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Die Werkzeugsteckbriefe sind einheitlich aufgebaut und gliedern sich wie folgt. Der obere Kopf
weist eine Nummer kombiniert mit einem Handlungsfeldsymbol auf. In der Mitte steht der Titel
und rechts oben verdeutlicht die Roteinfarbung der Ausrufezeichen die Dringlichkeit der
Umsetzung des Werkzeuges.

FEJN Flachendeckende Radabstellanlagen l
oo -

Im néachsten Block ,,Umsetzung® wird eine Einschatzung des Umsetzungs-Zeithorizontes auf
einem Zeitstrahl vorgenommen. Darunter werden Angaben zu Raumeinheiten gemacht, auf
die das Werkzeug anzuwenden ist, sowie die einzubindenden Akteure aufgelistet.

Eine Einschatzung des finanziellen und organisatorischen Aufwandes schlieBt diesen Block ab.

Umsetzung
Fairahmean

2022 2025 2030 2035 2040 .
Raurmeinfeit Akteure
- Gesamitstadt: POLs (siche untzn) Stadtplanung, Tiefbauamt, Bevdlkerung,
- Innanstadt Gewerbe, Einrichtunoen [ Tnstitutionen
- Kernstadt
|- dufere Stadit=il
Auraand
Finanziell Oroanizatorisch

Darunter folgt dann der Block mit MaBnahme und strategischer Bedeutung. Unter Anlass /
Hintergrund wird das Werkzeug nochmal thematisch eingefangen und seine Bedeutung
hervorgehoben.

Im Unterpunkt Handlungsempfehlung & Zielsetzung erfolgt dann die nach Raumeinheiten
(sofern notwendig) differenzierte MaBnahmenbeschreibung.

Aangungszmpeiiung & Jelsetzung

Wie oben dargestellt, ist die Anzahl an o
Dennoch soliten an welteren Sandorten A
sicheren Abstellen einladen und damit Sict
ilhberwinden; beispielhaft zu nennan sind v
und Kirchan, Sport- und Freizefanlagen wi
oder gewerbliche Flachen wie Biliro-, Veny
Industrestandorte, Dort, wo die stadt nick
Parkfichen des Einzehandels) sellte im Si
Mohilititsmanapements der intensive Aust
Entscheidungstrdgern gesucht werden.

Innenstadt:

B o W o il T e AL
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Konkrete Anwangungsbeismizie

- Radstation Bahnhof
- DeinRadschloss-Fahiradboxen S-Bahnhdfe

FoIgerTanigheit [ 6and 2022)

Der Block konkrete Anwendungsbeispiele erzeugt die Bodenhaftung des Werkzeuges und
benennt bereits in Neuss angewendete Falle oder zeigt noch anzuwendende Beispiele auf.

Der Punkt Forderfahigkeit (Stand 2022) schlieBt den Steckbrief ab und stellt
Fordermdglichkeiten zusammen.

Quellenverzeichnis

(SrV) Hubrich, S.; LieBke, F.; Wittwer, R.; Wittig, S.; Gerike, R. (2019 / 2020):
Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2018" in Neuss;
Sonderauswertung Stadtevergleich 2018
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0 SofortmaBnahmen

Die Konzepterstellung des MEK wurde politisch begleitet und dessen Inhalte diskutiert. Das
Konzept ist auf eine langere Laufzeit angelegt und zeigt entsprechend grundsatzliche
Zusammenhange und Handlungsbedarfe auf. Weitere Schritte der kommenden Jahre werden
zunachst vor allem in konzeptionellen Arbeiten gesehen, um auf dem vorhandenen Bestand
aufbauen und diesen weiter entwickeln zu koénnen (z. B. die Entwicklung hierarchischer
Verkehrsnetze flir den Rad- und FuBverkehr).

Gleichzeitig besteht die Notwendigkeit, auch fortlaufend mit kleinteiligeren MaBnahmen den
Wandel des Verkehrssystems fortlaufend zu gestalten und die Qualitat stadtischer, éffentlicher
Raume zu erhdhen.

Deswegen wurden aus den Werkzeugsteckbriefen erste SofortmaBnahmen abgeleitet, die sich
in den kommenden Jahren bereits realisieren und verstetigen lassen. Diese MaBnahmen
wurden mit dem Unterausschuss Mobilitat (UAM) in einer halbtdgigen Veranstaltung am
16.09.2022 diskutiert und nachfolgend priorisiert.

Abschnitts-Verzeichnis SofortmaBnahmen

1 SommerstraBen 8

2 Bewohnerparken, Quartiersparken 9

3 Mobilstationen 10
4 OnDemand-Verkehr 11
5 Rathaustiefgarage 12
6 Fahrradabstellanlagen 13
7 Sitzgelegenheiten und Fahrradparken statt Parkplatzen 14
8 Winterdienstsatzung und Radverkehr 15
9 Ladeinfrastruktur 16
10 Kommunikationskampagne flir den Rad- und FuBverkehr 17

Seite | 7



Prioritdt | SofortmaBBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
1 ~Projekt SommerstraBen"

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

5.1 Harmonisierung der Verkehrsnetze (Innenstadt/Ortsteile)

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Burgerschaft, Stadtplanung, Verkehrslenkung

Aufwand [noch zu ermitteln]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Ziel ist es - temporar in den Sommermonaten - geeignete 6ffentliche Raume flir die Nutzung als
Freiraum bzw. Raum fiir die Gestaltung durch Anwohnende und Gewerbetreibende sowie fiir den
Rad- und FuBgangerverkehr zu nutzen.

Hierbei soll auch — Zug um Zug, ggf. nach mehreren Sommern — eine Umsetzungsvariante
gefunden werden, die unter Berticksichtigung der lokalen Belange zu einer Verkehrsberuhigung
und Steigerung der Aufenthaltsqualitat flihrt. Mittelfristig soll der StraBenraum dann baulich
umgestaltet werden.

Ziele der SommerstraBe:

e hdhere Aufenthaltsqualitat

e mehr Platz fiir FuBgangerinnen und FuBganger

e attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raums

e weniger Nutzungskonflikte und damit mehr Sicherheit

Das Konzept ist im weiteren Verfahren zu prazisieren und Raume unter Einbeziehung der
Birgerschaft zu identifizieren, die mit geringem Aufwand umgenutzt werden kénnen (2023). Fir

die weiteren Jahre sind - analog z.B. zum Konzept SommerstraBen in Rostock
(https://rathaus.rostock.de/de/wirtschaft verkehr/mobilitaet/321466) -  Fordermittel zu
akquirieren.
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Prioritdt | SofortmaBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
2 ~Projekt Bewohnerparken, Quartiersparken"

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

4.1 Bewohnerparken, Quartiersparken

Umsetzung
Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Innenstadt ggdf. Teile Kernstadt / Verkehrslenkung, Stadtplanung
Ortsmittelpunkte

Aufwand [noch zu ermittein]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Auf die bestehenden Beschliisse zum Bewohnerparken wird verwiesen. Die Verwaltung wird
im UAM Uber den Sachstand und die weiteren Schritte berichten.
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Prioritat | SofortmaBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
3 ~Projekt Mobilstationen"

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

OPNYV 3.6 Mobilstationen

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Verkehrsbetriebe SWN, Stadtplanung

Aufwand [wird fortgeschrieben]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Uber ein Netz von Mobilstationen an Verkniipfungspunkten mit dem Schienenverkehr,
besonderen, zentralen Knotenpunkten, Quartieren oder auch den Endpunkten von Linien
sollen den Birgerinnen und Birgern mehr und unterschiedliche Mobilitdtsangebote
(Informationen, Fahrradabstellanlagen und insbesondere ,.Sharing-Angebote" fiir E-Mobilitat
(Fahrrad/Roller/Pkw) angeboten werden, um Anwohnenden neben dem OPNV erginzende
Angebote bereitzustellen, um Wegeketten im Umweltverbund verlangern zu konnen.
Zielsetzung von Stadt bzw. SWN als Aufgabentrigerin bzw. Verkehrsdienstleister fiir den OPNV
hierbei ist, in 2022/2023 weitere Mobilstationen einzurichten. Auf den Vortrag im Rahmen der
Sitzung des APSM am 06.09.2022 wird verwiesen.

Zu diesem Projekt wird ein gesonderter Beschlussvorschlag (APSM/Rat) eingebracht werden
(Zielsetzung: Hinwirkung auf Mitteleinstellung im Wirtschaftsplan der Stadtwerke / Darstellung
der Auswirkungen auf das Gesamtergebnis).
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Prioritdt | SofortmaBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
4 ~Projekt OnDemand-Verkehr (Neusser Siiden/Siidwesten)"

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

OPNV 3.2 Modellbetrieb neue Angebotsformen

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
duBere Stadtteile SWN, Stadtplanung

Aufwand [wird fortgeschrieben]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

On-Demand-Verkehre (ODV) sind ein geeigneter Bestandteil eines hierarchisch differenzierten
Busnetzes, welcher den Umstieg vom MIV insbesondere im weniger dichtbesiedelten
Stadtgebiet zum OV bestdrken soll. Das von den Stadtwerken Neuss beauftragte
Verkehrsplanungsbiiro IVV hat fiir die Stadt Neuss ein Konzept zur Einflihrung von
ODV entwickelt. Ziel ist es, das vorhandene OV-Angebot insbesondere zu Zeiten und in
Raumen geringer Qualitat oder ohne Bedienung durch ODV zu aktivieren. Das Konzept sieht
eine Einfihrung von ODV in drei Stufen vor. Die ersten beiden Stufen umfassen zwei groBe
Bedienungsgebiete im stidwestlichen Stadtgebiet, ,,Neuss Stid" und ,,Neuss Stid-West".

In der dritten Stufe wird die Stadt Neuss Uber das Bedienungsgebiet ,Neuss West" mit der
Nachbargemeinde Kaarst/Blittgen verknipft. Das ODV Konzept flir Neuss wurde im APSM am
06.09.2022 vorgestellt.

Aus Sicht des MEK ist es zielflihrend, soweit als mdglich, das ODV-Angebot direkt in Stufe 2
einzufiihren. Die Bedienungsgebiete ,Neuss Sud" und ,Neuss Sid-West" starten dann
gleichzeitig, um mit einem Uberzeugend groBen Gebiet zu beginnen. Zu dem Themenkomplex
erfolgt eine gesonderte Beschlussvorlage flir den APSM/Rat.
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Prioritdt | SofortmaBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
5 ~Projekt Rathaustiefgarage™

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

4.1 Bewohnerparken, Quartiersparken
2.2 Flachendeckende bedarfsgerechte Radabstellanlagen
4.2 Car-Sharing

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Innenstadt CityParkhaus GmbH, Stadt Neuss als

Eigentiimer, Mobilitdtsmanagement

Aufwand [wird fortgeschrieben]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Das Parkhaus Rathaus ist aufgrund seiner hohen Zentralitdt sehr attraktiv, allerdings ist der
Quelle-Ziel-Verkehr bzw. der Parksuchverkehr der Pkw mitten intensiv belebter 6ffentlicher
Raume, die einen Schwerpunkt fir den Umweltverbund aufweisen (Zufahrt Uber den
HauptstraBenzug bzw. FahrradstraBen) fir die vertragliche urbane Mobilitat nicht férderlich.
Zusatzlich besteht gerade hier in Hinblick auf die Vorbildwirkung und die Aufgabe
(Dienstleistungen Rathaus) eine besondere Herausforderung zur Umsetzung der Ziele des
Mobilitatsentwicklungskonzeptes im Sinne der Schaffung von verschiedenen Angeboten sowie
der Nutzung von digitalen Méglichkeiten. In diesem Sinne solle die Funktion der Rathausgarage
als Fahrradparkhaus erganzt um einen Standort flir Sharing-Fahrzeuge/Elektromobilitdt (z. B.
Rathausinnenhof) gestarkt werden und so Parksuchverkehr vermindert werden. Zukiinftig soll
das Parkhaus dariber hinaus nur fir dienstlich genutzte Pkw zur Verfligung stehen. Dies
vermindert zudem den bisher darauf ausgerichteten Parksuchverkehr.

Zu diesem Projekt wird im 1. Quartal 2023 ein Vorschlag eingebracht werden.
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Prioritdt | SofortmaBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
6 ~Projekt Fahrradabstellanlagen™

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

2.2 Flachendeckende bedarfsgerechte Radabstellanlagen
5.2 Gestaltung 6ffentlicher Raum

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung, Verkehrslenkung, TMN

Aufwand [wird fortgeschrieben]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Im Rahmen der Analyse durch das Bliro raumkom wurde vorgeschlagen, die bestehenden
Fahrradbligel der Stadt Neuss in Hinblick auf Ihre Funktionalitat fir die geanderten
Fahrradmodelle/E-Bike etc. zu Uberpriifen. Daher sollen alternative Fahrradbiligel — unter
Beachtung der jeweiligen Belange der Gestaltung des offentlichen Raums — an einzelnen
Stellen ausprobiert und evaluiert werden.
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Prioritat | SofortmaBBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
7 ~Projekt Sitzgelegenheiten und Fahrradparken
statt Parkplatzen™

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

1.5 Sicherheit und Qualitat im FuBverkehr
5.2 Gestaltung 6ffentlicher Raum

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Birgerschaft/Bezirksvertretungen,

Stadtplanung, Verkehrslenkung, TMN

Aufwand [wird fortgeschrieben]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Im Rahmen der Beteiligungsverfahren sind vielfach auch Hinweise und Wiinsche nach mehr
Sitzgelegenheiten als Mdglichkeit flir Ruhepausen — gerade fiir Mobilitatseingeschrankte —
eingebracht worden. Gleichzeitig ist die Reduzierung von Parkflachen im 6ffentlichen Raum im
der Regel nur dort konfliktarm méglich, wo es einen Konsens gibt. Uber Spenden genauso wie
Uber Mittel aus der Ortmittelpunktstarkung kénnen und sollen hier Angebote geschaffen
werden. Uber diesen Vorschlag ist im 1. Quartal 2023 mit den Bezirksausschiissen zu beraten,
da gerade hierfiir eine besondere Kenntnis vor Ort erforderlich ist.

Zusatzlich ist ein hoherer Bedarf von Fahrradabstellanlagen
im offentlichen Raum vorhanden. Sowohl fiirs kurze
Abstellen beim Einkauf und Besuch (Bligel, Haarnadeln),
als auch fur Dauerparken von Anwohnenden oder
Beschaftigten (Bsp. Fahrradparkhaus Rathaustiefgarage). g
Insbesondere im Innenstadtbereich und StraBenzligen der
Grinderzeit, bei fehlenden Abstellmdglichkeit fir
Anwohnende im eigen Haus, sind auch Fahrradgaragen —— ey
mitzudenken. Eine Flachenumverteilung ist sukzessive Stadt Wuppertal
vorzunehmen und flir die Starkung des Fahrrades unumganglich.
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Prioritdt | SofortmaBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
8 ~Projekt Winterdienstsatzung und Radverkehr"

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

2.4 Reinigung und Winterdienst auf Radverkehrsanlagen

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Mobilitdtsmanagement, AWL/TMN

Aufwand [wird fortgeschrieben]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Zum Themenkomplex Winterdienst und Radwege wird auf den Steckbrief verwiesen.
Zielsetzung ist es moglichst ab dem Winter 2022/2023, spatestens aber fiir den Winter
2023/2024 eine Satzungsanderung zu beraten/vorzulegen. Neben dem Winterdienst ist
beziiglich der Laubrdumung auf die AWL einzuwirken.
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Prioritdt | SofortmaBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
9 ~Projekt Ladeinfrastruktur"

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

4.1 Landeinfrastruktur

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Verwaltungsmanagement,

Mobilitatsmanagement, SWN, TMN

Aufwand [wird fortgeschrieben]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Zum Themenkomplex Ladeinfrastruktur haben die Verwaltung und die SWN in der Sitzung des
APSM am 06.09.2022 umfassend berichtet und die anspruchsvolle Sachlage dargelegt
(Abhangigkeit von wirtschaftlichen Rahmenbedingungen). Auf den Steckbrief wird verwiesen.
Es wird in 2023 erneut tber den Sachstand berichtet werden (keine hohe Prioritat im Workshop
des Unterausschusses Mobilitat am 16.09.2022 als SofortmaBnahme der Stadt Neuss —
grundsatzlich hohe Bedeutung, aber bundesweite Férderung maBgeblich).
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Prioritdt | SofortmaBnahmen - Workshop MEK 16.09.2022
10 ~Projekt Kommunikationskampagne fiir den Rad-
und FuBverkehr"

Im Rahmen des Werkzeug-Komplexes / Werkzeugsteckbriefbezug

Kommunikation 7.1 Kommunikation nachhaltige Mobilitat

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Mobilitdtsmanagement, Stadtplanung

Verkehrslenkung, , Bildungssektor

Aufwand [wird fortgeschrieben]

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund / Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Das Projekt hat keine hohe Prioritdt im Workshop des Unterausschusses Mobilitdt am
16.09.2022 als SofortmaBnahme der Stadt Neuss erhalten, gleichzeitig hat die Stadt Neuss
angekiindigt die erfolgreiche Kommunikationskampagne ,Tanz der StraBe™ mit der
Kernbotschaft an alle Mobilitatsarten (,Gegenseitige Ricksichtnahme™) in 2023 einer
Evaluation zu unterziehen. Aus Sicht der Stadt hat gerade das Thema Kommunikation im
Rahmen der Veranderung des Modal Shift eine groBe Bedeutung, diese ergibt sich aber nicht
nur in entsprechenden Kampagnen, sondern kontinuierlich bzw. anlassbezogen! Daher ist dies
vom Charakter her eine Daueraufgabe und keine ,SofortmaBnahmen - Workshop MEK
16.09.2022"-MaBnahme.

Um das Thema nachhaltige Mobilitét aber weiter im Fokus zu haben und sichtbar im Stadtbild
zu machen, ist eine gemeinsame Kampagne mit dem Amt fir Stadtgrin, Umwelt und Klima
fur 2023 anzugehen. Die Kombination aus klimafreundlich, ressourcenschonend und
nachhaltig ist in der aktuellen Lage unbedingt aufzugreifen. Kampagnenvorlagen des Landes
NRW (NRW.Energy4Climate) bieten interessante Vorlagen und lassen sich gut auf Neuss
Ubertragen. Besonders die professionelle Unterstiitzung einer Agentur (Grafik, Umsetzung,
Druck, Verteilung) gilt es flir unterschiedliche kommunikative Umsetzungen zu finden und zu
beauftragen.
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1 FuBverkehr

Der FuBverkehr wird in seiner Selbstverstandlichkeit am wenigsten als eigene und relevante
Verkehrsart wahrgenommen und entsprechend auch kaum eigens geférdert. Beglinstigt wird
dies durch zwei Aspekte. Einerseits sind alle Grundstlicke fuBlaufig erreichbar und somit ist
eine grundsatzlich nutzbare FuBverkehrs-Infrastruktur flachig vorhanden, sodass ein
Handlungsbedarf als weniger akut empfunden wird. Andererseits sind positive
Gestaltungsbeispiele flir den 6ffentlichen Raum nur punktuell vorzufinden, zumindest was die
Stadtquartiere jenseits Innenstadt und deren prominenter FuBgangerzone und -bereiche
betrifft.

Es gilt aber perspektivisch eine tatsachlich héhere Qualitat fir den FuBverkehr zu schaffen, die
Uber die Frage der reinen Erreichbarkeit hinausgeht. Diesem Anspruch widmen sich die
MaBnahmen. Dabei bestehen enge Bezlige zur Gestaltung des offentlichen Raums (5.2). Die
Schwierigkeit besteht allgemein darin, dass Umgestaltungen des StraBenraums Uber das
gesamte Stadtgebiet hinweg nicht mdglich sein werden. Deswegen gilt es in einer
mittelfristigen Perspektive zundchst einzelne, positive Anschauungsbeispiele zu schaffen
(deren Fehlen eingangs angefiihrt wurde). Mit einer anspruchsvollen Gestaltung dienen sie als
Blaupause, wenn zu spateren Zeitpunkten andernorts dann ohnehin anstehende Erneuerungen
des StraBenraumes vorgesehen sind.

Diese Uberlegungen finden sich in den Flaniermeilen wieder (1.1), die die Anbindung der
Innenstadt an die unmittelbar umliegenden, kernstadtischen Stadtbereiche betrifft. Diese
Uberlegung gilt aber gleichermaBen fiir die duBeren Stadtteile (1.3). Auch deren Ortskerne
profitieren von einer attraktiveren fuBlaufigen Erreichbarkeit. Vor allem eine
StraBenraumgestaltung mit Begrinung und Bdumen ist geeignet, fuBverkehrliche
Netzstrukturen in der gebauten Stadt wahrnehmbar zu machen. Ebenso greifen
Wegweisungen (1.4) nicht bloB bekannte Zielen auf, sondern verdeutlichen raumliche
Zusammenhange.

Insofern liegt die Uberlegung nahe, zundchst im Vorlauf der Landesgartenschau eine
FuBverkehrsachse samt Wegweisung zu entwickeln, die von der Rennbahn ber die Innenstadt
hinaus in stadtebaulich attraktive Griinderzeitviertel flihrt. Der Steckbrief zur Netzqualitat (1.3)
zeigt aber auch, wie sich solche Uberlegungen mit Wanderalleen in die duBeren Ortsteile
tragen lassen, ohne diese ganzlich umgestalten zu missen.

Die Querungsmdglichkeiten flr FuBganger (1.2) fihren verschiedene Mdglichkeiten an, um
innerhalb der oben genannten Netze den fuBverkehrlichen Komfort zu verbessern.

Im Themenbereich der FuBverkehrssicherheit (1.5) werden verschieden Ansatze erortert, aus
denen sich auch Aspekte fir die Netzplanung ableiten lassen. AuBerdem besteht mit der
Schulwegsicherung auch ein Instrument mit starken kommunikativen Elementen, aus denen
sich ein entsprechender Bezug ergibt (6.1).
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1.1 Hauptachsen FuBBverkehr / Flaniermeilen

Werkzeug-Komplex

1.2 Querungsstellen fiir den FuBverkehr
1.4 Leitsystem flir den FuBverkehr

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 I
Raumeinheit Akteure
Innenstadt, Kernstadt Stadtplanung, StVerk-Amt,
Offentlichkeitsarbeit
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
000 000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Jeder Weg beginnt und endet mit einem FuBweg von nur wenigen Schritten bis zu mehreren
hundert Metern. Das macht den FuBverkehr zum verbindenden Element des gesamten
Mobilitdtsgeschehens und damit zu einer Grundvoraussetzung dessen. Gerade diese
Selbstverstandlichkeit des FuBverkehrs fihrt dazu, dass dessen Stellenwert zu leicht aus dem
Fokus gerat.

Zahlreiche Griinde sprechen fir eine intensivere Beschaftigung mit dem FuBverkehr. Zunachst
ist der FuBverkehr egalitar, stellt keine weitergehenden Anforderungen an die
Verkehrsteilnahme, sodass bei gegebener Barrierefreiheit eine Nah- oder Anschlussmobilitat
fur alle mdglich ist. Mit den relativ geringsten Flachenbedarfen sind die Umweltauswirkungen
minimalst.

Trotz des geringen Flachenbedarfs ist die Leistungsfahigkeit hoch, sodass viele Menschen
gleichzeitig ihre Ziele aufsuchen kénnen. Dabei ist er auch glinstig, gemessen daran, welche
Aufwande ansonsten erforderlich sind oder waren, um ahnlich viele Menschen zu bewegen
(beispielsweise groBe Schiilergruppen auf dem morgendlichen Weg vom Hauptbahnhof in die
Innenstadt).

Der FuBverkehr gewinnt automatisch eine héhere Attraktivitdt, wenn dessen Wege in einer
attraktiven Umgebung stattfinden. Insofern dienen stadtebauliche MaBnahmen zur (Um-)
Gestaltung von StraBen und Platze immer auch der Férderung des FuBverkehrs. Mit der
Verbesserung seiner Bedingungen geht dabei auch eine héhere Verkehrssicherheit einher.
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Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Im Status-Quo werden in Neuss bereits 23 % aller Wege zu FuB zuriickgelegt, dies ist bereits
ein hoher und zufriedenstellender Wert. Angesichts der Bestrebung einen hdheren Anteil im
Umweltverbund insgesamt zu erreichen, darf es bereits als Erfolg gelten, einen Wert in dieser
GréBenordnung kiinftig zu sichern, sodass Zunahmen bei Radverkehr und OPNV nicht
ausschlieBlich aus Verschiebungen vom FuBverkehr resultieren.

FuBverkehr ist vor allem mit Nahmobilitat assoziiert, dennoch muss auch dieser in einer
Netzlogik gedacht werden. So wird einer isolierten Umsetzung von EinzelmaBnahmen
vorgebeugt. Die wichtigsten EinzelmaBnahmen sind in eigenen Steckbriefen ausgefiihrt.

Fir die gezielte Entwicklung innerstadtischen FuBverkehrs, ausgehend von der Innenstadt,
wird die Entwicklung eines Netzkonzepts empfohlen. Fiir diesen Schritt genligt zunachst die
Definition von Hauptachsen des FuBverkehrs; mit einem Umgriff von 20 Gehminuten lassen
sich bereits die Stadtteile etwa bis entlang des mittleren Rings erreichen (Furth-Sid,
Stadionviertel, Dreikdnigenviertel, Pomona, Meertal, Hammfeld). In diesem Umgriff lassen sich
Uberschlagig 4-6 Achsen fiir Flaniermeilen verorten.

Die Hauptachsen des FuBverkehrs tragen die gestalterische Qualitat der FuBgdngerzone in die
Quartiere fort. Nicht im Sinne der verkehrsrechtlichen Regelung als solche, aber intuitiv
erkennbar durch deren gestalterischen Anspruch.

Hierzu gehort eine geeignete Breite mdglichst Giber das RegelmaB3 von 2,5 m hinaus. Eine
Breite von 3,5 m ermdglicht, dass eine Person einem begegnenden FuBgdnger-Paar nicht
eigens ausweichen braucht und dass entsprechende Distanzen untereinander und zur
Fahrbahn hin gewahrt werden kdnnen; oder dass zwei Personen mit Regenschirm sich
komfortabel begegnen kénnen.

Eine durchgangige Begriinung erhoht die asthetische Qualitdt des StraBenraumes.
Kreuzungsbereiche ermdglichen ein bevorrechtigtes Queren; an starker belasteten StraBen
maoglichst per FuBgangeriberweg, innerhalb der Wohnquartiere dampfen aufgepflasterte
Kreuzungsbereiche die Geschwindigkeit von Fahrzeugen. Ist die Flhrung entlang von
HauptstraBen unausweichlich, so sind dort soweit moglich die Geschwindigkeiten zu
reduzieren, um eine vertraglichere Abwicklung des Verkehrs zu erzielen.

Etappenweise sind platzartige Gestaltungen vorzusehen. Innerhalb von Quartieren sind hierflr
abermals Kreuzungsbereiche geeignet. Die Platze lassen sich mit weiterem Griin und Banken
versehen, Wasserspiele eignen sich als belebendes Element, es lassen sich einzelne Kinder-
Spielelemente unterbringen (Gerist, Hindernisparcours). Soweit in raumlicher Nahe verortet,
kann auch AuBengastronomie berlicksichtigt werden.

Flr die Umsetzung bedarf es weniger einer umfassenden Feinplanung, die alle Achsen
durchgangig gestalterisch definiert. Wichtiger ist eine erste modellhafte Umsetzung, die die
Vorteile des Konzepts erlebbar macht. Dafilir geeignet sind Achsen, die in ihrem Querschnitt
bereits Anleihen eines Boulevards aufweisen oder in ihrer Geometrie auf die Innenstadt
hinflihren.

Die konkrete Umsetzung wird einen gesteigerten Personalbedarf erfordern. Eine Verbesserung
der innerstadtischen Bedingungen ist nicht ohne eine Umverteilung von Verkehrsflachen
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realisierbar, sodass es intensiver kommunikativer Begleitung bedarf. Die Umsetzung lasst sich
am ehesten im Rahmen der Stadtebauférderung verorten.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Die Drususallee war als Flaniermeile geplant und wurde als solche realisiert. Sie fiihrt von der
Innenstadt (Glockhammer, SebastianusstraBe) durch das Griinderzeitviertel und (iber den
Stadtgarten in das Stadionviertel (1-1,5 km). Die Drususallee selbst ist in der Mitte des
StraBenraumes mit Baumbestand versehen und wird von (iberwiegend attraktiven Gebauden
eingefasst. In der Nutzung des StraBenraumes dominieren Parken und Fahren. Die
Fahrradachse (FahrradstraBe) in diesem Bereich zeigt durch die Entschleunigung des Verkehrs
bereits in die richtige Richtung.

Die Anbindung des LaGa-Geldandes an die Innenstadt einerseits und den Rhein andererseits
bietet sich ebenfalls an, um eine Hauptachse des FuBverkehrs zu bilden, die spater dauerhaft
die Anbindung der Quartiere an die Innenstadt herstellen.

Parallelstrecken zum HauptstraBenzug Promenade, Wierstraatweg oder Teile der Neusser
Weyhe in der Nordstadt sind bereits zu nennende Positivbeispiele. In Reuschenberg bietet die
TulpenstraBe Potential fiir die Ausgestaltung zu einer Flaniermeile zur Starkung der
Aufenthaltsqualitat. Zudem sollte das Potential fir den FuBverkehr und Radverkehr der
parallelen Ortsfahrbahnen zur Ortsdurchfahrt Berghduschensweg in Gnadental untersucht
werden.

Forderféhigkeit (Stand 2022)

KfW Bank
IKU — Investitionskredit Kommunale und Soziale Unternehmen

Bundesministerium des Innern und fiir Heimat (BMI)
Stadtebauférderung

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien (F6RiNah)

Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW
Forderrichtlinien kommunaler Stral3enbau (FORi-kom-Stra)

Bundesministerium des Innern und fiir Heimat (BMI)
Stadtebauférderung
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1.2 Querungsstellen fiir den FuBverkehr

Werkzeug-Komplex

1.1 Hauptachsen FuBverkehr / Flaniermeilen
1.3 FuBverkehrs-Netzqualitat
5.2 Gestaltung o6ffentlicher Raum

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung, StVerk-Amt (Signalsteuerung)
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
o0 o0

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Der FuBverkehr ist aufgrund seiner geringen Geschwindigkeit am distanzempfindlichsten, dies
betrifft zunachst die rdumliche Distanz, die die Reichweiten des FuBverkehrs (vor allem im
Alltagsverkehr) begrenzt. Die zeitliche Distanz ist als weitere Dimension jedoch noch wichtiger,
denn wenn selbst kurze FuBwege durch Zeitverluste und Umwege beim Queren ldnger dauern,
leidet die Attraktivitat des zu FuB Gehens erheblich.

Das Queren von StraBen ist der wesentliche Faktor, der durch Wartezeiten zu Verzégerungen
fuhrt und dazu, dass die zeitliche Distanz langer ausfdllt als es der rdaumlichen Distanz
eigentlich entspricht. Neben dem Warten spielen vor allem auch kleinrdumige Umwege eine
Rolle, um punktuell angelegte Querungsmaoglichkeiten (wie Ampeln oder FuBgangeriiberwege)
zu erreichen oder zwischen dicht aneinander geparkten Autos eine Querungsliicke zu finden.

Bei einer normal bis leicht zligigen Gehgeschwindigkeit wird pro Sekunde etwas mehr als 1
Meter zuriickgelegt. Bereits eine unpassend verortete Querungshilfe, die nach erfolgter
Querung anschlieBend wieder einen kurzen Rickweg erfordert, bedeutet rasch 30 Meter und
knapp 30 Sekunden Umweg.

Im Einzelfall wird dies in Kauf genommen, wiederholt es sich aber, so steigt der Widerstand
zur Raumuiberwindung und das Gehen wird unattraktiv. Bei HauptverkehrsstraBen mit weiter
auseinanderliegenden Signalanlagen ergeben sich oft noch ldngere Umwege. Durch die bislang
oft noch Ublichen Zeitverluste wird das Gehen lber ldngere Distanzen leider oft so unattraktiv,
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dass der FuBverkehr seine Potenziale nicht ausschdpfen kann und stattdessen schon fiir kurze
Wege sehr oft das Auto genutzt wird.

Die grundsatzliche thematische Relevanz ergibt sich daraus, dass FuBverkehr fast immer
zumindest im Vor- oder Nachlauf anderer Verkehrsmittel auftritt. Querungsmdglichkeiten
erleichtern das zu FuB Gehen fir schwachere oder eingeschrankte Personen, die fiir das
Queren der Fahrbahn je nach Fahrbahnbreite mitunter durchaus 10 Sekunden Gehzeit
bendtigen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Die vielfach noch libliche Praxis der StraBenverkehrsbehdrden mit Prioritat flir den flieBenden
Kfz-Verkehr (als sogenannte , Leichtigkeit") und unzureichender Gewichtung der ,Leichtigkeit
und des Verkehrsflusses des FuBverkehrs" muss sich im Interesse der FuBverkehrsférderung
andern.

Fir die FuBverkehrsférderung miissen alle Beschleunigungspotenziale des Gehens genutzt
werden. Das betrifft vor allem die Signalanlagen, die traditionell bei konventioneller
Richtlinienpraxis wenig fuBverkehrsfreundlich geschaltet sind. Hier gilt es, kommunale
Ermessensspielrdume durch gute Begriindungen mit der Sicherheit und Leichtigkeit des
FuBverkehrs und seiner nétigen Priorisierung zu nutzen. MaBstab fir die Signalprogramme
muss vor allem die Wartetoleranz des FuBverkehrs sein. Deren Uberschreitung fiihrt
regelmaBig zu hohen Rotgeheranteilen und zu besonderen Unfallhdufungen.

Auch die weit verbreitete Praxis, jeder Abbiegerichtung eine eigene Spur zu geben, fiihrt zur
vielfachen Uberdimensionierung der Kreuzungen und viel zu langen Querungslédngen. Da dann
meist mit ergdnzenden Mittel- und Dreiecksinseln und eigener Phasenschaltung gearbeitet
wird, verliert der FuBverkehr an solchen Knoten besonders viel Zeit. Zudem leidet darunter die
stadtebauliche Integrierbarkeit der Knoten. Mit Hilfe von Kombispuren, Schmalfahrspuren und
zurlickgebauten Abbiegespuren kénnen solche Kreuzungen fuBgangerfreundlicher und
stadtebaulich besser vertraglich gestaltet werden.

Queren an Kreuzungen: Ampelgesicherte Querungen an Hauptstraen

Zur fuBverkehrsfreundlichen Gestaltung von Ampelanlagen gehort, dass das Queren an
StraBen mit einer Mittelinsel in einem Zug maoglich sein sollte. Ansonsten ergeben sich hohe
Rotgeheranteile und besondere Unfallhdufungen.

An Kreuzungen sollten grundsatzlich alle Querungswege angeboten werden. Durch innovative
Signalregelungen koénnen vielfach auch diagonale Querungen ermdglicht werden (als
~Scramble-Ampeln® mit ,Rundum-Grin" unter anderem in den USA und Japan genutzt). Der
Verkehrsfluss auf der Fahrbahn profitiert dadurch, dass beim Abbiegen keine Konflikte mit
querenden Personen bestehen, die ansonsten im Langsverkehr parallel grin hatten.

In kurzfristiger Perspektive sollten vor allem Kreuzungen mit diagonal kurzen Querungswegen
(20-25 m) hierfiir berticksichtigt werden, bei denen die Radumzeiten entsprechend geringer
ausfallen. In langdfristiger Perspektive sind auch gréBere Knotenpunkte umzugestalten.
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StraBen mit langen Knotenpunktabstanden bendtigen zum Vermeiden langer Umwege
Anforderungs-Zwischenampeln. Hier ist wichtig, die Griinschaltung schnell nach der
Anforderung frei zu geben.

Querungen im StraBenverlauf: (gesichertes) Queren an HauptstraBen

Die klassische Querungshilfe ist der FuBgangertiberweg (,,Zebrastreifen™). In NRW ist seit der
Jahrtausendwende auf Betreiben des Landesverkehrsministeriums die lange Zeit eher
restriktive Behordenpraxis gegentiber FuBgangeriiberwegen gelockert worden. Danach
wurden an vielen HauptverkehrsstraBen neue FuBgangeriiberwege angeordnet, oft in
Verbindung mit linearen Tempolimits auf 30 km/h (Programm Geschwindigkeitsdampfung und
Umgestaltung von Ortsdurchfahrten). Ein eindrlickliches Gestaltungsvorbild hierzu (und
abseits der straBenverkehrsorientierten Hochgeschwindigkeits-Architektur vergangener
Jahrzehnte) hat die Gemeinde Rudersberg geschaffen, deren Ortsdurchfahrt auf einer
LandesstraBBe eine eigene Homepage gewidmet ist.

Damit solche Querungsstellen bei der Anndherung gut sichtbar sind, hat sich deren Einfassung
mit beiderseitigen ,Baumtoren™ gut bewahrt. Die friiher auch oft praktizierte Markierung der
Querungsstellen an HauptverkehrsstraBen mit Hilfe von Teilaufpflasterungen oder
Materialwechseln fiihrt je nach Detailgestaltung und Materialwahl leicht zu besonderen
Larmemissionen. Die lassen sich bei Tempolimits auf 30 km/h vermeiden.

Abseits von Kreuzungen bieten Mittelinseln oder Mittelstreifen eine gute Option, insbesondere
fur StraBen mit linearem Querungsbedarf aufgrund beidseitiger Geschaftsnutzung. Hier sind
sie ein probates Mittel. Der Mittelstreifen kann gepflastert und/oder mit vertikalen Elementen,
z. B. Laternen oder Baumen, gestaltet werden. In NRW wurde diese MaBnahmenkombination
zuerst auf der B 9 alt in der Ortsdurchfahrt der Frankfurter StraBe in Hennef/Sieg angewendet
und hat als sog. ,Hennefer Modell* vielfache Nachahmung auf Ortsdurchfahrten klassifizierter
StraBen im In- und Ausland gefunden. Mittelinseln sind grundsétzlich so anzulegen, dass sie
auch fur das Queren mit Fahrréadern geeignet sind, mdglichst also Uber eine Breite von 2,5 m.

In GeschéftsstraBen, die nicht als FuBgangerbereich oder Verkehrsberuhigter Bereich gestaltet
werden kdnnen, bietet eine ,Shared Space"-Lésung gute Mdglichkeiten, bei der auch héhere
Kfz-Verkehrsmengen tolerierbar sind. In den Niederlanden, der Schweiz und Osterreich sind
damit (dort als Begegnungszone bezeichnet) sehr gute Erfahrungen gemacht worden. In
Deutschland hat Duisburg sehr erfolgreich diese Mdglichkeit genutzt. Damit kann dem
erhdéhten Querungsbedarf eines hohen FuBverkehrsaufkommens Rechnung getragen werden.
In der StVO fehlt allerdings (noch) ein entsprechendes Instrumentarium zur rechtssicheren
Beschilderung dieser Bereiche. Hier wird unterschieden zwischen ,Verkehrsberuhigten
Bereichen™ (mit vorgeschriebener Schrittgeschwindigkeit) und sog. ,Verkehrsberuhigten
Geschaftsbereichen®, die als Tempo-20-Zone ausgewiesen sind.

