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1 Hintergrund und Ausgangssituation

1 Hintergrund und Ausgangssituation

Die Mobilitat verursacht in Deutschland etwa ein Drittel der Treibhausgase. Die Bundesregierung
mdchte diese aufgrund der damit einhergehenden Erderwarmung drastisch reduzieren. Gegenlber dem
industriellen Sektor und den privaten Haushalten kann bei der Mobilitat keine entsprechende Minderung
der CO2-Emissionen seit 1990 verzeichnet werden. Bezogen auf das Jahr 1990 soll nach Zielen der
Bundesregierung eine Reduktion um 40 % bis 2020 und um 80% bis 2050 erfolgen. In Nordrhein-
Westfalen wird eine Reduktion von 25% bis 2020 angestrebt. Die Stadte des Klimabulndnisses haben
deutlich kiirzere Zeithorizonte gesetzt und streben eine zehnprozentige Reduktion im Finfjahresturnus

an.

Die Stadt Diren mdéchte ihren Teil dazu beitragen, zukiinftig verstarkt Treibhausgas-Emissionen zu
reduzieren, insbesondere im Verkehr. Dabei sollen die Mdglichkeiten, die in der eigenen Verantwortung
liegen, genauso ausgeschopft werden wie die Einsparpotenziale Dritter, also vor allem der
Wohnbevoélkerung und der heimischen Wirtschaft. Um diesen Bemiihungen einen zielgerichteten
Orientierungsrahmen zu geben, wurde das nun vorliegende Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche
Mobilitat in Diren” in Auftrag gegeben. Das Klimaschutzteilkonzept soll dabei besonders den Ful3- und
Fahrradverkehr als Schwerpunkte bertcksichtigen. Neben der Fdérderung des nichtmotorisierten
Verkehrs soll das Teilkonzept alle weiteren geeigneten MaRnahmen zur Verlagerung der Mobilitat auf
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes umfassen. Dabei sollen die vorgeschlagenen MalRnahmen
aufeinander abgestimmt und beziglich ihrer Realisierung mit verschiedenen Prioritdten versehen

werden.

Die Malinahmen und Vorschlage kdonnen teilweise auf den bisherigen Bemihungen aufgesetzt werden.
So hat die Stadt Diren in der Vergangenheit bereits zahlreiche Aktivitaten im Klimaschutz ergriffen.
Weit zuruckliegend ist die Einrichtung der FuRgéngerzone in den 1970er Jahren sowie zahlreiche
weitere MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung. Ende der 1980er Jahre erfolgten OPNV-
Beschleunigungen und die Einstellung eines Radverkehrsbeauftragten. In den 1990ern wurden u.a.
einige der EinbahnstralRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet. In den letzten Jahren wurde
das landesweite Radverkehrsnetz verdichtet, die Fahrradstation am Bahnhof eingerichtet, der
Luftreinhalteplan und ein Larmaktionsplan aufgestellt, die alte Schiilerkarte zu einem School- and Fun-

Ticket weiterentwickelt und viele weitere Malnahmen fir eine klimafreundlichere Mobilitat umgesetzt.

Aufbauend auf den bisherigen Aktivitdten sollen in diesem Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche
Mobilitdt in Diren“ weitere Ideen und Vorschlage zusammengetragen und bezliglich einer méglichen
Umsetzung grob skizziert werden. Um die spatere Umsetzung vorzubereiten und zu vereinfachen,
wurde im Rahmen der Akteursbeteiligung in mehreren Workshops mit den Wirtschaftsverbanden und

Kammern, den politischen Vertretern, den Mobilitatsdienstleistern und Fachverbanden u.a. die zentralen
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Akteure der Stadt an der Erstellung des Konzepts und der Auswahl der Vorschldge beteiligt. Dabei

wurden insbesondere die angestrebten Ziele diskutiert und in eine realisierbare Form gebracht.

Im vorliegenden Endbericht sind nun viele verschiedene MaRnahmen zusammengestellt worden. Diese
umfangreichen Mallnahmen sind aufgrund des nétigen Aufwandes nicht alle ad hoc zu bearbeiten und
umzusetzen. Vielmehr gilt es, die MalRnahmen auf den Prioritdten basierend in den nachsten Jahren
gezielt abzuarbeiten und zu realisieren. Der grundsatzliche Aufbau des Klimaschutzteilkonzeptes
Mobilitat fur die Stadt Diren ist an die Vorgaben des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit als Fordergeber angelehnt. Folgende Bereiche und Kapitel sind

dementsprechend bearbeitet worden:

e Energie- und CO2-Bilanz
e Potenzialanalyse

e Akteursbeteiligung

e Malknahmenkatalog

e Controlling

o Offentlichkeitskonzept

Die Bearbeitung des vorliegenden Klimaschutzteilkonzeptes erfolgte arbeitsteilig zwischen dem Biro
fur Mobilitatsberatung und Moderation (BMM) und dem Institut flir Stadtbauwesen und Stadtverkehr
(ISB). Das BMM (bernahm neben der Projektorganisation und Abwicklung, die Moderation der
Workshops, die Ableitung der Vorschlage und Maf3nahmen sowie deren inhaltliche Ausarbeitung. Das
ISB Ubernahm die CO2-Bilanzierung, die Potenzialanalyse und die Erstellung eines zukilnftigen
Controlling-Mechanismus. Das ISB konnte dabei auf die Erstellung der Diplomarbeit von Frau Alexandra
TheilRen innerhalb des Bearbeitungszeitraumes zurtickgreifen, welche die vorgenannten Arbeitspakete
des ISB zum Inhalt hatte. Darin enthalten war auch die Darstellung der Ausgangslage in der Stadt
Duren. Alle Arbeitsschritte erfolgten in engster Abstimmung mit dem zustandigen Ansprechpartner

seitens der Stadt Diren.

ISB Lehrstuhl und Institut

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr
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1.1 Physisch-geographische Gegebenheiten und siedlungsgeographische Voraussetzungen

Die Lage und Struktur der Stadt Duren und des Umlandes tragt wesentlich zum Verkehrsverhalten der
Bevdlkerung bei. Wichtige Ziele wie Arbeitsstatten oder Freizeit- und Einzelhandelsstandorte wirken als
Verkehrsschwerpunkte. Die Attraktivitdt des Verkehrsnetzes und die Angebote sowohl im
Individualverkehr als auch im Offentlichen Verkehr beeinflussen zudem die Wahl der

Verkehrsmittelnutzung.

Raum- und Siedlungsstruktur
Im Stdwesten Nordrhein-Westfalens im Regierungsbezirk Kdln gelegen, ist der Kreis Diren umgeben
vom Kreis Heinsberg im Norden, dem Rhein-Erft-Kreis im Osten, dem Kreis Euskirchen im Stden und
der StadteRegion Aachen im Westen. Er ist Teil des Verbandes Euregio Maas-Rhein und ist grenznah
an Belgien und den Niederlanden angesiedelt. Zudem verbindet er die Oberzentren Aachen (westlich)
und KoIn (6stlich) und befindet sich nicht unweit der Stadt Bonn und der nordrheinwestfalischen
Landeshauptstadt Disseldorf auf deutschem Gebiet und der Stadte Littich (Liege) auf belgischem und
Maastricht auf niederlandischem Gebiet (siehe untenstehende Abbildung).
Das landschaftliche Bild des Kreises ist gepragt durch die sich im nérdlichen Teil befindende Julicher
Borde Uber die Zllpicher Bérde bis zum Beginn der Eifel mit dem Nationalpark Eifel im sudlichen Teil.
Das einstmals baumreiche, fruchtbare Land wurde bereits friih durch die Besiedelung des Menschen
fur den Ackerbau umgestaltet (Asche 2015). Von Siiden nach Norden durchzieht die Rur den Kreis und
die Stadt Diren, welche die Rurtalsperre Schwammenauel, sowie auf dem Direner Kreisgebiet im
Slden das Staubecken Heimbach und Obermaubach durchlauft. Im noérdlichen Bereich des Kreises
befinden sich die beiden Braunkohletagebaue Inden und Hambach (BVS Rdédel & Pachan 2010).

Abb. 1 Lage Kreis Diiren
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1 Hintergrund und Ausgangssituation

Die Stadt Diren liegt zentral im Kreisgebiet und umfasst eine Flache von 85km?2. Die Gesamtflache

untergliedert sich wie folgt:

= Gebaude-, Frei- und Betriebsflache 19,67 km? (23,1 %)
= Verkehrsflache 8,08 km? (9,5 %)

= Erholungs- und Friedhofsflache 4,01 km? (4,7 %)

= Waldflache 9,93 km? (11,7 %)

= Wasserflache 1,71 km? (2,0 %)

= Landwirtschaftsflache 41,19 km? (48,5 %)

= Flache anderer Nutzung 0,42 km? (0,5 %)

Der topographische héchste Punkt der Stadt befindet sich im stdlichen Bereich nahe dem Stadtteil
Berzbuir mit 221 m GNN, der tiefste Punkt im Norden nahe Merken mit 105 m GNN. Die Struktur der
Stadt zeichnet sich durch einen zentralen Kern (dem alten Stadtgebiet), in dem ca. 57 % der

Bevolkerung wohnt, und den 14 umliegenden Stadtteilen aus:

= Arnoldsweiler Abb. 2 Stadtteile der Stadt Diiren

= Berzbuir
= Birgel
= Birkesdorf

= Derichsweiler

= Echtz-Konzendorf
=  Glrzenich

= Hoven

= Lendersdorf

= Krauthausen

= Kufferath

= Mariaweiler

= Merken

= Niederau

Quelle: dueren web 2015
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Bevolkerungsstruktur

Mit einer Bevdlkerungsdichte von rund 1.060 Einwohnern pro km? befindet sich Diren im oberen Bereich
einer grofen Mittelstadt in NRW. Die Bevdlkerungszahlen schwanken seit den letzten 20 Jahren auf
einem ahnlichen Niveau um die 90.000 Einwohner. Die Altersstruktur ist vergleichbar mit dem
Durchschnitt in NRW und anderen grofRen Mittelstadten (vgl. untenstehende Abbildung). Dabei zeigt die
Tendenz in den letzten 30 Jahren einen deutlichen Anstieg der Einwohner héheren Alters (siehe Abb.
5). Zudem befinden sich in Diren in den hoheren Altersklassen deutlich mehr schwerbehinderte
Menschen als in vergleichbaren Stadten (Stichwort barrierefreie Verkehrsraumgestaltung). Zugleich
ziehen jedoch auch uberdurchschnittlich viele 18- bis 25-Jahrige aus den umliegenden Gemeinden in
die Stadt (IT.NRW 2014, S.8f).

Der Grofteil der Bevdlkerung wohnt im alten Stadtgebiet und im direkt angeschlossenen Stadtteil
Birkesdorf. Die Richtung Eifel gelegenen Stadtteile Berzbuir, Kufferath und Krauthausen zahlen die

wenigsten Einwohner.

Abb. 3 Entwicklung der Bevolkerung in den Stadtteilen
Stadtteil Einwohnerstand {jeweils 31.12)

2009 2010 2011 20027 20137

Altes Stadtgehist 51192 51223 51004 50893 A1533
Arnoldsweiler 3.286 3273 3270 3.236 3.253
Eerzbuir A03 a03 &00 499 432
Birgel 1.883 1.855 1.851 1.857 1.824
Birkesdorf 8.083 8.091 8.093 8.045 8.104
Derichsweiler 27583 2765 2735 2772 2754
Echtz-Konzendorf 2207 2245 2184 219 2166
H0rzenich A.670 a.B27 hB22 5.455 5533
Howen 1.819 1.833 1.817 1.841 1.889
Lendersdorf 3.809 3.833 3815 3670 3722
Krauthausen 324 324 318 320 320
Kufferath a1 361 57 353 352
blariaweeiler 2616 2580 2605 2856 2E36
hlerken 3275 3221 3169 3107 3.077
Miederau 24512 2629 2603 2478 2489
Stadt Diren 90235 90243 898458 895740 90139

Quelle: Stadt Diiren 2014 - * ab dem Monat November 2012 wurde auf einen anderen Dienstleister umgestellt.
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1 Hintergrund und Ausgangssituation

Abb. 4 Bevolkerungsvergleich Stadt Diiren, NRW und grofRe Mittelstiadte nach Altersgruppen
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Quelle: ITNRW 2014

Abb. 5 Bevolkerung Stadt Diiren nach Altersgruppen zwischen 1979 und 2013 (Stichtag: 31.12.)
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Quelle: ITNRW 2014
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Wirtschafts- und Versorgungsstruktur

Duren wurde als Wirtschaftsstandort bekannt durch das Textilgewerbe, die Papiererzeugung und die
Metallverarbeitung. Auch heute noch befindet sich ein grol3er Teil der Beschaftigten im Bereich des
produzierenden Gewerbes. Die Bundesagentur fiir Arbeit verzeichnete fir den Juni 2013 eine Anzahl
von 38.708 sozialversicherungspflichtigen Erwerbstatigen am Arbeitsort Diren. Diese verteilten sich wie

folgt auf die Wirtschaftszweige.

Tab. 1 Aufteilung sozialversicherungspflichtiger Beschéftigten nach Wirtschaftszweig

Wirtschaftszweig Beschaftigte

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 24
Produzierendes Gewerbe 11.328

Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden -

Verarbeitendes Gewerbe 8.981
Energieversorgung 296
Wasserversorgung; abwasser- und Abfallentsorgung und Beseitigung von 898
Umweltverschmutzungen
Baugewerbe 1.153
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 6.325
Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen 4.353
Verkehr und Lagerei 1.436
Gastgewerbe 536
Dienstleistungen 7.877
Informationen und Kommunikation 269
Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 899
Grundstticks- und Wohnungswesen 155
Erbringung von freiberuflichen, wiss. und techn. Dienstleistungen 1.235
Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen 5.319
Offentliche und sonstige Dienstleistungen 13.154
Offentliche Verwaltung 2.136
Erziehung und Unterricht 1.316
Gesundheits- und Sozialwesen 8.370
Kunst, Unterhaltung und Erholung 135
Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 1.146
Private Haushalte 51
Exterritoriale Organisationen und Kdrperschaften -
Insgesamt 38.708

Quelle: BA 2015
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Abb. 6 Lage der Gewerbe- und Industrieflachen in Diiren

Gewerbe- und Industrieflachen in
Diren
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Quelle: eigene Darstellung nach geodok web, 2014
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1 Hintergrund und Ausgangssituation ~ Stadt Duren

Die Gewerbegebiete sowie das alte Stadtgebiet bilden die hauptsachlichen Ziele der Beschaftigten.
Viele grofRere Unternehmen, insbesondere die Alteingesessenen, haben ihre Lage entlang der Rur und
deren Seitenarm, dem Muhlenteich. Zu den daraus gewachsenen Gewerbegebieten wie bspw. in
Krauthausen oder Birkesdorf wurden mit der Zeit weitere Gewerbe- und Industriegebiete angelegt, die
eine glinstigere Verkehrsanbindung bieten (vgl. Abb.6).

Neben der wirtschaftlichen Struktur spielt die Versorgungsstruktur innerhalb einer Stadt eine
entscheidende Rolle fir das Verkehrsverhalten der Blrger. Derzeit befinden sich in den aufieren
Stadtteilen lediglich Geschéafte des taglichen Bedarfs wie Backer, Metzger oder Apotheken, jedoch
keine bzw. sehr wenige Discounter oder Vollsortimenter, wodurch die Einwohner fir umfangreichere
Einkaufe in die benachbarten Stadtteile fahren missen. Zugleich ist erkennbar, dass sich innerhalb der
Stadtteile mit Discountern oder Vollsortimentern gleich mehrere dieser auf engerem Raum angesiedelt
haben und damit teilweise ein Giberdurchschnittliche hohes Angebot bereitstellen (Stadt Diiren 2010).
Die Stadt Diren verfligt Uber drei allgemeine Krankenhauser und die LVR Kilinik, welche auf Psychiatrie
spezialisiert ist. Weitere Arzte fiir Allgemeinmedizin (58) oder Facharzte (142 und 61 Zahnarzte) sind
Uberwiegend im alten Stadtgebiet und den dichter bevdlkerten Stadtteilen Birkesdorf, Gurzenich und

Lendersdorf angesiedelt (dueren web 2015).

Ausbildungs- und Freizeitzentren

Der Ausbildungsverkehr konzentriert sich hauptsachlich auf die Direner Kernstadt. Auf dem Direner
Stadtgebiet gibt es insgesamt 41 Schulen mit Gber 17.000 Schiilern. Die weiterfiihrenden Schulen
befinden sich tendenziell im alten Stadtgebiet (siehe Tab. 2 und Abb. 7). Zusatzliche kénnen ca. 3.000

Kleinkinder in 51 Einrichtungen zur Kinderbetreuung unterkommen (dueren web 2015).

Tab. 2 Allgemeinbildende Schulen in Diiren

Grundschulen 19 3.301
Gemeinschaftshauptschulen 3 872
Realschulen 3 1.685
Forderschulen 2 238
Gesamtschulen 2 1.958
Gymnasien 5 4.147
Stadt Duren - insgesamt 34 12.201
Berufskollegs 3 4.861
Forderschulen 4 *399
Kreis Duren - insgesamt 7 5.260
(Gesom | aia]
*ohne Schuler der Rurkreisschule Quelle: Stadt Diiren 2015
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Abb. 7 Lage allgemeinbildende Schulen in Diiren

Lageplan Diarener Schulen
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Quelle: eigene Darstellung
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Abb. 8 Kultur- und Freizeitzentren in Diiren
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Die Freizeitaktivitaten erstrecken sich sowohl auf den Bereich Erholung als auch auf Sport und Kultur.
Neben dem sudlich gelegenen Nationalpark Eifel, welcher ein hohes Anziehungspotential auf3erhalb
des Stadtgebietes hat, kdnnen die Einwohner insbesondere den Bereich um die, mittig durch das
Stadtgebiet flieRende, Rur mit der Ruraue zur Erholung nutzen. Zusatzlich befindet sich im sidlichen
Stadtgebiet der Burgauer Wald mit dem Schloss Burgau Im Innenstadtbereich befinden sich neben den
gréReren Holzbenden-, Willi-Brandt- und Konrad-Adenauer-Park noch einige weitere Grinflachen,
welche der Naherholung dienen. Im Stadtteil Birkesdorf befinden sich zudem der Nordpark und der an
der Rur gelegene Josef-Vosen-Park.

Speziell in warmeren Monaten bilden zwei Badeseen in den Stadtteilen Glrzenich und Echtz einen
Anziehungspunkt fir Wasseraktivitaten, auch fir die auswartige Bevdlkerung. Im Stden der Kernstadt
befindet sich zudem das einzige Hallenbad Jesuitenhof. Neben dem Hallenbad befindet sich fir
sportliche Aktivitdten die Arena Kreis Diren, wobei diese zusatzlich fir kulturelle Veranstaltungen
genutzt wird. Ein weiterer kultureller Anziehungspunkt ist das im nérdlichen Innenstadtbereich gelegene
Haus der Stadt. Zudem befinden sich im Innenstadtbereich diverse kulturelle Einrichtungen wie z.B. das
Lumen Filmtheater, die Stadtblcherei und einige Museen.

Eine jahrliche Veranstaltung ist die Ende Juli / Anfang August stattfindende Annakirmes. Sie zieht rund

800.000 Besucher an den Rurbereich zwischen der Innenstadt und Rélsdorf (dueren web 2015).
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1.2 Verkehrsaufkommen und Verflechtungen

Aufgrund der beschriebenen Struktur der Stadt Didren und den sich daraus ergebenden
Anziehungspunkten fir den Verkehr ist ein Uberblick ber die vorhandene Infrastruktur und ihre
bisherige Belastung notwendig. Das Verkehrsnetz bildet, neben den Daten zu den wichtigen Zielen,
eine Grundlage fur die Belastungsberechnung von Verkehrsmodellen. Mégliche Problembereiche oder
Schwachstellen kénnen dadurch identifiziert werden und MaBnahmen, die eine Veranderung des

Netzes (z.B. durch Um- oder Ausbauten) mit sich fiihren, kénnen direkt in Modelle Gibertragen werden.

Situation fiir den MIV

Das Netz des motorisierten Individualverkehrs (MIV) bezieht sich auf das gesamte Strallennetz. Die
Stadt Duren ist durch die Autobahn 4 in West-Ost-Richtung an das Uberregionale Fernstrallennetz
zwischen Aachen und Koéln sowie an das internationale FernstralRennetz zwischen Deutschland,
Belgien und den Niederlanden angebunden. Mit dem Autobahnkreuz Aachen, dem Autobahnkreuz
Kerpen und dem Autobahnkreuz Kdln-West bieten sich zudem nahegelegene Anschlisse an die A 44
die A 61 und die A1. Die Bundesstralte 56 in nord-sudlicher Richtung ist sowohl direkter Zubringer zur
A 4 als auch die Hauptverbindung von der niederlandischen Stadt Sittard durch die Kreise Heinsberg,
Duren und Euskirchen bis nach Bonn. In der Innenstadt von Diren kreuzt sich die B 56 mit der B 264,
welche als schnelle Verbindung zwischen Aachen und Kdéln parallel zur A 4, also in West-Ost-Richtung,
fungiert. Zudem geht von der B 264 ebenfalls auf dem Stadtgebiet die B 399 in Richtung Eifel
(Monschau) ab. Neben diesen HauptstralRen wird der Verkehr aus den aulReren Stadtteilen Gber ein
Netz aus Landes- und Kreisstralten mit regionaler Bedeutung in die Innenstadt gefiihrt. Auf diesen
Strallen (Bundes-, Landes-, Kreisstraen) biindelt sich der Verkehr von den einzelnen Stadtteilen in die
Innenstadt. Zentraler Kern ist der Kreisverkehr Friedrich-Ebert-Platz, in welchem sich die B 56 und die
B 264 kreuzen.

Insgesamt umfasst das StralRennetz in Dlren eine Lange von ungefahr 350 km. Dieses unterteilt sich
in rund:
= 7 km Autobahn und Autobahnauffahrten

= 26 km Bundesstrale
= 31 km Landesstralle
= 18 km KreisstralRe

= 275 km sonstige Stral3en.
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Abb. 9 Ubersichtsplan klassifiziertes StraBennetz mit Ortsdurchfahrten
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Quelle: Stadt Diiren 2015
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In ihrer Wirkung als Engpasse sind die Hauptquerungsstellen der Rur in Ost-West-Richtung (L 253 —
Birkesdorfer/Hovener Stralle, B 264 — TivolistralRe und Aachener Stral3e, L 13 - Renkerstralie) sowie
die Hauptquerungsstellen fir die durch Diren laufende Bahntrasse in Nord-Sid-Richtung (B 56 —
Schoellerstralle, Josef-Schregel-Stralle, Philippstralie, L 13 — Mariaweilerstral’e, B 264 — Valencienner
Stralle) besonders zu beachten. Der grote Teil der ErschlieBungsstraflien ist auf 30 km/h und die

HauptverkehrsstralRen auf 50 km/h begrenzt (Vallée et al. 2013).

Tab. 3 StraBenldange nach StraBenklasse und StraBen

Lage StraBenklasse Liange [m]
AnliegerstralRe 195.680
FuRgangerzone 1.838
Geh-/Radwege (separat) 462
HaupterschlieBungsstralle 61.453
Hauptverkehrsstralte 16.032
Hauptverkehrsstralte B 264 7.417
Hauptverkehrsstralte B 399 1.364
Hauptverkehrsstralie B 56 2.872
Hauptverkehrsstralle K 2 1.824
innerhalb der Stadt
Hauptverkehrsstralle K 24 509
Hauptverkehrsstralle K 27 1.200
Hauptverkehrsstralle K 35 236
Hauptverkehrsstralle K 42 156
Hauptverkehrsstrafte L 13 3.479
Hauptverkehrsstralie L 237 286
Hauptverkehrsstralie L 249 2.896
Hauptverkehrsstrafie L 25 2.234
Hauptverkehrsstralte L 257 4.042
T )
Hauptverkehrsstral’e BAB 6.904
auRerhalb der Stadt Hauptverkehrsstralle B aOd 14.013
und Ortsdurchfahrten Hauptverkehrsstrale L aOd 17.830
Hauptverkehrsstralle K aOd 14.160

Quelle: Stadt Diiren 2013

I S B Lehrstuhl und Institut

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr

R @000

Biiro fiir Mobilitatsberatung und Moderation




¥

== ST
A2 NATIONALE o
KLIMASCHUTZ -
INITIATIVE St dt

Duren

1 Hintergrund und Ausgangssituation

Der IHK-Pendleratlas aus der Region Aachen aus dem Jahr 2011 zeigt, dass der Kreis Diren hohe
Pendlerbeziehungen in alle Richtungen (Aachen, Heinsberg, Kdln, Euskirchen) aufweist, wobei der
Kreis Diren selbst ein negatives Pendlersaldo hat (mehr Aus- als Einpendler). Die Stadt Diren zieht
vorwiegend Pendler aus den umliegenden Gemeinden, insbesondere Merzenich, Kreuzau und
Hurtgenwald an (Pendler 2011, S.27 ff).

Ein Problem des Schwerverkehrs bilden die sudlich an der Rur gelegenen Industrie- und
Gewerbeflachen. Wahrend die nordlichen Gewerbegebiete direkt an die A 4 angeschlossen sind, muss
der Schwerverkehr der Ubrigen Gewerbegebiete grofdteilig durch die Innenstadt fahren. Wegen der
problematischen Belastungssituation durch Luftschadstoffe und der Aufstellung des Luftreinhalteplans
gab es bereits erste MalRnahmen, den Schwerverkehr umzulenken und zu reduzieren (LRP Diren
2013).

2013 gab es in Diren insgesamt ca. 50.000 gemeldete Fahrzeuge. Eine Analyse des
Fahrzeugbestandes nach Fahrzeugkategorien zeigt geringe Abweichungen vom Durchschnitt in
Deutschland. Ein geringerer Anteil Kraftrader und Zugmaschinen wurde durch einen etwas erhéhten
Anteil Pkws Ubernommen. Betrachtet man zusatzlich das gesamte Kreisgebiet Dlrens, aus welchem
ebenfalls viele Fahrten in das Stadtgebiet fuhren, gleichen sich die Werte weiter an (vergleiche Tab. 4
- 6). Ein vergleichbares Ergebnis liefern Analysen der Fahrzeugflotte nach Kraftstoffen und nach
Emissionsgruppen, welche jedoch nur fir den Kreis Diren und nicht fur die Stadt vorliegen (vgl. die drei
Tabellen auf der Folgeseite). Nicht explizit ausgewiesen werden bei der Unterscheidung der Fahrzeuge
nach Kraftstoffen die Elektrofahrzeuge (vgl. Tab. 5). Sie sind in der Rubrik ,Sonstige“ enthalten. Im Jahr
2015 sind insgesamt 78 Elektro-Pkw im gesamten Kreisgebiet angemeldet (Kreis Diren, 2015). Wie
viel Fahrzeuge davon im Stadtgebiet Diren gemeldet sind, ist aufgrund der hierzu nicht weiter

differenzierten Daten nicht bekannt.

Tab. 4 Fahrzeugbestand nach Fahrzeugkategorien in Diiren und Deutschland

Busse /
Kraftrader sonstige Lkw Zuqmasch . Kiz
Kfz inen insgesamt

Stadt Diiren - 3.448
Anzahl

43.000 2479

Stadt Diiren - 6.9 85,9 0,8 5,0 1,5 100
Prozent

ED (DTN = 14.069 145.519 1.155 7.874 8.173 173.790
Anzahl

Kreis Diiren - 8.1 83,7 0,7 4,5 3,0 100
Prozent

De“;sch':'l"d' 3082078 43.851230 345604 2578567 2.052.739 52.391.012
nza

Deutschland - 7.6 82,9 0,7 4,9 3,9 100
Prozent

Quelle: KBA 2014
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Stadt Duen

Tab. 5 Fahrzeugbestand nach Kraftstoffen in Diiren und Deutschland

Kreis Diiren -
Prozent & 83 20 L

Deutschland - 69.6 29,0 13 0.2
Prozent

Quelle: KBA 2014

Tab. 6 Fahrzeugbestand nach Emissionsgruppen in Diren und Deutschland

Krels Diiren -
Prozent

Deutschland - 4.0 18,4 16,2 40,8 19,9 0,1 0,5
Prozent

Quelle: KBA 2014
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Situation des nicht motorisierten Verkehrs
Die Lange der Radverkehrsanlagen betragt in Duren ca. 200 km (dueren web 2015). Darin sind das
Radverkehrsnetz NRW und das lokale Radwegenetz enthalten. Ein Grofdteil der Stadtteile ist innerhalb
von 20-25 Minuten von der Innenstadt aus erreichbar (vgl. Abbildung auf der nachsten Seite). Wie aus
der folgenden Abbildung ersichtlich ist, findet die Filhrung aus den duReren Stadtteilen in die Innenstadt
groltenteils entlang der HauptverkehrsstraRen statt. Durch die umliegenden Felder fiihren jedoch auch
fur den Radverkehr freigegebene Wirtschaftswege. Die Flhrung entlang der HauptstralRen findet
gréltenteils Uber gemeinsame Rad- und Gehwege im Zweirichtungsverkehr und Uber
Mehrzweckstreifen statt. In den Stadtteilen wurden Uberwiegend Tempo 30-Zonen ausgewiesen, in
denen der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt wird. Die FulRgangerzone in der
Innenstadt ist mit Ausnahme der Wirtelstrale, Hirschgasse und kleine Zenthofstral’e fir den
Radverkehr freigegeben.
Potentiale fiir den Radverkehr ergeben sich durch die relativ flache Topographie und die geringen
Entfernungen, sowie attraktive Rad- und Wanderwege entlang der Rur und durch die Felder in den
Iandlich gepragten Stadtgebieten.

Abb. 10 Radwegenetz Stadt Diiren
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1 Hintergrund und Ausgangssituation

Abb. 11 Erreichbarkeit nach Fahrzeit mit dem Fahrrad vom Diirener Markt

Erreichbarkeit mit dem Fahrrad
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Quelle: Eigene Darstellung nach RadroutenPlaner NRW 2015
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1 Hintergrund und Ausgangssituation

Bereits im Jahr 1988 wurde in Duren die Stelle eines Fahrradbeauftragten eingerichtet, mit deren Hilfe
der Ausbau des Radverkehrsnetzes und von Fahrradabstellméglichkeiten vorangetrieben wurde. Die
Stadt Dulren eruiert derzeit die Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS NRW). In der Innenstadt stehen
an den wichtigsten Stellen Fahrradbigel und 2010 wurde am Direner Bahnhof ein Fahrradparkhaus
mit 360 Abstellplatzen errichtet. Die derzeitige Auslastung des Fahrradparkhauses betragt rund 80
Prozent. Zahldaten zu Radfahrern liegen nicht vor.

Durch die Nahe zur Eifel und dem dortigen Nationalpark, befinden sich iberwiegend im sudlichen
Bereich Direns Themenrouten fir Freizeitfahrer. Hierzu bietet ein Fachhandler im Gewerbegebiet ,Im
grofRen Tal“ ein Verleihsystem flr Pedelecs unter dem Movelo-Label an. Zudem gehort der Bahnhof in
Duren durch den Boérdeexpress dem Projekt ,Rad- und Wanderbahnhéfe Nordeifel an, in welchen
interessierten Blrgern am Wochenende durch die kombinierte Nutzung von Bahn und Fahrrad ein
gréRerer Einzugsbereich der Eifel fur Rad- und Wandertouren ermdglicht werden (dueren web 2015).

Die FuRganger sind im Innenstadtbereich durch die ,UmschlieBung® der B 264 betroffen. Die
eingerichtete FuBgangerzone wird im noérdlichen Bereich durch diese zerschnitten.
Fullgangerfreundliche Lichtsignalanlagen sollen dies bislang auffangen. Die Aufenthaltsqualitat und
das Sicherheitsempfinden auf den FulRwegen, werden bei der Umgestaltung von Platzen und Stralen
durch Begrinungen, verbesserte und barrierefreie Querungen sowie neue Beleuchtungen vermehrt

berucksichtigt. Ein hoher Parkdruck fuhrt jedoch vielerorts zu zugeparkten Geh- und auch Radwegen.
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1 Hintergrund und Ausgangssituation — Stadt Duren

Situation des OPNV

Die Angaben zum offentlichen Verkehr stammen Uberwiegend aus dem Nahverkehrsplan des
Kreises Duren von 2010, welcher durch das Biro fir Verkehrs- und Stadtplanung BVS Rddel &
Pachan angefertigt wurde. Derzeit wird der Nahverkehrsplan neu aufgestellt. Die schriftlichen
Ergebnisse liegen erst nach Fertigstellungen dieses Klimaschutzteilkonzeptes vor und kdnnen somit
nur in Ansatzen eingearbeitet werden. Der Kreis Diren befindet sich auf dem Verbundgebiet des
AVV (Aachener Verkehrsverbund). Ostlich grenzt direkt das Verbundgebiet des VRS
(Verkehrsverbund Rhein-Sieg) an. Bis vor kurzem entstanden dadurch Tarifprobleme. Die
Verbundgebiete haben sich jedoch im vergangenen Jahr auf eine Tarifkooperation (Zweckverband
Nahverkehr Rheinland NVR) geeinigt, wodurch das Thema Jobticket, welches bislang wenig Anklang
fand, neu aufgegriffen werden kann. Bedient wird das Direner Busnetz durch die
Verkehrsunternehmen DKB (Direner Kreisbahn) und RVE (Regionalverkehr Euregio Maas-Rhein
GmbH). Der Linienplan zeigt, dass alle Stadtteile Durens durch den o6ffentlichen Verkehr erschlossen
sind (vgl. Abb. 12).

Abb. 12 Linienplan Diiren
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1 Hintergrund und Ausgangssituation ~ Stadt Duren

Im Direner Stadtgebiet verkehren neun Linien der RVE und 19 regulare Linien der DKB zuzlglich einer
Stadtring-Linie, einem City-Bus sowie Nachtbussen. Das Angebot der Buslinien ist in den nach-
folgenden Tabellen zu entnehmen. Der jeweils angegebene Takt bezieht sich auf die fett gedruckten
Ortsteile bzw. Haltestellen.

Tab. 7 Bedienungsangebot Busverkehr der DKB und RVE von Diiren aus

Betreiber Linienverlauf F;n:é n

202 DKB Diiren - Rolsdorf - Lendersdorf -Kufferath/Niederau 30 34 05:30 22:30
203 DKB Kaiserpl. - Krankenhaus - Griingiirtel — Kaiserpl. 30 28 05:30 19:00
204 DKB Kaiserpl. - Ziilpicher PI. - Henry-Ford-Str./ Weyerfeld 60 14 06:00 18:15
205 DKB Kaiserpl. - Bahnhof - Lindenbaum/Glashittenstr. 30/60 16 06:55 17:55
206 DKB Diiren Bf - Birkesdorf - Mariaweiler - Hoven - Echtz 30 26 06:45 19:15
207 DKB Diiren - Merzenich 30/60 28 06:00 22:00
208 DKB Diiren - Norvenich - Miiddersheim - Zulpich 60 20 05:35 22:30
209 DKB Diren - Arnoldsweiler — Merzenich/Morschenich 20/60 30 05:46 21:30
210 DKB Diren Bf - Kreuzau - Boich - Nideggen - Schmidt 60/120 9 08:38 19:08
211 DKB Diiren - Kreuzau - Drove - Thum - Thuir - Berg - 18 06:00 20:35
213 DKB Diiren - Giirzenich - Birgel/Derichsweiler — Girz. Wald 30 31 06:00 22:00
214 DKB Kaiserpl. - OdenthalstraBe - Ziilpicher PI. 60 13 06:45 18:45
216 DKB Diiren - Hoven - Merken - Schophoven/Inden 30 42 05:30 22:30
221 DKB Diiren - Kreuzau - Winden - Nideggen 30/60 23 05:30 22:25
222 DKB Diiren - Lendersdorf - Kufferath - 3 08:00 13:22
224 DKB Kaiserpl. - OststraBBe - Gneisenaustralle 30 29 06:30 19:00
230 RVE Diiren - Kelz - (VettweiB) - Poll - Pingsheim - 10 06:40 18:45
231 RVE Diren - Stockheim - Heimbach - Gemiind — Schleiden - 22 06:16 19:38
236 RVE Diren - Huchem-Stammeln - Niederzier - Merzenich - 15 06:28 18:10
237 RVE Diiren - Mariaweiler - Echtz - Geich - Langerwehe - 22 05:40 21:55
238 RVE Diiren - Arnoldsweiler - Niederzier - Jiilich 60 16 05:44 20:44

239 DKB Birgel — Derichsweiler — Echtz - Mariaweiler 1 07:35
276 DKB Diiren -Golzheim - Buir/Balzheim - Kerpen 60/ - 9 06:20 18:15
286 RVE Diiren - Gey - Kleinhau - (Bergstein) - Vossenack 60 /- 19 05:55 20:55
296 RVE Diiren - Langerwehe - Inden - Lamersdorf - Frenz 30/60 29 05:05 20:47
298 RVE Diiren - VettweiB - Ziilpich - Enzen - Euskirchen 60 16 05:04 18:21
City-Bus DKB Annakirmesplatz — Kaiserpl. - zurtick 15 41 09:15 19:15
Stadtind | pkB | Kaiserpl. - Gneisenaustr. - Griingiirtel/Krankenhaus 60 4 19:30 | 22:30
Sta?;ring DKB Kaiserpl. - Gneisenaustr. - GriingUrtel/Krankenhaus 60 3 20:00 22:00
SB 98 RVE Diiren - Stockheim - Ziilpich - Euskirchen 60 13 06:56 19:00

Quelle: AVV Linienfahrpléne 2015
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Tab. 8 Bedienungsangebot Busverkehr der DKB und RVE Richtung Diiren

Betreiber Linienverlauf

202 DKB Kufferath/Niederau - Lendersdorf - Rélsdorf - Diiren 30 36 05:43 22:40
203 DKB Kaiserpl. - Krankenhaus - Griingiirtel — Kaiserpl. 30 28 05:30 19:00
204 DKB Weyerfeld/ Henry-Ford-Str. - Ziilpicher Pl. — Kaiserpl. 60 13 06:30 18:35
205 DKB Lindenbaum/Glashiittenstr. - Bahnhof — Kaiserpl. 60/90 17 05:45 18:15
206 DKB Echtz - Hoven - Mariaweiler - Birkesdorf — Diiren Bf. 30 28 05:51 19:36
207 DKB Merzenich - Diiren 30/60 28 06:00 22:00
208 DKB Zllpich - Miiddersheim - Norvenich - Diiren 60 24 04:44 20:58
209 DKB Morschenich/Merzenich — Arnoldsweiler — Diiren 20/60 36 05:04 21:45
210 DKB Schmidt - Nideggen - Boich - Kreuzau - Diren 60/120 8 05:35 18:48
211 DKB Berg - Thuir - Thum - Drove - Kreuzau - Diiren Bf. - 19 04:55 19:56
213 DKB Gurz. Wald - Birgel/Derichsweiler - Giirzenich - Diiren 30 33 05:10 22:19
214 DKB Ziilpicher PI. - OdenthalstraBe — Kaiserpl. 60 13 06:45 18:45
216 DKB Inden/Schophoven - Merken - Hoven - Diiren 30 46 05:00 21:59
221 DKB Nideggen - Winden - Kreuzau - Diiren 30/60 22 06:00 22:48
222 DKB Kufferath - Lendersdorf - Diiren - 4 07:15 13:45
224 DKB GneisenaustraBe - OststraBe — Kaiserpl. 30 29 06:30 19:00
230 RVE Pingsheim - Poll - (VettweiB) - Kelz - Diiren - 10 05:50 19:10
231 RVE Schleiden - Gemiind - Heimbach - Stockheim - Diren - 19 05:19 18:35
236 RVE Merzenich - Niederzier - Huchem-Stammeln - Diiren 60/ - 11 06:21 18:51
237 RVE Langerwehe - Geich - Echtz - Mariaweiler - Diiren - 18 06:10 20:25
238 RVE Jiilich - Niederzier — Arnoldsweiler - Diiren 60 15 05:30 20:41

239 DKB Mariaweiler - Echtz - Derichsweiler - Birgel 1
276 DKB Kerpen - Blatzheim/Buir - Golzheim - Diiren 60 /- 10 06:47 18:50
286 RVE Vossenack - (Bergstein) - Kleinhau - Gey - Diiren - 28 04:48 19:48
296 RVE Frenz - Lamersdorf - Inden - Langerwehe - Diiren 30/60 27 04:53 21:14
298 RVE Euskirchen - Enzen - Ziilpich - VettweiR - Diiren 60/- 16 04:40 20:10
City-Bus DKB Annakirmesplatz — Kaiserpl. - zurlick 15 41 09:15 19:15
Stacﬁring DKB Kaiserpl. - Gneisenaustr. - Griinglrtel/Krankenhaus 60 4 19:30 22:30
Stacgring DKB Kaiserpl. - Gneisenaustr. - GriingUrtel/Krankenhaus 60 & 20:00 22:00
SB 98 RVE Euskirchen - Ziilpich - Stockheim - Diiren 60 14 06:00 19:10

Quelle: AVV Linienfahrpléne 2015
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¥ Stadt Duren

Neben den Buslinien ist die Stadt Diren auch an das Schienennetz angebunden. Auf der Strecke

zwischen Aachen und Kdln verkehren zwar Linien des Fernverkehrs, diese halten jedoch nur einmal
wdchentlich in Daren (IC 26, IC 32, ICE 10). Die Anbindung der Stadt Duren im Regionalverkehr erfolgt
durch zwei Regionalexpress-Linien (RE 1 und RE 9), eine Regionalbahn in Richtung Aachen-Heerlen
(RB 20/ Euregio-Bahn) und eine S-Bahn-Verbindung in Richtung KoIn. Auf der Nord-Siid-Achse verkehrt

mit der Rurtalbahn (RB 21) ebenfalls eine Regionalbahnlinie im Norden in Richtung Jilich-Linnich und

im Suden in Richtung Heimbach-Rureifel. Damit ist Diren Uber den schienengebundenen Verkehr

sowohl regional als auch Gberregional gut angeschlossen. Am Wochenende verbindet der Bérdeexpress,

eine historische Bahnstrecke, die Stadte Diiren und Euskirchen fir den Freizeitverkehr. Ansonsten wird

diese Strecke nur fir den Guterverkehr genutzt. Erganzt wird der schienengebundene Verkehr im Bereich

Diren durch eine Schnellbuslinie (SB 98) in Richtung Euskirchen.

Tab. 9 Bedienungsangebot Bahnverkehr der Rurtalbahn und der DB von Diiren aus

Betreiber

Richtung

RB 21 Rurtalbahn | Diiren - Kreuzau - Heimbach 30/60 31 05:20 22:20
RB 21 Rurtalbahn | Diiren - Jiilich - Linnich 30/60 24 04:50 18:50
RB 20 DB Diren - Langerwehe - Aachen 60 18 06:17 23:17
RE 01 DB Diiren - Aachen 60 21 00:39 23:42
RE 01 DB Diiren - Ké6In 60 22 05:17 00:17
RE 09 DB Diiren - Aachen 60 14 07:14 19:47
RE 09 DB Diiren - KéIn - Siegen 60 15 05:45 19:45
S12 DB Diiren - KéIn- Au (Sieg) 20/30/60 39 04:53 23:53

Quelle: AVV 2015

Tab. 10 Bedienungsangebot Bahnverkehr der Rurtalbahn und der DB Richtung Diiren

Betreiber Richtung l'::‘ nhzrat\:ll1
RB 21 Rurtalbahn | Heimbach - Kreuzau - Diiren 30/60 31 05:44 21:17
RB 21 Rurtalbahn | Linnich - Jiilich - Diiren 30/60 22 04:30 17:30
RB 20 DB Aachen - Langerwehe - Diren 60 18 06:02 23:02
RE 01 DB Aachen - Diiren 60 22 04:51 23:51
RE 01 DB Koln - Diiren 60 21 00:15 23:18
RE 09 DB Aachen - Diiren 60 15 05:18 19:18
RE 09 DB Siegen - KoIn - Diiren 60 14 04:54 18:10
S12 DB Au (Sieg) - KoIn - Diiren 20/60 40 04:20 00:50

Quelle: AVV 2015
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2 Energie und CO2-Bilanz Stadt Duren

2 Energie und CO;-Bilanz

Die Bilanzierung der Treibhausgase (THG) ist Teil der Basis eines Klimaschutzkonzeptes. Sie dient
dazu die Menge der emittierten Treibhausgasemissionen zu erfassen, mdgliche Minderungspotentiale
zu erkennen und im Rahmen eines Monitorings die Wirkung durchgefiihrter MalRnahmen zu eruieren.
Fir die Aufstellung einer THG-Bilanzierung existieren unterschiedliche Methodiken, welche z.T. zu einer
erheblichen Abweichung der Ergebnisse fiihren kénnen. Daher ist eine detaillierte Beschreibung der
Methodik, welche der hiesigen THG-Bilanzierung zu Grunde gelegt wird unverzichtbar. Die fir die Stadt
Duren zugrunde gelegte und im Weiteren beschriebene Bilanzierungsmethodik wurde im Rahmen einer
Diplomarbeit am Institut fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen University erarbeitet
(TheilRen, 2015).

2.1 Einfiihrung in die THG-Bilanzierung

Relevante Treibhausgase im Verkehrsbereich
Das international vereinbarte Kyoto Protokoll von 1997 benennt sechs klimarelevante Treibhausgase,

fur die Begrenzungs- und Reduzierungsziele festgelegt wurden:

- Konhlenstoffdioxid (CO2),

- Methan (CHa),

- Distickstoffoxid (N20),

- Teilhalogenierte Fluorkohlenwasserstoffe (H-FKW / HFC),
- Perfluorierte Kohlenwasserstoffe (FKW / PFC) und

- Schwefelhexafluorid (SFs).

Nach Angaben des Instituts flr Energie- und Umweltforschung (ifeu) werden im Verkehrssektor tiber 99
% der Treibhausgasemissionen durch CO2, CH4 und N20 verursacht. Infolge dessen werden in der
Bilanzierungsmethodik fir die Stadt Diren ausschlieRlich diese drei Treibhausgase bericksichtigt.
Hierzu werden die Treibhausgase CHa4 und N20, als sogenannte CO2-Aquivalente, Uber ihr spezifisches
Treibhauspotential, Global Warming Potential (GWP), in ihrer potentiellen Wirkung auf die Wirkung von
COz2 bezogen. Bei gleicher Menge entwickelt CH4 dabei die 21-fache und N20 die 320-fache Wirkung
(ifeu, 2014).

Des Weiteren werden sowohl direkte Treibhausgasemissionen, welche durch die Verbrennung des
Kraftstoffes bei der Nutzung des Verkehrsmittels entstehen, als auch indirekte
Treibhausgasemissionen, welche durch die Vorkette, wie die Gewinnung, Verarbeitung und den

Transport der Kraftstoffe, entstehen bericksichtigt.
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2 Energie und CO2-Bilanz Stadt Duren

Bilanzierungsprinzipen

Zur Ermittlung der Treibhausgasemissionen fur die Stadt Diren muss der Verursacher dieser
Emissionen, im hiesigen Fall der Verkehr, eindeutig der Stadt zugerechnet werden kénnen. Diese
Zurechnung erfolgt auf Grundlage unterschiedlicher Systemgrenzen, auch Bilanzierungsprinzipien

genannt. Generell werden fiir den Verkehrssektor vier Bilanzierungsprinzipien unterschieden:

- das Territorialprinzip (bezogen auf das Gemeindegebiet),
- das Verursacherprinzip (bezogen auf die Einwohner),
- das BQZ-Prinzip (Binnen-, Quell-, und Zielverkehre bezogen auf Verkehrszellen) und

- das Energie-Absatz-Prinzip (bezogen auf die Abgabe/den Verkauf von fossilen Brennstoffen).

Fir die Bilanzierungsmethodik der Stadt Diren wurde der Verkehr Gber das Territorialprinzip ermittelt.
Dieses Prinzip erfasst alle Verkehre, die innerhalb der Stadtgrenze stattfinden. Es beinhaltet damit
sowohl Fahrten von Einwohner, als auch Fahrten von Auswartigen mit ihnrem jeweiligen Anteil auf dem
Stadtgebiet. Ein Vorteil dieser Methode besteht darin, dass die Einfluss- und Handlungsmaglichkeiten
der Stadt gewahrleistet sind. Zudem steht i.d.R. fur dieses Prinzip eine gute Datengrundlage zur
Verfugung. Ein Nachteil dieser Methodik ist eine gewisse Abhangigkeit der Emissionsmengen von der
Groe und Struktur der Stadt (ifeu, 2014).

Differenzierung der Verkehrsmittel

Die Bilanzierungsmethodik flr die Stadt Diren beschrankt sich auf den motorisierten Individualverkehr
(MIV) und den éffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Somit ist der Flug-, Schiffs- und Giiterverkehr
nicht in der Bilanzierung enthalten. Der Flug- und Schiffsverkehr ist fiir die Lage und den Einflussbereich
der Stadt Duren fur diese nicht von Relevanz. Fir den Guterverkehr stand keine ausreichend
reprasentative Datengrundlage zur Verfiigung, welche eine Berechnung der von ihm verursachten
Treibhausgasemissionen in einer hinreichenden Qualitat ermdglicht hatte. Eine Erhebung dieser Daten
war auf Grund des zeitlichen und finanziellen Rahmens des Klimaschutzkonzeptes nicht durchfihrbar.
Im Weiteren lag der Schwerpunkt des Klimaschutzteilkonzeptes auf der Verlagerung von Verkehr auf
den Umweltverbund. Dieser Ansatz ist im Gulterverkehr nur unter gréRerem Aufwand durchfiihrbar und
nur bedingt von der Stadt beeinflussbar.

Der motorisierte Individualverkehr umfasst motorisierte Zweirader und Pkws. Der offentliche
Personennahverkehr wurde in die Bereiche Strale (Bus) und Schiene (Bahn) unterteilt. Eine weitere

Unterteilung erfolgte nach 15 Reisezwecken, sowie, im MIV, nach funf Geschwindigkeitsklassen.
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Tab. 11 Reisezwecke in der Bilanzierungsmethode

Wohnen — Arbeit W-A
Arbeit — Wohnen AW
Wohnen — Priméarschule W-PSP
Primérschule — Wohnen PSP-W
Wohnen — weiterfilhrende Schule W-SSP
6 Weiterfiihrende Schule — Wohnen SSP-W
Wohnen — Studium S-StuP
8 | Studium — Wohnen StuP-W
“ Wohnen — Einkaufen W-E
Einkaufen — Wohnen E-W
Wohnen — Freizeit W-F
Freizeit — Wohnen F-w
Freizeit — Freizeit F-F
Arbeit — Arbeit A-A
Einkaufen - Einkaufen E-E

Quelle: (Louen, Brost, Horn, Kammer, & Theo, 2015)

Tab. 12 Geschwindigkeitsklassen fiir den MIV in der Bilanzierungsmethodik

Autobahn BAB
Aulerortsstralle AO-HVS
Innerorts-Hauptverkehrsstrale (v > 50 km/h) I0-HVS > 50
Innerorts-Hauptverkehrsstrafle (v = 50 km/h) I0-HVS = 50
Innerorts-Nebenstrale (v < 50 km/h) 10-NVS

Quelle: (ifeu, 2014)

2.2 Datengrundlage und Bilanzierungsmethodik

Die Treibhausgasemissionen im Verkehrsbereich lassen sich Uber Multiplikation aus der
Verkehrsaktivitat (Fzg-km oder Pers.-km), dem Treibstoffmix (%) und dem spezifischen Verbrauch der

Fahrzeuge (kWh/Fzg-km oder Pers.-km) berechnen.

Far die Stadt Diren wurde ein Abgleich der stadt- und kreisweiten Flottenzusammensetzung mit dem

Bundesdurchschnitt vorgenommen. Aufgrund einer hohen Ubereinstimmung kénnen fir den

wieder, in denen die beiden Komponenten bereits integriert sind. Zudem wurden in diese Faktoren
bereits die Vorkette und die CO2-Aquivalente (der THG CH4 und N20) integriert. Als Quelle dient der
Klimaschutzleitfaden des ifeu. Fir die erste Bilanzierung wurden die Emissionsfaktoren aus dem Jahr

2015 verwendet. Die Datenlage des Verkehrsmodells stammt aus dem Jahr 2013. Fur die Ermittlung
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der Treibhausgasemissionen wurden die Emissionsfaktoren aus dem Jahr 2015 verwendet. Da fuir 2025
noch keine Daten vorliegen, wurden diese aus der Entwicklung der letzten Jahre fir das Jahr 2025

abgeleitet.
Tab. 13 Emissionsfaktoren MIV

COx-Emission fur den MIV pro erbrachter Verkehrsleistung (g/Fzg-km)
Jahr 2015 2025
BAB 196 148
AO-HVS 144 112
I0-HVS > 50 171 129
IO-HVS =50 143 110

I0-NVS 230 172
Quelle: (Difu, 2011)

Tab. 14 Emissionsfaktoren SPNV

CO.-Emission fur den OPNV pro erbrachter Verkehrsleistung (g/Pers.-km)

Jahr 2015 2025
Linienbus 65 58*

SPNV 78 67"
Quelle: (Difu, 2011)

Die Verkehrsleistung wurde dem Verkehrsmodell Region Aachen entnommen, welches 2009/2010 am
Institut flr Stadtbauwesen und Stadtverkehr entwickelt und 2013 fortgeschrieben wurde. Das Modell
arbeitet nach dem Vier-Stufen-Algorithmus (Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung,
Verkehrsaufteilung, Routensuche und Umlegung). Es basiert auf dem Programmsystem PSV Version
6.9, dem geografischen Informationssystem ArcGis und Microsoft Excel.

Die Eingangsdaten fur das Modell bestehen aus Strukturdaten (Einwohner, Erwerbstatige, Schiler,...),
der Flachennutzung, dem Verkehrsnetz, dem Verkehrsangebot und der vorhandenen
Verkehrsbelastung aus Zahlstellen.

Die Daten fir das Verkehrsmodell lagen grofteilig kommunenspezifisch vor. Fehlende Daten wurden
mit regionalen Werten erganzt und kdnnen im Rahmen des Monitorings, wenn sie vorhanden sind,

ersetzt werden.

Eine im Modell enthaltene Einteilung nach Streckentypen wurde den Geschwindigkeitsklassen der
Emissionsfaktoren fiir den MIV zugeordnet. Die Verkehrsleistungen des OPNV werden im Rahmen des
Modells anhand der Linienplane zwischen den Haltestellenabschnitten ermittelt und kénnen aufgrund

dessen nicht ohne erhdhten Aufwand den Streckentypen zugeordnet werden.
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Die Unterteilung nach Reisezwecken lag fir den OPNV bereits vor. Fir den MIV wird diese Unterteilung
in der letzten Stufe des Modells aufgehoben, um die Anwendung des Capacity-Restraint-Verfahrens fir
eine realitdtsnahe Umlegung nutzen zu kénnen. Es wurde dennoch eine zweite Berechnung unterteilt
nach Reisezwecken durchgefiihrt und prozentual mit der realitdtsnahen Berechnung abgeglichen.
Dabei werden Reisezwecke, welche sowohl eine Hin- als auch eine Ruckfahrt erwarten lassen,
gespiegelt (z.B. W-A und A-W).

Die Ausgabedaten des Verkehrsmodells in Form von taglichen Verkehrsstarken fur einen Dienstag im
Oktober [DTVw, Kfz/d bzw. Pers.-km/d], wurden auf die Jahresverkehrsstarke hochgerechnet. Als
Grundlage dienten Hochrechnungsfaktoren der Ausgabe 732 der Schriftenreihe ,Forschung
Straflenbau und Verkehrstechnik® (FSS) des Bundesministeriums fur Verkehr. Im Anschluss wurde die
jahrliche Verkehrsstarke [Kfz/a bzw. Pers.-km/a], mit den Stralenlangen multipliziert, zur jahrlichen

Verkehrsleistung [Kfz-km/a bzw. Pers.-km/a] verrechnet.
Far den MIV ergab sich eine Gesamtverkehrsleistung von rund 522 Mio. Kfz-km/a im Stadtgebiet Duren.
Die Gesamtverkehrsleistung des OPNV lag bei rund 126 Mio. Pers.-km/a. Davon entfielen 60 Mio. auf

den Busverkehr und 66 Mio. auf den SPNV.

Abb. 13 Verkehrsleistung des MIV nach Reisezwecken und Geschwindigkeitsklassen

Verkehrsleistung MIV nach Reisezwecken und
Geschwindigkeitsklassen
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Quelle: (TheiBen, 2015); Datengrundlage (Louen, Brost, Horn, Kammer, & Theo, 2015)

ISB Lehrstuhl und Institut

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr

' @000

Biiro fiir Mobilitatsberatung und Moderation




¥

== ST
A2 NATIONALE o
KLIMASCHUTZ -
INITIATIVE St dt

2 Energie und CO2-Bilanz - : Duren

Abb. 14 Verkehrsleistung des OPNV nach Reisezwecken und Verkehrsmittel

Verkehrsleistung OPNV nach Reisezwecken und
Verkehrsmittel
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Quelle: (TheilRen, 2015); Datengrundlage (Louen, Brost, Horn, Kammer, & Theo, 2015)

2.3 Ergebnisse der THG-Bilanzierung

Far die Ermittlung der Treibhausgasemissionen wurde die Verkehrsleistung mit den zugehdrigen
Emissionsfaktoren multipliziert. Insgesamt ergaben sich fir die Stadt Daren damit rund 95.900 t CO2-
Aquivalente/a. Von diesen sind rund 86.800 t auf den MIV, 3.900 t auf den Busverkehr und 5.200 t auf
den Bahnverkehr zurilickzuflihren. Bezogen auf eine Einwohneranzahl der Stadt Diren von 90.139

Personen entstanden ca. 1,06 t CO2-Aquivalente/(EW*a) fiir das Bezugsjahr.

Detailbetrachtung MIV

Anhand der Ergebnisse ist deutlich erkennbar, dass im MIV die Reisezwecke bei der Berechnung der
Hin- und Rickwege gespiegelt wurden, wodurch sie identisch sind. Die Routen der Fahrten erfolgten
im Wesentlichen Uber die Autobahn, insbesondere fiir die Arbeit und zum Einkaufen, sowie Uber
AuBerortsstralten und innerortlichen Hauptverkehrsstralen, auf denen ein Tempolimit von 50 km/h gilt.
Auf diesen StraBen findet auch die hochste Verkehrsleistung statt. Innerortlich liegende
HauptverkehrsstralRen auf denen eine hohere Geschwindigkeit als 50 km/h erlaubt ist, finden sich auf
dem Durener Stadtgebiet nur wenige, weshalb sie in den THG-Emissionen kaum vorhanden sind.
Strallen mit einer geringeren zuldssigen Geschwindigkeit als 50 km/h, wie z.B. Tempo-30-Zonen,
erzeugten im Verhaltnis nur wenige THG-Emissionen aufgrund des geringeren Verkehrsaufkommens.
Bzgl. der Emissionsfaktoren sind jedoch Innerortsstralen mit 50 km/h als weniger gefahrdend

eingestuft, als die Ubrigen Geschwindigkeitsklassen (vgl. Tab. 13).
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Abb. 15 THG-Emissionen des MIV nach Reisezwecken und Geschwindigkeitsklassen

THG-Emissionen MIV nach Reisezwecken und
Geschwindigkeitsklassen*
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Quelle: (Theillen, 2015);
*Die Geschwindigkeitsklasse 10-HVS > 50 ist nur in geringem Mal3e auf den Stadtgebiet Diirens vertreten und anteilig als

minimal einzustufen (0,01 %)

Im Bereich der Reisezwecke entfiel, mit knapp Uber 50 %, ein Grolteil der Emissionen auf Arbeitswege
(A-W, W-A, A-A), was sich u.a. Uber die hohe Verkehrsleistung fiir diesen Reisezweck begriinden lasst.
Gut 27 % entstanden durch Freizeitverkehre (W-F, F-W, F-F) und ca. 19 % durch Fahrten zum
Einkaufen (W-E, E-W, E-E). Diese Ergebnisse zeigen, dass Mallnahmen, welche sich auf diese
Reisezwecke beziehen, ein héheres Potential aufweisen und somit vorrangig durchgefiihrt werden
sollten. Die hier ermittelte geringere Anzahl an THG-Emissionen fir den Schilerverkehr, Iasst darauf
schlieRen, dass ein Fokus auf diesen nicht prioritér ist, jedoch sollte dabei nicht auBer Acht gelassen
werden, dass die derzeitigen Schiler und Auszubildenden in wenigen Jahren zu der Gruppe der
Arbeitenden gehoéren und eine Sensibilisierung im jingeren Alter, sich positiv auf das spatere Verhalten
auswirken kann. Im Rahmen des Einkaufens kdénnten sich z.B. Umsetzungen aus Zielen des
Einzelhandels- und Zentrenkonzeptes von 2010, positiv auf die Verkehrsleistung und damit die THG-
Emissionen auswirken. Die Ergebnisse konnten durch zusatzliche Analysen weiter quantifiziert und

Uberprift werden.
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Abb. 16 Anteil Geschwindigkeitsklassen an THG-Emissionen im MIV

Anteil Geschwindigkeitsklassen an THG-Emissionen
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Quelle: (Theien, 2015)
*Die Geschwindigkeitsklasse 10-HVS > 50 ist nur in geringem Mal3e auf den Stadtgebiet Diirens vertreten und anteilig als

minimal einzustufen (0,01 %)

Abb. 17 Anteil Reisezwecke an THG-Emissionen im MIV (zusammengefasst)

Anteil Reisezwecke an THG-Emissionen
(zusammengefasst)

= Arbeiten = Schule/Ausbildung Einkaufen = Freizeit

46,5 %

2,8%

Quelle: (Theilen, 2015)
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Detailbetrachtung OPNV

Fir den OPNV zeigten sich, nach den Daten des Verkehrsmodells, Unterschiede fiir Hin- und
Rickfahrten aufgrund der vorgegebenen Linienstrecken. Ein GroRteil der THG-Emissionen entstand
auf Arbeitswegen und beim, im MIV nur schwach vertretenden, Schilerverkehr fiir weiterfihrende
Schulen.

