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VORWORT

riisselsheim
am main

Vorwort der Stadt Riisselsheim am Main

Zu hohe Schadstoffwerte beeintrachtigen die Luftqualitat flir die Blrger*innen in vielen deut-
schen Stadten, so auch in Risselsheim am Main. Besonders die Stickstoffoxid-Emissionen
(NOx) erfordern umfassende Anstrengungen fiir mehr Gesundheitsschutz.

Die aktuell drangendste Aufgabe ist deshalb die Minderung der NOx-Belastung, unter anderem
durch den verstarkten Einsatz der Elektromobilitdt, der Verwendung neuer digitaler Systeme
zur Verflissigung des Verkehrs, der Reduzierung des Schwerlastverkehrs und des Ausbaus der
Radverkehrsinfrastruktur.

Die Stadt Russelsheim am Main hat deshalb mit Unterstiitzung der Firma Drees & Sommer in
den vergangenen Monaten den nun vorliegenden Masterplan Risselsheim am Main ,Nach-
haltige Mobilitat fir die Stadt” (Green-City Plan) erarbeitet, der eine Vielzahl von MaBnahmen
zur deutlichen Reduzierung der Stickstoffdioxidwerte enthdlt. Die hierzu gegriindeten Arbeits-
gruppen haben sich intensiv mit Fragen des Schwerlastverkehrs, der Elektromobilitdt und des
Radverkehrs auseinandergesetzt, was den Masterplan damit zu einer wertvollen Arbeits-
grundlage fir die nachsten Jahre werden I3sst.

Uber das Integrierte Klimaschutzkonzept wurde bereits sehr friih erkannt, dass die Luftschad-
stoffbelastung innerhalb der Stadt, insbesondere aus dem Bereich der Mobilitat, reduziert
werden muss. Neue und an der Zukunft ausgerichtete Mobilitatssysteme in den Ballungszen-
tren spielen daher eine entscheidende Rolle fiir den Klimaschutz.

Mehr denn je ist die Zukunft der Stadt Risselsheim am Main abhangig von wohliberlegten
Entscheidungen. Sie wurden durch den Masterplanprozess gut vorbereitet.

Mein besonderer Dank gilt allen am Prozess beteiligten Birger*innen, den Mitgliedern der
politischen Gremien, den Planer*innen und Mitarbeiter*innen der Verwaltung, die alle in zahl-
reichen Terminen zur Erarbeitung des Masterplans beigetragen und damit Einfluss auf Ris-
selsheims Zukunft genommen haben.

Gemeinsam gehen wir die Aufgabe an, die Zukunft unserer Stadt zu gestalten.

Marianne Florsheimer

Dezernentin fir Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung,
Larmabwehr und Klimaschutz

© Drees & Sommer Vorwort
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TEIL A - ANLASS UND RAHMENBEDINGUNGEN

TEILA  Anlass und Rahmenbedingungen

Die durch den Klimawandel verursachten negativen Einwirkungen auf den Menschen und auf
die Umwelt sind weltweit spiirbar. Die Schadstoff- und Larmemissionen des Verkehrssektors
spielen dabei eine wesentliche Rolle. Im o6ffentlichen Fokus stehen — unter anderem — die
Stickoxide (NOx). Die Stadt Riisselsheim am Main gehort zu den Stadten, bei denen die Jahres-
mittelgrenzwerte der NO»-Belastung tberschritten werden. Ein dringender Handlungsbedarf
ist somit gegeben. Die Stadt Riisselsheim mochte daher zum Wohle der Bevolkerung und zur
Erreichung der vereinbarten Klimaschutzziele ihren Beitrag zur umweltfreundlichen Mobilitat
leisten.

Das ,,Sofortprogramm Saubere Luft 2017-2020“ des Bundesministeriums fir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur (BMVI) férdert 60 Stadte und Kommunen, die von Stickoxidgrenzwertiber-
schreitungen betroffen sind. Teil des Sofortprogramms ist die Entwicklung von kommunalen
Masterplanen (Green-City Planen), in denen ein strategischer Fahrplan fiir passgenaue Mal3-
nahmen im lokalen Kontext erarbeitet werden kann. Darliber hinaus stehen weitere Forder-
programme als Teil des ,,Sofortprogramm Saubere Luft 2017-2020“ zur Verfiigung. Abbildung
1 stellt die Vorgehensweise des Sofortprogramms schematisch dar. In einem ersten Schritt
erfolgt die Konzeptionierung, in der Handlungsoptionen identifiziert werden. Der vorliegende
Masterplan greift diesen Schritt auf und arbeitet die wirksamen, im Kontext der Stadt Rissels-
heim am Main erforderlichen MaRnahmen, heraus. Mit Hilfe geeigneter Férderprogramme
zur zielgerichteten Schadstoffreduktion werden daraufhin ausgewahlte MalBnahmen priori-
siert. AbschlieBend sollen die erarbeiteten Green-City Konzepte stufenweise umgesetzt wer-
den, um nachhaltige Mobilitatslosungen zeitnah und gleichzeitig bedarfsgerecht zu realisie-
ren.

* Busdesministenium
Tud Warkedir und
digitale Inrr:mluhurl @ 12/:017
1 Mrd. £ gus. “SoRnprog R Auswahl gesigneter Farder Realisberung Green City-
Saubere Luft 2017. 2020 pregramme pur rlelgarichtetan Kenzepte
== Mittelbeantragung @
. 0= S & | umsetng ) 1(0]]
A Oui @i
i . - —
== @itk O E— ©
Masterplan Green-City MaRnahmen werdan Stufenweise Umsetzung
identifizient priorisiert filr zhefgerichtete nachhaltiger
Handlungzoptionen Mittelverwendung Mobilitatsl&sungen

Abbildung 1: Vorgehensweise Sofortprogramm saubere Luft 2017-2020 des BMVI
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TEIL A - ANLASS UND RAHMENBEDINGUNGEN

Fir das , Sofortprogramm Saubere Luft 2017-2020“ des BMVI werden im Rahmen des Green-
City Plans Risselsheim am Main vier libergeordnete Themen behandelt. Diese sind in Abbil-
dung 2 dargestellt. Darunter fallen die Themen digitale Infrastruktur, Verbesserung des Fahr-
radwegenetzes, Integration einer stadtischen E-Mobilitat inklusive der erforderlichen Ladein-
frastruktur sowie Flottenmanagement fiir gewerbliche und 6ffentliche Fuhrparks.

Fahrradwegenetz
Ausbau von Fahrradwegen und
Fahrrad-freundlicher Infrastruktur

Digitale Infrastruktur
Intefligente Vernetzung von
fenschen und Inf ruktur, egop ov
" Aslcnncm:lir‘rll'v?;_’fnr(\llil : o= E-MObI'Itat
: ,é’,. Zielgenauer Ausbau der
QRSO Ladeintrastruktur zur
Forcierung von E-Mobilitat

—', ,:‘ V',‘”— ';‘,'y‘/ s
=
/) / Flottenmanagement
Konkrete MaBnahmen zur

Optimierung gewerblicher und
Olentlicher Fuhrparks

Abbildung 2: Die Themenschwerpunkte des BMVI zum Green-City Plan

© Drees & Sommer Seite 2



Green-City Plan fiir Riisselsheim am Main DREES &
Masterplan fur nachhaltige Mobilitat SOMMER
Abschlussbericht

TEIL B — GREEN-CITY PLAN RUSSELSHEIM

TEILB Green-City Plan Riisselsheim

Der Green-City Plan Riisselsheim fasst die von der Stadt Risselsheim vorgegebenen Themen
zur Zielerreichung des ,Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020“ zusammen. In diesem
Masterplan werden die Handlungsschwerpunkte identifiziert, MaBnahmen bewertet und die
weitere Vorgehensweise festgehalten. Die Bearbeitung der Themen hat in einzelnen Arbeits-
paketen (AP 1-8) stattgefunden, welche wiederum in drei Facharbeitsgruppen inhaltlich ge-
blindelt wurden. In den Arbeitsgruppen hat im Rahmen von zwei Workshop-Terminen ein in-
tensiver Austausch mit weiteren Beteiligten stattgefunden. Die Ergebnisse der gemeinsamen
Workshop-Termine sind unmittelbar in die Bearbeitung der Arbeitspakete eingeflossen. Die
Einteilung der Arbeitspakete je Arbeitsgruppe sowie die eingebundenen Akteure sind in Ab-
bildung 3 zusammenfassend dargestellt.

Der vorliegende Bericht ist analog der Struktur der Arbeitspakete (AP 1-8) gegliedert. Fir jedes
Arbeitspaket wird zunachst die Ausgangslage und Zielsetzung (B.x.1) erlautert, bevor die IST-
Situation je Themengebiet analysiert wird (B.x.2). Im Anschluss erfolgt eine Beschreibung der
MaRnahmen (B.x.3) sowie eine Umsetzungsempfehlung der vorgeschlagenen Konzepte
(B.x.4). AbschlieBend werden die Ergebnisse in MaRnahmen-Steckbriefen (B.x.5) zusammen-
gefasst.

Arbaitigruppe 1 Arbeitsgruppe 2 Arhsitagruppe 3
EREEEE W EEEET T Em
AT Bugriale rtegrathon Aunbiai BN TE i Ehavw umd Aupihia
WE Uberwach- [4] Laaialre Umsrellung Mrmim Charge Baelindin
ibchmichen ung Schoes L iysbeme wtrubrur flir s Anirieds Syutenn wrubrur
snlagen Iatdverhefs Elehtro- stadtisciven irchralngie
tahrpeage Fukrparia
Amter der Stadt Risselsheim
L P, - ]
Urmwelt und Naturschutz ¥ Umwoelt und Naturschutz ¥ Umwaelt und Naturschutz
v Tiefbatamt + Stadtplanung ¥ Radverkehrsbeauftragte
¢ FB Sicherheit & Ordnung ¥ Winschaftsférderung und Stadtentwicklung RIS e 6o
+  Regionalpark

+ Stadtplanung

e Mobil Stadwerke e W KULTUR @ GPR
= e M T LSRG . ==

Abbildung 3: Arbeitspakete und -gruppen des Green-City Plans Riisselsheim
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TEIL B — GREEN-CITY PLAN RUSSELSHEIM

B.1 Steuerung von Lichtzeichenanlagen

Zur sachgerechten Information Uber das Verkehrsgeschehen in Risselsheim am Main und
Identifikation bedarfsgerechter MalRnahmen wird die Errichtung eines intelligenten Verkehrs-
systems mit folgenden Schwerpunkten vorgesehen:

1.  Aufbau einer interaktiven, digitalen Verkehrsinformation in Zusammenspiel mit einem
Umweltmesssystem

Digitale Uberwachung Schwerlastverkehr

Verkehrslenkung und Verkehrsmanagement

Vernetzung von Fahrzeugen und Lichtsignalanlagen

Optimierung Verkehrsfluss.

vk wnN

Davon werden drei der insgesamt acht Arbeitspakete der Aufgabenstellung des Green-City
Plans berihrt:

- AP1:

Steuerung von Lichtzeichenanlagen und Verflissigung des Verkehrs auf Grundlage von
Umweltdaten

— AP 2:

Digitale Uberwachung der fiir den Schwerlastverkehr gesperrten Hauptverkehrsstraen in-
nerhalb von Riisselsheim am Main

— AP7:

Integration der Risselsheimer Daten in bestehende Verkehrsleitsysteme beziglich Elekt-
romobilitdat sowie Durchfahrverbot des Schwerlastverkehrs in Risselsheim am Main.

Daruber hinaus wird AP 6, die Einflihrung eines ,Share & Charge“-Systems durch das zentrale
Element der oben genannten Arbeitspakete, die digitale, offene urbane Datenplattform, er-
leichtert. Zahlreiche Elemente dieses Aspektes werden daher in AP 1 ausfiihrlich beschrieben,
die Arbeitspakete 2, 6 und 7 verweisen in der Folge auf AP 1.

B.1.1  Ausgangslage und Zielsetzung

Fiir den zielgerichteten und umweltschonenden Einsatz einer Verkehrsbeeinflussung ist es
vorgesehen, ausreichend Messwerte — sowohl die Umwelt betreffend, als auch die Verkehrs-
mengen und Verkehrszusammensetzung — in Echtzeit vorliegen zu haben. Diese werden in
einer frei skalierbaren, offenen urbanen Datenplattform gesammelt und analysiert.

© Drees & Sommer Seite 4
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TEIL B — GREEN-CITY PLAN RUSSELSHEIM

Auf dieser Grundlage werden auf dem HauptverkehrsstraBennetz gemald Anhang E2 Verkehrs-
steuerungs-Strategien angewendet, um Kfz-Verkehr zu verringern und den notwendigen Kfz-
Verkehr umweltvertraglicher abzuwickeln. Dabei werden drei Beeinflussungsstufen entwi-
ckelt (siehe Abbildung 4). In weiteren Modultiefen kdnnen auch Ladepunkte bzw. Parkstande
und deren Verfligbarkeit in das System eingespielt werden, um bedarfsgerechte Zuweisungen
beziehungsweise Reservierungen vornehmen zu kénnen.

B.1.2 Bestandsanalyse

Die Stadt Russelsheim am Main verfligt (iber ein dichtes Bundesstraennetz. Die Bundesstra-
Ren B 43, B 486 und B 519 verlaufen meist im 4-streifigen Ausbau durch das Stadtgebiet. Die
Bundesstrallen und die Adam-Opel-StraBe werden mithilfe eines Verkehrsrechners gesteuert.
Die Lichtsignalanlagen auf diesen HauptverkehrsstraBen sind von einem Hersteller und wer-
den Uber einen Verkehrsrechner abgebildet. Andere Lichtsignalanlagen in Risselsheim am
Main sind zum Teil von anderen Herstellern. Uber den bestehenden Verkehrsrechner kénnen
nicht alle Lichtsignalanlagen abgebildet und gesteuert werden (dezentrale Anlagen). Zudem
besteht eine OV-Bevorrechtigung fiir den Stadtbus mittels Funk-Baken-System, welches nicht
mehr in jedes Fahrzeug integriert wird.

B.1.3 MaRnahmenbeschreibung

Zur effektiven Senkung der durch den Kfz-Verkehr verursachten Stickoxide durch eine aktive
Steuerung und Verlagerung von Teilen des Verkehrs auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel,
ist ein digitales Steuerungssystem vorgesehen. Hierbei sollen Echtzeitdaten des Verkehrs in
und um Risselsheim am Main sowie Umweltdaten erhoben werden. Das Lkw-Durchfahrtsver-
bot wird digital iberwacht. Die Busbevorrechtigung wird auf ein aktuelles GPS-gestitztes Sys-
tem modernisiert. Durch eine Verknlipfung dieser verschiedenen Systeme kann auf umwelt-
kritische Situationen reagiert und kénnen Grenzwertiiberschreitungen vermieden werden.

Dafiir ist eine digitale, offene urbane Datenplattform gemal® DIN SPEC 91357 (im folgenden
Datenplattform genannt) vorgesehen, die in der Lage ist, die Rohdaten auch von Systemen
unterschiedlicher Hersteller einzulesen, aufzuarbeiten und fiir Steuerungen des Verkehrs oder
andere Anwendungen einzusetzen. Diese Datenplattform ist dabei frei skalierbar. So kdnnen
sowohl verschiedene Systeme integriert, als auch die Sensoren und Detektoren modulweise
erweitert werden. Abbildung 5 zeigt die Grundstufe (Modultiefe I) sowie diverse Erweite-
rungsmoglichkeiten.

© Drees & Sommer Seite 5
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TEIL B — GREEN-CITY PLAN RUSSELSHEIM

Die Aspekte der Modultiefe I sind:

— Lkw-Detektion an der Stadtgrenze und digitale Uberwachung des Lkw-Durchfahrtverbots
— Erfassung von Umweltdaten

— Erfassung von Verkehrsmengen

— Digitale, offene urbane Datenplattform zur Analyse der drei vorgenannten Aspekte

— Steuerungsmoglichkeiten durch LSA-Schaltungen

— Ahndung der ordnungswidrig durch Risselsheim fahrenden Lkw.

Fir die Datenplattform kommen verschiedene Betreiber in Frage. Es wird vorgeschlagen, sie
beim Tiefbauamt anzusiedeln und eine neu geschaffene Stelle fiir die Betreuung vorzusehen.
Softwaredienstleister, wie z. B. das Urban Institute, bieten auch Losungen fiir den Betrieb und
technischen Support an.

