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VORWORT

Liebe Leipzigerinnen und Leipziger,

die Stadt Leipzig wachst. Zum Ende des Jahres 2017 stieg die Einwohnerzahl auf tber
590.000 gemeldete Einwohner. Vor diesem Hintergrund ist es eine besondere
Herausforderung die Luftreinhaltung flr unsere Blrgerinnen und Blrger zu verbessern, um
unser Wachstum nachhaltig zu gestalten.

Auch wenn die Stadt Leipzig in den vergangenen Jahren durch ihre Luftreinhaltepolitik
bereits einen signifikanten Gesundheitsgewinn, insbesondere bei der Ruf3belastung, fir ihre
Biurgerinnen und Burger herbeifihren konnte, so verbleibt dennoch eine enorme
Herausforderung hinsichtlich der Reduzierung der Stickstoffdioxidbelastung und der
verkehrsinduzierten CO,-Emissionen. Hier sind intelligente Wege gefragt.

Leipzig hat in seinem kommunal-politischen Leitbild die ,Lebensqualitat* in unserer Stadt als
zentrale ZielgroRe verankert. Durch eine vorsorgende Klima-, Umwelt- und Energiepolitik,
welche auch die Themen Luft und Larm einschlieRen, soll diese gesichert und
weiterentwickelt werden. Ein wesentlicher Baustein des nachhaltigen Wachstums der Stadt
Leipzig ist die Etablierung nachhaltiger Mobilitatslosungen, auch im Rahmen der
mitteldeutschen Metropolregion. Diese sollen durch Erhalt, Anpassung und Ausbau von
Infrastrukturen, Vernetzung der Verkehrsmittel, Verkehrsmanagement und gezieltes
Marketing, sowie Losungen im ruhenden Verkehr, erreicht werden.

Ein elementarer Bestandteil der Luftreinhaltung ist die Forderung und Attraktivitatssteigerung
des Umweltverbundes, der im Green City Plan mit zahlreichen MalRnahmen im Bereich des
OPNV, des Rad- und FuBverkehrs eine zentrale Rolle einnimmt.

Der Bund hat auf dem zweiten Kommunalgipfel am 28. November 2017 das
L~Sofortprogramm Saubere Luft 2017 - 2020“ mit einem Volumen von 1 Milliarde Euro
aufgelegt. Dieses richtet sich an die von Grenzwertiiberschreitungen und NO,-Belastungen
betroffenen Regionen und Kommunen. Um von Fordermitteln im Bereich der Digitalisierung
kommunaler Verkehrssysteme profitieren zu konnen, ist auch ein individueller Masterplan
(,Green City Plan“) zur Reduktion der Luftschadstoffbelastung zu erarbeiten. Die darin
formulierten MalRnahmen sind zeitnah bis 2020 umzusetzen. Aufgrund des umfassenden
Planungsaufwandes und den mit der Maf3nahmenumsetzung verbundenen hohen Kosten ist
der Umsetzungshorizont als wenig realistisch einzuschatzen. Hinzu kommen
Lieferengpasse, z. B. fur Elektrofahrzeuge.

Die Kommunen haben, trotz des sehr knappen Erarbeitungszeitraums, ihren Teil erfillt und
die ,Green City Plane” vorgelegt.

Es ist Aufgabe der Bundesregierung dafir Sorge zu tragen, dass zukunftig, auch tber das
~Sofortprogramm Saubere Luft 2017 - 2020* hinaus, weitere Foérdermittel fir die Umsetzung
der MaBnahmen zur Einhaltung der NO,-Grenzwerte und damit zum Schutz unserer
Blrgerinnen und Burger, zur Verfigung gestellt werden. Die Kommunen kénnen nicht als
Leidtragende des Abgasskandals die alleinige Verantwortung Utbernehmen und den
Uberwiegenden Teil der damit verbundenen Kosten schultern. Zudem sollte die
Automobilindustrie nicht aus ihrer Verantwortung entlassen werden.

Heiko Rosenthal
Birgermeister Umwelt, Ordnung, Sport
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1 EinfUhrung

Die Stadt Leipzig, als Antragstellerin, ist mit derzeit iber 590.000 Einwohnern die grofte
Stadt im Freistaat Sachsen und mit einer jahrlichen Zunahme von 10.000 Einwohnern eine
der dynamischsten Grof3stadte in Deutschland. Bis 2030 wird Leipzig voraussichtlich
722.000 Einwohner aufweisen (Stadt Leipzig 2015a).

Dieses enorme stadtische Wachstum stellt gerade aus lufthygienischer Sicht eine grol3e
Herausforderung  dar. Insbesondere  die  absehbar wachsende Zahl an
Verkehrsteilnehmenden in einer sich weiter baulich verdichtenden Stadt erfordert eine
langfristige umwelt- und verkehrspolitische Weichenstellung. Ziel ist eine moglichst
emissionsfreie, larmarme und klimaneutrale innerstadtische Verkehrsabwicklung,
einhergenend mit einer Umverteilung des Modal-Split auf 30% motorisierter
Individualverkehr (MIV) und 70% Umweltverbund (UV). Kern der zukinftigen
konzeptionellen und strategischen Ausrichtung im Mobilitatsbereich ist eine Attraktivitats-
und Angebotssteigerung im OPNV sowie die Digitalisierung und Vernetzung der verschie-
denen Verkehrsarten. Um die Luftschadstoffbelastung zu reduzieren und den dynamischen
Wachstumsprozessen gerecht zu werden, bedarf es intelligenter Mallnahmen in Umsetzung
eines integrativen Ansatzes hin zu einem zukunftsgewandten nachhaltigen Mobilitats-
konzept.

Luftschadstoffe wie Feinstaub, Stickstoffdioxid oder Ozon kénnen sich gesund-
heitsbelastend auswirken und Krankheiten hervorrufen. Insbesondere Stickstoffdioxid
vermag aufgrund seiner Wasserloslichkeit und sauren Reaktion mit Wasser die
Schleimhé&ute im gesamten Atemtrakt anzugreifen und Augenreizungen zu verursachen. Bei
langfristig erhdhter NO,-Belastung wurde eine erhdhte Sterblichkeit und ein vermehrtes
Auftreten von Lungenkrebs beobachtet. Nach einem gemeinsamen Bericht der Weltgesund-
heitsorganisation (WHO) und der Organisation fur wirtschaftiche Zusammenarbeit und
Entwicklung (OECD) aus dem Jahr 2015 sterben jahrlich weltweit 7 Mio. Menschen vorzeitig
an den Folgen von Luftverschmutzung. In Europa fihrt die Belastung vor allem durch
Feinstaub jahrlich zu etwa 500.000 - 600.000 Todesfallen, davon 42.000 in Deutschland
(WHO/OECD 2015). Laut einer Untersuchung der Max-Planck-Gesellschaft sind 20 % der
Todesfalle auf Emissionen aus dem Stral3enverkehr zuriickzufihren. Demnach sterben in
Deutschland etwa doppelt so viele Personen an den Folgen der Emissionen aus dem
StralRenverkehr als an Verkehrsunféllen (Lelieveld et al. 2015).

Die Vielzahl der verfriiht auftretenden Todesfélle verursacht zudem einen wirtschaftlichen
Schaden, welcher durch die Steigerung der medizinischen Ausgaben und die Reduktion der
Produktivitdit  zustande kommt. Das Umweltbundesamt (UBA) beziffert die
volkswirtschaftlichen Kosten in Deutschland im Durchschnitt auf jahrlich 153 Milliarden Euro
(Kallweit und Biinger 2015). Neben den volkswirtschaftlichen Auswirkungen ist die Thematik
auch von sozial-gesellschaftlicher Relevanz. Untersuchungen zeigen, dass das Risiko einer
Gesundheitsschadigung bei Menschen u. a. davon abhangig ist, wie weit sie von einer viel
befahrenen StralRe entfernt wohnen.

Dieser Herausforderung stellt sich die Stadt Leipzig, gerade auch in Umsetzung ihres
zentralen kommunalpolitischen Ziels eine hohe Lebensqualitat fir Burgerinnen und Blrger
zur Sicherung eines mdglichst nachhaltig gestalteten Wachstums, auch als Vorbild fir
andere Wachstumsregionen.
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2 Allgemeine Informationen

Die kreisfreie Stadt Leipzig befindet sich im Westen des Freistaates Sachsen, begrenzt von
den Landkreisen Leipzig und Nordsachsen. Zusammen mit der Stadt Halle bildet sie einen
landeribergreifenden Ballungsraum, die Metropolregion Mitteldeutschland. Das Stadtgebiet
selbst umfasst dabei eine Flache von 297 km® und ist in 10 Stadtbezirke mit 63 Ortsteilen
gegliedert.

Die Einwohnerzahl der Stadt wachst seit Ende der Neunziger Jahre kontinuierlich und
besonders stark seit 2010 auf aktuell 590.337 (Stadt Leipzig, 2018a). Fur das Jahr 2020 wird
in der Bevdlkerungsvorausschatzung 2016 des Amtes fur Statistik und Wahlen eine weitere
Zunahme prognostiziert, wonach in der Hauptvariante 633.700 Einwohner erwartet werden.
Entsprechend dieser Entwicklung ist in der Stadt Leipzig mit einer Steigerung des
Mobilitatsaufkommens zu rechnen, verbunden mit entsprechenden Auswirkungen auf
Umwelt- und Lebensqualitat.

2.1 Rechtsgrundlagen

Luftreinhalteplan

Die Beurteilung der Luftqualitat erfolgt u. a. nach der Richtlinie Gber Luftqualitat und saubere
Luft fir Europa (RL 2008/50/EG). Schutzzweck ist insbesondere die Abwehr von Gefahren
fur die menschliche Gesundheit. Die Richtlinien wurden mit der Novellierung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) und Erlass der Verordnung Uber Luftqualitats-
standards und Emissionshéchstmengen (39. BImSchV) im August 2010 in Deutschland in
nationales Recht umgesetzt. Die 39. BImSchV formuliert zum Schutz der menschlichen
Gesundheit rechtlich  verbindliche Immissionsgrenzwerte fir die Luftschadstoffe
Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid (NO,), Partikel (PMy, PMyg), Blei, Benzol und
Kohlenmonoxid. Daruber hinaus wird eine Alarmschwelle fir Stickstoffdioxid und zum Schutz
der Vegetation ein kritischer Wert fur Stickstoffoxide (NOy) sowie Zielwerte, langfristige Ziele,
Informationsschwellen und Alarmschwellen zum Schutz der menschlichen Gesundheit vor
bodennahem Ozon festgelegt. Tabelle 1 zeigt die Immissionsgrenzwerte fur Feinstaub und
Stickstoffdioxid, welche die gesundheitlich relevanten und teils von Grenzwertverletzung
betroffenen Schadstoffe in Leipzig darstellen.

Tabelle 1: Grenzwerte fiir Feinstaub (PM1o, PMy,5) und Stickstoffdioxid (NOy) (Stadt Leipzig, 2018b)

Schadstoff Kenngrol3e Einheit _ Grenzwert Frist fur die
(Uberschreitungen Einhaltung
im Kalenderjahr)
. 24-Stunden-Wert 50 (35
Feinstaub (PMy) (39) 01.01.2005
Jahresmittelwert 40
Feinstaub (PM,,5) Jahresmittelwert pg/ms3 25 01.01.2015
1-Stunden-Wert 200 (18)
Stickstoffdioxid (NO5,) 01.01.2010
Jahresmittelwert 40
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In der Stadt Leipzig wurde der fur die Belastung mit Stickstoffdioxid gesetzlich fixierte
Grenzwert fur das Jahresmittel an der verkehrsnahen Messstation Leipzig - Mitte in den
zurickliegenden Jahren nahezu durchgangig tberschritten. An der zweiten verkehrsnahen
Messstation Leipzig - Liitzner StraRe kam es zuletzt ebenfalls zu Uberschreitungen. Die
stadtweite rechnerische Analyse der Luftbelastung zeigt bezogen auf das Jahr 2015, dass in
Leipzig insgesamt 2009 Einwohner auf einer Stralenlange von rund 3,1 km von einer NO,-
Grenzwertliberschreitung betroffen waren. Die hdchsten rechnerisch in der Stadt ermittelten
Belastungen fir Stickstoffdioxid wurden mit 49 ug/ms3 festgestellt, womit diese deutlich hdher
als die messtechnisch ermittelten Ergebnisse der Luftqualitdtsiberwachung der drei
Leipziger Stationen lagen (Stadt Leipzig, 2018b).

Aufgrund der Uberschreitungen der in Tabelle 1 genannten Immissionsgrenzwerte wurde der
bereits 2009 erarbeitete Luftreinhalteplan fortgeschrieben und befindet sich gerade in der
Beschlussphase.

Green City Plan

Im Ergebnis des 1. Nationalen Forums Diesel am 2. August 2017 wurde zur Unterstiitzung
der Kommunen bei der langerfristigen Gestaltung nachhaltiger und emissionsfreier Mobilitéat
zum ersten Kommunalgipfel am 4. September 2017 ein Fonds ,Nachhaltige Mobilitat fur die
Stadt* aufgelegt. Dieser richtet sich an die von Grenzwertliberschreitungen und NO,-
Belastungen betroffenen Regionen und Kommunen.

Fur einen Teil der Fordermittel muss ein individueller Masterplan (Green City Plan) zur
Reduktion der Luftschadstoffbelastung und entsprechenden Malinahmen (Umsetzung bis
2020) zur Digitalisierung von Verkehrssystemen und intermodalen Mobilitdtslosungen von
den Kommunen erstellt werden. Die Erstellung der Masterplane konnten im Rahmen der
Forderrichtlinie ,,Automatisiertes und vernetztes Fahren (Stand 30. August 2017) mit dem
Sonderprogramm zur Masterplanerstellung zur Automatisierung und Vernetzung im
StralBenverkehr Zuwendungen beantragt werden. Das BMVI gewahrt nach Mal3gabe der
genannten Fdrderrichtlinie sowie der Allgemeinen Verwaltungsvorschriften zu den 88 23 und
44 der Bundeshaushaltsordnung (VV-BHO) Zuwendungen fir Vorhaben von Gebiets-
korperschaften. Die Stadt Leipzig hat fur die Erarbeitung des Green City Plans am 20.
Dezember 2017 einen Zuwendungsbescheid in Hohe von 530.878,00 Euro erhalten.

2.2 Einordnung des Green City Plans

Das von der Bundesregierung im Rahmen des zweiten Kommunalgipfels am 28. November
2017 initiierte ,Sofortprogramm Saubere Luft 2017 bis 2020" ist ein MaRnahmenpaket zur
Verbesserung der Luftqualitat in den Stadten. Dieses soll den Kommunen mdglichst schnelle
Malnahmenumsetzungen erméglichen.

Gegenstand des Programms sind MalRnahmen fir den Ausbau der Elektromobilitdt, zur
Digitalisierung von Verkehrssystemen und zur Nachriistung von Diesel-Bussen im OPNV.
Die Umsetzung des Sofortprogramms erfolgt auf Grundlage bestehender Forderrichtlinien,
welche finanziell aufgestockt wurden, sowie erforderlicher neuer Forderprogramme des
Bundes.

Fur den Abruf von Foérdermitteln zur Umsetzung von Malinahmen im Bereich der
Digitalisierung des Verkehrs, ist die Erstellung eines ,Green City Plans" fir die
Antragsberechtigung eine notwendige Voraussetzung. Der Green City Plan fur die Stadt
Leipzig flgt sich in ein Netz stadtischer Planungen zur nachhaltigen Mobilitat ein (Abbildung

3
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1) und greift zahlreiche inhaltliche Aspekte auf, welche weiter konkretisiert und mit Kosten
untersetzt werden.

Mit dem Beschluss (VI-DS-01293) zur Entwicklung Leipzigs zur ,Stadt fir intelligente
Mobilitat* soll die zukinftige Mobilitat in der Stadt Leipzig abgasarm, leise, elektrisch,
effizient, intermodal und wirtschaftlich nachhaltig umgesetzt werden. Dies entspricht auch
den Zielen der Luftreinhaltung (Beschluss Nr. RBV/4318 und Nr. VI-1fo-04887-DS-01), der
Larmaktionsplanung (Beschluss-Nr. RBV-1914/13) sowie des Klimaschutzes (EKSP-
Beschluss Nr. RBV-2072/14).

Step ,,Verkehr und
offentlicher Raum*

Luftreinhalteplan
Mobilititsstrategie Larmaktionsplan
2030 Energie- und
Klimaschutz-
Green City Plan programm
INSEK Fachkonzept »atadt fiir intelligente
Nachhaltige Mobilitat* Mobilitat“

Abbildung 1: Green City Plan im Kontext zu anderen stadtischen Planungen

Die Stadt Leipzig hat sich zum Ziel gesetzt, den Umweltverbund zu starken. Diesem
Ansinnen folgend, sind kommunale Planungen, wie beispielsweise die Ausweisung neuer
Wohngebiete oder Einrichtungen der Daseinsvorsorge, so auszurichten, dass moglichst viele
Wege zu Ful3, mit dem Fahrrad oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln bewaltigt werden kénnen.

Der Modal Split stellt einen messbaren Indikator dar, anhand dessen sich das
Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung beurteilen lasst. Er beschreibt die Verkehrsmittelwahl
der Leipziger fur ihre taglichen Wege. Mit Beschluss des Stadtentwicklungsplanes ,Verkehr
und offentlicher Raum* (Step VOR) (Nr. DS-00523/14-DS-008) im Jahr 2015 (Stadt Leipzig,
2015b) wurden die in Tabelle 2 dargestellten Zielwerte bezogen auf das Jahr 2025 formuliert.
Erklartes Ziel ist es, bis 2025 den Anteil des Umweltverbundes auf 70 % zu erhéhen. Um
dem gesamtstadtischen Leitbild einer nachhaltigen Mobilitat zur Sicherung einer hohen
Lebensqualitat in unserer Stadt zu entsprechen, bedarf es zur Zielerreichung weiterer
Anstrengungen und entsprechender Investitionen.

Die aufgezeigten MaRnahmen im vorliegenden Dokument stehen groRtenteils unter
Finanzierungsvorbehalt, beziehungsweise sind nicht ohne Fordermittel umsetzbar. Fir eine
Umsetzung ist damit eine Bereitstellung und Bewilligung von Bundes- und Landesmittel
erforderlich.
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Tabelle 2: Orientierungs-/Zielwerte fir den Modal Split im Jahr 2015 und 2025
Modal Split in %

Mobilitatsform

IST (2015) SOLL (2025)
zu Ful 25,4 27
Fahrrad 17,3 20
OPNV 17,6 23
MIV- Mitfahrer 9,3 8
MIV- Fahrer 30,4 22

Erarbeitung des Green City Plans

Die Erarbeitung der Maflinahmen innerhalb der Arbeitspakete zur umweltfreundlichen und
emissionsfreien Mobilitat erfolgte arbeitsteilig durch das Verkehrs- und Tiefbauamt (VTA),
das Amt fur Wirtschaftsforderung (AfWiF6), das Hauptamt (HA), der Leipziger Versorgungs-
und Verkehrsgesellschaft mbH (LVV) und dem Amt fir Umweltschutz (AfU). Die fachliche
Erarbeitung erfolgte durch das VTA, das AfWiF6, das HA und der LVV. Zudem wurden zur
Bewadltigung des Arbeitsaufwandes verschiedene Bilros beauftragt und somit
Expertenmeinungen  hinzugezogen. Im Amt fur Umweltschutz  erfolgte die
Gesamtkoordinierung sowie die Zusammenfuhrung der Ergebnisse und Malinahmen-
bewertung.

Um einen schnellen Uberblick tber die MaBnahmen zu erhalten, wurde eine einheitliche
Darstellung in Form von Malnahmenblattern (Anhang 4) entwickelt. In diesen sind die
wichtigsten Informationen, u. a. zum Wirkungspotential, den Kosten und der Umsetzung
dargelegt, um eine moglichst hohe Effizienz in der Zielerreichung, der Reduktion der NO,-
Immissionsbelastung bei der MaRnahmenumsetzung zu gewahrleisten.

Tabelle 3: Ubersicht iiber Bezeichnung und Ziele der Arbeitspakte

verkehrsorganisatorische
AP 1 MaRnahmen/Verknipfung
Leitsysteme MIV/OPNV

Verbesserung der Verkehrsfliisse und dadurch Verringerung
verkehrsbedingter Emissionen (NO2, CO,, Larm)

Konzepterstellung zur Errichtung neuer und Erweiterung
vorhandener P&R-Platze unter Bertcksichtigung und
Erweiterung des Netzes an Mobilitatsstationen und —punkten

AP 2 Mobility as a Service (MaaS)

NPzl AU [EREIETLTE) U7 Erwerb von Tickets, Anzeige der Verfligbarkeit und Buchung

Erweiterung und Integration von

AP 3 P S . von E-Fahrzeugen und Fahrradern/E-Bikes/Lastenradern in
L) el 1) VS e bundesweit funktionierenden und bekannten Anwendungen
Mobilitditsanwendungen 9

AP 4 abgasoptimierte Konzepterstellung zur Erweiterung der E-Bus-Flotte zur
Busflotte/lkommunaler Fuhrpark Minimierung des SchadstoffausstoRes
Konzepterstellung fiir den Ausbau Erst?l!ung einer _Informatlonsgrundlgge_hlnglchtllch der

. 2 . . bendtigten Ladeinfrastruktur in Abhangigkeit von
einer offentlichen Ladeinfrastruktur - ) .
AP 5 . Markthochlaufszenarien, affinen Nutzergruppen, baulichen
fur E-Fahrzeuge . A
Vorrausetzungen, technologischen Entwicklungen/
Vorrausetzungen und moglichem Finanzbedarf
AP 6 Einsatz autonomer Fahrzeuge Voruntersuchupg zum Einsatz eines autonomen E-
Shuttlebusses im Leipziger Norden
AP 7 emissionsarme Logistik fir den Konzepterstellung fiir eine emissionsarme Gestaltung der

Wirtschaftsverkehr

Logistik im Wirtschaftsverkehr und in Pilotquartieren
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Entsprechend des vorausgegangenen Projektantrags wurde der Green City Plan in sieben
verschiedene Arbeitspakete (AP) (siehe Tabelle 3) plus eine MalRinahmenbewertung
untergliedert und inhaltlich unter den verschiedenen Projektpartnern aufgeteilt. Wahrend der
Erarbeitungsphase waren der Austausch und die Zusammenarbeit aller Projektbeteiligten
von zentraler Bedeutung. Um Synergien zwischen den Arbeitspaketen bzw. den
MalRnahmen zu identifizieren und ggf. vorhandene Problemfelder zu erkennen wurden
Schnittmengen der einzelnen Arbeitspakete festgehalten.

Die Aufschlisselung der Kosten ist in den jeweiligen MalRhahmenpaketen (Kapitel 3)
genauer beschrieben. Fir einige Mallnahmen (z. B. fur E-Busse, Ladesaulen) kdnnen
konkrete Kosten benannt werden. Andere Malnahmen werden dagegen nur mit
Kostenschatzungen untersetzt. Diese grinden auf Erfahrungswerten aus &hnlichen
Ausfuhrungen (z. B. Umsetzungsmal3inahmen RBLSA) und aus Projekterfahrungen.

Mit der Beschreibung der MaRnahmen samt Kostendarstellung schafft der Masterplan die
Voraussetzung fur die Inanspruchnahme von Férdermitteln des Bundes. Sofern es mdglich
ist, werden die fur eine Umsetzung der Malinahmen erforderlichen Férdermittelprogramme
samt Forderquote benannt.

Das Wirkungspotential einer Mallhahme bzw. eines MalRnahmenpaketes zeigt die
emissionsreduzierende Wirkung bzgl. NO,/NO, bei Malinahmenumsetzung. Die Darstellung
erfolgt stufenweise und orientiert sich je Stufe an der Wirkungsbreite des Luftreinhalteplans
der Stadt Leipzig. Quantitative Informationen zu den erwarteten Immissionsentwicklungen
werden plausibel und nach dem aktuellen Stand der Wissenschaft dargelegt und begriindet.
Zur Abschatzung der Wirksamkeit einer Malinahme wird in Anlehnung an den
Luftreinhalteplan der Stadt Leipzig (Stadt Leipzig, 2018b) der Nullfall als Vergleichsprognose
herangezogen. Dieser bildet die prognostizierte Luftqualitat bis 2020 ab, wenn keine
weiteren Mal3nahmen zur Senkung der Emissionen ergriffen wirden. Dem Prognosenullifall
steht im Green City Plan die Prognose unter Beriicksichtigung der jeweiligen MaRnahme(n)
gegenuber. Aufgrund der Wirkungsbreite der MaRnahmen sowie getroffener Annahmen, der
Querbezige und Synergien zwischen den MalRnahmen sowie der knappen Erarbeitungszeit
kann das beschriebene Wirkungspotential z. T. nur als Richtgrol3e zur Abschatzung dienen.
Wahrend einige MalRBnahmen einen direkten Einfluss auf die NO,/NO,-Entwicklung zeigen
(z. B. Austausch von Dieselbussen durch E-Busse), kbénnen andere Malnahmen nur ein
indirektes Reduktionspotential wiederspiegeln (z. B. E-Ticketing, Attraktivitatssteigerung des
OPNV, Ladesauleninfrastruktur), das auch entsprechend schwieriger abbildbar ist.

Grundsatzlich wird fur jede MalRBnahme das stadtweite Emissionsminderungspotential (NO,)
angegeben. Fiur einzelne MalRnahmen wurden strallenbezogene Angaben erganzt. Die
Emissionsminderungen wurden von den Projektpartnern bzw. beauftragten Bulros
entsprechend der bestehenden Datenbasis und auf Grundlage der Wissenschaft sowie
praktischer Erfahrung erarbeitet und dargestellt. Die Ermittlung der Emissionsminderung
erfolgt in Kilogramm je Jahr (kg/a). Auf Basis dieser Werte wurden die NO,-
Immissionsminderungspotentiale ermittelt und in Mikrogramm pro Kubikmeter (ug/ms)
angegeben.

Die einzelnen MaflRnahmen haben unterschiedliche Umsetzungshorizonte. Wéahrend einige
MalRnahmen  schrittweise  umgesetzt werden und damit eine langerfristige
Wirkungsentfaltung aufweisen (z. B. Elektrifizierung des Fuhrparkes) haben andere
MalRnahmen eine sofortige Wirkung ab dem Zeitpunkt der Umsetzung (z. B. Verkehrs-
flussdosierung).

Die MalRnahmen koénnen aus finanziellen, personellen und logistischen Grinden nicht alle
zeitgleich umgesetzt werden. Dies gilt sowohl innerhalb der Arbeitspakete als auch
mal3nahmentbergreifend. Sofern darstellbar, erfolgt eine Angabe in Jahresscheiben.

In Anlehnung an den LRP wird 2020 als Bezugsjahr zugrunde gelegt.
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3 Mallhahmen

Der gro3te Verursacher von NO,-Emissionen in Leipzig stellt mit einem Anteil von 79 % der
Verkehrssektor (Stral3e, Eisenbahn, Schiff, Flug) dar. Allein 71 % der Emissionen entstehen
motorbedingt durch den Stral3enverkehr (Stadt Leipzig, 2018b). Damit verbunden ist eine
zunehmende Gesundheitsbelastung der Leipziger Bevolkerung. Ein Grof3teil der
MalRnahmen zielt daher auf die Reduktion des Stral3enverkehrs ab. Das bedeutet aber nicht
automatisch einen Verlust an personlicher und gesellschaftlicher Mobilitat. Vielmehr muss
diese durch die Nutzung alternativer Verkehrsmittel, wie dem Rad, den OPNV oder auch zu
FuR3, sowie neue intelligente Mobilitdtsformen, wie das Sharing, erbracht und gewahrleistet
werden. Die Etablierung einer nachhaltigen Mobilitat ist daher fir unsere und zukunftige
Generationen von zentraler Bedeutung.

Der Green City Plan fur die Stadt Leipzig beinhaltet 26 Einzelmal3hahmen zur Reduzierung
des gesundheitsschadlichen NO,. Dazu gehdren u. a. MalBnahmen in den Bereichen
umweltsensitive  Verkehrssteuerung, Elektromobilitat, = abgasoptimierte  Busflotte,
Attraktivitatssteigerung im OPNV (z. B. E-Ticketing) und autonomes Fahren (Abbildung 2).

Green City Plan Leipzig
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Abbildung 2: Arbeitspakete des Green City Plans der Stadt Leipzig

Die MaRRnahmen sind zum grof3en Teil nur vorbehaltlich der Bewilligung von Férdermitteln
realisierbar. 17 der dargestellten MalBhahmen kénnen im Rahmen der Forderrichtlinie
,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme” und 9 weitere MalRnahmen z. T. Uber andere
Forderrichtlinien des ,Sofortprogramms Saubere Luft 2017 - 2020 gefordert werden.

Die Angabe des NO,-Minderungspotentials bezieht sich auf das stadtweite Jahresmittel fir
das Jahr 2020.
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3.1 Verkehrsorganisatorische Mallnahmen an Hotspots/  Verknupfung der
Leitsysteme MIV/OPNV

Green City Plan Leipzig
I

¥ L2 v v v L2 v
AP 1 AP 2 AP 3 AP 4 AP 5 AP 6 AP 7
verkehrsorgani- Konzept zur abgasoptimierte Konzept- Einsatz emissionsarme

satorische Mobility as a Erweiterung und Busflotte/ erstellung fir den autonomer Logistik far den
Malknahmen/ Fxrine Integration von kommunaler Ausbau einer Fahrzeuge Wirtschafts-
Verknipfung Leipzig mobil in Fuhrpark dffentlichen verkehr
Leitsysteme (MaaS) deutschlandweite Ladeinfrastruktur

MIV/OPNV Mobilitats- far E-Fahrzeuge

anwendungen

Das Arbeitspaket 1 beinhaltet folgende Malinahmen:
a) umweltorientierte Verkehrssteuerung an Hotspots
b) dynamische Routenfihrung und Verkehrsinformation
c) Monitoring/Verkehrslageerfassung MIV
d) Verkehrslageerfassung auf Basis von OPNV-Daten mit alternativer Linienfiihrung
e) RBLSA-Malinahmen
f) Verkehrssteuerung in der Innenstadt

a) Umweltorientierte Verkehrssteuerung an Hotspots

Durch reduzierte Freigabezeiten an den Lichtsignalanlagen (LSA) wird eine Verbesserung
des Verkehrsflusses auf den von Grenzwertverletzung betroffenen Abschnitten angestrebt.
Gleichzeitig sinkt insbesondere durch eine gednderte Routenwahl die Kfz-Belegung in den
sensiblen StralRenabschnitten.

