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Verkehrsentwicklungsplanung: Beschluss der Mobilitätsstrategie 
2030: Teil 2 Ziele und Indikatoren
Beratungsfolge:

Datum Gremium Zuständigkeit
30.01.2020 Mobilitätsausschuss Entscheidung

Beschlussvorschlag:
Der Mobilitätsausschuss beschließt die Mobilitätsstrategie 2030: Teil 2 Ziele und Indikatoren. 

Damit verbunden ist der Auftrag

- die 25 Indikatoren regelmäßig zu erfassen,

- die Ergebnisse des Monitorings alle zwei Jahr in einem Lagebericht zu veröffentlichen,

- die Kernaussagen des Dokumentes zusammen mit der Mobilitätsstrategie 2030 Teil 1 als 

Broschüre gestalten und drucken zu lassen.
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Finanzielle Auswirkungen

JA NEIN

x

Investive 
Auswirkungen

Ansatz

2019

Fortgeschrieb

ener Ansatz 

2019

Ansatz 

2020 ff.

Fortgeschrieb

ener Ansatz 

2020 ff.

Gesamt-

bedarf (alt)

Gesamt-

bedarf 

(neu)

Einzahlungen 0 0 0 0 0 0

Auszahlungen 0 0 0 0 0 0

Ergebnis 0 0 0 0 0 0

+ Verbesserung /
- Verschlechterung

0 0

Deckung ist gegeben Deckung ist gegeben

4-120201-905-5 Verkehrsentwicklungsplanung

konsumtive 
Auswirkungen

Ansatz

2019

Fortgeschrieb

ener Ansatz 

2019

Ansatz 

2020 ff.

Fortgeschrieb

ener Ansatz 

2020 ff.

Folgekoste

n (alt)

Folgekost

en (neu)

Ertrag 0 0 0 0 0 0

Personal-/

Sachaufwand
80.000 80.000 240.000 240.000 0 0

Abschreibungen 0 0 0 0 0 0

Ergebnis 80.000 80.000 240.000 240.000 0 0

+ Verbesserung /
- Verschlechterung

0 0

Deckung ist gegeben Deckung ist gegeben
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Erläuterungen:

Hintergrund:

Als weiterer Bestandteil der prozess- und dialogorientierten Verkehrsentwicklungsplanung wird jetzt 

das Dokument Mobilitätsstrategie 2030 Teil 2: Ziele und Indikatoren in die politische Diskussion 

eingebracht. Die bereits beschlossene Vision Mobilität 2050 wird durch die Mobilitätsstrategie 2030 

konkretisiert. Am 11. April 2019 hat der Mobilitätsausschuss die Mobilitätsstrategie 2030 Teil 1: 
Auftrag und Struktur beschlossen.

Das jetzt vorliegende Dokument beinhaltet die Definition von Ziel- und Beobachtungsindikatoren und 

die erforderlichen Evaluierungsinstrumente für ein kontinuierliches Monitoring. 

Als thematische Fachstrategien schließen sich Dokumente zu Bus und Bahn, Radverkehr, 

Fußverkehr, zur Elektromobilität, Verkehrssicherheit, Erreichbarkeit, Wirtschaftsverkehr, 

Mobilitätsmanagement, Autoverkehr und Straßenraumentwurf an, die in den kommenden Monaten in 

die politische Beratung eingebracht werden. 

Mobilitätsstrategie 2030: Teil 2 Ziele und Indikatoren
In diesem Dokument werden die zentralen Zielaussagen für die Entwicklung der Mobilität in Aachen 

beschrieben. Zusammengefasst formuliert:

Die Verantwortlichen für die Mobilität in Aachen wirken darauf hin, dass das Mobilitätssystem 

möglichst umwelt- und stadtverträglich, effizient und bezahlbar ist. Aachen soll eine wirtschaftsstarke 

und lebenswerte, gut erreichbare Stadt der kurzen Wege bleiben, in der die Menschen sicher, 

zuverlässig und komfortabel mobil sein können.

Die Mobilitätsstrategie konkretisiert Ziele zu folgenden sechs Oberzielen:

• Hohe Verkehrssicherheit

• Umwelt- und stadtverträgliche Mobilität

• Stadt der kurzen Wege

• Gute Erreichbarkeit

• Zuverlässige und komfortable Mobilitätsangebote

• Effiziente und bezahlbare Mobilität für Stadt und Bürger

 

Um Veränderungen im Mobilitätsbereich messen zu können, wurden insgesamt 25 messbare 

Indikatoren in einem intensiven Diskussionsprozess in der Lenkungsgruppe vorbereitet. 

Dabei wurden für 15 Indikatoren Zielkorridore für das Maß der möglichen gewünschten Entwicklung 

formuliert. Die Festlegung konkreter Zielwerte bei den einzelnen Indikatoren obliegt der politischen 

Diskussion und Beschlussfassung.
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Ergänzend wurden 10 Beobachtungsindikatoren entwickelt, die wesentliche Aspekte der 

Mobilitätsentwicklung messbar beschreiben. Aufgrund verschiedener Aspekte empfiehlt die 

Verwaltung, hier keine Zielwerte zu formulieren. 

Das Indikatorenset liegt als Anlage in Kurzform ebenso bei wie der ausführliche Textteil. Die 

Verwaltung wird das Papier in der Sitzung ausführlich erläutern.

Mit der Verabschiedung dieses Dokumentes erhält die Verwaltung den Auftrag, das Monitoring für die 

25 beschriebenen Indikatoren durchzuführen.

Die Verwaltung wird beauftragt, alle 2 Jahre einen Lagebericht Mobilität - der die Entwicklung der 

Indikatoren verständlich vermittelt - in die politische Diskussion einzubringen und zu veröffentlichen. 

Derzeit werden die Strategien Bus und Bahn, Radverkehr und Elektromobilität in den 

Fachkommissionen bearbeitet. Nach Beratung in der Lenkungsgruppe sollen diese Strategien dem 

Mobilitätsausschuss zum Beschluss vorgelegt werden. Die Strategie Fußverkehr wurde 

verwaltungsintern für einen Start der Diskussion in der Fachkommission vorbereitet.

Veröffentlichung der Kernaussagen des Dokumentes
Das Dokument Mobilitätsstrategie 2030 Teil 2: Ziele und Indikatoren wird öffentlich verfügbar gemacht 

auf www.aachen.de/vep 

Die wichtigsten Aussagen von Teil 1 und Teil 2 der Mobilitätsstrategie 2030 sollen in einer 

gemeinsamen Broschüre aufbereitet dargestellt werden. 

Die Broschüre soll ein einer Auflage von zunächst 1.000 Exemplaren aufgelegt werden. Hierfür wird 

ein Aufwand von 6.000 Euro eingeplant, der aus dem PSP-Element 4-120201-905-5 

Verkehrsentwicklungsplanung finanziert werden kann.

Anlage/n:
1. Tabellarische Übersicht der Indikatoren

2. Mobilitätsstrategie 2030 Teil 2: Ziele und Indikatoren
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Stadt Aachen
FB 61/301

Indikatorenliste VEP Aachen
Stand: 19.11.2019

15 Zielindikatoren, 10 Beobachtungsindikatoren

Seite 1

Nr Zielindikator Art Ausgangs­

jahr

Ausgangs­

wert geringe mittlere starke

Zieljahr Datenquelle Datenlieferant Turnus zusätzl. Kosten 

f. VEP

Beobachtungsindikator Verbesserung

H
oh

e 'cd

x_
CD

1 Verkehrsunfälle mit '
Getöteten

Beob 2018 5,0 i Unfallstatistik Polizei Aachen jährlich -

‘co
10l_

CD

2 Verkehrsunfälle mit
Schwerverletzten

Ziel 2018 121 97-117 85-96 <85 2030 Unfallstatistik Polizei Aachen jährlich -

i—
CD>

3 Anteil der Personen, die sich 
unsicher fühlen im Verkehr

Ziel nn liegt noch 
nicht vor

repr. Bev.befragung nn ca. alle 2-3 Jahre nn

CU
-C
o

ira 4 N02-Mittelwert (Wilhelmstraße) Ziel 2018 43 43-41 40-37 <37 2020 Dauermessung LANUV täglich -

:ca1—

<u

15
o 5 Reduktion verkehrsbedingter C02-Emissionen Ziel 2017 +14% -20 bis 

-39 %
-40 bis 
-55 %

> -55 % 2030 div. Fahrzeugparameter FB 36 ca. alle 3 Jahre -

TD

"00

6 Belastung durch Verkehrslärm Ziel nn liegt noch 
nicht vor

Lärmberechnung FB 36 nn -

c
3

CU

7 Pkw-Bestand / Pkw-Dichte Beob 2018 110.592 " Zulasungsstatistik + 
Einwohmerdaten

Straßenverkehrs­
amt + FB02

jährlich -

E
Z)

8 Anteil des Umweltverbundes am Verkehrsaufkommen Ziel 2017 54% 56 - 59 % 60 - 63 % L64 % 2030 MiD FB 61/301 ca. alle 7 Jahre MiD rd. 80tsd

cu
U) 9 Weglängen und Verkehrsleistung Beob 2017 10,6 Mio. km - MiD FB 61/301 ca. alle 7 Jahre Teil MiD

c
CU

10 Anteil des Umweltverbundes bei Wegen bis 5 km Ziel 2017 66% 68 - 72 % 73 - 77 % > 77 % 2030 MiD FB 61/301 ca. alle 7 Jahre Teil MiD

L_
CU 

T3 
-«—•

11 Bevölkerungsanteil im Einzugsbereich (1.000 m) einer 
Grundschule

Beob 2018 93,8% - eigene
Zusammenstellung

FB 61, FB62 alle 3 Jahre -

"O
cn 12 Bevölkerungsanteil im Einzugsbereich (750 m) eines 

Supermarktes
Beob 2018 84,4% " eigene

Zusammenstellung
FB02, FB 61.FB62 alle 3 Jahre "

ä>
JSS
cn
-Û

13 Fahrzeiten auf ausgewählten Relationen Beob 2019 liegt noch 
nicht vor

2019GoogleMaps FB 61/302 nn nn

o
CU
X—V—

LU

14 Nahverkehrsangebot Ziel 2018 liegt noch 
nicht vor

eigene
Zusammenstellung

FB 61/301 jährlich -

o>
*3
o

15 Barrierefreie Haltestellen Beob 2018 10% " Haltestellendatenbank FB 61/301 jährlich -

16 Tage mit weniger als 1.000 freien Plätzen im 
Parkleitsystem

Beob 2018 12 ' Parkleitsystem FB 61/330 jährlich -

191119Jndikatorentabelle.xlsx
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Stadt Aachen
FB 61/301

Indikatorenliste VEP Aachen
Stand: 19.11.2019

15 Zielindikatoren, 10 Beobachtungsindikatoren

Seite 2

Nr Zielindikator Art Ausgangs­

jahr

Ausgangs­

wert geringe mittlere starke

Zieljahr Datenquelle Datenlieferant Turnus zusätzl. Kosten 

f. VEP

Beobachtungsindikator Verbesserung

Zu
ve

rlä
ss

ig
e 

un
d k

om
fo

rta
bl

e
M

ob
ili

tä
t 17 Fahrbahnen mit mind befriedigendem Zustand Ziel 2017 75% 80 - 85 % 85 - 90 % > 90 % 2030 Zustandserfassung

Stadt Aachen
FB61/700 nn nn

18 Pünktlichkeit des Busverkehrs Ziel 2018 88% 90 - 92 % 93 - 94% >95% 2030 ASEAG-Messungen ASEAG jährlich -
19 Auslastung der Busse Ziel 2018 liegt noch 

nicht vor
automatische 
Zählsysteme der VU

61/320 jährlich -

20 Zufriedenheit mit den Verkehrsmitteln Beob 2017/2018 div. " MID, repr. Bev.befr., 
Kundenbarometer

FB 61/301 +avv alle 2-3 Jahre -

21 Qualität des SPNV in Aachen Beob 2018 div. " Kundenbarometer, 
Qualitätsbericht NVR

avv, NVR alle 1-3 Jahre -

Ef
fiz

ie
nt

e 
un

d
be

za
hl

ba
re

 M
ob

ili
tä

t 22 Pkw-Besetzungszahl im Verkehrsaufkommen Ziel 2017 1,37 1,40-1,44 1,45-1,49 >1,5 2030 MiD FB 61/301 alle 7-8 Jahre Teil MiD
23 Anteil der Haushalte, die CarSharing machen Ziel 2017 11% 13-17% 18-22% > 22 % 2030 MiD FB 61/301 alle 7-8 Jahre Teil MiD
24 Ausleihvorgänge öffentliches Leihpedelec-System Ziel 2018 600 1.000-

2.000
. 2.000- 

3.000
>3.000 2022 Auswertungen Velocity Velocity jährlich -

25 Preisindex ÖPNV-/Park-Ticket Ziel 2019 2,8/2,4 
= 1,17

0,75-1,0 0,5-0,75 <0,5 2030 eigene
Zusammenstellung

FB 61/301 alle 5 Jahre j

191119Jndikatorentabelle.xlsx
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Verkehrsentwicklungsplanung Aachen 

Mobilitätsstrategie 2030 Teil 2: Ziele und Indikatoren 1 

Impressum                                Herausgeber Stadt Aachen Fachbereich Stadtentwicklung und Verkehrsanlagen FB 61/300 Verkehrsmanagement Lagerhausstr. 20 52066 Aachen  Verantwortliche Autoren Dr. Armin Langweg Uwe Müller  Stand 18.12.2019 (Layoutkorrektur 10.01.2019)  Beschlossen vom Mobilitätausschuss der Stadt Aachen am xx.xx.2020   
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2 Mobilitätsstrategie 2030 Teil 2: Ziele und Indikatoren  
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Einordnung  Der Mobilitätsausschuss der Stadt Aachen hat im Januar 2014 als ersten Baustein der Ver-kehrsentwicklungsplanung die „Vision Mo-bilität 2050“ beschlossen. Damit wurde eine Grundlage dafür gelegt, damit Aachen auch 2050 eine lebenswerte und wirtschaftsstarke Stadt der kurzen Wege sein kann. Einen ent-scheidenden Anteil daran soll eine effiziente, komfortable, sichere, kostengünstige, umwelt- und stadtverträgliche Mobilität haben.        Abbildung 1: Bausteine des VEP Aachen  

Die Mobilitätsstrategie 2030 konkretisiert die Vision Mobilität 2050 in einer weiteren Etappe des Verständigungsprozesses zwi-schen Fachleuten, Interessenvertretern, Bür-gerinnen und Bürger und deren Vertreterinnen und -vertreter im Rat der Stadt.  Die Strategie besteht aus unterschiedlichen Elementen: Zwei grundsätzliche Teile legen den Rahmen. Teil 1: Auftrag und Struktur be-schreibt die Herausforderungen und die Vor-gehensweise und wurde im Mai 2019 be-schlossen. Der hier vorliegende Teil 2 be-nennt Ziele und Indikatoren.  Diese beiden Teile betten die nachfolgenden zehn thematischen Teilstrategien ein (Bus und Bahn, Radverkehr, Fußverkehr, zur Elektro-mobilität, Verkehrssicherheit, Erreichbarkeit, Wirtschaftsverkehr, Mobilitätsmanagement, Autoverkehr und Straßenraumentwurf). Alle Elemente werden einzeln dem Mobilitätsaus-schuss zum Beschluss vorgelegt. 

