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1. EINLEITUNG

1.1. Die Ausgangssituation

Die Stadt Briihl ist eine dem Rhein- ” T
:/ "“ ’—\\\
Erft-Kreis angehdrige Stadt in der <’ /..,..-.."_,') "§
Kolner Bucht. i‘.‘ Bedburg Pulheim)'
- B h . A
Mit rund 46.000 Einwohnerinnen und i‘ SEsm ‘/'
Einwohnern ist Briihl eine mittelgroRe Sikdor

A
Frechen st

K ;
Stadt, die laut Bevélkerungsprognose ~ Rhein-Erft-Kreis

?
bis 2030 leicht wachsen wird (auf 4“~.. Kirpen o ‘{‘__\".
ca. 48.000 EW). Die Bevolkerungs- Y Brith  Wesseling
entwicklung der folgenden Jahre wird _ghertadt (\"“‘""'
vor allem von einer Alterung der '\..(‘ /"’
Bevélkerung gekennzeichnet sein. NS

Abbildung 1: Ubersichtsplan Rhein-Erft-Kreis (Eigene

Die Stadt Briihl umfasst insgesamt Darstellung)

sieben Stadtteile (Innenstadt, Badorf,
Heide, Kierberg, Pingsdorf, Schwadorf und Vochem), wobei in der Innenstadt rund die
Halfte der Stadtbevolkerung lebt.

Sie ist Teil der Metropolregion Rhein-Ruhr, eines Ballungsraumes mit rund 10 Mio.
Einwohnern. Die nachstgelegenen GroRstadte sind Koln und Bonn. Koln grenzt mit dem
Stadtteil Meschenich im Briihler Nordosten an, wahrend im Siiden zwischen Briihl und
Bonn die Stadt Bornheim liegt.

Die Stadt Briihl ist aufgrund ihrer Nahe zu den Grof3stadten Koln und Bonn sowie ihres
naturrdumlichen Umfelds ein beliebter Wohnstandort. Zugleich ist die Mittelstadt nicht
zuletzt aufgrund des demografischen Wandels darauf angewiesen, Anstrengungen
hinsichtlich des Erhalts der Wirtschaftskraft und der Lebensqualitdt vorzunehmen. Ein
wichtiger Aspekt hierbei ist die Aufrechterhaltung der (Nah-)Versorgungsinfrastruktur
sowie die Sicherung einer bedarfsgerechten und zukunftsweisenden Mobilitat fiir alle
Bevolkerungsgruppen.

Aufgrund der autoorientierten Mobilitdt im privaten Individualverkehr sowie des
Guterverkehrs werden auch in Briihl klima- und gesundheitsschadliche Schadstoffe sowie
Larm emittiert. Die Mobilitatskennziffern aus dem Jahr 2014 zeigen, dass rund 57 % aller
Wege der Briihler Bevolkerung (werktags) mit einem Pkw zuriickgelegt werden®. Darliber
hinaus belasten die Pendlerverkehre in die umliegenden Stadte und Gemeinden das
Verkehrsnetz zusatzlich. Die vielfaltigen negativen Auswirkungen des Verkehrs fiihren
zudem zu einer Minderung der Wohn- und Lebensqualitat. Dies zeigt, dass eine Mobilitats-

1 (Biiro Stadtverkehr, 2013)
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bzw. Verkehrswende unumganglich ist, um die klimapolitischen Ziele zu erreichen und
einen Beitrag zum Klima- und Umweltschutz zu leisten.

Mit der Erstellung eines Klimaschutzkonzeptes wurde erstmals eine ganzheitliche
Strategie flir die Stadt entwickelt, wie Treibhausgase reduziert und vermieden werden
konnen. Darliber hinaus werden klare Ziele und Malnahmen fiir den Klimaschutz der Stadt
entwickelt und sukzessive umgesetzt. Weiterhin mochte die Stadt Brithl mit der Teilnahme
am European Energy Award (eea) (seit 2012) ihren Beitrag zum Klimaschutz leisten.

Darliber hinaus verfligt die Stadt Briihl tiber ein integriertes Stadtentwicklungskonzept fiir
die Innenstadt. Mit der Fortschreibung der Rahmenplanung Innenstadt durch das
Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK) wird eine Fortsetzung der erfolgreichen
Stadterneuerungsprozesse in Briihl angestrebt.

Im Jahr 2016 wurde zudem ein Klimaschutzteilkonzept ,Mobilitat” fiir die Stadt Briihl
erarbeitet, mit dem die bisherigen Arbeiten und Ergebnisse zusammengefasst dargestellt
werden sollten. Zudem stand die Identifizierung und ErschlieBung von CO--
Minderungspotenzialen des Mobilitatsbereichs im Fokus.

Mit Hilfe eines zielgruppen- und ortsspezifischen Mobilitdtsmanagements beabsichtigt die
Stadt Briihl seit einigen Jahren eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens zu bewirken.
Eine Vielzahl von MaRnahmen aus verschiedenen Handlungsfeldern des
Mobilitatsmanagements (z.B. Forderung des Radverkehrs, Carsharing und Jobtickets)
sowie ein konsequentes und ansprechendes Marketing sollen dazu beitragen, dass die
Menschen in Bruhl auf alternative Verkehrsmittel zum Pkw zuriickgreifen und somit das
Verkehrsnetz in der Stadt und die Umwelt sowie das Klima entlastet werden.

Die Stadt Briihlist ebenso wie der Rhein-Erft-Kreis Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitat NRW
und profitiert seitdem von dem Wissenstransfer sowie der Unterstiitzung durch das
Netzwerk. Darliber hinaus st Briihl eine der Griindungsmitglieder der Arbeitsgemeinschaft
fulganger- und fahrradfreundlicher Stadte (AGFS NRW).

Seit geraumer Zeit ist ein ,Prozess des Umdenkens® in der Stadtverwaltung und in der
Politik der Stadt Bruihl sichtbar, der auf die Forderung einer nachhaltigen Mobilitat abzielt.
Die Stadt Briihl steht vor der Herausforderung, die Voraussetzungen fiir eine nachhaltige
und nutzerorientierte Mobilitdt zu schaffen, um damit eine Mobilitdtswende einzuleiten.
Die vorliegenden Konzepte und Projekte wurden bislang solitar betrachtet und geplant
und nicht in den libergeordneten Gesamtkontext gestellt.

1.2. Die Zielsetzung

In Zeiten des Klimawandels, des Peak Oil, eines steigenden Flachenverbrauchs sowie
zunehmender Larm- und Schadstoffemissionen, die in nicht unerheblichem Male durch
den Verkehr verursacht werden, strebt die Stadt Briihl eine Mobilitatswende hin zu einer
neuen Mobilitatskultur an. Es sollen heute die Voraussetzungen fiir eine zukunftig
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nachhaltige Mobilitat geschaffen werden, um die negativen Auswirkungen des Kfz-
dominierten Verkehrs zu reduzieren.

Briihl liegt als mittlere und kreisangehérige Stadt in einem Ballungsraum im Ubergang zu
landlich gepragten Raumen. In Ballungsgebieten und grofen Stadten werden einzelne
Konzepte und Bausteine einer nachhaltigen Mobilitat bereits seit Langerem diskutiert,
erprobt oder umgesetzt. Auerhalb der dicht besiedelten Raume ist jedoch oftmals die
strukturelle Abhangigkeit vom eigenen Auto hoch. Die Attraktivitat und die
Wirtschaftlichkeit der Alternativen sind vielerorts aktuell noch nicht ausreichend. Die
starksten Verkehrsverflechtungen bestehen zwischen den stadtischen und suburbanen/
[andlichen Raumen. Dies gilt insbesondere fiir den Berufsverkehr. Hier soll ein
gesamtheitlicher, ggf. regionaler Ansatz gewahlt werden, der sowohl die
Rahmenbedingungen als auch die Anforderungen der beiden Raumtypen mit den
Bedurfnissen der Stadt Bruihl ausreichend berticksichtigt.

Im Rahmen der Erstellung des integrierten Mobilitdtskonzeptes werden die einzelnen
Projekte, die in der Stadt Briihl bereits initiiert wurden oder zukiinftig angegangen werden
sollen und in einem Bezug zum Themenfeld ,Mobilitdt und Verkehr“ stehen, in einen
tbergeordneten Kontext gestellt. Mit diesem Vorgehen wird sichergestellt, dass Synergien
zwischen den Einzelprojekten genutzt und zielgerichtete Losungen entwickelt werden
konnen. Bei der Entwicklung des kommunalen Mobilitatskonzeptes wurde ein Vorgehen
gewahlt, das auf einer breiten Beteiligung der Offentlichkeit und der relevanten Akteure
basiert. Zentraler Bestandsteil des Konzeptes war die Entwicklung einer Vision bzw. eines
Leitbildes - gemeinsam mit der Offentlichkeit und den Stakeholdern. Im Anschluss wurden
Strategien zur Erreichung dieser Ziele entwickelt. Daraufhin folgte die Definition von
Handlungsfeldern, die wiederum mit messbaren Zielen hinterlegt werden.

Im Rahmen der Entwicklung des Mobilitdtskonzeptes stand die Definition eines
Zielkonzeptes sowie stringenter Strategien im Vordergrund, um einen Rahmen fiir die
zukiinftige Mobilitatsentwicklung in der Stadt Briihl zu schaffen.

1.3. Die Chancen

Die Stadt Briihl bietet mit ihrer kompakten Siedlungsstruktur sowie der vergleichsweise
hohen Bevolkerungsdichte (1.209 EW/km?) gute Voraussetzungen fiir eine auf dem
Umweltverbund basierende Mobilitat. Ebenfalls forderlich fir eine auf dem Ful3- und
Radverkehr basierende Mobilitat sind die gute ErschlieBung im offentlichen
Personenverkehr (v.a. SPNV) und der demografische Wandel, der neue Impulse fiir die
Forderung von Nahmobilitat gibt.

Der Ausschuss flir Verkehr und Mobilitat (AfVM) hat im Marz 2021 ein deutliches Zeichen
gesetzt, in dem beschlossen wurde, sich gezielt mit der Mobilitatswende zu beschaftigen.
Hierzu zahlt insbesondere die Verbesserung der personellen Kapazitaten innerhalb der
Stadtverwaltung, aber auch die Einrichtung des interfraktionellen Arbeitskreises
~Mobilitatswende“ ist ein wichtiger Meilenstein im Rahmen des Prozesses. Die Vielzahl an
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(solitaren) Konzepten stellt eine gute und wichtige Basis fiir eine integrierte Betrachtung
des Mobilitatssektors sowie die Erstellung eines integrierten Mobilitatskonzeptes dar.

Mit dem Beitritt in das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW sowie der Ausschreibung eines
kommunalen Mobilitatskonzeptes zeigen Verwaltung und Politik der Stadt Briihl, dass sie
sich um eine nachhaltige Abwicklung des Verkehrsaufkommens in ihrem Stadtgebiet
bemiihen. Dies zeugt von einem entsprechendem Verantwortungsbewusstsein und
Weitsicht. Hiermit liegt eine sehr wichtige Grundlage fiir die Schaffung einer nachhaltigen
Mobilitat vor. Nur mit dem notwendigen Riickhalt durch Verwaltung und Politik kann die
Mobilitats-/ Verkehrswende angegangen und erfolgreich bewaltigt werden.

1.4. DieLosung

Die Losung von Mobilitatsfragen setzt bei den Bediirfnissen der Nachfragenden an.
Welches konkrete Bediirfnis wollen Pendlerinnen und Pendler, Reisende oder
Unternehmen befriedigen und welchen Weg mdochten sie wahlen? Eine zeitgemaRe und
moderne Mobilitatspolitik erfordert ein Umdenken von Verkehr zu Mobilitat. Moderne
Mobilitatspolitik muss Mobilitatsprobleme l0sen; sie muss dabei verkehrsvermeidend,
verkehrstrageriibergreifend, umweltschonend und digital vernetzt sein. Dartliber hinaus
miissen die Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Mobilitatsmoglichkeiten
berticksichtigt werden.

Die offentliche Hand als Betreiber der Verkehrs- und Mobilitatsinfrastruktur wird aufgrund
der diversifizierten Entwicklungen vor allem in den Bereichen der Raum-, Stadt- und
Verkehrsentwicklung zu einem standigen ,NEUDENKEN®“ gezwungen. Verkehrs- und
Mobilitatskonzepte werden daher nicht einmalig erstellt, sondern fortlaufend
uberarbeitet, fortgeschrieben und aktualisiert. Kommunen wie die Stadt Briihl bendtigen
wirksame Konzepte mit umsetzungsorientierten Losungen, langfristigen Perspektiven, die
zeitnah verwirklicht werden kénnen und zudem kurzfristig wirksame Erfolge herbeifiihren.

In der nachfolgenden Abbildung sind mogliche Handlungsfelder/ MaRnahmen dargestellt,
die zu einer nachhaltigen Mobilitat beitragen konnen. Bei diesen und weiteren moglichen
MaRnahmen ist es notwendig zu iberpriifen, ob diese auch in Briihl als Losungsansatze in
Betracht kommen.
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ausbauen Freizeitkonzepte standorten)

Abbildung 2: Beispiele fiir Handlungsfelder eines integrierten, kommunalen Mobilitétskonzeptes

Darliber hinaus gibt es Querschnittsaufgaben, die nicht einzelnen Verkehrsmitteln
zuzuordnen sind, sondern die fiir (nahezu) alle Bereiche von Bedeutung sind. Hierzu zahlt
in erster Linie die Verkehrssicherheit. Des Weiteren wird die Elektromobilitat immer starker
Einzug in das Verkehrssystem erhalten. Hierfiir missen die Voraussetzungen geschaffen
werden. Dies bezieht sich vor allem auf den Aufbau von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
(Straflen-)Raum. Weitere wichtige Themenfelder, die die Mobilitat der Zukunft
zweifelsohne verandern werden, sind die Digitalisierung und das autonome Fahren.

Der Mensch sollte bei allen Planungen und Uberlegungen im Mittelpunkt stehen, um ein
nutzergerechtes Mobilitats-/ Verkehrssystem fiir die Kommune zu entwickeln. Es muss von
der Bevolkerung, den Gasten und Touristen angenommen werden, damit es einen Beitrag
zum Klima- und Umweltschutz leisten kann.

Mit Hilfe der aufgezeigten LoOsungsansdtze konnen nicht nur bestehende
Verkehrsprobleme gelost und neue Strukturen fiir eine nachhaltige Mobilitat in Briihl
geschaffen, sondern zudem die allgemeine Attraktivitdt der Stadt mafRgeblich erhoht
werden. Eine verbesserte Erreichbarkeit, zukunftsfahige Mobilitatsangebote und ein damit
verbundener umweltgerechter Verkehr konnen zu einer Erhohung der Lebensqualitat
beitragen und somit die Stadt fiir neue Bewohner und Bewohnerinnen (z.B. junge Familien)
attraktiv machen. Hierzu konnen eine zukunftsfahige, umweltgerechte Mobilitatskultur
sowie ein leistungsstarkes Verkehrssystem als Standortfaktor mafigeblich beitragen.
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2. GRUNDLAGENERMITTLUNG UND BESTANDSANALYSE

2.1. Vorgehen

Ziel des ersten Arbeitspaketes war es, einen Uberblick liber die vorhandene Datenbasis,
Uber bisherige Arbeiten, Konzepte und Malinahmen sowie liber das Mobilitatssystem in
Brihl zu erhalten. Hierzu wurden in einem ersten Arbeitsschritt die vorliegenden
Grundlagendaten u.a. zur Stadtstruktur, zum Mobilitatssystem oder zur
Bevolkerungsentwicklung gesichtet, sortiert und bewertet. Auf diese Weise konnten
Aussagen zum IST-Zustand als Grundlage des Mobilitatskonzeptes getroffen werden.

In einem zweiten Schritt wurden Konzepte und Planungen, die im Zusammenhang zur
Mobilitat und zum Verkehr in Briihl stehen, analysiert. Es sollten hieraus Erkenntnisse
gewonnen werden, welche Schwerpunkte die Stadtin der Mobilitats- und Verkehrsplanung
setzt, welche Ziele und Strategien bisher formuliert wurden und welche Akteure in den
Planungen beteiligt wurden.

2.2. Datenbasis

I
EQN,

g ih,

+ ADFC-Klimatest

+ AGFS-Verlangerungsantrag

« Fuhrparkmanagement Stadt Briihl
+ Studie Mobilitat in Deutschland 2017
-« Verkehrsmengen

« Verkehrsunfallzahlen

+ Fahrgastzahlen OPNV

« Strafien- und Wegenetz

+ Einwohnerdaten

« Schiilerzahlen

+ Arbeitsplatzschwerpunkte

« Stellplatzsatzung
« Koalitionsvertrag
« Fahrradstadtplan
« Flachennutzungsplan

Konzepte und Studien
Verkehrs- und Strukturdaten
Sonstige relevante Daten

Ein Grof3teil der Daten und Unterlagen wurde durch die Stadt Briihl zur Verfligung gestellt.
Eine eigene Recherche erganzte die Datensatze im Falle von offenen Fragestellungen.
Hierzu wurde gezielt nach den vorliegenden Konzepten gesucht, Pressemitteilungen,
politische Statements oder weitere Angaben der Auftraggeber gesichtet.

Daruiber hinaus wurden offene Datenquellen des Landes NRW genutzt. Hierzu zahlen
Angaben zur Bevélkerungsentwicklung, Demografie oder Pendlerdaten.

Firr die Analyse des Mobilitatsangebotes und des Verkehrsnetzes wurden georeferenzierte
Datensatze (Datenabruf Januar 2023) aus offenen Quellen genutzt:

= Strallen- und Wegenetz

= Points of Interest

= Flachennutzungen
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= Gebdude
= Linienwege und Haltestellen
= Grenzen der Verwaltungseinheiten NRW

Die Daten wurden jeweils aufbereitet, zusammengefiihrt und die Attribute in ein
einheitliches Format gebracht.

2.3. Mobilitats- und Verkehrssystem

Die Analyse greift dabei auf offene und georeferenzierte Datensatze des Landes und von
OpenStreetMap zurilick. Aus den Konzeptes liegen keine digitalen GIS-Daten vor. Der
Schwerpunkt liegt nachfolgend auf der Beschreibung der wesentlichen Merkmale der
Raumstrukturen und der vorhandenen Mobilitatsangebote sowie Verkehrsnetze.

Dopplungen zu den der Analyse vorliegenden Konzepte sollen an dieser Stelle vermieden
werden.

2.3.1. Siedlungsstruktur

Die Siedlungsstruktur in der Stadt Brihl ist sehr kompakt. Alle Stadtteile hangen
unmittelbar in einem Siedlungsband zusammen, das sich mittig innerhalb der Gemarkung
von der nordlichen Stadtgrenze bis zur slidlichen Stadtgrenze zieht. Die Ausdehnung des
Siedlungsbandes betragt in Nord-Siid-Richtung 5,5 km und in West-Ost-Richtung 4,1 km.
Die maximale Entfernung zur Innenstadt betragt 3,6 km.
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Abbildung 3: Siedlungsstruktur der Stadt Briihl. Kompakte Stadt in der alle Siedlungsbereiche
zusammenhdngen (eigene Darstellung, Map data © OpenStreetMap contributors)
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2.3.2. StraRen-und Wegenetz
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Abbildung 4: Uberregionales StraRennetz (e/gene Darstellung, Map data © OpenStreetMap contributors)

Die Stadt Bruhl liegt zwischen den Oberzentren Kéln und Bonn. Die Erschliefung des Kfz-
Verkehrs erfolgt liber die Bundesautobahn Al und A61 im Westen, die A555 im Osten und
die A553, die durch Briihl verlauft. Die A553 ist nicht durchgéngig ausgebaut und endet im
Nordosten der Stadt. Ein gut ausgebauter Zubringer zur A555 sowie die weiterflihrende B51
schlieflen hier an. Im Nordwesten der Stadt verlauft zudem die B265. Die A553 besitzt
neben ihrer Funktion als Fernstrale auch den Charakter einer Ortsumgehung als halbe
Ringstralde. Die Verbindung zwischen der B265 und der A553 verlauft zentral durch die
Stadt Briihl.

Innerhalb der Stadt Briihl existiert ein dichtes Netz an klassifizierten Straflen, welche z.T.
Parallelstrukturen aufweisen (z.B. K7 zu A553). Abseits des klassifizierten Netzes sind die
WohnstralRen als Tempo 30-Zonen ausgewiesen.
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2.3.3. Radverkehr
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Abbildung 6: Bestehende Radverkehrsanlagen (eigene Darstellung, Map data © OpenStreetMap contributors)
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Das Netz an Radverkehrsanlagen ist nicht geschlossen und weist erhebliche Liicken auf.
Die baulichen Radverkehrsanlagen sind innerhalb der geschlossenen Ortslage mit
Markierungslosungen (meist Schutzstreifen) oder Piktogrammspuren erganzt.

Aufgrund des geschlossenen Netzes von Tempo 30-Zonen und unter Einbeziehung gut
ausgebauter Wirtschaftswege liegt ein dichtes Wegenetz vor, das potenziell fiir den
Radverkehr geeignet ist.

~— Anlieger- und Wohnstraie
= Verkehrsberuhigter Bereich
— Wirtschaftsweg Asphalt
= Wirtschaftsweg Wassergebund'en 5
/

X .7

Abbildung 7: Fahrradfreundliche StralRen- und Wege (eigene Darstellung, Map data © OpenStreetMap
contributors)

Mittels der Daten aus der Aktion Stadtradeln konnen Erkenntnisse gewonnen werden,
welche Route von Radfahrenden genutzt werden. Die Daten beriicksichtigen jedoch nur
Teilnehmende fiir die Dauer der Aktion (18.05. bis 07.06.2019), die eine Tracking-App
genutzt haben. Ersichtlich wird aus den Daten, eine bevorzugte Nutzung der Routen mit
baulichen Radverkehrsanlagen. In jede Nachbarkommune gibt es eine bevorzugte
Hauptverbindung. In Briihl liegt eine Nord-Suid-Ausrichtung der Strome in Analogie zur
Siedlungsstruktur vor. Hier werden mehrere Parallelverbindungen genutzt, eine
eindeutige Hauptroute kann nicht identifiziert werden.
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Abbildung 8: Radverkehrsengen innerhalb des Untersuchungszeitraumes der Aktion Stadtradeln (eigene
Darstellung, Map data © Grubitzsch P., LiBner S., Huber S., Springer T., [2021] Technische Universitéit Dresden,
Professur fiir Rechnernetze und Professur fiir Verkehrsokologie)

2.3.4. OPNV

Die Stadt Bruihl besitzt zwei Bahnhofe. Einer entlang der Strecke Koln- Bonn sowie einer
entlang der Eifelstrecke Koln - Kall. Zwischen den beiden Bahndsten verlauft die Strecke
der Stadtbahn Kéln/ Bonn mit sechs Haltestellen innerhalb Briihls.

Die Verbindung der Bahnstrecken, die alle in Nord-Siid-Richtung verlaufen, erfolgt durch
den Busverkehr. Neben den Regionallinien, die durch den Kreis bestellt sind, gibt es in
Briihl ein erganzendes Stadtbussystem. Ein Angebot an Anruf-Sammel-Taxen (AST) und
Schnellbussen erganzt das Angebot im OPNV.

Am 12.12.2024 hat der Kreistag des Rhein-Erft-Kreises den neuen Nahverkehrsplan fiir die
Jahre 2025-2035 beschlossen. Der Nahverkehrsplan setzt den strategischen Rahmen fir
den OPNV im Rhein-Erft-Kreis in den nachsten 10 Jahren. In diesem sind die
grundsatzlichen Rahmenbindungen des OPNV-Angebotes im Rhein-Erft-Kreis festgelegt.

Der Rat der Stadt Briihl hat in seiner Sitzung am 5. Marz 2018 das Nahverkehrskonzept fiir
die Stadt Briihl beschlossen. Das Nahverkehrskonzept ist im Prinzip eine vereinfachte
Form eines Nahverkehrsplans, wie ihn der Rhein-Erft-Kreis fiir den in seiner Zustandigkeit
liegenden OPNV erstellt hat. Der Stadtbusverkehr in Briihlist nichtim Nahverkehrsplan des
Rhein-Erft-Kreises enthalten, da die Stadt Briihl fiir den Bereich des Stadtbusverkehrs
verantwortlicher Aufgabentrager ist. Deshalb wurde ein eigenes Nahverkehrskonzept fir
den Stadtbusverkehr in Briihl erstellt. Das Nahverkehrskonzept legt auf Grundlage der
vorhandenen und geplanten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen sowie der Prognose der zu
erwartenden Verkehrsentwicklung Ziele und Rahmenvorgaben fiir das Leistungsangebot
des Stadtbussystem fest.

11
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Abbildung 9: ErschlieBung der Stadt Briihl mit dem Schienenverkehr: Bahn und Stadtbahn
(eigene Darstellung, Map data © OpenStreetMap contributors)

Wesseling.

Bornheim

Abbildung 10: ErschlieBung der Stadt Briihl im Busverkehr
(eigene Darstellung, Map data © OpenStreetMap contributors)
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2.3.5. Pendler

Die Pendlerverkehre sind stark auf die benachbarten Oberzentren Koln und Bonn
ausgerichtet.

In der Stadt Briihl ist die Anzahl der Ein- und Auspendler ahnlich. Die Zahl der Auspendler
betrug im Jahr 2020 15.128 Personen, die der Einpendler 14.035% Die wichtigsten
Arbeitsorte der Briihler Bevolkerung sind Koln, Wesseling, Bornheim, Hiirth und Erftstadt.
Die meisten Einpendler kommen aus Kéln, Bonn, Hiirth und Wesseling. Innerstadtisch sind
neben den Einpendlern auch rund 7.300 Briihler Biirgerinnen und Blrger innerhalb der
Stadtgrenzen beschaftigt.

2.3.6. Mobilitatskenndaten

Daten zum Mobilitatsverhalten der Briihlerinnen und Brihler liegen aus der Studie
Mobilitat in Deutschland 2017 vor, fiir die es eine vertiefende Auswertung fiir die Stadt
Briihl gibt.

Der Rad- und Fuldverkehrsanteil in Briihl liegt {iber dem Bundesdurchschnitt und ist héher
als im Vergleich zu Stadten ahnlicher Regionstypisierung. Ein Grund hierfir kann in der
kompakten Stadtstruktur Bruhls liegen. Der MIV-Anteil ist entsprechend geringer, der
OPNV spielt trotz guter Anbindung im Vergleich eine etwas schwichere Rolle.

Auffallig ist, dass das Auto auf stadtlibergreifenden Wegen das mit Abstand meistgenutzte
Verkehrsmittel ist. Der Rad- und FuRverkehr ist kaum existent. Im OPNV werden 17 % der
Wege zuriickgelegt. Diese klare Priorisierung des MIV ist Uberraschend, da auf den
Hauptpendlerrouten nach Bonn und Kéln zugleich ein sehr gutes OPNV-Angebot vorliegt.
Die angrenzenden Kommunen liegen alle in einem Radius von maximal 5,0 km und damit
eigentlich im Aktionsradius des Radverkehrs. Die Stadtradeln-Daten lassen hier ein
anderes Verhaltnis erwarten.

Das Potential flir eine nachhaltige Mobilitat in Briihl ist hoch. Die kompakte Stadtstruktur
sowie die gute Lage zwischen Bonn und Koln spiegelt sich in den Wegelangen wider. Fast
60 % aller taglichen Wege sind nicht langer als 5,0 km. Damit sind diese Wege fiir den
Radverkehr gut geeignet. Die Verfligbarkeit eines Fahrrades ist mit 74 % hoch. Bereits
heute kombinieren 40 % der Brihlerinnen und Briihler das Auto mit anderen
Verkehrsmitteln.

2IT.NRW (2021): Pendleratlas NRW (www.pendleratlas.nrw.de)
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Abbildung 11: Hauptverkehrsmittel auf den Wegen (Modal Split) im Regionalvergleich und auf
stadtiibergreifenden Wegen. Angaben in Prozent. (Quelle MiD 2017 | Stadt Briihl)

Wahrend in der MiD 2017-Studie die Verkehrssituation fiir den Radverkehr mit 2,0 bewertet
wird, erreicht Brithl im ADFC-Klimatest 2022 nur eine Note von 4,0 und liegt damit unter
dem Bundesdurchschnitt. Die Bewertung wird tendenziell alle zwei Jahre schlechter.

Fur den Radverkehr in Gegenrichtung geoffnete EinbahnstralRen (1,8), die Erreichbarkeit
des Stadtzentrum (2,0) und ein ziigiges Radfahren (2,5) werden am positivsten bewertet.

13 von 27 Kategorien schneiden mit einer Note von 4,5 oder schlechter ab. Die
Ampelschaltung fiir Radfahrende (4,9), die Kontrolle von Falschparkern auf Radwegen (5,0)
und die Breite der Radwege (5,1) sind die am schlechtesten bewerteten Einzelkategorien
im ADFC-Klimatest.

Ein durchschnittlicher Tag in der Stadt Briihl Verfiigbare Verkehrsmittel
0, .
84 % der Bevolkerung unterwegs 80 % mit auto Elmre
pro Person: %% 74 % haben ein Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec

3.3 Wege mit insgesamt 3 3 kmi, 81 Min.

26 % nutzen Zeitkarten flr Busse und Bahnen m

52 % der Wege im Auto

30 % arbeits-, Dienst- und Ausbildungswege Wachentliche Mobilitdtsroutinen

0, 5
Noten fiir die Verkehrssituation in Briihl 34 A nur mit dem Auto
2+ fiir FuBwege 2 fiirfahrrad und Auto 2= fir den OV A0 % kombinieren Auto mit OV oder Fahrrad

Abbildung 12: Ausgewdhlte Mobilitéitskennziffern (Quelle: MiD 2017 | Stadt Briihl)
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Abbildung 13: Wegeldngen der téglichen Wege (eigene Darstellung auf Basis MiD 2017 | Stadt Briihl)

Starken und Schwéchen Entwicklung seit 2012
im Stadtevergleich
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Abbildung 14: Ergebnisse des ADFC-Klimatest 2022 fiir Briihl (Quelle: ADFC)

2.4. Konzepte und Planungen

Die vorliegenden Konzepte und Planungen wurden inhaltlich wie auch methodisch
miteinander verglichen. Hierzu wurden sechs Kategorien gebildet, um Unterschiede aber
auch Schnittmengen erkenntlich zu machen. Ein Schwerpunkt in der Analyse der Konzepte
und Planungen lag zudem in der Frage, inwiefern und in welcher Detailtiefe die Stadt Briihl
mit deren oOrtlichen Gegebenheiten, sozialen und stadtebaulichen Strukturen
Beriicksichtigung fand.

