Annex 7. Examples of investment project descriptions
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(Detailed Spatial Analysis. Contracting
with Developers and Users)
(Analisis Spasial Terperinci. Kontrak
dengan Pengembang dan Pengguna)

(Construction, Roll-Out of first hubs,
digital implementation to app)
(Konstruksi. Peluncuran hub
pertama, implementasi ke aplikasi)
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n DIGITALIZE PUBLIC TRANSPORT LIVEABLE & ACCESSIBLE MOBILITY

Activities:

¢ Plan & implement integrated public transport information

¢ Plan & implement integrated ticketing & fares across all
existing public transport systems

¢ Creation of a unique online platform for schedules, routes,
fares, ticket purchase for GKS+ public transport

Kegiatan:

*  Merencanakan dan menerapkan informasi angkutan
umum yang terintegrasi

*  Merencanakan dan menerapkan tiket dan tarif terintegrasi
di selurub sistem transportasi umum cksisting

. mebna[anpla{fbﬂn online kbusus unmkjadwdl, rute,
tarif, dan pembelian tiket untuk transportasi umum GKS+.

BACKGROUND | LATAR BELAKANG

The readability and accessibility to information for PT is
identified as a challenge and obstacle to use them by the
inhabitants of GKS+. The unclarity of information is even more
of a problem for people with special needs who need to plan
their trips in detail (accessibility of wheelchairs, schedule and
interconnections...). PT digitization is a response to the high
digitization rate of the population. Regrouping the information
of all public transport services under one digital umbrella (app,
website..) would allow for better accessibility and attractivity.
To do that, outcomes of Actions 1, 2 and 16 are instrumental in
the integration of information, but also in the further
standardization of fares across modes. This means that
vehicles and facilities must be equipped accordingly (GPS,
phone & card readers, etc.). In addition, GKS+ MHQO shall
digitize all timetables and enter them in a portal (e.g. GTFS
format). The vehicles must also be equipped with a GPS, which
is mapped in real time in the GKS+ MMA data portal. Finally,
information on departures and costs must be made easily
accessible to the user (app, departure monitors). In this step,
we see the establishment of a Mobility as a Service (MaaS) to
enable an integrated ticketing solution and will be provided by
the GKS+ MHO. The Maa$ interacts with the Multi Modal Hubs
from action sheet No. 16, where services are agglomerated.

Kemudahan membaca dan aksesibilitas terhadap informasi
untuk TP diidentifikasi sebagai tantangan dan hambatan bagi
para pengguna di GKS+. Ketidakjelasan informasi bahkan
menjadi masalah bagi orang-orang berkebutuhan khusus yang
perlu merencanakan perjalanan mereka secara rinci
(aksesibilitas kursi roda, jadwal dan interkoneksi...). Digitalisasi
TP merupakan respons tingkat digitalisasi tinggi populasi.
Pengelompokan kembali informasi semua layanan transportasi
umum di bawah satu payung digital (aplikasi, situs web...) akan
memungkinkan aksesibilitas dan daya tarik yang lebih baik.
Untuk melakukan hal tersebut, hasil dari Aksi 1, 2 dan 16 sangat
penting dalam integrasi informasi, dan juga dalam standarisasi
tarif di seluruh moda. Hal ini berarti kendaraan dan fasilitas
harus dilengkapi dengan peralatan (GPS, HP & pembaca kartu,
dIL). Selain itu, GKS+ OHM harus mendigitalkan semua jadwal
dan memasukkannya ke dalam portal (misalnya format GTFS).
Kendaraan juga harus dilengkapi dengan GPS, yang dipetakan
secara real time di portal data GKS+ OMG. Terakhir, informasi
mengenai keberangkatan dan biaya harus dapat diakses dengan
mudah oleh pengguna (aplikasi, monitor keberangkatan). Pada
langkah ini, terlihat adanya pembentukan Mobility as a Service
(Maa$) untuk memungkinkan solusi tiket yang terintegrasi dan
akan disediakan oleh GKS+ OHM. Maas berinteraksi dengan
Hub Multi Moda dari Aksi 16, di mana layanan digabungkan.

