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Datum

Beratungsfolge Datum Zustandigkeit |[Behandlung

Burger- und Umweltausschuss 24.01.2019 |Beratung offentlich

Ausschuss fur Stadtentwicklung, [28.01.2019 |Beratung offentlich
Bauen und Planen

Bezirksvertretung fir den Stadt- 04.02.2019 |Beratung Offentlich
bezirk |

Bezirksvertretung fir den Stadt- 05.02.2019 |Beratung Offentlich
bezirk Il

Bezirksvertretung fir den Stadt- 07.02.2019 |Beratung offentlich
bezirk Il

Rat der Stadt Leverkusen 18.02.2019 |Entscheidung offentlich

Betreff:
Zwischenbericht: Mobilitatskonzept 2030+

Beschlussentwurf:

1. Die Ergebnisse des Starken-Schwéachen-Profils (Punkt 3 des Zwischenberichtes)
werden zur Kenntnis genommen.

2. Die Verwaltung wird beauftragt, das Szenario ,Verkehrswende® (Punkt 5 des Zwi-
schenberichtes) im Rahmen des Mobilitatskonzeptes weiter zu bearbeiten.

3. Die Verwaltung wird beauftragt, die stadtweiten Ziele einer zukunftsfahigen Mobili-
tatsentwicklung (Punkt 6 des Zwischenberichtes) weiter zu bearbeiten und geeignete
Maflnahmen fir das Leverkusener Stadtgebiet zu entwickeln.

gezeichnet:
In Vertretung In Vertretung
Richrath Linenbach Deppe



Hinweis des Fachbereichs Oberblrgermeister, Rat und Bezirke:

Entsprechend 8§ 19 Abs. 1i. V. m. 8 3 Abs. 4 a) der Geschéftsordnung fir den Rat der
Stadt Leverkusen, seine Ausschisse und die Bezirksvertretungen ist durch den Brger-
und Umweltausschuss am 24.01.2019 zu entscheiden, ob die verspatet zugegangene
Vorlage auf die Tagesordnung genommen wird.



Schnellibersicht Gber die finanziellen bzw. bilanziellen Auswirkungen, die beab-
sichtigte Burgerbeteiligung und die Nachhaltigkeit der Vorlage

Ansprechpartner / Fachbereich / Telefon: Dez. V, Herr Syring, 406 - 8858
(Kurzbeschreibung der MaZnahme, Angaben zu § 82 GO NRW bzw. zur Einhaltung der flr das betreffen-
de Jahr geltenden Haushaltsverfligung.)

Zwischenbericht zum Mobilitdtskonzept 2030+ fur Leverkusen.

A) Etatisiert unter Finanzstelle(n) / Produkt(e)/ Produktgruppe(n):
(Etatisierung im laufenden Haushalt und mittelfristiger Finanzplanung)

Neben den Planungskosten fur Gutachten und Konzepte wurden bislang Mittel fir das
Fahrradverleihsystem, fur die Beschaffung von Dienstfahrradern und fur P&R-Anlagen
zur Verfiigung gestellt. Weitere Etatisierungen von MalRnahmen des Mobilitatskonzeptes
erfolgen mit fortschreitender Planungstiefe.

B) Finanzielle Auswirkungen im Jahr der Umsetzung und in den Folgejahren:
(z. B. Anschaffungskosten/Herstellungskosten, Personalkosten, Abschreibungen, Zinsen, Sachkosten)

C) Veranderungen in stadtischer Bilanz bzw. Ergebnisrechnung / Fertigung von
Veranderungsmitteilungen:

(Veranderungsmitteilungen/Kontierungen sind erforderlich, wenn Veranderungen im Vermdgen und/oder
Bilanz/Ergebnispositionen eintreten/eingetreten sind oder Sonderposten gebildet werden missen.)

kontierungsverantwortliche Organisationseinheit(en) und Ansprechpartner/in:

D) Besonderheiten (ggf. unter Hinweis auf die Begriindung zur Vorlage):

(z. B.: Inanspruchnahme aus Riickstellungen, Refinanzierung Uber Gebuhren, unsichere Zuschusssituati-
on, Genehmigung der Aufsicht, Uberschreitung der Haushaltsansétze, steuerliche Auswirkungen, Anlagen
im Bau, Auswirkungen auf den Gesamtabschluss.)

E) Beabsichtigte Burgerbeteiligung (vgl. Vorlage Nr. 2014/0111):

Weitergehende Biir- Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3
gerbeteiligung erfor- | Information Konsultation Kooperation
derlich

[ia] [ia] [ia] lia]
Beschreibung und Begriindung des Verfahrens: (u. a. Art, Zeitrahmen, Zielgruppe und Kos-
ten des Burgerbeteiligungsverfahrens)




F) Nachhaltigkeit der Malinahme im Sinne des Klimaschutzes:

Klimaschutz
betroffen

[ia]

lia]

kurz- bis
mittelfristige
Nachhaltigkeit

langfristige
Nachhaltigkeit

[ia]

[ia]




Begrundung:

Die Stadt Leverkusen mit rd. 166.000 Einwohnern und eng verflochten in der Metropol-
region Rheinland wird in den kommenden Jahren weiter wachsen. Dadurch werden
auch die Anforderungen an die grol3tenteils bereits heute stark ausgelastete Verkehrsin-
frastruktur steigen. Zukunftige Herausforderungen kénnen - auch unter Bertcksichti-
gung der Anspriiche einer alternden Gesellschaft und dem Beitrag zur Energiewende -
nicht mit dem bisherigen Verkehrsangebot beantwortet werden. Vielmehr werden neue
Anséatze und Losungen bendétigt, um eine zukunftsfahige, bedarfsgerechte und nachhal-
tige Verkehrsinfrastruktur zu garantieren.

Die Organisation der privaten und 6ffentlichen Mobilitat muss dabei einer Vielzahl an
Aufgaben gerecht werden, denn Mobilitat ist vielseitig. Das Mobilitdtsgeschehen spielt
sich nicht nur auf den Stral3en ab, sondern auch auf Gehwegen, Radwegen, Schienen-
strecken oder auf den Platzen der Stadt sowie Uber die Stadtgrenzen hinaus (Pendler-
verkehre). Mobilitdt bedeutet auch die Betrachtung aller Bevolkerungs- und Altersgrup-
pen. Daher gehdren zur Mobilitét auch die Barrierefreiheit, die Qualitaten des 6ffentli-
chen Raumes, die Verkehrssicherheit oder die Moglichkeit, je nach Bedurfnis unter-
schiedliche Verkehrsmittel nutzen zu kénnen. Neue Mobilitatsformen, wie CarSharing
oder Elektromobilitat und die Vernetzung der Verkehrsmittel, sind bereits aktuelle The-
men, die Eingang in die Planungsstrategien finden missen.

Gleichzeitig sind auch die negativen Effekte heutiger Mobilitat in Leverkusen zu betrach-
ten. Dazu gehéren zum Beispiel, welche Flachen stelle ich den einzelnen Verkehrsarten
zur Verfigung, Probleme bei Larm und Luftschadstoffe und der Bedarf nach Klima-
schutz.

Die vielfaltigen Aufgaben und Herausforderungen der aktuellen und zukinftigen Mobili-
tat erfordern ein zukunftsfahiges und integriertes Mobilitdtskonzept. Dieses soll insbe-
sondere einer bedarfsgerechten, bezahlbaren und nachhaltigen Infrastrukturentwicklung
und Mobilitatsversorgung dienen, um die Mobilitdt sowohl auf die bereits heute beste-
henden Herausforderungen als auch die der kommenden Jahre auszurichten. Es sollen
der Rahmen fir die zukinftige Mobilitdtsentwicklung und -planung gesetzt und der Weg
gewiesen werden, um die notwendigen Veranderungen in Leverkusen einzuleiten.

Starken-Schwéachen-Profil

Im vorliegenden ersten Zwischenbericht des Mobilitatskonzeptes 2030+ Leverkusen
werden die Starken und Schwéchen sowie Potenziale der Mobilitat im Stadtgebiet
Leverkusen und Stadtgrenzen Uberschreitend untersucht. Darauf basierend werden ers-
te Handlungserfordernisse fur die folgende Maflinahmenphase abgeleitet. Die Hinweise,
die Burgerinnen und Burger im September 2018 auf dem interaktiven Stadtplan “ldeen-
melder gegeben haben, befinden sich noch in der Auswertung und werden die Analyse
erganzen. Im Grundsatz decken sie sich aber mit den bisherigen Ergebnissen.



Szenarienbetrachtung der Verkehrsentwicklung

Neben der Analyse der Starken und Schwéachen sowie der Ableitung erster Handlungs-
felder ist die Frage zu beantworten, wie sich der Verkehr bis in das Jahr 2030 und dar-
Uber hinaus in Leverkusen entwickeln wird. Welche Entwicklungen sind beziglich der
Siedlungsentwicklung und der Bevolkerungsgrof3e zu erwarten? Wie werden sich unter
Bertcksichtigung des gesellschaftlichen Wandels die Mobilitatsgewohnheiten in den
nachsten ca. 15 Jahren andern?

Neben den zuvor genannten eigenen Entwicklungen in Leverkusen spielen aber auch
Faktoren eine Rolle, die durch die Stadt nicht beeinflussbar sind:

- Wird sich der Trend zu mehr E-Bikes und Pedelecs weiter fortsetzen?

- Welche Entwicklung ist auf dem Automarkt beztiglich der E-Fahrzeuge zu
erwarten?

- Wie wird sich eine weitere Flexibilisierung der Arbeitszeit bzw. ein spaterer Ren-
teneintritt auf die Verkehrsspitzen auswirken?

- Wie werden sich die Ziele des Klimaschutzes durch landes-, bundes- sowie EU-
weite Grenzwerte verandern?

Hierzu wurden drei unterschiedliche Szenarien fir eine Mobilitatsentwicklung der Stadt
Leverkusen entwickelt:

» Szenario ,Energiewende und Digitalisierung®,
» Szenario ,Umweltverbund und Mobilitatswende®,
> Szenario ,Verkehrswende fur Leverkusen®.

Das Szenario ,Energiewende und Digitalisierung® zeigt die technische Entwicklung in
Bezug auf Antriebsformen und Vernetzung unterschiedlicher Mobilitatsbereiche. Im
Szenario ,Umweltverbund und Mobilitatswende® werden Auswirkungen aufgezeigt, die
eine Forderung des Rad- und FuRverkehrs sowie des OPNV hétte.

Das Szenario ,Verkehrswende flr Leverkusen® greift die beiden vorgenannten Szenari-
en auf und kombiniert sie. Das heil3t, es geht zum einen darum, den Umweltverbund
durch eine Angebotsplanung zu attraktivieren. Zum anderen setzt das Szenario der Ver-
kehrswende auf Ma3nahmen zur vertraglichen Abwicklung des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV), die auch kurzfristig dessen Emissionsausstol3 reduzieren. Dazu gehort
ein Netz offentlicher und privater Lademoglichkeiten fir E-Fahrzeuge sowie ggf. Mal3-
nahmen eines umweltsensitiven Verkehrsmanagements.

Ziele des Mobilitatskonzeptes 2030+

Die Ziele des Mobilitatskonzeptes dienen zum einen als Orientierungsrahmen fir das
integrierte Handlungskonzept und zum anderen als Bewertungsmalfstab fur die kom-
menden Malinahmen. Sie sind auch Grundlage fur die spatere Evaluation des Gesamt-
konzeptes. Die Ziele des Mobilitatskonzeptes sind somit die zentralen Leitlinien, die den
Rahmen fir den gesamten Prozess des Mobilitatskonzeptes festlegen.

Das Leitziel des Zielsystems ,Starkung der Stadt- und Lebensqualitat in Leverkusen
durch eine vielfaltige und zukunftsfahige Mobilitatsentwicklung® fungiert als oberstes Ziel



des Mobilitdtskonzeptes und ist mit Zielen anderer Konzepte der Stadtentwicklung ab-
gestimmt. Des Weiteren gliedert sich das Zielsystem in sechs Oberziele (A - F), die wie-
derum durch jeweils vier Unterziele konkretisiert werden (Al - A4, B1 - B4 etc.).

Die sechs Oberziele lauten wie folgt:

A. Schaffung sicherer und attraktiver Mobilitatsoptionen fur alle,

B. Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit und Attraktivitat der Stadt
Leverkusen,

C. Reduzierung der Umweltbelastungen und vertragliche Gestaltung der
Kfz-Verkehre,

D. Forderung des FuRR- und Radverkehrs sowie des OPNV,

E. Lebenswerte und hochwertige Gestaltung der Stadt- und Stral3enrdume,

F. Vernetzung und Kommunikation im Verkehrssystem.

Das vorliegende Zielsystem wurde aus den Ergebnissen der Starken-Schwéachen-
Analyse und den damit verbundenen Offentlichkeitsveranstaltungen abgeleitet und in
Zusammenarbeit mit dem projektbegleitenden Verwaltungsarbeitskreis sowie dem inter-
fraktionellen Arbeitskreis am 04.10.2018 und abschliel3end am 09.01.2019 diskutiert
und erstellt.

Im weiteren Verlauf der Entwicklung des Mobilitatskonzeptes werden von der Verwal-
tung Mal3nahmen zur Erreichung der Ziele entwickelt und konkrete Indikatoren fur die
einzelnen Ziele festgelegt, anhand derer auch die spatere MalRnahmenevaluation er-
folgt.

Begrundung der besonderen Dringlichkeit:

Auf Wunsch der Politik wurde die Beratungsfolge der Vorlage um den Birger- und Um-
weltausschuss sowie um die Bezirksvertretungen fir die Stadtbezirke I, 1l und Il er-
ganzt. Ein Neudruck war erforderlich.

Anlage/n:
190108 Zwischenbericht

(Hinweis des Fachbereichs Oberblirgermeister, Rat und Bezirke: Die oben aufgefihrte
Anlage ist im Ratsinformationssystem Session in farbiger und vergréRerter Darstellung
einzusehen.)
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iv Zwischenbericht zum Mobilitatskonzept 2030+

Glossar

Wie jede Fachplanung hat auch die Verkehrsplanung ihre eigene "Sprache". Auch wenn Gutachter
und Verwaltungsmitarbeiter stets bemiiht sind, die Inhalte ihrer Arbeit der Offentlichkeit allgemein

verstandlich darzustellen, gibt es immer wieder Begriffe, die nicht jedem gelaufig sind.
Eine kleine Auswahl der wichtigsten Begriffe wird daher an dieser Stelle erlautert:

Barrierefreiheit: Gestalterische Anforderung an den Offentlichen Raum um den Bediirfnissen von
Mobilitats- oder Sinneseingeschrankten Personengruppen (z. B. Blinde, Rollstuhlfahrer) gerecht zu
werden und ihnen eine gleichwertige Teilhabe an der Nutzung der Infrastruktur zu ermoglichen.
Beispiel: abgesenkte Bordsteinkanten, Rampen, farbliche Markierungen. Eine barrierefreie Gestal-

tung kommt auch nicht-eingeschrankten Personen zu Gute (z. B. Senioren, Eltern mit Kinderwagen).

Carsharing: System zur kurzzeitigen Ausleihe von Fahrzeugen (meist Pkw). Ermoglicht den Verzicht
auf ein eigenes Auto bzw. bietet einen finanziell eher leistbaren Zugang zur Automobilitat. Durch
weniger Privatautos und eine effizientere Nutzung der Fahrzeuge kann haufig 6ffentliche Stellplatz-

flache einer anderen Nutzung zugefiihrt werden.

Demografie/demografischer Wandel: Die Entwicklung der Alterszusammensetzung einer Gesell-
schaft. Unter demografischen Wandel wird zumeist ein Riickgang des Anteils der jlingeren Genera-

tionen und ein Anwachsen der dlteren verstanden.

Durchgangsverkehr: Fremdverkehr der einen definierten Raum ohne anzuhalten durchfahrt. Ab-
hangig von der Definition des Untersuchungsgebietes. Durchgangsverkehr eines Wohngebietes

muss nicht gleichbedeutend mit Durchgangsverkehr einer Gesamtstadt sein.

Evaluation: Uberpriifung der Wirkung von MaRnahmen nach deren Umsetzung anhand von vorab

definierten, eindeutig messbaren Indikatoren (Vorher-Nachher-Vergleich).

Intermodalitdt: Kombination unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einer einzelnen Reisekette (z. B.

Umstieg vom Pkw in einen Bus (Park & Ride, P+R) oder vom Fahrrad in einen Zug (Bike & Ride, B+R)).
LSA: 'LichtSignalAnlage' - Fachbezeichnung fiir eine Ampel
MIV: 'Motorisierter IndividualVerkehr' - umfasst den privaten Verkehr mit Pkw und Motorrad.

Mobilitdt: Beweglichkeit von Menschen im Raum. Begriff wird meist gewahlt, wenn von Verkehr
im weiteren Sinne gesprochen wird, also nicht nur die reine Fortbewegung, sondern auch entspre-
chende (Dienstleistungs- und Informations-)Angebote und Verhaltensweisen das Thema betref-
fend.