In den nachsten Modultiefen wird die Datenplattform um weitere Aspekte erweitert, z. B. Bus-
positionen und OV-Bevorrechtigung, freie Stellplatze, freie Ladesdulen, Nutzerinterface (App),
dynamische Gebiihren zur Verkehrssteuerung, Reservierung von Stellplatzen oder Ladesdu-
len, Modal-Split-Erfassung, etc. Die Stadt plant, geeignete Daten der Plattform auch als Open
Data kostenlos zur Verfiigung zu stellen, um Community-orientierte Aktivitaten und Birger-
beteiligung zu fordern.

DREI-STUFEN-IVIODELL

Die Stadt Riisselsheim am Main verfolgt im Rahmen ihrer Digitalisierungsstrategie die Absicht,
eine Datenplattform als Verkehrssteuerungssystem aufzubauen, welche mit Daten eines Ver-
kehrsrechners, der Uberwachungsdaten der Lkw an der Stadtgrenze sowie (mehrerer) Mess-
stellen flir Umweltdaten in Echtzeit gespeist wird. Dies dient als Grundgeriist, um den Verkehr
effizient und umweltschonend zu lenken. Das darauf aufbauende Drei-Stufen-Modell zur Ver-
kehrsbeeinflussung (siehe Abbildung 4) stellt gestaffelte MalRnahmen — je nach Umweltbelas-
tung — dar, damit die Schadstoffgrenzwerte nicht iberschritten werden.

Die drei Stufen der Verkehrsbeeinflussung gliedern sich folgendermalen und sind davon ab-
hangig, inwieweit der Stickstoffdioxid-Grenzwert (40 pg NO2/m?3 Luft) eingehalten beziehungs-
weise Uberschritten wird.
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1.  Verflussigung des Verkehrs mit ,geringfligigen“ Mallnahmen in die LSA-Steuerung zur
Schadstoffreduzierung, z. B. bis zu einem Schwellenwert von NO3 < 30 ug/m?3

2. Weiche MaRnahmen zur Verringerung der Schadstoffbelastung durch Vorinformation
der Verkehrsteilnehmer sowie Anpassung von Tarifen bei NO2 knapp unter dem Grenz-
wert (z. B. zwischen 30 und 35 pg/m?3). Gegebenenfalls Steuerung tiber angepasste Ta-
rife fir OV

3.  Im Fall, dass die Stufen 1 und 2 nicht greifen sollten, ist die Stadt gesetzlich verpflichtet,
weitere Mallnahmen zu ergreifen.

Integriertes Mobilitatssteuerungskonzept der Stadt Russelsheim a. Main
auf Basis einer offenen urbanen Datenplattform

Hi eln, digitale Medien,

- Apps oder Tageszeitung

und Sharing-Tarlfe,
Verkehrsfluss

frefie Mobilitatswahl

Abbildung 4: Integriertes Mobilitatssteuerungskonzept auf Basis einer offenen Datenplattform

Die tatsachlichen Schwellenwerte, um die drei Stufen voneinander abzugrenzen, werden erst
durch die Auswertung der zusammengefiihrten Daten (Schadstoffe, Wetter, Verkehrsmen-
gen, Verkehrsfluss) festgelegt.

Die digitale Uberwachung des Schwerverkehrs zur Einhaltung des Lkw-Durchfahrtverbotes
und somit der Reduzierung des SchadstoffausstoRes durch ordnungswidrig durch Riisselsheim
am Main fahrende Lkw wird unabhdngig von den drei Stufen immerwahrend in gleichem
MafRe durchgefiihrt.

Zudem konnen Zusatzmodule stufentibergreifend zum Einsatz kommen, die zur Flissigkeit
und Leichtigkeit des Verkehrs beitragen und gewlinschte Verhaltensweisen bevorzugen (z. B.
Hinweise auf freie Stellplatze, freie Ladesaulen oder freie Sharing-Fahrzeuge, Reservierung
von Fahrstreifen fiir bestimmte Fahrzeugarten).
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Im Folgenden wird das Drei-Stufen-Modell naher beschrieben.
1. STUFE: VERFLUSSIGUNG DES VERKEHRS

Die 1. Stufe soll bei niedrigen Stickstoffdioxid-Messungen (< 30 pug/m3) Anwendung finden.
Um den vorhandenen Kfz-Verkehr schadstoffarm durch die Stadt zu leiten, ist ein moglichst
flissiger Verkehrszustand die beste Losung. Je weniger Stop-and-Go-Vorgange erreicht wer-
den kénnen, desto geringer ist der Schadstoffausstol3, da dieser in hoher Konzentration beim
Anfahren entsteht.

Flir bestimmte Situationen, wie z. B. Schichtwechsel im Opel-Werk, kann die Optimierung der
Schaltung im Sinne einer verfeinerten ,,Griinen Welle“ sinnvoll sein, diese ware zunachst rund
um die Zeit des Schichtwechsels jeweils flir unterschiedliche Lastrichtungen zu optimieren (hin
zu Opel, weg von Opel). Auch fiir den Fall eines Staus auf den benachbarten Autobahnen kon-
nen bestimmte Programme entwickelt, vorgehalten und eingespeist werden, ohne dabei die
Verkehrsmenge zu erhdhen. Solche Steuerungen werden bereits in Riisselsheim am Main ein-
gesetzt, konnen aber mithilfe der nun gewahlten Vorgehensweise effizienter gestaltet und
deren Wirkungen validiert werden.

Unabhangig von den oben genannten MalRnahmen ist die Busbevorrechtigung zu modernisie-
ren und zu optimieren. Um eine Starkung des Umweltverbundes zu erreichen, ist die Bevor-
rechtigung von Bussen und eine zligige und sichere Flihrung des Rad- und FuBverkehrs von
grofSer Bedeutung.

Eine Grundlage dafir ist das vorgesehene ITCS der Stadtwerke (Intermodal Transport Control
System). Das ITCS kann als Teil seiner Funktionalitat aktuelle Fahrplaninformationen der Busse
fir die Fahrgaste als Echtzeitdaten per App auf einem mobilen Endgerat oder im Internet be-
reitstellen.

2. STUFE: WEICHE MABNAHMEN

Ziel der 2. Stufe ist es, die Blirger, Pendler, Besucher, etc. liber Umweltprobleme und die ver-
kehrlichen MaBnahmen in Riisselsheim am Main Gber unterschiedliche Medien (z. B. soziale
Medien, Apps, Homepage, Tageszeitung) zu informieren. Hierdurch sollen die betroffenen
Personen dazu bewegt werden, an bestimmten kritischen Tagen auf umweltfreundliche Alter-
nativen umzusteigen.

Malnahmen, die hierbei ergriffen werden kdnnen, sind beispielsweise dynamische Hinweis-
tafeln (Matrix-Schrift), Anpassung der OPNV-Tarife, vor allem fir Einzelfahrscheine und
Tagestickets.
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3. STUFE: BEWAHRUNG LUFTQUALITAT

Die 3. Stufe dient zur Bewahrung der Luftqualitat in Risselsheim, um die Grenzwerte von
Stickoxid (und anderer vom Verkehr beeinflusster Luftqualitdats-Parameter) nicht zu lber-
schreiten. Hierbei wirken die MaBnahmen aus der 1. und 2. Stufe unter verscharften Bedin-
gungen. So kdnnte eine Zuflussdosierung vor den Einfahrten des Stadtgebietes den Verkehrs-
ablauf in der Kernstadt besonders beglinstigen, wahrend Ausweichfahrten von der Autobahn
unattraktiv werden.

Auch im Stadtgebiet selbst wirde der Verkehr des Umweltverbundes beziehungsweise wir-
den umweltfreundliche Verkehrsmittel Bevorrechtigung erhalten, sodass ein Befahren des
Stadtgebietes mit Kfz moglich, aber unattraktiver als {blich ist. Des Weiteren kdnnten — in
Verbindung mit gezielten Medieninformationen — die Parkgebiihren erhéht und der OPNV-
Tarif gegebenenfalls weiter reduziert werden.

MODULARE EINTEILUNG DER MARNAHMEN

Die Umsetzung des Vorhabens gliedert sich in verschiedene Module, die erweiterbar sind. So
wird ein System geschaffen, welches bei Bedarf beliebig erganzt werden kann und nicht auf
die Hardware bestimmter Hersteller angewiesen ist. Die Module teilen sich wie folgt auf:

Modul 1: Datenerfassung, Umweltdaten, Verkehrsdaten
Modul 2: Analyse der Daten, Entwicklung von Strategien
Modul 3: Umsetzung der Verkehrssteuerung (Wirkbetrieb)
Modul 4: Monitoring und Riickkopplung mit Modul 2

Es ist vorgesehen, das System zundachst bis in Modultiefe Il fir das Modul 1 aufzubauen und
im Nachgang zu erweitern, um gegebenenfalls weitere Nutzen flr Verkehrsteilnehmer und
Umweltqualitdt zu erreichen. Das Modul 3 soll zunachst bis in Modultiefe | ausgebaut werden,
wahrend die Module 2 und 4 gemal der Modultiefen aus Modul 1 und 3 aufzubauen sind.

Sollten diese MaRBnahmen zur Verbesserung der Umweltqualitdt nicht ausreichend sein, wa-
ren hier scharfere MalRnahmen erforderlich. In diesem Falle wiirde die Modultiefe Il des Mo-
duls 1, die Modultiefen Il und Il des Moduls 3 sowie die Module 2 und 4 gemal der Modultie-
fen aus Modul 1 und 3 weiterentwickelt werden.

Die einzelnen Modulbausteine sind in Anhang E.3 ausgefiihrt. Eine Ubersicht (iber die Module
zeigt Abbildung 5, in welcher die rot umrandeten Module den Inhalt des Forderantrags ,Digi-
talisierung” von Mai 2018 darstellen. Diese Module sind Teil des ersten MalRnahmensteckbrie-
fes 1.01. Die Erweiterung um die Modultiefe Il (rot gestrichelt in Abbildung 5) entspricht dem
Inhalt des MalBnahmen-Steckbriefs 1.02. Die weiteren Module sind im MaRnahmensteck-
brief 1.03 wiederzufinden.
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Modul 1

Datenerfassung

Modul 2
Analyse

Modul 3
Wirkbetrieb

Modul 4
Monitoring

Modultiefe I:
Uberwachung Lkw,
geeichte
Umweltmessstation,
Detektion der
Verkehrsmengen

h____

Modultiefe II:
2.B. Bevorrechtigung
der Busse via GPS

Modultiefe llI:

2.B. Erfassung von
weiteren Verkehrs-
und Umweltdaten,
Verfiigbarkeit von
Stellplatzen

je nach gewahlter

Modultiefe von
Modul 1

7.B. Abgleich der Lkw-

Uberwachung mittels
Reisezeiten,
Zusammenfihrung
der Daten (Verkehr

und Umwelt), Analyse

von
Zusammenhadngen

Modultiefe I:

z.B. Schaltung
bestimmter
Signalprogramme,
Information an
Verkehrsteilnehmer

Modultiefe II:

7.B. Moglichkeit zur
Steuerung der
Parkgebiihren und
OV-Tarife

Modultiefe IlI:

7.B. Freigabe von
Sonderfahrstreifen
(fiir Fahrgemein-
schaften, E-
Fahrzeuge, Bus, Taxi,
Fahrrad)

Abbildung 5: Module und Modultiefen des Mobilitatssteuerungskonzepts

je nach gewdhlter
Modultiefe von
Modul 1 und 3

z.B. Evaluierung der
Strategien aus
Modul 2,
Veranderung,
Anpassung von
Strategien

B.1.4 Umsetzungsempfehlung

Das vorgeschlagene Projekt besteht aus mehreren Phasen, die aufeinander aufbauen, und
nutzt die Moglichkeiten, die eine urbane Datenplattform in Verbindung mit den Systemen ei-
ner Stadt bietet:

Integration der Systeme in die Plattform (Modul 1)

Anbindung der relevanten Systeme in und um Risselsheim. ErschlieBung aller Kenngrof3en,
die Informationen zur bestmaoglichen Beeinflussung des Verkehrs und seiner Umweltwirkung
enthalten. Hierzu gehort die Installation neuartiger, glinstiger Luftschadstoff-Sensoren, deren
Messdaten online Uber die Plattform verfligbar sind. Diese Phase soll bis 31.12.2019 abge-
schlossen sein.
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Explorative Analyse der Daten durch Experten (Modul 2)

— (Big Data-) Analyse der Daten ab Beginn der Datensammlung

— Lernen der Zusammenhange zwischen Verkehrsauslosern, Verkehrsfluss und Umweltwir-
kung

— Entwicklung von Prognose-Modulen fir friihzeitige Erkennung kritischer Situationen

— ldentifikation von Ansatzen zur cleveren und moglichst wenig restriktiven Beeinflussung
des Verkehrs.

Hier werden die Handlungsoptionen berticksichtigt, die fir Malnahmen in Risselsheim zur
Verfligung stehen (siehe unten). Diese Phase soll bis 30.6.2020 abgeschlossen sein. Bereits
Ende 2019 kann die digitale Uberwachung des Schwerlastverkehrs mithilfe der Open Data-
Plattform in die automatisierte Phase Gbergehen.

Implementierung von MaBnahmen ("Wirkbetrieb” in Modul 3)

— Umsetzung der Ansatze durch Ansteuerung der vorhandenen Systeme Uber geeignete
Stellgr6Ren und durch ErschlieBung geeigneter Informationskanale

— Auswertungen der Wirkungen
— lterative Verbesserung und Erganzung neuer MaBnahmen
— Permanente Qualitatssicherung

— Durchlaufende Auswertung und Uberwachung wichtiger KenngréRen.

Der Wirkbetrieb der Modultiefe | des Moduls 3 ist bis 31.12.2020 zu erreichen. Zeitgleich mit
Modul 3 startet auch Modul 4, in dem die Wirksamkeit der MaBnahmen geprift wird und die
Strategien aus Modul 2 weiter verfeinert werden.

Die Einzelkosten fiir die Teilaspekte der Module sind in Anhang E.3 angegeben. Als sinnvolle
erste Ausbaustufe werden die in Abbildung 5 rot umrandete Bereiche erachtet. Die Kosten
dafiir belaufen sich auf ca. 5,7 Mio. €. Der Anteil fiir die digitale Uberwachung des Schwerver-
kehr-Durchfahrtsverbots liegt bei ca. 2,5 Mio. €. Dies sind Uberwiegend Kosten fiir die Hard-
ware, wie zum Beispiel Kameratechnik an acht Stellen in jeweils drei Blickrichtungen. Beinhal-
tet sind neben den Investitionen und Einrichtungen ebenso Kosten fir Personal und die Be-
treuung und Betrieb der Systeme bis einschlieRlich zum Jahr 2020.

Es wird davon ausgegangen, dass 50 — 70 % der Kosten durch das , Sofortprogramm Saubere

Luft 2017-2020“ im Rahmen des Forderprogramms ,,Digitalisierung kommunaler Verkehrssys-
teme” gefordert werden kénnen.
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B.1.5 Zusammenfassung und Steckbriefe

Arbeitspaket AP 1 - Steuerung von Lichtzeichenanlagen
Handlungsfeld Digitale Infrastruktur MaRnahmentréager |Stadtverwaltung
MaRRnahmen-ID 1.01 Zielgruppe Verkehrsteilnehmer aller Verkehrsarten
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung
®|® @ @ @ Prioritat Kurzfristig (0-3 Jahre) | [#|Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)
e [e[e]e®[C|NO, Minderungpotenzial | | Mittelfristig (3-5 Jahre) [+ | Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)
® @ @ @® O |Kostenkorridor | | Langfristig (5+ Jahre) | [#]Verkehr verbessem (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
®|® | ® @ | T Umsetzungschancen
(@ [®]®[® ]2 |Gesamtbewertung

Beschreibung

Analyse / Datenplattform / Wirkbetrieb

Um die durch den Kfz-Verkehr verursachten Stickoxide durch eine aktive Steuerung moglichst effektiv zu senken und Teile des Verkehrs
auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel zu verlagern, ist ein digitales Steuerungssystem vorgesehen. Hierbei sollten Echtzeitdaten des
Verkehrs in und um Risselsheim am Main sowie Umweltdaten erhoben werden. Eine umweltfreundliche Steuerung / Schaltung von LSA
unterschiedlicher Hersteller zur Optimierung des Verkehrsablaufes ist moglich.