Nachfolgend sind die untersuchten Kategorien mit den Analyseschwerpunkten genannt:

Inhaltlicher Umfang

= Welche Verkehrsarten finden Berlicksichtigung?

=  Gibtes Einschrankungen des inhaltlichen Umfangs?
Raumlicher Umfang

= Welche Raume oder Teilrdume werden betrachtet?

= Welche Schnittmengen liegen vor?

15
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=  Welchen Einfluss hat der raumliche Umfang auf die Beteiligungsformate und den
inhaltlichen Umfang der Konzepte fiir die Stadt Briihl?

Inhaltliche Tiefe und Vorgehen
= Werden nur Ziele und Strategien definiert oder auf Grundlage von
Bestandsanalysen auch konkrete Handlungsfelder benannt?
= Welche Konzepte leiten konkrete MalRnahmen ab und beschreiben eine

Umsetzungsstrategie?

=  Werden Kosten, Prioritaten und Zustandigkeiten angegeben?

Ziele und Strategien
=  Werden Ziele fiir die Stadt Briihl genannt oder lediglich allgemeine Ziele
formuliert?
= Werden Strategien und Wege zur Zielerreichung aufgezeigt?

= Werden die Ziele im Rahmen eines Zielkonzeptes erarbeitet oder als lose
Sammlung erstellt?

= Ziele und Visionen musse nicht identisch sein; diese kdnnen sogar im
Wiederspruch stehen

Beteiligung
=  Wer wurde beteiligt?
=  Welche Beteiligungsformate wurden gewahlt?

=  Wie wurde die Stadt Bruhl eingebunden?

Starken und Schwiachen

Neben objektiven Merkmalen (z.B. Vorgaben aus Richtlinien) wurde auch eine als subjektiv
zu verstehende Einschatzung durch den Gutachter durchgefiihrt. Diese beruht auf dem
Verstandnis einer nachhaltigen Mobilitatsplanung (vgl. Einleitung).

2.4.1. Teilergebnisse

Ein direkter Vergleich ist trotz der Kategorisierung schwer, da Methoden, Bearbeitung,
Darstellung der Ergebnisse z.T. stark variieren. Methoden und Ergebnisse werden nicht
immer in den Projektberichten umfanglich beschrieben. Nachfolgend sind die
wesentlichen Erkenntnisse aus der vergleichenden Analyse aufgefiihrt. Eine Kurzanalyse
mit einer Zusammenfassung der zentralen Bausteine jedes Konzeptes findet sich im
Anhang.

Es gibt nur ein klassisches Verkehrs- bzw. Mobilitatskonzept, dass alle Verkehrsarten als
integralen Konzeptbestandteil betrachtet (Klimaschutzteilkonzept). Ebenfalls alle
Verkehrsarten werden im Konzept zu Mobilstationen betrachtet, jedoch hier nur als
Randbedingung, und im Stadtentwicklungskonzept, in dem das Thema Mobilitat nur eine
sekundare Rolle spielt. Ansonsten handelt es sich bei den analysierten Konzepten um
einzelthematische Arbeiten.
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Auffallig bei der Bewertung der Konzepte ist, dass bei thematischen Einzelkonzepten die
Belange und Anforderungen anderer Verkehrsarten sowie die Wechselwirkungen zu diesen
selten berticksichtigt werden (z.B. fehlende Betrachtung des Fuliverkehrs im
Radverkehrskonzept). Nutzungskonkurrenzen werden nicht herausgearbeitet und
definierte Mallnahmen drohen in Folge daran zu scheitern.

Die betrachteten Konzepte konnen beziiglich der betrachten Raume in vier Gruppen
unterteilt werden:

= Der Rhein-Erft-Kreis

= Die Stadt Briihl

= Teilbereiche der Stadt Briihl (hier hdufig die Innenstadt)

= GroRere Raume als Zusammenschluss von verschiedenen Kreisen und Kommunen

Hieraus ergeben sich entsprechende Schnittmengen, die sich jedoch von Konzept zu
Konzept unterscheiden, sofern die Untersuchungsraume nicht den Verwaltungsgrenzen
entsprechen. Die inhaltliche Tiefe der Konzepte variiert in der Regel mit dem raumlichem
Umfang. Je grofRer der Untersuchungsraum gewahlt wurde, desto grober ist die inhaltliche
Detailtiefe.

Ein umfangliches Zielkonzept, das sich mit den individuellen Bedingungen in Briihl
auseinandersetzt, wurde nur im Stadtentwicklungskonzept erarbeitet. Einzelne Ziele, die
sich auf die Situation in Briihl beziehen, wurden in drei weiteren Konzepten (vgl. Tabelle)
definiert. Ansonsten wird auf allgemeine landes- oder bundespolitische Ziele
zurlickgegriffen. Die Ziele werden im nachfolgenden Abschnitt dargestellt.

In fast allen Konzepten werden allgemeine Rahmenbedingungen, wie die Siedlungs- und
Bevolkerungsstruktur sowie die verkehrliche Anbindung und ErschlieBung Briihls
einleitend beschrieben.

Die Konzepte beruhen groRtenteils auf einer reinen Datenanalyse. Eine Bestandserhebung
vor Ort wurde nur fiir den Masterplan Radverkehr, das Konzept Besitzbare und Bespielbare
Stadt sowie im weiteren Sinne beim Fuliverkehrscheck durchgefiihrt.

Handlungsfelder und MaRnahmen bilden in allen Konzepten einen inhaltlichen Baustein.
Prioritaten und Kostenansatze als Entscheidungs- und Arbeitsgrundlage fiir Politik und
Verwaltung sind dagegen nicht in allen Konzepten zu finden.

Die Biirgerschaft wurde nur in drei Konzepte eingebunden. In zwei weitere wurden nur die
konkreten Zielgruppen integriert. Stakeholder und die Verwaltung wurden nicht
grundsatzlich eingebunden oder die Abstimmungsprozesse, die eigentlich notwendig sind,
wurden in den Berichten nicht erwahnt.
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Abbildung 15: Tabellarische Ubersicht der Inhalte und des Umfangs der ausgewerteten Konzepte

Ziele

Fiir den Bereich OPNV wurden die meisten Ziele definiert, gefolgt vom FuRverkehr und

allgemeinen Verkehrs- und Mobilitatszielen. Trotz zweier Radverkehrskonzepte (Landfolge

Garzweiler und Masterplan Radverkehr) wurden nur zwei radspezifische Ziele identifiziert.

Fiir den Kfz-Verkehr wurden keine Ziele formuliert.

Rund die Halfte der 20 definierten Ziele sind allgemeiner Natur, d.h. nicht speziell auf Briihl

bezogen. Damit wird nicht ausgedriickt, dass diese Ziele keine Bedeutung fiir die Stadt

haben. Die Ziele fur den Fufiverkehr sind alle direkt auf Briihl bezogen.

Das Oberziel ,Nachhaltigkeit® bezieht sich in den Konzepten vorwiegend auf die

okologische Nachhaltigkeit. Die Bereiche soziale Nachhaltigkeit und o6konomische

Nachhaltigkeit spielen kaum eine Rolle.

Starkung Umweltverbund

Stadtklima verbessern

Gesundheit

Abbildung 16: Darstellung der Ziele und der zugehérigen Verkehrsarten der ausgewerteten Konzepte
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2.4.2. Fazit

Es fehlt eine geordnete Ubersicht und ein MaRnahmenkataster lber alle Konzepte. Die
unterschiedliche Darstellung von Handlungsfeldern und Malinahmen der Einzelkonzepte
erschwert aktuell den Uberblick und damit die Umsetzung sowie Fortschreibung der
Konzepte. Zum Teil sind die MaRnahmen nur allgemein beschrieben. Der
Umsetzungsstand ist grofRtenteils nicht bekannt.

Die inhaltliche Tiefe wie auch der Arbeitsumfang in den Konzepten unterscheiden sich zum
Teil extrem. Die dazugehdrigen Berichte geben oftmals kein vollstandiges Bild zum Projekt
ab. Wichtige Angaben zu Bestandsanalysen, Methodiken oder Annahmen fiir
Berechnungen fehlen. Eine Ankniipfung an die bisher geleisteten Arbeiten ist daher nur
bedingt moglich. Geschiitzte Dokumente in den Projektunterlagen behindern die
Weiterverarbeitung. Karten, Datenbanken sowie GIS-Daten fehlen vollstandig. Es besteht
die Gefahr, dass im Rahmen weiterflihrender oder ergédnzender Konzepte Arbeiten und
Arbeitsschritte erneut durchgefiihrt werden (miissen), damit die Planungsbiiros ein
vollumfangliches Bild erhalten konnen.

Einige Teilbereiche, wie z.B. der ruhende Verkehr, wurden konzeptionell noch nicht
aufbereitet, obwohl das Handlungsfeld fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem eine hohe
Bedeutung besitzt. Auffallig ist, dass die Innenstadt innerhalb der Konzepte
Uberproportional berticksichtigt wurde. Andere Stadtteile und auch der Kontext zur
Gesamtstadt fehlen.

Das Fehlen eines Ubergeordneten Zielkonzeptes, an dem sich die Einzelkonzepte
orientieren kdnnen, wurde von der Stadt Briihl bereits erkannt und wird im Rahmen dieses
Konzeptes erarbeitet.

2.5. Zusammenfassung: SWOT-Analyse

Den Abschluss der Bestandsanalyse bildet eine
SWOT-Analyse. Die SWOT-Analyse (engl. Akronym
fiir Strengths (Starken), Weaknesses (Schwachen),
Opportunities (Chancen) und Threats (Risiken)) ist STARKEN

ein Instrument der strategischen Planung.

Hierzu wurden die Ergebnisse der

Bestandsanalyse geclustert und bewertet. Die
Analyse bildet eine wichtige Grundlage fur die
Erarbeitung des MaRnahmenkataloges.

Hinweis: In der SWOT-Analyse ist die gesamte Bestandsanalyse zusammengefasst. Die SWOT-
Analyse beinhaltet daher auch das Ergebnis des Beteiligungsverfahrens, das in Kapitel 3 im
Zusammenhang mit dem Zielkonzept erldutert wird.
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2.5.1. Starken

Vorhandene Konzepte/ Strategien/ Visionen (z.B.
Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Radverkehrskonzept)

Netzwerk (AGFS, European Energy Award, Zukunftsnetz, Wasserstoff-
Konsortium etc.)

Bahnanschluss (Regionalziige und StraRenbahn)

Politische Unterstiitzung (z.B. Koalitionsvertrag, Mobilitatskonzept)

Nahe zu den Oberzentren Koln und Bonn

Die Stadt Briihl hat bereits in vielen Bereichen eigene Konzepte erstellen lassen, um sich
auf die zukinftigen Herausforderungen und Rahmenbedingungen einstellen zu konnen.
Dabei ist man liber die Stadtgrenze hinaus engagiert und in unterschiedlichen Netzwerken
aktiv. Der hervorragende Bahnanschluss und die Lage im Ballungsraum Koln/Bonn sowie
die kompakte Stadtstruktur sind sehr gute Voraussetzungen flir ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten, das bereits im Bestand sichtbar wird. Die politische Unterstiitzung
hierzu liegt mit der aktuellen Ratsmehrheit vor. Im Koalitionsvertrag nimmt eine
nachhaltige Mobilitat eine zentrale Rolle ein.
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2.5.2. Schwachen

Es gibt keine Zusammenfiihrung und Digitalisierung der vorhandenen Daten, Konzepte
und Planungen in ein einheitliches Format. Die Weiterverarbeitung und Nutzung der bisher
geleisteten Arbeiten ist daher immer mit einem Mehraufwand zur Dateniibernahme
verbunden. Die Nicht-Berlicksichtigung von Daten oder eine Falsch-Interpretation werden
begilinstigt.

Die Konzentration wichtiger Verkehrsteilkonzepte auf die Innenstadt bei gleichzeitigem
aufler Acht lassen der anderen Stadtteile wie auch das Fehlen eines integralen
Gesamtkonzeptes erschweren eine zielgerichtete Mobilitats- und Verkehrsplanung.

Besonders im Ful3- und Radverkehr besteht ein Nachholbedarf beziiglich der Verbesserung
der Infrastruktur.

Von den Biirgerinnen und Birgern wird die oftmals fehlende Riicksichtnahme im
StralRenverkehr bemangelt. Auch die Daten aus dem ADFC-Klimatest lassen Riickschliisse
auf diese Problematik zu. Neben dem Verhalten der Verkehrsteilnehmenden kann hierzu
auch das unausgeglichene Verhaltnis in der Verkehrsplanung zwischen den Verkehrsarten
verstanden werden. Des Weiteren nennen die Blirgerinnen und Biirgern Defizite im OPNV-
Angebot, das das Riickgrat einer nachhaltigen Mobilitat bilden muss, sowie Mangel in der
Barrierefreiheit, wodurch Menschen mit Beeintrachtigungen der Zugang zu einigen
Mobilitatsangeboten erschwert wird.
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Die Stadt Briihlist eng vernetzt, zum einen innerhalb des Rhein-Erft-Kreises, aber auch mit

den Nachbarkommunen der angrenzenden Kreise. Zum anderen ist die Stadt Mitglied u.a.
im Zukunftsnetz Mobilitdt NRW und der AGFS. Damit besteht ein stetiger gegenseitiger
Wissensaustausch, von dem die Stadt Briihl profitiert.

Das gestiegene Umweltbewusstsein, das Verstandnis der Bevolkerung fiir eine nachhaltige
Lebensweise aber auch der Boom umweltfreundlicher Fortbewegungsmittel wie dem
Fahrrad begilinstigen im Allgemeinen ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten.
Verkehrstechnische und -planerische Vorhaben der Stadt Briihl treffen daher auf ein
grofReres Verstandnis und auf weniger Widerstand als in den Jahren zuvor.

Fir die Transformation des Mobilitdts- und Verkehrssystems gibt es gesetzliche Vorgaben
(z.B. Barrierefreiheit), die den Umbau fordern, aber zugleich viele Programme, die diesen
Umbau finanziell fordern.

2
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2.5.4. Risiken

r‘i Politische Unterstiitzung

% Finanzielle Situation/ Haushaltslage

Gesetzliche Lage (u.a. Pendlerpauschale, Bevorrechtigung von
A Dienstwagen)

muEg Finanzierung des OPNV > OPNV-Angebot
() ()

Demografischer Wandel > Abwanderung junger
‘m Bevolkerungsgruppen in die umliegenden Grol3stadte

Der aktuelle Koalitionsvertrag und die Ratsperiode laufen 2025 aus. Die
verkehrspolitischen Ziele konnen sich im Anschluss mit einer neuen Mehrheit andern. Eine
langfristige nachhaltige Ausrichtung der Konzeptstrategien und besonders die damit
verbundene stetige Umsetzung von MaRnahmen kann hierdurch einen Bruch erfahren.
Zugleich zeigt die Erfahrung, dass Politik sehr sensibel auf Proteste im Hinblick auf
tiefgreifende Mallnahmen regiert, was zu Umsetzungshemmnissen fiihrt.

Abseits der Forderprogramme ist die Haushaltslage vieler Kommunen und auch die der
Stadt Briihl angespannt. Tiefgreifende Anderungen in der Infrastruktur aber auch die
Etablierung und Bereitstellung von Mobilitatsangeboten sind sehr kostenintensiv. Dies
betrifft in einem besonderen MaR den 6ffentlich geférderten OPNV, wie die fortwahrende
Diskussion liber die Finanzierung des Deutschland-Tickets zeigt.

Die Stadt Briihl kann nicht in allen Bereichen frei entscheiden, wie die Mobilitat und der
Verkehr in der Stadt gestalten werden sollen. Es gibt Zwange, wie das Straf’en- und
Wegegesetz (Landesgesetz) oder die StVO (Bundesgesetz), die viele notwendige und aus
kommunaler Sicht wiinschenswerte Verdanderungen im Strafenverkehr nicht zulassen.
Hinzu kommen mit der Pendlerpauschale und dem Dienstwagenprivileg nachweislich
klimaschadliche Subventionen des MIV, die einer durchgreifenden Verhaltensanderung im
Wege stehen.
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3. ZIELKONZEPT

Das Zielkonzept bildet das ,Herzstilick“ des Mobilitatskonzeptes. Es benennt nicht nur die
Leitziele hinsichtlich eines zukiinftigen Mobilitatssystems, sondern leitet liber die im
Zielkonzept definierten Strategien direkt tGber in Handlungsfelder und MaRnahmen. Die
Indikatoren sind ein weiterer Grundbaustein fiir die Definition von Malnahmen und zentral
fur die Qualitatskontrolle.

Das Zielkonzept wurde gemeinsam mit den Biirgerinnen und Biirgern, mit Stakeholdern
und der Verwaltung in einem mehrstufigen Verfahren erarbeitet. Es wird nicht von der
Politik oder den Gutachtern vorgeben.

3.1. Workshops zur Leitbildentwicklung
3.1.1. Zielund Vorgehen der Leitbildentwicklung

Mit einem Mobilitats-Leitbild sollen sowohl die aktuellen lokalen Fragestellungen und
Herausforderungen als auch die libergeordneten Herausforderungen wie Klimawandel,
Digitalisierung, 0konomische und soziale Gerechtigkeit sowie die Schadstoff- und Larm-
emissionen  aufgegriffen  werden. Es  sollen  gesellschaftlich  akzeptierte
Rahmenbedingungen fiir die Mobilitat der Zukunft herausgearbeitet werden.

Die Tragfahigkeit eines Leitbildes ist nicht allein von seiner fachkundigen Erstellung, seiner
thematischen Treffsicherheit oder seiner wahrscheinlichen Realisierbarkeit abhangig.
Insbesondere sein Identifikationspotenzial beeinflusst seine Relevanz. Identifikation
entsteht aber nur, wenn das Leitbild nicht ,von oben“ verordnet/ auferlegt wird, sondern
die Sichtweisen derjenigen, die es mit Leben fiillen sollen, einbezieht: Namlich der
Blrgerinnen und Biirger und relevanter Akteure.

Das Mobilitats-Leitbild flir die Stadt Briihl wurde dementsprechend mittels zweifacher
Partizipation erarbeitet, damit es spater eine groRere Chance auf Identifikation bietet. Es
wurde mit zwei getrennten Gruppen (Stakeholder einerseits und Offentlichkeit
andererseits) erarbeitet. Dies hat den Vorteil, dass Personen aus der Gruppe der
,Offentlichkeit“ nicht von Stakeholdern, die ggf. abweichende Interessen vertreten, in der
Meinungsbildung beeinflusst werden.

Die Veranstaltungen mit Beteiligung von Biirgerinnen und Biirgern sowie Stakeholdern zur
Entwicklung des Mobilitatskonzeptes fiir die Stadt Brithl wurden gemeinsam mit der
Gesellschaft fir Burgergutachten (gfb) durchgefiihrt.

Das Leitbild soll in den nachsten Jahren als Entscheidungsgrundlage fiir
“ politisches Handeln dienen. Es zeichnet sich insbesondere durch die
folgenden Aspekte aus.

Das Leitbild fasst die gemeinsame Vorstellung der Beteiligten zusammen. Es
o bildet damit das Ergebnis, mit dem sich viele unterschiedliche
Interessensgruppen identifizieren kénnen.
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Das Leitbild bleibt abstrakt und fragt nach dem "Was?" Die Frage nach dem
9 "Wie?" wird dagegen durch das Konzept mit seinen Handlungsfeldern und
MaRnahmen beantwortet.

Das Leitbild befahigt dazu, spater notwendig werdende Entscheidungen

e auch dann zu treffen, wenn fiir diese Falle keine Mallnahmen im Rahmen des
Mobilitatskonzepts vorgesehen sind. Wenn es heiflt, "im Sinne der
zukunftsfahigen Mobilitat in Briihl" zu entscheiden, iibernimmt das Leitbild
die Funktion dieses "Sinnes" und definiert, was damit gemeint ist.

3.1.2. Auswahl der Teilnehmenden der Workshops

Stakeholder

Die Gruppe der Stakeholder setzte sich aus Vertreterinnen und Vertretern des
interfraktionellen Arbeitskreises (IFA) ,Mobilitatswende“ der Stadt Briihl zusammen. Eine
Liste der Teilnehmerinnen und Teilnehmer findet sich im Anhang.

Biirgerinnen und Biirger

Mithilfe des Einwohnermeldeamtes der Stadt Briihl wurden zufallig Einwohnerinnen und
Einwohner der Stadt per Los ausgewahlt. Ziel des Verfahrens war es, dass alle
Bevolkerungsgruppen (Jugendliche, Berufstatige, Senioren etc.) in die Entwicklung des
Mobilitatskonzeptes einbezogen werden konnen. Zudem kann mit dem Zufallsverfahren
erreicht werden, dass sich auch Personen, die sich bislang an solchen Diskussionen wenig
bis gar nicht beteiligt haben, an der Entwicklung des Konzeptes beteiligen.

Die ausgewahlten Personen wurden mit einem persénlichen Schreiben der Gesellschaft fiir
Burgergutachten, einem Schreiben des Birgermeisters Herr Freytag und einer
Antwortpostkarte postalisch eingeladen.

Ausgewahlt wurden Personen ab 16 Jahren; unabhangig von weiteren personlichen
Merkmalen. Politische Funktionstragerinnen und -trager wurden ausgeschlossen, da diese
Gruppe bereits als Stakeholder in die Leitbildformulierung einbezogen wurden.

3.1.3. Ablauf der Leitbildformulierung

Nach einer Begriilung durch Vertreter der Stadt Briihl sowie den Moderator der
Veranstaltung wurde das Projekt zur Erstellung eines Mobilitatskonzeptes und das
Verfahren der Workshops vorgestellt. Hierbei wurden neben dem Anlass und dem Ziel auch
die Projektinhalte sowie der zeitliche Ablauf erlautert. AnschlieBend wurde mittels eines
Impulsvortrages lber Zielkonzepte und Leitbilder, deren Funktion, Sinn und Zweck
informiert.

AnschlieRend wurden die Teilnehmenden gebeten, Herausforderungen und Probleme
hinsichtlich der Mobilitat und des Verkehrs in Briihl zu benennen. Fir die Arbeitsphase
wurden die Teilnehmenden zufillig in Kleingruppen a 5-6 Personen aufgeteilt. In den
einzelnen Gruppen wurden jeweils Leitziele fiir die zukiinftige Mobilitat in Briihl entwickelt
und diskutiert.

Nach Abschluss der Arbeitsphase wurden die Ergebnisse aus den Kleingruppen im Plenum
vorgestellt. Nachdem alle Leitziele vorgestellt und digital erfasst wurden, konnten diese
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von den Teilnehmenden mit Hilfe eines Tablets anonym bewertet und priorisiert werden.
Die hierfiir zur Verfigung gestellten flinf Bewertungspunkte konnten entweder auf
verschiedene Leitziele aufgeteilt oder fiir ein bestimmtes Leitziel vergeben werden. Zum
Abschluss wurde das Ergebnis der Bewertung der ausgearbeiteten Leitziele vorgestellt.

3.1.4. Ergebnisse der Workshops

Workshop mit Stakeholdern

Der rund 2,5-stiindige Workshop zur Entwicklung eines Leitbildes fiir die zukiinftige
Mobilitat in der Stadt Briihl fand am 15.02.2023 im briineo Coworking Space in Briihl statt.
Der Einladung waren 18 Stakeholder gefolgt. Zu Beginn der Veranstaltung wurden die
Probleme und Herausforderungen hinsichtlich der Mobilitat und des Verkehrs in Briihl
diskutiert. Die Ergebnisse wurden mittels Flipcharts festgehalten und sind in der
nachfolgenden Tabelle im originalen Wortlaut zusammengefasst:

= Attraktivitat des Zu-FuR-Gehens erhohen

= Kampagne fiir die Forderung des Fuldverkehrs

= Starkere Beriicksichtigung des Fuldverkehrs

= Konflikte zwischen FuRR- und Radverkehr beheben

Radverkehr

= Sichere Fahrradabstellanlagen (z.B. am Bahnhof)

= Radwege in schlechtem Zustand (Oberflache, Breite etc.)

* Fahrradinfrastruktur (Radwege und Radschnellwege fehlen)
= Interkommunale Radwege

Kfz-Verkehr

» Uberhdhte Fahrgeschwindigkeiten

= Beschrankung des Durchgangsverkehrs von Lkw

= Nordtangente

= Erreichbarkeit fiir MIV muss erhalten bleiben

= Verkehrsaufkommen durch das Phantasialand: Alternativen zum Pkw schaffen
= Zuviele Flachen fiir den ruhenden Kfz-Verkehr

= Zuschmale Gehwege durch aufgeschultertes Parken

= Kontrollen im ruhenden Verkehr (Gehwegparken)

= Parkraum in den Vororten

OPNV

=  OPNV: Selbsterklirend und einfach

= AST ausbauen

= Fehlende Verbindung der Bahnhofe im OPNV
= Erreichbarkeit STR 18 aus Stadtteilen

= Busnetz zu starr: OnDemand
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Taktung des Busverkehrs insbesondere am Wochenende
Erreichbarkeit von aufen: Pendler & Touristen

Zentrale Routen des Busnetzes sind klass. StraRennetz
AST fiir Mobilitatseingeschrankte

Barrierefreiheit (u.a. im Fernverkehr)

Sharing-Angebote

Mobilstationen mit Leihangeboten erwiinscht
Mehr CarSharing-Angebote (v.a. an Haltepunkten der STR 18)

Sonstiges

Mobilitatswende ist mehr als eine "autofreie Innenstadt"
Tempo 30 innerorts

Flachenverfligbarkeit in der Innenstadt

Erreichbarkeit der Gastronomie fiir alle Verkehrsteilnehmenden
Schulwegsicherheit

AnschlieRend erarbeiteten die Stakeholder in Kleingruppen die nachfolgend aufgefiihrten
Leitziele furr die zukiinftige Mobilitat in Briihl.
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Leitziele fiir die zukiinftige Mobilitét in Briihl
Gruppe: Stakeholder

Ein barrierefreier Zugang zu allen Verkehrsmitteln
einschlieRlich Fulwege wird gewahrleistet

Als Stadt der kurzen Wege legen wir Wert auf
ressourcenschonende Mobilitat

Mobilitat, die Spal macht

Mobilitat, die an alle denkt und alle mitnimmt - egal
welchen Alters
Mobilitat, die den Faktor Zeit im Blick hat, sowohl bei der
Verfligbarkeit als auch bei der Fahrzeit
Briihlist nachhaltig und sicher mobil auf Alltags- und
Freizeitwegen
Alle Briihlerinnen und Briihler bewegen sich sicher von A
nach B 6

Alle Bevolkerungsgruppen sollen durch intelligente 4
Verkehrsmittel alle Stadtteile erreichen kénnen

Der zur Verfligung stehende Raum ist ausgewogen auf 4
die Verkehrsarten zu verteilen

Mobilitat, die die Erreichbarkeit aller Orte in Briihl 4
gewahrleistet

Mobilitét, die verkehrsmittelunabhéngige Flexibilitat mit 3
sicheren, unkomplizierten Wechseln ermoglicht
Die Bruhlerinnen und Briihler sind lber alle 2

Verkehrsmittel informiert und nutzen diese gerne

Nachhaltige Mobilitat auf allen Wegen 2

Dank attraktivem OPNV sind die Briihlerinnen und
Brihler nicht mehr auf das Auto angewiesen

Auf kurzen Wegen sicher und nachhaltig mobil

14
13
11
11

Abbildung 17: Leitziele fiir die zukiinftige Mobilitdt in Briihl (Gruppe: Stakeholder)

Abbildung 18: Workshop zur Leitbildentwicklung am  Abbildung 19: Workshop zur Leitbildentwicklung am
15.02.2023 (Stakeholder) 15.02.2023 (Stakeholder)
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Biirgerinnen und Biirger

Der Workshop mit den zufallig ausgewahlten Biirgerinnen und Biirgern der Stadt Briihl
fand am Samstag, den 26.11.2022 im briineo Coworking Space in Briihl statt. Der Einladung
des Biirgermeisters Dieter Freytag sowie der Gesellschaft fiir Blirgergutachten waren 42
Brihlerinnen und Brihler gefolgt. Das Verfahren wurde daher in zwei zeitversetzten
Workshops durchgefiihrt, um ein effizientes und zielflihrendes Arbeiten in Kleingruppen zu
ermoglichen.

Zu Beginn der Veranstaltung wurden alle teilnehmenden Biirgerinnen und Biirger darum
gebeten, Herausforderungen und Probleme hinsichtlich der Mobilitat in Briihl zu
benennen. Das Feedback wurde mittels Klebekarteikarten an Stellwanden festgehalten.

= Wegemarkierungen im Naherholungsgebiet
= Raumliche Trennung Ful3- & Radverkehr
= Sichere Schulwege

= Radschnellwege nach Koln und Bonn
= Mehr Raum fiir den Radverkehr

= Mangel an Fahrradwegen

= Hochwertige Radabstellanlagen

= Gleichberechtigung von Kfz- und Radverkehr
= Sicherheit im Radverkehr

= Sichtbarkeit des Radverkehrs

= Plotzlich endende Radwege

= Fahrraddiebstahl

= Konflikte Radverkehr/ Bus

= Schlaglocher auf Radwegen

Kfz-Verkehr

= Verringerung des Kfz-Verkehrs

= Parkplatze flr Einpendler

* Begrenzung der Flacheninanspruchnahme durch den Kfz-Verkehr
= Intelligentere Ampelschaltungen

= Lkw-Verkehr an Grundschulen

= Uberhdhte Fahrgeschwindigkeiten

OPNV

» Verkniipfung iberértlicher OV und MIV

= Wegeentfernung zu Haltestellen

= Kapazitaten der Busse entsprechen nicht der Nachfrage
= Taktung der StraRenbahn am Wochenende

= Fehlende OV-Verbindung zwischen Bahnhaltepunkten
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= "Extrarunde" MihlenstralRe im Busverkehr

* Freizeitangebote im OPNV anbinden

= Barrierefreiheit am Bahnhof

= Verlegung der Buslinie zum Phantasialand

= Kein sternformiges Busnetz; Busverkehr im Kreis
= Anbindung des Bahnhofs und Taktung

Sharing-Angebote

= Sammelplatze fiir E-Roller

= Fehlende Sharing-Angebote (E-Scooter etc.)
= Einstiegshiirde bei Sharing-Anbietern

Sonstiges

= Fehlende Barrierefreiheit

= Konflikte Rollatoren und Lieferverkehr

=  Tempo 30 innerorts

= Mehrverkehrsberuhigte Zonen

= MehrKreisverkehre

= Fehlende/ unzureichende Forderung strategischer Ziele

= Trennung Berufsverkehr und Miillentsorgung + StralRenreinigung
= Topografie

= Gleichberechtigung im StralRenverkehr

* Fehlende Infrastrukturen und Mobilitatsangebote in AuRenlagen
* Einheitliche Verkehrsregelungen + Verstandnis + Einhaltung

= Gutes Miteinander im Straftenverkehr/ Mehr Riicksichtnahme

= Umleitungen fir Baustellen

Darauffolgend erarbeiteten die anwesenden Biirgerinnen und Biirger in Kleingruppen
Leitsatze und -ziele fiir die zukiinftige Mobilitat in Briihl.

