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Teil A 7 Hintergrund und Prozess

1 Ausgangslage

Um den gegenwartigen Herausforderungen im Zuge des Klimawandels und der knapper
werdenden Ressourcen auch im Verkehrssektor adaquat begegnen zu kénnenohne Mobilitéat
einzubif3en, hat die Stadt Neuss ein Mobilitatsentwicklungskonzept (MEK) erstellen lassen.
Damit verbindet sich gleichzeitig die Chance auf attraktivere offentliche Raume, mehr Wohn-
und Aufenthaltsqualitéat und eine insgesamt lebenswerte Stadt.

Das Mobilitdtsentwicklungskonzept der Stadt Neuss (MEK) zeigt als rahmengebendes Konzept
eine Schrittfolge an MalBhahmen, die es mutig zu gehen gilt, um die Gbergeordneten Ziele zu
erreichen. Hierfir gibt es Werkzeuge aus heutiger Perspektive an die Hand, die auch kinftige
Anpasaungen erlauben.

Die Neusser Verkehrsinfrastruktur stoRt vielerorts an ihre Leistungsféahigkeit. Anderungen im
Mobilitdtsverhalten fuhrten bislang zu einer stetigen Verkehrszunahme und seitens des
Umweltschutzes steigt der Anspruch an eine nachhaltige, ressaurcenschonende Mobilitat. Eine
gesamtstadtische, konzeptionelle Auseinandersetzung mit dem stadtischen Verkehr ist

letztmals mit dem im Jahr 2005 durch den Rat der Stadt Neuss beschlossenen
Verkehrsentwicklungsplan und im Kontext des Flachennutzungsplanesmi t der UGNeubewer
von netzerg?nzenden MaCnahmen im Hauptverkehrss
2013 erfolgt. Gleichzeitig ist in den letzten Jahren kein signifikanter Trend hin zu einer

verstarkten Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu erkennen. Der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs ist seit 1990 nahezu konstant. Das Mobilitats-
Entwicklungskonzept soll die Planungen zukunftssicher und umweltfreundlich machen und

Impulse fur eine reale Veranderung hin zum Umweltverbund setzen.

Mit dem Integrierten Klimaschutzkonzept ! hat sich die Stadt Neuss bereits Ziele gesetzt

um 2035 klimaneutral zu werden. Der Verkehr ist eine wichtige Stellschraube, um CO2

Emissionen einzusparen. (Ergebnisse IKK: Verbrennermotoren im $adtgebiet reduzieren,

Anteil emissionsfreier MIV steigern, Umweltverbund steigern, insbesondere Rad und
FuCverkehr, G¢terverkehre vermehrt auf die Schie
beste Klimaschutz.

Das Land NRW hat sich zum Ziel gesetzt Fahrradland Nr. 1 zu weden. Auch deswegen hat

NRW das Fahrrad und Nahmobilititsgesetz (FaNaG) verabschiedet, dass nun seit dem
01.01.2022 in Kraft getreten ist. Unter anderem stellt es somit beide Verkehrsarten in ihrer
Wichtigkeit auf eine Stufe mit dem Stral3enverkehr und form uliert als Ziel die Starkung des

Fuf® und Radverkehrs, um einen landesweiten Radverkehrsanteil von 25% zu erreichen. Ein
weiteres formuliertes Ziel betrifft die VerkehrssicherheitVision von Null Verkehrstoten (AVi s i on
Z e r).Hierzu unterstiitzt das Land vor einer noch nie dagewesenen Forderkulisse mit einem
flankierenden Aktionsplan ihr Vorhaben.

Die Kommunen spielen hierbeiauch im regionalen Verbund die entscheidende Rolle, da hier
die meisten Wege zuriickgelegt werden. Um den notwendigen Wandlungsprozesseinzuleiten,

1 https:// www. neus sundder/u eenb/ekm/dunmew e li te / -k a 0 brenpaftei onen/4i ntegri e
kli maschut zkoinretegpd tkitanmasx hut zkonzept . pdf
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bedarf es einer Neugestaltung des 6ffentlichen Raumes und bietet gleichzeitig die Chance fir
die Gestaltung einer auch zukinftig lebenswerten Stadt.

Ohne diese notwendige Verénderung (Neuverteilung des 6ffentlichen Raumeszugunsten des
Umweltverbundes und der Aufenthaltsqualitat) wird sich in Neuss nichts verandern. Das
bedeutet aber auch eingeubte, teilweise liebgewonnene bequeme Gewohnheiten ablegen zu
missen. Hier ist es die gesellschaftliche Pflicht der Entscheider fir das Wohl Aller klareSchritte
nach vorne zu gehen. Entscheidungen und Beschllissen missen auch Taten folgen. In was fir
einem Neuss mochte die Bevolkerung zukunftig leben? Sind wir als Lebens und
Wirtschaftsstandort zukinftig gut aufgestellt? Was muss jetzt getan werden, um den
Herausforderungen adaquat zu begegnen? Konnen wir unser jetziges Handeln vor den
kommenden Generationen rechtfertigen?

Veranderungen sind immer herausfordernd, oft ist es aber besser die Schritte selbstbestimmt,
koordiniert und rechtzeitig zu gehen, bevor einen die Konsequenzen des Ausharrens einholen.

2 Rahmensetzende Faktoren und Zielrichtung

Ein Trend, der sich in anndhernd allen modernen Industriegesellschaften zeigt und kaum
zukunftsfahig ist, besteht in der wachsenden Mobilitdt der Gesellschaften. Das heil3t, die
Menschen legen mehr und weitere Wege zuriick und sie sind immer starker auch in Randzeiten
(Tages- und Wochenrandzeiten) mobil. Dieses Phanomen fiihrt dazu, dass Infrastrukturen und
ihre Kapazitaten immer schneller an ihre Grenzen kommen und dass sich eine Rast und
Ruhelosigkeit der Stadt- und Siedlungsraume ergibt, mit weitreichenden Einschrankungen der
Lebensqualitat, durch L&rm wund Licht, Trennwirkungen und Schadstoff Emissionen,
Ressourcenverbrauch und Flacheninanspruchnahme.

Dabher sind Stédte und Gemeinden gut beraten, wenn sie eine ressourcenshonende
Mobilitét anstreben.

Um eine nachhaltige und somit zukunftsfahige Mobilitét in der Zukunft zu erreichen, ist ein
Weiter-so-wie-bisher nicht méglich. Das hat verschiedene Griinde, zu den wesentlichen zéahlen:

1.Di e gl obal e Gerechtigkeit. biDedén@Goaer ndeer
I ndubtnder erreicht haben, kann, much

TransformathiomsdwmzEss 2t ni cht @lngbatiam ndual t i
ann?her ndstadflfee Reonhapp oder kompl ett verbrawuch
und MeniéVdeganz gleich mit welchem Antri eb,
2.Die Fl2cheninanspruchnahme. Die aktuell e Men;:
cberfordeund SSideddtleungsr @2ume undundr labhnonetr 8 eame
im | ber macC. Schon alleine d¥er kkdhart zi dederdeln

eifrordert, ist fe¢gr viele Quartiere ein manif e
di@ualit?at des M fmasbsiechennRa#Wi nzu kommen
flieCenden Verkehr, die mit i hrer Trennwirkur
Z2suren auspra@agen, die einem harmoni schen
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3. DieKIl i ma s c hDigsesmd railder groRen Menge an MIV nicht erreichbar, auch
dann nicht, wenn dieser nach und nach elektrifiziert wird. Der Léwenanteil der Kfz im
Bestand und immer noch bei den Neuzulassungen sind nach wie vor VerbrennerPkw.
Selbst wenn der Umbau der Flotte hin zur E-Mobilitéat immer weiter Fahrt aufnimmt, so
reicht dieser bei Weitem nicht aus, um bis 2030 die gesteckten Klimaziele zu errechen.

Daher sind Stddte und Gemeinden gut beraten, wenn sie eine Reduzierung
des motorisierten Individualverkehrs anstreben.

Beide Aspekte, also die notwendige Verdnderung der Mobilitat und Reduzierung des MIV,
lassen sich gut kombinieren, mit der Starkung des sog. Umweltverbunds. Hier allen voran mit
der Starkung der offentlichen Verkehrssysteme, weil diese Menschen deutlich effizienter
beférdern kénnen, als der MIV das kann und weil sie aul3erdem flachensparender und
umweltschonender arbeiten. Des Weiteren lassen sich mit dem Rad und Ful3verkehr auferst
nachhaltige und nahezu emissionslose Vekehre bewerkstelligen.

Daher si mohdSiGeaeé nden gut berat-en, wenn
verbund stérken.

Diese sind also die dreiOberziele aller weiteren strategischen und spezifischen Uberlegungen.

3 Methodik und  Projekt entwicklung

Die Erarbeitung des Konzepts vollzieht sich in drei Phasen, diealle umfangreich von Birger-
und Fachbeteiligungen begleitet werden.

Abbil ddun8chema Projektabl auf

= ANALYSE UND ° AUSARBEITUNG G KONZEPTZUSAMMEN - PROJEKTBGLEITENDE MOBILITATS-
z e ENTWICKLUNGSKONZEPT
IELENTWICKLUNG THEMEN + PROJEKTE STELLUNG OFFENTLICHKEITSARBEIT NEUss

Begleitend zu einer umfangreichen Raumanalyse und Betrachtung des Status Quo erfolgte
eine umfangreiche Beteiligung der Bevolkerung und Verwaltung und Politik . Zusatzlich
wurde ein Verkehrsversuch  wahrend der Projektlaufzeit durchgefihrt, der die Einrichtung
einer FahrradstralBenlInnenstadtachse und einer Umgestaltung des StralBenraums mit
zeitlicher Sperrung fur den Kfz-Verkehr beinhaltete.

Aus den Beteiligungen und der Analyse wurden Leitziele abgeleitet und formuliert. Fur

unterschiedliche Handlungsfelder  wurden dann Projekte in Form von Werkzeugsteckbriefen
zur Erreichung dieser Ziele identifiziert, die sich je nach Raumeinheit von Neuss spezifisch
anwenden lassen. Eine Priorisierung und Umsetzun gsstrategie schliel3t dieses Konzept
ab, um einen Fahrplan fur die nachsten Handlungsschritte vorliegen zu haben. Insgesamt
stellen die Werkzeugsteckbriefe  ein offenes System dar und erlauben ein spateres Ergdnzen
und Nachjustieren.
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3.1 Burgerbeteiligung

3.1.1 Onlin e-Befragung: Meine Mobilitat T Meine Zukunft

Unter dem Titel AMeine Mobi | initl¥ FragbhezwMosiliatsaiu r d e
tag, bestehenden Verkehrsangeboten sowie Technologien und Planungsthemen unter den
Neusserinnen und Neussern durchgefiht. Diese wurde am 03. Dezember 2020 fir die
Offentlichkeit freigeschaltet und lief bis zum 31. Januar 2021. Insgesamt haben an der
Umfrage rund 1.900 Neusser Blrgerinnen und Biirger teilgenommen. Aus den offenen Fragen
wurden etwa 3.300 Antworten als Freitext generiert. Fur eine freiwillige Online-Befragungen
stellt dies erfahrungsgemal eine gute Beteiligung dar. Mit knapp Uber einem 1% der
Bevolkerung kann nicht von Repréasentativitat gesprochen werden, dennoch gibt das Ergebnis
ein Stimmungsbild wieder, dass sich in den anderen Beteiligungsformaten (z. B. siehe
Jugendmobilitatsforum) auch widerspiegelt.

Die Befragung stellt nicht den Anspruch der Représentativitat, konnte bis auf einige
Ausnahmen allerdings einen guten Querschnitt der Bevolkerung abbilden. So sind i nicht
Uberraschend i einige Altersklassen oder Wohnstadtteile zwar tber bzw. unterreprasentiert,
die GeschlechterVerteilung konnte allerdings sehr genau erreicht werden.

Ziel der direkten Befragung der Bevdlkerung war es, eine Einschataing zum Status Quo der
Mobilitat und der Mobilitdtsangebote in Neuss zu erfassen und dartber hinaus zu skizzieren,
wie die Mobilitdt in einigen Jahren aussehen bzw. wo Prioritaten gesetzt werden sollten.
Wesentliche Erkenntnisse zur aktuellen und zukinftigen Mobilitat sind:

T Es gibseteri nbohe Verf¢iggbarkeit vonnPRNeusser F
Haus haditee nMens cvhoernr assghidg@ nd mi Pk duenmh er we gs . Di
Menschenméhhmahs pro Wodcehre (Raadst) gar nicht,
werden ver gutiedlc hsavre i Ged rergee®ndhteén sgenut zt .

T Zu den Thé&linggn bdeses i nspoessiatBiewe: ei cfpgen¢ gend
Parkplatze, direkte Erreichbarkeit Kr &t raanCe n z

ei

Kotsen und Mendyer ldePRk®kewAkehr ni mmtf)e.beAthsamau

vohadei nfr astnrdu kkteuhreeem® Kost enr barl s kbseri sni nvde

Kritereieme fsgtrar ker e NwPtkavung von El ektro

T Am ¥PNVwirHBritisdiieegeér i nFggehr & eamhlzu gleasund

WochenrandzdikKkeent asuorwiNut zung von Buei nunhdo Beash n.
Sicher hei t sSpaifbgehrlk eubhd mi t Bus wund Bahn verbu

mehr heitlich ungern genutzt.

T Die Erreichbarkeit vonwindeassadufounednadel d

T Dilenfrastrsktiun Bézhgraef t sMeerl kenwaalnetrez @ s ser n

sowd &@&Bal schpdokenstRorkterolzluiAelirsemi i gsbesonder e
zum Auddsa uPeAdnetldemeli $ dF Ui @éervuonfighr r adabstell anl ag

bewertet.
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T Nahezu all e Bgferraaget eznu ngFebh€utsesn z i Pad besteht d s
Auf ent hal ttsqumalSittraaCen purngdf ik tr zem ez Wartezeit
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T I'n dveer kehrsawgaeskcadh di e eBenve® | KHelruinggr u-ng des
Ant eiwlog aus si ch ei ne kl ar e St2rkumpt vomDi &P
Menscherrenkon ch eherHodie2f fAvibees t eleimare ahldd er h
k¢rzere Riusnt &dmbei tTsroorttzdem bes tweehnti gdeeriit tmWuns c h
Ver kehir ver bwdasngreanch mal deutlich machahl dass
der Menschen Mietdtigll i chhmeiZweck i st. I nsgesartl
Auf geschledssanhvi ed emenMendalo beiilgietnfet sver hal t e
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T Die (stadti schfegl Pd mdea nRr ibaerlrildci&esriucnhgt i gen:
Radverkehr > ¥PNV > FuCverkehr > MIV

T I'n Hinbtecknaludégi sche Entwicklungkal tbérs ciuen
Menschhem realistisqghsatrénegr sowesist e Pakeparauslie
Last ensrtaadt t fWarsdsetr ,setionfef gr © Cer e Ry rteh estpiseclhte
KraftsamfTa&nksf ghgarensivnedP k vE | seikntd onach di eser |
2035 nicht St3egmendt i m Pkw

Die obenstehenden Erkenntnisse zeigen, dass die erhohte Belastung durch die starke Pkw
Nutzung durchaus in der Bevolkerung wahrgenommen wird. Allerdings stellt sich die
Etablierung einer neuen Verkehrsmittelnutzung schwierig dar, u.a., da gleichzeitig das Fehlen
von alternativen Angeboten, die sich gut im Alltag nutzen lassen, bemangelt wird. Ein Umstieg
und damit die vermehrte Nutzung des Umweltverbund s scheinen damit nur moglich, wenn
seine Angebote zlgig verbessert werden. Diese Forderung der Bevolkerung inkludiert
auch, dass der erhoffte und notwendige Wandel an konkreten MalRnahmen sichtbar
werden muss.

Abbi |l RungunseModall iStp 2035 deBre vNel uksesreurn g

Welche Anteile der Verkehrsmittel wiinschen Sie sich im Jahr 20357 Ich denke, dass die
Verkehrsmittel im Jahr 2035 ungefahr folgende Anteile haben sollten:

zu Ful: 21%
der Pkw: 24%

der OPNV
(Linienbusse,
Straenbahn,
Regionalbahn): 28%

das Fahrrad: 28%

Ei gene Darstellung

Sollte diese Anpassung der Angebote nicht zlgig angegangen werden, so ist der
klimavertragliche Modal Split nur langfristig zu erreichen. Zudem ist in dieser Hinsicht zu
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beachten, dass mit der gedulRerten Forderung vieler Menschen, den MIV -Anteil mindestens
zu halbieren , keine unmittel bare Verhaltensveranderung des Einzelnen zu erwarten ist.Diese
wird sich vor allem dann einstellen, wenn die Angebote des Umweltverbunds verbesseat
werden, nicht aber, wenn vorrangig auf Restriktionen in Bezug auf den Pkw-Verkehr gesetzt
wirde.

3.1.2 Workshops auf Stadt -/Ortsteilebene

Die Beteiligung der Bevélkerung aus den Stadtteilen fiel bedingt durch Corona relativ niedrig
aus, weshalb nach Abschluss desMobilitatsentwicklungskonzeptes erneute Workshops mit
konkreten Zielen und MaRnahmen zugesagt worden sind. Neben den kleinraumigen
Anmerkungen haben die Workshops auch grundsatzliche Themen auf den Tisch gebracht, die
entweder an vielen Orten parallel bestehen oder auf gesamtstadtische Verkehrsangebote
zurtckzufuhren sind. Diese beiden Erkenntnisebenen werden im Folgenden unterschieden:

I n den aglobal end Th¥mMmK\Wu nensen. Dasuauphohd ®r st s Miewre au
und die Komplexitdt des Tarifsystems ist vielfacher Kritikpunkt. Gleiches gilt fur die

Li ni enf ¢derimnuWegentlichen aus Radialen besteht. Die dadurch meist gute Anbindung

der Innenstadt geht einher mit den sehr begrenzten Mdoglichkeiten, auf tangentialen
Verbindungen die Stadtteile untereinander mit dem 6ffentlichen Verkehr zu erreichen.