Auch ohne vollstandige Umgestaltung koénnen Gehwege Uber die Fahrbahnen der zu
querenden StraBen fortgefiihrt werden. Dies vor allem dort, wo der FuBverkehr im
Langsverkehr einen héheren Stellenwert hat, wie beispielsweise entlang von GeschaftsstraBen
oder auf wichtigen FuBverkehrsverbindungen in Richtung der Ortskerne.
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Querungen im Quartier: Gehwegaufweitung, Parkstandsunterbrechung und Aufpflasterung

Innerhalb von Quartieren sind es weniger die Fahrgeschwindigkeiten, sondern auch parkende
Fahrzeuge, die das Queren stdren. Hinzu kommen insbesondere in Quartieren aus dem
Stadtebau der 70'er Eckausrundungen von Kreuzungsbereichen, die eine Fahrdynamik und
erhdhte Geschwindigkeiten ermdglichen, die in vollstandigem Kontrast zur Wohnfunktion im
unmittelbaren Umfeld stehen.

An diesen Stellen sind Gehwegaufweitungen, also das Vorziehen des Gehwegs in den
StraBenraum hinein, ein sehr gutes Mittel, um den StraBenraum besser zu strukturieren und
vor allem um fiir zu FuB Gehende die zu querende Distanz deutlich zu reduzieren. Als bauliches
Element zur Verkehrsberuhigung wirken sie geschwindigkeitsddmpfend. Bei serieller
Wiederholung ergibt sich so ein Alleecharakter und eine gute Sichtbarkeit der Querungsstellen.
Um die vorteilhaften Sichtbeziehungen zu wahren, sind sie gegen Zuparken zu sichern.

Die Wirksamkeit kann durch Teil- und Kreuzungsaufpflasterungen erheblich gesteigert werden.
In beiden Fallen ist vorteilhaft, wenn der Parkdruck auch durch MaBnahmen der
gebietsbezogenen Parkraumbewirtschaftung vermindert werden kann.

Eine besondere Problematik ergibt sich, wenn beiderseits der Fahrbahn die neben parkenden
Autos die verbleibenden Gehwegbreiten zu schmal sind. Dann empfiehlt sich die Umwandlung
der StraBen in Verkehrsberuhigte Bereiche, damit sicheres Gehen in Langsrichtung im Bereich
der ehemaligen Fahrbahn auf einer Mischflache mdglich wird.

Bei allen diesen bewdhrten Verkehrsberuhigungselementen ist es wichtig, auch Netzaspekte
zu beachten, damit sich durch serielle Aneinanderreihung solcher MaBnahmen attraktive
FuBwegnetze und u.U. auch Flaniermeilen ergeben, die dann sinnvollerweise auch mit
exklusiven FuBwegen in Griinanlagen oder mit FuBgangerstraBen kombiniert werden.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Im Bereich von Bushaltestellen werden in Neuss ganz Uberwiegend entsprechende
Querungsmaglichkeiten angeboten. Insbesondere in Wohnquartieren sind Gehweg-
aufweitungen im direkten Umfeld von Haltestellen geeignet, um die Geschwindigkeit des
Fahrverkehrs zu dampfen. Auch die Haltestellen selbst lassen sich als Buskaps vorziehen, um
die Fahrbahn punktuell zu verengen.

Innerstadtisch ist der Benno-NuBbaum-Platz an der Drususallee/ErftstraBe ein positives
Beispiel fir umwegarme und bevorrechtigte Querungen, der Kreisverkehr wirkt dabei
geschwindigkeitsdampfend. Als negatives Beispiel folgt unmittelbar die fehlende Fortfiihrung
Uber den Hamtorwall in Richtung Hamtor-/ SebastianusstraBe; die FuBgangerampel liegt rund
20 Meter abseits, sodass sich flir die gesicherte Querung ein Umweg (iber 50 Meter und rund
1 Gehminute ergibt.

Rundum-Griin-Kreuzungen kdnnen in Neuss dort geschaffen werden, wo die Querungswege
durch Reduzierung der Fahrbahnzahl und Fahrspurbreite verkiirzt werden kénnen. Auch aus
stadtebaulichen Griinden ist eine prinzipielle Uberpriifung iiberdimensionierter Knotenpunkte
angezeigt. Gut geeignet sein konnten die Venloer StraBe (Furth) in Hohe GeulenstraBe/
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Neusser Weyhe oder die Weber-/WeingartstraBe in Hohe SchillerstraBe (Dreikdnigenviertel),
vor allem, da sich in unmittelbarer Nahe Bushaltestellen befinden. Allein daraus resultiert schon
ein erhdhter Querungsbedarf.

In Neubaugebieten sollten von Anfang an Verkehrsberuhigte Bereiche und auf
WohnsammelstraBen Aufpflasterungen eingesetzt werden, wie beispielsweise Am Linckhof in
Allerheiligen.

Der Ubergang von Uedesheimer StraBe und BurgstraBe in Norf ist ein Beispiel, in dem
augenscheinlich zuvor Uberdimensionierte Eckausrundungen reduziert wurden, auch zu
Gunsten der AuBenflachen eines Cafés.

Forderfahigkeit (Stand 2022)

KfW Bank
IKU — Investitionskredit Kommunale und Soziale Unternehmen

Bundesministerium des Innern und fiir Heimat (BMI)
Stadtebauférderung

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien (FGRiNah)

Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW
Forderrichtlinien kommunaler Stral3enbau (FORi-kom-Stra)

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz (BMUV)
Klimaschutzinitiative — Kommunale Klimaschutz-Modellprojekte

Land Nordrhein-Westfalen
Vernetzte Mobilitat und Mobilitatsmanagement
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1.3 FuBverkehrs-Netzqualitat

Werkzeug-Komplex

1.2 Querungsstellen fiir den FuBverkehr
5.2 Gestaltung 6ffentlicher Raum

Umsetzung

Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Gesamtstadt Akteure

AuBere Stadtteile, Kernstadt Stadtplanung, StraBenverkehrsamt,
Ordnungsamt, Fuss.e.V., Offentlichkeitsarbeit

Aufwand
Finanziell Organisatorisch
o0 0000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Wahrend fir alle anderen Verkehrsarten differenzierte Netzstrukturen entwickelt wurden mit
prominenten Hauptachsen bis hin zur kleinsten AnliegerstraBe, gibt es flir den FuBverkehr
bislang kaum differenzierte Netzplanungen, in denen auch Hauptachsen des FuBverkehrs mit
breiten Gehwegen oder sogar ohne jeden Autoverkehr angeboten werden auf denen das
Gehen sicher und komfortabel ist und dariber hinaus vor allem auch SpaB macht. Haufig liegen
nur MindestmaBe vor, die bereits fir zwei Personen nebeneinander oder mit Gepack fir ein
komfortables Gehen zu schmal sind.

Solche neuen Netzstrukturen orientieren sich zunachst an der Menge des FuBverkehrs
(Querschnittsbelastung) und der stadtebaulichen Funktion der jeweiligen StraBe und
Verbindung. Aber auch StraBen mit weniger FuBverkehrsdichten bendtigen eine ausreichende
Qualitat.

Zu deren Forderung reichen keine singuldren und punktuellen MaBnahmen, wie beispielsweise
ein zentraler FuBgangerbereich, vielmehr braucht es hierfir zusammenhangende Netze, die
alle Quartiere einbeziehen. Sie verbinden Wohnstandorte mit den Zielen der taglichen
Versorgung, mit aufkommensstarken Zielen wie Schulen, Einkaufsagglomerationen,
Arbeitsplatzkonzentrationen und Freizeitzielen, sowie diese untereinander.

Ganz elementar ist, dass es beim FuBverkehr nicht allein um die rein verkehrstechnische
Qualitat der Verkehrsflachen geht, sondern vor allem um die visuelle Qualitat des 6ffentlichen
Raumes. Hier spielt stadtisches Griin eine maBgebliche Rolle, mit Alleen, Grinstreifen und
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darliber hinaus interessanten Wegen langs belebter Schaufensterfronten. Der Mensch geht mit
den FlBen und flaniert mit den Augen.

Der FuBverkehr ist kein reiner Kurzstreckenverkehr und seine Leistungsfahigkeit wird zu leicht
unterschatzt. Viele Menschen gehen gerne auch langere Entfernungen, vor allem dann, wenn
die Wege schén sind. Daher sind auch die Wege in Parks und Grlinanlagen sowie am
Bebauungsrand, auch in freier Natur, sehr wichtig flir den FuBverkehr und nach Mdglichkeit
sinnvoll innerhalb dessen Netze zu berlicksichtigen.

Ein wichtiges Element flir FuBverkehrsachsen ist die Ausstattung der StraBen mit Banken, weil
es neben dem flieBenden FuBverkehr auch den ,ruhenden FuBverkehr" gibt, also das Stehen
und Sitzen im 6ffentlichen Raum, den Aufenthalt. Neben ausreichend Platz benétigen Gehwege
hierflr eine angemessene Ausstattung. Der FuBverkehr belebt somit StraBen und Pldtze, ohne
Gehende und Stehende bzw. sitzende Menschen wirken StraBen 6de und leer, es entsteht
dann leicht soziale Unsicherheit.

Aus solchen Uberlegungen hat die Stadt Paris als europaweites Vorbild das Konzept der
15-Minutenstadt entwickelt, in dem alle wichtigen Versorgungsangebote im Quartier innerhalb
von 15 Minuten fuBlaufig erreichbar sein sollen, um den FuBverkehr fur das alltagliche Leben
in der Stadt zur dominanten Verkehrsart zu machen. Dieses Konzept wird mittlerweile von
immer mehr Stadten kopiert, als Basis fir strategische Verkehrs- und Stadtentwicklungs-
planung. Im deutschen Planungsdiskurs entspricht dem das Konzept der Nahmobilitat.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Flr den FuBverkehr sind attraktive Bedingungen auf Ebene der Stadtteile und Quartiere
herzustellen. Dies umfasst verschiedene Dimensionen.

Hinsichtlich der Gestaltung des StraBen- und des 6ffentlichen Raumes betrifft dies vorrangig
ein barrierefreies Netz, in dem entweder im klassischen Separationsprinzip die beidseitigen
Gehwege immer mindestens 2,50 m breit sind, in GeschaftsstraBen auch 3 m. Oder bei
schmaleren und zugeparkten Gehwegen die bisherigen Fahrbahnen als verkehrsberuhigte
Bereiche umgenutzt werden, um Uberall dort sicheres Gehen in Langsrichtung zu erméglichen,
wo die Restbreiten der Gehwege fiir Begegnungs-FuBverkehr zu schmal sind, so dass der
FuBverkehr bereits heute teilweise in die bisherigen Fahrbahnen ausweicht.

Im Quartier erlauben die meist geringen Kfz-Verkehrsstarken und die anzustrebenden
geringen Fahrgeschwindigkeiten eine solche Mischnutzung. Hinweise hierzu finden sich im
Steckbrief 5.2 zur StraBenraumgestaltung.

Bei der Bauleitplanung flir neue Quartiere ist es wichtig, die Baubldcke nicht zu groB anzulegen,
damit der FuBverkehr nicht zu Umwegen léngs der Baufluchten gezwungen wird. Engmaschige
StraBennetze bieten mehr Wegeoptionen als grobmaschige, was wiederum der Umweg-
empfindlichkeit des FuBverkehrs Rechnung tragt. Solche internen Wegenetzte missen in die
FuBwegweisung einbezogen werden.

Zu prifen ist, ob sich bei Bedarf zusatzliche Wegeverbindungen durch Einbeziehung von
zunachst nicht offentlichen Flachen in die Wegenetzplanung schaffen lassen, um die Netze
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durchlassiger zu machen. Dies kann durch den Erwerb entsprechender Flachen oder das
Aushandeln von Wegerechten geschehen.

Wesentlich gewinnen kann der FuBverkehr durch die Erreichbarkeit von Laden und anderer
Versorgungseinrichtungen innerhalb der Stadtteile. Diese Dezentralitat ist am ehesten mdglich,
wenn die oft Ubliche Massierung groBflachiger Einzelhandelsstrukturen am Stadtrand und im
suburbanen Umland verhindert werden kann.

Ankerpunkte flir dezentrale Einzelhandelsentwicklungen und zugleich Kristallisationspunkte fiir
gut funktionierende o6ffentliche Rdume koénnen geschaffen werden, wenn an mehrarmigen
Kreuzungen einzelne Fahrtrichtungen ,,abgehangt" werden oder wenn langere StraBen in ihrer
Mitte durch Netztrennungen ,abgehdngt" und die so gewonnenen Flachen flir eine
Platzgestaltung genutzt werden kann. Durch eine Folge solcher MaBnahmen kénnen dann
quartiersinterne oder auch quartiersiibergreifende Hauptverbindungen geschaffen werden.

Generell tragen Baume in besonderem MaBe zur stadtgestalterischen und straBenraumlichen
Verbesserung bei, geben dem FuBverkehr Orientierung und bieten vor allem bei groBer Hitze
sommerlichen Schatten. Daher sind Alleen ein wichtiges Element der FuBwegenetzplanung im
Quartier, je nach StraBenbreite und Kfz-Verkehrsmenge als ein- oder zweireihige Allee, als
Folge von markanten Einzelbdumen an Querungsstellen oder von Baumgruppen an Platzen
und platzartigen Aufweitungen.

Konkrete Anwendungsbeispiele

In der Kernstadt bestehen einige historische Alleen vor allem im griinderzeitlichen Stadtebau,
jedoch fehlen durchgangige Alleestrukturen. Mit deren Fortfiihrung und Verknlpfung lassen
sich neue Flaniermeilen schaffen (siehe Werkzeugsteckbrief 1.1).

Auf Ebene der Ortsteile kénnen Neupflanzungen von Baumen wichtige FuBverkehrs-
verbindungen abbilden und zu griinen Achsen weiterentwickeln.

Fir einen flachigen Einsatz entsteht damit auch die Notwendigkeit einer mittelfristig
orientierten Baumbedarfsplanung, die auch klimapolitischen Bedarfen folgt.

~Wanderalleen" kdnnen als planungsdidaktische Hilfsmittel die MaBnahmen im Vorlauf bereits
anschaulich machen. Mobile Baumtrége mit kleinwiichsigen Baumen kdnnen die verschiedenen
(Baum-) Konstellationen vorab gut simulieren. Erganzen lasst sich dies durch mobil
einsetzbares Stadtmobiliar (von Banken und Sonnenschutz).

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Ministerium fur Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes
Nordrhein-Westfalen
Zuwendung zur Anpflanzung von neuen und Erganzung bestehender Alleen

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz
Bundesprogramm Biologische Vielfalt

Land Nordrhein-Westfalen
Gemeinsamer Projektaufruf ,Starke Quartiere — starke Menschen®
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KfW Bank
IKK — Energetische Stadtsanierung — Quartiersversorgung

Bundesministerium des Innern und fiir Heimat
Stadtebauférderung

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien (FORiNah)

Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW
Forderrichtlinien kommunaler Straf3enbau (FORi-kom-Stra)
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1.4 Leitsystem fiir den FuBverkehr

Werkzeug-Komplex

1.1 Hauptachsen FuBverkehr / Flaniermeilen
1.3 FuBverkehrs-Netzqualitat

Umsetzung

Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Stadtplanung, StraBenverkehrsamt, ,
Ordnungsamt, Verkehrswacht, Fuss.e.V.

Aufwand
Finanziell Organisatorisch
® ( 1

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Der FuBverkehr wird in der gesamtstadtischen Wegweisung straflich vernachlassigt. Allenfalls
gibt es im Bereich der Innenstadte sehr selektiv auf prominente Ziele ausgerichtete
Wegweiser. Flr deren Form und Inhalte bestehen keine Standards. Jede Stadt hat deshalb
eine eigene Praxis hinsichtlich der Art der gewegweisten Zielorte, der Form der Wegweiser
und des Umgriffs von in die Wegweisung einbezogenen Gebieten. Dies entspricht jener
Situation der Radwegweisung bis in die 1980er Jahre, als auch hier noch ein Wildwuchs
unterschiedlicher Logiken anzutreffen war, ehe die FGSV einheitliche Standards festsetzte, die
die Bundeslander ihrerseits in eigene Regelwerken weiterfuhrten.

Bereits Mitte der 1980er Jahre war Neuss neben Bochum Modellgebiet fiir eine innovative
Radverkehrswegweisung, die erste Methoden und Standards der Radwegweisung erprobte.
Das Projekt wurde seinerzeit vom Landesverkehrsministerium finanziert und vom ILS
wissenschaftlich begleitet. Hier bestiinde ein attraktiver Bezug, um auch in der FuBwegweisung
in einem vergleichbaren Prozess eine filhrende Rolle einzunehmen.

Vorbild flir eine durchgangige und einheitliche FuBwegweisung ist die Schweiz, die schon Ende
der 1970er Jahre flir dieses Thema ein eigenes Gesetz erlassen hat, auf dessen Grundlage im
gesamten Land in Stadten und Dorfern, innerorts wie auBerorts eine Wegweisung erfolgte, mit
kleinen gelben Pfeilwegweisern mit Ziel- und Entfernungsangaben.

Die FuBwegweisung ist ein Instrument, um das zu FuB gehen verstarkt als Verkehrsmittel fir
Alltagswege zu verankern. Denn Distanzen werden haufig Uberschatzt und sind keinesfalls
zwingend an andere Verkehrsmittel als die FiBe gebunden. Viele Ortskerne oder

Seite | 32




Versorgungseinrichtungen innerhalb der Stadtteile lassen sich so auch in 10 bis héchstens 15
Minuten zu FuB erreichen. Die wegweisende Beschilderung sensibilisiert hierfiir, hebt die Netze
des FuBverkehrs hervor und verankert sie in der Wahrnehmung — und unterstreicht letztlich
dessen Stellenwert fiir den Alltagsverkehr.

Zunachst mag eingewendet werden, dass heute jedes Smartphone eine eigene Navigations-
und Kartenapp bereitstellt. Diese bietet aber nur einen individuellen Zugang. Wegweiser sind
dagegen ein wichtiger Bestandteil des offentlichen Raumes und Basis einer kollektiven
raumlichen Orientierung. Sie stellen raumliche Zusammenhdnge dar und erleichtern das
Denken in Netzen, statt in einzelnen Routen. Keineswegs wurde auch die Kfz-orientierte
Wegweisung mit Aufkommen der Navigationsgerate abgeschafft, sondern wird ebenfalls
fortlaufend angepasst.

Ein weiterer Einwand ist durchaus relevant, namlich die Angst vor einem ,Schilderwald®, also
der (optischen) Uberfrachtung des &ffentlichen Raumes. FuBwegweiser kénnen im Format
wegen der geringen Gehgeschwindigkeit jedoch kleiner als Radwegweisungen dimensioniert
werden, sie missen letztlich geeignet sein, um alle Ziel- und Entfernungsangaben
aufzunehmen. Schildermasten sind bereits Uber die regulére StraBenverkehrsbeschilderung
vorhanden und kdnnen meist auch fir die FuBwegweisung genutzt werden.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Orientierung fiir das gesamte Wegweisungsthema kann die Wegweisung fiir den Kfz-Verkehr
bieten, die immer flachendeckend im gesamten klassifizierten StraBennetz und dariiber hinaus
auch im Netz der sonstigen innerértlichen Verkehrs- und HauptverkehrsstraBen praktiziert
wird, mit einheitlichen Logiken fiir die Zielangaben und Entfernungsangaben, sowie deren
administrativen Routinen fur die Erstellung und Pflege des Systems.

Flr die FuBverkehrswegweisung ist wichtig, dass die bisherige rdumliche und inhaltliche
Selektivitat (wenige Ziele, nur kleine Gebietsumgriffe, vorwiegend innerstadtisch) aufgegeben
wird und die Wegweisung flachendeckend im gesamten Stadtgebiet Anwendung findet. Wegen
der feinerschlieBenden Funktion des FuBverkehrs muss die Wegweisung auch die
Quartiersnetze innerhalb der einzelnen Stadtteile einbeziehen und darf sich dort nicht nur auf
einzelne Hauptverbindungen beziehen. Im Sinne einer Forderung des FuBverkehrs soll der
angestrebte Standard in viel hdherem MaBe die alltaglichen Wege adressieren.

Fir die einzubeziehenden Ziele sind folgende Kategorien wichtig:

e Bahnhdfe und Haltestellen als wichtige Verkehrseinrichtungen

e Gemeinbedarfseinrichtungen wie Schulen, Sportanlagen, Kliniken,
Verwaltungseinrichtungen, Gemeindehduser, Kirchen, Freizeiteinrichtungen

e Zentren und Nebenzentren, Einzelhandelsagglomerationen

e Sehenswiurdigkeiten

e Quartiere, Stadtviertel, Ortsteile

e Gewerbegebiete bzw. wichtige Gewerbebetriebe

e Naherholungsziele
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FuBwegweiser koénnen im Format wegen der geringen Gehgeschwindigkeit kleiner als
Radwegweiser dimensioniert werden, miissen aber grof3 genug sein, um die Zielangaben und
Entfernungsangaben aufnehmen zu kénnen.

Die Aufstellung der FuBwegweiser kann sehr gut genutzt werden, um das Thema
FuBverkehrsplanung und Netzdifferenzierung des FuBwegenetzes zu popularisieren und
dessen mediale Prasenz zu erhdhen.

Sinnvoll ist, die FuBwegweisung mit dem Informationsangebot an Haltestellen des OPNV zu
kombinieren. Ein Umgebungsplan in zwei Ausschnittdimensionen an jeder Haltestelle ware ein
geeigneter QualitdtsmaBstab. Auch bei den FuBwegweisern macht es Sinn, an relevanten
Knoten im FuBwegenetz Ubersichtstafeln mit Planausschnitten und Netzinformationen zu
platzieren, unter Umstinden auch mit Luftbildausschnitten. Dadurch kann der OPNV als
»Schlissel zur Stadt" beworben werden, wobei die FuBverkehrswegweisung dann als
gedankliches Riickgrat zur Orientierung innerhalb der Stadt dient.

Insofern ist perspektivisch eine flachige FuBverkehrswegweisung zu entwickeln, mit
abgestimmter Systematik und einem Layout, das durchaus auch Lokalkolorit tragen darf. Die
standortbezogene Konkretisierung anhand eines Modellsektors kann als erste tberschlagige
Grundlage fiir eine gesamtstadtische Aufwandsermittlung herangezogen werden.

Konkrete Anwendung

Im Zuge eines Pilotprojekts kann eine wegweisende Beschilderung exemplarisch fiir einen
Sektor von der Stadtmitte bis an den Stadtrand erfolgen. Insbesondere die LAGA ist hierfiir
geeignet, da das Geldnde zwar in Stadtrandlage liegt, aber dennoch bestens durch den ONPV
angebunden wird.

Um Uber den reinen Veranstaltungskontext hinaus eine dauerhafte Wegweisung (auch unter
Berlcksichtigung der Alltagsziele) zu implementieren, kann beispielsweise ein Korridor vom
S-Bahnhalt Neuss-Sid zum Geldnde berticksichtigt werden. Fir die Wohngebiete im Umgriff
kann die Wegweisung dann zusatzlich im oben beschriebenen Sinne erfolgen.

Forderfahigkeit (Stand 2022)

KfW Bank
IKU — Investitionskredit Kommunale und Soziale Unternehmen

Bundesministerium des Innern und fiir Heimat
Stadtebauférderung

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien (F6RiNah)

Ministerium fiar Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW
Forderrichtlinien kommunaler StraRenbau (FORi-kom-Stra)

Land Nordrhein-Westfalen
Vernetzte Mobilitat und Mobilitatsmanagement
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1.5 Sicherheit und Qualitat im FuBverkehr: Schulwegsicherung,
zﬁ FuBverkehr-Checks und Verkehrsschauen

Werkzeug-Komplex

1.2 Querungsstellen fiir den FuBverkehr
1.3 FuBverkehrs-Netzqualitat

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Stadtplanung, StraBenverkehrsamt,
Ordnungsamt, Verkehrswacht, Polizei,
Fuss.e.V.

Aufwand

Finanziell Organisatorisch

000 000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Verkehrs(un)sicherheit verdient politische und administrative Prioritat. Dabei geht es nicht nur
um das objektiv und statistisch messbare Unfallgeschehen in der deutschen Klassifizierung der
Unfallschwere und Unfallbeteiligung. Denn es gibt eine hohe Dunkelziffer von nicht erfassten
Unfallen, die zu erheblichen Abweichungen der amtlichen, polizeilich basierten Unfallstatistiken
und der seitens der Versicherer registrierten Unfalle flihrt.

Uber das objektive Unfallgeschehen hinaus geht es auch um die subjektive Angst vor Unféllen
und um den aus der Verkehrsteilnahme resultierendem Stress. Beides sind Faktoren flr das
individuelle Verkehrsverhalten und die eigene Verkehrsmittelwahl.

So wie es im Offentlichen Raum typische Angstrdume gibt, die primér in sozialen Kontexten
Unwohlsein verursachen (z. B. Unterfiihrungen, dunkle Ecken), so gibt es im Verkehrsraum
angstbesetzte StraBentypen, vornehmlich in Form von HauptverkehrsstraBen mit hoher Kfz-
Verkehrsdichte und hohen Fahrgeschwindigkeiten, oder auch relativ (berhdhte
Geschwindigkeiten im NebenstraBennetz.

Darliber hinaus sind die verschiedenen Verkehrsmittel selbst in unterschiedlichem MalBe
angstbesetzt. Dies gilt flir das Gehen und Radfahren wegen der ungeschitzten Exposition
gegentiber einem gefahrverursachenden, dichten und schnellen Kfz-Verkehr, darunter
insbesondere der Lkw-Verkehr. (Es gilt in erhéhtem MaBe fir das Radfahren, wenn im
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flieBenden Verkehr eine Orientierung zwischen unterschiedlichen Fiihrungsformen notwendig
wird oder wenn Sicherheitsabstéande (mitunter auch baulich bedingt) unterschritten werden).

Subjektiv weniger angstbesetzt ist der Autoverkehr wegen seiner stabilen Statik und der
~wehrhaften" Karosserie.

Vor diesem Hintergrund muss angesichts der wachsenden politischen und administrativen
Prioritat der ,Vision Zero™ im Sinne eines unfallfreien Verkehrs, die kommunale
Verkehrssicherheitsarbeit stete Prioritat haben. Hierfir wurden einige Formate aktiver
kommunaler Verkehrssicherheitsarbeit entwickelt.

Schulwegsicherung

Die Schulwegsicherung verdient eine verstetigte Bearbeitung, dies ergibt sich neben der
Sicherheitsthematik bereits aus der Anzahl der zu beriicksichtigenden Standorte. Selbstandig
zurticklegbare und zuriickgelegte Schulwege sollten normativer Standard bleiben, aufgrund
der gesundheitlichen, der padagogischen und nicht zuletzt der entwicklungspsychologischen
Bedeutung dieser ersten selbstdndigen Mobilitat.

Zudem kann sich hiermit auch eine Pragung fir das in spateren Jahren praferierte
Mobilitétsverhalten ergeben, mit einer gewissen Bindung an oder zumindest selbstver-
standlicheren Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds. AbschlieBend gilt, dass eine
fur Kinder sichere Verkehrsinfrastruktur  zweifellos auch fir alle (brigen
Verkehrsteilnehmenden sicher sein wird.

Schulwegplanung ist hdufig partizipativ angelegt und berticksichtigt neben den kommunalen
Amtern dann auch die Schulen und mittelbar deren Kollegien sowie die Elternpflegschaften.
Die Einbindung der Schiler*innen muss sich nicht auf deren gewahlte Vertretungen
beschranken, sondern kann im Rahmen von Aktionstagen auch ganze Klassenverbande
wechselweise berticksichtigen. Ein solch padagogischer und partizipativer Ansatz ist natirlich
lohnenswert, gleichzeitig aber auch personalintensiver als eine rein an fachlichen Fragen
orientierte Vorgehensweise.

Kern und planerisches Ziel sind Schulwegplane flir die jeweiligen Schulstandorte und damit die
Ausweisung geeigneter Routen im StraBennetz als eher ungefdhrlich, oder eben die
Identifikation und Kennzeichnung potenzieller Gefahrenpunkte. In gedruckter Form sind die
Plane ein niederschwellig zugangliches Medium. Darlber hinaus werden mitunter auch
besondere Markierungen der empfohlenen Schulwegrouten (z. B. mit farbigen FuBsymbolen)
im StraBenraum realisiert.

Der Charme einer institutionalisierten Schulwegplanung liegt darin, dass diese auch mit
anderen Elementen der FuBverkehrsférderungen oder der Gestaltung von StraBenrdumen
mitgedacht und fortgefiihrt werden kann. Schulwege konzentrieren sich zwar starker auf die
Zuwegungen und Achsen zu den jeweiligen Standorten. Hier lassen sich relevante Orte fir
UmbaumaBnahmen oder bestimmte straBenverkehrsrechtliche Anordnungen benennen.
Innerhalb der Quartiere ist die Verkehrsproblematik meist relativ weniger akut. Dort kénnen
dann die im Steckbrief beschriebenen MaBnahmen zur Gestaltung des o6ffentlichen Raumes
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greifen, sodass sich hier eine Summe an kleinteiligen Aufwertungen fortfiihren ldasst, ohne auf
gesamthafte, bauliche MaBnahmen zurilickzugreifen.

Weiterhin kann sich die Schulwegplanung die Anordnung und Gestaltung von schulnahen
OPNV-Haltestellen zum Thema machen. Hier ergeben sich hiufig Mengenprobleme im
Passagieraufkommen und auf den Warteflachen, die zu besonderen Sicherungsanstrengungen
Anlass geben. Dies kann geschehen durch UmbaumaBnahmen (mehr Flache durch
Kapgestaltung), Absperrgittern, Achtungsbeschilderungen und Tempolimits.

Die Schulwegsicherung gewinnt mit der Zunahme des Phanomens der Elterntaxis weiter an
Bedeutung und Dringlichkeit. Mit dem vermehrten Bringen und Holen der Kinder per Pkw
entstehen weitere Mengenprobleme.

Die Schulstandorte weisen in der Regel eine stadtebaulich integrierte (oder zumindest
arrondierte) Lage auf, mit dem Ziel einer selbststandigen Erreichbarkeit. Entsprechend ist das
Netz der ErschlieBungsstraBen nicht geeignet, im in Spitzenzeiten ohnehin stark frequentierten
Schulumfeld eine gréBere Zahl an Pkw abzuwickeln. Neben lberhéhten Geschwindigkeiten
fiuhren auch Rangieren und Wenden (unter morgendlichem Zeitdruck) zu erhdhtem
Gefahrdungspotenzial. Bring- und Holbereiche abseits der Schulen sind (als zweitbeste
Losung) der Versuch eines pragmatischen Umgangs mit diesem Phanomen, wobei
Halteverbotsanordnungen oder (zeitlich begrenzte) Durchfahrtsverbote unterstiitzend wirken.

Bestimmte Gefahrenpunkte kdnnen durch in den StoBzeiten des Schiilerverkehrs durch
Schiilerlotsen gesichert werden.

Fussverkehrs-Checks

In dhnlicher Form, aber institutionell weniger verankert und daher seltener und punktueller
angewandt, werden durch die zustindigen Amter gemeinsam mit der Zivilgesellschaft
(Verbénde wie Verkehrswacht, Fuss. e.V. und VCD sowie interessierte Blrger*innenschaft)
FuBverkehrchecks durchgefiihrt. Raumlich kann eine fiir den FuBverkehr besonders relevante
Route oder ein gesamtes Quartier mit auffalligen Problempunkten begangen werden.

Thematisch geht es dabei nicht nur um Verkehrssicherheit, sondern auch um Fragen
besonderer Behinderungen durch bauliche Mangel oder unpassende straBenverkehrsrechtliche
Anordnungen, Mangel in der Wegweisung, fehlende Barrierefreiheit. Da es daflir keinen
expliziten institutionellen Adressaten gibt, kann die zeitliche Frequenz und raumliche Dichte
dieses Formats stark variieren, es gibt keine formelle Verpflichtung dazu. Ideal ist, wenn die
mitwirkenden Behdrden diese Checks als Lernprozess begreifen und ausgehend vom
jeweiligen Einzelfall auch systemische Konsequenzen aus den analysierten Problemen und
identifizierten Handlungsoptionen ziehen.

Das Format lasst sich beispielsweise andocken an den Prozess zur Entwicklung der
Stadtteilzentren (auBerhalb der Kernstadt), um diese attraktiv anzubinden und einzubetten.
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Verkehrsschauen

In der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV StVO) zu § 45
Abs. 3 sind regelméBige Verkehrsschauen zur Uberpriifung der bestehenden Verkehrsanlagen
und zur Beseitigung mdglicher Gefahren im 6ffentlichen Verkehrsraum vorgeschrieben.

In der kommunalen Praxis wird die Aufgabe sehr unterschiedlich wahrgenommen hinsichtlich
ihrer Haufigkeit, Intensitat und Zielsetzung. Vielfacher Ausgangspunkt die Feststellung
besonderer Auffalligkeiten im Unfallgeschehen. Traditionell wird dabei vor allem auf Unfalle im
Kfz-Verkehr geachtet, erst in den letzten Jahren haben auch Unfalle mit FuBverkehrs- und
Radverkehrsbeteiligung besondere Aufmerksamkeit gefunden.

Die bisherige Praxis ist meist ,nachsorgend" angelegt als Reaktion auf rdumliche
Unfallhdufungen. Eine praventive Praxis ist natlrlich sinnvoller, erfordert aber weit héheren
Aufwand, weil dann regelmaBig auch qualitative Methoden zur Anwendung kommen muiissen,
mit denen nach Konfliktpotenzialen im StraBennetz gesucht wird (z.B. Konfliktbeobachtung,
Registrierung von Beinaheunfdllen, praventive Verkehrsregelung und Verkehrsraum-
gestaltung).

Entscheidend ist hier die Frage der Beteiligung. Eine enge, mehr traditionelle Beteiligung
bezieht nur die typischen Verantwortlichkeiten ein (Polizei, StraBenverkehrsbehédrde, Planungs-
und Tiefbauamt, teils auch Verkehrswacht), eine innovative Praxis beteiligt auch die typischen
Betroffenengruppen wie FuBverkehrs- und Radverkehrsverbande, Seniorenverbande,
Jugendverbande, Behindertenverbande. Dies bietet eher Raum, um neben rein technisch-
infrastrukturellen oder rechtlichen MaBnahmen die Nutzungsdominanz des Kfz-Verkehrs
grundsatzlicher zu diskutieren.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Die partizipativen Formate zur allgemeinen Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie zur
zielgruppenbezogenen Verbesserung der Verkehrssicherheit sollten Verstetigung finden.

Sie gewinnen eine hohere systemische Wirksamkeit, wenn sie Bezug zu den MaBnahmen der
StraBenraumgestaltung aufgreifen. Sie finden immer unter Beteiligung der lokalen politischen
Gremien statt, da der nahréaumliche Bezug des FuBverkehrs hierflir pradestiniert ist.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Implementierung und Verstetigung einer FuBverkehrsplanung, ggf. auch im Verbund mit
Kommunikationsaufgaben.

Verbindung des Programms zur Entwicklung der Stadtteil-/Ortskerne mit Fragen fuBlaufiger
Erreichbarkeit.

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Programm FuBverkehrchecks des Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (/Ministerium flr Verkehr) (die
Stadt Neuss hat sich in den Jahren 2020/2021/2022 beworben und keinen Zuschlag erhalten)

KfW Bank
IKU — Investitionskredit Kommunale und Soziale Unternehmen

Seite | 38




Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW
Forderrichtlinien kommunaler StralRenbau (FORi-kom-Stra)

Land Nordrhein-Westfalen
Vernetzte Mobilitat und Mobilitatsmanagement
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2 Radverkehr

Die Forderung des Radverkehrs birgt das gréBtmdgliche Potential zur Zielerreichung der
Starkung des Umweltverbundes. Im Bereich Radverkehr kann die Stadt autark steuern und
auch kurzfristig in die Umsetzung kommen. Vor allem sind MaBnahmen im Radverkehr
verglichen mit dem OPNV kostengiinstiger und entfalten proportional eine gréBere Wirkung.

78% aller Wege lagen in der SrV! Erhebung (Mobilitdt in Stadten) 2018 in den
Entfernungsklassen bis 10 km und sogar 61% aller Wege in den Entfernungsklassen bis 5 km.
Auf diesen Distanzen ist das Fahrrad als ein individuell und zeitlich unabhdangiges
Verkehrsmittel sehr konkurrenzfahig zum derzeit noch dominierenden Pkw-Verkehr.

Insofern stellt der Radverkehr das zentrale Handlungsfeld fiir eine Verkehrsverlagerung (Modal
Shift) in der Stadt Neuss dar. Er sollte dementsprechend prominent in den Fokus der
Verkehrsplanung gertiickt und priorisiert geférdert werden.

Die Stadt Neuss weist im Status Quo trotz einiger weniger Licken bereits solide
Grundbedingungen zum Radfahren auf. Neuss ist in das landesweite Radverkehrsnetz sowie
in den Verlauf touristischer Routen eingebettet und verfiigt mit seinem bestehenden
Radverkehrsnetz bereits iber weitestgehend direkte Routen aus allen Stadtteilen in die
Innenstadt. Unter Berticksichtigung weiterer Gberregionaler Verbindungen und Planungen zu
Radschnellwegen und Radpendlerrouten sowie tangentialer Verbindungen gilt es das
Radverkehrsnetz systematisch zu ordnen und ein hierarchisches Radverkehrsnetz festzulegen
(2.1 Hierarchisches Radverkehrsnetz) und herzustellen. Ziel ist ein durchgangiges Netz mit
sicherer Linienfihrung unter Berlcksichtigung des jeweiligen Ausbaustandards
(Radschnellweg, Radpendlerrouten und Basis-Standard) und sicheren und komfortablen
Querungsstellen (2.7 Sichere Kreuzungs- und Abbiegegestaltung), um die Verlustzeiten an
Knoten fir Radfahrende zu reduzieren.

MaBnahmen zur Temporeduzierung fir den motorisierten Individualverkehr (MIV) auf
geeigneten StraBenabschnitten flihrt zu einer weiteren Erhdhung der Verkehrssicherheit fiir
Radfahrende und eréffnet zusatzliche Flihrungsoptionen des Radverkehrs im Mischverkehr mit
dem MIV (2.8 Verkehrssicherheit im Radverkehr durch Temporeduzierung des MIV).