Durch eine Verknipfung dieser verschiedenen Systeme kann auf umweltkritische Situationen reagiert werden und somit
Grenzwertiberschreitungen vermieden werden.

Dafir ist eine digitale, offene urbane Datenplattform gemafl DIN SPEC 91357 aufzubauen, die in der Lage ist, die Rohdaten auch von
Systemen unterschiedlicher Hersteller einzulesen, aufzuarbeiten und fir Steuerungen des Verkehrs oder andere Anwendungen
einzusetzen.

Zur Erfassung von relevanten Verkehrsdaten (z.B. Verkehrsmenge, Verkehrsfluss) ist eine Detektion des Verkehrs an 25 LSA vorgesehen,
ggf. wird der Verkehrsrechner ertiichtigt.

Die Erfassung von Umweltdaten erfolgt Uber eine geeichte Umweltmessstation (HLNUG-Standard) und weitere zwei hochwertige
Messstationen fur Umweltdaten an bedeutenden Standorten.

Die Infrastruktur fur die Vermittlung von Verkehrsinformationen ist aufzubauen und zu pflegen.

Es werden Strategien entwickelt und in Rickkopplung mit den erhaltenen Daten verbessert

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:

Umweltfreundliche Steuerung des Verkehrs, Hoher Entwicklungs- und Analyseaufwand
Gewinn von Erkenntnissen zum Mobilitatsverhalten fir die

Stadtverwaltung

Auseinandersetzung mit dem eigenen Mobilitatsverhalten,
Forderung der Offentlichkeitsarbeit durch zur Verfiigungstellung von
Verkehrsdaten

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt

Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:

keine direkt
schwach

stark X

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 T€-1Mio€ | |
hoch >1 Mio. € M
Zeithorizont der Umsetzung
Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:
kurzfristig 0-3 Jahre 7
mittelfristig 3-5 Jahre N
langfristig 5+ Jahre ]
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Arbeitspaket AP 1 - Steuerung von Lichtzeichenanlagen
Handlungsfeld Digitale Infrastruktur MaRnahmentréager |Stadtwerke Riisselsheim - Stadtverwaltung
MaRnahmen-ID  [1.02 Zielgruppe OPNV-Betrieb und Fahrgaste
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung
®|® @ @ O |Prioritat Kurzfristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)
®|® | ® 0|0 INO, Minderungpotenzial [ ] Mittelfristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)
® @ @) 0 O |Kostenkorridor | | Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
® (® @ ® | O |Umsetzungschancen
[® [®]®[2]C |Gesamtbewertung

Beschreibung
GPS-gestiitzte Busbevorrechtigung

Aufbauend auf M 1.01 soll die Busbevorrechtigung auf ein aktuelles GPS-gestitztes System modernisiert und umgeristet und in die
Datenplattform implementiert werden.

Alle Busse (Stadtbus, AST und Regionalbusse) sollen umgeristet werden. Zudem sind 31 LSA mit Steuergeréten auszustatten.

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:
Zukunftsfahiges System (Verbundweit einsetzbar) Hoher Investitionsaufwand
Verlagerung des MIV auf OPNV durch schnellere Fahrzeiten,
Verbesserung des Service-Angebots fir Fahrgéaste (Echtzeitdaten)
Reduzierung von Stop and Go durch Busse,

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:
keine (] indirekt
schwach M
stark ]

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1 Mio€  |x|
hoch > 1 Mio. € ]

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre X
mittelfristig 3-5 Jahre
langfristig 5+ Jahre ]
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Arbeitspaket AP 1 - Steuerung von Lichtzeichenanlagen
Handlungsfeld Digitale Infrastruktur MaRnahmentréager |Stadtverwaltung
MalRnahmen-ID 1.03 Zielgruppe Verbesserung des Verkehrsablaufes
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung
®|® @ @ @ Prioritat Kurzfristig (0-3 Jahre) | [#|Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)
®|® | ® @0 NO, Minderungpotenzial [ ] Mittelfristig (3-5 Jahre) | |Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)
® @ @) @® O |Kostenkorridor || Langfristig (5+ Jahre) | [#]Verkehr verbessem (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
® (® @ ® | O |Umsetzungschancen
nnnnﬂ Gesamtbewertung

Beschreibung
Vertiefung Verkehrssteuerung / Weiterfihrende Maf3hahmen

Einrichtung von variablen und digital steuerbaren Parkscheinautomaten.
Flexible schadstoffbedingte Anpassung von OPNV-, Carsharing- und Bikesharing-Tarifen.
Erneute Anpassung von Strategien und Evaluierung / Dokumentation des Verkehrsablaufes.

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:
Beeinflussung der Verkehrsteilnehmer durch Steuerungsmafnahmen,
Erkennen des Verkehrsverhaltens,

Erkennen von Abhangigkeiten zwischen Verkehrs- und Umweltdaten

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:
keine (] indirekt
schwach M
stark ]

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1 Mio€  |x|
hoch > 1 Mio. € M

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre 7
mittelfristig 3-5 Jahre X
langfristig 5+ Jahre ]
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B.2 Digitale Uberwachung Schwerlastverkehr

B.2.1  Ausgangslage und Zielsetzung

In Risselsheim am Main gibt es derzeit eine Passivsammler-Probenahmestelle, die Auf-
schliisse Giber die Luftqualitat (Stickstoffdioxid (NO3)) gibt. Wegen Uberschreitungen des Stick-
stoffdioxid-Grenzwertes bestand im Jahr 2011 erstmalig die Notwendigkeit der Aufstellung
eines Luftreinhalteplans. Dieser wurde 2015 mit seiner zweiten Fortschreibung aktualisiert.
Darin wurde ein Durchfahrtsverbot fiir Schwerverkehr fir Risselsheim festgelegt.

Welchen Anteil der Schwerverkehr an den NOx-Emissionen hat, zeigt Abbildung 6. Obwohl der
Schwerverkehr mit 12.000 Fahrzeug-km nur einen Anteil von ca. 4 % an der gesamten Ver-
kehrsleistung von 277.000 Fahrzeug-km auf dem in Anhang E.2 hervorgehobenen StraRennetz
hat, tragen die Lkw viel starker zum NOx-AusstoR des Kfz-Verkehrs bei. Je nach Verkehrszu-
stand handelt es sich um einen Beitrag von ca. 30 %. Bei Stop-and-Go-Verkehr sind es sogar
35 % der Emissionen, die auf den Schwerverkehr zuriickgehen. Es ist daher nur konsequent,
Schwerverkehr ohne Quelle oder Ziel in Risselsheim auf das umliegende StraRennetz zu ver-
lagern und gleichzeitig eine weitere Verkehrsverfliissigung anzustreben.

Ausstoss NOx in kg pro Tag bei unterschiedlichen

Verkehrszustanden
200 184
150
122
o 107 99
100
47
) I . i l I
fliissig dicht gesattigt Stop and Go

m Pkw m Lkw

Abbildung 6: NOx-Ausstol in Risselsheim nach Fahrzeugkategorie
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B.2.2 Bestandsanalyse

Das Durchfahrtsverbot wurde mithilfe von Beschilderung umgesetzt. Der Fachbereich Sicher-
heit und Ordnung der Stadt Riisselsheim geht davon aus, dass die Einhaltung des Verbots ver-
bessert werden kann. Aus Kapazitatsgriinden sind jedoch nur stichprobenhafte Kontrollen
moglich. Um eine tatsachliche Missachtung des Durchfahrtsverbots nachzuweisen, sind bisher
Verfolgungsfahrten von Stadtgrenze zu Stadtgrenze oder ahnlich aufwandige Verfahren not-
wendig, die sehr personalintensiv sind. Um das Durchfahrtsverbot zur vollen Wirkung zu brin-
gen, ist eine automatische Uberwachung erforderlich. Die technischen Méglichkeiten dazu
werden aufgezeigt. Es kdnnen im Rahmen des Green-City Plans nicht alle rechtlichen Fragen
endglltig geklart werden.

B.2.3 MaRnahmenbeschreibung

An bis zu acht Stellen im Stadtgebiet (Verortung siehe Anhang E.2) werden Kamerasysteme
aufgestellt. Diese werden so eingestellt, dass sie das Kennzeichen jedes vorbeifahrenden Lkws
erkennen. Aus Datenschutzgriinden werden die Fahrzeuge von hinten erfasst. Die Kennzei-
chen werden in der Saule bereits zu sogenannten Hashwerten verschlisselt, die keinen Riick-
schluss auf das urspriingliche Kennzeichen mehr zulassen. Die verschliisselten Kennzeichen
werden zusammen mit einem Zeitstempel an die anderen Erfassungsstellen gesendet.

Mithilfe der Zeitstempel wird bei den verschlisselten Kennzeichen daraufhin Uberpriift, ob
ein Lkw an zwei unterschiedlichen Erfassungsstellen innerhalb kiirzester Zeit erfasst wurde.
Die kritische Zeitspanne kann statisch vorgegeben werden (z. B. aufgrund Streckenlange und
zuldssiger Hochstgeschwindigkeit) oder durch andere Verfahren ermittelt werden. Durch den
Abgleich der Kennzeichen mit einer geringen Durchfahrtszeit besteht der Verdacht, dass kein
Be- oder Entladen stattgefunden hat und somit eine Ordnungswidrigkeit begangen wurde.

Erst dann wird mithilfe einer Kamera ein Foto des Kennzeichens und des Fahrers von vorne
aufgenommen. Dies erfolgt nur dann, wenn der gleiche Hashwert an zwei unterschiedlichen
Stellen mit Unterschreitung der Mindestzeit zum Durchfahren und Liefern erkannt wurde.
Dadurch sind an jeder Erfassungsstelle voraussichtlich drei Kamerasysteme zu installieren
(zwei zum Erkennen der Kennzeichen in jede Fahrtrichtung von hinten und eins zur Erstellen
der Fotos von vorne bei der unerlaubten Durchfahrt, die durch eine friihzeitige Ausfahrt aus
dem Stadtgebiet festgestellt wurde.
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Mindestreisezeit = X00 s

Unterschreitung der Mindestreisezeit

I—b = Herstellung eines Beweis-Fotos mit Fahrer

= Einleitung BuBgeldverfahren

Abbildung 7: Prinzip des Reisezeitvergleichs zur Feststellung von VerstoRen gegen das Lkw-Durchfahrtsverbot

Es wird eine Matrix erstellt, in dem von und zu jedem der acht Kamerastandorte die Mindest-
reisezeit im freien, ungestorten Stralennetz bei Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit hinterlegt ist, zuziiglich einer Pufferzeit von einigen Minuten. Da fiir einen Ladevorgang
(fir den ein Schwerverkehrsfahrzeug erforderlich ist) mindestens 5 Minuten veranschlagt
werden konnen, wird diese Mindestreisezeit nur unterschritten, wenn der Lkw ohne Ladevor-
gang durch Risselsheim hindurchgefahren ist. Dieses Verfahren kann beliebig verfeinert wer-
den. Es kdnnen separate Matrizen, z. B. fiir die morgendlichen Spitzenstunden oder Nachtzei-
ten angelegt werden. Es konnen auch die (verschliisselten) Kennzeichen von durchfahrenden
Pkw herangezogen werden, um zu jedem Zeitpunkt typische Mindestreisezeiten zu ermitteln
und diese in Echtzeit auf die Lkw-Fahrzeiten anwenden zu kdnnen.

Fir die Erstellung der Fotos kann auf bewahrte Kameratechnik zuriickgegriffen werden. Da es
sich prinzipiell um herkémmliche Kamerasysteme handelt, kénnen diese auch zur Uberwa-
chung der Pkw-Geschwindigkeit verwendet werden und tragen damit zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit bei. Dies verbessert nicht zuletzt das Kosten-Nutzen-Verhaltnis.

Auch fiir andere Analysen konnen die Systeme verwendet werden, da sie mit Strom- und Da-
tenleitung ohnehin versorgt sind: Erfassung der Verkehrsmengen (Ful3, Rad, Pkw, Lkw) sowie
die zuséatzliche Anordnung von Umweltsensoren (Luftqualitat, Larm, etc.).
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B.2.4 Umsetzungsempfehlung

Im Vorfeld ist die Lkw-Durchfahrtsverbots-Beschilderung auf Konsistenz und Erkennbarkeit zu
prifen. Die Schilderstandorte sollten auf Abbiege- und Wendemaglichkeiten abgestimmt sein,
um Lkw-Fahrern zu ermoglichen, Ausweichrouten zu wahlen. Gegebenenfalls kann auf diese
Ausweichrouten auch hingewiesen werden (,,Umleitung Lkw-Durchfahrtsverbot Riisselsheim
am Main“). Des Weiteren ist zu priifen, ob auch auf den umliegenden Autobahnen (A 60, A 67,
A 671 und A 3) entsprechende Hinweise vorhanden sind beziehungsweise erganzt werden
konnen.

Die Zeitschiene und die Kosten der Module wurden bereits in Kapitel B.1 beschrieben. Der
Anteil fiir die digitale Uberwachung des Schwerverkehr-Durchfahrtsverbots liegt bei ca. 2,5
Mio. €
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B.2.5 Zusammenfassung und Steckbrief

Arbeitspaket AP 2 - Digitale Uberwachung Schwerlastverkehr

Handlungsfeld Digitale Infrastruktur MaRnahmentréager |Stadtverwaltung

MaRRnahmen-ID 2.01 Zielgruppe Lkw-Durchfahrtsverbot
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung

®|® @ @ @ Prioritat Kurzfristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)

e [e[e]e®[C|NO, Minderungpotenzial | | Mittelfristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)

® | ® | 009 |Kostenkorridor | | Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
®|® | ® @ O Umsetzungschancen

(@ [®]® ][9] |Gesamtbewertung

Beschreibung
Digitale Uberwachung Schwerverkehr-Durchfahrtsverbot

In Risselsheim am Main gibt es derzeit eine Passivsammler-Probenahmestelle, die Aufschliisse tber die Luftqualitat (Stickstoffdioxid
(NO,)) gibt. Wegen Uberschreitungen des Stickstoffdioxid-grenzwertes bestand im Jahr 2011 erstmalig die Notwendigkeit der Aufstellung
eines Luftreinhalteplans. Dieser wurde 2015 mit seiner zweiten Fortschreibung aktualisiert. Darin wurde ein Durchfahrtsverbot fir
Schwerverkehr fir Risselsheim festgelegt.

Das Durchfahrtsverbot wurde mithilfe von Beschilderung umgesetzt. Der Fachbereich Sicherheit und Ordnung der Stadt Risselsheim geht
davon aus, dass die Befolgung des Verbots nicht sehr hoch ist. Aus Kapazitatsgriinden sind jedoch nur stichprobenhafte Kontrollen
maoglich.

Umgdas Durchfahrtsverbot zur vollen Wirkung zu bringen, ist eine automatische Uberwachung erforderlich.

An 8 Stellen im Stadtgebiet werden ,Blitzersaulen” aufgestellt. Diese werden so eingestellt, dass sie von jedem vorbeifahrendem Lkw ein
Foto erstellen, auf dem Kennzeichen des Lkw, der Fahrer, der Ort und ein Zeitstempel zu erkennen sind. Die Kennzeichen werden in der
Saule erkannt und verschlusselt. Die verschlisselten Kennzeichen werden an die Datenplattform Ubermittelt.

Mithilfe der Zeitstempel werden die verschlisselten Kennzeichen daraufhin tberprft, ob ein Lkw an zwei unterschiedlichen
Erfassungsstellen innerhalb kiirzester Zeit erfasst wurde (die kritische Zeitspanne wird mithilfe des Verkehrsrechners ermittelt). Durch den
Abgleich der Kennzeichen mit der (zu geringen) Durchfahrtszeit besteht der Verdacht, dass kein Be- oder Entladen stattgefunden hat und
somit eine Ordnungswidrigkeit begangen wurde. Erst dann werden die beiden Fotos (und das Kennzeichen im Klartext) der
Ordnungsbehérde zur Einleitung eines Buf3geldverfahrens Gbermittelt.

