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1 Einleitung und Aufgabenstellung

Die Mobilitat steht auch in Duisburg vor grof3en Herausforderungen. Sie soll an den Be-
darfen der Bevdlkerung ausgerichtet sein und ein zukunftsfahiges Mobilitdtsangebot un-
ter Beruicksichtigung von sich weltweit verdndernden 6konomischen, 6kologischen 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 fir die Mobilitatsentwicklung in der Stadt
Duisburg geschaffen werden, die den Weg fiir eine nachhaltige, bedarfsgerechte sowie
bezahlbare (inklusive) Mobilitat fur Alle ebnet.

Wir xdie 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 Gibernehmen im Projekt jeweils die folgenden Aufgaben:

Die PTV Transport Consult GmbH verantwortet das Projektmanagement und die
fachliche Flhrung der Phasen 1 (Analyse und Bestandsbewertung), 2 (Leitbilder
und Ziele) bzw. 3 (Handlungsfelder und MaRhahmen). 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 FuB3- und Radverkehr. Aufgrund der allgemeinen Konzeption des Mobilitatskon-
]JHSWV DOV VRJ A6XVWDLQDEOH 8 igéhén Sich let@haMsh3 0D Q3
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 Bevolkerung gewéhrleistet.

Der erste Eindruck

Als Verkehrs- und Mobilitatsplaner freuen wir uns tUber diese durchaus herausfordernde

Aufgabe, denn in Duisburg (ZLH DXFK LQ GHU JHVDPW Hig2steiteH WebtR SR O F
zuletzt durch die ehemals groRe 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 bertcksichtigen, weiterzuentwickeln oder bei Bedarf ein Stiick

weit aufzubrechen gilt. Exemplarisch seien dabei die nachfolgenden Aspekte benannt:

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

Verkehrsgunstige Lage am Zusammenfluss von Rhein und Ruhr mit grol3en Gewer-
begebieten sowie nicht zuletzt auch dem gréf3ten Binnenhafen der Welt.
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Heterogene Bevolkerungsstruktur (demographisch, soziobkonomisch, ethnisch kul-
turell), die u. a. mit der raumlichen Konzentration in Teilen des Stadtgebiets einher-
geht, aus der wiederum Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten resultieren.

Tendenziell héhere Arbeitslosenquote bzw. geringeres Pro-Kopf-Einkommen als im
Landes- und Bundesdurchschnitt, mit Auswirkungen auf die finanziellen Méglichkei-
ten der Stadt und ihrer Bevélkerung (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 StraRenrdume zauf diese Fahrzeuge
ausgelegt, wodurch alternative Verkehrsmittel untergeordnet gefiihrt und/oder in schma-
le Seitenrdaume 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 tberlagern.

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

A'LH ORELOLWIW LQ 'XLVEXUJ VROO ]XNXQIWVIIKLI XQG Q
einbeziehen und die Anforderungen und Wiinsche der Birgerinnen und Bulrger be-
ricksichtigen. 3(Soéren Link, Oberbirgermeister der Stadt Duisburg)

Bearbeitungsansatz

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

Integrierte Betrachtung mit einem nachhaltigen Ansatz «

Das Mobilitatskonzept hat als Rahmenplan 3den 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, Larm- 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 MaRnahmen und Ziele um zusétzliche Aspekte ergénzt und gemein-

sam in einen Gesamtkontext gestellt, wodurc K VLFK HEHQGLHVHU A5DKPHQ?3
gen Gestaltungsspielraume im Bereich der Mobilitét ergibt.

Die Konzepte und MalBnahmen 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 Mobilitatsbedurfnisse der Bevolkerung ge-
samthaft in den Fokus, um daraus eine nachhaltige und zugleich konsensfahige Strate-
gie zu entwickeln. Neben infrastrukturseitigen Konzepten ist es daflir wichtig, auch be-
triebliche, organisatorische und informatorische Konzepte auf der strategischen Ebene
des Mobilitatskonzepts zu erarbeiten und zu vergleichen.

Zusammenspiel von fachlicher Planung  und gITHQWOLFKNHLWDUEHLYV

Erwartete (externe) Veranderungen des Verkehrssystems jedoch auch aus der Zivilge-
sellschaft heraus geforderte Umgestaltungen sorgen teilweise fir 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 grof3es Anliegen.

Der fachliche Blick von auf3en kombiniert mit lokalem Bezug «

Gerade bei der Erstellung von strategischen Mobilitatskonzepten ist der fachliche Blick

von aufRen als Erganzung zur lokalen Expertise fur den Projekterfolg von zentraler Be-

deutung. Durch unsere umfassenden Projekterfahrungen aus dem In- und Ausland be-
sitzen wir diesen A%OLFN sEHU GHQ 7HOOH lLeh@heieX EYfGhrdNg®QHQ P L
schatz zielgerichtete Strategien und Losungen entwickeln. Dabei stehen immer die An-
forderungen der Stadt Duisburg, als zentraler Teil des Ruhrgebiets, im Vordergrund.

Das Mobilitatskonzept entsteht also nicht in einem stillen KAmmerlein. Ganz im Gegen-
teil ist es das Ergebnis der gemeinsamen Arbeit von Fachakteuren, stadtischer Verwal-
tung, politischen Gremien und der Bevolkerung. Wir moéchten aus den Erfahrungen der
vor Ort lebenden und tatigen Menschen lernen und das Meinungsbild fur die Erstellung
des Konzepts beriicksichtigen. Wir wollen lernen, wie das derzeitige Mobilitatsangebot
eingeschatzt wird und was die Erwartungshaltung an die Mobilitat der Zukunft ist.
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2  Status-Quo des Mobilitatssystems

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

Bestandsaufnahme
Sﬁg’iﬁlﬁﬁgg Auswertung von bestehenden Planen und Konzepten
Ermittlung von Starken und Schwachen des Mobilitatssystems
Zusammenstellung von mdéglichen Prognoseentwicklungen
KONZEPT- Festlegung einer gewtinschten Richtung der zukunftigen Mobilitatsentwicklung
PHASE Entwicklung Leitbild und Zielsystem

MaRnahmen, Steckbriefe, Priorisierung und Umsetzungskonzept

Grundlage und

aktive Gestaltung Grundlage fir die

SRS Leiiine il ale der Mobilitatswende Stadtentwicklung

Mobilitatsentwicklung

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

2.1 Datenbasis zur Bestandsanalyse

Von der Stadt Duisburg wurden wéhrend 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) aufgefthrt:

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

Teilfortschreibung Nahverkehrsplan Stadt Duisburg (2021)

FuRRverkehrs-Check NRW 2019 - Duisburg (2020)

Multimodales makroskopisches Verkehrsmodell der Stadt Duisburg (Stand 2021)

Als Erganzung dieser Datengrundlage erfolgten ebenfalls auch eigene Recherchen, um
einen maglichst umfassenden Gesamteindruck zum bestehenden Mobilitdtssystem und
-verhalten der Bevolkerung sowie eine Vergleichsgrundlage zu gewéhrleisten:

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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DUISBURG Mobilitéatskonzept Duisburg +Bestandsanalyse Seite 11/96

MOBIL



2.2 Untersuchungsraum und Struktur

Die Stadt Duisburg liegt im Regierungsbezirk Disseldorf, im Westen Nordrhein-Westfa-

lens und ist ein wesentlicher Bestandteil L PRégionalverband Ruhr 3(RVR) sowie in der
AOHWURS RONRIMR QGLH PLW PHKU DOV ]|JHKQ OLOOLRQHQ (LC
rungsreichsten und -dichtesten (polyzentrischen) Verdichtungsraum in Deutschland bil-

det. Sie befindet sich am Ubergang zwischen der Region Niederrhein sowie der AOHW UR
SROH HSuKKdoehzt u. a. an Milheim a.d.R., Oberhausen, Dusseldorf und Krefeld.

Abbildung 2: Lage der Stadtbezirke in Duisburg.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Als Untersuchungsraum fir das Mobilitdtskonzept 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-Sid. Auf dem Stadtgebiet von Duisburg leben rund 500.000 Einwohner
(Stand: Juni 2020) auf einer Flache von ungefahr 233 kmz2.1

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

Mobilitat in Duisburg

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

insbesondere im Jahr 2015 eine Mobilitatsbefragung 3 (als Querschnittserhebung) mit

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

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 gegeniuber der Befragung verandertes Mobilitatsverhalten) wie und in welchem
Ausmal? bestehen bleiben und dadurch das allgemeine Verkehrsgeschehen in den
kommenden Jahren pragen (siehe hierzu auch Exkurs unten). Mangels valider Da-
ten fUr die Stadt Duisburg muss in dem strategischen Konzept deshalb vielfach auf

'DWHQ DXV -GoétdhaAOHRIUN 3 ] XU*FNJHJULIIHQ ZHUGHQ E]Z

zumindest gutachterliche Annahmen oder Abschatzungen erforderlich.

Andererseits sind seit der Mobilitatsbefragung bereits mehr als sechs Jahre vergan-

gen, in denen sich das Mobilitdtsverhalten (z. B. durch erganzende Angebote) auch

unabhéngig von der Pandemie verédndert hat, weshalb die Représentativitt der Da-
ten zumindest hinterfragt werden sollte. Da zugleich aber keine signifikanten Veran-
derungen im allgemeinen Mobilitdtsverhalten, 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 flr Duisburg

2 Landesdatenbank NRW, 2020: Kommunalprofil Duisburg

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

Aussagen zum Mobilitatsverhalten wahrend der Pandemie:

Die generelle Mobilitat wurde in den Hochphasen der Pandemie als eingeschrankt
wahrgenommen (u. a. Reduzierung von sozialen Kontakten und Freizeitaktivtaten).
Das gesamte Mobilitatsniveau lag gemaR dem A& RY LGREL O L W \5 &udrRM
der Stadt Duisburg zeitweise um mehr als 40 % unter den Vor-Corona-Werten.
Wesentliche Veranderungen im allgemeinen Mobilitatsverhalten der Bevolkerung:

Kollektiv genutzte Verkehrsmittel (OPNV, Sharing-Angebote) verlieren an Be-
GHXWXQJ X D 9HU.OOQWGWM QR QU MHFNERIXILIHU $EVLE

Individuelle Mobilitat gewinnt an Bedeutung. Qualitativ mehr Ful3, Rad- bzw.
Kfz-Verkehr; quantitativ (z. B. durch vermehrtes Home-Office) weniger MIV.

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

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

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

Trends fur das Mobilitétsverhalten in der Post-Corona-Zeit:
Teilweise hat bzw. weitgehend wird sich die generelle Mobilitét wieder erholen.

Es zeichnen sich jedoch langerfristige Veranderungen ab. Das wahrend der Pan-
GHPLH AHUSUREWH?3 9HUKDOWHQ KDW VLFK HLQJH

Ruckbesinnung auf individuelle bzw. weniger nachhaltige Verkehrsmittel, die
kurzfristig nicht rickgangig zu machen ist (Verkehrsgewohnheiten). Der Weg
zur Mobilitéts- 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 Riuckkopplung aus "Sich-Unwohl-
Fahlen" im kollektiven und "Sich-Wohl-Fuhlen" 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
GHU 6WIGWH XQG GHUHQ =HQWUHQ AZHU LP ,Q

Die Veradnderungen sind insgesamt mit Chancen und Risiken fur 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 +Finfte DLR-
Befragung: Wie verandert 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 ungeféahr 2,8 Wege/Tag zurtickge-
legt. Es finden also téglich rund 1,375 Millionen Wege der Duisburger Bevdlkerung statt,
die sich nach dem Modal Split auf das bestehende Mobilitatssystem 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 %
Fui 16 % 2%
Rad 11% 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 FulRwege

zurilick (von 28 % auf 16 %), was der bundesweiten Entwicklung entspricht. Demgegen-
Uber sind insbesondere der MIV-Anteil (von 53 % auf 58 %) sowie in geringem Ausmalf
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 Gegenuberstellung mit
vergleichbaren benachbarten Stadten® und den bundesweiten Daten aus der MiD 20177
zeigt sich, dass besonders der MIV-Anteil auf einem tberdurchschnittlich hohen Niveau
liegt (siehe Abbildung 3). Zugleich ergibt sich ein fur das Ruhrgebiet recht hoher Radan-
teil, der allerdings fiir deutsche GroRstadte dennoch relativ niedrig ist. Die OPNV- sowie
FuRwegeanteile befinden sich innerhalb des Ruhrgebiets im unteren Bereich, wobei der
OPNV-Anteil bundesweit aber dennoch tiberdurchschnittlich hoch ist.

100%

12 % 10 %
90% 16% 19% B 2ot 21%
o 11 %
9 14 %
80% 11% 7%
0
70% 10% 16 % R
16 % 19 % 24.% °
60% 24 %
0 19 %
50% . N . 271%
40% e e
30% 158% 57 %
55 % 54 % 190 —
20% . 36%
10% e
MV FuR =Rad =OPNV

0%

Duisburg 2015 Essen 2019 Bochum 2018  Dortmund 2019 Disseldorf 2018 MiD GrofRstadt MiD Deutschland
(bereinigt) 2017 2017

Abbildung 3: Modal Split im Stadtevergleich (gerundet).

6 Veroffentlichungen, hier: biro stadtVerkehr, TU Dresden, Stadt Dortmund, Ingenieurbiiro Helmert.
7 Bundesministerium fir 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 tber die Lange der einzelnen Wege bzw. die Gesamtver-

kehrsleistung aus. Demnach werden zum Beispiel rund 26 % der Wege zu Ful und mit
dem Rad zuriickgelegt, dies entspricht jedoch lediglich 6 % der gesamten Verkehrsleis-
tung, weil die zu Fufd und mit dem Rad zurlickgelegten Wege héaufig 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 Energietragern be-
triebenen) MIV bzw. OPNV, die einen Anteil von tiber 95 % an der Verkehrsleistung be-
sitzen. Die beobachtete statistische Erhéhung des MIV-Wegeanteils sagt also beispiels-
weise zunachst nichts Gber 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 Gber alle Modi und Reisezwecke do-
minierend. FuBwege finden auch wegen der meist kurzen Entfernungen zu 96 % im
Stadtgebiet statt. Mit dem Fahrrad kdnnen gré3ere 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) betragt 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 %). Fur alle Wegezwecke (mit Ausnahme von Ausbildungsverkehren) domi-
niert der MIV £mit bis zu 64 % fiir berufliche und 82 % flir geschéftliche Wege bzw.
68 % fur Bringen/Holen (siehe Abbildung 4). Die grofiten 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%
) 9% 14 % 15% 12 % 10 %
90% 6 :A: 24 % 229%
80% i 2% 12 % 17%
7%
21 % 19 % .
70% 10 % 7 B 17 % o
12 % 23% 13%
60% . — 7% 10% .
10 %
50% e - e — e - _
16 %
40% ] 82% _— __— _—_— _ __ —_—
68 %
64 %
30% e . 589 5805 | =z 0| . . N 60%
56 % 510
20% L e . N e 37 % e N N
10% . ] e . . ] ] .
[ =MV Rad “Fug = OPNV |
0%
beruflich geschéftlich Einkaufen Einkaufen  Besorgungen Ausbildung Bringen/Holen Besuch Freizeit
tagl. 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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Wegelange: Die mittlere Distanz der Wege liegt mit 9,7 km unter dem Durchschnitt

von 11 km fiir deutsche Grol3stadte (MiD 2017). Die langsten Wege werden im regi-
onalen Bahnverkehr (> 24 km), im schienengebundenen Nahverkehr (10 km) sowie

im MIV (> 10 km) zuriickgelegt. VerhaltnismaRig kurze Wege ergeben sich fiir Bus-

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

(Linien) der Verkehrsmittelwahl je Entfernungsklasse dargestellit:

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

Geringe Entfernungen werden hauptséchlich mit dem Rad (67 % der Wege bis
3 km und 80 % bis 5 km) zurlickgelegt. 97 % der Fuf3wege 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 Halfte der Wege im OPNV ist maximal 7 km lang, die Halfte der MIV-Wege
maximal 6 km. Beide Modi werden v. a. auch fir Wege > 10 km genutzt.

100%
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80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

0% | -
[ =MV Rad “FuB = OPNV

0%

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

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

Wegedauer: Das tagliche Reiszeitbudget *d.h. der Zeitaufwand fir die Summe al-
ler tAglichen Wege zliegt fur die Stadt Duisburg mit rund 66 min ungefahr 20 % un-
ter dem Durchschnitt fiir deutsche Grof3stadte (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 GroRstédte (MiD 2017). Uberdurchschnittlich lange Wege resultie-
ren im beruflichen bzw. geschéftlichen Kontext (> 30 min). Der geringste Zeitbedarf
ergibt sich fur Einkéufe des téagl. Bedarfs (18 min) und fur Bringen/Holen (19 min).

Mobilitatsquote:  An einem durchschnittlichen Tag gehen 83 % aller Personen aus
dem Haus. Diese Mobilitatsquote liegt etwas unter dem mittleren Wert von 86 % fiir
deutsche Grol3stadte (MiD 2017). Als Grund fir eine Immobilitat werden krankheits-
und wetterbedingte, hauptséachlich allerdings altersbezogene Aspekte genannt.

Altersverteilung: Jugendliche bis 18 Jahre unternehmen einen Grol3teil der Wege
im Umweltverbund, d. h. mit dem OPNV (27 %), zu FuR (25 %) sowie mit dem Rad
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(14 %). Fur junge Erwachsene bis 30 Jahre erfolgt jeweils die Halfte aller Wege mit

dem MIV bzw. dem Umweltverbund (29 % OPNV, 13 % FuR, 9 % Rad). Die Bedeu-

tung des Fahrrads fiir diese Gruppe am geringsten. Personen von 30 bis 64 Jahren

legen i. d. R. die meisten taglichen Wege zuriick, wobei dem MIV die grofite 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 Ful3 zuriickgelegt (19
%). Der Anteil des OPNV geht allerdings noch einmal zuriick (10 %).

Erganzende Auswertungen auf Stadtbezirksebene

Das Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung steht grundséatzlich in einem unmittelbaren Zu-
sammenhang zur vorhandenen Raumstruktur in einer Stadt. Auf Basis der Mobilitatsbe-
fragung konnen einige der Einflisse *im Rahmen einer kleinrAumigen Betrachtung auf
Stadtbezirksebene tauch fir 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 fir den MIV und den
Radverkehr im bestehenden Netz aus dem Stadtgebiet sowie der Region erreichbar ist.
(VLVW ]X HUNHQQHQ GDVV GLH ,VRFKURQHQ A/LQLHQ JOH
dreiecksformig um das Stadtzentrum verlaufen. Dabei zeigt sich neben der ausgeprag-
ten Ost-West-Achse (A2, A40, A42) ebenfalls eine weitgehend gute Erreichbarkeit ent-
lang der Nord-Sud-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 raumlichen Distanz
auch die zeitliche Entfernung vergréf3ert. Zudem existieren in der Struktur derzeit keine
A$ XV UHL % HUrfe &Hd@H-HQuptverkehrsachsen im MIV vergleichbare +Verbin-
dungsfunktion Uber die entsprechende Biindelung der Zielverkehre zukommt.
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Abbildung 6: Erreichbarkeit des Stadtzentrums fur 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). Fir die ErschlieBung derselben Flache innerhalb der Stadtgrenzen werden im
Radverkehr etwa die doppelten Reisezeiten zwischen 40 und 60 Minuten benétigt. Zeit-
liche Nachteile fir Radfahrer ergeben sich dabei bereits fur die innerste Isochrone, was
bedeutet, dass Geschwindigkeitsvorteile des MIV gegenuber dem Fahrrad nicht erst bei
gréReren Entfernungen auftreten (zusatzliche Zeitbedarfe z. B. zur Stellplatzsuche sind
dabei jeweils nicht in den Berechnungen enthalten).

Fur 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) fur einzelne Bewertungsaspekte (siehe Tabelle
2), mit welcher Qualitat die Daseinsvorsorge gewébhrleistet werden kann, ohne dass hier
z. B. die Bevdlkerungsdichte fir die einzelnen Wohnstandorte im Stadtgebiet eingeht.
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laufstellen fiir die Bewohner innerhalb von rund 15
Minuten erreichbar, ohne dass sie das Auto nutzen
mussen. 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 .RQ]H SW GMinuteA-6 WD G W 3

Quelle: flux timpulse (www.15-minuten-stadt.de).
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'LH 'DUVWHOOXQJ EDVLHUW DXI -GliHRen-BQ/BIGWeSWd iKgRJI A
besondere bewertet, inwiefern alltagliche Wege potenziell mit Verkehrsmitteln des Um-
weltverbunds und zugleich in einer akzeptablen Zeit zuriickgelegt werden kdnnen. Da-

mit soll unter anderen aufgezeigt werden, wo es (perspektivisch) sinnvoll und erforder-

lich ist, das Mobilitatsverhalten zu beeinflussen und z. B. einen A0 R G D O z@isdhewv 3
motorisiertem Verkehr und Umweltverbund zu férdern, ohne die Erreichbarkeiten bzw.

die Lebensqualitat der Bevolkerung negativ zu beeinflussen. Die genutzten Strukturda-

ten basieren auf den in OpenStreetMap hinterlegten Informationen, d. h. sie sind dem-
zufolge entsprechend 6ffentlich zugénglich.

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 fu3laufi-
ger Entfernung (weniger als 5 Minuten) befindet sich eine Carsharing-Station .
Dann erhélt das Quadrat in beiden Unterkategorien die volle Punktzahl.

Die nachste Bike-Sharing-Station ist Giber 5 Minuten zu Fu3 entfernt, weshalb in
dieser Unterkategorie keine Punkte erreicht werden.

Zur Bushaltestelle sind 7 Minuten zu Fuf3 nétig, das ergibt die halbe Punktzahl.

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

Mobilitét Nahversorgung Freizeit
Bus-, StralRenbahn- und U- Einkaufszentren Sportmdglichkeiten
Bahn Haltestellen Supermarkte 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

Tabelle2: %HZHUWXQJVDVSHNWH DXI| %D V-MMuBHEWRGQWESWY GHU A

Es wird insgesamt deutlich, dass u. a. dem Rhein als nattrliche Barriere aus stadtrdum-
licher Sicht eine besondere Bedeutung zukommt, weil sich die Erreichbarkeitsqualitaten
vielfach nahezu parallel zu dessen Verlauf verédndern. 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 verhaltnismafig grof3flachig verteilten Erreichbarkeitsqualitaten
liegen vor allem auf der Hohe des Stadtzentrums, d. h. rechtsrheinisch in der Innenstadt
(u. a. Altstadt, Dellviertel, Hochfeld) und linksrheinisch in Rheinhausen, vor. Dort lassen
sich alltéagliche Wege im Regelfall sehr gut mit dem Umweltverbund erledigen. Punktuell
gute Voraussetzungen liegen (trotz einer grof3eren Entfernung zum Zentrum) auf3erdem
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 gewéhrleistet. Die einzig erkennbaren Ausnahmen ergeben
sich in den relativ duinn besiedelten Stadtbereichen im Nordwesten und Sudosten.
Dariiber hinaus ist eine erwahnenswerte Abnahme der Erreichbarkeitsqualitaten mit zu-
nehmender Entfernung zum Stadtzentrum =*u. a. wegen der insgesamt polyzentrischen
Raumstruktur =fur 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 Mobilitdtsbefragung. Die folgende Abbildung 8 beinhaltet dazu ei-
ne differenzierte Auswertung des Modal Split auf Stadtbezirksebene.
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Abbildung 8: Modal Split auf Stadtbezirksebene (Binnenverkehr im Stadtgebiet)

Die drei nordlichen Stadtbezirke (Walsum, Hamborn, Homberg/Ruhrort/Baerl) sowie die
beiden sidlichen Stadtbezirke (Duisburg-Sid, Rheinhausen) weisen mit jeweils mindes-
tens 61,9 % die grof3ten 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 FuRwegeanteile
aus, die in den beiden Stadtbezirken mit mindestens 17,8 % (OPNV) bzw. 18,4 % (FuR)
Uber dem Durchschnitt der Stadtbezirke liegen. Mit Blick auf die Radverkehrsanteile zei-
gen sich keine unmittelbaren Korrelationen zur raumlichen Lage, aufféllig sind allerdings
die verhaltnismaRig geringsten Anteile in den Bezirken Meiderich/Beek sowie Hamborn,
die u. a. auf soziodemografische Faktoren zuriickzufiihren sein kdnnten.

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 fir die Ein-
wohner wirken hier als eine zentrale Voraussetzung fur sowie in mehrfacher Weise auf
das Mobilitatsverhalten. Beeinflusst durch solch dufRere Bedingungen basiert auch das
Mobilitatsverhalten haufig auf Verkehrsgewohnheiten, die *sobald sie einmal gefestigt
sind teinen Umstieg auf alternative Verkehrsmittel zumindest erschweren.

Fur das allgemeine Verstandnis der Stadtstruktur enthalt die folgende Abbildung 9 eine
Darstellung der Bevolkerungsdichte (GroRRe der Kreise) X Q Gieldotenziale 3(Farbe der

Zellen) im Stadtgebiet. (UVWHUH GLHQW DOV .HQQ]DKO I+U GDV A4XF
Stadtbezirk. Letztere dienen als gemeinsame qualitative Kenngrol3e, 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 Ubergeordneten raumlichen Gegebenheiten.

Gemal der Statistik der Stadt Duisburg lag die Bevélkerungsdichte im Jahr 2020 im
gesamten Stadtgebiet bei etwa 2.152 EW/km2. Die Stadt ist somit auch im Vergleich
zu anderen deutschen Grol3stadten relativ dicht besiedelt ist. Dies kann u. a. auf die
Lage in G HMetfopole Ruhr 3zuriickgefiihrt 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 insbhesondere im Bereich des Stadtzentrums, well

dort unterschiedliche Nutzungen (Buro und Handel, Verwaltung, Bildungseinrichtun-

gen, Kultur usw.) gebiindelt werden. =XGHP EHILQGHW VLFK HLQ &DPSX
tat Duisburg- (VV H Q3 | \d&V l@rierdtadt. Hohere Zielpotenziale im weiteren Stadt-

gebiet korrelieren haufig mit der Lage der Gewerbestandorte (u. a. Logport | in Frie-
mersheim, Hittenheim, Hochfeld-West, Rheinhausen, Kal3lerfeld, Hafen Ruhrort so-

wie Marxloh). Damit bestéatigt 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 Erwerbstétigen liegen verhaltnisméagig gleichméaRig 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 suidlichen 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 gleichmaRig 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: Studienplatze und Wohnstandorte der Studierenden im Stadtgebiet.
Quelle: Stadt Duisburg / PTV Transport Consult GmbH.
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Abbildung 11: Arbeitsplatze und Wohnstandorte der Erwerbstatigen 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 Mobilitéatsverhalten
(siehe hierzu auch Kapitel 2.5) legt dabei nahe, dass sich die Arbeits- und Ausbildungs-
statten oft nicht im Stadtgebiet oder in einer rAumlichen (z. B. fuRlaufigen) Nahe zu den
Wohnstandorten der Bevolkerung befinden. Unmittelbar daraus resultiert bereits ein ge-
wisses Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet. Verantwortlich sind allerdings ebenfalls die
interkommunalen Verflechtungen in der A0 H W U R S R (StddtsUtritadd-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 Mobilitéatsverhalten (u. a. relativ hoher
OPNV-Anteil, kurze Wegelangen (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, Standortpréaferenzen 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 Ver&nderungen werden v. a. durch betrieb-
lich-organisatorische Aspekte des Mobilitatsangebots beeinflusst oder herbeifiihrt.

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 FuR- und Rad-
verkehr aktuell eine erheblich groRere Bedeutung an der Verkehrsleistung zu.

Der MIV-Anteil ist fur eine deutsche Grol3stadt sehr hoch, zugleich finden zahlrei-

che Fahrten nur Gber 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 Erreichbarkeitsqualitaten 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 Split.

Eine verhéaltnismaRig geringe Mobilitdtsquote deutet auf Verbesserungspotenziale
hin (u. a. Barrierefreiheit, Mdblierung im StralRenraum, Seitenraumbreiten, Gleich-
berechtigung im StralRenraum). Zusétzlich beeinflussen auch soziodemografische
Faktoren (u. a. geringe Erwerbsquote) den Bedarf an auBerhauslichen Aktivitaten.