1 Hubrich, S.; LieBke, F.; Wittwer, R.; Wittig, S.; Gerike, R. (2019): Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV
2018" in Neuss. Technische Universitat Dresden. Verfiigbar unter: https://tu-dresden.de/srv
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Abbildung 1: Grundlage fiir ein hierarchisches Radverkehrsnetz der Stadt Neuss
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Eigene Darstellung

Zeitgleich ist der Ausbau der Fahrradabstellanlagen unter Berlicksichtigung der Entwicklungen
im Zuge des neuen Parkraumkonzeptes der Stadt Neuss prioritar zu verfolgen (2.2
Flachendeckende Radabstellanlagen). Als ndchster Schritt ist die Sichtbarmachung des
Radverkehrsnetzes notwendig, damit es seinen Alltagsnutzen entfalten kann. Hierzu ist das
landesweite Beschilderungssystem um Ziele des Alltagsverkehrs zu erweitern (2.3
Wegweisende Beschilderung). Um auch eine ganzjahrige und dauerhafte Nutzung dieser
Radverkehrsanlagen auf dem Stadtgebiet zu gewahrleisten, sollte ein funktionierender
Reinigungs- und Winterdienst auf Radverkehrsanlagen eingefiihrt werden (2.4 Reinigungs-
und Winterdienst auf Radverkehrsanlagen).

Um die Alltagstauglichkeit der Fahrradnutzung weiter zu verbessern, ist der Ausbau und die
Integration des Bike-Sharing-Angebots in die stadtische Gesamtmobilitédt voranzutreiben.
Hierdurch wird Personen, die entweder immer oder aber nur situativ, ohne eigenes Fahrrad
unterwegs sind, eine Mobilitdtsalternative zur Verfligung gestellt (2.5 Integration Bike-Sharing
in stadtische Gesamtmobilitdt). Eine Optimierung der Flhrung und des Abstellens von
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Fahrradern an Einzelhandelsstandorten ist auBerdem lohnenswert, um eine Verlagerung der
Einkaufsverkehre fiir den taglichen Bedarf auf das Fahrrad zu unterstiitzen (2.6 Optimierung
der Wegefiihrung und des Abstellens von Fahrréadern an Einzelhandelsstandorten).

Die bereits guten Voraussetzungen zum Radfahren sind offenbar noch nicht im allgemeinen
Bewusstsein der Neusser*innen angekommen. Daher ist es zu empfehlen, als eine der
weiteren ersten MaBnahmen neben dem Handlungsfeld Radverkehr, die Kommunikation und
Offentlichkeitsarbeit rund um das Thema Fahrradfahren in Neuss zu intensivieren, als
Daueraufgabe zu verstetigen und die Bilirger*innen der Stadt eingehender (ber die
bestehenden Mdglichkeiten zu informieren und zur Nutzung zu motivieren (7.1 Kommunikation
nachhaltige Mobilitat).

Abschnitts-Verzeichnis Radverkehr

2.1  Hierarchisches Radverkehrsnetz 43
2.2 Flachendeckende bedarfsgerechte Radabstellanlagen 47
2.3  Wegweisende Beschilderung von Radverkehrsanlagen 52
2.4  Reinigungs- und Winterdienst auf Radverkehrsanlagen 54

2.5 Integration des Bike-Sharing-Angebots
in die stadtische Gesamtmobilitat 56

2.6 Optimierung der Wegefiihrung und des Abstellens
von Fahrradern an Einzelhandelsstandorten 59

2.7  Sichere Kreuzungs- und Abbiegegestaltung 61

2.8  Verkehrssicherheit im Radverkehr durch
Tempoanpassungen des MIV 65
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Hierarchisches Radverkehrsnetz

Werkzeug-Komplex

2.2 Flachendeckende Radabstellanlagen

2.3 Wegweisende Beschilderung

2.4 Reinigungs- und Winterdienst auf Radverkehrsanlagen

2.5 Integration Bike-Sharing in stadtische Gesamtmobilitat

2.7 Sichere Kreuzungs- und Abbiegegestaltung

2.8 Verkehrssicherheit im Radverkehr durch Temporeduzierungen des MIV

Umsetzung

Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung, Nachbarkommunen
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
0000 000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Aktuelle Radrouten im Stadtgebiet bilden noch kein stringentes, hierarchisches
Radverkehrsnetz, welches die Bilirgerinnen und Birger intuitiv vor Augen haben, wie es das
StraBennetz mit seinen klassifizierten StraBen erflillt. Burgerinnen und Blrger nutzen Wege, die
sie aus eigenstandiger Erkundung kennen und die ihnen als gut nutzbar und zielfiihrend
erscheinen. Radverkehr ist damit vom individuellen Testen und Erfahrungen sammeln abhangig
und der Zugang zu den besten Radverbindungen nicht unmittelbar erkennbar.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Um den Radverkehr flachendeckend zu férdern, gilt es ein umfangreiches Radverkehrsnetz zu
installieren, d. h. zu planen, aufzubauen und bekanntzumachen.

Es gilt mehrere Netzebenen zu unterscheiden:

1. Uberértliche Radschnellverbindungen bzw. Radpendlerrouten

Die Ebene der (berdrtlichen Radschnellverbindungen und Radpendlerrouten bildet die
Uberértlichen Verbindungen in die benachbarten Stadte und Zentren ab. Diese lberdértlichen
Verbindungen sind in interkommunaler Zusammenarbeit zu erarbeiten (siehe auch
Radverkehrsplanung Rheinisches Revier).
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Abbildung 2: Gesamtdarstellung Radverkehrsnetz und Planungshorizonte
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Eigene Darstellung

2. Hauptrouten

Die Hauptroutenebene besteht aus den Direktverbindungen der einzelnen Stadtteile mit der
Innenstadt und den tangentialen Verbindungen der Stadtteile untereinander. Teilweise werden
diese von den Uberértlichen Radschnellverbindungen und Radpendlerrouten Uberpragt.
Beinhaltet sind hier auch wichtige Liickenschliisse wie Birgerpark-Rennbahnpark mit einer
reinen FuB-/Radverkehrsbriicke Héhe Obertor Gber den Europadamm und der Umsetzung der
Briicke Erftsprung zur Herstellung einer durchgangigen rheinparallelen Radverkehrsfiihrung.

Auf dieser Routenebene ist mit dem meisten Radverkehr zu rechnen. Deshalb sollte diese im
Hauptfokus des Ausbaus von Radinfrastrukturen stehen.

Abbildung 3: FahrradstraBBen (Drususallee) im Zuge der Fahrradachse Innenstadt
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Stadt Neuss

Auf der Hauptroutenebene sollte dem Radverkehr gegeniiber anderen Verkehrstréagern Vorrang
eingeraumt werden und die Anzahl von Stopps, bedingt durch Querungen, Ampelanlagen etc.,
auf ein Minimum reduziert werden. Hier bietet sich die FahrradstraBe als Flihrungsform abseits
von HauptverkehrsstraBen besonders an. Wenn der Radverkehr aber, z.B. aus Griinden der
Direktheit, an HauptverkehrsstraBen geflihrt werden muss, gilt es hier andere, an die Situation
angepasste Flihrungsformen zu wahlen.

3. ErschlieBungsrouten

Die ErschlieBungsroutenebene erfiillt die Funktion der QuartierserschlieBung und dem
Anschluss der Quell- und Zielpunkte fir den Alltagsradverkehr. Es bildet den Zugang zum
Radverkehrsnetz. Wenn die Voraussetzung flachendeckender Tempo 30 Zonen in den
Wohnquartieren der Stadt Neuss erfillt ist, dann besteht keine Notwendigkeit von einer
weiteren Beplanung der ErschlieBungsroutenebene mit Radverkehrsanlagen. In besonderen
Fallen kann von der Einrichtung von Fahrrad-Zonen oder Begegnungsflachen (Shared-Space-
Flachen) Gebrauch gemacht werden.

In einem zweiten Schritt ist systematisch die Durchgdngigkeit und der eingehaltene
Ausbaustandard sowie die Flihrungsform zu Uberprifen. Ebenso wichtig ist es Netzliicken (z.B.
zwischen Eselspfad und Erftradweg) zu schlieBen, Fihrungsformen sowie die
Knotenpunktflihrungen zu Uberpriifen und flir den Radverkehr zu optimieren. Hierbei kénnen
Lésungen wie der Grine Pfeil zum Rechtsabbiegen fiir Radfahrende eingesetzt werden. Der
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Grundgedanke, der mit der Schaffung des Radverkehrsnetzes verknipft sein muss, ist direkte
und zligig befahrbare Radinfrastrukturen zu schaffen.

So steht am Ende ein klar definiertes Radverkehrsnetz, das unterschiedliche Ausbaustandards
und geeignete Flhrungsformen aufweist. Dabei sind diese auf kinftig deutlich groBere
Radverkehrsanteile hin zu dimensionieren und missen ebenfalls der wachsenden Vielfalt an
Fahrradtypen gerecht werden (z.B. Eignung von Querungsstellen/Mittelinseln flir Lastenrader
oder Anhanger).

Konkrete Anwendungsbeispiele

FahrradstraBenachse in der Innenstadt

RS5: geplanter Radschnellweg Neuss — Dusseldorf

Lickenschluss Burgerpark Rennbahnpark mit FuB- und Radverkehrsbriicke Héhe Obertor
Lickenschluss rheinparallele Flihrung Erftsprung

Bestehende Radverkehrsplanung im Rheinisches Revier und vertiefte Untersuchung zu
Radpendlerrouten in der Region Kéln/Bonn

Dauerhafte Sicherstellung der Netzqualitat und Befahrbarkeit bei temporaren Eingriffen durch
Baustellen, sowie Qualitdtsmanagement zur Einhaltung der Standards

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien Nahmobilitat (FORi-Nah)

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMVI)
Sonderprogramm Stadt und Land

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMVI)
Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland

Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW
Forderrichtlinien kommunaler StraBenbau (F6Ri-kom-Stra)

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz (BMUV)
Klimaschutzinitiative — Klimaschutz im Radverkehr

KfW Bank
IKK — Nachhaltige Mobilitat

Land Nordrhein-Westfalen
Vernetzte Mobilitdt und Mobilitdtsmanagement
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Flachendeckende Radabstellanlagen

Werkzeug-Komplex

2.1 Hierarchisches Radverkehrsnetz
2.3 Wegweisende Beschilderung

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Stadtplanung, Tiefbaumanagement,
Bevdlkerung, Gewerbe,
Einrichtungen / Institutionen

Aufwand

Finanziell Organisatorisch

000 @

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Im Stadtgebiet sind bereits an vielen wichtigen Punkten Fahrradabstellanlagen vorhanden.
Allerdings sind diese oft von minderer Qualitat und nicht mehr zeitgema8 in ihrer Ausstattung
und gilt es sukzessive durch ein asthetischeres Modell zu ersetzen. Sie stehen eher punktuell
und zielnah bereit (Bildungseinrichtungen, Einzelhandel, Bahnhofe), bieten aber in der Regel
keinen Witterungsschutz und geringe Kapazitaten. In den zentralen Einkaufsbereichen gibt es
auch dezentrale Abstellmdglichkeiten, bei denen nicht jede Abstellmdglichkeit direkt
eingangsnah zu einem Einkaufsziel positioniert ist. Um den Ein- und Ersatz von
Fahrradabstellanlagen einheitlich zu optimieren und zu beschleunigen, gilt es zukunftsfahige
Modelle zwischen Stadtplanung und TMN friihzeitig abzustimmen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung
Gesamtstadt:

Wie oben dargestellt, ist die Anzahl an offentlichen Fahrradabstellanlagen solide. Dennoch
sollten an weiteren Standorten Angebote gemacht werden, die zum sicheren Abstellen
einladen und damit Sicherheitsbedenken vieler Menschen tberwinden; beispielhaft zu nennen
sind Versammlungsstatten wie Schulen, Treffs und Kirchen, Sport- und Freizeitanlagen wie
Sporthallen, Schwimmbader und Parks oder gewerbliche Flachen wie Bliro-, Verwaltungs- oder
Betriebs- und Industriestandorte. Im Besonderen aber auch der Bahnhof mit seiner Radstation.
Hier sollte das Angebot an Abstellanlagen ausgebaut bzw. optimiert werden. Dort, wo die Stadt
nicht eigenstandig handeln kann (z.B. Parkflachen des Einzelhandels) sollte im Sinne des
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Betrieblichen Mobilitdtsmanagements der intensive Austausch mit den jeweiligen
Entscheidungstragern gesucht werden.

Dabei ist es wichtig bei der Schaffung von Radabstellanlagen nach verschiedenen
Nutzergruppen zu differenzieren, da je nach Nutzungszweck die Sensibilitdt gegentliber der
Entfernung von Radabstellanlage zum Zielort variiert.

Als zentrale Gruppen von Nutzenden gelten hierbei Bewohnende der Stadt Neuss, beruflich
Pendelnde (dazu zahlen auch Schilerinnen und Schiiler), Personen die im Freizeitverkehr mit
dem Fahrrad unterwegs sind sowie Personen die zu Einkaufszwecken das Fahrrad nutzen.

Flr Bewohner ist es wichtig einen Abstellort in wohnortnahe nutzen zu kénnen, da das Fahrrad
jederzeit kurzfristig verfiigbar sein soll und es gleichzeitig einer gewissen Kontrolle iber das
Fahrrad bedarf.

Beruflich Pendelnde und Schiilerinnen und Schiiler benétigen Abstellanlagen die unmittelbar
am Arbeitsort/Schulstandort verortet sind. Hier ist die Sensibilitat im Hinblick auf Entfernung
der Radabstellanlage zum Zielort am héchsten. Nach und vor der Arbeit/Schule méchte man
nicht noch einen langeren FuBweg zum Abstellort des Fahrrads auf sich nehmen. Somit bedingt
die zielortnahe Radabstellmdéglichkeit sehr unmittelbar die Verkehrstragernutzung, denn wenn
keine Radabstellanlage zur Verfiigung steht wird das Fahrrad auch nicht als Verkehrstrager fir
die Pendelstrecke in Betracht gezogen. Hier sollten also groBe, unmittelbar am Zielort gelegene
Radabstellanlagen ins Auge gefasst werden.

Personen im Freizeitverkehr sind weniger sensibel was die Entfernung der Abstellanlage zu
den Zielen betrifft. Hier kann mit asthetisch ansprechenden Anlehnbligeln oder Haarnadeln
(vgl. Abbildung 4) in Bereichen von kulturellen und gastronomischen Angeboten gearbeitet
werden.

Abbildung 4: Beispiel Fahrrad-Haarnadel der Firma Abex mit Bodenhiilse
Diese miussen nicht direkt an einer bestimmten Lokalitdt verortet sein.
Besonderheiten stellen hier einerseits die Besuchenden von
Sportanlagen (Schwimmbad, Fitnessstudio etc.) und andererseits
Touristen dar. Bei Besuchenden von Sportanlagen setzt sich die Logik
der beruflich Pendelnden fort. Sie haben wahrscheinlich Sporttaschen
oder ahnliches dabei, die auch nicht auf einem ldngeren Weg zum
Fahrrad getragen werden sollen. Flir Touristen kdnnen auch grofe,
J zentrale Radabstellanlagen in Frage kommen, da sie oftmals die Stadt zu
r FuB erkunden wollen und eine Radabstellanlage benétigen die als
Ausgangs- und Zielort der Erkundung dienen kann. Das betrifft

besonders den zentralen Innenstadt- und Geschaftsbereich.

Personen die ihren Einkauf mit dem Fahrrad erledigen wollen sind auf dezentrale
Radabstellanlagen im Hauptgeschaftsbereich angewiesen. Diese werden in der Regel als
Anlehnbiigel bevorzugt. Hier steht ein unkomplizierter Abstellvorgang im Vordergrund, da
oftmals mehrere Geschafte aufgesucht werden und das Fahrrad bei einem Standortwechsel
mitgeflhrt wird. Hier ist die Sensibilitat fir die Strecke zwischen Abstellort und Zielort als mittel
einzustufen, da einerseits nicht bei jedem Geschaftswechsel das Fahrrad an einer anderen
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Abstellanlage abgestellt wird, es andererseits aber auch Einkdufe zum Fahrrad
zurickzubringen gilt.

Innenstadt:

Im Innenstadtbereich lberlagern sich viele verschiedene Gruppen von Nutzenden. Dadurch
wird es notig verschiedenste Abstellanlagen, angepasst an die Anforderungen der einzelnen
Gruppen einzusetzen.

An Schulen und groBen Arbeitsplatzschwerpunkten (z.B. Stadtverwaltung) sollten zielortnahe
groBe Abstellanlagen eingesetzt werden. Bei Berufspendelnden ist zusatzlich auf eine
AbschlieBbarkeit bei einem Teil der Anlagen zu achten, da hier tendenziell auch mit
hochwertigen Fahrradern zu rechnen ist. Schulen kénnen Abstellsicherheit Uber Abstellanlagen
auf dem Schulgelande generieren, da hier der Zugang oft beschrankt ist und die soziale
Kontrolle durchgehend héher ist. Ist der Platz nicht vorhanden, ist durch ein Angebot in
unmittelbarer Nahe eine Ordnung des ruhenden Radverkehrs sicherzustellen.

Flr Bewohnende der Innenstadt ist es besonders schwierig wohnortnahe Abstellanlagen zu
schaffen, da oftmals die Platzverhaltnisse im zentralen Geschaftsbereich nicht vorhanden ist.
Hier muss dispers mit héherwertigen Abstellanlagen wie eingehausten Abstellanlagen (vgl.

Abbildung 5), Fahrradboxen und auch (automatischen) Fahrradparkhdusern gearbeitet
werden. Hier gilt es durch hohe Sicherheit fiir das abgestellte Fahrrad die Entfernung zur
Abstellanlage auszugleichen.

Abbildung 5: Beispiel Abstellanlage GWG Neuss

| In Bereichen mit hohem Geschdfts- und
| Gastronomiebesatz sollten Anlehnbiigel zur
| Verflgung stehen. Diese kdnnen dezentral
verteilt sein, sollten sich aber auch an hoch
frequentierten Bereichen, wie z.B. Markt
{ oder NeustraBe, in groBer Zahl finden lassen.
Gleiches gilt flir gréBere Kultureinrichtungen.

SR

Fir touristische Verkehre bieten sich groBe
zentrale Radabstellanlagen wie z.B. die
Radstation am Bahnhof an. Dartber hinaus
Stadt Neuss sollte geprift werden, ob im Bereich
zwischen Quirinus-Minster und Obertor im Beriech der Haltestelle Stadthalle eine weitere
groBe, zentrale Abstellanlage (z. B. Fahrradparkhaus) geschaffen werden kann, um weitere
touristische Verkehre aufzunehmen.

Mit dem sukzessiven Abbau von Parkierungsanlagen im Seitenbereich der StraBen fiir den MIV
in der Innenstadt bietet sich hier die Gelegenheit die freigewordenen Flachen mit
Radabstellanlagen zu versehen. Schon alleine um das weitere Beparken durch Pkws zu
verhindern. Diese Abstellanlagen orientieren sich zwar nicht immer an konkreten Bedarfen,
bilden mit der Zeit aber ein lockeres Netz, dass vor allem in dicht bebauten Gebieten (siehe
nachster Abschnitt) sinnvolle Funktionen Gibernehmen kann. Auch hier sollte mit Abstellanlagen
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in unterschiedlicher Qualitdt gearbeitet werden. So kdnnen die meisten als einfache
Anlehnbiigel realisiert werden, es sollten aber auch hochwertige, abschlieBbare Optionen (s.0.)
ins Auge gefasst werden.

Kernstadt, partiell duBere Stadtteile:

Neben den bisher thematisierten Fahrradabstellanlagen ist parallel ebenso die Férderung
wohnortnaher Angebote auszuweiten (Bewohnende). Die Nutzung der Abstellanlagen
unterscheidet sich insofern, dass sie fur nachtliches und dauerhaftes Abstellen vorgesehen
sind. Dem Vandalismus- und Diebstahlschutz kommt daher eine umso gréBere Rolle zu. In
erster Linie sind sie dort einzusetzen, wo in Wohngebduden bzw. auf den Grundstiicken keine
geeigneten Flachen zur Unterbringung von Fahrradern verfligbar sind. Durch solche
Abstellanlagen lassen sich Zuganglichkeit und Einfachheit der Fahrradnutzung fir die
Betroffenen maBgeblich verbessern. Besonders in den dicht bebauten Bestandsquartieren der
Kernstadt und in Bereichen mit groBen Mehrfamilienhdusern und Wohnblockbebauung in den
auBeren Stadtteilen ist diese MaBnahme nétig.

Entwicklungsgebiete:

In den zukinftigen Entwicklungsgebieten der Stadt Neuss muss von Beginn an das Thema
Fahrradparken mitgedacht werden. Hier gilt es zum einen die neuentstehenden Wohn- und
Gewerbeimmobilien mit eingangsnahen Radabstellanlagen zu versehen und eine ebenerdige
Abstellmdglichkeit oder in einem vorteilhaft Uber eine Rampe geflihrten Eingang im
Fahrradkeller in den Immobilien selbst anzubieten. Zum anderen ist im &ffentlichen Raum fir
Besucher- und Publikumsverkehre fiir kleinere Abstellanlagen (Anlehnbiigel) als auch zentrale,
gesicherte Abstellanlagen zu sorgen. Es empfiehlt sich, in der Stellplatzsatzung einen festen
Stellplatzschlissel flr Fahrradabstellanlagen seitens der Stadt festzulegen.

AuBere Stadtteile:

Abseits der oben erwahnten Wohn- und Bebauungsstrukturen in den duBeren Stadtteilen kann
davon ausgegangen werden, dass die meisten Bewohner der betreffenden Stadtteile eine
Mdglichkeit haben ihre Fahrrader sicher und wettergeschutzt auf privatem Grund abzustellen.
Aus diesem Grund muss in den duBeren Stadtteilen der Fokus auf der Schaffung von
Radabstellanlagen in den Ortsmittelpunkten, bzw. in zentraler Lage und den Umsteigepunkten
auf den OPNV/SPNV (B+R) liegen. Insbesondere an Schulen, Kindergérten und anderen
wichtigen Zielen ist der Abstellanlagenbestand zu tberpriifen und zu optimieren.

Fir alle Fahrradabstellanlagen sind mehrere wichtige Aspekte in der Planung zu
berticksichtigen:

Zuganglichkeit / Erreichbarkeit: Die Anlage ist sichtbar sowie barrierefrei und bestenfalls
fahrend erreichbar. Die Nutzung ist unabhangig der GroBe des Fahrrades und der Person
maoglich.
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Witterungsschutz: Bei einem Teil der Standorte sollte angestrebt werden, Schutz vor Wind und
Niederschlag zu integrieren (z.B. an Bushaltestellen und generell bei Abstellanlagen die fiir
eine langere Abstellzeit vorgehalten werden).

Abstellpldtze: Neben konventionellen Radern stellen die Anlagen auch Mdoglichkeiten zum
unkomplizierten Abstellen von Lastenradern bereit (anteilig).

Zusatzliche kleine Servicestationen mit Luftpumpe, Schlauchautomat werten das Angebot auf.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Radstation Bahnhof

Fahrradboxen am Bahnhof Neuss-Siid und weiteren S-Bahnhéfen
Abstellanlagen in der NeustraBBe

Funktionale Anpassung der TG Rathaus: Aktivierung als (Teil-) Fahrradparkhaus
(zentrale, sichere Abstellmdglichkeit) und Deaktivierung als o6ffentliches Parkhaus
(geringer Kapazitat und Entgegenwirken von Parksuchverkehr in diesem Bereich der
Innenstadt) zugunsten einer eingeschrankten Nutzung als Parkhaus flir Ratsvertreter
und Beschaftigte

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien Nahmobilitat (FORi-Nah)

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMVI)
Sonderprogramm Stadt und Land

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMVI)
Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz (BMUV)
Klimaschutzinitiative — Kommunale Klimaschutz-Modellvorhaben

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz (BMUV)
Klimaschutzinitiative — Klimaschutz im Radverkehr

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
Zuwendungen nach §12 OPNVG NRW (,,DeinRadschloss")
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Wegweisende Beschilderung von Radverkehrsanlagen

Werkzeug-Komplex

2.1 Hierarchisches Radverkehrsnetz
2.2 Flachendeckende Radabstellanlagen
2.5 Integration des Bike-Sharing-Angebots in stadtische Gesamtmobilitat

Umsetzung

Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung, Gutachterbtiro
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
o0 ®

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Wegweisende Beschilderung ist ein zentraler Bestandteil der Radverkehrsinfrastruktur. Um den
Radfahrenden eine komfortable Nutzung des Radverkehrsnetzes bieten zu kénnen, ist es
unerlasslich, dieses flachendeckend mit wegweisender Beschilderung zu versehen. Bis jetzt
liegt der Fokus der landesweiten Beschilderung in NRW mit seinem Knotenpunktsystem eher
auf einer touristischen und Uberregionalen Funktion. Mit der feingliedrigeren ErschlieBung der
Stadt Neuss mit Radverkehrsanlagen muss auch die Beschilderung dementsprechend erweitert
werden. Zusatzlich ist es wichtig, neben den bis jetzt eher touristisch ausgerichteten
Beschilderungen, auch Ziele des Alltags-Radverkehrs in das Beschilderungssystem
einzubinden.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Das Radverkehrsnetz muss sichtbar gemacht werden. Aufbauend auf dem festgelegten
hierarchischen Radverkehrsnetz ist die wegweisende Beschilderung in Neuss flachendeckend
zu Uberprifen, zu erweitern und zu Uberarbeiten. Gleichzeitig muss auch dieses System mit
der Erweiterung des Radnetzes kontinuierlich erweitert werden. Das gewiesene
Radverkehrsnetz wird auch als Zubringer zu Ubergeordneten Fihrungen (Radschnellwege,
Radpendlerrouten) dienen, deshalb ist eine intuitive Filhrung der Nutzenden unabdingbar, um
auch im {berortlichen Verkehr Verlagerungseffekte von anderen Verkehrsmitteln zu
generieren.

Flr die Erweiterung der Ziele gilt es das System der Beschilderung, das nach dem Vorbild der
~Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr in Nordrhein-Westfalen®™ schon
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existiert und sich mehrheitlich auf die Angabe von Nah-, Fern- und touristischen Zielen auf den
Wegweisern beschrankt, zu erweitern und zu erganzen.

Die Erganzungen der wegweisenden Beschilderungen sollten sich auf Ziele des Alltags-
Radverkehrs beziehen. Diese kénnen beispielhaft folgende Ziele einschlieBen:

o Offentliche Einrichtungen

e Arbeitsplatzschwerpunkte (z.B. Gewerbegebiete)

¢ Bildungseinrichtungen

o Haltestellen des OPNV mit Radabstellanlagen (Bike & Ride)
e groBere Radabstellanlagen

¢ Nahversorgungsstrukturen

e Veranstaltungsstatten

e Orts- und Stadtteilmittelpunkte

Die komplette wegweisende Beschilderung sollte von Grund auf neu aufgebaut werden.
Hierdurch werden Inkonsistenzen verhindert, aufgeldst und ein einheitliches Bild geschaffen.
Dafiir ist ein Dienstleister zu beauftragen, der Standorte, Inhalte und Beschilderungsdichte
und -abstande festlegt.

Die Kommunikation durchschnittlicher Fahrtzeit-Angaben in Minuten sollen gepriift werden,
um eine Fahrtzeiten-Sensibilisierung in der Bevidlkerung im Radverkehr zu férdern und die
Wahrnehmung der Fahrradnutzung als Alltagsverkehrsmittel positiv zu starken und zu
erhohen. Dies sollte durch eine begleitende Kampagne unterstiitzt werden, die das Branding
der Stadt Neuss berticksichtigt und Neuss spezifische Quelle-Ziel Entfernungen aufgreift. Da
sich durch die vermehrte Nutzung von E-Bikes, gerade bei ungelibten und untrainierten
Radfahrenden, die Geschwindigkeitsdifferenz im Vergleich zu trainierten und routinierten
Radfahrenden relativiert, kann hier von einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 20-25 km/h
ausgegangen werden. Was im Vergleich zum stadtischen MIV, mit seinen durchschnittlichen
FlieBgeschwindigkeiten, das Fahrrad in eine konkurrenzfahige Position gegentiber dem Pkw
rickt. Das Ziel sollte sein, dass bei Verkehrsteilnehmern eine Fahrtzeitsensibilisierung
geschieht und das Bewusstsein entsteht, dass alltagliche Ziele auch mit dem Rad in kurzer,
angemessener Zeit erreicht werden kénnen.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Férderfahigkeit (Stand 2022)

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien Nahmobilitat (FORi-Nah)

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMVI)
Sonderprogramm Stadt und Land
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Reinigungs- und Winterdienst auf Radverkehrsanlagen

Werkzeug-Komplex

2.1 Hierarchisches Radverkehrsnetz
2.2 Flachendeckende Radabstellanlagen

Umsetzung
Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung, TMN,

AWL (Abfall- und Wertstofflogistik Neuss)

Aufwand
Finanziell Organisatorisch
@ @

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur zeichnet sich dadurch aus, dass sie Uiber das ganze
Jahr und alle jahreszeittypischen Witterungsverhdltnisse (Ausnahme Extremwetter) hinweg
genutzt werden kann. Auch Radverkehrsinfrastrukturen diirfen hier keine Ausnahme bilden,
denn eine Verkehrswende hin zum Umweltverbund fuBt auf einer dauerhaften Verlagerung
von Verkehrsleistung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel und nicht auf einer saisonalen
Abhangigkeit in der Nutzung dieser.

Im Zuge der Bevolkerungsinterviews wurde Gbermittelt, dass bei diesem Thema, im Vergleich
zum StraBennetz, mit zweierlei Ma3 gemessen wird. So wurde berichtet, dass Personen, die
regelmaBig das Rad im Alltag nutzen, bei schlechten Wetterverhaltnissen (z. B. Schnee, Glatte)
oder auch noch danach auf das StraBennetz ausweichen, da Radverkehrsanlagen entweder
nicht gestreut, bzw. vom Schnee befreit sind. Nach Stiirmen kann es vorkommen, dass Aste
auf den Radverkehrsanlagen eine Nutzung auch in den Tagen danach einschréanken und im
Herbst Laub nicht in angemessener Form (zeitlich) gerdumt wird.

Verkehrsteilnehmende sind, durch die mehrheitlich jahrelange Nutzung des Pkw, an hohe
Komfortstandards gewdhnt und sind dementsprechend meist nicht bereit hier groBe EinbuBen
in Kauf zu nehmen. Dementsprechend missen Radverkehrsanlagen neben einer komfortablen
Oberflache und einer sinnvollen Fihrung auch einen entsprechenden Sauberkeits- und
Raumungszustand aufweisen, um als Alternative fir die alltédgliche Mobilitdt der Neusser
Stadtbevolkerung in Betracht gezogen zu werden und zwar zu jeder Jahreszeit.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung
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Um den Anspriichen der Nutzenden zu genligen miissen Radverkehrsanlagen in Zukunft mit
der gleichen Gewissenhaftigkeit gerdaumt und gestreut werden wie es bei Anlagen fiir den
motorisierten Individualverkehr (MIV) der Fall ist.

Das bedeutet indes nicht, dass jede Radverkehrsanlage mit der gleichen Prioritat behandelt
werden muss, das ist auch nicht bei Anlagen flir den MIV der Fall. Doch grundsatzlich sollten
identifizierte Hauptrouten im hierarchischen Radverkehrsnetz wie HauptstraBen fir den MIV
behandelt werden und dementsprechend friih und griindlich gestreut, geraumt und gesaubert
werden. Danach, analog zum Umgang mit dem StraBensystem, mussen die nachgeordneten
Radverkehrsanlagen in der gleichen Art und Weise behandelt werden.

Gleiches gilt flr (groBe) Abstellanlagen fiir Radfahrende und die Hinfiihrung zu diesen Anlagen.

Hier lassen sich auch Synergie-Effekte mit der Rdumung und Streuung von StraBen herstellen,
da in Neuss viele der Radverkehrs-Hauptrouten begleitend zu den Hauptrouten des MIV
gefihrt werden.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Prioritare Integration in die vom TMN zu erarbeitende Winterdienstsatzung. Dies stellt eine Ad-
Hoc-MaBnahme dar, die direkt umgesetzt werden kann.

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien Nahmobilitat (FORi-Nah)

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMVI)
Sonderprogramm Stadt und Land
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2.5 Integration des Bike-Sharing-Angebots in die stadtische
@b Gesamtmobilitat

Werkzeug-Komplex

2.1 Hierarchisches Radverkehrsnetz
2.3 Wegweisende Beschilderung

Umsetzung

Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung
Aufwand

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Bike-Sharing ist seit Jahren schon fester Bestandteil groBstadtischer Mobilitat in Deutschland.
Die Stadt Neuss bildet hierbei keine Ausnahme, bis jetzt ist das Angebot in diesem Bereich im
Stadtgebiet aber nur rudimentdr vorhanden. Die Hoffnungen, die mit einem soliden Bike-
Sharing-Angebot verknipft sind, reichen (Uber eine Verkehrsmittelverlagerung von
umweltschadlicheren Verkehrsmitteln hin zum Fahrrad als Hauptverkehrsmittel bis zum
Fahrrad als intermodales Verkehrsmittel zur Uberwindung der ,letzten Meile® im
Zusammenhang mit der Nutzung des OPNV fiir die restliche Wegstrecke.

Zur sinnvollen Integration des Bike-Sharing Angebots ist es nétig eine duale Ausrichtung des
Sharings voranzutreiben. Einerseits sollte ein touristisches Angebot in der Innenstadt
vorgehalten werden, andererseits ist es wichtig das Bike-Sharing auch in den Mobilitdtsalltag
der Bevolkerung einzubinden.

Daneben erfreut sich das Lastenrad einer immer weiter steigenden Beliebtheit, da das normale
Fahrrad bei einigen Wegezwecken an seine Grenzen stdBt. Ein Lastenrad ist aber durch die
hohen Anschaffungskosten nicht fiir alle potentiellen Nutzenden finanzierbar. Hier kann ein
gut aufgebautes Syste zum Sharing von Lastenrdadern Abhilfe schaffen und auch diejenigen
Personen naher an das Lastenrad heranfiihren, die bis jetzt nur mit dem Gedanken als eine
Maglichkeit fur ihre Mobilitat spielen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

In Neuss ist die Kombination von Sharing-Angeboten mit den Haltestellen des OPNV nétig und
eine dezentrale Organisation des Angebots (in Form von Mobilstationen) in den
Wohnquartieren der Kernstadt. Des Weiteren sollten Angebote in unmittelbarer Nahe zum
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Autobahnring geschaffen werden, kombiniert mit P+R Angeboten fiir den MIV, um ein
attraktives Angebot fiir Pendelnde zu schaffen ohne mit dem Pkw in den Kernstadt- und
Innenstadtbereich einzufahren.

Die momentane Menge an Sharing-Bikes in Neuss ist nicht ausreichend, um mit dem System
eine sinnvolle Alternative zu anderen Verkehrsmitteln herzustellen. Im Gegensatz zu E-
Scootern, sind die E-Bikes gangiger kommerzieller Anbieter in nur kleiner Sttickzahl vorhanden
und konnen in dieser Form nicht als ein zweckdienliches Angebot fiir den Alltagsverkehr
gesehen werden. Um dies zu beheben sollte die Stadt Neuss mit anderen Sharing-System-
Anbietern Gesprache dartiber fiihren, ob diese mit einem weiteren Angebot von Leihfahrradern
das bestehende Angebot erweitern kdnnen. Dabei ist es aufgrund der mittleren Entfernung
und der kaum existenten topographischen Hindernisse nicht von Belang, ob diese Fahrrader
als E-Bikes oder Fahrrader ohne Elektrounterstliitzung angeboten werden kdénnen.

In Zukunft wird es nétig sein ein flachendeckendes System an Mobilstationen, in Kooperation
mit den Neusser Stadtwerken, zu etablieren und gleichzeitig die privaten Sharing-Anbieter Giber
free-floating-Systeme in das Leihradsystem einzubinden. Ein Einbinden in eine gemeinsame
App der Stadtwerke Neuss scheitert derzeit an den unterschiedlichen Interessen der
kommerziellen Anbieter. Solch eine Kooperation kénnte mit nextbike erreicht werden. Zudem
ist eine kostenlose Nutzung der Fahrrader fiir OPNV-Zeitkarteninhabende zu priifen. Die
Stadtwerke kdnnen so mit ihrem Angebot vor allem die direkten Verkniipfungen mit den OPNV-
Haltestellen realisieren und Hauptanlaufpunkte in den Quartieren abdecken. Den privaten
Sharing-Anbietern, die ein free-floating-System betreiben, wirde dementsprechend die
Aufgabe zukommen dispers in den Wohnquartieren und an Arbeitsplatzschwerpunkten ein
niederschwelliges Radverkehrsangebot bereit zu stellen, um damit die ,letzte Meile"
Uberwinden zu kdnnen oder punktgenau Alltagsrouten ohne Verkehrsmittelwechsel
gewabhrleisten zu kdnnen.

Lastenrader liegen im Trend, das kleine Neusser Angebot bei Abstellen und auch Leihen von
Lastenradern birgt einen hohen Bedarf, den es zu decken gilt. Als Vorbild fiir eine Organisation
des Lastenrad-Sharings kann das Angebot des Neusser Bauvereins in Kooperation mit der
Firma Sigo fungieren. Ein solches Modell kénnte von vornherein in den laufenden und
geplanten EntwicklungsmaBnahmen auf dem Neusser Stadtgebiet umgesetzt werden. Eine
weitere stadtweite Integration des Lastenrad-Sharings kann zumindest auf die Erfahrungen
mit diesem System zurlckgreifen.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Lastenrad-Sharing in Kooperation Neusser Bauverein und Sigo
Anfrage/Verhandlungen bei nextbike (iber Rhein-Kreis-Neuss
Ausweitung eines Sharing Anbieters am 14.06. mit 30 E-Bikes gestartet

Stadtwerke Neuss planen E-Bike Verleih an Mobilstationen
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Forderfahigkeit (Stand 2022)

Land Nordrhein-Westfalen
Vernetzte Mobilitat und Mobilitatsmanagement

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
Zuwendung nach § 12 OPNVG NRW im Kooperationsraum A
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Optimierung der Wegefiihrung und des Abstellens von

Fahrradern an Einzelhandelsstandorten

Werkzeug-Komplex

2.2 Flachendeckende Radabstellanlagen
2.3 Wegweisende Beschilderung

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung
Aufwand
Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Das Fahrrad soll als Verkehrsmittel fir den Alltag in Zukunft eine herausragende Stellung in
der stadtischen Mobilitdt von Neuss einnehmen. Dazu gehért, dass Wege und Tatigkeiten, die
in der Gegenwart noch zum gréBten Teil mit dem Pkw bewaltigt werden, sukzessiv mehr mit
dem Fahrrad geleistet werden kdnnen. Besondere Bedeutung nimmt hier das Einkaufen fir
den tdglichen Bedarf ein. Aus diesem Grund missen Einzelhandelsstandorte in Zukunft
fahrradfreundlicher gestaltet werden, damit sich hier Radfahrende willkommen und sicher
aufgehoben fiihlen.

