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1 Aufgabenstellung

Der Kreis Duren liegt im Regierungsbezirk KoéIn in Nordrhein-Westfalen. Die 266.771 Einwohner:innen ver-
teilen sich auf die Stadt Duren (ca. 92.000), die Stadt Jilich (ca. 33.000), die Gemeinde Aldenhoven (ca.
14.000) und 12 weitere angrenzende Gemeinden und Stadte. Aufgrund der hohen Berufspendlerstrémungen
von knapp 75.000 Menschen, die taglich den Kreis Diren besuchen oder verlassen, spielt die derzeitige und
zukUnftige Mobilitat im Arbeitsumfeld eine wichtige Rolle.

Im Rahmen des Projektes ,Care & Mobility Innovation (CMI)” soll daher im Kreis Duren die Entwicklung und
Implementierung einer regional getriebenen Innovationsstrategie fur die zwei Schwerpunkte, digitale Ge-
sundheitswirtschaft und intelligente Mobilitat, verwirklicht und damit die vom Strukturwandel gepragt Re-
gion zukunftsfahig weiterentwickelt werden. Neben der Erarbeitung eines Mobilitatskonzeptes fir das Bahn-
hofsquartier in Diren ist es ein weiteres Ziel der Untersuchung, fir die Gewerbegebiete ,Im Rossfeld”,
,Aldenhoven Testing Center” und fir den ,Brainergy Park Julich”, Ubertragbare Mobilitatsstrategien zu
entwickeln.

Der Durener Bahnhof ist mit seinen tber 11.000 taglichen Pendelbewegungen einer der wichtigsten Ver-
knUpfungspunkte im Kreis Diren und hat dartber hinaus als Ankunftsort fur die Direner Innenstadt eine
besondere Bedeutung. Mit der Radstation am Bahnhof soll das multimodale Angebot am Bahnhof ausgebaut
werden. Dartber hinaus werden weitere, digital vernetzte, Angebote benétigt, um Menschen zum Umstieg
auf den Umweltverbund zu motivieren. Denkbar ist die Verwirklichung eines Mobility Hubs, welches ver-
schiedene Mobilitatsformen miteinander verknlpft. Das angrenzend geplante ,Innovationsquartier/ Inno-
vation Center Duren”, soll eine vielseitige Nutzung ermdglichen und in die Konzeptentwicklung intergiert
werden. Auf dem Areal werden 1.500 neue Arbeits- und Bildungsplatze sowie Wohnraum fir 2.000 Men-
schen ermdglicht. Alternativ sind dezentrale Parkraumkonzepte insbesondere in Bezug auf die zukinftigen
Nutzer:innen des Innovationsquartiers zu entwickeln und auf ZweckmaBigkeit und Machbarkeit zu bewer-
ten. Bei alldem spielen Aspekte der Umweltfreundlichkeit eine herausragende Rolle und werden bei der
Erarbeitung der Konzepte berticksichtigt.

Fur die Gewerbegebiete ,Im Rossfeld”, ,Aldenhoven Testing Center” und ,Brainergy Park Julich” spielt die
verkehrstechnische Anbindung an die Gesamtregion mit Fokus auf OPNV, Radverkehr und weiterer Mobili-
tatsformen eine groBe Rolle. Die Intention dabei sind interkommunale, vernetzende Mobilitatsstrategien zu
entwickeln und damit den MIV nachhaltig und dauerhaft zu reduzieren.

»m Rossfeld” ist ein neu entstehendes Gewerbegebiet an der Kdlner LandstraBe in Diren, welches im
Auftrag der Stadtverwaltung von der WIN.DN GmbH, die Wirtschaftsférderungsgesellschaft der Stadt Duren,
entwickelt und erschlossen wird. Es umfasst eine rund 28 Hektar groBe Planflache und zeichnet sich vor
allem durch eine verkehrliche Gunstlage aus, da es sich genau im Kreuzungsbereich der ¢stlichen Ausfall-
straBe, der Kélner LandstraBBe, und der neuen 6stlichen UmgehungsstraBBe, der B56n, befindet.



Das ,Aldenhoven Testing Center” ist ein modernes, interdisziplinares Testzentrum fir Mobilitat. Es dient
der Erforschung, Entwicklung und Absicherung von automobilen Systemen. Zukinftig sollen hier sukzessive
AusbaumaBnahmen mit weiteren neuen Start-Up Unternehmen, Fahrzeughersteller und -zulieferer, For-
schungs- und Entwicklungsdienstleiter sowie Kooperationen mit Hochschulen und Forschungseinrichtungen
entstehen.

Der ,Brainergy Park Jilich” ist ein Gewerbegebiet nordlich von Jilich. Zusammen mit dem Forschungs-
zentrum Jalich und dem FH Aachen AuBencampus Julich ist bereits Uberregionale anerkannte Forschung
im Kreis DUren ansassig. Als Leuchtturmprojekt soll er die Funktionsbereiche Industrie, Gewerbe und Ge-
sellschaft zusammenbringen. Thematische Schwerpunkte werden Lésungen flr die Energiewende, neue
Energien, Umwelttechnik, Biobkonomie und Digitalisierung sein.

Aufgabe des Instituts fir klimaneutrale Stadt- und Regionalentwicklung (ikre) ist die Erstellung eines Park-
raum- und Mobilitatskonzepts fur den Bahnhof Diren, unter Bertcksichtigung der intermodalen Verknip-
fungsfunktionen am Bahnhof und der Entwicklung des Innovationsquartiers, sowie die Konzeptionierung
von Handlungsempfehlungen und Sharing Angeboten. Des Weiteren erfolgt eine Analyse der Verkehrsstruk-
turen im mittelbaren und unmittelbaren Umfeld der drei erwahnten Gewerbegebiete. Multimodale Mobili-
tatskonzepte und Handlungsempfehlungen sollen in diesen Bereichen zielgerichtete und nachhaltige Mobi-
litatsangebote schaffen, verkniipfen und erweitern. Abbildung 1 stellt die Handlungsfelder in einer Ubersicht
zusammen.

Radverkehr
Ladeinfrastruktur Lieferverkehr
und Logistik
OPNV Mfobriitf;)f_ Sharingangebote
Parkraumkonzept Vernetzung

Digitalisierung

Abbildung 1: Ubersicht (ber die Handlungsfelder des Mobilitétskonzepts
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)



2 Recherche und Darstellung des Ist-Zustand der Mobilitat am Bahnhof Diren

21  Analyse bestehender und zukunftiger Parkraumangebote am Bahnhof

Um einen Uberblick tber das Bahnhofsquartier und dessen Mobilitatsangebote und Nutzungsstrukturen zu
bieten, stellt Abbildung 2 eine Bestandsaufnahme des Untersuchungsbereichs dar. Neben dem Hauptbahn-
hof, dem ZOB, Radstationen, Carsharing-Angeboten, Bushaltestellen und Ladeinfrastruktursaulen, sind wei-
tere POIs wie z.B. Bildungsstatten und Einkaufsmaéglichkeiten abgebildet. Des Weiteren zeigen die einge-
zeichneten FuBwegfihrungen, Radverkehrswege und StraBen, die Verkehrsachsen und Verkehrsverbindun-
gen im Quartier. Der Hauptfokus der Analyse besteht in der Bestandsaufnahme der Parkierungsanlagen,
dargestellt als éffentliche und halboffentliche Flachen.
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Abbildung 2: Bestandsaufnahme Hauptbahnhof Ddren
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023, OpenStreetMap Daten)

Die methodische Ermittlung der Parkplatz-Angebote erfolgt ber QGIS. Mithilfe von Open-Street-Map-Da-
ten, Geodaten des Datenportals NRW (Geoportal), OpenData Plattformen, dem LIS-Portal, offiziellen Aus-
kinften (z.B. Contipark), Kartengrundlagen und zur Verfiigung gestellten ZIP-Daten der Stadt Diren, konnte
eine zusammenfassende und Ubersichtliche Kartierung erstellt werden, die zukinftig mit weiteren Daten
zu Mobilitatsangeboten und Parkraumkonzepten erganzt oder genutzt werden kann.




Die Datenlayer erfassen das Parkplatzangebot und dessen Verortung der verschiedenen Mobilitdtsangebote
sowie Liniendarstellungen der verkehrlichen Strukturen. Neben den offentlich verfligbaren Daten stellt der
interaktive Web-Viewer Streetsmart Cyclomedia eine zusatzliche Datenvervollstandigung dar (vgl. Cyclome-
dia Deutschland GmbH o.].). Mithilfe dieses Tools ist eine Erganzung in der Erfassung der straBenbeglei-
tenden Stellplatze erfolgt, indem alle relevanten StraBen des Untersuchungsgebiets nach Parkmaéglichkeiten
durchmustert und aufgenommen wurden. Neben der Verortung sind zusatzliche Daten Uber die Stellplatz-
anzahl, der vernommenen Parkplatzflachen, als Attributeigenschaft in die GIS-Analyse mit integriert.

Die Karte zeigt, dass der offentliche Raum derzeit sehr stark fir Flachen des ruhenden Kfz-Verkehrs in
Anspruch genommen wird. Vor allem die Flachen rund um den Hauptbahnhof werden gréBtenteils fur
Parkzwecke genutzt. Die Flachenauslastung und der Druck im StraBenraum werden dadurch erhéht. Be-
sonders zu StoBzeiten und Pendlerverkehrszeiten kann sich hier ein dichtes Verkehrsaufkommen bilden.
Andererseits profitiert das Bahnhofsquartier von der Lagegunst und Néhe zum Bahnhof: Offentliche Halte-
stellen, der ZOB, und ein ausgebautes Radverkehrsnetz sind zentral vernetzt und bieten ein hohes Potenzial
fur die Nutzung weiterer Mobilitatsangebote. Anliegende Einkaufmaéglichkeiten, Sehenswirdigkeiten und
Grunflachen, wie z.B. der Langemarckpark, geben dem Quartier eine hohe Aufenthaltsqualitat. Durch den
Ausbau und die Verortung weiterer Radstationen, Ladeinfrastrukturmdglichkeiten und Sharingangebote
kann das Bahnhofsquartier sein Potenzial weiter ausschépfen. Des Weiteren kénnen Parkraumkonzepte,
z.B. Hochgaragen oder Parkhauser, den Flachenverbrauch der ebenerdigen Parkpldtze minimieren und zu
einer effizienteren und nachhaltigeren Flacheninanspruchnahme beitragen.

Wie oben erwahnt, soll zukinftig im std-
6stlichen Bereich des Bahnhofs das ,Inno-
vationsquartier” entstehen. In dem Kon-
zept erfolgt eine nordliche und stdliche
Unterteilung des Quartiers, das den
Zweck hat, im Bereich des ,Innovations-
bandes”, im sudlichen Bereich, den mo-
torisierten Verkehr einzuschranken. Im
nordlichen Bereich soll die regionale und
Uberregionale verkehrliche Anbindung
und der Umstieg Uber den Bahnhof ge-
wahrleistet werden. Die Sudseite soll
durch eine gréBtenteils nicht motorisierte
Infrastruktur ausgestattet werden. Die
Darstellung der unterschiedlichen Motori-
sierungsgrade im  Innovationsquartier
werden in Abbildung 3 gezeigt (vgl.
WIN.DN 2021).

normaler
Motorisierungsgrad

motorisiert

geringer
Motorisierungsgrad

Abbildung 3: Innovationsband Diren Hauptbahnhof
(Quelle: IQ Diiren Quartierskonzept. WIN.DN, 2021)




Durch die Bebauung im Zuge der Aufsiedlung des Innovationsquartiers fallen bestehende Parkplatze zu-
kinftig weg bzw. werden Uberbaut. Die bereits erfassten und georeferenzierten Bestandsflachen wurden
zur Quantifizierung der wegfallenden Stellpldtze mit dem B-Plan des Innovationsbandes abgeglichen. In
Abbildung 4 ist die réaumlich-explizite Analyse, eingeteilt in bestehenden und wegfallenden Parkflachen,
dargestellt.

Die zusammenfassende Bewertung des Parkraumangebots ergibt sich wie folgt:

Stellplatzberechnung Bestand (vgl. Abb. 2)

StraBenbegleitendes Parken (nacherhoben) 207 PKW- Stellplatze

Parkplatze/ Garagen / Parkhauser 2.768 PKW- Stellplatze

Insgesamt 2.975 PKW- Stellplétze

Davon Bestand P+R im direkten Umfeld des Bahnhofs 1.103 PKW- Stellplatze
Stellplatzberechnung nach der Uberlagerung mit dem Innovationsband (vgl. Abb. 4)

Durch das Innovationsband entfallen insgesamt 570 PKW-Stellplatze

Tabelle 1: Stellplatzberechnung Bestand und Uberlagerung mit dem Innovationsband
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Abbildung 4. Bestandsaufnahme Hauptbahnhof Diiren unter Beriicksichtigung des Innovationsquartiers
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)




Zur Vervollstandigung der Analyse der Parkplatz-Bedarfe am Hauptbahnhof wurden zudem Analysen zur
Parkraumauslastung durchgefthrt. Stichpunktartige Erhebungen wurden am Dienstag, dem 07.02.2023
und am Mittwoch, dem 08.02.2023, an den Park and Ride Parkplatzen, zu verschiedenen Uhrzeiten (7 Uhr,
9 Uhr, 11 Uhr, 13 Uhr, 15 Uhr, 17 Uhr, 19 Uhr), durchgefihrt. In der Abbildung 5 sind die betroffenen
Parkplatze abgebildet. Der berechnete Auslastungsgrad ergibt sich aus dem Verhaltnis der Fahrzeuganzahl
und der Stellplatzkapazitat des Parkplatzes. In den folgenden Tabellen 2-6 sind, zugeordnet der Parkplatz-
nummerierung, auf der linken Seite die Ergebnisse des 07.02.2023 und auf der rechten Seite sie Ergebnisse
fur den 08.02.2023 zusammengefasst.

Abbildung 5: Beschriftung der P+R Parkpldtze am Bahnhof zur Berechnung der Parkraumauslastung
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

Parkplatz 1 (Dienstag und Mittwoch, der 07.02.2023 und der 08.02.2023)

Parkplatz Nr. Tageszeit Anzahl Fahrzeuge/ Parkplatz Nr. Tageszeit Anzahl Fahrzeuge/
Schatzung in % Schéatzung in %
1 7 Uhr 10% 1 7 Uhr 10%
1 9 Uhr 10% 1 9 Uhr 30%
1 11 Uhr 20% 1 11 Uhr 30%
1 13 Uhr 20% 1 13 Uhr 40%
1 15 Uhr 20% 1 15 Uhr 40%
1 17 Uhr 40% 1 17 Uhr 50%
1 19 Uhr 20% 1 19 Uhr 30%

Tabelle 2: Parkplatzauslastung (Parkplatz 1)
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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07:00 Uhr 11:00 Uhr 17:45 Uhr

Abbildung 6: Auslastung Parkplatz 1 zu verschiedenen Uhrzeiten
(Quelle: eigene Aufnahmen, ikre 2023)

Parkplatz 2 (Dienstag und Mittwoch, der 07.02.2023 und der 08.02.2023)

Parkplatz Nr. Tageszeit Anzahl Fahrzeuge/ Parkplatz Nr. Tageszeit Anzahl Fahrzeuge/
Schatzung in % Schéatzung in %
2 7 Uhr 100% 2 7 Uhr 60%
2 9 Uhr 100% 2 9 Uhr 60%
2 11 Uhr 100% 2 11 Uhr 50%
2 13 Uhr 80% 2 13 Uhr 50%
2 15 Uhr 80% 2 15 Uhr 60%
2 17 Uhr 90% 2 17 Uhr 20%
2 19 Uhr 100% 2 19 Uhr 20%

Tabelle 3: Parkplatzauslastung (Parkplatz 2)
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

07:15 Uhr 11:00 Uhr 17:45 Uhr

Abbildung 7: Auslastung Parkplatz 2 zu verschiedenen Uhrzeiten
(Quelle: eigene Aufnahmen, ikre 2023)



Parkplatz 3 (Dienstag und Mittwoch, der 07.02.2023 und der 08.02.2023)

Parkplatz Nr. Tageszeit Anzahl Fahrzeuge/ Parkplatz Nr. Tageszeit Anzahl Fahrzeuge/
Schatzung in % Schatzung in %
3 7 Uhr 50% 3 7 Uhr 40%
3 9 Uhr 50% 3 9 Uhr 50%
3 11 Uhr 50% 3 11 Uhr 70%
3 13 Uhr 70% 3 13 Uhr 80%
3 15 Uhr 70% 3 15 Uhr 80%
3 17 Uhr 40% 3 17 Uhr 50%
3 19 Uhr 10% 3 19 Uhr 40%

Tabelle 4: Parkplatzauslastung (Parkplatz 3)
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

07:15 Uhr 12:45 Uhr 17:45 Uhr

Abbildung 8: Auslastung Parkplatz 3 zu verschiedenen Uhrzeiten
(Quelle: eigene Aufnahmen, ikre 2023)

Parkplatz 4 (Dienstag und Mittwoch, der 07.02.2023 und der 08.02.2023)

Parkplatz Nr. Tageszeit Anzahl Fahrzeuge/ Parkplatz Nr. Tageszeit Anzahl Fahrzeuge/
Schatzung in % Schatzung in %
4 7 Uhr 10% 4 7 Uhr 10%
4 9 Uhr 10% 4 9 Uhr 20%
4 11 Uhr 10% 4 11 Uhr 40%
4 13 Uhr 10% 4 13 Uhr 30%
4 15 Uhr 30% 4 15 Uhr 30%
4 17 Uhr 20% 4 17 Uhr 20%
4 19 Uhr 10% 4 19 Uhr 20%

Tabelle 5: Parkplatzauslastung (Parkplatz 4)
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)



07:30 Uhr 11:00 Uhr 13:00 Uhr

Abbildung 9: Auslastung Parkplatz 4 zu verschiedenen Uhrzeiten
(Quelle: eigene Aufnahmen, ikre 2023)

Parkplatz 5 (Dienstag und Mittwoch, der 07.02.2023 und der 08.02.2023)

Parkplatz Nr. Tageszeit Anzahl Fahrzeuge/ Parkplatz Tageszeit | Anzahl Fahrzeuge/ Schat-
Schatzung in % Nr. zung in %

5 7 Uhr 100% 5 7 Uhr 100%

5 9 Uhr 100% 5 9 Uhr 100%

5 11 Uhr 100% 5 11 Uhr 100%

5 13 Uhr 100% 5 13 Uhr 100%

5 15 Uhr 100% 5 15 Uhr 90%

5 17 Uhr 80% 5 17 Uhr 90%

5 19 Uhr 80% 5 19 Uhr 90%

Tabelle 6: Parkplatzauslastung (Parkplatz 5)
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

07:15 Uhr 13:00 Uhr 18:45 Uhr

Abbildung 10: Auslastung Parkplatz 5 zu verschiedenen Uhrzeiten
(Quelle: eigene Aufnahmen, ikre 2023)



Parkplatzauslastung Ergebnis

Die berechneten 570 PKW-Stellplatze, die durch die Bebauung des Innovationsquartiers wegfallen, kdnnen
teilweise durch hohere Auslastungen verbleibender P4R Parkplatze am Bahnhof aufgefangen werden. Die
Stichprobenerhebung zeigt auf einigen Parkplatzen (z.B. Parkplatz 1 und Parkplatz 4) an beiden Tagen, zu
verschiedenen Zeiten, keine volle Auslastung der Kapazitaten. Bei einer vollstandigen Auslastung von
100% (Maximalszenario) der verbleibenden Parkplatze, kann ein Bedarf von ca. 370 weiteren Parkplatzen
abgedeckt werden (siehe Rechnung Tabelle 7). Dies ist allerdings ein theoretischer Wert, in der Praxis
wird i.d.R. mit einer geringeren Auslastung von Parkplatzen kalkuliert. Zudem ergeben sich weitere Park-
raumanspriche aus dem Innovationsquartier selbst. Die ausfihrliche Berechnung des Mengengerdstes ist

im Kapitel 3.1 aufgefuhrt.

Wegfallende Parkpldtze im
Zuge Summe fehlende
Bebauung Parkplatze bei 100%
Kapazitdt Freie Kapazitat Innovationsquartier Auslastung
Parkflache 1 (bleibt) 150 50% 95 0
Parkflache 2 (bleibt) 165 100% 0 0
Parkflache 3 (bleibt tw.) 229 30% 45,8 50
Parkflache 4 (fallt weg) 385 40% 231 385
Parkflache 5 (fallt weg) 115 100% 0 115
Parkplatze Eingang Bhf. 20 100% 0 20
Gesamt 1104 78,33% 3718 570 -198,2

Tabelle 7: Berechnung der Parkplatzauslastung
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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2.2 Empirische Analyse bestehender Parkplatz- und Mobilitatsbedarfe durch Befragungen

Zur Erfassung der bestehenden Verkehrsverhaltnisse als auch der zukinftigen Mobilitatsbedarfe wurde eine
Befragung der Nutzer:innen im Bahnhofsquartier durchgefiihrt. Die Ergebnisse erganzen und unterstitzen
die geografischen Analysen und Recherchen und ermdglichen eine differenzierte Ausgestaltung der Hand-
lungsempfehlungen. Diese sind angepasst an die Bedurfnisse und Winsche der Menschen, die sich im
Bahnhofsquartier Duren aufhalten. Nur so kénnen neue Mobilitadtsangebote eine ausreichende Nachfrage
generieren und sich 6konomisch langfristig tragen. Bei der umfassenden Entwicklung des Innovationsquar-
tiers besteht die besondere Méglichkeit, gelungene Beispiele und nachhaltige, zukunftsweisende Mobilitats-
formen zu implementieren, die Uber den Bahnhof hinaus eine Strahlkraft auf anliegende Quartiere entfalten
und als Treiber flr den fortschreitenden Ausbau weiterer Angebote fungieren kénnen.

Methodik und Rahmendaten der durchgefiihrten Befragung

Zur Erhebung des Stimmungsbildes der Blirgerinnen und Blrger wurde ein teilstandardisierter Fragebogen
entworfen. Zur Zielgruppe zahlen alle Personen, die das Verkehrsangebot am Durener Bahnhof gelegentlich
oder regelmaBig nutzen, das Verkehrsmittel dort wechseln, parken und diesen passieren.

Die Teilnahme an der Umfrage war von Montag 06.02.2023 bis Sonntag 02.03.2023 mdglich. Dieser konnte
sowohl analog als Papierfragebogen als auch digital Gber eine Online-Plattform ausgeftllt werden (zugang-
lich Gber mobile Endgerate und Internet-Browser).

In der ersten Erhebungswoche befand sich fur funf Werktage P ‘
Befragungspersonal vor Ort an ausgewahlten Standorten im ‘HR‘E’E,‘S;Q&EETS}#

Bahnhofsgebdude und an den Durchgangen des Bahnhofes. Die A et
Standorte waren so gewahlt, dass die Nutzung aller Verkehrs-
mittel rund um den Bahnhof in der Umfrage erfasst wird. Das
Befragungspersonal sprach Passanten gezielt fir den Papierfra-
gebogen an und verteilte Flyer. Zusatzlich hangen Plakate in di-
versen GréBen im Bahnhofsgebdude aus, sichtbar in Abbildung
11. Diese enthielten den Verweis, dass die Umfrage digital aus-

geflllt werden kann. Hierzu war sowohl ein kurzer Online-Link Nuﬂmgwmm\mm
als auch ein QR-Code zur schnellen Verbindung abgedruckt. ,::‘::‘Exf\:uswmwm""mm
Durch die Prasenz vor Ort konnte auf die Umfrage aufmerksam
gemacht werden. So fallt der Riicklauf von Interviews im Zeit- ol

verlauf in den ersten zwei Wochen am hochsten aus. Durch eine
breit gestreute Palette der Ansprache und verschiedene Teilnah-
memaglichkeiten, sollte sichergestellt werden, dass madglichst
viele Personen auf ihrem Weg durch den Bahnhof von der Um- Abbildung 11: Plakat fir Bewerbung der Umfrage
frage angesprochen werden. (Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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So war es auch solchen Personen mdéglich, die es eilig hatten oder erst spater im OV ausreichend Zeit
hatten, Uber die Flyer, Plakate, QR-Codes und Online-Links auf die Umfrage zuzugreifen. Zusatzlich machte
auch die Stadt Duren auf ihren Social-Media-Kanalen und auf der stadteigenen Homepage auf die Umfrage
aufmerksam.

Der Bahnhof weist ein Aufkommen von ca. 11.000 Pendler:innen pro Tag auf. Hinzu kommt die Anzahl der
Pendler:innen, die mit dem Auto in das Untersuchungsgebiet fahren. Hier wird aufgrund des durchschnitt-
lichen Besetzungsgrades im Berufsverkehr (ca. 1,2 Pers./KfZ) (UBA, 2019) von einer wesentlich niedrigeren
Pendler:innen-Anzahl im Vergleich zum OV ausgegangen.

In der Feldphase sind 2124 digitale Aufrufe des Fragebogens wahrend des Erhebungszeitraums erfasst
worden (es zahlt jeder Aufruf, unabhangig davon ob der Fragebogen unbeantwortet wieder geschlossen
wurde oder wie weit die Person den Fragebogen ausgefullt hat). Nach Bereinigung der Datensatze konnten
insgesamt 806 gultige Falle verzeichnet werden, die bis zur letzten Seite am Fragebogen teilgenommen
haben und damit zur Auswertung herangezogen werden kénnen. Damit sind die Ergebnisse reprasentativ
fur die Gesamtheit der BahnhofsnutzerInnen, bei einem Konfidenzniveau von 95% und einer Fehlerspanne
von 4%.

Ein GroBteil der Personen (56 %, bzw. 452 Falle) hat zur Beantwortung der Fragen die Mdglichkeit Gber ein
mobiles Endgerat genutzt. 23 % der Befragten haben Uber den Papierfragebogen teilgenommen (183 Falle)
und 21 % der Personen griffen Uber einen Internet-Browser auf die Umfrage zu (171 Félle).

Anmerkung zum Datenschutz

Die Online-Umfrage wurde mit der Software SoSci Survey erstellt. Diese Software bietet sowohl Datenschutz
(Datenschutzkonform nach DSGVO und BDSG) als auch Barrierefreiheit. Die Antworten der Online-Umfrage
wurden in einer gesicherten Cloud auf einem speziellen Server fur professionelle Online-Umfragen im ge-
schaftlichen Umfeld gesammelt. Der Befragungsserver sowie der Betreiber sind in Deutschland ansassig.
AuBerdem ist die Datentbertragung durchweg SSL-verschlisselt und es wurde taglich ein verschlisseltes
Backup erstellt (Weitere Informationen sind abrufbar unter: https://www.soscisurvey.de/de/pro-server und
https://www.soscisurvey.de/de/about; aufgerufen: 09.05.2023)

Struktur der Befragung

Die Umfrage dient zum einen der Darstellung der Ist-Situation, wie die Pendler:innen zum sowie vom
Bahnhof aus unterwegs sind und wie sie die tagtdgliche Mobilitat vor Ort erleben. Zudem wurde erhoben,
welche weiteren nachhaltigen Mobilitatsangebote die Personen in Zukunft gerne nutzen méchten und wie
die Meinung zu diversen vorgeschlagenen Angeboten ausfallt. Der Fragebogen kann im Anhang nachge-
schlagen werden. Nachfolgend werden die relevanten Ergebnisse zu den bestehenden Parkplatz- und Mobi-
litatsbedarfen vorgestellt. Weitere Analysen der Umfrage folgen in Kapitel 3.2 und Kapitel 3.4.

Soziodemografische Kenndaten

In Tabelle 8 sind die soziodemografischen Kenndaten der Teilnehmerinnen und Teilnehmer aufgelistet. Das
Geschlechterverhaltnis ist anndhernd gleichmaBig verteilt, etwas Uber die Halfte der Befragten (51,6 %)
gibt an mannlich zu sein. Die meisten Befragten (32,3 %) befinden sich in der Altersklasse zwischen 18 und
30 Jahren, so dass relativ viele junge Menschen teilgenommen haben.
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Die drei Klassen mittleren Alters sind hingegen ungefdhr &hnlich verteilt. Da flr moglichst viele Nutzungs-
szenarien zukinftige Mobilitatsangebote geschaffen werden sollen, lasst sich anhand der teilgenommenen
Befragten ein relativ ausdifferenziertes Stimmungsbild ableiten. Laut zahlreicher Erhebungen zeigen sich
junge Leute etwas offener flr Sharing-Ansatze. Bei einer gesonderten Betrachtung nach den Altersklassen
lassen sich dadurch gezielte Empfehlungen ableiten.