Eine konkrete umweltsensitive Steuerung (Verkehrsflussdosierung) soll an vier Hotspots (vgl.
Entwurf LRP, Stadt Leipzig, 2018b) umgesetzt werden:

+ Jahnallee,

e Eutritzscher Strale,

* Berliner Stral3e und

» Harkortstra3e

Da die verkehrliche Reduzierung und Verkehrsverstetigung insbesondere zur Verringerung
der PMjo-Belastung alleine nicht ausreicht, soll in der Berliner StralRe zusatzlich zur
Verkehrsflussdosierung eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h angeordnet werden.

Die MalRnahmen an den Hotspots bezwecken eine gleichm&Rige Verkehrsverringerung,
diese soll durch eine umweltsensitive Steuerung unter Bertcksichtigung von Umwelt- und
Wetterdaten aufgewertet werden. Die erhobenen Daten sollen die Basis fur situativ
angepasste und automatisiert geschaltete Strategien, auch stadtweit, sein.

Wirkungspotential

Das durchschnittliche Minderungspotential betragt fur die NO,-Gesamtbelastung im
Jahresmittel 3 bis 4 ug/m3 bezogen auf das Jahr 2020.
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Tabelle 4: Minderungspotential durch Verkehrsflussdosierung

Hotspot Minderung NO 5 in pg/m3
Jahnallee 3
Eutritzscher Stral3e 3
Berliner Strale 4
Harkortstralle 4
Kosten

Zur Umsetzung der MalRnahme sind fir Planung und Umsetzung Finanzmittel in Héhe von
596.500 Euro erforderlich. Zudem werden fur die Erfassung von Umweltdaten Gesamtkosten
in Hohe von 500.000 Euro kalkuliert.

Tabelle 5: Kosten — Verkehrsflussdosierung an Hotspots

Kosten in Euro Jahr
Hotspot Planung Umsetzung Planung/Umsetzung
Jahnallee 20.000 45.000 2018/2019
Eutritzscher Stral3e 25.000 160.000 2018/2019
Berliner StralRe 15.000 115.000 2018/2019
Harkortstral3e 15.000 201.500 2018/2019
Erhebung von Umweltdaten fir
eine umweltsensitive 500.00 2019
Verkehrssteuerung

b) Dynamische Routenfiihrung und Verkehrsinformation

Die MalBhahmen unter 1 a sollen in ein stadtweites System eingebunden werden. Dazu
sollen im Umfeld der Hotspots (Vgl. MalRhahme 1 a) LED-Informationstafeln mit aktuellen
Informationen zur Verkehrsfilhrung sowie ggf. Wechselwegweiser errichtet werden.

Zudem sollen weitere LED-Informationstafeln an den Haupteinfahrtsstralen mit
Informationen grundsatzlicher Art, z. B. Verweis auf Park+Ride-Platze installiert werden.
Wirkungspotential

Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pug/m®
betragt.

Kosten

Fir die Installation der Informationstafeln wird ein Finanzbedarf in Héhe von 1,50 Mio. Euro
kalkuliert.

C) Monitoring/Verkehrslageerfassung MIV

Nach der Umsetzung der unter a) genannten MalRnahmen ist es erforderlich, zu Uberprifen,
ob die beabsichtigte verkehrliche Entlastung erreicht wurde. Hierzu bedarf es einer

Uberwachung der Kfz-Verkehrsstarke. Dies kann durch Verkehrszdhlungen sichergestellt
werden. Zudem ist es erforderlich, die Verkehrssituationen, die im Zuge der rechnerischen
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Modellierung der Emissionen angenommen wurden, zu verifizieren sowie eine
Verkehrslageerfassung durchzufihren.

Wirkungspotential

Das Monitoring selbst bewirkt keine Minderung der NO,-Immissionen. Es dient aber der
Wirksamkeitskontrolle der unter a) benannten MaRBnahmen und zeigt einen ggf.
erforderlichen Nachsteuerungsbedarf an.

Kosten

Ab 2019 sind fiir die Umsetzung dieser MaRnahme 510.000 Euro erforderlich.

Tabelle 6: Kosten — Monitoring/Verkehrslageerfassung

Sachverhalt Kosten in Euro Jahr
Verkehrszéhlung/-auswertung 20.000/Jahr ab 2019
Ermittlung Verkehrssituation/
Luftschadstoffberechnung 40.000 ab 2019
Verkehrslageerfassung 450.000 ab 2019

d) Verkehrslageerfassung auf Basis von OPNV-Daten m it alternativer

Linienfihrung

Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs (OV) senden kontinuierlich ihre Position an das
rechnergestitzte Betriebsleitsystem (RBL). Auf den zu befahrenden Streckenabschnitten
befinden sich definierte Meldepunkte, Uber die es moglich ist, mit Hilfe der bendétigten
Fahrtzeit zwischen ihnen auf die mittlere Geschwindigkeit der Fahrzeuge zu schliel3en.
Erganzend dazu lassen sich auch zeitlich und raumlich variabel getaktete Positionsdaten von
Fahrzeugen des offentlichen Verkehrs fur die Schéatzung der Verkehrslage auf dem
jeweiligen Streckenabschnitt verwenden. Diese Anwendung eignet sich im besonderen
Mafe auf Mischverkehrsstrecken, auf denen die Durchfahrt der OV-Fahrzeuge behindert ist.
Anhand der Kenntnis tber die Verkehrslage des o6ffentlichen Verkehrs werden nachfolgende
OV-Fahrzeuge von der Nominal- auf eine Alternativroute geleitet. Das hatte zur Folge, dass
die Verflgbarkeit des offentlichen Verkehrsangebots bestehen bliebe und der o6ffentliche
Verkehr zuverlassig auch im Falle eines Staus agieren kdnnte.

Folgende Mischverkehrsstrecken eignen sich zur Verkehrslageerfassung auf Basis von
OPNV-Daten:

1) Bereich EisenbahnstralRe zwischen dem Torgauer Platz und dem Friedrich-List-Platz:
Der Standardlinienweg der Linien 3 und 8 fuhrt zwischen dem Torgauer Platz und
dem Friedrich-List-Platz tiber die EisenbahnstralRe. Als alternativer Linienweg kénnen
beide oder nur eine Linie tUber die Torgauer StralRe, Wurzener Straf3e, Dresdner
Stral3e und Kohlgartenstral3e geleitet werden.

Auf der Eisenbahnstraf3e verkehrt weiterhin die Linie 1 zur Bedienung der betroffenen
Haltestellen. Die Verkehrslage auf der Alternativstrecke wird durch die Linien 7, 72
und 73 generiert.

2) Bereich Dresdner Stral3e zwischen Johannisplatz und der Kohlgartenstral3e:

Der Standardlinienweg der Linien 4 und 7 fiahrt zwischen Hauptbahnhof und
Kohlgartenstral3e tber die Dresdner StralRe zur Haltestelle Reudnitz, Koehlerstralle.
Als alternativer Linienweg koénnen beide oder nur eine Linie zwischen den
Haltestellen Hauptbahnhof und Reudnitz, Koehlerstralle die Eisenbahnstralle
befahren. Bei dieser Linienfiihrung entféllt die Haltestelle Gerichtsweg. Die Haltestelle
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3)

4)

Augustusplatz wird weiterhin mit zahlreichen Linien bedient. Die Verkehrslage auf der
Alternativroute wird durch die Linien 1, 3, 8, 72 und 73 ermittelt.

Bereich Georg-Schumann-Strae zwischen der Haltestelle Chausseehaus und dem
Knotenpunkt Georg-Schumann-Stral3e/Lutzowstralie:

Der Standardlinienweg der Linien 10 und 11 verlauft zwischen dem Wilhelm-
Liebknecht-Platz und dem Knotenpunkt Georg-Schumann-Straf3e/Lindenthaler
StralRe Uber die Eutritzscher Strae und die Georg-Schumann-Strafle. Im Staufall
besteht die Mdglichkeit, beide oder nur eine Linie alternativ Uber die Michaelisstral3e,
den Nordplatz, die Gohliser Straf3e, die Menckestral3e, die Wolfener Strafe zum
Knotenpunkt Georg-Schumann-Straf3e/Lindenthaler Stral3e zu fuhren. Die Haltestelle
Georg-Schumann-Straf3e/LutzowstralRe wird in dem Falle weiterhin durch die Linie 12
und die Haltestelle Chausseehaus durch die Linie 16 bedient. Die Verkehrslage auf
der Alternativroute kann mit Ausnahme des kurzen Abschnitts Michaelisstral3e
(Betriebsstrecke) durch die Linien 4 und 12 ermittelt werden.

Bereich Jahnallee zwischen den Haltestellen LeibnitzstralRe und Waldplatz:

Der Standardlinienweg der Linien 3, 4, 7, 15 und des Busses 131 fuhrt zwischen den
Knotenpunkten Goerdelerring und Waldplatz tGber die Jahnallee. Bei verkehrlichen
Einschrankungen kann eine alternative Fuhrung der Linien oder ausgewahlter Linien
Uber den Goerdelerring, die Kathe-Kollwitz-Strafl3e, den Westplatz und die Friedrich-
Ebert-Stral3e gefuihrt werden. Die Haltestelle Leibnizstral3e kann in diesem Fall nicht
bedient werden, was aufgrund der kurzen Entfernungen zu den Haltestellen
Waldplatz, GottschedstraBe und  Goerdelerring  seitens der  Leipziger
Verkehrsbetriebe als vertretbar angesehen und bspw. Uber entsprechende
Fahrgastinformationen dem Fahrgast vermittelt wird. Die Verkehrslage auf dem
alternativen Linienweg kann Uber die Linien 1, 8 und 14 ermittelt werden.

Die Verbindung der MaRnahmen 1 ¢ und 1 d ermdglicht eine Optimierung der
Verkehrslagebestimmung und der Verkehrssteuerung fur die verschiedenen Verkehrsarten.
Die MalRnahmenumsetzung setzt einen Abwagungsprozess bzgl. der Linienzuverlassigkeit
und Benutzerfreundlichkeit an den betroffenen Haltepunkten voraus. Inwieweit der MIV
verlagert werden kann oder muss, ist im Rahmen weiterer Prifungen zu untersuchen.

Wirkungspotential

Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pug/m®
betragt.

Kosten

Fur die Umsetzung der Maflnahme 1 d werden Kosten in Hb6he von 440.000 Euro
angenommen. Eine Aufschlisselung der Kosten nach Jahresscheiben kann der Tabelle 7
entnommen werden.

Fiur eine Verknipfung der MaRnahmen 1 ¢ und 1 d werden Kosten in Hohe von 250.000
Euro kalkuliert.

Tabelle 7: Kosten — Verkehrslageerfassung auf Basis von OPNV-Daten

Jahr

2018 2019 2020 2021ff

Kosten in Euro 220.000 100.000 80.000 40.000
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e) RBLSA-Malnahmen

Das Projekt ,Adaptive RBL-gekoppelte LSA - Steuerung zur Qualitdtsverbesserung des
Verkehrs in Leipzig“ (RBLSA) verfolgt den Ansatz, die Bevorrechtigung des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) unter Abwagung aller Verkehrsarten zu ermdglichen, um z. B.
den Fahrplan einzuhalten und die Anschlusssicherung im OPNV zu gewéhrleisten.

Seitens des OPNV besteht das Ziel, durch die situationsgerechte Beeinflussung der
Lichtsignalsteuerung betriebstechnologische Vorgaben zu gewahrleisten. Zudem sollen
Wartezeiten und Halte vor Lichtsignalanlagen (Behinderungszeiten) reduziert oder
vermieden werden, welche zurzeit rund 10 bis 18 Prozent der Gesamtfahrzeit aller
StralRenbahnlinien ausmachen. Durch die Empfehlung einer zu fahrenden Geschwindigkeit,
unter Berucksichtigung der BOStrab (Verordnung uber den Bau und Vertrieb der
StraRenbahnen) und DF Strab (Dienstanweisung fir den Fahrdienst mit StraRenbahnen),
kann unter Verwendung eines Fahrerassistenzsystems zusétzlich Traktionsenergie durch
eine vorausschauende und energieeffiziente Fahrweise eingespart werden.

Im Rahmen des Projektes RBLSA sollen, tber die Entwicklung eines neuartigen technischen
und technologischen Ansatzes, Werkzeuge und Methoden bereitgestellt werden, die eine
wirksame Beschleunigung und Qualitatsverbesserung im OPNV ermdglichen. Wesentliche
Leistungsmerkmale sind:
» Sicherung von Anschlussbeziehungen an relevanten Verknipfungspunkten
» bedarfs- und fahrplangerechtes Einfadeln an Knoten mit Linienzusammenfihrung
und an eingleisigen Streckenabschnitten
+ effektivere Gestaltung der OPNV-Sondereingriffe in die LSA-Steuerung
* Reduzierung unnétiger Wartezeiten an Kreuzungspunkten auf eingleisigen
Streckenabschnitten
« sinnvolle OPNV-Bevorrechtigung in Abhangigkeit der Fahrplanlage und der MIV-
Verkehrslage
+ Prognose der Reihenfolge und Halteposition von OPNV-Fahrzeugen an
Doppelhaltestellen

Im Anhang 3 sind weitere relevante RBLSA-Maflinahmen aufgefiihrt. Die Umsetzung der
MalRnahme soll schrittweise erfolgen. Prioritar sollen die EinzelmaRnahmen

* Johannisplatz,

* Odermannstral3e/Demmeringstralle,

e Litzner Stralle/Saalfelder Stral3e,

* Hauptbahnhof,

» ab Leibnizstral3e bis Waldplatz,

* ab Johannisplatz bis Franzosenallee und

* ab Theodor-Heuss-Stral3e bis Paunsdorfer Allee
umgesetzt werden.

Im Zuge von RBLSA-Maflinahmen sind weitere Schnittmengen betroffen und werden
innerhalb der Mal3nahmen neu- oder weiterentwickelt (Tabelle 8).

Tabelle 8: Schnittstellen im Zuge der RBLSA-MalRnahmen

MalRRnahme Kosten in Euro Minderungspotential in pg/m?
Schnittstellenerweiterung zur
Qualifizierung des dynamischen 220.000 <1

Fahrgastinformation
Fahrassistenzsystem -
Bordrechnerintegration
Erganzung der OPNV-
Bevorrechtigung auf Funkbasis an

400.000 <1

1.920.000 <1
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Malnahme Kosten in Euro Minderungspotential in pg/m2

allen OV-LSA

Ausbau des Qualitdtsmanagements
fir den OV an LSA
Software-gestutzte Erfassung,
Analyse und Dokumentation von LSA- 1.000.000 <1
Daten/LSA-Verkehrsqualitaten
Anzeige des Niederfluranteils von
Stralenbahnen an Haltestellen
Ermittlung des Besetzungsgrades und
der Stellplatze fur Fahrrader/
Kinderwagen etc. Informations- 200.000 <1
bereitstellung und Kommunikation

zum Fahrgast (z. B. App-Integration)

200.000 <1

50.000 <1

Wirkungspotential

Es wird davon ausgegangen, dass gegenuber dem Jahr 2017 aufgrund des
Bevolkerungswachstums bis zum Jahr 2020 rund 17.000 mehr Fahrgéste pro Tag die
StralRenbahn und rund 4.000 Fahrgaste mehr pro Tag den Bus nutzen werden. Diese
Entwicklung wird durch die MaRRnahmen im vorliegenden Arbeitspaket gefordert. DarlUber
hinaus wird angenommen, dass sich durch den Ausbau der RBLSA-Technik der Anteil des
OPNV am Modal Split erhéht und dem gegeniiber der Anteil des MIV am Modal Split sinkt.
Aufgrund der Uberwiegend im PKW-Verkehr verringerten Fahrleistung ist von einer
Minderung der NO,-Emissionen in Hohe von 1.498 kg im Jahr 2020 auszugehen.

Bei der rechnerisch prognostischen Abschatzung der Minderung der NO,-Zusatzbelastung
werden die Einzelmalinahmen zusammenfassend betrachtet.

Zunachst wurde das Ergebnis von den modellierten NO,-Gesamtemissionen des
Leichtverkehrs im luftreinhalteplanungsrelevanten Straf3ennetz in der Stadt Leipzig im Jahr
2020 (ca. 510.456 kg ohne Bundesautobahnen) subtrahiert. Fortfolgend wurde die relative
Minderung, welche mit Umsetzung der genannten Malnahmen einhergeht, auf die
Emissionen des Leichtverkehrs auf den einzelnen Stral3enabschnitten umgelegt. Auf Basis
der neu berechneten Emissionen wurde Uber eine Ausbreitungsrechnung die Belastung fur
NO, bzw. NO, ermittelt. Durch Differenzbildung zwischen Nullfall und Planfall kann die mit
den MaRBnahmen im Jahr 2020 zu erwartenden Reduktion der NO,-Gesamtbelastung mit
kleiner 1 pg/m3 eingeschatzt werden.

Kosten

Die Umsetzungskosten werden mit 100.000 Euro pro RBSLA-Anlage angenommen. Diese
Angabe beruht auf Erfahrungswerten fur Ausfihrungen in Dresden und Leipzig und umfasst
die Kosten fur Planung, Umsetzung, Versorgung und Inbetriebnahme.

f) Verkehrssteuerung in der Innenstadt

Im Rahmen einer Verkehrspotentialanalyse wurden, unter Beriicksichtigung der Quell-, Ziel-
und Durchgangsverkehre, fir die Entlastung des Promenadenrings mehrere Szenarien der
Verkehrsverlagerung erstellt und im Ergebnis eine Vorzugsvariante (,Zuflussmodifikation
aller Richtungen®) ermittelt. Der Analyse liegt ein Teilnetz des Integrierten Verkehrsmodells
der Stadt Leipzig (Stand Analyse 2015) zugrunde.

Im ersten Schritt wurde gepruft, inwiefern eine Attraktivierung des Tangentenvierecks eine
Entlastung des Promenadenrings bewirkt. Hierzu wurden an allen signalisierten Knoten des
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Tangentenvierecks die Freigabezeiten zugunsten des Verkehrsflusses in der Hauptrichtung
(entlang des Tangentenvierecks) und zu Ungunsten des Verkehrsflusses der Querrichtung
umverteilt. In der Analyse wurden Anpassungen der Signalsteuerung, der Signalsteuerung
mit Umwandlung von Fahrstreifen (bzgl. Markierung und Bau) sowie Einrichtung einer
Signalanlage bericksichtigt.

Fur die Umsetzung der Vorzugsvariante werden Anpassungen an 16 Knotenpunkten fir
erforderlich angesehen.

» Einrichtung einer LSA am Knotenpunkt Brandenburger Straf3e/Mecklenburger Stral3e

* Umverteilung von Freigabezeiten am Knotenpunkt Ludwig-Erhard-Straf3e/Dresdner
StralRe/Gerichtsweg

» Umwandlung eines Geradeausfahrstreifens in einen zweiten Rechtsabbiegestreifen
aus nordlicher Richtung am Knotenpunkt Brandenburger Stra3e/Am Gothischen Bad

* Umverteilung von Freigabezeiten und Umwandlung eines Geradeausfahrstreifens in
einen zweiten Rechtsabbiegestreifen aus dstlicher Richtung am Knotenpunkt B2
(LagerhofstralR3e)/Mecklenburger Strale

» Umverteilung von Freigabezeiten und Anpassung der Fahrstreifenaufteilung aus
Ostlicher Richtung am Knotenpunkt Eutritzscher Stral3e/Parthenstra3e/Gerberstral3e/
Berliner Stral3e

* Umverteilung von Freigabezeiten am Knotenpunkt Berliner StraRe/Wittenberger
StralRe/Rackwitzer Stralie

* Umverteilung von Freigabezeiten am Knotenpunkt Prager Strafl3e/Gerichtsweg

* Umverteilung von Freigabezeiten und Umwandlung des reinen
Geradeausfahrstreifens in einen zweiten Linksabbiegestreifen aus westlicher
Richtung am Knotenpunkt Jahnallee/Marschnerstraf3e/Am Sportforum

* Umverteilung von Freigabezeiten und Umwandlung des reinen
Geradeausfahrstreifens in einen Linksabbiegestreifen aus westlicher Richtung am
Knotenpunkt Kathe-Kollwitz-StraRe/Marschnerstral3e

* Umverteilung von Freigabezeiten am Knotenpunkt Gerichtsweg/Taubchenweg

* Umverteilung von Freigabezeiten am Knotenpunkt Kurt-Eisner-Stral3e/Karl-
Liebknecht-StralRe

* Umverteilung von Freigabezeiten am Knotenpunkt Semmelweisstral3e/Zwickauer
StralRe

* Umwandlung des reinen Geradeausfahrstreifens in einen zweiten
Linksabbiegestreifen aus stdlicher Richtung am Knotenpunkt Prager
StralRe/SchonbachstralRe/Ludolf-Colditz-StralRe/An der Tabaksmuhle

* Anpassung der Fahrstreifenaufteilung aus sudostlicher Richtung am Knotenpunkt
Stral3e des 18. Oktober/Johannisallee

* Umverteilung von Freigabezeiten am Knotenpunkt Kurt-Eisner-Straf3e/Arthur-
Hoffmann-Stral3e

* Umverteilung von Freigabezeiten und Freigabe des Linksabbiegens aus nérdlicher
Richtung am Knotenpunkt Wundtstraf3e/Kurt-Eisner-Strafl3e/Schleul3iger Weg

Wirkungspotential

Die verkehrsorganisatorischen Anpassungen im StralRennetz bewirken eine Minderung der
Verkehrsbelegung auf dem Promenadenring, zugleich aber auch eine Erhéhung der
Verkehrsbelegung auf dem so genannten Tangentenviereck. Abbildung 3 visualisiert den
Promenadenring um das Innenstadtzentrum von Leipzig und im Weiteren das
Tangentenviereck. Farblich dargestellt ist die Differenzbelastung der Jahresmittelwerte
Stickstoffdioxid (NO,), wie sie sich aus der rechnerischen Modellierung des Planfalls (Netzfall
2020 mit Zuflussmodifikation aller Richtungen) und des Nullfalls ergibt. Hierbei handelt es
sich um eine orientierende rechnerische Abschéatzung mit alleinigem Fokus auf die zum
Promenadenring und zum Tangentenviereck gehodrenden Stral3enabschnitte und aus
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zeitlichen Grunden ohne néahere Betrachtung verkehrssituativer Anderungen. Vor Umsetzung
der Planung ist eine netzfeine Untersuchung der Wirkung des MalRhahmenpakets unter
Betrachtung der verkehrssituativen Anderungen erforderlich. Die Entlastung des
Promenadenrings wird im Planfall durch tberwiegend grun eingefarbte Abschnitte mit einer
Reduktion der NO,-Gesamtbelastung um bis zu 1 ug/ms deutlich sichtbar.

NO2-Differenz in pg/m?
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fiombgy] —— 0.1-1,%
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— 26-45

0 250 500 1.000 Meter '\
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Abbildung 3: Differenz aus den Jahresmittelwerten der Gesamtbelastung mit Stickstoffdioxid (NO2) — Netzfall
2020 mit Zuflussmodifikation aller Richtungen (Planfall) minus Netzfall 2020 (Nullfall)

Die Umsetzung der Malinahme ist derzeit nicht mit der Realisierung der
Verkehrsflussdosierung in der Berliner StralRe (vgl. MalBhahme 1 a) vereinbar. Hierfir ist eine
vertiefende Untersuchung notwendig. Zudem sind flankierende MaRnahmen erforderlich, die
eine Zusatzbelastung im Bereich des Tangentenvierecks vermeiden. Hierbei ist auch der
OPNV zu beriicksichtigen.

Kosten

Fur die MaRRnahme werden Gesamtkosten in Hohe von 510.000 Euro angenommen.

Tabelle 9: Kostenaufteilung — Verkehrssteuerung in der Innenstadt

Knotenpunkt Kosten in Euro
B 2/Mecklenburger Stral3e 100.000
Ludwig-Erhard-StraBe/Dresdner Stral3e 50.000
Berliner Strale/Rackwitzer StralRe/Wittenberger StralRe 50.000
Prager Stral3e/Gerichtsweg 20.000
Brandenburger StraRe/Am Gothischen Bad 5.000
B 2 (Lagerhofstral3e)/Mecklenburger Stralle 30.000
Parthenstra3e/Berliner Stral3e/Eutritzscher StralRe/Gerberstralie 40.000
Marschnerstrale/Am Sportforum/Jahnallee 30.000
MarschnerstraBe/Kathe-Kollwitz-Stral3e 30.000
Gerichtsweg/Taubchenweg 30.000
Kurt-Eisner-Stra3e/Karl-Liebknecht-Stral3e 20.000
SemmelweisstralRe/Zwickauer Stral3e 20.000
Prager StraRe/Schdnbachstral3e/Ludwig-Colditz-Stral3e 20.000
Stral3e des 18. Juni/Johannisallee 5.000
Kurt-Eisner-Strafl3e/Arthur-Hoffmann-Strale 20.000
Kurt-Eisner-Stral3e/Wundtstral3e/Schleul3iger Weg 40.000

15



Green City Plan Leipzig

3.2 Mobility as a Service

Green City Plan Leipzig
I

v v v v v v v
AP 1 AP 2 AP 3 AP 4 AP 5 AP 6 AP 7
verkehrsorgani- Konzept zur abgasoptimierte Konzept- Einsatz emissionsarme

satorische Mobility as a Erweiterung und Busflotte/ erstellung fir den autonomer Logistik far den
Malnahmen/ e Integration von kommunaler Ausbau einer Fahrzeuge Wirtschafts-
Verknapfung Leipzig mobil in Fuhrpark offentlichen verkehr
Leitsysteme (MaaS) deutschlandweite Ladeinfrastruktur

MIV/IOPNV Mobilitats- fur E-Fahrzeuge

anwendungen

Mobilitatsstationen sowie Bike+Ride- und Park+Ride-Anlagen sind infrastrukturelle Angebote
an die Verkehrsteilnehmer, die ein komfortables Umsteigen zwischen den Verkehrstragern
ermdglichen sollen und damit die Nutzung des Umweltverbundes attraktiver machen.
Mobilitatsstationen verfolgen dabei den weitreichendsten Ansatz in der Verkniipfung des
offentlichen Verkehrs mit Car- und Bike-Sharing, Stellplatzen fir (Lasten-)Fahrrader sowie
Lademdglichkeiten fur elektrische Fahrzeuge.

Das Arbeitspaket zwei beinhaltet dazu vier EinzelmaRnahmen:

a) Mobilitatsstationen

b) Ausbau Bike+Ride

c) Verbesserung und Erweiterung Park+Ride
d) Wachstum elektromobil gestalten

a) Mobilitatsstationen

In der Analyse wurden neben statistischen Daten der Bestand des Angebots zum
oOffentlichen Verkehr, Carsharing und Bikesharing, die Planungen der Leipziger
Verkehrsbetriebe fir weitere Mobilitatsstationen, die Plane der in Leipzig tatigen Anbieter
von Car- und Bikesharing sowie die Masterarbeiten von Marius Dorner (2017) und Lisa Marie
Otto (2017) bertcksichtigt. Frau Otto hat ihr Carsharing-Konzept fir Leipzig auf der Basis
einer Nutzwertanalyse zur Bestimmung geeigneter und weniger geeigneter Quartiere in
Leipzig aufgebaut und daraus eine Potentialabschatzung fir den Bereich Carsharing
entwickelt.

Die Planung sieht vor, im Foérderzeitraum 25 Mobilitatsstationen, vorbehaltlich der
Fordermittelbereitstellung, aus einer Liste mit 30 moglichen Standorten (siehe Tabelle 10) zu
realisieren.

Tabelle 10: Mdgliche Standorte fur Mobilitatsstationen

Ortsteil Standort Prioritat
Zentrum-Sidost Johannisplatz 2
Zentrum-Sid MozartstraRe/GrassistraRe 2
Zentrum-West Sebastian-Bach-StraRe/MarschnerstralRe
. 3
(Mobilpunkt)
Zentrum-Nordwest Zoo 3
Feuerbachstrale/Waldstralle 4
Schonefeld-Abtnaundorf  Stdckelplatz 4
Neustadt-Neuschonefeld  EinertstraRe/EisenbahnstralRe 4
Hermann-Liebmann-StraRe/Eisenbahnstralle 2
Reudnitz-Thonberg Koehlerstralle 3
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Ortsteil Standort Prioritat
Breite Stral3e
Ostplatz
Kurt-Glnther-StraBe/Holsteinstralle (Mobilpunkt)

Stotteritz Breslauer StraRe/Papiermihlstrae

WeiRestraRe/Arnoldstralle
Rathaus Stétteritz

Sldvorstadt SchenkendorfstralRe
Karl-Liebknecht-StralRe/Kurt-Eisner-Stralle
Kurt-Eisner-Stral3e/L6Rniger Stralle

Steinplatz
Connewitz Wolfgang-Heinze-StraBe/Basedowstralle
SchleuBig KdnneritzstraRe/Schnorrstral3e (Mobilpunkt)
Karlbriicke
Plagwitz Elsterpassage
S-Bahnhof Plagwitz
Lindenau Felsenkeller
Altlindenau Diakonissenkrankenhaus

FriesenstralRe/William-Zipperer-Stral3e (Mobilpunkt)
HenriettenstralRe/Tapetenwerk
Gohlis-Sud KirschberstraRe/Laubestralle (Mobilpunkt)
Gohlis-Mitte Viertelsweg/Landsberger Stralie

WERPNPAPNNWRPWONWRERPERPNNRPOWWADN

Zur Umsetzung empfiehlt sich aufgrund der dynamischen Entwicklung der Dienstleistungen
in diesem Bereich eine Strategie zur schnellen Sicherung der Flachen mit nachfolgendem
Ausbau. Das bedeutet, dass eine mdglichst grol3e Zahl von Mobilitatsstationen in Basisaus-
stattung schnellstméglich eingerichtet und mit mindestens zwei Carsharing-Fahrzeugen
besetzt werden sollte. Der weitere Ausbau (LIS, Mdblierung, weitere Services, weitere
Carsharing-Fahrzeuge) erfolgt nach und nach wahrend des Foérderzeitraums.