Ein deutlicher Anreiz fir die Einzelhandler flr eine solche Weichenstellung zeigt sich, wenn
man sich an der Studienlage zu diesem Thema orientiert. Diese legt dar, dass Radfahrende als
Kunden ofter Geschafte des Einzelhandels frequentieren und gleichzeitig auch in der Regel
héherwertige Produkte kaufen als Kunden, die mit dem Pkw zum Einkaufen fahren. Das legt
nahe, dass im Einzelhandel héhere Umsatze mit Radfahrenden als Kunden generiert werden
kdnnen und dass die Gewerbetreibenden klare Profiteure einer solchen Entwicklung waren.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Um die Betreibenden von Geschaften des Einzelhandels, besonders im Warenfeld des taglichen
Bedarfs, flir die Vorteile einer Ausrichtung auf den Radfahrenden als Kunden zu (berzeugen,
ist eine stetige und klare Information der Geschaftstreibenden durch stadtische Stellen
unerlasslich. Hier muss der Fokus auf einer klaren Kommunikation der Studienlage und der
Vorteile fir die Geschaftstreibenden gelegt werden. Diese Aufgabe sollte durch die stadtische
Wirtschaftsférderung Gbernommen werden, da diese das direkteste und vertrauensvollste
Verhaltnis zu den Geschaftstreibenden hat.
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Die Stadt Neuss sollte einen Gestaltungsleitfaden erstellen, aus dem klar hervorgeht welche
Modifizierungen an den Parkierungsanlagen des Einzelhandels durchgefiihrt werden sollten,
um diese sicherer und komfortabler fiir Radfahrende zu gestalten.

Gleichzeitig gilt es bei Neuentwicklung von Einzelhandelsstandorten auf stadtischen Flachen
entsprechende Vorgaben als verpflichtend zu verankern.

Diese Gestaltungsvorschlage sollten sich auf zwei zentrale Themen fokussieren. Erstens die
Bereitstellung qualitativ. hochwertiger Abstellanlagen in ausreichender Anzahl an
Einzelhandelsstandorten, nach den gangigen Kriterien flir Radabstellanlagen (siehe Steckbrief
2.2 Flachendeckende Radabstellanlagen). Es gilt besonders auch Lastenrader und Fahrrader
mit Anhangern sowie die sichere Flhrung des Radverkehrs auf den Parkierungsanlagen zu
beachten. Hier gelten im Prinzip die gleichen Kriterien wie flr die StraBenraumgestaltung
hinsichtlich Radfahrenden. Es sollten die idealen Anfahrtswege an die Parkierungsanlagen
deutlich sichtbar und nachvollziehbar sein (z.B. Markierungslésungen). Dartber hinaus sollte
die Aufmerksamkeit der Autofahrenden auf Radfahrende als weitere Gruppe von Nutzenden
der Parkierungsanlage gelenkt werden (z.B. Piktogramme auf den Parkierungsanlagen oder
Beschilderungen die auf Radfahrende hinweisen).

Als Anregung und Motivation fir die Einzelhandlerinnen und Einzelhdndler diese MaBnahmen
umzusetzen, sollten stadtische Férderungen diskutiert werden. Zusatzlich besteht die Chance
die Einzelhandelsstandorte, die sich durch vorbildliche Strukturierung der Parkierungsanlagen
fur Radfahrende hervortun in das Beschilderungskonzept fiir Radverkehrsanlagen der Stadt
Neuss einzubinden (siehe 2.3 Wegweisende Beschilderung) und dariiber eine direkte
Einbindung der Einzelhandelsstandorte in das hierarchische Radverkehrsnetz zu erreichen.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Rewe Reuschenberg: Abstellanlagen direkt an Radweg entlang Bergheimer StraBe (auf
anderer Seite aber "normaler" Pkw-Parkplatz mit Radbligeln am Eingang)

Férderfahigkeit (Stand 2022)

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien Nahmobilitat (FORi-Nah)

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMVI)
Sonderprogramm Stadt und Land
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Sichere Kreuzungs- und Abbiegegestaltung

Werkzeug-Komplex

2.1 hierarchisches Radverkehrsnetz

Umsetzung

Zeitrahmen
w
Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Stadtplanung, StraBenverkehrsamt
Aufwand

Finanziell Organisatorisch

0000 000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Kreuzungen und Abbiegevorgadnge stellen die groBten Gefahrenpunkte flir Radfahrende im
StraBenverkehr dar. Besonders im Zusammenhang einer gemeinsamen Fihrung des
Radverkehrs und des motorisierten Individualverkehrs (MIV) kdnnen flir Nutzende beider
Verkehrsmittel uniibersichtliche Situationen bei Kreuzungs- und Abbiegevorgangen entstehen.
Abseits von der objektiven Gefahr, tragt eine sichere, nachvollziehbare Kreuzungs- und
Abbiegegestaltung auch erheblich zur positiven, subjektiven Sicherheitsbewertung von
Radverkehrsinfrastruktur bei und senkt die Hemmschwelle von ungeibten und vulnerablen
Gruppen das Fahrrad im Alltag als stadtisches Verkehrsmittel zu nutzen.

Die Stadt Neuss hat in den letzten Jahren schon merklich die Verhaltnisse fiir Radfahrende im
Stadtgebiet verbessert. Allerdings existieren weiterhin Kreuzungen und Einmiindungen an
denen die Flihrung des Radverkehrs nicht optimal ist und an denen durch Modifikationen der
Gestaltung von Einmiindungen und Kreuzungen die Sicherheit von Radfahrenden weiter erhdht
werden kann.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung
Gesamtstadt

Als generelle Zielsetzung sollte gelten die Abbiegevorgange von Radfahrenden so sicher und
zligig wie moglich zu gestalten. Das zligige Abbiegen und Kreuzen ist eine Voraussetzung fir
die Attraktivitat des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel. Das bedeutet im Falle des ziigigen
Abbiegens, dass Radfahrende an Kreuzungen die Chance haben sollten, kiirzere Wartezeiten
als der M1V fir sich in Anspruch nehmen zu kénnen. Dies erhoht die Konkurrenzfahigkeit des
Verkehrsmittels Fahrrad gegenliber dem Pkw.
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Als eine weitere Mdglichkeit zur Beschleunigung des Radverkehrs sollte eine griine Welle fiir
Radfahrende an hintereinander folgenden Ampelanlagen ins Auge gefasst werden. Hier gibt
es die Moglichkeit eine separate Ampelschaltung fur Radfahrende zu implementieren, die die
Grinphase zeitlich vor der Ampel fiir den MIV schaltet oder eine flachendeckende Anpassung
der Grinphasen abgestimmt auf die mittlere Fahrgeschwindigkeit von Radfahrenden
(bis 20 km/h). Dies sollte besonders an Haupt- und Vorrangrouten des Radverkehrs realisiert
werden.

Folgende Punkte sollten bei einer sicheren Kreuzungs- und Abbiegegestaltung beachtet
werden:

e Vorgelagerte Haltebereiche fiur Radfahrende an Kreuzungen, zur Verbesserung der
Sichtbeziehungen zwischen Radfahrenden und MIV

¢ Einheitlichkeit der Kreuzungslésungen zur intuitiven Befahrbarkeit fir Radfahrende

e Bestmdgliche Trennung von Radverkehr und MIV im Kreuzungsbereich

e eigene Spuren flir Radfahrende in Kreisverkehren

e Einmindungen bei denen der MIV eine Radverkehrsanlage quert, sollten aufgepflastert
werden, um Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmenden zu erhéhen

Konkrete Anwendungsbeispiele
Kernstadt

Im Kernstadtbereich von Neuss existieren mehrere Kreuzungen, die nach oben genanntem
Vorbild umgestaltet werden kdnnen oder einzelne Elemente davon aufgreifen kénnen, um die
Sicherheit von Radfahrenden zu erhohen. Beispielhaft hierfir kann die Kreuzung Berliner
Platz/Further StraBe genannt werden. Hier ist das Grundprinzip der niederlandischen
Vorbildlésung schon in Ansdtzen umgesetzt. Allerdings sollten die Haltebereiche fiir
Radfahrende gedndert werden und die Situation flr rechtsabbiegende Radfahrende modifiziert
werden. Bis jetzt ist es so, dass die Radfahrenden auf einem Haltebereich parallel und auf
gleicher Hohe mit dem MIV an der Kreuzung halten. Das ist im Hinblick auf die
Sichtbeziehungen zwischen Radfahrenden und dem MIV-Verkehr als nachteilig zu betrachten.
Gleichzeitig ist beim Abbiegen des MIV noch ein Uberfahren der Radverkehrsanlagen nétig,
hier fehlt die bauliche Trennung zwischen Radverkehr und MIV. Das wiirde zu einer deutlich
erhdhten Sicherheit des Radverkehrs an dieser Stelle beitragen.
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Abbildung 6: Kreuzung Berliner Platz/Further StraB8e

¥
) |

Google Earth

AuBere Stadtteile

Auch in den duBeren Stadtteilen der Stadt Neuss existieren in den Siedlungskérpern
Kreuzungen, die noch keine optimalen Strukturen flir den Radverkehr aufweisen.

Als Beispiel kann hier die Kreuzung Hulchrather StraBe/Grevenbroicher StraBe/Weckhovener
StraBe genannt werden. Auch hier gibt es Begegnungsverkehre von Radverkehr und M1V, die
durch die oben dargestellte Umgestaltungsmdglichkeit nicht mehr stattfinden wiirden. Dadurch
ware auch hier eine klare Strukturierung der Radverkehrsanlagen gewahrleistet und eine Basis
geschaffen, die mehr Radfahrende als sicher wahrnehmen wiirden.
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Abbildung 7: Kreuzung Hiilchrather StraB3e/Grevenbroicher StraBe/Weckhovener StraB3e.

Google Earth

Bei allen Umsetzungen ist darauf zu achten, dass die Haltebereiche an die Dimensionen von
Lastenradern und Fahrradern mit Anhdangern angepasst sind. Diese gewinnen zunehmend an
Bedeutung im stadtischen Kontext und bilden eine sinnvolle Erweiterung des
Mobilitdtsrepertoires, auf die reagiert und eingegangen werden sollte.

Diese Logik lasst sich auch auf alle Querungshilfen erweitern und sollte auch dabei beachtet
werden.

Forderféhigkeit (Stand 2022)

Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur
Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland

Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW
Forderrichtlinien kommunaler StraBenbau (F6Ri-kom-Stra)
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2.8 Verkehrssicherheit im Radverkehr durch
@b Tempoanpassungen des MIV

Werkzeug-Komplex

2.1 Hierarchisches Radverkehrsnetz
2.3 Wegweisende Beschilderung

Umsetzung
Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Amt flr Verkehrsangelegenheiten
Aufwand
Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Um in Neuss ein leistungsfahiges Alltagsradverkehrsnetz zu schaffen, ist es nétig weitere
Tempoanpassungen fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) ins Auge zu fassen.
Besonders in den dicht bebauten Innenstadt-Quartieren, mit entsprechend geringen
StraBenquerschnitten lassen sich oft keine separaten Radverkehrsanlagen schaffen. Aus
Griinden der Direktheit und dem Anschluss wichtiger Ziele fir den Alltagsverkehr an das
Radverkehrsnetz ist es zum Teil unerlasslich, dass sich Radverkehr und MIV gemeinsame
Verkehrsinfrastrukturen teilen. Hier ist es angebracht durch Tempoanpassungen auf Tempo
30 oder 40 eine Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit dem MIV zusammen zu
ermdglichen. Gleichzeitig kommt eine Temporeduzierung fiir den MIV auch dem FuBverkehr
zu Gute, da sich die Verkehrssicherheit auch flir den FuBverkehr, im Besonderen bei
Querungsvorgangen, erhoht.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

In Neuss existieren schon groBe Bereiche mit Tempo-30 als Regelgeschwindigkeit, besonders
im NebenstraBennetz. Die Stadt Neuss fungierte Mitte der 90er-Jahre hier als Vorreiter fiir
NRW, als man als erste Stadt in allen Wohngebieten im Stadtgebiet flachendeckend Tempo-
30-Zonen einrichtete. Zudem existieren auch schon verschiedene Bereiche in denen auf
Hauptverkehrsachsen Tempo 30 als Streckenverbot eingefiihrt worden ist, so zum Beispiel auf
der Nordkanalallee, der DreikdnigenstraBe, der Neukirchener und Neuenberger StraB3e, usw.
Deswegen ist vor allem zu prifen wo das HauptstraBennetz mit ortsbezogenen
Geschwindigkeitsreduzierungen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit weiter angepasst werden
kann.
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Vor dem Hintergrund erfolgreicher Klagen gegen die Ausweisung von Tempo 30 auf
Hauptverkehrsachsen auch im Rhein-Kreis-Neuss ist allerdings von einer flachendeckenden
Anwendung vorerst abzusehen. Eine Ausweisung von Tempo 30 in diesen Bereichen sollte nur
nach einer eingehenden juristischen Priifung vorgenommen werden. In Zukunft wird sich
voraussichtlich hierzu die Gesetzeslage andern und den Kommunen mehr Spielraum bei der
selbstbestimmten Einrichtung von Tempo 30 auf dem Gemeindegebiet eingeraumt werden.
Eine Initiative von Stadten und Gemeinden hat sich hierzu formiert, um auf die Bundespolitik
Druck auszutiben (http://www.lebenswerte-staedte.de/). Diisseldorf und weitere Stadte in der
unmittelbaren Umgebung von Neuss sind bereits Mitglieder der Initiative. Um dieses Projekt
weiter zu unterstitzen, sollte eine Mitgliedschaft der Stadt Neuss diskutiert werden.

In Zukunft sollte der Anspruch sein, dass Uberall dort wo der Radverkehr keine gesonderten
Anlagen zur Verfligung hat und die alternative Wegfilihrung durch das NebenstraBennetz zu
groBeren Umwegen flihren wirde, eine Priifung hinsichtlich der Geschwindigkeitsreduzierung
auf der Hauptroute fiir den MIV durchzufiihren.

Ausschlusskriterium ist eine hohe Belastung der entsprechenden StraBe durch
Schwerlastverkehr, das schlieBt natiirlich auch den OPNV mit ein.

Konkrete Anwendungsbeispiele

ErftstraBe (zwischen Platz am Niedertor und Drususallee)
Adolf-Flecken-StraBe

Kaarster StraBe

GielenstraBe zwischen Schorlemerstrae und Hermannsplatz

Priifung WeberstraBBe (zwischen Bergheimer Str.-Schillerstrale)

Férderfahigkeit (Stand 2022)

Ministerium fiir Verkehr NRW
Forderrichtlinien Nahmobilitdt (FORi-Nah)

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMVI)
Sonderprogramm Stadt und Land
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http://www.lebenswerte-staedte.de/

3 OPNV

Der OPNV ist insgesamt ein komplexes Themenfeld. Hier sind die Verbundwirkungen einzelner
Elemente (wie beispielsweise das Ineinandergreifen verschiedener Netzhierarchien) besonders
stark, zudem bendtigen Anpassungen langere Vorlaufzeiten, wobei substanzielle
Angebotsausweitungen die Finanzkraft einer einzelnen Kommune schnell tberschreiten, die
Einbindung unterschiedlicher Akteure und Ebenen schafft erhdhte Abstimmungsbedarfe.

Deswegen sind wesentliche MaBnahmen dieses Themenfeldes in langfristiger Perspektive zu
verstehen. Hierzu gehdrt eine starkere Hierarchisierung des Busliniennetzes (3.1
Hierarchisches Busliniennetz), sodass der OPNV mit verschiedenen Verkehrsangeboten
unterschiedliche Verkehrsbedarfe und Reiseweiten insgesamt besser bedienen kann, anstatt
nur einzelne Distanzklassen starker zu fokussieren. Dabei sollen dennoch auch Ansatze
aufgezeigt werden, um einzelne Angebotselemente (wie On-Demand-Verkehre oder
Quartiersbusse) modellhaft zu implementieren (3.2 Modellbetrieb neuer Angebotsformen).
Gerade lange Vorlaufzeiten (3.1 Hierarchisches Busliniennetz) machen auch langfristig und mit
Voraussicht angelegte Prozesse und politische Willensbildungen erforderlich. Angebote miissen
konzipiert, Finanzierungen gesichert und Fahrzeuge beschafft werden.

Besonders die Ausweitung von Schienenverkehren (3.3 Schienenverkehr) erfordert lange
Vorlaufzeiten. Beispielsweise erscheint es wiinschenswert, den historischen Fehler des
StraBenbahn-Riickbaus auBerhalb der Innenstadt zu korrigieren, doch erfordert dies
umfassende Planungen und Finanzierungen. Hier lassen sich vergleichsweise einfacher bereits
Verbesserungen innerhalb des Bestands erreichen, beispielsweise durch neue Haltestellen oder
kleinrdumig optimierte Linienfiihrungen, die sich ohne Auswirkung auf das Gesamtnetz
durchflihren lassen.

Kleinere und thematisch punktuelle Ansatze flir Verbesserungen finden sich im Markenauftritt
des OPNV (3.4 OPNV-Markenbildung, Service) und weiteren Verbesserungen innerhalb des
Bestands (3.5 Verbesserungen im OPNV-Bestandsangebot) oder anhand von Mobilstationen
(3.6 Mobilstationen), die sich bereits in der Umsetzung befinden.

Abschnitts-Verzeichnis OPNV

3.1  Hierarchisches Busnetz 68
3.2  Modellbetrieb neue Angebotsformen 73
3.3  Schienenverkehr 77
3.4  OPNV-Markenbildung / Service 81
3.5  Verbesserungen im OPNV-Bestandsangebot 83
3.6  Mobilstationen 86
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Hierarchisches Busliniennetz

Werkzeug-Komplex

3.2 Modellbetrieb neuer Angebotsformen (Quartierslinien, On-Demand-Verkehre)

Umsetzung

Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt, Rhein-Kreis Neuss, Stadtplanung, Stadtwerke Neuss,

(Stadt Diisseldorf) Rhein-Kreis Neuss, VRR, (Stadt Dusseldorf)
Aufwand

Finanziell Organisatorisch

00000 0000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Die Analyse der Struktur des OPNV-Liniennetzes hat Vor- und Nachteile gezeigt, die einander
bedingen. Dazu gehdren meist gute Reisezeiten aus den Stadtteilen in die Innenstadt, die
jedoch eine gestraffte Linienfiihrung erfordern. Hieraus ergeben sich wiederum Defizite in der
FeinerschlieBung innerhalb der Ortsteile. Dass diese Anforderungen unterschiedlich gut erflillt
sind, resultiert aus einer fehlenden Spezialisierung der Linien innerhalb des Netzes — sie
mussen alle Funktionen gleichermaBen erflllen. Zudem fehlen durch die strikt radiale
Ausrichtung des Netzes auf die Innenstadt direkte Fahrtangebote zwischen Stadtteilen
untereinander.

Liniennetze sind haufig das Ergebnis einer langen Folge kleinschrittiger Anpassungen an sich
andernde Gegebenheiten — neue Siedlungsteile werden angebunden und Linienverlaufe im
Detail immer wieder optimiert. Diese Optimierungslogik folgt (angesichts struktureller
Finanzierungsdefizite des OPNV) h&ufig auch verstirkt einer betrieblichen, nach innen
gerichteten Perspektive, worunter eine nach auBen gerichtete Perspektive auf sich andernde
Mobilitdtsbedarfe leicht verloren geht.

Der Zielkonflikt von direkter und ziigiger Linienflihrung einerseits, sowie einer kleinteiligen
ErschlieBung andererseits lasst sich somit nicht im Status-Quo und allein mit den vorhandenen
Angeboten auflésen. Hierfir ist eine starkere Hierarchisierung verschiedener
Verkehrsangebote und eine dezidierte Funktionszuweisung zu den einzelnen Hierarchieebenen
erforderlich. Ein solches Gesamtsystem funktioniert dann wiederum nur im Zusammenspiel der
verschiedenen Ebenen, sodass nicht auf einzelne davon verzichtet werden kann.
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Schrittweise Optimierungen auf operativer Ebene werden nicht das geeignete Mittel sein,
hinsichtlich des Ziels, den Marktanteil des OPNV perspektivisch (mehr als) zu verdoppeln.

Es wird deshalb empfohlen, angestoBen durch einen zeitnahen Workshop (2023) eine zunachst
konzeptionelle Neuplanung des OPNV-Netzes durchzufiihren. Diese Planung sollte mit hohen
Freiheitsgraden geschehen und damit ohne zwingende Bindung an das bestehende Liniennetz
und Angebot.

Umfangreiche Anderungen im OPNV-Angebot erfordern zeitlich einen mehrjéhrigen Vorlauf,
sodass die Laufzeit aktueller Konzessionen dringend genutzt werden sollte, um einen solchen
Prozess zu initileren (auch angesichts knapper planerischer Kapazitaten und industrieller
Lieferzeiten). Gegebenenfalls kdnnen parallel bereits Erfahrungen mit neuen Angebotsformen
gewonnen werden.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Expresslinien / Schnellbusse

Schnellbusse verbinden Stadtteile untereinander und dann in der Regel mit der Innenstadt,
kdnnen aber unter Umgehung der Innenstadt auch andere relevante Ziele oder
Verkehrsknoten ansteuern.

Um den Anspruch schneller Verbindungen zu erfillen, ist die Linienfiihrung sehr direkt
gehalten und weist auch gréBere Haltestellenabstande auf. Mitunter kann es ausreichend sein,
wenn Stadtteile nur durch einzelne Halte angebunden sind.

Eine zentrale Lokalisierung der Haltestellen innerhalb der Ortsteile ist anzustreben, um eine
maoglichst gute Zuganglichkeit herzustellen. Erweist sich eine Linienfihrung Uber die
Ortszentren hinsichtlich der Fahrzeit als nachteilig, so kénnen die Haltestellen auch in
Ortsrandlage verortet werden. Zwingend erforderlich ist dann aber eine Verknipfung mit einer
weiteren Linie, die den Anschluss an den gesamten Ort herstellt. Flir eine solche Haltestelle ist
dann ein hdherer Platzbedarf erforderlich, damit ein Fahrzeug dort wenden und warten kann;
im Sinne kurzer Umsteigewege sind die einzelnen Bussteige mdglichst unmittelbar beieinander
anzuordnen.

Die Logik dieser Linienfiihrung spiegelt sich im Bestandsnetz bereits anhand der Regionallinien
wider, die haufig in Randlagen an den Orten vorbeifiihren (dort jedoch keine weiteren
Umsteigemdglichkeiten aufweisen).

Noch straffer gefiihrt und schneller befahren sind die Bahnlinien (S-Bahn, RB und RE-Linien).
Sie bilden wichtige Achsen mit nur wenigen Haltestellen und sind mit den 6rtlichen und
regionalen Buslinien verknupft.

Expresslinien kdnnen als Tangentiallinien angelegt sein, die nachfolgend in einem eigenen
Abschnitt ausgeftihrt werden.

Da eine Expresslinie idealtypisch mit mehreren Linien der nachgeordneten Hierarchieebene
(den Quartiersbussen) verknlipft ist, werden hierfir gréBere Fahrzeuge eingesetzt (bis hin zu
Gelenkbussen), die mit héherer Sitzplatzkapazitat mehr Komfort und Sicherheit bieten und
hohere Geschwindigkeiten ermdglichen.
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Stadtteil- und Quartierslinien

Der stérkste Wettbewerber des OPNV ist der private Pkw. Die Autonutzung ist meist mit kurzen
An- und Abmarschwegen verbunden, weil quell- und zielnah gehalten werden kann (vor allem
in den &uBeren Stadtteilen). Damit der OPNV auch in der pkw-mobilen (und damit gréBten
aller) Kundengruppen hdhere Marktanteile erzielt, sind gegenliber dem Pkw vergleichbare
Produkteigenschaften erforderlich — hierzu gehdren auch kurze Zugangswege zum OPNV, um
kurze Reisezeiten von Tur zu Tur zu ermdglichen. Derzeit erreichen laut SrV-Verkehrserhebung
fur Neuss in den sudlichen Stadtteilen nur rund 76 % aller Personen eine Bushaltestelle mit
hdéchstens 5-mindtiger Gehzeit.

Mit Quartierslinien als eigenem Verkehrsangebot kann diesem Defizit begegnet werden. Im
OPNV-System stellen sie die unterste Hierarchieebene mit spezifischen Produkteigenschaften
dar. Ziel ist somit, auch auf kurzen und mittleren Strecken von unter 3 Kilometern hoéhere
Marktanteile fiir den OPNV zu erreichen und durch kurze Zugangszeiten auch die Reisezeit auf
langeren Wegen attraktiver zu gestalten.

Der Aktionsradius von Stadtteil- und Quartiersbussen ist bewusst kurz und umfasst jeweils nur
einen oder zwei Stadtteile/Quartiere. Kurze Haltestellenabstande und dichte Takte sind ein
wesentliches Merkmal, die Linienflihrung kann maandrierend und verschwenkt sein, um
flachige Wohngebiete mdglichst vollstandig zu erschlieBen und kurze Zugangswege zu jeder
Haustir zu bieten. Eine hohe Taktdichte entlasst Fahrgaste aus der Notwendigkeit, Fahrten
und Wegeketten (mit mehreren Zielen) im Detail planen zu miissen.

Diese Produkteigenschaften fiihren unmittelbar zu spezifischen Anforderungen an die
Fahrzeuge. Midi-Fahrzeuge sind gegeniber Ublichen Solobussen leicht verkirzt, dadurch
deutlich wendiger und in Wohngebieten flexibler einsetzbar. Aufgrund der kurzen Reiseweiten
ist ein héherer Anteil an Stehplatzen sinnvoll. Die etwas geringere Kapazitat wird durch eine
héhere Taktdichte kompensiert.

Tangential- und Ringlinien

Das OPNV-Netz ist in erster Linie radial ausgerichtet, alle Linien fiihren ins Zentrum. Der Weg
in eine andere Stadt oder einen anderen Stadtteil fuhrt immer zuerst in Richtung Innenstadt.
Dadurch erhdht sich die Reisezeit mitunter deutlich, wohingegen das StraBennetz fur den Pkw
auch zahlreiche tangentiale Verbindung unter Umgehung der Innenstadt bereithalt und damit
vorteilhaftere Reisezeiten bietet.

Tangential geflihrte Linien kénnen ein vergleichbares Angebot bieten. Insbesondere flr die
siidlichen Stadtteile ist der OPNV stark auf die Innenstadt ausgerichtet. Verbindungen der
Stadtteile untereinander ergeben sich nur in Fahrtrichtung auf die Innenstadt hin.

Tangentiallinien kdnnen hier ein weiteres Angebot darstellen und auch Verknipfungen zu den
Bahnhaltepunkten oder auf andere der oben genannten Expresslinien herstellen.

Ein bereits heute bestehendes Beispiel flir solche Angebote ist der Schnellbus SB 53 von Norf
nach Dusseldorf Universitatsklinikum (Stadtbezirk 3), der Anschluss an die Stadtbahn bietet.

Seite | 70




On-Demand-Verkehre

On-Demand-Verkehre sind im Gegensatz zu klassischen, flexibilisierten Angeboten nicht auf
bestimmte Linienverldufe oder Fahrzeiten festgelegt und sind dieser Logik nach starker mit
dem Taxi vergleichbar. Gegenliber dem Taxi sind jedoch die Bestellzeiten haufig langer und
auch die Fahrzeiten kdnnen langer ausfallen. Erst dadurch kénnen im On-Demand-Verkehr
flexible Fahrgastwiinsche geblindelt und Effizienzvorteile geschaffen werden. Beispielsweise
sind sie auch geeignet, um die zuvor beschriebenen Tangentialverkehre anbieten zu kénnen.
Auch bei begrenzter Kapazitat kann der Linienverkehr damit um ein flexibilisiertes Angebot
erganzt werden. Der Kunde erhalt somit die Sicherheit, auch fiir nicht-alltdgliche Wege auf ein
OPNV-Angebot zuriickgreifen zu kénnen.

Ein solches Angebot befindet sich in Neuss seitens der Stadtwerke Neuss in Entwicklung. Nach
Sichtung der Gutachtenergebnisse wird abweichend vom Vorschlag der Einstieg mit Stufe zwei
empfohlen, um direkt mit einem Uberzeugend groBen Gebiet (Neuss-Sid und Neuss-Sud-
West) zu starten. Eine Uberpriifung der ermittelten Kosten von 1,1 Mio. € im Jahr, gilt es durch
eine Prifung alternativer Betriebsdurchfiihrung (Taxiunternehmen) zu evaluieren. Die
Einfiihrung des On-Demand-Systems wird als Ad-hoc-MaBnahme im Bereich OPNV gesehen
und sollte 2023 starten.

Elektrifizierung der Busverkehre

In Hinblick auf die neuen Linienkonzessionen ab 2029 erscheint eine Bindung der
Leistungsvergabe an einen hohen Anteil elektrisch zu erbringender Fahrleistungen als sinnvoll,
da die Fahrzeuge bis weit in die 2030er-Jahre in Betrieb sein werden.

Beglinstigt wird dies dadurch, dass die Bus-Hersteller (analog zur Pkw-Branche) ihren Fokus
ohnehin in der Entwicklung von E-Fahrzeugen sehen, sodass die Produktion fossil betriebener
Fahrzeuge zurlickgeht. Einzelne Hersteller geben bereits 2030 als Zielmarke fir deren
Produktionsende an.

Eine neue Strukturierung des Liniennetzes muss eine Elektrifizierung der Antriebe immer
mitdenken (da der rechtliche Rahmen kiinftig hohere Anteile an E-Fahrzeugen bei
Neuanschaffungen vorsieht). Bereits aktuelle Modellgenerationen decken mit Reichweiten von
300 km je Ladung typische tégliche Einsatzprofile im stidtischen OPNV ab. Insofern ist es
denkbar, dass die Umstellung der Antriebstechnologie kiinftig an Komplexitat verliert. Erste
strategische Uberlegungen sollten betriebliche Aspekte der Implementierung kldren
(Laufleistungen, Depots und Ausstattungen etc.). Da die technische Realisierbarkeit
grundsatzlich gegeben ist, sollte dartiber hinaus vor allem die Gewichtung verschiedener
Oberziele diskutiert werden (6konomischer und fiskalischer, verkehrs- und umweltpolitische).

Konkrete Anwendungsbeispiele

In Neuss bestehen verschiedene der genannten Angebote bereits in unterschiedlichem
Umfang, jedoch fehlt es an der Verknilipfung der Angebote untereinander.
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So verkehren mehrere Regionallinien mit glinstigeren Fahrzeiten, sind jedoch wiederum nicht
in geeignetem MaBe mit den Linien des Stadtverkehrs verknipft. Engere Taktungen (30 min-
Takt) erhdhen die Verfligbarkeit und Attraktivitat des Angebots deutlich.

Die Linie SB53 (dbernimmt als Expressbus zur Verknipfung mit dem Ziel
Universitat/Krankenhaus/Stadt-U-Bahnnetz  Dulsseldorf — gleichzeitig auch tangentiale
Verbindungsfunktionen, jedoch bestehen innerhalb einzelner Stadtteile grdBere
Umsteigezeiten zu weiteren lokalen Linien oder langere Zuwegungen zu den einzelnen
bedienten Haltestellen, sodass die Reisezeitvorteile teils wieder verlogen gehen.

Forderfahigkeit (Stand 2022)

On-Demand System werden insbesondere in den letzten Jahren in diversen Férderprogramme
aufgefuhrt. Auch wenn zwei Forderantrage der SWN in 2021 und 2022 keine Aufnahme in ein
Forderprogramm gefunden haben, besteht grundsatzlich auch weiterhin die Méglichkeit, im
Rahmen von Antragsstellungen auf EU-, Bundes- und Landeseben Férdermittel zu erhalten.

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
Forderrichtlinien Elektromobilitat

KfW Bank
IKK — Nachhaltige Mobilitat

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
Alternative Antriebe von Bussen im Personenverkehr

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz (BMUV)
Anschaffung von Elektrobussen im 6ffentlichen Personennahverkehr

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz (BMUV)
Klimaschutzinitiative — Klimaschutzprojekt im kommunalen Umfeld (Kommunalrichtlinie)

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)
Zuwendungen nach § 12 OPNVG NRW im Kooperationsraum A
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Modellbetrieb neuer Angebotsformen

(Quartierslinien, On-Demand-Verkehre)

Werkzeug-Komplex

3.1 Hierarchisches Busnetz

Umsetzung
Zeiltrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt (Teilgebiete) Stadtplanung, Stadtwerke Neuss
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
0000 000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Im Steckbrief zum Hierarchischen Liniennetz werden die unterschiedlichen Hierarchieebenen
fur ein differenziertes Busnetz vorgestellt, das gute Chancen bietet, sehr viel Umstiege vom
Auto auf den Bus zu bewirken.

Eine Planung solcher Netze und insbesondere deren Verflechtung an geeigneten
Umsteigeknoten muss im Rahmen einer eigenen Planung erfolgen. Dennoch lassen sich auch
ohne fertige Gesamtplanung einzelne Elemente daraus exemplarisch und modellhaft
umsetzen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Neue Angebotsformate erfordern erste exemplarische Modellprojekte, um an ihnen
Erfahrungen mit deren Betrieb und Akzeptanz zu gewinnen und davon ausgehend Potenziale
fur deren systematische Ausweitung aufzuzeigen. Ein Pilotbetrieb darf nicht zu klein
dimensioniert sein oder isoliert neben weiteren Angeboten des OPNV stehen. Im Sinne der
Netzlogik ist eine Abstimmung und Verknlpfung mit bestehenden Angeboten zwingende
Grundlage, sodass sich Synergien ergeben.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Quartierslinien

Die Analyse der Fahrzeiten hat insbesondere flir Allerheiligen unginstige Fahrzeiten in die
Innenstadt aufgezeigt. So bietet hinsichtlich des Fahrtziels sildliche Innenstadt
(Landestheater) der S-Bahn-Halt keinen zeitlichen Vorteil, da am Hauptbahnhof ein fuBlaufiger
Umstieg (200 m) und eine Anschlussfahrt in Gegenrichtung erforderlich wird.
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Die direkte Anbindung durch die Linie 841 erweist sich bei rund 30 Minuten Fahrzeit ebenfalls
als wenig attraktiv (exemplarisch ab Albert-Schweitzer-StraBe). Dies resultiert daraus, dass sie
neben der Verbindung von Innenstadt und Allerheiligen zusatzlich in Allerheiligen und Norf
ErschlieBungsaufgaben und die Anbindung der S-Bahnhofe Gibernimmt. Die Stichfahrten an die
beiden S-Bahnhdofe kosten insgesamt knapp 10 Minuten Fahrzeit. Eine gestraffte Linienfiihrung
wirde die Fahrzeit aus Allerheiligen in die Innenstadt um rund ein Drittel reduzieren.

Die gestraffte Linienflihrung der Linie 841 ermdglicht dann aber weniger Binnenverkehre.
Diese kdnnte ein Quartiersbus Ubernehmen, der auch S-Bahnhéfe anbindet. Mit einigen
zusatzlichen Haltestellen wiirde die Quartierslinie die FuBwege zu den Haltestellen deutlich
reduzieren und die Quartierszentren besser anbinden (in Allerheiligen die Neusser StraBe samt
der abgehenden NebenstraBen, in Norf den Lessingplatz und die Nievenheimer-/ Uedesheimer
StraBBe).

Ein zeitlich enger Takt (10-15 Minuten) schafft zuverlassige Zubringerfunktionen zu den
schnelleren Linien (S11, 841, 874, SB53), sodass deren Nutzung attraktiver wird. Die
schnelleren Linien kénnen durch Wegfall einiger Haltestellen und einen strafferen Linienweg
beschleunigt werden.

Eine ahnliche LOsung bietet sich auch als Quartiersverkehr fiir das innerstadtische
Grunderzeitviertel zwischen Nordkanal und Erftmihlengraben an. Dieses Gebiet wird durch
den OPNV bisher nur randlich erschlossen (iiber Hamtorwall/ PromenadenstraBe, Gielen-
/SchorlemerstraBe, FriedrichstraBBe). Daraus ergeben sich dann lange Wege ins Quartier mit
verlangerten Tir-zu-Tlr-Reisezeiten.

Es ist sinnvoll hier mit einem Quartiersbuskonzept in eine konzeptionelle Planung einzusteigen.
Weitere Quartiere sind im Rahmen weitergehender Untersuchungen zu identifizieren. Aufgrund
der rdumlichen Struktur sowie den verkehrsplanerischen und stadtgestalterischen Zielen sind
fur diese Linien eine eigenstandige Fahrzeuginfrastruktur sinnvoll. Eine Umsetzung ist
voraussichtlich erst Gber die Fortschreibung des Nahverkehrsplans, Direktvergabe nach 2029
moglich und fur die 0.g. Verfahren zu berticksichtigen.

On-Demand-Verkehre

On-Demand-Angebote sind ein weiteres geeignetes Mittel, das sich zundchst in einem
begrenzten Umfang implementieren lasst. Entsprechen Untersuchungen hierzu sind in
Bearbeitung. Wahrend die Quartiersbusse im Linienbetrieb eine immer noch starkere
Blindelung von Fahrgastwtinschen erreichen, kénnen On-Demand-Verkehre noch in héherem
MaBe raumlich diffuse Verkehrsnachfragen bedienen oder lassen sich zu Tagesrandzeiten
einsetzen.

Nach Sichtung der Gutachtenergebnisse wird abweichend vom Vorschlag der Einstieg mit Stufe
zwei empfohlen, um direkt mit einem tiberzeugend groBen Gebiet (Neuss-Siid und Neuss-Sid-
West) zu starten. Eine Uberpriifung der ermittelten Kosten von 1,1 Mio. € im Jahr, gilt es durch
eine Prifung alternativer Betriebsdurchflihrung (Taxiunternehmen) zu evaluieren. Die
Einfiihrung des On-Demand-Systems wird als Ad-hoc-MaBnahme im Bereich OPNV gesehen
und sollte 2023 starten.
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Elektrifizierung der Busverkehre

Aufgrund der technischen Entwicklung eignen sich elektrifizierte Busse fiir immer mehr
Einsatzprofile im stédtischen OPNV. Bereits aktuelle Modellgenerationen kénnen Reichweiten
von Uber 300 Kilometern je Ladung zuriicklegen. Die Konfiguration der Fahrzeuge lasst sich
anpassen an die jeweilige Siedlungsstruktur und das dazugehdrige Liniennetz, sowie an die
betriebliche Situation (Anzahl und Standorte der Depots) und die Gegebenheiten im
offentlichen Raum (etwaige Lademdglichkeiten an Endhaltestellen). Somit lassen sich bereits
in bestehenden Liniennetzen teile der Busflotte elektrifizieren.

Ob bereits eine Elektrifizierung im derzeitigen Flottenbestand sinnvoll erscheint, ist hinsichtlich
einer langfristigen Strategie zu klaren. Im Sinne der Wirtschaftlichkeit sollte eine tiberbordende
Parallelitat verschiedener technischer und betrieblicher Logiken und Systeme vermieden
werden. Zudem ist die Wirtschaftlichkeit abhangig von der Flottenstruktur (Fahrzeugalter) und
-politik (Haltedauer).

