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Im Rahmen des Nationalen Forums Diesel haben Vertreter von Bund und Landern sowie der Automo-
bilindustrie am 2. August 2017 beschlossen, die Kommunen bei der Umsetzung von MafRnahmen zur
zeithahen Reduktion von verkehrsinduzierten NOx-Emissionen zu unterstitzen. Zu diesem Zweck
wurde der ,Fonds: Nachhaltige Mobilitat fir die Stadt” beschlossen. Durch das Sofortprogramm Sau-
bere Luft 2017-2020 werden den Kommunen die nétigen Mittel zur Erstellung eines Masterplans Green
City zu Verfligung gestellt. Der Masterplan soll dazu beitragen, dass die Klimaschutzziele auf Ebene

der Stadte erreicht, eine nachhaltige Mobilitat gesichert und pauschale Fahrverbote verhindert werden.

Der Masterplan Green City Leverkusen bedient drei SchwerpunktmaRnahmen des Sofortprogramms
Saubere Luft 2017-2020. Diese sind die Digitalisierung und Elektrifizierung des Verkehrs sowie die ur-
bane Logistik. Innerhalb dieser Schwerpunkte werden neun Handlungsansétze mit verschiedenen MalR3-
nahmen zur Reduktion der erhdhten Stickstoffdioxid-Belastungen im Stadtgebiet skizziert. Eine regel-
maRige Uberschreitung der vom européischen Parlament und des Rates festgelegten Jahresmittelwert-
grenze von 40 pg/m3 macht kurzfristig umsetzbare MaRnahmen notwendig. Da die Stadt Leverkusen
das Themengebiet Verkehr und Mobilitat bereits in zahlreichen Projekten und durch diverse Mal3nah-
men behandelt, sollen die hier entworfenen Handlungsansatze eine sinnvolle Ergédnzung bzw. Konkre-
tisierung darstellen. Dabei tragen sie zur Sicherung einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung bei und

unterstitzen so auch die Ubergeordneten Klimaschutzziele der Bundesregierung.

Im Themenfeld Digitalisierung des Verkehrs sieht der Masterplan Green City Leverkusen zum einen die
Entwicklung einer Plattform ,,Digitale Netze und Mobilitat“ vor. Auf Grundlage der bestehenden mo-
biLev-Borschiire und des sich derzeit in Bearbeitung befindlichen integrierten Mobilitatskonzeptes, soll
das Mobilitatsangebot der Stadt Leverkusen zusammengefihrt und in ein digitales Verkehrsauskunfts-
system integriert werden. Dabei werden multi- sowie intermodales Mobilitatsverhalten in den Vorder-
grund geriickt und der Umweltverbund verstérkt eingebunden. Im Zuge dessen soll eine Reduktion der
verkehrsinduzierten Emissionen durch einen Riickgang der Anteile des motorisierten Individualverkehrs
erreicht werden. Zum anderen wird die Errichtung zusatzlicher dynamischer Fahrgastinformatio-
nen (DFI) an Haltestellen des OPNV fokussiert. Eine Ausweitung der Verfiigbarkeit von DFI-Systemen
soll den Informationsfluss in Richtung der OPNV-Kunden starken und eine Attraktivitatssteigerung of-
fentlicher Verkehrsangebote bewirken. Auf diese Weise wird eine Reduktion des MIV zugunsten einer

Zunahme der OPNV-Nutzung angestrebt.

Das zweite Themenfeld Elektrifizierung des Verkehrs hat zum Ziel, Elektromobilitdt und weitere nach-
haltige Mobilitatsformen zu férdern, um die verkehrsinduzierten Schadstoffbelastungen im Stadtgebiet

zu reduzieren. Dabei soll eine zukunftsorientierte Mobilitat in der Stadtverwaltung zum einen durch

\Y
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die Veranderung des Mobilitatsverhaltens durch kommunales Mobilitatsmanagements ermdglicht wer-
den. In diesem Zusammenhang werden Mdglichkeiten zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsver-
haltens der stadtischen Mitarbeiter diskutiert. Das MalRhahmenbiindel behandelt verschiedene Hand-
lungsansétze, die dazu beitragen, dass Dienstwege umweltfreundlicher gestaltet werden und bindet
verschiedene Verkehrstrager mit ein. Spezieller geht der Handlungsansatz einer schrittweisen Um-
stellung des stadtischen Fuhrparks auf COz-arme bzw. CO,-freie Antriebe auf den Betrieb der
kommunalen Fahrzeugflotte ein. Es werden Uberlegungen und Ansatze zur Nutzung von Elektrofahr-
zeugen im stadtischen Kontext dargestellt und eine erste Wirtschaftlichkeits-Analyse durchgefihrt. Folg-
lich werden weiterfiihrende Méglichkeiten zum sukzessiven Austausch bestehender Fahrzeuge darge-
stellt, die zu einer nachhaltigen Mobilitat in der Stadtverwaltung beitragen. Die Stadt Leverkusen strebt
im Rahmen dieser Malinahme an, eine Vorbildfunktion hinsichtlich der Umsetzung und Nutzung von
Elektromobilitat einzunehmen. Wiederum geht es beim Aufbau der E-Ladeinfrastruktur in Koopera-
tion mit der Wohnungswirtschaft und Energieunternehmen um die Bereitstellung notwendiger La-
desaulen fur den Betrieb von Elektrofahrzeugen. Im 6ffentlichen sowie privaten Bereich soll eine fla-
chendeckende Ausstattung mit Lademadglichkeiten geschaffen werden. Durch die Einbindung von Ak-
teure der Wohnungs- und Energiewirtschaft sollen Synergieeffekte aktiviert werden, die den infrastruk-
turellen Ausbau vorantreiben. Insgesamt steht eine aktive Forderung der Elektromobilitat im Vorder-
grund, deren verstarkte Nutzung zu einer langfristigen Reduktion der verkehrsinduzierten Schadstoff-
belastungen fihren soll. Neben dem privaten Betrieb von Elektrofahrzeugen wird auch eine verstarkte
Einbindung der Elektromobilitat in gewerblichen Flotten fokussiert. Einerseits sollen zusétzliche Car-
sharing-Projekte initiiert und die Flotten auf ,,E-Carsharing“ umgestellt werden. Auf diese Weise
lassen sich gegenwartige Platzbedarfe und Emissionen des motorisierten Individualverkehrs reduzie-
ren. Gleichzeitig tragt ein Ausbau des Carsharing-Angebotes zur Sicherung der Mobilitat fur alle Bevol-
kerungsgruppen bei und ermdglicht Mobilitat ohne eigenen Pkw-Besitz. Des Weiteren sollen konventi-
onelle Fahrzeuge von Taxi-Flotten sukzessive durch Elektrofahrzeuge ausgetauscht werden. Durch
ihren Aktionsradius stellen Taxen eine wesentliche Fahrzeugflotte zur Reduktion der Schadstoffbelas-
tung in innenstadtischen Bereichen dar. Im Rahmen der Neuanschaffung sind Einsatz- und Férdermdg-
lichkeiten fUr Elektro-Taxen zu diskutieren und Ansatze zur verstarkten Einbindung der Elektromobilitat
zu erarbeiten. Das MalRnhahmenbiindel wird als Dialogprozess mit den beteiligten Taxiunternehmen aus-
gelegt. In Bezug auf die OPNV-Flotte wird hingegen eine Umriistung bestehender Diesel-Fahrzeuge
angestrebt um den Busverkehr nachhaltiger auszurichten. Dabei wird der Einsatz der SCRT-Filtertech-

nik fokussiert und soll zu einer Reduktion der Schadstoffbelastungen durch den Busverkehr fuihren.

Im letzten Themenbereich der urbanen Logistik stehen Angebote fir KEP-Dienste im Fokus. Die
wachsenden Aktivitdten von Zustellbetrieben in innenstadtischen Bereichen machen auch in diesem
Bereich Anpassungsstrategien und nachhaltige Konzepte notwendig. Eine verstarkte Einbindung emis-
sionsreduzierter Verkehrsmittel bei Kurier-, Express- und Paketdiensten tragt zur umweltbewussten Mo-
bilitatsentwicklung bei und reduziert die verkehrsinduzierte Belastung im Innenstadtbereich.

VI
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Auf Grundlage einer Abschatzung des Wirkungspotenzials der verschiedenen MaRnahmen zur Reduk-
tion der NOx-Emissionen im Stadtgebiet und der entstehenden Investitionskosten wurde ihre Kosten-
effizienz bestimmt. Unter Berticksichtigung des Wirkungshorizontes ergibt sich die nachfolgend dar-
gestellte Priorisierung der MaRnahmen:
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Abbildung I: Priorisierung der Maf3nahmen

Alle hoch prioritar festgelegten Manahmen sind kurzfristig umzusetzen und stellen einen hohes Poten-
zial zur zeitnahen Reduktion der NOx-Emissionen im Leverkusener Stadtgebiet dar.

Vi
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1. Einleitung

1.1 Hintergrund Masterplan Green City

Die Auseinandersetzung mit den Themen ,Energiewende®, ,Dekarbonisierung“ und ,Nachhaltigkeit* hat
in den vergangenen Jahren eine Vielzahl von Akteursgruppen erreicht. Konkret geht es um die Unter-
stutzung der tUbergeordneten bundespolitischen Klimaschutzziele, die eine Reduzierung der Treibhaus-
gasemissionen (THG) um 40 % bis 2020 und stufenweise um 80 — 95 % bis 2050 unter das Niveau von

1990 vorsehen.

Zuletzt hat der ,Diesel-Skandal® eine neue Diskussionswelle um die verkehrsinduzierten Schadstof-
femissionen in Deutschland entfacht. Zu diesem Zweck versammelten sich Vertreter von Bund und
Landern sowie der Automobilindustrie am 2. August 2017 zum Nationalen Forum Diesel in Berlin. Als
gemeinsame Ziele wurden die Sicherung einer nachhaltigen Mobilitat, die Vermeidung pauschaler Fahr-
verbote sowie die Sicherstellung von Beschéftigung und Verbraucherschutzrechten festgehalten. Dar-
Uber hinaus definierten die Teilnehmer konkrete Anforderungen und MafRnahmen zur zeithahen Reduk-
tion der NOx-Emissionen in einer gemeinsamen Erklarung (vgl. BMVI 2017a). Es wurde deutlich auf die
Dringlichkeit gezielter MalRnahmen zur Sicherung der Lebensqualitdt und Funktionalitdt deutscher
Stadte verwiesen.
,Obwohl die NOx-Emissionen von 1990 bis 2015 um knapp 60 % gesenkt werden konnten, liegt die

NOx-Belastung in 28 deutschen Stadten und Ballungsraumen immer noch und teilweise erheblich
Uber den von der EU vorgeschriebenen Grenzwerten® (vgl. BMUB 2017: 1).

Die festgehaltenen Forderungen beziehen sich zum einen auf direkte MalRnahmen der Automobilindust-
rie: Die Vertrauens- und Imageverluste durch unzulassige Manipulationen von Dieselfahrzeugen sollen
behoben werden und im Rahmen von Sofortprogrammen zu einer deutlichen Reduktion der NOx-Emis-
sionen fuhren. Dabei werden technologische Verbesserungen des Dieselantriebs, Nachristungsmalii-
nahmen (— Software-Updates), eindeutig definierte Zukunftsstrategien und ein Transformationspro-
zess der gesamten Automobilwirtschaft gefordert. Zur aktiven Gestaltung einer emissionsfreien und
vernetzten Mobilitat werden alternative Antriebstechnologien und innovative Mobilitatslosungen fokus-
siert, welche von der Automobilindustrie gezielt entwickelt und angeboten werden sollen. Generell wird
aber ein technologieoffener Ansatz verfolgt der beinhaltet, dass bestehende Optimierungspotenziale
von Verbrennungstechnologien ebenfalls ausgeschopft werden. Zudem sind aufgrund des entstande-
nen Verdachts illegaler Kartellabsprachen intensive und transparente Kooperationen mit den Kartellbe-

hérden anzustreben.

Zum anderen wurde die Unterstitzung der Kommunen, die von hohen NOx-Emissionen betroffen sind,

als gemeinsames Ziel definiert. Der ,Fonds: Nachhaltige Mobilitat fir die Stadt® wurde zu diesem Zweck
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initiiert. Das darin enthaltene Etat von 500 Millionen € soll den stark belasteten Kommunen zur Entwick-

lung eines individuellen Masterplans (,Green-city-Plan®) zur Verfligung gestellt werden (BMUB 2017).

Im Rahmen des ersten Kommunalgipfels vom 4. September 2017 wurde eine Aufstockung des Fonds
auf eine Milliarde Euro vorgeschlagen (Presse- und Informationsamt der Bundesregierung 2017), des-
sen Bewilligung auf dem zweiten Kommunalgipfel vom 28. November 2017 folgte. Die kommunale For-
derung erfolgt durch das Sofortprogramm Saubere Luft 2017-2020 und soll dazu fuhren, dass die Kli-

maschutzziele auf Ebene der Stadte erreicht werden kénnen (BMVI 2017b).

Schwerpunktmal3hahmen des Programms zur Verbesserung der Luftqualitat in deutschen Stadten sind:

e  Elektrifizierung des urbanen Wirtschaftsverkehrs

e Nachriistung von Diesel-Bussen im OPNV mit Abgasnachbehandlungssystemen
e Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme

e  Elektrifizierung von Taxis, Mietwagen und Carsharing-Fahrzeugen

e Elektrifizierung von Busflotten im OPNV

e  Forderung der Ladeinfrastruktur fir die beschafften Elektrofahrzeuge
Des Weiteren werden weitere MalRnahmen durchgefihrt:

e  Verbesserung von Logistikkonzepten und Bindelung von Verkehrsstromen
e Forderung des Radverkehrs

e  Umweltbonus (Kaufpramie fir E-Autos)

Samtliche MalRnahmen sollen kurzfristig, bis 2020 ihre Wirkung entfalten.

Als Kommune mit grenzwertiberschreitenden NO2-Belastungen, wie aktuelle Messergebnisse belegen,
wird die Stadt laut dem Beschluss des Nationalen Forums Diesel vom August 2017, bei der Erstellung
eines Masterplans durch den ,Fonds: Nachhaltige Mobilitat fur die Stadt” unterstitzt. Der zu erstellende
Plan soll als Grundlage fur emissionsreduzierende Maf3nahmen dienen und Projekte initiileren, die zu

einer nachhaltigen Ausrichtung des Verkehrs in Leverkusen beitragen.

Im Rahmen der Masterplanerstellung fir die Stadt Leverkusen wurden folgende Schwerpunktthemen

berucksichtigt:
e Digitalisierung des Verkehrssystems / Vernetzung im Verkehrstrager
e  Elektrifizierung des Verkehrs

e  Urbane Logistik

Die zu entwerfenden Handlungsansatze des Masterplans unterteilen sich thematisch in die sieben nach-

folgend aufgelisteten MalRnahmen:
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e Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat“: Einbindung der Inhalte der MobiLev-Broschiire in eine
App

e  Errichtung zusétzlicher dynamischer Fahrgastinformationen (DFI) an Haltestellen des OPNV

e  Zukunftsorientierte Mobilitat in der Stadtverwaltung und den stadtischen Gesellschaften -
schrittweise Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf CO2z-arme bzw. CO2-freie Antriebe

e Aufbau der E-Ladeinfrastruktur in Kooperation mit der Wohnungswirtschaft und Energieunter-
nehmen

e Initiierung von zusatzlichen Carsharing-Projekten und Umstellung der Flotten auf ,E-Carsha-
ring

° Umriistung von Taxen sowie der OPNV-Flotte auf emissionsarme Antriebe (Filtertechnik)

e  Angebote fir KEP-Dienste

Die sieben MaRnahmen wurden im Rahmen der Ausschreibung zum Masterplan Green City von der
Stadt Leverkusen vorgegeben. Auf Grundlage vorhandener Informationen werden je MaBhahme kon-
zeptionelle Handlungsansétze in Form von ausfihrlichen Steckbriefen erarbeitet. Anschliel3end erfolgt
eine Wirkungsabschéatzung hinsichtlich der NOx-Emissionsreduktion fiir jede Malinahme und eine Prio-

risierung.

Insgesamt wird mit der Erarbeitung des Masterplanes eine strategische Grundlage geschaffen, die in
erster Linie umsetzungs- und bedarfsorientiert ist und als Grundlage fiur die Umsetzung von emissions-
reduzierenden MaRnhahmen im StralRenverkehr und zudem als Grundlage fir weitere Foérderentschei-

dungen dient.

1.2 Ausgangslage und Problemstellung

Die Stadt Leverkusen ist eine kreisfreie Stadt im Regierungsbezirk Koln. Mit ihren rund 166.737 Ein-
wohnern (Stand: 31.03.2018) liegt die Stadt im sudlichen Nordrhein-Westfalen, unmittelbar nordéstlich
von Koéln und gehort der Metropolregion Rhein-Ruhr an. Auf einer Flache von 78,87 km? gliedert sich
Leverkusen in drei Stadtbezirke, 13 Stadtteile und 16 Statistische Bezirke. Weiterhin wurde im Jahr

2003 als weitere Gliederungsstufe 77 ,Quartiere abgegrenzt (vgl. Stadt Leverkusen 2018c).

e  Stadtbezirk | gliedert sich in die Stadtteile Wiesdorf, Manfort, Rheindorf und Hit-
dorf,

e  Stadtbezirk Il in Opladen, Kuppersteg, Burrig, Quettingen und Bergisch Neukir-
chen und

° Stadtbezirk Il in Schlebusch, Steinbiichel sowie Liitzenkirchen und Alkenrath
(vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1: Stadtbezirke und Statteilgrenzen Leverkusen [vgl. Stadt Leverkusen]

Gemal den Forderrichtlinien des ,Fonds: Nachhaltige Mobilitat fir die Stadt* ergibt sich die Forderbe-
rechtigung der Stadt Leverkusen aus den Grenzwerttiberschreitungen beim Stickstoffdioxid (NO2) an
einer von zwei Messstellen im Stadtgebiet (Stand: 06/2018). Die Jahresmittelwerte der vergangenen
drei Jahre von 46,8 pug/ms3in 2015, 45,1 pg/m3in 2016 und 46,0 ug/ms3in 2017 verweisen, gemalf Richt-
linie 2008/50/EG des européischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008 Uber Luftqualitat und
saubere Luft fir Europa, auf eine Uberschreitungen Jahresmittelgrenzwertes von 40 pg/m3 (vgl. LA-
NUV:) auf konkrete Handlungsbedarfe zur nachhaltigen Ausrichtung des Verkehrs im Stadtgebiet. Ab-
bildung 2! verdeutlicht, dass auch die diesjahrigen Monatsmittelwerte auf eine fortlaufende Uberschrei-
tung der Jahresmittelwertegrenze hindeuten. Bis April diesen Jahres lagen die durchschnittlichen NO2-
Monatsmittelwerte bei 43 pug/ms.

1 Dargestellt werden die Monatsmittelwerte aus den Jahren 2016,2017 und 2018. Eine monatliche Aufschltsse-
lung der Messergebnisse aus dem Jahr 2015 liegt hingegen nicht vor.



Green City Plan Stadt Leverkusen

Einleitung

Stickstoffdioxid-Immissionen an der Verkehrsluftmessstation
0 Leverkusen Gustav-Heinemann-StraRe (VLEG)

55
50
45

40

35

30
Jan. Feb. Mar. Apr. Mai Jun. Jul. Aug. Sep. Okt. Nov. Dez.
Monat
2018  ceeeeeee Jahresmittelwertgrenze

NO,-Monats-/ Jahresmittelwert
[in pg/m?]

2016 2017

Abbildung 2: Vergleich der NO2-Monatsmessergebnisse aus Leverkusen mit der Jahresmittelwertgrenze [vgl. LA-
NUV 2018b]

Die Verkehrsluftmessstationen Gustav-Heinemann-StraRe (VLEG) befindet sich im Leverkusener
Stadtteil Manfort und ist auf einem Grunstreifen direkt an der funfspurigen LandesstraRe L290 gelegen.
Umgeben ist der Messstandort von einer gelockerten Wohnbebauung mit vereinzeltem Gewerbe. In
westlicher Richtung befindet sich in ca. 50 m Entfernung die Autobahn Al, deren Larmemission durch
eine 6 m hohe Schutzwand reduziert wird. Das stark befahrene Autobahnkreuz Leverkusen, welches
die A1 und A3 verbindet, befindet sich 1 km in nérdlicher Richtung. Dartber hinaus sind die Bayer Werke

stdwestlich zur Messstation nur 2 km entfernt (vgl. LANUV 2018a).

1.3 Aktuelle Aktivitaten mit Bezug zu den Themen Mobilitat und Verkehr

Vor dem Hintergrund einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung sind in der Stadt Leverkusen bereits
zahlreiche Konzepte erarbeitet worden bzw. befinden sich aktuell in der Bearbeitung. Nachfolgend

werde ausgewahlte Aktivitaten aufgelistet:

e  Seit 2011 nimmt die Stadt Leverkusen mit Erfolg am European Energy Award (eea).
Der Qualitdtsmanagementprozess erfasst, bewertet, kontrolliert und vernetzt alle kom-
munalen Energie- und Klimaschutzaktivitaten (vgl. energielenker Beratungs GmbH
2017; Stadt Leverkusen 2018Db).

e 2014 verdffentlichte die Stadt Leverkusen die Broschire MobilLev. Sie vereint Informa-
tionen zu verfugbaren Verkehrsmitteln sowie Mobilitdtsangeboten im Stadtgebiet und
wirbt fir eine bewusste Mobilitét (vgl. Stadt Leverkusen 2014). Im Rahmen der MalR-
nahmen des Masterplans Green City Leverkusen ist eine Aktualisierung und Einbin-

dung der MobiLev-Broschire in eine App vorgesehen.
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e 2016 fuhrte die Planersocietat eine Mobilitdtsuntersuchung zum Modal Split durch.

Auf Grundlage einer Haushaltsbefragung wurde das werktégliche Mobilitéatsverhalten
der Einwohner durch eine Analyse ihrer Wegezwecke und Verkehrsmittelwahl analy-

siert (vgl. Planersocietat 2016).

e  Seit Juni 2016 hat die Energieversorgung Leverkusen (EVL) zwei Ladestationen fir E-
Bikes und Pedelecs errichtet (vgl. EVL 2018).

e 2017 hat die energielenker Beratungs GmbH die Stadt bei der Erstellung eines inte-
grierten Klimaschutzkonzeptes unterstitzt. Zielsetzung war es, aufbauend auf dem
vorhandenen Klimaschutzprogramm und den im EEA-Prozess erarbeiteten Baustei-
nen, die noch fehlenden Elemente flr ein integriertes Konzept zu erarbeiten und zu
einem gesamtstadtischen Klimaschutzkonzept zusammenzufihren (vgl. energielenker
Beratungs GmbH 2017).

° Im November 2017 wurde eine Klimakonferenz anlasslich der Weltklima-Konferenz in
Bonn durchgefihrt. 81 Schilerinnen und Schiler diskutierten dabei den Ma3hahmen-

katalog zum Klimaschutz der Stadt Leverkusen (vgl. Stadt Leverkusen 2017a).

e  Seit dem Frilhsommer 2018 ist die EVL Mitglied des TankE-Netzwerkes. Dies listet
verfugbare Ladestationen im Stadtgebiet auf und stellt die gesamte Ladeinfrastruktur
virtuell dar (vgl. EVL 2018; RheinEnergie AG 2017). Zuséatzlich werden Beratungs-
und Montageleistungen fur die Errichtung von Hausanschlissen angeboten (vgl.
Rhein Energie AG1).

e 2018 wird die Bezirksregierung Koln einen Luftreinhalteplan fur die Stadt Leverkusen
erstellen. Zu diesem Zweck wurde eine interdisziplinédre Arbeitsgruppe gegrindet, die
bis Dezember 2017 einen MalRBnahmenkatalog zur dauerhaften Reduzierung der
Grenzwertlberschreitung im Stadtgebiet erarbeitet hat (vgl. LANUV?2). Im Dezember
2017 stimmte der Rat der Stadt Leverkusen dem MalRhahmenkatalog zu und beauf-

tragte die Umsetzung des Luftreinhalteplans (vgl. Stadt Leverkusen 2017c).

Diese Projekte werden im Rahmen der Masterplanerstellung als Hintergrundinformation herangezogen
und da wo es sinnvoll erscheint mit anderen MaRnahmen/Konzepten und Planungen verkntpft, um bei

der Reduktion der NOx-Emissionen eine moglichst grof3e Wirkung zu erzielen.
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1.4 Zielsetzungen Masterplan Green City

Im nachfolgenden Kapitel werden die Zielsetzungen, die mit dem Masterplan Green City Leverkusen
verfolgt werden, nadher beschrieben. Das Oberziel des Masterplanes ist die zeitnahe Reduktion der
NOx-Emissionen im Stadtgebiet, so dass die Grenzwerte am verkehrlichen Hotspot eingehalten wer-

den.

Weitere relevante Zielsetzungen des Masterplanes Green City fur die Stadt Leverkusen sind:
e  Entwicklung einer grundlegenden und vor allem gemeinschaftlichen Strategie zur For-
derung einer nachhaltigen Mobilitat
° Forderung / Unterstitzung der Energiewende
e Verhaltensanderung der Bevdlkerung und Unternehmen bzgl. Mobilitat
e  Aufzeigen von praxistauglichen, direkt umsetzbaren kurzfristigen Mafnahmen

e  Schaffung einer Grundlage fir kurzfristige Férderentscheidungen

Die Aufstellung eines umfassenden Leitbildes zum Thema Verkehr und Mobilitat erfolgt im Rahmen der
Erstellung eines Mobilitatskonzeptes, welches sich derzeit in Bearbeitung befindet. Generell tragen die
hier verfolgten Zielsetzungen aber dazu bei, den Kilmaschutz im Verkehrsbereich zu starken. Durch die
Erarbeitung konkreter MalRnahmen wird ein Beitrag zu den drei Handlungsschwerpunkten einer nach-
haltigen Verkehrsentwicklung geleistet. Sie tragen zur Verkehrsvermeidung bei, indem Verkehrsauf-
kommen grundlegend reduziert werden. Eine Verkehrsverlagerung wird im Rahmen der Substitution
des bestehenden Verkehrs durch emissionsfreie bzw. emissionsreduzierte Verkehrstrager ermoglicht.
Zudem tragen v. a. technologische Verbesserungen zu einer Verkehrsoptimierung hinsichtlich der

Umweltvertraglichkeit der eingesetzten Verkehrstrager bei (vgl. difu 2018: 388).

Im Rahmen der drei Handlungsschwerpunkte adressiert der Masterplan Green City Ubergeordnete Ent-
wicklungsziele des Bundes. Zum einen fuhren die verkehrsbeeinflussenden MaRnahmen zu einer Min-
derung der Treibhausgas-Emissionen. Zum anderen werden Effizienzsteigerungen der Verkehrstrager
ermdglicht, die eine Senkung des Endenergiebedarfes im Verkehrssektor herbeifiihren. Damit werden
insbesondere die nachfolgend aufgelisteten Entwicklungsprogramme der Bundesregierung aktiv unter-

stutzt:

e Integriertes Energie- und Klimaprogramm — 2007 (vgl. Die Bundesregierung 2007)
e  Energiekonzept — 2010 (vgl. Die Bundesregierung 2010)

e  Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 — 2014 (vgl. BMUB 2014)

e  Klimaschutzplan 2050 — 2016 (vgl. BMUB 2016).