Mobilititsmanagement: organisierte MaBnahmen, Marketing und Alternativangebote zur Redu-

zierung von Pkw-Fahrten, z. B. bei Unternehmen, Verwaltungen oder Schulen.

Mobilitatsverhalten: Kennwerte zur Mobilitat einer Bevolkerung. Z. B. Wegeanzahl/Tag, Verkehrs-

mittelwahl, Wegelangen.

Mobilstationen/-punkte: Raumlich geblindelte Infrastrukturangebote, die einen leicht zugangli-

chen Wechsel des Verkehrsmittels ermdglichen (z. B. Bahnhof mit Leihradstation und Carsharing-
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Angebot). Zudem bestehen meist entsprechende Gestaltungs- und Komfortanspriiche an diese
Orte.

Modal Split: Anteilige Angabe der Verkehrsmittelnutzung (z. B. Anteil der pro Tag zurilickgelegten
Wege der Bewohner einer Stadt). Meist wird unterschieden in MIV, OPNV, Rad und FuR. Den Wech-

sel des Verhaltnisses (z. B. vom MIV zum Umweltverbund) bezeichnet man als Modal Shift.

Multimodalitat: Nutzung mehrere Verkehrsmittel (z. B. Pkw, Rad, Bus) im Rahmen der personlichen
Alltagsmobilitat. Keine Fixierung auf immer dasselbe Verkehrsmittel. Beispiel: Eine Person fahrt mal

mit dem Zug und mal mit dem Pkw zur Arbeit.

Nachhaltigkeit: Auf lange Sicht hin schonend ausgerichteter Umgang mit Ressourcen (6konomisch,
Okologisch und sozial). Es soll nicht mehr verbraucht werden, als in einem gewissen Zeitraum auch

wieder nachwachsen/regeneriert werden kann.
Nahmobilitat: Kurze Wege im personlichen, raumlichen Umfeld. Zumeist im Ful3- und Radverkehr

OPNV/QV: 'Offentlicher Personen(Nah)Verkehr' - umfasst alle éffentlichen Verkehrsmittel, zumeist
Busse und Bahnen. Es wird teilweise unterschieden in Nah- (Stadtbusse, StraBenbahn, Regional-

zuge) und Fernverkehr (z. B. Fernztige/ICE, Fernbusse).

Partizipation: Beteiligung und Einbindung von Offentlichkeit oder bestimmten Gruppen in einen

(Planungs-)Prozess.

Pedelec: Fahrrad mit Unterstiitzung eines Elektromotors. Ermoglicht schnelleres, unanstrengende-
res Fahren und somit grofSere Reichweiten. Im Gegensatz zum E-Bike muss konstant selbst weiter-

getrampelt werden, um die Motorunterstiitzung zu bekommen.

Pendlerverkehr: regelmaRig stattfindender Verkehr zwischen zwei Stadten oder Regionen. Unter-
scheidbar in Ein- und Auspendler in eine Stadt/Region. ZahlenmaRig den groRten Anteil machen
meist die Wege der Berufspendler zum Arbeitsplatzt bzw. nach Hause aus. es gibt aber z. B. auch
Ausbildungs- und Freizeitpendler. Bevorzugte Verkehrsmittel sind in der Regel der MIV und der

OPNV, aber auch der Radverkehr legt in seiner Bedeutung stetig zu.

Radschnellwege: direkte, i.d.R. stadtgrenziiberschreitende Radwegverbindungen mit besonderen
Ausbaustandards (Breite, Belag, Beleuchtung). Sie ermdglichen ein schnelles und komfortables Rad-

fahren und machen den Radverkehr auch auf langeren Strecken bzw. im Pendlerverkehr attraktiver.

SPNV: 'Schienengebundener PersonenNahVerkehr' - 6ffentliche Verkehrsmittel, die auf Schienen

fahren. Also Ziige, StraRen- und U-Bahnen.

SV:'SchwerVerkehr' - Glter- und Lieferverkehr mit Lkws und Lastzligen, z. T. zdhlen aber auch Busse

und landwirtschaftliche Fahrzeuge dazu.

Umweltverbund: Sammelbegriff fir die umweltfreundlichen Verkehrsmittel (Bus & Bahn, Fahrrad,

FuBverkehr). Ihm entgegen steht der Kfz-Verkehr (Pkws und Lkws).

Verkehrswende: Umdenken und Wandel im persénlichen Mobilitatsverhalten und 6ffentlicher Pla-
nung zur Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten. Resultierend aus steigender Umweltbelas-
tung durch den motorisierten Verkehr sowie einer oft menschenfeindlichen Gestaltung der 6ffent-

lichen (StraBen-)raume in den Stadten sowie einer sich anbahnenden Ressourcenknappheit strebt
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die Verkehrswende die Abkehr von der einseitigen und ineffizienten Bevorzugung des Kfz-Verkehrs
als stadtisches Fortbewegungsmittel hin zu mehr FuR- und Radverkehr sowie einer gesteigerten
Aufenthaltsqualitat durch gleichberechtigte Verteilung der Verkehrsflachen an.
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vii

Abkiirzungsverzeichnis

ADFC
AK
Bhf.
bspw.
bzw.
ca.
DFI
d.h.
gsf.
IAK
insb.
Kfz
km
LSA

MIV
OPNV
Pkw
P+R
SPNV
Str.
u.a.
v.a.
vgl.
z.B.
z.T.

Allgemeiner Deutscher Fahrradclub
Arbeitskreis

Bahnhof

beispielsweise

beziehungsweise

circa

Dynamische Fahrgastinformation
das heildt

gegebenenfalls

interfraktioneller Arbeitskreis
insbesondere

Kraftfahrzeug

Kilometer

Lichtsignalanlage

Meter

Motorisierter Individualverkehr
offentlicher Personennahverkehr
Personenkraftwagen

Park und Ride
Schienenpersonennahverkehr
StraRe

unter anderen

vor allem

vergleiche

zum Beispiel

zum Teil
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1 Einfuhrung

Die Stadt Leverkusen, rechtsrheinisch gelegen, ist eine kreisfreie GroRstadt mit der Funktion eines
Mittelzentrums in der Metropolregion Rheinland, mit engen Verflechtungen zur Metropole Kélin.
Die rund 166.000 Einwohner verteilen sich auf insgesamt 13 Stadtteile, von denen Opladen (mit
knapp 25.000 Einwohnern), Schlebusch (mit rund 24.000 Einwohnern) und Wiesdorf (mit rund
18.000 Einwohnern) lber den grofRten Bevdlkerungsanteil verfligen (vgl. Website Stadt Lever-

kusen). Diese drei Ortsteile stellen gleichzeitig die drei Hauptzentren der Stadt Leverkusen dar.

Die Stadt Leverkusen beabsichtigt ein zukunftsfahiges integriertes Mobilitatskonzept zu entwickeln,
das einer bedarfsgerechten, bezahlbaren und nachhaltigen Infrastrukturentwicklung und Mobili-
tatsversorgung dienen soll. Ubergeordnete Ziele sind dabei die Entwicklung eines Handlungsrah-
mens fir die kiinftige Mobilitatsentwicklung sowie eine Strukturierung der dazu notwendigen Pro-
zesse, eine damit einhergehende Priorisierung einzelner MaBnahmen und insbesondere die Betei-
ligung der Offentlichkeit. Der partizipative Prozess soll die Leverkusener Offentlichkeit ebenso wie
die Politik, die Verwaltung sowie externe Akteure einbeziehen, um einen groRitmoglichen Konsens

herbeizufiihren und die nétigen politischen Beschliisse erzielen zu kénnen.

Der vorliegende Zwischenbericht stellt den ersten Baustein des Integrierten Mobilitatskonzepts Le-
verkusen dar. Er beinhaltet die Ergebnisse der Starken- und Schwéachen-Analyse fiir die Verkehrs-
arten/-mittel unter Beachtung der Wechselwirkungen und von Querschnittsthemen. Die Starken-
und Schwachen-Analyse (siehe Kapitel 3) gibt dabei Erkenntnisse fiir die Diskussion von Szena-
rien/Zukunftsperspektiven (siehe Kapitel 5) und die darauf folgende Festlegung von Zielen flr das

Mobilitatskonzept 2030+ (siehe Kapitel 6) sowie fir die weitere MaRnahmenentwicklung.

Abbildung 1: geplanter Arbeitsprozess des Mobilitdtskonzeptes 2030+

2018 2019
1. Quartal 2. Quartal 3. Quartal 4. Quartal 1. Quartal 2. Quartal 3. Quartal 4. Quartal

T
Bestandsaufnahme und -analyse

MaRnahmenerarbeitung und -untersuchung

interaktiver Malnahmenbewertung, Mobi-
Stadtplan / Umsetzungs- litats-

Ideenmelder und Evaluationskonzept Jkonzept

Planungsrad- LB

tour +
Planungsspa-
Ziergang

dffentliches offentliches offentliches
Biirgerforum Birgerforum Burgerforum

Die ersten Bearbeitungsschritte des vorliegenden Zwischenberichtes gliederten sich in gutachterli-

che Vor-Ort-Analysen sowie die Auswertung von bestehenden Planen und Konzepten. Ein bereits
durchgefiihrter und weiterhin stattfindender breiter Beteiligungsprozess der Biirgerinnen und Biir-

ger, der Verbande und der Politik erfolgt in unterschiedlichen Formaten. Dazu zdhlen 6ffentliche
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Veranstaltungen und Planungstouren, eine Onlinebeteiligung, Akteursgesprache sowie die Diskus-
sion von Arbeitsstanden in einem prozessbegleitenden interfraktionellen Arbeitskreis. Die 6ffentli-
che Beteiligung wird dabei vom Moderationsbiiro TOLLERORT entwickeln & beteiligen begleitet.

Im Rahmen des Leverkusener Klimatages, eines ersten offentlichen Dialogforums am 06. Septem-
ber sowie wahrend des Planungsspazierganges durch Schlebusch (12. September) und der Pla-
nungsradtour zwischen Opladen und Wiesdorf (13. September) wurden zahlreiche Anregungen der
Biirgerinnen und Biirger aufgenommen.! Dariiber hinaus wurden in Akteursgespriache mit Vertre-
tern aus Wirtschaft, dem Kinder- und Jugendbereich, den Behindertenverbanden sowie Vertretern
des ADFC und der Wupsi Einzelthemen vertieft.

Abbildung 2: Eindriicke des ersten Dialogforums

Abbildung 3: Anregungen im "ldeenmelder"

U Lunoia

B Kiz-Verkehr

& Bus und Bahn

B4 FuBverkehr

4 Radverkehr

M StraRenraumgestaitung
1 Weiteres

Quelle: www.mobil-lev.de/map, Kartengrundlage: @OpenStreetMap.com

Uber die prozessbegleitende Internetpriasenz www.mobil-lev.de wurden mit Hilfe des ,Ideenmel-
ders“ liber 700 Einzelanregungen gesammelt. Schwerpunktthema der zahlreichen Anregungen wa-
ren vor allem Hinweise und Ideen zum Radverkehr (v.a. zu Netzliicken, der Wegeinstandhaltung,
Behinderungen und Gefdhrdungen von Radfahrern), des Weiteren auch verstarkt zum Kfz-Verkehr
(hierv.a. zu den zul. Geschwindigkeiten im StraBennetz, zur Situation des ruhenden Verkehrs in den
Stadtteilen sowie im Themenfeld P&R/Mitfahrerparkplatze und zu Gefahrenstellen im StraBennetz)

! Siehe hierzu die Veranstaltungsdokumentationen unter www.mobil-lev.de/zwischenergebnisse/downloads
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sowie zum OPNV (insb. Anmerkungen zu Linienverldufen und notwendigen Haltestellen, zur Tak-
tung und Bedienungshéaufigkeit des OPNV sowie zu Bussonderfahrstreifen). Die Einzelanmerkungen
befinden sich im Augenblick noch in der Detailauswertung werden nachfolgend in die Analysen und
insb. in die folgende MalBnahmenerstellung integriert. Im Allgemeinen bestatigen die vielen Hin-

weise des Ideenmelders die folgend dargestellten Erkenntnisse zu Starken und Schwachen.

Die Ergebnisse dieser Analysen, die Szenarienbetrachtungen und das Zielkonzept wurden in Ar-
beitstreffen mit der Verwaltung diskutiert und vertieft. Ein interfraktionellen Arbeitskreis (beste-
hend aus Vertretern der Politik, Verbanden und gesellschaftlichen Institutionen Leverkusens) tagte
bis zum jetzigen Zeitpunkt in drei Sitzungen zu den Analyseergebnissen sowie zu den daraus abge-
leiteten Szenarien und dem Zielkonzept fiir das Mobilitatskonzept 2030+. Der interfraktionelle Ar-
beitskreis wird auch im weiteren Prozess wichtige Arbeitsschritte und Meilensteine des Mobilitats-
konzeptes 2030+ diskutieren und soll mit Hilfe der unterschiedlichen involvierten Akteure in ein

breit abgestimmtes MaRRnahmenkonzept miinden.

Der vorliegende Zwischenbericht fasst als ersten Arbeitsstand die Starken- und Schwachenanalyse,

die Diskussion von Zukunftsszenarien sowie eine Empfehlung fiir ein Zielkonzept zusammen.
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2 Grundlegende Informationen zur Mobilitat in Leverkusen

Die Stadt Leverkusen ist durch drei Bundesautobahnen (A1, A3 und A59) erschlossen. Darliber hin-
aus sind mit Leverkusen Mitte, Opladen und Leverkusen-Schlebusch drei (liber-)regionale Bahnhal-
tepunkte sowie drei weitere S-Bahnhofe und mit dem Rhein eine Anbindung an die Flussschifffahrt
vorweisbar. Ebenfalls zu nennenist die Giiterverkehrsbahnstrecke Troisdorf-Milheim-Speldorf. Le-
verkusen hat bedingt durch seine unmittelbare Nahe zu KéIn, Bonn und Dusseldorf und den damit
einhergehenden Durchgangs- und Pendlerverkehren (letztere dargestellt in den unten aufgefiihr-
ten Abbildung 4 und mit enormen Verkehrsbelastungen zu kimpfen. Diese sind nicht nur auf den
durch das Stadtgebiet fiihrenden Autobahnverbindungen ein immer wieder auftretendes Problem,
sondern machen sich auch auf den Schienenverkehrsverbindungen in Form von tberfiillten und
verspateten Ziigen bemerkbar. Insbesondere die Gesamtzahl von tiber 80.000 Pendlern aus Tabelle

1 macht deutlich, fiir welches Verkehrsaufkommen allein die Pendler sorgen.