 Abbildung 2: Aufbau der Mobilitätsstrategie 2030 
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Kurzfassung  In diesem Dokument werden die zentralen Zielaussagen für die Entwicklung der Mobilität in Aachen beschrieben. Zusammengefasst formuliert:  Die Verantwortlichen für die Mobilität in Aachen wirken darauf hin, dass das Mobilitätssystem möglichst umwelt- und stadtverträglich, effizient und be-zahlbar ist.   Aachen soll eine wirtschaftsstarke und lebenswerte, gut erreichbare Stadt der kurzen Wege bleiben, in der die Men-schen sicher, zuverlässig und komfor-tabel mobil sein können.  Die Mobilitätsstrategie konkretisiert Ziele zu folgenden sechs Oberzielen: 
• Hohe Verkehrssicherheit 
• Umwelt- und stadtverträgliche Mobilität 
• Stadt der kurzen Wege 
• Gute Erreichbarkeit 
• Zuverlässige und komfortable Mobilitätsan-gebote 
• Effiziente und bezahlbare Mobilität für Stadt und Bürger  

Um Veränderungen im Mobilitätsbereich mes-sen zu können, wurden insgesamt 25 messba-re Indikatoren in einem intensiven Diskussi-onsprozess in der Lenkungsgruppe vorbereitet.  Dabei wurden für 15 Indikatoren Zielkorridore für das Maß der möglichen gewünschten Ent-wicklung formuliert. Die Festlegung konkreter Zielwerte bei den einzelnen Indikatoren obliegt der politischen Diskussion und Beschlussfas-sung. Ergänzend wurden 10 Beobachtungsindikato-ren entwickelt, die wesentliche Aspekte der Mobilitätsentwicklung messbar beschreiben. Aufgrund verschiedener Aspekte empfiehlt die Verwaltung, hier keine Zielwerte zu formulie-ren.  Mit der Verabschiedung dieses Dokumentes erhält die Verwaltung den Auftrag, das Monito-ring für die 25 beschriebenen Indikatoren durchzuführen. In einem Lagebericht Mobilität - der die Ent-wicklung der Indikatoren verständlich vermittelt – wird die Entwicklung alle zwei Jahre in die politische Diskussion eingebracht und veröf-fentlicht.     
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1 Ziele für den Verkehr  in Aachen    Einführung 1.1 Die Verkehrsentwicklungsplanung in Aachen hat die Aufgabe, die Mobilität zum Wohle der Stadt und ihrer Besucher zu entwickeln und einen Beitrag für eine möglichst hohe Le-bensqualität und wirtschaftliche Stärke Aachens zu leisten. Bei begrenzten Ressour-cen ist dabei ein möglichst effizientes und wirkungsvolles Handeln gefordert. Wesentliche Ziele für die Verkehrsentwicklung formuliert bereits der Aachen*2030 Master-plan. Danach übernimmt der Verkehr als ei-nes von zehn Themenfeldern der Stadtent-wicklung eine dienende Funktion.  Als „Oberziele“ im Bereich Verkehr wurden benannt1 
• „Stärkung internationaler/regionaler Ver-kehrsverbindungen“, 
• „Vernetzte Nahmobilität: clever mobil“ und 
• „Qualifizierung/Profilierung des Straßen-verkehrsnetzes“. Zu diesen Oberzielen wurden im Masterplan strategisch bedeutsame Aufgaben bzw. quali-tative Zielaussagen festgelegt, die der VEP aufgreifen und priorisieren soll2. Die Empfehlungen und die Beispiele mehren sich auf deutscher und europäischer Ebene (hier insbesondere der Ansatz des „Sustainable urban mobility planning“                                             1 Aachen*2030 Masterplan, Karte 5 Mobilität http://www.aachen.de/de/stadt_buerger/planen_bauen/_materia-lien_planen_bauen/stadtentwicklung/stadt/aachen2030/masterplan/AC2030_beschlossen_HF_alle_lowres.pdf, 05.11.2018 2 a.a.O., Karte 5 Mobilität 

(SUMP3)), auch in der Verkehrsplanung eine angemessene Menge realistischer und mess-barer Ziele zu verwenden und mit konkreten Zeitpunkten zu versehen4. Insbesondere sollte dies dann erfolgen, wenn Verkehrsentwick-lungsplanung ein auf Dauer angelegter Pro-zess ist, der der Ressourcensteuerung dienen soll. Verbreitet sind Zielwerte und Zeitpunkte in der europäischen Umweltgesetzgebung u.a. bei Lärm und Luftschadstoffen. Im Luftreinhalte-plan ist ein regelmäßiges Monitoring zum Stand aller Maßnahmen gängige Praxis als Bestandteil der Berichtspflicht an die Bezirks-regierung. Im Bereich der Verkehrssicherheit werden seit einiger Zeit auf verschiedenen Ebenen deutli-che Reduktionsziele gesetzt. Zur Erlangung von Fördermitteln auf Landes-, Bundes- und EU-Ebene müssen die erwarte-ten Wirkungen von Mobilitätsmaßnahmen beziffert werden.5 Die Stadtverwaltung Aachen hat das Prinzip der Zielformulierung und Zielüberprüfung als Teil ihres Selbstverständnisses formuliert: „Wir vereinbaren Ziele miteinander; wir                                              3 Im SUMP-Prozess lautet Schritt 5 von 11: „Setzen Sie Prioritäten und messbare Planziele“ http://www.eltis.org/de/mobility_plans/der-sump-prozess  4 Ein sehr gutes Beispiel hierfür ist die Stadt Zürich mit der Strategie 2025. Die Entwicklung von Indikatoren, der Vergleich mit Zielwerten und die wesentlichen Maßnah-men des Aktionsplans werden jährlich berichtet. https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/stadtverkehr2025.html, 05.11.2018 5 In den Wettbewerben „Emissionsfreie Innenstadt“ und „Klimaschutz durch Radverkehr“, bei denen sich die Stadt Aachen erfolgreich beworben hat, mussten die CO2-Effekte der geplanten Maßnahmen dargelegt wer-den und gingen in die Bewertung mit ein.  
17 von 59 in Zusammenstellung



  Mobilitätsstrategie 2030 

10 Mobilitätsstrategie 2030 Teil 2: Ziele und Indikatoren 

messen und bewerten die erreichten Ergeb-nisse.“6   Ziele im Haushalt der Stadt 1.2 Aachen   Im Haushalt der Stadt Aachen sind in den einzelnen Produkten Ziele benannt. Im Fol-genden sind die drei Produkte mit Bezug zu Mobilitäts- und Verkehrsentwicklung und die in ihnen festgelegten Ziele benannt7 :  Produkt 120102: Neubau und Unterhal-tung von Straßen Investition in Straßenbau: Erneuerung im Be-stand (Reinvestition) und Erschließung neuer Baugebiete (Neuanlage), ggfls. auf Basis ei-ner beschlossenen Prioritätenliste 1) Frühzeitige Information/ Beteiligung von Bürgerinnen und Bürgern zu Baumaß-nahmen in ihrem Umfeld 2) Erhöhung der Sicherheit und Barrierefrei-heit aller Verkehrsteilnehmenden 3) Schnellstmögliche Abarbeitung der Priori-tätenlisten nach Beschlussfassung Indikatoren sind hier: 1) Investitionssumme in Straßenbau im Be-stand p.a." in € 2) Investitionssumme im Straßenneubau p.a. in € 3) Ergebnis des Produktes pro Jahr in € (2017 = Ergebnis) 4) Zeit bis zur Umsetzung der beschlossenen Punkte in Monaten (Säule)  Produkt 120201: Verkehrskonzepte, Planung von Straßen, Wegen, Plätzen                                              6 Selbstverständnis der Stadt Aachen http://www.aachen.de/de/stadt_buerger/politik_verwaltung/selbstverstaendnis/index.html, 05.11.2018 7 Haushaltsplan 2019 der Stadt Aachen http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/politik_verwaltung/haushaltsplan/haushaltsplan_2019/Haushaltsplan-2019.pdf, S. 1113 ff, abgerufen: 30.08.2019 

1) Gewährleistung einer angemessenen Ver-kehrsqualität, -sicherheit und ÖPNV-Verkehrsbedienung  2) Optimierung der Pendlerverflechtungen durch regionalen und grenzüberschreiten-den Austausch    3) Kontinuierliche Einbeziehung der Bürge-rinnen und Bürger sowie der Interessen-vertreterInnen in Planungsprozesse 4) ÖPNV Optimierungspotentiale sowie Be-lange von Fußgängern und Radfahrern bei Planungen besonders berücksichtigen 5) Elektromobilität: Infrastruktur für zukünfti-ge Ladestationen bei der Planung von Straßen vorsehen Die Erreichung der Produktziele wird in die-sem Produkt anhand folgender Kennzahlen beobachtet:  Dies ist zum einen der „Modal Split“. Hier ist eine Steigerung des Anteils der Verkehre des Umweltverbundes von 49 % auf 50 % im mit-telfristigen Horizont benannt worden. Zum zweiten sind als Ziel für die „Anzahl der   öf-fentlichen Ladepunkte für Elektrofahr-zeuge“ bis 2022 120 Stück benannt.   Produkt 120202: Planung, Betreuung & Unterhaltung von Verkehrsanlagen 1) Sicherstellung der Betriebsbereitschaft der technischen Infrastruktur 2) Optimierung des Verkehrsflusses 3) Stärkung des ÖPNV durch angepasste Signalanlagensteuerung Die Indikatoren hierfür sind:  1) Anzahl der LSA-Steuergeräte mit RBL-Beeinflussung 2) Anteil der LSA-Steuerungsgeräte, die jünger als 20 Jahre sind in % 3) Ergebnis des Produktes pro Jahr" in €  
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 Abbildung 3: Kennzahlen aus dem Haushaltsplan 2019 der Stadt Aachen  
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 Vision Mobilität 2050 als Fernziel 1.3 Im Januar 2014 wurde als erster Baustein der Verkehrsentwicklungsplanung die „Vision Mo-bilität 2050“ beschlossen8. Diese stellt das angestrebte Wunschbild in der Zukunft dar. Die Mobilitätsstrategie 2030 soll diese Vision konkretisieren.  Die Vision Mobilität 2050 hat Zielaussagen zu acht Themenfeldern der Mobilität getroffen. Die Kernaussagen zu diesen 8 Themenfel-dern, die in entsprechenden Fachkommissio-nen erarbeitet wurden, sind auf den folgenden Seiten neben den Titelbildern aus der Bro-schüre zusammengefasst dargestellt:  

                                            8 Die Langfassung der Vision Mobilität 2050 mit den im weiteren Text dargestellten Abbildungen ist abrufbar unter www.aachen.de/vep  
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                 Abbildung 4: Vision Erreichbarkeit und Wirtschaftsver-kehr Straßennetze und Lebensräume Das Straßennetz in Aachen ist in einem guten Zustand und funktioniert. Straßen und Plätze befinden sich in einem baulich, funktional und gestalterisch guten Zustand. Für Erneuerung und Unterhaltung stehen aus-reichende Ressourcen bereit. Die Mobilitätskultur in Aachen ist von Rück-sichtnahme und Miteinander geprägt. Alle Straßen erfüllen die Ansprüche an eine ihnen angemessene Verkehrs- und Aufent-haltsqualität. Straßen und Plätze sind sicher und barriere-frei gestaltet. Die Standards der Straßenraumgestaltung orientieren sich an den historisch gewachse-nen Strukturen und unterstützen die gegensei-tige Rücksichtnahme aller Nutzer.

Erreichbarkeit und Wirtschaftsverkehr Die Bahninfrastruktur in der Region ist gut ausgebaut. Alle Bahnhöfe sind attraktive Ein-gangstore und multimodale Verknüpfungs-punkte, innovative Park-and-Ride-Systeme fördern den Umstieg auf den ÖPNV bei der Einfahrt in die Stadt. Fernverkehrsverbindungen durch Bahn und Bus wurden erfolgreich ausgeweitet. Aachen ist mit Zügen, Fern- und Reisebussen, PKW und einer Anbindung an mehrere Flughäfen gut erreichbar. Auswärtige Gäste können die innerstädtischen Ziele gut erreichen. Güterverkehr wird stadtverträglich durchge-führt, die Emissionen wurden auf ein verträgli-ches Maß reduziert.                     Abbildung 5: Vision Straßennetz und Lebensräume 
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                Abbildung 6: Vision Fußverkehr Radverkehr Aachen hat ein flächendeckendes, lückenlo-ses, leicht verständliches Radverkehrsnetz, das sich in einem guten Zustand befindet. Es existieren komfortable und sichere Radwege zu allen Umlandgemeinden. In jedem Gebäude, das nach 2015 errichtet wurde, befindet sich für jeden Bewohner min-destens ein komfortabler Fahrradabstellplatz. Das Fahrrad ist seit Jahrzehnten als ideales Stadt-verkehrsmittel etabliert und ist fester Bestandteil einer urbanen Mobilitätskultur. Eine enge Vernet-zung von öffentlichem Verkehr und Radverkehr hat zu einer Stärkung beider Systeme geführt. In Aachen gibt es ein flächendeckendes Netz von Leihfahrrädern. Es wird angestrebt, dass kein Fahrradfahrer unverschuldet durch einen anderen Verkehrs-teilnehmer verletzt oder getötet wird. Die star-ke Zunahme des Radverkehrs hat die Auf-merksamkeit gegenüber Radfahrern gestärkt und damit die Verkehrssicherheit erhöht, mit der Folge, dass sich auch ungeübtere Radfah-rer im Straßenraum beachtet und sicher füh-len.