Bewertung der Ziele nach Verkehrsarten
(Anzahl der vergebenen Punkte durch die Teilnehmenden)

o
)
10 2
15 54 Radverkehr

Bus & Bahn
= FuRverkehr
¥ =204 & Ful- und Radverkehr
= Alle Verkehrsarten
Verkehrssicherheit
ﬂ. Aute und Motorrad
B Bah Al
53 us/ Bahn & Auto
L d

k Schwerpunkt: Umweltverbund!

Abbildung 20: Bepunktung der Leitsétze nach Verkehrsarten (Leitbild-Workshop mit Biirgerinnen und Biirgern)
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Die Clusterung der bewerteten Leitsatze nach Verkehrsarten zeigt, dass der GroRteil der
formulierten Ziele dem Umweltverbund zugeordnet werden kann. 74,5 % aller
Bewertungspunkte® (152) entfielen auf Leitsatze mit Bezug zum Umweltverbund in Briihl.

Im Folgenden sind die ausgearbeiteten Ziele fiir die zukiinftige Mobilitat in Briihl
dargestellt, die mindestens sechs Bewertungspunkte erhielten. Die Schaffung eines
durchgangigen Radverkehrsnetzes mit einer Trennung vom Ful3- und Autoverkehr wurde
mit 13 Punkten am hochsten priorisiert. Die Erhohung des Komforts im Fuliverkehr erhielt
die zweitmeisten Bewertungspunkte (11). Auffallig ist, dass der motorisierte
Individualverkehr nur unter dem Ziel ,,Schaffung von kostenfreien P+R-Parkplatzen“ zu
finden ist und dieses Ziel lediglich sechs Bewertungspunkte erhielt.

Abbildung 21: Workshop zur Leitbildentwicklung am  Abbildung 22: Workshop zur Leitbildentwicklung am
26.11.2022 (Biirgerinnen und Biirger) 26.11.2022 (Biirgerinnen und Biirger)

3 Anm.: Jede Teilnehmerin/ jeder Teilnehmer konnte fiinf Bewertungspunkte vergeben.
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Ziele fiir die zukiinftige Mobilitdt in Briihl

(mind. 6 Nennungen/ Punkte)

Durchgangiges Radverkehrsnetz mit Trennung von Fulk- und Autoverkehr
Erhdhung des Komforts im FuRverkehr (u.a. Sitzmoglichkeiten, FGU)
Tempo 30 in der gesamten Stadt

Ausbau der Ful- und Radverkehrsinfrastruktur zu einem Netz

Ausbau/ Verbesserung des inner- & Uberortlichen Radwegenetzes
Kostenloser OPNV fur alle Einwohner/innen zur Belebung der Innenstadt
Aufbau einer Mobilitdtsstation am Brihler Bahnhof

Schaffung von "Shared Space” an geeigneten Stellen (Platzen)

Vereinfachung, Verbesserung und Verglnstigung des OPNV

d;b Sichere Radwege und Vorrang fiir den Radverkehr
= Erhohung der OV-Taktung in Hauptverkehrszeiten
F— Anpassen der Fahrzeuggrofe (Busse) an Nachfrage
= Anpassung der Fahrzeiten van Bus und Bahn zur Anschlusssicherung
C'-f';b Liickenloses Radverkehrsnetz in der Innenstadt
& ES Schaffung von kostenfreien P+R Parkplatzen

m mob!IDENKER
MOBILITAT NACHHALTIG PLANEN

NG~

13
11
]
]
e 9
o
e
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Abbildung 23: Leitziele fiir die zukiinftige Mobilitéit in Briihl (Gruppe: Biirgerinnen und Biirger)

3.1.5.

Mobilitats-Leitbild

Es wurde eine Synthese aus den Leitzielen, die in den Workshops ausgearbeitet wurden,

gebildet. Fir die Ubertragung der Ergebnisse der Beteiligungsformate in ein Mobilitats-

Leitbild waren die fiinf nachfolgenden Bearbeitungsschritte notwendig.

ok wh e

Gesamtstadtische, integrierte und inklusive Betrachtung

Uberpriifung auf Widerspriiche und Umsetzbarkeit
Spezifizierung um unberiicksichtigte Aspekte
Zusammenfligen und priorisieren

Ubersetzung in den Fachterminus

In der folgenden Tabelle werden die fiinf Bearbeitungsschritte mit Hilfe von Beispielen
naher erlautert.
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Bearbeitungsschritt

1. Gesamtstadtische, integrierte und
inklusive Betrachtung

Beriicksichtigung des gesamten
Stadtgebietes, aller Verkehrsarten
und Personengruppen

[N21 mobIIDENKER

Erlauterung/ Beispiele

Die Leitziele sollten keine starke
raumliche Fokussierung (z.B.
Bahnhofsumfeld) aufweisen, sondern
moglichst fir das gesamte Stadtgebiet
Gultigkeit besitzen.

Es sollten moglichst alle Verkehrsarten in
den Leitzielen berlicksichtigt werden; es
konnen allerdings Prioritaten gesetzt
werden (z.B. Starkung des
Umweltverbundes)

Es kann eine Fokussierung auf bestimmte
Personengruppen vorgenommen werden
(z.B. Mobilitatseingeschrankte),
ansonsten sollten die Ziele alle Personen
einbeziehen.

2. Uberpriifung auf Widerspriiche und
Umsetzbarkeit

Die Leitziele sollten keine Widersprtiche
enthalten und erreichbar sein (keine
Utopie). Dies gilt sowohl fiir die
einzelnen Leitsdtze als auch fiir die
Leitsdtze untereinander.

Sollten Widersprtiche nicht zu l6sen
sein, sollte unter Punkt 4 eine
Priorisierung der Leitziele erfolgen.

Forderung des FulR- und Radverkehrs in
der Innenstadt und zeitgleich Ausbau der
Infrastruktur flir den motorisierten
Individualverkehr (z.B. Stralenausbau)

3. Spezifizierung um
unberiicksichtigte Aspekte

Die von den beteiligten Biirgerinnen
und Biirgern sowie Stakeholdern
formulierten Leitziele werden ggf. um
(beschlossene) bedeutsame
verkehrspolitische Ziele der Kommune
erganzt.

Die Stadt Musterhausen hat sich zum Ziel
gesetzt das Parkraumangebot im
offentlichen StralRenraum jahrlich um 2%
zu reduzieren. Dieses Ziel konnte unter
dem Aspekt des Parkraummanagements
aufgenommen werden.

4, Spezifizierungum
unberiicksichtigte Aspekte

Es wird zundichst gepriift, ob
inhaltlich sehr éhnliche/ identische
Leitziele zusammengefasst werden
konnen (Synonyme).

Bei den ausgewdhlten Leitzielen
(Synthese) werden die Ziele
vordergrtindig berticksichtigt, die von
den Biirgerinnen und Blirgern sowie

Beispiele flir Synonyme:

Mehr und sichere Radwegen | Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur | Verbesserung
der Moglichkeiten zum Fahrradfahren |
Schaffung eines dichten Netzes an
Radwegen
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Bearbeitungsschritt Erlduterung/ Beispiele

Stakeholdern am hochsten bewertet
wurden.

5. Ubersetzung in den Fachterminus Die umgangssprachlich genutzte
Formulierung ,Parken von
Fahrzeugen“ wird Gibergeordnet als
sruhender Verkehr“ zusammengefasst.

Die von den Biirgerinnen und Biirgern
sowie Stakeholdern formulierten

Leitziele werden, sofern notwendig, in
die Fachsprache iibersetzt. Es werden ~ Die Begriffe ,Zebrastreifen® und

keine inhaltlichen, sondern nur »SpielstralRen” werden beispielsweise als
sprachliche Anpassungen ~FuBgangeriiberwege“ und
vorgenommen. sverkehrsberuhigte Bereiche“ bezeichnet.

Tabelle 1: Bearbeitungsschritte fiir die Erstellung einer Synthese zum Mobilitdits-Leitbild

Nachfolgend sind die Leitziele furr die zukiinftige Mobilitat in Briihl abgebildet, die sich aus
der Synthese der einzelnen Workshops (Biirgerschaft & AK ,Mobilitatswende®) ergeben.

Leitbild fiir die zukiinftige Mobilitat in der Stadt Briihl

Die Stadt Briihl unterstiitzt eine nachhaltige und sichere Mobilitat Ihrer Biirgerinnen und
Blirger sowie Gaste.

Der OPNV stellt das Riickgrat eines attraktiven Umweltverbundes dar. Ein hochwertiges
Linien- und Fahrtenangebot mit Verbindungen zwischen den Stadtteilen sowie in die
umliegenden Stadte bietet eine hohe Qualitat. Die Intermodalitat ist durch geeignete
Verknilipfungspunkte zu unterstiitzen.

Hochwertige, barrierefrei ausgestaltete FuRverkehrsanlagen sowie Sitzmdglichkeiten
fordern das Zufufigehen. Ein durchgangiges und verstandliches Radverkehrsnetz mit
komfortablen und verkehrssicheren Radverkehrsanlagen sowie hochwertige
Abstellanlagen tragen zur Nutzung des Fahrrads bei.

Der Verkehr ist von gegenseitiger Riicksichtnahme und Respekt gekennzeichnet.

Der Umweltverbund, bestehend aus FuR- und Radverkehr sowie 6ffentlichem Verkehr,
wird gegeniliber dem individuellen Kfz-Verkehr bevorzugt!

3.2. Aufbau des Zielkonzeptes

Aus den Workshop-Ergebnissen wurden sieben Oberziele formuliert. Jedem Oberziel
wurden konkretisierende Unterziele zugeordnet, die ebenfalls aus den Ergebnissen der
Workshopveranstaltungen definiert wurden. Erganzend zu den Zielen werden im
Zielkonzept strategische Ansatze genannt, mit denen sich die Ziele erreichen lassen, sowie
Indikatoren, mit denen die Zielerreichung bestimmt und (iberpriift werden kann. Die
Strategien und Indikatoren werden nicht strikt getrennt, sondern zum besseren
Verstandnis in kombinierter Form beschrieben. Im Rahmen dieses Berichtes werden die
Ziele, Strategien und Indikatoren, falls notig, erganzend erlautert. Diese Erlauterungen
sind nicht Bestandteil des eigentlichen Zielkonzeptes.
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Fur alle definierten Ziele und Strategien gilt, dass deren Umsetzung nur innerhalb der
gesetzlichen, technischen und ortlichen Rahmenbedingungen moglich ist. Das betrifft
besonders MalRnahmen, die in Abhangigkeit der verfligbaren Flachen stehen sowie
verkehrsrechtliche Aspekte, z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen. Zudem ist eine
Abwagung zwischen konkurrierenden Anspriichen in allen Fallen notwendig. Das
Zielkonzept gibt hierzu lediglich allgemeine Hinweise zur Einschatzung und Gewichtung,
eine Priifung der individuellen Belange wird hierdurch nicht ersetzt und ist in jedem Fall
notwendig.

Das Zielkonzept legt den Schwerpunkt auf das Mobilitatssystem. Stadtebauliche Themen,
die Interessen der Anwohnenden (Erreichbarkeit, Schutz vor Larm, etc.) oder die Belange
des Umweltschutzes (Baumbestand, Griinflachen, Versiegelung, etc.) sind erganzend in
den Planungsprozessen zu berticksichtigen.

Im Hinblick auf eine etwaige Evaluation (vgl. Kap. 6) der einzelnen MalRnahmen ist es
wichtig, dass sich diese sowie die verfolgten Ziele mit Hilfe von Indikatoren moglichst
zuverlassig und eindeutig messen oder beschreiben lassen. Bei der Auswahl der
Indikatoren wurden die drei grundlegenden Anforderungen beriicksichtigt.

1. Die Leistung oder Wirkung der MaRnahme muss damit erfasst werden konnen.

2. Die Indikatoren stellen grundsatzlich Orientierungswerte und keine fest
definierten Ziele dar. So ist beispielsweise die Schaffung von neuen Mobilstationen
grundsatzlich natdrlich anzustreben. Ob aufgrund von finanziellen, rechtlichen
oder organisatorischen Rahmenbedingungen genau 10 sinnvoll geschaffen
werden kdnnen, kann aktuell nicht sicher determiniert werden.

3. Es muss Methoden oder Verfahren geben, mit denen sie verlasslich gemessen
werden konnen.

Diese grundlegenden Anforderungen wurden im Rahmen der Entwicklung des
vorliegenden Zielkonzeptes mit Hilfe des nachfolgend beschriebenen SMART-Ansatzes
berlicksichtigt.

Spezifisch Das Ziel sollte spezifisch, konkret, exakt, eindeutig und verstandlich
definiert sein.

Bsp.: Das Ziel ,Es sollen mehr Menschen in Briihl mit dem Fahrrad
fahren“ ist zu unspezifisch. Dieses sollte spezifischer formuliert
werden. Zum Beispiel: Das Verkehrsaufkommen im Radverkehr soll
in Brihl um 10 %-Punkte gesteigert werden.

Messbar Der Erfolg oder Misserfolg der Mall nahme(n) sollte messbar sein.
Hierzu sollte auch der Beweis fiir den Erfolg definiert werden.

Mit Hilfe von Mobilitatsbefragungen oder Verkehrserhebungen kann
beispielsweise der Erfolg des umgesetzten Mobilitatskonzepts der
Stadt Briihl gemessen werden.

Bsp.: Steigerung des Radverkehrsaufkommens in der Stadt Briihl bis
2035 auf 20 % vom Gesamtverkehrsaufkommen.
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Ausfiihrbar Grundvoraussetzung fiir die Messung der Wirksamkeit einer
MaRnahme ist die Bereitstellung bzw. Erhebung von Daten vor der
Einfihrung der MaRnahme. Mit Hilfe der Daten kann abgeschatzt
werden, ob das Ziel der MaRnahme erreicht werden kann.

Bsp.: Wenn die Steigerung des Radverkehrsaufkommens in Briihl
nachgewiesen werden soll, miissen Daten zum Zustand vor der
Umsetzung der Mallnahme(n) vorliegen. Es miissen also vor der
Umsetzung der Mallnahme(n) Mobilitatsbefragungen oder
Verkehrserhebungen durchgefiihrt werden, um eine Datengrundlage
zu schaffen. Mit der Mobilitatsstudie ,,MiD“ aus dem Jahr 2017 liegen
Informationen zum Mobilitatsverhalten in Briihl vor (regionale
Aufstockung der Stichprobe).

Realistisch Im Rahmen der Projektplanung sollte gepriift werden, ob das Ziel mit
den verfligbaren Ressourcen (z.B. Sach- und Personalbudget)
erreicht werden kann. Des Weiteren sollte Uberlegt werden, ob das
Ziel zu den allgemeinen Zielen (z.B. der Stadt Briihl) passt.

Man sollte sich im Rahmen von Projekten jeglicher Art ehrgeizige
Ziele setzen. Diese sollten allerdings nicht unrealistisch sein. Die
ZielgrofRen sollten angemessen formuliert und erreichbar sein. Es
hilft oftmals, wenn man sich Teilziele setzt, die in kleineren
Zeithorizonten erreicht werden sollen (und kénnen). Die Ziele
konnen in Abhangigkeit des Projektverlaufs auch angepasst werden,
sofern Veranderungen in den Projektbedingungen vorliegen.

Bsp.: Sollte der Radverkehrsanteil am Modal Split bereits 40 %
betragen, ist eine weitere Erhohung um 20 % innerhalb von flinf
Jahren unrealistisch.

Termingerecht | Im Rahmen des Monitorings und der Evaluation sollte ein
Zeitrahmen definiert werden, in dem die gesteckten Ziele erreicht
werden sollen. Es ist moglich Teilziele zu setzen.

Bsp.: Die Stadt Briihl mochte das Mobilitatskonzept bis zum Jahr
2035 umsetzen und mit den enthaltenen MaRnahmen in diesem
Zeitraum Wirkungen erzielen.

3.3. Oberziel A: In Briihl geht man gerne zu Fu

3.3.1. Unterziele
= Al:InBrihlsind die Einrichtungen des taglichen Bedarfs zu FuR gut erreichbar.
= A2:Brihl hat eine fuBRgangerfreundliche, sichere und komfortable Infrastruktur.
= A3:DieInfrastruktur in Briihlist barrierefrei und schliel3t niemanden aus.

= A4: FuRgangerinnen und Fuliganger werden als gleichberechtigte
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer respektvoll behandelt.
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3.3.2. Strategien

Verkehrssicherheit der schwachsten Verkehrsteilnehmenden konsequent gegeniiber

dem Verkehrsfluss anderer Verkehrsarten priorisieren

Die Verkehrssicherheit ist in der Planung von Verkehrsanlagen das wichtigste
Gebot. Im Zuge der Abwagungsprozesse sind hierbei besonders die schwachsten
Verkehrsteilnehmenden und deren Anspriiche an die Infrastruktur zu
berilicksichtigen. Hierzu zahlt der FuRverkehr allgemein und besonders die
Zielgruppe der Kinder und Senioren. Beide Zielgruppen besitzen korperliche (z.B.
KorpergroRe) und geistige Einschrankungen (z.B. Reaktionsvermdgen) bei der
Wahrnehmung des Verkehrsgeschehens, die durch eine besondere Sorgfalt in der
Planung kompensiert werden sollten. Der Abwagungsprozess muss hierbei auch die
raumlichen Besonderheiten sensibler stadtebaulicher Bereiche aufgreifen.

Entwicklung eines liickenlosen, durchgangigen und barrierefreien Netzes

Innerhalb bebauter Gebiete sind beidseitige Gehwege der Standard. Dabei ist ein
ausreichender Bewegungsraum sicherzustellen. Abweichungen hiervon sind nur
bei entsprechenden Rahmenbedingungen (z.B. niedriges Geschwindigkeitsniveau)
und bei einer angepassten Strallenraumgestaltung moglich. Eine durchgangig
barrierefreie Begehbarkeit ist das Ziel und sukzessiv umzusetzen. Eine
entsprechende Prifung und Anpassung des Bestandes ist eine fortwahrende
Aufgabe in den nachsten Jahren. Jede sich ergebende Mdoglichkeit fiir eine
Verbesserung (z.B. im Rahmen anderer BaumaRnahmen) sollte ergriffen werden.
Sensible Bereiche (Schulen, Altenheime, Bereiche mit hoher Aufenthaltsqualitét)
sind zu priorisieren.

Einrichtung von Gehwegiiberfahrten zur baulichen Bevorrechtigung des FuBverkehrs

an untergeordneten Knotenarmen im NebenstraBennetz

Die Durchgangigkeit und Bevorrechtigung des FuRverkehrs sind baulich zu
gestalten. Hierzu sollen Gehwege gegeniiber Zufahrten und untergeordneten
Knotenarmen in Zukunft nach Moglichkeit nicht mehr abgesenkt werden. Dies
erhoht zudem den Gehkomfort und macht den FuRverkehrinsbesondere fiir Kinder,
Senioren und mobilitatseingeschrankte Personen sicherer und attraktiver.

Keine Kompromisse zu Lasten des FuBverkehrs im Umfeld besonders

fuBverkehrsrelevanter Einrichtungen (Schulen, Kitas, Seniorenheime)

Im Zuge der Abwagungsprozesse sind i.d.R. planerische Kompromisse einzugehen,
um allen Anspriichen an den Straflenraum gerecht werden zu konnen. Die
Verkehrssicherheit ist hierbei grundsatzlich hoher zu gewichten als der
Verkehrsfluss und die Belange der schwachsten Verkehrsteilnehmer sind hoher zu
gewichten als die Anspriiche des Kfz-Verkehrs (siehe Punkt 1). An dieser Stelle wird
nochmals hervorgehoben, dass im Umfeld besonders fulRverkehrsrelevanter
Einrichtungen (Schulen, Kitas, Seniorenheime) keine Kompromisse zu Lasten des
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FuBverkehrs getroffen werden dirfen. Dies bedeutet z.B., dass im Zweifel auf
Parkstande verzichtet werden soll, oder dass Fahrbahnen mit Mindestmafen zu
bemessen sind, wenn hierdurch ausreichende und sichere Bewegungsflachen fiir
den FuRverkehr geschaffen werden konnen.

Umsetzung der Vorgaben der Gesetze, Richtlinien und Normen auch im Bestand sowie
Beriicksichtigung von Empfehlungen der AGFS/ FGSV/ Wissenschaft

Die Empfehlungen der Richtlinien, die als Stand der Technik gelten, miissen nur bei
Neu- oder Umbauten Anwendung finden. Es ist jedoch das Ziel, den Stand der
Technik auch im Bestand umzusetzen. Eine entsprechende Priifung und Anpassung
des Bestandes ist eine fortwahrende Aufgabe in den nachsten Jahren. Jede sich
ergebende Moglichkeit fur eine Verbesserung (z.B. im Rahmen anderer
BaumalRnahmen wie Kanalbauarbeiten) sollte ergriffen werden. Sensible Bereiche
(Schulen, Altenheime, Bereiche mit hoher Aufenthaltsqualitat) sind zu priorisieren.

Einrichtung von sicheren und komfortablen Querungsanlagen an Hauptstraflen

Beim Queren von Fahrbahnen ereignen sich die schwersten Unfdlle mit
FuBgangern. Die Sicherung des Querverkehrs ist daher eine besonders wichtige
Aufgabe - gerade um die schwachsten Verkehrsteilnehmenden wie Kinder,
Senioren und mobilitatseingeschrankte Personen die sichere Teilhabe am aktiven
FuBverkehr zu ermoglichen. Die Moglichkeiten einer Sicherung sind an den
Belangen des FulRverkehrs und deren Quell- und Zielbeziehungen auszurichten.
Umwege sind zu vermeiden. Eine gezielte Priifung des Bestandes und ein konkretes
MalRnahmenprogramm sind zu entwickeln.

Sicherstellung der fuBlaufigen Erreichbarkeit von Einrichtungen des téaglichen

Bedarfs (Sicherheit und Komfort) sowie von Bushaltestellen, Bahnhofen und anderen

Mobilitatsangeboten

Mit dieser Strategie sollen die besonders haufig frequentierten FuRwege sowie die
Wege mit einem hohen Potential fiir eine Steigerung des FuRverkehrsanteils mit
einer hohen Prioritat betrachtet werden. Es finden dabei die zuvor aufgefiihrten
Strategien Anwendung.

Im Bereich der Versorgung der Bevolkerung, kann als erganzende Malinahme die
Verdichtung und Erganzung von Nahversorgungsangeboten sinnvoll sein. Durch ein
entsprechend erweitertes Angebot werden die notwendigen Wege verkiirzt. Es
ergeben sich neue Perspektiven zur Nutzung alternativer
Fortbewegungsmoglichkeiten.

Schaffung einer lebendigen und menschengerechten Stadt mit hoher

Aufenthaltsqualitdt. Schaffung von Sitz-/ Ruhemoglichkeiten, Spielmoéglichkeiten,
offentlichen WCs

Neben der Sicherheit ist ein hoher Komfort mafigeblich fiir einen hohen
Fullverkehrsanteil. Dies kann durch unterschiedliche MaRnahmen erreicht werden,
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3.3.3.

mit denen der Weg selbst zum Erlebnis wird oder der Weg einen hohen Komfort
aufweist. Zusatzliche Flachen sind in den Planungen stets zu beriicksichtigen.
Angeknipft werden kann hierbei an die bestehenden Konzepte einer bespiel- und
besitzbaren sowie erlebbaren Stadt.

Indikatoren

Die Stadt Briihl strebt einen idealen und nachhaltigen Modal Split an: Die Wege im
Nahbereich werden liberwiegend zu Ful zurlickgelegt. Bis 2035 liegt der Anteil
aller FuBwege in Briihl bei mindestens 30 %.

Stadt- und Verkehrsplanung sind gemeinsam zu denken. Wege konnen auch
verkirzt werden, wenn die Ziele an die Quellen heranriicken. Besonders wichtig
sind die Versorgungseinrichtungen des taglichen Bedarfs. Hierzu zahlen neben
Supermarkten auch Kindergarten.

Die Netzllicken im Fufliverkehr werden bis 2035 zu 90 % geschlossen. Netzliicken
sind Stralenabschnitte ohne Gehwege, wenn diese nach Richtlinien erforderlich

waren.

Bis 2027 werden alle Knotenpunkte und Einmiindungen hinsichtlich einer
Verkiirzung von Querungswegen, einer Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit (z.B.
Verringerung Abbiegeradien) und einer Freihaltung der Sichtachsen gepriift. Bis
2035 werden jahrlich flinf VerbesserungsmalRnahmen umgesetzt.

Bis 2027 werden an allen Querungsstellen die Sichtbeziehungen tberpriift.
Verbesserung der Sichtachsen, z.B. durch Aufgabe von Kfz-Stellplatzen/
Anpassung der Begriinung unter dem besonderen Fokus einer kindgerechten
Infrastruktur. Bis 2035 werden jahrlich flinf VerbesserungsmaRnahmen umgesetzt.

Bis 2035 sind 90 % des Netzes barrierefrei ausgebaut. Hierzu werden jahrlich die
eingerichteten Bordabsenkungen, Ausweichstellen und Querungsverbesserungen
dokumentiert.

Bis 2035 werden die MaRnahmen des schulischen Mobilitatsmanagements
kontinuierlich umgesetzt.

Jahrliche Durchfiihrung von ortsteilspezifischen und umfeldbezogenen
FuRverkehrs-Checks zur Ermittlung des weiteren Verbesserungsbedarfs.
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Erlauterung: Der Ideale Modal Split

Als Modal Split wird die Verteilung des Personen-Transportaufkommens auf verschiedene
Verkehrstrager oder Verkehrsmittel bezeichnet. Ein anderer gebrauchlicher Begriff in
diesem Zusammenhang ist Verkehrsmittelwahl.

Mit dem Idealen Modal Split wird eine Verkehrsmittelwahl beschrieben, mit der unsere
immer knapper werdenden Ressourcen ,Energie, Raum und Zeit effizient, gerecht und
vertraglich genutzt werden. Es gilt, Mobilitdt auf eine 6konomisch und okologisch
tragfahige und fir alle Nutzer bezahlbare Grundlage zu stellen. Die Mobilitat zukiinftiger
Generationen wird entscheidend davon abhangen.

FuBganger, Fahrrad und Pedelec

bilden zusammen die Basismobilitat —
mit der Zielmarke 60% (rot). Diein
Klammern gesetzten Zahlen
(weild) zeigen die Bandbreite
fir kommunale Modal-
Split-Werte.

(inte)kontinental  ~0,1% Flugzeug
800 km-global Flugverkehr

~1% Zug/Fernbus
Offentlicher Fernverkehr

national
1-800 km

regional

1-50 km Zielmarke 60%

Binnenbereich
0-7 km

Nahbereich
0-3 km

Abbildung 24: Darstellung des idealen Modal Split (Quelle: Nahmobilitdt 2.0, Arbeitsgemeinschaft fulRgénger-
und fahrradfreundlicher Stddte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V.)
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3.4. Oberziel B: In Briihl kann man sicher und komfortabel Fahrrad fahren

3.4.1. Unterziele

B1: Die Wege zwischen den Stadtteilen und in die Innenstadt werden verstarkt mit
dem Fahrrad zurtickgelegt.

B2: Alle radverkehrsrelevanten Einrichtungen sind mit dem Fahrrad fiir alle
Zielgruppen gut und sicher erreichbar.

B3: Briihl hat eine radverkehrsfreundliche Infrastruktur.

B4: Von jung bis alt flihlen sich alle Radfahrenden sicher.

B5: Radverkehr und OPNV ergénzen sich gegenseitig.

B6: Radfahrende werden als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmende respektiert.

B7: Fiir den Transport von Gltern innerhalb von Briihl werden verstarkt
nachhaltige Mobilitatsmoglichkeiten, wie z.B. Lastenfahrrader, genutzt.

B8: Zum privaten Transport von Gepack etc. kann man jederzeit auf
Lastenfahrrader zuriickgreifen.

3.4.2. Strategien

Entwicklung einer gesamtstiddtischen Radverkehrsstrategie unter Einbindung der

Nachbarkommunen und des Kreises

Der Aktionsradius des Radverkehrs liegt bei fiinf Kilometern. Wegen der
zunehmenden Marktdurchdringung von E-Bikes und Pedelecs sind inzwischen auch
hohere Streckenlangen zu bewaltigen. Radverkehr ist regional und muss daher
auch regional betrachtet werden.

Die Stadt Briihl besitzt bereits ein Radverkehrsnetz, dessen Untersuchungsraum
sich  jedoch auf die Innenstadt beschrankt. Eine Erweiterung des
Untersuchungsraumes auf die Gesamtstadt unter Einbindung der
Nachbarkommunen und des Kreises sollte angestrebt werden.

Definition eines regionalen und kommunalen Radverkehrsnetzes mit Vorrangrouten

Im Zuge einer Radverkehrsstrategie muss zunachst ein Radverkehrsnetz entwickelt
werden, das wie alle Verkehrsnetze hierarchisch aufgebaut ist. Das Netz und dessen
Bedeutung (Hierarchie) bildet die Grundlage der Infrastrukturplanung, indem
Ausbauqualitaten vorgegeben werden. Vorrang- und Hauptrouten weisen einen
hoheren Standard auf als Nebenverbindungen. Netzabschnitte von Alltagsrouten
sind hochwertiger zu gestalten als Freizeitstrecken. Im Schulumfeld miissen andere
Voraussetzungen geschaffen werden als auf regionalen Verbindungen, da die
besondere Zielgruppe der Kinder und Jugendlichen andere Anforderungen und
Beduirfnisse hat.

Die Vernetzung mit den Nachbarkommunen und mit dem Kreis ist von hoher
Bedeutung. Bestehende Radverkehrsnetze bilden die Grundlage.