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:
Verlagerung des MIV zum Radverkehr auch auf Strecken 5 - 20 km, GrofRer Investitionsaufwand,
GroRe Attraktivitatssteigerung der Radverkehrsinfrastruktur langer Planungsprozess,
Schlechte Akzeptanz, wenn weitere Radverkehrsinfrastruktur
magelhaft bleibt
NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:
keine (] direkt
schwach
stark 7

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 T€-1Mio€ | |
hoch >1 Mio. € M
Zeithorizont der Umsetzung
Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:
kurzfristig 0-3 Jahre 7
mittelfristig 3-5 Jahre N
langfristig 5+ Jahre ]
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B.3 Ausbau Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge

B.3.1  Ausgangslage und Zielsetzung

Die Elektromobilitat ist weltweit auf dem Vormarsch. Diese Technologie wird daher auch in
Deutschland durch politische Ziele der Bundesregierung geférdert. Eine erfolgreiche Integra-
tion der Elektromobilitat in bestehende urbane Mobilitatssysteme kann jedoch nur durch ein
dichtes und flachendeckendes Ladeinfrastrukturnetz erfolgen. Die Ladeinfrastruktur (LIS) ist
notwendig, damit den derzeitigen und zukiinftigen Nutzern von Elektrofahrzeugen eine kon-
kurrenzfahige Alternative zum Fahrzeug mit Verbrennungsmotor geboten werden kann.

Die Stadt Russelsheim am Main hat sich zum Ziel gesetzt, die Elektromobilitat in ihr Stadtge-
biet aktiv zu integrieren. Die dazu notwendigen infrastrukturellen MaBnahmen werden im
Folgenden beschrieben. Ziel der Analyse des Green-City Plans ist zunachst, ein ganzheitliches
Verstandnis des Bedarfs an offentlicher Ladeinfrastruktur in Risselsheim zu bekommen.
Schlielilich soll ein Ausbaukonzept den Gesamtbedarf an Ladeinfrastruktur bedarfsgerecht
und in verschiedenen Ausbaustufen auf die Ebene der Stadtgebiete verteilen.

Parallel zur Erstellung dieses Masterplans hat die Stadt bereits einen Férderantrag zum Lad-
einfrastrukturausbau erarbeitet. Auf diese Projektskizze ,,CLEVER" (Charging Low Emission Ve-
hicles in Riisselsheim) wird im Masterplan stellenweise Bezug genommen, der Antrag wurde
am 15.07.2018 eingereicht. Flir den Ausbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur kann voraus-
sichtlich auf Mittel dieses Férderprogramms zuriickgegriffen werden.

B.3.2 Ladepunktbedarfsanalyse

Flr einen bedarfsgerechten Ausbau einer stadtischen Ladeinfrastruktur ist die Anzahl der be-
notigten Ladepunkte entscheidend. Die Bedarfsermittlung erfolgt tiber Annahmen, Studien
und daraus abgeleiteten Prognosen. Ziel der Analyse ist es, eine unabhangige Prognose des
LIS-Bedarfs fiir die Stadt Riisselsheim herzuleiten. Die ermittelten Prognosedaten dienen dar-
Uber hinaus als Vergleichswerte fiir bisherige Untersuchungen, etwa im Rahmen der Projekt-
skizze ,,CLEVER". Ferner dient die Analyse als Grundlage fir weiterfiihrende, detaillierte Pla-
nungen einzelner Ladepunkte. Eine genaue Vorortung der Ladepunkte findet im Rahmen die-
ses Masterplans nicht statt.

Zu Beginn der Analyse wird eine Prognose (iber den zukinftigen Elektrofahrzeugbestand in
Riisselsheim bis zum Jahre 2030 erstellt. Uber den prognostizierten Bestand wird daraufhin
die Anzahl der bendtigten offentlichen Ladepunkte fir die Stadt abgeleitet.

Um die Elektrofahrzeugentwicklung und den daraus abgeleiteten Ladepunktbedarf fir Ris-
selsheim zu prognostizieren, gibt es zahlreiche Herangehensweisen. In diesem Masterplan er-
folgt die Bedarfsermittlung Gber den Pkw-Bestand in Deutschland. Dieser liegt zu Beginn des
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Jahres 2018 bei ca. 46,5 Mio.* Fahrzeugen. Fur 2030 wird, gemaR dem Verband der Automo-
bilindustrie (VDA), von einem Pkw-Bestand von ca. 51 Mio.? Fahrzeugen ausgegangen. Zwi-
schen diesen Zeitpunkten wird ein lineares Wachstum angenommen. Dieser Bundestrend
wird fur die Entwicklung in Risselsheim am Main zu Grunde gelegt.

Anhand einer Bevélkerungsentwicklungsstudie® der Stadt Riisselsheim und des aktuellen stad-
tischen Pkw-Bestands in Risselsheim konnte ermittelt werden, wieviel Prozent der Bevolke-
rung einen Pkw besitzen. Unter der Annahme eines gleichbleibenden Anteils an Pkw-Besitzern
in den nachsten 12 Jahren wurde die Anzahl der Fahrzeuge errechnet, welche in Riisselsheim
am Main bis 2030 voraussichtlich genutzt werden.

Um die Elektrifizierung der Pkw in Riisselsheim zu prognostizieren, dient das alte Ziel der Bun-
desregierung als erster Richtwert. Dieses Ziel setzt flir das Jahr 2020 eine Anzahl von 1 Mio.
Elektrofahrzeugen und fiir das Jahr 2030 eine Anzahl von 6 Mio. elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen in Deutschland fest*. Neben diesem Ziel prognostiziert die Verteilnetzstudie Hessen
fiir das Jahr 2020 einen Elektrofahrzeuganteil von ca. 1 % und fir das Jahr 2030 einen Anteil
von ca. 12 %.

Im Rahmen des Green-City Plans wird das Ziel der Bundesregierung als Mindestschwelle der
Elektrifizierung in Risselsheim festgelegt. Da in Riisselsheim eine moglichst schnelle und zu-
gleich flachendeckende Integration der stadtischen E-Mobilitdt erfolgen soll, wurde dartber
hinaus als fortgeschriebener Zielwert eine weitere Annahme getroffen. Der Green-City Plan
strebt eine Elektrifizierung des Pkw-Verkehrs in Risselsheim von 4 % bis 2020 und von 20 %
bis 2030 an. Dieses ambitionierte Ziel wird dadurch bestarkt, dass Riisselsheim als Automobil-
standort mit der ansassigen Opel Automobile GmbH die Entwicklung der Elektromobilitat po-
sitiv beeinflussen und im Vergleich zum Bundesdurchschnitt eine starkere Durchdringung
neuer Antriebstechnologien erfahren kann.

1 Kraftfahrt-Bundesamt, 2018

2VDA: Prognose 2030 — Zugelassene Pkw in Deutschland, 2016

3 Demographiebericht: Ein Baustein des Wegweisers Kommune Risselsheim am Main, 2011
4 BMVBS: Elektromobilitat — Deutschland als Leitmarkt und Leitanbieter, 2011
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Die Vorreiterrolle des Automobilstandortes wird in der bereits erwahnten Forderskizze
»CLEVER" konkretisiert. In Kooperation mit der Firma Opel, welche selbst ca. 850 private La-
depunkte auf dem Werksgelande plant, sollen dariiber hinaus 620 weitere Ladepunkte im Um-
feld des Werksgelandes errichtet werden. Opel stellt fiir diese Ladesdulen Parkplatze zur Ver-
figung, die fir die Offentlichkeit in bestimmten Zeitrdumen zugénglich gemacht werden sol-
len.

In der weiteren Analyse des stadtischen Ladeinfrastrukturbedarfs werden der werksseitige
Fahrzeugbestand und geplante Ladepunktausbau der Firma Opel nicht mit einbezogen. Der
Green-City Plan betrachtet ausschlieBlich den Bedarf an 6ffentlichen und halb-6ffentlichen
Ladepunkten im Stadtgebiet von Risselsheim.

Fur die Ermittlung des o6ffentlichen Ladepunktbedarfs wird das Ziel der EU-Kommission von
einem Ladepunkt (LP) pro 10 Elektrofahrzeugen herangezogen (EU , Directive for Alternative
Fuels Infrastructure” = 1:10). In Abbildung 8 sind die vorausgegangenen Erlduterungen der
verwendeten Datenerhebungen fiir eine offentliche Ladeinfrastruktur schematisch darge-
stellt.

Pkw-Bestand in Pkw-Bestand in
Deutschland: Riisselsheim:

2018: ca. 46,5 Mio. Pkw 2018: ca. 30.960 Pkw
2030: ca. 51 Mio. Pkw 2030: ca. 32.120 Pkw

¥ ) 4

| Anteil E-Fahrzeuge |

Jahr Altes Ziel Verteilnetzstudie  Annahme

BReg Hessen D&S
2020 2% 1% 4 %
2030 12 % 12 % 20 %
Riisselsheim:

Anzahl E-Fahrzeuge

1LP:10E-Fz.

Riisselsheim:
Anzahl Ladepunkte

Abbildung 8: Methodik und Grundlagen der LIS-Prognose
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Die nach der vorgenannten Methodik ermittelte Prognose und der daraus resultierende
Bedarf an offentlichen Ladepunkten sowie die zugrunde gelegten Studien sind in
nachfolgender Abbildung 9 grafisch dargestellt.

Bedarfsprognose der offentlichen Ladepunkte (LP)
in Risselsheim am Main

700
600
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300

Anzahl Ladepunkte
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2018 2009 2020 2021 2022 2023 2024 2025 206 2027 1028 2029 2080

lahr

e | F-Beclarf (altes Zicl BRog) s FBedarf (Verteilnetzstudie Hessen) s P-Bedarf (Annahme D&S)

Abbildung 9: Bedarfsprognose offentlicher Ladepunkte

Der Green-City Plan sieht einen stufenweisen Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruktur in
Risselsheim vor. Kurzfristig wird fur das Jahr 2020 eine Anzahl von 109 Ladepunkten als
bedarfsgerecht prognostiziert. Bis 2025 (mittlere Frist) wird der Bedarf auf etwa 370
Ladepunkte ansteigen. Fir den langfristigen Zeithorizont bis 2030 wird ein Bedarf von ca. 640
bendtigten Ladepunkten angenommen.

Im Vergleich zu diesem auf lange Sicht gerichteten Stufenplan sieht der Forderantrag
,CLEVER” einen Ladepunktausbau bis zum Jahr 2020 vor. Fir das Jahr 2018 sind
64 Ladepunkte (20 %) geplant. Fiir das Jahr 2019 soll die Anzahl auf 192 Ladepunkte (+ 40 %)
erhoht werden und fiir das Jahr 2020 ist der Ausbau auf 320 Ladepunkte (100 %) geplant.
Weitere Ausbaustufen Gber das Jahr 2020 hinaus sind im Forderantrag nicht berticksichtigt.
Die im Forderantrag geplante Ladepunktanzahl kann somit durch die aufgestellte
Langfristprognose als zunachst ausreichend erachtet werden.
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Der massive Ausbau wird kurzfristig die prognostizierten Ladepunkt-Bedarfe libersteigen,
deckt jedoch insbesondere mittelfristig die ermittelten Prognosewerte ausreichend ab.
Langfristig ist der Ausbau der Ladeinfrastruktur (ber die bisherigen Anstrengungen des
Forderantrags hinaus weiter voranzutreiben.

B.3.3 MaRBnahmenbeschreibung

ANZAHL AN OFFENTLICHEN LADEPUNKTEN JE STADTBEZIRK

Nachfolgend wird eine mogliche Verteilung der 6ffentlichen Ladepunkte auf die einzelnen
Stadtbezirke aufgezeigt. Ausgehend von der aktuellen Pkw-Gesamtanzahl in Riisselsheim und
die derzeit je Stadtbezirk gemeldeten Pkw wird der Bedarf an zukiinftig bendtigten
offentlichen Ladepunkten auf Ebene der Stadtbezirke abgeleitet. Dabei wird davon
ausgegangen, dass der Fahrzeuganteil eines Stadtbezirks am gesamtstadtischen Pkw-Bestand
dem Anteil an Ladepunkten je Stadtbezirk an der Gesamtladepunktanzahl entspricht. Bezirke
mit einem hohen Pkw-Anteil benétigen infolgedessen zukiinftig eine hohere Anzahl an
offentlichen Ladepunkten.

Der Risselsheimer Ladepunktbedarf wird je Stadtbezirk fir die zuvor in Kapitel B.3.2
ermittelten Prognosewerte der Jahre 2020 und 2025 aufgestellt. Die Anzahl an Ladepunkte je
Stadtbezirk fir die beiden Prognosejahre zeigt Abbildung 10.

Bedarfsprognose
Ladepunkte gesamt
2020; i

110
2025: i
370

Abbildung 10: Anzahl Ladepunkte je Stadtbezirk
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LEISTUNGSBESTIMMUNG DER OFFENTLICHEN LADEPUNKTE IM STADTGEBIET

Welche Ladeleistungen fiir eine stadtische Ladeinfrastruktur in Frage kommen und welche
Anzahl an einzelnen Leistungstypen im Stadtgebiet zukiinftig benotigt werden, wird nachfol-
gend behandelt.

Es werden offentliche Ladepunkte mit 11 kW (gegebenenfalls gedrosselt bis 3,7 kW), mit
22 kW (gegebenenfalls gedrosselt bis auf 3,7 kW) und Ladepunkte mit Ladeleistungen ab
50 kW bericksichtigt. Durch den Einsatz technischer MaBnahmen kann die Ladeleistung auf
das an der Ladestation angeschlossene Elektrofahrzeug angepasst beziehungsweise gedros-
selt werden. Aufgrund dessen werden Ladepunkte mit einer maximalen Ladeleistung von le-
diglich 3,7 kW im Green-City Plan nicht explizit betrachtet. Ebenfalls sieht die zukiinftige Bat-
terietechnologie Elektrofahrzeugakkus mit immer héheren Kapazitdaten vor, welche durch
kurze Ladedauern und somit hohen Ladeleistungen (kW) geladen werden.

Welche Leistungstypen an welchen Orten im Stadtgebiet platziert werden kdnnten, wird mit
Hilfe des Flachennutzungsplans der Stadt Risselsheim bestimmt. Auf Basis des Flachennut-
zungsplans erfolgt zunachst eine feinere Unterteilung der Stadtbezirke. Die Risselsheimer
Stadtbezirke werden in einzelne Gebietstypen unterteilt. Dabei werden Innenstadt-, Wohn-
und Gewerbegebiete unterschieden. Gebiete mit einem lGberwiegenden Anteil an Wohn- und
einem geringen Anteil an Gewerbestrukturen, werden in der nachfolgenden Untersuchung
vereinfachend als reine Wohngebiete behandelt.

Zundchst wird mit Hilfe einer Nutzwertanalyse eine Gewichtung des Ladeleistungstyps fir die
jeweilige Flachennutzung der Stadtgebiete vorgenommen.

Als Kriterium fiir die Leistungsbestimmung der Ladepunkte ist die Standzeit eines Elektrofahr-
zeugs, welche der Ladezeit entspricht, relevant. Die Standzeitdauer eines Elektrofahrzeuges
bestimmt somit die Hohe der Ladeleistung, mit welcher der Akku geladen wird, um nach Be-
endigung des Ladevorgangs einen vollen Akku gewahrleisten zu kdnnen. Die Ladezeit ist von
zahlreichen Faktoren abhangig. Beispielsweise spielen der Elektrofahrzeugtyp (Plug-in-Hybrid
oder reines Elektrofahrzeug) sowie der Akkuladestand und die Akkukapazitat eine wesentliche
Rolle.

Fir die Bestimmung der Anzahl an Ladeleistungstypen je Gebietsstruktur wurden aktuelle
Richtwerte von ausschlieRlich batterieelektrischen Fahrzeugen® verwendet. Fir Ladepunkte
mit einer Ladeleistung ab 50 kW ist daher eine Ladedauer von derzeit maximal einer Stunde
moglich. Eine Akkuladezeit von einer bis zu drei Stunden ist mit einer Ladeleistung von maxi-
mal 22 kW angesetzt. Elektrofahrzeuge mit Akkuladezeiten (iber drei Stunden werden mit ei-
ner Ladeleistung von bis zu 11 kW versorgt.

> GreenGear.de: Elektroauto Laden 2018: Ubersicht Ladeoptionen und Ladezeit, 2018
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Welche Relevanz ein Ladeleistungstyp flir den jeweiligen Gebietstypus hat, wird in Tabelle 1
mithilfe einer Nutzwertanalyse ermittelt.