Auf diese Weise entspricht der Handlungsrahmen des Masterplans Green City auch dem vom Wissen-
schaftlichen Beirat der Bundesregierung Globale Umweltveranderungen (WGBU) als notwendig erach-

teten, klimavertraglichen und globalen Transformationsprozess. Im Gesellschaftsvertag fir eine grof3e
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Transformation aus dem Jahre 2011 werden u. a. Effizienzsteigerungen durch technologische Fort-
schritte und Férderungen nachhaltiger Verkehrsmittel als notwendige Zwischenziele eines langfristigen
Strukturwandels angesehen (WGBU 2011: 150 ff.). Diesen vermag der Masterplan insbesondere durch

seinen Beitrag im Handlungsschwerpunkt der Verkehrsoptimierung zu unterstitzen.

1.5 Zusammenhéange der Luftschadstoffe (u. a. NOx und Feinstaub)

Bei allen Verbrennungsprozessen (vor allem durch den Betrieb von Dieselmotoren) entstehen Stick-
oxide, die sich hauptséchlich aus den beiden Gasen NO2 und NO zusammensetzen und dann uberge-
ordnet als NOx bezeichnet werden (vgl. HOFFMANN et al. 2017). Gesundheitliche Gefahren fiir Menschen
und Beeintrachtigungen der Umwelt entstehen primér durch den Ausstol3 von Stickstoffdioxid (NO2).
Bei Menschen ruft das Gas Entzindungen der Atemwege hervor und verstarkt die reizende Wirkung
anderer Luftschadstoffe. Pflanzen werden in ihnrem Wachstum behindert und Bdden versauern durch

eine erhdhte NO2-Belastung (vgl. Zeit Online 2018).

Stickstoffdioxid gilt als sekundarer Feinstaub?, der als Vorlaufersubstanz durch eine Reaktion mit ande-
ren Stoffen zur Feinstaubbildung beitragt. So kommt es vor allem im Sommer unter dem Einfluss einer
erhéhten UV-Strahlung zu einer Reaktion mit Sauerstoff (O2), wodurch Ozon gebildet wird. Gleicherma-

Ben erhoht die Reaktion von NO2mit Ammoniak die Feinstaubkonzentration in der Luft (vgl. SWR 2017).

Der Verkehr stellt mit einem Anteil von rund 40 % an den NOx-Emissionen den gré3ten Verursacher der
Stickstoffbelastung dar (vgl. Umweltbundesamt 2018b). Dabei tragen vor allem Diesel-Fahrzeuge zu
einer erhohten NOx-Belastung bei. Zwar sorgen die hohen Verbrennungstemperaturen in den Diesel-
motoren fur einen erhéhten Wirkungsgrad, geringere Verbrauchswerte und einen reduzierten Kohlen-
stoffdioxid (COz2)-Ausstol} verglichen mit Benzin-Fahrzeugen. Dennoch fuhren die erh6hten Abgastem-
peraturen gleichzeitig zu deutlich erhéhten NOx-Emissionen (vgl. SZ 2018). Wahrend geringere Abgas-
temperaturen sowie Dreiwegekatalysatoren in Benzinmotoren somit die NOx-Emissionen reduzieren
und die COz-Emissionen erhohen, tragen die erhdhten Verbrennungstemperaturen der Dieselmotoren
zu einem verringerten AusstoR von CO2 und einem erhéhten NOx-AusstoR bei. Uber einen Lésungsan-
satz verfigen moderne Diesel-Fahrzeuge der Euro 6-Norm, welche die entstehenden Abgase mit Harn-
stoff nachbehandeln und die enthaltenen Stickoxide chemisch entfernen? (vgl. SWR 2017). Diese Tech-

nologie kommt jedoch nur bei Neuwagen zum Einsatz und wird nicht nachgerustet.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass ein Zusammenhang zwischen erhdéhten NOx-Emissionen und

Feinstaubbelastungen nachgewiesen werden kann. Neben der Entstehung von primérem Feinstaub

2 Unter dem Begriff Feinstaub werden der primar emittierte und sekundar gebildete Feinstaub zusammengefasst.
Primarer Feinstaub wird unmittelbar an der Quelle freigesetzt, zum Beispiel bei Verbrennungsprozessen. Entste-
hen die Partikel durch gasférmige Vorlaufersubstanzen wie Schwefel- und Stickoxide und Ammoniak, so werden
sie als sekundérer Feinstaub bezeichnet* (Umweltbundesamt 2018a).

3 Sie hierzu: Kapitel 2.8
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durch Verbrennungsprozesse, fuhren v. a. auch sekundéare Entstehungsprozesse durch Reaktionen von
NO:2 mit anderen Stoffen zur Entstehung von Feinstaub. Demnach tragen Stickstoffdioxide zu einer er-

hdhten Schadstoffbelastung der Luft bei und erhéhen die daraus resultierenden Gefahren fiir Menschen
und die Umwelt.
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2 Malnahmenkatalog

Von der Stadt Leverkusen wurden sieben MaRnahmen im Rahmen der Ausschreibung zum Masterplan
Green City vorgegeben (s. Kapitel 1.1). Auf Grundlage vorhandener Informationen und Fachakteurs-
treffen / Einzelgesprachen werden zu folgenden MafBnahmen Steckbriefe dargestellt:
. Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat*: Einbindung der Inhalte der MobilLev-Bro-
schire in eine App

e  Errichtung zuséatzlicher dynamischer Fahrgastinformationen (DFI) an Haltestellen des
OPNV

e  Zukunftsorientierte Mobilitat in der Stadtverwaltung und den stadtischen Gesellschaf-
ten — Mobilitatsmanagement

e  Zukunftsorientierte Mobilitat in der Stadtverwaltung und den stadtischen Gesellschaf-
ten —schrittweise Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf CO2-arme bzw. CO2-freie
Antriebe

e Aufbau der E-Ladeinfrastruktur in Kooperation mit der Wohnungswirtschaft und Ener-
gieunternehmen

° Initiierung von zusétzlichen Carsharing-Projekten und Umstellung der Flotten
auf ,E-Carsharing

e  Umrustung von Taxen auf emissionsarme Antriebe
° Umriistung der OPNV-Flotte auf emissionsarme Antriebe (Filtertechnik)

e  Angebote fur KEP-Dienste

Zu jeder MalRnahme liegt eine Bestandsaufnahme vor, in der die Informationen sowie aktuelle Planun-
gen und Projekte zu den sieben angegebenen MalRhahmen zusammenstellt werden und die Zielsetzung
der MaRRnahme abgeleitet wird. Es werden die fir die MalRnahmenumsetzung relevanten Akteursgrup-
pen dargestellt. Des Weiteren werden, mit Blick auf Best-Practice-Beispiele anderer Stadte, die MaR3-
nahmeninhalte sowie die zur Umsetzung notwendigen Arbeitsschritte mit ihrer zeitlichen Abfolge aus-
fuhrlich beschrieben. AnschlieRend werden fir jede MaRnahme die Kosten, die fur die Stadt Leverkusen

entstehen abgeschatzt.

In den nachfolgenden beiden Kapiteln erfolgt eine Wirkungsabschétzung hinsichtlich der NOx-Emissi-

onsreduktion und eine Priorisierung jeder Mal3nahme.
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2.1 Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat"

2.1.1 Bestandsaufnahme

Im Rahmen der ersten MaBnhahme (s. Kapitel 2) liegt der Schwerpunkt auf der Digitalisierung des Ver-
kehrssystems und Vernetzung der Verkehrstrager durch die erstmalige Zusammenfiihrung aller Mobili-
tatsangebote der Stadt Leverkusen. Das bestehende Angebot soll durch ein Verkehrsauskunftssystem
in Form einer Mobilitatsplattform gebiindelt und Giber einen digitalen Marktplatz vermittelt werden. Dieser
wird als mobile Anwendung (App) die Schnittstelle zwischen Angebot und Nachfrage besetzen. So wird
es dem Anwender jederzeit und an jedem Ort ermdglicht, ein passendes Mobilitatsangebot zu finden.
Im Rahmen dieser Angebotsvermittiung wird eine aktive Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens der
Nutzer angestrebt.

Wie die Mobilitatsuntersuchung der Stadt Leverkusen gezeigt hat, nutzen 37 % der Bevélkerung bereits
multimodale Mobilitatsangebote. Uber ein Drittel der Einwohner Leverkusens greift somit mehrmals die
Woche auf verschiedene Verkehrsmittel zuriick. Laut Planersocietat (2016: 31) ist dieser Wert ,bereits
auf einem soliden Niveau. Im Vergleich zu anderen Grof3stadten oder Metropolen sind die ermittelten
37 % jedoch weiter ausbaufahig. Potenziale zur Steigerung des Anteils multimodaler Nutzung ergeben
sich vor allem noch durch Abbau der monomodalen Pkw-Nutzer, deren Anteil bei 40 % liegt. Hierin zeigt
sich, dass trotz einem erheblichen Teil multimodaler Nutzer auch noch viele Menschen stark auf das
Auto fixiert sind“. Diese Annahme bestatigt sich durch den ebenfalls erfassten Modal Split. Insgesamt
55,8 % der werktaglichen Wege werden von den Leverkusener Einwohnern mittels des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) - als Fahrer oder Mitfahrer - abgewickelt. Obwohl die Anzahl an zurlickgelegten
Wegen mit dem Fahrrad oder dem offentlichen Verkehr (OV) im Vergleich zum Bundesdurchschnitt
bereits leicht erhéht sind, bestehen Entwicklungspotenziale zur Reduktion bzw. Substitution des MIV
(vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Vergleich der Verkehrsmittelwahl zwischen der Stadt Leverkusen und dem Bundesdurchschnitt.

Mobilitatsuntersuchung
der Stadt Leverkusen

(vgl. Planersocietat 2016)

Deutsches Mobilitatspanel
- MOP

(vgl. EISENMANN et al. 2018)

Mobilitat in Deutschland —
MID 2008

(vgl. FOLLMER et al. 2010)

Zu FuB 15,0 % 23,8% 21,1%
Fahrrad 15,0 % 10,0% 11,4%
MIV 56,0 % 57,6% 55,8%
ov 14,0 % 8,5% 11,5%
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Vor diesem Hintergrund soll die zu entwickelnde Mobilitatsplattform dazu .

beitragen, dass Reiseketten effizienter und nachhaltiger gestaltet werden.

eec00 Vodafone de 3G 21:61 A 24
Zur Reduktion der MIV-Anteile sollen neben uni- und multimodalen Mobi- < Back Joumey Selection =

Ouren - Cologne 170082015

litatsangeboten auch intermodale* Verkniipfungen verschiedener Ver- e e e
kehrstrager vermittelt werden. Dabei kénnen Streckenanteile des MIV voll- '
standig oder zumindest in Teilen zu ersetzt werden. Uber praferenzba-
sierte Auswahlmadglichkeiten, die u. a. die maximale Umsteigeanzahl um-

fassen, steht es dem Nutzer frei, die Vermittlung intermodaler Angebote

ST
lc
snunm
(C)

einzuschranken. Dennoch werden ihm stets Alternativen zur reinen MIV-

=
>

Nutzung aufgezeigt. Abbildung 3 verdeutlicht anhand einer beispielhaften
Routenplanung des Mobilitatsassistenten moveBW aus Baden-Wurttem-
berg, wie reine MIV-Reiseketten (links) durch intermodale Verknipfungen =
verschiedener Verkehrstrager (Mitte und rechts) ersetzt werden kénnen. | /-\ .

Vor allem nachhaltige Mobilititsangebote wie der OPNV und Car- oder

Bikesharing sowie emissionsfreie bzw. emissionsreduzierte Verkehrsmittel = ppjjqung 3: Beispiel uni- und

intermodaler Routenplanung
[vgl. Bosch Software Innovati-
ons GmbH.

wie Fahrrader oder Elektrofahrzeuge sollen dabei im Mittelpunkt stehen.
Damit zielt die Mobilitatsplattform auf eine aktive Beeinflussung des Mobi-
litatsverhaltens ab, indem Alternativen zur reinen MIV-Nutzung aufgezeigt werden. Auf diese Weise
tragt sie zu einer nachhaltigen Ausrichtung des Verkehrssektors, einer Verringerung der allgemeinen
Verkehrsbelastung und einer Senkung der NO2-Emissionen bei.

,Die angebotenen Informationen sollen die Nutzer bei ihren Mobilitatsentscheidungen unterstuitzen,

indem sie die Verkehrsentscheidungen beeinflussen und somit die Entscheidungsmdoglichkeiten ver-
breitern“ (BMVi 2016: 37).

Durch die Forderung und Zusammenfuhrung energieeffizienter sowie emissionsarmer Verkehrsmittel
wird ein Beitrag zur nachhaltigen Ausrichtung des Verkehrssektors, Verringerung der allgemeinen Ver-

kehrsbelastung und Senkung der NO2-Emissionen geleistet.

Die Stadt Leverkusen hat im Jahre 2014 mit der Erstellung der mobiLev-Broschire bereits eine Grund-
lage fur die Zusammenfiihrung des Mobilitatsangebotes geschaffen. Sie listet die verfligbaren Angebote
systematisch nach Verkehrstragern auf und liefert eine Ubersicht der zu verkniipfenden Anbieter. Diese
Zusammenstellung kann zur Erstellung der Stammdaten einer Mobilitatsplattform dienen und stellt die
Basis des zu vermittelnden Angebotes dar. Aufgrund ihres Erscheinungs- bzw. Erstellungsdatums mus-
sen die Inhalte der Broschure jedoch zum einen aktualisiert werden. Zum anderen bedarf es einer Digi-

talisierung der Daten, um sie in eine digitale Datenbank einspeisen zu kénnen.

4 Verkehrsteilnehmer, die unterschiedliche Verkehrsmittel innerhalb eines definierten Zeitraumes nutzen, werden
als multimodal bezeichnet und diejenigen, die wahrend eines Weges mehrere Verkehrsmittel nutzen, werden als
intermodal bezeichnet” (vgl. Zukunft Mobilitat 2015).
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Neben den verfugbaren Mobilitditsangeboten der Stadt Leverkusen sind die bereits existierenden digi-

talen Plattformen zur Vermittlung verkehrsrelevanter Informationen ebenfalls zu berticksichtigen. Nach-
folgend aufgelistete Akteure betreiben gegenwartig ein online-Auskunftssystem, welches im Rahmen

der Entwicklung der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat* integriert werden kénnte:

e Radio Leverkusen GmbH & Co. KG:
Vermitteln aktuelle Verkehrsmeldungen ber die Radio Leverkusen-App (vgl. Radio Lever-
kusen).

e FordPass:
Appbasierter Zugriff auf das Car- und Bikesharing-Angebot von Ford. Beinhaltet Buchungs-
/Reservierungs- und Zahlungsfunktionen (vgl. Ford Motor Company 2018).

e Wupsi GmbH
Appbasierte Vermittlung von Fahrplan-, Haltestellenausktinften und Echtzeit-Informationen
zum OPNV-Angebot. Zusétzlich kdnnen Tickets tiber die App erworben werden (vgl. wupsi
GmbH).

e Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)
Appbasierte Fahrplanauskunft, Haltestellensuche und Vermittlung von Echtzeit-Informatio-
nen zum OPNV-Angebot des VRS. Integrierte Funktion zur Buchung und Bezahlung von
Handy-Tickets (vgl. VRS).

e Taxi-Ruf Leverkusen 3333 eG
Abwicklung der Taxibestellung tUber die TaxiRuf-App (vgl. Taxi-Ruf Leverkusen 3333 eG
2018).

e Deutsche Bahn AG
Appbasierte Vermittlung des deutschlandweiten OPNV-Angebotes der Deutschen Bahn
und regionalen sowie lokalen Verkehrsgesellschaften Gber eine Fahrplan- und Reiseaus-
kunft. Die App Deutsche Bahn Navigator bietet zusatzlich die Mdglichkeit, Tickets flr den
Regional- und Fernverkehr online zu buchen und zu bezahlen (vgl. DB Vertrieb GmbH).

e Flexicar Carsharing GmbH
Webbasierte Buchungsfunktion des Angebotes an Carsharing-Fahrzeugen (vgl. Flexicar
GmbHz). Wird ergéanzt durch die Nutzung der anbieterlibergreifenden Carsharing Deutsch-
land-App. Vermittelt und bereitgestellt werden Verfugbarkeitsauskiinfte und online-Bu-
chungsfunktionen (vgl. Flexicar GmbHz).

e RadRegionRheinland e.V.
Die RadRegionRheinland e.V. hat gemeinsam mit der Stadt Leverkusen die Route der In-
dustriekultur Leverkusen-App entwickelt. Diese bietet eine Radtourennavigation zum
Thema der Industriekultur und verknipft Bilder, Videos und Audiodateien mit bestimmten
Points of Interest (vgl. Stadt Leverkusen 2018a).
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e Citymapper Limited
Citymapper ist eine bestehende, appbasierte und kommerziell betriebene Mobilitatsplatt-
form, deren Geschéftsgebiet sich hauptséchlich auf finf deutsche Grof3stadte erstreckt.
Dabei wird u. a. der Raum Rhein-Ruhr abgedeckt, dessen Angebot teilweise sich teilweise
in bzw. durch das Leverkusener Stadtgebiet erstreckt (vgl. Citymapper Limited).

e MeMobility GmbH & Mobility Map
MeMobility und Mobility Map sind zwei deutschlandweite und kommerziell betriebene Mobi-
litatsplattformen. Sie nutzen ein web- und appbasiertes System zur Vermittlung von Car-
und Bikesharing-Angeboten. Darin enthalten sind u. a. Angebote aus Leverkusen (vgl. Me-
Mobility GmbH & Mobility Map 2018).

e Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)
Der VRS plant im Rahmen der Errichtung von Mobilstationen auch die Entwicklung eines
digitalen Verkehrsauskunftssystems. In seinen Grundfunktionen kénnte dies ein Aquivalent
zur Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat” darstellen. Damit besteht die Moglichkeit zur
spateren Verknupfung der Systeme, wodurch ein grof3flachiges und einheitliches Vermitt-
lungsangebot entstehen wirde (vgl. STEINBERG et al. 2017: 30).

Zur strategischen Ausrichtung des Mobilitats-/Verkehrsbereiches erstellt die Stadt Leverkusen aktuell
ein integriertes Mobilitdtskonzept. Es zeigt einen Ubergreifenden Handlungsrahmen fir die zukunftige
Mobilitatsentwicklung in Leverkusen auf. Dabei werden MalRhahmen zur Ausweitung des bestehenden
Mobilitatsangebotes und zur Schaffung infrastruktureller Voraussetzungen fir eine nachhaltige Mobilitat
erarbeitet (vgl. Stadt Leverkusen 2017b). Mit Bezug auf die hier dargestellte Mal3Bhahme stellt das inte-
grierte Mobilitatskonzept der Stadt Leverkusen den grundlegenden Handlungsrahmen zur effizienten
VerknuUpfung von Verkehrstragern durch eine Mobilitatsplattform dar. Vor dem Hintergrund nachhaltiger
Entwicklungsziele und angestrebter Effizienzsteigerungen kann das digitale Verkehrsauskunftssystem
einen Beitrag zur zukunftsfahigen Mobilitatsentwicklung leisten.

2.1.2 Beschreibung der Zielsetzung und Arbeitsschritte

Die Zielsetzung dieser MaRnahme bezieht sich auf eine Senkung des MIV durch die Entwicklung einer
Mobilitatsplattform zur Vermittlung von multi-/intermodalen Mobilitadtsangeboten. Diese Plattform soll auf
Grundlage der bestehenden mobiLev-Daten und des integrierten Mobilitdtskonzeptes geschaffen wer-
den. Zur anschlie@enden Vermittlung des entstandenen Marktplatzangebotes wird eine mobile Anwen-
dung als Schnittstelle zwischen Anbietern und Kunden fungieren. Mittels einer bedarfsorientierten und
effizienten Integration der existierenden Mobilitdtsangebote wird ein wesentlicher Beitrag zur Mobilitats-
und Energiewende generiert. Der zu entwickelnde Marktplatz soll einen einfachen und schnellen Zugriff
auf alternative sowie nachhaltige Verkehrsmittel ermdglichen. Auf diesem Wege kann eine Reduktion
der Emissionen des Verkehrssektors ermdglicht werden. Durch die Integration innovativer Mobilitétslo-
sungen (z. B. Elektromobilitat in Form von e-Carsharing-Angeboten), die verstéarkte Nutzung des OPNV

und Férderung des Ful3- sowie Radverkehrs kdnnen bestehende Emissionen des MIV — zumindest in
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Teilen — abgel6st werden. Dariiber hinaus eréffnet die Zusammenfiihrung des Mobilitdtsangebotes zum
einen vereinfachte Ubersichtsmdglichkeiten fiir potenzielle Nutzer. Der bereitzustellende Marktplatz
kann alternative Mobilitétslosungen aufzeigen, Echtzeitinformationen verfiigbar machen und Reservie-
rungs- sowie Bezahlvorgange vereinfachen.

LInsgesamt lasst sich festhalten, dass einheitliche Informations-, Buchungs-, Zugangs-, und Abrech-

nungsmaglichkeiten wesentliche Faktoren der Nutzerakzeptanz von multimodalen Verkehrsangebo-
ten (inkl. Elektromobilitat) sind“ (HARENDT et al. 2017: 192).

Zum anderen kann die Bereitstellung einer gesamtstadtischen Mobilitatsplattform auch als Multiplikator
fir weitere Anbieter innovativer Mobilitatskonzepte dienen. Durch die Vermittlungsarbeit und Férderung
des Umweltverbundes generiert die mobile Anwendung ein erhdhtes Nutzungspotenzial alternativer

Mobilitatsleistungen im Stadtgebiet.

Der Kunde soll eine praferenzbasierte Auswahl (Fahrtzeit, Umsteigeanzahl, Preis, Verkehrsmitteltyp)
zur individuellen Zusammenstellung verfiigbarer Mobilitatsangebote fir einen spezifischen Streckenbe-
darf nutzen. Auf Grundlage des gebiindelten Angebotes vermittelt die Mobilitatsplattform passende und
an den individuellen Bedirfnissen ausgerichtete Verkehrstrager. Dadurch erleichtert sie die Suche nach
adaquaten Mobilitatsangeboten und ermdglicht eine effiziente Nutzung alternativer Verkehrsmittel. Im
Rahmen der Vermittlungsarbeit kann die Mobilitatsplattform vor allem nachhaltige Losungen als Alter-
native zum MIV aufzeigen. Durch eine gezielte Férderung des Umweltverbundes hat sie das Potenzial
die MIV-Anteile und damit einhergehende Emissionen zu reduzieren. Dem Beispiel des Mobility Broker
der Stadt Aachen folgend, ermdglicht die Vermittlung eines breiten Angebotes an elektromobiler Mobi-
litat, dass bestehende MIV-Anteile durch eine emissionsarme und energieeffiziente Antriebstechnologie

ersetzt werden (vgl. Box 1).

Ein geeignetes Beispiel zur Nutzung batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge im Rahmen multi- oder
intermodaler Losungen stellt das Konzept des Carsharingss dar. In Kombination mit dem OPNV wird
diesem Mobilitatsangebot mittel- bis langfristig ein hohes Nutzungspotenzial zugeschrieben (vgl. Minis-
terium fur Verkehr NRW). Die zu entwickelnde Mobilitatsplattform kann ein geeignetes Instrument dar-
stellen, um nachhaltige Mobilitatskonzepte, wie beispielweise das elektromobile Carsharing, starker in
Fokus zu riicken und potenziellen Nutzern als geeignete Alternative aufzuzeigen. Neben der Férderung
der Elektromobilitat kann auch eine verstarkte Nutzung des OPNV oder eine Zunahme des FuR3- und
Radverkehrs angestrebt werden (vgl. Umweltbundesamt 2013; Umweltbundesamt 2017). Diese Mobili-
tatsformen werden im Rahmen der Vermittlungsarbeit der Mobilitatsplattform gefordert. Als Alternative
zur Nutzung des MIV sollen sie zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung beitragen und die NO--

Emissionen des Verkehrssektors reduzieren.

5 Im Folgenden als e-Carsharing bezeichnet
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Dem Umweltverbund kann insbesondere im Rahmen der Vermittlung intermodaler Mobilitatsangebote
eine erhohte Aufmerksamkeit zugeschrieben werden. Entsprechend der individuell gewahlten Praferen-
zen, kénnen Verknipfungen des gebindelten Angebotes durch die Plattform vermittelt werden. Dem
Kunden wird so eine unkomplizierte Nutzung mehrerer Angebote von verschiedenen Anbietern ermdg-
licht. Insbesondere bei der Bewaltigung kleinerer Teilstrecken oder der sog. letzten Meile® lassen sich
Effizienzsteigerungen durch die Einbindung nachhaltiger Mobilitatsformen erwirken. In diesem Zusam-
men bietet die anbieter- und angebotsiibergreifende Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat“ ihren Kun-
den entscheidende Vorteile. Sie generiert eine Ubersichtliche Zusammenfassung von effektiv und zeit-
sowie kostensparend miteinander verknupften Verkehrstragern, deren Reservierung und Bezahlung
einheitlich abgewickelt werden kann. Um diesen Nutzenvorteil zu generieren, muss die Mobilitatsplatt-
form Uber verschiedene Funktionen verfigen, um die komplexen Anfragen bearbeiten und dementspre-

chend angepasste Angebote vermitteln zu kénnen.

6 Die letzte Meile beschreibt den letzten Abschnitt einer Wegstrecke, der haufig nicht mehr mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln abgewickelt werden kann.

16



Green City Plan Stadt Leverkusen

Maflnahmenkatalog

Box 1: Mobility Broker

Best Practice-Beispiel: Mobility Broker

Der Mobility Broker ist eine digitale Plattform zur Biindelung und Vernetzung des Aachener Mobilitdtsangebo-
tes. Er wird durch die ASEAG (Aachener Stralenbahn und Energieversorgungs-AG) betrieben und wurde im
Rahmen eines Forschungsprojektes entwickelt. Projektpartner waren die regio iT - gesellschaft fur informati-
onstechnologie mbh, die IVU - Traffic Technologies AG, die RWTH Aachen University, die Stadtwerke Osnab-
rick AG und das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR). Die Gesamtkosten des Projektes beliefen
sich auf 3,6 Mio. Euro und wurden im Rahmen des Technologieprogramms ,IKT fur Elektromobilitat 11 mit 2
Mio. Euro gefdrdert. Die Mobilitatsplattform wurde seit 2013 in drei Testphasen erprobt und seit Mitte 2016 ist
das gesamte Projekt abgeschlossen (vgl. ASEAG 2016).

Als Fahrgastinformationssystem fur intermodales Reisen stellt der Mobility Broker effektive Reiseketten, be-
stehend aus verschiedenen und verknipften Verkehrsmitteln, zusammen. Die Planung, Buchung und Bezah-
lung einer Reise kann Uber einen web- oder appbasierten Marktplatz abgewickelt werden. Dabei steht dem
Kunden eine préaferenzbasierte Auswahl zur Verfligung. Er kann sowohl die Fahrzeit, die Umsteigeanzahl, den
Preis als auch die Verkehrsmitteltypen vorab definieren (vgl. RWTH Aachen 2014). Nach erfolgreich abge-
schlossener Anmeldung kann die Route geplant, das Mobilitdtsangebot ausgewahlt und ebenfalls gebucht
werden. Die Bezahlung erfolgt Uber eine Kundenkarte des Aachener Verkehrsverbundes (AVV) und wird mo-

natlich abgerechnet (vgl. ASEAG:).