Zur Verbesserung der Sichtbarkeit und Erhéhung der Akzeptanz wird die Errichtung
einzelner Mobilitatsstationen mit ,Flagshipstore“-Charakter empfohlen. Diese sollte neben
den Car- und Bikesharing-Angeboten insbesondere ein erweitertes Angebot rund ums
Fahrrad anbieten. Dies empfiehlt sich, weil das Fahrrad der wichtigste Zubringer zu weiteren
Sharing-Angeboten und fir Menschen, die sich multimodal fortbewegen, das wichtigste
Verkehrsmittel ist. Weitere Services erhéhen die Attraktivitat.

Aufgrund der zu erwartenden hohen Nachfrage an den ausgewahlten Standorten sollen die
Stationen mit durchschnittlich acht Carsharing-Fahrzeugen besetzt werden. Hinzu kommen
Fahrradbtigel fir das Abstellen von Fahrradern. An allen ausgewahlten Standorten gibt es
bereits Bike-Sharing oder eine Bike-Sharing-Station ist seitens des aktiven Anbieters in
Leipzig gewinscht. Bikesharing sollte kinftig an festen Stationen in raumlichem
Zusammenhang mit den anderen Services angeboten werden. Zudem sollten die
Voraussetzungen fur das zukinftige E-Bikesharing, z. B. Abstellbiigel mit Lademdglichkeit,
geschaffen werden. Je nach raumlichen und stadtebaulichen Gegebenheiten sollen die
Mobilitatsstationen so dimensioniert werden, dass die Anzahl der Carsharing-Stellplatze je
Station bei Inbetriebnahme mindestens zwei Stellplatze betragt und bedarfsgerecht auf bis
zu zehn Fahrzeuge erweitert werden kann.

In Ortsteilen mit hoher prognostizierter Nachfrage soll eine Abdeckung mit Stationen erreicht
werden, deren Distanz 500 Meter nicht Uberschreitet. In den zentralen Ortsteilen kann diese
Abdeckung problemlos erreicht werden. Um schnell messbare Effekte hinsichtlich der
Reduktion von NO,-Emissionen zu erreichen, sollen Standorte, an denen die Nachfrage das
vorhandene Carsharing- und Bikesharing-Angebot besonders stark Ubersteigt, prioritar
realisiert werden.
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Da alle empfohlenen Standorte in der Innenstadt von Leipzig liegen, erfolgt eine
durchgehende Ausristung mit Ladesdulen mit zwei Ladepunkten. Nach Rlcksprache mit
dem Carsharing-Anbieter teilAuto ist die Belegung der Ladepunkte durch je einen
Offentlichen Ladepunkt sowie einen Carsharing-Ladepunkt eine praktikable Variante.
Ausgewahlte Standorte sollen zusatzlich mit Lademdoglichkeiten fir kleinere Fahrzeuge wie
E-Bikes und Lastenfahrrader ausgestattet werden.

Um eine schnelle und nachhaltige Akzeptanz sicherzustellen, ist darauf zu achten, dass die
Mobilitatsstationen stets gut sicht- und identifizierbar und hochwertig ausgestattet sind. Eine
gute Beschilderung, die Uber die vorgehaltenen Angebote informiert, ist ebenso wichtig wie
die enge raumliche Verbindung derselben. Zur Akzeptanzsteigerung empfiehlt es sich zudem
an den Mobilitatsstationen weitere Services vorzuhalten, wie z. B. gesicherte Mietplatze fur
Fahrrader, Schlie3facher, offentliche Luftfillstationen oder Paketstationen. Die Anwohner
werden in den Prozess der Standortfindung eingebunden und mit ,Schnupperangeboten® an
die Angebote herangefuhrt mit dem Ziel der Kundengewinnung sowie der Schaffung einer
stadtweiten gesellschaftlichen Akzeptanz.

Wirkungspotential

Zur Ermittlung der Einsparpotentiale durch eine verstéarkte Carsharing-Nutzung in Leipzig
wurde auf die Studie ,,Auswirkungen des Carsharings in Bremen“ (2018) Bezug genommen.
Dort wurden die Carsharing-Kunden sowie eine Kontrollgruppe zu ihrem Mobilitatsverhalten
befragt. = Anhand der Befragungsdaten wurden durch Carsharing bedingte
Verlagerungseffekte der jahrlichen Fahrleistungen je genutzter Verkehrsmittelart abgeleitet.
In der Kalkulation mit bertcksichtigt wurden dabei sowohl die mit den Carsharing-
Fahrzeugen zuriickgelegten Wegstrecken als auch Verlagerungseffekte auf andere
Verkehrsmittel wie z. B. den OPNV.

Basierend auf den durch das Umweltbundesamt mit dem Computerprogramm TREMOD
(Transport Emission Model) ermittelten Emissionswerten der Verkehrsmittel (UBA, 2018a)
wurden aus den Verlagerungseffekten der jahrlichen Fahrleistungen die Effekte auf die NO,-
Emissionen hochgerechnet. Im Ergebnis kann je Carsharing-Nutzer und Jahr eine
Einsparung von 1,8 kg NO, bilanziert werden. Bei einer Belegung der geplanten 25
Mobilitatsstationen mit je acht Carsharing-Fahrzeugen, ergeben sich fur Leipzig bei einer
durchschnittlichen Nutzerzahl von 40 Personen pro Fahrzeug (Otto, 2017) die in Tabelle 11
benannten Einsparpotentiale.

Tabelle 11: Einsparpotentiale Carsharing

NO,-Einsparung

Jahr neue Nutzer .

in kg
2018 1.600 1.477
2019 3.200 5.909
2020 3.200 11.818

Die Berechnung der durch Bikesharing vermiedenen NO,-Emissionen ist sehr aufwandig. Da
die Wege zumeist nicht sehr lang sind (Durchschnitt in Nirnberg: 2,6 km), sind die
Reduktionspotentiale vergleichsweise Uberschaubar. Bei geschatzt 20.000 zusatzlichen
Ausleihen an den geplanten 30 Stationen werden bei 2,6 km Fahrtweite knapp 4 kg NOy pro
Jahr vermieden.

Der in diesem Kontext entscheidendere Wert ist die Veranderung des Verhaltens der Nutzer.
Die verkehrlichen Verlagerungseffekte von Bikesharing wurden im Rahmen der
Modellprojekte ,Innovative Offentliche Fahrradverleihsysteme® des Bundesverkehrs-
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ministeriums untersucht. Fir das Modellvorhaben in Nirnberg wurden dabei unter den
Nutzern des Verleihsystems hohere Modal-Split-Anteile fir den Radverkehr (+7,6 %) und
offentliche Verkehrsmittel (+7,4 %) und entsprechend geringere Anteile fir den MIV (-14,1
%) ermittelt. Dies zeigt, dass die Verfugbarkeit und Nutzung eines Fahrradverleihsystems
einen positiven Einfluss auf das Nutzerverhalten hat und das Verkehrswahlverhalten
zugunsten des Umweltverbunds andert.

Es wird davon ausgegangen, dass die aus den Einsparpotentialen (Tabelle 11) ermittelte
NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 ug/m?® betragt.

Kosten

Die Einrichtungskosten fir einen Mobilpunkt mit der derzeit in Leipzig Ublichen Ausstattung
betragen rund 10.000 Euro. Werden Stationen, wie vorgeschlagen, mit je einer
Schnellladesaule sowie mit einem Witterungsschutz fur das Fahrradparken ausgestattet, ist
mit Kosten von 40.000 bis 55.000 Euro je Mobilitatsstation zu rechnen. Nicht enthalten sind
die Kosten der Infrastruktur fir feste Verleihstationen eines Bikesharing-Anbieters. Fir
Unterhaltungskosten werden jahrlich 10 % der Errichtungskosten angenommen.

Tabelle 12: Kostenaufschliisselung pro Mobilpunkt

Element Kosten in Unterhaltungskosten
Euro in Euro

Infoséule Leipzig mobil ohne Buchungsterminal 2.500

Bodenmarkierung + Beschilderung Carsharing 1.000 1.070

Fahrradbigel (inkl. Montage und Setzen) 400/Bugel '

Tiefbauarbeiten (bei Bedarf) 4.000

Tabelle 13: Kostenaufschliisselung pro Mobilitatsstation

Element Kosten in Unterhaltungskosten
Euro in Euro

Infoséule Leipzig mobil ohne Buchungsterminal 2.500

Bodenmarkierung + Beschilderung Carsharing 1.000

Ladesaule 2x22 kW 10.000

Ladesaule 2x40 kW 30.000 1.470

Ladepunkte E-Bikes (Saule) 1.000

Fahrradbigel (inkl. Montage und Setzen) 400/Bugel

Tiefbauarbeiten (bei Bedarf) 4.000

optionale Elemente

Uberdachung je 10 Stellplatze 3.000

Beschilderung Leipzig mobil 250

eltlgehauste Fahrradabstellanlage (fur 10 10.000

Rader)

Schliefsfachanlage mit Ladeoption fir Pedelecs 2500

(10 SchlieRRfacher) '

Fahrradreparaturstation 10.000

offentliche Luftfullstation 1.250
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b) Ausbau Bike+Ride

Bike+Ride-Anlagen besitzen eine wichtige Funktion im Vor- und Nachtransport zu bzw. von
Haltestellen des OPNV. Durch die Verkniipfung des Fahrrades mit dem OPNV vergroRert
sich das Einzugsgebiet der Haltestellen auf 3 bis 5 Kilometer. Es ist daher sinnvoll, bereits
Uberlastete Bike+Ride-Anlagen zu erweitern und insbesondere in Ortsteilen mit geringerer
Abdeckung sowie an Punkten des o6ffentlichen Verkehrs in der Néhe gréRerer Arbeitgeber
weitere Bike+Ride-Anlagen vorzusehen. Die Anlagen werden Uberwiegend fir Ausbildungs-
und Berufsverkehre genutzt. Nutzungen im Rahmen des Freizeitverkehrs und flr
Besorgungen sollten im Vortransport nicht vernachlassigt werden.

Entscheidend fur die Akzeptanz sind Lage und Ausstattung. Die Anlagen sollten Gberdacht
und gut einsehbar sein (soziale Kontrolle), die Distanz von Uberdachten Anlagen zu
Haltepunkten des offentlichen Verkehrs sollte weniger als 50 Meter betragen. Eine
einheitliche Beschilderung unter dem Label Leipzig mobil erhéht die Wiedererkennung des
Angebots. Auch eine gut sichtbare Wegweisung Uber Schilder an und Markierungen auf den
Radwegen hat grol3e Bedeutung. Zusétzliche Mietplatze in SammelschlieRanlagen sollten
als Premiumangebot fir Pendelnde verfigbar sein, um hochwertige Rader Uber mehrere
Stunden oder Uber Nacht sicher einstellen zu kdnnen. Der Anteil der Mietplatze an allen
Abstellanlagen an Bike+Ride-Anlagen sollte bei 10 bis 20 % liegen. Moderne Sammel-
schlieBanlagen oder Fahrradboxen lassen sich zudem gut mit Schlief3- und Gepackfachern
kombinieren und stadtebaulich gut integrieren. Die Boxen werden zumeist fir ein Jahr
vermietet und kénnen ublicherweise tUber Keycard-Systeme oder Smartphone-Apps getffnet
werden. Lademadglichkeiten fur Akkus von Elektrofahrradern sind integrierbar.

Einzelne hoch frequentierte Anlagen koénnen z. B. durch SB-Reparaturstdnde oder
SchlieRfacher erganzt werden. Denkbar sind dariber hinaus sogenannte ,offentliche
Luftfillstationen®.

Fur die Bedarfsabschatzung und Potentialanalyse wurde eine Zahlung abgestellter Rader an
49 Bike+Ride-Anlagen im Stadtgebiet durchgefihrt und exemplarisch fotografisch
dokumentiert. Zudem wurden die Netzbedeutung und die Fahrgastzahlen bestimmter
Haltestellen betrachtet.
Die Uberpriifung erfolgte im Hinblick auf folgende Faktoren:

* Sichtbarkeit und Sauberkeit

* Ausstattung

e Wegweisung und Beschilderung

* Nachfrage und Auslastung

Folgende Standorte kommen fiir Bike-Ride-Anlagen mit zusatzlichen Services in Frage:
e Tram-Haltestellen Knautkleeberg-Knauthain, Thekla, Meusdorf, Franzosenallee,
Sommerfeld, Lausen, Mockau-Post, Lindenau-Bushof
* S-Bahnhofe Messe, Engelsdorf, Coppiplatz, Landsberger StralRe, Litzschena,
Burghausener Stral3e, Connewitz
* Bahnhof Moélkau

Bis 2020 sollen ca. 2.000 zusatzliche Stellplatze an Bike+Ride-Anlagen errichtet werden. Am
Hauptbahnhof soll zudem ein Fahrradparkhaus errichtet werden, das zunachst
Abstellmdglichkeiten fir 500 Fahrrader bietet und perspektivisch auf bis zu 2.000 Stellplatze
erweitert werden soll.

Wirkungspotential

Fur die Abschatzung der Verlagerungseffekte von Fahrleistungen durch Bike+Ride-Anlagen
fehlt es bisher an detaillierten Studien. Daher wurde auf Daten der Studie ,Mobilitat in
Deutschland 2008" (MiD 2008) zurtickgegriffen.
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Fur Stadte mit 500.000 und mehr Einwohnern wurden eine durchschnittliche Wegelange von
23,6 km bei Bike+Ride-Fahrten sowie ein durchschnittlicher Weganteil des Fahrrads von 3,6
km abgeleitet. Auf der Basis der SrV (,System reprasentativer Verkehrsbefragungen®) wird
zudem angenommen, dass 50 % der neu gewonnenen Nutzer zuvor die komplette
Wegstrecke mit dem Pkw zurticklegten.

Unter Zuhilfenahme der TREMOD-Werte wird von einem jahrlichen NO,-Reduktionseffekt
von 2,05 kg pro Person und Jahr ausgegangen werden. Hochgerechnet auf die durch die
Umsetzung der MaRnahme zu erwartenden 1.000 zusatzlichen Bike+Ride-Nutzer kann so
von einem jahrlichen Reduktionseffekt von rund 2.000 kg NO, ausgegangen werden.

Es wird davon ausgegangen, dass die aus den Einsparpotentialen ermittelte NO,-Minderung
stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pg/m® betragt.

Kosten

Bis 2020 besteht ein Bedarf an 5 groRBen Bike+Ride-Anlagen mit insgesamt 260
Fahrradabstellplatzen. Daflir werden Gesamtkosten in Hohe von 415.750 Euro kalkuliert.
Zudem sind bis 2020 weitere 15 mittlere (Gesamtkosten 656.100 Euro, 600 Stellplatze)
sowie 71 kleine Bike+Ride-Anlagen (Gesamtkosten 903.120 Euro, 1.140 Stellplatze)
erforderlich.

Tabelle 14: Kostenaufschlisselung pro Bike+Ride-Station, grof3

Element Kosten/Stellplatz ~ Gesamtkosten/Anlage
in Euro in Euro

20 Fahrradabstellplatze mit Uberdachung 1.170 23.400

10 Fahrradabstellplatze ohne Uberdachung 170 1.700

6 Anlehnbigel in SammelschlieBanlage
(12 Stellplatze)

Mietboxen (10 Stellplatze) 950 9.500
Schlief3fachanlage mit Ladeoption fiir Pedelec-

1.900 22.800

Batterien fur 12 Stellplatze 250 13.000
offentliche Luftfullstation 1.250
Fahrradreparaturstation 10.000
Beschilderung/Leitsystem 1.500
Summe 83.150
Tabelle 15: Kostenaufschlisselung Bike+Ride-Anlage, mittel
Element Kosten/Stellplatz ~ Gesamtkosten/Anlage
in Euro in Euro
10 Fahrradabstellplatze mit Uberdachung 1.170 11.700
12 Fahrradabstellplatze ohne Uberdachung 170 2.040
6 Anlehnbigel in SammelschlieBanlage
(12 Stellplitze) 1.900 22.800
Mietboxen (6 Stellplatze) 950 5.700
Beschilderung/Leitsystem 1.500
Summe 43.740
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Tabelle 16: Kostenaufschliisselung Bike+Ride-Anlage, klein

Element Kosten/Stellplatz ~ Gesamtkosten/Anlage
in Euro in Euro

10 Fahrradabstellplatze mit Uberdachung 1.170 11.700

6 Fahrradabstellplatze ohne Uberdachung 170 1.020

Summe 12.720

Die Aufteilung der Kosten nach Jahresscheiben ist in Tabelle 17 dargestellt.

Tabelle 17: Investitionskosten in Euro Bike+Ride-Anlagen

Jahr Bike -Ride- Fahrradparkhaus
Anlagen Leipzig Hbf
in Euro in Euro
2018 394.994 10.000
2019 789.988 50.000
2020 789.988 1.500.000
Summe 1.974.970 1.560.000
C) Verbesserung und Erweiterung Park+Ride

Auf dem Leipziger Stadtgebiet sind 13 Park+Ride-Anlagen (ohne Leipzig Hauptbahnhof) mit
insgesamt 3.179 Stellplatzen verfugbar. Eine Zahlung im Mai 2018 hat gezeigt, dass einige
Anlagen nur sehr gering ausgelastet und sechs kleinere Anlagen hingegen voll ausgelastet
waren. Der Zubau von weiteren Anlagen auf den Verkehrsachsen nach Nordosten,
Nordwesten und Siden ist geplant, allerdings gibt es keine verbindlichen Zeit- und
Investitionsplanungen.

Im Fokus stehen die bessere Auslastung der Standorte, der Zubau von Anlagen an
Zufahrtsstral3en, die bisher kein Angebot haben sowie ein Pilotprojekt zum Aufbau von
sensorgesteuerten, ,virtuellen* Park+Ride-Mdglichkeiten in Wohngebieten, die tagsuber freie
Platze fur Park+Ride-Nutzer signalisieren. Die Erhohung der Auslastung soll durch
kommunikative und partnerschaftsbasierte Ansétze erfolgen. Hierfir sollen Unternehmen mit
Sitz in der Innenstadt ihren Mitarbeitern die Nutzung von Park+Ride-Platzen empfehlen. Von
diesen Park+Ride-Platzen kann der Arbeitsplatz mit dem OPNV oder dem Rad schnell und
kostengtinstig erreicht werden.

Die Nutzung von Sensoren zur Meldung freier Parkplétze soll ausgebaut werden. Die freien
Kapazitaten, die durch die vorhandenen Z&hlgerate erfasst werden, sollen in die App
Leipzig mobil eingesteuert und mit der Fahrplanauskunft verkniipft werden.

Als weitergehender innovativer Ansatz soll das ,virtuelle Parken* im Umfeld von S-Bahn-
hofen getestet werden. Hierzu werden an einem noch auszuwahlenden Pilotbahnhof rund
200 Parkplatze im o6ffentlichen StralRenraum im direkten Umfeld mit Sensoren ausgestattet,
die die Parkplatzverfugbarkeit ebenfalls an die App Leipzig mobil melden. Die auf der Achse
verkehrenden Pendelnden werden mit geeigneten MaRnahmen auf das Angebot
hingewiesen, die Nutzung wird kontinuierlich gemessen und der Aufwand evaluiert. Im
Erfolgsfall ist das Potential sehr gro3, da tendenziell alle S-Bahnhdfe mit einem derartigen
System ausgestattet werden kdnnen.

Wirkungspotential

Es wird angenommen, dass durch eine bessere Vermarktung der Anlagen bis zu 500 Pkw-
Nutzer pro Tag von dem Angebot Uberzeugt werden kénnen, in 2019 weitere 1.000 und in
2020 weitere 1.500 Personen. Bei einer durchschnittichen angenommenen Fahrtweite ab
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Park+Ride-Platz bis zum Arbeitsplatz von ca. neun Kilometern (entspricht der mittleren
Entfernung zwischen den 13 Park+Ride-Platzen und der Innenstadt) ergibt sich die Tabelle
18 dargestellte potentielle Einsparung.

Tabelle 18: NOx-Minderung durch Park+Ride

Jahr neue Nutzer NO, in kg
2018 500 168

2019 1.000 673

2020 1.500 1.683

Es wird davon ausgegangen, dass die aus den Einsparpotentialen ermittelte NO,-Minderung
stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pg/m?® betragt.
Kosten

Fur die Verbesserung der Park+Ride-Platze wird bis 2020 mit einer Gesamtsumme von
65.000 Euro gerechnet.

Tabelle 19: Kostenlibersicht in Euro Park+Ride

Jahr sensorgesteuertes Park+Ride -Firmen -
virtuelles Park+Ride partnerschaft
2018 25.000 20.000
2019 5.000 5.000
2020 5.000 5.000
Summe 35.000 30.000
d) Wachstum elektromobil gestalten

Die Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH ist der Mobilitatsdienstleister fur die Stadt Leipzig und
die Burger Leipzigs. Mit aktuell 296 Stra3enbahnfahrzeugen und 158 Omnibussen auf 13
StraRenbahn- und 59 Buslinien wurden in 2017 insgesamt 156 Mio. Fahrgaste befordert.
Dazu wurden insgesamt 12,6 Mio. Fahrplan-Kilometer Stralenbahn und 10,6 Mio. Fahrplan-
Kilometer Bus als Verkehrsangebot bereitgestellt. Das radial aufgebaute Stral3enbahnnetz ist
eines der groRten Deutschlands und bildet fur den OPNV das Riickgrat in Leipzig. Etwa
80 % der Fahrgaste sind mit der StralRenbahn und somit heute bereits elektromobil
unterwegs. Dabei setzen die Leipziger Verkehrsbetriebe 100 % zertifizierten aus Wasser-
/Windkraft erzeugten Okostrom ein, so dass diese Fahrgaste klimaneutral befordert werden.

Im Rahmen verschiedener Projekte (z. B. eBus-Skorpion, Eliptic, eBus-Batterfly) haben die
Leipziger Verkehrsbetriebe auch fur den Busbereich Untersuchungen angestellt, wie eine
Elektrifizierung wirtschaftlich umgesetzt werden kann. Auf Basis dieser Erkenntnisse findet
aktuell auf der Linie 89, mittels durch das Fraunhofer IVI bereitgestelltem Bus sowie
Ladeinfrastruktur, ein Test fir den realen Betrieb elektrischer Batteriebusse statt. Mit Hilfe
einer Machbarkeitsstudie wird aus den Rahmenbedingungen ein realistisch umsetzbares
Konzept zur EinflUhrung von E-Bussen im Leipziger Netz abgeleitet (Vgl. AP 4).

Mit dem Beschluss des Step ,Verkehr und offentlicher Raum* wurde auch die Zielstellung,
den OPNV auf einen Anteil der Wege von 23 % am Modal Split zu erhéhen, formuliert. Dies
bedeutet gegentiber dem aktuellen Modal Split (Ist 2015, Tabelle 2) ein Zuwachs von 5,4 %-
Punkten.
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Dazu bedarf es einerseits eines attraktiven OPNVs hinsichtlich moderner Fahrzeuge,
leistungsfahiger Infrastruktur aber auch bezlglich eines entsprechenden Angebotes und
attraktiver ~ Reisezeiten  sowie einer dazu passenden Rahmensetzung im
Verkehrsmanagement (Vgl. AP 1).

Um das rasante Bevolkerungswachstum abzusichern und damit den hohen bereits
erreichten Anteil der Elektromobilitat in Leipzig weiter zu festigen, ist es zundchst notwendig
in den Jahren 2019 und 2020 die geplante Fahrzeugbeschaffung um 20 zusatzliche
StraBenbahnfahrzeuge des Typs NGT10 auszuweiten. Bei einem Wachstum der
Bevolkerung im prognostizierten Umfang, werden ab 2023 weitere Stral3enbahnen bendétigt.
Eine Beschaffung von 6 bis 10 zusatzlichen Fahrzeugen pro Jahr ist notwendig, um fir das
Wachstum adaquate Kapazitaten bereit zu stellen. Dabei stellen sich die Leipziger
Verkehrsbetriebe auf mdgliche Schwankungen im Bedarf mit einem modularen und
hinsichtlich Anderungen flexibel anpassbaren Beschaffungsprogramm ein.

Bis 2024 bedarf es stetiger Investitionen auf hohem Niveau, um die Erneuerung des
Bestandsnetzes voranzutreiben und so die notwendige Leistungsfahigkeit abzusichern.
Neben dem Ausbau barrierefreier Haltestellen (Zugang fur Behinderte, schnellere
Fahrgastwechsel) wird mit diesen Malinahmen die Fertigstellung von Teilnetzen umgesetzt.
Damit werden die Voraussetzungen flr zusatzliche Kapazitditen ohne wesentliche
Netzerweiterungen geschaffen und damit ein wesentlicher Beitrag zur Elektromobilitat
geleistet.

Mit dem Projekt ABSOLUT (Vgl. AP 6) soll der Einstieg in autonomes Fahren auf Basis
elektrischer Antriebe stattfinden. Das Projekt ist ein zentraler Baustein Mobilitat weiter zu
denken. Nach erfolgreichem Abschluss Ende 2021 waére eine Ausdehnung der Anwendung
auf Wohnquartiere ein nadchster Schritt, um im stadtischen Raum die Reduzierung der
Anzahl von Privat-Pkws und damit die Reduzierung von Emissionen aber auch die
Reduzierung des Platzbedarfes fur Mobilitdt umzusetzen. Hierzu ist eine genaue Voraussage
zur Entwicklung aktuell nicht moglich. Das Potential ist aber aufgrund der breiten
Anwendungsmadglichkeiten als sehr hoch einzuschatzen.

Wirkungspotential

Es wird davon ausgegangen, dass gegenuber dem Jahr 2017 aufgrund des
Bevolkerungswachstums bis zum Jahr 2020 rund 17.000 mehr Fahrgéste pro Tag die
StralRenbahn und rund 4.000 Fahrgaste mehr pro Tag den Bus nutzen werden. Diese
Entwicklung wird durch die MaRnahmen im vorliegenden Arbeitspaket gefordert. DarUber
hinaus wird angenommen, dass durch den Ausbau der Elektromobilitdt im OPNV weitere
rund 27.000 Fahrgdste mehr pro Tag mit Bus und Bahn unterwegs sein werden und sich
hierdurch der Anteil des OPNV am Modal Split erhéht und dem gegeniiber der Anteil des
MIV am Modal Split sinkt. Aufgrund der Uberwiegend im Pkw-Verkehr verringerten
Fahrleistung ist von einer Minderung der NO,-Emissionen in HOhe von 7.488 kg im Jahr
2020 auszugehen.

Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pug/m®
betragt.
Kosten
Zunachst sind allein fur die Fahrzeugbeschaffung von 20 StralRenbahnen vom Typ NGT10
(Solaris Tramino) Investitionen in Hohe von 60 Mio. Euro in den Jahre 2019 und 2020

erforderlich. Bis 2024 sind fUr die Anschaffung weiterer StraRenbahnen zusatzlich 60 Mio.
Euro notwendig. Fir eine Erneuerung des Bestandsnetzes, um die zukinftig erforderliche
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Leistungsfahigkeit abzusichern bedarf es bis 2024 zusatzlicher Investitionen in Hohe von 35
Mio. Euro jahrlich.

Im Zusammenhang mit dem Fahrgastwachstum sind insgesamt die in Tabelle 20 benannten
Investitionskosten fiir die einzelnen Jahre erforderlich. In den Kosten wurden zusatzlich
erforderliche ergédnzende Mafinahmen (z. B. Umstellung der Bahnstromanlagen von 600 V
auf 750 V und Unterwerke) beriicksichtigt.

Tabelle 20: Investitionskosten der LVB im Zusammenhang mit dem Fahrgastwachstum (LVB, 2018)

Investitionsk osten der LVB in Euro Jahr

36.600.000 2018

64.800.000 2019

59.900.000 2020
257.100.000 2021ff.

25



Green City Plan Leipzig

3.3 Konzepterstellung zur Erweiterung und Integrati on der Plattform
Leipzig mobil in deutschlandweite Mobilitatsanwendu ngen (Apps)

Green City Plan Leipzig
|

¥ v v v v L v
AP 1 AP 2 AP 3 AP 4 AP 5 AP 6 AP 7
verkehrsorgani- Konzept zur abgasoptimierte Konzept- Einsatz emissionsarme

satorische Mobiity asa Erweiterung und Busflotte/ erstellung fir den autonomer Logistik fir den
MaRnahmen/ Service Integration von kommunaler Ausbau einer Fahrzeuge Wirtschafts-
Verkndpfung Leipzig mobil in Fuhrpark offentlichen verkehr
Leitsysteme (MaaS) deutschlandweite Ladeinfrastruktur

MIV/IOPNV Mobilitats- far E-Fahrzeuge

anwendungen

Ein erfolgsversprechender und nachhaltiger Ansatz, das Mobilitdtsverhalten hin zum
Umweltverbund zu &ndern, ist die Nutzung des aktuellen Digitalisierungstrends. Dabei kann
der Nutzer weiterhin selbstbestimmt agieren und bleibt frei in seinen Entscheidungen. Dies
fuhrt zu einer wesentlich hdheren Nutzerakzeptanz und -zufriedenheit, sofern die
Alternativen des Umweltverbundes als attraktive Wahlimoglichkeiten wahrgenommen
werden.

Ein Teil der Angebote des Umweltverbundes wird bereits Uber die etablierten regionalen
digitalen Informations- und Buchungsplattformen Leipzig mobil (OPNV, Carsharing,
Bikesharing, Taxi) und easy.GO (OPNV) den Mobilitatsnachfragern zentralisiert zugéanglich
gemacht. Daneben existiert aber auch ein zunehmender ,Wildwuchs" an Insellésungen
digitaler Informations- und Buchungsplattformen tberregional agierender Mobilitatsanbieter.
Dieser erschwert, aufgrund der fehlenden Ausrichtung auf regionale verkehrs- und
umweltpolitische  Interessen, die  Organisation und  Sichtbarkeit  verninftiger
umweltfreundlicher, nachhaltiger multimodaler Mobilitat in der Region.