Fir den Arbeitsweg Uberwog die Nutzung der Bahn, wobei fiir den Reisezweck Arbeiten-Arbeiten,
entgegen den Reisezwecken Wohnen-Arbeiten und Arbeiten-Wohnen, vermehrt der Busverkehr
genutzt wurde. Fir die Reisezwecke Studium und Einkaufen wurde vorrangig der Bahnverkehr genutzt.
Da hier im MIV auch vermehrt die Autobahn genutzt wurde, kdnnte dies zeigen, dass in diesen
Bereichen vermehrt weitere Fahrten unternommen wurden (z.B. nach Aachen oder KéIn), und im OPNV
die schnelleren Bahnverbindungen gegeniber den Busverbindungen bevorzugt wurden. Eine
Ausnahme bildet hier der Verkehr zwischen zwei Einkaufen (E-E), der nur sehr selten mit dem OPNV

erfolgte.
Abb. 18 THG-Emissionen des OPNV nach Reisezwecken und Verkehrsmittel
THG-Emissionen OPNV nach Reisezwecken und
Verkehrsmittel
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Quelle: (Theien, 2015)

aufgrund kirzerer Wegelangen, da Schul- und Ausbildungsstatten vermehrt in der Nahe des Wohnortes
liegen. Im Bereich des Freizeitverkehrs ist der Nutzungsanteil beider Verkehrsmittel annahernd ahnlich,

bezieht man Fahrten zwischen zwei Freizeitaktivitaten mit ein (F-F).
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Abb. 19 Anteil Reisezwecke an THG-Emissionen im Busverkehr (zusammengefasst)

Anteil Reisezwecke an den THG-Emissionen im Busverkehr
(zusammengefasst)

m Arbeiten  m Schule/Ausbildung Einkaufen ™ Freizeit

Quelle: (Theien, 2015)

Abb. 20 Anteil Reisezwecke an THG-Emissionen im Bahnverkehr (zusammengefasst)

Anteil Reisezwecke an den THG-Emissionen im Bahnverkehr
(zusammengefasst)

m Arbeiten  m Schule/Ausbildung Einkaufen M Freizeit

— 28,9 %

Quelle: (Theilen, 2015)
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3 Potenzialanalyse

3 Potenzialanalyse
Minderungspotentiale im Verkehrsbereich kénnen sich aus drei Bereichen ergeben:

- Verkehrsvermeidung,
- Verkehrsverlagerung und
- Technische Innovationen/Effizienzsteigerung.

Fir das Klimaschutzszenario wurden die nachfolgend beschriebenen Rahmenbedingungen
ausgewahlt. Die Rahmenbedingungen fir die technische Entwicklung werden grétenteils auf Bundes-
und EU-Ebene festgelegt. Eine Beeinflussung durch kommunale Handlungen ist kaum zu erreichen.
(Difu, 2011) Anhand der MaRnahmenschwerpunkte, welche fur die Stadt Diren ausgearbeitet wurden,
ist erkennbar, dass fur diesen Bereich auch kein maflRgebender Eingriff der Kommune vorgesehen ist.
Technische Innovationen und Effizienzsteigerungen im Verkehrsbereich werden daher in der
Potenzialanalyse dem bundesweiten Trend entsprechend berlcksichtigt und gehen Uber die
Veranderungen der Emissionsfaktoren in diese ein. Dies ist mdglich, da die Flottenzusammensetzung
in Duren derzeit annahernd gleich dem Bundesdurchschnitt ist und es nicht zu erwarten ist, dass sich
dies in den kommenden Jahren signifikant andern wird, wie es beispielsweise in einer Automobilregion
wie Wolfsburg der Fall sein kdnnte.

Die fur die kommenden Jahre prognostizierten Emissionsfaktoren aus dem TREMOD-Modell finden sich
in Tabelle 13 und Tabelle 14. Da zum jetzigen Zeitpunkt fiir das Bezugsjahr der Potenzialanalyse, 2025,
noch keine Emissionsfaktoren vorliegen, wurden diese anhand der Entwicklung seit dem Jahr 2000,
abgleitet.

Aus dem Verkehrsmodell der StadteRegion liegt zudem ein Prognoseszenario fir das Jahr 2025 vor.
Dieses Prognoseszenario ist Teil des Verkehrsmodells und bezieht sich auf die prognostizierte
Verkehrsstarke im Verkehrsmodell fir das Jahr 2025. Es ist abzugrenzen vom Referenz- und vom
Klimaschutzszenario. Anhand dieses Szenarios werden fir die Stadt Diren keine wesentlichen
Veranderungen (Erhéhungen oder Verringerungen) der Gesamtverkehrsstarke fur den vorliegenden
Zeitraum erwartet (Louen, Brost, Horn, Kammer, & Theo, 2015). Auf dieser Grundlage wurden die
Verkehrsmengen auch im Rahmen der Potenzialanalyse als annahernd konstant zu den
Verkehrsmengen von, 2013, angenommen. Von einer Reduzierung der Verkehrsmengen durch
MaBnahmen der Verkehrsvermeidung wurde abgesehen, da der MaRnahmenkatalog die
Verkehrsverlagerung in den Fokus setzt.

Die Verkehrsverlagerung, als Hauptschwerpunkt des Klimaschutzteilkonzeptes, sollte in den
kommenden Jahren zu einer Veranderung der Modal-Split-Werte fihren. Die wichtigste Annahme ist
dabei, dass diese Verdnderungen zu Gunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes erfolgen,
insbesondere des Fahrradverkehrs und des Bus- und Bahnverkehrs. Diese Annahme beruht auf dem
empfohlenen MalRnahmenkatalog des Klimaschutzkonzeptes. Das Biiro fir Mobilitdtsberatung und
Moderation legte dabei, mit den geplanten MaRnahmen zu erreichende, Zielwerte fest, welche im

Rahmen von Workshops diskutiert wurden. Diese Zielwerte bilden die Grundlage fiir die Veranderungen
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der Verkehrsmengen der einzelnen Verkehrstrdger und damit der Verkehrsleistung und der daraus
berechneten Treibhausgasemissionen. Ziel ist es den MIV-Anteil bis 2025 um 10 % zu senken und
zugleich den OPNV- und den Fahrradanteil um je 5 % zu erhéhen. Der FuRverkehrsanteil soll konstant
gehalten werden.

Tab. 15 Zielwerte fiir Veranderungen des Modal-Split fiir 2025

Zielwerte der Veranderung des Modal-Split

Jahr 2025
MIV -10 %
Bus +5%
Bahn +5%

In einem Referenzszenario ohne die Einleitung weiter Mallnahmen wird von der Entwicklung
technischer Innovationen ausgegangen, welche jedoch langsamer voranschreiten wird, als im
Klimaschutzszenario. Verlagerungen wirden nicht stattfinden und auch von einer Steigerung der
Verkehrsleistung wird abgesehen.

COz-Emission fiir den MIV pro CO,-Emission fir den OV pro

erbrachter Verkehrsleistung erbrachter Verkehrsleistung
(g/Fzg-km) (g/Pers.-km)

Jahr 2025 2025
BAB 150* 5T
AO-HVS 115" 71+

IO-HVS > 50 132*
IO-HVS =50 115*
[ORNIVAS 175*

*k.A., daher Ableitung aus der Entwicklung der letzten Jahre fir das Jahr 2025

Ergebnisse der Potenzialanalyse

Die Analyse zeigt, dass im Verkehrssektor fur die Stadt Duren ein erhebliches Einsparpotenzial fur
Treibhausgasemissionen besteht. Es kdnnte bis zum Jahr 2025 fir die untersuchten Verkehrsmittel eine
Emissionsreduktion von knapp 28 % gegeniber 2015 erreicht werden (vgl. Tab. 16). Im Vergleich zum
Referenzszenario ergadbe dies eine zusatzliche Reduktion von knapp 37%, wobei die

Minderungsreduktion im Referenzszenario absolut gesehen 20,3 % entspricht.
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Tab. 16 Verdanderungen der Treibhausgasemissionen 2025 im Klimaschutzszenario

Veranderungen der Treibhausgasemissionen [t CO2-Aqu./a]

Jahr 2015 2025

MIV 86.800 59.000

3.900 4.500

Bahn 5.200 5.700

Summe 95.900 69.200
Veranderung -27,8%

Quelle: eigene Berechnung

Es ist erkennbar, dass trotz der kleiner werdenden Emissionsfaktoren durch Innovationen in der Technik
und Effizienzsteigerung, im OPNV ein leichter Anstieg der Treibhausgasemissionen zu verzeichnen sein
wird. Dieser Anstieg ist Folge der gewinschten Verlagerung von MIV-Fahrten auf den
klimaschonenderen Umweltverbund. Denn obwohl der Umweltverbund insgesamt héhere Emissionen

produzieren wird, sinken die Gesamtemissionen ab.

Die Verlagerung der MIV-Fahrten auf den Bahn- und Busverkehr wird voraussichtlich iberwiegend aus
Fahrten auf AuRerorts- und Innerértlichen Hauptverkehrsstrallen mit 50 km/h bestehen. Dies liegt darin
begriindet, dass die MaRnahmen im Katalog, die sich auf den OPNV beziehen, den Fokus auf der
Verbesserung der Anbindung der umliegenden Gemeinden an die Stadt legen (insbesondere
Reaktivierung der Bordebahn und Ausbau des Schnellliniennetz). Fir den Hauptanteil der Fahrten, die
aus den umliegenden Gemeinden in das Stadtgebiet unternommen werden, werden Uberwiegend die
HauptverkehrsstralRen genutzt. Einen geringeren Anteil werden zudem Nebenstralen haben, die
gelegentlich von ortskundigen Personen als Abkiirzung genutzt werden oder am Ende/Anfang der Fahrt
notwendig sind, um den Zielort zu erreichen bzw. von diesem weg zu kommen. Eine Verlagerung von
Fahrten auf der Autobahn ist weniger zu erwarten, da sich die Malnahmen nicht auf Verbindungen
beziehen, die diese Fahrten abdeckt (z.B. Verbindungen nach Aachen, Eschweiler, Kerpen oder Koéin).
Die Verlagerung der MIV-Fahrten auf den Fahrrad-Verkehr wird Uberwiegend Fahrten auf den
HauptverkehrsstralRen mit 50 km/h und Nebenverkehrsstrallen betreffen. Dies wird darin begrindet,
dass MIV-Fahrten, die mit dem Fahrrad ersetzbar sind, Uberwiegend einer begrenzten Reichweite
unterliegen (vergleiche Mobilitat in Deutschland). Sie werden daher iberwiegend auf dem Stadtgebiet
selber stattfinden und seltener Fahrten aus umliegenden Gemeinden betreffen. Auch die MaRnahmen
im Katalog spiegeln diese Einschatzung wieder (z.B. Radtrassen durch das Stadtgebiet und Offnungen
von Einbahnstrallen fir Radfahrer in Gegenrichtung).

Die Aufteilung der Emissionen Uber die Geschwindigkeitsklassen wird sich daher nur in kleinen Maf3en
verschieben. Insgesamt wirde die leichte Verschiebung jedoch zu einem geringeren durchschnittlichen

Emissionsfaktor im Jahr 2025 fihren.
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Tab. 17 Vergleich Anteil Geschwindigkeitsklassen an THG-Emissionen im MIV

Anteil Geschwindigkeitsklassen an THG-Emissionen im MIV-
Vergleich

2015 2025
BAB 39,0 % 41,1 %
AO-HVS 24,5 % 252 %
I0-HVS > 50 km/h 0,01 % 0,01 %
I0-HVS =50 km/h 27,9 % 25,7 %
I0-NVS 8,6 % 8,0 %

Quelle: eigene Berechnung

Eine Anderung der Verteilung der Treibhausgasemissionen iber die Wegezwecke wird anhand des
MafRnahmenkataloges bis 2025 zunachst nicht erwartet. Der Grof3teil der Mallnahmen wird Fahrten flr
alle Wegezwecke beeinflussen. Eine deutlichere Verschiebung kdénnte sich einstellen, wenn sich
MaRnahmen auf eine Personengruppe konzentrieren. Dieses kdnnte sich z.B. aus einem betrieblichen
oder schulischen Mobilitdtsmanagement ergeben. Eine mégliche MalRnahme ware in diesem Fall die
Einflihrung eines Jobtickets fir den OPNV.

Tab. 18 Vergleich Anteil Reisezwecke an THG-Emissionen im MIV

Anteil Reisezwecke an THG-Emissionen im MIV- Vergleich

2015 2025
Arbeiten 51,2 % 51,6 %
Schule/Ausbildung 3,1 % 3,1 %
Einkaufen 18,7 % 19,4 %

Freizeit 27,0 % 26,0 %
Quelle: eigene Berechnung

Im OPNV-Bereich wiirde der Anteil der Treibhausgase durch den Busverkehr von derzeit 43,4 % auf
44,0 % steigen, wahrend sich der Anteil des Bahnverkehrs von derzeit 56,6 % auf 56,0 % senken wirde.
Die Verschiebung lésst sich durch die erhdhte Anzahl Personenkilometer und die in diesem
Zusammenhang geplanten neuen Schnellbuslinien begriinden. Auch diese leichte Verschiebung wiirde
zu einem, im OPNV-Bereich, durchschnittlich kleineren Emissionsfaktor fiihren.

Weitere Reduktionen kdnnten sich Uber sich zusétzlich verandernde Rahmenbedingungen einstellen,
welche in der Potenzialanalyse bislang keine Berlcksichtigung fanden. Diese beinhalten z.B.
Kostensteigerungen fir den MIV (z.B. Parkgeblhren, Kraftstoff oder Steuern), ein effizienteres
Fahrverhalten, eine vermehrte Car-Sharing-Nutzung oder eine schneller steigende Anzahl von
Elektrofahrzeugen.

I S B Lehrstuhl und Institut

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr
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Einordnung der Ergebnisse

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Stadt Diren derzeit in den Verkehrssystemen MIV
und OPNV im Vergleich zum Bundesdurchschnitt gut aufgestellt ist. Wahrend der Durchschnittsbiirger
ca. 1,5t COz-Aqu./a im Jahr 2015 bei Fahrten mit dem Pkw und dem OPNV ausstieR (ifeu web, 2015),
ergab sich nach der gewahlten Methodik fiir die Einwohner der Stadt ein Durchschnitt von 1,06 t CO2-
Aqu./a. Dabei ist jedoch zu beachten, dass durch die Nutzung des Territorialprinzips, weite Fahrten z.B.
in den Urlaub ausgeschlossen wurden.

Die Bundesregierung hat sich das Ziel gesetzt die Treibhausgasemissionen bis 2020 um 40 %, bis 2030
um 55 % und bis 2050 sogar um 80 bis 95 % gegentber 1990 zu reduzieren. Eine Zielsetzung fir den
Verkehrssektor selbst besteht jedoch bislang nicht (bpb web, 2015). Der Verkehrsbereich stellt dabei
einen Sektor mit hohem Potenzial dar, in dem bislang die geringsten Reduzierungen stattfanden.

Eine Orientierung, in welchem Rahmen sich Reduzierungen mit den Zielen anderer Kommunen
vergleichen lassen, bietet jedoch das Klima-Blndnis. Der Verein, der 1990 gegrindet wurde, kann
aktuell ca. 1.700 Stadte und Gemeinden aus Europa als Mitglieder vorweisen, welche sich dazu
verpflichtet haben, ihre Treibhausgasemissionen sektoriibergreifend alle funf Jahre um zehn Prozent
zu senken (vgl. www.klimabuendnis.org). Der Beitrag, den der Verkehrssektor dazu leisten musste,
kann je nach Kommune oder Stadt und ihren Rahmenbedingungen in anderen Sektoren variieren.
Wirde man dieses Ziel jedoch als Minimalziel auf alle Sektoren Ubertragen, so musste sich zwischen
den Jahren 2015 und 2025 eine Reduzierung der Treibhausgase im Verkehrssektor von 20 % einstellen.
Dieses Ziel wirde die Stadt Diren mit den aufgelisteten MaRnahmen und der daraus potentiell
mdglichen Verlagerung des Verkehrs fiir die Bereiche MIV und OPNV erreichen kdnnen. Dadurch lieRen
sich ungunstigere Entwicklungen im Bereich des Fern- und Giiterverkehres, sowie des Flugverkehres

abfedern, welche nicht betrachtet wurden, jedoch Teil des gesamten Reduzierungszieles waren.

ISB Lehrstuhl und Institut

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr
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4  Akteursbeteiligung

4.1 Ablauf und Zusammenspiel der Akteure

Die Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes ,Klimafreundliche Mobilitat in Diren® erfolgte nicht allein
durch die beauftragten Biros, sondern zum einen unter standiger Rickkopplung mit der
Stadtverwaltung als Auftraggeber und zum anderen im regen Austausch mit zahlreichen, zentralen
Akteuren in der Stadt Diren. Seitens der Stadtverwaltung war vor allem das Amt fir Tiefbau und
Grinflachen als Ansprechpartner sehr intensiv eingebunden. Neben der Bereitstellung eigener Daten,
wurden Uber diese Schnittstelle viele Informationen aus den anderen Bereichen der Stadtverwaltung
und von Dritten zuganglich gemacht. Neben der Daten- und Informationslieferung bestand zudem ein
standiger inhaltlicher Austausch Uber die organisatorische und methodische Vorgehensweise sowie die
inhaltliche Ausrichtung. Dieses hohe Mal} an Abstimmung erbrachte den grof3en Vorteil, von Beginn an
sehr konkret auf die Durener Gegebenheiten eingehen und sehr gezielt die sinnvollsten und
passendsten Anséatze verfolgen zu kdnnen. Ausdruck der durchweg konstruktiven Zusammenarbeit
zwischen Auftraggeber und Auftragnehmern war sicherlich auch die Durchflihrung eines Praktikums
einer Studentin des ISB in der Stadtverwaltung Diiren mit dem thematischen Schwerpunkt des Auftrags.
Uber die Stadtverwaltung hinaus wurden zahlreiche weitere Akteure intensiv in die Erstellung des
Klimaschutzteilkonzeptes eingebunden. So gab es persénliche Gesprache mit Vertretern der
Fachverbande ADFC und VCD sowie den Kammern HWK und IHK und speziellen Direner
Wirtschaftsverbdnden, wie dem IWU. Auch die verschiedenen Mobilitdtsdienstleister, wie
beispielsweise die DKB oder die Radstation am Bahnhof, sowie in diesem Bereich derzeit in Diren
aktive Planungsbiros, wie das Biro fiir Verkehrs- und Stadtplanung (BVS Rdédel & Pachan), wurden
mit einbezogen. Dabei war von Vorteil, dass das Buro flir Mobilitatsberatung und Moderation durch
verschiedene Auftrage fiir den Kreis Diren und die Stadt Diren bereits im Austausch mit diesen steht.
Ahnliches gilt fir das ISB als Institut mit Sitz im benachbarten Aachen.

Sehr wichtig war sowohl dem Auftraggeber als auch dem bearbeitenden Blro die moglichst frihzeitige
Einbindung der Politik, ohne dass vorab eine politische Festlegung in den Teilbereichen des
Klimaschutzteilkonzeptes erfolgte.

Um alle relevanten Akteure inklusive der Politik in die Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat
intensiv einzubinden, wurden zu den vorab genannten persoénlichen Gesprachen mehrere Workshops
durchgefiihrt. Uber diese Workshops erfolgte die thematische Einfiihrung vom grundsétzlichen Sinn und
Aufbau eines Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat iber die Ableitung von Zielen bis hin zu einer kurzen
Vorstellung moglicher MalRknahmen. An den Workshops nahmen in der Summe rund zwanzig
verschiedene Institutionen sowie mehrere Amter der Stadtverwaltung und die Vertreterinnen und
Vertreter der jeweiligen Fraktionen im Stadtrat teil. Sehr erfreulich sind hierbei die durchgehend grof3e

Beteiligung bei allen Workshops und die sehr aktive Beteiligung der Anwesenden.
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Tab. 19 Ubersicht iiber die beteiligten Akteure/Institutionen

Stadt Diren - Technischer Beigeordneter - Dezernat Bauen

Stadt Diren - Amt fur Tiefbau und Griinflachen

Stadt Dirren - Amt fur Stadtentwicklung - Abteilung Planung

Stadt Diren - Amt fur Stadtentwicklung - Abteilung Umwelt

Stadt Duren - Amt fur Recht & Ordnung - Verkehrsangelegenheiten

Stadt Duren - Personalamt

Landesbetrieb Strallenbau NRW - Niederlassung Ville-Eifel
Kreispolizei - Direktion Verkehr

AVV Aachener Verkehrsverbund

DKB Durener Kreisbahn

RVE Regionalverkehr Euregio Maas-Rhein

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club - Service Point Diren

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club - Kreisverband Aachen

VCD Verkehrsclub Deutschland - Kreisverband Aachen-Duiren
SWD Stadtwerke Diren
DSB Diirener Service Betrieb

HWK Handwerkskammer — Kreishandwerkerschaft Rureifel

IHK Industrie- und Handelskammer Aachen

CityMarketing e.V. Diren
Stadt Diren — Wirtschaftsforderung / WIN.DN

EHDV Einzelhandels- und Dienstleistungsverband Aachen-Diren-Kéln e.V.

IG-City Interessengemeinschaft Diren-City e.V.

IWU Industrie Wasser Umweltschutz. e.V. Diiren

Evangelische Gemeinde zu Duren
Ratsfraktion CDU

Ratsfraktion SPD

Ratsfraktion Bundnis 90/ Die Griinen
Ratsfraktion AfD

Ratsfraktion DIE LINKE

Ratsfraktion FDP

Kreisverwaltung Diren

Aus Sicht der Autoren dieses Klimaschutzteilkonzeptes sollte die konstruktive Einbindung der
verschiedenen Akteure wahrend der Erstellung des Konzeptes auch zukinftig fortgesetzt werden. Die
entsprechende Anfrage wahrend des letzten Workshops wurde von den Teilnehmern ausdrtcklich und
einvernehmlich befurwortet. Das federfihrende Amt fir Tiefbau und Grinflachen strebt zudem die
Beschlussfassung des Klimaschutzteilkonzeptes im Stadtrat an. So koénnte das bisherige

Workshopverfahren ggf. auch zukiinftig als begleitendes Instrument fortgefiihrt werden.
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Abb. 21 Ubersicht zur Akteursbeteiligung

Hintergriinde und Quellen, Planungen, Untersuchungen vor Ort usw.

Stadtverwaltung Diren _ Biro fur
Mobilitatsberatung und

Moderation

ey . Bearbeitung
Mobilitatsdienstleister (A oAt ops)
Institut fur
Stadtbauwesen und

Weitere Akteure Stadtverkehr

Entwurf

Beratung
Ausschisse der Stadt
Diren

Beschlussfassung
Stadtrat der Stadt Duiren

Klimafreundliche
Mobilitat in Diiren!

Zukunftige
Akteursworkshops
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4.2 Ziele zur zukiinftigen Mobilitat in der Stadt Diiren

Wie im vorigen Abschnitt angesprochen, war die Ableitung gemeinsamer Ziele eine der wichtigsten
Aufgaben in den Workshops. Hierfir wurde bereits wahrend der ersten Sitzungen festgehalten, dass
Uber die Klimaschutzthematik hinaus weitere Ziele zur nachhaltigen Mobilitdt eingebracht werden
sollten. Die Ableitung der Ziele erfolgte dabei Schrittweise. Im ersten Schritt wurden die nachfolgend
aufgelisteten Ziele vom Biiro fir Mobilitatsberatung und Moderation vorgeschlagen und grundsatzlich

zur Diskussion gestellt:

a) Reduktion der CO2-Emissionen

b) Reduktion weiterer Luftschadstoffe
c) Larmreduktion

d) Sicherheit & Gesundheit

e) Aufwertung o6ffentlicher Raum

f) Kosteneffizienz

g) Zeitersparnisse

h) Modal-Split

Im zweiten Schritt erfolgte daraufhin die Ableitung von mdglichen Zielwerten und Formulierungen von
konkreten Aussagen zur Zielerreichung durch die Autoren. Diese wurden dann gemeinsam diskutiert
und die Ergebnisse der Diskussion abschliefend entsprechend in diesen Entwurf des
Klimaschutzteilkonzeptes eingearbeitet. Im Rahmen der Diskussion wurden bewusst keine
Abstimmungen der einzelnen Werte vorgenommen, da der Workshop ein beratendes Gremium ist und
kein beschlussfassendes. Die abschlieRende Beschlussfassung ist den zustdndigen politischen
Gremien vorbehalten. Dennoch wurde soweit mdglich Einvernehmlichkeit hergestellt, um der weiteren

Beschlussfassung ein moglichst deutliches ,Votum® mit auf den Weg zu geben.

Auf den folgenden Seiten sind die Zielbereiche zunachst tabellarisch mit den wichtigsten Unterpunkten
aufgelistet. Dahinter folgt eine kurze erganzende Erlauterung, wie sie im Workshop besprochen und

protokollarisch festgehalten wurden.
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Tab. 20 Ubersicht der in den Workshops diskutierten Ziele

Ziele zur zukinftigen Mobilitat in Diren

A | Reduktion der CO2-Emissionen

B Reduktion weiterer Luftschadstoffe

C | Larmreduktion

D Sicherheit & Gesundheit

E | Aufwertung 6ffentlicher Raum

F Kosteneffizienz

G | Zeitersparnisse

H  Modal-Split

weltweit pro Kopf 12,5 Tonnen
6x mehr als die Erde verkraftet

Empfehlung: pro Kopf 2 Tonne

COz2 im Jahr

n CO2 pro Jahr

10-Jahres-Rhythmen als Betrachtungszeitraum

Unterschreitung des EU-Jahresgrenzwertes von 40

pg/md fir NO2-AusstoRR

Verringerung der Durchschnittspegel

Verringerung einzelner Maximalwerte

Larmreduktion an hochbelasteten Achsen

Larmreduktion in der Flache
Die leise Stadlt!

Empfehlung: Reduktion schwerer Verkehrsunfalle um

5% jahrlich

Kontrolle in 3-Jahresintervallen

Mittel: Kommunikation, Infrastruktur, Umstieg,

Fahrzeuge und Trends

Keine Flachenneuausweisung fiir Parkplatze

Langfristig:

Reduktion der MIV-Flache zum Fahren um 5%
Reduktion der MIV-Flache zum Parken um 10%

Erhalt vor Neubau bei Infrastruktur

keine konkurrierenden Angebote/Strukturen fordern

Héhere Effizienz durch bessere Auslastung (OPNV)

Biindelung von Verkehren (Citylogistik)

Gewinnung zusatzlicher Finanzierungspartner

(Betriebe, Beschaftigte, Bevdlk

starkere Berlcksichtigung des

erung)

Fuverkehrs bei der

Schaltung von Lichtsignalanlagen (LSA)

Einrichtung weiterer Busspuren & OPNV-

Beschleunigung an LSA

Bau neuer Radwegeverbindungen und -Schnellwege

mehr Wege mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds

grofRere Entfernungen iber den Umweltverbund

Verlagerung von 10% des Fahrtaufwandes im MIV auf

OPNV und Radverkehr bis 202
Binnenverkehr als auch bei Qu

5 sowohl bei
ell- und Zielverkehr
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Die protokollarischen Ergdanzungen zu den Zielen aus den Workshops

Ziel A - ,,Reduktion der CO.-Emissionen*

Die Zielformulierung soll 2015 als Basisjahr verwenden und auf eine riickwértige Betrachtung bis 1990
verzichten. Wenn ein absolutes Ziel beziiglich des ékologischen FuBBabdrucks angesetzt wird, kann auf
die Angabe eines Basisjahres sogar verzichtet werden. Als Zeithorizonte zur Erfiillung der Ziele sollen
10-Jahres-Rhythmen gewéhlt werden, da bei einem solchen Zeitintervall die Werte gegentiber Iéngeren
Intervallen noch realistisch eingeschétzt werden kénnen und gleichzeitig ausreichend Zeit zur

Umsetzung von MalBnahmen besteht.

Ziel B - ,,Reduktion weiterer Luftschadstoffe
Der Jahresgrenzwert von 40 ug/m3 fiir NO2-Aussto8 soll mit einem méglichst groBen Abstand
unterschritten werden. Es wird eine Gesamtbetrachtung der Stadt vorgeschlagen, weil der Fokus nicht

nur auf einzelnen Spitzenwerten liegen sollte.

Ziel C - ,Larmreduktion*

Als konkrete Ziele zur Larmreduktion werden ,Verringerung der Durchschnittspegel’, ,Verringerung
einzelner Maximalwerte’, ,Ladrmreduktion an hochbelasteten Achsen‘ und ,L&rmreduktion in der Fléche'
gewdhlt. ,Die leise Stadt” stellt eine mdgliche Leitbildformulierung dar. Entsprechende Werte zur

L&rmbelastung sollen auch hier auf das gesamte Stadtgebiet bezogen werden.

Ziel D - ,,Sicherheit & Gesundheit*

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer streben eine deutliche Senkung der Verkehrsunfélle an. Diese
sollte in liberschaubaren Intervallen betrachtet werden. Vorgeschlagen werden hierfiir drei Jahre. So
wird gewdhrleistet, dass saisonal bedingte Schwankungen innerhalb eines einzelnen Jahres

berticksichtigt werden (Einfluss der GroBwetterlage auf den Fahrradverkehr etc.).

Ziel E - ,,Aufwertung o6ffentlicher (StraBen-)Raum*
Das Themengebiet wird im Bericht zwar erwéhnt, allerdings soll hier keine wertende Zielaussage

getroffen werden.

Ziel F - ,,Kosteneffizienz und -Einsparung“

Den vom Gutachter vorgeschlagenen Ansétzen wird zugestimmt. Zielwerte werden nicht benannt.

Ziel G - ,,Zeitvorteil Umweltverbund*

Die Zeitersparnis bei der Nutzung umweltvertrdglicher Verkehrsmittel soll durch verschiedene
MaBBnahmen geférdert werden. Im Bericht sollen hierzu grundsétzliche Aussagen getroffen werden.
Beispiele wéren die stdrkere Beriicksichtigung des Fullverkehrs bei der Schaltung der

Lichtsignalanlagen, die Einrichtung weiterer Busspuren oder der Bau von Radschnellwegen.
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Ziel H - ,,Modal-Split*

Als zusétzlichen Zielbereich wurde der sogenannte Modal-Split aufgenommen. Dieser umfasst die
Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an der Zahl der zuriickgelegten Wege und erméglicht somit
nicht nur direkte Vergleiche zwischen den Verkehrsmitteln, sondern auch zu anderen Stddten und
Regionen. Dabei sollen fiir Diiren grundsétzlich zwei Ziele verfolgt werden. Zum einen sollen insgesamt
mehr Wege mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zuriickgelegt werden. Zum anderen sollen
auch die mit dem Umweltverbund zurlickgelegten durchschnittlichen Entfernungen erhéht werden.
Beides ist allerdings ausschliel3lich als Verlagerungsstrategie vom MIV zum Umweltverbund zu sehen
und soll nicht zu einer Steigerung des Verkehrsaufwandes insgesamt fiihren. Die Zielsetzung gilt dabei
sowohl fiir den Quell- und Zielverkehr von und nach Diiren als auch fiir den Binnenverkehr in Diiren.
Als Zielhorizont wird das Jahr 2025 vorgeschlagen. Sowoh! bei Quell- und Zielverkehr als auch beim
Binnenverkehr sollen bis zu diesem Zeitpunkt mindestens 10% des MIV-Anteils auf den OV und den
Radverkehr verlagert werden. Darliber hinaus soll ein weitergedachtes, langfristiges Ziel aufgestellt
werden, welches im Rhythmus der Zielneuformulierung (ggf. alle 10 Jahre) an neue Entwicklungen und
Méglichkeiten angepasst wird.

Tab. 21 Modal-Split fiir Diiren insgesamt

Modal-Split 2014

Zielsetzung
bis 2025

Verkehrsmittel Anzahl Wege | Anteil in %

Gesamt 266.560 100 100
MIV 172.290 65 55
ov 41.600 16 21
RV 26.790 10 15
Ful® 25.880 10 10

Tab. 22 Modal-Spilit fiir Diiren nach Quell- und Zielverkehr untergliedert

Binnenverkehr

Riumlicher Quell- und Zielverkehr
nians” | Sttgeio Diren | BirenKrisgeiet | Duren - auerl Krfgebit
T e e T e e
Gesamt 119.760 124.160 22.640
MIV 61.700 52 95.500 77 15.090 67
ov 12.220 10 21.830 18 7.550 33
RV 21.270 18 5.520 4 0 0
FuR 24.570 21 1.310 1 0 0

Quellen: beide eigene Berechnungen nach BVS Rédel & Pachan 2014

AbschlieRend soll nochmals ausdriicklich darauf hingewiesen werden, dass alle vom Biro
voriberlegten und mit den Teilnehmerinnen und Teilnehmern des Workshops diskutierten Werte nur
Vorschlage sein konnen. Die letztendlich bindende Beschlussfassung kann nur in den zustandigen

politischen Gremien der Stadt Diren erfolgen.
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5 Retrospektive

Dem Klimaschutzteilkonzept Mobilitat der Stadt Diren gehen zahlreiche Aktivitaten zur Férderung eines
stadtvertraglichen und umweltfreundlichen Verkehrs voraus, deren Umsetzung teilweise bereits vor
mehreren Jahren bzw. Jahrzehnten erfolgte. In der folgenden Retrospektive werden diese Mallnahmen
und Entwicklungen kurz vorgestellt und erlautert. Die einzelnen Aspekte wurden dabei den
verschiedenen Verkehrsmitteln bzw. Handlungsfeldern zugeordnet und folgen entsprechend der
nachfolgenden Ubersicht:

e MalRnahmen zum FuBverkehr und zur Verkehrsberuhigung
o Einrichtung von FuRgéngerzonen in der Innenstadt
o VerkehrsberuhigungsmafRnahmen in Wohngebieten
e Mallnahmen zum Fahrradverkehr
o Einfihrung Fahrradbeauftragter und Fahrradforum
o Radverkehrsnetz der Stadt Diren
o Fahrradparkhaus Diren
o Mitgliedschaft des Kreises Duren in der AGFS
e Malnahmen zum o&ffentlichen Verkehr
o OPNV-Beschleunigung
o Park+Ride
o Einflhrung eines School&Fun-Tickets
e Malnahmen zum motorisierten StralRenverkehr
o Aufstellung eines Luftreinhalteplans
o Aufstellung eines Larmaktionsplans
o Elektroauto der Stadtverwaltung Diren
o Aufbau von Lademdglichkeiten im Stadtgebiet
o Umristung der Straltenbeleuchtung auf LED-Technik

o Umrustung der Lichtsignalanlagen auf LED-Technik
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5.1.1 MaRnahmen zum FuBverkehr und zur Verkehrsberuhigung

Einrichtung von FuBgangerzonen in der Innenstadt

In den 1970er Jahren entstanden deutschlandweit in den zentralen Geschéaftsbereichen von Grof3- und
Mittelstadten Fuligangerzonen. Auch in Diren wurde die Einrichtung von FuRgangerzonen in der
Innenstadt vorangetrieben, womit eine weitgehende Freihaltung der Innenstadt vom Autoverkehr bei
gleichzeitiger Beibehaltung der Durchlassigkeit fir den OPNV erreicht wurde. Heute umfasst die
Fulligdngerzone mehrere Strallenziige von insgesamt 1,8 km Lange und erstreckt sich in Nord-Sud-
Richtung von der Kuhgasse Uber den Kaiserplatz (zentrale Haltestelle des Busverkehrs und Standort
der Stadtverwaltung) bis zum Ahrweilerplatz (s. untenstehende Abbildung). Durch die Einrichtung der
Fullgéngerzone (w. o. beschrieben) wurden die innerstadtischen ErschlieBungsstralien fur den MIV
unterbrochen. Eine Anbindung der Innenstadt fiir den Autoverkehr besteht heute somit nur noch Gber
Andienschleifen, wie beispielsweise im Verlauf Oberstrale — Jesuitengasse oder Weierstralle —
Wilhelmstralle — Kaiserplatz. Der weit Uberwiegende Teil der FuRgangerzone wurde 1995 fir den
Radverkehr gedffnet. Freigegeben sind die KdInstralle, der Markt, der Kaiserplatz, die Zehnthofstrale,
die Josef-Schregel-Stral’e und die Kuhgasse. Aufgrund der besonders hohen Frequenz an Ful3géngern
und den geringeren rdumlichen Querschnitten wurden die Wirtelstral3e, die Kleine ZehnthofstralRe und
die Hirschgasse nicht fur den Radverkehr freigegeben.

Abb. 22 Diirener Innenstadt mit FuBgédngerzone

Quelle: Amtlicher Stadtplan Diiren

VerkehrsberuhigungsmaBnahmen in Wohngebieten

Seit etwa 30 Jahren werden in Diren VerkehrsberuhigungsmaRnahmen umgesetzt. Diese beinhalten
die Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche und die weitgehende Einrichtung von Tempo-30-Zonen in
Wohngebieten. Ausgenommen hiervon sind die Hauptverkehrsstralen. Der exakte Umfang, also die

Anzahl der T 30-Zonen und der verkehrsberuhigten Bereiche und die darin enthaltenen Gesamtstrecken
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5.1.2 MaBnahmen zum Fahrradverkehr

Fahrradbeauftragter und Fahrradforum

Seit iber 20 Jahren wird der Radverkehr in Diren als klimavertragliche Mobilitatsform durch zahlreiche
MaRnahmen geférdert. Ein Fahrradbeauftragter in der Stadtverwaltung ist fir die Belange der
Radfahrerinnen und Radfahrer zustandig und kimmert sich u. a. um den Ausbau des stadtischen
Radverkehrsnetzes. 1988 wurde ein Fahrradforum mit Vertretern der Verwaltung und Politik, der Polizei
sowie von ADFC und VCD gegrindet. Das Forum fungiert als den Verkehrs- und Bauausschuss

beratendes Gremium fir radverkehrsbezogene Projekte.

Radverkehrsnetz der Stadt Diiren

Seit 1997 wurden mehrere Einbahnstrallen fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet, hierunter
auch einige im Innenstadtbereich. Die Offnung erfolgte nicht systematisch, sondern aufgrund einzelner
Initiativen. Die Lange der fir den Radverkehr in beiden Richtungen befahrbaren Einbahnstralen betragt
derzeit knapp 3 km. Der Uberwiegende Teil der Einbahnstral3en ist noch nicht geéffnet. 2009 wurde das
landesweite Radverkehrsnetz NRW im Stadtgebiet Diren von 35 km Lange um ausgeschilderte
innerstadtische Radrouten von 130 km Lange erganzt. Unter Berticksichtigung aller fir den Radverkehr
relevanten Verkehrsanlagen und Fuhrungsformen inklusive der fur den Radverkehr freigegebenen

Wirtschaftswege ergibt sich eine Gesamtlange von rund 200 km.

Tab. 23 Lange der Radverkehrsanlagen in Diiren

Kategorie Art der Radverkehrsanlage II':?(?'?
1 Radweg (separat gefiihrt) 1,9
2a Getrennter Rad- und Gehweg 7,3
2b Getrennter Rad- und Gehweg ohne Benutzungspflicht 0,3
3a Gemeinsamer Rad- und Gehweg 60,4
3b FuRganger und Radfahrer frei 2,8
4a Schutzstreifen 2,6
4b Radfahrstreifen 3,3
4c Mehrzweckstreifen 18,7
5a Wirtschaftswege Griinzug Diren Ost 73,8
5b Rur-Ufer Radweg rechts 12
5c Rur-Ufer Radweg links 15,2
6 Bussonderstreifen 1,7
7 Radfahren gegen die Einbahnstralle 2,7

Gesamtldange in km 202,7

Quelle: Stadt Diiren 2015
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Fahrradparkhaus am Bahnhof Diiren

Die Inbetriebnahme eines Fahrradparkhauses am Bahnhof Diren erfolgte 2010. Es bietet 360
Stellplatze und dient vor allem als zentraler Verknipfungspunkt zum o&ffentlichen Verkehr auf der
Schiene. Die Bewirtschaftung des Fahrradparkhauses erfolgt durch einen privaten Betreiber. Der Bau
wurde durch Fordermittel der 6ffentlichen Hand finanziert. Die Kosten fiir das Parken eines Fahrrads
betragen derzeit 1,25 € pro Tag bzw. 16,00 €/Monat oder 155,00 €/Jahr mit einem festen persénlichen

Stellplatz. Das Angebot wird mit einer Auslastung von 80% sehr gut angenommen.

Neben dem Parken wird der Verleih moderner alltagstauglicher Fahrrader mit Nabenschaltung sowie
Zubehor wie Schloss, Korb und Regenponcho angeboten. Der Tagespreis betragt 7,50 €. Die Aufnahme

von Pedelecs in das Verleihangebot ist derzeit in Planung.

Abb. 23 Fahrradparkhaus Diiren

S : " .

Quelle: Biiro fiir Mobilitdtsberatung und Moderation 2011

Aufnahmeantrag in die AGFS

Die Stadt Diren Uberlegt derzeit einen zweiten Anlauf zur Aufnahme in die Arbeitsgemeinschaft
fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW zu unternehmen. Im Jahr
2011 wurde der Kreis Diren als 64. Mitglied in die AGFS aufgenommen. Im Rahmen der
Aufnahmezeremonie wurden insbesondere die Verknipfung von Rad und Schiene sowie die

Zertifizierung der Kreisverwaltung zum fahrradfreundlichen Betrieb positiv hervorgehoben.
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5.1.3 MaBnahmen zum offentlichen Verkehr

OPNV-Beschleunigung
Seit 1988 wurden in Diiren zur Beschleunigung des OPNV drei Busspuren angelegt, die entlang der
beiden Hauptzufahrten aus Westen und Osten zum ZOB am Bahnhof verlaufen:

e Valencienner Stralle (Ortseingang Gurzenich bis Knotenpunkt BahnstralRe; ca. 1 km)

e Kolner Landstralle (Bereich Ein- und Ausfahrt DKB-Geléande; ca. 400 m)

o Josef-Schregel-Stralie (Zufahrt ZOB; ca. 100 m)

Des Weiteren wurden seit 2002 im Stadtgebiet 45 Lichtsignalanlagen umgeristet, die Uber ein
rechnergesteuertes Betriebsleitsystem beeinflusst werden. Dies ermdglicht die Lichtsignalanforderung

fur den stadtischen Busverkehr, der somit an Knotenpunkten beschleunigt wird.

Park+Ride

Im Stadtgebiet Direns existieren zwei grole Park+Ride-Platze, die als Verknipfungspunkt zwischen
dem (motorisierten) Individualverkehr und dem 6&ffentlichen Verkehr dienen. Einer der beiden liegt am
Bahnhof. Dort bestehen direkte Verbindungen nach Aachen und Kolin, die Ziel zahlreicher Pendler sind.
Auf der Nordseite des Direner Bahnhofs gibt es 187 auf der Sudseite 303 Pkw-Stellplatze. Der ZOB
am Bahnhof hat durch die Anlage mehrerer Haltestellen am StadtCenter und deren Funktion als
Umstiegsort an Bedeutung verloren. Der 2014 beschlossene Masterplan Innenstadt Diren (HJPplaner
2014) sieht eine Neuordnung des Bahnhofsumfeldes vor. Der zweite P+R-Platz richtet sich als Angebot
insbesondere an die von auRerhalb kommenden Pendler und Besucher der Dlrener Innenstadt. Das
P+R-Angebot am Annakirmesplatz wurde mit der Ausweisung von Kurzeit- und Bewohnerparkzonen im
Innenstadtbereich geschaffen. Die Stellplatze im rot unterlegten Bereich des Luftbildes (s. untere Abb.)
sind kostenfrei nutzbar. Parkplatzmarkierungen, die eine effiziente Flachennutzung regeln, gibt es nicht.
Der nérdlich angrenzende Parkplatz ist gebuhrenpflichtig. Stdlich des P+R-Parkplatzes gibt es groRe
Freiflachen, deren Nutzung als potenzielle Erweiterungsflache denkbar ist. Allerdings werden diese

Flachen regelmaRig fur Veranstaltungen (Zirkus, Kirmes) genutzt.

Abb. 24 Luftbild P+R Annakirmesplatz

Quelle: Stadt Diiren 2014
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Der Platz ist mittels CityBus der DKB an das Zentrum angebunden, der tagstber im 15-Minuten-Takt
funf Haltestellen in diesem Bereich bedient (s. untenstehende Abb.). Fur diesen Bus gilt der City-Tarif,

der derzeit pro Fahrt 1,- Euro betragt.

Abb. 25 Park+Ride Annakirmesplatz & CityBus Diiren

F{ o g < AR [N foglets

g@ﬁﬁlﬁﬁiﬁ MU e

-\ mm CITYBUS @ CITVTARIF 13 Porglo
Hebemeroed fdholletellen 180 Porkhaus

Quelle: Citymarketing Diiren GmbH 2014

Einfiihrung eines School&Fun-Tickets
Als Weiterentwicklung der bisherigen Schulerfahrkarten wurde 2012 fir Schiler im Kreis Diren das
School&Fun-Ticket eingefiihrt. Das Ticket kostet 25,90 € pro Monat und gilt als Mobilitatsflatrate in
jedem Bus und jeder Bahn im gesamten AVV-Gebiet sowie teilweise im angrenzenden VRS-
Verbundgebiet und auf einzelnen Linien aulRerhalb des AVV in Nachbarregionen. Das Ticket kann von
Schulern der Schulen beantragt werden, deren Schultrdger eine Kooperationsvereinbarung mit dem
AVV bzw. der DKB oder RVE geschlossen hat. Fur die Stadt Diren betrifft dies alle Schilerinnern und
Schiler

e stadtischer Grundschulen,

e der Sekundarstufen 1 und 2 stadtischer Schulen sowie

o des Stiftischen Gymnasiums und der St. Angela-Schule.
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5.1.4 Motorisierter Individualverkehr und StraBenverkehr

Aufstellung eines Luftreinhalteplans

Die Teilnahme der Stadt Diren am Internetscreening, einem Verfahren zur Berechnung von
Immissionsbelastungen in StralBenschluchten, lieferte Hinweise auf erhdhte NO:2-Belastungen im
Stadtgebiet. In den Jahren 2009 bis 2011 wurden die Immissionen daher an zwei Messstationen erfasst
und ergaben in allen drei Jahren Grenzwertiiberschreitungen fir Stickstoffdioxid. Der daraufhin
aufgestellte Luftreinhalteplan, der 2012 in Kraft trat, beinhaltet eine Analyse der Quellen der NO2-
Immissionen und benennt den Verkehr als wichtigen Verursacher. Insbesondere die schweren
Nutzfahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs tragen zu den Abgasemissionen im Verhaltnis zu deren Anteil
am Verkehrsaufkommen Uberproportional bei (vgl. Bezirksregierung Kéln 2012). Unter anderem wurde
als MalRnahme zur Reduzierung der Immissionen daher im Rahmen des Luftreinhalteplans 2011/12
eine freiwillige Selbstverpflichtung von 28 Industrie- und Gewerbebetrieben unterschrieben. Diese
enthalt als beabsichtigte Ziele u. a. den Einsatz schadstoffarmer Fahrzeuge, die Optimierung der Lkw-
Auslastung bzw. Vermeidung von Leerfahrten, die Nutzung von Schienenwegen soweit dies mdglich ist
sowie Schulungen fir eine emissionsreduzierte Fahrweise. Mit diesen Schritten soll der LKW-Verkehr

an den hdchstbelasteten StralRenabschnitten um 20% gesenkt werden.

Aufstellung eines Larmaktionsplans

Die Stadt Diren hat im Jahr 2013 ihren Larmaktionsplan veroffentlicht. Die Larmkartierung kann auf der
Internetseite: www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de eingesehen werden. Kartiert wurden die
Bundes- und Landesstralen mit mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Knapp 2.000 Wohnungen sind
bei der Ganztagesbetrachtung von der Uberschreitung der Auslésewerte betroffen. Um unmittelbar
beim MIV anzusetzen, sind neben dem Ausbau der Infrastruktur die Verwendung von larmoptimiertem
Asphalt sowie die Beeinflussung der Fahrweise und des Reifenkaufs vorgesehen. Darliber hinaus wird
die Erstellung eines Klimaschutzteilkonzeptes als zentrale Vorbereitungsmalinahme fir eine
nachhaltigere Mobilitatsentwicklung vorgeschlagen (vgl. Stadt Diren 2013).

Elektroauto der Stadtverwaltung Diiren

Die Stadtwerke Diren (SWD) haben der Stadtverwaltung 2012 fiir den Zeitraum der Rathaussanierung
ein Elektroauto zur Verfiigung gestellt. Zuganglich ist der Pkw dem Botenfahrer flr Postfahrten im
Stadtgebiet und wird taglich genutzt (ca. 250km in der Woche). Durch den Einsatz des Elektrofahrzeugs
konnte auf einen herkdmmlichen Dienstwagen verzichtet werden, womit pro Jahr mehr als eine Tonne
CO:2 eingespart wird. Der gesponserte Elektro-Dienstwagen der SWD soll nach Auslaufen des

Sponsoringvertrags erworben und dauerhaft genutzt werden.
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Aufbau von Lademéglichkeiten im Stadtgebiet

Uber die eigene Nutzung eines Elektrofahrzeugs hinaus, férdert die Stadt Diren die Nutzung von
Elektrofahrzeugen durch die Installation von o6ffentlich zuganglichen Ladestationen im Stadtgebiet.
Bisher gibt es sieben Lademdglichkeiten. Zu unterscheiden sind die Ladesaulen bezuglich ihrer
Zuganglichkeit. Wahrend beispielsweise an den Ladesaulen im Innenstadtbereich das Laden 24
Stunden am Tag und 7 Tage die Woche mdglich ist (1 - 4), sind E-Tankstellen auf Firmenparkplatzen
teilweise an die Offnungszeiten der Firmen gebunden (5 - 7).

Abb. 26 Standorte der Ladesaulen in Diiren
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Wilhelmstrale 13 (6ffentlich) — Innenstadt

Gutenbergstrafe 15 (6ffentlich) — Innenstadt gegeniiber StadtCenter
o

Marienstralie 19 (6ffentlich) — Kreisverwaltung Diiren
Nikolaus-Otto-Stralie 1 {&ffentlich) — Westfalen Tankstelle
Neue Julicher Stralie 60 (semi-offentlich) — Westnetz GmbH
° Arnoldsweiler Strale 60 [semi-iffentlich) — Stadtwerke Diren

o Glashiittenstrale 4 {semi-6ffentlich) — Fa. LUCK + WAHLEN

Quelle: Diren 2015
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Umriistung der StraBenbeleuchtung auf LED-Technik

Neben den Lichtsignalanlagen wird auch die Straflenbeleuchtung auf LED-Technik umgerustet. Ziel ist
es auch hier, den Stromverbrauch zu reduzieren und so Kosten zu sparen. Wahrend der
Stromverbrauch flr die stadtische Stralenbeleuchtung im Jahr 2012 bei 3.222.372 kWh lag, konnte
2013 bereits eine deutliche Reduzierung auf 2.796.693 kWh verzeichnet werden. Es erfolgte also eine

Einsparung von 425.679 kWh. Bislang wurden hierfiir ca. 80% der Lampen ausgetauscht.

Umriistung der Lichtsignalanlagen auf LED-Technik

Zum Klimaschutz im Verkehrsbereich tragt auch die Modernisierung der Lichtsignalanlagen bei. Von
den ca. 100 stadtischen Lichtsignalanlagen ist mittlerweile ein Grofteil (66 LSA) auf die stromsparende
10V-Technik umgerlstet. Zudem rustet die Stadt Dlren seit 2005 ihre Anlagen sukzessive auf moderne
und energiesparende LED-Technik um. Bislang wurden insgesamt 17 stadtische Lichtsignalanlagen auf

LED-Technik umgeristet.
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6 MaBRnahmenkonzept

Abgeleitet aus den Zielsetzungen zur CO2-Minderung, des Klimaschutzszenarios und den Analysen der
Mobilitdtsangebote und Infrastruktur werden im nachsten Schritt die MaBnahmen des
Mobilitdtskonzepts erarbeitet. Da die Zustandigkeit fiir die Planung der 6ffentlichen Verkehre beim Kreis
liegt und deren zukunftsfahige Ausrichtung bereits Bestandteil laufender Aktivitaten der
Nahverkehrsplanung ist, liegt der Schwerpunkt dieses Konzepts vor allem auf der Férderung des Ful3-
und Radverkehrs. Die stadtischen MalRnahmen des 6ffentlichen Verkehrs liegen in der Beschleunigung
des Busverkehrs an Lichtsignalanlagen sowie der Umgestaltung von Haltestellen. Soweit Moglichkeiten
bestehen, werden auch umweltfreundliche Verbesserungsmadglichkeiten im  motorisierten
Individualverkehr angesprochen. Ein sehr wesentlicher Teil der Maflnahmen umfasst mit dem
Mobilitdtsmanagement eine infrastrukturarme Mobilitdtsentwicklung. Hierzu sollen vor allem die
ansassigen Betriebe und Schulen mit deren Beschaftigten und Schillerinnen und Schiler als wichtige
Zielgruppe in den Prozess integriert werden. Die Stadtverwaltung selbst méchte als gutes Beispiel voran
gehen und ein betriebliches Mobilititsmanagement einflihren. In allen Malinahmenbereichen wird die
Offentlichkeitsarbeit mitgedacht. Diese wird entsprechend der vorgegebenen Systematik der
Klimaschutzteilkonzepte am Ende des Konzeptes allerdings nochmal gesondert aufgegriffen und
vertieft.

Die ausgewahlten Handlungsfelder und angedachten MalRnahmen sind im Rahmen der
Akteursbeteiligung vorgestellt und in ihren Grundsatzen erldutert worden. Die inhaltlichen Ableitungen
erfolgten in engster Abstimmung mit dem Amt fur Tiefbau und Grinflachen als Ansprechpartner der
Autoren seitens des Auftraggebers fir dieses Klimaschutzteilkonzept. Die folgende Auflistung gibt einen

Uberblick (iber die Gliederung der Handlungsfelder:

- Offentlicher Verkehr
(Nahverkehrsplan, Schnellbusse, P&R, B&R, Haltestellen)

- Nichtmotorisierter Verkehr

(Lichtsignalanlagen, Sackgassen, EinbahnstralRen, Radschnellwege, Abstellanlagen)

- Motorisierter Individualverkehr

(Carsharing, Fahrgemeinschaften, Parkraummanagement)

- Mobilitdtsmanagement

(kommunales, schulisches und betriebliches Mobilitatsmanagement)

Nachfolgend werden die Handlungsfelder mit ihren MalRnahmen in Textform erldutert. Anders als in der
vorgegebenen Systematik der Klimaschutzteilkonzepte werden die notwendigen Basisdaten zu den
einzelnen Punkten im jeweiligen Kapitel oder Unterabschnitt dargestellt. Hiermit wird vermieden, dass
eingangs ein langer und ggf. unubersichtlicher Analysetext mit vielen Daten folgt und bei den
MaRnahmen dann wiederum die jeweiligen Ausgangsdaten fehlen und umstandlich im vorderen Textteil

Zu suchen waren.
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6.1 MaBnahmen zum Offentlichen Verkehr

Der Offentliche Verkehr ist ein wesentlicher Trager des Umweltverbundes. Insbesondere fiir mittlere
und weite Strecken ist er fur die Einsparung von CO2-Emissionen besonders wichtig. Dabei ist zu
berlicksichtigen, dass die Fernverkehre auf lokaler Ebene kaum beeinflusst werden kénnen. Auch bei
der Planung der Nahverkehrsangebote hat die Stadt Diren keine unmittelbare Gestaltungsbefugnis, da
der Kreis Diren fiir die Nahverkehrsplanung zustandig ist. Im Rahmen der Beteiligung der Stadte und
Gemeinden bringt die Stadt Diren ihre Vorstellungen jedoch ausreichend in diese wichtige
Planungsgrundlage fir die nachsten Jahre ein.

Die Stadt Diren mdchte Uber die Nahverkehrsplanung hinaus die lokalen Bedarfe zukinftig noch
praziser berlcksichtigen und hat gemeinsam mit dem Kreis begonnen, einen Burgerfahrplan zu
entwickeln. Zum Einsatz kommt dabei ein neu entwickeltes Tool zur Erfassung der Bedarfe in Betrieben
und Schulen.

Neben Fahrplanverbesserungen sind vor allem die Tarife ein wichtiger Angebotsteil der 6ffentlichen
Verkehre. Die Stadt Diren mochte hierzu einen Stadttarif mit speziellen Konditionen einfiihren. Dartiber
hinaus haben die beiden Verkehrsverbiinde AVV und VRS eine neue Jobticketinitiative ergriffen, um
ein gemeinsames Angebot auf den Markt zu bringen.

Neben deutlichen Verbesserungen im Fahrplan und bei den Tarifen soll begleitend auch weiter an der
Infrastrukturverbesserung fir den OPNV gearbeitet werden. Da in diesen Bereichen in der
Vergangenheit schon einiges gemacht wurde und somit nur noch begrenzte Mdglichkeiten bestehen,
die in der Summe wohl deutlich weniger zusatzliche Fahrgaste generieren konnen, werden diese Punkte

am Ende des Kapitels nur kurz aufgegriffen.

MaBnahmen und Vorschlige — Offentlicher Verkehr

o Nahverkehrsplan 2018

e Birgerfahrplan 2025

e Tarife (Stadttarif)

o Bushaltestelleneinrichtung

o Bevorrechtigung und Beschleunigung
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Nahverkehrsplan 2018

Wie eingangs dieses Kapitel bereits erwahnt, liegt die Zustandigkeit fir den 6ffentlichen Verkehr in
Duren beim Kreis Dlren. Der derzeit durch den Kreis in Aufstellung befindliche Nahverkehrsplan 2018
ist fir den offentlichen Verkehr in der Stadt Diren der zentrale Ansatzpunkt fiir Verbesserungen. Die
Anderungen sind derzeit noch im Bearbeitungsstadium und noch nicht in allen Details bekannt. Die
wichtigsten bisher bekannten Anderungen und Verbesserungen werden nachfolgend kurz erlautert. Von
besonderer Bedeutung erscheint das geplante System der Schnellbusse. Es wird grundsatzlich und
ausdriicklich begriit, da es sehr geeignet erscheint, den OPNV deutlich zu verbessern und damit

zahlreiche neue Fahrgaste zu gewinnen.

Mit der Erstellung des Nahverkehrsplans hat der Landkreis Diren das Buro fur Verkehrs- und
Stadtplanung (BVS) und die KCW beauftragt. Dabei gab es einige Vorgaben fiir den NVP. So sollte der
Nahverkehr im kompletten Kreisgebiet eine vergleichbare Angebotsqualitat aufweisen und vollstandig
von der Direner Kreisbahn angeboten werden. Dariiber hinaus soll der NVP Diren innovative Ansatze
verfolgen, den OPNV starken und dessen Strukturen aktualisieren. Letztendlich soll ein gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr konkurrenzfahiges Angebot herauskommen, das flr das Kreisgebiet
ausreichend differenziert ist.

Die wichtigste Planungsbasis fir den NVP ist eine eigens im gesamten Kreisgebiet durchgefiihrte
reprasentative Haushaltbefragung. Auf der Basis einer Stichprobengrofie von 2,6 % wurden im weiteren
Verlauf die MaBnahmen definiert. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Wegebeziehungen im Kreisgebiet
Duiren, wie sie sich aus der Befragung ergab.

Abb. 27 Anzahl der Wege iiber OPNV im Kreisgebiet Diiren
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Quelle: BVS Rédel & Pachan GbR 2014
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Dabei sind nicht nur die absoluten Werte relevant, sondern vor allem die Anteile des OPNV am

Gesamtverkehrsaufkommen. Die nachfolgende Tabelle greift dies auf und zeigt die jeweiligen Anteile

des OPNV. Die teilweise sehr geringen Anteile zeigen Mangel im jeweils vorhandenen OPNV-Angebot

auf.