Das System biindelt den OPNV mit Car- und Bikesharing-Angeboten in der Region Aachen. Dabei wird ein
ausdrucklicher Fokus auf ergdnzende Angebote durch elektromobile Fahrzeuge gelegt. So strebt der Mobility
Broker auf Grundlage eines integrierten Mobilitdtskonzeptes eine Effizienzsteigerung des Verkehrs an (vgl.
RWTH Aachen 2014). Zusatzlich lassen sich auch firmeneigene Flottenfahrzeuge in das Vermittlungssystem
einbinden. Auf diese Weise kénnen Unternehmen ihr Fuhrparkmanagement durch die Mobilitatspattform orga-

nisieren und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln verkniipfen lassen (vgl. ASEAG?).

2.1.2.1 Funktionen der Mobilitatsplattform

Zur Bereitstellung der Mobilitatsplattform bedarf es neben der Integration der aktualisierten mobiLev-
Daten in eine mobile Anwendung und der Entwicklung einer umfassenden Datenbank zu den bestehen-
den Mobilitaitsangeboten auch eines abgestimmten digitalen Informationssystems zur Abwicklung von
Such-, Reservierungs-, Buchungs- und Abrechnungsprozessen. Durch die Errichtung einer digitalen
Infrastruktur, die Kommunikationsstrukturen zwischen Angebot und Nachfrage herstellt, wird die Inter-
aktion der relevanten Akteursgruppen tber die Mobilitatsplattform organisiert. Dabei soll es den Nutzern
der App als Kunden ermdglicht werden das verfigbare Angebot abzurufen und zu buchen. Den Mobi-
litatsanbietern muss die Mdéglichkeit gegeben werden ihre Angebote einzustellen und bei Bedarf zu
aktualisieren. Wiederum erfordert die Rolle des kommunalen oder eines externen Akteurs als Betreiber
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Die Berater

der Mobilitatsplattform, dass er Buchungsvorgange sowie Abrechnungen an die Anbieter weiterleiten
kann und mit aktualisierten Daten zu verfiigbaren Angeboten versorgt wird. In diesem Akteursgeflecht
Ubernimmt die Mobilitétsplattform die organisatorische Rolle zur Abwicklung der Vermittlungsleistungen.
Sie stellt Kommunikationskanéle zur Interaktion der Akteure zur Verfigung und bietet ihnen Zugriffs-

moglichkeiten auf die Datenbank (vgl. Abbildung 4).

Plattform

OPNV-
Unternehmen

Abbildung 4: Beispiel der Akteursstrukturen einer kommunalen Mobilitatsplattform [vgl. STEIN et al. 2017: 17].
Im Rahmen der kundengerichteten Vermittlungsleistung wird zudem ein digitaler Marktplatz als Schnitt-
stelle zwischen dem Nutzer und der Mobilitatsplattform entwickelt. Uber eine einheitliche Nutzeroberfla-
che soll es dem Kunden ermdglicht werden, auf die verschiedenen Funktionen der Plattform zuzugrei-

fen. Diese sind:

e die Routenplanung,
e die Angebotsvermittlung,
e die Buchung/Reservierung und

e die Bezahlung/Abrechnung.

Zur effektiven Gestaltung der Angebotsvermittlung ist zunachst eine umfassende Routenplanung unter
Berlcksichtigung einer praferenzbasierten Auswahl des Kunden anzubieten. Dabei sollen &hnlich wie
beim Best Practice-Beispiel des Mobilitatsassistenten moveBW aktuelle Verkehrsmeldungen und Um-
weltinformationen bertcksichtigt werden, um zu einer Entlastung der Verkehrssituation und stark schad-

stoffbelasteter Bereiche beizutragen (siehe Box 2).
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Box 2: moveBW

Best Practice-Beispiel: Mobilitatsassistent moveBW

Der Mobilitatsassistent moveBW ist eine appbasierte-Mobilitatsplattform und wurde von Mitte 2016 bis Ende
2017 als Projekt des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg mit einem Férdervolumen
von 2 Mio. Euro entwickelt. Durchgefiihrt wird das Projekt durch ein Konsortium aus sechs Unternehmen unter
der Leitung der Robert Bosch GmbH. Es wird eine Vernetzung des motorisierten Individualverkehrs mit alter-
nativen Verkehrsmitteln angestrebt, um die Verkehrssituation in der Region Stuttgart zu entlasten und positive
Umwelteffekte zu erzielen. Im Rahmen des Projektes wurde eine Mobilitatplattform entwickelt, die OPNV-, Car-

und Bikesharing-Angebote vermittelt.

Auf Grundlage aktueller Daten zum Parkraummanagement und Informationen zu Staus, Baustellen sowie zur
Umweltsituation, werden optimale Routen unter Berlicksichtigung aller Verkehrsmittel berechnet. Indem stark
belastete Bereiche gemieden werden, strebt der Mobilitdtsassistent eine Entlastung der allgemeinen Verkehrs-
situation an (vgl. Bosch Software Innovations GmbH). Die Vermittlungsleistung umfasst intermodale Mobilitéats-
angebote und kombiniert bei Bedarf verschiedene Verkehrstrédger zur Bewaltigung eines Streckenbedarfes.
Der Nutzer hat neben Routing-, Monitoring- und Navigationsfunktionen auch die Méglichkeit, Tickets oder Fahr-

ten direkt in der App zu buchen und zu bezahlen.

Seit Juli 2017 befindet sich der Mobilitdtsassistent in einer sechsmonatigen Testphase. Nach Abschluss des
Projektes sollen auf andere Regionen Ubertragbare Ergebnisse vorliegen, die zur einer nachhaltigen Verbes-
serung der urbanen Mobilitat in Deutschland beitragen. Zusétzlich werden die aus einem zur Routenplanung
verwendeten digitalen Verkehrsnetz gewonnenen Verkehrsinformationen an andere Routinganbieter weiterge-
leitet. So sollen die gewonnenen Daten zu einer generellen Effizienzsteigerung des regionalen Verkehrs bei-

tragen (vgl. Ministerium fur Verkehr Baden-Wrttemberg).

Auf Grundlage der abgeschlossenen Routenplanung werden dem Nutzer anschlieRend die zur Verfi-
gung stehenden Verkehrsmittel dargestellt. Die Angebotsvermittlung beschreibt in anschaulicher Art
und Weise die Verknipfung der Verkehrstrager und stellt Reisedauer sowie -kosten dar (vgl. Abbildung
3). Zur intensiven Férderung emissionsreduzierter Mobilitatsangebote kdnnten die verursachten Emis-
sionen pro Kilometer des jeweiligen Verkehrsmittels zuséatzlich dargestellt werden und dem Kunden
verdeutlichen, dass er durch seine Mobilitdtsentscheidung einen Beitrag zur nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung leisten kann. Eine weitere Option zur Reduktion der Schadstoffbelastungen durch ein aktives
Einwirken auf die Mobilitatsentscheidungen verfolgt die appbasierte Mobilitatsplattform moovel in Stutt-
gart. An Feinstaubalarm-Tagen werden dort kostenlose Bus- und Bahnfahrten per Zufallsgenerator tiber
die Mobilitats-App verschenkt. So tragt man gezielt zu einer Reduktion des MIV-Anteils und der damit
einhergehenden Feinstaubbelastung bei (vgl. moovel Group 2018). Die Stadt Hannover bietet wiederum

ein Mobilitats-Abo in ihrem Mobilitatsshop an, das spezifische Vergunstigungen fur den Bahnverkehr,
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die Buchung von Carsharing-Fahrzeuge oder Taxi-Fahrten anbieten. So versucht man durch finanzielle
Anreize den Kunden dahingehend zu beeinflussen, dass er vermehrt auf emissionsreduzierte und nach-

haltige Verkehrsmittel bzw. den Umweltverbund zurickgreift (vgl. Box 3).

Box 3: Mobilitaétsshop Hannover

Best Practice-Beispiel: Mobilitatsshop Hannover

Seit 2012 haben die Hannoverschen Verkehrsbetriebe (USTRA), die cantamen GmbH und der Verkehrsver-
bund GroRraum-Verkehr Hannover (GVH) eine multimodale Mobilitatsplattform entwickelt. Das Vorhaben
wurde unter dem Projektnamen ,Mobilitatsplattform fiir die Modellregion“ durchgefiihrt und durch das Forder-
programm Schaufenster Elektromobilitat unterstiitzt. Die Gesamtkosten beliefen sich auf insgesamt 1,5 Mio.

Euro (vgl. VCD).

Die Grundlage der Entwicklung stellte eine bereits 2004 von der USTRA und dem GVH initiierte Mobilitatskarte
dar, die verfigbare Angebote biindelt. Durch eine ergdnzende Mobilitats-App und einen Onlineshop wurde sie
zu einer web- und appbasierten Mobilitétsplattform weiterentwickelt. Sie umfasst eine multimodale Routing-
Funktion, die OPNV-, Taxi- und Carsharing-Angebote sowie Fahrradrouten beinhaltet. Kunden kénnen sich
einen individuellen Fahrplan berechnen lassen, Echtzeitinformationen des OPNV und Fahrzeugverfiigbarkei-
ten abrufen sowie alle Angebote online bzw. per App buchen. Zur Angebotsvermittlung dient eine interaktive
Karte, die neben den Mobilititsangeboten auch die Verfligbarkeit von E-Ladeséulen darstellt (vgl. VCD;
HARENDT et al. 2017: 192). Die Mobilitatsplattform arbeitet mit komplexen Algorithmen, die u. a. auch Kunde-
nempfehlungen generieren. Auf Grundlage seiner gewilinschten Verbindungsstrecke werden alternative Ange-
bote und Verkehrsmittel herausgestellt. Diese umfassen v. a. Taxifahrten, Fahrradrouten oder Carsharing-An-

gebote (vgl. PROJEKTIONISTEN 2016: 3).

Das entwickelte Angebot kann entweder im Rahmen des kostenlosen MobilitAtsmixes oder Uber das kosten-
pflichtige GVH-Abo Hannovermobil wahrgenommen werden. Das Hannovermobil-Paket kostet 9,95 Euro pro
Monat und beinhaltet eine BahnCard 25 sowie rabattierte Taxi- und Carsharing-Fahrten. Bisherige Auswertun-
gen der Nutzerzahlen bleiben zwar hinter den Erwartungen zuriick. Dies wird jedoch priméar darauf zuriickge-
fuhrt, dass bisher keine umfassenden Marketing-MaflRnahmen durchgefiihrt wurden (vgl. VCD; HARENDT et al.
2017: 192).

Hat der Kunde sein gewiunschtes Mobilitatsangebot dann ausgewabhilt soll er tiber den Marktplatz selbst
die Buchung von Fahrkarten fiir den OPNV abschlieRen kénnen. Beispielsweise ermdglicht der VOSpi-
lot der Verkehrsgemeinschaft Osnabrick (VOS), dass spezielle Online-Tickets nach der Buchung tber
die App direkt auf das mobile Endgerat geladen werden kénnen. So entfallen herkdbmmliche Papierti-

ckets ganzlich und die Abwicklung des Buchungsvorganges wird erleichtert. Darliber hinaus wird eine
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App-integrierte Funktion zur Reservierung von Car- und Bikesharing-Fahrzeugen angeboten (vgl. Box
4).

Box 4: VOSpilot

Best Practice-Beispiel: VOSpilot

Der VOSpilot ist eine appbasierte Plattform zu Biindelung des OPNV, des FuRR-/Radverkehrs und des Carsha-
ring-Angebotes in Osnabriick. Er wird durch die Verkehrsgemeinschaft Osnabriick (VOS) betrieben, ist seit

2016 verfugbar und strebt eine effiziente Vermittlung des schnellsten Weges an.

Die Plattform bietet dem Kunden verschiedene Méglichkeiten zur Uberwindung seines Streckenbedarfes an
und vermittelt multimodale Mobilitdétsangebote. Fu3- und Radwege werden mittels eines Routenplaners be-
rechnet, Fahrkarten fir den OPNV kénnen direkt in Form eines Online-Tickets heruntergeladen werden und
Carsharing-Fahrzeuge des Anbieter Stadtteilauto lassen sich ebenfalls direkt tUber eine ,MobilitatsMap*® reser-
vieren. Auf Grundlage des Start- und Zielortes wird entweder der schnellste oder kostengtinstigste Weg ange-
zeigt. Zur Bezahlung von gebuchten Fahrten kann der Kunde ein gewinschtes Zahlverfahren (Bankeinzug

oder Kreditkarte) auswahlen.

Neben dem Mobilitatsangebot bietet die App Fahrplanauskiinfte, Verkehrsmeldungen und aktuelle Nachrichten
aus Osnabriick an. Eine gesonderte Funktion fiir Pendler ermdglicht die Aktivierung von Alarmmeldungen bei

vorliegenden Staus oder Verkehrsbehinderungen.

Die neue Funktion mylola stellt zusatzlich die Buchung von last Minute Angeboten fiir Gastronomie, Veranstal-
tungen, Einkaufsangebote und Dienstleistungen zur Verfiigung. Dabei erfolgt eine unmittelbare Vermittlung der

Route zum Angebotsstandort per Fahrplanauskunft (vgl. VLO 2012; VOS 2018a; VOS 2018b).

Es folgt die Bezahlung des gebuchten bzw. reservierten Mobilitdtsangebotes. Dabei lassen sich zum
einen direkte Bezahlmethoden des Bankeinzugs oder der Kreditkartenzahlung wie beim VOSpilot inte-
grierten (vgl. Box 4). Eine Ausweitung dieser Moglichkeiten auf haufig verwendete Online-Bezahlsys-
teme wie PayPal oder Klarna konnte den Bezahlvorgang fur den Kunden zusatzlich erleichtern. Zum
anderen ist eine Abrechnung der entstandenen Kosten tiber Kundenkarten beim kommunalen Verkehrs-
unternehmen maoglich. Ein solches Zahlungs- und Abrechnungssystem verfolgt beispielsweise der
Aachener Mobility Broker (vgl. Box 1). Zwischen dem Betreiber der Mobilitatsplattform und den vertre-
tenen Anbietern sind je nach Zahlungssystem spezifische Abrechnungsmodelle zu implementieren.
Uber vertragliche Regelungen miissen Vereinbarungen getroffen und feste Regelungen etabliert wer-

den, wie in Anspruch genommene Mobilitdétsangebote abzurechnen sind.
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2.1.2.2 Integrationsleistungen der Mobilitatsplattform

Im Rahmen der hier thematisierten Mal3nahme des Masterplans Green City Leverkusen sind somit zahl-
reiche technologische, finanzielle und rechtliche Hirden zur Implementierung eines effizienten Mobili-
tatsmarkplatzes zu tberwinden. Dabei kommt der Entwicklung einer umfassenden digitalen Infrastruktur
zur Bereitstellung der zuvor erlauterten Funktionen eine besondere Bedeutung zu. Wie Abbildung 5
darstellt, sind samtliche Mobilititsangebote und deren Anbieter zu koordinieren. Die Implementierung
eines integrierten Systems soll das fuhren, dass sich die verschiedenen Angebote effizient erganzen
und alternative Moglichkeiten zur Befriedigung von Mobilitatsbedurfnissen aufgezeigt werden. Diesbe-
zlglich notwendige Integrationsleistungen beziehen sich insgesamt auf vier Ubergeordnete Ebenen.
Dazu zahlen technischen Herausforderungen, welche die Errichtung einer Datenschnittstelle zur Ver-
mittlung zwischen Angebot und Nachfrage sowie die Entwicklung von Vertriebs-, Buchungs- und Be-
zahlsystemen umfassen. Des Weiteren ergeben sich informatorische Integrationsleistungen durch die
Notwendigkeit einer dauerhaften Aktualisierung der Angebotsdaten. In organisatorischer und institu-
tioneller Hinsicht ist der Informationsaustausch zwischen den beteiligten Akteuren zu gestalten. Dar-
Uber hinaus sind bestehende Angebote auszuweiten und durch neue zu erweitern. Zuletzt sind finan-
zielle und entgeltbezogene Integrationsleistungen zu erbringen, die sich hauptsachlich auf die Orga-

nisation von Abrechnungsprozessen und damit verbundenen Modellen beziehen.
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]
2
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=
]
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Achsen OPNV gutscheine sharing
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busse sharing e (Einzelhandel, etc.}
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* Datenschnittstellen /Vermittlung zwischen Angebot und Nachfrage
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+ Informationsaustausch & Koordination zwischen Mobilitdtsanbietern/Angeboten
* Initilerung neuer & Erweiterung/Optimierung bestehender Angebote

finanziell/entgeltbezogen

* Abrechnung zwischen Anbietern und Nutzern

+ Abrechnung zwischen Anbietern

* Einbeziehung weiterer Finanzierungsmaoglichkeiten

Abbildung 5: Ubersicht Mobilitatsangebote, Anbieter und Integrationskomponente [vgl. BMVI 2016: 16].

Im Rahmen der Zusammenfuhrung gegenwartiger Mobilitdétsangebote spielt die Kooperation mit den
relevanten Anbietergruppen somit eine zentrale Rolle. Es sind Abstimmungsprozesse vor allem hin-
sichtlich gemeinsamer Buchungs- und Abrechnungsabwicklungen anzustof3en. Durch eine intensive
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Koordinationsarbeit wahrend der gesamten Projektzeit soll eine effektive Verkniipfung der Mobilitatsan-

gebote Uber eine gemeinsame Plattform gewahrleistet werden.

2.1.2.3 Umsetzungskonzeption

Die Erarbeitung der konkreten Arbeitspakete zum Aufbau der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat"
l&sst sich in einzelne Schritte gliedern, die teilweise untereinander in Wechselwirkung stehen und ge-

meinsam erarbeitet werden:

Arbeitspaket 1: Bestandsaufnahme und Grundlagenschaffung
Arbeitspaket 2: Potenzialanalyse

Arbeitspaket 3: Bildung eines Kooperationsnetzwerkes
Arbeitspaket 4: Entwicklung IT-Infrastruktur

Arbeitspaket 5: Testphase

Arbeitspaket 6: Vermarktung

2.1.3 Darstellung der relevanten Akteure

Die dargestellten Ziele zum Aufbau der der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat* werden in Koopera-
tion mit relevanten Anbietergruppen bestehender Mobilitdtsangebote angestrebt. Daher sind die Einbin-
dung und das Zusammenspiel der beteiligten Akteure ein Schlissel fir die erfolgreiche Umsetzung der

MalRnahmen.

Auf Grundlage der Broschiire mobiLev (vgl. Stadt Leverkusen 2014) sind nachfolgend aufgelistete Un-

ternehmen, Vertreter, Vereine und Verbande als relevante Akteursgruppen zu bertcksichtigen:

Zu Ful3:

e  Kindergarten/ Grundschulen/ Schiilerlotsen/Pedibus (Schulweg)
° Vertreter Seniorenvereine
° Vertreter Seh-/Gehbehinderte

Rad:

e Vertreter Fahrradverleih (z. T. auch Pedelecs)
(z. B. Pedale Zweiradhandel GmbH, Velolev, Soccer-Center Leverkusen, Fahrradcenter Prinz,
Radsport Mittelstadt GmbH)

e Vertreter Fahrradverkauf (z. T. auch Pedelecs)
(z. B. Fahrradmarkt Leverkusen, Pedale Zweiradhandel GmbH, Radsport Mittelstadt GmbH,
Zweirad Esch, Fahrradcenter Prinz, Zweiradshop Hitdorf T. Giesel, HIRO BIKE GmbH)

e  Ortlicher ADFC
(Gebrauchtfahrradmérkte, Beratung)

e  Stadtische Jugendverkehrsschule
(Radfahren lernen)
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e Vertreter Technische Betriebe der Stadt Leverkusen ASR (TBL)
(Fahrradboxen an den Bahnhdofen Opladen, Schlebusch, Kiippersteg, Rheindorf)
e Vertreter Politik
(Fachbereich Tiefbau, Abteilung Verkehrs- und Stral3enbauplanung)
e Vertreter von Vereinen
(z. B. ADFC Leverkusen e.V., Mountainbiker Leverkusen, Freizeitclub 50-mittendrin e.V. — Le-
verkusen, Fahrradfreunde Leverkusen 1988 e.V., Balkantrasse e. V.)

Bus:

e  Vertreter von Busunternehmen

(z. B. wupsi GmbH, Verkehrshetrieb Hiuttebraucker GmbH, KVB Kdlner Verkehrs-Betriebe AG,
RVK Regionalverkehr Kéln GmbH)

Vertreter des Vereins ,Leverkusen ein starkes Stiick Rheinland*

Vertreter des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg GmbH (VRS)

(mit eingeschlossen z. B. wupsi, DB, ...)

Vertreter der Schulen

(Schulerticket)

Vertreter der Stadt, Fachbereich Soziales

(MobilPass/Sozialticket)

Vertreter von Beratungsstellen

(wupsi-KundenCenter, Wiesdorf im City Point, Opladen am Busbahnhof, Fixheide wupsi-Be-
triebshof, DB Reisezentrum Bf. Lev.-Mitte)

Bahn:

e  Vertreter Kolner Verkehrsbetriebe (KVB)

e Vertreter DB

e  Vertreter des Hamburg-Koéln Express (HKX)
(einziger privater Konkurrent der DB im Fernverkehr)

Pkw:

e  Energieversorgung Leverkusen
(EVL GmbH)
e  Vertreter von Fahrgemeinschaftsportalen
e Lokale Anbieter von Carsharing
(Flexicar Car-Sharing GmbH, Ford CarSharing (NRW-Garage Leverkusen))
e  Vertreter der Autovermietung
(Avis, Europcar, Sixt, ADAC-Autovermietung)
e  Vertreter Taxi-Unternehmen bzw. -Zentralen
(Taxi-Ruf, Taxi-Zentrale Rhein-Wupper GmbH)
e Vertreter der Stadt Leverkusen
e Vertreter ADAC

Ein erster Uberblick zur Vielfalt und Akteursstruktur der relevanten Leverkusener Mobilitdtsanbieter in

Tabelle 2 verdeutlicht die umfangreiche Koordinationsarbeit der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat*.
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Tabelle 2: Mobilitatsanbieter in Leverkusen.

Verkehrsmittel Mobilitatsform Beispiele Anbieter/ Betreiber

Wupsi GmbH

Verkehrsverbund Rhein Sieg (VRS)

private Anbieter — bspw. Verkehrsbetrieb Hiuttebraucker
Nahverkehr GmbH

U-Bahn Kolner Verkehrs-Betriebe (KVB)

Bus

Offentlicher
Personenverkehr S-Bahn DB Regio AG

DB Region AG
Regional- und Regionalbahn National Express Group
Fernverkehr Regionalverkehr Kéln GmbH

Fernbus Flixmobility GmbH (Flixbus)

Flexicar Carsharing GmbH

wupsi mobil (wupsi GmbH & Ford Carsharing)
Drive Now (Satellitenstation Chempark)
Car2go (Satellitenstation Chempark)

Carsharing

Avis Rent a Car
Europcar Group

Sixt SE
Individualverkehr ADAC-Autovermietung

Motorisierter Autovermietung

Taxi Taxi Ruf 3333 e.G. Leverkusen

ADAC Mitfahrclub

Fahr-/Pendlerge- Comuto SA (blablacar)

meinschaften Twomoons (Mitfahrzentrale Leverkusen)
flinc GmbH

Google Maps
Open Street Map

EVL Energieversorgung Leverkusen (Leverkusener Fahrrad-
karte)

Ministerium fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
(Radroutenplaner NRW, Radverkehrsnetz NRW)

European Cyclists’ Federation ECF asbl (Rheinradweg)

Routenplaner

Balkantrasse e. V. (Fahrrad- und Freizeitkarte Leverkusen)
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC) Leverkusen

e.V.
FuR- und Radverkehr wupsi GmbH (Fahrradverleihsystem Leverkusen)
Pedale Zweiradhandel (Fahrradverleih)
Fahrradverleih Velolev (Fahrradverleih)
(-system) Fahrradcenter Prinz (Fahrradverleih)

Soccer-Center Leverkusen (Fahrradverleih)
Radsport Mittelstadt GmbH (Fahrradverleih)

Fahrradcenter Prinz (Fahrradverleih)
Radsport Mittelstadt GmbH (Fahrradverleih)

Pedelec Verleih

Technische Betriebe der Stadt Leverkusen (TBL) — inkl.
online-Buchungssystem (s. Kapitel 2.3.2)

Fahrradboxen

Da die Angebote der einzelnen Angebote miteinander verankert und tber eine gemeinsame Plattform
vermittelt werden sollen, sind die entsprechenden Ansprechpartner in den gesamten Planungsprozess
einzubeziehen. Dementsprechend nimmt die Koordinationsarbeit im Rahmen des gesamten Projektes

eine zentrale Rolle ein.
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2.1.4 Arbeitsplan

Der Arbeitsplan orientiert sich an der konkreten Zielsetzung eine integrierte und multi-/intermodale Mo-
bilitatsplattform durch die Vernetzung des bestehenden Mobilitdtsangebotes bereitzustellen. Mittels ei-
nes appbasierten Marktplatzes soll eine mobile Schnittstelle zwischen Angebot und Nachfrage einge-
richtet werden. Sie ermdglicht den einfachen Abruf des Vermittlungsangebotes und macht einen un-
komplizierten Zugriff via Smartphone oder Tablet moglich. Im Vordergrund des Arbeitsplans stehen die

zu erbringenden Integrationsleistungen (s. Kapitel 2.1.2.1).

Arbeitspaket 1: Bestandsaufnahme und Grundlagenschaffung

Zur Umsetzungsvorbereitung der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat* ist zunachst eine Bestands-
aufnahme des bestehenden Mobilitdtsangebotes im Stadtgebiet durchzufihren. Die Grundlage dieser
Bestandsanalyse stellt die vorhandene mobiLev-Broschire der Stadt Leverkusen dar. lhre Zusammen-
fassung von Verkehrsangeboten und Mobilittsanbietern muss zunéchst aktualisiert und durch neue
sowie innovative Angebote erganzt werden. Diesbezlglich kann neben Internetrecherchen und beste-
henden Akteursnetzwerken auch auf Datenbanken der Kommunalverwaltung, wie das Gewerbe- und
Vereinsregister, zuriickzugegriffen werden. Es soll ein Uberblick geschaffen werden, der die Verkehrs-
mittel, Angebote und Anbieter in Leverkusen darstellt. Neben einer Ubersicht der einzubindenden Ak-
teure werden so die relevanten Informationen der zu entwickelnden Mobilitatsplattform zusammenge-

tragen.

Ist die Aktualisierung der mobilLev-Broschiire abgeschlossen, sind die erfassten Mobilitatsdaten und
Angebotsinformationen in eine digitale Datenbank zu Uberfiihren. Dabei werden neben Verkehrsmitteln
und Akteuren auch detaillierte Informationen zu den verschiedenen Angeboten hinterlegt. So sind bei-
spielweise Strecknetze und Fahrpléane des OPNV, Standorte von Leih- und Car- und Bikesharing-Fahr-
zeugen sowie Informationen zu Ful3- und Radwegenetzen einzupflegen. Sie werden als virtuelles
Stammdaten der Mobilitatsplattform agieren, auf dessen Grundlage die spatere Routenplanung und
Angebotsvermittlung erfolgen wird. Aufgrund der notwendigen Fachkompetenzen zur Bewaltigung die-
ser Aufgabe ist ein externer Akteur zu beauftragen, der Erfahrungen im Bereich Datenbanksysteme und

-management aufweist’.