Fußverkehr Besorgungen des täglichen Bedarfs können komfortabel und sicher in allen Stadtteilen zu Fuß erledigt werden.  Es gibt ein lückenloses Fußwegenetz in dem man sich gut orientieren kann.  Die Aachener beginnen ihre Spaziergänge zu Hause. Alle Grünbereiche sind untereinander und mit der Innenstadt verbunden. Alle Menschen können sich selbstständig im öffentlichen Raum bewegen. Das alltägliche zu Fuß gehen dient der Ge-sundheitsvorsorge und leistet einen Beitrag zur Fitness.                      Abbildung 7: Vision Radverkehr 
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                Abbildung 8: Vision Bus und Bahnverkehr Pkw-Verkehr Da es viel weniger Autos gibt, sind die Park-platzprobleme deutlich zurückgegangen und die Straßen konnten schöner gestaltet wer-den. Zum Nutzen der Anwohner gibt es in allen verdichteten Bereichen eine Parkraum-bewirtschaftung. Der Pkw ist ein notwendiger Bestandteil des Stadtverkehrs geblieben. „Nutzen“ statt „Be-sitzen“ ist bei Autos weit verbreitet und hat zu einer erheblichen Effizienzsteigerung geführt. Eine große Zahl von Haushalten kommt dank der vielfältigen, leicht kombinierbaren alterna-tiven Mobilitätsangebote mittlerweile ohne eigenen Pkw aus. Es werden nur wenige leere Plätze in Autos herumgefahren. Dadurch werden Staus ver-mieden und Geld gespart. Pkws sind emissionsfrei und leise unterwegs. Schwere Unfälle kommen so gut wie nicht mehr vor, seitdem alle Pkw Fahrerassistenz-systeme haben und situationsangepasste Ge-schwindigkeiten fahren. Der notwendige Pkw-Verkehr kann störungsfrei fließen.   

Bus und Bahn Wohnorte, Arbeitsstandorte, Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen sind mit öffentlichen Verkehrsmitteln in einem attraktiven Takt und einer geringen Reisezeit untereinander gut erschlossen. Das leistungsfähige Buslinien-netz hat eine klare Struktur.  Alle Haltestellen in Aachen sind barrierefrei ausgebaut. Viele Haltestellen sind zu Mobili-tätsstationen geworden, wo mehrere Ver-kehrsmittel verknüpft werden. Der kontinuierliche Ausbau des regionalen Schienennetzes hat zu deutlichen Fahrgast-zuwächsen geführt. In nicht mit der Schiene erschlossenen Bereichen im Umland gibt es Schnellbusse aber auch Mobilitätsstationen, an denen Verkehrsmittel und Fahrten gebün-delt werden.  Die Busse in Aachen sind einfach, sicher und komfortabel nutzbar und fahren emissionsfrei. Busse und Bahnen sind pünktlich und zuver-lässig.  Jeder interessierte Nutzer wird bei Fahrplana-bweichungen im ÖPNV unmittelbar über Ur-sachen, Folgen und Alternativen informiert. Dank einer flächendeckenden Mobilitätsga-rantie empfinden die Aachener den ÖPNV als sehr verlässlich.                  Abbildung 9: Vision Autoverkehr 
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                Abbildung 10: Vision Mobilitätsmanagement Elektromobilität Aachen steht an der Spitze der deutschen Großstädte beim geringsten Pro-Kopf-Energieverbrauch für Mobilität. Die frühzeitige und vorrausschauende Umstellung auf alter-native Antriebe hat dazu geführt, dass die Mobilität trotz immens gestiegener Erdölpreise bezahlbar geblieben ist. Aachen hat – beginnend mit der Elektromobili-tät – eine Vorreiterrolle für alternative Antriebe eingenommen. Es wird angestrebt, das 2011 von der EU formulierte Ziel, dass 2050 in Stadtgebieten alle PKW lokal emissionsfrei fahren, in Aachen bereits früher zu erreichen. Mit dem Boom der 2010 noch belächelten Elektrofahrräder und der sich daran anschlie-ßenden Elektrifizierung des Busverkehrs ist es in Aachen als einer der ersten Städte in Deutschland gelungen, alle Verkehrsmittel zu einem „elektromobilen Mobilitätsverbund“ zu vernetzen. 

Mobilitätsmanagement Mobilität ist in Aachen besonders effizient, kostengünstig, partnerschaftlich und umwelt-freundlich organisiert Für alle Bürger gibt es attraktive Mobilitätsan-gebote. Die Stadtverwaltung koordiniert Mobilitätsan-gebote zum Nutzen von Stadt und Bürgern. Dazu regt sie Verbesserungen von bestehen-den Angeboten an und unterstützt die Einfüh-rung neuer Angebote, die den Mobilitätszielen der Stadt entsprechen. Bei allen Neubauvorhaben werden bestmögli-che Bedingungen für eine effiziente, kosten-günstige und umweltfreundliche Mobilität ge-schaffen.  Vielfältige Mobilitätsangebote sind vorhanden.  Es existiert ein gemeinsames Verständnis für eine Kooperation der Verkehrsmittel. Alle Verkehrsmittel (Leihräder, Busse, Bahnen und Autos) lassen sich einfach und grenz-überschreitend nutzen und kombinieren.                  Abbildung 11: Vision Elektromobilität 
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 Ziele der Verkehrsentwicklungs-1.4 planung Aachen  Die Zielaussagen der acht Themenfelder der Vision Mobilität 2050 lassen sich in sechs Zie-len zusammenfassen, zu deren Erreichung die verschiedenen Mobilitätsbereiche einen Beitrag leisten sollen (s. Abbildung 12).                         Abbildung 12: Ziele des VEP Aachen 

 SMARTe Zielformulierung 1.5 Um die genannten Ziele für eine Steue-rung von Ressourcen nutzen zu können, müssen sie weiter konkretisiert werden. Für die Mobilitätsstrategie der Stadt Aachen wird dabei der Ansatz einer „smarten“ Zielformulierung verwendet. „SMART“ bedeutet dabei, dass Ziele spe-zifisch, messbar, erreichbar oder akzep-tiert, realistisch und terminiert formuliert werden (vgl. Abbildung 2).         Abbildung 13: Eigenschaften SMARTer Ziele  Dieser Ansatz stellt sicher, dass überprüft werden kann, ob ein Ziel erreicht wurde oder wie weit man von einem Ziel noch entfernt ist.  Um den Erfolg zu gewährleisten ist es not-wendig, 
• regelmäßig ein Monitoring zu betreiben (Befragungen, Messungen, Vergleich Ziel-/Ist-Zustand), 
• für die Ziele strategisch relevante Indikato-ren (Beschreibungsgrößen, Kennwerte) auszuwählen, 
• die Einflussmöglichkeit der Stadt Aachen auf ein Ziel realistisch einzuschätzen und 
• für die Erfassung der Indikatoren Metho-den anzuwenden, die in vertretbarem Aufwand zu den Maßnahmen stehen.      
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In der Mobilitätsstrategie Aachen 2030 wer-den SMARTe Ziele wie folgt festgelegt: 
• Die Ziele werden erläutert und mit Indika-toren präzisiert.  
• Für jeden Indikator wird der aktuelle Zu-stand beschrieben. 
• Für das Jahr 2030 wird ein Korridor be-nannt, der eine geringe, mittlere oder star-ke Verbesserung darstellt. Indikatoren und mögliche Korridore wurden in verschiedenen Sitzungen der Lenkungsgrup-pe des VEP intensiv diskutiert. Neben den 15 Indikatoren, zu denen Zielaus-sagen formuliert werden, gibt es weitere 10 Indikatoren, bei denen die Entwicklung beo-bachtet wird. Diese finden ebenfalls Eingang in das Monitoringsystem, um in einem Lage-bericht für die Beschreibung der Entwicklung im Mobilitätsbereich verwendet werden zu können. Die Erhebungsmethoden und der vorgeschla-gene Turnus zur Erhebung der einzelnen Indi-katoren sind als elementare Bestandteile des Monitoringkonzeptes in Kap. 8 dargestellt. Bei allen Zielen wird beschrieben, in welchen fachlichen Strategien prioritär sichergestellt werden soll, dass geeignete Maßnahmen zur Erreichung der Ziele getroffen werden.   
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2 Hohe Verkehrssicherheit  Erläuterung 2.1 Die Gestaltung einer sicheren Verkehrsinfra-struktur und die Förderung eines sicheren Verkehrsverhaltens gehören zu den Kernauf-gaben der für Verkehr verantwortlichen Be-hörden. Die Reduktion der Anzahl der Verkehrsunfälle ist eines der zentralen Ziele einer Verkehrs-entwicklungsplanung.  In der EU ist es erklärtes Ziel, bis 2050 die „Zahl der Unfalltoten im Straßenverkehr auf nahe Null“ abzusenken.9 2010 wurden von der EU Leitlinien für die Verkehrssicherheit bis 2020 verabschiedet. Ein Aktionsprogramm soll dazu beitragen, die Zahl der Unfalltoten im Straßenverkehr EU-weit bis 2020 zu hal-bieren.10                                                     9 „Fahrplan zu einem einheitlichen europäischen Ver-kehrsraum – Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem“, EU-Kommission, 2011, S. 9 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_de.pdf 10 „Leitlinien für die Politik im Bereich der Straßenverkehrssicherheit 2011-2020“, EU-Kommission, 2010, https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/road_safety_citizen/road_safety_citizen_100924_de.pdf 

 Eine „Vision Zero“, die das Ziel verfolgt, Getö-tete im Straßenverkehr zu vermeiden, wurde in Europa 1995 erstmals in Schweden entwi-ckelt.11 Eigenes Erleben, die Berichterstattung über Unfälle und Alltagsgespräche prägen die sub-jektive Wahrnehmung der Verkehrssicherheit. Diese Wahrnehmung beeinflusst die Ver-kehrsmittelwahl insbesondere beim Radver-kehr, aber auch beim zu Fuß gehen. Daher ist auch dieser Aspekt für die Ziele der Verkehrs-entwicklungsplanung relevant.  Für das Ziel Verkehrssicherheit werden 2 Zielindikatoren und 1 Beobachtungsindikator festgelegt.  Getötete Verkehrsteilnehmer 2.2 [Beobachtungsindikator]  In Deutschland ist die Zahl der durch Ver-kehrsunfälle getöteten Personen von 2007 bis 2017 von 4.949 auf 3.177 um 36 % zurückge-gangen.12 Dabei sind die Fortschritte weit überproportional bei den Kfz-Insassen festzustellen (s. Abbildung 15, aus 13).  
                                            11 „DEKRA VERKEHRSSICHERHEITSREPORT 2017, Schritte zur Realisierung der Vision Zero“, S. 9 www.dekra-roadsafety.com/media/04archiv/pdf/dekra-vsr-2017-best-practices-de.pdf 12 Anzahl der Verkehrstoten im Straßenverkehr in D, abgerufen am 23.05.2018 https://de.statista.com/statistik/daten/studie/185/umfrage/todesfaelle-im-strassenverkehr/  13 „Halbzeitbilanz des Verkehrssicherheitsprogramms 2011-2020“, Bundesregierung, 2015, S. 5 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/LA/halbzeitbilanz-verkehrssicherheitspro-gramm.pdf?__blob=publicationFile  

Abbildung 14: Neue Verkehrsspiegel in Aachen  
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 Abbildung 15: Entwicklung der Unfallzahlen in D seit 2000 nach Art der Verkehrsteilnahme Auf Bundesebene wurde das Ziel formuliert, die Zahl der Getöteten in Deutschland im Zehnjahreszeitraum zw. 2010 und dem Jahr 2020 um 40 % zu reduzieren. Das „Verkehrssicherheitsprogramm Nord-rhein-Westfalen 2020“ stellt dar, dass sich von 2004 bis 2014 die Zahl der Verkehrstoten um 40 % auf 522 Verkehrstote reduziert hat. Im Vergleich zu 2010 wird angestrebt, die Zahl der Verkehrstoten in NRW entsprechend dem Bundesziel in einem Zehnjahreszeitraum um 40 % zu reduzieren (aus 14, S. 7). In Aachen hat es in den vergangenen zehn Jahren 40 Verkehrsunfälle mit Getöteten ge-geben. Eindeutiges Ziel ist die Einhaltung der Vision Zero, die 2013 in Aachen bereits ein-mal Realität wurde15.  Aachen gehört zu den 33 (von 80 im Rahmen der DEKRA-Studie untersuchten) Städten mit mehr als 100tsd Einwohnern in Deutschland, in der es von 2009 bis 2018 in mindestens einem Jahr keinen Verkehrsunfall mit Getöte-ten gab.16                                             14 „Das Verkehrssicherheitsprogramm Nordrhein-Westfalen 2020.“, Ministerium für Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, 2016, www.vm.nrw.de/verkehr/strasse/Verkehrssicherheit/Verkehrssicherheitsprogramm-2020.pdf 15 Verkehrsunfallstatistiken 2011-2018, Polizeipräsidium Aachen, https://aachen.polizei.nrw/artikel/verkehrsunfallstatistik-5  16 „DEKRA Vision Zero“-Karte unter: www.dekra-vision-zero.com/map/ abgerufen am 19.09.2019 

 Abbildung 16: Unfallkennzahlen für die Stadt Aachen  Unfälle mit Schwerverletzten 2.3 [Zielindikator]  Als Zielindikator für die Verkehrssicherheit wird die Zahl der Verkehrsunfälle mit Schwer-verletzten definiert. Das „Verkehrssicherheitsprogramm Nord-rhein-Westfalen 2020“ stellt dar, dass von 2004 bis 2014 die Zahl der Schwerverletzten um 15 %, die der Leichtverletzten um 9 % zurückgegangen ist.  Für die Zahl der Schwerverletzten wurde 2010 für einen 10-Jahres-Zeitraum eine Reduktion um 20 % als Ziel formuliert (s. Abbildung 17 aus 17  S. 7).          Abbildung 17: Reduktionsziel 2020 für die Zahl der Schwer-verletzten in NRW                                             17 „Das Verkehrssicherheitsprogramm Nordrhein-Westfalen 2020.“, Ministerium für Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, 2016, www.vm.nrw.de/verkehr/strasse/Verkehrssicherheit/Verkehrssicherheitsprogramm-2020.pdf 
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In Aachen lag die Zahl der Schwerverletz-ten in den Jahren 2009 - 2011 im Mittel bei 14018. In den Jahren 2016 bis 2018 wurde die Zahl der „Verkehrsunfälle mit Schwerverletzten“ ausgewiesen mit im Mittel 121 Unfällen. Die einzelnen Jah-reswerte weichen dabei viel stärker nach oben und unten ab, als es der Trend zeigt.  Dieser Trend zeigt sich in gleichem Maß bei den Leichtverletzten (Rückgang um 14 %). Hingegen stieg die Zahl der verun-glückten Radfahrer um 26 % Analog zum Zielwert des Landes NRW wird als mittlere Verbesserung eine Re-duktion der Verkehrsunfälle mit Schwer-verletzten um 20 % auf 97 bewertet. Eine Reduktion um 30 % auf weniger als 85 Unfälle wird als starke Verbesserung be-wertet.   Subjektiv empfundene Unsicher-2.4 heit [Zielindikator]  Für die Bewertung der Verkehrssicherheit ist neben den tatsächlich stattgefundenen Unfäl-len die „empfundene“ Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer wichtig.  Wenn Eltern den Schulweg ihrer Kinder als unsicher bewerten, so steigt die Wahrschein-lichkeit, dass die Kinder mit dem Pkw zur Schule gebracht oder mitgenommen werden. Wenn Radfahren als gefährlich wahrgenom-men wird, ist dies ein Hindernis für mehr Rad-verkehr. Radfahrer fühlen sich teilweise be-droht und nicht respektiert vom Kfz-Verkehr.  
                                            18 Verkehrsunfallstatistiken 2011, 2017 u. 2018 Polizei-präsidium Aachen, https://aachen.polizei.nrw/artikel/verkehrsunfallstatistik-5  