Abb. 28 OPNV-Anteile am Gesamtverkehrsaufkommen im Kreisgebiet Diiren
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ik 2 3 4 5 B 7 8 9 10( 11| 12{ 13| 14| 15| 16| 17| 18
Aldenhoven 1| 8%|14% 10% 11%
Duren 2| 14%| 17%| 13%| 11%| 219 | 12% | 19% | 21%| 7% 25% | 19%| 17%| 18%| 11%| 21%| 9% | 42% | 55%
Heimbach 3 16%| 10% 6%
Hirtgenwald 4 11% 10% 6% 4% 13%
Inden 5 21% 2% | 24% 16% 4% 20%| 20%
Jiilich 6| 12%| 11% 22%| 7% 109 | 16% | 25% 25% 19% _ | 13%| 17%
Kreuzau 7 17% 4% 12% 22% ng 45%
Langerwehe 8 22% 15% | 12% 6% 11% 35%| 69%
Linnich 9 10% 17% T% 13% 4%
Merzenich 10 25% 18% 6% 22%| 24% 23%| 61%
Nideggen 11 22%| 6%| 5% 24% 7%
Niederzier 12 16% 4% 25% 8% 23% 5% 28%)| 33%
Noérvenich 13 19% 23% 5% 3% 50%
Titz 14 13% 23% 12% 6% 6%
Vettweil 15 20% | 0% 7% 10% 16%
Stadteregion Aachen| 16 cjg;f 12%
Stadt Aachen 17| 12%| 41% 17%| 21%| 13% 39%| 4%|27% 31% 6% 32%
Kéln 18 56% 22%| 15% 57% 59% 36%]| 56%| 27% | 13%

Quelle: BVS Rédel & Pachan GbR 2014

Fir die Stadt Diren kommen BVS Rodel und Pachan zu dem Zwischenfazit: ,Wahrend im direkten

Zentrum keine Auffalligkeiten zu erkennen sind, weist die rdumliche ErschlieRung leichte Mangel im

nordlichen und sudlichen Bereich der Kernstadt auf. Ferner sind in den Ortsteilen Hoven, Echtz,

Mariaweiler, Berzbuir, Kufferath und Lendersdorf leichte Mangel festzustellen. 52% aller Fahrten im
Pendlerverkehr sind Binnenverkehr, daher [die] hohe Bedeutung des Ortsverkehrs* (BVS, 2015).

Die in der folgenden Abbildung dargestellten OPNV-Beziehungen zwischen Diren und den

umliegenden Gemeinden bestatigen dies flr Richtung Norden. Die Ost-West-Verbindung auf der

Schiene nach Aachen und Koln scheint hingegen eine hohe Attraktivitét zu besitzen.
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Abb. 29 OPNV zwischen Diiren und Umland
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Quelle: eigene Darstellung nach BVS Rédel & Pachan GbR 2014
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Um die offensichtliche Differenz zwischen den bisherigen Buslinien und den Schienenstrecken
auszugleichen, schlagen Roédel und Pachan ein Schnellbusnetz vor. Hierdurch sollen auch die
Gemeinden ohne Schienenanschluss mit einer hohen Qualitat erschlossen werden. Dabei sollen alle
Gemeinden des Kreises mit ihren Zentren verbunden und neue Direktverbindungen mit deutlich
kirzeren Reisezeiten geschaffen werden. Alternativ sollen haufigere Fahrten angeboten werden. Die
Fahrtenhaufigkeit richtet sich nach dem ermittelten Potenzial. Soweit die Eckwerte bisher bekannt sind,

ergibt sich das in nachstehender Abbildung dargestellte Liniennetz.

Abb. 30 Nahverkehrsplan 2018

Hapmtut fasl Kreis Entwicklung Schnellverkehrsnetz

Heinsberg Schienenverbindungen

SB 295 Gepl. Schienenverbindungen
Bestehende Schnellbuslinien
Geplante Schnellbuslinien

Schnelle Linien -
Erhohung Fahrtenanzahl

Bedienungszeitfenster nur HYZ == mm w.

Linnich

W\, Jutich
FZJ Rhein-Erft-Kreis

% Niederzier
SB 235

Aldenhoven

I
I
!

'SB 216 \ Buir 5-Bahn
Inden \ ;
Ty SB 238 ¥ " ,
~ 9] | SB 215
NS N \
SB 296 Mergnich \
Langem'ehe Didren Nérvenich
Stadteregion
Aachen I\
Bordebahn ’ ‘
Das ubrige Netz aus e, ,’
Regional- und Ortslinien SR Vettwein
wird weiterhin ) g . Kreuzau
vollstandig betrieben | HIr e |
4, SB 286
“ 3
- . ' - * Euskirchen
Nideggen
'
,f
SB 281 Kreis
Euskirchen
Simmerath * | Heimbach

Quelle: BVS Rédel & Pachan GbR 2015
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In diesem Regionalnetz 2018 sind auch viele Linien in der Stadt Diren sowie von und nach Diren

beriicksichtigt, die zukiinftig besser bedient werden. Die Anderungen fiir die Stadt Diiren im Uberblick:

Linie 216: Umwandlung in durchgehende Verbindung Duren — Julich und Verbindung Merken —
Inden — Eschweiler — Weisweiler mit Umsteigemadglichkeit und mehr Direktverbindungen

Linie 296: wird am Wochenende bis zur GHS Inden befahren, um den Indemann zu erschlieRen
Linie 296 Erhebliche Verdichtung der Fahrtenanzahl zwischen Inden und Langerwehe und
Optimierung des Anschlusses am Bahnhof Langerwehe

Linie 206: Fihrung in einem Ring von Birkesdorf Gber Hoven, Echtz und Mariaweiler zurlick
nach Birkesdorf

Linie 206 und 237: Uber Umstieg im Ortsteil Echtz auf die Linie 237, weitere Direktverbindungen
nach Langerwehe und in verschiedene Ortsteile mit teilweise 15-Minutentakt Birkesdorf — Diren
Linie 237: Anbindung des Badesees Diiren-Echtz an Sonntagen im 120-Minutentakt

Linie 286: Schaffung eines zusatzlichen Angebotes am Wochenende. Geeignete Mdglichkeiten
zur Fahrradmitnahme werden geprift und ggf. angeboten.

Linie 237: Anbindung an Bahnhof Eschweiler-Weisweiler und optimierter Anschluss in
Langerwehe an Linie RB 20, abschnittsweise 15-Minutentakt, am Wochenende ErschlieRung
des Badesees Diiren-Derichsweiler und Ausweitung des Angebotes an Sonntagen

Linie 207: Verlegung in den Knoten am Kaiserplatz

Linie 208: Aufwertung durch Expressfahrten als SB 208, deutliche Angebotsverdichtung
zwischen Duren, Nérvenich und Sievernich

Linien 209 u. 235: Fahrten in Hauptverkehrszeiten werden zusammengefasst, dadurch 20-
Minutentakt Merzenich - Merzenich S-Bahn - Arnoldsweiler

Linie 210: Entfall des Abschnittes Nideggen-Brick - Nideggen- Schmidt zugunsten der Linie SB
81, neuer Linienabschnitt Uber Hlurtgenwald-Zerkall bis Hirtgenwald-Bergstein, Weiterfihrung
bis Kleinhau, Tausch mit der Linie 221

Linie 221: Tausch mit der Linie 210, Weiterfihrung tUber Nideggen-Briick bis Simmerath als SB
81 und ggdf. als Linie 86/286 weiter bis Hlrtgenwald und Diren

Linie 231: Aufteilung der Linie in mehrere Teilabschnitte, Fahrten Diren - Kreuzau-Stockheim -
Froitzheim als separate Linie mit eigener Liniennr. fir erganzende Fahrten zur Linie SB 98
Linie 236: Verknipfung der Linie mit der Linie 209

Linie 238: Umwandlung in eine Schnellbuslinie durch Erhéhung des Fahrtenangebotes

Linie 276: Abfahrtszeitdnderung am Kaiserplatz um 30 Minutentakt der Linien 208 und 276 auf
dem Abschnitt, den beide Linien befahren zu erhalten

Linien SB 98 u. 298: Realisierung eines 30-Minuten-Taktes zwischen Zilpich und Euskirchen

Linie NO3a: Verlangerung von 2 Fahrten bis Heimbach.
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Biirgerfahrplan 2025

Ein neuer Ansatz begleitend zur Aufstellung des Nahverkehrsplans ist die verstarkte Berlcksichtigung
individueller Bedarfe im Berufs- und Ausbildungsverkehr. Hierzu sollen Uber die Betriebe und Schulen
die Bedarfe anhand der Wohnorte erfasst und dauerhaft starker in die Fahrplangestaltung eingebracht
werden. Auf Dauer kénnen Uber den Berufs- und Ausbildungsverkehr hinaus weitere Bedarfe, wie
Besorgungen, Freizeit usw. und weitere Zielgruppen aufgenommen und zu einem ,Direner

Burgerfahrplan® weiterentwickelt werden.

In der ersten Stufe erfolgte die Konzentration auf die Betriebe und Schulen in Diren, da ihre Verkehre
zusammen den gréften Teil der Spitzenbelastungen ausmachen. Auflerdem sind die Betriebe und
Schulen mit ihren Beschaftigten sowie Schilerinnen und Schilern eine Zielgruppe, mit der aufgrund der
Datenlage und den Strukturen gut und effizient gearbeitet werden kann. Daher ist die Zusatzerhebung
auch Teil eines groReren Prozesses des Mobilititsmanagements mit Betrieben und Schulen in Diren
(vgl. folgende Abb.).

Abb. 31 Einbettung in die Mobilitatsaktivititen von Kreis und Stadt Diiren

Mobilitat
Stadt & Kreis Diiren

Erganzungserhebung
zum NVP

Gesprache & Workshops

mit Betrieben / Schulen

KSKM Stadt Diiren

MM Stadtverwaltung

Y
Mobilitatsmanagement

Stadt & Kreis Diiren

Quelle: Eigene Darstellung
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In einem ersten Schritt wurde erganzend zur Aufstellung des Nahverkehrsplans eine Personalbefragung
in den grofiten Betrieben in der Stadt und im Kreis Duren durchgefiuhrt. Dabei wurden auch die
Verwaltungen der Gemeinden im Kreis als Arbeitgeber berlcksichtigt. Zudem wurden die
anonymisierten Wohnorte der Beschaftigten mit einem vom Biiro fiir Mobilitdtsberatung und Moderation
speziell entwickelten Tool ausgewertet und eine Fahrzeiterhebung fir alle Wohnorte in Bezug auf den
jeweiligen Arbeitsstandort durchgefiihrt. Dabei wurden alle im Berufsverkehr gangigen Verkehrsmittel

analysiert.

Zukunftig soll diese Vorgehensweise auf immer mehr Betriebe und Schulen ausgeweitet werden.
Dadurch ergibt sich ein immer vollstandigeres und vor allem genaueres Bild vom tatsachlichen Bedarf,

wodurch der Hochrechnungsfaktor immer weiter abnimmt.

2014
2015 Modelle
NVP
Betriebe & Schulen
Betriebe & Schulen & Biirgerinnen
2025

,DUrener Bliirgerfahrplan*

Quelle: Biiro fiir Mobilitétsberatung und Moderation 2015

Als technisch nachste Stufe ist angedacht, die Eingabe von Fahrplanwiinschen online zu erméglichen.
Im letzten Schritt soll dann Uber die Betriebe und Schulen hinaus die gesamte Bevoélkerung

angesprochen werden, womit der Datensatz fiir den ,Blrgerfahrplan Diren“ geschaffen ware.
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Tarife im 6ffentlichen Verkehr

Neben der Qualitat des Angebots bezliglich Fahrtenhaufigkeit, Dauer der Verbindungen usw. ist auch
der Tarif ein haufig ausschlaggebendes Argument fir oder gegen die Nutzung der &ffentlichen
Verkehrsmittel. Derzeit kostet eine stadtweite Fahrt der Preisstufe 1 in Diiren 2,65 € pro Fahrt. In der
Stadt Duren wird daher seit Iangerer Zeit im politischen Raum (iberlegt, eine Preisabsenkung gegentiber
den AVV-Regelfahrpreisen vorzunehmen. Damit soll die Attraktivitat des stadtischen Nahverkehrs in
Duren gesteigert und die Fahrgastzahl erhoht werden. So soll insbesondere zum Wechsel vom
motorisierten Individualverkehr auf den OPNV motiviert werden.

Der AVV-Verbundvertrag erméglicht grundsatzlich eine Preisreduzierung im Stadtgebiet, wobei die
entgangenen Einnahmen gegenlber dem Verkehrsunternehmen kompensiert werden missen. Die IVV
aus Aachen wurde beauftragt, unter dem Stichwort des sogenannten ,Stadttarif Diren“ eine ,Prognose
der zu erwartenden Mindereinnahmen bei Einflihrung eines abgesenkten Stadttarifs in der Stadt Diren®
aufzustellen. Die IVV legt ihr Gutachten hierzu im August 2015 vor. Untersucht wurde die Absenkung

des Preises fir Einzel- und 4Fahrten-Tickets. Dabei wurden folgende Planfalle analysiert:

Tab. 24 Planfille zum ,,Stadttarif Diiren*

Ticket 2015 Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3
Einzel-Ticket Erwachsene 2,65 1,90 2,10 2,30
Einzel-Ticket Kinder 1,45 1,00 1,10 1,20

Quelle: IVV 2015

Die IVV geht davon aus, dass die Zuwanderung schwer zu prognostizieren ist, weil hierzu
Rahmenbedingungen konkreter definiert sein missten. Gleichwohl ware der neue Stadttarif Diren
attraktiv fur alle Kunden, die Bartickets nutzen. Dadurch wiirden Bestandskunden auf die neue
Ticketform umsteigen. Je nach Planfall wiirde dies zu 10.000 bis 19.000 Stadtfahrten mehr pro Jahr
fuhren. Dadurch waren seitens der Stadt zwischen 65.000 und 145.000 Euro fir die verminderten

Fahrgeldeinnahmen zu kompensieren (vgl. IVV 2015).

Aus Sicht des Klimaschutzes ware die Zunahme an OPNV-Fahrten und damit dieses Modell zu
begriiien, auch wenn dabei einige Fahrten hinzukommen, die bisher mit dem Fahrrad oder zu Fuf}
unternommen worden sind. Die favorisierte Variante ware demnach der Planfall 1 mit einem zukiinftigen
Preis von 1,90 € pro Fahrt fiir einen Erwachsenen, da hierbei die hdchste Fahrtenzunahme zu erwarten
ware.

Da die prognostizierte Zunahme an Fahrten durch den Stadttarif auf maximal 5% geschatzt wird, sollte
daruber hinaus Uberlegt werden, wie auch mit Hilfe neuer oder veranderter Tarife weitere Fahrgaste
gewonnen werden kdnnen. Dabei sind im Sinne des Klimaschutzes und wirtschaftlich vor allem Abo-
Kunden interessant. Ein sehr effizientes Instrument ist hier das Jobticket, welches Uber die Betriebe an
deren Beschaftigten ausgegeben wird. Im Kapitel zum Betrieblichen Mobilitdtsmanagement sind einige

Anregungen skizziert, wie die Stadt die Verbreitung des Jobtickets fordern kann.
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Bushaltestellen

Die ausreichende Erreichbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs ist ein wichtiges Kriterium fiir seine Nutzung.
BVS hat hierfiir mit Radien von 300 m um die Haltestellen herum graphisch dargestellt, wie die Stadt
Duren durch den OPNV erschlossen ist. Berlicksichtigt wurden alle Haltestellen, die montags bis freitags
mit 23 und mehr Fahrtenpaaren bedient werden. Dies ist etwa ein 30-Minutentakt in den
Hauptverkehrszeiten. Unschwer zu erkennen sind hierbei die deutlicherem Versorgungsliicken im
sudwestlichen und nordwestlichen Stadtgebiet von Duren.

Abb. 32 Einzugsbereiche der Haltestellen im Stadtgebiet

Quelle: BVS Rédel & Pachan GbR 2015
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An die technische Ausstattung von Bushaltestellen gibt es gesetzliche Mindestanforderungen. Dabei
sind neben der StralRenverkehrsordnung (StVO) auch das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) und

die Betriebsordnung Kraft (BO-Kraft) zu beachten. Dort sind folgende Standards vorgegeben:

e PBefG, § 40 Abs.4: mindestens Fahrplan, Fihrung der Linie, Ausgangs- und Endpunkt

e StVO, § 45 Abs.3: Verkehrszeichen & Verkehrseinrichtungen, Zeichen 224 (Haltestellenschild)

e BO-Kraft, § 32: Liniennummer, Name des Unternehmens oder Bezeichnung, Bezeichnung der
Haltestelle, an verkehrsreichen Haltestellen Behalter zum Abwerfen benutzter Fahrscheine

Dariber hinaus sollten Haltestellen grundsatzlich barrierefrei sein. Aufgrund des hohen Aufwandes, alle
bestehenden Haltestellen nachzurlsten, ist hier gezielt vorzugehen. Insgesamt befinden sich im
Stadtgebiet von Diren 202 Bushaltestellen. Die meisten Haltestellen sind entsprechend der
Buslinienflhrung und des Stralenverlaufs zweiseitig eingerichtet (Nr. a und b). Ein kleinerer Teil ist
einseitig eingerichtet, nur drei sind in mehrere Teile untergliedert. Insgesamt sind es 353 Einheiten,
wobei der Hauptbahnhof und der Kaiserplatz als eine Einheit gewertet wurden. Zu allen Haltestellen

liegt zur Bewertung der Barrierefreiheit eine Tabelle mit dem Eintrag folgender drei Elemente vor:

e barrierefreier Bord (40)
o taktile Elemente (34)
e Wartehalle (117)

Die 117 Wartehallen sind auf genau 100 verschiedene Haltestellen(-standorte) verteilt, womit knapp die
Halfte aller Standorte mit Wartehallen ausgestattet ist. Nur wenige sind auf beiden Seiten mit
Wartehallen ausgestattet. Hierdurch kdnnen zusétzliche Straflenquerungen induziert werden, die bei
hohem Verkehrsaufkommen wiederum fir zusatzliche Gefahren sorgen. Aufgrund dieses Aspekts sollte
zundchst dort nachgeristet werden, wo vermehrt Kinder und Jugendliche die Haltestelle nutzen. 110
Haltestellen wurden mit Foto erfasst. Von diesen konnte bei knapp einem Viertel kein Mdlleimer
festgestellt werden. Diese waren ggf. nachzuristen. Sitzgelegenheiten waren fast immer vorhanden,

Fahrradbiigel so gut wie nie. Auch hier besteht deshalb Handlungsbedarf.

Typische Einrichtung einer Bushaltestelle in Diiren
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Anhand der vorab genannten Kriterien wurden die Haltestellen in die drei Kategorien ,kein®, ,teilweise*
und ,vollstandiger” barrierefreier Ausbau eingeteilt. Nur rund 10% der Einheiten sind mit barrierefreien
Borden und taktilen Elementen ausgestattet. Sehr erfreulich ist die hdufige Ausstattung der Haltestellen
mit einem Auskunftshinweis in Blindenschrift. Ebenso sind die Planungen fiir die Einrichtung von

dynamischen Fahrgastinformationen an den hoch frequentierten Busknotenpunkten im Stadtgebiet zu

begriRen.
Tab. 25 Haltestellenerfassung Stadt Diiren [Auszug]
Nr. Haltestellenname Oort Position Fahrtrichtung Raiclefieiey e Wartehalle sonstige Daten
Bord Elemente
Haltestellenbucht;
la |Abzweigung Derichsweiler [Derichsweiler B 264 -Langerweher Str. ew B X altestetienbud
auBerorts
. . . . . Haltestellenbucht;
1b  |Abzweigung Derichsweiler |Derichsweiler B 264 -Langerweher Str. aw B
auRerorts
2a |Abzweigung Hoven* Birkesdorf Nordstr. ew B
2b  [Abzweigung Hoven* Birkesdorf Nordstr. aw B
3a |Abzweigung Konzendorf Konzendorf B 264 -Langerweher Str. ew B
3b |Abzweigung Konzendorf Konzendorf B 264 -Langerweher Str. aw B
4a  |AgnesstraRe Diiren Eberhard-Hoesch-Str. ew B X X

Quelle: Stadt Diiren

Der geringe Teil an barrierefreien Haltestellen bedeutet einen erheblichen Nachholbedarf. Grundsétzlich
sollten die Haltestellen sukzessive nachgebessert werden. Fordermittel zum Ausbau der barrierefreien
Infrastruktur im OPNV bietet hierbei beispielsweise das Kommunalinvestitionsférderungsgesetzes des
Landes NRW. In diesem Konjunkturpaket werden Kommunen in NRW bis Ende 2018 Férdermittel mit
einer Forderquote von bis zu 90% fir die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen bereitgestellt.
Aufgrund der in Diren vorhandenen Blindeneinrichtungen gewinnt die Barrierefreiheit im OPNV eine
zusatzliche Bedeutung. Bei der barrierefreien Gestaltung von Haltestellen waren die von
sehbehinderten Menschen haufig genutzten Haltestellen ebenso zu bertcksichtigen wie allgemein hoch
frequentierte Bushaltestellen wie dem Hauptbahnhof (Masterplan), dem Kaiserplatz (Masterplan), dem
Stadtcenter, dem Kreishaus u.a. Dies waren neben den Haltestellen im Umfeld der Blindeneinrichtung
auch solche an den Wohneinrichtungen oder sekundaren Einrichtungen, die von Blinden haufiger
besucht werden (Freizeit, Bildung usw.). Sofern diese Ziele bisher nicht erfasst wurden, kénnte eine
einfache Befragung in Kooperation mit den Einrichtungen fir Sehbehinderte durchgefuhrt werden.

Die Haltestellen im Stadtgebiet sollen sukzessive den aktuellen Planungsstandards angepasst werden.
Die nachfolgende Graphik zeigt hierzu eine Musterlésung fir eine barrierefreie Haltestelleneinrichtung.
Da bei der Aufwertung der Haltestellen gegenuber den Fahrplanverbesserungen eine geringere
Steigerung der Fahrgastzahlen erwartet wird, wird dieser MaRBnahmenbereich mit einer etwas
geringeren Prioritdt gesehen. Es wird vorgeschlagen, zur weiteren Meldung und Verbesserung von
Schaden, starker Verschmutzung usw. an allen Haltestellen Uber die jeweils zustandigen
Ansprechpartner zu informieren, da Vandalismusschaden an Haltestellen das Sicherheitsempfinden der

Nutzer negativ beeinflusst.
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Abb. 33 Diirener Model einer barrierefreien Bushaltestelle
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Quelle: Stadt Diiren

Keinen direkten Einfluss hat die Stadt Diren auf die Ausstattung der Schienenhaltepunkte. Hierfur ist

der Nahverkehr Rheinland zustandig. Nachrichtlich sei aber erwahnt, dass auch der Nahverkehr

Rheinland sich dieser Thematik angenommen hat und den Bestand geprift hat. So wurde die Qualitat

der Verkehrsstationen des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) Ende 2013 vollstandig erhoben und

bewertet. Ein Auszug aus der vom Nahverkehr Rheinland aufgestellten Tabelle stellt die Haltepunkte in

Diren dar.
Tab. 26 Schienenhaltepunkte in der Stadt Diiren
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Beschleunigung und Bevorrechtigung

Besonders in den Innenstadten hat der offentliche Verkehr bei hoher Verkehrsbelastung haufig grofl3e
Probleme, seinen Fahrplan einzuhalten. Z&hflieBender Verkehr oder gar vorubergehender Stillstand
bedeuten flir Busse haufig, dass sie an den folgenden Haltestellen zu spat kommen. Stauen sich die
Verspatungen auf, kann dies soweit fihren, dass am Ende der Umlauf nicht mehr bewaltigt werden
kann und sich eine solche Verspatung auf die nachste Fahrt auswirkt. Ebenso kdnnen
Umsteigevorgange von Verspatungen betroffen und nicht mehr méglich sein. Vor diesem Hintergrund
ist es sehr wichtig, die Optimierungsmoglichkeiten fiir den Busverkehr im Strallenverkehr moglichst
weitgehend auszuschopfen. Dies kann mit zweierlei durchaus zusammengehdrenden Instrumenten
geschehen. Zum einen kdnnen auf mehrstreifigen, hoch belasteten Straflen vermehrt Busspuren
eingerichtet werden. Zum anderen kénnen Busse an Lichtsignalanlagen bevorrechtigt werden. Haufig
sind Busspuren einer bevorrechtigten Ampelschaltung vorgelagert. Eine spezielle Busspur ist die
Busschleuse zum Einfadeln auf die normale Fahrbahn vor einem Knotenpunkt.

In Diren wurden bisher lediglich drei Busspuren eingerichtet (vgl. Retrospektive). Fir eine Stadt in der
GréRenordnung von Duren ergibt sich die Frage, ob weitere Busspuren eingerichtet werden kénnen.
Dies kann im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes nicht im Einzelfall geprift werden. Es soll an dieser
Stelle aber grundsétzlich angemerkt werden, dass aus Klimaschutzgrinden die Verbesserung des
OPNVs eine hohe Bedeutung hat und dabei wiederum die Busspuren einen wesentlichen Teil dazu
beitragen kénnen. Vor allem dann, wenn der OPNV gegeniiber dem MIV keinen Reisezeitnachteil hat,
ist er zu diesem konkurrenzfahig. Mit Busspuren und Vorrangschaltungen an Lichtsignalanalagen kann
hier viel bewegt werden. Diese sollten also systematisch eingesetzt werden. In einer ersten Stufe ware
dementsprechend zu prifen, wo mehr als ein Richtungsfahrstreifen zur Verfligung steht, der
umgewidmet werden kann. Dabei ist es haufig ausreichend, wenn dieser zusatzliche Fahrstreifen nur
in eine Fahrtrichtung zur Verfigung steht, da die Staubildung asynchron erfolgt (vor einer Kreuzung,
nicht dahinter). Sollten insgesamt nur drei Fahrstreifen fir beide Richtungen zur Verfigung stehen und
in beide Richtungen eine Busspur bendtigt werden, so kann es im Einzelfall evtl. méglich sein, diese
durch eine entsprechende Lichtsignalsteuerung am Anfang und am Ende auf dem Mittelstreifen in beide
Richtungen einzurichten.

Da die StVO die Freigabe von Busspuren in Mittellage fir den Radverkehr nicht vorsieht, sollte diese
Moglichkeit moglichst selten zum Einsatz kommen. Grundsatzlich sollte die Busbeschleunigung im
Sinne des Umweltverbundes mit der Férderung des Radverkehrs einhergehen und Busspuren somit in
aller Regel als Umweltspuren ausgewiesen werden, auf denen der Radverkehr zugelassen ist.

Die Freigabe von Busspuren fur Elektro-Pkw wird als nicht zielfihrend erachtet. Auf die haufig
Uberschatzten positiven Wirkungen eines Elektrofahrzeugs wird im entsprechenden Kapitel naher
eingegangen. Bei den Busspuren ware es im Ablauf kontraproduktiv, wenn dort neben Bussen und
Radfahrern weitere Fahrzeuge verkehren dirften. Diese kdnnten zum einen die moglichst ungehinderte
Fahrt von Bussen und Radlern stéren und waren fur die Radfahrenden zum anderen vor allem unter

dem Aspekt der subjektiven und objektiven Sicherheit problematisch.
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Bei einer entsprechenden Abnahme der Pkw-Verkehrsmengen konnte als sehr langfristige Vision
formuliert werden, dass alle zweiten Fahrstreifen zu einer Umweltspur umfunktioniert werden. Praziser
formuliert, kénnte dies so lauten: Uberall wo die befahrbare Breite mehr als eine Kernfahrbahnbreite
betragt, wird der zusatzliche Raum in eine Radverkehrsanlage umgewidmet. Erreicht der zusatzliche
Raum die fir eine Umweltspur erforderliche Breite, so wird diese eingerichtet. Um den sukzessiven
Charakter der Vorgehensweise zu unterstreichen, sollte zunachst auf den freien Strecken zwischen den
Knotenpunkten mit diesem System angefangen werden. Erst am Ende waren die Knotenpunkte
entsprechend umzugestalten. Dieses Vorgehen hatte den Vorteil, dass auch fir die im Kapitel zum
Radverkehr angesprochenen schmalen Schutzstreifen in Diren zumindest teilweise eine Ldsung
gefunden worden ware. Im Ergebnis waren nach wie vor alle Stral3en auch fir den MIV befahrbar.

Dieser Vorschlag kann nur funktionieren, wenn die Menge des MIV insgesamt erheblich verringert
werden kann. Hierzu ist es notwendig, die Angebote des Umweltverbundes entsprechend auszuweiten.
Wie beim dritten Workshop der Akteursbeteiligung kurz andiskutiert wurde, bendtigt insbesondere der
OPNV gewisse Zeitraume, um seine Kapazitaten grundlegend auszuweiten. Daher ist diese Perspektive
mit einem entsprechend langen Zeithorizont von vielleicht 15 — 20 Jahren zu betrachten. Fur einen solch
langen Zeithorizont spricht auch, dass weitere Faktoren, wie die Absenkung der Autobesitzquote, die
Einrichtung von Radschnellwegen uvm. nétig sind, um entsprechende MaRnahmen sinnvoll realisierbar

Zu machen.
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6.2 FuBverkehr und Verkehrsberuhigung

Insbesondere in den hochverdichteten Innenstadten mit ihren vielen Verkehrsquellen und —Zielen ist
das zu Fuld gehen ein sehr wichtiges Verkehrsmittel. Dies liegt unter anderem daran, dass aufgrund der
hohen Verdichtung die Entfernungen relativ kurz und Ziele damit fuBlaufig erreichbar sind. Die
Attraktivitat des Fulverkehrs wird dabei sehr mafgeblich von den raumlichen Bedingungen bestimmt,
welche auRerhalb der FulRgangerzonen stark von anderen Verkehrsmitteln beeinflusst werden. Eine
haufig dominante Rolle spielt hierbei der MIV. Dieser beeinflusst nicht nur die Bedingungen des
Fulverkehrs beziiglich eines ziigigen und sicheren Fortkommens, sondern auch ganz maf3geblich die
Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum. Dabei sind vor allem in den Wohngebieten die Anlagen und
Raume fur den Fullverkehr gleichzeitig Rdume flr Freizeit und Erholung, besonders der Kinder. Der
haufig auch als ,Spielstral’e® titulierte ,Verkehrsberuhigte Bereich® ist ein bundesweit haufig
eingesetztes Instrument, um diesem Anspruch gerecht zu werden.

Da der Fullverkehr ohne Verkehrsmittel und dadurch auch mit weniger Infrastruktur auskommt, keine
Tarife benétigt usw., sind in diesem Handlungsfeld weniger Malinahmen zu finden als bei den anderen
Verkehrsmitteln. Dennoch sollen einige zentrale Aspekte zur Férderung von mehr Fuverkehr in der
Stadt Duren angesprochen werden, um die umweltfreundlichste aller Fortbewegungsarten wieder

starker in den Mittelpunkt zu riicken.

MaBBnahmen und Vorschlage — FuBverkehr und Verkehrsberuhigung

e Langere NMIV-Griinphasen an LSA
o Verkehrsberuhigte Bereiche
e lLegales Parken auf FuBwegen

e Shared Space
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Langere NMIV-Griinphasen an LSA

Grundsatzlich steigt die Bereitschaft an Lichtsignalanlagen zu warten, wenn die Wartezeit nicht so lange
ist. Deshalb sollten die Durener Ampeln dahingehend Uberprift werden, wo dem nichtmotorisierten
Verkehr und insbesondere den Fullgangern langere Griinphasen eingerichtet werden kénnen. Dies
dient erheblich der Steigerung der FuBgangerfreundlichkeit und darf im Sinne eines
Klimaschutzteilkonzeptes in geringem Male auch zu Lasten des MIV gehen. Dabei sollte die
Durchlassigkeit beim MIV nur moderat begrenzt werden, um die Akzeptanz dieser Malnahme nicht zu

gefahrden.

Verkehrsberuhigte Bereiche

Die Stadt Duren hat bereits groRe Flachen ihres Gebietes als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Dies ist
vor allem fiir den Radverkehr eine gute Losung. Fir das zu Full gehen sollte dariber hinaus geprift
werden, welche Straflten als Verkehrsberuhigte Bereiche eingerichtet werden kénnen. Bei sorgfaltiger
Auswahl sind hier keine nennenswerten Beeintrachtigungen des Kfz-Verkehrs gegeben, da dieser nur
in geringem Male vorhanden ist und keine Hauptverkehrsstralen oder wichtige Durchgangsstrafen
umgewidmet werden. Die auch als sogenannte ,Spielstralen® bekannten Verkehrsberuhigten Bereiche
haben aufgrund ihrer geringen Geschwindigkeiten (Schrittgeschwindigkeit = 6 km/h) enorme Vorteile
bei der Sicherheit und der Aufenthaltsqualitdt. So ist das Spielen der Kinder in diesen Bereichen
problemlos mit der Abwicklung kleinerer Kfz-Verkehrsmengen maoglich. Die Verkehrsberuhigten
Bereiche sollten im Einzelnen nicht zu lang sein oder in einer durchgehenden Reihung eingerichtet
werden, damit die Durchlassigkeit des Kfz-Verkehrs nicht zu stark eingeschrankt wird. In der Regel ist
die Einrichtung mit baulichen Mafinahmen zu unterstiitzen (Aufpflasterung, Stellplatzanordnung,

Bepflanzung).

Verkehrsberuhigter Bereich in Jiilich
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Legales Parken auf FuBwegen

Auch in Duren wurden in der Vergangenheit viele Flachen, die urspringlich den Fufligédngern gewidmet
waren, zu Parkplatzen fur den MIV umgewidmet. Dieser Trend sollte wieder umgekehrt werden und den
Fullgangern nach und nach die Flachen wieder Uberlassen werden. Die Umsetzung ist dabei eng an
die Fortschritte und Erfolge der anderen MalRnahmen dieses Klimaschutzteilkonzeptes gekoppelt, da

diese fur die notwendige Entlastung sorgen missen.

Legaler ruhender Verkehr auf den FuBwegen

ly

.....

Shared Space

Das Shared-Space-Institut aus Drachten in den Niederlanden sind die Erfinder des Shared Space und
definieren: ,das Ziel eines Shared Space ist ein neues Verstandnis von 6ffentlichen Raumen und dem
offentlichen Leben, damit sich Menschen riicksichtvoller verhalten. Dabei ist ein Shared Space in einem
~sorgfaltigen, ergebnisoffenen Konsultations-, Partizipations-, Umsetzungsprozess ohne Dominanz der
Planer und Ingenieure zu entwickeln® (vgl. Shared-Space-Institut in J.T. Linden 2012). Die bestehenden
Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln sind in den vorigen Kapiteln ausreichend
angesprochen worden. Der zentrale Punkt ist dabei in der Regel die Konkurrenz um die Flache und
den begrenzten Verkehrsraum. Fir die Abwicklung sind dabei die jeweiligen Geschwindigkeiten und die
jeweiligen verkehrsrechtlichen Anordnungen von groRer Bedeutung. Inzwischen ist durch die
Einrichtung mehrerer Shared Spaces in Deutschland und Europa allerdings bekannt, dass gerade die
feste Definition von Regeln kontraproduktiv sein kann. Shared Space haben daher zur obersten Regel,
dass das sogenannte Mischprinzip angewendet wird und eben keine Regeln vorgegeben werden. Alle
Verkehrsteilnehmer in diesem Raum koénnen sich folglich nur fortbewegen, wenn sie ausreichend
aufeinander Rucksicht nehmen und sich arrangieren. Eine feste Definition von Shared Space scheint
sich noch nicht herausgebildet zu haben. Prof. Jirgen Gerlach von der Uni Wuppertal sieht folgende
Bedingungen als notwendig an (Prof. Jirgen Gerlach in J.T. Linden, 2012):

e ,das Mischungsprinzip muss maoglichst alle Verkehrsteilsysteme umfassen,
o auf eine Beschilderung wird weitgehend verzichtet

o der ruhende Verkehr wird aus diesen Abschnitten moglichst vollstédndig verbannt wird*
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Querung der SchenkelstraBe / Wirteltorplatz durch die FuBgangerzone

Grundsatzlich sind die Ausweisung von Shared Space Flachen zu begrifien, da sie den Umweltverbund
fordern und die gegenseitige Ricksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer unterstiitzen. Fir Diren sind
die skizzierten Hintergrinde der Flachenkonkurrenz wahrscheinlich an der Querung der
Fullgédngerzone mit der Schenkelstralle/Wirteltorplatz am zutreffendsten. Derzeit dirfte die Situation
aufgrund der hohen Verkehrsbelastung fir alle Verkehrsteilnehmer unbefriedigend sein. Ob ein
Knotenpunkt mit einer so hohen Verkehrsbelastung tUberhaupt fir einen Shared Space in derzeit in
Frage kommt, ist tendenziell unwahrscheinlich. Die Einrichtung eines Shared Space an dieser Stelle
kommt deshalb wohl eher in vielen Jahren in Frage, wenn durch die anderen MalRnahmen des

Klimaschutzteilkonzeptes die Verkehrsbelastung deutlich gesenkt wurde.
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6.3 Fahrradverkehr

Der Fahrradverkehr findet schon jetzt recht glnstige Bedingungen vor. Die grundlegenden
Bedingungen, wie Wetter und Topographie sind vollkommen fahrradtauglich. Gleiches gilt fur die
Entfernungen innerhalb des Stadtgebietes, bis hin in die benachbarten Gemeinden. Zu grof3en Teilen
sind auch die infrastrukturellen Voraussetzungen als gut einzuschatzen. Diiren hat viele asphaltierte
Wirtschaftswege und Radwege, die die Stadt mit den auflen liegenden Stadtteilen und den
Umlandgemeinden verbinden. Im Stadtgebiet selbst sind groRe Teile als Tempo 30-Zonen
ausgewiesen. Viele Hauptverkehrsstral3en sind mit Radverkehrsanlagen versehen. In einzelnen Details

wurde bereits sehr innovativ gearbeitet, wie die nachfolgenden Fotos zeigen.

Fahrradschleuse und Fahrradweiche mit Ampel

LT

Ein weiterer Vorteil fir die Radfahrenden in Diren ist, dass die Fahrradforderung im Kreisgebiet ihre

Fortsetzung findet. Der Kreis Diren ist 2012 in die AGFS aufgenommen worden. Ein wichtiger Punkt
dabei war die Beschilderung der Fahrradrouten nach HBR-Standard. Auf einzelnen Relationen hat diese

Arbeit bereits positive Ergebnisse gebracht, wie die Radverkehrsmengen zeigen.

Schilderbaum und Netzkarte an einem Knotenpunkt des Radwegenetzes
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Abb. 34 Radverkehr zwischen Diiren und Umland
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Quelle: eigene Darstellung nach BVS Rédel & Pachan GbR 2014
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All diese Pluspunkte zusammen lassen eigentlich einen hdheren Radverkehrsanteil in Dlren erwarten.
Dass dies nicht so ist, kdnnte an mehreren Faktoren liegen. Zum einen gibt es keine langeren
stérungsarmen Verbindungen durch das Stadtgebiet hindurch. Bisher missen in alle Richtungen viele
Knotenpunkte Uberquert werden, wenn die Stadt in Ganze oder grofieren Teils durchquert werden soll.
Dabei gibt es in Diren einen groen Anteil an Knotenpunkten, der mit mehreren Fahrstreifen fir den
MIV ausgestattet sind, um Aufstauungen durch Abbiegevorgange zu vermeiden. Hierdurch wird zum
einen der oftmals sehr begrenzte Stralenraum in seiner Kapazitat erschopft und die einzelnen
Fahrstreifen auf die Mindestmalle reduziert. Dies wird gerade von Radfahrern als unangenehm
empfunden. Darlber hinaus kdnnen zusétzliche Spuren fir Radfahrer die Kreuzung unuibersichtlicher
wirken lassen. Zusatzlich kdénnen Abbiegevorgange durch den notwendigen Fahrbahnwechsel

erschwert werden.

Zum anderen sind viele Markierungsldsungen auf den Fahrbahnen vor langer Zeit aufgebracht worden,
die heute nicht mehr den aktuellen Erkenntnissen der Radverkehrsplanung entsprechen. Dabei ist vor
allem festzuhalten, dass die Radfahrstreifen und Schutzstreifen (in Diren aufgrund der
Breitstrichmarkierung Mehrzweckstreifen) lediglich im Bereich der in der ERA vorgesehenen
Mindestmalle oder sogar darunter liegen. Da diese Markierungen insbesondere an den
HauptverkehrsstraRen mit den entsprechend hohen Verkehrsmengen und einer sehr hohen
Verkehrsdichte vorhanden sind, wird dies von den Radfahrenden subjektiv sicherlich negativ
wahrgenommen werden. Ein solches negatives Empfinden kann im Ergebnis der entscheidende Grund
sein, warum viele Menschen in Diren die Fahrradnutzung nicht ,wagen®. Der angesprochene Effekt
kann u.a. noch dadurch verstarkt werden, dass in Dlren haufig illegal auf Schutzstreifen gehalten und
geparkt wird. An stark befahrenen Stral3en ist dies flr unsichere Radfahrer ein echtes Problem, fiir alle

anderen ein Stress- und ,Nerv“-faktor.

Mehrzweckstreifen mit Breitstrichmarkierung
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Grundsatzlich gibt es sehr viele Méglichkeiten zur Férderung des Radverkehrs in Diiren. Davon soll auf
den nachsten Seiten eine Auswahl geeigneter Vorschlage kurz vorgestellt werden. Wie bei den anderen
Handlungsfeldern auch, gibt es dabei mehrere Schnittmengen zu den MalRnahmen der anderen

Verkehrsmittel.

MaBRnahmen und Vorschlage — Radverkehr

o Mitgliedschaft bei der AGFS

e Pedelecs und S-Pedelecs

e Schutz- und Radfahrstreifen

e Einrichtung von Fahrradstra3en

e Eindeutige Ausschilderung

o Baustellenmanagement

o Beseitigung stdérender Hindernisse

e Umlaufsperren

e Absenkung der Bordsteine

e Fahrradfreundliche Oberflachenbelage
o lllegal ruhender Verkehr

e Radschnellwege

e Offnung der EinbahnstraRRen fiir den Radverkehr
e Kennzeichnung Sackgassen

e Fahrradabstellanlagen

e Fahrradstation

e Offentliches Leihrad

o 9000
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Mitgliedschaft in der AGFS

Die Arbeitsgemeinschaft fullganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW
bietet ihren Mitgliedern vielféltige Unterstitzung bezlglich einer modernen Férderung von Rad- und
Fullverkehr. Dabei konnen neben der Nutzung von Materialien und dem umfangreichen Know-How
auch finanzielle Zuschisse gewahrt werden. Das Label einer fuliganger- und fahrradfreundlichen Stadt
wirde das Thema der ,Klimafreundlichen und nachhaltigen Mobilitdt in der Stadt Diren“ zudem
offentlichkeitswirksam unterstiitzen. Daher soll ein erneuter Antrag zur Aufnahme in die AGFS gestellt
werden. Da die AGFS vielfaltige eigene Vorleistungen fir eine Aufnahme voraussetzt, sind hierzu in

Absprache mit der AGFS die genauen Voraussetzungen zu kléren.

Pedelecs und S-Pedelecs

Bei allen Verbesserungen und zukinftigen Planungen fir den Radverkehr sollte zukinftig darauf
geachtet werden, die Strecken auch auf den Bedarf und die Fahreigenschaften der Pedelecs
auszurichten, da diese schon jetzt einen erheblichen Marktanteil der verkauften Fahrrader ausmachen.
Sollte dartber hinaus =zusatzlich die Mdglichkeit bestehen, die schnelleren S-Pedelecs zu
berucksichtigen, sollte auch diese Chance wahrgenommen werden. Mit Geschwindigkeiten von bis zu
45 km/h liegt hier ein erhebliches Potenzial fur die zuklnftige Mobilitédt auch in das Umland von Diren
hinein. Bei einem S-Pedelec mit 30 Gangen und einer Unterstitzung von 500 Watt bzw. bis zu 600%
von dem was man selber tritt, sind auch langere und steile Anstiege oder starker Gegenwind kein
Problem mehr. Allerdings sind S-Pedelcs rechtlich betrachtet keine Fahrrader und dirfen daher
momentan nicht auf den innerértlichen Radwegen fahren. Zu diesem Punkt wird auf Bundesebene
Uberlegt, ob und wie man S-Pedelecs die Nutzung moglichst von Radverkehrsverbindungen
ermdglichen kann. Das Ergebnis dieser Uberlegungen sollte zum Anlass genommen werden, um das

stadtische Netz entsprechend zu Uberprifen und soweit méglich fir S-Pedelecs zu 6ffnen.

S-Pedelec mit Unterstiitzung bis 45 km/h

Quelle: Flyer 2015
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Schutz- und Radfahrstreifen

Die Markierungslésungen im Stadtgebiet sind groRtenteils flichendeckend erfolgt, erfiillen jedoch haufig
nicht mehr die heutigen Anforderungen der aktuellen Regelwerke. Sie sind entsprechend zu
Uberarbeiten. Es soll jedoch darauf geachtet werden, bestehende Markierungen nur dann zu andern
oder zu entfernen, wenn dies fir den Radverkehr auch von Vorteil ist. Obwohl schon viele
HauptverkehrsstraRen in Diren mit Radverkehrsanlagen versehen sind, gibt es noch ein erhebliches
Potenzial, weitere Stra3en oder Stralenabschnitte fahrradfreundlich zu gestalten. Dabei sollten gemaf
der im Jahr 2010 novellierten ERA verstarkt Markierungsldsungen zum Einsatz kommen. Wie einleitend
erwahnt, ist dabei strikt darauf zu achten, dass zum einen die jeweiligen Mindestmale eingehalten
werden und diese zum anderen gleichzeitig nicht Uber I&ngere Strecken angewendet werden. Zudem
durfen nur in absoluten Ausnahmeféllen mehrere Mindestmalle nebeneinander angesetzt werden.
Potenzielle Stralen fiir weitere Markierungen von Schutz- oder Radfahrstreifen kénnten die Kdlnstralie,

die Bahnstrale, die Kreuzauer Strale und die Friedrichstralte sein.

Wie eingangs bereits erwahnt, sind in der Direner Innenstadt sehr viele Kreuzungen mit Abbiegespuren
fur den Kfz-Verkehr eingerichtet. Dies ist haufig der Grund, weshalb eine bestehende
Radverkehrsanlage auf das Mindestmal3 reduziert wird (manchmal sogar auf Mal3e darunter). Auf vielen
Streckenabschnitten wurde dem MIV bisher der vollstdndige Vorrang eingerdumt und ganz auf eine
Radverkehrsanlage verzichtet. Zusatzlich gibt es noch die Variante des Verdrangens auf den FulRweg.
Bei der Uberplanung von Knotenpunkten sollte der Radverkehr daher zukiinftig stérker beriicksichtigt
und ihm mehr Flache eingeraumt werden. Bei der in der Regel bestehenden Flachenkonkurrenz zum

MIV ist daher insbesondere die Beibehaltung der haufig vorhandenen Abbiegespuren fir den MIV zu

Uberprifen.

Flachenverteilung zu Gunsten des MIV
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Einrichtung von FahrradstrafRen

Bei FahrradstralRen sollte der Radverkehr die Uberwiegende Verkehrsart sein, da diesem einige (Vor-)
Rechte eingerdumt werden. So ist hier das Nebeneinanderfahren erlaubt. Grundsatzlich gilt maximal
Tempo 30 und ,...wenn nétig, muss zugelassener Kraftfahrzeugverkehr die Geschwindigkeit weiter
verringern“ (ERA, 2010). Die ERA empfiehlt, die Einmindungen mit Fahrradpikiogrammen zu
kennzeichnen. FahrradstralRen kdnnen laut ERA auch aul3erorts eingerichtet werden. Bisher gibt es in
Duren keine Fahrradstrafte. Da sie nicht nur als fahrradfreundliche Strecke auf dem jeweiligen Abschnitt
eine gute Funktion Ubernehmen, sondern vor allem auch eine hohe Symbolkraft fir den Radverkehr
insgesamt haben, sollten in Diren nach Moglichkeit einige Fahrradstrallen ausgewiesen werden.
Aufgrund ihres Verkehrsaufkommens und des heute schon hohen Fahrradanteils kénnte eine davon

beispielsweise die Dr.-Overhues-Allee sein.

Zeichen 244.1 Fahrradstrale

D

Fahrradstrafe

Eindeutige Ausschilderung

StVO und ERA geben vor, was, wann, wie und warum im StralRenraum auszuschildern ist. So ist u.a.
das Ende eines Radweges anzuzeigen. Dadurch enden Radwege haufig vor einer Kreuzung und fangen
direkt dahinter wieder an, weil dazwischen eine Stral’e Uberquert wird. Des Weiteren ergeben sich
Situationen, bei denen die Informationen intuitiv nicht zusammenpassen, die von der Ausschilderung
und der StraBenraumgestaltung ausgehen (siehe Foto). Die gezeigte Situation ist rechtlich korrekt
ausgeschildert, fur den fachlich nicht vorgepragten Verkehrsteilnehmer aber unverstandlich. Im
vorliegenden Beispiel wéare alternativ die Markierung eines Piktogramms auf dem Schutzstreifen und

die Ausschilderung des FuRweges fiir den Bordsteingehweg zu prufen.

Missverstindliche Beschilderung
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Baustellenmanagement

Baustellen sind eine haufig notwendige Einschrankung des Verkehrs. Dabei ist oftmals festzustellen,
dass Radfahrenden einfach nur das Absteigen vorgegeben wird. Eine hilfreiche Lésung findet man
selten. Oftmals kommt verscharfend hinzu, dass die Baustelle gar nicht den Radverkehr selber betrifft,
sondern dieser durch eine Baustelle fiir den MIV blockiert wird. Da hier immer individuelle Abwagungen
an Ort und Stelle getroffen werden missen, sei hier nur auf die Verdffentlichung der AGFS zur

.Baustellenabsicherung im Bereich von Geh- und Radwegen® verwiesen (AGFS 2009).

Vermeiden von ,,Radfahrer absteigen*“ und Schildern auf Radwegen

= S a3

Beseitigung stérender Hindernisse

Auf Radwegen gibt es viele verschiedene Hindernisse. Einige davon sind temporarer Natur, wie
Muilltonnen, Laub, Unrat, falsch geparkte Pkw, schlecht geparkte Fahrrader usw.

Laternen, Schilder, Poller und anderes sind oft dauerhaft installiert. Alle Hindernisse haben gemeinsam,
dass sie stdren und mitunter zu abrupten Brems- und Ausweichmandvern nétigen. Dies gilt auch fur zu

enge Richtungswechsel oder Verschwenkungen von Radfahrsteifen.

Hindernisse und Verschwenkungen
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Umlaufsperren

Umlaufsperren stéoren den Radverkehr erheblich. Deshalb sollte grundsatzlich versucht werden,
Umlaufsperren zu vermeiden. An besonders geféhrlichen Kreuzungen und Einmindungen kann auch
auf Radwegen durch eine entsprechende Beschilderung auf die Gefahr hingewiesen werden. Entgegen
der weit verbreiteten Meinung verhindern Umlaufsperren nicht die Befahrung durch motorisierte
Zweirader, da durch die einzuhaltenden Abstandsmafe fir Kinderwagen und Rollatoren, die

Umlaufsperren auch durchlassig fiir Motorrader und Motorroller bleiben.

Uberfliissige Umlaufsperre

Absenkung der Bordsteine

Die moderne Verkehrsplanung legt groRen Wert auf ein sicheres und komfortables Fortkommen aller
Verkehrsteilnehmer. Fur den Radverkehr sind hierbei Bordsteinkanten und deren fehlende oder nicht
ausreichende Absenkung ein haufiges Problem. Inzwischen erfolgt bei Neuanlagen in der Regel die
Nullabsenkung. Je nach Situation ist auf die Bedlrfnisse der Blinden und Sehbehinderten Ricksicht zu
nehmen. In diesen Fallen sind taktile Schwellen einzubauen. Da viele hohe Bordsteinkanten schon vor

langer Zeit eingebaut wurden, sollten diese identifiziert und ausgetauscht werden.

Storende Kante und Nullabsenkung mit taktiler Schwelle
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Fahrradfreundliche Oberflachenbelage

Duren hat bereits ein insgesamt gut ausgebautes Netz an fahrradfreundlichen Wegen, mit denen
insbesondere auch die auleren Stadtteile erreicht werden kdnnen. Einzelne durchaus wichtige
Verbindungen sind aufgrund ihres Oberflachenbelages allerdings noch nicht fahrradfreundlich. Die
entsprechenden Strecken sollten sukzessive hergerichtet werden. Das Problem der wassergebundenen
Decken ist ihre Anfalligkeit bei Nasse. Dabei ist ein einmaliger Regen weniger das Problem als Stellen,
an denen sich immer wieder Wasser sammelt und die Schaden im Belag so immer groRer werden. Ein
weiteres Problem bei wassergebundenen Decken ist ihre oftmals grobkdrnige Deckschicht, die beim

Radfahren sehr unkomfortabel ist.

Wassergebundene Decken mit Nasseschaden und grobkorniger Deckschicht

lllegal ruhender Verkehr

Scheint bei den vorgenannten Hindernissen in den letzten Jahren eine deutliche Verbesserung
eingetreten zu sein, so kann man das bei widerrechtlich haltenden oder parkenden Pkw nicht feststellen.
Sie sind nach wie vor ein haufiges Hindernis und Argernis fiir den Radverkehr. An dieser Stelle muss
daher der Hinweis ergehen, dieses Fehlverhalten mdglichst konsequent zu ahnden. Einige Stadte

haben durchaus gezeigt, dass mit entsprechend konsequentem Handeln Besserung zu erreichen ist.

Falschparker auf Radverkehrsanlagen
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Radschnellwege

Neben den vorab beschriebenen Verbesserungsmdglichkeiten im Radverkehrsnetz in Diren kénnten
mehrere Radschnellwege im Durener Stadtgebiet die wohl bedeutendsten Verbesserungen bringen.
Die Qualitdt von Radschnellwegen wird vom Land Nordrhein-Westfalen hervorgehoben und als ein
wichtiges Instrument in der Radverkehrsforderung gesehen. Die AGFS hat daher fir Radschnellwege
einen Anforderungskatalog aufgestellt (vgl. AGFS 2014):

e Winschenswerte Mindestlange von 5 Kilometern

o Weitestgehende Bevorrechtigung / planfreie Fihrung an Knotenpunkten
e Priorisierung durch Lichtsignalanlagen (griine Welle)

e Trennung zwischen Rad- und FulRverkehr

e steigungsarm

e Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr in NRW

e Innerorts Beleuchtung (AulRerorts wiinschenswert)

o RegelmaRige(r) Reinigung und Winterdienst

e Freihalten von Einbauten (Ausnahme Querungshilfen fiir den FulRverkehr)

e Service (evtl. Luftstationen, Rastplatze mit Abstellanlagen, punktuelle Uberdachung, etc.)

Nordbahntrassenradweg Wuppertal
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Dabei kdénnen laut AGFS wu.a. Zweirichtungsradwege mit mindestens 4m Breite und
Einrichtungsradwege mit mindestens 3m Breite zum Einsatz kommen. Auch Radfahrstreifen und Tempo
30-Zonen kdnnen genutzt werden. Wichtig bei allen Fihrungsformen ist die asphaltierte Oberflache (vgl.
AGFS 2014). Aus Sicht der Autoren dieses Klimaschutzteilkonzeptes sind diese Kriterien im Grundsatz
sinnvoll und nach Mdglichkeit einzuhalten. Allerdings kann eine Einschrankung beziglich der Breite
vorgenommen werden, sofern die erwarteten Verkehrsmengen dies zulassen. Das wichtigste Kriterium
ist aus Sicht der Autoren der stérungsfreie und durchgehende Verlauf.

Der Kreis Duren hatte die Idee des Radschnellwegs bereits aufgegriffen und hierfir eine Strecke vom

Stadtzentrum Direns Richtung Norden entlang der Rurtalbahn bis Jiilich angedacht:

Simulation des Radschnellwegs Diiren - Jiilich

Quelle: Kreis Dtiren 2013

Fir die Stadt Duren ergibt sich die Bedeutung von Radschnellwegen u.a. aus der Betrachtung des
Einzugsgebietes. In einer fahrradfreundlichen Entfernung zum Stadtzentrum wohnen fast 70.000
Menschen aus den benachbarten Gemeinden(vgl. folgende Tabelle). Zugrunde gelegt wurde eine
Entfernung von 12 km. Eine Entfernung von 12 km lasst sich bei stérungsfreier Fahrt, z.B. auf einem

Radschnellweg, in 36 Minuten bewaltigen. Mit einem Pedelec bendtigt man dafiir eine halbe Stunde.
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Tab. 27 Einwohnerzahlen Anliegergemeinden

Gemeinde Ei;‘(‘:;‘;'r‘r’l‘te’ E<12km E>12km
Hurtgenwald 8.868 3.332 5.536
Kreuzau 17.071 17.071 0
Vettweil 9.130 2.623 6.507
Norvenich 10.558 4.174 6.384
Merzenich 9.903 9.903 0
Niederzier 14.217 13.111 1.106
Inden 7.020 7.020 0
Langerwehe 14.378 11.717 2.661
Summe 91.145 68.951 22.194
Relativ 100% 76% 24%

Wie im vorigen Kapitel dargestellt, verlduft die Fihrung des Radverkehrs in Duren haufig entlang von
Strallen und muss damit auch die entsprechenden Knotenpunkte passieren. Fahrradfreundliche
Strecken ohne stérende Knotenpunkte gibt es auch einige, allerdings fihren diese nur bis zur Innenstadt
und gehen dort ins restliche Netz Gber. Mehr oder weniger stérungsfreie Querungen der kompletten
(Innen-)Stadt gibt es derzeit nicht. Hinzu kommt, dass die beiden Ost-West-Querungen im
Innenstadtbereich jeweils Uber eine Hauptverkehrsstralle (Tivolistrale und Aachener Stralle) die Rur
queren. Der Anschluss dieser beiden Rur-Querungen an den Rurufer-Radweg ist bisher wenig geeignet,
den Radverkehr auf den Rurufer-Weg zu fiihren. Dieser ware von der Durchgangigkeit eigentlich eine
gute Verbindung, hat aber erhebliche Probleme in der Dimensionierung und in der
Oberflachenbeschaffenheit. Nur die dstliche Seite des Rurufers ist durchgehend befahrbar.

Aufgrund der geschilderten Situation ware die Einrichtung von Radschnellwegen ein sehr grol3er
Fortschritt in der Radverkehrsférderung in Diren. Sie wird daher dringend empfohlen!

Fir die praktische Umsetzung in der Stadt Diren ist zu Uberlegen, inwieweit mogliche neue oder
bestehende Fahrradtrassen als Radschnellwege definiert werden sollen und welche bestehenden
Trassen und Teilstrecken genutzt werden kénnen. Da die Fahrradnutzung in Diren in den nachsten
Jahren sich wahrscheinlich nicht gleich vervielfachen Iasst, ist es aus Sicht der Autoren tolerierbar, wenn
einzelne Streckenabschnitte von Radschnellwegen nicht die vorab geschilderten Dimensionen
aufweisen. Dies sollte jedoch nur auf kurzen, Gberschaubaren Teilstiicken sein. Beim Oberflachenbelag
sollten jedoch keine Kompromisse eingegangen werden, da diese den Charakter und damit die Wirkung
eines Radschnellwegs massiv einschranken wirden. Soweit mdglich ist die Planfreiheit in den

Knotenpunkten zu gewahrleisten. Die Graphik auf der nachsten Seite skizziert die Streckenverlaufe
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Abb. 35 Radschnellwege mit Anschliissen und Erganzungen

e g

S
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Quelle: eigene Darstellung; Kartenbasis: Bezirksregierung Kéln, GeoBasis NRW 2015
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Die nachfolgende Tabelle listet die sechs Vorschlage im Uberblick auf und benennt die Start- sowie
Endpunkte. Aufgefihrt sind ebenfalls die Langen der Radschnellwege. AnschlieRend werden die

angedachten Radschnellwege mit einzelnen Anmerkungen kurz skizziert.

Tab. 28 Aligemeine Informationen zu den Radschnellwegen

Rurufer-Radweg Merken / Huchem-Stammeln Lendersdorf / Kreuzau 12,2
RS-Nordtangente Derichsweiler K34 Arnoldsweiler 6,7
RS-399n Derichsweiler K34 Arnoldsweiler 7,3
RS-Sudtangente Birgel Worthsiedlung 54
RS-Panzerstralle Stockheim KolnstralRe 5,9
RS-Westtangente Schlich / Derichsweiler Lendersdorf / Kreuzau 9.1

Rurufer-Radweg

Der Uferweg verlauft in Nord-Sid-Richtung durch die ganze Stadt und bietet dadurch grundsatzlich die
Moglichkeit fur eine schnelle Fahrradverbindung zur Querung des kompletten Stadtgebietes in dieser
Richtung. Die gesamte Strecke von etwa 12 Kilometern bewaltigt man mit einem Pedelec bei
stérungsfreier Fahrt problemlos in etwas mehr als 30 Minuten. Auf dem Rurufer-Weg wurden bisher
jedoch nur kurze Streckenabschnitte asphaltiert. Die langen Abschnitte mit wassergebundener Decke
sind fir den Radverkehr nicht alltagstauglich. Ein weiteres Problem sind die zu geringen Querschnitte.
Die vorhandenen Dimensionen eignen sich nicht fiir grofere Radverkehrsmengen. Dariber hinaus sind
an einzelnen Passagen sehr enge Kurven vorhanden. Dem Rufufer-Weg kommt im Radverkehrsnetz
jedoch eine sehr wichtige Verbindungsfunktion zu. Er ist zum einen zentral gelegen und schneidet dabei
zum anderen drei der fiinf anderen Schnellwege. Uber die ,Kuhbriicke* kann zudem eine Verbindung
an den RS-Panzerstralle und somit an die ,Automeile” und nach Stockheim erreicht werden. Daher
sollte der Rurufer-Weg durchgehend zu einem Radweg ausgebaut werden. Es reicht, wenn dies
einseitig geschieht. Vorgeschlagen wird im Stden auf der westlichen Seite zu beginnen und Uber die
Briicke der Renkerstral’e einen Seitenwechsel vorzunehmen. Von da ab kann durchgehend auf der
Ostlichen Seite verblieben werden. Um die bisherige Naherholungsfunktion nicht zu sehr zu
beeintrachtigen, konnte aus Sicht der Autoren auf die vorgestellten Standardmalie eines
Radschnellweges teilweise verzichtet werden. Als Mindestmall sollten jedoch durchgehend 3 m
angesetzt werden. Dort wo ausreichend Platz ist, sollte parallel ein wassergebundener FuRBweg
hergerichtet werden. An den Passagen, die fir beides nicht ausreichen, wird der Radweg als
Gemischter Rad- und FuRweg genutzt. Im Ergebnis ware der Rurufer-Radweg zwar kein
Radschnellweg, aber dennoch eine wichtige und gut befahrbare Radverkehrsverbindung.