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

DUISBURG
MOBIL
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2.4 Analyse der Verkehrsmittel

Als eine Erganzung der Mobilitatsbefragung (vgl. Kapitel 2.3) sowie zur Erweiterung der
dadurch verfigbaren Datengrundlage erfolgte im Zuge der Erstellung des Mobilitatskon-
zeptes auch eine eigenstandige, umfassende Bestandsaufnahme. Diese beinhaltet ne-

ben der Auswertung von bereits vorhandenen Informationen besonders auch die regel-

manRige fachliche Diskussion mit Vertretern der Stadt. Dartber 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.

24.1 Auswertungen mit dem Verkehrsmodell

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

Das V R JNetZmodell 3umfasst die Streckennetze des IV, OPNV und Radverkehrs, die
Bezirksstruktur des Untersuchungsgebietes, die Anbindungen der Bezirke an das Stre-
ckennetz, die zur Verfiigung stehenden Verkehrssysteme bzw. Modi, raumliche Struk-
turdaten sowie Erhebungsdaten. Dieses Verkehrsmodell fir die Stadt Duisburg ist ein
komplexes Verkehrsmodell, das inhaltlich aus zwei Teilen besteht:

Das Personenverkehrsmodell LQ GHP GHU AQRUPDOH3 3HUVRQHQY
ner als FuBganger, Radfahrer, OPNV-Nutzer sowie im Kfz-Verkehr (inkl. der Mitfah-
rer) berechnet wird.

Das Guterverkehrsmodell , in dem der Guterverkehr mit Lkw und Lieferwagen bzw.
der Personenwirtschaftsverkehr der Beschaftigten mit dem Pkw berechnet wird. Da-
bei werden Guterverkehre mit der Bahn und mit dem Binnenschiff sowie Binnenver-
kehrsfahrten im Allgemeinen nicht bertcksichtigt.

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 vollstandig abgebildet (lokaler OPNV sowie
Schienenverkehr). Nach Duisburg ein- und ausbrechende Verkehre (Bus, Stral3en-
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 nachstge-
legenen Bahnhof im erweiterten Planungsraum sowie im Auf3enraum werden durch
entsprechende Anbindungszeiten abgebildet.

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

YU GHQ 0R G XwurdexBsGAhgebotsnetz erganzt und um radspezifische Stre-
cken verfeinert. Bestehende Strecken wurden gedffnet, wenn das Rad auf ihnen zu-
JHODVVHQ LVW 'LH ORGL A)X%3 XQG A3NZ OLWIDKUHU?3 Z|I

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

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 Verfugbarkeit 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-
derstéande 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 fir verschiedene Verkehrszwecke, die Praferenzen verschie-
dener Bevélkerungsgruppen fur die Verkehrsmittel und das Routenwahlverhalten.

Das Personenverkehrsmodell beschreibt alle Wege bzw. Fahrten der Duisburger Bevol-

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 Guterverkehrsmodell 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 durchgefiihrt werden. Diese werden als externe Matrizen im Ver-
kehrsmodell der Stadt Duisburg bertcksichtigt.

Der Guterverkehr beschreibt alle Fahrten von Lkw sowie Pkw mit dem Zweck der Befor-

derung von Gutern aller Art. Der Personenwirtschaftsverkehr beschreibt die Fahrten mit

Pkw, die dienstlich veranlasst sind. Giter- sowie Personenwirtschaftsverkehr werden in

einem einheitlichen Ansatz betrachtet. Dieser bezieht sich ausschlie3lich auf das Fahr-
tenaufkommen. Die Menge der dabei transportierten Guter ist bei diesem Ansatz nicht

relevant. In der Beschreibung des Modells schlieBen die beiden Begrif IH A*« WHUYHUNH
E]Z A**WHUYHUNHKUVPRGHOO3® GHQ 3HUVRQHQZLUWVFKDIW
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Mithilfe des Verkehrsmodells kdnnen im spéteren Projektverlauf die mdglichen verkehr-
lichen Wirkungen betrachteter Malinahmen 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. Dariber hinaus kdnnen Analysen von Wechselwir-
kungen und Nachfrageverlagerungen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln vorge-
nommen werden. Neben reinen Routenverlagerungen kdénnen so unterschiedliche wei-
tere Mobilitatskennwerte ausgewertet werden. Das Modell erlaubt ebenso, verschiede-
ne MaRhahmenkombinationen zu betrachten. So kénnen z. B. die Wirkung eines Mal3-
nahmenbiindels oder Wechselwirkungen zwischen Einzelvorhaben analysiert werden.

2.4.2 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Auswertung vorhandener Daten

Pkw-Verfugbarkeit &: Innerhalb der Stadt Duisburg lag die Pkw-Dichte 2021 bei 473
Pkw auf 1.000 Einwohner, zum Vergleich liegt die Pkw-Dichte in Dusseldorf bei 512
Pkw je 1.000 Einwohner, in Mllheim 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-Verfiig-
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 Mobilitdtsbefragung tGberdurchschnittlich 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 Lades&ulen
im offentlichen Strallenraum. 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 % fir eine GroRRstadt sowie insge-
samt einen Wert von 57 % fur Deutschland insgesamt aus. Der Binnenverkehr in-
nerhalb der Stadt Duisburg wird zum Grof3teil mit dem MIV zurtickgelegt (71 %). Im
Quell- und Zielverkehr steht der MIV aufgrund der guten Anbindung der Stadt an
den OPNV auf gleicher Stelle mit 27 %. Ausfuhrlichere 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 betréagt 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 % hauptsachlich mit dem MIV
zurlickgelegt.

Pendler- und Stadt-Umland-Verkehre : In die Stadt Duisburg pendelten im Jahr
2019 taglich ungefahr 105.100 sozialversicherungspflichtig Beschatftigte 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
Beschéftigte. 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 Einpendlerstréme kommen aus Krefeld, Rheinberg, Voerde und
Bochum. Die gréRten Auspendlerstréme sind in Abbildung 13 zu sehen, auch hier
zeigt der Farbton die Wichtigkeit der Auspendlerquote an. Die gréf3ten Stréme fin-
den sich in Richtung Dusseldorf (ca. 20 %), Essen (ca. 9 %), Oberhausen (ca. 8 %),
Moers (ca. 7 %), Krefeld ca. (7 %) sowie Milheim an der Ruhr (ca. 6 %). Weitere
wichtige Auspendlerstréme fuhren nach Dinslaken, Ratingen, Kéln und Dortmund.

< waitrop
Kevelaer HeRegklinghausen
Geldern
I |
raclen e RReidkehen- Pendlerstréme
Wachtendonk Se—— Einpendler
Kempe
Erefrath 11.167  Oberhausen
ittetal _ Heiligenhaus \ 9-185 MOGFS
fatonce .377 Essen
Viersen '\ \willich 6.909 Dinslaken
A ‘ . 6.619 Muihlheim a.d.R.:
R N Kaarsy 4.742  Disseldorf
et Idt:(or':chenbroich 3.986 Krefeld
bero R <o 2.714  Rheinberg

2.610 Voerde
Juchen Dorprgaiangenigidichimes: 2.279 Bochum

Grevenbroich
Abbildung 12: Die gréf3ten Einpendlerstrome von Duisburg (2019).
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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-Sid-Richtung und A40 und A42 in
West-Ost-Richtung sind auch die B288 im Siiden, die L473 im Sud-Westen, die B57
im Nord-Westen sowie die B8 im Norden wichtige Achsen.

Leistungsfahigkeit:  Auch in Duisburg zeigt sich eine tageszeitliche Verteilung der
Verkehre. Wahrend 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 Stral3ennetz. AnschlieRend geht das
Gesamtverkehrsaufkommen zunéchst erkennbar zuriick, bevor es sich tber die Mit-
tagszeit nochmals leicht erhéht.

Fur den Kfz-Verkehr ergibt sich dann zwischen 16 und 17 Uhr die nachste 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 grof3ten. Die durch das Verkehrsmodell hochgerechneten tagli-
chen Verkehrswege im MIV weisen aufgrund des hohen Modal Split Anteils auf ein

sehr engmaschiges Netz hin. Aul3erdem ergeben sich im Kfz-Verkehr im Vergleich

zu den anderen Verkehrsmitteln die intensivsten Verflechtungen mit dem Umland.

Vorhandenes StralRennetz

In Bezug auf den (Uber-)regionalen Verkehr ist Duisburg besonders durch die in Nord-
Sid-Richtung verlaufenden Bundesautobahnen A3 und A59 an z. B. Dusseldorf 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-Hafen (Anschlussstellen
auf der A40)

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

Duisburg-Grolenbaum, 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 gehért zudem zur Metropole Ruhr, welche sich durch mehr als funf Millionen
Menschen und 53 Stadte auszeichnet. AuRerdem spielt der Ubergang zwischen den
GroR3stadten und angrenzendem Griinraum sowie die kulturelle und industrielle Bedeu-
tung der Region eine groRRe Rolle.? Der Ubergang zwischen den Stadten ist flieRend.
Dies ist auch bei den innerstadtischen Verkehrsachsen zu sehen, beispielsweise an der
Milheimer Straf3e / Duisburger Straf3e im Osten der Stadt, die Duisburgs Zentrum mit
dem Muhlheimer Zentrum Uber rund 7 km verbindet. Duisburgs Zentrum ist ringférmig
umschlossen durch die Stral3enziige Mercatorstral3e/ Kremerstral3e / Plessingstral3e im
Suden, die Steinsche Gasse im Westen, Oberstraf3e/ Kardinal-Galen-Straf3e im Norden
und die A59 im Osten, welche als weitere Besonderheit angesehen werden kann.

Die Abbildung 15 beinhaltet eine Darstellung der bestehenden Stral3eninfrastruktur im
Zusammenhang mit qualitativen Aussagen zur durchschnittlichen téglichen Verkehrsbe-
lastung (DTV). Dieses StraRennetz der Stadt hat eine Gesamtlange von etwa 1.400
km?9, von denen ungefahr 450 km auf das HauptverkehrsstraBennetz entfallen, das aus
Bundes-, Landes-, Kreis- sowie bedeutenden Gemeindestraf3en besteht. Diese sollen
den Grof3teil 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-
stralRen (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 Stralen- und Wegenetzes.1!

Die am starksten belasteten Strecken mit mehr als 60.000 Kfz/24h stellen sich auf der
A3 am Kreuz Kaiserberg in Richtung Oberhausen-Zentrum ein, auch der sudliche 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 StralRe), die L237 (Mo-
erser Stral3e/Brucke der Solidaritat) und die L140 (Rheindeichstral3e/Ruhrorter Straf3e/
Am Brink/Kremerstraf3e) mit bis zu 40.000 Kfz/24h zu nennen (siehe Abbildung 15).

Der Kfz-Verkehr bindelt sich auf den Hauptachsen, auf denen gemaf ihrer Verbin-
dungsfunktion i. d. R. Geschwindigkeiten von 50 km/h zugelassen sind. Jedoch weist
nicht jede StralRe mit Tempo 50 auch einen entsprechenden StralRenquerschnitt auf, um
als Hauptachse den MIV gebiindelt und optimiert durch die Stadt zu bringen. Hohere
Geschwindigkeiten finden sich auf den Landes- und Bundesstraf3en 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 hochstens 30 km/h (siehe
hierzu Abbildung 16).

9 Metropole Ruhr, online unter www.metropole.ruhr.de
10 StralRen der Stadt Duisburg, online unter www.duisburg.de
11 Vorbehalts- und Rettungswegenetz der Stadt Duisburg
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Streckenbelastungen
Belastung IV [Fzg] (AP)
I <=2500 kez24n
I <=5.000Ke24n
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I > co 000 kiz2¢h

© MapTiler © OpenStraetMap-Mitwirksnce

Abbildung 15: StraReninfrastruktur und Streckenbelastung (Kfz/24h) in Duisburg.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Streckengeschwindigkeit
vO IV

v <= 30 km/h
s 30 km/h < v <= 50 km/h
v > 50 km/h

& MapTrler © OpenStreetiap Mitwirkende

Abbildung 16: Streckengeschwindigkeiten in Duisburg.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Leistungsfahigkeiten / Engstellen im StralRennetz

Im Sinne des Ubergeordneten Abstraktionsgrades fiir das Mobilitatskonzept kénnen die
typischerweise auftretenden Engstellen im Straennetz mithilfe von Verkehrsdaten aus

Google Maps identifiziert und ausgewertet werden. Als Grundlage dienen Informationen

PLW %OLFN DXI GLH AQRUPDOH %Hdi¢Ndt IGHOgIO dudcH &ine @er-H U N W L
stufige Skala zwischen dunkelrot (Stop-and-go) ziber rot (zahflieRender Verkehr) bzw.

gelb (hohes Verkehrsaufkommen) xund griin (freier Verkehr) differenziert wird. Die Da-

ten beziehen sich i. d. R. auf die HauptverkehrsstralRen und sind 6ffentlich zuganglich.12
Zusétzlich zu diesen Daten werden aus dem Geoportal der Stadt Duisburg?® Informatio-

nen in Bezug auf aktuelle Baumaflinahmen (Stand: Mai 2022) abgerufen sowie hinsicht-

lich ihrer Auswirkungen DX1 GLH AQRUP DO HeidgestNa#stK UV OD JH 3

Google greift fur die Darstellung der Verkehrslage neben GPS auch auf die Standortda-
ten von Smartphones zuriick. Mit diesen aggregierten Daten werden u. a. Informationen
Uber die momentane Geschwindigkeit bereitgestellt, aus denen der Kartendienst ein re-
alitdtsnahes (Echtzeit-)Bild der Verkehrslage zxin Abhangigkeit 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. regelmafigen 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) A3nordlichdes $XWREDKQNUHX]HV A.DLVHUEHUJ® LQ )DKUW

2) $ ZHVWOLFK GHU $QVFKOXMWQOWH QOB KAUWWBEPXKWXQJ
neubau der Rheinbriicke Neuenkamp inkl. Ausbau auf acht Fahrstreifen).

3) Duisburger StralRe und Emmericher StraBeiP % HUHLFK GHU $QVFKOXV\
isburg- + R P E H U J 3 Er¥atzbBeubau der Rheinbriicke Neuenkamp).

4 $ |VWOLFK GHV $XWREDKQINUGECIHY ADXIVWEXURKW XQJ
5) A59 nordlich des Autobahnkreuzes A' X LV EiX Eahftrichtung Siid.

6) Streckenabschnitte bzw. Knoten stidwestlich des Marientors (u. a. Werthauser
Stral3e, Heerstral3e / Wanheimer Stral3e, HochfeldstralRe, Friedensstral3e).

7) Einzelne Streckenabschnitte und Knoten im Umfeld des Logport-Gelandes im
Stadtbezirk Rheinhausen (u. a. Friedrich-Alfred-Stral3e, Krefelder Stral3e, Mar-
garethenstralRe, Moerser Stral’e, Zum Logport).

8) Einzelne Streckenabschnitte und Knoten im Norden sowie Osten des Haupt-
bahnhofs (u. a. Neudorfer StralRe, Bismarckstra3e, Kardinal-Galen-Stralie).

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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Morgenspitze
Strecken
~= Zeitweise Uiberlastet
= Zeitweise kritisch

® Engstellen Morgenspitze

A Baustelle ohne wesentliche
Einschrankungen fiir den Verkehr

A Baustellen mit wesentlichen
Einschrankungen fiir den Verkehr

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 nérdlich der Anschlussstelle A' X LV EXHUGEID ¥dwie iber das Autobahn-
NUHX] A2EHUKD XV H Qin Fatinichtirig Q& X V
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2) A40 [VWOLFK GHU $QVFKOX¥MWYW®HOQ H DA X IWWBEXFKIWV X QJ

neubau der Rheinbriicke Neuenkamp inkl. Ausbau auf acht Fahrstreifen).

ok

3) $ JZLVFKHQ GHP $XWREDKQNUHXYAYRHAUK GHMHOXWRE

NUHX] A'X-U\REMAFILQ EHLGHQ )DKUWULFKWXQJHQ

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 VeGOLFK GHV $XWREDKQGUHLHFNV A'XLVEXUJ 1RUG
5) Zufahrten zum sidlich der Karl-Lehr-Briicke liegenden Kreisverkehr KaRlerfeld.

6) Streckenabschnitte bzw. Knoten stuidwestlich des Marientors (u. a. Werthauser
Stral3e, Heerstral3e / Wanheimer Stral3e, Hochfeldstral3e, Friedensstral3e, Karl-
Jarres-Stral3e, Disseldorfer Straf3e).

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

8) Weseler Stral3e / Duisburger Strafe inkl. der angrenzenden Knotenpunkte.

Im Allgemeinen bestétigt die Auswertung zu den Engstellen, dass das stadtische Netz +
aber auch die Autobahnen xdurch 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-
kehrsaufkommen in der Metropolregion, lokale Kapazitatsiiberschreitungen und (langer-
fristige) BaumafRnahmen zurtickzufiihren 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
fur 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 &ffentliche Stellplatze4
abseits der stralRenbegleitenden Parkflachen zur Verfligung.

Der Uberwiegende Teil der bewirtschafteten Parkflachen (16 Parkh&user und -platze mit
etwa 5.000 Kurzzeit- sowie 800 Dauerstellplatzen) 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 Verkehrsaufkommen
in der Innenstadt gerecht zu werden und den sog. Parksuchverkehr zu reduzieren.1®

Die enthaltenen Parkmdglichkeiten sind abh&angig von ihrer rAumlichen 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, Kénigstral3e), blaue Schilder
weisen den Weg in Richtung Innenhafen (Pier 1, Schifferstral3e, Hitachi, City-Parkhaus)
und weil3e Schilder leiten zu Parkflachen am Rand (Theater am Marientor, UCI-Kino).

14 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
© kostenlos

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.

'LH -DKUHVJHE+*KU |I*U HLQHQ %HZRKQHUSDUNDXVZHLV OLH.,
=ZHLMDKUHVWLFNHW OLHJW VLH EHL Yo 'HPQDFK LVW C
ten Vergleich noch relativ giinstig: In vielen Bundeslandern haben die Landesregierun-

gen im letzten Jahr die Mdglichkeit zur Erhéhung der Parkausweise geschaffen, die vie-
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le Kommunen nun auch umsetzen. Zum bundesweiten Vergleich werden in Tubingen

die Gebihrenz.B. QDFK $XWRNODVVH XQG *HZLFKW YHUWHLOW H
GHPQDFK LP 3SDUNHQ WHXUHU DOV HLQ .OHLQZDJHQ Ya S
auch mehr Platz beansprucht. AuchiQ JUHLEXUJ VWHLJHQ GLH *HE*KUHQ
DXI| LP 6FKQ pMJahr. GetaR einer Anderung des StraRenverkehrsgesetzes

(StVG) kdnnen Lander nun eigenstandig die Hohe des Bewohnerparkens festsetzen.

Mit den erwarteten Mehreinnahmen kdnnten z. B. klimaschonende MafRhahmen unter

anderem fir den OPNV oder die StralRenraumumgestaltung bezahlt werden.é Hier er-

geben sich in Duisburg entsprechend noch erhebliche Steuerungspotenziale fir den ru-

henden Verkehr.

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 Stral3en-
raum beispielsweise in bestehende Parkhduser oder sog. Quartiersgaragen. Quartiers-
garagen, die auch als Mobility Hubs genutzt werden kénnen und somit eine Verknip-
fung mehrere Verkehrsmittel férdern, werden bisher jedoch haufig nur in neu entstehen-
den Quartieren geplant. Dazu gehéren in Duisburg die Baugebiete Trajekt Promenade
Homberg, die Umgestaltung der Duisburger Altstadt und das Projekt Duisburger Diinen
am Alten Giterbahnhof. 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
fur 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 Spilit liegt in Duisburg bei 58 % und damit Giber dem
Deutschlanddurchschnitt und auch Gber dem Durchschnitt fir eine Grof3stadt. 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 Sutden angrenzende Dusseldorf festzustellen. Die hochsten Verkehrsstrome er-
reichen das Stadtgebiet deshalb tiber die Autobahnen aus Osten und Siden.

Die Verkehre bindeln sich auf Hauptachsen, auf denen i. d. R. Tempo 50 gilt. Das
Vorbehaltsnetz mit einer L&nge von ca. 450 km (inkl. Bundesautobahnen und Bun-
des- bzw. Landesstraf3en) 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 Strafenrdumen 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 erhdhtes 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 Gebuhrenhéhe besteht hier Steuerungspotential.

2.4.3 Lkw-Vorrangrouten

Eine erwdhnenswerte Besonderheit in der Stadt Duisburg stellt der Binnenhafen dar,

der als groRter Binnenhaften der Welt HLQH ZLFKW LJ'M HK R F KWHWENregi- U
onalen sowie Uberregionalen Verkehr darstellt. Der Hafen fungiert als Umschlagsplatz
zwischen Schiffs-, Bahn- sowie StraRenverkehr, 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 Ausmal? bietet er einerseits Arbeitsplatze fir ca. 36.000 Mitarbeitende in

17 Duisburger Hafen, online unter www.duisburg.de

Mobilitatskonzept Duisburg +Bestandsanalyse Seite 42/96



den 250 ansassigen Unternehmen (ca. 11 % der Arbeitsplatze in der Stadt)*. Anderer-
seits ist er aber auch fir einen Grof3teil des Wirtschafts- und Schwerverkehrsaufkom-
mens im Stadtgebiet verantwortlich. Das Problem verschérft sich zuséatzlich durch Fah-
rer, die losgeldst von der vorhandenen Beschilderung innerstadtische Routen wahlen.

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

Duisburger Hafen, online unter www.duisburg.de
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244

Um die Wirtschaftsverkehre mdglichst stadtvertraglich abwickeln zu kénnen, wurde tGber
das Projekt "Stadtvertragliche Lkw-Navigation fir NRW (SEVAS)" ein Lkw-Vorrangrou-
ten-Netz entwickelt. Es besteht aus insgesamt 20 Strecken, die sich Gber das gesamte
Stadtgebiet erstrecken (vgl. Abbildung 21). Der Schwerverkehr wird dadurch hauptsach-
lich Gber die Autobahnen gefuhrt und erst im Bereich der Hafenanlagen oder gréReren
Gewerbegebieten auf das innerstadtische Netz geleitet, um Siedlungsbereiche zu ent-
lasten, eine Nutzung des kommunalen Netzes auf das notwendige Maf3 zu reduzieren
und die Unfallhaufigkeiten zu verringern. Dabei wird nicht zwangslaufig die kiirzeste
Route gewahlt, um Restriktionen fir den Schwerverkehr (z. B. durch Bruckendurch-
fahrtshohen oder Umweltzonen) auszuschlieRen?®. Hier sind v. a. die Strecken zu nen-
nen, die abseits der Bundesautobahnen liegen:

Dr. Wilhelm-Roelen-Stral3e / Fahrstral3e (1),
Willy-Brandt-Ring / Alsumer Stral3e (2),
Blrgermeister-Putz-StralRe (7),

Duisburger Strafl3e (11),

L237/Moerser Stral3e (12),

Gaterweg / Friedrich-Ebert-Stral3e / Lindenallee (14),
Am Stellwerk (15),

Neuenhofstral3e / Disseldorfer Straf3e (17) und
Ehlinger StralRe (19).

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

ZWISCHENFAZIT +Lkw-Vorrangrouten

Im Rahmen des Projektes SEVAS wurden Vorrangrouten fur 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.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

,P A 1DKYHUNHKUYVS O DOwaMEMGIhre)X20 N EiKd Ldrfassende 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)
Stadt Duisburg (2017); 3. Nahverkehrsplan Stadt Duisburg
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Auswertung vorhandener Daten

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

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

Wegelénge, Wegedauer und Reisegeschwindigkeit: Beim Bus wurde in der Mo-
bilitatsbefragung fiir 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-Siud-Richtung

von der StralRenbahnlinie 903 und der Stadtbahnlinie U79 erschlossen. Die Stadtbahn-
linie 901 verbindet den Nord-Westen mit dem Osten Duisburgs. Alle Stra3enbahn- und
Stadtbahnlinien fihren zudem in Nachbarstadte.

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

Das grof3te Verkehrsangebot mit insgesamt 26 regelméRig verkehrenden Linien der Du-
isburger Verkehrsgesellschaft (DVG) im Tagesverkehr und zusatzlich mehr als zehn Li-
nien anderer Verkehrsunternehmen bietet der Bus.

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

Die Taktung der Stral3enbahn- und Buslinien in Duisburg folgt dem Muster 7,5 min-15
min-30 min. Dabei werden die Buslinien im &ufReren Linienverlauf meist von einem 15
min-Takt auf einen 30 min-Takt ausgedunnt. Die StralRenbahnlinien werden im Linien-
verlauf von 7,5 min auf 15 min ausgedunnt. Der 7,5 min-Takt wird Uber eine 5-10-5-10-
Folge realisiert. Diese fuhrt zu einer schlechten Merkbarkeit des Angebotes. Andere
GroRstadte, 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 Schulerfahrten 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 Stadtteile 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
Schulerfahrten durch die hohe Fahrzeugauslastung fur Gbrige Fahrgéste wenig attraktiv
sind. AulRerhalb 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 finf Fahrten statt, von 7 bis
8 Uhr jedoch acht -bis 11. Vor allem in den auf3eren Stadtteilen ist dies zu beobachten.

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 :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 iiber 15 min langer ist als eine Fahrt mit dem Pkw.
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Dies bedeutet in vielen Fallen eine Verdoppelung der Reisezeit. Im Duisburger Stiden
sind die Reisezeitnachteile des OPNV tendenziell geringer und erreichen erst im &u-
Rersten Suden einen Wert von tber 15 min. In Rheinhausen betrégt 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).

Abbildung 24: Reisezeitvergleich zwischen Pkw und OPNV.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Betrachtet man die Umsteigehaufigkeit am Beispiel einer Fahrt nach Duisburg-Altstadt
so fallt 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. Neumiihl) und Sid-Westen (Friemersheim, Mindelheim). Zum
Zeitpunkt der Analyse ist aufgrund des Schienenersatzverkehrs auf der Straenbahnli-
nie 901 zwischen Obermarxloh und Scholtenhofstra3e ebenfalls ein Umstieg nétig.

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 heif3t: mehr als
die Halfte der Fahrgaste findet keinen Sitzplatz. Besonders hoch ist die Auslastung auf
der Stadtbahnlinie U79 mit bis zu 120 %, der StraRBenbahnlinie 903 mit bis zu 130 % so-
wie den Buslinien 940 und 942 mit 119 % bzw. 138 %.21

On-Demand- 9OHUNHKUVD QyBUERW A

Das bestehende Bedarfsverkehrsangebot #yBus 3wird im gesamten Duisburger Stadt-

gebiet im Abend- und Nachtverkehr eingesetzt. Der Fahrgast wird direkt von seiner ge-
wunschten Starthaltestelle zu seiner Zielhaltestelle befordert. Falls die Mitnahme eines

anderen Fahrgastes mdoglich ist, wird in begrenztem Umfang ein Umweg zugemutet.

Das Angebot liegt preislich zwischen einem normalen OPNV-Tarif sowie einer Taxifahrt.

Der Preis wird Entfernungsabhéngig berechnet EHJLQQHQG EHL Luftlibberdi-U HLC
weite von 2 km und endend bei Ya 1oU N mie. Xnh We@gleich dazu kostet ein
Kurzstrecken WLFNHW Y2 XQG HLQH (LQJHOIDKUNDUWH Ya

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 missen noch ausgebaut werden und 441
sind vom barrierefreien Ausbau ausgenommen. Rund 20 Straf3enbahn- und Stadtbahn-
steige miissen noch barrierefrei ausgebaut werden 22 Fiir den weiteren Ausbaubedarf
wurde eine Priorisierung des Ausbaus der Bushaltestellen vorgenommen. Die Stral3en-
bahnhaltestellen werden sukzessive umgebaut. Der Ausbau der letzten umzubauenden
Stadtbahnhaltestelle soll 2024 beginnen, im Busbereich ist der Umbauzeitpunkt abhan-
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 MaRnahme aufge-
nommenen Prozesses einer sukzessiven Umstellung auf batterieelektrische Busse dar.
Zudem plant die DVG die Beschaffung von Brennstoffzellenbusse: Im Mérz 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.