Den zweiten Bestandteil der Bestandsaufnahme und Grundlagenschaffung stellt das, sich derzeit in
Bearbeitung befindende, integrierte Mobilitdtskonzept der Stadt Leverkusen dar. Der darin skizzierte
Handlungsrahmen fir die zukinftige Mobilitatsentwicklung soll erste Vorgaben fiir die Zusammenfih-

rung des Mobilitdtsangebotes in ein integriertes und digitales System vermitteln. Das Konzept formuliert

7 Hier sind u. a. das Institut fur Wirtschaftsinformatik der Universitat zu Koln (vgl. Universitat zu Koln) oder der
Lehrstuhl fur Datenbanken und Informationssysteme der Heinrich-Heine-Universitat Disseldorf (vgl. Institut fir
Informatik Heinrich-Heine-Universitat Dusseldorf) als mégliche Projektpartner zu nennen.
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verschiedene MaRnahmen zur Ausweitung des bestehenden Mobilitatsangebotes und zur Schaffung
infrastruktureller Voraussetzungen fur eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung. Verkehrsmittellibergrei-
fende als auch -spezifische Losungen bieten dabei einen Ansatzpunkt um gezielte Entwicklungen des
Mobilitatsverhaltens zu steuern, zu einer Effizienzsteigerung des Verkehrs beizutragen und eine zu-
kunftsorientierte Stadtentwicklung zu ermdglichen (vgl. Stadt Leverkusen 2017b). Somit beschreibt das
integrierte Mobilittskonzept eine grundlegende Weichenstellung mit Blick auf die zukunftige Verkehrs-
entwicklung und gibt MalRnahmen vor, die Gbergeordneten Nachhaltigkeits- und Klimaschutzzielen ge-
recht werden. Die zu entwickelnde Mobilitatsplattform wird in der Lage sein, einen Beitrag zu den dort
beschriebenen Zielsetzungen zu leisten und die angestrebte Effizienzsteigerung im Verkehrssektor zu
unterstitzen. Dabei tragen die im Mobilitatskonzept skizzierten Malinahmen zur Ausweitung des Ange-
botes dazu bei, dass ausreichende und emissionsreduzierende Alternativen zum MIV angeboten wer-
den. Dartber hinaus stellt die Errichtung infrastruktureller Voraussetzungen eine wesentliche Grundlage
dafir dar, dass innovative Mobilititsanséatze gefordert werden und das bestehende Angebot vielfaltiger

ausgestalten kdnnen.

Arbeitspaket 2: Potenzialanalyse

Zur Einschatzung der Wirksamkeit einer Mobilitatsplattform ist zunéachst eine umfangreiche Potenzial-
analyse durchzuftihren. Am Best Practice-Beispiel des Mobility Broker aus Aachen zeigt sich, dass die
Bertcksichtigung des Mobilitatsverhaltens und der Anforderungen potenzieller Kunden ein wesentliches
Merkmal fir die erfolgreiche Integration des Mobilitdtsangebotes darstellen. Der Entwicklungsprozess
wurde von zahlreichen Erhebungen und Studien begleitet. Bereits vor Beginn der Umsetzung wurden
Umfragen zum intermodalen Mobilitatsverhalten der Bevolkerung sowie ihrer Haltung gegeniber inno-
vativen Mobilitdtsansatzen durchgefihrt und im Rahmen der weiteren Entwicklungsschritte berticksich-
tigt. Darliber hinaus konnten Anforderungen an die Handhabung und Funktionsweise einer Mobilitats-
plattform erfasst werden, die wichtige Erkenntnisse fir die spatere Entwicklungsarbeit lieferten (HIMMEL
et al. 2016: 475).

Demzufolge sind auch fur die Stadt Leverkusen zunéchst die Potenziale multi- und intermodaler Mobi-
litadtsangebote sowie die Anforderungen an ein integriertes und digitales System zur VerknlUpfung der
verschiedenen Angebote zu erheben. Dabei kann zum einen auf die bereits existierende Mobilitatsbe-
fragung aus dem Jahre 2016 zurtickgegriffen werden, die sich inhaltlich mit dem multimodalen Angebot
der Stadt Leverkusen auseinandersetzt. Insbesondere das Vorhaben einer appbasierten Vermittlung
intermodaler Verknupfungen verschiedener Verkehrstrager erfordert jedoch weiterfihrende und aktua-
lisierte Informationen. Zum einen ist die grundlegende Bereitschaft zur Nutzung verschiedener Ver-
kehrstrager als Alternative zum MIV zu hinterfragen. Zum anderen sind Anforderungen an intermodale
Mobilitatsangebote und die Funktionen einer digitalen Mobilitatsplattform zu erfassen. Auf Grundlage
von Befragungen und Umfragen sind daher entwicklungsrelevante Daten zum Mobilitéatsverhalten der
Leverkusener Bevolkerung und ihre Erwartungen an eine Mobilitéatsplattform zu analysieren. Aufbauend
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Die Berater

auf diesen Ergebnissen lasst sich die Gestaltung der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat* anpassen
und es kdnnen entscheidende Erkenntnisse hinsichtlich der spateren Nutzungswahrscheinlich der zu
entwickelnden App gewonnen werden. Aufgrund des zeitlichen Aufwandes zur Konzeption, Durchfih-
rung und Auswertung einer solchen Potenzialanalyse sollte ein Unterauftrag an einen externen Akteur

vergeben werden.

Arbeitspaket 3: Bildung eines Kooperationsnetzwerkes

Ein wichtiger Bestandteil der Integrationsleistung der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat* ist die Bil-
dung von Kooperationsstrukturen zwischen den beteiligten Akteursgruppen. Diese sind die Stadt Le-
verkusen, die MalRnahmen der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung mit Auswirkungen auf die Mobili-
tatsanbieter trifft und den Plattformbetreiber beauftragt. Diese drei Gruppen werden durch die Platt-
form ,Digitale Netze und Mobilitat* zu einem Akteursnetzwerk gebundelt (vgl. Abbildung 6). Durch die
Implementierung der Mobilitatsplattform entsteht automatisch eine Schnittmenge zwischen ihren Inte-

ressen, die eine intensive Zusammenarbeit und Abstimmungsprozesse noétig werden lasst.

Stadt Leverkusen

Mobilitatsanbieter Plattformbetreiber

Plattform, Digitale
Netze und Mobilitat®

Abbildung 6: Akteursnetzwerk der Plattform ,Digitale Netzte und Mobilitat“ [eigene Darstellung].

Von kommunaler Seite aus ist die Griindung einer Arbeitsgruppe zur Lenkung der Netzwerkbildung zu
empfehlen. Die Interessen aller beteiligten Akteursgruppen muissen fortwahrend gebindelt und abge-
stimmt werden sowie in die Entwicklung der Mobilitdtsplattform mit eingehen. Das Ziel ist die Bildung
von Kooperationsstrukturen innerhalb des Akteursnetzwerkes, die Abstimmungsprozesse erleichtern
und Synergieeffekte durch gemeinsame Zielsetzungen ermdglichen. So wird mdéglichen Zielkonflikten
zwischen den beteiligten Akteursgruppen entgegengewirkt. Dabei kdnnen Mafnahmen zur Veran-

schaulichung der Vorteile eines integrierten und intermodalen Systems behilflich sein.
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Zum Aufbau der Kooperationsstrukturen und zur Unterstiitzung der Konsensbildung kann die regelma-
Bige Durchfiihrung von Arbeitsgruppentreffen beitragen. Da die Stadt Leverkusen selbst eine Kompo-
nente des zu bundelnden Netzwerkes darstellt, ist die Planung, Durchfiihrung und Nachbereitung von

Veranstaltungen an einen externen Akteur in Erwagung zu ziehen.

Arbeitspaket 4: Entwicklung IT-Infrastruktur

In Kapitel 4 wurde bereits aufgezeigt, dass ein wesentliches Merkmal der Mobilitétsplattform ihre Funk-
tion als Schnittstelle zwischen den beteiligten Akteuren darstellt und mit der Bereitstellung von digitalen
Kommunikationsstrukturen verbunden ist. Mittels der Entwicklung einer entsprechenden IT-Infrastruktur
mussen Zugriffe auf die Datenbank des Mobilitdtsangebotes und Interaktionen zwischen Angebot und
Nachfrage ermoglicht werden. Zugriffe auf die Plattform erfolgen durch die Kunden im Rahmen ihrer
Angebotsabfrage. Auf Grundlage aktueller Verkehrsdaten und der Kundenpraferenzen ermittelt der
Routenplanungsassistent aus der Angebotsdatenbank die relevanten Mobilitidtsangebote und vermittelt
sie an den Kunden. Nach abgeschlossener Auswahl greift der Kunde auf die zur Verfligung gestellten
Bezahlmethoden zu. Die Mobilitatsanbieter interagieren hingegen durch das Einstellen und Aktuali-
sieren von Angeboten mit der Plattform. Diese leitet erfolgte Buchungen und Reservierungen wiederum
an die Anbieter weiter und rechnet auf Grundlage bestehender Abrechnungsmodelle mit ihnen ab. Zu-
letzt interagiert die Stadt Leverkusen indirekt mit der Mobilitatsplattform, indem sie einen externen
Akteur fUr den Betrieb beauftragt (vgl. Abbildung 7).
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Kunden

Angebotsvermittlung,
Abwicklung von Buchung/
Reservierung und Bezahlung

Stellen Anfrage, geben
Préferenzen an & rufen
Mobilitdtsangebote ab

Stellen Angebote
ein und
aktualisieren
diese

Stadt Plattform ,,Digitale Mobilitats-

Leverkusen beauftragt Netze und Mobilitat" anbieter.
Weiterleitung
von Buchungen/
Reservierungen,
Abrechnungen

Betreiber

Angebotsdatenbank
Verkehrsdaten
Routenplanungsassistent
Bezahlmethoden
Abrechnungsmodelle

Abbildung 7: Schematische Darstellung der IT-Infrastruktur und Schnittstellenfunktion [eigene Darstellung].

Die aufgezeigten Interaktionsmdglichkeiten zwischen den beteiligten Akteuren mit der Mobilitétsplatt-
form und ihren Funktionen sind tber einen digitalen Marktplatz bereitzustellen. Seine einheitliche und
Ubersichtliche Benutzeroberflache ermdglicht dem Kunden den Zugriff auf die Angebotsvermittlung. In
diesem Zusammenhang sind komplexe Leistungen im Bereich der (Schnittstellen-)Programmierung und
des App-Designs zu erbringen. Dartiber hinaus mussen die im Hintergrund ablaufenden Funktionen der
Plattform programmiert werden. Dazu z&hlt vor allem der Prozess der Routenplanung unter Berticksich-
tigung aktueller Verkehrsdaten und der praferenzbasierten Auswahl des Kunden. Entsprechende Algo-
rithmen sind zu entwickeln, um gewahrleisten zu kdnnen, dass dem Kunden eine optimale und an sei-
nen Ansprichen ausgerichtete Route berechnet wird. Ebenso ist der simultane Prozess der Buchung
bzw. Reservierung und Informationsweiterleitung an den Mobilitdtsanbieter zu koordinieren. Um mit
Echtzeitinformationen hinsichtlich Abfahrtszeiten und Fahrzeugverfugbarkeiten arbeiten zu kénnen, be-

darf es abgestimmter Prozesse zur Aktualisierung der spezifischen Angebotsdatenbank.

Insgesamt wird deutlich, dass ein hohes Mal an technologischer Expertise zur Entwicklung der not-
wendigen IT-Infrastruktur erforderlich ist. Dementsprechend ist ein externer Akteur mit Erfahrungen in
der Programmierung von (Mobilitats-)Marktplatzen einzubinden. Wahrend beim Best Practice-Beispiel

des Mobility Broker aus Aachen vor allem die Kompetenzen der IVU - Traffic Technologies AG und der
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regio iT - gesellschaft fir informationstechnologie mbh genutzt wurden (vgl. Box 1), ibernahmen die
highQ Gruppe und die Trafficon -Traffic solutions GmbH diese Aufgabenbereiche bei der Entwicklung
des Mobilitéatsassistenten moveBW in der Region Stuttgart (vgl. Ministerium fur Verkehr Baden-Wirt-
temberg). Die digitale Infrastruktur des Mobilitatsshops in Hannover wurde hingegen von einem hoch-
gradig auf die Entwicklung appbasierter Mobilitatsldsungen spezialisiertem Unternehmen durchgefihrt.
Die PROJEKTIONISTEN (2016: 4) GmbH Ubernahm dabei diverse Aufgaben bezuglich der Entwicklung
einer Benutzeroberflache, Programmierung einer App und Bereitstellung digitaler Schnittstellen (vgl.
Box 3).

Arbeitspaket 5: Testphase

Nach abgeschlossener Entwicklung der Mobilitatsplattform ist ihre Funktionsfahigkeit und Kunden-
freundlichkeit zun&chst im Rahmen einer Testphase zu Uberprifen. In einem ausgewahlten Personen-
kreis soll die Anwendung des digitalen Marktplatzes erprobt und auf Verbesserungsbedarfe hin unter-
sucht werden. Erneut an das Best Practice-Beispiel des Mobility Brokers in Aachen angelehnt, wurden
neben einem Pretest auch umfangreiche Posttests im Rahmen einer Erprobungsphase durchgefihrt.
Daraus gewonnene Erkenntnisse hinsichtlich der Funktionsweise der Mobilitatsplattform wurden be-
ricksichtigt und im Rahmen weiterer Entwicklungsarbeiten sowie Anpassungsmafinahmen bericksich-
tigt. Zudem haben Vergleiche mit den Pretest-Ergebnissen zur Einstellung der Befragten gegentber
dem intermodalen Reisen, den Wirkungseffekt der Plattform verdeutlicht (vgl. HIMMEL et al. 2016: 476
ff.).

Um die positive Wirkung der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat* auf das Mobilitatsverhalten der
Nutzer zu gewdhrleisten, muss sichergestellt werden, dass die entwickelte Benutzeroberflache eine
einfache und effiziente Handhabung ermdglicht. Durch Evaluierungen der Nutzersicht sind entspre-
chende Rickmeldungen einzuholen und gegebenenfalls erfasste Defizite zu beheben. Insbesondere
die gewahlten MalRnahmen zur Forderung alternativer Verkehrsmittel miissen intensiven Wirkungsana-
lysen unterzogen werden. Diesbezligliche Mdglichkeiten wurden bereits in Kapitel 2.1.2.1 im Rahmen
der Angebotsvermittlung skizziert. Neben der Verlosung von kostenlosen OPNV-Tickets bei erhéhten
Feinstaubbelastungen oder der Bereitstellungen von Mobilitdts-Abos, die Verglnstigungen fir be-
stimmte Verkehrsmittel beinhalten, bietet sich die Darstellung zusatzlicher Informationen zu den durch-
schnittlichen Emissionswerten der verschiedenen Mobilitditsangebote an. Inwiefern diese Instrumente
zu einer Sensibilisierung der Nutzer fuhren und sie dazu bewegen, ihre MIV-Wegestrecken durch emis-

sionsreduzierte Mobilitdtsangebote zu ersetzen, muss tberpruft und bewertet werden.

Neben einer Analyse der Nutzerperspektive ist zusatzlich eine Evaluierung der Anbieter-Akteure in Be-
tracht zu ziehen. Dabei kdnnen ebenfalls Rickmeldungen zur Funktionalitdt des Marktplatzes, zu der

Zufriedenheit mit den Zugriffs- sowie Interaktionsmaoglichkeiten und den Kommunikationsstrukturen ein-
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geholt werden. Darliber hinaus ist die Wirksamkeit der Mobilitatsplattform aus wirtschaftlicher Sicht-
weise zu erfassen. Es soll gewahrleistet werden, dass sie den Anbietern einen Mehrwert verspricht und
dementsprechend auch einen attraktiven Vertriebskanal zur Vermittlung des Mobilitdtsangebotes dar-
stellt, der umfangreich genutzt wird. Die positiven Erfahrungen der Mobilitatsanbieter kénnen als Multi-
plikator fur die Teilnahme und Integration weiterer Akteure auf der Anbieterseite fungieren und dazu
fuhren, dass ein umfangreiches sowie vielfaltiges Angebot durch die Plattform ,Digitale Netze und Mo-

bilitat“ bereitgestellt wird.

Die Konzeption, Durchfihrung und Evaluierung der Testphase ist an einen externen Akteur zu verge-
ben. Er soll einen spezifischen Personenkreis zur Teilnahme an der Testphase auswahlen, die Teilneh-
mer beim Test der Plattform begleiten und auf Grundlage der Evaluierungsergebnisse konkrete Mal3-
nahmen zur Beseitigung bestehender Defizite erarbeiten. Im Fokus wird dabei die Funktionalitat, Nut-

zerfreundlichkeit und Wirkungsfahigkeit der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat* stehen.
Arbeitspaket 6: Vermarktung

Die Entwicklung eines gezielten und ansprechenden Marketingkonzeptes soll dazu fihren, dass die
Wirkung der Mobilitatsplattform verstarkt wird. Eine zielgruppengerechte Offentlichkeitsarbeit kann dazu
beitragen, die Akzeptanz potenzieller Nutzer zur Anwendung der Plattform zu erhéhen. Im Rahmen von
Verotffentlichungen und Marketingkampagnen sind zum einen die Vorteile des integrierten Systems
deutlich zu machen und Maflinahmen zur Sensibilisierung flir Themen der Nachhaltigkeit zu treffen.
Indem den Nutzern deutlich gemacht wird, welchen Einfluss ihr Mobilitatsverhalten auf die Umwelt und
insbesondere die Luftqualitat hat, kann die positive Wirkung der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat*
erhoht werden. Zum anderen gilt es die unkomplizierte Suche nach umfangreichen Mobilitatsangeboten
deutlich zu machen und die praktikablen Vorteile der Mobilitatsplattform hervorzuheben. Auf diese
Weise werden ausreichende Nutzerzahlen generiert, die nétig sind um die Mobilitatsanbieter zur Teil-

nahme zu motivieren und eine langfristige Inserierung ihres Angebotes sicherzustellen.

Anhand des Best Practice-Beispiels Onlineshop Hannover (vgl. Box 3) kann aufgezeigt werden, dass
eine mangelnde Zielgruppenansprache dazu fihrt, dass die Nutzung der entwickelten Mobilitatsplatt-
form nicht die vorab definierten Erwartungen erfiillen kann. Durch gezielte VermarktungsmalRnahmen
und eine zielgruppengerechte Ansprache soll sichergestellt werden, dass die Plattform genutzt und ihre

Vorteile erkannt werden.

Die Stadt Leverkusen kann ihre bestehenden Kommunikationskanéle fur die Durchfihrung von Malf3-
nahmen der Offentlichkeitsarbeit nutzen. Neben dem kommunalen Auftritt in Print- und Onlinemedien
sowie der stadtischen Homepage, sind weitere Vermarktungsmal3nahmen zu konzipieren. In diesem

Zusammenhang kann die Beauftragung der Durchfiihrung einer Zielgruppenanalyse und Entwicklung
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eines Marketingkonzeptes durch einen externen Akteur als optionale MaRnahme angesehen werden,

die eine gezielte Ansprache durch die Offentlichkeitsarbeit ermdglicht.

2.1.5 Vorhabenplanung

In der folgenden Abbildung ist der voraussichtliche Zeitablauf des Vorhabens fur die gesamte Laufzeit

dargestellt. Die Projektlaufzeit ist mit 24 Monaten kalkuliert.

Die voraussichtliche Bearbeitungsdauer eines jeden Arbeitsschrittes sowie Veranstaltungen/Termine

und Meilensteine des Projektes sind aus Abbildung 8 ersichtlich
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Abbildung 8: Projektzeitplan der Mal3inahme Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat®.
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2.1.6 Kostentbersicht

Die Stadt Leverkusen plant die Entwicklung einer Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat*. Eine Kalkula-
tion der geplanten Ausgaben zur Umsetzung des Vorhabens endet mit Gesamtkosten in Héhe von gut
600.000 € (brutto).

Die Finanzierung basiert auf den einzelnen Arbeitsschritten gemaf Kapitel 2.1.4 sowie dem Projektzeit-
plan gemaR Kapitel 2.1.5. Die Verteilung der Kosten auf die einzelnen Arbeitsschritte gemaf der Struk-

tur des Arbeitsplans ist dem nachfolgenden Abschnitt zu entnehmen.

Die Arbeiten zum vorstehenden Programm werden auf Grundlage einer Vorausschatzung des Zeitbe-
darfs, basierend auf Erfahrungswerten aus ahnlich gelagerten Aufgabenstellungen kalkuliert und mit

einem Pauschalpreis von

Leistungsbestandeteil Summe [€]
Pos. 1 Bestandsaufnahme und Grundlagenschaffung 20.000
Pos. 2 Potenzialanalyse 20.000
Pos. 3 Bildung eines Kooperationsnetzwerkes 5.000
Pos. 4 Entwicklung IT-Infrastruktur 900.000
Pos. 5 Testphase 30.000
Pos. 6 Marketing 25.000
Summe brutto 1.000.000
berechnet.

Darin enthalten sind alle Personal-, Geréate-, Reise- und Nebenkosten (Preis- und Kostenstand 07/2018)

fur den beschriebenen Leistungsumfang.

2.1.7 Ergebnisverwertung

Die Entwicklung der Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat* wird einen erfolgreichen Beitrag zur um-
weltfreundlichen Mobilitatsentwicklung in Leverkusen leisten. Indem die MaRhahme die Forderung des
Umweltverbundes unterstitzt, kann sie zur einer Reduktion der NOx-Emissionen beitragen (s. Kapitel
3).

Neben der anschlieRenden Umsetzung der Mal3nahmen besteht ein weiteres Ziel des Projektvorschlags
der Stadt Leverkusen in der Sensibilisierung beteiligter Akteure und der Bevélkerung fir die Themen

Mobilitéts- und Energiewende. Wichtige Bestandteile dieser Ergebnisverwertung sind:
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e Die Ergebnisse werden auf der eigenen Homepage laufend veroffentlicht und in den
politischen Gremien fortlaufend kommuniziert.

e Verschiedene MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit werden durchgefiihrt.

e  Durch die Zusammenarbeit und Kooperation mit den beteiligten Akteuren wird ein ge-
nerelles Bewusstsein flir notwendige Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens und
neue Planungsansatze in der Verkehrsplanung kommuniziert.

e Die gewonnenen und verwendeten Mobilitats- sowie Verkehrsdaten werden dem Mo-
bilitats Daten Marktplatz (MDM) zur Verfligung gestellt und damit zuganglich gemacht.
Sie dienen so der projektiibergreifenden Férderung der regionalen Mobilitatsentwick-
lung und werden unterschiedlichsten Akteuren bereitgestellt.

Die Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat* stellt eine innovative Verkniipfung des Mobilitadtsangebotes
auf stadtischer Ebene dar. In weiteren Schritten lassen sich zukinftige Verknipfungen mit umliegenden
Kommunen oder beispielweise auch im ganzen Verkehrsverbund etablieren, die da dazu flihren, dass
ein grol3flachiges und einheitliches System zur Vermittlung von Mobilitatsleistungen entwickelt wird. Die
Mdglichkeiten einer rdumlichen Erweiterung des integrierten Systems lasst sich zum heutigen Zeitpunkt
zwar noch nicht abschatzen. Dennoch stellt die kommunale Mobilitatsplattform einen ersten Ansatz dar,

der fUr weiteren Kommunen als Multiplikator dienen kénnte.
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2.2 Errichtung zusatzlicher dynamischer Fahrgastinformationen (DFI) an Haltestel-
len des OPNV

Im Rahmen der zweiten MaBRnahme (s. Kapitel 2) wird im Schwerpunkt die Digitalisierung des Verkehrs-
systems und Vernetzung der Verkehrstréager durch die Errichtung zusatzlicher dynamischer Fahrgast-
informationen (DFI) an Haltestellen des OPNV beschrieben. Als Baustein eines attraktiven offentlichen
Verkehrsangebotes sollen entsprechende MaRnahmen dazu beitragen, dass der OPNV gestérkt wird.
,Die Verfligbarkeit umfassender, aktueller und korrekter Informationen zu einer Reise bzw. einer Ver-
kehrsverbindung im offentlichen Personenverkehr (...) hat u.a. entscheidenden Einfluss auf die
Wahrnehmung des 6ffentlichen Personenverkehrs und die Kundenzufriedenheit der Reisenden und

wirkt sich so entsprechend auch auf die Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs aus” (vgl. ZoL-
LER et al. 2011: 29).

Da die Serviceanspriiche der Kunden stetig wachsen stellen DFI-Systeme ein geeignetes Mittel dar, um
die Informationsdichte zu erhéhen und den Kunden kontinuierlich mit relevanten aktuellen Informationen
zu versorgen. Dies kann sich positiv auf die Zufriedenheit der Kunden mit dem Serviceangebot des
OPNV auswirken und zu einer generelleren Attraktivitatssteigerung offentlicher Verkehrsmittel fiihren
(vgl. DETTENBACH 2013). Damit verbundene Zunahmen der Fahrgastzahlen tragen zu einer Reduktion
des MIV-Anteils am gesamten Verkehrsaufkommen zugunsten des OPNV bei. So lassen sich die

Schadstoffemissionen des Verkehrssektors verringern und ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten fordern.

Wie die Mobilitatsuntersuchung der Stadt Leverkusen gezeigt hat, werden 14 % aller Wege von der
Leverkusener Bevolkerung mit offentlichen Verkehrsmittel bewaltigt (vgl. Planersocietéat 2016: 46). Im
Vergleich zum Ergebnis des Deutschen Mobilitétspanels von 8,5 % (vgl. EISENMANN et al. 2018:42) und
der Befragung Mobilitéat in Deutschland mit 11,5 % (vgl. FOLLMER et al. 2010: 5), nutzen bereits verhalt-
nismanig viele Leverkusener Birger die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Laut Planersocietéat (2016: 46) wird
dabei besonders haufig auf das Angebot des Busverkehrs zurlickgegriffen. Jeder zehnte werktagliche
Weg wird in Leverkusen mit dem Bus zurlickgelegt. Die verbleibenden 4 % entfallen auf den Schienen-

personennahverkehr.

Werden zusatzlich die Wegezwecke unterschieden fallt auf, dass der OPNV vor allem fiir den Arbeits-
und Ausbildungsweg genutzt wird. Wéahrend Busse mit einem Anteil von 29 % am haufigsten fir den
Weg zum Ausbildungsort genutzt werden, ist der primare Wegezweck des Schienenpersonennahver-
kehrs mit 49 % der Arbeitsweg (vgl. Planersocietéat 2016: 45).

Damit wird der OPNV als nachhaltige Alternative zum MIV in Leverkusen verhaltnismaRig haufig wahr-

genommen.
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.Im Vergleich zu anderen Stadten (wie bspw. Minden oder Herten) zeigt sich, dass das Bus- und
Bahnangebot in Leverkusen vergleichsweise haufig genutzt wird. Fast jeder Vierte nutzt das Bus-
und Bahnangebot mindestens mehrmals wochentlich. Ebenso ist mit 27 % der Anteil derjenigen sehr
gering, die das Bus- und Bahnangebot nie nutzen. Immerhin mehr als 40 % nutzt den OV gelegent-
lich“ (vgl. Planersocietat 2016: 26).