41



Mobilitatskonzept Stadt Briihl W DEN KER

Projektbericht AL

Schaffung einer zukunftsfahigen, sicheren und komfortablen

Radverkehrsinfrastruktur, die von den Radfahrenden angenommen wird

(zielgruppenorientiert, Beriicksichtigung aller Fahrradtypen, Sicherheit vor
Fliissigkeit des Kfz-Verkehrs)

Die aktuellen Richtlinien zur Radverkehrsplanung sind tber zehn Jahre alt und
berlicksichtigen aktuelle Trends wie Lastenfahrrader und E-Bikes nicht
ausreichend.

Die Bediirfnisse der Nutzenden und die Beriicksichtigung besonders
schitzenswerter Zielgruppen (z.B. Kinder) missen in der Infrastrukturplanung
starker beriicksichtigt werden.

Bei der Auswahl geeigneter Fiihrungsformen, deren Gestaltung und der Festlegung
der Dimensionierung sind diese Aspekte zu berlicksichtigen. Dies beginnt bereits
bei der Planung eines Radverkehrsnetzes. Konkurrenzen zu anderen Verkehrsarten
und Nutzungen mussen friihzeitig berticksichtigt und Losungen gefunden werden.

Bevorrechtigung von Radhauptrouten gegeniiber untergeordneten Netzen

Fir Radhauptrouten sind in den Richtlinien Ziele fiir zulassige Zeitverluste und die
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit festgelegt. Besonders in bebauten
Bereichen mit einer hohen Straflennetzdichte kdnnen diese Ziele nur eingehalten
werden, wenn die Radhauptroute gegeniiber untergeordneten StraRen (z.B.
WohnstralRen) bevorrechtigt wird. Im Netzkonzept ist dies zu beriicksichtigen.

Trennung des Radverkehrs auf der Strecke des Hauptroutennetzes vom Kfz- und

FuBverkehr oder bevorrechtigte Fiihrung

Die Mehrheit der Verkehrsteilnehmenden wiinscht sich eine raumliche Trennung
des Rad- und des Kfz-Verkehrs. Damit wird die Radverkehrsinfrastruktur auch von
unsicheren oder ungeiibten Radfahrenden akzeptiert und genutzt.

Eine Trennung wird nicht grundsatzlich umsetzbar sein. Meist werden fehlende
Flachen die Ursache sein. Gerade im untergeordneten Kfz-Netz kann als Alternative
eine Bevorrechtigung des Radverkehrs auf der gesamten Strecke durch die
Einrichtung einer FahrradstralRe (Fahrradzone) erfolgen.

Im Netzkonzept ist dies friihzeitig zu beriicksichtigen.

Priorisierung des fahrenden Radverkehrs gegeniiber dem ruhenden Kfz-Verkehr

Innerhalb bebauter Gebiete herrscht eine Konkurrenz um die 6ffentlichen Flachen.
Bei der Neuplanung von Straftenraumen sind im Vorfeld Kriterien zu definieren, wie
solche Konkurrenzen bewertet und gelost werden. Der fahrende Verkehr muss
dabei grundsatzlich Vorrang vor dem ruhenden Verkehr haben (StraRen- und
Wegegesetz NRW, §14 (2)).
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An den Zielpunkten des Radverkehrs sowie Umsteigepunkten zum OPNV werden
sichere, hochwertige und stadtebaulich attraktive Abstellanlagen errichtet sowie
durch Serviceangebote erganzt

= Zu einer hochwertigen Radverkehrsinfrastruktur gehoren auch hochwertige
Abstellanlagen. Wenn auch hochwertige Fahrrader sicher abgestellt werden
konnen, erhoht dies die Akzeptanz und damit die Nutzung.

= Essind alle Fahrradtypen zu berlicksichtigen. Abstellmoglichkeiten sind auch fiir
Lastenrader und Fahrradanhanger zu planen.

= Die Gestaltung muss sich an die stadtebaulichen Rahmenbedingungen des
jeweiligen Standortes anpassen und zugleich einen Wiedererkennungswert
(idealerweise mit Bezug zur Stadt Briihl) besitzen.

= GroRe, Ausstattung und ergdnzende Serviceangebote miissen zum Standort
passen. Ein entsprechendes modulares Konzept kann in der Radverkehrsstrategie
integriert werden.

Die Vorrangnetze des OPNV und Radverkehrs stehen nicht in Konkurrenz zueinander

= Im Idealfall ergdnzen sich die Netze des Umweltverbundes. Bei Neuplanungen sind
nicht konkurrierende Haupttrassen bevorzugt umzusetzen.

Forderung der Intermodalitat: Erleichterung des Umstiegs zwischen dem Fahrrad und
anderen Verkehrsmitteln

= Die Netzerganzung zeichnet sich zudem durch einen einfachen Umstieg zwischen
Fahrrad und anderen Verkehrsmitteln aus. Neben der Netzstruktur und der
Fahrradabstellanlagen sind hierbei auch die Umsteigewege zu beachten. Der
Umstieg zwischen Fahrrad und dem OPNV sollte im Vordergrund stehen.

Aufbau eines offentlich zuganglichen Lastenfahrrad-Verleihsystems unter Einbezug
privater Akteure (z.B. Einzelhandel, Vereine)

= Die Nutzung eines Fahrrades auf der ersten/ letzten Meile als Ergdnzung zum OPNV
kann durch passende Verleihsysteme erleichtert werden. Die Fahrradverfligbarkeit
ist unabhangig vom eigenen Besitz sowie vom Standort gegeben.

= Jebreiter ein Verleihsystem aufgebaut wird, desto hoher ist der Nutzen fiir die Stadt
und die Biirgerinnen und Blirger. Leihlastenfahrrader konnen z.B. den Einkauf mit
dem Fahrrad ermoglichen, ohne dass ein solches Fahrrad personlich besessen
werden muss. Kooperationen mit am Markt befindlichen Sharing-Anbietern aber
auch mit Vereinen oder Supermarkten bieten sich an.

Aufbau von innerortlichen Logistik-Hubs zur Verteilung von Giitern auf
Lastenfahrradern

= Ziel ist es, dass Lieferverkehre nicht in kleinteiligen Einheiten bis zum Zielpunkt
fahren, sondern gebiindelt abgewickelt werden. Ein zusatzlicher Umschlag der
Guter und Waren erméglicht es zudem, z.B. in der Innenstadt Lastenfahrrader
einzusetzen. Eine Kooperation mit Handlern und Logistikern ist notwendig. Die
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Stadt Briihl kann lediglich die Rahmenbedingungen (z.B. Flachen,
verkehrsrechtliche Regelungen) schaffen.

3.4.3. Indikatoren
= Bis 2035 liegt der Anteil der mit dem Fahrrad zurlickgelegten Wege bei mindestens
20 %.

= Bis 2035 sind 80 % der Einrichtungen des taglichen Bedarfs liber eine sichere
Radverkehrsfiihrung (Definition siehe Erlduterungen der Strategien) erreichbar.

= Die Verlustzeiten an 80 % aller Knotenpunkte des Radverkehrsnetzes
entsprechend den Qualitatsstandards der RIN.

= Bis 2035 entsprechen 80 % der Radverkehrsanlagen den erforderlichen Standards
(ERA, AGFS, NRW).

= Bis 2027 werden alle EinbahnstralRen mit einer Freigabe fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung auf ausreichende Fahrbahnbreiten fiir einen sicheren
Begegnungsverkehr ohne Zeitverluste fiir den Radverkehr gepriift.

= Bis 2035 sind 80 % des zu planenden gesamtstadtischen Radnetzes umgesetzt.

= An 30 radverkehrsrelevanten Quell- & Zielpunkten werden bis 2030 hochwertige
Radabstellanlagen geschaffen. Bestehende Anlagen werden bis 2035 aufgewertet
(Einhaltung definierter Standards).

= An mindestens zehn relevanten Quell- & Zielpunkten stehen bis 2030 6ffentlich
zugangliche Lastenfahrrader zum Ausleihen zur Verfligung. Es wird bis 2030 ein
Citylogistik-Hub als Pilotprojekt errichtet.

= Die Stadt Briihl entwickelt bis 2027 ein Netz (Korridore) potenzieller
innerkommunaler Radschnellwege/ Radvorrangrouten mit Anbindung an die
Nachbarkommunen. Bis 2035 soll eine Route durchgadngig befahrbar sein und zu
80 % mindestens die Standards Radvorrangrouten erfiillen.

= Die Mitgliedschaft in der AGFS wird kontinuierlich verlangert.

3.5. Oberziel C: In Briihl sind Bus und Bahn das Riickgrat des
Umweltverbundes

3.5.1. Unterziele
= C1:Bus und Bahn (OPNV) werden zur regionalen Anbindung von Briihl gestarkt.
= C2: Der OPVN tragt maRgeblich zur Entlastung des Verkehrssystems bei.
= C3:Der Stadtbus ist eine optimale Erganzung zum Ful3- und Radverkehr.

= C4: Der Umstieg auf andere Verkehrsmittel ist unkompliziert.
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3.5.2. Strategien

Ausbau des Linien- und Fahrtenangebotes unter Einbeziehung aller offentlichen
Verkehre (Stadtbus Briihl, Stadtbahn, Regional- und Schnellbuslinien, flexible
Bedienungsformen und Taxi) gemeinsam mit dem Kreis und den Nachbarkommunen
im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrskonzeptes.

= Um den OPNV flexibler und attraktiver zu machen, kdnnen statische und flexible
Angebote miteinander kombiniert werden. Statt in Konkurrenz miteinander zu
stehen, erganzen sich die Angebote dann gegenseitig.

= Der OPNV ist besonders dann zum Autoverkehr konkurrenzfahig, wenn die
Fahrzeitdifferenzen sowie die Anzahl der Umstiege gering sind. Durch die
Integration von Schnellbuslinien in das Liniennetz kann fiir umliegende Kommunen
ohne Bahnanschluss eine attraktive Verbindung nach Briihl geschaffen werden.

= Die starke grenziibergreifende Kooperation soll fortgesetzt werden.

Optimierung der Anbindung der Bahnhaltepunkte im offentlichen Verkehr
(Fahrtenangebot und Anschliisse)

= Rickgrat des OPNV ist der Schienenverkehr mit niedrigen Reisezeiten zu den
Oberzentren und hoher Transportkapazitat. Der Verknupfung zwischen dem
Busverkehr als Zubringer und dem Schienenverkehr kommt eine grof3e Bedeutung
zu. Es konnen Fahrten vom Kfz-Verkehr auf den Busverkehr verlagert werden, wenn
die Angebote vorhanden sind (siehe Punkt zuvor) und die Umsteigezeiten keine
wesentlichen Auswirkungen auf die Gesamtreisekette haben.

Umwegefreie und barrierefreie Gestaltung der Zuwegung von Haltestellen und von
Umsteigewegen an Verkniipfungspunkten

= Alle Haltestellen und Bahnhofe sowie die Wege zwischen den Verkehrsmitteln
mussen kurz, attraktiv und barrierefrei sein. Umsteigewege und Umsteigezeiten
sollen minimiert werden, die Zuwegung zu den Haltepunkten muss fiir jede Person
geeignet sein. Es darf niemand durch koérperliche Einschrankungen vom OPNV
ausgeschlossen werden.

Schaffung eines barrierefreien Verkehrssystems (Infrastruktur und Fahrzeuge)
= Neben einer attraktiven und barrierefreien Infrastruktur sind auch die Fahrzeuge fiir
diese Punkte entscheidend.
Hochwertige, zeitgemdRe und bedarfsgerechte Fahrzeuge (u.a. Klimatisierung aller

Fahrzeuge, WLAN)

= Bei den Fahrzeugen kommt es nicht nur auf die Barrierefreiheit an, sondern auch
auf ein hohes Mal® an Komfort. Fahrgaste missen sich an Bord wohl fiihlen und
gerne den Busverkehr nutzen. Neben einer guten Pflege der Fahrzeuge tragen
hierzu auch Ausstattungsmerkmale wie WLAN oder Klimaanlagen bei.
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Erstellung einer Strategie zum Aufbau von qualitativ hochwertigen

Radabstellanlagen an wesentlichen Bushaltestellen und Bahnhaltepunkten zur

Forderung der Intermodalitat

Zu einem hochwertigen Netz des OPNV gehdren auch hochwertige
Fahrabstellanlagen an den wichtigen Haltepunkten. Wenn auch hochwertige
Fahrrader sicher abgestellt werden konnen, erhoht dies die Akzeptanz und damit
die Nutzung des Gesamtsystems. Das Fahrrad als Zubringer zum OPNV kann den
gegenseitigen Aktionsradius erhohen.

Es sind alle Fahrradtypen zu beriicksichtigen. Abstellmdglichkeiten sind auch fiir
Lastenrader und Fahrradanhanger zu planen.

Die Gestaltung muss sich an die stadtebaulichen Rahmenbedingungen des
jeweiligen Standortes anpassen und zugleich einen Wiedererkennungswert
(idealerweise mit Bezug zur Stadt Briihl) besitzen.

Grofe, Ausstattung und erganzende Serviceangebote miissen zum Standort
passen. Ein entsprechendes modulares Konzept kann in der Radverkehrsstrategie
integriert werden.

Die Netzerganzung zeichnet sich zudem durch einen einfachen Umstieg zwischen
Fahrrad und anderen Verkehrsmitteln aus. Neben der Netzstruktur und der
Fahrradabstellanlagen sind hierbei auch die Umsteigewege zu beachten. Der
Umstieg zwischen Fahrrad und dem OPNV sollte im Vordergrund stehen.

Schaffung von Mobilitatsdrehscheiben an den Bahnhofen/ Bahnhaltepunkten sowie

Aufbau von Mobilitatsstationen in der Flache

An den Bahnhofen und Bahnhaltepunkten sind Mobilitatsdrehscheiben sinnvoll.
Mit dem Schienenverkehr und dem Busverkehr als Riickgrat einer nachhaltigen
Mobilitat werden hier alle Verkehrstrager miteinander verknipft. Mobilitats- und
Verkehrsangebote wie Park & Ride Parkplatze, Car-Sharing, Fahrradverleih sind
genau wie Serviceangebote (Toiletten, Shops, Ticket-/Mobilitatsberatung)
Bestandteil des Gesamtangebotes.

Ausbau des P+R Angebotes

3.5.3.

Neben dem klassischen P+R an den Bahnhofen und Bahnhaltepunkten kdnnen
auch wichtige Bushaltestellen in ein Gesamtangebot integriert werden. Gerade bei
Haltestellen in Stadtrandlage mit Anschluss an Regional- und Schnellbuslinien
konnen so gezielt Fahrten des Kfz-Verkehrs auf den Busverkehr verlagert werden
und somit das Verkehrsaufkommen in der Stadt reduziert werden.

Indikatoren

Der Anteil des OPNV am Modal Split betragt mindestens 15 % im Jahr 2035.

Zwischen den Stadtteilen und der Innenstadt wird das Fahrtenangebot nach
Moglichkeit erweitert (in Bearbeitung: Nahverkehrskonzept der Stadt Briihl).
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3.6.

Die Umsteigezeiten zwischen Bus und Bahn/ Zug werden minimiert, so dass der
OPNV konkurrenzfahig zum MIV ist.

Die Anzahl der Fahrgaste im OPNV wird bis zum Jahr 2030 verdoppelt (Basisjahr:
2023).

Bis zum Jahr 2030 sind alle Fahrzeuge und OV-Haltestellen in Briihl barrierefrei
ausgestaltet.

Bis zum Jahr 2035 verfligen alle Busse in Briihl liber eine Klimatisierung und WLAN.

Bis zum Jahr 2035 verfligen 80 % der Bushaltestellen in Briihl Giber
Radabstellanlagen mit definiertem Standard (z.B. Witterungs- und
Diebstahlschutz).

Bis 2027 sind alle Busse klimaneutral unterwegs.
Bis 2030 gibt es in Briihl zehn Mobilitatsstationen.

Bis zum Jahr 2030 sind moglichst 80 % der Bushaltestellen mit Witterungsschutz
ausgestattet.

Oberziel D: In Briihl geht man im Verkehr respekt- und riicksichtsvoll
miteinander um

3.6.1. Unterziele

D1: Die Infrastruktur in Briihlist auf die Anforderungen aller
Verkehrsteilnehmenden ausgelegt.

D2: In Brihl wird die Verkehrssicherheit hoher bewertet als der Verkehrsfluss.

D3: Die Belange der schwachsten Verkehrsteilnehmenden werden besonders
beriicksichtigt.

D4: Die Verkehrsregeln werden von allen befolgt.

3.6.2. Strategien

Raumliche Trennung von Gehenden und Radfahrenden sowie von Radverkehr und

dem motorisierten Verkehr unter Beriicksichtigung der Netzhierarchien, der

Qualitatsstandards und der ortlichen Rahmenbedingungen. Dabei hat die Sicherheit

Vorrang vor der Fliissigkeit des fahrenden Verkehrs

Ein gegenseitiger respektvoller Umgang sollte durch eine passende Infrastruktur
gefordert werden. Der Verzicht auf konfliktbehaftete Fiihrungsformen hat einen
hohen Stellenwert genau wie eine Gleichbehandlung der Verkehrsarten, die als
solche von den Nutzenden auch wahrgenommen wird. Die Verkehrssicherheit aller
mobiler Menschen sollte der gemeinsame Nenner sein.

Eine entsprechende Infrastrukturplanungist eine Daueraufgabe aller Baulasttrager.
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Vermeidung und Behebung von Konflikt-/ Unfallstellen (z.B. an Knotenpunkten/

freien Rechtsabbiegern, Parkregelungen in EinbahnstraBen mit Radverkehr in

Gegenrichtung, Querungsstellen); auch im Bestand

Ein Schwerpunkt sollte in der Beseitigung von bekannten Gefahrenstellen und
Konfliktpunkten liegen. Dabei handelt es sich nicht nur um Unfallstellen, sondern
auch um Gestaltungselemente, die nicht mehr dem Stand der Technik entsprechen
und von denen eine potentielle Gefahr fur Verkehrsteilnehmende ausgeht. Da die
Verkehrssicherheit das hochste Gut ist, sollte diese Daueraufgabe der Baulasttrager
nicht nur die Neuplanung betreffen, sondern auch sukzessive im Bestand zum
Tragen kommen.

Reduktion der Anzahl an Verkehrsunfillen (Schwerpunkt: Schwerverletzte und

Getotete) durch Verbesserung der Infrastruktur und Kampagnen/ Aktionen etc.

Die Anpassung der bestehenden sowie die Neuplanung einer fehlerverzeihenden
und selbsterklarenden Verkehrsinfrastruktur ist zur Unfallvermeidung wichtig.
Gleichzeitig dienen Kampagnen und Aktionen dazu, fir ein respektvolles
Miteinander im Verkehr zu werben, auf Gefahren- und Konfliktpunkte hinzuweisen
sowie Verkehrsregeln verstandlich zu erklaren. Aktionen und Kampagnen haben
nur dann Erfolg, wenn die Menschen die Ernsthaftigkeit der Ziele auch in den
Handlungen der Baulasttrager erkennen. Aktionen und Kampagnen sollten daher
nicht alleinstehen. Basis fiir eine nachhaltige Mobilitat ist das Mobilitatssystem und
die Verkehrsinfrastruktur.

Keine Kompromisse zu Lasten der Verkehrssicherheit eingehen

Das Ziel, dass der Kfz-Verkehrsfluss mit allen Mitteln zu erhalten ist, wurde Anfang
der 2000er Jahre aus der VwV-StVO gestrichen. In vielen Kopfen ist dieser
Planungsansatzimmer noch prasent. Aufgabe der Verwaltung ist es, alle Planungen
hinsichtlich des Planungsprinzips ,Sicherheit vor Flissigkeit des Verkehrs“ zu
Uberprifen.

Verstirkte Kontrollen der Verkehrsregeln, besonders im Umfeld sensibler Bereiche

und an Gefahrenpunkten

Kontrollen sind notwendig, da selbst eine richtlinienkonforme Infrastruktur ein
Fehlverhalten nicht ausschlieRen kann. Im Umfeld sensibler Bereiche (z.B.
Schulwege, Innenstadtbereiche) sind regelmaRige Schwerpunktkontrollen
besonders wichtig. Es geht in erster Linie um die Einhaltung der
Hochstgeschwindigkeit, das Freihalten von Sichtachsen sowie das Unterbinden von
Falschparken und von Gehwegradfahren. Wichtig ist, dass Schwerpunktkontrollen
durch Informationskampagnen begleitet werden, um den Menschen die Bedeutung
von Regeln zu erlautern.

In Kooperation mit anderen Kommunen, darf die Stadt Briihl auch den flieRenden
Verkehr kontrollieren. Hiervon soll verstarkt Gebrauch gemacht werden.
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Verkehrsberuhigung oder Ausweisung von SchulstraBen im direkten Umfeld der
Schulen. Mobilitatsbildung von Kindern und Eltern (Schulisches MM)

= Die Stadt Briihl betreibt bereits ein schulisches Mobilitdtsmanagement. Hierauf
aufbauend sollte das Schulumfeld hinsichtlich Mangel in der Infrastruktur geprift
werden. Auch MaRnahmen zur Lenkung des Kfz-Verkehrs (Elternhaltestellen bis zu
SchulstraRen) sind zu prifen. Die besonderen Anspriiche der Kinder sind zu
beriicksichtigen.
Entwicklung und Durchfithrung von Aktionen und Kampagnen fiir ein sicheres und

respektvolles Miteinander im StraBenverkehr (z.B. mit der AGFS)

= Bei Aktionen und Kampagnen kann die Stadt Briihl auf die Erfahrung der AGFS und
des Zunftnetzes Mobilitdit NRW zurlickgreifen. Weitere Akteure wie die
Verkehrswacht oder der VCD bieten ebenfalls Unterstiitzung bei
Verkehrssicherheitskampagnen an.

3.6.3. Indikatoren

= Anzahl der Verkehrsunfalle (Rlickgang um jahrlich 5 % bis 2035 und Vision Zero bis
2050)

= Bewertung des Verkehrsklimas in Briihl: Vorher-/Nachher-Evaluation
(Befragungen); subjektives Empfinden zu unterschiedlichen Themen

=  Gleichberechtigung im Verkehr
*= Empfundene Verkehrssicherheit je nach Verkehrsmittel
= Verringerung von Ordnungswidrigkeiten (z.B. Falschparken)

= Anzahlumgesetzter MaRnahmen aus dem Konzept des schulischen
Mobilitatsmanagements.

3.7. Oberziel E: In Briihl ist die Mobilitat aller Personen gesichert
3.7.1. Unterziele

= E1:Das Mobilitats- und Verkehrssystem ist barrierefrei ausgestaltet.

= E2: Mobilitatsinformationen und die Offentlichkeitsarbeit zur Mobilitat sind
barrierefrei zuganglich und fiir jeden verstandlich.

= E3: Eswird eine selbstbestimmte, sichere und bezahlbare Mobilitdt ohne
Zugangshirden fir alle geschaffen.

= E4:InBrihl besitzt jeder die Wahlfreiheit hinsichtlich des Verkehrsmittels.
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3.7.2. Strategien

Herstellung einer barrierefreien Infrastruktur, barrierefrei zuganglicher Mobilitats-

und Verkehrsangebote (z.B. OPNV) sowie einer verstindlichen, barrierefreien und

zeitgemaRen Kommunikation fiir alle Verkehrsteilnehmenden

Die Infrastruktur ist so zu gestalten, dass alle Personen einen gleichberechtigten
Zugang zum Mobilitatssystem haben. Auch die Akzeptanz, also das subjektive
Empfinden der Menschen, muss beriicksichtigt werden.

Neben der Verkehrsinfrastruktur sind auch alle weiteren Elemente, die zum
Mobilitatssystem gehoren, fiir alle Menschen nutzbar zu machen. So sollen z.B.
Informationen zwar zeitgemal’ vermittelt werden, aber ein Smartphone darf nicht
die einzige Informationsquelle darstellen. Informationen und Serviceangebote sind
barrierefrei nutzbar zu machen.

Beriicksichtigung der Aspekte der Barrierefreiheit und Inklusion bei allen Mobilitats-

und Verkehrsplanungen sowie in der dazugehéorigen Offentlichkeitsarbeit

Zur Sicherstellung dieser Daueraufgabe kann ein Beauftragter in der Verwaltung
beitragen, der die Beteiligung von Fach- und Sozialverbanden plant und tiberwacht.

Zur Sensibilisierung fir die Bedirfnisse von Menschen mit korperlicher oder
geistiger Einschrankungen konnen Kampagnen nitzlich sein, in denen allen
Burgerinnen und Biirger, aber auch der Verwaltung, Politik und Planern die
besonderen Erfordernisse erlebbar gemacht werden.

Schaffung der Rahmenbedingungen fiir eine Wahlfreiheit im Hinblick auf die

Verkehrsmittelwahl fiir alle Personengruppen (Infrastruktur, Versorgungsangebote,

Erreichbarkeiten, Mobilitatsangebote etc.)

Die Abhangigkeit von nur einem Verkehrsmittel soll es in Zukunft nicht mehr geben.
Die Verkehrsinfrastruktur und das Mobilitatssystem soll alle Verkehrsarten und
Zielgruppen gleichberechtigt berticksichtigen. Dies bedeutet nicht, dass jeder
Mensch zu jeder Zeit auf jedes mogliche Mobilitatsangebot zurlickgreifen kann,
aber das eine Wahlfreiheit besteht, die auch akzeptiert wird. Angebote werden
akzeptiert, wenn diese qualitativ hochwertig sind, bedarfsgerecht gestaltet sind,
wenn moglichst wenige Einschrankungen bestehen und wenn sich Menschen sicher
sowie ernstgenommen fiihlen.

Wahlfreiheit sollte Mobilitatssicherung nicht einschranken. Nachts und in
Randzeiten sollte man z.B. On-Demand-Systeme oder Taxen zum OV-Tarif nutzen
konnen.

Forderung der Inter- und Multimodalitat durch die Bereitstellung vielfaltiger

Mobilitats- und Verkehrsangebote sowie den Aufbau von Verkniipfungspunkten (z.B.

Mobilstationen)

Die Wabhlfreiheit kann auch hergestellt werden, wenn Verkehrsmittel miteinander
verkniipft werden und auf diese Weise neue Mobilitatsoptionen entstehen. So kann
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z.B. der Weg zu einer Bushaltestelle mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, wenn
dieser zu FuR zu lang ist. Auf diese Weise kann auch der OPNV genutzt werden, wenn
die bisher nicht moglich war.

Verbesserung der Infrastruktur fiir den Umweltverbund (v.a. FuB- und
Radverkehrsinfrastruktur sowie OPNV-Haltepunkte)

= Rickgrat eines nachhaltigen Mobilitatssystems ist der Umweltverbund. Eine
Verbesserung der Angebotsqualitat ist in diesem Bereich besonders wichtig und
wirksam.

= Hierzu zdhlen auch die Erreichbarkeit und Zugédnglichkeit der OPNV-Angebote
sowie deren Verstandlichkeit.

Ausbau des OPNV-Angebotes (Linien- und Fahrtenangebot, Taktung etc.)
= Innerhalb des Umweltverbundes spielt der OPNV eine hervorgehobene Rolle, da

dieser -im Gegensatz zum Fahrrad- z.B. auch fiir korperlich beeintrachtigte
Menschen oder bei besonderen Wegezwecken nutzbar ist.

3.7.3. Indikatoren
= Bis 2035 werden jahrlich nach Moglichkeit zehn Knotenpunkte/Querungsstellen
barrierefrei ausgebaut.

= Samtliche Mobilitatsinformationen (z.B. im OPNV) sind bis zum Jahr 2035
barrierefrei zuganglich (Sprache, Lesbarkeit etc.) und stehen als Open-Data zur
Verfligung.

= Biszum Jahr 2030 sind alle Haltestellen/ SPNV-Haltepunkte und Bahnhofe in Briihl
barrierefrei.

= Bis zum Jahr 2030 sind alle Fahrzeuge in Briihl barrierefrei ausgestaltet.

= Biszum Jahr 2030 sind samtliche Buchungs- und Zahlungssysteme des Briihler
Mobilitatssystems barrierefrei.

= Bis zum Jahr 2035 kann man im Umfeld von maximal 300 m (Arbeits- und
Wohnstandort) eine Sharing-Station/ Mobilstation erreichen.

= Eswird eine 80 %ige Verfligharkeit (erfolgreiche Buchungsanfragen) der Sharing-
Angebote bis zum Jahr 2035 gewahrleistet.

= |m Jahr 2035 sind mindestens 10.000 Briihlerinnen und Briihler bei mindestens
einem Sharing-Anbieter registriert.
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3.8. Oberziel F: In Briihl wird der Umweltverbund bei der Planung priorisiert
3.8.1. Unterziele

= F1:Die Flachen im offentlichen StraRenraum werden bedarfsgerecht aufgeteilt.
Die Belange des Umweltverbundes stehen unter besonderer Berlicksichtigung der
Anforderungen vulnerabler Zielgruppen wie Kinder, Senioren und
mobilitatseingeschrankter Personen im Vordergrund.

=  F2: Der Umweltverbund in Briihl verfiigt liber ein hochwertiges, leistungsfahiges
und eigenes Verkehrsnetz. Die Netze aller Verkehrsarten erganzen sich sinnvoll.

= F3:In Brihl wird der flielende dem ruhenden Verkehr gegeniiber bevorzugt.
3.8.2. Strategien

Schaffung von mehr Flichen fiir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(z.B. eigene Radverkehrsanlagen, Busspuren etc.)

= Die Vermeidung von Storungen im Verkehrsablauf ist fiir eine hohe
Angebotsqualitat wichtig. Eigene Verkehrsanlagen konnen hierzu positiv beitragen.
Gleichzeitig wirken eigene Verkehrsflachen positiv auf die Verkehrssicherheit und
erfahren von den Verkehrsteilnehmenden eine hohere Akzeptanz als
Mischverkehrsflachen.

Beschleunigung des Busverkehrs durch eigene Signalisierung, geeignete
Haltestellenarten etc.

= Die Fahrzeit ist oftmals das wichtigste Kriterium bei der Wahl des Verkehrsmittels.
An Knotenpunkten kommt es haufig zu Zeitverlusten. Von ,griinen
Wellen® profitiert der Busverkehr haufig nicht, da diese nicht an die Wartezeiten an
Haltestellen angepasst werden konnen. Eine eigene Signalisierung mit bevorzugter
Griinphase kann die Reisezeiten deutlich verkiirzen und den OPNV attraktiver und
konkurrenzfahiger zum MIV machen. In Abhangigkeit der Verkehrsnetze sind
zunichst die Hauptachsen des OPNV auf entsprechende technische Systeme zu
prifen.