Auf der anderen Seite ist es weit verbreitet, dass Radfahrern ein regel- oder rücksichtslo-ses Verhalten attestiert wird.  Anwohner beklagen häufig zu hohe Pkw-Geschwindigkeiten in Wohnstraßen; Verursa-cher sind vielfach Anwohner benachbarter Straßen.  Dies sind einige Phänomene eines Mobilitäts-klimas des Gegeneinanders und der Unsi-cherheit, denen die Stadt Aachen entgegen-treten möchte. Das soll zu einer Erhöhung des subjektiven Sicherheitsempfindens im Verkehr beitragen. Erste Ansätze zur Erhebung der „subjektiven Verkehrssicherheit“ wurden in der Mobilitäts-erhebung 2011 durchgeführt. Dabei wurde z.B. ein starker Zusammenhang zwischen dem Sicherheitsempfinden und der Intensität der Radverkehrsnutzung identifiziert. Für eine dauerhafte Messung wird ein Erhebungsdes-ign vorbereitet, dass in regelmäßigen Abstän-den wiederholt wird.   Zielwertkorridore der Verkehrssi-2.5 cherheit  Für das Ziel Verkehrssicherheit werden zwei Zielindikatoren und ein Beobach-tungsindikator betrachtet. Der Indikator 1 ist ein Beobachtungsindi-kator: Die Zahl der „Verkehrsunfälle mit Getöteten“ wird regelmäßig berichtet. Es werden zwar keine abgestuften Zielwerte benannt, die Stadt verfolgt aber das gene-relle Ziel einer „Vision Zero“.  Für den Indikator 2 „Verkehrsunfälle mit Schwerverletzten“ werden Zielwertkorrido-re benannt. 2018 gab es 121 Verkehrsun-fälle mit Schwerverletzten. Für das Jahr 2030 wird eine Reduktion auf 97 – 117 als 
29 von 59 in Zusammenstellung



  Mobilitätsstrategie 2030 

22 Mobilitätsstrategie 2030 Teil 2: Ziele und Indikatoren 

geringe, eine Reduktion auf 85 – 96 als mittlere Verbesserung und eine Reduktion auf weniger als 85 als starke Verbesse-rung bewertet.  
Der Indikator 3 zur subjektiv empfundenen Sicherheit ist zukünftig mit einer repräsen-tativen Befragung zu erheben.   

Abbildung 18: Übersicht der Indikatoren „Verkehrssi-cherheit“19    Wege zum Ziel 2.6 Für die Erreichung der benannten Ziele wer-den geeignete Maßnahmen in den weiteren Strategien der Verkehrsentwicklungsplanung beschrieben. Dabei stellt die Strategie Sicher unterwegs bzw. der Aktionsplan Ver-kehrssicherheit den Kern der Bemühungen im Bereich der Verkehrssicherheit dar. Spezi-fische Aspekte für einzelne Verkehrsmittel werden in den Strategien Komfortabler Fußverkehr, Sicherer Radverkehr und Stadtverträglicher Autoverkehr veran-kert.  

                                            19 Zu den Erhebungsmethoden s. Kap. 8 

Nr Zielindikator Art Ausgangs-jahr Ausgangs-wert geringe mittlere starke ZieljahrBeobachtungsindikator1 Verkehrsunfälle mit Getöteten Beob 2018 5,02 Verkehrsunfälle mit Schwerverletzten Ziel 2018 121 97 - 117 85 - 96 < 85 20303 Anteil der Personen, die sich unsicher fühlen im Verkehr Ziel nn liegt noch nicht vor
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3 Umwelt- und  stadtverträgliche Mobilität  Erläuterung 3.1 Der Straßenverkehr trägt erheblich zur Emis-sion von Luftschadstoffen, zur Lärmbelastung und zum Klimawandel bei.  Hohe Stickstoffdioxid-Konzentrationen sind vor allem für Asthmatiker ein Problem, da sich eine Verengung der Bronchien einstellen kann. Sie können aber auch Pflanzen schädi-gen.20 Die gesundheitlichen Wirkungen von Fein-staub „reichen von Schleimhautreizungen und lokalen Entzündungen in der Luftröhre und den Bronchien oder den Lungenalveolen bis zu verstärkter Plaquebildung in den Blutgefä-ßen, einer erhöhten Thromboseneigung oder Veränderungen der Regulierungsfunktion des vegetativen Nervensystems“.21 Aufgrund des Klimawandels muss mit stei-genden Temperaturen auch in Aachen ge-rechnet werden; besonders stark heizt sich die Luft aufgrund der dunklen Fahrbahnen der metallischen Oberflächen von parkenden Fahrzeugen sowie in schlecht durchlüfteten Straßenräumen auf. Unabhängig von der Antriebsart steht der Flä-chenbedarf privater Kfz in Konkurrenz zu den Möglichkeiten, die Qualität der anderen Ver-kehrsmittel zu verbessern.                                               20 Gefahr von Stickstoffdioxiden https://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/luftschadstoffe/stickstoffoxide, abgerufen am 21.09.2019 21 Wirkungen auf die Gesundheit https://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/wirkungen-von-luftschadstoffen/wirkungen-auf-die-gesundheit#textpart-1, abgerufen am 21.09.2019 

   Starke Verkehrsströme stellen eine Barriere für das Queren von Straßen dar und verrin-gern die Aufenthalts- und Wohnqualität. Eine Zunahme  des Verkehrsanteils des Umweltverbundes kann erhebliche Beiträge zur Verbesserung der Lebensqualität in der Stadt, insbesondere in den direkt belasteten Straßenräumen lie-fern.  Alternative Antriebe können ebenfalls einen wesentlichen Teil zur Emissionsminderung liefern. Es werden vier Zielindikatoren und ein Be-obachtungsindikator beschrieben.              Abbildung 19: Mit dem Rad unterwegs 
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 NO2-Mittelwert (Wilhelmstraße) 3.2 [Zielindikator]  In Aachen wird der Grenzwert für Feinstaub seit einigen Jahren unterschritten.  Der Jahresmittelwert für Stickstoffdioxid (NO2) von 40 µg/m³ wird intensiv überwacht. Neben den 4 Messstellen des Landesumweltamtes misst die Stadt Aachen an 24 städtischen Messstellen im Stadtgebiet die NO2-Konzentration in der Luft.22 An der Verkehrsmessstelle des Landes NRW in der Wilhelmstraße lag der Mittelwert 2018 mit 43 Mikrogramm je Kubikmeter Luft leicht über dem zulässigen Grenzwert. Im Adalbert-steinweg bei 45 Mikrogramm. Zum Vergleich: An der Messstelle in Burtscheid, die nicht an einer Hauptverkehrsstraße liegt, lag der Mit-telwert bei 12 Mikrogramm23.  Im Rahmen des VEP wird der NO2-Jahresmittel-wert an der Messstelle in der Wilhelmstraße als Indikator benannt.  Die Festlegung der Maßnahmen zur Einhal-tung der Grenzwerte erfolgt in der Luftreinhal-teplanung24.   

                                            22 http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/umwelt/luft-stadtkli-ma/luftreinhalteplan_umweltzone/Messstellen_NO2.html  23 https://www.lanuv.nrw.de/fileadmin/lanuv/luft/immissionen/ber_trend/EU-Kenngr%C3%B6%C3%9Fen_2018-V-2019-04-08.pdf 24 Bezirksregierung Köln, Luftreinhalteplan für das Stadtgebiet Aachen, 2. Fortschreibung 2019, www.aachen.de/luftreinhalteplan, 04.10.2019 

 Reduktion verkehrsbedingter CO2-3.3 Emissionen [Zielindikator]  Die Begrenzung der Erderwärmung um max. 2 Grad ist mit dem Klimaabkommen von Paris von vielen Staaten verbindlich ratifiziert wor-den, um die Lebensgrundlagen auf unserem Planeten zu bewahren. Auf Bundesebene liegen die Reduktionsziele für CO2 bei -40 % für 2020 und -55 % für 2030. Ein Klima-schutzgesetz auf Bundesebene mit Verfahren und Maßnahmen zur Einhaltung dieser Ziele wird im Herbst 2019 beschlossen. Die Bilanzierung des verkehrsbedingten CO2-Ausstoßes ist methodisch sehr anspruchsvoll. Im Rahmen der Klimabilanz der Stadt Aachen wird der CO2-Ausstoß auf Basis einer bun-desweit angewandten Methode vom Fachbe-reich Umwelt (FB36) berechnet.  Die CO2-Bilanz für 2017 zeigt, dass es in Aachen bisher nicht gelungen ist, die ver-kehrsbedingten Emissionen zu reduzieren: Die CO2-Emissionen des Verkehrs lagen 2017 um 14 % über dem als Vergleichswert heran-gezogenen Wert von 1990.25  Aachen steht mit diesem Phänomen nicht allein dar. Um die kommunalen Möglichkeiten zur CO2-Reduktion im Verkehrsbereich zu verbessern, wird Aachen als Modellstadt in NRW gefördert.26   
                                            25 S. Bericht im Mobilitätsausschuss am 21.03.2019: http://ratsinfo.aachen.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=19738  26 Die Stadt Aachen hat sich im Wettbewerb „Emissions-freie Innenstadt“ im Aufruf „Kommunaler Klimaschutz NRW“ mit dem Maßnahmenpaket #AachenMooVe! zur CO2-Reduktion erfolgreich beworben. www.aachen.de/aachenmoove  
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 Belastung durch Verkehrslärm 3.4 [Zielindikator]  Verkehrslärm hat einen maßgeblichen Ein-fluss auf das Gesamtlärmaufkommen einer Stadt.  Die Weltgesundheitsorganisation empfiehlt für die durchschnittliche Lärmbelastung durch Straßenverkehr einen Mittelungspegel von 53dB(A) nicht zu überschreiten, „weil Stra-ßenverkehr oberhalb dieses Dauerschallpe-gels mit schädlichen gesundheitlichen Auswir-kungen verbunden ist.“27 Für die durchschnittliche nächtliche Lärmbe-lastung durch Straßenverkehr empfiehlt die WHO, einen Wert von 45dB(A) nicht zu über-schreiten, „da nächtlicher Straßenverkehrs-lärm oberhalb dieses Dauerschallpegels mit Beeinträchtigungen des Schlafs verbunden ist.“ 28 Zur Vermeidung erheblicher Belästigungen sollten die Belastungen auf 55 dB(A) tags be-ziehungsweise 45 dB(A) nachts gesenkt wer-den (Mittleres Ziel). Langfristig sollten Werte von 50 dB(A) tags beziehungsweise 40 dB(A) nachts angestrebt werden (Optimaler Schutz).29 Die Ermittlung der Zahl der betroffenen Ein-wohner ist Teil der Lärmkartierung, die vom Fachbereich Umwelt (FB36) im Rahmen der Lärmaktionsplanung erstellt wird.  2013 waren 15 % der Einwohner Aachens tagsüber Lärmemissionen oberhalb von 65 dB(A) ausgesetzt. 59 % der Bürgerinnen und                                             27 https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/190805_uba_pos_who_umgebungslarm_bf_0.pdf, S. 10, , abgerufen am 4.10.2019 28 a.a.O., S. 10 29 Umweltbundesamt: Verkehrslärm: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/verkehrslaerm#textpart-2  

Bürger, sind über Tag teilweise oder potenziell belästigendem Lärm ausgesetzt. 39 % waren hohen Lärmbelastungen während der Nacht-stunden zwischen 22 Uhr und 6 Uhr ausge-setzt mit teilweise erheblichen gesundheitli-chen Auswirkungen auf das nächtliche Ruhe- und Erholungsbedürfnis.30 Nach Abschluss der Aktualisierung der Lärm-berechnung wird die Verwaltung Zielkorridor-werte für den VEP ergänzen. Maßnahmen zur Lärmreduktion werden im Zuge der Lärmakti-onsplanung festgelegt.   Pkw-Dichte 3.5 [Beobachtungsindikator]  In Deutschland wächst die Zahl der zugelas-senen Pkw seit Jahrzehnten. Im Mittel werden Pkw am Tag 30 km und 46 Minuten bewegt. Es sind derzeit nie mehr als 10 % der Fahr-zeuge gleichzeitig auf den Straßen unter-wegs.31  In Aachen ist die Zahl der zugelassenen Pkw in den letzten 30 Jahren um rd. 35 % auf 112tsd angestiegen (s. Abbildung 20)32.                                               30 Stadt Aachen, Lärmaktionsplan 2013, http://ratsinfo.aachen.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=10682  31 MiD 2017 – Vorstellung ausgewählter Themen: http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_AusgewaehlteThemen.pdf, S: 27 32 Statistische Jahrbücher der Stadt Aachen. Hinweis: Ab 2008 wurden bundesweit die nur zeitweise angemel-deten Fahrzeuge nicht mehr in den Kfz-Statistiken mit-gezählt. Von 2007 auf 2008 sank die Zahl der Fahrzeu-ge dadurch um ca. 13,5 %. Unter der Annahme, dass dieser Anteil auch in den Jahren davor aufgetreten ist und mangels anderer Informationen hierzu, wurde für alle Jahre vor 2008 die Fahrzeugmenge um 13,5 % gekürzt, um in der Zeitreihe nur den Effekt gestiegener Zulassungszahlen im Vergleich zur aktuellen Situation darstellen zu können. 
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         Abbildung 20: Entwicklung von Pkw-Zahl und Pkw-Dichte   seit 1987  Im Vergleich dazu ist die Einwohnerzahl um 3,3 % auf 255.967 Menschen gewachsen. Damit entfielen 2018 439 Pkw auf je 1.000 Einwohner (1987: 329). Dies ist bereits ein sehr niedriger Wert für eine Großstadt. Die Pkw-Dichte in anderen Großstädten liegt bei 433 (Köln), 452 (Münster), 487 (Düsseldorf), 500 (Mönchengladbach), 501 (Düren), 551 (Bonn). Der Mittelwert für NRW liegt bei 537. In der StädteRegion Aachen ist Monschau der Spitzenreiter mit 657 Pkw/1000 Einwohner33. In 32 % der Haushalte leben Aachenerinnen bzw. Aachener ohne eigenen Pkw.34 Dabei unterscheidet sich der Bezirk Aachen Mitte mit 42 % deutlich von den anderen Bezirken mit 19 %. Anders ausgedrückt sind dies 0,7 Pkw je Haushalt in Mitte und 1,0 Pkw/Haushalt in den anderen Bezirken.  Bei jungen Alleinlebenden ist ein autofreier Haushalt der Regelfall (75 %). In Haushalten mit schulpflichtigen Kindern gibt es fast gar keine autolosen Haushalte (2 %). Pkw-Anzahl und -Dichte bestimmen maßgeb-lich die Flächenverfügbarkeit im öffentlichen                                             33 Mobilität in NRW Daten und Fakten 2015-2016, https://www.vm.nrw.de/verkehr/strasse/Strassenverkehr/Da-ten_und_Fakten/160729_Mobilitaet_in_NRW_Daten_und_Fakten_2015_2016.pdf, S. 63ff 34 MiD 2017 Aachen, INFAS, Haushaltstabellen, S. 10 