RISK & MITIGATION | RESIKO & MITIGASI
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GOALS & OUTCOMES | TUJUAN & HASIL

ect & short-term:

Digital recording of timetables of PT and fare models
Equipping all vehicles of PT and shared mobility with a GPS
Implementation of a PT prepaid card which can be topped up
at PT stations, kiosks, mobility hubs or via internet

Easy access to schedule and costs of public transport

Faster boarding of vehicles thanks to cashless payment
Order and stopping point information for the minibus service
(action sheet no. 23)

Establishment of a MaaS-system with Single-Sign-On-
Solution provided by the GKS+ MMA

Indirect & long-term:
.

Increased attractivity and patronage of PT;

Increased intermodality within & outside intermodal hubs;
Decreased usage of private vehicles & related externalities;
Better user data management & adapted mobility planning;
Increased visibility of GKS+ as an innovation hub.

dek:

gsung & jangka p
Pendataan jadwal TP dan model tarif secara digital
Melengkapi kendaraan TP dan mobilitas dengan GPS
Penerapan kartu prabayar TP yang dapat diisi ulang di stasiun
PT, kios, pusat mobilitas atau melalui internet

Kemudahan akses jadwal dan tarif transportasi umum
Kemudahan naik kendaraan dengan pembayaran non-tunai
Informasi pemesanan dan titik pemberhentian untuk layanan
angkot (lembar tindakan no. 23)

Pembentukan sistem MaaS$ dengan Single-Sign-On-Solution
yang disediakan oleh GKS+ OMG

Tidak langsung & jangka panjang:

Peningkatan daya tarik dan dukungan terhadap TP
Peningkatan intermoda di dalam & di luar hub intermoda
Penurunan kendaraan pribadi & eksternalitas terkait
Manajemen data pengguna yang lebih baik & adaptasi
perencanaan mobilitas;

Peningkatan visibilitas GKS+ sebagai pusat inovasi

METRICS | METRIK

Number of PT vehicles: 3.548 vehicles (incl. trains, buses,
minibuses)

75% of inhabitants prefer online hailing for clarity & ease of
use

Jumlah kendaraan TP di GKS+: 3.548 kendaraan (termasuk
kereta api, bus, angkot)

75% penduduk lebih memilih transportast online karena
kepraktisan dan kemudahan penggunaannya

None. Only digital product with no physical effects on the environment.
Tidak ada. Hanya produk digital tanpa efek fisik terhadap lingkungan.

Low. Costs for digital infrastructure & app development. Benefits for society due to specific information to
plan their trips in terms of fares, accessibility, precise timetables, etc.). Prepaid payment card will avoid
social injustice due to missing smartphones. Digitization rate of population is high enough to assume no

Economic & social
Ekonomi & sosial

community is excluded from this action.
Rendah. Biaya untuk infrastruktur digital & pengembangan aplikasi. Manfaat bagi masyarakat karena

jalanan mereka dalam hal tarif, aksesibilitas, jadwal yang
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secara real time di portal data GKS+ OMG. Terakhir, informast eSSy ) - )

mengenai keberangkatan dan biaya harus dapat diakses dengan  ° 75% of inhabitants prefer online hailing for clarity & ease of
mudah oleh pengguna (aplikasi, monitor keberangkatan). Pada —

langkah ini, terlihat adanya pembentukan Mobility as a Service «  Jumlah kendaraan TP di GKS+: 3.548 kendaraan (termasuk

(MaaS) untuk memungkinkan solusi tiket yang terintegrasi dan kereta apy, bus, angkot)
akan disediakan oleh GKS+ OHM. Maa$ berinteraksi dengan «  75% penduduk lebih memilih transportasi online karena
Hub Multi Moda dari Aksi 16, di mana layanan digabungkan. kepraktisan dan kemudahan penggunaannya

RISK 8 MITIGATION | RESIKO & MITIGAS!

Environmental None. Only digital product with no physical effects on the environment.
Lingkungan Tidak ada. Hanya produk digital tanpa efek fisik terhadap lingkungan.

Low. Costs for digital infrastructure & app development. Benefits for society due to specific information to
plan their trips in terms of fares, accessibility, precise timetables, etc.). Prepaid payment card will avoid
social injustice due to missing smartphones. Digitization rate of population is high enough to assume no

Economic & social  community is excluded from this action.