Insgesamt eréffnen sich weitere Entwicklungspotenziale die Nutzung des OPNV insbesondere fiir Aus-
bildungs- und Arbeitswege weiter auszubauen. Die Mobilitatsuntersuchung der Stadt Leverkusen
kommt diesbeziglich zu dem Ergebnis, dass 18 % der befragten Personen ber einen Pkw verfligen,
selten den OPNV nutzen, aber die Erreichbarkeit ihres Ausbildungs- bzw. Arbeitsstandortes mit dem
OPNV mit gut oder sehr gut bewerten. Dementsprechend kénnen sie als OV-Potenzial bezeichnet wer-
den und durch gezielte MaRnahmen zur Nutzung des OPNV angesprochen werden. Auf diese Weise
eroffnet sich die Mdglichkeit zur Verlagerung von 40 % aller Befragten, die monomodale MIV-Nutzer
sind (vgl. Planersocietéat 2016: 84 f.). Weitere attraktivitatssteigernde MaRhahmen kénnen somit eine
Verlagerung des gesamtstadtischen MIV-Anteils hin zum OPNV unterstiitzen. In diesem Zusammen-
hang tragen DFI-Systeme zur Verbesserung der Fahrgastinformation bei, da der Kunde sich besser
informiert fuhlt. Zudem erleichtern sie den Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrstragern. Dement-
sprechend kénnen sie dazu beitragen, dass beispielsweise die Bewaltigung von Arbeitswegen durch
eine Kombination des Bus- und Bahnverkehrs einfacher sowie transparenter gestaltet wird. Bestehende
Unsicherheiten die mdglicherweise dazu fihren, dass gegenwartig primar auf den Pkw zurtickgegriffen

wird, lassen sich auf diese Weise reduzieren.

Insgesamt strebt die MalRnahme somit eine Reduktion des MIV durch eine Attraktivitatssteigerung des
OPNV an. Damit einhergehende Verringerungen der Schafstoffemissionen tragen zu einer nachhaltige-

ren Ausrichtung des Verkehrssektors bei.

In Leverkusen existieren bereits einige Fahrgastinformationsanlagen, die von der wupsi GmbH errichtet
wurden. Dabei wurden Modelle der LUMINO Licht Elektronik GmbH aus Krefeld verwendet und seit
2010 in zwei Ausbaustufen erweitert. In Tabelle 3 aufgelistete Haltestellen im Stadtgebiet sind Stand

Juli 2018 mit DFI-Systemen ausgestattet.
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Tabelle 3: Bestand Fahrgastinformationssysteme Stadt Leverkusen [wupsi GmbH internes Dokument,

27.07.2018].
Haltestellenname ‘ Koordinate (vgl. Abbildung 3.3)
Die Luminaden B 6/7
Feldstr. (Opladen) E4
Feldtorstr. B5
Gerhard-Hauptmann-Str. D/IE 4
Gezelinallee G7
Graf-Galen-Platz F6
Klinikum Leverkusen F7
Konrad-Adenauer-Platz E7
Klppersteger Str. D5
Kurt-Schumacher-Ring G 5/6
Leverkusen Mitte Bf Cc7
Lutzenkirchen Mitte G4
Opladen Busbf/Bf D/IE 4
Pitzdelle B5
Quettinger Str. E/F5
Rathaus-Galerie cr
Rheindorf S-Bahn Cc4
Schillerstr. (Opladen) E4
Schlebusch Bf E7
Schlebusch Post G 6/7
Von-Dierdardt-Str. FIG7
Werkstéttenstr. E4

Hinzu kommt zum einen die bereits geplante Errichtung von Fahrgastinformationssystemen an der Hal-
testellen Bensberger Str. (F 7). Zum anderen wird die Haltestelle Leverkusen Mitte Bf (C 7) derzeit
umgebaut. Im Zuge der UmbaumafRnahmen findet auch eine Erweiterung bereits bestehender DFI-Sys-
teme statt (vgl. Abbildung 9).
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2.2.1 Beschreibung der Zielsetzung

Ziel dieses MalRnahmenbiindels ist die Erweiterung des Bestandes an Fahrgastinformationssystemen
im Leverkusener Stadtgebiet zur Attraktivitatssteigerung des OPNV. Der Ausbau der DFI-Systeme soll
dazu fiihren, dass die Wahrnehmung des OPNV positiv beeinflusst und eine Zunahme der Fahrgast-
zahlen erwirkt wird. Auf diese Weise sollen mittel- bis langfristig Personen zum Umstieg auf den OPNV

motiviert werden.

Betrachtet man die personenbezogenen THG-Emissionen von Linienbussen, dem Schienenverkehr und
dem MIV, dann scheiden die Verkehrstrager des OPNV wesentlich besser ab (vgl. Umweltbundesamt
2017). Daher kann eine Substitution bestehender MIV-Anteile zugunsten des emissionsreduzierten
OPNV zu einer generellen Reduktion der NOx-Belastungen fiihren. Zum anderen kénnen DFI-Systeme
an wichtigen Umsteigepunkten zum Schienenverkehr dazu fiihren, dass intermodale Wegeketten an
Attraktivitat gewinnen. Durch Fahrgastinformationssysteme lassen sich der Bus- und Bahnverkehr bes-
ser miteinander verkniipfen, indem ankommenden Reisenden direkt Informationen zum jeweils anderen
Verkehrsmittel vermittelt werden. So kénnen DFI-Anzeiger an groRen Busbahnhofen zusatzlich auch
die Abfahrtszeiten des Schienenverkehrs anzeigen. Dadurch wird es den Reisenden erleichtert ihren
Weg zum Bahnhof mit dem Bus zurtickzulegen und anschlie3end ihre Reise mit dem Bahnverkehr fort-
zusetzen. Auf diese Weise ist ebenfalls eine Substitution der MIV-Anteile durch eine Zunahme der in-

termodalen Reiseketten des OPNV zu erwarten.

Der Umsetzungsprozess zur Errichtung zusatzlicher dynamischer Fahrgastinformationssysteme an Hal-
testellen des OPNV umfasst eine Lokalisierung geeigneter Standorte zum Ausbau der DFI-Systeme.
Als Standortkriterium kann hier eine Mindestanzahl von 200 taglichen Ein- und Aussteigern herangezo-
gen werden. So wird sichergestellt, dass die betreffenden Haltestellen eine ausreichende Auslastung
aufweisen und die positive Wirkung der Fahrgastinformationssysteme auf die Wahrnehmung des OPNV

gewahrleistet werden kann.

Die Erarbeitung der konkreten MalRnahmen zur Errichtung zusatzlicher dynamischer Fahrgastinforma-
tionen (DFI) an Haltestellen des OPNV lasst sich in einzelne Arbeitsschritte gliedern, die teilweise un-
tereinander in Wechselwirkung stehen:

Arbeitspaket 1: Arbeitsgruppentreffen

Arbeitspaket 2: Standortpriorisierung

Arbeitspaket 3: Umsetzungsplanung
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2.2.2 Darstellung der relevanten Akteure

Die dargestellten Ziele zur Errichtung zuséatzlicher dynamischer Fahrgastinformationen (DFI) an Halte-
stellen des OPNV werden in Kooperation mit den lokalen Betreibern des Linienbusverkehrs angestrebt.
Die Einbindung dieser Akteure ist ein Schlissel fur die erfolgreiche Umsetzung der MaBnhahmen, da
ihnen die Ausgestaltung und Weiterentwicklung des Linienbusverkehres obliegt. Nachfolgend aufgelis-

tete Akteure sind im Rahmen der Umsetzung einzubeziehen:

o Vertreter von Busunternehmen
- wupsi GmbH,
- Verkehrsbetrieb Huttebraucker GmbH,
- Kraftverkehr Gebr. Wiedenhoff GmbH & Co. KG
- KVB Kolner Verkehrs-Betriebe AG,
- Regionalverkehr Kéln GmbH (RVK)

° Vertreter der Stadtverwaltung
- FB Tiefbau, Abteilung Verkehrs- und Stral3enplanung
- Technische Betriebe der Stadt Leverkusen A6R (TBL)
- FB Burger und StralRenverkehr

o Vertreter Energiewirtschaft
- Energieversorgung Leverkusen EVL

2.2.3 Arbeitsplan

Der Arbeitsplan orientiert sich an der konkreten Zielsetzung eine Attraktivitatssteigerung des OPNV
durch den Ausbau der bestehenden Fahrgastinformationen zu erwirken. Durch zunehmende Fahrgast-
zahlen lassen sich die MIV-Anteile am Modal Split Leverkusens reduzieren. Im Zusammenspiel mit wei-
teren MaBnahmen des Masterplans Green City Leverkusen erdffnen sich so Potenziale zur Senkung
der NO2-Emissionen im Stadtgebiet und zur Initiierung einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung. Allem
voran tragt die Umriistung der OPNV-Flotte auf emissionsarme Antriebe durch die Verwendung der
Filtertechnik (vgl. Kapitel 2.8) dazu bei, einen emissionsreduzierten und zukunftsgerechten Verkehr in

Leverkusen zu etablieren.
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Arbeitspaket 1: Arbeitsgruppentreffen

Zur Vorbereitung der angestrebten Malinahme ist zunachst ein Treffen mit den beteiligten Akteursgrup-
pen zu vereinbaren. Im Rahmen eines Workshops sollen die gemeinsamen Ziele definiert und grundle-
gende Voraussetzungen der Umsetzung besprochen werden. Da sich die Handlungsbereiche der rele-
vanten Akteure groRtenteils Giberschneiden sind Absprachen hinsichtlich der prioritdren Standorte des

DFI-Ausbaus durch Abstimmungsprozesse zu treffen.

Arbeitspaket 2: Standortpriorisierung

Zur Erweiterung des Bestandes an dynamischen Fahrgastinformationssystemen ist eine konkrete Prio-
risierung der in Frage kommenden Haltestellen im Leverkusener Stadtgebiet vorzunehmen. Diesbeziig-
lich wurde ein erster Schritt im Rahmen des Masterplans bereits durchgeftihrt. Auf Grundlage der Dar-
stellung aller vorhandenen und sich in Planung befindlichen DFI-Standorte, wurden bisher nicht ausge-
stattete Haltestellen mit Gber 200 taglichen Ein- und Aussteigern als potenzielle weitere DFI-Standorte
definiert. Die daraus resultierenden Potenzialstandorte werden in Tabelle 4 und Abbildung 10 darge-

stellt.

Tabelle 4: Potenzialstandorte zur Erweiterung der DFI-Systeme in Leverkusen [wupsi GmbH internes Dokument,

27.07.2018].
Ein-/Aussteiger  Haltestellenname Koordinate (vgl. Abbildung 6.1) | Zusatz
>1.000 Hindenburgstr. D7 Hauptséachlich Schilerverkehr
Am Gesundheitspark E7 Einseitig keine Stromversor-
gung vorhanden
Fichtestr. H5
500 — 1.000 In Holzhausen F4
Kdnigsberger Platz c4
Scharnhorststr. E7
Schodne Aussicht G4
Am Kihnsbusch F6
Am Vogelsang B4
Baumberger Str. B4
Berliner Platz D4
CelLevornia E6
CHEMPARK Kasino B8
Dhiinnberg F7
Elisabeth-von-Thadden-Str. E/F 6
Forellental G4
Geschwister-Scholl-Str. E/F 6
200 - 500
Goethestr. E4
Griiner Weg G 5/6
Habestr. D7
Heidehohe F7
Hermann-Ehlers-Str. G 5/6
Holzer Weg F5
Jakobistr. ES5
Karl-Ulitzka-Str. D/E 5
Kreuzbroicher Str. FIG 6
Leineweberstr. FIG 4
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Maria-Terwiel-Str. E/F 6
Maurinusstr. F4
Museum/Karl-Carstens-Ring F 6/7
Netzestr. C4
Neustadtstr. ES5
Nicolai-Hartmann-Str. G5
Oderstr. c4
Ophovener Str. G6
Opladener Str. FIG 6
Peenestr. B4
Potsdamer Str. H6
Rathaus B 6/7
Rennbaumstr. E4
Schwarzastr. B/IC 4
Seniorenzentrum (Schlebusch) H6
Spreestr. H6
Stephanusstr. C5
Theodor-Heuss-Ring G 5/6
Wilhelmstr. ES5
Wupperbriicke D4

In einem Telefonat mit Herrn Cristofaro von der wupsi GmbH am 17.08.2018 fugte er hinzu, dass aktuell
die Errichtung weiterer DFI-Systeme ausschrieben wird. Dabei sei es sehr wahrscheinlich, dass sich die
Ausbaumahnahmen der wupsi GmbH auf die dargestellten Haltestellen mit tiber 500 Einsteigern bezie-

hen werden. Dementsprechend sind die dargestellten Potenzialstandorte u. U. zu aktualisieren.
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Die auf Grundlage der Frequentierung abgeleitete Liste mit potenziellen DFI-Standorten ist durch in-
terne Planungen der beteiligten Akteure zu ergénzen. Beispielsweise ist ein Ausbau der DFI-Systeme

an solchen Haltestellen sinnvoll, an denen kurz- bis mittelfristig bereits Bauarbeiten geplant sind.

Als zusatzliche Uberlegung kann die Errichtung von Fahrgastinformationssystemen abseits von Bus-
haltestellen in Standortplanungen integriert werden. Dabei stellen hochfrequentierte Stra3en (z. B. Ful3-
gangerzonen und Geschaftszentren) mogliche Standorte dar. So hat die Stadt Trier im Rahmen ihres
Mobilitatskonzeptes 2025 verschiedene Planungen zur Verbesserung der Prasenz des Busverkehrs in
der Innenstadt skizziert. Dabei ist u. a. die Errichtung von DFI-Systemen an den Ein- bzw. Ausgangen
der FuRgangerzone vorgesehen, um Ful3génger darauf aufmerksam zu machen, an welcher Haltestelle
und wann der nachste Bus abfahrt. Auf diese Weise fungieren die Fahrgastinformationssysteme als
Wegweiser fir Passanten oder auch Touristen und vereinfachen die Anbindung an den Busverkehr (vgl.
HUBER-ERLER & HOFHERR 2013: 155).

Eine weitere Standortmdglichkeit fur die Errichtung von DFI-Systemen zielt auf eine Verbindung zwi-
schen dem Bus- und Bahnverkehr ab. Durch ihre Installation an Bahnhofsausgangen kdnnen sie bahn-
reisende Personen nach ihrer Ankunft darauf hinweisen, wann und wo der nachste Bus oder die nachste
S-Bahn zu erreichen ist. So werden intermodale Verknipfungen zwischen dem Regional- sowie Fern-
verkehr und dem OPNV verbessert. Diese effizienten Verbindungen verfolgt beispielweise die Rhein-
Neckar-Verkehr GmbH. Sie sieht vor, die Anzahl am Fahrgastinformationssystemen im Verkehrsgebiet
deutlich zu erh6hen und méchte dabei u. a. Bahnhofsausgénge als DFI-Standorte nutzen. Auf diese
Weise kdnnen Bahnreisende direkt nach ihrer Ankunft mdgliche Anschlussverbindungen erkennen (vgl.
RNV 2013: 12).

Vor dem Hintergrund bestehender interner Planungen und der zusatzlich dargestellten Standortmég-
lichkeiten sind die dargestellten Potenzialstandorte ggf. zu ergédnzen und zu bewerten. Im Ergebnis soll
ein Katalog mit prioritaren Standorten vorliegen, der zur Prasentation, Ubersicht und als Diskussions-
grundlage der weiterfihrenden Planungen verwendet werden kann. Im Rahmen der Akteurstreffen sind
die ermittelten und priorisierten Standorte sowie deren Wirkungspotenzial zu diskutieren. Im Ergebnis
soll eine Standortpriorisierung auf Grundlage des Standortkataloges und in Absprache zwischen den

beteiligten Akteuren erfolgen.

Arbeitspaket 3: Umsetzungsplanung

Zur Umsetzung zusétzlicher dynamischer Fahrgastinformationen (DFI) an Haltestellen des OPNV ist
auf Grundlage der Standortpriorisierung und unter Einbindung der relevanten Akteursgruppen ein
Standortkonzept zu erstellen. Neben einer raumlichen Spezifikation der DFI-Erweiterungen ist ebenfalls
festzuhalten, welche Fahrgastinformationsmodelle an den spezifischen Haltestellen bzw. Standorten

errichtet werden sollen. Dabei existieren v. a. Unterschiede hinsichtlich GroR3e, Informationsmenge und
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Darstellungsweise sowie Preis. Im Rahmen weiterer Akteursgesprache ist zu konkretisieren, wie die

Umsetzung der geplanten MaRnahmen finanziert sowie abgewickelt wird und welcher Akteur fir die
Koordinationsarbeit zustandig ist. Dariiber hinaus sind erste Uberlegungen zur Beauftragung externer

Akteure fir die Umsetzung der baulichen MaRnahmen zu treffen.

2.2.4 Vorhabenplanung

In der folgenden Abbildung ist der voraussichtliche Zeitablauf des Vorhabens fir die gesamte Laufzeit
dargestellt. Die Projektlaufzeit ist mit 12 Monaten kalkuliert. Die voraussichtliche Bearbeitungsdauer
eines jeden Arbeitsschrittes sowie Veranstaltungen/Termine und Meilensteine des Projektes sind aus
Abbildung 11 ersichtlich.

Projektzeitraum: 1 Jahr | Jahr 1
Stadt Leverkusen  [monat| 1 | 2 | 3 4 5 | 6 7 8 9 | 10 | 11 | 12

AP |Bezeichung

Abstimmungsgespréach / Workshop

1 |Arbeitsgruppentreffen

2 Standorpriorisierung

3 Umsetzungsplanung

Stand Umset. gskonzept

O Veranstaltungen / Termine

‘ |Mei|ensteine |

Abbildung 11: Projektzeitenplan Errichtung zusétzlicher DFI

2.2.5 Kostenubersicht

Die Stadt Leverkusen plant die Errichtung zusatzlicher dynamischer Fahrgastinformationen (DFI) an
Haltestellen des OPNV. Eine Kalkulation der geplanten Ausgaben zur Umsetzung des Vorhabens ist
abhéangig von der letztendlichen Anzahl an geplanten DFI-Systemen sowie den gewahlten Ausfiihrun-
gen. Die Errichtung bisheriger Fahrgastinformationssysteme in Leverkusen war je nach Grof3e und in-
klusive der Tiefbaukosten mit einer Investitionssumme von 15.000 bis 35.000 € verbunden (vgl. Anhang

2).

Beispielhaft wird nachfolgend eine Kostenkalkulation fur die Errichtung von 10 DFI-Systemen, davon 5

kleine Modelle (,Zweizeiler) und 5 mehrzeilige Modelle, aufgestellt.

o Errichtung 5 ,Zweizeiler” (inkl. Tiefbaukosten): 75.000 €
° Errichtung 5 mehrzeilige DFI-Systeme (inkl. Tiefbaukosten): 175.000 €

Fur die exemplarische Kalkulation ergeben sich somit Gesamtkosten in Hohe von 250.000 €.
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Hinzu kommen interne Personalkosten zur Durchfiihrung der in den Arbeitspaketen skizzierten Abstim-

mungsgesprache und Workshops.

2.2.6 Ergebnisverwertung

Mit der Errichtung zusatzlicher dynamischer Fahrgastinformationen (DFI) an Haltestellen des OPNV
wird ein Beitrag zur Férderung des OPNV geleistet. Im Gesamtzusammenhang des Masterplans Green
City Leverkusen tragt die hier dargestellte MalRnahme dazu bei, dass eine zukunftsfahige Verkehrsent-

wicklung unterstitzt wird.
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2.3 Zukunftsorientierte Mobilitat in der Stadtverwaltung und den stadtischen Gesell-

schaften — Mobilitatsmanagement

Die Ergebnisse der letzten Mobilitatsbefragung fir die Stadt Leverkusen in 2015 zeigte einen im Ver-
gleich zum Bundesdurchschnitt (10 %) hohen Radverkehrsanteil von 15 % auf. Auch der OPNV-Anteil
ist mit 14 % hoher als der Bundesdurchschnitt (9 %).

Eine separate Mobilitdtsbefragung fiir die Mitarbeiter der Stadtverwaltung Leverkusen wurde bisher

nicht durchgefiihrt, so dass hierzu keine separaten Aussagen getroffen werden kénnen.

2.3.1 Bestandsaufnahme

Die einzelnen Fachbereiche und Dezernate der Stadtverwaltung Leverkusen befinden sich nicht gebiln-
delt an einem zentralen Standort, sondern verteilen sich im Stadtgebiet. Dennoch lassen sich vier be-

deutendere Standorte identifizieren:

e  Elberfelder Haus, Hauptstraf3e 101:
verdichteter zentraler Stadtbereich; rund 800 m Luftlinie vom Bahnhof Leverkusen-
Mitte (FuRweg von rund 10-15 min)®8

e Rathaus, Friedrich-Ebert-Platz 1
rund 250 m Luftlinie vom Bahnhof Leverkusen-Mitte (FuRweg von rund 5 min) °

e Verwaltungsgebaude Goetheplatz, Goetheplatz 1-4
rund 200 m Luftlinie vom Bahnhof Leverkusen-Opladen (Fuweg von rund 5 min)0

e Verwaltungsgebaude Miselohestral3e, Miselohestr. 4, Haus-Vorster-Str. 8
rund 1.300 m Luftlinie vom Bahnhof Leverkusen-Opladen (FuBweg von rund 20-25
min; Busverbindung von ca. 10-15 min) 11

An allen vier Standorten gibt es kein kostenloses Kfz-Parkraumangebot auf dem Gelande der Stadtver-
waltung. Am Standort der Verwaltungsgebaude Miselohstral3e und Haus-Vorster-Str. gibt es jedoch im
Umfeld unbewirtschaftete Stellplatze im 6ffentlichen Stralenraum. An den Ubrigen Standorten kdnnen

im Umfeld private Kfz-Stellplatze zu einem Preis von 30,00 bis 50,00 € angemietet werden.

8 Regional- und S-Bahnverkehr aus/in Richtung Aachen/Kéln und Dusseldorf/Ruhrgebiet
9 Regional- und S-Bahnverkehr aus/in Richtung Aachen/Kéln und Dusseldorf/Ruhrgebiet
10 Regionalbahnverkehr aus/in Richtung Minster/Wuppertal, KéIn/Bonn bzw. KéiIn/Krefeld
11 Regionalbahnverkehr aus/in Richtung Miinster/Wuppertal, KéIn/Bonn bzw. KoIn/Krefeld

51



Green City Plan fur die Stadt Leverkusen

Maflnahmenkatalog

Einfache Fahrradabstellanlagen (Anlehnbiigel oder Felgenhalter) sind auf dem Gelande der Verwal-
tungsstandorte vorhanden, derzeit gibt aber noch keine Fahrradboxen bzw. (iberdachte Sammelabstell-
platze. Vor dem Hintergrund der steigenden Anzahl an hochwertigen Fahrradern, wie z. B. Pedelecs,

ware dies von Vorteil.

Zur Forderung des Umweltverbunds bei der Verkehrsmittelwahl der Mitarbeiter hat die Stadtverwaltung
bereits ausgewahlte MalRnahmen eingefiihrt. Neben der Parkraumbewirtschaftung und den vorhande-
nen Fahrradabstellanlagen gehort vor allem das Jobticket zu diesen MaBnahmen. Die Mitarbeiter der
Stadtverwaltung kénnen derzeit ein Job-Ticket zu einem Preis von 61 € fiir das Stadtgebiet Leverkusen
oder 114,00 € einschlieBlich der Ubergangstarife in andere Stadte erwerben. Das Ticket gilt taglich rund
um die Uhr in allen Busse, Stral3en-, Stadt- und U-Bahnen, S-Bahn, Regionalbahnen im gesamten VRS-
Netz und lasst sich auch auf bestimmte Gebiete des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (,GroRRer Grenz-
verkehr”) oder den Kreis Ahrweiler erweitern, falls Mitarbeiter dort wohnen. Das Ticket ist nicht Uber-
tragbar, Kinder unter 6 Jahren kénnen aber kostenlos mitgenommen werden und von montags bis frei-
tags kdnnen ab 19 Uhr bis 3 Uhr des Folgetages sowie ganztagig an Wochenenden und Feiertagen
Personen auf dem Ticket mitgenommen werden (eine Person Uber 14 Jahre, bis zu 3 Kinder von 6 bis
einschlief3lich 14 Jahren). Dartiber hinaus bietet das Jobticket die Moéglichkeit, mit dem Anschlussticket
(Fahrtim erweiterten VRS-Netz zum Preis von 3,70 €; Stand 01.01.2018) oder dem EinfachWeiterTicket
NRW (eine Fahrt von bis zu 4 Stunden — Rund- und Ruckfahrten sind ausgeschlossen — im VRR oder
im AVV zum Preis von 6,60 €; Stand 01.01.2018) kostengiinstig den OPNV iiber das VRS-Netz hinaus
zu nutzen. Im Oktober 2017 verfligten insgesamt 457 kommunale Mitarbeiter tber ein Jobticket. Dies

entspricht einer Jobticket-Quote innerhalb der Stadtverwaltung von 34,4 %.

Fur Dienstreisen darf in der Regel der private Pkw nicht eingesetzt werden. Zurzeit besitzen nur 33
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter eine generelle Genehmigung (,allgemeine Feststellung®), ihr privates
Fahrzeug fur dienstliche Fahrten einzusetzen. Ist flr die Durchfihrung ein Pkw erforderlich, so kann auf
die vorhandenen stadtischen Fahrzeuge bzw. auf das Carsharing-Angebot zurtickgegriffen werden. Ist
fur die Durchfiihrung ein Pkw erforderlich, so kann auf das vorhandene Carsharing-Angebot zurlickge-
griffen werden. Vorhandene Anbieter sind Flexicar sowie die wupsi GmbH in Kooperation mit Ford Car-
sharing. An den oben genannten vier Hauptstandorten der Stadtverwaltung sind Carsharing-Fahrzeuge
in unmittelbarer Nahe vorhanden. Derzeit gibt es noch kein gemeinsames Buchungssystem (eine Zu-
sammenfihrung der Buchungsmaglichkeiten befindet sich in Planung). Die Stadtverwaltung Leverkusen
hat keinen Vorrang bei einer Buchung (kein Ankerkunde mit Blockbuchung), sondern ist hier zu den
Privatkunden gleichgestellt. Von daher kann es zu Spitzenzeiten unter Umstanden zu Engpassen kom-

men.
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Darlber hinaus nimmt die Stadtverwaltung an den Aktionen ,Stadtradeln” (grof3e, deutschlandweite
Wettbewerbs-Kampagne des Klima-Biindnisses) und ,Mit dem Rad zur Arbeit* (groRe, deutschland-
weite Wettbewerb-Mitmachaktion vom ADFC und der AOK - Die Gesundheitskasse) teil und geht daher

im Hinblick auf die Fahrradnutzung mit gutem Beispiel voran.

