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1 Einleitung und Aufgabenstellung

Die Mobilitat steht auch in Duisburg vor groBBen Herausforderungen. Sie soll an den Be-
darfen der Bevdlkerung ausgerichtet sein und ein zukunftsfahiges Mobilitdtsangebot un-
ter BerUcksichtigung von sich weltweit verandernden ékonomischen, ékologischen und

sozialen Rahmenbedingungen gewahrleisten. Zugleich ist es von Bedeutung, die indivi-
duellen gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Voraussetzungen bzw. Entwicklungen in
der Stadt und Metropolregion einzubeziehen. Vor diesem Hintergrund soll mithilfe eines
Mobilitatskonzepts eine umfassende Strategie flir die Mobilitatsentwicklung in der Stadt
Duisburg geschaffen werden, die den Weg fir eine nachhaltige, bedarfsgerechte sowie

bezahlbare (inklusive) Mobilitat fir Alle ebnet.

Wir — die PTV Transport Consult GmbH, die IGS Ingenieurgesellschaft Stolz GmbH und
die ifok GmbH — wurden im Sommer 2021 mit der Bearbeitung dieses Konzepts von der
Stadt Duisburg beauftragt und Gbernehmen im Projekt jeweils die folgenden Aufgaben:

Die PTV Transport Consult GmbH verantwortet das Projektmanagement und die
fachliche Fihrung der Phasen 1 (Analyse und Bestandsbewertung), 2 (Leitbilder
und Ziele) bzw. 3 (Handlungsfelder und MalRnahmen). Der Schwerpunkt bei der in-
haltlichen Bearbeitung liegt beim Motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie dem
Wirtschaftsverkehr und dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Zudem er-
folgt die allgemeine Verknipfung mit den Themen der Nahmobilitat.

Die IGS Ingenieurgesellschaft Stolz GmbH verantwortet neben der stellvertreten-
den Projektleitung den gesamten Themenbereich der Nahmobilitat, d. h. besonders
den FuB- und Radverkehr. Aufgrund der allgemeinen Konzeption des Mobilitadtskon-
zepts als sog. ,Sustainable Urban Mobility Plan* (SUMP) ergeben sich jedoch auch
einige Schnittstellen zu allen anderen Arbeitspaketen.

Die ifok GmbH verantwortet die professionelle Beteiligung und klare Kommunika-
tion Uber die gesamte Projektlaufzeit. Dadurch ist eine zielgenaue Einbindung der
Politik und Verwaltung, der Stakeholder sowie der Bevdlkerung gewahrleistet.

Der erste Eindruck

Als Verkehrs- und Mobilitatsplaner freuen wir uns Uber diese durchaus herausfordernde
Aufgabe, denn in Duisburg (wie auch in der gesamten ,Metropole Ruhr*) bestehen nicht
zuletzt durch die ehemals groBe Bedeutung des produzierenden Gewerbes sowie dem
folgenden Strukturwandel zum Dienstleistungs- und Wissenschaftsstandort besondere
gewachsene Strukturen, die es nach unserem Verstandnis im Sinne eines zukunftsfahi-
gen Mobilitatssystems zu beriicksichtigen, weiterzuentwickeln oder bei Bedarf ein Stiick
weit aufzubrechen gilt. Exemplarisch seien dabei die nachfolgenden Aspekte benannt:

Polyzentrische Raumstrukturen mit hoher Bevdlkerungsdichte, wirtschaftlichen Ver-
flechtungen und flieBenden Grenzen innerhalb der Stadt und Metropolregion.

Verkehrsgiinstige Lage am Zusammenfluss von Rhein und Ruhr mit groBen Gewer-
begebieten sowie nicht zuletzt auch dem gréBten Binnenhafen der Welt.
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Heterogene Bevélkerungsstruktur (demographisch, soziobkonomisch, ethnisch kul-
turell), die u. a. mit der rdumlichen Konzentration in Teilen des Stadtgebiets einher-
geht, aus der wiederum Auswirkungen auf das Mobilitadtsverhalten resultieren.

Tendenziell hdhere Arbeitslosenquote bzw. geringeres Pro-Kopf-Einkommen als im
Landes- und Bundesdurchschnitt, mit Auswirkungen auf die finanziellen Méglichkei-
ten der Stadt und ihrer Bevdlkerung (als Folge des andauernden Strukturwandels).

Insgesamt wird die Mobilitat in Duisburg derzeit noch stark vom motorisierten Individual-
verkehr (also vor allem vom privaten Pkw) gepragt. Auch die stadtischen Infrastrukturen
sind vielerorts — z. B. durch breite und geradlinige StraBenrdume — auf diese Fahrzeuge
ausgelegt, wodurch alternative Verkehrsmittel untergeordnet gefiihrt und/oder in schma-
le Seitenrdume verdrangt werden. All das ist nicht zuletzt eine Folge der bereits seit lan-
ger Zeit hohen Verkehrsbelastungen, wobei sich auch in Duisburg v. a. nachmittags die
Binnen- und Pendlerverkehre im freizeitlichen und beruflichen Kontext Gberlagern.

Uber diese Eindriicke ergeben sich aus gutachterlicher Sicht durchaus dynamische Vo-
raussetzungen mit enormen Chancen, aber auch Risiken (z. B. aufgrund von Verkehrs-
gewohnheiten) fiir das Mobilitatssystem. Analog zum allgemeinen politischen sowie ge-
sellschaftlichen Wandel ist dabei jedoch auch in der Bevélkerung sowie der Verwaltung
der Stadt Duisburg die Bereitschaft zur Reflexion des Mobilitatsverhaltens vorhanden:

»,Die Mobilitédt in Duisburg soll zukunftsfahig und nachhaltig sein, alle Verkehrsarten
einbeziehen und die Anforderungen und Wiinsche der Blirgerinnen und Blirger be-
riicksichtigen.” (Séren Link, Oberblirgermeister der Stadt Duisburg)

Bearbeitungsansatz

Der Ansatz fir die fachlich-inhaltliche Bearbeitung des Mobilitdtskonzepts erfolgt unter
den nachfolgend dargestellten Pramissen. Die dadurch erarbeiteten Ergebnisse sollen
durch die Stadt Duisburg u. a. auch als Vorbereitung auf anschlieBende MaBnahmen,
Projekte und Konzepte genutzt werden kénnen.

Integrierte Betrachtung mit einem nachhaltigen Ansatz ...

Das Mobilitatskonzept hat als ,Rahmenplan® den Anspruch sowie das Ziel — aufbauend
auf der Analyse der Bestandssituation — eine Gesamtstrategie auf strategisch-konzepti-
oneller Ebene flr die heutigen verkehrlichen Probleme bzw. Herausforderungen (u. a.
Sharing-Economy, Digitalisierung, steigende Verkehrsleistung, Wirtschafts- und Pend-
lerverkehr, La&rm- und Schadstoffproblematik) zu entwickeln. Gleichzeitig erfordern die
zu erwartenden Veranderungen des regulatorischen Rahmens sowie der technischen
Entwicklung vorausschauende und langfristig angelegte Lésungspfade. Dazu werden
die bestehenden MaBnahmen und Ziele um zusétzliche Aspekte erganzt und gemein-
sam in einen Gesamtkontext gestellt, wodurch sich ebendieser ,Rahmen* fir die kiinfti-
gen Gestaltungsspielrdume im Bereich der Mobilitét ergibt.

Die Konzepte und MaBnahmen werden in einem integrierten Ansatz, d. h. gemeinsam
fur alle Verkehrsarten entwickelt und bewertet. Dabei greifen wir u. a. auf vorhandene
Planungen bzw. Datengrundlagen zuriick und entwickeln diese zu einer strategischen
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Gesamtkonzeption weiter. Die benachbarten Fachdisziplinen (wie Stadt- und Umwelt-
planung) werden einbezogen. Wir stellen die Mobilitédtsbedirfnisse der Bevdlkerung ge-
samthaft in den Fokus, um daraus eine nachhaltige und zugleich konsensfahige Strate-
gie zu entwickeln. Neben infrastrukturseitigen Konzepten ist es dafir wichtig, auch be-
triebliche, organisatorische und informatorische Konzepte auf der strategischen Ebene
des Mobilitdtskonzepts zu erarbeiten und zu vergleichen.

Zusammenspiel von fachlicher Planung und Offentlichkeitarbeit ...

Erwartete (externe) Veranderungen des Verkehrssystems jedoch auch aus der Zivilge-
sellschaft heraus geforderte Umgestaltungen sorgen teilweise fiir Unsicherheiten und
starke gesellschaftliche Konflikte. Fir ein zielgerichtetes und erfolgreiches Mobilitats-
konzept ist aus unserer Sicht daher ein ausgiebiger und fortlaufender Dialogprozess
eine wesentliche Voraussetzung. Aus diesem Grund verstehen und gestalten wir alle
Beteiligungsformate als Austausch und nicht als reine Informationsveranstaltung.

In der arbeitsteiligen Erstellung des Mobilitatskonzepts sehen wir einige Vorteile. Eine
Trennung von inhaltlich-fachlicher Arbeit und begleitender Moderation mit Prozessorga-
nisation und Beteiligungsverfahren ist dabei besonders wichtig. Die ifok GmbH hat also
u. a. die zentrale Funktion, die Neutralitat im Prozess zu gewahrleisten. Dabei sind uns
die inhaltliche Mitnahme der Projektpartner, Vertrauen und Austausch sowie gegensei-
tige Qualitatskontrollen ein groBes Anliegen.

Der fachliche Blick von auBen kombiniert mit lokalem Bezug ...

Gerade bei der Erstellung von strategischen Mobilitdtskonzepten ist der fachliche Blick
von auB3en als Erganzung zur lokalen Expertise fir den Projekterfolg von zentraler Be-
deutung. Durch unsere umfassenden Projekterfahrungen aus dem In- und Ausland be-
sitzen wir diesen ,Blick Uber den Tellerrand” und kénnen mit einem breiten Erfahrungs-
schatz zielgerichtete Strategien und Lésungen entwickeln. Dabei stehen immer die An-
forderungen der Stadt Duisburg, als zentraler Teil des Ruhrgebiets, im Vordergrund.

Das Mobilitdtskonzept entsteht also nicht in einem stillen Kdmmerlein. Ganz im Gegen-
teil ist es das Ergebnis der gemeinsamen Arbeit von Fachakteuren, stadtischer Verwal-
tung, politischen Gremien und der Bevdélkerung. Wir méchten aus den Erfahrungen der
vor Ort lebenden und tétigen Menschen lernen und das Meinungsbild fir die Erstellung
des Konzepts berlicksichtigen. Wir wollen lernen, wie das derzeitige Mobilitdtsangebot
eingeschétzt wird und was die Erwartungshaltung an die Mobilitéat der Zukunft ist.
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2 Status-Quo des Mobilitatssystems

Mit dem Mobilitatskonzept erhalt die Stadt Duisburg ein strategisches und dynamisches
Instrument fir ihre zukinftige Mobilitdtsplanung. Dabei wird zu Beginn lber eine umfas-
sende Bestandsaufnahme der Grundstein gelegt, um in einer darauffolgenden Konzept-
phase Duisburg-spezifische Lésungen zu entwickeln (siehe Abbildung 1). Die Ergebnis-
se der Bestandsanalyse sind entsprechend in den folgenden Kapiteln enthalten.

Bestandsaufnahme
Sng':?ll;\?_?(gg Auswertung von bestehenden Planen und Konzepten
Ermittlung von Starken und Schwéachen des Mobilitatssystems
Zusammenstellung von méglichen Prognoseentwicklungen
KONZEPT- Festlegung einer gewiinschten Richtung der zukinftigen Mobilitdtsentwicklung
PHASE Entwicklung Leitbild und Zielsystem

MaBnahmen, Steckbriefe, Priorisierung und Umsetzungskonzept

Grundlage und

aktive Gestaltung Grundlage flr die

SRCEERS LG 7 ElE der Mobilitadtswende Stadtentwicklung

Mobilitatsentwicklung

Abbildung 1: Vorgehensweise im Rahmen des Mobilitatskonzepts.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.

2.1 Datenbasis zur Bestandsanalyse

Von der Stadt Duisburg wurden wahrend des Bearbeitungsprozesses fiir die hier vorlie-
gende Bestandsanalyse eine Vielzahl an bereits bestehenden Informationen, Planunter-
lagen, Daten, Konzepten und Gutachten aus vorangegangenen Projekten bereitgestellt.
Einige zentrale Quellen werden im Folgenden (bzw. auch in Anhang 6.1) aufgefiihrt:

Mobilitatsbefragung zum Verkehrsverhalten der Bevélkerung in Duisburg (2016)
3. Nahverkehrsplan Stadt Duisburg (2017)

Teilfortschreibung Nahverkehrsplan Stadt Duisburg (2021)

FuBverkehrs-Check NRW 2019 - Duisburg (2020)

Multimodales makroskopisches Verkehrsmodell der Stadt Duisburg (Stand 2021)

Als Erganzung dieser Datengrundlage erfolgten ebenfalls auch eigene Recherchen, um
einen moglichst umfassenden Gesamteindruck zum bestehenden Mobilitatssystem und
-verhalten der Bevdlkerung sowie eine Vergleichsgrundlage zu gewahrleisten:

Mobilitat in Deutschland — MiD 2017 Ergebnisbericht (2019)
ADFC Fahrradklima-Test (2014 bis 2020)
Vor-Ort-Befahrung des Duisburger Stadtgebiets per Fahrrad (2022)

Ergebnisse der Online-Umfrage zum Mobilitatskonzept (2022)
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2.2 Untersuchungsraum und Struktur

Die Stadt Duisburg liegt im Regierungsbezirk Disseldorf, im Westen Nordrhein-Westfa-
lens und ist ein wesentlicher Bestandteil im ,Regionalverband Ruhr” (RVR) sowie in der
,Metropolregion Rhein-Ruhr*, die mit mehr als zehn Millionen Einwohnern den bevdlke-
rungsreichsten und -dichtesten (polyzentrischen) Verdichtungsraum in Deutschland bil-
det. Sie befindet sich am Ubergang zwischen der Region Niederrhein sowie der ,Metro-
pole Ruhr® und grenzt u. a. an Milheim a.d.R., Oberhausen, Disseldorf und Krefeld.

Abbildung 2: Lage der Stadtbezirke in Duisburg.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Als Untersuchungsraum fiir das Mobilitatskonzept dient das Stadtgebiet Duisburgs, das
sich in sieben Stadtbezirke sowie 46 Stadtteile gliedert (vgl. Abbildung 2). Westlich des
Rheins (d. h. linksrheinisch) liegen die Bezirke Homberg/Ruhrort/Baerl sowie Rheinhau-
sen, rechtsrheinisch befinden sich Walsum, Hamborn, Meiderich/Beeck, Duisburg-Mitte
sowie Duisburg-Stid. Auf dem Stadtgebiet von Duisburg leben rund 500.000 Einwohner
(Stand: Juni 2020) auf einer Flache von ungeféhr 233 km2."

Das Stadtgebiet besteht zu etwa 39,1 % aus Vegetations- und Gewasserflache. 60,9 %
entfallen auf Siedlungs- und Verkehrsflachen (davon ca. 31,1 % Wohnbau- und Gewer-
beflache, ca. 10,3 % Freizeit- und Erholungsgebiete und ca. 13,7 % Verkehrsflache).?

2.3 Mobilitat in Duisburg

Im Folgenden erfolgt die Auswertung auf Basis vorhandener Informationen: Dabei fand

insbesondere im Jahr 2015 eine Mobilitatsbefragung?® (als Querschnittserhebung) mit

Blick auf das werktagliche Verkehrsverhalten der Duisburger Bevdlkerung statt. Ein Ziel
war es, eine reprasentative Basis fiir die Analyse der lokal spezifischen Verhaltensmus-
ter und als Erganzung zu bereits vorhandenen Mobilitatsdaten zu generieren. Aufgrund
des friihen Erhebungszeitpunkts kann ein verkehrlicher Einfluss durch die Coronavirus-
Pandemie darin ausgeschlossen werden. Das ist fur den langfristigen Planungshorizont
des Mobilitatskonzeptes als positiv zu sehen, da die erarbeiteten Konzepte auch bei ei-
ner (zuklnftigen) Entscharfung der pandemischen Lage tragfahig bleiben mussen.

Gleichwohl ergeben sich in Bezug auf die Belastbarkeit und Verwendbarkeit dieser Da-
tengrundlage aus 2015 zwei Aspekte, auf die an dieser Stelle hingewiesen wird:

Einerseits kann derzeit nicht gesichert vorhergesagt werden, welche verkehrlichen
Auswirkungen auch nach der Pandemie (z. B. durch vermehrtes Home-Office oder
ein gegentiber der Befragung verandertes Mobilitdtsverhalten) wie und in welchem
Ausmalf bestehen bleiben und dadurch das allgemeine Verkehrsgeschehen in den
kommenden Jahren pragen (siehe hierzu auch Exkurs unten). Mangels valider Da-
ten fir die Stadt Duisburg muss in dem strategischen Konzept deshalb vielfach auf
Daten aus der ,Vor-Corona-Zeit" zuriickgegriffen werden bzw. es sind stellenweise
zumindest gutachterliche Annahmen oder Abschatzungen erforderlich.

Andererseits sind seit der Mobilitdtsbefragung bereits mehr als sechs Jahre vergan-
gen, in denen sich das Mobilitdtsverhalten (z. B. durch erganzende Angebote) auch
unabhé&ngig von der Pandemie verandert hat, weshalb die Reprasentativitat der Da-
ten zumindest hinterfragt werden sollte. Da zugleich aber keine signifikanten Veran-
derungen im allgemeinen Mobilitatsverhalten, sondern vielmehr vereinzelte Verlage-
rungen zwischen den Verkehrsmitteln zu erwarten sind, werden die Daten weiterhin
als eine hinreichende Ausgangsbasis (v. a. fir Trendaussagen) angesehen.

1 Stadt Duisburg, 2022: Zahlen, Daten, Fakten fur Duisburg

2 Landesdatenbank NRW, 2020: Kommunalprofil Duisburg

3 Ingenieurbiiro Helmert, Aachen 2016: Mobilitatsbefragung 2015 zum werktaglichen Verkehrsverhalten
der Bevolkerung in Duisburg.
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EXKURS: Auswirkungen der Corona-Pandemie auf das Mobilitdtsverhalten*

Aussagen zum Mobilitatsverhalten wéhrend der Pandemie:

Die generelle Mobilitdt wurde in den Hochphasen der Pandemie als eingeschrankt
wahrgenommen (u. a. Reduzierung von sozialen Kontakten und Freizeitaktivtaten).
Das gesamte Mobilitatsniveau lag geman dem ,Covid-19 Mobility Project*® auch in
der Stadt Duisburg zeitweise um mehr als 40 % unter den Vor-Corona-Werten.
Wesentliche Veranderungen im allgemeinen Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung:

Kollektiv genutzte Verkehrsmittel (OPNV, Sharing-Angebote) verlieren an Be-
deutung (u. a. Verlust von ,Abo-Kunden®, ricklaufiger Absatz von Zeitkarten).

Individuelle Mobilitédt gewinnt an Bedeutung. Qualitativ mehr Fu3, Rad- bzw.
Kfz-Verkehr; quantitativ (z. B. durch vermehrtes Home-Office) weniger MIV.

Zunahme der Monomodalitét (v. a. Pkw) sowie Abnahme der Multimodalitat.

Im Alltag erfolgen tendenziell weniger und zugleich kirzere Wege (Verkehrs-
leistung). Es verlassen weniger Menschen das Haus — wenn, dann bewegen
sie sich aber &hnlich wie vor der Pandemie. Allgemein zeigt sich eine hdhere
Bedeutung der Nahmobilitat als Mobilitat im unmittelbaren (Wohn-)Umfeld.

Online-Handel gewinnt (auch fiir Produkte des tagl. Bedarfs) weiter an Bedeutung.

Trends fir das Mobilitatsverhalten in der Post-Corona-Zeit:
Teilweise hat bzw. weitgehend wird sich die generelle Mobilitat wieder erholen.

Es zeichnen sich jedoch langerfristige Veranderungen ab. Das wéhrend der Pan-
demie ,erprobte” Verhalten hat sich eingepragt und beeinflusst neue Routinen:

Ruackbesinnung auf individuelle bzw. weniger nachhaltige Verkehrsmittel, die
kurzfristig nicht riickgéngig zu machen ist (Verkehrsgewohnheiten). Der Weg
zur Mobilitats- und Verkehrswende ist dadurch wieder weiter geworden.

Die Meidung des OPNV geht vielfach mit der Erwartung einher, das Angebot
auch zukinftig weniger zu nutzen (negative Rickkopplung aus "Sich-Unwohl-
FOhlen" im kollektiven und "Sich-Wohl-Flhlen" im individuellen Verkehr).

Die Zufriedenheit im Home-Office ist auf einem hohen Niveau. Mobiles Arbei-
ten wird in der Arbeitswelt (zumindest an einzelnen Tagen) zur Normalitat.

Der Trend zum Online-Handel hat langfristige Auswirkungen auf die Struktur
der Stadte und deren Zentren (,wer im Internet einkauft, tut es immer o6fter®).

Die Veranderungen sind insgesamt mit Chancen und Risiken fiir das Gelingen der
Mobilitats- und Verkehrswende verbunden. Es zeigen sich in einer Phase mit weit-
gehenden Lockerungen in der Pandemiepolitik aber bereits neue Uberlagerungen
mit (aktuellen) geopolitischen Entwicklungen im Zuge des Ukraine-Konflikts.

4 Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR): Mobilitatsverhalten in Krisenzeiten — Fiinfte DLR-
Befragung: Wie veréndert Corona unsere Mobilitat, online abrufbar unter dir.de

5 Robert Koch-Institut, Humboldt Universitat Berlin, Berlin 2022: Covid-19 Mobility Project. Online abrufbar un-
ter: http://covid-19-mobility.org
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Modal Split / Verkehrsmittelwahl

Zum Zeitpunkt der Erhebung wurden im Durchschnitt ungeféhr 2,8 Wege/Tag zuriickge-
legt. Es finden also téaglich rund 1,375 Millionen Wege der Duisburger Bevoélkerung statt,
die sich nach dem Modal Split auf das bestehende Mobilitdtssystem verteilen (siehe Ta-
belle 1). Bedingt durch die Pendlerverkehre aus der Region kommen im Quell- und Ziel-
verkehr jeweils noch ungefahr 105.000 Wege hinzu (siehe auch Kapitel 2.4.2).

Verkehrsmittel Wege Verkehrsleistung
MIV 58 % 68 %
OPNV 16 % 27 %
FuB 16 % 2%
Rad 1% 4%

Tabelle 1:  Modal Split auf Basis der Mobilitatsbefragung (gerundet).

Mehr als die Halfte aller Wege werden demnach im MIV zuriickgelegt. Auf den Umwelt-
verbund (v. a. OPNV, FuB, Rad) entfallen entsprechend rund 42 %. Im Vergleich zu der
vorherigen Befragung aus dem Jahr 2000 geht dabei vor allem der Anteil der FuBwege

zurlick (von 28 % auf 16 %), was der bundesweiten Entwicklung entspricht. Demgegen-
dber sind insbesondere der MIV-Anteil (von 53 % auf 58 %) sowie in geringem Ausmaf
auch der Fahrrad- (von 8 % auf 11 %) und OPNV-Anteil (von 11 % auf 16 %) gestiegen.
Im Umweltverbund zeigt sich insgesamt also ein negativer Trend (von 47 % auf 42 %).

Bei der Betrachtung des (wegebezogenen) Modal Splits in einer Gegeniberstellung mit
vergleichbaren benachbarten Stadten® und den bundesweiten Daten aus der MiD 20177
zeigt sich, dass besonders der MIV-Anteil auf einem Uberdurchschnittlich hohen Niveau
liegt (siehe Abbildung 3). Zugleich ergibt sich ein fir das Ruhrgebiet recht hoher Radan-
teil, der allerdings fiir deutsche GroBstadte dennoch relativ niedrig ist. Die OPNV- sowie
FuBwegeanteile befinden sich innerhalb des Ruhrgebiets im unteren Bereich, wobei der
OPNV-Anteil bundesweit aber dennoch iiberdurchschnittlich hoch ist.

100%

12% 10 %
90% 16 % 19.% 15% 220 21%
1%
80% 1% == 7% 14%
b
70% 10% 16 % 229
16 % 19% 24 % A
o
60% 9% 24%
50% e ] _—_— 279% —_—
40% e e e
0% se% 5% 54% 0% 0o 7%
20% e B e
10% e
MIV ~ FuB =Rad =OPNV

0%
Duisburg 2015 Essen 2019 Bochum 2018 Dortmund 2019 Diisseldorf 2018 MiD GroBstadt MiD Deutschland
(bereinigt) 2017 2017

Abbildung 3: Modal Split im Stadtevergleich (gerundet).

6 Vergffentlichungen, hier: biiro stadtVerkehr, TU Dresden, Stadt Dortmund, Ingenieurblro Helmert.
7 Bundesministerium fUr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), Bonn 2019: Mobilitat in Deutschland.
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Ein Vergleich zwischen wege- und verkehrsleistungsbezogenem Modal Split zeigt aber

auch, dass ersterer tendenziell ein zumindest verzerrtes Bild der verkehrlichen Realitat

liefert: Demnach spiegelt er zwar den jeweiligen Anteil des Verkehrsmittels an den We-

gen wider, sagt jedoch nichts Uber die Lange der einzelnen Wege bzw. die Gesamtver-

kehrsleistung aus. Demnach werden zum Beispiel rund 26 % der Wege zu Ful3 und mit
dem Rad zuriickgelegt, dies entspricht jedoch lediglich 6 % der gesamten Verkehrsleis-
tung, weil die zu FuB3 und mit dem Rad zurlickgelegten Wege h&ufig nur kurz sind. Erst

durch die Kombination des gewahlten Verkehrsmittels mit der Distanz des Weges zeigt

sich somit die erhebliche Bedeutung des (derzeit i. d. R. mit fossilen Energietrdgern be-
triebenen) MIV bzw. OPNV, die einen Anteil von liber 95 % an der Verkehrsleistung be-
sitzen. Die beobachtete statistische Erh6hung des MIV-Wegeanteils sagt also beispiels-
weise zunachst nichts lber die tatsachliche Veranderung der Pkw-Fahrleistung aus.

Wegespezifische Rahmenbedingungen

Die Wahl des Verkehrsmittels basiert im Alltag vor allem auf gefestigten Gewohnheiten,
die wiederum durch individuelle wegespezifische Rahmenbedingungen beeinflusst wer-
den. Dies betrifft unter anderem die im Folgenden genannten Aspekte:

Raumliche Verteilung: Der Binnenverkehr ist (iber alle Modi und Reisezwecke do-
minierend. FuBwege finden auch wegen der meist kurzen Entfernungen zu 96 % im
Stadtgebiet statt. Mit dem Fahrrad kénnen gréBere Entfernungen zuriickgelegt wer-
den, dennoch erfolgen ca. 91 % der Wege innerhalb Duisburgs. Auch in Bezug auf
den Kfz-Verkehr dominieren Binnenverkehre mit 71 %. Beim OPNV (Bus, U-Bahn,

Regional- und Fernverkehr) betrégt der Anteil 69 %.

Wegezweck: Die Hauptwegezwecke sind geschéftlich und beruflich (32 %), dienen
dem Einkauf (22 %), Besorgungen, Freizeit und Besuch (je 10 %) sowie der Ausbil-
dung (9 %). Fir alle Wegezwecke (mit Ausnahme von Ausbildungsverkehren) domi-
niert der MIV — mit bis zu 64 % flir berufliche und 82 % flir geschéaftliche Wege bzw.
68 % flir Bringen/Holen (siehe Abbildung 4). Die gréBten Anteile am Quell-Ziel-Ver-
kehr Uber die Stadtgrenze haben berufliche (36 %) und geschéftliche (22 %) Wege,
Besuche (17 %), Bringen/Holen (16 %) sowie Ausbildung und Freizeit (je 15 %).

100%

7% 5%
o Y oo 14 % 15% 12% 10 %
90% 19 % 6% 249 229%
9% 25 % 9
80% 2 12% 17 %
7% g .
21 % 19 % o
70% 10 % T 6% 17 % o
12% 23% WD
60% . — 7% 10 %
10 %
50% _— ] . B B |
16 %
40% __— 82% —_— B —
64 % 581%
30% | RS . 58% 58% Beel e e 60%
56 %
51%
20% e - o _— _— - — —
10% e — o _— _— _— —
[ =MIV  Rad =Fu =OPNV |
0%
beruflich geschaftlich  Einkaufen Einkaufen Besorgungen Ausbildung Bringen/Holen Besuch Freizeit
tégl. Bedarf sonst. Bedarf
(28,3 %) (3,7 %) (13,7 %) (7,9 %) (10,2 %) (9,4 %) (6,7 %) (9,9 %) (10,3 %)

Abbildung 4: Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck.
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Wegelédnge: Die mittlere Distanz der Wege liegt mit 9,7 km unter dem Durchschnitt

von 11 km flr deutsche GroBstadte (MiD 2017). Die langsten Wege werden im regi-
onalen Bahnverkehr (> 24 km), im schienengebundenen Nahverkehr (10 km) sowie

im MIV (> 10 km) zuriickgelegt. VerhaltnismaBig kurze Wege ergeben sich fir Bus-

se (9 km), das Rad (3 bis 5 km) und den FuBverkehr (1 km). In der Abbildung 5 wer-
den einerseits die Entfernungs- (Balken) und andererseits die Summenhaufigkeiten

(Linien) der Verkehrsmittelwahl je Entfernungsklasse dargestellt:

Auf kirzere Entfernungen bis 3 km entfallen 27 % und auf Distanzen bis 5 km
42 % der Kfz-Wege. Jede zweite Fahrt im MIV endet spétestens nach 6 km.

Geringe Entfernungen werden hauptséchlich mit dem Rad (67 % der Wege bis
3 km und 80 % bis 5 km) zurlickgelegt. 97 % der FuBwege sind nicht langer als
3 km. Jede zweite Fahrt im Radverkehr endet bereits nach weniger als 2 km.

Langere Wege > 5 km erfolgen besonders im OPNV (66 %) sowie MIV (58 %).
Die Hélfte der Wege im OPNYV ist maximal 7 km lang, die Halfte der MIV-Wege
maximal 6 km. Beide Modi werden v. a. auch fir Wege > 10 km genutzt.

[ =MIV  Rad =FuB = OPNV

0-1 km 1-2 km 2-3 km 3-4 km 4-5 km 5-6 km 6-7 km 7-8 km 8-9km 9-10km 10-20km > 20 km

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl nach Distanz (Entfernungs- und Summenhéufigkeit).

Wegedauer: Das tagliche Reiszeitbudget — d.h. der Zeitaufwand fir die Summe al-
ler taglichen Wege — liegt fir die Stadt Duisburg mit rund 66 min ungeféhr 20 % un-
ter dem Durchschnitt fir deutsche GroBstadte (MiD 2017). Die mittlere Wegedauer
liegt bei rund 23,5 Minuten. In Verbindung zu den tendenziell kiirzeren Wegen (sie-
he oben) entspricht dies mit 2,42 min/km etwa den typischen Reisegeschwindigkei-
ten fiir deutsche GroBstadte (MiD 2017). Uberdurchschnittlich lange Wege resultie-
ren im beruflichen bzw. geschéaftlichen Kontext (> 30 min). Der geringste Zeitbedarf
ergibt sich fir Eink&ufe des tagl. Bedarfs (18 min) und fir Bringen/Holen (19 min).

Mobilitdtsquote: An einem durchschnittlichen Tag gehen 83 % aller Personen aus
dem Haus. Diese Mobilitdtsquote liegt etwas unter dem mittleren Wert von 86 % fur
deutsche GroBstadte (MiD 2017). Als Grund fir eine Immobilitat werden krankheits-
und wetterbedingte, hauptsachlich allerdings altersbezogene Aspekte genannt.

Altersverteilung: Jugendliche bis 18 Jahre unternehmen einen Grofteil der Wege
im Umweltverbund, d. h. mit dem OPNV (27 %), zu Fuf3 (25 %) sowie mit dem Rad
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(14 %). Fur junge Erwachsene bis 30 Jahre erfolgt jeweils die Hélfte aller Wege mit

dem MIV bzw. dem Umweltverbund (29 % OPNV, 13 % FuB, 9 % Rad). Die Bedeu-
tung des Fahrrads fir diese Gruppe am geringsten. Personen von 30 bis 64 Jahren

legen i. d. R. die meisten téglichen Wege zurlck, wobei dem MIV die gr6Bte Bedeu-
tung (> 63 %) zukommt. Mit Eintritt in das potenzielle Rentenalter (ca. 65 Jahre) ver-
liert der MIV zwar nicht wesentlich an Bedeutung (60 %), gepragt durch den Wandel
in den Ruhestand werden jedoch wieder etwas mehr Wege zu Fuf3 zurlickgelegt (19
%). Der Anteil des OPNV geht allerdings noch einmal zuriick (10 %).

Erganzende Auswertungen auf Stadtbezirksebene

Das Mobilitatsverhalten der Bevélkerung steht grundsatzlich in einem unmittelbaren Zu-
sammenhang zur vorhandenen Raumstruktur in einer Stadt. Auf Basis der Mobilitatsbe-
fragung kénnen einige der Einflisse — im Rahmen einer kleinrAumigen Betrachtung auf
Stadtbezirksebene — auch fiir die Stadt Duisburg aufgezeigt werden.

Fir die schematische Visualisierung der Erreichbarkeit der Innenstadt (punktuell: Kénig-
Heinrich-Platz) aus den einzelnen Stadtbezirken dienen die Informationen aus den Iso-
chronenkarten in der folgenden Abbildung 6. Die Karten zeigen Uber ihre farbige Eintei-
lung (griin bis rot), in welcher Fahrzeit der exemplarische Standort fiir den MIV und den
Radverkehr im bestehenden Netz aus dem Stadtgebiet sowie der Region erreichbar ist.
Es ist zu erkennen, dass die Isochronen (,Linien gleicher Zeit) fir den MIV tendenziell
dreiecksférmig um das Stadtzentrum verlaufen. Dabei zeigt sich neben der ausgepréag-
ten Ost-West-Achse (A2, A40, A42) ebenfalls eine weitgehend gute Erreichbarkeit ent-
lang der Nord-Siid-Achse zwischen Duisburg und Disseldorf (A3, A57, A59). Dem Au-
tobahnnetz kommt somit eine bedeutende Rolle zu. Mit Blick auf den Radverkehr zeigt
sich ein nahezu ringférmiger Verlauf, da sich mit der zunehmenden rdumlichen Distanz
auch die zeitliche Entfernung vergréBert. Zudem existieren in der Struktur derzeit keine
LAusreiler, denen eine — zu den Hauptverkehrsachsen im MIV vergleichbare — Verbin-
dungsfunktion Uber die entsprechende Blindelung der Zielverkehre zukommt.
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Abbildung 6: Erreichbarkeit des Stadtzentrums fiir den MIV (links) und Radverkehr (rechts).
Quelle: Kreis Recklinghausen / Openrouteservice (www.regioplaner.de).
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Im Allgemeinen ist die Innenstadt mit dem MIV aus dem gesamten Stadtgebiet in maxi-
mal 20 Minuten erreichbar. Reisezeiten von bis zu 30 Minuten ergeben sich jedoch aus
den Randbereichen im Norden (Walsum, Homberg/Ruhrort/Baerl) bzw. Westen (Rhein-
hausen). Fur die ErschlieBung derselben Flache innerhalb der Stadtgrenzen werden im
Radverkehr etwa die doppelten Reisezeiten zwischen 40 und 60 Minuten bendtigt. Zeit-
liche Nachteile fiir Radfahrer ergeben sich dabei bereits fir die innerste Isochrone, was
bedeutet, dass Geschwindigkeitsvorteile des MIV gegeniiber dem Fahrrad nicht erst bei
groBeren Entfernungen auftreten (zuséatzliche Zeitbedarfe z. B. zur Stellplatzsuche sind
dabei jeweils nicht in den Berechnungen enthalten).

Fir die schematische Visualisierung der standortspezifischen Erreichbarkeiten im Stadt-
gebiet dienen die Informationen aus der folgenden Abbildung 7. Diese Karte zeigt mithil-
fe einer farbigen Einteilung (rot bis griin) fir einzelne Bewertungsaspekte (siehe Tabelle
2), mit welcher Qualitat die Daseinsvorsorge gewéahrleistet werden kann, ohne dass hier
z. B. die Bevdlkerungsdichte fiir die einzelnen Wohnstandorte im Stadtgebiet eingeht.
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In einer 15 Minuten-Stadt“ sind alle alltdglichen An-
laufstellen fiir die Bewohner innerhalb von rund 15
Minuten erreichbar, ohne dass sie das Auto nutzen
mdssen. Damit jeder von seinem Wohnort aus alle

wichtigen Angebote in dieser Zeit erreichen kann,

Uerdin muss jedes Stadtviertel (im Umkreis bis etwa 4 km

mit dem Rad bzw. bis 1,5 km zu Ful3) wie ein eige-

UM nes kleines Nahversorgungszentrum funktionieren.

Abbildung 7: Erreichbarkeiten im Stadtgebiet nach dem Konzept der ,15-Minuten-Stadt".

Quelle: flux — impulse (www.15-minuten-stadt.de).
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Die Darstellung basiert auf dem Konzept der sog. ,15-Minuten-Stadt®, d. h. es wird ins-
besondere bewertet, inwiefern alltdgliche Wege potenziell mit Verkehrsmitteln des Um-
weltverbunds und zugleich in einer akzeptablen Zeit zuriickgelegt werden kénnen. Da-
mit soll unter anderen aufgezeigt werden, wo es (perspektivisch) sinnvoll und erforder-
lich ist, das Mobilitatsverhalten zu beeinflussen und z. B. einen ,Modal Shift* zwischen
motorisiertem Verkehr und Umweltverbund zu férdern, ohne die Erreichbarkeiten bzw.
die Lebensqualitat der Bevélkerung negativ zu beeinflussen. Die genutzten Strukturda-
ten basieren auf den in OpenStreetMap hinterlegten Informationen, d. h. sie sind dem-
zufolge entsprechend o6ffentlich zuganglich.