Variable Prozent  Haufigkeit
Geschlecht (n=744)
Mannlich 51,6 384
Weiblich 47,3 352
Divers 1,1 8
Alter (n=764)
bis 17 33 25
18 -30 32,3 247
31-40 19,8 151
41-50 14,8 113
51-60 17,4 133
61 - 67 8,1 62
68 + 4,3 33
Héchster Abschluss (n=763)
noch Schiler:in / (noch) ohne Abschluss 3,1 24
Volks- oder Hauptschule, POS 8. Klasse 6,3 48
Mittlere Reife, Realschulabschluss, POS 10. Klasse 17,6 134
Fachhochschulreife, Abitur 25,7 196
EOS 12. Klasse bzw. Berufsausbildung mit Abitur 59 45
Fachhochschul-/ Universitatsabschluss 38,9 297
anderer Abschluss 2,5 19

Tabelle 8: Soziodemografische Kenndaten der Befragten
(Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)

Mobilitatsverhalten

An Abbildung 12 wird ersichtlich, dass die meisten Befragten bzw. 27,1 % angeben, mit der Bahn zum
Bahnhof zu reisen. Danach folgt die Anreise mit dem Pkw mit 24,9 %. Zu FuB und mit dem Bus kommen
jeweils 19,2 % der Personen an. Es lasst sich ableiten, dass der Bahnhof ein wichtiger Drehpunkt der
Mobilitat ist, da insgesamt rund 90 % der Teilnehmenden angaben, den Bahnhof zum Umstieg auf ein
anderes Verkehrsmittel zu nutzen. Besonders sticht hierbei die Bahn hervor: 65,0 % verlassen den Bahnhof
mit diesem Verkehrsmittel. Die heutige Nutzung belegt die Relevanz einer effizienten Gestaltung und Kon-
zeption der Station als ,Mobilitatsdrehscheibe”, an der sich eine Vielzahl unterschiedlicher Verkehrsmittel
trifft. Es ist ratsam, diese praktikabel und leicht zuganglich im Sinne eines multifunktionalen ,Mobility-
Hubs” zu vernetzten. Auch die derzeitige hohe Nutzung des Pkws ist fur die zukinftige Planung von beson-
derer Bedeutung. Wie bereits festgestellt, nimmt die Unterbringung der Pkws auf Parkplatzen viel Flache in
Anspruch. Welche Anforderungen Personen mitbringen, die momentan auf den Pkw zurlckgreifen und
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welche Mobilitatsvorstellungen diese aufweisen, wird auf den folgenden Seiten noch gesondert betrachtet
(u.a. auf Hinblick der Entwicklung von Sharing-Angeboten).

Nutzung Verkehrsmittel zum und vom Bahnhof

27,1
Bahn 65.0
Pkw 24,9
zU FuBB 19.2
BUS 19,2
9.1
Rad/ Pedelec 15
Motorrad/ Roller 8]5
nein, nutze kein 0,0
weiteres Verkehrsmitte! | I 10.5
0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0 70,0

E Anreise (n=802) m Weiterreise (n=803)

Abbildung 12: Nutzung von Verkehrsmitteln zum und vom Bahnhof
(Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)

Zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl stellt unter anderem die Verwendung von Push-Faktoren eine
Moglichkeit dar, worunter eine Erhéhung der Parkpreise fallen wiirde. Allerdings erweist sich dieses Mittel
in der Befragung als nur bedingt geeignet, um zur Entlastung im Stadtgebiet beitragen zu kénnen. Vielmehr
ist von Verdrangungseffekten auf glinstigere Parkplatze auszugehen.

Reaktion bei Preiserhdhung fur Parken...
(Mehrfachantwort méglich)

auf einen gunstigeren Parkplatz auBerhalb

des Bahnhofs wechseln _ 350
vermehrt auf den OV wechseln _ 18.3
auf das Fahrrad wechseln oder zu FuB gehen _ 17.5
mein Parkverhalten nicht dndern _ 13,9
N= 601
n= 799 00 50 10,0 150 20,0 250 30,0 350 40,0

Abbildung 13: Reaktion bei einer Preiserh6hung fiir Parken
(Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)
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Abbildung 13 zeigt, dass 35,0 % der Teilnehmenden auf einen gunstigeren Parkplatz ausweichen wirden.
Es sind gleichwohl insgesamt rund 36 % der Befragten bereit, vermehrt auf den OV, das Fahrrad oder den
FuBweg zu wechseln. Die freien Antworten unter der offenen Antwortmdglichkeit ,Sonstiges” offenbaren
allerdings, dass dafiir deutliche Verbesserungen bei den Alternativen und den OV-Bedingungen erwartet
werden (Abb. 14). Daraus lasst sich die hohe Bedeutung von attraktiven Angeboten (Pull-Faktoren) ableiten.
In der Umfrage ist zu erkennen, dass die Pkw-Nutzenden in Dilren bereits hohe Affinitét fur den OV zeigen,
da sie fiir einen Teil ihrer Wege bereits auf den OV wechseln. Diese Offenheit fir den OV l&sst sich nutzen
und stellt einen wichtigen Ansatzpunkt fir die potenzielle Nutzung eines zuklnftig gut ausgebauten Um-
weltverbundes und Sharing-Angebotes dar. Durch ein attraktives ,Gegenangebot” l&sst es sich zudem ver-
meiden, potenzielle Kund:innen zu verlieren, da andernfalls manche Autofahrende den kompletten Weg mit
dem Pkw zuricklegen oder sich einen anderen Umsteige-Bahnhof suchen. In Kapitel 3.2 wird nochmal
gesondert betrachtet, welche differenzierten Kriterien wichtig sind, damit die Befragten gelegentlich auf
die Nutzung ihres Pkws verzichten wirden.

Reaktion bei Erhbhung der ParkplatzgebUhren N= 71
(offene Antwortmdglichkeit, Mehrfachantwort méglich) n= 84

alternativen Bahnhof anfahren, DUren meiden _ 14
ganze Strecke mit Auto fahren, nicht mehrin OV _ 1
umsteigen
Gleichzeitig Verbesserung der OV-Bedingungen _ 9
notwendig
alternative Parkmaoglichkeiten suchen (auBerhalb) _ 8
BegriBung hoherer GebUhren - 3

Schwarz parken - 3

anderes Verkehrsmittel nutzen (zu FuB, Fahrrad, OV) - 3

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
Haufigkeit

Abbildung 14: Reaktion bei einer Preiserhéhung fiir Parken, offene Antwortméglichkeit
(Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)

In Abbildung 15 ist verdeutlicht, welche konkreten MaBnahmen notwendig sind, um eine starkere Nutzung
des OPNV anzustoBen. Bisher wurde gezeigt, dass die Befragten den OPNV bereits intensiv verwenden.
Allerdings werden einige Punkte mit Verbesserungspotential benannt. Werden punktuelle Verbesserungen
durchgefthrt, bestehen hohe Chancen fiir einen Umstieg bzw. eine hohere Nutzung des OVs. So wiinscht
sich ein Viertel der Befragten (25,2 %), die Linien wirden haufiger fahren bzw. die Frequenz der Anbindung
solle erhoht werden. Das Kriterium ,niedrigerer Preis” spielt fir 19,7 % eine Rolle. An dritter Stelle wird
der Linien- und Netzausbau gelistet, daran schlieBt sich der Zuspruch fur haufigere Direktfahrten ohne
Umstieg an.
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N=191

Verbesserungsaspekte for OPNV n= 911

(offene Antwortmdoglichkeit, Mehrfachantwort mdglich)

Zuverl@ssigkeit, PUnktlichkeit 32,7

Verbesserte OPNV-Verbindung und -Taktung

26,1

Sicherheit am Bahnhof und im OPNV

19,9

Sauberkeit und Ausstattung am Bahnhof 10,9

Kostengunstige/ sichere Parksituation,
kostenginstig parken bei Umstieg in OPNV - 4.3

Digitaler Ausbau des OPNV [ 3.8
Barrierefreineit . 2,4

0,0 5,0 10,0 150 200 250 30,0 350
Prozent

Abbildung 15: Kriterien fiir eine starkere Nutzung des OPNV
(Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)

N=191

Verbesserungsaspekte for OPNV =911

(offene Antwortmaoglichkeit, Mehrfachantwort mdglich)

Zuverlassigkeit, PUnktlichkeit 32,7

Verbesserte OPNV-Verbindung und -Taktung

26,1

Sicherheit am Bahnhof und im OPNV

19,9

Sauberkeit und Ausstattung am Bahnhof 10,9

Kostengunstige/ sichere Parksituation,
kostengunstig parken bei Umstieg in OPNV - 4.3

Digitaler Ausbau des OPNV - 38
Barrierefreineit . 2,4

0,0 5,0 100 150 200 250 30,0 350
Prozent

Abbildung 16: Verbesserungsaspekte fiir den OPNV, offene Antwortmaéglichkeit
(Quelle: eigene Erhebung 2023)

Die Auswertung der offenen Antwortmaglichkeiten zeichnet ein noch konkreteres Bild an Verbesserungsan-
satzen fur den OV (vgl. Abbildung 16). Als relevantesten Punkt erweist sich die Zuverlassigkeit und Piinkt-
lichkeit, die von 32,7 % der Personen benannt wird. Auch hier wird wiederholt auf eine giinstigere OPNV-
Verbindung und -Taktung verwiesen. Zusatzlich wird hier das Bedlrfnis nach mehr Sicherheit am Bahnhof
und in den offentlichen Verkehrsmitteln geduBert: 19,9 % der Befragten ist dieser Aspekt ein Anliegen. Die
mangelnde Sauberkeit und Ausstattung am Bahnhof wird von 10,9 % der Teilnehmenden hervorgehoben.
Die Kritik im Hinblick auf Sicherheit und Kriminalitat am Bahnhof wird in mehreren offenen Fragestellungen
geduBert.
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Elektromobilitat

Fur die Planung des zuklnftigen Parkraumbedarfes und die Ausstattung der Parkplatze ist insbesondere
der Ausbau einer entsprechenden Ladeinfrastruktur von Bedeutung. 4,8% der Befragten geben an, bereits
ein Elektroauto zu besitzen, was leicht Uber dem aktuellen bundesdeutschen Durchschnitt liegt (3,7% im
Jahr 2023). Abbildung 17 zeigt ein gemischtes Bild bei der Frage danach wie wahrscheinlich es ist, dass bei
der nachsten Anschaffung eines Fahrzeuges die Wahl auf ein Elektroauto fallt. 27,3 % der Personen halten
dies fur ,sehr wahrscheinlich” oder ,eher wahrscheinlich”. 16,9 % der Teilnehmenden zeigt sich noch
unentschlossen. Wie Abbildung 18 entnommen werden kann, halt sich dementsprechend ein GroBteil der
Befragten die Mdglichkeit offen, in weiterer Zukunft vielleicht (35,0%) oder sicher (23,2 %) auf eine Lade-
saule an den Parkplatzen am Bahnhof zugreifen zu wollen. Diese Zahlen unterstitzen die Option zur Errich-
tung eines Ladehubs.

Anschaffung eines Elektro- n=783 Bedarf fUr Ladesdulen  n=786
autos als ndchstes Fahrzeug an den Parkplatzen am Bhf.
ich weiB nicht iellei i
e Woosiel  ED
sehr unwahrscheinlich _ 38,6
eher unwahrscheinlich 17,2 nein _ 41,9
eher wahrscheinlich 17,5
sehr wahrscheinlich - 9.8
0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0
Prozent Prozent

Abbildung 17: Wahrscheinlichkeit fur die Anschaffung eines Elekt- Abbildung 18: Bedarf fir Ladesdulen an den Parkplétzen am
rofahrzeuges (Quelle: eigene Erhebung 2023) Bahnhof (Quelle: eigene Erhebung 2023)

Schlussfolgerungen

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der Bahnhof aktuell sehr intensiv als Umsteigepunkt verwendet
wird. Darunter befindet sich ein relativ hoher Anteil an Pendler:innen, die mit dem Pkw zum Bahnhof fahren
(ca. 25 % mit Pkw; ca. 27 % mit Bahn, ca. 19 % mit Bus). Bei der Frage des Umstiegs vom Auto auf den
Umweldverbund zeigt sich, dass es bei einer Erhéhung der Preise fur Parken vor allem zu Verdrangungs-
effekten des Parkdrucks auf die Umgebung kommt. Fir einen tatsachlichen Umstieg auf den Umweltver-
bund zeigen sich Pull-Faktoren als vielversprechend: Bei einer entsprechenden Verbesserung der Angebote
besteht ein hohes Potential fir eine vermehrte Nutzung von Bus und Bahn. Ansatzpunkte sind die Frequenz,
die Taktung, der Netzausbau, die Sauberkeit und Sicherheit am Bahnhof sowie neue Sharing-Angebote.
Zudem stellt eine bessere rdumliche Integration von Bahn, Bus und Sharing-Optionen in einem ,Mobility
Hub” eine Attraktivierung dar. Zu bedenken sind zudem attraktive Tarife, wie nun bei der Einfihrung des
49 Euro -Tickets. Auch bei diesem Angebot ist davon auszugehen, dass die Bedeutung des Regionalverkehrs
zunehmen durfte. In diesem Zusammenhang ist auch die Relevanz einer durchgangigen Buchbarkeit zu
erwdhnen.
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3 Erstellung eines Parkraum- und Mobilitatskonzepts

3.1  Mengengerdust fur zukunftige Park- und Mobilitatsbedarfe der Ein- und Auspendler:innen sowie An-
wohner:innen

Wie in Kap. 2.1 dargestellt, umfasst das derzeitige Parkplatzangebot im Bahnhofsquartier knapp 3.000
Parkplatze, davon ca. 1.100 Parkplatze als P+R Parkplatze im direkten Bahnhofsumfeld. Perspektivisch re-
duziert sich dieses Parkraumangebot durch die Uberbauung von Parkplatzen durch das Innovationsband
um ca. 570 Stellplatze.

Zugleich ergibt sich durch die Aufsiedlung des Innovationsbandes ein durch den Neubau induzierter Park-
raumbedarf. Um diesen perspektivischen Parkraumbedarf zu ermitteln, wurde zunachst eine Mengenba-
sis fUr die unterschiedlichen Nutzungen im Innovationsband erarbeitet (siehe Tabelle 9). Die Mengenanga-
ben beziehen sich entweder auf die m2-Anzahl der Gebdude oder die Nutzeinheiten (z.B. Anzahl Schiler
am Nelly-Putz Berufskolleg). Die Zahlen des MengengerUstes wurden im nachsten Schritt jeweils mit den
Anforderungen der Stellplatzsatzung der Stadt Diren verrechnet. Zudem wurde die Lagegunst des Quar-
tiers mit der unmittelbaren Nahe zum Bahnhof mit 30% Abschlag an die erforderlichen Stellplatze ange-
rechnet, so dass sich in der Summe ein rechnerischer Bedarf an rund 750 Stellpldtzen ergibt. Diese kon-
nen zumindest teilw. Uber Tiefgaragen im Innovationsquartier erftllt werden.

Mengenbasis

(m?2 bzw. Anzahl Stellplatzanforderung PkW

Beschiftigte) nach Satzung Zwischenergebnis Lagegunst Bhf 30%
Rathaus 7000 m? NF 1 Stellplatz pro 35 m?2 NF 200 140
Wohn-/Biirobebauung 28.870 m? BGF 1 Stellplatz pro 100 m? BGF 288,70 202,09
EZH 194 m? BGF VK Flache 1 Stellplatz pro 40 m? Verkaufsflache 5,00 3,5
KiTa 720 m2 NF 1 Stellplatz pro 35 m? NF 20,57 14,40

1000 Schiiler, davon 1Stellplatz je 25 Schiiler, zusatzlich 1 Stellplatz je 8
NP-Berufskolleg ca. 880> 18 Jahre alt Schiler Gber 18 Jahre 180,25 126,18

ca. 175 Beschéftigte, zzgl. 1Stellplatz pro 35 m? NF bzw. 1 Stellplatz /

RATH Gruppe 10 Apprtm. Fir MA Beschéftigter; zzgl. 10% fur Besucherverkehr 203,50 142,45
1 Stellplatz pro 35 m? NF bzw. 1 Stellplatz /

DNIC ca. 50 Beschaftigte Beschaftigter; zzgl. 10% fur Besucherverkehr 55,00 38,50
1 Stellplatz pro 35 m? NF bzw. 1 Stellplatz /

MFP ca. 30 Beschaftigte Beschaftigter; zzgl. 10% fur Besucherverkehr 33,00 23,10

ICD 2.950 m? BGF 1 Stellplatz pro 35 m? 84,29 59,00

SUMME 1070,31 749,22

Tabelle 9: Berechnung des aus der Bebauung des Innovationsbandes induzierter Parkraumbedarf
(Quelle: Eigene Berechnungen, ikre 2023)
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3.2 Bedarfe fiir einen zentralen Mobilitats-Hub

Bedarfe fir zentralen Mobilitdts-Hub

Bei der Erhebung der Ist-Situation in Kapitel 2.2 wurde bereits dargestellt, dass der Bahnhof als wichtiger
Umsteigepunkt fur diverse Verkehrsmittel fungiert und ein sehr hohes Potential fir Multimodalitat vorliegt.
Zudem war eine groBe Anzahl von Pkw-Nutzer:innen feststellbar. Ziel des Mobilitatskonzeptes ist es unter
anderem, MaBnahmen und Lésungsvorschlage fur alternative Mobilitatsformen aufzuzeigen. Vor diesem
Hintergrund kénnen der Abbildung 19 Kriterien entnommen werden, die fur Pkw-Nutzende von besonderer
Gewichtung sind, um hin und wieder auf den Pkw zu verzichten.

Kriterien um hin und wieder auf den Pkw zu
verzichten

wenn ich fUr die gleiche Strecke mit dem OV nicht wesentlich
l&dnger brauche als mit dem Auto

bei Verbesserung Radinfrastruktur (Wege und Radstation am 10.1
Bahnhof) ,
bei guter raumlicher Vermnetzung von OV, Carsharing,
Bikesharing etc. (kurze Wege zu allen Mobilitatsangeboten, _ 9,3
gebUndelt an einem "Mobilitats-Hub")

wenn ich lénger als 10 Minuten nach einem Parkplatz suchen
muss. 8.8

20,9

bei besonderen Verkehrslagen (Baustellen, Stau, Schnee /
Glatteis)

wenn Autofahren wesentlich teurer wird (Kraftstoffpreise)

bei guter digitaler Vernetzung von OV, Carsharing, 75
Bikesharing etc. (Auffindbarkeit und Buchbarkeit per APP) 4

bei einem gut ausgebauten Sharing-Angebot (Carsharing, 6.2
Bikesharing, E-Scooter) ’
ich wirde nicht auf das Auto verzichten - 4,1
N= 739
0

n= 1868 0

5,0 10,0 15,0 20,0 25,0

Abbildung 19: Kriterien, um hin und wieder auf den Pkw zu verzichten
(Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)
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So ist es fir jede finfte befragte Person (20,9 %) elementar, dass sie fiir die gleiche Strecke mit dem OV
nicht wesentlich langer brauchen méchte als mit dem Auto. Neben einem attraktiven OV und einer verbes-
serten Radinfrastruktur (10,1 %), fallt zudem auf, dass auch eine gute Verknlpfung der verschiedenen
Verkehrsmittel ausschlaggebend ist. Am bedeutendsten ist die raumliche Vernetzung unterschiedlicher Mo-
bilitdtsangebote (9,3 %) im Sinne eines ,Mobility-Hubs”, daran schlieBt sich die digitale Vernetzung (7,5
%). Ein grundsatzlich gut ausgebautes Sharing-Angebot spielt fir 6,2 % der Personen eine Rolle.

An dieser Stelle wird gesondert darauf eingegangen, auf welche Sharing-Optionen die Personen zugreifen
wiirden, denen eine ,gute raumliche Vernetzung von OV und Sharing-Angeboten” wichtig ist, um daftir
gelegentlich auf den eigenen Pkw zu verzichten. Bei dieser Personengruppe lasst sich eine auffallig hohe
Bereitschaft zur Nutzung diverser Sharing-Optionen feststellen, was in Abbildung 20 néher dargestellt ist.
Grundsatzlich sind durchweg tber 50 % der Befragten an dem Gebrauch des Angebotes interessiert. Ins-
besondere das Bikesharing (16,4 %) und das Elektro-Fahrrad (17,1 %) wirden mehrfach die Woche genutzt
werden. Carsharing wirde insbesondere als gelegentliche Alternative in Frage kommen. 17,6 % der Be-
fragten geben an, sich vorstellen zu kénnen das Angebot mehrfach im Monat zu nutzen. Fur 27,1 % der
Befragten ware dies mehrfach im Jahr eine Option. In besonderem MaBe sticht hier das Lastenrad hervor:
in dieser Nutzungsgruppe fallt das Nachfragepotential am hochsten aus. In Kapitel 3.4 erfolgt die allgemeine
Potentialabschatzung fur Sharing-Angebote, in dem auch der Vergleich mit anderen Nutzungsgruppen
sichtbar ist.

Lastenrad (n= 168) -_ 59,5
Elektro-Fahrrad (n= 170) _ 435
Bikesharing (n=171) _- 45,6
E-Scooter (n=171) _ 57,9
Carsharing (n=170) _— 49,4

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® mehrfach die Woche mmehrfach im Monat mEmehrfach im Jahr nie bzw. fast nie

Abbildung 20: Kreuzung der Personen, die bei ,quter réumlicher Vernetzung von OV und Sharing-Angeboten” bereit
sind auf den Pkw gelegentlich zu verzichten mit der ,Nutzung von Sharing-Angeboten” (Quelle: eigene Erhebung, ikre
2023)

Zwischenfazit

Aufgrund der Befragungsergebnisse kann festgehalten werden, dass ein hohes Interesse und Potential fur
Sharing-Angebote, geblindelt in einem Mobility-Hub, bestehen. Dieser wird zu den Pull-Faktoren gezahlt
und unterstitzt durch eine raumliche und digitale Vernetzung der Mobilitatsangebote die Schaffung einer
breiten Palette von Mobilitdtsalternativen.
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3.3 Parkgaragen, Standorte und Rahmenbedingungen

Die Gesamtbedarfsermittlung von éffentlich zuganglichen Stellplatzen im Bahnhofsquartier zeigt ein Defizit
auf, welches im Planungsgebiet durch neue Ausweisungen ersetzt werden muss. Das Defizit ergibt sich aus
dem erstellten Mengengerist welches die wegfallenden Parkplatze durch zukinftige Bebauungen, den Be-
darf des Innovationsbandes, den Bedarf der Pendler und die Lagegunst am Bahnhof, beinhaltet. Das Ziel
ist es, Parkplatze bewusst und gezielt an einem Ort zu bindeln. So werden Flachen eingespart und das
Gebiet kann im sudlichen Bereich autofrei gestaltet und nur fir den Wirtschaftsverkehr und Kurzzeitparken
genutzt werden. Um einen Stellplatzmangel am Bahnhof entgegenzuwirken, werden sich die neuen Stand-
orte groBtenteils in der unmittelbaren Nahe des Bahnhofs befinden.
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Abbildung 21: Parkraumkonzept Bahnhofsquartier Diiren
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Die Skizze der Abbildung 21 veranschaulicht das Konzept. Zum einen bietet eine neue ,Parkgarage-West”
(westlich des Bahnhofs) zusatzliche Parkflachen (vgl. Abbildung 22). Der Zugriff auf Flachen an der Ostseite
des Bahnhofszugangs ist der Stadt verwehrt. Innerhalb des abgebildeten Suchraums ist die Errichtung
vorstellbar. Der Rahmen setzt nur einen ungeféhren Standortbeug, er ist in seiner Lange und Breite erwei-
terbar. Der Ludwig-Erhard-Platz wird derzeitig bereits als Stellplatzméglichkeit genutzt. Um das Potenzial
der Flache besser auszuschopfen, sollte der Ludwig-Erhard-Platz qualitativ stadtebaulich aufgewertet wer-
den. Da der ZOB zukunftig einen neuen Standort erhalten wird, bietet sich an dessen ehemaligem Standort
die Méglichkeit, eine Parkgarage West mit dem Bahnhof und der Anbindung zur EisenbahnstraBe als Zu-
fahrtsstraBe zu verkntpfen. Eine moderne und innovative Parkgaragengestaltung mit einem zusatzlichen
multifunktionalen Erdgeschoss, z.B. mit Verleihangeboten (E-Bikes) werten die Flache auf und steigern die
Attraktivitat des Platzes.

Suchraum Park-
garage West

Abbildung 22: Parkraumkonzept Bahnhofsquartier Diren, Parkgarage
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

In der Nahe der ArnoldsweilerstraBe kommen Standorte fir eine ,Quartiersgarage Nord” in Betracht, ent-
spr. des Suchraums in Abbildung 23. Die Anzahl der Stellplatze ist abhdngig von der tatsachlichen baulichen
Ausgestaltung der Parkgarage. In funktionaler Hinsicht soll die Garage Nord ebenfalls zu einer multifunkti-
onalen Garage mit Verleihméglichkeiten ausgertstet werden. Um den Autoverkehr im Innovationsband
maoglichst gering zu halten, kénnen im stdlichen Quartier Stellplatzbedarfe Uber Tiefgaragen abgedeckt
werden. Die Quartiersgaragen stellen zusatzliche Stellplatzalternativen fir Anwohner:innen, Besucher:innen
und Erwerbstatige dar.
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Suchraum

Quartiersgarage
Nord

Abbildung 23: Parkraumkonzept Bahnhofsquartier Diren, Quartiersgarage
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

Ziel des Parkraumkonzeptes ist es, die Angebote und die Standorte der beiden Quartiersgaragen mit dem
Mobilitatshub effizient zu verknlpfen. Der Mobility-Hub ist Bestandteil des Innovationsquartiers und fungiert
als zentrale Anlaufstelle fur diverse Mobilitdtsangebote. Somit entsteht ein ,Ankermodell”, welches eine
Verbindung zwischen den zwei Garagen und dem Mobility-Hub herstellt. Das Entleihen und die Rickgabe
von Sharing-Angeboten kann an diesen Standorten ermdglicht werden. Nicht nur Anwohner:innen und
Beschaftigte, sondern auch Pendler:innen konnen diese Mobilitatsangebote nutzen. Erganzend bleibt der
DB-Parkplatz ostseitig bestehen. Als Rahmenbedingung fir die Umsetzung des Konzeptes sind zusatzliche
AufwertungsmaBnahmen der Bahnhofsunterfihrung und der Wegebeziehungen erforderlich. Mit dieser Vo-
raussetzung wird das Bahnhofsquartier in seiner Mobilitatsfunktion weiterentwickelt und erschlossen. Das
Verleihsystem sollte schnell, einfach und unkompliziert nutzbar sein. Dies unterstitzt das o.g. Standortkon-
zept des ,Ankermodells”, erfordert aber auch die Erarbeitung einer Angebots-lbergreifenden digitalen Ver-
netzung. Die vorliegende Studie schlagt hierfur die Ausarbeitung einer ,digitalen Quartiersapp” vor (siehe
weiter unten).
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Beispielhafte Bauliche Ausgestaltung der Quartiersgarage als Regalsystem

Eine hohe Funktionalitdt bietet das innovative Konzept vertikalen Parkens. Autos kénnen gezielt von der
Quartiersgarage abgefangen werden und ermdglicht durch den Bau in die Hohe, anstatt in die Breite, eine
Reduktion von Flachenversiegelungen. Es kann daher viel Platz eingespart werden, da der Grundflachen-
verbauch gerade einmal 37m2 einnimmt. Ein Beispiel bietet der VePa Parkturm.

Das Produkt

VePa ParktUrme
VePa

Schafft 12 Parkplatze auf der Flache von 2 Elektroladestationen

Auf-und abgebaut in jeweils 5 Tagen Digitale Buchung durch Apps

Made in Germany und TUV zertifiziert Photovoltaik

Hochste Anspriiche an Qualitat, Sicherheit &

Asthetik Fassaden-und Dachbegrinung

Geringe Gerauschentwicklung (50dB) & kurze

b Modular: Integration von z.B. Shared-
Zugriffzeiten (max. go Sekunden)

Mobility und Packstationen

Abbildung 24: Beispielaufbau VePa Parkturm
(Quelle: VePa Vertical Parking, 0.J.)

Die modale Bauweise bietet einen flexiblen Umfang, der Auf- und Rickbau ist in wenigen Wochen még-
lich. Der Materialeinsatz ist gering. Zusétzlich kann die AuBenfassade mit weiteren Funktionen, wie z.B.
Photovoltaik oder Begrinungen, erweitert werden. Die Hohe umfasst etwa 16 Meter und entspricht finf
Stockwerke und 12 Stellplatze. In einer Hohe von 20,7 Metern, was in etwa 7 Stockwerke entspricht, kén-
nen 16 Stellplatze realisiert werden. Die Gerduschentwicklung ist gering, die Zugriffzeit von 90 Sekunden,
kurz. Neben der Praktikabilitat erzielen die Tirme einen enormen Attraktivitdtsgewinn und kénnen sich
gut in das Innovationsquartier eingliedern (vgl. VePa 0.].). Die Baukosten lassen sich auf 30.000-35.000€
pro Stellplatz schatzen (Quelle: VePa Vertical Parking GmbH).
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Beispielhafte bauliche Ausgestaltung der Quartiersgarage als konventionelle Hochgarage

Die Park- bzw. Hochgarage, die am Standort Hauptbahnhof auf der westlichen Seite entstehen soll, kann
nach verschiedenen Kostenabstufungen realisiert werden. Parkgaragen stellen im Gegensatz zur Hochga-
rage, die kostengulnstigere Losung dar. Die Baukosten des Gebdudes bzw. der Kostenkennwert fir Stell-
platzflache ist durch die gréBere Fahrzeugabstell- und Verkehrsflache bei Hochgaragen hoher zu schatzen.
Ein Beispiel wie das Parken an diesem Standort aussehen kann, zeigt die Abbildung 25. Ziel soll es sein, an
diesem Standort mehr Fahrzeuge unterzubringen als die Quartiersgarage. Somit soll die Bedarfsauslastung
am Bahnhof optimal gedeckt werden (vgl. Statistisches Bundesamt Deutschland 2022). Die Baukosten lassen
sich auf 22.230.- Euro pro Stellplatz schatzen (Quelle: BKI, Baukosten Gebaude, Statistische Kostenkenn-
werte, 2022).
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Zusammenfassung als B1 MaBnahmensteckbrief Parkraumkonzept

M B1 Parkraum-
konzept Bahnhof

KE 1kre

SEEM & ENTOECKEN wnd Agronlenlwiedung

‘“

BESCHREIBUNG ZIELE

Die Verwirklichung sines neuen Parkraumkonzeptes - Machhaltige, flacheneffiziente Parkraumnutzung
bieten dem Quartier neue Parkmdglichkeiten. Die - Deckung der Parkraumnachfrage im Quartier
Quartiers- und Parkgarage sollen mit neuen - ErschlieBung und Verbindung ans Zentrum
Sharingangeboten ausgestattet werden und somit eine - Anbindung/Umstiegsméglichkeit am Bahnhof
WVerbindung zum zukdnftigen Mobility-HUB darstellen. - Module erweiterbar

MNachhaltige und innovative Gestaltungselemente
werten das Quartier gleichzeitig auf.

