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Solingen elektrisiert!

Elektrische Mobilitat hat in Solingen Tradition. Seit vielen Jahrzehn-
ten fahren in der Klingenstadt Oberleitungsbusse. Und mit den neuen
BOBs — Batterie-Oberleitungs-Bussen — sorgen wir daflr, dass unser
Nahverkehr noch umweltfreundlicher wird. Auch im dienstlichen Ein-
satz setzt die Stadt auf Elektromobilitdt und nutzt zunehmend elekt-
risch betriebene Kleinwagen.

Das sind zwei Beispiele aus einem ganzen Paket. Mit dem Integrierten Kommunalen
Elektromobilitatskonzept ,Solingen elektrisiert” legt die Klingenstadt Solingen den
Grundstein fur den zukunftsweisenden Ausbau der Elektromobilitat und profiliert sich
als Vorreiterin. Das Konzept bindelt vorhandene Einzelaktivitaten und fhrt lokale Ak-
teure zusammen, es sensibilisiert, zeigt die Herausforderungen und nennt Lésungsan-
satze. Inhaltlich beschaftigt es sich etwa mit dem Ausbau der Ladeinfrastruktur, der
VerknUpfung zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln oder der Nutzung von erneuer-
baren Energien.

Wir stehen vor einer groBen Aufgabe. Wir missen das Klima schitzen, den Verande-
rungen des Klimas entgegen wirken und deshalb vor allem den Ausstol3 von Treibhaus-
gasen deutlich reduzieren. Deshalb brauchen wir die Energie- und — als einen Teilbe-
reich — die Verkehrswende. Der Ausbau der Elektromobilitat ist dabei zentraler Baustein.
,Solingen elektrisiert” zeigt auf, welche Schritte wir vor Ort gehen kénnen. Unsere
Umwelt wird es uns danken und wir alle gewinnen an Lebensqualitat!

o fbed

Oberbtrgermeister
Tim Kurzbach
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1 Kurzfassung

Mit dem Integrierten Kommunalen Elektromobilitdtskonzept greift die Stadt Solingen den Hand-
lungsansatz auf, ein umsetzungsorientiertes MaRnahmenprogramm fiir einen zukunftsorientierten
Ausbau der Elektromobilitat in der Klingenstadt zu erstellen. Aktuelle Diskussionen in Politik und
Gesellschaft zeigen, mit welchen Entwicklungen sich der Mobilitdtssektor zurzeit auseinandersetzt,
beispielhaft seien hier e-Scooter, autonomes Fahren sowie Ride-Sharing erwahnt. Bei fast allen Ent-
wicklungen spielt die Elektromobilitdt eine entscheidende Rolle: lokal emissionsfreies Fahren. Dies
verdeutlicht die Bedeutung der E-Mobilitat mit Blick auf zukunftsfahige Entwicklungen im Mobili-
tatssektor.

Das Elektromobilitatskonzept fir die Stadt Solingen ist verkehrsmittellbergreifend und integrativ
angelegt, wodurch neben den vielfaltigen Wechselwirkungen auch wichtige Synergieeffekte zwi-
schen den einzelnen Themenbereichen betrachtet und identifiziert werden. Zudem besitzt das Kon-
zept einen dialogorientierten Ansatz mit einem stark ausgepragten partizipativen Charakter. Unter-
schiedliche Beteiligungsformate ermdoglichen eine erste Anndherung an den Prozess sowie eine
grundlegende Sensibilisierung verschiedener Akteure. Ein Austausch bereits im Rahmen des Erar-
beitungsprozesses bildet dabei eine erste Basis fir die perspektivische Umsetzungsphase mit un-
terschiedlichen Ansprechpartner*innen. Einen besonderen inhaltlichen Stellenwert nimmt die La-
deinfrastruktur ein. Darliber hinaus stehen neben den einzelnen Verkehrstragern ebenso intermo-
dale Schnittstellen sowie Querschnittsthemen wie Mobilitaitsmanagement, rechtliche Rahmenbe-
dingungen, Tourismus und die Nutzung erneuerbarer Energien im Fokus der Bearbeitung. Zudem
spielt fur die Férderung der Elektromobilitat die Kooperation und Vernetzung unterschiedlicher Ak-
teure eine besonders wichtige Rolle, um zukiinftig die Funktionalitat und den Fortschritt im Kontext
des gesamten Mobilitdtsangebotes zu gewahrleisten. Damit tragt das Elektromobilitdtskonzept ins-
gesamt dazu bei, wichtige MaBnahmen des 2013 verabschiedeten Integrierten Klimaschutzkonzep-
tes anzugehen als auch zentrale Ziele zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat der 2018 verab-
schiedeten Solinger Nachhaltigkeitsstrategie voranzubringen und umzusetzen. Mit der Stadtwerke
Solingen GmbH sowie den Technischen Betriebe Solingen (TBS) existieren bereits stadtische Ak-
teure, welche insbesondere im Bereich Ladeinfrastruktur und Antriebsumstellung der jeweiligen

Flotten auf Elektromobilitat bereits aktiv und zukunftsorientiert aktiv sind.

Die Stadt Solingen weist eine Uberwiegend gute regionale Anbindung auf. Die vorhandenen Pend-
lerverflechtungen weisen dabei Gberwiegend Entfernungen auf, die durch elektromobile Angebote
abgedeckt werden kénnen. Dariiber hinaus besteht mit dem System der Oberleitungsbusse und
den damit bestehenden langjahrigen Erfahrungen im Bereich Elektromobilitat im OPNV ein beson-
deres Alleinstellungsmerkmal, das gute Ausgangsbedingungen schafft, Elektromobilitat weiterzu-
entwickeln. Insbesondere das Forschungsprojekt ,Mit dem Batterie-Oberleitungs-Bus (BOB) und
der intelligenten Ladeinfrastruktur zum emissionsfreien OPNV“ ermdglicht einen wichtigen Schritt
zur vollstandigen Elektrifizierung des kommunalen Busverkehrs und erzeugt Synergien fiir andere

Verkehrsmittel.
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Der Solinger Modal-Split wird sehr vom moto- Abbildung 1: Modal Split Solingen
risierten Individualverkehr dominiert, der
Wegeanteil des Radverkehrs befindet sich auf

einem niedrigen Niveau, kann aber zukiinftig

B FuR
sicherlich durch eine verstarkte Pedelec-Nut- = Rad
zung gesteigert werden. Gleichzeitig gibt es in = OV
Solingen weiteren Bedarf an sicheren Abstell-

m MV

anlagen fiir Pedelecs, insbesondere in Ver-
kniipfung mit dem regionalen Schienenver-

kehr. Mit mittlerweile insgesamt 21 offentli-

chen Ladeinfrastrukturstandorten fiir Elektro- Quelle: Planersocietit: NVP Solingen 2013
Pkw (Stand April 2019) wurde dem zu

Beginn des Elektromobilitdtskonzeptes analysierten Handlungsbedarf (drei Standorte im Jahr 2017)

bereits parallel zur Konzepterstellung Rechnung getragen.

Der Sektor Verkehr macht derzeit mit rund einem Filinftel einen bedeutenden Anteil des stadtspe-
zifischen Endenergieverbrauchs im Vergleich zu anderen Sektoren aus, wovon der GroRteil auf nicht
erneuerbaren Quellen basiert. Dies verdeutlicht die Bestrebungen der Stadt Solingen ein zukunfts-
orientiertes und umweltgerechtes Verkehrssystem zu fordern mit dem Ziel, Luft- und Larmemissi-

onen zu mindern.

Handlungskonzept

Die formulierten MalRnahmen zur Férderung der Elektromobilitat sind insgesamt vier Handlungs-
feldern — welche auch den Planungs- und Partizipationsprozess strukturiert haben — zugeordnet.
Die MaRnahmenvorschlage wurden gemeinsam auf Grundlage einer breit angelegten Akteursbe-

teiligung entwickelt.

Elektrifizierte Autos sowie elektrisch unterstiitzte Fahrrader (Pedelecs) — sowie aktuell auch zuneh-
mend eScooter — sind bundesweit das prominenteste und sichtbarste Aushangeschild der Elektro-
mobilitdt; in Solingen stellen darliber hinaus die Oberleitungsbusse ein langjahriges Symbol elekt-
romobiler Antriebe im Offentlichen Personenverkehr dar. Der kommunale Einflussbereich zur Er-
héhung der Anzahl privater Fahrzeuge mit Elektromotor ist jedoch begrenzt und kann primar durch
flankierende MalRnahmen indirekt beférdert werden. Demnach sieht das Handlungsfeld -
_ die Schaffung eines entsprechenden Infrastrukturangebotes vor, dessen Nutzung
durch parallel zu schaffende Anreize unterstiitzt werden soll.
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Abbildung 2: Entwicklung des Ladesdulenbedarfs bis 2030
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Quelle 1: Planersocietat
Anm.: der Ausgangswert von 15 Ladesaulen im Jahr 2017 erklart sich durch die erste Standortidentifikation im Laufe des

Planungsprozesses (siehe Kap. 4.2)

Um das Thema Elektromobilitat zielgruppenorientiert und bedarfsgerecht auszubauen, wird der
Betrachtungsmalstab im Rahmen des MaRnahmenprogramms auch auf die Quartiersebene fokus-
siert. Das Handlungsfeld Elektromobilitdt im Quartier beschreibt demnach MaRnahmen mit einem
kleinrdumlichen Malistabsbezug auf Ebene von Wohn- und Arbeitsplatzstandorten und orientiert
sich an einer bedarfsgerechten Entwicklung der Elektromobilitdt unter Einbeziehung der konkreten

Zielgruppen.

Insbesondere im gewerblichen Flotteneinsatz kann die Elektromobilitat positive Effekte erzielen.
Zum einen bestehen hierbei planbare und libersichtliche Einsatze fiir die Fahrzeuge (z. B. hinsicht-
lich Ladevorgang und Reichweiten), zum anderen kénnen die entsprechenden Flottenbetreiber als
Vorbilder fungieren und den Einsatz von Elektrofahrzeugen im Alltag demonstrieren.
kann somit zu einem Imagegewinn der beteiligten Akteure fiihren und die
regionale Wertschopfung fiir die Kommune sowie die Region erhéhen.

Wesentliche Erfolgsfaktoren fiir die Férderung der Elektromobilitat sind
M im Rahmen der MalRnahmenumsetzung. Neben der kooperativen Einbindung wichtiger
Stakeholder gilt es, durch Offentlichkeitsarbeit potenzielle Nutzungshemmnisse aus Sicht der Be-
volkerung abzubauen und alternative Mobilitatsangebote prominent zu vermarkten. Eine transpa-
rente und partizipative MalRnahmenrealisierung sowie eine stetige Vernetzung der relevanten Ak-
teure sind tragende S&ulen fir eine zukunftsfahige (Elektro)Mobilitat in Solingen.
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2 Anlass und Aufgabenstellung

Elektromobilitat ist gegenwartig, national wie international, ein haufig diskutiertes Thema. So ist
beispielsweise auf Bundesebene die ambitionierte Zielsetzung definiert worden, bis ins Jahr 2020
eine Million elektrisch angetriebene Pkw auf Deutschlands Straflen zu bringen. Parallel dazu hat das
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur einen Forderschwerpunkt Elektromobili-
tat gesetzt, innerhalb dem Konzepte fiir und Investitionen in die Verbreitung von Elektromobilitat
gefordert werden. Dariber hinaus hat Nordrhein-Westfalen das Landesprogramm ,,Emissionsarme
Mobilitat” geschaffen, welches Forderungen im Bereich der Elektromobilitdt fir Privatpersonen,

Kommunen und Unternehmen beinhaltet.

Oft wird mit der Forderung von Elektromobilitat immer gezielt die Verbreitung von Elektroautos
sowie Pedelecs und E-Bikes, einschlief3lich der jeweils zugehorigen Infrastruktur, in Verbindung ge-
bracht. Doch erscheint es evident, dass das Ersetzen von Pkw mit Verbrennungsmotor durch Pkw
mit Elektroantrieb in gleicher Anzahl zwar die Problematik der lokalen Schadstoffemissionen mini-
miert, doch keine Losung fiir andere Herausforderungen der Stadt- und Verkehrsentwicklung her-
beiflihrt. Beispielhaft hierfiir seien der Flachenbedarf des ruhenden Verkehrs, Kapazitdatsengpasse
im StraBennetz und die eingeschrankte Lebensqualitdt in urbanen Rdumen durch den flieRenden
Verkehr genannt. Aus diesem Grund hat sich die Stadt Solingen entschieden, die technischen Wei-
terentwicklungen im Bereich der Elektromobilitdt durch ein integriertes Elektromobilitatskonzept

zu flankieren.

Neben der Betrachtung von Fragestellungen hinsichtlich der Schaffung von Ladeinfrastrukturen fur
Autos und Fahrrader, wird durch eine integrierte Betrachtungsweise ein Blick auf die Verkehrsent-
wicklung insgesamt gerichtet, um eine rein technische Fokussierung der Weiterentwicklung einzel-
ner Verkehrsmittel zu vermeiden sowie diese in eine integrierte, ganzheitliche Zielsetzung zu lber-
flhren. Zudem wird durch den dialogorientierten Planungsansatz das in der Stadt Solingen verfiig-
bare Wissen verschiedener Akteure aus unterschiedlichen Disziplinen zusammengefiihrt und ein
Beitrag zur Vernetzung der Akteure geleistet. Hiermit wird eine Grundlage geschaffen, um zukiinf-
tige Aktivitaten im Bereich Elektromobilitat zu biindeln und Akteurskonstellationen zu schaffen, mit

Hilfe derer diese Aufgaben effizient zu bearbeiten sind.

Parallel zur Aufstellung des integrierten Elektromobilitdtskonzeptes wird federfiihrend durch die
Stadtwerke Solingen GmbH und unter Beteiligung verschiedener Projektpartner das Forschungs-
projekt ,,Mit dem Batterie-Oberleitungs-Bus (BOB) und der intelligenten Ladeinfrastruktur zum
emissionsfreien OPNV“ durchgefiihrt. In diesem Forschungsprojekt wird untersucht, inwieweit Sy-
nergien durch eine Vernetzung des bestehenden Oberleitungsbus-Systems mit der Stromversor-
gung und der Einbindung von Ladeinfrastruktur fir Fahrzeuge des Individualverkehrs (Elektroautos)
erzeugt werden kdnnen. Zudem existieren aktuell Bestrebungen von Seiten der Stadt Solingen und
der Wirtschaftsforderung Solingen, das ehemalige Rasspe-Geldnde zu sanieren und einen Gewer-
bepark ,,Stocken 17 mit Unternehmen u. a. aus den Bereichen Elektromobilitdt und Automotive zu

entwickeln.
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3 Elektromobilitat — Ausgangssituation und Stand der Technik

Elektromobilitat ist aktuell ein viel diskutiertes Thema im Mobilitdtsbereich mit einer hohen medi-
alen Prasenz. Allein durch die aktuellen Entwicklungen im Bereich verbrennungsmotorisch betrie-
bener Fahrzeuge (Stichwort , Dieselgate”), hat der elektrische Antrieb als ,,saubere” Alternative zu-
nehmend an Bedeutung und 6ffentlichem Interesse gewonnen. Dabei hat die Thematik auf Bun-
desebene bereits seit 2009 mit dem Forderprogramm ,Elektromobilitdt in Modellregionen” und
dem damals ausgesprochenem Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen bis zum Jahr 2020 und
sechs Millionen bis zum Jahr 2030 verstarkt an Aktualitat gewonnen!. Neben weiteren Férderpro-
grammen und Projekten wurden parallel auch Gesetze fir die verstarkte Etablierung von Elektro-
fahrzeugen in Deutschland erlassen. Einen Uberblick tiber vergangene und aktuelle bundesweite

Regelungen sowie fiir das Land Nordrhein-Westfalen gibt folgende Tabelle:

Tabelle 1: Ubersicht iber Forderprogramme und Gesetze auf Bundes- und Landesebene
Laufzeit Forderprogramm Gesetz Inhalt
2009 - Elektromobilitat in - Breiter Einsatz von E-Fahrzeugen
2011 Modellregionen im Alltag
2012 - Schaufenster - regionale Demonstrations- und
2016 Elektromobilitat Pilotvorhaben
Seit Ladesdulenverordnung |- Standardisierung der Ladetechno-
2016 vom 17. Marz 2016 logie
2015 - Elektromobilitdtsgesetz |- MaRnahmen zur Bevorrechtigung
2026 06. Juni 2015 fur E-Fahrzeuge
- Beschaffung von E-Fahrzeugen und
2015 - Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur
2019 Elektromobilitat - Elektromobilitatskonzepte
- Forschung und Entwicklung

2016= Umweltbonus - Kaufpramie fir E-Fahrzeuge
2019

Férderrichtlinie - Errichtung 6ffentlich

Ladeinfrastruktur zuganglicher Ladeinfrastruktur
2017 -
2020 Sofortprogramm

,Saubere Luft” - Aufstockung des Férderbudgets

zur Elektrifizierung des Verkehrs

NRW: Férderpro- - Kaufpramien fir E-Fahrzﬂeuge (auch
Seit o Brennstoffzelle, Lastenrader)
2017 gramm ,Emissions- - Umsetzungsberatung

arme Mobilitat” - Konzepte, Studien, Analysen

Quelle: Planersocietat

Die entsprechenden Forderprogramme sind teilweise auf das in 2011 erlassene Regierungspro-
gramm Elektromobilitdt der Bundesregierung zuriickzufiihren, welches u. a. die langfristig strategi-

sche Ausrichtung Deutschlands hinsichtlich des Themas Elektromobilitat definiert. So fallt auch die

1 Bundesregierung 2011
(Anm.: Das Ziel von einer Million E-Fahrzeugen wurde aufgrund schleppender Zulassungszahlen mittlerweile
widerrufen, ist aber weiterhin Bestandteil der 6ffentlichen Diskussion.)
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aktuell verlangerte Befreiung von der Kfz-Steuer bei dem Kauf eines rein elektrisch betriebenen

Fahrzeugs bis zum Jahr 2020 auf das Regierungsprogramm zuriick.

Im Rahmen des bundesweiten Férderprogramms , Kleinserien-Richtlinie“ der Nationalen Klima-
schutzinitiative (NKI) werden seit Marz 2018 zudem Schwerlastfahrrader mit elektrischer Unterstiit-
zung fiir die gewerbliche Nutzung geférdert. Forderfahige Fahrzeuge missen u. a. ein Transportvo-

lumen von 1 m? und eine Nutzlast von 150 kg als Mindestvoraussetzung erfiillen2.

Mit dem aktuell in Bearbeitung befindlichen kommunalen Elektromobilitdtskonzept hat die Stadt
Solingen bereits im Rahmen der Forderrichtlinie Elektromobilitdt als eine der ersten Stadte in
Deutschland die Chance ergriffen, das Thema E-Mobilitdt vor allem mit all seinen Querschnittsthe-

men und Bezlgen fir die Stadt aufzugreifen und zuganglich zu machen.

3.1 Verbreitung und Stand der Technik

Im Laufe der vergangenen Jahre ist die Elektromobilitat durch ein stetiges Wachstum gepragt, al-
lerdings — je nach Anwendungsbereich —in unterschiedlicher Auspragung. Wahrend im Bereich der
Pedelecs und E-Bikes von einem regelrechten ,Verkaufsboom® und Selbstlaufer gesprochen wer-
den kann, bewegt sich der Anteil (teil-)elektrifizierter Pkw im Vergleich zu den zugelassenen Fahr-

zeugen mit Verbrennungsmotor bei unter 1 % (siehe unten).

Mit einem Bestand von (iber 83.000 zugelassenen reinen batterieelektrischen Fahrzeugen (vgl. Ab-
bildung 3) und einem Bestand von (ber 66.000 Fahrzeugen mit Plug-In-Hybrid machen beide An-
triebstechniken zusammen einen Anteil von ca. 0,3 % am gesamten bundesweiten Pkw-Bestand

aus.

,handelslibliche” Lastenrader z.B. flir den Transport von Kindern sind nicht forderfahig
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Abbildung 3: Bestand batterieelektrische Fahrzeuge jeweils zum 1.1. in Deutschland
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Aktuell existieren knapp Uber 30 unterschiedliche Kfz-Fahrzeugmodelle mit reinem Elektroantrieb
sowie Plug-In-Hybrid-Technik auf dem deutschen Automarkt®. Letzterer Antrieb verfiigt neben ei-
nem Verbrennungsmotor Uber eine extern aufladbare Batterie mit einer Reichweite von knapp 50
km. Der Markt ist demnach noch relativ Gbersichtlich, gleichzeitig sind viele Modelle nicht vorratig
und nicht bei allen Autohausern verfiigbar, was von potenziellen Interessent*innen durchaus als

Hemmnis fiir den Kauf eines Elektroautos angesehen wird.

Neben dem Luxusmodell Tesla Modell S belaufen sich die Reichweiten der aktuell verfligbaren Mo-
delle auf eine Spanne von 90 bis ca. 300 km laut Herstellerangaben nach NEFZ. Im Jahr 2017 wurden
jedoch zwei neue Modelle (Renault Zoé und Opel Ampera) auf den Markt gebracht, welche, laut
Hersteller, durch den Einsatz von optimierten Batteriepaketen, eine Reichweite von bis zu 400 km
realisieren konnen. Kurzfristig sind bei den Automobilherstellern in den kommenden fiinf Jahren
weitere Fahrzeugmodelle mit theoretischen Reichweiten von bis zu 600 km in Planung, jedoch be-
wegen sich diese Modelle primar im hochpreisigen Segment und sind somit nur fiir eine begrenzte
Anzahl potenzieller Interessent*innen erschwinglich. Eine Ubersicht der aktuellen Fahrzeugseg-
mente mit elektrischem Antrieb zeigt Abbildung 7, hier ist ebenso der Antrieb mittels Brennstoff-
zelle bericksichtigt. Unweit des Standortes Solingen, in Aachen, wird im Jahr 2019 bereits die Seri-
enproduktion des Elektroautos ,e.Go Life” starten. Das aus der RWTH Aachen hervorgegangene
Start-Up-Unternehmen ,,e.Go Mobile” hat einen rein elektrisch betriebenen Kleinwagen entwickelt,
welcher bereits ab ca. 16.000 € erhaltlich sein wird und laut Hersteller eine realistische Reichweite
zwischen 100 und 160 km aufweist?.

3 vgl. Webseite NPE
4 Vgl. Webseite e.Go Mobile
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Nutzfahrzeuge

Wahrend sich die Anzahl verfligbarer (Klein-)Transporter mit Elektroantrieb auf nur sehr wenige
Modelle beschrankt, sind Pedelecs mittlerweile beliebte Transportfahrzeuge im Bereich der Liefer-
dienste fur Nahrungsmittel (vgl. Kap. 4.2.4). Schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb befinden
sich aktuell noch iberwiegend in Test- und Pilotphasen. Aufgrund der mangelnden Angebotsvielfalt
im Transportsektor fir leichte Nutzfahrzeuge begann die Deutsche Post im Jahr 2016 mit einer ei-
genen Serienproduktion eines Fahrzeugs fiir die eigene Postzustellung. Die aus einer Forschungs-
initiative entstandene Firma StreetScooter GmbH® entwickelte bereits 2011 das speziell fir den
Kurzstreckenverkehr ausgerichtete Fahrzeug. Mittlerweile vergroRerte die Deutsche Post die Pro-
duktion und gab bekannt, den StreetScooter auch fiir externe Kund*innen zu produzieren. Abhan-
gig von Zuladung, Topgraphie und Fahrverhalten weist das Fahrzeug mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht von gut zwei Tonnen und einer Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h eine Reichweite von
ca. 80 km auf®.

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens von einem Projektkonsortium aus der Automobilbranche
wurden zwei konventionell betriebene 40-Tonnen Sattelzugmaschinen mit jeweils einem Elektro-
antrieb umgeristet (vgl. Abbildung 4). Auf zwei Teststrecken zwischen Zuliefern und Herstellern mit
unterschiedlichem Anforderungsprofil (z. B. zuldssige Geschwindigkeit, Topographie) sollen die bei-
den Lkw's mit einer Reichweite von bis zu 70 km auf ihre Praxistauglichkeit getestet werden. Dar-
Uber hinaus erhofft man sich weitergehende Erkenntnisse hinsichtlich der Einbindung von

elektrisch betriebenen Nutzfahrzeugen im Transport-, Logistik- und Verkehrssystem.”

Im Rahmen des Forderprogramms Modellregion
Elektromobilitdat Rhein-Ruhr wurden (iber einen
vierjahrigen Zeitraum (2011 — 2015) in Nord-
rhein-Westfalen bereits mittelschwere Nutz-
fahrzeuge mit 3,5 — 12 Tonnen mit Elektroan-
trieben flr unterschiedliche Betriebe (u.a.
Busch-Jaeger Elektro GmbH; CWS-boco interna-
tional; TEDi Logistik GmbH & Co.) umgeristet.
Gegenstand der Untersuchung war die Erpro-
bung der Elektrofahrzeuge in unterschiedlichen
gewerblichen Anwendungszwecken sowie der
Erkenntnisgewinn Gber das (Fahr-)Verhalten der
Fahrzeuge im urbanen Raum. So wurden durch-

aus positive Erfahrungen aus dem Pilotprojekt

gezogen. Quelle:  Planersocietat

5 Mittlerweile gehort die Firma zu 100% zur Deutschen Post
6 vgl. Webseite streetscooter
7 vgl. Webseite e-jit
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Pedelecs/E-Bikes und E-Scooter

Der Fahrradmarkt erlebt in Deutschland zurzeit einen regelrechten Aufschwung durch den aktuel-
len ,Verkaufsboom“ von Pedelecs. Im vergangenen Jahr wurden deutschlandweit tGiber 980.000 Pe-
delecs und E-Bikes verkauft, wodurch sich der Wachstumstrend seit 2007 dauerhaft fortsetzt (vgl.
Abbildung 5). Der aktuelle Bestand an Pedelecs und E-Bikes in Deutschland wird auf 4,5 Mio. Fahr-
zeuge geschatzt, was einem Anteil am gesamten Fahrradbestand von rd. 6 % entspricht. Im Jahr
2018 war fast jedes vierte verkaufte Zweirad mit einem Elektromotor ausgestattet®. Das Wachstum
ist u.a. darauf zurickzufiihren, dass die zunehmende Angebotsvielfalt im Fahrradmarkt insbeson-
dere im Pedelec-Bereich zu finden ist. Neben bekannten Cityradern finden Elektromotoren ihren
Einsatz auch bei Mountainbikes, Trekking- oder Lastenrddern, wodurch eine immer breitere und
auch jiingere Zielgruppe angesprochen wird. Die Reichweiten von Pedelecs sind stark abhangig vom
eingesetzten Akku-Pack, den topographischen Gegebenheiten des Einsatzgebietes sowie der Fahr-
weise und gewihlten Unterstiitzungsstufe®. Pauschal kann eine Reichweiten-Spanne von 50 bis zu
120 km genannt werden.

Neben der zunehmenden Modellvielfalt erweitert ein Pedelec die Nutzungsmoglichkeiten eines
Fahrrads generell hinsichtlich folgender Aspekte®®:

= Zuricklegen gréRerer Distanzen bei geringerem Kraftaufwand (5 bis 20 km)
= Transport groRerer Lasten
* |eichteres Uberwinden von (natiirlichen) Hohenunterschieden oder Gegenwind.

Mit den sogenannten E-Scootern findet derzeit ein bundesweit 6ffentlichkeitswirksamer Diskurs
Uber elektrisch unterstiitzte Tretroller als zukiinftiger Teil der multimodalen Fortbewegung statt.
Vor allem in Verbindung mit dem OPNV werden den E-Scootern starke Potenziale zugesagt, da diese
—zusammenklappbar — einfach im Bus oder Zug mitgenommen werden konnen und auf der letzten

Meile ihre Starken ausspielen kénnen.

8 vgl. Webseite ZIV
° i.d.R. kann bei Pedelecs die Stirke der Unterstiitzung durch den Akku beim Fahren eingestellt werden
10 vgl. UBA 2014
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Abbildung 5: Verkauf Pedelecs und E-Bikes pro Jahr in Deutschland
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Webseite ZIV

Ladetechnik

An dieser Stelle wird primar auf die Ladetechnik fiir Kraftfahrzeuge bzw. Pkw eingegangen, da fir
Pedelecs die Ladung Uber eine haushaltsiibliche Steckdose standardmaRig angewendet wird. Auf
die aktuell giiltig eingesetzte Ladetechnik in Deutschland — insbesondere fiir Elektroautos/-Kfz —
wird detailliert in Kap. 6.1 eingegangen. Einen ersten Uberblick gibt Abbildung 6.
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Abbildung 6: Ladeinfrastruktur — Standards und Technik

Normalladung Schnellladung

Spannungsart  Wechselstrom [AC) 1-phasig Wechselstrom (AC) 3-phasig  Gleichstrom (OC)

Stromstarke bis 16 A 3x16 A/ 3x32A[3x63 A bis 200 A
Ladeleistung bis 3,7 kW (4,6 kW) 11 kW22 kW | 44 kW bis 80 kW
Durchschnitdiche 38h ca. 2h | 1h/30min < Bl
Ladezeit
T RO S oo Haushaltssteckdose Wallbox Wallbox

g Wallbox Ladeséule Ladeséule Ladeséule
Steckerbeispiel
(Ladepunkt) . . . o

Schuko-|Typ-2-Stecker Typ-2-Stecker CCS  CHAdeMOD

Quelle: Webseite starterset-elektromobilitat

Aktuell — mit Stand April 2019 — existieren laut Ladesdulenregister bundesweit ca. 17.400 6ffentlich
erreichbare Ladepunkte wovon ca. 12 % die Schnellladetechnik zur Verfiigung stellen'!. Dies ist ein
Zuwachs von Uber 28 % im Vergleich zum Juli 2018. Darliber hinaus wurden Vereinbarungen mit
der Autobahn Tank & Rast GmbH getroffen, dass diese ihre knapp 400 Raststatten mit Schnelllade-
saulen ausstatten, sodass insbesondere im Fernstralennetz ein zunehmend dichteres Netz an 6f-
fentlich zuganglichen Lademéglichkeiten entsteht.!2

Neben dem konduktiven Laden (kabelgebunden) ist seit der verstarkten Diskussion um das Thema
Elektromobilitdt auch das induktive Laden (kabellos) ein wesentlicher Aspekt der 6ffentlichen und
fachlichen Diskussionsrunden. Hierbei wird die Energie kabellos zwischen einem i.d.R. im Boden
eingelassenen Modul und einem im Fahrzeug verbauten Ladegerat (ibertragen. Die Vorteile werden
u. a. darin gesehen, dass auf das Mitflihren eines Kabels verzichtet werden kann und die Handha-
bung mit diesem (z. B. bei Regen, Schnee, auf unbefestigtem Boden) komplett wegfallt. Gleichzeitig
wird im Rahmen des induktiven Ladens entlang von langeren Straenabschnitten - durch im Boden
versenkte Spulen — die Schnittstelle zum autonomen Fahren gesehen. Die Idee hierbei ist, dass
Fahrzeuge wahrend der Fahrt Uber die Ladetechnik im StraRengrund die Batterie laden und das
hierdurch entstehende ,,Magnetfeld” gleichzeitig das Fahrzeug autonom den StralRenverlauf ent-
langflihrt. Bisher sind die Ideen und Projekte zum induktiven Laden jedoch nicht Gber das For-
schungsstadium hinweggekommen. Der Automobilhersteller BMW ist nun der erste Anbieter in-
duktiver Ladetechnik fir die eigenen Fahrzeuge®>. Die Technik (,Wireless Charging”) wird zu Beginn
fir eine Baureihe (Plug-In-Hybrid) angeboten und stellt eine Ladeleistung von 3,2 kW zur Verfi-

gung. Damit dauert das Laden der gut 9 kWh groRen Batterie ca. 3 — 4 Stunden.

1 vgl. Webseite bdew
12 vgl. Webseite NPE
13 vgl. Webseite electrive
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3.2 Wasserstoff als alternative Antriebstechnik

Neben batterieelektrischen Fahrzeugen, welche primar im Rahmen der vorliegenden Konzeption
betrachtet werden, wachst auch zunehmend die Bedeutung von Elektrofahrzeugen mit Brennstoff-
zellentechnik. Diese werden ebenfalls von einem Elektromotor angetrieben, der dafiir benotige
Strom wird aber mittels Wasserstoff durch die Brennstoffzelle im Fahrzeug erzeugt. Wasserstoff
entsteht durch den Vorgang der Elektrolyse, kann anschlieRend gespeichert und im Rahmen eines
Tankvorgangs Brennstoffzellenfahrzeugen zur Verfligung gestellt werden. Im Rahmen des ressort-
Ubergreifenden Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
(NIP) unterstiitzt die Bundesregierung seit dem Jahr 2007 einen stetigen Forschungs- und Entwick-

lungsfortschritt, um eine zukilinftige Marktreife der Technik zu gewahrleisten.

Laut H“ Mobility sind zum Zeit- Abbildung 7: Ubersicht elektrische Fahrzeugsegmente (Pkw)'®

punkt Januar 2019 in Deutsch-
Batterie- h x “ €

land ca. 500 Pkw (Stand Januar elektrische Reichweite  Verbrauch Ladedauer Hachst- Listenpreis

2018) mit einem Brennstoffzel-  Fahrzeuge 1o s:ml“]:dllnlmg} e
Ienantrleb‘ zugelassen, was ei- 'Ulﬁo\ S - . s .
nem Anteil von ca. 0,001 % am km kWh 30 min kmlh 23.680 €
gesamten Pkw-Bestand aus-

macht. Darliber hinaus ist die m 190 - 240 11-13 6-8h| 150 ab
Anzahl verngbarer Fahrzeuge Kleinwagen km kWh 30 min km/h 21.700 €
mit einer entsprechenden An- ’l& R i 4
triebstechnik mit funf aktuellen Kompaktklasse km KkWh 30 min kmih 29.690 €
Modellen relativ Uberschau- m

bar™. GIeiChzeitig befinden sich T;nsporter. tli']I:‘rr:“l Mk—‘l:l:'s gl‘lan:nl I::Ilah 23.th|]|)€

die Fahrzeuge — auch im Ver- g @ ttollen

gleich zu batterieelektrischen fahrzeuge
25.32kWh|  3min

¥

Pkw — eher im hohen Preisseg-

o 500-600 076-095kg Betankungs- 160 ab
ment (vgl. Abbildung 7). Die ;::Ej'mfv km i, zeit kmfh 65.450 €
Technik der Brennstoffzelle Quelle:  Webseite starterset-elektromobilitat

befindet sich demnach noch in einem vergleichsweise sehr frilhen Entwicklungsstadium, welches
Uberwiegend von Pilotprojekten mit Testcharakter gepragt ist. Dies zeigt sich auch an dem in Miin-
chen durchgefiihrten Carsharing-Projekt ,,BeeZero” mit 50 reinen Brennstoffzellenfahrzeugen, wel-
ches zum 30. Juni 2018 — nach ca. zwei Jahren Betrieb — wieder eingestellt wurde!®. Aktuell existie-
ren in Deutschland ca. 68 Wasserstofftankstellen, bis zum Ende 2019 sollen 100 6ffentliche Was-
serstoffstationen in Deutschland existieren. Aktuell kostet der Aufbau einer entsprechenden Tank-

stelle Giber eine Million €.

14 vgl. Webseite h2.live

15 Die Tabelle berlicksichtigt nicht den Transporter Renault Kangoo ZE H2.
16 vgl. Webseite beezero

7" Webseite h2.live
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Gleichwohl bestehen durchaus prominent diskutierte Vorteile auf Seiten der Brennstoffzelle im di-
rekten Vergleich zum rein batterieelektrischen Antrieb. Neben der héheren Reichweite, gilt auch
der kiirzere Tankvorgang — welcher vergleichbar ist mit dem von Fahrzeugen mit Verbrennungsmo-
toren —im Vergleich zu Kfz mit reinem Batterieantrieb als wesentlicher Vorteil dieser Antriebstech-
nik. Beide Vorteile (Reichweite und Verkiirzung von Ladezeiten) werden aktuell auch im Bereich der
rein batterieelektrischen Fahrzeuge angestrebt und das bereits auf Grundlage langjahriger Erfah-
rungswerte aus zahlreichen Praxistests sowie erhobenen Erfahrungen von Nutzer*innen. Aktueller
Nachteil der Wasserstofftechnologie ist derzeit die Betankung der Wasserstofffahrzeuge: Mit ei-
nem Wasserstoffpreis von durchschnittlich 9 — 10 € pro Kilogramm legt ein Wasserstoff-PKW rund
80 bis 100 km zuriick. Damit liegen die Brennstoffpreise sogar oberhalb jener von konventionellen
Verbrennungsmotoren'®. Ein weiterer Argumentationspunkt im Vergleich der elektrischen An-
triebstechniken ist der Wirkungsgrad bei der Betrachtung der einzusetzenden Energieherstellung
bis zur tatsachlichen Energienutzung. Wahrend fiir reine Batterie-Fahrzeuge ein Wirkungsgrad von
bis zu 90 % moglich ist, liegt der Wert bei Brennstoffzellen-Pkw's bei bis zu 60 %*°. Dies liegt u. a.
darin begriindet, dass, im Fall der Nutzung von reinen Batterie-Fahrzeugen, der Strom nach der
Herstellung (bspw. durch Windkraftanlagen) Gber das Leitungsnetz und die Ladesaule direkt in die
Batterie gespeist und vor dort als Energie an die Rader lbertragen wird. Auftretende Leitungsver-
luste beim Energietransport und Laden der Batterie fihren zu einem Wirkungsgrad, der etwa bei
70-90 % liegt. Bei Fahrzeugen mit Brennstoffzelle liegen dagegen mehrere Arbeits- und Umwand-
lungsschritte vor, bis die Energie schlussendlich an die Rader Gibertragen wird®. Der gesamte Strom-
bedarf fiir die Well-to-Wheel-Betrachtung liegt bei Energieversorgung von Brennstoffzellenfahr-
zeuge deutlich hoher, als bei reinen batterieelektrischen Pkw. Gleichwohl gibt es Forschungsan-
sdtze, Uberschissigen Strom aus erneuerbaren Energien fiir die Wasserstoffherstellung zu nutzen
und diesen somit zu speichern, allerdings gibt es hierfiir aktuell nur wenige Pilotprojekte, sodass
momentan und kurz- bis mittelfristig im Verkehrsbereich in der direkten Stromnutzung ein besseres

Substitutionsverhiltnis fossiler Energienutzung gesehen wird?:.,

Abbildung 8: Bus der Hamburger Hochbahn mit Brennstoffzellenantrieb
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Quelle: Planersocietat

18 vgl. Webseite ADACc und Webseite Shell

1% UBA2015,S.22f.

20 U. a. Herstellung und Speicherung Wasserstoff, Tankvorgang, Energiegewinnung durch die Brennstoffzelle
21 vgl. UBA 2016
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Die Darstellung der aktuellen Situation im Bereich Brennstoffzellenfahrzeuge zeigt, dass die Technik
bereits Anwendung findet und nutzbar ist. Jedoch beschrankt sich der Einsatz auf bisher sehr we-
nige Fahrzeuge sowie Forschungs- und Pilotvorhaben, wobei aktuell im Vergleich zu anderen alter-
nativen Antrieben relativ hohe Kosten entstehen. Im direkten Vergleich liegt derzeit der rein batte-
rieelektrische Antrieb hinsichtlich Forschung, Entwicklung und Praxis weiter vorne und weist zudem
energierelevante Vorteile (z.B. Wirkungsgrad) auf. Aufgrund des geringeren Speicherdrucks von
Wasserstoff flr grofRere Fahrzeuge (z. B. Busse) und der damit verbundenen héheren Reichweite,
eignet sich der Brennstoffzelleneinsatz im OPNV, wie es bspw. in verschiedenen Pilotprojekten
(u. a. in Kéln, Wuppertal, Hamburg, Stuttgart, siehe Abbildung 8) verfolgt wird. Die Technischen
Betriebe Solingen streben mittelfristig an, Wasserstoff aus dem Kraft-Warme-Kopplungsprozess

der Millverbrennungsanlage zu produzieren und fiir den kommunalen Fuhrpark zu nutzen.

Durch den bereits elektrifizierten Bus-OPNV in Solingen mit den vorhandenen Oberleitungen be-
steht jedoch kein Bedarf, hier ,,neue” elektrifizierte Antriebstechniken — mit dem parallel einherge-
henden Bedarf weiterer Infrastrukturanpassungen, wie z. B. Umristen der Werkstatten — zu verfol-
gen, sondern die guten Voraussetzungen bestmaglich fiir den Einsatz batterieelektrisch betriebener

Busse zu nutzen.

Auch im Schienenpersonenverkehr werden derzeit erste Pilotprojekte zum Einsatz eines Fahrzeu-
ges mit Brennstoffzelle und elektrischem Antrieb umgesetzt, die in Niedersachsen (Buxtehude —
Cuxhaven) eingesetzt werden und in ihrer Bauart den eingesetzten Fahrzeugen auf der S 7 zwischen
Solingen und Wuppertal dhnlich sind. Hier kénnten sich perspektivisch unter Federfiihrung des Ver-

kehrsverbundes Rhein/Ruhr auch Einsatzmaoglichkeiten fur Fahrzeuge mit Brennstoffzelle ergeben.

Neben Fahrzeugen mit Brennstoffzellen gab es gegen Ende der 1990er und Anfang der 2000er Jahre
auch Entwicklungen fir Fahrzeuge mit Wasserstoffverbrennungsmotor im Pkw- wie auch im Bus-
bereich. Die Pilotprojekte sind jedoch inzwischen alle wieder eingestellt. Hintergrund ist zum einen
das schlechtere Verbrennungsverhalten von Wasserstoff gegeniiber Benzin und zum anderen die
hohe technische Anfalligkeit der Fahrzeuge. Daher wird der Verwendung von Wasserstoff in Brenn-

stoffzellen zur Stromerzeugung fiir einen elektrischen Antrieb ein héheres Potenzial beigemessen.

Fir das vorliegende Elektromobilitatskonzept liegt somit der Fokus auf dem Einsatz rein batterie-
elektrischer Fahrzeuge. Gleichwohl gilt es den Anspruch zu bewahren, parallele Entwicklungen im
Bereich der Elektromobilitat stets zu beobachten und im Blick zu halten. Auch der Erfahrungsaus-
tausch mit Kommunen/Regionen/Akteuren, welche andere Techniken testen bzw. fokussieren,

sollte zukilinftig aufrechterhalten und vertieft werden.

3.3 Ordnungsrecht und Verkehrsprioritiaten

Mit dem 2015 erlassenen Elektromobilitdtsgesetz der Bundesregierung wurde den Kommunen die
Moglichkeit eroffnet - mittels ordnungsrechtlicher MaRnahmen - Elektroautos ausgewahlte Priori-

taten in der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur einzurdumen. Hierzu zdhlen u. a.:

= reservierte Stellplatze fur den ruhenden (elektrifizierten) Kfz-Verkehr
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=  Erlass oder ErmaRigung der Parkgebihren
=  Aufhebung von Durchfahrtsverboten fiir Elektrofahrzeuge
= Nutzung 6ffentlicher StraBen und Wege mit besonderer Zweckbestimmung, z. B. Busspuren

Das Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen stellt die
Ermachtigungsgrundlage fliir Kommunen dar, Privilegierungen im 6ffentlichen Raum zur Férderung
der Elektromobilitat einzufiihren. Die Entscheidungskompetenzen und der Handlungsspielraum der
Kommunen werden durch das Gesetz somit erhoht. Gleichzeitig gilt es fir die zustandigen Akteure
bei dem Einsatz der MalRnahmen stets Abwéagungen zu treffen, ob bzw. inwiefern Nutzungskon-
flikte (z. B. bei der Freigabe von Busspuren??) auftreten kénnen oder Einnahmeverluste durch einen

entsprechenden Nutzen ausgeglichen werden (z. B. bei dem Erlass von Parkgebihren).

Der Rat der Stadt Solingen beschloss in seiner Sitzung am 14.02.2019, dass zukiinftig Elektrofahr-
zeuge an Ladensdulen auf bewirtschafteten Parkplatzen kostenlos laden kdnnen. Bundesweit wer-
den die Moglichkeiten durch das Gesetz eher malig in Anspruch genommen. So ermdglichen di-
verse Kommunen das kostenfreie Parken fiir Elektrofahrzeuge — mit entsprechender Kennzeich-
nung des Nummernschildes — auf bewirtschafteten Kfz-Stellplatzen (z. B. Kiel, Osnabriick, Hanno-
ver), teilweise begrenzen Stadte die Option jedoch nur fir Stellplatze mit einer dazugehorigen La-
desaule und auf die Zeit des Ladevorgangs (z. B. Wuppertal, Berlin).

3.4 Energieerzeugung und Klimarelevanz

Die fiir den Antrieb von Elektrofahrzeugen bendétigte Energie spielt eine entscheidende Rolle hin-
sichtlich der Reduktion der verkehrsbedingten CO»-Emissionen. So gilt es bei allen Fahrzeugtypen
die Vorkette zur Energieherstellung (Well-to-Tank) zu berticksichtigen, um eine entsprechende kli-
mafreundliche Mobilitdt durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen nachweisen zu kénnen. Der An-
trieb mittels Strom aus erneuerbaren Energiequellen (z. B. Photovoltaik- oder Windenergieanlagen)

weist erwartungsgemaR die geringsten Schadstoffbelastungen auf.

Die Stadt Solingen hat sich bereits im Jahr 1992 mit dem Beitritt zum Klimablindnis europaischer
Stadte dazu verpflichtet, den CO,-AusstoR pro Kopf bis zum Jahr 2030 um 50 % — in Relation zum
Jahr 1990 — zu senken. Laut dem Integrierten Klimaschutzkonzept wird fiir das Jahr 2050 eine Emis-
sionsreduktion von 72 % fiir die Gesamtstadt Solingen angestrebt. Das Klimaschutzgesetz NRW
sieht fiir das Jahr 2050 einen Minderungswert von 80 % vor. Der Verkehrssektor macht ein Fiinftel
des Endenergieverbrauchs (Bezugsjahr 2017) im Vergleich zu den weiteren Sektoren aus (vgl. Ab-
bildung 9).

22 vgl. DST 2015
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So liegt der verkehrsspezifische Endener- Abbildung 9: Endenergieverbrauch nach Sektoren

'{.-.I'HH(

gieverbrauch im Vergleich zu anderen Sek- A% L (G

toren unter dem deutschen Anteil von
30 % im Jahr 2017und zeigt die Relevanz

. . . o n \Wirtschaft
der gesetzten Ziele von Treibhausgasemis-
. . . n Haushalts
sionen in Solingen. Im Jahr 2013 wurde das
erkehr

integrierte Klimaschutzkonzept der Stadt
Solingen beschlossen, welches insgesamt = Kommunsle Gebauas
70 EinzelmalRnahmen enthalt, wovon allein = Kommnsle Flots
24 MaRnahmen fiir den Mobilitdtsbereich Quelle: Stadt Solingen 2019

formuliert wurden.

In Solingen wurden folgende MaRnahmen im Bereich der Elektromobilitdt definiert, von denen ei-

nige bereits umgesetzt wurden?3;

= E-Mobilitatstag (umgesetzt)

= Stadtweite Ladeinfrastruktur aufbauen (in Umsetzung)

= kostenloses Parken fiir Elektrofahrzeuge wahrend des Ladevorgangs einrichten (umge-
setzt)

= Carsharing um Elektrofahrzeuge ergédnzen (initiiert)

=  Woche der klimafreundlichen Mobilitat (umgesetzt)

=  Umristung der Fahrzeugflotte von Kommune auf E- oder Brennstoffzellenfahrzeuge (initi-
iert)

= Ladeinfrastruktur und Verleih fir Pedelecs — Pilotprojekt mit Einzelhandel und Gastrono-
mie/Hotelgewerbe

=  BatterieOberleitungsBus: F+E-Projekt BMVI (in Bearbeitung)

Dies zeigt noch einmal die Bedeutung, die die Stadt Solingen dem Verkehrssektor, aber insbeson-
dere der Elektromobilitat hinsichtlich klimaschutzrelevanter MaBnahmen beimisst und welche An-

strengungen auf kommunaler Ebene diesbeziiglich bereits unternommen wurden.

Die Bedeutung der Verkehrswende und die Rolle der Elektromobilitat spiegelt sich auch darin wider,
dass in der im Herbst 2018 verabschiedeten Solinger Nachhaltigkeitsstrategie unter anderem das
Ziel definiert wurde, ,(...), dass (im Jahr 2030) ein groRer Teil der Wege mit vernetzten, gut kombi-
nierbaren Mobilitdtsangeboten des Umweltverbundes zuriickgelegt (wird). (...) Der nicht zu redu-
zierende Individualverkehr findet iberwiegend mit emissionsarmen und elektromobilen Fahrzeu-
gen (z.B. E-Roller, E-Bike, E-Auto) statt. Die erforderliche Infrastruktur fir Elektromobilitat ist gut

ausgebaut.”

Zudem ist in den handlungsleitenden Zielen konkreter ausgefiihrt, dass ,, bis 2030 die Verkehrsinf-
rastruktur den Erfordernissen des Umweltverbundes angepasst (ist) und (sie) optimale Vorausset-
zungen zur Nutzung der Chancen und Herausforderungen elektromobiler Verkehrsmittel und smar-
ter Technologien (bietet). (...)” Auch weitere Ziele, wie z.B. die Erh6hung des Radverkehrsanteils von

23 Stadt Solingen 2013
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derzeit 4 % (2015) auf 10 % bis 2023 sowie der dazu erforderliche Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur, die Ziele zum Ausbau des Offentlichen Nahverkehrs und zur Mobilitatsbildung sind mit
dem hier im Elektromobilitatskonzept verfolgten integrativen, verkehrsmittellibergreifenden Mo-

bilitdtsansatz verkniipft.

Mit Blick auf die Energieproduktion und —versorgung haben sich die Stadtwerke Solingen ebenfalls
Ziele hinsichtlich der Entwicklung und Férderung erneuerbarer Energien gesetzt. Neben weiteren
Investitionen in nachhaltige Erzeugungskapazitdten soll auch der Anteil erneuerbarer Energien bei
der Energieerzeugung mittelfristig gesteigert werden?*. Im Vergleich zu anderen Stidten mit ver-
gleichbarer EinwohnergréRe sowie zum Bund zeigt sich, dass die Stadtwerke Solingen bereits einen
guten Anteil an erneuerbaren Energien (gefordert nach dem EEG) bei ihrer Stromlieferung vorwei-
sen kdnnen (vgl. Abbildung 10). Gleichzeitig wird deutlich, dass v. a. der Anteil sonstiger erneuer-
barer Energien — welche nicht nach EEG gefordert werden — im Vergleich zu den ambitionierten
Energie-Kommunen?® Heidelberg und Gottingen Steigerungspotential aufweist, wodurch bspw. der
Einsatz von Kohle zur Energieherstellung gesenkt werden kann.