Im Hinblick auf die Bewertung erfolgt keine Gewichtung. Stattdessen kann in jedem der
sechs Bewertungsaspekte maximal ein Punkt erreicht werden, wobei sich der tatsachli-
che Gesamtpunktestand aus den individuellen Zielerreichungsgraden der einzelnen Un-
terkategorien zusammensetzt. Ausgewertet wird ein Flachenraster mit einer Kantenlan-
ge von jeweils 100 m. Ein Beispiel aus der zur Abbildung 7 angegebenen Internetquelle
verdeutlich die individuelle Berechnung:

Angenommen der Bahnhof ist 10 Minuten mit dem Fahrrad entfernt und in fuBlaufi-
ger Entfernung (weniger als 5 Minuten) befindet sich eine Carsharing-Station.
Dann erhalt das Quadrat in beiden Unterkategorien die volle Punktzahl.

Die nachste Bike-Sharing-Station ist (iber 5 Minuten zu FuB3 entfernt, weshalb in
dieser Unterkategorie keine Punkte erreicht werden.

Zur Bushaltestelle sind 7 Minuten zu Ful3 nétig, das ergibt die halbe Punktzahl.

Diese Ergebnisse werden aufaddiert und ergeben im Verhaltnis zur maximal er-
reichbaren Punktzahl (hier: 4 Punkte) die Bewertung in der Kategorie Mobilitat.

Mobilitat Nahversorgung Freizeit
Bus-, StraBenbahn- und U- Einkaufszentren Sportmdglichkeiten
Bahn Haltestellen Supermérkte Kinos
GroBere Bahnhdfe Drogerien Theater
Bikesharing Stationen Feinkost, Backer
Carsharing Stationen Poststellen
Gesundheit Bildung Naherholung
Krankenh&user Hochschulen Parkanlagen
Arztpraxen Schulen Kleine Parks
Apotheken Kindergarten Spielplatze
Bibliotheken Naherholungsgebiete

Tabelle 2: Bewertungsaspekte auf Basis des Konzepts der ,15-Minuten-Stadt".

Es wird insgesamt deutlich, dass u. a. dem Rhein als natirliche Barriere aus stadtraum-
licher Sicht eine besondere Bedeutung zukommt, weil sich die Erreichbarkeitsqualitaten
vielfach nahezu parallel zu dessen Verlauf verandern. Nur stellenweise ergeben sich im
Bereich der Querungsstellen (u. a. Briicke der Solidaritat, Friedrich-Ebert-Briicke) direk-
te Verknipfungen zwischen den links- und rechtsrheinischen Stadtteilen.
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Die besten und zugleich verhaltnisméasiig groBflachig verteilten Erreichbarkeitsqualitaten
liegen vor allem auf der H6he des Stadtzentrums, d. h. rechtsrheinisch in der Innenstadt
(u. a. Altstadt, Dellviertel, Hochfeld) und linksrheinisch in Rheinhausen, vor. Dort lassen
sich alltdgliche Wege im Regelfall sehr gut mit dem Umweltverbund erledigen. Punktuell
gute Voraussetzungen liegen (trotz einer gréBeren Entfernung zum Zentrum) auBerdem
in den dichter besiedelten Bereichen der Stadtteile Buchholz, Homberg, Ruhrort, Meide-
rich und Marxloh vor. Innerhalb des gesamten Stadtgebiets sind also i. d. R. mindestens
akzeptable Erreichbarkeiten gewahrleistet. Die einzig erkennbaren Ausnahmen ergeben
sich in den relativ diinn besiedelten Stadtbereichen im Nordwesten und Siidosten.
Darliber hinaus ist eine erwahnenswerte Abnahme der Erreichbarkeitsqualitaten mit zu-
nehmender Entfernung zum Stadtzentrum — u. a. wegen der insgesamt polyzentrischen
Raumstruktur — fir die Stadt Duisburg nicht auszumachen (siehe auch Kapitel 2.4.2).

Zuletzt erfolgt eine Uberlagerung dieser eher abstrakten Informationen mit stadtspezifi-
schen Daten aus der Mobilitatsbefragung. Die folgende Abbildung 8 beinhaltet dazu ei-
ne differenzierte Auswertung des Modal Split auf Stadtbezirksebene.
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Mitte Meiderich / Beeck Rheinhausen Sad Walsum Hamborn Homberg /
Ruhrort / Baerl

Abbildung 8: Modal Split auf Stadtbezirksebene (Binnenverkehr im Stadtgebiet)

Die drei nérdlichen Stadtbezirke (Walsum, Hamborn, Homberg/Ruhrort/Baerl) sowie die
beiden sldlichen Stadtbezirke (Duisburg-Sid, Rheinhausen) weisen mit jeweils mindes-
tens 61,9 % die gréBten wegebezogenen MIV-Anteile auf. Unter dem Durchschnittswert
von 57,7 % liegen also lediglich die zentralen Bezirke Meiderich/Beek und Duisburg-Mit-
te. Entsprechend gegensétzlich fallen die Ergebnisse der OPNV- sowie FuBwegeanteile
aus, die in den beiden Stadtbezirken mit mindestens 17,8 % (OPNV) bzw. 18,4 % (FuB)
Uber dem Durchschnitt der Stadtbezirke liegen. Mit Blick auf die Radverkehrsanteile zei-
gen sich keine unmittelbaren Korrelationen zur rAumlichen Lage, auffallig sind allerdings
die verhaltnismaBig geringsten Anteile in den Bezirken Meiderich/Beek sowie Hamborn,
die u. a. auf soziodemografische Faktoren zurlickzuflihren sein kénnten.

Ermittlung von Quell- und Zielpotenzialen

Die Ergebnisse der Mobilitatsbefragung und Erreichbarkeitsanalyse (siehe oben) sowie
der in Kapitel 2.4 folgenden verkehrsmittelspezifischen Auswertung stehen nicht zuletzt
auch in einem direkten Zusammenhang zu der Verteilung der Wohnstandorte im Bezug
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zu (nachfragerelevanten) Nutzungsstrukturen wie Bildungseinrichtungen und Unterneh-
men im Stadtgebiet. Die jeweils individuellen rAumlichen Wegebeziehungen fur die Ein-
wohner wirken hier als eine zentrale Voraussetzung fir sowie in mehrfacher Weise auf
das Mobilitdtsverhalten. Beeinflusst durch solch duBere Bedingungen basiert auch das
Mobilitatsverhalten haufig auf Verkehrsgewohnheiten, die — sobald sie einmal gefestigt
sind — einen Umstieg auf alternative Verkehrsmittel zumindest erschweren.

Fir das allgemeine Verstédndnis der Stadtstruktur enthlt die folgende Abbildung 9 eine
Darstellung der Bevolkerungsdichte (GroBe der Kreise) und ,Zielpotenziale® (Farbe der
Zellen) im Stadtgebiet. Erstere dient als Kennzahl fiir das ,Quellpotenzial® im jeweiligen
Stadtbezirk. Letztere dienen als gemeinsame qualitative KenngréBe, die sich als (unge-
wichtete) Summe aus wesentlichen Strukturdaten (KiTa-, Schul-, Studien- bzw. Arbeits-
platze) zusammensetzt. In Abbildung 10 sowie Abbildung 11 wird der Gesamteindruck

in einer spezifischen Darstellung der Studien- bzw. Arbeitsplatze in einer Uberlagerung
mit den entsprechenden Wohnstandorten erganzt. Ohne einzelne Wege zu betrachten,
liegt der Fokus dabei auf den derzeitigen tbergeordneten rdumlichen Gegebenheiten.

Geman der Statistik der Stadt Duisburg lag die Bevolkerungsdichte im Jahr 2020 im
gesamten Stadtgebiet bei etwa 2.152 EW/km2. Die Stadt ist somit auch im Vergleich
zu anderen deutschen GroBstadten relativ dicht besiedelt ist. Dies kann u. a. auf die
Lage in der ,Metropole Ruhr” zurlickgefiihrt werden. Hohe Werte im Stadtgebiet zei-
gen sich dabei v. a. fur die (in der Stadt bzw. Metropolregion) zentralen rechtsrheini-
schen Bezirke Walsum, Hamborn, Meiderich/Beeck und Duisburg-Mitte.

Hohe Zielpotenziale ergeben sich insbesondere im Bereich des Stadtzentrums, weil
dort unterschiedliche Nutzungen (Blro und Handel, Verwaltung, Bildungseinrichtun-
gen, Kultur usw.) gebindelt werden. Zudem befindet sich ein Campus der ,Universi-
tat Duisburg-Essen” 6stlich der Innenstadt. Hohere Zielpotenziale im weiteren Stadt-
gebiet korrelieren haufig mit der Lage der Gewerbestandorte (u. a. Logport | in Frie-
mersheim, Hittenheim, Hochfeld-West, Rheinhausen, KaBlerfeld, Hafen Ruhrort so-
wie Marxloh). Damit bestatigt sich erneut die zentrale Bedeutung des Rheins als ein
wichtiges Raum- und Infrastrukturelement innerhalb des Stadtgebiets.

Nach den im Modell hinterlegten Strukturdaten verteilen sich die Wohnstandorte der
Studierenden auf das gesamte Stadtgebiet, obwohl mehr als 90 % aller Studienplat-
ze im Bezirk Duisburg-Mitte liegen. Dadurch ergeben sich viele Wege im Binnenver-
kehr, wegen der allgemein hohen Hochschuldichte in der Metropolregion aber auch
einige Pendlerwege, die sich nach dem Modal Split auf die Verkehrsmittel verteilen.

Auch die Wohnstandorte der Erwerbstatigen liegen verhaltnismaBig gleichmafiig im
besiedelten Stadtgebiet, besonders aber im Bereich der jeweiligen Stadtbezirkszen-
tren. Lokal hohe Werte ergeben sich u. a. fir die Stadteile Rheinhausen bzw. Hoch-
heide sowie im Umfeld der siidlichen Stadtgrenze.

Die Uberwiegende Zahl der Arbeitsplatze befindet sich im Stadtzentrum, in geringe-
rer Zahl verteilen sie sich (mit Ausnahme von Homberg/ Ruhrort/Baerl und Walsum)
ansonsten gleichmaBig auf die weiteren Stadtbezirke.
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Abbildung 9: Einwohnerdichte und Zielpotenziale im Stadtgebiet.
Quelle: Stadt Duisburg / PTV Transport Consult GmbH.
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Abbildung 10: Studienplétze und Wohnstandorte der Studierenden im Stadtgebiet.
Quelle: Stadt Duisburg / PTV Transport Consult GmbH.
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Abbildung 11: Arbeitsplatze und Wohnstandorte der Erwerbstétigen im Stadtgebiet.
Quelle: Stadt Duisburg / PTV Transport Consult GmbH.
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Das Verkehrsaufkommen in Duisburg wird also nicht zuletzt auch durch die charakteris-
tischen Strukturen der Stadt (und Region) gepragt: Die Uberlagerung aus den hinterleg-
ten Quell- bzw. Zielpotenzialen, den Nutzungsstrukturen sowie dem Mobilitatsverhalten
(siehe hierzu auch Kapitel 2.5) legt dabei nahe, dass sich die Arbeits- und Ausbildungs-
statten oft nicht im Stadtgebiet oder in einer rdumlichen (z. B. fuBlaufigen) Nahe zu den
Wohnstandorten der Bevélkerung befinden. Unmittelbar daraus resultiert bereits ein ge-
wisses Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet. Verantwortlich sind allerdings ebenfalls die
interkommunalen Verflechtungen in der ,Metropole Ruhr* (Stadt-Umland-Verkehre), die
zumindest einen Teil des taglichen Verkehrs erklaren.

ZWISCHENFAZIT — Mobilitat in Duisburg

Aus der urbanen Raumstruktur der Stadt und ihrer Lage in einer hochverdichteten
Region ergeben sich Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten (u. a. relativ hoher
OPNV-Anteil, kurze Wegeléngen (auch im MIV), lange Wegedauern, hohes Pend-
lerverkehrsaufkommen, flachendeckend gute Erreichbarkeitsqualitaten).

Das Mobilitatsverhalten sollte stets als Bestandteil und Folge in einem komplexen
Zusammenspiel aus Lebenslage, Standortpraferenzen und Wohnstandortwahl ge-
sehen werden. Die Verkehrsplanung hat darin eine Steuerungsfunktion, da sie ge-
festigte baulich-technische Strukturen im mittel- bis langfristigen Planungshorizont
verandern kann. Kurz- bis mittelfristige Veranderungen werden v. a. durch betrieb-
lich-organisatorische Aspekte des Mobilitatsangebots beeinflusst oder herbeifihrt.

Die Chancen der polyzentrischen Raumstruktur spiegeln sich nicht im Modal Split
wider (stattdessen u. a. hoher MIV-Anteil und relativ wenig Umweltverbund).

Dem motorisierten Verkehr (MIV, OPNV) kommt im Vergleich zum FuB- und Rad-
verkehr aktuell eine erheblich gréBere Bedeutung an der Verkehrsleistung zu.

Der MIV-Anteil ist fir eine deutsche GroBstadt sehr hoch, zugleich finden zahlrei-

che Fahrten nur tber kurze Wege statt. Zwar kénnen nicht alle diese Fahrten ver-
lagert werden, es ergeben sich aber trotzdem einige potenzielle Ansatzpunkte fir

einen kinftigen Modal Shift. Dabei gilt es, verkehrsmittelspezifische Unterschiede

zwischen dem verkehrsleistungs- und wegebezogenem Modal Split zu reduzieren,
indem v. a. kurze und mittlere Wege auf den Umweltverbund verlagert werden.

Gute Erreichbarkeitsqualitdten beeinflussen hauptsachlich das Mobilitatsverhalten
im Binnenverkehr, der durch seinen hohen Anteil am Gesamtverkehr den Schwer-
punkt der Planungen darstellen sollte. Stadt-Umland-Verkehre sind vergleichswei-
se schwieriger zu steuern, wirken jedoch auch auf den Gesamt-Modal Spilit.

Eine verhaltnismanig geringe Mobilitdtsquote deutet auf Verbesserungspotenziale
hin (u. a. Barrierefreiheit, Mdblierung im StraBenraum, Seitenraumbreiten, Gleich-
berechtigung im StraBenraum). Zuséatzlich beeinflussen auch soziodemografische
Faktoren (u. a. geringe Erwerbsquote) den Bedarf an auBerh&uslichen Aktivitaten.

Der Rhein und die anderen Gewasser stellen aufgrund ihrer Barrierewirkung eine
wesentliche und (weitgehend) unveranderliche Gegebenheit dar.
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2.4

2.4.1

Analyse der Verkehrsmittel

Als eine Erganzung der Mobilitatsbefragung (vgl. Kapitel 2.3) sowie zur Erweiterung der
dadurch verfligbaren Datengrundlage erfolgte im Zuge der Erstellung des Mobilitadtskon-
zeptes auch eine eigenstandige, umfassende Bestandsaufnahme. Diese beinhaltet ne-
ben der Auswertung von bereits vorhandenen Informationen besonders auch die regel-
maBige fachliche Diskussion mit Vertretern der Stadt. Darliber hinaus wurde durch eine
Befahrung des Stadtgebiets per Fahrrad im April und Mai 2022 die bestehende Radinf-
rastruktur gutachterlich erhoben und geprift. In den folgenden Abschnitten dieses Kapi-
tels werden die Auswertungen nun durch allgemeine Daten beschrieben und die Ergeb-
nisse aus der Vor-Ort-Befahrung erganzt.

Auswertungen mit dem Verkehrsmodell

Das bestehende makroskopische Verkehrsmodell der Stadt wurde genutzt, um die Wir-
kung der MaBnahmen, die im Rahmen des Mobilitdtskonzepts erarbeitet werden, abbil-
den und abschatzen zu kénnen. Als Bezugsjahr fir den Modellaufbau und die Kalibrie-
rung (als Angleichung des Modells an die realen Verkehrsdaten) dient das Jahr 2017.

Das sog. ,Netzmodell* umfasst die Streckennetze des IV, OPNV und Radverkehrs, die
Bezirksstruktur des Untersuchungsgebietes, die Anbindungen der Bezirke an das Stre-
ckennetz, die zur Verfligung stehenden Verkehrssysteme bzw. Modi, rAumliche Struk-
turdaten sowie Erhebungsdaten. Dieses Verkehrsmodell fiir die Stadt Duisburg ist ein
komplexes Verkehrsmodell, das inhaltlich aus zwei Teilen besteht:

Das Personenverkehrsmodell, in dem der ,normale” Personenverkehr der Bewoh-
ner als FuBganger, Radfahrer, OPNV-Nutzer sowie im Kfz-Verkehr (inkl. der Mitfah-
rer) berechnet wird.

Das Giuterverkehrsmodell, in dem der Giiterverkehr mit Lkw und Lieferwagen bzw.
der Personenwirtschaftsverkehr der Beschaftigten mit dem Pkw berechnet wird. Da-
bei werden Giterverkehre mit der Bahn und mit dem Binnenschiff sowie Binnenver-
kehrsfahrten im Allgemeinen nicht berlcksichtigt.

Die Architektur des Nachfragemodells ist durch folgende Aspekte gekennzeichnet:

Das Nachfragemodell gliedert sich in diverse Teilmodelle.

Kern der Nachfrage ist der Verkehr, der von den Bewohnern des Untersuchungsge-
biets erzeugt wird. Die umfasst den privaten und den Wirtschaftsverkehr.

Die Verkehrsnachfrage im erweiterten Planungsraum basiert auf einem Teilmodell
des deutschlandweiten Verkehrsmodells PTV-Validate, die mit dem berechneten
Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet verflochten wurde.

Das OV-Angebot ist im Planungsraum vollstindig abgebildet (lokaler OPNV sowie
Schienenverkehr). Nach Duisburg ein- und ausbrechende Verkehre (Bus, StraBen-
bahn und Schienenverkehr) sind ebenfalls vollstandig abgebildet. Erganzt wird dies
durch einzelne weitere, fiir den Verkehr von und nach Duisburg relevante OV-Ange-
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bote. Die das Untersuchungsgebiet betreffenden Linien im Schienenverkehr (SPV)
sind auf ihrem gesamten Laufweg abgebildet. Die Zubringerverkehre zum néchstge-
legenen Bahnhof im erweiterten Planungsraum sowie im AuBenraum werden durch
entsprechende Anbindungszeiten abgebildet.

Das Wirtschaftsverkehrsmodell berechnet tabellenférmige Matrizen fir schwere und
leichte Lkw sowie fiir Lieferwagen. Im Modell werden die Lkw gemeinsam umgelegt,
die Lieferwagen werden den Pkw zugeschlagen.

Fir den Modus ,Rad“ wurde das Angebotsnetz erganzt und um radspezifische Stre-
cken verfeinert. Bestehende Strecken wurden geéffnet, wenn das Rad auf ihnen zu-
gelassen ist. Die Modi ,Fu3“ und ,Pkw Mitfahrer” werden nicht separat umgelegt.

Die beiden Verkehrsnachfragemodelle fiir den Personen- und den Guterverkehr bilden
den Kern des Verkehrsmodells der Stadt Duisburg. Eine wesentliche Grundlage dabei
bilden die folgenden EingangsgréfBen:

Allen Verkehrszellen werden Strukturdaten (wie z. B. Einwohner, Beschéftigte/Ar-
beitsplatze, Einzelhandelsverkaufsflachen, Schulplatze) zugeordnet. Sie dienen als
verkehrserzeugende Strukturen sowie als Zielpotentiale. Eine Differenzierung (z. B.
nach Altersgruppen oder Branchen) erfolgt nach den Anforderungen an das Modell
und der Verfligbarkeit entsprechend differenzierter Daten. Die Gesamtmenge des
Verkehrsaufkommens eines Bezirks bestimmt sich letztlich aus den Strukturdaten.

Uber die Abbildung von Netzen werden fiir unterschiedliche Verkehrsmittel die Wi-
derstiande zur Uberwindung des Raumes zwischen allen Verkehrszellen bestimmt.
Die Widerstande haben Einfluss auf die Verkehrsverteilung (Zielwahl) und die Ver-
kehrsmittelwahl (Modal Split).

Die verschiedenen Parameter beschreiben u. a. die Aufkommensraten, die Entfer-
nungsempfindlichkeit fiir verschiedene Verkehrszwecke, die Praferenzen verschie-
dener Bevdlkerungsgruppen fir die Verkehrsmittel und das Routenwahlverhalten.

Das Personenverkehrsmodell beschreibt alle Wege bzw. Fahrten der Duisburger Bevdl-
kerung an einem durchschnittlichen Werktag mit den dementsprechend definierten Ver-
kehrsmitteln (Modi). Einzige Ausnahme bilden die Wege bzw. Fahrten zu dienstlichen /
geschéftlichen Zwecken, die dem Giterverkehrsmodell zugeschlagen werden. Das Per-
sonenverkehrsmodell umfasst ebenfalls nicht die Fahrten, die zwar im Modellgebiet re-
levant sind und als Verkehrsbelastungen wirksam werden, die aber nicht von der Duis-
burger Bevdlkerung durchgefihrt werden. Diese werden als externe Matrizen im Ver-
kehrsmodell der Stadt Duisburg berlcksichtigt.

Der Guterverkehr beschreibt alle Fahrten von Lkw sowie Pkw mit dem Zweck der Befér-
derung von Giitern aller Art. Der Personenwirtschaftsverkehr beschreibt die Fahrten mit
Pkw, die dienstlich veranlasst sind. Gliter- sowie Personenwirtschaftsverkehr werden in
einem einheitlichen Ansatz betrachtet. Dieser bezieht sich ausschlieBlich auf das Fahr-
tenaufkommen. Die Menge der dabei transportierten Guter ist bei diesem Ansatz nicht
relevant. In der Beschreibung des Modells schlieBen die beiden Begriffe ,Giterverkehr®
bzw. ,Guterverkehrsmodell“ den Personenwirtschaftsverkehr mit ein.
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Mithilfe des Verkehrsmodells kénnen im spéateren Projektverlauf die mdglichen verkehr-
lichen Wirkungen betrachteter MaBnahmen auch quantitativ bewertet werden. Betrach-
ten lassen sich u. a. Verlagerungswirkungen der Routenwahl im MIV infolge von Anpas-
sungen im Angebotsnetz. Dies kann sich sowohl auf Angebotserweiterungen als auch
auf restriktive Vorhaben beziehen. Dartber hinaus kénnen Analysen von Wechselwir-
kungen und Nachfrageverlagerungen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln vorge-
nommen werden. Neben reinen Routenverlagerungen kdnnen so unterschiedliche wei-
tere Mobilitatskennwerte ausgewertet werden. Das Modell erlaubt ebenso, verschiede-
ne MaBnahmenkombinationen zu betrachten. So kénnen z. B. die Wirkung eines MaB3-
nahmenbindels oder Wechselwirkungen zwischen Einzelvorhaben analysiert werden.

24.2 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Auswertung vorhandener Daten

Pkw-Verfligbarkeit®: Innerhalb der Stadt Duisburg lag die Pkw-Dichte 2021 bei 473
Pkw auf 1.000 Einwohner, zum Vergleich liegt die Pkw-Dichte in Disseldorf bei 512
Pkw je 1.000 Einwohner, in Malheim a.d.R. bei 558 Pkw je 1.000 Einwohner und in
Essen bei 508 Pkw je 1.000 Einwohner. Auch im Vergleich zum Landesdurchschnitt
NRW mit 578 Pkw je 1.000 Einwohner liegt die Pkw-Dichte in Duisburg somit deut-
lich unter dem Durchschnitt.

Haushalte: Die Auswertung der Mobilitatsbefragung fir 2015 ergab, dass 85 % der
Haushalte in Duisburg Uber mindestens einen eigenen Pkw verflgen. Ein Drittel der
Haushalte kann sogar auf zwei oder mehr Pkw zugreifen. Neben der Mobilitatsbe-
fragung lassen sich auch die Ergebnisse der MiD 2017 hinsichtlich der Pkw-Verflig-
barkeit auswerten, hierbei weisen nur ca. 78 % der Haushalte einen eigenen Pkw
auf, und nur ca. 25 % der HH verfligen Uber zwei oder mehr Pkw. Setzt man dies
ins Verhaltnis, so haben bei der Mobilitatsbefragung tberdurchschnittlich viele Per-
sonen mit eigenem Pkw teilgenommen.

E-Mobilitat: In den letzten Jahren hat die Nutzung von Elektroautos kontinuierlich
zugenommen. Damit verbunden ist auch ein bundesweiter Ausbau von Ladesaulen
im 6ffentlichen StraBenraum. In Duisburg waren zum 1. Januar 2021 727 Pkws mit
elektrischem Antrieb gemeldet. Im Vergleich waren zum selben Zeitraum 1.659 Pkw
in Essen sowie 2.435 Pkw in Disseldorf gemeldet. Die Gesamtzahl an zugelasse-
nen elektrisch betriebenen Pkw in NRW lag zum Zeitpunkt bei 309.083 Fahrzeugen.

Modal Split: Der Modal Split Wert im MIV liegt bei 57,7 % im Gesamtverkehr, zum
Vergleich weist die MiD 2017 einen Wert von 50 % flr eine GroBstadt sowie insge-
samt einen Wert von 57 % fur Deutschland insgesamt aus. Der Binnenverkehr in-
nerhalb der Stadt Duisburg wird zum Grof3teil mit dem MIV zuriickgelegt (71 %). Im
Quell- und Zielverkehr steht der MIV aufgrund der guten Anbindung der Stadt an
den OPNV auf gleicher Stelle mit 27 %. Ausfiihrlichere Auswertungen zum Modal
Split finden sich auch in Kapitel 2.3.

8 Regionaldatenbank Deutschland, online abrufbar unter regionalstatistik.de.
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Wegelange: Die mittlere Wegelange in Duisburg betragt ungefahr 9,7 km, die We-
gedauer liegt bei 23 Minuten. Bei Distanzen bis zu 3 km fallen etwa ein Viertel (ca.
27 %) auf den Kfz-Verkehr, bei Distanzen bis zu 5 km werden schon fast die Halfte
(ca. 42 %) mit dem Kfz zurlickgelegt.

Wegezweck: Der Hauptwegezweck in Duisburg sind die Wege zur Arbeit (28,3 %),
die zu 64,2 % mit dem MIV zurlickgelegt werden. Auch bei den Ausbildungsverkeh-
ren hat der MIV einen Anteil von 37,2 % und steht damit an der Spitze. Des Weite-

ren werden auch Freizeitfahrten in Duisburg mit 60,2 % hauptséchlich mit dem MIV
zurlickgelegt.

Pendler- und Stadt-Umland-Verkehre: In die Stadt Duisburg pendelten im Jahr
2019 taglich ungeféhr 105.100 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte ein, rund
103.900 pendelten aus. Demnach ist die Zahl der taglichen Berufsein- sowie Aus-
pendler relativ gleich. Innerhalb Duisburgs pendeln zudem nochmals ca. 122.000
Beschaftigte. Die wichtigsten Einpendlerstrome sind in Abbildung 12 zu sehen: Je
dunkler der Blauton, desto héher die Einpendlerquote. Dabei zeigt sich, dass zwi-
schen Duisburg und den direkt angrenzenden Stadten die starksten Pendlerbezie-
hungen zu Oberhausen (ca. 11 %), Moers (ca. 9 %), Essen (ca. 8 %), Dinslaken
(ca. 6,5 %), Milheim an der Ruhr (ca. 6 %) und Dusseldorf (ca. 4,5 %) bestehen.
Weitere wichtige Einpendlerstrome kommen aus Krefeld, Rheinberg, Voerde und
Bochum. Die gréBten Auspendlerstrdme sind in Abbildung 13 zu sehen, auch hier
zeigt der Farbton die Wichtigkeit der Auspendlerquote an. Die gréBten Strome fin-
den sich in Richtung Disseldorf (ca. 20 %), Essen (ca. 9 %), Oberhausen (ca. 8 %),
Moers (ca. 7 %), Krefeld ca. (7 %) sowie Milheim an der Ruhr (ca. 6 %). Weitere
wichtige Auspendlerstréme fiihren nach Dinslaken, Ratingen, KéIn und Dortmund.
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Quelle: Pendleratlas NRW (www.pendleratlas.nrw.de)
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Abbildung 13: Die gréBten Auspendlerstréme von Duisburg (2019).
Quelle: Pendleratlas NRW (www.pendleratlas.nrw.de)
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Abbildung 14: Die wichtigsten MIV-Pendler-Achsen.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Die wichtigsten Achsen fir den MIV sind hierbei in der Abbildung 14 ersichtlich. Ne-
ben den Bundesautobahnen A3 und A59 in Nord-Sud-Richtung und A40 und A42 in
West-Ost-Richtung sind auch die B288 im Siiden, die L473 im Sid-Westen, die B57
im Nord-Westen sowie die B8 im Norden wichtige Achsen.

Leistungsféahigkeit: Auch in Duisburg zeigt sich eine tageszeitliche Verteilung der
Verkehre. Wéhrend sich in der Morgenspitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr der Be-
rufsverkehr zwar Uber alle Verkehrsmittel verteilt, kommt es in dieser Zeit ebenfalls
zu einem sehr hohen Gesamtaufkommen im StraBennetz. AnschlieBend geht das
Gesamtverkehrsaufkommen zunachst erkennbar zuriick, bevor es sich lUber die Mit-
tagszeit nochmals leicht erhéht.

Fir den Kfz-Verkehr ergibt sich dann zwischen 16 und 17 Uhr die n&chste Spitzen-
stunde durch den Feierabendverkehr, wobei sich jedoch Uberlagerungen zum Frei-
zeitverkehr zeigen. Deshalb sind zu dieser Zeit ebenso die Konflikte zwischen Rad-
und Kfz-Verkehr am gréBten. Die durch das Verkehrsmodell hochgerechneten tagli-
chen Verkehrswege im MIV weisen aufgrund des hohen Modal Split Anteils auf ein

sehr engmaschiges Netz hin. AuBerdem ergeben sich im Kfz-Verkehr im Vergleich

zu den anderen Verkehrsmitteln die intensivsten Verflechtungen mit dem Umland.

Vorhandenes StraBennetz

In Bezug auf den (lber-)regionalen Verkehr ist Duisburg besonders durch die in Nord-
Sid-Richtung verlaufenden Bundesautobahnen A3 und A59 an z. B. Disseldorf im Su-
den angebunden. Weitere wichtige Achsen sind die in West-Ost-Richtung verlaufenden
A40 und A42. Als Anschluss an das kommunale Hauptnetz dienen hierbei insgesamt 15
Anschlussstellen. Diese, sowie weitere zentrale Verkehrsknoten, werden im Folgenden
benannt:

Kreuz Duisburg-Sid (A59 mit A524)

Kreuz Duisburg (A40 mit A 59)

Dreieck Duisburg-Nord (A42 mit A59)

Kreuz Kaiserberg (A3 mit A40)
Duisburg-Wedau (Anschlussstelle auf der A3)

Duisburg-Rheinhausen, Duisburg-Homberg und Duisburg-Héafen (Anschlussstellen
auf der A40)

Duisburg-Baerl, Duisburg-Beeckerwerth, Duisburg-Beeck und Duisburg-Neumdihl
(Anschlussstellen auf der A42)

Duisburg-GroBenbaum, Duisburg-Buchholz, Duisburg-Wanheimerort, Duisburg-
Ruhrort, Duisburg-Meiderich, Duisburg-Marxloh und Duisburg-Walsum (Anschluss-
stellen auf der A59)

Duisburg-Rahm (Anschlussstelle auf der A524)
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Duisburg gehdért zudem zur Metropole Ruhr, welche sich durch mehr als finf Millionen
Menschen und 53 Stadte auszeichnet. AuBerdem spielt der Ubergang zwischen den
GroBstadten und angrenzendem Griinraum sowie die kulturelle und industrielle Bedeu-
tung der Region eine groBe Rolle.® Der Ubergang zwischen den Stadten ist flieBend.
Dies ist auch bei den innerstadtischen Verkehrsachsen zu sehen, beispielsweise an der
Muilheimer StraBe / Duisburger StraBe im Osten der Stadt, die Duisburgs Zentrum mit
dem MuUhlheimer Zentrum Uber rund 7 km verbindet. Duisburgs Zentrum ist ringférmig
umschlossen durch die StraBenziige MercatorstraBe/ KremerstraBe / PlessingstraBe im
Siden, die Steinsche Gasse im Westen, OberstraBBe/ Kardinal-Galen-Stral3e im Norden
und die A59 im Osten, welche als weitere Besonderheit angesehen werden kann.

Die Abbildung 15 beinhaltet eine Darstellung der bestehenden StraBBeninfrastruktur im
Zusammenhang mit qualitativen Aussagen zur durchschnittlichen téglichen Verkehrsbe-
lastung (DTV). Dieses StraBennetz der Stadt hat eine Gesamtlange von etwa 1.400
km10, von denen ungefahr 450 km auf das HauptverkehrsstraBBennetz entfallen, das aus
Bundes-, Landes-, Kreis- sowie bedeutenden GemeindestraBB3en besteht. Diese sollen
den GroBteil der Verkehrsbelastung aufnehmen und die Erreichbarkeit der Stadt mit ih-
ren oberzentralen Funktionen und Einrichtungen aus der Region sicherstellen. Ein zwei-
tes Netz stellt in Duisburg das Rettungswegenetz mit einer Lange von ca. 150 km dar.

Vorbehaltsnetz: 450 km Lange inkl. Bundesautobahnen und Bundes- bzw. Landes-
straBen (von etwa 1.400 km insgesamt), Maschenweite nicht mehr als 1.000 m,
Durchschnitt 500 m bis Tempo 30.

Rettungswegenetz: Erganzende Rettungswege auf ca. 150 km, zusammen mit dem
Vorbehaltsnetz dann ungefahr die Halfte des StraBen- und Wegenetzes. !

Die am stérksten belasteten Strecken mit mehr als 60.000 Kfz/24h stellen sich auf der
A3 am Kreuz Kaiserberg in Richtung Oberhausen-Zentrum ein, auch der stdliche Ab-
schnitt der A3 und die Abschnitte der A40 und A42 sind mit bis zu 60.000 Kfz/24h stark
belastet. Im untergeordneten Netz sind v. a. die B288 (Krefelder StraBe), die L237 (Mo-
erser StraBe/Briicke der Solidaritat) und die L140 (RheindeichstraBe/Ruhrorter Stral3e/
Am Brink/Kremerstra3e) mit bis zu 40.000 Kfz/24h zu nennen (siehe Abbildung 15).

Der Kfz-Verkehr blndelt sich auf den Hauptachsen, auf denen gemas ihrer Verbin-
dungsfunktion i. d. R. Geschwindigkeiten von 50 km/h zugelassen sind. Jedoch weist
nicht jede StraBe mit Tempo 50 auch einen entsprechenden StraBenquerschnitt auf, um
als Hauptachse den MIV gebiindelt und optimiert durch die Stadt zu bringen. Héhere
Geschwindigkeiten finden sich auf den Landes- und BundesstraBBen innerhalb des
Stadtgebietes sowie auf den durchlaufenden Bundesautobahnen. Auf nahezu allen
sonstigen Strecken abseits der Hauptverkehrsachsen (v. a. in den Wohngebieten) gel-
ten flachendeckende Geschwindigkeitsbeschrankungen auf héchstens 30 km/h (siehe
hierzu Abbildung 16).

% Metropole Ruhr, online unter www.metropole.ruhr.de
10 StraBen der Stadt Duisburg, online unter www.duisburg.de
" Vorbehalts- und Rettungswegenetz der Stadt Duisburg

o0
DUISBURG Mobilitdtskonzept Duisburg — Bestandsanalyse Seite 33/96

MOBIL



Streckenbelastungen
Belastung IV [Fzg] (AP)
I <=2500 kez24n
I <=5.000Ke24n
I <= 10000 Kezi24h
I <= 20000 Kezi24h
I <- 40000 Kei24n
Il <- 0000 Kz24n
I > co 000 kiz2¢h

| Briicke der i
Solidaritat |

© MapTiler © OpenStraetMap-Mitwirksnce

Abbildung 15: StraBeninfrastruktur und Streckenbelastung (Kfz/24h) in Duisburg.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Streckengeschwindigkeit
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Abbildung 16: Streckengeschwindigkeiten in Duisburg.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.

oeP P )

DUISBURG Mobilitatskonzept Duisburg — Bestandsanalyse Seite 35/96
MOBIL



Leistungsfahigkeiten / Engstellen im StraBennetz

Im Sinne des Ubergeordneten Abstraktionsgrades fir das Mobilitdtskonzept kénnen die

typischerweise auftretenden Engstellen im StraBennetz mithilfe von Verkehrsdaten aus

Google Maps identifiziert und ausgewertet werden. Als Grundlage dienen Informationen
mit Blick auf die ,normale Verkehrslage“ an Werktagen, die von Google durch eine vier-
stufige Skala zwischen dunkelrot (Stop-and-go) — Uber rot (z&hflieBender Verkehr) bzw.
gelb (hohes Verkehrsaufkommen) — und grin (freier Verkehr) differenziert wird. Die Da-
ten beziehen sich i. d. R. auf die HauptverkehrsstraBen und sind &ffentlich zugénglich. 2
Zusatzlich zu diesen Daten werden aus dem Geoportal der Stadt Duisburg'® Informatio-
nen in Bezug auf aktuelle BaumaBnahmen (Stand: Mai 2022) abgerufen sowie hinsicht-
lich ihrer Auswirkungen auf die ,normale Verkehrslage“ eingeschéatzt.

Google greift fir die Darstellung der Verkehrslage neben GPS auch auf die Standortda-
ten von Smartphones zurlick. Mit diesen aggregierten Daten werden u. a. Informationen
Uber die momentane Geschwindigkeit bereitgestellt, aus denen der Kartendienst ein re-
alititsnahes (Echtzeit-)Bild der Verkehrslage — in Abh&ngigkeit von der Tageszeit sowie
dem Wochentag — modelliert. Unter diesen Voraussetzungen kénnen auch typische Un-
terschiede zwischen den tageszeitlichen Spitzenstunden aufgezeigt werden.