BEWERTUNG ENTWICKLUNGSPOTENZIALE

CHANCEN

+ Qualitatssteigerung Parkraumangebot
+ Sparsame Flachenversiegelung

= Multifunktionale Flach =z
@ @ + Multifunktionale Flachennutzung

RISIKEN

mittelfristig Mesoebene moderat — Erhéhte MIV-Mutzung im Zentrum und im
autofreien Innnovationsquartier
— Geringere Nutzung des OPNV

UMSETZUNGS-  RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN

WICHTIGE AKTEURE BEST PRACTICE
UND LITERATUR
INTERN EXTERN
— Kemmune _ Anbietende von VePa Parkturm- Vertikales Parken: Innovatives
- Stadtplanung/ modularen Parken, bereits in vielen Stadten geplant, modulare
verbindung parkraumnldsungen Bauweise, wenig Materialeinsatz, funktionale
Innovationsquartier _ Bauunternehmezn AuBenfassade, geringe Flacheninanspruchnahme
— Ggf. Eigentdmer der Homepage: https://vepa. space
Grundsticke

Abbildung 26: Parkraumkonzept MaBBnahmensteckbrief
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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3.4  Errichtung eines Lade-Hotspots fur E-Fahrzeuge

In Folge der Markthochlaufphase der Elektromobilitat kommt dem Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruk-
tur (6LIS) eine zentrale Rolle in urbanen Mobilitatskonzepten zu. Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur
(2020) hat fur den Aufbau von 6LIS einen Leitfaden erarbeitet, in dem der Bedarf an éffentlicher Ladeinf-
rastruktur spezifisch fur unterschiedliche Lade-Use-Cases bis 2025 / 2030 prognostiziert wird. Eines der
genannten Lade-Use-Cases ist das Laden an innerértlichen Ladehubs. Innerértliche Ladehubs wurden be-
reits in zwei Vorstudien der Stadt Diren empfohlen: Im Projekt eMIND (,electric Mobility Integration -
Duren”) werden ,Ladehubs” an zwei zentralen Standorten im halboffentlichen Raum (z.B. Parkhausern
oder auf Supermarktparkplatzen) empfohlen. Im Projekt ,Green City Masterplan fur die Gestaltung nach-
haltiger und emissionsfreier Mobilitat in der Stadt Dlren” werden Potenziale zur Reduzierung des Bedarfs
fur Ladepunkte durch Ladehotspots identifiziert, die fir die Aufnahme von Ladevorgangen durch Elektro-
fahrzeuge von Haushalten ohne eigenen Stellplatz sorgen sollen.

Zur Berechnung der benétigten Ladeinfrastruktur im Projektgebiet wurden die Empfehlungen der Natio-
nalen Leitstelle flr Ladeinfrastruktur zu Grunde gelegt (vgl. Tabelle 10). Die Nationale Leitstelle Ladeinfra-
struktur (2020) empfiehlt das Angebot von Schnellladeinfrastruktur an Ladehotspots mit bis zu 150 kW
Ladestrom. Im ,Referenzszenario” werden 1 Ladepunkt an Ladehubs pro 27.300 Einwohner:innen empfoh-
len, bei geringer Verflgbarkeit privater LIS im direkten Umfeld wird 1 Ladepunkt an Ladehubs pro 33.300
Einwohner:innen empfohlen (ebd.: 59). Derzeit gibt es keine DC Lademaéglichkeit im gesamten Projektge-
biet. Auf Grundlage der Berechnungen empfiehlt diese Studie mindestens zwei DC-Ladepunkte im Projekt-
gebiet, die an einem Ladehub gebindelt angeboten werden. Aufgrund des innovativen Charakters des
Projektgebietes und der zu erwarteten hohen Anzahl an Besucherverkehren mit Elektroautos wird zudem
empfohlen, entspr. Erweiterungsflachen am Ladehub vorzuhalten.
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Berechnungsschritte Abschdtzung Ladepunkte an Hubs Stadt und Bahnhofsquartier Diren (vgl.

NLL-Studie, 2020)*
Zeitpunkt Datengrundlage Jahr 2030
Bedarf Stadt Diren
Bundesweiter Bedarf Ladepunkte an Lade-Hubs innerorts* (bei hoher Anzahl priv. LIS) Ladepunkt 27.300
Einwohnerlnnen Bundesrepublik Deutschland Anzahl 83.100.000
Einwohnerlnnen je Ladepunkt an Hubs(Deutschland) EW/LP 3.044
Einwohnerlnnen Stadt Diren Anzahl 94.000
bendtigte Ladepunkte an Hubs Stadt Diren (gerundet) Anzahl 31
Bedarf Bahnhofsquartier
Bundesweiter Bedarf Ladepunkte an Lade-Hubs innerorts* (bei geringer Anzahl priv. LIS) Ladepunkt 33.300
Einwohnerlnnen Bundesrepublik Deutschland Anzahl 83.100.000
Einwohnerinnen je Ladepunkt an Hubs bei geringer Anzahl priv. SP (Deutschland) EW/LP 2.495
Einwohnerlnnen & Beschdftigte Innov ationsband, zzgl. Pendler** Anzahl 1.539
...bei Ansafz Anzahl StellplGtze im gesamten Untersuchungsgebiet
bendtigte Ladepunkte an Hubs Stadt Diren (gerundet) Anzahl 1
...bei Ansafz Anzahl StellplGtze im gesamten Untersuchungsgebiet (2.975) zzgl. Innov ationsqu.  |Anzahl 3.000
bendtigte Ladepunkte an Hubs Stadt Diren (gerundet) Anzahl 2

* Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (2020), Tab. 9 "BEDARF AN LADEINFRASTRUKTUR IN DEUTSCHLAND'; S. 59
** Einwohner & Beschdaftigte (=679; siehe Mengengerust Parkkonzept);

Pendler sieche Anzahl Stellpldfze am Bhf. abzgl. Leersténde / Ausnutzungsquote Parkplatze (1103

bzgl. 22% Unterauslastung)

Tabelle 10: Abschétzung fir Ladeinfrastruktur an Ladehubs in der Stadt Ddren und im Projektgebiet.
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

Zur Ermittlung moglicher Standorte fur die Errichtung eines Lade-Hubs wurden die Verkehrsstréme im
Projektgebiet zu Grund gelegt. Im Gutachten der IVV (2022) wird fir das Nord-6stliche Projektgebiet an
der SchollerstraBe bzw. fir das nordwestliche Plangebiet an der EisenbahnstraBe ein DTVw von Uber
21.000 bzw. Uber 17.000 im Jahr 2030 prognostiziert. Um zusétzlichen Verkehr durch das Anfahren eines
Lade-Hubs im unmittelbaren Bahnhofsumfeld zu vermeiden und den ebenfalls hier empfohlenen Umbau
des Ludwig-Erhard-Platzes zu unterstitzen, empfiehlt diese Studie die Suche nach geeigneten Mikro-
standorten fur einen Lade-Hub im nord-éstlichen Plangebiet im gleichen Suchraum wie den der Quar-
tiersgarage Nord (siehe Kap. 3.3).
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Abbildung 27: Lade-Hotspot Konzept
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)



Zusammenfassung als B2 MaBnahmensteckbrief Lade-Hotspot

M B2 Lade-Hotspots
fur E-Fahrzeuge

BESCHREIBUNG

Die Errichtung won zwei Ladehubs an zentralen
Standorten im halbdffentlichem Raum, ermoglichen
Besucher:innen, Anwohner:inne und Pendler:innen
das Laden ihrer E-Fahrzeuge wahrend der Parkzeit
Fir den innerértlichen Raum ist eine mittere
Ladeleistung (150kW) das geeignetste Modell.
Insgesamt kasten 2 Ladepunkt= 85 000-120 000 Eura.

BEWERTUNG

UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEMRAUM EBENE KOSTEN
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kurzfristig Mikroshens hoch

WICHTIGE AKTEURE

INTERN EXTERN
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CHANCEN
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RISIKEN

— Erhdhte MIV-Mutzung im Zentrum und im
autofreien Innnovationsguartier
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KREIS |
UREN .I.,.ml.u(_!m.g

ZIELE

- Forderung won nachhaltigen, innovativen und
Zukunftsorientierten Mobilitatsfarmen

- 5Schaffung emissionsfreier Angebots

- Bedarfsorientierte Ladeinfrastruktur

- Attaktivitdtssteigerung des Quartiers

FORDERPROGRAMME

W MEW: RichHlinie dber die Gewahrung von Zuwendungen
aus progres. nrw — Programmbereich Emissionsarme
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BEST PRACTICE
UND LITERATUR
Lade-Hub innerorts Konzept Studie Mercedes-Benz
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Abbildung 28: Lade-Hotspot MaBnahmensteckbrief
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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3.5 Machbarkeitsstudie fur zukunftige Sharingangebote in Wechselwirkung und Erganzung zur neuen
Radstation

Ansatz Sharing-Angebote

Sharing-Angebote bieten vor allem im urbanen Raum die Hoffnung, mit einer emissionsarmen und platz-
sparenden Mobilitat eine Umgestaltung des Verkehrs und der Stadtflachen zu férdern. Sie sind als wichtige
Erganzung zum OPNV zu sehen, kénnen ein Quartier mit wichtigen Verkehrsknotenpunkten und dem Bahn-
hof verknlpfen, sowie die Intermodalitat starken. Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurde das Potential
diverser Sharing-Optionen betrachtet und die Meinung sowie Eignung zur zukinftigen Nutzung Uber die
Umfrage erhoben. Untersucht wird die Bedeutung von Carsharing, Bikesharing, Elektro-Fahrrad- / Pede-
lecsharing, Lastenradern und E-Scootern. Durch das breit ausgelegte Angebot kann einer Vielzahl an Mobi-
litdtsbedurfnissen begegnet werden, die im folgenden Kapitel naher erdrtert werden. Hierbei gilt es, geeig-
nete Nutzungsszenarien und Zielgruppen zu identifizieren, die eine langfristige und erfolgsversprechende
Verankerung der MaBnahmen im Bahnhofsquartier versprechen. Dementsprechend sind ein leichter Zugriff
und die gelungene Einbindung in das stadtische Umfeld entscheidend. Wichtige AnknUpfungspunkte sind
dabei die vorgeschlagenen Mobilitatsstationen und die bereits geplante Radstation im Innovationsquartier.
Das Innovationsquartier ist dabei ein Gebiet mit besonderen Anspriichen. Das Vorhaben einer autofreien
Mobilitat bietet die Chance auf kleinem Raum alternativen Fortbewegungsmitteln einen Vorzug zu verschaf-
fen. Die vorherrschenden Gegebenheiten wie der direkt anliegende Bahnhof mit hohen Zahlen an Pend-
ler:innen, die Innenstadtndhe, zukinftige Bildungseinrichtungen und Unternehmen sind dabei ausgespro-
chene Vorteile bei der Etablierung.

In vielen Fallen stoBt die Einflhrung von Sharing-Angeboten in einem Quartier zunachst auf eine zurtck-
haltende Nachfrage. Dies liegt daran, dass Menschen nach bereits eingespielten Mobilitdtsroutinen handeln,
die oft am privaten Pkw ausgerichtet sind. Anders verhélt es sich, wenn Personen umziehen, besondere
Lebensereignisse stattfinden (zum Beispiel Arbeitswechsel, Familiengriindung) oder eine grundlegende Neu-
strukturierung der Umgebung vorgenommen wird. Der Umbau im Bahnhofsquartier dient hier als glnsti-
ger Treiber und bietet eine ausgesprochene Chance bei der Verankerung neuer Gewohnheiten der Fortbe-
wegung. Hierdurch muss sich die Bevolkerung vor Ort automatisch mit neuen Verkehrswegen und Mobili-
tatsmaglichkeiten auseinandersetzen. Das natirlicherweise innewohnende Interesse und die erfolgende
Neuorientierung sind gute Ausgangspunkte, um auf alternative Mobilitdtsformen aufmerksam zu machen
und ihre Vorzige aufzuzeigen. Unterstitzend kommt hinzu, dass die Antworten aus der Umfrage (dargelegt
in Kapitel 2.2) bereits einen deutlichen Wunsch nach einem Ausbau der Mobilitdtsangebote, des 6ffentlichen
Verkehrs als auch deren leichten Zuganglichkeit aufweisen.

Einerseits ist es von Relevanz, eine gelungene und praktikable Angebotsstruktur vor Ort zur Verfigung zu
stellen. Ein positiver Beginn bei der Implementierung neuer Mobilitdtsformen ermaéglicht es im ersten An-
lauf gentgend Nachfrage zu generieren. Dies ist einmal wirtschaftlich bedeutsam, und gleichsam sind
zufriedene und Uberzeugte Nutzer:innen wichtige Vertreter, um weitere sowie zunachst skeptische Kundin-
nen und Kunden zu gewinnen. Andererseits muss bei Sharing-Ansatzen die langfristige Gelegenheit zur
Nutzung da sein und gewahrleistet werden. So muss im Bahnhofsquartier noch eine weitere Nachfrageten-
denz beachtet werden: In vielen Fallen erfolgt der Umstieg auf ein neues Verkehrsmittel nicht sofort, erst
wenn eine Neuanschaffung ansteht, das eigene Fahrzeug in der Werkstatt ist, Wetterbedingungen gtinstig
sind oder zum Beispiel besondere Freizeitaktivitdten geplant sind, werden andere Mobilitdtsmaoglichkeiten
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ausprobiert. Wenn hierbei im Ausleihprozess alle Schritte von der Anmeldung bis zur Rickgabe zufrieden-
stellend ablaufen, erfolgt eine regelmaBigere Nutzung oder gar ein dauerhafter Umstieg.

Die Erfahrung zeigt, dass bei den geschilderten Prozessen eine aktive Kommunikation und das Mitnehmen
von allen Beteiligten und Betroffenen einen entscheidenden Faktor darstellt. Der Erfolg einer Mobilitdts-
wende hdngt entscheidend von der Unterstitzung der Blrgerinnen und Blrger ab. Verbote und Verord-
nungen zeigen hierbei nur in MaBen Wirkung. Eine fortlaufende Kommunikation von Beginn an, wahrend
der Neugestaltung als auch bei der Belebung des Innovationsquartieres sowie des Bahnhofes regt die Sen-
sibilisierung fur das Thema an und stellt eine Verbindung zum Projekt her. Ausreichend Kenntnis Uber neue
Angebote sind elementar, damit diese Uberhaupt einen gentigenden Bekanntheitsgrad erlangen und rege
genutzt werden. Denn die heutige Sprache Uber Mobilitat bestimmt die Fortbewegung von morgen.

Nachfolgend ist das Stimmungsbild aus der Erhebung unter den Birgerinnen und Blrgern dargestellt,
woraus Nutzungspotentiale abgeleitet werden kénnen. Daran anschlieBend wird naher auf die einzelnen
Sharing-Optionen eingegangen und maégliche MaBnahmen zur Implementierung eines Systems vorgeschla-
gen.

Potentialabschatzung fur Sharing-Angebote

Abbildung 29 kann entnommen werden in welcher Haufigkeit die Befragten auf verschiedene Sharing-
Angebote am Bahnhof zugreifen wirden, wenn es in Zukunft die Moglichkeit einer Ausleihe gabe. In dieser
Grafik sind die Angaben aller teilgenommenen Personen enthalten. Dabei zeigt sich, dass das allgemeine
Interesse bei etwa 25 - 30 % liegt. Den hochsten Anklang finden das Bikesharing und E-Bikesharing, jeweils
knapp 38 % der Teilnehmenden kénnen sich prinzipiell eine Nutzung vorstellen. Im Vergleich zu den wei-
teren Angeboten, wirden diese Fortbewegungsmittel tendenziell wochentlich am haufigsten genutzt wer-
den. Die Nachfrage nach E-Scootern fallt ebenfalls auffallig hoch aus, besonders eine wéchentliche mehrfa-
che Nutzung (7,7 %) scheint hier lukrativ zu sein.

Nachfrage Sharing-Angebote

Carsharing (n=778) 19.5 68,0
Bikesharing (n=780) [[EREICEIIINIG0 62,3
Elektro-Fahrrad/
Pedelec (n=778) - l 2L

Lastenrad (n=769) EXIINIGN 77,6

E-Scooter (n=788) 15,2 67,2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Prozent

® mehrfach die Woche m®mehrfach im Monat mehrfach im Jahr nie bzw. fast nie

Abbildung 29: Nachfrage und Nutzungshéufigkeit von Sharing-Angeboten (Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)
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Carsharing wirde als gelegentlich Alternative attraktiv sein, hier sind die Befragten daran interessiert,
mehrfach im Jahr (19,5 %) auf das Angebot zuzugreifen. Die generelle Nachfrage nach Lastenradern féllt
im Vergleich zu den Ubrigen Verkehrsmitteln moderat aus (22,4 %), zeigt sich aber dennoch. Wie in Kapitel
3.2 allerdings dargelegt, sind Lastenrader besonders fir Leute relevant, um eine Fahrt mit dem eigenen
Pkw zu ersetzen.

In diesem Zusammenhang ist es fundamental zu beachten, dass die verschiedenen Verkehrsmittel nicht
fur alle Wegezwecke gleich gut geeignet sind. Wollen viele Personen anndhernd taglich auf ein bestimmtes
Fortbewegungsmittel zugreifen, muss deren Verfligbarkeit entsprechend gewahrleistet werden. Das ist fur
ein Carsharing-System derzeit noch wesentlich schwerer zu garantieren als fur kleine Verkehrsmittel wie
E-Scooter und Fahrrader, die leichter in groBerer Stlickzahl zur Verflgung gestellt werden kénnen. Carsha-
ring zeigt seine Attraktivitat hingegen tendenziell fur langere Fahrtstrecken, (Freizeit-)Ausflige und den
Transport von schweren Gegenstanden (zum Beispiel Supermarkt oder Mobelhaus). Entscheidend ist dem-
nach ein Mix an Sharing-Modellen, ausgerichtet danach an welchen Orten sich zunachst am meisten Zu-
griffe erwarten lassen und ein Start erfolgsversprechend scheint.

Eine differenzierte Betrachtung der Nutzung von Sharing-Moglichkeiten nach Alter erlaubt eine zielgrup-
penspezifische Ansprache nach den geaduBerten Interessen. Zugleich lasst sich ableiten wie hoch das jewei-
lige Markpotential ware. Das héchste Interesse fur Carsharing findet sich in der Altersgruppe der 18-40 -
Jahrigen (siehe Abbildung 30). E-Scooter finden am meisten Zustimmung bei jungen Leuten (siehe Abbil-
dung 31): 24,0 % der unter 18 -Jahrigen wirden mehrfach in der Woche Tretroller nutzen, 16,0 % mehr-
fach im Monat. Bei den 18-30 -Jahrigen liegt die Resonanz fir einen wéchentlichen Zugriff noch bei 12,0
%, monatlich wirden 14,5 % der Befragten eine Buchung tatigen. Bikesharing ist vor allem fir die 18-30
-Jahrigen relevant (ohne Abbildung). Auch die 31-50 -Jahrigen und die unter 18 -Jéhrigen weisen noch ein
vergleichsweise hohes Interesse auf. Lastenrader (ohne Abbildung) finden den hochsten Zuspruch bei den
18-30 -Jahrigen (5,1 % mehrfach die Woche; 6,8 % mehrfach im Monat) und bei den unter 18 -Jahrigen
(4,2 % mehrfach die Woche). Fur 31-40 -Jahrige ist insbesondere eine Buchung mehrfach im Monat rele-
vant (10,7 %). Elektro-Fahrrader stoBen grundsatzlich in allen Altersgruppen auf Resonanz (ohne Abbil-
dung). Etwa 45 % der Personen bis zu 40 Jahren kénnen sich vorstellen, das Angebot zu nutzen. Auch bei
den 41-60 -Jahrigen ist der Anklang bei etwa 32 % vorhanden und damit ebenfalls sehr hoch.

Nachfrage Carsharing nach Alter

68+ [BINES 86,2
61-¢7 SNG4 721
m mehrfach die Woche  51-60 RIGIIINIOG 73,6
= mehrfachim Monat 4150 [JENGE 18,8 69,6
mehrfach im Jahr 31-40 19.9 59,6
nie bzw. fast nie 18.30 % 62.9
bis 17 10,0 85,0
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 30: Nachfrage und Nutzungshéufigkeit von Carsharing nach Alter (Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)
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Zukunftige Marketing-Aktivitaten fur Sharing-Angebote sollten berticksichtigen, dass die bisherige Erfah-
rung mit Sharing-Angeboten eher gering ist. Zusammen genommen haben schon mal 21,2 % der Teilneh-
menden ein Carsharing-Fahrzeug verwendet (vgl. Tabelle 11). Die Méglichkeit fir Bikesharing haben bisher
insgesamt 19,5 % der Personen in Anspruch genommen. Wird bei diesem Aspekt danach differenziert,
welches Hauptverkehrsmittel die Befragten nutzen, um an den Durener Bahnhof zu kommen, zeigt sich
zum Teil eine wesentliche Umverteilung der Antworten (ohne Abbildung). So haben insbesondere Rad- (39,7
%) und Bahn- (15,3 %) Nutzende bereits mehrmals Erfahrung mit Carsharing sammeln kénnen.

Nachfrage E-Scooter nach Alter

s+ B0 97.0
61-67 BI8N6N 90,0
m mehrfach die Woche  51-60 FRSIONING 79.5
mmehrfach im Monat  41-50 0 12,5 77.7
rr.lehrfoch im J.ohr 31-40 18.1 59,7
nie bzw. fast nie 1830 - 105 539
bis 17 24,0 20,0 40,0

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 31: Nachfrage und Nutzungshéufigkeit von E-Scootern nach Alter (Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)

Dem entgegen haben vor allem Bus- (91,9%) und Pkw- (83,8%) Nutzende noch nie Carsharing genutzt.
Eine ahnliche Tendenz zeigt sich beim Bikesharing: vorwiegend Rad- (26,4%) und Bahn- (20,1%) Nutzende
haben Bikesharing bisher mehrmals verwendet. Jedoch die meisten der Pkw- (86,8%) und Bus- (88,1%)
Nutzenden haben Bikesharing noch nie getestet. Schlussendlich lasst sich sagen, dass Rad- und Bahn-
Nutzende am meisten Affinitat fur Car- und Bikesharing aufweisen. Flur diese Nutzungsgruppe ist eine
Vernetzung der Verkehrsmittel besonders wichtig, so dass die Relevanz von Mobilitatsstationen noch einmal
hervorgehoben werden kann. Pkw- und Bus- Nutzende brauchten dahingehend bei der Kommunikation und
Ansprache besondere Aufmerksamkeit, um zum Beispiel mit Informationen und Testangeboten an die Sha-
ring-Modelle herangefthrt zu werden.

ja, mehrmals ja, einmal nein
Carsharing (n= 790) 135 % 7,7 % 78,7 %
Bikesharing (n=794) 13,9 % 5,8 % 80,4 %

Tabelle 11: Erfahrung mit Car- und Bikesharing (Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)
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Ein entscheidendes Kriterium bei der Entscheidung fir oder gegen eine Sharing-Option stellt die Preisge-
staltung dar. Um die realistische Zahlungsbereitschaft fiir Carsharing zu erheben, wurde in der Umfrage
ein konkretes Szenario mit folgender Fragestellung geschildert: ,Stellen Sie sich bitte folgendes Szenario
vor: Sie mieten sich ein Carsharing-Fahrzeug, um einen Ausflug zu Ihrer Familie oder Bekannten zu un-
ternehmen. Die Entfernung betragt 20 km pro Strecke (bspw. Duren - Jilich). Mit Aufenthalt sind Sie
insgesamt 5 Stunden unterwegs. Welchen Preis waren Sie hierflr bereit zu zahlen?”. Die Uberwiegende
Mehrheit der Befragten (36,9 %) kénnte sich vorstellen zwischen 11-20 € auszugeben (vgl. Abbildung 32).
Fast ein Viertel (23,1 %) ware bereit zwischen 21-30 € zu bezahlen. Wohingegen 19,9 % der Personen eine
Summe bis zu 10 € entrichten wurden.

Zahlungsbereitschaft fir Carsharing-Ausleihe Ober 5 Std.  "=°07
mit 40 km Fahrstrecke

>51€ I 5.

41-50¢ D 5.

31-40¢ 1 5.9

21-30¢ I 23,1

11-20¢ [ 36,9
<10¢ N 1.9

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0
Prozent

Abbildung 32: Szenario - Zahlungsbereitschaft fir Carsharing-Ausleihe (Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)

Ein Abgleich mit den tatsachlich anfallenden Kosten, die der aktuell in Diren vertretene Carsharing-Anbieter
cambio verlangen wirde, zeigt ein gutes Stimmungsbild (Information abrufbar unter: https://www.cam-
bio-carsharing.de/tarife; aufgerufen: 09.05.2023). Folgende Faktoren fallen in die Berechnung ein: fir eine
funf stiindige Ausleihe eines Fahrzeuges einer kleinen Wagenklasse (Wagenklasse ,S”) tber 40 Kilometer an
einem Wochenend-Tag fallen je nach gewahltem Grundtarif zwischen 29,05 € (,Basis-Tarif” ohne regelma-
Bige Grundgebuhr) und 17,70 € (,Comfort-Tarif” fur Vielfahrende) an. Fir etwa 80 % der Befragten liegt
das vorgeschlagene Preismodell demnach in einem angemessenen Bereich. Oftmals sind sich Personen
nicht Uber die tatsachlichen Kosten ihres privaten Pkws bewusst, hier gehen Leute haufig von geringeren
Zahlen aus. Es kénnte ein Ansatzpunkt sein, Informationen und Aufkldrung Uber die realistischen Kosten
zur Verflgung zu stellen, wodurch Carsharing nochmal an Attraktivitat gewinnen kénnte.

Um ein passgenaues und praktikables Carsharing-Angebot zur Verfiigung stellen zu kénnen, sind die Be-
durfnisse sowie Anforderungen der Kundinnen und Kunden an das Fahrzeug von Wichtigkeit. In Abbildung
33 ist ersichtlich, dass fur Stadtfahrten geeignete Kleinwagen eine besondere Gewichtung innehaben. Fir
38,3 % der teilgenommenen Personen ist dies ein wesentliches Kriterium. Daneben sind allerdings auch
Fahrzeuge, die sich fur groBere Transporte eigenen (18,8 %) oder die die Mitnahme mehrerer Personen
erlauben (18,0 %) winschenswert. Das Ergebnis stimmt mit vielen Studien Uberein, die besagen, dass im
urbanen Raum einmal wendige Kleinwagen gefragt sind. Allerdings bedarf es eines Fahrzeug-Mixes, um
auch das Nutzungsszenario der gelegentlichen gréBeren Transporte abdecken zu kénnen. Es braucht dem-
nach differenzierte Fahrzeugmodelle, damit der Umstieg weg vom privaten Pkw lohnend erscheint.
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Anforderungen Carsharing-Fahrzeug =506

(Mehrfachantwort moglich) e
geeignet fur Stadtfahrten (Kleinwagen) | GGG 53
geeignet fur Transporte (bspw. Mébelhaus) | N 58
geeignet fur gréBere Gruppen (mehr als 5 Sitze) || G 5.0
hohe Distanzen (ca. 400 km Reichweite) | EGzGzG 13.4
sonstige Anforderungen || EIEIN 11 .4
0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0

Prozent

Abbildung 33: Anforderungen Carsharing-Fahrzeug (Quelle: eigene Erhebung, ikre 2023)

Die Erhebung zeigt, dass tendenziell Interesse an den vorgeschlagenen Sharing-Optionen vorhanden ist. In
den folgenden Ausfihrungen erfolgt ein isolierter Blick auf die offenen Antwortmaglichkeiten, weshalb fur
manche Befragte ein Sharing-Angebot nicht in Frage kommt. Dabei werden Hirden, Vorbehalte oder kriti-
sche Aspekte ersichtlich, von denen weitere Empfehlungen abgeleitet werden.