Abbildung 10:  Strommix Stadtwerke Solingen im Vergleich
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Quelle: Planersocietdt, Datengrundlage: Stadtwerke Heidelberg 2016, Webseiten der Stadtwerke Solingen, Gottingen

und Hamm (Bezugsjahr: 2017)

Wie bereits erwdhnt, hdngt die Klimafreundlichkeit eines elektrischen Antriebs stark von den CO,-
Emissionen der Vorkette bzw. im Rahmen der Stromproduktion ab. Der Vergleich zweier bauglei-
cher Fahrzeugmodelle des Individualverkehrs (hier VW Golf) mit zwei unterschiedlichen Antrieben
kann hier einen entsprechenden Eindruck der spezifischen CO,-Emissionen vermitteln (vgl. Tabelle
2).

24 vgl. Stadtwerke Solingen 2015
25 Auszeichnung durch die Agentur fir Erneuerbare Energien fir besonders kreative und innovative Kommunen
im Bereich des Ausbaus erneuerbarer Energien
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Tabelle 2: Vergleich COz-Emissionen mit Elektro- und Ottomotor

Modell Leistung  Verbrauch CO,-Ausstol’ CO,-Ausstol’

(ADAC EcoTest) (ADAC EcoTest) Stadtwerke Solingen

VW Golf 1.0 TSI

BlueMotion 85 kw

5,1 1/100km 141 g/km 141 g/km

VW e-Golf 85 kW 18,2 kWh/100km 102 g/km 61 g/km

Quelle: Planersocietdt, Webseite ADAC a+b
Anm.: ADAC EcoTest: Messverfahren nach zuklnftigem Zulassungszyklus ,,Worldwide harmonized Light-Duty

Vehicles Test Cycle” (WLTC), erganzt durch reale StraRenmessungen

Der Vergleich verdeutlicht die Abhangigkeit der fahrzeugbedingten Emissionen von der eingesetz-
ten Energie. Besitzer*innen von einem Elektroauto, die ihren Strom Uber die Stadtwerke Solingen
beziehen, weisen demnach eine sehr gute CO-Bilanz bei ihrer individuellen Mobilitat mit dem pri-
vaten Pkw auf. Mit der Zielsetzung der Stadtwerke, den Anteil erneuerbarer Energien an der Strom-
produktion weiter zu erhéhen, wird sich der emissionsbedingte Vorteil ausbauen bzw. der CO,-

Ausstol} von Elektroautos mit Strom der Solinger Stadtwerke verringern.

Uber die reine Bilanzierung der lokalen CO,-Emissionen hinaus ist jedoch ebenfalls die gesamte
Oko- und Umweltrelevanz von der Herstellung bis zum Betrieb eines Elektroautos in Relation zu
einem konventionell betriebenen Fahrzeug mit in den Blick zu nehmen. Hierbei spielt insbesondere
die Nutzung zahlreicher Rohstoffe zur Batterieherstellung sowie die spatere Entsorgung oder Nach-
nutzung der Batterie eine wesentliche Rolle. Neben dem klimarelevanten Energieaufwand zum Ab-
bau wichtiger Rohstoffe (z.B. Seltene Erden, Lithium) gilt es ebenso international anerkannte Men-
schenrechte sowie Standards im Arbeitsrecht fiir umwelt- und sozialvertragliche Grundvorausset-
zungen fiir eine zukinftige Mobilitat zu berlicksichtigen. Aufgrund der Komplexitat dieses Themas

gibt der vorliegende Bericht nur einen kleinen Ausschnitt hinsichtlich der Klimarelevanz wider.

3.5 Information und Kommunikation

Weiche MalRnahmen gewinnen im Rahmen eines Mobilitatsmarketings zunehmend an Bedeutung,
um die potenziellen Nutzer*innen von neuen Techniken und Mobilitdtsangeboten zu liberzeugen

und eine perspektivisch gute Auslastung neuer Angebote zu gewahrleisten.

Die fir die Elektromobilitdt genannten MaRnahmen im Integrierten Klimaschutzkonzept (vgl. Kap.
3.4) zeigen, dass auch das Thema der publikumsnahen Offentlichkeitsarbeit und Information in So-
lingen bereits einen wichtigen Baustein von Konzeptionen darstellt. Um die Akzeptanz neuer Mo-
bilitdtsangebote oder Technologien von Seiten der Biirger*innen zu gewinnen, bedarf es begleiten-
der Kampagnen, damit potenzielle Nutzungshemmnisse und Bedenken friihzeitig ausgerdaumt wer-
den kdnnen (vgl. Tabelle 3). Neben der grundlegenden Information tber neue Angebote (z. B. Lad-
einfrastruktur) zahlen hierzu bspw. die Erlduterung von Arbeitsabldufen (z. B. Ladevorgang) oder

die Erklarung technischer Funktionsweisen (z. B. Apps, Abrechnungssystem). Ergdnzend kann der
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informative Charakter durch praktische Testphasen fiir potenzielle Nutzer*innen (z. B. E-Auto aus-
leihen) begleitet werden. Damit besteht die Méglichkeit neue E-Mobilitatsangebote zu implemen-
tieren, um die Entwicklung der Elektromobilitat effektiv vor Ort anzustoRen.

Tabelle 3: Wesentliche Nutzungshemmnisse gegeniiber Elektromobilitat
Faktor Elektroauto Pedelec Elektroauto / leichtes
(Privatnutzer*in) Nutzfahrzeug (Betrieb)

Kosten/ . . .
Wirtschaftlichkeit trifft sehr stark zu trifft zu trifft sehr stark zu
Reichweite trifft zu weder noch trifft sehr stark zu
Lad.emogllclfkelt trifft sehr stark zu | trifft nicht zu trifft sehr stark zu
(privat/Betrieb)
L oglichkei

.'.i\demo.g Ichieit trifft zu weder noch weder noch
(offentlich)
offentlich llpl i
offent |.c er ?te platz neutral trifft sehr trifft nicht zu
(reserviert/sicher) stark zu
T L

e trifft zu weder noch weder noch
Abrechnung, Kosten)
Modellvielfalt trifft sehr stark zu | trifft nicht zu trifft sehr stark zu

Quelle: Planersocietat, vgl. auch Buw 2015

Eine zielgruppenorientierte Ansprache, die Aufklarung (iber die Vorteile und die komplexen Zusam-
menhinge im Bereich der Elektromobilitit sowie eine regelmaRige Offentlichkeitsarbeit vor Ort,
kénnen den elektromobilen Ansatz und das Verstandnis gegeniiber neuen Technologien im Be-
wusstsein der Bevélkerung verstetigen. Dieses Ziel lag auch dem gewahlten Ansatz der Beteiligung
im Rahmen des Integrierten Elektromobilitdtskonzeptes zugrunde (vgl. Kap. 5).
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4 Integriertes Elektromobilitatskonzept Solingen

Das Thema Elektromobilitat hat im laufenden Jahrzehnt auf politischer und verkehrsplanerischer
Ebene und somit auch im 6ffentlichen Bewusstsein und Dialog zunehmend an Interesse gewonnen.
Die bisher vom Bund zur Verfligung gestellten Fordermittel sowie erlassenen Gesetze haben einen
erheblichen Teil dazu beigetragen (vgl. Kap. 3). In bisherigen Konzeptionen und Planungen (z. B.
Verkehrsentwicklungsplane, Integrierte Klimaschutzkonzepte) wurde das Thema Elektromobilitat
stets im Rahmen von Analysen, Handlungsempfehlungen und MaRnahmen als einzelner Baustein
oder von Querschnittsthemen (OPNV, Kfz- und Radverkehr) beriicksichtigt. Aktuell gewinnt die The-
matik als alleiniges Handlungsfeld fir die Kommunen jedoch zunehmend an Bedeutung. Dies liegt
u.a. an der im Juni 2015 verabschiedeten , Férderrichtlinie Elektromobilitat” sowie dem im gleichen
Zeitraum in Kraft getretenem Elektromobilitdtsgesetz (EmoG), welches Kommunen neue Hand-
lungskompetenzen hinsichtlich der Férderung von Elektrofahrzeugen auf kommunaler Ebene er-

IM

moglicht. Darliber hinaus hat das , Nationale Forum Diesel” und das daraus resultierende bundes-
weite Sofortprogramm ,,Saubere Luft” mit einem Budget von 1 Milliarde € die Aktualitdt emissions-

armer Antriebe nochmals bekraftigt.

Mit einem Volumen von insgesamt ca. 60 Mio. € fokussiert die Forderrichtlinie die Unterstitzung
folgender drei Kernpunkte:
=  Forderung bei der Beschaffung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen und der dazugeho-
rigen Ladeinfrastruktur
= Anteilsfinanzierung bei der Erarbeitung kommunaler Elektromobilitdtskonzepte fiir eine
gesamtsystematische Integration der Elektromobilitdt in kommunale und regionale Mobi-
litats- und Nachhaltigkeitskonzepte
=  Forderung von Forschungs- und Entwicklungsvorhaben (F+E-Projekte) im technischen Be-
reich zur Starkung der Elektrifizierung u.a. im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs sowie der
Guter- und Sonderverkehre
Wahrend Elektromobilitatskonzepte mit einer Forderquote von ca. 80 % bei zuwendungsfahigen
Ausgaben von maximal 100.000 € anteilig finanziert werden, hangt die finanzielle Unterstiitzung
bei den anderen Bausteinen vom jeweiligen Antrag bzw. dem Antragssteller ab. Das F+E-Projekt
»Mit dem Batterie-Oberleitungs-Bus (BOB) und der intelligenten Ladeinfrastruktur zum emissions-
freien OPNV“ erfdhrt ebenfalls eine Férderung iiber die entsprechende Richtlinie. Das Férderpro-
gramm des Landes NRW greift zudem dhnliche Fordergegenstande auf, welche in der Abbildung 11

dargestellt werden.
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Abbildung 11:

Férderprogramm ,,Emissionsarme Mobilitat“ NRW

Férdergegenstinde

Antragsberechtigte und Férderumfang

Kemmunen und kemmunale Betriebe"

Natiirliche Personen

Juristische Personen®

2.1 Umsetzungs-
beratung und
-Konzepte

80 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben,

maximal 24 000 Euro

maximal 15 000 Euro®™

50 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben,

50 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben,
maximal 15 000 Euro®™

2.2 Nicht offentlich
zugangliche
Ladeinfrastruktur

80 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben,

maximal 1.600 Euro (Wallbox) pro Ladepunkt
bzw. 4.800 Euro (Ladesaule) pro Ladepunkt

maximal 1.000 Euro (Wallbox) pro Ladepunkt

50 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben,

50 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben,
maximal 1.000 Euro (Wallbox) pro Ladepunkt
bzw. 3.000 Euro (Ladesdule) pro Ladepunkt

2.2 Offentlich
zugangliche
Ladeinfrastruktur

maximal 5.000 Euro pro Ladepunkt

50 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben,

50 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben,
maximal 5.000 Euro pro Ladepunkt

2.

©

Elektrofahrzeuge®

40 Prozent der Anschaffungskosten,
maximal 30.000 Euro

23 Brennstoffzellen-
fahrzeuge®

60 Prozent der Anschaffungskosten,
maximal 60.000 €

2.

kS

Elektro-Lasten-
fahrrider

60 Prozent der Anschaffungskosten,
maximal 4.200 Euro

30 Prozent der Anschaffungskosten,
maximal 1.000 Euro®

30 Prozent der Anschaffungskosten,
maximal 2.100 Euro

2.5 Konzepte, Studien
und Analysen

80 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben

50 Prozent der zuwendungsfahigen Au&gaben"J

Quelle: Webseite Bezirksregierung Arnsberg

Die
Elektromobilitdtskonzepte greift

Elektromobilitat als Querschnittsthema

Kfz-Verkehr
Ordnungsrecht Radverkehr

Ladeinfrastruktur

..
OPNV

K
Energieversorgung

Lieferverkehr

Mobilitatsmanagement

eigene Darstellung

Forderung kommunaler Abbildung 12:

den Querschnittgedanken der

Elektromobilitdt sinngemald auf,
denn der verkehrsmittelliber-
greifende Ansatz erfasst dabei
die Starken elektromobiler An-
triebe (vgl. Abbildung 12). Die

ganzheitliche Betrachtung der

Elektromobilitit

potenziellen Einsatzbereiche
und Abhéngigkeiten (z. B. Ener-
gieversorgung, Reichweiten) der
E-Mobilitdt neben dem 1:1-Er-
satz des privaten Pkw — wie z. B.
Pedelecs als Leihangebot, E-

Busse, E-Lastenrader im Quelle:

Lieferverkehr, E-Carsharing, Einsatz in betrieblichen Flotten — erméglicht ein systematisches und
zielgruppenorientiertes Zusammenspiel sowie Ineinandergreifen unterschiedlicher Handlungsfel-
der. (Lasten-)Pedelecs spielen als Alternative zum privaten Auto beispielsweise eine immer gréRere
Rolle als Fahrzeuge fiir Pendler*innen oder den Kindertransport. Die ,begrenzten” Reichweiten von
E-Autos haben im Carsharing-Einsatz i.d.R. eine geringere Bedeutung als fiir den privaten Pkw-Be-
sitz. Carsharing macht deutlich, wie die Vorteile eines Elektro-Fahrzeugs und die einer Mobilitats-
dienstleistung (Ersatz privater Pkw) neue und zielgruppenorientierte Potenziale fir eine klima-

freundliche Mobilitat ermoglichen kdnnen.
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4.1 Projektablauf

Die inhaltliche Bearbeitung des Elektromobilitdtskonzeptes gliedert sich in mehrere Arbeitspakete.
Der erste inhaltliche Baustein ist die Status-Quo-Analyse, in der anhand einer gutachterlichen Be-
standsanalyse kombiniert mit der Durchfiihrung von Akteursgesprachen Erkenntnisse erzielt wer-
den. Dabei wird beleuchtet, welche Voraussetzungen fiir eine zunehmende Etablierung einer
elektrischen Mobilitdt bereits bestehen und welche Akteure fiir eine weitere Zusammenarbeit im
Planungsprozess und fir darGberhinausgehende Aktivitaten im Bereich Elektromobilitat zur Verfi-

gung stehen.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Status-Quo-Analyse erfolgt eine umfassende Bewertung der Star-
ken und Schwéchen, sodass sich Erkenntnisse ableiten lassen, in welchen Bereichen zur Umsetzung
einer nachhaltigen Elektromobilitat in der Stadt Solingen besondere Handlungsbedarfe bestehen.
Diese bilden die Basis fiir die Definition einer Zielstrategie und die Beschreibung des Handlungsbe-
darfs fir die Schaffung der notwendigen Voraussetzungen. Abgeschlossen wurde die Aufstellung
des Integrierten Elektromobilitdtskonzeptes mit der Erarbeitung eines MaBnahmenprogramms im
ersten Halbjahr 2018 (vgl. Abbildung 13 und Abbildung 14). Im gesamten Aufstellungsprozess wer-
den zwei Themen vertieft bearbeitet: Hierbei handelt es sich um die Bedarfs- und Standortermitt-
lung fur die Ladeinfrastruktur in Solingen (vgl. Kap. 6) sowie um die Einordnung des parallelen F+E-
Projektes ,Batterie-Oberleitungsbus Solingen (BOB)“ (vgl. Kap. 7). Diese Themen werden aufgrund
ihrer Relevanz fiir eine nachhaltige Elektromobilitat in der Stadt Solingen sowie wegen ihrer Kom-
plexitat in eigenen Arbeitspaketen vertieft ausgearbeitet. Darliber hinaus wurde der gesamte Pla-
nungsprozess durch einen konstanten Planungsdialog mit unterschiedlichen Akteuren begleitet

(vgl. Kap. 5).

Abbildung 13:  Projektablauf 2017

2017 2017 2017
AP Status-Quo-Analyse AP AP Batterie-Oberleitungsbus Solingen
— Grundlagen-undDatensichtung Stérken- — Rahmenbedingungenim Liniennetz
— Akteursgesprache Schwichen- — Entwicklungsszenarienfir eine

— Auftaktveranstaltung Analyse Netzumstellung

— Bestandsanalyse T — — Bewertungder Szenarien

Dokumentation

Zwischen- . .
T bericht Zielstrategie |

= AP Infrastrukturelle Voraussetzungen fiir die
— Bedarfsermittlung .. £ -
standort.Identifikati Foérderung der Elektromobilitétin Solingen

= otandortidentiikation — Ladeinfrastruktur und Mobilstationen
— Nutzungsvoraussetzungen Radverkehr und MIV
— Kooperationspartner Wirtschafts- und Lieferverkehr

| CarSharing und Mobilitdts-management
Ordnungsrecht und Verkehrs-prioritdten

AP Ladeinfrastruktur

v

[ O A |

Akteursgespriche Marketing + Kommunikation
Akteure und Vernetzung
Offentliche
! FG Vernetzung FG FG Mobilitats-
Auftakt- )
It & Ladeinfra- management & .
ESIANSIA NG Kommunikation struktur Wirtschaftsverkehr L-Planersocieﬁl

Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 14:  Projektablauf 2018/2019

2018 2018 2019

e |

AP Batterie-Oberleitungsbus Solingen

— Rahmenbedingungen im Liniennetz

— Entwicklungsszenarienfiir eine Netzumstellung
— Bewertungder Szenarien

AP MaRnahmenprogramm zum
Ausbau der
Elektromobilitétin Solingen

Endbericht (inkl. Korrekturschleifen und Abstimmung)

| _

FG MaRnahmen- e
i e
steckbriefe Planersocietat

Quelle: eigene Darstellung

Beschlussfassung

AP Infrastrukturelle Voraussetzungen fiir
die Férderung der Elektromobilitatin

Solingen

4.2 Status-Quo-Analyse

Flr eine umfassende Bewertung der Ist-Situation der Elektromobilitat und den damit verbundenen
Rahmenbedingungen in Solingen, gliedert sich die Analyse in zusammengefasste Themenfelder,
welche unterschiedliche Schwerpunkte aufweisen. Im Gesamtkontext werden alle relevanten Ver-
kehrstrager, Mobilitatsbereiche und Querschnittsthemen durch diese Vorgehensweise bersicht-

lich abgedeckt ohne dabei den fokussierten BetrachtungsmaRstab zu vernachldssigen.

421 Untersuchungsraum

GroRraumig betrachtet liegt die kreisfreie GroRstadt Solingen relativ zentral in Nordrhein-Westfa-
len und ist Gberwiegend gut an das liberértliche StralRen- und Schienennetz angeschlossen. In Nord-
Stid-Ausrichtung sowie in Ost-West-Richtung bestehen mit den Bundesautobahnen Al (Anschluss-
stelle Remscheid und Wermelskirchen), A3 (Anschlussstelle Solingen) sowie A46 (Anschlussstelle
Haan-Ost und Haan-West) und mit dem Fernbahnhof in Solingen-Ohligs gute regionale Verflech-
tungen. Diese werden ergdnzt durch die BundesstraBen B229 und B224 sowie vier weitere Halte-
punkte fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) auf Solinger Stadtgebiet (vgl. Abbildung 15),
wodurch sich — u.a. basierend auf Erfahrungen im Rahmen von Ortsbefahrungen — aber nur eine
maRige Erreichbarkeit des Solinger Stadtzentrum mit dem o6ffentlichen Verkehr (v. a. regiona-
ler/Uberregionaler Schienenverkehr) sowie dem Pkw ergibt. Die ViehbachtalstraRe tGibernimmt eine
wichtige innerortliche Verbindungsfunktion fiir den Kfz-Verkehr zwischen den Stadtteilen Ohligs
und Wald bzw. Mitte. Seit 2011 besteht fiir die Stadt Solingen ein stadtisches Radverkehrskonzept,
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dariiber hinaus existieren mit den bergischen Bahntrassen gute interkommunale Radwegeverbin-
dungen auf stillgelegten Bahntrassen (vgl. Kap. 4.2.2). Die Korkenziehertrasse in Solingen ist Teil
dieses Trassenverbunds. Uber diese Radwegeverbindung ist Solingen auch im Bereich des Radver-
kehrs gut an die Nachbarstadte Wuppertal und Haan angebunden. Durch eine geplante Veloroute
soll sowohl eine Verbindung an den geplanten Disseldorfer Radschnellweg als auch an die Wup-
pertaler Nordbahntrasse ermoglicht und somit eine starke West-Ost-Achse fiir den Radverkehr an-

geboten werden (vgl. Kap. 4.2.2).

Abbildung 15:  Untersuchungsgebiet Stadt Solingen

Stadt Solingen
== Bahnstrecke
= Bundesautobahn

s BundesstraBe

Hauptstralen

Bahnhof

Korkenziehertrasse
------ Solinger Bergbahn
Siedlungsflache
I Griinflache/wald
P Gewasser
-

&

Ca
Planersocietit
Tt Voo Gmide

.

Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Stadt Solingen

Die Stadtstruktur teilt sich auf in acht Stadtteile und fiinf Stadtbezirke. Die Siedlungsstruktur orien-
tiert sich in Solingen stark an den Stadtteilen. Wahrend innerhalb der Stadtteile teilweise relativ
kompakte Siedlungsstrukturen zu identifizieren sind, entstehen durch die vergleichsweise grofie
raumliche Entfernung der Stadtteilzentren zueinander disperse Siedlungsstrukturen auf gesamt-
stadtischer Ebene (vgl. Abbildung 16). Dieses spiegelt sich auch im Modal Split fur die Einwohner*in-
nen der Stadt Solingen wider (vgl. Abbildung 17). So zeichnen sich die Verkehrsmittel nach Wegen
durch einen relativ hohen Anteil im OPNV im Vergleich zu Stadten dhnlicher Einwohnerzahl sowie
im Bundesdurchschnitt nach MiD 2017 (MiD: Mobilitat in Deutschland) aus, wahrend gleichzeitig
der Anteil der zuriickgelegten Wege mit dem Kfz (als Fahrer*in und Mitfahrer*in) deutlich Glber dem
deutschen Durchschnitt und Gber dem Anteil der Vergleichsstadte liegt. Gleichzeitig liegt der Rad-
verkehrsanteil mit nur drei Prozentpunkten weit unter dem anderer Stadte, was u.a. durch die to-
pographischen Verhiltnisse Solingens begriindet ist. Dieses wurde auch mehrfach im Rahmen der
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Akteursgesprache erwihnt?®. Neben einem Hemmnis fir die Radverkehrsnutzung kann das aller-
dings auch als Potenzial flir den Einsatz von Pedelecs bewertet werden.

Abbildung 16:  Siedlungsstruktur der Stadt Solingen

Siedlungssstruktur

- Bebauung

== Stadtgrenze

w ws  Stadtbezirksgrenze

ra

La .
Planersocietit
e ety armto

Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Stadt Solingen

Abbildung 17:  Modal-Split Solingen
100%
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0% .
Solingen Hamm Gottingen Hagen MiD 2017
Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Auskunft Stadt Solingen (2019), Daten der Stadte?” und MiD

Anm.: tlw. rundungsbedingte Fehler bzgl. der Gesamtsummen

26 So missen beispielsweise von Solingen Hbf zum Theater in Solingen-Mitte ca. 120 H6henmeter Gberwunden
werden.

27 Hamm: Verkehrsbericht 2018; Gottingen: Nahmobilitatskonzept 2017; Hagen: Webseite Verkehrsentwicklung
(2015)
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Mit einem Pendleraufkommen von (iber 53.000 Personen pro Tag zeichnet sich Solingen durch eine
relativ starke Verflechtung mit v. a. benachbarten Kommunen aus. Dabei weist die Klingenstadt ei-
nen negativen Pendlersaldo auf und kann dementsprechend als Auspendlerstadt bezeichnet wer-
den. Die Pendlerbeziehung in Richtung Wuppertal ist mit tiber 9.000 Pendler*innen pro Tag erwar-
tungsgemal die starkste Pendlerachse, gefolgt von knapp 7.000 Personen auf der Achse nach Diis-
seldorf (vgl. Abbildung 18). Auffillig ist, dass elf der 17 stirksten? Pendlerstréme Entfernungen von
unter 15 km aufweisen und somit Strecken darstellen, die im potenziellen Einsatzbereich von Pe-
delecs liegen. Dariiber hinaus liegen zwdIf Pendlerachsen an OPNV-Achsen mit Direktverbindungen
(SPNV und Bus), sodass diesbzgl. eine Alternative zur Pkw-Nutzung besteht bzw. sich diese fir in-

termodale Wegeketten (z. B. Pedelec und Bahn, vgl. Kap. 4.2.2) eignen.

Abbildung 18:  Pendlerstrome und -verflechtungen Stadt Solingen
‘ . Pendleraufkommen und
Essen Entfernungen ab 500
] Velbert Pendlerinnen pro Tag
Rat‘ngen Pendleraufkommen
[l iber 4.000
Wuppertal . 3.000 - 4.000
Mettmann — 1,000 - 3.000
: 8 ‘ ——500- 1.000
Dﬁsse'dorf Er ath Entfernungen
3 N\ mm unter 10 km
Nass 3 X Haan 10-20km
uber 20 km
Remscheid rn
“Planersocietst
NG

Wermelskirchen

, Leichlingen
Mogeim }
a.R.

Leverkusen

Kéln

Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: it.nrw (Stand Juni 2015)

28 mit Gber 500 Pendler*innen pro Tag
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Hinsichtlich der gegebenen Voraussetzungen des Untersuchungsraumes, konnen folgende Starken,

Chancen und Schwachen in Bezug auf die Elektromobilitat festgehalten werden:

+ vier DB-Haltepunkte sowie o Erreichbarkeit des Stadt- - geringer Radverkehrsanteil
ein Fernbahnhof als inter- zentrums Solingen-Mitte am Modal-Split
modale Schnittstellen durch BundesstralRen
+ zahlreiche Pendlerbezie- o teilweise kompakte Sied-
hungen mit Entfernungen lungsstruktur in den Stadt-
unter 15 km bezirken

+ interkommunale Radwege- © bewegte Topographie

verbindungen

4.2.2 Elektromobilitat im Individualverkehr

Zum 30.04.2019 waren rd. 90.450 Pkw in Solingen zugelassen, wovon 263 Fahrzeuge als Elektro-
fahrzeug — mit reinem batterieelektrischem Antrieb — deklariert waren?. Dies entspricht einem An-
teil von ca. 0,3 %. Hinsichtlich verfligbarer Ladeinfrastruktur existierten zu Beginn der Untersuchung
in Solingen nur drei Standorte (privat und 6ffentlich). Mittlerweile bestehen weitere 6ffentlich zu-
gangliche Lademaoglichkeiten, welche parallel zum Erarbeitungsprozess des Elektromobilitatskon-
zeptes — u.a. aufgrund identifizierter Standorte — aufgestellt wurden (vgl. Abbildung 19 und Kapitel
0).

Den Besucher*innen der Stadtmitte Solingen mit dem Pkw stehen insgesamt knapp 2.150 Kfz-Stell-
platze in finf Parkhausern bzw. Tiefgaragen zur Verfligung (vgl. Abbildung 20). Vor allem fiir Besu-
cher*innen der Innenstadt bzw. Auswartige mit einem Elektrofahrzeug stellen Innenstadte mit vor-
handenen Ladesaulen attraktive Ziele dar, um das Fahrzeug wahrend des Aufenthalts zu laden. Die
zahlreichen Stellplatze bieten hier ein gutes Potenzial fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur in So-
lingen-Mitte in Zusammenarbeit mit privaten Akteuren/Unternehmen. Auf die spezifischen Bedurf-
nisse von Seiten potenzieller Nutzer*innen von Ladeinfrastruktur im Kontext der angebotenen La-

deleistung wird in Kap. 6.1 ndher eingegangen.

22 Auskunft der Zulassungsstelle Solingen
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Abbildung 19: Bestehende Ladeinfrastrukturstandorte Solingen (6ffentlich)

Standorte 6ffentliche
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==—m Bahnstrecke
= Bundesautobahn

s BundesstraBe
=== HauptstraRen

Siedlungsflache
W Griinflache/Wald
BN Gewidsser
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Stadt Solingen; Webseite goingelectric.de

Abbildung 20:  Parkhduser und Tiefgaragen in Solingen-Mitte
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Stadt Solingen (ALKIS)
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Radverkehr - Pedelecs

Die erweiterten Nutzungsoptionen von Pedelecs (vgl. Kap. 3.1) schaffen Mdglichkeiten fiir unter-
schiedliche Einsatzzwecke, welche bisher mit dem privaten Pkw abgewickelt wurden —z. B. Weg zur
Arbeit, (Grol3-)Einkauf, Kindertransport. Insbesondere in Regionen und Kommunen mit bewegter
Topographie ergeben sich durch den Einsatz von Pedelecs gute Chancen zur Starkung des Radver-
kehrs. Sehr gute Einsatzmoglichkeiten werden vor allem auch fiir die alltaglichen Wegestrecken von
Pendler*innen gesehen (Arbeit und Ausbildungswege). Durch die elektrische Unterstiitzung wird
der individuelle Bewegungsradius ohne wesentliche koérperliche Anstrengungen stark vergroRert.
So fallen bspw. hygienische Griinde (Schwitzen) fiir die Ablehnung des Fahrrads weg. Strecken mit
Steigungen auf dem Weg zur oder von der Arbeit kdnnen mit Pedelecs ebenfalls leichter Gberwun-
den werden. Aber auch im gewerblichen Bereich kdnnen insbesondere elektrifizierte Lastenrader
v. a. bei Kurier-, Express- und Paketdiensten (KEP-Dienste) bisherige Kfz-Fahrten ersetzen und somit
die COz-Emissionen senken. Gleichwohl muss hierbei berlicksichtigt werden, dass bestimmte
Grundvoraussetzungen hinsichtlich der Radverkehrsinfrastruktur bzw. -konzeption erfillt sind (z. B.
héhere Geschwindigkeiten, Uberholmanéver, sichere Abstellanlagen). Bei zunehmenden Pedelec-
Verkehren sollten von planerischer Seite moglichst die Planungsvorgaben der Richtlinien ERA 2010,
RiLSA 2010 und HBR® beriicksichtigt werden, um die Sicherheit im StraBenverkehr zu gewihrleis-
ten. Neben einem guten stadtischen Radwegenetz mit schnellen sowie komfortablen Quell-Ziel-
Beziehungen bedarf es ebenso einer guten Infrastruktur an sicheren Abstellanlagen fiir Pedelecs.
Vor allem letzteres wurde auch im Rahmen der Akteursgesprache als wichtiger Faktor fir die For-
derung von Pedelecs im Stadtgebiet Solingen erwahnt. Da die Anschaffung eines Pedelecs mit ei-
nem hoheren finanziellen Aufwand verbunden ist und die Zweirader i. d. R. auch ein hoheres Ge-
wicht aufweisen, spielen qualitativ gute, sichere und ebenerdige Abstellplatze fir die Nutzer*innen
eine wesentliche Rolle. Der Begriff ,,sicher” meint hierbei nicht automatisch eine abschlielbare Box
flr ein Fahrrad. Vielmehr gilt es je nach Ort des Abstellens und potenzieller Standzeit des Pedelecs
den Einsatz entsprechender Anlagen abzuwagen. Fir Orte mit kurzer Aufenthaltsdauer, wie. z. B.
Einzelhandelsschwerpunkte kdnnen regulare und gut verankerte Fahrradbiigel durchaus als ausrei-
chend sicher bezeichnet werden. Neben dem Wohnort gilt dies auch fiir wichtige Fahrtziele, wie
z. B. Arbeitsplatz, Freizeiteinrichtungen oder Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs bzw. intermo-
dalen Schnittstellen (siehe unten). Diese kénnen ggf. auch Gber Lademoglichkeiten verfligen, je-
doch wird eine flachendeckende Ladeinfrastruktur fiir Pedelecs im 6ffentlichen Raum als nicht sinn-
voll erachtet, da die durchschnittliche Reichweite mittlerweile als ausreichend bezeichnet werden
kann. Fir den touristischen und freizeitorientierten Bereich gibt es teilweise bereits eigeninitiierte

Angebote von Seiten des Gastro- und Hotelgewerbes.

30 ERA = Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen [Hrsg.] (2010): Empfehlung fiir Radverkehrsan-
lagen.
RiLSA = Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen [Hrsg.] (2010): Richtlinien fiir Lichtsignalanla-
gen
HBR = Forschungsgemeinschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen [Hrsg.] (1998): Merkblatt zur wegweisenden
Beschilderung fir den Radverkehr.
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Solingen ist Teil des landesweiten Radverkehrsnetzes NRW, welches auch die Grundlage des im Jahr
2011 beschlossenen stadtischen Radverkehrskonzeptes bildet (vgl. Abbildung 21). Somit liegt be-
reits eine Planungsgrundlage fiir die systematische Forderung des Radverkehrs in Solingen vor, auf
der die Bertlicksichtigung der Anspriiche durch eine potenzielle Pedelec-Nutzung aufbauen kann.
Zudem wurde im Jahr 2014 eine Neuauflage des Fahrradstadtplans Solingen veroffentlicht. Mit der
Fertigstellung der Korkenziehertrasse im Jahr 2006 wurde eine prestigetrachtige und offentlich-
keitswirksame Ful3- und Radwegeverbindung auf einer stillgelegten Bahntrasse realisiert. Mittler-
weile ist die Trasse im nordlichen Abschnitt auch an die Nordbahntrasse in Richtung Wuppertal und
Haan sowie in 6stlicher Richtung an die Bergbahntrasse angebunden und weist damit — neben der
touristischen Funktion — auch Potenzial fir die Nutzung als interkommunale Pendlerstrecke mit
dem Pedelec auf. Bezugnehmend auf bestehende Pendlerverflechtungen (vgl. Kap. 4.2.1) betrifft
dies insbesondere die Verbindung nach Wuppertal und Haan aufgrund der Pedelec-freundlichen
Entfernungen (vgl. Kap. 4.2.1). Eine Ubersicht bergischer Bahntrassen bzw. interkommunaler Rad-

wegeverbindungen zeigt Abbildung 22.

Abbildung 21: Radverkehrskonzept Solingen
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Abbildung 22:  Bergische Bahntrassen
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Abbildung 23:  Veloroute Diisseldorf — Hilden — Solingen - Wuppertal
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Im Januar 2017 wurde von Seiten des Ausschuss fir Stadtentwicklung, Umwelt, Klimaschutz und
Mobilitat beschlossen, die notigen Planungsschritte flr eine innerértliche Veloroute — basierend
auf dem Radverkehrskonzept der Stadt — zwischen Solingen Ohligs und Solingen Wald in die Wege
zu leiten. Dieser Streckenabschnitt soll in westlicher Richtung an den Radschnellweg Disseldorf-

Benrath und in 6stlicher Richtung an die Korkenzieher- bzw. Nordbahntrasse angebunden werden.
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Somit ergibt sich eine interkommunale und attraktive Radwegeverbindung fiir Touristen und Pend-
ler*innen vom Bahnhof Disseldorf-Benrath, iber Hilden und Solingen bis Wuppertal (vgl. Abbil-
dung 23). Im Routenverlauf werden Uber 220 Hohenmeter Gberwunden, wobei 200 Hohenmeter
allein auf Solinger Stadtgebiet liegen. Das Vorhaben wird durch den Bund geférdert, dessen Bewil-
ligung am 01. September 2018 erfolgte. Von 1,86 Mio. € zuwendungsfahiger Bausumme werden
ca. 1,67 Mio. € (90 %) durch die Férderung gewahrleistet. Ein wichtiger Aspekt fir die Realisierung
der Veloroute ist die Entwicklung eines Corporate Designs hinsichtlich einer eindeutigen Erkenn-
barkeit. Dartber hinaus erfolgt ein Monitoring durch Dauerzahlstellen, um entsprechende Nut-
zungsstatistiken und Auswertungen vorliegen zu haben. Zudem werden derzeit Machbarkeitsstu-
dien flr die finale Routenfiihrung weiterer Velorouten (Solingen-Mitte — Langenfeld, Solingen-Oh-

ligs — Solingen-Mitte) durchgefihrt.

Mit zwei Leihpedelecs am LVR Industriemuseum besteht insbesondere fiir Touristen seit dem Friih-
jahr 2019 die Moglichkeit die dezentrale Museumsstruktur der Industriekultur in und um Solingen
elektromobil zu erleben. Bestehende Fahrradkarten des Landschaftsverbands Westfalen-Lippe
(LWL) mit vier Radtouren in Solingen kdnnen hierfiir ebenfalls genutzt werden. Zudem gab es die
Absicht, im regionalen Kontext mit dem bergischen Stadtedreieck einen E-Bike-Verleih in Koopera-
tion zwischen den Gastronomen und dem lokalen Fahrradhandel an den vorhandenen Fahrradtras-
sen einzurichten, was jedoch nach kurzer Zeit nicht weiter verfolgt wurde. Die touristisch ausge-
richteten Panorama-Radwege im Bergischen Land verfligen tber Kartenmaterial, welches auch La-
demoglichkeiten flir Pedelecs — vornehmlich bei Gastronomen und Hoteliers — ausweist, allerdings
liegt die Mehrzahl davon auRerhalb des Solinger Stadtgebietes. Die ortlichen Fahrradhandler ver-
leihen —je nach Geschaft in unterschiedlicher Anzahl - ebenfalls Pedelecs und E-Bikes. Ab dem Friih-
jahr 2019 sind auch zwei Lastenrader, eines in SG-Mitte und eines in SG-Ohligs, Gber den dort an-
sassigen Fachhandel ausleihbar. Die Stadtwerke Solingen GmbH, BeethovenstraRe, sowie die Firma
Legewie im Slidpark an der Korkenziehertrasse bieten mittlerweile eine E-Bike-Ladestation an. Seit
April 2019 besteht zudem die Moglichkeit, ein Lastenrad mit Elektrounterstlitzung (Lasten-Pedelec)
kostenfrei auszuleihen. Mit dem , Ohlligser Diirpelflitzer” kénnen Interessierte den Einkauf oder
Kindertransport — dank elektrische Unterstiitzung — relativ einfach mit dem Zweirad bewaltigen.
Das Projekt ist aus einer Kooperation u. a. von engagierten Bewohner*innen, der Immobilien- und
Standortgemeinschaft (ISG) Solingen-Ohligs und Biernath sowie der Lokalpolitik mit dem 6rtlichen

Fahrradhandel entstanden.

Intermodale Schnittstellen

Neben der ausschlieBlichen Nutzung eines Verkehrsmittels haben auch intermodale Verbindungen
mit unterschiedlichen Verkehrstragern (Pkw, Fahrrad, SPNV/OPNV) eine groRe Bedeutung fiir die
Mobilitat einer Stadt. So tragen Verbindungspunkte zwischen den Verkehrsmitteln zu einer besse-
ren Auslastung der verknlpften Verkehrsmittel bei. Um Anreize fiir die Nutzung elektrisch betrie-
bener oder unterstitzter Fahrzeuge auf intermodalen Wegeketten zu schaffen, bedarf es einer ent-
sprechenden Infrastruktur an den jeweiligen Verknipfungspunkten. Wie oben bereits erwahnt,
spielen fur Pedelec-Nutzer*innen gute und sichere Abstellméglichkeiten flr die Zweirdder im 6f-
fentlichen Raum eine wesentliche Rolle. Zahlreiche interkommunale Pendlerbeziehungen liegen
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auf Achsen mit umsteigefreien Verbindungen des 6ffentlichen Verkehrs (vgl. Kap. 4.2.1), sodass hier
Potenzial fur die Nutzung von Pedelecs im topographisch bewegten Solingen fiir den Streckenab-
schnitt, insbesondere zwischen Wohnort und SPNV-Haltepunkt, erkennbar wird. Gleichzeitig gilt es
auch fur Touristen bspw. im Stadtzentrum ein entsprechendes Angebot zu schaffen, um die Attrak-
tivitat der Innenstadt gegenliber des Rad- bzw. Pedelec-Tourismus zu férdern. In Solingen existieren
mehrere Bike+Ride-Standorte mit Gber 200 Stellplatzen fiir Fahrrader — in qualitativ teilweise sehr
unterschiedlichem Zustand — an den Haltepunkten Griinewald, Mitte, Hauptbahnhof und Vogelpark
(vgl. Tabelle 4) sowie drei Park+Ride-Flachen mit 350 Kfz-Stellplatzen an den Haltestellen Mitte,
Hauptbahnhof und Vogelpark3!.

Tabelle 4: Fahrrad-Stellplatze an Bahn-Haltepunkten
Anzahl Anzahl Uber-

DB- Station Art der Anlage

Stinder  Fahrrider dachung

Hauptbahnhof/ } VRR- o
Anlehnbigel . 23 46 teilweise
Bahnhofsvorplatz Doppelbigel
Hauptbahnhof/ } VRR-
Anlehnbugel 12 12
Sauerbreystrafle Doppelbigel
Hauptbahnhof/
Fahrradboxen 30 30
BahnstraRRe
Bf Mitte Anlehnbugel 18 36 Ja
Bf Mitte VRR-
: Anlehnbligel . 12 24 Ja
Park&Ride Doppelbigel
Griinewald Anlehnbugel 19 38 Ja
Vogelpark S Vorderradhalter 32 32 Ja

Quelle: Stadt Solingen

Neben den SPNV-Haltepunkten spielen aber Abbildung 24:  Fahrradboxen am Hbf
auch die zentralen Haltestellen im Bus- :
OPNV in Solingen bzw. deren Ausstattung
und Angebot eine wichtige Rolle fiir die At-
traktivitat und Sicherheit der Pedelec-Nut-
zung. Bushaltestellen sind nur teilweise mit
Fahrradabstellanlagen ausgestattet, Abstel-
lanlagen im Sinne von Fahrradboxen oder
Sammelschliefanlagen sind allerdings nur
am Hauptbahnhof vorhanden (vgl. Abbil-
dung 24). Eine Ubersicht der wichtigen iden-

tifizierten intermodalen Schnittstellen im Quelle:  Stadt Solingen

31 Siehe Webseite VRR
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OPNV gibt die Abbildung 25. Weitere wichtige und zentrale Haltestellen im Busliniennetz mit Po-
tenzial zur Erweiterung durch z. B. Radabstellanlagen fir die Stadt Solingen sind:

=  Graf-Wilhelm-Platz
= ZOB Aufderhohe

=  Wald Kirche

=  Burger Bahnhof

Abbildung 25: intermodale Schnittstellen und zentrale Haltestellen
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Quelle: Planersocietdt, Datengrundlage: Stadt Solingen

Neben der rein infrastrukturellen Ausstattung an den Verknilipfungspunkten kénnen auch weiter-
gehende serviceorientierte Aspekte die entsprechende Abstellanlage attraktivieren. Fiir Pedelecs
koénnen dies — gleichermalen fir Pendler*innen und Touristen — neben Lademaglichkeiten fiir die
Akkus auch SchlieRfacher fur Gepack und Material (z. B. Helme), wie auch die kostenlose Nutzung
von Luftpumpen und Automaten mit Flickzeug sein. Die Umsetzung dieser Ausstattungsvarianten
gilt es jedoch im Hinblick auf die Frequentierung der jeweiligen Verkniipfungspunkte abzuwagen.
Lademaoglichkeiten sollten bspw. nur an prominenten, ausgewdhlten Stationen realisiert werden
(z. B. Innenstadt, Hauptbahnhof). Fiir Fahrer*innen von Elektroautos spielen diese Aspekte abseits

der Lades&ule selbst eher eine untergeordnete Rolle®2.

32 Dennoch existieren Ladesaulen, die bspw. mit W-Lan oder Displays fir Werbung ausgestattet sind, was jedoch

keinen expliziten Nutzen fiir die Pkw-Fahrer*innen darstellt.
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Fir die Elektromobilitat im Individualverkehr kénnen fiir die Stadt Solingen folgende Starken, Chan-

cen und Schwachen identifiziert werden:

+ gutes innerstidtisches An- o Wachsende Anzahl 6ffentl. - keine punktuelle/ 6ffent-
gebot an Kfz-Stellplitzen zuganglicher Ladeinfra- lichkeitswirksame Ladeinf-
in Parkhdusern und Tiefga- struktur fiir E-Pkw rastruktur fir Pedelecs

o und Elektroautos an inter-
ragen fur die Installation o zwei Leihpedelecs am LVR :
modalen Schnittstellen
von Ladepunkten Industriemuseum, weitere e
+ stadtisches Radverkehrs- im Fahrradhandel

- sichere Abstellmdglichkei-

konzept als gute Planungs-  © 263 zugelassene Elektro- ten im Sinne von Fahrrad-

grundlage fahrzeuge in Solingen boxen oder Sammel-
+ Korkenziehertrasse als o zwei Dienstpedelecs in der schlieBanlagen nur am Hbf
prestigetrichtiger Radweg Stadtverwaltung

. o zahlreiche Bike+Ride- sowie
+ Veloroute Ohligs - Wald -

Grafrath in Planung (Stre-
ckenabschnitt interkom- handen (in unterschiedli-

munaler Radschnellweg cher Qualitat)

Park+Ride-Standorte vor-

Dusseldorf-Hilden-Solin-
gen-Wuppertal)

4.2.3 OPNV

Elektrischer OPNV hat in Solingen bereits eine lange Tradition: Seit 1952 die erste O-Bus-Linie den
Betrieb aufgenommen und damit bereits elektrisch angetriebene Strallenbahn-Linien ersetzt hat,
ist Solingen O-Bus-Stadt. Trotz zwischenzeitlicher Diskussionen um die Einstellung des O-Bus-Be-
triebes in den 90er Jahren ist die Oberleitungsinfrastruktur und der Fahrzeugbestand sukzessive
modernisiert worden. Mit insgesamt sechs Oberleitungsbus-Linien (681-686), die auf einem Stre-
ckennetz von insgesamt 102 km verkehren, ist der Verkehrsbetrieb der Stadtwerke Solingen der
groRte O-Bus-Betrieb in Deutschland. Innerhalb des Stadtverkehrs bilden die O-Bus-Linien das Riick-
grat des Solinger OPNV: Alle Oberleitungsbuslinien durchfahren —aus unterschiedlichen Richtungen
kommend - den Innenstadtbereich und bilden einen Umsteigeknoten am Graf-Wilhelm-Platz (vgl.
Abbildung 26).

Insgesamt ist der Anteil der O-Bus-Linien an der Jahreskilometerleistung bereits heute sehr hoch.
65% dieser Leistung wird mit O-Bussen erbracht und nur rd. 35% der Verkehrsleistung entfallt auf
Fahrten mit Dieselbussen (Stand 2017).

Die Bedeutung der O-Bus-Linien wird auch durch die Fahrtenhaufigkeit unterstrichen: So werden

die meisten Abschnitte im O-Bus-Netz Montags bis Freitags tagsiiber im 10- bis 15-Minuten-Takt
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bedient, rd. 74 % aller Fahrgdste nutzen die O-Bus-Linien. Mit der Linie 683 besteht bereits seit 1958
eine stadtgrenzenilberschreitende O-Bus-Linie bis Wuppertal-Vohwinkel.

Das O-Bus-Netz wird im Stadtverkehr durch zwolf klassische Buslinien der Stadtwerke Solingen er-
ganzt, die zum einen eine Anbindung an benachbarte Stadte (z. B. Haan) herstellen oder fiir eine
engmaschige ErschlieBung in Wohngebieten sorgen. Darliber hinaus existieren im stadtischen Bus-
verkehr weitere nachfrageorientierte TaxiBus-Angebote sowie NachtExpress-Linien. Zudem wird
das stadtische Netz von weiteren regionalen Buslinien, die entweder von kommunalen Verkehrs-
unternehmen der umliegenden Stadte oder von privaten Verkehrsunternehmen betrieben werden,

erganzt. Diese Linien werden alle mit klassischen Dieselfahrzeugen bedient.

Abbildung 26:0berleitungsbuslinien in Solingen
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Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Stadt Solingen; Kartengrundlage; OpenStreetMaps

Die O-Bus-Linie 683 weist die Besonderheit auf, dass sie als einzige an den Enden des Linienweges
nicht elektrifiziert ist. Um im Zuge einer Neubeschaffung von Fahrzeugen fiir die Linie 683 auch die
Verlangerung der Buslinie von Wuppertal-Schwebebahn bis zum Bahnhof Wuppertal-Vohwinkel re-
alisieren zu kdnnen, wurden Fahrzeuge mit einem verstarkten Hilfsmotor (Fa. Hess) beschafft. Die

gestiegenen Anforderungen an Bewegungsrdaume im Innenraum erforderten zudem den Umstieg
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von 12 Meter-Solofahrzeugen auf 18 Meter-Gelenkfahrzeuge. Damit konnte die Drehscheibe in Un-
terburg nicht weiter genutzt werden, so dass ab 2009 eine Verlangerung der Buslinie unter Nutzung
des Dieselantriebs bis zum Burger Bahnhof erforderlich wurde.

Mit den neuen Fahrzeugen erhielt die Stadt Solingen zum ersten Mal die Moglichkeit zur Flexibili-
sierung eines Linienweges und erreichte - mit der umsteigefreien Anbindung des Bahnhofs Wup-

pertal-Vohwinkel - eine wesentliche Verbesserung des OPNV-Angebotes fiir die Fahrgiste.

Aktuelle Entwicklungen

Diese Entwicklung der Flexibilisierung des Fahrzeugeinsatzes wird mit der nachsten Generation
von O-Bussen, den Batterie-O-Bussen fortgesetzt. Zur weiteren Flexibilisierung des Einsatzes von
O-Bussen hat der Verkehrsbetrieb der Stadtwerke Solingen Ende 2015 fiir das Pilotprojekt ,BOB
Solingen — Mit dem Batterie-Oberleitungsbus (BOB) und der intelligenten Ladeinfrastruktur zum
emissionsfreien OPNV“ vier Gelenk-O-Busse des Herstellers Solaris geordert. Diese weisen im Ge-
gensatz zu den bisherigen O-Bussen die Besonderheit auf, dass sie keinen Hilfsantrieb mit Diesel-
motor besitzen. Stattdessen verfligen die Fahrzeuge liber Akkumulatoren, die wahrend der Fahrt

im Oberleitungsnetz (In-Motion-Charging) oder stationadr an Ladepunkten geladen werden.