Die Abbildung 17 und Abbildung 18 dienen zur Verortung sowie Visualisierung der we-
sentlichen bzw. regelmaBigen Engstellen innerhalb des Duisburger Stadtgebiets.

Besonders belastete Knoten und Streckenabschnitte, die in der Morgenspitze (ungefahr
zwischen 7:00 und 8:00 Uhr) derzeit als Engstelle wirken, sind unter anderem:

1) A3 nérdlich des Autobahnkreuzes ,Kaiserberg® in Fahrtrichtung Sud.

2) A40 westlich der Anschlussstelle ,Duisburg-Hafen* in Fahrtrichtung Ost (Ersatz-
neubau der Rheinbriicke Neuenkamp inkl. Ausbau auf acht Fahrstreifen).

3) Duisburger StraBe und Emmericher StralBe im Bereich der Anschlussstelle ,Du-
isburg-Homberg* (u. a. Ersatzneubau der Rheinbriicke Neuenkamp).

4) A42 ostlich des Autobahnkreuzes ,Duisburg-Nord® in Fahrtrichtung West.
5) A59 nérdlich des Autobahnkreuzes ,Duisburg® in Fahrtrichtung Sid.

6) Streckenabschnitte bzw. Knoten stidwestlich des Marientors (u. a. Werthauser
StralBe, HeerstraBBe / Wanheimer Stra3e, HochfeldstraBe, Friedensstral3e).

7) Einzelne Streckenabschnitte und Knoten im Umfeld des Logport-Gelédndes im
Stadtbezirk Rheinhausen (u. a. Friedrich-Alfred-StraBe, Krefelder Stra3e, Mar-
garethenstraBe, Moerser StraBBe, Zum Logport).

8) Einzelne Streckenabschnitte und Knoten im Norden sowie Osten des Haupt-
bahnhofs (u. a. Neudorfer StraBe, BismarckstraBe, Kardinal-Galen-Straf3e).

12 Kartengrundlage: GeoBasis-DE/BKG (2009), online unter www.google.de/maps
13 Stadt Duisburg online unter www.geoportal2.duisburg.de/geoportal/verkehrsportal
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Abbildung 17: Engstellen im StraBennetz der Stadt Duisburg (Mai 2022, Morgenspitze).
Quelle: PTV Transport Consult GmbH (Datenabruf online unter www.google.de/maps).

Besonders belastete Knoten und Streckenabschnitte, die in der Abendspitze (ungefahr
zwischen 16:00 und 17:00 Uhr) derzeit als Engstelle wirken, sind unter anderem:

1) A3 ndrdlich der Anschlussstelle ,Duisburg-Wedau® (sowie Uber das Autobahn-
kreuz ,Oberhausen West" hinaus) in Fahrtrichtung Nord.
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2) AA40 ostlich der Anschlussstelle ,Duisburg-Hafen® in Fahrtrichtung West (Ersatz-
neubau der Rheinbriicke Neuenkamp inkl. Ausbau auf acht Fahrstreifen).

3) A42 zwischen dem Autobahnkreuz ,Oberhausen-West" sowie dem Autobahn-
kreuz ,Duisburg-Nord*“ in beiden Fahrtrichtungen.

Abendspitze

Strecken
~ zeitweise Uberlastet
= Zeitweise kritisch

® Engstellen Abendspitze

A Baustelle ohne wesentliche
Einschrankungen fiir den Verkehr
Baustellen mit wesentlichen

Einschrankungen fiir den Verkehr

| ] stadtgrenze
© OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 18: Engstellen im StraBennetz der Stadt Duisburg (Mai 2022, Abendspitze).
Quelle: PTV Transport Consult GmbH (Datenabruf online unter www.google.de/maps).
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4) A59 sudlich des Autobahndreiecks ,Duisburg Nord“ in Fahrtrichtung Nord.
5) Zufahrten zum sidlich der Karl-Lehr-Briicke liegenden Kreisverkehr KaBlerfeld.

6) Streckenabschnitte bzw. Knoten siidwestlich des Marientors (u. a. Werthauser
StralBe, Heerstral3e / Wanheimer Stral3e, HochfeldstralBBe, Friedensstral3e, Karl-
Jarres-StraB3e, Diisseldorfer Straf3e).

7) Streckenabschnitte und Knoten im Stadtbezirk Rheinhausen (u. a. Schwarzen-
berger Stral3e, Asterlager StraBBe, Moerser StraBBe, Krefelder StraBe).

8) Weseler StraBBe / Duisburger StraBBe inkl. der angrenzenden Knotenpunkte.

Im Allgemeinen bestétigt die Auswertung zu den Engstellen, dass das stadtische Netz —
aber auch die Autobahnen — durch die Uberlagerung von Arbeits- und Freizeitverkehren
abends starker ausgelastet ist. Es kommt v. a. auf den Autobahnen bzw. an den Verbin-
dungspunkten zum stadtischen Netz zu Uberlastungen, die auf das hohe (Pendler-)Ver-
kehrsautkommen in der Metropolregion, lokale Kapazitatstiberschreitungen und (langer-
fristige) BaumaBnahmen zurtickzufihren sind. Punktuelle Defizite gibt es zudem an ei-
nigen Kreisverkehrszufahrten und an signalisierten Knotenpunkten (v. a. wenn die Ver-
kehrsbelastungen der angeschlossenen Stral3en deutlich voneinander abweichen).

Ruhender Verkehr

Neben den Auswertungen zum flieBenden Verkehr werden an dieser Stelle auch Infor-
mationen zum ruhenden Verkehr zusammengefasst und bewertet.

Innerhalb des Stadtgebietes sind insbesondere im Bezirk Duisburg-Mitte Restriktionen
fir den ruhenden Verkehr getroffen worden. Dabei befinden sich 17 Parkhauser in der
Innenstadt, ein weiteres in Ruhrort und eines in Marxloh. Zudem finden sich einige be-
wirtschaftete sowie kostenlose Parkflachen ebenfalls innerhalb des Bezirks Duisburg-
Mitte (siehe Abbildung 19). Insgesamt stehen damit etwa 8.500 6ffentliche Stellplatze
abseits der straBenbegleitenden Parkflachen zur Verfigung.

Der Uiberwiegende Teil der bewirtschafteten Parkflachen (16 Parkh&user und -platze mit
etwa 5.000 Kurzzeit- sowie 800 Dauerstellplétzen) ist in das dynamische Parkleitsystem
der Stadt eingebunden. Es wurde seit dem Jahr 2008 schrittweise im Stadtgebiet umge-
setzt und beinhaltet rund 78 Parkleitschilder, sechs Informationstafeln und sieben Vorin-
formationsschilder an den Zubringern. Das Ziel ist es, dem hohen Verkehrsautkommen
in der Innenstadt gerecht zu werden und den sog. Parksuchverkehr zu reduzieren.®

Die enthaltenen Parkméglichkeiten sind abh&ngig von ihrer rdumlichen Lage farblich in

drei Zonen unterteilt: Gelbe Schilder weisen den Weg in Richtung City (u. a. Averdunk,

City Palais, Friedrich-Wilhelm-Platz, Kénig-Heinrich-Platz, KénigstraBe), blaue Schilder
weisen den Weg in Richtung Innenhafen (Pier 1, SchifferstraB3e, Hitachi, City-Parkhaus)
und weiBe Schilder leiten zu Parkflachen am Rand (Theater am Marientor, UCI-Kino).

4 Parkopedia, online unter www.parkopedia.de/parken/duisburg
15 Parken in der Duisburger Innenstadt, online unter www.duisburg.de
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| Parkflachen
® bewirtschaftet
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Abbildung 19: Bewirtschaftete und freie Parkflachen innerhalb Duisburgs.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH (Datenabruf online unter www.parkopedia.de).

In den besonders hoch belasteten Wohngebieten innerhalb des Bezirks Duisburg-Mitte
wurden zur Erleichterung des Parkens der dortigen Anwohner ein Bewohnerparken ein-
gerichtet. Die entsprechenden Parkzonen sind in der folgenden Abbildung zu sehen.

Die Jahresgebdhr fiir einen Bewohnerparkausweis liegt bei 30,70 € pro Jahr, bei einem
Zweijahresticket liegt sie bei 61,40 €. Demnach ist das Bewohnerparken im bundeswei-
ten Vergleich noch relativ guinstig: In vielen Bundeslandern haben die Landesregierun-

gen im letzten Jahr die Méglichkeit zur Erh6hung der Parkausweise geschaffen, die vie-
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le Kommunen nun auch umsetzen. Zum bundesweiten Vergleich werden in TUbingen
die Gebiihren z. B. nach Autoklasse und Gewicht verteilt, ein SUV (180 € pro Jahr) ist
demnach im Parken teurer als ein Kleinwagen (120 € pro Jahr), weil er im Vergleich
auch mehr Platz beansprucht. Auch in Freiburg steigen die Gebuhren von 30 € pro Jahr
auf im Schnitt 360 € pro Jahr. GemaB einer Anderung des StraBenverkehrsgesetzes
(StVG) kdnnen Lander nun eigensténdig die Ho6he des Bewohnerparkens festsetzen.
Mit den erwarteten Mehreinnahmen kénnten z. B. klimaschonende MaBnahmen unter
anderem fiir den OPNV oder die StraBenraumumgestaltung bezahlt werden.® Hier er-
geben sich in Duisburg entsprechend noch erhebliche Steuerungspotenziale flir den ru-
henden Verkehr.

Duisburg

Il Bewohnerparkzonen
[ stadtgrenze
© OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abbildung 20: Bewohnerparkzonen innerhalb des Stadtbezirks Mitte in Duisburg.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH (Datenabruf unter Stadt Duisburg — Bewohnerparkzonen)

Weitere Potenziale bestehen in der Verlagerung des ruhenden Verkehrs vom StraBBen-
raum beispielsweise in bestehende Parkhauser oder sog. Quartiersgaragen. Quartiers-
garagen, die auch als Mobility Hubs genutzt werden kénnen und somit eine Verkniip-
fung mehrere Verkehrsmittel férdern, werden bisher jedoch haufig nur in neu entstehen-
den Quartieren geplant. Dazu gehdren in Duisburg die Baugebiete Trajekt Promenade
Homberg, die Umgestaltung der Duisburger Altstadt und das Projekt Duisburger Diinen
am Alten Guterbahnhof. Insgesamt sind damit sieben Quartiersgaragen geplant.

16 Ein Euro pro Tag — Umwelthilfe fordert teureres Anwohnerparken (25.04.2022), online abrufbar unter:
zdf.de/nachrichten/politik/klima-umwelthilfe-anwohnerparken-100.html.
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ZWISCHENFAZIT — MIV

Die Pkw-Verfligbarkeit im Duisburger Stadtgebiet liegt unterhalb des Durchschnitts
fir NRW, die Pkw-Verfligbarkeit ist mit 85 % allerdings sehr hoch. Insgesamt kann
derzeit von 1,2 Pkw pro Haushalt ausgegangen werden.

Der Anteil des MIV am Modal Split liegt in Duisburg bei 58 % und damit Gber dem
Deutschlanddurchschnitt und auch tiber dem Durchschnitt fir eine GroBstadt. Ins-
besondere der Binnenverkehr sowie die Arbeits- und Freizeitverkehre werden mit
dem MIV zuriickgelegt. Verlagerungspotenziale bestehen insbesondere bei Distan-
zen bis zu 5 km.

Der Anteil der Ein- und Auspendler in das Duisburger Stadtgebiet ist relativ ausge-
glichen, die Pendlerwege sind dabei insbesondere in das Ruhrgebiet sowie in das
im Siden angrenzende Dusseldorf festzustellen. Die hdchsten Verkehrsstréme er-
reichen das Stadtgebiet deshalb (iber die Autobahnen aus Osten und Siiden.

Die Verkehre blindeln sich auf Hauptachsen, auf denen i. d. R. Tempo 50 gilt. Das
Vorbehaltsnetz mit einer Lange von ca. 450 km (inkl. Bundesautobahnen und Bun-
des- bzw. LandesstraBBen) weist dabei eine Maschenweite von nicht mehr als
1.000 m auf, wobei der Durchschnitt 500 m bis Tempo 30 betragt. Das Netz wurde
zum Ende der 90er Jahre konzeptioniert und punktuell erweitert. Eine Aktualisie-
rung des Netzes und eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs kann weitere Potenziale
z.B. zur Umgestaltung von StraBenrdumen schaffen.

Die Spitzenstunden finden in Duisburg morgens in den Zeiten zwischen 7:00 und
8:00 Uhr und nachmittags ab 16:00 Uhr statt. Insbesondere zur Nachmittagszeit
Uberlagern sich Arbeits- und Freizeitverkehre und bewirken punktuelle Engpasse.
Es besteht erhéhtes Konfliktpotenzial zwischen dem MIV und dem Radverkehr.

In Duisburg bestehen innerhalb des Bezirks Mitte mehrere Parkmdéglichkeiten (be-
wirtschaftete und kostenlose Parkplatze sowie Parkhauser), fir Anwohner ist in
diesem Bereich ein Bewohnerparken ausgewiesen. Auf Grund der neuen Mdglich-
keiten in Bezug auf die Gebilihrenhdhe besteht hier Steuerungspotential.

243 Lkw-Vorrangrouten

Eine erwahnenswerte Besonderheit in der Stadt Duisburg stellt der Binnenhafen dar,
der als gréBter Binnenhaften der Welt eine wichtige ,Logistik-Drehscheibe” fir den regi-
onalen sowie Uberregionalen Verkehr darstellt. Der Hafen fungiert als Umschlagsplatz
zwischen Schiffs-, Bahn- sowie StraBenverkehr, erstreckt sich von Ruhrort den Rhein
aufwarts bis Rheinhausen und umfasst somit ca. 40 km Uferlange und 21 Hafenbe-
cken'?.

Aufgrund seiner hohen internationalen, nationalen und regionalen Bedeutung und dem
raumlichen Ausmalf bietet er einerseits Arbeitsplatze fir ca. 36.000 Mitarbeitende in

17 Duisburger Hafen, online unter www.duisburg.de
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den 250 ansassigen Unternehmen (ca. 11 % der Arbeitsplétze in der Stadt)'8. Anderer-
seits ist er aber auch flr einen GroBteil des Wirtschafts- und Schwerverkehrsaufkom-
mens im Stadtgebiet verantwortlich. Das Problem verscharft sich zusatzlich durch Fah-
rer, die losgeldst von der vorhandenen Beschilderung innerstédtische Routen wéhlen.

Duisburg

| kw-Vorrangrouten

1 Routen-Nummer

[ stadtgrenze
© OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 21: Lkw-Vorrangrouten im Stadtgebiet Duisburgs.
Quelle: Stadt Duisburg, PTV Transport Consult GmbH.

'8 Duisburger Hafen, online unter www.duisburg.de
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Um die Wirtschaftsverkehre mdglichst stadtvertraglich abwickeln zu kénnen, wurde tber
das Projekt "Stadtvertragliche Lkw-Navigation fir NRW (SEVAS)" ein Lkw-Vorrangrou-
ten-Netz entwickelt. Es besteht aus insgesamt 20 Strecken, die sich Uber das gesamte
Stadtgebiet erstrecken (vgl. Abbildung 21). Der Schwerverkehr wird dadurch hauptséch-
lich Uber die Autobahnen gefuhrt und erst im Bereich der Hafenanlagen oder gréB3eren
Gewerbegebieten auf das innerstadtische Netz geleitet, um Siedlungsbereiche zu ent-
lasten, eine Nutzung des kommunalen Netzes auf das notwendige Maf3 zu reduzieren
und die Unfallhdufigkeiten zu verringern. Dabei wird nicht zwangslaufig die kirzeste
Route gewahlt, um Restriktionen fiir den Schwerverkehr (z. B. durch Briickendurch-
fahrtshdhen oder Umweltzonen) auszuschlieBen'. Hier sind v. a. die Strecken zu nen-
nen, die abseits der Bundesautobahnen liegen:

Dr. Wilhelm-Roelen-StraBBe / FahrstraBe (1),
Willy-Brandt-Ring / Alsumer Stral3e (2),
Blirgermeister-Plitz-StralBe (7),

Duisburger StraBBe (11),

L237/Moerser StraBe (12),

Gaterweg / Friedrich-Ebert-StraBBe / Lindenallee (14),
Am Stellwerk (15),

NeuenhofstraBBe / Diisseldorfer StraBe (17) und
Ehlinger StraBe (19).

Diese definierten Routen werden stetig auf ihre Aktualitat Gberprift und ggf. angepasst.

ZWISCHENFAZIT - Lkw-Vorrangrouten

Im Rahmen des Projektes SEVAS wurden Vorrangrouten fiir den Wirtschaftsver-
kehr definiert, um diesen stadtvertraglich und effizient in die Hafenbereiche zu lei-
ten.

Durch den hohen Wirtschaftsverkehr steigt das Unfallpotenzial und die Belastung
in schitzenswerten Quartieren kann zunehmen.

2.4.4  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Im ,3. Nahverkehrsplan Stadt Duisburg“?® wurde im Jahre 2017 eine umfassende Ana-
lyse des offentlichen Nahverkehrs vorgenommen. Ziel der folgenden Analyse ist es, die
seitdem eingesetzte Entwicklung aufzunehmen und die Analysen des Nahverkehrs-
plans zu aktualisieren, aber keine grundlegende Neuauflage der dortigen Analyse vor-
zunehmen.

19 Beschlussvorlage der Stadt Duisburg (Drucksache-Nr. 15-0763)
20 Stadt Duisburg (2017); 3. Nahverkehrsplan Stadt Duisburg
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Auswertung vorhandener Daten

Verfiigbarkeit: Laut der Mobilitatsbefragung fiir 2015 besitzen 25 % der Befragten
ein Dauerticket (z. B. JobTicket, Semesterticket, Monatskarte).

Modal Split: In der Mobilitdtsbefragung fir 2015 wurde ein Modal Split-Anteil des
OPNV von 15,7 % des Verkehrsaufkommens (Wege) und 27 % der Verkehrsleis-
tung (Personenkilometer) ermittelt.

Wegelange, Wegedauer und Reisegeschwindigkeit: Beim Bus wurde in der Mo-
bilitatsbefragung fur 2015 eine mittlere Wegelange von etwa 9,1 km, bei der Stadt-
bahn von etwa 10,1 km und beim SPNV von etwa 24,1 km ermittelt.

Wegezweck: Beim Wegezweck Ausbildung erreicht der OPNV mit 23,6 % den
héchsten Modal Split, gefolgt von Besuchen (22,3 %) und Arbeitswegen (18,9 %).

Linien- und Fahrtenangebot

Die rechtsrheinisch gelegenen Teile der Stadt Duisburg werden in Nord-Sid-Richtung
von der StraBenbahnlinie 903 und der Stadtbahnlinie U79 erschlossen. Die Stadtbahn-
linie 901 verbindet den Nord-Westen mit dem Osten Duisburgs. Alle StraBenbahn- und
Stadtbahnlinien fiihren zudem in Nachbarstadte.

Die S-Bahnlinie 1 verbindet Duisburg Hbf mit den siidlichen Stadtteilen, wahrend Regio-
nalbahnlinien fir eine Anbindung von linksrheinisch gelegenen Stadtteilen sorgen.

Das groBte Verkehrsangebot mit insgesamt 26 regelmafig verkehrenden Linien der Du-
isburger Verkehrsgesellschaft (DVG) im Tagesverkehr und zusatzlich mehr als zehn Li-
nien anderer Verkehrsunternehmen bietet der Bus.

Insgesamt basiert das 6ffentliche Nahverkehrssystem also auf Straen- und Stadtbahn-
linien sowie SPNV-Linien auf einigen Achsen und einem fein verastelten Bussystem.

Die Taktung der StraBenbahn- und Buslinien in Duisburg folgt dem Muster 7,5 min-15
min-30 min. Dabei werden die Buslinien im duBeren Linienverlauf meist von einem 15
min-Takt auf einen 30 min-Takt ausgedlnnt. Die StraBenbahnlinien werden im Linien-
verlauf von 7,5 min auf 15 min ausgedinnt. Der 7,5 min-Takt wird Uber eine 5-10-5-10-
Folge realisiert. Diese fuhrt zu einer schlechten Merkbarkeit des Angebotes. Andere
GroBstadte, wie bspw. Karlsruhe, setzen das Taktschema 10 min/20 min ein, mit Uber-
lagerungen auf den Hauptachsen zu noch dichteren Taktfolgen.

Das Fahrtenangebot je Stunde an den Haltestellen entsteht durch die Uberlagerung
verschiedener Linien und Fahrtrichtungen. Wahrend der morgendlichen Hauptverkehrs-
zeit ist in allen Stadtteilen durch das Bereitstellen von Schilerfahrten das dichteste An-
gebot zu beobachten: In den meisten Stadtteilen befinden sich Haltestellen mit einem
Fahrtenangebot von acht Fahrten und mehr. Als Ausnahmen fallen die Staditeile Alt-
Walsum, Overbruch und Untermeiderich auf, in denen das Fahrtenangebot bei sechs
bis sieben Fahrten liegt (siehe Abbildung 22). Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass
Schilerfahrten durch die hohe Fahrzeugauslastung fir lbrige Fahrgaste wenig attraktiv
sind. AuBerhalb der morgendlichen Hauptverkehrszeit ist das Fahrtenangebot an eini-
gen Haltestellen durch die fehlenden Schulerverkehrsfahrten deutlich geringer (siehe
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Abbildung 23). So finden von 16 bis 17 Uhr in Serm vier bis fiinf Fahrten statt, von 7 bis
8 Uhr jedoch acht -bis 11. Vor allem in den duBeren Stadtteilen ist dies zu beobachten.
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Abbildung 22: Fahrtenangebot an den Haltestellen in der Hauptverkehrszeit (morgens), jeweils
Summe aller Linien und Fahrtrichtungen).

Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Abbildung 23:Fahrtenangebot in der Hauptverkehrszeit (nachmittags, jeweils Summe aller Linien
und Fahrtrichtungen).

Quelle: PTV Transport Consult GmbH.

Der Vergleich der MIV- und OPNV-Reisezeiten zeigt, dass in weiten Teilen des Duis-
burger Nordes die OPNV-Reisezeit iber 15 min I&nger ist als eine Fahrt mit dem Pkw.
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Dies bedeutet in vielen Fallen eine Verdoppelung der Reisezeit. Im Duisburger Siiden
sind die Reisezeitnachteile des OPNV tendenziell geringer und erreichen erst im au-
Bersten Stden einen Wert von Gber 15 min. In Rheinhausen betragt der Reisezeitnach-
teil meist weniger als 10 min, in einzelnen Vierteln wie Oestrum steigt der Zeitverlust
jedoch ebenfalls auf 15 min und mehr an (siehe Abbildung 24).
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Abbildung 24: Reisezeitvergleich zwischen Pkw und OPNV.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Betrachtet man die Umsteigehéaufigkeit am Beispiel einer Fahrt nach Duisburg-Altstadt
so féllt auf, dass aus den meisten Stadtvierteln eine umsteigefreie Verbindung ins Zent-
rum angeboten wird. Jedoch nicht umsteigefrei an das Stadtzentrum angebunden sind
einige Stadtviertel im Nord-Westen (v. a. Baerl, Beeckerwerth, Alt-Walsum), Nord-Osten
(Rottgersbach und tiw. Neumtihl) und Sid-Westen (Friemersheim, Mindelheim). Zum
Zeitpunkt der Analyse ist aufgrund des Schienenersatzverkehrs auf der StraB3enbahnli-
nie 901 zwischen Obermarxloh und ScholtenhofstraBe ebenfalls ein Umstieg nétig.

Sch

Umsteigehaufigkeit Voerde o pryckhausen
Reise nach DU-Altstadt f

} Kein Umstieg
- Ein Umstieg

- Mehr als ein Umstieg
@ PTV

|
yonderlandeplat2
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Abbildung 25: Umsteigehaufigkeit OPNV-Fahrt nach DU-Altstadt.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Linienauslastung

Eine Auswertung von Fahrgastzahlen der Jahre 2009 bis 2015 im 3. Nahverkehrsplan
der Stadt Duisburg zeigt, dass viele Linien zu den Hauptverkehrszeiten eine Auslastung
von Uber 100% in Bezug zu der 1,5-fachen Sitzplatzanzahl erreicht -das heiB3t: mehr als
die Hélfte der Fahrgaste findet keinen Sitzplatz. Besonders hoch ist die Auslastung auf
der Stadtbahnlinie U79 mit bis zu 120 %, der StraBenbahnlinie 903 mit bis zu 130 % so-
wie den Buslinien 940 und 942 mit 119 % bzw. 138 %.2!

On-Demand-Verkehrsangebot ,,myBus*

Das bestehende Bedarfsverkehrsangebot ,myBus* wird im gesamten Duisburger Stadt-
gebiet im Abend- und Nachtverkehr eingesetzt. Der Fahrgast wird direkt von seiner ge-
winschten Starthaltestelle zu seiner Zielhaltestelle beférdert. Falls die Mithahme eines
anderen Fahrgastes mdglich ist, wird in begrenztem Umfang ein Umweg zugemutet.
Das Angebot liegt preislich zwischen einem normalen OPNV-Tarif sowie einer Taxifahrt.
Der Preis wird Entfernungsabhangig berechnet, beginnend bei 3,70 € fur eine Luftlinien-
weite von 2 km und endend bei 12,80 € fir 15 km Luftlinie. Im Vergleich dazu kostet ein
Kurzstreckenticket 1,70 € und eine Einzelfahrkarte 2,90 €.

Barrierefreiheit

Im Jahr 2021 wurde der Nahverkehrsplan der Stadt Duisburg hinsichtlich Analysen und
Planungen zur Barrierefreiheit fortgeschrieben. Hierbei wurde festgestellt, dass bereits
72 % der Ein- und Ausstiegsvorgange an barrierefreien Haltstellen stattfinden. Es gibt
jedoch insbesondere im Busbereich einen hohen Ausbaubedarf: 327 Bussteige sind be-
reit barrierefrei ausgebaut, 457 Haltepunkte miissen noch ausgebaut werden und 441
sind vom barrierefreien Ausbau ausgenommen. Rund 20 StraBenbahn- und Stadtbahn-
steige miissen noch barrierefrei ausgebaut werden 22 Flir den weiteren Ausbaubedarf
wurde eine Priorisierung des Ausbaus der Bushaltestellen vorgenommen. Die StraBBen-
bahnhaltestellen werden sukzessive umgebaut. Der Ausbau der letzten umzubauenden
Stadtbahnhaltestelle soll 2024 beginnen, im Busbereich ist der Umbauzeitpunkt abhén-
gig von der Priorisierungsstufe.

Elektrifizierung Busflotte

Momentan besteht die Busflotte zum Uberwiegenden Teil aus Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor. Seit Marz 2022 werden auf der gesamten Linie 934 Elektrobusse einge-
setzt. Diese sieben Elektrobusse (bei einer DVG-Busflotte von insgesamt rund 100
Fahrzeugen) stellen den Beginn des auch im Nahverkehrsplan als MaBnahme aufge-
nommenen Prozesses einer sukzessiven Umstellung auf batterieelektrische Busse dar.
Zudem plant die DVG die Beschaffung von Brennstoffzellenbusse: Im Marz 2022 wurde
im Rat die Beschaffung von 10 Wasserstoffbussen beschlossen. Gleichzeitig wurde der
Bau der entsprechenden Tankinfrastruktur beschlossen, welche bis zu einer Kapazitat
von 100 Bussen skalierbar ist.

21 Stadt Duisburg (2017); 3. Nahverkehrsplan Stadt Duisburg
22 Stadt Duisburg (2021): Barrierefreiheit im OPNV. Teilfortschreibung Nahverkehrsplan Stadt Duisburg
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ErschlieBungsqualitat

Im Nahverkehrsplan 2017 wurde eine gute ErschlieBungsqualitét mit ErschlieBungsdefi-
ziten in einigen Randbereichen festgestellt. Die Analyse des Fahrplanstandes 2021/22
kommt zu demselben Ergebnis. Es herrscht weiterhin eine gute Haltestellenabdeckung
des Stadtgebiets mit folgenden, in Abbildung 26 rot markierten, ErschlieBungsliicken:

Haltestelleneinzugsgebiete
Differenziert je Raumtyp,
gemanR Nahverkehrsplan

AR
. Stadtbahn
o

©PTV

Abbildung 26: Haltestelleneinzugsgebiete
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Stadtteil Overbruch: Heimkamp

Stadtteil Wehofen: Heckenweg

Stadtteil Aldenrade: SonnenstraBe

Stadtteil Réttgersbach: MattlerstraBBe

Stadtteil Alt Hamborn: Kolping- und EmscherstraBe
Stadtteil Hochheide: RheinpreuBenstrai3e

Stadtteil Hochemmerich: Deichstral3e

Stadtteil Huckingen: Trarbacher StraBBe

ZWISCHENFAZIT — OPNV

StraBen-/Stadtbahn-System sowie S-Bahn sorgt fir die axiale ErschlieBung, das
weitverzweigte Busliniennetz fur die FlachenerschlieBung.

Der OPNV erreicht eine gute rdumliche ErschlieBung und bietet ein ausreichendes
Fahrtenangebot, gemal Nahverkehrsplan. Im Vergleich zu anderen GroBstadten
ist das Angebot schlechter.

Einige Stadtviertel sind vom Zentrum aus nicht umsteigefrei erreichbar.

Insbesondere in den nérdlichen Stadtteilen im Vergleich zum PKW unattraktive
Reisezeit ins Zentrum.

Die Fahrzeuge sind in der Hauptverkehrszeit teilweise sehr hoch ausgelastet, bis
hin zu einer deutlichen Uberlastung

Barrierefreiheit wird umfangreich in einer aktuellen Fortschreibung des Nahver-
kehrsplan adressiert.

2.45 Radverkehr

Zur Analyse der Ausgangsbedingungen des Radverkehrs in Duisburg stehen datensei-
tig vor allem die Mobilitatsbefragung 2015, im Frihjahr 2022 durch die Gutachter selbst
erhobene Daten zu den infrastrukturellen Ausgangsbedingungen des Radverkehrsnet-

zes sowie die Ergebnisse des alle zwei Jahre vom ADFC durchgefihrten Fahrradklima-
tests zur Verflgung.

Auf Basis der Mobilitatsbefragung sind zunachst folgende Rahmenbedingungen zur
Radverkehrsnutzung in Duisburg bekannt:

Auswertung vorhandener Daten

Fahrradverfiigbarkeit: 84 % der Haushalte besitzen mindestens ein Fahrrad. 60 %
der Haushalte besitzen zwei Fahrrader oder mehr. Damit besitzt die Duisburger Be-
vOlkerung mehr Fahrréder als im NRW-Durchschnitt (81,2 % Fahrradbesitz).23

23 Ingenieurblro Helmert (2016): Mobilitatsbefragung. Untersuchung zum werktaglichen Verkehrsverhalten
der Bevdlkerung in der Stadt Duisburg. Kurzfassung.
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Modal Split: Der Anteil des Radverkehrs am Modal Split betragt 10,7 %.1°

Wegelange, Wegedauer und Reisegeschwindigkeit: Ein durchschnittlicher Weg
mit dem Fahrrad dauert in Duisburg 20 Minuten. Die meisten Wege mit dem Fahr-
rad (ca. 29 %) dauern 5 bis 10 Minuten. 75 % aller Wege, die mit dem Fahrrad zu-
rlickgelegt werden, sind maximal 4 km lang.'®

Wegezweck: Bei den Wegezwecken ,Ausbildung® (15,6 %) und ,Freizeit* (13,2 %)
ist das Fahrrad am haufigsten vertreten. Selten wird das Rad fir geschéftliche We-
ge (4,7 %) sowie zu Einkaufen des nicht-taglichen Bedarfs (7,1 %) benutzt.'®

Duisburg verfugt Gber ein im Jahr 2020 verdichtetes bzw. erneuertes Wegweisungsnetz
des Radverkehrsnetzes NRW. Zuséatzlich zu Alltagsradwegeverbindungen sind ebenso
auch touristische Routen Teil des Wegweisungsnetzes.

Dennoch existiert kein Radverkehrskonzept flir die Gesamtstadt Duisburg und kein hie-

rarchisches Radverkehrsnetz. Ein hierarchisches Radverkehrsnetz orientiert sich dabei

an den Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung (RIN) und setzt sich aus tberregionalen
(IR / AR 1), regionalen (IR / AR 1ll) und nahrdumigen (IR / AR 1V) Verbindungen zusam-
men. Die eigenen Erhebungen zu Art und Zustand der Radverkehrsanlagen wurden da-
mit auch notwendig, weil kein Kataster der Radverkehrsanlagen vorhanden ist, welches
Aussagen zur Lage, Art bzw. Qualitat der Radverkehrsanlagen in Duisburg erlaubt. Um

eine Einschatzung zur Qualitat und Art der Radverkehrsanlagen in Duisburg zu bekom-
men, galt es somit zun&chst ein Radverkehrsnetz zu entwickeln, das im zweiten Schritt

befahren und entsprechend den folgenden Merkmalen kartiert und geokodiert wurde:

Fihrungsform (Radfahrstreifen, Schutzstreifen etc.) und Verkehrsrichtung (Einrich-
tungs-/Zweirichtungsverkehr)

Breite

Oberflachenart (Asphalt, Betonsteinpflaster etc.)

Oberflachenqualitéat (qualitative Bewertung der Befahrbarkeit und des Komforts)
Sicherheitstrennstreifen

Méangel (Einbauten, Ausmagerungen, Ausbrliche, Risse etc.)

Beleuchtung

Somit wurde ein Basiskataster eines definiertes Hauptnetzes (IR Il und IR Ill) erarbeitet,
zu welchem nun Daten zu den infrastrukturellen Voraussetzungen des Radverkehrs
vorliegen.

Ergebnisse Fahrradklimatest

Zu allen Aspekten des Radverkehrs bieten die Ergebnisse des ADFC-Fahrradklima-
Tests wichtige Erkenntnisse, die die im Rahmen des Mobilitdtskonzepts durchgefiihrte
Kartierung der Radverkehrsanlagen ergénzen oder vertiefen. Zuletzt konnten im Jahr
2020 Radfahrende anhand eines Fragebogens beurteilen, wie sie das Radfahren in ih-
rer Stadt wahrnehmen. Dabei liegen auch fiir Duisburg Ergebnisse vor.
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Innerhalb des Stadterankings in der OrtsgréBenklasse 200.000 bis 500.000 hat Duis-
burg mit einer Gesamtbewertung von 4,47 den letzten Platz von insgesamt 26 Stadten
belegt. Die Gesamtbewertung hat sich damit zur Bewertung aus dem Jahr 2018 leicht
verschlechtert.?*

Bei einem Vergleich der Fahrradklimatests aus den Jahren 2014, 2016, 2018 und 2020
wird deutlich, dass sich das Fahrradklima in der Stadt Duisburg aus Sicht der Befragten
durchgehend verschlechtert hat (vgl. Abbildung 27). So hat sich sowohl die Bewertung
in Duisburg selbst von 4,05 auf 4,47 verschlechtert als auch der Abstand zum Durch-
schnitt der Vergleichsstadte. Lag Duisburg im Jahr 2014 nur um 0,18 Noten hinter dem
Vergleichsdurchschnitt, so waren es im Jahr 2020 0,45 Noten.?5

Duisburg im ADFC-Fahrradklimatest
(Gesamtbewertung (Note))

4,6
4,5
4.4
®Duisburg

4,2

4,1 @ Stadte 200-500.000

3,9 Stadte >200.000
3,8
3,7
3,6

3,5
2014 2016 2018 2020

Abbildung 27: Duisburg im ADFC-Fahrradklimatest, Gesamtbewertung

Quelle: Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club (2021): ADFC Fahrradklima-Test 2014, 2016, 2018
& 2020. Ergebnistabelle.

Werden die einzelnen Kategorien betrachtet, so ist fast durchgehend eine Verschlechte-
rung der Bewertung zu verzeichnen. Lediglich der Winterdienst auf Radwegen sowie
die gedffneten EinbahnstraBen wurden vom Jahr 2014 zum Jahr 2020 leicht besser be-
wertet.?8

Ziel der Analyse fiir den Radverkehr ist es nun, durch eine sinnvolle MaBnahmenablei-
tung den Status Quo zu verbessern und damit den Radverkehrsanteil signifikant zu er-
héhen.

24 Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club (2021): ADFC Fahrradklima-Test 2020. Stadteranking.
25 Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (2021): ADFC Fahrradklima-Test 2020. Ergebnistabelle.
26 Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club (2021): ADFC Fahrradklima-Test 2020. Ergebnistabelle.
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Infrastrukturangebot

Zur bestehenden Radverkehrsinfrastruktur liefert zunéchst der Fahrradklimatest 2020
erste Hinweise. Am schlechtesten wurde der Komfort beim Radfahren mit einer Durch-
schnittsnote von 5,0 bewertet. Der Komfort beim Radfahren beinhaltet beispielsweise
die Breite und Oberflache von Radverkehrsanlagen sowie die Fiihrung an Baustellen.
Auch der Stellenwert des Radverkehrs in Duisburg wird eher negativ bewertet (4,9). Am
besten schneidet die Infrastruktur des Radverkehrsnetzes mit einer Bewertung von 3,6
ab, was zunéachst aufgrund der schlechten Bewertung des Komforts verwundert. Unter
die Infrastruktur des Radverkehrsnetzes fallen zum Beispiel gedffnete EinbahnstraBen
in Gegenrichtung oder die Wegweisung fir den Radverkehr. Auch der Verleih von 6f-
fentlichen Fahrradern wird als befriedigend bewertet.?”

Ergebnisse Begutachtung des Radverkehrsnetzes

Die Begutachtung der Radverkehrsanlagen im Rahmen der Befahrung und Kartierung
ermdglicht Aussagen zu den infrastrukturellen Voraussetzungen des Radverkehrs in
Duisburg. Die Befahrung fand im Zeitraum von April bis Mai 2022 statt. Dabei wurden
insgesamt 412 km befahren (vgl. auch Anhang 6.2).

Die nachfolgenden Aussagen beziehen sich auf die begutachteten Streckenabschnitte
des vorab definierten Radverkehrsnetzes. Sie stehen somit exemplarisch fir die Radin-
frastruktur in Duisburg insgesamt.