= Das Wiedereinfadeln in den flieBenden Verkehr wird durch Haltestellen ohne
Buchten vereinfacht. Entsprechend sollten alle Bushaltestellen (z. B. im Rahmen
des barrierefreien Umbaus) als Buskap angelegt werden.

Trennung der Verkehrsnetze/ Hauptrouten

Eigene und getrennte Verkehrsflachen sind in bebauten Gebieten selten umsetzbar. Daher
ist es wichtig, die Hauptrouten innerhalb der Verkehrsnetze bei Bedarf zu trennen, so dass
die jeweiligen gefiihrten Hauptrouten bevorrechtigt, werden kdnnen.

Der Riickbau bzw. die Umwidmung von offentlichen Parkstinden steht zusatzlichen
Flachen fiir FuB- und Radverkehrsanlagen sowie Sharing-Flachen nichtim Wege.
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Aufgabe des Straflen- und Wegenetzes ist es, die Bewegung von Menschen
(Mobilitat) zu gewahrleisten. Flachen fiir den flieRenden Verkehr sind daher
gegenlber den Flachen fiir den ruhenden Verkehrs zu priorisieren.

Das Angebot an Parkstianden im Offentlichen Raum ist ein wichtiges
Steuerungselement des Mobilitatsverhaltens. Als Push-Malnahme kann eine
Reduktion des Angebotes bei gleichzeitigem Ausbau der Alternativen (pull) das
Mobilitatsverhalten zielgerichtet beeinflussen. Entsprechende MaRnahmen sind
sukzessive umzusetzen und friihzeitig kommunikativ zu begleiten.

Reduktion der Kfz-Verkehrsleistung durch Forderung von P+R und B+R

Auf das Auto kann nicht immer verzichtet werden. Es ist daher notwendig, den Kfz-
Verkehr in ein nachhaltiges Gesamtsystem zu integrieren. Hierzu zahlt ein gutes
Angebot an P+R Anlagen. Hierdurch wird der Kfz-Verkehr zwar nicht vermieden, die
Fahrleistung jedoch reduziert.

Die Kombination aus Radverkehr und dem OPNV sind eine Alternative zum MIV, um
einen Teil des Autoverkehrs auf den Umweltverbund zu verlagern.

InfrastrukturmafBnahmen des Umweltverbundes werden prioritdar umgesetzt

Um die formulierten Ziele zu erreichen, sind die Malnahmen des Umweltverbundes
prioritdr zu planen, zu finanzieren und umzusetzen.

Bei allen baulichen Malinahmen ist zu priifen, ob gleichzeitig Verbesserungen fiir
den Umweltverbund erreicht werden kdnnen.

Neubaugebiete werden fuBl- und radverkehrsfreundlich geplant; autoarme

Wohnkonzepte werden umgesetzt; die fuB- und radldaufige Anbindung von

Wohngebieten in Richtung Innenstadt ist komfortabler und kiirzer als die fiir den Kfz-
Verkehr

Die bestehende Verkehrsinfrastruktur wurde in grof3en Teilen in den 70er und 80er
Jahren des 20. Jahrhunderts autogerecht geplant. Eine Korrektur ist zum Teil mit
hohem Aufwand verbunden. Daher ist es wichtig, bei Neubauvorhaben friihzeitig
auf eine zukunftsfahige verkehrliche Anbindung zu achten.

Die Trennung der Verkehrsarten und der Netze, ein Kfz-reduzierter Ansatz und eine
Ausrichtung an bestehenden OPNV-Verbindungen miissen beriicksichtigt werden.
Die Planungen sind an den Menschen auszurichten und nicht am Kfz-Verkehr. Die
Stadt formt die Mobilitat und nicht der Verkehr die Stadt.

Die Stellplatzsatzung der Stadt Briihl soll fortlaufend tiberprift und falls notwendig
fortgeschrieben werden, damit autoarme Planungsansdtze auch in einer
reduzierten Anzahl der nachzuweisenden Stellplatze miinden.

Schaffung von Mobilstationen im Stadtgebiet

Die Verknlpfung der Verkehrsarten ist fiir ein nachhaltiges, intermodales
Mobilitatssystem wichtig. Das Netz an Mobilitatsstationen soll stetig erweitert
werden. Im  Mobilitditsmanagement fiir  beispielsweise = Unternehmen,
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3.8.3.

Wohnbauprojekte und Schulen ist der Ansatz zu verfolgen und durch die Stadt zu
unterstutzen. Bei Neubauprojekten konnen Mobilitatstationen Teil einer
autoarmen Planung sein.

Indikatoren

Flachenanteile im offentlichen Raum.

Anzahl/ GroRe umgewidmeter Flachen des ruhenden Kfz-Verkehrs flir den
flieRenden Verkehr des Umweltverbundes.

Lange neu geschaffener getrennter Verkehrsanlagen (u.a. getrennte Geh-/
Radwege; Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr).

Investitionen pro Kopf und Verkehrsart.
Anzahl Mobilstationen im Stadtgebiet.

Anzahl an Knotenpunkten, bei denen die Fihrung des Ful3- und Radverkehrs
baulich verbessert wird, indem z.B. die Verkehrssicherheit durch eine Reduktion
von Abbiegeradien erhoht wird.

3.9. Oberziel G: In Briihl ist der Kfz-Verkehr effizient und vertraglich

3.9.1.

Unterziele
G1: Der Kfz-Verkehr beschrankt sich auf nicht substituierbare Fahrten.

G2: Der Kfz-Verkehr wird im (klassifizierten) Hauptverkehrsnetz gebiindelt und ist
nachhaltig.

G3: Die Kfz-Infrastruktur fordert ein sicheres und umsichtiges Fahrverhalten.
G4: Briihl zeichnet sich durch eine hohe Aufenthalts- und Wohnqualitat aus.

G5: Alle Ziele sind mit dem Kfz erreichbar; unter besonderer Berticksichtigung von
Wirtschafts- und Lieferverkehren.

3.9.2. Strategien

Erstellung eines abgestuften Kfz-Verkehrsnetzes. Zur Biindelung des Kfz-Verkehrs auf

dem HauptstraBennetz wird im Nebennetz die Durchldssigkeit reduziert

Der Kfz-Verkehr muss Bestandteil des Mobilitatssystems bleiben. Alle notwendigen
Fahrten mussen weiterhin moglich sein, die Erreichbarkeit der Quell- und
Zielpunkte gesichert sein. Unter dem Aspekt der getrennten Hauptnetze ist ein
Vorrangnetz flir den Kfz-Verkehr zu entwickeln, auf dem der Kfz-Verkehr gebiindelt
wird. Gleichzeitig soll das Nebennetz vom Kfz-Verkehr entlastet werden, indem
Durchgangsverkehre unterbunden werden.

Anpassung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit an die ortlichen Rahmen-

bedingungen

Der Bestand ist hinsichtlich der Ausschopfung der rechtlichen Rahmenbedingungen
beziiglich einer Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zu priifen.
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= Die Netzkonzepte sind bereits darauf auszulegen, die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit anzupassen, sobald eine Novelle der StVO dies zulasst.

Die Verkehrssicherheit steht im Vordergrund

= Das Ziel, dass der Kfz-Verkehrsfluss mit allen Mitteln zu erhalten ist, wurde Anfang
der 2000er Jahre aus der VwV-StVO gestrichen. In vielen Kopfen ist dieser
Planungsansatz immer noch prasent. Aufgabe der Verwaltung ist es alle Planungen
hinsichtlich des Planungsprinzips Sicherheit vor Fliissigkeit des Verkehrs zu
Uberprifen.

Erstellung einer Parkraumstrategie / Weiterentwicklung eines
Parkraummanagements: Etablierung moderner Parkleitsysteme und flexibler
Parkraumregelungen, Nutzung neuer Tarifstrukturen fiir Bewohnerparken als
mittelfristige Strategie, Biindelung des Parkraumangebotes

= Der offentliche Raum ist beschrankt. Aufenthaltsfunktionen, Sicherheit und der
flieRende Verkehr stehen im Vordergrund, Parkraum ist nachrangig. Bei allen
Planungen (kurzfristig wie langfristig) ist dies zu priifen und anzuwenden.

= Das Angebot an &ffentlichen Parkstanden ist ein wesentlicher Faktor bei der Wahl
des Mobilitatsangebotes. Eine Reduktion und eine Steuerung, z.B. liber Gebiihren
und Hochstparkdauer, ist anzustreben. Eine entsprechende konzeptionelle
Vorbereitung ist friihzeitig notwendig, um den Menschen eine mittelfristige
Perspektive geben zu konnen.

= Parksuchverkehr macht einen (vermeidbaren) Teil des innerstadtischen Kfz-
Verkehrs aus. Der Kfz-Verkehr wird auch in Zukunft ein Teil des Mobilitatssystems
sein. Ein intelligentes Leitsystem kann den Parksuchverkehr optimieren und damit
die Kfz-Belastung vermindern.

Stetige Anpassung des Parkplatzangebotes. Umverteilung der Flachen zugunsten der
Verkehrssicherheit, des Umweltverbundes und der Aufenthaltsqualitat

= Neben der mittelfristigen Strategie sind eine stetige Priifung und Anpassung des
Angebotes sinnvoll. So kdnnen bei allen Planungen konkrete Aussagen zum Bedarf
und zur Regulierung des Angebotes an Parkstéanden getroffen werden. Neben der
Steuerung des Mobilitatsverhaltens steht hierbei die Verkehrssicherheit im
Vordergrund, z.B. die Prufung von Parkstanden unter Berlicksichtigung der
Sichtachsen (vgl. Ziele zum Rad- und FuRverkehr).

Reduktion des Kfz-Verkehrs auf nicht substituierbare Fahrten, des Parkdrucks, des
Parksuchverkehrs und der Kfz-Verkehrsleistung (Forderung von Fahrgemein-
schaften, Ausbau P+R, Ausbau Carsharing etc.)

= Alle zuvor aufgefiihrten Strategien haben das Ziel, den Kfz-Verkehr zu reduzieren,
Alternativen zu schaffen und die Lebensqualitat in Briihl zu steigern, ohne den
notwendigen Kfz-Verkehr zu vernachladssigen. Durch eine Erganzung des
Teilsystems Kfz-Verkehr mit Carsharing, Fahrgemeinschaften, City-Logistik etc.
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kann die Verkehrsleistung des notwendigen Kfz-Verkehrs reduziert werden.
Intelligente Steuerungssysteme wirken hier ebenfalls reduzierend.

Zusammenarbeit mit den Handlern und Dienstleistern - Unterstiitzung bei der

Transformation

Nicht alle Aufgaben konnen von der Stadt Briihl geleistet werden. Kooperationen
und eine Zusammenarbeit sind notwendig. Die Stadt Briihl tritt hier als Unterstutzer
auf.

Die Transformation des Mobilitatssystems verlangt von den Menschen
Veranderungen der gewohnten Routinen. Esist von hoher Bedeutung die Menschen
in den Prozess einzubinden und sie mitzunehmen. Die lokale Wirtschaft, Handler
und Dienstleister, aber auch Vereine und Interessengruppen sind als Unterstiitzer,
Partner und Multiplikatoren unabdingbar. Eine Beteiligung ist stets anzustreben. Es
ist daflir Sorge zu tragen, dass alle Meinungen und Ideen gehort und respektiert
werden.

Forderung der Elektromobilitat und anderer alternativer Antriebstechnologien

3.9.3.

Der notwendige Kfz-Verkehr soll in Zukunft emissionsfrei bzw. emissionsarm durch
Briihl rollen. Wie bereits in der Vergangenheit soll sich die Stadt aktiv in die
Planungen des Kreises, des Landes und der Region einbringen. Die Stadt soll die
Menschen in Briihl bei der Umsetzung unterstiitzen.

Indikatoren

Reduktion des MIV-Verkehrs auf 25 % des Modal Splits.

Reduktion des Verkehrsaufkommens sowie des Durchgangsverkehrs im
untergeordneten Verkehrsnetz (Kfz/d).

Abseits des klassifizierten Straflennetzes sowie der VorfahrtsstraRen betragt die
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h oder weniger bis 2030.

Die Anzahl der 6ffentlichen Parkstande sinkt durch bauliche Veranderungen,
Sanierungen und MaRnahmen zugunsten des Umweltverbundes.

Anzahl und Schwere von Verkehrsunfallen (Riickgang um jahrlich 5 % bis 2035,
Vision Zero bis 2050?).

Anzahlund Schwere von Verkehrsunfallen mit Beteiligung von FuRgangern und
Radfahrenden (Riickgang um jahrlich 5 % bis 2035, Vision Zero bis 20507?).

Reduktion verkehrsbedingter CO,-Emissionen von 104 t (2014) auf 90 t bis 2035.
Erhohung des Pkw-Besetzungsgrades bis zum Jahr 2035.

Feststellen des Bedarfs an 6ffentlichen Ladesaulen/ Ladepunkte bis 2027. Ausbau
bis 2035.

50 % der innerstadtischen Liefer- und Logistikverkehre werden klimaneutral
abgewickelt.
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4. BEWERTUNG DES ZIELKONZEPTES

4.1. Vorgehen

Vom 11.12.2023 bis zum 14.01.2024 wurde das Zielkonzept allen Biirgerinnen und Biirgern
der Stadt Bruhl lber das Online-Beteiligungsportal des Landes NRW vorgestellt. Die
Brihlerinnen und Briihler hatten in diesem Zeitraum die Moglichkeit, die Oberziele und
Unterziele einzeln zu bewerten. Erganzende Ziele konnten per Freitext eingegeben
werden. Zusatzlich wurden erganzende Fragen zur Person gestellt, u.a. nach dem Wohnort.

Die Oberziele wurden direkt gegeniibergestellt, so dass eine Abwagung zwischen den
Oberzielen moglich war. Es wurden hierzu vier Antwortmoglichkeiten vorgegeben.
Fragestellung

= A-Wiewichtigist Ihnen, dass man in Briihl gerne zu Ful® geht?

= B- Wie wichtigist lhnen, dass man in Briihl sicher und komfortabel Fahrrad fahren
kann?

= C-Wiewichtigist lhnen, dass Bus und Bahn in Briihl das Riickgrat des
Umweltverbundes sind?

= D-Wiewichtigist Ihnen, dass man im Briihler Verkehr respekt- und riicksichtsvoll
miteinander umgeht?

= E-WiewichtigistIhnen, dass in Brihl die Mobilitat aller Personen gesichert ist?
= F-Wiewichtigist Ihnen, dass in Briihl der Umweltverbund bei der Planung
priorisiert wird?

* G- Wiewichtigist Ihnen, dass der Kfz-Verkehr in Briihl effizient und vertraglich ist?
Antwortmoglichkeiten

= Unwichtig

= Zudiesem Ziel habe ich keine Meinung

= Esgibt wichtigere Ziele

= Wichtig

Die Bewertung der Unterziele erfolgte einzeln auf einer Skala von null (unwichtig) bis flinf
(sehr wichtig) mit der Fragestellung ,Wie wichtig ist Ihnen, dass [Unterziel] 7.

Die Freitexteingaben wurden nach Themen geclustert und in Kategorien
zusammengefasst. Es wurde gepriift, inwieweit bestehende Ziele des Konzeptes
aufgegriffen oder ergénzt wurden oder ob die Eintrage eher den Strategien zuzuordnen
sind.
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4.2. Statistik

Trotz des groflen Umfangs der Onlinebeteiligung haben nur wenige Personen die
Beantwortung der Fragen abgebrochen. Die Mehrheit der Fragen wurde fast durchgangig
von 481 Personen beantwortet. Das kann als Erfolg gewertet werden.

Briihl-Badorf (Eckdorf, Geildorf) I | 30/,
Brihl-Heide mmm 30/
Bruhl-Innenstadt (City) - -— S | 80/,
Brihl-Kierberg mm———— 129,
Bruhl-Nord mm 50/
Brihl-Ost s ] 09,
Brihl-Pingsdorf e 20/,
Brihl-Schwadorf mmmmm 30/
Bruhl-Vochem I 69,
Brihl-West m———————————— 1 2%
Ich weil nicht, wie der Stadtteilheit .mmm 204
keine Antwort mmmmmm 39, =wohnen nichtin Bruhl

Abbildung 25: Wohnort der Teilnehmenden

unter 20

unter 30 T

30 bis 39

40 bis 49

60 bis 69 L 6

70 bis 79

80 bis 89 6 |
|

U 100

Abbildung 26: Alter der Teilnehmenden

4.3. Bewertung der Oberziele

Oberziel D ,In Brihl geht man im Verkehr respekt- und riicksichtsvoll miteinander
um“ erhalt die hochste Zustimmung. Der Aspekt der Ricksichtnahme und des
respektvollen Umgangs im StralRenverkehr wurde bereits im Rahmen des
Burgerworkshops formuliert und hoch bewertet.

Mit dem Oberziel E ,,In Briihl ist die Mobilitat aller Personen gesichert“ erhalt neben dem
Oberziel D ein weiteres umfangreiches Ziel die hochsten Zustimmungswerte.

Hieraus lasst sich ableiten, dass es in diesen Bereichen den héchsten Nachholbedarf gibt
und diese Ziele daher die hochste Prioritdt in der Blirgerschaft besitzen.
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Die Oberziele A (FuRverkehr) und B (Radverkehr) erhalten ebenfalls groftenteils
zustimmende Werte. Der OPNV sowie der Umweltverbund erhalten zuriickhaltende
Zustimmungswerte, wobei das Oberziel F ,In Briihl wird der Umweltverbund bei der
Planung priorisiert” die geringste Gesamtzustimmung aller Oberziele erhalt. Aus Sicht des
Gutachters ist eine Priorisierung des Umweltverbundes in der Planung und Umsetzung der
MaRnahmen jedoch essenziell, um Anderungen bewirken zu kénnen.

g Wichtig | Es gibt wichtigere Zigle |
. . . Keine Mei Unwichti
Oberziel D InBriihlgeht manim Verkehr eine Meinung | Unwichtig

respekt- und riicksichtsvoll _ ‘

miteinander um.
Oberziel E In Briihlist die Mobilitst aller |
Personen gesichert.
Oberziel A InBrihlgeht man gerne zu Fuls. -

Oberziel B InBriithl kann man sicher und
komfortabel Fahrrad fahren.

Oberziel C InBrihlsind Busund Bahndas
Riickgrat des Umweltverbundes.

1,53
Oberziel G InBrihlist der Kfz-Verkehr effizient
und vertraglich

Oberziel F InBrihlwird der Umweltverbund
bei der Planung priorisiert.

1,78

1,87

Abbildung 27: Gesamtbewertung der Oberziele

4.4, Unterziele

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Wie wichtig ist lhnen, dass...

...die Einrichtungen des taglichen Bedarfs in Briihl
gut zu Ful’ erreichbar sind?

...Briihl eine fur FuRgéngerinnen und FulRgénger
freundliche, sichere und komfortable Infrastruktur hat?

...die Infrastruktur in Brihl barrierefrei ist und
niemanden ausschlieRt?

...FuRgangerinnen und FuRRgénger als gleichberechtigte
Verkehrsteilnehmende respektvoll behandelt werden?

1 2 3 4 5 6
sehr wichtig unwichtig

W 1-sehr wichtig m2 3 m4 m5 6 - unwichtig — Mittelwert
Abbildung 28: Bewertung der Unterziele zu Oberziel A - In Briihl geht man gerne zu Ful3
Die Notwendigkeit, die Situation fiir den Fullverkehr zu verbessern, wird von den

Burgerinnen und Biirgern geteilt. Die Zustimmung zu den Unterzielen ist insgesamt hoch.
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Der gegenseitige Respekt und eine Gleichbehandlung gegeniiber anderen Verkehrsarten
werden als besonders wichtig erachtet.
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Wie wichtig ist lhnen, dass...
..die Wege zwischen den Stadtteilen und in die Innenstadt mit

dem Fahrrad zuriickgelegt werden?

...alle radverkehrsrelevanten Einrichtungen mit dem Fahrrad
fiir alle Zielgruppen gut und sicher erreichbar sind?

...Bruhl eine radverkehrsfreundliche Infrastruktur hat? .

...sich von jung bis alt alle Radfahrenden sicher fiihlen?

...sich der Radverkehr und OPNV (Bus, Bahn etc.) .
gegenseitig erganzen?

...Radfahrende als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmende .
respektiert werden?

...fir den Transport von Giitern innerhalb von Briihl verstarkt

Lastenfahrrader genutzt werden? -
...man zum privaten Transport von Gepéck etc. jederzeit auf _ -
Lastenfahrrader zuriickgreifen kann?
1 2 3 4 5 6
sehr wichtig unwichtig
®1-sehrwichtig m2 3 4 u5 6-unwichtig == Mittelwert

Abbildung 29: Bewertung der Unterziele zu Oberziel B - In Briihl kann man sicher und komfortabel Fahrrad
fahren

Auffallig in der Bewertung der Unterziele zu Oberziel B (In Briihl kann man sicher und
komfortabel Fahrrad fahren) sind die beiden Punkte zum Thema Lastenfahrrader. Die
Notwendigkeit, die Verfligbarkeit von Lastenfahrrader zu erhéhen sowie Giiter verstarkt
mit Lastenfahrradern zu transportieren, wird nicht als wichtig angesehen. Die im Vergleich
zu den anderen Unterzielen negativere Einschatzung kann an unterschiedlichen Ursachen
liegen, z.B. an einer fehlenden Erfahrung mit Lastenfahrradern aufgrund der noch geringen
Verbreitung.

Die hochste Zustimmung erhalt das Ziel, dass sich alle Menschen auf dem Fahrrad in Briihl
sicher flihlen. Die subjektive Sicherheit sollte in den Planungen verstarkt beriicksichtigt
werden. Eine Forderung, die auch in anderen Kommunen von den Biirgerinnen und
Biirgern gefordert wird und inzwischen von Studien bestatigt wird.
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0% 20% 40% 60% 80% 100%
Wie wichtig ist lhnen, dass...

...Bus und Bahn zur regionalen Anbindung von Briihl
als Alternative zum MIV etabliert wird?

...der &ffentliche Personennahverkehr mafBgeblich
zur Entlastung des Verkehrssystems beitragt?

...der Stadtbus eine optimale Ergdnzung zum
FuR- und Radverkehr ist?

...der Umstieg auf andere Verkehrsmittel
unkompliziert ist?

1 2 3 4 5 6
sehr wichtig unwichtig
H 1 - sehr wichtig m2 3 m4 5 6 - unwichtig Mittelwert

Abbildung 30: Bewertung der Unterziele zu Oberziel C - In Briihl sind Bus und Bahn das Riickgrat des
Umweltverbundes

Das Oberziel C (In Briihl sind Bus und Bahn das Riickgrat des Umweltverbundes) ist mit 1.54
in Summe vergleichend schlechter bewertet. Dies spiegelt sich in der Bewertung der
Unterziele nicht wider. Diese werden durchweg als eher wichtig eingestuft.

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

Wie wichtig ist lhnen, dass...

...die Infrastruktur in Briihl auf die Anforderungen
aller Verkehrsteilnehmer ausgelegt ist?

...die Verkehrssicherheit in Briihl h6her bewertet
wird als der Verkehrsfluss?

...die Belange der schwéchsten Teilnehmer
im Verkehr besonders bertiicksichtigt werden?

...die Verkehrsregeln von allen
befolgt werden?
1 2 3 4 5 6
sehr wichtig unwichtig
m 1 - sehr wichtig m? 3 m4 m5 6 - unwichtig Mittelwert

Abbildung 31: Bewertung der Unterziele zu Oberziel D: In Briihl geht man im Verkehr respekt- und riicksichtsvoll
miteinander um

Oberziel D (In Briihl geht man im Verkehr respekt- und riicksichtsvoll miteinander um) wird
von den Biirgerinnen und Biirgern als besonders wichtig eingestuft. Das dazugehdrige
Unterziel ,Befolgung der Verkehrsregeln“ erhdlt ebenfalls die mit Abstand hochste
Zustimmung (1,37), auch im Vergleich mit Unterzielen anderer Kategorien. Hieraus folgt,
dass die Strategien einer ,fehlerverzeihenden® Infrastruktur sowie eine starkere Kontrolle
von hoher Prioritat sind.

61



Mobilitatskonzept Stadt Briihl m mob![DENKER

Projektbericht B2INZ  MOBILITAT NACHHALTIG PLANEN

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Wie wichtig ist lhnen, dass...

...das Mobilitats- und Verkehrssystem
barrierefrei ausgestaltet ist?

B ...Mobilitatsinformationen und die
Offentlichkeitsarbeit zur Mobilitat barrierefrei
zuganglich und fiir alle verstandlich sind?

...eine selbsthestimmte, sichere und
bezahlbare Mobilitdt ohne Zugangshiirden
fiir alle geschaffen wird?

..allein Brihl freie Wahl hinsichtlich
des Verkehrsmittels haben?

1 2 3 4 5 6
sehr wichtig unwichtig

H 1 - sehr wichtig m2 3 w4 5 6 - unwichtig Mittelwert

Abbildung 32: Bewertung der Unterziele zu Oberziel E: In Briihl ist die Mobilitdt aller Personen gesichert

Oberziel E (In Briihl ist die Mobilitat aller Personen gesichert) gehort zu den wichtigen
Oberzielen auf Basis der Beteiligung. Die zugehorigen Unterziele erreichen ebenfalls hohe
Zustimmungswerte. Eine selbstbestimmte und wahlfreie Mobilitat wird als sehr wichtig
bewertet. Die Unterschiede zu den anderen Unterzielen sind dabei gering.

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

Wie wichtig ist lhnen, dass...

...die Flachen im 6ffentlichen StralBenraum
bedarfsgerecht aufgeteilt werden und die Belange
des Umweltverbundes im Vordergrund stehen?

...der Umweltverbund in Briihl iiber ein hochwertiges,
eistungsfahiges und eigenes Verkehrsnetz verfiigt und
sich die Netze aller Verkehrsarten sinnvoll erganzen?

...der fliekende Verkehr dem ruhenden
Kfz-Verkehr gegentiber in Briihl bevorzugt wird?
1 2 3 4 5 6
sehrwichtig unwichtig
H 1 - sehrwichtig 2 3 4 m5 6 - unwichtig Mittelwert

Abbildung 33: Bewertung der Unterziele zu Oberziel F: In Briihl wird der Umweltverbund bei der Planung
priorisiert

Dem Oberziel F (In Briihl wird der Umweltverbund bei der Planung priorisiert) wird
ebenfalls mehrheitlich zugestimmt, es ist aber das Oberziel mit der geringsten
Zustimmung. Auch die Unterziele werden im Vergleich zu allen anderen Unterzielen als
unwichtiger eingestuft. Die Bevorzugung des flieRenden Verkehrs vor dem ruhenden
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Verkehr erhalt zwar mehrheitlich Zustimmung, wird aber im Vergleich zu den anderen
Unterzielen als weniger bedeutsam bewertet.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Wie wichtig ist lhnen, dass...

...sich der Kfz-Verkehr
auf notwendige Fahrten beschrankt?

...der Kfz-Verkehr
im (klassifizierten) Hauptverkehrsnetz
gebiindelt wird und nachhaltig ist?

...die Kfz-Infrastruktur ein
sicheres und umsichtiges Fahrverhalten férdert?

...sich Brlihl durch eine
hohe Aufenthalts- und Wohnqualitét auszeichnet?

....alle Ziele mit dem Kfz erreichbar sind? _
1 2 3 4 5 6

sehrwichtig unwichtig

Mittelwert

m 1 -sehrwichtig u2 3 4 m5 6 - unwichtig
Abbildung 34: Bewertung der Unterziele zu Oberziel G: In Briihl ist der Kfz-Verkehr effizient und vertrdglich

Das Oberziel G erhdlt eine geringe Zustimmung. Bei den Unterzielen fallt die grofde
Bandbreite von Zustimmung bis Ablehnung auf. Wahrend das Unterziel ,hohe
Aufenthaltsqualitat” eine hohe Zustimmung (1,71) erhalt, wird die Erreichbarkeit aller Ziele
mit dem Kfz-Verkehr als eher unwichtig wahrgenommen. Ein Fiinftel der Teilnehmenden
findet dieses Unterziel unwichtig. Gerade dieses Unterziel wird in Deutschland haufig als
elementar fur die Wirtschaft dargestellt.

In den nachfolgenden Tabellen sind die Unterziele mit der hochsten und geringsten
Zustimmung unabhangig von den Oberzielen zusammengefasst:

Positiv 5
D4 Befolgen von Verkehrsregeln 1,37
A2 FuBgangerfreundliche Infrastruktur 1,70
A4 Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmenden 1,70
B4 Sicherheit Radverkehr fiir alle 1,71
G4 Hohe Aufenthalts- und Wohnqualitat 1,71
Negativ 5
G2 Bundelung im Hauptverkehrsnetz 2,69
B7 Nutzung Lastenfahrrad im Giiterverkehr 3,26
B8 Zugriff Lastenfahrrad 3,35
G5 Erreichbarkeit mit Kfz 3,36
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4.5. Ergdnzungen

Nachfolgend sind die durch die Teilnehmenden eingetragenen Erganzungswiinsche zu den
Zielen aufgelistet. Im Rahmen der Onlinebeteiligung wurden nur die Ziele vorgestellt und
nicht die dazugehorigen Strategien. Die Auswertung der Freitexteingaben zeigt, dass die
Blrgerinnen und Biirger meist Punkte erganzt haben, die bereits in den Strategien
enthalten sind.

zu Oberziel A - In Briihl geht man gerne zu Fufl

(Erganzungswunsch  Nennungen Beurteilung

Trennung der 14 Als Strategie im Zielkonzept bereits
Verkehrsarten (Konflikte enthalten.

z.B. mit Radfahrenden

oder Kfzin FG-Zone)

Schiilermobilitat 8 In der Entwurfsfassung zum Zielkonzept
enthalten. Wurde mit dem Ziel
,Schulisches
Mobilitatsmanagement” zusammengefasst.

FuBverkehr sollte (immer) 7 Vorrang ist entlang von Hauptrouten und

Vorrang haben im Bereich sensibler Einrichtungen im
Konzept enthalten.

Bessere Verzahnung des 7 Die Zuwegung zu den Haltestellen ist dem

FuRverkehrs mit dem Oberziel C zugeordnet.

OPNV (u.a. Zuwegung)

zu Oberziel B - In Briihl kann man sicher und komfortabel Fahrrad fahren

Sichere 28 Als Strategie im Zielkonzept bereits
Fahrradabstellanlagen enthalten.