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 ErschlieBungsqualitat 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, Erschlie3ungsliicken:

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

Stadtteil Wehofen: Heckenweg

Stadtteil Aldenrade: Sonnenstral3e

Stadtteil Rottgersbach: Mattlerstralie

Stadtteil Alt Hamborn: Kolping- und Emscherstral3e
Stadtteil Hochheide: RheinpreuRenstralRe

Stadtteil Hochemmerich: Deichstral3e

Stadtteil Huckingen: Trarbacher Stral3e

ZWISCHENFAZIT +OPNV

Stral3en-/Stadtbahn-System sowie S-Bahn sorgt fur die axiale ErschlieRung, das
weitverzweigte Busliniennetz fir die Flachenerschliel3ung.

Der OPNV erreicht eine gute raumliche ErschlieRung und bietet ein ausreichendes
Fahrtenangebot, gemaR Nahverkehrsplan. Im Vergleich zu anderen Grof3stéadten
ist das Angebot schlechter.

Einige Stadtviertel sind vom Zentrum aus nicht umsteigefrei erreichbar.

Insbesondere in den noérdlichen 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.

245 Radverkehr

Zur Analyse der Ausgangsbedingungen des Radverkehrs in Duisburg stehen datensei-
tig vor allem die Mobilitatsbefragung 2015, im Fruhjahr 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 Verfligung.

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

Auswertung vorhandener Daten

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

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

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-
riickgelegt werden, sind maximal 4 km lang.®

Wegezweck: % HL GHQ :HJH]ZHFNHQ A$ Xyt G EXHDLIPH L W)
ist das Fahrrad am haufigsten vertreten. Selten wird das Rad fur geschéftliche We-
ge (4,7 %) sowie zu Einkaufen des nicht-taglichen Bedarfs (7,1 %) benutzt.'®

Duisburg verfiigt Uber 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 fiir 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 Uberregionalen
(IR /AR 1), regionalen (IR / AR Ill) und nahrdumigen (IR / AR IV) 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 zunachst 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.)

Oberflachenqualitat (qualitative Bewertung der Befahrbarkeit und des Komforts)
Sicherheitstrennstreifen

Mangel (Einbauten, Ausmagerungen, Ausbriche, Risse etc.)

Beleuchtung

Somit wurde ein Basiskataster eines definiertes Hauptnetzes (IR 1l und IR 1l) 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 Ortsgrof3enklasse 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.?>

Duisburg im ADFC-Fahrradklimatest
(Gesamtbewertung (Note))

4,6
4,5
4,4
4.3 @ 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: Allgemeiner 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 getffneten EinbahnstraRen wurden vom Jahr 2014 zum Jahr 2020 leicht besser be-
wertet.26

Ziel der Analyse fur den Radverkehr ist es nun, durch eine sinnvolle Mal3hahmenablei-
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.
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (2021): ADFC Fahrradklima-Test 2020. Ergebnistabelle.
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (2021): ADFC Fahrradklima-Test 2020. Ergebnistabelle.
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Infrastrukturangebot

Zur bestehenden Radverkehrsinfrastruktur liefert zunachst 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 Oberfléache von Radverkehrsanlagen sowie die Filhrung 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 zunachst aufgrund der schlechten Bewertung des Komforts verwundert. Unter
die Infrastruktur des Radverkehrsnetzes fallen zum Beispiel gedffnete EinbahnstraRen
in Gegenrichtung oder die Wegweisung fir den Radverkehr. Auch der Verleih von &f-
fentlichen Fahrradern wird als befriedigend bewertet.?”

Ergebnisse Begutachtung des Radverkehrsnetzes

Die Begutachtung der Radverkehrsanlagen im Rahmen der Befahrung und Kartierung
ermoglicht 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.

Fuhrungsformen

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 Regelmalien der ERA 2010 weitgehend entsprechen, und verstarkt Radfahr-
streifen mit Sicherheitstrennstreifen zu Parkstanden sowie Radwege im Regelmal} 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 fiihren.
Insgesamt entsprechen altere Bestandsanlagen damit tUber langere Abschnitte nicht
mehr dem technischen Regelwerk der ERA 2010.

Die genauen Anteile der jeweiligen Fuhrungsformen 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 tGber die notwendigen Sicherheitsrdume bzw. Sicherheitstrennstrei-

27 Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club (2021): ADFC Fahrradklima-Test 2020. Ergebnistabelle.
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fen zu Parkstanden (z. B. Kardinal-Galen-Straf3e) und nicht Gber die in den ERA 2010
aufgefiihrten RegelmaRen (1,85 m inkl. Breitstrichmarkierung bei Radfahrstreifen, 1,50

m inkl. Schmalstrichmarkierung fur Schutzstreifen). Insbesondere die fehlenden Sicher-
heitsraume sind neben Parkstéanden problematisch und eine Unfallgefahr durch das so-
JHQDQQWHQ 3'RRULQJ" G K XQDFKWVDP JH|[IIQHWH 7-UHQ

Radwege

StraBenbegleitende Radwege, haufig verkehrsrechtlich mit dem Z 237 (Radweg) oder
Z 241 (Getrennter Geh-/Radweg) angeordnet, konnten im kartierten Netz auf einer
Lange 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, Einmindungen 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, kdnnen alte bauliche Radwege
weiterhin durch Radfahrende genutzt werden. Eine Nutzung der Fahrbahn ist dort aber
ebenfalls moglich. Kann neben den nicht benutzungspflichtigen Radwegen ebenso ein
Schutzstreifen oder der Mischverkehr genutzt werden, spricht man von dualer Flihrung
(vgl. Abbildung 28). Die Lange der nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen be-
tragt im begutachteten Netz ca. 77 km.

In Duisburg kann jedoch beobachtet werden, dass Radfahrende Uberwiegend das Nut-
zungsrecht von Radwegen ohne Benutzungspflicht in Anspruch nehmen. Die Fahrbahn-
nutzung konnte entlang solcher Radwege selten beobachtet werden. Auffallig 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-
mindungen und Zufahrten nicht immer sichergestellt, Beeintrachtigungen durch par-
kende Kfz festzustellen und Komfort- und Sicherheitseinbuf3en durch BordsttRe sowie
sehr schmale bauliche Breiten vorhanden. Neben den baulichen Méngeiln erfillen die
nicht benutzungspflichtigen Radwege deutlich Uberdurchschnittlich nicht mehr die erfor-
derlichen Querschnittsmale der StVO und ERA 2010. Mindest- und Regelmalfie wer-
den héaufig unterschritten. 61% der kartierten nicht benutzungspflichtigen Radwege
(44% der getrennten Geh-/Radwege) unterschreiten das geforderte Mindestmal? 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.

Fuhrungen mit dem FuRverkehr

Radverkehrsfihrungen mit dem FuRverkehr beinhalten gemeinsame Geh-/Radwege
(Benutzungspflicht) sowie fiir den Radverkehr freigegebene Gehwege (Benutzungs-
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recht). In beiden Fallen missen Radfahrende besondere Ricksicht auf den Fu3verkehr
nehmen und ggf. die Geschwindigkeiten bis zur Schrittgeschwindigkeit anpassen. Ge-
meinsame Geh-/Radwege sollten aufgrund der Benutzungspflicht nur dort angeordnet
werden, wo vertragliche FuRverkehrsstarken auftreten und sich aufgrund der besonde-
ren Gefahrenlage auf der Fahrbahn keine Alternativen, wie z. B. die Freigabe des Geh-
wegs mit Méglichkeit zur Fahrbahnnutzung, méglich erscheinen. Im kartierten Radnetz
wurden benutzungspflichtige gemeinsame Geh-/Radwege auf ca. 53 km und fur den
Radverkehr freigegeben Gehwege auf ca. 15 km Netzlange festgestellt.

Abbildung 28: Duale Fiihrung des Radverkehrs entlang der GrolRenbaumer Allee in Duisburg.

Quelle: IGS Ingenieurgesellschaft Stolz GmbH.

Fihrungsform Streckenléange [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%
FahrradstraRe 0,8 0,2%
Gehweg, Radverkehr frei 14,6 3,1%
Mischverkehr 127,5 27,1%
Busspur (Radverkehr freigege- 11 0,2%
ben)

Wirtschaftswege, Waldwege 18,5 3,9%
Sonstiges?® 21,6 4,6%
Summe 470,0%° 100%

Tabelle 3:  Fuhrungsformen des Radverkehrs
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Mischverkehr und Fahrradstraf3en

Die Fahrbahnnutzung ist in Abh&ngigkeit von der Verkehrsstérke 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 zulassig 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 Fahrradstra3e. Ohne Zusatzzeichen
sind diese dem Radverkehr vorbehalten. In der Regel werden jedoch Kfz, z. B. fir An-
lieger, freigegeben. Fahrradstral3en bieten eine besondere Qualitét fir den Radverkehr
und kénnen bei entsprechender Gestaltung und einer Verminderung bzw. Unterbindung
von Kfz-Durchgangsverkehren, hohe Radverkehrsmengen schnell und sicher auch im
ErschlieBungsstrallennetz bewaltigen. Gegentiber Tempo-30/20/10-Zonen kénnen
Fahrradstral3en gegentber untergeordneten Einmindungen bevorrechtigt werden und
somit fur den Radverkehr attraktive Alternativen fir Durchgangsradverkehre zu Haupt-
verkehrsstralRen, die haufig mit Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, Larm und Stressfak-
toren verbunden sind, darstellen. In Duisburg gibt es nur eine Fahrradstrafl3e (Niederha-
lener Dorfweg). Besondere Qualitat erhalten Fahrradstraf3en durch empfehlenswerte
Markierungen (z. B. Randmarkierungen mit Sicherheitsraumen zu Parkstanden), die
Kfz-Fuhrende deutlicher auf die Fahrradstral3e hinweisen, und durch die Verhinderung
von Durchgangsverkehr durch Diagonalsperren oder gegenlaufige Einbahnstraflie.
Fahrradzonen, die in Deutschland durch die Novellierung der StVO (2021) neu einge-
fuhrt 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 fur 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 GroRenbaumer Allee.
Quelle: IGS Ingenieurgesellschaft Stolz GmbH.
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Fihrungs- Unter StVO StVO Min- StVO Regel- | ERA Mindest- | ERA Regel-
form Mindestman destmaf maRs° maf maf
Gem. Geh- 29% 5% S8t 0% 67%
/Radweg

Getr. Geh- 22% 30% 0%°2 29% 19%
/Radweg

Getr. Geh- 44% 15% 0%°3 30% 11%
/Radweg

ohne Benut-

zungspflicht

Radweg 30% 31% 1% 35% 3%
Radweg ohne 61% 22% 34 11% 6%
Benutzungs-

pflicht

Radfahrstrei- 5% 28% -3 0% 68%
fen

Schutzstreifen -36 37 -38 22% 78%
Tabelle 4:  Breiten der Radverkehrsanlagen

Oberflachenqualitat

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® DOV AJXW3 HLQJHVFKIW]W ZHUGHQ
DOV AVFKOHFKW?3 HL @tbitcdvy 30 WidZabelie 5Q VLHK

FD NP

NP PXVVW
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Abbildung 30: Schlechte Oberflachenqualitat eines getrennten Geh- und Radweges ohne Benut-
zungspflicht entlang der Wedauer StraRe (Quelle: Eigene Aufnahme)

Quelle: IGS Ingenieurgesellschaft Stolz GmbH.

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

Tabelle 5:  Oberflachenqualitét der Radverkehrsanlagen

Knotenpunkte und Einmindungen

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 zurtickliegenden 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-StralRe/Schwar-
zenberger Straf3e). Entsprechende Mdglichkeiten fehlen jedoch tberwiegend im Altbe-
stand.

Einmindungen und Zufahrten werden bei neueren Um- und Ausbauten héaufig als Rad-
und Gehweglberfahrten mit Rampensteinen ausgefihrt, was grundsétzlich empfehlens-
wert ist (z. B. Max-Peters-Strafe), 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 FulRverkehr erhoht wird. Im Altbestand fehlen diese Aufpflas-
terungen aber in der Regel und durch bauliche Mangel dominieren unkomfortable Bord-
stoRe. Nullabsenkungen wurden nur selten umgesetzt, was den Prinzipien der Barriere-
freiheit widerspricht. Haufig fehlen auBerdem Bodenindikatoren fur die Barrierefreiheit.

Wird der Radverkehr separat oder mit dem Fuf3verkehr im Seitenraum gefuhrt, missen
Furtmarkierungen an Knotenpunkten und Einmindungen auf bevorrechtigten Radver-
kehr hinweisen. RegelmaRig musste im Zuge der Befahrung festgestellt werden, dass
zahlreiche Furtmarkierungen fehlen oder stark erneuerungsbedurftig sind.
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2.4.6

Fahrradparken

Fahrradabstellanlagen an Quellen und Zielen sind eine Grundvoraussetzung der Fahr-
radnutzung und kdnnen wesentliche Anreize zur Fahrradnutzung setzen. Neben Abstel-
lanlagen z.B. im Wohnumfeld sind anforderungsgerechte Abstellanlagen v.a. auch an
den Verknuipfungsstellen mit dem OPNV und SPNV sowie an weiteren Zielen im Stadt-
gebiet (Arbeitgeber, Schulen/Ausbildung, Einkaufen/Daseinsvorsorge, Freizeit etc.) not-
wendig. Die Abstellanlagen am Ubergang zu OPNV/SPNV werden in Kap. 2.4.8 néher
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 6ffentlichen 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 verflg-
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 (Geschéafts-)Umfeld vorzufinden.

ZWISCHENFAZIT +Radverkehr

Radverkehrsanlagen Uber weite Streckenabschnitte nicht mehr Stand der Technik,
es fehlen Sicherheitsraume, die Querschnitte sind zu schmal und genlgen nicht
mehr Anforderungen an heutigen Radverkehr und dessen Fahrzeuge (Lastenré-
der, mehrspurige Fahrrader, Anhénger, Pedelecs etc.)

Prinzipiell hohe Verfligbarkeit des Fahrrads

Infrastruktur des Radverkehrsnetzes (z.B. Wegweisung fur den Radverkehr, geoff-
nete Einbahnstralen) wird laut Fahrradklimatest positiv bewertet.

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

Radverkehrsanlagen im Stral3ennetz haufig vorhanden tjedoch 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

FuRverkehr

Im FuRverkehrscheck 2019 wurde der FulRverkehr und dessen Infrastruktur fir Duis-
burg am Beispiel des Stadtteils Marxloh untersucht. AbschlieRend wurde zusammenge-
fasst, dass viele gute Beispiele im ganzen Stadtgebiet belegen, wie die Stadt Duisburg
sich dem FuRverkehr 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 gro-
Rere Beachtung finden, wozu der Abbau von Hindernissen unerlésslich ist.4! Folgende
Kennzahlen geben einen Uberblick tiber den FuRverkehr in Duisburg:

Auswertung vorhandener Daten 42

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

Wegelénge, Wegedauer und Reisegeschwindigkeit: Ein durchschnittlicher Weg
zu Fuld dauert in Duisburg 13 Minuten. 90 % aller FuBwege haben eine Entfernung
von maximal 2 km. Die meisten Wege zu Ful3 dauern 5 bis 10 Minuten.

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

Zubringer zu Bus & Bahn: 93 % der Wege zur Haltestelle werden zu Ful3 zuriick-
gelegt.

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

Infrastruktur

Die FuRverkehrsinfrastruktur 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 tbrigen Bereichen sind jedoch
die Gehwegbereiche hinsichtlich der Oberflachenqualitat in einem eher méagigen 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 FuRverkehrsinfrastruktur wurde punktuell durch kurze Begehungen in
zentralen Bereichen begutachtet und wurde grob qualitativ bewertet. Zuséatzlich wurden
im Rahmen der Befahrung der Radwegeinfrastruktur auch zahlreiche Streckenab-
schnitte der FuRverkehrsinfrastruktur mit einer Fotodokumentation erfasst. Die Bege-
hung und Befahrung fand im Zeitraum von April bis Mai 2022 statt.

ZWISCHENFAZIT +FuRverkehr

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

Vor allem firr kurze Strecken ist FuRverkehr relevant.

Planersocietéat (2020): Endbericht FuRverkehrs-Checks NRW 2019. Duisburg.
42 Ingenieurbiiro Helmert (2016): Mobilitatsbefragung. Untersuchung zum werktaglichen Verkehrsverhalten
der Bevolkerung in der Stadt Duisburg. Kurzfassung.
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ZWISCHENFAZIT +FuRverkehr
Hohes Steigerungspotential, da der FuR3verkehrsanteil bisher relativ gering ist.

FuRverkehrsanlagen oftmals in schlechtem Zustand (Oberflache, Breite)

Barrierefreiheit der FuBverkehrsanlagen im Bestand nur punktuell

2.4.7 Neue Mobilitatsangebote

'LHVHV .DSLWHO ]J]HLJW GLH EHVWHKHQGHQ AQHXHQ ORELOI
zéhlen neben den klassischen Méglichkeiten des Car- bzw. Bikesharings auch die neu-
eren Mobilitdtsformen wie der E-Tretroller-Verleih.

Carsharing

Abbildung :Verortung fester Carsharing-Standorte im Duisburger Stadtgebiet.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Anbieter: In Duisburg gibt es funf Carsharing-Anbieter. Bei den vier Anbietern
Flinkster, Ruhrauto, Sixtshare und Stadtmobil handelt es sich um standortbezogene
Sharing-Systeme, so dass feste Standorte fir 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 Rickgabe Uber feste
Stationen. Metropolradruhr ist fir den Alltagsverkehr gedacht und hat mit 65 Statio-
nen und etwa 250 Fahrradern mit Abstand das grof3te Angebot. Davon liegen die
meisten im Zentrum bzw. innenstadtnah, einige aber auch in Randbezirken. Die an-
deren beiden Verleiher sind eher fur langere touristische Mieten gedacht. Revierrad
hat drei Mietstationen (Hbf, Sportpark, Landschaftspark) und NiederrheinRad zwei
Mietstationen (Hbf, Landschaftspark).

Besonderheit Lastenrader: 'HU $')& 'XLVEXUJ VWHOOW PLW A'XLV%
schiedene Lastenrader/Anhanger kostenfrei zum Ausleihen zur Verfiigung.

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 gro3eren Debatten (vergleichbar mit
E-Rollern im Rhein in KéIn) gefunden werden. Dies bedeutet jedoch nicht, dass keine
Probleme mit E-Rollern in Duisburg bestehen. Abgesehen von E-Rollern, die mit Be-
eintrachtigungen fur andere Verkehrsteilnehmer, insbesondere fir den Ful3verkehr,
abgestellt wurden sowie Rollerfahrenden, die in verbotenen Bereichen, wie beispiels-
weise der Fuligangerzone fahren, sind keine weiteren Probleme bekannt.

ZWISCHENFAZIT +Neue Mobilitaitsangebote

Die Car- und Bike-Sharing-Angebote sind alle stationsbasiert, wohingegen die E-
Scooter flexibel abgestellt werden dirfen A | Lflbating J

Duisburg ist in der Verfiigbarkeit 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-Bahnhéfen im Duisburger Stiden sowie an den Nahverkehrs-Bahnhofen DU-
Rumeln und DU-Rheinhausen gibt es P+R Platze. Die Nahverkehrs-Bahnhofe Hochfeld
Sid, Rheinhausen Ost und Trompet verfligen Uber keine P+R.43 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 fir elektrisch betriebene Fahrzeuge bereitzustellen.44

Abbildung 32: P+R Anlagen Duisburg.
Quelle: Biro StadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG.

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

'LH 9HUNQ+*SIXQJ YRQ )DKUUDG XQG g319 GXUFK-AbRIHQDQQ
anlagen kann den Einzugsbereich von OPNV-Haltestellen deutlich vergréRern. In Duis-

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

Abbildung 33: B+R Anlagen Duisburg.
Quelle: Biro 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 Suid Bf (10 Boxen)
DU-Ruhrort Bf (Sammelanlage / 16 Platze)
DU-Munchener StrafRe (10 Boxen)

DU-GroRenbaum 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
GroRe und Gewicht) in Bus & Bahn mitgenommen werden dirfen.

Multimodale VerknUpfungspunkte

An der Radstation Duisburg stehen kostenpflichtige und bewachte Abstellanlagen zur
Verfiigung, die fur Dauerkunden stets zuganglich sind. Fir ein Tagesticket zahlt man

Y% l1eU HLQHQ ORQDW %% XQG I«U GDV JDQ]JH -DKU %% =XGF
hen, repariert und gewaschen werden.

Informatorische Verknlpfung

'LH $SS AP\'9*3 KDW VLFK ]XP =LHO JHQRPPHQ OXOWLPRGD
zu gestalten. Dort kdnnen Nutzer:innen eingeben, wo sie hinwollen, woraufhin ihnen
verschiedenen Optionen angeboten werden. Dazu gehdren Bus, Bahn, Taxi und das

Metropolrad. E-Scooter werden dort nicht aufgefiihrt. Die App ist seit etwa drei Jahren

(2019) in Betrieb.

Beim Testen der App fallt auf, dass die Multimodalitat weniger vielfaltig 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 Verfiigung steht). Diese werden allerdings nicht miteinander
verknipft, was der eigentlichen Idee von Multimodalitat widerspricht. Dazu wére es no-
tig, etwa eine Kombination aus OPNV und Leihfahrrad vorzuschlagen.

In dieser Hinsicht ist auch die VRR-App unzureichend aufgestellt. Obwohl bei der Ver-
ELQGXQJVVXFKH QHEHQ Ag3193 DXFK GLH 2SWLRQHQ A)DKU
scheinen, werden fur die letzteren drei keine Alternativen angezeigt.

Auch die nextbike-App, die das Bikesharing der Metropolrader organisiert, ist nicht auf
Multimodalitat ausgelegt. Hier kénnen lediglich die Leihfahrrader verortet und ausgelie-
hen werden, allerdings ist keine Routenplanung mdéglich. Das bedeutet, dass Nutzer:in-
nen, die multimodal unterwegs sein mdchten, auf unterschiedliche Apps zuriickgreifen
mussen. Das erschwert den Ausbau von Multimodalitat.

Mobilitatskonzept Duisburg +Bestandsanalyse Seite 67/96



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.
Aul3erdem wird der weitere Ausbau anvisiert.

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

2.5 Auswertung der Online-Umfrage

Im Rahmen einer Online-Umfrage wurden zwischen dem 31. Januar sowie 28. Februar
2022 Ideen und Hinweise aus der Bevolkerung gesammelt. Es war ein Ziel, Uber Multi-
ple-Choice-Fragen mehr Gber das Mobilitatsverhalten zu erfahren und auf diese Weise
die Bestandsbewertung (vgl. Kapitel 2.3 und 2.4) zu ergénzen. AuRerdem gab es uber
offene Fragen die Méglichkeit, die Griinde fur das Verhalten, eine Einschatzung zu ak-
tuell verfiigbaren Mobilitidtsangeboten und die Erwartung an die zukiinftige Mobilitat zu
formulieren. Insgesamt gingen tber 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 Mobilitatsbefragung aus dem Jahr 2015.

In den folgenden Abschnitten erfolgt eine nach Themenfeldern zusammengefasste Dar-

stellung der quantitativen und qualitativen Umfrageergebnisse. Wenn mdglich, orientiert

sich die grafische Darstellung der Verteilung fir erstere darin DQ VRJ -3Q@dRW V3 GHU'
Aufbau aus der Abbildung 34 hervorgeht. Weitere Aspekte werden textlich erlautert. Die
Ergebnisse kénnen im Detail ebenfalls aus Anhang 6.3) enthommen werden.

Interquartilsabstand

untere Grenze Median obere Grenze

A
N

Abbildung 34: Darstellung der qualitativen Ergebnisse anhand von sog. A %-RB[OR W V 3

Die dunkelgriin gefarbten Bereiche entsprechen den mittleren 50 % aller Antworten und
sind ein Maf3 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 grofRer ist der Anteil aller Antworten im Bereich dieser Ext-
rema und desto geringer fallt die bei mehrstufigen Skalen haufig zu beobachtende A7 HQ
GHQ] ] XU dus.\Unkridien 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 Einzelfallen) bereinigt, um sie fir die weitere Bearbeitung des Mobilititskonzepts
beriicksichtigen zu kdnnen. Dadurch konnten Beitrége ohne inhaltlichen Bezug bzw. un-
sachliche oder unvollstandige Aussagen aus den Datensétzen entfernt werden. Fir alle
Themenfelder wurden die Antworten darliber hinaus anhand von Stichworten geclustert,
um sie flr 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 Bedurfnisse der Befragten*® beziehen sich auf eine flexible, sichere

und leicht zugangliche Mobilitat (jeweils > 60 %). Fur rund die Hélfte sind aul3erdem
preisliche Aspekte, Reisezeit und Umweltvertraglichkeit von Bedeutung. Tendenziell
weniger wichtig sind Komfort und aktive Mobilitédtsformen (jeweils < 40 %).

Die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (OPNV, Fuf und Rad) werden von der Du-
isburger Bevolkerung tendenziell selten und Uberwiegend fiir kiirzere 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 gréRRer als 5 km, was mit Blick auf das Mobilitatsverhalten der Be-
volkerung (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 flr 38 % der Befragten eine regelmafige Option.

Motorisierter Individualverkehr / Kfz-Verkehr

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

Der (private) Pkw ist im Alltag ein sehr wichtiges Verkehrsmittel und wird von einem
Grol3teil 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 Hauptstral3en und in Wohn-
gebieten fallt tendenziell hoch (und an HauptstralRen negativer als in Wohngebieten)
aus. Lediglich 20 % (Hauptstraf3en) und 38 % (Wohngebiete) der Antwortenden ord-
QHQ GLH %HODVWXQJ LQ HLQHP %HUHLFK ]J]ZLVFKHQ ADN]

S 'HU %HJULII A%HIUDJWH?® XPIDVVW GLH *HV D P WRallK ZWatZlich@iel Ausv&hl H JH EH Q
moglichkeit ANHLQH OH L QX,Qird detrektypredkatide SQWHLO QLFKW L @ne3@adZRUWHQGH
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Im Bereich der Hauptstraen werden besonders das hohe Verkehrsaufkommen
im flieBenden Verkehr sowie die direkt damit verbundenen Effekte als belastend
empfunden. Fur Anwohner und nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer (Sicht von
auf3en) 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 Schwerverkehrsautfkommen héaufig als besonders belastend aufgefihrt.

Haufig erwéhnt werden mit dem Sternbuschweg, der Milheimer Stral3e, der Ko-
loniestralRe und der Karl-Jarres-Stral3e v. a. solche Strecken, auf denen die Kfz-
Verkehre bedingt durch die Barrierewirkungen des Rheins und der bestehenden
Bahngleise (Alter Guterbahnhof) auf der Ost-West-Achse gebundelt werden.

Auch in Wohngebieten kann das hohe Verkehrsaufkommen (v. a. Verkehrsléarm,
Schwerverkehr, hohe Geschwindigkeit, Abgase) bei der Sicht von auf3en als be-
sonders belastend identifiziert werden. Es wird aufgrund der haufig tberlasteten
Hauptstral3en als eine Folge des Ausweich- und Parksuchverkehrs wahrgenom-
men. Die Fahrzeugfuhrer selbst scheinen jedoch im flieRenden Verkehr kaum
nennenswerte Belastungen zu empfinden, weil die damit verbundenen Aspekte
(z. B. Staus, Verlustzeiten) vergleichsweise selten bis nie erwéhnt werden.

Oft genannt wird jedoch auch der Platzbedarf des ruhenden Verkehrs (Parkpléat-
ze und Falschparker), der einen Grund fir die stellenweise Benachteiligung und
Unterordnung des FuR3- und Radverkehrs ggi. dem Kfz-Verkehr darstellt.