Fiihrungsformen

Wahrend der Befahrung konnten eine Vielzahl an Fiihrungsformen in Duisburg festge-
stellt und kartiert werden. Deutlich wurde dabei, dass vor allem neue Radverkehrsanla-
gen den RegelmafBen der ERA 2010 weitgehend entsprechen, und verstarkt Radfahr-
streifen mit Sicherheitstrennstreifen zu Parkstanden sowie Radwege im Regelmaf mit
den notwendigen Trennsteinen zur Sicherung der Barrierefreiheit realisiert wurden.

Altere Bestande weichen allerdings im Hinblick auf die verfiigbaren Breiten und Sicher-
heitsraume sowie die Oberflachenqualitaten deutlich ab und weisen, teils deutliche,
Méangel auf, die zu Einschrankungen in Nutzungskomfort und Verkehrssicherheit fihren.
Insgesamt entsprechen éltere Bestandsanlagen damit tiber Iangere Abschnitte nicht
mehr dem technischen Regelwerk der ERA 2010.

Die genauen Anteile der jeweiligen Fihrungsformen am gesamten Befahrungsnetz sind
in Tabelle 3 dargestellt.

Markierte Radverkehrsanlagen

Radfahrstreifen und Schutzstreifen wurden auf ca. 47 km im kartierten Netz festgestellt.
Neuere Anlagen entsprechend dabei den Vorgaben der ERA und bieten somit komfor-
table und objektiv sichere Bedingungen fiir den Radverkehr. Altere Anlagen verfiigen
jedoch haufig nicht Gber die notwendigen Sicherheitsraume bzw. Sicherheitstrennstrei-

27 Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club (2021): ADFC Fahrradklima-Test 2020. Ergebnistabelle.
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fen zu Parksténden (z. B. Kardinal-Galen-StraBe) und nicht Uber die in den ERA 2010
aufgefihrten RegelmaBen (1,85 m inkl. Breitstrichmarkierung bei Radfahrstreifen, 1,50
m inkl. Schmalstrichmarkierung fir Schutzstreifen). Insbesondere die fehlenden Sicher-
heitsrdume sind neben Parkstédnden problematisch und eine Unfallgefahr durch das so-
genannten “Dooring”, d.h. unachtsam geéffnete Turen von Fahrzeugen.

Radwege

StraBenbegleitende Radwege, haufig verkehrsrechtlich mit dem Z 237 (Radweg) oder
Z 241 (Getrennter Geh-/Radweg) angeordnet, konnten im kartierten Netz auf einer
L&nge von insgesamt ca. 106 km erfasst werden. Radwege bieten in der Regel komfor-
table und sichere Bedingungen fiir den Radverkehr, wenn sichergestellt wird, dass an
Knotenpunkten, Einmiindungen und Zufahrten ausreichende Sichtverhéltnisse herge-
stellt sind und ggf. hervorgehobene Rotmarkierung der Furten vorgenommen worden
sind. Auf Zweirichtungsfihrungen sollte aufgrund der hohen Unfallrisiken innerorts in
der Regel verzichtet werden.

Wo nach § 45 Abs. 9 StVO keine Benutzungspflicht von Radwegen angeordnet werden
kann bzw. die Benutzungspflicht aufgehoben worden ist, kbnnen alte bauliche Radwege
weiterhin durch Radfahrende genutzt werden. Eine Nutzung der Fahrbahn ist dort aber
ebenfalls méglich. Kann neben den nicht benutzungspflichtigen Radwegen ebenso ein
Schutzstreifen oder der Mischverkehr genutzt werden, spricht man von dualer Fiihrung
(vgl. Abbildung 28). Die L&nge der nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen be-
tragt im begutachteten Netz ca. 77 km.

In Duisburg kann jedoch beobachtet werden, dass Radfahrende Gberwiegend das Nut-
zungsrecht von Radwegen ohne Benutzungspflicht in Anspruch nehmen. Die Fahrbahn-
nutzung konnte entlang solcher Radwege selten beobachtet werden. Aufféllig ist je-
doch, dass die baulichen nicht benutzungspflichtigen Radwege durchschnittlich in ei-
nem schlechteren baulichen Zustand als vergleichbare benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlagen sind und teilweise erhebliche Schaden durch Wurzelaufbriiche, Risse,
Ausbriiche usw. aufweisen. Zudem sind die Sichtbeziehungen an Knotenpunkten, Ein-
miindungen und Zufahrten nicht immer sichergestellt, Beeintrachtigungen durch par-
kende Kfz festzustellen und Komfort- und SicherheitseinbuBen durch BordstéBe sowie
sehr schmale bauliche Breiten vorhanden. Neben den baulichen Méngein erfiillen die
nicht benutzungspflichtigen Radwege deutlich Gberdurchschnittlich nicht mehr die erfor-
derlichen QuerschnittsmaBe der StVO und ERA 2010. Mindest- und Regelmale wer-
den haufig unterschritten. 61% der kartierten nicht benutzungspflichtigen Radwege
(44% der getrennten Geh-/Radwege) unterschreiten das geforderte Mindestmalf3 der
VwV-StVO von 1,50 m. Dieser Anteil ist bei benutzungspflichtigen Radwegen mit 30%
(22% der getrennten Geh-/Radwege) zwar ebenfalls hoch, aber im Vergleich deutlich
geringer.

Fithrungen mit dem FuBverkehr

Radverkehrsflihrungen mit dem FuBverkehr beinhalten gemeinsame Geh-/Radwege
(Benutzungspflicht) sowie fir den Radverkehr freigegebene Gehwege (Benutzungs-
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recht). In beiden Fallen missen Radfahrende besondere Ricksicht auf den FuBBverkehr
nehmen und ggf. die Geschwindigkeiten bis zur Schrittgeschwindigkeit anpassen. Ge-
meinsame Geh-/Radwege sollten aufgrund der Benutzungspflicht nur dort angeordnet
werden, wo vertragliche FuBverkehrsstarken auftreten und sich aufgrund der besonde-
ren Gefahrenlage auf der Fahrbahn keine Alternativen, wie z. B. die Freigabe des Geh-
wegs mit Mdglichkeit zur Fahrbahnnutzung, méglich erscheinen. Im kartierten Radnetz
wurden benutzungspflichtige gemeinsame Geh-/Radwege auf ca. 53 km und flr den
Radverkehr freigegeben Gehwege auf ca. 15 km Netzlange festgestellt.

Abbildung 28: Duale Fuhrung des Radverkehrs entlang der GroBenbaumer Allee in Duisburg.
Quelle: IGS Ingenieurgesellschaft Stolz GmbH.

Flihrungsform Streckenlange [km] Anteil am befahrenen Netz
Gemeinsamer Geh-/Radweg 52,7 11,2%
Gemeinsamer Geh-/Radweg 4,5 1,0%
ohne Benutzungspflicht

Getrennter Geh-/Radweg 10,2 2,2%
Getrennter Geh-/Radweg ohne 41,4 8,8%
Benutzungspflicht

Radweg 96,0 20,4%
Radweg ohne Benutzungspflicht 37,2 7,9%
Radfahrstreifen 24,6 5,2%
Schutzstreifen 19,2 4.1%
FahrradstraBe 0,8 0,2%
Gehweg, Radverkehr frei 14,6 3,1%
Mischverkehr 127,5 27,1%
Busspur (Radverkehr freigege- 1,1 0,2%
ben)

Wirtschaftswege, Waldwege 18,5 3,9%
Sonstiges?® 21,6 4,6%
Summe 470,020 100%

Tabelle 3:  Fihrungsformen des Radverkehrs

28 Hierunter fallen nicht mit Verkehrszeichen beschilderte/angeordnete Wege in Park- und Griinflachen,
Wege Uber Parkplatzflachen, Mehrzweckstreifen u.é.
29 Die Abweichung zu befahrenen Netzlange ergibt sich durch Abschnitte mit dualem Fiihrungsangebot.
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Mischverkehr und FahrradstraBen

Die Fahrbahnnutzung ist in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke eine objektiv sichere
und verglichen mit alten baulich mangelhaften Radverkehrsanlagen komfortable Fih-
rungsform. In Tempo-30/20/10-Zonen sowie verkehrsberuhigten Bereichen sind sepa-
rate Radverkehrsanlagen nicht zuldssig und nicht notwendig, da (bei guter Gestaltung)
aufgrund der geringen Geschwindigkeiten und verringerten Querschnitte im Erschlie-
BungsstraBennetz die Fahrbahnnutzung fir ein breites Spektrum von Radfahrenden si-
cher und komfortabel ist.

Ein Sonderfall der Mischverkehrsnutzung ist die FahrradstraBe. Ohne Zusatzzeichen
sind diese dem Radverkehr vorbehalten. In der Regel werden jedoch Kfz, z. B. fir An-
lieger, freigegeben. FahrradstraBen bieten eine besondere Qualitat fir den Radverkehr
und kénnen bei entsprechender Gestaltung und einer Verminderung bzw. Unterbindung
von Kfz-Durchgangsverkehren, hohe Radverkehrsmengen schnell und sicher auch im
ErschlieBungsstraBennetz bewéltigen. Gegenliber Tempo-30/20/10-Zonen kdnnen
FahrradstraBen gegenliber untergeordneten Einmiindungen bevorrechtigt werden und
somit fir den Radverkehr attraktive Alternativen fir Durchgangsradverkehre zu Haupt-
verkehrsstraBen, die hdufig mit Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, Larm und Stressfak-
toren verbunden sind, darstellen. In Duisburg gibt es nur eine Fahrradstra3e (Niederha-
lener Dorfweg). Besondere Qualitat erhalten FahrradstraBen durch empfehlenswerte
Markierungen (z. B. Randmarkierungen mit Sicherheitsrdumen zu Parkstanden), die
Kfz-Fuhrende deutlicher auf die FahrradstraBBe hinweisen, und durch die Verhinderung
von Durchgangsverkehr durch Diagonalsperren oder gegenlaufige EinbahnstraBe.
Fahrradzonen, die in Deutschland durch die Novellierung der StVO (2021) neu einge-
fihrt worden sind, werden in Duisburg noch nicht eingesetzt.

Bauliche Querschnitte von Radverkehrsanlagen

Vor allem bei separaten Radverkehrsanlagen und gemeinsamen oder getrennten Geh-
und Radwegen ist die Breite ein wichtiges Kriterium fiir den Fahrkomfort und die Sicher-
heit der Radfahrenden. Bei der Befahrung wurde deutlich, dass viele Anlagen, sowohl
benutzungspflichte als auch nicht benutzungspflichtige, zu schmal waren und nicht den
Standards der StVO bzw. ERA 2010 entsprechen (siehe Abbildung 29 und Tabelle 4).

Abbildung 29: Schmaler, getrennter Geh- und Radweg an der GroBenbaumer Allee.
Quelle: IGS Ingenieurgesellschaft Stolz GmbH.
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Flihrungs- Unter StVO StVO Min- StVO Regel- | ERA Mindest-| ERA Regel-
form MindestmaB destmaB map?° maB maB
Gem. Geh- 29% 5% 81 0% 67%
/Radweg

Getr. Geh- 22% 30% 0% 29% 19%
/Radweg

Getr. Geh- 44% 15% 0%33 30% 1%
/Radweg

ohne Benut-

zungspflicht

Radweg 30% 31% 1% 35% 3%
Radweg ohne 61% 22% -84 1% 6%
Benutzungs-

pflicht

Radfahrstrei- 5% 28% -35 0% 68%
fen

Schutzstreifen -36 87 -38 22% 78%

Tabelle 4:  Breiten der Radverkehrsanlagen

Oberflachenqualitét

Entlang des befahrenen Netzes waren unterschiedliche Oberflachenqualitaten vorzufin-
den. Dabei war der Oberflachenzustand von Radverkehrsanlagen im Seitenraum haufig
schlechter als der auf der Fahrbahn. Oft sorgen die angrenzenden Baume fir Uneben-
heiten und Wurzelaufbriiche. War eine duale Fiihrung vorhanden, so wurde der Ober-
flachenzustand der angrenzenden Radverkehrsanlage bewertet, da bei der Fahrbahn
zumeist von einer besseren Oberflachenqualitat ausgegangen werden kann. Insgesamt
konnten nach subjektiver Einschatzung?®® ca. 172 km der befahrenen Radverkehrsanla-
gen?0 als ,gut’ eingeschatzt werden (60%). 87 km (30%) mussten als ,befriedigend” und
ca. 27 km (10%) als ,schlecht eingestuft werden (siehe Abbildung 30 und Tabelle 5).

30 |n der VWV-StVO wird neben einem Mindestmal’ ein weiterer Wert angegeben, der ,moglichst” einzuhal-
ten ist. Dieser wird in der vorliegenden Untersuchung als StVO-Regelmal3 bezeichnet. Abweichungen tre-
ten vor allem bei Radwegen im Zweirichtungsverkehr auf. Die ERA 2010 fordert bei z.B. einseitigen Zwei-
richtungsradwegen mind. 3,00 m. Die VwV-5tVO mind. 2,00 m und mdéglichst 2,40 m.

31 Gleicher Wert in VWV-StVO und ERA 2010

32 Keine Radverkehrsanlagen mit Zweirichtungsverkehr zw. 2,40 m und 3,00 m (ERA Mindestmal)

33 Keine Radverkehrsanlagen mit Zweirichtungsverkehr zw. 2,40 m und 3,00 m (ERA Mindestmal3)

34 Keine Radverkehrsanlagen mit Zweirichtungsverkehr zw. 2,40 m und 3,00 m (ERA Mindestmal3)

35 Gleicher Wert in VWV-StVO und ERA 2010

3¢ Keine Angaben in der VwV-StVO

37 Keine Angaben in der VwV-5tVO

38 Keine Angaben in der VwV-StVO

39 Subjektive qualitative Bewertung: ,Gut” (keine Ablenkung durch Oberflache, nur leichte Schiden ohne
Auswirkungen auf Fahrdynamik, zligiges Fahren), ,Befriedigend” (Oberflache erfordert Aufmerksamkeit,
Schaden mit leichten Auswirkungen auf Fahrdynamik und Steuerung, erhéhte Aufmerksamkeit notwendig,
punktuell langsameres Fahren notwendig) und ,Schlecht” (Oberfléche erfordert kontinuierliche und voll-
stdndige Aufmerksamkeit, Schdden mit erheblichen Auswirkungen auf Fahrdynamik und Steuerung, deutli-
che Verlangsamung im Streckenabschnitt)

40 Exklusive Mischverkehrsfiihrungen, Wirtschaftswege, freigegebene Gehwege und sonstige Wege
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Abbildung 30: Schlechte Oberflachenqualitét eines getrennten Geh- und Radweges ohne Benut-
zungspflicht entlang der Wedauer StraBBe (Quelle: Eigene Aufnahme)

Quelle: IGS Ingenieurgesellschaft Stolz GmbH.

Oberflachenqualitat Streckenlange [km] Anteil am befahrenen Netz
Gut 172 60 %
Befriedigend 87 30 %
Schlecht 27 10 %

Tabelle 5:  Oberflachenqualitét der Radverkehrsanlagen

Knotenpunkte und Einmiindungen

Im Rahmen der Befahrungen wurden auch die Radverkehrsfiihrungen in Knotenpunkt-
bereichen betrachtet und etwaige Defizite festgestellt. Positiv hervorzuheben sind auch
in diesem Falle Knotenpunkte, die in den zurlickliegenden Jahren um- und ausgebaut
worden sind. In der Regel sind dabei auch Aufstellflachen und separate Signalisierun-
gen fur indirektes Linksabbiegen realisiert worden (z. B. Friedrich-Ebert-StraBe/Schwar-
zenberger StraBe). Entsprechende Mdglichkeiten fehlen jedoch liberwiegend im Altbe-
stand.

Einmiindungen und Zufahrten werden bei neueren Um- und Ausbauten h&ufig als Rad-
und Gehweguiberfahrten mit Rampensteinen ausgeflhrt, was grundsatzlich empfehlens-
wert ist (z. B. Max-Peters-StraBBe), da Kfz zum Queren des Geh- oder Radwegs die Ge-
schwindigkeit aufgrund der Anrampung deutlich reduzieren missen und die Aufmerk-

samkeit auf den Rad- und FuBverkehr erhéht wird. Im Altbestand fehlen diese Aufpflas-
terungen aber in der Regel und durch bauliche Mangel dominieren unkomfortable Bord-
stéBe. Nullabsenkungen wurden nur selten umgesetzt, was den Prinzipien der Barriere-
freiheit widerspricht. Haufig fehlen auBerdem Bodenindikatoren fir die Barrierefreiheit.

Wird der Radverkehr separat oder mit dem FuBverkehr im Seitenraum gefihrt, missen
Furtmarkierungen an Knotenpunkten und Einmiindungen auf bevorrechtigten Radver-
kehr hinweisen. RegelmaBig musste im Zuge der Befahrung festgestellt werden, dass
zahlreiche Furtmarkierungen fehlen oder stark erneuerungsbedirftig sind.

(T 1 33
DUISBURG Mobilitatskonzept Duisburg — Bestandsanalyse Seite 60/96

MOBIL



2.4.6

Fahrradparken

Fahrradabstellanlagen an Quellen und Zielen sind eine Grundvoraussetzung der Fahr-
radnutzung und kénnen wesentliche Anreize zur Fahrradnutzung setzen. Neben Abstel-
lanlagen z.B. im Wohnumfeld sind anforderungsgerechte Abstellanlagen v.a. auch an
den Verkniipfungsstellen mit dem OPNV und SPNV sowie an weiteren Zielen im Stadit-
gebiet (Arbeitgeber, Schulen/Ausbildung, Einkaufen/Daseinsvorsorge, Freizeit etc.) not-
wendig. Die Abstellanlagen am Ubergang zu OPNV/SPNV werden in Kap. 2.4.8 naher
beschrieben. Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden bei Befahrungen und Ortsbege-
hungen die Abstellanlagen qualitativ mitbetrachtet, aber nicht gesondert erhoben. Auf-
fallig ist aus Sicht der Gutachter:innen, dass im Wohnumfeld und den Quartieren Ab-
stellanlagen im &ffentlichen Raum selten vorzufinden sind. Anforderungsgerechte An-
lehnbiigel konnten vor allem im Umfeld der Nahversorgungszentren und 6ffentlicher
Gebaude festgestellt werden. Flachendeckend sind diese Anlagen jedoch nicht verfig-
bar. Zudem kommen unterschiedliche Anlagentypen mit abweichender Farbgebung
zum Einsatz. Ein einheitliches und schnell wiederzuerkennendes Bild der Abstellanla-
gen fehlt hierdurch. Veraltete und nicht mehr geeignete Vorderradhalter sind weiterhin
vor allem auch im privaten (Geschéfts-)Umfeld vorzufinden.

ZWISCHENFAZIT — Radverkehr

Radverkehrsanlagen Uber weite Streckenabschnitte nicht mehr Stand der Technik,
es fehlen Sicherheitsrdume, die Querschnitte sind zu schmal und geniigen nicht
mehr Anforderungen an heutigen Radverkehr und dessen Fahrzeuge (Lastenra-
der, mehrspurige Fahrréader, Anhanger, Pedelecs etc.)

Prinzipiell hohe Verflgbarkeit des Fahrrads

Infrastruktur des Radverkehrsnetzes (z.B. Wegweisung fir den Radverkehr, gedff-
nete EinbahnstraBen) wird laut Fahrradklimatest positiv bewertet.

Infrastruktur der Radverkehrsanlagen (z.B. Breite, Oberflache) wird laut Fahrradkli-
matest negativ bewertet.

Radverkehrsanlagen im StraBennetz haufig vorhanden — jedoch im Altbestand mit
teils deutlichen Defiziten beim Nutzungskomfort und der Verkehrssicherheit

Defizite der Verkehrssicherheit oftmals im Bereich von Kfz-Stellplatzen durch feh-
lende Sicherheitstrennstreifen

In den Quartieren Mangel an 6ffentlichen Radabstellanlagen

FuBverkehr

Im FuBverkehrscheck 2019 wurde der FuBverkehr und dessen Infrastruktur fir Duis-
burg am Beispiel des Stadtteils Marxloh untersucht. AbschlieBend wurde zusammenge-
fasst, dass viele gute Beispiele im ganzen Stadtgebiet belegen, wie die Stadt Duisburg
sich dem FuBverkehr widmet. Zum Beispiel sind im Bereich der Aufenthaltsqualitat gute
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Elemente vorhanden. Allerdings besteht in einigen Punkten Nachholbedarf. Insbeson-
dere bei Neu- und Umplanungen muss das Thema Barrierefreiheit flachendeckend gré-
Bere Beachtung finden, wozu der Abbau von Hindernissen unerlésslich ist.#! Folgende
Kennzahlen geben einen Uberblick (iber den FuBverkehr in Duisburg:

Auswertung vorhandener Daten*?

Modal Split: Der Anteil des FuBverkehrs am Modal Split betragt 15,9 %, was deut-
lich weniger ist als in Vergleichsstadten des Ruhrgebiets.

Wegelange, Wegedauer und Reisegeschwindigkeit: Ein durchschnittlicher Weg
zu FuB3 dauert in Duisburg 13 Minuten. 90 % aller FuBwege haben eine Entfernung
von maximal 2 km. Die meisten Wege zu Fuf3 dauern 5 bis 10 Minuten.

Unterscheidung nach Stadtbezirken: Uberdurchschnittlich hoch ist der FuBver-
kehrsanteil in Mitte (23,8 %) und Meiderich/Beeck (18,4 %).

Zubringer zu Bus & Bahn: 93 % der Wege zur Haltestelle werden zu FuB3 zuriick-
gelegt.

Verkehrsmittel nach Reisezweck: Die meisten FuBwege entstehen durch Ein-
kaufe des taglichen (25,1 %) und sonstigen Bedarfs (20,9 %). Am wenigsten Ful3-
wege gibt es bei geschéaftlichen Wegen (6,3 %) und Arbeitswegen (7,3 %).

Infrastruktur

Die FuBverkehrsinfrastruktur in Duisburg stellt sich sehr unterschiedlich dar. In Stre-
ckenabschnitten und Knotenpunktbereichen, die in den letzten Jahren neu erstellt bzw.
saniert wurden, sind ausreichende Breiten und vor allem Barrierefreiheit (taktile Ele-
mente, Bordsteinabsenkungen etc.) vorzufinden. In den Ubrigen Bereichen sind jedoch
die Gehwegbereiche hinsichtlich der Oberflachenqualitat in einem eher maBigen bis
schlechten Zustand. Zudem sind in zahlreichen Querschnitten die Gehwege nach heuti-
gen Standards zu schmal dimensioniert. In diesen Bereichen ist ebenfalls keine oder
nur eine eingeschrankte Barrierefreiheit vorhanden.

Die vorhandene FuBverkehrsinfrastruktur wurde punktuell durch kurze Begehungen in
zentralen Bereichen begutachtet und wurde grob qualitativ bewertet. Zusatzlich wurden
im Rahmen der Befahrung der Radwegeinfrastruktur auch zahlreiche Streckenab-
schnitte der FuBverkehrsinfrastruktur mit einer Fotodokumentation erfasst. Die Bege-
hung und Befahrung fand im Zeitraum von April bis Mai 2022 statt.

ZWISCHENFAZIT - FuBverkehr

Die Datenlage zum FuBverkehr ist weniger breit als zum Radverkehr, trotzdem ge-
ben Kennzahlen Aufschluss Uber die Nutzungsstruktur.

Vor allem fir kurze Strecken ist FuBverkehr relevant.

41 Planersocietat (2020): Endbericht FuBverkehrs-Checks NRW 2019. Duisburg.
42 Ingenieurblro Helmert (2016): Mobilitdtsbefragung. Untersuchung zum werktaglichen Verkehrsverhalten
der Bevolkerung in der Stadt Duisburg. Kurzfassung.
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= Hohes Steigerungspotential, da der FuBverkehrsanteil bisher relativ gering ist.

= FuBverkehrsanlagen oftmals in schlechtem Zustand (Oberflache, Breite)

= Barrierefreiheit der FuBverkehrsanlagen im Bestand nur punktuell

2.4.7 Neue Mobilitatsangebote

Dieses Kapitel zeigt die bestehenden ,neuen Mobilitdtsangebote” in Duisburg auf. Dazu
zahlen neben den klassischen Mdglichkeiten des Car- bzw. Bikesharings auch die neu-

eren Mobilitatsformen wie der E-Tretroller-Verleih.

Carsharing

Abbildung 31:Verortung fester Carsharing-Standorte im Duisburger Stadtgebiet.

Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Anbieter: In Duisburg gibt es fiinf Carsharing-Anbieter. Bei den vier Anbietern
Flinkster, Ruhrauto, Sixtshare und Stadtmobil handelt es sich um standortbezogene
Sharing-Systeme, so dass feste Standorte fiir den Verleih angegeben sind. Diese
lassen sich aus der Abbildung 31 ableiten. Alle Stationen finden sich hierbei im Be-
zirk Mitte. Neben standortbezogenem Carsharing gibt es seit Herbst 2021 auch sta-
tionsloses Carsharing des Anbieters MILES mit einem regionalen Angebot (Bonn
bis Duisburg).

Bikesharing
Anbieter: metropolradruhr, Revierrad, NiederrheinRad

Abstellplatze: Bei allen Anbietern erfolgt die Ausleihe und Riickgabe Uber feste
Stationen. Metropolradruhr ist fir den Alltagsverkehr gedacht und hat mit 65 Statio-
nen und etwa 250 Fahrradern mit Abstand das gréf3te Angebot. Davon liegen die
meisten im Zentrum bzw. innenstadtnah, einige aber auch in Randbezirken. Die an-
deren beiden Verleiher sind eher fir langere touristische Mieten gedacht. Revierrad
hat drei Mietstationen (Hbf, Sportpark, Landschaftspark) und NiederrheinRad zwei
Mietstationen (Hbf, Landschaftspark).

Besonderheit Lastenrader: Der ADFC Duisburg stellt mit ,DuisBock"” sechs ver-
schiedene Lastenrader/Anh&nger kostenfrei zum Ausleihen zur Verfligung.

E-Scooter/E-Tretroller

Anbieter: Aktuell verleihen die Betreiber Lime, Bolt und Tier E-Roller (Stand Mai
2022), allerdings ist die Situation dynamisch. Die Anbieter Bird und Spin sind wieder
vom Markt verschwunden.

Probleme: Es konnten keine Medienberichte zu gréBeren Debatten (vergleichbar mit
E-Rollern im Rhein in K&In) gefunden werden. Dies bedeutet jedoch nicht, dass keine
Probleme mit E-Rollern in Duisburg bestehen. Abgesehen von E-Rollern, die mit Be-
eintrachtigungen fir andere Verkehrsteilnehmer, insbesondere fir den FuBverkehr,
abgestellt wurden sowie Rollerfahrenden, die in verbotenen Bereichen, wie beispiels-
weise der FuBgangerzone fahren, sind keine weiteren Probleme bekannt.

ZWISCHENFAZIT — Neue Mobilitatsangebote

Die Car- und Bike-Sharing-Angebote sind alle stationsbasiert, wohingegen die E-
Scooter flexibel abgestellt werden durfen (,free-floating®)

Duisburg ist in der Verfligbarkeit von Leihfahrradern und -scootern bzw. Lastenra-
dern gut aufgestellt.

Im Bereich des Carsharings ist Verbesserungspotenzial vorhanden.
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2.4.8 Multimodalitat
Verkniipfung von Pkw und OPNV (Park+Ride)

An allen S-Bahnhofen im Duisburger Stiden sowie an den Nahverkehrs-Bahnhéfen DU-
Rumeln und DU-Rheinhausen gibt es P+R Platze. Die Nahverkehrs-Bahnhéfe Hochfeld
Sid, Rheinhausen Ost und Trompet verfligen Gber keine P+R.4 Aufgrund des Umbaus
des Hauptbahnhofs kénnen derzeit keine Angaben zu Kapazitdten gemacht werden.
Der Nahverkehrsplan der Stadt sieht vor, P+R-Anlagen im Bestand zu sichern und aus-
zubauen, sowie Ladestationen fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge bereitzustellen.**
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Abbildung 32: P+R Anlagen Duisburg.
Quelle: Biro StadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG.

43 VRR (2021): VRR-Schienenschnellverkehrsplan 2022.
44 Buro StadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG (2017). 3. Nahverkehrsplan Stadt Duisburg.
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Verkniipfung von Fahrrad und OPNV (Bike+Ride)

Die Verknipfung von Fahrrad und OPNV durch sogenannte ,Bike+Ride (B+R)*-Abstell-

anlagen kann den Einzugsbereich von OPNV-Haltestellen deutlich vergréBern. In Duis-

burg sind B+R-Anlagen vor allem an SPNV-Haltestellen und Bahnhdfen vorhanden. Der
Nahverkehrsplan der Stadt Duisburg sieht vor, B+R-Anlagen im Bestand zu sichern und
auszubauen. Folgende Karte gibt einen Uberblick (iber vorhandene Angebote:

OBER-
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Abbildung 33: B+R Anlagen Duisburg.
Quelle: Buro StadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG.

Neben den B+R-Anlagen sind in Duisburg auch mehrere Standorte von Fahrradboxen
von DeinRadschloss vorhanden. Es sind dabei insgesamt 50 Abstellplatze vorhanden,
die sich wie folgt auf die Standorte verteilen:

DU-Hamborn Rathaus (6 Boxen)
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DU-Meiderich Stid Bf (10 Boxen)
DU-Ruhrort Bf (Sammelanlage / 16 Platze)
DU-Miinchener StraBBe (10 Boxen)
DU-GroBenbaum Bf (8 Boxen)

Verkniipfung von E-Scooter/Tretroller und OPNV

Es ist bisher keine Verkniipfung vorgesehen. Allerdings weist die DVG darauf hin, dass
E-Tretroller entweder umsonst oder durch den Kauf eines Fahrradtickets (je nach
GréBe und Gewicht) in Bus & Bahn mitgenommen werden dirfen.

Multimodale Verkniipfungspunkte

An der Radstation Duisburg stehen kostenpflichtige und bewachte Abstellanlagen zur
Verfligung, die fir Dauerkunden stets zuganglich sind. Fir ein Tagesticket zahlt man
1€, flr einen Monat 10€ und fiir das ganze Jahr 90€. Zudem konnen Rader ausgelie-
hen, repariert und gewaschen werden.

Informatorische Verkniipfung

Die App ,myDVG* hat sich zum Ziel genommen, Multimodalitat nutzer:innenfreundlich
zu gestalten. Dort kbnnen Nutzer:innen eingeben, wo sie hinwollen, woraufhin ihnen
verschiedenen Optionen angeboten werden. Dazu gehéren Bus, Bahn, Taxi und das
Metropolrad. E-Scooter werden dort nicht aufgeflihrt. Die App ist seit etwa drei Jahren
(2019) in Betrieb.

Beim Testen der App féllt auf, dass die Multimodalitat weniger vielféltig ist als sie ange-
priesen wird. Es werden lediglich reine Fahrtzeiten und -kosten der verschiedenen Ver-
kehrsmittel verglichen: OPNV, Leihrad und Taxi (und eigentlich ein On-Demand-Bus,
der momentan nicht zur Verfligung steht). Diese werden allerdings nicht miteinander
verknUpft, was der eigentlichen Idee von Multimodalitat widerspricht. Dazu wére es né-
tig, etwa eine Kombination aus OPNV und Leihfahrrad vorzuschlagen.

In dieser Hinsicht ist auch die VRR-App unzureichend aufgestellt. Obwohl bei der Ver-
bindungssuche neben ,OPNV* auch die Optionen ,Fahrrad*, ,Sharing* und ,P+R* er-
scheinen, werden fUr die letzteren drei keine Alternativen angezeigt.

Auch die nextbike-App, die das Bikesharing der Metropolréader organisiert, ist nicht auf

Multimodalitat ausgelegt. Hier kdnnen lediglich die Leihfahrréder verortet und ausgelie-
hen werden, allerdings ist keine Routenplanung mdéglich. Das bedeutet, dass Nutzer:in-
nen, die multimodal unterwegs sein mdchten, auf unterschiedliche Apps zurlickgreifen

mussen. Das erschwert den Ausbau von Multimodalitat.
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2.5

ZWISCHENFAZIT — Multimodalitat

In Duisburg sind alle bekannten Elemente, die zu einer multimodalen Infrastruktur
beitragen, vorhanden: Carsharing, Bikesharing, P+R, B+R, E-Scooter.

An vielen gréBeren Haltepunkten gibt es P+R, sowie ausgewiesene B+R-Platze.
AuBerdem wird der weitere Ausbau anvisiert.

Die informatorische Verknlpfung der verschiedenen Verkehrsarten ist bisher nicht
gelungen. Nutzer:innen missen ihre Wege mit verschiedenen Apps planen.

Auswertung der Online-Umfrage

Im Rahmen einer Online-Umfrage wurden zwischen dem 31. Januar sowie 28. Februar
2022 Ideen und Hinweise aus der Bevdlkerung gesammelt. Es war ein Ziel, Gber Multi-
ple-Choice-Fragen mehr Uber das Mobilitdtsverhalten zu erfahren und auf diese Weise
die Bestandsbewertung (vgl. Kapitel 2.3 und 2.4) zu erganzen. Au3erdem gab es Uber
offene Fragen die Mdglichkeit, die Grinde fur das Verhalten, eine Einschatzung zu ak-
tuell verfliigbaren Mobilitdtsangeboten und die Erwartung an die zukiinftige Mobilitat zu
formulieren. Insgesamt gingen Uber 2.600 vollstandige Antwortsatze ein. Dadurch liegt
zwar keine reprasentative Umfrage vor, durch die explizit auf das Mobilitdtskonzept be-
zogenen Fragestellungen liefert sie aber dennoch wichtige und besonders erganzende
Informationen z. B. zur bestehenden Mobilitadtsbefragung aus dem Jahr 2015.

In den folgenden Abschnitten erfolgt eine nach Themenfeldern zusammengefasste Dar-
stellung der quantitativen und qualitativen Umfrageergebnisse. Wenn mdéglich, orientiert
sich die grafische Darstellung der Verteilung fir erstere darin an sog. ,Box-Plots®, deren
Aufbau aus der Abbildung 34 hervorgeht. Weitere Aspekte werden textlich erlautert. Die
Ergebnisse kénnen im Detail ebenfalls aus Anhang 6.3) entnommen werden.

Interquartilsabstand

untere Grenze Median obere Grenze

A
N

Abbildung 34: Darstellung der qualitativen Ergebnisse anhand von sog. ,Box-Plots*.

Die dunkelgriin gefarbten Bereiche entsprechen den mittleren 50 % aller Antworten und
sind ein MaB fir die darin enthaltene Streuung (sog. Interquartilsabstand). Somit enthal-
ten die hellen Bereiche an den Randern die oberen und unteren 25 % der Antworten. Je
schmaler sie ausfallen, desto gréB3er ist der Anteil aller Antworten im Bereich dieser Ext-
rema und desto geringer fallt die bei mehrstufigen Skalen haufig zu beobachtende ,Ten-
denz zur Mitte* aus. Uber einen dunkelblauen Stich wird der Median, der das Diagramm
in zwei Bereiche aus je 50 % der Antworten teilt, dargestellt. Durch seine Position ergibt
sich ein Eindruck Uber die Schiefe der den Daten zugrunde liegenden Verteilung.

Durch die Uberlagerung dieser Elemente kénnen insgesamt allgemeine Tendenzen und
Aussagen zum subjektiven Stimmungsbild aus der Online-Umfrage abgleitet werden.
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Die qualitativen Aussagen zu den offenen Fragen wurden im ersten Schritt gesichtet so-
wie (in Einzelféllen) bereinigt, um sie fiir die weitere Bearbeitung des Mobilitatskonzepts
berlcksichtigen zu kdnnen. Dadurch konnten Beitrdge ohne inhaltlichen Bezug bzw. un-
sachliche oder unvollstandige Aussagen aus den Datensatzen entfernt werden. Fir alle
Themenfelder wurden die Antworten darliber hinaus anhand von Stichworten geclustert,
um sie fUr eine zielgerichtete Auswertung und Interpretation greifbarer zu machen.

Mobilitatsverhalten

Mit Blick auf die zusammenfassenden Darstellungen in Anhang 6.3 kénnen u. a. die fol-
genden Aussagen zum Mobilitatsverhalten der Duisburger abgeleitet werden:

Die wichtigsten Bedirfnisse der Befragten*® beziehen sich auf eine flexible, sichere

und leicht zugangliche Mobilitat (jeweils > 60 %). Fur rund die Hélfte sind auBerdem
preisliche Aspekte, Reisezeit und Umweltvertraglichkeit von Bedeutung. Tendenziell
weniger wichtig sind Komfort und aktive Mobilitatsformen (jeweils < 40 %).

Die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (OPNV, FuB3 und Rad) werden von der Du-
isburger Bevolkerung tendenziell selten und Uberwiegend fir kirzere Wege genutzt
(vgl. auch Kapitel 2.3). Unter besseren Randbedingungen (u. a. mehr Fahrradwege,
breitere Gehwege, ausgeweitetes OV-Angebot) wiirden jedoch rund zwei Drittel der
Antwortenden das entsprechende Verkehrsmittel haufiger nutzen.

Die Distanz zwischen Wohnort und Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz ist fir drei Viertel
der Antwortenden gréBer als 5 km, was mit Blick auf das Mobilitdtsverhalten der Be-
vélkerung (vgl. Kapitel 2.3) typischen MIV- bzw. OPNV-Entfernungen entspricht. So-
mit sind das eigene Auto (58 %) und der OPNV (54 %) die haufigsten Antworten auf
die Frage nach den im Regelfall genutzten Verkehrsmitteln auf den entsprechenden
Wegen. Das (eigene) Fahrrad ist fir 38 % der Befragten eine regelméBige Option.