Unabhéngig davon kann ein elektrifizierter Betrieb fiir neue OPNV-Leistungen bereits in
Erwagung gezogen werden. Beispielsweise besteht flir kleinere Busse bereits eine gewisse
Angebotsvielfalt, da dieses Marktsegment nicht ausschlieBlich von etablierten Herstellen
bedient wird, sondern auch von ganzlich neuen Akteuren.

Vor allem Quartierslinien eignen sich daftr, als innerstadtische E-Buslinie betrieben zu werden.
Da eine solche Teilleistung weniger in betrieblicher Abhéngigkeit zu den ibrigen OPNV-
Leistungen steht, ist die Gefahr einer konzeptionellen Vorfestlegung oder einer
technologischen Pfadabhangigkeit vergleichsweise gering. Neben Erfahrungsgewinn mit einem
neuen Fahrzeugtyp liegen die Vorteile in einem lokal emissionsfreien Betrieb; insbesondere
spielen auch deutlich geringere Larmemissionen in schmalen StraBenquerschnitten eine Rolle.

Forderfahigkeit (Stand 2022)

On-Demand System werden insbesondere in den letzten Jahren in diversen
Forderprogramme aufgefiihrt. Auch wenn 2 Forderantréage der SWN in 2021 und 2022 keine
Aufnahme in ein Férderprogramm gefunden haben, besteht grundsatzlich auch weiterhin die
Mdaglichkeit, im Rahmen von Antragsstellungen auf EU-, Bundes- und Landeseben
Fordermittel zu erhalten.

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
Forderrichtlinie Elektromobilitat

KfW Bank
IKK — Nachhaltige Mobilitat

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
Ausriistung von Kraftfahrzeugen mit Abbiegeassistenzsystemen

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
Alternative Antriebe von Bussen im Personenverkehr

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz (BMUV)
Anschaffung von Elektrobussen im 6ffentlichen Personennahverkehr
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Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)

Zuwendungen nach § 12 OPNVG NRW im Kooperationsraum A
Land Nordrhein-Westfalen

Vernetzte Mobilitdt und Mobilitdtsmanagement

Seite | 76



Schienenverkehr

Werkzeug-Komplex

3.1 Hierarchisches Busnetz

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
auBere Stadtteile, Kernstadt Aufgabentrager, Stadtplanung
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
00000 00000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Das Schienennetz in Neuss wird gepragt von den S-Bahn- und RB/RE Strecken des SPNV sowie
den StraBenbahn-/Stadtbahnstrecken der Rheinbahn. Beide Teilnetze sind eng verflochten mit
der Nachbarstadt Disseldorf und die SPNV-Netze auch mit dem sidlich anschlieBenden
GroBraum KoéIn, der Region des nordlich anschlieBenden Oberzentrums Krefeld, sowie
Mdnchengladbach im Westen.

Im Zusammenhang mit den klimapolitischen Herausforderungen wird die Bedeutung einer
guten Anbindung an den Schienenverkehr deutlich wachsen, sowohl im lokalen als auch im
regionalen Mafstab.

Fiir das Bestandsnetz des SPNV und der StraBenbahn-/Stadtbahnstrecken stellt sich daher die
Frage nach attraktivitatssteigernder MaBnahmen durch Netzergdnzungen und Erweiterungen
sowie zusatzliche Haltepunkte und Taktverdichtungen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Neue Haltepunkte im regionalen Schienennetz der S-Bahnen und Regionalbahnen

Die NRW-S-Bahnen unterscheiden sich von den anderen deutschen S-Bahnsystemen durch
groBe Haltestellenabstande. Dies ist den durchweg sehr langen Linien geschuldet, die im
Interesse akzeptabler Reisezeiten Zeitverluste Uber die ganze Linienstrecke zu viele
Haltepunkte vermeiden. Dabei geht Kundenndhe verloren, die auch im Bereich der S-Bahnen
und Regionalbahnen ein entscheidender Erfolgsfaktor ist.

Die stiirmische Siedlungsentwicklung im Neusser Westen und Siiden mit vielen neuen
Siedlungserweiterungen durch Wohn- und Gewerbeflachen hat in allen Bereichen ohne
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eigenen Schienenhalt zu massivem Wachstum des Autoverkehrs und der Staus gefiihrt. Daher
muss die Frage nach Bedarf an neuen Haltepunkte gestellt werden.

Sobald die Linienlangen einiger S-Bahnlinien verkirzt werden, entsteht Spielraum flr neue
Haltepunkte. Die Vorteile solcher kurzen Linien kdnnen gut am Beispiel der S 28 Kaarst-
Dusseldorf-Mettmann verdeutlicht werden, die im Vergleich zu den anderen S-Bahnen der
Region deutlich mehr Haltepunkte hat, weil sie kleinere Fahrzeuge einsetzt und kuirzer als die
typischen Uberregionalen S-Bahn-Linien ist.

Ahnliche Strategien verfolgen die Freiburger Breisgau-S-Bahn oder die derzeit im Entstehen
begriffene Miinsterland-S-Bahn oder die Bremer S-Bahn. Solche kurze S-Bahnlinien sind durch
ihre dichte Haltepunktfolge besonders erfolgreich im Hinblick auf eingesparten Autoverkehr.

Auf den Bahnstrecken rund um Neuss bestehen aufgrund der Siedlungsentwicklung mehrere
Bereiche, in denen neue Haltepunkte die Erreichbarkeit deutlich verbessern koénnen,
beispielsweise in Korschenbroich, Kleinenbroich und Bittgen oder im Dreikdnigenviertel,
Loveling-Holzheim, Helpenstein und Kapellen oder in Gnadental, Selikum, Erfttal, Norf,
Elvekum, Delrath und Horrem.

Die Akzeptanz der bestehenden S-Bahn-Angebote kann zudem erheblich verbessert werden,
wenn die Haltepunkte gut mit den die jeweiligen Ortsteile erschlieBenden Quartiersbussen und
tangentialen Expressbuslinien verknlpft werden. Denn die Bahnstecken verlaufen teilweise
nur peripher zu den Siedlungsbereichen, mit der Folge langer An- und Abmarschwege. Das
dort Ubliche P&R ist gegenliber der Busanbindung klimapolitisch nachteilig (und gemessen an
der zusatzlich generierten Nachfrage unwirtschaftlich), das B&R hingegen eine wichtige
weitere Option fiir eine klimaneutrale Verkehrsentwicklung.

Auch neue innerstadtische S-Bahn-Haltepunkte sind geeignet, um direkte Schienen-
verkehrsverbindungen attraktiver zu gestalten (siehe Anwendungsbeispiele). Zudem kénnen
sie fur erhebliche Entlastungen des innerstadtischen Busverkehrs beitragen, wenn die
Notwendigkeit fir Umstiege entfallt.

Verlangerung von StraBenbahnlinien zur Stadt-Umland-Bahn

In Deutschland sind ausgehend vom Karlsruher Modell und in Rickbesinnung auf die friiher
weit ins Umland ausgreifenden StraBenbahnnetze einige neue Stadt-Umlandbahnen sehr
erfolgreich etabliert worden, insbesondere in Karlsruhe mit dem Karlsruher Modell uns seinen
Folgeprojekten nach Bruchsaal, Baden Baden, Bad Herrenalb und Heilbronn, Saarbrlicken mit
der Saarbahn nach Saargemilnd und Riegelsberg, Kassel mit der Regio-Bahn, Chemnitz mit
der Regio-Bahn.

Diese Projekte nutzen die geringeren Standards der BOStrab und fahren teilweise auf
ehemaligen DB-Strecken, teilweise auf StraBenbahnstrecken ins Umland. So kénnen
Stadtnetze und Umlandnetze sinnvoll verknipft werden. Wegen der deutlich geringeren
Standards sind deutlich geringere Investitionskosten erforderlich, gleichzeitig werden durch
die dichtere Haltestellenfolge sehr viel mehr Fahrgaste angebunden.

Die Frage der mittel- und langfristigen Netzentwicklung der BOStrab- und EBO-Netze und der
maoglichen Netzerganzung und Verldngerung stellt sich daher auch in der Region um Neuss.
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Das qilt insbesondere fiir das dicht bebaute nordwestliche Siedlungsband und die stidlichen
Siedlungsbander, die von den teilweise nur randlich zu den Siedlungen verlaufenden
Bahnstrecken und ihren wenigen Haltepunkten nicht optimal angebunden sind.

Erweiterung des Neusser StraBenbahnnetzes

Das Neusser StraBenbahnnetz ist eng verbunden mit der StraBenbahn- und
Stadtbahnentwicklung der Landeshautstadt Dusseldorf. Die letzten Jahrzehnte der
kommunalen Schienenentwicklung waren (berwiegend von der Umstellung friherer
StraBenbahnnetze auf die damals neu eingefiihrten Stadtbahnstandards gepragt. Eingesetzt
wurden gréBere, schnellere und hochflurige Stadtbahnwagen mit Hochbahnsteigen. Parallel
dazu wurden die alten StraBenbahnnetze in den meisten NRW-StraBenbahnstadten durch viele
Streckenstilllegungen deutlich verkleinert. In den Innenstdadten wurden die verbleibenden
Schienen meist in teure Tunnelstrecken verlegt.

Mittlerweile gibt es aber fiir den kommunalen Schienenverkehr neue Impulse durch die
modernen Niederflurfahrzeugen, deren Haltestellen viel besser im StraBenraum integriert
werden konnen. Die Trassengestaltung wird zunehmend inspiriert von franzdsischen
Vorbildern. Dort sind Uber 30 neue StraBenbahnsysteme entstanden, vielfach mit
Rasengleistrassen und Tramalleen, sowie eingebettet in eine integrierte Planung mit guten
FuB- und Radwegerouten und StadterneuerungsmaBnahmen. Auch in Deutschland wird immer
Ofter (iber neue StraBenbahnprojekte diskutiert.

Der Bund und das Land haben ihre Fordersysteme flexibilisiert und die Mittel aufgestockt,
sodass die Chancen fiir eine Férderung auch kleinerer Projekte und eine integrierte Férderung
von StraBenbahn-InfrastrukturmaBnahmen mit begleitenden MaBnahmen der Umgestaltung
des offentlichen Raumes deutlich gestiegen sind.

Verkehrlich wiirden zwei nach Sliden ausstrahlende StraBenbahnstrecken einen erheblichen
Entlastungseffekt erméglichen, wenn sie straBenrdumlich auf den in die Stadt fihrenden
HauptverkehrsstraBen untergebracht werden. Voraussetzung daflr ware eine Mitbenutzung
und Umgestaltung dieser StraBen. In Frage kommen dafir die drei nach Siden ins Umland
fuhrenden RadialstraBen BergheimerstraBe, Berghduschensweg und Kdlner-/ Bonner StraBe.
Gleiches gilt flir einen Linienverlauf in ndrdlicher Richtung nach Furth und entlang von
Vogelsang in das nérdliche Kaarst.

Diese Entwicklung wird forciert durch Neuentwicklungen in der Fahrzeugtechnik, die
inzwischen mit batterie-/akku-elektrischen Triebwagen und StraBenbahnen auch ohne teure
und planungsaufwandige Oberleitungen attraktiven Schienenverkehr erméglicht.

Vorlaufbetrieb mit BRT-Linien

Da StraBenbahnplanungen und ihre Realisierung bislang leider viel Zeit benétigen, die
verkehrliche Entlastung aber klimapolitisch dringend ist, ware eine Zwischenlésung die
Einfihrung von sog. ,,BRT"-Buslinien (Bus Rapid Transit) als im StraBenraum und an den
Kreuzungen privilegierten Expressbussen mit besonders hoher Betriebsqualitdt. Daflir miissen
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dann vor allem die Staubereiche vor den Knoten und die Signalanlagen OPNV-freundlich
gestaltet werden.

Konkrete Anwendungsbeispiele
Verlegung StraBenbahn Linie 709
Verlangerung der U81 Richtung Furth

Erhdéhung der ErschlieBungswirkung durch neue Haltepunkte im S-Bahn-Verkehr, exemplarisch
der bereits in der Vergangenheit diskutierte Standort Morgensternsheide oder im westlichen
Stadtgebiet im Bereich der Polizei (/Konrad-Adenauer-Ring)

Entwicklung der Revierbahn mit S-Bahn-Bedienung in Richtung Grevenbroich und
durchgehender Verbindung nach Aachen in Abstimmung mit benachbarten Kommunen und
Aufgabentragern

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)
Zuwendungen nach § 12 OPNVG NRW im Kooperationsraum A
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OPNV-Markenbildung, Service

Werkzeug-Komplex

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtwerke Neuss
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
® ®

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Das Ziel einen hdheren Anteil der verkehrlichen Nachfrage zu binden, tritt der OPNV aus einer
(historisch) marginalisierten Position heraus an. Die vergangenen Jahrzehnte fokussierten
politisch die Forderung des Pkw-Verkehrs, sodass sich der OPNV als Nischenangebot etabliert
hat. Um kiinftigen Anforderungen zu gentigen, muss sich das Fahrgastaufkommen aber massiv
erhdhen, bis hin zu dessen Verdoppelung.

Hinzu kommt, dass im OPNV zahlreiche Akteure mit eigenen Marken verkehren, wodurch die
Flihrung der eigenen Marke eine héhere Bedeutung gewinnt.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Ziel ist weiterhin eine hohe Wahrnehmbarkeit der Marke zu schaffen, die den lokalen OPNV
der Stadtwerke als ortlichen Mobilitatsdienstleister erkennbar machen.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Jenseits der Fahrzeuge selbst sind es vor allem die Bushaltestellen des OPNV, die im
offentlichen Raum als Trager der Marke fungieren. Sie sind Anker- und Zugangspunkt der
Kund*innen zum OPNV im Umfeld der eigentlichen Start- und Zielorte.

Bereits der barrierefreie Ausbau von Haltestellen erhdéht deren Wahrnehmbarkeit im
offentlichen Raum, beispielsweise durch die taktilen Leitelemente oder eine weife Einfarbung
des erhéhten Schrammbords.

Die Haltestellen sind insgesamt funktional gestaltet, die (zu beflirwortende) transparente
Gestaltung der Fahrgastuntersténde lasst diese im 6ffentlichen Raum aber zuriicktreten.
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Andere Verkehrsbetriebe verwenden deswegen zusatzlich eigens gestaltete Stelen, die nicht
nur rein funktional der Fahrgastinformation dienen, sondern gleichzeitig auch wahrnehmbare
farbliche Akzente in den 6ffentlichen Raum bringen.

Insofern sind hier hdhere Standards winschenswert, die Uber die derzeit eher funktionale
Gestaltung nochmals deutlich hinausgehen. (Vergleichbar mit den eigens fir die
Mobilstationen gestalteten Stelen im Land NRW).

Das Fahrpersonal tritt als tagliche Markenbotschafter auf. Im Zuge der Beteiligungsverfahren
wurde Unzufriedenheit im Entgegenkommen gegentiber mobilitatseingeschrankten Menschen
geduBert. Insofern besteht hier fortlaufender Bedarf zur Sensibilisierung und Schulung der
Mitarbeitenden.

Forderfahigkeit (Stand 2022)
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Verbesserungen im OPNV-Bestandsangebot

Werkzeug-Komplex

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 I
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung, Stadtwerke Neuss, VRR
StraBenbaulasttrager
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
[ o0

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Den im Steckbrief 3.1 beschriebenen Verbesserungen im OPNV-System liegen eine Diskussion des
Liniennetzes in Ganze zugrunde oder die modellhafte Implementierung einzelner MaBnahmen.
Diese Ansatze weisen hohere Finanzierungsbedarfe auf.

Unterhalb dieser relativ hohen Schwelle bestehen aber auch kleinteiligere oder punktuelle Ansatze,
um das Bestandsangebot im OPNV leichter zuganglich zu machen und fortlaufend zu verbessern.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung
Tarife

Wenn bereits ein gut nutzbares Verkehrsangebot besteht, kdnnen tarifliche Anpassungen geeignet
sein, um diese Angebote passgenauer zu gestalten. (Wobei ausdifferenzierte Ticketsortimente sich,
gewissermafen als Kehrseite, wiederum mit dem Vorwurf der Komplexitat konfrontiert sehen).

Im Ticketsortiment des VRR wurden in den vergangenen Jahren bereits verschiedene Innovationen
eingeftihrt (Happy-Hour-Ticket, 4-Stunden-Ticket, Luftlinientarif eezy). Das im Sommer 2022
getestete 9 €-Ticket ging nun noch einen deutlichen Schritt weiter Richtung Vereinfachung und
Attraktivierung des OPNV.

Die nun fir 2023 geplante Einflihrung des bundesweit im Nahverkehr giiltigen 49 €-Tickets werden
fur die meisten Bestandskund*innen dauerhaft eine Entlastung bedeuten und Anreize fir
Neukund*innen schaffen. Auch die wichtige Pendlerrelation Neuss-Dusseldorf wird hiervon
profitieren.
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Weitere Anpassungen gewinnen vor allem an Relevanz, wenn zusatzliche Verkehrsangebote fir
kleinrdumigere Aktionsradien hinzukommen. Beispielsweise lassen sich Bus-Quartiersverkehre mit
eigenen Zeitkarten unterlegen (bisher werden diese Uber die Einzelfahrten im Luftlinientarif am
besten abgebildet).

Ein weiteres Thema ist die tarifliche Integration erganzender Mobilitdtsangebote, sodass Abo-
Kund*innen Uber Vorzugstarife auf ein gréBeres Mobilitdtsportfolio zugreifen kdnnen.
Eigenwirtschaftliche Anbieter von E-Scootern machen hiervon seltener Gebrauch. Vor allem
Carsharing-Anbieter gewahren haufig ErmaBigungen (beispielsweise die entgeltfreie, erstmalige
Registrierung), womit sich ein niederschwelliger Zugang zu diesen Angeboten ergibt.

Eine kostenfreie Nutzung der StraBenbahn auf der innerstadtischen Achse vom Hbf (/Theodor-
Heuss-Platz) bis zur Stadthalle wird als Pilotprojekt flr das Jahr 2023 realisiert. Damit erhéht sich
vor allem im direkten Umgriff der Innenstadt der Geltungsbereich des Kurzstreckentickets und
teilweise auch des Luftlinientarifs eezy VRR.

Die MaBnahme ist fiir das Stadtmarketing sehr passgenau, da die StraBenbahn die relevanten
Innenstadtbereiche vollstandig erschlieBt. Der dortige Aufenthalt gestaltet sich dann komfortabler
durch die Mdglichkeit kurze Strecken ohne Ticketkauf zuriicklegen zu kdnnen. So kénnen Pkw-
Fahrende in bestehende Parkhduser geleitet werden und kénnen im Innenstadtbereich ihre Wege
durch die kostenfreie StraBenbahn bequem zurticklegen.

Barrierefreiheit

Eine niveaugleiche und damit barrierefreie Gestaltung der Haltestellen erhéht die Zuganglichkeit
des OPNV, beschleunigt den Fahrgastwechsel und erhéht die Wahrnehmbarkeit der Haltestellen im
StraBenraum. Hierfuir werden die stadtischen Haltestellen bereits fortlaufend umgebaut.

In den Fahrzeugen verbessern groBere Plattformflachen die Zuganglichkeit fir Nutzende mit
Kinderwagen oder Rollatoren.

Liniennetzanpassungen

Anpassungen im Bestandsnetz kénnen die Erreichbarkeit innerhalb des Stadtgebiets verbessern.
Sie gehdren zu den regelmaBigen Aufgaben der Liniennetzbetreiber.
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OPNV-Umsteigebeziehungen Hauptbahnhof

Abbildung 8: Ubersicht der Haltesteige der verschiedenen Verkehrsmittel und Linien
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Im Berichtsteil des Konzepts wird die Situation der Neusser Bahnhofe dargestellt und insbesondere
fur den Hauptbahnhof vertieft diskutiert. Hier kreuzen sich unterschiedliche Verkehrsmittel und
Linien des OPNV aus verschiedenen Himmelsrichtungen kommen; dariiber hinaus auch StraBen des
klassifizierten Netzes. In der Konsequenz entstehen daraus raumlich weitldufige Umsteige-
beziehungen, vor allem zwischen den Bahnsteigen und den Ubrigen Nahverkehrsmitteln. Diese
lassen sich distanzmaBig nur bedingt reduzieren, beispielsweise mit separaten Aufgangen von den
Bahnsteigen zur Further StraBe. Zeitliche Vorteile in der Zu- und Abwegung ergeben sich durch
priorisierte Querungsmaoglichkeiten fiir zu FuB gehende, ohne langere Wartezeiten. Dies erfordert
entsprechend gestaltete Mischverkehrsflachen.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Durchbindung der Linie 857 vom Hauptbahnhof bis Zolltor zur besseren Erreichbarkeit der
Innenstadt als exemplarische Liniennetzanpassung.

Forderfahigkeit (Stand 2022)
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Mobilstationen

Werkzeug-Komplex

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung, Stadtwerke Neuss
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
o0 o0

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Fiir eine Verkehrswende ist eine Angebotsvielfalt jenseits des Pkw unabdingbar, sodass sich
die Menschen je nach Lebens- und Alltagssituation nicht an ein Verkehrsmittel binden muissen.
Zudem bietet dieser flexible Zugriff auf verschiedene Verkehrsmittel auch eine Riickfallebene,
falls bestimmte Wege auBerhalb einer Alltagsgewohnheit zuriickzulegen sind. Stehen diese
Angebote verlasslich bereit, erleichtert dies den Umstieg.

Mobilstationen haben zundchst eine verkehrliche Funktion und kénnen Start- und Zielort, oder
Umsteigepunkt sein. MaBgeblicher Kern des Gedankens ist die Verkniipfung von zumindest
zwei Verkehrsmitteln. Beispielsweise ist dies bereits der Fall, wenn eine Bushaltestelle in
unmittelbarer Néhe um einen Carsharing-Standort erganzt wird oder um andere Sharing-
Angebote. Je nach verkehrlicher Bedeutung des Standortes gehtren weitere klassische
Elemente  verkehrlicher  Verknlpfung dazu, wie beispielsweise (liberdachte)
Fahrradabstellplatze, mitunter auch abschlieBbare Boxen.

Dariliber hinaus kdnnen Mobilstationen Kristallisationspunkt flir weitere Leistungen sein, wie
Servicepunkte (z. B. Kioske) oder Packstationen. Generell ist der Servicegedanke und ein
attraktives Umfeld ein wichtiger Faktor, sodass Sitzgelegenheiten, WLAN, GepackschlieBfacher
und Umgebungsplane Ausstattungsmerkmale sein kdnnen.

Somit spielt neben dieser verkehrlichen Funktion auch die Wahrnehmbarkeit eine gro3e Rolle,
damit Mobilstationen die Idee einer Verkehrswende verdeutlichen und vermitteln kdnnen. In
NRW bestehen deswegen Gestaltungsvorgaben, die vor allem das Design der Beschilderung
und Wegweisung umfassen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung
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Fir die Stadt Neuss wurde bereits ein Standortkonzept fiir Mobilstationen entwickelt, sodass
die ersten 10 Standorte durch die Stadtwerke in die konkrete Umsetzungsplanung gehen; mit
dem Ziel, diese bis einschlieBlich 2025 zu realisieren.

Es erscheint sinnvoll diese modular zu planen, sodass spatere Erweiterungsmdglichkeiten
bestehen. Mit einer Konzentration auf wesentliche Angebotsmerkmale lasst sich die
anfangliche Umsetzungsgeschwindigkeit erh6hen. Einzelne Stationen sollten auch exponierte
Standorte besetzen, um den umfassenden Charakter des Konzepts zu verdeutlichen.

Konkrete Anwendungsbeispiele

10 priorisierte Mobilstationsstandorte des Gutachtens (IVV) der Stadtwerke Neuss

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Land Nordrhein-Westfalen
Vernetzte Mobilitdt und Mobilitdtsmanagement
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4 StraBenverkehr

MaBnahmen zum StraBenverkehr umfassen liberwiegend die notwendigen Anpassungen der
Rahmenbedingungen des Pkw-Verkehrs, um den (brigen Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds mehr Flachen und héhere Anteile am Verkehrsgeschehen einzuraumen. Sie
sind Uberwiegend kurz- und mittelfristig umsetzbar und lassen sich dann durch ihre weitere
Fortschreibung in Daueraufgaben Uberfihren.

Allen voran ist die intensive Inanspruchnahme offentlichen Raums durch parkende Pkw als
problematisch einzuordnen (4.1 Bewohnerparken, Quartiersparken). Hier ist der Flachenbedarf
groB und die verkehrliche Produktivitat gleichzeitig gering. Insofern ist es zwingend
erforderlich, dass dieser Nutzung des offentlichen Raumes eine realistische Tarifierung
gegenubersteht. Hierzu bestehen bereits politische Beschliisse, die sich in der Umsetzung
befinden. Auch Anpassungen am Parkleitsystem (4.3 Parkleitsystem) folgen der Uberlegung,
negative verkehrliche Effekte zu reduzieren, damit sich flir die anderen Verkehrsarten bessere
Netze entwickeln lassen. (Insofern besteht hier auch ein Bezug zu MaBnahme 5.1
Verkehrslenkung und Netz-Spezifizierung des Verkehrs (Innenstadt / Ortsteile)).

Zwingend erforderlich ist auch eine deutliche Ausweitung des Carsharing-Angebotes (4.2
Carsharing), da der (intensiver genutzte) gemeinschaftliche Pkw die Notwendigkeit zur
Vorhaltung eines (eher extensiv genutzten) privaten Pkw reduziert. Dass die Stadt hier lediglich
eine planerische Begleitung vorzunehmen braucht und den spateren Betrieb
eigenwirtschaftlich agierenden Anbietern Gberlassen kann, macht diese MaBnahme attraktiv.

Um langfristig weitere Wirkungen zu erzielen, sind auch Anpassungen der Stellplatzsatzung
erforderlich (4.5 Kommunale Stellplatzsatzung), die sich jedoch auch kurzfristig mit
geringfligigem Umfang vornehmen lassen. Derzeit wird bereits in neuen Entwicklungsgebieten
mit Mobilitatskonzepten gearbeitet, damit die ausgewiesenen Kfz-Stellplatze deutlich niedriger
dimensioniert werden kénnen (vgl. Bauer & Schaurte Geldnde). Fir die Zukunftsfahigkeit des
Pkw-Verkehrs ist es ebenfalls notwendig, im Sinne der Antriebswende hin zu batterieelektrisch
betriebenen Fahrzeugen die dafir notwendige Ladeinfrastruktur zu schaffen (4.4
Ladeinfrastruktur). Als theoretisch ansprechend, in der Praxis jedoch nur vergleichsweise
schwierig umzusetzen, haben sich Micro-Hubs fir die innerstadtische Letzte-Meile-Logistik
erwiesen (4.6 Mikro-Hubs als Teil der Citylogistik).

Abschnitts-Verzeichnis StraBenverkehr

4.1 Bewohnerparken, Quartiersparken 89
4.2  Carsharing 92
4.3 Parkleitsystem 95
4.4  Ladeinfrastruktur 97
4.5  Kommunale Stellplatzsatzung 100
4.6  Mikro-Hubs als Teil der Citylogistik 103
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Bewohnerparken, Quartiersparken

Werkzeug-Komplex

4.2 Carsharing
4.3 Parkleitsystem
4.5 Stellplatzsatzung

Umsetzung
Zeiltrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
® ®

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Stadtische Flachen sind knapp und lassen sich nur mit meist hohem Aufwand erweitern
(Grundwert Hoch-/Tiefbau). Insofern gilt es, diese knappen Flachen effizient zu nutzen, im
Sinne lebenswerter Stadte attraktiv zu gestalten, so dass diese in hohem MaBe dem
Gemeinwohl zugutekommen.

Im historischen Verstandnis ist auch das Parken privater Pkw eine Gemeinnutzung 6ffentlicher
Flachen. Zielflihrend ist dies ist nur im Sinne der Férderung des Pkw-Verkehrs. Der Erfolg in
der Starkung des Pkw-Verkehrs (die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge hat in den vergangenen
10 Jahren um ca. 10.000 zugenommen) konterkariert gleichzeitig den politischen Anspruch in
der Gestaltung lebenswerter Stadtraume. Denn private Pkw werden im Mittel taglich nur rund
eine Stunde bewegt. Jedem mehrfach taglich (beispielsweise fiir Arbeitswege) genutzten
Fahrzeug steht ein ,Stehzeug" gegeniber, das knappe Flachen blockiert.

Die Vorhaltung eines privaten Pkw fiir einzelne Fahrten ist somit eine meist hdchst ineffiziente
Nutzung und steht der Gestaltung einer modernen Stadt entgegen.
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Abbildung 1: Entwicklung des Kraftfahrzeugbestands in Neuss

Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes in der Stadt Neuss
angemeldete Fahrzeuge ohne vorlibergehende Stilllegungen
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Stadt Neuss

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Die intensive Inanspruchnahme vor allem innerstadtischer Flachen zum Parken engt den
Gestaltungsspielraum zur Entwicklung alternativer Mobilitdtsangebote ein oder macht deren
Realisierung ganzlich unmdglich. So kénnen beispielsweise auch Midi-Busse nicht entlang der
beparkten StraBen innerhalb von Quartieren verkehren und einen kundenndheren OPNV
ermdglichen, FahrradstraBen lassen sich aufgrund erforderlicher Sicherheitsabstande nicht
einrichten.

Alternative Mobilitdtsangebote gewinnen erst durch eine breite Verfiigbarkeit an Attraktivitat.
Umsetzen lasst sich die Forderung nach attraktiven Alternativen zum Pkw also nur durch die
Einschrankung des privaten Parkens im offentlichen Raum als ineffizientestem aller
Nutzungsanspriiche. Die Reduktion (vor allem des innerstadtischen) Pkw-Bestands muss
deswegen ein wesentlicher Schritt fiir eine moderne Stadtentwicklung sein.

Die Regulierung des Bewohnerparkens wird damit zu einer der wichtigsten Stellschrauben der
Stadtentwicklung. Inzwischen wurde dessen Ausgestaltung seitens von Bundes- und
Landesregierung der kommunalen Gestaltungshoheit angedient.

Insofern ist eine gestaltende Kommunalpolitik gut beraten, diesen Gestaltungsspielraum zu
nutzen.

Die Tarifierung des Bewohnerparkens muss sich verstarkt am tatsachlichen Nutzwert der
Leistung orientieren (der bis dato seitens des Bundes fixierte Preis lag bei rund 0,3 € je m2
und Monat und damit bei rund 2,50 € je Stellplatz und Monat). Die Gegenuberstellung mit
anderen Gebihren zur Nutzung des o6ffentlichen Raumes oder den Quadratmeterpreisen fiir
Wohnraum legen nahe, dass die Tarife flir das Abstellen privater Pkw deutlich steigen missen.

Flr die Berechnung der Tarifhdhen bestehen unterschiedliche Rechenmodelle. Hierfiir wird auf
ein entsprechendes Hinweispapier Bewohnerparken des ,Zukunftsnetz Mobilitdit NRW",
welches diese Ansatze diskutiert, verwiesen.

Um die Pkw-Nutzung geteilter Fahrzeuge attraktiver zu machen, sind fiir Carsharing- und
Mietfahrzeuge mdglichst pauschale Ausnahmen vorzusehen.

Quartiersgaragen werden als Option diskutiert, um das Bewohnerparken besser zu
strukturieren. Sie liefern jedoch in innerstadtischen Gebieten (wo der Problemdruck am
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groBten ist) meist keinen Losungsbeitrag, da dort praktisch keine unbebauten Flachen mehr
existieren. Flr Quartiersgaragen im gebauten Bestand ist abschlieBend zu klaren, in welchem
Rahmen die Verwaltung ihre knappen Ressourcen auf die Umsetzung zukunftsorientierter
MaBnahmen verwendet und welcher Stellenwert einer moglichst soliden Fixierung des Status
Quo beigemessen wird.

Quartiersgaragen koénnen in der Entwicklung von Neubaugebieten in begrenztem MaBe eine
Losung darstellen, wenn hierfiir platzsparende Lésungen zur Anwendung kommen (Stapel-
/Doppelparker bis Parkpaletten) und gleichzeitig die StraBenrdume von parkenden Pkw
freigehalten werden. Solche Lésungen kdnnen auch in den auBeren Stadtteilen zum Einsatz
kommen, um die Flacheninanspruchnahme zu reduzieren und stadtebaulich attraktive
Wohnumfelder zu schaffen.

Eine kommunale Stellplatzsatzung ist dahingehend auszurichten, dass insbesondere fir
innenstadtnahe Gebiete die Vorhaltung von Pkw-Stellplatzen deutlich reduziert und eine
gleichzeitige Vorhaltung hochwertiger Fahrradstellplatze pflichtig wird. Eine reduzierte Anzahl
an Stellplatzen senkt gleichzeitig die Baukosten flir Wohnraum (insbesondere, wenn auf
Tiefgaragen verzichtet werden kann).

Konkrete Anwendungsbeispiele

Der Rat der Stadt Neuss hat mit dem Parkraumkonzept eine schrittweise Anpassung der
Geblihren des Bewohnerparkens sowie der Parkgebiihren mit Wirkung zum 1. Juli 2022
beschlossen. Zudem wird die Ausweitung des Bewohnerparkens in den angrenzenden
Stadtteilen verfolgt.

Mobilitdtskonzepte mit Quartiersgaragen werden z.B. in den Entwicklungsgebieten fiir
Bauer & Schaurte und ETEX-Gelande von Anfang an mitgedacht.

Die bestehenden innerstadtischen Parkhduser sollen sukzessive zu Quartiersgaragen
umgewandelt werden.

Forderféhigkeit (Stand 2022)
kein Bedarf
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Werkzeug-Komplex

4.1 Bewohnerparken, Quartiersparken

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Stadtplanung, Carsharing-Anbieter,
Stadtwerke Neuss, Wohnbautrager

Aufwand

Finanziell Organisatorisch

® o0

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Flr bestimmte Wege bleibt der Pkw das Mittel der Wahl. Problematisch ist hingegen die Menge
an ungenutzten Pkw, die die meiste Zeit der Woche herumstehend die knappen Flachen in der
Stadt belegen.

Die vergangene Verkehrserhebung in Neuss von 2018 hat gezeigt, dass nur 45 % der
Einwohnerinnen und Einwohner den Pkw fast taglich nutzen. In der Innenstadt benutzen 31
% den Pkw ihres Haushalts nur ein bis zwei Mal pro Woche oder noch seltener. Dabei bleiben
1/3 aller Pkw-Wege unter drei Kilometer lang.

Zwischen Furth-Sud und Augustinusviertel, innerhalb des Konrad-Adenauer-Rings, werden fir
dieses Verkehrsaufkommen Uber 19.000 Pkw vorgehalten. Um alle diese Fahrzeuge mit
eingeklappten Spiegeln nebeneinander zu parken, bendtigt es rund 16 Hektar Flache, das sind
Uber 90 % der Innenflache der alten Galopprennbahn.

Car-Sharing reduziert den Bedarf zur Vorhaltung eines Pkw, der letztlich nur fiir einzelne Wege
genutzt wird. Der Zugriff mehrerer Personen auf ein Fahrzeug erhoht die Effizienz deutlich.
Ein geringerer Bedarf an Parkraum lasst mehr Platz fiir den Radverkehr und FuBverkehr sowie
Ruheflachen, kleine Stadtbusse kdnnten abseits der HauptstraBBen bis in die Quartiere fahren.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Fir alle Personen, die nur bedarfsweise einen Pkw bendtigen, sollte Carsharing leichter
zuganglich und flachendeckend verfligbar werden. Gegentiber den oben gefiihrten 31 % der
~Pkw-Selten-Nutzer", griffen nur rund 0,5 % auf das Carsharing zuriick (insgesamt waren es
in der Stadtbevdlkerung rund 3 %). In der Gegeniberstellung dieser Zahlen zeigt sich das
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groBe Potenzial des Carsharings in Verbindung mit den anderen Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds.

Carsharing ist im klassischen Sinne als stationsbasiertes Angebot zu verstehen, sodass Pkw
nur am jeweiligen Standort entliehen werden kénnen und dort wieder zurlickgegeben werden
mussen. Die bisherige Studienlage zeigt, dass die Entlastungswirkung dieses stationsbasierten
Angebots deutlich vorteilhafter ist, dass es also eher geeignet ist, die Zahl privater Pkw zu
reduzieren und eine starker multimodal orientierte Zielgruppe anspricht.

Stationslose Angebote (free-float) koénnen aufgrund ihres konzeptionellen Zuschnitts
(Verfligbarkeit, Tarife, Bedienungsgebiet) hingegen meist nicht allen Mobilitdtsbedarfen
entsprechen und sie erreichen eher eine Pkw-affine Zielgruppe. Das stationslose Carsharing
ist somit eher zwischen anderen Sharing-Angeboten (Fahrrader, E-Roller), den On-Demand-
Angeboten des OPNV oder dem klassischen Taxi anzusiedeln.

Das Carsharing-Gesetz gibt den Kommunen die Mdglichkeit, einzelne Stellpldtze im 6ffentlichen
Raum ausschlieBlich fir das Carsharing auszuweisen. Durch diese Standortbindung ist
stationsbasiertes Carsharing konzeptionell geeignet, um die Elektrifizierung des Pkw-Verkehrs
mitzutragen und diese auch in verdichteten, innerstadtischen Wohnquartieren leicht zu
ermoglichen.

Die Carsharing-Anbieter agieren eigenwirtschaftlich. Insofern entsteht fir die Kommune
grundsatzlich kein Bedarf, dieses Handlungsfeld in Regiebetrieb eigens durchzufiihren oder
durch Leistungsausschreibungen finanzieren zu miissen.

Die Stadt muss jedoch im Sinne des Carsharing-Gesetzes die notwendigen Stellplatze
ausweisen und kiinftig verstarkt die notwendigen Tiefbauarbeiten bei E-Fahrzeugen gestatten,
wobei hier mitunter die Netzbetreiber einzubinden sind.

Konzeptionelle Vorarbeiten scheinen nicht erforderlich, da konkrete Standortfragen der
Expertise und den betrieblichen Abwdgungen der Anbieter Gberlassen werden kénnen — und
da sich fir die ersten Umsetzungen ohnehin die Innenstadt und innenstadtnahe Quartiere
aufdrangen. Insofern kann es ausreichend sein den personellen Aufwand innerhalb der
Verwaltung anhand grober Zielkennziffern (Fahrzeuge je Quartier) abzuschatzen, um den
Anbietern spater eine zligige Umsetzung ihrer MaBnahmen gewahrleisten zu kdnnen.

Die Stadt kann weiterhin in gewissem Umfang die Initilerung eines solchen Angebotes
unterstiitzen, indem gewisse Anteile des Fuhrparks auf Carsharing-Angebote umgestellt
werden. Dabei kann vertraglich ein ausschlieBlicher Zugriff auf die Fahrzeuge wahrend der
Dienstzeiten fixiert werden.