Quelle: Stadt Solingen

Die gegenwartigen Planungen sehen eine Reichweite von knapp 20 km vor, ohne die Akkus zwi-
schenzuladen. Der Einsatz der Fahrzeuge soll Mitte 2019 auf der Buslinie 695 erfolgen.
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Abbildung 27: Oberleitungsabschnitte auf der Buslinie 695
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Die Linie 695 verkehrt zwischen der Haltestelle Abteiweg in Grafrath Uiber die Innenstadt bis zur
Haltestelle Meigen (Stadtbezirk Mitte) (vgl. Abbildung 27). Ahnlich wie auf der Linie 683 sind auch
hier die dulleren Linienabschnitte nicht vom Oberleitungsnetz Gberspannt: Das betrifft den Ab-
schnitt Abteiweg — IndustriestraBe und den Abschnitt zwischen der Haltestelle Bahnhof Mitte und
Meigen, der als Schleifenfahrt bedient wird. Im Vergleich zur Linie 683 sind jedoch die nicht tiber-
spannten Abschnitte hier deutlich langer. Als RiickfallmalRnahme ist der Bau einer Ladestation fir
die Busse an der Endhaltestelle Abteiweg vorgesehen, um auch bei kiirzeren Reichweiten den Erfolg

des Projektes nicht zu gefdhrden.

Das von einem breiten Konsortium getragene BOB-Forschungsprojekt ist jedoch weit mehr als die
reine Umstellung des Busverkehrs auf vollelektrische Antriebe. Mit dem Einsatz von Batterieober-
leitungsbussen sind erstmals elektrische Energiespeicher im Oberleitungsnetz vorhanden. Durch
Vernetzung mit dem Mittelspannungsnetz der Versorgungssparte kann eine intelligente bidirektio-
nale Kopplung des Oberleitungsnetzes mit dem offentlichen Energieversorgungsnetz aufgebaut

und dort zur Bedarfsabdeckung genutzt werden.

Weitere Nutzungsmoglichkeiten sind: Der Einsatz eines stationdren Batteriespeichers, um Folge-
nutzungsmoglichkeiten fir verschlissene Akkus der Fahrzeuge zu untersuchen, die keine ausrei-
chende Restkapazitat fur den taglichen Linienverkehr mehr aufweisen. Darliber hinaus wird die An-
bindung von Schnellladeséulen fiir den Individualverkehr und die Anbindung von regenerativen
Energien (im ersten Schritt durch eine Photovoltaikanlage) an das Oberleitungsnetz untersucht.
Vorteil einer Anbindung von Ladeinfrastruktur an das Gleichstromoberleitungsnetz ist es, dass hier-
durch ohne technisch aufwandige Gleichrichtung von Wechselstrom eine Gleichstromschnellla-
dung realisiert werden kann. Dies ergibt Synergien mit dem integrierten Elektromobilitdtskonzept
(z. B.im Rahmen des Ausbaus der LIS). Die bisher exklusiv fiir den OPNV vorgehaltene Oberleitungs-
Infrastruktur kann vielseitiger und somit effizienter genutzt werden. Als Verzahnung zwischen dem
BOB-Projekt und dem Elektromobilitatskonzept kénnen in einem ersten Schritt Rahmenbedingun-
gen und Anspriiche an ein OPNV-System formuliert werden, die von einem auf Batterie-Oberlei-

tungsbusse ausgerichteten Netz zu erfillen sind.
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Fiir den OPNV werden folgende Starken, Chancen und Schwichen festgehalten:

+ lange Elektromobilitdtstra- o Erreichbarkeit des Zent- -

dition durch O-Bus-System rums durch 6 Obuslinien
+ 100 km Oberleitungsnetz und mehrere Dieselbusli-
mit 6 Obuslinien nien

+ O-Bus-System schafft Sy-
nergien fiir andere Ver-
kehrsmittel durch Nutzung
der Oberleitung

+ Beschaffung von ersten
Batterie-O-Bussen bereits

vollzogen

4.2.4 Elektromobilitat im Flotteneinsatz

Mit den aktuell gdngigen durchschnittlichen Reichweiten von Elektroautos kann bereits heute die
Mehrheit der taglichen Wege problemlos bewaltigt werden. Dennoch spielt die ,begrenzte Reich-
weite” subjektiv noch eine wichtige Rolle und wird als Hemmnis fir einen Kauf genannt (vgl. Kap.
4.2.5). So konnen E-Autos aber im Flotteneinsatz mit Gberschaubaren Tageseinsatzen und Wege-
langen trotz der aktuellen Reichweiten eingesetzt werden. Mit festen Stellplatzen und dem damit
garantierten Zugang zu einer Ladesdule bieten kommunale bzw. betriebliche Flotten sehr gute Vo-
raussetzungen fur die Anschaffung von Elektroautos. Zudem gewinnen elektrisch betriebene Busse
bei Bus- bzw. OPNV-Betreibern bundesweit zunehmend an Bedeutung. Die Stadt Solingen kann mit

den Oberleitungsbussen bereits auf eine liber 50-jahrige Tradition und Erfahrung zuriickblicken.

Carsharing

In Carsharing-Flotten kommen zunehmend auch Elektroautos zum Einsatz (z. B. Cambio, stadtmo-
bil, STATTAUTO). Wie in betrieblichen oder kommunalen Flotten sind den stationsbasierten Carsha-
ring-Fahrzeugen feste Standorte zugewiesen, sodass hierdurch der Zugang zu einer potenziellen
Ladesdule am Parkplatz gewdhrleistet ist. Neben der Einsparung von lokalen CO,-Emissionen kon-
nen fir die Themen Carsharing sowie Elektromobilitdt Synergieeffekte im Bereich Marketing und
Aufmerksamkeit generiert werden. Der Einsatz moderner Technik mit batteriebetriebenen Fahr-
zeugen kann offentlichkeitswirksam nach auRen getragen werden, gleichzeitig bekommen potenzi-
elle Interessenten am Thema Elektromobilitat hier eine Moglichkeit die Technik bzw. die Fahrzeuge
zu testen und eigene Erfahrungen zu sammeln, ohne in groRe finanzielle Vorleistung gehen zu mis-

sen.
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In Solingen ist der etablierte Carsharing-Anbieter stadtmobil Rhein-Ruhr vertreten. Mit flinf Statio-
nen und insgesamt sechs Fahrzeugen ist das Angebot jedoch relativ diinn ausgelegt (vgl. Abbildung
29). Dies liegt aber auch an der polyzentrischen Stadtstruktur, da durch die starke Verteilung der
Bezirke und somit auch der Bevdlkerung eine einzelne Station vergleichsweise wenig potenzielle
Kund*innen erreicht. Der Anbieter hat bereits Erfahrungen mit Elektroautos in Carsharing-Flotten
gemacht. So kénnen in Nordrhein-Westfalen u. a. bereits in Krefeld, Unna und Menden E-Fahrzeuge

genutzt werden.

Abbildung 28: Carsharing sGO (links) und stadtmobil (rechts)

Quelle: Planersocietat

Durch die Kooperationsgemeinschaft der Verkehrsbetriebe Solingen, dem Autohaus Schénauen so-

K

wie der Drive-Carsharing GmbH wurde das Carsharing-Angebot ,,sGO!“ 2015 speziell fiir Solingen
entwickelt. Mittlerweile wurden einige Stationen wieder aufgegeben, sodass das Angebot derzeit
sechs Stationen mit je einem Fahrzeug umfasst, wovon ein paar aktuell jedoch aulRer Betrieb sind
(vgl. Abbildung 29). In der Vergangenheit bestand die Absicht, zukiinftig Elektrofahrzeuge mit ein-
zubinden, aktuell ist dies nicht mehr der Fall*3. Des Weiteren ist die Buchungsplattform ebenfalls in
das System des Anbieters Flinkster3* eingebunden, sodass auch Kund*innen von auBerhalb Zugriff
auf die Fahrzeuge haben. Mit dem Unternehmen Drive-Carsharing GmbH ist ein in Solingen ansas-
siger Partner beteiligt, welcher bereits auf mehrjahrige Erfahrung im Bereich des elektromobilen
Carsharings zurlickgreifen kann. Das Unternehmen ist u. a. am ruhrgebietsweiten Mobilitdtsnetz-
werk ,RUHRAUTOe" beteiligt und kooperiert zusammen mit stadtmobil Rhein-Ruhr hinsichtlich der

elektrischen Carsharing-Angebote (s.0.).

33 ygl. Stadt Solingen 2014
34 Carsharing-Angebot der Deutschen Bahn
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Abbildung 29:  Carsharing-Standorte Solingen
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Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Webseite stadtmobil und Webseite Drive-Carsharing

Mit dem im September 2017 in Kraft getretenen Carsharing-Gesetz werden den Kommunen in Zu-
sammenarbeit mit den Carsharing-Organisationen Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum fir die
geteilten Fahrzeuge auf Basis einer bundesweiten Rechtsgrundlage zur Verfligung gestellt. Stati-
onsbasierte Carsharing-Unternehmen kénnen demnach unternehmensbezogenen Kfz-Stellplatzen
zugeordnet werden, wahrend fir die sogenannten free-floating Modelle (z. B. car2go, DriveNow)
allgemein ausgewiesene Stellplatze eingerichtet werden, welche aber fir alle als gekennzeichnete
Carsharing-Fahrzeuge genutzt werden dirfen. Dartiber hinaus kénnen die Kommunen ErmaRigun-
gen oder Befreiungen von Parkgebiihren gewéhren. Ahnlich wie im Elektromobilititsgesetz (vgl.
Kap. 3.3) besteht damit die Moglichkeit — auf Grundlage der umweltentlastenden Wirkung des Mo-
bilitdtsangebotes — Carsharing sichtbar und 6ffentlichkeitswirksam zu fordern.

Wirtschafts- und Lieferverkehr

Auch im Bereich des Wirtschafts- und Lieferverkehrs kommen vermehrt Elektrofahrzeuge, insbe-
sondere im stadtischen Bereich, zum Einsatz. Vor allem im Bereich der Liefer- und Kurierdienste mit
handhabbaren Warengruppen tragen bspw. Lastenrdder mit Elektrounterstlitzung und kleine E-
Pkw einen grofRen Anteil zu einer umweltfreundlichen Lieferkette und zur Entlastung der lokalen

Rdume bei (vgl. Abbildung 30). Wahrend sich die Anzahl verfligbarer (Klein-)Transporter mit Elekt-
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roantrieb auf nur sehr wenige Modelle beschrankt, sind Pedelecs mittlerweile beliebte Transport-
fahrzeuge im Bereich der Essensauslieferung und der Paketdienste. Schwere Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb befinden sich aktuell noch tGiberwiegend in Test- und Pilotphasen.

Abbildung 30:  Elektrischer Liefer- und Kurier-
dienst

Quelle: Planersocietat

Aus dhnlichem Grund wie es bei der Deutschen Post der Fall war (vgl. Kap. 3.1), griindete sich aus-
gehend von der Backerei Schiiren aus Hilden zum Herbst letzten Jahres eine Initiative aus unter-
schiedlichen Unternehmer*innen, um gemeinsam einen Elektrotransporter in der Gewichtsklasse
2,8 — 3,5 Tonnen zu entwickeln. Entsprechende Kenntnis Gber dieses Projekt in Solingen sowie di-
rekte Kontakte zum Initiator aus wurden im Rahmen der gefiihrten Akteursgesprache deutlich. Auf
Grundlage der verschiedenen Bedirfnisse und betriebsspezifischen Anspriche von Seiten der Be-
teiligten an das Fahrzeug wurde ein Anforderungskatalog erstellt und potenzielle Partner*innen fir
die Produktion angesprochen. Mittlerweile wurde der E-Transporter ,Bakery Vehicle One“ als Fahr-
zeug sowie die mdéglichen Aufbauten und Preise vorgestellt. Uber aktuelle Auslieferungszahlen sind

zum Redaktionsende des Konzeptes keine Informationen bekannt.

Neben den technischen Vorteilen hinsichtlich Lirm und Emissionen, kdnnen vor allem im innerstad-
tischen Bereich die E-Fahrzeuge bereits heute ,exklusiv’ Umweltzonen befahren. Dariiber hinaus
konnten auch wirtschaftliche Vorteile identifiziert werden, gleichwohl die hohen Anschaffungskos-
ten bei gleichzeitig geringem Marktangebot eine groRe Barriere darstellen.®

Zusammen mit dem Wuppertal Institut kooperiert die TBS hinsichtlich der Weitentwicklung des
StreetScooter der Deutschen Post (vgl. Kap. 3.1), um benétigte Fahrzeugsegmente mit einem Elekt-
roantrieb friihzeitiger einsetzen zu kénnen. Dariber hinaus sollen zukiinftig im Rahmen von Neu-
anschaffungen nur noch Nutzfahrzeuge mit einem kombinierten Antrieb aus Brennstoffzelle und
Akku (Hybrid-Technik) angeschafft werden. Erste Mullfahrzeuge mit einer entsprechenden Technik

35 vgl. Fraunhofer 2016

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes kommunales Elektromobilitdatskonzept Solingen — Endbericht 50

sollen ab dem Jahr 2023 zum Einsatz kommen, eine passende Infrastruktur mit einer Wasser-

stoffversorgung ist diesbeziiglich ebenfalls beabsichtigt (siehe unten, Mobilitdtsmanagement).

Mit zahlreichen international vernetzten Unternehmen und Betrieben ist die Klingenstadt Solingen
ein bundesweit wichtiger Wirtschaftsstandort. Neben Unternehmen wie Zwilling und Wilkinson,
Haribo, BIA Kunststoff- und Galvanotechnik sowie Walbusch Mode sind auch viele Automobilzulie-
ferer in Solingen anséassig. Dementsprechend wichtig ist eine moderne Weiterentwicklung der Wirt-
schaftsstruktur in der Klingenstadt, auch hinsichtlich der Lieferketten. Durch elektromobile Liefer-
ketten kénnen Unternehmen ihre AuRendarstellung 6ffentlichkeitswirksam aufwerten und so ei-
nen Beitrag zu einem zukunftsorientierten Wirtschaftsstandort Solingen leisten sowie die Resilienz
starken. Zwar ist die Angebotsvielfalt bei elektrisch betriebenen Nutzfahrzeugen —insbesondere im
Vergleich zu Nutzfahrzeugen mit Verbrennungsmotor — noch relativ gering, allerdings zeigen Initia-
tiven wie z. B. im benachbarten Hilden, dass die Entwicklung in diesem Bereich Fortschritte macht.
Somit ist in Solingen im Bereich des elektrifizierten stralengebundenen Wirtschafts- und Lieferver-
kehrs noch wenig bekannt. Dennoch gibt es das mittelstdandische Solinger Unternehmen Emil
Schmidt GmbH, welches als Vorreiter bereits seit Ende 2014 einen elektrifizierten Kastenwagenv. a.
flir innerstadtische Fahrten nutzt (vgl. Abbildung 31).

Abbildung 31:  Elektro-Kastenwagen in Solingen
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Quelle: Emil Schmidt GmbH

Mobilitétsmanagement

Mobilitatsmanagement greift den ganzheitlichen Ansatz auf, attraktive und zielgruppenorientierte
Mobilitatsangebote und -alternativen in Verbindung mit einer begleitenden Kommunikationsarbeit
zu entwickeln. Im Kern wird dabei das Ziel verfolgt, Pkw-Fahrten einzelner Personen auf andere
Verkehrsmittel oder (Mitfahr-) Angebote —auch im Sinne intermodaler Wegeketten (vgl. Kap. 4.2.2)

— zu verlagern. Neben der Bereitstellung neuer Infrastrukturen und Nutzungsmaoglichkeiten selbst,
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findet im Rahmen des Mobilitatsmanagements zusammen mit unterschiedlichen Akteuren eine
stete Informations-, Beratungs- und Motivationsbegleitung statt (vgl. Abbildung 32).

Das im Jahr 2013 beschlossene integrierte Klimaschutzkonzept der Stadt Solingen (vgl. Kap. 3.4) hat
neben MaRnahmen im Bereich der Elektromobilitdt ebenfalls folgende Vorschlage fiir das Mobili-

tatsmanagement formuliert®:

=  Grindung eines Netzwerkes zum Mobilitdtsmanagement

=  Mobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltung

= Zielgruppenspezifisches Mobilitdtsmanagement Gesamtstadt

=  Ausbau der Radverkehrsférderung an Schulen — ,VeloFit”

= Siedlungsbezogenes Mobilitaitsmanagement

= Gemeinsames Mobilitaitsmanagement Betriebe Solingen Wald

= Einflihrung eines Siegels fiir betriebliches Mobilitatsmanagement
= Prifung E-/Erdgasfahrzeuge fir Kommune & Unternehmen

=  Ergdnzung von Neubirgerpaket durch Information zur Mobilitat

Abbildung 32:  Strategie Mobilititsmanagement
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Die vorgeschlagenen MaRnahmen machen bereits deutlich, in welchen Zusammenhangen Mobili-
tatsmanagement aufgegriffen werden kann. So kénnen die jeweiligen Bezugspunkte kommunales,
betriebliches und schulisches Mobilitdtsmanagement betreffen. Wahrend ersteres die Grundlage
fir stadtweite Aktivitaten und strategische Ausrichtungen bildet, werden im betrieblichen Mobili-
tatsmanagement bspw. alternative (elektrische) Verkehrsmittel zum privaten Pkw fiir dienstgebun-
dene Fahrten von Seiten des Betriebs zur Verfligung gestellt. Im schulischen Bereich liegt der Fokus

primar auf der Sensibilisierung der Schiiler*innen zugunsten einer klimabewussteren Mobilitét.

Eine Arbeitsgemeinschaft des Wuppertal Instituts, der Bergischen Universitdt Wuppertal, der
EcolLibro GmbH sowie der Bergischen Gesellschaft fiir Ressourceneffizienz mbH — Neue Effizienz

untersucht in dem Projekt ,Betriebliches Mobilitatsmanagement im Bergischen Stadtedreieck —

36 Stadt Solingen 2013
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BMM HOCH DREI” aktuell Betriebe sowie Quartiere hinsichtlich eines verkehrsmittellibergreifen-
den Mobilitaitsmanagements und formuliert entsprechende OptimierungsmaBRnahmen. Mit dem
Mobilitatstag des Solinger Unternehmens BIA im Industriegebiet Scheuren wurde ausgehend von
dem Projekt bereits eine erste MaRnahme umgesetzt. Im Juli 2018 hatten die Mitarbeiter*innen
der Firma die Moglichkeit, alternative Verkehrsmittel zum privaten Pkw zu testen bzw. sich iber
diese durch anwesende Expert*innen beraten zu lassen®’. Neben Pedelecs zum Testen waren
ebenso ein Carsharing-Angebot sowie die Stadtwerke Solingen mit Informationen zum OPNV vor
Ort.

Laut einem ersten Sachstandbericht im Ausschuss fiir Abbildung 33:

Stadtentwicklung, Umwelt, Klimaschutz und Mobilitat Dienst-Pedelecs im Rathaus Solingen
(ASUKM) im Friihjahr 2015 bestehen Uberlegungen zu ers-
ten Mallnahmen im Bereich des Mobilitditsmanagements.
Unter anderem geht es hierbei bspw. um Ideen fiir wohn-
standortbezogenes Mobilitdtsmanagement im Sinne von
einem Pedelec-Verleih fir die Bewohner*innen. Eine aktu-
elle Weiterentwicklung der Uberlegung ist zum Redakti-
onsschluss des Endberichtes nicht bekannt.

Dariber hinaus stehen im Rathaus Solingen zwei Dienst-
Pedelecs in der Tiefgarage fir die Mitarbeiter*innen zur
Verfligung (vgl. Abbildung 33), das Angebot wird jedoch —

laut der Akteursgesprache — nur maRig genutzt, da u. a. die

entsprechende Bewerbung und Information fehlt. Zudem  quelle:  Planersocietit
wird den Mitarbeiter*innen der Stadt Solingen das Angebot zur Verfligung gestellt, ein glinstiges

Darlehen fur die Anschaffung von E-Bikes/Pedelec von Seiten der Stadt in Anspruch zu nehmen.

Im September 2018 wurde das Konzept ,e-Mobil-Solingen” beschlossen, welches den Handlungs-
rahmen fir die zukilnftige Fahrzeugbeschaffung bzgl. der kommunalen Flotte beschreibt und klare
Ziele hinsichtlich es Anteils alternativer Antriebe (batterieelektrisch oder Wasserstoffantrieb) be-

nennt. Folgende Ziele/MaRRnahmen sind der Kern des Konzeptes:

= Sofortprogramm: bis 2020 Wechsel auf Elektroantrieb bei 25 % der stadtischen Pkw und
leichten Nutzfahrzeuge
= Regel-Beschaffung:
o ab 2020 fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge
o ab 2022 fiir Lkw und Transporter bis 3,5 t
o ab 2024 fiir Lkw und Transporter bis 7,49 t
o ab 2025 fir Lkw und Transporterab 7,5 t
= anvisierte Ziele bzgl. Anteil elektrisch bzw. mit Wasserstoff betriebener Fahrzeuge:
o Ende 2025: 80 % bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen
o Ende 2025: 50 % bei Lkw und Transporter bis 3,5 t
o 2030: 50 % bei Lkw und Transporterab 7,5 t

37 Vgl. Webseite Solinger Tageblatt
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o 2030: 90 % bei allen Fahrzeugen unter 7,5 t
= ladeinfrastruktur:
o Zeitnaher und sukzessiver Ausbau von Ladeinfrastruktur an stadtischen Fahrzeug-
standorten in Kooperation mit der Stadtwerke Solingen GmbH
= Wasserstofftankstellen:
o Konzepterstellung zur Einbindung einer Produktionsanlage fiir Wasserstoffgewin-
nung des Miullheizkraftwerkes fiir die Versorgung der wasserstoffbetriebenen
Fahrzeuge

o Spétestens 2030 Betrieb einer eigenen Wasserstofftankstelle durch die TBS

Die Stadtwerke Solingen haben ihre betriebliche Flotte fir die Mitarbeiter*innen durch zwei Elekt-
rofahrzeuge erweitert, aktuell werden weitere Fahrzeugmodelle (z. B. leichte Nutzfahrzeuge) ge-
testet und entsprechende Wirtschaftlichkeitsberechnungen aufgestellt. Die Fahrzeugflotte der
Stadtwerke setzt sich —vom Pkw Uber leichte und schwere Nutzfahrzeuge bis hin zu Spezialfahrzeu-
gen — aus sehr unterschiedlichen Fahrzeugkategorien zusammen, wodurch eine potenzielle, ein-
heitliche Elektrifizierung auch aufgrund des aktuellen diinnen Marktangebotes (vgl. Abschnitt Wirt-
schafts- und Lieferverkehr) eine groRRe Herausforderung darstellt. Gleichzeitig weisen die taglichen
Fahrstrecken eine Spanne von 20 bis 170 km?3® auf, welche aktuelle Batteriekapazitaten (vgl. Kap.
3.1) durchaus ohne Zwischenladung bewaltigen konnen. Darliber hinaus wurden den Mitarbei-
ter*innen der Stadtwerke Solingen in der Vergangenheit auch Pedelecs fur Dienstfahrten vom Un-
ternehmen zur Verfligung gestellt. Aufgrund fehlender Nutzungsintensitat wurde das Angebot mitt-
lerweile wieder eingestellt. Hinsichtlich der Elektromobilitat im Flotteneinsatz lassen sich fur die
Stadt Solingen sowie bzgl. regionaler und bundesweiter Entwicklungen folgende Starken und

Schwéchen festhalten:

+ Carsharing-Gesetz erwei- o lokales Carsharing-Ange- - insgesamt kein flachende-
tert Handlungsspielraum bot mit aktuell fiinf Statio- ckendes Carsharing-Ange-
der Kommune nen und funf Fahrzeugen bot (im Sinne eines dich-

+ Engagement fiir Herstel- o etablierter Carsharing-An- ten wohnstandortnahen
lung elektrisch betriebener bieter mit flinf Stationen Angebotes)
Nutzfahrzeuge in der Re- und sechs Fahrzeugen,
gion aber Erfahrungen im Be-

+ Projekt BMM HOCH DREI reich elektromobiles Car-

sharing in anderen Stadten
o nur einzelne Vorreiter im

Bereich Elektromobilitat

und Lieferverkehr in Solin-

gen

38 {ber alle Fahrzeugkategorien
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4.2.5 Information und Kommunikation

In Solingen wurden bereits Offentlichkeitsveranstaltungen mit Bezug zur klimafreundlichen Mobi-
litdt sowie insbesondere zur Elektromobilitdt durchgefiihrt. Beispielsweise wurde in den Jahren
2013 und 2014 jeweils ein Elektromobilitatstag in Solingen durchgefiihrt. Initiiert durch die Solinger
Elektro- und Kfz-Innung in Kooperation mit den Stadtwerken Solingen und der Beteiligung weiterer
lokaler Akteure wurde den Birger*innen die Mdglichkeit gegeben, sich Uber Elektrofahrzeuge zu
informieren und diese auch zu testen. Darliber hinaus wurden auch laufende Projekte zum Thema
Elektromobilitat vorgestellt. In den Folgejahren wurde die Veranstaltung nicht fortgefiihrt, weshalb
eine zukinftige Fortsetzung — u. a. auch im Kontext anderer bestehender Veranstaltungen — im
Rahmen der Akteursgesprache (vgl. Kap. 5.2) mehrmals vorgeschlagen wurde. Im Jahr 2018 war das
Thema Elektromobilitdt Teil der 48. Autoschau in Solingen. Die Stadtwerke Solingen GmbH infor-
mierten u. a. Gber das neue Netzwerk zur Nutzung der Ladeinfrastruktur und stellte die zugehorige
App vor. Die entsprechenden Informationen rund um die Nutzung der von den Stadtwerken Solin-
gen GmbH betriebenen Ladesaulen sind zudem auf der hauseigenen Homepage zu finden (vgl. Ab-
bildung 34). Darlber hinaus besteht fiir Kund*innen bei den Stadtwerken Solingen die Mdglichkeit
Zuschiisse fur den Kauf eines Elektrorollers sowie Beglinstigungen hinsichtlich des Stromtarifs
(,,Gratis-kWh") oder der Installation einer Wandladestation fiir zu Hause (finanzieller Zuschuss) zu

beantragen.

Bezliglich weiterer Akteursgrup- Abbildung 34: Informationsangebot Ladesdulen

pierungen bestehen in Solingen Elektrotankstellen
auch organisatorische Ankniip-

fungspunkte fir das Thema Standorte aller Ladesaulen in Solingen

Elektromobilitédt. So existieren TankE-Ladesdulen der Stadtwerke Solingen

u. a. mit dem Runden Tisch Rad-

Ladevorgang

verkehr, dem Biirgerenergie-

Seit 2018 finden Sie zwei Ladesaulen mit insgesamt vier Ladepunkten aus dem TankE-
Netzwerk auf dem Gelande der Stadtwerke Solingen. An diesen laden Sie bequem per

wendestammtisch sowie dem

App ©. Eine Anleitung zum Tankablauf an den Elektrotankstellen finden Sie in unserem

YouTub-Video "Elektrisch Laden mit der TankE-Netzwer-App" © # und folgender

aus Privat- und Geschéftsleuten

Schritt-far-Schritt-Anleitung:

bestehenden Ve reln Kllngen— 1. Klingen-TankE-App downloaden © und in der App far den Anbieter “Stadtwerke
Solingen" registrieren
stromer e. V. potenzielle Multi- 22 tadesiiefahven

3. Kabel mit Auto verbinden

. . 4. Klingen-TankE-App offnen
pl | kato ren ’ we I c h e d ire kte un d 5. Mittels Standort-Suche den Standort der Ladesaule suchen

6. Ladesaule wird angezeigt

indirekte Bezlige zum Elektro- 7 tsdessuicauswanien

8. Freien Ladepunkt wahlen (grines Icon)

mobllltatskonze pt VO rwelsen 9. Ladepunkt freischalten

10. Ladekabel in Ladesaule einstecken
11. Ladepunkt wird als "besetzt" gekennzeichnet (blaues Icon)

Auch regional besteht mit der
Nach Abschluss des Ladevorgangs muss das Auto nur noch entriegelt werden und dann

BergISCh en Stru ktu r- un d ert- das Ladekabel aus dem Auto und anschlieBend aus der Ladesaule gezogen werden.
schaftsférderungsgesellschaft Quelle: Webseite Stadtwerke Solingen GmbH a

mbH ein guter Ansprechpartner insbesondere hinsichtlich der Férderung von (touristischen) u. a.

Informationsmaterial und Projekten mit Bezug zur Pedelec-Nutzung.
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Fiir das Themenfeld Information und Kommunikation in Solingen kénnen folgende Starken und

Schwachen festgehalten werden:

+ E-Mobilitatstag Solingen - keine Fortsetzung des E-
+ Forder- und Bonusaktion Mobilitatstages
von den Stadtwerken So- - aktuell keine einheitliche
lingen Strategie bzw. gemein-

Potenzial zur weiteren Ver-
netzung sowie Anknip-

fungspunkte durch beste-

same Offentlichkeitsarbeit
zum Ausbau und zur For-

derung der Elektromobili-

hende lokale und regionale tat in Solingen
Akteursgruppen
+ Aktives lokales Handwerk
+ Ziele zur verkehrsmittel-
Ubergreifenden, integrativ
ansetzenden E-Mobilitat in
der Solinger Nachhaltig-

keitsstrategie verankert

4.3 Zusammenfassung der Status-Quo-Analyse

Mit der Zusammenfassung wird die Status-Quo-Analyse des Mobilitdtsangebotes sowie der Voraus-
setzungen im Bereich der Elektromobilitdt abgeschlossen. Im Folgenden werden die zentralen Er-

kenntnisse zusammengefasst und am Ende Ubersichtlich in tabellarischer Form dargestellt.

Die Pendlerverflechtungen der Stadt Solingen zeigen, dass die Klingenstadt als Auspendler-Stadt
stark mit anderen Kommunen v. a. in der Region verflochten ist. Mit insgesamt vier Haltepunkten
fir den Schienen(fern)verkehr als intermodale Schnittstellen existieren auch gute Rahmenbedin-
gungen fir die Pendler*innen als Alternative zum Pkw. Zahlreiche Pendlerstrome weisen dabei Pe-
delec-freundliche Entfernungen von unter 15 km auf. Gleichzeitig ist Solingen eine topographisch
bewegte Stadt, wodurch sich u. a. der geringe Radverkehrsanteil am Modal-Split erklaren lasst, was
aber auch als Chance fir eine starkere Pedelec-Nutzung verstanden werden kann, da gerade hier
die Starken der elektrisch unterstiitzten Zweirdader zum Einsatz kommen. Der eng mit der E-Mobili-
tat verknilpfte Aspekt des Ausbaus der erneuerbaren Energie fir den Antrieb von Elektrofahrzeu-
gen fallt in Solingen auf fruchtbaren Boden. So liegen die herstellungsbedingten CO,-Emissionen

bei der Stromproduktion der Stadtwerke Solingen GmbH unter dem bundesweiten Schnitt, was sich
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jedoch durch eine veranderte Einkaufspolitik jederzeit andern kann. Im Vergleich zu anderen Kom-
munen ist aber durchaus Optimierungspotenzial erkennbar. Im OPNV ist Solingen mit dem gréRten
O-Bus-Betrieb Deutschlands Vorreiter im elektromobilem Busverkehr. Insbesondere das parallele
Forschungs- und Entwicklungsprojekt zum Batterie-Oberleitungs-Bus (BOB) und die damit verbun-
dene Zielsetzung, den Einsatz von BOB--Bussen auch auf Strecken ohne Oberleitungsinfrastruktur
auszudehnen sowie weitere Synergien im Bereich der Energieversorgung und Ladeinfrastruktur
durch die vorhandene Oberleitungsinfrastruktur zu erzeugen, zeigen, dass die Stadt Solingen sich

als innovativer Wegbereiter fiir elektromobilen und (lokal) emissionsfreien OPNV aufstellt.

Punktuelle Betrachtungen weisen allerdings auch auf Mangel hin. So sind (6ffentliche) sichere Ab-
stellanlagen — welche ein wesentliches Merkmal der Pedelec-Férderung fiir die Nutzer*innen ins-
besondere an den Verknipfungspunkten zum Schienenverkehr darstellt — in Solingen mit Fahrrad-

boxen nur am Hbf vorhanden.

Darlber hinaus bestehen in Solingen mittlerweile 21 6ffentlich nutzbare Ladesdulen fiir Elektro-
fahrzeuge, Lademoglichkeiten fiir Zwei- und Vierrader an intermodalen Verknipfungspunkten sind
derzeit nicht vorhanden. Dennoch zeigen auch private Akteure Initiative bei der Forderung der
Elektromobilitat, z. B. durch ein Angebot flr Leihpedelecs im touristischen Bereich (LVR Industrie-
museum) sowie Leihangebote bei 6rtlichen Fahrradfachhdndlern. Mit zwei Carsharing-Anbietern
und insgesamt 15 Fahrzeugen kann nicht von einem flaichendeckenden Carsharing-Angebot gespro-
chen werden, dennoch sind auch hier Bestrebungen in Richtung Elektrifizierung der Flotte bzw. Er-

fahrungen in diesem Bereich benannt worden.

Begleitende kommunikative Ansitze (Marketing, Offentlichkeitsarbeit) wurden bzw. werden in So-
lingen bereits genutzt, um die Elektromobilitdt zu bewerben. Der E-Mobilitatstag in zwei aufeinan-
derfolgenden Jahren stellt dabei einen sehr wichtigen Baustein in der Vergangenheit dar. Die In-
tegration der E-Mobilitat in die Autoschau wurde im Jahr 2018 realisiert. Noch fehlt allerdings eine
grundsatzliche Strategie bzw. gemeinsame Offentlichkeitsarbeit zum Ausbau und zur Férderung der
Elektromobilitat in Solingen. Jedoch bieten bestehende lokale und regionale Akteursgruppen wich-
tiges Potenzial als Multiplikatoren fiir die zukiinftige Vernetzung und Bewerbung der E-Mobilitat
(z.B. Runder Tisch E-Mobilitdt der Klingenstromer e.V.).

Im Rahmen der Status-Quo spielten die partizipativen Elemente der Auftaktveranstaltung sowie der
Akteursgesprache eine wichtige Rolle, um die gutachterlichen Einschatzungen zu ergdnzen, zu un-
termauern und ggf. auch zu korrigieren. Insbesondere fir die Bestandsaufnahme ist das lokale
Know-How ein wesentlicher Faktor, um die 6rtlichen Gegebenheiten moglichst vollstandig aufzu-

nehmen und einzuordnen.
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Die in den einzelnen Themenfeldern der Status-Quo-Analyse dargestellten Mangel wurden im Fol-

genden in der Konzeption der MalBnahmen in den Blick genommen, um Losungsansatze zu entwi-

ckeln. Die identifizierten Chancen stellten dabei Anknipfungspunkte fiir Verbesserungsmaoglichkei-

ten dar.

Untersuchungsraum

Elektromobilitat im

Individualverkehr

OPNV

Elektromobilitat im

Flotteneinsatz

Information und

Kommunikation

+

+

+

vier DB-Haltepunkte sowie ein Fernbahnhof als intermodale Schnitt-
stellen

zahlreiche Pendlerbeziehungen mit Entfernungen unter 15 km

interkommunale Radwegeverbindungen

gutes innerstadtisches Angebot an Kfz-Stellplatzen in Parkhdusern
und Tiefgaragen fiir die Installation von Ladepunkten

stadtisches Radverkehrskonzept als gute Planungsgrundlage
Korkenziehertrasse als prestigetrachtiger Radweg

Veloroute Ohligs — Wald - Grafrath in Planung (Streckenabschnitt in-
terkommunaler Radschnellweg Disseldorf-Hilden-Solingen-Wupper-
tal) sowie weitere Velorouten (Solingen — Langenfeld sowie SG-
Ohligs — SG-Mitte in der Vorprifung

lange Elektromobilitatstradition durch O-Bus-System

100 km Oberleitungsnetz mit 6 Obuslinien

O-Bus-System schafft Synergien fiir andere Verkehrsmittel durch
Nutzung der Oberleitung

Beschaffung von ersten Batterie-O-Bussen bereits vollzogen

Carsharing-Gesetz erweitert Handlungsspielraum der Kommune zur
Forderung des Mobilitatsangebotes

Engagement fiir Herstellung elektrisch betriebener Nutzfahrzeuge in
der Region

Projekt BMM HOCH DREI

E-Mobilitatstag Solingen

Forder- und Bonusaktion von den Stadtwerken Solingen u.a. fiir pri-
vate Lademoglichkeit (Wallbox)

Potenzial zur weiteren Vernetzung sowie Anknipfungspunkte durch
bestehende lokale und regionale Akteursgruppen

Aktives lokales Handwerk

Ziele zur verkehrsmittellibergreifenden, integrativ ansetzenden E-
Mobilitat in der Solinger Nachhaltigkeitsstrategie verankert
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Kapitel Chancen

Kapitel Schwachen
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5 Der Solinger Planungsdialog — Aufbau, Abwicklung und Ergeb-

nisse

Das Integrierte Elektromobilitdtskonzept der Stadt Solingen wurde in einem dialogorientierten Pla-
nungsprozess unter Mitwirkung vieler Akteure aufgestellt, um die Akzeptanz und Tragfahigkeit der
Ergebnisse des Konzeptes sicherzustellen. Hierfiir kamen unterschiedliche Formate zum Tragen, die
ein moglichst vielfiltiges Beteiligungsportfolio fiir die Offentlichkeit, Entscheidungstriger, Interes-
sensvertretungen und Fachleute gewahrleisten (vgl. Abbildung 13):

- Offentliche Auftaktveranstaltung
- Akteursgesprache /-interviews
- Fokusgruppen

Mit Blick auf die spatere Umsetzung spielt zunehmend auch das Engagement Dritter - Unterneh-
men, Initiativen etc. - eine wichtige Rolle im Bereich der Elektromobilitdt. So war die Partizipation

in der Konzeptentwicklung eine besonders wichtige Grundlage im Hinblick auf die Umsetzung.

Der Aufstellungsprozess hat mit einer 6ffentlichen Auftaktveranstaltung begonnen, zu der zahlrei-
che Akteure sowie Birgerinnen und Biirgern der Stadt Solingen eingeladen wurden. Weiterhin er-
folgte eine regelmaRige Beteiligung verschiedener Akteure in den Fokusgruppen zu unterschiedli-
chen Themenschwerpunkten (siehe unten), die u. a. Fragestellungen aus der Status-Quo-Analyse
und der offentlichen Auftaktveranstaltung vertieften. Dieser Planungsdialog erginzte die gut-

achterliche Arbeit an den Fragestellungen des Elektromobilitatskonzeptes.

5.1 Projektmanagement und Abstimmung

Die Erstellung des Elektromobilitatskonzeptes fand in enger Abstimmung mit dem Stadtdienst Na-
tur und Umwelt sowie dem Stadtdienst Planung, Mobilitat, Denkmalpflege statt. Damit ist die inte-
grierte Herangehensweise unter Beriicksichtigung parallel laufender Planungen und Konzeptionen
— insbesondere im Bereich Klimaschutz, Mobilitit und Stadtentwicklung — gewahrleistet. Uber re-
gelmaRig stattfindende ,Jour fixe” wurden die aktuellen Arbeitsschritte telefonisch oder vor Ort
diskutiert und reflektiert, sodass die gleiche Informationsgrundlage fiir alle direkten Projektbetei-

ligten stets gewahrleistet wurde.

Fachgesprdiche

Im Zuge der ersten Fokussierung potenzieller Malinahmen wurden (iber die stadtinterne Abstim-
mung hinaus weitere thematisch relevanten Akteure sowie externe Fachleute im Rahmen von Fach-
gesprachen in die Konzeptionierung einbezogen. Fir die technischen Voraussetzungen und Mog-
lichkeiten der Ladeinfrastruktur fir Elektro-Pkw in Solingen wurden Vertreter*innen aus folgenden

Bereichen zu einem gemeinsamen Termin eingeladen:
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- Biro ,inno2grid“ aus Berlin

- Stadtwerke Solingen GmbH

- SWS Netze Solingen GmbH

- Stadtdienst Natur und Umwelt

- Stadtdienst Planung, Mobilitdt, Denkmalpflege

Ende 2017 gab es ein weiteres Fachgesprach zu den Themen ,Elektrifizierung der kommunalen
Flotte” sowie ,,Ansprechpersonen fiir die Installation von Ladeinfrastruktur im privaten, halboffent-
lichen sowie 6ffentlichen Raum*“. Zu dem Termin waren Vertreter*innen aus folgenden Fachberei-

chen vertreten:

- Stadtdienst Natur und Umwelt

- Stadtdienst Planung, Mobilitat, Denkmalpflege

- SWS Netze Solingen GmbH

- Stadtwerke Solingen GmbH

- Technische Betriebe Solingen (TBS), Fuhrparkmanagement
- Stadtdienst Bauaufsicht

- Stadtdienst Ordnung, StralRenverkehrsangelegenheiten

- Stadtdienst Immobilienmanagement

5.2 Offentliche Beteiligung

Auftaktveranstaltung

Zu Beginn des Arbeitsprozesses zum Elektromobilitdtskonzept fand am 02. Méarz 2017 eine Auftakt-
veranstaltung zur prozessbegleitenden Offentlichkeitsbeteiligung statt. Uber 80 Gaste haben mit-

hilfe formulierter Leitfragen an insgesamt vier Thementischen zu folgenden Inhalten diskutiert:

= Private E-Mobilitat: Kfz-Verkehr, Ladeinfrastruktur, Radverkehr
= E-Mobilitdt im Quartier: Mobilitdtsmanagement im Wohnquartier
= E-Mobilitat in Flotten: Carsharing, Wirtschaftsverkehr, Pflege- / Lieferdienste

* Vernetzen und Kommunizieren: Intermodalitdt und Mobilstationen, Offentlichkeitsarbeit

In insgesamt vier Diskussionsrunden bestand die Méglichkeit fir alle Teilnehmer*innen, an jedem
Tisch zu diskutieren und Anregungen sowie Erwartungen an das Integrierte Elektromobilitatskon-
zept zu formulieren. Hierbei sind durch die Teilnehmer*innen auch die grundlegenden Zielsetzun-

gen des Integrierten Elektromobilitdtskonzeptes bestatigt worden:

= keine einseitige Fokussierung des elektrischen Autoverkehrs

= Elektromobilitat verkehrsmitteliibergreifend betrachten

= Henne-Ei-Problem” als zentrale Herausforderung des Elektromobilitdtskonzeptes: die
Nachfrage ist gering, ohne das entsprechende Angebot lasst sich auch keine Nachfrage er-

zeugen
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= der Handlungsbedarf geht (iber die Kompetenz der Stadt Solingen hinaus: Novellierung des
rechtlichen Rahmens und Schaffung von einheitlichen Standards fiir eine nationale oder gar

internationale Nutzung der Angebote

Alle detaillierten Ergebnisse der Auftaktveranstaltung sind in einem separaten Bericht dokumen-
tiert, der auf der projektbegleitenden Internetseite Solingen elektrisiert zum Download zur Verfi-

gung steht (www.elektromobilitat.solingen.de).

Abbildung 35: Eindriicke aus der Auftaktveranstaltung

Fotos: Planersocietat

Akteursgesprdche

Zur konsequenten Umsetzung eines dialogorientierten Planungsprozesses wurden insgesamt elf
Akteursgesprache gefiihrt, bei denen Schlisselpersonen aus verschiedenen Disziplinen der Stadt
Solingen beteiligt und unterschiedliche Projektideen aus verschiedenen Themenfeldern generiert

wurden.

Insgesamt zeigt sich, dass viele beteiligte Akteure hohe Erwartungen an das Integrierte Elektromo-
bilitdtskonzept haben und sich insgesamt wiinschen, dass verschiedene Aktivitdten und Kompeten-
zen im Rahmen der Umsetzung des Konzeptes zukiinftig besser geblindelt werden und das Thema
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der Elektromobilitdat gemeinsam vorangebracht wird. Dabei besteht der Anspruch, dass bereits
kurzfristig mit Aktivitdten begonnen werden kann. Eine besondere Funktion kommt nach Auffas-
sung der Beteiligten der Offentlichkeitsarbeit zu: Elektromobilitit misse stetig in die Offentlichkeit
getragen und fir interessierte Birgerinnen und Blrger erlebbar gemacht werden. Aus diesem
Grund komme einer praktischen Umsetzung von Pilotprojekten mit einer 6ffentlichkeitswirksamen

Darstellung eine hohe Bedeutung zu.

Abbildung 36: Akteure mit Expertenwissen an relevanten Schnittstellen zur Elektromobilitat

Fahr.dler .
.— und Umweltplanung
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Im Folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse und Aussagen aus den Akteursgesprachen in

sta.il

Woh

genossel“ten
Ber leg

Quelle: eigene Darstellung

Stichpunkten gebiindelt und lbersichtlich dargestellt:

* Foérderung einer angemessenen Radverkehrsinfrastruktur und des OPNV sowie die Ver-
kniipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel ist wichtig

* Eine intensive Offentlichkeitsarbeit und organisatorische Ansitze wie Mobilitdtsmanage-
ment sind eine wichtige Aufgabe fiir das Elektromobilitatskonzept

= Forderung des elektrifizierten Radverkehrs nicht nur im touristischen und freizeitorientier-
ten Bereich, sondern vor allem auch im Alltagsradverkehr bzw. fir Pendler*innen

= Verlagerung des Verkehrs vom privaten Autoverkehr zu alternativen Mobilitatsangeboten
wie Radverkehr, OPNV und/oder Carsharing schafft Potenziale, die Lebensqualitét in Solin-
gen zu verbessern

= (O-Bus-Tradition liefert sehr gute Voraussetzungen fiir eine weitere Elektrifizierung des Bus-

verkehrs
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= das Oberleitungsnetz bietet Moglichkeiten, weitere Synergien in einer engen Verflechtung
z.B. mit Ladeinfrastruktur, dem Versorgungsnetz, regenerativer Energien etc. zu erzeugen®

= Aufgabe des Elektromobilitatskonzeptes: Dilemma zwischen Angebot und Nachfrage I6sen,
Ansatze formulieren

= |dee: Forderungen fir Elektrofahrzeuge anbieten, z. B. privilegierte Stellplatze oder erma-
Rigte Stellplatze in Tiefgaragen bzw. auf stadtischen Parkflachen

= Vernetzung vieler unterschiedlicher, auch privater, Akteure: Knowhow biindeln und Elek-
tromobilitat aus einer Hand anbieten

= neben (6ffentlichen) Pilotprojekten sollen auch Anreize fir eine Eigeninitiative von privaten
Akteuren entstehen

= eine Vielzahl an Schnelladesaulen ist nicht notwendig

= Betrachtung der Wasserstofftechnologie im Rahmen des Elektromobilitatskonzeptes

Hinsichtlich der Offentlichkeitsarbeit besteht bei vielen Akteuren Interesse mitzuwirken. So wird
haufiger eine Wiederholung des bereits stattgefundenen Elektromobilitdtstages in Solingen vorge-
schlagen. Dabei ist den Akteuren aus Solingen wichtig, dass sowohl fiir die 6ffentliche Vermarktung
als auch fiir die Umsetzung die lokalen Akteure vor Ort einbezogen und beriicksichtigt werden, um

Synergien fir die lokale Wirtschaft zu generieren.

Fokusgruppen

Einzelne Schwerpunktthemen des Elektromobilitatskonzeptes wurden in vier Fokusgruppenveran-
staltungen vertieft diskutiert. Die ersten drei Veranstaltungen dienten der Entwicklung von Ideen,
wie die jeweiligen Themen in der Stadt Solingen umgesetzt werden kénnen. Im Anschluss an die
drei Veranstaltungen wurden Anregungen und MalBnahmenideen gutachterlich geprift und plane-
risch konkretisiert. Die Ergebnisse dieses Prozesses wurden in der vierten Fokusgruppenveranstal-
tung préasentiert und diskutiert, so dass zum einen alle Teilnehmer*innen der ersten drei Veranstal-
tungen transparent die Verarbeitung ihrer Anregungen und ldeen verfolgen und gleichzeitig Um-

setzungshinweise zu den erarbeiteten MaRRnahmen erértern konnten.

39 Die technische Machbarkeit wird parallel im Forschungsprojekt ,,Mit dem Batterie-Oberleitungs-Bus (BOB) und
der intelligenten Ladeinfrastruktur zum emissionsfreien OPNV“ untersucht.
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Tab. 1: Fokusgruppenveranstaltungen

Veranstaltung Schwerpunktthemen Datum

Fokusgruppe | = Akteure und Netzwerk

= Kommunikation und Marke- | 22.06.2017
ting

= Standorte und Umsetzung
von Ladeinfrastruktur

= Organisation von Ladeinfra-
struktur

= Mobilitdtsmanagement im
Quartier

= Elektromobilitdt im Wirt-
schaftsverkehr

Fokusgruppe Il 10.07.2017

20.09.2017

Fokusgruppe Il

= Diskussion des Umsetzungs-

19.02.2018
konzeptes

Fokusgruppe IV

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Fokusgruppen-Veranstaltungen in Stichpunkten zusam-
mengefasst. Eine vollstandige und ausfiihrliche Darstellung der Diskussionen und Ergebnisse sind

den jeweiligen Dokumentationen unter www.elektromobilitidt.solingen.de zu entnehmen.