Abbildung 4: Leverkusener Ein- und Auspendler
o Solingen Wuppertal
Leichlingen

Disseldorf | Langenfeld y // / or—Takiechar
Monheim 14| :‘ // o ‘/;’?j""’
b o 4

7
Pendlerbeziehungen der \1

Stadt Leverkusen

} . Burscheid

Richtung ein- bzw.
auspendelnder Personen

ein- und auspendelnde
Personen

‘—‘;A Odenthal

/A'l Schematische Karte chne MaBstab,
Y eigene Darstellung nach ITNRW

Stand: Oktober 2018
N y
La A
Planersocietiit

Koln

\4

Berg. Gladbach
Quelle: eigene Darstellung nach IT NRW

Tabelle 1: Ein- und Auspendler in Zahlen

Stadt \ Einpendler \ Stadt \ Auspendler
Kéln 10.860 Kéln 14.445
Bergisch Gladbach 2.710 Disseldorf 3.159
Leichlingen 2.424 Langenfeld 2.546
Langenfeld 2.202 Bergisch Gladbach 1.949
Burscheid 2.048 Monheim 1.715
weitere Stadte 22.156 weitere Stadte 15.686
Gesamt 42.200 Gesamt 39.500

Quelle: eigene Darstellung nach IT NRW

Aus derim Jahr 2016 durchgefiihrten Haushaltsbefragung zur Mobilitatin Leverkusen geht zunachst

ein Modal-Split der Leverkusener Bevolkerung hervor, der einen MIV-Anteil von 56% vorweist.
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Dementsprechend entfallt ein Anteil von 44% auf den Umweltverbund. Wie untenstehende Abbil-
dung 5 zeigt, verteilen sich die Anteile innerhalb des Umweltverbunds mit 15% FulR- und 15% Rad-
verkehr sowie einem OPNV-Anteil von 14% gleichmiRig. Die Leverkusener Bevélkerung legt 70 %
ihrer Wege als kommunalen Binnenverkehr auf dem Leverkusener Stadtgebiet zurlick. Ein Drittel
der gesamten Wege sind sogar auf nur einen Stadtteil beschrankt. AuBerdem gilt fiir 56% der ge-
samten Wege, dass diese maximal 5 km lang sind. Abbildung 6 macht allerdings deutlich, dass das
Auto ab einer Wegeldnge von 2 km das dominierende Verkehrsmittel ist. Zusammengefasst stellt
dies ein groRes Potential fir die Verlagerung von MIV-Anteilen zum Umweltverbund dar. Neben
den angesprochenen 70% der Binnenverkehrswege, verlaufen 27% der Wege der Leverkusener Be-
volkerung Gber die Stadtgrenze hinweg, dabei ist K6In mit 10% der Wege das mit Abstand wichtigste
Ziel. Dementsprechend gilt es attraktive Moglichkeiten fiir Pendelnde in Richtung Kéln vorzuhalten
und im Hinblick auf Verlagerungspotenziale zum Umweltverbund auszubauen. Der restliche Anteil
an den gesamten Wegen der Leverkusener Bevolkerung belduft sich auf Wege, deren Quellen und

Ziele auBerhalb des Stadtgebietes liegen. (vgl. Stadt Leverkusen 2016)

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl und Wegezweck in der Stadt Leverkusen

A

zuFulk M Arbeitsplatz

dienstl./geschaftl. Erledigung
M Ausbildung/Schule/Uni
Begleitung (Holen/Bringen)

W Fahrrad

B MIV als Fahrer
M private Erledigung

B MIV als Mitfahrer M Einkauf (taglicher Bedarf)
Einkauf (langerfristiger Bedarf)
mov H Freizeit

Quelle: Stadt Leverkusen 2016

Werden die Wegezwecke betrachtet, zeigen sich die hochsten Anteile mit jeweils 26% im Freizeit-
sowie Beschéftigtenverkehr (Weg zum Arbeitsplatz und weitere dienstliche/geschéftliche Erledi-
gungen). Darauf folgt der Wegezweck Einkauf (tdglicher & langerfristiger Bedarf) mit einem Anteil
von 19%. Schul- und Ausbildungswege machen zusammen mit den Begleitwegen von Eltern (6%)

einen Anteil von 17% aus. Vor dem Hintergrund, dass in Leverkusen 40% der Grundschulkinder mit
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dem Auto gebracht werden, eréffnet sich hier ein wichtiger Ansatzpunkt fiir die Anderung des Mo-
bilitatsverhaltens. AuBerdem entfallen 13% der Wege auf private Erledigungen. (vgl. Stadt Lever-
kusen 2016)

Abbildung 6: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen der Wege

unter 1 km

1 km bis 2 km

2 km bis 5 km

S km bis 10 km

10km bis 20 km

20km bis 50 km

uber 50 km

zu Fulz M Fahrrad W MIV als Fahrer EMIV als Mitfahrer W OPNY
Quelle: Stadt Leverkusen 2016: 38

Aktuelle Verkehrstrends zeigen und benennen immer haufiger eine multi- oder intermodale Ver-
kehrsmittelnutzung als Ansatzpunkt fir insgesamt vertraglichere Verkehrssysteme in den Stadten.
Die bi- oder multimodale Verkehrsmittelnutzung beschrankt sich in Leverkusen, wie die Haushalts-
befragung zeigt, bislang auf ca. 38% der Bevolkerung wohingegen ca. 56% eher monomodal unter-
wegs und ca. 6% Uberhaupt wenig mobil sind. Der groRte Anteil der Monomodalen sind mit 40%
die Pkw-Fahrer/innen, gefolgt von 10% Fahrradfahrenden und 6% OPNV-Nutzenden. Die Bimodali-
tit verteilt sich auf Nutzende, die den Pkw oder das Fahrrad nutzen (18%), mit Pkw oder dem OPNV
unterwegs sind (9%) und Nutzende die entweder mit dem Fahrrad oder mit dem OPNV fahren (5%).
Dariiber hinaus nutzen 6% samtliche zu Verfiigung stehenden Verkehrsmittel und sind somit mul-
timodal unterwegs. Abbildung 7 zeigt (iber die genannten Kennwerte hinaus, dass sich die Typen
der Verkehrsmittelnutzung innerhalb der verschiedenen Altersklassen zum einen unterscheiden
und zum anderen, dass gerade die Altersklassen bis 25 Jahre multimodaler und auch zu groReren
Anteilen mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes unterwegs sind. Insbesondere die berufstati-
gen Altersklassen setzen in ihrer Mobilitdt hingegen eher auf Monomodalitdt und bevorzugen hier
vor allem den Pkw. Diese Struktur wird in der Altersklasse der lber 65-jahrigen wieder aufgebro-
chen und nahert sich dem Gesamtdurchschnitt an. Dementsprechend gilt es die multimodalen
Trends der Jingeren weiter auszubauen und auf die nachfolgenden Altersklassen zu Gbertragen.
(vgl. Stadt Leverkusen 2016)
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Abbildung 7: Typen der Verkehrsmittelnutzung in verschiedenen Altersklassen

unter18 Jahre

él

18 bis unter 25
Jahre

25 bis unter 45
Jahre
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Jahre

65 Jahreund
alter

Monomodale Bimodale

A A

Gesamt 10 6

B Wenig Mobile B PKW-Fahrer M Fahrradfahrer W OPNV-Fahrer

WPkw/Fahrrad  EWPKW/ OPNV M Fahrrad / OPNV B Multimodale
Quelle: Stadt Leverkusen 2016: 32

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



8 Zwischenbericht zum Mobilitatskonzept 2030+

3 Starken-Schwachen-Profil

Die Erarbeitung eines mobilitatsbezogene Starken-Schwachen-Profil als erste Prozessphase des
Mobilitatskonzepts Leverkusen 2030+ wurde in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung und
dem Interfraktionellen Arbeitskreis durchgefiihrt. Eine Vielzahl wichtiger Hinweise und Anregungen
konnte lber Akteursgesprache sowie die erste 6ffentliche Dialogveranstaltung und den , Ideenmel-
der”im Internet einbezogen werden. Da die Auswertung der Anregungen der Offentlichkeitsbetei-
ligung derzeit noch lauft, sind die folgenden Inhalte als Arbeitsstand zu verstehen (Stand Anfang
Oktober 2018).

3.1 FuBverkehr, Barrierefreiheit & StraBRenraumgestaltung

Das Zu FulB Gehen ist die natiirlichste und haufigste Fortbewegungsart, denn nahezu auf jedem Weg
wird mindestens eine Teilstrecke zu FuR zuriickgelegt. Es fordert nicht nur die eigene Gesundheit,
sondern findet insbesondere ohne schadliche Umweltbelastungen statt. Im Gegensatz zu anderen
Fortbewegungsformen ist das zu FuB Gehen kostenfrei und daher fiir alle Bevolkerungsschichten
unabhangig vom Einkommen elementar. Die Fullgangerfreundlichkeit bemisst sich nicht nur an-
hand der dafiir vorgesehenen Flachen, sondern auch anhand deren Ausstattung, Barrierefreiheit,
Verkehrssicherheit sowie der sozialen Kontrolle. Nicht zuletzt spiegelt eine hohe Fullgangeranzahl
im offentlichen Raum auch die Vielfalt und Urbanitat sowie Lebensqualitat einer Stadt wider. Ho-
here Passantenfrequenzen und langere Verweildauern im 6ffentlichen Raum beglinstigen auch den

Einzelhandelsumsatz.

Von der Barrierefreiheit und Sicherheit der Wege profitieren nicht nur die klassischen Zielgruppen
wie kurz- und langfristig Mobilitatseingeschrankte oder Senioren, fiir die eine entsprechende Ge-
staltung des offentlichen Raumes die Grundvoraussetzung fiir eine aktive und eigenstandige Teil-
habe am gesellschaftlichen Leben ist. Darliber hinaus sind ausreichend dimensionierte FuBver-

kehrsflachen und leicht zu querende Stral3en fiir alle von Vorteil.

Nachfolgend werden zentrale Starken und Schwachen zur Situation des FuRverkehrs in Leverkusen

beschrieben und in Tabelle 2 zusammengefasst.

Zusammenfassung der Stérken und Schwéichen

Eine Besonderheit Leverkusens ist die polyzentrische Stadtstruktur. Sie bietet das Potenzial fiir viele
kurze Wege zwischen den Wohnstandorten und alltaglichen Zielen der Menschen (z.B. die vielen
Stadtteilzentren). Die Mobilitatsuntersuchung 2016 stellt heraus, dass bereits 21% der Wege, die
die Leverkusener taglich unternehmen, kiirzer als 2 km sind. Das sind Distanzen, die fiir die meisten
Menschen noch gut zu FuB zu bewaltigen sind, die aber in Leverkusen schon zu ca. einem Drittel
mit dem Auto zurilickgelegt werden. Leverkusen besitzt ein groRes Potenzial, zum einen die poly-
zentrische Stadtstruktur im Sinne einer ,Stadt der kurzen Wege“ zu nutzen und zum anderen die

vielen kurzen Wege fiir den FulBverkehr attraktiver zu machen.
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Einige Stadtteile sind bereits fuRgangerfreundlich gestaltet, zum Beispiel in Form von FuRgéngerzo-
nen (z.B. Schlebusch, Opladen). Teilweise weist aber schon das direkte Umfeld der FuRgéngerzonen
Optimierungspotenziale auf. Dazu sind unter anderem Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern,
insb. Radfahrern im Seitenraum, oder lange Wartezeiten an Ampeln zu zihlen. Die barrierefreie
Gestaltung von StraRenrdumen ist in Umbau- und NeubaumaBnahmen der letzten Jahre berlick-
sichtigt worden. Es gibt dariiber hinaus einen erheblichen Nachholbedarf, der auch wichtige FuR-
wegeachsen in die sowie in den Stadtteilzentren betrifft. Eine Herausforderung sind hierbei auch
die vielen Briicken und Unterflihrungen, die fiir mobilitdtsbehinderte Menschen nicht oder nur mit
groBeren Anstrengungen und Umwegen zu passieren sind (z.B. Briicke tber die Herbert-Wehner-
StraRe in Schlebusch). Positiv wird sich hier die Vertretung des Beirates fiir Menschen mit Behinde-
rungen ab Mitte 2018 im Ausschuss fir Stadtentwicklung, Bauen und Planen der Stadt Leverkusen

auswirken.

Abbildung 8: FuBgdngerzone Schlebusch Abbildung 9: FuRgédngerbriicke Herbert-Wehner-Strale/
~ Schlebusch

Viele StralRenrdume, auch in Stadtteilzentren (bspw. Kiippersteg), sind derzeit noch autogepragt —
sowohl durch breite Fahrbahnen als auch durch einen hohen Parkdruck. Das schrankt nicht nur ihre
Attraktivitat fir FuRBganger ein, sondern hat Trennwirkungen und teils auch Verkehrssicherheitsge-
fahrdungen fir FuRganger zur Folge, wenn sichere Querungshilfen fehlen. Die teils schon schmalen
Gehwege werden punktuell durch Auslagen von Handlern oder Werbeaufsteller weiter eingeengt.

Abbildung 10: Eingeschrankte Gehwegbreiten Koélner Abbildung 11: Unterfiihrung und , Angstraum" Bahnhof
StraBe (Opladen) Schlebusch

b
X

In Leverkusen gibt es bereits attraktive stralenunabhangige Wegeverbindungen, von denen einige
als stadtteilverbindende Achsen fungieren. Sie haben ein hohes Potenzial fir den Radverkehr, aber
auch fur den FuBverkehr als Alltags- und Freizeitwege. Dazu zdhlen beispielsweise die Wege entlang
der Dhiinn. Eine Herausforderung ist zum einen die weitere Profilierung dieser Wegeachsen und
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der Abbau von Konflikten zwischen FuRgangern und Radfahrern, zum anderen aber auch die soziale

Kontrolle, d.h. das Sicherheitsgefiihl der FuRganger. Insbesondere Uber- und Unterfiihrungen wur-

den in der Offentlichkeitsbeteiligung als ,,Angstraume* beschrieben.

Tabelle 2: Starken und Schwachen im Handlungsfeld FuBverkehr, Barrierefreiheit & StralRenraumgestaltung

Starken

+

geringe Entfernungen zwischen Wohn- und
Versorgungs-/Bildungsstandorten

groRRes Potenzial fiir FuBverkehr (56 % der
taglichen Wegstrecken kiirzer als 5 km, 58 % der
Haushalte erreichen eine Haltestelle innerhalb von
300m, Einkaufswege des taglichen Bedarfs unter 4
km)

attraktive straBenunabhéngige FuBwege

einige StraRen mit Aufenthaltsqualitaten/
Sitzgelegenheiten (teils in den Stadtteilzentren)

gute Ansatze bzgl. Barrierefreiheit (groRere
Knotenpunkte/Ubergénge meist barrierearm, barrie-

rearme Neubauprojekte) an einigen Stellen...

Beirat flir Menschen mit Behinderungen
ab Mitte 2018 im Ausschuss fiir Stadtent-
wicklung, Bauen und Planen vertreten

Vorrangige Handlungsbedarfe

DO

Schwachen

Stadtteilzentren und die Wege dorthin sind
nicht immer fuRverkehrsfreundlich

40% der Grundschulkinder werden per ,El-
terntaxi“ gebracht

teilweise sehr schmale, stralRenbegleitende
Gehwege

Konflikte (mit Radverkehr, mit fahrenden & par-
kenden KFZ)

Netzlicken im FuBverkehrsnetz
(Ausweichen auf Fahrbahn, Verkehrssicherheitsge-
fahrdung)

an einigen Stellen fehlen Querungshilfen

LSA-Freigabezeiten fir FuBgénger teils zu
kurz, oft auch Anforderungstaster

Stadtteilzentren haben insgesamt aber Be-
darf nach mehr Aufenthaltsqualitaten

Uberwiegend auf den Kfz-Verkehr ausge-
richtete StraRenrdume

teils Angstraume (z.B. Hindenburgpark, Vorplatz des
Forums, Bhf. Kiippersteg und Bhf. Schlebusch)

aber noch nicht konsequent ausgebaut

(Knotenpunkte und Querungen (taktile Leitlinien,

akustische Signale an LSA, abgesenkte Bordsteine),
Sitzmoglichkeiten & offentliche barrierefreie WCs,
Pflasterung z.T. unginstig fur Rollatoren, Barrieren

(Treppen, Umlaufsperren))

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse wurden als erste Arbeitsgrundlage folgende

vorr

angige Handlungsbedarfe definiert:

FuBverkehrsnetz definieren und optimieren (,,Qualitdtsrouten”/Flanierrouten)

Attraktivitatssteigerung von Stadtteilen fiir eine ,Stadt der kurzen Wege“

Abbau von Konflikten mit dem Radverkehr und parkenden Kfz

Barrierefreiheit & Querungshilfen: Trennwirkungen von Straen und Schienentrassen min-

dern
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3.2 Radverkehr

Das Radfahren liegt national wie international immer mehr im Trend und stellt eine umweltfreund-
liche, preiswerte und gesunde Fortbewegungsart fiir fast alle Bevolkerungsgruppen dar. Aufgrund
des geringen Flachenverbrauchs, der insbesondere im urbanen Umfeld im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Geschwindigkeit und der mittlerweile vielfaltigen Einsatzmog-
lichkeiten (z.B. Pedelecs, Transport- bzw. Lastenrader) stellt das Radfahren eine sinnvolle und kli-
maneutrale Alternative zum Kfz dar und tragt zur verkehrlichen Entlastung sowie zur Erhéhung der
Lebensqualitdt bei. Grundvoraussetzung ist ein feinmaschiges, attraktives und sicheres Radver-

kehrsnetz.

Neben dem Radverkehr als Stadtverkehrsmittel muss das Radfahren auch immer starker regional
betrachtet werden, da sich durch E-Bikes sowie Pedelecs die Reichweiten von Fahrradern erhdhen.
Damit einher gehen aber auch steigende Anspriiche an die Qualitdt und Sicherheit der Radwegein-

frastruktur sowie Radabstellanlagen.

Zusammenfassung der Stdrken und Schwéchen

In Leverkusen betragt der Anteil des Radverkehrs am Modal-Split 15% (vgl. Stadt Leverkusen 2016),
was ein eher durchschnittlicher Wert ist und Wachstumspotenziale aufweist. Wie im FuBverkehr
bietet die polyzentrische Stadtstruktur gute Ausgangsbedingungen, den Radverkehr weiter zu for-
dern und seine Bedeutung als Verkehrsmittel zu erhohen. Eine Grundlage ist das Radverkehrsnetz
der Stadt, das grundsatzlich zunachst viele Verbindungen in und zwischen den Stadtteilen beinhal-
tet und Uber ein ausgebautes Wegweisungssystem vernetzt ist. Einige Bereiche des Radverkehrs-
netzes sind bereits durch gute Radinfrastrukturen, sowohl auf der Fahrbahn durch Schutzstreifen
oder freigegebene Busspuren, als auch im Seitenraum lber breite Radwege oder auch straRenun-
abhidngige Wegeverbindungen (z. B. Dhiinn-Radweg) ausgebaut. Im Stadtgebiet gibt es dariber hin-
aus drei FahrradstralRen, die zum Beispiel ,,Am Stadtpark” einen Schulstandort erschlieRen. Viele
EinbahnstralRen sind bereits fiir Radfahrer in Gegenrichtung ge6ffnet, was Umwegen und Trenn-

wirkungen im Netz entgegenwirkt.