Motorisierter Individualverkehr / Kfz-Verkehr

Ein zusammenfassender Eindruck zu den quantitativen Ergebnissen auf Basis der Mul-
tiple-Choice-Fragen kann der Abbildung 35 entnommen werden. Daraus bzw. unter zu-
satzlicher Nutzung von Anhang 6.3 kdnnen u. a. folgende Aussagen abgeleitet werden:

Der (private) Pkw ist im Alltag ein sehr wichtiges Verkehrsmittel und wird von einem
GroB3teil der Befragten mindestens wéchentlich — von ungefahr der Halfte sogar tag-
lich oder fast taglich — genutzt. Nur etwa ein Drittel aller Befragten nutzt den Pkw nie
oder weniger als einmal bzw. hdchstens an einzelnen Tagen im Monat.

Die subjektive Einschatzung bzgl. der Kfz-Belastung an HauptstraBen und in Wohn-
gebieten féllt tendenziell hoch (und an HauptstraBen negativer als in Wohngebieten)
aus. Lediglich 20 % (HauptstraBen) und 38 % (Wohngebiete) der Antwortenden ord-
nen die Belastung in einem Bereich zwischen ,akzeptabel“ und ,sehr gering“ ein.

45 Der Begriff ,Befragte” umfasst die Gesamtheit aller abgegebenen Antworten. Falls zusétzlich die Auswahl-
mdoglichkeit ,keine Meinung*“ besteht, wird der entsprechende Anteil nicht in ,Antwortende” einbezogen.
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Im Bereich der HauptstraBen werden besonders das hohe Verkehrsaufkommen
im flieBenden Verkehr sowie die direkt damit verbundenen Effekte als belastend
empfunden. Flir Anwohner und nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer (Sicht von
auBen) bezieht sich dies vor allem auf den Verkehrslarm, Abgase und hohe Ge-
schwindigkeiten. Auf die Fahrerzeugfiihrer selbst (Sicht von innen) wirken Staus
und Verlustzeiten an signalisierten Knotenpunkten. Zudem wird auch das (lokal)
hohe Schwerverkehrsautkommen haufig als besonders belastend aufgeflhrt.

Haufig erwahnt werden mit dem Sternbuschweg, der Milheimer StraB3e, der Ko-
loniestraBe und der Karl-Jarres-Stra3e v. a. solche Strecken, auf denen die Kfz-
Verkehre bedingt durch die Barrierewirkungen des Rheins und der bestehenden
Bahngleise (Alter Gliterbahnhof) auf der Ost-West-Achse gebiindelt werden.

Auch in Wohngebieten kann das hohe Verkehrsaufkommen (v. a. Verkehrslarm,
Schwerverkehr, hohe Geschwindigkeit, Abgase) bei der Sicht von au3en als be-
sonders belastend identifiziert werden. Es wird aufgrund der haufig Gberlasteten
HauptstraBen als eine Folge des Ausweich- und Parksuchverkehrs wahrgenom-
men. Die Fahrzeugfihrer selbst scheinen jedoch im flieBenden Verkehr kaum
nennenswerte Belastungen zu empfinden, weil die damit verbundenen Aspekte
(z. B. Staus, Verlustzeiten) vergleichsweise selten bis nie erwahnt werden.

Oft genannt wird jedoch auch der Platzbedarf des ruhenden Verkehrs (Parkplat-
ze und Falschparker), der einen Grund flr die stellenweise Benachteiligung und
Unterordnung des FuB3- und Radverkehrs ggl. dem Kfz-Verkehr darstellt.

Haufigkeit der Nutzung eines Pkw

taglich / 1-3 Mal 1-3 Mal <1 Mal fast nie
fast taglich pro Woche pro Monat pro Monat / nie
Kfz-Belastung an HauptstraBen
sehr hoch hoch akzeptabel gering sehr gering

Kfz-Belastung in Wohngebieten

sehr hoch hoch akzeptabel gering sehr gering
Allgemeiner Zustand der StraBen
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut

Verfligbarkeit von Parkplatzen in der Innenstadt

sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut

Verfiigbarkeit von Parkplatzen in Wohngebieten

sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut

Verfiigbarkeit von 6ffentlichen Lademaéglichkeiten

viel zu wenig Zu wenig ausreichend

Abbildung 35: Auswertung der Multiple-Choice-Fragen zum Kfz-Verkehr (exkl. ,keine Meinung®).
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Den allgemeinen Zustand der StraBen bewerten rund drei Viertel aller Befragten als
»schlecht® oder ,sehr schlecht®, was auf den schlechten Erhaltungszustand und sich
daraus ergebende Larmemissionen (,Schlaglécher) zuriickgefihrt wird. Fir weitere
21 % ist der Zustand zumindest ,akzeptabel®, nur 2 % finden ihn als ,gut‘. Dennoch
wirken baustellenbedingte Einschrankungen fir alle Verkehrsteilnehmer (u. a. durch
die Anzahl, die zeitliche Haufigkeit und rdumliche Nahe) vielfach stérend.

Die subjektive Einschatzung bzgl. der Parkplatzverfligbarkeit in der Innenstadt oder
in Wohngebieten fallt tendenziell negativ aus: Rund die Halfte der Antworten entféllt
jeweils auf die Wahlméglichkeiten ,schlecht® oder ,sehr schlecht, was auf Wechsel-
wirkungen zu dem grundséatzlich hohen Stellenwert des MIV zurlickzufthren ist. Nur
15 % der Befragten bezeichnen die Verflugbarkeit als ,gut® oder ,sehr gut®.

Zur Frage nach der Verfligbarkeit von 6ffentlichen Lademdglichkeiten hat die Hélfte
der Befragten bislang keine Meinung. E-Mobilitat ist fir viele Menschen in Duisburg
somit (noch) nicht von Bedeutung. Etwa zwei Drittel der Antwortenden schéatzen die
derzeitige Verfugbarkeit jedoch trotzdem als ,viel zu gering® ein.

Durch die Klassifizierung (,Clusterung®) der qualitativen Umfrageergebnisse kdnnen be-
reits widersprichliche Anforderungen und Winsche an das Mobilitdtssystem identifiziert
werden, auf die in der Tabelle 6 (mit Blick auf den Kfz-Verkehr) hingewiesen wird.

Anforderungen an den StraBenraum auf Basis der Umfrage

Staus und hohes Verkehrsaufkommen im Signalisierte Knotenpunkte wirken als we-

stadtischen Netz werden sowohl von den
Fahrern (Verlustzeiten) als auch von den
AuBenstehenden (Larm, Abgase, Warte-
zeiten) als belastend empfunden.

sentliche Engstellen und dadurch reduzie-
rend auf die Leistungsfahigkeit der einzel-
nen Verkehrsstrome, sind zur Gewahrleis-
tung der Verkehrsqualitat und -abwicklung
im gesamten Netz jedoch unabdingbar.

Signalisierte Knotenpunkte wirken wegen
stellenweise hoher Wartezeiten als Beein-
trachtigung fir FuBgéanger und Radfahrer,
sind fir die Gewahrleistung der Verkehrs-
sicherheit jedoch unabdingbar.

StraBenraumaufteilung zugunsten des Kfz-
Verkehrs (mehrspurige StraBen und Park-

platze im StraBenraum) um das hohe Ver-

kehrsaufkommen mdglichst leistungsfahig

abwickeln zu kénnen.

Durch breite Fahrbahnen und geradlinige
Verkehrsflhrungen sind (v. a. abseits der
Spitzenstunden im freien Verkehr) stellen-
weise hohe Geschwindigkeiten mdglich.

Seitenrdume wirken meist wie Restflachen
bei der StraBenraumaufteilung (haufig kei-
ne ausreichende Breite und/oder fehlende
Trennung zwischen FuB- und Radverkehr).

Die Kfz-Geschwindigkeiten empfinden Au-
Benstehende als zu hoch. Dieser subjek-
tive Eindruck entsteht nicht zuletzt wegen
den schmalen Seitenrdumen, einer fehlen-
den (rdumlichen) Trennung zum FuB- und

Radverkehr und den Larmemissionen.
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Anforderungen an den StraBenraum auf Basis der Umfrage

Hoher Flachenbedarf durch Parkplatze im
StraBenraum (geringe Aufenthaltsqualitat
fir Anwohner, FuB- und Radverkehr).

Hoher Parkdruck und Parksuchverkehr im
Wohnumfeld (Bewohner, Beschéftigte, Be-
sucher), der zusatzlich zu der Nutzung der
Stellflachen das Falschparken beguinstigt.

Zu wenig ausgewiesener Parkraum fiir An-
wohner (Bewohnerparkzonen).

Der schlechte Zustand der StraBen inner-
halb des Stadtgebiets ist eine Ursache fir
die verkehrsbedingten La&rmemissionen.

Temporére Beeintréachtigungen durch Bau-
stellen empfinden die dadurch betroffenen
Verkehrsteilnehmer als belastend.

Tabelle 6:  Als widersprichlich identifizierte Anforderungen an den StraBenraum.

Offentlicher Personennahverkehr

Ein zusammenfassender Eindruck zu den quantitativen Ergebnissen auf Basis der Mul-
tiple-Choice-Fragen kann der Abbildung 36 entnommen werden. Daraus bzw. unter zu-
satzlicher Nutzung von Anhang 6.3 kénnen u. a. folgende Aussagen abgeleitet werden:

Der OPNV ist im Alltag kein auffallig haufig genutztes Verkehrsmittel: Jeweils unge-
fahr die Halfte aller Befragten nutzt ihn quasi nicht (also ,seltener als einmal im Mo-
nat* und ,fast nie / nie*) oder zumindest monatlich (also ,an 1 bis 3 Tagen im Monat
/in der Woche* und ,taglich / fast taglich®). Wesentliche Nichtnutzungsgriinde sind
der Preis (48 %), die langen Fahrzeiten (45 %) sowie eine mangelnde Flachenabde-
ckung (42 %). Ebenso von Bedeutung sind Unzuverlassigkeit (31 %), Unpinktlich-
keit (28 %), Unsicherheit (24 %) und mangelnde Sauberkeit (23 %).

In den freien Antwortmdglichkeiten wurden zudem eine unzureichende Taktung, un-
zureichende Verbindungen, die COVID-19-Pandemie sowie eine zu hohe Auslas-
tung der OPNV-Verkehrsmittel als Griinde fiir die Nichtnutzung genannt

Die subjektiven Einschatzungen zum Angebot und zur Barrierefreiheit im OPNV fal-
len tendenziell negativ aus: Jeweils rund die Halfte aller Antworten entfallen hier auf
die Wahlmdéglichkeiten ,schlecht® und ,sehr schlecht. Weniger als 15 % der Antwor-
tenden bezeichnen das Angebot und die Barrierefreiheit als ,gut® und ,sehr gut®. Ein
Grund dafir, dass die ,mangelnde Barrierefreiheit* als Nichtnutzungsgrund dennoch
selten genannt wird ist, dass der GroBteil der Befragten (90 %) nicht unmittelbar von
einer Mobilitdtseinschréankung betroffen ist.

Die subjektiven Einschatzungen zur Plinktlichkeit des OPNV ergeben keine eindeu-
tige Tendenz: Sie streuen um die Mitte zwischen den Wahlméglichkeiten ,eher nein®
und ,eher ja“. Auf diesen Bereich entfallen rund 90 % der abgegebenen Antworten.

In Bezug auf die Taktung des OPNV ist das derzeitige Angebot fiir 88 % der Befrag-
ten nicht ausreichend (zwei Drittel dieser Befragten wiinschen sich zumindest mehr
Verbindungen, ein Drittel bezeichnet das Angebot ausdricklich als ,schlecht®). Hier
liegen kaum nennenswerte Unterschiede zwischen den Stadtteilen vor. Die tenden-
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ziell schlechtesten Einschatzungen resultieren v. a. fiir die nérdlichen Bezirke Hom-
berg/Ruhrort/Baerl, Walsum und Meiderich/Beeck sowie fur Duisburg-Sid.

Im qualitativen Bereich der Umfrage wurde darlber hinaus unzureichende Verbin-
dungen und mangelhafte Anschlisse, zu lange Reisezeiten und ein inadaquates
Liniennetz als Defizite des OPNV-Angebotes in Duisburg benannt

Haufigkeit der Nutzung des OPNV

I |
taglich / 1-3 Mal 1-3Mal <1 Mal fast nie
fast téglich pro Woche pro Monat pro Monat / nie
Bewertung des OPNV-Angebots
1
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut
Barrierefreiheit im OPNV
1
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut
Piinktlichkeit der Busse und StraBen-/Stadtbahnen
I
immer unplinktlich eher unplinktlich manchmal piinktlich eher pinktlich immer pinktlich
Taktung der Busse und StraBen-/Stadtbahnen
1
schlecht ausbauféhig gut
Sicherheitsgefiihl im Bus
1
unsicher eher unsicher sicher sehr sicher
Sicherheitsgefiihl an Bushaltestellen
1
unsicher eher unsicher sicher sehr sicher
Sicherheitsgefiihl in der Bahn
1
unsicher eher unsicher sicher sehr sicher
Sicherheitsgefiihl an Bahnhaltestellen
1
unsicher eher unsicher sicher sehr sicher
Sauberkeit der Busse und StraBen-/Stadtbahnen
I | |
nicht sauber eher nicht sauber akzeptabel sauber sehr sauber

Abbildung 36: Auswertung der Multiple-Choice-Fragen zum OPNV (exkl. ,keine Meinung®).

Die subjektive Einschatzung zum Sicherheitsgefihl in den Fahrzeugen bzw. an den
Haltestellen des OPNV ist tendenziell zwiegespalten: An Bus- und Bahnhaltestellen
sowie in der Bahn fiihlt sich jeweils rund die Hélfte der Befragten mindestens sicher
bzw. auf der anderen Seite mindestens unsicher. Bei Bussen fallt das Ergebnis bes-
ser aus, denn dort fiihlen sich rund 75 % der Befragten mindestens sicher. In Bezug
auf geschlechtsspezifische Aspekte wird deutlich, dass sich die ménnlichen Teilneh-
mer in allen Aspekten tendenziell sicherer flihlen als weibliche Teilnehmerinnen.
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Die subjektiven Einschatzungen zur Sauberkeit im OPNV ergeben kein eindeutiges
Ergebnis, tendieren jedoch leicht in Richtung ,eher nicht sauber®. Dabei streuen sie
um die Mitte zwischen den Wahlmadglichkeiten ,eher nicht sauber” sowie ,eher sau-
ber“. Auf diesen Bereich entfallen rund 82 % aller abgegebenen Antworten.

Radverkehr

Ein zusammenfassender Eindruck zu den quantitativen Ergebnissen auf Basis der Mul-
tiple-Choice-Fragen kann der Abbildung 37 entnommen werden. Daraus bzw. unter zu-
satzlicher Nutzung von Anhang 6.3 kénnen u. a. folgende Aussagen abgeleitet werden:

Das Fahrrad ist im Alltag kein aufféllig haufig genutztes Verkehrsmittel: Jeweils rund
40 % der Befragten nutzt es quasi nicht (,seltener als einmal im Monat” und ,fast nie
/ nie*) oder auf der anderen Seite wochentlich (,an 1 bis 3 Tagen in der Woche* und
»taglich / fast taglich“). Fir die verbleibenden 15 % ist das Rad zumindest an einzel-
nen Tagen pro Monat das gewahlte Verkehrsmittel. Entsprechend breit ist die Streu-
ung zwischen den Antwortmdglichkeiten. Als wesentliche Nichtnutzungsgriinde wer-
den schlechte Fahrradwege, fehlendes Sicherheitsgefiihl, Wetter, schlechte Abstell-
moglichkeiten am Zielort, Distanzen und Transport von Gegenstdnden genannt.

Diejenigen, die das Fahrrad tendenziell regelmafig (also mindestens ,an 1 bis 3 Ta-
gen im Monat®) nutzen, greifen Uberwiegend auf ,normale“ Rader zurlick, die haufig
auch bereits eine elektrische Unterstitzung (sog. Pedelecs) besitzen. Alle anderen
Modelle (Bikesharing, Faltrad, Lastenfahrrad, Tandem, Trike/Dreirad, Liegerad bzw.
Sonstige) sind derzeit von eher untergeordneter Bedeutung.

Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsteilnehmern oder aufgrund von wegespezi-
fischen Rahmenbedingungen treten regelmaBig auf. Kaum ein Radfahrer macht da-
mit keine (2,1 %) oder nur selten (12,1 %) Erfahrungen. Die am haufigsten genann-
ten Konflikte beziehen sich auf die Infrastruktur: Unebenheiten/Schaden (91 % min-
destens oft), zugeparkte oder zu schmale Radwege (79 %), fehlende Radwege (75
%), gefahrliche Verkehrsfihrungen (73 %) bzw. plétzlich endende Radwege (69 %).
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern sind also verhaltnismafig seltener.

Den allgemeinen Zustand der Radwege bewerten rund drei Viertel aller Befragten
als ,schlecht® sowie ,sehr schlecht®, flir weitere 22 % ist er ,akzeptabel®. Je haufiger
ein Fahrrad genutzt wird, desto schlechter féllt diese Einschatzung insgesamt aus.

Das subjektive Sicherheitsgeflhl ist eher schlecht. Rund 70 % der Antworten entfal-
len auf die Auswahlmadglichkeiten ,eher unsicher® sowie ,unsicher®. Erneut korreliert
die Nutzungshaufigkeit tendenziell mit einer insgesamt schlechteren Bewertung.

Rund ein Viertel der regelmafBigen Radfahrer kombiniert die Fahrradnutzung zumin-
dest gelegentlich mit dem OPNV. Am haufigsten wird das Fahrrad im Fahrzeug mit-
gefuhrt oder an einem Fahrradbligel abgestellt. Seltener wird die Radstation am
Hauptbahnhof und zugangsgesicherte Parkanlagen genutzt. Etwa ein Drittel der re-
gelmaBigen Radfahrer bewertet die Anzahl &ffentlicher Stellplatze als ausreichend.
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Haufigkeit der Nutzung des Fahrrads

taglich / 1-3 Mal 1-3Mal <1 Mal fast nie
fast taglich pro Woche pro Monat pro Monat / nie
Auftreten von Konfliktsituationen
sehr oft oft manchmal eher selten nie
Zustand der Fahrradwege
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut
Sicherheitsgefiihl
unsicher eher unsicher sicher sehr sicher

Abbildung 37: Auswertung der Multiple-Choice-Fragen zum Radverkehr (exkl. ,keine Meinung®).

Erganzend zu den quantitativen Auswertungen der Online-Umfrage zum Radverkehr in
Duisburg lassen sich diese durch die Betrachtung der qualitativen Aussagen oftmals un-
mittelbar begriinden:

Aus Sicht der Befragten, die zumindest an mehreren Tagen im Monat regelmaBig
das Fahrrad nutzen, spricht gegen eine noch haufigere Fahrradnutzung die
schlechte Qualitat der Radwege und auch eine unzureichende Radverkehrsfiihrung.
Zusatzlich wird das Radfahren als zu gefahrlich empfunden, unter anderem auch,
weil der Kfz-Verkehr allgemein als zu riicksichtslos empfunden wird und die Rad-
wege haufig von parkenden Kfz blockiert werden.

Bei den Duisburger Biirgern, die das Fahrrad selten nutzen, steht vor allem die
mangelnde Sicherheit beim Radfahren an erster Stelle, die eine haufigere Nutzung
des Fahrrads verhindert. Aber auch bei dieser Nutzergruppe spielt die schlechte
Qualitat und die schlechte Fihrung der Radwege eine groBBe Rolle. Zusatzlich wird
ebenfalls das riicksichtslose Verhalten der Kfz-Nutzer sowie zugeparkte Radwege
als Grund genannt, das Fahrrad nicht haufiger zu nutzen.

Auf die Frage, ob es nach Meinung der Befragten genligend &ffentliche Fahrradab-
stellanlagen in Duisburg gibt, antworteten lediglich 2,5% mit ja. Diejenigen, die
diese Frage verneinten gaben mehrheitlich an, dass zu wenig sichere Abstellmdg-
lichkeiten fir Fahrrader vorhanden sind.

Vor allem in der Innenstadt und an Bahnhéfen sowie weiteren OPNV-Haltestellen
werden mehr Fahrradabstellplatze gewlinscht.

Die Teilnehmer der Umfrage fiihlen sich beim Fahrradfahren in Duisburg besonders
unwohl, wenn keine eigene Radverkehrsanlage vorhanden ist oder diese plétzlich
endet. Auch das Passieren von Kreisverkehren und die Nutzung von Radverkehrs-
anlagen entlang parkender Kfz rufen bei den Radfahrenden Unwohlsein hervor. Zu-
satzlich wurde ebenso angegeben, dass sich die Radfahrenden auf Hauptverkehrs-
straBen mit hohem Verkehrsautkommen unsicher fihlen.

Allgemein besteht der Wunsch nach mehr sicheren Radwegen. Dabei sollten nach
Meinung der Befragten sowohl neue sichere Radwege gebaut werden, aber auch
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schon bestehende Radwege vor dem Hintergrund des Sicherheitsaspektes saniert
werden. Das Radverkehrsnetz sollte ebenfalls besser und durchgéngiger ausgebaut
werden.

FuBverkehr

Ein zusammenfassender Eindruck zu den quantitativen Ergebnissen auf Basis der Mul-
tiple-Choice-Fragen kann der Abbildung 38 entnommen werden. Daraus bzw. unter zu-
satzlicher Nutzung von Anhang 6.3 kdnnen u. a. folgende Aussagen abgeleitet werden:

Den allgemeinen Zustand der FuBwege bewertet ein Grof3teil der Antwortenden als
.akzeptabel“ (55 %) oder ,gut‘ (26 %). Hier ergeben sich insgesamt keine nennens-
werten Unterschiede zwischen den einzelnen Stadtbezirken.

Einschrankungen durch abgestellte Fahrzeuge oder aufgrund von wege- und umge-
bungsspezifischen Rahmenbedingungen treten insgesamt weder GibermaBiig haufig

noch besonders selten auf. Etwa ein Drittel der Befragten macht damit keine (7,4 %)
oder geringe (26,7 %) Erfahrungen. Die am haufigsten ausgewahlten Einschrankun-
gen sind Unebenheiten (51 % mindestens deutlich), Verunreinigungen (50 %) sowie
geparkte Autos bzw. Motorrader (49 %). Ebenfalls erwédhnenswert sind Larm (39 %)
und abgestellte E-Scooter bzw. Luftqualitat (je 38 %). Am seltensten werden Einen-
gungen (15 %), Pfosten/Gelander (13 %) und abgestellte Fahrrader (8 %) genannt.

Die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum wird vom Gberwiegenden Teil der Ant-
wortenden als ,akzeptabel” (44 %) oder ,schlecht* (27 %) bewertet. Die tendenziell
schlechtesten Ergebnisse zeigen sich fir Walsum, Hamborn und Duisburg-Mitte.

Das subjektive Sicherheitsgefihl ist tendenziell eher gut. Rund zwei Drittel aller Ant-
worten entfallen auf die Wahiméglichkeiten ,eher sicher” sowie ,sicher®. Am sichers-
ten flihlen sich die Befragten in Duisburg-Mitte, Duisburg-Siid und Rheinhausen.

Zustand der FuBwege

I |
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut
Auftreten von Einschrankungen
1
sehr stark deutlich méBig gering keine
Aufenthaltsqualitédt im 6ffentlichen Raum
1
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut
Sicherheitsgefiihl
I | |
unsicher eher unsicher sicher sehr sicher

Abbildung 38: Auswertung der Multiple-Choice-Fragen zum FuRverkehr (exkl. ,keine Meinung").

Bei den qualitativen Auswertungen der Online-Umfrage im Themenbereich FuBverkehr
in Duisburg sind hauptséachlich der Zustand und die Platzverhaltnisse der Gehwegberei-
che herauszuheben:
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Bei Teilnehmern der Umfrage, die den Zustand der FuBwege kritisieren, wird vor
allem bemangelt, dass diese sehr viele Unebenheiten aufweisen, Auch werden zu
wenig Platz und parkende Fahrzeuge auf den Gehwegen als Grund zur Unzufrie-
denheit genannt. Als weitere Kritikpunkte wurden unzureichende Barrierefreiheit
und unzureichende Sauberkeit der Gehwege angefiihrt.

Aus der Kritik an zu engen Gehwegbereichen heraus besteht vor allem der Wunsch
nach mehr Platz auf den Gehwegen in Duisburg. Aus Sicht der FuBganger sollten
ebenfalls an Knotenpunkten die Schaltungen der Lichtsignalanlagen mehr auf den
Bedarf der zu FuB3 gehenden angepasst werden.

Weitere Mobilitadtsangebote

Ein zusammenfassender Eindruck zu den quantitativen Ergebnissen auf Basis der Um-
frage kann den folgenden Abbildungen entnommen werden. Daraus bzw. unter zusétz-
licher Nutzung von Anhang 6.3 kénnen u. a. folgende Aussagen abgeleitet werden:

Die Carsharing-Angebote im Stadtgebiet werden von mehr als 95 % der Befragten
nicht genutzt. Zugleich geben 85 % an, dem Angebot selten bis nie zu begegnen.

Folglich haben zwei Drittel der Teilnehmer keine Meinung zur allgemeinen Erreich-

barkeit der Carsharing-Angebote. Ein GrofBteil aller anderen Personen bewertet die
Situation als schlecht, was unter anderem auf die rein standortgebundenen Carsha-
ring-Stationen zurlickzufiihren ist (vgl. hierzu Kapitel 2.4.7).

Rund 80 % der Teilnehmer haben keine Meinung zu der generellen Bewertung des
Carsharing-Angebots. Zwei Drittel aller sonstigen Personen bewerten die derzeitige
Situation als ,schlecht” bzw. ,sehr schlecht”.

Héaufigkeit der Nutzung von Car-Sharing-Angeboten

taglich / 1-3Mal 1-3Mal <1 Mal fast nie

fast téglich pro Woche pro Monat pro Monat / nie

Begegnung mit Car-Sharing-Angeboten
zu haufig sehr haufig héufig manchmal selten sehr selten nie

Erreichbarkeit von Car-Sharing-Angeboten

sehr gut gut eher gut eher schlecht schlecht sehr schlecht
Generelle Bewertung von Car-Sharing-Angeboten

sehr gut gut eher gut eher schlecht schlecht sehr schlecht

Abbildung 39: Auswertung der Online-Umfrage zum Carsharing (exkl. ,keine Meinung®).

Das Fahrradverleihsystem ,metropolradruhr® wird von mehr als 85 % der Befragten
nicht genutzt. Dennoch geben mehr als 50 % an, dem Angebot zumindest ,manch-
mal“ bis ,sehr haufig* zu begegnen, so dass die geringe Nutzung nicht an der man-
gelnden Bekanntheit des Angebots liegen kann. Einzelne Personen (0,3 %), die mit
»2U haufig“ geantwortet haben, empfinden das bestehende Angebot als stérend.
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Fast die Halfte der Teilnehmer hat keine Meinung zu der allgemeinen Erreichbarkeit
des Fahrradverleihsystems. Aus den weiteren Antworten ergibt sich allerdings keine
eindeutige Tendenz, da jeweils ungeféhr die Halfte mit ,eher gut‘ und ,gut bzw. mit
~eher schlecht” und ,schlecht” geantwortet hat.

Ungefahr zwei Drittel der Befragten haben keine Meinung zur generellen Bewertung
des Fahrradverleihsystems. Rund 75 % aller sonstigen Personen bewerten die Situ-
ation jedoch als ,gut” bzw. ,sehr gut®.

Haufigkeit der Nutzung von ,,metropolradruhr*

taglich / 1-3Mal 1-3Mal <1 Mal fast nie

fast taglich pro Woche pro Monat pro Monat / nie

Begegnung mit ,,metropolradruhr*
zu haufig sehr haufig haufig manchmal selten sehr selten nie

Erreichbarkeit von ,,metropolradruhr®

sehr gut gut eher gut eher schlecht schlecht sehr schlecht
Generelle Bewertung von ,,metropolradruhr

sehr gut gut eher gut eher schlecht schlecht sehr schlecht

Abbildung 40: Auswertung der Online-Umfrage zum metropolradruhr (exkl. ,keine Meinung*).

Haufigkeit der Nutzung von E-Scootern

taglich / 1-3Mal 1-3Mal <1 Mal fast nie

fast taglich pro Woche pro Monat pro Monat / nie

Begegnung mit E-Scootern
zu haufig sehr haufig héufig manchmal selten sehr selten nie

Erreichbarkeit von E-Scootern

sehr gut gut eher gut eher schlecht schlecht sehr schlecht
Generelle Bewertung von E-Scootern

sehr gut gut eher gut eher schlecht schlecht sehr schlecht

Abbildung 41: Auswertung der Online-Umfrage zu E-Scootern (exkl. ,keine Meinung®).

Das E-Scooter-Angebot im Stadtgebiet wird von rund 90 % der Befragten nicht ge-
nutzt. Dennoch geben ungeféhr 50 % an, dem Angebot zumindest ,manchmal“ bis
,sehr haufig“ zu begegnen, weshalb die geringe Nutzung nicht an der mangeinden
Bekanntheit des Angebots liegen kann. Einige Personen (11,3 %), die mit ,zu hau-
fig“ geantwortet haben, empfinden das bestehende Angebot als stdrend.

Uber die Halfte der regelméBigen Nutzer bewegt sich mit E-Scootern hauptsachlich
auf kurzen (< 2 km) und selten bis nie auf Iangeren Strecken (= 2 km), auf die ledig-
lich ein Viertel der mindestens haufigen Nutzungen entféllt. Etwa 4 von 10 Personen
ersetzen dadurch i. d. R. Fahrten, die sonst mit dem Fahrrad, Pkw oder OPNV
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vollzogen worden wéren. Zugleich ersetzen ungeféhr 7 von 10 Antwortenden min-
destens manchmal — Gber 42 % mindestens haufig — einen FuBweg durch den E-
Scooter.

Mehr als die Hélfte aller Teilnehmer hat keine Meinung zu der allgemeinen Erreich-
barkeit des E-Scooter-Angebots. Ein Grofteil aller anderen Personen bewertet die
Situation als ,eher gut* und ,gut®. Trotz der dynamischen Verteilung im Stadtgebiet
hat keiner mit ,sehr gut“ und viele mit ,eher schlecht‘ oder ,schlecht geantwortet.

Rund 70 % der Teilnehmer haben keine Meinung zu der generellen Bewertung des
E-Scooter-Angebots. Etwa die Halfte aller sonstigen Personen bewerten die derzei-
tige Situation jeweils mit ,gut“ oder ,sehr gut‘ bzw. ,eher schlecht® oder ,schlecht.

Die quantitative Auswertung zu den weiteren Mobilitdtsangeboten in Duisburg hat eine
allgemein recht geringe Nutzungshaufigkeit der Sharing-Angebote gezeigt. Hinsichtlich
der Wiinsche zu mdglichen Verbesserungen der Sharing-Angebote gefragt, gaben die
Befragten folgende Antworten:

Es wird der Bedarf fir mehr Car-Sharing-Stationen in allen Stadtteilen gesehen.

Auch bei den Rad-Leih-Stationen wird gleichermafBen ein Bedarf zusatzlicher Sta-
tion in allen Stadtteilen gesehen.

Ein weiterer Wunsch ist der Bedarf an festen Abstellorten flir E-Scooter.

Die Befragten gaben an, dass sie sich ein glinstigeres Angebot der Sharing-Sys-
teme winschen.

Es besteht Bedarf an mehr Informationen Uber das bestehende Sharing-Angebot.

Aus diesen fliinf am haufigsten genannten Verbesserungs-Wiinschen lasst sich vermut-
lich ein tatsachliches Informations-Defizit ableiten, wie es ein Teil der Befragten auch
geduBert hat. Insofern sollte tberlegt werden, wie die Sharing-Angebote besser bzw.
zielgerichteter in der Stadt ausgestaltet werden kénnte und dariiber niederschwellig in-
formiert werden kann.

2.6 Starken und Schwachen des Mobilitatssystems

Die Identifizierung von Starken und Schwéchen, jedoch auch Chancen und Risiken des
Mobilitatssystems (die Uber die gegebenen Rahmenbedingungen flir die einzelnen Ver-
kehrsmittel definiert werden) dient als eine wesentliche Grundlage fur eine darauf auf-
bauende Ziel- und MaBRnahmenentwicklung. Diesbezlglich ist eine sog. ,SWOT-Ana-
lyse“ ein etabliertes Werkzeug. Das Akronym steht fur ,Strengths® (Starken) — ,Weak-
nesses” (Schwachen) — ,Opportunities® (Chancen) und , Threats® (Risiken). Hierzu wer-
den in den folgenden Tabellen, unter Zuhilfenahme der Ergebnisse aus den vorherigen
Kapiteln, einige Ergebnisse auf Ubergeordneter Ebene zusammengetragen. Zur Visuali-
sierung wird die farbliche Unterteilung nach Verkehrsmittel bzw. Mobilitdtsangebot (die
teilweise bereits in vorherigen Kapiteln enthalten ist) aufgegriffen.
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Motorisierter Individualverkehr

Starken/Chancen

Schwachen/Risiken

Polyzentrische Raumstruktur in der Stadt und
in der Region (urbaner Raum, hochverdichte
Metropolregion) mit einem insgesamt gut aus-
gebauten und flaichendeckenden Wegenetz.

Hohe Verkehrsnachfrage im Binnen- sowie im
Stadt-Umland-Verkehr (u. a. bedingt durch die
wirtschaftliche Bedeutung und die hohe Bevdl-
kerungsdichte in der Stadt und der Region).

Pkw-Dichte und Kfz-Bestand in Duisburg sind
geringer als in vergleichbaren GroBstédten so-
wie als der NRW-Landesdurchschnitt.

Hohe Bedeutung des MIV gegeniliber anderen
Verkehrsmitteln (,autoaffine Bevolkerung®) mit
Auswirkungen auf die StraBenraumgestaltung.

Wenn attraktivere Alternativen geschaffen und
ausgebaut werden ist die Bevolkerung laut der
Online-Umfrage bereit fur kiinftige Veranderun-
gen im Mobilitdtssystem (auch auf Kosten des
MIV). Daraus ergeben sich Wechselwirkungen
zu anderen Verkehrsmitteln sowie zu einer For-
derung des Umweltverbunds.

Die gegenseitigen Wechselwirkungen zwischen
der hohen Verkehrsnachfrage und den (punktu-
ellen) Engstellen flihren zu Staus. Zuséatzlich zu
Zeitverlusten, Larm- bzw. Abgasemissionen fol-
gen daraus tendenziell geringe Reisegeschwin-
digkeiten (auch auf den oft nur kurzen Wegen).

Bestehende Netze in gewachsenen Strukturen
ermdglichen zumeist kaum veranderte Nutzun-
gen, ohne den MIV ggii. heute einzuschranken.

Dichtes StraBen- und Wegenetz, bei dem sich
der (inner-)stadtische Verkehr vorwiegend auf
dem HauptstraBennetz blindelt.

Hohe regionale und Uberregionale Erreichbar-
keit (v. a. Gber A3 und A59 in Nord-Siid-Rich-
tung bzw. A40 und A42 in West-Ost-Richtung).

Der Rhein und die sonstigen Gewasser (sowie
die Bahngleise &stlich des Stadtzentrums) wir-
ken stellenweise wie eine Barriere und sorgen
(v. a. in Ost-West-Richtung) fur die zusatzliche
Bundelung der Verkehre auf wenigen Achsen.

Auf fast allen Wegen abseits der Hauptverkehr-
sachsen —v. a. in schitzenswerten Stadtberei-
chen wie in Wohngebieten — gelten flachende-
ckende Geschwindigkeitsbeschrankungen auf
héchstens 30 km/h.

Eine signifikante Verlagerung von MIV-Wegen
auf andere Verkehrsmodi ist nur eingeschrankt
maoglich, weil der MIV den Uberwiegenden Teil
der gesamten Verkehrsleistung erbringt.

Die taglichen Ein- und Auspendlerstréme sind
mit jeweils rund 105.000 Fahrten im Tagesver-
lauf gleich verteilt (ggf. Umkehr der Hauptlast-
richtung zwischen Morgen- und Abendspitze).

Einige Hauptachsen (u. a. A3, A40, A42, A59,
B8, B288 und L473) werden von Pendler- und
Durchgangsverkehren dominiert, die v. a. aus
bzw. in Richtung Stiden und Osten fahren und
die Infrastruktur in Spitzenzeiten Gberlasten.

Ein ,Lkw-Vorrangrouten-Netz“, das stetig Uber-
pruft und angepasst wird, ist vorhanden.

Blindelung von Wirtschaftsverkehren mit ,Vor-
rangrouten® erfolgt tendenziell auf den Achsen,
die durch den MIV bereits hoch belastet sind.

An den Gewerbestandorten ist die Reduzierung
des Wirtschaftsverkehrs nur begrenzt méglich.

Ein dynamisches Parkleitsystem ist bereits seit

Hoher Parkdruck und Parksuchverkehr v.a. in

dem Jahr 2008 vorhanden. den zentralen Bereichen des Stadtgebiets.
Entlastungspotenziale, die sich z. B. durch eine
Parkraumbewirtschaftung bzw. eine an den Be-
darf angepasste Bepreisung des Bewohnerpar-
kens ergeben, werden derzeit nicht genutzt.
Tabelle 7: SWOT-Analyse im MIV.
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Offentlicher Personennahverkehr

Starken/Chancen

Schwachen/Risiken

Polyzentrische Raumstruktur in Stadt und Re-
gion (urbaner Raum, hochverdichte Metropol-
region) mit einem flachendeckenden Angebot.

Die Chancen der polyzentrischen Raumstruktur
spiegeln sich kaum im Modal Split (stattdessen
hoher MIV-Anteil und wenig Umweltverbund).

Hohe Bevdlkerungsdichte ermdglicht ein hohes
Kundenpotenzial auf geringer Flache.

Oft kurze Wegeléngen und lange Wegedauern
(auch im MIV) als Ansatzpunkt fir einen kinfti-
gen Modal Shift auf den Umweltverbund.

Aus einigen Stadtteilen ist das Zentrum nur mit
Umstieg zu erreichen, zudem betréagt die Rei-
semehrzeit im Vergleich zum MIV oftmals 10
Minuten und mehr.

In der morgendlichen Spitzenstunde und in den
zentralen Lagen ganztagig besteht ein dichtes
Fahrtenangebot.