Als Ergédnzung zum Rurufer-Radweg ist die Doktor-Overhues-Allee zu sehen. Sie kann zwar keine
Ersatzfunktion fir den Rufufer-Radweg Ubernehmen, weil sie Kreuzau nicht Richtung Innenstadt
anbindet, aber zu einer Fahrradstrale umgewidmet werden und somit eine wichtige

ErschlieBungsfunktion fir den Stdwesten bieten.
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Rurufer-Weg in nicht ausreichenden Zustand

g T

RS-Nordtangente

Der RS-Nordtangente hat den gleichen Startpunkt, wie der RS-399n. Von Langerwehe aus kommend
beginnen beide auf Hohe des Diirener Badesees noérdlich von Derichsweiler. Der RS-Nordtangente folgt
zunachst kurz der K 24 und fiihrt dann nérdlich entlang des Badesees, quert den Mirweiler Weg und
stof3t auf Hohe der alten Bahntrasse am sudlichen Rand von Mariaweiler auf die Mariaweilerstrale. Von
dort aus wird die Rur Uber die bestehende Briicke gequert und die Trasse Richtung Zollhausstral3e
fortgesetzt. Ab der ZollhausstralRe geht es weiter Richtung Osten entlang der Gartenkolonien bis zum
Heerweg und von dort Uber einen Wirtschaftsweg bis Arnoldsweiler. Am Heerweg miindet der RS-399n
in die Nordtangente.

Der RS-Nordtangente kann in der kompletten skizzierten Lange auf vorhandenen Trassen und Wegen
gefihrt werden. Diese sind zum groéReren Teil jedoch, wie vorab beschrieben, als Radschnellwege
herzurichten. In einigen Passagen sind zudem Eigentumsfragen zu klaren. In der Strafte ,Im Jagdfeld*
ist fur eine kurze Strecke die Flihrung im Mischverkehr nétig, was dort aber als unproblematisch
einzuschatzen ist.

Verbindung vom Badesee aus und Querung von Birkesdorf
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RS-399n

Bisher kann der Radverkehr aus Langerwehe kommend auf der B 264 auf einem ausgebauten
Seitenstreifen fahren. Der RS-399n wirde hier eine vdllig neue Qualitdt bieten. Wie der RS-
Nordtangente wirde er am Badesee beginnen. Von hier ab wirde der bereits bestehende Weg
zwischen Bundesstrale und Badesee hergerichtet werden. Durch das anfangs topographisch
schwierige Gelande wiirde eine einfache Begradigung der Trasse und ggf. eine Asphaltierung reichen.
Parallel zum See konnte ebenfalls noch auf die Mindestmale eines Radschnellweges verzichtet
werden. Hier kénnte man ahnlich wie beim Rurufer-Radweg vorgeschlagen eine Spur flr den
Radverkehr asphaltieren und parallel eine wassergebundene Decke belassen. Zwischen Badesee und
sudlichem Ende des Mirweilerweges besteht bereits ein asphaltierter Wirtschaftsweg. Ab dem
Mirweilerweg soll der RS-399n immer parallel des Bahndamms geflihrt werden. Hierfiir ware daher auch
eine zusatzliche Rurbriicke notig. Gleiches gilt fiir die Philippstrafie. Die Paradiesstralie kann ebenerdig
gequert werden. Die jeweils Uberquerten StralBen sind soweit nétig mit Rampen anzubinden. Im
Innenstadtbereich stehen durchgehend Freiflachen zur Realisierung zur Verfiigung. Eine noch offene
Frage ist die Fihrung des RS-399n am Bahnhof entlang. Optimal wéare die Querung der Josef-Schregel-
Stralle mit Hilfe einer Bricke parallel zu den Gleisen und dahinter die WeiterfiUhrung Uber die
Parkplatze, um kurz vor der Schoellerstral’e auf die Eisenbahnstrale zu stoRen. Dieser Abschnitt ist in
die Umgestaltungsplanungen zum nérdlichen Hauptbahnhofsvorplatz zu integrieren. Fur die restliche
Fortfihrung von dort aus kann die momentan in Arbeit befindliche Umbaumallinahme des gesamten
Briickenkopfes und des sidlichen Arnoldsweilerweges genutzt werden. Durch die BaumalRnahmen

ware dies der aufwandigste Radschnellweg.

Verbindung entlang der B 264

Kopenhagen: Radweg im ersten Stock

Quelle: Stadt Kopenhagen 2015
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RS-Sidtangente

Der RS-Sidtangente soll fast komplett auf bestehenden Trassen, StraRen und Wegen gefuhrt werden.
Allerdings ware eine neue, zusatzliche Bricke Uber die Rur zu bauen, womit die Verbindung erst zu
einer guten, heute nicht vorhandenen Quertrasse wird. Die vorhandene ,Kuhbricke® liegt zu stidlich um
Rolsdorf mit den Ostlichen Stadtteilen zu verbinden. Sie hat lediglich eine erganzende Funktion im
Siuden. Der dstlich der Rur gelegene Teil der Stidtangente ist aufgrund der Bebauung problematisch in
seiner Streckenfuhrung. Hier sind zwar Strallen und Wege vorhanden, die genutzt werden kdnnen,
jedoch steht in Frage, ob diese Verbindung ausreichend stérungsfrei sein wird. Dies liegt an mehreren
Strallen, die aus Kostengriinden wahrscheinlich nicht planfrei zu queren sein werden. Dennoch sollte
diese Verbindung auf jeden Fall in das Programm aufgenommen werden, da es in der Stdhalfte des
Stadtigebietes die einzige West-Ost-Trasse sein wirde. AulBerdem wird sie gebraucht, um den
nachfolgend skizzierten RS-Panzerstralte mit dem Rurufer-Radweg zu verbinden.

Die sudlich gelegenere Verbindung Uber die Kuhbriicke ist baulich in groRen Teilen vorhanden und
sollte ergdnzend ausgebaut werden. Sie hat aber deutlich weniger Potenziale, weil sie fur Birgel und

Roélsdorf keine geeignete Verbindung zur Innenstadt darstellen.

Anschluss nach Birgel

RS-Panzerstral3e

Eine derzeit nicht genutzte Trasse soll das Radschnellwegenetz fir die Stadt Diren Richtung Sud-
Osten vervollstandigen. Ab der Zilpicher Stralle gibt es am 6stlichen Rand des Burgauer Forstes
parallel zur B 56 (Euskirchener Stralle) verlaufend eine alte Panzerstralle. Da diese direkt am Waldrand
liegt und zwischen ihr und der Bundesstralle entweder Gewerbe- oder Grinflache liegen, ist diese
Stralle vollkommen ruhig gelegen. Neben der Verbindungsfunktion kann dieser Trasse also auch eine
hohe Erholungsfunktion zukommen. Momentan wirkt die Panzerstralie durch die Schranke wie gesperrt.
Die Schranke sollte folglich entfernt werden. Die Trasse sollte, sofern technisch maoglich, asphaltiert
werden. Ist dies nicht moglich, waren die Nahte zwischen den Platten so zu flllen, dass die Trasse
komfortabel zu befahren ist. Die Betonplatten selbst sind zu gro3en Teilen in einem ausreichend guten
Zustand. Der seitliche Bewuchs sollte gepflegt und teilweise gelichtet werden, um die Perspektive etwas

zu o6ffnen. In entsprechend aufgewerteter Form ware die Panzerstralle eine sehr attraktive Alternative
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zur B 56, zumal ein direkter Anschluss an die Zilpicher Strale mit Radverkehrsanlagen Richtung City
besteht. Ab der Zilpicher Strafle Richtung Norden kénnte die Verbindung zur Innenstadt tiber mehrere
AnliegerstralRen fortgesetzt werden. Fur die ,Gartenstral’e” und ,Im Eschfeld” sollte geprift werden, ob
diese zu FahrradstralRen umgewidmet werden kénnen.

Der weitere Anschluss Richtung Rur kann auf halber Strecke Uber die StraRe Am Fuchsberg ermdglicht

werden. Moglicherweise kdnnen die Gemeinde Kreuzau und der Kreis Diren als Kooperationspartner

gewonnen werden.

RS-Westtangente

Mit dem Gerichtsweg besteht bereits eine gute Verbindung fiir den Radverkehr im Westen Direns. Er
ist in kompletter Lange fahrradtauglich. Im Westen kann der Anschluss bis an die Stadtgrenze vor
Schlich erfolgen. Die Querungen durch Derichsweiler und Girzenich kdnnen im Mischverkehr auf gering
belasteten Strallen erfolgen. Im Siden ware die Verbindung Uber die Strale ,Zum Richelnberg®
fortzusetzen. Hier wére die aktuelle und zuklnftige Funktion der Stral’e zu prifen und ggf. in eine
Fahrradstralie umzuwidmen oder zumindest mit Tempo 30 zu versehen. Bevor Uber ,Mihlenteich® und
Friedenau“ der Anschluss an den Rurufer-Radweg erfolgt, sollte die Westtangente auf Héhe der K 29
fur etwa 50 Meter bis zum Abzweig Richtung ,Mihlenteich® auf einer neuen Trasse Ostlich der
Kreisstralte gelegt werden, damit der Radschnellweg neben der Strale verlauft und unnétige
Querungen vermieden werden. Mit einer Gesamtlange von 9 Kilometern ware die Westtangente die

zweitlangste der vorgeschlagenen Verbindungen.
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Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr

Von den 64 EinbahnstraRen in Dlren sind bisher nur 12 fir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben. Um den Radverkehr méglichst flichendeckend und ungehindert flie3en zu lassen, sollten
maoglichst viele dieser EinbahnstralRen geodffnet werden, indem das Verkehrszeichen 220 durch das
Zusatzzeichen 1000-32 ergénzt wird. Die Offnung der EinbahnstralRen fiir den Radverkehr hangt dabei
im Wesentlichen von den gegebenen Verkehrsmengen, dem StralRenquerschnitt und den
Sichtbeziehungen ab.

Typische EinbahnstraBBe in Diiren

Abb. 36: Zeichen 267(Verbot der Einfahrt) mit Zusatz 1022-10 (Radfahrer frei)

D

frei

Quelle: BASt 2011

Im Rahmen dieses Klimaschutzteilkonzeptes wurden alle Einbahnstra3en im Stadtgebiet befahren und
die grobe Einschatzung vorgenommen, ob eine Offnung méglich sein kénnte. Das Ergebnis dieser
groben Vorprifung zeigt die Tabelle auf den folgenden beiden Seiten. Es ergab sich ein grofies
Potenzial zur Offnung der EinbahnstraBen in Diren, da zum groRen Teil nur geringe
Verkehrsbelastungen festgestellt wurden und die Sichtbeziehungen fast durchweg gut waren. Nach der
Inaugenscheinnahme kénnen weitere 48 EinbahnstraRen gedffnet werden, vier waren vertieft zu prifen.
Bei einer einzelnen Stralle macht die Offnung verkehrsplanerisch keinen Sinn. Bisher wurden die
EinbahnstralRen einzeln, teilweise auf Antrag gedffnet. Es wird daher vorgeschlagen, die bisher nicht
geodffneten Einbahnstrallen einer formalen Prifung zu unterziehen. Sofern im Einzelfall keine

gewichtigen Griinde dagegen sprechen, sollte eine mdglichst vollstandige Offnung erfolgen.
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Tab. 29 Offnung der EinbahnstraBen fiir den Radverkehr

EinbahnstraBenverzeichnis - Stadt Diiren

Tendenz

StraBennamen Stadtteil
Altenteich StirtzstralRe - Weierstralle Innenstadt
Am Pletzerturm WaisenhausstraRe- KéInstralRe Innenstadt
Bongard Steinweg - Kdmergasse Innenstadt
Eschstralte Chlodwigplatz - Friedrichplatz Innenstadt
Gunther-Peil-StralRe PoliusstralRe - WeierstralRe Innenstadt
Hans-Bockler-StraRe | Pletzergasse - WaisenhausstraRe Innenstadt
Hoéfchen Parkplatz - Stiirzstral’e Innenstadt
Jesuitengasse Oberstralle - Hans-Bockler-Stralle Innenstadt
Kaiserplatz Wilhemstrale - Victor-Gollancz-StraRe Innenstadt
Kémergasse Oberstral3e - Altenteich Innenstadt
Lessingstralie August-Klotz-Stralle - Tivolistrale Innenstadt
Oberstralle Bonner Strafle - Ahrweilerplatz Innenstadt
Sachsenstralie Oststrale - Chlodwigplatz Innenstadt
Steinweg Altenteich - Bongard Innenstadt
Ursulinenstrale Dechant-VaRen-Stralle - Bonner Platz Innenstadt
ViktoriastraRe Friedrichstralle - Frankenstralle Innenstadt
Violengasse Violengasse 4 - WilhelmstraRe Innenstadt
Waisenhausstrale Oberstralle - Hohenzollernstralle Innenstadt
Weierstralle Victor-Gollancz-StralRe - WilhelmstralRe Innenstadt
Wenzel-Hollar-StraRe | Pletzergasse - Jesuitengasse Innenstadt
WernerstraRe HohenzollernstralRe - Parkplatz Wernerstr. Innenstadt
Wilhelmstralle Violengasse - Zufahrt Tiefgarage Sparkasse Innenstadt
WilhelmstraRe Kaiserplatz - Weierstralle Innenstadt
Josefstralle Schulstrale - Alte Jiilicher Strale Nord-Diren
KarlstraRe Neue Jilicher Stralle - Alte Jilicher StralRe Nord-Diren
Goebenplatz Roéntgenstrale - Goebenstralle Griingrtel
Goebenstralle Werderstraf3e - RoonstralRe Griingrtel
Freiheitsstrale Griinglirtel - Freiheitsplatz Gringiirtel

An der Windmiihle KeltenstralRe - Euskirchener StralRe Diren Ost/Stidost
Binsfelder Stralle Friedenstralle - Friedrich-Ebert-Platz Diren Ost/Sudost
Girbelsrather Stralle Korner StralRe - Friedrich-Ebert-Platz Diren Ost/Stidost
Tannenbergstralle Eberhard-Hoesch-Stralle - Euskirchener Stralle Diiren Ost/Siidost

- nicht geoffnet

- gedffnet

- Tendenz &ffnen

- vertiefte Detailpriifung |

-101 -

Biiro fiir Mobilitétsberatung und Moderation




6 Malinahmenkonzept

(

| .~ Stadt Duren

StraBennamen

Ellener StralRe

Fortsetzung: EinbahnstraBenverzeichnis - Stadt Diiren

Holderlinweg - Neusser Stralte

Arnoldsweiler

Tendenz

Ginnizweilerstralte

Trierer Stral3e - FontanestralRe

Arnoldsweiler

Detailprifung

Detailprifung

Wiechertstr. Auf dem Horstert - Rather Stralle Arnoldsweiler
Behringstrale Prof.-Hahn-Stral3e - Pitzlergasse Birkesdorf
Birkenallee EintrachtstraBe - Hospitalstrale Birkesdorf
Effertzgasse DorfstralRe - ZollhausstralRe Birkesdorf
Erlenstralle Erlenstrale - Alte Julicher StralRe Birkesdorf
Hospitalstralle Birkenallee - FlemingstralRe Birkesdorf
Kémpchen Berta-Timmermann-Strale - ZollhausstralRe Birkesdorf
Kémpchen Tuchbleiche - Berta-Timmermann-Stralle Birkesdorf
PaulstralRe PaulstralRe - Peterstralle Merken
Finkenweg Grube-Alfred-Stralle - Steinbilstralle Echtz
Grube-Alfred-Strale | Steinbilstrale - Finkenweg Echtz
Bottcher StraRe Spenglerstralie - Birkesdorfer Strale Hoven
Spenglerstralle Senefelder Stralle - Boéttcher Strale Hoven
Lilienstralle Asternstralie - Echtzer StraRe Mariaweiler
Martinusplatz Martinusplatz - Agathastrale Derichsweiler

Detailprifung

Detailprifung

Graf-Schellert-Weg Schillingsstralle - Birgeler StralRe Glrzenich

Am Jugendstadion Josef-Geuenich-Stralle - Dr.-Overhues-Allee Rolsdorf

Am Schlagbaum Flurstral3e - Monschauer StralRe Rolsdorf

Am Sportheim Dr.-Overhues-Allee - Josef-Geuenich-Stralte Rolsdorf

In der Muhlenau Bahnstraf3e - Im Dunklen Berg Rolsdorf

Auf dem Biichel An der Erk - Waidfeld Boisdorfer Siedlung
Blachweg Steglitzstrale - Waidfeld Boisdorfer Siedlung
Blochfeld Warener Stralle - Warener Stralle Boisdorfer Siedlung
Buschbenden Warener StralRe - Warener Stralle Boisdorfer Siedlung
Hammerau Waidfeld - Steglitzstrale Boisdorfer Siedlung
Kampstralte LasallestralBe - Steglitzstralle Boisdorfer Siedlung

Lasallestralte

Wittenauer Straf3e - Lendersdorfer StralRe

Boisdorfer Siedlung

Pfenningsweide SteglitzstralRe - Lasallestrale Boisdorfer Siedlung
HauptstralRe Krauthausener Stral3e - Zum Roten Kreuz Lendersdorf
Im Kleffert Renkerstralie - Renkerstralle Lendersdorf

- nicht geoffnet

- geoffnet |

| Tendenz 6ffnen |

| vertiefte Detailpriifung |
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Kennzeichnung der Sackgassen

Ahnlich wie bei den EinbahnstraBen kénnen auch Sackgassen ein guter Netzliickenschluss fiir
Radfahrer sein. Viele Sackgassen sind an ihrem Ende nur fir den motorisierten Verkehr unpassierbar.
Insbesondere bei Wohnquartieren ist haufig das Passieren fir Fuliganger und Radfahrer moglich.
Diesem Umstand wurde inzwischen auch in der StralRenverkehrsordnung Rechnung getragen und eine
Modifizierung flr das Verkehrszeichen (neu: Verkehrszeichen 357.1) eingefiihrt. Somit ist nun fir
Radfahrer und Fulganger ersichtlich, ob die Sackgasse am Ende passierbar ist. Fir Diren wird
empfohlen alle Sackgassen zu prufen und ggf. die Beschilderung entsprechend anzupassen, wie es in
der ERA empfohlen wird (ERA 2010, S. 60).

Sackgasse in Diiren mit alter Beschilderung und durchlassigem Ende

S AT 3 = = -

Abb. 37 Zeichen 357.1: Durchlassige Sackgasse

/4 N\

Quelle: BASt 2011
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Fahrradabstellanlagen

Mit den Fahrradabstellanlagen in Dlren soll nicht nur der bestehende Bedarf an Abstellmdglichkeiten
gedeckt werden, vielmehr sollen potenzielle Radfahrerinnen und Radfahrer durch sichere, komfortable
und qualitativ hochwertige Fahrradabstellmdglichkeiten zu einer verstarkten Nutzung des Fahrrades
motiviert werden. Daher sind an moglichst vielen Zielpunkten Fahrradabstellanlagen in ausreichendem
Mafl und ausreichender Qualitdt anzubieten. Radfahrerinnen und Radfahrer sollten sich darauf
verlassen kénnen, dass sie an jedem Fahriziel, egal ob Einkauf, Behérdengang, Arbeitsplatz oder

Freizeitunternehmung, eine adaquate Moglichkeit vorfinden, um ihr Fahrrad abstellen zu kdnnen.

Die Auswahl an sogenannten ,Fahrradstdandern ist grof3, wobei es immer noch viele qualitativ
unzureichende Modelle gibt. Daher ist eine sorgsame Auswahl nach den unten genannten Kriterien von
groRer Bedeutung. Dies gilt insbesondere aus den bereits genannten Grinden der Motivation zur
starkeren Fahrradnutzung. Bei der Erarbeitung dieses Klimaschutzteilkonzeptes wurden daher die
offentlich zuganglichen Fahrradabstellanlagen in der Direner Innenstadt im Rahmen einer Begehung
erfasst und analysiert. Bisher findet man in Diren nur wenige 6ffentlich zugangliche Abstellanlagen, die
allen gangigen, modernen Anforderungen entsprechen. Fast die Halfte der erfassten Anlagen bestand
aus veralteten Vorderradhaltern, die zu Schaden am Rad fuhren kdnnen und in der Regel kaum eine
Méoglichkeit zum AnschlieRen des Rades bieten. Ein Viertel der Anlagen war in der sogenannten
hoch/tief Variante installiert, womit das Einparken erschwert wird. Ebenfalls Schwierigkeiten beim Ein-
und Ausparken gibt es bei rund einem Drittel der Anlagen durch viel zu geringe Seitenabstande. Dies
fuhrt in der Praxis regelmaRig dazu, dass die installierten Kapazitaten nicht voll genutzt werden und

Platze frei bleiben. Folgende Kriterien sollten Fahrradabstellbligel erfiillen:

o flexible Mdglichkeit zum Anschlie3en
e Fixierung als ,Wegrollsperre*

e Anlehnmaglichkeit / Umfallschutz

e Lackschutz

e exakte Abstellposition

e ausreichend Platz

¢ leichte Bedienung

e selbsterklarend

Grundsatzlich sind auch bei einer komfortablen Anordnung Fahrradstellplatze sehr platzsparend. So
kann man beispielsweise auf einem Pkw-Stellplatz problemlos 6 — 8 Rader unterbringen. Darlber
hinaus sind Fahrradbligel auch relativ kostenglnstig. Fahrradblgel, die den aktuellen
Qualitatsanspriichen entsprechen, kosten bei etwas grofReren Stiickzahlen zwischen 70 — 100 Euro.
Aufwéandiger sind lediglich die Uberdachungen, sofern sie nétig sind. Bei Kurzzeitparken, wie
beispielsweise beim Einkaufen, kann auf eine Uberdachung verzichtet werden. Eine Uberdachung ist

vor allem dann sinnvoll, wenn die Fahrrader fir langere Zeit abgestellt werden, wie bei
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Die auf den beiden folgenden Bildern dargestellten Fahrradblgel in der haufig verwendeten U-Form
sind qualitativ vollkommen ausreichend. Wichtig bei den U-Blgeln ist eine ausreichende Lange des
Oberrohres, damit von beiden Seiten Fahrrader angelehnt werden kénnen und diese nicht abrutschen
und umfallen. Das Modell auf dem rechten Bild ist durch den zuséatzlichen Querholm noch als etwas
besser einzustufen, da es zusatzliche AnschlieBmadglichkeiten bietet und auch fiir kleine Kinderfahrrader

geeignet ist.

Gute Beispiele fiir Fahrradbiigel in Diiren

Fir dauerhafte Parkvorgange, wie beispielsweise am Wohnort, ist der Schutz vor Witterungseinfliissen
sowie Diebstahl und Vandalismus besonders relevant. Dies gilt auch fiir das Abstellen hochwertiger
Fahrrader wie Pedelecs und S-Pedelecs. Hierfir sind geschlossene Fahrradboxen eine gute Losung.
Sie bieten zudem den Vorteil, dass man problemlos eine Lademdglichkeit fir Elektrofahrrader
installieren kann. Auflerdem lassen sich Fahrradhelm, Luftpumpe, einfaches Werkzeug,
Regenbekleidung usw. darin unterbringen. Je nach Ausstattung und Bestellmenge kosten
Fahrradboxen zwischen 500,- und 1.000,- € pro Stiick.

Fahrradbox mit Stromanschluss

105 D200
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Im Rahmen dieses Klimaschutzteilkonzeptes wird empfohlen, die Fahrradabstellanlagen sukzessive zu
erweitern. Dies gilt sowohl fur die offentlich zuganglichen Anlagen als auch die privaten. Fur die
offentlich zuganglichen Anlagen, die durch die Stadt aufgestellt werden, sollten die vorhandenen
qualitativ nicht ausreichenden Anlagen ausgetauscht werden. Dabei sollten bei Bedarf auch
Mengenanpassungen erfolgen. Darlber hinaus sollten weitere Abstellanlagen an zusatzlichen
Standorten installiert werden. Hierbei sollten jedoch keine FuBwege genutzt werden, sondern
ungenutzte Seitenrdume in Nebenanlagen. Sofern hier keine Flachen zur Verfiigung stehen, sollten,
sofern vorhanden, einzelne Pkw-Stellplatze umgewidmet werden. Dies gilt vor allem fir die verdichteten
Innenstadtbereiche. Derzeit stehen der dortigen Wohnbevdlkerung kaum Fahrradabstellanlagen zur
Verfugung. Langfristiges Ziel sollte es sein, in allen Strallenziigen neben den Pkw-Stellplatzen auch
eine ausreichende Zahl an Fahrradabstellplatzen vorzuhalten. Dabei kdbnnen auch Fahrradboxen zum
Einsatz kommen, die dann aufgrund der Kosten allerdings vermietet werden sollten.

Viele der offentlich zuganglichen Fahrradabstellanlagen werden von privaten Betrieben oder
Einrichtungen zur Verfiigung gestellt. Auch hier werden die oben beschriebenen Qualitatskriterien
oftmals nicht erreicht. Es ist zu vermuten, dass dies vor allem in Unkenntnis dartber geschieht. Daher
sollte an die Betriebe und Einrichtungen ein einfacher Infoflyer verteilt werden, um die wichtigsten
Informationen bezuglich guter Fahrradbigel zu vermitteln. Daruber hinaus koénnte sogar eine
Sammelbestellung initiiert werden. Dies wirde aufgrund der Mengenrabatte die Kosten und den
Aufwand fir die einzelnen Betriebe und Einrichtungen erheblich senken und zudem fir ein einheitliches

Erscheinungsbild im 6ffentlichen Raum sorgen.

Fir Neubauten und malgebliche Gebaudeerweiterungen im Stadtgebiet sollten die aktuellen
Bestimmungen des Paragraphen 51 der Landesbauordnung (BauO NRW) angewendet werden. Die
BauO NRW beinhaltet neben der Ublichen Pflicht zur Bereitstellung von Pkw-Stellplatzen die gleiche
Regelung fur Fahrradstellplatze. Im Absatz 4 des §51 der BauO NRW wird folgendes festgehalten: ,Die
Gemeinde kann flr abgegrenzte Teile des Gemeindegebietes oder bestimmte Falle durch Satzung
bestimmen, dass ... notwendige Stellplatze oder Garagen sowie Abstellplatze fir Fahrrader bei
bestehenden baulichen Anlagen herzustellen sind ...“ (MIK NRW 2000). Hierzu wird empfohlen, die
Stellplatzablésesatzung der Stadt Diiren entsprechend zu modifizieren, um ggf. auch dort die Pflicht zur

Bereitstellung von Fahrradabstellanlagen zu verankern.
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Fahrradstation

In Zeiten, in denen die Belastungen durch den motorisierten Individualverkehr in Form von L&rm,
Platzmangel und Luftverschmutzungen immer weiter steigen, bietet das Fahrrad eine sinnvolle
Alternative. Besonders in Stadten sind die Wege meist kurz und kénnen ohne groRe Schwierigkeiten
und Zeitverlust mit dem Fahrrad erledigt werden. Meist befinden sich Fahrradstationen an Bahnhéfen,
wo sie besonders von denjenigen genutzt werden, die mit dem Fahrrad zum Bahnhof fahren und dort
in den Zug umsteigen. Der Schwerpunkt der Nutzer liegt hier in der Regel bei den Berufspendlern. Aber
auch fur Personen, die mit der Bahn anreisen und fir die Weiterfahrt ein Fahrrad nutzen wollen, ist eine
Fahrradstation ein wichtiges Angebot am Bahnhof. Unter dem Begriff Fahrradstation werden

Einrichtungen verstanden, die mindestens folgende Dienstleistungen als Grundangebot anbieten:

e bewachtes Abstellen der Fahrrader
e Radvermietung

e Wartung und Pannenhilfe

Zusatzlich zu den Kerndienstleistungen kénnen andere Serviceangebote in das Leistungsspektrum der
Fahrradstation aufgenommen werden. Viele Dienstleistungen ziehen zusatzliche Kunden an und
verbessern das Umfeld. Nicht nur fahrradspezifische Serviceleistungen konnen das Grundangebot
erweitern. Andere Serviceleistungen, wie beispielsweise die Einrichtung eines Kiosks, vergroRern das

Kundenspektrum und sorgen fir wirtschaftliche Stabilitat. Folgende Angebote sind denkbar:

e Reparaturservice

Verkauf von Neu- und Gebrauchtradern

Verkauf von Fahrradzubehor

Fahrradwaschanlage

Bereitstellung von Informationen fiir Fahrradtouristen

e Beratung von Alltagsradlern zu lokalen Fragestellungen und Problemen

Trager von Fahrradstationen sind haufig die Kommunen, die im Rahmen einer Ausschreibung einen
geeigneten Betreiber suchen. Die Uberwiegende Zahl der Betreiber ist gemeinnltzig. Bundesweit gibt
es nur wenige Fahrradstationen unter privater Flihrung. Gemeinnitzige und soziale Betreiber kbnnen
die Fahrradstation als Chance nutzen, arbeitslosen, benachteiligten oder Menschen mit Behinderung
Ausbildung und Arbeit zu bieten. Als privater Betreiber bieten sich Fahrradhandler an. Vorteilhaft an
privaten Betreibern ist, dass sie auf wirtschaftliche Selbststandigkeit hinarbeiten und so schnell ein
tragfahiger Betrieb entsteht. Aulerdem sind die notwendigen Fachkenntnisse, auch im

betriebswirtschaftlichen Bereich, bereits vorhanden.

Der ADFC in Nordrhein-Westfalen hat fur Fahrradstationen ein eigenes Label mit verschiedenen
Kriterien entwickelt. Neben einer vorgegebenen Angebotspalette ist ein weiterer wichtiger Baustein die

Vermarktung. Hierfiir wurde ein Corporate Design geschaffen und ein eigenes Logo entwickelt.
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Abb. 38 Logo der Radstationen

Radstation

Quelle: ADFC NRW

Das Fahrradparkhaus am Direner Hauptbahnhof ist Partner der Radstation NRW und nutzt deren
Label. Die Direner Station hat 360 Stellplatze, wovon 250 fest vermietet werden. Insgesamt sind derzeit
400 Abos ausgegeben. Die Station ist nach Aussage der Betreiberin in der Regel gut ausgelastet, haufig
auch an der Kapazitatsgrenze. Eine gleichzeitige Unterbringung aller Abokunden ware aufgrund der
fehlenden Kapazitdten nicht méglich. Uber die vorhandenen Kunden hinaus ist ein weiterer Bedarf
festzustellen, da unmittelbar vor der Radstation viele Fahrrader wild parken. Zudem gibt es eine
qualitativ schlechte Fahrradabstellanalage auf der anderen Seite vom Bahnhof. In beiden Bereichen
sollten Potenziale fiir die Gewinnung weiterer Kunden fiir das Fahrradparken vorhanden sein. Die Preise
der Radstation am Direner Bahnhof liegen im Ublichen Rahmen (1,25 Euro am Tag, 16,00 Euro im
Monat und 155,00 Euro im Jahr). Die Offnungszeiten von 9:00 bis 18:30 Uhr sollten den wesentlichen
Bedarf abdecken, da auRerhalb der Offnungszeiten mittels einer Zugangskarte die Rader zuganglich

sind.
Abb. 39 Radstation Diiren

Quelle: Radstation Diiren
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Neben den manchmal auftretenden Kapazitdtsengpassen sind auch der kleine Wartungs- und
Reparaturbereich sowie der kaum vorhandene Verkaufsbereich fir Rader und Zubehér Punkte, in
denen das Angebot weiter verbessert werden kénnte. Da diese Bereiche fir die wirtschaftliche
Tragfahigkeit einer Radstation von grofer Bedeutung sind, wird die Erweiterung der Fahrradstation
dringend empfohlen. Die diesbeziiglichen Uberlegungen in Politik und Verwaltung sollten dahingehend
Lésungen finden, dass zukiinftig ausreichend Platz fir weitere Stellplatze, einen groferen Wartungs-
und Reparaturbereich sowie einen eigenen Verkaufsraum von Fahrradern und Zubehor zur Verfiigung
steht. Mit den dann angesprochenen, voll ausgebauten Geschéaftsfeldern sollte die Radstation dann
auch einer der Partner der Mobilitatsstationen und Direner Dachmarke zur nachhaltigen Mobilitat in
Duren sein. Alternativ zum Ausbau der bestehenden Radstation kdnnte auch ein Abriss mit Neubau
erfolgen. Hierbei kdnnte die Radstation etwas Richtung Norden verschoben werden. Dies wirde
Uberlegungen der Stadt entgegen kommen, den Bahnhof und die Radstation vom Siiden her tiber den

Fritz-Keller-Weg an die Josef-Schregel-Stralle anzubinden.

Offentliches Leihrad

Eine wichtige Dienstleistung einer Fahrradstation sollte der Verleih von Fahrréddern sein. Dabei kdnnte
eine Fahrradstation auch zu einem Betreiber eines Offentlichen Leihradsystems werden. Das Ganze
kénnte dann wiederum Teil einer Mobilitatsstation sein (vgl. Kapitel Mobilitatsstation).

Ein System von offentlichen Leihrddern kann auch unabhangig von einer Fahrradstation betrieben
werden. Deshalb soll nachfolgend kurz unabhangig von der Betreiberfrage auf die Idee eines

offentlichen Leihradsystems in Dlren eingegangen werden.

Abb. 40 Offentliches Leihrad in Luxemburg
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Offentliche Fahrradverleihsysteme (FVS) bieten den Vorteil, dass die Réader in der Regel zeitlich
vollkommen flexibel ausgeliehen werden kénnen. Ebenso flexibel ist die rAumliche Ausleihmdglichkeit,
wobei hier bei den stationsgebundenen Systemen leichte Einschradnkungen zu machen sind. Durch eine
grofRe Zahl an Radern soll zudem eine standige Verfligbarkeit gewahrleistet werden. Ein weiterer Vorteil
ist, dass die Flexibilitat auch fiir die Rickgabe gilt. Die Zielgruppe von o6ffentlichen Leihradsystemen
sind vor allem Kurzstreckenfahrer. Dies wird auch in den Tarifen entsprechend bericksichtigt.
Fahrradtouristen und Freizeitradler sind eher Kunden eines klassischen Fahrradverleihs. Sie kénnten
sich zum Beispiel auch zukinftig an der Radstation selbst ein Rad fur [dngere Zeit ausleihen und dorthin

zurickbringen.

Preisbeispiel: Call A Bike

Tarif Standard Ermafigt?

KOMFORT

Gebihr/Laufzeit S Euro/Monat: | 7 Euro/Monat
&% Eurg/lahr® | 39 Eurogflahr?

erste 1/2 Stunde kostenfrei kostenirei

je weitere 1/2 Stunde | 1 Euro 1 Euro

24-5tunden-Preis 12 Euro 9 Euro

Partnerrad 7 Euro/Monat | 7 Eurg/Monat:

29 Euro/lahy® | 29 Eurofjahre?

BASIS

Gebihr/Laufzeit 3 Euro/f]ahr? 3 Euro/lahr?
je 1/2 Stuede 1 Euro 1 Euro
24-5tunden-Preis 15 Euro 12 Euro

[ TR e T T ———————————————————|
Imomatlich kiindbar - ¥ jihrlich kitndbar
'BabnCard-Tnhaber. Studenten oder Senioren {ab &5 Jahre)

Quelle: DB AG

Die eingesetzten offentlichen Leihfahrrader tragen in ihrer Qualitat und Ausstattung diesem Hintergrund
Rechnung. So bieten sie u.a. einen mdglichst grolRen Schutz vor Vandalismus und Diebstahl. Wichtig
ist dartber hinaus, dass sie einfach auf unterschiedliche KdrpergroRen einzustellen sind. Fir den
Betreiber ist vor allem die Wartungsarmut von groRer Relevanz. Dieser Aspekt ist auch fir die
Beurteilung der Kosten relevant. Der Aufwand fiir Investition und dauerhaften Betrieb sind nur mit einem
konkreten Modell zu kalkulieren. Von Sassen stellt hierzu fest, dass ,.... die zu Beginn investierten Mittel
und die laufenden Kosten nicht durch die im Betrieb erzielten Einnahmen ausgeglichen werden® (vgl.
von Sassen 2012, S. 39). Zur Gegenfinanzierung werden haufig grolRe Mobilitatsdienstleister als
Kooperationspartner eingebunden. In Diren kdnnten dies beispielsweise der AVV und die DKB sein.

Bei einigen Leihrad-Systemen werden auch Werbeeinnahmen generiert.
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Ein wichtiger Kostenfaktor ware der Einsatz von Pedelecs. Diese sind in Anschaffung und Unterhalt
deutlich aufwendiger als normale Rader. Es sollte daher Uberlegt werden, ob elektrounterstiitzte Rader
in Ddren noétig waren. Aufgrund der gegebenen Topographie ware dies eher nicht zu begriinden. Duren
liegt fast vollstandig in einer Ebene. Der Anstieg in Teile des sldlichen Stadtgebietes kann durchaus
mit einem normalen Fahrrad bewaltigt werden. Womadglich ware eine Pedelecnutzung eher flr mittlere
Entfernungen gewilinscht. Ohne eine fundierte Erhebung hierzu ist der tatsachliche Bedarf jedoch nicht
valide abzuschatzen. Es konnte auch einfach sein, dass den Kunden ein Pedelec so viel Vergniigen
bereitet, dass sie keine Normalrédder sondern Pedelecs nutzen méchten. Hierzu sollte ggf. eine
Untersuchung erfolgen. Unabhangig von den angebotenen Fahrrddern kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass die flachendeckende Verflgbarkeit ein wichtiger Erfolgsfaktor eines

Leihradsystems ist. Von Sassen benennt hierzu viele weitere Faktoren:

e Fahrradfreundlichkeit, politische Unterstiitzung und Fahrradbesitzquote
e MindestgréRe und Angebotsdichte des FVS

e Zielgruppenspezifische Ausrichtung

e Einbindung relevanter Akteure vor Ort

e Distributionsaufwand beriicksichtigen

e Realistische Kosteneinschatzung

e StadtmindestgroRe

e stationsgebunden oder stationsunabhangig?

e Integrierter Ansatz zur Starkung des Umweltverbunds

e Starttermin

e die obligatorische Identifizierung der Nutzer

e Qualitdt des Angebots — High Tech statt Low Budget

e Nutzungsgebuhr und Tarifstruktur — kurze kostenlose Nutzungszeit
e je einfacher, desto besser

e Kommunikation und Werbung

e Topographie und Klima

e Verkehrserziehung

e Monitoring

Aufgrund der angedeuteten wirtschaftlichen Unsicherheiten zum gegenwartigen Zeitpunkt kann an
dieser Stelle noch keine abschlielende Empfehlung fiir ein 6ffentliches Leihradsystems erfolgen. Es
wird aber empfohlen, eine Machbarkeitsstudie durchzufiihren, um die diesbezliglichen Mdglichkeiten zu
eruieren. Dabei sollten die grundsatzlichen Systemfragen, wie die Stationsbindung, die Zahl der Rader,
der Einsatz von Pedelecs, die moglichen Kooperationspartner usw. untersucht und ein geeignetes
Modell skizziert werden. In der Machbarkeitsstudie sollten mit der DKB und dem AVV auch zwei
potenzielle Partner eingebunden werden. Daruber hinaus kénnten grof3e Arbeitgebern vor Ort gefragt

werden, ob sie als Kunden an einem solchen Angebot Interesse hatten.
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6.4 Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr hat nicht nur den CO2-Ausstol? als Nachteil. Vielmehr gehen mit dem
Autoverkehr auch erhebliche La&rmemissionen und ein grof3er Flachenverbrauch einher. Hinzu kommen
ein groReres Risiko gerade bei schweren Unfallen und die enormen Kosten fir Infrastrukturausbau- und

Unterhaltung sowie die externen Kosten (Umwelt, Gesundheit u.a.).

Die Prognosen fir die zuklnftige Verkehrsbelastung durch den MIV zeigen auf den
HauptverkehrsstralRen im Stadtgebiet bisher weiterhin eine hohe Belastung. Wie diese Belastung durch
die Verlagerung des Verkehrs auf andere Verkehrsmittel gesenkt werden kann, wird in den Kapiteln zu
den anderen Malnahmenbereichen ausfiihrlich erlautert. In diesem Kapitel zum motorisierten
Individualverkehr sollen Anregungen erfolgen, die helfen kénnen, den verbleibenden MIV mdoglichst

stadtvertraglich abzuwickeln. Dazu werden auf den folgenden Seiten sechs Ansatze kurz erlautert.

MaBRnahmen und Vorschlédge — Motorisierter Individualverkehr

¢ Fahrgemeinschaften

e CarSharing

e Parkraummanagement

e Geschwindigkeitsiiberwachung
e Elektromobilitat

e Umweltzone
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Fahrgemeinschaften

Je langer die Wege, desto zeitaufwandiger, anstrengender und teurer sind diese zumeist. Bei weiteren
Entfernungen reichen dabei manchen Menschen die Verbindungen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
nicht aus, weshalb sie diese mit dem eigenen Auto bewaltigen. Fir das Umland von Diren wurden im
Rahmen der Nahverkehrsplanung Daten zu den MIV-Fahrten nach Diren erhoben (s. folgende Abb.).

Abb. 41 MIV zwischen Diiren und Umland

,-‘ S [ﬁ/
¢ L 8204
e ! Titz o
"12.309 ) 4
/X |Linnich - L
/
i

)
Wt 5

v

, 32099 il \

Jilich| f \

/ 13611]/ 'E/\ 5{

|
13.679 |

1
S

/ / Vettweil

{

/

/
/

Hartgenwald| <.
8.557

Lﬁ S~

IJ_/\HJj Nideggen

v 9715 J
,\v Z// V/‘% " TSN e
? IS *\4/ - \‘/
L % | ‘\(.\ \>

o) 5
I e

Rhein-Erft Kreis!

v L
o ' | 10.294 \
~ { 1 " “. —
Y L | 2 B 050 ; L \""J
{ Ve C - Vi
/\\>‘-.< . \'\
p) \

= 4.335 < = -
[ / Kreis Euskirchen

>z

1.000 mmmmm 5000 10.000 15.000 | Beispiel Kreuzau: 17.154

Anzanhl taglicher Fahrten (Hin- und Ruckfahrten) | Einwohner Umlandgemeinden

Quelle: eigene Darstellung nach BVS Rédel & Pachan GbR 2014

-113 -

O

@000

Biiro fiir Mobilitatsberatung und Moderation



@) o B
Stadt Duren

6 Malinahmenkonzept

Fir diese Personengruppe kann gegentber der Alleinfahrt mit dem eigenen Pkw eine Fahrgemeinschaft
oftmals eine sinnvolle Lésung sein. Das Land Nordrhein-Westfalen sieht hier auch Vorteile fir die
Gesellschaft und die Umwelt: ,Fahrgemeinschaften sorgen fur weniger Verkehr auf den Stral3en,
schonen die Umwelt und den eigenen Geldbeutel“ (Stralen NRW, 2015). Die Motivation zur Bildung
von Fahrgemeinschaften fiir die Nutzer kann dabei vielschichtig sein und mehrere Griinde haben:

e die Einsparung von Fahrtkosten

e weil man selber (gerade) kein Auto zur Verfigung hat

e weil man nicht alleine (I&ngere) Strecken fahren méchte

e weil teilweise einfacher und zeitlich praktischer als OPNV

e aus Umweltschutzgriinden durch die Ausnutzung der Fahrzeugkapazitat fir mehrere Mitfahrer

e zur Stressvermeidung (etwa durch das wochentliche Abwechseln der Fahrer)

An Kosteneinsparungen gibt es neben den geteilten Treibstoffkosten auch die niedrigeren Ausgaben
fur Ol, Wartung und Verschleifteile. Hinzu kommt bei Berufspendlern die steuerliche Anrechnung der
Entfernungspauschale. Nach deutschem Einkommenssteuerrecht kann jeder einzelne Teilnehmer einer
Fahrgemeinschaft die Aufwendungen flr Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstatte pauschal
geltend machen, unabhangig von der Zahl der Teilnehmer.

Kommunen und Arbeitgeber profitieren bei Fahrgemeinschaften davon, dass weniger Stellplatze
benotigt werden. Insbesondere die Wohnbevdlkerung wird bei weniger Autos durch weniger Larm &

geringere Schadstoffbelastungen gestort.

Aus diesem Grund wird der Stadt Diren grundsatzlich empfohlen, Fahrgemeinschaften zu foérdern.
Dabei sollte die Forderung des Umweltverbundes nicht vernachlassigt werden und prioritar bleiben, da
dieser die grolten Potentiale zur Reduzierung von Schadstoffemissionen, Larm und Unfallgefahren
bietet. Da die Verkehrsmittel des Umweltverbundes aber einige Zeit bendtigen werden, deutlich mehr
Verkehrsanteile vom MIV zu GUbernehmen als bisher, sind Fahrgemeinschaften zumindest in einer
Ubergangsphase eine sinnvolle Erganzung. Allein durch die eingesparten Pkw werden dringend
bendtigte Flachen gewonnen, die dem Umweltverbund zur Verfiigung gestellt werden kénnen. Diren

kann mit mehreren einfachen Informationen die Bildung von Fahrgemeinschaften férdern:

e Bewerbung der Vorteile von Fahrgemeinschaften gegentber der Alleinfahrt
e Bewerbung der Internetportale zur Findung von Fahrgemeinschaftspartnern

e Bewerbung der Mitfahrerparkplatze im Umland

Die spezifischen Vorteile von Fahrgemeinschaften kénnen in sehr vielfaltiger Form beworben werden.
Hierzu finden sich viele Anregungen im letzten Kapitel dieses Klimaschutzteilkonzeptes zur
Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit. ~Zur Bildung von Fahrgemeinschaften und Suche von
Mitfahrgelegenheiten gibt es inzwischen zahlreiche Portale. Sie unterscheiden sich teilweise in der

technischen Abwicklung und bei den Zielgruppen. Fir die Berufspendler in Nordrhein-Westfalen ist
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Tab. 30 Pendler- und Mitfahrerborsen
Name Beschreibung
¥, Pendler-Portal NRW, via Browser und als Smartphone App
nutzbar. Gibt Auskunft Uber regelmaiige
Mitfahrgelegenheiten (Mo-Fr).
Pendlerportal www.nordrhein-westfalen.pendlerportal.de
Online-Mitfahrzentrale, via Browser und als Smartphone
D App nutzbar. Europaischer Marktfihrer. (ibernahm 2015
! 5
B%a B‘a Car ,Mitfahrgelegenheit.de®)
www.blablacar.de

Netzwerk fir dynamische Fahrgemeinschaften via Browser

. & Smartphone-App, in Routenplanern Navigon und Bosch-

| r‘{ ING- Navigation integriert; Verbindung zwischen
F= - Mitfahrzentrale und sozialem Netzwerk.

www.flinc.org

. Groltes Angebot fur Deutschland, via Browser und als
fahrgemeinschaft.de Smartphone App nutzbar
ADAC

e s www.fahrgemeinschaft.de

Gegenuberstellung von Preis und Dauer verschiedener
Verkehrsmittel: Mitfahrgelegenheit, Mietwagen,

N © ®
' ¢< ?( ' t Carsharing, Bus, Bahn; via Browser und als Smartphone
S A Y App nutzbar

www.quixxit.de

Online-Mitfahrerzentrale, durchsucht automatisch die
Angebote von verschiedenen Mitfahrzentralen

Fahrtfinder www.fahrtfinder.net

Quelle: Eigene Darstellung

Wie eine kurze Recherche von beispielhaften Suchwiinschen ergab, ist es jedoch aufgrund der geringen
Angebotsdichte oftmals schwer, eine geeignete Fahrgemeinschaft zu finden. Aus diesem Grund sollte
Uberlegt werden, nur ein Portal zu bewerben, damit hier die Angebotszahl signifikant steigt und in Folge

davon mehr Mdglichkeiten zur Fahrgemeinschaftsbildung bestehen.

Wie eingangs erwahnt, ist der dritte wichtige Faktor fir Fahrgemeinschaften ein geeigneter
gemeinsamer Treffpunkt. Das Land Nordrhein-Westfalen hat hierfir insgesamt 127 Mitfahrerparkplatze
in der Nahe einer Anschlussstelle zur Autobahn oder Bundesstralie eingerichtet. Diese werden von den
StraRenmeistereien des Landesbetriebes Straflenbau Nordrhein-Westfalen betreut. Das Parken ist
kostenlos und ohne Zeitlimit moglich. Im Internet gibt es unter www.strassen.nrw.de/verkehr/mfp/ eine

Ubersicht der Parkplatze. Dabei kénnen auch die genaue Lage und die Stellplatzkapazitat nachgesehen
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Abb. 42 Detailinfo Mitfahrerparkpldtze StraBen NRW

Mitfahrerparkplatz A4 Diiren ’*ﬂlﬂ“““

Lage: ) 'ﬁ' ::.‘éf,equ'f:ﬁ-iler
A4 Diren (7) / B56 I
50.838170 N, 645233 E (WG584)

Stellplatze: '

104 PEW

Betreut von:
Strallenmeisterei Jilich |

Zum Download: H
Lageplan als POF ® 5

Quelle: www.strassen.nrw.de

CarSharing

Im Handlungsfeld des MIV soll durch die Einfihrung eines CarSharing-Systems eine Senkung der
Fahrzeugbesitzquote erreicht werden. Hierdurch kdnnen auf Dauer der Parkdruck in der Stadt gesenkt
werden und entsprechend mehr Flachen zur Verfligung stehen. CarSharing fihrt dazu, dass Menschen
gezielter und damit seltener ein Auto nutzen. Es eignet sich vor allem fir zeitflexible und unregelmafige
Fahrten bis zu einer gewissen maximalen jahrlichen Fahrleistung (5.000 bis 10.000 km).

Durch die CarSharing-Nutzung lassen sich genauer betrachtet viele positive Umwelt-Effekte erzielen.
Bereits die grundsatzliche Beschaftigung mit dem Thema CarSharing kann ein grofieres Bewusstsein
fur die eigene Mobilitdt zur Folge haben. Fallt die Entscheidung fir ein CarSharing, wird bei den
klassischen Anbietern durch die Kostenabrechnung und die notwendige Reservierung vorab bei jeder
Nutzung erneut ein Abwagungsprozess ndétig. Haufig kdnnen private Haushalte durch die Teilnahme an
einem CarSharing auf ein eigenes Fahrzeug verzichten. Dies muss nicht der einzige Pkw sein. Die
Neuanschaffung eines Zweit- oder Drittwagens konnte sich aber ertibrigen. Ein weiterer Effekt kann die
Erhéhung der Nahmobilitdt sein, da weitere Fahrten mit einem (CarSharing-)Pkw aufgrund des
organisatorischen Aufwandes minimiert werden. Diese Fokussierung auf das nahere Umfeld wirkt sich
wiederum positiv fur die Umsatzentwicklung des lokalen Handels aus. Aus verkehrsplanerischer und
stadteplanerischer Perspektive besonders interessant ist die Reduzierung der notwendigen Flachen fur
den ruhenden Verkehr. Rechnet man die Einsparung von etwa zehn privaten Pkw durch ein CarSharing-
Fahrzeug hoch, ware dies auf Diren hochgerechnet ein enormes Flachenpotenzial. Sollte die Fahrt
trotzdem erfolgen, kann die Umwelt beim CarSharing gegeniber einem privaten Pkw dennoch
profitieren, da CarSharing-Fahrzeuge in der Regel relativ neu sind. Zudem werden eher kleinere
Fahrzeugklassen genutzt. Beides fiihrt zu einem geringeren Verbrauch gegeniber dem
durchschnittlichen, privaten Pkw. Beim CarSharing werden zudem fir unterschiedliche Fahrzwecke

jeweils passende Fahrzeuge gewéhlt und somit Uberkapazitaten vermieden.

16- 9000

Biiro fiir Mobilitatsberatung und Moderation




Stac.lt. un

~ . NATIONALE
KLIMASCHUTZ
INITIATIVE

6 Malinahmenkonzept

Ein groRer Vorteil des CarSharings sind die mdglichen Kosteneinsparungen. Erst ab einer gewissen
Fahrtleistung ist ein eigenes Auto oft gunstiger. Je nach Berechnungsmethode konnen als
OrientierungsgréRe fur die jahrliche Laufleistung, bis zu der die Carsharing-Nutzung zumeist deutlich
glnstiger ist, zwischen 5.000 und 10.000 km angesetzt werden. Zusammengefasst ergeben sich durch

CarSharing vielfaltige Vorteile sowohl fir die Nutzer als auch fiir die Gesellschaft:

e Anschaffungskosten entfallen

e Aufteilung der Unterhaltskosten

e Effiziente Nutzung

e Keine Wartung oder Reparatur zu organisieren
e Autos meist nicht alter als 3 Jahre

e Kein eigener Stellplatz ndtig

e Verschiedene Fahrzeugvarianten

e Beitrag zum Umweltschutz

Insgesamt hat die CarSharing-Nutzung in den letzten 15 Jahren massiv zugenommen. Dabei sind
insbesondere in den letzten fiunf Jahren Zuwachsraten von rund 50% per anno bei Fahrzeugen und

Fahrberechtigten zu verzeichnen (s. folgende Abb.)

Abb. 43 Entwicklung CarSharing
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Quelle: Bundesverband CarSharing e. V. 2015
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CarSharing wird sowohl zwischen Privatleuten organisiert als auch professionell von darauf
spezialisierten kommerziellen Anbietern (Firmen, Genossenschaften, Kommunen, Vereine etc.)
angeboten. Spezielle kommerzielle CarSharing-Dienste unterscheiden sich in folgenden Punkten von
der konventionellen Mietwagenbranche:

) Ausleihstandorte sind dezentral im Versorgungsgebiet des Anbieters verteilt, oft speziell auch

an OPNV-Verkehrsknotenpunkten, man findet und bucht v.a. via mobilem Internet

o Buchung, Abholung und Zurtickbringen erfolgt in Selbstbedienungsform

o CarSharing ist nicht an Offnungszeiten gebunden

o Viele Autos 6ffnet man mittels Benutzerkarte mit Chip oder via App

o Fahrzeuge kdnnen minuten-, stunden- aber auch tageweise gebucht werden

o Nutzer sind Genossen/Kunden/Mitglieder der Ausleihorganisation und haben einen Vertrag.

Uberpriifung der Fahrerlaubnis und Einrichtung der Zahlungsmodalitaten erfolgen einmalig.

) Tankkosten sind im Preis bereits enthalten. Bezahlung Uber Tankkarte aus dem Pkw.
o Fahrzeuge werden nicht nach jeder Fahrt gewartet (Sduberung, Volltanken)
) Die Abrechnung kommt meist digital per Email am Monatsende.

Bei privatem Carsharing unterscheidet man zwischen gemeinschaftlichen und plattformbasierten
Angeboten. Bei gemeinschaftlich organisiertem CarSharing teilen sich Mitglieder einer Gruppe ein Auto.
Diese Variante ist zumeist nicht 6ffentlich organisiert und beruht auf privaten Vereinbarungen. Bei
plattformbasierten = Angeboten stellen Eigentimer ihr Fahrzeug unter Angabe von
Verfugbarkeitszeitrdumen zur gemeinschaftlichen Nutzung gegen ein Entgelt auf entsprechenden
Internetplattformen ein. Interessierte kénnen Angebote entsprechend ihrer Suchkriterien finden. Es gibt
bundesweit mehrere Anbieter von Plattformen fiir ein privates CarSharing (vgl. Carsharing News
2015a):

e car2share

e carzapp

e  Drivy (Marktflhrer)
e Opel CarUnity

e SnappCar

e Tamyca

Auf der nachsten Seite folgt eine Ubersicht (iber die kommerziellen CarSharing-Anbieter, denn
besonders das stellplatzbasierende CarSharing, welches oft auch als ,klassisches CarSharing*
bezeichnet wird, durfte fir die lokalen Klimaschutz-Effekte am besten geeignet sein. Free-Floating
Systeme gibt es in Deutschland bislang nur in wenigen dichtbesiedelten Ballungsrdumen. Privates
Carsharing kann haufig nicht die Zuverlassigkeit von kommerziellen Systemen bieten. Zudem hat es oft

eine weniger gute Umweltbilanz, da die Fahrzeuge im Durchschnitt alter und starker motorisiert sind.
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Abb. 44 Kommerzielle CarSharing-Anbieter

Anbieter Kunden | Fahrzeuge Orte Besonderheiten & Kosten
77 . free-floating System, keine monatliche Grundgebuhr;
7zs DriveNow 470.000 2.370 5 | Registrierung 29 €; ab 0,31 € je Min. (Parkmodus 0,10 €);
14,90 € je Std.
keine monatliche Grundgebuhr; Registrierung 50 € (fur
300.000 3.600 200 | BahnCard Kunden kostenlos); ab 1,50 € je Std. zzgl. 0,18€
A je km
free-floating System, Keine monatliche Grundgebuhr;
230.000 350 7 | Registrierung 19 €; 0,29 € je Min.(Parkmodus 0,19 €); 14,90
€ je Std.
. Daten fir Trier: 7 € monatliche Grundgebuhr; Registrierung
StadtmOb” 50.000 4.000 180 | 60 € (VRT-Jahreskarteninhaber & Studenten sparen 2 Euro
sardheriey je Monat und 30 € bei Registrierung); ab 1,50 € je Std. zzgl.
0,21 € je km
0 bis 25 € monatliche Grundgeblihr; Registrierung 0 bis 30
Cevvnbie 48.000 1.000 17| "€ 1 bis 5,90 € je Std. zzgl. 0,20 bis 0,41 € je km je nach
Tarif, Stadt und Fahrzeugklasse
22.000 650 6 | Keine monatliche Grundgebiihr; ab 1 € je Std. zzgl. 0,16 €
rsha je km; Grundpreis von 2 € je Buchung
@ 20.000 500 16 | 0 bis 30 € monatliche Grundgebihr; Registrierung 0 bis 25
f;":JFAutO €; ab 1,52 € je Std. zzgl. 0,28 € je km (im Starttarif)
12.000 160 Hannover | Keine monatliche Grundgebihr; Registrierung 15 bis 25 €;
0,25 € je Min. (Parkmodus 0,05 € in der Hauptzeit)
(ﬂ'ﬂ.l I . monatliches Abo 7 €; Registrierungskosten 50 € (MVV-Abo-
Sa BIITn 12.000 400 | Munchen | |nhaber 25 €; 2,30 € je Std. (0-8 Uhr ab 0,50 €), zzgl. 0,23
Miinchen: CarSharing €jekm
GRE!@N!EI.S 10.000 300 22 | 5 € monatliche Grundgebuhr; Keine Registrierungskosten;
ab 0,99 € je Std. zzgl. 0,24 € je km
H:' ‘t | free-floating System, Keine monatliche Grundgebiihr, 9,90
'mMu ]Cf y 10.000 350 Berlin | ¢ Registrierungskosten; 0,28 € je Min.; giinstigere PrePaid-
Ehhata Minutenpakete verfiigbar
‘ Registrierungskosten 29 €; ab 1,99 € je Std. (in manchen
4.500 100 9 | Stadte ab 0,99 €), von 16-19 Uhr + Sa & So 1 € Aufschlag
scouter je Std., zzgl. 0,29 € je km
_{\-)\o 100% Elektro-Autos; 6 € Registrierungkosten, Renault
3.000 200 100 | Twizy (1-Sitzer) ab 3,99 € je Std., Kleinwagen ab 4,99€ je
A Std., alle Kilometer bereits inkl.
_app2drlve unbekannt 200 60 | keine Registrierungskosten, Fahrtzeit ab 0,10 € je Min. zzgl.
interactive car-shaning 0,15 € je km; Standzeit ab 0,02 Cent je Minute
° keine Grundgebiihr; Keine Registrierungskosten; 1 € je Std.
c,teecar unbekannt 750 4 *|in der Nebenzeit, 2 € in der Hauptzeit (Mind. 2 Std-
Ruhrgebiet | gychung) zzgl. 0,22 Euro je km (Kilometerpakete
verfligbar)
F O R DO unbekannt ? 70 | Keine monatliche Grundgebuhr; Registrierung 50 €; ab 1,50

CARSHARING

€ je Std. zzgl. 0,19 € je km

Quellen: Carsharing News 2015b & Internetseiten der Anbieter
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Bei kommerziellen Carsharing-Angeboten kann zwischen zwei Varianten unterschieden werden. Bei
der ersten muss das Fahrzeug an festgelegten Parkplatzstandorten abgeholt und zu genau diesen nach
der Fahrt wieder zurtickgebracht werden (stellplatzgebundene Systeme). Die Buchung erfolgt vorab via
Internet-Browser oder App, bzw. per Hotline, indem man die favorisierte Station und ein dort verfiigbares
Fahrzeug auswahlt und die voraussichtliche Buchungsdauer festlegt. Standorte solcher Autos sind
haufig direkt an OPNV-Verkehrsknoten lokalisiert, um die intermodale Nutzung der unterschiedlichen
Verkehrstrager des Umweltverbunds zu optimieren. Bei der zweiten Variante kann das Fahrzeug
innerhalb einer definierten Zone (Stadtteil, Ort, Ballungsgebiet) abgeholt und nach der Fahrt auch wieder
beliebig abgestellt werden (free-floating Systeme). Die Verflugbarkeiten von gerade freien Autos und
deren Standort werden bei diesem System Uber einen Browser oder via App Ubers Internet ermittelt.
Bei beiden Varianten muss man in der Regel eine Registrierungspauschale von bis zu 50,- Euro
entrichten. Teilweise fallen monatliche Geblihren an. Einstiegstarife flir Wenignutzer sind teilweise
kostenlos, beinhalten allerdings oft hdhere variable Kosten fiir die Fahrt. Beim stellplatzgebundenen
CarSharing berechnen sich die variablen Kosten meistens aus der Summe der Zeitkosten, sowie einem
fahrleistungsbezogenen Kilometersatz. Beim free-floating CarSharing wird die Nutzung des Autos

pauschal pro Minute verrechnet.