Ekonomi & sosial Rendah. Biaya untuk infrastruktur digital & pengembangan aplikasi. Manfaat bagi masyarakat karena
adanya informasi spesifik untuk merencanakan perjalanan mereka dalam hal tarif, aksesibilitas, jadwal yang
tepat, dll). Kartu pembayaran prabayar akan menghindari kesenjangan sosial akibat tidak adanya ponsel
pintar. Tingkat digitalisasi penduduk cukup tinggi sehingga tidak ada masyarakat yang terlewatkan dari Aksi.

Implementation & Low. In case of system failure, back-up physical systems should remain operational, which can be

operational supported by having standardized operations & services (Action 2) - under the GKS+ MMA.
Implementasi & dah. Jika terjadi k lan sistem, sistem fisik cadangan harus tetap beroperasi, yang dapat didukung
operasi dengan memiliki operasi & layanan yang terstandardisasi (Tindakan 2) - di bawah GKS+ OMG.
Organizational & Low. MaaS simplifies organization structures but involvement of every PT and MSP stakeholder might be
political challenging in the beginning.
Kewenangan & Rendah. MaaS menyederhanakan struktur organisasi, namun keterlibatan setiap pemangku kepentingan TP
politik dan LSM mungkin akan menjadi tantangan pada awalnya.

RESPONSIBLE ENTITIES | ENTITAS TANGGUNG JAWAB IMPLEMENTATION | /MPLEMENTASI

< Ideally, GKS+ MMA & GKS+ MHO when operational (see
Actions 1 & 2)

+ Ministry of Transportation & Ministry of Communications

+ Transport Agency of Prov. & Municipalities

+ Al public transport operators

+ Idealnya, GKS+ OMG & GKS+ OHM ketika beroperasi (lihat
Tindakan 1 & 2)

+  Kementerian Perhubungan & Kementerian Komunikasi

+ Dinas Perhubungan Provinsi & Kab/Kota

* Semua operator transportasi umum

+ Digitalization of routes (GTFS), schedules and fares
Equipping vehicles and stops with digital infrastructure
(readers and top-up kiosks)

Implementation of prepaid ticket card

Digital infrastructure development (App)
Implementation of MaaS

Promotion of & education about system

 Digitalisasi rute (GTFS), jadwal dan tarif
* Melengkapi kendaraan dan halte dengan infrastruktur
digital (mesin pembaca dan kios isi ulang)
COST ESTIMATE | PERKIRAAN BIAYA « Implementasi kartu tiket prabayar
* Pengembangan infrastruktur digital (Aplikasi)
A specific study should be undertaken by the Transport Agency * /mplementasi Maa$
of the Province to assess the feasibility of digitalizing all modes, * Promosi dan edukasi tentang sistem
its social accessibility, and with priority technology. The
estimated cost to initiate the study: + USD 50.000 , ,

Studi khusus harus dilakukan oleh Dinas Perhubungan Provinsi M h £th lation in Tnd L
untuk menilai kelayakan digitalisasi semua moda, aksesibilitas ore than 78% of the population in Indonesia is
sosialnya, dan dengan teknologi apa yang diprioritaskan.  connected to the internet. Millennials and Z generations

Estimasi Biaya untuk studi awal: = IDR 785 juta dominate that population, with more than 90% of them
using digital placforms daily, indicating large market
FUNDING SOURCE(S) | SUMBER PEMBIAYAAN opportunity for digitalization in the transportation

sector, as well as a potential market segment to target.

2 I i WD el | E e A e s e &) Lebib dari 78% penduduk Indonesia telab terhubung

Municipalities

+ Public transport operators dengan internet. Generasi milenial dan Z mendominasi
It should be noted that involving private funds is not populasi tersebut, dengan lebib dari 90% yang
recommended for public acceptance & safety concerns. menggunakan platform digital setiap hari,

+ Kementerian Perhubungan, Dishub Prov. dan Kab/Kota mmgmdtkaﬂkarz pﬂluangpdmryﬂ ng besar untuk

«  Operator transportasi umum digitalisasi di sektor transportast, serta segmen pasar yang
Perlu dicatat bahwa melibatkan dana swasta tidak disarankan potensial untuk dituju.