Aufgrund dieser relativ geringen Eigenleistungen wird der MaBnahme ein gutes Aufwand-
Nutzen-Verhaltnis unterstellt, zumal die MaBnahme nach Umsetzung dauerhaft wirkt, ohne
dass die Stadt mit dem operativen Betrieb noch weiter in Berihrung kommt.

Konkrete Anwendungsbeispiele

In Neuss sind Carsharing-Angebote bisher erst sporadisch vertreten. Andere Stadte erreichen
einen Carsharing-Bestand von 0,5 Fahrzeugen pro 1.000 Einwohnern. Innerhalb der
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Bandbreiten erscheint damit im ersten Schritt eine FlottengréBe von bis zu 50 Fahrzeugen als
realistische ZielgroBe flir die Stadt Neuss, um ein erstes Angebot zu schaffen.

Neben dem geplanten Carsharing-Angebot im Zuge von Mobilstationen der Stadtwerke Neuss
und Angeboten (iber den Neusser Bauverein (Bestand sldliche Furth, Planung am
Alexianergelande und Herstellung Uber den privaten Investor im Baugebiet Bauer & Schaurte)
sind insbesondere auch auBerhalb des Kernstadtbereichs in den Ortsteilen in zentraler Lage
mindestens ein Carsharing-Fahrzeug anzubieten. Hierdurch wird in Erganzung zu den
Mobilstationen ein Netz geschaffen, das nutzerfreundlich und auch Uberall sichtbar und
bekannt wird.

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Grundsatzlich kein Forderbedarf, ggf. zur Herstellung von Ladesdulen
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Parkleitsystem

Werkzeug-Komplex

4.1 Bewohnerparken, Quartiersparken

Umsetzung

Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure

Innenstadt Stadtplanung, Verkehrslenkung
Aufwand

Finanziell Organisatorisch

o0 o0

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Der Parksuchverkehr macht nach den Erhebungen des ADAC inzwischen 30 bis 40 Prozent des
gesamten innerstadtischen Verkehres aus. Dabei benétigt ein durchschnittlicher Pkw-Fahrer
rund 10 Minuten fiir die Parkplatzsuche und legt dabei bis zu 4,5 Kilometer zurlick. Eine
vermeidbare Belastung fiir Mensch und insbesondere Umwelt. Wahrend in Neuss der
innerstadtische, fir Kurzzeitparker verfiigbare Parkraum im Offentlichen StraBenraum
insbesondere in den Vormittagsstunden nahezu zu 100 Prozent ausgeschopft ist, bestehen vor
allem in den Parkbauten freie Kapazitaten.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Das Potenzial der innerstadtischen Parkhduser in Neuss ist groB. Neben ihrer Funktion als
sichere Unterbringungsmdglichkeit fiir Langzeitparker sind sie mit der seit dem 1. Juli 2022 in
Kraft getretenen Anderung der Parkgebiihrenordnung vor allem auch fiir Kurzzeitparker
interessant geworden, da sie neben der ersten Stunde des kostenlosen Parkens ein
kostenglinstigeres Parken als auf der StraBe versprechen. Darliber hinaus transformieren die
Parkbauten in den Zeiten der geringeren Nachfrage nach kurzzeitigem Parkraum mehr und
mehr zu Quartiersgaragen.

Vor dem Hintergrund der Ziele aus dem MEK und der Fortschreibung des Integrierten
Klimaschutzkonzeptes fiir die Stadt Neuss sind Anderungen im Modal-Split notwendig. Diese
Ziele kdnnen nur erreicht werden, wenn eine Reduzierung der Verkehrsflachen fiir den Kfz-
Verkehr und eine gerechte Verteilung der Kosten flir Stellplatzflachen erfolgt. Gleichzeitig muss
eine Attraktivierung des StraBenraums mit mehr Griinflaichen, eine Attraktivierung des
Radverkehrs, eine Attraktivierung des OPNV und eine Attraktivierung des FuBverkehrs das
Handeln der Stadt Neuss heute und in Zukunft bestimmen, um weiterhin die Klimaschutz- und
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Mobilitdtsbedlirfnisse ~ der  Bevdlkerung  einhergehend mit  einem  gesunden
Wirtschaftswachstum sicherzustellen.

Ein wesentliches Steuerungsinstrument ist hierbei die Parkgeblhr im Innenstadtbereich, die
beim Herausgeben von Bewohnerparkausweisen und beim Ziehen eines Parktickets auch die
tatsachlichen Bau- und Unterhaltungskostenberiicksichtigen sollten. Denn (ber den Weg der
realen Parkgeblhren lassen sich die fiir den Parkplatzunterhalt auflaufenden Kosten decken
und die vorhandenen Pkw vom o&ffentlichen StraBenraum in die Parkhduser organisieren.

Es ist mehr Parken in Parkhdusern flir die Umgestaltung des StraBenraums zu Gunsten von
Grinflachen sowie zu Gunsten des FuB- und Radverkehrs notwendig. Somit ldsst sich der
Wunsch der Bevolkerung - eine Reduktion des Pkw-Verkehrs um 50% - erzielen. Das dieses
Ziel auch umsetzbar ist, zeigt das Forschungsprojekt ,Mobilitdt in Stadten — SrV 2018%, bei
dem fir die Stadt Neuss laut reprasentativen Umfragen 67 % der Bevolkerung auf einem
privaten Stellplatz parkt und nur 27 % im o&ffentlichen StraBenraum (bei den Ubrigen 6%
variiert das Verhalten).

Das Vorgehen zur Umsetzung der beschriebenen Ziele liegt im organisierten Parken, gesteuert
durch eine verstandliche Parkgebihrenstruktur. Durch klare Strukturen fir das
Parkscheinparken und auch das Bewohnerparken lassen sich trotz Flachenrlickgewinnungen
fur Grinflachen, flir Radverkehr und FuBwegflachen, der Parksuchverkehr vermeiden und die
Verfuigbarkeit von Parkraum erhdéhen. Mit einer Doppelnutzung der Stellplatzflachen im
offentlichen StraBenraum sowie den Parkhausern, d.h. in allen bewirtschafteten
Parkplatzbereichen stehen somit Anwohnern und Innenstadtbesuchern eine mehr als
ausreichende Anzahl an Stellplatzen zur Verfligung, so dass weite Flachen im 6&ffentlichen
StraBenraum anderen Nutzungen als dem Parken zugefiihrt werden kénnen

Zusatzlich sollte ein neues Parkleitsystem die Nutzer gezielter in die Parkhduser fihren. Die
Parkhduser sollten darliber hinaus attraktiver fir die Nutzer gestaltet sein, d.h.
fahrzeugspezifisch angepasste Parkpldatze, mehr Elektroladesaulen, Carsharing einflihren,
Auslastung tber App mit Reservierungsmoglichkeit gegen Geblihr etc.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Das Parkleitsystem der Stadt Neuss stammt aus den 90er-Jahren und arbeitet mit dynamischen
und statischen Wegweisern. In einer ,Stadt der kurzen Wege" war Ziel des Systems, den
Kraftfahrer in das nachstgelegene freie Parkhaus zu weisen, von dem aus jedes Ziel in der
Innenstadt mit nur wenigen Gehminuten fuBlaufig zu erreichen ist. Dies wird zudem unterstuitzt
durch die Ginstigerstellung der Parkbauten gegeniiber dem StraBenraum (vgl. aktueller
StufenbeschluB der Geblhren). Die mitunter zu hoch empfundene Entfernung zwischen
Parkhaus und Ziel flihrt aber in der Praxis dazu, dass nicht das nachste Parkhaus angesteuert,
sondern versucht wird, einen freien Parkplatz in unmittelbarer Nahe zu erlangen. Insoweit
muss eine Uberarbeitung des Systems angestoBen werden, dies vor allem auch unter
Berlicksichtigung einer geplanten Neuausrichtung der innerstadtischen StraBen in
Vorrangrouten fiir den MIV, den Radverkehr oder den OPNV. Dazu gehdren dann auch die
ErschlieBungsrouten zu den einzelnen Parkbauten auf den Priifstand.

Forderfahigkeit (Stand 2022) keine
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Ladeinfrastruktur

Werkzeug-Komplex

5.1 Verkehrslenkung und Netz-Spezifizierung des Verkehrs (Innenstadt / Ortsteile)

Umsetzung

Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Stadtplanung Stadtwerke, Wohnbautrager,
TMN, Westnetz,

Aufwand

Finanziell Organisatorisch

o0 o0

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Die Elektrifizierung des Kfz-Verkehrs ist als alleinige MaBnahme nicht ausreichend, um die
Emissions-Minderungsziele im StraBenverkehr zu erreichen. Zudem lassen sich mit der
ausschlieBlichen Konzentration auf diesen Ansatz nicht die Fragen einer attraktiven Stadtraum-
gestaltung, der Verkehrssicherheit und eines mdglichst niederschwelligen und gleichberech-
tigten Zugangs zu Mobilitat beantworten. Gleichwohl ist die Elektrifizierung des Kfz-Verkehrs
eine zwingende Voraussetzung, um dessen verbleibende Verkehrsleistung mit méglichst wenig
Emissionen erbringen zu kdnnen.

Batteriebetriebene E-Pkw sind fiir die meisten Anwendungsfélle der effizienteste Ansatz zur
Elektrifizierung. Damit einher geht jedoch die Notwendigkeit, eine ganzlich neue Infrastruktur
zum Laden der Fahrzeuge aufzubauen. Insbesondere in der Phase des Hochlaufs der E-Pkw-
Zahlen bleiben Unsicherheiten, wie der Ausbau einer Ladeinfrastruktur zu gestalten ist. Die
Schwierigkeit besteht darin, in Vorleistung immer ein verlassliches und flachiges Angebot zu
schaffen, das aber keine dauerhaften Uberkapazititen schafft, sondern die tatséchliche
Nachfrage deckt (hinsichtlich Standorten und Ladegeschwindigkeit) — und somit insgesamt
auch dauerhaft wirtschaftlich bleibt. Dieser langfristige Prozess wird sich somit Uber
verschiedene Phasen erstrecken, innerhalb derer die kurz- und mittelfristigen Ausbauziele
womdglich immer wieder anzupassen sind.

In der Vergangenheit bestand das Problem, dass aufgrund der geringen Nachfrage (in einer
friihen Entwicklungsphase des Marktes) und aufgrund regulatorischer Bedingungen der Betrieb
von Ladesdulen kaum ein wirtschaftlich tragfahiges Geschaftsmodell ermdglichte. Dies
wiederum ist aber notwendig, um auch private Mittel flir einen ziigigen Ausbau der
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Infrastruktur zu gewinnen. Insofern sind bisherige offentliche Ladestationen stark von
Forderungen abhangig und wurden haufig eher als Serviceleistung entwickelt und gedacht,
sodass die punktuellen Lademdglichkeiten in Summe noch nicht immer die tatsachlichen
Bedarfe decken.

In Neuss wurden bereits iber 500 Ladepunkte realisiert, wovon 129 Ladepunkte im privaten
Bereich, im gewerblichen Bereich 337 (hiervon 2 Schnellladesdulen) und 48 im
offentlichen/halboffentlichen Bereich liegen. Der Geschaftsflinrer der Neusser Stadtwerke
berichtetet dazu im Herbst 2022 im Ausschuss flir Planung, Stadtentwicklung und Mobilitat
(APSM). (Mitteilung der Verwaltung 61/441/2022 dazu im Ratsinformationssystem einsehbar).
Den Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur nimmt die Verwaltung mit Ratsbeschluss von
Mitte 2020 wahr. Operativ geschieht dies in Abstimmung zwischen den Stadtwerken Neuss
und der Stadtverwaltung. Dem Beschluss folgend wird zunachst das Innenstadtgebiet und im
weiteren die Ortsteilzentren berticksichtigt.

Als Zielsetzung fiir den offentlichen Ladeinfrastrukturausbau wurden im Beschluss definiert:

. Mindestens 15 Ladesaulen im Innenstadtbereich bis 2025,

. mindestens 6 Ladesaulen in den prioritaren Quartieren (Kategorie 2) bis 2030,

o mindestens 18 Ladesdulen in den Stadtteilzentren/ Ortsmittelpunkten bis 2030 sowie
. 20-40 Ladesaulen auf den Parkplatzen von stadtischen Schulen, Verwaltungsstellen und

Sportanlagen zur Ergénzung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur auBerhalb der Offnungszeiten
dieser Einrichtungen.

22 abgestimmte Standorte werden nun schrittweise umgesetzt, wobei das Verfahren offen
bleibt fiir weitere Standorte.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Grundsatzlich ist der Ausbau der Ladeinfrastruktur in dieser friihen Phase von Fordermitteln
und damit stark von einer funktionierenden Fdérderlandschaft abhangig, auf die die Kommune
und dritte Akteure vertrauen.

Die haufigsten Ladevorgange dirften zundachst jene sein, die im privaten Rahmen stattfinden
(zu Hause und an Arbeitsstatten), da hier das hochste MaB an Kalkulierbarkeit und
Verlasslichkeit besteht. In dieser friihen Marktphase ist der Besitz von Bev-Pkw vor allem fir
Besitzer*innen von Eigenheimen interessant. In diesem Sinne ist das in Neuss bereits laufende
Konzept zur Einrichtung von Lademdglichkeiten in Garagenhdéfe sinnvoll, um allgemein einen
einfacheren Zugang zu Bev-Pkw zu ermdglichen.

Diese privaten Standorte sind durch lange Aufenthaltsdauern gepragt. Jenseits dieser und an
sonstigen Standorten (Freizeit, Einkauf) sind die Verweildauern meist kiirzer, sodass hier das
Schnellladen eine wichtigere Rolle spielt. Bei nur geringen Ladeleistungen besteht hier kein
substanzieller Vorteil, mitunter ergeben sich hierbei auch Nachteile im Falle pauschaler
Tarifierungen (falls die Ladesaulen nicht mit geeichten Zahlen ausgestattet sind). Insofern ist
es hier nachteilig, dass die bisherigen Forderungen vor allem auf das Laden mit 11-22 kW
abzielten.
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Somit stellt das Schnellladen sowohl hinsichtlich des bestehenden Angebotes, wie auch der zu
erwartenden Nachfragestruktur ein relativ schlechter versorgtes Segment dar. Es ist somit
sinnvoll zu prifen, inwiefern sich dies fiir die Standortentwicklung in Neuss berticksichtigen
lasst, auch wenn dies zunachst mit héheren Investitionskosten verbunden ist.

Die weitere Entwicklung halbéffentlicher Ladesdulen auf stadtischen Flachen auBerhalb des
Offentlichen Raums ist ein sinnvoller Entwicklungspfad. Die &ffentlichen Einrichtungen sind in
der Regel leicht auffindbar und gut erreichbar. Je nach Fahrzeug-Stellplatz-Schliissel kann
angedacht werden, die Ladesaulen auch wahrend der Betriebszeiten 6ffentlich zuganglich zu
gestalten, falls diese mit einem Reservierungs- und Buchungssystem verbunden sind (auf das
die standortgebundenen Verwaltungsfahrzeuge einen prioritdren Zugriff haben). Dadurch
waren die Saulen auch tagstiber nicht zwingend flr nur einzelne Ladevorgange stadtischer
Fahrzeuge freizuhalten, die sonst auch Gber Nacht geschehen kdnnen.

Generell wirden Reservierungsmdglichkeiten nicht nur die Nutzung dieser Standorte, sondern
beispielsweise das Laden an quartiersnahen Sammel- oder sonstigen Standorten deutlich
einfacher und alltagskompatibler gestalten. Hinsichtlich privater Ladestandorte liegt dies leider
auBerhalb des kommunalen Gestaltungsspielraums.

Jenseits des bereits geplanten Ausbaus der Infrastruktur sollte es Aufgabe der Stadt Neuss
sein, Standort-Regeln fiir den Bau von Ladesdulen im o6ffentlichen Raum festzulegen und zu
verfolgen. Da es sich um eine dauerhaft angelegte Infrastruktur handelt, soll diese
beispielsweise in den Ortskernen nicht im Konflikt mit Platzgestaltungen stehen. Auch die
Entwicklung von Vorrangnetzen fir den FuB- und Radverkehr sollte nicht durch einzelne
Parkplatze fiir Ladesaulen behindert werden.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Siehe Zielformulierung Stadt Neuss sowie Handlungsempfehlungen

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Zur Realisierung dieser Planungen wurde im September 2021 ein Antrag auf Fordermittel flr
bereits im Vorfeld miteinander abgestimmte Standorte flir 25 6ffentliche Ladesaulen durch die
SWN gestellt. Inzwischen liegt der Zuwendungsbescheid vor (Stand November 2022).
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Kommunale Stellplatzsatzung

Werkzeug-Komplex

4.1 Bewohner- und Quartiersparken
4.2 Car-Sharing

4.3 Parkleitsystem

4.4 Ladeinfrastruktur

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Vorrangig Innenstadt/ Kernstadt, Stadtplanung
Gesamtstadt
Aufwand
Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Kommunale Stellplatzsatzungen regeln die Schaffung von Stellplatzen und betreffen
Uberwiegend Neubauvorhaben (oder seltener vorkommende, erhebliche Nutzungs-
Umgestaltungen von Bestandsgebduden), sowohl bei Wohngebduden, wie auch bei anderen
Nutzungen. Sie missen in Einklang stehen mit der Landesbaugesetzgebung und konkretisieren
diese.

Die urspriingliche Intention dieser Regulierung steht im Konflikt mit der heutigen. Eigentlicher
Zweck war, dass private Bauherren die Kommunen nicht Ubervorteilen, indem sie auf die
Schaffung von Stellplatzen verzichten und deren Herstellung der 6ffentlichen Hand tberlassen.
Uber Jahrzehnte hinweg hat die Verpflichtung zur Schaffung von Pkw-Stellpldtzen nun dazu
gefiihrt, dass die Pkw-Mobilitdt Uberwiegend als stets gesicherter Hausanschluss mit
klrzestem Zugangsweg zur Verfligung steht.

Das Abstellen von Fahrriadern oder der Zugang zum OPNV wird hingegen regelm&Big nicht in
vergleichbarer Qualitat angeboten. In Verbindung mit groBziigigen Parkierungsanlagen an den
Zielorten (und einer Pkw-konformen StraBenraumgestaltung auf dem Weg dorthin) entsteht
der Pkw-Mobilitdt ein umfassend geebneter Wettbewerbsvorteil gegeniiber den
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds.
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Im Ergebnis dieser Entwicklung hat die offentliche Hand lange Zeit dennoch wiederum
erhebliche Anstrengungen erbracht, um ihre Verkehrsinfrastruktur weiter Kfz-konform
auszubauen — letztlich aber ohne der steigenden Motorisierung jemals Herr zu werden.

Vor allem in verdichteten Stadtgebieten lasst sich das Parken fiir alle Verkehrsteilnehmenden
damit trotzdem nicht zufriedenstellend organisieren. In weniger verdichteten Bereichen fihrt
es weiter zu aufgelockertem und flachenextensivem Bauen.

Als zentrales Element werden die Stellplatzablésen definiert, mit deren Zahlung sich Bautrager
von der Verpflichtung zur Herstellung von Stellpldtzen entbinden lassen konnen. Die Abldsen
werden seitens der Kommunen haufig nur in sehr untergeordnetem MaBe zur Herstellung von
Stellplatzen verwendet, sondern stérker fiir MaBnahmen des OPNV und des Radverkehrs.

AbschlieBend werden verschiedene Fragen sozialer Gerechtigkeit im Kontext von
Stellplatzsatzungen diskutiert; dies gilt insbesondere, falls die Herstellungskosten
(insbesondere bei teureren Tiefgaragen-Stellplatzen) nicht den erzielbaren Marktpreisen
entsprechen und in der Folge dann teils als Mischkalkulation auf den Wohnraum umgelegt
werden (unabhangig davon, ob spatere Kund*innen einen konkreten Bedarf dafiir haben).

Im Ergebnis sind inhaltlich und strukturell veraltete Stellplatzsatzung ein Hindernis, um
Verkehrsverlagerungen im stadtischen Gebiet zu erzielen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Die Ausgestaltung und die Anpassungen einer Stellplatzsatzung kénnen in unterschiedlichem
Umfang geschehen. So bestehen auch Satzungen, die durch gréBeren inhaltlichen Umfang und
Detailtiefe durchaus einer Verkehrswende forderlich sind.

Hier wird beispielweise die Notwendigkeit zur Herstellung von Stellplatzen in Abhangigkeit der
gebietsbezogenen OPNV-Qualitdt reduziert oder es werden Qualitdtskriterien fiir die
verpflichtende, wohnungsnahe Bereitstellung von Fahrradstellplatzen definiert. Die erstmalige
Aufstellung einer umfassenden Satzung ist jedoch mit erheblichem Aufwand verbunden, da
die Regulierungen aus den lokalen Notwendigkeiten heraus zu begriinden sind; entsprechende
Grundlagenarbeiten sind damit erforderlich.

Die Stellplatzsatzung der Stadt definiert derzeit primar die gebietsbezogenen Stellplatzabldsen.
Offene Themen, wie beispielsweise das Fahrradparken, werden weiterhin auch durch die neue
Landesbauordnung NRW reguliert.

Insofern ist langfristig eine weitergehende, kommunale Stellplatzsatzung wiinschenswert —
steht in kurzfristiger Perspektive hinsichtlich des Aufwands und der Umsetzbarkeit aber im
Konflikt mit anderen MaBnahmen, die vordringlich erscheinen und zudem auch bereits einen
kurzfristig starkeren Effekt erzielen wirden. Zudem greift die Stellplatzsatzung in
innerstadtischen Bereichen mit dem groBten Problemdruck nur in geringem MaBe, da hier
kaum mehr Neubauvorhaben (oder Umnutzungen) stattfinden.

Wo aber dariber hinaus relevante Quartiersentwicklungen in gréBerem Umfang stattfinden
(beispielsweise auf Konversionsflachen), sind wiederum auch stadtebauliche Vertrage ein
geeignetes Mittel, um eine hohe Qualitat fir den Umweltverbund herzustellen (Fahrradparken,
Mieter-Tickets, Carsharing, etc.).
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Als schnell umsetzbare Losung ist kurzfristig denkbar, die Abldse deutlich herabzusetzen,
sofern die Bautrager andere MaBnahmen zur Mobilitatsverbesserung umsetzen. Diese kénnen
sich anhand der vorigen Beispiele orientieren oder beispielsweise auch weitere MaBnahmen
aufnehmen (z.B. Mieter-Lastenrader oder entsprechende Stellplatze). Somit wirden private
Mittel unmittelbar flr solch kleinteilige MaBnahmen im direkten Wohnumfeld und im Sinne
einer Verkehrswende wirksam, ohne dass die Finanzmittel zunachst den Umweg Uber einen
stadtischen Haushalt laufen missten, bevor sie dann wiederum fiir den letztlich gleichen Zweck
verausgabt wirden.

Dieser Ansatz wiirde dann Effekte bei der relativ gréBeren Fallzahl kleinerer Bauvorhaben
entwickeln, fir die Bebauungsplane oder stadtebauliche Vertrage kein geeignetes (weil
Uberdimensioniertes) Instrument waren.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Stadtebaulicher Vertrag Bauer & Schaurte

Forderfahigkeit (Stand 2022)

keine
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Mikro-Hubs als Teil der City-Logistik

Werkzeug-Komplex

Umsetzung

Zeitrahmen

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure

Innenstadt, Kernstadt KEP-Dienste, Stadtplanung, Verkehrslenkung,
Wirtschaftsférderung

Aufwand

Finanziell Organisatorisch

o0 000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

E-Commerce und das steigende Paketaufkommen, Urbanisierung sowie die zunehmende
Verkehrsbelastung flihren nicht nur Millionenstadte an ihre Grenzen. Auch kleinere GroBstadte
ab 100.000 Einwohner suchen nach innovativen Losungen, um den stadtischen Verkehr zu
entlasten und damit einen entscheidenden Beitrag zur Reduzierung der Treibhausgase zu
leisten.

Die Versorgung der letzten Meile ist hierbei ein effektiver Ansatzpunkt. Die Belieferung der
Gewerbetreibenden und Anwohner in den Innenstadten erfolgt derzeit durch Kurier-, Express-
und Paket-Dienste (KEP-Dienste) Uberwiegend von regionalen Verteilzentren auBerhalb der
Stadte selbst. Fir die Zustellung in den Innenstadten werden vorrangig dieselbetriebene
Transporter bzw. Lkw eingesetzt.

Mikro-Depots kénnten hierbei eine Losung sein, die den AusstoB von Treibhausgasen vor allem
auf der letzten Meile reduzieren. Mikro-Depots beschreiben einen definierten Ort flir den
Umschlag und die Zwischenpufferung von Transportgitern, wie zum Beispiel Pakete, in dicht
besiedelten Zustellgebieten mit hohem Sendungsaufkommen.

Sie ermdglichen ein gesichertes Abstellen von umweltfreundlichen Lastenradern,
elektrobetriebenen Kleinstfahrzeugen oder sonstigen Transporthilfen. Sie erganzen das
bestehende Logistiknetzwerk eines Dienstleisters und die ,erste bzw. letzte Meile" wird
verkirzt - eine wesentliche Voraussetzung fiir den wirtschaftlichen Einsatz von alternativen
Fahrzeugkonzepten. Sie sind Start- und Endpunkt fir die stadtvertragliche und
ressourcenschonende kundennahe Zustellung bzw. Abholung.
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Der ortliche Gesamt-Effekt der Emissionsvermeidung kann Uber die Gesamtzahl der Pakete,
die Uber ein Mikro-Depot abgewickelt werden, abgeschatzt werden.

Im Rahmen der Erarbeitung des Handbuches Mikro-Depots im interkommunalen Verbund am
Beispiel der Stadte Krefeld, Monchengladbach und Neuss, wurden fiir Neuss folgende Werte
angenommen:

Vermeidungseffekte Neuss
CO2e 0,8 t CO2e p. a.
NOXx 2,0 kg NOx p. a.
Berechnungsbasis 201.600 Pakete pro Jahr (verlagert)

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Der Versuch, ein Mikro-Depot in Neuss im Rahmen des Projektes zu realisieren, war trotz der
sehr guten Ausgangssituation bislang leider noch nicht erfolgreich. Es gab einen
institutionalisierten Arbeitskreis, alle zentralen Akteure waren miteinander vernetzt und das
Projekt wurde wissenschaftlich sowie juristisch begleitet. Durch die Einbindung des
renommierten Fraunhofer Institutes fiir Materialfluss und Logistik konnten wichtige
Entscheider und Stakeholder der KEP-Dienstleister angesprochen und zur Teilnahme an dem
Projekt motiviert werden. Darliber hinaus gab es auch einen breiten politischen Konsens, das
Mikro-Depot zu realisieren.

Kernproblem war die nicht hinreichend konkrete Initiative der KEP-Dienstleister. Die
rechtlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Paketzustellung sind nicht geeignet,
die untereinander im Wettbewerb stehenden Paketdienstleister nachdriicklich zur Kooperation
mit/in einem Multi-User-Depot zu motivieren.

Zwar beschreiben auch die ,KEP-Dienstleister" die Bedingungen, unter denen die Zusteller der
jeweiligen Anbieter die Zustellungen in der Stadt vornehmen, als verbesserungswiirdig. Die
insoweit als wiinschenswert angesehenen Modifikationen zielen jedoch darauf ab, Barrieren
bei der Nutzung der innerstadtischen StraBen und Platze fiir die einzelnen Anbieter abzubauen.

Vielleicht ergibt sich aber durch die aktuelle Energiekrise ein neues glinstigeres Zeitfenster fir
die Abwicklung der ,letzten Meile" Gber ein Mikro-Depot. Die empfindlichen Preissteigerungen
fur Kraftstoffe und Strom werden auch zu einer Neubewertung des Wirtschaftlichkeitsaspektes
durch die KEP-Dienstleister fihren. Erganzt um den normativen Rahmen der Verkehrsplanung
und -lenkung konnte sich eine neue Chance fiir die Realisierung von Mikro-Depots ergeben.
Voraussetzung ist nattrlich ein fir die KEP-Dienstleister geeigneter Standort, da der nach dem
Ergebnis der bisherigen Recherchen allenfalls in Betracht kommende Standort an der
RheintorstraBe stadtebaulich fiir eine andere Entwicklung vorgesehen ist. Da die prinzipiellen
Bedarfe und Erfordernisse im Zuge dieses (und anderer) Modellprojekte aufgezeigt wurden,
liegt die Initiative wieder starker bei den KEP-Unternehmen als bei der Stadt (auch angesichts
der Fllle Gbriger Aufgaben).

Konkrete Anwendungsbeispiele

Handbuch Mikro-Depots
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Forderfahigkeit (Stand 2022)

Richtlinien zur Férderung der Vernetzten Mobilitat und des Mobilitdtsmanagements
(Forderrichtlinie Mobilitatsmanagement — FORi-MM)

e MaBnahmen zur Férderung nachhaltiger Stadtlogistik (Nr. 10 FORi-MM)

e Machbarkeitsstudien (Nr. 10.1 F6Ri-MM)

e City-Hubs und Mikro-Depots (Nr. 10.2 F6Ri-MM)

¢ Anbieteriibergreifende Paketstation (Nr. 10.3 FORi-MM)

¢ Anbieterlibergreifende Lade- und Lieferzonen (Nr. 10.4 F6Ri-MM)
Die Forderung (Projektférderung) erfolgt in der Regel im Rahmen der Anteilfinanzierung und
betragt bis zu 80 % der zuwendungsfahigen Ausgaben. In Ausnahmefdllen ist auch eine
Zuwendung von 100 % madoglich.

Darliber hinaus sind fir einzelne Fordervorhaben abweichende Finanzierungsarten
(Festbetrags-/Fehlbetragsfinanzierung) oder Zuwendungshdéchstbetrage festgelegt. Diese sind
in der Forderrichtlinie aufgefiihrt.

Die Antrage kdnnen bis zum 30. Juni eines jeden Jahres flr das Jahresprogramm des
Folgejahres eingereicht werden. Uber Ausnahmen von diesem Stichtag entscheidet das fiir
Verkehr zustandige Ministerium im Einzelfall.
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5 Offentlicher Raum

Der Werkzeugkoffer fir den offentlichen Raum beinhaltet zwei Steckbriefe mit vielen
Querbeziigen zu den spezifischen Themen der einzelnen Verkehrsarten, insbesondere dem
FuB- und Radverkehr. Die separaten Steckbriefe des Themenfeld 5 unterstreichen die Relevanz
der Inhalte, denn Verkehrsverhalten folgt nicht nur rechtlichen Regulierungen, sondern wird
auch durch die Gestaltung offentlicher StraBenraume mitbestimmt. In der Vergangenheit
dominierten hierbei verkehrliche Belange, sodass eine einladende und identitatsbildende
Gestaltung o6ffentlicher Raume verloren ging.

Da bauliche Eingriffe zur Umgestaltung mit hdherem Aufwand verbunden sind, wird sich der
zeitliche Horizont strecken, bis neu angelegte, 6ffentliche Raume flachig in der gesamten Stadt
wahrnehmbar werden. Somit sind zwei Aspekte kiinftig besonders wichtig. So ist einerseits im
Zuge von SanierungsmaBnahmen und ohnehin anfallenden Tiefbauarbeiten immer zu priifen,
wie Umgestaltungen und eine Neuverteilung von Verkehrsflaichen mdglich sind, sowie eine
Entsiegelung flir mehr StraBengriin und eine ansprechende Méblierung. Da die Zeitintervalle
bis hin zur nachsten Sanierungen gerade in gering belasteten QuartiersstraBen deutlich groBer
sind, sollte zudem auch mit einer Vielzahl punktueller und mittelfristig provisorischer Ansatzen
gearbeitet werden. Nur so lasst sich eine schrittweise Aufwertung 6ffentlicher Rdume auch in
den &uBeren Stadtteilen innerhalb eines Uberschaubaren Zeitraums erreichen. Die
Uberlegungen hierzu sind im Steckbrief 5.2 detailliert vertieft. Dariiber hinaus werden
Gestaltungsprinzipien, -elemente und typische Einsatzorte ausgefiihrt.

Eine Aufwertung der Verkehrsnetze des Umweltverbunds erfordert zunachst eine Definition
der einzelnen Vorrangnetze (5.1), innerhalb derer Busse ziigiger und der Rad- und FuBverkehr
zudem auch komfortabler unterwegs sind. Somit stellt diese Spezifizierung der Netze eine
Grundlage fir die weiteren sektoralen Planungen dar, sodass deren Arbeiten ohne weitere
Uberschneidungen vonstatten gehen kénnen.

Eine Trennung der Netze ist sinnvoll, da auch im NebenstraBennetz Hauptrouten des
Radverkehrs mit groBen Verkehrsmengen mdglich sind, sofern diese Routen direkt verlaufende
Netzelemente ergeben; hiermit lasst sich eine Umsetzung eines solchen Hauptnetzes deutlich
beschleunigen. Problematisch bleibt, dass gegenwartig alle direkten und ziigigen Routen als
Teil des klassifizierten StraBennetzes primar dem Kfz-Verkehr gewidmet sind, sodass auch
groBziigige Redundanzen bestehen (wie beispielsweise mehrere radiale Ringe, wie
GielenstraBe und Konrad-Adenauer-Ring, oder nahezu parallel gefiihrte Radialen, wie Venloer
StraBe und RémerstralBe).

Abschnitts-Verzeichnis Offentlicher Raum

5.1 Harmonisierung der Verkehrsnetze
(Innenstadt / Ortsteile) 107

5.2 Gestaltung offentlicher Raum 111
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Harmonisierung der Verkehrsnetze (Innenstadt/Ortsteile)

Werkzeug-Komplex

1.1 Flaniermeilen / Hauptachsen FuBverkehr
1.3 Netzqualitat Ortsteile, Quartiere

2.1 Hierarchiches Radverkehrsnetz

3.1 Hierarchiches Busnetz

Umsetzung
Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
000 000

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Die Stadt Neuss verfiigt Uber ein dichtes Netz klassifizierter StraBen, das radiale und
tangentiale Verbindungen ermdglicht. Mit der Widmung fiir die Zwecke des Uberdrtlichen
Verkehrs wird die bevorrangte Abwicklung des Kfz-Verkehrs begriindet, die Gestaltung der
StraBenraume darauf hin optimiert und lokale Nutzungsbedarfe dem untergeordnet.

Der Vorrang der Kfz erschwert die Ausbildung von Vorrangnetzen der ibrigen Verkehrsarten,
einschlieBlich des FuBverkehrs. Solche Vorrangnetze sind jedoch von hoher Prioritdt um den
Nutzungskomfort eines Verkehrsmittels deutlich zu steigern. Dies ist Grundlage um den
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds einen hdheren Stellenwert beizumessen und damit auch
héhere Marktanteile im stadtischen Verkehr zu realisieren.

Innerhalb der gebauten Stadt sind die verfligbaren StraBenraumbreiten begrenzt, sodass die
Uberlagerung von Vorrangnetzen mehrerer Verkehrsarten nicht immer zielfiihrend sein wird.
Eine Entzerrung der unterschiedlichen Verkehrsarten stellte eine Mdglichkeit dar, den begrenzt
vorhandenen offentlichen Raum flir eine Verkehrsart optimal auszugestalten. So kdnnen
nutzerspezifische  Mobilitatsbedirfnisse  beriicksichtigt werden und Verkehre sich
unterschiedlich lenken lassen. Insbesondere in der Innenstadt, als Ausgangs- und Zielpunkt
vieler Wege, bei Uberlagerung unterschiedlichster Nutzungen und dichter Bebauung gilt es,
eine klare Zuordnung und Betonung zu finden. Diese Entscheidungen sind Grundlage fir
weiterer Netzentwicklung.
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Radfahr-Zahlstellen anderer GroBstadte (bis 250.000 Ew) dokumentieren mitunter taglich
5.000-15.000 Radfahrende (von denen rund 10 % auf die Spitzenstunde entfallen mégen). Es
liegt nahe, dass sich diese Dimensionen (auch angesichts der Notwendigkeit eines weiteren
Wachstums im Radverkehr) nicht mit einer Diskussion um Radwegbreiten begegnen lasst,
sondern dass ausgewahlte Hauptachsen primar fir den Radverkehr ausgebildet werden
mussen. Netzbildungen im FuBverkehr wurden bisher am starksten vernachlassigt. Attraktive
Achsen sind geeignet, damit auch langere Distanzen vermehrt zu FuB zurilickgelegt werden.

Der zunachst wichtige Fokus auf Hauptachsen entbindet die Planung nicht von der
Notwendigkeit, auch in internen Quartiersnetzen eine héhere Qualitat fiir Rad- und FuBverkehr
zu schaffen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Es wird die Entwicklung von Vorrangnetzen fiir die jeweiligen Verkehrsarten empfohlen. Es ist
sinnvoll, dass diese Entwicklung vom Rad- und FuBverkehr ausgeht, weil hier zwar weitgehend
flachig Verkehrswege vorhanden sind, jedoch ohne ausgepragten Netzcharakter.

Die Definition dieser Vorrangnetze hat mehrere Zwecke. So ist zunachst die planerische
Festlegung einer solchen Route notwendig, um dem jeweiligen Verkehrsmittel einen Vorrang
einzuraumen. Dies betrifft die Verteilung der Verkehrsflachen im Verlauf dieser Route und
darliber hinaus dessen bevorzugte Abwicklung an Knotenpunkten. Missen aufgrund der zur
Verfligung stehenden Flachen Kompromisse geschlossen werden, gehen diese zugunsten der
vorrangig zu betrachtenden Verkehrsart.

Eine neue Gewichtung von Prioritdten in der Aufteilung des StraBenraumes birgt aber auch
gewisse Konfliktpotenziale in sich. Die Einbindung in einen gesamthaften Kontext ist Grundlage
fur eine Kommunikation der Vorhaben.

Weiterhin wird eine gesamthafte und konzeptionelle Planung von Vorrangrouten aufzeigen, ob
und wo Uberlagerungen sich abschnittsweise nicht vermeiden lassen. Ebenso wo Knoten zu
Uberplanen sind. Diese erste Festlegung soll die spatere Umsetzung erleichtern und
beschleunigen sowie mdgliche Trassenkonflikte vorab identifizieren und l6sen, sodass spatere
Anpassungen vermieden werden.

Die Uberlegungen beziehen sich verstirkt auf den Rad- und FuBverkehr, um hier erstmalig
eine Netzqualitdt mit Bevorrechtigung zu erreichen, wodurch Vorteile in der Reisezeit und
Kraftaufwand entstehen. Diese Netze sind vor allem in der Innenstadt nicht zwingend an
HauptstraBen gebunden, sofern aus der Flihrung abseits davon keine Nachteile entstehen. In
den duBeren Ortsteilen sind parallele Filhrung mitunter schwieriger zu realisieren. Hier liegt
ein Fokus dann starker auf einer Gestaltung der HauptstraBen, die den Charakter der Ortskerne
starker wahren missen.