Abbildung 12: Dhiinn-Radweg und Wegweisungssystem Abbildung 13: FahrradstraRe "Am Stadtpark"
.L W “'?j,ci' x o e DETE.

Einen deutlichen Handlungsbedarf gibt es aber weiterhin im Ausbau eines sicheren und attraktiven
Radverkehrsnetzes sowohl stadtteilbezogen als auch stadtteillibergreifend. Auch die Umlandver-

bindungen gewinnen mit der ReichweitenvergroBerung des Radfahrens durch die hohe und weiter
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steigende Verbreitung von E-Bikes/Pedelecs in der Bevélkerung? an Bedeutung. In diesem Zusam-

menhang sind auch intermodale Wegeketten und Mobilitatsstationen wichtig.

Flr Leverkusen bedeutet eine Radverkehrsférderung, dass die noch vielen Netzliicken geschlossen
werden miissen und die Radverkehrsinfrastruktur in vielen Bereichen weiter verbessert werden
muss. Eine wichtige ausbaufahige Achse ist zum Beispiel die Nord-Siid-Achse zwischen Opladen und
Wiesdorf, die umwegig ist und in Teilen keine attraktiven und sicheren Radverkehrsanlagen auf-
weist. Auffallend sind allgemein die vielfach auch auf kurzen Distanzen wechselnden und nicht
stringenten Flihrungsformen (Seitenraumfiihrung, Fahrbahnfiihrung, Bereiche ohne Radinfrastruk-
tur, ...). Dazu zahlt auch die an vielen Stellen des Radverkehrsnetzes nicht vorhandene oder nicht
ausreichende Radverkehrsfiihrung an Kreuzungen (z.B. fehlende Aufstellbereiche oder Radfahrer-

ampeln).

Ein besonderes Problem stellen innerorts einseitige Zweirichtungsradwege dar, die Radfahrer ei-
nerseits zu mehrfachen StraBenquerungen zwingen und andererseits an Kreuzungen und Einmiin-
dungen ein hohes Unfallrisiko mit dem Autoverkehr erzeugen. Hinzu kommt die Gberwiegende Rad-
verkehrsfiihrung im Seitenraum entweder (iber benutzungspflichtige Radwege, fiir Radfahrer frei-
gegebene Gehwege oder sog. ,,andere Radwege*, die in Leverkusen zu einer , Kultur des Bordstein-
radfahrens” gefiihrt hat. Das ist in mehrfacher Hinsicht problematisch: Zum einen konnten wahrend
der Bestandsanalysen immer wieder Radfahrer beobachtet werden, die Gehwege —auch in falscher
Richtung — befuhren, was Konflikte mit FuBgangern sowie auch mit wartenden Fahrgasten an Bus-
haltestellen erzeugt. Zum anderen filihrt ein (berwiegendes Fahren der Radfahrer im Seitenraum
auch zu einem Gewohnungseffekt der Autofahrer, die nicht mit Radfahrern auf der Fahrbahn rech-
nen bzw. diese dort nicht akzeptieren. Eine mangelnde Riicksichtnahme der Autofahrer ist auch ein
wahrend der Offentlichkeitsbeteiligung oftmals benannter Kritikpunkt. Allgemein stand auch hier

das fehlende Sicherheitsgefiihl der Radfahrer im Vordergrund.

Abbildung 14: einseitiger Zweirichtungsradweg Hum- Abbildung 15: einseitig endender Radweg zwischen

boldtstraRe Rheindorf und Birrig

Neben der Infrastruktur zum Radfahren ist jene zum sicheren Abstellen der Fahrrader ein wichtiges
Qualitatsmerkmal. Leverkusen unternimmt derzeit Anstrengungen, an den Bahnhéfen Radabstell-
anlagen zu schaffen, um so auch die Vernetzung zum OPNV zu verbessern. Ein hervorgehobenes

Beispiel ist die Bahnhofsentwicklung Opladen. Neben gesicherten und abschlieBbaren Anlagen mit

2 Im Jahr 2016 verfuigten bereits 13% der Haushalte tiber ein Pedelec/E-Bike (vgl. Stadt Leverkusen 2016).
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Radanlehnbiigeln ist hier ein hochwertiges Fahrradparkhaus geplant. Gute Radabstellanlagen sind
aber nicht nur an den Bahnhofen, sondern stadtweit an allen bedeutenden Zielen der Radfahrer
ein Thema. So fehlen zum Beispiel in und im Umfeld der Stadtteilzentren ausreichende oder dem
Qualitatsstandard entsprechende Radabstellmoglichkeiten, die sich in einer Vielzahl von an Baume,
Hauswanden oder Laternen angelehnten Fahrradern ausdriickt (z.B. im Bereich der FuRgdngerzone
Schlebusch).

Abbildung 16: neue abschlieBbare Radabstellanlage Abbildung 17: nicht mehr zeitgemalRe Radabstellanlagen
Bahnhof Opladen

an der HauptstraBe in Wiesdorf
‘-I et EEET
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Tabelle 3:Starken und Schwéachen im Handlungsfeld Radverkehr

Starken

+ Potenzial fir Radverkehr: kurze Wege, po-
lyzentrische Stadtstruktur

+ grolRe E-Bike/Pedelec-Verbreitung

+ dichtes Wegweisungssystem (v.a. Bereiche Opla-

den, Schlebusch, entlang des Rheins)

+ teils Fihrungsformen wie Radfahr-/Schutz-
streifen entlang von HauptverkehrsstralRen

+ straRenunabhdngige Radwegeverbindun-

gen (guter Belag, meist gute Beschilderung, ...)
+ weitgehende Offnung von EinbahnstraRen

+ stellenweise freigegebene Busspuren (weite-
rer Ausbau)

+ Kreuzungen (nur) teilweise mit direkten Rad-
verkehrsfiihrungen

+ Radanlehnb[]gel (u.a. Rathaus- Galerie, HauptstraRe
Manfort, ...)

+ Bestehende Planungen:

Ausweitung Radabstellanlagen (insb. Mobilitatsstationen,
Fahrradboxen  an Bahnhaltepunkten)

Radschnellwegeverbindungen (Koln und Bergisch Gladbach)

Vorrangige Handlungsbedarfe

solsbl=l |

Schwiachen

- fehlende hochwertige und direkte Rad-
wegeachsen, insb. fehlende Nord-Siid-
Achse

- einige Netzlicken/bauliche Barrieren

(Kolner StraRe in Opladen, Balkantrasse, Bricken, ...)
- Radwege-/StraRenzustand z.T. verbesse-
rungsw[]rdig (unzureichender Griinschnitt, Wurzel-

schaden, Frostschaden, ...)

- Radverkehrsfiihrung im Seitenraum

- Konflikte/Beeintrachtigung der Verkehrssi-
cherheit (flieRender & parkender Kfz-Verkehr, Wartende

an Bushaltestellen, ...)

- Berlicksichtigung nicht an allen wichtigen
Kreuzungen (Aufstellbereiche, Radfahrer-LSA, ...)

- wichtige Ziele ohne (hochwertige) Radab-
stellanlagen (Bahnhaltepunkt Kiippersteg 6stliche Seite,

Zentren, offentliche Einrichtungen ...)

- mangelnde Berilicksichtigung des Radver-
kehrs an Baustellen

- subjektives Gefiihl, Radfahren sei unsicher

- mangelnde gegenseitige Riicksichtnahme

(v.a. Autofahrer)

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse wurden als erste Arbeitsgrundlage folgende

vorrangige Handlungsbedarfe definiert:

= Hierarchisierung und Weiterentwicklung des bestehenden Radroutennetzes (Haupt- und

Nebenrouten, Ausbaustandards, innerértliche, moéglichst umwegearme Radverbindungen)

und Priorisierung von Handlungsbedarfen

= Gestaltung fahrradfreundlicher Knotenpunkte
=  Mehr Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr

= Ausbau von Radabstellanlagen, insb. auch héherwertige fiir E-Bikes/Pedelecs
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3.3 OPNV & Verkniipfungspunkte

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) erméglicht eine umweltfreundliche Grundmobilitat.
Neben der Sicherstellung der Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen soll er im Rahmen der Da-
seinsvorsorge zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhéltnisse beitragen. Ein gut ausgebauter, bar-
rierefreier und mit den weiteren Verkehrsmitteln verkniipfter OPNV ist zudem ein wichtiger Stand-
ortfaktor fur eine Kommune, insb. mit Blick auf Pendlerverkehre. Immer mehr Menschen versuchen
verschiedene Verkehrsmittel auf einem Weg zu kombinieren (,Intermodalitdt”), im Vordergrund
stehen dabei insbesondere die Kombination Pkw sowie Fahrrad und OPNV. Die OPNV- und insbe-
sondere SPNV-Haltepunkte sind dabei wichtige Umsteige- und Verkniipfungspunkte. Eine attraktive
und nutzerorientierte Ausgestaltung triagt dazu bei, mehr Fahrgéste fiir den OPNV zu gewinnen und
damit das StraBennetz zu entlasten. Dies gilt sowohl innerhalb einer Stadt als auch im regionalen

Zusammenhang.

Zusammenfassung der Stdrken und Schwéchen

In Leverkusen werden aktuell sowohl hinsichtlich der Verbesserung des OPNV-Angebots als auch in
Bezug auf die Ausgestaltung von Verknipfungspunkten Konzepte entwickelt. Bei diesen geht es
zum einen um eine bessere Anbindung der Busse an den SPNV sowie MaRnahmen zur Busbeschleu-
nigung (z.B. Busspur an der Rennbaumstralle Opladen) und zum anderen um den Ausbau von Hal-
testellen zu Mobilitatsstationen (im Rahmen eines Verbundprojekts mit dem Nahverkehr Rhein-
land). Zusammenfassung der Starken und Schwéachen

Leverkusen ist in Nord-Slid-Richtung bereits gut Giber den SPNV erschlossen und verfiigt liber meh-
rere Bahnhofe in den Stadtteilen. Das ist eine groRRe Starke hinsichtlich der regionalen Anbindung.
Allerdings sind die Bahnen, gerade in den Hauptverkehrszeiten, haufig Gberfillt und verspatet.
Ebenso sind die Stadtteile nur in Teilen mit Bus und Bahn miteinander verbunden, insbesondere in
Ost-West-Richtung sowie zwischen Opladen, Wiesdorf und Schlebusch fehlen SPNV-Verbindungen
(siehe Abbildung 18) bzw. auch schnelle Busverbindungen.

Abbildung 18: SPNV-Anbindung Leverkusens
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Neben dem SPNV vervollstindigt das Buslinien- und Bushaltestellennetz das Angebot des OPNVs in
Leverkusen. Dieses weist zwar eine hohe Dichte auf, bietet jedoch, aufgrund der Verkehrsbelastun-
gen auf den StralRen sowie Schleifenfahrten der Busse insbesondere zur ErschlieRung der periphe-
ren Stadtteile, nur selten Zeitvorteile im Vergleich zur Fahrt mit dem Pkw bzw. ist die Fahrt mit
Bussen oft auch zeitintensiver. Das betrifft zum Beispiel Busverbindungen von Bergisch Neukirchen,

Steinbichel sowie Schlebusch nach Leverkusen Mitte:

Abbildung 19: Beispielhafter Reisezeitvergleich nach Leverkusen Mitte in Minuten
Biirrig (1,7 km)

35 Opladen (4,1 km)
30
Hitdorf (5,7 km)
25
Rheindorf (3,2 km)
20 Bergisch Neukirchen
(6,1 km)
15
Lutzenkirchen (5,3 km)

10

Quettingen (4,3 km)

Kippersteg (2,6 km)

Steinbiichel (6,1 km)

Alkenrath (3,1 km)

Schlebusch Nord (4,3
km)

Manfort (2.0 km)

Wiesdorf Ost (1,0 km)
Schlebusch Sud (3,5 km)
Waldsiedlung (4,8 km)
il OPNV el M|V

Zur Beschleunigung der Busse sind weitere Bussonderfahrstreifen in Planung bzw. kurz vor der Um-
setzung. In der Offentlichkeitsbeteiligung wurden dariiber hinaus oftmals zu wenige bzw. fehlende
Fahrten in den Schwachverkehrszeiten, also spat abends, nachts sowie am Wochenende ange-

merkt. Das betrifft sowohl das Stadtgebiet Leverkusen als auch die stadt-regionalen Verbindungen.

Der Busverkehr Gbernimmt in Leverkusen als Zubringer zum Schienenverkehr eine wichtige Auf-
gabe. Dabei fallt auf, dass die Ankunfts- und Abfahrtszeiten zwischen Bus und Bahn nicht immer
abgestimmt sind (z.B. kdnnen die ersten Ziige am Bahnhof Opladen nicht mit Bussen aus Wiesdorf
erreicht werden). Die Folge sind die Nutzung des Pkws und unnotige Wartezeiten, die insbesondere

fiir die vielen Pendler zu Zeitverzogerungen fiihren.

Die Bushaltestellen sind in Leverkusen teilweise gut ausgestattet (Uberdachung, Sitzmdoglichkeiten),
weisen aber in Teilen auch Ausstattungsdefizite auf. Das betrifft unter anderem auch die Barriere-
freiheit. Ein weiteres Problem ist, dass immer wieder Konflikte zwischen Wartenden bzw. Ausstei-
genden und Radfahrenden, die durch die Haltestellenbereiche gefiihrt werden, entstehen. Das ist
auch eine Folge der oftmaligen Seitenraumfiihrung des Radverkehrs, die an solchen Engstellen zu

Behinderungen fiihrt.
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Abbildung 20: Beispiel einer gut ausgestatteten Bushalte-  Abbildung 21: Beispiel einer zu verbessernden Bushalte-
stelle in Wiesdorf (Rathaus) stelle in Opladen (TalstraRe)

Soziale Kontrolle bzw. subjektive Sicherheit sind wichtige Faktoren, die zur Entscheidung den OPNV
als Verkehrsmittel zu nutzen beitragen. Im Rahmen der Blirgerbeteiligung wurden in diesem Zu-
sammenhang wurden insbesondere die S-Bahnhaltepunkte in Rheindorf, Klippersteg und Schle-
busch haufig als Angstrdume benannt.

Abbildung 22: Fehlende Barrierefreiheit und Konflikt zwi- ~ Abbildung 23: Angstraum an der Unterfiihrung Bahnhof
schen FuB- und Radverkehr am Chempark Tor 4 Schlebusch

= i’
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Tabelle 4: Starken und Schwachen im Handlungsfeld 6ffentlicher Personennahverkehr

Starken

+

gute SPNV-Anbindung
(sechs Bahnhofe)

SPNV-/Busvernetzung
(insb. Opladen & Wiesdorf)

dichtes Busliniennetz mit vielen Direktver-
bindungen, gute HaltestellenerschlieRung

(58% der Haushalte erreichen eine Haltestelle in max.
300m Entfernung)

Ansdtze zur Busbeschleunigung (Busspu-
ren)...

guter Ausstattungsstandard vieler Bushal-
testellen

(Sitzgelegenheiten, Uberdachung, vielfach schon barriere-
frei, ...)

Jobticket wird angeboten
(Wupsi als Ansprechpartner)

Fahrgastinformationen ...
(Mobilitatsapp der Wupsi, DFI-Anzeigen)

Mobilitatsschulungen fur Senioren/Mobili-
tatseingeschrankte, Schulwechsler...

Carsharing (wupsi) + Fahrradverleihsystem (zu-
kinftig): Schnittstelle zwischen Mobilitatsfor-
men

Unternehmen Chempark u.a.
mit ,,Pfortnerbussen”

Schwiachen

fehlende Ost-West-Schienenverbindung,
keine direkten Schnellbusverbindungen
zwischen Bahnhofen

in Spitzenzeiten UGberflllte und verspatete
Zuge

Vertaktung von Bus & Bahn ist ausbaufahig
(Beispiel: Erste Bahnen in Opladen sind mit Bussen
aus Wiesdorf nicht erreichbar)
Optimierungspotenzial fiir Schwachver-
kehrszeiten

bedingte Konkurrenzfahigkeit zum MIV
(teils fehlende Direktverbindungen aus Stadtteilen, teils

Schleifenfahrten in Stadtteile, hohe Haltestellendichte,
Stau/Baustellen/Verspatungen, ...)

... aber Verzogerungen durch Stau auf den
Strallen
regionale Anbindung verbesserungswiirdig

(insb. in den Kolner Norden, bzw. von Opladen nach Dussel-
dorf)

S-Bahn-Haltestellen als Angstraume

u.a. Konflikte an Bushaltestellen mit Rad-
verkehr, z.T. Bahnsteige nicht barrierefrei
zuganglich

Verstandlichkeit der Tarife und Kosten
(insbesondere fiir bestimmte Bevolkerungsgruppen, z.B.