untuk penerimaan publik & masalah keamanan

TIMELINE | JADWAL

2032 2033 2034 2037

| Digitalization and implementation phase
Standardization of fares and schedules Tahap digitalisasi dan implementasi

Standarisasi tarif dan jadwal

MaaS dalam pelayanan

Maas in service |
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This measure is vital for ensuring a safe, efficient, and sustainable transportation system. The measure that aims

to enhance the condition and functionalitx of the road network to create a transportation system that is safer,
more efficient. and more environmentallv sustainable. This contributes to a well-maintained and attractive urban
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PMUD
CHISINAU

Develop the Sustainable Urban Mability Plan for the Municipality of Chisindu

Road and Street Netwark No22- Road Network Rehabilitation CIVITTA @ P BohAz{.ql T consui] ﬂ
Dlagnn.sls_ y - Impacts Integrated projects on mobility corridors
The existing infrastructure for road, pedestrian and bicycle infrastructure in this area is very unhealthy N
and poses a problem for sustainable urban mobility. Accessibility L]
Safety ®
Thematic Scenario Safe Field of Action Infrastructure
Environment O
Goal Efficiency L]
This measure is vital for ensuring a safe, efficient, and sustainable transportation system. The measure X
Quality ®

that aims to enhance the condition and functionality of the road network to create a transportation
system that is safer, more efficient, and more This i to a well-
maintained and attractive urban road network that meets the evolving needs of the community.

Actions

ucuresti Street 4.200.000
i fexei Mateevic Street 2.250.000 4
e Vasile Lupu Street 4.035.0004
:”::h"‘,‘l‘z“’::'ku - asile Alexander Street 2.890.000 4

ehabilitation Urban -
- heorghe Asachi Street 3.775.0004
Mobility Corridors Stage | o —rer=c E SO0
olumna Street 5.400.000 4

Cost and Financing

[Investment cost: [ 26.730.000 € ]
body: | Municipality of Chisinau |

Financial source: [European Bank (EIB) ]
Measure Implementation

Owner/ control Chisinau City Hall

Planning Yearly Project

Realisation: 2024-2025

Measure Scenario Packages: Reorganise & Optimise

Total Score: 3.0/50

Develop the Sustainable Urban Mability Plan for the Munici

Road and Street Network No22- Road Network Rehabilitation

PMUD
&7 CHISINAU

BOGAZIC

o
S

PROEAS ™ ’

Diagnosis
The existing infrastructure for road, pedestrian and bicycle infrastructure in this area is very unhealthy
and poses a problem for sustainable urban modbility.

Impacts Integrated projects on mobility corridors

Accessibility

SIENES

Thamatis Cranaria Cafa Cinld né Arbinm infemrerinbien




AT7: Anpassung der Stellplatzsatzung

Proaktive Anpassung des Stellplatzschliissels an neue Gegebenheiten und elekt-
romobile Bediirfnisse. Durch eine Stellplatzregelung koénnte friihzeitig Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten ausgeubt werden. Regelungen waren denkbar, die wohnungsnahe
(e-)CarSharing-Angebote berucksichtigen, oder vorsehen, ab wie viel regularem Stell-
platzbedarf wieviel Prozent der Einstellpldtze mit einer Stromzuleitung fir die Ladung
von Elektro-Fahrzeugen versehen werden sollten.

+ Verringerung der Stellplatze fir konventionell-betriebene
Ziele Fahrzeuge

* Attraktivitatssteigerung von elektromobilen Fahrzeugen

* Férderung von eCarSharing Angeboten im Wohnungsbau

Beitrag zu strate-

gischen MOPZ- « Ziel 4: Férderung innovativer Mobilitatsformen
Zielen
Potenzieller Initiator « HRO (Tief- und Hafenbauamt)

* HRO (Mobiko, Bauamt, Amt fiir Stadtplanung)
Relevante Akteure « Wohnungsbaugesellschaften
* Investoren

* Im Rahmen des ,Mobilitdtsmanagementkonzeptes “ (Forde-
rung durch BMUB im Rahmen der Nationalen Klimaschutzi-
Nachste Hand- nitiative)
lungsschritte * Leitfaden zur Integration von Mobilitatsmanagementansat-
zen in die Stadtplanung
* Vergleich von Stellplatzanforderungen und -schliisseln an-
derer Stadte hinsichtlich Elektromobilitat

Erganzende MaR-

nahmen » Regelungen zur Elektromobilitat in Bebauungsplénen

Zeithorizont Prioritat Finanzieller Wirksamkeit
Aufwand

*

*Anpassung der Stellplatzsatzung ab 2015 in Verbindung mit Quartiersentwicklung o
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Governance / 1.1.3.1.