Ebenfalls vielfach genannt ist die gute Pkw-Erreichbarkeit der Innenstadt, gleichzeitig wird in
Zusammenhang damit auch mehrfach eine hoheVer ke hr s b edeaGrttusndgur chf ahr t er
angemerkt. In puncto R a devr k ewind vielfach i und in aller Regel in Bezug auf einige
Streckenabschnitte i die Oberflache und Breite der Radwege kritisiert, wodurch sich
Sicherheitsbedenken ergeben. Zudem besteht ein Mangel an hochwertigen Rad
Abstellmdglichkeiten in der Innenstadt.

Fir die Zukunft stellen sich die Menschen eine Flexibilisierung und Verdichtung der
Verkehrsangebote vor, d.h. den (kleinrAumigeren) Ausbau von Sharing-Angeboten, einen
bedarfsorientierten OPNV, quartiersbezogene Mobilpunkte, Ausbau von Ladeinfrastruktir, etc.
In diesem Gedanken der Verdichtung lasst sich auch die Ausweitung von Wochenmarkten
und/oder Einkaufsmdglichkeiten fur Guter des taglichen Bedarfs nennen.

Konkret zum ¥ P N Westeht der dringliche Wunsch nach (erganzenden) Ri n g | i auchesin
Ausbau der Bedarfs- und Sonderverkehre zu Freizeitzielenund Veranstaltungenist vorzusehen.

Beim Radverkehr ist flachendeckend neben dem Ausbau der Radwege (mit Blick vor allem auf
Breite und Oberflaichen-Beschaffenheit) die AbstellInfrastruktur zu verbessern. Fir die
Innenstadt wurde dazu mehrfach angeregt Flachen in den Parkhausern fir sichere und
hochwertige Abstellanlagen bereitzustellen, bestenfalls als Fahrradboxen. Auch in den
Wohnquartieren sollen private und offentliche Abstellmdglichkeiten ausgebaut werden. Private
Anlagen sollen dabei gerne auch im 6ffentlichen Raum gesammelt bereitstehen und/oder Gber
ein Forderprogramm unterstutzt werden. Insgesamt sollte der Fokus auf dem Umweltverbund
liegen, wobei der Pkw weiterhin als relevantes Verkehrsmittel betrachtet werden soll.

Aus den Stadtteilen folgend eine Auswahl weiterer Themen zur aktuellen und zukinftigen
Mobilitat:
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Innenstadt

In der Innenstadt besteht besondere Besorgnis, dass im Zuge der Mobilitatswende nicht die
Bedurfnisse aller Menschen, insbesondere der Gewerbetreibenden sowie Anwohnerinnen und
Anwohner, bericksichtigt werden. Die Nicht-Einhaltung der Verkehrsberuhigung, besonders
im Schulumfeld, wird kritisiert.

Zufriedenstellend ist die Vielfalt an Mobilitatsmdglichkeiten, die im Zentrum der Stadt

bestehen, konkret benannt werden dabei MIV und OPNV. Allerdings bestehen durchaus
Schwierigkeiten in der Anbindung der umliegenden Stadtteile in den Randzeiten, grundséatzlich
sind allerdings sowohl die Zentren der umliegenden Stadte als auch die umliegenden Stadtteile
gut zu erreichen. Mehrfach genannt sind Probleme mit der Barrierefreiheit am Hauptbahnhof.

Zudem wird das Fehlen von Mobilitdtspunkten/-stationen moniert.

Fur die Zukunft sind im OPNV sowohl das Angebot als auch die Preise zu verbesser, z.B.
durch Oberleitungsbusse und veranderte Tarifstrukturen. Durchmesserlinien sollten nicht
durch die Innenstadt gefuhrt werden. Malinahmen sollten mit Verkehrsversuchen getestet
werden, verbunden mit gewissenhafter Evaluation. Die Ladeinfrastruktur sollte sowohl im
Privaten wie auch im Offentlichen ausgebaut werden, generell sollte z.B. bei den Antriebsarten
Offenheit bestehen.

Es sollte ein verstarktes Parkmanagement geben, z.B. im Hinblick auf die Aspekte Kosten und
Verfugbarkeit von Bewohnerparkplatzen. Insgesamt sollte die Wahlfreiheit zwischen
Mobilittsoptionen bestehen, allerdings in klimavertraglicherer Art.

Dreikonigenvi ertel / Augustinusviertel / Selikum / Pomona

Bemangelt wird aktuell fir gleichsam alle Verkehrsmittel ein mangel hafter Vg
also ein Stop-and-go, der unter anderem ausgelost wird durch die Schaltung der
Lichtsignalanlagen. Die dichte Bebauung und der wenige verfiigbhare Raum sorgen fir ein
Missverhaltnis von Parkraum und Parkbedarf sowie fehlenden Platz fur Ladeinfrastruktur au
privatem Raum.

Teilweise sind die FuBwege (zu) schmal und haben Mangel beim Oberflachenzustand.

Der Ausbau der Fahrradinfrastruktur wird grundsatzlich positiv gesehen, wobei die Radwege
(aufgrund des Platzmangels) vermehrt zugeparkt werden. Ebenfalls positiv gesehen werden
die Sharing-Angebote, wenngleich diese eher der Nutzung durch Gaste (statt durch die
Einwohnerinnen und Einwohner) zugesprochen werden. Insgesamt werden Anbindung und
Erreichbarkeit als zufriedenstellend bewertet.

Bestimmendes Thema (und Einschrankung) ist der begrenzte Raum, der allen Verkehrsmittel
und Stadtfunktionen zur Verfiigung steht. Um die Situation zu entspannen, wird angeregt,
Quartiersgaragen zu installiereni auch unter dem Bewusstsein, dass die nhotwendigen Flachen
aktuell kaum vorhanden sind T das Parken in den Parkhéusern attraktiver zu gestalten, um
den offentlichen Strallenraum frei zu machen.

Im Zuge von Sanierungsmal3nahmen soll der Strallenraum neu verteilt werden und wo
weiterhin nicht ausreichend Platz fur separierte Wege fir Rad- und Ful3verkehr verfligbar ist,
soll das Tempo reduziert und der Radverkehr gleichwertig auf der StralRe gefuhrt werden, ggf.
auch als Fahrradstral3e.
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Um die Innenstadt sollte eine RingstraRe als Einbahnstrale angelegt werden, um den MIV
besser aus dem Zentrum zu halten bzw. ihn zu biindeln. Der OPNV sollte durch Kleinbusse im
Linienverkehr verdichtet werden und generell sollte die Verknipfung aller Verkehrsangebote
verstarkt werden.

Der Verkehrsfluss sollte durch dynamische, verkehrsabhéangige L®-Steuerungen und digitale
Beschilderung verbessert werden. Die Umsetzung von Mafinahmen sollte unter der Maxime
erfolgen, dass die langfristigen Ziele im Vordergrund stehen, d.h. nicht immer muss kurzfristige
Wirkung entfaltet werden.

Grefrath / Stadionvie rtel / Westfeld / Reuschenberg / Holzheim
(zusammengelegt aufgrund Minder-Teilnahme fiir Reuschenbergund Holzheim)

Insgesamt wird die Taktung des ¥ P N ritisiert, wobei u.a. Stundentakt und Anbindungen am
Bhf. Holzheim kritisiert werden. Demgegeniber werden die direkter fahrenden Regiobusse und
die Anbindung uber die S-Bahn nach Disseldorf als positiv bewertet.

Im Radverkehr ist das Netz innerorts und auf3erorts teilweise lickenhaft, auch die (fehlende)
Beschilderung erschwert den Weg mit dem Fahrrad in die Innenstadt. Hinsichtlich des
FuRverkehrs bestehen gute Bedingungen, innerértliche Pfade und Gassen sorgen in Holzheim
fur gute Erreichbarkeit.

Der zukunftige OPNV sollte mit kleineren Einheiten/Bussen eine bessere Taktung ermoglichen
oder Flexibilisierung durch Rufbusse. Die Elektromobilitat soll durch offentliche und private
Ladeinfrastruktur verbessert werden 1 dabei bestehen Bedenken, dass die auftretende
Belastung das heutige Stromnetz Uberfordert. Einkaufsverkehre sollen durch kollaborative
Angebote reduziert werden.

Bei der Neugestaltung von Straen und Platzen sollen zukiinftig Radverkehrsbedarfe starker
berticksichtigt werden, insbesondere mit Verweis auf die besonderen Bedarfe von
Lastenradern und Pedelecs.

Furth -Sad

Dem Stadtteil wird eine grundsatzlich gute Nutzbarkeit des OPNV attestiert, wobei auch auf
eneschl echte Erreichbar ke hingewiesen wirdulas Bahrehafsumfielé
wird als Angstraum beschrieben, vor allem nachts.

Die nahrdumliche Anbindung (z.B. Richtung Innenstadt) wird insgesamt als gut bewertet,
allerdings wird hiervon der Radweg Richtung Innenstadt ausgenommen. Zudem wird auf
Unfallpunkt und Diebstahlproblematik (Fahrrader) am Berliner Platz hingewiesen.

Fir die Zukunft wird eine Beratung zu den digitalen Angeboten gewtinscht, z.B. in Hinblick auf
die Buchung von Fahrkarten fir Nah- und Fernverkehr. Der Zustand der Radwege an
Venloer/Further Stral3e sollte verbessert werden. Auch kostenfreie Quartiersparkplatze werden
gewinscht.

Morgensternsheide / Furth -Mitte / Furth  -Nord/ Weil3enberg/ Vogels ang
(zusammengelegt aufgrund Minder-Teilnahme fir Furth-Nord und Vogelsang)
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Im Neusser Norden wird die gute Pkw-Erreichbarkeit des Flughafens Disseldorfund die
Anbindung an das Fernstrallennetz angemerkt. Gleichzeitig wird hier eine gererelle
Par k pr ob | festgedteiltkDariber hinaus wird das Fehlen von Lade Infrastruktur und
Carsharing Angeboten kritisiert.

Im OPNV besteht eine gute Erreichbarkeit in die Innenstadt, allerdings wird die Barrierefreiheit
nicht flachendeckend gewahrleistet. Sowohl das Ra d we g e nadst auch die Abstell
Infrastruktur werden als | ¢ ¢ k e nlbeachrieben. Die Besorgnis wird geauf3ert, dass jetzt
Konzepte und LOsungen geschaffen werden missen, die den kommenden Generationen
zugutekommen.

Fur die Zukunft sind die Voraussetzungen fir eine Zunahme der EMobilitat zu schaffen. Auch
die Vernetzung der Verkehrstrager untereinander wird als notwendig eingeschéatzt, damit
zusammenhangend auch ihre Blindelung in einer App. In technologischer Sicht sind autonome
Angebote voranzutreiben, z.B. Kleinbusse, Hol und Bringdienste, Pkw. Fir die Planung wird
darauf verweisen, dass die Verwaltung feiner gegliedert werden sollte, um spezialisierte
Planungen anstellen zu kénnen.

Barbaraviertel / Hafengebiet / Hammfeld

Der Zustand der Ra d we gvied inshesondere an den Hauptachsen alss ¢ h | ecodér gar
gefahrlich beschrieben. Uber die Verkehrsmittel hinweg wird eine fehlende Verbindung unter
den Stadtteilen angemerkt. Der OPNV wird hier zusétzlich als problematisch bewertet, wobei
die Anbindung an die Hauptbahnhofe in Neuss und Diisseldorf positiv hervorgehoben wird.

Die Erreichbarkeit der drei Stadtteile mit dem Pkw ist ebenfalls gut, wobei in diesem
Zusammenhang auch die Larmbelastung der Dusseldorfer Strafl3e thematisiert wird. Insgesamt
fuhlen sich die Stadtteile raumlich weniger zu Neuss zugehérig. Auch wird darauf verwiesen,
dass flr einen Teil der Menschen deren finanzielle Mdglichkeiten die Nutzung von
Mobilitatsangeboten bereits begrenzen.

Gewiinscht wird der Ausbau des oberirdischen StralRemahnnetzes sowie in der OPNV
Tarifierung auch die glnstigere und einfachere Moglichkeit weitere Personen oder Fahrrader
mitzunehmen. Neben dem Anschluss des Hafenbetriebs an den 6ffentlichen Verkehr wird auch
der Ausbau der Radschnellwege gefordert, Uber ene ndrdliche und sudliche Achse, die die
Innenstadte von Neuss und Dusseldorf verbinden. Im Stra3ennetz sollen die Hauptachsen mit
T50 versehen sein, Strafl3en abseits davon sollen mit T30 gefuhrt werden.

Gnadental / Grimlinghausen / Uedesheim

Auf den HauptverkehrsstraRen wird hier im Kontext der Verkehrsbelastung besonders auch
der Schwerverkehr erwéhnt, zudem auch die Problematik, dass Stérungen der Autobahn sich
in teilweise starkem Mal3e auf die innerdrtlichen Verkehrswege auswirken.

Grundsatzlich zeigt sich, dass die gute StralRenverkehrsAnbindung auch den Nachteil der
groBenBar r i er e wdurchkdie ©@dsdurchfahrt mit sich bringt. Hierbei ist besonders auch
der (querungswillige) Fuf3- und Radverkehr beeintréchtigt. Trotzdem wird die gute
Erreichbarkeit von Naherholungsgebieten durch Ful3 und Radverkehr angemerkt. In Bezug
auf aktuelle und zukunftige Planungen werden die langen Planungs und
Umsetzungszeitraumemit Sorge wahrgenommen.
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Fiar die Zukunft besteht der Wunsch den Radverkehr auf T30-Stralen grundsatzlich zu
bevorrechtigen. Zur Entlastung der Straf3en sollen Verkehre vermehrt in die Luft verlagert
werden, bspw. Paketzustellung tber Drohnen von (Micro-)Hubs aus. Fur den Pkw-Verkehr
sollen grundsatzlich weniger Parkflachen ausgewiesen werden, wobei geichzeitig zu bedenken
ist, Bewohnerparkplatze nicht nur in der Innenstadt auszuweisen.

Neben der Ausweitung von Tempolimits soll der Schwerverkehr weitestgehend auf Autobahn
und BundesstraRennetz verlagert werden. Die Zukunft des OPNV sollte in kleinteligen und
autonom fahrenden Bedarfsverkehren liegen.

Nor f / Erfttal

Wahrend die ErschlieBung durch den¥ P N Vh Erfttal zufriedenstellend ist, wird die Taktung
des OPNV in Derikum bemangelt. In Norf besteht eine groRe Barrierewirkung durch die
Bahnlinie, zudem wird die Qualitat der Unterflihrung am Bahnhof kritisiert.

Das Geschwindigkeitsniveau auf der Euskirchener StralRe in Erfttal wird als zu hoch
eingeschatzt. Mit Blick auf das Zentrum wird eine zu starke Massierung aller Verkehre
festgestellt. Auch die oft fehlende Disziplin bei Nutzung der E-Scooter wird angemerkt.

Generell wird gewlinscht, den Radverkehr zukiinftig konzeptioneller/gro3raumiger zu denken
und weniger anhand kleinraumiger EinzelmaflRnahmen. Auch ein Sanierungsprogramm fir
Radwege sowie ein in die SWN-Angebote integriertes, stadtisches Fahrradverleihsystem wird
angedacht.

Der OPNV sollte durch einen kleinraumigen NuHlTarif attraktiver gestaltet werden fir
Kurzstrecken. In der Innenstadt sollte die StralRenbahn auf die Bustrasse verlegt und Rad- und
FuRverkehr separiert werden.

Fur die Attraktivitdit der Innenstadt wird die Erreichbarkeit als wesentliches Kriterium
eingeschéatzt, sodass Stellplatze und ausgebaute P+RAngebote vorzusehen sind. Dariber
hinaus wird die starkere Beriicksichtigung von GeschlechterAnspriichen in der Planung
gewinscht.

Rosellen

Hier liegen die groRten Probleme beim OPNV, insbesondere die ausbaufahigeAnbi ndung
Richtung !l nne ns ura dt, s s e |. dioieg $B53 wird als gutes Angebot eingeschatzt. Es

gibt eine hohe Verkehrsbelastung durch den MIV (insbesondere in den Morgenstunden und
innerdrtlich).

ZumRa d v e r kviedhvor allem die gute Nutzbarkeitder z wi s ¢ he n© rvtelribd medrungen
positiv angemerkt.

Der FulRverkehr stellt sich insgesamt unproblematisch dar. Es wird auch darauf verwiesen,
dass der OPNV aktuell nicht erlaubt, mehrere Ziele innerhalb einer Wegekette sinnvoll zu
erreichen, wodurch die Wahl 6fter als gewiinscht auf den (flexiblen) Pkw fallt.