Haufigkeit der Nutzung eines Pkw

taglich / 1-3Mal 1-3Mal <1 Mal fast nie
fast téglich pro Woche pro Monat pro Monat / nie

Kfz-Belastung an Hauptstraen

sehr hoch hoch akzeptabel gering sehr gering

Kfz-Belastung in Wohngebieten

sehr hoch hoch akzeptabel gering sehr gering
Allgemeiner Zustand der Stral3en
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut

Verfligbarkeit von Parkplatzen in der Innenstadt

sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut

Verfligbarkeit von Parkplatzen in Wohngebieten

sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut

Verflgbarkeit von 6ffentlichen Lademdglichkeiten

viel zu wenig Zu wenig ausreichend

Abbildung 35: Auswertung der Multiple-Choice-Fragen zum Kfz-Verkehr (exk. ANHLQH OHLQXQJ?
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Den allgemeinen Zustand der Straen bewerten rund drei Viertel aller Befragten als

AVFKOHFKW?® RGHU AVHKU VFKOHFKW?3 ZDV DXl GHQ VFKC

GDUDXV HUJHEHQGH /IUPHPLVVLRQHQ AG6FKODJO|FKHUS3
LVW GHU =XVWDQG ]XPLQGHVW ADN]JHSWDEHO3 QXU

wirken baustellenbedingte Einschréankungen fur alle Verkehrsteilnehmer (u. a. durch

die Anzahl, die zeitliche Haufigkeit und raumliche Nahe) vielfach stérend.

Die subjektive Einschatzung bzgl. der Parkplatzverfugbarkeit in der Innenstadt oder
in Wohngebieten fallt tendenziell negativ aus: Rund die Halfte der Antworten entfallt
jeweils auf die :DKOP|JOLFKNHLWHQ AVFKOHFKW3 RGHU AVHKU
wirkungen zu dem grundséatzlich hohen Stellenwert des MIV zurlickzufiihren ist. Nur

GHU %HIUDIJWHQ EH]JHLFKQHQ GLH 9HUI<JEDUNHLW DO

Zur Frage nach der Verfugbarkeit von 6ffentlichen Lademoglichkeiten hat die Halfte
der Befragten bislang keine Meinung. E-Mobilitat ist fir viele Menschen in Duisburg
somit (noch) nicht von Bedeutung. Etwa zwei Drittel der Antwortenden schatzen die
derzeitige Verfiigbarkeit jedoch trotzdem DOV AYLHO ]X JHULQJ3 HLQ

'XUFK GLH .ODVVLIL]LHUXQJ A&OXVWHUXQJ3® GHU TXDOLWI
reits widersprichliche Anforderungen und Wiinsche an das Mobilitatssystem 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
AuRenstehenden (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 Verkehrsqualitéat und -abwicklung
im gesamten Netz jedoch unabdingbar.

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

StralRenraumaufteilung zugunsten des Kfz-
Verkehrs (mehrspurige Stral3en und Park-

platze im StraRenraum) um das hohe Ver-
kehrsaufkommen moglichst leistungsféhig

abwickeln zu kénnen.

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

Seitenrdume wirken meist wie Restflachen
bei der StralRenraumaufteilung (héaufig kei-
ne ausreichende Breite und/oder fehlende
Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr).

Die Kfz-Geschwindigkeiten empfinden Au-
Renstehende als zu hoch. Dieser subjek-
tive Eindruck entsteht nicht zuletzt wegen
den schmalen SeitenrGumen, einer fehlen-
den (raumlichen) Trennung zum FuR3- und

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

Hoher Flachenbedarf durch Parkplatze im
StralBenraum (geringe Aufenthaltsqualitat
fur Anwohner, Ful3- und Radverkehr).

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

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

Der schlechte Zustand der Stra3en inner-
halb des Stadtgebiets ist eine Ursache fur
die verkehrsbedingten Larmemissionen.

Temporare Beeintrachtigungen durch Bau-
stellen empfinden die dadurch betroffenen
Verkehrsteilnehmer als belastend.

Tabelle 6:  Als widersprichlich identifizierte Anforderungen an den StralRenraum.

Offentlicher Personennahverkehr

Ein zusammenfassender Eindruck zu den quantitativen Ergebnissen auf Basis der Mul-
tiple-Choice-Fragen kann der Abbildung 36 enthommen 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-

ITKU GLH +IOIWH DOOHU %HIUDIJWHQ QXW]W LKQ TXDVL Q

QDW?3 XQG AIDVW QLH QLH3 RGHU ]Xisl3gagenimMBriRiQ D W O L
LQ GHU :RFKH3 X Qo/WWwWVJ)Wmademkiche Nichtnutzungsgriinde sind

der Preis (48 %), die langen Fahrzeiten (45 %) sowie eine mangelnde Flachenabde-

ckung (42 %). Ebenso von Bedeutung sind Unzuverlassigkeit (31 %), Unpunktlich-

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

GLH :DKOP|JOLFKNH ukd HAY KK/ K/ MK KI8VIS % der Antwor-

tenden bezeichnen GDV $QJHERW XQG GLH %D Wdd AV HKWEXW & W
Grund dafir, dass GLH APDQJHOQGH %DUULHUHIUHLKHLW?3 DOV
selten genannt wird ist, dass der Grof3teil der Befragten (90 %) nicht unmittelbar von

einer Mobilitdtseinschrankung betroffen ist.

Die subjektiven Einschatzungen zur Piinktlichkeit des OPNV ergeben keine eindeu-
WLIJH 7THQGHQ] 6LH VWUHXHQ XP GLH OLWWH ]ZLVFKHQ G
unG AHKHU MD3 $XI GLHVHQ %HUHLFK HQWIDOOHQ UXQG

In Bezug auf die Taktung des OPNYV ist das derzeitige Angebot fiir 88 % der Befrag-
ten nicht ausreichend (zwei Drittel dieser Befragten wiinschen sich zumindest mehr
Verbindungen,eLQ 'ULWWHO EH]JHLFKQHW GDV $QJHERNI DXVGL
liegen kaum nennenswerte Unterschiede zwischen den Stadtteilen vor. Die tenden-
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ziell schlechtesten Einschétzungen resultieren v. a. fur die nérdlichen Bezirke Hom-
berg/Ruhrort/Baerl, Walsum und Meiderich/Beeck sowie fiir Duisburg-Stid.

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

Haufigkeit der Nutzung des OPNV

taglich / 1-3Mal 1-3Mal <1 Mal fast nie
fast taglich pro Woche pro Monat pro Monat / nie

Bewertung des OPNV-Angebots

sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut

Barrierefreiheit im OPNV

sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut

Punktlichkeit der Busse und Straf3en-/Stadtbahnen

immer unptinktlich eher unptinktlich manchmal piinktlich eher punktlich immer punktlich

Taktung der Busse und Stral3en-/Stadtbahnen

schlecht ausbaufahig gut

Sicherheitsgefuhl im Bus

unsicher eher unsicher sicher sehr sicher

Sicherheitsgefiihl an Bushaltestellen

unsicher eher unsicher sicher sehr sicher

Sicherheitsgefiihl in der Bahn

unsicher eher unsicher sicher sehr sicher

Sicherheitsgefiihl an Bahnhaltestellen

unsicher eher unsicher sicher sehr sicher

Sauberkeit der Busse und Stral3en-/Stadtbahnen

nicht sauber eher nicht sauber akzeptabel sauber sehr sauber

Abbildung 36: Auswertung der Multiple-Choice-Fragen zum OPNV (exkl. ANHLQH OHLQXQJs?

Die subjektive Einschatzung zum Sicherheitsgefiihl in den Fahrzeugen bzw. an den
Haltestellen des OPNV ist tendenziell zwiegespalten: An Bus- und Bahnhaltestellen
sowie in der Bahn fihlt 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 mannlichen Teilneh-
mer in allen Aspekten tendenziell sicherer fuhlen als weibliche Teilnehmerinnen.
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Die subjektiven Einschatzungen zur Sauberkeit im OPNV ergeben kein eindeutiges

(UJHEQLV WHQGLHUHQ MHGRFK OHLFKW LQ 5LFKWXQJ Al
XP GLH OLWWH JZLVFKHQ GHQ :DKOP|JOLFKNHLWHQ AHKH
EHU3 $XI GLHVHQ %HUHLFK HQWIDOOHQ U XtenG DOOHU

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-
sétzlicher Nutzung von Anhang 6.3 kénnen u. a. folgende Aussagen abgeleitet werden:

Das Fahrrad ist im Alltag kein auffallig haufig genutztes Verkehrsmittel: Jeweils rund

40 % der Befragten nutzt es quasi QLFKW AVHOWHQHU DOV HLQPDO L¥
QLddér DXI GHU DQGHUHQ 6HLWH Z|FKHQWOLFK ADQ EL

AWIJOLFK |DH®Mdigweiibendén 15 % ist das Rad zumindest an einzel-

nen Tagen pro Monat das gewéhlte Verkehrsmittel. Entsprechend breit ist die Streu-

ung zwischen den Antwortmdglichkeiten. Als wesentliche Nichtnutzungsgriinde wer-

den schlechte Fahrradwege, fehlendes Sicherheitsgefihl, Wetter, schlechte Abstell-

mdglichkeiten am Zielort, Distanzen und Transport von Gegenstanden genannt.

'LHMHQLJHQ GLH GDV )DKUUDG WHQGHQ]JLHOO UHJHOPI%
JHQ LP 0RQuERNY dgreifen iberwiegend auf Aormal H Rader zuriick, 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 regelmafiig 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. plotzlich endende Radwege (69 %).
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern sind also verhaltnismafig seltener.

Den allgemeinen Zustand der Radwege bewerten rund drei Viertel aller Befragten
DOV AVF30@i¢l ANWRU VFKOHFKW?3 [«U ZHLWH U Be haufigeW W HU
ein Fahrrad genutzt wird, desto schlechter féllt diese Einschatzung insgesamt aus.

Das subjektive Sicherheitsgefiihl ist eher schlecht. Rund 70 % der Antworten entfal-
OHQ DXI GLH $XVZDKOP|JOLF K $bie W M Q VA HEKBLKO(Elert FK H U 3
die Nutzungshaufigkeit tendenziell mit einer insgesamt schlechteren Bewertung.

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

taglich / 1-3Mal 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 5DGYHUNHKU H[NO ANHLQH (¢

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

Aus Sicht der Befragten, die zumindest an mehreren Tagen im Monat regelmaRig
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 Birgern, 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 grof3e Rolle. Zuséatzlich wird
ebenfalls das ricksichtslose 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 genlgend 6ffentliche 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 gewtnscht.

Die Teilnehmer der Umfrage filthlen 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-
stralRen mit hohem Verkehrsaufkommen unsicher fuhlen.

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 durchgangiger ausgebaut
werden.

FuRverkehr

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
ADN]JHSWDEHO? gut3(26B655 Hier efgeben 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 ibermaRig 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 erwahnenswert sind Larm (39 %)
und abgestellte E-Scooter bzw. Luftqualitét (je 38 %). Am seltensten werden Einen-
gungen (15 %), Pfosten/Gelander (13 %) und abgestellte Fahrrader (8 %) genannt.

Die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum wird vom Uberwiegenden Teil der Ant-
wortenden als ADNJHSWDEHO3 RGHU AV F K.l EeKdariziell EH?Z
schlechtesten Ergebnisse zeigen sich fir Walsum, Hamborn und Duisburg-Mitte.

Das subjektive Sicherheitsgefiihl ist tendenziell eher gut. Rund zwei Drittel aller Ant-
worten entfallen auf die WDKOP |JOLFKNH LW Hswi HIWH. F v idkeddd 3
ten fuhlen sich die Befragten in Duisburg-Mitte, Duisburg-Sid und Rheinhausen.

Zustand der FuRwege

I |
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut
Auftreten von Einschréankungen
I
sehr stark deutlich méRig gering keine
Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum
|
sehr schlecht schlecht akzeptabel gut sehr gut
Sicherheitsgefihl
I | |
unsicher eher unsicher sicher sehr sicher

Abbildung 38: Auswertung der Multiple-Choice-Fragen zum )X % YHUNHKU H[NO ANHLQH (

Bei den qualitativen Auswertungen der Online-Umfrage im Themenbereich FuRverkehr
in Duisburg sind hauptsachlich der Zustand und die Platzverhaltnisse der Gehwegberei-
che herauszuheben:
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Bei Teilnehmern der Umfrage, die den Zustand der Ful3wege 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 angefuhrt.

Aus der Kritik an zu engen Gehwegbereichen heraus besteht vor allem der Wunsch
nach mehr Platz auf den Gehwegen in Duisburg. Aus Sicht der Fu3ganger sollten
ebenfalls an Knotenpunkten die Schaltungen der Lichtsignalanlagen mehr auf den
Bedarf der zu FuR gehenden angepasst werden.

Weitere Mobilitatsangebote

Ein zusammenfassender Eindruck zu den quantitativen Ergebnissen auf Basis der Um-
frage kann den folgenden Abbildungen entnommen werden. Daraus bzw. unter zuséatz-
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 Grof3teil aller anderen Personen bewertet die
Situation als schlecht, was unter anderem auf die rein standortgebundenen Carsha-
ring-Stationen zurtickzufihren 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 DOV AVFKOHFKW?3 E]Z AVHKU VFKOHFKW:

Haufigkeit der Nutzung von Car-Sharing-Angeboten

taglich / 1-3Mal 1-3Mal <1 Mal fast nie
fast taglich pro Woche pro Monat pro Monat / nie
Begegnung mit Car-Sharing-Angeboten
zu haufig sehr haufig haufig 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 H[NO ANHLQH OHLQXQJ3

'DV )DKUUDGYHUOHLKV\VWHP APHWUR SR% deDBafcht&nU 3 Z L U (
nicht genutzt. Dennoch geben mehr als 50 % an, dem Angebot zumindest AP D Q FK
PDO3 ELV AVHKU KIXILs*dass die-hahd@NdiRung nicht an der man-

gelnden Bekanntheit des Angebots liegen kann. Einzelne Personen (0,3 %), die mit

AlX KIXILJ® JHDQWZRUWHW KDEHQ HPSILQGHQ GDV EHVW
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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 ungefahr die Halfte PLW AHXKWMUXQG AJXWS3 E]Z
AHKHU VFKOHFKW?3 XQG AVFKOHFKW3 JHDQWZRUWHW KDW

Ungeféhr zwei Drittel der Befragten haben keine Meinung zur generellen Bewertung
des Fahrradverleihsystems. Rund 75 % aller sonstigen Personen bewerten die Situ-
ation jedoch als AJXW?3 E]Z AVHKU JXWs3

+IXILINHLW GHU 1XW]XQJ YRQ APHWURSROUDGUXKU?3

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

fast taglich pro Woche pro Monat pro Monat I nie

%HIJHIJQXQJ PLW APHWURSROUDGUXKU?
zu haufig sehr haufig héaufig manchmal selten sehr selten nie

(UUHLFKEDUNHLW YRQ APHWURSROUDGUXKU?

sehr gut gut eher gut eher schlecht schlecht sehr schlecht
*HQHUHOOH %HZHUWXQJ YRQ APHWURSROUDGUXKUS?

sehr gut gut eher gut eher schlecht schlecht sehr schlecht

Abbildung 40: Auswertung der Online-Umfrage zum metropolradrunr H[NO ANHLQH OHLQXQJ

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 héaufig sehr haufig haufig 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 zuE-6 FRRWHUQ H[NO ANHLQH OHLQXC

Das E-Scooter-Angebot im Stadtgebiet wird von rund 90 % der Befragten nicht ge-
nutzt. Dennoch geben ungefahr 5 DQ GHP $QJHERW ]XPLQGHVW API
AVHKU KIXILJ3 | Xweshdbdiegdrpge Nutzung nicht an der mangelnden
Bekanntheit des Angebots liegen kann. (LQLJH 3HUVRQHQ GLH PL
ILJ® JHDQWZRUWHW KDEHQ HPSILQGHQ GDV EHVWHKHQG

Uber die Halfte der regelmaRigen Nutzer bewegt sich mit E-Scootern hauptséchlich
auf kurzen (< 2 km) und selten bis nie auf langer HQ 6 W U H B kink),@Quf die ledig-
lich ein Viertel der mindestens haufigen Nutzungen entfallt. 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 waren. Zugleich ersetzen ungefahr 7 von 10 Antwortenden min-
destens manchmal xiber 42 % mindestens haufig +einen FuBweg durch den E-
Scooter.

Mehr als die Halfte aller Teilnehmer hat keine Meinung zu der allgemeinen Erreich-
barkeit des E-Scooter-Angebots. Ein Grof3teil aller anderen Personen bewertet die
Situation als A H K H UuntiXAN X Wbtz der dynamischen Verteilung im Stadtgebiet
hat keiner PLW AVHKU JXW3 XQG YLHOH PLW AHKHU VFKOHFK\

Rund 70 % der Teilnehmer haben keine Meinung zu der generellen Bewertung des
E-Scooter-Angebots. Etwa die Hélfte aller sonstigen Personen bewerten die derzei-
WLJH 6LWXDWLRQ dded AN HEW BXWABKAWAHKHU VFKOHFKWS3

Die quantitative Auswertung zu den weiteren Mobilitatsangeboten 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 gleichermafen ein Bedarf zusatzlicher Sta-
tion in allen Stadtteilen gesehen.

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

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

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

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

2.6 Starken und Schwéchen des Mobilitatssystems

Die ldentifizierung von Starken und Schwachen, jedoch auch Chancen und Risiken des
Mobilitatssystems (die Uber die gegebenen Rahmenbedingungen fiir die einzelnen Ver-
kehrsmittel definiert werden) dient als eine wesentliche Grundlage fir eine darauf auf-

bauende Ziel- XQG 0D% QDKPHQHQWZLFNOXQJ 'LHVEHJARROLFK LV
O\WH3 HLQ HWDEOLHUWHY :HUN]JHXJ 'DV $NURQGW: WBWH KW |«
QHVVHV3 6FKZERASHSR UMW XQLWLHV?® &KDQFHQ XQG A7KUHDW
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 flachendeckenden Wegenetz.

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

Pkw-Dichte und Kfz-Bestand in Duisburg sind
geringer als in vergleichbaren Grof3stadten so-
wie als der NRW-Landesdurchschnitt.

Hohe Bedeutung des MIV gegeniuiber anderen
9HUNHKUVPLWWHOQ ADXWREL
Auswirkungen auf die StralRenraumgestaltung.

Wenn attraktivere Alternativen geschaffen und
ausgebaut werden ist die Bevolkerung laut der
Online-Umfrage bereit fuir kiinftige Veranderun-
gen im Mobilitatssystem (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 fiihren zu Staus. Zusatzlich 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 veréanderte Nutzun-
gen, ohne den MIV ggii. heute einzuschranken.

Dichtes StraRen- und Wegenetz, bei dem sich
der (inner-)stadtische Verkehr vorwiegend auf
dem HauptstraRennetz biindelt.

Hohe regionale und tberregionale Erreichbar-
keit (v. a. iber A3 und A59 in Nord-Sid-Rich-
tung bzw. A40 und A42 in West-Ost-Richtung).

Der Rhein und die sonstigen Gewasser (sowie
die Bahngleise 6stlich des Stadtzentrums) wir-
ken stellenweise wie eine Barriere und sorgen
(v. a. in Ost-West-Richtung) fir die zusatzliche
Biindelung der Verkehre auf wenigen Achsen.

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

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

Die taglichen Ein- und Auspendlerstrome 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 Studen und Osten fahren und
die Infrastruktur in Spitzenzeiten tberlasten.

(LQ A-MeiZangrouten- 1 H W ]ds stetig tiber-
prift und angepasst wird, ist vorhanden.

%*QGHOXQJ YRQ :LUWVFKDIW
U D Q J U ReKMWgtHepdenziell 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
dem Jahr 2008 vorhanden.

Hoher Parkdruck und Parksuchverkehr v.a. in
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 Wegelangen und lange Wegedauern
(auch im MIV) als Ansatzpunkt fiir 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 Schiilerverkehrs nur ein halbsttindliches
Fahrtenangebot.

Die Stadtbahn sorgt fiir eine schnelle Beforde-
rung entlang der Nord-Siid-Hauptachse, mit
Verbindung bis nach Disseldorf. Zur Verkniip-
fung von Stadtteilen und Nachbargemeinden
steht zudem die S-Bahn zur Verfiigung.

Es gibt nur wenige Straenbahnlinien und die
Hauptlast der StadtteilerschlieRung wird vom
Busverkehr getragen. Die linksrheinische Er-
weiterung des StraRenbahnnetzes ware auf-
grund des Rheines als Barriere aufwendig.

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

Das Angebot myBus bietet eine flexible Ergan-
zung des OPNV-$QJHERWH V «

« MHGRFK PLW HLQHP GHXWO

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 aufRerhalb gelegenen
Stadtteilen nur mit langerer Fahrtzeit zu errei-
chen.

Oft kurze Wegeladngen zu den néchsten inner-
stadtischen Zentren.

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

Hoéhere Fahrradverfligbarkeit 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 Fahrradverfugbar-
keit zusammen, sondern inshesondere 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-
fugbar.

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

Breite StraRenquerschnitte kénnen fur den
Radverkehr optimiert werden, indem der Stra-
Renraum neu gestaltet wird.

Kfz-Verkehr (sowohl der flieRende als auch der
ruhender Kfz-Verkehr) dominieren das Stra-
Renbild.

Begrenzter Platz im StralRenraum kann zu Kon-
flikten zwischen Kfz- und Radverkehr fuhren.

Eher schlechtes subjektives Sicherheitsgefiihl
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 aufRerhalb gelegenen
Stadtteilen nur in Verknuipfung mit anderen
Verkehrsmitteln zu erreichen.

Oft kurze Wegelangen zu den néchsten inner-
stadtischen Zentren.

Dichte Bebauung entlang vieler Verkehrswege
im Stadtgebiet bietet kaum Platzreserven in
den Seitenraumen fiir den FuRRverkehr.

FuRgéangerzonen in den Zentren bieten gute
Verhéltnisse fiir den FuRverkehr.

Aufenthaltsqualitat wird eher schlecht bewertet.

Oft Querungsanlagen fir den FulRverkehr vor-
handen.

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

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

Oft Konflikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr.

Tabelle 10: SWOT-Analyse im FuR3verkehr.

Mobilitéatskonzept Duisburg +Bestandsanalyse

Seite 82/96



Neue Mobilititsangebote

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 kdnnen 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 standortunabhangig
ausgeliehen und zuriickgegeben werden.

E-Scooter, die auf Gehwegen abgestellt wer-
den, fiihren héufig zu Konflikten mit dem Ful3-
verkehr.

Tabelle 11: SWOT-Analyse fiir neue Mobilitdtsangebote.

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
VRIHQDQQWH A)DKUUDGOHLF

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

Aktuell sind nur wenige gesicherte Radabstell-
anlagen an OPNV-Haltestellen vorhanden. Ge-
rade teure Fahrrader werden nicht an normalen
Anlehnbigeln oder &hnlichem fur 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 fiir 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 anschlieend im weiteren Prozess.

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

Abbildung :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

Stral3en- und Stadtbahnnetz 2030+
Mobilitatsbefragung
FulRverkehrscheck

Radverkehr Mitteilung

Mobilitatskonzept Duisburg +Bestandsanalyse Seite 84/96



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
Rlanungsforum 3am 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 erganzend 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

Antriebswende
schaffen Ausbau
Ladestationen*
/ Ausbau

Rahverleihsysteme

E-Mobilitat im am Haltestellen der
Konzern* __ / StraRen- und
Stadtbahnen*

. Verkehrsabhéngige
Forderung der Steuerung*
Infrastruktur im
Nahbereich*

Breitere Rad- und

FuBwege, mehr
Umgestaltung des StralRenbegleitgrin
Stral3enraums

Verringerung der

) Larmbelastung*
OPNYV Fuhrpark

sukzessive auf
Elektrobusse

Anderung der
umstellen*

Parkgebiihren

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 Klimaneutralitéat eine
entscheidende Rolle.

Ziele sind insbesondere die Umgestaltung des Stral3enraums 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. Grof3e 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 wettergeschitzte

Radabstellanlagen*

Mobilstationen an OPNV-

Barrierefreier Ausbau der
_—" Knotenpunkten*

Haltestellen* \

Betriebsformen des \

OPNV aufeinander
abstimmen und
verknuipfen*

Aufbau Carsharing-Netz*

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

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.

Wirtschaft
Dichtes und schnelles OV-
Flexibles LKW- Angebot*
Lenkungssystem

Erreichbarkeit von
/ Unternehmensstandorten
verbessern

Neue Konzepte fir
Lieferverkehr

Betriebliche Mobilitat

Ladeinfrastruktur*
Parkraumbewirtschaftung*
Temporare

Umleitungsverkehre bei
Baumaflnahmen

* Aus bestehenden Konzepten

Abbildung 45: Ziele im System "Wirtschaft".

ZWISCHENFAZIT

Beim Thema Wirtschaft ist die Ausgangslage Duisburgs mit dem gré3ten Binnen-
hafen der Welt als Besonderheit zu beachten. Die Erreichbarkeit muss daher ge-
wahrleistet werden.

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

Unter Einbeziehung der vorherigen Bestandsanalysen und Auswertungen, den Vor-
schlagen des Planungsforums und den Ergebnissen der Online-Umfrage bei den Bur-
gern lassen sich an dieser Stelle Uiberschlagig die ersten Ziele (Punkte, die man durch
die entwickelten MaRnahmen erreichen will +beispielsweise Klimaneutralitat) und
Handlungsfelder (Sammlung von Malinahmen fiir die Erreichung des Zieles) fiir das
kinftige Mobilitatssystem der Stadt Duisburg ableiten:

Ubergeordnete Ziele:
Einen Modal Shift erreichen (25 % / 25 % / 25 % / 25 %)
Den Kfz-Verkehr reduzieren
9HUPHLGXQJ YRQ 9HUNHKUHQ GXUFK A6WDGW GHU I

Verkehrsnetze Uber die Stadt hinausdenken

Neugestaltung des Stralenraums:
Stral3enrdume sicher und attraktiv umgestalten
Den Umweltverbund foérdern

Die vorhandene Infrastruktur erhalten und ggf. erneuern

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

Freiwerdende Flachen fir den Umweltverbund oder Liefer- und Ladezonen
nutzen

Das Parkraummanagement optimieren

OPNV/ Umweltverbund:

Die Taktdichte weiter erh6hen und mehr Verbindungen ohne Umstieg oder
zumindest reibungslosen Umstiegen ermdéglichen

Zuverlassigkeit steigern

Sauberkeit und Sicherheitsgefiihl erhdhen

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 Préazision der Ziele und die daraus zu entwickelnden Maflinahmen sind Be-
standteil des néchsten Arbeitsschrittes zum Mobilitatskonzept Duisburg (vgl. Kapitel 5).
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4  Gutachterliche Bewertung der verkehrlichen Gesamtsituation

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

Das Verkehrsaufkommen in Duisburg wird gepragt durch das zu. a. aufgrund der histo-

rischen Entwicklung mit verschiedenen Eingemeindungen (zuletzt in 1975) +polyzentri-

sche Stadtgebiet und dessen |[HQWUDOH /DJH L QeQdpblrigdiod EhemHIUX K U 3

am Ubergang zwischen der Region Niederrhein sowie GHU AO0HW U R BiRditiHals X K U 3
flieBenden Grenzen zu den Nachbarkommunen. Weitere stadtebauliche Rahmenbedin-
JXQJHQ UHVXOWLHUHQ DXV GHQ A%DUULHUHZROdhWXQIHQ? G
Ruhr) und der Bahngleise (v. a. alter Gliterbahnhof) sowie der wirtschaftlichen und ver-
kehrlichen Bedeutung der Gewerbegebiete und des Binnenhafens.

Unabhéngig von einer detaillierten Analyse lasst 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 tagliche Binnenpendler) schliel3en. Dabei
blindeln sich die motorisierten Verkehre xim Speziellen auch die Schwerverkehre +vor
allem in Ost-West-Richtung tendenziell auf einzelnen Hauptverkehrsachsen.

Im Hinblick auf den Modal Split der Bevolkerung 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 (Fu, Rad, OPNV), bei einem ten-
denziell riicklaufigen Trend. Das ist nicht zuletzt mit Blick auf die grundsatzlich guten Er-
reichbarkeitsqualitaten im Stadtgebiet kein guter Wert, weil der Anteil des MIV als Folge
entsprechend hoch ausfallt und dabei haufig nur Wege mit typischen Ful3- bzw. Raddis-
tanzen (bis etwa 5 km) zurlickgelegt werden. Vor allem die Fuf3- und Radanteile am we-
gebezogenen Modal Split sind im bundesweiten Vergleich gering. Der Anteil des OPNV
ist fur eine GrofR3stadt insgesamt zwar relativ hoch, in Bezug auf vergleichbare Stadte im
Ruhrgebiet jedoch ebenso ausbaufahig.