Als zentrales Steuerungsinstrument und Werkzeug zur Motivation soll die digitale Plattform
Leipzig mobil dienen, welche zur zentralen Kundenschnittstelle fir alle Mobilitatsteilnehmer
in Leipzig und in relevanten Randlagen ausgebaut und etabliert werden soll. Diese muss als
attraktives digitales Informations- und Buchungssystem (inklusive Clearing) alle relevanten
Mobilitatsformen abbilden und vor allem Anreize zur Nutzung des Umweltverbundes als
Alternative zum MIV schaffen.

Um die dafir notwendige Méachtigkeit des Leipzig mobil Systems zu erreichen, wurden
mehrere zentrale Handlungsfelder identifiziert, die bei der Systemerweiterung und
-anpassung Bericksichtigung finden muissen. Aus den Handlungsfeldern wiederum leiten
sich konkrete MalRnahmen ab.

Um den skizzierten Funktionsumfang der Zielvorstellung abbilden zu kdnnen, muss das
bestehende Leipzig mobil System technisch erweitert und angepasst werden. Dies umfasst
sowohl die Analyse und ggf. Anpassung der bestehenden Architektur, als auch die
Funktionserweiterung fir zusatzliche Anwendungsfalle, die im urspriinglichen Konzept noch
keine Berucksichtigung gefunden haben. Die Schaffung der notwendigen digitalen
Infrastruktur ist unumganglich, da alle weiteren MaRnahmen auf dieser beruhen. Alle Aus-
und Umbauten missen hochstflexibel entwickelt werden, um zukiinftige Anderungen mit
einem geringen Aufwand schnell umsetzen zu koénnen. Dies umfasst sowohl die
Technologiewahl, als auch die Reaktionsfahigkeit auf neue Mobilitdtsformen und die Ein-/
Anbindung weiterer Regionen.

Funktional muss das Gesamtsystem befahigt werden, neben den bisher implementierten
Mobilitatsformen OPNV, Bikesharing, Carsharing und Taxi auch weitere Partner technisch
anzubinden und zu integrieren. Dies beinhaltet Auskunftsdienste, Buchungs- und
Clearingfunktion sowie die organisatorische und tarifliche Verknipfung multimodaler und
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Uberregionaler Angebote. Darliber hinaus sind Funktionen zur Angebotspriorisierung und
-steuerung sowie weitreichender Analysen des Bedarfs und der Nutzung von
Mobilitatsangeboten zur Angebotsverbesserung und Ausrichtung auf die Kundenbediirfnisse
notig. Ergdnzend missen samtliche Kunden-Benutzeroberflachen (Apps, Web, Terminals)
an den neuen Funktionsumfang angepasst und um weitere, der Nutzererwartung
entsprechende, Zugangspunkte erganzt sowie Integrationslésungen in Benutzeroberflachen
geeigneter Multiplikatoren (bspw. Messe, Zoo) entwickelt werden. Organisatorisch geht mit
der technologischen Bearbeitung einher, das Parthermanagement auszubauen und auch
wirtschaftliche und juristische Regelungen mit den zusatzlichen Partnern zu erarbeiten also
auch passende Clearing-Vertrdge zwischen den Leipziger Verkehrsbetrieben und den
Partnern zu entwickeln.

Der Zugang zum OPNV ist, jenseits der vorhandenen Losungen fiir Vertragskunden, im
Status quo gepragt durch eine Ausrichtung auf ein papierbasiertes Nutzermedium. Diese
Ausrichtung bestimmt im Wesentlichen die bei allen Verkehrsunternehmen zwingend
vorzuhaltenden Vertriebs- und Kontrollsysteme und stellt damit den zentralen limitierenden
Faktor fur die Gestaltung zeitgeméalRer, kundenorientierter Vertriebs- und Tariflésungen dar.
Die Schaffung einer technischen und digitalen Infrastruktur ist daher die Grundlage fur die
geplante Umstellung des Nutzerzugangs zu den Leistungen des OPNV. Sie muss zur
Abbildung des bestehenden Tarifsystems in digitaler Form (eTicket) und fur die Schaffung
neuer Tarifsysteme (bspw. Entfernungs- und/oder zeitabhangiger Tarife) befahigt werden.

Konkret sollen folgende Einzelmalinahmen umgesetzt werden:

a) Erweiterung und Umbau der grundlegenden Systemarchitektur von Leipzig mobil und
Ausbau des Partnermanagements

b) Aufbau einer multimodalen Verkehrsfihrung

c) Automatisierte und aufwandsgerechte Abrechnung von
Mobilitatsdienstleistungen

d) Aufbau eines Erganzungsmoduls Parkraummanagement

e) Integration eines Bonussystems

f) Integration von Steuerungsroutinen zur Bestellung, Verwaltung und Optimierung von
Bedarfsverkehren (Pilotierung Ridepooling, Carsharing, Sonderfahrten)

g) Uberarbeitung und Erganzung der Benutzeroberflachen

h) Umstellung auf elektronische Ticketver- und -bearbeitung

a) Erweiterung und Umbau der grundlegenden Systemar  chitektur von Leipzig
Mobil und Ausbau des Partnermanagements

Der Aus- und Umbau der bestehenden Plattformarchitektur zielt darauf ab, das Basissystem
von einer eher speziellen hin zu einer universellen Infrastruktur zu entwickeln. Hierbei liegt
der Fokus auf der Schaffung einer flexiblen, mandantenfahigen (beteiligte Partner teilen sich
einen Server ohne gegenseitig Einblick in ihre Daten etc. zu haben) und leicht wartbaren
Infrastruktur, mit der auf die verdnderlichen Anforderungen schnell und kosteneffizient
reagiert werden kann.

Die bestehende Software-Architektur ist sehr optimiert auf die Schnittstellen-Anbindung und
zugrundeliegenden Prozesse der initialen Mobilitatspartner (teilAuto, nextbike, easy.GO)
zugeschnitten. Diese stark auf die bestehenden Anwendungsfille zugespitzte
Implementierung soll auf eine universellere Architektur, unter Verwendung von Microservices
(unabhéngige Bearbeitung von Aufgaben in kleinen Einheiten méglich) fur die Anbindung
einzelner Mobilitatsservices, gehoben werden. Dadurch wird die Plattform Leipzig mobil
unabh&ngiger von Anderungen der Systemumgebung, zusétzliche Dienste kénnen sehr viel
einfacher und kosteneffizienter angebunden und bereitgestellt werden.
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Darlber hinaus erlaubt die Trennung die funktionale und vorausschauende
Weiterentwicklung des Kernsystems, unabhangig der zeitpunktbezogenen Leistungsfahigkeit
maoglicher Mobilitdtspartner. Neben der zuséatzlichen Absicherung des Gesamtsystems
gegen Umgebungsanderungen wird hierdurch die nétige Flexibilitat und Daten-Grundlage
geschaffen, um weiterfiihrende Mobilitdtsservices wie intelligente Routenplanung, pradiktive
VerkehrssteuerungsmalRnahmen und dynamische Angebotserweiterung zu ermdglichen.
Zusétzlich bietet der Architektur-Ansatz den grof3en Vorteil, auch bidirektionalen Austausch
von Mobilitatsdaten im Konzern- und Partnernetzwerk zu ermdglichen, also die Grundlage
fur intelligente Vernetzung von Mobilitdtsdaten wie Verkehrslagen, Prognosen und
Bereitstellung eigener Angebote an Dritte. Als Nebenprodukt entsteht eine fir
Mobilitatsdienste optimierte Beschreibungssprache, die geeignet ist, sowohl intern als auch
extern als Quasi-Standard zu fungieren.

Die aufzubauende Logik sieht neben der generell notwendigen Erfassung und Erstellung von
Produktvariationen vor allem eine Dynamisierung der Produktlandschaft in Abhéangigkeit von
Real- und Prognosedaten vor. Dies umfasst vor allem verkehrsbeeinflussende Faktoren, wie
die Nachfrage nach Mobilitdtsleistungen, die Auslastung von Verkehrstragern,
Bertcksichtigung von Verkehrslagen und Parkraumverfligbarkeit, Wetterlagen sowie
individueller Nutzer-Praferenzen. Durch eine variable Angebotsgestaltung (Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel) Gbernimmt das Produkt- und Partnermanagement hierbei
wesentliche Steuerungsaufgaben der Bewegungsstrome.

Wirkungspotential
Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pg/m?
betragt.

Kosten

Die Umsetzung der MalRBnahme kostet insgesamt 1,01 Millionen Euro.

Tabelle 21: Kosten - Erweiterung und Umbau der grundlegenden Systemarchitektur von Leipzig mobil und
Ausbau des Partnermanagements

Jahr Kosten in Euro
2019 380.000
2020 630.000
b) Aufbau einer multimodalen Verkehrsflihrung

In einem mehrstufigen iterativen Prozess soll schrittweise eine multimodale Verkehrsfiihrung
(Routing) auf Basis der verfugbaren Auskunftssysteme aufgebaut werden. Da
unterschiedlichste Berechnungslogiken und Bericksichtigungen von Umweltfaktoren der
Auskunftsbasis zugrunde liegen, muss sich dem angestrebten Zielergebnis mittels
Erfahrungswerten und Nutzerfeedback angenahert werden. Hierfir ist neben der Analyse
von Fokusgruppen und Anwendung theoretischer Modelle besonders viel Potential im
maschinellen Lernen zu sehen, um eine hohe Ergebnisqualitdt bei der zunehmenden
Diversifikation des Mobilitatsverhaltens und der nutzerindividuellen Erwartung zu erreichen.

Dies erfordert ein qualitativ hochwertiges Datenmanagementsystem und den Aufbau eines
intelligenten Regelwerks. Fir die Umsetzung sollen gezielt Partner aus den Bereichen
Telematik, Logistik, Routing, Business Intelligence und Machine Learning eingebunden
werden, die bereits positive Erfahrungen bei vergleichbaren Problemstellungen erzielen
konnten. Im Zuge einer ausfihrlichen initialen Analyse- und Konzeptionsphase werden
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geeignete Anbieter identifiziert und adressiert, um gemeinsame Ldsungsszenarien zu
entwickeln.

Im Ergebnis wird dem Nutzer ein kontextabhangiges und individuelles multimodales Routing
aus MIV und Umweltverbund bereitstehen, welches gleichzeitig auch gesellschaftliche
Interessen der Umweltvertraglichkeit, Verkehrsvermeidung und Verkehrsflusssteuerung
bertcksichtigt und gezielt steuert.

Wirkungspotential
Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pg/m?
betragt.

Kosten

Die Umsetzung der Mal3nahme kostet insgesamt 0,56 Millionen Euro.

Tabelle 22: Kosten - Integration kontextbezogener Routing- und Prognosealgorithmen

Jahr Kosten in Euro
2019 130.000
2020 430.000
C) Automatisierte und aufwandsgerechte Abrechnung v on

Mobilitatsdienstleistungen

Zur Nutzungsintensivierung und fir einen Abbau von Zugangshuirden ist die automatisierte
und aufwandsgerechte Abrechnung der Inanspruchnahme von Mobilitatsleistungen,
verbunden mit Leistungs-Garantien (unproblematische Rickabwicklung) und Kostenbremsen
(Best-Price-Behandlung) geeignet. Hierfir muss eine flachendeckende Infrastruktur von
Sensoren geschaffen werden. Diese bietet neben der korrekten Erfassung von
Nutzerbewegungen auch die Grundlage fir weiterfihrende Qualitatssteigerungen der
Auskunftsdienste, bspw. in Form von Unterstitzungsfunktionen fur die barrierefreie Nutzung
durch Location based Services (LBS) an Haltepunkten oder Tarifwarnfunktion bei Verlassen
des Gultigkeitsbereiches von Fahrberechtigungen.

Mittels leicht wartbarer und kostengtinstiger Hardware-Infrastruktur, bspw. der Beacon-
Technologie (ein Sender oder Empfanger, welcher auf der Bluetooth-Technologie basiert)
oder vergleichbarer autarker Sensorik, soll im gesamten Bediengebiet der Leipziger
Verkehrsbetriebe ein haltepunkt- sowie fahrzeugscharfes passives Netz aus Sensoren
installiert werden. Dieses erlaubt eine prézise Positionsbestimmung der mobilen Endgerate
der Nutzer und gemeinsam mit nachfolgenden Systemerweiterungen einen mafgeblichen
Anstieg der Servicequalitat.

Wirkungspotential

Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pug/m®
betragt.

Kosten

Die Umsetzung der MalRBnahme kostet insgesamt 0,48 Millionen Euro.
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Tabelle 23: Kosten - Aufbau der Sensorik-Infrastruktur fir weiterfilhrende Dienste

Jahr Kosten in Euro
2019 110.000
2020 370.000
d) Aufbau eines Ergédnzungsmoduls Parkraummanagement

Als Ergdnzungsmodul zur bestehenden Softwareldsung soll ein Parkraummanagement-
system implementiert werden, welches mdoglichst umfanglich 6ffentliche Parkrdume mit
deren Belegung (Echtzeit und Prognose) erfasst und fir Auskunftsdienste und
Vertriebsfunktionen nutzbar macht.

Das zu entwickelnde Parkraumauskunftssystem soll Parkflachen entsprechend der bereits
verfugbaren Infrastruktur mit ihrem Belegungsstand erfassen. Dies erfolgt automatisiert bei
Flachen mit digital verfigbaren Auslastungen, die bspw. aus dem Parkleitsystem von Leipzig
abgeleitet werden kénnen. Bei nicht digital erfassten Flachen des 6ffentlichen Raums sollen
Nutzerdaten und existente Erfahrungswerte sowie Meldungen dritter Quellen (bspw.
Ordnungsamt, Parkraumbelegung in der Umgebung, Veranstaltungsinformationen) erfasst
und mit selbstlernenden Prognose-Berechnungen geglattet werden. Auf Grundlage der
Daten entsteht ein flachendeckendes Raster der Parkraumsituation, auf deren Grundlage
zuverlassige multimodale Routingangebote unter Einbeziehung von MIV und Carsharing
sowie verfugbarer Abstellflachen erstellt werden. Hierbei geht es zentral um die Steuerung,
welcher Parkraum zur Nutzung angezeigt wird und eine Lenkungswirkung zum OPNV
sichergestellt werden kann.

Uber Leipzig mobil soll dem Kraftfahrzeugfahrer eine Parkmdglichkeit am Stadtrand
aufgezeigt werden, die zugleich eine gute OPNV-Anbindung hat.

Wirkungspotential

Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pug/m®
betragt.

Kosten

Die Umsetzung der Mal3nahme kostet insgesamt 0,46 Millionen Euro.

Tabelle 24: Kosten - Aufbau eines Ergdnzungsmoduls Parkraummanagement

Jahr Kosten in Euro
2019 130.000
2020 330.000
e) Integration eines Bonussystems

Zur Ausnutzung der positiven Effekte von Belohnungssystemen soll Leipzig mobil um ein
Bonussystem erweitert werden, welches die kostenpflichtige Inanspruchnahme von
Mobilitatsleistungen aus dem Umweltverbund Uber ein Punktesystem (Umweltpunkte)
belohnt. Das zugrundeliegende Bonussystem beruht auf einer virtuellen Wé&hrung in Form
von Mobilitdtspunkten, die gegen Angebote des Umweltverbundes eingetauscht werden
kénnen. Konzeptionell ist vorgesehen, das System schrittweise so auf das Gesamtsystem zu
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erweitern, dass es sowohl zur Incentivierung als auch fir Partnerangebote eingesetzt
werden kann.

Wirkungspotential

Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pug/m®
betragt.

Kosten

Die Umsetzung der MalRBnahme kostet insgesamt 0,24 Millionen Euro.

Tabelle 25: Kosten - Integration eines Bonus- und erweiterten Abrechnungssystems

Jahr Kosten in Euro
2019 70.000
2020 170.000
f) Integration von Steuerungsroutinen zur Bestellun g, Verwaltung und

Optimierung von Bedarfsverkehren

Zur SchlieBung von Versorgungsliicken in weniger urbanen Bereichen (Stadtrand) oder fir
Tageszeiten mit niedriger Taktung des OV soll ein Verwaltungs- und Steuerungssystem fur
einen Ridepooling (Fahrgemeinschafts)-Pilotbetrieb entwickelt, bzw. sofern in geeigneter
Form am Markt erwerbbar, adaptiert und in Leipzig mobil integriert werden. In einer ersten
24-monatigen Pilotphase mit Partnern liegt der Fokus darauf, Erfahrungen im Betrieb eines
solchen Systems zu sammeln und die Relevanz fir den Verkehrsraum Leipzig zu evaluieren
sowie mogliche Seiteneffekte, wie bspw. Substitutionsverhalten, zu analysieren. Hierfur sind
die nachfolgenden, fir den Betrieb notwendigen, Anwendungskomponenten umzusetzen
oder zu beschaffen. Dies erfolgt unter der Mafl3gabe, die Integration aller bestehender und
zukunftiger Ridepooling Anbieter in Leipzig zu ermdglichen.

Wirkungspotential
Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pg/m?
betragt.

Kosten

Die Umsetzung der Mal3nahme kostet insgesamt 0,43 Millionen Euro.

Tabelle 26: Integration von Steuerungsroutinen zur Bestellung, Verwaltung und Optimierung von
Bedarfsverkehren

Jahr Kosten in Euro
2019 180.000
2020 250.000
s)] Uberarbeitung und Erganzung der Benutzeroberflic ~ hen

Zur Gewabhrleistung des nutzerfreundlichen und umfanglichen Zugangs zum Angebot des
Umweltverbundes, sollen alle bestehenden Benutzeroberflachen (Nutzerfrontends) von
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Leipzig mobil Uberarbeitet bzw. bei Bedarf neu konzipiert und an die neue Systemarchitektur
angepasst werden. Darlber hinaus ist die Entwicklung optimierter Zugénge fir relevante
Nutzergruppen, die einer alternativen Ansprache bedirfen, vorgesehen. Diese bilden die
Grundlage fur ein Gberregionales Whitelabeling (Dienstleistung, die nicht unter der eigenen
Marke angeboten wird).

Die mobilen Nutzerfrontends sind der wichtigste Kundenzugang. Alle Prognosen zur
Digitalisierung bestéatigen die weiterhin zunehmende Relevanz mobiler Applikationen und
mobil optimierter Webimplementierungen. Durch die Erweiterung der Systemlogik von
Leipzig mobil ricken neue Anwendungsfalle und Moglichkeiten der Standardnutzung des
Prozesses von der Suche Uber die Buchung zur Zahlung in den Vordergrund. Daneben bildet
die individuelle Nutzung und standige Begleitung der Nutzer durch ihre Smartphones mit der
Sensorik auch die Grundlage fir Datenerfassung und -analyse zur Entwicklung von
mehrwertgenerierende Assistenzfunktionen.

Analog der mobilen Frontends missen auch die bestehenden Oberflachen funktional und
visuell an den erweiterten Funktionsumfang mit neuen Anwendungsféllen angepasst werden.
Daneben sollen auch neue Bedienkonzepte und Zugange auf Basis marktrelevanter und
verbreiteter Technologien konzipiert und entwickelt werden. Dies umfasst die Anbindung des
Leipzig mobil Systems an sprachgesteuerte Assistenten (Siri, Alexa, Google Assistant, u. &.),
die Entwicklung von SmartTVAnwendungen sowie in Abhangigkeit der technologischen
Entwicklung und Markt-Relevanz auch weitere Zugange wie bspw. Social Media Apps.

Wirkungspotential
Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pug/m®
betragt.

Kosten

Die Umsetzung der Maflinahme kostet insgesamt 0,8 Millionen Euro.

Tabelle 27: Kosten - Uberarbeitung und Ergéanzung der Nutzerfrontends

Jahr Kosten in Euro
2019 290.000
2020 510.000
h) Umstellung auf elektronische Ticketver- und -bea  rbeitung

Das Gesamtsystem muss befahigt werden, jegliche Nutzerinteraktion vom Fahrscheinkauf
bzw. der Erfassung des Fahrtbeginns, die Fahrscheinentwertung, den Wechsel des
Verkehrsmittels, die Prifung der Fahrtberechtigung, das Erfassen des Fahrtenendes und die
Ubertragung der Nutzungsdaten an ein geeignetes Hintergrund- und Abrechnungssystem als
vollstandig digitalen Vorgang abzubilden.

Dabei setzten samtliche nachfolgenden MalRnahmen auf den offenen Daten- und
Schnittstellen-Standard der VDV-Kernapplikation (Kurzform: VDV-KA) fur ein Electronic
Ticketing bzw. Elektronisches Fahrgeldmanagement (EFM) im Offentlichen Personenverkehr
auf. Es handelt sich um das technologische Herzstiick des elektronischen
Fahrkartensystems eTicket Deutschland, auf dem deutschlandweit eingefiihrte EFMSysteme
von Verkehrsverbunden und -unternehmen basieren.
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Die VDV-Kernapplikation ist faktisch der einzige anerkannte nationale Standard fur
elektronische OPNV-Tickets in Deutschland.

Alle bereits heute im Mitteldeutschen Verkehrsverbund eingefiihrten elektronischen
Ticketformen (Abo-Chipkarte, Handy- Onlineticket) basieren auf diesem Standard.

Folgende Schritte sind fur eine Umstellung erforderlich:
1) Umstellung bzw. Erweiterung der vorhandenen Entwertertechnologie auf ein Check-
In-Check-Out-System
2) Befahigung der Vertriebshintergrundsysteme zur Nutzerkontenverwaltung
3) Anpassung der Prif- und Kontrollgerate
4) Weiterentwicklung des Berechtigungssystems
5) Erweiterung der OPNV-Ticketing-Apps
6) Uberfilhrung des Tragermedien basierenden Systems auf ID-basierendes Ticketing

Wirkungspotential

Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pg/m?
betragt.

Kosten

Fur die Umsetzung der MalRnahme als Minimalkonfiguration bedarf es eines

Investitionsvolumens in Hohe von 6,25 Mio. Euro.
Eine Aufschlusselung der Investitionskosten kann der Tabelle 28 entnommen werden.

Tabelle 28: Kosteniibersicht - Umstellung auf E-Ticketing

Kosten in Euro

Arbeitsschritt 2019 2020  2021ff.  Folgekosten

Umstellung bzw. Erweiterung der

vorhandenen Entwertertechnologie auf ein 2.250.000 2.250.000 400.000
Check-In-Check-Out-System

Befahigung der

Vertriebshintergrundsysteme zur 200.000 40.000
Nutzerkontenverwaltung
Anpassung der Prif- und Kontrollgerate 200.000 40.000

Weiterentwicklung des

) 150.000 30.000
Berechtigungssystems
Erweiterung der OPNV-Ticketing-Apps 200.000 40.000
Uberfiihrung des Tragermedien-
basierenden Systems auf ID-basierendes 1.000.000 200.000
Ticketing
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3.4 Abgasoptimierte Busflotte und kommunaler Fuhrpa rk

Green City Plan Leipzig
I
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verkehrsorgani- Konzept zur abgasoptimierte Konzept- Einsatz emissionsarme

satorische Mobility as a Erweiterung und Busflotte/ erstellung for den autonomer Logistik far den
Malnahmen/ Service Integration von kommunaler Ausbau einer Fahrzeuge Wirtschafts-
Verknapfung Leipzig mobil in Fuhrpark offentlichen verkehr
Leitsysteme (MaaS) deutschlandweite Ladeinfrastruktur

MIVIOPNV Mobilitats- far E-Fahrzeuge

anwendungen

Im Zusammenhang mit den Forderungen nach Luftreinhaltung der Innenstédte untersuchen
die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH, als kommunales Unternehmen der Stadt
Leipzig und Betreiber des OPNV in der Stadt und Umgebung, die Umstellung
dieselbetriebener Buslinien auf Elektrobusbetrieb. Parallel erfolgt durch das Hauptamt der
Stadt Leipzig die Analyse des kommunalen Fuhrparks nach Elektrifizierungsmoglichkeiten
und aktuellen Bestrebungen diesbeziiglich.

Es werden folgende MalRhahmen betrachtet:
a) Abgasoptimierte Busflotte
b) Umrlstung des kommunalen Fuhrparks

a) Abgasoptimierte Busflotte

Im Folgenden wird durch die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH dargestellt, wie mittels
der Einfihrung von E-Bussen und Uber das aktuelle Programm zum Ersatz von
Dieselbussen durch E-Busse ein Beitrag zur Senkung der Schadstoffbelastung geleistet
werden kann. Damit werden sowohl die lokalen Emissionen des OPNV reduziert, als auch
die Larmbelastungen durch den Busverkehr verringert.

Neben der Beschaffung von Batteriebussen ist auch die Installation der Depot- und
Streckennachladung Gegenstand der Betrachtung bei Umstellungsmoglichkeiten auf E-
Busse. Im Vorfeld wurden die technischen, wirtschaftlichen und 6kologischen Potentiale flr
einen zielgerichteten und zweckdienlichen Investitionsmitteleinsatz auch im Hinblick
maoglicher  Fordergegenstdnde  Uberprift. Die  Untersuchung soll die realen
Einsatzbedingungen der Verkehrsleistung in der Stadt Leipzig abbilden. Dadurch wird
ermdglicht, ein repréasentatives und zuverlassiges Bild dariiber zu erhalten, wo und mit
welchen Mitteln (sowohl technisch als auch finanziell) der Elektrobuseinsatz sinnvoll ist.
Gegenstand der Machbarkeitsstudie der Leipziger Verkehrsbetriebe ist ein
Betriebseinfihrungskonzept elektrisch angetriebener Batteriebusse in den mdoglichen
Anwendungsfallen Normal- sowie Gelenkbussen. Es dient der Entwicklung eines
gesamtstadtischen Entscheidungsprozesses fir den Einstieg in einen elektrischen
Busbetrieb in Leipzig.

Es handelt sich bei der initialen Beschaffung von Elektrobussen um eine umféngliche
Systemumestellung im Betrieb. Diese Umstellung tangiert nahezu alle
Unternehmensbereiche. Neben der Neubeschaffung der Busse ist eine Anpassung der
Streckenausrustung, des Wartungsequipments und der Infrastruktur in den Abstellanlagen
notwendig. Weiterhin sind Personalschulungen erforderlich, Umlaufe der Busse missen
unter Umstanden angepasst und die nétigen Ladeeinrichtungen geschaffen werden. Eine
Systemumstellung unterliegt einem Entscheidungsfindungsprozess, welcher sich direkt am
praktischen Untersuchungs- bzw. Einsatzfall orientiert. In diesem sollen das
Verkehrskonzept, die Systemdefinition, die Wirtschaftlichkeitsanalyse und das
Umsetzungskonzept Uber eine entsprechende Systemarchitektur miteinander verkntpft
werden. Die Prifung, inwieweit der Einsatz von Batteriebussen in ihrem Liniennetz technisch
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moglich und wirtschaftlich realisierbar ist lies die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH
durch einen externen Gutachter untersuchen.

Die Untersuchungen erfolgten fir die mittelfristig geplanten Linien bzw. Linienkombinationen
anhand von Umlaufplanen fur den Planungsstand 2020. Basierend auf Voranalysen
hinsichtlich wesentlicher Fahrzeugparameter (z. B. spezifischer Energieverbrauch) sowie der
jeweiligen Verspatungsanfalligkeit wurden alle Umlaufplane einer sog. Energiebilanzierung
unterzogen. Deren Ergebnis diente der Bewertung der technischen Machbarkeit eines
Batteriebuseinsatzes. Dabei orientieren sich die Aussagen an bereits heute am Markt
verfligbaren Fahrzeugen und Ladestationen, indem deren Mdoglichkeiten mit den
energetischen Anforderungen verglichen wurden. Wo der Einsatz von Batteriebussen
entweder technisch nicht moglich oder wirtschaftlich nicht vertretbar ist, wird zunachst der
Weiterbetrieb von mdglichst abgas- und larmarmen Dieselbussen empfohlen. Neben der
technischen und wirtschaftlichen Bewertung erfolgte auch eine Betrachtung hinsichtlich der
Auswirkungen auf die Umwelt. Als Ladestrategien wurden sowohl das Gelegenheitsladen an
Endhaltestellen als auch das ausschlie3liche Laden im Betriebshof (Depotlader) sowohl fir
Fahrzeuge mit Brennstoffheizung als auch elektrischer Heizung untersucht.

Im Ergebnis der Machbarkeitsstudie werden innerhalb der Leipziger Verkehrsbetriebe den
entsprechenden Gremien Vorschlage zur Umstellung unterbreitet. Dabei wird in der
Machbarkeitsstudie zunachst die Umstellung von 3 Linien mit Gelegenheitsladung
empfohlen. Eine Darstellung des Umstellungszeitplanes ist in Abbildung 4 dargestellt. Zur
Umsetzung bedarf es der entsprechenden Gremienbefassung innerhalb der Leipziger
Verkehrsbetriebe.

Zeithorizont der LVB:

————> Machbarkeitsstudie

:—=> Entscheidungen und Flottenkonzept, Festlegung Anteil eBus fiir erste Beschaffungab 2019
: ——>  Ausschreibung eBus/Dieselbus gem. Festlegung fiir Lieferung in den Jahren 2019 - 2023

~——3>  Ausschreibung unter Beachtung der neuesten Technologien

1
: ;| Revision und Aktualisierung Flottenkonzept
I i
] ]
I i
1 1

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Abbildung 4: Umstellungszeitplan der Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH auf E-Busse bei Zustimmung der
Gremien

Elektrifizierung von 3 Buslinien

Die Linie 89 ist die einzige Innenstadt-Linie, die nicht den die Leipziger City umschlie3enden
Innenstadtring nutzt, sondern das verkehrsberuhigte Stadtzentrum durchquert und das
Gebiet rund um den Markt erschlief3t. Die Umstellung der Linie ist bis 2020 in der Planung
und misst einen Fahrzeugbedarf von 7 Standardbussen. Die Querung des Stadtzentrums
stellt erhéhte Anforderungen an die Fahrzeugqualitat, da mit Ausnahmegenehmigung auch
FuRgangerbereiche gekreuzt oder befahren werden. Auch im weiteren Linienverlauf dient die
Linie 89 der kleinrdumigen ErschlieBung von Wohnstandorten und es bestehen damit
besondere Anforderungen hinsichtlich Schadstoff- und Larmemissionen.