Raum. Eine Reduktion wirkt sich positiv auf Umwelt, Stadtbild und Flächenverfügbarkeit für andere Verkehrsarten aus. Der Indikator wird als Beobachtungswert erhoben. Einen direkten Einfluss auf die den Pkw-Besitz hat die Stadt nicht.   Anteil des Umweltverbundes am 3.6 Verkehrsaufkommen [Zielindikator]  Die Aachener Bevölkerung legte 2017 an ei-nem Werktag 3,5 Wege je Einwohner bzw. in der Summe 875.000 Wege zurück.  Für 54  % der Wege wurde der „Umweltver-bund“ genutzt 33,6 % wurden als Fahrer am Steuer eines Kfz zurückgelegt. Unter Berück-sichtigung der Mitfahrer ergibt sich eine mittle-re Pkw-Besetzungszahl von 1,37. 

  Abbildung 21: Modal-Split der Aachener Bevölkerung35 

                                            35 MiD 2017, Aachen, Personentabellen, S. 30ff, Hin-weis: Nach eigenen Erhebungen in den Jahren 1990 und 2011 hat sich die Stadt Aachen zusammen mit der StädteRegion Aachen 2016/2017 erstmalig der bundes-weiten Erhebung „Mobilität in Deutschland“ mit einer regionalen Stichprobenaufstockung angeschlossen. Diese Erhebung wurde bisher im Auftrag des Bundes-verkehrsministeriums alle 6-8 Jahre durchgeführt. Durch repräsentative Haushaltsbefragungen einer Stichprobe der Einwohner werden u.a. Wegeanzahl, Wegezwecke, genutzte Verkehrsmittel und Weglängen an einem vor-gegebenen Stichtag ermittelt.  

Verkehrsmittel Anteil Wege/Pers/d mittl. Weglängezu Fuß 29,8% 1,04 1,5Fahrrad 11,0% 0,38 4,4ÖPV 13,0% 0,45 20,5Umweltverbund 53,8% 1,88 6,7MIV (Mitfahrer) 12,6% 0,44 21,0MIV (Fahrer) 33,6% 1,18 17,2
Summe 100,0% 3,50 12,0Personen je Pkw-Fahrt 1,37
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 Abbildung 22: Modal-Split der Aachener Bevölkerung  Der Anteil des Umweltverbundes lag damit 4 %-Punkte höher als in der letzten Erhebung von 2011.  Als eine starke Verbesserung wird eine Erhö-hung des Umweltverbundes auf 64 % bewer-tet36. Insbesondere die Städte Karlsruhe und Freiburg haben gezeigt, dass es in einem Zeitraum von 10 - 20 Jahren gelingen kann, den Anteil des Umweltverbundes deutlich zu erhöhen37. Dies ist mit Blick auf das Verlage-rungspotenzial des nach wie vor hohen An-teils von Pkw-Fahrten bei niedrigen Entfer-nungen, möglich.                                             36 Bei der Entwicklung des Modal-Split ist für einen posi-tiven Umwelteffekt zu beachten, dass die absolute Zahl der Pkw-Fahrten zurückgeht, also eine Verlagerung von Fahrten stattfindet. (s. „Der Modal Split als Verwirrspiel“, Holz-Rau, Zimmermann, Follmer in Straßenverkehrs-technik 8/2018). Daher lautet das Modal-Ziel detailliert: Die Zahl der täglichen Wege je Einwohner mit dem Pkw als Fahrer soll von 1,18 auf 0,95 Wege je Person und Tag sinken und das Mitfahreraufkommen mit 0,44 Fahr-ten je Person und Tag unverändert bleibt, würde dies einen Anteil des Kfz-Verkehrs von 40 % am Wegeauf-kommen ausmachen. 37 Modal Split Daten verschiedener Städte u.a. in http://epomm.eu/tems/index.phtml?Main_ID=2928, 05.11.2018 

Der Modal-Split kann zuverlässig nur über eine repräsentative Haushaltsbefragung mit hochwertiger Methodik erfasst werden. Dies soll in Zukunft, wie bereits 2016/2017 gesche-hen, über eine Beteiligung an der Erhebung „Mobilität in Deutschland“ erfolgen, die im Auf-trag des Bundesverkehrsministeriums ca. alle sieben Jahre durchgeführt wird. Daher kann sich Aachen mit Städten ähnlicher Größe vergleichen. So lag 2017 der Anteil des Umweltverbundes in Großstädten bei 50 %. Neben dem hier als Zielindikator dargestellten wegebezogenen Modal-Split liefert die „gene-relle Nutzungshäufigkeit“ der Verkehrsmittel wichtige Informationen über das Mobilitäts-verhalten der Verkehrsteilnehmer in Aachen. Diese wird daher ergänzend berichtet: 73 % der Aachener legen mindestens 1 Mal in der Woche einen Weg nur zu Fuß zurück. 69 % nutzen das Auto, 38 % öffentliche Ver-kehrsmittel in der Region Aachen und 33 % das Fahrrad mindestens 1 Mal in der Wo-che.38 Dem stehen 40 % der Aachener ge-genüber, die so gut wie nie das Fahrrad nut-zen. Das sind beim ÖPNV nur 24 %, beim Auto 13 % und bezogen auf reine Fußwege 11 % der Aachener.                                                        38 MiD 2017, Aachen, Personentabellen, S. 31ff  
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             Abbildung 23: Modal-Split von Städten vergleichbarer Größe39  Die Nutzungshäufigkeit der Verkehrsmittel kann mit einer einfachen Befragungstechnik erfasst werden und soll daher in eine Aache-ner Bürgerbefragung integriert werden. Damit kann zwischen den Modal-Split-Erhebungen mit geringem Aufwand ein Hinweis für eine potenzielle Veränderung des Modal-Split er-mittelt werden.  Zielwertkorridore für umwelt- und 3.7 stadtverträgliche Mobilität Für das Ziel umwelt- und stadtverträgliche Mobilität werden vier Zielindikatoren und ein Beobachtungsindikator betrachtet. Die Einhaltung des Grenzwertes für NO2 an der Messstelle Wilhelmstraße mit 40 Mikrogramm/Kubikmeter bis 2020 wird als mittlere Verbesserung bewertet. Eine Reduk-tion auf unter 37 als starke Verbesserung.  
                                            39 Eigene Darstellung aus MiD 2017, Regionalbericht Aachen, S. 31 

Die CO2-Emissionen lagen 2017 14 % über dem Wert von 1990. Für das Jahr 2030 wird eine    Reduktion im Vergleich zu 1990 im Bereich 20 % bis 39 % als geringe, von 40 % bis 55 %- als mittlere und ein Rückgang um mehr als 55 % als starke Verbesserung be-wertet. Aufgrund fehlender aktueller Daten kann der-zeit für den Indikator „Belastung durch Ver-kehrslärm“ kein Zielwertkorridor benannt wer-den. Der Pkw-Bestand bzw. die hieraus resultie-rende Pkw-Dichte werden beobachtet. Der Anteil des Umweltverbundes am Ver-kehrsaufkommen lag 2017 in Aachen bei 54 %. Eine Steigerung auf 56 - 59 % wird als geringe Verbesserung, eine Steigerung im Bereich 60 - 63 % als mittlere Verbesserung und eine Steigerung auf 64 % und mehr als starke Verbesserung bewertet.                  
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          Abbildung 24: Übersicht der Indikatoren im Bereich „Umwelt“40  Wege zum Ziel 3.8 Der VEP unterstützt die Aufgaben zur Einhal-tung von Luftschadstoffgrenzwerten und Lärmvorsorge und zum Klimaschutz.  Maßnahmen zur Reduktion fahrzeugbedingter Schadstoff- und CO2-Emissionen werden v.a. in den Strategien Aachen fährt elektrisch und Stadtverträglicher Güterverkehr ausgearbeitet und sind ebenso Teil der Luftreinhalteplanung. Die erforderlichen Maßnahmen zur Reduktion des Verkehrslärms werden im Rahmen des Lärmaktionsplans festgelegt. Die Ziele für den Klimaschutz und die Beteili-gung des Sektors Mobilität am Klimaschutz in Aachen wird im Rahmen der Klimaschutz-strategie der Stadt Aachen weiter konkreti-siert.                                                  40 Zu den Erhebungsmethoden s. Kap. 8 

   Maßnahmen zur Reduktion der Pkw-Zahl werden in den Strategien Aachen clever mobil und stadtverträglicher Autover-kehr behandelt. Maßnahmen zur Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Umweltverbund werden ins-besondere im Rahmen der Strategien Kom-fortabler Fußverkehr, Sicherer Radver-kehr, Stadtverträglicher Autoverkehr, Attraktiver ÖPNV sowie Aachen clever mobil bestimmt.   

Nr Zielindikator Art Ausgangs-jahr Ausgangs-wert geringe mittlere starke ZieljahrBeobachtungsindikator4 NO2-Mittelwert (Wilhelmstraße) Ziel 2018 43 43 - 41 40 - 37 < 37 20205 Reduktion verkehrsbedingter CO2-Emissionen Ziel 2017 +14% -20 bis -39 % -40 bis -55 % > -55 % 20306 Belastung durch Verkehrslärm Ziel nn liegt noch nicht vor7 Pkw-Bestand / Pkw-Dichte Beob 2018 110.5928 Anteil des Umweltverbundes am Verkehrsaufkommen Ziel 2017 54% 56 - 59 % 60 - 63 % > 64 % 2030

Verbesserung
Umwelt- u

nd stadtv
erträglich

e Mobilität

-

37 von 59 in Zusammenstellung



  Mobilitätsstrategie 2030 

30 Mobilitätsstrategie 2030 Teil 2: Ziele und Indikatoren 

4 Die Stadt  der kurzen Wege  

 Abbildung 25: Ausschnitt Premiumwegenetz41   Erläuterung 4.1 In einer Stadt der kurzen Wege können alltäg-liche Wege zur Arbeit, zur Ausbildung, die Versorgungswege sowie die Wege zur Schule und zum Kindergarten wohnortnah und in kur-zer Zeit bewältigt werden. Man ist damit nicht angewiesen auf ein Auto, um seinen Alltag zu organisieren42.  Eine kompakte Siedlungsstruktur und eine Siedlungsentwicklung an Linien des öffentli-chen Verkehrs ermöglichen es, den ÖPNV finanziell vertretbar attraktiv zu gestalten und den Flächenverbrauch zu reduzieren. 
                                            41 www.aachen.de/premiumwege  42 „Leitkonzept - Stadt und Region der kurzen Wege“ des Deutschen Instituts für Urbaninstik (difu) im Auftrag des Umweltbundesamtes (2011), http://www.uba.de/uba-info-medien/4151.html  

Besondere Bedeutung für dieses Ziel hat das Prinzip der „Innenentwicklung“, d.h. einer Be-bauung oder Verdichtung innerhalb bereits bebauter     Gebiete, im Rahmen der Auswei-sung von zulässigen Nutzungen im Rahmen des Flächennutzungsplanes. Je stärker hier auf gemischte Strukturen und auf die entste-henden Weglängen geachtet wird, desto hö-her ist die Wahrscheinlichkeit, dass die Men-schen Verkehrsmittel des Umweltverbundes nutzen können.  Das Land NRW hat 2013 einen „Aktionsplan Nahmobilität“43 verabschiedet, der helfen soll, die praktische Umsetzung dieser Idee zu un-terstützen.  Die Idee, Städte oder Gemeinden so zu ent-wickeln, dass die Menschen kaum noch auf ein Auto angewiesen sind, sondern ihre Wege zu Fuß, mit dem Fahrrad oder öffentlichen Verkehrsmitteln erledigen können wird nicht nur von vielen Stadt- und Regionalplanern empfohlen, sondern ist auch in der Bevölke-rung sehr populär: Laut der Studie „Umwelt-bewusstsein 2016“ sind 91 % der Befragten der Ansicht, dass eine solche Stadt- oder Re-gionalentwicklung zu einem guten Leben bei-tragen kann. 79 % fänden es wünschenswert, auch die eigene Stadt oder Gemeinde in die-sem Sinne umzugestalten.44 
                                            43 „Aktionsplan der Landesregierung zur Förderung der Nahmobilität“, 2013; www.agfs-nrw.de/fachthemen/aktionsplan-nahmobilitaet.html 44 „Umweltbewusstsein in Deutschland 2016“, Bundes-umweltministerium / Umweltbundesamt (Hrsg.), S. 64, https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/publikationen/umweltbewusstsein_deutschland_2016_bf.pdf 
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Es werden ein Zielindikator und drei Beobach-tungsindikatoren beschrieben.   Wegeweiten und Verkehrsleistung 4.2 [Beobachtungsindikator]  2/3 der Wege der Aachener sind kürzer als 5 km. Nur 10 % der Wege sind länger als 20  km.45  Reine Fußwege sind im Mittel 1,5 km lang. Wege mit dem Rad im Mittel 4,4 km. Fahrten mit dem Pkw und mit dem ÖPNV sind im Mittel rd. 20 km lang.  Abbildung 26 zeigt, die Verteilung der Weg-längen bei den einzelnen Verkehrsmitteln.       Abbildung 26: Länge von Wegen nach Verkehrsmittel Über einen ganzen Tag gesehen ist jede Aachenerin/jeder Aachener im Mittel 42 km unterwegs.46 Die Weglängen aller Wege zu-sammengenommen ergibt eine „Verkehrsleis-tung“ der Aachener Bevölkerung von 10,6 Mio. km je Werktag. In der Mobilitätsstrategie wird dieser Wert als Beobachtungsindikator angesehen, da er von erheblichen Effekten (u.a. Arbeitsmarktsituati-on, Entwicklung der Rahmenbedingungen im Fernverkehr) abhängig ist, die nicht direkt von 
                                            45 MiD 2017 Aachen, INFAS, Wegetabellen, S. 7 46 MiD 2017 Aachen, INFAS, Personentabellen, S. 5 