Dieses Mobilitatsverhalten sollte jedoch nicht ausschliellich auf die Autoaffinitéat der Be-
volkerung zuriickgefuhrt 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 Ful3 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 FuR- und Radverkehr +bei kiinftigen Planungen
und Projekten von vornherein eine groRere Bedeutung beigemessen werden.
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Im Hinblick auf den Radverkehr zeigt sich, dass die vorhandenen Infrastrukturen zum
Grolf3teil nicht mehr dem aktuellen Stand der Technik entsprechen. Neu angelegte Rad-
verkehrsanlagen erfiillen hingegen meist die Mindestmalie 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 Oberflachenqualitat mit Sicherheitsrisiken einhergeht. Die vorhande-
nen Radverkehrsanlagen missen ausreichend ausgebaut sowie bei mangelnden Platz-
verhaltnissen zurlickgebaut werden, so dass der Radverkehr im Mischverkehr mit dem
Kfz-Verkehr gefihrt wird statt auf zu schmalen Radverkehrsanlagen.

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

Um den Belangen des Rad- und Ful3verkehrs gerecht zu werden, wird es vielerorts not-
wendig sein, die vorhandenen Verkehrsanlagen fur den flieRenden sowie ruhenden Kfz-
Verkehr zuriickzubauen. Dies kann ebenfalls dazu beitragen, dass sich der Modal-Split
zuklnftig zu Gunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes andert. 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 kinftig auftreten und notwendig sein. Zugleich deuten bisherige Erfah-
rungen darauf hin, dass Verlagerungswirkungen oftmals eher innerhalb des Umweltver-
bunds stattfinden anstatt gewiinschte Verlagerungen vom MIV auf den Umweltverbund
hervorzurufen, wenn keine deutlich restriktiven MalZnahmen 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 nachsten Schritt werden das Leitbild fur die kiinf-

tige Mobilitat in Duisburg sowie entsprechende Ziele weiter ausdifferenziert. Dazu wer-
den eine Ubergeordnete Strategie entwickelt und anschliel3end Ziele definiert, die Uber
die in den Handlungsfeldern geclusterten Mal3nahmen erreicht werden sollen. Zum Ab-
schluss des Konzeptes erfolgt ein Monitoring, um den Erfolg der entwickelten Maf3nah-
men ableiten und ggf. nochmal nachscharfen zu kénnen (siehe Abbildung 46).

Leitbild und Ziele

Ubergeordnete Strategie Kommunikation
p Zieldefinition . und Beteiligung

Querschnittsthemen Handlungsfelder
Bestandsanalyse

Indikatorenset und MaRnahmen Steuerungsgruppe
Grundlagen Integriertes Zielszenario Planungsforum
Verkehrsdaten/ -modell Leitziel und Beteiligung pol. Gremien

5 i Handlungsempfehlungen
Analyse stadt. Ziele e e Offentlichkeitsbeteiligung
Infrastruktur und -zustand Mafnahmenkatalog (Online-Befragung +
Starken und Schwachen Leitprojekte Blrger:innen-Dialog)
Potenziale 'QD & CllliE-FeE]
Pressearbeit

MaRnahmenbewertung und
Umsetzungsprogramm

Abbildung 46: Ablauf des Mobilitdtskonzepts Duisburg.

Monitoringstrategie

Parallel hierzu laufen weiterhin Beteiligungsprozesse sowohl mit politischen Verb&nden

(z. B. Rat) und Trégern von o6ffentlichen 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. abschlieend zu den Handlungsfeldern und MalRhahmen vorge-
sehen. Die Burger werden ebenfalls in der 3. Phase zu den Handlungsfeldern und Mal3-
nahmen in einem sog. Birgerdialog Uber die bis dahin erarbeiteten Zwischenstéande in-

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

Phase 1: . Phase 3:
. Phase 2:
Vorbereitung Analyse und L ) Handlungsfelder und
Leitbilder und Ziele
Bestandsbewertung MaRnahmen
- Monatliche Jour-fixe
.n»Termin 1 Vor-On-T. 2 Vor-OrI-T.3 Vo.Termin 4 V’Term\n
B e @« >
Sitzung 1 Sitzung 2 Sitzung 3

Rat der Stadt Bezirks- Rat der Stadt
Vertretungen
Kommunikation Botschaften und obar ; akluallslert SlSIEITEfE
Textbausteine Textbausteine Textbausteine Textbausteine Textbausteine
Texte 5 a 5 q y . . :
fir Pressearbeit fur Pressearbeit filr Pressearbeit fiir Pressearbeit [l fir 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)
.RQ]JHSW AOHKU )UHLUDXP I*U .LQGHU (LQ *HZLQQ I+U $0
3. Nahverkehrsplan Stadt Duisburg (2017)

Teilfortschreibung Nahverkehrsplan Stadt Duisburg (2021)

Stadtvertragliche Lkw-Navigation Ruhr (2015)

Mobilitat in Deutschland £MiD 2017 Ergebnisbericht (2019)

FuRRverkehrs-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 tFinfte DLR-Befragung: Wie verandert 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. Ratsantrage zum Mobilitatssystem

Vorbehaltsnetz und Rettungswegenetz der Stadt Duisburg

Mobilitatskonzept Duisburg +Bestandsanalyse Seite 93/96



6.2 Radverkehr (Ergebnisse der Befahrung)

6.2.1 Fuhrungsformen im Bestand
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6.2.2 Oberflachenqualitat im Bestand
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6.3 Auswertung der Online-Umfrage
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(UIJHEQLVVHQ DXI HLQH JUHLIEDUHVS @PWPEDHGXYJLHUW XQG VRF
GLH (UVWHOOXQJ GHVY ORELOLWIWVNRQ]JHSWYV JHPDFKW ZHUGHQ



'"HPRJUDILH
$OWHUVVWUXNWXU XQG *HVFKOHFKWHUYHUWHLOXGQ

$OWHUVVWUXNWXU XQWHU GHQ 7HLOQHKPHQGHQ GHU

8PIUDJH Q LP 9HUJOHLFK ]X DPWOLFKHQ
(LQZRKQHU LQQHQGDWHQ *HVFKOHFKWHUYHUWHLOXQJ Q
_ l [ I I —
- - ! ZHLEOLFK PIQQOLFK GLYHUV

(LQZRKQHU M@RH®IHWHLOQDKPH

+LQZHLV GHU %HIUDJWHQ VLQG QLFKW ZRKQKDIW LQ
"XLVEXUJ MHGRFK LQ GLHVHU 6WDWLVWLN HQWKDOWHQ



'HPRJUDILH
E :RKQRUW

'RKQKDIW LQ 'XLVEXUJ Q

-D 1HLQ

'"HPRJUDILH
F 6WDGWEH]LUN

7HLOQDKPH QDFK 6WDGWEH]JLUN QPWOLAKHQHUJIOHLFK X
(LQZRKQHU LQQHQGDWHQ
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#" (LQZRKQHU M@RIMW®IHWHLOQDKPH



ORELOLWIWVYHUKDOWHQ
D 1IXW]XQJVKIXILINHLW YHUVFKLHGHIHWFKWHUNHKUVPL

IXW]XQJIVKIXILINHLW YHUVFKLHGHQOHWLFHKUNHKUVPLWWHO LP 9H

g319

YDKUUDG

EWIJOLFK IDVW WIJOL
5DQ 7DJHQ SUR :RFK

DQ 7DJHQ SUR ORQE
#VHOWHQHU DOV [ LP 0
®IDVW QLH QLH

+LQZHLV
)X%YHUNHKU ZXU
BWHOOH QLFKW D
GDYRQ DXVJHJIDQ
GDVV MHGH 3HUV
PLQGHVWHQV HLQ

GH DQ
EJHIUD
JHQ ZL
RQ WIJ
H 6 WU

)X % ]XUsFNOHJIW




ORELOLWIWVYHUKDOWHQ
E (QWIHUQXQJ YRP :RKQRUW ]XP $UBHLWVREBUHU $XVE

]XU 6FKXOH 8QLYHUVLWIW

(QWIHUQXQJ]ZLVFKHQ :RKQRUW XQG WUEHLWY $XVELOGXQJVSOD

6FKXOH 8QLYHUVLWIW Q

NP ELV NP ELV NP *cEHU

XQWHU

NP ZHL% LFK QLFKW

ORELOLWIWVYHUKDOWHQ
F 9HUNHKUVPLWWHOQXW]XQJ ]XP $WHRWWURIXHIU $ XV

6FKXOH 8QLYHUVLWIW

IHUNHKUVPLWWHOQXW]XQJ ]XP $WBHLWY RGHU $XVELOGX¥DWVPPBIQIDVVXQJ GHU

RGHU [XU 6FKXOH 8QLYHUVLWIW Q

(LJHQHV
(LIHQHYV ) D
% D K I
% X \——
=X ) X E—
7ULIIW QEEKW ]X
%LNH 6KMULQJ
(LJHQHV ORWMRUUDG
(LJHQHU (OHNWUR 5ROO0HU
(LJHQHU ORWRUUROOHU
6KDULQJ (OHNWUR 5RO0OHU
&DU 6KDULQJ
(LJHQHU 7UHWUROOHU

9HUNHKUVPLWWHOQXW]XQJ

3NZ LQNO 6K D UNyS s

g 319 I

)DKUUDG LQNO 6K D Uy G H U
=X )X -

ORWRUUDG ORBWRUUROOHU

7TUHW UROOHU LQNpP ( XQG 6KDULQJ
5RO0HU

+LQZHLVH
OHKUIDFKQHQQXQJHQ P|JOLFK
'LH )UDJH KDWWH HLQH ZHLWHUH $QW?Z
~Sonstiges” mit freiem Kommentarfeld.
(UJHEQLVVH IROJHQ DXI GHU QIFKVWHC



ORELOLWIWVYHUKDOWHRQ

F :LH NRPPHQ 6LH LQ GHU 5HJHO X ,KUHP $UEHLWYV F
$XVELOGXQJIJVSODW]"

» (V KDQGHOWH VLFK XP HLQH JHVFKORYNG@GQGHQURUM@HY HLQHU HUJI
Antwortmdglichkeit ,Sonstiges* mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen auf der ndchsten
JROLH 7HLOZHLVH ZXUGHQ DQ GIHEHQ 6C\HHOIMV$QRUWZIFHIW B B QIH
$XVZDKOP|JOLFKNHLW JHZIKOW KIWMHY/MZHUBEG NPIJQEHW GIXW $XVZHUW
dieser ,Sonstigen“ Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit dem quantitativen Teil doppeln.

4 $QWZRUWHQ DXV Q
» JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» $OOH $QWZRUWHQ PLW +LQZHLVHX®WH N RHQLMUHPWIHH R H MWQHY B R Bl @ HER G H
.konkrete Orte* gesammelt und liegen der Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht Teil dieser
$XVZHUWXQJ

ORELOLWIWVYHUKDOWHOQ

F :LH NRPPHQ 6LH LQ GHU 5HJHO |]X ,KUHP $UEHLWYV
RGHU $XVELOGXQJVSODW]"

» =X J

» %LQ LP +RPH 2I1ILFH

» )DKUJHPHLQVFKDIW $EVWHLIJHQGH
+IXILINHLW

» )DKUUDG

» 3.

» JLUPHQZDJHQ
v ( $XWR

» 7D[L



ORELOLWIWVYHUKDOWHQ
G 9HUNHKUVPLWWHOZDKO QDFK .DWHJRULH

9HUNHKUVPLWWHOZDKO I+U (LQROGXIQBRLIMDOH $NWLYLWIWHQ X
JUHLIHLWDNWLYLWIWHQ Q

$QGHUH )UHL]HL_ |

6R]LDOH $N

+LQZHLV
(LQN_ ‘ %H]LUNVZHLVH $XVZHUWXQG

GLHVHU )UDJH IROJHQ DXI

B]X )X%)DKUUD®319 $XWRGEKDULQJ $QIJHERWH

ORELOLWIWVYHUKDOWHQ
G 9HUNHKUVPLWWHOZDKO QDFK %H]JLUN (LQNDXI
I9HUNHKUVPLWWHOZDKO I+U (LQNDXI QDFK %H]JLUNHQ Q
oo v |
skrLox o
ov v

B]X )X%)DKUUD®319 $XWR6EKDULQJ $QIJHERWH



ORELOLWIWVYHUKDOWHQ
G 9HUNHKUVPLWWHOZDKO QDFK %H]JLUN 6R]JLDOH $NW
9HUNHKUVPLWWHOZDKO |+U VRIUDBE SQIWLYLWIWHQ QDFK %H]L
oovx
sknL ok o [T
oL w
+RPEHUY 5x kU ABHEE]

B]X )X%)DKUUD®319 $XWRGEKDULQJ $QIJHERWH

ORELOLWIWVYHUKDOWHQ
G 9HUNHKUVPLWWHOZDKO QDFK WHMHQ $QGHUH )UHI

9HUNHKUVPLWWHOZDKO IeU DQEKUAHJUBNHQLWDNWLYLWIWHQ QD
Q

-0 o v x
6-c I I
5k 1L ok » G |
oL w I |
oHLGHULFK[RHEN
+RPEHUJ 5x kU AIEDRTCN
+0 e R

B]X )X%)DKUUD®319 $XWR6EKDULQJ $QIJHERWH



1] 9HUNHKU
D 1I1XW]XQJVKIXILINHLW

+IXILINHLW GHU 1XW]XQJ HLQHV $XWRV Q

IDVW QLH QLH VHO\/\D—QQHU7I]D(JHQ[IS_(E’R 7DJHQV\SIUBLFK IDVW WIJOLFK
ORQDW ORQDW



1] 9OHUNHKU
E %HODVWXQJ GXUFK .1]

%HZHUWXQJ GHU %HODVWXQJ GXQBKD.Q] LQ :RKQJHELHWHQ X
+DXSWVWUD%HQ Q

VHKU JHULQJ JHULQJ DNJHSWDEHO KRFK VHKU KRFK NHLQH OHLQXQJ
1] %$HODVWXQJ +DXBWY WHDBHWWXQJ :RKQJIJHELHWH

1] 9HUNHKU

F .1] DQ +DXSWVYDWUBBHOQQGHQ 6LH DOV
EHVRQGHUV EHODVWHQG"

» (V KDQGHOWH VLFK XP HLQH JHVFKORYN@QHQUDJH PLW HLQHU HUJI
R I H Qhtv@rtmdglichkeit ,Sonstiges® mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen
DXl GHU QIFKVWHQ )ROLH 7HLOZHHW WXREMHOQ Q HBIHBEHHY 6WH D V
YRUJHIJHEHQH $XVZDKOP|JOLFKNHLW JHQ@IKXW &LMWHP AHUBHQ N|QQ
HUJLEW GLH %Ieser Sdanstigeq) Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit
GHP TXDQWLWDWLYHQ 7HLO GRSSHOQ

’ $QWZRUWHQ DXV Q
) EHL GHU $XVZHUWXQJ KHUDXV JHEL O&RGHY $QWZRUWNDWHJIRU

» $O0H $QWZRUWHQ PLW +LQZHLVHQX®WH N RHQLNUHHPWIHH R H MWQGH RRHIGH Q
Code ,konkrete Orte* gesammelt und liegen der Stadt Duisburg vor. Sie sind nicht
7HLO GLHVHU $XVZHUWXQJ



1] 9HUNHKU

F .1] DQ +DXSWVYDWUBBIHOQQGHQ 6LH DOV
EHVRQGHUV EHODVWHQG"

» [TUP
» /.o 9HUNHKU

» SPZHOWEHODVWXQJ SEVWHLJHQGH
+IXILINHLW

» 6WDX
» +RKHV 9HUNHKUVDXINRPPHQ

» .DXP 6LFKHUKHLWVUDXP IeU 5DG XQG )X%YHUNHKU

1] 9HUNHKU

F .1] DQ +DXSWVYDWUBBHOQQGHQ 6LH DOV
EHVRQGHUV EHODVWHQG"

» 9ROOHU VFKOHFKWHU g319 GXUFK GH

6FKOHFKWH $PSHOVFKDOWXQJ DOWHUQDWLYORV ZLUNW
= *
X KRKH ZHVFKZLQGLINHLWHQ » 8Q*EHUVLFKWOLFKH 9HUNHKUVI«KUXQ

0
6FKOHFKWHU 6WUDM%HQIXVWDQG » =X ZHQLJ .RQWUROOH EHL 9HUNHKUVY

0
#DXVWHOOHQ » 5¢FNVLFKWORVHU g319

JOIFKHQYHUEUDXFK GXUFK 0,9 3D $EVWHLJIJHQGH
PHKUVSXULJH 6WUD%HQ FIXILINHLW  /LHIHUGLHQVWH
JDOVFKSDUNHQGH » 9HUNHKU YRU 6FKXOHQ

5¢FNVLFKWVORVH $XWRIDKUHQGH » 9LEUDWLRQ (UVFK-WWHUXQJ

=X ZHQLJH 3DUNSOIW]H » IDXWH =+JH

0
%U'FNHQ 4 (QJH GWUDAOHQ

7HPSR 6WUD% HQ » THPSR 6WUHFNHQ GLH GHQ 9HUNHK

» 689V



G

1] 9HUNHKU
1] LQ :RKQJHEM\HWPRILQGHQ 6LH DOV

EHVRQGHUYVY EHODVWHQG"

)

)

)

G

$QW ZR IDKHQ Q
JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

$O0OH $OWZRUWHQ PLW +LQZHLVHQ DXI NRQNUHWH 2UWH
ZXUGHQ XQWHU HLQHP JHPHLQVDPHQ

& R Glkbnkrete Orte* gesammelt und liegen der

6WDGW 'XLVEXUJ YRU 6LH VLQG QLFKW 7HLO

GLHVHU $XVZHUWXQJ

0] 9HUNHKU
1] LQ :RKQJHAM\HWPRILQGHQ 6LH DOV

EHVRQGHUYVY EHODVWHQG"

/TUP

JOIFKHQYHUEUDXFK GXUFK ] LHOH

3DUNSOIW]H $EVWHLJHQGH
INZ 9HUNHKU +IXITLINHLW

=X KRKH *HVFKZLQGLJNHLWH
+RKHVY 9HUNHKUVDXINRPPHQ

%HQDFKWHLOLJXQJ YRQ )X% XQG 5DGYHUNHKU



1] 9HUNHKU

G .1]LQ :RKQJIJHAMHWPRILQGHQ 6LH DOV
EHVRQGHUV EHODVWHQG"

YDOVFKSDUNHU » 'UHEN
=X ZHQLJH 3DUNSOIWI]H I+U ]X YLHOH $XWRV » %DXVWHOOHQ
IXIWYHUVFKPXW]XQJ GXUFK $EJDVH » J)OIFKHQYHUEUDXFK GXUFK JUR%H 6W

9LHOH JHIIKUOLFKH 6LWXDWLRQHC

ooy .
$EVWHLJHQGH 6FKOHFKWH $PSHOVFKDOWXQJ

6FKOHFKWHU 6WUD%HQIXVWDQG 4+ |X|LIJNHLW °* /LHIHUGLHQVWH
6 WD X ) 9LEUDWLRQ (UVFKsWWHUXQJ
(QIH BWUD%HQ » 9ROOHU VFKOHFKWHU g319 GXUFK Gt

DOWHUQDWLYORV ZLUNW
5«FNVLFKWVORVH $XWRIDKUHQGH

» 'LH $XWRV ZHUGHQ EUHLWHU
9HUNHKU YRU 6FKXOHQ

» %U<FNHQ

0] 9HUNHKU
H =XVWDQG GHU 6WUD%HQ

%HZHUWXQJ GHV =XVWDQGVY YRQ 6WUD%HQ Q

VHKU VFKOHFKW VFKOHFKW DN]JHSWDEHO IXW VHKU JXW NHLQH OHLQXQJ



1] 9OHUNHKU
| 3DUNSODW]YHUI*JEDUNHLW

3DUNSODW]YHUI+JEDUNHLW LQ REQQMBWIDHOMHQ XQG LQ GHU ,

Q
VHKU VFKOHFKW VFKOHFKW DN]JHSWDEHO JXW VHKU JXW NHLQH OHLQXQJ

3DUNSODW]YHUI-JEDUNH®WD UG QB QWINHIM+IJEDUNHLW :RKQJHELHWH

1] 9HUNHKU
J 9HUI<JEDUNHLW YRQ ( /I DGHP|JOLFKNHLWHQ

%HZHUWXQJ GHU 9HUI<JEDUNHLW YRQ ( /DGHP|JOLFKNHLWHQ

(VJLEW YLHO ]X ZMQLEW ]X ZHQUYHILEW DXVUHLFKHQQH OHLQXQJ
/DGHP|JOLFKNHLUWBEP|JOLFKNHUWBEP|JOLFKNHLWHQ



1] 9HUNHKU

K O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP .1] SHUNHKU DOC
PLWWHLOHQ"

) $QWZRUWHQ DXV Q
»  JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» $OOH $QWZRUWHQ PLW +LQZHLVHQ DXI NRQNUHWH 2UWH
ZXUGHQ XQWHU HLQHP JHPHLQVDPHQ
& R GKkdnkrete Orte* gesammelt und liegen der
6WDGW 'XLVEXUJ YRU 6LH VLQG QLFKW 7HLO
GLHVHU $XVZHUWXQJ

1] 9HUNHKU

K O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP .1] SHUNHKU DOC
PLWWHLOHQ"

» %HGDUI DQ 6WUD%HQ *HKZHJVDQLHUXQJ

» %HGDUI DQ 5HGX]LHUXQJ GHU 31 $Q]DKO
DXWRIUHLH ,QQHQVWDGW SEVWHLIHOGH

» %HGDUI DQ PHKU JXWHQ 5DGzHJ, JIXILINHLW

» %HGDUI DQ )JUGHUXQJ GHV g319 OV $OWHUQDWLYH
]XP 0,9

» % HGDUI DQ /NZ 'XUFKIDKUYHUERW LQ
"RKQJHELHWHQ EHVVHUHY /NZ .RQ]JHSW



1] 9HUNHKU

K O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP .1] SHUNHKU DOC

PLWWHLOHQ"

5DG XQG )X%YHUNHKU ZLUG )
EHQDFKWHLOLJW JHIIKUGHW

%HGDUI DQ YHUEHVVHUWHU $PSHOVFKDQWXQJ

%HGDUI DQ VWIUNHUHU .RQWUROOH YR/Q

YDOVFKSDUNHQGHQ $EVWHLJHQGH

%HGDUI DQ PHKU JsQVWLJHQ NRV +IXILIJNHLW
3DUNSOIW]HQ '

%HGDUI DQ ( /DGHVWDWLRQH® g

11X KRKH *HVFKZLQGLJNHLWHQ %HGDUI DQ PHKU :
%OLWJHUQ % X%JHOG

%HGDUI DQ 7THPSR 6WUD % HQ

1] 9HUNHKU

'"HP 0,9 ZLUG |]X YLHO 30DW] JHIJHEHQ
'"HP 0,9 ZLUG ]X YLHO 30DW] JHJHEHQ

%HGDUI DQ VWIUNHUHU 9HUNHKUVNR!
3ROL]JHL

6HKU YLHO 6WDX

%HGDUI DQ YHUEHVVHUWHP %DXVWH¢
/TUP

%HGDUI DQ PHKU &DUVKDULQJ
%HGDUI DQ 6WUD%HQEHJU-QXQJ $XI
=X YLHOH (OWHUQWDI[LV

K O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP .1] SHUNHKU DOC

PLWWHLOHQ"

%HGDUI DQ 5KHLQEU+*FNHQ

%HGDUI DQ 3DUNUDXPEHZLUWVFKDIWXQJ

BWUD%HQ GXUFK %HSDUNXQJ]X HQJ

%HGDUI DQ 4XHUXQJIVKLOIHQ[1-U ) $EVWHLJIHQGH
%HGDUI DQ 3 5 30IW]HQ +IXTLINHLW
.HLQ %HGDUI DQ 7THPSR 6WUD%HQ

$XWRV ZHUGHQ LPPHU EUHLWHU

"HP 0,9 ZLUG QLFKW ]X YLHO 30DW] JHJHEHQ

%HGDUI DQ (LQEDKQVWUD% HQUHJHC

1LFKW GLH 2VWWDQJHQWH DXI| GHQ
EDXHQ

%HGDUIDQ PHKU %LNH 6KDULQJ 6WL

%HGDUI DQ YHUEHVVHUWHU
I9HUNHKUVEHVFKLOGHUXQJ



g319
D 1XW]XQJVKIXILINHLW

+IXILINHLW GHU 1XW]XQJ GHV g319V Q

IDVW QLH QLH VHOW}@HUWIDOHQ[B.(PR 7DJHQV\$IUBLFK IDVW WIJOLFK
ORQDW ORQDW



9319
E *UeQGH |IU GLH 1LFKWQXW]XQJ GHV g319V

ILFKWQXW]XQJVJU*QGH IsU GHQ g319 Q

3 U H I $XVZHUWXQJIJVIHIJHQVWDQG
=X ODQJH ) D K %HIUDJWH PLW g319 1XW]XQJVI
HQGHENXQJ — ] . “
0DQIHOQGH )OIFK von ,seltener als 1x im Monat*“ oder ,fast
8 QXY HU OV . .
nie / nie“
8 Q S+ QN W O
8 Q VL F K H I +LQZHLYV
0DQJHOQGH 6 DN 'LH JUDJH KDWWH HLQH ZHLWH
THLWHU :HJ XU + IS O O H Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit
0DQIHOQGH %DL MHUHIVHLKHLW I[UHLHP .RPPHQWDUIHOG | (UJHE

ODQJHOQGH %DUULHUHIUHLKHLW BBHV :HJHV |]XU +DOWHVWHOOH
IROJHQ DXI GHQ QIFKVWHQ )RC

g319
F :DUXP EHQXW]HQ 6LH GDV g319 $QJHERW LQ 'XLVEXI
VHOWHQ RGHU QLH >6RQVWLJHV@"

> $QWZRUWHQ DXV Q
»  JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» (V KDQGHOWH VLFK XP HLQH JHVFKORYNGBGQHQUDJH PLW HLQHU HUJI
R Il H @hhv@rtmdglichkeit ,Sonstiges® mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen
DXl GHU QIFKVWHQ )ROLH 7HLOZHHW WX REMHOQ Q HKIIHAHYU GWH @D V
YRUJHIJHEHQH $XVZDKOP|JOLFKNHLW JHQI KXW & LMWHB AHUIBHQ N|QQ
HUJLEW GLH %ser Sdahstigeqy Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit
GHP TXDQWLWDWLYHQ 7HLO GRSSHOQ



9319

F :DUXP EHQXW]HQ 6LH GDV g319 $QJHERW LQ 'XLVEX!
VHOWHQ RGHU QLH" >6RQVWLJHV@

» 'LH 7DNWXQJ LVW XQ]XUHLFKHQCGC

» ,FK IDKUH OLHEHU )DKUUDG SEVWHLIHQGH
+IXILINHLW

» ,FK IDKUH OLHEHU $XWR

» '"LH 9HUELQGXQJHQ VLQG XQ]XUHL “KHQG

g319

F :DUXP EHQXW]HQ 6LH GDV g319 $QJHERW LQ 'XLVEX!
VHOWHQ RGHU QLH" >6RQVWLJHV@

» :HJHQ GHU &29," 3DQGHPLH » ,FK JHKH OLHEHU ]X )X%

» )DKUGDXHU ]X 0DQJ » OHQVFKOLFKH ,QWHUDNWLRQHQ

» *HULQJHU NHLQ %HGDUI » $XVVWDWWXQJ 4XDOLWIW :DUWXQJ X
» $XVODVWXQJ [X KRFK HV LVW ]X Y—ééVWHLJHQGH 5| XPOLFKH 9HUI*JEDUNHLW XQ]XUHLF
» JOH[LELOLWIW XQ]XUHLFKHQG +IXILIJNHLW °» .RPSOH[LWIW 7DULI 7LFNHW ,QIRUPE
» %HTXHPOLFKNHLW 7UDQVSRUW » 3+*QNWOLFKNHLW =XYHUOIVVLINHLW X
» =X WHXHU » BLFKHUKHLWVJHI+KO XQ]XUHLFKHQG