Fur Carsharing offenbaren die offenen Antwortméglichkeiten, dass ausreichend bzw. mehr Stationen und
Pkws elementar sind. Einige Befragte halt die derzeit nach ihrer Wahrnehmung zu geringe Verfligbarkeit
von einer Nutzung ab. AuBerdem duBern einige Rickmeldungen die Voraussetzung, das Carsharing-Fahr-
zeug solle glnstiger ausfallen als ein privater Besitz, erst dann kénne es als Ersatz fir das eigene Auto
dienen. An dieser Stelle zeigt sich wiederholt die Bedeutung einer entsprechenden Kommunikationsstrate-
gie: der Aufklarungsansatz Uber die realistischen Kosten eines privaten Pkws erweist sich als besonders
ratsam. Darlber hinaus macht jede flinfte Rickmeldung darauf aufmerksam, dass die Person schlicht kein
Carsharing verwenden kénne, weil sie keinen Flhrerschein besitzt oder bewusst auf das Auto verzichtet.
Hier ist es fundamental, alternative Sharing-Modelle zur Verfiigung zu stellen. Wie bereits erértert, bekun-
den junge Menschen insbesondere Interesse an Bikesharing und E-Scootern.

Von den Befragten die sich keine Benutzung von Bikesharing vorstellen kénnen, gaben fast die Halfte als
Grund an, sie bevorzugen den Gebrauch des eigenen Fahrrades. Als weitere Begriindung wurde genannt,
die Wegstrecke sei fir das Verkehrsmittel zu kurz oder zu weit. Einige Personen schlieBen die Verwendung
eines Fahrrades grundsatzlich aus, entweder aus personlichen oder gesundheitlichen Grinden. Auch das
Argument der schlechten Transportfahigkeit von Gepack oder Kindern wurde genannt. Zudem wird von
manchen eine fehlende Sicherheit und hohe Kriminalitdt am Bahnhof bemangelt. Die genannten Argumente
zeigen auf, dass flr diese Personengruppen vor allem alternative Mobilitatsformen von Relevanz sind, dies
kénnen der OPNV oder andere Sharing-Angebote sein. Tendenziell lasst sich zudem festhalten, dass das
Verkehrsmittel Fahrrad selbst ein willkommenes Fortbewegungsmittel darstellt. Der Besitz eines privaten
Fahrrades ist sehr attraktiv und die Unterstitzung dieser nachhaltigen Mobilitatsform damit besonders
angebracht. Grundsatzlich ist unter anderem der Ausbau von Fahrradwegen und sicheren Abstellméglich-
keiten relevant.

Bei Betrachtung der kritischen Anmerkungen zum E-Bikesharing, fallt ebenfalls die Bevorzugung des eige-
nen Fahrrades (dies kann ein nichtelektrisches Fahrrad oder E-Bike sein). Manche Personen bevorzugen es
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grundsatzlich ohne elektrische Unterstitzung Fahrrad zu fahren. Auch bei diesem Fortbewegungsmittel
schlieBen manche Befragte aus personlichen oder gesundheitlichen Grinden einen Gebrauch generell aus.
Wiederholend zeigt sich auch hier der Aspekt, dass die Wegstrecke zu kurz oder zu weit sei. Als wichtiger
Ansatzpunkt gilt allerdings das Argument, dass bei einer Ausleihe ausreichend Abstellmdglichkeiten not-
wendig seien, um das E-Bike auch nach weiten Strecken flexibel abgeben zu kénnen. Fir einige Personen
ist zudem die Gewahrleistung der Sicherheit am Bahnhof notwendig: die Fahrrader mussten sicher gewar-
tet sein und an vor Kriminalitdt geschitzten Standorten abstellbar sein. Fir die Planung sind damit sowohl
sichere als auch ausreichend Abstellméglichkeiten zu bertcksichtigen.

Fast ein Drittel der Befragten, die sich grundsatzlich keine Ausleihe eines E-Scooters vorstellen kénnen,
bemangeln vor allem fehlende Regulierungen. Zudem seien die Fahrzeuge im StraBenverkehr zu gefahrlich
und ein Unsicherheitsfaktor, was unter anderem an der hohen Geschwindigkeit des Verkehrsmittels liege.
Jede fUnfte kritisch eingestellte Person duBerte eine grundsatzliche Abneigung gegentiber E-Scootern, dies
wird insbesondere mit unregulierten Abstellmaglichkeiten begriindet. Wie zuvor bei Bike- und E-Bikesharing
liegen auch hier Aspekte vor, dass schlicht die Wegstrecke zu weit oder zu kurz sei, kein Transport maglich
sei oder ein anderes Fortbewegungsmittel bevorzugt werde. Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass
es fur E-Scooter klare Regeln und definierte Abstellmdglichkeiten braucht, um bisherigen Vorurteilen und
einer gewissen Skepsis zu begegnen.

Ubersicht Sharing-Modelle

Bei der Implementierung eines multimodalen Verkehrsnetzes ist die Verknlipfung und das Verhaltnis der
verschiedenen Verkehrsmittel zu beachten. Sharing-Modelle und oéffentlicher Nahverkehr durfen nicht in
Konkurrenz zueinanderstehen und um Kundschaft wettstreiten. Um einen effektiven flissig ineinandergrei-
fenden Verkehrsfluss zu garantieren und der Bevélkerung bequem zu bewaltigende Wegstrecken zu ermog-
lichen, ist unter anderem die Zusammenarbeit und Abstimmung der Fortbewegungsmittel entscheidend.
Das Gelingen einer effizienten Mobilitatswende wird davon entscheidend mitgetragen. Es empfiehlt sich,
den offentlichen Nahverkehr dabei als zentralen Ausgangspunkt zu verstehen und Sharing-Dienste in den
offentlichen Nahverkehr zu integrieren. Aufgrund ihrer flexibleren Struktur liegt ihr ausgesprochener Vorteil
unter anderem in der Funktion als Zubringer, im Bereich der sogenannten ersten bzw. letzten Meile und
bei besonders unabhangigen Wegstrecken. In den nachfolgenden Ausfiihrungen werden die vorgeschlage-
nen Sharing-Angebote naher definiert.

Carsharing

Unter Carsharing wird die gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen verstanden, die sich im Besitz einer
Organisation bzw. eines Unternehmens befinden. Diese stellt die Fahrzeuge fur ein Entgelt rund um die
Uhr zur Verfiigung und Ubernimmt Service sowie Wartung. Jenes Mobilitdtsmodell wird als besonders ener-
gie- und flacheneffizient angesehen und soll helfen den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren.
Wahrend das Interesse an Carsharing lange Zeit moderat ausfiel, ist in den letzten Jahren ein deutlicher
Aufschwung zu verzeichnen, insbesondere im letzten Jahr ist ein bedeutender Nachfrageanstieg zu ver-
zeichnen. Die Zahl der bereitgestellten Carsharing-Fahrzeuge stieg vom 01.01.2022 zum 01.01.2023 um
12,4 % auf deutschlandweit 33.930 Fahrzeuge (BCS 2023). Die Zahl der angemeldeten Fahrberechtigten
kann im selben Zeitraum sogar einen Zuwachs von 31,8 % auf 4.472.800 verzeichnen (BCS 2023). Auf regen
Anklang stéBt das Angebot vor allem bei jungen Menschen.
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Bei den Standorten der auszuleihenden Fahrzeuge muss zwischen einem stationsgebundenen Angebot und
einem stationsunabhangigen Angebot unterschieden werden. Bei ersteren gibt es festgelegte Standorte an
denen ein Fahrzeug entliehen werden kann und anschlieBend an diesem wieder zuriickgegeben werden
muss. Beim stationsunabhangigen Angebot gibt es ein festgelegtes Geschaftsgebiet, in diesem kénnen
Fahrzeuge flexibel entliehen und irgendwo wieder abgestellt werden kénnen.

In Duren gibt es seit dem Jahr 2016 einen Carsharing-Anbieter - Cambio. Dieser unterhalt insgesamt vier
Stationen, die nahe der Innenstadt gelegen sind: am Finanzamt, Rathaus, Pletzerturm und Kreishaus. An
jedem Standort sind zwei Fahrzeuge verfligbar, alle davon sind Kleinfahrzeuge, eines verfligt Uber einen
batterieelektrischen Antrieb. Auf ganz Deutschland betrachtet, befand sich im Jahr 2022 in 153 deutschen
Stadten (ab 50.000 Einwohner:innen) mindestens ein Carsharing-Angebot (stationsbasierte und stationsun-
abhangige Angebote zusammen). In Diren standen pro 1000 Einwohner:innen 0,09 Carsharing-Fahrzeuge
zur Verfigung. Damit erreicht Diren im Stadteranking Platz 96, Spitzenreiter ist Karlsruhe mit 4,34 Fahr-
zeugen pro 1000 Einwohner:innen (BSC 2022).

Bike-, E-Bike und Pedelecsharing

Genauso wie beim Carsharing werden Leihrader von einer Organisation gestellt; fur die Kundschaft entfallt
damit die Sorge um Wartung und eventuellen Diebstahl. Wahrend in deutschen Stadten lange Zeit eine
autokonforme Struktur im Fokus stand, wandelt sich das Bild in den letzten Jahren hin zur vermehrten
Forderung des Radverkehrs und dessen notwendiger Infrastruktur. Fahrradmobilitat erweist sich insbeson-
dere als gesundheitsférdernd, ist emissionsfrei und platzsparend. Zuletzt erfreuten sich elektrisch unter-
stitzte Fahrrader deutlicher Beliebtheit und verhalfen dem Radverkehr zu neuen Entwicklungsimpulsen.
Auch weite Wegstrecken kénnen nun mit diesem Verkehrsmittel bequem abgedeckt werden, wodurch sich
ebenfalls neue Maglichkeiten in der Mobilitatsplanung ergeben.

Beim Ausleihprozess ist auch hier zwischen stationsgebundenen Angeboten und stationsunabhéngigen An-
geboten zu unterscheiden. Bei den stationsgebundenen Angeboten mussen die Fahrrader allerdings meist
nicht an derselben Station zurickgegeben werden, an der sie entliehen wurden, sondern kénnen an einer
anderen Station abgestellt werden. Die Abstellmdglichkeiten befinden sich grundsatzlich im 6ffentlichen
Raum, die Verleihstation kann manchmal ortlich fest installiert sein mit montierten Fahrradhalterungen
oder speziellen Terminals. Oft werden aber auch virtuelle Abstellplatze definiert, an denen die Fahrrader
frei abgestellt werden konnen. Letzteres ist die deutlich glnstigere Variante, da Baukosten entfallen. Zu-
satzlich sind die Stationen bei Bedarf schnell sowie leicht ortlich verlegbar und kénnen somit fir kurze
Zeithorizonte, zum Beispiel in Testphasen, zum Einsatz kommen. Ausgebaute Stationen bieten hingegen
den Vorteil sicherer gegen Vandalismus zu sein und schaffen ein aufgerdumtes sowie strukturiertes Stadt-
bild. Eine gute und klare Sichtbarkeit im Stadtraum macht zudem interessierte Laufkundschaft besser auf
das Angebot aufmerksam.

Pedelecs sind Fahrrader mit einer elektrischen Tretunterstitzung. Diese arbeitet bis zu einer Geschwindig-
keit von 25 km/h mit, hierzu muss die radfahrende Person gleichzeitig in die Pedale treten. E-Bikes kénnen
auch ohne Tretunterstitzung aus eigenem Antrieb des elektrischen Motors eine Geschwindigkeit von 25
km/h erreichen. Meist werden die Begriffe im Alltagsgebrauch allerdings synonym verwendet.
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In Duren gibt es bisher kein Verleihsystem flr Fahrrader, sei es mit oder ohne elektrische Unterstitzung.
Wenn es um eine Einschatzung zur vorherrschenden Radverkehrsstruktur in der Stadt aus der Nutzungs-
sicht geht, kann der ADFC-Fahrradklima-Test zum Jahr 2022 ein grobes Stimmungsbild wiedergeben. Im
bundesweiten Stadteranking erlangt Diren in der StadtgréBenklasse 50.000 — 100.000 Einwohner:innen
Platz 92 von 113 und erhalt eine Gesamtbewertung von 4,3 (nach Schulnoten-System) (ADFC 2023). Im
Vergleich zu anderen Stadten wird besonders bemangelt, dass es keine Moglichkeit gibt ein Fahrrad zu
mieten, Fahrrader haufig gestohlen werden und Fahrradfahren mehr als Stress denn als Spa8 empfunden
wird. Im Vergleich zu ahnlichen Orten wird die Fahrradférderung in letzter Zeit als etwas besser bewertet.
Es fallt auf, dass Werbung fur Radfahren erfolgt und die Wegweisung befriedigend ist (vgl. ADFC 2023). Die
im Rahmen dieses Mobilitatskonzeptes durchgefihrte Befragung kommt gleichfalls zum Ergebnis, dass es
wichtig ist, dem durch Kriminalitat hervorgerufenen Gefihl der Unsicherheit als auch dem Gefthl der Un-
sicherheit im StraBenverkehr rund um den Bahnhof zu begegnen. Auch der Bedarf fur ein Bike- und E-
Bikesharing-System ist ein mehrfach festgestellter wichtiger Ansatzpunkt. Sowohl in der Berechnung zum
Parkplatzmengengerust als auch in der Umfrage zeigt sich, dass ein entsprechendes Sharing-Angebot von
besonderer Relevanz ist, um die Pkw-Nutzung rund um den Bahnhof mit einem alternativen Angebot zu
reduzieren.

Bike- und E-Bikesharing sind unabdingbar fir die Mikromobilitdt. Sie sind interessant flir spontane flexible
Fahrten. Und nicht immer haben Personen ihr eigenes Fahrrad dabei oder sie wollen bewusst ihr teures
Fahrrad nicht mitnehmen, sondern kurzfristig auf ein Leihfahrrad zugreifen kénnen. Insbesondere am
Bahnhof reisen viele Gaste oder Touristen an, die fur die letzte Meile ein Uberbriickungsfahrzeug benétigen
oder Ausfllige tétigen wollen.

Lastenrad

Die vermehrte Nachfrage nach Lastenradern ist in den letzten Jahren aufgekommen und erlebt zuletzt einen
starken Boom. Haufig sind sie mit elektrischer Unterstitzung ausgestattet, es gibt sie allerdings genauso
ohne Elektroantrieb. Sie stellen eine umweltfreundliche und alternative Mobilitatsform dar, um groBe Ge-
genstande, Einkdufe oder Kinder zu transportieren und erweisen sich damit als praktischer Ersatz zum
Auto.

Ihr Verleihsystem erfolgt in der Regel stationsgebunden, da die Rader in der Anschaffung teuer ausfallen
und eine sichere sowie geschitzte Unterbringung angeraten ist. Lastenrdder erweisen sich als besonders
geeignet fir Sharing-Modelle. Flr Einzelpersonen ist das Rad wie erwahnt im Einkauf sehr kostenintensiv.
Zudem fehlt es an Wohngebduden in der Stadt oft an entsprechend groBen Abstellmaéglichkeiten im AuBen-
bereich. Fur einen Transport zur Verwahrung im Gebadude sind die Rader sehr sperrig und schwer. Die
bisherige Erfahrung verspricht in diesem Segment ein hohes Nutzungspotential.

E-Scooter

Unter E-Scooter werden Roller verstanden, auf die sich eine Person stellt und mit einem elektrischen Antrieb
mit bis zu 20 km/h im StraBenverkehr unterwegs ist. Zugelassen sind diese Verkehrsmittel in Deutschland
seit dem Jahr 2019. In der Elektrokleinstfahrzeug-Verordnung ist vorgeschrieben, dass E-Scooter Radwege,
Radfahrstreifen und FahrradstraBen befahren mussen. Fehlen diese, missen sie auf die StraBe ausweichen.
Die Nutzung von Gehwegen oder FuBgangerzonen ist nicht zuldssig. Das Mindestalter fur das Fahren liegt
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bei 14 Jahren. Es ist allerdings zu beachten, dass viele Sharing-Anbieter eine Anmeldung und Buchung erst
ab 18 Jahren erlauben.

Zum E-Scooter-Sharing-System fallt die Meinung in der Bevélkerung gespalten aus, dies zeigt auch die
durchgefthrte Erhebung in Duren. In jungen Bevélkerungsschichten finden E-Scooter regen Anklang. Da-
neben finden sich kritische Stimmen, die Konflikte mit zu FuBgehenden, Radfahrenden und im allgemeinen
StraBenverkehr anbringen. Dies liegt darin begriindet, dass bei Zulassung der ersten Sharing-Angebote von
den meisten Stadten keine klaren Regelungen bezlglich der Abstellflachen und Nutzungsart vorgegeben
wurde. Dies zog Kontroversen im 6ffentlichen Raum nach sich. Inzwischen kénnen wichtige Zulassungskri-
terien empfohlen werden, mit denen die Rucksicht auf alle Verkehrsteilnehmenden besser gewahrt werden
kann. Werden diese eingehalten, kdnnen E-Scooter einen wichtigen Beitrag in der Mikromobilitat leisten.

Das Angebot ist in der Regel stationsungebunden ausgelegt. In einem virtuell definierten und einsehbaren
Geschaftsraum kdénnen die E-Scooter entliehen und flexibel zurtickgegeben werden. Dies geschieht grund-
satzlich auf 6ffentlichen Flachen. Dabei gilt es fur die Nutzenden zu beachten, dass die abgestellten Tretroller
kein Hindernis fur andere Verkehrsteilnehmende darstellen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die geografische Untersuchung sowie die empirische Erhebung fir
alle vorgestellten Sharing-Modelle ein Nutzungspotential im Bahnhofsquartier feststellen kénnen. Durch ei-
nen Mobilitatsmix kénnen alle wichtigen Wegezwecke abgedeckt werden und dem Anspruch einer autofreien
Mobilitat im Innovationsquartier mit modernen Alternativen begegnet werden.

Fur die zukUnftigen Sharing-Stationen erweisen sich die in Abbildung 34 dargestellten Standorte als beson-
ders geeignet. An der geplanten Radstation ist die Errichtung einer gréBeren (E-)Bikesharing-Station zu
empfehlen. Da die Infrastruktur bereits fir Fahrrader ausgelegt ist, kann diese kostenglinstig genutzt oder
erweitert werden. Der zentral gelegene Standort zwischen dem Innovationsquartier und dem Bahnhof be-
wahrt sich zusatzlich fur die Installation eines Mobilitats-Hubs, in dem alle weiteren Sharing-Angebote zur
Verfligung stehen. Um den westlichen Abschnitt des Bahnhofquartieres abzudecken, wird an der Parkgarage
West ein Suchraum vorgeschlagen, in dem sich eine weitere Sharing-Station verorten lasst. Eine dritte
Station ist direkt im Innovationsquartier angesiedelt, nahe der Nelly-Putz Sporthalle. Hier liegt ein Such-
raum an der Quartiersgarage Nord. Durch die Verteilung der Stationen lasst sich sicherstellen, dass die
einzelnen Verkehrsmittel flexibel im Quartier abgegeben werden kénnen
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Abbildung 34: Sharing Konzept
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)




Zusammenfassung als B3 MaBnahmensteckbrief Sharing-Angebote

M B3
Sharing-Angebote

BESCHREIBUNG

Ein vielfaltiges Angebot an Sharing-Moglichkeiten
dient neben der Etablierung neuer Mobilitétsgewohn-
heiten auch der Erganzung und Attraktivierung des
OV-Angebotes. Im Sinne des Innovationsquartieres
werden zudem nachhaltige und emissionsarme Fort-
bewegungsmittel im und um das autofreie Quartier zur
Verfligung gestellt, deren Ausweitung im weiteren
stadtischen Gebiet angestoBen wird.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN

O—@—@

mittelfristig Mesoebene moderat
WICHTIGE AKTEURE
INTERN 2=

Potentielle Carsharing-
Anbietende (Cambio)

- Stadt Duren -

- Rurtalbahn
- Potentielle Bikesharing-
Anbietende (VeloCity
Aachen)
- Potentielle Tretroller-
Anbietende (Lime)
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN

+ Forderung emissionsarmer Mobilitat
+ Substitution von Pkw-Besitz

+ Reduktion der Parkplatzbedarfe
RISIKEN

— Hohe Kosten wahrend Anlaufzeit

KREIS |
D U R E N I!slilulﬁlK(lima[ulralgﬂ-

SEEN & ENTDECKEN und Regionalentwicklung

i

ZIELE

- Abdeckung unterschiedlicher Bedurfnisse der Nut-
zungsgruppen (Schuler:innen, Mitarbeitende Un-
ternehmen, Mitarbeitende Rathaus, Besucher:in-
nen, Anwohnende)

- Forderung innovativer Mobilitadtsangebote im und
um das Innovationsquartier

KOMMUNIKATION

Unternehmen auf die vielfaltigen Angebote hinweisen
und Kooperationen mit besonderen Angeboten fir die
Mitarbeitenden sind anzustreben. Jugendeinrichtun-
gen (Schule, Kinderbetreuung, Berufskolleg) sind ein-
zubeziehen und fordern einen frihen Umgang mit
nachhaltiger Mobilitat.

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

Cambio - Deutschlandweiter (E-)Carsharing-Anbieter;
Stationen u.a. in Julich und Duren (https://www.cam-
bio-carsharing.de/dueren),

Ansprechperson: Claire Chadens (Geschaftsfihrerin),
E-Mail: claire.chadens@cambio-carsharing.de;

VeloCity Mobility Aachen - Bikesharing-Anbietende
(https://velocity-aachen.de/),

Ansprechperson: Simon Schmitz (CSO | Prokurist),
E-Mail: simon.schmitz@velocitymobility.com

Abbildung 35: Sharing-Angebote MalBnahmensteckbrief
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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3.6  Entwicklung und Handlungsempfehlungen weiterer bedarfsorientierter mobilitatsbezogener (digi-
taler) Dienstleistungsangebote

Durch die Digitalisierung entstehen neue Chancen fir eine einfache, effiziente und umweltfreundliche Mo-
bilitdt. Durch die Vernetzung und gemeinsame Darstellung verschiedener Mobilitdtsangebote und weiterer
Dienstleistungen wird das Auffinden und Buchen dieser Angebote vereinfacht. Die Darstellung erfolgt tber
sogenannte ,Mobilitatsplattformen”. Hier werden die Angebote angezeigt und kénnen mit der Nachfrage
zusammengebracht werden.

Die Integration folgender (Mobilitéts-)Dienstleistungen ist denkbar

Buchung / Reservierung von:

e Anzahl freier/belegter Parkplatze (mit und ohne Ladeinfrastruktur; Portal)

e Sharing-Moglichkeiten (Car, Pedelec, Tretroller) und Verflgbarkeiten

e Abholung, Ablage und Abgabe von Paketen im Gebiet (Vgl. M B5)

e Taxen und Mitfahrgelegenheiten

e Hinterlegen von Fahrzeitwiinschen fur On-Demand-Verkehre (bspw. zum Flughafen per Schnellbus
oder Wege innerhalb des Quartiers)

e OPNV-Tickets

Schnittstelle zu:

e Fahrzeug-Navi fir punktgenaue Routeninformationen
e aktueller Verkehrslage im Gebiet
e Systemen des betrieblichen Mobilitatsmanagements einzelner Unternehmen

Weitere Optionen:

e Interaktionsplattform mit weiteren Personen
e Beteiligungsmoglichkeiten fir Umfragen o.a. / Feedbackmaglichkeit

Die Ermdglichung einer einheitlichen Abrechnung aller Mobilitatsangebote sollte im Sinne der Vereinfachung
Uber die App ermdglicht werden.

Wir empfehlen die digitale Plattform als landkreisweite Plattform anzubieten, da dadurch Mobilitadtsange-
bote im gesamten Landkreis Uber die App genutzt werden konnen. Je gréBer das Gebiet, in dem die App
genutzt werden kann und je gréBer das Angebot, desto attraktiver wird das Nutzen der Mobilitatsplattform.
Daher wird eine gemeinsame Betrachtung mit dem ,Direner Modellprojektes flr klimaneutrale Quartierslo-
gistik” empfohlen.
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Fordermaglichkeiten

e NRW Forderung ,Vernetzte Mobilitadt und Mobilitatsmanagement”

©)

Férderberechtigt: Hochschule, Kommune, Offentliche Einrichtung, Verband/Vereinigung,
Forschungseinrichtung, Unternehmen

Forderung: Zuschuss

Geférdert werden u.a.: Mobilitatskonzepte (Zuschuss 80%) und MaBnahmen zur Digitali-
sierung (bis zu 100%, hier auch Personal) sowie MaBnahmen zur Férderung nachhaltiger
Stadtlogistik (inkl. City-Hubs und Mikro-Depots) mit Sachmitteln und Machbarkeitsstudien
(Zuschuss 80%)

e BMDV mFUND Programm, Programmmodul ,Digitalisierung und datenbasierte Innovationen flr
Mobilitat 4.0 und Daseinsvorsorge in den Braunkohlerevieren”.

O

O

O

O

Hier ware der LK und die Stadt Diren nach § 2 InvKG antragsberechtigt
Fokus auf Strukturverbesserung, Wirtschaftsférderung und Aufbau neuer Arbeitsplatze.
Personalférderung auch bei LK und Stadt méglich

rel. freie Themenwahl; Fokus auf Unterstitzung des Strukturwandels in einer der Kohlere-
gionen; Schaffung von Arbeitspldtzen; neue Geschaftsmodelle etc.

Beispiel-Anbieter inno2grid (Berlin) - Voranfrage durch Institut fir klimaneutrale Stadt- und Regionalent-

wicklung

Inno2grid ist ein erfahrener Umsetzungsbegleiter mit einem umfangreichem Partnernetzwerk und hat ein
groBes Interesse das Projekt gemeinsam voranzutreiben

Kontakt

s Thomas Kreher (Account Lead Quartiere)

B4 thomas.kreher@inno2grid.com
N +49 (0) 1703722947
@ https://inno2grid.com/de/
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Zusammenfassung als B4 MaBnahmensteckbrief Digitale Plattform

M B4
Digitale Plattform

BESCHREIBUNG

Barrierefreie Darstellung der Mobilitatsangebote im
Landkreis auf siner eigenen Internetseite und App
[Stationen, Preise, VerfOgbarkeiten,

vWerbindungsinformationen, ggf. Anmelde-bedingungen

und Ausleihprozess, Quartierslogistik).

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZETRAUM EBENE KOSTEN
(®) ) (&)
mittelfristig Mesoebens hoch
WICHTIGE AKTEURE
INTERM EXTERN
- Landkreis und = Plattform-
Kommunen anbistende
= Taxiunternshmen
= QPMY-
Unternehmen
- Sharing-
Unternehmen
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN

+  Erhéhte Nutzung von alternativen
Mobilitatsangeboten

+ Gewinnung technikaffiner Personen fir
alternative Mobilitdtsformen

RISIKEN

—  Abschreckung von techikfernen Personengruppen
—  Hoher Vernetzungsaufwand der verschiedenen
Mobilitatsformen

Abbildung 36: Digitale Plattform Mabnahmensteckbrief
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Ikre

ittt b blrbteotiale Seadn:
L] gL

- Bindelung der Mabilitatsangebote und
Wereinfachung der Handhabung

- Attraktivierung der
Mobilitatsangebote

alternativen

FORDERPROGRAMME

Farderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement; Antragsfrist: 30.06.2023;
Férderguote 80 %; Online unter:
hitps://www.foerderfinder. nrw.de/vrs/public/api/pdf/f
oerderdatenbank,/102

mFUND Programm, Programmmaodul Digitalisierung
und datenbasierte Innovationan far Mobilitat 4.0 und
Daseinsvorserge in den Braunkohlerevieren®;
Einreichfrist bis zum 30.06.2023; Firderguote bis zu
Q0% ; Online unter:

https: //bmdv. bund. de/DE/Themen/Digitales/mFund,
Ueberblick/useberblick. html

BEST PRACTICE UND
LITERATUR

EUREF-Campus App (Berlin}; Betrieben von
inno2grid:

https: //euref. de/die-euref-campus-app-jetzt-
verfuegbar-fuer-ios-und-android/

Kontaktaufnahme Ober Thomas Kreher E-Mail: thom-
as kreher@innoZgrid.com, Mobil: 01703722047

Modellprojekt fir vernetzte Mobilitdt in Herrenberg:
https: //stadtnavi de



3.7  Prufung eines Direner Modellprojektes fur klimaneutrale Quartierslogistik

Uber 4,5 Milliarden Paketsendungen haben Kurier-, Express- und Paketdienstleister im Jahr 2021 ausgelie-
fert, bei steigender Tendenz. Dies stellt eine besondere Herausforderung fir eine klimaneutrale Quartierslo-
gistik dar, da die Auslieferung von Paketen mit entsprechenden Verkehren verbunden ist. Diese sogenannte
,Letzte Meile” - Fahrten zur Verteilung der Paketsendungen aus Regionaldepots der Dienstleistungsunter-
nehmen - gilt als der Teil der Logistikkette, der die Umwelt am meisten belastet (vgl. van den Bossche et
al. 2019). Knapp 90% der Pakete werden direkt an die Empfangsadressen geliefert, knapp 10% in Pakets-
hops. Andere Sendungsziele spielen bislang kaum eine Rolle (vgl. KEF=CONSULT Kurte & Esser GbR 2018).
Dabei fallen alleine fur den Transport auf der ,letzten Meile” pro Fahrt Treibhausgasemissionen zwischen
150 bis 390 g Co2-aquivalente an.