Klimakoordinator*innen in allen Dezernaten einfiihren

Themenschwerpunkt Einfiihrung Wirkungsentfaltung Einflussbereich
Stadt als Vorbild: 2024 Kurzfristig Verbrauchen/Vorbild
Transformation als

Mar fgabe

Ziel und Strategie

Die Klimakoordinator*innen sind Agenten der Veranderung und férdern ein kooperatives Steuerungsmodell. Sie sind
jeweils in den Dezernaten angesiedelt. Die Aufgabe der Klimakoordinatorinnen besteht darin, die Umsetzung der
Klimaziele in den Dezernaten- und Fachbereichen zu verankern und in die Breite zu tragen. Sie agieren damit als Change-
Agents fiir den Umsetzungsprozess. Die Klimakoordinator*innen sind Ansprechpartner*innen und Schnittstelle zwischen
den Dezernaten und dem Multiprojekimanagement. Das Transformationsteam, bestehend aus der Runde der
Klimakoordinatorinnen, dient zum Austausch, der Vemetzung und zur Forderung des gegenseitigen Lernens
voneinander (Peer to Peer).

Ausgangslage

Jedes Dezernat benennt eine Mitarbeiter*in, die die erganzende Funktion der Klimakoordinator*in im Dezernat (ibernimmt
und ggf. die Implementation der Multiprojektmanagementsoftware und bilanzbasierter Monitoring Tools unterstiitzt.
Beschreibung

In Abstimmung mit dem Multiprojektmanagement und der Agentur fir Klima, Nachhaltigkeit und Energie werden
Klimakoordinator*innen fiir jedes Dezemat ausgewahlt und ggf. Weiter- bzw. Fortbildungsangebote bereitgestellt, um
Abstimmungs- und Datensammlungsprozesse maglichst effizient zu gestalten. Die Koordinator*innen fungieren
auRerdem als Schnittstelle fiir Fortbildungsangebote zum Thema Klimaschutz fiir ihre jeweiligen Dezernate.

Erste Handlungsschritte

o Griindung eines Transformationsteams
e Benennung von Klimakoordinator*innen innerhalb der Dezernate
__Aufbau der bendtigten Interaktions- und Kommunikationsstrukturen

F 'y Akteure * Zielgruppe
Federfiihrung: Dezernat VII, FB 36, FB 13 Mitarbeiter*innen der Stadtverwaltung
Beteiligte:
288 Zeitaufwand G Dauer der Aktivitat
0,25 Vollzeitaquivalente (je Dezernat) 2024 - 2030
& Sachkosten J@ Finanzierungsansatz
Ca. 10.000 € (2024) Haushaltsmittel

al’ THG-Einsparungen

Nicht quantifizierbar, da abhangig von Art und Umfang der von den Klimakoordinato*innen umgesetzten

MaRnahmen.

QIA Synergieeffekte o Zielkonflikte
1.1.1.1 Multiprojektmanagement einfiihren und Fehlende Personalressourcen
verankemn

[4a  Erfolgsindikatoren/Meilensteine

Designierte*r Klimakoordinator‘innen in jedem
Dezernat

Governance / 1.1.3.2.