» %DUULHUHIUHLKHLW XQ]XUHLFKHQG » +XQGHPLWQDKPH QLFKW P|JOLFK



9319

G g319 $SQJHERW DOOJHPHLQ

%HZHUWXQJ GHV g319 $QJHERWV Q

VHKU VFKOHFKW

g319

VFKOHFKW

$XVZHUWXQIVIHIHQVWD
%HIUDJWH PLW g319

IXWIXQJIVKIXILINHLW YR
mindestens ,an 1 7DJHQ SUR

Monat“

DN]JHSWDEHO JXW

VHKU JXW NHLQH OHLQXQJ

H ORELOLWIWVHLQVFKUIQNXQJ

9RUKDQGHQVHLQ HLQHU ORELOLWIWVHLQVFKUIQNXQJ Q

MD

QHLQ

$XVZHUWXQIVIHIHQVWD
%HIUDJWH PLW g319
IXWIXQIVKIXILINHLW YR
mindestens ,an 1 7DJHQ SUR

Monat*

QHLQ DEHU LFK NHQQH 3HUVRQHQ GLH
QXU HLQJHVFKUIQNW PRELO VLQG



9319
|l %DUULHUHIUHLKHLW

WHZHUWXQJ GHU %DUULHUHIUHLKHLW Q

$XVZHUWXQIVIHIHQVWD
%HIUDJWH PLW g319
IXWIXQIVKIXILINHLW YR
mindestens ,an 1 7DJHQ SUR

Monat*

|
VHKU VFKOHFKW VFKOHFKW DN]JHSWDEHO JXW VHKU JXW NHLQH OHLQXQJ

g319
J 3 QNWOLFKNHLW

WHZHUWXQJ GHU 3-QNWOLFKNHLW Q

$XVZHUWXQIVIHIHQVWD
%HIUDJWH PLW g319
IXWIXQJIVKIXILINHLW YR
mindestens ,an 1 7DJHQ SUR

Monat*

QHLQ QLH HKHU QHLQ PDQFKPDO HKHU MD QJ MD LPPHU NHLQH OHLQX



9319

K :HLWHUH %HZHUWXQJHQ $QVFKOXVV 9HUELQGXQJ
,QIRUPDWLRQHQ :HJ ]XU +DOWHVWHOOH 8PVWLHJIV]H

'"HLWHUH %HZHUWXQJHQ ]XP g319 Q

*XWH 8PVWLHJITHLWHQ X -RQDOEDKQHQ |
‘HJ ]XU +DOWHVWHOOH LV- DXVJHVFKLOGHUW -
*XWH ,QIRUPDWLRQ GXL-ILJHWDIHOQ -

5HDOLVWLVFKH 9HUELQGXQJV].WHQ GHU P\‘Q.SS

$QVFKOXVVYHUELQGXQJHQ- JXW HUUHLFKEDU I

BQHLOHKHU QHLIQH UBMAT ZHL% LFK QLFKW

g319

$XVZHUWXQJIJVIHIHQVWDQG
%HIUDJWH PLW g319
IXW]IXQJIVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7DIJHQ SUR

Monat*

+LQZHLV

%H]LUNVZHLVH $XVZHUWXQ.
GHQ )UDJHQ IROJHQ DXI GH
QIFKVWHQ )ROLHQ

K %H]JLUNVZHLVH YHUJOHLFKHQGH 'DUVWHOOXQJ GHU

SQWHUVXFKXQJVIJHIJHQVWIQGH

%H]JLUNVZHLVH %HZHUWXQJ ]X $QVBXWXVVYHUELQGXQJHQ VLQG

HUUHLFKEDU

-:oovx N | Q

6 - c I | Q

5kHLQKD [N || Q

o.w N | Q
oHLGHULF|IIINIGNGNNGGEE | Q
+RPEHUJ 5xKUAJRHUOC I ©°
+D P ER (I Q

BQHLOQHKHU QHLIQH UBNUE ZHL % LFK QLFKW

$XVZHUWXQIVIHIHQVWD
%HIUDJWH DXV GHQ MHZI
%H]JLUNHQ PLW ¢g319
IXWIXQJIJVKIXILINHLW YR
mindestens ,an 1 7TDJHQ SUR

Monat*



9319

K %H]JLUNVZHLVH YHUJOHLFKHQGH 'DUVWHOOXQJ GHU
S8QWHUVXFKXQJVIJHIJHQVWIQGH

%HJLUNVZHLVH %HZHUWXQJ ]X 5HDHQWHIWFKH 9HUELQGXQJV]HLW

P\'9* $SS
0oVl B Q
6-GIll O m o SXVZHUWXQIVIHIHQVWD
0,
5kHLQKD NG O mm o WHIUDJWH DXV GHQ MHZ!
%H]JLUNHQ PLW g319
oLw il | 0
IXWIXQJIVKIXILINHLW YR
oHLGHULF KIHEN o 0
mindestens ,an 1 7DJHQ SUR
+RPEHUJ sXxKURIIV %DbHUOC 0
Monat*
+orPeEr [ | 0

BQHLQHKHU QHLIQHUBNMID ZHL% LFK QLFKW

g319

K %H]JLUNVZHLVH YHUJOHLFKHQGH 'DUVWHOOXQJ GHU
SQWHUVXFKXQJVIJHIJHQVWIQGH

%H]JLUNVZHLVH %HZHUWXQJ ]X *XWH ,QIRUPDWLRQ GXUFK
$QJHLIJHWDIHOQ

:0ovx I . | Q
6+ G [INNEG—_— [ | Q $XVZHUWXQJIVIHIHQVWD
%HIUDJWH DXV GHQ MHZI
s5kHLQKD [N | Q
%H]JLUNHQ PLW g319
oL w NG | Q
IXW]IXQIVKIXILINHLW YR
oHLGHULF <IN N | Q
mindestens ,an 1 7TDJHQ SUR
+RPEHUJ 5xkU AP HUOC D | Q
Monat*
+ppER (I | Q

BQHLQHKHU QIHLIQHUBMAT ZHL% LFK QLFKW



9319

K %H]JLUNVZHLVH YHUJOHLFKHQGH 'DUVWHOOXQJ GHU
S8QWHUVXFKXQJVIJHIJHQVWIQGH

%HJLUNVZHLVH %HZHUWXQJ ]X :HJ ]XU +DOWHVWHOOH LVW JXW
DXVJHVFKLOGHUW

ooVl [ ] Q
P — — o $XVZHUWXQIVIHIHQVWD (
%YHIUDIJWH DXV GHQ MHZI
skHLQK D [N I Q
%H]JLUNHQ PLW g319
oL w I L Q
IXWIXQJIVKIXILINHLW YR
oHLGHULF I I Q
mindestens ,an 1 7DJHQ SUR
+RPEHUJ sxKuU A UO ] Q
Monat*
+ppER [ L Q

BQHLOQHKHU QHLIQH UBNUT ZHL% LFK QLFKW

g319

K %H]JLUNVZHLVH YHUJOHLFKHQGH 'DUVWHOOXQJ GHU
SQWHUVXFKXQJVIJHIJHQVWIQGH

%H]JLUNVZHLVH %HZHUWXQJ ]X *XWH 8PVWLHJ]JHLWHQ ]X
5HJLRQDOEDKQHQ

:pov il | 0
6-c m a $XVZHUWXQIVIHIHQVWD (
0
s5KHL QKD u 0 %HIUDJWH DXV GHQ MHZI
%H]JLUNHQ PLW g319
oL w I m Q
IXW]IXQIVKIXILINHLW YR
oHLGHULF KN | Q
mindestens ,an 1 7TDJHQ SUR
+RPEHUJ 5sXKUHJll%*DHUO n Q
Monat®
+ppPER N B Q

BQHLOQHKHU QHHLIQH UBNUT ZHL % LFK QLFKW



g319
L 7DNWXQJ

Y9HZHUWXQJ GHU 7DNWXQJ Q

$XVZHUWXQJIJVIHIHQVWDQG
%HIUDJWH PLW g319

IXW]IXQJIVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7DIJHQ SUR

Monat"

+LQZHLV

%H]LUNVZHLVH $XVZHUWXQ.
JUDJHQ IROJW DXI GHU QIFK
YROLH

6FKOHFKW (V JLEW QLFKVW +DXGHUPILE KPHHE® 9 HMXBAL QW XILEHWVQ LPPHU JHQ<JHQG

9HUELQGXQJHQ

g319

Z-QVFKHOQ

9HUELQGXQJHQ

L %HZHUWXQJ GHU 7DNWXQJ QDFK %H]JLUNHQ

%HZHUWXQJ GHU 7DNWXQJ QDFK %H]JLUNHQ

+op £ R o
+rPEHUJ 5xk U Q
oHLGHULF « o
oL w I 0

5L Qo I 0

6 - I °

oo v x I Q

B6FKOHFKW

*XW

(V JLEW LPPHU JHQ+JHQG 9HUELQGXQJHQ

(V JLEW QLFKW DXVUHLFKHQG 9HUELQGXQJHQ
,FK Z¢UGH PLU PHKU 9HUELQGXQJHQ Z+-QVFKHQ

$XVZHUWXQJIJVIHIHQVWDQG
%HIUDIJWH DXV GHQ MHZHLO
%H]JLUNHQ PLW g319
IXWIXQJIVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7DIJHQ SUR

Monat*



g319
M $QJDEHQ XU 1RWJXQJ YRQ

$QJDEHQ XU 1XW]XQJ YRQ P\%XV

QHLQ EHQ|WIHHQLAKW PLU ]X WHXHU MD JHOHJHQWOLFKP\%XVMD KIXILJ
QLFKW

QLFKW

g319

$XVZHUWXQJIVIHIHQ
%HIUDJWH PLW g319

Monat*

VWDQG

IXW]XQJIJVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7DIJHQ SUR

FK NHQQ

N 6LFKHUKHLWVJHI*KO GHU %HIUDJWHQ

6LFKHUKHLWVJIHI+KO %XV XQG %DKQ Q

% XV %XVKDOWHVWHOOHQ %DKQ
B XQVLFHKHKHU XQVLVKHAKHWHKU VLFKHUQH OHLQXQJ

$XVZHUWXQJIVIHIHQV
%HIUDJWH PLW g319
IXW]XQJIVKIXILINHLW

mindestens ,an 1 7DIJHQ SUR

Monat*

NDQG

YRQ

+LQZHLV
$XVZHUWXQJ QDFK *H
DXl GHQ QIFKVWHQ )R

VFKOH
OLHQ

%DKQKDOWHVWHOOHQ



9319
N 6LFKHUKHLWVJHI KO GHU %YHIUDJWMH® QDFK *HVFKO

BLFKHUKHLWVJHI*KO LQ XQG XP %XV XQG %DKQ PIQQOLFK Q

$XVZHUWXQJVIHIJHQVWDQG
%9HIUDJWH PLW g319
IXW]IXQIVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7DJHQ SUR

Monat*

| I I | I [ |
%DKQKDOWHVWHOOHQ

% XV %XVKDOWHVWHOOHQ % DKQ
B XQVLFHHKHU XQV_VKAKHUWHKU VLKNHUQH OHLQXQJ

g319
N 6LFKHUKHLWVJHI* KO GHU %HIUDDWHIQ QDFK *HVFKO

BLFKHUKHLWVJHI*KO LQ XQG XP ®XV XQG %DKQ ZHLEOLFK

$XVZHUWXQJIJVIHIHQVWDQG
%HIUDIJWH PLW g319
IXWIXQJIJVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7DJHQ SUR

Monat"

% XV %XVKDOWHVWHOOHQ % DKQ
B XQVLFHMHKHU XQVLVKAKHMWHKU VLKHUQH OHLQXQJ

%DKQKDOWHVWHOOHQ



9319
O 6DXEHUNHLW

Y9HZHUWXQJ GHU 6DXEHUNHLW Q
QLFKW VDXEHU VHKU VDXEHU

$XVZHUWXQIVIHIHQVWDQG
%HIUDJWH PLW g319
IXW]IXQJIVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7DIJHQ SUR

Monat*

g319
P O/FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP g319 DOOJHPHLC
PLWWHLOHQ"

> $QWZRUWHQ DXV Q
»  JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» $OOH $QWZRUWHQ PLW +LQZHLVHQ DXI NRQNUHWH 2UWH
ZXUGHQ XQWHU HLQHP JHPHLQVDPHQ
& R Gkdnkrete Orte* gesammelt und liegen der
6WDGW 'XLVEXUJ YRU 6LH VLQG QLFKW 7HLO
GLHVHU $XVZHUWXQJ

» ITHEHQ YLHO .ULWLN PDO/RE



9319

P O|JFKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP g319 DOOJHPHLC
PLWWHLOHQ"

» %HGDUI DQ K|IKHUHU 7DNWXQJ PHKU /LQLHQ
PHKU )DKUJHXJHQ

» 9HUELQGXQJHQ $QVFKO+VVH PDQ  OKRIW, sHoGH

» =X ODQJH )DKUWGDXHU +HIXILINHLW

» ODQJHOKDIWH =XYHUOIVVLINHLW QNWOLFKNHLW

» hEHUODVWXQJGHYV g319V

g319

P O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP g319 DOOJHPHLC
PLWWHLOHQ"

» ODQJHOKDIWH 6WUHFNHQI*KUXQJ *HVDPWNRQ]JHSW » 0ODQJHOQGH 6DXEHUNHLW +\JLHQH 3I

» ODQJHOQGHU 6HUYLFH 3HUVRQDO .RQWUROOH , %HGDUI DQ IXQNWLRQLHUHQGHQ $XI]
6LFKHUKHLWVJHI+KO
) 0ODQJHOQGHV ,QIRUPDWLRQVDQJHERW
) 6FKOHFKWH $XVVWDWWXQJ ,QVWDQGKPOWXQJ YRQ

+DOWHVWHOOHQ XQG )DKUJHXJHQ $EVWHLJIHQG ! 6FKOHFKWHV 7LFNHWDQJHERW 7DULI

» ODQJHOQGH %DUULHUHIUHLKHLW +IXILJNHLW %HGDUI DQ PHKU +DOWHVWHOOHQ

» =X WHXHU
) $XVIIOOH XQG WHFKQLVFKH 3UREOHP
) 0DQJHOQGH 6DXEHUNHLW +\JLHQH YR@ +DOWHWWHOOHQ XQG

J)DKUJHXJHQ » OXOWLPRGDOLWIW VFKZLHULJ

» $XVIIOOH XQG WHFKQLVFKH B3UREOHP LP $OOJHPHLQ.H9IXILJ 9DQGDOLVPXV 3|EHOHL

) %HGDUI DQ XQDEKIQJLJHU 6FKLHQHQI-KUXQJ %XVVSXU

» /HHUIDKUWHDQ
» =X ODQJH :DUWH]JHLWHQ

» IRE



SDGYHUNHKU
D 1I1XW]XQJVKIXILINHLW

+IXILINHLW GHU )DKUUDGQXW]XQJ Q

IDVW QLH QLH VHOW}@HUWIDOHQ[B.(PR 7DJHQV\$IUBLFK IDVW WIJOLFK
ORQDW ORQDW



SDGYHUNHKU

E *UsQGH I+U GLH 1LFKWQXW]XQJ JHW DLKEWKBHIDG X QCQ W

VHOWHQHQ 1XW]HU LQQHOQ

LLFKWQXW]XQJIVJIUQGH 1:UV )DKUURG XQWRG JHQHAFWAKKKIR JHIHQVWD QG

VHOWHQHQ 1XW]JHU LQQHQ Q

6FKOHFKWH )D Ko
YHKOHQGHV 6L FK H ey
TH W WS
6FKOHFKWH $EVWHOOP|JO Fr e re=mr=s | {ORUW
7UDQVSRUW YRQ *H ey
"LV W D QU Ee—
6FKOHFKWH $EVWHOOP|J PR . WHQ =XKDXVH
6RQV W
9HUOHLKV\VWHPH P™RQIOH[LEHO
9HUOHLKV\VWH P=L.X WHXHU
JUSHUOLFKH $Q¥M\UHQJIXQJ
JUSHUOLFKH (LQVPRULQNXQJIHQ
_HLQ )DKUUDG

B *HOHJHQWOLFKH 1X\WHOWHQBHIXW]HU LQQHQ

SDGYHUNHKU

* *HOHJHQWOLFKH2%WIHDJMQ H (
PLW )DKUUDG 1XW]XQJVKIXILJIN
7DIJHQ SUR ORQDW RGHU RFKH

« BHOWHQH 1XW]HHIUQQWB PLW
) D K U Mzangshaufigkeit von ,fast

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

+LQZHUWH )UDJH KDWWH HLQH ZHI
Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit freiem
.RPPHQWDUIHOG (UJHEQLVVH IR
QIFKVWHU )ROLH

F HOFKH *UeQGH KLQGHUQ 6LH GIXUDQ |[iWHU GDV )DK

EHQXW]HQ"

» $QWZRUWHQ DXV Q

> JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

6HOWHQ 5DGIDKUHQGH

>S6RQVWLJIJHV@

» (V KDQGHOWH VLFK XP HLQH JHVFKORYNGBGHQUDJH PLW HLQHU HUJI
R I H @hhvi@rtmoglichkeit ,Sonstiges” mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse
IROJHQ DXl GHU QIFKVWHQ J)ROLH UHAWWHBODWHHSDXNZRHUQVEQ GLHVH
JHIHEHQ GLH DOV YRUJHJHEHQH $X¥KZW RWHRY JAHUFENGB LW JHZIKOW
NIQQHQ $XV GLHVHP *UXQG H UdiddeE BonGtigeh“$ XVZHUW XQJ
$QWZRUWHQ ]XP 7HLO .DWHJRULHWDW®LN HVQ FK IPQ W REHBMTIRD QWL



F

5DGYHUNHKU
'HOFKH *UsQGH KLQGHUQ 6LH GDXUDQ [iWHU GDV )DK

EHQXW]HQ" 6HOWHQ 5DGIDKUHQGH >6RQVWLJHV@

)

)

)

F

VW PLU ]X JHIIKUOLFK PLW "G
$SEVWHLIHQGH
6FKOHFKWH 5DGYHUNHKUVIK {QJ  jNHLW

6FKOHFKWH 4XDOLWIW GHU 5DGZHJH

5DGYHUNHKU
'HOFKH *UsQGH KLQGHUQ 6LH GDXUDQ [iWHU GDV )DK

EHQXW]HQ" 6HOWHQ 5DGIDKUHQGH >6RQVWLJHV@

3NZ /INZ 9HUNHKU QHKPHQ ]X ZHQLJ NHLQH » *HVXQGKHLWOLFKH *UsQGH

5¢FNVLFKW
» ,FK IDKUH OLHEHU PLW GHP g319

.HLQH NDXP 5DGZHJH YRUKDQGHQ
» )DKUUDGXQIUHXQGOLFKH $PSHOVFKD

%HSDUNWH 5DGZHJH
,  JFK PXVV QLUJHQGVZR KLQ LQ 'XLVEX
'HJ |XU SUEHLW ]X zHLW )pKuwgep $EVWHLJHQGH
FIXILINHLW ° .FK QXW]H GDV )DKUUDG QXU LQ GHU
"HLQH VLFKHUHQ $EVWHOOP|JOLFhuwiicwriw + RUKDQGHQ
» .LQGHUWUDQVSRUW

'LQWHU VFKOHFKWHY :HWWHU
) =X ZHQLJ 5DG /HLK 6WDWLRQHQ

,FK JHKH OLHEHU ]X ) X%
» =X ZHQLJH $EVWHOOP|JOLFKNHLWHQ

YHTXHPOLFKNHLW



SDGYHUNHKU
F HOFKH *UQGH KLQGHUQ 6LH GIXUDQ |jiWHU GDV )DK
EHQXW]JHQ" 5HJHOPI%LJ SDGIDKUHQGH >6RQVWLJHVE(E

> $QWZRUWHQ DXV Q
»  JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

SDGYHUNHKU
F HOFKH *UQGH KLQGHUQ 6LH GXUDQ |jiWHU GDV )DK
EHQXW]JHQ" 5HJHOPI%LJ SDGIDKUHQGH >6RQVWLJHV@

» 6FKOHFKWH 4XDOLWIW GHU 5= ~ZHJH 4

$SEVWHLIJHQGH
» 6FKOHFKWH S5DGYHUNHKUVI*K  {QJd gNHLW

» , VW PLU ]X JHIIKUOLFK PLW .LQG 4



SDGYHUNHKU

F HOFKH *UQGH KLQGHUQ 6LH GIXUDQ |jiWHU GDV )DK
EHQXW]JHQ" 5HIJHOPI%LJH 5SDGIDKUHQGH >6RQVWLJHV

» 3.: /. 9HUNHKU QHKPHQ ]X ZHQLJ NHLQH » ,FK JHKH OLHEHU ]X )X %o

5¢FNVLFKW
) .HLQ :LQWHUGLHQVW DXI| 5DGZHJHQ

» .HLQH NDXP 5DGZHJH YRUKDQGHQ
» ,FK IDKUH OLHEHU PLW GHP g319

» %HSDUNWHOSDGZHJIH
=X ZHQLJH $EVWHOOP|JOLFKNHLWHQ

) .HLQH VLFKHUHQ $SEVWHOOP|JOLF! $EVWH|—~1UQ}@HHQ

"LHEVWDKO +IXILINHLW °» ,FK PXVV QLUJHQGVZR LQ 'XLVEXUJ K
» )DKUUDGXQIUHXQGOLFKH $PSHOVFKDOWXQJ » BHTXHPOLFKNHLW
» =X ZHQLJH 5DG /HLK 6WDWLRQH®Q » .HLQH /DGHP|JOLFKNHLWHQ I+U ( %LN
» :HJ ]XU $UEHLW ]X ODQJ GDXHUW ]X ODQJH » *HVXQGKHLWOLFKH *UQGH

» '"HU :LQWHU VFKOHFKWHY :HWWHU
» ,FK QXW]H GDV )DKUUDG QXU LQ GHU )UHL]HLW

SDGYHUNHKU
G )DKUUDGQXW]XQJ QDFK ORGHOO

YDKUUDGQXW]XQJ QDFK ORGHOO Q

$SXVZHUWXQJIVIHIHQVWDQG
%HIUDJWH PLW )DKUUDG
IXWIXQJIVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7TDJHQ SUR

Monat"
$X%HUGHP OHKUIDFKDXVZ
l o - - _ _ B PIJOLFK
N S ) ey Q S S
& 2 3 & & & & &
eo‘ {b'&\QQ"Q- %o(\c} Qé\' @({\'ﬁ &’b(\b \}e’Q’Q’ Q}o@
SN} N ;3(.
& N <
L

BERKQH (OHNWURPORWRBNWUR ORWRU



SDGYHUNHKU
H +IXILINHLW GHV $XIWUHWHQV JHZLVVHU .RQIOLNWYV

+IXILJNHLW YRQ .RQIOLNWVLWXDWLRQHQ Q

8QHEHQKHLWHQ XQG 6FKIGHQ

=XJHSDUNWH $DIGZHJH

=X VFKPDOH 5PGIZHJIH

$XVZHUWXQJIJVIHIHQVW
%HIUDIJWH PLW )DKUUL
IXWIXQJIVKIXILINHLW Y
mindestens ,an 1 7TDIJHQ SUF

Monat*

YHKOHQGH 5DIGBZHJIH
*HIITUKOLFKH 9HUNHKUVI-KUXQJmFU GHQ 5DGYHUNHKU
30|W]OLFK HQGHQIGH 5DGZHJH
8QNODUH 9HUNHKUVI+KUXQUMEU 5DGYHUNHKU
RQIOLNWH PLW DQGHUHQ )DKUJHXJHQ
9HUXQUH L Q BIXQUE Q

RQIOLNWH PLW )X 4@IQUHUIIQQHQ

.RQIOLNWH PLW ( 6FR REEENDKUHQGEHQ

EQHLQ MQHLQ HKHU PPQWKRDMD MIMD VHKU RIW

SDGYHUNHKU

| *LEW HV 2UWH RGHU 6LWXDWLRQHQ LQ'GHQHQ 6LH
GHP )DKUUDG EHVRQGHUV XQZRKO I+KOHQ"

> $QWZRUWHQ DXV Q
»  JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» $O0H $QWZRUWHQ PLW +LQZHLVHQ DXI NRQNUHWH 2UWH ZXUGHQ
XQWHU HLQHP JHPH LKOnkBte Breg* & R G H
JHVDPPHOW XQG OLHJHQ GHU 6WDGW 'XLVEXUJ YRU 6LH VLQG
QLFKW 7HLO GLHVHU $XVZHUWXQJ



SDGYHUNHKU

| *LEW HV 2UWH RGHU 6LWXDWLRQHQ LQ'GHQHQ 6LH
GHP )DKUUDG EHVRQGHUV XQZRKO I+KOHQ"

» "HQQ HV NHLQHQ 5DGZHJ JLEW GHU 5DGZHJ
SO|W]OLFK HQGHW

» $P .UHLVYHUNHKU
$EVWHLIJHQGH
» 'HQQ GHU 5DGZHJ DQ SDUNHQGHQ $X <RIMKILIJNHLW
YRUEHLI-KUW DXI EHSDUNWHQ 5DGZH 1Q

» $Q +DXSWYHUNHKUVVWUD%HQ PLW KF <HP
9HUNHKUVDXINRPPHQ

» $XI 5DGZHIJHQ LP VFKOHFKWHQ =XVWDQG

SDGYHUNHKU

| *LEW HV 2UWH RGHU 6LWXDWLRQHQ LQ'GHQHQ 6LH
GHP )DKUUDG EHVRQGHUV XQZRKO |I+KOHQ"

$Q $XVIDKUWHQ EHLP SEELHJIHQ » $XI XQEHOHXFKWHWHQ *HK XQG 5DG

‘HQQ .1] RKQH JHQ+-JHQG $EVWDQG +EHUKROHQ , $XI JHWHLOWHQ *HK XOG 5DGZHJIHO

$Q -UHXIXQIHQ SEVWHLJHQGH $XI .UHXIXQJHQ PLW 6FKLHQHQ

$XI PDUNLHUWHQ )JDKUUDGVWUHLIT 4 X ILINHLW » $X1XQJHUIXPWHQ 6WUD%HQ LP +HUE®

P JHVDPWHQ 6WDGWJHELHW » $XI=ZHLULFKWXQJVUDGZHJHQ

'Q GHU .QQHQVWDGW » $XI1 ]X VFKPDOHQ 5DGZHJHQ 5DGVSXL

0,
$Q %DXVWHOOHQ » :HQQ ( 6FRRWHU DXI GHP :HJ OLHJHQ



SDGYHUNHKU

J WHZHUWXQJ GHV =XVWDQGV GHU )DKUUDGZHJH

=XVWDQG GHU )DKUUDGZHJH Q

VHKU VFKOHFKW VFKOHFKW

SDGYHUNHKU

DN]JHSWDEHO

$XVZHUWXQJIJVIHIHQVWDQG
%HIUDJWH PLW )DKUUDG
IXW]IXQJIVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7DIJHQ SUR
Monat*

+LQZHLV

'LH $XVZHUWXQJ QDFK
IXW]XQJIVKIXILINHLW JROJ\
QIFKVWHQ )ROLH XQG |GLH
EHJLUNVZHLVHQ $XVZHUWX

VHKU[JXW NHLQH OHLQXQJ

GHU *EHUQIFKVWHQ )ROLH

J %YHZHUWXQJ GHV =XVWDQGV GHU )KKXIUDSEZHWYH QDF

%HZHUWXQJ GHV =XVWDQGV GHU )DKXMDNAHWH QDFK

Q JHVDPW

°e reane SU_
°e reIne SU-

B VHKU VFKOWFKOH "RW]HSWDBN® VHKU IXWHLQH OHLQXQJ

IXW]XQJIVKI

$XVZHUWXQJIVIHIHQVW
%HIUDJWH PLW )DKUUL
IXWIXQJIVKIXILINHLW Y
mindestens ,an 1 7TDIJHQ SUF
Monat*



SDGYHUNHKU

J WHZHUWXQJ GHV =XVWDQGV GHU )DKUUDGZHJH QDF

%HZHUWXQJ GHV =XVWDQGV GHU )DKUUDGZHJH QDFK %H]JLUNHQ

oo v x I
*- I ! $XVZHUWXQJIVIHIHQVW
skHLoxo %HIUDJWH PLW )DKUUL
o w [ IXW]IXQJIVKIXILINHLW Y
onLanu L « I mindestens ,an 1 7TDIJHQ SUF