Fur ein Modellprojekt fur klimaneutrale Quartierslogistik wird die Einrichtung eines Konsolidierungszent-
rums (Mikro-Depot) empfohlen. Externe Kurier-, Express- und Paketdienstleister beliefern das Konsolidie-
rungszentrum mit ihren Sendungen fir das Quartier und reduzieren somit die Fahrtwege im Quartier. Im
Konsolidierungszentrum werden die Pakete sortiert und gegebenenfalls gebiindelt und zur weiteren Auslie-
ferung per Lastenfahrrad vorbereitet. Erganzend zu den Lastenradern kann der Einsatz eines Elektro-Trans-
porters fUr groBe Lieferungen in Erwagung gezogen werden. Beide Verkehrsmittel versprechen eine CO2-
Reduktion. Erganzend ist an exponierten Orten (bspw. Bahnhofsausgang) die Errichtung von SchlieBfachern
vorzusehen, an denen die Paketsendungen abgegeben und abgeholt werden kénnen. Voraussetzung flr eine
angemessene Auslastung des Konsolidierungszentrums ist die Anpassung der Lieferadressen seitens der
Personen, die im Quartier wohnen, der Unternehmen und der Mitarbeitenden. Die Zentren werden also zur
Standard-Lieferadresse innerhalb eines Quartiers. Ziel der MaBnahme ist die Reduktion des Verkehrsauf-
kommens auf der letzten Meile um bis zu 29 % (Fontaine et al. 2021).

Ansatze far ein ,Direner Modellprojekt fir eine klimaneutrale (und digitale) Quartierslogistik (Stadt & LK
Diren)”

e FErarbeitung von Standortvorschlage und Einbettung in Bebauungsstrukturen fr
o Stadt Duaren (exempl. Bhf.-Quartier und/oder Wohnquartier)
o LK Diren (u.a. Gewerbegebiete)

e FErarbeitung von Méglichkeiten der Vernetzung der Standorte an kombinierten ,logistic- und mobi-
lity-hubs'’

e Erarbeitung Funktionalitédt / Anforderungsanalyse App
o LK-weite APP und Schnittstellengestaltung

e Ausarbeitung tragfahiges Betreibermodell fir Konsolidierungszentren gemeinsam mit Logisitik-
Partnern

e Ausarbeitung Transfer-Konzept fur andere Kommunen und Landkreise
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Fordermaglichkeiten

e NRW Forderung ,Vernetzte Mobilitadt und Mobilitatsmanagement”

©)

Forderberechtigt: Hochschule, Kommune, Offentliche Einrichtung, Verband/Vereinigung,
Forschungseinrichtung,
Unternehmen

Forderung: Zuschuss

Geférdert werden u.a.: Mobilitatskonzepte (Zuschuss 80%) und MaBnahmen zur Digitali-
sierung (bis zu 100%, hier auch Personal) sowie MaBnahmen zur Férderung nachhaltiger
Stadtlogistik (inkl. City-Hubs und Mikro-Depots) mit Sachmitteln und Machbarkeitsstudien
(Zuschuss 80%)

e BMDV mFUND Programm, Programmmodul ,Digitalisierung und datenbasierte Innovationen fur
Mobilitat 4.0 und Daseinsvorsorge in den Braunkohlerevieren”.

©)

©)
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Hier ware der LK und die Stadt Diren nach § 2 InvKG antragsberechtigt
Fokus auf Strukturverbesserung, Wirtschaftsférderung und Aufbau neuer Arbeitsplatze.

Personalférderung auch bei LK und Stadt mdéglich
rel. freie Themenwahl; Fokus auf Unterstitzung des Strukturwandels in einer der Kohlere-
gionen; Schaffung von Arbeitsplatzen; neue Geschaftsmodelle etc.



Zusammenfassung als B4 MaBnahmensteckbrief Klimaneutrale Quartierslogistik

M B5 Klimaneutrale
Quartierslogistik

BESCHREIBUNG

Indem ein Kensolidiesrungszentrum im  Quartier
etabliert wird, kénnen Aus- und Einlieferungen effektiv
gebOndelt werden. Wiederholte Zustellvorgange der
unterschiedlichen Akteure werden auf ein Minimum
reduziert und Treibhausgasemissionen gemindert. Die
Einbindung in eine digitale Plattform wird empfohlen.

BEWERTUNG

UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZETRAUM EBENE KOSTEN

mittelfristig

-y
—

&

Mesoebense moderat

WICHTIGE AKTEURE

INTERN EXTERN

- Kommune - Betreiber:

— Stadtplanung/ GLW/Hermes/Stadt
Werbindung HH efc.}
Innovationsquartier

— Unternshmen/

Betriehe

ENTWICKLUNGSPOTENZIALE

CHANCEN

+ Effektive Quartierslogistik
+ Effizienter Lieferverlkehr
+ Reduzierung des Warenwverkshrs im Zentrum

RISIKEN

— Erhéhter  Organisationsaufwand  kann  zu
Kommunikationsschwierigkeiten,
verzdgerten Abwicklungen der Auftrage fiihren

Ikre

i R kfmaneuale adi-
e Begonubenbwickig

ZIELE

- Effektive und effiziente Paketverteilung im
Zentrum des Quartiers

- Reduzierung des ‘“erkehrsaufkommens um Ober
20%

- Flachenersparnis durch BOndelung der
Paketzustellungen (Farkpldtze, Warenlager usw.)

- Koordinierte Bedarfsabschatzung

FORDERPROGRAMME

WM MRW: ,Richtlinien zur Forderung der Vernetzten
Maobilitdt und des Mobilitdtsmanagements" u.a. fir
MaBnahmen zur Farderung nachhaltiger
Stadtlogistik”; Einreichfrist bis zum 30.06.2023;
Férderquote grundsatzlich bis zu 80%:; Im Fall wvon
Studien und MaBnahmen der Digitalisierung ist auch
eine Farderung in Héhe von bis zu 100 Prozent
maéglich

mFUND Programm, Programmmeodul  Digitalisierung
und datenbasierte Innovationen fir Mobilitdt 4.0 und
Daseinsvorsorge in den Braunkohlerevieren®;
Einreichfrist bis zum 30.06.2023; Férderguote bis zu
o)

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

Hamburg Altona (GLS, Hermes, Stadt HH etc.)
Inmovativer Standoert fir Logistik, Mobilitdt und soziale
Projekte (Quelle: https: /e gls-
newsroom.de/mews/erster-quartiers- hub-in-altona- er-finet---
inmovativer-standort-f-r-logistik-- mobilit-t- und- soziale-
pfsfc21d26a5-6820-4a38-8018-cc0fa5132111)

VEMO (K&In/Bonn): Auslieferung won Paketen aus
zentralem Depot; Offen fir Projekte im Bereich auto-
nome Auslieferungen; Ansprechpartner: Jenathan
Kmmerle [Geschaftsfuhrung); E-Mail:
jonathan@wvemo-legistik.de; Mobil: +49 (0) 15 777
4444 85; (https://www vemo-logistik de)

Abbildung 37: Klimaneutrale Quartierslogistik MaBnahmensteckbrief

(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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4 Erprobung von Sharing-Angeboten

41  Erprobung eines zukinftigen Carsharing-Angebotes mit E-Fahrzeugen

Der Ausbau des in Duren vorhandenen Carsharing-Angebotes ist mit einer hohen Priorisierung zu empfeh-
len. Besonders sinnvoll erscheint dabei die weitere Kooperation mit dem bereits ansdssigen regionalen
Anbieter Cambio. Bei ersten Gesprachen bestand von Seiten Cambios grundsatzlich Interesse an dem Vor-
haben. Eine Erweiterung des Carsharing-Angebotes ist beim Anbieter zwar angedacht, allerdings verlauft
der Zuwachs an Nutzungszahlen in Diren nur langsam, so dass die Beachtung der Wirtschaftlichkeit von
besonderer Relevanz ist. Die empirische Erhebung hat gezeigt, dass sich die Befragten mehr Ausleihstan-
dorte und eine flexiblere Rickgabe wiinschen, damit das Angebot fir sie lukrativer wird. Neben den bereits
vorhandenen Kleinfahrzeugen sind zudem Transporter erwagenswert. Die Erfahrung aus anderen Stadten
zeigt, dass mit einer Steigerung der Sharing-Stationen und Fahrzeugzahlen ein Uberproportionales Wachs-
tum der Nutzungszugriffe einhergeht. Langfristig gesehen leben Sharing-Strukturen von einem breiten
Angebotsnetz. Nur so kann der Kundschaft in ausreichend GréBe genug Verfligbarkeit, Flexibilitat und Un-
abhangigkeit gewahrleistet werden. Dies fihrt im Umkehrschluss wiederum zur wirtschaftlichen Tragfa-
higkeit des Systems.

Betreibermodell Ankermiete

Um ausreichend Nutzungszahlen zu gewdhrleisten, sind Kooperationen mit Unternehmen oder Organisati-
onen ein vielversprechender Ansatz. Im Rahmen der Erstellung des Mobilitatskonzeptes zeigten Gesprache
mit der Stadtverwaltung Duren, dass diese als ein méglicher Ankermieter in Frage kommen wirde. Das
Angebot soll die Mitarbeitenden und Gaste des zuklnftigen Technisch-Sozialen Rathauses im Innovations-
quartier bedienen. Aus diesem Grund greifen die nachfolgenden Ausfiihrungen das Betreibermodell zur
Ankermiete ndher auf. Das System ist stationsgebunden.

Bei einer Ankermiete stellt der Anbieter der Stadtverwaltung zu vorgegebenen Zeiten Fahrzeuge garantiert
zur Verfligung. Freie Cambio-Kund:innen haben in dieser Zeit keinen Zugriff auf das Fahrzeug. Daftr schlie-
Ben Cambio und die Verwaltung ein festes Vertragsverhaltnis ab. Fir den Anbieter Cambio ergibt sich
dadurch der Vorteil einer gesicherten Finanzierung. Durch die Garantie des Mindestumsatzes kann er seine
Fixkosten sicherer decken. Durch die erhéhte Auslastung verbessert sich zusatzlich die Umweltbilanz der
Fahrzeuge. Fur die Verwaltung ist das Szenario insofern attraktiv, da sie keinen (oder einen kleineren)
eigenen Fuhrpark vorhalten und unterhalten muss. Die Wartung der Fahrzeuge sowie der Service und
Betrieb des Buchungsportales wird dabei von einem professionellen Betreiber bernommen. Von Nachteil
konnte sein, dass die Bewirtschaftung der Fahrzeuge fir die Verwaltung bei diesem System meist teurer
ausfallt, als wenn sie es selbst (bernehmen wirde. Durch die Blockierung steht wiederum der freien Kund-
schaft von Cambio ein geringeres Fahrzeug-Angebot zur Verfligung. Wie bereits aufgezeigt, ist eine aus-
reichende Fahrzeug-Anzahl jedoch von groBer Wichtigkeit. Es ware zu prifen, ob die Anzahl der Autos an
diesem Standort grundsatzlich erhéht werden kann, um sowohl fir den Ankermieter als auch fir die freie
Kundschaft eine flexible Nutzung zu erméglichen. Da durch einen Abnehmer bereits eine gesicherte Finan-
zierung besteht, kann bei ausreichend Nachfrage die Férderung eines weiteren Fahrzeuges oder Standortes
in Betracht gezogen werden.
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Um dem Grundgedanken des Innovationsquartieres gerecht zu werden, ist der Einsatz von elektrischen
Fahrzeugen angeraten. Allerdings sind hierbei wiederum die héheren Investitionskosten zu beachten, die
einen hoéheren bendtigten Mindestumsatz nach sich ziehen. Cambio ist bereits bemuht vermehrt E-Fahr-
zeuge einzusetzen. Allerdings ist festzustellen, dass das E-Fahrzeug in Diren auf zurlckhaltendes Interesse
stoBt. Cambio verweist jedoch darauf, dass bei Mischung der Station mit einem Verbrenner-Fahrzeug und
einem E-Fahrzeug eine Reduzierung der Nutzungshirde festzustellen ist. Skeptische Personen kénnen zu-
nachst den ihnen bekannten Antrieb wahlen, haben langfristig aber gleichfalls die Option das E-Auto zu
testen. Cambio bietet zudem Schulungen fir seine Mitglieder an und klart Gber den Gebrauch und das
richtige Laden von E-Fahrzeugen auf.
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4.2  Erprobung von Sharingangeboten mit E-Bikes und E-Scootern

Wahrend Carsharing insbesondere lange Wegstrecken zu bedienen vermag und schwere Transporte er-
moglicht, werden Uber die Mikromobilitat kurze Distanzen abgedeckt. Vorgeschlagen werden ein System
flr E-Scootersharing und Bikesharing. Fur ein Pedelec- und Lastenradsharing kame eine Kooperation mit
dem regionalen Anbieter VeloCity Aachen in Betracht. (Auch E-Scooter kénnten bei Bedarf Uber diesen
Anbieter zur Verflgung gestellt werden. Da sie diese nicht selbst herstellen, werden jene von einem Dritt-
zulieferer bezogen.) Bei ersten Gesprachen bestand von Seiten VeloCity Aachen grundsatzlich Interesse an
dem Vorhaben. Durch eine Kooperation der Anbieter Cambio Aachen und VeloCity Aachen kénnen Erfah-
rungswerte genutzt werden, da bereits eine Zusammenarbeit der Betreiber in anderen Projekten und Stad-
ten besteht.

Wie bereits erortert ist eine gute Radverkehrsstruktur eine essentielle Voraussetzung. Eine Férderung ge-
schieht unter anderem durch die Umgestaltung des Bahnhofsplatzes und den Bau des autofreien Innovati-
onsquartieres. Das Fordern einer Fahrradkultur durch harte MaBnahmen wie beispielsweise sichere und
wettergeschitzte Abstellflachen sowie ausreichend breiter und vernetzter Fahrradwege leisten einen wei-
teren wichtigen Beitrag. Die geplante Radstation stellt dabei eine Attraktivierung fir die Fahrradnutzung
dar. Die Strukturen sind ein entscheidendes Merkmal, damit sich ein Bike- und E-Bikesharing-System er-
folgreich etablieren lassen. Sie sind als wichtige Ergdnzung zu sehen; die Integration eines Sharing-Ange-
botes in die Radstation ist zu empfehlen.

Bei den Ausfihrungen zur Carsharing-Option ist bereits erwdhnt, dass mit einer Steigerung der Sharing-
Stationen und Fahrzeugzahlen ein Uberproportionales Wachstum der Nutzungszugriffe einhergeht. Dies gilt
in der Regel fur alle Sharing-Modelle. Zunachst kann mit einer Einfihrung im Bahnhofsquartier begonnen
werden, um einen Leuchtturm-Charakter zu schaffen und daran anschlieBend in weitere Quartiere zu ex-
pandieren. Von Vorteil ist, dass in einem Kleinsystem erste Erfahrungen zum Erfolg des Sharing-Modells
vor Ort gesammelt werden konnen. Investitionskosten fallen fir die Stadt geringer aus. Von Nachteil ist der
kleinere Nutzungsradius, durch den die Nutzungszahlen begrenzt sind. Beim Bike, E-Bike und Lastenrad-
sharing ist aus finanzieller Sicht anzumerken, dass diese Angebote durch Nutzungsgebihren und Werbe-
maBnahmen bestreitet werden. Grundsatzlich bedarf es zudem der Kofinanzierung durch den 6ffentlichen
Trager. Bei einem stadtisch angelegten GroBsystem ist die Uberproportional anfallende Nutzungshaufigkeit
von Vorteil. Hier kann von Anfang an ein wirtschaftlich ausgelegter Betrieb angestrebt werden. Zu bedenken
sind in diesem Szenario jedoch die sehr hohen Investitionskosten flr die Stadt. Zusammenfassend lasst
sich sagen, dass im vorliegenden Mobilitatskonzept bei der Erhebung des Nutzungspotentiales der Fokus
auf dem Bahnhofsquartier liegt. Der Bahnhof mit seinen hohen Pendlerzahlen und das anliegende Innova-
tionsquartier weisen einen guten Bedarf fir die erste Installation von Sharing-Systemen auf. Ein gelungener
Start ist wichtig, um ausreichend Nutzer:innen in der Anlaufzeit zu gewinnen und den Kostenaufwand fur
die Stadt decken zu kénnen.

Die Umfrage hat gezeigt, dass durchaus unterschiedliche BedUrfnisse von verschiedenen Nutzungsgruppen
vorliegen. Diese Anspriche kénnen durch das breite Sharing-Angebot abgedeckt werden. Durch die Bin-
delung der verschiedenen Verkehrsmittel in einer Mobilitdtsstation, kénnen Synergieeffekte erwartet wer-
den. Diese wirken sich positiv auf die Auslastungszahlen aus. Das vorgeschlagene System ist stationsge-
bunden. Wie bereits erwdhnt sind die Sharing-Angebote als Erganzung zum 6ffentlichen Nahverkehr anzu-
sehen.
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5 Gewerbegebiete

In diesem Kapitel werden Analysen zur Mobilitat und Erreichbarkeit der drei ausgewahlten Gewerbegebiete,
Brainergy Park Julich, Future Mobility Park Aldenhoven und das Gewerbegebiet ,Im Rossfeld” Duren aufge-
zeigt und daraus MaBnahmenvorschlage fir zielgerichtete Mobilitdtsangebote abgeleitet. Die drei Gewer-
begebiete werden dabei exemplarisch betrachtet, die Ergebnisse sind auf weitere Gewerbegebiete Uiber-
tragbar. Die dabei zu beachtenden Rahmenbedingungen werden ebenfalls betrachtet.

9.1  Bestandsanalyse und Bewertung
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Abbildung 38: Erreichbarkeitsanalyse MIV nach Distnaz Brainergy Park Jiilich
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(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023, Geodaten: Stralendaten (Daten verdndert), OpenStreetMap Data Extracts,

Regierungsbezirk Kéin)

Fur die Bestandsanalyse wird zunachst die Erreichbarkeit mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
aufgezeigt. Die drei Kartendarstellungen (Abb. 38/39/49) zeigen die Erreichbarkeiten nach der Entfernung
in Kilometern, also der Fahrtstrecke. Die Analyse wird mittels QGIS Network Analysis Toolbox durchgefihrt.
Daftir werden QNEAT3 Algorithmen in Kombination mit ORS API verwendet. Damit kdnnen Fahrten auf
Grundlage der unten beschriebenen Daten simuliert werden. Die Simulation wahlt den kirzesten Weg. Die
Daten basieren auf dem “Roads”-Datensatz der OSM (OpenStreetMap)-Daten.
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Abbildung 39: Erreichbarkeitsanalyse MIV nach Distanz Future Mobility Park Aldenhoven
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023, Geodaten: Stralendaten (Daten verdndert), OpenStreetMap Data Extracts,

Regierungsbezirk Kéin)
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Abbildung 40: Erreichbarkeitsanalyse MIV nach Distanz Gewergebiet im Rossfeld
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023, Geodaten: Strabendaten (Daten verdndert), OpenStreetMap Data Extracts,

Regierungsbezirk Kéin)
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Mit den Erreichbarkeitsanalysen werden anschlieBend Vergleiche zwischen der jeweils schnellsten Reiser-
oute von MIV und OPNV erstellt. Hiermit lasst sich die Attraktivitat der OPNV-Verbindungen mit dem MIV
vergleichen und ableiten, ob Bahn und Bus eine Alternative auf den untersuchten Strecken darstellen. Damit
wird untersucht, ob eine klimafreundlichen An- und Abreisemdglichkeit flr Mitarbeitende und Besuchende
besteht und wo Handlungsbedarfe im Bereich der OV-Abdeckung bestehen. Es wird demnach eine Aussage
getroffen zur Zumutbarkeit der schnellsten Reiseroute des offentlichen Nahverkehrs in Bezug zur Reisezeit,
die mit dem MIV bei freier Fahrtstrecke erreicht werden kann.

In Tabelle 12 werden zuerst Charakteristika der MIV-Anreise (Strecke und Dauer) sowie der OPNV-Anreise
(Dauer, Anzahl der Umstiege) wiedergegeben. In den beiden folgenden Spalten wird der Vergleich von MIV
und OPNV gezogen und das Ergebnis farblich eingeordnet. Aufgeteilt ist die Tabelle nach Hinfahrt (Verbin-
dungen bis 11:00 Uhr) und Rickfahrt (Verbindungen ab 15:00 Uhr), um die Verbindungen flr pendelnde
Personen aufzuzeigen.

Zuerst erfolgt der relative Vergleich der Fahrzeiten in Prozent. Ein Wert von 200% bedeutet demnach eine
doppelt so lange Anreise mit dem OPNV als mit dem Pkw. Daneben wird die Differenz der Fahrzeiten von
MIV und OPNV angegeben. Die Vergleiche der beiden Verkehrsmittel sind zudem farblich markiert. Die
jeweils zugrundeliegenden Grenzwerte sind Einschatzungen/Erfahrungswerte der Autoren.

Vergleich OPNV zu MIV

Einschatzung

Verhaltnis

Attraktiv

Noch zumutbar 150 % bis 250 %

Nicht mehr zumutbar

Tabelle 12: Verhéltniswerte und deren Bewertung
(Quelle: eigene Berechnung, ikre 2023)

Grun markiert sind Verhéltniswerte von bis zu 150%. Verbindungen mit dieser Abweichung werden von
den Autoren als (noch) attraktive Alternative zum OV gesehen.

Gelbe Markierungen greifen in der Spanne von 150% bis 250% der Verhaltnisbetrachtung. In diese Kate-
gorie fallen Anfahrten, die als eher unattraktiv, aber noch zumutbar interpretiert werden kénnen.

Rot markiert sind schlieBlich Verbindungen, die als nicht mehr zumutbar interpretiert werden, d.h. dass
die Anfahrt mehr als zweieinhalbmal so lange mit dem OPNV dauert als mit dem.

Zu beachten ist hierbei, dass die Anzahl der Umstiege und die Taktung nicht mit in die Bewertung einflieBen,
diese aber fur pendelnde Personen weitere wichtige Faktoren bei der Wahl des Verkehrstragers sind.
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Hinweg Hinweg
Jiilich
Bahnhof 3 00:07 00:08 o wmaw] oo
Forschungszentrum Jiilcih 11 00:12 00:19 1 158% 00:07
Diiren
Zentrum (Hbf) 19 00:26 00:35 i assw oo
Diisseldorf
Zentrum (Hbf) 52 00:42 01:45 2 250% 01:03
Flughafen (Diisseldorf Airport) 64 00:40 01:53 2
Koln
Zentrum (Hbf) 60 00:54 01:10 2
Flughafen (K8In-Bonn) 67 00:50 01:41 2 202% 00:51
Aachen
Zentrum (Hbf) 35 00:31 01:07 2 216% 00:36
Bonn
Zentrum (Hbf) 74 00:57 01:40 3 175% 00:43
Minchengladbach
Zentrum (Hbf) 40| 00:35 01:00 2 171% 00:25

Tabelle 13: Ergebnisse Erreichbarkeitsanalyse OPNV fur den Brainergy Park Jilich fir
die Hinfahrt (bis 11 Uhr) (Quelle: eigene Berechnung, ikre 2023)

Tabelle 14: Ergebnisse Erreichbarkeitsanalyse OPNV fur den Brainergy Park Jalich fir
die Rickfahrt (bis 15 Uhr) (Quelle: eigene Berechnung, ikre 2023)

Riickweg Riickweg
Jiilich
Bahnhof 3 00:07 00:10 0
Forschungszentrum Jiilcih 11 00:12 00:33 2_
Diiren
Zentrum (Hbf) 24 00:25 0:45 1 180% 00:20
Diisseldorf
Zentrum (Hbf) 53 00:45 2:29 2
Flughafen (Diisseldorf Airport) 65 00:45 2:37 2_
Kéln
Zentrum (Hbf) 59 00:50 01:22 2 164%| 00:32
Flughafen (K8In-Bonn) 65 00:45 01:45 2 233%) 01:00
Aachen
Zentrum (Hbf) 36 00:30 1:17 o sy ooad]
Bonn
Zentrum (Hbf) 73 00:55 02:04 3 225%)| 01:08
Médonchengladbach
g W e o s =

Hinweg Hinweg
liilich
Bahnhof 15 00:17 00:33 1 194% 00:16
Forschungszentrum Jilcih 16 00:18 00:57 1-2_
Diiren
Zentrum (Hbf) 32 00:31 01:14 2 239% 00:43
Diisseldorf
Zentrum (Hbf) 65 00:54 02:08 3 237% 01:14
Flughafen (Diisseldorf Airport) 76 00:50] 02:30 24 soow|  otad
Kaln
Zentrum (Hbf) 81 01:00 01:46 2-3 177% 00:46
Flughafen (K&ln-Bonn) 86 00:56 02:20 2-4 250% 01:24
Aachen
Zentrum (Hbf) 26 00:26 01:02 1 238% 00:36
Bonn
Zentrum (Hbf) 94 01:01 02:30| 2-4 246% 01:29
Monchengladbach
Zentrum (Hbf) 52 00:40 01:24 1 210% 00:44

Tabelle 15: Ergebnisse Erreichbarkeitsanalyse OPNV fur das Future Mobility Park fir
die Hinfahrt (bis 11 Uhr) (Quelle: eigene Berechnung, ikre 2023)



Tabelle 16: Ergebnisse Erreichbarkeitsanalyse OPNV fiir das Future Mobility Park fiir

die Ruckfahrt (bis 15 Uhr) (Quelle: eigene Berechnung, ikre 2023)

Rickweg Rickweg
Jilich
Bahnhof 15 00:17] 00:30 1 176% 00:13
Forschungszentrum Jiilcih 16 00:18 00:52 3_
Diren
Zentrum [Hbf) 32 00:31 01:13 2 235% 00:42
Disseldorf
Zentrum (Hbf) 65 00:54] 02:12 1 244% 01:18
Flughafen (Diisseldorf Airport) 76 00:50 02:34] aal  sosW|  onad
Kéln
Zentrum (Hbf) 81 01:00| 01:48 2-3 180% 00:48
Flughafen (Kéln-Bonn) 86 00:56 02:18 246% 01:22
Aachen
Zentrum (Hbf) 2% 00:26 01:16 i o9 oosso|
Bonn
Zentrum (Hbf) 94 01:01 02:30 2-4 246% 01:29
Miénchengladbach
Foa B 00 e T T

Hinweg Hinweg
Jilich
Bahnhof 19 00:24 00:43 1 179% 00:19
Forschungszentrum Jiilich 18 00:20 00:39 2 195% 00:19
Diiren
Zentrum (Hbf) 4 00:07 00:12 0 171% 00:05
Diisseldorf
Zentrum (Hbf) 72 01:02 01:44 168% 00:42
Flughafen (Disseldorf Airport) 93 01:00 01:40 1-3 167% 00:40
Kéln
Zentrum (Hbf) 50) 00:43 00:55 o e[ oo0uag)
Flughafen (Kéln-Bonn) 56 00:38 01:19 1-2 208% 00:41
Aachen
Zentrum (Hbf) 35 00:32 00:51 1-2 159% 00:19
Bonn
Zentrum (Hbf) 63 00:45 01:38 2 218% 00:53
Mdnchengladbach
Zentrum (Hbf) 68 00:52 01:46 2-3 204% 00:54

Tabelle 17: Ergebnisse Erreichbarkeitsanalyse OPNV fur das Gewerbegebiet im Rossfeld

Hinfahrt (bis 15 Uhr) (Quelle: eigene Berechnung, ikre 2023)

Riickweg (vor 15

Riickweg (vor 15

Uhr) Uhr)
Jiilich
Bahnhof 19 00:24 00:43 1 179% 00:19
Forschungszentrum Jiilich 18 00:20 00:39 1 195% 00:19
Diiren
Zentrum (Hbf) 4 00:07 00:10 0
Diisseldorf
Zentrum (Hbf) 72 01:02 01:22 1-2
Flughafen (Diisseldorf Airport) 93 01:00 01:31 1-3 152% 00:31
Kéin
Zentrum (Hbf) 50) 00:43 00:47 w2 d0ew|  ooo4
Flughafen (Kéln-Bonn) 56 00:38 01:13 1-2 192% 00:35
Aachen
Zentrum (Hbf) 35 00:32 00:51 1 159% 00:19
Bonn
Zentrum (Hbf) 63 00:45 01:31 2-3 202% 00:46]
Monchengladbach
Zentrum (Hbf) 68 00:52 01:44 2-3 200% 00:52

Tabelle 18: Ergebnisse Erreichbarkeitsanalyse OPNV fur das Gewerbegebiet im Rossfeld

Rackfahrt (bis 15 Uhr) (Quelle: eigene Berechnung, ikre 2023)
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AbschlieBend erfolgt eine Einordnung der Ergebnisse in SWOT-Analysen. SWOT steht dabei fur Strengths
(Starken), Weaknesses (Schwachen), Opportunities (Chancen) und Threats (Risiken). Die SWOT-Analyse er-
moglicht eine Positionsbestimmung der Gewerbegebiete und unterstitzt die weitere strategische Planung.