2.3.2 Zielsetzung und mogliche Ansatzpunkte

Der grundlegende Wirkungsansatz des Mobilititsmanagements ist die Anderung des Mobilitatsverhal-
tens. Dabei soll eine Mobilitatsroutine entweder durch eine andere (z. B. Nutzung des Fahrrades fur den
Arbeitsweg statt dem Pkw) oder durch eine situationsspezifische Verkehrsmittelwahl ersetzt werden.
Dabei stehen i. d. R. die Minderung des Individualverkehrs und der damit verbundenen negativen Wir-
kungen im Vordergrund. Nicht zu vernachlassigen sind aber auch die Méglichkeiten der Kosteneinspa-
rung beim Unternehmen (z. B. bei dienstlicher Mobilitat und bei der Bereitstellung von Mitarbeiter-Park-
platzen).

,Mobilitditsmanagement ist die zielorientierte und zielgruppenspezifische Beeinflussung des Mobili-

tatsverhaltens mit koordinierenden, informatorischen, organisatorischen und beratenden MaRRnah-

men, in der Regel unter Einbeziehung weiterer Akteure ber die Verkehrsplanung hinaus® (vgl. FGSV
2018: 5).

Anfang 2016 hat der Rat der Stadt Leverkusen beschlossen, ein kommunales Mobilitatsmanagement
aufzubauen und hierzu auch dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW beizutreten. Zielsetzung fir diese Ent-
scheidung war die Tatsache, dass die autoorientierte Verkehrs- und Stadtplanung in Leverkusen zu-
nehmend an ihre Grenzen der Leistungsfahigkeit stof3t und damit ein Handeln erfordert. Die Mobilitat
der Zukunft soll intermodal, postfossil und smart sein. Dazu soll die ganzheitliche Betrachtung von Mo-

bilitat dauerhaft Uber ein kommunales Mobilitdtsmanagement verankert werden.

Die Grundlage fir eine zukunftsorientierte Mobilitat in der Stadtverwaltung und den stadtischen Gesell-
schaften ist daher schon vorhanden und soll nun im Hinblick auf die Einhaltung der NOx-Immissions-
grenzwerte an den verkehrlichen Hotspots im Stadtgebiet weiter ausgebaut werden. Auf Grundlage der
zuvor dargestellten Bestandsanalyse wurden im Rahmen des Beteiligungsprozesses zum Masterplan
Green City ausgewahlte Malinahmenansatze diskutiert. Da die Mal3Bhahmenvorschlage zum Teil sehr
vielféltig sind, wird im Hinblick auf die Entscheidungsfindung, aber auch auf das Controlling, empfohlen,
eine Mobilitatsbefragung unter den Mitarbeitern durchzufihren. Damit lasst sich zum einen die heutige
Verkehrsmittelwahl fir den Arbeitsweg bestimmen und zum anderen das Interesse an den verschiede-

nen MaRnahmenvorschlagen abfragen, so dass gezielte Investitionen getatigt werden kénnen.
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Anschaffung von Pedelecs (kommunale Fahrzeugdflotte)

Fur die Durchfuhrung von Dienstfahrten hat die Stadtverwaltung mehrere Dienstfahrrader angeschafft,
die zentral ausgeliehen werden kénnen. Bisher wurden stets konventionelle Fahrréader angeschafft. Es
ist zu Uberlegen, ob je Verwaltungsstandort nicht mindestens ein Pedelec angeschafft werden kann
(zusétzlich oder als Ersatz fur ein konventionelles Fahrrad; die Preise fur ein gutes Pedelec starten bei
rund 1.700 €, der Durchschnittspreis liegt bei rund 2.500 €; die Folgekosten von Pedelecs fur Wartung
etc. sind hoher als bei einem konventionellen Fahrrad, lassen sich aber aufgrund der unbekannten Nut-
zungsbedingungen nicht genau beziffern). An Verwaltungsstandorten, an denen auch mal gré3ere Ge-
genstande transportiert werden missen, sollte gepruft werden, ob Lastenfahrrader? von Vorteil sind

(die Preise fur ein hochwertiges Lastenfahrrad starten bei rund 2.500 € ohne Zusatzausstattung).

Priifung der Einfiihrung eines ,Jobrad“-Modells (Dienstfahrrad zur privaten Nutzung)

Seit 2012 gilt das sogenannte Dienstwagenprivileg auch fir Dienstfahrrader. Dienstrader, die vom Ar-
beitgeber zur Verfigung gestellt werden, konnen fur private Wege genutzt werden, wenn der geldwerte
Vorteil, der durch die Bereitstellung des Dienstrades entsteht, versteuert wird (1 %-Regel). So profitieren

Arbeitnehmer und -geber gleichermaf3en durch geringere Steuern und Sozialversicherungsbeitréage.

Im offentlichen Dienst ist das Dienstradleasing jedoch noch nicht rechtssicher verfiigbar. Da sich ver.di
und VKA derzeit gegen die Gehaltsumwandlung aussprechen, kann dies ggf. zur Nachzahlung der nicht
gezahlten Sozialversicherungsbeitrage fihren. Dennoch bieten einige Kommunen und kommunale Un-
ternehmen ihren Mitarbeitern die Mdglichkeit eines Dienstfahrrades an. Beispielsweise unterstitzt die
Stadt Wuppertal ihre Mitarbeiter seit Mai 2017 bei der Anschaffung eines Pedelecs mit bis zu 2.560 €
als zinsloses Darlehen tber 20 Monate. Alternativ kann die Kommune auch Dienstfahrrader kaufen und
diese den Beschaéftigten zur Verfigung stellen oder bei einem Fahrradhandler giinstige Konditionen fir

den Fahrradkauf aushandeln.
Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW hat zum Sachverhalt eine Kurzinformation veroffentlicht.

Aufstellung von Fahrradboxen

Im Mai 2018 wurde im Rat das Thema Fahrradparken als ein Baustein des derzeit in Erarbeitung be-
findlichen Mobilitatskonzepts besprochen. Dabei wurden die verschiedenen Mdglichkeiten (Fahrradbo-

xen, Fahrradparkanlagen und Fahrradparkhaus/-station) detailliert vorgestellt.

12 Es gibt unterschiedliche Typen von Lastenfahrradern: 1. einspurige oder zweiradrige Modelle ahnlich den nor-
malen E-Bikes und Pedelecs, 2. zwei- oder mehrspurigen Modelle auf drei oder vier Rader (sehr stabil, hthere
Transportlasten).
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Unter Berlicksichtigung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses wurde beschlossen, die bereits geplante An-
zahl an Fahrradboxen (jeweils 12 Fahrradboxen am Bushahnhof Wiesdorf und am P&R Platz Ost an
der Lutzenkirchener Straf3e in Leverkusen-Opladen) um insgesamt weiter 60 Fahrradboxen aufzusto-

cken. Diese sollen in 2019 an folgenden Standorten aufgestellt werden (jeweils 12 Fahrradboxen):

e Leverkusen-Kuppersteg,

e Leverkusen-Rheindorf,

e Leverkusen-Schlebusch Bhf.,

e Leverkusen-Schlebusch, Endhaltestelle der Linie 4,

e Leverkusen-Mitte/Busbahnhof.

Fur die Jahre danach ist ein kontinuierlicher Ausbau des Fahrradboxen-Angebots angedacht (u. a. fur

Randbereiche von Ful3gangerzonen und Verwaltungsstandorte).

Vor dem Hintergrund des Verwaltungsaufwandes soll die Vermietung der Fahrradboxen durch die An-
bieterfirma der Fahrradboxen erfolgen, die mit einer Internetplattform arbeitet. Die im Stadtgebiet ge-
planten eingezaunten Radparkanlagen kénnen in das Buchungsportal eingebunden werden. Es sollen
verschiedene Mietzeitmodelle (Jahres-, Halbjahres-, Wochen-, Tagesmiete) zu unterschiedlichen Prei-
sen angeboten werden?3,

Eine Fahrradbox mit elektronischem Zugang kostet rund 2.400 € (Grundmodell von 6 Fahrradboxen
rund 14.500 €). Hinzu kommen die einmaligen Kosten je Standort fir das Zugangsterminal (ca. 6.000 €)
sowie die Kosten fur die vorbereitenden Tiefbauarbeiten (nicht quantifizierbar, da standortabhangig).
Fur die beschriebenen Planungen (Aufstockung in 2019 und danach kontinuierlicher Ausbau) sind ent-
sprechende Haushaltsmittel angemeldet (180.000 € fir 2019 und 150.000 € jahrlich flr 2020 ff) und ein
Einplanungsantrag beim Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR) gestellt. Positiv zu bewerten ist, dass der
NVR ein Forderprogramm aufgelegt hat, mit dem die Aufstellung von Fahrradboxen zu Festpreisen
gefordert wird (flexibel nutzbare Fahrradbox mit 1.400 €/Stellplatz, personenbezogene Fahrradbox mit
max. 1.000 €/Stellplatz).4

13 Angedacht ist hier eine tagliche Gebiihr von ca. 1 bis 3 €, eine wochentliche Gebuihr von ca. 4 bis 7 €, eine
monatliche Gebuhr von ca. 12 bis 15 € und bei einer jahrlichen Anmietung eine Gebuhr von ca. 100 bis 120 €.
Dies sind vergleichbare Preise mit anderen Kommunen, die solche Fahrradboxen bereits betreiben.” (Ratsinfor-
mation)

14 Zuséatzlich kdnnen entstehende spezifische Kosten fiir das Zugangssystem oder die Beleuchtung gefordert
werden. Der NVR plant aktuell, diese Forderbetrdge noch in 2018 zu erhéhen. Bei einer Forderung durch den
NVR darf mit der Erhebung von Gebiihren kein Gewinn erzielt werden, sondern es dirfen nur die tatséchlichen
Kosten gedeckt werden.“ (Ratsinformation)
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Verglnstigtes Jobticket

Die Beschreibung der heutigen MobilitdtsmanagementmaflZinahmen zeigt auf, dass die Kosten fir den
Mitarbeiter fur das JobTicket derzeit vergleichbar hoch sind mit den Kosten fur einen Kfz-Stellplatz. Es
ist zu vermuten, dass einigen Mitarbeitern die Vorteile des JobTickets (u. a. Mitnahmemaglichkeit von
weiteren Personen zu bestimmten Zeiten; Kostenersparnis bei Fahrten tiber das VRS-Netz hinaus) nicht

bewusst sind und das JobTicket-Angebot fir zu teuer erachtet wird.

Zur weiteren Steigerung des Absatzes des JobTickets ist eine weitere Subvention des Ticketpreises
durch die Verwaltung — beispielsweise Uiber die Einnahmen aus der Kfz-Stellplatzvermietung — vorstell-
bar.’> Ziel sollte es sein, dass das JobTicket deutlich glinstiger als eine Kfz-Stellplatzmiete ist und
dadurch eine groRere Attraktivitat erhalt. Dartiber hinaus sollte regelmafig Gber die Nutzungsvorteile

informiert werden.

Organisation von Fahrgemeinschaften

Fahrgemeinschaften ermdglichen die individuelle Kfz-Nutzung, reduzieren aber durch den hdheren
Pkw-Besetzungsgrad das Kfz-Verkehrsaufkommen. Derzeit werden in der Stadtverwaltung Leverkusen
Fahrgemeinschaften bilateral unter den Arbeitskollegen organisiert. Es ist zu vermuten, dass auf Grund
von fehlenden Informationen (Wer ist bereit eine Fahrgemeinschaft zu bilden? Wer fahrt wann wohin?)
das Potenzial der Fahrgemeinschaften nicht ganzlich ausgeschopft wird. Hier kann ein zentrales Bu-
chungssystem Abhilfe schaffen. Beispielsweise nutzt die Bayer AG zur Bildung von Fahrgemeinschaf-
ten das Unternehmens-Informationssystem der Firma SAP. Nachteilig ist hierbei, dass fur den mitarbei-
terbezogenen Systemzugang mit Buchungsfunktion relativ hohe Kosten von 10,00 € pro Jahr und Mit-

arbeiter anfallen.

Es muss ein kostengunstiges internetfahiges Buchungsportal gefunden werden, Uiber das alle notweni-
gen Informationen zur Bildung von Fahrgemeinschaften bereitgestellt werden und auch Fahrtenbuchun-
gen durchgefuhrt werden kénnen. Da auch benachbarte Unternehmen (z. B. die Bayer AG) ein Inte-
resse an der Forderung von Fahrgemeinschaften haben, sind entsprechende Kooperationen zu prifen.
Beispielsweise hat die Bayer AG bereits eine Kooperationsbereitschaft signalisiert. Hierzu sind in einem
ersten Schritt entsprechende Analysen durchzufiihren (Recherche nach kostenglinstigen Buchungs-

systemen), aber auch Gesprache mit benachbarten Unternehmen zu fihren.

15 Alternativ ist auch die Kopplung der Kfz-Stellplatzanmietung mit dem JobTicket denkbar, d. h. ein Kfz-Stellplatz
kann nur angemietet werden, wenn zeitgleich das JobTicket abgenommen wird. Dadurch, dass das JobTicket
dann ,sowieso“ verfugbar ist, wird es mit groRer Wahrscheinlichkeit auch genutzt werden — zumindest punktuell.
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2.3.3 Relevante Akteure

Die Verantwortung der Ausweitung des Mobilitdtsmanagements liegt bei der Stadtverwaltung und den
stadtischen Gesellschaften selbst. Vor diesem Hintergrund mussen vor allem die Verwaltungsspitze(n)
und der Betriebsrat zur Genehmigung der anvisierten Malinahmen einbezogen werden. Darlber hinaus

ist es ratsam punktuell weitere externe Akteure mit in den Planungsprozess einzubeziehen:

e Vertreter des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg GmbH (VRS)
,Die Koordinierungsstelle Mobilitdtsmanagement vernetzt Kommunen, Verkehrsanbieter, Be-
triebe, Schulen und andere Mobilitatsdienstleister. Das Angebot der Koordinierungsstelle reicht
dabei von der personlichen Beratung Uber die Organisation eines Informations- und Erfahrungs-
austauschs bis zu Qualifizierungsmafinahmen und der Vermittlung von Kooperationen. Alle
Leistungen sind fliir Kommunen und Verkehrsunternehmen im VRS kostenlos.”
(https://www.vrsinfo.de/service/mobilitaetsmanagement.html; Datenabruf am 02.08.2018)

e  Vertreter ausgewahlter Fachbereiche der Verwaltung

(u. a. Fachbereich Tiefbau, Abteilung Verkehrs- und Stra3enbauplanung)

2.3.4 Zeitplanung

Vor der Umsetzung von weiteren MobilititsmanagementmalRinahmen erscheint es sinnvoll zu sein, die
aktuelle Verkehrsmittelwahl der stadtischen Mitarbeiter Gber die Durchfiihrung einer Mobilitatsbefragung
zu bestimmen. Diese Daten bilden auch eine fundierte Datengrundlage fur die Wirkungskontrolle. Eine
Mobilitatsbefragung sollte auRerhalb der Ferienzeiten zwischen Frihjahr und Herbst durchgefiihrt wer-
den. demnach ist eine Durchfuhrung der Mobilitatsbefragung in 2019 machbar (Kostenaufwand fur Vor-

bereitung, Durchfiihrung und Auswertung einer reprasentativen Mobilitdtsbefragung rund 10.000 €).

Neben der Verkehrsmittelwahl fur den Arbeitsweg sollte die Zufriedenheit der vorhandenen Verkehrs-
und Mobilitatsmanagementangebote sowie das Interesse an neuen MobilitdtsmanagementmalRnahmen
abgefragt werden. Damit kann die Ausweitung des betrieblichen Mobilitatsmanagements zielgerichtet
erfolgen.

Mit Vorliegen der Befragungsergebnisse konnen die weiteren Planungen zur Ausweitung des betriebli-
chen Mobilitdtsmanagements fortgesetzt werden, so dass Ende 2019 die aufgefihrten MalRnahmenvor-
schlage konkretisiert und ggf. erste MalBnahmen wie z. B. die Anschaffung von Pedelecs und/oder die
Aufstellung von Fahrradboxen auch umgesetzt werden kénnen. Die anderen drei MaRnahmenvor-
schlage (Einfuhrung eines ,Jobrad“-Modells®, Verginstigung des JobTickets, Organisation von Fahrge-
meinschaften) erfordern einen grolReren Planungsvorlauf, da Gespréache gefihrt und Mdglichkeiten

Uberpruft werden mussen. Die Vorarbeiten kénnen parallel zur Durchfiihrung der Mobilitatsbefragung
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starten, so dass hier kein grol3er Zeitverlust entsteht. Eine Umsetzung erscheint zum jetzigen Zeitpunkt

auf Grundlage des vorhandenen Planungsstands ab 2020/21 realistisch zu sein.

2.3.5 Kostenubersicht

Die Kostenansatze fiur die einzelnen MaBnahmenvorschlage sind im vorangegangenen Kapitel darge-

stellt. Im Hinblick auf die Kosteneffizienz werden hier nochmal die Gesamtkosten (grobe Abschéatzung)

angegeben.

Leistungsbestandteil

Kostenansatz

Summe [€]

Anschaffung von Pedelecs
(kommunale Fahrzeugflotte)

je Standort (4 Hauptstandorte) 1
Pedelec und 1 Lastenfahrrad

4 x2.500 € +4x3.500€=
24.000 €

Prifung der Einflihrung eines
»~Jobrad“-Modells
(Dienstfahrrad zur privaten Nutzung)

Fir die Priifung der Einfihrung ei-
nes ,Jobrad“-Modells fallen keine

Der Arbeitgeber muss bei einem
Leasing-Modell auch einen Anteil
zahlen (z. B. Versicherung oder
Wartung), damit das Rad als
Dienstrad gelten kann. Er spart
aber zeitgleich Sozialausgaben
ein.

Bei Handlersonderkonditionen fal-
len fir den Arbeitgeber keine Kos-
ten an.

0€

Aufstellung von Fahrradboxen

Budget im Haushalt bereits einge-
plant

150.000 €

Vergunstigtes Jobticket

Kostenanteil abhéngig von Sub-
ventionshohe

Annahme:

45 € Subvention je JobTicket, so
dass das JobTicket den Arbeitneh-
mer nur noch 25 € kostet

Annahme:
1.000 JobTicket werden ausgeteilt

45.000 €

Organisation von Fahrgemeinschaften

Fur die Organisation der Fahrge-
meinschaften fallen keine Kosten
an.

Es fallen Kosten fur die Nutzung
eines Buchungssystems an.

10 € pro Jahr und
Mitarbeiter
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2.4 Zukunftsorientierte Mobilitat in der Stadtverwaltung und den stadtischen Gesell-
schaften — Schrittweise Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf CO2-arme
bzw. CO2-freie Antriebe

Die Stadt Leverkusen strebt an, durch die Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf CO2-arme bzw.
CO2-freie Antriebe einen Beitrag zur nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu leisten. Der partielle Aus-
tausch bestehender Fahrzeuge soll zur zukunftsgerechten Mobilitatsentwicklung der stadtischen Ange-
stellten beitragen. Auf diese Weise liefert die Stadt Leverkusen selbst einen wesentlichen Beitrag zur
Verringerung der NOx-Emissionen im Stadtgebiet. Neben dem direkten Effekt durch eine Effizienzstei-
gerung der Dienstfahrten ist die Leuchtturmwirkungen des Vorhabens nicht zu unterschatzen. Eine um-
weltbewusste Mobilitatsentwicklung der Kommunalverwaltung sendet ein deutliches Signal an die Le-
verkusener Bevolkerung und stellt damit einen Meilenstein hinsichtlich der Gbergeordneten Zielsetzun-
gen des Masterplan Green City dar. Durch ihre Vorreiterfunktion tragt die Kommunalverwaltung dazu

bei, dass die Akzeptanz der Bevolkerung fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung erhéht werden kann.

Zur Durchfuhrung der Mal3hahme sind zunéchst unterschiedliche Umsetzungsmdéglichkeiten zu prtfen.
Dabei soll zunéchst analysiert werden, welche Fahrzeuge aus dem Bestand der Stadt Leverkusen fir
einen Austausch in Frage kommen und welche Planungen hinsichtlich der Fuhrparkentwicklung bereits
bestehen. Darauf aufbauend sind die Einsatzmaoglichkeiten verschiedener emissionsreduzierter bzw. -
freier Fahrzeugmodelle zu prifen. Mit Blick auf den technologischen Fortschritt in der Automobilbranche
und die Zielsetzungen des Masterplans, ist vor allem der Einsatz von E-Fahrzeugen in Betracht zu
ziehen. Sie besitzen deutliche Effizienzvorteile durch einen héheren Wirkungsgrad als herkdmmliche
Fahrzeugmodelle und verfligen Uber hohe Reduktionpotenziale hinsichtlich der erhdhten Verkehrsemis-
sionen im Stadtgebiet. Die lokale Emissionsfreiheit der Fahrzeuge stellt einen wesentlichen Baustein
zur nachhaltigen Ausrichtung der Verkehrsentwicklung dar. Dennoch sind vor allem die hohen Anschaf-
fungskosten als bestehender wirtschaftlicher Nachteile der Technologie anzusehen. Daher ist ebenfalls
der Austausch bestehender Fahrzeuge der kommunalen Flotte, insbesondere vorhandener Diesel-

Fahrzeuge, durch Benziner-Modelle zu prtfen.

Die vorliegende MalRnahme fokussiert somit die Umsetzungsmaoglichkeit einer partiellen Umstellung des
kommunalen Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge. Vor dem Hintergrund wirtschaftlicher Aspekte und den
Ubergeordneten Zielsetzungen des Masterplans, ist die Realisierbarkeit dieses Vorhabens zu analysie-
ren. Dabei ist ein ganzheitlicher Ansatz im Rahmen einer Total Cost of Ownership (TCO)-Analyse zu
verfolgen. Dieser bertcksichtigt alle anfallenden Kosten im gesamten Lebenszyklus der Fahrzeuge und

schafft eine belastbare Grundlage zur Entwicklung entsprechender Handlungsmaflinahmen.
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Neben einer Umstellung des Fahrzeugbestandes soll auch das Flottenmanagement im Rahmen dieser
MaRnahme berlcksichtigt werden und ein nachhaltigeres Mobilitdtsverhalten in der Kommunalverwal-
tung ermdglichen. Dabei gilt es die Organisation der kommunalen Fahrzeugflotte zu optimieren und zu
bindeln. Ein zentralisiertes Flottenmanagement fur alle stadtischen Unternehmen und Fachbereiche
kann zu Effizienzsteigerungen der gemeinsamen Fahrzeugnutzung fuhren und sowohl Kosten, als auch
die Gesamtanzahl an benétigten Fahrzeugen reduzieren. Gleichzeitig wird es den stadtischen Ange-
stellten erleichtert auf die verfigbaren Fahrzeuge zuzugreifen. Ein einheitliches Buchungssystem zur

Vermittlung der Fahrzeuge erleichtert den Zugriff.

2.4.1 Bestandsaufnahme

Fahrzeugbestand

Zum gegenwartigen Stand verfugt die Stadt Leverkusen Uber 41 Fahrzeuge, die in den verschiedenen

kommunalen Fachbereichen eingesetzt werden. Darunter befinden sich

° 10 Kleinwagen,

° 6 Kleinstwagen,

e 7 Fahrzeuge der Kompaktklasse,
e 2 Fahrzeuge der Mittelklasse,

e 14 Utility-Fahrzeuge und

° 2 Vans.

Insgesamt 7 der aufgelisteten Fahrzeuge werden mit Dieselkraftstoff betrieben (vgl. Stadt Leverkusen
internes Dokument, 01.12.2017). Der gesamte Fahrzeugbestand ist entweder gekauft, geleast oder von

den Technischen Betrieben der Stadt Leverkusen (TBL) angemietet.

Flottenmanagement

Die Organisation der Fahrzeugflotte erfolgt gegenwartig dezentral und innerhalb der einzelnen Fachbe-
reiche. Die Reservierung einzelner Fahrzeuge wird dabei ohne den Einsatz einer digitalen Software
abgewickelt. Zusétzlich haben die Mitarbeiter der Kommunalverwaltung die Méglichkeit, Carsharing-
Fahrzeuge der Anbieter Flexicar GmbH und wupsi GmbH fir ihre Dienstreisen in Anspruch zu nehmen.
Entsprechende Fahrzeuge stehen beispielsweise am Standort Elberfelder Haus zur Verfuigung. Eine
umfangreiche Abdeckung aller kommunalen Verwaltungsstandorte ist bisher jedoch noch nicht erfolgt
(vgl. Kapitel 2.6). Zudem haben stadtische Mitarbeiter kein Sonderrecht bei der Reservierung der Fahr-
zeuge und es besteht die Gefahr moglicher Nutzungskonflikte mit Privatpersonen. Ferner verfligen
beide Anbieter tGber getrennte Buchungssysteme, wodurch eine einheitliche Organisation der Angebote

nicht moglich ist (vgl. Anhang 1).
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Aktuelle Planungen

Die Stadt Leverkusen beabsichtigt im Rahmen der Fahrzeugbeschaffung die Ausschreibung einer Rah-
menvereinbarung. Ausgangspunkt des Vorhabens ist zum einen die bisherig stattfindende dezentrale
Organisation des Fuhrparks. Im Rahmen eines Fuhrparkmanagements soll der Fahrzeugbetrieb kiinftig
organisatorisch sowie wirtschaftlich optimiert werden. Zum anderen bezieht sich die Rahmenvereinba-
rung auf den veralteten Standard des gegenwartigen Fuhrparks hinsichtlich Technik, Energieeffizienz
und Umwelteigenschaften sowie die tiberhéhten Kosten der Fahrzeugmietvertrage. Daher wird ein Aus-
tausch des Fahrzeugbestandes angestrebt, der dem aktuellen Stand der Technik entspricht und mit
wirtschaftlichen Effizienzsteigerungen verbunden ist. Inhaltlich sieht die Rahmenvereinbarung vor, dass
Dieselmotoren aufgrund ihrer negativen Umwelteigenschaften ausgeschlossen werden. Ebenfalls
schlief3t der bisherige Entwurf die Anschaffung von Elektrofahrzeugen, mit Ausnahme von Hybridfahr-
zeugen ohne externe Ladung (HEV) aus. Diesbezuglich werden nachfolgend aufgelistete Griinde ge-

nannt:

° die mangelnde Ladeinfrastruktur,
° die hohen Anschaffungskosten,
° fehlende praktische Erfahrungen und Vorgaben zur Standardisierung,

° erforderliche organisatorische Umstellungen aufgrund der eingeschrankten Reich-
weite (z. B. Anderungen der Dienstplane, Einplanung von Ladezeiten, Umstrukturie-
rungen des Schichtbetriebs),

° existierende Fordermdglichkeiten bei einer individuellen Anschaffung und

° die Notwendigkeit zur Koordination und Begleitung des Umstellungsprozesses auf
alternative Antriebe durch einen ,Flottenmanager®.

Fur Fahrzeuge mit einem Benzinmotor sollen Anschaffungskriterien formuliert werden, die sich auf den
Preis und die Umwelteigenschaften der Fahrzeuge beziehen. So missen neue Fahrzeuge mindestens
die Abgasnorm EURO 6¢/EURO 6d TEMP erfullen und werden hinsichtlich ihrer Energieeffizienz, inrem
CO2-AustolR und Kraftstoffverbrauch bewertet. Insgesamt gehen der Preis und die Umweltkriterien zu

je 50 % in die Bewertung mit ein (vgl. Stadt Leverkusen internes Dokument, 24.07.2018).