Fur die Zukunft wird gewtinscht, dass 7 auch im Sinne der Verkehrsvermeidurg i weitere
Arbeitsplatze im Neusser Suden aufgebaut werden, z.B. durch eine Dezentralisierung der
Verwaltungsstandorte. Im OPNV sollte der Ubergang der Verbundgrenzen verbessert werden
sowie die Bedienung zu den Tagesrandzeiten ausgeweitet werden.
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Weckho ven / Hoisten / Speck  -Wehl -Helpenstein

Kritisiert wird hiereinei ndi r ekt e L i das¥ R N ¥ldie lnnemgstadt und die teilweise
fehlende Mdglichkeit Tickets zu kaufen (Bhf. Weckhoven). Die Linie SB 53 wird als gute
Erganzung bewertet. Die Ortsdurchfahrten sind von einer hohen Verkehrsbelastung gepragt.

Insgesamt wird eine gute Erreichbarkeit der innerértlichen Ziele (Einkaufsmdoglichkeiten,
Schule) mit Rad- und FuRverkehr angemerkt. Trotzdem werden teilweise mangelhafte
Beleuchtung der Ful® und Radwege sowie Wurzelschaden an der Oberflache der Radwege
angefihrt.

OPNVANngebote i insbesondere die SB53 i sollten verstarkt beworben werden. Zudem sollte
der SPNV in die sudlichen Stadtteile ausgebaut werden. Auch die Elektromobilitat sollte
verstarkt angegangen werden, sowohl in Bezug auf die Ladeinfrastruktur als auch die
Fahrzeuge, hier konkret genannt auch der OPNV.

Der Radverkehr sollte geférdert werden durch mehr Radschnellwege, die die Nachbarstadte
an die Neusser Innenstadt anbinden und (Lasten-)RadverleinrrAngebote. An den
Ortsdurchfahrten soll die Durchlassigkeit durch mehr Querungsmaoglichkeiten erhéht werden.

3.1.3 Jugendmobilitatsforum

Die Jugend ist die Zukunft. Was sind die Erfahrungen und Visionen zum Thema Mobilitét junger
Neusserinnen und Neusser? Diesem Thema stellten sich am 21. Januar 2022 16 Schuilerinnen
und Schiler (15 7 22 Jahre) weiterfilhrender Schiler in funf intensiven Stunden unter
Begleitung des Gutachterbiros.

Abbi | Bulbirggebni spr2sentation des Jugendforums i m Rat

raumkom

Sei 18



Ihr Hauptverkehrsmittel stellt das Fahrrad und der OPNV dar. Den Jugendlichen sind
insbesondere  Zuverlassigkeit, Unabhangigkeit, Schnelligkeit, Sicherh eit,
Umweltfreundlichkeit und der Preis beim Thema Mobilitat wichtig.

Ihre Erfahrungen auf dem Schulweg sind gepragt von Konflikten mit MIV (Toleranz und
AEI| t é@rsmt)axind twe volte Busse| und langen Fahrzeiten im Bus . Besitzen sie
kein Schokoticket nutzen Sie ausschlie3lich das Fahrrad.

Ihre Visionen fir die Mobilitat im Jahr 2040 zeichnet folgendes Bild:

1 Radi nf r aasutsrbmkutFea hr r adr i ng, Abstell anl agen),

1T ¥PNV erweiteramnneSttz,aC&kmlst engigmtse grgi, er-r8mar i Ba
Fernverkehyr in Neuss)

T autofreie I nnenstadt,

T alternative Antriebsfor men,

T Verkehr unterirdiigcéh, oAwfrdmtdh aslcths qual

T mehr Beleuchtung,

T Dohnegbernehmen Transportdienstleistungen.

3.1.4 Beteiligung von Senioren und Menschen mit Beeintrachtigung

Anfang 2022 wurden Interviews mit Seniorinnen und Senioren und Menschen mit
Beeintrachtigungen durchgefuhrt und ausgewertet. Die Interviewpartner der ers ten Gruppe

(U60) wurden durch einen Presseufruf und Printmedien gewonnen, wahrend bei der

Beteiligung der Menschen mit Beeintrachtigungen auf die NetzwerkevonANeuss barri er e
Lebenshilfe Neuss zuriickgegriffen wurde. Insgesamt wurden je Gruppe 10 Einzelinterviews

gefuhrt, was natirlich nur eine qualitative Auswertung erlaubt.

Die aufbereiteten Ergebnisse wurden dann in einem Gruppendialog mit Beteiligung des
Sozialamtes  (Seniorenbeauftragte) und des Integrationsbeirates  sowie  der
Mobilitdtsmanagerin der Stadt Neuss diskutiert und priorisiert. Neben natirlich auch positiven
Rickmeldungen konzentrierte sich der Termin Ende Marz 2022 auf die genannten
Problemlagen. Die Ergebnisse spiegeln laut dem Sozialamt und dem Integrationsbeirat die
bekannten Herausforderungen gut dar. In der Diskussion werden weitere bekannte Themen
erganzt und Lésungsideen vorgeschlagen und abgestimmt.

OPNV
Tabel:l e Kritikpunkte ¥PNV bei Seni ori nnenB/eSea mitordecnh tu ngdu nMe n s
Themenfeld/Gruppe Senioren Menschen mit  Beeintrachtigung
Preise
OPNV Wochen-/Tagesrandzeiten Wochen-/Tagesrandzeiten
Unbeleuchtete Angstraume Unbeleuchtete Angstraume
Fehlende Barrierefreiheit Fehlende Barrierefreiheit

T Beide Gruppen ha&bren idkipeungklteei chen
T BeSeniordndneeni oren | iegt aaifnRimensd8énl i,mh¥PNWV
di eseden von einem gBefCreagtTeen | aldsh enu tDé eesre
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Probl emati k

ergibt S i

bei Menschen mi t Bee

Befragten mit einem Behindertenausweis den ¥I

Weitere bekannte Herausforderungen.

T Dasver hal t en des
Menschen mit
das Mbcshethnken des

T Al s weiteres
gearel |l e
Senioren und
Fahrg2ste mit diesen

angemahnt . Hi er
weitere
bewusst,erdarmswsr hsehr
bestehen.

Ldsungsideen.
T Al s L°sung fer
t hemati sch

angegangen

nehmen zu k°nnen.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)
TabeRl e Kritikpunkte MIV bei

Themenfeld/Gruppe Senioren
Beparkung Geh/Radwege
MIV Flache ruhender Verkehr
Missachtung T30
Haltemdglichkeiten Innenstadt
1T Die Aussagen zu Probl

in den zwei Gruppen.
M Die Seniorinnen und
defrnnensgadt,
| assen.
T Die Gruppe der

R¢cski cht sl osigkeit
gegeng¢gber.
T I'n beiden
Gedh Rwe e
als Probleme in den

Weitere bekannte Herausforderungen.

Fewhr gerksdnadlss ert ,
Beeintri*rc hddrg ukirgietni. k Shhs emthakhar t
Busses
Pr obldeinef eT ai |indeehmmieicflditeznaveatrie an e
SensideBe w9 lek esimmmn ¢y mgang
Menschen

emati ken i n

Menschenn
von anAwtreednalheMemdteami | ne hme

besonder s

an Haltestell en.

mii i n ee nu rod

mi t Beeintr@achtigunge!]
Bev®l kerungsgruppen zei ¢
T Generell wi rZdistaanod den
werden
Angstrailmergesnghsafsiamesdeh duehTédat pl
geriicdhe&k eEt ehl I m%eqs dei

I nfrastruknumBamnder
durch madhgielpdek Pé | e

fehl enBlev °3 &kregiulmigl iismetdmgagn g ¢
betrachteten
Kommuni kat i ons magGnsaehnhme n Di es e

B e v °A uksew eui ntgusnggr u v @ern
m¢ sst das aslctheorn

wer dege s aum ea uSt aditgdaceltli gema fEi ni &

Seniorinnen/ Senioren und Mensc

Menschen mit Beeintrachtigung

Blockaden Sichtachsen durch
ruhenden Verkehr

Missachtung T30
Rucksichtslosigkeit

Verbindung

Senpuoweni gr Hal s eePghij cHhk
um Personen an

aunngde sd leusetrd iegie nZ

mkti tBeseiemtem® chper

Ganppersaet am ndriuveh eTnhdeemme n\(R & [k & rivikoern
Bl ockaden uSidc iMiiashihslea)t amgmpd0
Befragungen

genannt wor de

T Hi swer dkeeni ne wei teren nRPRmaohl. emf el der be
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Losungsideen

T Al s Teli®lsuchgr f ¢r das vermehuhd Begwefen wobnd
Auf bau neuer fSglmogktsun kiwgeakethare. Durch das Ein
Mi citHubsnd der Verteilung von G¢gtern in den Q
kann die Belastung durch Paketdienste reduzi
zumi ndest ein nicht zu vernachl 2ssigender Tei

1T Generell Rweidrud i edasmgbhur&ehrs i n derallsnnlenssu mg t
f¢er die Konfliktfelder der befragten Gruppen

T Ebenso k°Viertlkee hdrisehed dsnamgr | i ch auch das Konf
durch den Mké&/r geers,e nikri d @ mr knawecridkieap e 2li ten  di e
Parkh2user in delreiltrenenshagtdgw{i d&d vorausset .
Parkst2nde i m I nnenstdadt et @eech und mi t e
Kommuni kati on zu den Themen begleitet werden.

Radverkehr

TabeBIl e KritikpRiandkvteer belhr Seni orinnen/ Senioren und Menschen
Beeintr@chtigung

Themenfeld/Gruppe Senioren Menschen mit Beeintrachtigung
Hemmfaktoren Radfahren: Gemeinsame Fuhrung Geh
Radverkehr /Radverkehr:
1. Oberflache 1. Raumkonflikte
2. Unsicherheitsgefinhl 2. keine taktile Abgrenzung

3. gemeinsame Fuhrung mit MIV

4. Reinigungs-/Winterdienst

T Beim Thema Radver kehr gi bt es deutliche Unt e
beiden Gruppen.

T Bei den Seniorinnen HedmBakitoren $§tehenndi Rad
im Vordergrund.

T Bei Menschen mit B e eiKnotnrf@l cihkttieg ummigte nd esnme R adv e

Vordergrund, da hi er Dbteziundge nd eBse fFraahgrtneant skeehil nse
angegeben wurde.

Weitere Problemfelder:

T Hier werden keine weiteren Probl emfel der beneé

Losungsideen:

T Ei ne L°sding,exinsti erenden Hemmfaktoren der 2]
dem Radver kehr auFazhurlr®asdetnr @ae knfinnngégse sonder s mi t
den Umgang mi t-BiPkeedse.| el2ise e Ewer den zwar auch
angebo(tze.nB. durch di e WerreleshsswaaohtKkoRpeirmti on
Pol iy zaib)ler nach Ansichmni detr dlktiilmehenemgiellde wor
k°nnt e di e St adt Neuss al s Verstarker fung
Kommuni katiownlsklaen?® A&t i onen beweprbeemi.n eBd ared e
Bewerbung in PwiundeetiKemmuaniskakaoal identi fi
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Auch eine Verkne¢gpfung mi Angledott emendwine s zB
Tascohelndb®°rse wird ins Spiel gebracht.

T Um Gef ahReadv drgkeenherr el | entgegen zu wirken, wi
dass die Stadt NeViessk eshircshs iecxhpelrihzeiirtu sukina snpna d a e n
Radfahren bem¢ghen k°nnte (Bsp. Keamghghm)rund

FuRverkehr

Tabed#:l e Kriti kpFRunkvieer behr Seni orinnen/ Senioren und Menschen
Beeintr&achtigung

Themenfeld/Gruppe Senioren Menschen mit Beeintrachtigung

zu wenige Querungsmadglichkeiten zu wenige Querungsmaoglichkeiten

(Nebenstralen)
FuBverkehr Ampelschaltung Blindengerechte Ampeln
Gemeinsame Fihrung Geh Leitlinien
/Radverkehr
zu wenige Ruhemdoglichkeiten ungeordnetes Scooter-/Bike-
Sharing

ungeordnetes Scooter-Sharing

T Die Problemati Genppemsemei Jdeement et schei den s
eindeutiger

T Seniorinnen nuemhdmdSntehP chemkonkoRa@&mahr eumndde n
ZzUFuC Geheanudfengemei nsamennkegfitast waktur en

T Speziell Seniorinnen und Senioren w¢gnschen s
nicht stark freNvghickhkéekeneR| &@ita@miemzRwiheegpear.s e
T Bei Menschen mi t Beei nfFokcadlt i GuGygemnkiehiregleict

f elhenden Barri,erkriferi ke intd di e bHamgpe kgen é kiptue
Ampelumd daist|-SyséemBei dedmeiwne f ehl ende Systen
ein nicht vorhandener Netzzusammenhang attest
T Beide Gruppen gindagser edlei guQuerungsm%gl i chk
den FuCverkehr gibt. Viomt rd%emh tMegusncgheemhe wris rtd Bhei
dasNebenstraCennet z al s gHaamdntung i 2um exi sti e
Paall el en zu stark ausgepragteBerrikdmrace n zVe
Sichtachsenbl ockade) .
1 EEScooaot/e BEhkaring werden en bkeitdeschGrgppehen
Vekrehrsmittel zum Teil wahl | os( ARuKuSGehiwegt nhis
denS&ootern) .

Weitere Problemfelder:

T Hier werden keine weiteren Probl emfel der beneé

Losungsideen:
T Eine L°sung fer di e febl ehdai ehySsytgetneant e k n el |
Mi t prior idseifehreummag i k b-eundKkaStarlaCensafneiemunbeas
hei Ct bei der Ent sched dkamg? Iwee |l &lhe B% ¢ aLteers uN
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k°nnte zu einem gewissen Teil auch die Wi

Systemati k im Leitliniensystem eine Roll

cht
sp

T Die vom Zukunftsnetz MohiQvietradkeheiBs®/Sangeboéiene
| nsternutm sei n, um mi t B¢e¢rgerinnen und Beégrgern
di skutieren und L°sungsstrategien zu entwick

T Ebenso kQumat tiner sspamié¢r gPramlgiez e i und -weiter

vertretern auch dazu beitragen, dass di
seitens FuGCverkehr einfacher adressieren

3.1.5 Mobilitatsideen -Wettbewerb

Als ein weiterer Baustein in der Birgerbeteiligung zur Erstellung des
Mobilitatsentwicklungskonzeptes wurde im vergangenen Jahr ein Ideenwettbewerb fir die
umwelt- und stadtvertragliche Weiterentwicklung der Mobilitat in Neuss durchgefuhrt. Anders
als bei den Stadtteil-Workshops wurden in dem Online-Wettbewerb auch explizit Unternehmen
und Vereine mit Sitz in Neuss mit einbezogen.

Auswahl
Von den insgesamt 25 Eingangen konnten finf nicht berlicksichtigt werden (siehe Anhang,
Anhénge

Eingange ldeenwettbewerb). Nach Sichtung aller weiteren Ideen wurde vom beauftragten
Biro raumkom zunachst eine Punktebewertung nach vier Kategorien (Erstabschéatzung
Emissionseinsparungpotenzial im Bereich Larm und CO2, Wirkungskraft, Wirkungsraum,
Realisierbarkeit) vorgenommen. Als finaler Auswahlschritt diente dann der Punkt Innovation:
wel che | dee war Aneufi und in der Verwaltung
Die Ideen sollen im Mobilitatsentwicklungskonzept aufgegriffen werden.

Gewinner und Preise

Somit wurden drei Gewinner (Privatpersonen:; ID 99, ID 178, ID 213) ermittelt und zum
Unterausschuss Mobilitat (UAM) am 12.05.2022 eingeladen. Die Gewinne'i ein Monatsticket
Ticket1000 sowie eine Freifahrt fur ein Wochenende mit einem E-Carsharing-Auto der SWNi
wurden zu Beginn des UAM offiziell Uberreicht.

3.1.6 Mobile -Open-Days 2021, Neuss elektrisch und Umweltmarkt 2022

Am 3. und 4. September 2021 wurde zu den Mobile Open Days auf dem Freithof und im
Zeughaus geladen. NebenInformation zu diversen Verkehrsangeboten, z.B. ADFC, Bindnis
NahFAIRkehr,den Stadtwerken Neuss, gab es Testmdoglichkeiten von Pedekcs, Lastenrademn,
E-Scooter, E-Pkw, Spezialrader. Auf der Sebastianusstrale wurde der 6ffentliche Raumbeim
aTanz deganz8emrWodlautfolgend genutzt.
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Abbi |l dungl i ckngWer achst al tungspl at z

HHHL, i
\\\1 !

g Mebi! yeemargen schon |4

MOBILE (PEN DAYS

Abbil dunBodi umsdi skussion im Anschluss der Vortrags

raumkom

Begleitet wurde dies durch die Vortragsveranstaltung aUr bane Mobi Il it?at
BegrifRung durch den Birgermeister gab es Vortrage von Prof. Dr. Heiner Monheim zu
'Strategien zur Forderung des Umweltverbunds', Prof. Dr. Helmut Holzapfel zu 'Spielraume
kommunaler Mobilitdtsentwicklungsplanung' und Prof. Dr. Hartmut Topp zu 'Straf3en und
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Platze - Stadtraum fir Alle’. Eine Podiumsdiskussion mit den Referenten und lokalen
Mobilitatsakteuren schloss die Veranstaltung ab.

Im Jahr 2022 beteiligte sich die Verwaltung der Stadt Neuss an der Veranstaltung Neuss
elektrisch (3. September 2022) und dem Umweltmarkt (10. September 2022) und nutze die
Gelegenheit, um unter anderem Uber den Stand des Mobilitdtsentwicklungskonzeptes zu
informieren und den Diskurs mit der Offentlichkeit zu nachhaltiger Mobilitdt in Neuss
fortzufiihren.