() Nnsduusdualaiadopasiingaaabasti kiur bel
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Weanegnae

Strategie fir ein Netzwerk Auswirkung auf die Leitziele

% von MobilititStationen

Beschreibung der MaBnahme

Die MobilitatStation - eine Eigenmarke der Stadt Disseldorf - ist ein Ort des Ein-/Aus- und
Umstiegs mit vielfdltigem Mobilitdtsangebot. Die Stationen zielen auf eine mdglichst nahtlose
Verknlpfung von Verkehrsmitteln ab, um so Multi- und Intermodalitat als komfortable und
nachhaltige Alternative zum privaten Pkw zu etablieren. An MobilitétStationen kommt eine
Bandbreite verschiedener Verkehrstrager zusammen. Definierte Pflichtbestandteile sind Car-
Sharing, Bike-Sharing und Abstellméglichkeiten fir private Fahrrédder. Weitere Verkehrstrager, die
an die Stationen angebunden werden sollen, sind der OPNV, der SPNV, Lastenrad-, Scooter- und
Motorroller-Sharing. Sharing der Verkehrsmittel steht besonders im Fokus.

Weiterhin soll im Sinne der Verkehrswende die Elektromobilitédt und der Ausbau von
Ladeinfrastruktur angetrieben werden. Die Car-Sharing-Fahrzeuge sollen nach Méglichkeit
elektrisch betrieben sein. Fur stationsbasiertes Car-Sharing wird die benétigte Ladeinfrastruktur
explizit mit eingeplant. Im Free Floating Car-Sharing wird Disseldorf die ndchsten Jahre zunachst
noch auf PKW mit Verbrennungsmotoren angewiesen sein - mittel- bis langfristig kommen nur noch
Elektro-PKW zum Einsatz.

Die positiven Effekte kénnen nur mit einem dichten Netz an MobilitdtStationen als Grundlage fir
komfortable, schnelle, intermodale Wegeketten erreicht werden.

Ziele bis 2030:
« 100 MobilitdtStationen wurden errichtet

+ Auf 1000 Einwohner stehen 4 Car-Sharing-Fahrzeuge zur Verfligung

* Ab einer zu definierenden Mindest-Bevdlkerungsdichte ist die nachste Station maximal 500
Meter entfernt.

« Etwa 80% der MobilitatStationen sind im Gebiet der Stadtbezirke 1, 2 und 3, etwa 20% der
Stationen in den umliegenden Quartieren.

Das Strategiepapier fiir das Netzwerk an MobilitatStationen beschreibt:

Die Eingliederung in den Mobilitatsplan D

Den Kontext in dem sich die MaBnahme eingliedert
Praxisbeispiele aus anderen Stadten

Qualitative und quantitative Ziele

Schritte in der Umsetzung und die Herangehensweise

MaBnahmenvisualisierung

Mobilitatstation
CarsharingStation
E-LadeStation
FahrradStation
LastenradStation
Leihrad/ScooterSiation
Bus/BahnStation

Foto / Abbildung / Grafik / Foto / Abbildung / Grafik /
Karte Karte

Hintergrund der MaBnahme MaBnahmenwirkung
« Reduktion des Verkehrsaufkommens

FEFETderung des Modal Split zu Ungunsten des
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Hintergrund der MaBnahme MaBnahmenwirkung

« Reduktion des Verkehrsaufkommens
« Veranderung des Modal Split zu Ungunsten des

« zu viele private PKW sorgen fiir hohes MIV und zugunsten der Verkehrstrager des
Verkehrsaufkommen - sowohl im ruhenden Umweltverbundes
als auch im flieBenden Verkehr « Effiziente Auslastung von PKW (Sharing-PKW
+ Das hohe Verkehrsaufkommen verursacht statt Privat-PKW)
Stau « Mittelfristige Abschaffung oder Nicht-
« Das hohe Verkehrsaufkommen verursacht Neuanschaffung von privaten PKW

groBen Parkdruck und Parksuchverkehre « Stédrkung von aktiver Mobilitat
« Der schlecht flieBende Verkehr und die « Fdrderung von Sharing jeder Art
Verbrennungsmotoren verursachen eine + Verbesserung der Luftqualitdt
schlechte Luftqualitat « Verringerung der Larmemissionen
+ Das hohe Verkehrsaufkommen emittiert viel | « Verbesserte Klimaresilienz der Stadt durch

Larm Grunelemente an MobilitatStationen

« Die bestehende Raumaufteilung beglnstigt | « Férderung der Verkehrswende zugunsten
nicht das Erreichen des von der Stadt elektrischer Antriebe - zu Ungunsten von
Dusseldorf angestrebten Modal Split Verbrennungsmotoren