Fokusgruppe 1: Vernetzung und Kommunikation

= viele Akteure sind bereits gut vernetzt

= eine wesentliche Aufgabe des Elektromobilitatskonzeptes: Identifikation von Schliisselak-
teuren, welche die Umsetzung federfiihrend anstofRen und mit anderen Akteuren zusam-
menarbeiten

= ggf. Paten flr einzelne MaRnahmen benennen, die als Vorreiter eine Vorbildfunktion tber-
nehmen

= |dee: eine ,Plattform Elektromobilitdt”, die zum einen Uber verfligbare Produkte infor-
miert, aber gleichzeitig auch Aufklarungsarbeit Gber ,,Mythen” der Elektromobilitat leistet

= Plattform muss sowohl virtuell im Internet (z. B. per App) zugénglich sein, aber auch eine
personliche Anlaufstelle vor Ort anbieten

= wesentlicher Baustein, um Elektromobilitit in der Offentlichkeit zu kommunizieren: das
,Erleben” von Elektromobilitat. Hier wird u. a. als Vorschlag genannt, den bereits durchge-
flhrten Elektromobilitdtstag in der Stadt Solingen, weiterzuverfolgen und ggf. in groRere

Rahmenprogramme (z. B. Solinger Stadtfest) einzubetten

Fokusgruppe 2: Ladeinfrastruktur

= Schnellladesidulen (Gleichstromladung) vor allem an Standorten nahe regionaler und tber-
regionaler StraRenanbindungen

= anden lbrigen Standorten wéare eine Normalladung (Wechselstrom) ausreichend

= Potenziale fiir Schnellladesdulen ergeben sich auch durch die Integration von Ladeinfra-
strukturen in das Oberleitungsnetz der O-Busse, welches mit Gleichstrom betrieben wird

= flr Pedelecs wird kein gesamtstadtisches Netz an Ladeinfrastruktur fiir erforderlich gehal-
ten. Hier sind vor allem punktuell verfiigbare Lademéglichkeiten in Ubernachtungs- und

Gastronomiebetrieben wichtig.
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= QOrganisation der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur sollte federfiihrend durch einen Akteur er-
folgen, hier werden die Stadtwerke Solingen GmbH als geeigneter Akteur identifiziert

= Umsetzung (Ladeinfrastruktur) unter Einbeziehung von lokalen Partnern, die in der Stadt
Solingen ansassig sind

= Entwicklung von attraktiven Gesamtpaketen (von der Planung bis zur Umsetzung) fir pri-

vate Akteure, die auf Eigeninitiative Lademaoglichkeiten installieren moéchten

Fokusgruppe 3: Mobilitditsmanagement im Quartier und Wirtschaftsverkehr

= Realisierung eines elektromobilen Pilotquartieres in Solingen

= Berlcksichtigung der Ladeinfrastrukturanforderungen bei Neubauvorhaben

= Normaler Haushaltsanschluss fir das Laden von Elektro-Pkw in Wohnquartieren wird als
ausreichend erachtet

= Allgemein zugangliche Lademdoglichkeiten (z. B. Besucherparkplatze) sollten lber eine Leis-
tung bis 22 kW verfiigen

= Anspriche des Radverkehrs bzw. von Pedelecs sowie weitere elektromobile Angebote (Car-
sharing, OPNV) auf Quartiersebene ebenfalls beriicksichtigen

=  Fir die Elektrifizierung des Wirtschaftsverkehrs sind Informationsangebote zu Beginn von
besonderer Relevanz

= Die Innungen (z. B. Handwerks-Innung) spielen als Akteure eine besonders wichtige Rolle

= die Stadt Solingen besitzt mit dem kommunalen Fuhrpark im Bereich des Wirtschaftsver-
kehrs eine Vorreiterrolle, um andere Flottenbetreiber von der Alltagstauglichkeit von Elekt-

rofahrzeugen (Elektro-Pkw sowie Pedelecs) zu Gberzeugen

Fokusgruppe 4: Diskussion des Umsetzungskonzeptes

In der vierten Fokusgruppe sind die Steckbriefe des Umsetzungskonzeptes (vgl. Kap. 9) sowie mog-
liche Umsetzungsschritte der MaRnahmen diskutiert worden. Die Ergebnisse sind im Umsetzungs-

konzept dieses Berichts entsprechend aufgenommen und beriicksichtigt worden.
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6 Schwerpunkt Ladeinfrastruktur

Ladeinfrastruktur ist eines der populdrsten Themen in der 6ffentlichen Debatte um die Elektromo-
bilitat. Einerseits liegt das in der —im Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor - begrenzten
Reichweite von batterieelektrischen Fahrzeugen (vgl. Kap. 3.1). Andererseits wird oftmals die be-
notigte Ladedauer einer Batterie herangezogen, um fir eine flaichendeckende Ladeinfrastruktur mit
Schnellladefunktion zu pladieren. Das Aufladen eines Fahrzeugs mit Batterie ist grob vergleichbar
mit dem Aufladen eines Smartphones, nur in groRerer Dimension. Der Ladestecker, welcher an das
Stromnetz der SWS Netze GmbH oder an den Stromkreis einer Immobilie angeschlossen ist, wird in
die dafiir vorgesehene Buchse am Fahrzeug gesteckt. Je nach verfligbarer Anschlussleistung am
hiesigen Stromnetz und in Abhangigkeit der vorhandenen Technik im Fahrzeug, konnen relativ hohe
Ladeleistungen zur Verfligung gestellt werden, wodurch sich die Ladedauer entsprechend verkiirzt
(vgl. Kap. 6.1). Hinsichtlich der Infrastruktur gibt es unterschiedliche Optionen eine Lademoglichkeit

flr ein Fahrzeug anzubieten:

= Schuko-Steckdose: eine haushaltsiibliche Steckdose im/am Haus
=  Wallbox: eine an der Wand montierte Box, welche an den vorhandenen Stromkreis ange-
schlossen wird

= Ladesédule: eine eigens zum Laden fiir Elektrofahrzeuge installierte Saule

Als eine wesentliche Voraussetzung flr eine Zunahme der Zahlen von Elektro-Pkw in Solingen be-
darf es einer ausreichenden Anzahl von Ladesdulen im o6ffentlichen Raum, um einerseits ein ent-
sprechendes Angebot zu schaffen sowie andererseits Nutzungshemmnisse (vgl. Kap. 3.5) von po-
tenziellen Nutzer*innen bereits im Vorfeld abzubauen. Dementsprechend werden im Folgenden
technische und finanzielle Aspekte betrachtet, der kommunale Einflussbereich hinsichtlich eines
Ladeinfrastrukturangebotes beleuchtet, eine Bedarfsermittlung der Ladeinfrastruktur fir Elektro-
autos in Solingen durchgefiihrt, erste potenzielle Standorte identifiziert sowie allgemein giiltige

Nutzungsvoraussetzungen fir die Ladesaulen formuliert.

Die Erarbeitung eines Ladeinfrastrukturkonzeptes war die Grundlage fiir einen im Frihjahr 2017
gestellten Férderantrag fir die Installation von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum von Seiten
der SWS Netze Solingen GmbH, welcher allerdings aufgrund des kurzfristigen und stark nachgefrag-
ten Forderaufrufs nicht erfolgreich war. Ein zweiter Antrag mit insgesamt 15 Ladesaulen (bis ein-
schlieRlich 22 kW Ladeleistung) wurde im Rahmen des zweiten Férderaufrufes® im Sommer 2018

bewilligt.

40 Antragszeitraum: 14.09.2017 — 30.10.2017
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6.1 Ladetechnik, Kosten und Ladebediirfnisse

Hinsichtlich der aktuellen Ladetechnik fiir Elektroautos wird zwischen AC(Wechselstrom)- und
DC(Gleichstrom)-Ladung unterschieden*!. Grundsétzlich steht bei einem Ladevorgang mit Wechsel-
strom eine — im Verhaltnis zum Gleichstrom — geringere Ladeleistung zur Verfligung, sodass sich
dies entsprechend auf die Dauer des Ladevorgangs auswirkt, da die Batterie selbst immer mit
Gleichstrom geladen wird. Dennoch kann auch bei einer AC-Ladung eine Ladeleistung von maximal
44 kW bereitgestellt werden, sodass hier von einem beschleunigten Laden gesprochen werden
kann. Generell kann das Laden ab einer Leistung von mind. 22 kW mit Wechselstrom als schnelles
AC-Laden oder beschleunigtes Laden bezeichnet werden. Einen beispielhaften Uberblick iiber die
verschiedenen Ladetechniken und den daraus resultierenden Ladedauern gibt Tabelle 5. Hierbei
gilt es zu beachten, dass die jeweilige Ladedauer auch von den technischen Voraussetzungen des
Lademoduls am Fahrzeug abhangt. So kdnnen Fahrzeuge bspw. problemlos an einer DC-Ladesaule
zligig laden, an einer AC-Ladesaule mit max. 44 kW kann aber nicht die vollstandige dreiphasige
Ladeleistung abgerufen werden.

Tabelle 5: Ubersicht der Ladedauer in Abhingigkeit der Ladetechnik (in Minuten)
AC (Wechselstrom) DC (Gleichstrom)

Ladeleistung (kW) 3,7 11 22 44 <20 <40 60
Spannung (V) 230 400 400 400 450 <450 400
Stromstarke (A) 16 16 32 63 32 <100 150
Ladezustand 30 30 30 30 30 30 30
Batterie min (%)

Ladezustand

1 1 1 1

Batterie max (%) 00 00 00 80 00 80 80
tadedauer in Min. 230 80 40 20 40 20 12

(20 kWh Batterie)
Quelle: Planersocietat nach BMVI 2014a

Anm.: Es wird nicht von einer komplett leeren Batterie ausgegangen, sondern von einer Restkapazitat von 30 %.

Nach dem Erreichen eines Ladezustands von 80 % drosseln viele Ladegeréate die Ladeleistung u. a. zur Schonung

der Batterie ab. Ab hier dauert das weitere Laden langer.

So kann mit einer DC-Ladesaule die Ladedauer zwar verkirzt werden, gleichzeitig sind starke An-
schlussleistungen aber auch mit erheblich héheren Investitionskosten beim Aufbau der entspre-
chenden Infrastruktur sowie héheren laufenden Kosten verbunden (vgl. Tabelle 6). Es zeigt sich,
dass mit steigender Leistung die Kosten Gberproportional ansteigen. Dies liegt u. a. an potenziellen
Netzverstarkungs- und AusbaumalRnahmen sowie starkeren Sicherheitsaspekten. In diesem Zusam-
menhang gilt es dann ebenfalls zu betrachten, dass die entstandenen Kosten, hinsichtlich einer Re-

finanzierung, ggf. Gber die Stromkosten an den/die Endverbraucher*in weitergegeben werden.

41 Hier liegt der Fokus auf dem kabelgebundenen Laden, da das kontaktlose induktive Laden derzeit noch in Pilot-
projekten sowie Forschungsprojekten erprobt wird.
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Tabelle 6: Kosten Ladeinfrastruktur

Technik ‘ Ladebox/Wallbox Ladesaule Ladesdule
Anschluss AC AC DC
Leistung >3,7 kW <=22 kW 50 kW
Ladepunkte 1 2 2
Bezugsjahr 2015 2020 2015 2020 2015 2020
Investitions-

2.200 1.700 10.000 7.500 35.000 24.000
kosten (€)
laufende Kos-

1.000 500 1.500 750 3.000 1.500
ten (€/a)

Quelle: Planersocietat nach GGEMO 2015
Anm.: Angaben zum Jahr 2020 entsprechen einer Prognose der Nationalen Plattform Elektromobilitat. Investi-
tionskosten (netto) beinhalten Hardware, Netzanschlusskosten, Genehmigungs- und Planungsprozess, Mon-
tage, Baukosten, Beschilderung. Laufende Kosten (netto) beinhalten Hotline, Wartungs-, Entstérungs- und Kom-

munikationskosten, Abrechnungsmanagement, Informationstechnologie (IT)

Zudem gilt es im Zusammenhang mit der Uberlegung, welche Ladeleistung fiir einen Standort vor-
gesehen wird, die Ladebedirfnisse der potenziellen Kund*innen in Abhangigkeit vom Standort ab-
zuwagen. Die wesentlichen Anspriiche von Seiten der Kund*innen hinsichtlich der Ladeleistung und
Ladebedarfe kénnen dabei in drei Kategorien differenziert werden und wurden im Rahmen der
Standortidentifikation (vgl. Kap. 0) entsprechend berticksichtigt®?:

= regelmaRiges Laden
o privat und 6ffentlich zuganglich
o hohe Standzeiten (z. B. Wohn- und Arbeitsort)
o Stellplatze als Herausforderung
= Schnellladen
o Offentlich zuganglich
o kurze Standzeiten
o Fahrten jenseits der Alltagsmobilitat
= Zwischendurchladen
o oOffentlich zugdnglich
o kurz- bis mittelfristige Standzeiten

o z.B. Einkaufen, Freizeit

42 vgl. GGEMO 2015
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6.2 Kommunaler Einflussbereich und Handlungsspielraum

Hinsichtlich der Standorte von Ladeinfrastruktur kann zwischen folgenden Charakteristika unter-

schieden werden:

=  Privat: Die heimische Garage bzw. der Parkplatz auf dem eigenen Grundstiick kann als pri-
vater Raum fir die Ladestation dienen; im groReren Mal3e kénnen dies auch firmeneigene
Sammel- oder Anwohnerparkplatze sein.

= Halb-6ffentlich: Unter halb-6ffentlichen Stellplatzen werden die Ladestationen verstanden,
die sich auf dem Grundstick eines privaten Eigentiimers befinden, die aber fiir bestimmte
Zeitraume offentlich zuganglich sind, wie z.B. Parkplatze von Supermarkten oder Parkhau-
ser von Einkaufszentren.

= (Offentlich: Hierbei kann es sich um einzelne Parkplatze im 6ffentlichen StraBenraum han-

deln oder auch um gréRere Parkplatzanlagen und Park+Ride-Platze.

Die Nationale Plattform Elektromobilitat sieht mit 85 % den Grof3teil der zukiinftigen Ladeinfra-
struktur in privaten Raumen, wodurch der kommunale Handlungsspielraum hinsichtlich des Lade-
saulenaufbaus eingeschrankt ist (vgl. Abbildung 37).

Abbildung 37:  Einflussbereich Kommune

kein Einfluss indirekter Einfluss direkter Einfluss

Privater Aufstellort 85% Offentlich zugénglicher Aufstellort 15%

e N /:/, /;// 4l
S\ B JEES
XU P> 2
Einzel Parkplatze Firmenpark- Autohof, Einkaufs- StraRenrand |
Doppelgarage bzw. Tief- platze | Autobahn- zentren, offentliche
paweStellplatz ~ garage von Flottenhofe Raststitte Parkhauser, Parkplatze
beim Wohn- auf eigenem Kundenpark-
CEigenheim %  anlagen, Gelande platze
- > Mehrfamilien-
hausern,
Waohnblocks

Quelle: Planersocietat nach GGEMO 2015

Dennoch kann die Kommune unterschiedliche Rollen bei dem Aufbau von Ladeinfrastruktur ein-

nehmen:

=  Gestalterin (z. B. Baulasttrager StraRen),
=  Genehmigungsbehdrde (fur Flachen im 6ffentlichen Raum),
= Betreiberin (als Eigentiimerin der Stadtwerke) und Nutzerin (flr Kfz im eigenen Fuhrpark)

* Impulsgeberin, Koordinatorin, Unterstitzerin.

So kann die Stadt Solingen direkten Einfluss auf die Kfz-Stellplatze im 6ffentlichen Raum sowie auf
Parkplatze kommunaler Einrichtungen ausiiben, um in diesen Bereichen Ladesdulen zu genehmigen

bzw. aufzustellen. Im halbéffentlichen Raum kann die Kommune indirekten Einfluss bspw. als Ver-
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mittlerin austiben, indem sie relevante Akteure informiert und motiviert im Bereich der Elektromo-
bilitdt bzw. der Ladeinfrastruktur tatig zu werden (z.B. Betreiber von Infrastruktur- und Sportein-
richtungen). Dariber hinaus besteht die Moéglichkeit —in Abhédngigkeit der jeweiligen Haushaltslage
— als Kostentragerin bei der Installation von Ladeinfrastruktur im halb6ffentlichen Raum aufzutre-
ten oder anteilig gewisse Kosten zu Gbernehmen. Zudem besteht mit dem Elektromobilitatsgesetz
(vgl. Kap. 3.3) neben der direkten Einflussnahme zur Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen auch
ein Handlungsspielraum, um mit privaten Akteuren Kooperationen einzugehen. So kénnen bspw.
kostenlose Parkplatze fiir Elektrofahrzeuge im innerstadtischen Bereich ausgewiesen und die Kos-
ten fir eine Ladesaule von Seiten des Einzelhandels ibernommen werden. Hierdurch kann ein ge-

wisser Marketingeffekt und eine Attraktivierung der Innenstadt geférdert werden.

Mit der am 21. Juli 2018 verabschiedeten Gesetzesmodernisierung bzgl. der Bauordnung fiir das
Land Nordrhein-Westfalen (Landesbauordnung 2018 — BauO NRW 2018) kénnen Gemeinden fir
Neubauvorhaben seit dem 01. Januar 2019 laut § 48 u. a. per Satzung regeln, , dass bei der Errich-
tung von Anlagen, ggf. unter Beriicksichtigung einer Quote, notwendige Stellpléitze mit einer Vorbe-
reitung der Stromleitung fiir die Ladung von Elektrofahrzeugen versehen werden” (§ 48 Abs. 3, Satz
2, Nr. 7 BauO NRW). Ohne Satzung kann die Kommune ,,im Einzelfall die Herstellung von Stellplétzen
mit und ohne einer Vorbereitung der Stromleitung fiir die Aufladung von Batterien fiir die Ladung
von Elektrofahrzeugen verlangen, wenn dies wegen der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs er-
forderlich ist” (§ 48 Abs. 3, Satz 4, BauO NRW). Dies ermoglicht eine gewisse Einflussnahme von
kommunaler Seite hinsichtlich der Herstellung bzw. Vorbereitung von Ladepunkten fir Elektrofahr-

zeuge im privaten Raum.

Eine Moglichkeit, als Kommune Uber das Instrument der Bauleitplanung steuernd auf die Entwick-

lung der Ladeinfrastruktur Einfluss zu nehmen ist aktuell nicht gegeben.

6.3 Bedarfsermittlung

Die stadtweite Bedarfsermittlung von Ladesaulen erfolgt auf Grundlage der Annahme zukiinftig zu-
gelassener Elektrofahrzeuge® in Solingen sowie zweier Szenarien hinsichtlich der Bestandsentwick-
)44

lung von Elektrofahrzeugen sowie der durchschnittlich notwendigen Ladepunkte (LP)** je Elektro-

auto. Als Betrachtungshorizont wird das Jahr 2030 herangezogen.

6.3.1 Entwicklung der Elektrofahrzeuge in Solingen bis 2030

Die Ausgangssituation fiir die Prognose der Pkw-Zahlen in Solingen belauft sich — aufgrund der im

Konzept friihzeitigen Bedarfsabschatzung — zeitlich auf den 01.01.2017. Zu diesem Zeitpunkt waren

43 Elektro-Pkw: rein elektrisch betriebene Fahrzeuge sowie Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge
4 Ein Ladepunkt entspricht einem Steckeranschluss. Eine Ladesaule (LS) verfugt i. d. R. (iber zwei Ladepunkte.
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ca. gut 88.000 Pkw in Solingen zugelassen. Die Fortschreibung bis zum Jahr 2030 erfolgt auf folgen-

den Annahmen:

Tabelle 7: Annahmen Entwicklung der Pkw-Zahlen in Solingen

Zeitraum Annahme

bis 2020 =  Wachstum auf Grundlage der Steigerungsrate der letzten sieben Jahre

= abgeschwachtes Wachstum

=  Hohepunkt der Motorisierung bei Mannern erreicht
2020 - 2025 . . .

= Motorisierung der Frauen wachst weiter

= TrendmaRiger Riickgang der Motorisierung jlingerer Altersklassen

=  weiter schwacheres Wachstum, nahezu Stagnation

=  Motorisierung der Manner nimmt ab (v.a. dltere Altersklassen)

2025 - 2030

=  Motorisierung der Frauen sehr leichtes Wachstum

= Zunahme der Carsharing-Sozialisierten Bevolkerungsgruppen

Quelle: Planersocietat, vgl. auch Shell/Prognos 2014

Bundesweit wird der Hochststand des Pkw-Bestands in den Jahren 2022/2023 erwartet, welcher
dann — unter anderem aufgrund sinkender Bevdlkerungszahlen — in den Folgejahren abnimmt®.
Fir die Stadt Solingen wird bis zum Jahr 2040 ein Bevélkerungswachstum um ca. 2,5 % vorausge-
sagt, sodass hier ein gegenldufiger Trend zum Bundesgebiet vorliegt®®. Ein wesentlicher Faktor fir
das Wachstum ist die Zunahme alterer Bevolkerungsgruppen. Die Generation der zuklnftigen Al-
tersgruppe 65+ ist heutzutage motorisiert und wird diesen Status mit in das hohere Alter tiberneh-
men. Dabei spielt die weibliche Bevolkerung aufgrund der zunehmend gleichberechtigten Pkw-Nut-

zung zwischen Mannern und Frauen eine wesentliche Rolle.

Unter den beschriebenen Annahmen wachst der Pkw-Bestand in Solingen bis zum Jahr 2030 auf
insgesamt gut 96.600 Fahrzeuge, was einem Wachstum von ca. 9 % im Vergleich zum Jahr 2017
entspricht.

4 vgl. Shell/Prognos 2014
4 IT.NRW 2015
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Die Prognose des Anteils von Elektro- Abbildung 38:  Anteil E-Fahrzeuge 2030 auf Bundesebene
fahrzeugen am Pkw-Bestand in Solin-

Verkehrsverflechtungs-

gen wird ebenfalls von bundesweiten sheill Pkw-
prognose

Prognosen und Abschatzungen abge- Szenarien
leitet. Wahrend die Bundesregierung

im Regierungsprogramm Elektromobi-

litét (2011) das Ziel von 6 Mio. Elektro- /\

fahrzeugen in Deutschland formuliert,

geht die Prognose der Shell Pkw-Szena-

rien von ca. 3,3 Mio. E-Autos im Jahr T T
2030 aus. In Relation zu einem Gesamt-

Pkw-Bestand in dem Bezugsjahr von Regierunglprogramm SheliPkw-
ca. 45,3 Mio. Fahrzeugen’, entspre- Elektromobilitat Szenprien

chen die Zahlen einem Anteil von gut

13 % und 7 % (vgl. Abbildung 38). Quelle:  Planersocietit

Werden die ermittelten Anteile der Elektrofahrzeuge am gesamten Pkw-Bestand auf die prognos-
tizierte Entwicklung in Solingen tUbertragen, kdnnen 7.000 (7 %) bzw. 12.800 (13 %) Elektro-Pkw fir
die Klingenstadt im Jahr 2030 ermittelt werden.

6.3.2 Bedarfsabschatzung der Ladeinfrastruktur in Solingen bis 2030

Die im Jahr 2010 gegriindete Nationale Plattform Elektromobilitdt (NPE) als beratendes und koor-
dinierendes Gremium auf Bundesebene, bestehend aus Vertreter*innen der Politik, Industrie, Wis-
senschaft, Verbanden und Gewerkschaften, formuliert im Kontext einer progressiven Entwicklung
von E-Fahrzeugen bis 2020 einen Ladeinfrastrukturbedarf im Verhaltnis von 6ffentlichen sowie
halbéffentlichen 0,16 Ladepunkten (LP) je E-Auto®. Die Européische Union (EU) geht in ihrer Richt-
linie 014/94/EU Uber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe aus dem Jahr 2014
von einem moderateren Richtwert hinsichtlich der empfohlenen Ladepunkte je Elektrofahrzeug

aus:

,Der Richtwert fiir eine angemessene durchschnittliche Zahl von Ladepunkten sollte mindestens ei-
nen Ladepunkt fiir je 10 Fahrzeuge sein, wobei auch dem Fahrzeugtyp, der Ladetechnologie und

verfiigbaren privaten Ladepunkten Rechnung zu tragen wére.“#

Da eine exakte Prognose aufgrund schwer vorhersehbarer Rahmenbedingungen (z. B. technischer
Fortschritt, Férderprogramme, Olpreisentwicklung) nicht plausibel méglich ist, werden die beiden
genannten Richtwerte — im Sinne von progressiv und moderat — flir die Bedarfsabschatzung der
Ladeinfrastruktur in Solingen fiir das Jahr 2030 verwendet, um eine mogliche Spannbreite der zu-

kiinftigen Entwicklung darzustellen (vgl. Abbildung 39).

47 Ableitung von BMVI 2014 und Shell/Prognos 2014
4 vgl. GGEMO 2014
49 EU 2014: RL014/94/EU, Abs. 23,S. 4
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Abbildung 39:  Bedarfsabschatzung Ladeinfrastruktur fiir Solingen 2030

ca. 12.800 ca. 7.000

0,16 (NPE) 0,1 (EU Richtlinie)

Anm.: LP = Ladepunkt, LS = Ladesaule (es wird davon ausgegangen, dass eine Ladesdule Gber zwei Ladepunkte

Quelle: Planersocietat

verfligt)

Je nach zugelassenen Elektrofahrzeugen und angenommenem Richtwert wird flr die Stadt Solingen
flr das Jahr 2030 ein (halb-)6ffentlicher Ladeinfrastrukturbedarf von 352 bis 1.022 Ladesaulen iden-
tifiziert. Dabei gilt es zu beachten, dass der prognostizierte Bedarf als idealtypischer und dynami-
scher Kennwert zu verstehen ist. Hierbei werden die Entwicklung privat zuganglicher Ladepunkte
sowie mogliche Eigeninitiativen von privaten Akteuren nicht beriicksichtigt, sodass der reale Bedarf
in Zukunft auch kleiner ausfallen kann. So geht die Nationale Plattform Elektromobilitdt (NPE) da-
von aus, dass der (iberwiegende Teil der Ladevorgédnge im privaten Raum stattfinden wird®. Gleich-
zeitig wird der ,,6ffentlich zugéangliche” Bereich von Seiten der NPE relativ groRziigig definiert, da
hiermit auch die halboffentlichen Flachen gemeint sind, auf welche die Stadt Solingen selbst nur
indirekten Einfluss ausliben kann (vgl. Abbildung 37 und Kap. 6.2).

Abbildung 40:  Aufstellbereiche Ladeinfrastruktur nach NPE

Privater Aufstellort 85% Offentlich zuganglicher Aufstellort 15%

g%
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Doppelgarage bzw. Tief- plitze | Autabahn- zentren, gffentliche
bzw. Stellplatz~ garage von Flottenhife Raststitte Parkhauser, Parkplatze
beim Waohn- auf eigenem Kundenpark-
Eigenheim anlagen, Celande platze

Mehrfamilien-

hausern,

Quelle: GGEMO 2015

%0 vgl. GGEMO 2014

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes kommunales Elektromobilitatskonzept Solingen — Endbericht 74

Unter der Annahme von einer gleichmaRigen Verteilung des Ladeinfrastrukturbedarfs auf die o6f-
fentlich zugdnglichen Aufstellorte (jeweils ein Drittel Autohof, Kundenparkplatze, Straenrand,
siehe Abbildung 40 ), verringert sich der Bedarf im 6ffentlichen StraRenraum in Solingen auf ca. 117
bis maximal 341 Ladesdulen. Auf Grundlage des zukiinftig stdarkeren Ladeinfrastrukturbedarfs in
privaten Rdumen orientiert sich die Bedarfsentwicklung in den kommenden Jahren an dem Richt-
wert der EU mit 0,1 LP je E-Fahrzeug sowie insgesamt 117 Ladesdulen fiir den 6ffentlichen Stra-

Benraum im Jahr 2030.

Um die mogliche Entwicklung der Ladeinfrastruktur fiir die kommenden 13 Jahre abzuschatzen und
eine plausible Prognose zu erstellen, werden ebenfalls Annahmen getroffen. Aufgrund des aktuell
Uberschaubaren Marktangebots an Elektrofahrzeugen und der kurz- bis mittelfristig eher hochprei-
sig angekiindigten Elektrofahrzeugen der Automobilhersteller (vgl. Kap. 3.1) wird in den kommen-
den Jahren von einem eher maRigen Bedarf an Ladeinfrastruktur ausgegangen. Gleichzeitig gilt ab
2020 die von der EU veranlasste Begrenzung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der Neuwa-
genflotten der Autobauer. Diese liegt ab 2020 bei 95 g CO,/km im Durchschnitt fur die jeweilige
Neuwagenflotte, bis zum Jahr 2030 soll der CO>-AusstoR der Neuwagenflotte im Durchschnitt um
37,5 % gegeniber 2021 (laut EU) gesenkt werden. Aus diesem Grund wird von einem nahezu expo-
nentiellen Wachstum der Ladeinfrastruktur ausgegangen, sodass mittel- bis langfristig mit einem
zunehmenden Angebotsportfolio des Elektroautomarktes bei gleichzeitiger Kostensenkung (z. B.
durch glinstigere Batterieproduktion) eine Ladesidulenanzahl im dreistelligen Bereich zu erwarten
ist (vgl. Abbildung 41).

Abbildung 41:  Entwicklung des Ladesdulenbedarfs bis 2030
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Quelle: Planersocietéat
Anm.: der Ausgangswert von 15 Ladesaulen im Jahr 2017 erklart sich durch die erste Standortidentifikation im

Laufe des Planungsprozesses (siehe Kap. 0)

Mittelfristig betrachtet entwickelt sich der Bedarf nach einem Ladeinfrastrukturangebot im 6ffent-
lich zugédnglichen Raum vorerst maRig. Bis zum Jahr 2025 wird ein Bedarf von 88 Ladesdulen (6f-
fentlich zugdnglich) bzw. 32 Ladesdulen im 6ffentlichen StraBenraum angenommen. Gleichwohl
gilt es von Seiten der Stadt Solingen zu beachten, dass eine Angebotsplanung im Bereich Ladeinfra-

struktur notwendig ist, um die Forderung der E-Mobilitdt 6ffentlichkeitswirksam voranzutreiben
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und potenziellen Interessent*innen von E-Fahrzeugen zu zeigen, dass 6ffentlich erreichbare Lade-
infrastruktur in Solingen installiert wird (vgl. Abbildung 42).

Abbildung 42:  Mittelfristige Entwicklung des Ladesaulenbedarfs
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Quelle: Planersocietat
Anm.: der Ausgangswert von 15 Ladesdulen im Jahr 2017 erklart sich durch die erste Standortidentifikation im

Laufe des Planungsprozesses (siehe Kap. 0)

6.4 Standortidentifikation

Flr die Verortung der prognostizierten Ladeinfrastruktur im (halb-)6ffentlichen Raum wird eine

erste Einschdtzung anhand zweier Vorgehensweisen vorgenommen (vgl. Tabelle 8).

Tabelle 8: Aspekte zur Verortung der Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet
Vorgehensweise Aufstellort
Verkehrsmodell * laderelevante Zielverkehre®
(Abbildung von Quell- - Wohnen
und Zielverkehren, Ver- - Arbeiten
kehrsaufkommen) - Freizeit/Einkauf
= intermodale Schnittstellen

- Hbf/Haltepunkte SPNV

- wichtige Umsteigehaltestellen
Direktverortung - Bike+Ride-/Park+Ride-Anlagen

= (ffentliche Kfz-Stellplatzanlagen (Parkh&user/Tiefgaragen)
= grolRe 6ffentliche Infrastruktur- und Sporteinrichtungen
(z. B. Klinik, Theater, Museen, Einkaufszentrum, Schwimmbad)

Quelle: Planersocietat

51 Bezeichnet den Teil des Verkehrs, der in einem betrachteten Gebiet (z.B. Verkehrszelle) endet. Der zu untersu-
chende Verkehr hat seinen Beginn also auRRerhalb des betrachteten Gebietes und fahrt in diesen hinein.
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Fiir die laderelevanten Zielverkehre wird das Verkehrsmodell fiir die Stadt Solingen aus dem Jahr
2010 herangezogen. Anhand der darin enthaltenen Quell-Ziel-Matrizen kann das tagliche Zielver-
kehrsaufkommen verkehrszellengenau®? dargestellt werden. Dies ermdglicht Riickschliisse auf Be-
reiche mit einem hohen Verkehrsaufkommen. Vor allem die Zentren der Stadtbezirke Wald, Ohligs-
Aufderhohe-Merscheid und Mitte weisen ein hohes Zielverkehrsaufkommen auf, da hier u. a. meh-
rere Zwecke bzw. Aktivitdten (Arbeiten, Freizeit/Einkauf, Wohnen) auf engem Raum aufeinander-
treffen (vgl. Abbildung 43). So konzentrieren sich die oben genannten Ziele primar in den Kernge-
bieten der Bezirke Ohligs-Aufderh6he-Merscheid und Mitte (vgl. Abbildung 45). Gleichzeitig gilt es
hier zu beachten, dass sich in Bereichen mit einem hohen Zielverkehrsaufkommen oftmals auch
groRe Unternehmen sowie Gewerbegebiete befinden (vgl. Abbildung 44). Die potenziellen Stand-
orte flr Ladesaulen befinden sich hier primar auf privatem Betriebsgeldande, sodass der Einflussbe-
reich von Seiten der Kommune zur Aufstellung von Ladeinfrastruktur eingeschrankt ist. Die Stadt
Solingen kann hier eine vermittelnde und unterstiitzende Funktion gegeniiber den Betrieben ein-
nehmen (vgl. Kap. 6.2). Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Prioritat fiir eine erste Ladein-
frastruktur in Solingen in den zentralen Stadt(teil)bereichen, an groRen &ffentlichen und privaten
Infrastruktureinrichtungen sowie intermodalen Schnittstellen liegt. Der Aufbau von Ladesdulen hat
diesen Ansatz innerhalb des letzten Jahres zugrunde gelegt und sollte in diesem Sinne kontinuierlich

weitergefiihrt werden.

Abbildung 43:  Zielverkehrsaufkommen
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Stadt Solingen, Biiro StadtVerkehr

52 Verkehrszelle: Raum- bzw. Betrachtungseinheit in der Verkehrsmodellierung. Fiir ein Verkehrsmodell ist die
Einteilung des Stadt- bzw. Plangebietes in moglichst gleichwertige Verkehrszellen (vergleichbar mit Bezirken)
notwendig.
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Abbildung 44:  Wichtige Gewerbegebiete in Solingen
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Quelle: Stadt Solingen

Abbildung 45:  Wichtige 6ffentliche Ziele in Solingen
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Stadt Solingen
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Auf Grundlage der oben dargestellten Analyse fanden Abstimmungen zwischen der Stadt Solingen
und der Stadtwerke Solingen GmbH sowie den Technischen Betrieben Solingen hinsichtlich einer
Standortwabhl fiir Ladesaulen im 6ffentlichen Raum im Solinger Stadtgebiet statt. Diese Festlegung
wurde durch die zu Beginn des Jahres 2018 gestartete Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur des Bundes
angestolRen (vgl. Tabelle 1). Diese ermoglichte eine Férderung von maximal 40 % fiir die Anschaf-
fung und Installation der Ladesaulen. Im Rahmen der Antragstellung wurden insgesamt 15 Stand-
orte festgelegt. Tabelle 9 zeigt die komplette Liste der abgestimmten Standorte und benennt die
bereits parallel zum Elektromobilitdtkonzept realisierten Lademaoglichkeiten im Zuge des Forderan-
trags. Eine kartographische Darstellung der bestehenden Ladeinfrastrukturstandorte und der noch
nicht umgesetzten Standorte aus dem Antrag gibt Abbildung 46. Der jeweils aktuelle Stand beste-
hender Lademoglichkeiten der Stadtwerke Solingen GmbH kann ebenfalls online mit genauen
Standortangaben abgerufen werden®3. Darlber hinaus wird dort der Hinweis zur App-Anwendung
des Netzwerkes , TankE”, welche u. a. flir den Ladevorgang genutzt werden kann (siehe auch Abbil-
dung 47).

Abbildung 46:  Abgestimmte Standorte fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur
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Quelle: Planersocietdt, Datengrundlage: Stadt Solingen

53 www.stadtwerke-solingen.de/privat-gewerbekunden/strom/elektromobilitaet/elektrotankstelle/
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Tabelle 9: Standorte fiir Ladesdulen im Rahmen der Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur (30.04.19)
Anschluss Standort Anzahl Ladesdulen Status
Normalladesaule (bis 22 kW) [IEMENS 1 Fertig
Normalladesaule (bis 22 kW) BUIENUNLTIS 1 Fertig
Normalladesaule (bis 22 kW) R 1 Fertig
W\ ENEGELETER (TP PRI Technisches Berufskolleg 1 Fertig
Normalladesaule (bis 22 kW) RJile[sE11 1 Planung
W\ EEGEEETER (TP PR Kunstmuseum 1 Fertig
W[ EGEETER (PR Klingenmuseum 1 Fertig
W\ IR EECEEETEN (TP PR Hohscheid, Am Denkmal 1 Fertig
W\ ELEGEEETEN (TP PR PoststralRe 1 Fertig
W\ ENEGEEETEN (TP PR Stadtisches Klinikum 1 Fertig
Normalladesaule (bis 22 kW) (WzElg1eEL] 1 Fertig
Normalladesaule (bis 22 kW) (RIzL@e]lal=LTy) 1 Planung
Normalladesaule (bis 22 kW) RIS EL] 1 Planung
Normalladesaule (bis 22 kW) (WzEIodeElallalel 1 Planung
W\ IR EEGESETEN (P PR Busbahnhof Aufderhdhe 1 Planung

Quelle: Planersocietat

Im Rahmen des Projektes , Batterie-Oberleitungsbus (BOB)“ sollen ebenfalls 15 weitere Standorte
far Ladesaulen realisiert werden. Hierfir gibt es erste Standortvorschlage, diese miissen aber noch

im Detail geprift und abgestimmt werden.

Dartber hinaus wurden auf Grundlage privater Initiativen weitere Ladeinfrastrukturstandorte rea-
lisiert. So hat die Gemeinnitzige Baugenossenschaft "Eigenheim" eG mittlerweile zwei Ladesdulen
mit je zwei Ladepunkten in Kooperation mit der Stadtwerke Solingen GmbH auf privatem Grund
errichtet. Zudem wurde die Lademoglichkeit auf dem Parkplatz des Krankenhauses Bethanien
durch die Elektro-Innung Solingen realisiert, welche ebenfalls von dem bundesweiten Férderaufruf
profitierte.
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Abbildung 47: Ladesaule der Stadtwerke Solingen GmbH
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Quelle: Stadtwerke Solingen

6.5 Nutzungsvoraussetzungen

Flr die Installation einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur sollten gewisse Nutzungsvoraussetzungen
erfillt sein, um eine entsprechende Akzeptanz von Seiten der Nutzer*innen zu gewahrleisten.
Grundsatzlich sollten folgende Aspekte fiir die Nutzung einer Ladesdule im 6ffentlichen Raum er-

fullt werden:

= Nutzung 24 Stunden am Tag und sieben Tage die Woche

= kein Ausschluss bestimmter Nutzerkreise (z. B. durch Zugangsbeschrankungen)

= Nutzung ohne ein spezielles Zugangsmedium sowie ohne vorige vertragliche Bindung (dis-
kriminierungsfrei)

Zudem ist es empfehlenswert, das interoperable Laden zu ermoglichen. Hierunter wird die Einbin-
dung einer Ladesaule in ein Gibergeordnetes Roaming-Netzwerk verstanden, welches den Informa-
tions- und Datenaustausch unterschiedlicher Ladeinfrastrukturanbieter tiber eine Schnittstelle biin-
delt. In der Praxis bedeutet dies, dass eine Nutzer*in mit einer Authentifizierungskarte des heimi-
schen Stromanbieters mit dieser Zugangskarte auch die Ladesadule eines anderen Anbieters bspw.
in einer anderen Stadt nutzen kann, da beide Dienstleister Teil einer Roaming-Plattform sind. Eine
diskriminierungsfreie und interoperabel nutzbare Ladeinfrastruktur ermoglicht somit das punktu-
elle Aufladen ohne vorherige Registrierung (z. B. durch das Bezahlen per EC-Karte und auch mit
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Bargeld) sowie mittels einer Zugangskarte einer Roaming-Plattform, welche alle Ladevorgénge in
diesem System biindelt und lGber eine Rechnung abrechnet. Dariiber hinaus werden weitere As-
pekte als zweckmaRig und ratsam fir den Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur angesehen:

= dauerhaft besetzte Notfall-Hotline mit Servicepersonal
= Moglichkeit der Ferniiberwachung/Fernwartung
* intelligentes Lastenmanagement bei Ladestationen mit mehreren Ladepunkten und gleich-

zeitiger Nutzung durch mehrere Fahrzeuge.

Die genannten Anforderungen werden durch die Stadtwerke Solingen GmbH in Kooperation mit

dem TankE-Netzwerke allesamt erfillt.

Mit der 2016 in Kraft getretenen und zuletzt im Juni dieses Jahres gednderten Ladesdulenverord-
nung (LSV) des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie existiert eine bundesweit giltige
Verordnung tber ,,Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb
von oOffentlich zuganglichen Ladepunkten fiir Elektromobile”. Die LSV bezieht sich u. a. auf die we-
sentlichen Aspekte der Begriffsbestimmung, der technischen Mindestanforderungen, des punktu-
ellen Aufladens sowie der Anzeigen- und Nachweispflichten, deren wesentliche Inhalte im Folgen-

den auszugsweise vorgestellt werden.

Begriffsbestimmungen

Ein Ladepunkt wird als Einrichtung definiert, an der zur gleichen Zeit nur ein Elektrofahrzeug gela-
den werden kann. Verfligt eine Ladeeinrichtung somit Gber mehrere Ladepunkte, so miissen die
folgenden Ausfihrungen und Mindestanforderungen (s.u.) fir jeden einzelnen Ladepunkt erfillt

sein.

Laut §2 LSV verfiigt ein Normalladepunkt liber eine maximale Ladeleistung von 22 kW, wahrend ein
Schnellladepunkt eine Ladeleistung von mehr als 22 kW an das Elektrofahrzeug (ibertragen kann.
Zudem wird ein Ladepunkt als 6ffentlich zuganglich definiert, wenn dieser sich im 6ffentlichen Stra-
Renraum befindet oder aber auf privatem Grund, solange der dazugehérige Parkplatz von einem
unbestimmten Personenkreis befahren werden kann (z. B. Kundenparkplatz). Private Carports oder
Garageneinfahrten sind keine 6ffentlichen Ladepunkte, da der Zugang nur einer vornherein be-

stimmten Personengruppe gewahrt ist.

Mindestanforderungen (vgl. Abbildung 6, Seite 16)

Jeder Ladepunkt mit einer Wechselstromladeleistung von tiber 3,6 kW muss tber einen Anschluss
fir den standardisierten Steckertyp 2 nach DIN N 62196-2 verfiigen. Wird ein Ladepunkt mit einer
Gleichstromladeleistung (Normal- und Schnellladen) installiert, so muss dieser Anschluss dem Ste-
ckertyp Combo 2 nach DIN EN 62196-3 (Combined Charging Systemm, CCS) gerecht werden.
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Abbildung 48:  Steckertyp 2 (links) und Steckertyp Combo 2 (rechts)

Quelle: Webseite now

Punktuelles Aufladen

Den Nutzer*innen des Ladepunktes muss das punktuelle Aufladen ermdglicht werden. Dies wird
erreicht, indem keine Authentifizierung fiir die Nutzung zwingend erforderlich ist, der Strom kos-
tenlos abgegeben wird oder die Zahlung mittels Bargeld bzw. eines gangigen kartenbasierten oder

webbasierten Zahlsystems ermdoglicht wird.

Anzeige- und Nachweispflichten

Die Betreiber von Ladepunkten haben den Aufbau sowie die AuBerbetriebnahme der zustandigen
Regulierungsbehorde (Bundesnetzagentur fiur Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Ei-
senbahnen) anzuzeigen. Fir den Aufbau ist eine Frist von mindestens vier Wochen vor der Installa-
tion einzuhalten, der Betriebsabbruch ist unverziglich zu melden. Zudem gilt es fir Schnelllade-
punkte die Einhaltung der technischen Anforderungen (s.o. und weitere) beim Aufbau sowie im

Betrieb der Regulierungsbehdrde nachzuweisen.

Wahrend die Verordnung einen Versuch darstellt, die zukiinftige Entwicklung der Ladeinfrastruktur
in Deutschland zu standardisieren bzw. zu regulieren, gibt es durchaus 6ffentliche Kritik und Ver-
besserungsvorschlage fiir die Ladesaulenverordnung. So kritisiert z. B. der Bundesverband Solare
Mobilitat (BSM), dass Deutschland mit einer entsprechenden Verordnung einen europaischen Al-
leingang beschreitet und ggf. Fahrzeuge mit anderen Standards bspw. aus dem europdischen Aus-
land ausgrenzt. Die Fokussierung des Anschlusses fiir einen Steckertyp 2 bzw. eines Combo 2 (je
nach Ladeleistung) kommt einer Zwangs-Standardisierung gleich, da sich die Vorgaben auf jeden
Ladepunkt einer Ladesdule beziehen und somit andere auch weltweit gangige Anschlusstypen (z. B.
CHAdeMO-Stecker, vgl. Abbildung 6) ausgeschlossen werden. Zudem werden potenzielle techni-
sche Weiterentwicklungen von Ladeanschliissen hierbei nicht beriicksichtigt.>

Dartiber hinaus wurde auch im Rahmen der bisherigen Beteiligungsformate des Elektromobilitats-
konzeptes Kritik an der LSV geduBert. So entspricht bspw. ein eigens flir Kund*innen aufgestellter

Ladepunkt, dessen Erreichbarkeit nicht durch eine Schranke oder einen Zaun eingeschrankt wird,

54 vgl. Webseite BSM
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laut der LSV einem o6ffentlichen Ladepunkt, welcher den entsprechenden Anforderungen gerecht
werden muss. Dies ist u. a. mit einem erheblichen birokratischen Aufwand verbunden. Zudem fih-
ren die fir jeden Ladepunkt erhobenen Verwaltungsgebiihren dazu, dass sich bspw. Hoteliers oder
Gastronomen, welche die Nutzung einer Ladesaule als Service-Aspekt kostenlos anbieten, mit zu-
satzlichen finanziellen Belastungen konfrontiert sehen. Auch die Nachweispflicht fiihrt zu einem
starkeren Kosten- und Blrokratieaufwand, obwohl die Installation und der Betrieb von elektrischen

Anlagen in Deutschland bereits strengen Vorschriften unterliegen.

6.6 Ausblick Ladeinfrastruktur

Mit der Festlegung der ersten Ladeinfrastrukturstandorte und den aktuellen Initiativen privater Ak-
teure wurde in Solingen ein wichtiger Schritt fir den Aufbau einer stadtweiten Ladeinfrastruktur
unternommen. Neben der Prognose und der Einschdtzung voraussichtlicher mittel- und langfristi-
ger Bedarfe spielen der Austausch und die Diskussion mit unterschiedlichen lokalen Akteuren und
Schliisselpersonen eine wichtige Rolle zur Forderung der Ladeinfrastruktur und zur Entwicklung ei-

ner widerspruchsfreien und konsensualen Gesamtstrategie.

Um den prognostizierten Ladesdulenbedarf in Hohe von 117 Ladesaulen im 6ffentlichen StraBen-
raum bis 2030 zu erreichen, sind die zukiinftigen Fokusbereiche grob abzustecken. Hierbei sollte
das bisher praktizierte Verfahren fortgesetzt werden.

Die bisherige Festlegung orientiert sich nach wichtigen, 6ffentlichen Zielen im Solinger Stadtgebiet.
Dies sollte zukiinftig weiterverfolgt werden, um Besucher*innen offentlicher Einrichtungen den
Service einer Lademadglichkeit anzubieten. Darliber hinaus ist eine Ausstattung von Ladeinfrastruk-
tur in Wohngebieten ein essentieller Anspruch potenzieller Interessent*innen, welche nicht Gber
einen privaten Pkw-Stellplatz verfliigen. Hierbei gilt es, die Entwicklung im Rahmen des ,BOB-
Projektes” hinsichtlich der Ladeinfrastrukturstandorte bilateral abzustimmen. Da sich die Ladesau-
len aus dem ,,BOB-Projekt” in erster Linie an den bestehenden Oberleitungen orientieren, werden
die Lademoglichkeiten primar im HauptverkehrsstraBennetz sowie an wichtigen Haltepunkten des
Schienenverkehrs realisiert werden. Demnach zeigt Abbildung 49 erste Entwicklungsachsen fiir wei-
tere Ladepunkte mit einem relevanten Zielaufkommen in Wohnquartieren bzw. im Umkreis von
wichtigen StralRenachsen, Tabelle 10 benennt die detaillierten Entwicklungsachsen. Weiterhin gel-
ten Betriebe und Unternehmen als fokussierte Standorte hinsichtlich Ladeinfrastruktur fiir Arbeit-
nehmer*innen. Je nach konkreten Rahmenbedingungen vor Ort, kann die Stadt Solingen direkt (6f-
fentlicher StraRenraum) oder indirekt (privater bzw. halb6ffentlicher Raum) Einfluss auf die weitere
Entwicklung nehmen (vgl. Kap. 6.2). Demnach gilt es, je weiterer Ladesaule im Stadtgebiet Solingen
— insbesondere im offentlichen StraBenraum — die lokalen Gegebenheiten vor Ort zu prifen und
gemeinsam mit den Stadtwerken Solingen GmbH sowie weiteren Akteuren (z. B. Stadtdienst Pla-
nung Mobilitat, Denkmalpflege, Stadtdienst Ordnung, Technische Betriebe Solingen) den bestmdg-

lichen Standort zu identifizieren und umzusetzen.
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Anhand der formulierten Handlungsstrategien, ist es empfehlenswert, wenn zudem Informations-

material bereitgestellt wird, welches Interessent*innen eine Hilfestellung gibt, falls der Wunsch o-

der die Absicht nach einer Lademdglichkeit am Wohn- oder Arbeitsort besteht (vgl. Kap.8).

Abbildung 49: weitere Ausbaukorridore Ladeinfrastruktur
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Tabelle 10: Entwicklungsachsen Ladeinfrastruktur
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7 Schwerpunkt Elektromobilitit im OPNV —

die Entwicklung vom O-Bus zum BOB

Die fahrzeugtechnischen Fortschritte und die Beschaffung der ersten Batterie-O-Busse geben An-
lass, zu untersuchen, inwieweit durch die Fahrzeuge mit In-Motion-Ladung® im Oberleitungsnetz
ein elektrischer Betrieb auch in den Netzteilen des Solinger OPNV realisiert werden kann, die nicht
durch das Oberleitungsnetz Gberspannt werden. Dies ist u. a. Bestandteil des vom BMVI geférder-
ten Forschungs- und Entwicklungsprojektes zum Batterie-Oberleitungsbus (siehe Kap. 7.1). Das vor-
liegende Elektromobilitatskonzept fokussiert in erster Linie die fahrzeugseitige Betrachtung bzw.
die linienspezifischen Potenziale fiir den Einsatz von Batterie-O-Bussen (siehe Kap. 7.2 und 7.3).
Gleichwohl wird im Folgenden kurz die gesamte Komplexitat des F+E-Projektes dargestellt, um die
gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Zusammenspiels unterschiedlicher Disziplinen und Sektoren

zu verdeutlichen.

7.1 BOB - Forschungsprojekt und Ziele

Neben der Untersuchung der o. g. fahrzeugseitigen Potenziale der Batterie-O-Busse, die im Idealfall
eine vollstiandige Elektrifizierung des Solinger OPNV ohne rdumliche Erweiterung des bestehenden
Oberleitungsnetzes ermoglichen, geht das Forschungsprojekt deutlich iber die Untersuchung der
fahrzeugtechnischen Méglichkeiten und die praxistaugliche Einfiihrung der Fahrzeuge hinaus. Viel-
mebhr ist es das Ziel des interdisziplindren Forschungsprojektes, mogliche Synergien aus den Berei-
chen Verkehr, Energie und Digitalisierung zu identifizieren und damit einen Beitrag zur Sektoren-
kopplung zu leisten. Mit der Sektorenkopplung soll perspektivisch nicht nur eine innovative, tech-
nische Modernisierung des O-Bus-Systems verfolgt werden. Forschungsgegenstand des Projektes
ist ebenso, die vorhandene und notwendige Oberleitungsinfrastruktur und Batteriekapazitdten der
Fahrzeuge auch fiir andere Zwecke (z. B. Ladeinfrastruktur fiir Elektro-Pkw, Einbindung von Wirt-
schaftsverkehren) nutzbar zu machen und damit perspektivisch einen Beitrag zur wirtschaftlichen
Tragfahigkeit dieser Infrastruktur zu leisten. Weiterhin ist zu untersuchen, inwieweit durch die Ver-
netzung des Gleichstrom-Oberleitungsnetzes und des Wechselstrom-Versorgungsnetzes die Solin-
ger Energieversorgung einen Schritt zur intelligenten Gestaltung der Stromnetze mit einem Leis-
tungsmanagementsystem und einer Speicherfahigkeit leisten kann, um Umwandlungsverluste zu
vermeiden und gleichzeitig die Energieeffizienz des Gesamtsystems zu erhdhen. Kernstlick hierbei
ist die Entwicklung des Automatisierungstools ,Smart Trolley System” (STS), welches das beste-
hende Oberleitungsnetz fiir die zukiinftig anspruchsvollere Leistungsanforderung digital aufriistet.
Somit soll ein klassischer Netz- und Infrastrukturausbau als Voraussetzung fiir den Einsatz von Bat-
terie-O-Bussen so gering wie moglich gehalten bzw. ganz vermieden werden. Parallel wird hier-
durch ein wesentlicher Beitrag zur zunehmenden Umstellung der Energieversorgung auf regenera-

tive Energien als Riickgrat anvisiert, welche Gber das Gesamtsystem STS integriert werden.