In den weniger zentralen Lagen besteht abseits
des Schulerverkehrs nur ein halbstiindliches
Fahrtenangebot.

Die Stadtbahn sorgt flr eine schnelle Beférde-
rung entlang der Nord-Siid-Hauptachse, mit
Verbindung bis nach Disseldorf. Zur Verkn(p-
fung von Stadtteilen und Nachbargemeinden
steht zudem die S-Bahn zur Verfligung.

Es gibt nur wenige StraBenbahnlinien und die
Hauptlast der StadtteilerschlieBung wird vom
Busverkehr getragen. Die linksrheinische Er-
weiterung des StraBenbahnnetzes wére auf-
grund des Rheines als Barriere aufwendig.

In der Online-Umfrage erhélt der OPNV eine
schlechte Bewertung: Anzahl der Verbindun-
gen werden als zu gering, die PUnktlichkeit als
zu niedrig und das Sicherheitsgefihl und die
Sauberkeit als nicht ausreichend bewertet.

Das Angebot myBus bietet eine flexible Ergan-
zung des OPNV-Angebotes. ...

... jedoch mit einem deutlichen Preisaufschlag.

Tabelle 8: SWOT-Analyse im OPNV.
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Radverkehr

Starken/Chancen

Schwachen/Risiken

Polyzentrische Raumstruktur in der Stadt und
in der Region (urbaner Raum, hochverdichte
Metropolregion) mit einem insgesamt flachen-
deckenden Wegenetz.

Das Zentrum ist aus den auBerhalb gelegenen
Stadtteilen nur mit I1angerer Fahrtzeit zu errei-
chen.

Oft kurze Wegelangen zu den nachsten inner-
stadtischen Zentren.

Dichte Bebauung entlang vieler Verkehrswege
im Stadtgebiet bietet kaum Platzreserven in
den Seitenrdumen fiir den Radverkehr.

Hohere Fahrradverfigbarkeit als im NRW-
Durchschnitt und ein Anteil des Radverkehrs
am Modal Split von nur 10,7 % kann zu einer
hohen Steigerung des Radverkehrsanteils am
Modal Split fihren.

Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal
Split hangt nicht nur mit der Fahrradverfigbar-
keit zusammen, sondern insbesondere mit der
Infrastruktur fur den Radverkehr. Diese wird in
Duisburg eher schlecht bewertet.

Radabstellanlagen und teilweise auch Fahrrad-
boxen sind an vielen OPNV-Haltestellen ver-
fagbar.

Radabstellanlagen sind innerhalb von Wohn-
quartieren selten vorhanden und sind oft nicht
einheitlich ausgefihrt.

Breite StraBenquerschnitte kdnnen fiir den
Radverkehr optimiert werden, indem der Stra-
Benraum neu gestaltet wird.

Kfz-Verkehr (sowohl der flieBende als auch der
ruhender Kfz-Verkehr) dominieren das Stra-
Benbild.

Begrenzter Platz im StraBenraum kann zu Kon-
flikten zwischen Kfz- und Radverkehr fiihren.

Eher schlechtes subjektives Sicherheitsgefhl
beim Radfahren.

Tabelle 9: SWOT-Analyse im Radverkehr.

FuBverkehr

Starken/Chancen

Schwachen/Risiken

Polyzentrische Raumstruktur in der Stadt und
in der Region (urbaner Raum, hochverdichte
Metropolregion) mit einem insgesamt flachen-
deckenden Wegenetz.

Das Zentrum ist aus den auBBerhalb gelegenen
Stadtteilen nur in Verkniipfung mit anderen
Verkehrsmitteln zu erreichen.

Oft kurze Wegelangen zu den nachsten inner-
stadtischen Zentren.

Dichte Bebauung entlang vieler Verkehrswege
im Stadtgebiet bietet kaum Platzreserven in
den Seitenrdumen fiir den FuBverkehr.

FuBgangerzonen in den Zentren bieten gute
Verhéltnisse flr den FuBverkehr.

Aufenthaltsqualitat wird eher schlecht bewertet.

Oft Querungsanlagen fir den FuBverkehr vor-
handen.

Lichtsignalanlagen sind oft auf den Kfz-Verkehr
ausgerichtet, der FuBverkehr muss oft mehr-
mals auf das Grinsignal warten.

Breite StraBenquerschnitte kénnen fur den
FuBverkehr optimiert werden, indem der Stra-
Benraum neu gestaltet wird.

Oft Konflikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr.

Tabelle 10: SWOT-Analyse im FuBverkehr.

Mobilitdtskonzept Duisburg — Bestandsanalyse

Seite 82/96



Neue Mobilitatsangebote

Starken/Chancen

Schwachen/Risiken

In Duisburg gibt es mehrere Car- und Bike-
Sharing-Anbieter.

Das Angebot an Car-Sharing kann auf andere
Duisburger Stadtteile ausgeweitet werden.

Die standortbezogenen Car-Sharing-Anbieter
haben ihre Stationen nur in Duisburg-Mitte.

Bike-Sharing-Angebote sind in mehreren Duis-
burger Stadtteilen vorhanden, wobei die Fahr-
rader an allen Stationen des gleichen Anbieters
zuriickgegeben werden kénnen.

Alle Bike-Sharing-Anbieter arbeiten standortbe-
zogen.

Aktuell nicht genutzte Car- und Bike-Sharing-
Angebote kénnen durch gezieltes Marketing
beworben werden, so dass mehr Menschen auf
diese Angebote umsteigen.

Die Car- und Bike-Sharing-Angebote werden
laut der Online-Umfrage sehr selten genutzt.

Sharing-Angebote sind in Duisburg kaum be-
kannt.

Das Angebot von E-Scootern nimmt in Duis-
burg zu. Diese kdnnen standortunabhéngig
ausgeliehen und zurlickgegeben werden.

E-Scooter, die auf Gehwegen abgestellt wer-
den, fihren haufig zu Konflikten mit dem FufB3-
verkehr.

Tabelle 11: SWOT-Analyse fiir neue Mobilitatsangebote.

Intermodalitat

Starken/Chancen

Schwachen/Risiken

An vielen OPNV-Haltestellen sind Park+Ride-
sowie Bike+Ride-Anlagen vorhanden.

Bike+Ride-Anlagen sind teilweise (z.B. am
Hauptbahnhof) Giberlastet und es sind oftmals
sogenannte ,Fahrradleichen® vorhanden.

Durch mehr Lademéglichkeiten sowohl an
Park+Ride- als auch an Bike+Ride-Anlagen
kann die Anzahl der Nutzer:innen erhdht wer-
den.

Aktuell sind nur wenige gesicherte Radabstell-
anlagen an OPNV-Haltestellen vorhanden. Ge-
rade teure Fahrrader werden nicht an normalen
Anlehnblgeln oder ahnlichem fir mehrere
Stunden abgestellt.

Durch die Multimodalitat kann der Anteil des
Kfz-Verkehrs am Modal Split reduziert werden,
wenn mehr Menschen das Fahrrad mit dem
OPNV verkniipfen.

Tabelle 12: SWOT-Analyse der Multimodalitat.
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3 Verkehrspolitische Ziele

Die Erarbeitung einer Zielkonzeption und die Festlegung der Ziele sind ein wichtiger Ar-
beitsschritt fir das Mobilitatskonzept, welcher als Grundlage fir unterschiedliche Frage-
stellungen der Verkehrsplanung in den nachsten Jahren herangezogen werden soll. Wi-
derspriiche mit anderen Strategien oder Planungen lassen sich hierbei nicht vermeiden,
sollten jedoch weitgehend bekannt sein und als Konflikt identifiziert werden. Vor diesem
Hintergrund erfolgte eine erste Analyse der bestehenden Planungen aus vergangenen
Jahren. Die Entwicklung von Szenarien erfolgt anschlieBend im weiteren Prozess.

Im Zuge der Auswertung wurden dabei die Ziele im Sinne des Zielsystems des Bundes-
verkehrswegeplans (BVWP) geprift. Dabei werden die Ziele im Gesamtkonzept der
Nachhaltigkeit in die Kategorien Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft unterteilt:

Nachhaltigkeit

Gesellschaft

Abbildung 42: Zielsystem des Bundesverkehrswegeplans.

Die bestehenden verkehrspolitischen Ziele werden dabei aus den folgenden Grundla-
gendokumenten Ubernommen und entsprechend den genannten Kategorien (Umwelt,
Gesellschaft und Wirtschaft) unterteilt:

Larmaktionsplan
Lkw-Vorrangrouten

Vorbehalts- und Rettungswegenetz
Luftreinhalteplan

3. Nahverkehrsplan

StraBen- und Stadtbahnnetz 2030+
Mobilitatsbefragung
FuBverkehrscheck

Radverkehr Mitteilung
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Die bestehenden verkehrspolitischen Ziele sind in den Mindmaps der folgenden Kapitel
mit einem * versehen. Neben der Bestandsauswertung erfolgte des Weiteren eine Be-
wertung von Zielen im Zuge einer ersten Beteiligung der 6ffentlichen Hand durch ein
»Planungsforum® am 16.03.2022. Neben der Vorstellung der Analyseergebnisse war es
Aufgabe, Ziele und Handlungsfelder zu definieren, die im weiteren Verlauf des Prozes-
ses zum Mobilitatskonzept tiefergehend betrachtet werden kénnen. Die ergénzend ge-
nannten Ziele der Vertreter und Interessensgruppen finden sich ebenfalls in den folgen-
den Mindmaps.

3.1 Umwelt
Tempo 30 in der
Innenstadt
Aufbau Carsharing-
Netz* Neubau und
Erweiterung P+R
und B+R*
myBus Verkehrsfluss-
optimierung

Sonatton - e
Ladestationen*
/ Ausbau

Rahverleihsysteme

E-Mobilitét im am Haltestellen der
Konzern* _— StraBen- und
Stadtbahnen*

. Verkehrsabhéngige
Férderung der Steuerung*
Infrastruktur im
Nahbereich*

Breitere Rad- und

FuBwege, mehr
Umgestaltung des StraBenbegleitgrin
StraBenraums

Verringerung der
. Larmbelastung*
OPNYV Fuhrpark

sukzessive auf
Elektrobusse

> Anderung der
umstellen

Parkgeblhren

Vermehrtes
Einrichten einer

Grinen-Welle*
* Aus bestehenden Konzepten

Abbildung 43: Ziele im System "Umwelt".
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ZWISCHENFAZIT

Beim Thema Umwelt spielen insbesondere die Vorgaben der Klimaneutralitat eine
entscheidende Rolle.

Ziele sind insbesondere die Umgestaltung des StraBenraums zugunsten der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes und damit einhergehend eine Reduzierung des
Kfz-Verkehrs. Dies kann beispielsweise durch den Aufbau eines (nicht stationsge-
bundenen) Carsharing-Netzes erreicht werden.

Notwendiger Kfz-Verkehr muss hingegen optimiert werden. Gro3e Potenziale be-
stehen dabei z. B. in der Verlagerung des ruhenden Verkehrs.

3.2 Gesellschaft

Digitalisierung im

Parkleitsystem Schaffung von

Quartiersgaragen

OPNV Beschleunigung*

Umwandlung Fahrstreifen

in Radfahrstreifen*
Sichere wettergeschiitzte

Radabstellanlagen®

Mobilstationen an OPNV-

Barrierefreier Ausbau der
_—" Knotenpunkten*

Haltestellen*

Betriebsformen des \

OPNV aufeinander Aufbau Carsharing-Netz*
abstimmen und
verknlpfen*

Ausbau OPNV
Schnellverbindungen
Schaffung
Direktverbindungen*
Einsatz flexibler
Infrastruktur Bedienungsformen in
erhalten / erneuern nachfrageschwachen
Zeiten und Rdumen*

Optimierung des
Busnetzes*
Barrierefreiheit

* Aus bestehenden Konzepten

Abbildung 44: Ziele im System "Gesellschaft".
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ZWISCHENFAZIT

Beim Thema Gesellschaft werden viele Themenfelder aus dem Bereich Umwelt er-
neut aufgegriffen, da haufig Wechselwirkungen zu sozialen Themen bestehen.

Wichtig hierbei ist der Ausbau des OPNV inkl. Barrierefreiheit sowie der Ausbau
des Radverkehrsnetzes.

3.3 Wirtschaft

Dichtes und schnelles OV-

Flexibles LKW- Angebot*
Lenkungssystem

Erreichbarkeit von
/ Unternehmensstandorten
verbessern

Neue Konzepte fir
Lieferverkehr

Betriebliche Mobilitat

Ladeinfrastruktur*

Parkraumbewirtschaftung*

Temporare
Umleitungsverkehre bei
BaumafBnahmen

* Aus bestehenden Konzepten

Abbildung 45: Ziele im System "Wirtschaft".

ZWISCHENFAZIT

Beim Thema Wirtschaft ist die Ausgangslage Duisburgs mit dem gréBten Binnen-
hafen der Welt als Besonderheit zu beachten. Die Erreichbarkeit muss daher ge-
wabhrleistet werden.

Innerstédtisch spielen aber neue Liefer- und Ladekonzepte sowie auch die An-
triebswende ebenfalls eine entscheidende Rolle.
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34 Ableitung von wesentlichen Zielen

Unter Einbeziehung der vorherigen Bestandsanalysen und Auswertungen, den Vor-
schlagen des Planungsforums und den Ergebnissen der Online-Umfrage bei den Bir-
gern lassen sich an dieser Stelle Gberschlagig die ersten Ziele (Punkte, die man durch
die entwickelten MaBnahmen erreichen will — beispielsweise Klimaneutralitat) und
Handlungsfelder (Sammlung von MaBnahmen fir die Erreichung des Zieles) fur das
kiinftige Mobilitatssystem der Stadt Duisburg ableiten:

Ubergeordnete Ziele:
Einen Modal Shift erreichen (25 % / 25 % / 25 % / 25 %)
Den Kfz-Verkehr reduzieren
Vermeidung von Verkehren durch ,Stadt der kurzen Wege*®

Verkehrsnetze Uber die Stadt hinausdenken

Neugestaltung des StraBenraums:
StraBenrdume sicher und attraktiv umgestalten
Den Umweltverbund foérdern

Die vorhandene Infrastruktur erhalten und ggf. erneuern

Ruhender Verkehr:
Den ruhenden Verkehr aus dem &ffentlichen StraBenraum verlagern
Quartiersgaragen schaffen

Freiwerdende Flachen fir den Umweltverbund oder Liefer- und Ladezonen
nutzen

Das Parkraummanagement optimieren

OPNV/ Umweltverbund:

Die Taktdichte weiter erhdhen und mehr Verbindungen ohne Umstieg oder
zumindest reibungslosen Umstiegen ermdglichen

Zuverlassigkeit steigern

Sauberkeit und Sicherheitsgefihl erhéhen

Die Barrierefreiheit verbessern und bei neuen Angeboten mitdenken
Preise senken

Ein umfassendes und hochwertiges Radnetz aufbauen
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Wirtschaftsverkehr
Digitalisierung z. B. bei der Lenkung des Wirtschaftsverkehrs nutzen
Den Wirtschaftsverkehr innerhalb des Stadtgebiets reduzieren
Die Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Binnenhafen sicherstellen

Neue Liefer- und Ladekonzepte fiir Quartiere entwickeln

Verkehrsmanagement:
Vernetzung von Mobilitdtsangeboten

Verkehrsflussoptimierung durch Zusammenspiel von LSA und Fahrzeugen

Die weitere Prazision der Ziele und die daraus zu entwickelnden MaBnahmen sind Be-
standteil des n&chsten Arbeitsschrittes zum Mobilitdtskonzept Duisburg (vgl. Kapitel 5).
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4 Gutachterliche Bewertung der verkehrlichen Gesamtsituation

Nach dem Abschluss der in den vorherigen Kapiteln erfolgten Bestandsanalyse flr das
Mobilitatssystem im Duisburger Stadtgebiet kdnnen gutachterliche Einschatzungen zur
verkehrlichen Gesamtsituation gegeben werden und anschlieBend (siehe Kapitel 5) ein
Ausblick in Bezug auf die MaBnahmen- und Szenarioentwicklung erfolgen.

Das Verkehrsaufkommen in Duisburg wird gepragt durch das — u. a. aufgrund der histo-
rischen Entwicklung mit verschiedenen Eingemeindungen (zuletzt in 1975) — polyzentri-
sche Stadtgebiet und dessen zentrale Lage innerhalb der ,Metropolregion Rhein-Ruhr,
am Ubergang zwischen der Region Niederrhein sowie der ,Metropole Ruhr* mit oftmals
flieBenden Grenzen zu den Nachbarkommunen. Weitere stéddtebauliche Rahmenbedin-
gungen resultieren aus den ,Barrierewirkungen® der groRen Gewasser (v. a. Rhein und
Ruhr) und der Bahngleise (v. a. alter Giiterbahnhof) sowie der wirtschaftlichen und ver-
kehrlichen Bedeutung der Gewerbegebiete und des Binnenhafens.

Unabhangig von einer detaillierten Analyse I&sst sich dadurch bereits auf ein hohes Be-
rufspendleraufkommen im Stadt-Umland-Verkehr (etwa 105.000 tagliche Ein- bzw. Aus-
pendler) sowie im Stadtverkehr (Uber 120.000 tégliche Binnenpendler) schlieBen. Dabei
biindeln sich die motorisierten Verkehre — im Speziellen auch die Schwerverkehre — vor
allem in Ost-West-Richtung tendenziell auf einzelnen Hauptverkehrsachsen.

Im Hinblick auf den Modal Split der Bevdlkerung kann aus fachlicher Sicht insgesamt le-
diglich ein gemischtes Fazit gezogen werden: Nur etwa 42 % der Duisburger nutzen auf
ihren Wegen die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (FuB, Rad, OPNV), bei einem ten-
denziell ricklaufigen Trend. Das ist nicht zuletzt mit Blick auf die grundsétzlich guten Er-
reichbarkeitsqualitdten im Stadtgebiet kein guter Wert, weil der Anteil des MIV als Folge
entsprechend hoch ausféllt und dabei haufig nur Wege mit typischen FuB3- bzw. Raddis-
tanzen (bis etwa 5 km) zurlickgelegt werden. Vor allem die FuB- und Radanteile am we-
gebezogenen Modal Split sind im bundesweiten Vergleich gering. Der Anteil des OPNV
ist fir eine GroBstadt insgesamt zwar relativ hoch, in Bezug auf vergleichbare Stadte im
Ruhrgebiet jedoch ebenso ausbaufahig.

Dieses Mobilitdtsverhalten sollte jedoch nicht ausschlieBlich auf die Autoaffinitéat der Be-
volkerung zurlickgeflihrt werden (die Pkw-Dichte ist hoch, liegt im Hinblick auf Stadte in
NRW aber unter dem Durchschnitt). Vielmehr zeigen sich Wechselwirkungen zur beste-
henden Infrastruktur, die tendenziell auf den MIV ausgelegt ist oder ihn auf Kosten des
Umweltverbunds zumindest bevorzugt. Eine Bedeutung kommt ebenfalls dem Wohnort
in der Stadt zu: Personen aus zentralen Bezirken (Meiderich/Beeck und Duisburg-Mitte)
nutzen vergleichsweise selten den MIV und sind entsprechend haufiger mit dem OPNV
bzw. zu FuB unterwegs. Aus gutachterlicher Sicht sind also (z. B. Uber bauliche und be-
triebliche Eingriffe) Verlagerungspotenziale vorhanden, was auch aus den in der Online-
Umfrage hinterlegten Winschen und Anmerkungen der Bevélkerung hervorgeht. Dabei
muss v. a. dem OPNV — wie auch dem FuB- und Radverkehr — bei kiinftigen Planungen
und Projekten von vornherein eine gréBere Bedeutung beigemessen werden.
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Im Hinblick auf den Radverkehr zeigt sich, dass die vorhandenen Infrastrukturen zum
GroBteil nicht mehr dem aktuellen Stand der Technik entsprechen. Neu angelegte Rad-
verkehrsanlagen erfillen hingegen meist die Mindestmal3e der geltenden Regelwerke.
Problematisch ist besonders die haufige Nutzung von mangelhaften, nicht benutzungs-
pflichtigen Radverkehrsanlagen durch Radfahrende, was aufgrund der geringen Breiten
und der schlechten Oberflachenqualitét mit Sicherheitsrisiken einhergeht. Die vorhande-
nen Radverkehrsanlagen missen ausreichend ausgebaut sowie bei mangelnden Platz-
verhéltnissen zurlckgebaut werden, so dass der Radverkehr im Mischverkehr mit dem
Kfz-Verkehr geflhrt wird statt auf zu schmalen Radverkehrsanlagen.

Die geringen Breiten im Seitenraum in Kombination mit LAngsparkstédnden bringen hau-
fig eine nicht ausreichende Barrierefreiheit fir mobilitdtseingeschrankte Personen und
den restlichen FuBverkehr mit sich. Neben einem Ausbau auf eine ausreichende Breite
ist also insbesondere darauf zu achten, dass Engstellen entscharft werden und ausrei-
chend Querungsmdglichkeiten, auch mit taktilen Elementen, geschaffen werden.

Um den Belangen des Rad- und FuBverkehrs gerecht zu werden, wird es vielerorts not-
wendig sein, die vorhandenen Verkehrsanlagen fiir den flieBenden sowie ruhenden Kfz-
Verkehr zurlickzubauen. Dies kann ebenfalls dazu beitragen, dass sich der Modal-Split
zukinftig zu Gunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes &ndert. Erkennbare Ver-
lagerungspotenziale bestehen dabei beispielsweise auf Wegen mit typischen Ful3- bzw.
Raddistanzen (bis etwa 5 km), wobei ein gewisses MIV-Aufkommen (auch auf kiirzeren
Distanzen) auch kiinftig auftreten und notwendig sein. Zugleich deuten bisherige Erfah-
rungen darauf hin, dass Verlagerungswirkungen oftmals eher innerhalb des Umweltver-
bunds stattfinden anstatt gewlinschte Verlagerungen vom MIV auf den Umweltverbund
hervorzurufen, wenn keine deutlich restriktiven MaBnahmen im MIV realisiert werden.
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5 Ausblick

Mit dem nun vorliegenden Analysebericht ist der Schritt der Bestandsanalyse inkl. der

Grundlagensichtung und -bewertung, einer daraus resultierenden SWOT-Analyse und

ersten abgeleiteten Zielen erfolgt. Im néchsten Schritt werden das Leitbild fir die kiinf-

tige Mobilitat in Duisburg sowie entsprechende Ziele weiter ausdifferenziert. Dazu wer-
den eine Ubergeordnete Strategie entwickelt und anschlieBend Ziele definiert, die lber
die in den Handlungsfeldern geclusterten MaBnahmen erreicht werden sollen. Zum Ab-
schluss des Konzeptes erfolgt ein Monitoring, um den Erfolg der entwickelten MaBnah-
men ableiten und ggf. nochmal nachschéarfen zu kénnen (siehe Abbildung 46).

Leitbild und Ziele

Ubergeordnete Strategie Kommunikation
p Zieldefinition . und Beteiligung

Querschnittsthemen

Bestandsanalyse Handlungsfelder
Yy Indikatorenset und MaBnahmen Steuerungsgruppe
A=
Grundlagen = R Integriertes Zielszenario Planungsforum

Verkehrsdaten/ -modell @ Leitziel und Beteiligung pol. Gremien
3 i | ) Handlungsempfehlungen .

POELED SRR ABEE &1/ E : e Offentlichkeitsbeteiligung
Infrastruktur und -zustand i 7 = MaBnahmenkatalog (Online-Befragung +
Starken und Schwachen >: 54 ) Leitprojekte EfigalinETHOIE )
(e (oo0(3)(EPn "j\l Online-Portal
L ey ( 7
\”_Q/—\ \/_\9:23 8 jﬂ-// Pressearbeit
MaBnahmenbewertung und Monitoringstrategie

Umsetzungsprogramm

Potenziale

Zusammenfiihrung zu integriertem Gesamtkonzept
Abbildung 46: Ablauf des Mobilitdtskonzepts Duisburg.

Parallel hierzu laufen weiterhin Beteiligungsprozesse sowohl mit politischen Verb&nden

(z. B. Rat) und Tragern von &ffentlichen Belangen (Planungsforum) als auch mit der Of-
fentlichkeit. Eine weitere Beteiligung des Planungsforums ist in der Phase 2 zu den Leit-
bildern und Zielen bzw. abschlieBend zu den Handlungsfeldern und MaBnahmen vorge-
sehen. Die Biirger werden ebenfalls in der 3. Phase zu den Handlungsfeldern und MaB3-
nahmen in einem sog. Blrgerdialog Uber die bis dahin erarbeiteten Zwischensténde in-

formiert und die entsprechenden Ergebnisse diskutiert (siehe Abbildung 47).

Phase 1: ) Phase 3:
. Phase 2: .
Vorbereitung Analyse und - " Handlungsfelder und Nachbereitung
Leitbilder und Ziele
Bestandsbewertung MaBnahmen
Steuerungs- Monatliche Jour-fixe
Gruppe
Vor-Ort-Termin 1 Vor-Ort-Termin 2 Vor-Ort-Termin 3 Vor-Ort-Termin 4 Vor-Ort-Termin
5
Auswahl Akteur:innen
Planungsforum und
Informetionsmaterial Sitzung 1 Sitzung 2 Sitzung 3
Beteiligung pol.
Gremien
Rat der Stadt Bezirks- Rat der Stadt
Vertretungen

Online-Portal Online-Portal Online-Portal Online-Portal Online-Portal

Sl G verfligbar aktualisiert aktualisiert aktualisiert aktualisiert
emutpation Botsc;:)f(‘l;n i Textbausteine Textbausteine Textbausteine Textbausteine Textbausteine
flr Pressearbeit fur Pressearbeit fir Pressearbeit fiir Pressearbeit [l fiir Pressearbeit

Abbildung 47: Zeitplan und Prozessibersicht der Beteiligungsformate.
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6 Anhang

6.1 Datenbasis Bestandsanalyse

Nachfolgend werden einige zentrale Quellen bzw. Datengrundlagen, die innerhalb des
Bearbeitungsprozesses gesichtet, genutzt und/oder ausgewertet wurden, aufgelistet:

Luftreinhalteplan Ruhrgebiet 2011 — Teilplan West (2015)

Mobilitatsbefragung zum Verkehrsverhalten der Bevélkerung in Duisburg (2016)
Konzept ,Mehr Freiraum flr Kinder. Ein Gewinn fir Alle!” (2016)

3. Nahverkehrsplan Stadt Duisburg (2017)

Teilfortschreibung Nahverkehrsplan Stadt Duisburg (2021)

Stadtvertragliche Lkw-Navigation Ruhr (2015)

Mobilitat in Deutschland — MiD 2017 Ergebnisbericht (2019)
FuBverkehrs-Check NRW 2019 — Duisburg (2020)

Potenzial- und Machbarkeitsanalyse von Radschnellverbindungen in der Stadt Duis-
burg (2020)

Kommunalprofil fir die Stadt Duisburg — Landesdatenbank NRW (2020)
ADFC Fahrradklima-Test (2014 bis 2020)

Multimodales makroskopisches Verkehrsmodell der Stadt Duisburg inkl. relevanter
Raumstruktur- und Belastungsdaten (Stand 2021)

RegioNetzWerk AG Radverkehr (2021)
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg (2021)

Mobilitatsverhalten in Krisenzeiten — Flnfte DLR-Befragung: Wie veréndert Corona
unsere Mobilitat (2021)

Covid-19 Mobility Project (2022)

Vor-Ort-Befahrung des Duisburger Stadtgebiets per Fahrrad (2022)
Ergebnisse der Online-Umfrage zum Mobilitatskonzept (2022)
Beschluss- und Berichtsvorlagen bzw. Ratsantrdge zum Mobilitatssystem

Vorbehaltsnetz und Rettungswegenetz der Stadt Duisburg
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6.2 Radverkehr (Ergebnisse der Befahrung)

6.2.1 Flihrungsformen im Bestand

Zeichenerklarung
~—— Gem. Geh-/Radweg (Z 240)