Die Stadt Duren beflrwortet die Idee des CarSharings grundsatzlich und mdéchte aktiv zur
Implementierung solcher Angebote beitragen. Es wird im Rahmen dieses Klimaschutzteilkonzeptes
hierzu empfohlen, auch kommerzielle Anbieter dahingehend zu unterstiitzen, dass diese den
Markteinstieg in Diren erfolgreich und dauerhaft bewaltigen kénnen. Stadte in der GréRenordnung von
Duren sind derzeit bezlglich ihrer Nachfrage fiir kommerzielle Anbieter oftmals wirtschaftlich kaum
auskdmmlich. Um dennoch von den Vorteilen dieser Anbieter zu profitieren, kdnnen beispielsweise Kfz-
Stellplatze im Stadtgebiet zur Verfugung gestellt werden. In Diren ist nun vorgesehen, einem ersten
Betreiber zwei Stellplatze in der WeierstraRe zur Sondernutzung als Carsharing-Stationen zur
Verfugung zu stellen. Auf die Erhebung einer Sondernutzungsgebuhr soll voraussichtlich im ersten Jahr
verzichtet werden. Der Betreiber méchte mittelfristig an 5 Standorten insgesamt 15 Fahrzeuge anbieten.
Bei den rund 90.000 Einwohnern in der Stadt Diren kdmen dann 6.000 Personen auf ein CarSharing-
Fahrzeug. Da es fiir CarSharing-Betreiber gerade am Anfang von grof3er wirtschaftlicher Bedeutung ist,
an neuen Standorten eine ausreichende Nachfrage zu generieren, sollte die Stadt hier helfen. Aus
diesem Grund mdchte die Stadtverwaltung selbst als Ankermieter und Kunde zur Implementierung des
CarSharings beitragen (s. Kapitel ,Mobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltung Ddiren®). In
neutralisierter Form sollte die Stadt darlber hinaus CarSharing intensiv bewerben. Gemeinsam mit
Betreibern oder deren Dachverband kdnnen hierzu Kampagnen und andere WerbemalRnahmen
ergriffen werden. Weiteres hierzu findet sich, wie fiir die anderen Malnahmen, im Kapitel zur
Offentlichkeitsarbeit.

Sollte sich der Trend zum CarSharing zukuinftig weiter verstarken und die Besitzquote bei den eigenen
Autos gleichzeitig deutlich zuriickgehen, waren langfristig deutlich mehr CarSharing-Fahrzeuge nétig.

Eine exakte Einschatzung ist anhand der vorliegenden Daten und wissenschaftlich abgesicherten
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Kenntnissen kaum madglich und soll daher an dieser Stelle auch nicht vorgenommen werden. Der
Bundesverband CarSharing geht davon aus, dass ein CarSharing-Fahrzeug etwa zehn private Pkw
ersetzt (Willi Loose in Zeit-Online 2013). Bei einem Platzbedarf im Verhaltnis von 1 : 10 sollte seitens
der Stadt auf jeden Fall mdglichst viel unternommen werden, um diese enorme Entlastung des
Offentlichen Straflenraumes zu erreichen. Setzt man einen Radius von 500 m Luftlinie an, so werden

etwa 150 Stationen bendtigt, um das Stadtgebiet vollstandig abzudecken.

Parkraummanagement
Der hohe Parkdruck flhrt sowohl in der Innenstadt als auch in den Stadtteilen immer wieder zu grof3en
Problemen. Um den Parkdruck zu mindern und zu kanalisieren, gibt es verschiedene Mdglichkeiten, die
nachfolgend kurz angesprochen werden. Fur die Stadtteile ist vor allem das Bewohnerparken ein gutes
Instrument. Hiermit kdnnen die Ortsansassigen gegeniiber den Ortsfremden bevorrechtigt werden und
haben dadurch eine groRere Chance, einen Stellplatz im eigenen Quartier zu bekommen. Darlber
hinaus nimmt der Parkplatzsuchverkehr der Ortsfremden ab. Das Bewohnerparken sollte daher weiter
ausgedehnt werden, was die Stadt Diren mit zwei groRen Arealen (G und J) in der untenstehenden
Abbildung bereits plant. Uber diese beiden Zonen hinaus wére zu priifen, ob weitere Stadtteile als
Bewohnerparkzonen einzurichten sind.

Abb. 45 Bewohnerparken in Diiren
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Das Verdréangen ortsfremder Parksuchverkehre aus den Wohngebieten fiuhrt zu einem erhdhten
Parkdruck in der Innenstadt und in der Nahe anderer wichtiger Ziele im Stadtgebiet. Daher wird an
dieser Stelle auch keine Forderung nach einer grundséatzlichen Reduzierung der Parkflachen in einem
ersten Schritt erhoben, obwohl dies aus Umweltschutzgriinden theoretisch angezeigt ware. Es wird
stattdessen empfohlen, eine zweigleisige Strategie anzuwenden. Zum einen sollten die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes weiterentwickelt werden, damit dauerhaft die Nutzung des Pkw und damit auch
der Parkdruck sinkt. Auf diese Ansatze wird in den anderen Kapiteln ausfihrlich eingegangen. Wichtig
ist es hierbei, die sehr langfristige Wirkung zu beachten. Daher wird zum anderen empfohlen, den
vorhandenen ruhenden Verkehr so gut wie mdglich zu kanalisieren. Dies gilt einmal fur die zu nutzenden
Abstellflachen und dartber hinaus auch fir die Zuwegung. Dies kann bedeuten, dass einzelne
Parkareale reduziert oder gar aufgegeben werden, andere erweitert oder neu geschaffen werden. Ob
und vor allem wo ggf. noch Parkflachen zur Verfligung gestellt werden missten und kénnten, ist im
Rahmen eines Klimaschutzteilkonzeptes nicht zu ermitteln. Die untenstehende Abbildung stellt die

derzeitigen Parkmaoglichkeiten in der Innenstadt dar.

Abb. 46 Parkplitze Innenstadt
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Im Sinne einer Kanalisierung sollten die Stellplatze auch entsprechend beworben werden. Dies erfolgt
im Wesentlichen durch das Parkleitsystem der Stadt. Dieses ware bei neuen Stellflachen ggf.
anzupassen.

Neben der Kanalisierung kann auch eine noch bessere Anbindung von Parkflache hilfreich sein. Hierzu
ware beim City-Bus genauer zu analysieren, ob er ggf. weitere Parkplatze anfahren sollte. Auch der
Takt des City-Bus wird ein wichtiges Kriterium sein. Der bisherige 15-Minutentakt (DKB, 2015) ist fir
eine normale Buslinie gut. Auch der Preis von 1,- Euro pro Fahrt durfte eine hohe Akzeptanz sichern.
Jedoch kénnte die Wartezeit fur Personen, die mit einem Pkw in die Innenstadt kommen und dort einen
Parkplatz aufsuchen, zu lange sein. Bei bis zu 15 Minuten lassen sich viele Ziele in Diren bereits
fuBlaufig erreichen.

Grundsatzlich ist zu Uberlegen, die Park & Ride Parkplatze aul3erhalb der Kernstadt zu platzieren. So
wird der Annakirmes Platz ausdriicklich als P & R-Anlage beworben. Diese sollten sich eigentlich
maoglichst dicht am Wohnort oder anderweitigen Startorten der Fahrt befinden, damit nur die kleinere

Strecke mit dem Pkw gefahren wird und die gréRere mit dem o&ffentlichen Verkehr.

Neben der Betrachtung des legalen ruhenden Verkehrs ist auch der illegale ruhende Verkehr
anzusprechen. Das sogenannte "Falschparken® ist offensichtlich auch in Diren ein Problem. Dabei ist
festzustellen, dass dies auch an sehr problematischen Stellen im Straflennetz erfolgt. Hierzu kann in
aller Kiirze festgehalten werden, dass dies zu ahnden ist. Dabei treten Verbesserungen
erfahrungsgemaf dann ein, wenn die Ahndung Uber einen hinreichend langen Zeitraum ausreichend
konsequent erfolgt. Die Intensitat der Kontrollen kann von auRen schwer bewertet werden.

Ein Beispiel kann vielleicht das Problem verdeutlichen: Die Autoren haben zur Erstellung des
Klimaschutzteilkonzeptes und beziiglich anderer Projekte die Schenkelstralle in Diren in den letzten
zwei Jahren etwa 30 mal passiert. Mindestens in der Halfte der Falle wurden dabei abgestellte Pkw oder
Kleintransporter vor einem Gebdudekomplex festgestellt. Nachdem diese Haufung aufgefallen war,
wurde auch die Abstelldauer im Sinne des Haltens und Parkens Uberpruft. Es wurde Uberwiegend
geparkt. Wieso Kontrolle und Ahndung hier nicht funktionieren, kann wie erwahnt von auf3en nicht
festgestellt werden. Hervorzuheben sei aber, dass ein Stralkenzug wie die Schenkelstralle besonders
problematisch ist, da hier zum einen aufgrund der hohen Verkehrsmengen eine hohe Gefahrdung des
Radverkehrs gegeben ist und zum anderen das schlechte Beispiel durch das hohe Verkehrsaufkommen
(unmittelbar nebenan quert die FuRgangerzone) eine groRe Wirkung hat. Diese Wirkung ist dabei
doppelt stark zu sehen. Einmal im Sinne des schlechten Vorbildes bezuglich Falschparkens. Anderseits
kénnten die immer wieder anzutreffenden Falschparker an einem solchen Ort von andern Kfz-Fiihrern
auch dahingehend interpretiert werden, dass die Kontrollen in Diren nicht ausreichend sind oder
Falschparken sogar toleriert wird, wobei letzteres auszuschlieRen ist. Auf der Homepage der Stadt
Duren heif3t es hierzu beim zustandigen Amt fiir Recht und Ordnung ,Im Bereich des ruhenden Verkehrs
liegt der Schwerpunkt bei der Beseitigung von Behinderungen fiir den flieRenden Verkehr* (Diren
2015).
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Geschwindigkeitsiiberwachung

In der Stadt Duren sind sehr grofle Teile bereits zu T30-Zonen ausgewiesen. Dies senkt die
Unfallgefahr, die Larmbelastung und den Schadstoffausstol} und ist daher grundsatzlich zu begrufien.
Dariber hinaus sind die Hauptverkehrsstrafen in Diren zu grof3en Teilen auf 50 km/h begrenzt. Beide
Geschwindigkeiten sind mit einem Pkw schnell zu Uberschreiten. Um dies mdglichst weitgehend zu
verhindern, werden auch in Diren Geschwindigkeitsmessungen vorgenommen. In Diren wird der
flieBRende Verkehr von der Polizei, der Kreisverkehrsbehdrde und vom Amt fir Recht und Ordnung der
Stadt Duren kontrolliert. Die Geschwindigkeitsiberwachung wird mit fest installierten Radargeraten,
einem Radar-Kraftfahrzeug und Radarpistolen durchgefihrt. Den Kontrollen wird dabei eine hohe
Bedeutung zugemessen: ,Die Verkehrsiberwachung leistet einen sehr wichtigen Beitrag zur
Verkehrssicherheit” und ,Die Geschwindigkeitsiberwachung dient dazu, das Unfallrisiko zu minimieren
und die Verkehrssicherheit zu erhéhen* (Diren 2015). Erganzend soll dabei erwahnt werden, dass
neben der sinkenden Unfallgefahr auch andere Probleme, wie Larmbelastung und Luftschadstoffe
minimiert werden. Beides sind wichtige Aspekte innerhalb eines Stadtgebietes. Diese beiden
Argumente verdeutlichen auch, dass die gesetzten Geschwindigkeitslimits nicht nur an unfalltrachtigen
Strallenabschnitten eingehalten werden sollten. Da in vielen oOffentlichen Diskussionen zur
Geschwindigkeitstiberwachung und den dazu durchgefihrten Kontrollen eine starke Fokussierung auf
bisherige Unfallstrecken oder sensible Bereiche wie Schulumfelder u.a. abgehoben wird, sollten diese
zusatzlichen Aspekte starker als bisher kommuniziert werden. Darlber hinaus sollte nicht der Eindruck
entstehen kénnen, dass die Stadt und ihre Behdrden nur in Fokusraumen auf die Einhaltung von Recht
und Ordnung achten und anderswo illegales Verhalten tolerieren.

Wo und wie weit die Kontrollen innerhalb der Stadt intensiviert werden muissen, kann in einem
Klimaschutzteilkonzept nicht ausreichend detailliert analysiert werden. Es soll aber an dieser Stelle
empfohlen werden, die Kontrollen deutlich mehr als bisher mit einer Kommunikationsstrategie zu
begleiten. So kann dem Vorwurf der ,Abzocke® gut durch die oben genannten Argumente der Larm- und
Luftschadstoffbelastung begegnet werden. Dabei ist eine starkere Kommunikation weniger zur
Rechtfertigung des Verwaltungshandelns zu sehen, sondern vielmehr als padagogisch hilfreicher
Ansatz, die Problematik zu minimieren. Die vielfdltigen Ansatzmdglichkeiten fiir eine
Kommunikationsstrategie werden im Kapitel zur Offentlichkeitsarbeit aufgegriffen und detaillierter

erlautert.
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Elektromobilitat

Die groflen Potenziale von Elektrofahrradern wurden im vorigen Kapitel ausfihrlich dargestellt. An
dieser Stelle soll auch auf die mit Elektroantrieb betriebenen Pkw eingegangen werden. lhnen wird von
vielen eine hohe Bedeutung im Umweltschutz zugesprochen. Davon abgeleitet wird eine hohe
Forderwirdigkeit. Diese Einschatzung teilen die Gutachter dieser Studie nicht, denn auch mit dem

Elektro-Pkw sind viele Nachteile des herkommlichen Pkw verbunden.

Unstrittig ist die mdgliche CO2-Einsparung bei der Stromgewinnung durch regenerative Energien.
Daruber hinaus gibt es aber weitere Aspekte, die es zu beachten gilt. Wie in der Akteursbeteiligung
festgehalten wurde, soll dieses Klimaschutzteilkonzept auch Ziele wie Larmschutz, Flacheneinsparung,
Sicherheit im Verkehr u.a. berlcksichtigen. Hier hat das Elektroauto die gleichen Schwachen wie ein
Pkw mit Verbrennungsmotor. Dabei wird insbesondere die Larmemission durch ein Elektroauto haufig
stark unterschatzt. Das Umweltbundesamt stellt hierzu fest, dass ein Elektroauto bereits ab etwa 25
km/h durch die Rollgerausche fast genauso laut ist wie ein Pkw mit Verbrennungsmotor (UBA 2015). In

der nachfolgenden Tabelle werden die Vor- und Nachteile des Elektroautos schematisch aufgelistet.

Abb. 47 Vor- und Nachteile Elektroautos

Vor- und Nachteile Elektroautos
Emissionen +
Larm =
Flache —
Unfille (=)
Kosten =
Reichweite =
Summe -2

Jedwede Forderung und Bevorzugung sollte folglich sorgfaltig mit alternativen Moglichkeiten zur
Verbesserung des o6ffentlichen Verkehrs und des Fahrradverkehrs abgewogen werden. Die Etablierung
des Elektroautos wird im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes daher durchaus aufgegriffen, genief3t
hier aber keine erhdhte Prioritdt, da im Sinne der weiteren definierten Ziele hier nur geringe
Entlastungen zu erwarten sind. Gleichwohl soll die Stadt Diren den Umstieg von den fossilen
Brennstoffen nach ihren Moglichkeiten begleiten, wobei die maRgebende Umsetzung von

Fordermdoglichkeiten auf Bundesebene erfolgen sollte.
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Eine mdgliche kommunale Foérderung der Elektromobilitdt bestinde darin, die Gebuhren fur
Elektrofahrzeuge mit dem Sonderkennzeichen E auf stadtisch bewirtschafteten Parkflachen zu
reduzieren. Diese konnten anfanglich auf Null gesetzt werden und bei einer deutlich starkeren
Verbreitung der Elektrofahrzeuge wieder heraufgesetzt werden. Ein standiges Freihalten durch
Reservieren von Stellplatzen flr Elektrofahrzeuge wird nicht empfohlen, da dies die Akzeptanz in der
Offentlichkeit gefahrden und wertvollen Raum in der Innenstadt blockieren wiirde.

Die bereits installierte Ladeinfrastruktur sollte trotz der bisher eher geringen Nutzung (Stadt Diiren 2015)
weiterhin angeboten werden. Denn zum einen kann die Nutzung zukinftig steigen. Zum anderen ware
auch hier die AuBenwirkung schwer einzuschatzen und kénnte dem Image der Elektromobilitat
schaden. Sofern die Ladesdulen auch bei einer zuklnftig mdglicherweise weiter verbreiteten
Elektromobilitdt kaum mehr genutzt werden wirden, ist die dauerhafte Reservierung der Ladeparkplatze

zu Uberprifen und ggf. zurickzunehmen.

Abb. 48 Ladesaule in der Diirener WilhelmstraRe

Die Offnung von Busspuren fiir private Elektrofahrzeuge, wie sie im Elektromobilititsgesetz (EmoG)
ermoglicht wird (§3 EmoG), erscheint im Sinne des Klimaschutzes eher kontraproduktiv. So wiirde zum
einen die gleichzeitige Freigabe flir den Radverkehr von Busspuren zu den gleichen Konflikten fiihren,
wie bei der Fiihrung des Radverkehrs ohne Radverkehrsanlage im Stralenraum. Hier ware aufgrund
seiner deutlich weitergehenden Umweltwirkung der Radverkehr eindeutig zu bevorzugen. In Diren
koénnte eine Offnung der Busspuren in diesem Zusammenhang besonders problematisch sein, denn,
wie im Kapitel Radverkehr festgehalten, haben viele der Radverkehrsanlagen im Innenstadtbereich nur
das Mindestmall} oder weniger. Es muss davon ausgegangen werden, dass dies die Nutzung des
Fahrrades deutlich einschrankt. Die Einrichtung von Umweltspuren wirde durch die Nutzung durch
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Elektro-Pkw genau diesen Vorteil des ausreichenden Schutzraumes verlieren. Darlber hinaus gibt es
einige weitere Nachteile, die gegen eine Offnung der Busspuren fiir Elektrofahrzeuge sprechen. Der
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV 2014) thematisiert in seinem Positionspapier zum

Elektromobilitatsgesetz gleich mehrere Fragestellungen:

e Modglicherweise gibt es nur marginale Reisezeitminimierung fiir wenige Elektroauto-Fahrer
gegeniiber Reisenachteilen fiir eine Vielzahl von OPNV-Nutzern.

e Es kdnnte zu Mehrkosten kommen, weil sich der Busverkehr verlangsamt und dadurch mehr
Fahrzeuge nétig sind.

e Die Fahrgeldeinnahmen kénnten zuriickgehen, falls OPNV-Kunden auf das Auto umsteigen.

e Elektroautos kénnten mit multimodaler Mobilitat (OPNV, Rad-, FuRverkehr) konkurrieren.

e Alle anderen Autofahrer stehen langer an Ampeln, weil die zusatzlichen und regelmafigen
Grinphasen fir Elektroautos nicht so intelligent geschaltet werden konnen wie bei
Linienbussen, die seltener kommen und sich vorher an den Ampeln ,anmelden®.

e Koénnte die Freigabe nach Uberschreiten der Leistungsfahigkeit zuriickgenommen werden?

e Ist eine Bevorzugung des Elektroautos zu rechtfertigen, obwohl der spezifische
Energieverbrauch je Personenkilometer im OPNV giinstiger ist?

e Sollten die knappen Finanzmittel nicht besser in eine Optimierung der OPNV-Beschleunigung

investiert werden, als in temporare Infrastrukturanpassungen fir Elektroauto-Nutzer?

Umweltzone

In einigen grofen Stadten wurden inzwischen Umweltzonen eingerichtet, die nur mit Kraftfahrzeugen
bestimmter Schadstoffklassen befahren werden dirfen. Bundesweit gibt es derzeit 50 Umweltzonen.
Seit 01.01.2015 sind alle Kommunen verpflichtet, den Grenzwert fir das gesundheitsschadliche
Stickstoffdioxid einzuhalten (vgl. UBA, 2015). Einer der wichtigsten Verursacher ist der Verkehr. Als
Folge leiden viele Menschen an Atemwegskrankheiten oder Herz-Kreislauf-Problemen. Umweltzonen
kénnen hier helfen. In den Umweltzonen dirfen nur Fahrzeuge fahren, die mit einer entsprechenden
Plakette gekennzeichnet sind. Grundlage hierfur sind die eingetragene Steuerklasse und die EURO-
Schadstoffnorm. In der Summe scheinen die Wirkungen bisher nicht ganz den Erwartungen und
Erfordernissen zu entsprechen (vgl. UBA 2015). Die Wirkung einer Umweltzone hangt offensichtlich von
der zugelassenen Schadstoffklasse ab. Das UBA geht von 10 bis 12 Prozent weniger Feinstaub aus,
wenn nur Fahrzeuge mit der griinen Plakette einfahren dirfen. Die Stickstoffdioxid-Werte sinken in
Umweltzonen ebenfalls, allerdings weniger als zunachst erwartet (vgl. UBA 2015). Wie sich in den
letzten Monaten herausstellte, kann die bisher nicht zufriedenstellende Wirkung der Umweltzonen evtl.
daran liegen, dass viele Fahrzeuge falsch deklariert waren und damit womdglich zu Unrecht fir die
Umweltzonen zugelassen waren. Daher scheint es derzeit geraten, die Entwicklung der Diskussion und
die Aufklarung um den tatsachlichen Schadstoffausstol abzuwarten. Erst danach sollte die Diskussion
in Duren wieder aufgenommen und anhand der tatsdchlichen Wirkung bewertet und entschieden

werden. Aus diesem Grund wird die Umweltzone auch nicht in der Matrix aller Vorschlage gelistet.
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6.5 Mobilititsmanagement in der Stadt Diiren

Moderne Verkehrskonzepte umfassen Uber die reine Infrastrukturentwicklung hinaus immer mehr
weiche MaRnahmen zur Foérderung der nachhaltigen Verkehrsmittel. Dabei wird verstarkt auf
Serviceangebote und Kommunikation zurlickgegriffen. Mit der Abstimmung der verschiedenen
Handlungsfelder und Maflnahmen aufeinander sollten die verschiedenen Aktivitaiten zu einem
Mobilitdtsmanagement zusammengefasst werden.

Der Ansatz des Mobilitatsmanagements etablierte sich im vergangenen Jahrzehnt vor allem als
Betriebliches Mobilititsmanagement (BMM) bei der strategischen Berlcksichtigung aller
Mobilitdtsbelange von Betrieben aller Art und Branchen. Etwas spéater und mit etwas geringerer Dynamik
und einer weniger weit reichenden Verbreitung etablierte sich auch das Schulische
Mobilitdtsmanagement (SMM). Beide Managementfelder sollten inzwischen grundlegende Bausteine
der Gesamtverkehrskonzepte und Verkehrsentwicklungsplane grof3er Stadte sein. Die Stadt Diren hat
dieses Ziel und diese Vorgehensweise bereits in die Ausschreibung zur Bearbeitung des
Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat integriert.

In den letzten Jahren hat insofern eine weitere Entwicklung stattgefunden, dass inzwischen auch oft
von einem  Kommunalen  Mobilitdtsmanagement (KMM) und einem  Touristischen
Mobilitdtsmanagement (TMM) gesprochen wird. Wahrend das Touristische Mobilitdtsmanagement sich
speziell um die entsprechende Zielgruppe kimmert, kann das Kommunale Mobilititsmanagement als
Klammer fur die drei anderen Bereiche gesehen werden. Wichtig ist dabei, dass sich alle Bereiche des
Mobilitatsmanagements von den Verkehrskonzepten herkdbmmlicher Art unterscheiden, indem sie vor
allem weiche Mallnahmen zum Inhalt haben und nur in geringfliigigem MaRe den Ausbau von
Infrastruktur beinhalten.

Bis heute sind die verschiedenen Bereiche des Mobilitatsmanagements in Deutschland noch nicht
eindeutig und allgemeingultig definiert. Hierzu sei daher auf die Erlauterungen einiger zentraler Akteure
in dieser Thematik verwiesen wie die DEPOMM (Deutsche Plattform fir Mobilititsmanagement), der
ACE (Autoclub Europa), das ILS (Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung), das ISB (Institut
fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr) u.a. Wichtig fir die weitere Betrachtung im Rahmen dieses
Klimaschutzteilkonzeptes ist weniger eine eindeutige Definition als vielmehr das grundlegende
Verstandnis des Mobilitdtsmanagements als Prozess. Ein Prozess mit vielen Akteuren und dem
Versuch, moglichst gezielt und individuell auf die einzelnen Zielgruppen einzugehen. Dabei kommt es
trotzdem zu groken Uberschneidungen zwischen den verschiedenen Bereichen des
Mobilitdtsmanagements. Viele MalBnahmen koénnen grundsatzlich mehreren Bereichen des
Mobilitittsmanagements zugeordnet werden. Die Uberschneidungen sind in der Regel derart
offensichtlich, dass sie keiner weiteren Erlduterung bedirfen und auf eine eindeutige Zuordnung
verzichtet werden kann. Da Mobilitatsmanagement sehr viel mit kommunikativen MaRnahmen arbeitet,
gibt es auch zum Kapitel ,Offentlichkeitsarbeit* zahlreiche Uberschneidungen. Auch hier ist eine

definitorische Zuordnung nicht nétig, da die einzelnen Sachverhalte selbsterklarend sind.
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Der angesprochene Prozess eines Mobilititsmanagements hat analog zur Systematik der
Klimaschutzteilkonzepte einen Schwerpunkt in der umfassenden Beteiligung unterschiedlichster
Akteure. So ist es von Vorteil, dass die Stadt Duren diese zur Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes
in mehreren Workshops und Einzelgesprachen bereits sehr umfangreich und sehr intensiv eingebunden
hat. Gegenliber den Kammern, Verbanden, Gewerkschaften, Mobilitatsdienstleistern usw. sollte die
Stadt im Rahmen der Umsetzung des KSKM und des Mobilititsmanagementprozesses auch weiterhin
eine sehr aktive Rolle einnehmen und die verschiedenen Akteure bestmdglich begleiten und beraten.
Eine eher passiv ausgerichtete stadtische Begleitung, die vor allem auf die Initiative bzw. Anfrage von
interessierten Dritten reagiert, wirde kaum zum Erfolg fuhren. Insofern ist die Stadt mit ihrer bisherigen
Initiative auf einem guten Weg und mdchte mit der Stadtverwaltung selbst als Modellbetrieb weiter an
der Spitze vorangehen. Dauerhaft und langfristig sollte zur weiteren Intensivierung der Zusammenarbeit
und kontinuierlichen Wirkung Uberlegt werden, die zahlreichen Akteure in einem festen Netzwerk
zusammenzuschlief3en.

Aufgrund der hohen Pendlerverflechtungen sollte auch die interkommunale Kooperation stets
Berucksichtigung finden und insbesondere die Kooperation mit dem Kreis Diren weiter erfolgreich

fortgesetzt werden.

Grundsatzlich sollte aus Sicht der Autoren nach einem Zeitraum von zwei bis drei Jahren evaluiert
werden, in welcher Form das Mobilitatsmanagement in Diren und der umliegenden Region
weiterentwickelt werden konnte. Hier waren zum einen die jeweiligen Sachstinde in den MM-
Handlungsfeldern zu betrachten. Dariber hinaus waren zum anderen auch die Strukturen in einigen
Jahren wieder neu zu analysieren und ggf. zu modifizieren. Moglicherweise hat sich das
Mobilitdtsmanagement dann bereits soweit etabliert, dass die 6ffentliche Hand starker koordinierend

und weniger initiierend tatig sein kann.

Im folgenden Kapitel werden zunachst einige Vorschldage zum Kommunalen Mobilitdtsmanagement
(KMM) angesprochen. Sie bilden in einigen Punkten die Klammer fir die weiteren Bereiche des
Mobilitdtsmanagements. Es folgen darauf das Schulische Mobilititsmanagement (SMM) und das
Betriebliche Mobilititsmanagement (BMM). Am Ende dieses Kapitels werden zudem einige
Moglichkeiten fir die Stadtverwaltung Diren aufgezeigt, um sich als BMM-Modellbetrieb zu
positionieren. Eingangs eines jeden Mobilitdtsmanagementbereichs werden mdgliche Ziele in diesem
Bereich und die vorgeschlagenen MaRnahmen aufgelistet. Am Ende des Kapitels erfolgt zudem eine

Gesamtubersicht aller vorgeschlagenen MM-MalRRnahmen.
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Installation eines Klimaschutz- und Mobilititsmanagers

Aufgrund der zentralen und herausragenden Aufgabenstellung fir die Umsetzung des gesamten
Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitdt der Stadt Diren wird die Einrichtung eines Klimaschutz- und
Mobilitadtsmanagers an dieser Stelle vor den anderen Malnahmen des Mobilititsmanagements
herausgehoben. Fir die in vorigen Kapiteln vorgestellten Mallnahmen sind in groRen Teilen die
verschiedenen Fachabteilungen der Stadtverwaltung zustandig. Fir das Mobilititsmanagement gibt es
bisher keine originar zusténdigen Stellen in der Verwaltung. Dies ist bei einem so neuen und
dynamischen Handlungsfeld jedoch zwingend notwendig. Deshalb soll die Stelle eines Klimaschutz-
und Mobilititsmanagers eingerichtet werden. Diese Stelle soll dabei nicht nur die nachfolgenden
Aufgaben im Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement Gbernehmen, sondern auch die Schnittstelle zu den
anderen Fachabteilungen bilden und somit die =zentrale Funktion des Kummerers fur die
Mobilitatsentwicklung der Stadt Diiren ibernehmen. Der Klimaschutzmanager ist neben der Umsetzung
der einzelnen Mallnahmen des Klimaschutzteilkonzeptes auch als zentrale Anlaufstelle fir Verwaltung,
Bilrgerschaft und Unternehmen zu verstehen. Personalkosten, Sachausgaben, Reisekosten und
MaBnahmen zur Qualifizierung eines entsprechenden Klimaschutzmanagers werden bei
Klimaschutzteilkonzepten in den ersten 2 Jahren bis zu 65 % vom Bundesministerium fir Umwelt,

Naturschutz und Reaktorsicherheit geférdert.

Zukunftsnetz Mobilitdit NRW

Das Land Nordrhein-Westfalen erweitert derzeit das bisherige Netzwerk Verkehrssicheres NRW um
den Ansatz des Mobilititsmanagements. Ziel ist, die Kommunen besser zu vernetzen und den
Wissenstransfer zu erleichtern. Inhaltlicher Schwerpunkt des ,Zukunftsnetz Mobilitat NRW* ist das
kommunale Mobilitdtsmanagement. Regionale Koordinierungsstellen sollen den Kommunen dabei
beratend zur Seite stehen. ,Wer sich als Kommune fir die Mitgliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitdt NRW
qualifiziert, profitiert auf vielfaltige Weise. Best-Practice-Beispiele sowie der interdisziplinare Austausch
zwischen Kommunen, Land, Hochschulen und Fachleuten gewahrleisten einen kontinuierlichen
Wissenstransfer, die Mitarbeiterinnen werden durch Fachgruppen, Fachtagungen und Workshops
weitergebildet® (Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2015).

Diese Entwicklung auf Landesebene ist grundsatzlich zu begrifien. Bei einer dauerhaften Etablierung
des Netzwerkes sollten die Vorteile einer Mitgliedschaft fir die Stadt Diren genauer geprift und ggf.
die Mitgliedschaft beantragt werden. Dabei sollte allerdings darauf geachtet werden, dass durch die

Unterstitzung des Landes die eigenen Ambitionen der Stadt Diren nicht vernachlassigt werden.
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6.5.1 Kommunales Mobilitdtsmanagement

Beim Kommunalen Mobilitdtsmanagement hat die Stadt Diren viele Méglichkeiten durch die Gestaltung
der Rahmenbedingungen. Zu nennen ist hier neben der Verkehrsinfrastruktur der Einfluss auf das
Angebot des offentlichen Verkehrs. Neben der Angebotsbeeinflussung kann und sollte die Stadt auch
in vielfaltiger Hinsicht als Initiator gegeniiber Dritten tatig werden. Neben der Initiierung von Projekten
wird die Kommune zudem in der Koordination benétigt werden und sollte dariiber hinaus zumindest auf
absehbare Zeit geeignete Beratungsinstrumente flr interessierte Akteure zur Verfiigung stellen. Im
Rahmen des Durener KMM sollte auch angestrebt werden, den Gedanken der nachhaltigen Mobilitat
weiter zu verbreiten und die Menschen zum Umstieg auf den Umweltverbund zu motivieren. Daraus

ergeben sich viele denkbare Ziele fir ein Kommunales Mobilitdtsmanagement in der Stadt Duren:

o Weitere Implementierung der nachhaltigen Mobilitat in Stadt und Region

¢ Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fiir eine nachhaltige Mobilitat

e Anpassung der Verkehrsinfrastruktur auf die Belange der nachhaltigen Mobilitat
e Aufbau von Mobilitdtsangeboten im Rahmen des Mobilitdtsmanagements

e Initiierung weiterer MalRnahmen und Aktivitaten Dritter

e Ubernahme einer Koordinatoren- und Moderatorenrolle

e Bereitstellung geeigneter Beratungsinstrumente fiir die Akteure

MaBnahmen und Vorschlage — Kommunales Mobilititsmanagement

e Vernetzung aller Akteure

e Erstellung einer Dachmarke

e Gemeinsame Darstellung auf Homepage

o Verkehrsmittelibergreifendes Mobilitatsticket
e Mobilitatsstationen

e Multimodale Dienstleister

e PR-Aktionen und Kampagnen

e Neuburgermarketing

e Modifizierung der Stellplatzablésesatzung

e Carsharing

e Gezielte Park&Ride MalRnahmen

o Bike&Ride-Parkplatze

e Fahrradstation

o Offentliches Leihfahrradsystem

e Bewerbung Bett+Bike

e Teilnahme und Organisation von Fahrradgrof3events

e Prominenten Radtour
e Bewerbung guter Radverkehrsverbindungen
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Vernetzung aller Akteure

In den Ausfiuhrungen zur Akteursbeteiligung wurde bereits ausfihrlich darauf eingegangen, dass es in
Duren gut gelungen ist, viele Akteure in die Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes einzubinden. Dort
wurde auch der Vorschlag gemacht und von den Workshopteilnehmern begrit, die Beteiligung nach
Abschluss des Klimaschutzteilkonzeptes fortlaufen zu lassen. Hierflir konnte die Stadt die zukunftige
Zusammenarbeit in einem zunachst informellen Netzwerk initiieren. Der Austausch kdnnte damit
regelmaBig in weiteren Workshops fortgesetzt werden. Die vielfaltig aufgestellien Akteure mit teilweise
unterschiedlichen Interessen hatten somit die Gelegenheit, friihzeitig mogliche Konflikte zu erértern und
gemeinsame Loésungen zu suchen. Dies kann Uber die formellen Beteiligungsmechanismen hinaus die
Effizienz deutlich erhéhen. Auf Dauer kann ein solches Netzwerk auch in ein formelles Konstrukt
Uberfihrt werden, wobei zu prifen ware, inwieweit dies von Vorteil ware. Das Netzwerk kénnte
mittelfristig bei Grundsatzfragen zur nachhaltigen Mobilitat ggf. eine ahnliche Rolle einnehmen wie das
Fahrradforum fiir die Férderung des Radverkehrs.

Dachmarke zum Mobilitaitsmanagement

Zur Bewerbung der Aktivitdten eines solchen Netzwerkes, der Werbung weiterer Akteure und von
Inhalten und Projekten der nachhaltigen Mobilitat sollte ggf. eine Dachmarke fir die MM-Aktivitaten in
der Stadt und Region Duren entwickelt werden. In Anlehnung an den Arbeitstitel dieses
Klimaschutzteilkonzeptes kdnnte ein Slogan dazu ,Klimafreundlich mobil in Diren!” lauten. Eine solche
Marke ware sicherlich auch sehr gut geeignet, die Identifikation der Bevdlkerung mit dem Ziel der

nachhaltigen Mobilitat zu erhéhen.

Gemeinsame Darstellung der Mobilitatsangebote auf einer Homepage

Die Autoindustrie ist eine Branche mit sehr umfangreichen Werbeaktivitaten. Der Umweltverbund ist als
Konkurrent folglich gehalten, seine Produkte ebenfalls mdglichst gut zu bewerben und zu vermarkten.
Hierzu gehdrt auch ein gut strukturiertes Informationsangebot tber die jeweiligen Leistungen. Dabei ist
es sehr sinnvoll, dieses Verkehrsmittel Gibergreifend zu bewerben, da die Nutzer des Umweltverbundes
oftmals, je nach Fahrtzweck, verschiedene Verkehrsmittel in Anspruch nehmen. Die einzelnen Anbieter
von Mobilitatsdienstleistungen im Umweltverbund sollten ihre Information also aufeinander abstimmen
und insoweit gemeinsam bewerben. Ein mdglicher Anfang hierfiir ware eine Internetseite, welche einen

kurzen Uberblick tiber alle Mobilitatsangebote des Umweltverbundes in der Stadt Diiren bietet.

Verkehrsmitteliibergreifendes Mobilitatsticket

Eine Steigerung zu einer gemeinsamen Werbestrategie ist die Schaffung gemeinsamer, multimodaler
Angebote. Hierzu sollte gemeinsam mit den maoglichen Anbietern geprift werden, ob dies in Diren
umgesetzt werden kann. Ein solches Angebot sollte dem Kunden die einfache Benutzung maéglichst
vieler lokaler Angebote im Umweltverbund ermdglichen. Dabei waren auch Dienstleistungen fiir
Radfahrer miteinzubeziehen. Insbesondere die Angebote einer Fahrradstation und ein offentliches

Leihradsystem kdnnten ggf. in das Angebot integriert werden.
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Mobilitatsstationen

Das multimodale Verkehrsverhalten hat sich in Deutschland in den letzten Jahren stark weiterentwickelt.
Um die Verknipfung von mehreren Verkehrsmitteln méglichst einfach und effizient zu gestalten, gibt es
nun den Trend, hierfir Mobilitatsstationen mit dem Angebot mehrerer Verkehrsmittel einzurichten.
Dabei wird mit dem zunehmenden Sharing-Gedanken ein weiterer Megatrend aufgegriffen, da an
diesen Mobilitatsstationen nicht nur eigene Fahrzeuge abzustellen sind, sondern auch diverse
Leihfahrzeuge vorgehalten werden. Im Grundgedanken sollen die verschiedenen Verkehrsmittel nach
dem jeweiligen Einsatzzweck passend ausgewahlt werden kdénnen. Die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes stehen dabei im Sinne des Klimaschutzes im Vordergrund. Die im Herbst 2015 neu
gewahlte Oberburgermeisterin der benachbarten Stadt Kdéln Henriette Reker sieht einen Bedarf an
solchen Mobilitatsstationen: ,Langfristig brauchen wir Mobilitatsstationen moderner Art, wie wir sie aus
Minster oder den Niederlanden kennen. Diese liegen zentral auf den Bahnhofsvorplatzen und bieten
neben Abstellmdglichkeiten auch Leihrader, Car Sharing, den Verkauf von Fahrradern, Ersatzteilen und
Fahrradzubehér, Fahrradreinigung, touristische Informationen und eine Verkniipfung zum OPNV*
(Reker 2015). Leipzig moéchte 2015 die erste und zeitnah 24 weitere Mobilitatsstationen eréffnen. Dort
soll dann der Umstieg von der StralRenbahn auf CarSharing-Fahrzeuge oder Leihrdder moglich sein.
Zusatzlich soll es Lademdglichkeiten fur Elektroautos geben (vgl. LVB 2015). Neben diesen und
anderen Grol3stadten gibt es aber auch in Stadten Mobilitatsstationen, die dhnlich grof3 sind wie Diren.
Ein Beispiel ist hierfir die Stadt Offenburg (rund 60.000 Einw.), die seit langem eine beispielhafte
Fahrradférderung betreibt. Dort sollen vier Mobilitatsstationen eingerichtet werden. Auch hier steht das
Nutzen gegeniiber dem Besitzen im Vordergrund. So kénnen an den Stationen Rader, Pedelecs und
Car-Sharing-Autos mit einer Nutzerkarte ausgeliehen werden.

Grundsatzlich kommen mehrere Angebote flr eine Mobilitatsstation in Betracht. Dabei steht der
Offentliche Verkehr haufig im Mittelpunkt. Darliber hinaus werden andere Verkehrsmittel und

zuséatzliche Services angeboten:

Mobilitatsangebote zusatzlicher Service

SPNV/OPNV Witterungsschutz
Carsharing Aufenthaltsraum Sitzmaoglichkeit
Leihrader (Normalrader, Pedelecs, Lastenrader) GepéckschlieRfacher
Abstellmoglichkeiten eigene Pkw, Rader W-LAN
Lademdglichkeit E-Autos, E-Bikes Sonstige Verkaufsautomaten
Ticketautomat Gastronomie
OV-Fahrplan

Stadtplan / Ubersichtsplan
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Da SPNV und OPNV wichtige Module einer Mobilitatsstation sein kénnen, befinden sie sich haufig an
deren Endpunkten, wichtigen Zwischenstopps und zentralen Umsteigepunkten. Laut BVS Rédel und
Pachan, soll dies auch im Nahverkehrsplan Diren so festgehalten werden. Die Lage einer
Mobilitatsstation bestimmt in der Regel auch ihr Aufgabenspektrum. Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW
fuhrt dazu folgendes aus: ,Die Verknipfung unterschiedlicher Verkehrsangebote ist die Kernaufgabe
einer ,Mobilstation“. Jedoch missen nicht in allen Raumtypen und nicht an allen Standorten samtliche
maogliche Verkehrsmittel eingebunden werden. Grundsatzlich wird in der Verknlpfung der Verkehrs-
mittel zunachst nur eine rdumliche Konzentration verschiedener Verkehrsmittel gesehen, die durch eine
hervorhebende Gestaltung ersichtlich wird“ (Zukunftsnetz Mobilitdt NRW 2015). Einheitliche
Mindestanforderungen an die Ausstattung einer Mobilitédtsstation werden dabei nicht vorgeschlagen,

sondern Ausstattungsmerkmale fur Stationstypen im gesamtstadtischen Netz:

Abb. 49 Ausstattung von Mobilitatsstationen

Stationstyp Verkehrsangebote Sonstige Ausstattung

5 Mindestens 2 Ver- « Bus und Carsharing-5Station + Einheitliches Design
kehrsmittel, wenig

: « Carsharing-5tation, Fahrradver- « Witterungsschutz
sonstige Ausstattung

leihstation und Fahrradabstellanlange « Notruf-/ Informationssprechstelle

M | Mindestens 3 Ver- « Strafen-/ Stadtbahn, Bus und + Einheitliches Design

kehrsmittel Carsharing-Station » Witterungsschutz

« Bus, Carsharing-5Station, Fahrradver-

leih-Station und Taxi w Siagnikgenisitan

«  Kiosk
o W-LAN-Punkt
« MNotruf- / Informationssprechstelle

« Verkaufsautormaten

L | Mehrals 3Verkehrs- « SPNV, Strafen- / Stadtbahn, Bus, + Einheitliches Design
mittel, umfassende, Carsharing-Station, Fahrradver-
sonstige Ausstattung lein-Station, Taxi und Fahrradabstell- AR RALE N
anlagen +« Sitzgelegenheiten

« Straflen- [/ Stadtbahn, Bus, Fahrrad- +« Backerei
verleih-Station, Fahrradabstellanla-

gen, Pkw-Stellplatze pEEAIE R

«  Servicepunkt

« Ladestationen fur E-Pkw

« Ladestationen fur E-Fahrrader
« Dffentliche WC-Anlage

+« Photovoltaikanlage

Lagebezogene Add-0ns « Lastenfahrrad « Gepackschliedfacher

« Fernbus « Stadtplan

Quelle: Zukunftsnetz Mobilitdt NRW 2015
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Verkniipfungspunkte des OPNVs sind insofern sehr interessant fiir Mobilitatstationen, weil sie ein hohes
Verkehrsaufkommen haben. Dariiber hinaus ist vor allem die Verknipfung mit dem Schnellverkehr des
OPNV sinnvoll, weil die Reisezeitvorteile dann mit anderen Verkehrsmitteln kombiniert werden kénnen
und der gesamte Weg zeitlich noch effizienter gestaltet werden kann. Vor diesem Hintergrund kénnen
die im Nahverkehrsplan fiir Diren angedachten Schnellbuslinien gute Anknlpfungspunkte fir
Mobilitatstationen sein. Um den Aufwand zu minimieren, sollte analysiert werden, inwieweit bereits
heute bestehende P & R-Anlagen und Fahrradabstellanlagen genutzt und ggf. zu Mobilitatsstationen
weiterentwickelt werden koénnen. Das Zukunftsnetz Mobilitit NRW benennt neben den OPNV-
Anknlpfungspunkten auch explizit Wohn- und Kernquartiere sowie Gewerbegebiete als
Verkehrsquellen und -Ziele als mdgliche Standorte® (vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2015, S. 44).

Aus Sicht der nachhaltigen Mobilitat sind Mobilitatsstationen sehr zu begrif3en. Es wird der Stadt Diren
daher empfohlen, zu priifen, ob und vor allem wo und wie viele Stationen auf Dauer einzurichten waren.
Begonnen werden kann mit einem Modellversuch. Die Stadtverwaltung Diiren mdchte hierzu eine erste
Mobilitatsstation in der inneren WeierstralRe zwischen Wilhelmstral’e und Markt einrichten.

Durch die unmittelbar angrenzende Fulligédngerzone und die geplante Uberdachte Fahrradabstellanlage
in diesem Bereich ist die Verknupfungsstelle zum Ful3- und Radverkehr gegeben. In der benachbarten
Wilhelmstral’e und dem nur wenige Meter entfernt liegenden Kaiserplatz befinden sich zudem zentrale
Bushaltestellen der Stadt als wichtige Verkniipfungspunkte zum OPNV. Zusétzlich wird angestrebt, dort
einen CarSharing-Standort zu platzieren. Es sollte zudem geprift werden im besagten Bereich
Lademaoglichkeiten fiir Pedelecs und Elektroautos anzubieten.

Abb. 50 Der angedachte Mobilitatsstandort in der Weierstralle

Quelle: BMM 2015 Quelle: Stadt Diren 2015
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Multimodale Mobilitatsdienstleister

Die Verknupfung verschiedener Verkehrsmittel an einem Punkt wirft automatisch die Frage nach dem
Betreiber auf. Bisher sind OV-Anbieter, CarSharing-Anbieter, Anbieter von Leihradsystemen,
Taxibetreiber usw. in der Regel eigenstandige nicht miteinander verbundene Akteure. Erstin den letzten
Jahren sind vor allem die groBen Verkehrsverbliinde dabei, sich als Multimodale Dienstleister
aufzustellen. Auch einzelne lokale Verkehrsgesellschaften, die bisher in klassischer Form als
kommunale OPNV-Anbieter agierten, 6ffnen ihre Produktpalette, wie beispielsweise die Mainzer

Verkehrsgesellschaft, die inzwischen ein Leihradsystem betreibt.

Quelle: MVG 2015

Das Zukunftsnetz Mobilitit NRW beflirwortet eine Angebotserweiterung von Mobilitdtsdienstleistern:
,S0 kann eine Positionierung als Mobilitatsdienstleister mit dem OPNV als starkem Riickgrat, aber
dariber hinaus mit weiteren Mobilitatsangeboten stattfinden. Dies kann sowohl mittels einer Integration
von externen Mobilitatsdienstleistungen in das Repertoire des Angebotes eines Verkehrsunternehmens
und Verkehrsverbundes geschehen, wie etwa durch die vergunstigte Nutzung von Carsharing oder
Fahrradverleihsystemen fiir OPNV-Kunden, als auch Uber die Erweiterung der eigenen Produktpalette
mittels Zusatzangeboten® (Zukunftsnetz Mobilitdt NRW 2015, S. 11). So beabsichtigt beispielsweise der
Verkehrsverbund Rhein-Neckar sich, zuklnftig als Mobilitdtsverbund aufzustellen und méchte folgende

Dienstleistungen anbieten:

e Abbau von Zugangshirden: VRN APP, Mobilitatskarte, E-Ticketing
e Einrichtung von Mobilitadtszentralen im VRN

e Ausbau der Verknipfung mit dem Verkehrstrager Rad

¢ VRN Fahrradvermietsystem

e ADFC/VRN-Faltrad
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Der Rhein-Main-Verkehrsverbund hat bereits eine umfassende Angebotspalette zusammengestellt und
vermarktet diese Uber ein Ticket: ,Das eTicket RheinMain ist die Mobilitdtskarte des RMV. Auf ihm
werden Zeitfahrkarten elektronisch gespeichert. Das eTicket RheinMain kann fir den Kauf von
Fahrkarten immer wieder verwendet werden. Zusatzlich kann das eTicket RheinMain als
Zugangsberechtigung flr CarSharing-Fahrzeuge, Pedelecs, Elektroautos etc. genutzt werden* (RMV

2015). Unter diesen Angeboten ist als Partner auch das Mainzer Leihradsystem:

e book-n-drive CarSharing
e Flinkster

e stadtmobil Rhein-Main

e einfach mobil

e eMobil

e MVGmeinRad

Abb. 51 Logo des RMV eTickets

e

Quelle RMV, 2015

Auch in Diren sind bisher vor allem Einzelanbieter in den verschiedenen Segmenten auf dem Markt.
Einen Betreiber, der die verschiedenen Verkehrsmittel in einem Paket anbietet, gibt es bisher nicht. Ein
Ansatz kdnnte die im Nahverkehrsplan vorgesehene Beauftragung der Direner Kreisbahn als zentralen
OPNV-Anbieter sein. Diese Rolle sollte um weitere Aufgabenfelder erweitert werden. Als moderner
Mobilitatsdienstleister sollte das Angebot nicht bei den Leistungen im o6ffentlichen Verkehr aufhéren,
sondern mindestens die Schnittstellen abdecken. Wirklich zukunftsorientiert ware die Verknupfung der
eigenen Angebote mit den anderen Angeboten und Leistungen im Umweltverbund. Hierzu ist es nicht
zwingend notwendig die verschiedenen Leistungen selbst anzubieten. Vielmehr kann das Know-How
der bisherigen Anbieter in den einzelnen Segmenten genutzt und eingebunden werden. Uber
Kooperationsvertrage kdnnen die Leistungen der verschiedenen Anbieter des Umweltverbundes eng
miteinander verzahnt werden und dem Kunden als Angebot aus einer Hand offeriert werden. Der
zentrale Mobilitatsdienstleister profitiert hierbei mindestens von einer hohen Kundenbindung, weil die

zukUnftig noch starker multimodale Ausrichtung der Kunden bericksichtigt wird.
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Fir die bisherigen Anbieter der anderen Leistungen im Umweltverbund kann eine solche Kooperation
ebenfalls sehr sinnvoll sein. Bisher sind diese Anbieter fast durchgehend kleine und mittelstandische
Unternehmen oder andere Konstrukte mit einer nicht allzu grol3en Wirtschaftskraft. FlUr sie kann es
folglich sehr hilfreich sein, mit einem starken Partner zusammen zu arbeiten. So kénnten zum einen die
Anschubfinanzierungen wesentlich einfacher gelingen und das finanzielle Risiko minimiert werden. In
manchen Fallen kénnte eine Investition durch die Beteiligung eines grofieren Partners eventuell
Uberhaupt erst moglich werden.

Zum anderen kénnen die kleineren Anbieter von den Kompetenzen der gréReren profitieren. So ist es
beispielsweise fir eine Fahrradstation mit weniger als zehn Beschéftigten schwer, in allen notwendigen
Feldern ausreichende Kompetenzen bereitzuhalten, dies kénnte zum Beispiel der Marketingbereich
sein. Bei einer Kooperation kdnnen hier im gemeinsamen Vorgehen viele Ressourcen gespart werden.
Letztendlich sollte in Diiren tberlegt werden, ob die im Kapitel Offentlichkeitsarbeit angesprochene
Dachmarke ein geeigneter Weg ware, um Angebote des Umweltverbundes zu bindeln. Ein wichtiger
Punkt ware hierbei auch ein gemeinsames Ticketing, wovon wiederum alle Anbieter profitieren wiirden.
Die ersten Schritte in eine starkere Bundelung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes sind bereits
erfolgt. So arbeiten Stadt und Kreis im Bereich des Mobilitdtsmanagements daran, die unterschiedlichen
Mobilitdtsbereiche starker zu koordinieren und dabei Dritte einzubinden. Der AVV und die DKB sind an
diesem Prozess bereits beteiligt und beispielsweise daran interessiert, ihr Jobticket-Angebot in eine

Gesamtstrategie fir den Umweltverbund einzubinden.

PR-Aktionen und Kampagnen fiir eine nachhaltige Mobilitat

Eine Kommune hat als Gebietskérperschaft neben den hoheitlichen Aufgaben auch eine Vorbild- und
Multiplikatorfunktion. Daher ware zu Uberlegen, den Gedanken der nachhaltigen Mobilitdt mittels
Aktionen und Kampagnen noch starker in das Bewusstsein der Offentlichkeit zu riicken und damit auf
Verhaltensdnderungen hinzuwirken. Dabei kénnten zum einen Kampagnen durchgefiihrt werden, die
einzelne oder auch mehrere Verkehrsmittel des Umweltverbundes bewerben. Ebenso kdnnten
Aktionen, die eine starkere raumliche Bindung haben und die Menschen unmittelbar zum Erleben
einladen, durchgefiihrt werden. Als Beispiel zu nennen ware hier etwa eine Fahrraddemo um den

Friedrich-Ebert-Platz oder ahnliches.

Neubiirgermarketing

Als Verkehrsmittel Ubergreifende MalRnahme mit grolem Potenzial kann die EinfUhrung eines
umfassenden Neublrgermarketings angesehen werden, welches bei der Anmeldung im Rathaus
ansetzt und den Neubdrger friihzeitig Uber alternative Fortbewegungsmaoglichkeiten in Diren informiert.
Durch eine ansprechende Gestaltung der Materialien sowie gezielte und gut aufbereitete Informationen
kann der neu Hinzuziehende starker als bisher zum Ausprobieren bspw. der &ffentlichen Verkehrsmittel
motiviert werden. Dabei kann durch die Moglichkeit des Dialogmarketings eine langfristige

Kundenbindung aufgebaut und somit auch ein in einer nachhaltigen Form wirtschaftlicher und
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Okologischer Erfolg erzielt werden. Ein solches Neuburgermarketing kénnte von der Stadt und den
Mobilitédtsdienstleistern gemeinsam betrieben werden.

Langfristig kann diese Marketingform Uber den Kreis der neu hinzuziehenden Burgerinnen und Birger
auch auf diejenigen ausgeweitet werden, die innerhalb der Stadt umziehen. Auch hier werden in der
Regel viele neue Wegebeziehungen neu definiert werden missen, womit der Ansatz des

Neublrrgermarketings ebenfalls greifen wirde.

Modifizierung der Stellplatzablosesatzung

Ein besonders wichtiger Aspekt im Bereich des motorisierten Individualverkehrs wére die Uberarbeitung
der kommunalen Stellplatzablésesatzung. In Abstimmung mit den Bestimmungen der
Landesbauordnung sollte eine Reduktion der geforderten Stellplatzverpflichtungen erfolgen und
alternativ die Mdoglichkeit geschaffen werden, den Anforderungen durch Schaffung von
Fahrradstellplatzen oder durch die Nutzung einer Zeitfahrkarte des o6ffentlichen Verkehrs
nachzukommen. Wie das Beispiel Phoenix West in Dortmund zeigt, lasst sich eine Reduzierung
gesetzlich vorgeschriebener Pkw-Stellplatze durch Festsetzungen von Mallnahmen zur Férderung des
alternativen Verkehrs (Bus und Bahn, Fahrrad, Fullverkehr aber auch Carsharing und
Fahrgemeinschaften) erreichen (LEG Stadtentwicklung 2008). So kdnnte die Stadt bei der Planung

neuer Gewerbe- und Wohnstandorte den Umweltverbund deutlich starker als bisher berticksichtigen.

Carsharing

Neben der Férderung von Fahrgemeinschaften ware auch ein kommunales Carsharing-Angebot ein
wesentliches Element, um die Nutzung des MIV zu senken. Es wird daher vorgeschlagen, mdgliche
Betreiber bei der Implementierung eines Angebotes in Diren zu unterstitzen. Aufgrund seiner hohen
Bedeutung ist dem Thema CarSharing ein eigenes Unterkapitel bei den MalRnahmen des MIV

eingeradumt worden.

Gezielte Park&Ride MaBnahmen

In Abstimmung mit den Umlandgemeinden und den Anbietern des 6ffentlichen Verkehrs sollten die
bestehenden Park&Ride-Mdglichkeiten ausgebaut werden. Sinnvolle Standorte sind dabei vor allem
Haltepunkte des Schienenpersonennahverkehrs im weiteren Umland von Diiren. Dabei ist es wichtig,
dass die Fahrt des Einzelnen mit dem Pkw nur den kirzeren Streckenabschnitt des ganzen Weges bis
in die Innenstadt bzw. zum Arbeitsort umfasst. Park&Ride-Platze am Stadtrand sind ékologisch kaum
wirksam, da der langere Weg mit dem Kfz zurtickgelegt wird. Neben den 6kologischen Nachteilen erhalt
der offentliche Verkehr hierdurch einen geringeren Umsatzzuwachs, da die Fahrstrecke im 6ffentlichen

Verkehrsmittel bei stadtrandnahen P&R-Platzen kiirzer ist.

Bike&Ride-Parkplatze
Durch die Nutzung des Fahrrades im Vor- und Nachtransport kann das Einzugsgebiet eines Bahnhofs,

eines Haltepunktes oder einer Haltestelle deutlich erweitert werden, wodurch das Kundenpotenzial fir
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den offentlichen Verkehr massiv ausgeweitet werden kann. Die Einrichtung von Bike&Ride-Parkplatzen
ware vor allem dort sinnvoll, wo Pendler vom Fahrrad in den Zug umsteigen kénnen, da dies in der
Regel eine schnelle und damit konkurrenzfahige Verbindung ergeben kann. An den Haltepunkten der
Rurtalbahn wurden bereits Fahrradabstellanlagen installiert. Zukiinftig wird es in Diiren und im Direner
Kreisgebiet daher auch darum gehen, die Bahnhaltepunkte der Umlandgemeinden und die Haltestellen
der Schnellbusse entsprechend auszuristen. Die Ausstattung der B+R-Anlagen sollte bezliglich der
Kapazitaten sukzessive erfolgen, um Uberkapazitaten zu vermeiden. Da die Nutzung von hochwertigen
Pedelecs und S-Pedelecs zukunftig wahrscheinlich weiter steigen wird, sollten die Abstellanlagen
ausreichend sicher sein. In Frage kommen hier vor allem Fahrradboxen und speziell gesicherte Kafige.
Die Ausstattung mit Ladeinfrastruktur erscheint demgegentber weniger wichtig, da die Berufspendler
als wichtigste Zielgruppe dieser Ma3nahme ihre Pedelecs taglich zu Hause laden kénnen und die

einzelnen Strecken die Kapazitatsgrenzen kaum ausschépfen werden.