Die Linie 74/76 ist eine Linie, die den Leipziger Westen mit dem Leipziger Stden verbindet.
Eine Umstellung kdnnte hier 2021 erfolgen und es werden 18 Standardbusse bendtigt.
Neben der Anbindung der dichtbesiedelten genannten Stadtteile befahrt die Linie u. a. den
SchleuBiger Weg, der mit rund 8.000 Fahrgasten pro Werktag am starksten belastete
Strallenabschnitt im Leipziger Busnetz.
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Die Linie 60 ist eine Tangentiallinie, die den Leipziger Westen mit dem Leipziger Stiden und
Osten verbindet und kdnnte im Jahr 2023 mit 13 Fahrzeugen ausgestattet werden. Aufgrund
des hohen Fahrgastaufkommens werden auf der Linie 60 ausschlieRlich Gelenkbusse
eingesetzt und es werden Uberwiegend Hauptverkehrsstrallen befahren. Nur an den
westlichen und 6stlichen Linienenden fahrt die Linie 60 direkt in Quartiere und nutzt dort
auch kleinere StrafRen. Gemeinsam mit der Linie 74 befahrt die Linie 60 den SchleuRiger
Weg, den am starksten belasteten Abschnitt im Leipziger Busnetz.

Ersatzbeschaffungen fir die Dieselflotte

Durch Ersatz der bisher im Fuhrpark verwendeten Busse durch einen Bus der neuesten
Abgastechnologie (mindestens EURO 6) ergeben sich somit weitere Potentiale zur Senkung
der Schadstoffemissionen. Zuséatzlich zur Einrichtung der Elektrobuslinien ist der Ersatz
bestehender Busse durch Dieselbusse der neuesten Abgastechnologie geplant. Mittelfristig
ergibt sich ein Bedarf zur Ersatzbeschaffung von Dieselbussen.

Das aktuelle Beschaffungsprogramm (Tabelle 29) sieht die Beschaffung von 38 E-Bussen
und einen Tausch in der Fahrzeugflotte hin zu abgasarmeren Dieselfahrzeugen von 60
Dieselbussen.

Tabelle 29: Beschaffungsszenario der LVB GmbH (LVB, 2018)

Jahr NBY GB? KB? Summe NBY GB?  Summe
Diesel Diesel Diesel Diesel E-Bus E-Bus E-Bus

2019 17 17 34

2020 18 6 24 11 11

2021 14 14

2022 2 2

2023 13 13

Summe 35 19 6 60 25 13 38

Y Normalbus, © Gelenkbus, ¥ Kleinbus

Wirkungspotential

Um eine Darstellung der Stickstoffdioxidminderung vorzunehmen erfolgte durch die Leipziger
Verkehrsbetriebe eine umfassende Berechnung. Es wurden die Emissionen entsprechend
der Beschaffungsszenario (Tabelle 29) errechnet. Dabei sind Emissionen der Fahrzeuge die
durch Neufahrzeuge ersetzt werden sollen, den Emissionen der Neufahrzeuge
gegenubergestellt worden. Die Berechnungen wurden nach HBEFA 3.3 in Bezug auf
vorhandene Fahrzeuge (Uberwiegend EURO 5) und dem Beschaffungsszenario bei
Jahresfahrleistungen von 70.000 km fir Normalbusse und 55.000 km fur Gelenkbusse
vorgenommen. Selbiges Vorgehen wurde mit der Emissionsberechnung zur Einfihrung der
Elektro-Buslinien in Leipzig vollzogen. Zudem wurde angenommen, dass keine fossile
Heizung in den Fahrzeugen betrieben wird. Die Elektrobusse wirden zudem mit 100 %
Okostrom fahren, daher wurde von einer Einberechnung der Emissionen fir den
Energiebedarf der E-Busse verzichtet.

Mit der vorgeschlagenen E-Bus-Einfihrung auf 3 Linien nach dem beschriebenen Szenario
summiert sich die Emissionsminderung bis zum Jahr 2023 mit jedem neuen E-Bus (siehe
Tabelle 30). Ab 2023 konnte sich der NO,-Aussto3 mit dieser MalBhahme pro Jahr um
mindestens 10.547 kg reduzieren. Bereits 2020 wird mit der Einflhrung der Linie 89 eine
NOy-Reduktion von 1.892 kg wirksam. Durch die Einfihrung der Elektrobuslinien konnten ab
2023 jahrlich 2.622 Tonnen CO,, 2.566 kg NO, (Direktemissionen der Fahrzeuge) und 26 kg
Feinstaub reduziert werden.
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Die Planungen der Leipziger Verkehrsbetriebe sehen daneben auch eine Modernisierung der
Dieselbusflotte vor. Es sind fir den gesamten Fuhrpark durch Ersatz bestehender Busse
durch Dieselbusse der neuesten Abgastechnologie zusétzliche Einsparungen errechnet
worden. Bei geplanter Umsetzung ist ab 2023 jahrlich eine Minderung des NO,-Ausstol3es
um 39.822 kg/a. Die Umstellung auf die bessere Dieselnorm ist bereits 2020 mit 27.512 kg/a
wirksam (Tabelle 30).

Darlber hinaus wurden auch fir die Dieselflottenerneuerung die Bilanzierungen fur andere
Schadstoffe vorgenommen. Es koénnten ab 2023 jahrlich 3.137 Tonnen CO,, 9.592 kg NO,
(Direktemissionen der Fahrzeuge) und 41 kg Feinstaub reduziert werden.

Tabelle 30: Emissionseinsparung nach Jahren durch E-Bus Einfuhrung und Ersatzbeschaffung durch
Dieselneufahrzeuge (EURO 6) (LVB, 2018)

e Einfuhrung Ersatzbeschaffung von
Elektrobuslinien Dieselbussen EURO 6
NOy in kg/a NO, in kg/a

2019 0 14.701
1.892

2020 (Linie 89) 27.512
7.110

20zt (Linie 89 + 74/76) 34.876
7.110

2022 (Linie 89 + 74/76) 35.494

2023 10.547

(ab 2023 jahrlich) (Linie 89 + 74/76 + 60) 39.822

Zur Abschatzung der immissionsseitigen Wirkung der Modernisierung der Busflotte wurden
die eingesetzten Fahrzeuge entsprechend der Fahrzeugkategorie und des Abgasstandards
linienfein aufgeldst dem luftreinhalteplanungsrelevanten Stral3ennetz Uberlagert. Dies wurde
sowohl fur den Nullfall (kein Fahrzeugtausch) als auch fir den Planfall (Fahrzeugtausch
entsprechend der aktuellen Investitionsplanung der LVB) durchgefiihrt. Fir beide Szenarien
erfolgte daraufhin die Berechnung der NO,-Emissionen bezogen auf das Jahr 2020. Mittels
Ausbreitungsrechnung wurden fur den Null- und Planfall die NO,- bzw. NO,-
Zusatzbelastungen im Jahr 2020 ermittelt. Anschlieend wurde aus der Differenz zwischen
dem Null- und dem Planfall das NO,-Minderungspotential berechnet. Die Vorgehensweise
macht sich insofern eine Annahme zu eigen, da mit Blick auf das Jahr 2020 der konkrete
Fahrzeugeinsatz auf den jeweiligen Linien u. a. vom Fahrgastaufkommen abhangig und
aktuell noch nicht vorhersehbar ist. Zudem wurde der reine Fahrzeugtausch ohne ein
Anwachsen der Flotte betrachtet.

Durch die Modernisierung der Busflotte wirde sich die NO,-Zusatzbelastung an den Stral3en
mit Linienbusverkehr um bis zu etwa 5 pg/m3 verringern. Hierdurch wirde die stadtweite
NO,-Gesamtbelastung um bis zu etwa 3 pg/ms3 bezogen auf das Jahr 2020 gemindert.

Kosten

Zur Umsetzung der Elektrifizierung der benannten drei Buslinien sind umfangreiche
Investitionen zu tatigen. Diese sind in Tabelle 31 dargestellt und beziehen sich auf das
Beschaffungsszenario in Tabelle 29. Das Gesamtvolumen fir die Umstellung bis 2023
betragt demnach 37 Mio. Euro. Weiterhin wird fir die Ersatzbeschaffung von 60 Diesel-
Bussen (mindestens EURO 6) eine Aufwendung in Hohe von 18,7 Mio. Euro, die ebenfalls
bis 2023 erfolgen soll. Als Gesamtvolumen kann fir eine abgasoptimierte Busflotte fur E-
Busse und Dieselbusse damit ein Gesamtkostenumfang von 55,7 Mio. Euro angenommen
werden.
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Tabelle 31: Kosten zum Beschaffungsszenario fir E-Busse und Dieselbusse (in Mio. EUR, LVB, 2018)

Jahr Umstellung Ladeinfra -  Ausriistung Summe  Ersatzbeschaffung Summe
auf E-Busse  struktur Betriebshof Euro 6 Diesel-
Busse
2019 - 0,5 - 0,5 111 11,6
2020 7,0 1,2 0,6 8,8 6,9 15,7
2021 9,0 2,1 0,2 11,3 - 11,3
2022 - - - 0,7 0,7
2023 114 1,7 3,3 16,4 - 16,4
Summe 27,4 5,5 4,1 37,0 18,7 55,7
b) Umristung des kommunalen Fuhrparks

Es wird eine Umrlstung des Fuhrparks der Stadtverwaltung Leipzig von Dienstfahrzeugen
mit Verbrennungsmotoren auf Elektro- und Hybridfahrzeuge angestrebt.

Der Fuhrpark der Stadtverwaltung Leipzig (ohne Feuerwehrfahrzeuge und Fahrzeuge der
Eigenbetriebe Stadtreinigung) umfasst derzeit 258 Dienstfahrzeuge (Stand 2018), siehe
Tabelle 32). Hierzu z&hlen die Einsatzfahrzeuge des Ordnungsamtes, der Bauhtfe sowie die
Fahrzeuge des Verkehrs- und Tiefbauamtes und des Amtes fur Stadtgrin und Gewasser
(StraRenbau- und Gartenbaufahrzeuge).

Der Anteil an Elektrofahrzeugen liegt mit 39 Fahrzeugen (siehe Tabelle 32) derzeit noch bei
15,1 % der Fahrzeugflotte. Davon werden 29 monovalente Elektrofahrzeuge im Moment fr
die Stadtverwaltung angemietet. Erfolgreich konnte zudem die Fahrzeugflotte seit 2003
verkleinert werden. Die Carsharing-Nutzung durch die Mitarbeiter/-innen der Stadtverwaltung
ermdglichte es, zuletzt 47 Fahrzeuge des Fuhrparkes durch 21 gebundene Carsharing-
Fahrzeuge zu ersetzen und somit neue und fir die Stadt kosteneffiziente Wege zu
beschreiten. Dadurch wurden die Standzeiten der Fahrzeuge reduziert und die Fahrzeuge
besser ausgenutzt als zuvor. Carsharing soll auch weiterhin die Fahrzeugflotte ergdnzen und
damit ein multimodales, weniger auf den Pkw ausgerichtetes Mobilitatsverhalten der
Stadtverwaltung fordern.

Tabelle 32: Ubersicht zum Fuhrpark der Stadtverwaltung (Stand Januar 2018)

Fahrzeug Einsatzbereich (Amt) Anzahl Beryzmer/ Elektr|f|2|erL_|ngs -
klasse Diesel perspektive
Hauptamt 5 14BEe|r?|z(itrr12r 2020
12 Elektro .
o Ordnungsamt 29 17 Benziner 2021 (7 Hybrid), 2025
= , 1 Elektro
Q
N Sozialamt 2 1 Benziner 2023
“ccg Amt fur Sport 1 1 Elektro
2 Gebaudemanagement 3 ZlBIEelre1|z(;[rr1(()er 2023
(7]
X .
Verkehrs- und Tiefbauamt 20 é LlBE;ezli(:eor 2025
Amt fur Stadtgrin und 6 4 Elektro 2023
Gewasser 2 Benziner
%3 Hauptamt 11 1 P'luggi‘;;'g:)”d 2030
N o
% vt Ordnungsamt 15 15 Benziner 2021 (9 Hybrid), 2030
XS Amt fur Umweltschutz 2 2 Benziner 2025
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Fahrzeug . . Benziner/ Elektrifizierungs -
Klasse Einsatzbereich (Amt) Anzahl Diesel perspektive
Amt fur Sport 1 1 Diesel 2018
Veterinar- und .
Lebensmittelaufsicht 3 3 Benziner 2023
Amt fur Stadtgrin und :
Gewasser 2 2 Benziner 2030
Hauptamt 17 17 Diesel 2030
Ordnungsamt 8 8 Benziner 2030
Amt fur Umweltschutz 1 1 Diesel 2027
Kulturamt 1 1 Diesel 2025
Volkshochschule 1 1 Diesel 2030
g Bibliotheken 1 1 Diesel 2030
E Sozialamt 7 7 Diesel 2030
..'CCE Amt fur Jugend, Familie und 2 > Diesel 2025
N Bildung
Z Amt fir Sport 7 7 Diesel 2030
2 Veterinar- und .
% Lebensmittelaufsicht 3 3 Diesel 2030
- Amt fur Geoinformation und 4 4 Diesel 2030
Bodenordnung
Gebaudemanagement 12 12 Diesel 2030
Verkehrs- und Tiefbauamt 24 24 Diesel 2030
Amt fur Stadtgrin und 12 12 Diesel 2030
Gewasser
Hauptamt 21 21 Diesel 2040
S Bibliotheken 1 1 Diesel 2040
e N 5 1 Elektro
N
% Amt fur Sport 4 Diesel 2040
“g Verkehrs- und Tiefbauamt 16 16 Diesel 2030
S Amt flr Stadtgrin und 14 14 Diesel 2040
A Gewasser
Marktamt 1 1 Diesel 2030

Eine hohe Fahrzeugauslastung im Drei-Schichten-System kann nur durch eine schnelle
Ladung der E-Fahrzeuge abgedeckt werden, d. h. die Errichtung und der Ausbau von
Schnellladestationen ist dringend erforderlich. Daneben sind auch robuste Batterien
notwendig, um Ladeausfalle zu vermeiden. Fir Langstrecken bleibt der Einsatz von
Hybridfahrzeugen im Moment notwendig.

Bis 2020 sollen die bislang 29 angemieteten E-Dienstfahrzeuge durch eigene monovalente
Elektrofahrzeuge, vorbehaltlich der Bewilligung der Foérdermittel, ersetzt werden. Zusatzlich
sollen 16 Dienstfahrzeuge mit Verbrennungsmotor durch (Plug-in-) Hybridfahrzeuge ersetzt
werden. Hierzu ist ein Fordermittelantrag zur anteiligen Finanzierung der Infrastruktur und
Beschaffung der Fahrzeuge zur Férdermafnahme ,Projektférderung Elektromobilitdt des
BMVI im Forderbereich Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur® vom 31.01.2018 erfolgt.

Damit erhoht sich bis 2020 der elektrisch betriebene Fahrzeuganteil auf insgesamt 22 %. Ab
2020 sind weitere Fahrzeugwechsel - insbesondere Lieferwagen - durch monovalente
Elektrofahrzeuge vorgesehen. Das angestrebte Ziel ist es, den stadtischen Fuhrpark bis
2030 zu einem Anteil von 80 % zu elektrifizieren (Primarantrieb), samt der notwendigen
Ladeinfrastruktur. Zur Zielerreichung werden weitere Fordermittel notwendig.

Zusatzlich wird die Nutzung alternativer Mobilitatsformen wie OPNV, Rad und E-Rad bzw. E-
Lastenrad unterstutzt. Die Stadtverwaltung stellt gemeinsam mit den Leipziger
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Verkehrsbetrieben tbertragbare Zeitkarten und Jobtickets fur die Mitarbeiter zur Verfligung.
Durch zahlreiche Sensibilisierungsmal3nahmen wird ein Wechsel vom Individualverkehr auf
den Umweltverbund angestrebt. Hierzu zahlen beispielsweise das Stadtradeln, das Projekt
MoveCit (Schulungen) und zahlreiche Aktivitaten im Rahmen der Europaischen
Mobilitdtswoche.

Wirkungspotential

Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung stadtweit im Jahr 2020 unter 1 pug/m®
betragt.

Kosten

Fir die Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf E-Fahrzeuge wird ein
Gesamtkostenumfang von 6,25 Mio. Euro angenommen.

Tabelle 33: Kosten fiir die Umstellung des kommunalen Furparks

Kleinstfahrzeuge = Kompaktfahrzeuge ~EIENE
Jahr . . Nutzfahrzeuge
Kosten in Euro Kosten in Euro :
Kosten in Euro
bis 2020 160.000 80.000 0
2021ff, 800.000 480.000 5.000.000
Summe 960.000 560.000 5.000.000
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3.5 Konzepterstellung fur den Ausbau einer offentli chen Ladeinfrastruktur fur
E-Fahrzeuge (inkl. Schnellladestationen)

Green City Plan Leipzig
|

¥ v L L v v v
AP 1 AP 2 AP 3 AP 4 AP § AP 6 AP 7
verkehrsorgani- Konzept zur abgasoptimierte Konzept- Einsatz emissionsarme

satorische Mobility as a Erweiterung und Busflotte/ erstellung fir den autonomer Logistik fir den
MaBnahmen/ Srrine Integration von kommunaler Ausbau einer Fahrzeuge Wirtschafts-
Verknupfung Leipzig mobil in Fuhrpark offentlichen verkehr
Leitsysteme (MaaS) deutschlandweite Ladeinfrastruktur

MIV/OPNV Mobilitats- far E-Fahrzeuge

anwendungen

Ausgehend von zahlreichen Konzepten zur Elektromobilitdt, insbesondere von dem 2016
beschlossenen Konzept ,Leipzig - Stadt der intelligenten Mobilitat“ soll mit dem folgenden
Konzept eine Grundlage fur eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur geschaffen werden,
basierend auf drei Varianten eines Markthochlaufszenarios. Diese Szenarien fihren zu einer
nachhaltigen Substitution von bisher fossil betriebenen Kraftfahrzeugen durch elektrisch
betriebene Fahrzeuge und leisten damit einen Beitrag zur Verminderung der NO,-
Emissionen.

Das Konzept beinhaltet eine Abschatzung der Entwicklung privater und betrieblich genutzter
E-Pkw auf Ebene der 63 Leipziger Ortsteile sowie von sechs Sondergebieten, sowie eine
daflir angemessene Dimensionierung der Ladeinfrastruktur.

Ausgangssituation

Zum 1. Januar 2018 waren in Leipzig 303 elektrisch betriebene Pkw sowie 195 Plug-in-
Hybrid-Pkw gemeldet. Etwas mehr als die Halfte der 303 E-Pkw entfiel auf gewerbliche oder
oOffentliche Betreiber, die mehrere Fahrzeuge in Leipzig angemeldet hatten. Eine ungleiche
Verteilung auf die Ortsteile bringt es mit sich, dass in zw6lf von 63 Leipziger Ortsteilen noch
kein E-Pkw gemeldet ist.

Dem steht eine Ladeinfrastruktur aus aktuell (Stand April 2018) 101 offentlichen, 101
halbéffentlichen und mindestens 58 privaten Ladepunkten gegeniber, diese insgesamt 260
Ladepunkte verteilen sich auf 125 Standorte im Stadtgebiet (meist Ladesaulen). Die
Gesamtleistung aller Ladepunkte betragt 3.424 kW.

Da in Deutschland mittelfristig das Verhaltnis von einem o6ffentlichen Ladepunkt flr zehn
Fahrzeuge angestrebt wird, erfordert das Markthochlaufszenario bei der Zahl der Fahrzeuge
eine noch starkere Steigerung als bei der Zahl der Ladepunkte. Diese Steigerung bei der
Fahrzeugzahl wird gegenwartig u. a. durch besonders lange Lieferzeiten (finf bis zwolf
Monate), hohe Anschaffungskosten und eine eingeschrankte Modellauswahl gebremst.

Mehrere Studien beschreiben derzeit den absehbaren bzw. geplanten Markthochlauf fir die
Elektrofahrzeuge in Deutschland in den kommenden Jahren. Das Trendszenario entspricht
einem Wachstum von rund 54.000 Elektrofahrzeugen zum Jahresende 2017 auf rund
480.000 bis 2020 und rund 1.600.000 Elektrofahrzeuge bis 2023, wobei jeweils die Halfte
rein elektrisch und die andere Halfte als Plug-In-Hybrid-Pkw betrieben werden. Die
bundesweiten Steigerungsraten wurden auf Leipzig Gbertragen. Bis 2023 bedeutet dies eine
Steigerung von aktuell 303 auf dann ca. 5.100 rein elektrische Pkw sowie eine gleich hohe
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Zahl von Plug-In-Hybrid-Pkw. Im Minimalszenario sind es rund halb so viele (jeweils ca.
2.270), im Maximalszenario etwa doppelt so viele (jeweils ca. 11.400).

Methodik

Das Planungstool SIMONE ermittelt den Bedarf anhand von acht Gebietstypen
(Wohngebiete, Kerngebiete, Gebiete mit Arbeitsplatzen mit und ohne relevantes
Besucheraufkommen etc.). Diese Kategorien wurden aus dem Flachennutzungsplan der
Stadt entnommen bzw. abgeleitet. Bei Wohngebieten héngt die Berechnung dabei von zwei
StellgréRen wesentlich ab:

* Gebieten mit hohem Anteil an Ein- und Zweifamilienhdusern wird ein deutlich
niedrigerer Bedarf zugewiesen, da von der Existenz privater Stellplatze ausgegangen
wird.

e Gebieten mit einem erhohten Erstnutzerpotential wird ein deutlich erhdhter Bedarf
zugewiesen.

Zusétzlich zu dem Bedarf, der sich aus den Kennwerten fir die Wohngebiete und Zielgebiete
des Arbeitens, Einkaufens etc. ergibt, sieht das Planungstool SIMONE
* je intermodalem Verknupfungspunkt (Bahnhofe und Mobilitatsstationen) eine
Ladesaule mit zwei Ladepunkten
« und auf Offentlichen bzw. halboffentlichen Stellplatzanlagen (z. B. Parkhéauser,
Tiefgaragen) einen entsprechenden Anteil an Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur
vor.

Unter Vorgabe des Trendszenarios mit insgesamt 10.206 Elektrofahrzeugen im Jahr 2023
(davon die Halfte als Plug-in-Hybride) berechnet das Planungstool einen Bedarf von 1.632
Ladepunkten, darunter 1.026 im Stadtgebiet und 494 auf Stellplatzanlagen. In 10 der 69
untersuchten Gebiete ergibt sich aus dem Planungstool jedoch kein einziger Stellplatz,
insbesondere dann, wenn dort ein hoher Anteil an Ein- und Zweifamilienhausern eingetragen
ist.

Um den konkreten Leipziger Bedarf differenzierter zu berlcksichtigen, wurden die
Ergebnisse anschlieRend mit der E-Pkw-Bestandsprognose abgeglichen, die sich aus einer
genaueren Einschatzung soziodkonomischer Aspekte ergibt. Hierbei wurde die Zahl der zu
erwartenden Fahrzeuge anhand von Kennwerten wie der aktuellen Zahl privater Pkw,
Altersstruktur der Einwohner, Einkommen, Bildungsstand (fir private Pkw) und flr
gewerbliche Pkw aus Kennwerten wie der Zahl gewerblicher Fahrzeuge oder der
Beschaftigten am Arbeitsort abgeleitet.

Die Verhéltnisse, die sich so zwischen der Zahl der Fahrzeuge je Ortsteil und der vom
Planungstool SIMONE dafir vorgesehenen Zahl der Ladestationen ergaben, wurden
anschlie3end kritisch Uberprift. Dabei wurde z. B. der Anteil der Ein- und Zweifamilienhauser
differenzierter betrachtet, so dass das Verhéltnis flexibel an die Menge der Mehrfamilien-
hauser und der dort ansassigen Pkw-Halter angepasst werden konnte. Bei den gewerblichen
Pkw wurden zudem die bereits im Ansatz bekannten Planungen bestehender
Flottenbetreiber bertcksichtigt. Auf dieser Grundlage wurde die Zahl der Ladestationen je
Ortsteil, die im ersten Schritt direkt aus dem Planungstool SIMONE abgeleitet worden war,
an die konkreten Verhaltnisse der Stadt Leipzig angemessen angepasst.

Unter dem Begriff Elektroauto werden Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) und Plug-in Hyb-
ride (PHEV) zusammengefasst.
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Das Arbeitspaket beinhaltet zwei konkrete Mal3nahmen.

Markthochlaufszenarien
fir Leipzig

a) Installation von offentlich nutzbarer Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge im

Stadtgebiet Leipzigs

b) Installation von Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge an Stellplatzanlagen und
intermodalen Verknipfungspunkten in Leipzig

Den generellen Bedarf an Ladestationen zeigt die Abbildung 6.
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a) Installation von 6ffentlich nutzbarer Ladeinfras truktur fur Elektrofahrzeuge im
Stadtgebiet Leipzigs

Im Rahmen des Trendszenarios wurde fir 2023 das Stadtgebiet betreffend ein Bedarf von
732 Ladepunkten fur 333 Standorte ermittelt. Davon sollen 373 Ladesaulen mit 11 kW und 2
Ladesaulen mit 50 kW ausgestattet werden.

Wirkungspotential

Ausgangspunkt der Berechnung zur Emissionsminderung ist der Pkw-Bestand in Leipzig
nach Kraftstoffarten zum 01.01.2018 aus einer Statistik vom Kraftfahrbundesamt (KBA,
2018b) und das Hochlaufszenario mit Jahreswerten bis 2023 tber die Zunahme der Plug In-
Hybrid- und Elektro-Pkws in Leipzig. Durch eine Verrechnung der nach Kraftstoffart
aufgeteilten Fahrzeuge mit den durch die BASt (Bundesanstalt fir StralRenwesen) ermittelten
jeweiligen durchschnittlichen Fahrleistungen (BASt, 2017) konnten im folgenden Schritt die
zurickgelegten Kilometer je nach Kraftstoffart ermittelt werden. Mit Hilfe des
Hochlaufszenarios der Plug-in-Hybrid- und Elektro-Pkw konnten fir diese beiden Pkw-Arten
die jahrlich zuriickgelegten Entfernungen bis 2023 ermittelt werden. Das Hochlaufszenario
gliedert sich in drei Subszenarien - dem Minimalszenario, dem Trendszenario und dem
Maximalszenario, welche von niedrigen, mittelhohen und sehr hohen Wachstumsraten
ausgehen.

Tabelle 34: Bestandzahlen fiir Elektroautos in Leipzig, Hochlaufszenarien (IE Leipzig/LSW)

Jahresende Minimalszenario Trendszenario Maximalszenario
2018 972 1.144 1.293

2019 1.381 1.907 2.537

2020 1.922 3.075 4.804

2021 2.617 4,765 8.557

2022 3.485 7.098 14.373

2023 4.547 10.206 22.839

Bezogen auf das jeweilige Szenario ergeben sich die in Tabelle 35 dargestellten
Minderungspotentiale fir NO, und NO,. Die Berechnung erfolgte fir das gesamte
Arbeitspaket 5.

Tabelle 35: Minderungspotential durch den Ausbau der Ladeinfrastruktur (IE Leipzig, 2018)

Bezugsjahr Minimalszenario _ Trendszenario _ Maximalszenario _
NO,inkg NO,inkg NO,inkg NO,inkg NO,inkg NO,inkg

2020 7.135,52 2.254,34 12.620,46 3.959,41 19.363,51 6.060,99

2023 24.726,04 7.593,95 53.848,84 16.416,87 107.467,07 32.650,60

Zur Abschatzung der immissionsseitigen Minderungen wurden die in Tabelle 36 in den
einzelnen Szenarien ausgewiesenen NO,-Einsparungen von den modellierten NOy-
Gesamtemissionen des Leichtverkehrs im luftreinhalteplanungsrelevanten Straf3ennetz in
der Stadt Leipzig im Jahr 2020 (ca. 510.456 kg ohne Bundesautobahnen) subtrahiert.
Fortfolgend wurde die relative Minderung, welche mit Umsetzung der jeweiligen Szenarien
einhergeht, auf die Emissionen des Leichtverkehrs auf den einzelnen StralRenabschnitten
umgelegt. Auf Basis der neu berechneten Emissionen wurde (ber eine
Ausbreitungsrechnung die Zusatzbelastung fir NO, bzw. NO, ermittelt.

Durch Differenzbildung zwischen Nullfall und Planfall kann die mit den jeweiligen Szenarien
im Jahr 2020 zu erwartende Reduktion der NO,-Gesamtbelastung mit kleiner 1 pg/ms3
eingeschéatzt werden. Erst im Jahr 2023 ist im Maximalszenario eine Minderung der NO,-
Gesamtbelastung von bis zu rund 3 pg/ms3 zu erwarten.
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Im luftreinhalteplanungsrelevanten Stral3ennetz wirden im Jahr 2023 rund 21.400 Bewohner
von einer Reduzierung der NO,-Gesamtbelastung zwischen 1 pg/ms3 und 3 pg/m? profitieren.

Kosten

Eine Aufschliisselung der Kosten pro Ladesaule kann der Tabelle 36 entnommen werden.

Tabelle 36: Ubersicht der Kosten fiir Ladeséulen (Stadtwerke Leipzig 2018)

AC Ladesaule AC Ladesaule DC DC
einphasig dreiphasig Ladestation Ladestation
bis 20 kW tber 50 kW

'(';g‘f‘;%”% 3-6h 2-3h 20 - 45 min 10 - 30 min
realistische 2 4-6 10 15-20
Kapazitat Fahrzeuge/Tag Fahrzeuge/Tag Fahrzeuge/Tag Fahrzeuge/Tag
Hardwarekosten
pro Ladepunkt in 2.500 - 3.000 2.500 - 3.000 7.000 - 9.000 8.000 - 10.000
Euro
Installationskosten
pro Ladestation in 1.000 - 1.500 2.000 - 3.000 2.500 - 3.500 5.000 - 6.000
Euro

Aufgeteilt nach Jahresscheiben entstehen die in Tabelle 37 benannten Kosten.

Tabelle 37: Kosten fiir die Installation von Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet Leipzigs (IE Leipzig, 2018)

Jahr Kosten in Euro
2019 800.000
2020 800.000
2021ff. 2.400.000
b) Installation von 6ffentlich nutzbarer Ladeinfras truktur fur Elektrofahrzeuge an

Stellplatzanlagen und intermodalen Verknipfungspun kten in Leipzig

Das Trendszenario weist fur 2023 einen Bedarf von 524 Ladepunkten auf Stellplatzanlagen
(57 Standorte) sowie 46 fir intermodale Verkntpfungspunkte (23 Standorte) aus.