Gem. Geh-/Radweg ohne Benutzungspflicht
— Getr. Geh-/Radweg (Z 241)
- Getr. Geh-/Radweg ohne Benutzungspflicht
Radweg (Z 237)
- Radweg ohne Benutzungspflicht
Radfahrstreifen
== Schutzstreifen
—— FahrradstraBe
- Gehweg, FuBgangerzone (Radverkehr frei)
—— Mischverkehr
~~~~~~~ Busspur (Radverkehr frei)
— Wirtschaftsweg, Waldweg
----- Sonstiges

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitvarkende, CC-BY-SA
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6.2.2 Oberflachenqualitat im Bestand

Zeichenerklarung
Oberflachenqualitat
— gut

— mittel

— schlecht

(11232
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6.3 Auswertung der Online-Umfrage
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Quantitative Auswertung der
Online-Befragung

Mobilitatskonzept Duisburg

Inhalt
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Uberblick & Vorgehen
Demografie
Mobilitatsverhalten
Kfz-Verkehr

OPNV

Radverkehr
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Weitere Mobilitatsangebote

Ausblick: Winsche an die
zukuinftige Mobilitat
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Wunsch-Schlagzeile fiir 2035
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‘ 01 Uberblick &
/ Vorgehen

1. Uberblick und Vorgehen

Online-Befragung

» Zeitraum: 31.01.-28.02.2022

» Sie war sowohl in deutscher als auch in
englischer Sprache zuganglich

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

Teilnahme und Auswertung

» Teilnehmendenzahl (insgesamt, unvollstindige
und vollstandige Antwortséatze): 3679

» Teilnehmendenzahl (vollstandige Antwortsétze zur
Gewihrleistung der Vergleichbarkeit): 2636

» > Letztere ist Grundlage dieser Auswertung
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1. Uberblick und Vorgehen

DUISBURG
MOBIL
Auswertung — Uberblick
» Die Umfrage enthielt groRtenteils geschlossene Fragen (vorgegebene
Antwortmaoglichkeiten zur Auswabhl, teilweise war eine Mehrfachauswahl moglich).
» Bei einzelnen Fragen gab es auRerdem die Mdéglichkeit, unter ,Sonstiges” eine eigene
Antwort zu verfassen.
» Einige Fragen waren offen, d. h. die Antwort musste in einem Kommentarfeld selbst
verfasst werden (gréRtenteils keine Pflichtantwort).
1. Uberblick und Vorgehen coos)
g DUISBURG
MOBIL

Auswertung — Offene Fragen

» Im Gegensatz zu den geschlossenen Fragen kénnen die offenen
Fragen nicht anhand prozentualer Anteile ausgewertet werden, da jede
Antwort einzigartig ist.
Offene Fragen

» Daher wurden alle Einzelantworten kategorisiert und gemaf ihrem werden auf den
Inhalt zusammengefasst (in sogenannten ,Codes®). Das Vorgehen folgenden Folien
erfolgt so objektiv wie moglich und madglichst ohne Interpretation der mit dieser
Antworten. Sprechblase

gekennzeichnet.
» Dadurch bleiben zwar keine Details enthalten, jedoch kann die Fulle an
Ergebnissen auf eine greifbare Anzahl reduziert und somit nutzbar fur
die Erstellung des Mobilitatskonzepts gemacht werden.
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Demografie

. (X J 23
2. Demografie DUISBURG
a) Altersstruktur und Geschlechterverteilung wasit

Altersstruktur unter den Teilnehmenden der
Umfrage (n = 2636) im Vergleich zu amtlichen

Einwohner:innendaten * Geschlechterverteilung (n = 2636)
80% 60%
. 53%
70% 50% 47%
60%
50% 40%
40% 30%
0,
30% 20%
20%
10% 10%
1%
0% — - 0% 7
<18 18 -30 31-65 > 65 weiblich mannlich divers

Einwohner:iinnen  ®Umfrageteilnahme

* Hinweis: 9 % der Befragten sind nicht wohnhaft in
Duisburg, jedoch in dieser Statistik enthalten.



2. Demografie
b) Wohnort

Wohnhaft in Duisburg (n = 2636)

100%

91%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

2. Demografie
c) Stadtbezirk

9%

Nein

Teilnahme nach Stadtbezirk (n = 2401) im Vergleich zu amtlichen
Einwohner:innendaten

40%
35%
30%
25%
20%

15% 15%
15% °

109
10% o 8% 8%
(]
o I I I I
0% - -

& N X
& & &
N & &
O ()
& &
N ¥
RS

= Einwohner:innen

22%

33%

16%

1%

mUmfrageteilnahme

22%

15%

10% go,
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]
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Mobilitatsverhalten
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3. Mobilitatsverhalten DUISBURG
a) Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel im Vergleich MOBIL

Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel im Vergleich (n = 2636)
100%

90% 20% 22%
80%
46%
14% . .
70% :
o _ Hinweis:
60% 13% mtaglich / fast taglich Fulverkehr wurde an dieser

an 1-3 Tagen pro Woche

50% Stelle nicht abgefragt, da

15%

an 1-3 Tagen pro Monat

m seltener als 1x im Monat davon ausgegangen Wird‘
mfast nie / nie

40% 22

30% dass jede Person taglich
9% . .
20% mindestens eine Strecke zu

10% o Fufd zuriicklegt.

0%
Kfz OPNV Fahrrad



3. Mobilitatsverhalten oo

DUISBURG
b) Entfernung vom Wohnort zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz oder MOBIL
zur Schule/Universitat
Entfernung zwischen Wohnort und Arbeits- / Ausbildungsplatz bzw.
Schule / Universitat (n = 2636)
50% 7%
45%
40%
35%
30%
25% 229
20%
16%
15%
10% 8%
6%
-
0%
unter 2 km 3 bis 5 km 6 bis 10 km Uber 10 km weil ich nicht
mgug an o000 b))
3. Mobilitatsverhalten
DUISBURG
c) Verkehrsmittelnutzung zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz oder zur MOBIL
Schule/Universitat
Verkehrsmittelnutzung zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz Zusammenfassung der
oder zur Schule/Universitat (n = 2636) Verkehrsmittelnutzung
Eigenes Auto |  58%, Pkw (inkl. Sharing-Autos) NN 55%
Eigenes Fahrrad I 36% OPNV I 54%
Bahn I 33% Fahrrad (inkl. Sharing-Fahrrader) I 35%
Bus I 1% ZuFut I 16%

|
Zu Ful 16% Motorrad/Motorroller B 3%

Trifft nicht zu Wl 3% (Tret-)roller (inkl. E- und Sharing-

.
Roller) 1 2%

Bike-Sharing M 2% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Eigenes Motorrad M 2%
Eigener Elektro-Roller B 1% Hinweise:

Eigener Motorroller B 1% - Mehrfachnennungen mdglich.

Sharing-Elektro-Roller 1 0% - Die Frage hatte eine weitere Antwortméglichkeit

Car-Sharing | 0% X . .

~Sonstiges” mit freiem Kommentarfeld.
Eigener Tretroller | 0%
Ergebnisse folgen auf der nachsten Folie.
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
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3. Mobilitatsverhalten DUISBURG

c) Wie kommen Sie in der Regel zu Ihrem Arbeits- oder MOBIL
Ausbildungsplatz?

» Es handelte sich um eine geschlossene Frage mit einer erganzenden, offenen
Antwortmdglichkeit ,Sonstiges* mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen auf der ndchsten
Folie. Teilweise wurden an dieser Stelle Antworten gegeben, die als vorgegebene
Auswahlmdglichkeit gewahlt hatten werden kénnen. Aus diesem Grund ergibt die Auswertung
dieser ,Sonstigen“ Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit dem quantitativen Teil doppeln.

» 145 Antworten (aus n = 2636)
» 8 gebildete Antwortkategorien

» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte wurden unter einem gemeinsamen Code
.konkrete Orte* gesammelt und liegen der Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht Teil dieser
Auswertung.

T o000 b))
3. Mobilitatsverhalten DUISBURG

c) Wie kommen Sie in der Regel zu Ihrem Arbeits- MOBIL
oder Ausbildungsplatz?

» Zug

» Bin im Home-Office

» Fahrgemeinschaft ﬁ?s’;eiie_r;de
aufigkei

» Fahrrad

» PKW

» Firmenwagen
» E-Auto

» Taxi
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3. Mobilitatsverhalten
d) Verkehrsmittelwahl nach Kategorie

Verkehrsmittelwahl fir Einkauf, soziale Aktivitaten und andere
Freizeitaktivitaten (n = 2636)

Andere Freizeitaktivitaten

Soziale Aktivitaten

Hinweis:

Einkauf

‘ Bezirksweise Auswertungen zu
dieser Frage folgen auf den Folien
77-79

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

mzu FuR = Fahrrad OPNV  Auto ®Sharing-Angebote

17
[ o000 P )

3. Mobilitatsverhalten DUISBURG
MOBIL

d) Verkehrsmittelwahl nach Bezirk: Einkauf

Verkehrsmittelwahl fir Einkauf nach Bezirken (n = 2636)

Walsum

Sud
Rheinhausen
Mitte
Meiderich/Beeck

Homberg/Ruhrort/Baerl

Hamborn

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
mzu FuR = Fahrrad OPNV  Auto ® Sharing-Angebote
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3. Mobilitatsverhalten DUISBURG

d) Verkehrsmittelwahl nach Bezirk: Soziale Aktivitaten MOBIL
Verkehrsmittelwahl fiir soziale Aktivitdten nach Bezirken (n = 2636)

waisum |
suo
Rheinhausen _
vive
Meiderich/Beeck [JIlE
Homberg/Ruhrort/Baerl _
Hamborn _

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
mzu FuR = Fahrrad OPNV  Auto ®Sharing-Angebote
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3. Mobilitatsverhalten DUISBURG

d) Verkehrsmittelwahl nach Bezirk: Andere Freizeitaktivitaten MOBIL

Verkehrsmittelwahl flir andere Freizeitaktivitaten nach Bezirken
(n =2636)

waisur |
sud [ |
Rheinhausen | |
vice |
Meiderich/Beeck [N
Homberg/Ruhrort/Baerl _
Hamborn |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
mzu FuR = Fahrrad OPNV  Auto ® Sharing-Angebote

20
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4. Kfz-Verkehr DUISBURG

a) Nutzungshaufigkeit MOBIL

Haufigkeit der Nutzung eines Autos (n = 2636)

50%
46%
45%

40%
35%
30%
25%
25%
20%
16%
15%
10% 9%
5%
. ] .
0%

fast nie / nie seltenerals 1xim  an 1-3 Tagen pro  an 1-3 Tagen pro  téglich / fast taglich
Monat Monat Woche



4. Kfz-Verkehr
b) Belastung durch Kfz

Bewertung der Belastung durch Kfz in Wohngebieten und an

Hauptstralen (n = 2636)

45%
40%
0,

35% 5%
30%

25%

20% 8%
15%

10%

5% 4%
— - .
1% °
0% -

sehr gering gering akzeptabel
Kfz-Belastung Hauptstraen

4. Kfz-Verkehr

1%
38% 38%

22%

hoch sehr hoch

mKfz-Belastung Wohngebiete

19 2%

keine Meinung

c) Kfz an Hauptstralden — Was empfinden Sie als

besonders belastend?

» Es handelte sich um eine geschlossene Frage mit einer erganzenden,
offenen Antwortmdglichkeit ,Sonstiges* mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen
auf der nachsten Folie. Teilweise wurden an dieser Stelle Antworten gegeben, die als
vorgegebene Auswahlmdglichkeit gewahlt hatten werden kénnen. Aus diesem Grund
ergibt die Auswertung dieser ,Sonstigen Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit

dem quantitativen Teil doppeln.

» 1431 Antworten (aus n = 2636)

» 34 bei der Auswertung (heraus)gebildete Antwortkategorien (Codes)

» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte wurden unter einem gemeinsamen
Code ,konkrete Orte* gesammelt und liegen der Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht

Teil dieser Auswertung.

DUISBURG
MOBIL
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4. Kfz-Verkehr

o000 P)

) ) DUISBURG
c) Kfz an Hauptstralden — Was empfinden Sie als MOBIL
besonders belastend?
» Larm
» LKW-Verkehr
» Umweltbelastung Absteigende

Haufigkeit

» Stau
» Hohes Verkehrsaufkommen
» Kaum Sicherheitsraum fir Rad- und FuRverkehr
4. Kfz-Verkehr eeery

_ _ DUISBURG
c) Kfz an Hauptstralden — Was empfinden Sie als MOBIL

besonders belastend?

»  Schlechte Ampelschaltung
» Zu hohe Geschwindigkeiten

»  Schlechter StralRenzustand

» Baustellen
) Flachenverbrauch durch MIV (Parkplétze und Absteigende
mehrspurige Stra3en) Héufigkeit

» Falschparkende

> Rucksichtslose Autofahrende
»  Zu wenige Parkplatze

» Brlicken

»  Tempo-50-Stralen

Voller/schlechter OPNV, durch den das Auto
alternativlios wirkt

Unubersichtliche Verkehrsfiihrung

Zu wenig Kontrolle bei Verkehrsverstofien
Ricksichtloser OPNV

Lieferdienste

Verkehr vor Schulen

Vibration/Erschitterung

Laute Zige

Enge StralRen

Tempo-30-Strecken, die den Verkehrsfluss behindern

SUVs



4. Kfz-Verkehr

d) Kfz in Wohngebieten — Was empfinden Sie als
besonders belastend?

» 956 Antworten (aus n = 2636)
» 27 gebildete Antwortkategorien

» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte
wurden unter einem gemeinsamen
Code ,konkrete Orte* gesammelt und liegen der
Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht Teil
dieser Auswertung.

4. Kfz-Verkehr

d) Kfz in Wohngebieten — Was empfinden Sie als
besonders belastend?

» Larm

» Flachenverbrauch durch zu viele
Parkplatze

Absteigende
» Lkw-Verkehr Haufigkeit
» Zu hohe Geschwindigkeiten
» Hohes Verkehrsaufkommen

» Benachteiligung von Ful- und Radverkehr

(X123
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4. Kfz-Verkehr Y114

DUISBURG
d) Kfz in Wohngebieten — Was empfinden Sie als MOBIL
besonders belastend?
»  Falschparker » Dreck
»  Zu wenige Parkplatze fir zu viele Autos » Baustellen
»  Luftverschmutzung durch Abgase »  Flachenverbrauch durch gro3e Stral’en
»  Viele gefahrliche Situationen fur Kinder Absteigende »  Schlechte Ampelschaltung
» Schlechter StraRenzustand Haufigkeit »Lieferdienste
» Stau »  Vibration / Erschitterung
» Enge Stralen » Voller/schlechter OPNV, durch den das Auto

L alternativlios wirkt
»  RUcksichtslose Autofahrende

» Die Autos werden breiter
» Verkehr vor Schulen

»  Brlicken

(X X 2 3
4. Kfz-Verkehr DUISBURG

e) Zustand der Stralen MOBIL

Bewertung des Zustands von Straf3en (n = 2636)

0,
45% 42%

40%
35% 34%
30%
25%
21%
20%
15%

10%

0,
5% 2% .
0% 1%
0%
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut keine Meinung



4. Kfz-Verkehr
f) Parkplatzverfigbarkeit

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

Parkplatzverfligbarkeit in Wohngebieten und in der Innenstadt
(n =2636)

30% S
o

29% 29%
19%
16%

sehr schlecht schlecht akzeptabel
Parkplatzverfligbarkeit (Innenstadt)

4. Kfz-Verkehr
g) Verfugbarkeit von E-Lademaoglichkeiten

50%

45%

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

13%
1%

8%

8%

4%
3%

gut sehr gut keine Meinung

B Parkplatzverfligbarkeit (Wohngebiete)

Bewertung der Verfligbarkeit von E-Lademadglichkeiten (n = 2636)

36%

17%

Es gibt viel zu wenige Es gibt zu wenige
Lademdglichkeiten. Lademdglichkeiten.

45%

3%

Es gibt ausreichend keine Meinung
Lademdglichkeiten.
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4. Kfz-Verkehr eoop!

DUISBURG
h) Mdchten Sie uns noch etwas zum Kfz-Verkehr allgemein MOBIL
mitteilen?
» 1120 Antworten (aus n = 2636)
» 37 gebildete Antwortkategorien
» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte
wurden unter einem gemeinsamen
Code ,konkrete Orte* gesammelt und liegen der
Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht Teil
dieser Auswertung.
o000 b))
4. Kfz-Verkehr
. ) ) DUISBURG
h) Mdchten Sie uns noch etwas zum Kfz-Verkehr allgemein MOBIL

mitteilen?

» Bedarf an StraRen-/Gehwegsanierung

» Bedarf an Reduzierung der Pkw-Anzahl/

autofreie Innenstadt Absteigende

» Bedarf an mehr guten Radwegen Haufigkeit

» Bedarf an Forderung des OPNV als Alternative
zum MIV

» Bedarf an Lkw-Durchfahrverbot in
Wohngebieten/besseres Lkw-Konzept



4. Kfz-Verkehr

o000 P)
DUISBURG

h) Mdchten Sie uns noch etwas zum Kfz-Verkehr allgemein MOBIL

mitteilen?

Rad- und Fuverkehr wird
benachteiligt/gefahrdet

Bedarf an verbesserter Ampelschaltung

Bedarf an starkerer Kontrolle von
Falschparkenden

Bedarf an mehr (glinstigen/kostenlosen)
Parkplatzen

Bedarf an E-Ladestationen

zu hohe Geschwindigkeiten/Bedarf an mehr
Blitzern/Bufigeld

Bedarf an Tempo-30-Straf3en

Absteigende
Haufigkeit

Dem MIV wird zu viel Platz gegeben (Parken)
Dem MIV wird zu viel Platz gegeben (Fahren)

Bedarf an starkerer Verkehrskontrolle durch
Polizei

Sehr viel Stau

Bedarf an verbessertem Baustellenmanagement
Larm

Bedarf an mehr Carsharing

Bedarf an Strallenbegriinung / Aufenthaltsflachen

Zu viele Elterntaxis

(X X 2 3
4. Kfz-Verkehr DUISBURG

h) Mdchten Sie uns noch etwas zum Kfz-Verkehr allgemein MOBIL
mitteilen?

» Bedarf an Rheinbriicken
» Bedarf an EinbahnstraRenregelung
»  Bedarf an Parkraumbewirtschaftung
» Nicht die Osttangente auf den Rheinwiesen

»  StralRen durch Beparkung zu eng bauen

»  Bedarf an Querungshilfen fir FuRganger

Absteigende

.o . »  Bedarf an mehr Bike-Sharing-Stationen
» Bedarf an P+R-Platzen Haufigkeit

» Bedarf an verbesserter

» Kein Bedarf an Tempo-30-Stralen Verkehrsbeschilderung

»  Autos werden immer breiter

» Dem MIV wird nicht zu viel Platz gegeben
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5. OPNV DUISBURG

a) Nutzungshaufigkeit MOBIL

Haufigkeit der Nutzung des OPNVs (n= 2636)
40%

35% 4%

30%

25%

20% 19% -
15% % 14%

10%

5%

0%
fast nie / nie seltenerals 1xim an 1-3 Tagenpro  an 1-3 Tagen pro  téglich / fast taglich
Monat Monat Woche



5. OPNV
b) Grinde fiir die Nichtnutzung des OPNVs

Nichtnutzungsgriinde fir den OPNV (n = 1399)

Preis I,  48%
Zu lange Fahrzeiten I 5%
Mangelnde Flachendeckung I 42%
Unzuverlassigkeit I 1%
Unptinktlichkeit I 5%
Unsicherheit I 24°%
Mangelnde Sauberkeit I 3%
Weiter Weg zur Haltestelle IR 13%
Mangelnde Barrierefreineit I 4%
Mangelnde Barrierefreiheit des Weges zur Haltestelle WM 2%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit OPNV-Nutzungshéaufigkeit
von ,seltener als 1x im Monat” oder ,fast

nie / nie“

Hinweis:

Die Frage hatte eine weitere
Antwortméglichkeit ,Sonstiges” mit
freiem Kommentarfeld. Ergebnisse

folgen auf den nachsten Folien.

5. OPNV eeens
_ ; _ _ DUISBURG
c) Warum benutzen Sie das OPNV-Angebot in Duisburg MOBIL

selten oder nie [Sonstiges]?

» 407 Antworten (aus n = 2636)

» 23 gebildete Antwortkategorien

» Es handelte sich um eine geschlossene Frage mit einer erganzenden,

offenen Antwortmdoglichkeit ,Sonstiges® mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen
auf der nachsten Folie. Teilweise wurden an dieser Stelle Antworten gegeben, die als
vorgegebene Auswahlmdglichkeit gewahlt hatten werden kdnnen. Aus diesem Grund
ergibt die Auswertung dieser ,Sonstigen® Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit

dem quantitativen Teil doppeln



5. OPNV eoer:
. .. . ) DUISBURG
c) Warum benutzen Sie das OPNV-Angebot in Duisburg MOBIL
selten oder nie? [Sonstiges]
» Die Taktung ist unzureichend
» Ich fahre lieber Fahrrad Absteigende
, Haufigkeit

» Ich fahre lieber Auto
» Die Verbindungen sind unzureichend

] = PNV o000 b))
5.0 . .. . ) DUISBURG
c) Warum benutzen Sie das OPNV-Angebot in Duisburg MOBIL

selten oder nie? [Sonstiges]

»  Wegen der COVID-19-Pandemie

» Fahrdauer zu lang

»  Geringer/kein Bedarf

»  Auslastung zu hoch/es ist zu voll Absteigende
»  Flexibilitdt unzureichend Héufigkeit

»  Bequemlichkeit/Transport

»  Zu teuer

»  Barrierefreiheit unzureichend

Ich gehe lieber zu Ful

Menschliche Interaktionen
Ausstattung/Qualitat/Wartung unzureichend
Raumliche Verfligbarkeit unzureichend
Komplexitat Tarif-/Ticket-/Informationssystem
Punktlichkeit/Zuverlassigkeit unzureichend
Sicherheitsgefiihl unzureichend

Hundemitnahme nicht méglich



5. OPNV
d) OPNV-Angebot allgemein

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

16%

sehr schlecht

5. OPNV

e) Mobilitatseinschrankung

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Bewertung des OPNV-Angebots (n = 1237)

35%
34%

12%

schlecht akzeptabel gut

2%
- ™

sehr gut keine Meinung

Vorhandensein einer Mobilitatseinschrankung (n = 1237)

10%

67%

nein

23%

nein, aber ich kenne Personen, die
nur eingeschrankt mobil sind.

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit OPNV-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat“

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit OPNV-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*



5. OPNV eoem

DUISBURG
f) Barrierefreiheit MOBIL
Bewertung der Barrierefreiheit (n = 1237)
35%
33%
30% 29%
259 Auswertungsgegenstand:
Befragte mit OPNV-
20%
18% Nutzungshaufigkeit von
15% mindestens ,an 1-3 Tagen pro
10% 10% 10% Monat
5%
1%
0% |
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut keine Meinung

5. OPNV eoers

DUISBURG
g) Piinktlichkeit MOBIL
Bewertung der Punktlichkeit (n = 1237)
35%
319% 32%
30%
26%
25% Auswertungsgegenstand:
s Befragte mit OPNV-
Nutzungshaufigkeit von

1o mindestens ,an 1-3 Tagen pro
10% 8% Monat*

5%

1% 1%
00/0 I

nein, nie eher nein manchmal eher ja ja, immer keine Meinung



5. OPNV

h) Weitere Bewertungen: (Anschluss-)Verbindungen,
Informationen, Weg zur Haltestelle, Umstiegszeiten

Weitere Bewertungen zum OPNV (n = 1237)

Gute Umstiegzeiten zu Regionalbahnen - I

Weg zur Haltestelle ist gut ausgeschildert - -
Gute Information durch Anzeigetafeln - -

Realistische Verbindungszeiten der myDVG-App . .

Anschlussverbindungen sind gut erreichbar - I

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

mnein wehernein meherja mja © weil ich nicht

5. OPNV

h) Bezirksweise vergleichende Darstellung der einzelnen
Untersuchungsgegenstande

Bezirksweise Bewertung zu "Anschlussverbindungen sind gut

erreichbar"
Walsum _ I (n=163)
sud | | (n=85)
Rheinhausen | [ | (n=124)
wvite [N | (n=480)
Meiderich/Beeck | N NI | (n=94)
Homberg/Ruhrort/Baer! || NN ] (=213
Hamborn _ (n=81)

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

mnein ©=ehernein ®meherja mja © weil} ich nicht

(X123

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit OPNV-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*

Hinweis:
Bezirksweise Auswertungen zu
den Fragen folgen auf den

nachsten Folien.

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte aus den jeweiligen
Bezirken mit OPNV-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*
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5. OPNV DUISBURG

h) Bezirksweise vergleichende Darstellung der einzelnen MOBIL
Untersuchungsgegenstande

Bezirksweise Bewertung zu "Realistische Verbindungszeiten der

myDVG-App"
walsum [l I (n=63)
Auswertungsgegenstand:
sid [l | (n=85) gsgeg
Befragte aus den jeweiligen
Rheinhausen - - (n=124) g J g
Bezirken mit OPNV-
wvitte [ || (n=1480) P
Nutzungshaufigkeit von
Meiderich/Beeck | | (n=94) )
mindestens ,an 1-3 Tagen pro
Homberg/Ruhrort/Baerl [l || (n=213)
Monat*
Hamborn [l 1 (n=81)

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

mnein “ehernein meherja ®mja ' weil ich nicht

7= (X X 2 3
5. OPNV DUISBURG

h) Bezirksweise vergleichende Darstellung der einzelnen MOBIL
Untersuchungsgegenstande

Bezirksweise Bewertung zu "Gute Information durch
Anzeigetafeln”

waisum | I (n=63)
i — — (= 85) Auswertungsgegenstand:
Befragte aus den jeweiligen
Rheinhausen | EE | | (n=124)
Bezirken mit OPNV-
mitte | I (n=480)
Nutzungshaufigkeit von
Meiderich/Beeck | NN | ] (n=94) )
mindestens ,an 1-3 Tagen pro
Homberg/Ruhrort/Baer! | NN N (n=213) M ¢
onat*
Hamborn - | . (n=81)

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

Enein “ehernein ®eherja ®Wja © weild ich nicht
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5. OPNV DUISBURG

h) Bezirksweise vergleichende Darstellung der einzelnen MOBIL
Untersuchungsgegenstande

Bezirksweise Bewertung zu "Weg zur Haltestelle ist gut
ausgeschildert"

waisum [ I (n=63)
R — — - Auswertungsgegenstand:
Befragte aus den jeweiligen
Rheinhausen [N L] (n=124)
Bezirken mit OPNV-
mitte | L (n=480)
Nutzungshaufigkeit von
Meiderich/Beeck [N I (n=94)
mindestens ,an 1-3 Tagen pro
Homberg/Ruhrort/Baer! | NN I (n=213) M ¢
onat"
Hamborn | ] (n=81)

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

mnein =ehernein ®eherja ®mja © weil} ich nicht
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5. OPNV DUISBURG

h) Bezirksweise vergleichende Darstellung der einzelnen MOBIL
Untersuchungsgegenstande

Bezirksweise Bewertung zu "Gute Umstiegzeiten zu
Regionalbahnen"

walsum [ | (n=63)
sid - (n=85) Auswertungsgegenstand:
Befragt n jeweiligen
Rheinhausen | N | (n=124) efragte aus den jeweilige
- Bezirken mit OPNV-
vitte | (n=480)
Nutzungshaufigkeit von
Meiderich/Beeck | N | (n=94) )
mindestens ,an 1-3 Tagen pro
Homberg/Ruhrort/Baerl [ B (n=213) .
Monat
Hamborn | ] (n=81)

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

mnein ©=ehernein meherja mja © weil} ich nicht



5. OPNV eoer

DUISBURG
i) Taktung MOBIL
Bewertung der Taktung (n = 1237)
70%
0% 59% Auswertungsgegenstand:
Befragte mit OPNV-
o0% Nutzungshaufigkeit von
40% mindestens ,an 1-3 Tagen pro
Monat*
30% 29%
Hinweis:

20% . .
Bezirksweise Auswertung der

12%

10% Fragen folgt auf der nachsten

Folie.

0%
Schlecht. Es gibt nicht ausreichend Ich wiirde mir mehr Verbindungen  Gut. Es gibt immer gentigend
Verbindungen. wiinschen. Verbindungen.

7= (X133
5. OPNV DUISBURG

i) Bewertung der Taktung nach Bezirken MOBIL

Bewertung der Taktung nach Bezirken

Hamborn - |
(n=63)
Homberg/Ruhrort/Baerl _ (n = 85)
Auswertungsgegenstand:
MeiderichvBoec [N = 128)
Befragte aus den jeweiligen
vite | _ . e
e (n=480) Bezirken mit OPNV-
Rheinhausen | NEREGEG (n =94) Nutzungshaufigkeit von
. mindestens ,an 1-3 Tagen pro
sio I (n=213) genp
Monat*
waisum | (n=81)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Schlecht. Es gibt nicht ausreichend Verbindungen.
Ich wiirde mir mehr Verbindungen wiinschen.
Gut. Es gibt immer gentigend Verbindungen.



5. OPNV eoers

DUISBURG
j) Angaben zur Nutzung von myBus MOBIL
Angaben zur Nutzung von myBus
45%
41%
40%
35% o
32% Auswertungsgegenstand:
30% Befragte mit OPNV-
25% Nutzungshaufigkeit von
20% mindestens ,an 1-3 Tagen pro
15% 14% Monat“
1%

10%

5%

1%
o% | _______| I
nein, bendtige ich nein, ist mir zu teuer  ja, gelegentlich ja, haufig Ich kenne myBus
nicht nicht.
55
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5. OPNV DUISBURG

k) Sicherheitsgefuhl der Befragten MOBIL

Sicherheitsgefihl: Bus und Bahn (n=1237)
100%

90%

80% Auswertungsgegenstand:
Befragte mit OPNV-

Nutzungshaufigkeit von

70%
60%
50% mindestens ,an 1-3 Tagen pro

40% Monat*

30%

20% Hinweis:

10% Auswertung nach Geschlecht folgt

auf den nachsten Folien.

0%

Bus Bushaltestellen Bahn Bahnhaltestellen

munsicher = eher unsicher ®sicher msehr sicher keine Meinung

56



5. OPNV eoers

DUISBURG
k) Sicherheitsgefiihl der Befragten nach Geschlecht (ménnlich) MOBIL
Sicherheitsgefiihl in und um Bus und Bahn, mannlich (n = 670)
70%
60%
50% Auswertungsgegenstand:
Befragte mit OPNV-
40%
Nutzungshaufigkeit von
30% mindestens ,an 1-3 Tagen pro
20% Monat*
10% I I I
o N I | [] ]
Bus Bushaltestellen Bahn Bahnhaltestellen
munsicher eher unsicher sicher  msehr sicher keine Meinung
57

5. OPNV eoers

DUISBURG
k) Sicherheitsgefiihl der Befragten nach Geschlecht (weiblich) MOBIL
Sicherheitsgefiihl in und um Bus und Bahn, weiblich (n = 556)
70%
60%
50% Auswertungsgegenstand:

Befragte mit OPNV-
40%

Nutzungshaufigkeit von
30% mindestens ,an 1-3 Tagen pro
20% Monat"
10% I I
0% . I - O =
Bus

Bushaltestellen Bahn Bahnhaltestellen

munsicher meher unsicher sicher  msehr sicher keine Meinung

58



5. OPNV
) Sauberkeit

Bewertung der Sauberkeit (n = 1237),
1= nicht sauber, 5= sehr sauber

0,
40% 38%

35%

30%

25% 23%
21%
20%
16%
15%
10%
5%
2%
0% [
1 2 3 4 5

m) Mdchten Sie uns noch etwas zum OPNV allgemein
mitteilen?

» 1148 Antworten (aus n=2636)
» 30 gebildete Antwortkategorien

» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte
wurden unter einem gemeinsamen
Code ,konkrete Orte* gesammelt und liegen der
Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht Teil
dieser Auswertung.

» Neben viel Kritik 8 mal Lob

(X123

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit OPNV-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*

o000 P)

DUISBURG
MOBIL
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5. OPNV DUISBURG

m) Mdchten Sie uns noch etwas zum OPNV allgemein MOBIL
mitteilen?

» Bedarf an héherer Taktung, mehr Linien,
mehr Fahrzeugen

» Verbindungen/Anschlisse mangelhaft Absteigende

» Zu lange Fahrtdauer Haufigkeit

» Mangelhafte Zuverlassigkeit/Plnktlichkeit

» Uberlastung des OPNVs

7= (X X 2 3
5. OPNV DUISBURG

m) Mdchten Sie uns noch etwas zum OPNV allgemein MOBIL
mitteilen?

» Mangelhafte Streckenfiihrung/Gesamtkonzept » Mangelnde Sauberkeit/Hygiene (Pandemie)

» Mangelnder Service/Personal/Kontrolle/ »  Bedarf an funktionierenden Aufzligen
Sicherheitsgefihl
» Mangelndes Informationsangebot per Digital/App
»  Schlechte Ausstattung / Instandhaltung von

Haltestellen und Fahrzeugen Absteigende »  Schlechtes Ticketangebot/Tarifstruktur
» Mangelnde Barrierefreiheit Haufigkeit . Bedarf an mehr Haltestellen

»  Zu teuer
» Ausfalle und technische Probleme bei SEV
» Mangelnde Sauberkeit/Hygiene von Haltestellen und

Fahrzeugen » Multimodalitat schwierig
»  Ausfalle und technische Problem im Allgemeinen . Haufig Vandalismus/Pébelei
»  Bedarf an unabhangiger Schienenfiihrung/Busspur
» Leerfahrten
»  Zu lange Wartezeiten

» Lob
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6. Radverkehr DUISBURG

a) Nutzungshaufigkeit MOBIL

Haufigkeit der Fahrradnutzung (n= 2636)
30%

25%
25%

22%
21%

20%
17%

15%
15%

10%
5%

0%
fast nie / nie seltenerals 1xim an 1-3 Tagenpro  an 1-3 Tagen pro  téglich / fast taglich
Monat Monat Woche



6. Radverkehr

o000 P)
DUISBURG

b) Griinde fiir die Nichtnutzung des Fahrrads unter gelegentlichen und MOBIL

seltenen Nutzer:innen

Nichtnutzungsgriinde fiirs Fahrrad unter gelegentlichen (n = 949) und
seltenen Nutzer:innen (n = 1104)

Schlechte Fahrradwege

Fehlendes Sicherheitsgefiihl

Wetter

Schlechte Abstellmdglichkeiten am Zielort
Transport von Gegenstanden

Distanzen

Schlechte Abstellmdglichkeiten Zuhause
Sonstiges

Verleihsysteme zu unflexibel
Verleihsysteme zu teuer

Korperliche Anstrengung

Korperliche Einschrankungen

Kein Fahrrad

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

m Gelegentliche Nutzer:innen Seltene Nutzer:innen

80%

Auswertungsgegenstand:

» Gelegentliche Nutzer:innen 2 Befragte
mit Fahrrad-Nutzungshaufigkeit von 1-3
Tagen pro Monat oder Woche

» Seltene Nutzer:innen 2 Befragte mit
Fahrrad-Nutzungshaufigkeit von ,fast

nie / nie" oder ,seltener als 1x im Monat"

Hinweis: Die Frage hatte eine weitere
Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit freiem
Kommentarfeld. Ergebnisse folgen auf

nachster Folie.

o000 b))
6. Radverk?hr | | " UISBURG
c) Welche Grunde hindern Sie daran ofter das Fahrrad zu MOBIL

benutzen? (Selten Radfahrende) [Sonstiges]

» 183 Antworten (aus n = 2636)

» 23 gebildete Antwortkategorien

» Es handelte sich um eine geschlossene Frage mit einer erganzenden,
offenen Antwortmdglichkeit ,Sonstiges* mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse
folgen auf der nachsten Folie. Teilweise wurden an dieser Stelle Antworten
gegeben, die als vorgegebene Auswahlmdglichkeit gewahlt hatten werden
koénnen. Aus diesem Grund ergibt die Auswertung dieser ,Sonstigen*®
Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit dem quantitativen Teil doppeln



6. Radverkehr eoop)

DUISBURG
c) Welche Grunde hindern Sie daran ofter das Fahrrad zu MOBIL
benutzen? (Selten Radfahrende) [Sonstiges]
» Ist mir zu gefahrlich (mit Kind)
- Absteigende

» Schlechte Radverkehrsfiihrung Haufigkeit
» Schlechte Qualitat der Radwege

. Radverkehr eeorr
6. Radve ? _ _ ) DUISBURG
c) Welche Grunde hindern Sie daran ofter das Fahrrad zu MOBIL

benutzen? (Selten Radfahrende) [Sonstiges]

»  Pkw/Lkw-Verkehr nehmen zu wenig/keine » Gesundheitliche Griinde
Rucksicht .

»Ich fahre lieber mit dem OPNV
» Keine/kaum Radwege vorhanden

»  Fahrradunfreundliche Ampelschaltung
» Beparkte Radwege
. » Ich muss nirgendswo hin in Duisburg
»  Weg zur Arbeit zu weit/Fahrtdauer zu lang Absteigende
Haufigkeit » Ich nutze das Fahrrad nur in der Freizeit
»  Keine sicheren Abstellmdglichkeiten vorhanden

»  Kindertransport
»  Winter/schlechtes Wetter

» Zu wenig Rad-Leih-Stationen
» Ich gehe lieber zu Ful’

»  Zu wenige Abstellmdglichkeiten
»  Bequemlichkeit



6. Radverkehr eoop)

DUISBURG
c) Welche Grunde hindern Sie daran ofter das Fahrrad zu MOBIL
benutzen? (Regelmalig Radfahrende) [Sonstiges]

» 103 Antworten (aus n=2636)

» 24 gebildete Antwortkategorien

o000 b))
6. Radverk?hr | | " UISBURG
c) Welche Grunde hindern Sie daran ofter das Fahrrad zu MOBIL

benutzen? (Regelmalig Radfahrende) [Sonstiges]

» Schlechte Qualitat der Radwege

. Absteigende
» Schlechte Radverkehrsfiihrung Haufigkeit d

» Ist mir zu gefahrlich (mit Kind)



6. Radverkehr o0

DUISBURG
c) Welche Grunde hindern Sie daran ofter das Fahrrad zu MOBIL
benutzen? (Regelmalige Radfahrende) [Sonstiges]
»  PKW/LKW-Verkehr nehmen zu wenig/keine » Ich gehe lieber zu Fufy

Ricksicht
» Kein Winterdienst auf Radwegen
»  Keine/kaum Radwege vorhanden .
» Ich fahre lieber mit dem OPNV
» Beparkte Radwege
. »  Zu wenige Abstellméglichkeiten
» Keine sicheren Abstellmdglichkeiten vorhanden/ AbStelgende
Diebstahl Haufigkeit > |ch muss nirgendswo in Duisburg hin

»  Fahrradunfreundliche Ampelschaltung » Bequemlichkeit
»  Zu wenige Rad-Leih-Stationen »  Keine Lademaéglichkeiten fiir E-Bikes
» Weg zur Arbeit zu lang/dauert zu lange > Gesundheitliche Grlinde
»  Der Winter/schlechtes Wetter
» Ich nutze das Fahrrad nur in der Freizeit

o000 b))
6. Radverkehr

DUISBURG
d) Fahrradnutzung nach Modell MOBIL

Fahrradnutzung nach Modell (n = 1532)

90%
gy, O Auswertungsgegenstand:

70% Befragte mit Fahrrad-
o0 Nutzungshaufigkeit von
50%

- mindestens ,an 1-3 Tagen pro

0% Monat*
18%
o (AuBerdem: Mehrfachauswahl
10% 9% 5 5
o 0 o 0, . .
lO% m> m” S thoy  %ow 1% 0% maoglich)
0% — Z 1%
N (o3 o > S > S
é&'b Q_rz» \@e Q}@ (\K@ (\b@@ & é,\"b
<% & &° & <8 & o
‘{b& (=) x@ NV .‘_0
2 ‘b‘" &‘\\
Q')%g’ V

mohne Elektro-Motor mit Elektro-Motor



6. Radverkehr
e) Haufigkeit des Auftretens gewisser Konfliktsituationen

Haufigkeit von Konfliktsituationen (n = 1532)

Unebenheiten und Schaden

Zugeparkte Radwege

Zu schmale Radwege

Fehlende Radwege

Gefarhliche Verkehrsflihrung fir den Radverkehr |
Plotzlich endende Radwege |

Unklare Verkehrsfiihrung fir Radverkehr |

Konflikte mit anderen Fahrzeugen |
Verunreinigungen I

Konflikte mit Fuiganger:innen [l

Konflikte mit E-Scooter-Fahrenden |

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

Hnein, nie nein, eher selten manchmal ja, oft mja, sehr oft

6. Radverkehr

f) Gibt es Orte oder Situationen, in denen Sie sich mit
dem Fahrrad besonders unwohl fuhlen?

» 818 Antworten (aus n=2636)
» 19 gebildete Antwortkategorien

» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte wurden
unter einem gemeinsamen Code ,konkrete Orte*
gesammelt und liegen der Stadt Duisburg vor. Sie sind
nicht Teil dieser Auswertung.

(X 1J3d

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*

o000 P)

DUISBURG
MOBIL



o000 P)
6. Radverkehr DUISBURG

f) Gibt es Orte oder Situationen, in denen Sie sich mit MOBIL
dem Fahrrad besonders unwohl fuhlen?

» Wenn es keinen Radweg gibt/der Radweg
plétzlich endet

» Am Kreisverkehr
Absteigende
» Wenn der Radweg an parkenden Autos Haufigkeit
vorbeifuhrt/auf beparkten Radwegen

» An Hauptverkehrsstrallen mit hohem
Verkehrsaufkommen

» Auf Radwegen im schlechten Zustand

(X X 2 3
6. Radverkehr DUISBURG

f) Gibt es Orte oder Situationen, in denen Sie sich mit MOBIL
dem Fahrrad besonders unwohl fuhlen?

* AnAusfahrten/beim Abbiegen »  Auf unbeleuchteten Geh- und Radwegen

»  Wenn Kfz ohne gentigend Abstand Uberholen . Auf geteilten Geh- und Radwegen

* AnKreuzungen Absteigende »  Auf Kreuzungen mit Schienen

'+ Auf markierten Fahrradstreifen Haufigkeit »  Auf ungerdumten StraRen im Herbst und Winter

 Im gesamten Stadtgebiet »  Auf Zweirichtungsradwegen

 Inder Innenstadt »  Auf zu schmalen Radwegen/Radspuren

* An Baustellen » Wenn E-Scooter auf dem Weg liegen



6. Radverkehr
g) Bewertung des Zustands der Fahrradwege

Zustand der Fahrradwege (n= 1532)
50%
45%
45%
40%

35%
31%
30%

25%

22%
20%
15%

10%

5%

9
1% 0% 0%

0%
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut keine Meinung

6. Radverkehr

(X134