Starke Achsen des Busverkehrs sind in aller Regel an das HauptstraBennetz gebunden.
Vorrangrouten lassen sich hier eher durch punktuelle Beschleunigung an Knoten erreichen und
durch die Einrichtung von Kap-Haltestellen. Deutlich effektiver, aber auch komplexer sind
eigene Trassenfuhrungen, mdglichst unabhdngig vom ubrigen Kfz-Verkehr (Busspuren,
Gleistrassen).
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Da der Kfz-Verkehr im Status Quo in der Regel bevorrangt ist, wird die Ausgestaltung
alternativer Vorrangnetze mit einem Riicknahme dessen Bevorzugungen verbunden sein.

Konkrete Anwendungsbeispiele
Innenstadt

Fir die Innenstadt bestehen bereits erste Uberlegungen, die die grundsétzliche Idee
skizzieren.

Abbildung 9: Erster Aufschlag Grundidee Netzspezifizierung in der Innenstadt Neuss
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Stadt Neuss

Durch die Schaffung einer innerstadtischen Fahrradachse (PreuBenstraBe — Deutsche StraB3e -
Drususallee — SebastianusstraBe — Glockhammer) mit zukilnftiger Anbindung Uber die
BatteriestraBe an den Radschnellweg sind bereits erste Akzente fir den Radverkehr gesetzt
worden. Dem Busverkehr steht primar die Verbindung PromenadenstraBe — Hamtorwall —
Krefelder StraBe zur Verfligung. Der HauptstraBenzug NiederstraBe — Blichel — OberstralRe wird
auch von der StraBenbahn mitgenutzt, was die Durchldssigkeit fiir den Radverkehr erschwert.
Sind noch weitere klare FuB- und Radverkehrsachsen denkbar, dann insbesondere fiir den
Radverkehr, der auch sehr umwegeempfindlich ist, denn das Durchkommen zu verschiedenen
Zielen ist teilweise noch umstandlich und verbesserungswiirdig.

Der MIV kann um die Innenstadt herum und von dort aus zielgerichtet zu den Parkbauten
geflihrt werden. Damit Verkehre nicht durch die Innenstadt geflihrt werden, sollte bei den
Uberlegungen auch die Anfahrtsituation zu den Parkhdusern mitbetrachtet werden. Eine
Durchfahrt durch die Innenstadt kann zu Gunsten des FuB- und Radverkehrs punktuell an
bestimmten StraBen unterbunden werden, weil beispielsweise an der HafenstraBe angedacht.
Auf lange Sicht muss dem Umweltverbund innerhalb der Innenstadt ein deutlicher Vorrang
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eingeraumt werden und auch deren Erreichbarkeit per Rad, Bus und zu FuB insgesamt
attraktiver werden als mit dem Pkw. Dazu missen noch weitere Steuerungselemente in Kraft
gesetzt werden.

Kernstadt/AuBere Stadtteile

In den anderen Stadtteilen gilt es - wo mdglich - griine Nebenachsen fir den FuB- und
Radverkehr zu identifizieren und miteinander zu verbinden. Hier stehen insbesondere Schul-
und Pendlerwege im Fokus, aber auch Verbindungen fiir die Naherholung sind zu
beriicksichtigen. Die Durchlassigkeit flr den FuB- und Radverkehr ist weiter zu erhéhen, um
Wegezeitgewinne zu ermoglichen.

Forderfahigkeit (Stand 2022)
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Gestaltung offentlicher Raum

Werkzeug-Komplex

5.1 Verkehrslenkung und Netz-Spezifizierung des Verkehrs (Innenstadt / Ortsteile)

Umsetzung

Zeitrahmen
2022 2025 2030 2035 2040 .
Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung
Aufwand
Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

StraBen und Platze konstituieren mit ihrer Gestaltung und Ausstattung den éffentlichen Raum,
der maBgeblich die Stadtqualitét pragt. In den letzten Jahrzehnten fortschreitender
Massenmotorisierung wurde der 6ffentliche Raum immer mehr von den ausufernden Flachen
fur Fahrbahnen und Parkierungsflachen eingenommen, dessen Gestaltung sich immer mehr
aus standardisierten, straBenverkehrsrechtlichen Vorgaben und einer von Richtlinien
gepragten StraBenraumgestaltung ableitete und dabei pauschal mit dem Trennungsprinzip
arbeitete. Dadurch gingen die eigentlich nétigen Differenzierungen je nach stadtebaulichem
Umfeld vielfach verloren und damit auch die (Aufenthalts-) Qualitat offentlicher Raume.
Insbesondere die Flachen fiir den FuB- und Radverkehr und fiir den Aufenthalt wurden immer
starker beschnitten. Auch flir die StraBenbegriinung blieb immer weniger Platz.

Das hat sich zwar seit den 1970er Jahren mit der Entwicklung der Verkehrsberuhigung partiell
verandert, weil es neue Spielrdume flr eine individuelle Gestaltung verkehrsberuhigter StraBen
gab, aber diese Praxis war sehr selektiv.

Vor dem Hintergrund der notwendigen Steigerung der Aufenthaltsqualitéit und den
Herausforderungen bezogen auf die Klimaerwdarmung steht auch die Stadt Neuss vor der
groBen Aufgabe auch im Bestand flir Korrekturen zu sorgen. Zudem gibt es mittlerweile den
verbreiteten Wunsch, die Monotonie und MIV-Pragung der StraBenraumgestaltung abzubauen
und mehr stadtebauliche Beziige bei der Aufteilung der Flachen und ihrer Ausstattung
herzustellen und hierfiir mehr Freirdume flir flexible StraBenraumgestaltung zu eréffnen. Diese
Uberlegungen beziehen sich nicht mehr nur auf die ErschlieBungsstraBen, sondern immer mehr
auch auf das Netz der Verkehrs- und HauptverkehrsstraBen. Dabei werden mehrere
Grundiiberlegungen genutzt:
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Verkehr wird nicht nur durch die straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen (Schilder,
Markierungen, Signalanlagen...) geordnet, auch die StraBenraumgestaltung hat groBen EinfluB
auf das Verkehrsverhalten. Sie kann den Kfz-Verkehr beschleunigen (viele und breite
Fahrspuren) oder bremsen (wenige und schmale Fahrspuren) und die Prioritdten zwischen den
Verkehrsarten deutlich signalisieren, exemplarisch anhand der beiden Extremen
~FuBgangerbereich™ und ,Autobahn®. Die vertikalen Elemente (Bebauung, Baume) pragen
stark den Raumeindruck und wirken auch in die Weite, die horizontalen Elemente (Beldge,
Markierungen, (Teil-) Aufpflasterungen) wirken mehr punktuell.

Eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten eréffnet mehr gestalterische Spielrdaume, weil bei
geringem Tempo ganz andere Gestaltungsprinzipien angewendet werden kdnnen.

Eine Reduzierung der Kfz-Verkehrsflachen durch Beschrankung der Fahrspurzahl (Verzicht auf
Abbiegespuren und Mehrspurigkeit) sowie Reduzierung der Fahrspurabmessungen
(Schmalfahrspuren, Kombispuren ohne weitere Abbieger) auf das nach den Kfz-
Verkehrsmengen Unumgangliche eréffnet neue Spielrdume zur Erweiterung der Seitenraume
mit Geh- und Aufenthaltsflachen.

Ein Einschranken des Parkens im StraBenraum auf das unbedingt Erforderliche mit Mitteln der
Parkraumbewirtschaftung eréffnet Spielrdume fiir eine andere Flachenaufteilung, intensivere
Begriinung, Verbesserung der Querbarkeit und auch eine Entlastung des StraBenraums von
der optischen Dominanz des Kfz-Verkehrs.

Eine Steigerung der Flicheneffizienz ist moglich durch Uberlagerung von Teilflichen der
verschiedenen Verkehrsarten, also beispielsweise Mischflachen im Verkehrsberuhigten Bereich
oder Uberlagerung von Kfz-Fahrbahnflichen und Radverkehrsflichen (z.B. Radfahrstreifen,
Angebotsstreifen, Piktogrammketten, FahrradstraBen) in der Fahrbahn.

Eine Intensivierung der StraBenbegriinung, sowie eine Entsiegelung sind schon mit Blick auf
das Mikroklima dringend geboten. Sie wird mdglich durch serielle Alleepflanzungen und
punktuelle Baumpflanzungen (Baumtore, Mittelbdume in Knoten, Baume in Kreisverkehren,
Baumpflanzungen an Parkstreifenversatzen und an Querungsstellen...)

Ein Abbau der gestalterischen Uberformung in vielen StraBen und Quartieren ist sinnvoll durch
Uberpriifung der Ausstattung des StraBenraumes mit Schilder- und Ampelmasten, mit
StraBenlaternen, mit Pollern, Ketten, Banke, Abfallbehdlter, Trafo-, Streusand- und
Postsammelkasten sowie beim Material fir die Oberflachengestaltung. Neuss sollte dafiir eine
klare Linie flr das ,urban Design®™ entwickeln.

Eine starkere Berlicksichtigung des FuBgangermaBstabs und der Geh- und Aufenthaltsflachen
bei der StraBenraumgestaltung ist angesichts der jahrzehntelangen Vernachlassigung solcher
Aspekte dringlich. Dazu gehéren eine ausreichende Bemessung flr die Aufenthaltsfunktion der
StraBen, insbesondere bei StraBen mit Geschafts- und Gastronomienutzung und an den Ecken
von Knoten.

Klinftig soll bei der StraBenraumgestaltung das stadtebaulich motivierte Planungsprinzip ,,von
auBen" (den Gebdudekanten oder Vorgarten) ,nach innen“ (Fahrbahnen) mit Prioritat
beriicksichtigt werden. Die ausschlieBlich verkehrliche Bemessung (nach Kfz-Verkehrsmenge)
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muss durch eine mehr stadtebauliche Bemessung nach dem jeweiligen Umfeld und seiner
Bebauung relativiert werden.

Fir die Gesamtgestaltung ist eine angemessene Beriicksichtigung der ,Optik™ nétig, also des
StraBenraumeindrucks auf die Nutzer. Ein ,SchnellstraBeneindruck™ muss aus Larmschutz- und
Luftschadstoffminderungsgriinden vermieden werden, langsame Fahrgeschwindigkeiten und
Riicksichtnahme auf FuB- und Radverkehr sollen allein schon straBenraumlich nahegelegt
werden. Hierflir sind auch optische Mittel (z.B. Verengung der Fahrbahnflachen durch extra
breite Rinnen, Verengung des vertikalen StraBenraums durch Baumpflanzungen, Gestaltung
besonderer Flachen mit Sonderbeldgen wie auf der Sebastianusstral3e beim ,, Tanz der Strae"
sinnvoll.

Die Effizienz des Verkehrsraumes kann gesteigert werden durch Abmilderung der bislang
maBgeblichen strengen Separation mittels Hochborden durch Elemente der sog. ,weichen"
Trennung mit Muldenrinnen oder Belagwechseln.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Das Thema Gestaltung des offentlichen Raumes stellt sich nicht nur in Bereichen mit
besonderen stadtebaulichen Funktionen und in Denkmalbereichen. Es ist als Grundprinzip
Uberall im gesamten angebauten StraBennetz anzuwenden. Die  gréBten
straBenraumgestalterischen Defizite gibt es am Stadtrand auf den Ortseinfahren, auf den
meisten HauptverkehrsstraBen sowie in den dlteren Neubaugebieten ab den 1960er Jahren,
auch in Gewerbegebieten dominieren die Belange des Kfz-Verkehrs meist die Gestaltung.

Deswegen durfen VerbesserungsmaBnahmen nicht allein der Innenstadt und den
Griinderzeitvierteln vorbehalten werden, auch wenn sie dort wegen der stadtebaulichen
Funktionen stérker zur Geltung kommen und wahrgenommen werden.

Das Ziel einer zigigen Durchfahrbarkeit fir den Kfz-Verkehr kann im Innerortsbereich nicht
weiter maBgeblich sein. GroBe Teile von Reuschenberg wurden so gestaltet, mit schnur-
geraden, langen kfz-dominierten StraBen und minimalen Gehwegbreiten. Aber auch in
Allerheiligen oder Norf finden sich liberdimensionierte Kreuzungsbereiche selbst auf der Ebene
von Neben-/WohnstraBen und SammelstraBen (sowie ohnehin entlang von
HauptverkehrsstraBen) mit groBen Eckausrundungen und 250-300 m2 versiegelter Flache je
Knoten.

Ein Problem sind die hohen Kosten gesamthafter StraBenraumumgestaltungen. Im Sinne einer
schnellen und flachenhaften Anwendung sind daher kostenminimierende Partialstrategien
sinnvoll. Dazu gehdren serielle punktuelle Eingriffe mit Baumtoren und Teilaufpflasterungen,
bei denen trotz Baumpflanzungen im ehemaligen, zu verschmalernden Fahrbahnbereich die
Entwasserung beibehalten werden kann. Oder punktuelle Eingriffe mit auf bisherige Flachen
aufgebrachten, mobilen Elementen, wie kleinkronige Baume in groBen Pflanztrdgen,
Hochbeete und nattirlich Banke sowie Podeste flir die AuBengastronomie. Griinelemente sind
den rein verkehrstechnischen Absperrelementen wie Warnbaken und Absperrgittern
vorzuziehen, denn die StraBen sollen nachher schdner und 6kologisch produktiver werden.
Zudem sind immer wiederkehrende Spielelemente (Hlipfesteine, Balancierbalken...) fir Kinder
mitzudenken.
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In Zeiten der Pandemie ist in vielen Stadten ad hoc umgesetzten ,,Pop-up®™ Gestaltungen mit
mobilen Elementen gearbeitet worden. Dazu gehdren mobile Sitz- und Abtrennelemente,
Podeste, groBe Sonnen- und Regenschirme. Die Stadt sollte sich daflir einen ausreichenden
Vorrat zulegen, der an vielen Stellen gleichzeitig eingesetzt werden kann. Fir die von den
StraBenverkehrsbehorden oft geforderte ,Warnmarkierung® sind rot-weisse Warnbaken und
Abtrennelemente aus Gestaltungsgriinden eher ungeeignet, es reichen hier sog. Katzenaugen
zu Sicherung. Definitorisch handelt es sich bei solchen Elementen nicht um ,Hindernisse",
wenn sie im Fahrbahnbereich auf fahrgeometrisch Uberpriiften Flachen aufgestellt werden und
wenn angemessene Tempolimits angeordnet werden.

Ggf. kdnnen anstelle eines komplett neuen Belages auch grafische und farbliche Muster
verwendet werden, um Flachen neu zu definieren und abzugrenzen. Dabei sind temporare
TestmaBnahmen oder dauerhaften Einfarbungen denkbar. Umso wichtiger ist es, punktuelle
Eingriffe in ausreichend dichter Abfolge umzusetzen, so dass sie einen flachig wahrnehmbaren
Charakter ausbilden.

Kernstadt

In der Kernstadt sind wegen der Zentralitat und historischen Bedeutung stadtgestalterische
Anforderungen besonders groB. Allerdings sind hier schon einige straBenraumgestalterische
Verbesserungen vorgenommen worden (FuBgangerbereich, Verkehrsberuhigung). Allerdings
bestehen auf den tangierenden Verkehrs- und HauptverkehrsstraBen noch Defizite an
gestalterischer Qualitdt und insbesondere guter Uberquerbarkeit fiir die einstrahlenden
HauptfuBwegverbindungen. Im Zuge der Umsetzung des Parkraumkonzeptes ist eine
Flachenumverteilung von o6ffentlichen Parkraum fiir Fahrradabstellanlagen, Ruhebanke,
Stadtgriin und Spielelemente fiir Kinder in der Gesamtflache notwendig.

StraBengriin in der Gesamtstadt

Im Rahmen des derzeit in der Fortschreibung befindlichen Klimaanpassungskonzept wird das
gesamtstadtische Stadtklima analysiert und insbesondere Hitzeinseln identifiziert, flr deren
Abbau Baume besonders wichtig sind. Ihre kihlende Wirkung und Entlastungswirkung der
Kanalisation macht verstirkte Uberlegungen zur Begriinung und Entsiegelung von Flachen
notwendig. Dafiir kommen einerseits die StraBenflachen, andererseits auch die 6ffentlichen
(und gdf. auch private) Parkierungsflaichen in Frage. Durch die Umprofilierung der
StraBenquerschnitte, das Abhangen von SeitenstraBen und die Umgestaltung von Knoten
sowie die Neugliederung von Parkstreifen und Parkpldtzen kénnen in erheblichem Umfang
neue Potenzialflachen far Baumpflanzungen und Entsiegelungen mit
Regenwasserversickerung gewonnen werden.

Fir die Unterbringung im StraBenraum sind je nach angetroffener Geometrie unterschiedliche
BaumgroBen und Baumdichten einzubeziehen. Wegen des immer gréBeren Hitzestresses sind
daflir besonders hitzeresistente Baumsorten zu bevorzugen. Da Baume nicht ,von der Stange"
gekauft werden koénnen, ist eine bedarfs- und potenzialgestiitzte Baumvorratsstrategie
sinnvoll, um kurz, mittel- und langfristige Mengengertste fir Baumpflanzungen abzuklaren.
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Dazu gibt es in der Stadt Neuss bereits Uberlegungen: Auf dem Standort NierenhofstraBe ist
eine alte Baumschule. Dort wird bereits im ganz kleinem Rahmen Bdume gezogen.
Klimabdume sind jedoch in bestimmten Baumschule fast immer verfugbar.

Der systematische Einsatz von klimaangepassten Baumarten auf StraBen und Parkplatzen
bietet die besten Optionen, den 6ffentlichen Raum stadtgestalterisch zu verbessern.

Neben Baumpflanzung sind auch die punktuellen kleinteiligen Griinbeete, die seit den 1970er
Jahren vielfach im Zusammenhang mit VerkehrsberuhigungsmaBnahmen eingesetzt wurden,
zu gestalterischen und 6kologischen Verbesserung sinnvoll. Hinzu kommen Hecken als Option
fur die Abgrenzung und Strukturierung von verschiedenen (Teil-) Verkehrsflachen.

Umgestaltung von Knoten

Besondere Flachenpotenziale und Verbesserungspotenziale des FuBverkehrs und Aufenthalts
bietet die Umgestaltung von Knoten. Je gréBer und vielarmiger die Knoten sind, desto mehr
Flachen kdnnen durch neue Planungsprinzipien zurlickgewonnen werden. Zunachst gilt es, die
vielfache Uberdimensionierung zu (berpriifen anhand der tatsichlichen DTV-Kfz-
Verkehrsbelastungen. Vielfach gibt es dann Spielrdume die Zahl und Breite der Fahrspuren zu
verringern. Mit Kombispuren und Schmalfahrspuren kann viel Platz umgewidmet werden.
Beides hat groBen EinfluB auf die GréBe der Verkehrsflachen und den straBenrdumlichen
Gesamteindruck. Vielspurige Kreuzungen wirken auf den FuBverkehr und Radverkehr sehr
abschreckend. Insbesondere fiir Kinder, Senioren und Mobilitatseingeschrankte bilden sie
massive Barrieren. Das stadtebauliche Umfeld wird dadurch stark beeintrachtigt, mit einer
Minderung des Lagewertes der angrenzenden Bebauung.

Auch die Knoten im ErschlieBungsstraBennetz bieten meist Potenziale fir stadtgestalterische
Verbesserungen. Minikreisel in der Knotenmitte beispielsweise machen die Ublichen
Aufweitungen an den Ecken entbehrlich, sodass diese ohne bauliche MaBnahmen auch im
Bestand realisierbar sind. Gehwegnasen oder Kreuzungsaufpflasterungen erlauben deutliche
Verbesserungen fiir den FuBverkehr.

Im Zuge der Verkehrslenkung kénnen vielfach durch Abhdngen einzelner Fahrrichtungen und
Durchfahrsperren neue Aufenthalts- und Griinflaichen gewonnen werden. Ideal ist die
Umwandlung der StraBen in Verkehrsberuhigte Bereiche, die mit den Mischflachen die
Spielrdume fiir das Gehen und Queren vervielfacht. Wo Mittel fir den Umbau fehlen, kann
auch mit farblichen Markierungen gearbeitet werden (wie beim ,Tanz der StraBe"“), in
Kombination mit Pflanzkibeln und Sitzgelegenheiten. Auch punktuelle Spielgerdte oder
Geschicklichkeits-Elemente erhéhen den Attraktionswert der 6ffentlichen Raume.

GroBe stadtgestalterische Relevanz hat die GroBe der Kfz-Wegweisungsschilder. Sie sind
ausgehend von hohen Fahrgeschwindigkeiten meist Uberdimensioniert. Zur gewinschten
Geschwindigkeitsdampfung kann das Auswechseln mit deutlich kleineren Wegweisungstafeln
beitragen. Zudem ist die Stérwirkung im StraBenbild deutlich geringer.
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AuBere Stadtteile

Fur die jingeren Stadtteile mit den vielen Neubaugebieten der letzten Jahrzehnte gelten die
Aussagen zu StraBenraum- und Platzgestaltungen analog. Sie haben vielfach schon voll oder
partiell verkehrsberuhigte StraBennetze mit Schleifen-, Sackgassen oder Einbahnsystemen und
einigen Verkehrsberuhigten Bereichen und sind fast immer Tempo-30-Zonen.

Bei der Umgestaltung ist es wichtig, die Ortsmittelpunkte in der Wegenetzplanung und bei der
StraBenraumgestaltung besonders zu stiitzen.

In den Wohngebieten gilt, auch im Sinne eines barrierefreien FuBverkehrs, ein niveaugleicher
Ausbaustandard und eine konsequente Neuordnung des Parkens als Ziel, méglichst in Form
verkehrsberuhigter Bereiche. Wo diese Idealldsung aus Kostengriinden zunachst nicht mdglich
ist, kann auch schon eine Abfolge punktueller MaBnahmen helfen, insbesondere mit Beeten
und Baumen.

Baumtore oder mit Rankgittern gestaltete Torsituationen kdénnen gut die jeweilige
Eingangssituation in das Quartier kennzeichnen.

Bei Uberdimensionierten Fahrbahnquerschnitten eignet sich die serielle Anordnung von in die
ehemalige Fahrbahn hineinragenden Pflanzbeeten oder Baumpflanzungen, um die Fahrbahnen
zu verengen.

Wichtig ist, alle MaBnahmen nicht nur rdaumlich isoliert anzuordnen, sondern dabei
systematisch vorzugehen. Einerseits mit einer Netzsystematik, um durchgdngige, attraktive
FuBwegnetze zu schaffen. Andererseits mit einer stadtgestalterischen Systematik, die
besondere Quartiersbeziige aufgreife, z.B. bei der Wahl der Baumarten oder Anordnung von
Baumtoren. Punktuelle MaBnahmen werden am besten seriell wiederholt.

Generell ist bei solchen MaBnahmen im Quartier eine intensive Blrgerbeteiligung geboten.
Basis daflir kann eine Wanderausstellung der diversen Optionen sein, die in allen Quartieren
die diversen Optionen aufzeigt.

Besonders Augenmerk verdient bei den stadtgestalterischen MaBnahmen das Umfeld von
Bushaltestellen, die hohe Anspriiche an die Aufenthaltsqualitdit haben. Besonders
Kaphaltestellen, bei denen die Gehwege angemessen aufgeweitet sind, kdnnen mit Baum-
pflanzungen eingefasst werden.

Ortseingange, EinfallstraBen

Besonderes straBenraumgestalterisches Augenmerk verdienen die am Stadtrand gelegenen
Ortseingange. Hier treffen die von auBen einstrahlenden Verkehrs- und Hauptverkehrsstraf3en
auf die erste Bebauung, die je nach Baugeschichte mal noch locker, mal aber auch schon sehr
verdichtet sein kann. In der Regel sind die klassifizierten StraBen in den letzten Jahrzehnten
sehr kfz-orientiert ausgebaut worden, mit breiten mehrspurigen Fahrbahnen und
Uberdimensionierten Knoten an den ersten querenden VerkehrsstraBen. Vielfach leiden diese
StraBen unter viel zu hohen Geschwindigkeiten und entsprechenden Larm- und
Luftschadstoffemissionen und Verkehrsgefahrdungen.

Seite | 116




Historisch waren Stadteingange meist besondere Orte mit ihren Stadttoren. Heute gilt es, mit
modernen Gestaltungsmitteln angemessene Eingangssituationen zu schaffen, in denen die
lokale Identitit und der Ubergang vom Freiraum zur Stadt und die Uberlagerung der
Verkehrsarten deutlich markiert wird.

Seit den 1980er Jahren werden vermehrt Kreisverkehre oder Baumtore mit Mittelinseln an
solchen Stellen angeordnet. Vielfach gilt es auch, die aus der Flache einmiindenden Feld- und
Waldwege, u.U. auch separaten Radwege in die Ortslage zu Uberfiihren. Daher bietet es sich
an, an diesen Stellen die Querschnitte deutlich zu verengen, damit ausreichend breite
Seitenrdume untergebracht werden kdnnen.

Bei der Planung von FuB- und Radwegwegnetzen ist es wichtig, dass die Ubergénge von der
freien Landschaft in das Stadtnetz besonders beachtet werden, hier beginnen
landschaftsintegrierte Spazierwege und Radwege und enden die urbanen Flaniermeilen sowie
fahrbahnbegleitenden Radverkehrsanlagen.  Hier liegen die ersten stadtebaulich zu
integrierenden Haltestellen des OPNV.

Nach der stadtebaulichen Nutzung lassen sich unterscheiden die Gebiete mit erst mal ldngeren
Strecken angrenzender Wohnbebauung und die Gebiete mit intensiver angrenzender
Gewerbenutzung. Je nachdem spielt dann auch der Ruhende Kfz-Verkehr eine unterschiedliche
Rolle. Im Suden und Osten gehen die HaupteinfallstraBen sofort in die freie Landschaft Uber,
ehe die nachsten Vororte erreicht werden. Im Norden und Osten grenzen die Neusser- und
Disseldorfer Gewerbegebiete mit teilweise eingestreuten Wohngebieten dicht aneinander.
Hier spielt deswegen der Lkw-Verkehr eine viel groBere Rolle und die DTV-Belastungswerte
liegen deutlich hdéher. Aber auch hohe Schwerverkehrsanteile und groBen Kfz-Verkehrsmengen
entbinden die StraBenverkehrsplanung nicht von der Verpflichtung einer angemessenen
stadtebaulichen Integration der StraBenraume.

Eine besondere Herausforderung bildet an den HaupteinfallsstraBen der Larmschutz, dem
abschnittweise Larmschutzwénde und -Waélle gewidmet sind. So wichtig sie wegen ihrer
akustischen Wirkung sind, so sehr verbergen sie gleichzeitig die angrenzende stadtebauliche
Nutzung, was im Kfz-Verkehr leicht zum Irrtum flhrt, man fahre auf einer anbaufreien StraB3e.
Die angrenzende Bebauung zwingt in der Regel trotz der Larmschutzanlagen zu
larmmindernden Tempolimits, die inzwischen auch auf 50 km/h oder 30 km/h gesenkt werden
kdnnen, sofern auf diesen StraBen fahrbahnbegleitender und/oder querender FuB- und
Radverkehr beachtet werden muss.

Finanzierung, Férderung

In der Terminologie fir die StraBenumgestaltung ist wichtig, dass der in der Regel fiir eine
Foérderung geforderte ,Ausbau®™ keineswegs nur die Verbreiterung der Kfz-Fahrflachen
beinhaltet. Auch die Verringerung von Kfz-Verkehrsflachen auf der Strecke und am Knoten
kann als Ausbau bezeichnet werden, wenn dabei das Angebot der Flachen fiir FuB- und
Radverkehr und u. U. auch fiir den OPNV vermehrt und die Leistungsfahigkeit fiir diese
Verkehrsarten verbessert wird. Insofern ist die Wegnahme von friher geforderten Kfz-
Verkehrsflachen dann nicht regresspflichtig gegenliber dem Fordergeber, wenn die Anlage
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danach deutlich verbessert, leistungsfahiger fiir FuB- und Radverkehr und OPNV und sicherer
wird.

In der Regel kdnnen fur solche straBenraumlichen UmbaumaBnahmen je nach Netzhierarchie
Mittel der Stadtebauférderung und/oder Mittel der GVFG-Férderung genutzt werden. Es
empfiehlt sich, dabei die Antragspakete nicht zu klein zu fassen und den vielfachen
verkehrlichen, stadtebaulichen und ékologischen Nutzen und die klimapolitische Dringlichkeit
zu betonen. Ideal ist, wenn die MaBnahmen auf der Grundlage eines gesamtstadtischen,
aktuellen SUMP- Plans (Sustainable Urban Mobility Plan) begriindet werden kénnen.

Abwicklung

Alle MaBnahmen im o6ffentlichen Raum bedirfen in ihrer planerischen und baulichen
Abwicklung einer sinnvollen Systematik, insbesondere im Hinblick auf andere planerischen und
baulichen Eingriffe in den StraBenraum im Zusammenhang mit Kanal- und Leitungsbau oder
anstehender StraBensanierung. Das dient der Effizienz des Mitteleinsatzes und der
Minimierung der mit jedem Umbau einhergehenden Stérungen der Verkehrsablaufe und
baubedingten Beeintrachtigung der Anlieger.

Konkrete Anwendungsbeispiele
Die Stadtteilzentren der Ortsteile sind gestalterisch weiter fortzuentwickeln.

Die Horremer StraBe (L380) in Allerheiligen ist bereits anlasslich der UmgehungsstraBe im
Ortskern punktuell verkehrsberuhigt. Insbesondere dessen Entrées sind entsprechend
gestaltet, wobei die Abschnitte dazwischen (trotz geltenden Tempo 30) weiterhin noch dem
gestalterischen Charakter einer Kfz-HauptstraBe folgen.

Die FohrenstraBe in Rosellerheide ist als SammelstraBe mit 9 Metern Fahrbahnbreite massiv
Uberdimensioniert. Punktuell werden Querungshilfen als gliedernde Elemente eingesetzt,
genligen allein aber nicht, um Uber den Gesamtverlauf hinweg einen Effekt zu erzielen. Ein
positives Beispiel sind die Gehwegnasen im Verlauf.

Forderfahigkeit (Stand 2022)
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6 Mobilitatsmanagement

Mobilitdtverhalten ist eingetibt und beginnt im Kopf. Mobilitatsbildung von klein auf ist neben
dem Vorbild der Eltern deswegen fir die Gesellschaft von Morgen so wichtig und gilt es
kontinuierlich weiterzufiihren, um dauerhaft ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten einzuliben
(6.1 Mobilitatsbildung vom Kindergarten bis zur weiterfihrenden Schule). Nach der Schule
facherst sich das Feld der zu beteiligenden Akteure weiter auf. Universitdten,
Ausbildungsstatten und Unternehmen kénnen gezielt Anreize schaffen. (z.B. Neublirger-Info,
Kommunikation Uber nachhaltiges Mobilitdtsangebot, Anreize der Firmen) (vgl. 6.2
Mobilitdtslenkung von der Ausbildung bis zur Rente). Hierfiir wird die Stadt Neuss als gutes
Vorbild vorangehen (z.B. Einfihrung Jobfahrrad und E-Dienstfahrzeuge) und in
Zusammenarbeit mit der IHK betriebliches nachhaltiges Mobilitdtsmanagement weiter
voranbringen (vgl. 6.3 Betriebliche Mobilitatskonzepte). Insgesamt ist die Mobilitdtswende vom
gemeinsamen Handeln in eine Richtung abhangig. Das ganze Wissen hilft nicht bei der
Umsetzung um vom ,Wissen™ auch zum ,Tun“ zu kommen. Eine klare Zielvereinbarung in
einem ,Letter of Intent" ist genauso wichtig, wie das Ressourcen bereitstellen (personell,
finanziell), um diesen wichtigen Kraftakt zu meistern (vgl. 6.4 Handlungsfahigkeit der
Verwaltung stérken — Vom Wissen zum Tun).

Abschnitts-Verzeichnis Mobilitatsmanagement

6.1 Mobilitatsbildung vom Kindergarten bis

zur weiterfihrenden Schule 120
6.2 Mobilitatslenkung von der Ausbildung bis zur Rente 123
6.3  Betriebliche Mobilitatskonzepte 126
6.4  Handlungsfahigkeit der Verwaltung starken

— Vom Wissen zum Tun 128
6.5  Bericksichtigung der Belange aller Personengruppen 130
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6.1 Mobilitatsbildung vom Kindergarten bis
i‘; zur weiterfithrenden Schule
Werkzeug-Komplex

6.2 Mobilitatsbildung von der Ausbildung bis zur Rente

Umsetzung

Zeitrahmen. Daueraufgabe

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Schulen, Kitas, Verkehrswacht, Verbande,
Eltern

Aufwand

Finanziell Organisatorisch

Relevante Zusatzaufgabe personell zu besetzen

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Das Mobilitatsverhalten der Menschen ist etwas Gelerntes und Eingelibtes. Um langfristig ein
Umdenken und anderes Verhalten der Bevdlkerung zu erreichen, gilt es an vielen Schrauben
zu drehen. Insbesondere von klein auf sensibilisiert zu werden, zu tben und somit gestarkt zu
werden, bietet das groBte Potenzial. Zudem sind neue Lebensabschnitte, wie auch Umziige,
die Momente im Leben, neues Verhalten zu etablieren. Die Mobilitatserziehung ist hierbei
erganzend zur klassischen Verkehrserziehung zu sehen und gilt es zu verstarken und zu
verstetigen. Sie sollten beide Hand in Hand gehen und neben als Themenkomplex in
Bildungseinrichtungen sehr hoch aufgehangt werden. Als gesamtgesellschaftliche Aufgabe
sind alle Akteure einzubinden und mit Ressourcen (personell, finanziell, konzeptionell) zu
unterstitzen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung
Kindergarten:

Eine Sensibilisierung fiir das Thema startet in der Familie und im Kindergarten. Da eine direkte
Einflussnahme auf Familien nicht mdglich ist, sind die Kindergdrten der Schlissel. Eine
Konzepterstellung fir ein Einflihren in das Thema kann mit Hilfe von einer interessierten Kita,
der Polizei und der Verkehrswacht und auch dem ADFC erstellt werden und dann an alle
anderen kommuniziert werden. Dies stellt ein langfristiges Projekt dar, das es sukzessive zu
erweitern und zu verbreiten gilt. Das Zukunftsnetz Mobilitét NRW bietet erste Ansatzpunkte
und Ideen, auf die zuriickgegriffen und aufgebaut werden kann.
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Grundschule:

Themen wie ,Elterntaxis" und die dadurch entstehenden Konflikte wahrend der Schulanfangs-
und -endzeiten sind bekannt und vor allem fir den Themenkomplex Verkehrssicherheit
relevant. Auch Untersuchungen zu Vorteilen des zu FuB (zur Schule) Gehens fiir Kinder sind
bekannt (Bewegung, soziale Interaktion, Orientierung, Mental Map, Fdrderung
Eigenstandigkeit). Dennoch werden Kinder immer noch lénger als nur die ersten Tage/Wochen
zur Schule begleitet oder eben mit dem Auto gefahren und gefahrden dadurch die Sicherheit
fur die anderen. Programme wie ,Verkehrszahmer" des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW oder
~Walking Bus" sind den Schulen bereits bekannt gemacht und werden teilweise auch schon
angewendet. Auch hier gilt es auf unterschiedlichem Wege Einfluss auszutiben. Einmal kann
das ein Schulwegplan und Informationen flir Eltern der Erstklassler (,So kommen bei uns die
Kinder zur Schule“) sein, ein anderes Mal ist es auch hier die Priorisierung dieses Themas im
Unterricht. Ein Einbetten in die Themenfelder Klimawandel — Klimaschutz — Nachhaltigkeit —
der Beitrag jedes Einzelnen — Gemeinwohl — gegenseitige Riicksichtnahme ist neben der
Verkehrssicherheit, dem Sicheren Bewegen im Offentlichen Raum, Personlichkeitsstirkung und
Kompetenzbildung notwendig.

Bereits vor der Fahrradpriifung sollte Radfahren in der Grundschule ein Thema sein und getibt
werden, damit der Ubergang in die weiterfilhrenden Schulen noch sicherer funktioniert. Die
Verkehrswacht des Rhein-Kreis-Neuss und die Polizei sind hier natlirlich einzubinden und von
allen Seiten zu unterstiitzen.

Weiterflihrende Schulen:

In diesem Lebensabschnitt liegt der Fokus auf der Verstetigung des bereits Eingelibten. Neben
dem Fahrrad gilt es auch die Nutzung des Bus- und Bahnfahrens einzuiben. Als neue
Lebenssituation kann auch hier wieder eine Verhaltensdnderung funktionieren. Als
Neuschilerinfo kann von Seiten der Schule auf die Mdglichkeiten des Umweltverbundes
hingewiesen werden und auch ein Infoschreiben tber ,So kommen unsere Schiler zur Schule®
kann direkt auf das Credo der Schule hinweisen und Elterntaxis von vornherein ausschlieBen.
Die immer wieder diskutierte Kiss & Ride Zone sollte wirklich mindestens 500 m abseits der
Schule liegen, wenn sie denn wirklich notwendig ist. Eine Kiss & Ride Zone zu nah an der
Schule zieht direkt wieder Pkw-Verkehr dahin, wo man ihn aus Sicherheitsgriinden gar nicht
haben mdchte. Zudem gilt es besonders bei den Jugendlichen zusatzlich eine Sensibilisierung
zu Alkohol am Steuer, anderen Fahrzeugen wie E-Scooter, Rollern etc. durchzufiihren. Hierzu
hat die Verkehrswacht RKN bereits erste Ansatze, die es zu erweitern und auszuweiten gilt.
Gegen im jugendlichen Alter abnehmende Disziplin im StraBenverkehr (Beachtung der
Verkehrsregeln, Ausriistung und Beleuchtung der Fahrzeuge, Tragen von Helmen, etc.) gilt es
entgegenzuwirken.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Einbindung der Kitas in die Europdische Mobilitdtswoche (Beispiel Aktion Spielweg statt
Gehweg)

Information der Neusser Grundschulen Uber das Programm ,Verkehrszéhmer" des
Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW
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Austausch mit Verkehrswacht RKN und Polizei ist bereits angestoBen und soll ab Herbst 2022
verstarkt werden

Fortflihrung der , Aktion Licht" mit den weiterflilhrenden Schulen

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Land Nordrhein-Westfalen
Forderrichtlinie Nahmobilitat
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6.2 Mobilitdatslenkung von der Ausbildung bis zur Rente
N
b S §
Werkzeug-Komplex

2.2 Flachendeckende Radabstellanlagen
6.3 Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Umsetzung

Zeitrahmen. Daueraufgabe

2022 2025 2030 2035 2040 .