Monat*
+RPEHUJ 5XKU

+DPER

B VHKU VFKOWFKOH "RW]HSWDBN® VHKU IXWHLQH OHLQXQJ

SDGYHUNHKU
K 6LFKHUKHLWVJHI KO GHU %HIUDJWHQ EHLP 5DGIDKI

6LFKHUKHLWVJHI+KO EHLP 5DGIDKUHQ Q

$XVZHUWXQJIJVIHIJHQVWDQG
%HIUDJWH PLW )DKUUDG
IXWIXQIVKIXILINHLW YRQ
mindestens ,an 1 7TDIJHQ SUR
Monat*

+LQZHLV

$XVZHUWXQJ QDFK
IXW]XQJIVKIXILINHLW JROJ\
QIFKVWHQ )ROLH

XQVLFKHU HKHU XQVLFKHU HKHU VLFKHU VLFKHU NHLQH OHLQXQJ



SDGYHUNHKU

K 6LFKHUKHLWVJHI KO GHU %HIUUXIWHQ EHLP 5DGIDKI
IXW]IXQIVKIXILINHLW

6LFKHUKHLWVJHI*KO EHLP 5DGIDKNHQWODFK 1XW]XQJVKIXIL
Q JHVDPW

WisoLFK m- | $XVZHUWXQJIVIHIHQVW

%HIUDIJWH PLW )DKUUL
IXWIXQJIVKIXILINHLW Y

DQ  7DJHQ su- I mindestens ,an 1 7TDIJHQ SUF
Monat*
——— |

B XQVLFHHKHU XQVLHKHU VLEFKHEKEWHLQH OHLQXQJ

SDGYHUNHKU
L )DKUUDGQXW]XQJ LQ .RPELQDWLRQ PLW %XV RGHU

1XW]XQJ GHV )DKUUDGV LQ .RPELQ®WLRQ PLW %XV RGHU %D

$XVZHUWXQJIJVIHIHQVW
%HIUDJWH PLW )DKUUL
IXWIXQIVKIXILINHLW Y
mindestens ,an 1 7TDIJHQ SUF

Monat"

-D 1HLQ



SDGYHUNHKU

M )DKUUDGPLWQDKPH YYVWZLDBD KHUHUGBEHSD )IDNKHUQ DG XQG g3

NRPELQLHUW"

1XW]XQJ YHUVFKLHGHQHU .RPELQDPMRWDD/® [XQGFKNHLWHQ YRQ

%XV %DKQ

J)DKUUDGPLWQDKPH

)DKUUDG

5DGVWDWLR

=XJDQJVIJHVLFKHUWHYV

EQLH IDVW QLH " VHOWHQHU DOV QP ORQIHQ SUR ORQDW
DQ 7DJHQ SURWIRPKAK IDVW WIHQQFKLFK QLFKW

SDGYHUNHKU

$XVZHUWXQJIJVIHIHQVWDQ
%HIUDJWH GLH GDV )DKU!
.RPELQDWLRQ PLW %XV XG
%DKQ QXW]HQ

+LQZHLV
'LH 6WLFKSUREHQJU|%H Q
IHVWH =DKO GD $QJDEHQ
DXVJHODVVHQ ZHUGHQ NR

N $EVWHOOP|JOLFKNHLWHQ =XKDXVH

IXW]XQJ YHUVFKLHGHQHU )DKUUDG $EVWHOOP|J8I)_(I</KNHLW

*D U D
$EJHVFKORVVHQHU s Il
(EHQHUGLJ DXI GHP N
(EHQHUGLJHU DEJHVFK IS 50 x P
8QDEJHVFKORVVHQHU SR HOOHU
(LJHQH :RK (NN
(EHQHUGLJ DXl GHU 6WUD%H DQElRVWLIHQ 6WDGWP|EHOQ

(EHQHUGLJ LP I XGH

H
ZHUWX J?/JHJHQVWDQG

%HIUDIJWH PLW )DKUUDG 1XW]X

von mindestens ,an 1 3 Tagen pro Monat"

+LQZHLVH

'LH $XVZHUWXQJ QDFK 1XW]XQJ
IROJW DXI QIFKVWHU )ROLH XQ(
EHJLUNVZHLVHQ $XVZHUWXQJHC
*EHUQIFKVWHQ )ROLH

'LH )UDJH KDWWH HLQH ZHLWHL
Antwortmdglichkeit ,Sonstiges” mit freiem
.RPPHQWDUIHOG (UJHEQLVVH I
VSIWHUHU )ROLH



5DGYHUNHKU
O $EVWHOOP|JOLFKNHLWHQ =XKDXWH QDFK 1XW]XQJV

$EVWHOOP|JOLFKNHLWHQ =XKDXVMNIDDNFHKLYW KUUDGQXW]XQJVKI
OHKUIDFKDXVZDKO P|JOLFK

»pu D S
SYP TP noonu.
$EJHVEKORVVHQHU 5 $XVZHUWXQJIVIHIHQVW
(EHQHUGLJ DXI GHP TUXCCVWEE N %HIUDJWH PLW )DKUUTL
(EHQHUGLJHU DEJHVFK ORVVHONU 5D0XP IXW]XQJIVKIXILINHLW Y

mWIJOLFK IDVW WIJOLFK
"DQ  7DJHQ SUR :RFKmindestens ,an 1 7TDIJHQ SUF

. DQ  7DJHQ SUR ORQDW
(LJHOH Rk OXOT Monat"

8QDEJHVFKORVVHQHU SBXPMsP .HOOHU

(EHQHUGLJHU DX GHU 6WEmBS®H DQ VRQVWLJIHQ
BWDGWP|EHOQ

(EHQHUGLJ LP TIBIXGH

(EHQHUGLJ DXI GHU 6WUDYMIDQ )DKUUDGE-JHO

SDGYHUNHKU
P $EVWHOOP|JOLFKNHLWHQ =XKDXVH QDFK %H]LUN

$EVWHOOP|JOLFKNHLWHQ =XKDXVH QDFK %H]JLUN

$XVZHUWXQJIJVIHIHQVW
= +DPERUQ %HIUDJWH PLW )DKUUL
e A XWIK QIVKIXILINHLW
OHLGHULFK %HHF
OLWWH .
|| II || || b ael e hiw mindestens ,an1  7DJHQ SUF
N 5KHLQKDXVHQ
\\Q' & .-,b\»bz @Q' ,\\é‘o" 56.G «
& & & & &‘“ & SR Monat
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SDGYHUNHKU

Q :HOFKH O|JOLFKNHLWHQ ]XP $EVWHOOHQ ,KUHV )DK
QXW]HQ 6LH ]XKDXVH" >6RQVWLJIJHV@

d $QWZRUWHQ DXV Q
J JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» (V KDQGHOWH VLFK XP HLQH JHVFKORYN@GHQUDJH PLW HLQHU HUJI
R 11 H @Qhhv@rtmdglichkeit ,Sonstiges® mit freiem Kommentarfeld.
(UJHEQLVVH IROJHQ DXI GHU QIFKVYH®)BROHMHUHAWHEBIO\WH ZXUGH
$QWZRUWHQ JHIJHEHQ GLH DOV YRUJHHZHKQW KNWADHKQ@P|JOLFKNHLW
ZHUGHQ N|QQHQ $XV GLHVHP *UXQ@esel)Idn&igenGLH $XVZHUWXQJ
$QWZRUWHQ ]XP 7HLO .DWHJRULHWDWLHN HQ FK LPQ W RGHM IRD QWL

SDGYHUNHKU

R :HOFKH O|JOLFKNHLWHQ ]XP $EVWHOOHQ ,KUHV )DK!
QXW]HQ 6LH ]XKDXVH" >6RQVWLJHV@

» THEHQJHEIXGH

» (EHQHUGLJ DXl GHP HLJHQHP *UXC( "WeFN

» ,QQHQUDXP
DKUUDGER[ )DKUUDGJDUDJH )DKULl )GN OHU

- o IDKUL 28N Ofh 6 1

» LP 6WUD%HQUDXP +IXILINHLW

» . HLQH JHHLJQHWHQ $EVWHOODQOD.H YRUKDQGHQ

» $SEVWHOOVWDWLRQ [+U /HLKUIGHU



T

SDGYHUNHKU
glIITHQWOLFK YHUI<JEDUH )DKUUDGVWHOOSOIW]H

%HZHUWXQJ *LEW HV JHQ-JHQGQSIBIWI'LFEH )DK U UD-GV-W-H-O
$XVZHUWXQJIJVIHIHQVWDQG

%HIUDJWH PLW )DKUUDG
IXW]XQJIJVKIXILINHLW YRQ PLQ

,an 1 3 Tagen pro Monat*

+LQZHLVH

%HIJLUNVZHLVH $XVZHUWXQJ
VLHKH QIFKVWH )ROLH

'LH )UDJH KDWWH HLQH ZHLWH
Antwortméglichkeit ,Sonstiges” mit

IUHLHP .RPPHQWDUIHOG| (UJH
IROJHQ DXI GHU QIFKVWHQ )R

MD QHLQ

5DGYHUNHKU
*LEW HV ,KUHU OHLQXQJ QDFK JHQXJ jitTHQWOLFKH

J)DKUUDGDEVWHOODQODJHQ" >6RQVWLJIHV@

$QWZRUWHQ DXV Q

JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

'LH %HIUDJWHQ KDEHQ HKHU NRPP& @EMVAHKHRDIBH QKIEVW B QODH ODJIHQ
JHIlOOW

(V KDQGHOWH VLFK XP HLQH JHVFKORYN@GBGHQUDJH PLW HLQHU HUJI

R Il H @htv@rtmdglichkeit ,Sonstiges” mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen auf der

QIFKVWHQ )ROLH 7HLOZHLVH ZXUGW Q@ QHGHEWI®U GWHOOM $QWZRU
YRUJHIJHEHQH $XVZDKOP|JOLFKNHLW JHQIKXW & LWMWHRP *2HUXBH @ UNJ|ICEQV G
$ XV ZHUdexeD, Honstigen Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit dem quantitativen

7THLO GRSSHOQ



5DGYHUNHKU
T *LEW HV ,KUHU OHLQXQJ QDFK JHQXJ jitHQWOLFKH
)DKUUDGDEVWHOODQODJHQ" >6RQVWLJHV®@

» 1HLQ QLFKW JHQXJ vL™'HUH
$EVWHOOP|JOLFKNHLW $EVWHLJHQGH

+IXILINHLW
» 1HLQ X ZHQLJ

5DGYHUNHKU
T *LEW HV ,KUHU OHLQXQJ QDFK JHQXJ jitHQWOLFKH
)DKUUDGDEVWHOODQODJHQ" >6RQVWLJHV®@

» e QVFKH 9HUEHVVHUXQJVYRUVFKOI. XP
5DGYHUNHKU DOOJHPHLQ

$EVWHLIHQG
» LHLQ QLFKW JHQXJ *EHUGDFKWH $t  MKPORIHOWF KNHLWHQ
» 1HLQ QLFKW JHQXJ YRQ DXVUHLFKF GHU 4XDOLWIW
» -D

» IHLQ $EVWHOODQODJHQ KIXILJ EHV W]W GXUFK
6FKURWWUIGHU

» 1HLQ QLFKW JHQXJ $QODJHQ I+U /IDVWHQUIGHU



SDGYHUNHKU
U glIIHQWOLFK YHUI<JEDUH )DKUUDGVWHOOSOIW]H QD

%HZHUWXQJ QDFK %H]JLUNHQ *LEW HV JHQ+JHQG [IIHQWOLFKH
)DKUUDGVWHOOSOIW]H" Q JHVDPW

I $XVZHUWXQJIVIHIHQVW
5KHLQKD XVHO I BHIUDJWH PLW )DKUUL
IXWIXQIVKIXILINHLW Y

oPER 0D .
mindestens ,an 1 7TDIJHQ SUF

+RPEHU 5XKURUNISDHUD I

Monat®
oL w iR I

OHLGHULF K EHHEN I

MB QHLQ

SDGYHUNHKU

V $Q ZHOFKHQ 6WUD%HQ RGHU 30IMHKHQ Z+QVFKHQ 6LI
J)DKUUDGVWHOOSOIW]H"

> $QWZRUWHQ DXV Q

> JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

v

$O0OH $QWZRUWHQ PLW +LQZHLVHDGXWNRQMIZNWEHQUWH RGHU 6W
XQWHU HLQHP JH P H LKOnKBtE Brep* §eRaEnkhelt und
OLHJHQ GHU 6WDGW 'XLVEXUJ YRWS$BVEHHUMPDQ QLFKW 7HLO GLHVH

» +1XILJ OLHJW QLFKW QXU GHU :XQVPKQBFK PHKU VRQGHUQ YRU
VLFKHUHQ 6WHOOSOIW]HQ YRU



SDGYHUNHKU

V $Q ZHOFKHQ 6WUD%HQ RGHU 30IMKHQ Z+QVFKHQ 6LI
)DKUUDGVWHOOSOIW]H"

» ,QQHQVWDGW

» $Q %DKQKJ|IHQ

» $Q g319 +DOWHVWHOOHQ $EVWHLJHQGH
+IXILINHLW

» ,Q (LQNDXIVVWUD%HQ

» ,P JHVDPWHQ 6WDGWJHELHW

» 9RU 1DKYHUVRUJXQJVHLQULFKW XQJHQ

» %HL $XVIOXJIJV]LHOHQ 6HKHQVZ«UGLIJNHLWHQ

SDGYHUNHKU

V $Q ZHOFKHQ 6WUD%HQ RGHU 30IMHKHQ Z+QVFKHQ 6LI
J)DKUUDGVWHOOSOIW]H"

' ,Q :RKQJHELHWHQ » %HL JUHL]JHLWHLQULFKWXQ.
» %HL [IITHQWOLFKHQ *HEIXGHQ » $Q +DXSWVWUD%HQ
(LQULFKWXQJHQ $EVWHLJIHQGH

+IXILINHLW » P 1IRUGHQ

» $Q ODUNWSOIW]HQ
» $Q 1HEHQVWUD% HQ

) $Q 8QLYHUVLWIW XQG'\6FKXOHQ
» $Q 3 5 30IW]HQ

» $Q [ITHQWOLFKHQ 30IW]HQ

» $Q 3DUNYV



SDGYHUNHKU

W O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV [XP 5DCGYHUNHKU DC
PLWWHLOHQ"

) $QWZRUWHQ DXV Q
»  JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» 1IHEHQ VHKU YLHO .ULWLN JDE HV PDO /RE

SDGYHUNHKU

W O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV [XP 5DGYHUNHKU DC
PLWWHLOHQ"

» %HGDUI DQ PHKU VLFKHUHQ 5DGZHJHQ %HVWDOG XQG 1HX
) 'DV 5DGYHUNHKUVQHW] PXVV EHVVHU GXUFKJI  JHU ZHUGHQ
' "HU =XVWDQG GHU 5DGZHJH LVW VHKU VFKOHF $EVWHLJHQGH

+ | X NHLW
» 1] 9HUNHKU VROOWH QLFKW ZHLWHUKLQ DOV F )HL“:N/
9HUNHKUVPLWWHO SULRULVLHUW ZHUGHQ

%HGDUI DQ UDGIUHXQGOLFKHUHU $PSHOVFKDO XQJ
%HGDUI DQ VWIUNHUHU .RQWUROOH YRQ EHSDUNWHQ 5DGZHJHQ

%HGDUI DQ 5SDGVFKQHOOZHJHQ LQNO 56



SDGYHUNHKU

X O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP 5DGYHUNHKU DO
PLWWHLOHQ"

%HGDUI DQ EDXOLFK JHWUHQQWHQ 5DGZHJHQ , %HGDUI DQ EHVVHUHU %HVFKLOGHU)

$XWRIDKUHQGH VROOHQ PHKU 5«FNVLFKW DXI XQG $PSHOQ

SDGIDKUHQGH QHKPHQ » 6BWIUNHUH .RQWUROOH OLQGHVW=EHL
5DGIDKUHQ LQ 'XLVEXUJ LVW XKQDWWUDNWEY%QG SDGIDKUHQGHQ

EHVFKZHUOLFK ) %HGDUI HLQHU 1RUG 6+G 9HUELQGXQ

#HLVSLHO DQ DXVOIQGLVFKHR 6WI $EVWHLIMOGH «HQHUHOOH $XITRUGHUXQJHQ HWZD\

%HGDUI DQ VLFKHUHQ 5DGDEVWHGO +IXILINHLW I X XQWHUQHKPHQ

%HGDUI DQ )DKUUDGVWUD% H®Q » BWIUNHUH .RQWUROOH YRQ 5DGIDKU
%DXVWHOOHQXPIDKUXQJHQ UDGIUHXQGOLFKHU » 5DGVSXUHQ DXI GHU 6WUD%H PeVVHC(
JHVWDOWHQ KHUYRUJHKREHQ ZHUGHQ

%HGDUI DQ UHJHOPI%LJHU 5HLQLJIXQJ

0,
'LOWHUGLHQVW DXI| *HK XQG 5DGZHJIHQ ) %HGDUI DQ PHKU 5DGOHLKVWDWLRQ]

SDGYHUNHKU

X O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP 5DGYHUNHKU DO
PLWWHLOHQ"

%HGDUI DQ EHVVHUHQ 7UDQVSRUWP|JOLFKNHLWHQ » %+UJHU LQ 30DQXQJ PLW HLQEH]LHKI
OLWQDKPH YRQ 5IGHUQ LP g319

) %HGDUI DQ *EHUGDFKWHQ 6WHOOSOI
BWIUNHUH .RQWUROOH YRQ ]X NFKQHNN INKITHQGHQ (

WLNHV ( 6FRRWHUQ $EVWHLIHQGHg ek URWWUIGHU KIXILIHU YRQ $EVWH

%HGDUI DQ 7HPSR zHQQ s5pGIpku TIXILINHLW HQWIHUQHQ

6BWUD%H IDKUHQ P«VVHQ
) OHKU &DU 6KDULQJ 6WDWLRQHQ

%HGDUI DQ *HK XQG 5DGZHJDEVWHQONX®@JIHQ X ONWLROLHUHQGH $X11-3H DO %DKO
) . %)

OHKU ( %LNH /DGHVWDWLRQHQ



D

) X% YHUNHKU

=XVWDQG GHU )X%ZHJH

%HZHUWXQJ GHV =XVWDQGY GHU )X%ZHJH Q

VHKU VFKOHFKW

VFKOHFKW

I
DN]JHSWDEHO

JXW

+LQZHLV
%H]LUNVZHLVH $XVZHUWXQJ
VLHKH QIFKVWH )ROLH

'LH )UDJH KDWWH HLQH ZHLW|
Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit
I[IUHLHP .RPPHQWDUIHOG (UJF

IROJHQ DXI  EHUQIFKVWHU )R

VHKU JXW NHLQH OHLQXQJ



) X% YHUNHKU
D =XVWDQG GHU )X%ZHJH

WHZHUWXQJ GHV =XVWDQGYV GHU )X%ZHJH QDFK %H]JLUNHQ

:poVX|i} |

e | i

5kHLQKkD VHQ 1
oLw|H |
oHLGHULFK[lIHHEN |
+RPEHUJ 5xKUAW %DHU o |
+DPER{R |

B VHKU VFKOWFKOH "RW]HSWDBN® VHKU IXWHLQH OHLQXQJ

) X% YHUNHKU
E :LH EHZHUWHQ 6LH GHQ =XVWDQIGINR@ )X% ZHIJHQ" >

> $QWZRUWHQ DXV Q
»  JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» (V KDQGHOWH VLFK XP HLQH JHVFKORYNGBGQHQUDJH PLW HLQHU HUJI
R Il H @hhv@rtmdglichkeit ,Sonstiges® mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen
DXl GHU QIFKVWHQ )ROLH 7HLOZHHW WX REMHOQ Q HKIIHAHYU GWH @D V
YRUJHIJHEHQH $XVZDKOP|JOLFKNHLW JHQI KXW & LMWHB AHUIBHQ N|QQ
HUJLEW GLH %ser Sdahstigeqy Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit
GHP TXDQWLWDWLYHQ 7HLO GRSSHOQ



) X% YHUNHKU

E :LH EHZHUWHQ 6LH GHQ =XVWDQBV@HU ) X% ZHJIJH" >6

) 9LHOH 8QHEHQKHLWHQ

» =X ZHQLJ 30DW]

$SEVWHLIJHQGH

» +IXILJ EHSDUNW +IXILINHLW
» 6DXEHUNHLW XQ]JXUHLFKHQ(
» DUULHUHIUHLKHLW XQ]JXUHLFKHQG

» (LOGZXFKV DXI *HKZHJHQ

) X% YHUNHKU

E :LH EHZHUWHQ 6LH GHQ =XVWDQBV@HU ) X% ZHJIJH" >6

JHKOHQGH %RUGVWHLQDEVHQNXQJHQ
"HIHNW

*HIITKUOLFKH 1IKH ]XP IOLH
9HUNHKU

+IXILINHLW
5DGIDKUHQGH DXI GHQ \X%ZHJHQ
%DXVWHOOHQ

%BHOHXFKWXQJ XQ]XUHLFKHQG

=X ZHQLJH )X % ZHJH

)

)

$EVWHLJHIQGH

)

)

)

)

$PSHOSKDVHQ ]X NXU]
6FKLOGHU /DWHUQHQ LP :HJ
6LEFKWDFKVHQ XQ]XUHLFKHQ
BWUD%HQTXHUXQJHQ XQ]XUt
$EIOXVV XQ]XUHLFKHQG

+LQGHUQLVVH



) X% YHUNHKU

F (LOQVFKUIQNXQJHQ GHV )X%YHUNHKUYV

%HZHUWXQJ YRQ (LQVFKUIQNXQJHQ GXUFK Q

9HUXQUH L @IuX

QIHQ

8QHEHQKHLWHQ DKITFHKZHJHQ

JHSDUNWH $XWRV MDGIORWRUUIGHU

... abgestellte E 6 F R R \NiEIN
/1U
/X1TW T XL

WIwW

IHKOHQGH %R UG DIENEQNXQUHQ

5DGIDKUHQGH D XIEHKZHIHQ
(LQHQJ X0
3IRVWHQ *H ONESEIUNEWIE

DEJHVWH O O VillRuulcHUY

ENHLQHIHULQPI% L2 GHXW®VHKU VWDUN

) X% YHUNHKU

G $XIHQWKDOWVTXDOLWIW LP [ITHQWOLFKHQ 5DXP

%HZHUWXQJ GHU $XIHQWKDOWWDTOPD@QLWIW LP [ITHQWOLFKHQ 5

VHKU VFKOHFKW

VEKOHFKW

+LQZHLV
%H]LUNVZHLVH $XVZHUWXQJ
VLHKH QIFKVWH )ROLH

'LH )UDJH KDWWH HLQH ZHLW|
Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit
I[IUHLHP .RPPHQWDUIHOG (UJF

IROJHQ DXI  EHUQIFKVWHU )R

—
DN]JHSWDEHO JXW VHKU JXW 6RQVWLJIHV



) X% YHUNHKU
G $XIHQWKDOWVTXDOLWIW LP |ITHQWOLFKHQ 5DXP

%HZHUWXQJ GHU $XIHQWKDOW\DTOPD QD WKWAHRLIUNFHQW OLFKHQ 5

:oov x|z |
s-cIN |
skHLQK D R |
orw |l |
oHLGHULFKFN |

+RPEHUJ sxKURJJlf %DHUO |

B VHKU VFKODHFKOH-RWIHSWDBEN®I VHKU JXBARQVWLJIHV

) X% YHUNHKU

H :LH EHZHUWHQ 6LH GLH $XIHQMKBRMYF TXDOLWIW LP
5DXP" >6RQVWLJHV @

> $QWZRUWHQ DXV Q

> JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

v

$OO0OH $QWZRUWHQ PLW +LQZHLVHX@WHN RQNDWHHPWH RPHIVO ZRHGHQ
& R GKkbnkrete Orte* gesammelt und liegen GHU 6 WDGW 'XLVEXUJ YRU 6LH VLQG QLFKW
GLHVHU $XVZHUWXQJ

» (V KDQGHOWH VLFK XP HLQH JHVFKORYNBGHQUDJH PLW HLQHU HUJI
R Il H @hhvi@rtmoglichkeit ,Sonstiges” mit freiem Kommentarfeld. Ergebnisse folgen auf
GHU QIFKVWHQ )ROLH 7HLOZHLVH WXREMWHQ Q HBIHBEWHHY &WH MY $Q
YRUJHIJHEHQH $XVZDKOP|JOLFKNHLW JHQ@IKXW &LWWHP *AHUBH @ UNJ|LICEQV
GLH $XV Zlies®f yS@nstigen” Antworten zum Teil Kategorien, die sich mit dem
TXDQWLWDWLYHQ 7HLO GRSSHOQ



) X% YHUNHKU

H :LH EHZHUWHQ 6LH GLH $XIHQMKBRMYF TXDOLWIW LP
5DXP" >6RQVWLJHV @

» '"UHFNLJ GHIHNW

» .RPPW GUDXI DQ ZR H[WUHI
VFKOHFKW ELV VHKU JXW $SEVWHLIJHQGH

+IXILINHLW
» % HGDUI DQ PHKU 6LW]P|JOLF NHLWHQ

» 6FKOHFKW XQJHSIOHJW

» ,FK I*KOH PLFK GRUW QLFKW VLFKHU

) X% YHUNHKU

H :LH EHZHUWHQ 6LH GLH $XIHQMKBRMYF TXDOLWIW LP
5DXP" >6RQVWLJHV @

» 8QDQJHQHKP GXUFK » %HGDUI DQ PHKU |[IIHQWOLFK
'"URJHQDEKIQJLJH 7RLOHWWHQ

2EGDFKORVH 5DQGDOLHUHU
$EVWHLIHQGH6WUD%HQOIUP VW|UW

» %HGDUI DQ 0cOOHLPHUIQ +IXILINHLW . %HGDUI DQ EHVFKDWWHWHOQ

» %HGDUI DQ PHKU VWIGWLVFKHQ 6LW]P|JOLFKNHLWHQ

*UsQIOIFKHQ
» %HGDUI DQ PHKU 6SLHOP|JOL

» 9LHO +XQGHNRW
» FXW
» %HGDUI DQ PHKU %HJU-QXQJ



) X% YHUNHKU
| 6LFKHUKHLWVJHI KO GHU %HIUDJWHAQ

WHZHUWXQJ GHV 6LFKHUKHLWVJHI*KOV DOV )X%JIQJHU LQ Q

+LQZHLV
%H]JLUNVZHLVH $XVZHUW.
. VLHKH QIFKVWH )ROLH

XQVLFKHU HKHU XQVLFKHU HKHU VLFKHU VLFKHU NHLQH OHLQXQJ

) X% YHUNHKU
J 6LFKHUKHLWVJHIKO GHU %HIUDJWHAQ

%HZHUWXQJ GHV 6LFKHUKHLWVJIHIBBAYLDAWQX%JIQIJHU LQ QDFK

-0 ov x I

sk oo QI

o w I

I

BXQVLFHHKHU XQVLAKHU VLFKHEKIIBHLQH OHLQXQJ



) X% YHUNHKU

K O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP )X%YHUNHKU
DOOJHPHLQ PLWWHLOHQ"

) $QWZRUWHQ DXV Q
»  JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» $OOH $QWZRUWHQ PLW +LQZHLVHQ DXI NRQNUHWH 2UWH
ZXUGHQ XQWHU HLQHP JHPHLQVDPHQ
& R G kdnkrete Orte” gesammelt und
OLHJHQ GHU 6WDGW 'XLVEXUJ YRU 6LH VLQG QLFKW 7HLO
GLHVHU $XVZHUWXQJ

) X% YHUNHKU

K O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP )X%YHUNHKU
DOOJHPHLQ PLWWHLOHQ"

» % HGDUI DQ PHKU 30DW] IeU =XIX%JHKHQGH
EUHLWHUH XQG PHKU )X%ZHJF

» %HGDUI DQ YHUEHVVHUWHU $P  ©MAKROMIOQBH
+IXILINHLW

» %HGDUI DQ VWIUNHUHU .RQWUFR OH YRQ

)DOVFKSDUNHUQ DXI *HKZHJHQ

» %HGDUI DQ *HKZHJUHLQLJXQJ :L QWHUGLHQVW
PHKU 0 OOHLPHUQ

» %HGDUI DQ 4XHUXQJVKLOIHQ leU =XIX%JHKHQGH



) X% YHUNHKU

K O|FKWHQ 6LH XQV QRFK HWZDV ]XP )X%YHUNHKU

DOOJHPHLQ PLWWHLOHQ"

%HGDUI DQ ,QVWDQGVHW]XQJ XQG
*HVWDOWXQJ YRQ *HKZHJHQ
%HJIU-QXQJ

)

)

$EVWHLJHIQGH

%HGDUI DQ 7TUHQQXQJ YRQ L4 |XILINHLW
5DG

$QIJVW QDFKWV DXl GHRQ *HKZHJHQ

%YHGDUI DQ EDUULHUHDUPHU
*HVWDOWXQJ

%HGDUI DQ PHKU %HOHXFKWXQJ

)

)

)

)

%HGDUI DQ PHKU 6LW]P|JOLF
%YHGDUI DQ DXWRIUHLHU *HV
%YHGDUI DQ 9HUNHKUVEHUXK
6WDUNH /IUP XQG /XIWEHOD
%HGDUI DQ PHKU |[ITHQWOLFK

%YHGDUI QDFK 6KDUHG 6SDFH



‘HLWHUH ORELOLWIWVDQJHERWH
D %HJHJQXQJ PLW ZHLWHUHQ ORELOLWIWVDQJHERWH

+IXILINHLW GHU %HJHJQXQJ PLW Q

...Car 6KDULQJ ...demFahrrad 9HUOHLKV\VWHP ..E 6FRRWHUQ
PHWURSROUDGUXKU

EQLH VHKU VEOMWIDQ HP@ QFKPD®IXILEVHKU KIMIXIKIXILJ

‘HLWHUH ORELOLWIWVDQJHERWH
E 1XW]XQJVKIXILINHLW

+IXILINHLW GHU 1XW]XQJ Q

..vonE 6FRRWHUQ

®EWIJOLFK IDVW WIJOLFK

...desFahrrad 9HUOHLKVIVWHPV bQ 7DJHQ SUR :RFKH
PHWURSROUDGUXKU DQ 7DJHQ SUR ORQDW
« VHOWHQHU DOV [ LP ORQDW

= |DVW QLH QLH

...vonCar 6KDULQJ



‘HLWHUH ORELOLWIWVDQJHERWH
F (UUHLFKEDUNHLW

%HZHUWXQJ GHU (UUHLFKEDUNHLW YRQ Q

€ 6FRRWHU L]

$QPHUNXQJ
HLQH UGHU %HIUDJWHQ E|

... Fahrrad 9HUOHLKV\VWHP PHWURSROUDGUXKU.
die Angebote als ,sehr gut‘ oder

,sehr schlecht".