Jobticket: Tarifgrenzen & Ubergénge und weitere Potenzi-
ale)

... aber weitere Potenziale Digitalisierung
und Apps

(Anbieterabstimmungen notwendig)
... der Bekanntheitsgrad der Angebote
sollte aber erhoht werden

bisher nur Dieselbusse im Einsatz (Emissionen
-> ,Verkehr & Umwelt)
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Vorrangige Handlungsbedarfe
Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse wurden als Arbeitsgrundlage folgende vor-
rangige Handlungsbedarfe definiert:
= Bessere Vernetzung der Stadtteilbahnhofe
= Busbeschleunigung, um Verlasslichkeit zu verbessern und Busse gegeniiber dem Auto kon-
kurrenzfahiger zu machen

=  Ausbau intermodaler Schnittstellen, insbesondere Umstiegspunkte (stadtintern und ggf. stadtgren-
zen-Uberschreitend)

= Potenziale der Digitalisierung nutzen (z.B. bei Fahrkarten, Mobilititskarte, Multimodalitit, Apps, On-Demand-
Shuttle)

= Entwicklung eines langfristigen Zielkonzepts, welches bisher nicht genutzte Verkehrstrager

einbezieht (insbesondere Wasserbus, autonomer OPNV).

®  Optimierung der Tarifverstandlichkeit und -attraktivitat (Mietertickets, Job(sammel)tickets, Tickets

flr sozial benachteiligte Personen)
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3.4 FlieBRender & ruhender motorisierter Individualverkehr sowie Um-
weltbelastungen

Das Kfz stellt in Leverkusen mit 56 %-Anteil am Modal Split das am haufigsten verwendete Verkehrs-
mittel dar. Ausschlaggebend ist sicherlich zum einen, dass das Auto das (derzeit) flexibelste Ver-
kehrsmittel ist und von vielen Menschen als unverzichtbar im Alltag empfunden wird. Das Autofah-
ren ist aber auch eine lber Jahre hinweg gepragte Routine, da alternative Verkehrsmittel wie der
OPNV als auch der Radverkehr Schwichen aufweisen. Dies spiegelt sich auch in der Statistik wieder:
63% der Arbeitswege werden mit dem eigenen Pkw zuriickgelegt, dem stehen nur 17% mit dem
OPNV gegeniiber (vgl. Stadt Leverkusen 2016).

Die Folge sind hohe Verkehrsbelastungen, ein hoher Flachenverbrauch fiir die Verkehrsinfrastruk-
tur (insbesondere auch Flachen zum Parken) sowie Klima- und Umweltbelastungen. Verscharfte
Klimaschutzziele und entsprechende Diskussionen und Handlungsnotwendigkeiten zum Klima-
schutz sowie aktuelle Debatten, insb. , Dieselgate”, verdeutlichen, dass der Autoverkehr mit seinen
Folgeerscheinungen zunehmend Probleme erzeugt und in seiner heutigen Ausgestaltung z.T. in
Frage gestellt wird. Potenziale bieten neue Fahrzeugtechnologien und insbesondere emissionsarme
Antriebsformen. Insbesondere mit der Elektromobilitdt werden in Deutschland und seitens der Au-
tomobilhersteller groRe Hoffnungen verbunden. Die Ziele der letzten Jahre (,,1 Million Elektroautos
auf deutschen StralRen bis 2020“) sind aber kaum noch erreichbar, was am schleppenden Absatz
der Fahrzeuge sowie am mangelnden Ausbau von Lademdglichkeiten festgemacht wird. Dartber
hinaus wird der Elektromobilitdat zwar ein grof3es Potenzial zur Minderung der Verkehrsemissionen
zugeschrieben?®, aber keine verkehrsmindernden Effekte zur Entlastung der StraRen. In diesem Zu-
sammenhang kénnen Carsharing und in Zukunft ggf. auch autonome Fahrzeuge eine Teill6sung

sein, sofern sie gut in das Verkehrssystem integriert und mit anderen Verkehrsmitteln vernetzt sind.

Zusammenfassung der Stérken und Schwéichen

Leverkusen verfligt liber ein dichtes StralRennetz, welches die Verbindung auf lokaler, wie auch auf
Uberortlicher Ebene gewahrleistet. Jedoch sind bereits heute hohe Verkehrsbelastungen und Ver-
zdégerungen fiir den MIV und den OPNV zu verzeichnen; insbesondere zu Berufsverkehrsspitzen und

durch Verlagerungen von den tangierenden Autobahnen.

Die hohen Verkehrsbelastungen fiihren zu starken Larm- und Luftschadstoffbelastungen. Zur Redu-
zierung dieser hat die Stadt Leverkusen bereits verschiedene Malinahmen und Konzepte erarbeitet
(Larmaktionsplan der Stufe Ill, Luftreinhalteplan, Masterplan Green City). Damit hat sie bereits erste
Weichen gestellt, um den Kfz-Verkehr stadtvertraglicher abzuwickeln. Wirkliche Entlastungen der
Strallen sind aber erst durch attraktivere alternative Verkehrsangebote zu erwarten. Das betrifft
auch die Strallenraumgestaltung, die derzeit stark an den Bedirfnissen des Kfz-Verkehrs ausgerich-
tetist. Die Folge sind geringe stadtebauliche Qualitaten und geringe Aufenthaltsqualitdten der Orts-
und StadtteilstraBen, von diesen geht wieder um eine hohe Trennwirkung aus. Ebenso verbleibt

nur ein geringer Bewegungs- und Aufenthaltsraum flir Fuganger und Radfahrer.

3 ... sofern die Energieerzeugung weitestgehend tber regenerative und umweltfreundliche Energietrager lduft.
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Abbildung 24: Auf den MIV ausgerichtete Stralenrdume Abbildung 25: Fehlende Aufenthaltsqualitdt im StraBen-
(Europaring Wiesdorf)

raum (HauptstraRe Wiesdorf)

Das Carsharing-Angebot in Leverkusen ist in Bezug auf FlottengréRe, Anzahl der Standorte und die
Flottenzusammensetzung verbesserungswiirdig. So werden meist stationsgebundene, mit Ver-
brennungsmotor ausgestattete Pkw angeboten. Diese befinden sich primar in Wiesdorf, Schle-
busch, Manfort und Opladen. Pro 1.000 Einwohner existieren in Leverkusen derzeit nur 0,23 Car-
sharing-Fahrzeuge. Verglichen mit anderen Stadten — insb. Karlsruhe mit 2,71 Carsharing-Fahrzeu-
gen/1.000 Einwohner — besteht hier ein deutlicher Aufholbedarf. Ahnliches gilt fiir die Verbreitung
von E-Kfz im Stadtgebiet sowie den Ausbaustatus von Ladepunkten fiir Kfz. Anfang 2018 waren le-
diglich 53 Elektrofahrzeuge sowie 107 Plug-In-Hybridfahrzeuge in Zulassungsbereich Leverkusen re-
gistriert. Hinsichtlich der Ausstattung mit Lademadglichkeiten rangiert Leverkusen mit sechs Lade-
moglichkeiten (mit 19 Ladepunkten) auf Platz 49 von 50 der groRten Stadte Deutschlands. (vgl.
Stadt Leverkusen 2018)

Abbildung 26: Carsharing-Fahrzeug am Bahnhof Schle- Abbildung 27: E-Ladestation Im Eisholz (AVEA)

CARSHARING
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Tabelle 5: Starken und Schwachen im Handlungsfeld flieBender & ruhender motorisierter Individualverkehr sowie Um-
weltbelastungen

Starken

+

gute Kfz-Erreichbarkeit regional S

dichtes Strallennetz zwischen Stadtteilen

Larmaktionsplan der Stufe Ill und Luft-
reinhalteplan werden aktuell erarbeitet

Stadtteilzentren z.T. mit gestalteten Ein-
gangsbereichen und identitatsstiftenden
Elementen

Parkraummanagement (Bewohnerparken,
Parkraumbewirtschaftung und Parkraumreglemen-
tierung)

dezentrale P+R-Anlagen sowie Parkhau-
ser

Vorrangige Handlungsbedarfe

SO0

hohe Verkehrsbelastungen auf den Haupt-

Schwiachen

achsen

(Berufsverkehrsspitzen, Durchgangs- und Ausweich-
verkehre von den Autobahnen, Verkehrsbehinderun-
gen im Stadtgebiet [insbesondere im Bereich der B8])

teils hohe Belastungen durch Emissionen
(Larm, Luftschadstoffe)

Uberwiegend auf den Kfz-Verkehr ausge-

richtete StraRenrdume (schmale Seitenrdume,
welche dortige Nutzungen einschranken bzw. Kon-
flikte hervorrufen)

... weiterhin teils hoher Parkdruck (Konflikte
mit anderen Nutzungen (zu Full Gehende, Radfah-
rende), Verkehrssicherheitsproblematik, Parksuch-
verkehre, Beeintrachtigung des Stadtbilds)

Zustand des StraBenbelags z.T. mangelhaft
Bedarf nach Baustellenmanagement
Unzureichende Carsharing-Angebote

Unzureichende E-Ladeinfrastruktur und
sehr geringe Verbreitung von E-Fahrzeugen

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse wurden als Arbeitsgrundlage folgende vor-
rangige Handlungsbedarfe definiert:

Alternativen zum MIV starken, Durchgangsverkehre moglichst vermeiden

Kfz-Verkehr vertraglich abwickeln (sowohl was die Verkehrsemissionen, den Flachenver-

brauch als auch den Parkdruck angeht)

Ausbau Carsharing-Angebot

Analyse und bessere Abstimmung des Baustellenmanagements

alternative Antriebsformen und besonders E-Mobilitat fordern
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3.5 Wirtschaftsverkehre

Die Ortsveranderung von Gltern, Informationen und Personen zu geschaftlichen Zwecken stellt
den Wirtschaftsverkehr dar. Letzteres bezieht sich insbesondere auf Fahrten von Dienstleistern, wie
mobile Pflegedienste und Handwerker, aber auch auf Pendlerverkehre. Sowohl die Wirtschafts- als
auch Pendlerverkehre werden derzeit vorrangig mit dem Kfz zuriickgelegt - mit den in Kapitel 3.4
beschriebenen Folgen fir Mensch und Umwelt. Grundsatzlich bestehen bei Pendlerverkehren Be-
strebungen diese auf den Umweltverbund zu verlagern, im Bereich mobiler Dienstleister hingegen
sind eher emissionsarme Alternativen oder kleinteilige Konzepte gefragt, um den Kfz-Verkehr fir

Mensch und Umwelt vertraglicher abwickeln zu konnen.

Der Guterwirtschaftsverkehr ist insbesondere fiir die tagliche Belieferung von Einzelhandel und
Gastronomie sowie die Lieferung und den Versand von Produktionsgiitern von hoher gesamtgesell-
schaftlicher Bedeutung, aber auch die Lieferung und der Versand von privaten Post- und Paketsen-
dungen stellen wichtige Bestandteile des alltaglichen Lebens dar. Letztere werden durch den zu-
nehmenden Onlinehandel auch in Zukunft weiter an Bedeutung gewinnen. Als besondere Proble-
matik erweist sich dabei die letzte Meile, also die Belieferung der Waren an den (privaten) Endkun-
den. Die teilweise verkehrswidrig abgestellten Lieferfahrzeuge behindern und gefdahrden andere
Verkehrsteilnehmer und mindern die Aufenthaltsqualitdt in den entsprechenden StraRenabschnit-

ten.

Zusammenfassung der Stérken und Schwéichen

Die sehr gute Anbindung an das Uberortliche StraBennetz und die polyzentrale Stadtstruktur sind
zwei grolRe Vorteile des Wirtschaftsstandorts Leverkusens. Allerdings fliihren die hohen Verkehrs-
belastungen sowie die haufigen Staulagen und Baustellen auf den Stralen regelmaflig zu Ver-
spatungen und somit zu wirtschaftlichen Einbul3en verschiedenster Unternehmen. Gleiches gilt fir
die zwar grundsatzlich gute SPNV-Anbindung der Leverkusener Wirtschafts- und Gewerbestand-
orte, die jedoch durch hohe Auslastungen, Verspatungen und Ausfalle sowie fehlende Schnittstel-
lenangebote auf der letzten Meile geschmalert wird. Dies gilt sowohl flir den Transport von Perso-

nen als auch den von Gitern.

Die genannten Aspekte sind in den bereits beschriebenen regionalen Gesamtzusammenhang zu
setzen, weshalb Leverkusen auch seit 2017 an dem Projekt ,Effiziente und stadtvertragliche LKW-
Navigation fiir das Rheinland und NRW* teilnimmt. Hier werden, beispielweise durch Uberpriifung
der LKW-tauglichkeit der Straflen und der Erfassung von Verkehrszeichen, Vorrangrouten fir den
Schwerlastverkehr entwickelt. Diese werden seit dem Frithjahr 2018 an die Hersteller von Naviga-
tionsgeraten weitergegeben. Dadurch sollen die Schwerlastverkehre stadtvertraglicher abgewickelt
und auch Unfille vermieden werden. Eine Wirkungsabschatzung zu diesem Projekt kann jedoch
erst dann durchgefiihrt werden, wenn die zur Verfiigung gestellten Informationen einen gewissen

Verbreitungsgrad erreicht haben. (vgl. Website VRS)
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Abbildung 28: Anbindung der groReren Gewerbegebiete und Wirtschaftsflachen in Leverkusen
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In der Feinverteilung auf Quartiersebene entstehen durch die zunehmenden Lieferverkehre einer-
seits Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden. Zur Reduzierung der Konflikte wurden die Be-
lieferungszeiten in den FulRgangerzonen bereits bis 11 Uhr beschrankt. Andererseits wird es flr die
Lieferanten auch immer schwieriger, legale Haltemoglichkeiten méglichst nah am Ziel zu finden
(zum Beispiel in Opladen).

Abbildung 29: Staulage und Sperrung auf dem Europaring  Abbildung 26: Anlieferungen in der FuRgéangerzone Wies-
in Wiesdorf dorf

Quelle: Foto der Stadt Leverkusen
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Tabelle 6: Starken und Schwachen im Handlungsfeld Wirtschafts- und Pendlerverkehr

Starken

+

sehr gute Anbindung an das regionale

Strallennetz
(polyzentrische Struktur entzerrt Wirtschafts- und
Lieferverkehre in den Zentren)

Teilnahme am VRS-Projekt ,effiziente
und stadtvertragliche Lkw-Navigation fiir
das Rheinland und NRW*

SPNV-Erreichbarkeit der Leverkusener

Wirtschafts- und Gewerbestandorte (Hal-
tepunkte des Regional-, S-Bahn und Stadtbahnver-
kehrs)

Lieferverkehre in Zentren zumeist nur bis
11 Uhr moglich

Meist ausreichendes Angebot an Stell-

platzen vorhanden (Schlebusch-Zentrum,
Wiesdorf)

Vorrangige Handlungsbedarfe

)

Schwachen

... Staulagen inner- und auBerorts er-
schweren pinktliche Logistikketten und
Erreichbarkeit der Zentren (wirtschaftliche
EinbuRen)

.... hohe innerstatische Verkehrsbelastun-

gen auf den Hauptachsen (Verlustzeiten fiir
Dienstleistungen die auf innerstadtische Mobilitat
angewiesen sind)

teils schadhafte Fahrbahnbelage
Baustellen und Beeintrachtigungen
LSA-Koordinierung

Konflikte des Lieferverkehrs mit den wei-
teren Verkehrstragern (MIV, Radverkehr, FuR-

verkehr)

Verspatungen bzw. Uberlastungen des
SPNV fiihren zu Verlustzeiten fiir Pendler

Leverkusen Chempark kein RE- Halte-
punkt

fehlende Schnittstellenangebote fiir die
letzte Meile

in Opladen: Lieferverkehre in Umgebung
des Zentrums problematisch

in Opladen ist das Stellplatzangebot eher
zu knapp

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse wurden als Arbeitsgrundlage folgende vor-
rangige Handlungsbedarfe definiert:

Citylogistikkonzept fiir die Zentren Mitte, Opladen und Schlebusch unter Einbeziehung al-

ternativer Antriebsformen

Halte- und Lademoglichkeiten fir Lieferverkehre verbessern

Bundesweiter Masterplan Schienengiiterverkehr: Rahmenbedingungen schaffen/erhalten

Baustellenmanagement optimieren
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3.6 Mobilitaitsmanagement, Siedlungsentwicklung
& Offentlichkeitsarbeit

In diesem Handlungsfeld kommen verschiedene Themenbereiche zusammen, die allesamt in enger
Verbindung miteinander stehen. So zielen Elemente des Mobilitditsmanagements darauf ab, das
Mobilitatsverhalten hin zur vermehrten Nutzung des Umweltverbundes zu entwickeln und gegebe-
nenfalls auch Verkehr zu vermeiden. Das Verhalten des Einzelnen ist jedoch von einer Vielzahl von
Abhdngigkeiten und besonders von Routinen gepragt. Diese Routinen kénnen nicht nur durch gute
Verkehrsangebote durchbrochen werden, vielmehr Bedarf es auch zielgruppenspezifischen Anspra-
chen und Angeboten, welche ebenfalls Bestandteil von Mobilitatsmanagementmalnahmen sind.
Daneben gilt es im Mobilitdtsmanagement, die in den verschiedenen Ebenen und Bereichen des
Mobilitatssektors, tatigen Akteure und deren Handeln abzustimmen und zu koordinieren. Dies
flhrt dazu, dass in immer mehr Kommunen Stellen im Mobilitditsmanagement geschaffen werden,
wie es auch in Leverkusen seit 2017 der Fall ist. Das Mobilitatsmanagement soll durch seine koor-
dinierenden, informatorischen, organisatorischen und beratenden Funktionen zu einer Verkehrs-

wende beitragen.