Interkommunale 8 Die Notwendigkeit einer interkommunalen
Zusammenarbeit Zusammenarbeit ergibt sich aus der

Netzplanung fiir den Radverkehr mit den
darin enthaltenen liberregionalen Routen.
Das Thema ,,Zusammenarbeit“ wird im
MaRnahmenkonzept sowie im Kapitel 6

separat aufgegriffen.
Behinderung durch andere 8 Die Trennung der Verkehrsarten ist in den
Verkehrsteilnehmer strategischen Ansdtzen enthalten. Das

Thema Trennung kann zudem den Oberziel
D zugeordnet werden.

Betriebliches 2 Eine Strategie, die zu empfehlen ist, welche
Mobilitdtsmanagement jedoch die Privatwirtschaft betrifft und
(z.B. Dienstradleasing) nicht Aufgabe der Stadt Briihlist.

Die Stadt Briihl als Arbeitgeber hat bereits
ein entsprechendes Konzept entwickeln
lassen.
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zu Oberziel C - In Briihl sind Bus und Bahn das Riickgrat des Umweltverbundes

Preiswerte Mobilitat 22 Die Einflussnahme der Stadt Briihl auf die
Fahrpreise im OPNV ist sehr gering. Dies ist
Aufgabe der Verkehrsverbiinde und der
Landespolitik. Daher wurde dieses Ziel
nichtin das Konzept aufgenommen,
obwohl es sehr sinnvollist (soziale

Nachhaltigkeit).
Frequenz des OPNV 18 Als Strategie im Zielkonzept enthalten.
Bedarfsabhangiges OPNV- 7 Als Strategie im Zielkonzept enthalten.
Netz (z.B. OnDemand,
kleinere Fahrzeuge)
Verlasslichkeit des OPNV 5 Die Trennung der Verkehrsarten entlang

von Hauptrouten bzw. deren
Bevorrechtigung ist im Zielkonzept
enthalten. Auch technische Moglichkeiten
den OPNV zu beschleunigen, wurden
aufgenommen. Diese Strategien flihren zu
einer besseren Verlasslichkeit und
niedrigeren Reisezeiten.

zu Oberziel D - In Briihl geht man im Verkehr respekt- und riicksichtsvoll
miteinander um

Tempo 30-Zonen (,Tempo 7 Das Thema zuladssige Geschwindigkeit ist

30in der ganzen Stadt®) im Zielkonzept enthalten. Aufgrund der
rechtlichen Situation ist die Umsetzung
aktuell nur eingeschrankt moglich.

Starkere 5 Als Strategie im Zielkonzept enthalten.
Verkehrskontrollen

Verkehrserziehung 1 Als Strategie im Zielkonzept enthalten.

zu Oberziel E - In Briihl ist die Mobilitat aller Personen gesichert

Priorisierung des 3 Als Oberziel im Zielkonzept enthalten.
Umweltverbundes
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zu Oberziel F - In Briihl wird der Umweltverbund bei der Planung priorisiert

Parkraumorganisation 13 Als Strategie im Zielkonzept enthalten
(unter Parkraummanagement
zusammengefasst).

Emissionsfreies Briihl 3 Das Ziel wird mit verschiedenen Zielen und

Strategien verfolgt. Dieses Ziel stellt ein
Ubergeordnetes Ziel des Gesamtprojektes

dar.
Beriicksichtigung von 2 In verschiedenen Strategien enthalten, z.B.
E-Scootern idealer Modal Split (Basismobilitat),

Gestaltung Verkehrsinfrastruktur,
respektvoller Umgang.

Parkraumvergtinstigung 2 Das Ziel steht im Widerspruch zum
Zielkonzept und wurde daher nicht
aufgenommen.

zu Oberziel G - In Briihl ist der Kfz-Verkehr effizient und vertraglich

Tempo 30-Zonen 7 Das Thema zulassige Geschwindigkeit ist
(w,Tempo 30 in der ganzen im Zielkonzept enthalten. Aufgrund der
Stadt®) rechtlichen Situation ist die Umsetzung

aktuell nur eingeschrankt moglich.

Autofreies Briihl 3 Kfz-Verkehr wird immer Bestandteil eines
Mobilitatssystems bleiben, muss aber
vertraglich abgewickelt werden. Diese Ziele
sind im Konzept enthalten.

Autofreie Bereiche sind méglich und
werden auch mit unterschiedlichen
Strategien verfolgt, z.B. Netzplanung,
SchulstralRen, City-Logistik.

FulRverkehr sollte 7 Vorrang ist entlang von Hauptrouten und

(immer) Vorrang haben im Bereich sensibler Einrichtungen im
Konzept enthalten.

Einddmmung 3 Als Unterziel G2 im Konzept enthalten.

Durchgangsverkehr
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5. HANDLUNGSFELDER

Aus dem Zielkonzept leiten sich Uber die Strategien und Indikatoren eine Vielzahl von
MaRnahmen her. Unter Berlicksichtigung der vorliegenden Konzepte und Untersuchungen
ergeben sich hieraus wichtige Handlungsfelder ,Mobilitat“ fiir die Stadt Brihl.

Miteinander im Verkehr

« Kontrollen
«Verkehrsrechtliche Anordnungen und Infrastruktur
- Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen

Ruhender Verkehr

« Konzeption, Ziele festlegen
« Bereich/Stellplatze priorisieren, Parkraummanagement
« Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen

Ubergeordnete Netzstrategie

+ Einzelverkehrsnetze (Bestand und Ziel)
« Hauptrouten (Ziel und Perspektive)
« Hauptrouten priifen = Ziel Trennung der Verkehrsarten

Umweltverbund

« Ful3- und Radverkehrskonzept fiir das gesamte Stadtgebiet
« Bussystem / OV
» Mobilstationen /Sharing /Mobilitatsangebaote

Kurzfristiger Handlungsbedarf

« Bestandsanalysen und SofortmafRnahmen
« Kontinuirliche MaRnahmen

Verwaltungsorganisation

« Stadt Briihl
+Regionale Zusammenarbeit
« Fortschreibung und Uberpriifung des Mobilitatskonzeptes

Konzeptmanagement

«Vorgaben fiir kiinftige Ausschreibungen
« Datenverarbeitung

Die Handlungsfelder basieren aus den Analysen und Beteiligungsformaten, die im Rahmen
der Konzepterstellung durchgefiihrt wurden. Es konnten nicht alle Handlungsebenen eines
Mobilitatssystem betrachtet werden. So kann z.B. eine gute und flachendeckende
Nahversorgung einen positiven Effekt auf ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten der
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Briihlerinnen und Briihler haben. Stadtebauliche Handlungsfelder sind jedoch nicht
Bestandteil des Mobilitatskonzeptes. Eine kontinuierliche Uberprifung und
Fortschreibung der Handlungsfelder auch unter Beachtung der sich andernden
Rahmenbedingungen ist daher ebenfalls eine der kiinftigen Aufgaben.

5.1. Miteinander im Verkehr

Das Einhalten der Verkehrsregeln und deren Kontrolle sowie der gegenseitiger Respekt im
Verkehr ist den Blrgerinnen und Birgern sehr wichtig. Ein positives Miteinander im
Verkehr zu unterstiitzen, muss mit verschiedenen Handlungsansatzen verfolgt werden.
Alleinige Kontrollen werden nicht zum Ziel fiihren.

5.1.1. Verkehrskontrollen und -liberwachung

Eine verstarkte Kontrolle der Verkehrsregeln durch das Ordnungsamt und die Polizei ist
daher wichtig. Flachendeckende Kontrollen sind personell schwer umzusetzen, weshalb
ein erster Ansatz in der Durchfiihrung von Schwerpunktkontrollen an sensiblen Bereichen
liegen kann. Hierzu zahlen z.B.

= Geschwindigkeitsiiberwachung an Schulen oder Seniorenwohnheimen.

= Parkraumiiberwachung an Schulen und Kindergarten, die sich nicht nur auf den
unmittelbaren Zugang beschrankt, sondern auch angrenzende Straften und
Kreuzungen umfasst. Es sollte ein Schwerpunkt in der Freihaltung von Sichtachsen
liegen.

= Verhalten von Radfahrenden, Gehwegnutzung, Vorfahrt.

5.1.2. Verkehrsrechtliche Anordnungen und Infrastruktur

Neben der Kontrolle werden weitere Maftnahmen empfohlen:

= Uberpriifung der Parkraumregelungen beziiglich der Sichtfelder gemaR EFA unter
Berlicksichtigung der besonderen korperlichen Voraussetzung von Kinder.

= Uberpriifung der Parkraumregelungen beziiglich der Gehwegbreiten gemaR StvO
und EFA. Dies betrifft mit hoher Prioritat das Thema Gehwegparken.

= Anpassung der Regelungen und Durchsetzung von Park- und Halteverboten durch
bauliche und markierungstechnische Eingriffe.

5.1.3. Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die kommunikative Begleitung von Schwerpunktkontrollen und MaRnahmen ist
notwendig, um die Akzeptanz zu steigern. Verkehrskontrollen werden haufig als
~Abzocke“ wahrgenommen. Der Riickbau von Parkplatzen ist verkehrspolitisch
hochsensibel. Daher muss der Zweck aller Mallnahmen erlautert werden.

= Sensibilisierung von Erwachsenen fir die Bediirfnisse von Kindern und Senioren.
Erlauterung anhand von Broschiren, Infobriefen oder als Vor-Ort-Erlebnis, z.B. an
einem Aktionstag.
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= Erlauterung der verkehrsrechtlichen Regelungen zum Parken und Halten, aber
auch zur Fahrbahn- und Gehwegnutzung des Radverkehrs.

= Einbeziehung der Schulen und Schulkinder (z.B. Gelbe/Rotekarten-Aktion), wenn
Kinder den Verkehrsteilnehmenden Fehlverhalten aufzeigen, so ist dies sehr
wirkungsvoll.

5.2. Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr stellt eines der wenigen Handlungsfelder dar, das bisher
konzeptionell noch nicht flir die Stadt Briihl bearbeitet wurde. Der ruhende Verkehr und
dessen Management sowie Steuerung ist eine der wichtigsten Stellschrauben zur
Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens.

5.2.1. Konzeption mit spezifischem Zielkonzept

Eine konzeptionelle Betrachtung des ruhenden Verkehrs in der Stadt Briihlist erforderlich.
Das Konzept besteht aus drei wesentlichen Bausteinen:

= Erhebungund Dokumentation des Bestandes.
= Anpassung der Ziele unter Berlicksichtigung des Bestandes.
= MaRnahmen- und Umsetzungsstrategie.

Die Erhebung und Dokumentation des Bestandes stellen eine wichtige Grundlage dar. Zu
erheben sind Art und Anzahl der Parkplatze im offentlichen Raum sowie die
Dokumentation von Einschrankungen, Verboten und der Parkraumbewirtschaftung.
Optional kann auch die Auslastung ermittelt werden. Mogliche Konflikte und
Gefahrenstellen (z.B. Sichteinschrankung durch ruhenden Verkehr) konnen in
Kombination mit anderen Projekten und Konzepten erfasst werden. Befragungen von
Geschaftsleuten und Kunden, von Eltern an Schulen und anderen relevanten Gruppen
konnen wichtige Erkenntnisse zum ruhenden Verkehr liefern. Bei temporaren
Einschrankungen des ruhenden Verkehrs, z.B. aufgrund von Baumalinahmen, kann eine
begleitende Untersuchung zu Verdrangungseffekten von Nutzen sein.

Auf Grundlage des Zielkonzeptes (Kapitel 4) und der Bestandsanalyse sind die Ziele des
ruhenden Verkehrs zu spezifizieren. Diese miissen z.B. auf Teilrdume bezogen werden,
damit die gewlinschte Wirkung eintreten kann sowie negativen Begleiterscheinungen
begegnet werden kann.

=  Wie viele 6ffentliche Parkstande mochte die Stadt Briihl kurz- bis langfristig zur
Verfligung stellen?

= Anwelchen Stellen besteht unmittelbarer Handlungsbedarf?

= Inwelche Bereiche kann die Stadt Briihl unterteilt werden?

= Definition von Ideen und Ansatzen fiir sensible Bereiche (z.B. Innenstadt, Schulen)

=  Wie kann ein Parkraummanagement aufgebaut/erweitert werden? Welche
Stellschrauben passen zur Stadt Briihl?
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= Zeitrahmen zur Veranderung /Verknappung des Angebotes
= Welche Moglichkeiten gibt es, den Parksuchverkehr im Netz zu lenken?

Anschlielend ist eine MaBnahmen- und Umsetzungsstrategie zu erstellen. Sowohl die
Ziele wie auch die MaRnahmen diirfen nicht einzeln betrachtet werden, sondern sind unter
Berlicksichtigung einer Gesamtplanung (Netzkonzeption und stadtebauliche Entwicklung)
zu erarbeiten.

5.2.2. Offentlichkeitsarbeit

Es gibt kaum ein Mobilitdtsthema, welches gesellschaftlich und politisch intensiver
diskutiert wird als das Parken im 6ffentlichen Raum. Oftmals ist die Diskussion unsachlich
gefiihrt, auch weil Daten und Fakten zum ruhenden Verkehr fehlen. Viele Menschen sehen
offentliche Parkplatze als Selbstverstandlichkeit an, da dies in der Vergangenheit
(politisch) vorgelebt wurde. Parken war giinstig und den Kommunen waren die Hande zur
freien Gestaltung gebunden. Anderungen, die nun moglich und Entwicklungen die
notwendig sind, brauchen Zeit und dirfen nicht einseitig erfolgen. Ziel muss es sein,
parallel zu den Einschrankungen alternative Angebote zu schaffen und den Nutzen des
Gesamtkonzepts erkennbar zu machen. Die Menschen sollen in das Konzept einbezogen
werden. Die notwendige Diskussion ist mit Daten und Fakten sachlich zu fiihren.

5.2.3. Radverkehr

Zum ruhenden Verkehr zahlt neben dem Kfz-Verkehr auch der Radverkehr. Es ist sinnvoll,
beide Felder parallel zu betrachten. Freiwerdende Flachen konnen z.B. fir
Radabstellanlagen genutzt werden. Geschafte kdnnen profitieren, wenn hochwertige
Abstellmoglichkeiten geschaffen werden. Die Gesamtkapazitat fiir ruhende Fahrzeuge
kann durch Radverkehr sogar erhoht werden, da der Platzbedarf zum Abstellen von
Fahrradern deutlich geringer ist. Die besonderen Anspriiche von Lastenradern und E-Bikes
sind zu beriicksichtigen.

Als fest einzuplanende Standorte sind flir den Radverkehr bedeutsame Quell- und
Zielpunkte vorzusehen. Da nicht alle dieser Punkte in der Baulast der Stadt Briihl liegen, ist
eine Zusammenarbeit auch mit der Privatwirtschaft anzustreben. Ebenfalls ist die Mehrheit
der Bushaltestellen in Briihl mit Fahrradabstellmoglichen auszustatten.

Ziel sollte ein einheitliches Gestaltungsmuster sein oder die Verwendung eines
(regionalen) Wiedererkennungsmerkmals. Neben einer hochwertigen Ausstattung,
differenziert nach Standort, ist auf eine Integration in das stadtebauliche Bild wichtig.

5.3. Ubergeordnete Netzstrategie

Verkehrsnetze stellen die Grundlage fir die Verkehrsplanung dar, indem Ziel- und
Qualitatskriterien fiir die Netze vorgegeben werden. Die Ziel- und Qualitatskriterien
versucht die Verkehrsplanung mittels einer angepassten StralRenraumgestaltung
umzusetzen. Der Ansatz gilt nicht pauschal flir ein Gesamtnetz. Verkehrsnetze werden
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hierarchisch fiir jedes Verkehrsmittel einzeln aufgebaut, die Hierarchie richtet sich nach
unterschiedlichen Kriterien.

Netze und damit verbunden die StraRenraumgestaltung beeinflussen sich gegenseitig.
Innerhalb bebauter Gebiete ist eine Biindelung von Hauptrouten unterschiedlicher
Verkehrstrager nicht immer sinnvoll, da die Flachenverfligharkeit zur notwendigen
Gestaltung der jeweiligen Verkehrsanlagen oftmals nicht vorliegt.

Es ist daher sinnvoll eine Gesamtnetzstrategie aufzustellen, die bereits friihzeitig die
jeweiligen Ausbauziele und den vorliegenden Bestand berticksichtigt. Die Netzstrategie
muss dabei gemeinsam mit allen Baulasttragern, dem Kreis und den Nachbarkommunen
erarbeitet werden. Bestehende Netze sind zu integrieren.

Alle Teilnetze wie auch das Gesamtnetz sollen als Zielnetze formuliert werden und auch
Perspektiven enthalten, die nach heutigen Vorgaben noch nicht umsetzbar sind.

Ziele:
= Trennungder Hauptrouten, wenn keine ausreichenden Flachenreserven fiir alle
Anspriiche vorhanden sind.
= Unterbinden von Durchgangsverkehr innerhalb von Wohngebieten.
= Lenkungdes Verkehrs im Bereich sensibler Einrichtungen.
= Vermeidungvon tiberregionalem Kfz-Verkehr innerhalb der Stadt Briihl.
= Biindelungvon nicht vermeidbarem Kfz-Verkehr.
= Beriicksichtigung von temporaren Einschrankungen, wie SchulstraRen.
= Beschleunigung des Busverkehrs.

= Abstufung ausgewahlter klassifizierter StraRen innerhalb der Stadt Briihl, damit
die Stadt mehr Gestaltungsspielraum bei der Infrastrukturplanung erhalt.

5.4. Umweltverbund

Der Umweltverbund stellt das Riickgrat des kiinftigen Brihler Mobilitatssystems dar.
Zugleich hat die Stadt Briihl in diesem Bereich bereits erste wichtige Ansatze sowohl
konzeptionell wie auch planerisch angestofien und zum Teil bereits umgesetzt. Auf dieser
Basis soll mit diesem Handlungsfeld aufgebaut werden.

5.4.1. Fuld-und Radverkehrskonzept fiir gesamtes Stadtgebiet

Die bestehenden konzeptionellen Ansatze als Grundlage der Rad- und FuRwegeplanung
sollen auf das gesamte Stadtgebiet ausgedehnt werden. Fiir den Radverkehr kann dies in
einem Arbeitsschritt erfolgen. Fiir den Fullverkehr kann eine kleinteiligere
Einzelbetrachtung verschiedener Teilrdume sinnvoll sein, um auf die individuellen
Rahmenbedingungen besser eingehen zu kénnen. Die Konzeptionierung muss klare
Qualitatsvorgaben fiir den Rad- und FuRverkehr definieren.
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5.4.2. Bussystem / OV

Es soll ein System aus offentlichen Verkehrsmitteln etabliert werden, so dass alle
Briihlerinnen und Briihler einen Zugang zu einem qualitativ hochwertigen OPNV haben.
Hierzu wird ein Konzept entwickelt, dass den Stadtbus mit anderen Angeboten und
Betriebsformen (z.B. flexible Bedienungsformen, Einbindung von Taxen, Anruf-Sammel-
Taxi) kombiniert.

Hinweis: Ein entsprechendes Konzept befindet sich in Arbeit (Stand 10.06.2024).

Der Umbau bzw. die Ergdnzung des Stadtbusses zu einem erfolgreichen OV-Gesamtsystem
erfolgt innerhalb der bestehenden Tarifstrukturen. Die konzeptionelle Erarbeitung eines
entsprechenden Systems soll innovativ sein und damit auch Wege aufzeigen, die nach
heutigem Recht ggf. noch nicht direkt umsetzbar sind. Gemeinsam mit dem Zukunftsnetz
Mobilitat NRW und go.Rheinland kann sich die Stadt Briihl als Beispielstadt anbieten, um
neue Wege im OPNV testen zu kénnen.

Das bestehende Bussystem in Kombination mit der Stadtbahn und dem (liber-)regionalen
Schienenverkehr ist weiter auszubauen. Das betrifft primar den Zugang zum System,
indem der Ausbau der Barrierefreiheit sowohl in der Infrastruktur als auch in weiteren
Bereichen (Information, Buchung, Bezahlung) weiter vorangetrieben wird. Es sollen in
Zukunft ausschlieRlich moderne und schadstoffarme Fahrzeuge eingesetzt werden, die
einen hohen Komfort flir die Fahrgaste bieten.

Das OPNV-Angebot soll prioritdr auf Verbindungen ausgebaut werden, die ein
entsprechendes Fahrgastpotential bieten.

5.4.3. Mobilstationen / Sharing / Mobilitatsangebot

Ausgehend von den zentralen Haltestellen des OPNV wird in Brihl von der
Mobilitatsdrehscheibe (Bahnhofe, Stadtbahn) bis zu kleineren Mobilpunkten ein Netz von
Verknilipfungspunkten errichtet. Diese dienen der Verkniipfung der unterschiedlichen
Verkehrstrager untereinander, aber auch zur Bereitstellung von Mobilitatsangeboten.

Mobilitatspunkte sind friihzeitig in der Stadtentwicklung, z.B. bei der Neuausweisung von
Wohn- oder Gewerbegebieten zu berlicksichtigen. Die Einbeziehung in standortbezogene
Mobilitatskonzepte sollte ein fester Bestandteil in der Bauleitplanung werden.

5.4.4. Park und Ride

Eine Ausweitung des Park und Ride Angebotes auch uber die Bahnhofe hinaus ist
anzustreben. Bei einer Anpassung des Bussystems ergeben sich neue Moglichkeiten, auch
wichtige Buslinien und Haltestellen in ein stadtweites Park und Ride Angebot zu
integrieren.

5.5. Kurzfristiger Handlungsbedarf

Fir die Handlungsfelder 6.1 bis 6.5 sind meist konzeptionelle und planerische Vorarbeiten
notwendig, so dass eine Umsetzung von ersten Mallnahmen oftmals nicht kurzfristig
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moglich ist. Der im Zielkonzept definierte Zielhorizont (2035) erfordert jedoch einen
unmittelbaren Start des Transformationsprozesses im Mobilitatssystem. Daher sind in
diesem Handlungsfeld Ansatze und MalRnahmen zusammengefasst, bei denen keine
zeitintensiven Vorarbeiten notwendig werden. In diesen Fallen kann eine kurzfristige
Umsetzung erfolgen.

Weitere Handlungsfelder bei denen eine sofortiger Umsetzungsbeginn moglich oder
erforderlich sind:

= Vorarbeiten und vertiefende Analysen.

= temporare Elemente als Ubergangslosungen, bis die konzeptionelle Grundlage
erarbeitet wurde.

= Umsetzung von Einzelmalinahmen an den Stellen, an denen sie unabhangig von
einer noch erforderlichen konzeptionellen Grundstrategie sind.

Bestandsanalysen und SofortmafRnahmen

= Bis 2027 sollen alle Knotenpunkte und Einmiindungen hinsichtlich einer
Verkirzung von Querungswegen, einer Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit und
einer Freihaltung der Sichtachsen gepriift werden. In diesem Bereich werden
jahrlich flinf Verbesserungen angestrebt. Mit der Priifung und der Umsetzung muss
daher unmittelbar begonnen werden. Hier kommen als Sofortmafinahmen
temporare Mallnahmen in Frage, z.B. das Schliefen von freien Rechtsabbiegern
mittels Markierungen und Absperrpfosten.

= Bis 2027 sollen an allen Querungsstellen die Sichtbeziehungen tiberpriift werden
und Verbesserung der Sichtachsen, z.B. durch Aufgabe von Kfz-Stellplatzen oder
einer Anpassung der Begriinung unter dem besonderen Fokus einer kindgerechten
Infrastruktur erfolgen. Jahrlich sollen fiinf VerbesserungsmaRnahmen umgesetzt
werden. Als Sofortmafinahme ist die Anpassung der Begriinung und
verkehrsrechtlicher Anordnungen zum ruhenden Verkehr umsetzbar.

= Bis 2027 sollen alle EinbahnstralRen hinsichtlich einer Freigabe fiir den Radverkehr
in Gegenrichtung gepriift werden. Bei Mangeln sollen nichtinvestive MaRnahme
zeitnah umgesetzt werden.

= Bis 2030 sollen zehn Fahrradstraf3en eingerichtet werden. Dies muss im
Zusammenhang mit der Gesamtnetzstrategie geplant werden, jedoch kann bereits
im Vorfeld eine Priifung geeigneter StralRen erfolgen.

= Fir die Bearbeitung der Handlungsfelder 6.1 bis 6.5 sind umfangreiche
Bestandserhebungen vor Ort notwendig. Diese konnen z.T. unabhdngig von den
konzeptionellen Arbeiten begonnen werden. Die Nutzung von Synergien ist
moglich, um den Aufwand zu reduzieren. Notwendige und mogliche
SofortmaRnahmen kénnen hieraus ebenfalls friihzeitig entwickelt werden.
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Kontinuierliche Aufgaben

Kontinuierliche Aufgaben der Stadt Briihl sind MalRnahmen, die auf bereits laufenden
Prozessen aufbauen, die wiederholend notwendig werden oder deren Umsetzung einen
langeren Zeithorizont bendtigen.

= Barrierefreiheit besonders an Knoten, Einmiindungen, Querungsstellen und
Bushaltestellen.

= Anmeldungen Nahverkehrsplan.

= Umsetzung der Mallnahmen aus dem schulischen Mobilitatsmanagement: So ist
das Einrichten einer Schulstrafbe kurzfristig moglich und nach einem Erlass des
Landes NRW, unter bestimmten Voraussetzungen, auch rechtsicher umsetzbar.

= Durchfiihrung von jahrlichen FuRverkehrschecks, auch kleinraumig z.B.
gemeinsam mit Schulkindern im Schulumfeld. Der Fokus sollte hierbei auf der
Umsetzbarkeit von Sofortmafnahmen liegen, zur Beseitigung von Mangeln und
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit.

= Schaffung von Fahrradabstellanlagen an wichtigen Quell- und Zielpunkten (auch
an Haltestellen). Auch hier kdnnen zunachst temporare Losungen in Frage
kommen.

= Die Nachriistung von Witterungsschutz an Bushaltestellen.
= Parkraumorganisation und -management.

= Unterhalt, Pflege, Winterdienst.

5.6. Organisationsstruktur
5.6.1. Bestehende Verwaltungsstrukturen im Mobilitats- und Verkehrssektor

Kreis- und Stadtverwaltungen sind bislang nach der klassischen Stab-Linien-Struktur
gegliedert. Eigenstandige Mobilitatsamter finden sich in diesem Gefiige nur selten.

»S0 ist der OPNV hdufig dem Planungs- und/ oder Schulamt zugeordnet, der
Individualverkehr obliegt dem Ordnungsamt, die Baubehérde tibernimmt die
Betreuung der Verkehrswege und Lichtsignalanlagen etc. Uber Fahrtarife und

Vertriebsstrukturen entscheidet zudem hdufig ein aulRerhalb der
Kernverwaltung organisierter Verkehrsverbund.“

Diese Aufgabenzuordnung begriindet nicht nur eine Vielzahl innerbehordlicher
Schnittstellen, sondern begunstigt auch ein Denken und Handeln in
Fachbereichszustandigkeiten. Solche starren Hierarchie-Ebenen behindern jedoch die
Durchlassigkeit von Ideen/ Innovationen und wirken einem initiativen und eigenstandigen
Handeln der Mitarbeitenden in der kommunalen Verwaltung entgegen.®

4 (Rodl & Partner, 2023)

°(Rodl & Partner, 2023)

4



Mobilitdtskonzept Stadt Briihl W T( DENKER

Projektbericht AL

Die Notwendigkeit zur Modernisierung von Verwaltungsstrukturen gilt aktuell besonders
fir den Mobilitats- und Verkehrsbereich, da dieser Sektor starken Veranderungen
unterliegt. Das ergibt sich zum einen aus den verkehrspolitischen Zielsetzungen (Klima-
und Umweltschutz, Mobilitdtswende), zum anderen ist der Mobilitdatssektor durch eine
starke unternehmerische Fragmentierung, staatliche Regulierungen und erhebliche
offentliche Transferzahlungen gepragt.

Auf kommunaler und regionaler Ebene werden zeitgemaRe Verwaltungsstrukturen
bendtigt, um eine zukunftsweisende Mobilitat zu organisieren und die Herausforderungen
aktiv zu managen. Die dynamische Entwicklung des Mobilitats- und Verkehrssektors setzt
zeitgemalie Arbeitsstrukturen bei Verwaltungen und weiteren Akteuren voraus, um schnell
reagieren zu kénnen und handlungsfahig zu bleiben.

Die vielfaltigen Zusammenhange und Anknipfungspunkte von Fachbereichen mit den
Themen Mobilitat und Verkehr miissen ermittelt, erldutert und kommuniziert werden.
Samtliche MalRnahmen mit Mobilitats- und Verkehrsbezug miissen an zentraler Stelle
gebilindelt koordiniert werden. Abstimmungs- und Arbeitsprozesse sollten
fachbereichslibergreifend gestaltet werden, um die vielfaltigen Zusammenhange
zwischen den Fachbereichen (z.B. Stadt- und Verkehrsplanung) offenzulegen und die
damit verbundenen Herausforderungen meistern zu konnen.

»Die Verwaltungsstrukturen mussen daher in die Lage versetzt werden, die zukiinftigen
Aufgaben der Koordination, Finanzierung und Regulierung aus einer Hand vor Ort zu
ubernehmen. Hierzu muss die richtige Balance zwischen partnerschaftlichem Miteinander
und hoheitlichem Handeln gefunden werden.“®

Wie konnen die Verwaltungsstrukturen angepasst werden?

Die vielschichtigen Herausforderungen und Aufgaben, die mit der Mobilitatswende
verbunden sind, erfordern eine differenzierte Ausgestaltung der Organisationsstruktur. Die
Aufgaben sind hierbei sehr vielfdltig. Das Thema Mobilitat tangiert viele Arbeits- und
Fachbereiche.

¢ (Rédl & Partner, 2023)

75



Mobilitatskonzept Stadt Briihl m mob!IDENKER

Projektbericht BNZ  MOBILITAT NACHHALTIG PLANEN

Umwelt-,
Natur- und
Klimaschutz

Ordnung und
- Sicherheit

Kultur und
Sport

ohnen und
Wirtschaft A Stadt-

entwicklung

Soziales und
Integration

Abbildung 35: Schnittstellen zwischen dem Themenfeld "Mobilitéit" und weiteren Fachbereichen/ Abteilungen
einer Verwaltung

Zu den Aufgaben, die sich hieraus ergeben, zahlen unter anderem:

Steuerung der Entwicklung der Stadt im Hinblick auf eine nachhaltige Mobilitat
(Stadt der kurzen Wege, Entwicklung der Stadt entlang von Schienenachsen etc.).