Die Gewichtung fir die oben genannten Gebietstypen (Innenstadt-, Wohn- und Gewerbege-
biet) liegt fir Ladepunkte ab 50 kW bei 20 %, da davon ausgegangen wird, dass stadtische
Aktivitaten (z. B. Arbeiten, Wohnen, Freizeitaktivitaten, Einkaufen, etc.) mit langeren Stand-
zeiten (=Ladezeiten) verbunden sind und daher in der Regel langer als eine Stunde geladen
werden kann. Ladepunkte ab 50 kW Ladeleistung spielen daher im innerstadtischen Raum
eine untergeordnete Rolle. In der Projektskizze ,CLEVER” werden 50 kW-Ladepunkte bis zu
einer Entfernung von 400 Metern zu den Autobahnen A60 und A67 verortet.

Flr einen Ladepunkt mit bis zu 11 kW oder 22 kW hingegen wurde eine Gewichtung von je
40 % angesetzt, da diese Ladeleistungen fiir die Standzeit beziehungsweise Ladedauer fir ei-
nen Elektrofahrzeugakku wahrend der oben genannten stadtischen Aktivitaten ausreicht.

In welchen Gebieten welcher Leistungstyp priorisiert wird, wird durch nachfolgende Bewer-
tung festgelegt. Eine hohe erwartete Nachfrage nach der jeweiligen Ladeleistung wurde mit
neun Punkten und keine erwartete Nachfrage mit null Punkten angesetzt (vgl. Tabelle 1).

In den Innenstadtgebieten werden vorwiegend Einkdufe getatigt und Freizeitaktivitaten (z. B.
Fitnessstudio) betrieben. Aufgrund dessen liegt die hochste Nachfrage beim Ladeleistungstyp
mit 22 kW, da davon auszugehen ist, dass die Aufenthaltsdauer in der Regel die Drei-Stunden-
Marke nicht Gberschreitet. Eine mittlere Nachfrage wird somit fiir 11 kW-Ladepunkte und eine
geringe Nachfrage fiir Ladpunkte ab 50 kW angesetzt.

In den Wohngebieten hingegen ist eine Nachfrage nach Ladepunkten mit Ladeleistungen ab
50 kW nicht vorhanden, denn in diesen Gebieten sind in der Regel die langsten Pkw-Standzei-
ten zu beobachten, im Gegensatz zum Innenstadt- und Gewerbegebiet. Ein Langzeitladen lGber
Nacht kann somit vorwiegend mit bis zu 11 kW oder 22 kW ausreichend bedient werden. Je
hoher die zur Verfiigung stehende Ladezeitdauer ist, desto akkuschonender kann ein Ladevor-
gang mit einer geringen Ladeleistung durchgefiihrt werden. Fiir Wohngebiete wird eine Be-
wertung der Ladeleistungen mit 40 % fiir 22 kW-Ladepunkte und 60 % fir bis zu 11 kW-Lade-
punkte der Gesamtanzahl an Ladepunkten als sinnvoll betrachtet, vgl. Abbildung 11.
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In Gewerbegebieten mussen Elektrofahrzeuge mit Akkuladezeiten von maximal einer Stunde
versorgt werden, da diese Ladedauer der benétigten Zeit flir das Be- und Entladen sowie Pau-
senzeiten von Fahrern kleinerer Transporter entspricht. In diesem Gebietstyp sind daher
50 kW-Ladepunkte bevorzugt nachgefragt. Fiir Elektrofahrzeuge von Geschaftskunden und
anderen Dienstfahrzeugen der Industrie- und Gewerbebetriebe werden Ladepunkte mit einer
Ladeleistung von bis zu 22 kW als sinnvoll bewertet

Tabelle 1 zeigt zusammenfassend die Gewichtung des Ladepunktbedarfs nach Gebietstypen
anhand der Nutzwertanalyse. Die Verteilung der Ladeleistungen je Gebietstyp ist in nachfol-
gender Abbildung 11 grafisch dargestellt.

Innenstadtgebiete Wohngebiete Gewerbegebiete
Kriterium: Gewichtung [Bewer- | Punkte |%-Anteil an[Bewer-| Punkte | %-Anteil an[|Bewer- | Punkte | %-Anteil an
Standzeit = (%) tung Gesamt- tung Gesamt- tung Gesamt-
Ladezeit punktzahl punktzahl punktzahl
LP fir Ladezeit< 1 N R o -Z o - . 120
h (ab 50 kW)
LP fur Ladezeit > 1
h bis 3 h (22 kW) 40 9 360 55 6 240 40 9 360 60
LP fir Ladezeit >3
h (bis 11 kW) 40 6 240 36 9 360 60 3 120 20
Gesamt 100 660 100 600 100 600 100
Legende

Punkte Bedeutung

9 Hohe Nachfrage

6 Mittlere Nachfrage

3 Geringe Nachfrage

0 Keine Nachfrage

Tabelle 1: Gewichtung der Ladeleistung nach Gebietstyp

Dieser Verteilungsschlissel wird in Abbildung 12 exemplarisch auf die Riisselsheimer Stadtbe-
zirke 1 bis 3 angewendet. Die Verteilung der Ladepunkte differenziert nach Ladeleistung ist
fiir die Jahre 2025 und 2030 abgebildet. Der im Green-City Plan fiir das komplette Stadtgebiet
von Risselsheim ermittelte Ladepunktbedarf der Jahre 2025 und 2030 ist in Anhang E.04 dar-
gestellt. Zu betonen ist hierbei, dass es sich bei den genannten Bedarfen ausschlieRlich um
offentliche Ladepunkte handelt. Dariber hinaus konnen o6ffentlich zugangliche Ladepunkte
auf privatem Grund (zum Beispiel auf dem Werksgelande der Firma Opel, Grundstiicken der
stadtischen Tochtergesellschaften oder anderen Betrieben) errichtet werden. Diese sind bei
der weiteren Konkretisierung des Ausbaus der Ladeinfrastruktur zu beriicksichtigen, um die
Entwicklung der Ladeinfrastruktur ganzheitlich zu betrachten.
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Abbildung 11: Aufteilung der Ladeleistung nach Gebietstyp
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Abbildung 12: Verteilung der Ladepunkte nach Ladeleistung (Bezirk 1-3)

ENERGIEBEREITSTELLUNG FUR DIE OFFENTLICHE LADEINFRASTRUKTUR

Zur Gewahrleistung einer umweltfreundlichen und nachhaltigen Energiebereitstellung fiir die
offentliche Ladeinfrastruktur von Riisselsheim, ist der Einsatz von erneuerbaren Energien er-
forderlich. Die Nutzung der Solarenergie durch Photovoltaik-Anlagen (PV-Anlagen) ist fir die
Stadt Risselsheim die einzig mogliche Alternative zur konventionellen Energieerzeugung. Die
Energiegewinnung durch den Einsatz von Wasserkraft und Windenergie ist aufgrund der regi-
onalen Ndhe zum Flughafen Rhein-Main in Frankfurt nicht moglich. Die Stromerzeugung mit
Hilfe von Wasserkraft ist fir die Stadt Risselsheim und deren Umgebung ausgeschopft. Die
Gewinnung von elektrischer Energie mit Hilfe von Windkraftanlagen ist aufgrund zu geringer
Windstarken nicht ausreichend effizient.
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Im Zusammenhang mit der Energiebereitstellung durch erneuerbare Energien sollte iber ein
gesamtheitliches Energiemanagement nachgedacht werden. Es dient zur Netzentlastung und
garantiert gleichzeitig eine standige Verfligbarkeit von elektrischer Energie. Das Energiema-
nagement kann zum Beispiel den Einsatz von Quartiersspeichern vorsehen. Ein Quartiersspei-
cher kann im Bedarfsfall, beispielsweise in Zeiten geringer Sonneneinstrahlung und somit ein-
geschrankter Energielieferung durch die PV-Anlage, die 6ffentlichen Ladepunkte mit ausrei-
chend elektrischer Energie versorgen. Ein solches System bestehend aus stationaren Batterie-
speichern in Verbindung mit einem aktiven Lastmanagement ist Teil der Projektskizze
»CLEVER".

B.3.4 Umsetzungsempfehlung

Es ist zu erwarten, dass die erste Ausbaustufe von 6ffentlichen Ladepunkten in den jeweiligen
Stadtgebieten zunadchst den prognostizierten aktuellen Bedarf libersteigen wird. Dadurch wird
jedoch eine unmittelbar bendtigte weitere Ausbaustufe und somit unnétige Mehrkosten ver-
mieden. Grundsatzlich ist eine Planung des Netzausbaus auf lange Sicht wichtig, damit bei-
spielsweise Tiefbaumalnahmen (fiir Stromkabelverlegung, etc.) nicht mehrmals an gleichen
Standorten durchgefiihrt werden missen. Die baulichen MaRnahmen sind daher bereits in
der ersten Ausbaustufe weitsichtig zu dimensionieren, um eine zukiinftige Installation weite-
rer Ladepunkte einfach und kostenglinstig zu ermdoglichen.

Eine ausreichende Bedarfsdeckung an 6ffentlichen Ladesdulen ist nicht nur aus Kostengriin-
den wichtig. Ebenso sollte ein stadtischer Ladepunktstandort auch bei gleichzeitigem Eintref-
fen mehrerer Nutzer eine ausreichende Ladesdulenverfligbarkeit gewahrleisten (ge-
ringe/keine Wartezeiten auf freien Ladepunkt). Nach der ersten Ausbaustufe ist ein sukzessi-
ver Ladepunktausbau zu empfehlen.

Damit die Akkus der Elektrofahrzeuge bedarfsgerecht geladen werden kdnnen, muss eine zeit-
unabhangige Energiebereitstellung flr die einzelnen Ladepunktstandorte gewahrleistet wer-
den. Die Projektskizze ,,CLEVER” sieht deshalb einen lokalen und bedarfsgerechten Netzaus-
bau vor. Dieser Netzausbau soll gemaR dem Forderantrag durch den Einsatz von stationdren
Batteriespeichern und einem Lastmanagement sinnvoll begleitet werden

Fiir die Energiebereitstellung der stadtischen Ladeinfrastruktur durch erneuerbare Energien
werden zukilinftig zahlreiche zusatzliche PV-Anlagen benétigt. Die Nutzung groRRer Dachfla-
chen von Wohnbau- und Gewerbegebieten fiir solche Anlagen ist daher sinnvoll. Durch das
Leisten von Offentlichkeitsarbeit, beispielsweise in Zusammenarbeit mit der Industrie- und
Handelskammer (IHK), kénnen gezielte Informationskampagnen fiir Betriebe und die Bevol-
kerung bereitgestellt werden.
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Ziel ist es, dass bisher erreichte Niveau an erneuerbaren Energien im Strommix noch weiter
auszubauen, um langfristig und auch bei steigender Energienachfrage regenerative Energie
bereitstellen zu kénnen.

Die Inanspruchnahme bestehender Fordermoglichkeiten fir das Errichten von PV-Anlagen
kann die Nutzung erneuerbarer Energien verstarken und damit eine umweltfreundliche In-
tegration der Elektromobilitdt und der daflir benétigten Ladeinfrastruktur erméglichen.

Grundsatzlich ist es wichtig, Gber den bestehenden Ausbauplan bis 2020 hinaus, langfristig zu
planen. Die Voraussetzung fiir eine bedarfsgerechte Planung ist die kontinuierliche Marktana-
lyse der Elektrofahrzeugentwicklung sowie anderer alternativer Technologien, um den stadti-
schen Ladepunkbedarf zu jedem Zeitpunkt ausreichend bedienen zu kdnnen.

Eine Reduktion der NOx-Emissionen stellt sich aufgrund der Entkopplung von konkreter Fahr-
zeugbeschaffung erst sekundar ein. Folglich muss davon ausgegangen werden, dass ein Elekt-
rofahrzeug ein konventionelles Dieselfahrzeug vollstandig substituiert (Zweitwagen-Problem)
und ein Ladepunkt im Durchschnitt zwei Elektrofahrzeuge pro Tag versorgen kann. Im Rahmen
der Projektskizze ,,CLEVER” wurden die absoluten NOx- und in Anbetracht der Klimaziele zu-
satzlich die CO,-Reduktionen anhand des ,Handbuch Emissionsfaktoren des StraRenverkehrs”
(HBEFA) berechnet. Hierbei hat sich gezeigt, dass durch die flachendeckende Bereitstellung
von Ladeinfrastruktur fir Pkw, OPNV und leichte Nutzfahrzeuge bereits eine NOx-Emissions-
reduktion von 41 t/a sowie eine Einsparung von 10.000 t/a an CO2 mdglich sind.

Die im Green-City Plan aufgefiihrten MalBnahmen kénnen vor diesem Hintergrund einen ent-
scheidenden Beitrag leisten, damit die Grenzwerte fiir Stickoxide in Rlsselsheim am Main
langfristig eingehalten werden.

B.3.5 Zusammenfassung und Steckbrief

Die fur das Arbeitspaket 3 ,Massiver Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in
Risselsheim am Main“ identifizierten MaBnahmen werden analog zu dem stufenweisen Aus-
baukonzept bis 2030 in den nachfolgenden Steckbriefen zusammenfassend dargestellt und
bewertet. Eine Gesamtlibersicht der Mallnahmen aller Arbeitspakete ist in Anhang E.O1 bei-
gefligt.
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Arbeitspaket AP 3 - Ausbau Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge

Handlungsfeld Ladeinfrastruktur MaRnahmentréager |Stadtverwaltung

MalRnahmen-ID 3.01 Zielgruppe Nutzer von Elektrofahrzeugen
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung

® @ @ @ | @ Prioritat Kurzfristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)

® [® oo ]2 |NO, Minderungpotenzial | | Mitteffristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)

@ |®|®|®|® Kostenkorridor Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
® | ® | ® | #® O |Umsetzungschancen

[®# [®[®] o] |Gesamtbewertung

Beschreibung

Der Green-City Plan sieht einen stufenweisen Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur in Risselsheim vor. Kurzfristig wird fir das Jahr
2020 eine Anzahl von 109 Ladepunkten als bedarfsgerecht prognostiziert. Bis 2025 (mittlere Frist) wird der Bedarf auf etwa 370
Ladepunkte ansteigen. Fur den langfristigen Zeithorizont bis 2030 wird ein Bedarf von ca. 640 bendtigten Ladestationen angenommen.

Die Gewichtung des Ladepunktbedarfs nach Gebietstypen sowie die vorgeschlagene Verteilung im Stadtgebiet ist dem Bericht zu
entnehmen.

In der kurzen Frist bis 2020 wird ein Bedarf von insgesamt 109 Ladepunkten prognostiziert.
-11 kW: 58 Ladepunkte

-22 kW: 48 Ladepunkte
-50 kW: 3 Ladepunkte

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:

- die Bewilligung des Forderantrags CLEVER kann einen kurzfristigen |- genaue Verortung der Ladepunkte und Netzkapazitaten
und massiven Ausbau der Ladepunkte ermdglichen mussen kurzfristig vorhanden sein

- eindichtes Netz an Ladeinfrastruktur setzt Anreize zur Nutzung von
Elektrofahrzeugen

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt

Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:

keine indirekt
schwach

stark X

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1Mio€ | |
hoch > 1 Mio. € M

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre X
mittelfristig 3-5 Jahre
langfristig 5+ Jahre
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Arbeitspaket AP 3 - Ausbau Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge
Handlungsfeld Ladeinfrastruktur MaRnahmentréager |Stadtverwaltung
MalRnahmen-ID 3.02 Zielgruppe Nutzer von Elektrofahrzeugen
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung
® @ @ @ | @ Prioritat | | Kurzristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)
®|® | © )Y % |NO, Minderungpotenzial Mittelfristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)
@ |®|®|®|® Kostenkorridor Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
® | ® | ® |0 | O |Umsetzungschancen
[®# [®[®]®]C|Gesamtbewertung

Beschreibung

Der Green-City Plan sieht einen stufenweisen Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur in Risselsheim vor. Kurzfristig wird fir das Jahr
2020 eine Anzahl von 109 Ladepunkten als bedarfsgerecht prognostiziert. Bis 2025 (mittlere Frist) wird der Bedarf auf etwa 370
Ladepunkte ansteigen. Fur den langfristigen Zeithorizont bis 2030 wird ein Bedarf von ca. 640 bendtigten Ladestationen angenommen.

Die Gewichtung des Ladepunktbedarfs nach Gebietstypen sowie die vorgeschlagene Verteilung im Stadtgebiet ist dem Bericht zu
entnehmen.