..Car 6KDULQJ |

B VHKU VFKOWFKOH=KWHU VFKOHKKW JOXWe VHKU JXVYHLQH OHLQXQJ

‘HLWHUH ORELOLWIWVDQJHERWH
G *HQHUHOOH %HZHUWXQJ

%HZHUWXQJ DOOJHPHLQ Q

o
$QPHUNXQJ
)DKUUDG 9HUOHLKV\VWHPIPH-GUXKU 'HLQH UGHU %HIUDJWHQ E
die Angebote als ,eher gut‘ oder

,eher schlecht".
&DU 6K D.} J l

BVHKU VFKONFK@WH>KWHU VFKOHKEKW JXKIWKWE VHKU IXNHLQH OHLQXQJ



HLWHUH ORELOLWIWVDQJHERWH
H ( BFRRWHU 1XW]XQJV]ZHFNH

( 6FRRWHU 1XW]XQJV]ZHFNH QDFK +IXILINHLW Q

3 Tagen pro Monat® einen
( 6FRRWHU QXW]HQ
- - OHKUIDFKDXVZDKO P|JOLF

. XUJH 6BWUHFNHQ /DQJH BWUHFNHQ 6B bIF RNQ GG HHY RREY WWP LW
GHP )DKUUDG $XWR]RGHNIHOHIW ZHUGHQ

9319 ]XU+FNJHOHJWZ+-UGHQ
ZHUGHQ Z+UGHQ

$XVZHUWXQJVIHIJHQVWDQ

Befragte, die mindestens ,an

EQLM VHKU VEOMIDE. HP@ QF KPDIOIXILEVHKU KIXILJ

‘HLWHUH ORELOLWIWVDQJHERW ‘
Il 'R ZQVFKHQ 6LH VLFK HLQH 9HUEHVYV XQJ LP %HU
GHU 6KDULQJ $QJHERWH"

hEHUVLFKW $QPHUNXQJHQ

> $QWZRUWHQ DXV Q
» JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

» $OOH $QWZRUWHQ PLW +LQZHLVHQ DXI NRQNUHWH 2UWH
ZXUGHQ XQWHU HLQHP JHPHLQVDPHQ
& R G kdnkrete Orte” gesammelt und
OLHJHQ GHU 6WDGW 'XLVEXUJ YRU 6LH VLQG QLFKW 7HLO

GLHVHU $XVZHUWXQJ



‘HLWHUH ORELOLWIWVDQJHERWH
| 'R ZQVFKHQ 6LH VLFK HLQH 9HUEHVVHUXQJ LP %HU

GHU 6KDULQJ $QJHERWH"

» %HGDUI DQ PHKU &DU 6KDULQJ
BWDWLRQHQ LQ DOOHQ B6WELC WHLOHQ

» % HGDUI DQ PHKU 5DG /HLK

BWDWLRQWDLQDOOHQGWD‘?ﬁ%ﬁﬁm$ﬁGH

6FRRWHU

%HGDUI DQ IHVWHQ $EVWHOCRUWHQ I+U (

‘HLWHUH ORELOLWIWVDQJHERWH
| 'R ZQVFKHQ 6LH VLFK HLQH 9HUEHVVHUXQJ LP %HU

GHU 6KDULQJ $QJHERWH"

» $QJHERW VROOWH J*QVWLJHU VHLQ

» % HGDUI DQ PHKU ,QIRUPDWIRMHNO «EHU

GDV EHVWHKHQGH $QJHER' SEVWHLJHQGH

+IXILINHLW
» JOH[LEOHUH 5«FNJDEHRUWH 19U
/HLKUIGHU

» OHKU )UHH )ORDWLQJ &DUVKDULQJ

» 6KDULQJ $QJHERWH DQ g319
+DOWHVWHOOHQ

» OHKU ( 6FRRWHU /HLKVWDWLRQHQ

)

)

J

'LYHUVHUHV $QJHERW YRQ /}

9HUHLQIDFKWH %XFKXQJ $S.
RKQH 6PDUWSKRQH

BWIGWHsEHUJUHLIHQGH 6KDL
$QJHERWH

6WDGWPREED YHUJHVVHQ



*QVFKH DQ GLH ]XNeQIWLJH ORELOLWIW

:*QVFKH DQ GLH ]XN*QIWLJH ORELOLWIW Q

%HVVHUH 5DGZHJIH L
OHKU 5DGZHJIH |
OHKU JHIJHQVHLWLJH 5«ENVEEKWQDKPH |

"HQLJHU YHUNHKUVE H G L QJ W HESPZHOWEHODVAWXQJ S
%HVVHUHU 9HUNHKUVIOXV ValEPre WD % QY H N H
OHKU XPZHOWIUH XQ G O L FK HEOREEOIEW WD QU H E

%HVVHUH *HKZHJIH |

OHKU 30DW] I+U SXIHQW KDOW: I

OHKU [ITHQWOLFKH /DG HVW D W ERQHQI=U (O
OHKU 9% D U U L HGHTUHIL K H

$XVEDX YRQ 6K D U L QIN$QUHER I
*«QVWLJIHUH 6K D U L QUesQuH
OHKU *H K Z HHm

OHKU ,QIRUPDWLRQHQ ]XPIzKH S

-DE1HLQ

'LH )UDJH KDWWH HLQH ZHLW|
Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit
I[IUHLHP .RPPHQWDUIHOG (UJF

IROJHQ DXI QIFKVWHU )ROLH



*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

hEHUEOLFN KHPHQEHUHLFKH

> $QWZRUWHQ DXV Q

» .DWHIJRULHQ 7KHPHQEHUHLFKH

» $O0JHPHLQ » 5DGYHUNHKU

> JQIUDVWUXNWXUY g yNHKUVVLFKHUKHLW

* I OHUNHKU grQVWLIHV
» .RQJHSWLRQHOOHV

» g319

» 'L H \bffene Antwortmdglichkeit unter ,Sonstiges”

» Es handelte sich um eine
) JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJIJRULHQ

JHVFKORVVHQH )UDJH PLW HLQH!
HUJIQJHQGHQ RIIHQHQ $QWZRUW

moglichkeit ,Sonstiges” mit freiem

.RPPHQWDUIHOG (UJHEQLVVH IR
DXI GHU QIFKVWHQ )ROLH 7HLOZI
ZXUGHQ DQ GLHVHU 6WHOOH $QV
JHIJHEHQ GLH

DOV YRUJHIJHEHQH $XVZDKOP|JOL
JHZIKOW KIWWHQ ZHUGHQ N|QQH
GLHVHP *UXQG HUJLEW GLH

$ XV ZHUdexeD, Sonstigen®

$QWZRUWHQ ]XP 7HLO .DWHJRUL

ZXUGH HUJIQJHQG [XU VWDQGDUGLVLHMWHQ HE MXDOWE Wb WLYHQ 7HLO
'*QVFKH DQ GLH ]JXN+*QIWLJH ORELOLWIW DQJHERWHQ VLHKH

quantitative Auswertung)

*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

» $XVEDX GHV g319

» QOHUEHVVHUWHYV $QJHERW = $BPA9BHI9IHQGH
11X VIPWOLFKHQ 7DJHV]IHLV H#IXILIJNHLW

» SHGXNWLRQ GHV .I] 9HUNHHKUV



*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

D $O0OJHPHLQ

L 4

6DXEHUNHLW

4

$PSHOVFKDOWXQJ ]XJXQVWHQ GHV 8PZHOV HUEXQGV

» THPSR  LQQHURUWYV $EVWHLJHQGH
+|XILINHLW

» %HUHLWVWHOOXQJ YRQ DWWUDNWLYHQ $X\ RDOWHUQDWLYHQ

» *HIHQVHLWLJIH 5« FNVLFKWQDKPH XQG YRUD (VVFKDXHQGHV 9HU

L 4

'HQLJ NHLQH HU =RQHQ

*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

D $O0OJHPHLQ

» .HLQH ( 6FRRWHU » ,QWHOOLJHQWH 9HUNHKUVOHQNXQJ
» 5EXKH » OHKU hEHUGDFKXQJHQ
» BLFKHUKHLW » SROOVWXKO 6WDGWSODQ

» 9HUEHVVHUWHU 9HUNHKUVIOX $EV\NHL‘]HQGH.HLQH 8PZHOW]RQHQ I«U J)UHL]JHLWIDKU]JH!
+IXILINHLW

» $QVSUHFKHQGH 4XDOLWIW » BPZHOWIUHXQGOLFKNHLW

» %DUULHUHIUHLKHLW » =XJIQJOLFKH XQG HUVFKZLQJOLFKH OREL

» ,QWHOOLJHQWH 9HUNHKUVOHGQNXQJ » 9HUQHW]XQJ DOOHU 9HUNHKUVWUIJHU



*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R
E ,QIUDVWUXNWXU

» QHUEHVVHUWH 6WUD%HQTXNDOLWIW
» OHUEHVVHUWH %HOHXFKW _J
$EVWHLJHQGH
» QHUEHVVHUWHY 6WUD%HQ HWILINKVED X

» "HQLJHU ODQJ DQGDXHUQGH %DXVWHOOHQ

*QVFKH DQ GLH ]XNQIWLJH ORELOLWIW >6R
E ,QIUDVWUXNWXU

» '"HFNHOXQJ YRQ $XWREDK( Q3 7XQQHOQ
$EVWHLJHQGH
» .UHLVYHUNHKUH VWDWW $. SKQVI\N WHP H

» OHUEHVVHUWHY 3DUNV\VWL P



*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

F .1] 9HUNHKU

» BHGXNWLRQ GHV .11 9HUNF ¢\ \WHLIHQGH

) OHKU 3DUNSOIW]H HIXILINHLW

*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

F .1] 9HUNHKU

‘HQLJHU 3DUNSOIW]H » _HLQH 3DUNSOIW]H ]ZLVFKHQ 5DG XQG
/.: 9HUNHKU P|JOLFKVW DX%HUKDOE GHY 6WHRGW » OHKU 3DUNVFKHLQDXWRPDWHQ
%H]LUNVSDUNKIXVHU $QZRKQHU LOOHOSDUNH®Q » OHKU 3DUNSOIW]H I+U 3HQGHOQGH

SEVWHLJHQGH

+IXILINHLW
)JUGHUXQJ YRQ 7D[HQ » 9HUEHVVHUWHU 9HUNHKUVIOXVV

$XVEDX YRQ ( /IDGHP|JOLFKNHLWI THXUHUHV 3DUNHQ

**QVWLJIJHUHY 3DUNHQ



*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

G .RQJHSWLRQHOOHV

» 5SDXPXPYHUWHLOXQJ ] XIJXQVWHQ GHV 8PZHOWYHUEXQGV
[ITHQWOLFKHQ 5DXPV

*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

G .RQJHSWLRQHOOHV

» $XWRIUHLH DUPH 6WDGW

» 3ULRULVLHUXQJ GHY 8PZHOWYHUE $BYWHLJHQGH
+IXILINHLW

» 1ILFKW DXWRJHQWULHUWH 30DQXQ.

» * OHLFKEHUHFKWLJIJXQJ DOOHU 9HUN KUVPLWWHO

» % HLVSLHO 6XSHUEORFNYV

» OHUNHKUVEHUXKLIXQJ LQ :RKQJHELHWHQ



)

*QVFKH DQ GLH JXNQIWLJH ORELOLWIW >6R
H g319

$XVEDX

S9HUEHVVHUWHY $QJHERW

$EVWHLIJHQGH

+]KHUH 7DNWXQJ FIXILINHLW

BUHLVZHUWH 7DULIH E]Z NRVWHQIUHLHU g319

*QVFKH DQ GLH ]XNQIWLJH ORELOLWIW >6R
H g319ZHLWHUH 7KHPHQ

9HUEHVVHUWH $QELQGXQJ

%DUULHUHIUHLKHLW

3 QNWOLFKNHLW

6LFKHUKHLW
+IXILINHLW

6DXEHUNHLW

6FKQHOOLJNHLW

9HUEHVVHUWH ,QIRUPDWLRQVERUHLWVWHOOXQJ

=XYHUOIVVLINHLW

)

)

)

SEVWHLJHIQGH

)

)

)

$QVSUHFKHQGH *HVWDOWXQJ YRQ +D
%HG*UIQLVRULHQWLHUWH hEHUDUEHL
(LQIDFKH 7DULIH

([SUHVV %XV E]Z %DKQOLQLHQ
JOH[LELOLWIW

OHKU 3 5

2Q 'HPDQG $QJHERWH



*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R
| 5DGYHUNHKU

» 5 DGVFKQHOOZH

» $XVEDX $SEVWHLJHQGH
+IXILINHLW

» 6LFKHUKHLW

*QVFKH DQ GLH ]XNQIWLJH ORELOLWIW >6R
| 5DGYHUNHKU

» $QJHPHVVHQH 4XDOLWIW ,QVWDQGKDOWXQJ GHU 5DGZHJH
» gIIHQWOLFKH ( /IDGHP|JOLFKNHLWHQ
$EVWHLJHQGH
» OHUEHVVHUWHU 9HUNHKUVIOXVYV S IXILINHLW
» $SPSHODQODJHQ I+U 5DGIDKUHQGH
» %UHLWHUH 5DGZHJH
» OHKU $SEVWHOOP|JOLFKNHLWHQ

» OHKU 5DXP I-U XQG 9HUI*JEDUNHLW YRQ /DVWHQUIGHUQ



*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

J 9HUNHKUVVLFKHUKHLW

» 6WUHQJIJHUH .RQWUROOHQ hEHUZDFKXQJ

*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

J 9HUNHKUVVLFKHUKHLW

» *HWUHQQWH )*KUXQJ GHU 9HUNHKUVDUWHQ

» %HVRQGHUH %HU*FNVLFKWLJXQJ YRQ .LQGHUQ



*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

K 6RQVWLJIHV

) OHKU %HJU<QXQJ
» SWWUDNWLYH |[IITHQWOLFKH 5IXPH I+U GLYHUVH 1XW]XQJ

*QVFKH DQ GLH JXNeQIWLJH ORELOLWIW >6R

K 6RQVWLJIHV

» OHKU 0cOOWRQQHQ +XQGHNRWEHXWHOVSHQGHU
» (LQIDFKH 1XW]XQJ YRQ 6KDULQJ $QJHERWHOQ

» %LNHSDUNV

» .HLQH OLWWHOLQVHOQ I+U )X%JIQJHU LQQHQ

» gIlTHQWOLFKH 7TRLOHWWHQ

» 6KDULQJ $QIJHERWH IU ( 5RO0OHU



ORELOLWIWVYHUKDOWHQ
D ORELOLWIWVEHGUIQLVVH

'LH ZLFKWLJVWHQ ORELOLWIWVERG-UIQLVVH GHU %HIUDJWHQ

TOH [LEHON I —
VLFKHU O —
OHLFKW X JIQUOLEK I
SUHLVJI- QUWES i
VFKQHOO i —

QD F KK DOW BT .
NRPIRUWDEHO
DN WEY L ——

NHLQH oH I

'LH )UDJH KDWWH HLQH ZHLW|
Antwortméglichkeit ,Sonstiges* mit
I[IUHLHP .RPPHQWDUIHOG (UJF

IROJHQ DXI QIFKVWHU )ROLH

“-Dm1HLQ



ORELOLWIWVEHG-UIQLVVH >6RQVWLJIJHV @
ORELOLWIWVEHG.UIQLVVH

> S$QWZRUWHQ DXV Q » (V KDQGHOWH VLFK XP HLQH JHV
JUDJH PLW

J JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ HLQHU HUJIQJHQGHQ RIIHQHQ $Q!
N H,EdMstiges” mit freiem

» $OO0JHPHLQHV QIFKVWHQ )ROLH 7HLOZHLVH ZXU

6WHOOH $QWZRUWHQ JHIJHEHQ

GLH DOV YRUJHIJHEHQH $XVZDKOP

* 5DGYHUNHKU JHZIKOW KIWWHQ ZHUGHQ N|QQH

» &DU 6KDULQJ *UXQG HUJLEW GLH $XVZHUWXQJ ¢

,Sonstigen* $QWZRUWHQ ]XP 7HLO .DYV

GLH VLFK PLW GHP TXDQWLWDWL

» g319

» 6RQVWLJIHYV

» Diese offene Antwortmdglichkeit unter ,Sonstiges” wurde o
HUJIQ]JHQG ]XU VWDQGDUGLVLHUWHC $EhpuHiUE{NHLW 1LFKW D%OH %t
ORELOLWIWVEHG-UIQLVVHXDQWERWHIOP RWARHWHQ LQ JRUP YRQ %HG-U

$XVZHUWXQJ

ORELOLWIWVEHG-UIQLVVH
E $OOJHPHLQHYV

» =XYHUOIVVLINHLW
» 6DXEHUNHLW

$EVWHLJHQGH
» 3*QNWOLFKNHLW +IXILINHLW

» DUULHUHIUHLKHL\V



ORELOLWIWVEHGUIQLVVH
E $OOJHRPHIHQMMHUH 7KHPHQ

» 1IKH » GHGXNWLRQ $XWRYHUNHKU

» 6LFKHUH ,QIUDVWUXNWXU » 2KQH 9HUEUHQQXQJVPRWRU

) QHUI+JEDUNHLW $EVWHLJHQGH |, gyUEHVVHUWH ,QIRUPDWLRQ
+IXILINHLW

) BWHLJHUXQJ )X% YHUNHKU ) 6FKQHOOLJNHLW

) 8PZHOWIUHXQGOLFKNHLW ) JLODQJLHUEDUNHLW I+U MHG!|

ORELOLWIWVEHGUIQLVVH
F g319

» S3UHLVZHUWH 7DUL

» +IXILIJH 7DNWXQJ $EVWHLIJHQGH

+IXILINHLW
» $XVEDX



ORELOLWIWVEHGUIQLVVH
F g319

» .HLQ 6FKLHQHQHUVDW]YHUNHKU

» g319 DOV HUJIQ]HQGHV 7UDQV¢ WPLWWHO

» $XVUHLFKHQGH 6LW]SODW]YHU $EDWMNHIWQGH
+IXILINHLW

» 9HUEHVVHUWH ,QIRUPDWLRQVE JHLWVWHOOXQJ

» $QJHPHVVHQHU =HLWDXIZDQG

» $QELQGXQJ

) $XVEDX PABQV

» =XYHUOIVVLINHLW

ORELOLWIWVEHG-UIQLVVH

G S5DGYHUGIHKKUKHPHQ H &BGISKODWH@HQ

» )DKUUDGQXW]XQJ JHQH'"'Y'00 » JOH[LELOLWIW
$EVWHLJHQGH
» )DKUUDGVWUD %HQ +IXILINHLWOHUI*JEDUNHLW



ORELOLWIWVEHG-UIQLVVH
I 6RQVWLJHV

» $XWRPDWLVFKH $PSHOVFKDOWXQJ ]XJXQVWHQ GHU
DNWLYHQ ORELOLWIW

ORELOLWIWVYHUKDOWHAQ
J =XVWLPPXQJ ]X YHUVFKLHGHQHQ $XVVDJHQ

=XVWLPPXQJ ]X XQWHQVWHKHQGHQ $XVVDJHQ Q

JFK Z*UGH PHKU )DKUUBIG ZDKWHH @ HK U 1X )X BKIJEHKIBH |[IWHU %XV XQG 6WUD%HQ
ZHQQ HV PHKU )DKUUZERQIHVIIEHYVHUH *HKZ6WBGWEDKQ IDKUHQ ZHQQ GDV
$QJHERW DXVJIHZHLWHW ZIUH

BVWLPPH LFKEQIWIKRP HXLFK H K AWWQ PPPKWL XK= WKHWP RX L ARKIDQH OHLQXQJ




:XQVFK 6FKODJ]HLOH I+U
‘XQVFK 6FKODJ]HLOH

$QWZRUWHQ DXV Q
JHELOGHWH $QWZRUWNDWHJRULHQ

.DWHJRULHQ 7KHPHQEHUHLFKH
» $00JHPHLQ
» ,QIUDVWUXNWXU

» .1] 9HUNHKU

v

.RQJHSWLRQHOOHV
» g319

*» 9HUNHKUVVLFKHUKHLW



' XQVFK 6FKODJ]J]HLOH 1|-U

» 'XLVEXUJ KDW HLQ XPIDVVHQGHV XQG KRFKZ WLJIHV
5DG VFKQHOO ZHJHQHW]

» '"HU g319 LVW GHXWOLFK DXVJHEDXW XQG RS\ $PMWHMHQGH
+IXILINHLW
» '"HU $XWRYHUNHKU LVW GHXWOLFK WHIG X]LHUYV "XLVEXUJ LVW I

» '"HU ¢g319 LVW SUHLVZHUW NRVWHQORYV

:XQVFK 6FKODJ]HLOH IsU
D $O0OJHPHLQ

» 'XLVEXUJ QXW]W JU|%WHQWHLOV GHQ 8PZHOWYHUEXQG

» 'XLVEXUJ DOV 9RUUHLWHU 9RUELOG

» (PLVVLRQVIUHLHU NOLPDQHXWUDOHU QDFKKDO\ JHU 9HUNHKU
$SEVWHLIJHQGH
» ORELOLWIW I«U MHGH Q +IXILINHLW

» 'XLVEXUJ HUUHLFKW GLH JHVHW]WHQ =LHOH

» JRUWEHZHJIXQJ LVW HLQIDFK VFKQHOO XQG VDX HU

» 'XLVEXUJ ELHWHW 9RUDXVVHW]XQJP® DRERROQWL XQG LQWHUPRGD
» 'XLVEXUJ JHZIKUOHLVWHW 9HUNHKUVIOXVYV

» BWUXNWXUZDQGHO ELV ]XP (QGYHUEUDXFKHU



' XQVFK 6FKODJ]J]HLOH 1|-U
E ,QIUDVWUXNWXU

» "XLVEXUJ KDW HLQ XPIDVVHQGHV XQG KRRARHAHNMJW L / 5DG VFKQHOO Z

» 'XLVEXUJV 6WUD%HQ XQG :HJH VLQG LQ HLQHP JX Q =XVWDQG

» 'XLVEXUJ KDW HLQ XPIDVVHQGHV XQG KRFKZHUWL S$SEYWHEHIROHW]
+IXTLINHLW

» 'XLVEXUJ KDW HLQ JXW DXVJHEDXWHVY 6WUD%HQQI V]

» 'XLVEXUJ KDW HLQH XPIDVVHQGH ( /DGHLQIUDVWU} YWXU

» 'XLVEXUJ ELHWHW IOIFKHQGHFNHQG VLFKHUH )DKU JDGDEVWHOOSOIW]I

:XQVFK 6FKODJ]HLOH IsU

F .1] 9HUNHKU

» '"HU $XWRYHUNHKU LVW GHXWOLFKHUHGX]LHUW "XL XUJ LVW DXWRIU
» 'XLVEXUJV +HUDXVIRUGHUXQJHQ LP /RILVWLNEHU ‘K VLQG JHO|VW
» 'XLVEXUJ LVW VWDXIUHL
$EVWHLIJHQGH
» 'LH 3DUNSODW]YHUI*JEDUNHLW LVW JXW XQG SUHL #ARUWNHLW
» $XWRIUHXQGOLFKNHLW EOHLEW JHZIKUOHLVWHW
» $XWRV IDKUHQ PLW (OHNWURDQWULHE
» 3DUNSOIW]H VLQG UHGX]LHUW

» 6SULWSUHLVH VLQG JQVWLJ



' XQVFK 6FKODJ]J]HLOH 1|-U

G .RQJHSWLRQHOOHV

'XLVEXUJ ELHWHW DWWUDNWLYH DOWHUQDP WIOYAH S9HUNHKUVWHLOQHKP
ORELOLWIWVNRQ]HSWH JOHLFKEHUHFKWLJIJW EHU-F

'XLVEXUJ YHU]JHLFKQHW HLQH HUIROJUHRLFXHXLVEXUJ LVW 6WDGW GHU

S5DXPXPYHUWHLOXQJ JXJIJXQVWHN ~uii VFKQHOOHQ :HJH

DNWLYHQ ORELOLWIW XQG GH $EVWHLIHREHIQ

5DXPV +[XILINHLW » 7THPSR DXI +DXSWVWUD %o
LVW DEJHVFKDIIW

'XLVEXUJ ELHWHW LQWHOQLJHQWH XQG

LQQRYDWLYH ORELOLWIWVOR.XQJIHQ » 'XLVEXUJ EDXW 8PZHOW]RC

"XLVEXUJ SULRULVLHUW GHQ 8PZHOWYHUEXQG

,Q 'XLVEXUJ JLOW 7HPSR

:XQVFK 6FKODJ]HLOH IsU

H g319ZHLWHUH 7KHPHQ

)

)

)

HU g319 LVW GHXWOLFK DXVJHEDXW XQG RSWLPL $EA</WHLJHQGH

'HU ¢g319 LVW SUHLVZHUW NRVWHQORYV HIXILINHLW

'HU ¢g319 LQNO +DOWHVWHOOHQ LVW EDUULHUHILU AL



' XQVFK 6FKODJ]J]HLOH 1|-U

9HUNHKUV W IIAHKIWJHKWHH WK HP HQ

"XLVEXUJ JHZIKUOHLVWHW 9HUNHKUWRWLEKMHBKHL .]Z HUUHLFKW 9LVL
$EVWHLIJHQGH

*HIHQVHLWLIH 5« FNVLFKWQDKPH XQG 9HUNHKUV' +AKXHUKHLWVWUDLQL
]IDKOHQ VLFK DXV

S9HUNHKUVUHJIJHOQ ZHUGHQ *EHUZDFKW XQG NRQV ITXHQW GXUFKJHVHW