Forderung nachhaltiger Mobilitat im Zuge von Neubauvorhaben (Férderung
nachhaltiger Mobilitat).

Innen- vor AuRenentwicklung (Verdichtung der vorhandenen Strukturen).
Forderung von Mischstrukturen im Rahmen von B-Planen.
Sicherstellung/ Ausbau der Nahversorgung (Stadt der kurzen Wege).

Sicherstellung der Finanzierung zur Forderung nachhaltiger Mobilitat (Anpassung
der Haushaltsetats).

Schaffung einer Flachengerechtigkeit; Veranderung von Prioritaten in der
Flachennutzung.

Berlicksichtigung und Abstimmung verkehrlicher Aspekte in samtlichen Bereichen
(z.B. An- und Abreise und Parken bei (Grof3-)Veranstaltungen, Schilermobilitat
(Schulamt)).
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= Aufbau und Pflege eines Datenmanagements innerhalb der Verwaltung (Ubersicht
Uber Planungen, Konzepte etc.) > Optimierung der Schnittstellen zwischen
Abteilungen/ Fachbereichen.

Die Aufgaben sollten in zwei Einheiten aufgeteilt und gebiindelt werden.

1. Planung, Koordination, Initiierung, Standardisierung und Kommunikation >
Gestaltungsaufgaben.

2. Hoheitliche Regulierungs- und Finanzierungsaufgaben - z.B. Regulierung des
Verkehrs durch pull- und push-MaRnahmen (inkl. Datenmanagement).

Die beiden Einheiten werden idealerweise innerhalb eines Fachbereichs gefiihrt, um ein
Verwaltungshandeln aus einer Hand sicherzustellen. Mit einer Neuausrichtung der
Organisationsstrukturen in Form einer Pyramide sind Verwaltungen in der Lage, die
verschiedenen Gestaltungs-, Regulierungs- und Finanzierungsaufgaben im Bereich der
Mobilitat aus einer Hand zu erfiillen. Dabei sollten die zu schaffenden Strukturen immer
den zu bewaltigenden Aufgaben folgen.

5.6.2. Verwaltungsstrukturen fur die Mobilitatswende in Briihl

Ein wichtiger Schritt ist es, Mobilitat als Querschnittsaufgabe zu begreifen und die
Beteiligten zu vernetzen. Es bedarf einer zentralen Anlaufstelle innerhalb der Verwaltung,
die diese Aufgabe Uber alle Fachbereiche hinweg koordiniert. Zugleich kann hieriiber eine
Schnittstelle zur Abstimmung regionaler Planungen geschaffen werden.

Eine fachbereichslibergreifende, gemeinsame Herangehensweise kann nur gelingen, wenn
die Themen ,Mobilitat und Verkehr zur ,,Chefsache‘ werden und die Verwaltungsspitze
diese Themen initiilert und mittragt. Flr eine erfolgreiche und klimaschonende
Mobilitatspolitik in der Stadt Briihl ist die Unterstiitzung von ,,ganz oben“ besonders
wichtig. Der Burgermeister/ die Blirgermeisterin soll als Vorbild in Sachen Mobilitat
vorangehen. Klimaschutz und Mobilitat miissen in der kommunalen Chefetage diskutiert
und beschlossen werden.

Die Koordination der Mobilitdtswende

Fur die Umsetzung von Mobilitats- und Verkehrsplanungsprozessen empfiehlt sich die
Etablierung eines Mobilititsmanagements innerhalb der Stadtverwaltung Briihl. Dies
wurde mit der Schaffung des Fachamtes fiir Mobilitat und Verkehr im April 2023 umgesetzt.
Neben der Zentralisierung der Planungsaufgaben der Bereiche Mobilitdit und
Verkehrsinfrastruktur tUbernimmt der neue Fachbereich die Koordination der
fachamteriibergreifenden Prozesse, die Entwicklung von Ideen, die Priifung der
Forderkulissen und die Vermittlung zwischen den Fachbereichen. Eine zentrale Aufgabe ist
es, in Zukunft samtliche Planungen und Prozesse im Bezug zur Mobilitdt und
Verkehrsinfrastruktur in der Stadt Brihl zu sammeln (Mobilitatsdatenbank) und
hinsichtlich der gesetzten Mobilitatsziele (siehe Zielkonzept) zu tGberpriifen.
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Der Austausch zu Verkehrs- und Mobilitatsthemen innerhalb der Verwaltung, aber auch mit
der Politik, soll federfiihrend vom Fachbereich Mobilitat und Verkehr organisiert werden.
Es bieten sich folgende Formate an:

Die kontinuierliche Abstimmung innerhalb der Verwaltung erfolgt Uber feste
Ansprechpersonen in den jeweiligen Abteilungen/ Fachbereichen (Mobilitatsbeauftragte).
Aufgabe ist es, einen Informationsfluss in beide Richtungen zu gewahrleisten. In diesem
Rahmen kann fiir Themen sensibilisiert werden, die die Bereiche Mobilitat und Verkehr
tangieren (konnen) (z.B. Themenfelder rund um Schulwege bis zum Verkehrsmanagement
bei Veranstaltungen), die aber bisher nicht als solche wahrgenommen werden.

Auf Ebene der Fachbereiche stimmen die Fachbereichsleiter/innen im Rahmen von
Lenkungs-Sitzungen (z.B. alle 6 Monate) Ziele, Strategien und Pilotprojekte (Projekte mit
hoher Bedeutung) fiir die kommunale Mobilitatsentwicklung ab. Dartiber hinaus werden
regionale Themen diskutiert und abgestimmt, so dass diese beispielsweise lber den
Lenkungskreis ,Mobilitdat“ auf die regionale Ebene (siehe 5.6.3) transportiert werden
konnen.

Die inhaltliche Bearbeitung und Abstimmung von Themenbereichen, wie zum Beispiel des
OPNV, des Radverkehrs und der Verkehrssicherheit, kann in (tempordren oder
dauerhaften) Arbeitsgruppen innerhalb der Verwaltung organisiert werden, die zum
Beispiel einmal pro Quartal tagen. Die Einbeziehung von Experten aus entsprechenden
Fachverbanden oder Netzwerken (z.B. Zukunftsnetz Mobilitdit NRW) (iber einen
regelmafigen Arbeitskreis kann sinnvoll sein.

Der interfraktionelle Arbeitskreis ,,Mobilititswende*, den die Stadt Briihl vor einiger
Zeit ins Leben gerufen hat, stellt die Schnittstelle zur Politik dar. Die Mobilitatsthemen
werden hier gemeinsam vorbereitet, damit diese in den Gremien zielgerichteter und
schneller vorangetrieben werden konnen. Es erfolgt eine Abstimmung Uber
Rahmenvorgaben, Ressourcen, Arbeitsgruppen und Standards. Der Arbeitskreis sollte
mindestens halbjahrlich, gegebenenfalls sogar einmal pro Quartal, tagen.

Im Rahmen von Dialogformaten mit Stakeholdern, z.B. Vertreter/innen von Verbanden,
Vereinen und der Polizei, werden thematische Schwerpunkte besprochen. Darliber hinaus
sollten die Dialogformate genutzt werden, um Kooperationen bzw. eine Intensivierung der
Zusammenarbeit abzustimmen. Aus diesen Dialogformaten kdnnen auch Malnahmen
heraus entstehen, die dazu beitragen, die Mobilitats-/ Verkehrssituation in Briihl zu
optimieren. Ein Dialogformat zwischen Stadtverwaltung und ADFC konnte beispielsweise
zielfihrend sein, um ein Handlungsprogramm inkl. Prioritatensetzung zu besprechen.

Im nachfolgenden Organigramm ist eine mogliche Organisationsstruktur fur die
Verwaltung der Stadt Brihl fir den Mobilitats-/ Verkehrsbereich dargestellt. Hierbei
fungiert die Fachbereichsleitung im Fachbereich 80 als Koordinator der Mobilitatswende.
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Stadtrat / Ausschuss fur Mobilitat und Verkehr

I Buirgermeister

Andere Fachbereiche

Mobilitdts- und Infrastrukturplanung
» Stralenverkehrsbehorde

* Mobilitatsmanagement:

sammelt, verwaltet, priift, koordiniert,
informiert, organisiert, unterstiitzt

PN
\

|_,,Mobilitﬁtsbeauftragte“
fortlaufende Berichte Giber
Datenbank Mobilitat II Aktionen, Planungen, Aktivitidten

v v v
Lenkungskreis Mobilitat Aufgaben
(Leitungsebene) » Rahmenvorgaben, Ressourcen,
Arbeitsgruppen und Standards
« Schnittstelle zu Dezernenten/
Biirgermeister (& Politik)

informiert

koordiniert,

Temporare Arbeitsgruppen innerhalb der Verwaltung
=»  Radverkehr FuBverkehr OPNV Multimodalitat

Parkraummanagement  Mobilitdtsmanagement  Wirtschaftsverkehr

Interfraktioneller Aufgaben

AK _Mobilitatswende® * Rahmenvorgaben, Ressourcen,
»

o Arbeitsgruppen und Standards
(z.B.verkehrspolitische Sprecher) Politische Koordination

(»Kamingesprache)

Koordiniert, informiert, leitet

Dialogformate Aufgaben

| mit Stakeholdern * Abstimmung iiber Kooperationen

. . - * Externe Kommunikation
Verbande,V Pol tc.
(Verbdnde, Vereine, Polizeietc.) » MaBnahmenentwicklung

Abbildung 36: Organisationsstruktur fiir die Bewdltigung der Mobilitédtswende (Beispiel)

5.6.3. Verwaltungsstrukturen fur die Mobilitatswende in der Region

Der nachfolgend beschriebene Handlungsansatz fiir eine regionale Zusammenarbeit kann
nicht allein durch die Stadt Briihlinitiiert werden. Bereits bei den Voriiberlegungen zu einer
Verbesserung der regionalen Zusammenarbeit ist ein gemeinsames Vorgehen notwendig.
Die Stadt Briihl kann als ,Ideengeber” fungieren. Die Federfiihrung sollte beim Rhein-Erft-
Kreis oder einer ubergeordneten Institution liegen.

Warum ist ein regionaler Ansatz fiir die Stadt Briihl von besonderer Bedeutung?

Aufgrund der Lage der Stadt Briihl am Rand des Rhein-Erft-Kreises und den damit
verbundenen engen Verflechtungen mit dem Kreis Euskirchen und dem Rhein-Sieg-Kreis
sind die Kooperation und Zusammenarbeit auf (liber-)regionaler Ebene von besonderer
Bedeutung. Darliber hinaus liegt Briihl zwischen den Grof3stadten Kéln und Bonn, womit
starke verkehrliche Verflechtungen verbunden sind, die im Hinblick auf nachhaltige
Mobilitat grofte Herausforderungen darstellen. Hier gilt es eng mit dem Rhein-Erft-Kreis
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zusammenzuarbeiten und eine starke Position gegeniiber den umliegenden Grof3stadten
einzunehmen.

Die Mobilitatswende in einer Kommune kann nur gelingen, wenn das komplexe Thema
ganzheitlich und Uber die Stadtgrenzen hinweg betrachtet wird. Dies gilt sowohl fiir die
inhaltlichen Aspekte als auch flir die organisatorischen Strukturen und Stellschrauben.

Welche Strukturen sind geeignet?

Um die Herausforderungen zur Realisierung und Finanzierung der regionalen
Mobilitatswende zielorientiert zu bewaltigen, sollte eine neue Struktur geschaffen werden,
die die Kommunen, den Verkehrsverbund sowie die verschiedenen Verkehrsdienstleister
(Verkehrsunternehmen, Sharing-Anbieter etc.) zusammenfiihrt. Hierzu bietet sich die
Bildung eines Netzwerks zur regionalen Mobilitatsentwicklung an.

Im Rahmen dieses Netzwerks sollten im ersten Schritt Zielsetzungen definiert werden. Die
Vereinbarungen, auf die sich alle Akteure/ Netzwerkpartner einigen kdnnen, bilden den
verkehrspolitischen Rahmen und geben die Entwicklungsrichtung fiir die kommenden
Jahre vor. Mit Hilfe eines ,Letter of Intent oder eines ,Memorandum of
understandig“ kann die Willenskonvergenz zwischen den Akteuren ausgedriickt werden,
die auf die beabsichtigte gemeinsame Handlungslinie (Mobilitatswende/ nachhaltige
Mobilitat) hinweist.

Wie wird die regionale Zusammenarbeit strukturiert?

Entscheidungen tiber die Umsetzung von Strategien und MaRnahmen in der Region (Rhein-
Erft-Kreis) treffen die legitimierten Gremien in den Stadten und Gemeinden sowie im
Rhein-Erft-Kreis. Regional bedeutsame Mobilitatsthemen sollten zukinftig in dem
regionalen Mobilitatsnetzwerk gemeinsam abgestimmt werden.

Den Mobilitdtsmanagern der netzwerkangehdérigen Kommunen kommt eine zentrale
Bedeutung zu. Sie sind dafiir verantwortlich, die vielfaltigen Herausforderungen auf
regionaler Ebene zu koordinieren und zukunftsweisende Projekte voranzutreiben. Fiir die
Abstimmung zwischen den Kommunen des Rhein-Erft-Kreises (und ggf. angrenzender
Gemeinden bzw. den Stadten Koln und Bonn) kdnnen Arbeitsgruppen mit abgegrenzten
Themenbereichen gebildet werden. Mogliche Themenbereiche sind:

= Regionale Radverkehrsinfrastruktur

* Finanzierung der Mobilitatswende

= Regionaler OPNV

= Inter- und Multimodalitat (z.B. Mobilstationen)

Bei Bedarf konnen in Abstimmung aller Beteiligten weitere Arbeitsgruppen eingerichtet
werden. Hierbei sollen die mitunter sehr dynamischen Entwicklungen im Mobilitats- und
Verkehrssektor berlcksichtigt werden. Die Arbeitsgruppen setzen sich aus den
Mobilitatsmanagerinnen/ -managern und/ oder Fachexpertinnen/ -experten (z.B.
Radverkehrsbeauftragte) aus den Kommunen und vom Kreis zusammen.
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Die Arbeitsgruppen sollten einmal pro Quartal tagen.

Auf Ebene der
Koordinierungsgruppe Strategien und zentrale Maflnahmen abgestimmt werden. Auf

Dezernentinnen und Dezernenten sollten im Rahmen einer
dieser Ebene werden die Eckpfeiler gesetzt, an denen sich die zuvor genannten
Arbeitsgruppen orientieren. Die Koordinierungsgruppe sollte zweimal pro Jahr tagen. Auf
Ebene der Biirgermeister/innen der angehdrigen Kommunen Ulbernimmt dies ein

Lenkungskreis. Dieser sollte ein- bis zweimal pro Jahr tagen.

Das Projektmanagement kann entweder vom Rhein-Erft-Kreis oder einem externen
Anbieter (Consulting/ Planungsbtiro) ibernommen werden.

Netzwerktreffen/ Regionalkonferenz

Einmal pro Jahr sollten im Rahmen einer regionalen Mobilitatskonferenz regional
bedeutsame Mobilitatsstrategien und Pilotprojekte zwischen den teilnehmenden
Kommunen abgestimmt werden. Diese Konferenz richtet sich insbesondere an Politik,
Verwaltung und regionale Mobilitatsakteure. Der Austragungsort konnte jahrlich zwischen
den Kommunen wechseln.

Organigramm

Stadt
Bonn

Stadt
Koéln

Rhein-

Rhein-

Erft-Kreis

Sieg-Kreis

Bindeglied zwischen
Stadtund regionalem

Netzwerk I

Dezernent*innen, Mobilititsmanager*innen, Fachbereiche |~

| | |

Lenkungskreis Mobilitat (LK-M)

! !

Fulverkehr Radverkehr

Projekt- Arbeitsgruppen

management

AG
Finanzierung

* Finanzpool

* Berichtswesen

Multimodalitat Mobilitdtsmanagement

* Dokumentation

* Umlage

+ Offentlichkeits- OPNV Wirtschaftsverkehr * Forder-
arbeit/ Bericht- moglichkeiten
erstattung

» Kommunikation ﬁ ﬁ ﬁ ﬁ

' W w w
Zukunftsnetz .
REVG Mobilitzt NRW VRS Sonstige
Koordination

Abbildung 37: Mégliches Organigramm fiir ein regionales Mobilititsnetzwerk im Rhein-Erft-Kreis (Entwurf)
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5.7. Konzeptmanagement
5.7.1. Vorgaben fiir kiinftige Ausschreibungen

Die Fortschreibung von Konzepten oder die Berticksichtigung von vorliegenden Konzepten
bei vertiefenden Planungen wird haufig durch fehlende digitale Datensatze erschwert. Die
notwendige Digitalisierung bindet personelle sowie finanzielle Ressourcen sowohl auf
Seiten der Auftragnehmer wie auch der Auftraggeber.

Bei zukiinftigen Ausschreibungen sollte daher auf eine offene Verwendung der im Rahmen
des Projektes erstellten Daten geachtet werden. Es sollten im Leistungsverzeichnis
Positionen zur Datenbereitstellung und Dateneinarbeitung vorgesehen werden. Es sollten
Vorgaben zu Datentypen und Koordinatensystemen integriert werden.

Im Bereich verschiedener Mobilitdtskonzepte vereinfacht eine einheitliche
Bearbeitungsmethodik die Umsetzbarkeit, die Vergleichbarkeit und die Fortschreibung.
Wichtige Bausteine, die in einem Leistungsverzeichnis gefordert werden sollten, sind:

= Zielkonzept mit Bezug zur Stadt Briihl
= Erhebungen vor Ort zur Einschatzung der Lage in Briihl

= MaRnahmen in unterschiedlicher Detailtiefe (Handlungsfeld, EinzelmalRnahmen,
MaRnahmenpakete, Steckbriefe in einheitlichem Layout)

= Mindestens eine Grobkostenschatzung zur besseren Planbarkeit der
Haushaltmittel

=  Prioritaten/Umsetzungsstrategie

Auch bei thematischen Einzelkonzepten sollten Wechselwirkungen immer berticksichtigt
werden. Entsprechende Hinweise sind im Leistungsverzeichnis zu Ausschreibungen
vorzusehen und im Rahmen der Konzepte in geeigneter Form zu beschreiben.

5.7.2. Datenverarbeitung

Die Erstellung eines MalRnahmenkatasters ,Mobilitat und Verkehrsinfrastruktur® ist
sinnvoll. In dem Kataster sollen alle MalRnahmen mit einem Bezug zu Mobilitatsthemen
und zur Verkehrsinfrastruktur moglichst georeferenziert hinterlegt werden. Damit steht
der Verwaltung ein Instrument zur Verfigung, indem fachiibergreifend gepriift werden
kann, wo Mallnahmen vorgesehen sind. Es kann somit gepriift werden, welche Konzepte
flir einen Standort MaRnahmen enthalten und aus welchen anderen Fachbereichen
Handlungserfordernisse bekannt sind.

Das MalRnahmenkataster kann zudem eine wichtige Grundlage zur Qualitatskontrolle sein
sowie als Grundlage flir Konzepterganzungen dienen. Es entfallt die Recherche und das
Zusammentragen von Malnahmen aus Einzelkonzepten. Es ist direkt zu Projektbeginn
bekannt, welche MalRnahmen umgesetzt wurden und welche weiterhin im Planungsstatus
sind. Darliber hinaus dient es der Wirkungskontrolle der MaBnahmen, da Ergebnisse des
Monitorings hinterlegt und fortgeschrieben werden kénnen (siehe Kapitel 6).
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Als Grundlage missten vorliegende Konzepte (hier besonders Plane, Daten, etc.)

digitalisiert werden.
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6. MONITORING- UND EVALUATIONSKONZEPT

Das Monitoring- und Evaluationskonzept stellt die Grundlage fiir die Wirkungsermittlung
der im Zielkonzept definierten Ziele und Strategien sowie der damit verbundenen
Handlungsfelder und MaRnahmen dar. Mit Hilfe des Monitorings und der Evaluation soll
der Erfolg der Handlungsfelder, einzelner Malknahmen oder des gesamten
Mobilitatskonzeptes ermittelt werden. Monitoring und Evaluation helfen folglich bei der
Beurteilung, ob die eingesetzten Mittel (Finanz- und Personalressourcen) sinnvoll
verwendet wurden (Nutzen) und die MaRnahmen die erhoffte Wirkung erzielen. Die
Wirkungskontrolle ermoglicht zudem eine etwaige Nachbesserung wahrend des
Projektzeitraums.

Das Monitoring- und Evaluationskonzept bezieht sich auf die im Rahmen des Zielkonzeptes
definierten Indikatoren (vgl. Kapitel 3), mit denen der Erfolg des Projektes bzw. von
Teilprojekten/ Mall nahmen gemessen werden kann. Dariiber hinaus werden Beispiele und
Empfehlungen fiir das weitere Monitoring und die Evaluation im Rahmen des
Mobilitatskonzeptes fiir die Stadt Briihl gegeben.

6.1. Was ist der Unterschied zwischen Monitoring und Evaluation?

Monitoring ist die systematische Erhebung, Speicherung und Zusammenstellung von
Daten. Es beschreibt, was passiert ist und welche Wirkungen aufgetreten sind. Monitoring
ist die Grundlage fiir eine Evaluierung, kann jedoch nicht erklaren, warum es zu
bestimmten Ergebnissen gekommen ist.

Beispiel: Mittels Monitoring wird festgestellt, dass der Radverkehrsanteil im Modal Split auf
15% gewachsen ist, aber das Ziel von 20% verfehlt wurde. Weshalb das Ziel nicht
vollstandig erreicht wurde, wird nicht ersichtlich (z.B. fehlende Radverkehrsinfrastruktur).

Evaluationen haben das Ziel, Projekte bzw. MalRnahmen sach- und fachgerecht
hinsichtlich vorher festgelegter Kriterien zu bewerten. Dazu werden systematisch
relevante Informationen gesammelt und miteinander in Bezug gesetzt. Informationen
konnen in diesem Fall objektive Messergebnisse sein; z. B. die Konzentration von
Luftschadstoffen oder ein Larmpegel, die Auslastung von Bussen oder das
Radverkehrsaufkommen. Relevante Informationen konnen aber auch subjektive
Bewertungen wie der Komfort eines Sitzes im Bus, die Zufriedenheit mit einer Beratung
oder die wahrgenommene Sicherheit auf den Gehwegen vor einer Schule sein. Die
Evaluation schlieRt eine tiefgreifende Analyse der aufgetretenen Auswirkungen ein,
versucht zu erklaren, warum eine Veranderung aufgetreten ist, und hilft dabei,
Schlussfolgerungen uber die dabei im Hintergrund wirkenden Kausalzusammenhange zu
ziehen.

Monitoring bezieht sich auf das, was als Folge der Intervention passiert ist, und
Evaluierung auf die Frage, warum diese Verédnderungen aufgetreten sind.
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6.2. Was sind die Ziele von Monitoring und Evaluation?

Mit Hilfe eines Monitoring und von Evaluationen ist es moglich, die Wirkungen und Effekte
der umgesetzten MaRnahmen quantitativ und qualitativ zu bestimmen. Das Hauptziel ist
es, zu zeigen, dass das implementierte Projekt seine Ziele erreicht hat. Bei dem
vorliegenden Mobilitatskonzept bezieht sich dies insbesondere auf die Frage, ob die
Umsetzung der MalRnahmen zu einem nachhaltigeren Mobilitatsverhalten gefiihrt hat und
somit z.B. die verkehrsbedingten Emissionen in Briihl reduziert werden konnten.

Sind die gewlinschten Effekte eingetreten, dienen das Monitoring und die Evaluation der
Bestatigung der Vorgehensweise. Treten sie nicht oder nur teilweise ein, decken sie
Schwachstellen auf und kénnen dazu dienen, erganzende Mallnahmen umzusetzen.

6.3. Welche Arten von Evaluationen gibt es?
6.3.1. Wirkungsevaluation

Das Hauptziel einer Wirkungsevaluation ist es, zu zeigen, ob es einen Effekt der MaRnahme
gab bzw. ob die gesetzten Ziele erreicht wurden. Dazu wird die Situation nach der
MaRnahmenumsetzung mit der Situation vor der Mallnahmenumsetzung verglichen. Mit
Hilfe einer Wirkungsevaluation werden die messbaren Auswirkungen, also die Effekte einer
Malnahme, bewertet. Eine Malnahme kann dabei auch eine Intervention, ein Projekt oder
eine Kommunikationskampagne darstellen.

6.3.2. Prozessevaluation

Die Prozessevaluation konzentriert sich auf die Mittel und die Verfahren bei der Umsetzung
einer MaRnahme. Sie beginnt bei der Projektentwicklung und geht liber die ganze Laufzeit
des Projekts (z.B. Konzept, Vorplanung, Ausbauplanung, Umsetzung). Dabei werden fiir
alle Projekttatigkeiten die positiven und negativen Faktoren, die den Umsetzungsprozess
der MaRnahme beeinflussen, bewertet und so Informationen zur Uberwachung und
Verbesserung des Projekts geliefert.

Die Prozessevaluation und die Wirkungsevaluation sollen immer als Einheit gesehen
werden. Nur ein sogenannter ,,gemischter Evaluationsansatz“ mit beiden Verfahren kann
eine echte Begriindung fiir den Erfolg geben oder den Lernerfolg aus einem
sMisserfolg® einer MaRnahme sicherstellen.

Widerstande und Treiber

Im Rahmen der Prozessevaluation wird nach internen oder externen Einfliissen gesucht,
die das Projekt fordern oder behindern. Man sollte daher alle (vermuteten) férdernden und
hemmenden Einflisse in einer Tabelle auflisten und diese gegeneinander abwagen. Diese
Tabelle konnte flir das Mobilitatskonzept der Stadt Briihl, wie nachfolgend dargestellt,
aufgebaut sein. Die Inhalte sollten von den Projektverantwortlichkeiten der Stadt Briihl
eingetragen werden.
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Politisch/ Unterstutzung der

strategisch Mobilitatswende durch die
politische Mehrheit (langfristige
Sichtweise)

Institutionell z.B. personelle Ressourcen (v.a.
Fachbereich Mobilitat und
Verkehr)

Kulturell

Engagement,

Kommunikation

Planung z.B. Grunderwerb fiir den Bau
von Radwegen

Organisatorisch  z.B.veranderte
Rahmenbedingungen bzgl. des
Ausbaus von Carsharing

Finanziell z.B. Fordermittel: Bsp.: ,,FORI-
MM“

Technisch

Tabelle 17: Widerstdnde und Treiber in einem Projekt (Vorlage/ Checkliste)

Rahmenbedingungen der Intervention/ Kontext-Monitoring

Ein weiteres wesentliches Element der Prozessevaluation ist das Kontext-Monitoring. Es
dient dazu, die ermittelten Wirkungen einzuordnen und mogliche verzerrende Einfllisse zu
ermitteln. Das bedeutet, dass der Projekteinfluss auf das Verhalten von dem anderer
aulerer Einflussfaktoren, die zur selben Zeit auftreten, unterschieden wird.

»Ein gutes Projekt kann natiirlich auf einem erfolgreich abgeschlossenen und
zielfiihrenden Projekt beruhen, es kann aber genauso auf giinstige Faktoren
am Ort der Intervention zurtickzufiihren sein.“

Die Ermittlung und Uberpriifung dieser Rahmenbedingungen ist besonders wichtig, wenn
ein Eingruppen-Evaluierungsdesign ohne Kontroll- oder Vergleichsgruppe verwendet wird.
Dies wird bei dem Grofteil der Strategien und Mallnahmen in Briihl der Fall sein.
Monitoring-Indikatoren fiir Hintergrundbedingungen erfiillen mehrere Zwecke:

= Besseres Verstandnis der Rahmenbedingungen

= Feststellung, ob die beobachteten Veranderungen unter dem Einfluss externer
Faktoren (z.B. neue Buslinie) und personenbezogener objektiver Faktoren (z.B.
Umzugin eine andere Gegend, veranderte Verfligbarkeit des Pkw) aufgetreten sind

= Besseres Verstandnis der Auswirkungen subjektiver personenbezogener Faktoren
(z.B. Erreichen einer hoheren Stufe der Verhaltensanderung)

= Moglichkeit des Vergleichs mit ahnlichen MM-Projekten und ein besseres
Verstandnis, warum sich die Ergebnisse unterscheiden
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Die beiden Hauptfaktoren, welche die Zuverlassigkeit von Ergebnissen eines
Mobilitatsprojektes beeintrachtigen konnen, lassen sich grob als externe oder als
personenbezogene Faktoren klassifizieren.

Externe Faktoren

Externe Faktoren beziehen sich auf die ortlichen Bedingungen. Sie wirken auf alle
Personen ein, auch auf diejenigen, die von den MalRnahmen des Mobilitatsprojektes
angesprochen werden sollen. Die Handlungsfelder/ MaRnahmen des vorliegenden
Mobilitatskonzeptes sind sehr vielfaltig. Nachfolgend werden einige mogliche externe
Faktoren aufgefuihrt, die bei dem vorliegenden Projekt der Stadt Briihl relevant sein
konnen.

Allgemeine

soziale Merkmale der Zielgruppen und deren
Veranderungen (z.B. Alterung der Gesellschaft)

Veranderung politischer Rahmenbedingungen

Veranderung von Gesetzen/ Verordnungen (neue StVO;
z.B. Tempo 30 in Innenstadten)

Einfluss von Verwaltungsstrukturen und -zustandigkeiten

Allgemeine soziale und wirtschaftliche Entwicklungen

Veranderungen der 6ffentlichen Meinung (z.B. Einstellung
zum Klimaschutz)

Pressekampagnen

Wetter (sowohl in Bezug auf die Wirksamkeit der
MaRnahmen als auch auf die Erhebungszeitpunkte)

Verkehrsbezogene Faktoren

Anzahl an Parkplatzen (+/ -) (z.B. Belvedere-Parkplatz)

Veranderungen der Parkgebiihren (+/-)

allg. Veranderungen in der Infrastruktur/ Verkehrsfiihrung

(Absatz-)Entwicklung von Pedelecs/ E-Bikes

Einfihrung neuer Linien des 6ffentlichen Nahverkehrs
(z.B. Stadtbuslinien)

Preise flir Kraftstoffe und den offentlichen Nahverkehr
(Anstieg oder Riickgang)

Umsetzung weiterer Mobilitatsprojekte, die einen Bezug
zu der geplanten MaRnahme haben kénnen.
Tabelle 18: Mégliche externe Faktoren innerhalb eines Projektes (Vorlage/ Checkliste)
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Der Indikatoren-Katalog des Kontext-Monitorings ist bewusst sehr offen zu konzipieren,
um moglichst viele Einfllisse des Kontextes (zumindest qualitativ) benennen und
beurteilen zu konnen. Alle oben aufgefiihrten externen Faktoren haben wahrscheinlich
(mehr oder weniger) Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl der Briihlerinnen und Briihler.
Sollten diese im Rahmen des vorliegenden Mobilitatsprojektes fir Briihl nicht
dokumentiert und idealerweise auch Gberwacht werden, wird es spater schwerfallen, die
genauen Auswirkungen auf das Mobilitatsprojekt, das Gegenstand der Evaluation ist,
festzustellen.