2.4.2 Zielsetzung

Ziel dieser MalRnahme ist die Erarbeitung von Handlungsansatzen, die dazu beitragen, den Betrieb der
stadtischen Fahrzeugflotte entsprechend den Zielsetzungen des Masterplans Green City auszurichten.
Zur nachhaltigen Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens der Stadtverwaltung sind priméar die existieren-
den Diesel-Fahrzeuge auszutauschen. Dariiber hinaus bietet es sich an, langjahrig bestehende Fahr-
zeugmodelle mit hohen Kilometerstanden und veralteten Technologien sowie teilweise Uberteuert Ver-

tr‘cigen Zu ersetzen.
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Relevante Fahrzeuge aus dem Bestand der kommunalen Flotte sind demnach die folgenden Modelle:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

Smart (Kombilimousine) - Kleinstwagen

e  Kraftstoff: Diesel

e  Erstzulassung: 24.02.2000

e  Kilometerstand 104.293 km

Smart (Kombilimousine) - Kleinstwagen

e  Kraftstoff: Diesel

e  Erstzulassung: 24.02.2000

e  Kilometerstand 58.341 km

Opel Astra Kombi - Kompaktklasse

e  Kraftstoff: Benzin

e  Erstzulassung: 09.03.1998

e  Kilometerstand 146.599 km

Mazda 626 - Mittelklasse

e Kraftstoff: Diesel

e  Erstzulassung: 12.09.2002

e Kilometerstand 82.654 km

Ford Transit — Utility/LNZ bis 3,5 t (3-Sitzer)
e  Kraftstoff: Diesel

e  Erstzulassung: 03.07.2007

e Kilometerstand 89.048 km

Ford Tourneo — Utility/LNZ bis 3,5 t (3-Sitzer)
e  Kraftstoff: Diesel

e  Erstzulassung: 14.09.2007

e  Kilometerstand 93.855 km

Ford Tourneo — Utility/LNZ bis 3,5 t (3-Sitzer)
e  Kraftstoff: Diesel

e  Erstzulassung: 17.08.2001

e  Kilometerstand 132.720 km

Mercedes Sprinter — Utility/LNZ bis 3,5 t (9-Sitzer)
o  Kraftstoff: Diesel

e  Erstzulassung: 06.10.1999

e  Kilometerstand 133.280 km
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9) Citroen Berlingo — Utility/LNZ bis 3,5 t (5-Sitzer)
e  Kraftstoff: Benzin
e  Erstzulassung: 17.03.1999
e  Kilometerstand 234.876 km

Ein Austausch dieser Modelle durch vergleichbare Elektrofahrzeuge ist dem Ersatz durch aquivalente
und moderne Verbrennungsmotoren, primar Benziner!®, gegentiberzustelle. Unter Beriicksichtigung der
TCO, ist ebenfalls die wirtschaftliche Realisierbarkeit der Substitution mittels Elektrofahrzeugen zu un-

tersuchen.

Daruber hinaus ist die gegenwartig dezentral organisierte Verwaltung der kommunalen Fahrzeuge
durch die Einfihrung eines intelligenten und zentralisierten Flottenmanagementsystems deutlich effizi-
enter zu gestalten. Im Zusammenhang mit der Integration von Elektrofahrzeugen haben die Stadte Dort-
mund und Dusseldorf gezeigt, dass ein zentralisiertes Flottenmanagement mit positiven Effekten ver-
bunden ist und finanzielle Einsparungen ermdglicht, die u. a. fir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen

aufgewendet werden kdnnen (vgl. Box 5 & Box 6).

16 Dies gilt fur alle Fahrzeuge auler solche der ,Utility“-Klasse (s. Kapitel 2.4.3).
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Box 5: Fuhrparkumstellung Stadt Dortmund

Best Practice-Beispiel: Fuhrparkumstellung Stadt Dortmund

Die Stadt Dortmund hat seit 2011 in einem Zeitraum von 2 Jahren eine Umstellung des kommunalen Fuhrparks
im Rahmen des Projektes metropol-E vorgenommen. Durchgefiihrt wurde das Projekt von einem Konsortium
unter der Leitung der RWE Effizienz GmbH. Als Forderprojekt des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bauwesen,
Stadtebau und Raumordnung (BMVBS) erfolgte eine Fdrderung in Hohe von 4,5 Mio. Euro. Ziel von metropol-
E sollte es sein, praxisorientiert den kommunalen Einsatz von Elektrofahrzeugen in der Metropolregion Ruhr

zu erproben.

Zur Umstellung der stadtischen Flotte wurde zunachst der Fahrzeugbestand und zukiinftige -bedarfim Rahmen
einer Potenzialanalyse erfasst. Auf Grundlage von Fahrzeugkriterien wie der Nutzungshéaufigkeit, Laufleistung
und des Spezialisierungsgrades wurden die Einsatzmdglichkeiten fur Elektrofahrzeuge gepriift. Es konnten
insgesamt 10 Fahrzeuge identifiziert werden, deren Nutzungseigenschaften den Austausch durch ein Elektro-
fahrzeug ermdglichten. Fir den Betrieb der 10 Elektrofahrzeuge wurden Ausbaumaflnahmen der (halb)offent-

lichen Ladeinfrastruktur vorgenommen.

Einen weiteren zentralen Umsetzungsschritt des Projektes stellt die Zentralisierung des Fuhrparks dar. Durch
ein einheitliches Flottenmanagement, konnte die Gesamtanzahl an stadtischen Fahrzeugen gesenkt und die

eingesparten Kosten fir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen aufgebracht werden.

Die Stadt Dortmund plant bis 2022 weitere MalRnahmen zur Umstellung des stadtischen Fuhrparks zu realisie-
ren und 80 % der gesamten Flotte durch Elektrofahrzeuge auszutauschen (vgl. difu 2015: 29 ff.; Stadt Dort-
mund; Stadt Dortmund 2018).
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Box 6: Fuhrparkumstellung Stadt Diisseldorf

Best Practice-Beispiel: Fuhrparkumstellung Stadt Disseldorf

Als Modellregion Elektromobilitat setzt die Stadt Dusseldorf seit 2010 erfolgreich Elektrofahrzeuge in ihrer kom-
munalen Flotte ein. Im Rahmen des Férderprojektes E-Mobil NRW wurde Ende 2009 und zu Beginn des Fol-
geprojektes e-Carflex im Jahre 2012 eine Fuhrparkanalyse durchgefiihrt. Die Analyse sollte potentielle Ein-

satzbereiche der Elektromobilitat aufdecken und berlicksichtigte dabei zwei mafRgebliche Kriterien:

- Vorhersehbarkeit der Einsatzzwecke eines Fahrzeuges

- Tagesfahrleistungen

Auf Grundlage der Fuhrparkanalyse wurden 40 Fahrzeuge mit regelmafigen Einsatzzwecken und geringen
Tagesfahrleistungen ausgewahlt, um sie sie durch Elektrofahrzeuge zu ersetzen. Gleichzeitig wurden die
Fahrzeugpools der einzelnen Diisseldorfer Amter durch ein ganzheitliches Fuhrparkmanagement mit insge-
samt weniger Fahrzeugen abgeldst. Die so eingesparten Kosten wurden bei der Anschaffung neuer Elektro-
fahrzeuge reinvestiert. Fiir die Organisation des Fuhrparks wurde ein externer Dienstleister beauftragt. Er
stellt eine Plattform zur Verfiigung, die kommunale Mitarbeiter nutzen kénnen, um ein Fahrzeug fur ihre

dienstlichen Zwecke zu buchen.

Seit 2012 hat die Stadt Diisseldorf zudem neue Beschaffungskriterien fir den Erwerb kommunaler Fahrzeuge
festgelegt. Dieses sehen vor, dass bevorzugt Pkw mit alternativen Antrieben erworben werden. Alle Abwei-

chungen von dieser Regelung missen umfangreich begriindet werden (BMVI 2015: 98 ff.).

2.4.3 Potenzialanalyse

Um die bestehenden Alternativen zum Austausch der Bestands-Fahrzeuge aufzulisten, wurde zunéchst
eine umfangreiche Recherche durchgefihrt. Dabei wurden die aktuellen Listenpreise von Benziner-Va-
rianten der auszutauschenden Diesel-Fahrzeuge ermittelt. Lediglich bei den Wagen der Fahrzeugklasse
Utility wurden aktuelle Daten zu Diesel-Fahrzeugen recherchiert, da diese Fahrzeugklasse hauptséach-
lich mit Diesel-Motoren vertrieben wird. Auerdem bietet das verwendete Berechnungstool zur Bestim-
mung der TCO lediglich eine Kalkulation der Gesamtkosten fur Diesel-Fahrzeuge in der Nutzfahrzeug-
klasse an. Nichts desto trotz lassen sich Ruckschlisse auf die Konkurrenzfahigkeit und Wirtschaftlich-
keit von Elektrofahrzeugen aus dem Vergleich ableiten. Die Recherche ergab die in der nachfolgenden

Tabelle 4.1 dargestellten Listenpreise (vgl. Tabelle 5).
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Tabelle 5: Potenzialfahrzeuge Verbrenner

Verbrauch kombiniert CO:2 -Emissionen

HY
Fahrzeugklasse Hersteller Modell Grundpreis [in 1/100 km] kombiniert [in g/km] Quelle

Kleinstwagen Smart ForTwo 14.425 5,0 114 - 115 vgl. Daimler AG 2018a

Kompaktklasse Opel Astra Kombi 17.995 4,7-5,0 107 - 115 vgl. Opel Automobile GmbH 2018b
Mittelklasse Mazda 6 27.590 6,2 142 vgl. Mazda Motors GmbH 2018
Citroen Berlingo L1 18.802 4,0 113 vgl. Citroen Deutschland GmbH 2018c
. Transit Courier 13.615 vgl. Ford-Werke 2018b
Utility Ford 4,0 115-120
Tourneo Courier 16.910 vgl. Ford-Werke 2018a
Mercedes Vito Kastenwagen 30.202 6,2 162 - 164 vgl. Daimler AG 2018b

*berlcksichtigt wurden hier jeweils nur die geringsten Austattungs- und Motorisierungsvarianten. Angaben inkl. 19 % Mehrwersteuer.

Alternative Elektrofahrzeuge wurden aufgrund der gegenwartig geringen Modellvielfalt innerhalb der
jeweiligen Fahrzeugklasse aber modell- und anbietertibergreifend gesucht. Dabei konnten folgende Mo-
delle als Potenzialfahrzeuge identifiziert werden, die fir einen Austausch der bisherigen Flotte in Frage

kommen (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: Potenzialfahrzeuge Elektro

Stromverbrauch COz-Emissionen max. Reichweite

Fahi kl Herstell Grundpreis* I
ahrzeugklasse Hersteller rundpreis [KWh/100 km] _kombiniert [g/km] [inkm] Quelle

Citroen C-Zero 21.800 17,0 0 100 vgl. Citroen Deutschland GmbH 2018b
Kleinstwagen [ Peugeot iON 21.800 17,0 0 100 vgl. Peugeot Deutschland GmbH 2018
vw e-Up 26.900 11,7 0 120 - 160 vgl. Volkswagen 2018b
Nissan Leaf 31.950 14,6 0 378 vgl. Nissan Center Europe GmbH 2018b
Kompaktklasse | Opel Ampera-e 42.990 14,5 0 520 vgl. Opel Automobile GmbH 2018a
VW e-Golf 35.900 12,7 0 200 vgl. Volkswagen 2018a
. Kia Soul EV 29.490 14,3 0 250 vgl. KIA Motors Deutschland 2018
Mittelklasse
Hyundai loniq 33.300 11,5 0 280 vgl. Hyundai Motors Deutschland 2018
. Berlingo L1 18.671 .
Citroen 17,7 0 170 vgl. Citroen Deutschland GmbH 2018a
. Berlingo L2 19.920
Utility
. e-NV200 .
Nissan 34.105 25,9 0 200 vgl. Nissan Center Europe GmbH 2018a
(Kastenwagen)

*periicksichtigt wurden hier jeweils nur die geringsten Austattungs-und Motorisierungsvarianten. Angaben inkl. 19 % Mehrwertsteuer.
Zum Vergleich der Wirtschaftlichkeitsberechnungen fir die verschiedenen Fahrzeugmodelle wurde der
vom Oko-Institut e.V. im Rahmen des Schaufenster Elektromobilitat entwickelte TCO-Rechner verwen-
det (vgl. Oko-Institut e.V.). Dieser beriicksichtigt alle anfallenden Kosten beim gewerbliche Betrieb eines

Fahrzeuges. Dazu gehoren die Kostenbausteine:

e  Anschaffungspreis

e  Steuerliche Abschreibung (AfA)

e Restwert am Ende der Haltedauer

e  Kosten der Ladeinfrastruktur

e  Kosten fur Instandhaltung / Wartung der Ladeinfrastruktur

e  Kfz-Steuer, Versicherung und Kosten flir Haupt-/Abgasuntersuchung
e  Kosten fur Fahrzeugwartung, -pflege und -reparatur

° Kraftstoffkosten.
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Im Rahmen der durchgeflihrten Potenzialanalyse wurde der Anschaffungspreis auf Grundlage der
recherchierten Grundpreise manuell bestimmt. Die steuerlichen Abschreibungen berechnet der TCO-
Rechner unter der Annahme eines pauschalen Unternehmenssteuersatzes von 30 %. Der Abschrei-
bungszeitraum wird standardmaf3ig auf 6 Jahre festgelegt. Der Restwert wird hauptsachlich auf Grund-
lage des Wertverlustes wahrend der Haltedauer bestimmt. Insgesamt wurden 8 Jahre fur den Betrieb
jedes Fahrzeuges als Kalkulationsgrundlage gewahlt. Die Restwertermittlung erfolgt auf Grundlage von
Regressionsmodellen. Fir die erfolgten Berechnungen wurden Modelle verwendet, die von einem mitt-
leren Wertverlust ausgehen. Die Kosten der Ladeinfrastruktur richten sich nach der Anzahl an Elekt-
rofahrzeugen, die eine Ladeséaule benutzen und der Art der Ladesaule. Dabei wurde eine Anzahl von 5
Elektrofahrzeugen festgelegt und die Kostengrundlage einer Wallbox mit bis zu 22 kW gewahlt. Diese
Ladevorrichtung wird mit einem Anschaffungspreis von 720 € und eine jahrliche geschatzte Preisab-
nahme von 5 % kalkuliert. Die Kosten durch die Kfz-Steuer, Versicherungsbeitrage und Haupt-/Ab-
gasuntersuchungen bezieht der TCO-Rechner aus berechneten Mittelwerten fur jede Fahrzeugklasse.
Die Fahrzeugwartung, -pflege und -reparatur wird auf Grundlage der ADAC-Autokosten-Datenbank
beriicksichtigt. Die Kraftstoffkosten werden auf Grundlage einer eigenen Berechnung zu den Durch-
schnittswerten der letzten 12 Monate angegeben. Diese ergab Durchschnittspreise von 1,38 €/I Benzin,
1,19 €/ Diesel (vgl. MWV 2018) und 29,4 Cent/kWh Strom (vgl. StromAuskunft.de 2018). Zusatzlich
beriicksichtigt der TCO-Rechner bestehende Vorhersagemodelle zur Kraftstoff- und Strompreisentwick-
lung. Mit Hilfe der recherchierten Verbrauchswerte und der manuell einzugebenden Jahresfahrleistung
lassen sich so die absehbaren Kraftstoffkosten bestimmen. Die Jahresfahrleistung wurde hingegen aus
den Informationen zum Fahrzeugbestand der Stadt Leverkusen abgeleitet. Dazu wurde der Mittelwert
der Jahresfahrleistungen aller Pkw der jeweiligen Fahrzeugklasse herangezogen. Fur Elektrofahrzeuge
erfolgt eine automatische Gutschrift des Umweltbonus (4.000 €), der von den Gesamtkosten abzuzie-
hen ist (vgl. Buw 2016).

Basierend auf diesen Parametern ergaben sich fur die Vergleichsberechnungen der TCO nachfolgend

dargestellte Ergebnisse (vgl. Tabelle 7 - Tabelle 10).
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Tabelle 7: TCO-Vergleichsberechnung Kleinstwagen

Kleinstwagen

Krafstoff Benzin Elektro
Fahrzeugmodell Smart ForTwo Citroen C-Zero Peugeot iOn VW e-up
Verbrauch 5,01/100 km 17,0 kWh/100 km { 17,0 kWh/100 km § 11,7 kWh/100km
max. Leistung 71PS 67 PS 67 PS 82 PS
Héchstgeschwindigkeit 151 km/h 130 km/h 130 km/h 130 km/h
max. Reichweite** 560 km 100 km 100 km 120 - 160
Technische Kofferraumvolumen 260 | 166 | 166 | 250 |
Daten® Ladeda”erni':i'“;’gi'x;t“kd°se' - 6-11h (0-100%) | 6-11h (0-100%) 10h (0- 100 %)
Ladedauer (Wallbox o. Ladestation, i KA. KA. 40 Min. (0 - 80 %)
> 3,7 kW)
Ladedauer (Schnellladestation CCS, i 0,5h (0-80%) 0,5h (0-80%) KA.
> 50 kW)
Anschaffungskosten® 14.425 21.800 21.800 26.900
Kaufpramie 0 -4.000 -4.000 -4.000
Ladeinfrastruktur? 0 380 380 380
Krafstoffe 3.281 2.202 2.202 1.516
Schmierstoffe 98 0 0 0
Wartung und Reparatur 1.497 899 899 899
Inspektion 674 380 380 380
Versicherung 5.138 5.138 5.138 5.138
Kfz-Steuer 476 0 0 0
Abschreibung fur Abnutzung -3.843 -4.743 -4.743 -6.102
Abschreibung Betriebskosten -476 -270 -270 -270
Fahrzeugrestwert -3.208 -3.382 -3.382 -4.128

Gesamt ohne Abschreibungen

Gesamt mit Abschreibungen

CO,-Emissionen (Nutzungsphase) 6,72 t 2,938t 2,938t 2,021t

AufGrundlage der Fahrleistungen bestehender Fahrzeuge in der Klasse Kleinstwagen (@ 5780 km/a), wurde der Berechnungeine
Jahresfahrleistung von 6000 km pro Jahr zugrunde gelegt.

*laut Herstellerangaben
** pro Tankfillung

! beinhalten den vom Hersteller angegeben Grundpreis (inkl. 19 % MwSt.) und beriicksichtigen keine Ausstattungs- und
Motorisierungsvarianten oder Sonderangebote.

’beruht aufeiner kalkulierten FlottengroRe von 5 Elektrofahrzeugen, die gemeinsam eine Wallbox (bis 22 kW) nutzen. Fiir die Anschaffung und
Installation der Wallbox werden 1.500 € netto veranschlagt, die Gber den Nutzungszeitraum von 8 Jahren aufdie 5 vorhandenen
Elektrofahrzeuge aufgeteilt werden. Hinzu kommen 50 € jahrliche Wartungskosten.

Im Bereich der Kleinstwagen zeigt die beispielhaft TCO-Berechnung, dass die Elektrofahrzeuge Citroen
C-Zero und Peugeot iOn wahrend der 8 Betriebsjahre mit lediglich 350 € Mehrkosten im Vergleich zu
einem aquivalenten Benziner-Fahrzeug des aktuell verwendeten Fuhrpark-Modells verbunden waren.
Hingegen ist der elektrisch betriebene VW e-up in der Gesamtkalkulation um ca. 2.650 € teurer als das
herkdbmmlich betriebene Referenzfahrzeug. Hinsichtlich der CO2-Emissionen deutet die Kalkulation auf
einen eindeutigen Vorteil bei allen Elektrofahrzeugen hin. Insbesondere der VW e-up emittiert wahrend

der achtjahrigen Nutzungsphase weniger als ein Drittel der CO2-Menge des Smart ForTwo.
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Tabelle 8: TCO-Vergleichsberechnung Kompaktklasse.

Kompaktklasse
Krafstoff Benzin Elektro
Fahrzeugmodell Opel Astra Kombi|  Nissan Leaf Opel Ampera-e VW e-Golf
Verbrauch 4,7 -5,01/100 km | 19,4 kWh/100 km § 15,8 kWh/100 km | 12,7 kWh/100 km
max. Leistung 90 PS 150 PS 204 PS 136 PS
Hoéchstgeschwindigkeit 188 km/h 144 km/h 150 km/h 130 km/h
max. Reichweite ** 990 km 285 km (WLTP) 380 km (WLTP) 200
Kofferraumvolumen 370- 12101 435 | 3811 250 |
Te;::;c*he Ladeda “erng:i.”?igaklx)“ec'(dose’ ; 17h(0-100%) | 6km/30 Min 10,83 h (0 - 100 %)

Ladedauer (Wallbox o. Ladestation,

o a 9 - i - [
>3,7 kW) 8,5h (0-100 %) {10 - 20 km/30 Min.{5,333 h (0 - 100 %)

Laded schnellladestation CCS, _
adedauer (Schnellladestation ; 1h(20-80%) | 150 km/30 Min. | 0,666 h (O - 80 %)

> 50 kW)
Anschaffungskosten® 17.995 31.950 42.990 35.900
Kaufpramie 0 -4.000 -4.000 -4.000
Ladeinfrastruktur? 0 380 380 380
Krafstoffe 4.775 3.769 3.070 2.469
Schmierstoffe 175 0 0 0
Wartung und Reparatur 2.581 1.632 1.632 1.632
Inspektion 674 380 380 380
Versicherung 5.959 5.959 5.959 5.959
Kfz-Steuer 775 0 0 0
Abschreibung fir Abnutzung -4.795 -7.445 -10.387 -8.501
Abschreibung Betriebskosten -828 -490 -490 -490
Fahrzeugrestwert -3.815 -5.011 -5.517 -5.953

Gesamt ohne Abschreibungen

Gesamt mit Abschreibungen

9,776 t 5,028 t 4,095t 3,291t

AufGrundlage der Fahrleistungen bestehender Fahrzeuge in der Kompaktklasse (#8711 km/a), wurde der Berechnungeine
Jahresfahrleistung von 9000 km pro Jahr zugrunde gelegt.

CO,-Emissionen (Nutzungsphase)

*laut Herstellerangaben
** pro Tankfiillung

! peinhalten den vom Hersteller angegeben Grundpreis (inkl. 19 % MwsSt.) und beriicksichtigen keine Ausstattungs-und
Motorisierungsvarianten oder Sonderangebote.

2 peruht aufeiner kalkulierten FlottengréRe von 5 Elektrofahrzeugen, die gemeinsam eine Wallbox (bis 22 kW) nutzen. Fiir die Anschaffung

und Installation der Wallbox werden 1.500 € netto veranschlagt, die Uber den Nutzungszeitraum von 8 Jahren aufdie 5 vorhandenen
Elektrofahrzeuge aufgeteilt werden. Hinzu kommen 50 € jahrliche Wartungskosten.

In der Kompaktwagenklasse stellen sich die Elektrofahrzeugmodelle Nissan Leaf und VW e-Golf als
konkurrenzféahig heraus. Zwar ist ihr Betrieb aus wirtschaftlicher Betrachtungsweise mit einem Aufpreis
von rund 3.600 bzw. 4.300 € Uber 8 Jahre verbunden, verursacht aber auch nur ca. 51 bzw. 34 % der
Emissionen des herkémmlichen Referenzfahrzeuges. Hingegen deutet die TCO-Berechnung des Opel
Ampera-e auf deutlich zu hohe Gesamtkosten hin. Mit Uber 10.000 € Mehrkosten ist im Vergleich zum

Opel Astra Kombi keine wirtschaftliche Konkurrenzféhigkeit gegeben. Dabei muss jedoch auch beachtet

69



Green City Plan fur die Stadt Leverkusen

‘ energielenker
Maflnahmenkatalog ——

werden, dass dieses Fahrzeugmodell mit seiner Reichweite von rund 380 km einen hohen technologi-

schen Standard unter den aktuell verfiigbaren Elektrofahrzeugmodellen aufweist.

Tabelle 9: TCO-Vergleichsberechnung Mittelklasse

Mittelklasse
Krafstoff Benzin Elektro
Fahrzeugmodell Mazda 6 Kia Soul EV Hyundai loniq
Verbrauch 6,7 1/100 km 14,3 kWh/100 km §{ 11,5 kWh/100 km
max. Leistung 145 PS 110 PS 120 PS
Hoéchstgeschwindigkeit 208 km/h 145 km/h 165 km/h
max. Reichweite** 925 km 250 km 280 km
Technische Kofferraumvolumen 480 | 281 | 3501
Daten* Ladedauer (Haushaltssteckdose, i 20 h (0-100 %) 12h (0 - 100 %)
max. 3,6 kW)
Ladedauer (Wallbox o. Ladestation, i 55-6h(0-100%) 6h (0-100%)
>3,7 kW)
Ladedauer (Schnellladestation CCS, i 0,5h (0-80%) | 23 Min (0- 80 %)
> 50 kW)
Anschaffungskosten® 27.590 29.490 33.300
Kaufpramie 0 -4.000 -4.000
Ladeinfrastruktur? 0 380 380
Krafstoffe 4.397 1.852 1.489
Schmierstoffe 152 0 0
Wartung und Reparatur 2.281 1.560 1.560
Inspektion 674 380 380
Versicherung 7.305 7.305 7.305
Kfz-Steuer 982 0 0
Abschreibung fur Abnutzung -7.349 -6.790 -7.808
Abschreibung Betriebskosten -730 -472 -472
Fahrzeugrestwert -5.810 -8.970 -9.363

Gesamt ohne Abschreibungen

Gesamt mit Abschreibungen

CO,-Emissionen (Nutzungsphase) 9,008 t 2,47t 1,987 t
AufGrundlage der Fahrleistungen bestehender Mittelklassefahrzeuge (@ 5510 km/a), wurde der Berechnung eine

Jahresfahrleistung von 6000 km pro Jahr zugrunde gelegt.

*laut Herstellerangaben
**pro Tankflllung

! peinhalten den vom Hersteller angegeben Grundpreis (inkl. 19 % Mwst.) und beriicksichtigen keine Ausstattungs- und
Motorisierungsvarianten oder Sonderangebote.