Die Stellplatzanlagen sollen mit 239 Ladesaulen mit 11 kW sowie 59 Schnellladesaulen (50
kW) ausgestattet werden. Fir die intermodalen Verknipfungspunkte sind 23 Ladesé&ulen mit
11 kW vorgesehen.

Wirkungspotential

Das Minderungspotential wurde fir das Arbeitspaket 5 insgesamt ermittelt (siehe MalRhahme
5 a).

Es wird davon ausgegangen, dass die aus den Einsparpotentialen (Tabelle 35) ermittelte
NO,-Minderung im Jahr 2020 stadtweit 1 bis 5 pg/m? betragt.
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Kosten

Eine Aufschliisselung der Kosten pro Ladesaule kann der Tabelle 36 entnommen werden.
Aufgeteilt nach Jahresscheiben entstehen folgende Kosten:

Tabelle 38: Kosten fiir die Installation von Ladeinfrastruktur an Stellplatzanlagen und intermodalen
VerkniUpfungspunkten (IE Leipzig, 2018)

Jahr Kosten in Euro

2019 1.440.000

2020 1.440.000

2021ff. 4.310.000
Gesamtbetrachtung

Insgesamt wird bis zum Jahr 2023 der Zubaubedarf von 1.302 6ffentlichen Ladepunkten
guantifiziert, der sich wie folgt aufteilt.

Tabelle 39: Zubaubedarf an 6ffentlichen Ladepunkten

Anzahl Anzahl Ladesaulen Anzahl
Ladepunkte Standorte
11 kW 50 kW
LIS im Stadtgebiet Leipzig 732 373 2 333
LIS an Stellplatzanlagen 524 239 59 57
LIS an VerknUpfungspunkten 46 23 - 23
gesamt 1302 635 61 413

Das Gesamtinvestitionsvolumen zur Errichtung der geplanten 696 Ladesaulen betragt 11,18
Mio. Euro. Fur den Betrieb der 696 Ladesaulen muss mit Kosten von rund 626.400 € jahrlich
gerechnet werden.

Dem genannten Betrag fur 6ffentlich nutzbarer Ladeinfrastruktur steht ein Investitionsbedarf
von rund 8,03 Mio. Euro fur private Lademdglichkeiten gegentber.

Mit diesem Betrag konnen die bendtigten 3.344 Ladepunkte im privaten und gewerblichen
Bereich errichtet werden.
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3.6 Einsatz autonomer Fahrzeuge

Green City Plan Leipzig
I
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satorische Mobility asa Erweiterung und Busflotte/ erstellung far den autonomer Logistik far den
MaBnahmen/ Frrie Integration von kommunaler Ausbau einer Fahrzeuge Wirtschafts-
Verknipfung Leipzig mobil in Fuhrpark dffentlichen verkehr
Leitsysteme (MaaS) deutschlandweite Ladeinfrastruktur

MIVIOPNV Mobilitats- fur E-Fahrzeuge

anwendungen

Mit Porsche, BMW, DHL (mit Hub/Frachtflughafen) und Amazon haben sich GrofRkonzerne
angesiedelt, die weitere, mehrheitlich mittelstandische Zulieferer und Dienstleister in ihrem
Umfeld im Industriepark Nordraum Leipzig (IPN) konzentrieren.

Die rdumliche Verlagerung der Leipziger Industrie in den Nordraum hat vollkommen neue
Verkehrsstrome mit weiter zunehmender Tendenz erzeugt. Dafir werden innovative
Verkehrskonzepte benétigt, um den derzeit dominierenden motorisierten Individualverkehr
(MIV) zu substituieren.

Die derzeitigen Losungsansidtze im IPN mittels Omnibus-OPNV  (6ffentlicher
Personennahverkehr) durch die Linien 82 und 86 ist vor allem aul3erhalb der
Schichtwechselzeiten und insbesondere fur Angestellte mit flexiblen Arbeitszeiten nicht
attraktiv (reines Grundangebot 30-min-Takt). Aus diesen Grinden ist der Anteil der
offentlichen Verkehrsmittel an allen zurtickgelegten Wegen vom und zum Industriepark Nord
mit unter 10 % extrem gering. Eine Taktverdichtung mit zusatzlichen Bussen und Fahr-
personal ist jedoch fur das Verkehrsunternehmen mit klassischen, flr Schwachlastzeiten
Uberdimensionierten Fahrzeugen (anteilige Lohnkosten je Fahrgast) wirtschaftlich nicht
darstellbar.

Daher soll der Einsatz eines autonomen E-Shuttlebusses im Leipziger Norden, zwischen
Leipziger Messe und BMW-Areal, umgesetzt werden.

Hier bietet das Projekt ,ABSOLUT" (,Automatischer Busshuttle selbstorganisierend zwischen
Leipzig und dem BMW-Terminal) die Chance, ein neues, zukunftsweisendes OPNV-
Angebot mit reduzierter, anforderungsgerechter FahrzeuggréRe - hochautomatisiert und
integriert zur Absicherung der bedarfsgerechten Mobilitdat im IPN zu entwickeln. Die
Konkurrenzfahigkeit zu anderen Verkehrstrdgern und hohe Nutzerakzeptanz soll im
Gegensatz zu anderen Projekten zum hochautomatisierten Fahren (HAF) im OPNV durch
optimale Fahrzeiten mittels ausreichend hoher Fahrgeschwindigkeit (> 50 km/h) und einem
nutzerorientierten Gesamtkonzept erreicht werden. Das Projekt erganzt zudem die
bestehenden Aktivitdten der Stadt Leipzig und der Projektpartner im Bereich der
Dekarbonisierung, des elektrifizierten OPNV sowie dem vernetzten und automatisierten
Fahren. Dieses Projekt besitzt Pilotcharakter und bietet die Chance, die Technologien und
Erfahrungen (neben suburbanen RA&umen) fir die Sicherstellung der Mobilitdt in
infrastrukturschwachen, landlichen Raumen zu nutzen.

Das Projekt ,ABSOLUT" zielt auf eine integrierte, automatisierte und vernetzte 24/7-Mobilitat
im Innovationsraum Leipzig Nord ab. Neben der Entwicklung geeigneter Fahrzeuge und
deren Interaktion mit der intelligenten Verkehrsinfrastruktur, stellen die Einbettung in die
Leitstelle und die Erweiterung der Benutzeroberflache wesentliche Ziele des Vorhabens dar,
um im Ergebnis ein neues Verkehrsmittel mit hoher Nutzerakzeptanz zu etablieren.

a7



Green City Plan Leipzig

Dies umfasst die folgenden Punkte:

» flexible, zuverlassige und sichere verkehrliche Anbindung des IPN mit 6ffentlichem
Verkehr durch Automatisierung des Busverkehrs fiir ein grol3es Einzugsgebiet und
tageszeitlich und mengenmalfiig stark schwankender Nachfrage

» Nachweis der Realisierbarkeit, Sicherheit und Gewinnung praktischer
Betriebserfahrung hochautomatisierter Elektrofahrzeuge mit attraktiver
Fahrgeschwindigkeit im OPNV

» Bedarfsgerechte, energie-, zeit- und kosteneffiziente Mobilitatsbereitstellung
insbesondere bei Schwachlast (Mobility on Demand mit Hop-on-Hop-off-Option)

» Reduktion des Verkehrsaufkommens via Substitution des MIV durch HAF im OPNV

» Sicherstellung hoher Verkehrsqualitat durch Integration von Fahrzeug-Routen- und
Verkehrsmanagement mit einer optimierten und synchronisierten Steuerung wahrend
der Fahrt (Anforderung Grinfenster an Lichtsignalanlage - LSA)

» Barrierefreiheit und Ergonomie von Verkehrsmitteln (Fahrzeug) und der im LVB-
Portal integrierten Benutzerschnittstelle (App) mit synchroner Echtzeit-Information zur
Minimierung der Wartezeiten

+ Steigerung der Nutzerakzeptanz der HAF-Fahrzeuge im OPNV durch Online-
Kommunikationsinterface

* Minimierung der Ein-, Ausriick- und Servicefahrten (u. a. Laden) und bedarfsgerechte
Bereitstellung der Transportkapazitaten durch Algorithmen des Maschinenlernens
(KI) zur Bedarfsprognose und dem pradiktiven System- und Flottenmanagement

Das Projekt ,ABSOLUT" fokussiert damit die Schaffung einer hohen Angebotsqualitat fir den
Kunden durch Kombination der individuellen Vorzige des MIV (Flexibilitat, Punkt-zu-Punkt-
Verbindung) mit den Vorteilen des OPNV.

Mit dem Einsatz automatisiert fahrender Busse erweitert und andert sich die Funktion des
rechnergestiitzten Betriebsleitsystems (RBL/ITCS/Leitstelle) im OPNV. Gegenwartig steuert
und Uberwacht die Leitstelle Gber VDV 423 Kommunikation zum/vom Boardrechner des
Fahrzeugs den Einsatz der Fahrzeuge im OPNV-Netz nach einem fest vorgegebenem
Fahrplan (VDV 452/453/454). Wenn zuklnftig die Einsatzplanung des Busfahrers entfallt,
kénnen flexible, bedarfsgerechte Fahrplane zum Einsatz kommen.

Die Realisierbarkeit der technischen Infrastruktur der Leitstelle (Server, Netzwerk,
Redundanz, Sicherheit, Intranet/Internet, Schnittstellen) ist in seiner Grundfunktionalitat
gegeben und kann aus ahnlichen Projekten und Anwendungen im Ansatz (bernommen
werden. Die physische Installation und Integration der Leitstelle wird durch die IT-
Infrastruktur des OPNV bestimmt.

Fur die flexible, bedarfsgerecht optimierte Einsatzplanung durch die Leitstelle sind neue
Algorithmen (prognostische Verfahren, Kl-basiert, Anforderung gesteuert, Ad-Hoc Verfahren)
zu entwickeln. Insbesondere sind Verfahren zur automatisierten Uberwachung,
Kommunikation und Steuerung der Fahrgaste als Fahrerersatzfunktionen zu entwickeln, z. B.
zur Behandlung von Stérungen im Fahrbetrieb. Basistechnologien (Videolberwachung,
Bilderkennung, Text-to-Speech u. a.) fur die Realisierung sind bekannt.

Die Ertuchtigung der Infrastruktur umfasst die Vernetzung der LSAs und die Ausstattung mit
leistungsfahiger Rechen- und Kommunikationstechnik (Road-Side-Units - RSU), wobei auf
Kenntnisse u. a. in der Ausstattung der Testkorridore in Dresden zuriickgegriffen werden
kann.

Die Bereitstellung anforderungsgerechter automatisierter Fahrzeuge fiir den OPNV erfolgt
einerseits funktional (Routenplanung, strategische Fahrmandver, Umgebungswahrnehmung,
Datenfusion, Langs- und Querregelung) auf Basis einer existierenden Fahrzeugplattform
durch sensor- und softwaretechnische Erweiterungen und Neuentwicklungen. Andererseits
erfolgt parallel hierzu durch Entwicklung und Aufbau einer neuen Fahrzeugplattform mit
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optimiertem Chassis, Antriebsstrang, Energiespeicher, Ladesystem und E/E-Architektur. Die
Entwicklung und Erprobung der fahrzeugexternen Kommunikation (Car2X) erfolgt dabei
frihzeitig am Versuchstrager zur Funktionsentwicklung mit den Pilotanlagen der
Infrastruktur.

Das Projekt ,ABSOLUT" umfasst folgende Meilensteine:
1) Fertigstellung eines Konzepts
2) Erstellung der Kommunikationsmatrix
3) Fahrzeuginbetriebnahme (Prototyp)
4) Inbetriebnahme der Leitstelle
5) Inbetriebnahme der 6ffentlichen Infrastruktur
6) Systemintegration und nichtoffentlicher Test
7) Zulassung
8) Start des offentlichen Feldtests
9) Evaluation und Projektabschluss

Nach einem positiven Abschluss des Projektes, ist der Einsatz autonomer Fahrzeuge
perspektivisch auch in weiteren Stadtquartieren denkbar.

Wirkungspotential

Wird der typische Besetzungsgrad fur Linienbusse [UBA, 2018b] von 21 % (15 Fahrgéaste)
als konservative Annahme zugrunde gelegt, ergibt sich ein jahrliches Emissions-

reduktionspotential (3.900 Umlaufe, je 2 x 7,16 km) von 125,30 kg Stickoxid.

Es wird davon ausgegangen, dass die NO,-Minderung im Jahr 2020 stadtweit unter 1 pug/m®
betragt.

Das entscheidende Wirkungspotential des Projektes greift erst nach 2020. Die Etablierung
der MalRnahme hat jedoch wegbahnenden Pilotcharakter und Bedarf einer entsprechend
langen Vorlaufzeit.

Kosten

Die Projekt-Gesamtkosten (Personal- und Sachkosten) werden auf 22,2 Millionen Euro
geschatzt. Davon entfallen 1,5 Mio. Euro auf die Leipziger Verkehrsbetriebe.
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3.7 Logistik fur den Wirtschaftsverkehr im Stadtgeb iet und in Pilotquartieren

Green City Plan Leipzig
I

¥ L L v v v v
AP 1 AP 2 AP 3 AP 4 AP 5 AP 6 AP 7
verkehrsorgani- Konzept zur abgasoptimierte Konzept- Einsatz emissionsarme

satorische Mobility as a Erweiterung und Busflotte/ erstellung fir den autonomer Logistik fir den
Manahmen/ Earpe Integration von kommunaler Ausbau einer Fahrzeuge Wirtschafts-
Verknipfung Leipzig mobil in Fuhrpark offentlichen verkehr
Leitsysteme (MaaS) deutschlandweite Ladeinfrastruktur

MIV/IOPNV Mobilitats- fur E-Fahrzeuge

anwendungen

Das Konzept fur Urban-Hubs soll als Grundlage fur die Entwicklung einer nachhaltigen
Logistik in Leipzig dienen. Zudem beinhaltet es erste Handlungsempfehlungen fir die
Umsetzung der Urban-Hubs zur Bindelung von Paketlieferungen der letzten Meile. Der
Wirtschaftsverkehr ist vor dem Hintergrund des dynamischen Wachstums der Stadt sowie
dem nicht minder dynamischen Anstieg der Lieferungen eine entscheidende GroRRe bei den
verursachten Schadstoffemissionen in Leipzig. Im Rahmen des INSEK 2030 findet sich
zudem im Fachkonzept ,Nachhaltige Mobilitat* ein MafRnahmenbindel zur Entwicklung
effizienter Citylogistik um den Wirtschaftsstandort Leipzig zu starken. Hierin werden
Logistikkonzepte fir die Innenstadt, gemeinsame Ladehétfe und urbane Logistik-Hubs sowie
»Quartiersboxen” zur Zustellung und die Fdrderung des Lastenradverkehrs benannt.

Auf Grund der Anstiege bei Kurier-, Paket- und Express-Lieferungen (KEP-Dienste) im
Stadtgebiet liegt neben der Betrachtung der Urban-Hubs ein besonderer Fokus vor allem auf
Mikro-Depots und der Bindelung von Paketlieferungen auf der letzten Meile mit
Lastenradern oder kleinen elektrisch angetriebenen Fahrzeugen. Der (innerstadtische)
Handel birgt groRe Potentiale fir Urban-Hubs. Die Konsolidierung des Warenverkehrs am
Stadtrand konnte zu einer erheblichen Verringerung des Verkehrsaufkommens filhren und
damit Luft- und LA&rmemissionen mindern.

Urban-Hubs

Der Urban-Hub ist ein zentraler Umschlagspunkt, iber den Warenlieferungen unternehmens-
und sortimentsibergreifend fur die zukunftige Versorgung von Stadten und Ballungsraumen
gebundelt werden kénnen. Er wird kooperativ genutzt, von einem neutralen Dienstleister
betrieben und eignet sich daher besonders als Einlieferungspunkt fir (KEP-)Dienstleister, die
kein eigenes Umschlagsterminal in der Region besitzen sowie fur Kuriere mit nur geringen
Mengen. Es konnen weitere Services, wie Lagerflachen, Kommissionierung oder
Mobilitatsdienste eingebunden werden.

Mikro-Depots

Mikro-Depots sind Anhanger, Container, Wechselbriicken oder geeignete Immobilien, in
denen Pakete zwischengelagert werden konnen. Sie stellen somit einen letzten
Umschlagsort nahe dem Empfanger (oder auch Versender, z. B. bei Retouren) dar.

Eine zentrale Lage mit guter Verkehrsanbindung innerhalb dicht bebauter Gebiete, stellt die
Anlieferung mit groBeren Fahrzeugen sicher und ermdglicht von dort eine effiziente
Feinverteilung tber die Zustellung mit kleinen (E-)Fahrzeugen oder Lastenrédern in einem
engen Radius von ca. einem halben bis maximal anderthalb Kilometern. Der Ausbau kann
sehr unterschiedlich gestaltet sein, von offenen Mikro-Depots mit einer kooperativen Nutzung
der Ablagelogistik bis hin zu geschlossenen Mikro-Depots der einzelnen Dienstanbieter.

Einen Sonderfall stellen mobile Mikro-Depots dar, bei denen mobile Container oder ein
Transporter als Hub fungiert und je nach errechneten Routen der Endzustellung den
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gunstigsten zentralen Punkt einnehmen kann. Konkrete Projekterfahrungen hierzu gibt es
noch nicht.

Das grundlegende Prinzip von Urban-Hubs und Mikro-Depots ist die Bindelung von
Lieferungen zur Effizienzsteigerung der Lieferkette (Abbildung 7).

Direktlieferung ohne Stadtrand ” Wohngebiete H Innenstadt
Hub (Status Quo)
Netzwerk-
Terminal
Lieferkette mit
Hub-Struktur 4" Stadtrand ” Wohngebiete H Innenstadt
A
Mik T |
Stadtrand Wohngebiete Innenstadt
‘ A
|
e Stadtrand Wohngebiete Innenstadt
Hub
Netzwerk- T
Terminal

Abbildung 7: Gegenuberstellung Direktlieferung und Lieferkette mit Hub-Struktur (inno2grid, 2018)

Methode

Die Erarbeitung der MaRBRhahmen erfolgt methodisch in zwei aufeinanderfolgenden Teilen.
Zum einen wurde eine ausfuhrliche Recherche der vorhandenen Konzepte sowie von Good-
Practice-Beispielen aus dem In- und Ausland durchgefihrt und daraus Mafinahmen fir den
Aufbau von Hubs abgeleitet. Zum anderen wurden Logistiker und Empféanger verschiedener
Warengruppen telefonisch interviewt, da diese maRgeblich fir die Art und Weise der
Belieferung sind, und zu ihren konkreten Bedarfen befragt.

Fur die potentiellen Interviewpartner erfolgte eine Auflistung in die Bereiche Logistiker und
Empfanger. Die Logistiker umfassten sowohl groR3e Speditionen als auch KEP-Dienstleister
bis hin zu lokalen Unternehmen und Kurierdiensten. Die Empfanger wurden ihrerseits den
Branchen Handel, Industrie, Gewerbe, o6ffentliche Einrichtungen und private Haushalte
zugeordnet und anschlieend Warengruppen mit entsprechenden Anforderungen an die
Lieferung innerhalb der Branchen definiert. Zusatzlich wurden vereinzelt Gesprache mit
Akteuren der Wohnungswirtschaft sowie Experten aus der Wissenschaft gefuhrt. Die
Ergebnisse der Befragung wurden ausgewertet, geclustert und gewichtet. Es folgte eine
Verschneidung mit den Erkenntnissen aus der Recherche, um fir Leipzig mdogliche
MalRnahmen im Sinne der vorhandenen Akteure zu bestimmen.

Fiar die Definition unterschiedlicher Modelle und deren Verortung wird eine raumliche
Einteilung in drei Ringe bzw. Lagetypen vorgenommen. Fir jedes dieser Lagetypen werden
MalBnahmen identifiziert und ein entsprechendes Modell fur den Aufbau von Hubs
vorgeschlagen.
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AuRerer Schnittstelleins Umland tiber
Ring: Autobahnanschlusse;
disperse Wohnbebauung,
Gewerbe, Industrie & Infrastruktur

Mittlerer Hohe Bewohnerdichte, dichte

Ring: Bebauung; Verkehrskonzentration
und knapper Parkraum;
Schnittstelle nach innen und
aulen

. Innerer Einzelhandel und Gastronomie,

Ring: Bironutzung, 6fftl. Einrichtungen;
beschrankte Belieferungszeit bis 11
Uhr, hohe Flachenkonkurrenz

Abbildung 8: Raumliche Einteilung der Stadt Leipzig in drei Ringe bzw. Lagetypen (Kartendaten: openstreetmap)

Als Resultat werden fir den Green City Plan drei MalRnahmen inkl. einer Berechnung der
jeweiligen Kosten und Emissionseinsparpotential ausgewahlt und im Arbeitspaket 7 néaher
betrachtet:

a) Urban-Hubs
b) Mikro-Depots im Innenstadtring
c) Mikro-Depots auf3erhalb des Innenstadtrings

a) Urban-Hubs

Fir die Errichtung von Urban-Hubs werden grof3e Flachen mit guter Anbindung an die Stadt
und Autobahn bendtigt. Der Stadtrand (mit Autobahnanschluss) bietet hier als Schnittstelle
zum Umland einen idealen Standort fir die Nachkonsolidierung der Lkw. Der auf3ere Ring ist
neben eher disperser Wohnbebauung durch Gewerbe- und Industriegebiete sowie
Infrastruktureinrichtungen (Ent- und Versorgungseinrichtungen, Park-and-Ride-Platze)
gekennzeichnet.

Fir ein Urban Hub wird von ca. 2.000 m? Flachenbedarf plus Reserveflachen ausgegangen,
die kooperativ genutzt werden. Etwa 50 % dieser Flachen entfallen auf Wege- und
Verkehrsflachen. Mit einem Hub dieser GréRe kdnnen ca. 15.000 Pakete umgeschlagen
werden. Eine Ausstattung der Hubs mit Solaranlagen ist eine sinnvolle Ergénzung im
Rahmen des Klimaschutzes.

Uber entsprechende Anreizprogramme und Restriktionen werden fiir die Feinverteilung ab
dem Urban-Hub zu Mikro-Depots ins Stadtgebiet E-Fahrzeuge unterschiedlicher GroRRe
vorgesehen. Diese sind maRgeblich fir die Emissionsreduzierung. Zudem werden mit
optimaler Positionierung der Hubs kirzere und effizientere Wege ermdglicht und damit
Fahrzeugkilometer gespart.

Sofern eine mittelfristige Erprobung eines (betreiber-)offenen Urban-Hubs dieser Art
angestrebt wird, empfiehlt sich der Aufbau eher im Siden des Stadtgebiets, da hier auf
Grund der nordlastigen Verteilung der Verteilzentren mit groRten Effekten fur die KEP-
Dienstleister (UPS, GLS, DHL, DPD, TNT, Hermes) zu rechnen ist. Ideal sind Standorte in
der N&he zur sudlichen BAB 38 und den Bundestraf3en 186, 2 oder 87. Aber auch Standorte
ostlich von Leipzig, in der Nahe der BAB 14 an der B 87 oder der B 6, z. B. am Rande von
Leipzig-Paunsdorf oder auf dem Geléande des Paunsdorfer-Centers. Die BAB 9 fihrt westlich
an Leipzig vorbei, die Entfernungen zum Stadtgebiet sind etwas grof3er als von der BAB 14.
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Wichtige ZufahrtsstraRen nach Leipzig sind die B 181 und die B 87. Ein mdglicher Standort
ware das Gelande des Léwen-Centers in Leipzig-Ruckmarsdorf direkt an der B 181.

Wirkungspotential

Fir die Berechnung des Emissionsminderungspotentials wurde ein Szenario mit folgenden
Annahmen entwickelt:
« Modellierung der Dimension des Urban-Hubs in Relation zu den konzipierten Mikro-
Depots im Stadtgebiet
0 im Innenstadtring: ein Mikro-Depot
o aulRerhalb des Innenstadtrings: ein Mikro-Depot
e der Urban-Hub dbernimmt hauptsachlich die Funktion des Umschlags fur die
Belieferung von Mikro-Depots
» Belieferung der Mikro-Depots durch E-Lkws
« die durchschnittliche Entfernung bzw. Wegestrecken vom Stadtrand bis zu den Mikro-
Depots auRerhalb des Innenstadtrings betragt 8,17 km und zum Innenstadtring 10,20
km
e Betrieb eines Urban-Hubs erfolgt an 300 Tagen im Jahr
e der Urban-Hub geht im Jahr 2021 in Betrieb

Werden die Lieferungen zu den Mikro-Depots ab dem Urban-Hub am Stadtrand per E-
Transporter durchgefiihrt, ergeben sich folgende Emissionsminderungen (Tabelle 40).

Tabelle 40: Emissionsminderungen durch elektrische Belieferung zu Mikro-Depots im Innenstadtring und
aullerhalb des Innenstadtrings

Jahr '\:(82 ’\llgx
elektrische Belieferung zu Mikro-Depot im Innenstadtring
2020 0 0
2023 7,43 23,64
jahrl. Durchschnitt 8.36 26,70

(2021-2023)*

elektrische Belieferung zu Mikro-Depot auf3erhalb des Innenstadtrings

2020 0 0

2023 6,74 21,45

jahrl. Durchschnitt

(2021-2023)* 7,59 24,22
* Der jahrliche Durchschnitt aus den Jahren 2021-2023 ist hdher als die Einsparung im Jahr 2023, da sich die
Emissionsfaktoren jedes Jahr etwas verringern. Somit wird im ersten Jahr 2021 mehr emittiert, als im Jahr 2023.

Eine immissionsseitige Wirkung ist aufgrund der geringen Einsparungen bei den NO,-
Emissionen kaum ableitbar. Auch unter Berlcksichtigung dessen, dass 10 Mikro-Depots
aullerhalb des Innenstadtrings errichtet werden und der Warenlieferverkehr den langsten
Teil der Strecke vom Urban-Hub am Stadtrand Uber die gleichen StraRenabschnitte erfolgt
(bspw. Uber die Maximilianallee bis zur StralRe Am Gotischen Bad mit einer Streckenlange
von 8,1 km) bewirkt der Einsatz von E-Fahrzeugen auf diesen Stral3enabschnitten eine
Minderung der NO,-Gesamtbelastung im Jahr 2023 von deutlich weniger als 1 pg/m?3 im
Jahresmittel.
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Kosten

Die Kosten variieren stark je nach Dimensionierung des Hubs. Das Konzept zeichnet sich
beim Neubau eines Umschlagszentrums durch hohe Investitionskosten aus. Wird ein
bestehendes Zentrum/Objekt gemietet, sinken ggf. auch die Investitionskosten, dafir steigen
die laufenden Kosten fur Miete usw. Im vorliegenden Beispiel wurde der Neubau eines
Urban-Hubs bericksichtigt. Weitere Kosten fallen fir den Kauf von E-Transporter oder E-
Lkws, die Projektorganisation und dem Erstellen einer Software zur Organisation der
logistischen Ablaufe an. Um die Spannbereite der méglichen Kosten aufzuzeigen, wurden
die Kosten fur zwei unterschiedlich grol3e Urban-Hubs ermittelt:
* Hub 1: Belieferung von 1 Mikro-Depot auRerhalb des Innenstadtrings und 1
Mikro-Hub im Innenstadtring; insgesamt ca. 25 Transporter-Lieferungen pro
Tag
* Hub 2: Belieferung von 10 Mikro-Depots aul3erhalb des Innenstadtrings und 1
Mikro-Hub im Innenstadtring; insgesamt ca. 150 Transporter Lieferungen pro
Tag

Eine Kostenubersicht ist in Tabelle 41 dargestellt.

Tabelle 41: Kosten flir den Betreiber eines Urban-Hubs

Hub 1 Hub 2
Investitionskosten laufende Investitionskosten laufende
Euro Kosten Euro Kosten
Euro/Jahr Euro/Jahr
Projektorganisation 30.000 75.000
Bau des Urban-Hub 1.250.000 4.500.000
Wartung
(Hub + Software) 10.000 20.000
Personalkosten 300.000 1.500.000
Summe 1.280.000 310.000 4.,575.000 1.520.000

b) Mikro-Depot im Innenstadtring

Der innere Ring bzw. die Innenstadt ist innerhalb dieses Konzeptes durch den Innenstadt-
Ring (Martin-Luther-Ring, Dittrichring, Goerdelerring, Georgiring, Augustusplatz...) definiert.
Er ist von einem hohen Anteil an Einzelhandel, Dienstleistungsgewerbe/Buronutzung und
Gastronomie sowie von offentlichen und wissenschaftlichen Einrichtungen gepragt.

Der groRte Teil des innerstddtischen Warenverkehrs entfallt auf den Handel. Paket-
lieferungen hingegen werden von allen Einzelhdndlern regelmaf3ig entgegengenommen,
unabhangig von der UnternehmensgréRe oder Branche. Auch Versendungen von Einzel-
handlern verursachen innerstadtischen Lieferverkehr, weil viele Einzelhandelsgeschafte
mittlerweile einen Online-Shop betreiben und Pakete teilweise direkt versenden. Auch fir
Retouren fallt Lieferverkehr an. Eine Feindistribution in der Innenstadt kann daher nur fur
bestimmte Warenguter (KEP) erfolgen. Es wird die Etablierung von bis zu vier Mikro-Depots
in Kombination mit Lastenrddern empfohlen. Hierdurch kann die Belieferung der Depots Uber
die gut ausgebauten Verkehrswege bis zum Ring erfolgen und die Fahrzeuge werden aus
der Innenstadt herausgehalten. Die ErschlieBung der Innenstadt durch Lastenréder ist auf
Grund des geringen Durchmessers von maximal einem guten Kilometer problemlos méglich.

Innerhalb des Innenstadtrings kann dieses Modell durch anbieteroffene Packstationen und

Paketbriefkasten erganzt werden. Sowohl die Mikro-Depots als auch die Paketstationen
sollten zusatzlich fur Sendungen und Retouren genutzt werden konnen.
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Die Mikro-Depots kénnen in ihrer GroRRe variieren, sollten jedoch ca. 500 bis 750 m2 grof3
sein, um das hohe Sendungsaufkommen in die Innenstadt abzufangen. 20 bis 30 % der
Flache entfallen auf Wege- und Verkehrsflachen, sodass letztlich beim Ausbau von vier
Depots die Feinverteilung von ca. 24.000 Paketen (entspricht 50 % des errechneten
aktuellen Aufkommens) tber die Mikro-Depots erfolgen kann.