Abbi |l dunjeuss vor Ort bei der Neuss elektrisch 2022

e

Stadt Neuss

3.1.7 Verkehrsversuch Sebastianusstralle

Am 1. August 2021 hat die Stadt Neuss einen Verkehrsversuch zur Starkung des Radverkehrs
und der Aufenthaltsqualitét in der Innenstadt gestartet. Hierbei wurden verschiedene Strafl3en
als Fahrradstraen ausgewiesen. Insbesondere die Sebastianusstral3e ist hierbei temporar
durch einen Kunstler umgestaltet, fir den Autoverkehr ab 13.00 Uhr gesperrt und die
bisherigen Parkstande reversibel mit Mdbeln und Pflanzen umgestaltet worden. Der
Verkehrsversuch ist mindestens fir den Zeitraum bis zum 31.3.2022 geplant. Zu dem Projekt
erfolgte eine intensive Biirgerbeteiligung vor Ort und im Internet. Uber die weiteren
Beratungen und Ergebnisse wird berichtet werden
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Abbi |l dunBin verkehrsberuhigter Bersesitacoha Qei d 2dkised Sd bcahs taiuacrhu g
kerpeel Bewegung nutzen, etwa zum Tanzen.
So '\HJ‘\"-

P WP o g
=4 g [

k]

raumkom

Nach Abschluss des Verkehrsversuchs wurde nach Ratsbeschluss am 1. April 2022 auf der
Sebastianusstrale und dem Glockhammer (zwischen Hamtorwall und Spulgasse) ein
Verkehrsberuhigter Bereich eingerichtet. Die Zufahrt fur Kfz ist Mo -Fr zwischen 6 und 19 Uhr
und am Samstag bis 13 Uhr erlaubt. Ein Behindetenstellplatz, eine Lieferzone und
Kurzzeitstellplatze wurden wieder eingerichtet. Die E-Ladesaule ist derzeit wieder im Betrieb
und soll langfristig zu eine E-Bike-Ladestation umgewandelt werden. Derzeit vorhandene
Pflanzkibel und Méblierungen werden zukinftig durch langfristig vor Ort bleibende Produkte
ersetzt. Der Taxistand wurde in den Glockhammer verlegt.

Die derzeitige Regelung soll solange aufrecht gehalten werden, bis die Anbindungen der
Parkh&user Galeria Kaufhof und Meererhof neu geregelt und sichergestellt ist. Dann wird die
Situation neu bewertet und angepasst.

Die Innenstadt-Fahrradachse bleibt Richtung Drususallee weiterhin Fahrradstral3e und erfelt
im Sommer 2022 eine begleitende, auffallige Markierung. Zur Aufklarung tber die bestehenden
Verkehrsregeln wurden gleichzeitig Informationstransparente im Zuge der Fahrradstra3en
errichtet.
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3.2 Beteiligung Fachamter und Politik

3.2.1 Verwaltungsinterner Arbeitskreis

Die ca. 25 Vertreterinnen und Vertreter im verwaltungsinternen Arbeitskreis zum
Mobilitatsentwicklungskonzept kommen neben dem Amt fur Verkehrsangelegenheiten aus den
verschiedenen Abteilungen der Neusser Stadtverwaltung. Da Mobilitét ein Querschnittsthema
ist, geht es im Arbeitskreis darum, Themen, Aspekte und Anregungen aus allen
gesellschaftlichen Bereichen aufzunehmen und sie im Mobilitdtsentwicklungskonzept einfliel3en
zu lassen. Neben der gemeinsamen Sitzung des gesamten Arbeitskeises wurden dazu die
einzelnen Mitglieder*innen auch einzeln gesprochen, um sich vertiefter iber Themen aus den
jeweiligen Verwaltungsabteilungen auszutauschen.

3.2.2 Prozessbegleitender Beirat (Unterausschuss Mobilitat)

Zur Beteiligung der Politik sowie externer Mobilitatsakteure sollte urspriinglich ein Beirat
gebildet werden, welcher im Laufe des Prozesss Themen diskutieren solte, die im weiteren

Bearbeitungsprozess berlcksichtigt werden. Als Beirat fungiert nun der Unterausschuss
Mobilitét, der ausschlief3lich beratendtatig ist. Der UA Mobilitat tagt regelméaRig und wird in

diesen Zeitschritten Uber den Projektfortschritt informiert. Zudem werden hier Analyse -

Ergebnisse (z.B. dieser Arbeitsbericht oder die Ergebnisse der OnlineBefragung) diskutiert und

somit ein konstruktiver Beitrag zu den spéateren Themen, Prioritaten und MalRnahmen im

Mobilitatsentwicklungskonzept geleistet. Auch die vorgesehenen Beteiligungsformate fir die

Sei 28

Abbil dungnBor mati onstransparent i m Zugeea deruskEahr rlandhsetnrsa Gednt



Bevolkerung wurden gemeinsam besprochen und dabei die Notwendigkeit zur
Bertcksichtigung der unterschiedlichen Meinungen und Erwartungen bestimmter
Interessengruppen betont.

3.2.3 Abstimmu ng mit dem Auftraggeber

Die regelmallige Abstimmung mit den Verkehrsfachdienststellen der Verwaltung war
wesentlicher Faktor in der Erarbeitung des MEK. So wurden in einem regelmalfiigen
projektbegleitenden Jour Fixe alle zwei Wochendiverse Bausteine gemeinsam besprochen und
das weitere Vorgehen geklart.

3.2.4 Sichtung von A ntragen und Beschlussvorlagen vor und wahrend der

Projektlaufzeit

Zu Beginn des Projektes fand eine intensive Aus wer t uong diversen
Beschlussempfehlungen, Beratungsunterlagen und Mitteilungen der Verwaltung der Stadt
Neuss statt, die im Zeitraum von Januar 2010 bis Februar 2021 (lUber das
Ratsinformationssystem) veroffentlicht wurden. Ziel war es, eine detalllierte | bertsti ¢
dariiber zu bekommen, welcheMo b i | i t 2 t $nt Staeltnaeumd seinen Gremien seit 2010
bereits diskutiert wurden, um so den Status Quo der Beratungslage zu erfassen und den Blick
auf die derzeitige Situation in der Stadt Neuss scharfen zu kénnen.

Differenziert wurde bei der Suche nach den einzelnen Verkehrstragern undweiteren wichtigen
Themen im Hinblick auf Mobilitdt. Im Rahmen der Recherche wurden dem stadtischen
Ratsinformationssystem rund 30 Suchbegriffe zugefiihrt. Insgesamt konnten 15 Suchbegriffe
und sich 84 daraus ergebende Dokumente erfolgreich verwendet werden, wahrend die tbrigen
Begriffe keine relevanten Nennungen aufwiesern

Abbi | BunBecherErheebnis aus dem Ratsinformationssystem

LARMARTIONSPLAN

VERKEHRSBERUHIGUNE

Eigene D&rstellung

MOBILITAT

AUTD

2 Keinen Eingang i n di e Grafik fanden di e Begriffe ol
Stadterneuerungsprogr ammyveBksehar,keBchweSd asd v eG¢kteehrrv,er Wah r
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Die Ergebnisse aller relevanten Beschlussempfehlungen, Beratungsunterlagen und
Mitteilungen der Verwaltung zeigen ein Stimmungsbild in Sachen Mobilitat:

Eine Analyseder H2 u f i gdereTihemen zeigt, dass sich viele Beschlissedem Radverkehr
und dem OPNVwidmen und das Thema Parken die deutlich groRten Anteile ausmacht. In

erster Linie wird die Erweiterung 1 in wenigen Fallen auch die Reduzierungi von° f f ent | i chen

Par k f | 2diskuiert, die AnstdRe kamen sowohl aus der Bevdlkerung als auch aus den
Ausschissen. Innerhalb des KomplexesR a d v e r kbefdssen sich die meisten Dokumente
mit der Schaffung von Radverkehrsanlagen und vereinzelt wurde auch Uber bessere
Fuhrungsmaoglichkeiten fir den Radverkehr an neuralgischen Stellen beraten. Bei der
Betrachtung des ¥ P N Yallen viele Dokumente auf, die sich mit dem sidlichen Stadtgebiet von
Neuss und dessen Anbindung beschéftigen, gleiches gilt auch fur Grefrath und umliegendes
Gebiet im westlichen Bereich. Die Haufung der OPN\V:Themen lasst sich auch auf die
Neuerstellung des Nahverkehrsplans (inkl. Barrierefreiheit) zuriickfihren, die in den
betrachteten 10 Jahres-Zeitraum fiel. Hinzu kommt die Beschaftigung mit dem Bau der Linie
U81 sowie der Verlegung von Linie 709.

Neben diesen groRen Themenbldcken, liegen awch Informationen zu zahlreichen weiteren vor.

Einige Male tritt das Thema Elektromobilitat auf, bei dem eine Férderung durch verschiedene
Maflnahmen (Etablierungsstrategie, Ausbau Ladeinfrastruktur, exklusive Parkmaoglichkeiten)
angestrebt wird. In puncto Em ission wird neben dem erstellen Larmaktionsplan vor allem auch
die Luftreinhalteplanung thematisiert. Hierbei spielten Uberwiegend Probleme mit der

Einhaltung der EU-Richtlinien, d.h. der geltenden Grenzwerte, an mehreren Standorten eine

Rolle. Lkw treten in den Dokumenten ausschlief3lich negativ auf, z.B. durch Missachtung von
Sperrungen in Ortsdurchfahrten und das Abstellen in Wohngebieten zu Lasten der
Anwohnenden. Als weitere Themen werden (Car-)Sharing (Anfrage eines Carsharing
Anbieters), Verkehrsberuhigung (Mal3Bnahmen zur ortsvertraglichen Verkehrsgestaltung) sowie
die (regelméRige) Teilnahme an Mobilitatserhebungen beraten, die Themen Urbane Mobilitat
T Innenstadt und Nachhaltigkeit sollen in Werkstattverfahren bzw. als Aktionstage interaktiv

behandelt werden. Fir das ehemalige Areal von Bauer & Schaurte soll anhand der erfolgten
Planungen das Mobilitatskonzept weiterentwickelt werden.

Wahrend der Projektlaufzeit wurden unterschiedliche Antréage mit der Bitte der
Berlicksichtigung im Mobilitatsentwicklungskonzept gestellt und werden bei Sinnhaftigkeit in
den Werkzeugsteckbriefen berticksichtigt.

Die Themen zeigen ein breites Spektrum:

T Radverkehr: FahrradstraCen einrichten (insbe
Fahrradabst(el.lBanl MgweatalalCe ,heetdds.d)dlshed 5,pf ad und
Erftradweg ,beskappf mwdvBegeAbschni tt Stadt hal
Fri-Bggclke)yner Pfeil f¢r Radfahrende

T ¥PNBesser eAm¥bPiNlVdung von Gr,feghauhdECondyBiushkesni e
Zwi schenl °sung, Verlegung 709, ggf. durch er't

Lieferverkehr Wi ¢Dti secnhsat fl tesi ISt tekrg O eBne, KEPr k edilr asrlien d ,s yMdIit ¥.m, Z Ca ¢
wurden die Suchbegriffe StraCenbahn und Stsadgiblath nf ¢zru PSatrakdpt!tl
Parkfl3@achen und Parksituation, die unter dem Oberbegriff Pz
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anbi nWenterf ¢ hrung 857Aubwei tmmgngdt a3ddt auf We
Berghei Berhi $tlrer strace

MI V: Pr¢Eumbpanast raCrandgfhgtuda®eni st ¢ck Franke
Ausweitung des Bewohnerpar kens aRifc kdsitea uRsa nudngce
Schleichverkehre rund um die Dreik®nigenkirct

Verkehrskonzept Neusser S¢gden

Teile, wie z. B. das Ausweiten des Bewohnemparkens, wurden bereits wéahrend der
Projektlaufzeit vom Rat der Stadt Neuss beschlossen

3.3 Auswertung Grundlagendaten und Recherche

3.3.1 Ortsbegehungen

Zum besseren Verstandnis der oOrtlichen Gegebenheiten im Hinblick aufangedachte erste
Pilotprojekte bzw. Verkehrsversuche wurde am Mittwoch, den 13. Januar 2021 eine
Ortsbegehung mit entsprechender Fotodokumentation in Neuss vorgenommen. Im Fokus
standen insbesondere der Bereich Sebastianusstralle sowie der Wendersplatz mitihren
aktuellen Planungen.

Darlber hinaus wurden alle Stadtteile im Rahmen von Tagesexkursionen besucht und anhand
eines Themenbogens die verkehrlichen Bedingungen schriftlich sowie zusatzlich fotographisch
dokumentiert. Ziel dieser Erkundungen war es, die lokalen Gegebenheiten unter werktaglicher
Nutzung der Infrastruktur zu beobachten und damit ein besseres Bild der Mobilitatssituation
zu bekommen. Die schriftliche und fotographische Dokumentation erfolgte verkehrstrager-
spezifisch und findet sich in den entsprechenden Kapiteln dieses Berichts.

3.3.2 Auswertung Planwerke und Daten

Als wesentliche Informationsquelle dienen alle mobilitatsrelevanten, neueren Planwerke und
Daten. Diese wurden von Seiten der Stadt Neuss direkt zur Verfligung gestellt, zusatzlich
wurden einige Zahlen und Informationen Uber die 6ffentlichen Statistiken recherchiert. U.a.
wurden folgende Quellen gesichtet und ausgewertet:

Demographie und Raumstruktur MIV
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Teil B - Analyse

1 Raumbezogene Einordnung
Vor dem Einstieg in die Analyse des Mobilitdtsbereiches sind einige grundlegende Zahlen und
Fakten zur groRraumigen Lage, der Bevdlkerung und der Raumstruktur zu erortern.

1.1 Lage und Erreichbarkeit der Stadt Neuss
Abbil Qungberregionale Erreichbarkeit der Stadt Neuss

% STADTNEUSS
i J“_Il."lvl Mobilitatsentwicklungskonzept
J‘”lu., L
e ‘
Uberregionale
Verkehrsinfrastrukturen
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[ ] Rhein-Kreis Neuss
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—— Schienennetz
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= Bundesautobahn
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Kartengrundlage:

© GeoBasis-DE / BKG 2019
Bearbeiter durch:
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Malstab: L1:220 000
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Ei gene Darstellung

Die Stadt Neuss befindet sich im Bundesland NordrheinWestfalen und gehdrt dem
Regerungsbezirk Disseldorf sowie dem RheinKreis Neuss an Die Stadt Neuss ist
Mittelzentrum und mit rund 160.000 Einwohnern die groRte kreisangehérige Stadt in
Deutschland. Neuss hat direkte Stadtgrenzen mit der Landeshauptstadt Disseldorf deren
groflite Teile des Stadtgebiets allerdings auf der gegeniberliegenden rechten Rheinseite zu
erreichen sind. Neben Dusseldorf liegt mit Kéln ein weiteres dominantes Oberzentrum im
(stdlichen) Umfeld von Neuss. Mit Krefeld und Mdnchengladbach liegen zwei weitere
Oberzenren ebenfalls nur etwa 20 Kilometer weit entfernt. Der Rhein-Kreis Neuss und damit
auch die Stadt Neuss gehdren zu den zwei gréf3ten Metropolregionen Deutschlands, ndmlich
zur Metropolregion Rhein-Ruhr, dem mit 10 Millionen Einwohnern grof3ten, polyzentrischen
Verdichtungsraum Deutschlands und zur Metropolregion Rheinland mit etwa 8,6 Millionen
Einwohnern.

Aus allen Himmelsrichtungen ist Neuss uber zahlreiche Bundesautobahnen gut angebunden,
verdichtet wird das BAB-Netz durch weitere BundesstralRen. Uber das StralRennetz sind auch
die beiden bedeutenden Flughafen Diisseldorf sowie Kéin/Bonn gut erreichbar. Uberden Rhein
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besteht Anbindung an die europaischen WasserstraRen, was vor allem fiir den Neusser Hafen
von grol3er Bedeutung ist.

Ahnlich dem StraRennetz ermdglicht auch das Schienennetz Mobilitat in alle Richtungen,

sodass insbesondere alle umliegenden Oberentren Uber direkte Anbindungen zu erreichen

sind. Insofern weist die Stadt Neuss in vielerlei Hinsicht eine, fur ihre Grol3e eher untypische,
besonders gute Ausstattung albzw. Werkekrsanbingdung fiuf.ast r ukt
Weiterhin sind dementsprechend die Verkehrsverflechtungen in die Region besonders stark

ausgepragt.

1.2 Topographie und Flachennutzung
Die Stadt Neuss, am linken Niederrhein auf einer sog. Niederterrasse gelegen, ist

topographisch nicht sehr bewegt. So zeichnen sich Héhenunterschiede von ca.30 bis 67,5 m

0. NN ab, die mittlere Hohe betragt etwa 40 m . NN. So gibtes kei ne t opographi scl
Hi nder pndusls die die Verkehrsachsen eingeschrankt oder vorgegeben sind (wie es
beispielsweise Tal oder Plateaulagen betrifft). Vor allem fir den Radverkehr bestehen damit

aus topographischer Sicht Gunstbedingungen.

Die Gesamtflache der Stadt Neuss belief sich im Jahr 2019 auf 9952 km?2. Die reale
Flachennutzung zeigt dass etwa 40 % der stadtischen Flache der Landwirtschaft
zuzuschreiben ist Diese liegt im westlichen und stdlichen Bereich sowie im Uedesheimer
Rheinbogen.