der Mobilitätsstrategie 2030 beeinflusst wer-den können.   Anteil des Umweltverbundes bei 4.3 kurzen Wegen [Zielindikator]  Aachens Kernstadt ist sehr kompakt, gemischt und verfügt über eine unvergleichliche Identi-tät und sehr hohe städtebauliche Attraktivität. Sie bietet erstklassige Grundvoraussetzun-gen, viele Dinge mit dem Umweltverbund er-ledigen zu können. Auch die Stadtteilzentren verfügen über eine gute Nahversorgung.  Es gibt ein dezentrales Schulangebot. Die weitgehend integrierte Lage der Universität ermöglicht es, dass viele Wege der Studie-renden zu Fuß und mit dem Rad zurückgelegt werden können. Größere Neubauprojekte werden vor allem als Nachverdichtung innerhalb bereits bebauter Gebiete angegangen. 67 % bzw. 2 von 3 Wegen der Aachenerinnen und Aachener sind max. 5 km lang.  Von diesen Wegen werden 56 % zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt. Weitere 10 % werden mit dem ÖPNV zurückgelegt.        Abbildung 27: Modal-Split der Nahmobilität Dieser Indikator ist Ergebnis der Mobilitätser-hebung „Mobilität in Deutschland“. 
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Um dieses allgemeine Phänomen besser grei-fen zu können, wird anhand zwei weiterer Be-obachtungsindikatoren ein Analyseverfahren für kurze Wege vorgestellt. Dieses Verfahren soll dazu dienen, bei Entscheidung über die Schließung, Öffnung oder Verschiebung von Standorten die Auswirkungen auf die Weglän-gen überschlägig ermitteln zu können.    Fußläufig erreichbare Grundschu-4.4 len [Beobachtungsindikator]  Der Grundansatz, dass Wege zur Schule und insbesondere zur Grundschule kurz sein soll-ten, lässt sich gut mit der Redewendung „Kur-
ze Beine - kurze Wege“ zusammenfassen. Es ist gut für die Verkehrssicherheit, die Stau-reduktion und eine Entlastung von Familien, wenn Kinder Grundschulen eigenständig zu Fuß oder mit dem Fahrrad erreichen können.  Bei einer Studie über alle Aachener Grund-schulen aus dem Jahr 2015 wurde ermittelt, dass 74 % der Grundschüler einen Schulweg haben, der max. 1,5 km lang ist.47 Ebenfalls ermittelt wurde, dass bis 1,5 km 78 % der Kinder zu Fuß zur Schule gehen, 15 % werden mit dem Auto gebracht.  Bei einer Schulweglänge oberhalb von 1,5 km werden 54 % mit dem Auto zur Schule gefah-ren; nur 21 % kommen zu Fuß oder mit dem Fahrrad. 24 % kommen mit dem Bus.  Damit nicht nur die „Nähe“ gegeben ist, son-dern auch keine gravierenden Sicherheitsdefi-zite auf Schulwegen auftreten, werden u.a. Begehungen und Aktionen im Umfeld von Grundschulen durchgeführt.                                             47 Grundschulbefragung, Büro „verkehrskonzept“ im Auftrag der Stadt Aachen, 2015 

 zeigt die Grundschulen mit ihrem Einzugsbe-reich. Dabei wurde ein Luftlinienradius von 1.000 m angesetzt.  94 % der Einwohner wohnen max. 1.000 m von einer Grundschule entfernt. Dieser Wert soll beobachtet werden.           Abbildung 28: 1000m-Einzugsbereiche von Grundschu-len   Fußläufige erreichbare Super-4.5 märkte [Beobachtungsindikator]  Die fußläufige Erreichbarkeit zu Supermärkten mit Gütern des täglichen Bedarfs ist Ausdruck einer guten Versorgung und einer hohen Le-bensqualität. Es ist zudem ein bedeutsamer Punkt bei der Einschätzung der Menschen, nicht auf ein Auto angewiesen zu sein.  Im „Zentren- und Nahversorgungskonzept“ der Stadt Aachen48 wurden der Bestand und erwünschte sowie unerwünschte Ansied-lungsbereiche für großflächige Einrichtungen                                             48 Zentren- und Nahversorgungskonzept 2015, Stadt Aachen 
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des Handels benannt, auf die sich bei Anfra-gen von Projektenwicklern bezogen wird. In Ergänzung zu dieser planerischen Vorgabe erfolgt in vereinfachter Weise eine Berech-nung des Anteils der Aachenerinnen und Aachener, die in fußläufiger Entfernung zu ihrer Wohnung einen Supermarkt49 haben. Dabei wird als Einzugsbereich eine im Handel geläufige Distanz von 750 m angesetzt (s. Abbildung 29). Nach dieser Betrachtungswei-se können 84 % der Einwohner zu Fuß im nächsten Supermarkt von ihrer Wohnung ein-kaufen.  Tatsächlich geben in der Innenstadt 76 % der Aachener an, zumindest gelegentlich zu Fuß    Güter für den täglichen Bedarf zu kaufen. In den Stadtteilen sind dies nur 54 %.50               Abbildung 29: fußläufige Einzugsbereiche von Super-märkten                                             49 Es werden Supermärkte mit einer Verkaufsfläche von mind. 800 qm betrachtet. (Quelle: https://www.kaufda.de/Filialen/Aachen/Supermarkt/v-c11-s1 oder https://www.supermarktcheck.de/supermaerkte/aachen/194/page:5/ )  50 MiD 2017 Aachen, INFAS, Personentabellen, S. 42 

 Zielwertkorridore der Stadt der  4.6 kurzen Wege  Für das Ziel der Stadt der kurzen Wege wer-den drei Beobachtungsindikatoren und ein Zielindikator betrachtet.  Beobachtet wird die Entwicklung der Weglän-gen und die sich mit der Wegeanzahl gemein-sam ergebende Verkehrsleistung. 2017 haben die Aachener an einem Werktag 10,6 Mio. km zurückgelegt. Der Anteil des Umweltverbundes bei Wegen bis max. 5 km lag 2017 in Aachen bei 66 %. Eine Steigerung auf 68 – 72 % wird als gerin-ge Verbesserung, eine Steigerung im Bereich 73 – 77 % als mittlere Verbesserung und eine Steigerung auf mehr als 77 % als starke Ver-besserung bewertet.  Als gut nachvollziehbare Größen zur Be-schreibung der Möglichkeit, kurze Wege zu-rückzulegen, wird der Anteil der Bevölkerung, der im fußläufigen Einzugsbereich einer Grundschule bzw. eines Supermarktes wohnt, beobachtet. 
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  Abbildung 30: Übersicht der Indikatoren im Bereich „Stadt der kurzen Wege“   Wege zum Ziel 4.7 Maßnahmen zur Verbesserung der Situation im Bereich „Stadt der kurzen Wege“ sollen im VEP Aachen vor allem in den Strategien Komfortabler Fußverkehr, Sicherer Radverkehr und Straßen für alle ausge-arbeitet werden.  Die wesentlichen Rahmenbedingungen für kurze Wege werden jedoch nicht in der Ver-kehrsplanung, sondern u.a. bei der Entschei-dung über Siedlungsbereiche im Rahmen der Flächennutzungsplanung der Stadt Aachen festgelegt. Bei der Neuaufstellung für die Prüfung der Eignung neuer Siedlungsflä-chen wurden die städtebauliche Integration 

und die verkehrliche Erreichbarkeit berück-sichtigt. Zudem ermöglicht es die Ausweisung von gemischten, statt monofunktionalen Nut-zungen, mehr Dinge auf kurzem Weg zu erle-digen.  Einen weiteren wesentlichen Einfluss auf die Weglängen haben Entscheidungen über die Verlagerung oder Schließung von Schul-standorten, Versorgungseinrichtungen, Ar-beitsstätten und Freizeitstätten.  Zukünftig soll bei allen größeren Neubaupro-jekten oder der Verlagerung von Standorten die Effekte auf Weglängen und den Modal-Split abgeschätzt werden, damit dies bei der politischen Entscheidung berücksichtigt wer-den kann. 

Nr Zielindikator Art Ausgangs-jahr Ausgangs-wert geringe mittlere starke ZieljahrBeobachtungsindikator9 Weglängen und Verkehrsleistung Beob 2017 10,6 Mio. km10 Anteil des Umweltverbundes bei Wegen bis 5 km Ziel 2017 66% 68 - 72 % 73 - 77 % > 77 % 203011 Bevölkerungsanteil im Einzugsbereich (1.000 m) einer Grundschule Beob 2018 93,8%12 Bevölkerungsanteil im Einzugsbereich (750 m) eines Supermarktes Beob 2018 84,4%
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5 Gute  Erreichbarkeit  Erläuterung 5.1 Erreichbarkeit wird als Möglichkeit verstan-den, innerhalb einer bestimmten Zeit zu einem Ort zu gelangen. Erreichbar müssen Orte sein für alle Bedürfnisse, die nicht zu Hause be-friedigt werden können, sondern eine Ortsver-änderung (= Verkehr) erforderlich machen.  86 % der Aachener legen an einem normalen Tag mind. einen Weg zurück („mobile Perso-nen“). 14 % verlassen im Mittel an einem ihre Wohnung nicht („immobile Personen“). In der Gruppe der Personen ab 75 Jahren sind 25 % an einem normalen Tag „immobil“.51 Die mobilen Personen legen im Schnitt 4,0 Wege je Tag zurück. Im Mittel über alle Aachener sind das 3,5 Wege je Person und Tag, bzw. bei 250.000 Einwohnern 875.000 Wege je Tag aller Aachener zusammen.52 Die Aachenerinnen und Aachener, die das Haus verlassen, sind im Mittel 48 km bzw. 104 Minuten unterwegs.53 Die Unterwegszeit hängt dabei (neben der Zielwahl) von den gewählten Verkehrsmitteln und den realisierbaren Geschwindigkeiten ab.  Bei der fußläufigen Erreichbarkeit spielt die „Barrierefreiheit“ eine ganz entscheidende Rolle, um für mobilitätseingeschränkte Men-schen Erreichbarkeit zu ermöglichen und zu-gleich den Komfort für alle Fußgänger zu ver-bessern.                                             51 MiD 2017 Aachen, INFAS, Personen, S. 1 52 MiD 2017 Aachen, INFAS, Personen, S. 3f 53 MiD 2017 Aachen, INFAS Personen, S. 6 + S.8 

   

Abbildung 31: Stadtplanausschnitt Innenstadt Aachens   Reisezeiten auf ausgewählten Re-5.2 lationen [Zielindikator]  Vor allem im Berufsverkehr kommt es auf stark belasteten Strecken zu Verzögerun-gen beim Bus- und Pkw-Verkehr, weil dann einzelne Strecken und Knoten an die Grenze ihrer Leistungsfähigkeit kommen, wodurch sich die Reisegeschwindigkeit verlangsamt bzw. der „level of service“ auf Strecken und an Knoten verschlechtert. Ein Fahrrad ist deutlich unanfälliger für Staus. Pedelecs ermöglichen dabei im 
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Vergleich zum Fahrrad bei den meisten Ver-kehrsteilnehmern einen Komfort- und Reise-zeitvorteil. In Abbildung 32 ist dargestellt, welche mittle-ren Fahrzeiten morgens aus den Stadtteilen in die Innenstadt auftreten. Methoden zur auto-matisierten Erfassung von Echtzeit-Reisezeiten aller Verkehrsmittel sind in den nächsten Jahren zu entwickeln. Anschl. sind Zielkorridore für die einzelnen Relationen und die jeweiligen Verkehrsmittel zu bestimmen. 

Abbildung 32: Morgendliche Fahrzeiten in die Aachener Innenstadt54   Nahverkehrsangebot 5.3 [Zielindikator]  Der öffentliche Verkehr unterscheidet sich von den anderen Verkehrsträgern bei der Erreich-barkeit zentral dadurch, dass er für die Nutzer nicht jederzeit verfügbar ist.  Kurze Zeitabstände zwischen den Abfahrten der Busse in die gleiche Richtung sind aus Kundensicht sehr attraktiv, verursachen aber bei geringer Nachfrage sehr hohe Kosten. 
                                            54 Eigene Zusammenstellung: Quelle Pkw: Google Maps, mittlere angegebene Fahrtdauer Ankunftszeit 8 Uhr, abgrufen am 17.07.2019; Bus: Fahrplan; Rad bei 15 km/h, Pedelec bei 20 km/h auf der kürzesten Rad-verbindung 

Für den Indikator werden die Haltestellen in Aachen in Klassen der Bedienungshäufigkeit (Fahrten pro Tag) eingeteilt. Für jede Bedie-nungsqualität wird dann ermittelt, welcher An-teil der Bevölkerung damit erreicht wird.  Eine Verbesserung der Situation ist durch einen Ausbau des Nahverkehrsangebotes erreichbar.    Barrierefreie Haltestellen 5.4 [Beobachtungsindikator]  Als barrierefrei gelten bauliche Anlagen, die für Menschen mit Behinderungen in der all-gemein üblichen Weise, ohne besondere Er-schwernis und grundsätzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zugänglich und nutzbar sind. Barrierefreiheit bietet mehr Komfort und Zu-gänglichkeit für alle Menschen. Für 10% der Bevölkerung ist eine barrierefreie Infrastruktur notwendig, für rd. 30% hilfreich. Barrierefreie Haltestellen im ÖPNV sind be-sonders wichtig. Gesetzlich verankert ist eine vollständige Barrierefreiheit im ÖPNV bis 2022. Hierzu werden erhebliche Ressourcen benötigt. Für Haltestellen sind eine barriere-freie Erreichbarkeit, Nutzung sowie Informati-on zu beachten. Die Stadt Aachen baut ihre knapp 1.000 Haltestellen nach einer Priorisie-rungsliste aus. Für den barrierefreien Einstieg in die Busse müssen die Haltestellen über eine ausrei-chende Bordsteinhöhe verfügen, stufenfrei erreichbar sein und ausreichende Bewe-gungsflächen vorweisen.  Alle Busse der ASEAG sind mittlerweile mit Niederflurtechnik ausgestattet und verfügen über eine ausklappbare Rampe.  Für sehbehinderte Menschen werden die Hal-testellen mit einem taktilen Leitsystem in Form 
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von Bodenindikatoren umgerüstet. Derzeit sind 10,1% aller Haltestellen vollständig ausgebaut.   Auslastung der Parkhäuser 5.5 [Beobachtungsindikator]  Besucher Aachens, die mit dem Pkw anrei-sen, werden auf den Schildern des Parkleit-systems freie Plätze in Parkhäusern ange-zeigt, um den Parksuchverkehr zu reduzieren. Hierzu sind 18 Parkhäuser mit einer Kapazität von 7.350 Stellplätzen an das Parkleitsys-tem angeschlossen. In Abbildung 33 ist erkennbar, dass über das Jahr 2018 gesehen jeden Tag mind. 2.000 bis 3.000 Plätze frei sind. Nur im Weihnachtsverkehr sinkt die Zahl der freien Plätze auf rd. 1.000 am Tag. 