In der mittleren Frist bis 2025 wird ein Bedarf von insgesamt 369 Ladepunkten prognostiziert.
-11 kW: 203 Ladepunkte

-22 kW: 157 Ladepunkte
-50 kW: 8 Ladepunkte

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:
-die Bewilligung des Forderantrags CLEVER kann einen kurzfristigen
und massiven Ausbau der Ladepunkte ermdglichen

-ein dichtes Netz an Ladeinfrastruktur setzt Anreize zur Nutzung von
Elektrofahrzeugen

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:

keine indirekt
schwach

stark X

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1Mio€ | |
hoch > 1 Mio. € M

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre
mittelfristig 3-5 Jahre X
langfristig 5+ Jahre
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Arbeitspaket AP 3 - Ausbau Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge

Handlungsfeld Ladeinfrastruktur MaRnahmentréager |Stadtverwaltung

MalRnahmen-ID 3.03 Zielgruppe Nutzer von Elektrofahrzeugen
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung

® @ @ @ | @ Prioritat | | Kurzristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)

(% @ @ 0 INO, Minderungpotenzial Mittelfristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)

@ |®|®|®|® Kostenkorridor Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
® | ® | ® |0 | O |Umsetzungschancen

[®# [®[®]®]C|Gesamtbewertung

Beschreibung

Der Green-City Plan sieht einen stufenweisen Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur in Risselsheim vor. Kurzfristig wird fir das Jahr
2020 eine Anzahl von 109 Ladepunkten als bedarfsgerecht prognostiziert. Bis 2025 (mittlere Frist) wird der Bedarf auf etwa 370
Ladepunkte ansteigen. Fur den langfristigen Zeithorizont bis 2030 wird ein Bedarf von ca. 640 bendtigten Ladestationen angenommen.

Die Gewichtung des Ladepunktbedarfs nach Gebietstypen sowie die vorgeschlagene Verteilung im Stadtgebiet ist dem Bericht zu
entnehmen.

In der langen Frist bis 2030 wird ein Bedarf von insgesamt 636 Ladepunkten prognostoziert.
-11 kW: 251 Ladepunkte

-22 kW: 271 Ladepunkte
-50 kW: 14 Ladepunkte

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:
-die Bewilligung des Forderantrags CLEVER kann einen kurzfristigen
und massiven Ausbau der Ladepunkte ermdglichen

-ein dichtes Netz an Ladeinfrastruktur setzt Anreize zur Nutzung von
Elektrofahrzeugen

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:

keine indirekt

schwach

stark X

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1Mio€ | |
hoch > 1 Mio. € M

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre
mittelfristig 3-5 Jahre
langfristig 5+ Jahre X
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B.4 Sukzessive Umstellung des stadtischen Fuhrparks

B.4.1  Ausgangslage und Zielsetzung

Im Arbeitspaket 4 werden die Potentiale zur sukzessiven Umstellung des stadtischen Fuhr-
parks auf Elektrofahrzeuge untersucht. Die Stadtverwaltung Riisselsheim und ihre stadtischen
Beteiligungen (AOR, gewobau Riisselsheim, Stadtwerke Riisselsheim, Gesundheits- und Pfle-
gezentrum Risselsheim (GPR) gGmbH, Kultur123, Abwasserverband) betreiben einen Fuhr-
park an Dienstfahrzeugen, welcher aktuell annahernd vollstandig aus Fahrzeugen mit konven-
tionellen Antrieben (Verbrennungsmotoren) besteht. Ziel der Untersuchung ist es, diejenigen
Fahrzeuge zu identifizieren, welche fiir eine Elektrifizierung in Frage kommen. Hierfr ist ein
Stufenplan zur Ersatzbeschaffung nach Dringlichkeit der ausscheidenden Fahrzeuge zu erstel-
len. Grundlage des Stufenplans ist die Analyse des bestehenden Fuhrparks.

Im Fokus der Untersuchung steht der Fuhrpark der Stadtverwaltung Risselsheim, fiir welchen
konkrete Angaben zu Fahrzeugtyp und -anzahl der Ersatzbeschaffung abzuleiten sind. Im zwei-
ten Schritt werden allgemeine Empfehlungen ausgesprochen, welche fiir die stadtischen Be-
teiligungen als Richtwerte dienen. Da die Tochtergesellschaften zum Teil bereits eigene Elekt-
rifizierungsstrategien verfolgen beziehungsweise eigenstandig erarbeiten, werden im Rahmen
des Green-City Plans Hinweise in Bezug auf Eignungskriterien fiir Elektrofahrzeuge gegeben,
welche durch die jeweiligen Gesellschaften eigenverantwortlich in ihrem Beschaffungsprozess
berlicksichtigt werden kdnnen.

Das prozessuale Vorgehen zur Bearbeitung des Arbeitspaketes 4 ist in Abbildung 13 grafisch
dargestellt. Zunachst erfolgt die Analyse des bestehenden Fahrzeugbestands, um die fir eine
Elektrifizierung in Frage kommenden Fahrzeuge zu identifizieren. AnschlieBend wird der Fuhr-
park auf potentielle Nutzung von Carsharing-Systemen untersucht, um gegebenenfalls eine
optimierte Auslastung der stadtischen Fahrzeugflotte zu erreichen.

1. Prioritat: 2. Prioritit:
Ziel o
Elektrifizierung E-Carsharing
Elektrifizierung Welche Fahrzeuge kommen fiir den Gibt es Fahrzeuge fir E-Carsharing
des elektrischen Betrieb in Frage? Modelle? [unregelmdlige Nuttung)
:ﬁ:h’ﬂ::“ - Wo kénnen E-Eahrzeuge wirtschaftlich . Gibt es Fahrzeuge, die abgeschafit
u r .
ERAS eingesetzt werden? werden konnen? (hohe Standzeiten)
w Optimierung Fahrzeugflotte
.............................. jmemmmemmemsem—————————————
Ausgewdhlte Fahrzeuge elektrifizieren 1 Fahrzeuge in E- Carsharing System i
[
und Ersatzbeschaffung nach 1 berfihren und dadurch |
Dringlichkeit abstufen 1+ Fuhrparkgrofe redutieren -
1 I
i

Abbildung 13: Zielvorstellung und Lésungsansatze zur Fuhrpark-Elektrifizierung

© Drees & Sommer Seite 34



Green-City Plan fiir Riisselsheim am Main DREES &
Masterplan fur nachhaltige Mobilitat SOMMER
Abschlussbericht

TEIL B — GREEN-CITY PLAN RUSSELSHEIM

B.4.2 Bestandsanalyse inkl. Bestandsiibersicht

Eine valide Datenbasis der bestehenden Fuhrparkzusammensetzung ist essentiell, um eine
fundierte und bedarfsgerechte Empfehlung zur Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf
Elektromobilitat aussprechen zu kénnen. Da eine solche gesamtheitliche Datenbasis Giber die
verschiedenen Amter der Stadtverwaltung Riisselsheim inklusive der Tochtergesellschaften
zum Zeitpunkt der Untersuchung nicht vorlag, wurde durch Drees & Sommer eine Umfrage
mit dem Ziel initiiert, einen gesamtheitlichen Uberblick (iber den stidtischen Fuhrpark zu er-
langen. In einem Excel-basierten Fragebogen wurden die fiir die Auswertung des Fuhrparks
erforderlichen Kennwerte bei den jeweiligen Amtern der Stadtverwaltung und den stadti-
schen Gesellschaften abgefragt. Der Fragebogen ist Anhang E.O5 zu entnehmen.

Die Auswertung des Fragebogens ergab zundchst eine Grofle des stadtischen Fuhrparks von
36 Fahrzeugen. Eine erganzende Abfrage, welche sich an die stadtischen Tochtergesellschaf-
ten richtete, belief sich auf weitere 116 Fahrzeuge im Einsatz der stadtischen Gesellschaften.
Die Gesamtheit aller Fahrzeuge, welche durch die Stadtverwaltung selbst oder durch die stad-
tischen Betriebe eingesetzt werden, befindet sich in Anhang E.06. Im weiteren Verlauf wird
ausschlieBlich der Fuhrpark der Stadtverwaltung analysiert.

Ein erstes Merkmal, anhand welchem der stadtische Fuhrpark bewertet wird, ist die Zusam-
mensetzung der Fahrzeuge nach Antriebsart. Dabei wird zwischen den konventionellen An-
triebsarten mit Verbrennungsmotor (Diesel, Benzin, Erdgas, Autogas) sowie den emissionsar-
men Technologien (Elektrisch, Plug-In Hybrid, Brennstoffzelle) unterschieden.
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Der Fuhrpark der Stadtverwaltung Risselsheim besteht zu 55 % (absolut: 20 Fahrzeuge) aus
Fahrzeugen mit Dieselantrieb, zu 42 % (absolut: 15 Fahrzeuge) aus Fahrzeugen mit Benzinan-
trieb und zu 3 % (absolut: 1 Fahrzeug) aus Fahrzeugen mit Erdgasantrieb. Fahrzeuge mit emis-
sionsfreier oder -armer Antriebstechnologie sind im stadtischen Fuhrpark bislang nicht ent-
halten. In Abbildung 14 ist die Zusammensetzung nach Antriebsart grafisch dargestellt.

Zusammensetzung des stadtischen
Fuhrparks nach Antriebsart

Er ]

423%
55%
| D5L= Diessl u BIN= Bensin B CNG= Erdgas
u | PG= Autogas = EV=Flektrisch & PHEV= Plug-In Hybrid

» FCEV= Brennstoffzetle
Abbildung 14: Zusammensetzung des Fuhrparks nach Antriebstechnologie

Im nachsten Schritt der Fuhrparkanalyse wird die Fahrleistung der Fahrzeuge genauer unter-
sucht. Hierflir wird zwischen der durchschnittlichen Jahresfahrleistung und dem aktuellen Ge-
samtkilometerstand der Fahrzeuge unterschieden.

Die durchschnittliche Jahresfahrleistung wird in drei Kategorien untergliedert:

— Fahrzeuge mit geringer jahrlicher Fahrleistung werden durchschnittlich weniger als 5.000
km/a genutzt

— Fahrzeuge mit mittlerer jahrlicher Fahrleistung werden im Schnitt zwischen 5.000 und
20.000 km/a genutzt

— Fahrzeuge mit hoher jahrlicher Fahrleistung werden im Schnitt mehr als 20.000 km/a ge-
nutzt.
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Die Verteilung der Fahrzeuge des Risselsheimer Fuhrparks nach jahrlicher Fahrleistung ist in
Abbildung 15 dargestellt und zeigt, dass die Mehrheit der Fahrzeuge (absolut: 18, entspricht
51 %) eine mittlere Fahrleistung aufweisen. Ebenfalls stark vertreten (absolut: 16, entspricht
46 %) sind Fahrzeuge mit durchschnittlich weniger als 5.000 km Fahrleistung im Jahr. Lediglich
ein Fahrzeug weist eine jahrliche Fahrleistung von ca. 25.000 km auf.

Aufteilung nach durchschnittlicher
Iahresfahrleistung [in km]

Abbildung 15: Aufteilung nach Jahresfahrleistung

Betrachtet man den aktuellen Gesamtkilometerstand der Fahrzeuge, kann der Gebrauchsgrad
des Fuhrparks anhand der tatsdchlichen Nutzung, also der zurlicklegten Fahrleistung je Fahr-
zeug, bewertet werden. Hierbei zeigt sich, dass die Mehrzahl der Fahrzeuge (absolut: 20, ent-
spricht 57 %) weniger als 50.000 km Gesamtfahrleistung aufweisen. Insgesamt 13 Fahrzeuge
(entspricht 37 %) weisen eine Gesamtfahrleistung von 50.000 km bis 100.000 km auf. Ledig-
lich zwei Fahrzeuge haben bereits Giber 100.000 km Gesamtfahrleistung erbracht.

Aufteilung Gesamtkilometerstand [in km]

=1 00000 - 2

250,000 | 20

Abbildung 16: Aufteilung nach Gesamtkilometerstand
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B.4.3  Vorschlag zur Fuhrparkumstellung

Als Grundlage fiir die Umstellung des stadtischen Fuhrparks wird zunachst eine ZielgrofRe de-
finiert, welche den Elektrifizierungsgrad vorgibt. Zur Herleitung dieser ZielgréRe kdnnen ver-
schiedene Referenzwerte herangezogen werden. Der Zielwert der Bundesregierung zur Ent-
wicklung des Elektrofahrzeuganteils in Fuhrparks des Bundes wird aktuell mit 20 % vorgege-
ben®. Legt man das globale Klimaziel zur Begrenzung der Erderwdrmung bis maximal 2°C zu-
grunde, wie es die Internationale Energieagentur (IEA) fir die Herleitung ihres Szenarios 450
praktiziert’, sollten im Jahr 2030 mindestens ca. 60 % aller Fahrzeuge elektrisch angetrieben
werden.

Die Landeshauptstadt Miinchen verfolgt einen ambitionierten Plan zur Elektrifizierung ihres
Fuhrparks. So sollen in Miinchen bis 2020 ca. 11 % aller stadtischen Fahrzeuge und bis 2030
der gesamte Fuhrpark elektrisch betrieben werden.® Angesichts dessen, dass die Stadt Ruis-
selsheim als 6ffentliche Einrichtung eine Vorbildfunktion in Sachen Klimaschutz und der dafiir
erforderlichen nachhaltigen Mobilitdat einnehmen moéchte, wird im Rahmen des Green-City
Plans ein Zielwert der Elektrifizierung der stadtischen Flotte in Risselsheim von ca. 80 % bis
2030 angenommen, vgl. Abbildung 17.

Zielvorgaben Elektrofahrzeuge
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Abbildung 17: Zielvorgabe Fuhrpark-Elektrifizierung

6 Vgl.https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Artikel/Industrie/rahmenbedingungen-und-anreize-fuer-elektrofahrzeuge.html.
7 Jens Clausen, Elektromobilitat in Deutschland, 2017.
8 Vgl. https://www.emobilitaetonline.de/news/wirtschaft/3259-muenchen-elektrifiziert-staedtischen-fuhrpark.

© Drees & Sommer Seite 38



Green-City Plan fiir Riisselsheim am Main DREES &
Masterplan fur nachhaltige Mobilitat SOMMER
Abschlussbericht

TEIL B — GREEN-CITY PLAN RUSSELSHEIM

Unter der Annahme einer konstanten FuhrparkgesamtgrofRe (derzeit 36 Fahrzeuge) wiirde
sich bei linearer Entwicklung die in nachfolgender Abbildung 18 dargestellte stufenweise
Elektrifizierung abzeichnen.

Stufenweise Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks
in Russelsheim
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Abbildung 18: Stufenweise Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks

Im Vorfeld der Bearbeitung des Green-City Plans wurde durch die Stadtverwaltung Rissels-
heim bereits ein Forderantrag zur Beschaffung von Elektrofahrzeugen inklusive zugehoriger
Ladeinfrastruktur gestellt. Der Férderantrag im Rahmen der , Projektférderung Elektromobili-
tat”“ des BMVI deckt maximal 90 % der Investitionsmehrkosten der Elektrofahrzeuge gegen-
Uber dem Erwerb von vergleichbaren Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben ab. Der An-
trag sieht die sukzessive Beschaffung von insgesamt 20 Elektrofahrzeugen bis 2020 vor.

Vergleicht man die bisherigen Anstrengungen der Stadt Risselsheim mit den oben genannten
langfristigen Zielvorgaben, kann festgehalten werden, dass der Férderantrag ein positiver Vor-
stoR in Richtung elektromobilem Fuhrpark der Stadt ist. Die Stadt Risselsheim kann damit ein
klares Zeichen setzen und mit gutem Beispiel vorangehen. Dies sendet das wichtige Signal an
die Bevolkerung, dass die Vertreter der Stadt selbst den Technologiewandel vorleben. Wichtig
ist aber auch, dass dieser Trend langfristig fortgefihrt wird.
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Die im Green-City Plan veranschlagten Ziele zur Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks er-
fordern Uber die bisherigen Anstrengungen hinaus weitere MalRnahmen, insbesondere auf
mittlere und lange Sicht. Die stufenweise Elektrifizierung im Zeithorizont der kommenden De-
kade bis 2030 ist in Abbildung 19 dargestellt.