Abbi | ddbdngl 2chennidtmz Nlegusser Stadtgebiet

2,4% ® Landwirtschaftsfliche

4,5%

1,2%

m Gebdudeflache und
untergeordnete Freiflache

m Verkehrsflache

= Erholungsfliche
(unbebaut)

= Waldflache
Wasserflache
Betriebsflache (unbebaut)

Flachen anderer Nutzung

Quel l e: I T. NRW

Oftmals schlief3t die landwirtschaftliche Nutzflache direkt an Siedlungskoérper an, so dass hier
auch Potenziale zur Fuhrung des Radverkehrs Uber bestehende Wirtschaftswege vorhanden
sind, sofern diese entsprechende Qualitat bieten. Fast 30 % der Neusser Flahe sind durch
Bebauung gepragt, grol3e Teile davon bildet der Siedlungskorper 6stlich der A 57. Verkehrlicher
und betrieblicher Nutzung sind etwa 15 % zuzuschlagen. Hierbei spielen neben den Autobahn-
und Schienenstrecken vor allem deren Knotenpunkte eine Rolle, hierzu zéhlen insbesondere
die Autobahndreiecke (NeussHafen, NeussSid) und das -kreuz NeussWest sowie die
Gleisbereiche rund um Hauptbahnhof und Hafen. Auch Teile der Wasserflache kdnnten als
Verkehrsflache klassifiziert werden, da sie dem Hafengebiet zur rein wirtschaftlichen Nutzung
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der Schiffe zuzuordnen sind. Erholungs und Waldflachen sind in kleinerem und grof3erem
Maf3e im gesamten Stadtgebiet zu finden, u.a. entlang von Erft und Rhein. Dies spricht flr
eine ansprechende Erholungsqualitat fur viele Stadtteile, so dass Mobilitat zu diesem Zweck
kleinraumig stattfinden kann.

1.3 Bevdlkerungsstatistik und Einwohnerverteilung
Die Stadt Neuss hatte zum Stichtag 01.01.2020 159.802 Einwohner, davon sind 81.637 bzw.

51,1 % weiblichen und 78.165 bzw. 48,9 % maéannlichen Geschlechs. Die Bevdlkerungsdichte
belauft sich auf ca. 1.606 Einwohner pro km? und stellt sich in den einzelnen Stadtteilen wie
folgt dar:

Abbi | ddutngi nwohnerdichte in den Neusser Stadtteilen

Bevoélkerungsdichte

Einwohner / Quadratkilometer

[Jo - 499
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| EREEEE

[] Statistische Bezirke

B t durch:

ravmbkom

Madstab: 1:7C 000

0 1 2 3 km :
QuelStea:xdt Neuss

Es wird deutlich, dass die innerstadtischen Bezirke und der flaichenmé&Rig recht kleine Bezirk
Erfttal die gré3ten Bevdlkerungsdichten aufweisen. Zudem zeigt sich ein Band mit hoher Dichte
von der Innenstadt Richtung Nordwesten bis in den Bezirk Furth-Nord. In Gesamtheit

Sei 36



betrachtet, liegt der Bevolkerungsschwerpunkt zwischen der BAB 57 im Westen und dem Rhein
im Osten. In direkter Zentrumsnahe fallen auRerdem die Bezirke Hafengebiet und Hammfeld
auf, die aufgrund ihrer Gewerbe-/Industrie -Dominanz nur geringe Dichten aufweisen. Auch
weitere statistische Bezirke in allen Bereichen des Stadtgebiets weisen niedrige
Bevolkerungsdichten auf, die auf landwirtschaftliche Pragung oder den Bestand weiterer
Gewerbegebiete zurtickzufuhren sind.

AusderBev°t begs pr odenStadeNeuss 20187 2050 kann sowohl die aktuelle als

auch die zukunftig prognostizierte Altersstruktur enthommen werden. Anhand dessen ist

festzustellen, dass sich bis 2035 die Erwerbsbevélkerung signifikant reduzieren wird und
sowohl Kinder und Jugendliche als auch Senioren zahlenm&Rig zunehmen werden. Dies hat
auch Auswirkungen auf die Mobilitat, da die Personengruppen Kinder und Jugendliche seltener,
junge Senioren allerdings recht intensiv, im motorisierten Individualverkehr unterwegs sind.

Altere Senioren wiederum, sind besonders auf den OPNV angewiesen. Offentliche Verkehre
sind demnach starker an zeitlichen Bedarfen (Mobilitat verstarkt auch auferhalb der

Hauptverkehrszeiten, verlangerte Ein/Ausstiegszeiten), raumlichen Bedarfen (kurze Zu- und

Abwege, konzentrierte Bildungsstandorte vs. diffuse Freizeitstandorte) und technischen

Bedarfen (Barrierefreiheit fur alle Sinne) auszurichten. Gleichzeitig ist in diesen Alterskohorten

die Preissensibilitat allgemein hoher als in der Erwerbsbevsélkerung.

1.4 Pendlerverflechtungen
Hinsichtlich der Pendlerbeziehungen lasst sich festhalten, dass Neuss mehr Einpendler in die

Stadt (56.434) als Auspendler aus der Stadt (44.484) aufweist. Der | ber schuss i m
Pendl er begtldédnmach bei + 11.950 beziehungsweise rund 24 % (Stichtag 30. Juni
2019). Damit ist die Tagbevolkerung etwa 8 % grof3er als die Nacht -, d.h. Wohnbevolkerung.
Weiterhin ist im Hinblick auf das Mobilitatsgeschehen vor allem zu beachten, dass insgesamt
taglich 136.760 Personen am Pendelgeshehen in Neuss beteiligt sind. Darunter sind auch
35.842 Menschen (= 45 % der Erwerbstatigen), die innerhalb der Stadt pendeln und damit
ausschlieBlich die stadtischen Verkehrsangebote nutzen. Hierzu gibt die Srv 2018 an, dass 70
% aller Wege in Neuss im Binnenverkehr stattfinden, was auch abseits der Pendlerstrome
zeigt, dass die lokalen Verkehrssysteme leistungsstark aufgestellt sein sollten und zusatzlich
die regionalen Verbindungen fir ein- und auspendelnde Menschen attraktiv gestaltet sein
sollten.

Bei der Frage der Hauptpendelbeziehungen hilft eine kartographische Ubersicht:

“Hubri ch, S. Li eCke, F.: Wittwer, R. ; Wittig, ST Sr Geri ke,
20187 in Neuss. Technische Unihverpsstit/&@stdubneddénr vVerf sgbar
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Abbi |l ddnBi-nnd Auspendl erbewegungen in Neuss
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Quel l e: I T. NRW

Sofort deutlich wird, dass der starkste Austausch bei den Pendelbewegungen mt der Stadt

Dusseldorf gegeben ist. Alle anderen Austauschbeziehungen bleiben weit unter diesem Niveau.
Auch wird deutlich, dass die Zahl der Auspendler nach Disseldorf die Zahl der Einpendler von
dort bei Weitem Ubertrifft. Mit Ausnahme dieser Beziehung zu Disseldorf sind die
P e nedb e we g u nlgesuns aus und herein nach Neuss rechta u s g e g | ,id.t.leg liegen

keine herausstechenden Lastrichtungen an Vor oder Nachmittag vor, sondern die Stréme sind

ahnlich stark. So ergibt sich die Mdglichkeit, dass die dortigen Verkehrssysteme effizient
ausgestaltet werden konnen, da im Tagesverlauf in beide Richtungen jeweils &hnliche
Kapazitaten benétigt werden.

T Neuss ist in die Metropol riegw@ommn eRrh*eii mn en
und grenzt an die Metropolregion Ruhr a

M9 Di e cber°rtlichen Ver kehrsnet ze sind S
Erreichbarkeit

f Daraus resultieren intensive Pendel verf
i m dBBalein | berschuss an Einpendel nden v

1T Die ebene Lage entlang des Rheins bieté¢
den Radverkehr .
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2 Mobilitat in Neuss 1T Status Quo

2.1 Anteile der Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen und Verflugbarkeit
Zum Einstieg in die Analyse der vorherrschenden Verkehrssituation in Neuss gibt der Modal

Split, insbesondere im Vergleich mit ahnlichen Stadter?, einen ersten Eindruck, wie sich der
Verkehr auf die Verkehrstrager verteilt:

Tabebl e Modal Split im Vergleich
SrV 2018 MIV OPNV Rad FuB
Neuss 51 % 11 % 15 % 23 %
Augsburg 41 % 16 % 17% 26 %
Kiel 38 % 10 % 22 % 30 %
Magdeburg 43 % 14 % 18 % 25 %
Rostock 34 % 17 % 18 % 30 %
Potsdam 32 % 21 % 23 % 24 %
Ludwigshafen 49 % 12 % 15 % 25 %
Cottbus 44 % 9 % 24 % 23 %
Schwerin 43 % 14 % 15 % 28 %
DessauRoRlau 53 0% 6 % 18 % 22 %
Neumiinster 53 % 6% 21 % 20 %

Quelle: SrVv 20i1B8d emngehhebtes Fungwelatdde¥ePNivdd eeai | haftesten (gren) und nacht
(rot)

Es wird schnell deutlich, dass Neuss im Vergleich mit den gelisteten Abbi | dilBnodal S

Stadten einen recht hohen MIV-Anteil aufweist. Trotz der bereits lm Verg
beschriebenen Lage im Umfeld =zahlreicher Stadte und
Metropolregionen ist der MIV-Anteil Giberdurchschnittlich hoch und
gleichzeitig der OV-Anteil niedrig. Dementsprechend weist Neuss
ein grofRes Potenzial zur Forderung des Umweltverbunds auf. Im
Bereich der Aktivmobilitat (FuR- und Radverkehr) sind im
interkommunalen Vergleich Wechselwirkungen feststellbar. Wo der
Radverkehr den niedrigsten Wert im Vergleich der Stadte bietet,
zeigt der FulBverkehr einen sdiden Wert. Mutmallich bestehen queiie: s

daher insbesondere fir den Radverkehr und die offentlichen Verkehrsmittel grol3e Potenziale.
Hierbei ist anzumerken, dass diese Verkehrsmittel durchausin gewisser Konkurrenz zueinander

Vergleichsstadte

SDer Stadtevergleich des SrV schl?2agt m°gliche Vergleichsgru,]
wer den. Die Stadt Neuss geho°alts whMigtetne li zhernetrr uZne nebrean ijteérnerst \

AMittelzentren, Topographie flachfi an, die jedoch keine we.l
Gruppe w2re die nachfolgend n2chstgr°Cere StadinaNmrderste
Gemeinden mi35.16000Bi nwohnern. Die Einstufung als Mittel ze

innerhalb der Regiopole und der unmittel bareneNémpl aursthnd
wei st demgegeni,EBEenwdaseveahteher vergleichbare Paderborn ei

fer den sich °stlich davon erstreckenden, l 2ndlichen Raum.
Daher erfolgt die Gegeng¢gberstellung mit der Vergleichsgrup
flachi.
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stehen, da sie typischerweise in &@hnlichen Distanzklassen genutzt werden (vgl. auch Sr\#

2018) und der Zugang mit dhnlich groRen Barrieren verbunden ist (Radverkehr: Wetter,

technischer Zustand des Fahrrades, Aufwand korperlicher Leistung; OPNV: Distanz zur
Haltestelle, Ticketkauf, Zeitplanung). Die reine Ver k e hr s |, eih.sdieukilameter pro

Person und Tag mit den einzelnen Verkehrsmitteln, zeigt in den vergangenen Jahren eine
Reduzierung des MIV um 7%-Pkt. auf immer noch 70 % Anteil an der

Gesamtverkehrsleistung. Hingegen konnte vor allem der OV zulegen (6 % auf 21 % im Jahr

2018). Die Nahmobilitat hat i bei Betrachtung der zurtckgelegten Distanzanteile i keine

relevanten Veradnderungen vorzuweisen, wobei dies aufgrund ebendieser Nutzung im
Nahbereich wenig aussagekraftig ist.

Bei Unterschddung der We g z w e cz&igt sich, dass auf den Arbeitswegen eine klare Pkw
Dominanz vorherrscht und die Aktivmobilitdt mit insgesamt 20 % geringe Anteile halt. Im
Bereich von Kita/Schule/Ausbildung stellt sich dies ganzlich anders dar. Die Pragung auf den
Umweltverbund (70 %) scheint sich allerdings nicht nachhaltig im menschlichen Verhalten zu
festigen, da auch fir die weiteren Zwecke (Einkauf, Freizeit, Anderes) deutlich gréf3ere Pkw-
Anteile zu verzeichnen sind.

Dabei pragt der Berufsverkehr das Bild von Vekehr samt voller StraBen ganz wesentlich.
Werden auch die Ausbildungsverkehre hinzugezahlt, so fallen nicht nur knapp tber 20 %

sondern fast 40 % aller Wege unter diesen Zweck. Bei feinerer Aufschliisselung zeigt sich
hingegen, dass auch der Freizeitverkehr mit Uber 25 % einen ganz wesentlichen Anteil am
Wegeaufkommen hat, fir den sich das Rad oder auch der OPNV adressieren lassen

FurdieVer kehr smi tt el annttfeeirlneu nngasadift aisheia recht typisches Bild.
Wo Strecken bis 1 km sehr gro3e FuRanteile aufweisen und sehr geringe PkwNutzung, wendet
sich dieses Verhaltnis sehr schnell. Bereits bis 3 km reduziert sich der FuBwegeAnteil um zwei
Drittel, hingegen vervierfacht sich der Pkw-Verkehr fast. Mit zunehmender Entfernung nimmt
der Pkw-Anteil weiter zu und resultiert in 75 % bei Strecken ab 5 km Lange. Der Radverkehr
ist vor allem auf den Kurzstrecken bis 5 km stark und verliert anschlie@end etwas an
Bedeutung, wohingegen der OV erst ab 3 km Streckenlange relevant wird und auch bei
Strecken Uber 10 km groRe Anteile einnimmt. In allen Distanzen zeichnet sich seit 2013 ein
positiver Trend pro Umweltverbund ab. Zudem fallt auf, dass 4 % weniger Wege bis 5 km
zuriickgelegt werden, d.h. die Wege insgesamt etwas langer werden. Nichtsdestotrotz nimmt
die langdistanzige Mobilitat mit 22 % recht geringe Anteile ein, wird politisch allerdings deutlich
starker bearbeitet.

Mit 73 % werden rund drei Viertel aller Wege als Bi n n e n v e rinkezhialb des Stadtgebiets
zurlickgelegt. Die knapp tUber 40 % dieser Binnenwege, die mit dem Pkw zurtickgelegt werden,
sind im Durchschnitt rund 5 km lang und werden mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
knapp 20 km/h bewaéltigt. Diese Dimensionen spiegeln recht exakt die Planungsanforderungen
an die Hauptrouten eines modernen Radverkehrsnetzes wider und lassen sich per Pedelec
dann auch unabhéangig vom individuellen Fitnessstand erreichen.

SHubrich, S. ; LieCke, F.; Wittwer, R.; Wittig, SiSr Geri ke,
20187 in Neuss. Technische UniversdtgsdPneddénrvVerf g gbar
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Aus der durchgefiihrten On | i-Bheef r a geogebgn sich zudem folgende Erkenntnisse fur die
Neusser Mobilitat’:

Hinsichtlich der Ve r f ¢ g b avonkFeai htr z e wgigen vor allem Pkw und Fahrrader sehr
hohe Werte auf. In beiden Féllen sind fir 80 bis Uber 90 % aller Personen die Fahrzeuge
dauerhaft oder nach Ricksprache verfigbar. Dies stellt klar, dass die verminderte Nutzung
des Fahrrads nicht mit Besitzgriinden zusammenhangt. Auch die Zahl der Haushalte ohne Pkw
und ohne Fahrrad ist nahezu identisch. Interessant ist zudem, dass ca. 3 von 10 Personen eine
Zeitkarte des OPNV tesitzen. Bei Beriicksichtigung der geringen Teilnahme von Personen unter
20 Jahren an der Befragung, deutet dies darauf hin, dass hierin kaum Schuler*innen enthalten
sind, sondern nahezu ausschlie3lich Personen im erwerbsfahigen Alter oder auch Senioren.

Im Vergleich OPNV zu Pedelec ist festzustellen, dass der Besitz einer Zeitkarte noch
verbreiteter ist. Die Besitzquoten kdnnten sich in den kommenden Jahren allerdings weiter
annahern. Die Anzahl der Fahrzeuge bzw. Tickets pro Haushalt macht noch einmal deutlich,
dass Fahrrader das am weiten verbreitete Verkehrsmittel sind, in drei Viertel aller befragten
Haushalte gibt es mindestens zwei Rader. Mndestens ein Pedelec findet sich in Neuss bereits
in etwa jedem vierten dieser Haushalte. ¥ P NAZ e i t k abeditzt etwa jeder zweite Haushalt
(Anm.: Da hier nach den Haushalten und nicht T wie vorher i personenbezogen gefragt wurde,
sind hierin auch Schilerkarten enthalten.). In &hnlicher GréRenordnung (ca. 45 %) liegt auch
die Besitzquote, wenn mindestens zwei Pkw pro Haushalt angegeben werden.