An 353 Tagen des Jahres 2018 waren mehr als 1.000 Parkplätze in Innenstadtparkhäu-sern verfügbar. Von den 12 Tagen mit weni-ger als 1.000 freien Parkplätzen lagen 11 im Dezember.  Die drei Tage mit der höchsten Auslastung des Jahres 2018 waren die ersten drei Sams-tage im Dezember. Es handelt sich hierbei insgesamt für die Ver-kehrsteilnehmer um eine komfortable Situati-on, die aus verkehrsplanerischer Sicht keiner Verbesserung bedarf. Ergänzend zu diesen Parkhäusern in der In-nenstadt gibt es 1.500 Abstellmöglichkeiten auf den vier P+R-Plätzen am Stadtrand.       Zielwertkorridore zur Erreichbar-5.6 keit  Für das Ziel Erreichbarkeit werden zwei Zielindikatoren und zwei Beobachtungsindika-toren betrachtet. Der Zielindikator Fahrzeiten auf ausgewählten Relationen steht als Platzhalter für konkrete Relationen, auf denen es beabsichtigt ist, die Fahrzeiten zu verkürzen. Hier geht es insbe-sondere um eine Reduktion von Fahrzeiten im öffentlichen Verkehr durch ein Schienenver-kehrsangebot oder Schnellbusse. Durch die Verbesserung des Verhältnisses der Fahrzei-ten von Autoverkehr zum ÖPNV ist ein Um-stieg der Verkehrsteilnehmer auf den ÖPNV wahrscheinlich. Die Korridore zur Verbesse-rung können nur für konkrete Relationen be-nannt werden.   

   Der Ausgangswert zum Zielindikator „Nahver-kehrsangebot“ liegt derzeit noch nicht vor. Wenn er vorliegt, wird die Verwaltung einen Vorschlag für Zielkorridore entwickeln. Der Plan zur Erreichung der vollständigen Barrierefreiheit im ÖPNV ist im Nahverkehrs-plan zu erarbeiten.  Ein Wert von nur 12 Tagen im Jahr, an denen weniger als 1.000 freie Plätze in Parkhäusern in der Innenstadt verfügbar sind, ist aus Sicht der Erreichbarkeit Aachens für den Autover-kehr ein sehr guter Wert. Dieser Wert wird jährlich beobachtet. Sollte sich der Wert er-heblich verschlechtern, würden Zielkorridore von der Verwaltung vorgeschlagen werden.  
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               Abbildung 33: Freie Plätze in den 18 Innenstadt-Parkhäusern des Parkleitsystems         Abbildung 34: Übersicht der Indikatoren im Bereich „Erreichbarkeit“    Wege zum Ziel 5.7 Zur Erreichung dieser Ziele finden sich Aussagen insbesondere in den Strategien Aachen  gut erreichbar, Komfortabler ÖPNV und stadtverträglicher Autoverkehr. 

Nr Indikator Art Ausgangs-jahr Ausgangswert geringe mittlere starke Zieljahr
13 Fahrzeiten auf ausgewählten Relationen Ziel 2019 ist noch zu  erfassen 203014 Nahverkehrsangebot Ziel 2018 wird noch ausgewertet 203015 Barrierefreie Haltestellen Beob 2018 10%16 Tage mit weniger als 1.000 freien Plätzen im Parkleitsystem Beob 2018 12Gute Errei

chbarkeit --
Verbesserung
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6 Komfortable und zuverlässige  Mobilitätsangebote Erläuterung 6.1 Zuverlässigkeit, autonome Fortbewegung und Komfort sind Eigenschaften, die viele Men-schen mit dem Automobil verbinden. Insbe-sondere bei Baustellen und Unfällen ist die Zuverlässigkeit der Ankunftszeit im Pkw ge-fährdet und verärgert die Verkehrsteilnehmer. Dem Fahrrad und dem öffentlichen Nahver-kehr werden hingegen werden von vielen dauerhafte Defizite attestiert. Um die Men-schen freiwillig zu einem Umstieg auf den Umweltverbund zu bewegen, müssen Qualitä-ten insbesondere bei diesen beiden Ver-kehrsmitteln verbessert werden und sich das Bild über diese Verkehrsmittel verbessern.  Hinzu kommt, dass im Zeitalter der Digitalisie-rung und einer fast vollständigen Ausstattung der Bevölkerung mit Smartphones aktuelle Verkehrsinformationen zur allgemeinen Er-wartungshaltung der Menschen. 

                   Abbildung 35: Intermodaler Stadtplan auf www.avvmulticonnect.de     Anteil der Fahrbahnen mit mind. 6.2 befriedigendem Zustand [Zielindikator]  Eine systematische Zustandserfassung der Straßen in Aachen, die in der Zuständigkeit der Stadt Aachen liegen, wurde flächende-ckend erstmalig 2008 vorgenommen. Die Be-fahrung wurde 2016 wiederholt.   

      75 % der Fahrbahnen haben danach einen mindestens befriedigenden Zustand.  Als eine starke Verbesserung wird ein Anteil von 90 % der Straßen angesehen, der in ei-nem mind. befriedigenden Zustand ist.   
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Abbildung 36: Ausschnitt Zustandsqualität der Straßen in Aachen   Pünktlichkeit im Busverkehr 6.3 [Zielindikator]  Verspätungen im öffentlichen Nahverkehr oh-ne Informationen über die Auswirkungen wer-den von den Fahrgästen besonders kritisch empfunden. Das Vertrauen in die Verlässlich-keit der öffentlichen Verkehrsmittel sinkt. Da-her sind eine hohe Pünktlichkeit und eine zu-verlässige Information über den Umfang und Auswirkungen von Verspätungen ein wesent-licher Faktor für die Bereitschaft, den ÖPNV zu nutzen.  Im Rahmen der Aufstellung des Nahverkehrs-planes wurde 2015 eine Berichterstattung zur Pünktlichkeit der ASEAG in die Qualitätskrite-rien aufgenommen. Dabei ist die Pünktlichkeit an sechs definierten innenstadtnahen Quer-schnitten von der ASEAG zu dokumentieren und an die Stadt Aachen zu berichten. Als verfrüht wurde dabei im Nahverkehrsplan definiert, wenn Busse 1 Minute oder mehr vor dem im Fahrplan ausgewiesenen Zeitpunkt abfahren und als verspätet, wenn Busse, 6 Minuten oder mehr später sind, als im Fahr-

plan ausgewiesen. Als Qualitätsziel wurde eine Pünktlichkeitsquote von mindestens 85 % definiert.  In Abbildung 37 sind die Ergebnisse von 4 Messwochen im Jahr 2018 dargestellt. Im Mittel waren 88 % der Busse pünktlich, 4,4 % verfrüht und 7,8 % verspätet. Die meisten Verspätungen treten im Novem-ber auf, die wenigsten im Februar.             Abbildung 37: Pünktlichkeitsquote der ASEAG-Busse 2018  
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 Auslastung der Busse 6.4 [Zielindikator]  Beim Umstieg vom Pkw auf den ÖPNV ist ein wichtiger Faktor für die Nutzer, ob sie die Chance haben, einen Sitzplatz zu finden. Stehplätze oder gar überfüllte Busse stellen keine Einladung an Menschen dar, den ÖPNV zu nutzen. Im Einzelfall kann dies vorkom-men; eine dauerhafte Systemüberlastung soll-te jedoch vermieden und durch eine Erweite-rung des Fahrten- und/oder Platzangebotes verhindert werden. Die ASEAG ermittelt über ein elektronisches Fahrgastzählsystem die Auslastung der Bus-se. Zum Jahresende 2020 werden vrstl. 80 der 220 ASEAG-Busse über ein derartiges System verfügen. Mit diesen Daten soll die Auslastung der Busse ständig erfasst werden. Die Haltestellenabfahrten, bei denen sich wie-derholt mehr Fahrgäste als Sitzplätze in ei-nem Bus finden, soll nach Linien und zeitlich differenziert dargestellt werden, um auf dieser Basis zielgerichtet über einen Ausbau des Platzangebotes entscheiden zu können.  

 Zufriedenheit mit den Verkehrs-6.5 mitteln [Beobachtungsindikator]  Ob die Erwartungen der Nutzer an die Ver-kehrsmittel erfüllt werden, zeigt sich bei der Abfrage von Zufriedenheit.  Eine hohe Unzufriedenheit besteht in Aachen – wie in vielen anderen Städten - insbesonde-re beim Radverkehr. Dies ergibt sich zum ei-nen aus der nicht repräsentativen Studie „ADFC-Fahrradklimatest“, die darstellt, womit die Menschen vor allem unzufrieden sind.55  Repräsentative Ergebnisse für alle Verkehrs-mittel liefert die Studie „Mobilität in Deutsch-land“.  Danach bewertete folgender Anteil der Bevöl-kerung die einzelnen Verkehrsmittel wie folgt:  
• 86 % bewerteten das zu Fuß gehen positiv (Note 1,9) 
• 37 % bewerten den Radverkehr positiv (Note 3,0) 
• 56 % bewertet die Situation für den Auto-verkehr positiv (Note 2,5) 
• 48 % bewerten den ÖPNV positiv (Note 2,7) Für den ÖPNV gibt es zusätzlich das avv-Kundenbarometer, bei dem eine repräsentati-ve Auswahl der Aachener mit mind. einer 1 ÖPNV-Fahrt pro Jahr befragt wird. Ziel der Methodik ist es, die Relevanz vieler Faktoren für die Gesamtzufriedenheit zu ermitteln. Die Stadt Aachen beteiligt sich finanziell am Kun-denbarometer des AVV. Die Gesamtzufriedenheit mit dem Busverkehr in Aachen wurde 2018 mit 2,94 bewertet. Qualität des SPNV in Aachen  
                                            55 ADFC Fahrradklimatest 2018, abrufbar unter: https://www.fahrradklima-test.de/  
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 Qualität des SPNV 6.6 [Beobachtungsindikator]  Die Globalzufriedenheit mit dem Bahnverkehr in Aachen wurde im avv-Kundenbarometer 2018 mit 3,41 bewertet.  Die Züge des RE 9 haben eine Kapazität von 600 Personen. In der Hauptverkehrszeit am Nachmittag steigen im Mittel 220 Fahrgäste in einen Zug ein. Das Maximum dieser Linie liegt bei rd. 460 Personen in Köln-Deutz.56Zu den Linien RE1 und RB20 wurden vom Nahver-kehr Rheinland (NVR) keine Daten veröffent-licht.  Die Bestellung von Zügen liegt in der Verant-wortung des NVR. Die durchschnittliche Verspätung der Nahver-kehrszüge im Gebiet des NVR lag 2018 bei 2 Minuten und 15 Sekunden. Hauptursache der Verspätungen ist die Überlastung des Schie-nennetzes. Die in Aachen fahrenden Linien RE1 ist im Mittel rd. 4 Minuten verspätet, der RE9 mit knapp 3 Minuten.  Die Euregiobahn (RB20) war im Mittel nur 1 Minute verspätet.57 Maßnahmen zur Verbesserung des Schie-nenpersonennahverkehr (SPNV) liegen we-sentlich in der Verantwortung des NVR. Daher sollten Zielsetzungen auf dieser Ebene festge-legt werden.   

                                            56 Qualitätsbericht NVR 2018, S. 38  57 Nahverkehr Rheinland, Pünktlichkeit im SPNV 2018, https://www.nvr.de/fileadmin/Dateien/PDF/NVR_Puenktlichkeitsbericht_SPNV2018.pdf  

 Zielwertkorridore für zuverlässige 6.7 und komfortable Mobilität  Für das Ziel zuverlässiger und komfortabler Mobilität werden drei Zielindikatoren und zwei Beobachtungsindikatoren betrachtet. Der Zielindikator „Straßenzustand“ ist ein Maßstab für die Qualität der Befahrbarkeit und den Wert von Straßen. Der Anteil von derzeit 25 % der Straßen mit nur ausreichendem oder mangelhaftem Zustand wird als verbesse-rungswürdig bewertet. Eine Senkung dieses Anteils auf max. 10 % wird als starke Verbes-serung eingestuft. Die Pünktlichkeit von 88 % ist ein zufrieden-stellender Wert. Dennoch sollte die Quote weiter gesteigert werden. 95 % wird als starke Verbesserung bewertet. Ein Kennwert zur Beschreibung der Auslas-tung der Busse ist derzeit nicht verfügbar. Er wird im Rahmen der Nahverkehrsplanung ermittelt und anschl. Zielwertkorridore be-stimmt. Beobachtet werden die Zufriedenheit mit den Verkehrsmitteln und die Qualität des Schie-nenverkehrs.  
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Abbildung 38: Indikatoren im Bereich Komfort und Zuverlässigkeit    Wege zum Ziel 6.8 Maßnahmen zur Verbesserung der Situation in diesem Zielfeld sollen vor allem in den Stra-tegien Attraktiver ÖPNV, Komfortabler Fußverkehr, Sicherer Radverkehr und Straßen für alle ausgearbeitet werden.  Maßnahmen im Bereich des SPNV sind auf der Ebene des nvr (Nahverkehr Rheinland) anzustoßen.  