?peruht aufeiner kalkulierten FlottengroRe von 5 Elektrofahrzeugen, die gemeinsam eine Wallbox (bis 22 kW) nutzen. Fiir

die Anschaffung und Installation der Wallbox werden 1.500 € netto veranschlagt, die (iber den Nutzungszeitraum von 8

Jahren aufdie 5 vorhandenen Elektrofahrzeuge aufgeteilt werden. Hinzu kommen 50 € jahrliche Wartungskosten.
Ein noch deutlicheres Bild zugunsten des Elektrofahrzeuges ergibt sich in der Mittelklasse. Fir die hier
verwendeten Fahrzeugmodell Kia Soul EV und Hyundai lonig wird eine Ersparnis im Rahmen der acht-
jahrigen Betriebszeit von ca. 8.750 bzw. 6.700 € prognostiziert. Zudem sind die Emissionen der Elekt-
rofahrzeuge im Vergleich zum Mazda 6 um mehr als 70 % reduziert. Demnach ist von einer eindeutigen

Konkurrenzfahigkeit der beiden Elektrofahrzeugmodelle zu sprechen. Es ist jedoch zu beachten, dass
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die gegeniibergestellten Fahrzeuge hinsichtlich ihrer Praktikabilitat nicht eins-zu-eins vergleichbar sind.
Wahrend der Mazda 6 ein klassisches Mittelklassemodell darstellt, &hnelt beispielswese die Bauart des
Kia Soul EV eher einem Minivan. Daraus ergeben sich Unterschiede bezuglich der méglichen Einsatz-

zwecke der verschiedenen Fahrzeuge.
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Tabelle 10: TCO-Vergleichsberechnung Utility

tility / Nutzfahrzeuge

Krafstoff Diesel Elektro
L e Citroenllierlingo Ford Tourneo Fo:, I:iaer:sit n:ae:::::’sa \gliet: Citroen:erlingo CitroenLZerIingo 2 0]
Verbrauch 4,31/100 km 4,01/100 km 6,21/100 km 17,7 kWh/100 km { 17,7 kWh/100 km §{ 25,9 kWh/100 km
max. Leistung 75PS 75 PS 88 PS 67 PS 67 PS 109 PS
Héchstgeschwindigkeit 153 km/h 157 km/h 146 km/h 110 km/h 110 km/h 123 km/h
Technische max. Reichweite** 1232 km 1200 km 1210 km 170 km (NEF2) 170 km (NEFZ) 200 (WLTP)
Daten* Laderaumvolumen 3,3-3,7m? 2,3m? 5,5m? 3,3-3,7m? 3,3-3,7m? 4,2m?
Ladedauer (Haushaltssteckdose, max. 3,6 kW) - - - 8-15h(0-100%) | 8-15h (0-100%) ; 12 h (0-100 %)
Ladedauer (Wallbox o. Ladestation, 23,7 kW) - - - k. A. k. A 4-7h(0-100 %)
Ladedauer (Schnellladestation CCS, 250 kW) - - - 0,5h (0-80%) 0,5h (0-80%) k. A
Anschaffungskosten® 18.802 16.910 13.615 30.202 18.671 19.920 34.105
Kaufpramie 0 0 0 0 -4.000 -4.000 -4.000
Ladeinfrastruktur® 0 0 0 0 380 380 380
Krafstoffe 4.234 3.939 3.939 6.105 3.439 3.439 5.033
Schmierstoffe 220 220 220 220 0 0 0
Wartung und Reparatur 2.808 2.808 2.808 2.808 1.753 1.753 1.753
Inspektion 674 674 674 674 380 380 380
Versicherung 6.434 6.434 6.434 6.434 6.434 6.434 6.434
Kfz-Steuer 2.095 2.095 2.095 2.095 0 0 0
Abschreibung fir Abnutzung -5.010 -4.503 -3.630 -8.047 -3.912 -4.243 -8.020
Abschreibung Betriebskosten -908 -908 -908 -908 -526 -526 -526
Fahrzeugrestwert -3.971 -3.604 -2.955 -6.129 -6.209 -6.209 -5.056

Gesamt ohne Abschreibungen

Gesamt mit Abschreibungen

CO,-Emissionen (Nutzungsphase) 9,752 t 9,072 t 9,072 t 14,064 t 4,588 t 4,588t 6,712 t

Auf Grundlage der Fahrleistungen bestehender Fahrzeuge in der Klasse Utility (@ 9053 km/a), wurde der Berechnung eine Jahresfahrleistung von 9000 km pro Jahr zugrunde gelegt.

*laut Herstellerangaben
*pro Tankfillung
* beinhalten den vom Hersteller angegeben Grundpreis (inkl. 19 %M wsSt.) und beriicksichtigen keine Ausstattungs- und M otorisierungsvarianten oder Sonderangebote.

2peruht aufeiner kalkulierten FlottengréRe von 5 Elektrofahrzeugen, die gemeinsam eine Wallbox (bis 22 kW) nutzen. Fir die Anschaffung und Installation der Wallbox werden 1.500 € netto
veranschlagt, die tiber den Nutzungszeitraum von 8 Jahren aufdie 5 vorhandenen Elektrofahrzeuge aufgeteilt werden. Hinzu kommen 50 € jahrliche Wartungskosten.
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Ein wiederum recht erstaunliches Bild zeigt sich in der Utility-Fahrzeugklasse, wo die beiden geringsten
TCO-Berechnungen fliir zwei Elektrofahrzeuge prognostiziert werden. Der Citroen Berlingo L1 und L2
weisen zusatzlich deutlich geringere CO2-Emissionen als die herkdmmlich betriebenen Referenzfahr-
zeuge auf. Die COz-Einsparungen variieren dabei je nach Referenzfahrzeug zwischen 50 und rund
70 %. Das dritte Elektrofahrzeugmodell, der Nissan e-NV200 ist hingegen mit Mehrkosten zwischen
5.000 und 8.000 € verbunden, weist daflr aber eine leicht erhdhte Reichweite und ein héheres Ladevo-
lumen als die Citroen-Elektrofahrzeuge auf. Generell ist in dieser Fahrzeugklasse erneut die Praktika-
bilitat der verschiedenen Fahrzeugmodelle zu beachten. Die Einsatzfahigkeit von Nutzfahrzeugen wird
durch eine Vielzahl an Faktoren bestimmt, die u. a. die Grof3e, das Ladevolumen, die Ausstattung des
Fahrzeuges und vor allem auch die Reichweite umfassen. Welche Anforderungen an ein Nutzfahrzeug
gestellt werden und welche Leistungen hinsichtlich der dargestellten Merkmale erfullt werden missen,
ist stark abh&ngig vom Verwendungszweck des Fahrzeuges. Dennoch zeigen die Ergebnisse der TCO-
Berechnungen zum einen, dass sowohl bei den Diesel-Fahrzeugen, als auch bei den Elektrofahrzeugen
deutliche Preisschwankungen zwischen den Modellen bestehen. Generell erscheinen die TCO der
Elektrofahrzeuge aber durchaus konkurrenzfahig zu sein. Insbesondere die Modelle Citroen Berlingo
L1 und L2 ergeben recht niedrige Gesamtkosten und verursachen dabei weniger als die Hélfte der
Emissionen, die von den vier dargestellten Diesel-Fahrzeugen ausgehen. Ob sie im Rahmen zukinfti-
ger Neuanschaffungen tatsachlich eine Alternative darstellen, ist weiterfihrend vor dem Hintergrund
bestehender Einsatzzwecke und -haufigkeiten zu untersuchen.

2.4.4 Arbeitsplan

Anhand der exemplarischen TCO-Vergleiche konnte aufgezeigt werden, dass die beispielhaft ausge-
wahlten Elektrofahrzeuge in nahezu allen Fahrzeugklassen eine wirtschaftliche Konkurrenzfahigkeit
aufweisen kénnen. Die deutlich héheren Anschaffungskosten kdnnen durch die geringeren Betriebs-
kosten, den Umweltbonus und die Befreiung von der Kfz-Steuer ausgeglichen werden. Gleichzeitig wei-
sen die dargestellten Elektrofahrzeuge sehr deutliche Reduktionspotenziale hinsichtlich der Ver-
kehrsemissionen auf. Demzufolge ist eine Intensivierung der Planungen zur Einbindung von Elektro-

fahrzeugen in die kommunale Flotte zu empfehlen.

Entgegen der bisherigen Planungen zur Ausschreibung einer Rahmenvereinbarung fir die Fahrzeug-
beschaffung, sind die im Rahmen dieser MaZnahme aufgestellten Potenzialanalysen zu vertiefen. Es
sollte eindeutig definiert werden, welche Fahrzeuge und Fahrzeugtypen fur den stadtischen Betrieb
bendtigt werden und welche Anforderungen die Fahrzeuge erfullen missen. Darauf aufbauend kann
gepruft werden, ob die Reichweiten aktuell verfligbarer Elektrofahrzeuge fir Teile des kommunalen
Betriebs ausreichen wirden. Es sind entsprechende Fahrzeugmodelle herauszustellen, die bestehende

Anforderungen erfullen kénnten. Eine Konkretisierung der TCO-Berechnungen unter Berticksichtigung
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aller realen Moglichkeiten und Alternativen wird dann eindeutig Aufschluss dariiber geben, ob eine wirt-
schaftliche Konkurrenzfahigkeit der Elektromobilitdt gegeben ist. Die bereits zuvor dargestellten Best
Practice-Beispiele haben gezeigt, wie im Rahmen umfangreicher Potenzial- bzw. Fuhrparkanalysen die
Einsatzpotenziale der Elektromobilitat untersucht werden kdnnen (vgl. Box 5 & Box 6). Zusatzlich ist die

hier dargestellte Berlcksichtigung der Total Cost of Ownership zu empfehlen.

Beziglich der Organisation des kommunalen Fuhrparks ist insbesondere eine Zentralisierung und ein-
heitliche Koordination der Fahrzeuge zu etablieren. Zu diesem Zweck ist ein Flottenmanagementsystem
zu etablieren und ein externer Akteur mit der Verwaltung des Fuhrparks zu beauftragen. Neben einer
Zusammenfihrung des Fahrzeugpools der verschiedenen stadtischen Unternehmen und Fachberei-
che, ist die Aufgabe der Fahrzeugwartung und -koordination durch ein beauftragtes Unternehmen ab-
zuwickeln. Insbesondere die Buchung der Fahrzeuge soll zentral und Uber ein effizientes System orga-
nisiert werden. In diesem Zusammenhang kann die Vermittlung der kommunalen Flotten tber die Platt-

form ,Digitale Netze und Mobilitat” (s. Kapitel 2.1) in Betracht gezogen werden.

2.4.5 Vorhabenplanung und Kosten

Dem dargestellten Arbeitsplan folgend ist im Handlungsfeld des Fahrzeugbestandes zunéachst eine Kon-
kretisierung der Potenzialanalyse vorzunehmen. Fir die Durchfihrung der Analyse wird ein Zeitraum
von 6 Monaten angesetzt. Neben der vertiefenden Untersuchung der Einsatzpotenziale der Elektromo-
bilitat sind die dargestellten Uberlegungen hinsichtlich des konkreten Fahrzeugbedarfs und der Einsatz-
zwecke zu formulieren. Auf Grundlage der Ergebnisse sind weitere Umsetzungsmalinahmen zu konzi-

pieren.

Hinsichtlich der Einfihrung eines zentralisierten Fuhrparkmanagements sind zum einen Koordinations-
prozesse innerhalb der Stadtverwaltung zu etablieren. Dabei sollen die Fahrzeugbestande und abseh-
baren -bedarfe der kommunalen Unternehmen sowie Fachbereiche aufeinander abgestimmt werden.
Im Rahmen einer Fuhrparkanalyse (s. Kapitel 2.4.2) kénnen die Einsparpotenziale durch die Einflihrung
eines zentralen Flottenmanagements definiert werden. Zu berticksichtigen sind zahlreiche Faktoren, die
den Fahrzeugbedarf der gesamten Stadtverwaltung beeinflussen (u. a. Tagesfahrleistungen, Fahrt-/Ru-
hezeiten, Planbarkeit von Einsatzzwecken etc.) und die spezifischen Anforderungen an die jeweiligen
Fahrzeuge deutlich machen (u. a. Einsatzzwecke, Ladeflache, Personenanzahl etc.). Auf Grundlage
dieser komplexen Untersuchung des Fahrzeugeinsatzes in der Kommunalverwaltung der Stadt Lever-
kusen, kénnen wichtige Hinweise hinsichtlich des Fahrzeugbedarfes abgeleitet werden. Dariiber hinaus
lassen sich die Potenziale eines zentralisierten Fuhrparks und der damit verbundenen Einsparmdglich-
keiten kalkulieren. Zur Durchfiihrung der umfangreichen Analyse ist die Beauftragung eines externen

Akteurs in Betracht zu ziehen. Weiterfiihrend sind Uberlegungen dariiber anzustellen, welcher Akteur
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mit der Verwaltung und Koordination eines zentralisierten Fuhrparks beauftragt werden kénnte. Fir eine

externe Vergabe sind entsprechende Anbieter zu identifizieren und Angebote einzuholen.

Eine Kalkulation der entstehenden Kosten ist stark von den letztendlich geplanten MaZnahmen abhéan-
gig. Dabei kann zunéchst nur der dargestellte Planungsprozess, nicht die konkrete Umstellung des
Fahrzeugbestandes berucksichtigt werden. Im Rahmen der beschriebenen Vorgehensweise ergeben

sich nachfolge Kostenbestandteile:

e  Konkretisierung der Potenzialanalyse: interne Personalkosten

e  Fuhrparkanalyse: 20.000 Euro

2.4.6 Ergebnisverwertung

Mit der Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf COz-arme bzw. COz-freie Antriebe wird ein grund-
legender Beitrag zu den Ubergeordneten Zielsetzungen des Masterplans Green City geleistet. Die Wir-
kung der MaRnahme ist aufgrund der geringen Anzahl an kommunalen Fahrzeugen im Vergleich zum
gesamtstadtischen Fahrzeugbestand als gering einzustufen. Dennoch ist die Leuchtturmwirkungen des
Vorhabens nicht zu vernachlassigen und es kann erwartet werden, dass die Einnahme einer Vorbild-
funktion durch die Stadt Leverkusen einen Einfluss auf die generelle Verkehrsentwicklung austiben

kann.

Die Planungen im Bereich des Fuhrparkmanagements stellen einen elementaren Bestandteil zur Effi-
zienzsteigerung des kommunalen Mobilitétsverhaltens dar. Dabei sind deutliche Schnittmengen mit der
MaRRnahme zum Mobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltung (s. Kapitel 2.4) zu beachten. Eine Ein-
bindung von Pedelecs als Dienstfahrzeuge kann unter entsprechenden Voraussetzungen (z. B. kurzer
Streckenbedarf) in das Fuhrparksystem mit aufgenommen werden. Des Weiteren besteht die Mdglich-
keit kommunale Fahrzeuge in die zu entwickelnde Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat” (s. Kapitel
2.1) zu integrieren. Eine gesonderte Funktion im web- bzw. appbasierten Marktplatz fur Mitarbeiter der

Stadt Leverkusen konnte den Zugriff auf den kommunalen Fuhrpark ermdglichen.
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2.5 Aufbau der E-Ladeinfrastruktur in Kooperation mit der Wohnungswirtschaft und

Energieunternehmen

Im Rahmen der vierten MaRnahme (s. Kapitel 2) soll der Anteil der E-Mobilitdt am Verkehrssektor durch
einen Ausbau der E-Ladeinfrastruktur vor allem im 6ffentlichen und aber auch im halbéffentlichen Stra-
Benraum unterstiitz werden. Die Antriebstechnologie der E-Mobilitéat stellt einen innovativen Baustein
zur Forderung einer zukunftsweisenden und umweltbewussten Verkehrsentwicklung dar. Durch den
erhdhten Wirkungsgrad und die lokale Emissionsfreiheit haben Elektrofahrzeuge das Potenzial, den
MIV nachhaltiger zu gestalteten. Im Vergleich zu herkdmmlichen Fahrzeugmodellen ist ihr Betrieb mit

geringeren negativen Umweltauswirkungen verbunden.

Der Ausbau einer flachendeckenden E-Ladeinfrastruktur stellt jedoch eine wesentliche Voraussetzung
fur die weitere Verbreitung der Elektromobilitdt dar. Nutzungseinschrankungen hinsichtlich der Reich-
weite von Elektrofahrzeugen lassen sich durch die Bereitstellung ausreichender und zugénglicher La-
demdglichkeiten reduzieren. Aufgrund des aktuellen Entwicklungs- und Verbreitungsstandes der Tech-
nologie sowie der nur leicht ansteigenden Nutzerzahlen wird vielerorts gezdgert. In diesem Zusammen-
hang ist haufig von dem Henne-Ei-Problem der Elektromobilitdt die Rede. Zum einen wird eine flachen-
deckende Ladeinfrastruktur bendétigt, damit die Nutzung der Elektromobilitdt zunimmt und sich die Tech-
nologie weiter verbreiten kann. Zum anderen erfordert der Ausbau der Ladeinfrastruktur hohe Investiti-
onen die derzeit, u. a. aufgrund der nur geringfligig wachsenden Nutzerzahlen, nicht geleistet werden
wollen (vgl. WWU Munster 2013). Der hier thematisierte Ausbau der E-Ladeinfrastruktur ist als wesent-
liche Weichenstellung fur die Mobilitat von Morgen anzusehen. Daher skizziert diese Mal3nahme ver-

schiedene Umsetzungsmdoglichkeiten zur Initiierung eines E-Ladeinfrastrukturausbaus.

Um die Krafte lokal beteiligter Akteure zu bindeln und die hohen Investitionen fir den Ausbau der E-
Ladeinfrastruktur gemeinsam zu bewaltigen, werden Kooperationen mit dem ortlichen Energieunterneh-

men (EVL) und der Wohnungswirtschaft angestrebt.

Durch das Errichten von Ladeséulen im Bestand und in Neubaugebieten kann die Wohnungswirtschaft
die Attraktivitat der Wohnlage steigern, was zu einer Erhdhung des Wohnwertes fihren kann. Zudem
soll so den Einwohnern das Laden von Elektroautos zu Hause ermdglicht werden. Dabei ist zu beach-
ten, dass bei Mehrfamilienhausern haufig keine direkten Hausanschlisse errichtet werden kénnen.
Diesbezuglich ist die Errichtung von Ladeséulen an Standorten wie beispielsweise dem Haus zugeord-

nete Parkmoglichkeiten oder Tiefgaragen in Betracht zu ziehen.
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Ladeinfrastrukturtypen

Einen wesentlichen Bestandteil des Vorhabens stellt die Unterscheidung der Zuganglichkeit verschie-
dener Ladeinfrastrukturtypen dar. Dabei werden generell 6ffentliche, halboffentlichen und private Fla-
chen unterschieden auf denen Lades&aulen errichtet werden kénnen. Ferner unterscheiden sich die ver-
schiedenen Standorte durch die Beschrankung von Zugangsberechtigungen fiir bestimmte Nutzergrup-
pen (vgl. Abbildung 12).

Zugang fiir Nutzer Eigentum an der Fliche
offentlich privat

Offentlich bewirtschaftetes Strafenland, auch Zum Beispiel Bahnhofsvorplatz
offen Anwohnerparken in Wohngebieten
Begrenzt Zum Beispiel Supermarkt, Tankstellen und andere
offen, zeitlich begrenzt

. - . . . 7 spi rkgaragen, Hotels
Beschrinkt Zum Beispiel Parkplatze fir Lieferanten, Behinderte, 8
bestimmte Nutzergruppen Polizei, Feuerwehr, Carsharing-Fahrzeuge etc.

Zum Beispiel an bestimmte Fahrzeuge / Kennzeichen Privater Stellplatz (zum Beispiel Garage, Carport)
Einzelzugang

gebundene Parkerlaubnis

. offentlich . halbéffentlich . privat

Abbildung 12: Differenzierung 6ffentlicher, halboffentlicher und privater Ladeinfrastruktur [GNANN et al. 2017: 6]

Um eine flachendeckende Infrastruktur zu errichten und die Attraktivitat der Elektromobilitat in Lever-
kusen zu steigern, ist der Fokus auf die Errichtung einer E-Ladeinfrastruktur mit unbeschrénkter bzw.

minimal begrenzter Zugangsberechtigung zu legen.

2.5.1 Bestandsaufnahme

Gegenwartig befinden sich im Leverkusener Stadtgebiet insgesamt acht halbéffentliche Ladestationen
an drei Standorten, die durch die EVL und uber den Verbund TankE betrieben werden (vgl. Abbildung
13). Bei der Errichtung der nérdlich im Stadtteil Opladen gelegenen Ladestation hat bereits eine Koope-
ration zwischen dem Energieunternehmen der EVL, der RheinEnergie AG und des gemeinnitzigen

Bauvereins Opladen e.G. (vgl. GBO) stattgefunden.
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Abbildung 13: EVL-Ladestationen im Leverkusener Stadtgebiet [RheinEnergie AG 2018]

An weiteren drei Standorten finden sich zusatzlich 11 Ladeséaulen, die von verschiedenen Anbietern

bereitgestellt werden (vgl. Abbildung 14). Dazu zéhlen die Verbunde allego, Digital Energy Solutions
und Tesla Destination Charging.
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Abbildung 14: Ladestationen im Leverkusener Stadtgebiet [vgl. GoingElectric].
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Darunter befinden sich auch vier Ladestationen im CHEMPARK Leverkusen, die seit Mai 2017 von der
Currenta GmbH & Co. OHG in Kooperation mit der Bayer AG betrieben werden. Beide Unternehmen
kindigten bereits an, die Ladeinfrastruktur zukunftig weiter auszubauen (vgl. Currenta GmbH & Co.
OHG 2017).

Weitere Mafnahmen im Bereich der halboffentlichen Ladeinfrastruktur hat die Wohnungsgesellschaft
Leverkusen (WGL) bereits im Rahmen eines Neubauprojektes an der Gerhart-Hauptmann-Straf3e initi-
iert. Dort wurde eine Stromtankstelle mit zwei Ladeanschlissen errichtet (vgl. Kélner Stadtanzeiger
2017). Auch zukunftig sollen weitere Projekte realisiert werden, die einen Ausbau der E-Ladeinfrastruk-
tur vorantreiben. Zu diesem Zweck plant die WGL bereits Kooperationen mit dem Entsorger Avea, der

Rathaus-Galerie, dem Forum und der Stadt Leverkusen (vgl. Rheinische Anzeigenbléatter 2017).

Hinsichtlich der o6ffentlichen Ladeinfrastruktur geht Ferdinand Dudenhoffer, Direktor des Car-Instituts
der Universitat Duisburg-Essen, von einer bisher nur geringfligigen Verflgbarkeit aus. Laut seiner Un-
tersuchung befindet sich Leverkusen bezuglich seiner infrastrukturellen Ausstattung mit E-Ladestatio-
nen auf Platz 49 der 50 grof3ten Stadte Deutschlands (vgl. General-Anzeiger 2017). Somit offenbart
sich eine eindeutig unzureichende Ausstattung mit Ladepunkten, die einer Verkehrswende durch die
vermehrte Nutzung batterieelektrisch betriebener Pkw entgegenwirkt. Es ist davon auszugehen, dass
sich die im Vergleich zu anderen Grof3stadten eher schlechte offentliche Ausstattung mit Ladeinfrastruk-
tur als Barriere auf die schnelle Verbreitung der Elektromobilitat auswirkt und die Akzeptanz der Bevol-
kerung hinsichtlich E-Mobilitat mindert. Dies bestéatigt sich bei Betrachtung des, nach Kraftstoffart diffe-
renzierten, Leverkusener Pkw-Bestandes. Zum Stichtag 01.01.2018 wurden insgesamt 53 zugelassene
Elektrofahrzeuge (0,06 %) und 107 Plug-In-Hybridfahrzeuge (0,12 %) im Zulassungsbezirk Leverkusen
registriert (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2018).

Fur die Errichtung privater Ladeinfrastruktur bietet die EVL in Kooperation mit der RheinEnergie AG
eine Installation von Hausanschliissen an. Fir eine monatliche Pauschale von 80 € uber zwei Jahre
wird die Montage der Ladestation MENNEKES AMTRON® Xtra (bis zu 11 kW Leistung) offeriert. Nach
Ablauf der zwei Jahre und einer Gesamtzahlung von 1920 € geht die sog. Heim-TankE in den Besitz
des Kunden uber. Durch die Buchung einer Oko-Option besteht die Maglichkeit, den Hausanschluss
ausschlieRlich mit Regenerativstrom zu versorgen. Fur die Kunden der Heim-TankE ist die Nutzung der
halboffentlichen TankE-Ladeinfrastruktur kostenlos (vgl. RheinEnergie AG1, RheinEnergie AG2). Mit der
Heim-TankE XL wird Eigentimern von Mehrfamilienhdusern zusatzlich ein Hausanschluss fir Stell-
platze und Garagen angeboten (vgl. EVL). Des Weiteren bietet die EVL eine Business-TankE fur Ge-
werbekunden an und betreut diese bei der Umstellung der Flotte, dem Aufbau der nétigen Ladeinfra-
struktur, der Errichtung 6ffentlicher Ladepunkte fir Kunden sowie Mitarbeiter und beim Lastenmanage-

ment (vgl. EVL 2018). Uber die Anzahl an bereits installierten Heim-TankE-Hausanschliissen liegen
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keine aktuellen Zahlen vor. Generell bestehen Probleme hinsichtlich der Errichtung privater Hausan-
schliisse, da zum einen hohe Kosten durch den Netzanschluss entstehen kdnnen. Zum anderen kann
die Abrechnung errichteter Hausanschlisse gegenwartig nur pauschal abgerechnet werden (vgl. An-
hang 1). Diese Problemstellungen gilt es zukunftig anzugehen. Da sich der Fokus dieser MaRhahme
aber auf die Errichtung 6ffentlich bis minimal beschrénkt zuganglicher E-Ladeinfrastruktur bezieht, wird

dieser Aspekt im Folgenden nicht weiter behandelt.

2.5.2 Beschreibung der Zielsetzung und Arbeitsschritte

Mittels der hier dargestellten MalRnahme zum Aufbau von E-Ladeinfrastruktur in Kooperation mit der
Energie- und Wohnungswirtschaft, soll eine Zunahme des Bestandes an Elektrofahrzeugen im Stadt-
gebiet erreicht werden. Von der erhdhten Verflgbarkeit von Ladestationen wird ein Attraktivitatsgewinn
fur E-Fahrzeuge erwartet. Dass die Verfugbarkeit von offentlichen sowie halboffentlichen Ladestationen
eine zentrale Rolle fur die Verbreitung der Elektromobilitat spielt, haben bereits zahlreiche Studien zur
Nutzerakzeptanz gezeigt (vgl. VOGT & BONGARD 2015). AulRerdem ist gegenwartig absehbar, dass der
Bestand an Elektrofahrzeugen in Deutschland deutlich schneller zunimmt als die Entwicklung der Lad-
einfrastruktur und konkreter Ladepunkte (vgl. Projektkonsortium Shared E-Fleet 2016). Dies bestatigt
die steigende Entwicklung des Verhaltnisses zwischen Elektrofahrzeugen und offentlich zuganglichen
Ladepunkten (vgl. Abbildung 15).
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Abbildung 15: Entwicklung des Elektrofahrzeugbestandes und 6ffentlich zugéanglicher Ladeinfrastruktur [NPE
2015: 7]

Daher bezieht sich die Zielsetzung dieser MalRnahmen auf die Forderung der Elektromobilitdt durch
einen Ausbau der Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet. Auf Ubergeordneter Ebene wird somit angestrebt,
einen wesentlichen Beitrag zur Energiewende zu leisten. Der Endenergieverbrauch des Verkehrssek-
tors soll durch den héheren Wirkungsgrad von Elektrofahrzeugen reduziert werden. Des Weiteren er-
moglicht deren lokale Emissionsfreiheit eine Reduktion der erhdhten NOx-Jahresmittelwerte im Stadt-
gebiet. Aufgrund einer erhéhten Energieeffizienz und geringeren lokalen Emissionen, stellt die ver-
starkte Einbindung batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge den technologischen Baustein einer auf
Nachhaltigkeit ausgerichteten Mobilitat mit Zukunftspotenzial dar.

Zur Forderung der Elektromobilitat durch einen Ausbau der 6ffentlichen und halbéffentlichen E-Ladein-
frastruktur sind komplexe Planungsansatze noétig. Eine gezielte und strategische Positionierung der La-
desaulen ist als wichtiger Umsetzungsfaktor anzusehen. In diesem Zusammenhang ist die seit 2015
vorgenommene Erweiterung der vorhandenen Ladeinfrastruktur in Berlin als Best Practice-Beispiel an-
zufUhren (vgl. Box 7).
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