Fahrradstation

Um den Fahrradverkehr und die Multimodalitat in Diren weiter zu férdern, sollte die Fahrradstation am
Bahnhof erweitert werden. Aufgrund ihrer grolen Bedeutung flr den Radverkehr und den damit
verbundenen vielfaltigen Angebotsmdglichkeiten wird hierauf im Kapitel zur Radverkehrsférderung
vertieft eingegangen. An dieser Stelle soll neben dem grundsétzlichen Hinweis daher nur auf die
mogliche Rolle einer Fahrradstation und seiner Betreiber als Akteur der nachhaltigen Mobilitat
hingewiesen werden (,Vernetzung der Akteure®). Zusatzlich zu den zentralen Servicefunktionen, wie
das sichere Abstellen, die kurzfristige Reparatur und die spezialisierte Information, kénnte eine
Fahrradstation mit einem umfassenden Angebot bei entsprechender Vermarktung auch eine

bedeutende Werbewirkung fir das Fahrradfahren in der Stadt entfalten.

Offentliches Leihfahrradsystem

Eine wichtige Dienstleistung einer Fahrradstation kdnnte der Verleih von Fahrréadern sein. Hierbei ware
zu prifen, inwieweit dabei auch die sogenannten E-Bikes und Pedelecs zum Einsatz kommen kdnnen.
Ein System von offentlichen Leihradern kann auch unabhangig von einer Fahrradstation betrieben
werden. Dabei ist jedoch aus kommunaler Sicht darauf zu achten, dass ggf. eine Abstimmung mit dem
Betreiber der Fahrradstation erfolgt, sofern dieser ebenfalls ein Verleihangebot vorhalt. Die bisherigen
Beispiele zeigen zwar, dass Offentliche Leihradsysteme europaweit extrem boomen, jedoch ist keine

Stadt mit mehreren Systemen bekannt.

Bewerbung von Bett+Bike

Fir den touristischen Sektor kénnte das Bett+Bike-Verzeichnis des ADFC interessant sein. Bett+Bike
ist ein vom ADFC im Jahr 1995 ins Leben gerufenes Verzeichnis mit 5.500 fahrradfreundlichen
Gastbetrieben, die einen besonderen Service flir Rad fahrende Gaste bieten. Darunter finden sich mit
Hotels, Appartements, Gasthofen, Bauern- oder Biohéfen, Winzern, Pensionen, Ferienhausern und -

wohnungen sowie Campingplatzen alle Kategorien von Beherbergungsbetrieben.
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Das Pradikat wird vom ADFC verliehen, wenn die Betriebe die vorgeschriebenen Kriterien erfullen.
Eines der Kriterien ist die Anforderung, Ubernachtungsgéste auch fiir nur eine Nacht zu empfangen.
Ein weiteres Muss sind abschlieRbare Unterstellmoglichkeit fir das Fahrrad und einen Trockenraum
oder Ahnliches fiir nasse Kleidung und Ausriistung. Begleitend ist Informationsmaterial wie regionale
Radwanderkarten sowie Bus- und Bahnfahrplane flir die Umgebung bereit zu halten. Auch Adressen
nahegelegener Werkstatten und das nétigste Werkzeug fir kleinere Reparaturen sollten vorhanden
sein. Abschlielend wird vorausgesetzt, dass die Radfahrer ein gutes Friihstiick bekommen. Die Stadt
kénnte gegeniiber den lokalen Ubernachtungsbetrieben fiir dieses Label werben und somit den

nachhaltigen Tourismus fordern.

Teilnahme und Organisation von FahrradgroBevents

An vielen Flissen gibt es inzwischen jahrliche Raderlebnistage wie ,Happy Mosel*, ,Tal total“ usw. Der
Kreis Dlren veranstaltet einen jahrlichen Aktionstag mit Fahrradrundtour fiir die Blirgerinnen und Blirger
des Kreises. Die Stadt konnte hier ggf. kooperieren oder ein eigenes Event organisieren. Mit einer
entsprechend intensiven Kommunikation kénnte ein solches Event durchaus viele Menschen zur

Nutzung des Fahrrades motivieren und daflr sehr prominent werben.

Prominentenradtour
Um die Motivation der Burger fir das Radfahren zu steigern, kdnnten neben einem Fahrradevent auch

regelmaBige Fahrradtouren angeboten werden, die von prominenten Personlichkeiten gefiihrt werden.
In Rheinland-Pfalz gibt es dies in den Stadten Ludwigshafen und Worms. Sollten die Touren von
fihrenden Personlichkeiten der Kommunalpolitik wie Oberbirgermeister oder Verkehrsdezernent
angeboten werden, ware hiermit gleichzeitig die Moglichkeit des fachlichen Austausches zur
Radverkehrsférderung in der Stadt gegeben. Teilnehmen kdnnten alle interessierten Burgerinnen und
Birger der Stadt. Die einzelnen Touren kénnten mit einem jeweiligen Thema oder Motto Uberschrieben
werden und neben fachlich interessanten Strecken auch reizvolle Strecken mit kulturell oder

stadthistorisch bedeutsamen Einrichtungen umfassen.

Bewerbung guter Radverkehrsverbindungen

Aufgrund der Entfernungen und der nahezu flachen Topographie sind in Diren sehr gute Bedingungen
zum Fahrradfahren gegeben. Hinzu kommt die groRe Zahl an StralRen mit Radverkehrsanlagen oder
Tempo 30-Begrenzung. Dies sollte gut kommuniziert werden. Hierzu kdnnen die in der Stadtverwaltung
erstellten Karten der Radverkehrsanlagen und der touristischen Fahrradrouten in Duren genutzt
werden. Mit einigen Modifikationen kénnte die Fahrradfreundlichkeit Durens deutlich hervorgehoben
werden. Fir eine Verdffentlichung sollten dariiber hinaus Entfernungs- und Zeitangaben fiir attraktive
Verbindungen erganzt werden. Diese konnen in erganzender tabellarischer Form erfolgen. Neben dem
Stadtzentrum von Diren waren auch dortige Schulzentren, Gewerbe- und Industriegebiete und andere
wichtige Ziele aufgrund ihres hohen Verkehrsaufkommens sinnvolle Zielbeispiele. Ebenso kénnte ein

Fahrzeitvergleich dargestellt werden, wobei auch Pedelecs berlcksichtigt werden sollten.
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6.5.2 Mobilitatsmanagement an Schulen

Als weiterer Schwerpunkt neben dem Betrieblichen Mobilitdtsmanagement ist die Einfihrung eines
Schulischen Mobilitatsmanagements (SMM) in den Direner Schulen beabsichtigt. Die Schulen sind
wichtige Mobilitatsziele innerhalb der Stadt und durch die Menge der zu beférdernden Personen und
deren zeitliche Verteilung ein wichtiger Teil der morgendlichen und mittaglichen Verkehrsspitzen.
Dartiber hinaus sind Schilerinnen und Schiler als Heranwachsende eine besonders relevante
Zielgruppe der nachhaltigen Mobilitdt, da durch entsprechende Bildung das kiinftige Verhalten starker
als bei anderen Zielgruppen beeinflusst werden kann. Die enormen Potenziale, die in der Zielgruppe
liegen, welche Schiler samtlicher Schulformen, Auszubildende und Studierende umfasst, werden im
Bundesgebiet bislang nur vereinzelt im Sinne eines Mobilitdtsmanagements genutzt. Im Stadtgebiet
Diren besuchen insgesamt etwa 18.000 Schilerinnen und Schiiler eine Schule. Neben den
Schulerinnen und Schiilern gibt es viele weitere Akteure im schulischen Mobilititsmanagement, die an
verschiedenen Stellen des Prozesses zu beteiligen sind. Daher ist das SMM als langfristig
aufzubauender Prozess zu sehen. Dabei gilt es zum einen, die entsprechenden Strukturen zu schaffen
und zum anderen, auf der inhaltlichen Ebene mit der Verbesserung der Rahmenbedingungen und
verschiedenen Projekten ausreichend viele Mallnahmen zu initiieren. Die Stadt Duren sollte dabei
gemeinsam mit dem Kreis die federfihrende Rolle tbernehmen und den Prozess koordinieren. Dabei
gilt es vor allem, die einzelnen Akteure zu aktivieren und in ihrer jeweiligen Funktion bezlglich des SMM

zu unterstitzen.

Abb. 52 Akteure des schulischen Mobilititsmanagements

Schule
 Schulleitung

= Beschiftigte

(Personalrat, Lehrerverbinde,

GewerkschaftErziehung &
Wissenschaft)

Schiiler

[Schiilervertretung, Landes-
schiilerrat)

Eltern

(Schul- & Landeselternbeirat)

Schulsystem

Bundeslinder
(Schulsystem im Kompetenz-
bereich der Linder)

Bund

[Koordination der Bildungs-
aktivitdten der Lander durch
Kultusministerkonferenz; bis
2007 auch Bund-Lander-
Kommission)

Schultriger

« Offentliche Triger
Kommunen (Gemeinden &
Landkreise)

» Freie Trager
(z.B.Kirchen und andere
private Triger)

Externe

= Mobilititsberater

» Vereine & Verbande
(DVR, DVW, ADAC, ACE, VCD,
ADFCetc))

+ Polizei

+ Mobilititsdienstleister
(z. B. Verkehrsverbund,
Verkehrsunternehmen)

Verkehrsplanung

« Kommunen, Lander,
Bund (Planungsimter,
Verkehrsministerien)

» Verkehrsbehorden
(z. B. Landesbetrieb
Mobilitat)

Quelle: BMM Stahl, 2010
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Mit Hilfe dieses Klimaschutzteilkonzeptes mochte die Stadt Diren mehrere Ubergeordnete Ziele im

Bereich des Schulischen Mobilitatsmanagements erreichen:

e Verbreitung des Schulischen Mobilitdtsmanagements innerhalb von Stadt und Region
e Heranfliihrung der Kinder und Jugendlichen an eine nachhaltige Mobilitat

e Aufbau eines Systems der Mobilitatsbildung

e Etablierung von ,Modellschulen® fir jeden Schultyp

e Erhdhung der Sicherheit auf dem Schulweg

Die konkreten MaRnahmen sollten im Zusammenspiel von Schultréger, Schule, Schiilern und Eltern
letztendlich ausgewahlt und bearbeitet werden. Hierzu wére als erstes Zwischenziel die gezielte
Information aller Schulen mit den jeweils zu beteiligenden Gruppen zu setzen. Darauf folgend sollte
versucht werden, kurz- bis mittelfristig in jedem Schultyp zumindest eine ,Modellschule“ zu etablieren.
Im weiteren Verlauf sollten gemeinsame, schuliibergreifende Projekte mehrerer Schulen durchgefiihrt
werden. Diese kdnnen zunachst innerhalb der verschiedenen Schultypen und spater auch hier
Ubergreifend durchgefiihrt werden. Die Vorgehensweise nach Biindelung von Schultypen ergibt sich
dabei aus den sehr unterschiedlichen Voraussetzungen durch die Altersdifferenz der Kinder und
Jugendlichen, womit die Auswahl mdglicher Malnahmen stark determiniert wird. Zur Weiterentwicklung
des Prozesses und der Planung und Organisation gemeinsamer Mallnahmen sollte eine
Lenkungsgruppe eingesetzt werden. Diese koénnte mit Vertretern der zusténdigen Amter der
Stadtverwaltung (Schulverwaltungsamt, Verkehrsplanung) und weiteren Akteuren wie Schulleitungen
der Modellschulen und Mobilitatsdienstleistern, Polizei, Beratern usw. gebildet werden. Darlber hinaus

koénnten die interessierten Schulen liber einen regelmafig tagenden Workshop eingebunden werden.

Eine herausragende Rolle sollte den Eltern zugedacht werden. Sie sollten besonders intensiv Uber die
Aktivitdten informiert und darin eingebunden werden. Neben den Informationen zu sicheren Fahrradern
und der richtigen Position eines Fahrradhelmes kdnnen auch die Aufrufe zur Mitwirkung an den Aktionen
und Touren erfolgen. Daruber hinaus kdnnen aber auch Basis- und Hintergrundinformationen vermittelt
werden. Dies kénnten zum Beispiel die Aktionsraumerweiterung bei Kindern durch Fahrradfahren sein
oder die Wirkung von Bewegung auf die Gesundheit der Kinder und ihre motorische Entwicklung. Auch
auf sichere Strecken zum Radeln oder zu Full gehen sowie auf die Problematik des Elterntaxis kann
hingewiesen werden.

Zu den genannten allgemeinen Inhalten gibt es reichlich Literatur und Leitfaden. Die Situation vor Ort
muss entsprechend individuell argumentiert werden. Als Medien kénnen nach wie vor postalische
Rundbriefe an die Eltern verwendet werden. Dartber hinaus sind inzwischen bei den meisten Schulen
auch eigene Internetseiten nutzbar. Zusatzlich kénnen neben den bereits vorgeschlagenen Workshops
fur die Schulen auch Veranstaltungen fir die Eltern bzw. Elternbeirate organisiert werden, um diese zu

informieren und in den SMM-Prozess einzubinden.
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Bei der Erarbeitung von Maflnahmen und deren Planung ist aufgrund der sehr unterschiedlichen
Entwicklungsstadien von Kindern sehr genau auf die Auswahl jeweils geeigneter MaRnahmen und
Ansatze zu achten. Grundsatzlich gilt, dass das SMM ein dauerhafter Prozess ist, in dem jedes Kind
kontinuierlich gemaf seines Alters und seiner Entwicklung eingebunden werden sollte. Nachfolgend
werden einige mogliche MalRnahmen und Projektideen zum Mobilitdtsmanagement an Diirener Schulen
kurz vorgestellt. Die Unterscheidung von eher verkehrsplanerischen MalRnahmen, Mitmachaktionen
zum Uben und der Mobilitatsbildung wird dabei nicht weiter durchgefiihrt, da viele MaBnahmen
zumindest gleichzeitig bei den Mitmachaktionen und der Mobilitdtsbildung eingruppiert werden kénnten.
Fir dieses Klimaschutzteilkonzept kann eine Detaillierung der Maflnahmen bezlglich des Alters nicht
bei allen einzelnen Punkten aufgegriffen werden. Die unten aufgelisteten Vorschlage und Ideen werden

auf den nachfolgenden Seiten kurz angerissen und erlautert.

MaBRnahmen und Vorschlége - Schulisches Mobilititsmanagement

o Kooperative Schulwegplanung und kinderfreundliche Verkehrsplanung
e Starkere Visualisierung der Schulen im umliegenden Stralenraum
o Verkehrsbeobachtung an Gefahrenpunkten

o Elternhaltestelle

o Stellplatzvergabe fiir Lehrer und Schiler

o Fahrradabstellanlagen

o Walking Bus

e Cycling Bus

e Fahrrad- und Helmcheck

e Fahrradworkshop auf dem Schulhof

e Fahrradparcours auf dem Schulhof

e Fahrradprobetour zur weiterfiihrenden Schule

e Fahrradsternfahrt

e OPNV-Rallye

e Spiele und Wettbewerbe

¢ Mobilitatsbildung
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Kooperative Schulwegplanung und kinderfreundliche Verkehrsplanung

Eine MalRnahme, die im Zusammenhang mit dem padagogischen Konzept der Mobilitatsbildung steht,
ist die Durchfihrung einer kooperativen Schulwegplanung, wie sie vergleichbar in Bremen oder
Frankfurt (Bike im Trend) durchgefiihrt wurde. Durch die von Schiilern und deren Betreuern gemeinsam
durchgefiihrte Erarbeitung von Planen fiir ihre Wege aus den anliegenden Stadtteilen zur Schule
werden dabei infrastrukturelle Schwachstellen deutlich. Diese kénnen an die entsprechenden Stellen
der zustandigen Behdérden kommuniziert werden, wodurch Abhilfe geschaffen und der Schulweg
sicherer gestaltet werden kann. Hierdurch werden die jeweiligen Fachamter in einer kinderfreundlichen
Verkehrsplanung (Querungshilfen, verkehrsberuhigte Bereiche, Schaffung eines Kinderwegenetzes
u.a.) unterstitzt. Auf Seiten der Schiler fuhrt die notwendige Reflektion des Mobilitatsverhaltens
zusammen mit der Anwendung moderner Arbeitsmethoden auflerdem zu einem padagogisch
wertvollen Lernprozess. Der Lernprozess kann durch das Einbeziehen der Eltern beispielsweise anhand

von Diskussionsrunden auch auf diesen Personenkreis erweitert werden.

Starkere Visualisierung der Schulen im umliegenden StrafRenraum

Die Veranderungspotenziale fiir bauliche Anderungen im umliegenden StraBenraum der Schulen sind
haufig sehr begrenzt. Abgesehen von den baulichen Madglichkeiten im Strallenraum und der
Wegefihrung kann aber mit vielen kleinen MaRRnahmen der Visualisierung die Sensibilitdt der
Kraftfahrzeugfihrer und damit die Verkehrssicherheit erhoht werden. So kénnten beispielsweise von
Kindern gestaltete Banner Uber die Strallen im Schulumfeld gespannt werden. Ebenso kénnten gréRere
Plakate oder Skulpturen gestaltet werden. Je nach Mdoglichkeit vor Ort kénnte der Eindruck noch
verstarkt werden, indem diese Elemente mit abnehmender Entfernung zur Schule immer dichter
positioniert werden. Alle Maflnahmen sollten durch die Fachamter der Stadtverwaltung begleitet
werden, da die Einhaltung der StVO zwingende Voraussetzung ist. Darlber hinaus sollte darauf
geachtet werden, dass im Zusammenspiel mit den bereits haufig Ublichen Hinweisen auf den

Schulanfang nach den Schulferien keine Gewdhnungseffekte bei den Kraftfahrzeugfiihrern eintreten.

Verkehrsbeobachtung an Gefahrenpunkten

Die nachste MalRnahme ist flir alle Altersgruppen und Schulformen sinnvoll und durchfiihrbar. Es
handelt sich dabei um die Beobachtung von Gefahrenpunkten durch die Schulkinder selbst. Dies scharft
das Bewusstsein der Kinder fur schwierige und geféahrliche Situationen im Verkehr und auf ihrem
Schulweg. Die Beobachtung sollte in der Klasse oder im Kurs unter Anleitung erfolgen. Es kdnnen
mehrere Beobachtungspunkte ausgewahlt werden. Die Beobachtung kann im Unterricht bereits
vorbereitet werden. Je nach rdumlicher Situation vor Ort kdnnen dort auch Zeichnungen oder textliche
Beschreibungen durch die Schiilerinnen und Schiiler verfasst werden. Eine Nachbereitung der im
Strallenraum erfolgten Beobachtung sollte zwei Aspekte umfassen. Zum einen ist dies die Diskussion,
wie das eigene Verhalten in der Situation optimiert werden kann. Zum anderen ist es die gemeinsame

Uberlegung von Verbesserungsvorschlidgen der vorgefundenen Situation. Die Vorschlage sollten auch
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Elternhaltestelle

Mit der Einrichtung von Elternhaltestellen gibt es eine weitere Maflinahme, die im Umfeld der Schule
ansetzt. Viele Schulen haben zum morgendlichen Schulbeginn und zu Schulschluss grofl3e Probleme
mit den sogenannten Elterntaxis vor dem Schulgelande. Deshalb werden Elternhaltestellen in einiger
Entfernung zum Schulgelande platziert. Die Kinder werden von den Eltern nur bis dorthin gebracht und
wieder abgeholt. Sie laufen aber den Rest der Strecke zwischen Haltestelle und Schule zu FuB. Die
Elternhaltestelle muss wahrnehmbar sein und sollte im Idealfall mit einem Wartehduschen und Banken
ausgestattet sein. Die Wartezeit sollte nicht langweilen, daher kann je nach Altersstufe das Anbringen
von Spielgeraten in einem der Stralle abgewandten Bereich sinnvoll sein. Da es sich lediglich um das
Anhalten zwecks Ein- bzw. Aussteigen handelt, ist ein Parkverbot obligatorisch. Im Idealfall kann durch
Veranderungen in der Verkehrsfihrung im unmittelbaren Schulumfeld die direkte Zufahrt zur Schule
weiter eingeschrankt werden, um die Attraktivitat der Elternhaltestellen zu erhéhen. Langerfristig sollte

die Schaffung autoarmer bis autofreier Schulumfelder angestrebt werden.

Stellplatzvergabe fiir Lehrer und Schiiler

Neben den Elterntaxis fahren auch Lehrer und Schiler mit einem Pkw zur Schule. Daher ist die
Regelung zur Stellplatzvergabe eine wichtige EinflussgroRe. Analog zum BMM kann auch fir den
jeweiligen Lehrkérper die Nutzung der Stellplatze reglementiert werden. In der grundsatzlichen Tendenz
kann davon ausgegangen werden, dass ein gro3er Teil der Lehrerschaft im Stadtgebiet wohnt und
entsprechend gute Mdglichkeiten hat, mit dem Fahrrad zur Schule zu kommen. Dariber hinaus sind
viele Orte im Diirener Umland so gut mit dem OPNV angebunden, dass dessen Nutzung auf dem Weg
zur Schule durchaus empfehlenswert ist. Vor diesem Hintergrund sollte fir alle Schulen die
Stellplatzvergaberegelung im Detail geprift werden und ggf. auf eine Senkung der Pkw-Nutzung durch
die Lehrerschaft hingewirkt werden. Gleiches gilt sinngemaR fur die Schilerinnen und Schiler der
Oberstufen, die mit dem Pkw zur Schule kommen. Bei der Erzielung von Einnahmen durch eine
Parkraumbewirtschaftung sollte den Schulen ggf. die Mdglichkeit ertffnet werden, die Einnahmen
zweckgebunden zur Finanzierung oder Unterstitzung nachhaltiger Mobilitatsangebote einzusetzen.
Einer Verdrangung des Parkens in das Umfeld der Schule ist durch entsprechende Kontrollen des

ruhenden Verkehrs entgegen zu wirken.

Fahrradabstellanlagen

Bei der Fahrradnutzung ist an den Direner Schulen derzeit von einem erheblichen Potenzial
auszugehen. Dieses sollte u.a. mit einer noch deutlich besseren Ausstattung mit Fahrradabstellanlagen
realisiert werden. Hierzu ware eine umfassende Bestandsaufnahme aller Abstellanlagen bezilglich
Quantitat und Qualitat durchzufiihren. Dabei sind durchweg qualitativ mindestens ausreichende und
witterungsgeschutzte Fahrradblgel zu installieren. Die Menge der jeweiligen Abstellplatze sollte bereits
ein anzustrebendes Steigerungspotenzial in der Fahrradnutzung berticksichtigen. Die Abstellanlagen

konnen dabei durchaus sukzessive erweitert werden.
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Walking-Bus

Durch die Initiative verschiedener Schulen und Stadtverwaltungen ist in zahlreichen Stadten
Deutschlands und Europas (vor allem dem Herkunftsland GroRbritannien) der sogenannte ,Laufende
Schulbus® (engl. Walking Bus) entstanden. Dies ist eine Gehgemeinschaft von Kindern auf dem Hin-
und Riickweg ihrer Schule, die durch eine Begleitung (Schiler hoherer Jahrgangsstufen oder Eltern)
entlang einer festen Route mehrere ,Haltestellen® mit festem ,Fahrplan® anlauft und weitere Schulkinder
aufnimmt. Durch die Bildung von Gruppen fir den gemeinsamen Schulweg wird die Sicherheit der
Kinder erhoht, auBerdem werden soziale Fahigkeiten im Umgang miteinander gestarkt und die
Fortbewegung zu Ful} férdert die Gesundheit, indem sie dem zunehmenden Bewegungsmangel
entgegenwirkt. Die Kosten sind sehr gering, lediglich ,Fahrplédne“ missen gedruckt und angebracht
werden. Die Begleitung arbeitet auf ehrenamtlicher Basis, beispielsweise wechseln sich die Eltern
(Lotsen) wochentlich oder taglich ab. Fir Diren kénnte zunachst versucht werden, mindestens einen

Walking-Bus an jeder Grundschule zu initiieren, um dies auf Dauer auszuweiten.

Quelle: ADFC-Heidelberg

Cycling-Bus

Fir die etwas alteren Kinder wurde analog zum Walking-Bus die Idee des Cycling-Bus entwickelt, auch
Fahrradpooling genannt. Dieses lehnt sich an die Idee des Laufenden Schulbusses an und besteht aus
einer Fahrrad-Fahrgemeinschaft auf dem Schulweg. Geeignet ist diese Art des gemeinsamen Hin- und
Ruckweges ab der flnften Klasse, da in der vierten Klasse zunachst die Fahrradgrundausbildung
stattfindet, die als Voraussetzung fur das Radfahren im allgemeinen Stral3enverkehr angesehen wird.
Die Vorteile des Laufenden Schulbusses haben auch hier Giltigkeit, hinzu kommt die Mdglichkeit,
langere Wege in kirzerer Zeit zuriickzulegen. Sofern die Gruppe explizit von einem Leiter angefihrt
wird, ist darauf zu achten, dass dieser entsprechende Kenntnisse und Fahigkeiten zu
Gefahrensituationen und den richtigen Umgang mit einer Fahrradgruppe sowie zu den rechtlichen
Rahmenbedingungen hat. Der ADFC-Bundesverband bietet hierzu im Rahmen seiner
Tourenleiterausbildung wertvolle Tipps bzgl. Planung und Organisation von Gruppenradtouren und den

dazugehdrigen Rechtsfragen usw.
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Fahrrad- und Helmcheck

Um die Sicherheit der radelnden Kinder zu erhdhen, gibt es viele Méglichkeiten. Als Basis sollte dabei
immer die richtige Ausristung gesehen werden. Um dem nachzukommen, kénnen an Schulen Fahrrad-
und Helmchecks durchgefiihrt werden. Hierbei geht es vor allem um die Kontrolle der Fahrrader auf ihre
Verkehrstauglichkeit. Die Kontrolle kann durch Lehrpersonal erfolgen. Als Rickmeldung fiir die
Schulerinnen und Schiiler kann jedes Fahrrad eine griine (alles ok) oder rote Banderole mit

vorliegenden Mangeln erhalten.

Banderolen als Ergebnis eines Fahrradchecks

Neben dem Fahrrad sollte auf jeden Fall auch der Fahrradhelm mitkontrolliert werden. Hierbei geht es
neben dem Erkennen sichtbarer Schaden vor allem um den richtigen Sitz auf dem Kopf. Die Verbreitung
des Helmes ist bei Kindern inzwischen recht hoch. Jedoch ist gleichzeitig zu beobachten, dass sehr
viele Kinder ihren Helm vdllig falsch tragen, weil er nicht richtig sitzt (zu locker, zu weit vorne, zu weit
hinten). Im Ergebnis ist der Helm damit haufig unwirksam. Die genannten Probleme lassen sich
problemlos von einem Laien erkennen und beheben, denn moderne Helme kdénnen bezlglich ihrer
Sitzposition durch die Riemen gut eingestellt werden. Damit die Position dauerhaft richtig ist, kann dies
alteren Kindern erklart und mit ihnen getibt werden. Bei jingeren Kindern kdnnte eine Information an

die Eltern erfolgen (z.B. Rundbrief der Grundschule).

Fahrradworkshop auf dem Schulhof

Fahrrad- und Helmcheck kdénnen in einen Fahrradworkshop auf dem Schulhof integriert werden. Im
Rahmen eines solchen Workshops kénnten sich Schilerinnen und Schiiler selbst unter fachkundiger
Anleitung mit den baulichen und insbesondere sicherheitsrelevanten Aspekten ihres Fahrrades vertraut
machen. Die Anleitung kann dabei durch entsprechend ausgebildete Zweiradmechaniker des lokalen
Fahrradhandels erfolgen. Darlber hinaus koénnten die Kinder lernen, kleine Reparaturen selbst
durchzuflhren. Der Workshop dient somit auch der Vorbereitung auf die Probefahrt oder Sternfahrt.
Zudem wird hierdurch die Wahrscheinlichkeit erhdht, dass alle Schilerinnen und Schuler mit einem
funktionstlichtigen und sicheren Fahrrad unterwegs sind und ggf. an den nachfolgend skizzierten
MaRnahmen teilnehmen.
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Die Durchflhrung des Workshops kénnte fur diesen Teil in Kooperation mit den lokalen Fahrradhandlern
erfolgen. Ein Honorar sollte fir die Begleitung durch einen Handler nicht nétig sein. In der Regel
betrachten die Fachhandler die Unterstitzung solcher Aktionen und Projekte als eine
.Herzensangelegenheit®, die sie im Rahmen ihrer Moglichkeiten gerne unterstiitzen. Dariber hinaus
ergibt sich ein gewisser Werbeeffekt aufgrund des positiven Images einer solchen Veranstaltung, bei
dem zudem der unmittelbare Zugang zu einer Zielgruppe ermaoglicht wird.

Neben der Kenntnisvermittiung zu technischen Aspekten, sollte eine Outdoor-Einheit auch das
praktische Uben beinhalten. Die Beschleunigung, das Bremsen, die Fliehkraft, das Gleichgewicht usw.
sind fur die Jugendlichen interessante Aspekte, die es selbst zu erleben gilt. Fir die Schilerinnen und
Schiler kénnen dabei die in der Fahrradprufung (4. Klasse) erworbenen Fahigkeiten aufgefrischt und

erweitert werden.

Fahrradparcours auf dem Schulhof

Eine ausgezeichnete Ubungsméglichkeit fiir Kinder ist ein Fahrradparcours mit verschiedenen Geréaten
und Hindernissen, der urspriinglich an der Kdlner Hochschule als Modellprojekt entwickelt wurde. Zur
sicheren Teilnahme am StraBenverkehr sind nicht nur das Wissen der Verkehrsregeln, sondern vor
allem auch die entsprechenden motorischen Fahigkeiten notwendig. Die Fahigkeit zu flexiblem und
situationsabhangigem Verhalten ist hierbei eine wichtige Voraussetzung. Je besser Kinder und
Jugendliche ihr Fahrrad beherrschen, desto besser kénnen sie auf ungewohnte Situationen reagieren
und Unfalle verhindern. Die Fahrt Uber Hindernisse wie Wippen, Stege, Kanten usw. ist gut geeignet,
die Koordination beim Radfahren zu schulen. Die Kinder werden so sicherer, wenn sie sich im
StralRenverkehr fortbewegen. Kinder verlieren im Parcours schnell die Angst vor Wellen und Kanten, da
es an allen Stationen eine Hilfestellung gibt und dadurch sicher gelibt werden kann. Dabei wird von
Anfang an groRter Wert auf die Sicherheit gelegt. So werden die Schulerinnen und Schuler von
geschultem Personal eingewiesen, bevor es in den Parcours geht. Die Einweisung beinhaltet alle

relevanten Aspekte wie richtiges Bremsverhalten, Tipps zum Abstand halten und richtige Helmposition.

Fahrradparcours in Trier
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Fahrradprobetour zur weiterfiihrenden Schule

Far die Schulerinnen und Schiler der 5. Klassen ist der Weg zur neuen Schule anfangs unbekannt und
ungewohnt. Hierfir kénnen durch die Schulen Probefahrten mit dem Fahrrad aus verschiedenen
Stadtteilen heraus angeboten werden. Zielgruppe waren vor allem die Kinder am Ende der vierten oder
am Anfang der fiinften Klassen. In Verbindung mit den Cycling-Bussen kénnen aber auch Kinder alterer
Jahrgange mitradeln. Sofern aufgrund des Aufwandes nur einzelne Strecken zur Probefahrt organisiert
werden koénnen, waren die Routen von Jahr zu Jahr alternierend auszuwahlen. Zur Begleitung der
Gruppen sollten Lehrkrafte und Eltern angefragt werden.

Sollte es gelingen, mehrere Probefahrten zu organisieren und dass diese mit gréf3eren Schiilerzahlen
stattfinden, ist zu Uberlegen, die Probefahrten aller Gruppen am gleichen Tag durchzuflihren. Damit
hatte man im Ergebnis eine Sternfahrt organsiert, die dann wiederum aufgrund ihres Eventcharakters

an Attraktivitat gewinnen und 6ffentlich starker wahrgenommen werden wiirde.

Fahrradsternfahrt

Unabhangig von Probefahrten zu weiterfihrenden Schulen wird empfohlen, jahrlich eine stadtweite
Fahrradsternfahrt der Durener Schulen zu organisieren. Diese richtet sich vor allem an die im
Stadtgebiet wohnenden Schilerinnen und Schiler. Die Sternfahrt kdnnte dabei Uber dezentrale und
zentrale Sammelpunkte gefuhrt werden. Zur Planung und Durchfihrung einer derartigen Sternfahrt
gehort vor allem die Routenplanung mit der Auswahl geeigneter Sammelpunkte in den
unterschiedlichen Stadtteilen. Hinzu kommt die Organisation und Koordination der Begleitpersonen,
eines Begleitprogramms und der Abstellmdglichkeiten der Fahrrader an den Schulen.

Es erscheint durchaus sinnvoll, Teile der Sternfahrt von der Polizei begleiten zu lassen. Dies erhoht
nicht nur die Sicherheit, sondern steigert auch die Aufmerksamkeit der Passanten. Zudem ist dies
durchaus auch motivierend fur die jugendlichen Teilnehmerinnen und Teilnehmer. Die Veranstaltung
sollte als Demonstration angemeldet werden, da hiermit das Anliegen fur eine nachhaltige Mobilitat und

jugendgerechte Rahmenbedingungen zum Ausdruck gebracht werden soll.

Fahrradsternfahrt und Demo in Trier
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OPNV-Rallye

Die OPNV-Rallye soll Schiilerinnen und Schilern die Struktur, Akteure, Funktionsweise und Nutzung
des offentlichen Personennahverkehrs naher bringen. Der Grofteil des Schilerverkehrs wird mit
offentlichen Verkehrsmitteln abgewickelt. Die Schilerinnen und Schiiler sollen deshalb die praktische
Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel erlernen und erfahren (richtiges Verhalten in Bus und Bahn,
Fahrplane lesen, geeignete Informationen schnell finden etc.) und darliber hinaus zu einer kritischen
Diskussion der aktuellen Situation und Herausforderungen des OV befahigt werden. Ziel ist es, die
Schilerinnen und Schiler auch nach ihrer Schulzeit, in der sie oft als ,Zwangskunden® (kein
Flhrerschein oder eigenes Auto) bezeichnet werden, als dauerhafte Kunden des OPNV zu gewinnen.
Anhand geeigneter Informationsmaterialien kénnen die Lehrkrafte die Rallye vorbereiten. Thematisch
kann die OPNV-Rallye an den aktuellen Unterrichtsstoff angepasst werden, um so Synergien zwischen
Lehrplaninhalten und dem praktischen Erlernen und Anwenden des 6ffentlichen Verkehrs zu nutzen.

Auch lokale Fragestellungen aus anderen Themengebieten kbnnen aufgenommen werden.

Abb. 53 Beispielmaterial fiir eine OPNV-Rallye

OPNV-Rallye Trier O T

Vor- & Nachteile des OPNV

Lase das Aufgabenblatt zu Vor- und Nachtetlen des GPNY.

Energieverbrauch, CO,

MNeben Wasser und genngen Mengen anderer Verbrennungsprodukte entsteht bei der Verbrennung
das klimaschadiiche Gas CO2. Die Menge des ausgestoBenen CO. hangt dabei von der Menge der
eingesetzten Energie in Form von Kraftstoff ab. Bei der Verbrennung von einem Liter Benzin
entstehen 2,32 kg CO., aus einem Liter Diessl 2 62 kg CO,

MNimm an, es gebe zwel Szenanen, die sich durch die Anzahl der beforderten Personen
unterscheiden (siehe Tabefle). in beiden Fallen betragt die jeweils gefahrene Strecke 50 km.
Berechne mithilfe der Tabelle die CO,-Emissionen von Bus und Auta fir beide Szenarien und gib an,

welches das effizientere Verkehrsmittel ist

Szenario & Szenario B
P Gesaml- CO-Emissionen B Gesamt- | CO-Envssionen
ETSONEN | Varbrauch {a/Pkm) EFEONEN | Verbrauch | (g/Pkm)
Bus 25 29| Diesel 76 35 | Diesel
Auto 2 331 Benzin 5 4,21 Benzin
Fliachenbedarf

Ein Aute ist nur selten vollbesetzt. Oft fihrt sogar nur der Fahrer allein. Auch Busse und Bahnen sind
nicht immer voll, aber hier finden mehr Manschen sinen Platz. Wenn 100 Personen mit dem Auto,
einer Regionalbahn oder einem Bus von A nach B wollen, schatze ab: Wie viele Autas, Bahnen und
Busse missen fahren, wenn die Fahrzeuge vellbesetzt sind?

Bahnen

Busse

AUtos

Ein Aute braucht mehr Platz als ein Bus, obwehl es kieiner ist —warum?

Quelle: BMM 2013
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Spiele und Wettbewerbe

Neben einer OPNV-Rallye gibt es eine Vielzahl weiterer Spiele und Wettbewerbe, die geeignet sind,
Kinder dazu zu motivieren, sich mit der nachhaltigen Mobilitdt zu befassen und eine eigene Meinung
dazu zu entwickeln. Auch fir das Ausprobieren gibt es viele Mdglichkeiten. Dabei kann gut auf Angebote
Dritter zurlickgegriffen werden. Mit den ,Kindermeilen“ und dem , Traffic-Snake-Game* sollen hier nur
zwei Beispiele genannt werden. Beide haben den grof3en Vorteil, dass sie vor Ort keinen allzu groRen
Vorbereitungs- und Durchfiihrungsaufwand bendtigen. Selbstverstandlich kénnen die skizzierten

Beispiele auch modifiziert werden.

Bei der ,Kindermeilenaktion® bringt wahrend einer festzusetzenden Woche im Aktionszeitraum jeder
von den Kindern umweltfreundlich zurlickgelegte Weg - zu Ful3, mit dem Roller oder Rad, per Bus oder
Bahn - eine Griine Meile. Seit 2002 sammeln so Kinder in Kindergarten und Schulen Griine Meilen fir
das Weltklima! Initiator ist das Klimabindnis. Die Meilen werden in einem Album gesammelt. Jede Meile
entspricht einem Sticker im Kindermeilen-Sammelalbum. Die Anzahl der Griinen Meilen pro
Einrichtungen bzw. Kommune werden an das Klima-Bundnis gemeldet und dort addiert. Die Zahl der
europaweit gesammelten Grinen Meilen wird bei der globalen Klimaschutzkonferenz der UN
prasentiert. Die Kinder zeigen also den Erwachsenen ihr Interesse an nachhaltiger Mobilitdt und am

Klimaschutz.

Das ,Traffic-Snake-Game* (Verkehrsschlangenspiel) ist eine den ,Kindermeilen* ahnliche Aktion. Sie
wurde im Projekt CONNECT entwickelt, welches zur europaweiten Verbreitung des Schulischen
Mobilitatsmanagement von der EU geférdert wird. Die Projektleitung liegt bei ,Mobiel 21 aus Belgien.

Die gleichzeitig spielerische und nachhaltige Bewusstseinsbildungsaktion zum Mobilitdts- und
Gesundheitsverhalten ist fur alle Schulen anwendbar. Unter dem Motto ,Umweltfreundlich und sicher
zur Schule® wird mit dem Verkehrsschlangenspiel tUber einen Zeitraum von mehreren Wochen versucht,
Schiiler, Lehrer und Eltern zu animieren, zu Ful3, mit dem Fahrrad, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder
in Fahrgemeinschaften zur Schule zu kommen. Eingangs wird gemeinsam ein Ziel von Schilern und
Lehrern verabredet. Dies kann die Zahl der Tage sein, an denen der Weg zur Schule zu Ful}, mit dem
Rad oder dem OPNV erfolgte. An jedem Tag wird dann fir jede entsprechend der Ziele angereiste
Person eine Karte auf eine groRe Schlange geklebt. Wenn pro Klasse gerechnet wird, sollte sich je eine
Schlange im Klassenzimmer befinden. Nimmt die ganze Schule teil, kann man sie entsprechend auch
im Foyer (Uber dem Eingang usw.) platzieren. Auf diese Weise werden die Schiler jederzeit den

aktuellen Stand ihrer Bemiihungen sehen und weiterhin motiviert, das Ziel zu erreichen.
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Mobilitatsbildung

Neben dem angesprochenen AnkniUpfungspunkt bei der Schulwegplanung sollte auch die
Mobilitatsbildung in den regulédren Unterricht eingebunden werden oder in Projekttagen bzw. -Wochen
vertieft Anwendung finden. Dabei gibt es eine groRRe Vielfalt an einzelnen MaRnahmen, die integriert
werden koénnen. Grundsatzlich lieBen sich einmal im Jahr Projekttage veranstalten, die neben
Workshops und Posterausstellungen zum Verkehr auch den Besuch von Mobilitatsdienstleistern
beinhalten konnten. Die Schiiler lernen hierbei Zusammenhange des jeweiligen Verkehrssystems
kennen und kénnen ihre Verkehrsmittelwahl selbst besser einordnen und bewerten.

Zusatzlich kénnten Reparaturkurse fir Fahrrader deren Nutzung als Verkehrsmittel steigern. Die Kurse
kénnten ebenfalls an Projekttagen oder begleitend zum reguldren Unterricht angeboten werden.
Kinder, die in einer verkehrsreichen Stadt aufwachsen, kennen oftmals die Ruhe und sonstige Vorteile
eines Lebens ohne motorisierten Verkehr kaum. Deshalb ware es sinnvoll, ihnen solche Perspektiven
durch eigenes Erleben bspw. auf Klassenfahrten zu veranschaulichen. Hierbei sollte der
Zusammenhang zwischen ihrem Handeln in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl und den gesamten
Stadtverkehr mit dessen Konsequenzen erarbeitet und dargestellt werden.

Die vorab aufgelisteten Beispiele sind nur ein kleiner Auszug aus den zahlreichen Mdglichkeiten zur
Mobilitatsbildung. Mit dem Mobilitdtstagebuch und dem regularen Unterricht sollen an dieser Stelle noch
zwei ldeen kurz angesprochen werden, die eines sehr geringen bzw. eines hdéheren Aufwandes
bedirfen.

Das Verfassen eines Mobilitatstagebuchs, in dem die Schiiler taglich ihr Mobilitatsverhalten reflektieren
und niederschreiben, konnte der Ausgangspunkt fiir Diskussion von Mobilitatsalternativen im Unterricht
sein. Das Mobilitdtstagebuch ist eine ebenso einfache wie effiziente Moglichkeit, sich mit der eigenen
Mobilitdt zu befassen, da hier individuell notiert werden kann, wann welche Wege wie zuriickgelegt
wurden. Dabei sollten nicht nur besondere Ereignisse notiert werden, sondern auch das eigene
Empfinden, wie die einzelnen Wege wahrgenommen wurden. Was hat mir gefallen? Was hat mir nicht
gefallen? Wo gab es Probleme? Habe ich eine Idee fiir eine Verbesserung? Uber die Schulen
organisiert, konnen die Tageblcher im Unterricht gemeinsam ,ausgewertet® und das erlebte
besprochen werden. Dabei kénnen Probleme zusammengefasst, Wiinsche formuliert und Vorschlage
entworfen werden, um sie an Politik und Verwaltung weiterzugeben.

Als letzten Punkt sei an dieser Stelle der regulare Unterricht angesprochen. Die verschiedenen Aspekte
einer sicheren und nachhaltigen Mobilitdt kénnen selbstverstandlich auch in eigentlich alle
Unterrichtsfacher einflieRen. Egal ob in Mathematik oder Physik, Biologie, Geschichte, Sprachen usw.
kénnen Themen und Fragestellungen aufgegriffen werden. Haufig ist diese allein dadurch méglich, bei
der jeweiligen Thematik den Sachverhalt anhand eines Mobilitatsbeispiels zu erldutern. Vorteilhaft
dirfte hierbei in aller Regel sein, dass die Mobilitat fir die Kinder und Jugendlichen keine abstrakte
Materie ist, sondern ein Teil des eigenen Lebens mit eigenen Erfahrungen. Neben einer Bearbeitung
von Mobilitatsthemen in einzelnen Fachern kann dies bei einer entsprechenden Koordination mehrerer
Klassen und Lehrer auch zu einer Mobilitdtswoche zusammengefasst werden, die dann wiederum auch

gut andere von den vorabgenannten Aktionen vor- oder nachbereiten kann.
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6.5.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement in Diiren

Der Berufsverkehr ist aufgrund seines hohen Aufkommens und seiner zeitlichen Konzentration der
Verkehrszweck mit den groRten Abwicklungsproblemen. Gleichzeitig bietet er aufgrund seiner
gegeniber den anderen Verkehrszwecken und Zielgruppen wohl die groBte Einfluss- und
Steuerungsmaoglichkeit. Dies liegt zum Einen an der grofden Zielgruppe und zum Anderen an den in den
Betrieben vorhandenen Datensatzen U(ber Betriebsstandort, Beschaftigtenwohnorte und deren
Arbeitszeiten. Darlber hinaus kann Uber die Betriebe bei den Beschéaftigten sehr gezielt fiur eine
nachhaltige Mobilitdt geworben werden. Dies ist ein Vorteil, der bei keiner anderen Zielgruppe
vergleichbar gegeben ist. Diese Chancen gilt es zu nutzen und die Betriebe und ihre Beschaftigten
zukunftig intensiv und kontinuierlich in die Verkehrsentwicklungsplanung einzubinden. Dabei sind nicht
nur die Betriebe zu bertiicksichtigen, sondern eine gro3e Zahl weiterer Akteure, die im Umfeld bzw. im
Gesamtgeflige von groRRer Relevanz sind (vgl. nachfolgende Graphik). Viele dieser Akteure sind bereits

bei der Akteursbeteiligung im Rahmen der Erstellung dieses Klimaschutzteilkonzeptes eingebunden

worden.
Abb. 54 Akteure des Betrieblichen Mobilititsmanagements
Geschaftsfiihrung
Verkehrsverbund Assistenz der Geschiftsfilhrung
Verkehrsbetriebe Betrieb Per i

Fahrradhandel [Mubil'rtiitsdienstleister Zentrale Abteilung

Taxigewerbe

Technische Abteilungen

Umweltbeauftragter

Carsharing-Anbieter

Personalvertretung (Personalrat, MAV)

Kammern (z. B. IHK, HWK) S
ultiplikatoren = e -
Fach- und Umweltverbinde ] - Experten” fiir Mobilitit

Beschiftigte -
Akteure des BMM | Interesserts.
Kommunalpolitik ﬂ
ﬁ [anik private

| offentliche

Verkehrsverbund / Anbieter

Nachbarbetriebe

EU-Politik

Quelle: Scharnweber in ILS 2012

Kommunen koénnen ihren ortsansassigen Betrieben vielfaltige DenkanstélRe und Unterstitzung
bezlglich einer nachhaltigen und klimaschonenden Mobilitdt geben. Dabei kann auf eine Mischung
bestehender Angebote und Informationen zurlickgegriffen werden. In einigen Bereichen sind dartber
hinaus die Initiative zu ergreifen oder Angebote weiterzuentwickeln. Dabei sollte sorgfaltig ausgewahit
werden, welche Malinahmen sinnvoll sind und was geleistet werden kann. Aus diesem Grund sind
Ideen, Projekte und Kampagnen von Dritten besonders hilfreich, die mit geringem Aufwand adaptiert
werden konnen. Fir die Betriebe kdnnen zum einen gemeinsame, betriebsiibergreifende Projekte und

zum anderen individuelle betriebsbezogene Maflnahmen angeboten werden.
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Die Aktivitdten der einzelnen Betriebe werden dabei wahrscheinlich auf einer relativ homogenen Basis

aufbauen konnen. Die Ergédnzungserhebung zum Nahverkehrsplan im Jahr 2015 hat gezeigt, dass

bisher nur wenige Betriebe einzelne MalRnahmen des BMM ergriffen haben. Insofern gilt es zunachst

einmal, das BMM im Grundsatz starker zu verbreiten und Aktivitdten zu initialisieren. Dabei sind die

Initiative der Stadt und deren Unterstiitzung der Betriebe gefordert. Folgende (bergeordnete Ziele

sollten daher flir das betriebliche Mobilitatsmanagement in Diren verfolgt werden:

flachendeckende Verbreitung des BMM in Stadt und Region

Ausbau bisheriger MM-Anséatze der Betriebe in Diren zu ganzheitlichen Konzepten
Initiierung von MaRnahmen und Projekten, die von den Betrieben adaptiert werden kénnen
Installierung eines Beratungsangebotes fiir die interessierten Betriebe

Aktivierung aller fir den Prozess des stadtweiten BMM notwendigen Akteure

Akquise moglicher Férder- und Drittmittel zur Gestaltung des BMM-Prozesses in Diren

Die genannten Ziele weisen vor allem auf die notwendige, gemeinsame strukturelle Entwicklung hin. Da

jedoch in den einzelnen Betrieben die Ansatze und Maoglichkeiten sehr unterschiedlich sein werden,

sollte bei den konkreten Projekten und MaRnahmen eine mdglichst grof3e Vielfalt angeboten werden.

Die nachfolgend aufgelisteten Maflnahmen erscheinen fur die Verhaltnisse und Bedurfnisse in Diren

besonders passend und geeignet:

MaBRnahmen und Vorschlage - Betriebliches Mobilititsmanagement

o Erfassung des individuellen Mobilitdtsbedarfs im Berufsverkehr

e Bewerbung des OPNV-Angebots

e Jobticket

e Bewerbung von Pedelecs und S-Pedelecs

e Dienstfahrrader - und Pedelecs sowie Carsharing fur Dienstfahrten
e Bewerbung von Fahrradleasing

e Bewerbung des ADFC-Zertifikats ,Fahrradfreundlicher Betrieb*

e Durchfiihrung und Teilnahme an Wettbewerben und Kampagnen

e Einfihrung eines Carsharings und Férderung von Fahrgemeinschaften
e Betriebsubergreifende Mitfahrborse

e Internetportale fiir Fahrgemeinschaften

e Heimfahrtgarantie

o Mobilitdtsbudget fur alle Beschéaftigten
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Erfassung des individuellen Mobilitatsbedarfs im Berufsverkehr

Berufs- und Ausbildungsverkehr fihren zusammen zu den problematischen Verkehrsspitzen, welche
insbesondere fir den o&ffentlichen Verkehr schwer zu bewaltigen sind. Daher sollte geprift werden,
inwieweit durch eine Entzerrung der Arbeitszeiten eine gleichmaBigere Auslastung der oOffentlichen
Verkehrsmittel und eine geringere Spitzenbelastung der Verkehrsinfrastruktur insgesamt erreicht
werden kann. Der Berufsverkehr bietet durch die vorhandenen Datensdtze eine sehr gute
Datengrundlage fiir eine prazise Betrachtung der individuellen Bedarfe, da sowohl der Betriebsstandort

als auch die Wohnorte und die Arbeitszeiten im Betrieb bekannt sind.

Arbeitszeiten

Standort Wohnort

Auf Basis dieser Datengrundlage sollte eingangs modellhaft mit einzelnen Betrieben gesprochen
werden, ob und wie deren Zeiten so veranderbar sind, dass sie einfacher von den Anbietern des
offentlichen Verkehrs zu bedienen sind. Das Modell sollte mittel- und langfristig ausgeweitet werden,
um den Berufsverkehr insgesamt zu entzerren. Den Beginn kénnen madglicherweise einzelne Betriebe
machen, die bereits im betrieblichen Mobilitatsmanagement aktiv sind oder gerade in diese Thematik
einsteigen. Die Vorgehensweise konnte in einem weiteren Schritt auf den Ausbildungsverkehr
Ubertragen werden und letztendlich gemeinsam mit diesem den Ausgangspunkt fir den im Kapitel zur

Férderung des Offentlichen Verkehrs dargestellten Ansatz des ,Biirgerfahrplans® bilden.

Bewerbung des OPNV-Angebots

Der Kreis Diren ist derzeit dabei, den Nahverkehrsplan flr das gesamte Kreisgebiet inklusive der Stadt
Duren neu aufzustellen. Neben der im Kapitel 5.1 bereits beschriebenen Einflihrung von Schnellbussen
wird es weitere Verbesserungen und Anderungen im Nahverkehrsangebot geben. Von den Anderungen
werden zu einem wesentlichen Teil die Berufspendler profitieren konnen. Insbesondere die bessere
Vertaktung an den Knotenpunkten wird aufgrund verbesserter Umstiege viele neue Verbindungen mit

einer hohen Attraktivitat schaffen.

Fir die Stadt Duren besteht im Zuge der Angebotsverbesserungen vor allem die Aufgabe daran
mitzuwirken, dass die Verbesserungen gegeniber potenziellen Fahrgasten sehr gut kommuniziert

werden. Die Betriebe sind hierbei eine gute Zugangsmadglichkeit zu der sehr wichtigen Zielgruppe der
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Berufspendler. Folglich sollten auf die Stadt und einzelne Teilgebiete, wie Gewerbezonen oder
Industriegebiete bezogene Informationen zusammengestellt werden. Neben den Fahrplanen der Bus-
und Bahnlinien kénnten auch die Erreichbarkeiten in einfachen Karten graphisch dargestellt werden.
Beides kann durch entsprechende Tarifbeispiele und Preisinformationen erganzt werden.

Fir die Betriebe kénnte darliber hinaus ein Informationsworkshop organisiert werden, in dessen
Rahmen die DKB gemeinsam mit dem AVV und dem VRS die Verbesserungen vorstellen und ihre
Angebote erlautern. Neben den Fahrplaninformationen kdnnen bei einer solchen Veranstaltung auch

Angebote wie das JobTicket beworben werden.

Jobticket

Neben einer guten Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist fir viele Berufstatige der Preis fur die
offentlichen Verkehrsmittel das wesentliche Nutzungsargument. Die aktuellen Bemihungen der
Verkehrsverbiinde AVV und VRS zur Einflihrung eines neuen, gemeinsamen Jobticketangebotes
sollten daher soweit moglich unterstiitzt werden. Die Einflihrung eines Jobtickets hat fir die verstarkte
Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel im Berufsverkehr nach wie vor eine hohe Bedeutung. Diese
Bedeutung ergibt sich dabei u.a. durch die gro3e Zahl von Beschaftigten in den Direner Betrieben, die
damit gleichzeitig erreicht werden. Die Bemihungen sollten gemeinsam von Stadt und Kreis koordiniert
werden, um das neue, durchaus attraktive Angebot in den Kontext des betrieblichen
Mobilitdtsmanagements einzubinden und damit im Berufsverkehr die Potenziale des Umweltverbundes

insgesamt optimal auszuschopfen.

Der JobTicket-Vertrag wird jeweils zwischen dem 2015 Palda -~

Unternehmen bzw. der Institution und dem AVV (VV
geschlossen. Die Abwicklung lauft Gber den Betrieb. Der
Betrieb erwirbt das Jobticket dabei solidarisch fur alle
Beschéftigten am Standort. Fur die Personen mit
Wohnsitz im VRS-Gebiet gibt es ein Erganzungsticket.
Das Job-Ticket gilt rund um die Uhr in allen Bussen und
Bahnen. Montags bis freitags ab 19:00 Uhr und an den
Wochenenden sowie Feiertagen ganztags koénnen ein
weiterer Erwachsener und bis zu drei Kinder unter 15

Jahren kostenfrei mitgenommen werden.

Job-Ticket
/U besten
Konditionen!

Quelle: AWV
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Bewerbung von Pedelecs und S-Pedelecs

Obwohl inzwischen jedes zehnte verkaufte Fahrrad ein Pedelec ist, gibt es immer noch viele Menschen,
die bisher noch nie selbst eine Probefahrt damit unternommen haben. Erfahrungen mit den schnelleren
S-Pedelecs dirften noch deutlich geringer bis gar nicht vorhanden sein. Die unterschiedliche
Unterstltzung ist dabei durchaus relevant. Die Unterstlitzung eines Pedelecs bis 25 km/h sollte fir alle
Strecken innerhalb Direns und kurze Verbindungen von Nachbargemeinden nach Diren vollkommen
ausreichen. Bei Entfernungen iber 10 km und zunehmenden topographischen Anforderungen, wie dies
in Duren Richtung Stud-Westen der Fall ist, kann ein S-Pedelec mit einer Unterstitzung bis zu 45 km/h
sehr attraktiv sein. Insbesondere in den Hauptverkehrszeiten kénnen Pedelecs und S-Pedelecs im
Stadtgebiet gegeniber dem Pkw Fahrzeitvorteile erzielen. Gleichzeitig bendtigen die Rader gegentber
dem Pkw deutlich weniger Platz, womit der Berufsverkehr in der Summe deutlich einfacher abzuwickeln
ware.

Pedelecs und S-Pedelecs sollten daher vor allem im Berufsverkehr verstarkt zum Einsatz kommen und
entsprechend beworben werden. Um die Besitzquote deutlich zu

steigern, sei an dieser Stelle auf das im (berndchsten Punkt IFU%' IEEETTREISETBVD\E/OCHEN
angesprochene Leasing verwiesen. Um die Vorteile starker ins

Bewusstsein zu rucken, sollten diese intensiv beworben werden.

Dariiber hinaus besteht die Mdglichkeit, den Beschaftigten Gber die

Betriebe eine einfache Mdglichkeit zum Ausprobieren zu organisieren. — %
Beispielhaft seien hier die E-BIKE Testwochen der IHK Aachen genannt. \ ? >

Seit 2010 haben die Betriebe in der Stadteregion Aachen die J l

Maoglichkeit, E-Bikes einer lokalen Radstation fiir eine Arbeitswoche
\mﬂcn(rei““’ 2

kostenfrei zu testen. Das Angebot beinhaltet die Bereitstellung von finf

E-Bikes + Ladestationen und eine technische Einweisung. Da fiir diese fiir 'h""::‘“k"::‘“‘"""""
Aktion in Duren Gebuhren fur die Betriebe anfallen wirden, ware zu S s P —
Uberlegen, eine vergleichbare Probemdglichkeit selbst zu organisieren. Saioes, D
Dies hatte den groRen Vorteil, dass der lokale Fachhandel eingebunden —
werden kann und direkte Kontakte des Fachhandels zu den ansassigen Quelle: IHK Aachen

Betrieben entstehen.

Dienstfahrrader - und Pedelecs sowie Carsharing fiir Dienstfahrten

Die im vorigen Punkt angesprochenen Pedelecs und S-Pedelecs flr Probefahrten kdnnten spater von
den ortsansassigen Betrieben als Dienstfahrzeuge weitergenutzt werden. Dienstlich notwendige Wege
und Fahrten sind ein weiteres Feld des betrieblichen Mobilitdtsmanagements mit hohem Potenzial.
Derzeit gibt es flir Diren keine validen Erhebungen iber die Ausstattung und Nutzung von Fahrradern,
Pedelecs und S-Pedelecs als Dienstfahrzeuge. Das bisher ungenutzte Potenzial dirfte allerdings
gerade fir innerortliche Verkehre erheblich sein.

Sollte in Diren ein offentliches Fahrradleihsystem etabliert werden kénnen, ware zu prifen, inwieweit

Pedelecs und S-Pedelecs dort als ein Segment integriert werden kénnten. Dabei mussten diese Rader
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nicht in der standardisierten Ausleihe integriert sein, sondern kdnnten ein Spezialangebot fur Betriebe
bilden. Eine Fahrradstation am Bahnhof als Betreiber kdnnte hier fur zusatzliche Synergieeffekte

sorgen, da dies ein haufiger Weg im Berufsverkehr und bei den Dienstwegen sein durfte.

Bewerbung von Fahrradleasing

Gerade die vorab vorgestellten Pedelecs und S-Pedelecs kosten deutlich mehr als normale Fahrrader
(2.000,- bis 6.000,- Euro). Deshalb ware es sinnvoll, den Beschéftigten bei der Finanzierung solcher
Rader zu helfen. Hierflr bietet das Fahrradleasing gute Konditionen. Analog zum Leasing von
Kraftfahrzeugen als Dienstwagen usw. ist es inzwischen steuerlich ebenso mdglich, Fahrrader,
Pedelecs und S-Pedelecs zu leasen. Dabei kommt es nicht auf den Preis an. Es kdnnen alle Arten von
Fahrradern geleast werden, egal ob Mountainbike, Rennrad, Pedelec oder Trekkingrad. Dabei gilt: je
hoéher der Preis, desto grolRer der Vorteil. Fir die Beschaftigten bietet sich durch das Leasing ein hohes
Sparpotenzial, denn die monatliche Leasingrate kann im Rahmen einer Gehaltsumwandlung bei
uneingeschrankter Nutzung um bis zu 50 % reduziert werden. Die 1 % Regelung nach §8 Absatz 2 Satz
8 EstG gilt sowohl fur E-Bikes und Fahrrader als auch fir S-Pedelecs. Damit darf das Fahrrad in vollem
Umfang privat genutzt werden. Wie der Dienstwagen ist auch das Dienstfahrrad / E-Bike eine attraktive
Form der Gehaltsumwandlung. Durch das Einsparen bei den Sozialabgaben ergibt sich fur die
Unternehmen zudem ein direkter Kostenvorteil. AulRer dem Verwaltungsaufwand kommen keine
direkten Kosten auf das Unternehmen zu. Ubernimmt der Angestellte die Kosten, wird sein Bruttogehalt
entsprechend der monatlichen Leasingrate gemindert. Damit wird dieser Teil seines Entgeltes in eine
Sachleistung umgewandelt.

Fir das Klimaschutzteilkonzept der Stadt Diren wird vorgeschlagen, die Betriebe und ihre
Beschéaftigten auf diese sehr glinstige Mdglichkeit der Finanzierung hochwertiger Fahrrader, Pedelecs

und S-Pedelecs hinzuweisen.