Als Standorte bieten sich der Hauptbahnhof sowie der Wilhelm-Leuschner-Platz an.
Grundsatzlich kommen als Standort auch Parkpléatze, stadtische Flachen sowie Kaufhauser,
Hotels oder Supermarkte in Frage.

Als weitere flankierende Malinahme muss das Fahrradwegnetz ausgebaut werden, um eine
sichere und zlgige Zustellung per Lastenrad zu ermdglichen. Hierzu zéhlen zum einen
Liickenschliisse im bestehenden Netz und zum anderen der Ausbau bzw. die Anpassung an
die Anforderungen von Lastenréadern, inklusive der Einrichtung von Lastenrad-Ladezonen in
der Innenstadt und Ladepunkte fur die Akkus der E-Bikes. Die Zustellung mit Lastenradern
entscharft zudem die Probleme mit mdoglichen Zufahrtsbeschrankungen fiir groRRere
Fahrzeuge in die Innenstadt.

Wirkungspotential

Fur die Emissionsberechnung wurden folgende Annahmen getroffen:
* in den Innenstadtring fahren an jedem Liefertag etwa 24 Transporter und legen ca.
3 km zurtick
* 50 % der Touren werden durch Zustellungen per Lastenrad ersetzt
» somit entfallen zw6lf Touren pro Transporter taglich
* mit dem Ersetzungsgrad von 1,2 (Transporter zu Lastenradern) (Bogdanksi, 2017)
sind 14,4 bzw. 15 Lastenrader fir die Zustellung in den Innenstadtring notwendig
Taglich kdonnten so etwa 36 Fahrzeugkilometer reduziert werden. Dies bedeutet eine
Einsparung im Jahr 2020 von ca. 1,6 kg. Als Summe der Jahre 2020 bis 2023 kénnten somit
etwa 5,24 kg NO; reduziert werden. Im Durchschnitt werden jéahrlich 1,3 kg NO, eingespart
(siehe Tabelle 42). Die Belieferung erfolgt nach wie vor durch konventionelle Transporter,
weshalb die Minderungen gering ausfallen.

Tabelle 42: Emissionsminderungen - Mikro-Depot im Innenstadtring

Jahr NO, NO,
kg kg
2020 1,55 4,94
2030 1,09 3,48
Durchschnitt/Jahr 1,31 4,18

Um weitere Minderungen zu erzielen, besteht die Moglichkeit, die Zulieferungen zu den
Mikro-Depots ab einem Urban-Hub am Stadtrand mit E-Fahrzeugen durchzufihren. Dadurch
kénnten im Jahr 2023 weitere 7,43 kg NO, eingespart werden.

Es wird nur von einer auBerst geringen Wirkung der Mallnahme bezogen auf das
Jahresmittel der NO,-Gesamtbelastung ausgegangen. Gleichwohl vermag die MalRhahme
jedoch kurzfristige voribergehende Luftschadstoffbelastungen von Anwohnern der
Innenstadt oder Passanten zu vermeiden, womit eine Aufwertung der Aufenthaltsqualitat
einhergeht.

Es wird erwartet, dass die aus den Einsparpotentialen (Tabelle 42) ermittelte NO,-Minderung
im Jahr 2020 stadtweit deutlich unter 1 ug/m? betragt.
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Kosten

Die Kosten pro Mikro-Depot im Innenstadtring belaufen sich auf 234.000 Euro. Dabei wurden
die Investitionskosten fur den Bau eines Depots in Tabelle 43 nicht berlcksichtigt.

Tabelle 43: Kosten pro Mikro-Depot im Innenstadtring

Investitionskosten (2019) laufende Kosten

Euro Euro/Jahr
Projektorganisation 80.000,00
Umbau der Mikro-Depot Standorte 10.000,00
E-Lastenrader 144.000,00
Miete Mikro-Depot 18.000,00
Personalkosten 535.899,00
Wartung (Depots + E-Lastenrader) 11.140,00
Koordinierung 25.000,00
Summe 234.000,00 590.039,00

C) Mikro-Depots aul3erhalb des Innenstadtrings

Die dritte MalRnahme bezieht sich auf die Einrichtung von Mikro-Depots auf3erhalb des
Innenstadtrings (Uibriges Stadtgebiet, mittlerer Ring). Es werden vor allem Wohngebiete
(z. B. in der Sudvorstadt oder im WaldstraRenviertel), die durch eine hohe Bewohnerdichte
und eine dichte Bebauung gekennzeichnet sind sowie Mischgebiete, in denen Wohnen eine
vorwiegende Funktion hat, aber auch Gewerbe (besonders Einzelhandel) vertreten sind,
einbezogen.

Die Mikro-Depots weisen eine durchschnittliche GrélRe von ca. 500 m2 auf. Bei diesen
Depots wird von ca. 30 % Wege- und Verkehrsflache ausgegangen, wodurch pro Depot ca.
5.250 Pakete umgeschlagen werden konnten. Die Lage sollte mdglichst zentral innerhalb
dicht bebauter Gebiete (z. B. einzelner Stadtteile) liegen und Uber eine gute
StraRenanbindung verfigen. So kann die Anlieferung mit groReren Fahrzeugen ebenso
sichergestellt werden, wie eine effiziente Feinverteilung in Form der Zustellung mit kleinen
Fahrzeugen oder Lastenradern in einem engen Radius von ca. einem halben bis maximal
anderthalb Kilometern.

Als mdgliche Standorte bieten sich beispielsweise Parkflachen an, auf denen auch flexible
Containerlésungen realisiert und pilotiert werden koénnen. Mittelfristig sollten potenzielle
Standorte jedoch fir einen moglichst effizienten Umschlag ausgebaut und entsprechend
ausgestattet werden. Zu einer solchen Ausstattung kénnen zahlen: Uberwachungskameras,
Lagerraume fur Lieferungen inkl. Kiihlung, Stellflachen fir Fahrzeuge, insbesondere sichere
und witterungsgeschitzte Radabstellanlagen fur Lastenrdder, Ladestationen fir E-
Fahrzeuge und E-Rader, Uberdachung fiir die Ent- und Beladevorgéange sowie Raume fiir
die Angestellten.

Zundachst soll die Einrichtung eines quartiersbezogenen Mikro-Depots und neuer ,Letzte-
Meile-Logistik” mit kleinen Lieferfahrzeugen und alternativen Antrieben (wie E-Lastenradern
und Street Scooter) erprobt werden. Eine hohe Bevdlkerungsdichte und Einzelhandel sind
wichtige Faktoren um eine ausreichende Haltedichte fir ein Depot zu erzielen. Die Ortsteile
Gohlis-Mitte, Sudvorstadt, Neustadt-Neuschonefeld, Volkmarsdorf, Griinau und Plagwitz sind
fur die Einrichtung von Mikro-Depots geeignet. Die Ortsteile werden von groRen Tangenten
bzw. HauptverkehrsstraBen (Georg-Schumann-StralRe, Karl-LiebknechtstraBe und
Zschochersche Strale sowie Eisenbahnstrafle) durchquert, in denen auch Einzelhandel
vorhanden ist. Geeignete Standorte konnen hier z. B. Parkplatze von Einkaufscentern an
Hauptverkehrsstral3en oder an bereits vorhandenen oder geplanten Mobilitdtsstationen mit
entsprechenden verflighbaren Platzkapazitaten sein.
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Wirkungspotential

Fur die Berechnung des Emissionsminderungspotentials wird angenommen, dass aul3erhalb
des Innenstadtrings zunadchst ein Mikro-Depot im Jahr 2020 in Betrieb geht. Dieses Mikro-
Depot beliefert in einem Radius von ca. 0,7 km (entspricht etwa dem Stadtteil Gohlis-Mitte)
eine Flache von 1,54 km2. Weiterhin wurde eine Einwohnerdichte von 10.000 Einwohner/km?2
unterstellt, was ca. 15.400 Einwohnern im Belieferungsgebiet entspricht. Weiterhin wurden
folgende Annahmen getroffen:
« 53 Pakete pro Person pro Jahr, d. h. 2.720 Pakete pro Tag (300
Liefertage/Jahr) im Belieferungsgebiet
e 100 Pakete pro Fahrzeug, d. h. 27,2 bzw. 27 Fahrzeuge im Belieferungsgebiet
50 % der Belieferung erfolgt durch Lastenrader, damit kénnen 13,6 bzw. 14
Fahrzeuge ersetzt werden
* bei einem Ersetzungsgrad von 1,2 (Bogdanksi et. al., 2017) werden 16,3 bzw.
16 Lastenrader bendétigt
« die tagliche Distanz betragt 20 km pro Fahrzeug im Belieferungsgebiet
e es entfallen 272 Fahrzeugkilometer der Diesel-Fahrzeuge durch den Einsatz
von Lastenrddern

Im Jahr 2020 werden 11,7 kg NO, reduziert. Als Summe der Jahre 2020 bis 2023 kdnnen
somit 39,6 kg NO, reduziert werden. Dies entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen
Einsparung von 9,9 kg (Tabelle 44). Wirden die Hin- und Ruckfahrten der Zulieferungen zu
dem Mikro-Depot aus einem Urban-Hub am Stadtrand durch Elektro-Fahrzeuge durchgefuhrt
werden, entfallen taglich weitere 222,13 Fahrzeugkilometer (FZkm). Daraus ergeben sich im
Jahr 2023 weitere Einsparungen von 6,74 kg NO..

Tabelle 44: Emissionsminderungen - Mikro-Depot au3erhalb des Innenstadtrings

NO, NOx

kg kg
2020 11,73 37,33
2023 8,26 26,27
jahrl. Durchschnitt 9,90 31,58

AulRerhalb des Innenstadtrings besteht ein Potential fir bis zu 10 Mikro-Depots. Das
Gesamtpotential der Emissionsminderungen durch Mikro-Depots betragt jahrlich 82,6 kg NO,
bei einer Verteilung ab dem Mikro-Depot mit E-Fahrzeugen und Lastenrader. Weitere 67,4
kg kdénnen durch die Zulieferung von einem Urban-Hub am Stadtrand zum Mikro-Depot
ebenfalls durch E-Fahrzeuge eingespart werden.

Es wird davon ausgegangen, dass die aus den Einsparpotentialen (Tabelle 44) ermittelte
NO,-Minderung im Jahr 2020 stadtweit unter 1 pg/m® betragt.

Kosten

Da insbesondere die Errichtungskosten stark variieren, werden im Folgenden keine
Investitionskosten fir den Bau/Kauf des Mikro-Depots aufgefiihrt. Stattdessen wird zur
Veranschaulichung die Einrichtung eines Depots in einem Bestandsgebaude angenommen
und laufende Kosten in Form von Mietzahlungen bericksichtigt. Die Kosten setzen sich aus
den folgenden Bestandteilen zusammen (Tabelle 45):
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Tabelle 45: Kosten pro Mikro- Depot - aufRerhalb des Innenstadtrings

Investitionskosten (2019) laufende Kosten

Euro Euro/Jahr
Projektorganisation 80.000,00
Umbau des Mikro-Depot Standorts 10.000,00
E-Lastenrader 163.200,00
ggf. Miete Mikro-Depot 18.000,00
Personalkosten 607.352,00
Wartung (Depots + E-Lastenrader) 12.292,00
Koordinierung 20.000,00
Summe 253.200,00 657.644,00

Die Investitionskosten setzen sich aus der Projektorganisation, ggf. dem Bau des Depots
sowie den Anschaffungskosten fur Fahrrader, Komponenten und Ausristung zusammen.
Der grofdte Teil der laufenden Kosten entsteht durch Personalkosten. Diese entstehen in
einem etwas hdoheren Umfang als durch die herkdmmliche Zustellung per Transporter, da mit
dem Faktor 1,2 (Lastenrader pro Transporter) gerechnet wurde. Des Weiteren entstehen
Kosten fir Arbeiten am Depot, Wartungen an den Fahrradern und fir die Koordinierung und
Organisation. Dabei ist anzumerken, dass die Unterhaltungskosten der Lastenrader geringer
sind, als die fur Transporter. Somit sind bei dem Faktor 1,1-1,3 (Lastenrader pro Transporter)
die laufenden Kosten der Zustellung per Lastenrdder nicht héher als bei Zustellung per
Transporter (Bogdanski et. al., 2017).
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4 Bewertung der Mal3hahmen

Eine Bewertung der MaRnahmen erfolgt nach den folgenden Faktoren
» Kosten (bis 2020),
» Wirkungspotential (2020),
e innovativer Charakter,
*  Wirkungseintritt und
»  Wirkung bzgl. Larm und Klimaschutz.

Kosten

Die Kosteneinteilung der MaBhahmen kann Tabelle 46 entnommen werden.

Tabelle 46: Kosteneinteilung

Kosten Erlauterung

- Uber 20 Mio. Euro Mafnahmen mit besonders hohen Investitionskosten

+ > 10 bis 20 Mio. Euro Mafnahmen mit hohen Investitionskosten

++ > 1 bis 10 Mio. Euro Mafnahmen mit mittleren Investitionskosten

+++ bis 1 Mio. Euro Malnahmen mit geringen Investitionskosten
Wirkungspotential

Die Einteilung des Wirkungspotentials wird in Tabelle 47 untersetzt.

Tabelle 47: Qualitative Wirkungseinschétzung zur Minderung der NO;-Belastung (Stadt Leipzig, 2018b)

Wirkungspotential (NO,) Erlauterung

- keine oder negativ die MalRnahme hat keine Wirkung oder der Effekt der Mal3nahme ist
evtl. kontraproduktiv (dies kénnte der Fall sein, wenn die
MafRnahme bspw. eine Minderung bei PM3, und gleichzeitig eine
Erhéhung bei NO, bewirkt)*

+ gering der Effekt der Mal3nahme ist nicht’/kaum nachweisbar
(Belastungsreduktion bis 1ug/m®)*

++ mittel der Effekt der Mal3nahme ist teilweise nachweisbar
(Belastungsreduktion > 1 bis 5ug/m®)

+++ hoch der Effekt der MalRnahme ist nachweisbar (Belastungsreduktion 5

bis 1Oug/m3)*

* Belastungsreduktion bezogen auf den Jahresmittelwert

Innovativer Charakter

Der innovative Charakter gibt Auskunft zum Neuheitsgrad einer MalRnahme (Tabelle 48).
Werden bekannte bzw. bewédhrte Techniken, Produkte oder Dienstleistungen als
MalRnahmen benannt, handelt es sich nicht um Innovation, sondern um den Stand der
Technik. Es wird auf vorhandenes Wissen und umfangreiche Erfahrung zurtickgegriffen.

Sofern Veré&nderungen an bestehenden Techniken, Produkten oder Dienstleistungen
angewendet werden, handelt es sich um eine Verbesserungs- oder auch
Anpassungsinnovation. Es liegt eine klare Verbesserung zu Bestehendem vor, die
Malnahme zeigt einen mittleren Innovationsgrad.

Als Neuheit gelten Innovationen die auf neuem Wissen beruhen und grofl3ere technologische
Veranderungen darstellen. Diese sind auch mit grol3erer Unsicherheit behaftet. Hier erdffnen
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sich u. U. neue Handlungsfelder fir den Standort Leipzig, die sich positiv auf den
Umweltschutz, aber auch die Wirtschaft auswirken kénnen.

Tabelle 48: Kategorisierung des innovativen Charakters der MalRnahmen

Innovativer Charakter Erlauterung

+ gering Stand der Technik

++ mittel Verbesserungs-/Anpassungsinnovation
+++ hoch Neuheit/Invention

Wirkungseintritt

Der Wirkungseintritt bezieht sich auf die theoretisch mdgliche Wirksamkeit ab
MalRnahmenrealisierung. Sofern bereits ein Zeithorizont hinterlegt ist, wird dieser als Basis
der Annahme herangezogen.

Tabelle 49: Kategorisierung des Wirkungseintritts der MaBnahmen

Wirkungseintritt Erlduterung

- langfristig mehr als 5 Jahre
+  mittelfristig 3 bis 5 Jahre

++ kurzfristig 1 bis 2 Jahre

+++ sofort weniger als 1 Jahr

Wirkung bzgl. Larm und Klimaschutz

Ziel der Mallnahmen ist vordergrindig die Vermeidung oder Verringerung der Emissionen,
die aber in direkten oder indirekten Zusammenhang mit den Schutzgitern im Allgemeinen
(Flora, Fauna, Klima, biologische Vielfalt, Boden, Wasser) sowie mit der
Gesundheitsvorsorge, Nachhaltigkeit bis hin zur Lebensqualitat stehen.

Tabelle 50: Kategorisierung des Mehrwertes der MaRhahmen

Mehrwert Erlauterung

- kein kein Mehrwert

+ gering geringer Mehrwert, (nur LArm oder nur Klima)
++ mittel hoher Mehrwert, (Larm + Klima)

+++ hoch sehr hoher Mehrwert, (Larm + Klima + Sonstige)

4.1 Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

In der Kosten-Wirksamkeits-Analyse wird zunachst nur den Kosten das zu erwartende NO,-
Minderungspotential gegenubergestellt. Tabelle 51 beinhaltet nur MaRnahmen, die im
Rahmen der Foérderrichtlinie ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme® gefordert
werden. Weitere Malinahmen, die Uber andere FRL beantragt werden kdnnen, werden in
Tabelle 52 aufgefihrt.

Das Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis wird wie folgt bewertet:

* 4 oder mehr Punkte -> sehr gut
e 2 bis 3 Punkte - gut
» weniger als 2 Punkte - schlecht
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Tabelle 51: FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme" - Gegeniberstellung Kosten - Minderung NO;

Kosten Minderung
(bis 2020) NO, (2020)
AP Maflnahme - Uiber 20 Mio. € - keine Punkte
+ > 10 bis 20 Mio. € + bis 1 pg/ms
++ > 1 bis 10 Mio. € ++> 1 bis 5 pg/m?
+++ bis 1 Mio. € +++ > 5 pg/ms3
a) umweltorientierte  Verkehrs - i - 4
steuerung an Hotspots
b) dynamische Routenfuhrung und - + 3
Verkehrsinformation
c) m?\?ltorlng/Verkehrslageerfassung . ) 3
1 d) Verkehrslageerfassung auf Basis
von OPNV-Daten mit alternativer +++ + 4
Linienfihrung
e) RBLSA-Malinahmen +++ + 4
f) Verkehrssteuerung
in der Innenstadt i * 4
a) Mobilitatsstationen +++ + 4
5 b) Ausbau Bike+Ride ++ + 3
¢) Verbesserung und Erweiterung
Park+Ride o * 4
a) Erweiterung und Umbau der
grundlegenden Systemarchitektur - + 3
von Leipzig mobil und Ausbau des
Partnermanagements
b) Aufbau einer multimodalen
Verkehrsfuhrung S * 4
¢) Automatisierte und aufwands -
gerechte Abrechnung von +++ + 4
Mobilitatsdienstleistungen
3 d) Aufbau eines Erganzungsmoduls et +
Parkraummanagement
e) Integration eines Bonussystems +++ +
f) Integration von Steuerungs -
routinen zur Bestellung,
Verwaltung und Optimierung von S * 4
Bedarfsverkehren
g) Uberarbeitung _l_md Ergénzung der et + 4
Benutzeroberflachen
h) Umstellung auf elektronische - + 3
Ticketver- und -bearbeitung
Das Kosten-Wirksamkeits-Verhéltnis ist fur die in der Tabelle 51 hervorgehobenen

Malnahmen positiv zu bewerten.

Ebenso konnte fir die in Tabelle 52 hervorgehobenen MalRnahmen ein positives Kosten-
Wirksamkeits-Verhéltnis ermittelt werden.
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Tabelle 52: Weitere MaRnahmen - Gegenuberstellung Kosten - Minderung NO»

Kosten

(bis 2020) Minderung
AP MaRnahme - iber 20 Mio. € +N t%l(ﬂ,)rfso) Punkte

+> 10 bis 20 Mio. €

++> 1 bis 10 Mio. € -+ 211 bis 5 pg/m?

+++ > 5 pg/ms3

+++ bis 1 Mio. €
2 d) Wachstum elektromobil gestalten - ++ 2
a) Abgasoptimierte Busflotte + ++ 3
4 b) Ausbau der kommunalen E- i+t + 4
Fahrzeugflotte
a) Installation von Ladeinfrastruktur
fur Elektrofahrzeuge im Stadtgebiet ++ ++ 4
Leipzig
5 b) Installation von Ladeinfras truktur
fur Elektrofahrzeuge an - - 4
Stellplatzanlagen und intermodalen
Verknupfungspunkten in Leipzig
6 Einsatz eines autonomen E- - + 3
Shuttlebusses im Leipziger Norden
a) Urban-Hubs ++ + 3
7 b) Mikro -Depots im Innenstadt ring +++ + 4
c¢) Mikro -Depots aul3erhalb des t + 4

Innenstadtrings

4.2 Priorisierung der Malinahmen

Eine endgiiltige Bewertung und Priorisierung der Mal3nahmen erfolgt unter Beriicksichtigung
der Faktoren Innovation, Wirkungseintritt sowie dem Mehrwert fir die Umweltbelange L&rm
und Klimaschutz.

Die einzelnen Faktoren werden mit Punkten belegt, sodass zum Schluss eine Gesamtpunkt-
zahl ermittelt wird, welche als Grundlage fir die Umsetzungsprioritdt der einzelnen
MalRnahmen herangezogen wird:

e 9 oder mehr Punkte - Prioritat 1
e 7 bis 8 Punkte - Prioritat 2
* weniger als 7 Punkte - Prioritat 3
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Tabelle 53: FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme* - Bewertung der MaRhahmen nach Innovation,
Wirkungseintritt und Mehrwert fiir Larm und Klimaschutz

Innovation Wir}<ur}gs- ~Larm/ Punkte
eintritt Klimaschutz (inkl.
AP MaRnahme + gering - langfristig - kein Kosten
. + mittelfristig + gering
T+ mittel ++ kurzfristig ++ mittel &
el +++ sofort +++ hoch Wirkung)
a) umweltorientierte  Verkehrs - + et i 6 (10)
steuerung an Hotspots
b) dynamische Routenfuhrung
und Verkehrsinformation * T i 6(9)
b) Monitoring/
1 Verkehrslageerfassung MIV i i * 5(8)
d) Verkehrslageerfassung auf
Basis von OPNV-Daten mit ++ ++ + 5(9)
alternativer Linienflihrung
€) RBLSA-MaRRnahmen ++ +++ ++ 7 (11)
g) Verkehrssteuerung in der + - + 4(8)
Innenstadt
a) Mobilitatsstationen ++ ++ ++ 6 (10)
b) Ausbau Bike+Ride + +++ ++ 6 (9)
2 c¢) Verbesserung und
Erweiterung Park+Ride + + + 6(9)
a) Erweiterung und Umbau der
grundlegenden Systemarchi-
tektur von Leipzig mobil und ++ + + 4 (7)
Ausbau des Partnermanage-
ments
b) Aufbaue einer multimodalen
Verkehrsfihrung i * * 4(8)
¢) Automatisierte und aufwands-
gerechte Abrechnung von ++ + + 4 (8)
Mobilitatsdienstleistungen
d) Aufbau eines Ergadnzungs-
3 moduls Parkraummanagement i * * 4(8)
e) Integration eines Bonus- -+ + + 4(8)
systems
f) Integration von Steuerungs-
routinen zur Bestellung,
Verwaltung und Optimierung i * * 4(8)
von Bedarfsverkehren
g) Uberarbeitung und Ergén -
zung der Benutzerober- ++ ++ + 5(9)
flachen
h) Umstellung auf elektronische + + + 4(7)

Ticketver- und -bearbeitung

Hervorgehoben sind alle MaRnahmen mit einer Gesamtpunktzahl von 9 oder mehr.

Diese MalRRnahmen sollten unter Berlicksichtigung des Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnisses
(Tabelle 51) sowie der weiteren Faktoren prioritar umgesetzt und daher flr eine Férderung
im Rahmen der FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme* beantragt werden.
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Tabelle 54: Weitere MaBhahmen - Bewertung der MalRnahmen nach Innovation, Wirkungseintritt und Mehrwert
fur Larm und Klimaschutz

Innovation er‘kur‘lgs- _Larm/ Punkte
eintritt Klimaschutz (inkl.
AP MaRnahme + gering - langfristig - kein Kosten
++ mittel + mittelfristig + gering &
P —— ++ kurzfristig ++ mittel .
oc +++ sofort +++ hoch Wirkung)
2 d) Wachstum elektromobil + + . 5 (7)
gestalten
4  a) Abgasoptimierte Busflotte ++ ++ ++ 6 (9)
b) Ausbau der kommunalen E-
Fahrzeugflotte * i * 5(9)
a) Installation von Ladeinfra -
struktur fur Elektro- - + ++ 5 (9)
fahrzeuge
im Stadtgebiet Leipzig
5  b) Installation von Ladeinfra -
struktur fur Elektro-
fahrzeuge an Stellplatzan- - + i 5 (9)
lagen und intermodalen
VerknUpfungspunkten in
Leipzig
Einsatz eines autonomen E-
6  Shuttlebusses im Leipziger +++ + + 5(8)
Norden
a) Urban-Hubs + - + 2(5)
b) Mikro-Depots im
7 Innenstadtring i * * 4(8)
¢) Mikro-Depots aul3erhalb des - + + 4(8)

Innenstadtrings

Als weitere MalRnahmen sollten primér die abgasoptimierte Busflotte sowie die Installation
von Ladeinfrastruktur in Leipzig realisiert werden.

In Auswertung der Tabelle 51 bis Tabelle 54 konnen die EinzelmalRnahmen wie folgt
priorisiert werden:

Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme:

Prioritat 1

1 a) - umweltorientierte Verkehrssteuerung an Hotspots

1 b) - dynamische Routenfiihrung und Verkehrsinformation

1 d) - Verkehrslageerfassung auf Basis von OPNV-Daten mit alternativer Linienfiihrung
1 e) - RBLSA-MalRhahmen

2 a) - Mobilitatsstationen

2 b) - Ausbau Bike+Ride

2 ¢) - Verbesserung und Erweiterung Park+Ride

3 g) - Uberarbeitung und Ergénzung der Benutzeroberflachen (App Leipzig mobil)

Prioritat 2

1 c) - Monitoring/Verkehrslageerfassung MIV

1f) - Verkehrssteuerung in der Innenstadt

3 a) - Erweiterung und Umbau der grundlegenden Systemarchitektur von Leipzig mobil und
Ausbau des Partnermanagements (App Leipzig mobil)

3 b) - Aufbau einer multimodalen Verkehrsfiihrung (App Leipzig mobil)

3 ¢) - Automatisierte und aufwandsgerechte Abrechnung von
Mobilitatsdienstleistungen (App Leipzig mobil)
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3 d) - Aufbau eines Ergdnzungsmoduls Parkraummanagement (App Leipzig mobil)

3 e) - Integration eines Bonussystems (App Leipzig mobil)

3 f) - Integration von Steuerungsroutinen zur Bestellung, Verwaltung und Optimierung von
Bedarfsverkehren (App Leipzig mobil)

3 h) - Umstellung auf elektronische Ticketver- und -bearbeitung

Weitere MalRnahmen:

Prioritat 1

4 a) - Abgasoptimierte Busflotte

4 b) - Ausbau der kommunalen E-Fahrzeugflotte

5 a) - Installation von 6éffentlich nutzbarer Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge im
Stadtgebiet Leipzig

5 b) - Installation von 6ffentlich nutzbarer Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge an
Stellplatzanlagen und intermodalen Verknipfungspunkten in Leipzig

Prioritét 2

2 d) - Wachstum elektromobil gestalten

6 - Einsatz eines autonomen E-Shuttlebusses im Leipziger Norden
7 b) - Mikro-Depots im Innenstadtring

7 c) - Mikro-Depots aul3erhalb des Innenstadtrings

Prioritat 3
7 a) - Urban Hubs

4.3 Bedeutung fur die Luftreinhaltung in Leipzig

Neben der strategischen Verkehrsverlagerung sind insbesondere Strategien zur
Verkehrsverminderung bzw. -vermeidung notwendig, um die Schadstoffbelastung im
Stadtgebiet und insbesondere an den Hotspots zu reduzieren.

Ein Grof3teil der im Green City Plan enthaltenen 26 Malinahmen haben ein NO,-
Minderungspotential von weniger als 1 pg/ms3. Das komplette Wirkungspotential kann sich
damit erst bei einer kombinierten Umsetzung entfalten.

Werden die in Tabelle 53 hervorgehobenen Mal3nahmen der Prioritat 1 umgesetzt, kann von
einem stadtweiten NO,-Minderungspotential bis 5 pg/ms3 im Jahr 2020 ausgegangen werden.

Die vier MalRnahmen

1 a) Verkehrsflussdosierung,

4 a) abgasoptimierte Busflotte,

5 a) Installation von o6ffentlich nutzbarer Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge im
Stadtgebiet Leipzig und

5 b) Installation von 6ffentlich nutzbarer Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge an
Stellplatzanlagen und intermodalen Verkniipfungspunkten

bewirken eine jeweils stadtweite Minderung um 1 bis 5 pg/ms.

Werden alle vier Malinahme bis 2020 umgesetzt, kann eine stadtweite NO,-Minderung
groler 5 pg/ms3 erreicht werden.
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5 Ausblick

Der vorliegende Green City Plan berlcksichtigt zum grof3en Teil Mal3Bnahmen, deren
Umsetzung Uber die ,Sofortprogramm Saubere Luft 2017 bis 2020“ enthaltene
Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme* gefordert wird. Der nachste
Schritt muss daher die Beantragung entsprechender Fordermittel fur die Ma3nahmen der
Prioritét 1 sein. Dazu zahlen die MaRnahmen:

1 a) umweltorientierte Verkehrssteuerung an Hotspots

1 b) dynamische Routenfiihrung und Verkehrsinformation

1 c¢) Monitoring/Verkehrslagerfassung MIV

1 d) Verkehrslageerfassung auf Basis von OPNV-Daten

1 e) RBLSA-Malinahmen

2 a) Mobilitatsstationen

2 b) Ausbau Bike+Ride

2 c¢) Verbesserung und Erweiterung Park+Ride

3 g) Uberarbeitung und Ergénzung der Benutzeroberflachen (Leipzig mobil)

Zu bedenken ist, dass, realistisch betrachtet, eine Vielzahl der MaRBhahmen des Green City
Plans nur Uber einen langeren Zeithorizont (Uber 2020 hinaus) umgesetzt werden kénnen
und eine Verstetigung der Fordermittel zwingend erforderlich ist.