Stérken

Entwickeltes Mobilitatskonzept (u.a. mit
Sharing-Angeboten, Shuttle, Portale, Mobil-
stationen)

Bestehende Bushaltestelle und Gesprache
zu weiteren Bushaltestellen
(Schnell-)buslinie fihrt am BP vorbei

Nahe zur Bahnhaltestelle ,An den Aspen”

Schwéchen

Mangelhafte Anbindung an Radwegenetz
NRW

Keine raumliche Trennung von Rad- und
FuBwegen

Fehlende Anbindung an Bahnhaltestelle
,An den Aspen”

Chancen

Ausbau der S-Bahn nach Kéln und Einrich-
tung einer Haltestelle

Planungen zur Attraktivierung des OV
(bspw. WLAN)

Trend zu innovativen, kleinteiligen Gewer-
begebieten

Gute Forderlandschaft fur den Struktur-
wandel

Risiken

Autozentrierte Planung

Geringe Investitionsneigung in den OPNV
Kein Ausbau der eingleisigen Strecke der
Rurtalbahn

Fehlende Kapazitatserweiterungen im OV
Perspektivisch sinkende Benzin-/Diesel-
preise

Tabelle 19:

SWOT-Analyse: Brainergy Park

(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

Stérken

Erwahnung der Mobilitatsanbindung im
,Umsetzungsdrehbuch Future Mobility
Park”

Ausrichtung auf Forschung und Entwick-
lung

Schwéchen

Uberdurchschnittlich Ausrichtung auf in-
dividuelle Mobilitat

Fehlende / mangelhafte Fahrradinfra-
struktur und Anbindung an Radwegenetz
NRW

Keine OPNV-Haltestellen am FMP

Chancen

Bau des ,Brain-Train”

Geplanter Anschluss an Eurore-

giobahn Aachen - Alsdorf — Baesweiler
Ausweitung der Verbindungen in die Ta-
gesrandzeiten

Anbindung an Radwegenetz NRW

Trend zu innovativen, kleinteiligen Gewer-
begebieten

Gute Forderlandschaft fur den Struktur-
wandel

Risiken

Autozentrierte Planung

geringe Investitionsneigung des OPNV
Perspektivisch sinkende Benzin-/Diesel-
preise

Perspektivisch sinkende Bedeutung der
Automobilwirtschaft in Deutschland
Konjunkturelle Situation

Tabelle 20:

SWOT-Analyse: Future Mobility Park Aldenhoven

(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Starken Schwéchen
« Stadtnahe Planung des Gewerbegebietes » Kein Anschluss an Schiene (bisher)
» gute Erreichbarkeit fir FuB- und Radver- « Autozentrierte Nutzung angelegt durch
kehre aus der Stadt Nahe zu B264 und B56
+ Unmittelbare Nahe zur Bahnstrecke Diren
-Euskirchen
Chancen Risiken
« Einrichtung von Bushaltestellen « geringe Investitionsneigung des OPNV
* Anbindung an Radwegenetz NRW »  Perspektivisch sinkende Benzin-/Diesel-
« Erhéhung der Taktung preise
» Ausweitung der Verbindungen in die Ta- » Konjunkturelle Situation
gesrandzeiten

Tabelle 21: SWOT-Analyse: Im Rossfeld
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

5.2 Malnahmenempfehlungen

Die obigen Analysen haben konkrete Hinweise auf erforderliche MaBnahmen zur Verbesserung der Erreich-
barkeit der Gewerbegebiete ergeben. Im Folgenden werden MaBnahmenempfehlungen ausgearbeitet, im
Detail beschrieben und jeweils als ,MaBnahmen-Steckbrief” zusammengefasst. Die MaBnahmen stellen Bau-
steine dar, die je nach Schwerpunktsetzung zu unterschiedlichen Entwicklungspfaden der Mobilitét in den
Gewerbegebieten genutzt werden kénnen. Dazu enthalten die MaBnahmen-Steckbriefe Informationen zur
Kosteneinschatzung, zur zeitlichen Einordnung der Umsetzbarkeit (kurz-/mittel-/langfristig) sowie zur Ein-
schatzung der rédumlichen Verortung (Mikro, Meso, Makro). Das vorliegende Mobilitdtskonzept ist insofern
als ,Toolbox” zu verstehen, das unterschiedliche Schwerpunktsetzungen erlaubt und eine Weiterentwicklung
der Mobilitadtsangebote durch Bindelung der oben dargestellten MaBnahmen.

Die erarbeiteten MaBnahmenvorschlédge werden nachfolgend nach raumlichen Ebenen sortiert und aus-
fuhrlich beschrieben, um eine bessere Ubersichtlichkeit zu gewahrleisten. Dabei orientiert sich das vorlie-
gende Mobilitatskonzept an einer Einteilung in die Makroebene und die Mikroebene. Auf der Makroebene
werden MaBnahmen beschrieben, die eine zielgruppengerechte Anbindung an die Oberzentren (bspw.
Kéln, Aachen und Dusseldorf) sicherstellen. Auf der Mikroebene werden MaBnahmenvorschlage zur inter-
nen Parkraumgestaltung sowie internen Mobilitatsangeboten gemacht. Durch die Betrachtung des Stand-
ortbezugs wird eine Identifikation standortspezifischer Rahmenbedingungen aufgezeigt. Mit Best Practice-
Beispielen und und Literaturhinweisen werden die empfohlenen MaBnahmen verstandlich und greifbar.
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9.21  Schwerpunkt 1: Makroebene

Die folgenden Karten geben einen Uberblick (iber die auf der Makroebene bestehenden, verfiigharen Mobi-
litatsmoglichkeiten. Zudem werden die im Gutachten vorgeschlagenen MaBnahmen dargestellt.

Abbildung 41: Makrolage Braingery Park Jilich
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Abbildung 42: Makrolage Future Mobility Park Aldenhoven
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Abbildung 43: Makrolage Gewerbegebiet
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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5211 Mafinahme GI: Einrichtung neuer Bus-/Bahn-Haltestelle

KREIS |
KREIS 1Kre

SEEN & ENTDECKEN und Regionalentwicklung

‘

BESCHREIBUNG

In der Region Dlren bestehen bereits einige Bahnstre-
cken und neue werden diskutiert. Eine Anbindung der
Gewerbegebiete an diese Bahnstrecken ist jeweils Uber
die Einrichtung einer Haltestelle zu realisieren. Durch
die direkte Bahnanbindung kdénnen Potentiale einer um-
weltfreundlichen Mobilitat erschlossen werden. Die Hal-
testellen kénnen als multimodale und -funktionale Ein-
heiten errichtet werden.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN
langfristig Makroebene niedrig
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management —  Stadt Julich
Gewerbegebiete - Land NRW
— Landkreise Du-
ren, Koln, Aa-
chen, Dusseldorf
— Regionalplanung
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN

+ Substitution von Pkw-Besitz
+ Reduktion der Pendelnde mit MIV
+ Reduktion der Parkplatz-Bedarfe

RISIKEN

— unzureichende Einbindung der Gewerbegebiete
— Auswahl einer Streckenfiihrung, die nicht an
den Gewerbegebieten vorbeifthrt

Abbildung 44: Mabnahmensteckbrief G1
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

ZIELE

— Umstieg von Pendler:innen auf den Umwetlver-
bund

— Hohere Frequenz der Anbindung Bahn im Ver-
gleich zum Bus

FORDERPROGRAMME

K.A.

STANDORTBEZUG

— Fahrgastpotential
— vorhandene und geplante Bahnstrecken

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

S-Bahn-Anschluss fir Gewerbegebiet:

https://www.mvv-muenchen.de/mvv-und-ser-
vice/die-mvv-gmbh/projekte/s-bahn-planung/in-
dex.html und https://www.s-bahn-gatewaygar-
dens.de/
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Durch eine direkte Bus- und/oder Bahnanbindung der Gewerbegebiete kdnnen Potentiale einer umwelt-
freundlichen Mobilitdt erschlossen werden. Daher ist wo mdglich eine Anbindung der Gewerbegebiete je-
weils Uber die Einrichtung von Haltestellen zu realisieren. Die Haltestellen kénnen als multimodale und -
funktionale Einheiten errichtet werden und in ein Portal oder eine Mobilstation integriert sein (MaBnahme
G 6, MaBnahme G 7). Aufgeflihrt werden ausgewahlte Vorschlage einer Bahnanbindung fir die drei nahe
betrachteten Gewerbegebiete:

Neue S-Bahn-Haltestelle Brainergy Park

Flr die derzeit diskutierte neue S-Bahn Linie als Revierbahn im Dreieck Koln / Aachen / Dusseldorf soll
eine Haltestelle “Brainergy Park” eingerichtet werden. Wir empfehlen die west-seitige Linienflihrung der
beiden diskutierten Alternativen, um die Auslastung der Haltestellen durch die Mitarbeitenden des BPJ zu
erhéhen. Die Auslastung ist durch die prognostizierte Anzahl an Mitarbeitenden am BPJ (ca. 3000 MA),
sowie der Studierenden / Mitarbeitenden der FH Aachen (AuBenstelle) (ca. 200 MA und ca. 3000 Studie-

rende sowie der Anwohner in Jilich und Titz gegeben
Neue Bahn-Haltestelle Future Mobility Park

In der Planung ist eine Reaktivierung der Bahnverbindung zwischen Baesweiler und Aldenhoven und ein
Gleisanschluss an die geplanten Euroregiobahn Aachen — Alsdorf — Baesweiler. Zusatzlich bestehen Pla-
nungen flr eine unmittelbare Schienenanbindung in Richtung Julich (Brain-Train). Der Future Mobility

Park kann Uber eine eigene Bahn-Haltestelle oder in Verbindung mit einem Bahnhalt in Siersdorf ange-

bunden werden.
Neue Bahn-Haltestelle ,Im Rossfeld”

Das geplante Gewerbegebiet ,Im Rossfeld” kann Uber eine neue Bahn-Haltestelle an die Bahnlinie Diren -
Euskirchen angebunden werden. Ein linksseitiger Ausstieg ermdglicht eine fuBlaufige Erreichbarkeit des
Gewerbegebietes.

Durch die Einrichtung neuer Bushaltestellen in den Gewerbegebieten werden die OPNV-Verbindungen in
die umliegenden Orte gestarkt. Ist eine Einrichtung einer Bahnhaltestelle an einem Gewerbegebiet nicht
umsetzbar, kénnen damit auch die Anbindung an die umliegenden Bahnhdéfe durch eine Ausweitung der
Busanbindung verbessert werden. Durch diese Anbindung kénnen Pendler und Pendlerinnen die Bahnver-
bindungen in umliegende Stadte wahrnehmen.
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5.21.2

Mafinahme G2: Optimierung Linienfiihrung fiir Busse

KREIS |
DUREN !smu!&nm[mgb

SEEN & ENTDECKEN und Regionalentwicklung

0

BESCHREIBUNG

Eine enge Taktung (halbstindig in StoBzeiten und
stindlich Uber den restlichen Tag) ist empfehlens-
wert. Dadurch werden die 6ffentlichen Verkehrsmit-

tel fUr das tagliche Pendeln attraktiver.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN
) —®
kurzfristig Mesoebene niedrig
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management — Rurtalbus
Gewerbegebiete — Landkreis Duren,
Aachen
— Stadte Julich, Du-
ren, Aachen
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE

CHANCEN
+ Umstieg von Pendelnden auf den OV
+ Anreise von Besuchenden per OV

RISIKEN
— Geringe Annahme des Angebots und daraus
resultierende Unwirtschaftlichkeit

Abbildung 45: MaBnahmensteckbrief G2
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

ZIELE

— Attraktivierung der Pendelverbindungen durch
Verkilrzung von Fahrtzeiten

— Ausweitung des Angebots an attraktiven OV-
Verbindungen

FORDERPROGRAMME

K.A.

STANDORTBEZUG

— Fahrgastpotential
— Aktuelle und geplante Linienfihrungen

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

Kreis, Stadt und Unternehmen teilen sich Mehrkos-
ten einer erhohten Bus-Taktung:

https://www.abendblatt.de/region/stormarn/ar-
ticle227996277/Bargteheide-Neue-Buslinie-faehrt-
jetzt-ins-Gewerbegebiet.html
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Eine Optimierung der Fihrung der Buslinien kann die Anbindung der Gewerbegebiete an den OPNV mit
vergleichsweise geringen Mitteln deutlich verbessern. Ziel ist eine schnelle und regelméBige Anbindung an
umliegende Bahnhofe und eine Attraktivierung des Pendelns aus umliegenden Stadten (bspw. KéIn, Aachen,
Dusseldorf).

Optimierung Brainergy Park Julich (Linien SB 20 und SB 70)

Die Schnellbuslinie 20 (SB 20) fuhrt von (Bushof) Aachen zum Jilich (Forschungszentrum) und fahrt dabei
unter anderem die Haltestelle ,Julich Solar Campus” an. Ein Halt am Brainergy Park Julich sollte gepruft
werden. Dadurch kann eine direkte OPNV-Verbindung von Aachen zum Brainergy Park Jilich geschaffen
werden. Die Fahrtzeit wiirde etwa 45 Minuten betragen und ist damit schneller als die bisherigen OPNV-
Verbindungen (mindestens 67 Minuten). Die Strecke kann mit dem Auto in 30 Minuten zurlckgelegt werden.
Die langere Fahrtzeit im Bus kann sinnvoll genutzt werden, da der Bus Uber eine WLAN-Abdeckung und
Steckdosen verfigt.

Die Schnellbuslinie 70 (SB 70) zwischen Julich und Titz féhrt zurzeit die (bergangsweise eingerichtete Hal-
testelle am Brainergy Park Julich an. Dartber wird ein direkter Anschluss an den Bahnhof Julich hergestellt,
von dem Bahnpendelnde Anschluss u.a. nach KéIn, Dusseldorf und Aachen haben. Die Taktung (halbstiindig
in StoBzeiten und stindlich Uber den restlichen Tag) und die Linienfihrung (durch den Brainergy Park
Julich) sollen optimiert werden. Dadurch wird eine schnelle und regelmaBige Anbindung von Titz und dem
Bahnhof Julich geschaffen und das Pendeln aus umliegenden Stadten (bspw. Kéln, Aachen, Dusseldorf)
attraktiver.

Optimierung Future Mobility Park (Linie 220)

Die Buslinie 220 verbindet Julich (ab Forschungszentrum), Aldenhoven und Aachen und fihrt dabei an
wenigen ausgewahlten Zeiten Uber Siersdorf. Die Linienfihrung sollte regelmaBig, mindestens jedoch mor-
gens und abends zu den StoBzeiten Uber Siersdorf und ausgeweitet Uber den Future Mobility Park fuhren.

Optimierung Gewerbegebiet ,Im Rossfeld” (Linien 208, 276 und SB 8)

Die Buslinien 208, 276 und SB 8 fUhren in Dlren Uber die Kélner LandstraBe und damit nahe an dem
geplanten Gewerbegebiet ,Im Rossfeld” vorbei. Die Linien kénnten zukinftig Gber das Gewerbegebiet ,Im
Rossfeld” gefiihrt werden und eine sehr gute OPNV-Anbindung erméglichen.
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5.21.3  Mafinahme G3: Anbindung an Rad-wegenetz (NRW)

c okKrels jkre
’e DUREN e e

SEEN & ENTDECKEN und Regionalentwicklung

BESCHREIBUNG

In der Region Duren bestehen bereits einige Radverbindungen

und weitere sind geplant. Eine Anbindung der Gewerbegebiete
an das Radwegenetz ist zu empfehlen, um das Pendeln mit
dem Fahrrad attraktiv zu gestalten. Damit kénnen Potentiale

einer umweltfreundlichen Mobilitat erschlossen werden.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE KOSTEN
ZEITRAUM EBENE
mittelfristig Makroebene hoch
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management — Stadt Julich
Gewerbegebiete - Land NRW
- Landkreise DU-
ren, Koln, Aa-
chen, Dusseldorf
- Regionalplanung
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN

+ Substitution von Pkw-Besitz

+ Reduktion der Pendelnde mit MIV

+ Reduktion der Parkplatz-Bedarfe

RISIKEN

— unzureichende Einbindung der Gewerbegebiete

— Auswahl einer Streckenfihrung, die nicht an
den Gewerbegebieten vorbeifthrt

Abbildung 46: MalBnahmensteckbrief G3
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

ZIELE

— Attraktive Radverbindungen
— Umstieg von Pendler:innen auf den Umweltver-
bund

FORDERPROGRAMME

Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld; Antragsfrist: fortlaufend bis
31.12.2027; Férderquote Radverkehrsinfrastruktur: 65%

Forderaufruf fir modellhafte regionale investive Projekte
zum Klimaschutz durch Starkung des Radverkehrs im Rah-
men der Nationalen Klimaschutzinitiative (Klimaschutz
durch Radverkehr); Antragsfrist: 30.04.2023; Forder-
quote: ab 75%

Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat in den Stadten,
Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-Westfalen;
Antragsfrist: 31.05.2023; Férderquote bis 80 %

STANDORTBEZUG

- Bestehende (und geplante) Radverbindungen
im Umfeld des Gewerbegebietes
- Anzahl Mitarbeitende

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

S-Bahn-Anschluss flir Gewerbegebiet:
https://www.mvv-muenchen.de/mvv-und-ser-
vice/die-mvv-gmbh/projekte/s-bahn-planung/in-
dex.html und https://www.s-bahn-gatewaygar-
dens.de/
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Eine Anbindung der Gewerbegebiete an das Radwegenetz ist zu empfehlen, um das Pendeln mit dem Fahr-
rad attraktiv zu gestalten. Damit kdnnen Potentiale einer umweltfreundlichen Mobilitat erschlossen werden.

Der Brainergy Park Julich und das geplante Gewerbegebiet ,Im Rossfeld” haben eine direkte Anbindung an
das Radwegenetz NRW. Durch einen direkten Radanschluss zwischen Brainergy Park Julich und dem For-
schungszentrum Jilich kénnen Verkehre zwischen diesen beiden Standorten auf das Fahrrad verlagert wer-
den und den Autoverkehr reduzieren. Um die Wegebeziehung fir Radfahrende (und ggf. FuBganger:innen)
zu verbessern, ist die Ertlichtigung und der teilw. Neubau von Strecken(abschnitten) nétig. Der Future
Mobility Park hat keinen direkten Anschluss an das Radwegenetz NRW. Um eine fahrradfreundliche Anfahrt
aus Baesweiler, Alsdorf, Aldenhoven und Jilich zu erméglichen. sollte dieser Anschluss baulich hergestellt
werden. Dabei ist die Strecke zwischen dem Future Mobility Park und Aldenhoven zu ertlchtigen, um einen
Luckenschluss zur Fahrrad-Autobahn zwischen Julich und Aldenhoven beziehungsweise zum Fahrradweg
auf der alten Bahntrasse zwischen Aldenhoven und Aachen herzustellen. Hinweis: Im Rahmen dieses Kon-
zeptes fand keine Prifung der exakten Wegeflihrung statt.
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5.21.4

Maflnahme Gé4: Digitale Plattform fiir Gewerbegebiete

KREIS
DUREN

SEEN & ENTDECKEN

Ikre

Institut fiir klimaneutrale Stadt-
und Regionalentwicklung

0

BESCHREIBUNG

Barrierefreie Darstellung der Mobilitédtsangebote auf
einer eigenen Internetseite und App (Stationen,
Preise, Verflgbarkeiten, Verbindungsinformationen,
ggf. Anmelde-bedingungen und Ausleihprozess).
Zudem sollte eine Schnittstelle zu Systemen des
betrieblichen Mobilitdtsmanagements geschaffen
werden (Fahrgemeinschaften).

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN
N =
Q)—()
kurzfristig Mesoebene moderat
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management — Plattform-
Gewerbegebiete anbietende
— angesiedelte Un- — Taxiunternehmen
ternehmen — OPNV-Unternehmen
— Sharing-
Unternehmen
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE

CHANCEN

+ Erhohte Nutzung von alternativen Mobilitdtsangeboten

+ Gewinnung technikaffiner Personen flr alternative Mobi-

litatsformen
RISIKEN

—  Abschreckung von techikfernen Personengruppen
—  Hoher Vernetzungsaufwand der verschiedenen Mobili-
tatsformen

Abbildung 47: MaBnahmensteckbrief G4
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

ZIELE

— Bundelung der Mobilitatsangebote und Verein-
fachung der Handhabung

— Attraktivierung der alternativen Mobilitatsange-
bote

FORDERPROGRAMME

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und Mobilitatsma-
nagement; Antragsfrist: 30.06.2023; Férderquote 80 %;
https://www.foerderfinder.nrw.de/vrs/public/api/pdf/fo-
erderdatenbank/102

mFUND Programm, Programmmodul ,Digitalisierung und
datenbasierte Innovationen flr Mobilitat 4.0 und Daseins-
vorsorge in den Braunkohlerevieren”; Einreichfrist bis zum
30.06.2023; Forderquote bis zu 90%

STANDORTBEZUG

— Anzahl Nutzer:innen
— vorhandene und geplante Mobilitatsangebote,
die in die Plattform integriert werden sollen

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

EUREF-Campus App (Berlin), Betrieben von
inno2grid:
https://euref.de/die-euref-campus-app-jetzt-ver-
fuegbar-fuer-ios-und-android/

Kontaktaufnahme Uber Thomas Kreher (Account
Lead Quartiere), E-Mail:

thomas.kreher@inno2grid.com, Mobil:
N17N2777QA7
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Eine digitale Gebietsplattform ermdglicht die Bindelung und barrierefreie Darstellung der Mobilitatsange-
bote des jeweiligen Gewerbegebietes auf einer eigenen Internetseite und/oder App.

Die Integration folgender Dienstleistungen ist denkbar:

Buchung / Reservierung von:

e Parkplatzen (mit und ohne Ladeinfrastruktur; Portal)

e Sharing-Maglichkeiten (Car, Pedelec, Tretroller)

e Taxen und Mitfahrgelegenheiten

e OPNV-Tickets, Hinterlegen von Fahrzeitwiinschen fiir On-Demand-Verkehre (bspw. zum Flughafen
per Schnellbus oder Wege innerhalb des Quartiers)

Schnittstelle zu:

e Fahrzeug-Navi fUr punktgenaue Routeninformationen
e aktueller Verkehrslage im Gebiet
e Systemen des betrieblichen Mobilitatsmanagements einzelner Unternehmen

Weitere Optionen:

e Informationen zur Verfligbarkeit der Mobilitdtsangebote und von Ladepunkten
e Interaktionsplattform mit weiteren Personen

e Abholung, Ablage und Abgabe von Paketen im Gebiet

e Beteiligungsmaglichkeiten fir Umfragen o.a. / Feedbackmaglichkeit

Die Ermaglichung einer einheitlichen Abrechnung aller Mobilitdtsangebote sollte im Sinne der Vereinfachung
Uber die App ermdglicht werden. Als Zielgruppe werden sowohl Mitarbeitende als auch Besucher und Be-
sucherinnen des jeweiligen Gewerbegebietes adressiert.

Wir empfehlen die digitale Plattform als landkreisweite Plattform anzubieten, bei der die einzelnen Gewer-
begebiete mit einer eigenen Unterseite vertreten sind. So kénnen Mobilitadtsangebote im gesamten Land-
kreis Uber die App genutzt werden, zeitgleich bleibt ein Ortsbezug durch die Auswahlmadglichkeiten einzelner
Gebiete erhalten.

Vorgehen fir die Implementierung

Definition der gewinschten und relevanten Use Cases und Schnittstellen und Erstellung eines Anforderungs-
katalogs. Damit wird der Kontakt zu Dienstleistern gesucht und diese werden auf Kompatibilitat gepruft.
Aus den Dienstleistern wird eine Auswahl getroffen und ein Implementierungsplan fir die App entwickelt.
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Kosten

Die digitalen Gebietsplattform ist mit Kosten fir das Aufsetzen der Plattform (10.000 - 50.000 €), den
Integrationskosten pro Schnittstelle (5.000 - 150.000 €) und den jahrlichen Plattform-Gebuhren verbunden
(10.000-25.000 €). Die Deckung der Kosten ist Uber die Zahlung einer Pauschale durch die im Brainergy
Park Julich ansdssigen Unternehmen maglich. Die Hohe der Pauschale kann sich hierbei nach der Anzahl
der Beschaftigten richten. Eine genauere Kostenschatzung setzt eine detaillierte Betrachtung der eingesetz-
ten Systeme und deren Schnittstellen voraus.

Férderung

VM NRW: ,Richtlinien zur Férderung der Vernetzten Mobilitdt und des Mobilitatsmanagements” u.a. fir
,MaBnahmen zur Digitalisierung:

Forderquote bis zu 80% https://www.bra.nrw.de/kommmunalaufsicht-planung-verkehr/verkehr/finanzielle-
foerderung/vernetzte-mobilitaet-und-mobilitaetsmanagement

BMDV mFUND Programm, Programmmodul ,Digitalisierung und datenbasierte Innovationen fir Mobilitat
4.0 und Daseinsvorsorge in den Braunkohlerevieren”; Fokus auf Strukturverbesserung, Wirtschaftsférde-
rung und Aufbau neuer Arbeitsplatze.; rel. freie Themenwahl; Fokus auf Unterstitzung des Strukturwandels
in einer der Kohle-regionen; Schaffung von Arbeitsplatzen; neue Geschaftsmodelle etc.

Forderquote bis zu 80 % https://bmdv.bund.de/DE/Themen/Digitales/mFund/Ueberblick/ueberblick.html

Beispiel-Anbieter inno2grid (Berlin) - Voranfrage durch Institut fir klimaneutrale Stadt- und Regionalent-
wicklung

Inno2grid ist ein erfahrener Umsetzungsbegleiter mit einem umfangreichem Partnernetzwerk und hat ein
groBes Interesse das Projekt gemeinsam voranzutreiben

Kontakt

& Thomas Kreher (Account Lead Quartiere)

B4 thomas.kreher@inno2grid.com
o +49 (0) 1703722947
@ https://inno2grid.com/de/
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5215  MalBinahme G5: Einrichtung Shuttle-Service

KREIS
DUREN

SEEN & ENTDECKEN

Ikre

Institut fiir klimaneutrale Stadt-
und Regionalentwicklung

‘

BESCHREIBUNG

Durch die Einrichtung eines Shuttle-Services kén-
nen Fahrtwinsche (auch auf Nachfrage) bedient
werden. Der Shuttle kann sowohl regionale als auch
Uberregionale Fahrtwiinsche adressieren. Ein Shut-
tle-Dienst kann bspw. durch den Einstieg in den
Service Kraftraum-Shuttle ermdglicht werden. Op-
tional ist ein anderer Anbieter flr einen Shuttle-
Dienst zu gewinnen.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE OIS
/@\ =
(@)
kurzfristig Mesoebene moderat
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management — Shuttle-Dienst

Gewerbegebiete — ggf. Rurtalbus

ENTWICKLUNGSPOTENZIALE

CHANCEN

+ Umstieg von Pendelnden auf den OV

+ Anreise von Besuchenden per OV

+ Weiterentwicklung der Technologie von Shuttle-
Fahrzeugen

RISIKEN

— Geringe Annahme des Angebots

— Abstimmung zwischen OPNV-Angebot und
Shuttle-Service unzureichend

— Mangel an Busfahrer:innen

Abbildung 48: Malbnahmensteckbrief G5
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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ZIELE

— Einrichtung eines Shuttle-Services als ergan-
zendes Angebot zum OPNV

— Anbindung an das regionale Umfeld

— Anbindung an die Oberzentren Dusseldorf, Kéln
und Aachen

— Pull-Faktor fur Unternehmen auf Uberregionaler
Ebene

FORDERPROGRAMME
k.A,

STANDORTBEZUG

— Anzahl Mitarbeitende
— Anfahrtswege der Mitarbeitenden

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

Best Practice: Die Unternehmensgruppe Viega setzt
fur die ca. 90 km lange Strecke zwischen Kdéln und
der Firmenzentrale in Attendorn einen kostenlosen
Mitarbeitenden-Shuttle ein. Die Verteilung der 20
verfligbaren Platze erfolgt Uber einen Online-Kalen-
der.

https://www.mobilikon.de/praxisbeispiel/viega-
mitarbeitershuttle



Zur Anbindung an das regionale Umfeld und die OV-Stationen wird ein Shuttle-Service eingerichtet. Dieser
kann ebenfalls zur Anbindung an die Oberzentren Dusseldorf, Kéln und Aachen genutzt werden. Dafr tritt
der Betreiber des Gewerbegebietes (und ansassige Unternehmen) als Ankermieter auf und nutzt den Shuttle
zu festen Zeiten (z.B. zweimal taglich frih/abends).

Das aktuelle Forschungsprojekt ,Kraftraum-Shuttle” kann einen solchen Shuttle-Service anbieten und l&uft
bis 2025. AnschlieBend soll das Kraftraushuttle in den Regelbetrieb (Plattform) integriert werden.