Bewerbung des ADFC-Zertifikats ,,Fahrradfreundlicher Betrieb“

Betriebe und Arbeitgeber haben vielfaltige Maoglichkeiten, ihre Beschaftigten dahingehend zu
unterstiitzten, im Berufsverkehr haufiger das Fahrrad zu nutzen. Dabei kénnen im Bereich der
Infrastruktur z.B. geeignete Abstellanlagen installiert werden. Neben den infrastrukturellen Aspekten
gibt es aber auch ein grofes Repertoire an Informations- und Motivationsmdglichkeiten. Der ADFC hat
hierzu ein eigenes System der Beratung und Zertifizierung entwickelt. Er zertifiziert seit etwa zehn
Jahren besonders fahrradfreundliche Betriebe. Dabei wird der Betrieb bei einem Ortstermin nach einem
festgelegten Kriterienkatalog bewertet. Im Gesprach des ADFC-Beraters und -Zertifizierers mit den
Verantwortlichen des Betriebes erfolgen zudem Hinweise und Tipps fur Verbesserungsmdglichkeiten.
Der Kriterienkatalog dient dem Berater als Grundlage fir die Bewertung. Von den insgesamt 600
maoglichen Punkten missen 480 erreicht werden. Aufierdem sind in allen Bewertungsbereichen
(Infrastruktur, Service, Information, Motivation, Koordination und Organisation) mindestens 50% der

Punkte zu erreichen.
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Bisher ist in Diren nur die Kreisverwaltung zertifiziert worden (und gewann u.a. damit 2012 den
Deutschen Fahrradpreis). Der Stadt Diren wird empfohlen, die ansassigen Betriebe und Arbeitgeber
auf die Moglichkeit der Zertifizierung hinzuweisen. Zudem konnte ein lokaler Wettbewerb ausgerufen
werden, mit dem beispielsweise die nach dem Punktesystem der Zertifizierung erfolgreichsten Betriebe

belohnt werden.

Durchfiihrung und Teilnahme an Wettbewerben und Kampagnen

Fir den Berufsverkehr gibt es seit vielen Jahren spezielle Kampagnen zur Bewerbung der
Fahrradnutzung. Wie beim kommunalen Mobilitdtsmanagement bereits erwahnt, sind solche
Kampagnen Dritter gut geeignet, mit relativ geringem eigenem Aufwand eine hohe Wirkung zu entfalten.
Die wohl bekannteste und am weitesten verbreitete Kampagne im Berufsverkehr durfte ,Mit dem Rad
zur Arbeit* von ADFC und AOK sein. Eingeladen werden hier Betriebe und Arbeitgeber aller Art und
Branche, um in ihrer Belegschaft virtuelle Radel-Teams zu bilden. Die Mitglieder eines Teams miissen
nicht die gleiche Strecke zuriicklegen, sondern kénnen ganz normal ihren eigenen Weg zur Arbeit

fahren.

Im Aktionszeitraum vom 1. Juni bis zum 31. August muss jede
Person mindestens an 20 Arbeitstagen per Rad zur Arbeit

gekommen sein. Dabei ist es vollig in Ordnung, wenn Teilstiicke

Mit dem Rad

Am Ende der Aktion werden die Kalender eingesendet und z,ur Arbeit 2012&
Eine Initiative von -z-/

unter den erfolgreichen Teilnehmern attraktive Sachpreise ADFC und AOK

mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bewaltigt werden (Bike&Ride).

verlost.

Quelle: www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de

Einfiihrung eines Carsharings und Forderung von Fahrgemeinschaften

Aufgrund seiner hohen Bedeutung ist das Carsharing bereits in einem eigenen Unterkapitel bei den
MaRnahmen des MIV behandelt worden. Im Bereich des BMM kommt jedoch ein wesentlicher Aspekt
hinzu. So kénnte ein kommunales Carsharing-Angebot in Teilen mit Dienstfahrzeugen lokaler Betriebe
bedient werden. Der grof’e Vorteil bestiinde darin, dass Dienstfahrzeuge zu Gberwiegenden Teilen
tagslber wahrend der normalen Arbeitszeiten gebraucht werden. Privates Carsharing findet haufig
aulerhalb dieser Zeiten statt. Somit erganzen sich die beiden Bedarfe recht gut und kénnten bei einer
Zusammenfihrung erhebliche Ressourcen sparen. Im Ergebnis kdnnte so die zur Verfiigung stehende
Fahrzeudflotte erheblich erweitert werden, womit die Attraktivitdt durch eine deutlich hdhere
Verfligbarkeit steigen wiirde. Fir die Betriebe ergaben sich durch die héhere Auslastung bzw. die
erzielbaren Einnahmen bessere Kosten-/Nutzenverhaltnisse. Darliber hinaus ware die Mitwirkung an

einem gemeinschaftlichen System sicherlich Image férdernd.
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Betriebsiibergreifende Mitfahrborse

Bei der Reduzierung des Alleinfahrer-Anteils im MIV kdnnte eine Mitfahrerbdrse grof3e Hilfe leisten. Ein
erster Schritt ware dabei die Férderung von Fahrgemeinschaften auf der betrieblichen Ebene. Die Stadt
Diren kann hierbei insbesondere bei der betriebsiibergreifenden Vermittlung helfen, indem sie eine
(voriibergehend) koordinierende Rolle zwischen den Betrieben einnimmt. Neben der Werbung fir
Fahrgemeinschaften in den Betrieben, sollte auch die Einrichtung einer betriebslibergreifenden
Mitfahrerbdrse angestolien werden. Eine intensive Vermarktung in den Betrieben kann eine deutlich
hdhere Akzeptanz und Identifikation hervorrufen als dies bei allgemein 6ffentlich zuganglichen Portalen
der Fall ist, die lediglich Uber unpersonifizierte Werbung und Ansprache der Nutzer und Nutzerinnen
ihre Teilnehmer akquirieren. Der betriebsibergreifende Ansatz ist zudem besonders vorteilhaft, da das
Potenzial zur Bildung von Fahrgemeinschaften Uber den eigenen Betrieb hinaus quantitativ enorm
ansteigt.

Die an einem Modell der betriebsiibergreifenden Foérderung von Fahrgemeinschaften teilnehmenden
Betriebe sollten dies durch einige begleitende MaRnahmen in ihrem Stellplatzmanagement
unterstitzen. So kénnen Fahrgemeinschaften bei der Stellplatzvergabe durch reservierte Stellplatze

bevorzugt werden. Bei Parkgebuhren kdnnen Fahrgemeinschaften ggf. finanziell entlastet werden.

Internetportale fiir Fahrgemeinschaften

Zur Foérderung von Fahrgemeinschaften muss im Grundsatz kein eigenes Portal aufgebaut werden, da
es mehrere solcher Portale im Internet gibt. Soweit eine kurze Recherche bei der Erstellung dieses
Klimaschutzteilkonzeptes ergab, besteht bei vielen Portalen allerdings die Schwierigkeit, ausreichend
passende Mitfahrmdglichkeiten zu finden. Dies gilt auch fir den taglichen Weg zur Arbeit. Abhilfe kann
hier vor allem durch Beschéftigte in benachbarten Betrieben geleistet werden. Daher ware eine
Kampagne in den Durener Betrieben sinnvoll, mit deren Hilfe die Beschéaftigten gezielt auf ein Portal
hingewiesen werden, um hier eine ausreichend grofe Zahl an Fahrgemeinschaften zu generieren. Die

nachfolgende Tabelle listet einige Portale auf.

Heimfahrtgarantie

Eine weitere BegleitmalRnahme zur Férderung von Fahrgemeinschaften konnte eine Heimfahrtgarantie
sein. Hiermit wirde die Problematik der manchmal kurzfristig und ungeplant ausfallenden
Rickfahrmdglichkeit der Mitfahrer abgefedert werden kénnen. Es ware zu prufen, inwieweit die
Kommune und die Anbieter der offentlichen Verkehrsmittel die Gewahrleistung einer solchen
Heimfahrtgarantie in einem zentralen System unterstitzen kénnten. In der Summe kann es fir einen
Betrieb durchaus glnstiger sein, in seltenen Fallen des Ausfalls der Ruckfahrmdglichkeit bei einer
Fahrgemeinschaft die Kosten fiir den 6ffentlichen Verkehr oder gar ein Taxi zu Gbernehmen, wenn
dadurch langfristig Parkraumbereitstellungskosten, Gesundheitskosten usw. eingespart werden

kdénnen.
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Mobilitatsbudget fiir alle Beschaftigte

Der Gedanke des ,Mobilitdtsbudgets® fir alle Beschéaftigten ist ein relativ neuer Ansatz im BMM. Dabei
soll durch den Betrieb fur alle Beschaftigten und deren Weg zum Arbeitsstandort unabhangig vom
jeweils genutzten Verkehrsmittel ein in etwa gleich hoher finanzieller Aufwand betrieben werden. Bisher
ist es bundesweit Standard, dass Betriebe fiir ihre Beschaftigten Pkw-Stellplatze vorhalten. Haufig wird
hierfiir kein Entgelt erhoben. Bei Innenstadtbetrieben kommt es des Ofteren vor, dass sie deutlich
weniger Stellplatze vorhalten, wie durch die Beschaftigten nachgefragt werden. Neben den Pkw-
Stellplatzen werden von vielen Betrieben auch Fahrradabstellanlagen angeboten, wobei diese bei
Investition und Unterhalt nur einen Bruchteil der Pkw-Stellplatze kosten. In einigen Betrieben wird auch
ein Jobticket angeboten. Oftmals wird dies durch die Parkraumeinnahmen quersubventioniert und vom
Arbeitgeber bezuschusst. Zu Fu® gehende erhalten in aller Regel keinerlei Unterstitzung durch ihren
Arbeitgeber auf dem Weg zur Arbeit. Im Ergebnis bedeutet dies, dass der Betrieb sehr unterschiedlich
hohe Aufwendungen fir seine Beschaftigten hat. Bei monatlichen Stellplatzmieten von rund 70 Euro in
Duren, ergeben sich im Jahr Gber 800 Euro (Contipark-Parkhaus 67 bzw. 77 Euro im Monat; vgl.
Contipark 2015).

Um fir einen Betrieb ein passendes Mobilitatsbudget abzuleiten, kénnte dieser Wert als absolute
Obergrenze angesehen werden. Dies wurde bei einer Umrechnung auf alle Beschéaftigten jedoch
bedeuten, dass in der Regel insgesamt erheblich mehr Geld aufgewendet werden misste als bisher.
Daher wird ein pragmatischerer Weg vorgeschlagen, indem fir alle Beschaftigten zunachst ein
imaginares Mobilitatsbudget vorgesehen wird. Fir Beschéaftigte, die einen Stellplatz in Anspruch
nehmen mochten, wirde der Preis dafiir mit dem Budget verrechnet werden. Dabei ware festzuhalten,
dass die Parkplatze, die nach dienstlichen Erfordernissen vergeben werden, weiterhin entgeltfrei
bleiben sollten. Fir die Radfahrer kann in der gleichen Weise verfahren werden. Hierbei wére eine
Gebduhr fur das Fahrradparken vorzusehen. Diese wirde aufgrund der deutlich geringeren Kosten fir
die Fahrradstellplatze wesentlich niedriger liegen, als die Geblihren der Pkw-Stellplatze. Der bei den
Radlern dadurch freibleibende Teil des Mobilitdtsbudgets kdnnte dann beispielsweise als Zuschuss fur
ein Fahrradleasing verwendet werden. Bei den OPNV-Nutzern kénnte ein Zuschuss fiir das Jobticket
verrechnet werden. Schwieriger ist es bei den FuBgangern, da diese keine direkten Unkosten fiir ihren
Weg zur Arbeit haben. Sachlich sinnvoll ware hier eigentlich ein Zuschuss zur monatlichen Miete. Die
Begriindung liegt darin, dass die zu Ful gehenden in groRer Nahe zum Arbeitsstandort wohnen. Bei
einem Innenstadtbetrieb bedeutet dies aber auch, dass diese Beschaftigten damit im Durchschnitt
deutlich héhere Mieten zahlen als diejenigen, die weiter aul3erhalb der Stadt wohnen (und von dort mit
dem Auto zum Betrieb fahren). Alternativ kdnnte den Fullgdngern mit Pkw-Flhrerschein auch die
Nutzung eines CarSharing-Angebotes finanziert werden, sofern hieran Interesse besteht. Um den
bisher Autofahrenden einen moglichen Umstieg auf den Umweltverbund zu erleichtern, sollte ihnen eine
Probephase eingeraumt werden, in der sie eine Art Ricktrittsrecht haben und ggf. ihren Stellplatz
zurickbekommen.
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6.5.4 Betriebliches Mobilitatsmanagement fiir die Stadtverwaltung Diiren

In Duren sollen sowohl das betriebliche als auch das schulische Mobilititsmanagement deutlich starker
als bisher etabliert werden. Dabei ist es aufgrund deren Beschaftigtenzahlen und der damit
einhergehenden Wirkung besonders wichtig, vor allem die gréReren Betriebe in der Stadt zu motivieren.
Die Stadtverwaltung Diren ist mit rund 600 Beschaftigten am zentralen Verwaltungsstandort einer der
groReren Betriebe und moéchte selbst in den Prozess des Betrieblichen Mobilitatsmanagements
einsteigen. Damit mdchte sie auch als Vorbild fir andere ortsansassige Betriebe wirken. Zudem ist es
gut und hilfreich, wenn man eigene Erfahrungen in einen Prozess einbringen kann, den man insgesamt

voranbringen mdéchte.
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Quelle: Stadt Diiren

Die Stadtverwaltung hat mit der Konzentration ihrer Standorte rund um den Kaiserplatz im
Innenstadtbereich grundsatzlich gute Voraussetzungen fir ein betriebliches Mobilitdtsmanagement.
Zum einen ist dieser Standort sehr gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen. Zum anderen sind
fur viele Beschéftigte die Wege relativ kurz und eben. Viele Wege sind damit gut zu Ful® zu gehen und
fahrradfreundlich. Folgende Standorte flieRen in die nachfolgenden Betrachtungen und Vorschlage ein:
Kaiserplatz 2 - 4, WilhelmstraBe 34, Schenkelstralie 6, Weierstralte 6 und Markt 2.

Neben der Vorbildfunktion werden mit dem betrieblichen Mobilitaitsmanagement der Stadtverwaltung
weitere interne Ziele verbunden. Diese sind mit einer besseren Erreichbarkeit, Kosteneinsparungen, der
Gesundheitsférderung u.a., &hnliche Motive, wie sie auch in anderen Betrieben vorliegen. Die

wichtigsten Ziele des betrieblichen Mobilitatsmanagements im Uberblick:

e Vorbildfunktion der Stadtverwaltung beim betrieblichen Mobilitdtsmanagement
e Beitrag und Beispiel zur nachhaltigen Mobilitat in der Stadt Diiren

e Verbesserung der Erreichbarkeit fiir Beschaftigte und Besucher

e  Starkung der betrieblichen Gesundheitsférderung

e Erhdéhung der Mitarbeiterzufriedenheit
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Das Mobilititsmanagement der Stadtverwaltung kann auf einer guten Datenbasis aufgebaut werden.
So stehen neben den anonymisierten Wohnorten auch ein Mobilitadtsbetriebssteckbrief und die
Ergebnisse einer Personalbefragung zur Verfigung. Die Wohnortanalyse bringt mehrere wichtige
Erkenntnisse. So wohnt etwa die Halfte der Beschaftigten der Verwaltungsstandorte Kaiserplatz,
Wilhelmstralle, Schenkelstralie, Weierstralie und Markt im Stadtgebiet von Diren. Dies sind vor allem

die finf Standorte, firr die das Mobilitatsmanagement aufgebaut werden soll.

Abb. 55 Wohnsitzgemeinden der Beschaftigten der Stadtverwaltung Diiren
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Quelle: eigene Darstellung

Dem Mobilitatssteckbrief lasst sich entnehmen, dass die Beschéaftigen der klassischen Verwaltung eine
flexible Regelung fur ihre Arbeitszeit von 7:00 bis 19:00 Uhr haben. Bisher gab es keine dauerhaften
Mobilitatsmanagementaktivitaten in der Stadtverwaltung. Zwar wurde mehrfach versucht, ein JobTicket
einzufihren. Dies scheiterte jedoch an den fehlenden Zuschissen. Fir die Beschéaftigten der
Stadtverwaltung stehen ca. 100 Pkw-Stellplatze zur Verfligung. Die dienstliche Nutzung des eigenen
Pkw ist eines der Stellplatzvergabekriterien. In der Summe wurden im Jahr 2013 (ber 200.000
Dienstkilometer mit privaten Pkw gefahren. Die detaillierteren Daten aus dem Betriebssteckbrief werden
soweit nétig in den nachfolgenden Unterabschnitten zu den vorgeschlagenen Malinahmen aufgegriffen.
Die Ergebnisse der Personalbefragung werden auf den ndchsten beiden Seiten kurz zusammengefasst.
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Personalbefragung der Stadtverwaltung

Im Rahmen einer Erganzungserhebung zur Erstellung des Nahverkehrsplans des Kreises Duren
wurden Anfang 2015 die Beschaftigten groRer Betriebe in der Stadt Duren und im Landkreis Diren zu
ihrer beruflichen Mobilitdt befragt, darunter auch die Beschaftigten der Stadtverwaltung. Fir diese
Befragung wurden alle stadtischen Beschaftigten der Verwaltung angeschrieben. Abzlglich der
Beschéftigten der Stadt, die auRBerhalb der Verwaltung arbeiten und damit nicht zur Zielgruppe dieser
Befragung gehorten (z. B. Lehrer oder Feuerwehrleute), betrug die Grundgesamtheit 625 Personen. Da
nicht alle Beschéaftigten Uber eine dienstliche E-Mail-Adresse verfugen, wurde an einzelnen Standorten
zudem mittels Aushang uber die Befragung informiert. Da diese Art des Aufrufs zur Teilnahme in der
Regel weniger Beachtung findet als eine E-Mail, ist die ohnehin bereits hohe Teilnahmequote von 254

Personen, bzw. 41% noch hoher zu bewerten.

Bei der Betrachtung der Ergebnisse ist zu beachten, dass die Teilnehmer ausdricklich darum gebeten
wurden, ihre Antworten auf die Situation nach dem Umzug der verschiedenen Standorte an den
zentralen Standort Kaiserplatz zu beziehen. Die Erkenntnisse aus den Antworten sollen in das
betriebliche Mobilitdtsmanagement der Stadtverwaltung einflieBen und werden daher eingangs in

Auszugen kurz vorgestellt:

Fast alle Befragten beginnen ihre Arbeit zwischen 7:00 und 9:00 Uhr, wobei die meisten zwischen 7:00
und 8:00 Uhr liegen. Die Spitze am Nachmittag ist deutlich abgeflachter und liegt zwischen 16:00 und
18:00 Uhr. Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass die Arbeitszeiten folglich kaum einen
realen Hinderungsgrund fir die OPNV-Nutzung darstellen.

Nur sechs Befragungsteilnehmer verfiigen nicht Gber einen Pkw-Fihrerschein. 176 Befragten steht
(fast) taglich ein Pkw zur Verfugung. Nur 15 Personen gaben an, dass sie fur den Arbeitsweg (fast) nie
Uber ein Auto verfugen. Wahrend die Verflgbarkeit eines Fahrrads als ebenfalls hoch bezeichnet
werden kann, steht nur finf Personen ein Pedelec zur Verfigung. Nur ein Finftel der Teilnehmer, die
nicht Uber ein Pedelec verfligen, haben bereits einmal Erfahrungen mit dem elektrounterstiitzten Rad
gemacht. 199 Personen (78%) gaben an, keine Zeitfahrkarte fur Bus und Bahn zu besitzen. Lediglich
38 Teilnehmer besitzen eine Monatskarte, ein Monatsabo (entspricht Jahresfahrkarte) oder ein
sonstiges Zeitticket. Ein bislang in der Stadtverwaltung nicht angebotenes Jobticket diirfte den Anteil
der Besitzer von Zeitfahrkarten steigern. Darauf lassen zumindest die zahlreichen Kommentare am
Ende des Fragebogens schlieRen, in denen der Wunsch nach einem Jobticket geduliert wird.

Rund die Halfte der Befragten kommt mit dem Pkw zur Arbeit. Wahrend Fahrgemeinschaften und
Kombinationen wie Park & Ride und Bike & Ride nur selten in der (fast) téglichen Verkehrsmittelnutzung
zu finden sind, erreichen der OV und insbesondere das Fahrrad bemerkenswerte Anteile. Gemeinsam

mit Ful® und Pedelec gibt mehr als ein Drittel (37%) an, mit dem Umweltverbund zur Arbeit zu kommen.
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Die von den Befragten angegebene durchschnittliche Entfernung vom Wohnort zum Arbeitsplatz betragt
14,2 km. Die Teilnehmer gaben an, hierfir im Schnitt mit dem Pkw 22 Minuten zu bendtigen. Bei Bus,
Bahn, Fahrrad und Pedelec liegt dieser Wert 50% hdher.

Bei den Kosten wird der Pkw gegeniiber dem OV als teurer wahrgenommen. Dennoch geben einige
Teilnehmer auch an, dass die Nutzung des OV zu teuer sei.

Zu den haufigsten Griinden fir die gelegentliche oder auch regelmaRige Nutzung des Autos auf dem
Arbeitsweg zahlen die zu lange Fahrzeit mit dem OV und die Nutzung des Pkw fiir weitere Zwecke vor
oder nach der Arbeit. Ein wichtiger Punkt ist hier die dienstliche Nutzung des Privatwagens.

Als letzter Baustein der Befragung wurden die Teilnehmer gebeten anzugeben, ob fir sie die (haufigere)
Nutzung von OV, Rad oder Fahrgemeinschaften auf dem kiinftigen Weg zur Arbeit in Frage kommt.
Wahrend 92 Beschaftigte angaben, dass Bus- und Bahnfahren flr sie nicht in Frage kommt, sagt der
groRere Teil, dass sie dies bereits (gelegentlich oder regelmagig) tun bzw. sich dies kiinftig vorstellen
kénnen. Als Bedingung wird dabei am haufigsten ein giinstigerer Preis bzw. ein Jobticket angegeben.
Ein geringes Potenzial ergibt sich bei den Fahrgemeinschaften. Die insgesamt relativ geringe
Durchschnittsentfernung von 14 km kénnte einer der Grinde sein.

Fir den Radverkehr zeigt sich ein groRes Potenzial. 57% der Teilnehmer kdnnen sich die
Fahrradnutzung vorstellen.

Die Bindelung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zeigt auch bei der Stadtverwaltung Diren sehr
groRe Potenziale. Werden die einzelnen Teilpotenziale der hier vorgestellten drei Alternativen zur
Alleinfahrt mit dem Pkw addiert, ergibt dies, dass 34% der Befragten am neuen Arbeitsstandort den
Umweltverbund nutzen méchten. Fir 28% kommt dies grundsatzlich in Frage und weitere 27% kdnnen
sich dies auch vorstellen, knipfen daran allerdings Bedingungen. Nur 11% der Befragten geben an,

dass fUr sie keine der genannten Alternativen zum Pkw in Frage kommt.

Abb. 56 Gesamtpotenzial der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
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bereits
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6.5.5 MaRnahmen fiir die Stadtverwaltung Diiren

Aufgrund der rdumlichen N&he kdnnen fir die Standorte der Stadtverwaltung Diren am und um den
Kaiserplatz herum einheitliche MalRnahmen vorgeschlagen werden. Mit dem angedachten
MaRBnahmenmix sollen vor allem zwei Potenziale angesprochen werden. Innerhalb des Stadtgebiets
sind die potenziellen Radfahrer und Fuligénger die Hauptzielgruppe. Fir das Umland und weiter
entfernt wohnende Beschéaftigte ist vor allem die Nutzung von Pedelecs, S-Pedelec, OV und

Fahrgemeinschaften angedacht. Die Malinahmen im Einzelnen:

MaBnahmen und Vorschlage — Stadtverwaltung Diiren

e Fahrradabstellanlagen

e Bereitstellung eines Werkzeugkoffers

e Bereitstellung eines Dusch- und Umkleideraumes

e Fahrradroutenempfehlungen

e Anbindung des Standorts im Umfeld

o Dienstfahrrader und Dienstpedelecs

e Pedelec-Probefahrten fur die Beschaftigten

o Fahrradleasing

e Rabattregelung mit dem lokalen Fahrradhandel

o Gezielte Bewerbung der offentlichen Verkehrsmittel
e Einfiihrung des Jobtickets

e Anpassung der Arbeitszeiten

e Betriebstubergreifende Koordination von Fahrgemeinschaften
e Heimfahrtgarantie

e Teilnahme an einem externen Carsharing-Angebot
e Parkraumbewirtschaftung

o Einrichtung eines betriebsinternen Mobilitatsportals
e Einrichtung einer betriebsinternen Mobilitats-AG

e Standortnahes Wohnen

e Wohnen mit OV-Anschluss

e Organisation von Teilzeit, Tele- und Heimarbeit
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6.5.5.1 MaBnahmen zum Radverkehr

Fahrradabstellanlagen

Bei der Einrichtung und Aufriistung der Fahrradabstellanlagen ist zu beachten, dass diese nicht in Form
von Vorderradhaltern, die weder ein leichtes Abstellen (Abstand zwischen Haltern zu gering, Gefahr
des Speichenschadens durch Umkippen) noch ein sicheres AnschlielRen ermdoglichen, erfolgen.
Vielmehr sollten Anlehnblgel benutzt werden, die gut zuganglich sind, ausreichend weit auseinander
aufgestellt werden und flexible AnschlieBmaéglichkeiten bieten. AuBerdem ist eine Uberdachung zu
installieren, um Schaden durch Witterungseinflisse zu vermeiden.

Die Verwaltung plant, den Fahrradkafig am westlichen Ende der Violengasse, Ecke Victor-Gollancz-
Stralle mit einer Reihe von Doppelstockparkern auszustatten, womit 35 Fahrradstellplatze geschaffen
werden. Obwohl gute Doppelstockparker inzwischen relativ leicht und komfortabel zu bedienen sind,
sollte es eine interne Regelung oder zumindest einen freundlichen Hinweis geben, dass die obere Reihe
vorwiegend von Mannern zu nutzen ist und die untere Reihe vornehmlich den Damen zur Verfligung
steht.

Zusatzlich zu den Doppelstockparkern ist eine Reihe der Beta XXL-Fahrradbligel von Orion-
Bausysteme mit einseitiger hoch-tief Einstellung vorgesehen. Zusammen werden so 53 hochwertige
Fahrradabstellplatze geschaffen. Der Zugang zum Kafig erfolgt Uber ausnahmslos an das eigene
Personal ausgegebene Schlissel/Transponder. Zusatzlich sind bereits frei zugangliche Uberdachte
Anlehnbligel auf der Rickseite des Rathauses installiert. Diese wurden bisher haufig auch von
Motorradfahrern zugeparkt. Fir diese soll daher unmittelbar angrenzend eine eigene Abstellflache
eingerichtet werden. Zukiinftig sind falsch abgestellte Motorrader entsprechend zu ahnden. Fir das
Dienstgebdude in der SchenkelstralRe 6 sollten auf dem riickwertigen Hof Uberdachte Fahrradstellplatze
geschaffen werden. Diese kénnen im Bedarfsfall sukzessive erganzt werden. Fir die Beschéaftigten im
City-Karree ist zu Uberlegen, ob in der Tiefgarage der Sparkasse (Eingang Wilhelmstralie)
Fahrradstellplatze bereitgestellt werden koénnen. Diese kdnnten auch von den Beschéaftigten der
Sparkasse und den Stadtverwaltungsmitarbeitern im Rathaus genutzt werden. Die Kreisverwaltung
Duren hat mit einer Tiefgaragenlésung gute Erfahrungen gemacht. Fir die Beschaftigten am Markt und
in der Weierstralte erscheint es schwierig, eine abgeschlossene Abstellmdglichkeit zu installieren. Sie
kénnten am ehesten von der Gberdachten Fahrradabstellanlage in der Weierstralie profitieren.
Grundsatzlich sollten auch fur die Besucher an allen offentlich zugénglichen Eingangen der
Dienstgebdude gut zugéngliche Anlehnbigel zur Verfugung gestellt werden. Hierfur kénnen unter
anderem die Freiflachen zwischen den Baumen in der WilhelmstralRe und der ZehnthofstralRe genutzt
werden. Im sudlichen Bereich der Wilhelmstralie sind dafur ggf. einzelne Pkw-Stellplatze umzuwidmen.
In der WeierstralRe kann die geplante Mobilitatsstation sukzessive erweitert werden.

Fur alle Abstellanlagen ist es sinnvoll, mit einer kleineren Blgelzahl zu beginnen und die jeweilige
Stiickzahl solange sukzessiv zu erganzen, bis ausreichend Stellplatze vorhanden sind. Die 6ffentlich
zuganglichen Stellplatze an den Verwaltungseingangen mussen nicht Gberdacht werden, da sie haufig

nur kurz genutzt werden.
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Bereitstellung eines Werkzeugkoffers

Da es in selten Fallen vorkommt, dass man auf dem Hinweg einen kleinen Defekt am Fahrrad erleidet,
sollte in der Verwaltung geeignetes Werkzeug bereitgehalten werden, um zumindest kleine Schaden
beheben zu konnen. Der ADFC bietet hierfir einen speziellen Werkzeugkoffer mit universell
einsetzbaren Werkzeugen. Die Lagerung und Verwaltung des Koffers sollte tiber eine zentrale, zeitlich

gesehen gut zugangliche Stelle erfolgen.

Bereitstellung eines Dusch- und Umkleideraumes

Mehrere der Befragten haben in der Personalbefragung angegeben, dass fir sie die Fahrradnutzung in
Frage kdme, wenn es eine Dusch- und Umkleidemoglichkeit am klnftigen zentralen Arbeitsstandort
gabe. Im Rahmen der Umbaumalnahmen des Dienstgebdudes am Kaiserplatz wurden Duschen und
Umkleidemdglichkeiten installiert. Sofern Trockenmdglichkeiten nicht zentral eingerichtet werden

konnen, kann dies auch dezentral in den verschiedenen Dienstgebduden und Amtern erfolgen.

Fahrradroutenempfehlungen

Es kann wohl davon ausgegangen werden, dass viele Beschéaftigte das fast flachendeckende Netz an
Radverkehrsanalagen bzw. gut geeigneter Strecken nicht detailliert kennen. Dies durfte auch die
mdglichen Routen zwischen Wohnort und Arbeitsstandort betreffen. Die Fachabteilung hat sehr gute
Kartengrundlagen mit der prazisen Darstellung aller Radverkehrsanalagen im Stadtgebiet erstellt, die
fur die Bewerbung ausgewahlter Strecken aus verschiedenen Stadtteilen heraus zu den Standorten der
Verwaltung genutzt werden sollten. Noch weiter bei der Wahl der Route kann die Stadtverwaltung die
interessierten Beschaftigten unterstiitzen, indem sie den Mitarbeitern Routenempfehlungen zur
Verflgung stellt, die aufzeigen, wie die Mitarbeiter von ihrem Wohnort aus den Standort sicher, schnell
und angenehm mit dem Fahrrad erreichen kénnen. Eine individuelle Empfehlung vom eigenen Kollegen
(Radverkehrsbeauftragter) wird vermutlich starker motivieren als eine im Internet durch verschiedene
Anbieter frei erhaltliche Routenbeschreibung, die selbst rausgesucht werden muss.

Das "betriebsbezogene Fahrradroutennetz" sollte in digitaler Form im Intranet dargestellt werden.
Dariiber hinaus sollte es im offentlichen Internetauftritt im Rahmen der Anfahrtsbeschreibung zum

Betrieb auch den Besuchern und Kunden zur Verfiigung gestellt werden.

Anbindung des Standorts im Umfeld

Ein sehr wichtiger Faktor fur die Fahrradnutzung im Berufsverkehr ist die Qualitat der Anbindung des
Betriebsstandortes. Wird das Umfeld des Betriebes als wenig geeignet eingeschatzt, wird die
Fahrradnutzung deutlich sinken. Die funf Dienstgebdude haben dabei unterschiedliche Bedingungen,
die auch von der jeweiligen Zufahrtsrichtung abhangen. Aus Richtung Siden und Osten kann die
Anfahrt durch die geotffnete Fulgangerzone erfolgen und als unkritisch eingestuft werden. Auch zum
Sidwesten hin ist das unmittelbare Umfeld durch kleinere Strallen gepragt und als unkritisch
einzustufen. Lediglich die im Norden angrenzende SchenkelstraRe und der im Westen verlaufende

Straflenzug Philippstralle und August-Klotz-StralRe konnten wegen der Verkehrsbelastungen und trotz
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der vorhandenen Radverkehrsanlagen als problematisch wahrgenommen werden. Fir diese Stralen
ist nur langfristig mit deutlichen Verbesserungen zu rechnen. Ein wichtiger Faktor fur Verbesserungen
sind dabei die Verkehrsmengen, worauf die Stadtverwaltung und ihre Beschaftigten zumindest indirekt
Einfluss nehmen kdnnen.

Dienstfahrrader und Dienstpedelecs

Neben dem Weg zur Arbeit sind die dienstlich notwendigen Wege und Fahrten ein ebenfalls
interessanter Bereich fUr ein Betriebliches Mobilitatsmanagement. Bisher werden hierfur auch haufig
die privaten Pkw genutzt. Dabei bilden auch die alltdglichen Kurzstreckenfahrten ein wesentliches
Segment. Hierfur ist die Anschaffung von Dienstfahrradern und Dienstpedelecs sehr sinnvoll. In der
Stadtverwaltung sind derzeit vier normale Fahrrdder als Dienstrdder im Einsatz. Lediglich das
Vermessungsamt hat ein Pedelec, welches aus eigenen Mitteln des Amtes bezahlt wurde. Es sollte
gepruft werden, welche dienstlichen Wege zwar bisher mit einem Pkw gefahren werden, aber durchaus
auch mit einem Pedelec oder S-Pedelec zu erledigen waren. Entsprechend viele Pedelecs und S-
Pedelecs sollten als Dienstfahrzeuge angeschafft werden. Da haufig die Beférderung von Akten als
Argument gegen die Fahrradnutzung genannt wird, sollten die Rader von vornherein mit
entsprechenden Taschen und Transportmdglichkeiten ausgestattet sein.

Sofern in Diren ein 6ffentliches Leihradsystem aufgebaut wird, sollte die Stadtverwaltung prifen, ob

der eigene Fahrradfuhrpark sukzessive durch ein solches Angebot ersetzt werden kann.

Pedelec-Probefahrten fiir die Beschiftigten

Da rund die Halfte der Belegschaft im Stadtgebiet von Diren wohnt, kann grundsatzlich von einem
hohen Potenzial fir Fahrrader und Pedelecs auszugegangen werden. Hinzu kommen die zahlreichen
Wohnorte in den unmittelbar umliegenden Gemeinden. Nach den Ergebnissen der Personalbefragung
steht jedoch nur etwa 1% der Beschéftigten der Stadtverwaltung regelmafig ein Pedelec fir den Weg
zur Arbeit zur Verfiigung. Lediglich 20% der Beschaftigten haben ein Pedelec schon einmal ausprobiert.
Der weit Gberwiegende Teil der Belegschaft hat also keine eigenen Erfahrungen damit. Daher erscheint
es besonders wichtig, den Beschaftigten eine Mdglichkeit zum Ausprobieren zu bieten und sie ggf. fur
dieses Verkehrsmittel zu begeistern. Insbesondere der Spalfaktor und die einfache Handhabung eines
Pedelecs sowie das unangestrengte Vorwartskommen konnen potenzielle Nutzer Uberzeugen. Zum
Ausprobieren sollten Probefahrten organisiert werden. Diese kdnnen zum einen mit den Dienstpedelecs
fur Dienstwege oder nach Dienstschluss als Privatfahrt ermdglicht werden. Darlber hinaus kdnnen von
Ortlichen Handlern Pedelecs gemietet und zum Probefahren zur Verfugung gestellt werden. Drittens
kénnen lokale Fachhandler gebeten werden, zu einem Mobilitédtsaktionstag im Betrieb oder zu einer
Personalversammlung einige Pedelecs fir Probefahrten zur Verfligung zu stellen. Dies hatte den
Vorteil, dass damit auch eine fachkundige Beratung einhergehen kénnte. Um den eigenen Aufwand
maoglichst gering zu halten, kénnte gegen eine Gebiihr auch das Angebot der E-Bike Testwochen der

IHK Aachen angenommen werden (siehe Abschnitt Bewerbung von Pedelecs im BMM).
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Fahrradleasing

Im Kapitel des Betrieblichen Mobilititsmanagements wurde bereits auf die Mdoglichkeit des
Fahrradleasings hingewiesen. Wie beim Leasing von Pkw als Dienstwagen ist es steuerlich nun
maoglich, Fahrrader, Pedelecs und S-Pedelecs zu leasen. Die Beschaftigten sparen beim Leasing und
das ,Dienstfahrrad” darf uneingeschrankt privat genutzt werden. Es ist also eine interessante Form der
Gehaltsumwandlung, die auch dem Arbeitgeber Kosten spart. Der Verwaltungsaufwand fallt in den
Ublichen Geschéftsalltag der Personalabteilung.

Da insbesondere bei hochwertigen Fahrradern und Pedelecs oder S-Pedelecs die Kosten ein wichtiges
Argument fur oder gegen die Anschaffung sein kénnen, wird der Stadtverwaltung dringend empfohlen,
ihren Beschaftigten ein Fahrradleasing aktiv anzubieten. Die vorab genannten Besitzquoten von
Fahrrddern und Pedelecs zeigen das hohe Potenzial deutlich auf. Dieses Potenzial kénnte dadurch
noch starker ausgeschopft werden, dass beim Leasing Uiber den Betrieb ein Fahrrad oder Pedelec
empfohlen werden kann und somit die Auswahl und ,Kauf“entscheidung des Einzelnen erleichtert
werden kann.

Das Personalamt hat wahrend der Erstellung dieses Klimaschutzteilkonzeptes diese Idee bereits
aufgenommen und grundsétzlich beflrwortet. Die weiteren Prifungen zur Umsetzung waren wahrend
der Erstellung dieses Konzepts noch nicht abgeschlossen. Es liegt zudem bereits ein Angebot einer
Fahrradleasingfirma vor, welches geprift wird. Weitere Angebote anderer Anbieter sollten eingeholt

werden.

Rabattregelung mit dem lokalen Fahrradhandel

Nur 126 der Beschaftigten (ca. 50%) haben bei der Personalbefragung angegeben, dass sie regelmafig
Uber ein verkehrstaugliches Fahrrad verfugen. Dies zeigt deutlich einen weiteren, mdglichen Engpass
bei der Fahrradnutzung auf. Um hier fur Abhilfe zu sorgen, kdnnte die Stadtverwaltung versuchen, mit
den ortsansassigen Handlern eine Rabattregelung fir ihre Beschaftigten auszumachen. Die
Kreisverwaltung ist diesbezuglich bereits initiativ geworden. In der Stadt Trier wurde dies in der
Vergangenheit ebenfalls mit dem ansassigen Fachhandel besprochen. Die Tendenz ging dahin, dass
bei Vorlage eines entsprechenden Personalausweises auf die Neuware des Sortiments ein Rabatt
(10%) eingeraumt werden kénnte. Von einer vergleichbaren Regelung wirden folglich auch diejenigen
Beschéftigten profitieren, die bereits mit dem Rad zur Arbeit radeln. Sie bendtigen beispielsweise
entsprechend geeignete Kleidung oder Taschen usw. oder kénnen bei einer méglichen Neuanschaffung
profitieren.

Um die Nutzung des Fahrrads weiter zu steigern, ware eine Selbstverpflichtung des Arbeitgebers
sinnvoll, am Arbeitsstandort ausreichend viele und gute Abstellmdglichkeiten zu schaffen. Dartber
hinaus sollte hausintern fir die Nutzung des Fahrrades allgemein und fir die Rabattregelung im
Besonderen geworben werden. Dies kann im betriebseigenen Intranet und per Aushang oder
Rundschreiben geschehen. Mithilfe dieses finanziellen Anreizes konnte die Motivation flr die

Fahrradnutzung gesteigert werden.
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6.5.5.2 MaRnahmen zum OPNV

Gezielte Bewerbung der 6ffentlichen Verkehrsmittel

Die zentrale Lage der Verwaltung in der Innenstadt bietet eine sehr gute OV-Anbindung. So bietet die
Haltestelle am Kaiserplatz mehr als 60 Ankiinfte stadtischer Buslinien zum Ublichen Arbeitsbeginn
zwischen 7 und 9 Uhr morgens. Zum nachmitttaglichen Arbeitsende ist die Anbindung vergleichbar gut

(vgl. Abb. 57). Mit dem Bus konnen die Mitarbeiter zudem in 4 Minuten zum Bahnhof gelangen.
FufBllaufig ist der Bahnhof in 10 Minuten zu erreichen.

Abb. 57 Busankiinfte am Kaiserplatz
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Quelle: AVV Fahrplanauskunft

Die giinstige OPNV-Anbindung sollte deutlich starker als bisher beworben werden. Der bisher nur
technisch magliche Zugang zum Internet und den dort aufzufindenden Fahrplénen sollte in der
entsprechenden Dienstanweisung legalisiert werden. Dort heil3t es bisher: ,Die Beschaftigten sind
verpflichtet, die ihnen zugewiesenen Zugangsrechte ausschlieBlich fur dienstliche Zwecke zu nutzen.
Eine private Nutzung ist untersagt.” (Stadt Diren 2015). Um neue und zu den bisherigen zusatzliche
OPNV-Nutzer zu gewinnen, sollten die Angebote deutlich starker beworben werden. Die im Rahmen
des in Bearbeitung befindlichen Nahverkehrsplans beabsichtigten Angebotsverbesserungen (u.a. neue
Schnellbuslinie) kdnnen hierfur hilfreich sein. Im Rahmen des Mobilititsmanagements der
Stadtverwaltung sollten auch den eigenen Beschéftigten gezielt die Vorteile des OPNV aufgezeigt
werden. Sobald vorhanden, sollten dabei die neuen Angebote des Nahverkehrsplans aufgegriffen und
konkrete Verbindungen und Tarifbeispiele beworben werden. Da all diese Informationen letztendlich
vom konkreten Wohnort des Beschéftigten abhangen, kénnte man in diesem Punkt das BMM-Tool

verwenden, welches auch bei der Ergdnzungserhebung zum Nahverkehrsplan 2015 eingesetzt wurde.
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Einfiihrung des Jobtickets

Der AVV bietet sein Jobticket fir Betriebe im Direner Stadtgebiet mit mehr als 100 Beschaftigten fur
24,40 Euro pro Person und Monat an. Dieser Preis wiirde entsprechend auch fir die Stadtverwaltung
gelten und musste fir alle Beschaftigten bezahlt werden, denn dem AVV-Jobticket liegt das Modell einer
Solidarfinanzierung fiir die Gesamtbelegschaft zugrunde. Die monatlichen Gesamtkosten werden dabei
in der Regel vom Betrieb auf die tatsachlichen Nutzer umgelegt. Es ware zu prifen, ob der Betrieb
einen Zuschuss leisten kann und mochte. Im Rahmen einer neuen Kooperation der beiden
Verkehrsverbinde kann das AVV-Jobticket fur 87,70 Euro im Monat fur die interessierten Beschaftigten
auch auf das Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg ausgeweitet werden. Im Rahmen der neuen
Kooperation kénnen einige Bereiche des VRS-Gebietes auch ohne Zusatz mit dem AVV-Jobticket
erreicht werden. Dies ist insbesondere fiir die Stadt Diren in Randlage der beiden Verkehrsverbinde
ein erheblicher Vorteil (s. untenstehende Abb.). Es wird daher im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes
empfohlen, das Angebot des AVV detaillierter zu priifen und nach Méglichkeit in Anspruch zu nehmen.
Dabei ist neben der Verbesserung der Mobilitatsbedingungen fir die eigenen Beschaftigten auch die
Vorbildwirkung der Stadtverwaltung Diren gegenlber anderen Betrieben ein wichtiges Motiv. Die
Stadtverwaltung kann hierbei ein wichtiger Kunde fir das neue Angebot der Verkehrsverblnde sein und

damit bei der Markteinfihrung im Stadtgebiet Direns als Modellbetrieb helfen.

Abb. 58 Geltungsbereich des AVV-Jobtickets

W RE4, REZ3
MG-Herrath Bf
k3

MG-Wanlo

L‘:“:;:;; kf"-/"/ TT—
[ KreisHeinsberg

Erkelenz

o
Hilichel=—
Heinsbers ™\ noven [

scims

/ =
MEESE "x_,rr\lurvur-acn

-...gﬁcggibﬁfeﬁ""

Erfarade

S Vettwel

'\<"\ = Ziibgiléh

Euskichin

Legende

. Ziel auBerhalb des AVY-
Ge s, das Sie mit lhrem
Job-Ticket mit den genannten

Linien erreichen konnen,

Zudem kénnen Sie in den
grin rarkierten VRS-Stadter
j inden alle Busse
und Bahnen nutzen.

Quelle: AVV 2015

73 9000

Biiro fiir Mobilitatsberatung und Moderation




@ e | o EOEE
INITIATIVE
6 MaRnahmenkonzept Stadt Duren

Anpassung der Arbeitszeiten

Im BMM-Kapitel wurde bei der ,Erfassung des individuellen Mobilitdtsbedarfs im Berufsverkehr” bereits
die groBe Bedeutung der Relation zwischen Arbeitsstandort, Wohnort und Arbeitszeit fiir die OPNV-
Planung hervorgehoben. Dabei bilden gerade die Hauptverkehrszeiten durch ihre hohe Nachfrage an
Beférderungsleistungen eine schwierige Aufgabe fiir die OPNV-Anbieter. In der Summe ware es fir die
Schaffung durchgehend guter Angebote im offentlichen Verkehr sehr wichtig, die Nachfrage (im
Stadtbereich) gezielt zu entzerren und starker auf die Schwachlastzeiten zu verteilen. Damit kdnnten im
Ergebnis eher gleichbleibend gute Angebote bereitgestellt werden und die Angebotsqualitat insgesamt
steigen, was wiederum eine hdhere Nutzung nach sich ziehen wirde.

Um einen solchen Trend einzuleiten, ist vor allem die Hilfe der gro3en Arbeitgeber nétig. lhre
Arbeitszeiten sind gemeinsam mit den Anfangszeiten der Ausbildungseinrichtungen der wichtigste
Faktor flr die Verkehrsnachfrage im Tagesverlauf. Im Rahmen der Erstellung dieses
Klimaschutzteilkonzeptes wurde bereits mit dem Personalamt der Stadtverwaltung gesprochen. Es
wurde signalisiert, dass Anpassungen der Arbeitszeiten im Grundsatz denkbar sind. So ist
beispielsweise bereits der Anfang wahrend der heilen Sommermonate auf 6:00 Uhr nach vorne
verschoben worden. Inwieweit die Arbeitszeiten weiter in enger Abstimmung mit den OV-Anbietern
verandert werden kdnnen und sollten, ist noch zu prufen. Es sei an dieser Stelle auf die Entwicklung

des Biirgerfahrplans verwiesen, die im Kapitel zum Offentlichen Verkehr beschrieben ist.
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6.5.5.3 MaBnahmen zum motorisierten Individualverkehr

Im Gegensatz zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes soll der MIV im Sinne des Klimaschutzes
und der anderen in der Akteursbeteiligung formulierten Ziele nicht als solcher geférdert werden. Eine
Forderung wird grundsatzlich nur dann vorgeschlagen, wenn die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
nicht sinnvoll eingesetzt werden kénnen. Darlber hinaus werden in diesem Kapitel einige Mallnahmen

angesprochen, die geeignet sind, den MIV umweltgerechter abzuwickeln.

Betriebsiibergreifende Koordination von Fahrgemeinschaften

Vor allem fiir weiter entfernt wohnende Beschaftigte mit einer weniger guten OV-Verbindung ist die
Fahrgemeinschaft eine Alternative zur Alleinfahrt mit dem Pkw. Um die OPNV- und Fahrradpotenziale
nicht zu beschneiden, sollte sich die Férderung von Fahrgemeinschaften vorrangig auf diese
Personengruppe beschranken. Dabei gilt es auch zu bedenken, dass haufig die Potenziale von P & R
und B & R nicht ausgeschoépft sind. Vor diesem Hintergrund und mit dieser Malgabe sollten
Fahrgemeinschaften auch in der Stadtverwaltung Duren geférdert werden. Im Grundsatz sei hier auf
die Ausfiihrungen zu Fahrgemeinschaften im vorangestellten Kapitel des BMM verwiesen. Speziell auf
die Stadtverwaltung Diren bezogen, soll dies an dieser Stelle aber um einige Aspekte vertieft werden:
Um die geringe Zahl an Angeboten auf den diversen Internetplattformen zu kompensieren, kdnnte die
Stadtverwaltung eine Karte mit den Wohnortgemeinden ihrer Beschaftigten ins Intranet stellen. Die
Darstellung wiirde anonymisiert erfolgen und kénnte auch auf die Angabe der Stral3en verzichten. Es
sollte lediglich die Anzahl der Beschéftigten je Ort ersichtlich sein, damit das Potenzial ersichtlich ist.
In dieser Darstellung sollte auf die Orte verzichtet werden, die gut mit dem OPNV erreichbar sind. Mit
einem internetgestitzten Routenplaner kénnte darlber hinaus aufgezeigt werden, welche Teilnehmer
auf einer Route liegen. Durch die Bindelung und das Aufzeigen dieses Potenzials entlang solcher
Achsen koénnen neue Fahrgemeinschaften angestofien und koordiniert werden. Um das Potenzial
deutlich zu erhdéhen, kdnnte bereits in diesem Schritt eine Kooperation mit der nahegelegenen
Kreisverwaltung angestrebt werden. Dies wiirde zudem den Verwaltungsaufwand minimieren, da die
Darstellung einmalig fir beide erfolgen kénnte nur von Zeit zu Zeit zu aktualisieren ware. Eine
Weiterentwicklung wéare die Erstellung einer interaktiven Karte, bei der einzelne Orte angewahlt werden
kénnen und in einem Datenfenster mogliche Fahrgemeinschaftspartner erscheinen. Diese kdnnten sich
dann per Email koordinieren. Um den Datenschutz zu wahren, wéare bei diesem Modell eine vorherige
Anmeldung und Freischaltung der interessierten Beschaftigten nétig. Um diesen Aufwand zu sparen,
konnte alternativ auch auf ein Internetportal zur Vermittlung von Fahrgemeinschaften verwiesen
werden. Hierbei wére es jedoch wichtig, dass ein einzelnes Portal empfohlen wird, damit das Potenzial
nicht gesplittet wird. Auf Dauer wird aufgrund des Aufwandes vermutlich die Nutzung einer externen
Internetplattform am pragmatischsten sein.

Die Angebotsdarstellung sollte online durch Hinweise zu Versicherungsfragen und mdglichen

Kostenaufteilungen abgerundet werden. Dartber hinaus koénnten Fahrgemeinschaften bei der
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Heimfahrtgarantie

Die im Kapitel zum BMM angesprochene Heimfahrtgarantie flir den spontanen Ausfall einer
Fahrgemeinschaft ist bisher noch kein hdufig verwendetes Instrument. Insofern kénnte auch hier die
Stadtverwaltung als Pilot agieren. Durch die Bereitstellung eines OV-Tickets oder im Notfall auch eines
Taxi-Gutscheins beim unerwarteten Ausfall der Fahrgemeinschaft auf dem Heimweg konnten die
Fahrgemeinschaften deutlich attraktiver werden. Mit der Festlegung einer finanziellen Obergrenze kann
gewabhrleistet werden, dass die entstehenden Kosten innerhalb eines definierten Rahmens bleiben. Die
noch zur Verfigung stehenden Mittel kdnnten im Intranet dargestellt werden. Hierdurch ware fir alle
Fahrgemeinschaften ersichtlich, ob noch Mittel vorhanden sind.

Da von der Heimfahrtgarantie vor allem die OPNV-Anbieter und Taxibetreiber profitieren, sollten diese
mit eingebunden werden und einen Teil der Kosten iibernehmen. Uber diesen Weg kénnte das System
auch auf weitere Betriebe ausgeweitet werden und auf Dauer bei einer hohen Zahl an teilnehmenden

Betrieben und einem gemeinsamen Finanzierungspool wie eine Versicherung wirken.

Teilnahme an einem externen Carsharing-Angebot

Derzeit werden in der Stadtverwaltung 25 betriebseigene Pkw fir Dienstfahrten eingesetzt. Zwei davon
verflgen Uber spezielle technische Ausristungen. Zudem wird von Mitarbeitern der hauseigenen
Poststelle ein Elektrofahrzeug eingesetzt. Zahlreiche Dienstfahrten werden jedoch auch von
Mitarbeitern in ihren privaten Kfz unternommen. 2013 waren dies monatlich ca. 16.000 Kilometer. Dies
gaben einige Befragte in der Personalbefragung auch als Grund dafiir an, warum sie regelmafig mit
dem Auto zur Arbeit kommen und nicht auf andere Verkehrsmittel umsteigen kdnnen. Das Erfordernis
der Nutzung des Pkw fiir Dienstfahrten sowie das Vorhalten einer eigenen Fahrzeugflotte sind zwei
Grunde fur die Nutzung von externen Carsharing-Fahrzeugen. Carsharing im privaten Bereich wird vor
allem abends und am Wochenende genutzt. Das Potenzial dirfte in Diren anhand der Einwohnerzahl
fur einen externen Anbieter gerade an der Schwelle der Wirtschaftlichkeit liegen. Die Nutzung der
Fahrzeuge durch Betriebe, die tagsiber ihre Dienstfahrten damit erledigen, konnte fir eine wirtschaftlich
ausreichende Basisnachfrage sorgen. Die Stadtverwaltung hat bereits geprift, ob und inwieweit es sich
finanziell auszahlen kénnte, wenn zukiinftig ein oder zwei der tiber den DSB geleaste Fahrzeuge durch
Carsharing-Fahrzeuge ersetzt wirden. Hierzu wurden die Kosten des bisherigen Leasing-Modells mit
den Kosten zweier Car-Sharing-Anbieter verglichen. Sofern zu jedem fraglichen Zeitpunkt ein
Carsharing-Fahrzeug zur Verfigung steht, wurde bereits bei nur zwei Pkw eine Kostenersparnis
ermittelt. Dabei sollte jedoch Uber die eigenen betriebswirtschaftlichen Interessen hinaus bericksichtigt
werden, dass die Stadtverwaltung ein wichtiger Ankermieter bei der Implementierung des Angebots
ware. Die Stadtverwaltung hat bereits mit dem Carsharing-Anbieter Cambio Uber die Implementierung
eines Carsharing-Angebotes in Diren verhandelt. Dabei soll die Verwaltung auf bisher geleaste Pkw
verzichten und stattdessen Carsharing-Fahrzeuge nutzen. Die Stadtverwaltung ware somit erster
Ankermieter des Systems in Diiren. Vor diesem Hintergrund sollte zumindest ein Fahrzeugstandort in
unmittelbarer Nachbarschaft der Verwaltung liegen. Da die Stadtverwaltung einen relativ haufigen und

kontinuierlichen Fahrzeugbedarf hat, waren dort ausreichend viele Fahrzeuge oder ein zweiter Standort
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in der Nahe ndétig. Es sollte vermieden werden, dass an einem Standort haufiger kein Fahrzeug
verfugbar ist. Durch die EinfUhrung eines zentralen und wirtschaftlichen Flottenmanagement in der
Stadtverwaltung kann der stadtische Fahrzeugpool weiter optimiert und ggf. weitere Dienstfahrzeuge
eingespart werden. Zudem kdnnen zentrale Aspekte wie die weitere Nutzung von CarSharing oder die

Elektrifizierung der kommunalen Fahrzeugflotte genauer untersucht und eventuell ausgebaut werden.

Parkraumbewirtschaftung

Den Beschaftigten stehen am Hauptstandort der Verwaltung rund 100 Pkw-Stellplatze zur Verfugung,
zu deren Nutzung eine Berechtigung erforderlich ist. Diese wird neben der Vergabe an Mitarbeiter mit
Behinderungen nach Betriebshierarchie geregelt. Die Nutzung ist entgeltfrei. Bisher sind keinerlei
umweltschutzrelevante Kriterien bei der Vergabe beriicksichtigt worden. Es wird empfohlen, die
Vergaberegelung entsprechend zu erganzen. Dabei kdnnen mehrere Kriterien angewendet werden:

e Bericksichtigung der Entfernung des Wohnortes
e Anbindung des Wohnortes mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
¢ Umweltrelevante Eigenschaften des genutzten Fahrzeugs

e Einflhrung von Parkgebiihren

Die Berucksichtigung der Entfernung des Wohnortes ist eine beziglich Verwaltungs- und
Organisationsaufwand sehr einfache Variante. Dabei ermdglicht sie eine einigermaflen gute
Lenkungsfunktion, da zumindest die nahegelegenen Wohnorte nachrangig bertcksichtigt werden
kénnen. Dies kdnnte beispielsweise fullaufige oder Fahrrad geeignete Entfernungen ausschlief3en.
Nachteilig ist hierbei, dass indirekt weitere Wege zum Arbeitsplatz unterstitzt werden wrden.

Bei der Beriicksichtigung der Anbindung des Wohnortes mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ergabe sich
durchaus eine inhaltliche Lenkungswirkung. Dennoch ergabe sich ahnlich wie beim vorgenannten
Modell der Nachteil, dass die Wohnortwahl ohne OPNV-Anschluss quasi honoriert werden wiirde. Der
Verwaltungsaufwand fir dieses Modell ist im ersten Schritt deutlich gréRRer, da die Wohnorte bzgl. ihrer
OV-Anbindung gepriift werden miissten. Zudem ware hier die Bewertung der Qualitat des OPNV-
Anschlusses aufwendig. AbschlieBend musste eine Einordnung und Abgrenzung erfolgen. Als kleiner
Vorteil kann gesehen werden, dass dieser Aufwand einmalig und zentral erfolgen kann. Das Ergebnis
kénnte auf Wunsch ggf. sogar auf benachbarte Betriebe lbertragen werden. Die umweltrelevanten
Eigenschaften des genutzten Fahrzeugs, wie Verbrauch oder CO2-Ausstol3, zu beriicksichtigen ergabe
zwar die beste Lenkungsmoglichkeit, ist aber vom Aufwand her kaum praktikabel und unter
Datenschutzgriinden wahrscheinlich problematisch. Eine indirekte Lenkungswirkung kénnte fur alle
Beschéaftigten mit der Einfuhrung von Parkgebuhren erreicht werden. Diese kdnnten beispielsweise
nach den vorab genannten Kriterien gestaffelt werden. Die Einfihrung von Gebuhren ist allerdings sehr
aufwendig. Zusatzlich gibt es innerhalb der Belegschaft haufig ein Akzeptanzproblem. In diesem Fall
koénnte das im nachsten Kapitel folgende Modell des Mobilitatsbudgets fiir alle Beschaftigten eine sehr

geeignete Variante sein.
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6.5.5.4 MaRnahmen der Kommunikation und (Arbeits-)organisation

Einrichtung eines betriebsinternen Mobilitatsportals

Ein Mobilitatsportal im Intranet der Stadtverwaltung kann als Plattform zur Kommunikation bestehender
und zuklnftiger Angebote und Mobilitatsalternativen dienen. Das Mobilitatsportal soll so als zentrale
Anlaufstelle fir alle Fragen rund um die Mobilitat der Beschaftigten etabliert werden. Da bereits ein
funktionierendes Intranet vorhanden ist, werden fir die Einrichtung des betriebsinternen
Mobilitadtsportals keine nennenswerten Investitionskosten erwartet.

Neben standortbezogenen Fahrplanen des offentlichen Verkehrs sollen den Mitarbeitern hier
beispielsweise Fahrradroutenempfehlungen bereitgestellt werden. Die notwendigen Kartengrundlagen
liegen in der Verkehrsplanung vor und bedurfen lediglich einer Zielgruppen bezogenen Aufarbeitung im
Layout. Auf dem Mobilitatsportal sollten ebenso die Formulare zur Buchung der Dienstfahrzeuge
abrufbar sein. Auch die Koordination von Fahrgemeinschaften kann hierliber erfolgen.

Eine MalRnahme, die vor allem flr die Blirgerinnen und Birger als Kunden der Stadtverwaltung wichtig
ware, ist die Uberarbeitung der Anfahrtsskizze fiir die einzelnen Verwaltungsstandorte im Internet.
Hierbei sind nach der Aufgabe der Standorte Ellernbusch und Birkesdorf nicht nur die Standorte zu
aktualisieren. Vielmehr ware es zur Bewerbung der nachhaltigen Mobilitdt dringend geboten, die
wichtigsten OV-Anschliisse und Fahrradverbindungen zu den Standorten darzustellen. Neben den
Autoparkplatzen waren dabei auch auf geeignete Fahrradabstellanalagen und die OV-Haltestellen

hinzuweisen.
Abb. 59 Ausschnitt aus der Anfahrtsskizze der Stadt Diiren im Internet

LI ER i
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Quelle: Stadt Diiren
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Einrichtung einer betriebsinternen Mobilitiats-AG

Wie in den vorangegangenen Kapiteln ausfuhrlich dargestellt, kann und sollte das betriebliche
Mobilitdtsmanagement aus vielen verschiedenen Elementen bestehen. Daher sind bereits qua Amt
entsprechend viele Akteure im Betrieb involviert (Hauptamt, Personalamt, Amt fir Tiefbau- &
Grinflachen, Amt fir Gebaudemanagement, Personalrat, u.a.). Trotz dieser vielen Akteure kann es
sinnvoll sein, weitere Personen zu involvieren, um deren fachlichen Input zu nutzen. Oftmals sind auch
zusatzliche Personen als Kimmerer sehr hilfreich. In der Stadtverwaltung kénnte diese Aufgabe vom
Klimaschutzmanager ibernommen werden. In grof3eren Betrieben kénnen diese Personen allerdings
auch oft auf freiwilliger Basis gefunden werden, da sie sich zu verschiedenen Aspekten aus einem
Eigeninteresse heraus einbringen méchten.