%> In-Motion-Laden: Nachladen der Batterien wihrend der Fahrt

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes kommunales Elektromobilitdatskonzept Solingen — Endbericht 86

Die wesentlichen Inhalte und Ziele des Projektes sind:

»  Uberpriifung der technischen und wirtschaftlichen Machbarkeit einer Vollelektrifizierung
des stadtischen OPNV in Solingen zur Minimierung der Schadstoffemissionen

= Einsatz von stationdren Batteriespeichern als Nachfolgenutzung der Fahrzeugakkumulato-
ren

= Bidirektionale Sektorenkopplung zwischen Oberleitungsnetz und Versorgungsnetz

= Einrichtung und Anschluss von Photovoltaikanlagen an das Oberleitungsnetz

= Einrichtung von (Gleichstrom-)Schnellladesdulen fiir den Individualverkehr, die an das di-
rekt Oberleitungsnetz angebunden werden

= |ntelligente Kopplung des Wechselstromversorgungsnetzes und des Gleichstrom-Oberlei-
tungsnetzes mit einem intelligenten Energiemanagement zur Reduzierung von Lastspitzen

* Akzeptanz und Ubertragbarkeit auf andere Stidte und Kommunen

Insgesamt wird mit dem im interdisziplindren Forschungsverbund aus insgesamt sieben Akteuren
durchgefiihrten Projekt ein ganzheitlicher Beitrag zur zukunftsorientierten Weiterentwicklung der
bereits langjahrigen Tradition der Elektromobilitdt in der Stadt Solingen erarbeitet und erforscht.
Der interdisziplindare Ansatz greift dabei den komplexen Aspekt der Elektromobilitdt in Ganze auf
und bezieht Aspekte (ber die rein fahrzeug- oder infrastrukturbezogene Betrachtung hinaus mit
ein. Somit wird dem Querschnittsgedanken der Elektromobilitdt bzw. des Integrierten Elektromo-
bilitdtskonzeptes (vgl. Kap. 4) entsprechend Rechnung getragen. Wichtig ist es noch zu erwéhnen,
dass das F+E-Projekt mit dem Einsatz erster Batterie-O-Busse noch nicht abgeschlossen ist. Das For-
schungsvorhaben kann als fahrendes Innovationslabor beschrieben werden, bei dem mit fortlau-
fender Projektlaufzeit mehr Erfahrungen, Probleme und Lésungen gesammelt werden, um langfris-
tig ein zuverldssiges Zusammenspiel aus einem modernen Mobilitats-, Energie- und Wirtschaftssys-

tem sicherzustellen, dessen Erkenntnisse auch auf andere Stadte und Regionen Ubertragbar sind.

7.2 Fahrzeugbeschaffung zur Vollelektrifizierung

Um eine Vollelektrifizierung des stadtischen OPNV in Solingen zu erreichen, ist der Ersatz von Die-
selbussen durch vollelektrische Batterie-O-Busse notwendig. Sie ermdglichen die Streckenfiihrung

von Buslinien auch dort, wo keine Oberleitungsinfrastruktur vorhanden ist.

Eine wirtschaftliche Umsetzung zur Vollelektrifizierung der SWS Busflotte ist u.a. gegeben, wenn
die Batterie-O-Busse jeweils als Ersatzbeschaffung im reguldaren Fahrzeuglebenszyklus ersetzt wer-
den. Fiir Dieselbusse wird von einer durchschnittlichen Nutzungsdauer von 13 Jahren ausgegangen;
flr O-Busse wird eine durchschnittliche Nutzungsdauer von 18 Jahren angesetzt. Die folgende Ta-
belle 11 zeigt die Zeitpunkte fiir die reguldren Ersatzbeschaffungen der einzelnen Fahrzeugreihen
des Verkehrsbetriebs der Stadtwerke Solingen. Hier wird deutlich, dass, sofern alle Fahrzeuge zum
reguldren Zeitpunkt fir Ersatzbeschaffungen durch Batterie-O-Busse ersetzt werden, bis 2029 fahr-

zeugseitig eine vollstindige Elektrifizierung des stadtischen OPNV in Solingen méglich wire.
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Tabelle 11: Zeitpunkte fiir regulidre Ersatzbeschaffung der Fahrzeugreihen

Fahrzeugreihe Grolle Anzahl Ausmusterung®®
O-Bus-Fuhrpark
Berkhof, 2001 Gelenk 2019
Van Hool, 2002/2003 Gelenk 20 2020/2021
Hess, 2009 Gelenk 15 2027
Solaris, 2018 Gelenk 2036
Dieselbus-Fuhrpark
Mercedes, 2003 Gelenk 2018/2019
Mercedes, 2007 Solo 8 2019
Mercedes, 2007 Gelenk 6 2019
Mercedes, 2011 Solo 10 2023
Mercedes, 2013 Solo 10 2025
Mercedes, 2013 Gelenk 4 2025
Mercedes, 2017 Gelenk 4 2029

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 50: Mogliches Szenario zur Umsetzung einer Vollelektrifizierung
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Quelle: eigene Darstellung

Flr einen Austausch der Fahrzeuge am Ende ihrer vorgesehenen Nutzungsdauer durch Batterie-
Oberleitungsbusse gleicher GroRe ergibt sich die in Abbildung 50 dargestellte Entwicklung des Fahr-
zeugbestandes. Bei jeweiligen Ersatzbeschaffungen ist demzufolge die Vollelektrifizierung bereits
im Jahr 2028 grundsatzlich erreichbar. Allerdings ist zunachst zu Gberprifen, inwieweit das Linien-
netz ohne weiteren Oberleitungsausbau und mit moglichst geringen Investitionen in zusatzliche
Ladeinfrastrukturen durch den Einsatz von BOB-Fahrzeugen vollstandig mit elektrischen Antrieben
befahren werden kann.

%6 Hierbei sind durchschnittliche Nutzungsdauern aus Erfahrungen in der Vergangenheit zugrunde gelegt worden;
die tatsachliche Ausmusterung kann davon abweichen und ist von einer Vielzahl unterschiedlicher Faktoren
abhangig

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes kommunales Elektromobilitdatskonzept Solingen — Endbericht 88

7.3 Elektrifizierungspotenziale des Liniennetzes

Der Einsatz von Batterie-O-Bussen ist im Vergleich zu Dieselfahrzeugen auf Grund der begrenzten
Akkukapazitdt an den Netzgegebenheiten auszurichten. Mit einer nutzbaren Akkukapazitat von 48
kWh ist auf dem aktuellen Stand der Technik eine maximale Reichweite von bis zu 20 km aufRerhalb
von oberleitungsfreien Abschnitten mdglich, was unter den gegebenen Umstdnden in Solingen
mehr als ausreichend ist. Angestrebt wird, flir den Betrieb mit Batterie-Oberleitungs-Bussen auf
zusatzliche Ladestationen fiir die Fahrzeuge auBerhalb des Oberleitungsnetzes weitestgehend ver-
zichten zu kénnen. Bei einer Neugestaltung des Busliniennetzes bzw. bei zukiinftigen Umlaufpla-

nungen ist dies entsprechend einzuplanen.

Die folgende Tabelle 12 zeigt fir den derzeitigen Linienbestand u.a. auf, welcher Anteil des Linien-
weges mit Oberleitung Gberspannt ist. Hieraus ergibt sich, dass nicht alle Linien in ihrem heutigen
Verlauf fiir eine uneingeschrankte Befahrung mit Batterie-O-Bussen geeignet sind. Somit sind fur
die Ausweitung des Einsatzes von Batterie-O-Bussen Anpassungen der Linienwege oder Losungen
im Rahmen der Umlaufplanungen erforderlich.
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Tabelle 12: Linienverldufe und Oberleitungsabschnitte der stadtischen Buslinien

Linienweg Oberlei- Fahzeug- :{e]:]

tungs-anteil groRe geeignet

Hbf — Merscheid — Mangenberg

9 v
— Graf-Wilhelm-Platz - Hasten 12,0km 100% Gelenk
Hbf — Wald Kirche — Graf-Wil- o
v
helm-PI. — Hohscheid 13,2km | 100% Gelenk
W-Vohwinkel Bf. — Central — o
v
Graf-Wilhelm-Pl. — Burger Bf. 16,2 km 88% Gelenk
Hasselstr. — Graf-Wilhelm-PI. — o
v
Schule Widdert 8,3 km 100% Gelenk
Aufderhohe — Graf-Wilhelm- 7.7 km 100% Gelenk v

platz
Aufderhohe — Graf-Wilhelm-
platz

8,0 km 100% Gelenk

Diesel

Freizeitverkehr: Schloss Burg —

Krahenhdhe — Miingsten 10,1 km 42% Solo v
Briickenpark
Detailpru-
Graf-Wilhelm-Platz — Eschbach 7,4 km 20% Solo fung not-
wendig
Hohscheid - Aufderhéhe — Hbf — o
x
st. Lukas-Klinik 2,0km 0% Solo
. Detailpru-
Graf-Wilhelm-Platz - 0 Gelenk/
Wald Mitte — Haan Markt 10,5 km 26% Solo fung ngt—
wendig
Graf-Wilhelm-PI. — Gelenk/
Wald Kirche — Merscheid — Auf- | 15,3 km 9% Solo x
derhohe
Ha.upt.bahnhof - Aufderhéhe — 9,0 km 8% solo x
Leichlingen Busbf.
Z"betfii::gGraf'W"he'm'P" ) 10,3 km 24% Gelenk v
Graf-Wilhelm-PI. — o Gelenk/
x
Untenkatternberg 4,4 km 9% Solo
Graf-Wilhelm-PI. — 23 km 13% solo x

Siedlung Kannenhof
Quelle: eigene Darstellung und Analyse
Im Folgenden werden die im derzeitigen Liniennetz vorhandenen Abschnitte hinsichtlich vorhande-
ner bzw. nicht vorhandener Uberspannung mit einer Oberleitung erfasst.

Ein erster Planungsansatz, um das Liniennetz fir eine Ausweitung des Einsatzes von Batterie-O-
Bussen zu ertlichtigen und gleichzeitig bestehende Abschnitte mit nachfragestarken Wegebezie-
hungen zu berticksichtigen, ist die Bildung von Linienabschnitten zwischen relevanten Verkniip-
fungspunkten. Diese Abschnittsbildung ist in der folgenden Tabelle dargestellt.
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Tabelle 13: Streckenabschnitte der SWS-Buslinien

Li- Ab- Strecke Lange Oberleitungs- | Fahr- | Takt IEL
nie  schnitt strecke zeit | Mo-Fr Sa

[km]  [%] | [Min]| NvZ  Nvz

O-Bus
1 | Hauptbahnhof - 2,0 20 | 100 5 10 15 15
Merscheid
2 | Merscheid - 3,9 39 | 100 10 10 15 15
Mangenberg
3 Mangenberg —
681 Graf-Wilhelm-Platz 2,0 2,0 100 8 10 15 15
4 Graf-Wilhelm-Platz —
Bahnhof Mitte 0,8 0,8 100 5 10 15 15
> | Bahnhof Mitte - 3,9 39 | 100 7 10 15 15
Hasten
1 Hbf — Baverter Str.
/Bebelallee 2,2 2,2 100 7 10 15 15
(ohne Haltestelle)
2 Baverter Str. / Bebelal-
lee — Wald Kirche 2,1 2,1 100 7 10 15 15
682 3 Wald Kirche —
HeresbachstralRe 19 19 100 6 10 15 15
4 Heresbachstralle —
Graf-Wilhelm-Platz 35 3,5 100 14 10 15 15
> | Graf-Wilhelm-Platz - 3,9 39 | 10 | 11 10 15 15
Hohscheid
1 | W-Vohwinkel Bf. - 5,3 45 84 17 10 15 15
Central
2 Central — Graf-Wil- 27 27 100 10 10 15 15
helm-Platz
3 Graf-Wilhelm-Platz —
Bahnhof Mitte 0,8 0,8 100 5 10 15 15
4 | Bahnhof Mitte - 2,0 20 | 100 8 10 15 15
Krahenhohe
> g;ahe"hc’he ~ Burger 5,4 47 76 12 20 15 15
1 Hasselstralle —
Graf-Wilhelm-Platz S IR I M et e
2 Graf-Wilhelm-Platz -
Bahnhof Mitte 0,8 0,8 100 4 10 15 15
3 Bahnhof Mitte —
Schule Widdert 3,8 3,8 100 11 10 15 15
1 Graf-Wilhelm-Platz —
Aufderhéhe 7,7 7,7 100 20 30 30 60
1 Graf-Wilhelm-Platz - 20 20 100 8 30 30 60
Mangenberg
2 | Mangenberg —Aufder- | ¢ 60 | 100 14 30 30 60
hohe
1 Burg Schloss — Miings-
ten Briickenpark 10,1 4,2 42 21 - 60 60
(Freizeitverkehr)
1 Graf-Wilhelm-Platz —
Wald Kirche 5,0 1,5 30 16 30 60 60
2 Wald Kirche —
Walder Marktplatz 03 0 0 ! 60 60 60

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes kommunales Elektromobilitatskonzept Solingen — Endbericht 91

Li- Ab- Strecke Linge Oberleitungs-
nie  schnitt strecke

[km]  [%]

3a Walder Marktplatz -
Obenitter 2,0 0,0 0 7 60 60 ;
3b Walder Marktplatz - gelegentliche
Eschbach 21 0,0 0 / Einzelfahrten
1 Riden —
Schule Widdert L5 0,0 0 5 - - 60
2 Schule Widdert —
Hohscheid 3,7 2,0 54 9 - - 60
3 Hohscheid —
o9t Aufderhohe 3,7 0,0 0 9 30 30 60
4 Aufderhdhe —
Hauptbahnhof 3,6 0,0 0 12 30 30 60
5 Hauptbahnhof —
St.-Lukas-Klinik 2,2 0,0 0 9 30 30 60
1 Graf-Wilhelm-Platz - 31 14 45 b 20 0 o
Heresbachstralle
2 Heresbachstralle -
092 Wald Mitte 14 1,4 100 3 30 30 60
3 Wald Mitte —
Haan Markt 5,7 0,0 0 14 30 30 60
1 Graf-Wilhelm-Platz — 35 14 19 3 20 0 o
Heresbachstralle
2 HeresbachstralRe —
Wald Kirche 39 0 0 10 30 30 60
693 3 Wald Kirche
| p—
Merscheid 3,7 0 0 11 30 30 60
4 Merscheid —
Aufderhdhe 2,9 0 0 10 30 30 60
1 Solmgen"H bf - 33 0.75 13 0 0 0 -
Aufderhohe
094 2 Aufderhohe —
Leichlingen Busbf. 2,7 0 12 12 60 60 60
1 Meigen —
Bahnhof Mitte 4,6 0 0 7 30 30 60
2 Bahnhof Mitte-
095 Graf-Wilhelm-Platz 0.8 0,8 100 5 30 30 60
3 Graf-'WllheIm-PIatz - 49 17 3 19 0 0 o
Abteiweg
1 Graf-Wilhelm-Platz -
°%8 Untenkatternberg 44 0,5 9 13 30 30 60
698 1 Qraf-WllheIm-PIatZ - 2,3 0,3 13 8 30 30 60
Siedlung Kannenhof

Um die Elektrifizierung des Solinger Busliniennetzes ohne weiteren Ausbau der Oberleitung und
moglichst ohne Bau stationarer Ladestationen zu vollziehen, miissen die Linienwege der Buslinien
sowohl elektrifizierte als auch nicht elektrifizierte Strecken umfassen. Da jedoch nicht alle Batterie-
O-Busse gleichzeitig verfligbar sind, sind Zwischenlésungen zu entwickeln und ggf. miissen AuBen-

dste bestehender O-Bus-Linien mit nicht elektrifizierten Dieselbuslinien getauscht werden, so dass
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auf allen Linien ein signifikanter Oberleitungsanteil erreicht wird. Hierzu wird aktuell ein Verkehrs-
modell aufgestellt, mithilfe dessen Szenarien fiir eine Liniennetzanpassung hinsichtlich der techni-
schen Belange und den Nachfragepotenzialen aufgestellt werden kénnen. Dabei gilt es insbeson-
dere auch den Fahrgast weiterhin im Mittelpunkt des Solinger OPNV zu sehen und keine ausschlieR-
lich auf technischen Gegebenheiten begriindete Anpassung zum Nachteil der Fahrgaste umzuset-

zen. Daher soll eine Netzanpassung unter folgenden Pramissen vorgenommen wird:

=  Erhalt und Starkung stark nachgefragter Quell-/Zielbeziehungen
= Direktverbindungen zwischen wichtigen Haltestellen, insbesondere aus den Stadtteilen in
die Innenstadt und zum Hauptbahnhof

* Erhalt oder Verbesserung der Konkurrenzfihigkeit des OPNV zum Auto
Auch wenn mit dem Einsatz von Batterie-O-Bus-
sen eine raumliche Erweiterung der Oberlei- SRl Sﬁt\at\\’v“helm-matz m Status Quo
tungsnetze weitgehend vermieden wird werden 7 2
Kapazitdtsanpassungen im Bestandsnetz nicht
ganzlich zu vermeiden sein. Betroffen ist hier vor
allem der Bereich rund um den Graf-Wilhelm-
Platz, an dem fast alle stadtischen Buslinien der
Stadt Solingen zusammentreffen. Bisher sind hier
nur die Haltepositionen der heutigen O-Bus-Li-

nien vom Oberleitungsnetz tGberspannt. Wie die

Befahrbarkeit mit zahlreichen Batterie-O-Bussen

Quelle: eigenes Foto

aussehen konnte, ist gesondert zu prifen.

Insgesamt zeigt sich, dass durch die Potenziale der Batterie-O-Busse in Kombination mit der Pio-
nierarbeit im begleitenden Forschungs- und Entwicklungsprojekt grolRe Potenziale fiir einen voll-
standig elektrischen OPNV und damit das traditionelle O-Bus-System als Motor fiir Innovationen
genutzt werden kann. Letztlich besteht bei erfolgreichem Verlauf des Forschungsprojektes und Be-
wahren der eingesetzten Fahrzeuge, die Chance, einen vollstandig elektrischen OPNV zu schaffen
und gleichzeitig eine Vielzahl von Synergien fiir die Energiewirtschaft (u. a. Speicherung, intelligen-
tes Lastmanagement), das Verkehrswesen (u. a. Schnellladeinfrastruktur fir Pkw) und Bevélkerung
(u. a. Optimierung des OPNV-Netzes) zu erzielen. Durch die Erhéhung der Nutzungsméglichkeiten
der Oberleitungsinfrastrukturen besteht hier das Potenzial, die Auslastung und damit die Wirt-
schaftlichkeit deutlich zu verbessern und damit zur Nachhaltigkeit und dauerhaften Finanzierbar-

keit des Konzeptes beizutragen.
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8 Handlungsstrategien

Die Handlungsstrategien beschreiben zielfihrende Handlungsansatze, die aus den Erkenntnissen
der Bestandsanalyse abgeleitet und im Rahmen der Fokusgruppen diskutiert wurden (vgl. Kap. 5).
Die Fokusgruppen unterstiitzten die gutachterliche Arbeit dabei, erste Mallnahmenideen gemein-
sam zu entwickeln und einen ersten Konkretisierungsgrad im weiteren Verlauf mit den Beteiligten
wieder zu reflektieren, um Handlungsstrategien formulieren zu kénnen. Sie gliedern sich in vier
Handlungsfelder (vgl. Abbildung 52). Je Handlungsfeld werden zudem die entsprechenden Uberge-

ordneten Ziele dargestellt.

Abbildung 52:  Handlungsstrategien und Ziele

A B C D
Private E-Mobilitat im

E-Mobilitat Quartier

E-Mobilitat Information und
in Flotten Kommunikation

Handlungsfeld

Infrastruktur- Lokaler
angebot Malstabsbezug

Vorbildfunktion Vernetzung

Recludenng Transparenz

von Emissionen

Anreize Zielgruppen-

schaffen orientiert

Imagegewinn Partizipation

Inter- und Nutzen statt Abbau von

_ o . Regionale
Multimodalitat Besitzen

Wertschopfung

Nutzungs-
hemmnissen

Quelle: eigene Darstellung

Die Handlungsstrategien bilden somit einen allgemeinen strategischen Handlungsrahmen, der mit
einem Malnahmenkatalog (vgl. Kap. 9.2) in ein konkretes Umsetzungskonzept tUberfihrt wird. Die
nachfolgenden Ausfiihrungen verweisen bereits auf die konkreten MaRnahmen, welche im fettge-

druckten Schriftstil hervorgehoben werden.
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8.1 Private Elektromobilitat

Elektrisch angetriebene Kfz tragen zur Lirmminderung bei und reduzieren die lokal verkehrsbeding-
ten Abgasemissionen im StraRenverkehr. Fahren Elektroautos zudem mit regenerativ erzeugter
Energie, verbessert sich deren spezifische CO»-Bilanz zusatzlich (die Gesamtokobilanz wird dartber
hinaus jedoch auch von der Batterieherstellung maRgeblich beeinflusst). Im Hinblick auf den aktu-
ellen Stand der Technik im Bereich der Elektromobilitdt weisen Elektrofahrzeuge eine geringere
Reichweite (mit einer Batterieladung) auf, als konventionell angetriebene Kfz (mit einer Tankful-
lung), wodurch sich u. a. eine gesellschaftliche Akzeptanz fiir die private Nutzung nur langsam
durchsetzt. Hinzu kommt der (noch) vergleichsweise hdhere finanzielle Aufwand beim Kauf eines
Elektro-Pkw. Dennoch kann der intelligente Einsatz elektrischer Antriebe bspw. in Flotten oder

emissionsstarkeren Fahrzeugen lokale Umfeldbeeintrdachtigungen minimieren.

Auch beim Fahrrad (Pedelec) bringt die elektrische Unterstitzung Vorteile mit sich: neben der
Reichweitenerh6hung bei relativ geringerem Aufwand, bieten Pedelecs die Chance, den Lasten-
transport vom Kfz auf das Fahrrad zu verlagern sowie eine breitere Masse an Nutzer*innen (v. a.
dltere Personen, Pendler*innen) anzusprechen. Die derzeitige Marktdurchdringung von Pedelecs
zeigt bereits die starke Nutzung deutschlandweit und weist eine wesentlich hhere Dynamik als bei
Elektroautos auf. Zudem bieten Pedelecs die Chance v. a. in Stadten mit starken Hohenunterschie-
den (wie z. B. in Solingen) die Nutzung des Fahrrads im Alltag- und Freizeitverkehr zu erhéhen, so
dass auch diese Stadte einen wachsenden Anteil des Fahrrads am Modal-Split erlangen kénnen.

Infrastrukturangebot

Eines der prominentesten Themen in Bezug auf Elektroautos ist eine fehlende Ladeinfrastruktur,
insbesondere aufgrund der begrenzten Reichweite der Batterien im Vergleich zu entsprechenden
Fahrzeugen mit Ottomotor. Ein bedarfsgerechter Ladeinfrastrukturausbau fiir Elektro-Pkw (siehe
Steckbrief A1) dient dem Ausbau von Lademdéglichkeiten im 6ffentlichen Raum in Solingen unter
Bericksichtigung der Entwicklung von Zulassungen von Elektrofahrzeugen bzw. der konkreten

Nachfrage vor Ort.

Fir eine adaquate Qualifizierung der Infrastruktur fiir Pedelecs werden punktuelle Serviceange-
bote , Ladeinfrastruktur” fiir Pedelecs (siehe Steckbrief A3) in Solingen bzw. an prominenten Stel-
len im Rahmen der Radwegeinfrastruktur vorgesehen. Aufgrund der i.d.R. ausreichenden Reich-
weite der Akkus von Pedelecs fiir den Alltagsradverkehr (ca. 60-80 km) dienen die Ladepunkte pri-
mar als serviceorientierte Dienstleistung fir den touristischen Radverkehr in und um Solingen. Be-
stehende Angebote von Seiten aktiver Akteure (z.B. Gastronomie) und wichtige Radverkehrsachsen
sollten hierbei entsprechend beriicksichtigt werden. Anhand der Veloroute Diisseldorf — Solingen
— Wuppertal (siehe Steckbrief A7) wird im Radverkehrsnetz eine libergeordnete Kategorie fiir den

Alltagsradverkehr (insbesondere Berufs- und Ausbildungsverkehre) in Ergdnzung zu den Haupt- und
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Nebenrouten eingefiihrt. Mit diesem Ansatz werden gemeinsame Bestrebungen mit den Nachbar-
kommunen bzw. auf regionaler Ebene aufgegriffen, um den interkommunalen Radverkehr —v. a.
fur Pendler*innen — auf groReren Entfernungen zu férdern und eine attraktive Infrastruktur fir Pe-

delec-Nutzer*innen zu schaffen.

Anreize schaffen

Um eine entsprechende Auslastung zukiinftiger Angebote im Bereich Elektromobilitat sicherzustel-
len, kdnnen spezielle Anreize hilfreich sein. Uber eine befristete Kostenbefreiung im ruhenden Kfz-
Verkehr im offentlichen Raum (vgl. Steckbrief A2) kénnten Bevorrechtigungen fiir Elektrofahr-
zeug-Besitzer*innen im Sinne des Elektromobilitdtsgesetzes geschaffen werden. Neben dem ei-
gentlichen Erlass der Parkgebihren kann hiermit vor allem auch das Engagement der Stadt Solingen

zur Férderung der Elektromobilitat 6ffentlichkeitswirksam sowie regional vermarktet werden.

Wesentliche Grundlage fiir alle Planungen im Radverkehr ist das stadtische Radverkehrsnetz (vgl.
Kap. Abbildung 21), das die Ubergeordneten Verbindungen bzw. qualifizierte Routen fir den All-
tagsradverkehr und die Ausweisung von Nebenrouten enthélt. Eine Fortschreibung des Radver-
kehrskonzeptes unter Beriicksichtigung von Pedelecs (siehe Steckbrief A6) soll die Anspriiche zu-
nehmender Pedelec-Verkehre (z. B. hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten) aufnehmen. Im Fokus
sollten zuerst Wegstrecken mit Verbindungsfunktionen zwischen den Stadtbezirken stehen, um
hier das Pedelec als attraktive Alternative zum privaten Pkw zu fordern. Die touristische Bedeutung
im Radverkehr der Stadt Solingen als Teil des ,,Bergischen Stadtedreiecks” mit zahlreichen Radwan-
derrouten soll auch im Bereich Elektromobilitat weiter gestarkt bzw. ausgebaut werden. Ein touris-
tisches E-Bike-Konzept fiir den Bereich Miingsten/Burg (siehe Steckbrief A8) greift die topgra-
phisch bewegte Region als Chance auf und setzt Anreize fir die Forderung der Pedelec-Nutzung im
radtouristischen Bereich. Gleichzeitig dient ein entsprechendes Angebot als Moglichkeit, die regio-
nale Wertschépfung im Tourismus zu starken und somit die wirtschaftliche Position der Stadt So-

lingen zu férdern.

Inter- und Multimodalitdt

Eine Haltestelle ist nicht nur Zugangspunkt zum Offentlichen Nahverkehr, sondern auch Schnitt-
stelle fiir weitere Wege. Die Verkniipfung von Fahrrad und/oder Carsharing und OPNV, insbeson-
dere dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) gewinnt zunehmend an Bedeutung. Durch attrak-
tive Umsteigemoglichkeiten kann der OPNV besser in eine vielfiltige multimodale Mobilitit einge-
bunden werden. Auf diese Weise kbnnen auch ldangere Wege bzw. Wegeketten komfortabel und
schnell, auch ohne privaten Pkw abgewickelt werden. Unter dem Aspekt Mobilstationen elektrifi-
zieren (siehe Steckbrief A5) wird die Verknilpfung unterschiedlicher Verkehrsmittel und Antriebe
ganzheitlich und integrativ betrachtet. Durch die Qualifizierung wichtiger bestehender Umsteige-
punkte in Solingen in gestalterischer, stadtebaulicher sowie angebotsorientierter Hinsicht werden
die Mobilitatsalternativen zum privaten Pkw attraktiviert. Das Fehlen geeigneter komfortabler und
diebstahlsicherer Abstellplatze fiir Pedelecs bzw. Fahrrader im Allgemeinen wird aus Nutzersicht
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haufig als Hemmnis fiir eine verstarkte Radnutzung genannt. Abstellanlagen an den Quell- und Ziel-
orten (z. B. Arbeits-, Ausbildungs- und Freizeitstandorte) sowie an Umsteige- und Haltepunkten des
offentlichen (Schienen)-Verkehrs, in einer entsprechenden Anzahl und Qualitat, sind daher ein we-
sentliches Element der Forderung des elektrifizierten und nicht elektrifizierten Radverkehrs. Der
Ausbau und die Qualifizierung sicherer Fahrradabstellanlagen (siehe Steckbrief A4) stellt dem-
nach eine wichtige Saule der Pedelec-Forderung in Solingen dar. Mit dem Ausbau und der Qualifi-
zierung sichererer Fahrradabstellanlagen an OPNV-Stationen kann insbesondere auch ein Beitrag
zur Férderung des OPNV durch elektromobile Angebote fiir die erste bzw. letzte Meile geleistet

werden.

8.2 Elektromobilitat im Quartier

Flr eine moglichst zielgruppennahe Etablierung und Forderung der Elektromobilitat bedarf es der
Fokussierung des Betrachtungsmalistabs vom gesamtstadtischen auf den lokalen, quartiersbezoge-
nen Betrachtungswinkel. So kann es gelingen, neue Mobilitatsangebote einer Testphase zu unter-
ziehen, dabei Erkenntnisse in Abhangigkeit der lokalen Rahmenbedingungen (z.B. soziodemogra-
phisch, stadtebaulich) zu gewinnen und die spezifischen Bedirfnisse bzw. Hemmnisse der Bevolke-

rung zu identifizieren.

Lokaler MafSstabsbezug

Mit der Initiilerung eines verkehrsmittellibergreifenden und Integrierten Elektromobilitatskonzep-
tes beschreitet die Stadt Solingen einen zukunftsorientierten vorbildhaften Weg hin zu einer mo-
dernen und klimavertraglichen Mobilitat. Gleichwohl bedarf es der fortschreitenden und begleiten-
den Forschung und Entwicklung von elektromobilen Mobilitdtsangeboten in Stadten. Anhand eines
Pilotquartiers Elektromobilitat Stocken 17 (siehe Steckbrief B1) sowie eines Pilot-Wohnquartier
Elektromobilitat (siehe Steckbrief B1.1) wird die Stadt Solingen weiteres Know-How in diesem Be-
reich aufbauen. In Abhadngigkeit der jeweiligen Charakteristika des Gebietes (z. B. Gewerbe-, Wohn-
oder Mischgebiet) kdnnen unterschiedliche Pilotprojekte gemeinsam mit den hiesigen Akteuren
initiiert und evaluiert werden, um die realitdtsnahe Erprobung von Mobilitatsangeboten zu erfor-
schen. Gleichzeitig konnen hierdurch neue Akteure im Bereich Elektromobilitat auf den Standort
Solingen aufmerksam gemacht und ansassige Stakeholder fiir eine moderne Mobilitat begeistert
werden, wodurch sich die Stadt als starker Wirtschaftsstandort nach aullen prasentieren kann. Die
aktuellen Bestrebungen der Stadt Solingen zur Revitalisierung des ehemaligen Rasspe-Gelandes
bieten sehr gute Synergieeffekte die Entwicklungen einer modernen Mobilitdt mit den stadtebau-
lichen und wirtschaftlich orientierten Zielsetzungen zu verkniipfen. Unter dem aktuellen Projektti-
tel ,Stocken 17“ soll ein zukunftsorientiertes Gewerbegebiet entwickelt werden, welches u. a. die
Themen Mobilitat, Automotive und Digitalisierung in sich vereint. In diesem Kontext ist u. a. auch

die Ansiedlung eines Zentrums fiir Neue Mobilitdt vorgesehen, in dem ein physischer Raum zur
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Vernetzung von Akteuren aus Industrie, Dienstleistung, Forschung, 6ffentlicher Verwaltung und Zi-
vilgesellschaft geschaffen werden soll. Die Verfligbarkeit und Zuganglichkeit von Ladeinfrastruktur
fir Elektro-Pkw ist eine wichtige Voraussetzung fiir die Anschaffung eines entsprechenden Fahr-
zeugs (vgl. Kap. 3.5). In Gebauden mit Sammelparkplatzen, Parkhausern oder Tiefgaragen fehlt es
meist jedoch an Voraussetzungen (z. B. Anschliisse, Leerrohre fiir Verkabelung), um Lademoglich-
keiten zlgig und einfach zu realisieren. Unter dem Aspekt Ladeinfrastruktur in Neubauvorhaben
(siehe Steckbrief B3) werden mit Hilfe der novellierten Landesbauordnung NRW die Umsetzungs-

moglichkeiten auf kommunaler Ebene durch entsprechende Rahmenbedingungen vereinfacht.

Zielgruppenorientierung

Flr die Sicherstellung der Akzeptanz von Seiten der Biirger*innen in Solingen gegeniiber der For-
derung der Elektromobilitat in der Stadt bedarf es eines transparenten Prozesses unter Einbezie-
hung der ,betroffenen” Bevélkerung vor Ort. Partizipative Quartierschecks E-Mobilitédt/Mobili-
tatsberatung (siehe Steckbrief B2) sollen die Bericksichtigung im kleinrdumigen MaRstab fiir die
Entwicklung elektromobiler Angebote in Quartieren sicherstellen. In Abhangigkeit der jeweiligen
Zielgruppe (z. B. Burger*innen, Einzelhandel, Unternehmen) kénnen die individuellen Bedarfe und
Wiinsche identifiziert und fir den weiteren Planungsprozess beriicksichtigt werden. Gleichzeitig
dienen die Quartierschecks als beratendes Instrument, welches den interessierten Personen vor
Ort Informationen und Hilfestellungen rund um das Thema E-Mobilitat liefert. Wie bereits erwahnt,
spielen sichere Fahrradabstellanlagen eine wesentliche Rolle fur die Attraktivierung des (elektri-
schen) Radverkehrs (s.0.). Neben wichtigen Zielorten in der Stadt sind aber vor allem sichere wohn-
standortnahe Abstellméglichkeiten ein entscheidendes Kaufkriterium fir Pedelecs. Durch quar-
tiershezogene Pedelec- und Fahrradabstellanlagen (siehe Steckbrief B5) sollen fiir interessierte
Bewohner*innen in Quartieren mit Blockbebauung bzw. Mehrfamilienhdusern die Infrastrukturen
entstehen, sodass Besitzer*innen von Pedelecs die Mdglichkeit haben, ihre elektrisch unterstiitzen
Fahrrader komfortabel und sicher abzustellen. Auch nicht elektrisch unterstitzte Fahrrader profi-
tieren von dieser MalRnahme.

Nutzen statt Besitzen

Transporte oder Einkdufe sind eine haufige Begriindung fur die Pkw-Nutzung, hierfir kénnen je-
doch Alternativen zur Verfligung gestellt werden. Elektrisch unterstiitzte Lastenrdder sind vielfaltig
einsetzbar (z.B. Lebensmitteleinkauf, Kindertransport) und verbreiten sich in jingster Vergangen-
heit immer mehr im stadtischen Radverkehrsalltag. Im Vergleich zu einem herkémmlichen Fahrrad
sind dennoch hohere finanzielle Ausgaben zu tatigen und eine angemessene Unterbringung (Platz-
bedarf, Sicherheit) ist ebenfalls erforderlich. Die Mdglichkeit ein entsprechendes Fahrzeug wohn-
standortnah Uber ein E-Lastenrad-Verleih im Quartier (siehe Steckbrief B4) zu leihen, erlaubt es
interessierten Nutzer*innen Erfahrungen mit den Radern hinsichtlich ihrer Praxistauglichkeit und
des individuellen Einsatzzwecks zu sammeln, ohne in erhebliche finanzielle Vorleistung treten zu
mussen. Gleichzeitig wird der Fahrzeugtyp 6ffentlichkeitwirksam und zielgruppennah in Quartieren

reprasentiert und kann einen Beitrag zu einer modernen, alternativen Mobilitatskultur leisten.
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8.3 Elektromobilitat im Flotteneinsatz

Ein entscheidender Vorteil bei Fahrzeugflotten liegt darin, dass fir den Flottenbetreiber (in der Re-
gel Unternehmen oder die Kommune) mit der Umstellung der Flotte oder der Integration von Elekt-
rofahrzeugen in die Flotten ein Imagegewinn einhergeht. Aus diesem Grund kénnen somit positive
Effekte fiir die Forderung der Elektromobilitat, aber auch fir die jeweiligen Flottenbetreiber gene-

riert werden.

Vorbildfunktion und Imagegewinn

Eine wesentliche Saule, um Elektromobilitdt zu fordern, ist es, die Alltagstauglichkeit durch Prasenz
im offentlichen StraRenraum zu belegen. Fahrzeugflotten von Unternehmen oder der Kommune
sind hier eine gute Moglichkeit, um gleichzeitig beispielsweise durch eine auffallige Beklebung ein
positives Image zu erzeugen. Insbesondere die Elektrifizierung der kommunalen Flotte der Stadt
Solingen (siehe Steckbrief C1) positioniert die Stadt als Vorreiter und kommuniziert die Ansétze des
Elektromobilitatskonzeptes liberzeugend nach aullen, dessen Startschuss durch die TBS bzw. das
Konzept ,,e-Mobil-Solingen“ (vgl. Kap. 4.2.4) bereits vollzogen ist. Auch die Elektrifizierung der Car-
sharing-Flotten (siehe Steckbrief C2) in Verbindung mit einem kooperativen Geschiftsmodell E-
Carsharing (siehe Steckbrief C3) und E-Bike-Sharing-Systeme (siehe Steckbrief C6) sind geeignete
Ansatze, mit Fahrzeugflotten Prasenz der Elektromobilitdt im 6ffentlichen StraBenraum zu schaf-
fen. Insbesondere Sharing-Systeme leisten einen Beitrag dazu, dass Elektromobilitat auch fir Men-
schen erlebbar wird, die keinen Zugang zu einem E-Pkw oder E-Bike haben. Damit kénnen auch
Menschen an die Thematik der Elektromobilitdt herangefiihrt werden, die bisher kein Interesse da-
ran gezeigt haben. Uberzeugen die elektromobilen Sharing-Angebote, kann hiermit die dauerhafte
Nutzung des Mobilitatsangebotes angestollen werden oder aber die Kaufentscheidung fir ein ei-

genes Fahrzeug zugunsten eines Pedelecs bzw. E-Bikes beeinflusst werden.

Regionale Wertschépfung und Reduzierung von Emissionen

Dieselangetriebene Fahrzeuge im Schwerverkehr erzeugen Larm und lokale Schadstoffe. Diese ne-
gativen Umweltwirkungen werden insbesondere wahrgenommen, wenn die Fahrzeuge im stadti-
schen Stop-and-Go-Verkehr bewegt werden. Busse, Millentsorgungsfahrzeuge sowie Paket- und
Lieferdienste bewegen sich dabei auch teilweise in engen Quartiersstrukturen und beeintrachtigen
dort die Lebensqualitat hinsichtlich Luft- und Lairmemissionen sowie der Inanspruchnahme des 6f-

fentlichen Straenraumes. Elektrische Liefer- und Wirtschaftsverkehre und Mikro-Hubs (siehe
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Steckbrief C6) konnen hier einen erheblichen Beitrag zur Reduktion der Larm- und lokal emittierten
Schadstoffemissionen leisten. Die Elektrifizierung des Antriebs bei diesen Fahrzeugen bietet hier
somit vor allem Potenziale, die Umwelt- und Lebensqualitdt in der Stadt Solingen zu steigern. So-
genannte Mikro-Hubs eignen sich insbesondere fiir die Zustellung von Liefer- und Paketdiensten
auf der letzten Meile, indem die Pakete vor der Zustellung bereits in einem im Zustellgebiet befind-
lichen Zwischenlager deponiert werden, von wo aus diese bspw. mit einem Elektro-Lastenrad zu-
gestellt werden (vgl. Abbildung 53). Aber auch die Elektrifizierung von Miillentsorgungsfahrzeugen
(siehe Steckbrief C5) kann die Larm- und Schadstoffemission insbesondere in Quartieren reduzie-

ren.

Abbildung 53: Konzept Mikro-Depot
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Quelle: Planersocietat nach BIEK 2017

Elektromobilitéit im OPNV — die Entwicklung vom Obus zum BOB

Mit dem Forschungsprojekt zum Batterie-O-Bus und der Nutzung der vorhandenen O-Bus-Infra-
struktur wurden erste Schritte zu einer weiteren Elektrifizierung des OPNV gemacht und eine tech-
nische sowie wirtschaftliche Priifung von Méglichkeiten zur vollstdndigen Elektrifizierung bereits
auf den Weg gebracht (vgl. Kap. 4.2.3). Eine Ausweitung des Einsatzes von Batterie-O-Bussen
(siehe Steckbrief C7) sowie der Einsatz von Elektrobussen auf quartierserschlieBenden Buslinien
(siehe Steckbrief C8) kénnen dieses Ziel in Bezug auf den OPNV verfolgen.
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8.4 Information und Kommunikation

Eine offensive Information und Kommunikation ist die Grundlage dafiir, Elektromobilitat erfolgreich
fordern zu konnen. Dabei steht insbesondere die Neutralitat im Vordergrund, damit interessierte
Unternehmen und Privatpersonen eine ganzheitliche Marktiibersicht tiber Angebote und Produkte

im Elektromobilitatssektor erhalten kénnen.

Vernetzung

Um eine ganzheitliche und neutrale Information nach auBen anbieten zu kénnen, missen verschie-
dene Akteure aus unterschiedlichen Bereichen vernetzt werden. So kann das Know-How der Ak-
teure geblindelt und Synergien erzeugt werden. Durch anlassbezogene und regelmalige Treffen,
z.B. in Form eines Runden Tischs Elektromobilitat (siehe Steckbrief D1), kann eine Grundlage fir
weitere Aktivitdten geschaffen werden. Neben der Vernetzung selbst geht es auch um einen fort-
schreitenden Wissensaustausch, um Erkenntnisse auszutauschen und den Technologietransfer

bzw. den Transformationsprozess im Mobilitdtssektor gemeinsam voranzutreiben.

Mit einem einheitlichen Auftreten kann die Zusammenarbeit und enge Verbindung zwischen den
beteiligten Akteuren nach auflen kommuniziert werden. Anhand des, wahrend des Projektverlaufes
entstandenen, Slogans ,,Solingen elektrisiert” als Corporate Design (siehe Steckbrief D8) wird eine
Darstellung fir alle elektromobilen Angebote von Solinger Akteuren sicht- und umsetzbar. Dies
flhrt somit den Projektverlauf und die MalRnahmenentwicklung bis hin zur Realisierung fort,
wodurch ein gleichbleibender Sprachgebrauch erhalten und der Wiedererkennungswert zur Forde-

rung der Elektromobilitdt in der Stadt Solingen bleibt.

Transparenz und Partizipation

Elektromobilitat erlebbar zu machen ist eine wesentliche Saule, um von den Vorteilen elektromo-
biler Produkte wie Elektroautos, E-Bikes, aber auch elektrisch angetriebener OPNV-Fahrzeuge zu
liberzeugen. Dabei ist die Strategie, dass auch Menschen erreicht werden, die zuvor kein explizites
Interesse am Thema der Elektromobilitdt haben. Ein Ansatz dies zu erreichen, ist die Fortsetzung
des Tags der Elektromobilitit (siehe Steckbrief D7), welcher auch mit anderen Veranstaltungen,
bspw. in der Innenstadt, verknlipft werden sollte. Durch eine vernetzte Akteurslandschaft (s.o.)
kénnen zur Ausrichtung des Tags der Elektromobilitdt die Synergien, die sich aus einer engen Zu-
sammenarbeit zwischen den Akteuren ergeben, genutzt werden. Auch durch Testangebote, die bei-
spielsweise mittels eines Neublirgermarketings (siehe Steckbrief D5) offensiv vermarktet werden,
konnen elektromobile Angebote getestet werden, um somit einen Eindruck von den Vorteilen zu

vermitteln.
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Abbau von Nutzungshemmnissen

Neutrale Informationen und einfach nutzbare Angebote sind ein wesentlicher Baustein, um Zu-
gangsbarrieren zur Elektromobilitdt abzubauen. Dabei ist es Ziel, Vorurteile gegeniiber Elektromo-
bilitdt zu reduzieren und lGber geeignete Produkte und Angebote zu informieren. Durch verschie-
dene Medien kdnnen unterschiedliche Zielgruppen erreicht werden. Einerseits sind Informations-
angebote vor Ort, z.B. in einer Beratungsstelle Elektromobilitit (siehe Steckbrief D2) relevant. An-
dererseits werden insbesondere jlingere Zielgruppen vor allem durch digitale Medien und soziale
Netzwerke Uber ein digitales Portal ,Solingen elektrisiert” (siehe Steckbrief D3) erreicht. Ergan-
zend kénnen allgemeine Informationen auch in Printmedien verteilt werden, die eine erste Ausei-
nandersetzung mit dem Thema der Elektromobilitdt ermoglichen. So kann bspw. zum Bau und Be-
trieb von Lademoglichkeiten ein Leitfaden Ladeinfrastruktur (siehe Steckbrief D4) die jeweiligen

Ansprechpartner*innen vermitteln und die notwendigen Umsetzungsschritte erlautern.

Neben transparenten und neutralen Informationen zur Elektromobilitdt miissen auch Zugangsbar-
rieren zu elektrisch angetriebenen Mobilitatsangeboten abgebaut werden. Hier soll die Einfiihrung
eines E-Mobil-Tickets (siehe Steckbrief D6) einen Beitrag leisten, alle elektromobilen Angebote
vom Leih-Pedelec iiber ein E-Carsharing-System bis zum OPNV mit einer Registrierung und einer

Zugangskarte zu nutzen.
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9 Umsetzungskonzept

Mit dem Umsetzungskonzept werden die dargestellten Handlungsstrategien (vgl. Kap. 8) in kon-
krete MalRnahmen Uberflhrt. Vor dem Hintergrund, dass sowohl die personellen als auch die finan-
ziellen Ressourcen begrenzt sind, wird eine Bewertung der MalRnahmen (vgl. Kap. 9.1) vorgenom-
men, die unter Berlicksichtigung der verkehrlichen Wirkung sowie der finanziellen Aspekte (Kos-
tenschatzung) Prioritdten definiert. Das Umsetzungskonzept stellt damit eine umfassende Aufstel-
lung zielfilhrender MaBnahmen zusammen, die abhangig von den zukinftigen Ressourcen (finanzi-

ell und personell) als Optimum zu verstehen ist.

Dabei beinhaltet das Umsetzungskonzept sowohl MalBnahmen, die als direkte Handlungsgrundlage
fiir die Verwaltung dienen als auch MalRnahmen, fir die weitere Planungsgrundlagen (wie z. B. Ve-
loroute Dusseldorf-Solingen-Wuppertal, E-Quartier Solingen) geschaffen werden miissen und dem-
entsprechend eine weitere politische Beratung erforderlich ist. Zur Umsetzung der MaRBnahmen
sind die jeweiligen Finanzmittel im stadtischen Haushalt zu beriicksichtigen, sie dokumentieren sei-
tens der Stadt Solingen den politischen Willen zur Umsetzung dieser Mallnahmen und zeigen An-
satze einer zukinftigen Verkehrspolitik auf. Insgesamt ist die Umsetzung des Elekromobilitatskon-
zeptes als ein Prozess zu verstehen, bei dem auf Grundlage neuer Rahmenbedingungen MaRnah-
men modifiziert bzw. als nicht mehr sinnvoll angesehen werden kénnen. Ebenso kénnen andere,
noch nicht enthaltene, MaRnahmen in der Zukunft an Bedeutung gewinnen. Das hier vorgelegte
Umsetzungskonzept stellt damit die aktuell sinnvollen Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen

im Bereich der Elektromobilitat dar.

Das Umsetzungskonzept beinhaltet flr die vier Handlungsfelder je einen konkreten MaRnahmen-
katalog (vgl. Kap. 9.2). Die MaBnahmen werden Ubersichtlich in MaBnahmensteckbriefen skizziert.
In einer Gesamtaufstellung werden alle MalRnahmen Ubersichtlich mit Bezug auf die umsetzungs-

relevanten Kriterien je Handlungsfeld zusammengefasst (vgl. Kap. 9.3).

Das Konzept verweist ebenfalls auf ein ,Sofort-Programm® innerhalb aller 31 Malnahmen hin.
Diese MaRnahmen sind mit einem gekennzeichnet. Fir diese gilt es, binnen kurzer Zeit mit der
Umsetzung zu beginnen (teilweise wurden diese bereits im Rahmen der Konzepterarbeitung ange-
stoBen) bzw. die entsprechenden Vorbereitungen (z. B. Planungsgrundlagen) geschaffen, um eine
zligige Umsetzung in Zukunft sicherzustellen. Mit dem Beginn dieses ,Sofort-Programms” zeigt die
Stadt Solingen den Willen und die Bereitschaft, sich fiir ein zukunftsorientiertes Elektromobilitats-

system einzusetzen und sich den Herausforderungen zu stellen.