Personenbezogene Faktoren

Personenbezogene Faktoren beziehen sich auf die individuellen Charakteristika der
Personen, die von dem Mobilitatsprojekt angesprochen werden sollen. Aufgrund der
Tatsache, dass die MaRnahmen, die fiir die Stadt Briihl vorgeschlagen werden, die breite
Offentlichkeit ansprechen sollen, wird im Folgenden nicht n3her auf die
personenbezogenen Faktoren eingegangen.

6.4. Wie lauft eine Evaluation ab?

Die Evaluation soll kontinuierlich den gesamten Umsetzungsprozess des
Mobilitatskonzeptes begleiten. Sie lauft parallel zu Planung, Umsetzung und ,,Betrieb“ der
MaRnahmen des Konzeptes (vgl. Abbildung 38).

MalRinahme

Detailplanung Leistung Ergebnis

Monitoring

. 1 1 1 1 |
e e

Kontinuierliche Reflektion und Lernen

Abbildung 38: Phasen der Evaluation”

Des Weiteren sollte festgelegt werden, wo, wann und wie oft mit welchen technischen,
personellen und finanziellen Rahmenbedingungen die Evaluation durchgefiihrt wird, um
die n6tigen Daten zu sammeln.

" Quelle: Eigene Darstellung nach (Umweltbundesamt, 2015)
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Bei den Evaluationsdesigns unterscheidet man grundsatzlich zwischen:

= Designs mit randomisierten Kontrollgruppen
= Experimentellen Designs mit Vergleichsgruppe und

= Experimentellen Designs ohne Vergleichsgruppe (vsl. fiir Mobilitatskonzept der
Stadt Briihl relevant)

Es ist wichtig, dass die Erhebung der notwendigen Daten fiir alle relevanten Indikatoren
vor der Umsetzung durchgefiihrt wird. Diese werden dann mit den Daten der Erhebung
nach der Umsetzung der MalRnahme verglichen. Eine Empfehlung hierzu gibt die Tabelle
sMonitoring- und Evaluationskonzept® im Anhang, in der alle Indikatoren, die im
Zielkonzept definiert wurden, mit Angaben zum Monitoring und ggf. zur Evaluation
versehen wurden.

Weiterhin ist es hilfreich, sich an eine genau definierte Zielgruppe zu wenden, deren
Verhalten das Projekt beeinflussen will. Dadurch kénnen die verfligbaren Ressourcen auf
solche Gruppen konzentriert werden, die am vielversprechendsten erscheinen. Im Rahmen
des Mobilitatskonzeptes fiir die Stadt Briihl ist dies je nach Mallhahme/ Handlungsfeld
schwierig, da eine Vielzahl der MaRnahmen keinen konkreten Zielgruppen zugeordnet
werden kdnnen.

In der nachfolgenden Tabelle sind verschiedene Kriterien und mogliche Zielgruppen
aufgelistet. Im Rahmen der Evaluation muss unter Berlicksichtigung der jeweiligen
(Einzel-)MalRnahme eine Konkretisierung der Zielgruppe erfolgen.

Kriterium

Beispiel

Fahrtzweck

alle Fahrtzwecke mit Quelle oder Ziel in der Stadt Briihl

Geographische Regionen

Briihler Stadtteile, Gesamtstadt

Verkehrsmittel

Fahrrad, zu Ful3, Auto (potenzielle Umsteiger), Bus &
Bahn

Einstellungen gegeniiber
Verkehrsmitteln oder
gegenlber verschiedener
MaRnahmen

Fahrrad-affine Personengruppen; Umweltbewusste
Menschen, die gerne zu Fufd oder mit dem Fahrrad
unterwegs sind

Soziodemographische
Aspekte

Personen samtlicher Geschlechter, Alters- und
Bildungsgruppen

Wichtige Ereignisse im
Leben der Menschen

z.B. Umzug nach Briihl, Geburt eines Kindes,
Arbeitsplatzwechsel (neue Mitarbeiter/innen in
Unternehmen)

Momentane Stufe der
Verhaltensanderung

Pra-Kontemplation, Kontemplation, Praparation/ Test,
Aufrechterhaltung

Bsp.: Pkw-Nutzer, die ggf. auf das Fahrrad umsteigen
wirden (sofern die Rahmenbedingungen stimmen)
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6.5. Empfehlungen fiir das Mobilitatskonzept der Stadt Briihl
6.5.1. Monitoring im Rahmen des Mobilitatskonzeptes

Im Rahmen der Planung und Umsetzung der Malinahmen des Mobilitatskonzeptes fiir die
Stadt Briihl ist es wichtig sich friihzeitig mit dem Monitoring zu beschaftigen. Fiir die
Wirkungsermittlung ist es von besonderer Bedeutung, dass vor der Umsetzung der
MaRnahmen der Ist-Zustand mittels einer Vorher-Erhebung detailliert dokumentiert wird,
um anschlieflend etwaige Veranderungen nachweisen zu konnen. Bei dem vorliegenden
Mobilitatskonzept mochte manin erster Linie erfahren, ob die Umsetzung der MaRnahmen
zu einem nachhaltigeren Mobilitdatsverhalten gefiihrt hat und somit z.B. die
verkehrsbedingten Emissionen in Briihl reduziert werden konnten. Dies ist beispielsweise
mittels einer Mobilitatserhebung (z.B. MiD) moglich.

Die im Anhang befindliche Tabelle ,Monitoring- und Evaluationskonzept® enthalt die im
Rahmen des Zielkonzeptes (vgl. Kap. 3) definierten Indikatoren, mittels derer die
MalRnahmen des Konzeptes evaluiert werden konnen. Es werden Art und Methode der
Monitoring-Aktivitat ~ (z.B. = Mobilitatserhebung,  Erreichbarkeitsanalyse = oder
Datenauswertung) angegeben. Hierbei handelt es um eine Empfehlung zur Erhebung der
notwendigen Daten; bei bestimmten Indikatoren gibt es mitunter verschiedene
Moglichkeiten zur Datensammlung.

Bei den hierfiir notwendigen Monitoring-Aktivitaten wird zwischen zwei Arten des
Monitorings unterschieden.

Bei dem maRnahmenspezifischen Monitoring werden alle Aspekte beobachtet und
erfasst, die im direkten Zusammenhang mit der umgesetzten MaRnahme bzw. dem
implementierten Projekt stehen (z.B. Lange der Fahrradstralen oder Anzahl der
errichteten Querungsstellen fur FuRganger/innen). Die erhobenen Daten geben damit
Aufschluss tber die direkten Veranderungen, die in Folge der Umsetzung der MalRnahmen
erzielt wurden.

Die maBnahmenunabhidngigen Monitoring-Aktivitaten stehen nur indirekt im
Zusammenhang zum umgesetzten Projekt, sie konnen aber trotzdem Aufschliisse tiber die
Wirkungen der umgesetzten Mallnahme(n) geben. Hierzu zahlt beispielsweise der Modal
Split, der im Rahmen von Mobilitatserhebungen (z.B. MiD) erhoben wird.

Des Weiteren gibt die Tabelle (s. Anhang) Aufschluss dariiber, zu welchen Zeitpunkten und
wie oft diese Daten erhoben werden sollten. Grundsatzlich miissen die Daten vor und nach
der Mallnahmenumsetzung erhoben werden, um die Wirkungen bestimmen zu konnen.
Bei groReren Projekten mit mehreren Projektbausteinen und langeren
Umsetzungshorizonten ist es sinnvoll ,Zwischenerhebungen® durchzufiihren, um
gegebenenfalls nachsteuern zu kdnnen, sofern absehbar ist, dass die Malnahme ihre
Wirkung verfehlen bzw. der erhoffte Erfolg gefahrdet sein konnte. Fiir das vorliegende
Mobilitatskonzept wurde seitens der Stadt Briihl ein Zeithorizont von rund elf Jahren
(2035) vorgesehen. Es wird daher ausdriicklich empfohlen, bestimmte Indikatoren
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mehrmals bzw. fortlaufend zu erheben (z.B. Modal Split). Fortlaufend bedeutetin dem Fall,
dass man die vorliegenden Daten aktualisiert, wenn Veranderungen eingetreten sind (z.B.
Umsetzung einer MaRnahme).

6.5.2. Evaluation im Rahmen des Mobilitatskonzeptes

Wie bereits zuvor erldutert, schliefit eine Evaluation eine tiefgreifende Analyse der
aufgetretenen Auswirkungen ein, indem versucht wird zu erklaren, warum eine
Veranderung aufgetreten ist. Evaluationen helfen dabei, Schlussfolgerungen liber die im
Hintergrund wirkenden Kausalzusammenhange zu ziehen.

Das vorliegende Mobilitatskonzept gibt die Richtung sowie die Bausteine fiir die zukiinftige
Mobilitatsentwicklung in Briihl vor. Es weist Handlungsfelder und Strategien auf, mit Hilfe
derer das Ziel einer nachhaltigeren Mobilitat in Briihl erreicht werden kann. Das Ziel war es
jedoch nicht, konkrete MobilitatsmaRnahmen zu konzipieren (z.B. Bau eines Radweges
von einem Stadtteil in die Innenstadt). Aus diesem Grund konnen im Rahmen des
Evaluationskonzeptes in erster Linie Empfehlungen und Hinweise zur Durchfiihrung der
Wirkungsevaluation gegeben werden. Diese beziehen sich grundsatzlich sowohl auf die
Durchfiihrung einer Befragung als auch im Detail auf die einzelnen Ebenen (z.B.
Bekanntheit, Nutzung und Zufriedenheit) der Evaluation. Die Hinweise konnen - und
mussen - je nach Projektverlauf und Umsetzung der Malnahmen bzw. Handlungsfelder
gegebenenfalls angepasst werden. Es konnen auch noch weitere Fragestellungen erganzt
werden, um tiefgriindigere Antworten zu erhalten. Es wird empfohlen, dass man sich tiber
jede Fragestellung intensiv Gedanken macht und uberlegt, was man mit Hilfe der
jeweiligen Frage erfahren mochte und ob dies mit der Fragestellung/ dem Fragentyp
Uberhaupt moglich ist. Die konkrete Fragestellung (offen/ geschlossen), die
Antwortmoglichkeiten sowie die zu befragende Zielgruppe ist je nach Themenstellung
festzulegen.

Die Tabelle ,Monitoring- und Evaluationskonzept“ weist fiir die entsprechenden Ziele und
Indikatoren Moglichkeiten fiir eine Evaluation auf. Im Hinblick auf die Evaluation eines
veranderten Mobilitatsverhaltens in Brihl wird beispielsweise auf eine Befragung
verwiesen, mit Hilfe derer die (Hinter-)Grinde fiir etwaige Verdanderungen im
Mobilitatsverhalten eruiert werden konnen.

Bekanntheit (Beispielfragen)

Dieser Teil bezieht sich auf den Grad der Bekanntheit der in der Stadt Briihl umgesetzten
MalRnahmen zur Erreichung der gesetzten Ziele. Es ist wichtig Informationen auf dieser
Ebene zu sammeln, da das Wissen um die Existenz der jeweiligen Angebote eine
Grundvoraussetzung fiir deren Nutzung ist. Wenn sich die Bekanntheit als relativ niedrig
erweist, kann dies den Bedarf nach weiteren oder anderen MaRnahmen zur Erhohung der
Bekanntheit (z.B. Marketing/ Offentlichkeitsarbeit/ Kommunikation) signalisieren.

Ein Indikator ist die Anzahl und der prozentuale Anteil der Menschen in Briihl, die von den
Angeboten gehort haben.
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Haben Sie etwas von den folgenden MaBnahmen in der Stadt Briihl gehort?
(BEISPIELE)

Ja, dariiber bin Ja, ich habe Nein, ich habe
ich informiert davon gehort davon nichts
gehort

Neue FahrradstralRe XY O ] O
Verbesserte
FuBBverkehrsverbindung O m m
Bahnhof- Musterschule
Einrichtung einer
SchulstralRe an der O ] O
Musterschule
Jobticket fiir den OPNV O 0 O
Neue Stadtbuslinie zur o ° o
Anbindung von XYZ
Erhéhte Taktung der
Stadtbuslinie XY in der O ] O
Nebenverkehrszeit
Neue
Fahrradabstellanlagen am m m m
Bahnhof Briihl

Wie sind Sie auf die neuen Mobilitdtsangebote aufmerksam geworden?

| Zeitung

o Fernsehen

o Internetseite der Stadt Briihl

o Sonstige Internetseite oder soziale Netzwerke
O Bekannte/ Freunde/ Kolleginnen/ Kollegen

o Familie

i Sonstiges:

Nutzung (Beispielfragen)

Dieser Evaluationsabschnitt bezieht sich auf die Anzahl der Personen, die die neue
Verkehrsinfrastruktur und die neuen Mobilitatsangebote in Briihl in Anspruch nehmen.
Diese Messung erlaubt es festzustellen, wie effizient die bisherigen Aktivitaten gewesen
sind. Die Inanspruchnahme wird gemessen, in dem man zahlt und dokumentiert, wie viele
Personen die Angebote tatsachlich genutzt haben. Zum Beispiel kann dies die Anzahl der
abgestellten Fahrrader oder die Nutzung der GepackschlieRfacher sein.
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In der Stadt Briihl wurden neue und verbesserte Angebote fiir den Radverkehr
geschaffen. Haben Sie eine von ihnen bereits in Anspruch genommen? (BEISPIELE)

Ja, ofters Ja, einmal Nein

Radabstellanlage am a a o
Bahnhof
FahrradstralRe XYZ | o o
Radweg entlang der ° a o
Stralle XY
Fahrrad-

O O O

Reparaturstation

Zufriedenheit (Beispielfragen)

In diesem Teil der Evaluation wird der Grad der Zufriedenheit der Briihlerinnen und Briihler
mit den in Anspruch genommenen Angeboten aus dem Mobilitatskonzept ermittelt.
Dadurch zeigt sich, wie gut diese MaRnahmen den Bedirfnissen der Zielgruppe
entsprechen. Mit Hilfe des Feedbacks erhalt man sehr wertvolle Informationen dariiber,
wie die Angebote ggf. verbessert werden kdnnten/ um den Bediirfnissen der Zielgruppe
besser zu entsprechen.

Wie zufrieden sind Sie mit der Quantitat der folgenden (neuen) Verkehrs- und
Mobilitatsangebote? (BEISPIELE)

zufrieden eher eher unzufrieden  kannich
zufrieden unzufrieden nicht
beurteilen

Radabstellanlagen m m m m o
Fahrradstraflen ] O ] O O
Radwege an o o . o o
AufBBerortsstrallen

Fahrrad- o o . o o
Reparaturstationen

Wie bewerten Sie die Qualitadt der folgenden (neuen) Mobilitats- und Verkehrs-
angebote? (BEISPIELE)

sehr gut (eher) gut (eher) schlecht
schlecht

Radabstellanlagen m m m o
FahrradstraRen ] ] ] O
Radwege an
Aulerortsstralien - - - -
Fahrrad-

O O O O

Reparaturstationen
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Wie zufrieden sind Sie mit den (neuen) Mobilitats- und Verkehrsangeboten?
(BEISPIELE)

sehr gut (eher) gut (eher) schlecht
schlecht

Radabstellanlagen O m m o
Fahrradstraflen ] O ] O
Radwege an
AulBerortsstrallen - - - -
Fahrrad-

] O ] O

Reparaturstationen

Wie zufrieden sind Sie mit Informationen zu den (neuen) Mobilitats- und
Verkehrsangeboten? (BEISPIELE)

sehr gut (eher) gut (eher) schlecht
schlecht
Internetseite der Stadt o o q
Briihl
Flyer, Broschliren i O O m
O O O O

Wie bewerten Sie die folgenden Aspekte der Informationen, die Sie bekommen
haben bzw. einsehen konnen? (BEISPIELE)

z.B. Website der stimmt stimmt stimmt stimmt stimmt
Stadt Briihl sehr eher mittelmaBig  eher nicht nicht
... ist verstdndlich o o o o o
... ist durchdacht o o o o o
... ist glaubwiirdig m m m m m

O O O O O

Der Indikator fiir die Zufriedenheit mit den angebotenen Leistungen ist der Prozentanteil
der Befragten, die mit 1 oder 2 (stimmt sehr/ stimmt eher | sehr gut/ eher gut | zufrieden/
eher zufrieden) geantwortet haben.
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Bitte markieren Sie ein Kdstchen pro Zeile

Als Ergebnis der Informationen tiber die
neuen FahrradstralRen in Briihl habe ich
angefangen, liber die Nutzung des
Fahrrads bei Fahrten in die Innenstadt
nachzudenken!

Als Ergebnis der héheren Taktung der
Nahverkehrsziige Richtung Kéln habe ich
angefangen, liber die Nutzung der Bahn
bei Fahrten zur Arbeit nachzudenken!

Als Ergebnis der neuen Stadtbuslinie
habe ich angefangen, (iber die Nutzung
des Busses bei Einkaufsfahrten
nachzudenken!

Als Ergebnis der neuen Mobilstation am
Bahnhof Briihl habe ich angefangen, tiber
die Nutzung meines E-Fahrrads auf dem
Weg zur Bahn nachzudenken!

stimmt
sehr

stimmt
eher

Bitte markieren Sie Ihre Meinung zu den folgenden AuRerungen.

stimmt
eher
nicht

stimmt
nicht

in Briihl nutzen?

Ja, auf jeden
Fall

Radabstellanlagen i
FahrradstralRen i
Radwege an
AuBerortsstralSen -
Fahrrad-

O

Reparaturstationen

Eher ja

Eher nein

Werden Sie auch zukiinftig die nachfolgenden Mobilitats- und Verkehrsangebote

Nein, auf
keinen Fall

O

O

Der Indikator fiir die Akzeptanz der angebotenen Leistungen ist der Prozentanteil der

Befragten, die mit 1 oder 2 (stimmt sehr/ stimmt eher | Ja, auf jeden Fall/ Eher ja)

geantwortet haben.
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7. ZUSAMMENFASSUNG

Im Mittelpunkt des Mobilitatskonzeptes stand die Definition von Zielen sowie stringenter
Strategien, um einen Rahmen fiir die zukiinftige Mobilitatsentwicklung in der Stadt Briihl
zu schaffen. Das Zielkonzept wurde gemeinsam mit Biirgerinnen und Blrgern, der
Verwaltung und wichtigen Stakeholdern erarbeitet, damit sich die kiinftige Entwicklung
des Mobilitatssystems an den Bediirfnissen der Menschen und der Stadt orientiert. Nur
wenn dies der Fall ist, wird es akzeptiert und angenommen.

Als Grundlage der gemeinsamen Zieldefinition wurden die einzelnen Projekte, Strategien
und Konzepte, die in der Stadt Briihl bereits initiiert oder bearbeitet wurden und in einem
Bezug zum Themenfeld ,Mobilitat und Verkehr stehen, gesichtet, ausgewertet und in
einen Ubergeordneten Kontext gestellt. Mit diesem Vorgehen wird sichergestellt, dass
Synergien zwischen den Einzelprojekten genutzt und zielgerichtete Losungen entwickelt
werden konnen.

Das Vorgehen und die inhaltliche Tiefe in den betrachteten Unterlagen und Konzepten
differenziert zum Teil erheblich. Es fehlt an einer geordneten Ubersicht der Konzeptziele,
der definierten MaRnahmen und des Umsetzungsgrades. Es gibt nur wenige Teilbereiche
in der Mobilitats- und Verkehrsplanung, die konzeptionell noch nicht bearbeitet wurden
(z.B. der ruhende Verkehr). Die Briihler Innenstadt ist innerhalb der Konzepte
Uberproportional berlicksichtigt. Die Stadt Bruihlist in der Region und auch daruber hinaus
sehr gut vernetzt (u.a. AGFS, Zukunftsnetz Mobilitat NRW, etc.).

Unter Berlicksichtigung der formulierten Ziele und Strategien sowie unter Einbeziehung
der Grundlagenermittlung folgte die Definition von Handlungsfeldern. Aus diesen konnen
EinzelmalRnahmen generiert werden, damit die Stadt Briihl die gesetzten Ziele erreichen
kann. AbschlieRend wurden Moglichkeiten aufgezeigt, wie der Erfolg der Ziele sowie der
Umsetzungsstand von MaRnahmen gemessen und gepriift werden konnen.

Das Bewusstsein fiir eine notwendige Transformation des Mobilitatssystems ist vorhanden
und wird politisch mitgetragen. Dies wird auch von der Bevdlkerung unterstitzt und
eingefordert. Mit dem Zielkonzept und den daraus erarbeiteten Handlungsfeldern werden
eine starkere Beriicksichtigung, Gleichbehandlung und Chancengleichheit des
Umweltverbundes formuliert. Die gesetzten Ziele konnen diesbeziiglich als ambitioniert
bezeichnet werden. Die definierten Strategien mit den Zielvorgaben ermoglichen eine
fortlaufende Qualitatskontrolle und versetzen die Stadt in die Lage, bei ausbleibendem
Erfolg friihzeitig gegensteuernde MalRnahmen zu ergreifen.

Neben langfristig angelegten Handlungsfeldern wurden im Konzept auch kurzfristig
umsetzbare Mallnahmen und Daueraufgaben herausgearbeitet. Bereits in der
Erstellungsphase des Konzeptes wurde mit der Schaffung eines Fachbereiches ,Mobilitat
und Verkehr“ ein wichtiger Baustein zur Umsetzung des Konzeptes geschaffen, indem
zentrale Aufgaben der Mobilitatswende geblindelt wurden.
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Die Analyse
Kapitel 2 - Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse
Basierend auf der Analyse von bisherigen oder laufenden Konzepten, MalRnahmen und

Projekten der Stadt Briihl sowie einer Datenanalysen u.a. zum Verkehrsnetz, und von
Strukturdaten.

Eingeflossen sind zudem die Riickmeldungen zu Starken und Schwachen aus den
Beteiligungsformaten.

+Zusammenfiihrung & Digitalisierung von Datengrundlagen
+Fehlende integrierte Mobilitatskonzeption fur die gesamte Stadt
*Handlungsbedarfim FuB- und Radverkehr

*Respekt im StraRenverkehr

«Defizite im Linien- und Fahrtenangebot /Verkniipfung Bus+ Bahn
«Barrierefreiheit

+Topografie, Bevolkerungsdichte & demografischer Wandel
=» Forderung von Nahmobilitat
+Mitgliedschaften
+Bewusstsein fur Klima- und Umweltschutz/ nachhaltige Mobilitat
sFahrrad-“Boom*“: Tourismus, E-Bikes
+Barrierefreie Umgestaltung
+Forderprogramme/ -mittel

+Politische Unterstiitzung

+Finanzielle Situation/Haushaltslage

«Gesetzliche Lage (u.a. Pendlerpauschale, Bevorrechtigung von Dienstwagen
Finanzierung des OPNV / OPNV-Angebot

*Demografischer Wandel / Abwanderungjunger Bevolkerungsgruppen in die
umliegenden GroRstadte

Das Zielkonzept
Kapitel 3 - Zielkonzept und

Kapitel 4 - Bewertung des Zielkonzeptes

Das Zielkonzept, bestehend aus einem Claim® und sieben Oberzielen sowie den
dazugehorigen Unterzielen, wurde gemeinsam mit Biirgerinnen und Biirgern sowie der
Stadtverwaltung und wichtigen Stakeholdern im Rahmen von Workshops erarbeitet. Die
Biirgerinnen und Biirger wurden hierzu zufallig ausgewahlt, um einem reprasentativen
Querschnitt nahe zu kommen.

8 Der Claim (siehe Abbildung auf S. 99) bezieht sich auf das Mobilitéits-Leitbild der Stadt Briihl und fasst dieses kurz,
prdzise und prégnant zusammen.
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Das ausgearbeitete Zielkonzept wurde allen Birgerinnen und Birgern zuganglich

gemacht. Im Rahmen einer Online-Umfrage konnten die Ziele bewertet und kommentiert
werden.
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Claim: Briihl nachhaltig, sicher und respektvoll mobil

In Briihl geht
man gerne zu
Ful®

In Briihl kann
man sicher und
komfortabel
Fahrrad fahren

In Briihl sind Bus
und Bahn das
Riickgrat des
Umwelt-
verbundes

In Briihl geht
man im Verkehr

respekt- und
riicksichtsvoll
miteinander um

AL In Briihlsind die
Einrichtungen des
taglichen Bedarfs zu Ful
gut erreichbar.

A2 Briihl hat eine
fuRgangerfreundliche,
sichere und komfortable
Infrastruktur.

Bl Die Wege zwischen
den Stadtteilen und in
die Innenstadt werden

verstarkt mit dem
Fahrrad zurlickgelegt.

A3 Die Infrastrukturin
Briihl ist barrierefrei und
schlieft niemanden aus.

B2 alle radverkehrs-
relevanten Einrichtungen
sind mit dem Fahrrad flir
alle Zielgruppen gut und
sicher erreichbar.

C1 Bus und Bahn (OPNV)
werden zur regionalen
Anbindung von Briihl

gestarkt.

D1 DieInfrastrukturin
Brihlist auf die
Anforderungen aller
Verkehrsteilnehmenden
ausgelegt.

In Briihl ist die
Mobilitat aller

Personen
gesichert

In Briihl wird der
Umweltverbund
bei der Planung

priorisiert
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In Briihl ist der
Kfz-Verkehr
effizient und
vertraglich

E1 Das Mobilitits- und
Verkehrssystem ist
barrierefrei ausgestaltet.

C2  Der OPYN tragt
malgeblich zur
Entlastung des

Verkehrssystems bei.

D2 1n Briihl wird die
Verkehrssicherheit hoher
bewertet als der
Verkehrsfluss.

E2 Informationen und
Offentlichkeitsarbeit zur
Mobilitédt sind barrierefrei
zuganglich und fiir jeden

verstandlich.

A4 FuRgéngerinnen und
FuRgénger werden als
gleichberechtigte
Verkehrsteilnehmer
respektvoll behandelt.

B3 Briihl hat eine
radverkehrsfreundliche
Infrastruktur.

C3 Der Stadtbus ist eine
optimale Erganzung zum
FuB- und Radverkehr.

B4 Von jung bis alt
fiihlen sich alle
Radfahrenden sicher.

C4 perUmstiegauf
andere Verkehrsmittel ist
unkompliziert.

D3 DieBelange der
schwachsten
Verkehrsteilnehmenden
werden besonders
berlicksichtigt.

E3 Es wird eine

selbstbestimmte, sichere

und bezahlbare Mobilitét

ohne Zugangshiirden fiir
alle geschaffen.

F1  DieFlichenim
offentlichen Straltenraum
werden bedarfsgerecht
aufgeteilt. Die Belange des
Umweltverbundes stehen
unter besonderer
Beriicksichtigung der
Anforderungen
vulnerabler Zielgruppen
wie Kinder, Senioren und
mobilitats-
eingeschrénkten Personen
im Vordergrund.

G1 DerKfz-Verkehr
beschrankt sich auf nicht
vermeid- oder
substituierbare Fahrten.

G2 DerKfz-Verkehr wird
im (klassifizierten) Haupt-
verkehrsnetz gebiindelt
und ist nachhaltig.

G323 Die Kfz-Infrastruktur
férdert ein sicheres und
umsichtiges
Fahrverhalten.

D4 Die Verkehrsregeln
werden von allen befolgt.

E4 In Briihl besitzt jeder
die Wahlfreiheit
hinsichtlich des
Verkehrsmittels.

B5  Radverkehrund
OPNV ergénzen sich
gegenseitig.

B6 Radfahrende werden
als gleichberechtigte
Verkehrsteilnehmende
respektiert.

BT Fiirden Transport
von Giitern innerhalb
von Briihl werden
verstarkt
Lastenfahrrader genutzt.

BE  zum privaten
Transport von Gepack
etc. kann man jederzeit
auf Lastenfahrrader
zuriickgreifen.

F£2 Der Umweltverbund in
Briihl verfligt iber ein
hochwertiges, leistungs-
fahiges und eigenes
Verkehrsnetz. Die Netze
aller Verkehrsarten
erganzen sich sinnvoll.

G4 Briihl zeichnet sich
durch eine hohe
Aufenthalts- und

Wohnqualitat aus.

F3 in Brihl wird der
fliekende dem ruhenden
Verkehr gegenliber
bevorzugt.

G5 Alle Ziele sind mit
dem Kfz erreichbar;
unter besonderer
Berlicksichtigung von
Wirtschafts- und
Lieferverkehren.
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Die Handlungsfelder
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Kapitel 5 - Handlungsfelder und dazugehdrig fiir das Qualitatsmanagement und Kapitel 6

Monitoring- und Evaluationskonzept.

Miteinander im Verkehr

« Kontrollen

« Verkehrsrechtliche Anordnungen und Infrastruktur
« Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen

Ruhender Verkehr

« Konzeption, Ziele festlegen

« Bereich/Stellplatze priorisieren, Parkraummanagement
- Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen

Ubergeordnete Netzstrategie

« Einzelverkehrsnetze (Bestand und Ziel)
« Hauptrouten (Ziel und Perspektive)
« Hauptrouten priifen = Ziel Trennung der Verkehrsarten

Umweltverbund
« Ful’- und Radverkehrskonzept flr das gesamte Stadtgebiet

« Bussystem / OV
« Mobilstationen /Sharing /Mobilitdtsangebaote

Kurzfristiger Handlungsbedarf

« Bestandsanalysen und SofortmaRnahmen
« Kontinuirliche Malknahmen

Verwaltungsorganisation

» Stadt Briihl
+ Regionale Zusammenarbeit
« Fortschreibung und Uberprifung des Mobilititskonzeptes

Konzeptmanagement

«Vorgaben flr kiinftige Ausschreibungen
« Datenverarbeitung
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