DUISBURG

MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*

Hinweis:

Die Auswertung nach
Nutzungshaufigkeit folgt auf der
nachsten Folie und die
bezirksweisen Auswertungen auf

der Uibernachsten Folie.

(X124

DUISBURG

g) Bewertung des Zustands der Fahrradwege nach Nutzungshaufigkeit ~ MOBIL

Bewertung des Zustands der Fahrradwege nach Nutzungshaufigkeit
(n gesamt = 1532)

taglich / fast téglich

an 1-3 Tagen pro Woche

an 1-3 Tagen pro Monat

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

msehr schlecht schlecht akzeptabel gut msehrgut keine Meinung

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-

Nutzungshaufigkeit von

mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat"



6. Radverkehr

g) Bewertung des Zustands der Fahrradwege nach Bezirk

Bewertung des Zustands der Fahrradwege nach Bezirken

waisur: |

Meiderich/Beeck _

Homberg/Ruhrort/Baerl _
Hambor

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

80%  90% 100%

msehr schlecht schlecht akzeptabel gut msehrgut keine Meinung

6. Radverkehr
h) Sicherheitsgefuhl der Befragten beim Radfahren

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

20%

unsicher

Sicherheitsgefiihl beim Radfahren (n = 1532)

51%

26%

1%
—

eher unsicher eher sicher sicher

2%

keine Meinung

(X134

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*

(X124

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*

Hinweis:
Auswertung nach
Nutzungshaufigkeit folgt auf der

nachsten Folie



6. Radverkehr

h) Sicherheitsgefuhl der Befragten beim Radfahren nach

Nutzungshaufigkeit

Sicherheitsgefiihl beim Radfahren nach Nutzungshaufigkeit
(n gesamt = 1532)

taglich / fast téglich

an 1-3 Tagen pro Woche

an 1-3 Tagen pro Monat

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

munsicher eher unsicher eher sicher msicher keine Meinung

6. Radverkehr
i) Fahrradnutzung in Kombination mit Bus oder Bahn

Nutzung des Fahrrads in Kombination mit Bus oder Bahn (n = 2636)
90%

80% 7%
70%
60%
50%
40%
30%
23%

20%

10%

0%
Ja Nein

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat"



6. Radverkehr

o000 b))
DUISBURG

j) Fahrradmitnahme vs. Fahrradparken — wie werden Fahrrad und OPNV ~ MOBIL

kombiniert?

Nutzung verschiedener Kombinationsmaoglichkeiten von Fahrrad und
Bus / Bahn

Fahrradmitnahme in Bus & Bahn

Fahrradbiigel

Radstation am Hbf

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

H nie/fast nie m seltener als 1x im Monat © an 1-3 Tagen pro Monat

an 1-3 Tagen pro Woche m taglich / fast taglich kenne ich nicht

6. Radverkehr
k) Abstellmoglichkeiten Zuhause

Nutzung verschiedener Fahrrad-Abstellmdglichkeiten (n= 1532)
Garage [N 5%
Abgeschlossener Raum im Keller [ NNRNRNRREEMEE 0%
Ebenerdig auf dem Grundstiick [ NNRRM s
Ebenerdiger abgeschlossener Raum [ NN 3%
Unabgeschlossener Raum im Keller | 10%

Eigene Wohnung [ 7%

Ebenerdig auf der StraRe an sonstigen Stadtmébeln [l 4%

Ebenerdig im Gebaude [l 4%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Auswertungsgegenstand:
Befragte, die das Fahrrad in
Kombination mit Bus und / oder

Bahn nutzen.

Hinweis:
Die Stichprobengrofe n ist keine
feste Zahl, da Angaben

ausgelassen werden konnten.

83

(X1 2 d

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-Nutzungshaufigkeit

von mindestens ,an 1-3 Tagen pro Monat"

Hinweise:

Die Auswertung nach Nutzungshaufigkeit
folgt auf nachster Folie und die
bezirksweisen Auswertungen auf der
Ubernachsten Folie.

Die Frage hatte eine weitere
Antwortmdglichkeit ,Sonstiges” mit freiem
Kommentarfeld. Ergebnisse folgen auf
spaterer Folie.

84



6. Radverkehr
I) Abstellmoglichkeiten Zuhause nach Nutzungshaufigkeit

Abstellmdglichkeiten Zuhause nach Fahrradnutzungshaufigkeit
(Mehrfachauswahl moglich)

Garage
Abgeschlossener Raum im Keller
Ebenerdig auf dem Grundstlick

Ebenerdiger abgeschlossener Raum

. mtaglich/ fast taglich
Unabgeschlossener Raum im Keller man 1-3 Tagen pro Woche

Eigene Wohnung an 1-3 Tagen pro Monat

Ebenerdiger auf der Stralle an sonstigen
Stadtmébeln

Ebenerdig im Gebaude

Ebenerdig auf der Strale an Fahrradbugel .

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

6. Radverkehr

m) Abstellmdglichkeiten Zuhause nach Bezirk

Abstellmdglichkeiten Zuhause nach Bezirk
60%

50%

40%

30%
]

20% Hamborn
= Homberg/Ruhrort/Baerl

10% | | I| || Meiderich/Beeck
Mitte
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(X 1]

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*

85

(X 1 2 d

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat"

86



6. Radverkehr

n) Welche Moglichkeiten zum Abstellen Ihres Fahrrads
nutzen Sie zuhause? [Sonstiges]

» 57 Antworten (aus n= 2636)
» 7 gebildete Antwortkategorien

» Es handelte sich um eine geschlossene Frage mit einer erganzenden,
offenen Antwortmdoglichkeit ,Sonstiges* mit freiem Kommentarfeld.
Ergebnisse folgen auf der nachsten Folie. Teilweise wurden an dieser Stelle
Antworten gegeben, die als vorgegebene Auswahlmdglichkeit gewahlt hatten
werden koénnen. Aus diesem Grund ergibt die Auswertung dieser ,Sonstigen*
Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit dem quantitativen Teil doppeln

6. Radverkehr

o) Welche Maglichkeiten zum Abstellen Ihres Fahrrads
nutzen Sie zuhause? [Sonstiges]

» Nebengebaude

» Ebenerdig auf dem eigenem Grundstiick

» Innenraum

» Fahrradbox/Fahrradgarage/Fahrradkeller Absteigende
» im StraRenraum Haufigkeit

» Keine geeigneten Abstellanlage vorhanden

» Abstellstation flr Leihrader

(X123

DUISBURG
MOBIL

o000 P)

DUISBURG
MOBIL



6. Radverkehr
p) Offentlich verfligbare Fahrradstellplatze

Bewertung: Gibt es gentigend 6ffentliche Fahrradstellplatze? (n= 1532)
70%

66%

60%

50%

40%

34%

30%

20%

10%

0%
ja nein

6. Radverkehr

q) Gibt es Ihrer Meinung nach genug offentliche
Fahrradabstellanlagen? [Sonstiges]

» 399 Antworten (aus n=2636)

» 8 gebildete Antwortkategorien

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von mindestens

,an 1-3 Tagen pro Monat"

Hinweise:

Bezirksweise Auswertung:

siehe nachste Folie.

Die Frage hatte eine weitere
Antwortméglichkeit ,Sonstiges” mit
freiem Kommentarfeld. Ergebnisse

folgen auf der nachsten Folie.

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

» Die Befragten haben eher kommentiert, was ihnen an den bestehenden Abstellanlagen nicht

gefallt

» Es handelte sich um eine geschlossene Frage mit einer ergénzenden,

offenen Antwortmdoglichkeit ,Sonstiges* mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen auf der
nachsten Folie. Teilweise wurden an dieser Stelle Antworten gegeben, die als

vorgegebene Auswahimoglichkeit gewahlt hatten werden kénnen. Aus diesem Grund ergibt die
Auswertung dieser ,Sonstigen” Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit dem quantitativen

Teil doppeln



6. Radverkehr eoop)

_ _ ) _ DUISBURG
q) Gibt es Ihrer Meinung nach genug offentliche MOBIL
Fahrradabstellanlagen? [Sonstiges]
» Nein, nicht genug sichere
Abstellmdglichkeiten Absteigende
Haufigkeit
» Nein, zu wenig
o000 b))
6. Radverkehr | " | DUISBURG
q) Gibt es Ihrer Meinung nach genug offentliche MOBIL

Fahrradabstellanlagen? [Sonstiges]

» Winsche/Verbesserungsvorschlage zum
Radverkehr allgemein

Absteigende

» Nein, nicht genug Uberdachte Abstellmoglichkeiten Haufigkeit

» Nein, nicht genug von ausreichender Qualitat
» Ja

» Nein, Abstellanlagen haufig besetzt durch
Schrottrader

» Nein, nicht genug Anlagen flr Lastenrader



6. Radverkehr
r) Offentlich verfiigbare Fahrradstellplatze nach Bezirk

Bewertung nach Bezirken: Gibt es gentigend 6ffentliche
Fahrradstellplatze? (n (gesamt) = 1437)

Sid

Walsum

Rheinhausen

Hamborn
Homberg/Ruhrort/Baerl
Mitte

Meiderich/Beeck

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

ja ®mnein

6. Radverkehr

s) An welchen Stral3en oder Platzen wiinschen Sie sich mehr
Fahrradstellplatze?

» 1011 Antworten (aus n = 2636)
» 20 gebildete Antwortkategorien

» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte oder Stadtteile wurden
unter einem gemeinsamen Code ,konkrete Orte gesammelt und
liegen der Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht Teil dieser Auswertung.

» Haufig liegt nicht nur der Wunsch nach mehr, sondern vor allem
sicheren Stellplatzen vor.

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte mit Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit von
mindestens ,an 1-3 Tagen pro

Monat*

o000 P)

DUISBURG
MOBIL



6. Radverkehr eoop)

DUISBURG
s) An welchen StralRen oder Platzen winschen Sie sich mehr MOBIL
Fahrradstellplatze?
» Innenstadt
» An Bahnhofen
» An OPNV-Haltestellen Absteigende

Haufigkeit

» In Einkaufsstrafien
» Im gesamten Stadtgebiet
» Vor Nahversorgungseinrichtungen
» Bei Ausflugszielen/Sehenswiurdigkeiten

o000 b))
6. Radverkehr

. . o DUISBURG

s) An welchen StralRen oder Platzen winschen Sie sich mehr MOBIL

Fahrradstellplatze?

» In Wohngebieten » Bei Freizeiteinrichtungen
» Bei offentlichen Gebauden/ » An Hauptstralden
Einrichtungen Absteigende
Haufigkeit  Im Norden

» An Marktplatzen An Nebenstraly
» An Nebenstralien

» An Universitat und Schulen
» An P&R-Platzen

» An Offentlichen Platzen

» An Parks



6. Radverkehr eoop)

DUISBURG

t) M6chten Sie uns noch etwas zum Radverkehr allgemein MOBIL
mitteilen?
» 738 Antworten (aus n=2636)
» 39 gebildete Antwortkategorien
» Neben sehr viel Kritik gab es 10 mal Lob

. Radverkehr eoorr
6 "ad € .e _ DUISBURG
t) M6chten Sie uns noch etwas zum Radverkehr allgemein MOBIL

mitteilen?

» Bedarf an mehr sicheren Radwegen (Bestand und Neu)
» Das Radverkehrsnetz muss besser/durchgangiger werden
» Der Zustand der Radwege ist sehr schlecht Absteigende

» Kfz-Verkehr sollte nicht weiterhin als einziges Haufigkeit

Verkehrsmittel priorisiert werden
» Bedarf an radfreundlicherer Ampelschaltung
» Bedarf an starkerer Kontrolle von beparkten Radwegen

» Bedarf an Radschnellwegen (inkl. RS1)



6. Radverkehr

o000 P)
DUISBURG

u) Mdchten Sie uns noch etwas zum Radverkehr allgemein MOBIL

mitteilen?

Bedarf an baulich getrennten Radwegen

Autofahrende sollen mehr Ricksicht auf
Radfahrende nehmen

Radfahren in Duisburg ist unattraktiv und
beschwerlich

Bedarf an Tempo 30, wenn Radfahrende auf der
StralRe fahren missen

Bedarf an Geh- und Radwegabsenkungen

Mehr E-Bike-Ladestationen

Bedarf an besserer Beschilderung von Radwegen
und Ampeln

Starkere Kontrolle Mindestliberholabstand von
Radfahrenden

Bedarf einer Nord-Siid-Verbindung

Beispiel an ausldndischen Stadten nehmen Absteigende Generelle Aufforderungen, etwas fiir den Radverkehr
Bedarf an sicheren Radabstellanlagen Haufigkeit zu unternehmen
Bedarf an Fahrradstrallen Stéarkere Kontrolle von Radfahrenden
Baustellenumfahrungen radfreundlicher Radspuren auf der Stralte missen besser
gestalten hervorgehoben werden
Bedarf an regelmaRiger Reinigung/ . .
Winterdienst auf Geh- und Radwegen Bedarf an mehr Radleihstationen
o000 b))
6. Radverkehr
) ) _ DUISBURG
u) Mdchten Sie uns noch etwas zum Radverkehr allgemein MOBIL
mitteilen?
Bedarf an besseren Transportmdglichkeiten: Burger in Planung mit einbeziehen
Mitnahme von Radern im OPNV
. Bedarf an iberdachten Stellplatzen
Starkere Kontrolle von zu schnell fahrenden E-
Bikes/E-Scootem A?St.@gende Schrottrader haufiger von Abstellanlagen
Haufigkeit entfernen

Mehr Car-Sharing-Stationen

Funktionierende Aufziige an Bahnhdfen



7. FuBverkehr
a) Zustand der FulRwege

Bewertung des Zustands der FuBwege (n= 2636)

60%
55%

50%
40%

30%
26%

20%
14%
10%
3% 2%

0% [ | -

sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut

men - DUISBURG
MOBIL

FuBverkehr

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

Hinweis:
Bezirksweise Auswertung:

siehe nachste Folie

Die Frage hatte eine weitere
Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit

freiem Kommentarfeld. Ergebnisse

folgen auf Ubernachster Folie.
1%

keine Meinung



(X123

7. FuBverkehr

DUISBURG
a) Zustand der FuRwege MOBIL
Bewertung des Zustands der FuBwege nach Bezirken
waisum il |
sis I
Rheinhausen [} |
vite I
Meiderich/Beeck [ |
Homberg/RuhrortBaerl [ |
Hamborn ] 1
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
msehrschlecht =schlecht — akzeptabel mgut msehrgut © keine Meinung
7. FuBverkehr ;L];B.UR .
b) Wie bewerten Sie den Zustand von Fullwegen? [Sonstiges] MOBIL

» 182 Antworten (aus n = 2636)
» 21 gebildete Antwortkategorien

» Es handelte sich um eine geschlossene Frage mit einer erganzenden,
offenen Antwortmdoglichkeit ,Sonstiges® mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen
auf der nachsten Folie. Teilweise wurden an dieser Stelle Antworten gegeben, die als
vorgegebene Auswahlmdglichkeit gewahlt hatten werden kdnnen. Aus diesem Grund
ergibt die Auswertung dieser ,Sonstigen® Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit
dem quantitativen Teil doppeln



7. FuBverkehr e00p)

DUISBURG
b) Wie bewerten Sie den Zustand der Fullwege? [Sonstiges] MOBIL
» Viele Unebenheiten
» Zu wenig Platz
Absteigende
» Haufig beparkt Haufigkeit
» Sauberkeit unzureichend
» Barrierefreiheit unzureichend
» Wildwuchs auf Gehwegen
o000 b))
7. FuBverkehr
. . . DUISBURG
b) Wie bewerten Sie den Zustand der Fullwege? [Sonstiges] MOBIL
» Fehlende Bordsteinabsenkungen , Ampelphasen zu kurz
> Defekt » Schilder/Laternen im Weg
A R . Absteigende
. Gefahrliche Nahe zum flielienden Haufigkeit » Sichtachsen unzureichend

Verkehr

. Radfahrende auf den Fulwegen » Strallenquerungen unzureichend/fehlen

» Abfluss unzureichend
» Baustellen

. » Hindernisse
» Beleuchtung unzureichend

» Zu wenige FuBwege



7. FuBverkehr o000

DUISBURG
c) Einschrankungen des Fulverkehrs MOBIL
Bewertung von Einschrankungen durch... (n = 2636)
... Verunreinigungen I ]
... Unebenheiten auf Gehwegen [l ]
.. geparkte Autos und Motorrader [l I
... abgestellte E-Scooter [N |
...Larm L
... Luftqualitat [N ]
... fehlende Bordabsenkungen [N |
... Radfahrende auf Gehwegen [l .
... Einengungen I |
... Pfosten, Gelander etc. I |
... abgestellte Fahrrader |G [ |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
mkeine gering  maRig =deutlich msehr stark
7. FuBverkehr eeorr
DUISBURG
d) Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum MOBIL
Bewertung der Aufenthaltsqualitét im 6ffentlichen Raum (n = 2636)
50%
45% 44%
40%
35% Hinweis:
30% - Bezirksweise Auswertung:
5% siehe nachste Folie
20% Die Frage hatte eine weitere
15% 19% Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit
10% 10% o freiem Kommentarfeld. Ergebnisse
5% . folgen auf Ubernachster Folie.
0% l

sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut Sonstiges



7. FuBverkehr
d) Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum

Bewertung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum nach Bezirken

waisum | |

sud [N |
Rheinhausen [ |
mitte [ |
Meiderich/Beeck [ |

Homberg/Ruhrort/Baerl - I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m sehr schlecht schlecht akzeptabel gut msehrgut Sonstiges

7. FuBverkehr

e) Wie bewerten Sie die Aufenthaltsqualitat im offentlichen
Raum? [Sonstiges]

» 163 Antworten (aus n = 2636)
» 16 gebildete Antwortkategorien

» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte wurden unter einem gemeinsamen
Code ,konkrete Orte* gesammelt und liegen der Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht Teil
dieser Auswertung.

» Es handelte sich um eine geschlossene Frage mit einer ergénzenden,
offenen Antwortmdglichkeit ,Sonstiges* mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen auf
der nachsten Folie. Teilweise wurden an dieser Stelle Antworten gegeben, die als
vorgegebene Auswahlmaglichkeit gewahit hatten werden kdnnen. Aus diesem Grund ergibt
die Auswertung dieser ,Sonstigen“ Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit dem
quantitativen Teil doppeln

(X 1J3d

DUISBURG
MOBIL

o000 P)

DUISBURG
MOBIL



7. FuBverkehr oo p!

DUISBURG
e) Wie bewerten Sie die Aufenthaltsqualitat im offentlichen MOBIL
Raum? [Sonstiges]
» Dreckig/defekt
» Kommt drauf an, wo (extrem
schlecht bis sehr gut) Absteigende
Haufigkeit

» Bedarf an mehr Sitzmdglichkeiten
» Schlecht/ungepflegt
» Ich fihle mich dort nicht sicher
7. FuBverkehr eeorr

. . et : DUISBURG
e) Wie bewerten Sie die Aufenthaltsqualitat im offentlichen MOBIL

Raum? [Sonstiges]

» Unangenehm durch » Bedarf an mehr o&ffentlichen
Drogenabhangige/ Toiletten

Obdachlose/Randalierer

Absteigende » StralRenlarm stort

' Bedarfan Mdlleimern Haufigkeit » Bedarf an beschatteten
» Bedarf an mehr stadtischen Sitzmoglichkeiten
Grunflachen
» Bedarf an mehr Spielmdglichkeiten
» Viel Hundekot
» Gut

» Bedarf an mehr Begriinung



(X 1]

7. FuBverkehr

DUISBURG
f) Sicherheitsgefiihl der Befragten MOBIL
Bewertung des Sicherheitsgefiihls als Ful3ganger:in (n= 2636)
60%
56%
50%
40%
30%
26%
20%
o 10% Hinweis:
’ % Bezirksweise Auswertung:
0% . 2 siehe néchste Folie
unsicher eher unsicher eher sicher sicher keine Meinung
13
o000 P )
7. FuBverkehr
DUISBURG
MOBIL

g) Sicherheitsgefuhl der Befragten

Bewertung des Sicherheitsgefihls als FuRganger:in nach Bezirken
Walsum

Sud
Rheinhausen
Mitte
Meiderich/Beeck

Homberg/Ruhrort/Baerl

Hamborn

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

munsicher = eher unsicher ®=eher sicher ®sicher keine Meinung

114



7. FuBverkehr oo p!

. ) DUISBURG
h) Mdchten Sie uns noch etwas zum Fulverkehr MOBIL
allgemein mitteilen?
» 484 Antworten (aus n = 2636)
» 18 gebildete Antwortkategorien
» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte
wurden unter einem gemeinsamen
Code ,konkrete Orte* gesammelt und
liegen der Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht Teil
dieser Auswertung.
o000 b))
7. FuBverkehr
.. . DUISBURG
h) Mdchten Sie uns noch etwas zum Ful3verkehr MOBIL

allgemein mitteilen?

» Bedarf an mehr Platz fir ZufuRgehende
(breitere und mehr Fullwege)

» Bedarf an verbesserter Ampelschaltung Absteigende

. Haufigkeit
» Bedarf an starkerer Kontrolle von

Falschparkern auf Gehwegen

» Bedarf an Gehwegreinigung/Winterdienst/
mehr Mulleimern

» Bedarf an Querungshilfen fir ZufulRgehende



7. FuBverkehr

h) Mdchten Sie uns noch etwas zum Fulverkehr
allgemein mitteilen?

» Bedarf an Instandsetzung und
Gestaltung von Gehwegen
(Begriinung)
Absteigende

» Bedarf an Trennung von Fuf3 und Haufigkeit

Rad
» Angst (nachts) auf den Gehwegen

» Bedarf an barrierearmer
Gestaltung

» Bedarf an mehr Beleuchtung

(X 1J3d

DUISBURG
MOBIL

Bedarf an mehr Sitzmdglichkeiten
Bedarf an autofreier Gestaltung
Bedarf an Verkehrsberuhigung
Starke Larm- und Luftbelastung
Bedarf an mehr 6ffentlichen Toiletten

Bedarf nach Shared-Space

eamRren - DUISBURG
MOBIL

O Weitere
Mobilitatsangebote




8. Weitere Mobilitatsangebote

a) Begegnung mit weiteren Mobilitatsangeboten

Haufigkeit der Begegnung mit... (n = 2636)

w— ]
90%

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
... Car-Sharing ... dem Fahrrad-Verleihsystem ... E-Scootern
"metropolradruhr"
mnie msehrselten selten manchmal haufig msehr haufig mzu haufig

8. Weitere Mobilitatsangebote
b) Nutzungshaufigkeit

Haufigkeit der Nutzung... (n = 2636)

0%
1%
... von E-Scootern 3%
7%
I 5o

| 1% m taglich / fast taglich
2%
... des Fahrrad-Verleihsystems . an 1-3 Tagen pro Woche
" " 4%
metropolradruhr - 8% an 1-3 Tagen pro Monat
o

I 55 = seftener als xim Monat

= fast nie / nie

0%
0%
...von Car-Sharing 1%
0 o3%
k&

0% 20% 40% 60% 80% 100%

(X 1]

DUISBURG
MOBIL
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8. Weitere Mobilitatsangebote
c) Erreichbarkeit

Bewertung der Erreichbarkeit von... (n = 2636)

... E-Scooter .

... Fahrrad-Verleihsystem "metropolradruhr" .

... Car-Sharing |

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

m sehr schlecht schlecht eher schlecht ehergut mgut msehrgut keine Meinung

8. Weitere Mobilitatsangebote

d) Generelle Bewertung

Bewertung allgemein (n = 2636)

E_SCOOter l -
Fahrrad-Verleihsystem "metropolradruhr” I -
Car-Sharing . l

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

m sehr schlecht schlecht eher schlecht ehergut mgut msehrgut keine Meinung

(X1 2 d2

DUISBURG
MOBIL

Anmerkung:
Keine:r der Befragten bewertete
die Angebote als ,sehr gut‘ oder

,sehr schlecht".

121
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DUISBURG
MOBIL

Anmerkung:
Keine:r der Befragten bewertete
die Angebote als ,eher gut‘ oder

,eher schlecht".
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8. Weitere Mobilitatsangebote

e) E-Scooter Nutzungszwecke

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

0%

E-Scooter Nutzungszwecke nach Haufigkeit (n = 98)

Strecken, die sonst mit  Strecken, die sonst zu
dem Fahrrad, Auto oder Ful zuriickgelegt werden

Kurze Strecken Lange Strecken

Enje ®sehrselten

selten

OPNV zuriickgelegt
werden wiirden

manchmal ®haufig ®sehr haufig

8. Weitere Mobilitatsangebote

f) Wo winschen Sie sich eine Verbesserung im Bereich

der Sharing-Angebote?

Ubersicht & Anmerkungen

» 615 Antworten (aus n = 2636)

» 16 gebildete Antwortkategorien

» Alle Antworten mit Hinweisen auf konkrete Orte
wurden unter einem gemeinsamen
Code ,konkrete Orte* gesammelt und
liegen der Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht Teil
dieser Auswertung.

wirden

(X 1]

DUISBURG
MOBIL

Auswertungsgegenstand:
Befragte, die mindestens ,an
1-3 Tagen pro Monat” einen

E-Scooter nutzen

Mehrfachauswahl mdglich

123
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8. Weitere Mobilitatsangebote

(X123

DUISBURG
f) Wo winschen Sie sich eine Verbesserung im Bereich MOBIL
der Sharing-Angebote?
» Bedarf an mehr Car-Sharing-
Stationen in allen Stadtteilen
» Bedarf an mehr Rad-Leih- Absteigend
Stationen in allen Stadtteilen osieigende
Haufigkeit
» Bedarf an festen Abstellorten fur E-
Scooter
. R o000 P)
8. Weitere Mobilitatsangebote DUISBURG
f) Wo winschen Sie sich eine Verbesserung im Bereich MOBIL
der Sharing-Angebote?
» Angebot sollte glinstiger sein » Diverseres Angebot von Leihradern
» Bedarf an mehr Informationen {iber . » Vereinfachte Buchung (App aber auch
das bestehende Angebot Absteigende ohne Smartphone)
Haufigkeit

» Flexiblere Riickgabeorte flr
Leihrader

» Mehr Free-Floating-Carsharing

» Sharing-Angebote an OPNV
Haltestellen

» Mehr E-Scooter-Leihstationen

J

)

Stadteubergreifende Sharing-
Angebote

Stadtmobil wurde vergessen



am Rhein

DUISBURG
MOBIL

Ausblick: Wunsche
an die
zukunftige Mobilitat

9. Wiinsche an die zukiinftige Mobilitat

Winsche an die zukiinftige Mobilitat (n = 2636)

Bessere Radwege

Mehr Radwege

Mehr gegenseitige Riicksichtnahme

Weniger verkehrsbedingte Umweltbelastungen
Besserer Verkehrsfluss im StraRenverkehr
Mehr umweltfreundliche Mobilitatsangebote
Bessere Gehwege

Mehr Platz fiir Aufenthalt

Mehr &ffentliche Ladestationen fiir Elektro-Autos
Mehr Barrierefreiheit

Ausbau von Sharing-Angeboten

Glnstigere Sharing-Angebote

Mehr Gehwege

Mehr Informationen zum Thema Mobilitat

20% 40% 60% 80% 100%

Ja mNein

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

Die Frage hatte eine weitere
Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit

freiem Kommentarfeld. Ergebnisse

folgen auf nachster Folie.



9. Wiinsche an die zukiinftige Mobilitat [Sonstiges] eoers

Uberblick & Themenbereiche
» 294 Antworten (aus n = 2636)

» 88 gebildete Antwortkategorien

» Kategorien / Themenbereiche

> Allgemein » Radverkehr

> Infrastruktur » Verkehrssicherheit

»  Kfz-Verkehr » Sonstiges

» Konzeptionelles

» OPNV

» Diese offene Antwortmdoglichkeit unter ,Sonstiges*
wurde erganzend zur standardisierten Abfrage der
Winsche an die zukiinftige Mobilitat angeboten (siehe
quantitative Auswertung)

DUISBURG
MOBIL

» Es handelte sich um eine

geschlossene Frage mit einer
erganzenden, offenen Antwort-
moglichkeit ,Sonstiges” mit freiem
Kommentarfeld. Ergebnisse folgen
auf der nachsten Folie. Teilweise
wurden an dieser Stelle Antworten
gegeben, die

als vorgegebene Auswahlmoglichkeit
gewahlt hatten werden kdénnen. Aus
diesem Grund ergibt die

Auswertung dieser ,Sonstigen®
Antworten zum Teil Kategorien, die sich
mit dem quantitativen Teil doppeln.

9. Wiinsche an die zukiinftige Mobilitat [Sonstiges] eeowr

» Ausbau des OPNV

» Verbessertes Angebot des OPNV Absteigende
(zu s&mtlichen Tageszeiten) Haufigkeit

» Reduktion des Kfz-Verkehrs

DUISBURG
MOBIL



9. Wiunsche an die zukuinftige Mobilitat [Sonstiges]

a) Allgemein

» Sauberkeit

» Ampelschaltung zugunsten des Umweltverbunds

» Tempo 30 innerorts

» Bereitstellung von attraktiven Autoalternativen

(X123

» Gegenseitige Rucksichtnahme und vorausschauendes Verhalten

» Wenig/keine 30er-Zonen

9. Wiinsche an die zukilinftige Mobilitat [Sonstiges]

a) Allgemein

» Keine E-Scooter

»  Ruhe

»  Sicherheit

»  Verbesserter Verkehrsfluss
»  Ansprechende Qualitat

»  Barrierefreiheit

» Intelligente Verkehrslenkung

Absteigende
Haufigkeit

DUISBURG
MOBIL
Absteigende
Haufigkeit
o000 b))
DUISBURG
MOBIL

Intelligente Verkehrslenkung

Mehr Uberdachungen

Rollstuhl-Stadtplan

Keine Umweltzonen fir Freizeitfahrzeuge
Umweltfreundlichkeit

Zugangliche und erschwingliche Mobilitat fir jede:n

Vernetzung aller Verkehrstrager



9. Wiinsche an die zukiinftige Mobilitat [Sonstiges] eoers

DUISBURG
b) Infrastruktur MOBIL

» Verbesserte StralRenqualitat

» Verbesserte Beleuchtung

Absteigende
» Verbessertes StraRennetz / Ausbau Haufigkeit
» Weniger lang andauernde Baustellen
. . . . agug us . (YY1
9. Wiinsche an die zukilinftige Mobilitat [Sonstiges] SUISBURG
b) Infrastruktur MOBIL
» Deckelung von Autobahnen / Tunneln
Absteigende
» Kreisverkehre statt Ampelsysteme Haufigkeit

» Verbessertes Parksystem



(X123

9. Wiunsche an die zukuinftige Mobilitat [Sonstiges]

DUISBURG
MOBIL

c) Kfz-Verkehr

» Reduktion des Kfz-Verkehrs Absteigende

» Mehr Parkplatze Haufigkeit

. . e . agug ns - 'YY XX

9. Winsche an die zuklinftige Mobilitat [Sonstiges] SUISBURG
MOBIL

c) Kfz-Verkehr

» Weniger Parkplatze » Keine Parkplatze zwischen Rad- und FuBwegen

»  LKW-Verkehr moglichst aufierhalb der Stadt » Mehr Parkscheinautomaten

»  Bezirksparkhauser/Anwohner:innenparken » Mehr Parkplatze fur Pendelnde

»  Ausbau von E-Lademdglichkeiten A?stglgepde »  Teureres Parken

Haufigkeit
»  Forderung von Taxen »  Verbesserter Verkehrsfluss

»  Glnstigeres Parken



(X123

9. Wiunsche an die zukuinftige Mobilitat [Sonstiges]

DUISBURG
. MOBIL
d) Konzeptionelles
» Raumumverteilung zugunsten des Umweltverbunds/
offentlichen Raums
9. Wiinsche an die zukiinftige Mobilitit [Sonstiges] ;JIZB’UR -
MOBIL

d) Konzeptionelles

» Autofreie/-arme Stadt

» Priorisierung des Umweltverbunds Absteigende
Haufigkeit

» Nicht-autozentrierte Planung

» Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel

» Beispiel Superblocks

» Verkehrsberuhigung in Wohngebieten



(X123

9. Wiunsche an die zukuinftige Mobilitat [Sonstiges]

) DUISBURG
e) OPNV MOBIL
» Ausbau
» Verbessertes Angebot Absteigende
» Hohere Taktung Haufigkeit
» Preiswerte Tarife bzw. kostenfreier OPNV

. . . . agug us . 'YY XX
9. Wiinsche an die zukilinftige Mobilitat [Sonstiges] SUISBURG
e) OPNV — weitere Themen MOBIL
»  Verbesserte Anbindung »  Ansprechende Gestaltung von Haltestellen
»  Barrierefreiheit »  Bedirfnisorientierte Uberarbeitung
» Plnktlichkeit »  Einfache Tarife
»  Sicherheit APSt,elger]de »  Express-Bus- bzw. Bahnlinien

Haufigkeit

»  Sauberkeit »  Flexibilitat
»  Schnelligkeit »  Mehr P+R
»  Verbesserte Informationsbereitstellung »  On-Demand-Angebote

»  Zuverlassigkeit



(X123

9. Wiunsche an die zukuinftige Mobilitat [Sonstiges]

DUISBURG
f) Radverkehr MOBIL
» Radschnellwege
» Ausbau Absteigende

Haufigkeit

» Sicherheit
9. Wiinsche an die zukiinftige Mobilitdt [Sonstiges] S e
f) Radverkehr MOBIL

» Angemessene Qualitat/Instandhaltung der Radwege

» Offentliche E-Lademdglichkeiten

Absteigende

» Verbesserter Verkehrsfluss Haufigkeit

» Ampelanlagen fir Radfahrende
» Breitere Radwege
» Mehr Abstellmoglichkeiten

» Mehr Raum fir und Verflgbarkeit von Lastenradern



(X123

9. Wiunsche an die zukuinftige Mobilitat [Sonstiges]

DUISBURG
MOBIL

g) Verkehrssicherheit

» Strengere Kontrollen / Uberwachung

9. Wiinsche an die zukiinftige Mobilitit [Sonstiges] ;JIZB’UR -
MOBIL

g) Verkehrssicherheit

» Getrennte Flihrung der Verkehrsarten

» Besondere Berlcksichtigung von Kindern



9. Wiinsche an die zukiinftige Mobilitat [Sonstiges] eoers

DUISBURG
. MOBIL
h) Sonstiges
» Mehr Begriinung
» Attraktive 6ffentliche Raume flr diverse Nutzung
9. Wiinsche an die zukiinftige Mobilitit [Sonstiges] ;JIZB’UR -
MOBIL

h) Sonstiges

» Mehr Miilltonnen / Hundekotbeutelspender
» Einfache Nutzung von Sharing-Angeboten
» Bikeparks

» Keine Mittelinseln fur Fulganger:innen

» Offentliche Toiletten

» Sharing-Angebote fiir E-Roller
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10. Mobilitatsverhalten
a) Mobilitatsbedurfnisse

Die wichtigsten Mobilitatsbedirfnisse der Befragten (n= 2636)

flexibel

sicher

leicht zuganglich
preisglinstig
schnell
nachhaltig
komfortabel

aktiv

keine Meinung

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ja mNein

men - DUISBURG
MOBIL

Ausblick: Mobilitats-
bedurfnisse

(X124

DUISBURG
MOBIL

Die Frage hatte eine weitere
Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit

freiem Kommentarfeld. Ergebnisse

folgen auf nachster Folie.



10. Mobilitatsbedurfnisse [Sonstiges]

Mobilitatsbedurfnisse

» 53 Antworten (aus n= 2636)
» 29 gebildete Antwortkategorien

» Kategorien / Themenbereiche
> Allgemeines
» OPNV
» Radverkehr
» Car-Sharing

» Sonstiges

» Diese offene Antwortmdglichkeit unter ,Sonstiges” wurde

erganzend zur standardisierten Abfrage der

Mobilitdtsbedurfnisse angeboten (siehe quantitative

Auswertung)

10. Mobilitatsbedurfnisse
b) Allgemeines

» Zuverlassigkeit

» Sauberkeit _
Absteigende

» Punktlichkeit Haufigkeit

» Barrierefreiheit

(X123

DUISBURG
MOBIL

» Es handelte sich um eine geschlossene

Frage mit

einer erganzenden, offenen Antwortmaglich
keit ,Sonstiges* mit freiem

Kommentarfeld. Ergebnisse folgen auf der
nachsten Folie. Teilweise wurden an dieser
Stelle Antworten gegeben,

die als vorgegebene Auswahlmaoglichkeit
gewahlt hatten werden kdnnen. Aus diesem
Grund ergibt die Auswertung dieser
»oonstigen Antworten zum Teil Kategorien,
die sich mit dem quantitativen Teil doppeln)

Schwierigkeit: Nicht alle Befragten aul3erten
Antworten in Form von Bedurfnissen.

o000 P)

DUISBURG
MOBIL



10. Mobilitatsbedurfnisse
b) Allgemeines — weitere Themen

» Nahe

» Sichere Infrastruktur

» Verfligbarkeit Absteigende
Haufigkeit

» Steigerung Fuliverkehr

» Umweltfreundlichkeit

10. Mobilitatsbedurfnisse
c) OPNV

» Preiswerte Tarife

» Haufige Taktung Absteigende

Haufigkeit
» Ausbau

)

Reduktion Autoverkehr

Ohne Verbrennungsmotor

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

Verbesserte Informationsbereitstellung

Schnelligkeit

Finanzierbarkeit fur jede:n

o000 P)

DUISBURG
MOBIL
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10. Mobilitatsbedurfnisse DUISBURG

c) OPNV MOBIL

» Kein Schienenersatzverkehr

» OPNV als erganzendes Transportmittel

» Ausreichende Sitzplatzverfligbarkeit Absteigende
Haufigkeit

» Verbesserte Informationsbereitstellung

» Angemessener Zeitaufwand

» Anbindung

» Ausbau von myBus

» Zuverlassigkeit

mguyg nn s . (X X 2 3
10. Mobilitatsbedurfnisse DUISBURG

MOBIL
d) Radverkehr — die Themen e) Car-Sharing — die Themen

» Fahrradnutzung generell » Flexibilitat
Absteigende
» Fahrradstraen Haufigkeit » Verflgbarkeit



10. Mobilititsbediirfnisse SUSBURG

f) Sonstiges MOBIL

» Automatische Ampelschaltung zugunsten der
aktiven Mobilitat

155
10. Mobilititsverhalten eeorr
DUISBURG
g) Zustimmung zu verschiedenen Aussagen MOBIL
Zustimmung zu untenstehenden Aussagen (n= 2636)
100%
90%
-
70%
60%
50%
40%

30%
20%
o L]
Ich wiirde mehr Fahrrad fahren,  Ich wiirde mehr zu Fu® gehen, Ich wiirde 6fter Bus und StraRen-

wenn es mehr Fahrradwege gébe. wenn es bessere Gehwege gabe.  /Stadtbahn fahren, wenn das
Angebot ausgeweitet ware.

B stimme ich nicht zu = stimme ich eher nicht zu = stimme ich eher zu = stimme ich zu * keine Meinung

156



11. Wunsch-Schlagzeile fur 2035
Wunsch-Schlagzeile (2035)

» 1096 Antworten (aus n = 2636)

» 40 gebildete Antwortkategorien

» Kategorien / Themenbereiche

> Allgemein

»

»

»

Infrastruktur
Kfz-Verkehr
Konzeptionelles
OPNV

Verkehrssicherheit

DUTURG
am Rhein

DUISBURG
MOBIL

Wunsch-Schlagzeile
fur 2035

o000 P)

DUISBURG
MOBIL



11. Wunsch-Schlagzeile fur 2035

)

Duisburg hat ein umfassendes und hochwertiges
Rad(schnell)wegenetz

Der OPNV ist deutlich ausgebaut und optimiert
Der Autoverkehr ist deutlich reduziert / Duisburg ist autofrei

Der OPNV ist preiswert / kostenlos

11. Wunsch-Schlagzeile fur 2035
a) Allgemein

Duisburg nutzt grof3tenteils den Umweltverbund

Duisburg als Vorreiter/Vorbild
Emissionsfreier/klimaneutraler/nachhaltiger Verkehr

Mobilitat fir jede:n

Duisburg erreicht die gesetzten Ziele

Fortbewegung ist einfach, schnell und sauber

Duisburg bietet Voraussetzungen fiir multi- und intermodale Mobilitat
Duisburg gewahrleistet Verkehrsfluss

Strukturwandel bis zum Endverbraucher

(X123

DUISBURG
MOBIL
Absteigende
Haufigkeit
o0 P)
DUISBURG
MOBIL
Absteigende
Haufigkeit



11. Wunsch-Schlagzeile fur 2035

b) Infrastruktur

» Duisburg hat ein umfassendes und hochwertiges Rad(schnell)wegenetz
» Duisburgs Strallen und Wege sind in einem guten Zustand

» Duisburg hat ein umfassendes und hochwertiges Fulwegenetz

» Duisburg hat ein gut ausgebautes Straltennetz

» Duisburg hat eine umfassende E-Ladeinfrastruktur

» Duisburg bietet flachendeckend sichere Fahrradabstellplatze

11. Wunsch-Schlagzeile fur 2035

c) Kfz-Verkehr

» Der Autoverkehr ist deutlich reduziert/Duisburg ist autofrei

» Duisburgs Herausforderungen im Logistikbereich sind geldst
» Duisburg ist staufrei

» Die Parkplatzverflgbarkeit ist gut und preiswert

» Autofreundlichkeit bleibt gewahrleistet

» Autos fahren mit Elektroantrieb

» Parkplatze sind reduziert

» Spritpreise sind glinstig

(X123

DUISBURG
MOBIL

Absteigende
Haufigkeit

o000 P)

DUISBURG
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Absteigende
Haufigkeit



11. Wunsch-Schlagzeile fur 2035

d) Konzeptionelles

)

Duisburg bietet attraktive alternative
Mobilitatskonzepte

Duisburg verzeichnet eine erfolgreiche
Raumumverteilung zugunsten der

aktiven Mobilitat und des offentlichen Absteigende
Raums Hanlgkelt

Duisburg bietet intelligente und
innovative Mobilitadtslésungen

Duisburg priorisiert den Umweltverbund

In Duisburg gilt Tempo 30

11. Wunsch-Schlagzeile fur 2035

e) OPNV — weitere Themen

» Der OPNV ist deutlich ausgebaut und optimiert

» Der OPNV ist preiswert / kostenlos

» Der OPNV (inkl. Haltestellen) ist barrierefrei

)

(X123

DUISBURG
MOBIL

Alle Verkehrsteilnehmenden werden
gleichberechtigt berlicksichtigt

Duisburg ist Stadt der kurzen und
schnellen Wege

Tempo 30 auf HauptstralRen
ist abgeschafft

Duisburg baut Umweltzonen aus

o000 P)

DUISBURG
MOBIL

Absteigende
Haufigkeit



11. Wunsch-Schlagzeile fur 2035

f) Verkehrssicherheit — weitere Themen

» Duisburg gewahrleistet Verkehrssicherheit bzw. erreicht Vision Zero

» Gegenseitige Ricksichtnahme und Verkehrssicherheitstrainings
zahlen sich aus

» Verkehrsregeln werden tberwacht und konsequent durchgesetzt

(X123

DUISBURG
MOBIL

Absteigende
Haufigkeit