Bisherige Anstrengungen zur Elektrifizierung der
stadtischen Flotte
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Abbildung 19: Stufenplan zur Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks

B.4.4 Umsetzungsempfehlung

Die Analyse des Fuhrparks zeigt einerseits, dass ein Grof3teil der Fahrzeuge im Fuhrpark der
Stadt Risselsheim eine jahrliche Fahrleistung von 5.000 bis 20.000 km aufweisen. Es wird
empfohlen, zundchst diese Fahrzeuge anhand weiterer Nutzungskennwerte (durchschnittli-
che Tageskilometer, Ausstattung) einzustufen und flr die Umstellung auf elektrische Antriebe
zu priorisieren. Mit erster Prioritadt sollten Fahrzeuge, welche aufgrund des Alters oder der
zuriickgelegten Gesamtkilometer in naher Zukunft ausgetauscht werden missen, bei der Er-
satzbeschaffung auf die Moglichkeit der Elektrifizierung Gberprift werden. Gemald den Ziel-
vorgaben sollten kurzfristig bis 2020 mindestens finf Fahrzeuge elektrifiziert werden.
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Mittelfristig und mit zweiter Prioritdat kdnnen auch jingere Fahrzeuge und solche mit héherer
Tagesfahrleistung fiir eine Elektrifizierung in Betracht gezogen werden, da davon auszugehen
ist, dass das Angebot an Elektrofahrzeugen entsprechend breiter und vielfaltiger sein wird.
Der Markt fur Elektrofahrzeuge ist genau zu beobachten, um gegebenenfalls auch Sonderfahr-
zeuge und Kleintransporter innerhalb der zweiten Prioritatsstufe zu bericksichtigen.

Hierzu zdhlen Fahrzeuge mit

EIE'ktrIfIi‘lerul'I-ﬁ s haher jdhrlicher km L-|_'-|51|,|r'-|;
= geeigneter Tagesfahrieistung

= ausreichend Standzeit for Aufladung

Hierzu zahlen Fahrzeuge mit

Konventionelle Nutzung = geringer jahrlicher km-Leistung
* hoher Tagesfahr Iul;l:urllg
L 54'1-'1|.I1'|1'.:|I1r;|_'u;:_|_'

Hierzu zahlen Fahrzeuge, die
E-Carsharing = geringe km-Leistungen aufwelsen
= picht regelmifig genutet werden
= keine individuelien Bedirfnisse abdecken mussen

Abbildung 20: Umsetzungsempfehlung AP 4

In der dritten Kategorie sind Fahrzeuge mit geringer jahrlicher Fahrleistung genauer zu be-
trachten. Hier besteht grundsatzlich das Potential, auf einen Teil der selten genutzten Fahr-
zeuge zu verzichten und den Mobilitatsbedarf der Mitarbeiter iber ein Carsharing-Pool abzu-
decken. Dies wiirde den Gesamt-Fahrzeugbestand insgesamt reduzieren und die Auslastung
der vorhandenen Fahrzeuge erh6hen. Dadurch wird eine optimierte Ressourcennutzung er-
moglicht.

Diese dreigliedrige Klassifizierung und Priorisierung des Fuhrparks unterstiitzt die zielgerich-
tete, stufenweise Elektrifizierung der stadtischen Flotte. Abbildung 21 zeigt die Einteilung in
die oben genannten Kategorien schematisch auf. Analog sollte eine detaillierte Untersuchung
der vorhandenen und zur Ersatzbeschaffung identifizierten Fahrzeuge erfolgen.

So werden nach Auswertung des Fuhrparkbestands beispielsweise die insgesamt sieben
Dienstfahrzeuge des Fachbereichs Gebaudewirtschaft als potentiell fiir Carsharing geeignete
Fahrzeuge identifiziert. Hier gilt es, den Nutzungszyklus genauer zu betrachten und auf die
Moglichkeit des internen Pooling der Fahrzeuge zu prifen. Ein solches Sharing-System sollte
gleichzeitig die Nutzung von Elektrofahrzeugen mit einbeziehen, um die Technologie zu ska-
lieren.
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Exemplarische Kategorisierung der
Elektrifizierungsstufen
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Abbildung 21: Kategorisierung der Fuhrparkumstellung
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B.4.5 Zusammenfassung und Steckbrief

Arbeitspaket AP 4 - Sukzessive Umstellung des stadtischen Fuhrparks

Handlungsfeld Elektrifizierung Fuhrpark

MaRnahmentréager |Stadtverwaltung und Kreisverwaltung

MalRnahmen-ID 4.01

Zielgruppe Internes Fuhrparkmanagement

Bewertungsmatrix

Verkehrsauswirkung

eJe e e e |proritat Kurzfristig (0-3 Jahre)
® [® [0 ] 0] |NO, Minderungpotenzial | | Mittelfristig (3-5 Jahre)
®(® | ® 0|0 [Kostenkorridor ] Langfristig (5+ Jahre)
®|® | ® | #® @ Umsetzungschancen

[ [®[®]®]C|Gesamtbewertung

Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)
Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)
Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)

Beschreibung

80% bis 2030 angenommen.

Die Stadt Russelsheim als 6ffentliche Einrichtung mochte eine Vorbildposition im Klimaschutz und der dafir erforderlichen nachhaltigen
Mobilitat einnehmen. Im Rahmen des Green-City Plans wird ein Zielwert der Elektrifizierung der stadtischen Flotte in Riisselsheim von ca.

Mit erster Prioritét sollten Fahrzeuge, welche aufgrund des Alters oder der zuriickgelegten Gesamtkilometer in naher Zukunft ausgetauscht
werden missen, bei der Ersatzbeschaffung auf die Mdglichkeit der Elektrifizierung tberpriift werden.

GemanR den Zielvorgaben sollten kurzfristig bis 2020 mindestens 5 Fahrzeuge elektrifiziert werden.

Chancen/Ziele:

Risiken/Hemmnisse:

- eine Bewilligung des Forderantrags Elektromobilitat kdnnte die
Mehrkosten zur Beschaffung von 20 Elektrofahrzeuge finanziell decken
- Vorbildcharakter der Stadtverwaltung wird unterstiitzt

- Car-Sharing kann zusétzlich zur Ressourcenoptimierung beitragen

- begrenzte Auswahl am Markt fur E-Fahrzeugen
- Sonderfahrzeuge noch nicht als elektrifzierte Modellvariante
verfugbar

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential

direkt/indirekt

Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:
keine (]
schwach ?

stark

direkt

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€ X
mittel 100 T€ - 1 Mio €
hoch > 1 Mio. € ]

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre X
mittelfristig 3-5 Jahre
langfristig 5+ Jahre
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Arbeitspaket AP 4 - Sukzessive Umstellung des stadtischen Fuhrparks
Handlungsfeld Elektrifizierung Fuhrpark MaRnahmentréager |Stadtverwaltung
MalRnahmen-ID 4.02 Zielgruppe Internes Fuhrparkmanagement
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung
® @ @ @ | @ Prioritat | | Kurzristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)
® [#® [©]o ]2 |NO, Minderungpotenzial [ x| Mitteffristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)
® @ @O | o Kostenkorridor | | Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
®|® | ® | #® O |Umsetzungschancen
[®# [®[®]®]C|Gesamtbewertung

Beschreibung

Die Stadt Russelsheim als 6ffentliche Einrichtung mochte eine Vorbildposition im Klimaschutz und der dafir erforderlichen nachhaltigen
Mobilitat einnehmen. Im Rahmen des Green-City Plans wird ein Zielwert der Elektrifizierung der stadtischen Flotte in Risselsheim von ca.
80% bis 2030 angenommen.

Mit erster Prioritét sollten Fahrzeuge, welche aufgrund des Alters oder der zuriickgelegten Gesamtkilometer in naher Zukunft ausgetauscht
werden mussen, bei der Ersatzbeschaffung auf die Méglichkeit der Elektrifizierung tberprift werden.

Gemalf den Zielvorgaben sollten mittelfristig bis 2025 mindestens 16 Fahrzeuge elektrifiziert werden.

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:

- eine Bewilligung des Forderantrags Elektromobilitat kdnnte die - begrenzte Auswahl am Markt fur E-Fahrzeugen
Mehrkosten zur Beschaffung von 20 Elektrofahrzeuge finanziell decken |- Sonderfahrzeuge noch nicht als elektrifzierte Modellvariante
- Vorbildcharakter der Stadtverwaltung wird unterstitzt verfugbar

- Car-Sharing kann zusétzlich zur Ressourcenoptimierung beitragen

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:
keine ] direkt
schwach ?
stark ]

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1Mio€  |x|
hoch > 1 Mio. € ]

Zeithorizont der Umsetzung
Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre
mittelfristig 3-5 Jahre X
langfristig 5+ Jahre
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Arbeitspaket AP 4 - Sukzessive Umstellung des stadtischen Fuhrparks
Handlungsfeld Elektrifizierung Fuhrpark MaRnahmentréager |Stadtverwaltung
MalRnahmen-ID 4.03 Zielgruppe Internes Fuhrparkmanagement
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung
® @ @ @ | @ Prioritat | | Kurzristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)
® [® oo ]2 |NO, Minderungpotenzial | | Mitteffristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)
® @ @O | o Kostenkorridor Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
®|® | ® | #® O |Umsetzungschancen
[®# [®[®]®]C|Gesamtbewertung

Beschreibung

Die Stadt Russelsheim als 6ffentliche Einrichtung mochte eine Vorbildposition im Klimaschutz und der dafir erforderlichen nachhaltigen
Mobilitat einnehmen. Im Rahmen des Green-City Plans wird ein Zielwert der Elektrifizierung der stadtischen Flotte in Risselsheim von ca.
80% bis 2030 angenommen.

Mit erster Prioritét sollten Fahrzeuge, welche aufgrund des Alters oder der zuriickgelegten Gesamtkilometer in naher Zukunft ausgetauscht
werden mussen, bei der Ersatzbeschaffung auf die Méglichkeit der Elektrifizierung tberprift werden.

Gemalf den Zielvorgaben sollten langfristig bis 2030 mindestens 29 Fahrzeuge elektrifiziert werden.

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:

- eine Bewilligung des Forderantrags Elektromobilitat kdnnte die - begrenzte Auswahl am Markt fur E-Fahrzeugen
Mehrkosten zur Beschaffung von 20 Elektrofahrzeuge finanziell decken |- Sonderfahrzeuge noch nicht als elektrifzierte Modellvariante
- Vorbildcharakter der Stadtverwaltung wird unterstitzt verfugbar

- Car-Sharing kann zusétzlich zur Ressourcenoptimierung beitragenur

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:
keine ] direkt
schwach ?
stark ]

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1Mio€  |x|
hoch > 1 Mio. € ]

Zeithorizont der Umsetzung
Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre
mittelfristig 3-5 Jahre
langfristig 5+ Jahre X

© Drees & Sommer Seite 45



Green-City Plan fiir Riisselsheim am Main DREES &
Masterplan fur nachhaltige Mobilitat SOMMER
Abschlussbericht

TEIL B — GREEN-CITY PLAN RUSSELSHEIM

B.5 Emissionsfreie Antriebstechnologie

B.5.1  Ausgangslage und Zielstellung

Wesentlicher Bestandteil des motorisierten Verkehrs im Stadtgebiet von Risselsheim und da-
mit auch Treiber der Emissionen von Stickstoffdioxid sind Fahrzeuge im gewerblichen Bereich.
Insbesondere die Bus- und Taxiflotten zirkulieren regelmaRig im innerstadtischen Gebiet und
induzieren einen signifikanten Anteil am Verkehrsaufkommen. Die Umstellung dieser Flotten
von Gewerbe und Dienstleistern auf lokal emissionsfreie beziehungsweise emissionsarme An-
triebstechnologien ist ein weiterer Baustein des Green-City Plans zur nachhaltigen Mobilitat
in Russelsheim.

Ergdnzend zu den Mallnahmen zur Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks ist im Arbeitspa-
ket 5 ein Konzept zu erarbeiten, anhand dessen die Umristung der Fahrzeuge von Gewerbe
und Dienstleistern forciert werden kann.

B.5.2 Konzept zur Flottenumstellung

Das Konzept zur Flottenumstellung baut auf drei wesentlichen Elementen auf, welche Restrik-
tionen oder Fahrverboten in Risselsheim am Main, als Mittel letzter Wahl gegen Luftver-
schmutzung, entgegenwirken sollen. Die einzelnen MalBnahmen geben dabei einen Hand-
lungsrahmen vor, welcher in konkrete Umsetzungsschritte zu tGberfiihren ist.

Vorbild sein n
Die Stadtverwaltung und deren Tochter gehen mit gutem Beispiel voran und ristet die '
eigene Fahrzeugflotte auf elektrische Antriebe um.

Informationen bereitstellen
Uber Informationsbroschiiren und -veranstaltungen kann das Thema Elektromobilitat
in Betrieben erliutert werden, z.B. in Zusammenarbeit mit IHK/Wirtschaftsforderung

Anreize schaffen
Menetdre undfoder regulatorische Anreize machen E-Maobilitat attraktiver, z.8. durch
Bevorrechtigungen beim Parken, verglnstigte Nutzung der Ladeinfrastruktur o.3.

LIES) S

Regeln aufstellen
Verpflichtende Quoten oder Verbote gegen Verbrennungsmotoren aussprechen,
Mutzung durch bsp. Fahrverbote verhdngen

Abbildung 22: MaBnahmen zur Umstellung von Fahrzeugflotten
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VORBILD SEIN

Die Stadtverwaltung Risselsheim kann durch eine klare Bekennung und Sichtbarmachung der
eigenen Anstrengungen im Bereich der Elektromobilitdt Zeichen setzen und als Vorbild fun-
gieren. Durch den massiven Ausbau der o6ffentlichen Lade-infrastruktur sowie der Elektrifizie-
rung des stadtischen Fuhrparks sind erste Weichen gestellt. Die Botschaft ist gleichzeitig auch
auRenwirksam der Offentlichkeit und den Gewerbebetrieben vorzustellen. Sobald die Stadt
Risselsheim und ihre Tochter als gutes Beispiel bei der Etablierung der neuen Technologie
vorangehen, wird der Einstieg in beziehungsweise die Umristung auf Elektromobilitat verein-
facht. Dies ist insbesondere wichtig, um gedankliche Barrieren und Angste gegeniiber der
neuen Technik zu Gberwinden.

INFORMATIONEN BEREITSTELLEN

Zweiter wesentlicher Teil des Konzepts ist die Bereitstellung von Informationen rund um das
Thema Elektromobilitat. Durch entsprechende Fachveranstaltungen, beispielsweise in Koope-
ration mit der regionalen Wirtschaftsférderung oder Vertretern der Industrie- und Handels-
kammer, kdnnen Betriebe die fiir sie relevanten Informationen erhalten. Gleichzeitig dienen
derartige Veranstaltungen zum Austausch der relevanten Akteure untereinander, tragen zur
Vernetzung bei und ermoglichen einen Multiplikatoreffekt in der Entwicklung der Elektromo-
bilitat.

ANREIZE SCHAFFEN

Als dritten Schritt zur Verbreitung emissionsfreier bzw. -armer Antriebstechnologien stellen
Anreize ein geeignetes Mittel dar. Dabei kann zwischen monetaren und regulatorischen An-
reizen unterschieden werden. Auf monetarer Seite stehen bereits verschiedene Férderungen
und Verglinstigungen auf Bundesebene zur Verfligung, die zum Beispiel den Kauf von Elektro-
fahrzeugen finanziell unterstiitzen. Auch die Nutzung von Elektrofahrzeugen kann durch eine
komfortable und gegebenenfalls vergiinstigte Bereitstellung von Strom geférdert werden.

Auf regulatorischer Seite kommen MalRnahmen in Frage, welche Elektrofahrzeuge gegentiber
konventionell angetriebenen Fahrzeugen bevorrechtigen. So kdnnen zum Beispiel Parkflachen
im Bereich von Ladepunkten exklusiv und in bevorzugter Lage ausgewiesen werden. Ziel der-
artiger MaRBnahmen sollte grundsatzlich sein, den Komfort der emissionsarmen gegeniiber
herkdmmlichen Technologien zu erhéhen.
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REGELN AUFSTELLEN

Die in der politischen Debatte vielfach diskutierten, restriktiven MaBnahmen, wie Fahrverbote
oder dhnlichen Einschrankungen von Verbrennungsmotoren, sollten durch oben genannte
Starkung der Elektromobilitat vermieden werden. Es wird davon ausgegangen, dass durch ge-
zielte Forderungen die gewiinschten Verbesserungen der Emissionswerte erreicht werden
kénnen und somit auf Verbotsregelungen verzichtet werden kann.