Projekiziele Kraftraum-Shuttle
» Evaluation des Potenzials eines on-demand Verkehrs

* Entwicklung und Analyse der Wirtschaftlichkeit einer gemeinschaftlichen interkommunalen Platt-
form

+ Test eines eigenstandigen Shuttles

» Projektpartner: Kreisstadt Bergheim, VRS, REVG

« Umsetzungsgebiete in der Projektphase: Bergheim, Titz, Rommerskirchen
» Regelbetrieb nach 3 Jahren Projektphase

Beispiel-Anbieter Kraftraum-Shuttle (Kreisstadt Bergheim) - Voranfrage durch Institut fur klimaneutrale
Stadt- und Regionalentwicklung

GroBes Interesse, das Projekt gemeinsam voranzutreiben.

Kontakt

& Dr.Ruth Laengner
B4 ruth.laengner@bergheim.de

Alternative zu Kraftraumshuttle: Einfacher Fahrtdienst

Eine weitere Mdglichkeit fir die Realisierung eines Shuttle-Dienstes ist der Einsatz eines angemieteten
Kleinbusses. Dieser kann je nach Bedarf der Mitarbeitenden als On-Demand-Service oder mit festen Fahrt-
zeiten fahren.

Best Practice: Die Unternehmensgruppe Viega setzt fir die ca. 90 km lange Strecke zwischen Kéln und der
Firmenzentrale in Attendorn einen kostenlosen Mitarbeitenden-Shuttle in Form eines angemieteten Klein-
busses ein. Die Verteilung der 20 verfigbaren Plétze erfolgt Gber einen Online-Kalender. Die Ausstattung
mit WLAN ermoglicht das Arbeiten wéhrend der Fahrtzeit. Der Shuttle fahrt einmal morgens und einmal
abends (Link: https://www.mobilikon.de/praxisbeispiel/viega-mitarbeitershuttle).
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Kosten (Best Practice):

+ ca. 80.000 € pro Jahr flur den Betrieb eines 20-Personen Busses inklusive Personalkosten fir die
Busflhrung.

» Mittelfristig kann der Brainergy Park Julich Uber die Miete oder den Kauf innovativer Fahrzeuge
selbst einen Shuttle-Dienst anbieten. Als Fahrzeuge sollten hierbei der E.Go mover (Kaufpreis
71.400 €) und der e.Volution Meta (Mietpreis 700€/Monat) in Betracht gezogen werden. Beide bieten
innovative Fahrzeugkonzepte flr das Arbeiten wahrend der Fahrt.

Beispiel-Anbieter META-Shuttle - Voranfrage durch Institut fir klimaneutrale Stadt- und Regionalentwick-
lung: wird in etwa zwei Jahren erstmals in Serie produziert werden. In diesem frithen Stadium sind noch
nicht alle Spezifikationen klar, und somit gibt es auch beim Preis noch keine Verbindlichkeit. Geplant ist ein
Full-Service-Bereitstellungspreis von unter 1.000 € / Monat. Fahrzeuge nur in Abo-Systemen anbieten.

Mittelfristig ist der Einsatz eines Wasserstoffbusses fir die Abdeckung des Shuttle-Dienstes denkbar.
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9.22  Schwerpunkt 2: Mikroebene

Die folgenden Karten stellen einen Uberblick (ber den aktuellen Planungsstand der Gewerbegebiete dar.
Zudem werden die im Gutachten vorgeschlagenen MaBnahmen aufgefihrt und verortet.

Legende

[ | Brainergy Park
@ G5 shuttle
G6 Portale
® G7 Mobilitatsstationen
o G8 Parkraumgestaltung
@ G9 Ladeinfrastruktur
@ GloECarsharing
® 11 ETretrollersharing
o G12 Pedelecsharing
° G13 Lieferverkehr und Logistik

Abbildung 49: Mikrolage Brainergy Park Jilich
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

Legende

[ | Campus Aldenhoven (ATC)
|| geplante Erweiterungsflachen
@ GSshuttle
G6 Portale
® G7 Mobilitatsstationen
e G8 Parkraumgestaltung
G9 Ladeinfrastruktur
@ G10 E-Carsharing
. G11 E-Tretrollersharing
e G12 Pedelecsharing
@ G13 Lieferverkehr und Logistik

Abbildung 50: Mikrolage Future Mobility Park
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Legende
[] nterk les Gewerbegeb;

[ | geplante Erweiterungsflichen
@ G5 shuttle

G6 Portale

G7 Mobilitatsstationen

GC8 Parkraumgestaltung

G9 Ladeinfrastruktur

G10 E-Carsharing

G11 E-Tretrollersharing

G12 Pedelecsharing

G13 Lieferverkehr und Logistik

Lo RIRER R

Abbildung 51: Mikrolage Future Mobility Park
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

Legende

| ImRossfeld Gewerbegebiet
G6 Portale

e G7 Mobilitatsstationen

° G8 Parkraumgestaltung

@ G9 Ladeinfrastruktur

& Gl0ECarsharing

® G11 ETretrollersharing

@ G12 Pedelecsharing

o G13 Lieferverkehr und Logistik

Abbildung 52: Mikrolage Gewerbegebiet Im Rossfeld
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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5221 MafBnahme Gé: Portale

« ~kreis jkre

A
.. D U R E N Institut fiir klimaneutrale Stadt-

SEEN & ENTDECKEN und Regionalentwicklung

BESCHREIBUNG

An der zentralen Einfahrten zu den Gewerbegebieten
sollen Mobilitatsportale eingerichtet werden. Hier wird
der MIV auf Parkplatzen abgefangen und ein multimo-
dales Umstiegsangebot vorgehalten (Car-, Bike- / Pe-
delec-, E-Tretroller-, Elektroroller-, Lastenrad-Sha-
ring). OPNV-Haltestellen erméglichen zudem den Um-
stieg auf den OPNV. Weitere Funktionen warden vor-
gehalten (bspw. Radabstellanlagen. etc.)

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN
kurzfristig Mikroebene hoch
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
- Management — Potentielle Be-
Gewerbegebiete treibende
— angesiedelte Un- — Rurtalbahn
ternehmen —  Rurtalbus
- Kommune
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN

+ Reduktion des Autoverkehrs

+ Umweltfreundliche Mobilitat

+ kostengunstige Mobilitatsalternativen
RISIKEN

— Fehlende Aktivierung durch die Unternehmen
— Keine Annahme der Mobilitatsangebote

Abbildung 53: MalBnahmensteckbrief G6
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

ZIELE

—  Nutzungsfreundliche Kombination von nach-
haltigen Mobilitatsformen

— Reduktion des Autoverkehrs in den Gewerbe-
gebieten

FORDERPROGRAMME

Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten
im kommunalen Umfeld; Antragsfrist: fortlaufend
bis 31.12.2027; Foérderquote Mobilitatsstationen:
65%; https://www.foerderfin-
der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdatenbank/2

OPNV-Investitions-Richtlinie ZV go.Rheinland; An-
tragsfrist: 31.03.2024; Foérderquote: 60 - 90%;
https://www.foerderfin-

der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdatenbank/15

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und Mobilitats-
management; Antragsfrist: 30.06.2023; Forder-
quote: 80%; https://www.foerderfin-
der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdaten-
bank/102

STANDORTBEZUG

— Anzahl Mitarbeitende

— vorhandene und geplante Mobilitatsangebote,
die in das Protal integriert werden sollen

-~ OPNV-Anschluss

BEST PRACTICE UND LITERATUR

Mobilitatshubs der Berliner Verkehrsbetriebe: Mehr
unter: http://www.stadtraum.com/stadtraum/ak-
tuelles1906.html

Mobilstationen NRW: https://www.zukunftsnetz-
mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwer-
punkte/vernetzte-mobilitaet/mobilstationen-nrw
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An den zentralen Einfahrten zu den Gewerbegebieten sollen (Mobilitats-)Portale eingerichtet werden. Hier
soll der M1V auf Parkplatzen abgefangen und ein multimodales Umstiegsangebot vorgehalten werden. Dazu
zahlen verschiedene Sharing-Angebote und idealerweise eine Bus- und/oder Bahnhaltestelle, die einen Um-
stieg auf en OPNV ermaéglicht. Folgende Funktionalitdten werden empfohlen:

e Energie-effiziente, Flachen-effiziente und innovative Parkangebote (vertikales Parken); modular er-
weiterbar (vgl. M G8)

e Multifunktionale Mobilitatsstationen (vgl. M G7): Sharing Systeme: Pedelec-, Tretrollersharing, Elekt-
rorollersharing und Fahrradabstellanlagen Gberdacht (PV + Dachbegrinung); SchlieBfach mit Steck-
dose (Akkuladen); Luftpumpe, Werkzeuge, Ersatzteilautomat

e Flachen fir Haltstelle fur Bus und/oder Bahn (vgl. M G1)
e Integrierte Logistikverteilung (vgl. M G13)

e Evtl. Duschen+Umkleiden; Offentliches WC;

e Evtl. Serviceautomat

e Notrufsaule

e Kiss&Ride (Kurzzeitparken & -halten)

e Betriebslbergreifendes Fahrgemeinschaftsmanagement

Das Land bietet eine Beratung zum Thema Mobilstationen v.a. fur Kommunen an. Diese Mobilstationen
kénnen viele der Funktionalitdten abdecken und werden geférdert: https://www.zukunftsnetz-mobili-
taet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/vernetzte-mobilitaet/mobilstationen-nrw
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5222 MaBnahme G7: Mobilitatsstationen

cokrels jkre

y -
.. D U R E N Institut fiir Klimaneutrale Stadt-

SEEN & ENTDECKEN und Regionalentwicklung

BESCHREIBUNG

An ausgewdahlten Standorten in den Gewerbegebie-
ten sollen, erganzend zu den Portalen, Mobilitats-
stationen mit Car-, Bike- / Pedelec-, E-Tretroller-,
Elektroroller-Sharing eingerichtet warden. Erganzt
werden die Stationen um ein windgeschutztes,
Uberdachtes Wartehauschen, ein Serviceterminal
und eine Notrufsaule.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN
(9 =
€ (@)
kurzfristig Mesoebene moderat
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management — Potentielle Be-
Gewerbegebiete treibende
- angesiedelte Un- — ggf. Rurtalbahn
ternehmen —  Landkreis
-  Kommunen
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN

+ Reduktion des Autoverkehrs
+ Umweltfreundliche Mobilitat
+ kostenglnstige Mobilitatsalternativen

RISIKEN
—  Keine Aktivierung durch die Unternehmen
— Keine Annahme der Mobilitdtsangebote

Abbildung 54: MaBnahmensteckbrief G7
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

ZIELE

- Nutzungsfreundliche Kombination von nach-
haltigen Mobilitatsformen

— Sichtbarmachung von hochwertig gestalteten
Angeboten

— Flachendeckende Verbreitung der Angebote

FORDERPROGRAMME

Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld; Antragsfrist: fortlaufend bis 31.12.2027;
Forderquote Mobilitdtsstationen: 65%; https://www.foer-
derfinder.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdatenbank/2

OPNV-Investitions-Richtlinie ZV go.Rheinland; Antragsfrist:
31.03.2024; Forderquote: 60 - 90%; https://www.foerder-
finder.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdatenbank/15

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und Mobilitdtsmanage-
ment; Antragsfrist: 30.06.2023; Forderquote: 80%;
https://www.foerderfinder.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foer-
derdatenbank/102

STANDORTBEZUG

Anzahl Mitarbeitende

vorhandene und geplante Mobilitatsangebote,
die in das Protal integriert werden sollen
Platzangebot im Gewerbegebiet

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

Beispiel Mobilstation Altenbeken:
https://www.welver.de/fileadmin/user_upload/Sons-
tiges/ISEK/ISEK-_Anlage_19 -_Buergeri-

dee_4 mit_9_ Seiten.pdf

Mobilstationen NRW:

https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-
wir-arbeiten/schwerpunkte/vernetzte-mobilitaet/mo-
bilstationen-nrw
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An ausgewahlten Standorten in den Gewerbegebieten kdnnen Mobilitatsstationen mit Car-, Pedelec- und E-
Tretroller-Sharing das Mobilitatsangebot ergdnzen. Am besten geeignet ist fir die Sharing-Angebote ein
System, welches es erlaubt, die Fahrzeuge an einer anderen Station abzustellen (stationsflexibel). Die Sta-
tionen sind maglichst an Knotenpunkten, bspw. OPNV- oder Shuttle-Haltestellen verortet, um eine multi-
modale Nutzung zu ermdglichen. Erganzt werden die Stationen um ein windgeschitztes, iberdachtes War-
tehduschen, ein Serviceterminal und eine Notrufsaule.

In Zusammenarbeit mit dem Landkreis und den Stadten und Kommunen sollte eine flachendeckende Er-
richtung von Mobilitatsstationen gepruft werden, damit ein umfassender Zugang zu alternativen Mobili-
tatsformen maglich ist. Eine Forderung tUber das Land NRW ist als sogenannte ,Mobilstationen” méglich.
Eine Mobilstation kann dabei nur in réumlicher Nahe zu einer OPNV-Haltestelle errichtet und geférdert
werden.

Fordermaglichkeiten

Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld; Antragsfrist: fortlaufend bis
31.12.2027; Forderquote Mobilitatsstationen: 65%; https://www.foerderfin-
der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdatenbank/2

OPNV-Investitions-Richtlinie  ZV go.Rheinland; Antragsfrist: 31.03.2024; Férderquote: 60 - 90%;
https://www.foerderfinder.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdatenbank/15

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und Mobili-tatsmanagement; Antragsfrist: 30.06.2023; Férderquote:
80%; https://www.foerderfinder.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdatenbank/102
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5223 Malinahme G8: Parkraumgestaltung

KREIS |
D U R E N I!slitu!fﬁK(Iima[utralgﬂ.

SEEN & ENTDECKEN und Regionalentwicklung

‘

BESCHREIBUNG ZIELE
Flr nicht vermeidbare MIV-Verkehre werden Parkmaoglich- B ve;ke:rsberuhlgte ErschlieBung d. Gewerbe-

) o A ) ) gebiete
keiten an den Mobilitatsportalen eingerichtet.Hier soll der —  Parkhaus-Module / vertikales Parken Energie-
MIV-Verkehr zentral abgefangen werden. Empfohlen effizient, Flachen-effizient, innovativ; modular
werden platzsparende und dkologische Formen der Park- erweiterbar

— Innerhalb d. Gewerbegebiete nur Wirtschafts-

latzgestaltung.
i E verkehr und Kurzzeitparken

BEWERTUNG FORDERPROGRAMME
B OPNV-Investitions-Richtlinie ZV go.Rheinland; An-
UMSETZUNGS- RAUMLICHE tragsfrist: 31.03.2024; Forderquote: 60 - 90%:;
ZEITRAUM EBENE KOSTEN https://www.foerderfin-
/\ der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdaten-
@ U(z Q@ bank/15
kurzfristig Mesoebene moderat
WICHTIGE AKTEURE STANDORTBEZUG
INTERN BXTERN — Anzahl Mitarbeitende
) —  Verkehrsmittelwahl der Mitarbeitenden
- Management Gew- - Anbietende von modu - Branchen der Unternehmen (Anzahl Dienstrei-
erbegebiete laren Parkraumlésunge A hi B h
—  Architekten, Bauun- Sen, Anza esuche)
ternehmen
- ggf. Kommunen/
Landkreis
BEST PRACTICE
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
UND LITERATUR
CHANCEN VePa - Vertikales Parken: Erste Projekte in 2022 u.a. am Cam-
) . pus Garching der TU MlUnchen; Platz der Nationen in Berlin;
+ Autoarmer Bralunergy Parl.< Jdlich Ansprechperson: David Schén; mobil: +49 160 7071700; mail:
+ Reduzierung Flachenversiegelung david.schoen@verticalparking.de; (https://vepa.space)

Vollautomatisches Parkhaus Dresden: https://www.nationale-
RISIKEN stadtentwicklungspolitik.de/NSP/SharedDocs/Projekte/WSPro-

— Attraktivierung der MIV-Nutzung fir pendelnde Jekte_DE/Dresden_Neustadt_Parkhaus.html

Personen durch hohes Parkplatzangebot

Abbildung 55: MalBnahmensteckbrief G8
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

80



Der Autoverkehr soll an den Portalen der jeweiligen Gewerbegebiete mit einem zentralen Parkplatzangebot
abgefangen werden. Dort soll den Menschen der Umstieg auf umweltfreundlich Alternativen erméglicht
werden. Zudem regen wir eine Reduktion der Flachenversiegelung an durch flachenschonende Bauweise
an. Ein solche Reduktion kann das Konzept des VePa Parkturms liefern. Dieser bietet eine modulare Bau-
weise zum flexiblen Umgang mit entstehenden oder abnehmenden Parkplatzbedarfen. Aufbau und Rickbau
ist jeweils in zwei Wochen madglich. Zudem wird fur die Parktirme weniger Baumaterial eingesetzt und die
AuBenfassade kann sowohl fir Photovoltaik als auch fir Begriinung genutzt werden. Die MaBe sind je nach
Ausfihrung: Hohe 15,9 m (entspricht 5 Stockwerken) bei Ausfihrung mit 12 Stellplatzen; 20,70 m (ent-
spricht 7 Stockwerken) bei Ausfiihrung mit 16 Stellplatzen. Die Grundflache betragt jeweils 37 m2. Méglich
ist eine Anordnung der Turme bspw. als Wurfel mit vier Ttrmen.

Kosten VePa Turm
e 30.000-35.000 € pro Stellplatz
e Gesamtkosten 200 Platze explizit fur den Brainergy HUB (férderfahig): 6-7 Mio Euro
e Gesamtkosten 500 Stellplatze fur HC-H2: 15 Mio Euro
Kosten Hochgarage
e 22.230 € pro Stellplatz

e Gesamtkosten 700 Platze fur Immobilien Village: 22.230*700*1.472 (Anpassung Baupreisindex) =
22.905.792¢€

e Gesamtkosten 500 Stellplatze fur HC-H2: 16.361.280 € (d.h. &hnl. Vertikales Parken) (vgl. Statisti-
sches Bundesamt Deutschland 2022)

Beispiel-Anbieter VePa Vertical Parking GmbH - Voranfrage durch Institut fir klimaneutrale Stadt- und
Regionalentwicklung

Interesse an einem weiteren Austausch ist vorhanden.

Kontakt

& David Schon

B4 david.schoen@verticalparking.de
. +49 (0) 160 7071700

@ https://vepa.space
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5.22.4 Malinahme G9: Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge

f _KREIS (Kre

-
§ DUREN ecuttompimameno

SEEN & ENTDECKEN und Regionalentwicklung

BESCHREIBUNG

Pendler:innen und Besucher:innen der Gewerbe-
gebiete sollen die Mdoglichkeit zum Laden ihrer
elektrischen Fahrzeuge haben. Die notige Ladeinf-
rastruktur wird an den zentralen Parkplatzen er-
richtet. Die Vorhaltung von LIS mit geringerer La-
deleistung (3,6-11 kW) erschient zweckmaBig, da
im Normalfall mehrstindige Ladezeiten zu erwar-

—  Starkung der Elektrifizierung des MIV
— MIV-Reduktion im Gewerbegebiet

ten sind.
BEWERTUNG FORDERPROGRAMME
. Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen
LR LIEE Ml B KOSTEN aus progres.nrw - Programmbereich Emissions-
ALY EBENE arme Mobilitat; Antragsfrist: fortlaufend; Forder-
@ @\ pﬁ%ﬁ satz: max. 1.500 €/ Ladepunkt; https://www.fo-
erderfinder.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderda-
tenbank/34
kurzfristig Mikroebene hoch
WICHTIGE AKTEURE STANDORTBEZUG
— Anzahl Mitarbeitende
I A . —  Verkehrsmittelwah! und Anbindung an den
— Management — Potentielle Be- OPNV und das Radwegenetz
Gewerbegebiete HElbengk - Aufenthaltszeiten in den Gewerbegebieten/
— angesiedelte — Stadtwerke auf den Parkplazen
Unternehmen —  Netzbetreiber
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE BEST PRACTICE UND LITERATUR
CHANCEN Ladeinfrastruktur im Gewerbegebiet:

https://www.ideenstadtwerke.de/news-ueber-
sicht/stadtwerke-machen-stromtanken-im-gewer-
begebiet-ost-moeglich

+ Erhoéhung des Elektrifizierungsgrades im Pen-
delndenverkehr

Leitfaden Ladeinfrastruktur in  Unternehmen:
https://redaktion.hessen-agentur.de/publica-
tion/2021/3401_strombewegt-ladeinfrastruktur-
kommunen_unternehmen. pdf

RISIKEN
—  Konkurrenz zu Mobilitatsalternativen und
dadurch keine Umstiege auf diese

Abbildung 56: MalBnahmensteckbrief G9
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Um Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge ékonomisch sinnvoll und bedarfsorientiert zu errichten, ist in
den Gewerbegebieten die Vorhaltung von Lademdglichkeiten mit Ladeleistungen zwischen 3,6 und 11 kW
zweckmaBig, da mehrstindige Ladezeiten zu erwarten sind. Vorrangig von Pendlern und Pendlerinnen ge-
nutzte Stellplatze auf P4+R-Flachen sind mit 3,6 kW oftmals ausreichend ausgestattet, da die Standzeiten
an einem Arbeitstag mehr als 6 Stunden betragen. Dagegen sind Stellplatze, die fur Besuche und geschaft-
liche Angelegenheiten in den Gewerbegebieten genutzt werden, bei der eine Standzeit von unter 4 Stunden
angenommen wird, mit 11 kW Ladeleistung sinnvoll ausgelegt. Die Ladeinfrastruktur ist dabei vorrangig an
den groBen Parkplatzen an den Portalen zu erreichten, um Verkehre in den Gewerbegebieten weiter zu
reduzieren.

Dimensionierung

Bei neuen Nichtwohngebduden mit mehr als 10 Stellplatzen ist mindestens ein Ladepunkt im Sinne der
Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen Parlaments und des Rates sowie fiir mindestens jeden flinften Stell-
platz die Leitungsinfrastruktur, namlich die Schutzrohre fir Elektrokabel, zu errichten, um die spatere
Errichtung von Ladepunkten fur Elektrofahrzeuge zu ermdglichen (vgl. EU-Richtlinie 2018/844). Diese recht-
liche Betrachtung kann als ein MindestmalB an notwendiger Ladeinfrastruktur betrachtet werden. Der
Markthochlauf der Elektromobilitat I&sst einen héheren Bedarf in den nachsten Jahren erwarten.

Fordermdglichkeit

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen aus progres.nrw — Programmbereich Emissionsarme
Mobilitat; Antragsfrist: fortlaufend; Férdersatz: max. 1.500 €/ Ladepunkt; https://www.foerderfin-
der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdatenbank/34
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9.2.25

Maflinahme GI10: Einfliihrung eines Elektro-Carsharings

KREIS
DUREN

SEEN & ENTDECKEN

Ikre

Institut fir klimaneutrale Stadt-
und Regionalentwicklung

‘¢

BESCHREIBUNG

Durch den Einsatz elektrischer Fahrzeuge wird eine
buchbare, innovative und zukunftsweisende Mobili-
tatsalternative zur Verfligung gestellt. Carsharing
muss gezielt als Alternative bei Dienstreisen und Erle-
digungen positioniert werden und soll an den Portalen
und ggf. an den Mobilstationen zur Verfigung stehen.
Die Unternehmen beteiligen sich als sog. Ankermieter
an den Kosten.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN

O—Q—®

kurzfristig Mikroebene niedrig
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management — Potentielle Car-

sharing-Anbie-
tende (bspw.

Gewerbegebiete
— angesiedelte Un-

ternehmen Cambio)
- Ggf. Kommune
—  Rurtalbahn
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN

+ Substitution von Pkw-Besitz

+ Reduktion der Pendelnden mit M1V

+ Reduktion der Parkplatz-Bedarfe

RISIKEN

—  Konkurrenz mit oder durch weitere Sharing-Ange-
bote

—  Verlagerung von Rad- oder OPNV-Fahrten auf das
Elektroauto

Abbildung 57: MaBnahmensteckbrief G10

(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)

ZIELE

— Einsatz von elektrifizierter Mobilitat fur Dienst-
reisen

—  Erhéhung der Mobilitatsmaéglichkeiten durch
zusatzliches Sharing-Angebot und damit Re-
duktion der MIV-Pendelnden

FORDERPROGRAMME

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und Mobilitats-
management; Antragsfrist: 30.06.2023; Fehlbe-
darfsfinanzierung;

https://www.foerderfin-
der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdaten-
bank/102

STANDORTBEZUG

— Anzahl Mitarbeitende
— Branchen der ansassigen Firmen und Anzahl
an Dienstreisen

BEST PRACTICE UND LITERATUR

Cambio - Deutschlandweiter (E-)Carsharing-Anbie-
ter; Stationen u.a. in Jdlich und Dduren
(https://www.cambio-carsharing.de/cms/carsha-
ring/de/1/cms_f2_2/cms?cms_knschlues-
sel=HOME&cms_Feurocode=AAC); Ansprechpartne-
rin: Claire Chadenas (Geschaftsfihrerin), E-Mail:
claire.chadenas@cambio-carsharing.de; Telefon:
024151051101
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Als Carsharing wird generell die organisierte und gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen definiert.
Durch den Einsatz elektrischer Fahrzeuge wird eine buchbare, innovative und zukunftsweisende Mobilitats-
alternative zur Verfligung gestellt. Im Zusammenhang mit einem gut ausgebauten OPNV ist Carsharing ein
wichtiger Bestandteil einer nachhaltigen Mobilitat.

In den letzten Jahren entwickelt sich Carsharing in Deutschland mit hoher Dynamik. So ist die Carsharing-
Flotte in Deutschland zum Stichtag 01.01.2022 gegentber dem Vorjahr um 15,2 % gewachsen. Die Zahl
der angemeldeten Fahrberechtigten stieg um 18 % auf etwa 3,4 Millionen (BSC 2022).

Zur Einflhrung eines E-Carsharing mussen einige Dinge beachtet werden:

e Sichtbarkeit der Stationen

e Barrierefreie und gut zugangliche Informationen

e Unkomplizierte Buchung und Nutzung

e Spezielle Zielgruppenansprache und Information in Unternehmen

e Verlassliches Angebot

e Gegebenenfalls als Teil des betrieblichen Mobilitdtsmanagements: Sharing-Autos integriert in

Fuhrparkmanagement.

Im Landkreis Duren gibt es mit der StadtteilAuto CarSharing GmbH mit einem Angebot namens ,Cambio”
zurzeit einen Carsharing-Anbieter. Standorte befinden sich in Julich und Duren. Bei diesem stationsgebun-
denen Carsharing-Angebot befinden sich die Fahrzeuge an festen Stationen, wo sie abgeholt und nach
Nutzung auch wieder abgestellt werden. Eine Zusammenarbeit mit Cambio als lokal bereits aktiver Carsha-
ring-Anbieter bietet sich an, da neue Stationen in ein bestehendes Stationen-Netz eingebunden werden
koénnen. Ein solches Netz ist eine wichtige Voraussetzung fir die Nutzung eines Carsharing-Angebotes, da
mit einem Kundenkonto viele Stationen genutzt werden kénnen.

Die Unternehmen beteiligen sich als sog. Ankermieter an den Kosten und nutzen die Carsharing-Autos
gemeinsam als Dienstwagenpool. Dadurch steigt die Auslastung des Fuhrparks und eine Kostensenkung far
dienstliche Wege ist realisierbar. Erzielt wird zudem eine CO2-Reduktion durch weniger Fahrzeuge & hohere
Laufleistungen. Nicht zuletzt wird ein weiteres Mobilitadtsangebot geschaffen, welches im Gesamtkonzept
und in Kombination mit den weiteren alternativen Angeboten ein Potential zur Senkung der MIV-Verkehr
beinhaltet.

In den Gewerbegebieten sollte Carsharing gezielt als Alternative bei Dienstreisen und Erledigungen positi-
oniert werden. Daher ist eine Einrichtung von Stellplatzen fur Carsharing-Fahrzeuge an den multifunktio-
nalen Portalen sinnvoll. Die entsprechende Ladeinfrastruktur ist ebenfalls bereitzustellen (vgl. M G9).