Zusammenfassung der Stédrken und Schwéichen

In Leverkusen wurden im Jahr 2017 kommunale Mobilitdtsmanagementstrukturen eingerichtet.
Diese beinhalten die Stelle eines Mobilitatsmanagers, einen verwaltungsinternen Arbeitskreis Mo-
bilitat sowie einen interfraktionellen Arbeitskreis zum Thema Mobilitat. Dies ist positiv zu sehen,

allerdings fehlt es bisher an einer integrierten Gesamtstrategie.

Hinsichtlich der zielgruppenspezifischen Angebote gibt es bereits verschiedene Ansatze, bspw. im
betrieblichen Mobilitatsmanagement das Angebot von Jobtickets oder im schulischen Mobilitats-
management die Hol- und Bringzonen. Hier werden jedoch noch weitere Potentiale gesehen, zum
einen hinsichtlich des Angebots zum anderen aber insbesondere in der Bekanntmachung und Be-

werbung der Angebote.
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Tabelle 7: Starken und Schwichen im Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement, Siedlungsentwicklung, Offentlichkeitsarbeit
& Verkehrssicherheit

Starken

+ Kommunale Mobilitditsmanagementstruk-

turen eingerichtet
(Mobilitatsmanager, AK Mobilitatssitzungen, IAK Mo-
bilitat)

+ grolRes Potential fiir betriebliches Mobili-
tatsmanagement...

+ vereinzelt MalRnahmen des schulischen
Mobilitatsmanagements durchgefiihrt

(Schulwegepldne, Walking Bus, Hol- und Bringzonen, Fahr-
radschulung, ...)

+ Offentliche Veranstaltungen mit Mobili-
tatsbezug: Stadtradeln, KlimaTag...

+ in Planung: Erneuerung Internetauftritt,
Neubiirgerbroschiire als App

Vorrangige Handlungsbedarfe

Siedlungsentwicklung

b,

- aktuelle Neubaugebiete verkehrlich eher

Schwachen

unglnstig erschlossen/MIV-orientiert

- keine verbindlichen Mobilitatsvorgaben an
Bauherren
(Stellplatzsatzung in Planung)

- keine Ansatze im Mobilitditsmanagement
fir den (Wohnungs-)Bestand

- kommunales Mobilitatsmanagement:
integrierte Gesamtstrategie fehlt bisher

- ...und Handlungsbedarf: Betriebe und Wirt-
schaftsforderung mit geringem Interesse,
Jobticket bei KMM noch wenig verbreitet

- schulisches MM verbesserungswiirdig (strate-
gische Ausrichtung, geringes Interesse der Schulen, direkter
Kontakt zu Schulen ...)

- Offentlichkeitsarbeit insgesamt ausbaufa-
hig, insbes. mit den Zielgruppen Pendler,
Schulen und Betriebe

- Neubirgerbroschiire und Internetprasenz
mit vielen Inhalten, aber umfangreich

=  Festlegung von mobilitatsbezogenen Standards fiir die Ausweisung von Entwicklungsgebie-

ten

Mobilititsmanagement

= Vorbildfunktion der Verwaltung ausbauen: Mitarbeiter Mobilitaitsmanagement, umwelt-

freundliche Dienstfahrzeugflotte

» Betriebliches Mobilitditsmanagement strategisch ausbauen + entsprechende Offentlich-

keitsarbeit

* Schulisches Mobilitditsmanagement strategisch ausbauen + entsprechende Offentlichkeits-

arbeit

= Attraktive Angebote im Mobilitaitsmanagement: Marketing, Bekanntheitsgrad, Ansprache/

Neubiirgerinformation ausbauen
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Offentlichkeitsveranstaltungen
» Aufeinander abgestimmte Themenabfolge fiir Offentlichkeitsveranstaltungen festlegen
» (Digitale) Beteiligungs-/Interaktionsformate fiir Offentlichkeit ausbauen
= Schulungen zum Umgang mit Pedelec (insbesondere Senioren)

=  Mallnahme ,Verzicht auf Fliihrerschein“ ausbauen

3.7 Verkehrssicherheit

Die Zahl der deutschlandweit im StraBenverkehr getoteten und verletzten Personen ist zwar seit
Jahren riicklaufig, jedoch ist gerade die Zahl der Unfalle mit getoteten Fahrradfahrenden seit eini-
gen Jahren konstant geblieben (vgl. Website Destatis). Dies macht deutlich, dass im Bereich Ver-
kehrssicherheit noch deutliches Optimierungspotential besteht, woflir vorrangig infrastrukturelle
Losungen, die in den entsprechenden Handlungsfeldern betrachtet werden, in Frage kommen. Da-
neben gilt es aber auch mit Blick auf das vorangegangene Kapitel durch weiche MaBnahmen aus
dem Mobilitditsmanagement und der Offentlichkeitsarbeit die objektive und subjektive Verkehrssi-

cherheit zu erhéhen.

Zusammenfassung der Stérken und Schwéichen

Die polizeiliche Unfallstatistik fiir das Stadtgebiet Leverkusen aus dem Jahr 2017 zeigt, dass Lever-
kusen insgesamt eine leichte Zunahme an Verkehrsunfallen zu verzeichnen hat. Diese liegt mit
5.758 um etwa 1,9% hoher als im Jahr 2016. Hingegen ist die Zahl der Verkehrsunfdlle mit Verun-
glickten um 8,0% deutlich zuriickgegangen und betrug in 2017 nur noch 484. Insgesamt ist die Zahl
der Verungliickten auf dem Leverkusener Stadtgebiet ebenfalls zuriickgegangen und liegt mit 594
um 6,3% niedriger als im Vorjahr. Setzt man diese Zahl in Relation zu den Einwohnern Leverkusens
ergibt dies die Verungliicktenhaufigkeitszahl, diese liegt bei 363 Verungliickten je 100.000 Einwoh-

ner und damit unter dem Landesdurchschnitt von 435. (vgl. Polizeiprasidium Koéln 2017)

Die Anzahl der Verungliickten aus den Verkehrsarten FuR- und Radverkehr sind jeweils in geringem
MaRe angestiegen (FuB + 5,9 % und Rad + 5,8%). Demgegeniiber stehen die stagnierenden bzw.
geringeren Verungliicktenzahlen in den besonders gefdhrdeten Altersgruppen der Kinder (-3,4%),
der jungen Erwachsenen (+/- 0,0%) und der Senioren (-30,1%). Positiv zu betrachten ist die Tatsa-
che, dass es im Jahr 2017 in Leverkusen keinen Verkehrsunfall mit Todesfolge gab. Allerdings hat
die Anzahl an schwerverletzten Verungliickten (101) deutlich zugenommen (+44,2%). Als beson-
dere raumliche Schwerpunkte der Unfalle kdnnen neben den drei Zentren Wiesdorf, Opladen und
Schlebusch insbesondere die Verbindungen zwischen Wiesdorf und Opladen sowie zwischen Wies-

dorf und Schlebusch angefiihrt werden. (vgl. Polizeiprasidium Kéln 2017)
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Tabelle 8: Starken und Schwachen im Handlungsfeld Verkehrssicherheit

Starken

+ Unfallzahlen auf einem niedrigen Niveau
+ Verungliicktenzahlen riicklaufig

+ Kein Unfall mit Todesfolge in 2017

+ Stagnation bzw. leichte Abnahmetendenz
bei verungliickten Kindern, jungen Erwach-
senen und Senioren

Vorrangige Handlungsbedarfe

- Zunahme der Zahl der Verkehrsunfalle

- zunehmende Verungliickte aus den Ver-
kehrsarten FuB- und Radverkehr

- Zunahme der Zahl der Schwerverletzten

- Wiesdorf, Opladen und Schlebusch sind in
den Unfallstatistiken auffallig

Schwachen

- Senioren bewegen sich z.T. unsicher im Ver-
kehr und stellen dann ein Gefahrdungspo-
tential dar

Das Handlungsfeld Verkehrssicherheit ist ein Querschnittsthema, in dem es zahlreiche Uber-
schneidungen mit anderen Handlungsfeldern gibt und welches in allen Handlungsfeldern mitbe-
riicksichtigt wird. Dennoch kdnnen als Arbeitsgrundlage die folgenden vorrangigen Handlungsbe-

darfe definiert werden:

= Senkung der Gesamtanzahl der Verkehrsunfille in Leverkusen

=  Umkehrung des Trends der zunehmenden Verungliicktenzahlen der schwachen Verkehrsar-

ten und Einleitung eines Schutzkonzeptes fiir die besonders gefahrdeten Verkehrsteilneh-

menden (an dieser Stelle sind starke Uberschneidungen zu den Handlungsfeldern FuRver-

kehr, Barrierefreiheit & StraBenraumgestaltung sowie Radverkehr gegeben)

o Abbau von Konflikten zwischen FuR- und Radverkehr sowie parkenden Kfz (siehe

auch Kapitel 3.1)

o Barrierefreiheit & Querungshilfen: Trennwirkungen von Straf3en und Schie-
nentrassen mindern (siehe auch Kapitel 3.1)

o Gestaltung fahrradfreundlicher Knotenpunkte (siehe auch Kapitel 3.2)
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4 Zwischenfazit und Ausblick

Im vorliegenden ersten Zwischenbericht des Mobilitdatskonzeptes 2030+ Leverkusens wurden die
Starken und Schwachen sowie Potenziale der Mobilitat im Stadtgebiet Leverkusens und stadtgren-
zenilberschreitend untersucht. Darauf basierend wurden erste Handlungserfordernisse fiir die fol-
gende MaRnahmenphase abgeleitet. Die Hinweise, die Blirgerinnen und Biirger im September 2018
auf dem interaktiven Stadtplan/“ldeenmelder” gegeben haben, befinden sich noch in der Auswer-
tung und werden erganzt. Im Grundsatz decken sie sich aber mit den bisherigen Analyseergebnis-

sen.

Zentrale Starken hinsichtlich der Mobilitat in Leverkusen kdnnen wie folgt zusammengefasst wer-

den:

= polyzentrale Struktur mit vielen kurzen Wegen bietet Potential fir mehr Wege zu Ful} oder
mit dem Rad

= teilweise schon attraktive strallenunabhangige Ful3- und Radwege

= dichtes Busliniennetz und in Nord-Siid-Richtung gute Anbindung an den Schienenpersonen-
nahverkehr

= Direktanschluss an das Bundesfernstraflennetz und dichtes innerstadtisches StraRennetz

Die analysierten Schwachen zeigen aber auch, dass es noch deutliche Optimierungspotenziale gibt.

Im Wesentlichen zahlen dazu:

= hohe Kfz-Verkehrsbelastungen, die zu Zeitverlusten, wirtschaftlichen EinbuBen und Emissi-
onsbelastungen fithren

= es gibt viele Liicken im Radverkehrsnetz, die zu Umwegen fithren und oft wechselnde Rad-
verkehrsfliihrungen; insgesamt fehlen gut ausgebaute und direkte Radwegeverbindungen
zwischen den Stadtteilen

= StraRenrdaume — auch in den Stadtteilzentren — sind zumeist autoorientiert gestaltet und
bieten wenig Aufenthaltsqualitat

=  Busse stehen oft im Stau, teils umwegige ErschlieBungsfahrten in die Stadtteile: zumeist
keine Zeitvorteile fiir des OPNV im Vergleich zum MIV, zudem ist das OPNV-Angebot in den
Schwachverkehrszeiten ausbaufahig

= die Verknilpfung zwischen Bus und Bahn funktioniert nicht immer, es kommt zu Wartezeiten
fiir Fahrgaste; weiterhin weisen die Bahnhofe Mangel hinsichtlich der Aufenthaltsqualitat
und des subjektiven Sicherheitsgefiihls sowie Optimierungspotenziale hinsichtlich der Ver-
kniipfung weiterer Mobilitdtsangebote auf (Radverkehr, Carsharing)

= bei den unterschiedlichen Mobilitatsangeboten fehlt es bisher an einer integrierten Ge-

samtstrategie
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Auf Grundlage der Starken und Schwachen wurden die folgenden Handlungserfordernisse als erste

Arbeitsgrundlage fiir die weiteren Ziel- und MaBnahmendiskussionen identifiziert:

barrierearmes, attraktives Fullwegenetz, mit Fokus auf Stadtteilzentren schaffen
stringente Radwegeachsen (u.a. zwischen den Stadtteilen) entwickeln und bestehende Inf-
rastrukturen verbessern

Zuverlassigkeit und Schnelligkeit des OPNV verbessern, Verbindung der AuRen-Stadtteile
und Angebote in Schwachverkehrszeiten ausbauen

Verknlpfung der Verkehrsmittel férdern (Inter- und Multimodalitat ausbauen)
Mobilitatsmanagement und Zielgruppenansprache ausbauen

Effizienzsteigerung im Kfz-Verkehr (E-Carsharing, Mitnahmeangebote) fordern

intelligente und umweltfreundliche Konzepte fiir den Lieferverkehr entwickeln

Neben diesen Herausforderungen bestehen in Leverkusen aber auch groRe Abhangigkeiten von

Entwicklungen, die nicht in kommunaler Hand liegen, sei es in Bezug auf Entwicklungen der Bahn

oder im Autobahnnetz (Stichwort: Sanierung der Rheinbriicke). Diese sind bei der weiteren Bear-

beitung des Mobilitatskonzepts mitzudenken und gerade bei der MaRnahmenumsetzung zu beach-

ten.
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5 Szenarienbetrachtung der Verkehrsentwicklung Leverkusens

Wie wird sich der Verkehr in Leverkusen bis in das Jahr 2030 und dariber hinaus entwickeln? Vor
dieser Fragestellung ist es flr das Mobilitatskonzept wichtig, Entwicklungshorizonte und -moglich-
keiten abzuschatzen und hierauf aufbauend die Ziele, Mallnahmen sowie letztendlich das inte-

grierte Handlungskonzept des Mobilitatskonzeptes 2030+ abzustimmen.

5.1 Endogene und exogene Faktoren des Verkehrsgeschehens

Haupteinflussfaktoren fiir den zukiinftigen Verkehr sind einerseits Entwicklungen von und in Lever-
kusen selbst (endogene Faktoren). Dazu gehéren unter anderem
= die Siedlungsentwicklung und damit verbunden die Entwicklung der Bevodlkerungsgrofie
und -struktur (siehe Kapitel 5.2),
= die Entwicklung der kommunalen Infrastruktur,
= die Veranderungen der Lebenssituation und der Haushaltsstrukturen,
= die Mobilitatsgewohnheiten in den nachsten ca. 15 Jahren, gesellschaftlicher Wandel und
sich verandernde Anspriiche an die Mobilitat, z. B. ein steigendes 6kologisches Bewusstsein
sowie
= der zukunftige Kfz-Bestand und die technische Ausstattung/Antriebsform der Fahrzeuge
(insb. die Marktdurchdringung der E-Mobilitdt), die Auswirkungen zunehmender Digitali-
sierungen im Mobilitatsbereich und die Verbreitung neuer Mobilitatsformen und autono-
men Fahrens.

Bereits die drei letztgenannten Punkte dieser Entwicklungen unterliegen exogenen Faktoren, d. h.
Entwicklungen, die mittelbar oder nicht durch die Stadt beeinflussbar sind. Dazu gehoren des Wei-
teren:
=  Der Trend zum Radverkehr, der sich weiter fortsetzen wird, insb. gestiitzt durch die Ver-
breitung von E-Bikes/ Pedelecs. Diese ermoglichen auch vermehrt langere Fahrten lber die
Stadtgrenze hinaus im Freizeit-, aber auch im Alltagsverkehr.
= Intermodale Wegeketten sowie multimodale Mobilitatsmuster, die weiter verstarkt nach-
gefragt und an Bedeutung gewinnen werden.
= Demografische Effekte sowie ein insgesamt feststellbarer Bedeutungsverlust des Pkw insb.
bei jungen Stadtern.
= Die Zunahme der Freizeitverkehre, insbesondere durch die zunehmende Zahl alterer Per-
sonen.
= Die Zunahme der Mobilitat von Seniorinnen, die haufiger tiber einen Flihrerschein verfligen
und mehr Fahrten unternehmen als deren heutige Generation.
= Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten (spaterer Renteneintritt, Home-Office, Gleitzeit, Teil-
zeit-Modelle), die ein Abflachen der (Berufs-)Verkehrsspitzen zur Folge haben werden.
= Verlagerungseffekte beim Versorgungsverkehr, wo sich bisher physisch getatigte Einkdaufe
und Besorgungen teils zum E-Commerce verlagern. Dabei bleibt die Verkehrsleistung ins-
gesamt in etwa auf dem gleichen Niveau, jedoch werden Fahrten vom Personen- auf den
Guter- bzw. Lieferverkehr verlagert.
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= Die Entwicklung der landes-, bundes- sowie EU-weiten Ziele und Grenzwerte, insbesondere
die Klimaschutzziele.