B.5.3 Umsetzungsempfehlung

Die Umsetzung der oben genannten Konzeptbausteine sollte priorisiert werden und stufen-
weise erfolgen. Hierfiir ist eine Einstufung verschiedener Gewerbebereiche vorzunehmen. Im
Rahmen des Green-City Plans wird nachfolgende Einteilung in die Bereiche , Lieferverkehr und
Botendienste”, ,Taxibetriebe” sowie ,,Gewerbe und OPNV“ empfohlen, siehe auch Abbildung
23.

Lieferverkehre verursachen tiglich
innerstadtisches Verkehrsaufkommen.
Insbesondere auf der letzten Meile” kénnen
emissionsfreie Technologien eingesetzt
waerden,

Lieferverkehr und

Botendienste

j Taxibetriebe weisen aufgrund der hohen
Verkehrslelstung signifikantes
Einsparpotential auf. Die Infrastruktur an Taxi-
Haltestellen muss entsprechend ausgelegt
sain.

Taxibetriebe

Vereinzelt eignen sich bereits Transporter fiir
Handwerk 0.4, zur Umriistung auf E-Antriebe.
Angebot an Fahrzeuge in diesem Segment
== wird stark zunehmen.

"

Gewerbe und

OPNV

Abbildung 23: Stufenkonzept zur Umstellung gewerblicher Flotten
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Im ersten Schritt sind Fahrzeuge von Liefer- und Botendiensten auf elektrische beziehungs-
weise emissionsarme Antriebe umzuristen. Lieferverkehre erzeugen ein signifikantes Ver-
kehrsaufkommen im innerstadtischen Bereich und sind gleichzeitig, insbesondere auf der
»letzten Meile”, fur den Einsatz von Elektrofahrzeugen pradestiniert. Auch der Einsatz von Las-
tenrdadern in Verbindung mit Logistik-Hubs als Umschlagplatze flr eine emissionsarme City-
Logistik ist moglich. Auf Grundlage des Green-City Plans sollten im Rahmen vertiefender Stu-
dien, beispielsweise in Form eines konkreten City-Logistik-Konzepts, mogliche Standorte und
Serviceanbieter fiir eine dezentrale und auf emissionsarmer Mobilitat basierende Logistiklo-
sung erarbeitet werden.

Als zweite Umsetzungsstufe, welche zeitlich parallel zu Schritt 1 verfolgt werden kann, sollten
Anreize fir Taxibetreiber geschaffen werden, auf elektrisch betriebene Fahrzeuge beziehungs-
weise Hybridfahrzeuge umzusteigen. Das Taxigewerbe ist wesentlich am Verkehrsaufkommen
und dadurch an den mobilitdtsbedingten Emissionen beteiligt. Neben einer direkten Forde-
rung von Elektrofahrzeugen ist ebenso eine indirekte Férderung durch den Ausbau entspre-
chender Ladeinfrastruktur an hochfrequentierten Taxi-Standorten wichtig. Dies ist in Verbin-
dung mit dem Arbeitspaket 3 (siehe unter B.3 Ausbau Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge)
in der weiteren Planung und detaillierten Standortfindung der 6ffentlichen Ladepunkte zu be-
ricksichtigen.

Eine Forderung des Taxigewerbes hat dartiber hinaus symbolische Wirkung. Durch die stan-
dige Prasenz der Fahrzeuge im Stadtverkehr sind Taxis Botschafter der neuen Technologie und
konnen eine besondere Vorbildrolle und Werbewirkung einnehmen.

Die dritte Stufe empfiehlt die Umriistung von Fahrzeugen des Offentlichen Personennahver-
kehrs und weiterer Gewerbebetreibenden, welche Giberwiegend mit Sonderfahrzeugen mobil
sind. In diesem Bereich ist das Angebot an Elektrofahrzeugen noch verhaltnismaRig begrenzt.
Es wird erwartet, dass die Fahrzeugtechnologie hier kurz- bis mittelfristig grofle Entwicklungs-
schritte leisten wird. Diese gilt es aufmerksam zu verfolgen und die relevanten Vertreter aus
Verkehrs- und Gewerbebetrieben friihzeitig flir den Einsatz emissionsarmer Antriebe zu sen-
sibilisieren.

B.5.4 Zusammenfassung und Steckbrief

Die fur das Arbeitspaket 5 ,, Konzepterstellung zur Umstellung von Flotten auf lokal emissions-
freie bzw. -arme Antriebstechnologien” identifizierten MalRnahmen werden in den nachfol-
genden Steckbriefen zusammenfassend dargestellt und bewertet. Eine Gesamtibersicht der
Malnahmen aller Arbeitspakete ist in Anhang E.O1 beigefligt.
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Arbeitspaket AP 5 - Emissionsfreie Antriebstechnologie

Handlungsfeld E-Mobilitat MaRnahmentréager |Stadtverwaltung

MalRnahmen-ID 5.01 Zielgruppe Gewerbebetriebe, Unternehmen, Birger
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung

® @ @ @ | @ Prioritat Kurzfristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)

® [® oo ]2 |NO, Minderungpotenzial | | Mittelfristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)

® |0 |[o|o|O [Kostenkorridor | | Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
® | ® | ® |0 | O |Umsetzungschancen

[®# [®[®] o] |Gesamtbewertung

Beschreibung
Informationen bereitstellen, um auf emissionsfreie Antriebstechnologienaufmerksam zu machen:

Der Green-City Plan sieht einen wichtigen Beitrag in der Bereitstellung von Informationen rund um das Thema Elektromobilitat. Durch
entsprechende Fachveranstaltungen, beispielsweise in Kooperation mit der regionalen Wirtschaftsférderung oder Vertretern der Industrie-
und Handelskammer, kénnen Betriebe die fir sie relevanten Informationen beziehen. Gleichzeitig dienen derartige Veranstaltungen zum
Austausch der relevanten Akteure untereinander, tragen zur Vernetzung bei und ermdéglichen einen Multiplikatoreffekt in der Entwicklung
der Elektromobilitét.

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:

keine indirekt
schwach X

stark

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€ X
mittel 100 T€ - 1 Mio €
hoch > 1 Mio. € ]

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre X
mittelfristig 3-5 Jahre
langfristig 5+ Jahre
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Arbeitspaket AP 5 - Emissionsfreie Antriebstechnologie

Handlungsfeld E-Mobilitat MaRnahmentréager |Stadtverwaltung

MalRnahmen-ID 5.02 Zielgruppe Lieferdienste, Logistikunternehmen
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung

®|® @) OO |Prioritat | | Kurzfristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)

®(® @ 0|0 INO, Minderungpotenzial Mittelfristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)

® @ @O | o Kostenkorridor | | Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
® | ® | ® |0 | O |Umsetzungschancen

[®# [®[®] o] |Gesamtbewertung

Beschreibung
Lieferverkehr und Botendienste.

Lieferverkehre verursachen taglich innerstadtische Verkehrsaufkommen. Insbesondere auf der "letzten Meile" kdnnen emissionsfreie
Technologien eingesetzt werden.

In einem ersten Schritt sind Fahrzeuge von Liefer- und Botendienste auf elektrische beziehungsweise emissionsarme Antriebe
umzurUsten. Lieferverkehre erzeugen ein signifikantes Verkehrsaufkommen im innerstédtischen Bereich und sind gleichzeitig,
insbesondere auf der ,letzten Meile*, fir den Einsatz von Elektrofahrzeuge pradestiniert. Auch der Einsatz von Lastenradern in Verbindung
mit Logistik-Hubs als Umschlagplatze fur emissionsarme City-Logistik ist mdglich. Auf Grundlage des Green City-Plans sollten im Rahmen
vertiefender Studien, beispielsweise in Form eines konkreten City-Logistik-Konzepts, mogliche Standorte und Service-Anbieter fir eine
dezentrale und auf emissionsarmer Mobilitét basierender Logistikldsung erarbeitet werden.

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:

- Einsparung von Nox-Emissionen im Logistiksektor - technisch-wirtschaftliche Verfligbarkeit (Rentabilitat) von

- Verringerung der Logistikverkehre durch optimierte Lokalisierung von |elektrifizierten Modellen des Logistik-Verkehrs (Kleintransporter,
Logistik-Hubs LKWSs)

- Reduktion des Verkehrsaufkommens - Standortverfiigbarkeit firr Logistik-Hubs

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt

Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:

keine direkt

schwach

stark X

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1Mio€  |x|
hoch > 1 Mio. € ]

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre X
mittelfristig 3-5 Jahre
langfristig 5+ Jahre
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Arbeitspaket AP 5 - Emissionsfreie Antriebstechnologie

Handlungsfeld E-Mobilitat MaRnahmentréager |Stadtverwaltung

MaRnahmen-ID 5.03 Zielgruppe Taxibetriebe

Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung

®|® @) OO |Prioritat | | Kurzfristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)

®(® @ 0|0 INO, Minderungpotenzial Mittelfristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)

® @ @O | o Kostenkorridor | | Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
® | ® | ® |0 | O |Umsetzungschancen

[®# [®[®] o] |Gesamtbewertung

Beschreibung
Taxibetriebe

Taxibetriebe weisen aufgrund der hohen Verkehrsleistung signifikantes Einsparungspotential auf. Die Infrastruktur an Taxi-Haltestellen
muss entsprechend ausgelegt sein.

Als zweite Umsetzungsstufe, welche zeitlich parallel zu Schritt 1 verfolgt werden kann, sollten Anreize fir Taxibetreiber geschaffen werden,
auf elektrisch betriebene Fahrzeuge beziehungsweise Hybride umzusteigen. Das Taxigewerbe ist wesentlich am Verkehrsaufkommen und
dadurch an den mobilitatsbedingten Emissionen beteiligt. Neben einer direkten Férderung von Elektrofahrzeugen ist ebenso eine
indirekte Forderung durch den Ausbau entsprechender Ladeinfrastruktur an hochfrequentierten Taxi-Standorten wichtig. Dies istin
Verbindung mit Arbeitspaket 3 (siehe unter B.3 Ausbau Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge) in der weiteren Planung und detaillierten
Standortfindung der 6ffentlichen Ladepunkte zu beriicksichtigen.

Eine Forderung des Taxigewerbes hat darliber hinaus symbolische Wirkung. Durch die standige Préasenz der Fahrzeuge im Stadtverkehr
sind Botschafter der neuen Technologie und kénnen eine besondere Vorbildrolle einnehmen.

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:
- Elektrifizierung der Taxiflotte als Aushangeschild - Bereitstellung der erforderlichen (Schnell-)Ladeinfrastruktur an
- standige Prasenz im Stadtbild Taxi-Hot Spots

- Sensibilisierung der Fahrgaste fir Elektrofahrzeuge

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:
keine ] direkt
schwach ?
stark ]

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1Mio€  |x|
hoch > 1 Mio. € ]

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre X
mittelfristig 3-5 Jahre
langfristig 5+ Jahre
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Arbeitspaket AP 5 - Emissionsfreie Antriebstechnologie

Handlungsfeld E-Mobilitat MaRnahmentréager |Stadtverwaltung

MalRnahmen-ID 5.04 Zielgruppe Nutzer von Elektrofahrzeugen
Bewertungsmatrix Verkehrsauswirkung

® @ @ OO |Prioritat | | Kurzristig (0-3 Jahre) Verkehr vermeiden (z.B. durch Telearbeit)

(% @ @ 0 INO, Minderungpotenzial Mittelfristig (3-5 Jahre) Verkehr verlagern (z.B. mehr OPNV statt MIV)

® @ @O | o Kostenkorridor | | Langfristig (5+ Jahre) Verkehr verbessern (z.B. effizientere Antriebstechnologien)
® | ® |0 |90 |9 |Umsetzungschancen

[®# [®[®] o] |Gesamtbewertung

Beschreibung
Gewerbe und OPNV

Die dritte Stufe empfiehlt die Umriistung von Fahrzeugen des Offentlichen Personennahverkehrs und weiterer Gewerbetreibenden, welche
Uberwiegend mit Sonderfahrzeugen mobil sind. In diesem Bereich ist das Angebot an Elektrofahrzeugen noch verhéltnismafig begrenzt.
Es wird erwartet, dass die Fahrzeugtechnologie in diesen Bereichen kurz- bis mittelfristig groRe Entwicklungsschritte leisten wird. Diese
gilt es aufmerksam zu verfolgen und betroffene Gewerbebetriebe friihzeitig fir den Einsatz emissionsarmer Antriebe zu sensibilisieren.

Vereinzelt eignen sich bereits Transporter fir Handwerk o0.&. zur Umriistung auf E-Antriebe. Das Angebot an Fahrzeugen in diesem
Segment wird stark zunehmen.

Chancen/Ziele: Risiken/Hemmnisse:

- Kleingewerbe bei Umstieg auf E-Mobilitét unterstiitzen wirtschaftliche Angebote an Elektrofahrzeugen im gewerblichen
- Elektrifizierung von signifikantem innerstadtischem Bereich und im Transportsektor (Busse) noch begrenzt.
Verkehrsaufkommen Finanzielle Forderung kann hier unterstiitzend eingreifen.

- emmissionsfreien OPNV realisieren

NO,- Minderungspotential/Verkehrsoptimierungspotential direkt/indirekt
Die Einstufung des Wirkungsgrads erfolgt qualitativ:
keine ] direkt
schwach ]
stark ?

Kostenkorridor

Die Einstufung der Kosten erfolgt in folgenden Gruppen:

gering <100 T€
mittel 100 TE-1Mio€ | |
hoch > 1 Mio. € M

Zeithorizont der Umsetzung

Die Umsetzung erfolgt in folgenden Stufen:

kurzfristig 0-3 Jahre
mittelfristig 3-5 Jahre X
langfristig 5+ Jahre
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B.6 Share & Charge-System

B.6.1  Ausganslage und Zielstellung

Die Ladeinfrastruktur kann grundsatzlich in die drei Kategorien offentlich, halb-6ffentlich und
privat eingestuft werden. Wahrend 6ffentliche und halb-6ffentliche Ladepunkte im Regelfall
far eine Nutzung durch die Allgemeinheit entsprechend geristet sind (Zuganglichkeit 24/7,
digitales Abrechnungssystem, etc.), sind private Ladepunkte primar fiir den privaten Gebrauch
durch den Eigentlimer vorgesehen und technisch ausgelegt. Private Ladepunkte sind in der
Regel auf dem privaten Stellplatz oder in der Garage (Wallbox) installiert und werden Utber-
wiegend nachts genutzt, da sich das private Elektrofahrzeug tagsiber im Einsatz befindet,
etwa fiir den Weg zur Arbeitsstatte, zu Einkaufsfahrten oder zu Freizeitaktivitaten. Die private
Ladeinfrastruktur wird tagsliber (iberwiegend nicht in Anspruch genommen.

Diese nicht voll ausgelastete Ladeinfrastruktur stellt daher ein Potential zur geteilten Nutzung
der privaten Ladesdulen durch die Offentlichkeit dar. Sogenannte ,Share & Charge“-Systeme
ermoglichen das Teilen der Ladepunkte (Hardware) liber softwarebasierte Lésungen. Ziel die-
ses Systems ist es, das stadtische (6ffentliche sowie halb-6ffentliche) Ladeinfrastrukturnetz
durch die Bereitstellung privater Ladepunkte zu verdichten. Der Ausbau einer 6ffentlichen La-
deinfrastruktur (siehe Kapitel B.3) kann durch die Nutzung der privaten Ladestationen durch
die Offentlichkeit sinnvoll erginzt werden und schafft gleichzeitig fiir Privatleute einen wirt-
schaftlichen Vorteil aufgrund der héheren Auslastung der eigens geschaffenen Infrastruktur.

B.6.2 Systembeispiel

Das Share & Charge-System funktioniert optimalerweise mit Hilfe einer App. Im weiteren Ver-
lauf wird die Funktionsweise exemplarisch anhand einer am Markt derzeit fiihrenden Appli-
kation, der ,,Share & Charge“-App, vorgestellt.

Der Anbieter einer privaten Ladesdule und der Ladesdulennutzer registrieren zu Beginn die
Ladesdule beziehungsweise das Elektrofahrzeug. Die App auf dem Smartphone des Nutzers
zeigt daraufhin eine Karte an, auf welcher alle registrierten privaten Ladesaulen angezeigt
werden. Es wird in verfligbare und nicht verfligbare Ladestationen unterschieden. Die ndchste
verf