« Neue Raumaufteilung zugunsten eines starken
Umweltverbundes im Modal Split

Voraussetzung/Randbedingung Prioritat Umsetzungshorizont

« Klare Ambitionen der Stadt und klare o ‘
Zustandigkeit in der Planung, Umsetzung ® Hoch O Kurzfristig bis 1 Jahr
und Instandhaltung wurde mit der O Mittel X Mittelfristig 1 - 5Jahre
Grindung der CMD bereits gewahrleistet ) X Langfristig ab 5 Jahre

« Konsistenz mit dem Zielkonzept des O Gering | & Daueraufgabe

Mobilitatsplan D besteht bereits

Bezug zu anderen MaBnahmen Akteure

« Stadt Dusseldorf

« Betriebliches Mobilitatsmanagement « CMD

« Mobility as a Service « Rheinbahn

+ Fahrradentwicklung « Stadtwerke (Eddy, CleverShuttle)
« Private Mobilitatsdienstleister

Fin eller Aufwand Folgekosten
+ EUR 300.000 pro MobilitatStation
« 100 MobilitatStationen bis 2030

« 5: EUR 30.000.000 EUR x.x30¢, 3¢

lle Finanzierungselemente Potenzielle Fordermdglichkeiten
« Sondernutzungsgebiihren von Sharing-
Anbietern (Car-/Bike-/Scooter-
/Motorroller-Sharing) e« CMD bemiht sich um Fordergelder
+ Fahrrad-Abstellméglichkeiten
+ Bezahlte Kontingente (insbesondere an
Arbeitgeberstationen)

SWOT

Stédrken Schwéchen

+ Starkes Commitment zur Entwicklung
von MobilitatStationen und damit
zur grundlegenden Verdnderung

« bislang fehlende Einbindung von Blrgerinnen
und Burgern flr die Validierung der

e e 2 » o > .

der Mobilitatslandschaft seitens
der Stadt Diisseldorf

o MobilitatStations-Strategie ist
eine priorisierte MaBnahme

Mobilstationen (Orte und
Mobilitatsangebot)
« Kritik von Birgerinnen und Blrgern - fehlendes
Verstandnis fur die Veranderung in der
obilitatslandschaft
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Governance / 1.1.3.1.

Klimakoordinator*innen in allen Dezernaten einfiihren

Themenschwerpunkt Einfihrung Wirkungsentfaltung Einflussbereich
Stadt als Vorbild: 2024 Kurzfristig Verbrauchen/Vorbild
Transformation als

Managementaufgabe

Ziel und Strategie

Die Klimakoordinatorinnen sind Agenten der Veranderung und fordern ein kooperatives Steuerungsmodell. Sie sind
jeweils in den Dezernaten angesiedelt. Die Aufgabe der Klimakoordinator*innen besteht darin, die Umsetzung der
Klimaziele in den Dezernaten- und Fachbereichen zu verankern und in die Breite zu tragen. Sie agieren damit als Change-
Agents fiir den Umsetzungsprozess. Die Klimakoordinator*innen sind Ansprechpartner*innen und Schnittstelle zwischen
den Dezernaten und dem Multiprojektmanagement. Das Transformationsteam, bestehend aus der Runde der
Klimakoordinator*innen, dient zum Austausch, der Vernetzung und zur Férderung des gegenseitigen Lernens
voneinander (Peer to Peer).

Ausgangslage

Jedes Dezernat benennt eine Mitarbeiter*in, die die ergéanzende Funktion der Klimakoordinator*in im Dezernat tibernimmt
und ggf. die Implementation der Multiprojektmanagementsoftware und bilanzbasierter Monitoring Tools unterstiitzt.
Beschreibung

In Abstimmung mit dem Multiprojektmanagement und der Agentur fir Klima, Nachhaltigkeit und Energie werden
Klimakoordinator*innen firr jedes Dezernat ausgewahlt und ggf. Weiter- bzw. Fortbildungsangebote bereitgestellt, um
Abstimmungs- und Datensammlungsprozesse moglichst effizient zu gestalten. Die Koordinator*innen fungieren
auBerdem als Schnittstelle fiir Fortbildungsangebote zum Thema Klimaschutz fiir ihre jeweiligen Dezernate.