Abbil ddunYer kehrsmittelverfesabar
Uber welche Verkehrsmittel verfiigt lhr Haushalt? In unserem Haushalt gibt es
folgende Verkehrsmittel:

100%
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10%

0%

Pkw (n=1182) OPNV-Zeitkarte (z.B.  Pedelec/E-Bike (n = 1109) Fahrrad (n =1170) andere Verkehrsmittel (n =
Schulerticket, Monatskarte) 882)
(n=1138)

Emehrals4 m4 m3 m2 m1 ©c

Ei gene Darstellung

“Zeitraum der Umfrage war vom 03.12.2020 bis 31.01.2021
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Inder H2 u f i gderevietr k e hr s mi t t @bt dieuNeassen Bevolkerung an, sehr haufig
zu Fuf’ und mit dem Pkw unterwegs zu sein. Mindestens 1-3 Tage pro Woche (= Vielnutzende)

gehen tber 80 % der Befragten zu Ful? bzw. nutzen tber 70 % den Pkw. Umgekehrt sind es

aber auch etwa 15 % der Bevdlkerung, die den Pkw seltener als monatlich oder (fast) nie

nutzen (= Wenignutzende). Deutlich geringer ist dieser Anteil im FulRverkehr, so dass
festgehalten werden kann, dass fast jede der befragten Personen in Neuss mindestens wenige
Male pro Monat zu Ful unterwegs ist.

Etwas seltener als zu Ful3 und mit dem Pkw sind die Neusseinnnen und Neusser hingegen mit
dem Fahrrad unterwegs. Vielnutzende sind hierbei etwa 55 % der Menschen, Wenignutzende
allerdings auch Uber 25 %. Die gelegentliche Nutzung spielt demnach eine untergeordnete
Rolle, so dass Radfahrende, die auf Neusser Radwgen bzw. Stral3en gesehen werden, dies in
der Regel mehrfach pro Woche tun. Dieser Anteil sollte weiter erhéht werden und gleichzeitig
angestrebt werden, die etwa 20 % Gelegenheitsradelnden in die Gruppe der Vielnutzenden zu
fordern. Bei den PedelecMobiliss en zei gt sich recht gPolarisierung
20 % der Befragten nutzen bis zu dreimal pro Woche ein Pedelec, fast 75 % nutzen es (fast)
nie und nur wenige Personen gaben an, ein Pedelec oder EBike gelegentlich zu nutzen.

Bus und Bahnl i egen i m Ai-Vie reg Ineinc h¥iP Na/u f ei nem Ni

Vielfahrenden zudem deckungsgleich mit der Pedelee bzw. E-Bike-Nutzung. Allerdings gibt es
im OPNV auch groRere Anteile (bis ca. 30 %), die bis zu 3 Tage pro Monat mit einem der
offentlichen Verkehrsmittel unterwegs sind. Fur etwa 4 von 10 befragten Neusser*innen ist
der OPNV bisher allerdings keine Alternative in ihrer Alltagsmobilitat.
Abbi |l dilBnYer kehrsmittel ndl tumgsmobdért 2t

Wie haufig nutzen Sie die einzelnen Fortbewegungsmittel fiir Ihre Alltagsmobilitdt? Ohne die Bedingungen einer

Pandemie nutze ich
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B60%
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40%
0% I I .
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n (nden Pkw als Mitfahrer/in die =1160) das Pedelec / E-Bike
—11-11\ (n=1110) ESbl Fortbev qunqswmel n

w
=

n
=

3

u(fast) taglich ~ ®1-3 Tage pro Woche  ®m1-3 Tage pro Monat seltener als monatlich (fast) nie

Ei gene Darstellung

In der Befragung wurden auch Anderungen durch die Co r o-R a n d e rthiematisiert. Diese
hat die Mobilitdt der Menschent e mp o urfd mo d e rvarindert, scheint aber keine starken
Veranderungen hinsichtlich einer Verkehrswende anzustof3en. Genauer gaben ca. 60 % der
Befragten an, dass sich ihre Mobilitat verandert hat und &ahnlich viele, dass sie sich zum
Zeitpunkt der Befragung noch nicht wieder normalisiert hat. Die Frage nach der
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Dauerhaftigkeit der Mobilitatsveradnderungen beantworten weniger als 40 % mit Zustimmung.

Auffallig ist, dass hierin der Aneutrale Berei

grol3er ausféllt, als in den Fragen zum aktuellen Mobilitdtsverhalten, was die Unsicherheit der
Menschen beziiglichder zukinftigen Mobilitéat zeigt. Dies kann wiederum als Zeichen gesehen
werden, dass viele Menschen nicht fixiert sind auf die bisher genutzten Verkehrsmittel, sondern
Alternativen eher in Betracht gezogen werden.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl wéahrend der Corona-Pandemie gaben 40 % oder mehr an,
dass sie gleichhaufig mit Pkw, Fahrrad oder zu Fuf3 unterwegs waren. Zum Fuf3 und
Radverkehr sind es 45 bis 50 % der Menschen, die angaben, (viel) haufiger mit dem jeweiligen
Verkehrsmittel unterwegs zu sein, beim Pkw ist dieser Anteil mit 30 % deutlich geringer und
zudem genauso grof3, wie der Anteil der Personen, die (viel) seltener mit dem Pkw unterwegs
sind. Damit bleibt festzuhalten, dass Fuf®- und Radverkehr haufiger und der Pkw-Verkehr
genauso oft wie vor der Pandemie genutzt wurden. Deutlicher und einziger (zahlenmafiger)
Verlierer der Pandemie ist der OPNV. Dort gab es nur eine geringe Anzahl h&ufigerer
Nutzungen, allerdings gaben ca. 70 % der Befragten an, den OPNV (viel) seltener zu nutzen.
Dies ist im Wesentlichen auf den Komfortverlust (Maskenpflicht, Unsicherheit Giber Méglichkeit
der Abstandseinhaltung) sowie das erhdhte Ansteckungsrisiko (geschlossener Raum, geringe
Durchliftung, Nutzung der Sitzplatze und Haltestangen durch viele Personen) zurtickzutihren,
welches beim Aufenthalt in GroRraumfahrzeugen gegeben ist.

Im Folgenden werden die einzelnen Verkehrstrager separat betrachtet und in der
Untersuchung auch die vorliegenden Planwerke berticksichtigtsowie die Befragungsergebnisse
dargestellt. Am Ende der jeweiligen Kapitel befinden sich die Reslimees, die sich im
Wesentlichen aus den Erkenntnissen von vor Ort speisen.

f Ein sehr -Aabher | MVYNn rund 50 % an alle
pr2gnantes Ergebnis der verg@8pnhgenen Ver

f Die Bedeut ungiddRadveCkehr | iegt unt er h g
vergleichbAufkf2IGFrPegei st di es hiuwmfsgroehngein
vortei,tbpbgenphi scher Be&iomguun ders teig i egiee
typi sicnhneenr st 2dti schbhsDist &@&nKehomehern n

T Die OdUdmfinage zeigt eine sehr hohe Verf ¢

Haushalten, aber auch eine noch hohe V
ha gfsit en sind die Befragten per Pkw und
i st unterproportional gegen¢ber dessen
T Di e PapAduesmviea kung auf das Mobilitatsverl

tempor@r und moder &Rt;, ckigraqas aNadtt zatP.Ng VDnear r

2.2 Motorisierter Individualverkehr (Status Quo)
O Der MIV dominiert aktuell das Verkehrsgeschehen in Neuss. Wir betrachten im

Folgenden sowohl einige Zahlen, aber schauen auch auf dasStraf3ennetz sowie den
ruhenden Verkehr.
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2.2.1 Kfz-Bestand

Bevor die Infrastruktur in den Fokus der Analyse rickt, geben die Zahlen des Kfz-Bestands
einen Eindruck Uber die Ausstattung der Bevélkerung. Dabei zeigt sich zum einen eine auch
im nationalen stadtischen Vergleich recht hohe Kfz-Dichte in der Stadt. Zum anderen zeigen
die Zahlen auch eine (teilweise deutliche) Zunahme im Jahresvergleich 2018 vs. 2019. Hierbei
legten Pkw aufgrund des hohen Bestandniveaus zwar nur 1,2 % zu, dies entspricht allerdings
Uber 1.000 weiteren Pkw auf den Neusser Straf3en innerhalb eines Jahres. Bei Bezug der Kfz
bzw. Pkw-Anzahl auf die Zahl der Haushalte in Neuss (ca. 76.100), ergeben sich 1,16 Pkw je
Haushalt, was einer Uberversorgung entspricht.

Abbildung 17 zeigt, dass diese Entwicklung nicht nur kurzzeitig auftritt, sondern als Trend seit
einigen Jahren bereits beobachtet werden kann. Der stagnierende, leicht riicklaufige Trend ist
durch den Einfluss der CoronaPandemie Uberlagert und kann noch nicht abschliel3end
bewertet werden. Verteuerung (Inflation) auch im Bereich Kraftstoffe im Zuge des Ukraine -
Krieges seit Februar 2022 uberlagern diesen Trend zusatzlich

Abbi |l ddlBngr aftfahrzeugbesthnd undNeuss

Stadt Neuss Rhein-Kreis Neuss Land NRW
2018 2019 Diff_in % 2018 2018 Diff. in % 2018 2019 Diff_in %

Kraftrader 6 303 6 388 +13 22203 | 22578 +17 833009 842 577 +11
Persanenkraftwagen 87143 | 88219 +12 267366 | 271270 | +15 9950324 | 10 083 891 +13
davon: privat 72233 73140 +13 238897 | 242 164 +14 8934 136 9046 240 +13

gewerblich 14910 [ 15079 +1,1 28469 20106 +22 1016 188 1037 651 +21
Lastkraftwagen 8717 9015 +34 17 078 17 608 +31 621293 646 508 +41
Zugmaschinen 858 906 +56 4875 4934 +12 251 609 256642 | +2,0
sonstige Kfz einschl. Kraftomnibusse 444 458 +3,2 1374 1374 - 65 539 67 171 +25
Kraftfahrzeuge insg. 103 465 | 104 986 +1,5 312894 | 317 762 +1,6 11721774 | 11 896 789 +1,5
Kraftfahrzeuganhanger 6 667 6 963 +4.4 24287 25003 | +33 1201778 1234330 | +27
Kfz je 1.000 EW 673 683 €696 705 654 663

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt und IT.NRW
Hinweis: Die Kfz-Dichte wurde mit den amtlichen Einwochnerzahlen (Basis Zensus 2011) berechnet.
Tabelle: Stadt Neuss, Amt fir Wirtschaftsforderung - Statistikstelle

St adt Neuss

Abbi | dduinBnt wi ckl ung des Kraftfahrzeugbestands in Neuss

Entwicklung des Kraftfahrzeugbhestandes in der Stadt Neuss
angemeldete Fahrzeuge ohne vorlubergehende Stilllegungen

110000 + 106 543
105000 + -
100 000 | Kfz insgesamt
95 000 + 88 691
90 000 + ®
85000 + PKW ™
80000 - o

jeweils am 1.1.
75000 . . ‘ ‘ ‘

SR I TR I T SR S N N
D S S S

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt
Diagramm: Stadt Neuss, Amt fiir Wirtschaftsférderung - Statistikstelle

Stadt Neuss
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Abbi | ddBnBkwbi chte nach statistischen Bezirken

PKW-Dichte

Statistische Bezirke

[Jo - 299

[] 300 - 399
[ 400 - 499
Bl 500 - 599

B soo

Kartengrundlage:
asis-DE / BKG 2019

Bearbeitet durch:

ravmbiom

MaBszab: 1:7C 000

0 & 2 3 km f

Quelle: Stadt Neuss

Die Karte der P k wD i ¢ hzeigt sehr eindeutig eine zentral-peripher verlaufende Zunahme an
zugelassenen Pkw je 1.000 Einwohner*innen (von denen allerdings wiederum hdchstens 800
in aktiv fahrfahigem Alter sind).

Der bundesweite Durchschnitt der Pkw-Dichte lag im Bezugsjahr bei rund 570 Pkw je 1.000
Einwohner*innen. Dieser bundesweite Mittelwert umfasst also die Stadte aller GréRenklassen
und auch die landlichen Regionen, fur die ein erhéhter Pkw-Bedarf reklamiert wird.

In erheblichem Mafle unterschritten wird dieser Mittelwert ausschlieBlich in der
hochverdichteten Ke r n s § and einzelnen, unmittelbar nérdlich angrenzenden Bereichen
(der Bezirk Erfttal unterliegt einem statistischen Ausreil3er). Erheblich bedeutet, dass sich dort
die Werte mit 300-399 bei etwa 50-70 % dieses Mittelwerts (von 570) bewegen. Damit besitzt

8verglAbhlgihledung Einwohnerdichte in daeunf Nedistseer Stadtteil en
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fast die Halfte (40-50 %) aller innerstadtisch lebenden Personen im fahrfahigen Alter auch
einen eigenen Pkw zur Bewaltigung ihrer Wege.

Bereits in den angrenzenden und etwasa uf gel oc k e r t amm UmgiiffedertKerhstadt
und mit einer Luftliniendistanz von etwa 1,5 -2 km zu dieser, steigen die Werte bereits auf 400-
499 Pkw/1.000 Einwohner*innen i und liegen damit etwa bei 70-85 % des bundesweiten
Mittelwerts.

Jenseits desAut o b a h nliegen gie Werte bereits bei 500-599 und entsprechen damit
weitgehende dem bundesweiten Mittel. Eine per se mangelhafte OPNVAnbindung lasst sich
hierfiir nicht als Begriindung heranziehen, da die Reisezeitverhiltnisse des OPNV gegeniiber
dem Pkw aus den unmittelbar stdlich der Autobahn liegenden Stadtteilen in die Innenstadt
durchaus wettbewerbsfahig sind (bei 1:1,4 fir Pkw gegentiber OPNV)°. Auch im Stadionviertel,
wo dieses Verhdltnis deutlich unginstiger ist (1:2) bedeutet die langere Fahrzeit in die
Innenstadt konkret nur 5 -6 Minuten.

Deutlich  Uberschritten wird der Mittelwert in den Gebieten mit geringerer
Einwohner*innendichte oder einer geringer ausgepragten Angebotsqualitat des stadtischen
OPNV. Hinsichtlich des Kriteriums PkwDichte sind diese Bezirke bei einer Luftliniendistanz von
3-7 km bis zur Innenstadt faktisch bereits dem landlichen Raum zuzurechnen.

2.2.2 StralRenverkehrsnetz

Rund um den kernstadtischen Siedlungskorper verlaufen mit der A 57 sowie der A 52 zwei
| ei stungsf2hige St r dillesdede Oterzenttan mglenfeld erreicht werden
kénnen. Zusatzlich verlauft die A 46 als OstWest-Verbindung studlich von Neuss. Insbesondere
der gemeinsame Abschnitt von A 46 und A 57 weist dabei enorme Verkehrsstarken von
100.000 Kfz und mehr pro Tag auf (vgl. Abbildung 19). Allerdings kénnen sich auch auf den
weiteren Autobahnabschnitten Stérungen durch die zahlreichen Anschlussstellen teilweise
unmittelbar auf zu- bzw. abflieRenden Verkehr der Neusser Innenstadt auswirken. So besteht
eine starke Wechselwirkung zwischen lokalem Innenstadtnetz und nationalem
Bundesautobahnnetz.

Die BundesstraBen 9 und 477 bieten fur einige Stadtteile schnelle Verbindungen in das
Stadtzentrum, filhren allerdings beide jeweils nur bis an den Rand des Siedlungskorpers. Uber

beide StraRen erreichen jeweils bis zu 10.000Fahr zeuge den A2uCeren St a
groRere Verkehrsbelastung liegt auf der B 1 6stlich des Stadtkorpers (ca. 52.000 Kfz). Im

weiteren Verlauf nordwarts bringt dann die L 137 noch fast 20.000 Fahrzeuge unmittelbar zum

Hafengebiet. In der Klasse der Landesstrafien gibt es zahlreiche radiale Verbindungen von den

umliegenden Bezirken in die Innenstadt. Zudem bilden sie dort Teile eines mittleren Rings
(Konrad-Adenauer-Ring) sowie eines inneren Rings (Schorlemerstral3e/Gielenstralie), welche

allerdings beide im (Sid-) Osten unterbrochen sind.

°si etbebi AU ngRei sezeiten und Rei sezelft vB8ihttd t ni sse MI V/ ¥PNV
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Abbi |l ddBnBegi onal es StraCenverkehrsnetz
Regionales StraBenverkehrsnetz
(Hauptverkehrsverbindungen)

StraBennetz Neuss

= nutobahn

= Bundesstralie

Land- und Kommunalstrafen

:l Statistische Bezirke

Kartengrundlage:

€ GeoBasis-DE / BKG 2019
© 08M

Bearbeitet durch:

ravmbiom

MaBszab: 1:7C 000
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Ei gene Darstellung
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Insgesamt ist auch zu erkennen, dass trotz zahlreicher Hauptverkehrsstraf3en nur in wenigen
Fallen die Siedlungskorper von diesen durchschnitten werden (B 477 durch Speck und

Reuschenberg, L 137 durch Grimlinghausen). Damit kann die Barrierewirkung der Stral3enzuge
recht gut reduziert werden, da auch die Autobahnen in regelméafigen Abstanden an relevanten

Punkten gequert werden kdénnen.

2.2.3 Ruhender Verkehr

Umfangreiche Parkmoglichkeiten finden sich in den innenstadtnahen Parkhdusern und
Tiefgaragen. In Summe stellen sie gemeinsam mit einigen weiteren Parkplatzen fast 3.000
Stellplatze fur Pkw bereit. Dabei sind die etwa 200 Stellplatze des Wendersplatz die einzigen,
die auch Uber die erste Stunde hinaus kostenfrei zur Verfigung stehen. Durch die Lage der
Parkstandorte unmittelbar um die Kernstadt sind sie sehr attraktiv zur Nutzung und erzeugen

dadurch Pkw-Verkehr von taglich Hunderten bis Tausenden Menschen. Uber das
Parkleitsystem der Stadt werden von den Ringstraf3en abgehend auch Stral3en aus dem lokalen
Netz genutzt, die vorrangig nicht fir hohere Verkehrsbelastungen ausgelegt sind (z.B.