9.1 Bewertung der MaRnahmen

Die MaRRnahmen werden in Form von Steckbriefen dargestellt; diese umfassen eine Beschreibung
der Inhalte. Eine Auflistung von Bausteinen zeigt die Umsetzungsschritte flr das organisatorische

Vorgehen bzw. den inhaltlichen Ablauf der Umsetzung auf.
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Vor dem Hintergrund, dass sowohl die personellen als auch die finanziellen Ressourcen begrenzt

sind, wird eine Gewichtung der MaBnahmen nach Prioritdten (hoch, mittel, niedrig) vorgenommen.
Hinsichtlich des Umsetzungshorizonts wird eine zeitliche Differenzierung festgelegt:

» |aufend: Umsetzung lduft bereits bzw. befindet sich in der Vorbereitung
= kurzfristig: unter 1 Jahr
=  mittelfristig: 1 — 5 Jahre
= |angfristig: Uber 5 Jahre

Die Umsetzungshorizonte stellen eine Richtschnur fiir das weitere Handeln dar. Bei entsprechen-
den Moglichkeiten durch Fordermittel oder der Bereitschaft anderer Akteure konnen MaRnahmen
auch vorgezogen werden. Ebenso kann es zu Verschiebungen beispielsweise aufgrund mangelnder
Bereitschaft bei anderen Akteuren oder verminderter finanzieller Ressourcen bei der Stadt kom-

men.

In der nachfolgenden Liste werden je MalRnahme auch die finanziellen Rahmenbedingungen be-
rlcksichtigt, wobei darauf hingewiesen werden muss, dass es sich dabei lediglich um erste grobe
Kostenschatzungen und Einordnung in Kostenklassen handelt. Vereinzelt stellt eine Kostenein-
schatzung die Mehrkosten im Vergleich zu herkdmmlicher Umsetzung — bspw. bezogen auf die An-
schaffung verbrennungsmotorischer Fahrzeuge — dar. Hierauf wird in dem entsprechenden Steck-

brief jeweils hingewiesen:

= Sehr hoch: >100.000 €

= Hoch: 50.000 —100.000 €
= Mittel: 15.000 - 50.000 €
= Niedrig: < 15.000 €

Ein Teil der aufgefiihrten MalRnahmen ist mit einem roten Stern (*) und einem kurzfristigen Um-
setzungshorizont gekennzeichnet. Diese Mallnahmen sind Bestandteil des Aktionsprogramms
Elektromobilitat. Diese sind mit verfligbaren (finanziellen und personellen) Mitteln umsetzbar und
sollen unmittelbar angestoBen werden. Damit soll eine kurzfristige Initialzindung zur Umsetzung
des Elektromobilitatskonzeptes erreicht werden und bereits innerhalb eines Jahres Ergebnisse der
Malnahmenumsetzung sichtbar werden. Dabei sollen die Aktivitaten der Stadt Solingen dann eine
multiplikative Wirkung auch fir das Engagement privater Akteure und der Blirgerschaft im Hinblick

auf Elektromobilitdat und eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung entfalten.

Die Benennung der Akteure und damit personellen Zustandigkeiten macht deutlich, dass an der
Forderung der Elektromobilitat in Solingen neben der Stadtverwaltung viele weitere Akteure betei-
ligt bzw. zu beteiligen sind. Wesentliches Kriterium fir die Umsetzbarkeit sind dabei die finanziellen
und personellen Ressourcen sowohl bei der Stadt als auch bei den externen Akteuren. Die Uber-
nahme von Kosten bzw. Kostenteilung aller beteiligten Akteure ist in der Umsetzungsphase zu kla-
ren und abhangig von Férdermdoglichkeiten. Das Elektromobilitdtskonzept kann daher zum jetzigen

Zeitpunkt keine genaueren Angaben zu den von der Stadt Solingen zu tragenden Kosten enthalten.

In den MalBnahmensteckbriefen werden aulerdem qualitativ die verkehrlichen Wirkungen und

weiteren Effekte sowie Querbeziige zu anderen Malknahmen benannt.
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9.2 MaRBnahmenkatalog

Ziele

= Ausbau der Ladeinfrastruktur flir Elektro-Pkw im 6ffentlichen Raum

= Abbau von nutzerseitigen Hemmnissen (Skepsis Reichweite) durch ein infrastrukturelles Angebot

Beschreibung

Zur Forderung der Nutzung von Elektrofahrzeugen und damit Zunahme des Bestandes an entsprechenden
Fahrzeugen in Solingen bedarf es einer ausreichenden Anzahl von Ladesdulen im 6ffentlichen Raum, um
einerseits ein entsprechendes Angebot zu schaffen sowie andererseits Nutzungshemmnisse (,,Reichwei-
tenangst“) von potenziellen Nutzer*innen abzubauen. Aufgrund der aktuell bundesweit noch geringen An-
zahl von Elektrofahrzeugen sowie der Tatsache, dass Gberwiegend im privaten Raum (z. B. zu Hause, am
Arbeitsplatz) geladen wird, soll sich der Ausbau der Ladeinfrastruktur in Solingen primar an dem Be-
darf/der Nachfrage orientieren. Das heiRt, kurz- bis mittelfristig wird eine Erweiterung der Ladeinfrastruk-
tur im o6ffentlichen Raum u.a. in Abhdngigkeit vom Bestand an Elektrofahrzeugen sowie der konkreten

Nachfrage vor Ort (z.B. in Wohngebieten ohne private Kfz-Stellpldtze) vorgenommen.

Gleichwohl gilt es in Anbetracht der Anforderungen der nationalen Ladesaulenverordnung (z.B. diskrimi-
nierungsfreier Zugang) sowie einer einfachen und verstandlichen Handhabung der Technik, fiir alle in So-
lingen aufzustellenden Ladesdulen, einheitliche Standards und Serviceaspekte zu definieren. Seitens des

Betreibers der 6ffentlichen Solinger Ladeinfrastruktur - der Stadtwerke Solingen GmbH - gehdren hierzu:

= Mitgliedschaft im regionalen Ladenetzwerk “TankE“
(Aktuell Zusammenschluss 14 regionaler Energiedienstleister)

=  Mitgliedschaft im Roaming-Netzwerk Hubject (in Planung)
(bundesweit derzeit Gber 5.000 Ladepunkte)

= Moglichkeit einer Ad-hoc-Nutzung/direkter Zahlung via App

= Verflgbarkeit einer Hotline

= Differenzierte Tarife, z.B. nach Energieverbrauch

= Abrechnung liber Stadtwerke Solingen GmbH

= Technisches Hintergrundsystem (Backend) (z.B. Lademanagement, Ferniiberwachung) Gber Stadt-
werke Solingen GmbH

= Solingen-spezifische App , TankE-Netzwerk-App“

Fir eine erste Initialzindung werden durch die Stadtwerke Solingen GmbH beginnend in 2018 im Rahmen
der FérdermaBnahme ,Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland, BMVI 2017“ insgesamt 15
Standorte mit Ladesdulen (Ladeleistung 22 kW) im 6ffentlichen Raum aufgestellt. Die Standorte liegen in
stadtischen Bereichen mit hohem Zielverkehrsaufkommen, wichtigen offentlichen Infrastrukturangebo-
ten) und intermodalen Schnittstellen. Dariiber hinaus sollen 2019/2020 weitere 15 Ladesiulenstandorte
aus dem parallel in der Bearbeitung befindlichen Projekt ,Batterie-Oberleitungsbus (BOB)“realisiert wer-
den. Diese werden an das Oberleitungsnetz des Verkehrsbetriebes der Stadtwerke Solingen GmbH ange-
schlossen.

Fiir die perspektivisch dariiber hinausgehende Ausweitung der Ladeinfrastruktur gilt es in Solingen fallbe-

zogen signifikante Orte fur Ladesaulen zu identifizieren, welche sich gleichzeitig nach dem Bedarf von Sei-
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ten der Nutzer*innen orientieren, um eine entsprechende Auslastung der Ladeinfrastruktur zu gewahr-

leisten. Als raumliche Schwerpunkte sind 6ffentliche Einrichtungen sowie stark verdichteten Wohnquar-
tiere in den Stadtbezirken Mitte, Ohligs und Wald zu nennen (vgl. B2). Zudem sollte ein integrierter Ansatz
verfolgt werden, indem Ladesaulen auch im Rahmen von Mobilstationen (vgl. A5) —v.a. in Kooperation mit
Carsharing-Anbietern — sowie punktuell in Kombination mit Lademaglichkeiten fiir Pedelecs (vgl. A3) ge-
meinsam umgesetzt werden, um Synergieeffekte zu nutzen und den Umsetzungsaufwand zu reduzieren.
Im Rahmen der Installation von Ladeinfrastruktur sollte zudem eine entsprechende Beschilderung nach
dem Elektromobilitdtsgesetz erfolgen, welche deutlich macht, dass hier ein Park- und Halteverbot fiir Fahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor gilt. Zudem sollte von Beginn an konsequent gegen Falschparker vorgegan-
gen werden, um die Sensibilitdt und die 6ffentliche Wahrnehmung zur Férderung der E-Mobilitat in Solin-
gen zu scharfen.

Eine gezielte Unterstiitzung — z.B. der Bestrebungen externer Akteure (Unternehmen/Betriebe, Privatper-
sonen) — ermoglicht ein stadtischer Leitfaden fiir die Aufstellung von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen,
halb-6ffentlichen und privaten Raum (vgl. D3). Das Zusammenspiel aus 6ffentlichem und privatem bzw.
blrgerschaftlichem Engagement kann so zu einem ausgewogenen Ladeinfrastrukturnetz fiihren, welches
Angebot und Nachfrage gleichermalRen beriicksichtigt. Gleichzeitig kann birgerschaftliches Engagement
dabei unterstiitzen, einzelne Ladeinfrastrukturstandorte mitzufinanzieren und ggf. Patenschaften fiir diese
zu Ubernehmen. Dies starkt die Kooperation zwischen 6ffentlicher und privater Hand und fiihrt zu einer
hohen Identifikation mit dem Elektromobilitatsstandort Solingen. Hier gibt es bereits erste Kontaktaufnah-
men von Seiten privater Initiativen (z. B. BurgerEnergie Solingen eG), welche u.a. auch auf Quartiersebene
genutzt werden kénnen (vgl. B2).

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Mitgliedschaft in einem Roaming-Netzwerk, Veroffentlichung der App ,, TankE-Netzwerk-App“
= Umsetzung der identifizierten Standorte fiir Ladeinfrastruktur

= Bewerbung der neuen Lademaglichkeiten in Solingen

= Offentlichkeitsarbeit fir und durch den Leitfaden Ladeinfrastruktur (D3)

= |dentifikation und Abwagung neuer Standorte

= Bedarfsgerechte Erweiterung der Ladeinfrastruktur

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig
D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: A3, A5, B2, A8, Akteure: SWS Netze Solingen GmbH, Stadtwerke Solin-
D3, D4 gen GmbH, Stadt Solingen, externe Akteure (Unterneh-
men, Initiativen, Privatpersonen), kommunale Dienst-
stellen
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Ziele

= Anreize fir E-Fahrzeug-Besitzer*innen

= Offentlichkeitswirksames Marketing, Initialzindung

Beschreibung

Das Elektromobilitatsgesetz von 2015 ermdglicht es der Stadt Solingen, u.a. die Parkgebiihren fir Elektro-
fahrzeuge zu erlassen bzw. diese zu ermaRigen. Wahrend die ausschlielRliche Reservierung von Kfz-Stell-
platzen an Ladepunkten fiir Elektrofahrzeuge die Vermeidung von Falschparkenden gewahrleistet, besteht
auch die Moglichkeit einer generellen Kostenbefreiung fiir Elektrofahrzeuge in Parkraumbewirtschaftungs-
zonen unabhdngig von vorhandenen Lademoglichkeiten. Generell gilt, die Anwendung des Instrumentari-
ums der Privilegierung gut abzuwagen, da bspw. in Lagen mit einem hohen Parkdruck (z.B. innerstadtische

Gebiete), dieser zusatzlich verscharft werden kann.

Mit dem Ratsbeschluss vom Februar 2019 wurde eine Parkgebihrenordnung beschlossen, welche neben
der allgemeinen Gebihrenordnung ebenfalls die Geblhrenbefreiung fur Elektrofahrzeuge an Ladesaulen
regelt. Bis zum 31.12.2022 sind Elektrofahrzeuge (nach Definition des Elektromobilitdtsgesetzes), welche
mit einem ,E-Kennzeichen” ausgestattet sind und an einer Ladesdule Strom beziehen, von den dort gel-
tenden Parkgebihren wahrend des Ladevorgangs bis zur geltenden Hoéchstparkdauer (Parkscheibenrege-
lung) befreit. Nach Ende des Zeitraums kann eine Entscheidung daruber getroffen werden, ob Parkgebiih-
ren berechnet werden, sobald der Akku des Fahrzeugs voll ist oder (moglicherweise langfristig) die Kosten
flr das Parken unmittelbar mit dem Abstellen des Fahrzeugs und Nutzung der Ladesdule zum Tragen kom-
men sollen. Aufgrund des Handlungsspielraumes der Stadt Solingen betrifft dieser Ansatz insbesondere
Stellplatze im 6ffentlichen Raum. Neben dem Anreiz fiir E-Fahrzeug-Besitzer*innen dient die MaBnahme
auch der 6ffentlichkeitswirksamen Vermarktung neuer Ladesdulen in Solingen. In Verbindung mit weiteren
MarketingmaRnahmen und Kommunikationskanalen (vgl. D2, D3) kann der Bekanntheitsgrad einer wach-
senden Ladeinfrastruktur erhéht und eine starkere Nutzungsfrequenz an den Ladesaulen erreicht werden.
Insbesondere umliegende Freizeiteinrichtungen und der Einzelhandel kdnnen durch einen solchen Stand-
ortvorteil profitieren, wodurch eine Starkung der lokalen Wirtschaft generiert wird. Gleichwohl gilt es zu
beachten, dass der strategische Ladeinfrastrukturausbau (vgl. A1) nicht grundsatzlich auf bewirtschaftete
Parkplatze fokussiert wird, sondern mittel- und langfristig insbesondere auch nicht bewirtschaftete Park-

platze fir die Installation von Ladesdulen in Betracht gezogen werden.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Kostenbefreiungen gemal Gebihrensatzung

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
D Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = Wuppertal

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig | " Aachen
I wittel ] wmittel  |[ ] Niedrig |[ ] tangfristig | = <"
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: A4, A5, A6, A7, Akteure: Stadt Solingen, Stadtwerke Solingen GmbH,
A8, D2, D3 Technische Betriebe
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Ziele

= Qualifizierung der Radinfrastruktur fiir Elektromobilitat

= Steigerung des Serviceangebots fur Pedelec-Nutzer*innen

Beschreibung

In der Regel weisen Pedelecs eine elektrisch unterstitzte Reichweite von 60-80 km auf. Fur den Alltags-
radverkehr sowie auch teilweise im Pendlerverkehr reicht dies meist aus, sodass keine zusatzliche Lade-
moglichkeit auf der Strecke in Anspruch genommen werden muss. Gleichwohl befindet sich Solingen im
Bergischen Land mit bewegter Topographie, sodass die Akkus der Pedelecs starker beansprucht werden.
Uber das Bergische Stidtedreieck ist die Klingenstadt Solingen zudem in ein regionales, touristisches Rad-
konzept eingebunden, deren Nutzer*innen — im Vergleich zum Alltagsradverkehr — starker auf punktuelle

Lademoglichkeiten auf den Radrouten angewiesen sind.

Im Hinblick auf die Korkenzieher- und Bergbahntrasse sowie auf die zukilinftige Veloroute Disseldorf —
Solingen - Wuppertal (vgl. A7) gilt es, an prominenten Stellen, Lademdoglichkeiten fiir Pedelecs zu installie-
ren. Hierbei sollten bestehende Infrastrukturen (z. B. Cafés, Gaststatten, Unterkiinfte) entsprechend be-
ricksichtigt bzw. angesprochen werden, um gemeinsam Synergieeffekte zu schaffen. Mdoglicherweise
kann in Kombination mit sicheren Fahrradabstellanlagen (vgl. A4) und Mobilstationen (vgl. A5) eine Lade-
infrastruktur fir Pedelecs (im Alltags- und Freizeitverkehr) angebotsorientiert und zielgerichtet erweitert
werden. Der Fokus sollte dennoch auf dem Freizeitradverkehr liegen, da hier die Kosten-Nutzen-Relation
aufgrund der starkeren Inanspruchnahme und des effizienteren Marketingeffekts im Tourismus als giins-
tiger eingeschéatzt werden kann. Im Rahmen der Férderrichtlinie Nahmobilitat des Landes NRW werden

entsprechende Serviceangebote sowie Lademdglichkeiten gefordert.
Uber die bestehende Kooperation im bergischen Trassenverbund (Solingen, Wuppertal, Remscheid) mit
Radwegen auf ehemaligen Bahntrassen, wird auch die interkommunale Zusammenarbeit im Bereich des

touristischen Pedelec-Verkehrs ausgeweitet.

Bausteine/Umsetzungshinweise
= |dentifikation wichtiger bzw. hoch frequentierter Radwegeverbindungen (touristisch und im Alltag)
= Aufzeigen intermodaler Schnittstellen und Zielorte

= Ansprache relevanter Akteure auf den identifizierten Achsen (Hotel- und Gaststattengewerbe)

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig =  Wauppertal

] Hoch [ ] Hoch [] mittel | [7] mittelfristig | * Remscheid
=L feld
D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig angente
= Dusseldorf
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: A4, A5, A6, A7, Akteure: Stadt Solingen, ADFC, Runder Tisch Radver-
A8 kehr, Bergische Struktur- und Wirtschaftsférderungsge-
sellschaft mbH, Hotel- und Gaststéttengewerbe
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Ziele

= Forderung des Umweltverbundes, Inter- und Multimodalitat

= Anreize zur Anschaffung und Nutzung eines Pedelecs

Beschreibung

Zur offentlichkeitswirksamen Forderung des elektrifizierten Radverkehrs gilt es, eine entsprechende Infra-
struktur im offentlichen Raum aufzubauen bzw. die bestehende anzupassen. Neben einer gut ausgebauten
Radwegeinfrastruktur ist auch die Bereitstellung 6ffentlicher Radabstellanlagen an wichtigen Zielpunkten
zur Radverkehrsférderung relevant. So kann das Fehlen sicherer und geschitzter Radabstellanlagen dazu
fiihren, dass das Rad/Pedelec gar nicht erst genutzt wird. Uber die Férderrichtlinie Nahmobilitit unter-
stutzt das Land NRW Kommunen dabei, entsprechende Infrastrukturen aufzubauen. Insbesondere die ho-
hen Anschaffungskosten eines Pedelecs — im Vergleich zu einem herkémmlichen Fahrrad — fihren dazu,
dass die Nutzer*innen ihr Pedelec gut und sicher abstellen méchten. Die Stadt Solingen ist topographisch
relativ bewegt, dies starkt das Potential der Pedelec-Nutzung. Vor allem fiir Pendler*innen stellen Pedelecs
eine gute Alternative zum privaten Pkw dar. Aber auch im Alltags- und Freizeitradverkehr gewinnen Pede-
lecs zunehmend an Bedeutung, sodass die Notwendigkeit sicherer Abstellanlagen unterschiedlicher Art
auf eine entsprechende Nachfrage trifft. Zu bedenken ist, dass sich die Anspriiche an eine sichere Abstell-
moglichkeit mit der Lange der Parkdauer verdandern. Bei kiirzeren Aufenthaltszeiten missen Fahrradstan-
der ohne Aufwand nutzbar und moglichst nah am Zielort sein (Geschéfte, Infrastruktureinrichtungen, Be-
hérden). Je langer die Parkdauer, desto wichtiger werden abschlielbare Anlagen. Die Abstellanlagen kon-
nen im Kontext anderer MaBnahmen realisiert werden (z. B. Mobilstationen A5). Insbesondere férdern
sichere Abstellanlagen an OPNV-Stationen auch die Verkniipfung der Verkehrsmittel und insbesondere die
Nutzung eines Pedelecs fiir den Weg zum Bahnhof. Dabei gilt, dass abschliefbare Anlagen Gber ein einfa-
ches Zugangs- und ggf. Abrechnungssystem verfligen sollten. Wahrend Fahrradboxen fiir einzelne Fahrra-
der den héchsten Schutz (vor Diebstahl) bieten, sind SammelschlieBanlagen die glinstigere Alternative.
Eine Kombination aus beiden Angeboten ist fiir potenzielle Nutzer*innen durchaus attraktiv, gleichwohl
sind Fahrradboxen priméar an Orten mit einer langeren Abstelldauer (z.B. an Bahnhofen) sinnvoll. Bei der
Standortwahl spielt die gestalterische Integration in das Umfeld eine groRRe Rolle, insbesondere wenn meh-
rere Boxen zu groBeren Abstellanlagen zusammengefasst werden sollen. AbschlieBbare Sammelanlagen

eigenen sich u.a. nicht nur fiir Knotenpunkte im Schienenverkehr, sondern auch fir Wohnquartiere (B6).

Bausteine/Umsetzungshinweise
= Bestandsaufnahme und Bewertung 6ffentl. Radabstellanlagen bzgl. Erreichbarkeit mit dem Pedelec

= |dentifizierung von Schwachstellen, Auf-, Ausbau und Pflege sicherer Radabstellanlagen

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = DeinRadschloss/

L] Hoch (] Hoch [] mittel |[ | mittelfristig | VRR
D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig * Dortmund Hbf

Mafinahmenbezug: A3, A5, A7, B6 Akteure: Stadt Solingen, ADFC, Runder Tisch Radver-
kehr, Bergische Struktur- und Wirtschaftsférderungsge-
sellschaft mbH, VCD
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Ziele

= Forderung des Umweltverbundes
= Attraktivitatssteigerung von Mobilitdtsalternativen zum privaten Pkw

= |nter- und Multimodalitat

Beschreibung

Mobilstationen verfolgen das Ziel, unterschiedliche Verkehrsmittel raumlich miteinander zu verkniipfen
und den Nutzer*innen - zur Forderung eines multimodalen Mobilitdtsverhaltens - ein differenziertes Mo-
bilitatsangebot zu bieten.

Das Zukunftsnetz Mobilitat in Nordrhein-Westfalen hat in einem Handbuch Ausstattungs- und Gestal-
tungsvorschldge erarbeitet. Hieraus resultieren folgende wesentliche Merkmale fiir Mobilstationen:

= Bereitstellung von unterschiedlichen Mobilitatsangeboten

= Ggf. erganzende Serviceangebote wie etwa Packstationen, W-LAN

= Hohe Gestaltungsqualitat und stadtebauliche Integration

= Einheitliches Aussehen im Corporate Design fiir Mobilstationen des Zukunftsnetzes Mobilitat

Geeignete Standorte fur Mobilstationen sind Verknlpfungspunkte zwischen dem Individualverkehr und
dem offentlichen Verkehr (Bus und Bahn) sowie zentrale Standorte in groRReren, v. a. nutzungsgemischten
Quartieren. Zur Forderung der Elektromobilitat sind in die Mobilstationen Standorte des E-Carsharings zu

integrieren und auf ggf. vorhandenen Park-and-Ride-Platzen Lades&ulen fir Pkw umzusetzen.

In der Stadt Solingen existieren verschiedene Verkniipfungspunkte des OPNV, die schrittweise zu Mobil-
stationen mit elektromobilen Angeboten weiter qualifiziert werden sollten. Neben der Forderung der
Elektromobilitdt wird hiermit ein Beitrag zur Aufwertung aller Verkehrsmittelalternativen zum eigenen
Pkw geleistet. An den folgenden Standorten ist eine Qualifizierung der heutigen Angebote vor Ort zu Mo-
bilstationen sinnvoll:

= Solingen Hauptbahnhof (SPNV, OPNV, Carsharing, Taxi, Park&Ride, Bike&Ride, Kundencenter)

= S-Bahnhof Solingen Mitte (SPNV, OPNV, Carsharing, Taxi, Park&Ride, Bike&Ride)

=  Graf-Wilhelm-Platz (OPNV, Carsharing, Taxi, Fahrradparken, Kundencenter)

=  Wald Kirche / Wald Mitte (OPNV, Carsharing, Taxi, Fahrradparken)

= Busbahnhof Aufderhdhe (OPNV, Carsharing, Taxi, Fahrradparken)

Die Ausstattung der Mobilstationen ist entsprechend der potenziellen Nachfrage und des lokalen Bedarfs
abzustufen. Als mogliche Ausstattung fir alle Mobilstationen mit Schwerpunkt zur Férderung der Elektro-
mobilitat sollten — ausgehend von den bestehenden Angeboten — insbesondere folgende Ausstattungs-
merkmale vorgesehen werden:

= Bereitstellung eines elektrischen Carsharing-Fahrzeuges inklusive Ladesdule

= Sichere Abstellmdoglichkeiten fiir das private Pedelec/Fahrrad, z. B. durch Farradboxen (vgl. A4)

= Ggf. Auflademoglichkeiten fiir Pedelecs (vgl. A3)

= Bushaltestelle bzw. Bahnhof mitdynamischer Fahrgastinformation

= Ggf. Paketstation

An mindestens einer zentralen Mobilstation in Solingen (z. B. Hauptbahnhof oder Graf-Wilhelm-Platz) wird

die Erweiterung der existierenden Kundencenter durch Information und Beratung zu elektromobilen An-
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geboten vorgesehen (vgl. D2). Hier erhalten Nutzer*innen und Interessierte Beratungen und Informatio-

nen zu den Mobilitdtsangeboten und kénnen sich fiir die Nutzung der Mobilitatsangebote registrieren. Um
einheitliche Kriterien zu gewahrleisten, wird empfohlen, im ersten Schritt einen nach Lage und Nutzerpo-
tenzial abgestuften Ausstattungsstandard zu erarbeiten, der fiir alle Mobilstationen in der Stadt Solingen

zur Anwendung kommt.

Um ein sicheres Abstellen von Fahrradern und insbesondere von Pedelecs zu ermoglichen, kann auch auf
den VRR-weiten Ansatz von DeinRadschloss zuriickgegriffen werden. Hier werden Fahrradboxen oder Sam-
melschlieRanlagen an OPNV-Stationen eingerichtet, die dann lber die zugehérige App bzw. Uber die
Homepage von DeinRadschloss entweder kurzzeitig (bis zu einer Woche) oder langerfristig (bis zu einem
Jahr) gemietet werden kénnen. Auch die Ausstattung mit einem Stromabschluss zur Aufladung des Akkus
ist moglich. Mit diesem Ansatz wird ein erheblicher Beitrag geleistet, um Pedelecs auf der ersten bzw.
letzten Meile zum OPNV einzusetzen, da im Vorfeld bereits eine Reservierung von sicheren Abstellplatzen

erfolgen kann.

Fiir die optische Gestaltung der Mobilstationen hat das Zukunftsnetz Mobilitat Nordrhein-Westfalen ein
Gestaltungshandbuch herausgegeben (s.0.), an dem die optische Gestaltung der Solinger Mobilstation ori-

entiert werden sollte, damit auch im regionalen Kontext die Stationen leicht erkennbar sind.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Erarbeitung eines Ausstattungskatalogs fiir Mobilstationen in Solingen in Abhangigkeit von den beste-
henden Verknipfungsfunktionen und eines moglichen ,,Designkonzeptes”

= Benennung von elektrifizierten Erweiterungsmoglichkeiten

= |dentifizierung geeigneter Flachen und Prifung der Verfligbarkeit

= Erstellung eines Marketingkonzeptes fiir Mobilstationen

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = SwitcHH

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig (Hamburg)

= Mettis (Met
D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig ettis (Metz)
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: A1, A3, A4 Akteure: Stadt Solingen, SWS Netze Solingen GmbH,
Stadtwerke Solingen GmbH, Deutsche Bahn Station &
Service
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Ziele

= Qualifizierung der Radwegeinfrastruktur fiir Pedelecs

=  Forderung der Pedelec-Nutzung als Alternative zum privaten Pkw

Beschreibung

Insbesondere im Zuge des stadtischen Radverkehrsnetzes gilt es die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur
entsprechend ihrer jeweiligen Bedeutung im Gesamtnetz unter Beriicksichtigung der Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV) zu qualifi-
zieren. Neben dem Netzgedanken bedarf es einer durchgangig guten, belastbaren und sicheren Infrastruk-
tur, um u.a. auch den wachsenden Anspriichen durch Pedelecs (z. B. hohere Durchschnittsgeschwindigkei-
ten, Uberholmanéver) an eine funktionstiichtige Radverkehrsinfrastruktur (z.B. Breite, Oberflichenbe-

schaffenheit, Pflege) gerecht zu werden.

Aufbauend auf dem bestehenden Radverkehrsnetz — v.a. der Hauptrouten — sollten radverkehrsrelevante
Verbindungsstrecken zwischen den Stadtbezirken auf ihre Funktionstiichtigkeit fiir die Nutzung von Pede-
lecs Gberpriift werden. Hierdurch werden einerseits die langeren Wegestrecken im Binnenverkehr fiir den
Radverkehr und andererseits die Erreichbarkeit der Nahversorgungszentren sowie die Verbindung wichti-
ger Ziele in Solingen (z. B. 6ffentliche Einrichtungen, intermodale Schnittstellen) untereinander fokussiert.
Dabei gilt es bestehende Planungen und Infrastruktur entsprechend zu berticksichtigen. Neben der Kor-
kenzieher- und Bergbahntrasse (Bergischer Trassenverbund, vgl. A3) sollte die beschlossene Veloroute

Diisseldorf — Solingen — Wuppertal (vgl. A7) mit in die Uberlegungen einbezogen werden.

Bausteine/Umsetzungshinweise
= Fortschreibung Radverkehrskonzept
= Festlegung von Untersuchungskriterien und Qualitdtsstandards (siehe Veloroute, vgl. A7)

= Fortfithrung der laufenden Uberpriifung und gegebenenfalls Anderung der Fithrungsformen

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch - Sehr hoch - Hoch D kurzfristig

D Hoch D Hoch D Mittel . mittelfristig
. Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: A3, A4, A5, A7 Akteure: Stadt Solingen, ADFC, Runder Tisch
Radverkehr
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Ziele

= Forderung des Radverkehrs im Alltagsverkehr

= Etablierung des Pedelecs als Alternative fiir den Berufsverkehr zum privaten Pkw

Beschreibung

Die stark frequentierten Wegebeziehungen im Pendlerverkehr nach Disseldorf wie auch nach Wuppertal
weisen , pedelec-freundliche” Entfernungen fiir den Alltagsverkehr auf (unter 20 km). Aufgrund der Uber-
lastungen im regionalen StraRennetz, kann das Pedelec im Berufsverkehr auch bzgl. der Reisezeit eine at-

traktive Alternative zum Auto darstellen.

Die Umsetzbarkeit fiir eine Veloroute zwischen Wuppertal, Solingen und Disseldorf ist bereits 2017 in

einer Machbarkeitsstudie tGiberpriift und im Rahmen eines Forderprojektes bewilligt worden. Fir eine hohe

Attraktivitat des Radverkehrs im Alltagsverkehr, insbesondere auf dem Weg zum und vom Arbeits- und

Ausbildungsplatz, sollten beim Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur folgende Hinweise fiir den Ausbau

der Infrastruktur (entsprechend der Standards des Férderantrags) beriicksichtigt werden:

= Eine ausreichende Breite der Wege ermdglicht die Parallelitdat unterschiedlicher Fahrgeschwindigkei-
ten

= Eine Beleuchtung erhoht das Sicherheitsempfinden auch in Herbst- und Wintermonaten

= Ggf. punktuelle Unterstande bei schlechter Witterung

= Automaten mit Reparaturmaterial sowie 6ffentliche Luftpumpen in regelmaRigen Abstanden férdern
die Zuverlassigkeit des Fahrrads als Alternative zum Auto

= Die Einrichtung von Lademdglichkeiten fiir Akkus von Pedelecs entlang der Strecke ist aufgrund der
aktuellen Akkukapazitaten technisch nicht notwendig; sie kann an geeigneten Stellen ggf. einen Bei-
trag zu einer positiven subjektiven Wahrnehmung leisten, um auf Pedelecs und die zugehdrige Infra-

struktur aufmerksam zu machen. (vgl. A3)

Die Stadt Solingen sollte sich zusammen mit den beteiligten Projektpartner*innen auch tber die Zulassung
von S-Pedelecs fur die Nutzung der Radschnellverbindungen abstimmen und beraten. Die hohere Ge-
schwindigkeit erhoht nochmals die Attraktivitdt des Reisezeitverhaltnisses zum Auto. Entlang der Route
liegende Bahnhofe, Haltepunkte und Mobilstationen sollten im Sinne einer Bike&Ride-Férderung mit si-

cheren Abstellmoglichkeiten fiir Pedelecs ausgestattet werden (vgl. A4, A5).

Bausteine/Umsetzungshinweise
= konkrete Festlegung der Routenfiihrung und Benennung von Qualitatsstandards
= sukzessive Umsetzung der Radwegeverbindung und Beschilderung der Velorouten

= Ergdnzung von elektromobilen Angeboten

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = Radschnellweg
Ruhr (RS 1)
D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig | . E-Radschnellweg

D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig . Gottingen

F35 Fietssnelweg

D Niedrig D Niedrig D laufend Twente

Mafinahmenbezug: A3, A4, A5, A6 Akteure: Stadt Solingen, Stadt Wuppertal, Stadt Diissel-
dorf ADFC, Runder Tisch Radverkehr
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Ziele

= Forderung von Pedelecs und E-Bikes in bewegter Topografie

= Erhéhung des Radverkehrsanteils im Freizeitverkehr

= Regionale Wertschépfung (Tourismus)

Beschreibung

Das stidliche und stidostliche Stadtgebiet Solingens ist mit der Miingstener Briicke und dem dazugehdérigen
Briickenpark, dem Schloss Burg sowie zahlreichen Wanderwegen von regionaler Bedeutung fiir den Frei-
zeitverkehr. Bedingt durch die bewegte Topografie war das Fahrrad in der Vergangenheit fur viele Ausflig-
ler*innen in dieser Gegend von eher untergeordneter Bedeutung. Mit der zunehmenden Verbreitung von

Pedelecs werden jedoch auch topografisch anspruchsvolle Regionen zum Radfahren attraktiver.

Ein touristisches E-Bike-Konzept fur den Bereich Mungsten/Burg kann den Pedelec-Einsatz in dieser Ge-
gend weiter férdern. Das Konzept bezieht sich zum einen auf einen moglichen Ausbau der Radverkehrsin-
frastruktur, die Schaffung von Lademoglichkeiten fiir private Pedelecs (vgl. A3), aber auch auf die Schaf-
fung von Verleihmoglichkeiten fiir Pedelecs. Darlber hinaus sollte eine Radverkehrskarte aufgelegt wer-
den, auf der Routenhinweise und Strecken fur Fahrradtouren rund um Miingsten und Burg vorgeschlagen
werden (vgl. D2, D5)

Das Konzept sollte in einem dialogorientierten Prozess erarbeitet werden, um Erfahrungen und Koopera-
tionsmoglichkeiten mit dem lokalen Gastronomie- und Ubernachtungsgewerbe zu beriicksichtigen. Hier-
bei kann das Pilotprojekt Rheinisch-Bergisches Radwegenetz aus dem Zukunftskonzept StadtUmland.NRW
einbezogen und dieses unter besonderer Beriicksichtigung der Anforderung von E-Bikes und Pedelecs er-

gdnzt werden.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Untersuchung der Radverkehrsinfrastruktur im Bereich Miingsten/Burg mit Ableitung von MaRnah-
menempfehlungen

=  Workshops mit lokalen Akteuren (z. B. Gastronomie und Ubernachtungsgewerbe)

= Erdrterung von Moglichkeiten zur Schaffung eines Pedelec-Verleihs

= Erarbeitung einer Informationsbroschiire

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig

D Hoch D Hoch D Mittel . mittelfristig
D Mittel . Mittel . Niedrig D langfristig
. Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: A3, A6, D2, D5 Akteure: Stadt Solingen, Bergische Struktur- und Wirt-
schaftsférderungsgesellschaft mbH, Stadt Remscheid,
ADFC, Runder Tisch Radverkehr, Stadt Wermelskirchen
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Ziele

= Forderung des interkommunalen Radverkehrs im Alltagsverkehr

= Etablierung des Pedelecs als Alternative fiir den Berufsverkehr zum privaten Pkw

Aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrradern gewinnen gut ausgebaute Radrouten auch
far Pendler auf Entfernungen >5 km an Bedeutung. Um eine echte Alternative zum Pkw darzustellen, muss
die Radverkehrsinfrastruktur innerorts (vgl. B2) wie auch tiber die Stadtgrenzen hinausgehend durchgangig

eine hohe Qualitat aufweisen. Dies gilt besonders fur den interkommunalen Pendlerverkehr.

Mit der Veloroute Disseldorf — Solingen — Wuppertal (siehe A7) wird bereits ein erster wichtiger Schritt in
diese Richtung unternommen. Im Zuge des geférderten interkommunalen Zukunftskonzepts ,,ZWISCHEN
RHEIN UND WUPPER: ZUSAMMEN — WACHSEN“ werden im Rahmen der Initiative StadtUmland.NRW Ve-
lorouten vor dem Hintergrund des regionalen Pendleraufkommens entwickelt, um die interkommunale
Verflechtung des regionalen Radverkehrs voranzutreiben. Das Elektromobilitdtskonzept unterstiitzt diese
parallelen Bestrebungen zum Ausbau interkommunaler Radroutenverbindungen und empfiehlt, die Vo-
raussetzungen fiir eine entsprechende Infrastruktur auf dem eigenen Stadtgebiet festzulegen. Dabei ori-
entiert sich die Routenfiihrung anhand des stadtischen Radverkehrsnetzes (vgl. A6). So wurde bereits eine
Machbarkeitsstudie fir eine Verbindung Solingen-Ohligs — Innenstadt durchgefiihrt, zudem ist eine Rad-
wegeverbindung Solingen-Ohligs — Langenfeld in der Diskussion. Generell gilt es, Korridore zu identifizie-
ren, die wichtige innerstadtische Verbindungen aufgreifen und zugleich entsprechende Ankniipfungs-
punkte an interkommunale Velorouten an der Stadtgrenze aufweisen, um Netzllicken zu vermeiden und
eine regional dichtes sowie durchgéngiges Radwegenetz sicherzustellen. Hierfiir ist ein konsequenter Aus-
tausch mit den anderen beteiligten Kommunen von essentieller Bedeutung. Die Velorouten sollten einen
besonderen Ausbaustandard bieten, wodurch ein ziligiges und komfortables Vorankommen gewahrleistet

wird.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Abstimmung im Zukunftskonzept ,,ZWISCHEN RHEIN UND WUPPER: ZUSAMMEN — WACHSEN*“ (u. a.
Wegeverbindungen, Ausbaustandards)

= |dentifikation weiterer wichtiger Achsen in Solingen

= Abgleich mit Uberlegungen aus dem Zukunftskonzept bzw. Nachbarkommunen

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = Radschnellweg
Ruhr (RS 1)
D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig | . £ Radschnellweg

D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig . Gottingen

F35 Fietssnelweg

D Niedrig D Niedrig D laufend Twente

Mafinahmenbezug: A6, A7, A8 Akteure: Stadt Solingen, Zukunftskonzepts ,,ZWISCHEN
RHEIN UND WUPPER: ZUSAMMEN — WACHSEN”“, ADFC,
Runder Tisch Radverkehr
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B1 Y

Pilotquartier Elektromobilitat ,,Stocken 17“

Ziele
= Forschung und Entwicklung, Know How
= Stdrkung des Wirtschaftsstandortes

= Image/AuBendarstellung

Beschreibung

Trotz eines laufenden (technologischen) Fortschritts befindet sich die Elektromobilitat noch immer in ei-

nem Entwicklungsprozess. Aufgrund einer Vielzahl unterschiedlicher Themenfelder (z. B. Energieversor-

gung, Dienstleistungen, Infrastruktur) und begleitender Prozesse (z. B. zunehmende Digitalisierung) bedarf

es weiterer Forschungs- und Testphasen, bevor neue Angebotsmodelle in die Umsetzung starten. Nur so

konnen Erkenntnisse fiir einen spateren realen Einsatz neuer Technologien und Mobilitatsdienstleistungen

gewonnen und potenzielle Nutzungshemmnisse identifiziert werden.

Uber ein Pilotquartier ,Elektromobilitidt“ kdnnen unterschiedliche Forschungs- und Entwicklungsbereiche

lokal an einem Ort gebindelt werden, um mdglichst hohe Synergieeffekte zu erzielen. In einer Art Frei-

raum-Labor sollen bspw. folgende Aspekte getestet und untersucht werden:

= Einsatz elektrischer Lieferverkehre (vgl. C6)

= Sektorenkopplung (lokaler Einsatz/ integrierte Nutzung erneuerbarer Energien)

= Einsatz unterschiedlicher Ladetechniken (induktives Laden, Normal- und Schnellladen)

= E-Fahrzeuge als Stromspeicher und Lastenmanagement (vehicle2grid, SmartGrid)

= E-Carsharing im Mobilitdtsmanagement fiir ansassige Unternehmen (vgl. C5)

= E-Bike- und Pedelec-Sharing fiir Mitarbeitende ansassiger Unternehmen sowie Angebot von JobBike /
EuroBike oder vergleichbaren Angeboten zur Forderung des Erwerbs von e-mobilen Fahrradern der
Mitarbeiterschaft

= Einsatz von Elektrobussen (ggf. inklusive Ladepunkt) (vgl. C9)

= Digitalisierungsangebote im Bereich Elektromobilitat (z. B. Ausleihvorgédnge)

Mit Blick auf die Kooperation mit ansdssigen Unternehmen und Betrieben bietet das aktuelle Vorhaben
,Stocken 17 auf dem ehemaligen Rasspe-Gelande sehr gute Voraussetzungen fir die Initiierung eines
Pilotquartiers und zur Erprobung zukunftsorientierter Mobilitdtsangebote. Durch die Absicht Unterneh-
men aus diesem Beschaftigungsfeld dort anzusiedeln, ergeben sich sehr gute Synergieeffekte, da die ent-
sprechenden Forschungs- und Entwicklungsvorhaben direkt vor Ort in einer Art Freiluftlabor getestet und
analysiert werden kénnen. Der Standort zeigt aus mehreren Perspektiven heraus einen Transformations-
prozess, welcher mit dem Pilotquartier E-Mobilitdat auch den Mobilitdtssektor mitnimmt. Unterschiedliche
Branchen und Betriebe konnen hier in einem Freiluftlabor fir zukunftsfahige Mobilitdtsangebote an einer
gemeinsamen Vision (mit)arbeiten. Zugleich kann hiermit ein beispielhafter branchenibergreifender
Standort entwickelt werden, welcher perspektivisch als Best-Practice-Beispiel flir andere Stadte und Kom-
munen gilt. Somit wird der Wirtschaftsstandort Solingen gestarkt und stellt sich gleichzeitig den zukinfti-

gen Herausforderungen.

Es bestehen Schnittstellen zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement (vgl. C4) und dem Projekt , Betriebli-
ches Mobilitdtsmanagement im Bergischen Stadtedreieck — BMM HOCH DREI“, dessen Erkenntnisse auch

flr potenzielle Pilotprojekte im Bereich Elektromobilitdat genutzt werden kénnen.
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P

lotquartier Elektromobilitat ,,Stocken 17“

= Evaluation

Bausteine/Umsetzungshinweise

=  Umsetzung Pilotprojekte

= Ansprache von Wohn- oder Gewerbequartieren

= Verantwortung vor Ort im Quartier kldren

=  Festlegung moglicher Forschungsvorhaben/Themenfelder

= |dentifikation moglicher Start-Ups und zu beteiligender Mobilitatsdienstleister

Kostenaufwand (€)

] sehrhoch

Wirkung

[ ] sehrhoch

Prioritdt

D Hoch

Zeitrahmen

D kurzfristig

D mittelfristig

Best Practice

= EUREF-Campus
Berlin

ce6, C9

Mafinahmenbezug: A1, B4, C2, C4,

Akteure: Stadt Solingen, Wirtschaftsférderung, Unter-
nehmen/Betriebe, Wohnungsbaugesellschaften, Mobi-
litétsdienstleister
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B1.1 *

Pilot-Wohnquartier Elektromobilitat

Ziele
= Forschung und Entwicklung, Know-How
= Mobilitdt im Quartier

= Image/AuBendarstellung

Beschreibung

Analog zum Steckbrief B1 kann der Ansatz auch auf ein Wohnquartier bzw. ein Quartier mit Mischnutzung
(Wohnen und Gewerbe) angewendet werden. Dies ermdglicht einen zielgruppenorientierten Einsatz
neuer Technologien und Angebote, wahrend die Erkenntnisse spater analog auf andere Quartiere mit glei-
cher Nutzung — unter Berticksichtigung der kleinrdaumigen Spezifika (z. B. Art der Bebauungsstruktur) —
Ubertragen werden kdnnen. In Wohnquartieren spielen die Wohnungsbaugesellschaften bzw. primaren
Eigentumsgesellschaften eine wesentliche Schlisselrolle bei der Konzeptionierung und Organisation neuer

Projekte. Weitere beispielhafte Anforderungen fir ein Pilotquartier mit Wohnnutzung sind:

= hohe Bevolkerungsdichte (hohe Zielgruppendichte, z.B. fiir Sharing-Angebote)
= hohe Einzelhandelsdichte (z.B. fiir den Einsatz elektrischer Lieferverkehre mit kurzen Wegen)
= hohe Kooperationsbereitschaft

= ggf. Moglichkeit der Nutzung regenerativer Energien (z.B. mittels Photovoltaik-Anlagen)

Die Erfahrungen und Erkenntnisse aus dem realen Einsatz neuer Technologien und Angebote kdnnen dann
fur die langfristige Umsetzung genutzt werden. Gleichzeitig dient das Pilotquartier als Anschauungsobjekt
flr Interessierte (z. B. Fachleute, Privatpersonen, Unternehmen), um sich anhand realer Beispielvorhaben
zu informieren. Fur die Auswahl einzelner (Wohn-)Quartiere kénnen u.a. die Quartierschecks (vgl. B2) ge-
nutzt werden, um die spezifischen Rahmenbedingungen und Akteure zu identifizieren. Grundsatzlich wei-
sen Kerngebiete, wie z.B. die Solinger Innenstadt, gute Voraussetzungen fiir die Etablierung von Pilotvor-
haben auf, da hier eine hohe Dichte unterschiedlicher Nutzungen aufeinandertrifft wodurch Synergieef-

fekte genutzt werden kénnen.

Bausteine/Umsetzungshinweise

=  Festlegung moglicher Forschungsvorhaben/Themenfelder

= Ansprache von Wohnungsbau- bzw. Eigentlimergesellschaften
= Verantwortung vor Ort im Quartier klaren

= |dentifikation zu beteiligender Mobilitatsdienstleister

= Umsetzung Pilotprojekte und Evaluation

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice

D Sehr hoch

D Sehr hoch

I:l kurzfristig .

I:l mittelfristig
D langfristig
I:l laufend

ce6, C9

Mafinahmenbezug: A1, B4, C2, C4,

Akteure: Stadt Solingen, Wirtschaftsférderung, Woh-
nungsbaugesellschaften, Mobilitdtsdienstleister
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B2
Partizipative Quartierschecks E-Mobilitdt/Mobilitatsberatung

Ziele
= Partizipation
= Zielgruppenorientierung

= transparenter Ausbau der Elektromobilitat

Beschreibung

Die Implementierung elektromobiler Angebote im (Wohn-)Quartier fiir die ansassige Wohnbevolkerung
gestaltet sich oftmals — ob des sehr konkreten und kleinteiligen MaRstabs — als schwierig. Gleichwohl be-
darf es insbesondere in dicht besiedelten Wohnquartieren mit Blockbebauung einer besonderen Fokus-
sierung und Sensibilisierung, da potenzielle Nutzer*innen im Mietverhéltnis hier wenig Einfluss auf eine

selbststandige Verbreitung von neuen Mobilitdtsangeboten (z. B. Ladeinfrastruktur, E-Carsharing) haben.

Mit dem Handlungskonzept wird ein Instrumentarium fiir Quartierschecks vorgeschlagen, anhand dessen
der konkrete Bedarf vor Ort von Seiten der Bevélkerung (und ggf. ansdssiger Unternehmen/Einzelhandel)
far bspw. Ladeinfrastruktur oder neue Mobilitdtsangebote identifiziert werden soll. In Kooperation mit
Wohnbaugesellschaften werden nach einem strategischen Prinzip (z. B. primar die Nahversorgungszen-
tren, dann die umliegenden Wohnquartiere) quartiersbezogene Veranstaltungen durchgefiihrt. Anhand
von Informationsmaterialien, der direkten Ansprache und Ausstellungsobjekten (z. B. Wallbox) konnen Be-
troffene ortsspezifische Wiinsche und Anregungen duRern. Die Veranstaltung kann durch eine (einfache)
Onlinebefragung — welche fiir das jeweilige Quartier zuganglich ist — sowie eine Hauswurfsendung ent-
sprechend flankiert werden, um die Resonanz von Seiten der Birger*innen zu erhéhen. Fiir einen mog-
lichst konstruktiven ersten Quartierscheck sowie als Initialzlindung von Seiten der Stadt sollte eine Bewer-
bungsphase ausgeschrieben werden, innerhalb derer sich bspw. Blirger*innen, Geschéftsleute oder Initi-
ativen (z. B. BlirgerEnergie Solingen eG) fur ihr Quartier bewerben. Generell gilt es hierbei die beschlosse-
nen , Leitlinien zur Blirgerbeteiligung” von Seiten der Stadt Solingen zu berticksichtigen. Nach dem ersten
Check sollte diese entsprechend evaluiert und reflektiert werden, um perspektivisch — ggf. unter Beteili-
gung eines Kommunikationsbiiros — im Rahmen des ,, Runden Tisches Elektromobilitdt” (vgl. D1) ein Kon-

zept fir die direkte Ansprache und Durchfiihrung in Quartieren/Bezirken zu entwickeln.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Detaillierte Konzeptionierung eines Quartierschecks (Ablauf, Umfang, Inhalt)

= Ansprache relevanter Akteure/Kooperationspartner (Runder Tisch Elektromobilitat)
= Bewerbungsphase fur Teilnahme, Ausschreibung

= Durchfiihrung eines ersten Quartierschecks

= Evaluation

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch I:l kurzfristig

I:l Hoch D Hoch I:l Mittel I:l mittelfristig
I:l Mittel D Mittel I:I Niedrig D langfristig
I:I Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: B4, B5, B6, D1 Akteure: Stadt Solingen, Runder Tisch Elektromobilitéit
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B3
Ladeinfrastruktur bei Neubauvorhaben

Ziele
= Forderung des Ersatzes von Pkw mit Verbrennungsmotor durch E-Pkw

= Schaffung notwendiger Voraussetzungen fir die Verbreitung von E-Pkw

Beschreibung

Mit der Modernisierung des Bauordnungsrechts in Nordrhein-Westfalen bzgl. der Bauordnung fiir das Land
Nordrhein-Westfalen (Landesbauordnung 2018 — BauO NRW 2018) wurde den Kommunen in NRW die
Moglichkeit eréffnet, Uber eigens aufzustellende Satzungen Festsetzungen zu Kfz-Stellpldtzen, Garagen
und Fahrradabstellplatzen zu regeln. Den Kommunen wird es in diesem Rahmen ermdoglicht, festzusetzen,
dass herzustellende Anlagen mit Stromleitungen ausgestattet werden, welche spater fiir das Laden von
Elektrofahrzeugen vorgesehen sind. In diesem Zuge empfiehlt das Elektromobilitdtskonzept die Erstellung
einer entsprechenden Satzung, um zukiinftige Bedarfe fiir Ladeinfrastruktur im privaten Raum decken zu
konnen und spatere Mehrkosten — z. B. durch aufwendige bauliche Anpassungen — zu vermeiden. Gleich-
wohl muss hierbei beriicksichtigt werden, dass die Satzungserstellung mit einem erheblichen Personalauf-

wand verbunden ist, welcher entsprechend bereitgestellt werden sollte.