Bei diesem Modell fallen nach Schatzung von Cambio Kosten in Hohe von etwa 850 € pro Fahrzeug an, die
von den Unternehmen gemeinschaftlich getragen werden kénnten. Fir die private Nutzung gibt es dartber
hinaus eigene Tarifoptionen.
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Beispiel-Anbieter Cambio (Aachen) - Voranfrage durch Institut fir klimaneutrale Stadt- und Regionalent-
wicklung

Interesse an weiteren Gesprachen vorhanden
Kontakt

& Claire Chadenas (Geschaftsfahrerin)
B4 claire.chadenas@cambio-carsharing.de
\. 024151051101

@ https://www.cambio-carsharing.de/aachen
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9.2.2.6

Mafinahme G11: Einflihrung eines Elektrotretrollersharings

KREIS
DUREN

SEEN & ENTDECKEN

Ikre

Institut fur klimaneutrale Stadt-
und Regionalentwicklung

()

BESCHREIBUNG

Durch den Einsatz von E-Tretrollern wird eine buch-
bare, innovative und zukunftsweisende Mobilitatsal-
ternative zur Verfigung gestellt. Sie dient der park-
internen Mobilitat und kann zusatzlich far kurze
Strecken auBerhalb der Gewerbegebiete genutzt
werden.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN
kurzfristig Mikroebene niedrig
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management — Plattform-anbietende

Gewerbegebiete Taxiunternehmen
- angesiedelte Un- — OPNV-Unternehmen

ternehmen — Sharing-Unternehmen
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN

+ Substitution von Pkw-Besitz
+ Reduktion der Pendelnde mit MIV
+ Reduktion der Parkplatz-Bedarfe

RISIKEN

—  Konkurrenz mit oder durch weitere Sharing-Ange-

bote
—  Zu geringe Nutzendenzahlen

Abbildung 58: MaBnahmensteckbrief G11
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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ZIELE

— Einsatz von elektrifizierter Mobilitat far kurze
Wegstrecken im Park und in der Umgebung

— Erhohung der Mobilitatsmaoglichkeiten durch
zusatzliches Sharing-Angebot und damit Re-
duktion der MIV-Pendelnden

FORDERPROGRAMME

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitdt und Mobilitats-
management; Antragsfrist: 30.06.2023; Fehlbe-
darfsfinanzierung;

https://www.foerderfin-
der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdaten-
bank/102

STANDORTBEZUG

— Anzahl Mitarbeitende

— Anbindung an Radwegenetz

— Lage und Umfeld des Gewerbegebietes
— Branchen der Unternehmen

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

lime-Roller als Anbieter: Bereits in der Stadt Aachen
aktiv: https://www.li.me/de-de/



E-Tretroller sind einspurige Fahrzeuge, die mit Elektromotor angetrieben werden und Tretrollern dhneln.
Als E-Tretrollersharing werden Verleihangebote von E-Tretrollern im 6ffentlichen Raum bezeichnet. Die An-
gebote sind gemeinhin dadurch gekennzeichnet, dass der Ausleihvorgang in Selbstbedienung funktioniert,
Kurzzeitmieten madglichen sind und die Roller optimalerweise auch an anderen Stationen abgeben werden
konnen (Oneway-Fahigkeit).

E-Tretroller werden flr die Mobilitat auf kurzen Strecken im Gewerbegebiet, aber auch zu Zielen auBerhalb
des Gewerbegebietes genutzt. Durch die Kombination mit weiteren attraktiven Mobilitatsalternativen zum
Auto kann der Anteil an MIV-Pendelnden reduziert werden. Dazu sind gut ausgebaute Wege elementar
wichtig (siehe MaBnahmen 2, 6, 7).

Wir empfehlen die Etablierung eines stationsflexible Sharingangebotes mit Stationen an den Multifunktio-
nale Portalen und den Mobilitatsstationen. Hierbei kénnen die E-Tretroller an einer Station entnommen und
an einer beliebigen anderen Station wieder abgegeben werden. Dabei kénnen die Stationen fest verbaut
oder auch nur virtuell verortet sein. Zuséatzlich zu beachten ist, dass ein solches Modell eine kritische Masse
an Fahrzeugen und Stationen erfordert und mehr Stellplatze als Fahrzeuge vorgehalten werden mussen.
Zudem kann zusatzlicher Aufwand fir notwendige Umverteilung der Fahrzeuge von einer Station zur an-
deren anfallen. Ein derartiges Angebot kann bei entsprechender Ausgestaltung (stationsflexibel, spezielle
Nachttarife) das Angebot der OPNV sinnvoll ergénzen. Die Gewerbegebiete miisste fir ein solches Angebot
Stellpldtze und entsprechende Flache zur Verfiigung stellen. E-Tretroller-Anbieter finanzieren sich haupt-
sachlich Uber Nutzungsgebihren und mussen teilweise durch o6ffentliche Gelder Co-finanziert werden.

Im Bereich der E-Tretroller bestehen bereits in Aachen Systeme des Anbieters LIME. Die Ausleihe erfolgt
mittels App, wobei die Kosten je nach Standort variieren. Da die Stadt Julich an einer Etablierung des Lime-
Systems in Julich interessiert ist, werden perspektivisch weitere Stationen in Julich und Umgebung einge-
richtet, was das Sharingangebot deutlich attraktiver machen wird. Eine Ausweitung auf den gesamten
Landkreis wird empfohlen.
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9.2.2.7

Maf3nahme GI12: Einfiihrung eines Pedelecsharings

KREIS
DUREN

SEEN & ENTDECKEN

Ikre

Institut fiir klimaneutrale Stadt-
und Regionalentwicklung

‘

BESCHREIBUNG

Durch den Einsatz von Pedelecs wird eine buchbare,
innovative und zukunftsweisende Mobilitatsalterna-
tive zur Verflgung gestellt. Sie dient der parkinter-
nen Mobilitat und kann zusatzlich fir Wege auBer-
halb der Gewerbegebiete genutzt werden.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN
kurzfristig Mikroebene niedrig
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management — Plattform-anbietende

Taxiunternehmen
OPNV-Unternehmen

Gewerbegebiete
— angesiedelte Un-

ternehmen — Sharing-Unternehmen
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN

+ Substitution von Pkw-Besitz
+ Reduktion der Pendelnde mit MIV
+ Reduktion der Parkplatz-Bedarfe

RISIKEN

— Konkurrenz mit oder durch weitere Sharing-An-
gebote
—  Zu geringe Nutzendenzahlen

ZIELE

— Einsatz von elektrifizierter Mobilitat fur kurze
Wegstrecken im Park und in der Umgebung

—  Erhohung der Mobilitatsmdglichkeiten durch
zusatzliches Sharing-Angebot und damit Re-
duktion der MIV-Pendelnden

FORDERPROGRAMME

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitdt und Mobilitats-
management; Antragsfrist: 30.06.2023; Fehlbe-
darfsfinanzierung;

https://www.foerderfin-
der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdaten-

STANDORTBEZUG

— Anzahl Mitarbeitende

— Anbindung an Radwegenetz

— Lage und Umfeld des Gewerbegebietes
— Branchen der Unternehmen

BEST PRACTICE
UND LITERATUR

Velocity in Aachen: https://velocity-aachen.de/
Pedelec-Sharing im Gewerbegebiet:

https://www.eifelschau.de/2022/08/25/ab-sofort-
e-bike-sharing-in-kall-keldenich/

Abbildung 59: MaBnahmensteckbrief G12
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Als Pedelecs werden Fahrrader bezeichnet, die mit schwacher elektrischer Motorisierung ausgestattet sind
und nur bei gleichzeitigem Pedalieren und bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h arbeiten. Als Pedelec-
Sharing werden Verleihangebote von Pedelecs im 6ffentlichen Raum bezeichnet. Die Angebote sind gemein-
hin dadurch gekennzeichnet, dass der Ausleihvorgang in Selbstbedienung funktioniert, Kurzzeitmie-
ten maéglichen sind und die Rader optimalerweise auch an anderen Stationen abgeben werden kénnen
(Oneway-Fahigkeit).

Die Etablierung des Pedelec-Sharing-Angebotes in den Gewerbegebieten dient der internen Mobilitat und
kann zuséatzlich fur kurze Wegebeziehungen fir Ziele in der naheren Umgebung genutzt werden. Durch die
Kombination mit weiteren attraktiven Mobilitatsalternativen zum Auto kann der Anteil an MIV-Pendelnden
reduziert werden. Dazu sind gut ausgebaute Wege elementar wichtig.

Wir empfehlen die Etablierung eines stationsflexible Sharingangebotes mit Stationen an den Multifunktio-
nale Portalen und den Mobilitatsstationen. Hierbei kénnen die Pedelecs an einer Station entnommen und an
einer beliebigen anderen Station wieder abgegeben werden. Dabei kénnen die Stationen fest verbaut oder
auch nur virtuell verortet sein. Zusatzlich zu beachten ist, dass ein solches Modell eine kritische Masse an
Fahrzeugen und Stationen erfordert und mehr Stellplatze als Fahrzeuge vorgehalten werden mussen. Zu-
dem kann zusatzlicher Aufwand fir notwendige Umverteilung der Fahrzeuge von einer Station zur anderen
anfallen. Ein derartiges Angebot kann bei entsprechender Ausgestaltung (stationsflexibel, spezielle Nacht-
tarife) das Angebot der OPNV sinnvoll ergénzen. Die Gewerbegebiete miissten fiir ein solches Angebot Stell-
platze zur Verfigung stellen. Pedelec-Anbieter finanzieren sich hauptsachlich Gber Nutzungsgebihren und
mussen teilweise durch offentliche Gelder Co-finanziert werden.

In der Region Aachen ist mit der Velocity Region Aachen GmbH bereits en Bikesharing-Anbieter aktiv. Eine
Zusammenarbeit bietet Vorteile, da dariber eine Einbettung in ein regionales / landesweites Netzwerk und
eine etablierte Marke geschaffen werden kann. Zudem plant die Stadt Julich die Einfihrung des VeloCity
Systems. Entsprechend werden perspektivisch weitere Stationen in Julich und Umgebung eingerichtet. Eine
Erweiterung der Stationen auf Standorte im gesamten Landkreis macht das Sharingangebot deutlich at-
traktiver. VeloCity bietet die in Abbildung 60 gezeigten Tarifoptionen.
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Tarifoption Tarifoption
Basistarif Velo30

1,50 € 28 €

prey 3 Mirmten Grumdgebihr alle 30 Tage
L grgefangene 30 Minuten Nutaurg Die ersten 30 Minuten Nutzurg sind bei
werden 1,50 Euro berechnet, jeder Buchung kostenfrei, Danach wird

nach Basistarif berachnet

Reglstrierungsgebihr
300 Ewro - dieser Betrag wird als Jeches zeit kunddbar = nach Ablindd des
Rabattoode dem Nuzer-Account gebuchten Abos fahrt man im Basistarif,
hinzugefugl,
Extras

3 x 30-Menut en-Einhoiton, die ohne

Auforeis bel Ubarschreitung sines
Ausleihe von 30 Minuten verfatiren

werden konnen.

JETZT BUCHEN

Abbildung 60: Ubersicht Traifoptionen VeloCity
(Quelle: velocity-aachen.de/tarife/ 0.].)
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Tarifoption
Velo365

224 €

pro Jzhr

Dz ersten 30 Minuten Nutzung sind
bes jeder Buchurg kostenfres. Danach
wird nach Basistarnif berechnet,

Jederzeit kindbar - nach Ablauf des
pebuchiten Abas fahrt manim
Sasistarlf

JETZT BUCHEN



5228 Malinahme GI13: Lieferverkehr und Logistik

KREIS
DUREN

SEEN & ENTDECKEN

Ikre

Institut fiir klimaneutrale Stadt-
und Regionalentwicklung

0

BESCHREIBUNG

FUr die Belieferung der Gewerbegebiete mit Paketpost
wird ein Konsolidierungszentrum eingerichtet. Hier
werden die Sendungen entgegengenommen, gebin-
delt und mittels Lastenpedelecs ausgeliefert. Die Ad-
resse des Konsolidierungszentrums wird von Unter-
nehmen und Mitarbeitenden als Standard-Lieferad-
resse angegeben.

BEWERTUNG
UMSETZUNGS- RAUMLICHE
ZEITRAUM EBENE KOSTEN
/\ g
@ (&)
mittelfristig Mikroebene moderat
WICHTIGE AKTEURE
INTERN EXTERN
— Management —  KEP-Dienstleister
Gewerbegebiete —  Zustel-
— angesiedelte Un- lungsdienstleister
ternehmen (VEMO)
— Betriebsgesellschaft
der Portale
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE
CHANCEN
+ Steigende Nachfrage nach nachhaltigen Logisti-
kansatzen

+ Verstarkte Weiterentwicklung der Branche

RISIKEN

— Ungeeignete Sendungsstruktur

— Fehlender Betreiber

— Keine/wenig teilnehmende/n Unternehmen

ZIELE

— Reduzierung des Verkehrsaufkommens

— Vermeidung von zusatzlichen Schadstoff- und
Larmemissionen durch den Lieferverkehr

— Effiziente Auslieferung mit flexiblen Verkehrstra-
gern

— Komfortable Zustellung fir Unternehmen und
Mitarbeitende

FORDERPROGRAMME

— Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und Mobi-
litatsmanagement; Antragsfrist: 30.06.2023;
Forderquote: 80%; https://www.foerderfin-
der.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdaten-
bank/102

STANDORTBEZUG

— Anzahl Mitarbeitende

— Branchen der ansassigen Unternehmen und
entsprechendes Paketaufkommen

— Anteil der Paketsendungen am Gesamtware-
naufkommen

BEST PRACTICE UND LITERATUR

VEMO (Koéln/Bonn): Auslieferung von Paketen aus
zentralem Depot; Offen flr Projekte im Bereich auto-
nome Auslieferungen

Ansprechpartner: Jonathan Kimmerle (Geschaftsfih-
rung); E-Mail: jonathan@vemo-logistik.de; Mobil:
+49 (0) 15 777 4444 95; (https://www.vemo-logis-
tik.de)

KoMoDo (Berlin): Kooperative Nutzung von Mikro De-
pots und Lastenradern durch die KEP-Branche
(https://www.komodo.berlin/)

Abbildung 61: MalBnahmensteckbrief G13
(Quelle: eigene Darstellung, ikre 2023)
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Um wiederholte Zustellvorgange und die damit einhergehenden Verkehre in den Gewerbegebieten zu re-
duzieren und die Auslieferungsprozesse flr einen hohen Anteil der Paketsendungen am Gesamtwarenauf-
kommen effizient zu gestalten, werden Konsolidierungszentren in den jeweiligen Gewerbegebieten vorge-
schlagen. Der Standort der Zentren befindet sich jeweils idealerweise an einem Portal. Externe Kurier-
Express- und Paketdienstleister beliefern das Konsolidierungszentrum mit den Sendungen, wo sie sortiert
und geblndelt werden. Die Auslieferung zum Endkunden und zur Endkundin erfolgt mittels Lastenrad,
wodurch die MaBnahme die Einsparung von CO»-Emissionen erwirkt. Alternativ ist auch die Einrichtung
von SchlieBfachern maglich, von welchen die Sendungen abgeholt werden kénnen. Voraussetzung fur eine
angemessene Auslastung des Konsolidierungszentrums ist die Anpassung der Lieferadressen seitens der
Unternehmen und der Mitarbeitenden. Die Zentren werden also zur Standard-Lieferadresse innerhalb ei-
nes Gewerbegebietes. Ziel der MaBnahme ist die Reduktion des Verkehrsaufkommens auf der letzten
Meile um bis zu 29 % (Fontaine et al. 2021).

Fordermdglichkeit

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und Mo-bilitdtsmanagement; Antragsfrist: 30.06.2023; Férderquote:
80%; https://www.foerderfinder.nrw.de/vrs/public/api/pdf/foerderdatenbank/102

Beispiel-Anbieter VEMO-Logistik GmbH - Voranfrage durch Institut fur klimaneutrale Stadt- und Regional-
entwicklung

Potenzieller Betreiber fur die vorgeschlagene MaBnahme ist das Unternehmen VEMO-Logistik, welches mo-
mentan in KéIn und Bonn tatig ist. Denkbar ist fir VEMO-Logistik perspektivisch auch der pilothafte Einsatz
von autonomen Lieferdrohnen oder -robotern.

Kontakt

& Jonathan Kimmerle (Geschaftsfiihrung)

B4 jonathan@vemo-logistik.de
\o +49 (0) 15 777 4444 95
@ nhttps://www.vemo-logstik.de
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Anhang

Befragungsinstrument zur Erhebung des Status-Quo sowie der Entwicklungspotentiale am Bahnhof Diiren
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= DUREN lkre

SEEN & ENTDECKEN

Mobilitdt am DUrener Bahnhof - Gestalten Sie mit!

Am Durener Bahnhof werden neben der Entstehung eines Innovationsquartiers weitere neue Mobilitatsangebote ent-
wickelt. Ziel ist es, die Mobilitat fur alle Pendlerinnen und Pendler am Bahnhof besser zu gestalten.

Wie sind Sie unterwegs? Welche Verkehrsmittel nutzen Sie? Wie erleben Sie die tagtagliche Mobilitat rund um den
Bahnhof? Welche weiteren nachhaltigen Mobilitdtsangebote wiirden Sie gern nutzen?

Dazu fuhrt der Kreis Duren und das Institut fir klimaneutrale Stadt- und Regionalentwicklung (IKRE) eine Befragung
durch. Die Erhebung lauft bis einschlieBlich 28. Februar 2023.
Diese ist anonym und der zeitliche Aufwand betragt etwa 10 Minuten.

Mitmachen kénnen alle, die gelegentlich oder regelméaBig den Durener Bahnhof nutzen - egal ob per Bahn, Bus, Rad,
Auto oder zu FuB.

Auch die digitale Teilnahme ist méglich:
e unter https://s2survey.net/dueren2023/
e oder scannen Sie den folgenden QR-Code ein,
um direkt zum Online-Fragebogen zu gelangen:

Fur Ruckfragen stehen wir Thnen selbstverstandlich gern zur Verfligung. Melden Sie sich mit Fragen und Anregun-
gen bei uns unter info@i-kre.de

Wir bedanken uns schon jetzt sehr herzlich fir Ihre Teilnahme an der Befragung.

Vielen Dank und herzliche GriiBe
Prof. Dr.-Ing. Wolfgang Rid
(Geschaftsfuhrung IKRE)

. S
h// K )

Kontakt:
Institut fur klimaneutrale Stadt- und Regionalentwicklung (IKRE)
E-Mail: info@i-kre.de

Erklérung zum Datenschutz:

Die Erfassung Ihrer Angaben und die anschlieBende Auswertung dient ausschlieBlich der Erhebung der Mobilitatsbediirfnisse am
Durener Bahnhof. Thre Daten werden streng vertraulich behandelt, anonymisiert und nicht zuordbar analysiert. Ein Rickschluss

auf Thre Person ist nicht méglich. Das Institut fur klimaneutrale Stadt- und Regionalentwicklung (IKRE) arbeitet nach den gelten-
den Bestimmungen der Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO). Mit Ausflllen des Fragebogens stimmen Sie den Bestimmungen
zu.
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1 Aktuelles Mobilitatsverhalten

Denken Sie an einen Ublichen Wochentag, an dem Sie das Bahnhofsquartier in Duren aufsuchen. Hierzu z&hlen ne-
ben dem Bahnhof auch der Pkw-Parkplatz, der Bus-Bahnhof und die Radabstellanlagen.

1.1 Wo begann Ihre Reise zum Bahnhof Diren?

Ort/ Stadt:

1.2 Wo reisen Sie hin (Zielort)?
Ort/ Stadt:

1.3 Wie viel Zeit brauchen Sie fur diese Reise (von 1.1 nach 1.2)?

1.4 Welches Verkehrsmittel benutzen Sie Uberwiegend, um zum Bahnhofsquartier in Dliren zu gelangen?
Wenn Sie auf dem Weg manchmal unterschiedliche Verkehrsmittel verwenden, geben Sie bitte das am hé&ufigsten
genutzte Verkehrsmittel an. (bitte nur eine Antwort ankreuzen)

x Motorrad/
zu FuB Rad/Pedelec Pkw Bus Bahn Roller

O O O O O (|

1.5 Nutzen Sie das Bahnhofsquartier in Diren zum Umstieg in ein anderes Verkehrsmittel und wenn ja welches?
Geben Sie auch hier bitte das am héufigsten genutzte Verkehrsmittel an.
(bitte nur eine Antwort ankreuzen)

® °
x (ﬁD 9 m M nein, nutze
Motorrad/ | kein weiteres
zu Ful  |Rad/Pedelec Pkw Bus Bahn Roller Verkehrsmittel

L= N = T = = = T = T =

1.6 Gibt es aus Ihrer Sicht Ausschlusskriterien fur bestimmte Verkehrsmittel auf Threm Weg?
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2 Offentlicher Verkehr (OPNV) &)

2.1 Wie miisste sich das OPNV-Angebot (Bus) am Bahnhof Diiren verbessern, damit Sie ihn starker nutzen?
(Mehrfachantworten méglich)

O héhere Haufigkeit / Frequenz der Anbindung O niedrigerer Preis
O Linien- und Netzausbau O haufigere Direktfahrten ohne Umstieg

O geringere Distanz zu weiteren Verkehrsangeboten nahe O durchgéngige Buchbarkeit aller OV-Ange-
der Haltestelle / multifunktionale Haltestellen ,Mobility bote (ber eine APP
Hubs” (z.B. Bus, Carsharing, Bikesharing, Paketstation in
raumlicher Nahe)

[0 Sonstiges:

2.2 Welche Fahrkarte fiir den OPNV am Bahnhof Diiren nutzen Sie grundsétzlich?

O Einzel-Ticket O 24-Stunden-Ticket O Wochen-Ticket
O Monats-Ticket O Job-Ticket (Férderung durch Ar- O Semester-Ticket,
beitgeber) Azubi-Ticket

O anderen Fahrschein:

3 Elektromobilitat (S

3.1 Wie wahrscheinlich ist es, dass das nachste Auto, dass Sie sich kaufen oder leasen werden, ein Elektroauto sein

wird?
O sehr wahrscheinlich O eher wahrscheinlich
O eher unwahrscheinlich O sehr unwahrscheinlich

O ich weil nicht

O ich besitze bereits ein Elektroauto

3.2 Ware fur Sie das Angebot interessant, wenn an den Parkplatzen im Bahnhofsquartier Diiren Ladeséulen zur Ver-
fligung gestellt wiirden?
Oja O nein O vielleicht in weiterer Zukunft

4 Ergidnzende Angebote: Carsharing fé?

Unter Sharing-Modellen wird das kurzzeitige Ausleihen von Fahrzeugen verstanden. Der Vorteil liegt darin, dass Sie
sich nicht um Versicherungen, Wartung und Reparaturen kiimmern mussen.
4.1 Haben Sie schon personliche Erfahrung mit Carsharing gesammelt?

O ja, mehrmals O ja, einmal O nein

Stellen Sie sich vor, am Bahnhofsquartier Diiren gébe es ein Carsharing-Angebot.
4.2 Wie regelmaBig wiirden Sie dieses Angebot nutzen?
O mehrfach die Woche O mehrfach im Monat O mehrfach im Jahr

O nie bzw. fast nie; Grund:

4.3 Welche Anforderungen sollte das Carsharing-Fahrzeug erfiillen? (Mehrfachantworten méglich)

O geeignet fir groBere Gruppen O geeignet fir Transporte (bspw. Mobelhaus)
(mehr als 5 Sitze)

O geeignet fir Stadtfahrten (Kleinwagen) O hohe Distanzen (ca. 400 km Reichweite)

[ sonstige Anforderungen:
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4.4 Stellen Sie sich bitte folgendes Szenario vor:

Sie mieten sich ein Carsharing-Fahrzeug, um einen Ausflug zu Threr Familie oder Bekannten zu
unternehmen. Die Entfernung betragt 20 km pro Strecke (bspw. Diren - Jdlich). Mit Aufenthalt
sind Sie insgesamt 5 Stunden unterwegs.

Welchen Preis waren Sie hierfur bereit zu zahlen?
Euro

5 Erganzende Angebote: Bikesharing (Fahrradverleihsystem) &

5.1 Haben Sie schon personliche Erfahrung mit Bikesharing gesammelt?
O ja, mehrmals O ja, einmal O nein

Stellen Sie sich vor, am Bahnhofsquartier Diiren gébe es die Méglichkeit, ein Fahrrad auszuleihen.
5.2 Wie regelmaBig wiirden Sie dieses Angebot nutzen?

O mehrfach die Woche O mehrfach im Monat O mehrfach im Jahr

O nie bzw. fast nie; Grund:

5.3 Elektro-Fahrrad / Pedelec: Stellen Sie sich vor, am Bahnhofsquartier Diiren gédbe es die kostengiinstige
Option zur Ausleihe eines Elektro-Fahrrads / Pedelecs.

Wie regelmaBig wiirden Sie dieses Angebot nutzen?
O mehrfach die Woche O mehrfach im Monat O mehrfach im Jahr

O nie bzw. fast nie; Grund:

5.4 Lastenrad: Stellen Sie sich vor, am Bahnhofsquartier Diiren gédbe es die kostengiinstige Option zur Aus-
leihe eines Lastenrades (bspw. zum Transport von Getrdnkekdsten).

Wie regelmaBig wiirden Sie dieses Angebot nutzen?
O mehrfach die Woche O mehrfach im Monat O mehrfach im Jahr

O nie bzw. fast nie; Grund:

6 Erginzende Angebote: E-Scooter (-Verleihsystem) I§

E-Scooter sind Roller, auf die Sie sich stellen und sich mit einem elektrischen Antrieb von bis zu 20 km/h durch
den Strafsenverkehr bewegen.

Stellen Sie sich vor, am Bahnhofsquartier Diiren gébe es die Méglichkeit, E-Scooter auszuleihen.

6.1 Wie regelmaBig wiirden Sie dieses Angebot nutzen?

O mehrfach die Woche O mehrfach im Monat O mehrfach im Jahr

O nie bzw. fast nie; Grund:
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7 Alilgemeine Meinung zu Mobilitdtsangeboten

7.1 Bitte geben Sie an, inwieweit Sie der jeweiligen Aussage zustimmen.

stimme | . stimme | stimme .
voll und stimme eher gar W.e'B
ganz zu eher zu nicht zu | nicht zu nicht
Fur die Bewaltigung des Alltags mit Kindern und Familie
braucht man ein eigenes Auto. O O = = O
Ich fahre im Alltag hdufig Fahrrad. O O 0 0 O
Es werden mehr Radwege und Fahrradstreifen benétigt. O O O O O
Es werden mehr Autobahnen und FernstraBen benétigt. O O O O |
In Stadten soll r Autoverkehr lich ein hrank
Weféi(rjfe sollte der Autoverkehr deutlich eingeschrankt O O 0 0 O
In den Innenstadten muss mehr Parkraum fur Autos ge-
schaffen werden.
Die Fahrradwege missen vor allem sicherer werden. O O O O O
Mit einer Kombination von Carsharing, éffentlichen Ver-
kehrsmitteln und Fahrrad ist man genauso gut mobil, wie O O O O |
mit einem eigenen Auto.
Eine App mit der Méglichkeit zur Buchung aller bundes-
weit verfligbaren Verkehrsmittel wiirde den Autoverkehr O O O O O
reduzieren.

8 Allgemeine Meinung zum Autoverkehr =

8.1 Wann wrden Sie hin und wieder flr einen Weg zum Bahnhofsquartier Diren auf ein Privatfahrzeug verzich-
ten?

(Dabei geht es nicht darum, ein Auto komplett abzuschaffen, sondern fiir einzelne Wege auf ein privates Fahrzeug zu verzichten.)
(Mehrfachantworten mdéglich)

O wenn ich langer als 10 Minuten nach einem O bei Verbesserung Radinfrastruktur (Wege und Rad-
Parkplatz suchen muss station am Bahnhof)
O bei einem gut ausgebauten Sharing-Angebot O wenn ich fiir die gleiche Strecke mit dem OV nicht
(Carsharing, Bikesharing, E-Scooter) wesentlich langer brauche als mit dem Auto
O bei besonderen Verkehrslagen (Baustellen, O wenn Autofahren wesentlich teurer wird (Kraft-
Stau, Schnee / Glatteis) stoffpreise)

O bei guter digitaler Vernetzung von OV, Carsha- O bei guter réumlicher Vernetzung von OV, Carsha-
ring, Bikesharing etc. (Auffindbarkeit und Buch- ring, Bikesharing etc. (kurze Wege zu allen Mobili-
barkeit per APP) tatsangeboten, geblindelt an einem ,Mobilitats-Hub")

O ich wirde nicht auf das Auto verzichten O ich besitze keinen Pkw
O Sonstiges, namlich:

8.2 Angenommen die Parkplatzgebtihren am Bahnhof Diiren wiirden um 30 % steigen (Tagesticket von aktuell z. B.
4,50 € auf 5,85 €), wirden Sie...

(Mehrfachantworten méglich)

O vermehrt auf den OV wechseln

O auf das Fahrrad wechseln oder zu FuB gehen

O auf einen gunstigeren Parkplatz auBerhalb des Bahnhofs wechseln

O mein Parkverhalten nicht verdndern

O Sonstiges:
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9 Soziodemografische Kenndaten

9.1 Was ist Ihr Geschlecht?
O mannlich O weiblich O divers O keine Angabe

9.2 Wie alt sind Sie?
Ich bin Jahre alt.

9.3 Was ist Ihr hochster Schul- bzw. Bildungsabschluss?
O noch Schiler:in / (noch) ohne Abschluss

O Volks- oder Hauptschule, POS 8. Klasse

O Mittlere Reife, Realschulabschluss, POS 10. Klasse

O Fachhochschulreife, Abitur

O EOS 12. Klasse bzw. Berufsausbildung mit Abitur

O Fachhochschul-/ Universitatsabschluss

O anderer Abschluss

9.4 Haben Sie abschlieBende Hinweise oder Kommentare zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse im
Bahnhofsquartier Diiren, die Sie uns gern mitteilen mochten?

Vielen Dank fur Ihre Teilnahmel!

Sie haben die Umfrage nun abgeschlossen.
Wir bedanken uns herzlich bei Thnen fur Thre Mithilfe!
Sollten Sie noch Fragen oder Anmerkungen zur Befragung haben, kontaktieren Sie uns gern unter info@i-kre.de
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