Sebastianusstralle, Rheinstrale, Hamtorwall, Michaelstral3e)und teilweise die Funktion des

Wohnens erfillen oder einzelne Betriebe beheimaten.
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Tabeb6:l e Pkwarkfl &2achen in Innenstadtn?2he

Standort Art Kapazitat
Niedertor Parkhaus 308
Rheintor Parkhaus 708
Tranktor Parkhaus 458
Galeria Kaufhof Tiefgarage 320
Sparkasse Tiefgarage 155
Rathausgarage Tiefgarage 89
Meererhof Tiefgarage 124
Wendersplatz Parkplatz 215
Am Zollhafen Parkplatz 180
Hamtorwall Parkplatz 45
Stadthalle Parkplatz 208
Hauptbahnhof Parkplatz 88

QuelPaerckopedi a

Neben den genannten Parkflachen stehen zahlreiche Stellplatze an Handelsstandorten wie dem
Rheinpark-Center und dem EZHZentrum Rémerpark (im Barbaraviertel) zur Verfligung. Diese
sind nur insofern bewirtschaftet, als dass ab einer Parkdauer von 90 min die Nutzung
kostenpflichtig wird. Somit entstehen fur den Grof3teil der Kund*innen dort keine oder nur
geringe Kosten, sodass die PkwNutzung attraktiv ist.

Aus zahlreichen Presseberichten der vergangenen Jahre geht hervor, dass gerade in den
Innstadtbezirken grof3er Parkdruck herrscht. Zu den Parkbedarfen der Anwohner*innen tber

den gesamten Tagesverlauf hinweg, kommt tagsiber noch Einpendelnde und

Innenstadtbesuchende hinzu. Die Verkehrserhebung von 2018 zeigt, dass ein typischer Pkw

Weg rund 15-20 Minuten dauert, je hachdem, ob es sich um einen Binnenweg innerhalb von

Neuss handelt oder ob die Stadtgrenze Uberquert wird. Ist eine Person ausschliel3lich per Pkw
unterwegs und legt 3 dieser typischen Wege zurlick, so muss das Fahrzeug letztlich die Ubrigen

23 Stunden des Tages abgestellt werden.

Teilweise konnen mit Hilfe von Bewohner-Parkausweisen die stadtischen Parkh&user
vergunstig genutzt werden, so dass sie im Sinne von Quartiersparkplatzen funktionieren. Es
besteht der Wille, dieses Konzeptauszuweiten, um in der Innenstadt (und den angrenzenden
Quartieren) mit ihrer hohen Pkw-Dichte allen Ortsansassigen gerecht zu werden. Gleichzeitig
sollte aber die Stellplatzkapazitat im offentlichen Raum reduziert werden, um die Flachen zur
Verbesserung der Bedingungen der anderen Verkehrsmittel zu verbessern. Hingegen hat der
jahrzehntelange Versuch, die Belastungswirkungen des PkwVerkehrs zu reduzieren durch das
Bereitstellen von mehr Pkw-Infrastruktur, offenkundig erst den wenig zufriedenstellenden
Status Quo herbeigefinhrt.

Parallel zur Konzepterstellung des MEK hat der Stadtrat bereits ein neues Parkkonzept auf den
Weg gebracht. Es sieht eine Erhohung der Anzahl an Stellplatzen vor, die der privilegierenden
Regulierung des Bewohnerparkens unterliegen (um fast ein Drittel). Gleichzeitig werden die
Tarife fur die Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums zum Parken mit Wirkung zum 1. Juli
2022 erhoht, nachdem diese zuvor rund 30 Jahre fixiert waren. Die Erhéhung geschieht
schrittwei se v aundchstdihuw Rr, d uUddimenfFolgejahren dann auf 30
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U Letztlich erleichtert dies auch jenen Personen perspektivisch den Zugang zu einem Stellplatz,
die tatsachlich auf ihren Pkw angewiesen sind, denn fast ein Drittel aller im Kernstadtgebiet
zugelasseren Pkw werden laut Verkehrserhebung (Sr\VA%) tatsachlich héchstens 1-2 Mal pro
Woche genutzt.

Bei der Untersuchung der Stadtteile wird schnell deutlich, dass viele Stral3en in den
Siedlungskorpern das Seitenraumparken ermdglichen, nicht nur in LAngs sondern auch in
Queraufstellung, so dass recht groRe Flachen des offentlichen Raums zum Abstellen von
privaten Fahrzeugen genutzt werden. Auch dort wo Stellflachen auf Privatgelande vorhanden
sind, wird der 6ffentliche Raum weiter beansprucht. In einigen Féllen z ieht sich ein langes
Band aus parkenden Fahrzeugen durchgesamte Strafl3en (z.B. Reuschenberg, Weckhoven)
Am Linckhof in Allerheiligen betrifft dies sogar das gesamte Quartier, wobei die

Fahrzeugschlangeregelmafiig nur durch Baume unterbrochen wird. In aller Regel sind die
geschaffenen (6ffentlichen) Flachen nicht bewirtschaftet, lediglich im Innenstadtbereich

geschieht dies mit Hilfe von Parkausweisen fiir die lokale Bevolkerung.

Mit seiner beschriebenen Anbindung an regionale OV und MIV-Strecken liegt auch die Anlage

von Park+Ride (P+R) bzw. Mitfahrerparkplatzen (P+M) nahe. P+R-Standorte befinden sich

sowohl innenstadtnah zur Anbindung nach Disseldorf als auch im Neusser Suden zur
Anbindung der Neusser Innenstadt. Der Standort Allerheiligen gibt dabei den stdlichen

Neusser Stadtteilen nicht nur eine Moglichkeit zum Umstieg auf den OV nach Neuss, sondern
gleichermalf3en auch weiter nach Siden Richtung Kéln. P+M gibt es in kleinem Mal3e entlang
der A 46 sowohl im westlichen als auch im dstlichen Abschnitt und an A 57 bei Bilittgen. Die

Kapazitaten zeigen, dass die Nachfrage nach diesem Angebot nur gering ist, obwohl sich die
Standorte anbieten, um eine Fahrt in die regionalen Zentren gemeinsam zu bestreiten.

TabeV:l e Par k+R({ R+R) Mintdf ahrerparkplatze (P+M)

Standort Art Kapazitat Anbindung
P+R Allerheiligen Parkplatz 739 S-Bahn, A 57, A 46
P+R Norf Parkplatz 30 S-Bahn

P+R Am Kaiser Parkplatz 27 S-/U-Bahn
P+R Rheinpark -Center Parkplatz 108 S-Bahn

P+M Uedesheim Parkplatz 30 A 46

P+M Bluttgen Parkplatz 30 A 57

P+M Holzheim Parkplatz 40 A 46

Quel l e: Rh e i nNoRaW, n , P aSrt kr capCeedni a

2.2.4 Befragungsergebnisse

Werfen wir nun noch einen Blick auf die Pkw-bezogenen Fragen aus der OnlineBefragung.
Hier zeigen sich einige positive, aber auch einige negative Bewertungen. Die Frage nach der
Verflugbarkeit an Parkplatzen wird relativ gleichmafiig verteilt beantwortet. A llerdings sind die
Anteile starker Zustimmung (ca. 30 T 35 %) doch etwas groR3er als die, klarer Ablehnung (ca.

207 25 %). Ein &hnliches Fazit lasst sich bei den Kosten des Autofahrens ziehen, wobei der

OHubrich, S.; LieCke, F.: Wittwer, R.; Wittig, SiSr\erike,
20187 in Neuss. Technische UmitvehrtstiptsesdBrueddénr vVerf gsggbar
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leicht Uberwiegende Teil der Befragten meint, dass diese allgemein zu hoch seien. In
Verbindung mit der hohen Nutzungsintensitat der Pkw drangt sich die Schlussfolgerung auf,
dass die augenscheinlich individuell wahrgenommenen Vorteile den finanziellen Nachteil mehr
als ausgleichen.

Inhaltlich in die gleich e Richtung geht auch die Einschatzung, dass der PkwVerkehr in Neuss
tberhandnimmt, etwa 45 % stimmen dieser Aussage deutlich zu, insgesamt erhélt sie von

Uber 70 % aller Befragten Zustimmung. So ergibt sich der Eindruck, dass die Problematik
durchaus wahrgenommen und verstanden ist, allerdings die Alternativen (hier: andere

Verkehrsmittelnutzung) nicht ambitioniert ausprobiert oder gar etabliert werden. Ein mdgliches

Kriterium, welches dem Pkw dabei im Vergleich mit den weiteren Verkehrsmitteln

zugutekommt, ist die direkte Erreichbarkeit der Ziele. Dazu gibt es eine deutliche Zustimmung,

wenngleich etwa ein Drittel der Befragten die Aussage nicht unterstitzen. Gleichzeitig scheint
diese direkte Erreichbarkeit wenig Nutzen zu haben, da zwei Drittel der Befragten i aus
personlicher Empfindung i haufige Staus oder Verzégerungen sehen, ein Drittel formuliert
diese Meinung dabei (sehr) deutlich. Der eher positiven Einschatzung zum StraBenzustand
wird nur von ca. 15 % der Menschen deutlich widersprochen. Insgesamt gibt es in nahezu
allen abgefragten Dimensionen eine leicht positive Bewertung, negative Kritik wird vor allem

bei den Kosten und der Menge des PkwVerkehrs gelibt.

Abbi | ”2uunBefragungser gebniVsesrek ezhuum Pk w

Zu welcher Einschatzung kommen Sie, wenn Sie an das Verkehrsangebot fiir Pkw in Neuss denken? Mit Blick auf
Neuss denke ich, dass

- -
90% . - .
80%

- - - -

0%
dass genigend dass allgemein dass der Pkw-Verkehr dass es selten zu Staus  dass sich alle Ziele dass der Pkw-Verkehr dass sich die Stralken in dass Autofahren
Parkplatze in der Nahe ausreichend Parkplatze uniibersichilich ist. (n = oder Verzégerungen direkt erreichen lassen.  in Neuss insgesamt  einem guten Zustand  allgemein zu teuer ist
meiner Ziele sind. (n = vorhanden sind.] (n = 1122, Tendenz: stimmt  kommt. (n = 1124 (n=1130, Tendenz Uberhandnimmt. (n = befinden. (n = 1153 (n= 10786, Tendenz
1122, Tendenz: stimmt 1127, Tendenz: stimmt eher) Tendenz: stimmt eher stimmt eher) 1135, Tendenz: stimmt Tendenz: stimmt eher) stimmt eher)
eher) eher) nicht) eher)

mstimmt genau stimmt dberwiegend stimmt eher stimmt eher nicht mstimmt dberwiegend nicht  mstimmt gar nicht

Ei genmrestDea | ung

Um die El e kt r o moib Ndusststarker férdern zu kénnen, geben die Menschen recht
eindeutig an, dass vor allem die Ladeinfrastruktur ausgebaut und sich die Anschaffungs- und
Unterhaltsk o s t andenen der Verbrenner-Modell angleichen missten. Cberstes Kriterium ist
eine eigenelL a d e m° g | i an der @gemnen Wohnung, zusatzlich sollte eine solche auch an
der Arbeitsstatte verfigbar sein. Auch fur den Fernverkehr muss die Ladeinfrastruktur (an
Autobahnen) ausgebaut werden, damit die Neusser Bevolkerung den Umstieg zu Elektro-
Fahrzeugen starker in Betracht zieht. Das Laden in Quartiersgaragen wird weniger gut
bewertet, sodass kollaborative Losungen schwieriger zu etablieren scheinen. Die Reichweite
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als technisches und stadtischerseits nicht beeinfluissbares Kriterium ist ebenfalls relevant, aber
relativ nachrangiger.

f Die hohe Besitzquote an Pkw korrespondi
hohen-AMK ¥ i | am Verkehr. Auch in der Ker
Person f{ldm damrAl ter) einen Pkw.
Einzelne 2uCere Stadtteile sind bezg¢agl
|l 2ndlichen Raum zuzuordnen.

T Die hohe Attraktivit2at des Pkw geht wvor
StraCennetz einher.

I n deremptod yl en Regi on mit der Viel zahl

StraCennetz auch z-auhnldr e@wérev eTrabni gnednut ni gael n
durch den ¥PNV nicht ad?2quat bedient we
( Dessen radi ale Verbindungenngeear fdoerrd ek o

l nnenlstnmaaenypDadr t A, um zWeBc. k hvoovne nN enuascshle D
zZu gel angen; das StraCennet z féehrt ¢ b
Siedlungsk®rper vorbei zu den jeweilige

T Mit dem hB8bendlPtkgei n ent sprechender Par K
in der Innenstadt, sondern teils auch i
fast durchgReghgeng@®gpwdgt sind.

Di ese hohe Nutzungsintensit?at cshcehnm2Rau
d@2mpft andere Nutzungsanspr¢iche (z.B. e
begrenzte Spielfl2chen in verkehrsberuh

2.2.5 Vor-0Ort -Impressionen (Stral3enraumgestaltung)

Der KreuzungsbereichKonrad-Adenauer-
Ring/MoselstralRe nutzt grofl3e Flachen, um
samtliche Abbiegerelationen anzubieten, an
dieser Stelle sorgen Einzelhandel einerseits
und Industrie bzw. Stadtwerke andererseits
fur die verkehrliche Belastung
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Mittelinsel als Querungshilfe am Rande
eines Wohngebiets (Schlicherumer Stral3e,
Norf), in dieser Lage ist die zurlickgesetzte
Mittelinsel verzichtbar, da die ca. 25 m
Querungsdistanz unabhéngig davon
Uberwunden werden kdnnen, insgesamt ist
die Dimensionierung hier sehr grof3ziigig

Untbersichtliche Verkehrssituation an der
Einmindung MinzstraRe/Bergheimer StralRe
in Reuschenberg: vereinzelt stort die hoch
intensive Nutzung des Verkehrsraums,
zumeist in Verbindung mit dem ruhenden
Verkehr, die Ablaufe

Verkehrsberuhigter Bereich in Rosellerheide
mit geandertem Untergrund im Vergleich
zur vorgelagerten Sammelstral3e und
weiterhin vorhandenem Gehweg, zahlreiche
Parkflachen schranken die Spielfunktion ein,
die mit dem VBB verbunden ist

Beidseitiges Parken verengt die Fahrbahn
(hier in Furth-Sud) soweit, dass die
linksseitigen Fahrzeuge den Gehweg
mitbenutzen missen, um einen
ausreichenden Fahrstreifen freizuhalten.
Personen, die die Fahrbahn queren
mochten, werden verdeckt
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GrofR3zlgige Nutzung des offentlichen Raums
durch den ruhenden Pkw-Verkehr (Albert-
SchweitzerStral3e, Rosellen), obwohl der
Einmindungsbereich in die Neuenbaumer
Stral3e bereits vollstéandig genutzt wird, sind
die umliegenden StralRen ebenfalls beparkt,
kritisch beim Rettungseinsatz

Carsharing- Fahrzeuge nahe der Innenstadt,
die zum Laden die installierte Infrastruktur
nutzen, um die Mittagszeit waren die beiden
Fahrzeuge nicht ausgeliehen und nutzten
die Ladeplatze

Hervorhebung eines Einmindungs/
Kreuzungsbereichs in Grimlinghausen, der
den StralR3enverkehr durch die
visuelle/farbliche und auch minimal
bauliche/angehobene Gestaltung abbremst
(ohne Radfahrende zu gefahrden)

2.3 OPNV i Stadtbusverkehr (Status Quo)

o Bei der folgenden Analyse des Offentlichen Personennahverkehrs wird in Bus
< und Schienenverkehr unterschieden. Der Busverkehr tritt dabei im gesamten

Stadtgebiet gleichermal3en auf. Bei den schienengebundenen Angeboten muss
unterschieden werden zwischen den regionalen Zugverbindungen, die auf ihren Radialen auch
einzelne Neusser Stadteile anbinden sowie den innerstadtischen Stralen und Stadtbahnen.
Da die Unterschiede zwischen StraRen und Stadtbahn nutzerseitig kaum Relevanz besitzen,
werden diese Linien (U75, 709) gemeinsam betrachtet.
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2.3.1 Liniennetz

Der stadtische Busverkehr wird die durch die Stadtwerke Neuss betrieben. Hierzu verkehren
11 regulére Linien, 6 Nachtlinien und 2 AST-Linien im Bedarfsverkehr. In der Regel bieten die
Linien auch Anschluss an die umliegenden Stadte Kaarst und Grevenbroich, im Einzelfall
dominiert diese Funktion gar (so bedient die Linie 858 nur 5 Haltestellen in Neuss).

Der Form des stadtischen Siedlungskorpers folgend bildet das Liniennetz durch die
Uberlagerung von Linien intensiv bediente A ¢ h s aus (siehe rote Markierung in Abbildung
23). Diese finden sich vor allem entlang der HauptstraBeninder Zu f ¢ h rauwfrdig Al t st
hin, dort verkehren die Busse in zeitlicher Folge von 5-15 Minuten. Teile der Altstadt werden
ausschlielich durch die von Dusseldorf kommende Stadtbahn bedient, dort verkehren die
Buslinien Gber rund 700 m tangential zur Altstadt. Direkte Umstiege von Bus und Stadtbahn
ergeben sich somit am nordlichen Ende der Altstadt (Hbf bis Schwannstral3e) und an deren
sudlichem Ende (Landestheater, Stadthalle).