Eine weitere Umsetzungsmoglichkeit fur Einzelvorhaben besteht durch die Vereinbarung der Errichtung
von Ladeinfrastruktur bzw. entsprechenden Vorleistungen in stadtebaulichen Vertrdagen. Diese kdnnen im
Zusammenhang mit Bebauungsplanverfahren zwischen der Kommune und Investoren geschlossen wer-

den. Sie sind dafiir geeignet, einzelfallbezogene Regelungen fiir konkrete Projekte zu vereinbaren.

Mit der Umsetzung dieser MaRnahme kann sich die Stadt Solingen als Vorreiter positionieren und den
gegenwartigen Bestrebungen der EU-Kommission vorausgehen. Hier ist im Rahmen einer Novellierung der
Energieeffizienz-Richtlinie vorgesehen, dass ab 2025 bei Wohnungsneubauten mindestens eine Vorverka-
belung an jedem Kfz-Stellplatz vorhanden ist und fiir gewerblich genutzte Gebdaude mit mehr als zehn Kfz-

Stellplatzen mindestens eine Ladesdule umgesetzt wird.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Ableitung und Abstimmung der Anforderung an die Qualitat und Quantitat von Stellpldtzen bei Neu-
bauvorhaben unter Beriicksichtigung der Marktentwicklung der Elektro-PKW

= Personalressourcen (Stadtdienst Bauaufsicht) aufstocken

= Satzung aufstellen, die die Aspekte der E-Mobilitat im Rahmen der Stellplatzherstellung beriicksichtigt

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch I:l Sehr hoch I:I Hoch I:I kurzfristig = Bautechnikver-

ordnung Oberos-
D Hoch D Hoch I:I Mittel I:l mittelfristig terreich
. . .. i = Musterstellplatz-
Mittel Mittel Niedri langfristi
D D D & D & 8 satzung Zukunfts-

I:I Niedrig I:I Niedrig I:l laufend netz NRW

Mafinahmenbezug: C1, C2, C3, C5 Akteure: Stadt Solingen, Stadtwerke Solingen GmbH
(sGo!), Drive CarSharing, stadtmobil, lokale Unterneh-
men, Wirtschaftsférderung
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B4
E-Lastenrad-Verleih im Quartier

Ziele
= Prinzip , Nutzen statt Besitzen”, Inter- und Multimodalitat

= |magegewinn

Beschreibung

Der Transport von Lasten kann im privaten und gewerblichen Bereich effizient und klimaschonend mit
Lastenrdadern durchgefiihrt werden. Der klimaneutrale Transport von ,handhabbaren” Waren und Gegen-
standen bis zu 100 kg kann durch Lastenrdder auch ohne Pkw erfolgen. Aufgrund der topographischen
Verhdltnisse und der relativ dispersen Siedlungsstruktur wird fiir die Klingenstadt Solingen ein quartiers-
bezogener E-Lastenradverleih vorgesehen. Da E-Lastenrader - im Vergleich zu normalen Fahrradern und
Pedelecs - mit einem héheren finanziellen Aufwand verbunden sind, das sichere und witterungsgeschiitzte
Parken insbesondere im urbanen Umfeld schwieriger zu realisieren ist und oftmals die Kenntnis tiber die
breite Modellauswahl fehlt, wird modellhaft mit bzw. durch qualifizierte Partner ein quartiersbezogener
E-Lastenradverleih initiiert. In Solingen Ohligs gibt es seit April 2019 das erste Angebot dieser Art mit dem

Namen ,Ohlligser Durpelflitzer”.

Durch den Verleih kann die Nutzung erprobt und beispielsweise fur den Einkauf (GroR-/ Getrankeeinkauf)
oder Kindertransport genutzt werden. Wichtig ist eine wohnstandortnahe Stationierung des Angebotes,
sodass die Nutzung des Angebotes mit kurzen Wegen verbunden ist. Hierbei besteht die Moéglichkeit, das
Angebot mit Carsharing-Stationen im unmittelbaren Wohnumfeld zu verkniipfen, sodass eine Station meh-
rere Mobilitdatsangebote zur Verfluigung stellt. Anhand der Verknipfung mit ausgewahlten Mobilitatstatio-
nen (vgl. A5) und an zentralen Einzelhandelsstandorten kann das Angebot langfristig auch gesamtstadtisch
ausgeweitet werden. Mit dem Leihangebot werden die Einsatzmdglichkeiten von E-Lastenrader —v. a. ge-
genlber wenig erfahrenen Radfahrer*innen — vor Ort prominent prasentiert und die Probenutzung ohne
finanzielle Vorleistung (Kauf) ermoglicht werden. In Kooperation mit dem anséssigen Einzelhandel sind
Finanzierungsmodelle denkbar, die die E-Lastenrdder mittels Sponsoring (mit-)finanzieren. Die gewonne-
nen Erkenntnisse aus zahlreichen Lastenrad-Initiativen kdnnen als Grundlage genutzt werden. Bei erfolg-
reicher Testung eines Pedelec-Verleihs im Pilotquartier (vgl. B1) konnen die Lastenrad-Stationen auch
durch ,,normale” Pedelecs erweitert werden.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= |nstallation von E-Lastenradleihstationen im Quartier

= Anschaffung unterschiedlicher Modelle fir spezifische Zwecke (z. B. Kinder- oder Lastentransport)
= Nutzung der Flachen am E-Lastenrad fiir Werbung und Sponsoring durch lokale Einzelhdndler

= Offentlichkeitsarbeit und Testangebote

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch I:l Sehr hoch I:l Hoch I:l kurzfristig = lastenrad-Flens-

I:l Hoch I:l Hoch I:l Mittel I:I mittelfristig burg.de
I:I Mittel I:l Mittel I:l Niedrig I:l langfristig
I:l Niedrig I:l Niedrig I:l laufend

Mafinahmenbezug: B2, B4 Akteure: Runder Tisch Elektromobilitdt, Fahrradhdndler,
Einzelhandel
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Quartiersbezogene Pedelec- und Fahrradabstellanlagen

Ziele
= Forderung des Radverkehrs
= Forderung der Anschaffung von Pedelecs zur Etablierung des Radverkehrs als Alternative in topogra-

phisch bewegten Gegenden

Beschreibung

Die Unterbringung von Fahrradern am Wohnort ist ein essenzielles Thema zur Radverkehrsférderung. Ins-
besondere zur Forderung von Pedelecs und E-Bikes, die zukiinftig in topographisch bewegten Regionen
ein Ruckgrat des Alltagsradverkehrs darstellen werden, ist eine sichere und ebenerdig erreichbare Unter-
bringung, aufgrund des hohen Gewichts und des Kaufpreises, eine wichtige Voraussetzung. Haufig bieten
adltere Ein- und Mehrfamilienhaussiedlungen mit Ausnahme eines ausschliefRlich Gber Treppen zu errei-

chenden Fahrradkellers keine solcher notwendigen sicheren Radabstellmoglichkeiten.

Hier setzen quartiersbezogene Abstellanlagen fiir Pedelecs und Fahrrader an, welche insbesondere den
hiesigen Bewohner*innen zur Verfiigung stehen. Ein wichtiges Kriterium der , Fahrrad-Garagen” ist die
ebenerdige Zuganglichkeit. Der Zugang wird lber ein konventionelles Schlisselsystem realisiert. Dies ist
eine kostenglinstige Losung, die vor allem fiir einen fixen Nutzerkreis (z. B. Bewohner*innen eines Hauses
oder Quartiers) geeignet ist. Durch unterschiedliche optische Gestaltungsmaoglichkeiten konnen die Ab-
stellanlagen in verschiedenen, stadtebaulichen Ensembles integriert werden. Im Hinblick auf die Investiti-
onskosten werden Abstellméglichkeiten aulRerhalb von Wohngeb&duden — als Alternative zu kosteninten-
siven Umbaumalnahmen in Wohnhdusern — empfohlen; hier existieren bereits vergleichsweise giinstige
Alternativen (z. B. Fahrradhduser fiir 12 Zweirader). Vorhandene, ebenerdige Kellerrdume bieten sich
ebenfalls als sichere Abstellmoglichkeit an. Eine Lademéglichkeit fiir die Akkus wird nicht als notwendig
erachtet, da die Akkus meist vom Pedelec getrennt und in der eigenen Wohnung wieder aufgeladen wer-
den kénnen. Im Rahmen der Aufstellung einer kommunalen Stellplatzsatzung (vgl. B3) kann die Moglich-
keit verankert werden, bei Umsetzung einer hochwertigen Radabstellanlage als Radverkehrsférderung und
wohnstandortbezogenes Mobilititsmanagement, die Anzahl der herzustellenden Pkw-Stellplatze zu redu-
zieren (vgl. B4). Entsprechende Personalressourcen in der Verwaltung — fiir die Satzungs-Erarbeitung —sind

Voraussetzung fiur eine gelungenen und abgestimmte Realisierung dieser MaRnahme.

Bausteine/Umsetzungshinweise
= Ansprache relevanter Akteure fiir den Bau quartiersbezogener Fahrradabstellanlagen
= Aufstellen eines Leitfadens mit Moglichkeiten zur Umsetzung von Abstellanlagen in privaten Raumen

= Bericksichtigung der Radverkehrsforderung in einer kommunalen Stellplatzsatzung

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch I:I Sehr hoch I:I Hoch I:l kurzfristig = Fahrradhaus-

I:l Hoch I:I Hoch I:l Mittel I:I mittelfristig chen Hamburg
I:I Mittel I:I Mittel I:l Niedrig I:l langfristig
I:l Niedrig I:l Niedrig I:l laufend

Mafinahmenbezug: B2, B3, B4 Akteure: Stadt Solingen, private Eigentiimer, Investo-
ren, Wohnungsbaugesellschaften, Stadtwerke Solingen
GmbH Verkehr
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C1

Elektrifizierung der kommunalen Flotte

Ziele
= Vorbildfunktion Elektromobilitdt, Imagegewinn
= Verbesserung der Luftqualitat

= COs-Einsparungen der kommunalen Flotte

Beschreibung

Die Nutzung von Elektrofahrzeugen wird im privaten Bereich subjektiv haufig noch als alltagsuntauglich
(Reichweitenangst) wahrgenommen und ist entsprechend noch nicht weit verbreitet. Die 6ffentlichen Ver-
waltungen und Institutionen kdnnen durch die Nutzung von Elektrofahrzeugen bei Dienstfahrten eine Vor-
bildfunktion einnehmen. Neben dem kommunalen Einfluss durch regulatorische, konzeptionelle und inf-
rastrukturelle MaBnahmen starkt die Nutzung von E-Fahrzeugen in der kommunalen Flotte die Wahrneh-
mung von Elektromobilitdt im 6ffentlichen Raum und macht die Praxistauglichkeit von E-Fahrzeugen sicht-
bar. Mit einer Reichweite von tber 100 km kénnen die meisten regionalen Dienstfahrten auch ohne Zwi-
schenladung durchgefiihrt werden. Mit festen Stellpldtzen und dem damit garantierten Zugang zu einer
Ladesdule bieten kommunale Flotten zudem sehr gute Voraussetzungen fiir die Anschaffung von Elektro-

autos.

Die Nutzung ist Uber die Beschaffung eigener Fahrzeuge oder durch die Ausweitung von E-Carsharing-
Standorten moglich (vgl. C2, C3). Zudem ist auch der Einsatz von Elektro-Dienstradern fiir Wege bis zu 20
km eine Option, um klimafreundliche Elektromobilitat in 6ffentlichen Verwaltungen und Institutionen aus-
zuweiten. Die im Rahmen des Einsatzes gesammelten Informationen und Erfahrungen seitens der Verwal-
tung kdnnen zudem fiir die Beratung interessierter Unternehmen dienlich sein (Multiplikatoreffekte), so-
dass der Stadt als Akteur im Rahmen elektromobiler Flotten auch eine Schliisselposition zukommt (vgl.
C4).

Im September 2018 wurde das Konzept ,e-Mobil-Solingen“ offiziell beschlossen, welches u. a. Quoten fiir
den zukiinftigen Anteil (in mehreren Meilensteinen) lokal emissionsfreier Antriebe in der kommunalen
Flotte bis zum Jahr 2030 benennt. Neben den Fahrzeugen soll auch ein Ladeinfrastrukturausbau erfolgen

sowie Umsetzungsmaoglichkeiten fiir eine Wasserstofftankstelle konzipiert werden.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Ansprache der Stadtdienste, Informationen (z. B. Rahmenbedingungen, Voraussetzungen, Vorteile)
= Umstellung der Dienstfahrzeuge der 6ffentlichen Verwaltung

= Erweiterung des Fuhrparks durch Pedelecs und E-Lastenrader

= Ausweitung der E-Carsharing-Stationen in Kooperation mit Betrieben und 6ffentlicher Verwaltung

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
D Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = Kreisverwaltung
Rendsburg-

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig Eckernforde
Mittel Mittel Niedri langfristi " Region Stuttgart

D D D 8 D & 8 = Verwaltung Dis-

D Niedrig D Niedrig D laufend seldorf

Mafinahmenbezug: C2, C3, C5 Akteure: Stadt Solingen, Technische Betriebe, Stadt-

werke Solingen GmbH
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Cc2

Elektrifizierung der Carsharing-Flotte

Ziele
=  Verkniipfung moderne Mobilitatskultur (,Nutzen statt Besitzen”) mit innovativer Technologie

= Forderung Inter- und Multimodalitat

Beschreibung

Eine Weiterentwicklung des Carsharing-Ansatzes im Sinne der klimafreundlichen Mobilitat besteht darin,
Elektrofahrzeuge als Poolauto einzusetzen. Der feste Standort und damit der stets gesicherte Zugang zu
einer Ladestation sowie das Nutzer*innen-Profil mit dem Fokus auf Kurz- oder Mittelstrecken im Carsha-
ring stellen dabei sehr gute Rahmenbedingungen fir ein Elektrofahrzeug dar. Elektromobilitdt und eine
,heue” Mobilitatskultur sollen erlebbar gemacht werden. Neben der reinen Vermittlung von Informatio-
nen ist es bei neuen Technologien und Modellen vor allem wichtig diese testen und Erfahrungen sammeln
zu konnen. Die moderne Aufstellung einer Carsharing-Flotte kann Interessenten und potenzielle Nut-
zer*innen motivieren, das Angebot in Anspruch zu nehmen und somit ein/ zukinftige/r Carsharing-Nut-

zer*in zu werden.

Mit stadtmobil Rhein-Ruhr ist bereits ein etablierter Carsharing-Anbieter in Solingen vertreten. Zudem
existiert das stadtspezifische Carsharing-Angebot ,sGo“. Beide Angebote werden durch Unternehmen be-
trieben, die bereits Erfahrungen im E-Carsharing gesammelt haben und dementsprechend lber ein gewis-
ses Know-How verfiigen. Fir ,sGo“ bestehen derzeit bereits Absichten, die Flotte zukiinftig zu elektrifizie-

ren.

Um eine moglichst hohe Anzahl an neuen Nutzer*innen fir das Carsharing-Angebot gewinnen zu kdnnen,
sind wohnstandortnahe Stationen ein wesentlicher Faktor. Durch ein Carsharing-Angebot im Quartier kdn-
nen Fahrzeuge wohnungsnah erreicht und genutzt werden, so dass der Nutzungskomfort deutlich steigt.
Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund relevant, dass rund 90% aller Wegeketten Zuhause beginnen
und enden. Ideale Nutzungsbedingungen fir Carsharing-Fahrzeuge bilden Mischgebiete, in denen die
Fahrzeuge sowohl zu privaten als auch zu gewerblichen Zwecken genutzt werden. Hiermit kann eine hohe
Grundauslastung der Fahrzeuge gewdhrleistet werden (vgl. C3). Die Auswahl geeigneter Quartiere kann
Uber die Art der Nutzungen und die Nutzungsintensitadt (z. B. Anzahl der Einwohner und Arbeitsplatze)
ermittelt werden. Hieraus lassen sich potenzielle Standorte ableiten, welche die Grundlage fiir eine fla-
chenscharfe Planung bilden kénnen. Mobilstationen bieten zudem sehr gute Voraussetzungen fiir die Ein-
bindung eines Carsharing-Angebotes im &6ffentlichen Raum. Die vorhandenen Carsharing-Standorte (Mitte,
BeethovenstraRRe, Hauptbahnhof Solingen) kdnnen bei Bedarf seitens der Betreiber mit Ladesdulen ausge-
stattet werden, um auch hier die infrastrukturellen Voraussetzungen zu schaffen. Durch die Kooperation
mit lokalen Unternehmen kann die Nutzung von E-Carsharing-Fahrzeugen zu einem Imagegewinn fiihren
und zudem eine wirtschaftlich wichtige Grundauslastung gegentiber den Betreibern sicherstellen (vgl. C3).
Die Stadt Solingen erfiillt hierbei primar die Vermittlungsfunktion bzw. die Nutzung eines entsprechenden
Angebots fiir die eigenen Dienstfahrten (vgl. C1, C3).

Um die Carsharing-Nutzung zu vereinfachen und den Beitrag zu einer intermodalen Verknipfung zu ver-
bessern, sollte eine Flexibilisierung des Carsharing-Modells gepriift werden, so dass die Fahrzeuge auch an
einer anderen Station als der Ausleihstation zuriickgegeben werden kénnen. Dann kénnte Carsharing als

Bestandteil einer intermodalen Wegekette bspw. auch als Zubringer zum Zugverkehr eingesetzt werden.
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Cc2

Elektrifizierung der Carsharing-Flotte

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Ansprache der Carsharing-Betreiber

= Bewerbung des Mobilitdatsangebotes

= Auswertung der Erfahrungen

= Inbetriebnahme von E-Fahrzeugen an prominenten Orten (ggf. in Kombination mit Mobilstation)

Kostenaufwand (€)
Sehr hoch

Wirkung

D Sehr hoch

Prioritdit

Zeitrahmen

D kurzfristig

. mittelfristig
D langfristig
D laufend

Best Practice

= Cambio Bremen

= Stadtmobil Kre-
feld

= Drive Carsharing

Mafinahmenbezug: C2, C3, C5

Akteure: Stadt Solingen, Stadtwerke Solingen GmbH
(sGo!), Drive Carsharing, stadtmobil
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c3

Kooperatives Geschaftsmodell E-Carsharing

Ziele
= Forderung Inter- und Multimodalitat
= Erweiterung Nutzerkreis fiir (elektrifiziertes) Carsharing

= Effizienz bei betrieblichen Mobilitatsmanagements

Beschreibung

In Solingen soll das stationsbasierte Carsharing elektrifiziert, ausgeweitet und lokale Akteure/Arbeitgeber
fir das Mobilitdtsangebot gewonnen werden (vgl. C2). Die Nutzung des Angebots bei Dienstfahrten er-
moglicht die Reduzierung von eigenen Dienstfahrzeugen und kann die Grundauslastung fiir den Carsha-
ring-Anbieter sicherstellen. Diese ist fir kommerzielle Anbieter notwendig, um das Geschaftsmodell wirt-
schaftlich betreiben zu kénnen. Durch die Partnerschaften mit Verwaltungen oder Unternehmen stehen
die Fahrzeuge im Rahmen der Arbeits- bzw. Betriebszeiten den jeweiligen Mitarbeiter*innen zur Verfi-
gung, wahrend aullerhalb dieser Zeiten (Abend- und Nachtstunden sowie am Wochenende) auch Privat-

personen auf die Fahrzeuge zugreifen kdnnen.

Der Einsatz elektrisch angetriebener Fahrzeuge in Carsharing-Flotten bewirbt das Thema Elektromobilitat
im offentlichen Raum und macht es einer breiten Masse zugénglich bzw. nutzbar. Durch das kooperative
Geschéaftsmodell kann das Mobilitdtsangebot und somit auch die Technik lokal CO-freier Antriebe starker
im alltaglichen Mobilitdtsgeschehen in Solingen verankert bzw. in die 6ffentliche Wahrnehmung gebracht
werden. Gleichzeitig kdnnen Unternehmen die Dienstleistung in das eigene Mobilitditsmanagement ein-
binden (vgl. C4), als Nutzer und Sponsor fiir Elektromobilitat sowie ein modernes Mobilitdtsangebot auf-
treten und somit die Thematik stark von privater Seite bewerben. Neben betriebswirtschaftlichen Vortei-
len kann zudem ein Imagegewinn als klimafreundliches und modern aufgestelltes Unternehmen ange-
strebt werden. Die Stadt Solingen bewirbt das Angebot gegeniber lokalen Akteuren in Abstimmung mit

relevanten Carsharing-Anbietern vor Ort.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Kooperation bewerben, z. B. Verwaltungen, Betriebe: Sicherung einer Grundauslastung der Carsha-
ring-Station (vgl. C1)

= Prufen der Verfugbarkeit und Bereitstellung von Flachen in zentralen Lagen (Wohn- und Gewerbege-
biete)

=  Kombination mit Mobilitatsstationen (vgl. A5)

= E-Fahrzeuge als Moglichkeit fiir Nutzer*innen, CO2-neutrale Antriebstechnologien zu erfahren (vgl. C2)

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = Cambio Flensburg

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig " Carsharing Preetz
D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: C1, C2, C3, C5 Akteure: Stadt Solingen, Stadtwerke Solingen GmbH
(sGo!), Drive Carsharing, stadtmobil, lokale Unterneh-
men, Wirtschaftsférderungsgesellschaft mbH
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c4

Betriebliches Mobilitaitsmanagement mit Fokus
Elektromobilitat

Ziele
= Stadrkung der betrieblichen Mobilitatskultur
= Reduzierung betriebsbezogener Lirm- und Luftemissionen

®* |magegewinn

Beschreibung

Mit betrieblichem Mobilitatsmanagement wird das Ziel verfolgt, zielgruppenorientiert die Kfz-Fahrten der
Belegschaft eines Unternehmens zugunsten des Umweltverbundes zu verlagern. Fir die Stadt Solingen als
Standort zahlreicher grofRer Unternehmen, bietet Mobilitdtsmanagement einen vielversprechenden An-
satz, insb. im Pendlerverkehr den MIV-Anteil zu reduzieren bzw. den Pkw-Besetzungsgrad zu erhéhen.
Darliber hinaus kénnen personenbezogene CO2-Emissionen der Belegschaft gesenkt sowie Betriebskosten

effektiv eingespart werden.

Parallel zum integrierten Elektromobilitatskonzept findet das Projekt ,Betriebliches Mobilitatsmanage-
ment im Bergischen Stadtedreieck — BMM HOCH DREI” statt, welches durch eine Arbeitsgemeinschaft des
Wouppertal Instituts, der Bergischen Universitdt Wuppertal, der EcoLibro GmbH sowie der Bergischen Ge-
sellschaft fiir Ressourceneffizienz mbH — Neue Effizienz durchgefiihrt wird. Uber einen quartiersbezogenen
Ansatz werden unterschiedliche Akteure (z. B. Unternehmen, Wohnungswirtschaft, Hochschulen, 6ffent-
liche Einrichtungen) angesprochen, um gemeinsam akteursiibergreifende MaBnahmen im Quartier zu ent-
wickeln, um so nachhaltige Mobilitdtsoptionen fiir die Beteiligten zu implementieren. Neben Empfehlun-
gen im Bereich OPNV (z. B. JobTicket) oder Sharing-Modellen (z. B. Carsharing, vgl. C3) spielen auch die
Potenziale fiir Elektromobilitat (z.B. Einsatz von Pedelecs und Elektro-Pkw, JobRad) eine Rolle im Rahmen
der jeweiligen Fuhrparkanalysen. Die Stadt Solingen unterstiitzt im Rahmen des Projektes die ansassigen
Akteure bei der Implementierung von betrieblichem Mobilititsmanagement, sodass sie die Organisation
perspektivisch in Eigenregie durchfiihren kdnnen. Gemeinsam mit den Akteuren ist nach Abschluss des

Projektes eine Weiterfiihrung des Ansatzes abzustimmen.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Abstimmung mit dem Projekt BMM HOCH DREI

= Unternehmen ansprechen und fiir das Thema sensibilisieren
= Akteure vernetzen

= Mobilitditsmanagement im Betrieb verankern, Begleitung der Umsetzungsschritte

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig * BMM HOCH DREI

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig
D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: C1, C3 Akteure: Stadt Solingen, Wirtschaftsférderung, lokale
Akteure, Neue Effizienz (Bergische Gesellschaft fiir Res-
sourceneffizienz mbH), Eco Libro, Bergische Universitdt
Wuppertal, Wuppertal Institut
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c5

Einsatz von E-Fahrzeugen im Miillentsorgungsverkehr

Ziele

= Reduzierung von Ldrmemissionen

= Reduzierung von Schadstoffemissionen
= Imagegewinn

= Perspektivisch Senkung der laufenden Kosten fiir den Ver- und Entsorgungsverkehr

Beschreibung

Im Ver- und Entsorgungsverkehr, insbesondere bei der Millabfuhr, werden vergleichsweise groRe Fahr-
zeuge im gesamten Stadtgebiet und damit auch zum Teil in eng bebauten Wohngebieten eingesetzt. Die
bisherigen dieselangetriebenen Fahrzeuge stellen insbesondere in reinen Wohngebieten eine erhebliche
Larm- und Schadstoffbelastung dar. Auch das Fahrprofil dieser Fahrzeuge mit vielen Anfahr- und Anhalte-
vorgdngen ist fur Elektromotoren pradestiniert. Marktverfiigbar sind aktuell insbesondere Plug-In-Hybrid-
fahrzeuge, die bereits in verschiedenen deutschen Kommunen zum Einsatz kommen. Daruiber hinaus exis-

tieren erste Testfahrzeuge mit rein elektrischem Antrieb.

Aus diesem Grund ist zunachst in einem Pilotprojekt der Einsatz elektrisch angetriebener Miillfahrzeuge
zu erproben. Mit diesen konnen die Larm- und Schadstoffemissionen deutlich gesenkt werden. Die Fahr-
zeuge sollten insbesondere zum einen in Gebieten mit hohen Schadstoffbelastungen und zum anderen in
Wohngebieten zum Einsatz kommen. Durch das effizientere Betriebsverhalten von E-Motoren im
Stop&Go-Verkehr gegeniiber Verbrennungsmotoren, lassen sich hinsichtlich der laufenden Betriebskosten
wirtschaftliche Vorteile erzielen. Mit einer perspektivischen Verbreitung der Technologie ist zu erwarten,
dass elektrisch angetriebene Millfahrzeuge auch in einer Betrachtung der Lebenszykluskosten wirtschaft-

liche Vorteile gegeniiber konventionellen Dieselfahrzeugen erzielen kénnen.

Im Rahmen des Forschungsprojektes zum Batterie-Oberleitungs-Bus wird ebenfalls ein Pilotbetrieb mit
elektrisch angetriebenen Miillfahrzeugen geplant, die auf elektrifizierten Streckenabschnitten auf die
Oberleitungsinfrastruktur des Oberleitungsbusses zuriickgreifen konnen. Daher ist anzustreben, dass hier
zunachst ein gemeinsames Pilotprojekt durch Stadt Solingen, Stadtwerke Solingen sowie der Entsorgung

Solingen GmbH forciert wird.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Ausschreibung geeigneter Elektro-Mullfahrzeuge
= |dentifizierung geeigneter Einsatzgebiete

= Durchfiihrung eines Pilotbetriebs

= Evaluation des Pilotbetriebs zur Entscheidung liber die weitere Umstellung des Fuhrparks

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = Hybridmillwagen

Kassel
D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig | . Hybridmiillwagen

Mittel Mittel Niedri langfristi Gelsenkirchen
D D D & D & & =  Elektro-Mullwa-
D Niedrig D Niedrig D laufend gen Rotterdam
Mafinahmenbezug: C6 Akteure: Stadt Solingen, Entsorgung Solingen GmbH
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Ccé6

Einfliihrung eines Bike-Sharing-Systems mit Pedelecs

Ziele
= Forderung Inter- und Multimodalitat
= Forderung des Radverkehrs

= Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs

Beschreibung

Mit der EinfUhrung eines Bike-Sharing-Systems mit Pedelecs kann der Radverkehr in der Stadt Solingen
gefordert werden. Durch den Einsatz von Pedelecs wird dabei insbesondere der topographischen Lage der
Stadt Solingen Rechnung getragen. Erganzend konnen hieraus auch Synergien durch Integration in Mobil-
stationen (s. Steckbrief A5) entstehen, so dass Wegeketten aus OPNV und Radverkehr gegeniiber der Mit-
nahme eines eigenen Fahrrads im OPNV deutlich vereinfacht werden. Dariiber hinaus erginzt ein Bike-

Sharing-System auch den geplanten Ausbau des regionalen Radwegenetzes.

Fiir die Stadt Solingen sollte ein stationsbasiertes Verleihmodell angestrebt werden, an dem jedoch die
Riickgabe der Fahrrader auch an einer anderen Station als der Ausleihstation moglich ist. Damit wird ei-
nerseits zwar auch eine ,,One-Way-Nutzung” ermoglicht, andererseits jedoch keine disperse Verteilung
der Fahrrader im Stadtgebiet (wie bei stationslosen Freefloating-Modellen) verursacht, die zu hohen Kos-

ten fuhren.

Empfehlenswert ist es bei der Ermittlung geeigneter Standorte sowohl den Alltagsverkehr als auch den
Freizeitverkehr zu beriicksichtigen, um die Potenziale des Systems bestmdoglich zu nutzen. Aus diesem
Grund sollten Stationen nicht nur an Verkniipfungspunkten des OPNV oder in innerstéadtischen Lagen vor-
gesehen werden, sondern auch entlang des Freizeitroutennetzes bzw. an Sehenswiirdigkeiten der Stadt
Solingen. Darliber hinaus sollte das Bike-Sharing-System mit E-Lastenrddern ergdnzt werden (vgl. B4), wel-
che primar in Wohnquartieren angeboten werden sollten, um kurze Wege zu gewahrleisten sowie den

Start- und Zielpunkt (z.B. zum Einkaufen) in Wohnungsnahe zu haben.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Festlegung der Rahmenbedingungen fiir den Aufbau eines Bike-Sharing-Systems in Solingen (Anzahl
der Stationen, Anzahl der Fahrrader, Anteil der Pedelecs, Betriebsmodell)

= Vergabe der Betriebsleistungen an einen Dienstleister

=  Festlegung von Standorten fir Ausgabe/Rickgabe-Stationen

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice

D Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = DB Call a Bike
Stuttgart

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig | . VeloCity Aachen

D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: C6 Akteure: Stadt Solingen, externe Dienstleister, Sponso-
ren
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c7

Elektrische Liefer- und Wirtschaftsverkehre und Mikro-Hubs

Ziele
= COz-neutraler Waren- und Gltertransport, Innovation

= Imagegewinn Wirtschaftsstandort und regionale Wertschopfung

Beschreibung

Die Umstellung von gewerblichen Fahrzeugflotten oder -teilen kann durch ein intelligentes Fuhrparkma-
nagement auch betriebswirtschaftliche Vorteile erzielen (vgl. C4). Eine Aktivierung soll durch die direkte
Ansprache der Unternehmen und Betriebe durch die Wirtschaftsforderung erzielt werden. Zur Forderung
klimafreundlicher Liefer- und Wirtschaftsverkehre sollten bei Auftragsvergaben und Ausschreibungen
Dienstleister mit CO2-neutralen Fahrzeugen in der Region gezielt ausgewahlt werden. Die Investitionen
konnen bspw. mittels akteursiibergreifender Kooperationen bewaltigt werden, indem Fahrzeuge auch ge-
meinsam genutzt werden. Zudem sollten Erkenntnisse aus dem Projekt BMM HOCH DREI —z. B. quartiers-
bezogene Ansétze fiir betriebliches Mobilitdtsmanagement als Voraussetzung fir Kooperationsmaglich-
keiten zwischen ansassigen Unternehmen, Ankniipfung an akteursiibergreifende MaRnahmen aus dem
Projekt — genutzt werden (vgl. C4). Die klimafreundlichen Liefer- und Wirtschaftsverkehre betreffen die
Umstellung der Antriebstechnologien oder auch den Einsatz von E-Lastenrddern. E-Lastenrader leisten bei
kleinteiligen und handhabbaren Waren einen wichtigen Beitrag fir eine CO2-neutrale Lieferkette und fir
eine reduzierte Flacheninanspruchnahme. Durch das Férderprojekt ,Lasten klimaschonend transportie-
ren”, das im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative vom DLR-Institut fiir Verkehrsforschung ange-
boten wird, kdnnen Unternehmen klimaneutrale Transporte mit Lastenradern fir drei Monate testen und
Erfahrungen sammeln. Als systematischer Ansatz sollte in Solingen die Einrichtung von Mikro-Hubs, die als
zentrale Verteilerknoten mit Depots fungieren, im innerstadtischen Bereich erprobt werden (dicht besie-
delte urbane Gebiete, moglichst in der Flache gleichverteile Zustelladressen und kleinteilige sowie leichte
Sendungen sind Voraussetzungen fir eine erfolgreiche Umsetzung von Mikro Hubs). Durch Mikro-Hubs
wird eine zentrale Warenanlieferung ermaoglicht, von der aus die Feinverteilung durch E-Lastenrdder oder
andere E-Fahrzeuge organisiert werden kann. Als Pilotprojekt ist die Solinger Innenstadt oder ein Pilot-
quartier ,,Elektromobilitat” denkbar (vgl. B1). Mit dem Béacker Schiiren in Hilden sowie engagierten Akteu-
ren im Bereich Elektromobilitat in Solingen existiert bereits ein lokales Know-How in diesem Bereich, wel-

ches bspw. Uber einen ,Runden Tisch Elektromobilitat” (vgl. D1) effizient eingebunden werden kann.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Ansprache der Unternehmen und Betriebe (z. B. durch Wirtschaftsférderung), Vernetzung der Akteure
= Regionale Bewerbung des Férderprogramms ,Lasten klimaschonend transportieren” (2017-2020)

= klimafreundliche Mobilitat” als ein Kriterium bei 6ffentlichen Ausschreibungen und Auftragsvergaben

= Auswahl eines geeigneten Standortes als Pilotprojekt fiir einen Mikro-Hub

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice

D Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig * DHL-Cubicycle
. . L * Mikro-Depots

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig UPS Hamburg

Mittel Mittel Niedri langfristi " DLR lastenrad-
D D D g D g g Testangebot
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafnahmenbezug: C4, C5, D1 Akteure: Stadt Solingen, Wirtschaftsférderung, lokale
Unternehmen und Betriebe, IHK
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c8

Ausweitung des Einsatzes von Batterie-O-Bussen

Ziele
= Reduzierung des lokalen Schadstoffausstol3es
= Reduzierung der Lirmemissionen

= Innovatives Image fiir den OPNV durch neuartige Technologien im Fahrzeug- und Energiesektor

Beschreibung

Mit dem ab Mitte 2019 startenden Pilotbetrieb von Batterie-O-Bussen (BOB) auf der Buslinie 695 leistet
die Stadt Solingen gemeinsam mit der Stadtwerken Solingen GmbH in einem Forschungsprojekt Pionierar-
beit zur Erforschung eines elektrischen Busbetriebs im O-Bus-Netz auflerhalb Uberspannter Linienab-

schnitte.

Mit der Ausweitung des Einsatzes der Batterie-O-Busse kdnnen grof3e Teile des lokalen OPNV in der Stadt
Solingen mit Batterie-O-Bussen betrieben werden.- Hierzu ist die weitere Beschaffung von Solo- und Ge-
lenkbussen, zusatzlich zu vier bereits beschafften und 32 BOB, zu denen der Forderbescheid bereits vor-
liegt, notwendig. Somit erfolgt die Umstellung der Busflotte sukzessive. Dariiber hinaus sind ggf. lokal inf-

rastrukturelle Anpassungen der Oberleitungsinfrastruktur notwendig.

Um die Potenziale des Batterie-Oberleitungsbusses bestmdglich zu nutzen, erfolgt im Rahmen des BOB-
Forderprojektes ergdnzend eine Schulung des Fahrpersonals, um diese in die Fahreigenschaften und Ener-
giesparpotenziale des elektrischen Antriebs einzuweisen. Damit kann sichergestellt werden, dass die

Reichweitenpotenziale aulRerhalb der elektrifizierten Abschnitte bestmoglich genutzt werden kénnen.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Erarbeitung und Beschluss eines optimierten Liniennetzes fiir den Einsatz von Batterie-O-Bussen im
Rahmen der Erstellung des Verkehrsmodells und der kommenden Fortschreibung des Nahverkehrs-
plans

= Beschaffung von Batterie-O-Bussen in Solo- und Gelenkvariante, entsprechend der erforderlichen

Stickzahlen

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = Batterie-Oberlei-

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig tungs-Bus (BOB)
D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: C6, C7, D8 Akteure: Stadt Solingen, Stadtwerke Solingen GmbH
Verkehr
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Cc9

Einsatz von Elektrobussen auf quartierserschlieenden Buslinien

Ziele
= OPNV-Férderung als wohnortnahe Mobilit4t
= Reduzierung der Schadstoffemissionen

= Reduzierung der Lirmemissionen

Beschreibung
Ein attraktiver OPNV muss viele Menschen wohnstandortnah und iiber kurze Wege zwischen Wohnort und
Haltestelle erreichen. Im Spannungsfeld dazu wird jedoch ein konventioneller Dieselbus haufig als Storen-

fried der Wohnidylle bzw. Beeintrachtigung der lokalen Lebensqualitdt wahrgenommen.

Perspektivisch sollten Wohnquartiere mit geringen Fahrgastpotenzialen und engen Stralenrdumen ver-
starkt durch elektrisch angetriebene Busse in einem ,,on-Demand-System” erschlossen werden. In einem
hierarchisierten Busnetz, auf dessen Hauptachsen (Batterie-)O-Busse verkehren und auf erganzenden Zu-
bringerlinien elektrisch angetriebene Fahrzeuge flexibel eingesetzt werden, kénnen die Vorteile beider
Systeme kombiniert werden: Direkt gefiihrte Hauptlinien gewahrleisten schnelle Reisezeiten; ein ,on-De-
mand-System“ mit kleiner ausgerichteten Fahrzeugen sorgen fiir die QuartierserschlieBung mit kurzen
Wegen bis zur ndchsten Haltestelle. In dieser Kombination mit einem elektrischen Antrieb und einem nut-
zerorientierten OPNV-Angebot kann ein weitreichender Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitatsentwick-

lung und Akzeptanz geleistet werden.

Eine Erprobung als Pilotprojekt kann entweder durch Integration einer oder mehrerer bestehenden Taxi-
Bus-Linien oder als neues Angebot fiir diese Randlagen erfolgen. Hier kann bspw. ein flexibles Angebot mit
elektrisch angetriebenen Fahrzeugen eingefiihrt werden, die mit einem Ubergang an einem Verkniipfungs-
punkt zu leistungsfihigen OPNV-Hauptachsen ausgerichtet wird. Mit einer solchen Netzanpassung wird
bereits die Grundlage geschaffen, in Zukunft diese Verkehre durch autonom verkehrende Shuttlebusse
verkehren zu lassen, welche einen erheblichen Beitrag zu einem effizienten und zukunftsorientierten
OPNV leisten.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= |dentifizierung von Linien bzw. Quartieren, die fir den Einsatz von Elektrobussen geeignet sind

= Fahrzeugbeschaffung

= Durchfiihrung eines Pilotbetriebs mit Evaluation hinsichtlich des Einsatzes autonom fahrender Fahr-

zeuge

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig
D Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: C6, C7, D8 Akteure: Stadt Solingen, Stadtwerke Solingen GmbH
Verkehr
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' D1

Zentrum Neue Mobilitidt / Runder Tisch Elektromobilitat

Ziele
= Akteursvernetzung

= Kooperatives und gemeinsames Verstandnis zum Ausbau der Elektromobilitat

Beschreibung

Im Erarbeitungsprozess des Elektromobilitatskonzepts wurde die Bedeutung der kooperativen Zusammen-
arbeit zwischen einer Vielzahl relevanter Akteure deutlich. So ermdglichte die Konzepterarbeitung die ers-
ten Aufbauschritte eines Akteursnetzwerks und diente bereits im Rahmen unterschiedlicher Beteiligungs-
formate dazu, verschiedene Akteure zusammenzubringen und gemeinsam Schwerpunkte und Fokusthe-
men zu identifizieren. Die Aufrechterhaltung dieser Netzwerkarbeit ermdéglicht eine Tragfahigkeit des
Elektromobilitdtskonzepts in der Umsetzungsphase, die Multiplikation von Erfahrungen und die Versteti-
gung von Strukturen. Eine rdumliche Biindelung der Vernetzungsaktivitdten kann in einem Zentrum Neue
Mobilitat erfolgen. Die Einrichtung eines solchen Zentrums wird zurzeit durch die Stadt Solingen im Rah-
men der Quartiersentwicklung auf der Flache der ehemaligen Firma Rasspe (Stocken 17) konzeptionell
vorbereitet. Ziel dieses Zentrums soll es sein, einen (physischen) Raum fiir die Vernetzung von Akteuren

aus Industrie, Dienstleistung, Forschung, 6ffentlicher Verwaltung und Zivilgesellschaft zu schaffen.

Ein ,,Runder Tisch Elektromobilitdt” dient als regelméaRig stattfindendes Netzwerk u. a. dazu, die Férderung
der Elektromobilitit in Solingen voranzutreiben, Offentlichkeits- und Uberzeugungsarbeit zu betreiben so-
wie laufende Projekte und Erfahrungen zu reflektieren. Aufgrund der unterschiedlichen Akteure im Bereich
Elektromobilitdt konnen Gber die jeweiligen Informationskanéle der Mitglieder zielgruppenspezifische An-
sprachen erfolgen und gleichzeitig eine breite Bevolkerungszahl abgedeckt werden. Zudem ist auch die
Durchfiihrung von Veranstaltungen (z. B. Tag der E-Mobilitat, vgl. D7) denkbar, auf denen die Mitglieder —
u.a. aufgrund ihres persdnlichen Know-Hows und Erfahrungsschatzes — als Paten fiir bestimmte Bereiche
(z. B. technische Aspekte, Pedelecs) auftreten. Folgende Mitglieder bzw. Akteursbereiche werden fir die
kontinuierliche Teamzusammensetzung vorgeschlagen, welche jedoch durchaus durch weitere Akteure
ergdnzt werden kénnen:

= Stadt Solingen = Wohnungsbaugenossenschaften

= Stadtwerke Solingen GmbH = ADFC/Runder Tisch Radverkehr
(SWS Netze, Verkehr) = Autoh&user und Fahrradhindler

= Kfz- und Elektroinnung = Klingenstromer e.V.

= Wirtschaftsforderung =  Verbraucherzentrale

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Aufrechterhaltung des Akteursnetzwerks

= potentielle Mitglieder ansprechen, Verantwortliche identifizieren

= konstituierendes Treffen durch die Stadt Solingen initiieren

= Festlegung der Strukturen (z. B. Verantwortlichkeiten, RegelmaRigkeit der Treffen und Abladufe)
= Verstetigung der Treffen (z. B. jihrlich) und laufende Offentlichkeitsarbeit

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes kommunales Elektromobilitdatskonzept Solingen — Endbericht

133

' D1

Zentrum Neue Mobilitdt / Runder Tisch Elektromobilitét

Kostenaufwand (€)
Sehr hoch

Wirkung

[ ] sehrhoch

Prioritdt

Zeitrahmen

. kurzfristig

D mittelfristig

Best Practice

= Klimapakt Flens-
burg

Mafinahmenbezug: D7, D8

Akteure: Stadt Solingen (Initiator), beteiligte Akteure des
Elektromobilitidtskonzeptes
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’ D2

Beratungsstelle Elektromobilitat

Ziele
= Offentlichkeitsarbeit und Transparenz

= bessere Auslastung bestehender Elektromobilitdtsangebote

Beschreibung

Es besteht mittlerweile eine Vielzahl an klimafreundlichen Mobilitdtsangeboten mit verschiedenen Ver-
kehrsmitteln, welche auf unterschiedliche Zielgruppen sowie Fahrtzwecke zugeschnitten sind und die di-
versen Preis-, Tarif- und Finanzierungsmodellen unterliegen (z. B. Preisstufen OPNV-Ticket, Nutzungstarife
Carsharing). Diese Angebote werden durch das Elektromobilitatskonzept anhand neuer Techniken und
Dienstleistungen (z. B. E-Carsharing, E-Mobil-Ticket, Ladeinfrastruktur) erweitert. Jedoch fehlt den poten-
ziellen Nutzergruppen hiufig die Ubersicht. Es fehlt das Wissen und die Erfahrung in der Handhabung (z.

B. Kosten, Abldufe, Voraussetzungen) mit neuen Angebotsmodellen (s.o.).

Um den Bekanntheitsgrad klimafreundlicher bzw. elektromobiler Mobilitatsalternativen zu steigern und
somit die Mobilitat in der Klingenstadt Solingen in Hinblick auf elektrifizierte Antriebe und Klimavertrag-
lichkeit zu optimieren, soll eine Beratungsstelle eingerichtet werden. In der Beratungsstelle sollen ver-
schiedene Beratungen unterschiedlicher Akteure stattfinden; die Beratungsstelle soll zu entsprechenden
Zeitraumen interessierten Nutzer*innen zur Verfligung stehen. Zu Beginn sollte die Beratungsstelle als
,Pop-Up-Store” in einem leerstehenden Ladenlokal der Solinger Innenstadt angesiedelt werden. Mit ei-
nem solchen Beratungsangebot wird ein unkomplizierter und einfach umsetzbarer Beitrag zur Verbesse-
rung der Informationslage lUber Elektromobilitdt geschaffen, da verschiedene Akteure ihr Know-How ge-
zielt an Interessenten weitergeben konnen. Wichtig ist bei der Auswahl der Akteure, dass die Beratung
anbieterunabhangig erfolgen soll, damit Interessenten eine unabhangige und transparente Beratung er-
fahren. Gleichzeitig wird mit einer Beratungsstelle neben den digitalen und gedruckten Informationen ein
persénlicher Kommunikationskanal geschaffen, der auch auf individuelle Bediirfnisse und Fragestellungen
eingehen kann. Perspektivisch kann das Konzept zu einer professionellen und ganzheitlichen Mobilitats-
beratung erweitert werden, in die sdmtliche elektromobile Angebote vom privaten Auto und Fahrrad tGber
Sharing-Angebote bis hin zum OPNV integriert werden. Auch in diesem Fall sollte die Beratung méglichst

unabhdangig und transparent fur die Endkund*innen bleiben.

Bausteine/Umsetzungshinweise
= Schulung der Mitarbeiter*innen der beteiligten Akteure
= Erstellen eines (lokalen) Angebotsportfolios Elektromobilitat

= Informationsmaterial bereitstellen (z. B. Flyer)

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch . kurzfristig * Mobilitatszent-

D Hoch . Hoch . Mittel D mittelfristig rale Flensburg
. Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: D4, D5, D6, D8 Akteure: Stadtwerke Solingen GmbH Verkehr, Mobili-
tdtsdienstleister, Verbraucherzentrale, Runder Tisch
Elektromobilitcit
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' D3

Digitales Portal ,,Solingen elektrisiert”

Ziele
= Digitalisierung

= Information und Partizipation

Beschreibung

Um ein moglichst niedrigschwelliges Informationsangebot fiir interessierte Biirger*innen zu schaffen, soll
ein Internetauftritt fiir die Marke ,,Solingen elektrisiert” aufgebaut werden (vgl. D8). Der Fokus liegt hierbei
insbesondere auf einer kartenbasierten Darstellung der umgesetzten und in der Planung befindlichen Pro-
jekte des Elektromobilitatskonzepts. Neben den Standorten der vorhandenen und zukiinftigen Ladeinfra-
struktur (vgl. A1) in Solingen, kénnen auch die Carsharing-Standorte mit Hervorhebung der E-Fahrzeuge
(vgl. C2) sowie die Mobilstationen (vgl. A5) auf der Karte verortet werden. Zuséatzlich konnen Informatio-
nen u. a. zu technischen Voraussetzungen, organisatorischen Abldufen (Nutzungsvoraussetzungen) oder
Ausleihvorgangen dargestellt werden. Dariber hinaus besteht die Mdoglichkeit, Nutzer*innen die Chance
zu geben, Kommentare, Hinweise oder Kritik — bspw. Giber ein Kontaktformular — zu hinterlassen. In Kom-
bination mit dem zum Download zur Verfligung stehenden ,Leitfaden Ladeinfrastruktur” (vgl. D4) kann
zudem die Funktion ermoglicht werden, dass Interessenten hier potenzielle Standorte fiir weitere Lade-
saulen nennen kénnen. Die Internetseite sollte das abgestimmte Corporate Design (vgl. D8) aufgreifen und
zudem mogliche Ansprechpartner*innen fir unterschiedliche Themenfelder benennen. So kann hier auch
auf den ,,Runden Tisch Elektromobilitat” (vgl. D1) und deren Mitglieder verwiesen werden, um Interessen-
ten einen Uberblick (iber aktive Akteure in und um Solingen im Bereich Elektromobilitat zu geben. Mit der
aktuellen Webseite der Stadt Solingen zum Elektromobilitdtskonzept und den dort enthaltenen Informati-
onen, Links sowie Downloads ist bereits ein erster Schritt getan, welcher perspektivisch ausgebaut werden
sollte. Die zudem kiirzlich veréffentlichte App ,, KlingentankE” der Stadtwerke Solingen sollte auch mit dem
Webauftritt verkniipft werden, um eine einheitliche AuBendarstellung zu gewahrleisten. Um eine mog-
lichst breite Masse fiir das digitale Portal zu gewinnen, sollte neben einem eigenen Webauftritt auch eine
Verknlpfung zu und eine Integration von social media-Plattformen wie Facebook, Twitter und YouTube
umgesetzt werden. Insbesondere fir jingere Zielgruppen sind diese Plattformen essentielle Quellen fir
Informationen und bieten dabei die Méglichkeit Informationen mit anderen Menschen schnell zu teilen,

sodass hieraus ein ,virales” Marketing entstehen kann und sich entsprechende Themen ziigig verbreiten.