Zukunftig sollten im "Sofortprogramm Saubere Luft 2017 - 2020" auch weitere Themen
angemessen berlcksichtigt werden, z. B.
» die betriebliche Mitarbeitermobilitat,
» der Aufbau und die Schaffung von optimalen Rahmenbedingungen fiir die
Etablierung einer privaten Ladeinfrastruktur,
» Forderung alternative Antriebe, wie die Brennstoffzellentechnologie,
» der FuRverkehr,
e die Infrastruktur fir den Radverkehr,
* On-Demand-Erganzungssysteme,
» die Kommunikation zur Verhaltensdnderung (Zukunftsdialog, Akzeptanzforschung,
etc.) und
» die Verhaltenserziehung.
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Anhang 1 - Abkurzungen

% Prozent

a Jahr

ABSOLUT Automatischer Busshuttle selbstorganisierend zwischen Leipzig und dem
BMW-Terminal

AC alternating current (Wechselstrom)

AfU Amt fur Umweltschutz

AlL Auswerte- und Informationszentrum Sachsen

AP Arbeitspaket

App application software (Anwendungssoftware)

B+R Bike and Ride

B2B Business to Business

B2C Business to Consumer

B Bundesstral3e

BAB Bundesautobahn

BASt Bundesanstalt fur Strallenwesen

BEV battery electric vehicles (batterieelektrische Fahrzeuge)

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz

BImSchV Bundes-Immissionsschutzverordnung

BMU Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit

BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

BMW Bayerische Motoren Werke

BMWi Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie

BOStrab Verordnung Gber den Bau und Betrieb der Stral3enbahnen

Bsp. Beispiel

bspw. beispielsweise

bzgl. bezlglich

bzw. beziehungsweise

CO, Kohlenstoffdioxid

DC direct current (Gleichstrom)

DF Strab Dienstanweisung fiir den Fahrdienst mit StraRenbahnen

DHL Adrian Dalsey, Larry Hillblom und Robert Lynn (Grunder von DHL)

DPD Dynamic Parcel Distribution

DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge

e-Bike Elektrorad

e-Bus Eletrobus

e-Pkw Elektro-Personenkraftwagen

e-Rad Elektrorad

e-Ticket elektronisches Ticket

E/E-Architektur elektrisch-elektronische Architektur

EFM Elektronisches Fahrgeldmanagement

\%



EG
EKSP
etc.
EURO 6

FZkm
FRL

FQ
GCP
GLS
GRETA
HAF
HBEFA
Hbf

inkl.
INSEK
IPN
ITCS
VI

KA
KBA
KEP
kg

Kl
km/km?
kw
LAP
LfULG
LIS
Lkw
LRP
LSA
LVB
LVV

ma
MaaS
MiD
Mio.
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Europaische Gemeinschaft

Energie- und Klimaschutzprogramm

et cetera (“und die Ubrigen [Dinge]”)

Abgasnorm

fortfolgend

Fahrzeugkilometer

Forderrichtlinie

Forderquote

Green City Plan

General Logistics Systems

Gridding Emission Tool for ArcGIS
hochautomatisiertes Fahren

Handbuch Emissionsfaktoren flr den Stralenverkehr
Hauptbahnhof

Leipziger Institut fir Energie

inklusive

Integriertes Stadtentwicklungskonzept

Industriepark Nordraum

Intermodal Transport Control System
Fraunhofer-Institut fur Verkehrs- und Infrastruktursysteme
Kernapplikation

Kraftfahrt-Bundesamt
Kunden-Express-Paket-Dienstleistungen (KEP)
Kilogramm

kunstliche Intelligenz

Kilometer/ Quadratkilometer

Kilowatt

Larmaktionsplan

Landesamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie
Ladeinfrastruktur

Lastkraftwagen

Luftreinhalteplan

Lichtsignalanlage

Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH

Leipziger Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft mbH
Meter

Quadratmeter

Mobility as a Service

Mobilitat in Deutschland

Million
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MIV
Hg/ms3
NGT
NMIV
NO
NO,
NOy
OECD

OPNV
ov
P+R
PHEV
Pkw
PM_ 5
PMyo
PUM
RBL
RBLSA

RL

RSU

SB
SIMONE

Srv

Step VOR
TNT
TREMOD
TV

u. a.
UBA
UPS

uv

VDV
VDA

vgl.

VTA
VV-BHO
WHO

z. B.

Motorisierter Individualverkehr
Mikrogramm pro Kubikmeter
Niederflurgelenktriebwagen
Nichtmotorisierter Individualverkehr
Stickstoffmonoxid

Stickstoffdioxid

Stickstoffoxide

Organisation for Economic Co-operation and Development
(Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung)

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Park and Ride

plug-in hybrid electric vehicle

Personenkraftwagen

Feinstaub mit einem Durchmesser von 2,5 um (Mikrometer)
Feinstaub mit einem Durchmesser von 10 um (Mikrometer)
Plattform Urbane Mobilitét

rechnergestitztes Betriebsleitsystem

Adaptive RBL-gekoppelte LSA —Steuerung zur Qualitéatsverbesserung des
Verkehrs in Leipzig

Richtlinie
Road-Side-Units
Selbstbedienung

Siedlungsorientiertes Modell fur nachhaltigen Aufbau und Férderung der E-
Ladeinfrastruktur

System reprasentativer Verkehrshefragungen
Stadtentwicklungsplan Verkehr und &ffentlicher Raum
Thomas Nationwide Transport

Transport Emission Model

Television

unter anderem

Umweltbundesamt

United Parcel Service

Umweltverbund

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

Verband der Deutschen Automobilindustrie

vergleiche

Verkehrs- und Tiefbauamt

Verwaltungsvorschriften zur Bundeshaushaltsordnung
World Health Organisation (Weltgesundheitsorganisation)

zum Beispiel

VI
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Anhang 2 - Quellen und Grundlagen zu den einzelnen  Arbeitspaketen
AT = Institution Titel Ort
paket
INAVET GmbH Institut fir angewandte »unterstiitzung bei der .
. Erstellung des Green-City-
Verkehrstelematik S
Masterplans Leipzig
Verkehrs- und Tiefbauamt der Stadt | . Leipzig
Leipzig ,,Mal;st?]rp an Grgeln Cllty )
brenner BERNARD ingenieure GmbH Verkehrspotentialanalyse
team red GmbH .Mobility as a Service"
Verkehrs- und Tiefbauamt der Stadt
AP2 Leipzig Leipzig
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH ~Wachstum elektromobil
gestalten”
AP3 Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH ,,Er_we_|terung ‘fjer Plattform Leipzig
Leipzig mobil
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH ~Abgasoptimierte Busflotte" Leipzig
AP4 Hauptamt ~Elektrifizierung des Leiozi
P kommunalen Fuhrparkes* pzig
AP5 Leipziger Institut fir Energie GmbH Ladeinfrastrukturkonzept fur Leiozi
Stadtwerke Leipzig GmbH E-Fahrzeuge in Leipzig pzlg
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH Projektskizze ,Automatischer
INAVET GmbH Institut fir angewandte  Busshuttle selbstorgani- Dresden
AP6 Verkehrstelematik sierend zwischen Leipzig und Leinzi '
TU Dresden dem BMW-Terminal — pzig
ABSOLUT*
AP7 inno2grid GmbH .Erstellung eines Konzeptes Berlin,
Leipziger Institut fir Energie GmbH fir Urban Hubs in Leipzig“ Leipzig

Vi
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Anhang 3 - Ubersicht iber die RBLSA-MalRnhahmen

(INAVET, 2018)

Kriterium fur GCP -Leipzig Abschnitt Abschnitt Linie Anzahl
von Haltestelle bis Haltestelle betroffene
LSA (VTA)
Prioritatsstufe 1: StraRenbahnlinien oder Abschnitte mit hohen Fahrgastzahlen
Attraktivierung OPNV: Taucha Bautzner Strale 3 10
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Vermeidung zusétzlicher Spitzenkurs Leibnizstralle Waldplatz 3 4
(u. a. Linien 4 und 15)
Vermeidung zusatzlicher Spitzenkurs Joahnnisplatz Franzosenallee 15 17
Vermeidung zusatzlicher Spitzenkurs Lausen Westplatz 1 20
(Linien 1 und 2)
Vermeidung zusatzlicher Spitzenkurs Wahren Connewitz, Kreuz 10 33
(Linie 10)
Attraktivierung OPNV: RofRplatz Altes 2 7
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit Messegelande
Attraktivierung OPNV: Gruinau-Nord Schonauer Ring 8 1
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Vermeidung zusatzlicher Spitzenkurs Gohlis, Lands- Stotteritz 4 35
(Linie 4) berger Stral3e
Attraktivierung OPNV: Theodor-Heuss- Paunsdorfer Allee/ 7 8
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit StralRe Permoserstrale
Attraktivierung OPNV: Deutsche National- L6Rnig 16 8
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit bibliothek
Prioritatsstufe 2: aufkommensstarke Buslinien
Vermeidung zusétzlicher Spitzenkurs Lindenau, Bushof  Riebeckstrafl3e/ 60 20
(Linie 60) Oststral3e
Attraktivierung OPNV: Mockau, Post Connewitz, Kreuz 70 34
Piunktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Vermeidung zusatzlicher Spitzenkurs Angerbricke, Stotteritz 74 29
(Linie 74) Stral3enbahnhof
Attraktivierung OPNV: Thekla Lindenau, Bushof 80 21
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Vermeidung zusatzlicher Spitzenkurs Georg-Schumann- Paunsdorf-Center 20 27
(Linie 90) Straf3e/Linden-
thaler Stral3e
Prioritatsstufe 3: weitere wichtige Straf3enbahn- und Buslinien oder Abschnitte
Attraktivierung OPNV: Innenstadtring Innenstadtring Alle 12
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Vermeidung zusatzlicher Spitzenkurs Hermann- Mockauer Stral3e/ 1 10
(Linie 1) Liebmann-StraBe  Vollbedingstralle
Attraktivierung OPNV: Adler Knautkleeberg 3 9
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Attraktivierung OPNV: Bohlitz-Ehrenberg  Lindenauer Markt 7 11
Punktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Attraktivierung OPNV: Koehlerstralle Sellerhausen 7 8
Punktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Attraktivierung OPNV: Connewitz, Kreuz  Markkleeberg-Ost 11 10
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Vermeidung zusétzlicher Spitzenkurs Mockau, Post Connewitz, Kreuz 9 27
Attraktivierung OPNV: Gohlis-Nord Goerdelerring 12 10
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit
Attraktivierung OPNV: S-Bahnhof Nonnenstral3e 14 4
Pinktlichkeit/Beférderungsgeschwindigkeit Plagwitz
Vermeidung zusétzlicher Spitzenkurs Plovdiver Stral3e Schénauer Ring 15 3

Vil
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Anhang 4 - Mal3Bhahmenblatter

Arbeitspaket 1 (Verkehrsorganisatorische Malsnahmen an
Hotspots/Verknupfung Leitsysteme MIV/OPNV)
MaRnahme 1 a) ,Umweltorientierte Verkehrssteuerung an Hotspots"

Maflinahmenbeschreibung

Reduzierung der Freigabezeiten an LSA in der Jahnallee, Eutritzscher Stral3e, Berliner Stral3e und
Harkortstraf3e und Etablierung einer umweltsensitiven Verkehrssteuerung unter Beriicksichtigung von
Umweltdaten

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/m3)
1 bis 5

Wirkungseintritt
sofort

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
mittel

Kosten

Gesamtkosten

596.500 Euro (Verkehrsflussdosierung)

500.000 Euro (umweltsensitive Verkehrssteuerung)
Foérdermdglichkeiten

FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
2019/2020

innovativer Charakter

gering

Verantwortliche
Stadt Leipzig

Prioritat 1
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Arbeitspaket 1 (Verkehrsorganisatorische Ma3nahmen an
Hotspots/Verknupfung Leitsysteme MIV/OPNV)
MaRnahme 1 b) ,Dynamische Routenfihrung und Verkehr  sinformation*

Mafinahmenbeschreibung
Errichtung von LED-Informationstafeln und ggf. Wechselwegweisern

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/m3)
bis 1

Wirkungseintritt
sofort

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
mittel

Kosten

Gesamtkosten
1.500.000 Euro

Fordermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

gut

Umsetzung

Zeitplan
2019

innovativer Charakter
gering

Verantwortliche

Stadt Leipzig

Prioritat 1
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Arbeitspaket 1 (Verkehrsorganisatorische Mal3nahmen an
Hotspots/Verknupfung Leitsysteme MIV/OPNV)
MalRnahme 1 c) ,Monitoring/Verkehrslageerfassung MIV ~ *

Mafinahmenbeschreibung
Kontrolle der Wirksamkeit der Mal3nahme 1 a)

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/m3)
keine

Wirkungseintritt
kurzfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)

gering

Kosten

Gesamtkosten

60.000 Euro (Monitoing)

450.000 Euro (Verkehrslageerfassung MIV)

Fordermdglichkeiten

FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche

Stadt Leipzig

Prioritat 1

XI



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 1 (Verkehrsorganisatorische Mal3hahmen an
Hotspots/Verkniipfung Leitsysteme MIV/OPNV)

MafRnahme 1 d) ,Verkehrslageerfassung auf Basis von OPNV-Daten mit alternativer
Linienfihrung*

Maflinahmenbeschreibung

- anhand der Kenntnis (iber die Verkehrslage des 6ffentlichen Verkehrs werden nachfolgende OV-
Fahrzeuge von der Nominal- auf eine Alternativroute geleitet

- Verknupfung der MalRnahmen 1 c und 1 d zur Optimierung der Verkehrslagerfassung

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
kurzfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten

440.000 Euro (Verkehrslageerfassung OPNV)

250.000 Euro (Verkniipfung der Verkehrslagerfassung OPNV und MIV)
Fordermdglichkeiten

FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2018

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 1

Xl



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 1 (Verkehrsorganisatorische Mal3nahmen an
Hotspots/Verknupfung Leitsysteme MIV/OPNV)
Maflnahme 1 e) ,RBLSA-MalRhahmen*

Mafinahmenbeschreibung

Beschleunigung und Qualitatsverbesserung im OPNV - unter Beriicksichtigung der Belange anderer
Verkehrsteilnehmer (Anlagen siehe Anhang 3)

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/m3)
bis 1

Wirkungseintritt
sofort

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
mittel

Kosten

Gesamtkosten
100.000 Euro/Anlage

Fordermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019
innovativer Charakter

mittel

Verantwortliche
LVB/Stadt Leipzig

Prioritat 1

Xl



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 1 (Verkehrsorganisatorische Mal3nahmen an
Hotspots/Verknupfung Leitsysteme MIV/OPNV)
Maflnahme 1 f) ,Verkehrssteuerung in der Innenstadt*

Mafinahmenbeschreibung
Verkehrsverlagerung vom Promenadenring auf das Tangentenviereck

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/m3)
bis 1

Wirkungseintritt
kurzfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
510.000 Euro

Fordermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2020

innovativer Charakter
gering

Verantwortliche

Stadt Leipzig

Prioritat 2

XV



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 2 (M obility as a Service)
MalRnahme 2 a) ,Mobilitdtsstationen*

Maflinahmenbeschreibung

Errichtung von bis zu 25 weiteren Mobilitatsstationen bis 2020

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
kurzfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)

mittel

Kosten

Gesamtkosten
850.000 Euro

Foérdermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhéaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter

mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 1

XV



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 2 (Mobility as a Service)
MalRnahme 2 b) ,Ausbau Bike+Ride *

Maflinahmenbeschreibung

Errichtung von bis zu 2.000 Stellplatzen in Bike+Ride-Anlagen sowie 500 Stellplatze in einem
Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof (bis 2020)

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
sofort

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)

mittel

Kosten

Gesamtkosten

1.970.000 Euro Bike+Ride-Anlagen

1.560.000 Euro Fahrradparkhaus Leipzig Hauptbahnhof
Fordermdglichkeiten

FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
2018 his 2020

innovativer Charakter
gering

Verantwortliche
Stadt Leipzig

Prioritat 1

XVI



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 2 (Mobility as a Service)
MalRnahme 2 c) ,Verbesserung und Erweiterung Park+Ri  de"“

Maflinahmenbeschreibung

Attraktivierung der Park+Ride-Platze bis 2020 durch Nutzung als externe Firmenparkplatze sowie
Installation eines Sensornetzes zur Ermittlung freier Kapazitaten

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
kurzfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
mittel

Kosten

Gesamtkosten
65.000 Euro

Fordermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2020

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche

Stadt Leipzig

Prioritat 1

XVII



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 2 (Mobility as a Service)
MaR3nahme 2 d) ,Wachstum elektromobil gestalten*

Maflinahmenbeschreibung

Anschaffung von 20 weiteren Stralenbahnen vom Typ NGT10 bis 2020 (inkl. erganzender
MalRnahmen)

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
1bis 5

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
mittel

Kosten

Gesamtkosten

161.300.000 Euro (bis 2020)
257.100.000 Euro (ab 2021ff.)
Fordermdglichkeiten

Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehrs Uber die
Gewahrung von Férdermitteln im 6ffentlichen Personennahverkehr (RL-OPNV),
,Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz* des Bundes (GVFG)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2020

innovativer Charakter

mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 2 (weitere MaRnahmen)

XV



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 3 (Konzepterstellung zur Erweiterung u nd Integration der
Plattform Leipzig mobil in deutschlandweite Mobilit atsanwendungen (Apps))
MafRnahme 3 a) ,Erweiterung und Umbau der grundlegen  den Systemarchitektur von
Leipzig mobil und Ausbau des Partnermanagements*

Maflinahmenbeschreibung

Entwicklung des Basissystems von einer speziellen zu einer universellen Infrastruktur, wodurch in
Leipzig mobil einfacher und kosteneffizienter zusatzliche Dienste angebunden und bereitgestellt
werden kdnnen

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
1.010.000 Euro

Fordermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 2

XIX



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 3 (Konzepterstellung zur Erweiterung u nd Integration der
Plattform Leipzig mobil in deutschlandweite Mobilit atsanwendungen (Apps))
Maflnahme 3 b) ,Aufbau einer multimodalen Verkehrsfi hrung"

Mafinahmenbeschreibung
Bereitstellung einer individuellen Empfehlung bzgl. der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/m3)
bis 1

Wirkungseintritt

mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
560.000 Euro

Fordermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 2

XX



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 3 (Konzepterstellung zur Erweiterung u nd Integration der
Plattform Leipzig mobil in deutschlandweite Mobilit atsanwendungen (Apps))
Mafnahme 3 c) ,Automatisierte und aufwandsgerechte Abrechnung von
Mobilitétsdienstleistungen*

Maflinahmenbeschreibung

Installation eines haltepunkt- sowie fahrzeugscharfen passiven Netzes aus Sensoren im
Bediengebiet der LVB

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
480.000 Euro

Fordermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 2

XXI



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 3 (Konzepterstellung zur Erweiterung u nd Integration der
Plattform Leipzig mobil in deutschlandweite Mobilit atsanwendungen (Apps))
Maflnahme 3 d) ,Aufbau eines Ergdnzungsmoduls Parkra  ummanagement*

Mafinahmenbeschreibung

Implementierung eines Parkraummanagementsystems, welches mdglichst umfanglich 6ffentliche,
halboffentliche und private Parkraume mit deren Belegung (Echtzeit und Prognose) erfasst und fir
Auskunftsdienste und Vertriebsfunktionen nutzbar macht (iber die App kann ein Angebot fiir eine
Parkmdglichkeit am Stadtrand mit OPNV-Zugang erfolgen)

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/m3)
bis 1

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
460.000 Euro

Foérdermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhéaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter

mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 2

XXII



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 3 (Konzepterstellung zur Erweiterung u nd Integration der
Plattform Leipzig mobil in deutschlandweite Mobilit atsanwendungen (Apps))
Maflnahme 3 e) ,Integration eines Bonussystems"

Mafinahmenbeschreibung

Erweiterung von Leipzig mobil um ein Bonussystem, welches die kostenpflichtige Inanspruchnahme
von Mobilitatsleistungen aus dem Umweltverbund Gber ein Punktesystem (Umweltpunkte) belohnt

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/m3)
bis 1

Wirkungseintritt

mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
240.000 Euro

Foérdermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhéaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 2

XX



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 3 (Konzepterstellung zur Erweiterung u nd Integration der
Plattform Leipzig mobil in deutschlandweite Mobilit atsanwendungen (Apps))
Maflnahme 3 f) ,Integration von Steuerungsroutinen z  ur Bestellung, Verwaltung und
Optimierung von Bedarfsverkehren*

Maflinahmenbeschreibung

Entwicklung eines Verwaltungs- und Steuerungssystems zur Optimierung von Bedarfsverkehren zur
SchlieBung von Versorgungsliicken und fir Tageszeiten mit niedriger Taktung des OV
(berucksichtigt Fahrgemeinschaften (Ridepooling), Carsharing, Sonderfahrten)

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
430.000 Euro

Fordermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 2

XXIV



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 3 (Konzepterstellung zur Erweiterung u nd Integration der
Plattform Leipzig mobil in deutschlandweite Mobilit atsanwendungen (Apps))
MaRnahme 3 g) ,Uberarbeitung und Ergédnzung der Benu tzeroberflachen®

Mafinahmenbeschreibung

zur Gewahrleistung eines nutzerfreundlichen und umféanglichen Zugangs zum Angebot des
Umweltverbundes sollen alle bestehenden Benutzeroberflachen von Leipzig mobil Gberarbeitet und
bei Bedarf neu konzipiert werden

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms3)
bis 1

Wirkungseintritt
kurzfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
800.000 Euro

Fordermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter

mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 1

XXV



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 3 (Konzepterstellung zur Erweiterung u nd Integration der
Plattform Leipzig mobil in deutschlandweite Mobilit atsanwendungen (Apps))
MaRnahme 3 h) ,Umstellung auf elektronische Ticketv  er- und -bearbeitung*

Mafinahmenbeschreibung

Entwicklung eines Gesamtsystems, in dem jegliche Nutzerinteraktion vom Fahrscheinkauf bzw. der
Erfassung des Fahrtbeginns, die Fahrscheinentwertung, den Wechsel des Verkehrsmittels, die
Prufung der Fahrtberechtigung, das Erfassen des Fahrtenendes und die Ubertragung der
Nutzungsdaten an ein geeignetes Hintergrund- und Abrechnungssystem als vollstandig digitaler
Vorgang abgebildet werden kann

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
6.250.000 Euro

Foérdermdglichkeiten
FRL ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®, BMVI (FQ 50 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 2

XXVI



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 4 (Abgasoptimierte Busflotte/Kommunale r Fuhrpark)
MaRnahme 4 a) ,Abgasoptimierte Busflotte*

Maflinahmenbeschreibung

- Einfihrung von E-Bussen auf 3 Linien mit insgesamt 38 Fahrzeugen (Beschaffung von 11 E-Bussen
bis 2020)

- Ersatz von 60 &lteren Dieselbussen durch schadstoffarme Dieselbusse (mind. Euro-Norm 6 oder
besser) (Ersatz von 58 Fahrzeugen bis 2020)

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
1bis 5

Wirkungseintritt
kurzfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)

mittel

Kosten

Gesamtkosten
55.700.000 Euro

Fordermdglichkeiten

E-Bus:

FRL ,Richtlinie zur Forderung der Anschaffung von Elektrobussen im 6ffentlichen
Personennahverkehr, BMU

Ergédnzungsférderung E-Bus Land Sachsen

Diesel-Abgasnormverbesserung:
Richtlinie des Séachsischen Staatsministeriums fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehrs Uuber die
Gewahrung von Fordermitteln im 6ffentlichen Personennahverkehr (RL-OPNV)

Kosten-Wirksamkeits-Verhéaltnis
gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche
LVB

Prioritat 1 (Weitere MaRnahmen)

XXVII



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 4 (Abgasoptimierte Busflotte/Kommunale r Fuhrpark)
MaRRnahme 4 b) ,Ausbau der kommunalen E-Fahrzeugflot  te“

Maflinahmenbeschreibung

- Ersatz von 29 angemieteten Carsharing-Fahrzeugen durch eigene monovalente Elektro-
Dienstfahrzeuge bis 2020

- Ersatz von 16 Dienstfahrzeugen mit Verbrennungsmotor durch (Plug-in-) Hybridfahrzeuge bis 2021
- Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks bis zu einem Anteil von 80 % (inkl. LIS)

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
kurzfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)

gering

Kosten

Gesamtkosten
6.250.000 Euro

Fordermdglichkeiten
FRL ,Elektromobilitét, BMVI (FQ 75 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhéaltnis
gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter

gering

Verantwortliche
Stadt Leipzig

Prioritdt 1 (Weitere MaRnahmen)

XXVII



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 5 (Ladeinfrastrukturkonzept fir E -Fahrzeuge in Leipzig )
MaBnahme 5 a) ,Installation von offentlich nutzbare r Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge im Stadtgebiet Leipzigs*

Mafinahmenbeschreibung
Errichtung von 373 Ladesaulen mit 11 kW und 2 Ladesaulen mit 50 kW Ausstattung

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
1 bis 5

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
mittel

Kosten

Gesamtkosten
4.000.000 Euro

Fordermdglichkeiten

FRL ,Erneuerbar Mobil*, BMU (FQ 40 bis 60 %)
FRL ,Elektromobilitat, BMVI (FQ bis 80 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter
mittel

Verantwortliche

Stadtwerke Leipzig/Stadt Leipzig

Prioritdt 1 (Weitere MaRnahmen)

XXIX



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 5 (Ladeinfrastrukturkonzept fir E -Fahrzeuge in Leipzig)
MaRnahme ,Installation von 6ffentlich nutzbarer Lad einfrastruktur fur
Elektrofahrzeuge an Stellplatzanlagen und intermoda  len Verknipfungspunkten in
Leipzig“

Mafinahmenbeschreibung

Ausstattung von Stellplatzanlagen mit 239 Ladesaulen (11 kW) und 59 Schnellladesaulen (50 kw)
sowie von intermodalen Verknipfungspunkten mit 23 Ladesaulen (11 kW)

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms3)
1 bis 5

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
mittel

Kosten

Gesamtkosten
7.190.000 Euro

Fordermdglichkeiten

FRL ,Erneuerbar Mobil*, BMU (FQ 40 bis 60 %)
FRL ,Elektromobilitat*, BMVI (FQ bis 80 %)
Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2019

innovativer Charakter

mittel

Verantwortliche
Stadtwerke Leipzig/Stadt Leipzig

Prioritat 1 (Weitere MaRnahmen)

XXX



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 6 (Einsatz autonomer Fahrzeuge )
MaRnahme ,Einsatz eines autonomen E-Shuttlebusses im Leipziger Norden (Projekt
»ZABSOLUT")"

Mafinahmenbeschreibung

Entwicklung einer integrierten, automatisierten und vernetzten 24/7-Mobilitdt im
Innovationsraum Leipzig Nord

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/m3)
bis 1

Wirkungseintritt
langfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
22.200.000 Euro (Gesamtprojekt)
1.500.000 Euro (LVB-Anteil)
Foérdermdglichkeiten
Technologieprogramm ,Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) fur Elektromobilitat I11%,
BMWi
Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis
schlecht

Umsetzung

Zeitplan
ab 2021

innovativer Charakter
hoch

Verantwortliche
LVB, Stadt Leipzig, TU Dresden

Prioritat 3 (Weitere MakRnahmen)

XXXI



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 7 (Emissionsarme Logistik fir den Wirtschaftsverkehr )
MaRRnahme ,Urban-Hubs*

Maflinahmenbeschreibung

Entwicklung eines Urban-Hubs im Stadtrandgebiet Leipzigs

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)

gering

Kosten

Gesamtkosten
1.280.000 Euro

Fordermdglichkeiten

Bundeswettbewerb ,Nachhaltige Urbane Logistik“, BMU (70.000 Euro)

Nationale Klimaschutzinitiative - Bundeswettbewerb ,Klimaschutz durch Radverkehr“, BMU
(FQ 70 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2021

innovativer Charakter
gering

Verantwortliche
Stadt Leipzig

Prioritat 3 (Weitere MaRnahmen)

XXX



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 7 (Emissionsarme Logistik fir den Wirtschaftsverkehr )
MalRnahme ,Mikro-Depots im Innenstadtring®

Maflinahmenbeschreibung

Entwicklung eines Mikro-Depots im Innenstadtring

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
234.000 Euro pro Mikro-Depot

Foérdermdglichkeiten

Bundeswettbewerb ,Nachhaltige Urbane Logistik“, BMU (70.000 Euro)

Nationale Klimaschutzinitiative - Bundeswettbewerb ,Klimaschutz durch Radverkehr”, BMU
(FQ 70 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhéaltnis

sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2021

innovativer Charakter

mittel

Verantwortliche
Stadt Leipzig

Prioritat 2 (Weitere MaRnahmen)

XXX



Green City Plan Leipzig

Arbeitspaket 7 (Emissionsarme Logistik fir den Wirtschaftsverkehr
MaRnahme ,Mikro-Depots auRerhalb des Innenstadtring  s*

)

Maflinahmenbeschreibung

Entwicklung von bis zu 10 Mikro-Depots auf3erhalb des Innenstadtrings

Wirksamkeit

Reduktion der NO ,-Immissionen (in pg/ms)
bis 1

Wirkungseintritt
mittelfristig

weitere Wirkungen (Larm, Klimaschutz)
gering

Kosten

Gesamtkosten
253.200 Euro pro Mikro-Depot

Foérdermdglichkeiten
Bundeswettbewerb ,Nachhaltige Urbane Logistik“, BMU (70.000 Euro)

Nationale Klimaschutzinitiative - Bundeswettbewerb ,Klimaschutz durch Radverkehr”, BMU

(FQ 70 %)

Kosten-Wirksamkeits-Verhéaltnis
sehr gut

Umsetzung

Zeitplan
ab 2021

innovativer Charakter

mittel

Verantwortliche
Stadt Leipzig

Prioritat 2 (Weitere MaRnahmen)

XXXIV