Nr Zielindikator Art Ausgangs-jahr Ausgangs-wert geringe mittlere starke ZieljahrBeobachtungsindikator17 Fahrbahnen mit mind befriedigendem Zustand Ziel 2017 75% 80 - 85 % 85 - 90 % > 90 % 203018 Pünktlichkeit des Busverkehrs Ziel 2018 88% 90 - 92 % 93 - 94% > 95 % 203019 Auslastung der Busse Ziel 2018 liegt noch nicht vor20 Zufriedenheit mit den Verkehrsmitteln Beob 2017/2018 div.21 Qualität des SPNV in Aachen Beob 2018 div.
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7 Effiziente und bezahlbare Mobilität für Stadt und Bürger   Erläuterung 7.1 Unter Effizienz wird ein rationeller Umgang mit knappen Ressourcen verstanden. Bei einzel-nen Projekten ergibt sich Effizienz aus dem Verhältnis von Nutzen und Aufwendungen. Je größer ein derartiger Quotient ist, desto bes-ser die Wirtschaftlichkeit von Projekten.  Im Bereich der Verkehrsplanung bezieht sich Effizienz vor allem auf eine möglichst ressour-censchonende und wirtschaftliche Organisati-on von Mobilität sowie eine entsprechende Auslastung von Infrastrukturen und Ver-kehrsmitteln. Konkret meint dies den Finanz- und den Flächenbedarf von Verkehrsmitteln bzw. Mobilitätsangeboten.          Abbildung 39: Velocity-Station Mies-van-der-Rohe-Straße58   Die Bezahlbarkeit der Infrastruktur ist zuneh-mend wichtiger geworden. Sie bezieht sich zum einen auf die engen Möglichkeiten eines städtischen Haushaltes; darüber hinaus ist für eine Bewertung von Wirtschaftlichkeit eine                                             58 Foto: Velocity Aachen www.velocity-aachen.de  

möglichst volkswirtschaftliche Sicht an Projek-te anzulegen. Kreative  Lösungen für eine finanzielle Beteiligung von Nutznießern für gute Mobilitätsangebote über die öffentliche Hand und die direkten Nutzer hinaus werden für die Bezahlbarkeit beste-hender und neuer Angebote immer akuter.  Eine Stadt gestaltet mit Preisen für das Par-ken und Sondernutzungen im öffentlichen Straßenraum sowie den Tarifen im ÖPNV das Kostenverhältnis der Verkehrsmittel.   Pkw-Besetzungszahl 7.2 [Zielindikator]  Die Pkw-Besetzungszahl bezeichnet die mitt-lere Zahl der Personen in einem Pkw. Sie lag 2017 bei 1,37 berechnet als Quotient der Summe der Fahrten von Personen im Pkw als Fahrer (1,18 Wege je Person und Tag) und Mitfahrer (0,44) dividiert durch die Autofahrten (= Wege der Pkw-Fahrer).  Der Vergleichswert deutscher Großstädte liegt  bei 1,35. In direktem Zusammenhang mit dem Indikator „Pkw-Dichte“ (vgl. Kap. 3.5) würde ein ange-strebter Rückgang der Wege als Fahrer von 1,18 je Tag auf 0,95 Wege je Tag dazu füh-ren, dass die mittlere Auslastung der Pkw um 6 % von 1,37 auf 1,46 ansteigt. Insbesondere auf regelmäßig längeren We-gen im Einpendlerverkehr liegen erhebliche Potenziale, den Energieverbrauch und das Stauaufkommen im Berufsverkehr zu reduzie-ren. Es fehlt hier in erster Linie die Akzeptanz für eine effizientere Autonutzung. 
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 CarSharing-Nutzung 7.3 [Zielindikator]  In den letzten Jahrzehnten ist die Zahl der privaten Pkw auf 110tsd Pkw gestiegen. Da-mit hat der Parkdruck im öffentlichen Straßen-raum weiter zugenommen. Stationsbasiertes CarSharing ist eine erheb-lich effizientere Form der Autonutzung, als die durchschnittliche Privatauto-Nutzung. Es ist durch zahlreiche Studien belegt worden, dass das CarSharing-System dazu führt, dass ein CarSharing-Fahrzeug ca. 10 Privat-Pkw er-setzt. 2019 hatte der größten Anbieter in Aachen (cambio) 207 Fahrzeuge an 57 Stationen in Betrieb. Diese Fahrzeuge ersetzen rd. 2.000 Privat-Pkw.          Abbildung 40: Cambio-Station am Campus Melaten59  2017 war bereits in 11 % der Haushalte in Aachen mind. eine Person Mitglied in einer CarSharing-Organisation.60Ein Wachstum von CarSharing unterstützt die Ziele der Ver-kehrsentwicklungsplanung. 
                                            59 Foto: Stadt Aachen  60 Mobilität in Deutschland, Aachen, 2017, Haushaltsta-bellen, S. 8 

 Pedelec-Verleihvorgänge 7.4 [Zielindikator]  Es gibt in Aachen derzeit rd. 50 Pedelec-Verleihstationen.  Wichtig für die Entlastungswirkung im Stadt-verkehr ist die Häufigkeit der Nutzung der Rä-der.  Im April 2019 hat Velocity Aachen 600 Aus-leihvorgänge pro Tag gehabt. Die Entwicklung der Anzahl der Fahrten von Pedelec-Verleihstationen bzw. die Verleihvor-gänge wird die Stadt Aachen beim Anbieter Velocity Aachen erfragen.   Preisindex ÖPNV-/Park-Ticket 7.5 [Zielindikator]  ÖPNV-Tarife und Parktarife im öffentlichen Straßenraum werden von den politischen Gremien in Aachen beschlossen. In der Ver-gangenheit wurden die Tarife des ÖPNV je-des Jahr aufgrund von Kostensteigerungen im ÖPNV angehoben. Dadurch hat sich jedes Jahr das Verhältnis der ÖPNV-Kosten zu den Parkkosten verschlechtert.  Der Index wird gebildet als Verhältnis eines Einzelfahrscheins für das Stadtgebiet Aachen (2019 = 2,8 Euro) und den Gebühren für das Parken am Straßenrand (2019 = 2,40 Euro).     
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 Zielwertkorridore für effiziente und 7.7 bezahlbare Mobilität  Im Zielfeld effizienter und bezahlbarer Mobili-tät werden 4 Zielindikatoren eingesetzt. Die Pkw-Besetzungszahl liegt bei 1,37. Eine Erhöhung auf 1,45 -1,5 wird als mittlere und auf mehr als 1,5 als starke Verbesserung be-wertet. Als starke Verbesserung bei der Quote der CarSharing-Haushalte wird eine Verdopplung auf 22 % bewertet. Eine mittlere Verbesse-rung wird ab 18 % gesehen.   

   Bei der Zahl der Pedelec-Verleihvorgänge je Tag wird - unter Berücksichtigung einer Zu-nahme der Flotte auf ca. 1.000 Räder - als starke Verbesserung eine Zahl von 3.000 Ausleihen je Tag bewertet. 2.000 -3000 Aus-leihen je Tag wird als mittlere Verbesserung betrachtet. Als starke Verbesserung beim Preisindex ÖPNV-/Park-Ticket wird eine Veränderung des Verhältnisses von derzeit 1,17 auf unter 0,5 gewertet. Als mittlere Verbesserung einer Reduktion auf 0,5 –-0,75. 

 Abbildung 41: Zielwerte im Bereich „Effizienz und Bezahlbarkeit“   Wege zum Ziel 7.8Zur Erreichung dieser Ziele finden sich Aus-sagen insbesondere in den Strategien Stadt-verträglicher Autoverkehr, Aachen cle-ver mobil sowie Komfortabler ÖPNV.  

Nr Zielindikator Art Ausgangs-jahr Ausgangs-wert geringe mittlere starke ZieljahrBeobachtungsindikator22 Pkw-Besetzungszahl im Verkehrsaufkommen Ziel 2017 1,37 1,40 - 1,44 1,45 - 1,49 > 1,5 203023 Anteil der Haushalte, die CarSharing machen Ziel 2017 11% 13 - 17 % 18 - 22 % > 22 % 203024 Ausleihvorgänge öffentliches Leihpedelec-System Ziel 2018 600 1.000 - 2.000 2.000 -3.000 > 3.000 202225 Preisindex ÖPNV-/Park-T icket Ziel 2019 2,8 / 2,4 = 1,17 0,75 - 1,0 0,5 - 0,75 < 0,5 2030
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8 Monitoring  Die Verkehrsentwicklungsplanung strebt Ver-besserungen in allen Zielfeldern an: 
• Hohe Verkehrssicherheit 
• Umwelt- und stadtverträgliche Mobilität 
• Stadt der kurzen Wege 
• Gute Erreichbarkeit 
• Komfortable und zuverlässige Mobilitäts-angebote 
• Effiziente und bezahlbare Mobilität für Stadt und Bürger Für diese Ziele werden insgesamt 25 Indikato-ren konkretisiert und für diese die Ausgangs-lage dargestellt. Für 15 Zielindikatoren werden Zielkorridore formuliert, die dem Anspruch an das Prinzip SMARTer Ziele genügen sollen: Spezifische, messbare, akzeptierte, realisti-sche und terminierte Ziele.   Die Daten für diese Indikatoren werden in re-gelmäßigen Abständen mit vertretbarem Auf-wand erhoben und analysiert. Damit existiert ein Monitoringsystem für den Verkehr in Aachen.  Einen wesentlichen Input liefern repräsentati-ve Daten zum Mobilitätsverhalten der Bevöl-kerung. Mit der Beteiligung von Stadt und StädteRegion Aachen an der Studie „Mobilität in Deutschland 2017“ ist dazu eine wertvolle Grundlage gelegt worden. Diese Erhebung wurde in der Vergangenheit alle 6 - 8 Jahre im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr durchgeführt. Für eine Beteiligung an den wei-teren Studien müssen dauerhaft Ressourcen im Haushalt eingeplant werden.  Es wurde an verschiedenen Stellen Bedarf formuliert, auch weitere repräsentative Daten aus der Bürgerschaft vorliegen zu haben. Es 

wird angeregt Fragen zur Mobilität in eine all-gemeine Aachener Bürgerbefragung („Panel“) zu integrieren. Ein derartiges Panel wird in der Stadt Aachen bisher jedoch nicht eingesetzt. Eine Entscheidung darüber sollte über mehre-re Themenfelder der Stadtentwicklung bzw. Stadtforschung hinweg getroffen werden.  Eine Übersicht über alle Indikatoren, Aus-gangslage, Zielwerte und die geplanten Erhe-bungsinstrumente zeigen die Tabellen auf den beiden folgenden Seiten. Mit dem in der Mobilitätsstrategie 2030 ge-wählten Ansatz zu SMARTen Zielen beseht die Grundlage, um die Entwicklung der Mobili-tät in Aachen in einem alle zwei Jahr zu er-stellenden Lagebericht beschreiben und mit den Zielkorridoren vergleichen zu können.  Darüber hinaus wird über jährlich erfasste Indikatoren im Teil Mobilität im statistischen Jahrbuch der Stadt Aachen berichtet.  
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 Abbildung 42: Indikatoren der Verkehrsentwicklungsplanung - Ziele 1 - 4 
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 Abbildung 43: Indikatoren der Verkehrsentwicklungsplanung - Ziele 5 und 6 
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9 Zusammenfassung  und Ausblick   Die Mobilitätsstrategie 2030  Teil 2: Zie-le und Indikatoren ist Bestandteil der pro-zess- und dialogorientierten Verkehrsentwick-lungsplanung. Sie konkretisiert zusammen mit der Mobilitätsstrategie 2030 Teil 1: Auf-trag und Struktur den in der Vision Mobi-lität 2050 angestrebten Zustand der Mobilität in Aachen.  In diesem Dokument werden die zentralen Zielaussagen für die Entwicklung der Mobilität in Aachen beschrieben. Zusammengefasst formuliert: Die Verantwortlichen für die Mobilität in Aachen wirken darauf hin, dass das Mobilitätssystem möglichst umwelt- und stadtverträglich, effizient und be-zahlbar ist.  Aachen soll eine wirtschaftsstarke und lebenswerte, gut erreichbare Stadt der kurzen Wege bleiben, in der die Men-schen sicher, zuverlässig und komfor-tabel mobil sein können. Die Mobilitätsstrategie 2030 konkretisiert Ziele zu folgenden sechs Oberzielen: 
• Hohe Verkehrssicherheit 
• Umwelt- und stadtverträgliche Mobi-lität 
• Stadt der kurzen Wege 
• Gute Erreichbarkeit 
• Zuverlässige und komfortable Mobi-litätsangebote 
• Effiziente und bezahlbare Mobilität für Stadt und Bürger 

Im Dokument wurde für jedes Oberziel be-nannt, welche der sich anschließenden Bau-steine der Mobilitätsstrategie 2030 Maßnah-men zur Erreichung der Ziele ausarbeiten sol-len  Um Veränderungen im Mobilitätsbereich mes-sen zu können, wurden insgesamt 25 mess-bare Indikatoren in einem intensiven Diskus-sionsprozess in der Lenkungsgruppe vorberei-tet.  Dabei wurden für 15 Indikatoren Zielkorridore für das Maß der möglichen gewünschten Ent-wicklung formuliert. Die Festlegung konkreter Zielwerte bei den einzelnen Indikatoren ob-liegt der politischen Diskussion und Be-schlussfassung.  Ergänzend wurden 10 Beobachtungsindikato-ren entwickelt, die wesentliche Aspekte der Mobilitätsentwicklung messbar beschreiben. Aufgrund verschiedener Aspekte empfiehlt die Verwaltung, hier keine Zielwerte zu formulie-ren.   Mit der Verabschiedung dieses Dokumentes erhält die Verwaltung den Auftrag, das Moni-toring für die 25 beschriebenen Indikatoren durchzuführen. 
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Die nächsten Schritte der Verkehrsentwick-lungsplanung sind: 
• Erstellung von 10 einzelnen Strategiedo-kumenten (s. Abbildung 44) 
• Erstellung einer Broschüre, in der die we-sentlichen Inhalte dieses Dokumentes und des Dokumentes „Mobilitätsstrategie 2030 - Aufbau und Struktur“ aufbereitet werden 
• Erstellung von Handlungsprogrammen und Förderanträgen zur Ausarbeitung und Umsetzung von Maßnahmen der einzel-nen Strategien 
• Erstellung eines ersten Lageberichtes mit den verfügbaren Indikatoren               Abbildung 44: Nachfolgende thematische Strategien der Mobilitätsstrategie 2030 
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