So gibt es in einigen Betrieben bereits aktive Fahrradgruppen, die von Personen organsiert werden, die
seitens des Betriebes nicht formal mit vergleichbaren Aufgaben betraut sind. Bei Fahrrad-AGs ist
aufgrund der Gesundheitsférderung haufig auch der Betriebsarzt beteiligt.

Grundsatzlich ware es sinnvoll und wiinschenswert, wenn die Stadtverwaltung Diren ebenfalls eine
Arbeitsgruppe zum Mobilitditsmanagement grinden wirde. Hierin sollten zum einen alle Personen
vertreten sein, deren dienstliche Aufgaben im Mobilititsmanagementprozess gebraucht werden. Diese
Funktionstrager sollten einen festen Kern der AG bilden und dauerhaft eingebunden sein. Dies bedeutet
nicht automatisch deren Teilnahme an allen Sitzungen, da eine solche AG dartber hinaus mit weiteren
interessierten Personen erganzt werden sollte, die bereit sind, bei verschiedenen Themen und
Projekten mitzuwirken. Dies kénnen beispielsweise aktive und ortskundige Radfahrer sein oder OPNV-
Nutzer. Hierdurch wirden sich verschiedene thematische Auspragungen ergeben, die letztendlich
helfen, unterschiedliche Projekte und Malnahmen umzusetzen. Dabei kdnnen diese freiwilligen Akteure
im Einzelfall sehr weitgehend mit der Ubernahme von Aufgaben betraut werden, wie beispielsweise der
Organisation von Aktionstagen, Wettbewerben, der Erstellung von Informationsmaterial u.a. Auch das
versenden eines Newsletters oder das Verfassen von Artikeln fur den Newsletter kann von Freiwilligen
Ubernommen werden. Neben der Ubernahme von konkreten Aufgaben hatte die Beteiligung einen
weiteren Vorteil. So wirde Uber die Mitbestimmung des Personalrates hinaus eine weitere Legitimation

der Vorschlage und Maflnahmen des Mobilitatsmanagements erfolgen.

Standortnahes Wohnen

Die Vermittlung von standortnahmen Wohnraum fuhrt im Erfolgsfall zu einer hohen Wirkung. Hiermit
sollen vor allem neu einzustellende Beschéftigte angesprochen werden, die von auRerhalb der Region
nach Dlren ziehen mdchten. So kann den Beschaftigten ein Standardformular gereicht werden, mit
dem sich der neue Beschaftigte bei allen lokalen Wohnungsgenossenschaften gleichzeitig um eine
Wohnung bewerben kann. Hiermit erspart er sich die mihevolle Suche nach den verschiedenen
Anbietern und die mehrfache Anmeldung. Der Aufwand fiir den Betrieb bleibt durch das standardisierte
Verfahren gering. Der neue Beschéftigte erhalt dann im besten Fall die Gelegenheit, in nicht allzu grof3er

Entfernung zum Arbeitsplatz zu wohnen, sofern die Wohnungsgenossenschaften nach Verfugbarkeit
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Wohnen mit OV-Anschluss

Méchte der neue Beschéftigte jedoch lieber nicht in der Stadt wohnen, sondern im Umland, so kann ihn
der Betrieb bei der Suche nach Wohnraum in einer ersten Projektphase insofern unterstitzen, dass der
Beschaftigte eine Liste mit denjenigen Orten erhalt, die eine gute OV-Anbindung zum Arbeitsort haben.
Dabei werden nicht nur alle Orte mit einer Anbindung durch Zug oder (Schnell-)Bus dargestellt, sondern
auch die Haufigkeit der Bedienung und die jeweiligen Fahrtdauer zum Betrieb. Dieser Service kann tiber

das betriebsinterne Mobilitatsportal auch den bereits angestellten Mitarbeitern angeboten werden.

Organisation von Teilzeit, Tele- und Heimarbeit

Telearbeit wurde in der Vergangenheit vorwiegend unter dem Gesichtspunkt der Vereinbarkeit von
Familie und Beruf betrachtet, da Eltern damit eine deutlich héhere Flexibilitat bei der Kinderbetreuung
ermoglicht wird. Teilzeitarbeitsverhalinisse entstehen in der Regel auf Basis des Arbeitsaufwandes und
den betrieblichen Anforderungen. Durch gezielte Verbesserungen in der Organisation kdnnen
Beschéftigte, Arbeitgeber und Umwelt von Teilzeitarbeitsverhaltnissen sowie Tele- und Heimarbeit
profitieren. Bei Teilzeitkraften ist hierflr vor allem die Bindelung der Arbeitszeiten auf mdglichst wenige
Tage in der Woche nétig, um damit die Zahl der Wege zum Betrieb zu minimieren. Es ware daher zu
prifen, inwieweit beispielsweise Beschaftigte mit halben Stellen jeden Tag im Betrieb anwesend sein
missen. Dabei gilt es zu berucksichtigten, dass der Wunsch nach taglichen halben Arbeitstagen oftmals
von den Beschaftigten kommt, damit diese nachmittags fiir die Betreuung ihrer Kinder zur Verfiigung
stehen konnen. Fir die Beschaftigten ergeben sich jedoch auch hier Zeit- und Kostenersparnisse, wenn
Fahrten gespart werden kénnen.

Einsparungen durch Tele- und Heimarbeit fiir den Arbeitgeber treten vor allem dann ein, wenn die Heim-
und Telearbeit so organisiert ist und ausreichend viele Beschaftigte mitmachen, dass dadurch im Betrieb
Buroinfrastruktur gespart werden kann und ggf. auch weniger Stellplatze bendtigt werden.
Demgegenuber stehen die Aufwendungen fur die Einrichtung am Heimarbeitsplatz. Valide
Kalkulationen der Einsparungen am Betriebsstandort kdnnen nur anhand eines konkreten Modells und
in Kenntnis aller Einzelheiten vor Ort valide prognostiziert werden.

Momentan gibt es in der Stadtverwaltung Diren weniger als 10 Mitarbeiter, die zeitweise in Telearbeit
beschaftigt sind. Die Teilzeitkrafte mit einer halben Stelle kommen fast ausschlieBlich jeden Werktag
zum Dienst. Es wird daher empfohlen, die Potenziale exakt zu analysieren und nach Mdglichkeit Tele-
und Heimarbeit in Abstimmung mit den Beschéftigten deutlich auszuweiten. Auch die Blindelung von
Arbeitszeiten bei Teilzeitkraften sollte eruiert werden. Im Rahmen der Vorgesprache zu diesem

Klimaschutzteilkonzept hat das Haupt- und Personalamt seine Zustimmung hierfiir signalisiert
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6.6 Zusammenfassende Einordnung der einzelnen MaRnahmen

Die MalRnahmen werden auf den folgenden Seiten nochmals tabellarisch aufgelistet und hinsichtlich
mdglicher Prioritdten grob eingeordnet. Hierfir wurde zunachst das quantitative Potenzial als
Mengenfaktor abgeschatzt. Als weiteres wird der jeweilige Nutzen bezuglich der definierten Ziele
eingeordnet. Um letztendlich nach Prioritdten unterscheiden zu kénnen, sollen aber auch der Aufwand
und die bendtigte Zeit zur Realisierung bericksichtigt werden. Die angegebenen Werte wurden nicht
berechnet, sondern im Rahmen der gutachterlichen Tatigkeit abgeschatzt und eingeordnet. Eine
Berechnung ist nicht méglich, da die MaRnahmen im Rahmen eines Klimaschutzteilkonzeptes nur als
.ldeen® zu skizzieren sind und nicht ausreichend konkretisiert werden. Die Setzung der jeweiligen

Prioritét ist daher auch als Vorschlag zu verstehen. Der Aufbau der Tabellen im Uberblick:
e Gliederung der Handlungsfelder

e Auflistung der MalRnahmen mit entsprechender Kapitelnummer

(MaBnahmen die in mehreren Handlungsfeldern vorkommen, sind entsprechend mehrfach gelistet.)

e Abschatzung des quantitativen Potenzials; Bewertung von 0 — 5 (5 = hochstes Potenzial)

(Hier werden die Grél3e der jeweils erreichbaren Zielgruppe und/oder andere Mengenfaktoren berticksichtigt.)

e Bewertung von Nutzen und Verbesserung; Bewertung von 0 — 5 (5 = héchste Nutzen)
o Faktor CO2-Emission
o Faktor LA&rmemission
o Faktor Flachenverbrauch
o Sicherheit & Gesundheit

(Dies sind die wesentlichsten Faktoren, die als Belastung flir Mensch und Umwelt durch den Verkehr entstehen bzw.

umgekehrt auch die gréf3ten Chancen bieten.)

e Einordnung des Aufwandes; Bewertung von 0 — 5 (5 = hochster Aufwand)
o grobe Einordnung personeller Aufwand
o Investitionskosten

o laufende/jahrliche Kosten

(Da nicht alle MaBnahmen aufgrund ihrer Ausarbeitungstiefe mit einer Kostenschétzung versehen werden konnten,
sind hier zumindest grobe Ansétze kategorisiert. Es wird dabei vor allem auf die Implementierung der MalBnahme
abgehoben.)

(Umfasst sowohl Planungs- als auch Verwaltungsaufwand fiir Planverfahren usw. oder Aufwand fir
Verkehrsiiberwachung etc.)

e Umsetzungsdauer; Bewertung untergliedertin < 2, 2 - 5 und > 5 Jahre

(Umfasst Zeit fiir Vorhabanalysen, Planung und Bau bzw. Organisation, bei einzelnen Vorschldgen kénnen TeilmalBnahmen
evtl. auch schneller umgesetzt sein.)

e AbschlieRende Prioritat; Bewertung von A - D (A = hdchste Prioritat, D = niedrigste Prioritat))

(Wird aus den vorangestellten Punkten zusammengefasst festgelegt. Schwerpunkt der Bewertung sind die inhaltliche
Wirkungsmdéglichkeit beziiglich einer Verbesserung bei den drei Faktoren CO,, Larm, Fldche und Sicherheit/Gesundheit
sowie das zu erwartende quantitative Potenzial. Aufgrund der zu erwartenden Kosten und des Aufwandes wurden manche
Prioritéten etwas nach oben oder unten verschoben.)
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Handlungsfelder und MaBnahmen

Handlungs-
feld

OPNV

FuB & VB

Fahrrad

MIV

Tab. 31 Handlungsfelder und MaBnahmen in der Ubersicht

ELHELT T

8
N
c
o

2
o

o

]
c
©
F
T

0-5/0-5/0-5/0-5

©  Sicherheit &
Gesundheit

'
()]

personell

Aufwand

Investition

Zeit
(in Jahren)

Prioritat

Nahverkehrsplan 2018 6.1 5 4 4 4 3 3 2 4 A
Burgerfahrplan 6.1 5 4 4 4 3 3 2 4 A
Tarife 6.1 3 4 4 4 3 2 2 3 B
Bushaltestelleneinrichtung 6.1 1 4 4 4 5 2 3 0 C
Beschleunigung & Bevorrechtigung | 6.1 3 4 4 4 3 3 3 0 B
Langere NMIV-Griinphasen an LSA | 6.1 3 5 5 5 5 2 2 0 B
Verkehrsberuhigte Bereiche 6.2 2 5 5 5 5 2 3 0 C
Legales Parken auf FuRwegen 6.2 2 5 5 5 1 2 1 0 B
Shared Space 6.2 2 3 3 3 3 4 1 0 c
Mitgliedschaft AGFS 6.3 5 5 5 5 4 3 2 0 A
Pedelecs und S-Pedelecs 6.3 5 5 5 5 3 3 4 1 A
Schutz- u. Radfahrstreifen 6.3 3 5 5 5 3 3 2 0 A
Fahrradstraien 6.3 2 5 5 5 5 2 1 0 B
Eindeutige Ausschilderung 6.3 1 5 5 5 2 1 1 0 A
Baustellenmanagement 6.3 1 5 5 5 5 2 1 2 [+
Storende Hindernisse 6.3 2 5 5 5 5 3 1 1 Cc
Umlaufsperren 6.3 1 5 5 5 1 1 2 0 B
Absenkung der Bordsteine 6.3 1 5 5 5 5 2 2 0 B
Oberflachenbelage 6.3 2 5 5 5 4 3 4 0 A
llegal ruhender Verkehr 6.3 2 5 5 5 4 3 1 0 A
Ruruferradweg 6.3 5 5 5 4 5 3 4 1 A
RS-Nordtangente 6.3 4 5 5 5 5 3 3 1 A
RS-399n 6.3 5 5 5 4 5 4 5 1 B
RS-Siidtangente 6.3 4 5 5 5 5 3 3 1 A
RS-Panzerstrale 6.3 3 5 5 5 5 2 3 1 B
RS-Westtangente 6.3 4 5 5 5 5 3 1 1 A
Offnung Einbahnstralen 6.3 3 5 5 5 5 1 1 0 A
Kennzeichnung Sackgassen 6.3 2 5 5 5 4 1 1 0 A
Abstellanlagen 6.3 4 5 5 5 4 1 3 1 A
Fahrradstation 6.3 4 5 5 5 4 2 4 1 A
Offentliches Leihrad 6.3 3 5 5 5 4 2 4 1 B
Fahrgemeinschaften 6.4 2 2 2 3 2 2 1 1 B
Carsharing 6.4 4 3 3 4 2 2 2 1 A
Parkraummanagement 6.4 3 1 1 3 0 3 2 0 B
Geschwindigkeitsiberwachung 6.4 2 3 3 0 5 3 2 0 A
Elektromobilitat 6.4 2 4 2 0 0 1 3 0 D
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Fortsetzung: Handlungsfelder und MaRnahmen in der Ubersicht

Handlungsfelder und MaBnahmen _T'% Aufwand
c -
K] B = = c . s
?o_'; E % § ::% :qg_, (in JZ:I:tren) g
Han;iellltings- MaRnahme § % § § 2 E
o n O =
0-5 0-5 0-5 0-5 0-5

Klimaschutzmanager 650 5 5 5 5 5 1 0 2 A
Zukunftsnetz Mobilitat 6.5.0 - - - - - 1 0 0 -
Vernetzung aller Akteure 6.5.1 1 - - - 2 0 1 A
Erstellung einer Dachmarke 6.5.1 2 - - - - 2 2 2 Cc
Mobilitatsangebote auf Homepage | 6.5.1 2 - - - - 2 1 1 A
Mobilitatsticket 651 | 2 4 4 4 4 2 1 2 B
Mobilitatsstationen 651| 4 5 5 5 2 2 4 1 B
Multimodale Mobilitatsdienstleister | 6.5.1 4 5 5 5 3 2 2 0 A
PR-Aktionen & Kampagnen 6.5.1 3 4 4 4 4 2 2 2 A
Neubiirgermarketing 6.5.1 3 4 4 4 4 1 2 2 (o]
KMM Stellplatzablésesatzung 6.5.1 2 4 4 4 2 2 0 0 (o]
Carsharing 6.5.1 4 3 3 4 2 2 2 1 A
Park&Ride MaRnahmen 651| 2 3 3 3 3 3 4 1 D
Bike&Ride-Parkplatze 6.5.1 2 4 4 4 3 3 3 1 C
Fahrradstation 6.5.1 4 5 5 5 4 2 4 1 A
Offentliches Leihfahrradsystem 6.5.1 3 5 5 5 4 2 4 1 B
Bewerbung Bett+Bike 6.5.1 1 5 5 5 4 2 2 1 D
FahrradgroRRevents 6.51]| 2 5 5 5 4 2 2 1 Cc
Prominenten Radtour 6.5.1 2 5 5 5 4 1 0 0 B
Bewerbung RV-Verbindungen 6.5.1 2 5 5 5 4 2 2 2 A
Schulweg- u.Verkehrsplanung 652 | 2 1 1 2 5 3 - - B
Visualisierung der Schulen 652 | 2 1 2 0 5 3 3 1 B
Verkehrsbeob. Gefahrenpunkte 652 2 0 0 0 5 2 0 0 C
Elternhaltestelle 652 | 3 0 0 3 5 3 3 0 A
Stellplatzvergabe Lehrer & Schiller | 6.5.2 | 2 1 1 2 1 2 1 0 D
Fahrradabstellanlagen 6.5.2 3 5 5 5 4 2 3 0 B
Walking Bus 6.5.2 3 5 5 5 5 2 2 0 B
SMM Cycling Bus 652 3 5 5 5 5 2 2 0 B
Fahrrad- u. Helmcheck 652 | 5 5 5 5 5 1 0 0 A
Fahrradworkshop auf Schulhof 652 3 5 5 5 5 1 0 2 A
Fahrradaparcours auf Schulhof 652 | 3 5 5 5 5 1 0 2 B
Fahrradprobetour 6.5.2 3 5 5 5 5 1 0 2 A
Fahrradsternfahrt 6.5.2 5 5 5 5 5 1 0 2 A
OPNV-Rallye 652 | 3 4 4 4 2 1 0 2 B
Spiele & Wettbewerbe 652 | 4 4 4 4 3 1 0 2 B
Mobilitatsbildung 652 3 4 4 4 3 1 0 2 B
Erfassung individ. Mobilitatsbedarf | 6.5.3 5 - - - - 1 2 2 A
Bewerbung des OPNV-Angebots 6.5.3 5 4 4 4 4 1 1 2 A
Jobticket 6.5.3 4 4 4 4 4 1 0 0 A
Bewerbung Pedelecs & S-Pedelecs | 6.5.3 3 5 5 5 3 1 0 1 A
Dienstrader u. -Carsharing 6.5.3 2 2 2 4 3 1 1 0 C
Bewerbung Fahrradleasing 653 | 5 5 5 5 4 1 0 1 A
BMM ADFC-Zertifikat 653 | 3 5 5 5 5 1 0 1 B
Wettbewerbe & Kampagnen 6.5.3 3 4 4 4 5 1 1 2 B
Carsharing & Fahrgemeinschaften | 6.53 | 2 2 2 4 2 1 1 1 [
Mitfahrbérse 653 | 2 2 2 4 2 2 2 2 D
Internetportale Fahrgem. 653 | 2 2 2 4 2 1 0 0 C
Heimfahrtgarantie 653 | 1 2 2 4 2 2 0 2 D
Mobilitatsbudget fiir Beschéaftigte 653 | 2 3 3 3 3 1 0 2 [+
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Fortsetzung: Handlungsfelder und MaRnahmen in der Ubersicht

Handlungsfelder und MaRnahmen ® Aufwand
E oS = — c .
2 52 3 S8 | =® ceit
Handlungs- ?-E % g § % § (SNSRI
feld MaRnahme % gé E’. g E
0-5 0-5/0-5 0-5 0-5
Fahrradabstellanlagen 654 | 3 5 5 5 4 1 2 1 C
Bereitstellung Werkzeugkoffer 6.5.4 1 5 5 5 4 0 1 0 A
Dusch- und Umkleideraum 654 | 3 5 5 5 4 1 1 1 A
Fahrradroutenempfehlungen 6.5.4 2 5 5 5 4 2 2 1 B
Anbindung Standort im Umfeld 654 | 2 5 5 5 5 2 2 0 C
Dienstfahrrader & Dienstpedelecs 6.5.4 1 5 5 5 4 1 1 0 C
Pedelec-Probefahrten 654 | 2 5 5 5 4 1 0 0 A
Fahrradleasing 6.5.4 4 5 5 5 4 1 0 0 A
Rabattregelung Fahrradhandel 654 | 3 5 5 5 4 2 0 0 D
Bewerbung OPNV 654 | 3 4 4 4 4 1 1 1 A
i | Jobticket 654 4 | 4 | 4 | 4 4 | 1]0]o0 A
Anpassung der Arbeitszeiten 654 | 2 4 4 4 3 3 0 1 C
Koordination Fahrgemeinschaften 654 | 2 2 2 3 2 2 0 1 [+
Heimfahrtgarantie 654 | 1 2 2 3 2 1 0 1 D
Externes Carsharing-Angebot 6.5.4 2 3 3 4 2 1 2 0 A
Parkraumbewirtschaftung 654 | 2 1 1 2 1 1 0 0 D
Betriebsinternes Mobilitatsportal 654 | 2 2 2 2 2 1 0 1 A
Betriebsinterne Mobilitats-AG 654 | 2 2 2 2 2 2 0 1 B
Standortnahes Wohnen 6.5.4 1 3 3 3 3 1 0 1 [+
Wohnen mit OV-Anschluss 6.54 | 1 3 3 3 3 1 0 1 ]
Teilzeit, Tele- u. Heimarbeit 654 | 2 3 3 3 3 1 2 1 B
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7 Controlling

Die erste Aufstellung einer CO2-Bilanz ist ein wichtiges Analysetool um MafRnahmenpotentiale zu
erkennen und einen MaRnahmenkatalog aufstellen zu kdnnen. Doch erst im Rahmen eines Controllings,
in welchem eine Fortschreibung der Bilanz erfolgt, kdnnen Auswirkungen eingeleiteter Malnahmen
ersichtlich und die Malinahmen ggf. angepasst werden (vgl. untenstehende Abb.).

Abb. 60 Kreislauf Controlling (Difu, 2011)

Analyse, Kontrolle,

Fosdbade Zielentwicklung,
Anpassung
Konzeplion,
Umsetzung Planung

Entscheidung

Unter Controlling ist der gesamte Prozess der Steuerung der Aktivitdten des Klimaschutzteilkonzeptes
zu verstehen (Konzeption/ Planung, Umsetzung, Analyse, Kontrolle, Anpassung,...). Ein erster Schritt
fur ein aussagekraftiges Controlling ist die Regelung der Zustandigkeiten innerhalb der Kommune. Es
sollte ein Verantwortlicher festgelegt werden, welcher fiir die Organisation und Planung verantwortlich
ist und als Ansprechpartner zur Verfligung steht. Alle Aktivitaten im Rahmen des Controllings sollten
durch diese Person dokumentiert und ein zeitlicher Ablaufplan mit festgelegten Meilensteinen erarbeitet
werden. Diese Aufgaben kdnnen entweder von einer eigens eingerichteten Stelle in Form eines
Klimaschutzmanagers ubernommen werden oder sie werden z.B. in einem passenden Amt der

Kommune untergebracht. (Difu, 2011)

Das Institut fir Energie- und Umweltforschung empfiehlt alle drei bis finf Jahre ein Monitoring
durchzuflihren (ifeu, 2014), wobei sich das Monitoring auf die Aufstellung einer erneuten Bilanz und
deren Vergleich mit friiheren Bilanzen und festgelegten Zielen bezieht. Aufgrund der Nutzung des
Verkehrsmodells Region Aachen und der damit verbundenen Komplexitat fir die Ermittlung der
Verkehrsmengen als Eingangsdaten der CO2-Bilanzierung, sollte ein umfassendes Monitoring alle finf
Jahre stattfinden (2020, 2025, 2030,...). Dieser Zeitraum wirde zudem dem Rhythmus der
Aktualisierung der Emissionsfaktoren des TREMOD-Modells folgen. Zudem wirde er einen Zeitraum
gewahren, innerhalb dessen MaRnahmen umgesetzt werden kénnen. Dabei ist zu beachten, dass
manche Malinahmen erst im Rahmen eines langeren Zeitraumes ihre volle Wirkung entfalten kénnen

und sie sozusagen eine ,Anlaufzeit* bendtigen.

ISB Lehrstuhl und Institut

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr
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7 Controlling

Fir das Monitoring missen alle bendtigten Daten fir das Verkehrsmodell erhoben und alle
durchgefiihrten MalRnahmen dokumentiert werden. Die Ergebnisse der Folgebilanzen sollten in einem
Kurzbericht dokumentiert werden. Auf dieser Grundlage konnen Verdnderungen in den
Treibhausgasemissionen erkannt werden und ggf. Anpassungen des MalRnahmenkataloges erfolgen.
Eine Erweiterung der CO2-Bilanzierung auf weitere Verkehrsmittel kann bei entsprechender Datenlage

jederzeit vorgenommen werden. Diese sollte jedoch den Regeln der bisherigen Methodik folgen.

Um den Aufwand des Monitorings zu vermindern, ist es ratsam, fur manche Daten, wie z.B. das
Verkehrsnetz oder den Flachennutzungsplan, alle Veranderungen, welche sich in den funf Jahren
Zwischenzeit ergeben, zu dokumentieren und diese rechtzeitig flir die nachste Bilanzierung

bereitzustellen.

Allgemein bendgtigte Daten:
- Kfz-Daten (Anzahl und Klassifizierung) flr Stadt und Kreis Dlren

- Emissionsfaktoren

Bendtigte Daten flr das Verkehrsmodell. Fir die Stadt Diren wurden in diesem Modell 24
Verkehrszellen definiert, deren Abgrenzungen im Verkehrsmodell Region Aachen hinterlegt sind oder
unter (TheilRen, 2015) nachgeschlagen werden kénnen:
- Strukturdaten nach Verkehrszellen:
o Einwohner
o Erwerbstétige (sozialversicherungspflichtige Beschaftigte) nach Wirtschaftszweigen
o Schiler nach Alter
o Studenten
o Kundenzahlen
o Arbeitsplatze
o Schulplatze (primar, sekundar)
o Studienplatze
o Verkaufsflachen
- Flachennutzungsplan
- Verkehrsnetz (MIV)
- Verkehrsnetz (OPNV), Fahrplane, Linienplane
- Pendlerdaten
- Verkehrszahlungen (automatisch und manuell)
- Fahrgastzahlungen OPNV
- Modal-Split-Werte getrennt nach Reisezwecken

- Mobilitdtsrate je Einwohner

ISB Lehrstuhl und Institut

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr
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Uber die detaillierte Bilanzaufstellung alle finf Jahre hinaus, sollten Zwischenziele fiir einzelne
Malnahmen festgelegt werden, um deren Umsetzung und Erfolg auch in der Zwischenzeit verfolgen
und kommunizieren zu kénnen. Eine Vermittlung derartiger Zwischenziele an die Offentlichkeit und die
Entscheidungstrager kann eine Hilfe fir die weitere Durchfiihrung und die Akzeptanz des
Klimaschutzteilkonzeptes darstellen.
Die Zwischenziele mlssen sich dabei nicht durch CO2-Reduktionen ausdriicken, welche fiir einzelne
MaRBnahmen nur schwer zu erarbeiten sind, sondern kénnen z.B. in Form von Indikatoren gedulert
werden. Diesem System folgt u.a. auch der Benchmark Kommunaler Klimaschutz.
Beispielsweise konnte der Ausbau des Fahrradnetzes Uber das Verhaltnis der Lange des Fahrradnetzes
zur Lange des Strallennetzes (ohne Autobahn) kenntlich gemacht werden. Derzeit besitzt die Stadt
Diren eine Fahrradnetzlange von 203 km, wahrend die Stralennetzlange (ohne Autobahn) bei 382 km
liegt. Das Verhaltnis hat daher derzeit einen Wert von 0,53. Fir diesen kénnte die Stadt einen Zielwert
fur einen zuvor festgelegten Zeitraum festlegen. Der Indikator wiirde als Anhaltspunkt dienen, inwiefern
die Stadt die Infrastruktur fir den Fahrradverkehr gegeniiber dem Stralenverkehr ausbaut und damit
den potentiellen Umstieg auf das Fahrrad fordert. Die Wahl derartiger Indikatoren sollte dem
Malnahmenkatalog angepasst und mit den Entscheidungstrédgern abgestimmt werden. Zusatzlich sollte
darauf geachtet werden, dass die Erhebungen von benétigten Daten fiir diese Indikatoren nicht
aufwendig oder kostspielig sind. Es ist ratsam, mindestens einen zusatzlichen Indikator fur jeden der
folgenden flinf Bereiche zu definieren:

- Die allgemeine Entwicklung von Siedlungs- und Bevélkerungsstruktur

- Die Entwicklung des MIV

- Die Entwicklung des OPNV

- Die Entwicklung des Radverkehrs

- Die Entwicklung des FuRverkehrs.

Die Zwischenziele sind zusatzlich zum Controlling der Ma3nahmen eine nutzbare Methode, um die

Offentlichkeit Uber die Aktivitaten und den Fortschritt im Klimaschutzkonzept der Stadt zu informieren.

ISB Lehrstuhl und Institut

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr
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8 Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit im Rahmen des KSKM Diiren soll nicht nur der Information der Biirger und
Besucher Direns dienen, sondern vor allem einem aktiven Dialog mit diesen und weiteren beteiligten
Akteuren hervorrufen. Der Ansatz geht davon aus, dass jeder Einwohner, Arbeitspendler und Besucher
in irgendeiner Weise mit dem stadtischen Verkehr in Kontakt kommt - mal als aktiver Teilnehmer, mal
passiv als Bewohner. Daher hat jeder auch eigene Kenntnisse und Empfindungen zu diesem Thema.
Diese sollen genutzt werden, um in einem moderierten Prozess die Potenziale eines vertraglichen und
somit  ressourcenschonenderen  Stadtverkehrs  besser auszuschopfen. Eine  moderne
Offentlichkeitsarbeit und vielmehr Offentlichkeitsbeteiligung ist nicht nur wichtig, um eine méglichst hohe
Toleranz fiir das Thema der umweltfreundlichen Mobilitat zu erhalten, sondern auch um unter Kenntnis
und Berlcksichtigung des Wissens aller Beteiligten und Zielgruppen unter den vorhandenen
Rahmenbedingungen zu optimalen Ergebnissen zu gelangen.

Die Offentlichkeitsarbeit und -beteiligung im KSKM Diiren sieht daher vor, auf verschiedenen Ebenen
alle Beteiligten anzusprechen, sie zu informieren und ihnen die Mdglichkeit zur Mitwirkung zu geben.
Das Konzept wird im Folgenden vorgestellt, wobei zwischen der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit, der
Beteiligung zum BMM und der Beteiligung zum SMM unterschieden wird. Gleichwohl sei hier bereits
erwahnt, dass eine klare Aufteilung dieser Bereiche aufgrund vielfaltiger Verknupfungen nur der
organisatorischen Gliederung dient und in der Praxis nicht immer vollzogen wird. Dies ist insofern auch
nicht beabsichtigt, als dass "nach auf3en" hin - abseits der rein fachlichen Diskussion - das Marketing

fir eine klimafreundliche Mobilitat in Diren ohnehin wie "aus einem Guss" erscheinen sollte.

Unter allgemeiner Offentlichkeitsarbeit soll in diesem Zusammenhang die Befassung mit allen Themen,
die das KSKM Diiren beinhaltet und die unter dem Dachbegriff "Klimafreundliche Mobilitat in Diren"
laufen, auf folgenden verschiedenen Stufen verstanden werden:

e Information

e  Mitwirkung

e Werbung

¢ Kundenbindung

e Mobilitdtsmanagement
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8.1 Information

Malnahmen der Informationen dienen gemaf dem Begriff dazu, alle Personen, die mit dem Verkehr in
Berlhrung kommen, zu informieren. Insbesondere erscheint hier die Information zu Neuigkeiten (z.B.
Aufstellung des Klimaschutzkonzeptes) und kiinftig zu aktuellen Meldungen und Anderungen (z.B.
Umleitungen flr den Radverkehr aufgrund von Baustellen) von grof3er Bedeutung. Malnahmen und
Methoden, die bereits bei der Erarbeitung des KSKM Diren und bei der spateren Umsetzung des
Konzeptes zum Einsatz kommen sollen, sind:

- Klassische Pressearbeit: Pressemitteilungen, Radiobeitrage und Berichter lokaler TV-Sender
zu wichtigen Neuigkeiten der nachhaltigen Mobilitdt (z.B. Erdéffnung neuer Radwege,
Umgestaltung von Bushaltestellen, Einfihrung von Carsharingangeboten)

- Eigene Darstellungen auf der stadtischen Website im Internet, bzw. in sozialen Netzwerken:
kartografische Darstellung des stadtischen (und kreisweiten) Radwegenetzes, wichtige
FulRwegeverbindungen und Fullgéangerzonenregelung, Carsharing-Stationen, Verlinkung zum
OV-Angebot, Erlauterung und Darstellung von Park+Ride-Méglichkeiten um in die Innenstadt
Durens zu gelangen, Parkplatze etc.

- Vernetzung vorhandener Angebote: Um den Aspekt der Inter- und Multimodalitat
hervorzuheben und bei den Burgern stéarker zu verbreiten, kann ein Infoflyer gestaltet werden,
der verschiedene Wegeketten mit verschiedenen Verkehrsmitteln aufzeigt und eine

Linksammlung zu den Mobilitdtsdienstleistern beinhaltet (auch digital im Internet)

Die genannten Malnahmen und Methoden sollen alle Zielgruppen ansprechen, weshalb
unterschiedliche Medien (Zeitung, Radio, Internet) genutzt werden sollen. Durch die Nutzung
verschiedener Medien ist es darliber hinaus mdéglich, dieselbe Person auf unterschiedliche Arten - auch
mehrmals - anzusprechen und zu informieren und zugleich eine Vielzahl von Bewohnern und Besuchern
zu erreichen. Gleichwohl bleiben solche reinen Informations- bzw. "Statusmeldungen" oft nur kurzzeitig
im Gedachtnis und sind daher nicht so wirkungsvoll wie MalRnahmen zur Interaktion bzw. geschickte
Werbeaktionen (s. néchste Punkte zur Offentlichkeitsarbeit).

Zeitlich orientieren sich die Mallnahmen an den Zeitpunkten, wann etwas Neues, Berichtenswertes
geschieht - z.B. eine neue Bushaltestelle ertffnet oder neue Fahrradbligel in der Nahe der
Fullgangerzone in Betrieb genommen werden. Als Basis sollten jedoch insbesondere im Internet alle
grundlegenden Informationen zum Verkehr in Diren aufbereitet werden, um jederzeit abrufbereit zu
sein.

Der personelle Aufwand fur die Stadtverwaltung ist hier in der Regel als gering anzusehen, da
Pressemeldungen meist kurz sind und Radio- oder Zeitungsberichte ohnehin von der Presse selbst
erstellt werden. Lediglich die Aufbereitung aller grundlegenden Infos wére im ersten Schritt mit einem
héheren Aufwand verbunden, wobei die Stadt Diren hier nicht bei null anfangt und die meisten
Informationen ohnehin bereits vorliegen. Der finanzielle Aufwand beschrankt sich in diesem Bereich auf
die Erstellung von Flyern oder Broschiiren, sofern diese zu einzelnen Themen nicht ohnehin von den

betreffenden Mobilitdtsdienstleistern erstellt werden, und ist damit ebenfalls als gering anzusehen.
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Tab. 32 Die Medienlandschaft der Stadt Diiren

Medium Bezeichnung

Direner Nachrichten

Tageszeitungen ~ -
Durener Zeitung

DN-Woche
Super Sonntag

Wochenzeitungen

Zeitungen DNS Direns Stadt-Magazin

Ddarener lllustrierte

Magazine
koubs Verlag

Jeddns Media-Verlag (Stadtmagazin)
Amtsblatt Amtsblatt

Agentur Euregio Aachen

RurWeb

Online Portal Diren

Internetnachrichtenportale
Web

Pressemeldungen

Veranstaltungskalender Stadt Diren
RurWeb

DNS-TV

Stadt Diren TV

WDR Regionalstudio Aachen (Lokalzeit)
center.tv

Radio Rur

Erster Direner Rundfunkverein e.V.
WDR 2 - Regionalstudio Aachen (Horfunk)
100,5 - Das Hitradio

Birgerhaus Duren-Ost

Veranstaltungskalender

Fernsehen -

Horfunk -

Biirgerhaus Diren-Nord

Burgerhaus Biirgerhaus Giirzenich

Biirgerhaus Lendersdorf

Birgerhaus Mariaweiler

Ev. Gemeindehaus Birkesdorf

Papst Johannes-Haus

Gemeindehaus Roncalli-Haus

Thomas-Morus-Haus

Haus der Ev.Gemeinde

Arena Kreis Diren

Veranstaltungsorte - -
Alte Molkerei Gewerbepark Diiren

Haus der Stadt
Festhalle Birkesdorf
Leopold-Hoesch-Museum & Papiermuseum

Papst-Johannes-Haus

sonstiges
Schloss Burgau

Direner Badesee

KOMM-Jugend- & Kulturzentrum

Endart Kulturfabrik

Fabrik fur Kultur & Stadtteil (ehemals Becker & Funk)
Rurtalhalle Lendersdorf
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8.2 Mitwirkung

Der Mitwirkung kommt wie eingangs in diesem Kapitel beschrieben deshalb eine wichtige Rolle zu, weil
die Burger und Besucher nicht nur fir das Thema Verkehr sensibilisiert werden sollen, sondern diesen
auch aktiv mdglichst klimavertraglich mitgestalten sollen. Insbesondere bei der Planung und Umsetzung

von MobilititsmaRnahmen des KSKM sollen die Beteiligten daher einbezogen werden:

- Indirekt Uber Akteure: Eine offene Diskussion Uber jeden einzelnen Meter FuBweg und
wegfallenden Pkw-Stellplatz in der Innenstadt ist oftmals nicht zielfihren. Durch die Beteiligung
aller relevanten Akteure (z. B. Verbande wie der ADFC, VCD, Vereine, politische Fraktionen
des Stadtrats und sonstige Organisationen) sind die Blrger jedoch indirekt in den Prozess
eingebunden.

- Direkt Uber (Planungs-)Workshops mit Burgerbeteiligung: Zu zentralen Fragestellungen und
gréReren Projekten des KSKM sollen Workshops auch mit direkter Beteiligung der Betroffenen
und Interessierten stattfinden.

- Beteiligungsplattform im Internet: Neben der Beteiligung zu in der Planung oder Umsetzung
befindlicher MaRnahmen kann diese auch fiir bereits bestehende Sachverhalte genutzt werden,
z. B. flir einen ,Verkehrsweg-Mangelmelder sowohl fiir Autofahrer, Radler als auch Fufldganger
oder als Eingabeméglichkeit fur die Wiinsche und Anforderungen der Biirger an den OPNV, um
daraus in Zukunft einen "Birgerfahrplan” (vgl. OPNV im Kapitel ,MaRnahmen®) zu erarbeiten.

- Befragungen als Form der Informationsgewinnung und zugleich DenkanstoR: z.B.
Kurzfragebogen an parkende Autos in der Stadt "Warum kommst Du mit dem Auto in die Stadt?"
(als Postkarte, die unfrei eingesendet werden kann) oder aber auch als tiefergehende
Befragungen.

- Die Kommunalverfassung des Landes Nordrhein-Westfalen gibt den Bilrgerinnen und Birgern
im Paragraph 26 eine sehr weitreichende Mdglichkeit der Mitwirkung. So kann bei konkreten
Anliegen auf kommunaler Ebene ein ,Blrgerbegehren® gestartet werden, welches und unter
gewissen Voraussetzungen mittels "Blrgerentscheid" entscheiden werden kénnte (vgl. MIK-
NRW, 2015). Als Beispielthemen werden auf der Seite des Landesministeriums fur Inneres und
Kommunales unter anderem die Einrichtung Verkehrsberuhigter Bereiche oder die Ausweisung

von Parkplatzen genannt.

Die Zielgruppen der angesprochenen Mallnahmen richten sich nach den behandelten
Themenbereichen. So wird das Publikum bei einer Diskussion zur Schaffung neuer
Radwegeverbindungen ein anderes sein als jenes bei einer Blrgerbeteiligung zur Streichung
innerstadtischer Pkw-Fahrspuren oder -Stellplatze. Alle Gruppen gemein ist jedoch, dass diese
entweder durch persoénliche Betroffenheit oder allgemeines Interesse am Thema Mobilitdt solche
Workshops und Veranstaltungen aufsuchen. Erstere Gruppe ist in der Regel eher ein Schnitt der
Bevolkerung, wobei zumeist in beiden Fallen jungere Menschen oder gar Kinder unterreprasentiert sind.
Die Tiefe des Eindrucks, der durch die Mitwirkungsmafinahmen bei den einzelnen Personen erreicht

wird, hangt dabei sehr von deren personlichen Betroffenheit ab.
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Die Beteiligung - sowohl in indirekter als auch direkter Form - sollte dabei immer mafinahmenbegleitend
stattfinden, also bereits im Planungsstadium, dann in der Umsetzung beibehalten werden und auch
nach der Umsetzung z.B. durch eine Erhebung zur Zufriedenheit fortgefihrt werden. So erhalten die
Beteiligten das Gefiihl in die Planungen miteinbezogen zu werden.

Der personelle Aufwand seitens der Verwaltung ist bei den genannten Punkten deutlich héher als im
vorigen Unterkapitel, da insbesondere die Akteurs- und Burgerveranstaltungen gut vor- und
nachbereitet werden missen. Diese Arbeiten kénnen durch einen externen Dienstleister (Moderator,
Mobilitdtsexperte) unterstitzt werden. Eine externe Moderation kann dabei auch dem eventuell
gegebenen Eindruck der Voreingenommenheit der Verwaltung entgegenwirken. Bei Inanspruchnahme
eines externen Dienstleisters wachst allerdings der finanzielle Aufwand gegeniber den zuvor
beschriebenen Informationsmafinahmen.

Abb. 61 Entwicklung des Biirgerfahrplans als Beteiligungsméglichkeit

2014 - Einzelansatze nachhaltige Mobilitat

Modelle
NVP
Betriebe & Schulen
Klimaschutz-
Teilkonzepti [, 4 [[Sisisisiaisininis sintia, -
Mobilitat

Betriebe & Schulen & Biirgerinnen

,DlUrenerBilirgerfahrplan®

2025 — Gesamtkonzept nachhaltige Mobilitat
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8.3 Werbung

Waéhrend die beiden zuerst behandelten Punkte Information und Mitwirkung vor allem der sachlichen

Befassung mit der Mobilitédt dienen sollen, spricht die Werbung vor allem die emotionale Seite des

Angesprochenen an. Selbstverstandlich darf und soll Werbung sachliche und richtige Inhalte vermitteln,

aber vor allem sollte dabei ankommen, dass umweltfreundliche Mobilitat Sinn und Spall macht:

Kampagne zur Werbung fiir umweltfreundliche Mobilitat, vor allem neue Angebote, mit:
o Zeitungsanzeigen

o StraRenbanner

o Plakatwanden (monatsweise mieten)

o eigenem Slogan & Logo

o mittel oder langfristig ware auch die AulRenwerbung an Bushaltestellen anzustreben

Auf stadtischen Veranstaltungen werben: Auf der Annakirmes oder bei Sportveranstaltungen in
der Arena Kreis Diuren mit einem Stand vertreten sein, eine Fahrradwache anbieten,
Regencapes oder Regenschirme verteilen, wenn es regnet

Thema flir Kampagne z. B.: lokale Personlichkeiten nachhaltig unterwegs

lokale Geschéafte beim Thema umweltfreundlicher Verkehr unterstitzen: Aushange zur
Motivation das Auto auch mal stehen zu lassen und mit Bus, Rad oder zu Ful} in das Geschaft
zu kommen

Hinweiskarten an parkende Autos (z.B. "Morgen bleibe ich daheim - Denn jetzt gibt es
Carsharing in Diiren! Liebe Grifie - Dein Auto")

Anlassbezogene MalRnahmen (saisonal!) z. B. bei Eréffnung eines Radschnellweges oder einer
Fahrradabstellanlage

Im StraBenraum z.B. an Kreuzungen und Haltestellen werben: mit Skulpturen, Werbespots,
Gemalden etc.

Beschilderung bei Bushaltestellen, Radwegen usw. — z.B. Count-down-Markierungen wie ,noch
50 Meter bis...“ auf Schildern oder Strallen, an Mobilitdts-Stationen, Bahnhdéfen und
Haltestellen.

Neubiurgermarketing: neue Direner Bewohner bekommen bei der Anmeldung in der
Stadtverwaltung ein  Willkommenspaket mit Informationen und Gutscheinen zu den
verschiedenen Mobilitatsangeboten (Wochenticket Bus, ein Monat Stellplatzmiete im

Fahrradparkhaus, eine Woche Carsharing gratis testen usw.)

Die Zielgruppe der Werbemallnahmen wird im Wesentlich durch die beiden Faktoren

"Motiv/Sprache/Darstellung" und "Kontext" bestimmt. Zur besseren Wirkung als Gesamtkonzept wird

empfohlen alle WerbemalRnahmen unter dem Dachbegriff "Klimafreundliche Mobilitat in Diren"

zusammenzufassen und diese auch durch einen weiterflihrenden Slogan oder ein Logo nach auf3en

deutlich zu kommunizieren. Im Rahmen dieser Dachmarke und Kampagne konnen die Inhalte

zielgruppengerecht aufbereitet werden. So muss ein Plakat, das Schiler zum ZufulRgehen auf dem
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Schulweg motivieren soll, anders aussehen als ein Flyer, der an die in Einkaufsstral3en parkenden Autos
verteilt wird. Aufgrund dieser Erfordernis der zielgruppenspezifischen Ansprache und Ausgestaltung, ist
die Zuhilfenahme externer Experten bzw. Dienstleister zu empfehlen. Personell ware die Umsetzung
entsprechender Werbemalinahmen, wie sie in der vorigen Auflistung nur schemenhaft skizziert wurden,
fur die Stadtverwaltung vermutlich schwer allein umsetzbar. Wahrend vor allem in der konzeptionellen
Phase und grafischen Umsetzung externes Know-how hilfreich sein kann, kénnen andere Bereiche von
der Stadt selbst umgesetzt werden. Dies sind z.B. die ,Count-down-Markierungen® oder die Motivation
lokaler Betriebe zur Beteiligung an einer Werbekampagne fir die klimafreundliche Mobilitat in der Stadt.
Als Partner sollten die verschiedenen lokalen Mobilitatsdienstleister gewonnen werden, um durch ein
gemeinsames Auftreten auch deutlich zu machen, dass diese nicht (nur) in Konkurrenz zueinander
stehen, sondern deren kluge Verbindung und Nutzung im stadtischen Verkehr in der Summe die

sinnvollste und umweltfreundlichste Lésung ist.

Abb. 62 Kampagne der Stadt Miinchen zur nachhaltigen Mobilitét

munchen

Gscherd emobrl.

Quelle: Dr. Martin Schreiner, Landeshauptstadt Miinchen 2008
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8.4 Kundenbindung

Mit Malnahmen der Kundenbindungen sollen die Personen, die den Modal Shift hin zu
umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln vollzogen haben, in ihrer Entscheidung bestarkt werden, indem
sie belohnt werden - sei es durch ein 6ffentlich ausgesprochenes Lob (z. B. "Danke-Plakate" vom
Blrgermeister) oder durch Geschenke. Zugleich wirkt die Aussicht auf Belohnungen auf potenzielle
"Kunden" als Werbung fiir den Umstieg:

- Fahrrad- / Fuligangerzahler in der Diirener Innenstadt: Wie z.B. in Bozen (Sudtirol) bzw. die in
der Kreisverwaltung Diren angedachte Radler-Uhr am Kreishaus wird die Zahl der
passierenden Fahrradfahrer bzw. Fulgénger gezahlt und auf einem Display gro? angezeigt.
Dies starkt das Zugehdorigkeitsgefuhl "Ich bin einer von denen, die mitmachen". Dartber hinaus
kénnen Einsparungen errechnet und angezeigt werden ("Gemeinsam mit Dir haben wir dieses
Jahr schon XY Tonnen CO: eingespart!"). Der aktuelle Stand sollte auch in das Internet
Ubertragen werden.

- Wettbewerbe: Die Stadt sollte an Wettbewerben wie dem ,Stadtradeln” oder ,Mit dem Rad zur
Arbeit” teilnehmen. Die Stadt kann zudem aber auch einen eigenen Wettbewerb zum Modal
Shift anbieten, an dem sich Blrger, Betriebe, Schulen etc. beteiligen.

- Rote Teppiche an Bushaltestellen oder Fahrrad-Abstellanlagen etc., um die Wertschatzung fur

die klimafreundliche Fortbewegung zu symbolisieren.

Abb. 63 Fahrradbarometer Bozen

Quelle: AGFS 2015

Zielgruppe dieses MalRnahmenblocks sind diejenigen, die bereits umweltvertraglichere Verkehrsmittel
wie Rad, FulRverkehr, Bus und Bahn nutzen. Die genannten Punkte lassen sich einzeln oder gemeinsam
fur die verschiedenen Verkehrsmittel umsetzen. Durch eine grof¥flachige offentliche Darstellung an
einem zentralen Ort innerhalb der Stadt kénnte eine gro3e Zahl von Bewohnern, aber auch Besuchern
aufmerksam gemacht und ein ,Stadtgesprach” initiiert werden. Die Wirkung auf das einzelne Individuum
wird dabei sehr unterschiedlich sein, sollte in der Summe jedoch nicht unterschatzt werden - Belobigung
und Belohnung sind wesentliche Motive menschlichen Handelns. Dies zeigt sich nicht zuletzt an der

hohen Beteiligung an Wettbewerben, in denen Preise ausgelobt werden.
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Da es in Dlren eine grofe Zahl von Personen gibt, die bereits klimafreundlich unterwegs sind, gibt es
keinen Grund, mit der Belohnung lange zu warten und diese Malinahmen hintenan zu stellen. Ohnehin
ist das Zusammenspiel mit den zuvor genannten drei Bereichen wichtig. Auch die Kundenbindung sollte
daher unter demselben Dachbegriff stehen wie die Werbung.

Der personelle Aufwand ist hierfir seitens der Stadtverwaltung geringer als in dem Mitwirkungs-Block,
selbst wenn die Teilnahme oder Auslobung eines eigenen Wettbewerbs zur umweltfreundlichen
Mobilitat umgesetzt wird. Auch hierfir sollte die Kooperation mit Mobilitdtsdienstleistern gesucht werden

- und sei es ,nur” fur die Sammlung einiger Sachpreise.

8.5 Beteiligung durch Mobilitatsmanagement

Die im vorigen Kapitel beschriebenen Mal3nahmen lassen sich vom Ansatz ebenso auf die Ebene des
betrieblichen Mobilitatsmanagement herunter brechen. Dies gilt zum einen fur die Stadtverwaltung, die
als Vorbild fiir weitere Direner Betriebe vorangeht und bei sich selbst ein BMM implementiert, aber
auch fir die Stadt als Multiplikator und Katalysator, die weitere Betriebe und Schulen fiir das
Mobilitatsmanagement gewinnen will und Uber diesen Weg eine Vielzahl von Akteuren und Nutzern

einbindet.

Betriebliches Mobilititsmanagement (BMM)

In jedem betrieblichen Mobilitdtsmanagement sind neben einigen (infra-)strukturellen Ma3nahmen vor
allem die Bereiche Information, Mitwirkung, Werbung und Kundenbindung/Belohnung umzusetzen. Die
Dachkampagne zur klimafreundlichen Mobilitat in Diren kann daher auch in jedem Betrieb und jeder
Schule (s. nachstes Unterkapitel) zur Anwendung kommen - in ihrer jeweils an die Zielgruppe der
Beschaftigten bzw. Schiiler angepassten Form.

Auf Ubergeordneter Ebene aller Direner Betriebe und zur Einfilhrung des BMM auf mdglichst breiter
Basis in Diren ist die Bildung und Pflege eines Akteursnetzwerkes von grofer Bedeutung. Daneben
sollte die Stadt federfiihrend als Ansprechpartner dienen und Informationen / Aufrufe etc. zu einzelnen

Themen herausgeben.

Schulisches Mobilitatsmanagement (SMM)

Das zum BMM Geschriebene gilt analog auch fiir das schulische Mobilitadtsmanagement. Dieses
unterscheidet sich im Wesentlichen durch die notwendige kindgerechte Ansprache im Zuge der
Kommunikation. Zudem muss berticksichtigt werden, dass die meisten Schiler ihrem Alter gemaR eine
andere Mobilitat aufweisen und der Aspekt der Mobilitatsbildung gegentiber dem BMM eine zusatzliche
Komponente ist. Die Stadt hat bei Schulen ggf. durch ihre Tragerschaft andere Zugriffsmoglichkeiten

als bei Betrieben, was unter anderem auch fir die MalRnahmen der Beteiligung genutzt werden kann.
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Anhang

A1 Ergdanzung Ziele zur nachhaltigen Mobilitit in der Stadt Diiren

Ziel A - ,,Reduktion der CO,-Emissionen®

* pro Kopf 12,5 Tonnen CO2 im Jahr

e 6 x mehr als die Erde verkraftet

» Ziel: 2 Tonnen CO2 pro Jahr!

© isvste. Fotolia.com

Quelle: www.areenpeace.de

Ziel A - ,Reduktion der COZ-Emissionen“

BRD: 80% bis 2050
NRW: 25% bis 2020
Klimabiindnis: 50% bis 2030

alle 5 Jahre - 10%

2,5 Tonnen CO,-Aquivalent pro Einwohnerin und Jahr

(Basisjahr jeweils 1990)
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Ziel B - ,,Reduktion weitere Luftschadstoffe”

* EU setzte fiir 2010 einen NO>-Grenzwert von 40 pg/m3
(u.a. Euskirchener StraBe und SchoellerstraBe Wert deutlich tiberschritten)

» fiir 2010 bis 2015 waren ,,minus 2 ug/m3“ angesetzt

> Ziel heute... ?

Ziel C - ,Larmreduktion

» Verringerung der Durchschnittspegel
» Verringerung einzelner Maximalwerte
» Larmreduktion an hochbelasteten Achsen

> Larmreduktion in der Flache

v die leise Stadt !
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Abbildung 2.1: Awusschuitt aus der Lirmkartierung
[lttp:/www. nmgebungslaernn-karterung.nrw. de]

Quelle: Stadt Diiren
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Ziel D - ,Sicherheit & Gesundheit*

Variante:
* Vision Zero (null schwere Verkehrsunfille) bis 2025
* Reduktion schwerer Verkehrsunfélle um 50% bis 2025
* Reduktion schwerer Verkehrsunfille um 5% jahrlich
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Quelle: Stadt Diiren
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Ziel E - ,,Aufwertung offentlicher (StraBen-)Raum*

> Reduktion der MIV Flache zum Fahrenum 5 %

> Reduktion der MIV-Flache zum Parken um 10%

Ziel F - ,Kosteneffizienz und -Einsparung“

* Erhalt vor Neubau bei Infrastruktur

* keine konkurrierenden Angebote/Strukturen fordern
+ héhere Effizienz durch bessere Auslastung (OPNV)
» Biindelung von Verkehren (Citylogistik)

* Gewinnung neuer/zusatzlicher Finanzierungspartner

(Betriebe, Beschiftigte, Bevolkerung)
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Ziel G - ,,Zeitvorteil Umweltverbund*

Ziel H - ,,Modal-Split“

v Mehr Wege mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes

v" GroRere Entfernungen mit dem Umweltverbund

Wohnsitz Anzahl ov Fui Rad Pedelec S-Fedelecé Pkw
Diren 221 00:20 00:37 0011 0009 oo:ov 00:08
auBerhalb 233 00:55 0318 00:56 00:48 00:34 00:23
~._4 = = N
" = !
-
\
‘ -
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Zielwerte der Veranderung des Modal-Split

Jahr 2025

MIV -10 %
Bus +5%
Bahn +5%
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A2 Mitfahrportale

Suchergebnis Geilenkirchen — Diiren auf Pendlerportal

Wochentag:

Ver At e Zrelort
Amtsgericht [Jkm) 07:56 Uhr {-4min)
Eﬁa 01:25h
et Apstt vorr ZislorT
Kaizerplatz (Dkm) 16:23 Uhr {-3Tmin}
¥om Anwcit am Jisliot
Amtsgericht (Tkm) 08:26 Uhr (26min)
ERB 0121 h
“ach ABEY vorr Ziser
Kaizerplatz [Tkm) 16:2% Uhr {-3Tmin)
Vi ArierniT s ZisiorT
Amtsgericht (Tkm) 07:26 Uhr {-324min)
G.B 01:25 h Details
Alach At vorr Zielort
Kaizserplatz (Okm) 16:29 Uhr {-3Tmin}
¥ar Akt o Zielort
Amtsgericht {2k O7:26 Uhr {-34min)
@R) 01:25 h
Ak ABE vom ZislerT
Kaizerplatz (Dkm) 16:29 Uhr {-3Tmin)
vor Arwerdt oo Zimcr
Amtsgericht (Dkm) 07:08 Uhr {-51min)
Gna 01:30h Details
N Aptaret vor Zislort.
Kaiserplatz {Tkm) 16:29 Uhr {-3Tmin)
Folgende Angebote sus dem weiteren Umkreis kdnnten Sie vielleicht auch interessieren:
Ve At ey Zimioet
P‘P Im Steinfeld, Aschen (26km} 07:30 Uhr {(-30min} e -
OoOo®e ..
TEmTEL N ABiher o Zrelo ok
HaspitalstraBe. Duren (2km) 17:08 thr {Dmin)
¥ar Arkcndt o Zislarr
P*P Carlstrale, Baesweiler (8km) 07:45 Uhr{-15min} Autas
- tails
| OO .
Aach AnBnt vorr Zebart
.« FE] Haupttor, . {14km) 16:45 Uhr {-15min)
Vi Ardinit s ZisioT
Ubach-Palenbers (Skm) 0880 Uhr {Dminj
: Auto:
P»P ooooe ..
e A vom Zivlart i
Aachen {35km) 1700 Uhr {Dmin)
Vor Arkur® s Zilar?
P‘P ‘Wirselen {16km} 07:00 Uhr {-50min)} i
FENOLERERTAL m m m m E 0 Min.
ek Abmet vem Zisert
Diren [Ckm) 17:41 Uhr {2Tmin}
Vo Areeid e Simior
P,.'P Roermonder Stralle. Aachen {13kmj 08:00 Uhr {Dmin) Ao
[ - DoOoOOC 28 Min.
Ve At yorr Zlelert
‘Wilhelm-Johnen-5trale, [Glich {14km} 1700 Uhr {Omin)
¥or Ao s Ziei
Aachen - Besck (21km) 0800 Uhr {D 1 A -
P»pP o000 i Deais
rp—— 26 Min.
“ach Abdfe vorr ZislaT
Jilich - Altenburg [14km) 17:00 Uhr {Dminj
var Aot am SielorT
P"P Professor-Pirlet-5trale. Aachen {21km} 08:15 Uhr {15min) Aute: -
e peaL DOOOE 25 Min, 2
Nack ABEMT Vo Zisiart
FZ] Haupttor {Tdkm) 17200 Uhr {Omin)

Quelle: Nordrhein-Westfalen Pendlerportal
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Detailansicht Beispielmitfahrgelegenheit Geilenkirchen-Diiren

Angebot Details &

(oY 0i L i Do) )
CarlstralZe, Baesweiler (Bkm) 07:45 Uhr {-15min}

Ankunft Abfahrt
aen Apfsnriom 2l [ Mo ] 07:45 Uhr 16:45 Uhr
, .. FZ] Haupttor, , {14km} 1645 Uhr {-15minj @ 07:45 Uhr 16:45 Uhr

[ i ] 07:45 Uhr 16:45 Uhr
Do ] 07:45 Uhr 16:45 Uhr
© 07:45 Uhr 16:45 Uhr
Ihre magliche Verbindung
Von Geilenkirchen, MerowingerstraBe 11 05:01 Uhr
Nach Amtsgericht 06:05 Uhr
Won Amtsgericht 06205 Uhr
Nach Bahnhof {Bus) 0610 Uhr
Won Bahnhof {Bus) 08222 Uhr
MNach Reyplatz 06:39 Uhr
- Von Reyplatz 0639 Uhr
e MNach Baesweiler, Carlstr. 20 0644 Uhr
.ﬁ. P,P CarlstralRe, Eaesweiler 07:21 Uhr
, . FZ] Haupttor, , 07:45 Uhr
Von Jdlich, Wilhelm-Johnen-5tr. 800 07:29 Uhr
MNach Forschungszentrum Feuerwehr 0732 Uhr
Von Forschungszentrum Feuenwenr 07:32 Uhr
Mach Forschungszentrum Bahnhof {Bus) 0740 Uhr
Won Forschungszentrum Bahnhof {Bus) 07:40 Uhr
Nach Forschungszentrum Bf 07:43 Uhr
Von Forschungszentrurm Bf 07:48 Uhr
Nach Ddren Bf 02:04 Uhr
Von Diren Bf 0304 Uhr
MNach Bahnhof / ZOB (Bus) 08209 Uhr
Von Bahnhof/ ZOB{Bus) 0&:21 Uhr
Mach Kaizerplatz 08:25 Uhr
Von Kaiserplatz 08:25 Uhr
Nach Diren, Kaiserplatz & 08:26 Uhr

Quelle: Nordrhein-Westfalen Pendlerportal
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