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Schule / VHS, Wirtschaftsférderung,
Unternehmen, IHK, Stadtplanung

Aufwand

Finanziell Organisatorisch

relevante Zusatzaufgabe personell zu besetzen

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Das Mobilitatsverhalten der Menschen ist etwas Gelerntes und Eingeiibtes. Um langfristig ein
Umdenken und anderes Verhalten der Bevdlkerung zu erreichen, gilt es an vielen Schrauben
zu drehen. Ein Umzug oder neue Lebensabschnitte sind die Momente im Leben, neues
Verhalten zu etablieren. Ein nutzerspezifischer Ansatzpunkt dient als erste Richtschnur.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Auszubildende/Studierende:

Als Ubergangszeit zwischen Schule und spaterem Arbeitsplatz sind die Ausbildungsstétten und
Hochschulen wichtige EinflussgroBen auf das Mobilitdtsverhalten. Neben ihrer Lage und
Einbettung in den Umweltverbund spielt auch hier das Vorbild der Kollegen und
Mitstudierenden aber auch der Eltern eine ausschlaggebende Rolle flir das Mobilitatsverhalten
jedes Einzelnen. Wenn es normal ist, dass Studierende trotz geringer finanzieller Mittel ein
Auto von ihren Eltern zur Verfligung gestellt bekommen, werden sie dieses wohl auch nutzen.
Das Semesterticket in NRW bietet fir Studierende in den allermeisten Fallen die hinreichende
Grundlage sich fortzubewegen, sodass ein Bestand von 4-5 Pkw pro Familie in Hochzeiten
faktisch nicht erforderlich erscheint. Durch das Semesterticket kann ein nachhaltiges
Mobilitadtsverhalten eingeilibt werden und sollte aus Sicht des Gemeinwohls auch als solches
eingefordert werden.

In Ausbildungsstatten wie Betrieben kénnen Anreize und Férderung durch den Arbeitgeber das
Mobilitdtsverhalten lenken. Wenn ein nachhaltiges Verhalten vorgelebt, geférdert und
eingefordert wird, wirkt es sich direkt auf die Auszubildenden aus. Hier kann mit der
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Wirtschaftsférderung und Uber die IHK an Konzepten, Ideen und Umsetzungsstrategien
gearbeitet werden.

Arbeitnehmer und Arbeithehmerinnen:

In Firmen und Betrieben kdnnen Anreize und Forderung durch den Arbeitgeber das
Mobilitatsverhalten lenken. Das vom Arbeitgeber bezuschusste oder komplett finanzierte
Jobticket, gute diebstahlsichere Fahrradabstellméglichkeiten mit Wasch- und/oder
Duschmdglichkeiten am Arbeitsplatz, das Jobfahrrad, einen E-Fuhrpark fir Dienstfahrten, E-
Lastenrader sind alles Anreize, die die tagliche Mobilitdtsroutine beeinflussen und auch den
neuen Arbeitnehmer*innen kommuniziert werden muissen. Wenn ein nachhaltiges Verhalten
vorgelebt, geférdert und eingefordert wird, wirkt es sich direkt auf die Arbeitnehmer*innen
aus. Hier kann mit der Wirtschaftsforderung und Uber die IHK an Konzepten, Ideen und
Umsetzungsstrategien gearbeitet werden. Dies ist zu verknipfen mit der Erstellung und
Forderung von betrieblichen Mobilitatskonzepten (siehe gesonderter Steckbrief).

Senioren und Seniorinnen:

Auch bei der Ubergangsphase in die Rente ergibt sich ein Schliisselmoment, den es zu nutzen
gilt. Da andere Wege zuriickgelegt werden, mehr Zeit zur Verfligung steht, die finanzielle
Situation eine andere ist, kdbnnen durch gezielte Kommunikation Alternativen (z.B. Busnutzung,
On-Demand-Verkehre, Nutzung Mobilstationen mit Sharing Angeboten) zum bisherigen
Mobilitdtsverhalten aufgezeigt werden. Hier verfiigt die Stadt Neuss bereits Gber das Netzwerk
der Lotsenpunkte, das in Planungen und Kommunikation unbedingt einzubinden ist. Zusatzlich
gilt es die Menschen zu schulen. Hierzu gehdren Sicherheitsfahrtrainings flr E-Bikes, spater
bei Bedarf der Umgang mit Rollatoren, (E-)Rollstiihlen oder anderen Fahrzeugen.

Alle Altersstufen — Freizeitverhalten und Mobilitat:

Stadtweit weist Neuss einen hohen Anteil an Freizeitwegen auf. 27% aller Wege der Neusser
und Neusserinnen allein sind Freizeitwege und haben eine durchschnittliche Wegeldnge von 6
km (Quelle: SrvV 2018). Das sind Entfernungen, die pradestiniert flir insbesondere den
Radverkehr und den OPNV oder eine Kombination der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(FuB, Rad, OPNV) sind und 2018 bereits 52% mit dem Umweltverbund zuriickgelegt wurden.
Dazu kommen Besucher von auBerhalb. Um diesen Anteil weiter zu starken gilt es auch
MaBnahmen zu ergreifen, die Uber Information und das Aufzeigen von Alternativen (z.B. auch
Anfahrtswegbeschreibungen) hinausgehen. So kann z.B. eine Kopplung von Tickets an freie
OPNV Nutzung die Besucherverkehre eindeutig steuern. Die Einrichtung attraktiver
Fahrradabstellanlagen (vgl. Steckbrief 2.2) nah an Eingdngen und die Positionierung fur Kfz-
Parkplatze (wenn (berhaupt) mehr abseits nebst einer offensiven Kommunikation ist klare
Lenkung. Eine Bewerbung des Tourismus insgesamt mit Hervorhebung des Umweltverbundes,
besondere Angebote in der Innenstadt, die eine Kombination von Freizeit, Kultur und
Einkaufen ermdglichen stellen weitere Mdglichkeiten zur Férderung der Nutzung des
Umweltverbundes im Freizeitverkehr dar.

Fortbildungen

Die Sensibilisierung von Verkehrsunternehmen und der Verwaltung der Stadt fir die
Bedirfnisse aller Bevolkerungsgruppen ist zudem zu erhdhen. Hier koénnen z.B.
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verwaltungsinterne Schulung hinsichtlich der Bediirfnisse und Belange, sowie des Umgangs
mit dem Themenfeldern Inklusion, einer dlter werdenden Bevolkerung aber auch Kindern
gezielt helfen, um den Blick auf die Mobilitatsbedurfnisse aller zu lenken. Denn nur eine Stadt,
die von 0- bis 100-Jahrige funktioniert, ist wirklich eine lebenswerte Stadt.

Oftmals ist der Blick auf Mobilitdt und Verkehrsgeschehen sehr subjektiv. Eine gewohnte OPNV
Nutzende hat eine andere Sicht als ein alltaglicher Pkw-Nutzender. Menschen, die taglich
unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen und/oder kombinieren, werden zwar immer mehr,
stellen aber noch die Minderheit dar. Um den Blick insbesondere der Entscheidungstrager zu
weiten, bieten sich gemeinsame Spaziergange, Bus- und Bahnfahrten, sowie Radtouren an.
Diese kénnen zusammen mit unterschiedlichen Bevdlkerungsgruppen, Interessensverbanden
(z.B. ADFC, Integrationsbeirat), aber auch der Verwaltung oder allen zusammen durchgeflihrt
werden. Der Blick fiir die Bedurfnisse des Anderen sind hier der Schliissel und werden bereits
zum Teil von der Verwaltung durchgeftihrt.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Gewerbegebiet Holzheim, wo die Ansiedlung von Gewerbebetrieben an das stadtische
Vergabekonzept fiir Gewerbeflachen gekniipft ist, welches unter anderem das Thema Verkehr
umfasst und hier nachhaltige Mobilitdtskonzepte positiv bewertet.

Forderung und Unterstlitzung gewerblicher Bestandgebiete / Unternehmen in Hinblick auf den
Start fiir betriebliche Mobilitatskonzepte (u.a. flir Gewerbegebiet Taubental)

Durchflihren eines Rollatortages oder dezentral an den Lotsenpunkten mit Unterstiitzung der
Stadtwerke Neuss

Durchfiihrung von Pedelec-Fahrtrainings durch die Verkehrswacht Rhein-Kreis-Neuss

Von den Stadtwerken Neuss angebotene Seniorenbusschulungen kénnen wiederbelebt und
dezentral angeboten werden / Radfahrschulungen

Weiterentwicklung  von  Mobilitdtskonzepten  flir ~ Veranstaltungen,  Evaluierung
Nachtbusangebote, Entwicklung von besonderen Touristischen Angeboten (z.B. analog
Bergischer Fahrradbus — Bussshuttle zur Fahrradmitnahme entlang Touristischer Routen von
der Innenstadt / Rennbahnpark in die Region wie Feste Zons, Schloss Dyk, Kaiserswerth oder
entferntere Destinationen (Venlo, Kéln etc.)

Forderung einfacher Zugang Innenstadt Uber kostenlose StraBenbahn in der Innenstadt

Radtouren zu konkreten Problembereichen mit Verwaltung, Politik und ADFC

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Land Nordrhein-Westfalen
Forderrichtlinie Nahmobilitat
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Betriebliche Mobilitdatskonzepte

Werkzeug-Komplex

6.2 Mobilitatslenkung von der Ausbildung bis zur Rente

Umsetzung

Zeitrahmen. Daueraufgabe

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Stadtplanung, Wirtschaftsforderung, IHK,
Unternehmen

Aufwand

Finanziell Organisatorisch

relevante Zusatzaufgabe personell zu besetzen

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Das Mobilitatsverhalten der Menschen ist etwas Gelerntes und Eingelibtes. Um langfristig ein
Umdenken und anderes Verhalten der Bevolkerung zu erreichen, gilt es die richtigen Momente
abzupassen und hier anzusetzen. Da 65% der Neusser und Neusserinnen (Quelle: Srv 2018)
beim Weg zum/vom Arbeitsplatz noch das Auto nutzen, ergibt sich hier noch ein sehr groBes
Potential tagliche Wege auf Verkehrsarten des Umweltverbundes zu verlagern. Ausgereifte
betriebliche Mobilitatskonzepte stellen hier wichtige Weichen und schaffen die entsprechenden
Anreize.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Mit gutem Beispiel vorangehen

Die Verwaltung der Stadt Neuss sollte weiterhin mit guten Beispiel vorangehen. Erste Ansatze
wie die geplante Einflihrung des Jobfahrrades und Leasing von E-Dienstfahrzeugen Uber die
Stadtwerke Neuss gilt es weiter zu verfolgen. Ein weiterer Ausbau flr witterungsgeschitzte,
diebstalsichere Abstellanlagen fiir Fahrrader an allen Standorten der Verwaltung und die
Bereitstellung von Wasch- und Duschmdglichkeiten fir Mitarbeitende (Alternativ Moglichkeiten
die Bader der Stadtwerke Neuss kostenlos zu nutzen) sind zu forcieren. Ein weiterer Schritt
kdnnte die deutliche Erhéhung der finanziellen Unterstlitzung beim Jobticket sein. Die guten
Schritte sollten zudem nach AuBen kommuniziert werden, so dass sich andere ein Beispiel
nehmen kdénnen. Das was von anderen verlangt wird, sollte selbst gelebt sein.

Firmen, die ein besonders gutes Beispiel geben, sollten unterstiitzt und in der 6ffentlichen
Kommunikation verstarkt platziert werden.
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JOBWARTS — einfach.besser.pendeln

JOBWARTS ist eine gemeinsame Initiative der Bundesstadt Bonn, des Rhein-Sieg-Kreises und
des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW fiir die Region Bonn/Rhein-Sieg. Diese Initialpartner haben
mit dem Team von JOBWARTS im engen Austausch mit vier groBen regionalen Arbeitgebenden
ein Programm entwickelt, um den Weg zur Arbeit nachhaltiger zu gestalten und den taglichen
Pendlerweg und Dienstfahrten zukunftsfahig und gestinder zu machen. Bereits viele Firmen in
der Region Bonn/Rhein-Sieg profitieren von dieser Initiative. Eine Nachahmung durch die Stadt
Neuss im Zusammenschluss mit dem Rhein-Kreis-Neuss und der Stadt Dusseldorf wird
empfohlen. Alternativ kann auch erst nur eine Beratung durch Jobwarts fiir die Verwaltung der
Stadt Neuss erfolgen: Ein Austesten im Kleinen, um dann aus den Ergebnissen und
Erfahrungen die nachsten Schritte abzuleiten.

JOBWARTS unterstiitzt durch eine Mobilitits- und Potenzialanalyse mit einem individuellen
MaBnahmenplan (mobiles Arbeiten, Einflihrung von Dienstradern und Fahrradleasing,
Parkraumbewirtschaftung, Jobticket, Fahrgemeinschaften, Nutzung der verschiedenen Sharing
—Angebote (Rader, Scooter, Autos, E-Roller). Hierbei wird auch auf Mobilitatsangebote (z. B.
Testwochen flr Pedelec-Nutzung) geachtet. Zusatzlich wird iber das Arbeiten in Netzwerken
und eine regelmaBige Evaluation auf Feinjustierungen und Erfahrungsaustausch gesetzt. Die
Kosten belaufen sich fiir Arbeitnehmende auf 10 €/Mitarbeitenden/Jahr (max. 5.000 €) und
bezuschussen somit die Initiative der Stadt Bonn.

Weitere Informationen: https://jobwaerts.bonn.de/index.php

Konkrete Anwendungsbeispiele

Einfihrung Jobfahrrad innerhalb der Verwaltung der Stadt Neuss sowie geplanter Start eines
E-Fuhrparks flir Dienstfahrten

Neuansiedlung von Betrieben (z. B. Fahrradfachmarkt Stadler) an nachhaltige betriebliche
Mobilitdtskonzepte koppeln

IHK bietet erstmals in Neuss im Herbst 2022 die Mobilitatstestwochen fiir Betriebe an. Die
Stadt Neuss unterstitzt das Vorhaben und wird sich um eine Weiterfiihrung und eventuelle
Begleitung durch Akteure von JOBWARTS bemiihen.

Vorstellung des Projektes in der Personalvertretung der Stadt Neus

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Land Nordrhein-Westfalen
Forderrichtlinie Nahmobilitat
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Handlungsfahigkeit der Verwaltung starken

— Vom Wissen zum Tun

Werkzeug-Komplex

Umsetzung

Zeitrahmen. Daueraufgabe

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Stadtverwaltung, Rat der Stadt
Aufwand

Finanziell Organisatorisch

relevante Zusatzaufgabe personell zu besetzen

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Die Fertigstellung des Mobilitatsentwicklungskonzeptes (MEK) stellt einen Anfangspunkt dar.
Es baut auf dem Integrierten Klimaschutzkonzeptes (IKK) auf und Projekte aus dem MEK
werden sich auch in der Fortschreibung des IKK wiederfinden, sodass ein standiger Austausch
zwischen beiden Konzepten stattfinden wird. Fiir die Umsetzung des MEKs bedarf es zunachst
der Zustimmung aller beteiligter Akteure, dem politischen Willen und Mut der Entscheider. Das
Gelingen ist dann vom Getragen werden der Gesellschaft abhdngig und das wiederum davon,
wie sie sich gehort, mitgenommen und berlicksichtigt sieht. Bei den mannigfaltigen
Herausforderungen unserer Zeit miissen Themen priorisiert werden. Mobilitat ist ein wichtiges
Schlisselthema das alle betrifft und vor allen Dingen jeder Einzelne mit seinem Verhalten
direkt beeinflussen kann.

Das MEK zeigt Potenziale und Handlungsfelder und damit Priorisierungen flir die kommenden
Jahre auf. Es dient damit als Konsens Uber die weiteren, unmittelbar zu gehenden Schritte.
Die Schrittigkeit und die Umsetzung der einzelnen MaBnahmen sind (auch angesichts deren
Umfangs) mit der Verabschiedung des MEK noch nicht verbindlich fixiert. Hierflr bedarf es
weiterer Ratsentscheidungen als Grundlage des Verwaltungshandelns. Dies betrifft
insbesondere die Entwicklung weiterer konzeptioneller Arbeiten und grundsatzlicher
Entscheidungen, wie beispielsweise spatere konkrete Umsetzungspriorisierungen, die sich aus
Folgekonzepten ergeben. Innerhalb dieses gegebenen Rahmens kénnen Vorschlage zum
weiteren Verfahren in Form von Verwaltungsvorlagen entwickelt werden. Diese orientierende
Funktion des MEK soll damit méglichst auch zur allseitigen Arbeitsentlastung beitragen.

Fir die konkreten baulichen Umsetzungen bietet das MEK ebenfalls orientierende Leitlinien an.
Bauliche Umsetzungen lassen sich dann als MaBnahmenpakete beschlieBen, sodass im
verwaltungsseitigen Tagesgeschaft nicht jede EinzelmaBnahme erst durch einen Ratsentscheid
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angestoBen werden muss. Zwingende Grundlage dieses Gegenstromprinzips ist, dass die
Verwaltung regelmaBig liber Fortschritte und die konkret erfolgenden Umsetzungen informiert,
sodass hiermit ein Bindeglied zu den erfolgten Beschliissen gegeben ist. Somit wird auch eine
fortlaufende Evaluation moglich.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Letter of Intent Mobilitatsgipfel Stadt Neuss 2022

Forderfahigkeit (Stand 2022)
kein Bedarf
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Beriicksichtigung der Belange aller Personengruppen

Werkzeug-Komplex

Umsetzung

Zeitrahmen. Daueraufgabe

2022 2025 2030 2035 2040 I

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt Stadtplanung, Tiefbaumanagement,
Amt flr Verkehrsangelenheiten

Aufwand

Finanziell Organisatorisch

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Mobilitdt ist eine wesentliche Voraussetzung fiir die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und
eine unabhangige und selbstbestimmte Lebensfiihrung. Um dies grundsatzlich allen Menschen
zu ermdglichen, muss der stete Abbau von Barrieren das Ziel sein. Im Mobilitatssektor betrifft
dies in erster Linie den FuBverkehr und den OPNV. Diese Mobilititsformen weisen per se die
geringsten Zugangshiirden auf, da hierfir kein Pkw-Besitz oder die korperlich-geistige
Konstitution fir dessen Nutzung notwendig ist.

Eine barrierefrei gestaltete, stadtische Umwelt kommt dabei nicht nur mobilitatseinge-
schrankten Personen zugute, sondern vereinfacht die Zuganglichkeit fiir Alle; entsprechende
MaBnahmen dienen in einer alternden Gesellschaft ohnehin einer wachsenden Zahl an
Personen.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Flr den FuBverkehr liegen umfangreiche Inhalte vor, die mittelbar auch zur Barrierefreiheit
beitragen (beispielsweise die Durchlassigkeit der Wegenetze zur Vermeidung von Umwegen).
Die Uberlegungen zur Gestaltung der offentlichen R&ume haben neben der reinen
Fortbewegung das Ziel, diesen auch als Begegnungsraum in Wert zu setzen.

Dariliber hinaus gelten die technischen Normen und Regelwerke zur baulichen Herstellung von
Barrierefreiheit im StraBenraum. Sinnvoll ist die Einbindung Betroffener, damit die Regelungen
oder deren Auslegung nicht am Bedarf der Zielgruppe vorbeigeht.

Ebenso wurden fiir den OPNV verschiedene Standards entwickelt, um eine Barrierefreiheit zu
erreichen. Deren Einhaltung ist sicherzustellen und Neuerungen zu berticksichtigen.
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Der Stadt Neuss wird empfohlen diese Verkehrsteilnehmer*innen kontinuierlich iber den
gesetzlichen Rahmen hinaus in den vielfaltigen Prozessen einzubinden. Hier steht der
Integrationsbeirat der Stadt als Ansprechpartner zur Verfliigung um grundsatzliche
Beteiligungsformen abzustimmen.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Seite | 131




7 Kommunikation

Die Offentlichkeitsarbeit ist einerseits darauf auszulegen, dass die Menschen neue oder
veranderte Angebote mitgestalten oder zumindest friihzeitig kennenlernen. Andererseits — und
das ist in strategischer Hinsicht der wesentliche Faktor — ist die Kommunikation aktivierend
und motivierend zu gestalten. Insgesamt ist der inhaltliche Fokus auf den Umweltverbund und
seine Forderung zu legen, um mit der veranderten Hardware (= den Angeboten) auch eine
neue Software (= Mobilitatskultur) zu gestalten. Insbesondere in Umbruchsphasen im Leben
kann gewohntes Mobilitatsverhalten verandert werden (z.B. Umzug, Heirat, Nachwuchs,
Rente). Fir diese Momente sollte die Stadt gut vorbereitet sein und klare Angebote geschaffen
haben (z.B. Neubirger*inneninfo). Einfuhrung neuer Verkehrsfihrungsformen (z.B.
FahrradstraBen, Shared-Space) gilt es ebenfalls offensiv zu kommunizieren.

Zusatzlich ist die Einflussnahme im eigenen sozialen Umfeld eine nicht zu unterschatzende
GroBe. Hier gilt es Menschen zu starken, die als Vorbilder vorangehen, um so aus der Mitte
der Gesellschaft heraus die Veranderung mit voranzutreiben (vgl. 7.1 Kommunikation
nachhaltige Mobilitat).

Uber diese Ebene hinaus — des Einwirkens auf die individuelle Gestaltungsebene und deren
Wirken selbst — gilt es auch ibergeordnete Strukturen und Rahmenbedingungen zu verandern.
Hintergrund ist, dass zwar die Stadte und Gemeinden angehalten sind eine Verkehrswende in
ihrem Geltungsbereich zu gestalten. Gleichzeitig stehen dem jedoch immer wieder rechtliche
Regelungen entgegen, die diesem Streben entgegenlaufen. Aus der konkreten und
projektbezogenen Vernetzung mit anderen Kommunen heraus sollte also auch weiterhin
artikuliert werden, wo Bundes- und Landesgesetze den Pkw immer noch derart in den
Mittelpunkt riicken, dass Planungen fir den Umweltverbund zunachst von Pkw-Bedarfen
ausgehen und dann um diese herum entwickelt werden mussen — was Planungen fir den
Umweltverbund entweder verkompliziert oder im Einzelfall kaum mdglich macht.

Abschnitts-Verzeichnis Kommunikation

7.1 Kommunikation nachhaltige Mobilitat 133
7.2  Regionale Vernetzung und Lobbyarbeit Verkehrswende 137
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Kommunikation nachhaltige Mobilitat

Werkzeug-Komplex

Umsetzung

Zeitrahmen. Daueraufgabe

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure

Gesamtstadt, spezifische ortliche Situationen | Kommunikation, Verkehrslenkung,

Stadtplanung
Aufwand
Finanziell Organisatorisch
Relevante Zusatzaufgabe personell zu besetzen

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Das Mobilitétsverhalten der Menschen ist Gewohnheit als etwas Gelerntes und Eingelibtes. Um
langfristig ein Umdenken und anderes Verhalten zu erreichen, gilt es Veranderungen im Leben
hierflr zu nutzen (Familiengriindung, Wechsel im Berufsleben, Umzug etc.). An diesen Stellen
setzen spezifische Informationsangebote an. Doch es gilt auch alle anzusprechen, zu erreichen
und mitzunehmen. Hierzu setzen Kommunikationskampagnen und ein Informieren und
Bewerben auf unterschiedlichen Ebenen und in unterschiedlichen Lebensrdumen an. Neben
der Kommunikation von nachhaltigen Mobilitatsangeboten, geht es weiterhin ebenso um die
Starkung der gegenseitigen Riicksichtnahme (Tanz der StraBe), als auch die Férderung des
positiven Images von nachhaltigen Mobilitatsverhalten (Fahrradfahren ist gesund, sicher, gut
fur die Umwelt und die Ressourcen) und der Starkung des ,Wir" Gefiihls (Ich bin Teil von einer
immer groBer werdenden Gemeinschaft/Community). Neben Push-Faktoren sind immer Pull-
Faktoren zu denken.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Mobilitégtskampagnen

Ein sich Bewegen im o6ffentlichen Raum bedarf immer neben der Einhaltung von Regeln auch
der gegenseitigen Ricksichtnahme und des Miteinanders. Unabhdngig von der bestehenden
Infrastruktur, der offiziellen Widmung von Verkehrsrdumen und Signalschaltungen fihrt
gegenseitige Wahrnehmung, Empathie, Wertschatzung und Ricksichtnahme zu mehr
Verkehrssicherheit, einem sich wohler Flhlen und einer Starkung des gesellschaftlichen
Miteinanders. Mit diesen ,weichen" Mitteln kann bereits innerhalb des Status Quo eine
deutliche Verbesserung erzielt werden. Deshalb ist das Prinzip der gegenseitigen

Seite | 133




Riicksichtnahme im § 1 der StraBenverkehrsordnung verankert und fiir die Verkehrssicherheit
elementar.

Die bereits in Neuss gestartete Kampagne ,, Tanz der StraBe" baut auf diesem Gedanken auf
und setzt auf unterschiedliche Art Akzente. So werden nach einem Start 2021 (Pappaufsteller
in temporeduzierten Bereichen und Tanzaktionen in der SebastianusstraBe wahrend der
Einfihrung des Verkehrsversuches) im Jahr 2022 an ausgewahlten Unfallhdufungspunkten
individuelle Aktionen und MaBnahmen von einem externen Biro erarbeitet. Die Kampagne gilt
es die nachsten Jahre weiter zu flihren und mit kreativen Ideen auf ein starkeres Miteinander
statt Gegeneinander abzielen.

1
a i

(Fotos: Tanz der StraBe in Neuss 2021)

Darliber hinaus sind Kampagnen zu weiteren Themen durchzuflihren (z.B. Sharing,
Nahmobilitat, Mdglichkeiten des Umweltverbunds) und insbesondere nach Umsetzung neuer
Mdglichkeiten (z.B. Mobilstationen) positiv zu begleiten.

Die regelmaBige Teilnahme und Durchflihrung von mobilitatsspezifischen Aktionswochen und
—tagen wie z. B. der Europaischen Mobilitatswoche, der Woche der Nachhaltigkeit oder auch
»Neuss elektrisch™ hilft das Thema nachhaltige Mobilitdt immer wieder in den Fokus zu bringen.
Hier gilt es Mitstreiter zu finden und dauerhaft zu etablieren. Inhalt kbnnen auch gréBere
Aktionen wie Autofreie Innenstadt an einem Wochenende sein. Neben diesen
mobilitatsspezifischen Aktionswochen und —tagen gilt es aber auch Mobilitdtsthemen an
anderen Aktionstagen mit zu denken: der 2023 geplante Seniorentag kann ein Beispiel sein,
genauso wie am Weltkindertag etwas durchzuflihren oder am Aktionstag ,Neuss fir Alle"
prasent zu sein.

Die Einrichtung von Dauerzahlstellen von Radfahrenden mit Anzeige der aktuellen Fahrten des
Jahres und Vorjahres an der Stelle kénnen weitere MaBnahmen zur positiven Begleitung und
Starkung des Community-Gefiihls sein. Nebenbei werde so auch wichtige EvaluationsgréBen
erhoben.

Neubiirger*inneninfo:

Ein Umzug in eine neue Stadt aber auch in einen neuen Stadtteil sind ebenfalls Mdglichkeiten
das alltagliche Verhalten zu verandern. Eine klare Kommunikation auf der Webseite der Stadt
Neuss sowie die Aushandigung einer Broschiire oder eines Info-Flyers zum Thema
Mobilitdtsangebote, der im Blirgeramt bei der Neu-/Ummeldung ausgehandigt wird, gibt
Orientierung. BegriBt man den/die Neubirger*in dann noch mit einem kostenlosen
Monatsticket fiir den OPNV, fiir Sharing-Angebote oder Ahnlichem, erleichtert man den
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Einstieg zusatzlich. Andere Anreize wie Verglinstigungen flir bestimmte Nutzungen bei Besitz
eines Monatstickets oder bei Nichtbesitz eines Pkw sind ebenfalls denkbare Mdglichkeiten. Der
Kreativitat sind hier keine Grenzen gesetzt. Es gilt aber auch hier, klare Angebote flr Alle mit
klarer Kommunikation zu verbinden.

Vereine/Peer Groups/Jugendeinrichtungen/Wohlfahrtsverbande/Lotsenpunkte

Neben den innerschulischen Aktivitdten wie AGs bewegen sich Kinder und Heranwachsende in
ihrem taglichen Leben in Jugendeinrichtungen, Vereinen, der Musikschule und vielem mehr.
Bei Erwachsenen ist es ahnlich. Die gegenseitige Einflussnahme auf das Verhalten des
Einzelnen ist nicht zu unterschatzen. So hat ein Vorleben eines Vorbilds, den ich bewundere
und schatze, mehr Einfluss auf mich als jede abstrakte Kampagne, die ich nicht einmal
wahrnehme.

Das Gewinnen von Schliisselpersonen, die positiv in Richtung nachhaltige Mobilitat wirken wird
ein wichtiger Faktor sein (Botschafter nachhaltige Mobilitat). Auch aktive Youtuber oder andere
Influencer aus Neuss und Umgebung sind mit zu beriicksichtigen. Ein sukzessives
Vorortarbeiten in den Einrichtungen und fir das Thema sensibilisieren wird ein wichtiger
Bestandteil der zukiinftigen Kommunikation sein miissen. So kann vor Ort mit den Akteuren
geschaut werden: Wie parkt ihr hier, gibt es genug Fahrradabstellanlagen, wie kommt man zu
den Spielen am Wochenende, muss das jeder alleine machen, gibt es Sharing-Kleinbusse?
Alternativ kénnen z.B. Wettbewerbe flir nachhaltiges Mobilitatsverhalten bei Vereinen Anreize
schaffen. Auch hier sind der Kreativitat keine Grenzen gesetzt.

Verkehrlich neue Regelungen kommunizieren

In der Politik und in der Bevolkerung kursieren zum Teil sehr unterschiedliche Vorstellungen
zu einzelnen Begriffen der Mobilitatsplanung. Hier sollten informative Kampagnen ansetzen,
um ein generelles Verstandnis der Begriffe zu férdern. So sind z. B. gesetzliche Regelungen zu
FahrradstraBen oftmals nur bruchstiickhaft bekannt. Im Zuge der Markierung der Innenstadt-
FahrradstraBenachse werden deswegen Informations-Transparente Uber die Hauptregelungen
in FahrradstraBen Aufkléarung geben. Gleichzeitig wird das Thema FahrradstraBen auf der
Webseite der Stadt Neuss, den Nachrichten und sozialen Medien mehrmals platziert werden,
um irgendwann (fast) jeden in der Bevolkerung informiert zu haben. Bei Neueinflihrungen von
FahrradstraBen, Verkehrsberuhigten Bereichen, zukilinftig auch Shared Space L6sungen und
anderen neuen Flhrungsformen gilt es die Bevélkerung Uber die unterschiedlichsten Kandle
zu informieren und mitzunehmen.
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P o S

(Ftos: FahradstrBen Inforatlonstransparente)
Sonstige Mdglichkeiten

Mobilitats-Apps kdénnen weitere Kommunikationskanale sein. Durch Wettbewerbe wie dem
Stadtradeln, Punktesammeln durch Radfahren oder einer entsprechenden Stadtchallenge kann
nachhaltiges Mobilitatsverhalten weiter beworben und geférdert werden. Hierzu gilt es, aber
auch erst ein flachendeckendes breiteres Angebot vorzuhalten.

Konkrete Anwendungsbeispiele
- Pflege und Weiterentwicklung von Webseiten wie www.neuss-mobil.de

- Wettbewerbe zu nachhaltigen Mobilitatsthemen: bereits erfolgte Ideenwettbewerb zum
Thema nachhaltige Mobilitat 2021

- Bereits erfolgte Aktionstage Neuss Elektrisch, Teilnahme Woche der Nachhaltigkeit 2021
- Umstieg/Umriistung auf E-Fahrzeuge des Griinflachenamtes

- FahrradstraBen-Transparente auf der Innenstadt-FahrradstraBenachse (z.B. Drususallee)

Forderféhigkeit (Stand 2022)

Land Nordrhein-Westfalen
Forderrichtlinie Nahmobilitat

Seite | 136



http://www.neuss-mobil.de/

Regionale Vernetzung und Lobbyarbeit Verkehrswende

Werkzeug-Komplex

7.1 Kommunikation nachhaltige Mobilitat

Umsetzung

Zeitrahmen. Daueraufgabe

2022 2025 2030 2035 2040

Raumeinheit Akteure
Gesamtstadt Stadtplanung
Aufwand

Finanziell Organisatorisch
relevante Zusatzaufgabe personell zu besetzen

MaBnahme & strategische Bedeutung

Anlass / Hintergrund

Der Verkehrssektor tragt derzeit noch keine maBgeblichen Anteile zu einer nominalen
Reduktion von CO2-Emissionen bei, kiinftige Reduktionen werden damit in umso héherem
MaBe erforderlich. Es bestehen bereits nationale und internationale Vorbilder, die die
Verlagerungspotenziale flir den innerstadtischen Verkehr aufzeigen.

Es ist Aufgabe der Kommunen, diesen Wandel vor Ort zu gestalten. Entsprechend sollte es
Aufgabe der Ubergeordneten legislativen (und administrativen) Ebenen sein, diesen Prozess
zu unterstitzen und den Kommunen die entsprechenden rechtlichen und fiskalischen
Handlungsspielraume zu eréffnen. Dies geschieht bislang nicht im erforderlichen MaBe. Viele
fur die Verkehrswende notwendigen MaBnahmen werden noch nicht im erforderlichen Umfang
durch Gesetze, Verwaltungsvorschriften und Finanzierungsoptionen gedeckt. Derzeit wird die
kommunale Selbstverwaltungshoheit in der Gestaltung der Verkehrssysteme und damit auch
in der Gestaltung stadtischer Rdume immer noch erheblich eingeschrankt.

Ungeachtet dessen haben verschiedene Kommunen auch bei unzureichenden
Rahmenbedingungen seitens Bund und Landern in der Vergangenheit deutliche Erfolge darin
erzielt, den Modal Split zugunsten des Umweltverbunds zu verbessern. Somit kann
ambitionierte Planung sich langfristig in positiven Ergebnissen zeigen. Dennoch bedeutet die
Gestaltung einer Transformation bei gleichzeitigen (auch im Detail) Restriktionen zwingend
einen héheren Planungs- und Personalaufwand; es erhéht die Gefahr, Anderungen nur durch
Stlickwerke zu erreichen, statt diese in einem Guss planen und realisieren zu kénnen.

Noch bestehen im Verkehrssektor zahlreiche rechtliche Hemmnisse in unterschiedlichen
Detailgraden, von denen einige nachfolgend exemplarisch aufgefiihrt sind. So wurde die
Geblihrengestaltung des Bewohnerparkens erst kiirzlich dahingehend liberalisiert, dass diese
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sich starker am tatsachlichen Nutzwert ausrichten lasst. Dennoch muss weiterhin ein Parkdruck
nachgewiesen werden, um Einwohner*innen bestimmter Gebiete ein bevorrechtigtes Parken
zu gestatten. Auch die Ausweisung von FahrradstraBen wurde anfangs durch unklare
Verwaltungsvorschriften erschwert. Restriktiv bleibt die Tempo-30-Regelung, deren generelle
Einfihrung vom Deutschen Stadtetag und dessen rund 200 Mitgliedsstadten gefordert wird —
die abseits von HauptstraBen immer noch durch einzelne Zonen angewiesen werden muss und
sich auf klassifizierten HauptstraBen nur in jeweils zu begriindenden Einzelfdllen umsetzen
lasst. Die Geschwindigkeitskontrollen auf diesen klassifizierten StraBen unterliegen dem
zustimmendem Vorbehalt der StraBenbaulasttrager und nicht unmittelbar dem kommunalen
Zugriff. MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung werden durch restriktive Einsatzgrenzen limitiert.
Statt grundsatzlich fehlertolerante und umfeldangepasste StraBen- und 6ffentliche Raume
schaffen zu kénnen, geschehen Anpassungen im StraBenraum haufig erst nachsorgend und
punktuell anlasslich von Unfallhdufungen. Es besteht weiterhin eine steuerliche Beglinstigung
(und damit offentliche Teilfinanzierung) gréBerer Dienstwagen und deren intensiver Nutzung,
anstatt deren Besteuerung starker an Emissionen zu kniipfen. On-Demand-Verkehrsangebote
erfordern durch das PbefG immer noch ein hdheres MaB an Detailplanungen.

Da die Emissionen des Kfz-Verkehrs in unmittelbarem Zusammenhang mit der zuriickgelegten
Wegstrecke liegen, spielen lberdrtliche Verkehre in der Emissionsreduktion eine wesentliche
Rolle. Die kommunalen Gestaltungsspielraume enden prinzipiell an deren administrativen
Grenzen. Angebote zur Verlagerung Uberdrtlicher Verkehre (wie Schienennahverkehr,
Regionalbusse, (Pendel-) Radwege des Alltagsverkehrs) missen somit in kommunaler
Abstimmung und durch lbergeordnete Stellen erfolgen und mitgetragen werden. Mit einem
ausschlieBlichen Fokus auf die Nahmobilitat werden sich die erforderlichen Emissions-
reduktionen nicht realisieren lassen. Es bedarf ebenfalls des Blicks auf jene Verkehre, die sich
aus den komplexen raumlichen Verflechtungen der Stadt Neuss und ihres Umlands ergeben.

Handlungsempfehlung & Zielsetzung

Die Stadt sollte neben ihrem konkreten Wirken zur Verbesserung der verkehrlichen
Verhdltnisse mit anderen, dhnlich betroffenen Kommunen auf regionaler und lberregionaler
Basis vernetzen und einen intensiven Erfahrungsaustausch suchen.

Auf Ubergeordneter Ebene werden die Belange der Stadt Neuss durch den Stadtetag NRW und
den Deutsche Stadtetag wahrgenommen, die die Stadt Neuss bereits als Mitglied unterstiitzt.

Von besonderer Bedeutung ist hier die projektbezogene Zusammenarbeit, da sich hieraus
konkrete Verbesserungen ergeben. In der Vergangenheit geschah dies am Beispiel der
Verkehrslenkung in Abstimmung von Land und Kommunen, aktuell geschieht dies am Beispiel
der Radschnellwege. In diesem Sinne sind lokale kommunale Zusammenschliisse ein
geeignetes Format, um analog weitere Vorhaben zu initiieren.

Weiterhin eignen sich themenspezifische Netzwerke, wie beispielsweise das Landesnetzwerk
Mobilitét oder die AGFS, die neben dem Erfahrungsaustausch flir die Verbesserung
Ubergeordneter Rahmenbedingungen eintreten.

Wichtig ist abschlieBend, dass die Kapazitdten der Stadt auch als Multiplikator genutzt werden,
um auch andere Akteure fir die verkehrlichen Ziele zu gewinnen. Kammerverbande kénnen

Seite | 138




ihrerseits als Multiplikatoren fiir Handel und Gewerbe eintreten, wiederum koénnen dann
Unternehmen und Betriebe ihrerseits eine vielfaltigere Alltagsmobilitat erleichtern.

Die Zivilgesellschaft kann zur Unterstitzung politischer Ziele gewonnen werden, wenn das
Handeln der Verwaltung in einen gesamthaften Kontext eingeordnet und kommuniziert wird.

Konkrete Anwendungsbeispiele

Forderfahigkeit (Stand 2022)

Seite | 139