5.2 Einwohner- und Wirtschaftsentwicklung in Leverkusen

Entwicklung der Einwohnerzahl und demografische Entwicklung

Fiir die Einwohnerentwicklung in Leverkusen ist zu erwarten, dass die positive Bevolkerungsent-
wicklung weiter anhalt. Aufbauend auf der Bevélkerungszahl von 166.000 im Jahr 2016 schreibt das
aktuelle Wohnungsbauprogramm Leverkusen 2030+* die Bevélkerungsentwicklung in mehreren
Varianten fort. Dabei wird die Variante ,,Status Quo“ als die wahrscheinlichste angesehen und auch
fiir das Mobilitatskonzept 2030+ als Grundlage herangezogen. Sie prognostiziert ein Bevolkerungs-
wachstum auf ca. 175.000 Einwohner im Jahr 2030 sowie auf 178.650 Einwohner im Jahr 2035:

Abbildung 30: Bevolkerungsprognosen fiir Leverkusen
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Grund fir das Bevolkerungswachstum ist neben dem allgemeinen Reurbanisierungstrend in
Deutschland und teils auch Zuziigen aus dem Ausland die starke Entwicklung der Metropolregion
K6ln und Dusseldorf mit erwarteten Bevolkerungszuwachsen von bis zu 15% (Prognosezeitraum
2015-2040).°

Fiir die demografische Entwicklung prognostiziert das Wohnungsbauprogramm Leverkusen 2030+
in der Status Quo-Variante Zunahmen der Anzahl von Seniorlnnen und zudem der Kinder und Ju-
gendlichen. Die mittleren Jahrgange werden in ihrer Gesamtanzahl nahezu stagnieren, wahrend es

zwischen den entsprechenden Altersgruppen zu Kohorteneffekten kommt. Insgesamt spiegeln sich

4 vgl. Stadt Leverkusen 2018: Wohnungsbauprogramm Leverkusen 2030+
5> vgl. Region Kéln/Bonn e.V. in Kooperation mit dem Zweckverband Nahverkehr Rheinland 2018:
Grundlagenuntersuchung Mobilitét fir die Region Kéln/Bonn - Abschlussbericht
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in Leverkusen die Trends des demografischen Wandels einerseits und einer Zunahme der Zahl der

Geburten andererseits sowie teils Zuzlige junger Familien wider.

Abbildung 31: Bevolkerungsvorausschatzung fiir Leverkusen nach Altersgruppen 2016 - 2035 - Status Quo-Variante (Ba-
sisjahr 2016)
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Siedlungsentwicklung und Entwicklung der Wirtschaft

Die zukinftige Leverkusener Siedlungsentwicklung wird weniger durch groRe Neubauvorhaben in
der Peripherie als vielmehr durch Nachverdichtung und Innenentwicklung bestimmt sein. Parallel
zum Bedeutungszuwachs der Region Koln-Duisseldorf ist auch eine weiterhin positive Wirtschafts-
entwicklung fiir Leverkusen zu erwarten. In der Folge sind regional und fiir Leverkusen zunehmende

Pendlerverflechtungen zu erwarten.

Die prognostizierten Zunahmen der Lkw-Verkehre bis 2030 werden insbesondere die liberregiona-
len Achsen, also Autobahnen und BundesstraRen, betreffen. Leverkusen wird diese Auswirkungen
weniger auf dem gesamtstadtischen Netz, sondern eher auf den Zubringerachsen der Gewerbege-
biete, insbesondere BundesstralRe8 und Willy-Brandt-Ring, sowie wahrend baustellenbedingter

Fahrbeschrankungen und Stausituationen auf den Autobahnen betreffen.

Zwischenfazit

Die Stadt Leverkusen wird zukiinftig durch ein weiteres Bevolkerungswachstum gepragt sein. Dabei
spielen sich parallel die Effekte des demografischen Wandels mit mehr dlteren Menschen, aber
auch die Auswirkungen der Zuziige junger Menschen/Familien sowie steigende Geburtenzahlen ab.
Der starke Wirtschaftsraum Koln/Dusseldorf wird zusammen mit Leverkusen an Bedeutung gewin-

nen und die Pendlerverflechtungen weiter verstarken.

Die vorgenannten Entwicklungen gehen mit veranderten Mobilitatsbedirfnissen einher. Zum einen
bedeutet ein Bevolkerungswachstum eine Zunahme der Wegezahl, welche von der Bevolkerung
taglich zuriickgelegt werden und somit einen zunehmenden Druck auf das Verkehrssystem. Zum
anderen stelltinsbesondere die groRer werdende Gruppe der alten sowie jungen Menschen beson-
dere Anspriiche an das Verkehrssystem. Dazu gehdren zum Beispiel die Verkehrssicherheit und Bar-
rierefreiheit sowie Mobilitatsbediirfnisse, die mit Blick auf die unter 18-jahrigen oder betagten
Menschen auch ohne eigenes Auto befriedigt werden miissen und sich unter dem Stichwort ,,Mo-

bilitat fur alle” zusammenfassen lassen.
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Weitere Rahmenbedingung fiir die Zukunft sind die wahrscheinlich noch an Bedeutung zunehmen-
den Klimaschutzziele sowie die Einhaltung entsprechender Grenzwerte. Damit steigen die Anforde-

rungen an eine klima-, umwelt- und stadtvertragliche, aber auch bezahlbare Mobilitat.

5.3 Szenarien fiir die Mobilitatsentwicklung der Stadt Leverkusen

Wie im Kapitel zuvor dargestellt, gibt es mit der positiven Bevolkerungsentwicklung Leverkusens
und vielen exogenen Faktoren Entwicklungen, die nicht direkt durch die Verkehrs- und Mobilitats-
planung beeinflusst werden kdnnen, aber den zukiinftigen Rahmen vorgeben. Im Mobilitatsbereich
selbst werden die technischen Entwicklungen der Fahrzeuge, die Entwicklungen der Digitalisierung,

und das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung eine wichtige Rolle spielen.

Den technischen Entwicklungen der Antriebsformen im Pkw- und Wirtschaftsverkehr sowie im
OPNV wird in der politischen und 6ffentlichen Diskussion derzeit ein hohes Potenzial zugeschrie-
ben, die Verkehrsemissionen zu senken und zum Klimaschutz beizutragen. Kommunen kénnen zwar

diese technischen Entwicklungen nicht direkt beeinflussen, jedoch Rahmenbedingungen schaffen.

In Deutschland erscheint derzeit die Marktdurchdringung der E-Mobilitat/elektrischen Antriebsfor-
men in den nachsten Jahren als am wahrscheinlichsten. Méglicherweise wird sich auch parallel oder
erganzend der Brennstoffzellenantrieb mittels Wasserstoff durchsetzen. Grol3e Potenziale zur Stei-
gerung der Effizienz im Verkehrssystem werden zudem der Digitalisierung zugeschrieben. Sie be-

trifft vor allem die optimierte Vernetzung der Fahrzeuge sowie Verkehrsmittel untereinander.

Das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung und damit die Wahl des Verkehrsmittels werden insbe-
sondere durch die Bereitstellung entsprechender Verkehrsangebote und deren infrastrukturelle so-
wie digitale Verknlipfung beeinflusst. Als Elemente des Umwelt- und Klimaschutzes wird dem Um-

weltverbund, d. h. dem OPNV, Rad- und auch FuRBverkehr, eine steigende Bedeutung beigemessen.

Teilweise werden diese Entwicklungen als Zielrichtungen der zukiinftigen Mobilitatsplanung 6ffent-
lich sowie in der politischen Diskussion singular diskutiert. Im Folgenden werden daher die Mog-
lichkeiten und Grenzen skizziert, die einerseits eine Ausrichtung Leverkusens auf die Schaffung von
Rahmenbedingungen fir alternative Antriebsformen und Digitalisierung mit sich brachte (Szenario
,Energiewende und Digitalisierung”). Andererseits werden in einem Szenario ,,Umweltverbund und
Mobilitatswende” Auswirkungen aufgezeigt, die eine Férderung des Rad- und FuBverkehrs sowie
des OPNV hitte.

Szenario ,,Energiewende und Digitalisierung” fiir Leverkusen

Baustein des Szenarios ist zum einen die Bereitstellung guter Ausgangsbedingungen in Form einer
Ladeinfrastruktur und ggf. Privilegierungen fiir alternative Antriebsformen, insb. fiir die E-Mobilitat
des Pkw- und Wirtschaftsverkehrs sowie fiir den OPNV- und Radverkehr. Die Digitalisierung setzt
auf die bessere Vernetzung insbesondere des Bus- und Bahnverkehrs sowie weitergehender Ver-

kehrsangebote wie z. B. Carsharing und flexiblen On Demand-Angeboten mit Hilfe von Smartphone-
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Apps oder/und verkehrsmitteliibergreifenden Abrechnungsformen einer MobilCard. Ein umwelt-
sensitives Verkehrsmanagement wird iber die zunehmende Nutzung digital bereitgestellter Ver-
kehrsdaten moglich. Darliber hinaus betreffen technische Entwicklungen die Fahrzeuge selbst in

Form von Fahrerassistenzsystemen und Fahrzeugkommunikationssystemen.

Bausteine des Szenarios mogliche/zu erwartende Wirkungen

»Energiewende und Digitalisierung”
= vollstdndige Umstellung des kommunalen | =» starke Minderung der CO,-Emissionen im

Fahrzeugpools insb. auf E-Kfz Verkehrssektor

= offensiver Ausbau der Ladeinfrastruktur

= Privilegierung von E-Kfz, ggf. anderen alter-
nativ betriebenen Fahrzeugen Uber Sonder-
parkrechte und/oder Sonderfahrstreifen

= Férderung und Anreize flir Umstellungen der

Kfz-Fuhrparks von Unternehmen auf E-Kfz

= Einsatz umweltsensitiver Verkehrssteuerun- | =» Entscharfung von Luftschadstoff-Hotspots
gen zur Lenkung des Kfz-Verkehrs, z.B. tem-

porare Ausweichrouten

= Einsatz von Smartphone-Apps, die verkehrs- | =» Effizientere Vernetzung der Verkehrsmittel

mittellGbergreifend das beste Mobilitdtsan-

gebot anzeigen und abrechnen

Insgesamt ist zu erwarten, dass eine Offensive im Bereich alternative Antriebe den Schadstoffaus-
stoR im Verkehrssektor in Leverkusen stark reduzieren wird. Eine effiziente Vernetzung der Ver-
kehrsmittel wird vor allem den OPNV attraktivieren, wird aber ohne wesentliche Verbesserungen
des stadtischen Busnetzes relativ geringe Effekte haben. Ebenso wird zwar auch weiterhin ein Trend
zum Radverkehr gewisse Zunahmen der Radfahrendenzahlen zur Folge haben, ohne eine deutliche
Optimierung der Radinfrastruktur wird er aber nicht seine Potenziale fiir Leverkusen entfalten kén-

nen.

Fir den Modal Split sind entsprechend dieses Szenarios , Energiewende und Digitalisierung” nur
geringfligige Verlagerungen zum Umweltverbund zu erwarten (siehe Abbildung 32). Eine Bedeu-
tungsabnahme des MIV in der Verkehrsmittelwahl wird zudem durch die Zunahme der Wegezahlen
aufgrund des Bevodlkerungszuwachses sogar leicht tiberkompensiert. Das heif3t, dass die Verkehrs-
leistung im MIV sogar geringfligig steigt, sodass keine Entlastungseffekte fiir StralRen zu erwarten

sind.
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Abbildung 32: Verkehrsmittelwahl 2016 (links) und 2030+ im Szenario "Energiewende und Digitalisierung” (rechts)
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Szenario ,,Umweltverbund und Mobilitdtswende” fiir Leverkusen

Wesentlicher Ansatzpunkt des Szenarios ist die Forderung der Nahmobilitat in Form des FuRB- und
vor allem Radverkehrs sowie des OPNV in Leverkusen. Dazu zéhlt die Schaffung eines dichten und
attraktiven Radverkehrsnetzes in der Stadt und Uiber die Stadtgrenze hinaus, den Einbezug eines
breit ausgebauten Fahrradverleihsystems sowie attraktiver FuBwegeachsen in den Stadtteilen und
eine Offensive flir den 6ffentlichen Verkehr (dichtes stadtisches Busnetz, attraktive Verknipfung
zwischen Bus und Bahn sowie Mobilitatsstationen). Fiir den Wirtschaftsverkehr beinhaltet das Sze-

nario MaRnahmen einer City-Logistik zur Fahrtenblindelung.

Bausteine des Szenarios

mogliche/zu erwartende Wirkungen

,Umweltverbund und Mobilitatswende*
= Schaffung dichter und sicherer Radverkehrs-

netze
= Radschnellwege in die Region
= Fahrradverleihsystem
= Attraktive und barrierearme FuBwegeachsen

in den Stadtteilen

=>» vor allem auf den kurzen Wegen und in ge-
wissem Mald auf Distanzen < 5 km Verlage-

rungen zum FulR- und v.a. Radverkehr

= dichtes stadtisches Busnetz mit Vernetzung
aller relevanten Ziele und Infrastrukturen

= Zuverldssigkeit und Plinktlichkeit der 6ffent-
lichen Verkehre

= Mobilitatsstationen als Verknilipfung Bus —

Bahn — Fahrrad — Carsharing

=>» in gewissem MaR Verlagerungen kurzer
Wege zum OPNV (vom MIV, aber auch vom
Radverkehr)

=>» Verlagerungen v.a. von MIV-Pendlerwegen
auf den OPNV

= Einsatz von Micro-Hubs im Rahmen eines
City-Logistik-Konzeptes

= Biindelung von Fahrten durch Mitnahmean-
gebote

= in Stadtteilzentren teils Einsatz von Lasten-

fahrradern im Lieferverkehr

=>» Fahrtenreduzierung im stadtischen Wirt-

schaftsverkehr
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Ein Szenario zur Forderung der Nahmobilitdt und vor allem des Radverkehrs sowie des stadtischen
Busverkehrs wird erhebliche Verlagerungseffekte auf den Umweltverbund zur Folge haben. Insbe-
sondere auf den innerstéddtischen Strecken bis zu 5km Lange wird das Fahrrad als Verkehrsmittel
an Bedeutung gewinnen. Der Busverkehr zwischen den Stadtteilen sowie als Zubringer zum Bahn-
verkehr wird an Fahrgésten gewinnen. Die Stirkung des Radverkehrs und des OPNV wird auch die

Mobilitat derjenigen ohne eigenes Auto bzw. ohne Fiihrerschein erheblich verbessern.

Die MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes, insbesondere im OPNV, benétigen einen
Planungsvorlauf von mehreren Jahren und entfalten ihre Wirkung auch dann erst sukzessive. Dar-
Uber hinaus wird eine Mobilitdtswende auch nicht allein durch die Stadt Leverkusen zu finanzieren

sein, sondern ist auf Férdermittel angewiesen.

Insgesamt wird eine Offensive im Bereich Nahmobilitit und OPNV einen deutlichen Anteilszuwachs
des Umweltverbundes am Modal Split erzeugen, der auch zu einem erheblichen Riickgang der MIV-
Verkehrsleistung und damit verbunden der Kfz-Verkehrsmengen auf den StralRen fiihren wird. Ent-
sprechend positive Effekte sind weniger Parkdruck und ein insgesamt geringerer Verkehrsflachen-

verbrauch.

Verbunden mit einer deutlichen Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung sind entsprechend erhebli-
che Minderungen der Luftschadstoffemissionen. Ohne einen Ausbau der Ladeinfrastrukturen fir E-
Autos sowie eine Umstellung des stadtischen Fuhrparks und der Busflotte wird das Reduktionspo-

tenzial aber nicht ausgeschopft.