Abbi |l 2w

nyetzpl an Stadtbus Neuss
b = |
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Im weiteren Verlauf teilen sich die Linienverlaufe dann an bestimmten Haltestellen und folgen
dort eigenen Verlaufen (siehe gelbe Markierung in Abbildung 23) 7 im Stden sind dies Zolltor
Landestheater, Alexanierplatz, Humboldt und Husenstral3e, im Norden Wolberostralle,
Neusser Weyhe und der Hoferhof in Kaarst. In den duf3eren Stadtteilen ist dann meist eine
dieser Linie einem Stadtteil zugeordnet und bedient diesen ganaich.

Abbi | 2ZBnet zpStamdt bus Neuss mit innerst2dtischer Achse (rot
Linienverl3@ufen (gelb)
& o g £ & n\\r R . (#8) Anschlussan Regional
yﬁn&zig&‘&(@i&* ® @'F é“*} A @‘ ‘&é& @ Anschlussan Regional
@O O O‘b e 8 C)\e Q‘f& © Anschlussan 5-Bahn
- & . O & [0 Anschlussan U-Bahn

Stadt wer ke Neuss, bearbeitet

Bei 6 von 10 Linien handelt es sich um typische stadtische Vo r or t | diendieedufReren

Stadtteile anbinden (Abbildung 23, hellgraue Transparanz). Sie sind alsDur chmesser | i ni €
angelegt und die meist langeren Linienwege verlaufen zwischen enem nérdlichen und einem

sudlichen Vorort (bzw. auch Nachbarstadt) und durchqueren auf ihrem Weg dabei die

Innenstadt. Sie verkehren in aller Regel im 30-Minuten-Takt (854 Vogelsang-Weckhoven sogar

im 15-Minuten-Takt). Ringlinien zwischen den Stadtteilen gibt es nicht, einzelne Linien

verlaufen abschnittsweise tangential, dann zur Anbindung an die S-Bahn (z.B. 843, 827).

Die vier Ubrigen Linien bedienen diei nnenst adt n a h e,ndie Sithaad tie Altstade
angliedern (Abbildung 23, dunkelgraue Transparenz). Sie erschlieen die Gebiete, die abseits
zu den zuvor beschriebenen Achsen liegen; also vor allem die Stadtteile Dreikdnigen und
Stadionviertel, Furth und das Hammfeld. Die beiden erstgenannten Stadtteile sogar im 20-
Minuten-Takt, sonst alle 30 Minuten, bzw. schwécher nachgefragte Gebiete alle 60 Minuten.

Die Linien verkehren in der Regel zwischen 05.00 und 23.30 Uhr. Im Einzelfall bestehen
Taktverdichtungen (20 statt 30 Minuten) in den Hauptverkehrszeiten, in der Regel werden die
Taktfolgen stringent eingehalten. Die werktaglichen Taktfolgen gelten auch samstags und
werden nur in den Tagesrandzeiten sowie am Sonntag auf 60-Minuten-Takte reduziert.

2.3.2 Nahverkehrsplan

Fir die Stadt Neuss liegt ein aktueller NVP von Ende 2018 vor. Darin werden Anforderungen
an die Qu al i de3 tOPNV definiert (wie Bedienungszeiten, Taktfolgen, Platzangebot,
Umsteigezeiten etc.). Diese folgen in der Regel den allgemeinen Empfehlungen der FGSV. Als
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bedeutsam hervorzuheben ist, dass Neuss dabei als grofite kreisangehotrige Stadt
Deutschlands Uber den NVP des RheirKreis Neuss bericksichtigt wird.

2.3.3 Detailanalyse Einzugsgebiete

Die Zielwerte der Haltestelleneinzugsbereiche sind an FGSMEmpfehlungen angelegt und
bewegen sich im Korridor der dort veranschlagten Richtwerte (als Zielwert) und Grenzwerte
(als Mindeststandard). Diese Werte sind (neben dem Verkehrsmittel) vorrangig anhand der
Raumkategorie  (Zentrenfunktion) der Orte bemessen, denen wiederum grobe
Einwohnerzahlen zugeordnet sind. Die Stadt Neuss ist aufgrund ihrer unmittelbar
angrenzenden Lage an die Landeshauptstadt Disseldorf als Mittelzentrum eingestuft. In
weniger dicht besiedelten Gebieten wirde sie mit Gber 150.000 Einwohnern wiederum die
Funktion eines solitdren Oberzentrums tbernehmen.

Im NVP sind in der analytischen Darstellung angesichts der mittelzentralen Funktion fur die
Stadt Neuss die Mindestwerte von 500-Meter-Luftlinienradien angesetzt. Entsprechend liel3e
sich diskutieren, ob im Sinne der Ange b ot s g wier nicht?auch geringere Werte
heranzuziehen waren. Haufig werden in Grof3stadten flr Stadtbusse Einzugsradien von
allgemein 300 Metern herangezogen; im innerstadtischen Kernbereich mitunter auch 200
Meter.

Uber diese 500-Meter-Radien sind die Zugangskriterien der Haltestellen zunachst praktisch
flachig erfiillt. Dieser Befund lasst jedoch keine Rickschlisse in Hinblick auf Schwachstellen in
der ErschlieBungswirkung zu und ist somit eher qualitativer Art.

So ist zu bertckschtigen, dass Luftlinien meist nicht den tatséchlichen Zuwegungen
entsprechen und sich entlang verzweigter NebenstraBen grob ein Umwegfaktor von 1,2
veranschlagen lasst. Auch unter der Annahme einer direkten Zuwegung zur Haltestelle
entspricht eine Distanz von 300-500 Metern einer Gehzeit von 5 Minuten (300 m)
beziehungsweise 8,5 Minuten (500 m) bei einer Gehgeschwindigkeit von 3,5 km/h. Bereits
diese 5 Minuten sollten fur die Zuwegung zu einem Stadtbus eigentlich als Obergrenze
betrachtet werden; 8 Minuten hingegen wirden nicht dem Ziel eines modernen und
kundennahen OPNVAngebots entsprechen, der sich als konkurrenzfahige Alternative zum
privaten Pkw begreift. Bereits bei 300 m-Distanzen betragt die Z u g a n g szum IOPNV
System samt Wartezeit 6-10 Minuten. Mit dem vor der Haustir wartenden Pkw wére mit dieser
Wegezeit bereits ein Ziel in 3 Kilometern Distanz erreicht.

Entlang obiger Argumentation wurde deswegen die ErschlieBungsanalyse des NVP erganzt und
dabei pauschal5 Ge h mi nzugruade gelegt, was in etwa 300 Meter-Distanzen entspricht.
Im Gegensatz zur Analyse auf Basis der 500 Meter wurden zudem nur jene Haltestellen
herangezogen, die tatsachlich durch Stadtbuslinien im 30-Minuten-Takt bedient werden. Somit
sind jene Haltestellen, die ausschlielich durch Regio-Linien Gberwiegend im 60-Minuten-Takt
angefahren werden i ungeachtet der meist bestehenden Taktverdichtungen wahrend der
Hauptverkehrszeiteni nicht Teil der Analyse. Diese beschrénkt sich somit auf das tatsachliche
Stadtbus-Angebot.
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(Zwar folgt der NVP mit einer Taktfolge von 60 Minuten allgemeingultigen Empfehlungen
bezuglich des Grenzwertes fir Mittelzentren. Noch mehr als hinsichtlich der Frage nach 300
oder 500 Meter-Radien gilt hier jedoch in verscharftem MalRe, dass 60-Minuten-Takte als
Bestandteil eines groRstadtischen OPNVAngebots zumindest werktags als indiskutabel

erscheinen i somit wurden eben jene Haltestellen der Regio-Linien fur den Stadtverkehr
analytisch nicht berticksichtigt).
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Unter diesen verschérften Analyse Bedingungen zeigen sich erheblich starkereD e f i znidere
ErschlieBungsqualitat. In  den sddlichen, 2 uCer en St a dverdea i pastialle

ErschlieBungsdefizite damit zum Regelfall. Sie betreffen viele Randgebiete der
Siedlungskorper. Diese Defizite werden vor allem durch den Ausschluss der Regi-Linien

sichtbar. Da diese vorrangig Verbindungsfunktionen zwischen Stadten tibernehmen, werden

sie im Stadtumland Uber die SchnellstraBen und damit entlang der Randbereiche an den

Siedlungen vorbeigefihrt.

Kleinere ErschlieBungsdefizite zeigen sich auch imker nst 2dti sc h.e Das
innenstadtnahe und dichte Grinderzeitviertel wird erst durch das volle Ausreizen der
Einzugsbereiche erreicht. Die Buslinien verkehren hier entlang des Erftmihlengrabens
(Hammtorwall/ Promenadenstral3e) oder Giber das umgreifende HauptstralRennetz (Gielenstr./
Julicher Str.), sodass die Innenbereiche des Quartiers nicht weiter erschlossen werden.
Vergleichbares gilt fur den ndrdlich des Hauptbahnhofs liegenden Bezirk WeiRenberg. Dieser
wird Uber die Ostlich tangential laufende Romerstrale erschlossen, nicht Uber die innen
verlaufende Neusser Weyhe. Somit sind kleinere Teile nicht und wesentlichere Teile zumindest
nicht optimal erschlossen.

Schwierig gestaltet sich die Bedienung der westlichen Bezirke Pomona, Dreikénigenviertel und
Stadionviertel. Diese Gebiete sind durch Schienen, Nordkanal und Autobahn begrenzt und
Uberwiegend mit durchlaufenden, zentral-peripher verkehrenden Linien bedient; lediglich die

842 dient ausschlieBlich deren ErschlieBung. Um mit den durchlaufenden Linien das gesamte
Gebiet anbinden zu kénnen sind richtungsweise geteilte Linienverlaufe erfordedich. Dennoch

wird das Gebiet damit sinnvoll erschlossen, wobei dies kundenseitig eine gewisse
Nutzerkompetenz erfordert.

Diese geschilderten Schwierigkeiten lassen sich nicht pauschal oder simpel lésen, da der OPNV
Betrieb ein komplexes System ist. Die Linienplanung steht dabei immerineinemZi el k on

Bereic

flikt

zwischen einer zigigenundd i r e k t e n  Einetseits, sowie einer moglichstk | ei nt ei | i gen

Er s c hl i andeversgits. Insofern entsprechen die Linienfihrungen innerhalb der Stadtteile

durchaus dem Standard deutscher Grol3stadte. Sie orientieren sich an den Sammelstral3en der
Stadtteile und Quartiere, um den grofRen Fahrzeugen eine gute und zligige Befahrbarkeit zu

ermdglichen. Ein Hindernis gegeniiber einer kleinteiligeren ErschlieBung stellt haufig wiederum

die stark aufgelockerte Bebauungsstruktur dar, die eine sinnvolle Bindelung von

Fahrgastwinschen erschwert.

AbschlieRend Asst sich festhalten, dass die NVRMaRgaben in der vorliegenden Ausgestaltung
vergleichsweise grof3e Gestaltungsspielraume bieten, sodass die ErschlieBungswirkung des
OPNVANgebots sich ohne weiteres in diesem Rahmen abbilden lasst. Jedoch lasst sich aus
dem NVP so auch kein Anlass ableiten, um Ideen fir ein zuklnftiges OPNVAngebot zu
entwickeln.

2.3.4 Detailanalyse Bedienungshaufigkeit

Neben der flachigen ErschlieRung der Bedienungsgebiete stellt natiirlich die Anzahl der OPNV
Abfahrten ein weiteres zentrales Quadlitatskriterium dar. Diese sind in der folgenden Karte
dargestellt (und umfassen neben den Abfahrten der Stadtbusse auch jene der Regio-Busse).
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Die grundsatzliche Struktur der Takte und Bedienungszeiten wurde eingangs im Kapitel
erortert. Durch die Uberlagerung von Linien ergeben sich je Haltestelle unterschiedliche
Abfahrtshaufigkeiten.  Die farblichen Klassen der Karte stellen verschiedene
Bedienungsintensitaten dar, wobei sich die unteren Klassen an den typischen Taktfamilien des
30- und 60-Minuten-Takts orientieren. Haltestellen, die nur im Stundentakt bedient werden,

konnten Gegenstand einer vertieften Betrachtung sein. Der 3 GMi n u tTeank stellt das
Regelangebot auf den meisten Linien dar, insbesonderefir jene, die Uber Autobahnring (BAB
57) hinausindies ¢ dl i chen Serkeltent ei | e

Die Klassen unmittelbar dartber bilden entsprechend ein Mehrfaches dieser Takte ab (wobei
keine Aussage dartber getroffen werden kann, ob diese Abfahrten sich zeitlich konzentrieren
oder Uber eine Stunde hinweg verteilen, sodass mehr Fahrtmoglichkeiten entstehen). Da aber

auch insbesondere jene Haltestellen in diese Klasse fallen, dieim 20-Minuten-Takt bedient
werden, gilt generell, dass bereits die dritte Klasse (100-199) eine erhdhte Qualitat abbildet,

die hinsichtlich der Abfahrtshéufigkeit in der Regel keine Defizite erwarten lasst. Fir die vierte

Klasse lasst sich dies uneingeschrankt feststellen. Die oberste Klasse (>400) fasst lediglich die
aullergewohnlich hohen Bedienungsintensitaten.

Erkennbar ist das Linienmuster mit einer i nner st 2 dti schen afeinzzieemt r at i or
Ac h s sowie derenAu f f 2 c in eimzelne Linienverlaufe. Die starkste Konzentration ergibt

sich entlang der Busachse tangential zur Innenstadt zwischen Schwannstraf3e und Zolltor

(sowie einzelne unmittelbar dartiber hinausreichende Halte). Weitere starke Achsen (der

vierten Klasse) bilden sich entlang zentraler Verlaufe durch einzelne Stadtteile, sie bilden ziigig

befahrbare Hauptstral3en auf dem Weg in die Innenstadt ab, die deswegen regelmaliig von

mehreren Linien genutzt werden. Hinzu kommen die Haltestelleni nnenst adt naher St ad!H
mit besagtem 2 GMi n u tTeank lnnerhalb dieser Gebiete mischen sich diese Haltestellen mit

kleineren Gruppen jener, die lediglich im 30-Minuten-Takt bedient werden (zweite Klasse).
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Dabei entfallen 3 0Mi n u tTeank tineenstadtnah vor allem auf solche Gebiete, die bereits
starker durch eine aufgelockerte Bebauung mit eher nur punktuellen Verdichtungen gepréagt
sind. Zahlenmaf3ig haufiger sind diese Haltestellen sidlich des Autobahnrings (BAB 57) zu
finden, wo 30-Minuten-Takte die Re g e |l b e dije Stadtieg sind; hier wird das Bild nur
punktuell aufgelockert. In diesen beiden zuvor beschriebenen Gebietstypen finden sich auch
die Haltestellen der untersten Klasse mit der geringsten Bedienungsintensitat (im 60-Minuten-
Takt) wieder. Hier befinden sich entweder nur eingeschrankte Nachfragepotenziale oder aber
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diese Bereiche sind innerhalb des bestehenden Linien und Bedienungskonzepts nur mit
betrieblich erhéhtem Aufwand anzubinden. Gehauft fallt dies im Siden auf (Hoisten und
Allerheiligen, sowie dazwischeriegend Bettikum und Schlicherum).

2.3.5 Kombinierte Darstellung der Bedienungsqualitat
Die raumliche ErschlieRungswirkung (anhand der Anzahl an Haltestellen in einem Gebiet) und
die Abfahrtshaufigkeiten lassen sich auch als konbinierte Kennziffer darstellen.

Die Haltestellenabfahrten pro Quadratkilometer ermdglichen eine Gegenlberstellung

unterschiedlicher Gebiete; dabei wird ausschliel3lich die tatsachliche, innerdrtliche
Siedlungsflache berucksichtigt, ohne die umgebenden Freflachen. Jene Haltestellen, die in

Grenzlage zwei Siedlungskorper gleichermalRen erschlieen, sind jeweils beiden in vollem
Umfang zugeordnet (hieraus ergibt sich auch die hohe Bedienungsintensitat der kleinteiligen

Gewerbegebiete, die vor allem im Suden des Stadtgebiets erkennbar sind).

Die Darstellung zeigt zunachst die erwartbare raumliche Verteilung der OPNV
Bedienungsintensitat mit hoher An g e b oiinsZdckind hr turch einer abnehmenden
I nt ensintdént2 uCer en St aid dat &lé Lieien die Innenstadt durchlaufen,
anschlie3end aber nur bestimmte Stadtteile anbinden.

Weiterhin lasst sich auch der Effekt der starken Linienblindelung erkennen, die eingangs des
Kapitels beschrieben wurde und die sich anhand des Siedlungskorpers ergibt. So durchqueren
alle Linien in den duRersten Siden auch die sich auf dem Weg dorthin befindenden Stadtteile,
wie beispielsweise Norf und insbesondere Gnadental. Gleichzeitig werden diese Stadtteile aber
auch durch eigene Linien erschlossen. Noch deutlicher zeigt sich dieser Bkt fur die
unmittelbar nordlich der Altstadt liegenden Stadtteile.
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Hal testell enabfahrten pro km] Siedl

Abbi | 2BnBarstellung der

Ei gene Darstellung

Es zeigt sich anhand der Karte auch Unterschiede darin, wie gut Stadtteile anhand ihrer
Siedlungsstruktur fir den OPNV erschlieRbar sind. Da die Linien Gberwiegend entlang von
HauptstraRen und teilweise Sammelstralien gefiihrt werden, kénnen Stadtteile, die sich
kompakt entlang dieser StralR3en erstrecken, vergleichswedse einfacher erschlossen werdeni
dies gilt beispielsweise fur Derikum. Erstreckt sich der Stadtteil flachiger von diesen Stral3en
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