Erste Handlungsschritte

e Griindung eines Transformationsteams
e Benennung von Klimakoordinator*innen innerhalb der Dezernate
e Aufbau der benétigten Interaktions- und Kommunikationsstrukturen

o0

% Akteure = Zielgruppe
Federfiihrung: Dezernat VI, FB 36, FB 13 Mitarbeiter*innen der Stadtverwaltung
Beteiligte:

282 Zeitaufwand G Dauer der Aktivitat
0,25 Vollzeitdquivalente (je Dezernat) 2024 - 2030

= ®

€= Sachkosten 1=~ Finanzierungsansatz

Ca. 10.000 € (2024) Haushaltsmittel

||:' THG-Einsparungen

Nicht quantifizierbar, da abhangig von Art und Umfang der von den Klimakoordinato*innen umgesetzten

MaRnahmen.

Oj; Synergieeffekte o Zielkonflikte
1.1.1.1 Multiprojektmanagement einfiihren und Fehlende Personalressourcen
verankern

|Ma  Erfolgsindikatoren/Meilensteine

Designierte*r Klimakoordinator*innen in jedem
Dezernat

) o
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o MobilitatStationen als
Mdglichkeit, Fuhrparks zu
reduzieren und einzelne
Fahrzeuge effizienter zu nutzen
(Synergiepotenzial Betriebliches
Mobilitdtsmanagement)

o Personen- und Logistikverkehre
biindeln: MobilitatStationen,
Micro-Depots, On-demand
Verkehre

o integrierte Wohn- &
Mobilitdtskonzepte
(Wohnungsbaugesellschaften,
Mieterticket)

MaBnahmenbewertung
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Die positiven Effekte kénnen nur mit einem dichten Netz an MobilitdtStationen als Grundlage fiir
komfortable, schnelle, intermodale Wegeketten erreicht werden.

Bei einer so umfassenden MaBnahme und Ver&nderung der Mobilitatslandschaft wie der
vorliegenden muss eine ebenso umfassende Kommunikationskampagne die Diisseldorferinnen und
Dusseldorfer abholen. Geschieht dies nicht, ist mit Gegenwind zu rechnen, insbesondere auBerhalb
der ,veranderungsbefirwortenden Quartiere®. Da der Parkdruck in Disseldorf bereits groB ist, droht
die Umwidmung von Parkflachen zu MobilitatStationsflachen die Akzeptanz letzterer deutlich zu
vermindern. Es muss deutlich werden, dass eigentlich die umgekehrte Perspektive richtig ist: Das
Angebot verringert perspektivisch den Parkdruck, weil Leuten die Moglichkeit gegeben wird, ihren
privaten Pkw abzuschaffen und hierdurch mehr Platz zur Verfiigung steht, als die MobilitadtStation
einnimmt.

Wird die MaBnahme des Netzes an MobilitétStationen mit Akzeptanz der Diisseldorferinnen und
Disseldorfer und mit allen Mobilitatsdienstleistern umgesetzt, hat sie das Potenzial eine tragende
Sdule in einer grundlegenden Verdnderung der Mobilitadtslandschaft in Disseldorf zu sein.

Bemerkungen / Hinweise

Die vorliegende MaBnahme - Strategie zur Entwicklung von MobilitatStationen - ist eine
vorgezogene MaBnahme aus dem Mobilitatsplan D. Die Stadt Disseldorf hat bereits ihre Ambitionen
mit der Grindung der CMD unter Beweis gestellt.

Die CMD verantwortet die Umsetzung, den Betrieb und die Instandhaltung der MobilitatStationen.

Bis Ende 2021 soll der Bau von 7 Mobilstationen begonnen sein,
Bis Ende 2030 sollen
+ 100 MobilitédtStationen errichtet worden sein
+ in einem dichten Netz mit maximal 500 Meter zur nachsten Station (ab einer zu
definierenden Bevélkerungsdichte)
« 80 der Stationen in den Stadtbezirken 1-3; 20 der Stationen in den umliegenden Quartieren
+ 4 Car-Sharing-Fahrzeuge auf 1000 Einwohner zur Verfligung stehen