Abbildung 33: Verkehrsmittelwahl 2016 (links) und 2030+ im Szenario "Mobilitatswende” (rechts)

A
asnas) A

14 15

40% bis
44%

Szenario ,,Verkehrswende fiir Leverkusen”

Das Szenario ,Verkehrswende” greift die beiden vorgenannten Szenarien auf und kombiniert sie.
Das heiRt, es geht zum einen darum, den Umweltverbund durch eine Angebotsplanung zu attrakti-
vieren. Bausteine sind die konsequente Forderung des Radverkehrs als attraktives innerstadtisches
Verkehrsmittel und die Optimierung des OPNV als Verkehrsmittel in der Stadt sowie fiir Pendler.
Die Moglichkeiten der Digitalisierung kdnnen die Verkehrsmittel besser vernetzen und starken vor
allem die Schnittstellen zum OPNV. Auf diese Weise kann der Umweltverbund in Leverkusen z.T.
kurz-, vor allem aber mittel- bis langfristig sein volles Potenzial als Alternative zum MIV ausschop-
fen. Zusammen mit MaRBnahmen der City-Logistik kénnen die Kfz-Verkehrsmengen und letztlich die

lokalen Schadstoffemissionen in erheblichem MaR reduziert werden.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Zwischenbericht zum Mobilitatskonzept 2030 + 39

Zum anderen setzt das Szenario der Verkehrswende auf MaRnahmen zur vertraglichen Abwicklung
des MIV, die auch kurzfristig dessen Emissionsausstol} reduzieren. Dazu gehort ein Netz 6ffentlicher
und privater Lademaoglichkeiten fiir E-Fahrzeuge sowie ggf. MaRhahmen eines umweltsensitiven

Verkehrsmanagements.

Bausteine des Szenarios

mogliche/zu erwartende Wirkungen

»Verkehrswende fiir Leverkusen”
Verkehrsverlagerung auf dem Umweltverbund:

= Schaffung dichter und sicherer Radverkehrs-
netze

= Radschnellwege in die Region

= Fahrradverleihsystem

= Attraktive und barrierearme FuRwegeachsen

in den Stadtteilen

=>» vor allem auf den kurzen Wegen und in
gewissem Mal auf Distanzen < 5 km Ver-

lagerungen zum Ful- und v.a. Radverkehr

= dichtes stadtisches Busnetz mit Vernetzung al-
ler relevanten Ziele und Infrastrukturen

= Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit der offentli-
chen Verkehre

= Mobilitatsstationen als Verknipfung Bus —

Bahn — Fahrrad — Carsharing

=>» in gewissem MaR Verlagerungen kurzer
Wege zum OPNV (vom MIV, aber auch
vom Radverkehr)
=>» Verlagerungen MIV-

V.a. von

Pendlerwegen auf den OPNV

= Einsatz von Micro-Hubs im Rahmen eines City-
Logistik-Konzeptes

= Fahrtenbilindelung durch Mitnahmeangebote

= in Stadtteilzentren teils Einsatz von Lastenfahr-

radern im Lieferverkehr

=>» Fahrtenreduzierung im stadtischen Wirt-

schaftsverkehr

= Einsatz von Smartphone-Apps, die verkehrs-
mittellGbergreifend das beste Mobilitatsange-

bot anzeigen und abrechnen

=>» Effizientere Vernetzung der Verkehrsmit-
tel

Effiziente und vertragliche Abwicklung der verbleibenden Kfz-Verkehre:

= vollstandige Umstellung des kommunalen
Fahrzeugpools insb. auf E-Kfz

= offensiver Ausbau der Ladeinfrastruktur

= Privilegierung von E-Kfz und ggf. anderen alter-
nativ betriebenen Fahrzeugen (ber Sonder-
parkrechte und/oder Sonderfahrstreifen

= Forderung und Anreize fir Umstellungen der

Kfz-Fuhrparks von Unternehmen auf E-Kfz

=>» starke Minderung der CO,-Emissionen im

Verkehrssektor

= Einsatz umweltsensitiver Verkehrssteuerun-
gen zur Lenkung des Kfz-Verkehrs, z. B. tempo-
rare Ausweichrouten

= Ausbau der P&R-Anlagen um Pendlern den

Umstieg zu erleichtern

=>» Entscharfung Luftschadstoff-Hot-

spots

von
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Abbildung 34: Verkehrsmittelwahl 2016 (links) und 2030+ im Szenario "Verkehrswende” (rechts)

36% bis
40%

Zusammenfassende Szenarienbetrachtung

Die Mobilitdtsentwicklung Leverkusens und damit verbunden mogliche MaBnahmenschwerpunkte
wurden anhand der drei vorgestellten Szenarien sowohl im Verwaltungsarbeitskreis als auch im
interfraktionellen Arbeitskreis diskutiert. Die Szenarienbetrachtung war hierbei Grundlage der Ziel-

diskussionen und fiir das Zielkonzept (siehe Kapitel 6).

Grundsatzlich wurde auch wahrend der Szenariendiskussionen deutlich, dass das Mobilitatskonzept
Leverkusen 2030+ eine MalRnahmenrichtung beinhalten sollte, welche durch die Stadt Leverkusen
selbst beeinflussbar ist und dabei die externen Entwicklungen mit einbezogen werden sollten. Bei
der Ziel- und MaBnahmenentwicklung sollten sowohl der Modal Split als KenngréRe, aber auch die
Verkehrsleistung insgesamt betrachtet werden, die durch die steigende Bevolkerungszahl zuneh-

men werde.

Insofern wurde ein Szenario ,Verkehrswende”, welches sowohl auf die aktive Beeinflussung des
Mobilitatsverhaltens als auch auf die Schaffung von Rahmenbedingungen fir zukiinftige technische
Entwicklungen im Verkehrsbereich beinhaltet, als das erstrebenswerteste fiir Leverkusen angese-
hen.
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6 Ziele des Mobilitatskonzeptes 2030+

Durch das Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+ werden strategische Weichenstellungen fiir den
nicht-motorisierten und motorisierten Verkehr auf Strafen und Schienen sowie zum Personen- und
Gutertransport vorgenommen. Die Ziele des Mobilitatskonzeptes dienen zum einen als Orientie-
rungsrahmen fir das integrierte Handlungskonzept und zum anderen als Bewertungsmalfstab fiir
die MaRnahmen. Sie sind auch Grundlage fiir die spatere Evaluation. Die Ziele des Mobilitatskon-
zeptes sind somit die zentralen Leitlinien, die den Rahmen fiir den gesamten Prozess des Mobili-
tatskonzeptes festlegen. Das Leitziel sowie die einzelnen Ober- und Unterziele wurden mit beste-
henden Konzepten der Stadt Leverkusen abgeglichen, sodass sie sich in deren Zielstellung einbet-

ten.

Das Leitziel des Zielsystems ,,Starkung der Stadt- und Lebensqualitdt in Leverkusen durch eine
vielfaltige und zukunftsfihige Mobilitatsentwicklung” fungiert als oberstes Ziel des Mobilitatskon-
zeptes und ist mit Zielen anderer Konzepte der Stadtentwicklung abgestimmt. Des Weiteren glie-
dert sich das Zielsystem in sechs Oberziele, die wiederum durch jeweils vier Unterziele konkretisiert

werden.

Im weiteren Verlauf der Entwicklung des Mobilitatskonzeptes werden MaRnahmen zur Erreichung
der Ziele entwickelt und konkrete Indikatoren fiir die einzelnen Ziele festgelegt, anhand derer auch
die spatere MaRnahmenevaluation erfolgt. Die Ziele des Mobilitatskonzeptes sind somit die zent-

ralen Leitlinien, die den Rahmen fiir den gesamten Prozess festlegen.

Das vorliegende Zielsystem wurde aus den Ergebnissen der Starken-Schwachen-Analyse und den
damit verbundenen Offentlichkeitsveranstaltungen abgeleitet und in Zusammenarbeit mit dem
projektbegleitenden Verwaltungsarbeitskreis sowie dem interfraktionellen Arbeitskreis diskutiert
und erstellt. Dabei wurde ein breiter Diskurs tiber die Rollen und Aufgaben von Mobilitdt und Ver-
kehr in der Zukunft gefiihrt.

Aufbau und Struktur des Zielsystems

Das Zielsystem setzt sich aus einem Leitziel sowie mehreren Oberzielen zusammen. Die Oberziele
werden durch eine Unterzielebene weiter differenziert und konkretisiert. Die Buchstabierung der
Ober- und Unterziele stellt keine Rangfolge dar, alle Ziele stehen vielmehr gleichberechtigt neben-
einander. In der MalRnahmenentwicklung kénnen sich ggf. Zielkonflikte ergeben. Diese werden in

den noch zu entwickelnden Steckbriefen der Handlungs- und MaRnahmenfelder dargestellt.

Im Folgenden wird das Zielsystem mit seinen Oberzielen und Unterzielen dargestellt:
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A
[}
o Schaffung
g sicherer und attraktiver
o Mobilitatsoptionen fiir
o Alle

Forderung der
eigenstdndigen Mobilitdt
aller Bevolkerungsgruppen

Al

Verbesserung und Ausbau
der Barrierefreiheit,
insbesondere im Bereich der

Nahmobilitit und des OPNV
A2

Erhdéhung der objektiven
sowie subjektiven
Verkehrssicherheit

Erhéhung der sozialen
Sicherheit im 6ffentlichen
Raum

A4

Starkung der Stadt- und Lebensqualitat in Leverkusen
durch eine vielfaltige und zukunftsfahige Mobilitatsentwicklung.

B

Sicherung und
Optimierung der
Erreichbarkeit und
Attraktivitat
Leverkusens

Sicherstellung und
Optimierung der regionalen
Erreichbarkeit durch
Starkung des
Umweltverbundes B1

Sicherstellung und
Optimierung der Erreich-
barkeit aller Stadtteile durch
Starkung des
Umweltverbundes

Sicherstellung und
Optimierung der
verkehrlichen Bedingungen
Leverkusens als
Tourismus-, Freizeit- und
Einkaufsstandort B3

Funktionsgerechte und
gleichzeitig stadtvertragliche
Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs, insb.
des Lieferverkehrs B4

C

Reduzierung der
Umweltbelastungen
und vertragliche
Gestaltung der
Kfz-Verkehre

Umwelt- und Klimaschutz:
Minimierung
verkehrsbedingter
Umweltbelastungen
(Schadstoffe und Larm in
Luft, Boden und Wasser) C1

Stadtvertragliche Abwicklung
des Kfz-Verkehrs, insb. des
Durchgangsverkehrs in den

Stadtteilen
c2

Stadtvertragliche Festlegung
und effiziente Nutzung des
Parkraumangebotes

3

Verbesserung der
Rahmenbedingungen und
der Infrastruktur fir
klimafreundliche
Antriebsformen c4

D E
Lebenswerte und
hochwertige Gestaltung
der Stadt- und
StraRenraume

Forderung des
FuB- und Radverkehrs
sowie des OPNVs

Stadt der kurzen Wege
durch Aufwertung und
Starkung der
Stadtteilzentren und der
Wohnumfelder E1

Aktivierung der Potenziale
sowohl im FuBverkehr als
auch im Radverkehr zur

Forderung der Nahmobilitat
D1

Aufwertung bestehender
und Schaffung attraktiver
Alltags- und Freizeit-
verbindungen zwischen und
in den Stadtteilen fir
Radfahrer und FuRgéangerE2

Aktivierung der Potenziale
im klassischen GPNV und
Ausbau zukunftstrachtiger
offentlicher Mobilitats-
angebote D2

Weiterentwicklung von
StraRenraumen, Platzen
und Freirdumen mit hohen
Aufenthaltsqualitdaten

Forderung alternativer
Mobilitdtsangebote im
Rahmen von Siedlungs- und
Gewerbeentwicklungen

Forderung eines riicksichts-
vollen Miteinanders und
Etablierung einer
Nahmobilitatskultur durch

Zukunftsfahige Gestaltung
der Stadt- und Griinflachen
in Bezug auf
Klimaanpassung

Offentlichkeitsarbeit D4 E4

D3 E3

F

Vernetzung und
Kommunikation im
Verkehrssystem

Forderung der Inter- und
Multimodalitat, von
regionalen und stadtischen
Schnittstellen sowie von
Sharing-Konzepten F1

Optimierung der
Verkehrsmittelwahl durch
betriebliches und schulisches
Mobilitatsmanagement

F2

Nutzung der Chancen der
Digitalisierung im Verkehr
(z.B. verkehrsmittel-
Uibergreifende
,Apps“/Informationen) F3

Intensivierung von
Kommunikation und
partizipativer
Verkehrsplanung
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Auch wenn die Ziele in insgesamt sechs Oberzielblécke eingeteilt sind, gibt es zwischen den einzel-
nen Zielen zahlreiche Querbeziehungen und Schnittstellen, die insgesamt zur Erreichung des Leit-
ziels ,,Starkung der Stadt- und Lebensqualitat in Leverkusen durch eine vielfiltige und zukunfts-
fahige Mobilitatsentwicklung” beitragen. Das heil3t, dass fir die zukiinftige Mobilitatsplanung in
Leverkusen nicht alleine die Verfolgung eines Ziels oder Zielbereiches erfolgsversprechend ist (siehe
hierzu auch die Szenarienbetrachtungen, Kapitel 5), sondern die Mobilitat ganzheitlich zu betrach-
tenist. Im Folgenden werden die Oberziele in Kiirze mit ihren wichtigsten Querbeziehungen zusam-

mengefasst:

Die Schaffung sicherer und attraktiver Mobilitatsoptionen fiir Alle soll die Mobilitdatsangebote fir
die Bevolkerungsgruppen jeden Alters und sozialer Schicht sowie entsprechend der spezifischen
Mobilitatsbedirfnisse verbessern. Dazu zdhlen insbesondere die Barrierefreiheit, die Verkehrssi-

cherheit sowie die subjektive/soziale Sicherheit im 6ffentlichen Raum.

Die Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit und Attraktivitit Leverkusens basiert auf der
Notwendigkeit der guten Verkehrsanbindung der Stadt als Wohn-, Wirtschafts- und in Teilen auch
Tourismusstandort, die ein wichtiger Standortfaktor ist. Dies bezieht sich zum einen auf die duRRere
Erreichbarkeit Leverkusens, zum anderen auf die innere Erreichbarkeit, d.h. die Vernetzung der
Stadtteile. In Verbindung mit den anderen Oberzielen bedeutet dies nicht nur die Sicherstellung
einer Erreichbarkeit flir den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr, sondern auch Opti-
mierungen fir den Umweltverbund. Letztlich sollen die guten Erreichbarkeiten (auf 6rtlicher und
Uberortlicher Ebene) zu einer Attraktivitatssteigerung Leverkusens als Wohn- und Wirtschafts-

standort beitragen.

Das Oberziel Reduzierung der Umweltbelastungen und vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
ist ebenfalls in Verbindung mit den weiteren Oberzielen zu sehen, insbesondere mit Oberziel D so-
wie E. Der Umweltverbund als Teil des Verkehrssystems soll attraktiviert werden, sodass moglichst
viele Menschen auf Bus und Bahn, den Rad- und in Teilen den FuBverkehr umsteigen. Der verblei-
bende motorisierte Individualverkehr sowie Wirtschaftsverkehr soll stadtvertraglich abgewickelt
werden. Dazu gehdren moglichst wenige negative Auswirkungen auf Luft, Umwelt, Flachen und

Menschen.

Mit dem Oberziel D, der Forderung des FuR- und Radverkehrs sowie des OPNVs, sollen sowohl die
Mobilititsangebote des Umweltverbundes auf Quartiersebene und in der Stadt (OPNV, Radver-
kehr, FuRverkehr) sowie stadtgrenzeniiberschreitend (OPNV, Radverkehr) verbessert werden. Hier-
durch sollen die Auswahlmoglichkeiten aller Menschen, fiir den jeweiligen Weg das beste Verkehrs-
mittel zu nutzen, deutlich erhéht werden und die Abhangigkeit vom Auto verringert werden. Die
Forderung des Umweltverbundes ist ein wichtiger Baustein des Zielsystems und besitzt Querbeziige
zu allen anderen Oberzielen. Zudem leistet die Vernetzung im Verkehrssystem sowie die Férderung

von Sharing-Konzepten (Oberziel F) einen Beitrag zur Erreichung dieses Ziels.

Die Lebenswerte und hochwertige Gestaltung der Stadt- und StraBenrdume ist zum einen als
wichtiger Baustein zur Weiterentwicklung Leverkusens als attraktiver Ort zum Leben, Arbeiten, Ein-
kaufen oder auch zur Freizeitgestaltung zu sehen. Zum anderen sind moglichst kurze Wege zwi-

schen den Zielen der Bevolkerung sowie attraktive 6ffentliche Raume nach menschlichem MaRstab
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ein Ziel einer Mobilitatsplanung flir FuRganger und Radfahrer. Der Einbezug von Griinflachen sowie
Baumen ist dabei nicht nur ein dsthetischer Aspekt, sondern positiver Einflussfaktor auf das (Stadt-

/Mikro-)Klima sowie zur Bewaltigung von Klimafolgen (z. B. Versickerungsflachen).

Die Ziele im Bereich Vernetzung und Kommunikation im Verkehrssystem greifen insbesondere die
Moglichkeiten und zunehmenden Potenziale der Digitalisierung auf. Sie sollen dazu beitragen, die
Verkehrsmittel effizient zu vernetzen und Sharing-Konzepte verstarkt einzubinden. Weitere Bau-
steine sind dabei auch die verbesserte Kommunikation, Information und Partizipation sowie das

Mobilitdtsmanagement.
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