Bausteine/Umsetzungshinweise
= kontinuierliche Pflege und Erganzung relevanter Daten durch eine zentrale Stelle
= Einrichtung, Weiterentwicklung einer Webseite und Zugang flr Dritte ermoglichen

= Kartographische Darstellung der Projektfortschritte, Kontaktformular einrichten

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdit Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch . Sehr hoch D Hoch D kurzfristig

D Hoch D Hoch D Mittel D mittelfristig
D Mittel D Mittel . Niedrig D langfristig
. Niedrig D Niedrig . laufend

Mafinahmenbezug: A1, A5, C2, D1, Akteure: Stadt Solingen, Runder Tisch Elektromobilitdit
D4, D8
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' D4

Leitfaden Ladeinfrastruktur

Ziele

=  Transparenz im Ausbau der Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum
= Partizipation

= ladeinfrastrukturentwicklung orientiert sich am tatsachlichen Bedarf

Beschreibung

Die Installation von Ladeinfrastruktur — insbesondere fir Elektro-Pkw — beriihrt zahlreiche Fachberei-
che/Disziplinen und muss unter Abwagung differenzierter Nutzungsansprtiche erfolgen. Gleichwohl muss
festgehalten werden, dass ein steuernder Einfluss auf die Entwicklung der Ladeinfrastruktur von Seiten der
Kommune primar im &ffentlichen Raum gegeben ist, wahrend der Einfluss im halb-6ffentlichen und priva-
ten Raum nur indirekt bzw. nicht vorhanden ist. Um eine Hilfestellung und Unterstitzung flr private Inte-
ressenten zur Aufstellung von Ladeinfrastruktur zu geben, wurde ein , Leitfaden Ladeinfrastruktur” entwi-
ckelt. Anhand des Leitfadens sollen die Rahmenbedingungen, Handlungsmaoglichkeiten und zustandigen
Kontaktpersonen fir private Initiativen zur ergdnzenden Verdichtung der Ladeinfrastruktur in Solingen
dargestellt werden, um einen bedarfsorientierten Ausbau der Ladeinfrastruktur auch unter Beteiligung
privater Akteure zu gewahrleisten. Der Leitfaden benennt in Abhéngigkeit der jeweiligen Ortlichkeit (6f-
fentlich, halb-6ffentlich, privat) und der ,Funktion” des/der Interessent*in (z. B. Privatperson, Arbeitge-
ber*in, Mieter*in) Schritt fiir Schritt, welche Aspekte zu beriicksichtigen und welche Ansprechpersonen
fir das Aufstellen einer Ladesdule relevant sind. Es wird auch die Moglichkeit eréffnet, Vorschlage fiir wei-
tere Ladeinfrastrukturstandorte im 6ffentlichen Raum zu geben (vgl. D3) und dargestellt, welche Schritte

die Anfrage durchlauft.

Hierdurch wird ein transparentes Instrument fir die zukinftige Entwicklung der Ladeinfrastruktur im o6f-
fentlichen Raum zur Verfligung gestellt. Gleichzeitig wird eine ergdanzende Verdichtung der Lademoglich-
keiten im halb-6ffentlichen und privaten Raum unter partizipativen Gesichtspunkten mittels Unterstiit-

zung von kommunaler Seite ermoglicht.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Ansprache relevanter Akteure, die im Leitfaden genannt werden (z. B. Runder Tisch E-Mobilitat, vgl.
D1)

= Bewerbung des Leitfadens (z. B. auf Offentlichkeitsveranstaltungen)

= Erstellen von Marketing-Materialien (Flyer, Postkarten, Download)

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice

D Sehr hoch

. Sehr hoch

D kurzfristig

D mittelfristig
D langfristig
. laufend

Mafinahmenbezug: D1, D2, D3, D7

Akteure: Stadt Solingen, Runder Tisch Elektromobilitcit
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' D5

Neubiirgermarketing

Ziele

= Offentlichkeitsarbeit klimafreundliche Mobilitat
= Inter- und Multimodalitat

=  Standortfaktor/Wettbewerbsvorteil

Beschreibung

Neubirger*innen missen ihre Wege neu organisieren und sind daher offener fiir entsprechende Bera-
tungs- und Serviceangebote. Daher konnen Neubirger*innen im Rahmen der Wohnsitzanmeldung Infor-
mationsmaterial der Stadt erhalten. Dieses sollte u.a. Informationen Uber alle Mobilitdtsangebote in So-
lingen enthalten und das Themenfeld , Solingen elektrisiert” beinhalten. Die ,nachhaltige und klimafreund-
liche Mobilitat” ist ein wichtiges Thema der Stadt (u. a. O-Bus, Batterie-O-Busse) und kann so direkt von
ihr nach auen getragen werden. Das Infopaket sollte {iber alle Verkehrstrager (im Umweltverbund) infor-
mieren und kann ggf. durch ein Schnupperticket (ggf. speziell fiir batterieelektrische Busse), Probefahrt
mit dem Pedelec, kostenloser (E-)Carsharing-Tag, Startguthaben fiir die Nutzung von Ladesaulen o. a. er-
ganzt werden, (vgl. D6), sodass die bestehenden Mobilitdtsangebote und vor allem die technischen Ab-

laufe (insbesondere im Bereich Elektromobilitdt) kennen gelernt werden kénnen.

Es besteht zudem die Moglichkeit abhangig vom Stadtbezirk gesonderte Informationen beizulegen; z.B.
kénnen auch Spaziergdnge entlang vorhandener Mobilitdtsangebote im Quartier angeboten werden, die
Anreize zur Entdeckung des eigenen Stadytteils fiir Neubiirger*innen geben.

Dariiber hinaus ist es empfehlenswert, die Informationen in mehreren Sprachen anzubieten, um auch die

Integration fremdsprachiger Neubirger*innen im Mobilitatsbereich zu férdern.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Entwicklung eines Konzepts fiir die Informationen

= Abstimmung mit relevanten Mobilitatsdienstleistern (z. B. Verkehrsbetrieb, Carsharing) Giber Schnup-
pertickets, eventuell mit Autohdusern oder Fahrradhandlern tGber Probetage

= Einfiihrung des Pakets mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit

= Evaluation des Pakets nach einem Jahr und Anpassung des Angebots

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
D Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch . kurzfristig = Stadt Bremen

D Hoch D Hoch . Mittel D mittelfristig " StadtManchen
D Mittel . Mittel D Niedrig D langfristig

Mafinahmenbezug: D6 Akteure: Stadt Solingen, Runder Tisch Elektromobilitdit
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' D6

Einfihrung E-Mobil-Ticket

Ziele
= Einfache Nutzung mehrerer Mobilitdtsangebote

= Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund

Beschreibung

Die Nutzung unterschiedlicher Mobilitdtsangebote ist ein wesentliches Merkmal eines inter- und multimo-
dalen Verkehrsverhaltens. Aktuell erfordert die Nutzung verschiedener Angebote jedoch haufig eine sepa-
rate Registrierung bei allen Anbietern; der/die Kund*in muss sich bei allen Anbietern tber die Tarife infor-
mieren; die Abrechnung erfolgt separat und auch die Ansprechpersonen bei Fragen und Problemen sind

Uber unterschiedliche Kanéle zu erreichen.

Der Mal3stab fiir eine einfache und bequeme Mobilitat ist fiir viele Menschen jedoch das eigene Auto:
Flexibel das Haus verlassen und losfahren. Um auch mit Mobilitdtsalternativen zum eigenen Auto diesem
Anspruch an Bequemlichkeit und Verstandlichkeit nahezukommen, sollten alle verfligbaren Mobilitatsan-
gebote vom OPNV (iber E-Carsharing, Leih-Pedelec bis hin zum Ausleihen von Lastenpedelecs mit einer
physischen oder virtuellen E-Mobilitatscard zur Verfligung stehen. Aber auch beispielsweise die Ladesdu-

len fiir E-Pkw in der Stadt Solingen oder Parkgebiihren kdnnen in eine E-Mobilitatscard integriert werden.

So hat der/die Nutzer*in die Mdglichkeit, sich bei einem Anbieter der Wahl fiir die Angebote zu registrieren
und diese dann entweder mit einer Chipkarte oder einer Smartphone-App zu nutzen. Am Monatsende

wird eine Sammelrechnung Uber alle genutzten Mobilitatsdienstleistungen erstellt.

Eine E-Mobilitdtscard kann auch mit einer Best-Price-Garantie kombiniert werden: So werden beispiels-
weise mehrerer Einzelfahrten im OPNV zu einem Monatsticket oder Einzelfahrten im Carsharing zu Minu-
ten- oder Kilometerpaketen zusammengefasst. Der/Die Kund*in hat hier die Gewahrleistung, dass sie/er
immer den glinstigsten Tarif nutzt, ohne sich zuvor mit den Details der einzelnen Tarifsysteme auseinan-

dersetzen zu missen.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Abstimmung zwischen allen beteiligten Akteuren und Abschluss von Vertragen

= Bei Ausschreibung/Vergabe von Mobilitdtsangeboten als 6ffentlicher Dienstleistungsauftrag oder per
Dienstleistungskonzession kann die Teilnahme an der E-Mobilitdtscard Bestandteil der Leistungsbe-
schreibung sein

= Unabhingige Koordination des Prozesses durch die Stadt Solingen sinnvoll

Kostenaufwand (€) | Wirkung Prioritdt Zeitrahmen Best Practice
Sehr hoch D Sehr hoch D Hoch D kurzfristig = PlusCard Minster

D Hoch . Hoch . Mittel . mittelfristig " SwitehH
. Mittel D Mittel D Niedrig D langfristig
D Niedrig D Niedrig D laufend

Mafinahmenbezug: C7 Akteure: Stadt Solingen, Stadtwerke Solingen GmbH,
SWS Netze Solingen GmbH, Mobilitéitsdienstleister,
Parkhausbetreiber
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' D7

Fortsetzung ,, Tag der E-Mobilitat”

Ziele
= Elektromobilitat erleben
= offentlichkeitswirksame Inszenierung

= Abbau von (subjektiven) Nutzungshemmnissen

Beschreibung

Alle elektromobilen Angebote und Verkehrsmittel in der Stadt Solingen sollen erlebbar gemacht werden.
Dies impliziert neben der Darstellung von Handlern, die Pedelecs und E-Autos verkaufen, auch die Integra-
tion des elektrisch angetriebenen OPNV (O-Busse), Mobilititsangebote der Stadt Solingen (wie etwa E-
Carsharing, Beratungsangebote, etc.) und Informationen zur Infrastruktur (Ladeinfrastruktur, regenerative
Energien, etc.). Neben der reinen Vermittlung von Informationen ist es bei neuen Technologien und Mo-
dellen vor allem wichtig diese zu testen, um einen subjektiven Eindruck dafiir zu bekommen und Erfahrun-
gen zu sammeln. Die Sammlung subjektiver Erfahrungen und das Erleben individueller Eindriicke neuer
Technologien und Verfahrensweisen geben potenziellen Nutzer*innen die Moglichkeit, ihren bisherigen
routinierten Entscheidungspunkten im Mobilitdtsverhalten alternative Losungen beizusteuern und die
Routine zu durchbrechen. Durch die Offentlichkeitsarbeit im Sinne von Kampagnen und Veranstaltungen
kann die Elektromobilitdt und neue Mobilitatsmodelle potenziellen Nutzer*innen zuganglich gemacht wer-
den. Begleitet durch einen fortlaufenden Elektromobilitats-Ausbau in Solingen hinsichtlich Infrastruktur
und Mobilitdtsangeboten werden zusammen mit der 6ffentlichkeitswirksamen Veranstaltung Synergieef-
fekte abgerufen. Zur Unterstiitzung der Offentlichkeitswirksamkeit des Tags der Elektromobilitit sollten
die Aktivitaten stadtweit verteilt angeboten werden und somit die Gelegenheit geben, Elektromobilitat
zwischen den verschiedenen Veranstaltungsorten auszuprobieren (z. B. Testfeld Pedelec / Teststrecke E-
Pkw / Shuttle-Verkehr mit dem Batterie-O-Bus). Ebenfalls wichtig ist es, im Vorfeld der Veranstaltung eine

intensive Pressearbeit zu leisten, um Aufmerksamkeit zu wecken.

Um ein breites Publikum zielgerichtet anzusprechen wird die Wiederaufnahme des Solinger , Elektromo-
bilitatstages” unter dem Slogan ,,Solingen elektrisiert” (vgl. D8) empfohlen. Neben den relevanten Mobili-
tatsdienstleistern in Solingen wird ebenfalls dazu geraten, lokale und regionale Initiativen im Bereich Elekt-
romobilitat in die Veranstaltung zu integrieren (z. B. Klingenstromer e.V., Backer Schiiren). So kénnen zu-
satzliche personliche Erfahrungen und Hinweise gegeniiber potenziellen Interessenten praxisnah vermit-
telt werden.

Die Organisation der Veranstaltung soll federfiihrend durch den Runden Tisch Elektromobilitdt mit Unter-
stltzung der Stadt Solingen erfolgen (vgl. MaRnahme D1). Damit wird sichergestellt, dass im Vorfeld der
Ausrichtung des Tags der E-Mobilitat alle relevanten Akteure ihr Know-How und ihre Vorstellung in die

Planung einbinden kénnen.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Ausarbeiten eines Veranstaltungskonzepts mit Informationen, Mitmachaktionen und Messe, in das
samtliche Angebote mit Bezug zur Elektromobilitit einbezogen werden (Auto, Fahrrad, OPNV, Mobili-
tatsdienstleistungen)

= Kooperation mit bestehenden Veranstaltungen

= Umsetzung (jahrlich)
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' D7

Fortsetzung ,, Tag der E-Mobilitat”

Kostenaufwand (€) | Wirkung
Sehr hoch D Sehr hoch

Prioritdit Zeitrahmen

. Hoch . kurzfristig
D Mittel D mittelfristig
D Niedrig D langfristig

Best Practice

Mafinahmenbezug: D8

Akteure: Stadt Solingen, Runder Tisch Elektromobilitdit
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D8

"Solingen elektrisiert” als Corporate Design

Ziele
= offentlichkeitswirksames Marketing

= Imagegewinn: Erh6hung der Aufmerksamkeit und Attraktivitat

Beschreibung

Mit dem Elektromobilitdtskonzept werden vielfiltige Projekte vorgeschlagen, welche liber einen langeren
Zeitraum und teilweise abhdngig voneinander umgesetzt werden. Damit werden Anldsse geschaffen, die
genutzt werden sollen, um die Elektromobilitat im integrierten Ansatz (verkehrstrageriibergreifend) nicht
nur attraktiver zu machen sondern auch ins Gesprach zu bringen. Die elektromobilen Angebote erreichen
ihre Qualitat durch die Verknipfung mit bestehenden Infrastrukturen und Ergdnzung der unterschiedli-
chen Dienstleistungen; Informationen aus einer Hand starken die Bekanntheit, vereinfachen die Nutzung

und entlasten die einzelnen Anbieter/Akteure bei der Vermarktung.

Hierzu wird ein abgestimmtes und qualitdtsvolles Kommunikationskonzept entwickelt, in dem sowohl der
Online-Auftritt, Informationsmaterialien (Poster, Flyer, Broschiiren) sowie die Infrastruktur (z. B. Ladesau-
len, Mobilstationen) mit einem Corporate Design eine Marke bilden. Die federfihrende Arbeit fiir die Or-
ganisation kann durch den ,,Runden Tisch Elektromobilitdt” lbernommen werden, welcher die detaillierte

Ausarbeitung an die Mitglieder delegiert.

Durch ein Corporate Design und ein eigenes Logo wird ein Wiedererkennungswert fur die Elektromobilitat
in Solingen geschaffen, der an Bushaltestellen, Bahnhofen, Mobilitatsstationen, Carsharing-Stationen und
Ladesdulen in der Klingenstadt genutzt wird. Der Slogan vom Elektromobilitdtskonzept ,Solingen elektri-
siert” kann fur die Umsetzungsphase weiterentwickelt und durch ein eigens entwickeltes Logo erganzt

werden.

Bausteine/Umsetzungshinweise

= Festlegung der Strukturen und Verantwortlichkeiten (z. B. Runder Tisch Elektromobilitat)

= Entwicklung und Etablierung eines Corporate Designs sowie Logos, ggf. in Abstimmung mit regionalen
Akteuren (z. B. Bergische Struktur- und Wirtschaftsforderungsgesellschaft mbH)

= Nutzung digitaler Medien (APPs, Social Media etc.) sowie Erstellung von Flyern und Broschiiren

Kostenaufwand (€) Prioritdt Zeitrahmen Best Practice

Sehr hoch

Wirkung

D Sehr hoch

D kurzfristig

D mittelfristig
D langfristig
. laufend

D7

Mafinahmenbezug: D1, D2, D3, D5,

Akteure: Stadt Solingen, Runder Tisch Elektromobilitdit
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10 Zusammenfassung und Ausblick

Mit dem Elektromobilitatskonzept stellt sich die Stadt Solingen den aktuellen Entwicklungen und
zuklnftigen Herausforderungen, indem die strategischen Grundsatze und Handlungsmoglichkeiten
im Bereich der Elektromobilitat fir die kommenden Jahre festgelegt werden. Das Elektromobilitats-
konzeptistintegriert angelegt, wodurch direkte Synergieeffekte zwischen Mobilitdt im Allgemeinen
und der Elektromobilitdt als Fokus sichergestellt werden, um eine gemeinsame Strategie fir die
zuklnftige Verkehrsentwicklung zu gewahrleisten. Der parallel laufende Planungsdialog leistet ei-
nen Beitrag fiir ein konsensfahiges Gesamtkonzept und stellt erste Weichen mit Blick auf die Un-

terstlitzung von relevanten Akteuren in der Umsetzungsphase.

Status-Quo-Analyse

Die Status-Quo-Analyse liefert eine umfassende Situation der Elektromobilitdt auf Bundesebene
mit den dazugehorigen (politischen) Rahmenbedingungen und einem technischen Bezug unter Be-
rlcksichtigung alternativer elektrischer Antriebe im Sinne der Brennstoffzelle. Hierdurch wird der
aktuelle Stand in politischer, technischer und organisatorischer dargestellt und gezeigt, anhand
welcher Rahmenbedingungen die Stadt Solingen Einfluss auf die zukiinftige Entwicklung der Elekt-
romobilitdit nehmen kann. Der allgemein giiltige Blickwinkel auf das Thema Elektromobilitat auf
Bundesebene wird geschérft durch eine auf Solingen bezogene Status-Quo-Analyse, welche die
Starken, Chancen und Schwachen der Stadt hinsichtlich der lokalen Ausgangslage der Elektromobi-
litat darstellt.

Handlungskonzept

Aus den Erkenntnissen der Status-Quo-Analyse wurden im folgenden Prozess zielflihrende Hand-
lungsstrategien und qualitative Ziele abgeleitet. Diese sind vier Handlungsfeldern zugeordnet. Der
MaRBnahmenkatalog sieht insgesamt 31 konkrete MaBBnahmen vor, die bewertet und mit Priorita-
ten versehen wurden. Eine besondere Bedeutung haben die thematischen Schwerpunkte zur Lad-

einfrastruktur und zum Batterie-Oberleitungsbus (BOB).

Handlungsfelder

Flr den Bereich ,,Private Elektromobilitat” gilt es in erster Linie das Thema Ladeinfrastrukturent-
wicklung zu fokussieren. Dabei ist es von besonderem Interesse, den zukiinftigen Ausbau anhand
der dynamischen Entwicklung der zugelassenen Elektrofahrzeuge bedarfsgerecht zu steuern. So gilt

es im offentlichen Raum sorgfiltig weitere Ladeinfrastrukturstandorte zu realisieren.
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Die , Elektromobilitat im Quartier” zielt vor allem auf einen zielgruppenspezifischen Ansatz mit
kleinraumigem MaRstab ab. Der Bevolkerung werden vor Ort neue Angebote im Bereich der Elekt-
romobilitat ndher gebracht, um so einen klimagerechten Verkehr auch auf Quartiersebene zu for-

dern.

Fir die ,Elektromobilitat in Flotten” gilt es, in einem breiten Ansatz 6ffentlichkeitswirksam das
Thema E-Mobilitat voranzutreiben. Die langjahrige Tradition des Obus-Systems in Solingen wird mit
dem BOB-Projekt auf eine weitere Entwicklungsstufe weiterentwickelt und so zukunftsorientiert

optimiert.

Durch ,Information und Kommunikation“ wird das Thema Elektromobilitat stetig im 6ffentlichen
Diskurs verankert. Gleichzeitig werden potenziellen Interessent*innen Hilfestellungen und Infor-

mationen zur Verfligung gestellt, um auch Eigeninitiative von Seiten privater Akteure zu fordern.

Ausblick

Das Konzept ist grundsatzlich so konzipiert, dass es sich weiterentwickeln kann. Erkenntnisse aus
einer Begleitung der MaBnahmenrealisierung kénnen aufgegriffen, neue Projektansatze konnen in

die jeweiligen Handlungsfelder integriert und so addaquat angepasst werden.

Mit der Fertigstellung des Elektromobilitatskonzepts hat der Prozess aber erst begonnen. Nach der
Beschlussfassung startet die anspruchsvolle Etappe der Umsetzung. Um die formulierten Ziele zu
erreichen, bedarf es einer engagierten und konsequenten Realisierung, sodass , Solingen elektri-

siert” wird.

Weiterhin werden aktuell auch bereits weitere Aktivitaten in engem thematischem Zusammenhang
mit dem Elektromobilitdtskonzept durch die Stadt Solingen forciert. Hierzu wird sich die Stadt So-
lingen noch innerhalb des Jahres 2019 an der Erstellung eines regionalen, integrierten Mobilitats-
konzeptes beteiligen, da Verkehr und Mobilitat nicht an der Stadtgrenze enden, sondern, wie auch
im Elektromobilitatskonzept gezeigt werden konnte, intensive Verflechtungen mit benachbarten
Rdaumen bestehen. In diesem Kontext konnte auch eine gemeinsame Férderung der Elektromobili-
tat aufgegriffen werden und somit regionale Synergien hierzu erzeugt werden. Weiterhin wurde
2019 bereits der Verein automotiveland.nrw in Solingen gegriindet, um den Strukturwandel in der
Automobilindustrie zu unterstiitzen. Auch hierin bildet Elektromobilitdt eine wesentliche Saule, so
dass davon auszugehen ist, dass diese Aktivitaten die Ansatze und MalRnahmen des Elektromobili-

tatskonzepts zukiinftig weiter beglinstigen.

Weiterhin werden zukiinftig vor allem auch Themen der Digitalisierung an Bedeutung gewinnen
und im Bereich der Stadt- und Mobilitatsentwicklung einen Beitrag zu einer effizienten und emissi-
onsarmen Mobilitdtsentwicklung leisten. Dabei kann insbesondere die Kombination aus Férderung
von Elektromobilitdt und dem Einsatz von digitalen Technologien fiir ein multi- und intermodales
Verkehrsmanagement, einen groRen Beitrag zur nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung
leisten. Wichtig ist hierbei, trotz der vielen aktuell diskutierten Ansadtze im Hinblick auf eine effizi-
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ente Abwicklung des motorisierten Individualverkehrs (etwa eine umweltsensitive Verkehrssteue-
rung), auch weiterhin die (elektromobilen) Mobilitdtsalternativen zum eigenen Auto im Fokus zu
behalten und zu férdern.
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Webseite VRR: https://www.vrr.de/de/fahrten/haltestelle/stellplatzangebot/o-v/index.html

Webseite ZIV: http://www.ziv-zweirad.de/presse/pressemitteilungen/detail/?tx_ttnews%5Btt
_news%5D=619&cHash=bc3fdad4077ce23a70825aec607eeald

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes kommunales Elektromobilitatskonzept Solingen — Endbericht

Anhang: Abschnittsbildung zur Untersuchung des OPNV-

Liniennetzes zum BOB-Einsatz

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Abschnittsbildung

Linie 681

=
La

Planersocietit

Hauptbahnhof - Merscheid

Takt Mo-Fr HVZ T10
Takt Mo- Fr NVZ T10
Takt Mo-Fr SVZ T30
Takt Sa NVZ T15
Takt Sa SVZ T30
Takt So tagsiber T15
Takt So sonstige T30
Abschnittslange 2,0 km

Oberleitungsabschnitt 2,0 km

(100%)

Fahrzeit 5 Min

Merscheid - Mangenberg

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagsiiber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T10
T10
T30
T15
T30
T15
T30
3,9 km

3,9 km
(100%)

10 Min

Merscheid: 1.416 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 681, 693

Mangenberg: 1.663 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 681, 685, 686

Graf-Wilhelm-Platz: 21.673 Ein- / Aussteiger pro Werktag

Mangenberg — Graf-Wilhelm-Platz

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagstber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T10
T10
T30
T15
T30
T15
T30
2,0 km

2,0 km
(100%)

8 Min
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Linie 681 o .
. . Planersocietat

Abschnittsbildung
Graf-Wilhelm-Platz — Bf. Mitte Bf. Mitte - Hasten Linienkenngr6Ben
Takt Mo-Fr HVZ T10 Takt Mo-Fr HVZ T10 Fahrzeugeinsatz NG / O-Bus
Takt Mo- Fr NVZ T10 Takt Mo- Fr NVZ T10 Umlaufverkniipfungen 681 / 682

an Hbf

Takt Mo-Fr SVZ T30 Takt Mo-Fr SVZ T30 . 12,0 km
Takt Sa NVZ T15 Takt Sa NVZ T15
Takt Sa SVZ T30 Takt Sa SVZ T30
Takt So tagstber T15 Takt So tagsiiber T15*
Takt So sonstige T30 Takt So sonstige T30
Abschnittslange 0,8 km Abschnittslange 3,9 km

Oberleitungsabschnitt 0,8 km
(100%)

Fahrzeit 5 Min

Oberleitungsabschnitt 3,9 km
100%

Fahrzeit 7 Min

* bis Bllowplatz

= Bf. Mitte: 3.222 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 681; 683; 684; 695; 697
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Linie 681 Planersocietit
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Linie 682
Abschnittsbildung
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Planersocietit

Hbf — Baverter Str. / Bebelallee

Takt Mo-Fr HVZ T10
Takt Mo- Fr NVZ T10
Takt Mo-Fr SVZ T30
Takt Sa NVZ T15
Takt Sa SVZ T30
Takt So tagstber T15
Takt So sonstige T30
Abschnittslange 2,2 km

Oberleitungsabschnitt 2,2 km

(100 %)
Fahrzeit 7 Min
vy U.=LE1SS5-pu.
. = 9/
igerichts- \ / o
eg —Rontgenstr

%

SN

Kronprinz | Humboldt-

Baverter Str. - / Bebelallee — Wald Kirche Waldkirche - HeresbachstraBe

Takt Mo-Fr HVZ T10 Takt Mo-Fr HVZ T10
Takt Mo- Fr NVZ T10 Takt Mo- Fr NVZ T10
Takt Mo-Fr SVZ T30 Takt Mo-Fr SVZ T30
Takt Sa NVZ T15 Takt Sa NVZ T15
Takt Sa SVZ T30 Takt Sa SVZ T30
Takt So tagsiiber T15 Takt So tagstber T15
Takt So sonstige T30 Takt So sonstige T30
Abschnittslange 2,1 km Abschnittslange 1,9 km
Oberleitungsabschnitt 2,1 km Oberleitungsabschnitt 1,9 km
(100%) (100%)
Fahrzeit 7 Min Fahrzeit 6 Min

= Baverter Str. / Bebelallee: bisher keine Haltestelle; Knoten 682, 693
= Wald Kirche: 2.135 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 682, 690, 692, 693
= Heresbachstr.: 2.138 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 682, 692, 693



Linie 682

Abschnittsbildung

HeresbachstraRe — Graf-Wilhelm-PI.

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagsiber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

= Graf-Wilhelm-Platz: 21.673 Ein- / Aussteiger pro Werktag

T10
T10
T30
T15
T30
T15
T30
3,5 km

3,5 km
(100%)

14 Min

Graf-Wilhelm-Pl. — Héhscheid

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagsuber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T10
T10
T30
T15
T30
T15
T30
3,9 km

3,9 km
100%

11 Min

r=
L . [ ] (1]
Planersocietit
Fahrzeugeinsatz NG / O-Bus

Umlaufverknipfungen 682 /681
an Hbf

Gesamtlange 13,2 km
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Abschnittsbildung Planersocietat
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Abschnittsbildung

Planersocietit

Vohw. Bf. — Central Central — Graf-Wilhelm-Platz

Takt Mo-Fr HVZ T10 Takt Mo-Fr HVZ T10
Takt Mo- Fr NVZ T10 Takt Mo- Fr NVZ T10
Takt Mo-Fr SVZ T30 Takt Mo-Fr SVZ T30
Takt Sa NVZ T15 Takt Sa NVZ T15
Takt Sa SVZ T30 Takt Sa SVZ T30
Takt So tagstiber T15 Takt So tagstiber T15
Takt So sonstige T30 Takt So sonstige T30
Abschnittslange 5,3 km Abschnittslange 2,7 km
Oberleitungsabschnitt 4,5 km Oberleitungsabschnitt 2,7 km
(84 %) (100%)
Fahrzeit 17 Min Fahrzeit 10 Min

=  Central: 2.200 Ein- Aussteiger pro Werktag; 682, 683
» Graf-Wilhelm-Platz: 21.673 Ein- / Aussteiger pro Werktag
= Bf. Mitte: 3.222 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 681; 683; 684; 695; 697



Linie 683
Abschnittsbildung
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Planersocietit

Bf. Mitte — Krahenhohe Krahenh6he — Burger Bf.

Takt Mo-Fr HVZ T10 Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ T10 Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ T30 Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ T15 Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ T30 Takt Sa SVZ
Takt So tagstber T15 Takt So tagstber
Takt So sonstige T30 Takt So sonstige
Abschnittslange 2,0 km Abschnittslange
Oberleitungsabschnitt 2,0 km Oberleitungsabschnitt
(100 %)
Fahrzeit 8 Min Fahrzeit

T20
T20
T30
T15
T30
T15
T30
5,4 km

4,1 km
(76 %)

12 Min

= Krahenhohe: 422 Ein- Aussteiger pro Werktag; 682, 683
(Abschnitt aufgrund heutiger Angebotstrennung definiert)

Linienkenngré6Ben

Fahrzeugeinsatz NG /
O-Bus-Hybrid

Umlaufverkniipfungen -

Gesamtlange 16,2 km
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Abschnittsbildung
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Planersocietit
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Hasselstr. — Graf-Wilhelm-Platz Graf-Wilhelm-Platz — Bf. Mitte Bf. Mitte — Schule Widdert

Takt Mo-Fr HVZ T10 Takt Mo-Fr HVZ T10 Takt Mo-Fr HVZ T10
Takt Mo- Fr NVZ T15 Takt Mo- Fr NVZ T15 Takt Mo- Fr NVZ T15
Takt Mo-Fr SVZ T30 Takt Mo-Fr SVZ T30 Takt Mo-Fr SVZ T30
Takt Sa NVZ T15 Takt Sa NVZ T15 Takt Sa NVZ T15
Takt Sa SVZ T30 Takt Sa SVZ T30 Takt Sa SVZ T30
Takt So tagsiber T15 Takt So tagstber T15 Takt So tagstber T15
Takt So sonstige T30 Takt So sonstige T30 Takt So sonstige T30
Abschnittslange 3,7 km Abschnittslange 0,8 km Abschnittslange 3,8 km
Oberleitungsabschnitt 3,7 km Oberleitungsabschnitt 0,8 km Oberleitungsabschnitt 3,8 km
(100 %) (100%) (100%)
Fahrzeit 12 Min Fahrzeit 4 Min Fahrzeit 11 Min

= Graf-Wilhelm-Platz: 21.673 Ein- / Aussteiger pro Werktag
Fahrzeugeinsatz NG / O-Bus

= Bf. Mitte: 3.222 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 681; 683; 684; 695; 697

Umlaufverkniipfungen  keine

Gesamtlange 8,3 km



Linie 684
Abschnittsbildung
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Graf-Wilhelm-Platz — Aufderh6he Linienkenngré6Ben

Takt Mo-Fr HVZ T30 Fahrzeugeinsatz NG /
0O-Bus-Hybrid
LELG LR (P07 T30 Umlaufverkniipfungen 685/686
Takt Mo-Fr SVZ T30 .
Gesamtlange 7,7 km
Takt Sa NVZ T30
Takt Sa SVZ T60
Takt So tagstber T60
Takt So sonstige T60
Abschnittslange 7,7 km

Oberleitungsabschnitt 7,7 km
(100 %)

Fahrzeit 20 Min
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Abschnittsbildung Planersocietat
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Graf-Wilhelm-Platz - Mangenberg

Takt Mo-Fr HVZ T30
Takt Mo- Fr NVZ T30
Takt Mo-Fr SVZ T30
Takt Sa NVZ T30
Takt Sa SVZ T30
Takt So tagslber T60
Takt So sonstige T60
Abschnittslange 2,0 km

Oberleitungsabschnitt 2,0 km
(100%)

Fahrzeit 8 Min

Mangenberg: 1.663 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 681, 686

Mangenberg - Aufderhohe

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagstber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T30
T30
T30
T30
T30
T60
T60
6,0 km

6,0 km
(100%)

14 Min

LinienkenngroBen
Fahrzeugeinsatz NG / O-Bus

Umlaufverknipfungen 685/686

Gesamtlange 8,0 km
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Abschnittsbildung Planersocietat
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Linie 687

Planersocietit

Burg Schloss — Miingsten Briickenpark

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ

Takt Mo-Fr SVZ

Takt Sa NVZ T60
Takt Sa SVZ T60
Takt So tagstliber T60
Takt So sonstige T60

Abschnittslange 10,1 km

Oberleitungsabschnitt 4,2 km

(42%) W
Fahrzeit 21 Min.

Linie verkehrt nur zwischen April und Oktober

Keine Abschnittsbildung, da feststehende
Verkehrsfunktion
im Freizeitverkehr (Wanderbus Burg — Miingsten)

Burg/Hohscheid

Jagenberg

Stadtwald

LinienkenngroBen

Fahrzeugeinsatz NL Diesel

Umlaufverknipfungen  keine

Gesamtlange 10,1 km
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Graf-Wilhelm-Platz — Wald Kirche Wald Kirche — Walder Marktplatz

Takt Mo-Fr HVZ 30 Takt Mo-Fr HVZ 60
Takt Mo- Fr NVZ 30 Takt Mo- Fr NVZ 60
Takt Mo-Fr SVZ 60 Takt Mo-Fr SVZ -
Takt Sa NVZ 30 Takt Sa NVZ 60
Takt Sa SVZ 60 Takt Sa SVZ -
Takt So tagslber 60 Takt So tagstber 120
Takt So sonstige 60 Takt So sonstige 120
Abschnittslange 5,0 km Abschnittslange 0,3 km
Oberleitungsabschnitt 1,5 km Oberleitungsabschnitt 0,0 km
(30%) (0%)
Fahrzeit 16 Min Fahrzeit 1 Min

= Wald Kirche: 2.135 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 682, 690, 692, 693
= Walder Marktplatz: Linienteilung Ri. Obernitter / Eschbach
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Abschnittsbildung Planersocietdt

Alternierende Linienwege

Walder Marktplatz - Obenitter Walder Marktplatz - Eschbach LinienkenngréBen

Takt Mo-Fr HVZ 60 Takt Mo-Fr HVZ 2 F /Tag Fahrzeugeinsatz NL Diesel
Takt Mo- Fr NVZ 60 Takt Mo- Fr NVZ - Umlaufverkniipfungen  keine
Takt Mo-Fr SVZ - Takt Mo-Fr SVZ - Gesamtldnge 7,3 km /
7,4 km

Takt Sa NVZ 60 Takt Sa NVZ -
Takt Sa SVZ - Takt Sa SVZ -
Takt So tagsliber 120 Takt So tagstiber -
Takt So sonstige 120 Takt So sonstige -
Abschnittslange 2,0 km Abschnittslange 2,1 km
Oberleitungsabschnitt 0 km Oberleitungsabschnitt 0 km

(0%) (0%)

Fahrzeit 7 Min Fahrzeit 7 Min
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Linie 690
Abschnittsbildung
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Linie 691 Planersocietit

Hohscheid - Aufderhohe

Riiden — Schule Widdert Schule Widdert - Hohscheid

Takt Mo-Fr HVZ - Takt Mo-Fr HVZ - Takt Mo-Fr HVZ T30
Takt Mo- Fr NVZ - Takt Mo- Fr NVZ - Takt Mo- Fr NVZ T30
Takt Mo-Fr SVZ - Takt Mo-Fr SVZ - Takt Mo-Fr SVZ -
Takt Sa NVZ - Takt Sa NVZ - Takt Sa NVZ T30
Takt Sa SVZ - Takt Sa SVZ - Takt Sa SVZ -
Takt So tagslber T60 Takt So tagsiiber T60 Takt So tagsuber T60
Takt So sonstige - Takt So sonstige - Takt So sonstige -
Abschnittslange 1,5 km Abschnittslange 3,7 km Abschnittslange 3,7 km
Oberleitungsabschnitt 0 km Oberleitungsabschnitt 2,0 km Oberleitungsabschnitt 0,0 km
(0%) (54%) (0%)
Fahrzeit 5 Min Fahrzeit 9 Min Fahrzeit 9 Min

= Schule Widdert: Verknlpfungspunkt zum Erreichen der Innenstadt von/nach Riiden; 684, 691, 697
= Hohscheid: 1.168 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 682, 691, 699
= Aufderhéhe: 1.641 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 685, 686, 693, 694
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Planersocietit

Aufderhohe - Hauptbahnhof

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagslber
Takt So sonstige

Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

* Hauptbahnhof: 10.975 Ein- / Aussteiger Ein- / Aussteiger pro Werktag

T30
T30
T60
T30
T60
T60
T60
3,6 km

0 km
(0%)

12 Min

Hauptbahnhof — St. Lukas-Klinik

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagsiiber
Takt So sonstige

Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T30
T30
T60
T30
T60
T60
T60
2,2 km

0 km
(0%)

9 Min

LinienkenngroBen

Fahrzeugeinsatz

Umlaufverkniipfungen

Gesamtlange

NL Diesel

keine

7,3km/
7,4 km
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Graf-Wilhelm-Platz - Heresbachstraf3e

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagslber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T30
T30
T60
T30
T60
T60
T60
3,1 km

1,4 km
(45%)

12 Min

HeresbachstralBe — Wald Mitte

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagstber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

Linienkenngré6Ben
Fahrzeugeinsatz

Umlaufverkniipfungen

Gesamtldnge

NG Diesel

692 / 698 (/ 696 zeitweise)
an Graf-Wilhelm-Platz

10,5 km

T30
T30
T60
T30
T60
T60
T60
1,4 km

1,4 km
(100%)

3 Min

Wald Mitte — Haan Markt

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagsiber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T30
T30
T60
T30
T60
T60
T60
5,7 km

0 km
(0%)

14 Min
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Graf-Wilhelm-Pl. - HeresbachstrafBe

Takt Mo-Fr HVZ T30 Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ T30 Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ T60 Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ T30 Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ T60 Takt Sa SVZ
Takt So tagslber T60 Takt So tagsiber
Takt So sonstige T60 Takt So sonstige
Abschnittslange 3,5 km Abschnittslange
Oberleitungsabschnitt 1,4 km Oberleitungsabschnitt
(19%)
Fahrzeit 13 Min Fahrzeit

Heresbachstrafle — Wald Kirche

T30
T30
T60
T30
T60
T60
T60
3,9 km

0 km
(0 %)

10 Min

Erganzende Fahrten Wald Kirche — Monhofer Feld
Heresbachstr.: 2.138 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 682, 692, 693
Wald Kirche: 2.135 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 682, 690, 692, 693

Merscheid: 1.693 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 681, 693

Wald Kirche — Merscheid

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagsuber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T30
T30
T60
T30
T60
T60
T60
3,7 km

0 km
(0 %)

11 Min
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Merscheid - Aufderhohe

Takt Mo-Fr HVZ T30
Takt Mo- Fr NVZ T30
Takt Mo-Fr SVZ T60
Takt Sa NVZ T30
Takt Sa SVZ T60
Takt So tagsiiber T60
Takt So sonstige T60
Abschnittslange 2,9 km

Oberleitungsabschnitt 0 km
(0 %)

Fahrzeit 10 Min

LinienkenngroRen

Fahrzeugeinsatz NG/NL Diesel
Umlaufverkniipfungen 696 an Graf-
W.-PI.

(auBer HVZ)
Gesamtlénge 15,1 km
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Linie 694 Planersocietiit

Hauptbahnhof - Aufderhéhe

Aufderhohe - Leichlingen Busbf. LinienkenngréRen

Takt Mo-Fr HVZ T30 Takt Mo-Fr HVZ T60 Fahrzeugeinsatz NL Diesel
Takt Mo- Fr NVZ T30 Takt Mo- Fr NVZ T60 Umlaufverkniipfungen keine
Takt Mo-Fr SVZ T30 Takt Mo-Fr SVZ T60 Gesamtlange 9,0 km
Takt Sa NVZ T30 Takt Sa NVZ T60
Takt Sa SVZ T60 Takt Sa SVZ T60
Takt So tagslber T60 Takt So tagsiiber T60
Takt So sonstige T60 Takt So sonstige T60
Abschnittslange 3,3 km Abschnittslange 5,7 km
Oberleitungsabschnitt 0,75 km Oberleitungsabschnitt 0 km
(13%) (0 %)
Fahrzeit 10 Min Fahrzeit 12 Min

= Aufderhohe: 1.641 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 685, 686, 693, 694



Linie 694 £ o
Abschnittsbildung Planersocietat

Virchowstrafe

ligs/Aufderhéhe/Merscheid
Riefnacke

Neu-Lohdodgf

B€thanien

ladener
Lagdwehrberg~ zase

osse
Gosde 'Schulbus)

R(pelrath

Leichlingen
Busbahnhof



Linie 695
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Planersocietit

Meigen — Bf. Mitte

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagslber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T15* /T30
T30

T60

T30

T60

T60

T60

4,6 km

0,0 km
(0%)

7 Min

* T15 wahrend HVZ morgens

Bf. Mitte — Graf-Wilhelmplatz

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagstber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T15* /T30
T30

T60

T30

T60

T60

T60

0,8 km

0,8 km
(100%)

5 Min

= Graf-Wilhelm-Platz: 21.673 Ein- / Aussteiger pro Werktag
= Bf. Mitte: 3.222 Ein- / Aussteiger pro Werktag; 681; 683; 684; 695; 697

Graf-Wilhelm-Platz - Abteiweg

Takt Mo-Fr HVZ
Takt Mo- Fr NVZ
Takt Mo-Fr SVZ
Takt Sa NVZ
Takt Sa SVZ

Takt So tagsiiber
Takt So sonstige
Abschnittslange

Oberleitungsabschnitt

Fahrzeit

T15* /T30
T30

T60

T30

T60

T60

T60

4,9 km

1,7 km
(35 %)

19 Min



Linie 695
Abschnittsbildung
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Planersocietit

Abteiweg
ﬁ{iger Born

z\ Eugen-Maurer-Haus/ZDS

JMObere
HolzstraBe

Lntere
olzstraRe

Lycker Strafe

laizbsrg

luscher Feld

Aesstral&e
Ud(striestral!e

Grafrath

%I en

eoblor-Heuss-Schule
alfeshof“Wmdfeln

De%nshﬁ\ketaue rase
sgarten

rg/Hohscheid

LinienkenngrofRen

Fahrzeugeinsatz NL Diesel
Umlaufverkniipfungen keine
Gesamtlange 10,3 km
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Linie 696 Planersocietit

Graf-WiIth-Plau

Graf-W.-Platz - Untenkatternberg

Takt Mo-Fr HVZ T15* / T30 Ohligs/Aufderhohe/Merscheid

BirkerstraRe

Takt Mo- Fr NVZ T30
I;ickenbuscll

Takt Mo-Fr SVZ T60

Worringer-

StraRé”
Takt Sa NVZ T30 /

Stiibchen
Takt Sa SVZ T60 GlaRnerstrafe
H'o,ssenhaus \
Takt So tagstliber T60 Fontarfestrase
/ v
Eggenweg Burg/Héhscheid
Takt So sonstige T60
Obenkatternberg

Abschnittsléange 4,4 km

Oberleitungsabschnitt 0,5 km

(9%) l}nlenkanemberg

LinienkenngrofRen

Fahrzeugeinsatz NL/NG Diesel
Umlaufverkniipfungen 696 / 693 an
Graf-W.-PI.

Gesamtlange 4,4 km
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Linie 698 Planersocietiit

Graf-W.-Platz — Siedlung Kannenhof /\\/_x."'.‘.’.ﬂ';'ﬁi'

Takt Mo-Fr HVZ T15* /T30
Takt Mo- Fr NVZ T30
ite
Takt Mo-Fr SVZ T60
Takt Sa NVZ T30 -
Takt Sa SVZ T60 a..w......m.p.m
Takt So tagstiber T60
Takt So sonstige T60
Abschnittslange 2,3 km

Oberleitungsabschnitt 0,3 km
(13%)

LinienkenngréBen

Fahrzeugeinsatz NL Diesel

Umlaufverkniipfungen 698 /692
(zeitweise)

Gesamtlénge 4,4 km



Integriertes kommunales Elektromobilitatskonzept Solingen — Endbericht
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Anhang: Leitfaden zur Einrichtung von Ladeinfrastruktur

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation






Ich mochte * Ein Ladepunkt ist eine Einrichtung, die
. % zum Aufladen von Elektromobilen geeig-
einen Ladepunkt net und bestimmt ist und an der zur
aufstellen ... gleichen Zeit nur ein Elektromobil aufge- ... im offentlichen StraRenraum
laden werden kann.

Kontakt:

Stadt Solingen

4

Prifung auf
konzeptionelle

Integration
(Kriterien: z.B. potentielle
Nutzungsfrequenz,
Flachenverfugbarkeit ... )

. im offentlichen StralRenraum

.. am Einfamilienhaus ... am Mehrfamilienhaus
Ja Ja] Neiﬂ

Y ERTER

Der Vorschlag passt in die zukiinftige gesamtstadtische Kon- Der Vorschlag passt
zeption und Ausrichtung. Die Stadtverwaltung wird in Koope- nicht in die zukinftige
ration mit den Stadtwerken Solingen den weiteren Prozess gesamtstadtische Kon-
(u.a. Sondernutzungsgenehmigung, Priifung der vorhandenen zeption und Ausrich-
Netzkapazititen, Tiefbauarbeiten) bis zur Umsetzung steuern. tung. Dies kann un-
Aufgrund der lokalen Begebenheiten (z.B. Flichennutzungen, terschiedliche Griinde
vorhandene Leitungswege, Zuganglichkeit) kann der finale haben (z.B. die direkte
Standort vom Vorschlag abweichen. Eine zeitliche Priorisie- Néhe zu einer beste-
rung der Umsetzung (z.B. kurz-, mittel- oder langfristig) kann henden bzw. geplan-
hierbei im Vorfeld nicht festgelegt werden. ten Lademaoglichkeit,
4 4 eine ausreichende
° °

. . Nutzungsfrequenz ist
v v an diesem Standort
vorerst nicht abseh-

bar, eine Umsetzung

‘/“;ﬁh-_—
Il
m—— il il

|
Il Il
“”ml‘lllllll| ““"""mml!ll L

\l“ ist vor Ort bzw. in
m" "“I | I Aufnahme it direkter ~ Umgebung
H d mi aus baulichen, tech-

In das . . X .
ﬁnanz'e”er nischen, rechtlichen
Umsetzungs- Bet | oder nutzungsbezoge-
. etelligun nen Anspriichen nicht

am Unternehmen programm gung nen Anepric

Y IXTTPRTL
{........
Y IXTTPRTL

wichtige Fragestellungen:

Welche Ladeinfrastruktur benotige ich?
Umsetzung Begriindung
in Kooperation mit den Stadtwerken

Welche Steckertypen benotige ich?

L Welche Zusatzfunktionen werden ggf. benotigt?

(z.B. Abrechnung, Lastenmanagement, Integration einer Photovoltaikanlage)
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.. am Ein- oder Mehrfamilienhaus

Ich bin Mieter/in Ich bin Eigentlimer/in ... am Unternehmen

[J
' °
Kontakt: .
Vermieter: ist verant- °
wortlich fiir bauliche :
MaBnahmen. Genaue °
Abstimmung des Vorha- ©
o °
bens und der weiteren °
Koordination. °
00000 00O0OIOGEOGNOGONONOSNOSNOSNONOINOGOO ..
. o
° °
° L]
° L]
° L]
° °
° [
\ 4 v
.. Anschluss vor Anschluss hinter ... Anschluss vor Anschluss hinter
dem Hausanschluss dem Hausanschluss dem Hausanschluss dem Hausanschluss
(wird an das Verteilnetz (Eigenverantwortung durch (Eigenverantwortung durch
der Stadt Solingen Eigentlimer. Installation (wird an das Verteilnetz Eigentlimer. Installation
angeschlossen) erfordert eine zustandige der Stadt Solingen erfordert eine zustandige
Elektrofachkraft) angeschlossen) Elektrofachkraft)
[ ] [ ] [ ] [ ]
L L L L
° ° ° °
° ° ° °
L] L] L] L]
° ° ° °
° ° ° °
° ° ° °
° ° ° °
L] L] L] L]
° ° ° °
L] L] L] L]
L] L] L] L]
° ° ° °
° ° ° °
L] L] L] L]
[ [ [ [

. x Auswahl eines . x Auswahl eines
. Kontakt: Io.kalen Elektro- . Kontakt: Io.kalen Elektro-

installateurs installateurs

Stadtwerke Solingen Prifung der ortlichen Stadtwerke Solingen Prufung der ortlichen
Gegebenheiten (z.B. Gegebenheiten (z.B.
Belastbarkeit des vorhan- Belastbarkeit des vorhan-
denen Leitungsnetzes) denen Leitungsnetzes)
[ ] [ ] [ ] [ ]
L L L L
° ° ° °
° ° ° °
° ° ° °
L L L L
° ° ° °
° ° ° °
L] L] L] L]
° ° ° °
L] L] L] L]
° ° ° °
L] L] L] L]
° ° ° °
L L L L
L] L] L] L]
° ° ° °
° ° ° °
L] L] L] L]
L] L] L] L]
° ° ° °
° ° ° °
° ° ° °
L] L] L] L]
° ° ° °
° ° ° °
° ° ° °
L L L L
° ° ° °
(] (] (] (]

Stadtwerke setzen Umsetzung / Stadtwerke setzen Umsetzung /
um nstallation durch um nstallation durch

Stadtwerke iibernehmen ausgewahlten Sertree fhermelmE ausgewahlten
den weiteren Prozess und Elektroinstallateur den weiteren Prozess und Elektroinstallateur
schlieBen die gewiinschte schlieRen die gewiinschte

Lademéglichkeit an Lademoglichkeit an







