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1 Anlass und Aufgabenstellung

Elektromobilitat ist gegenwartig national wie international ein haufig diskutiertes Thema. Durch die
aktuelle Debatte um Fahrverbote in Stadten und Schadstoffemissionen von Diesel-Pkw ist das
Thema Elektromobilitat aktueller denn je. So hat das Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur bereits im Jahr 2015 einen Forderschwerpunkt auf Elektromobilitat gesetzt, innerhalb

dem Konzepte und Investitionen fiir die Verbreitung von Elektromobilitat gefordert werden.

Oftmals wird mit der Férderung von Elektromobilitat gezielt die Verbreitung von Elektroautos sowie
Pedelecs und E-Bikes einschlielRlich der jeweils zugehdrigen Infrastruktur in Verbindung gebracht.
Doch erscheint es evident, dass die Substitution von Pkw mit Verbrennungsmotor durch Pkw mit
Elektroantrieb in gleicher Anzahl zwar die Problematik der lokalen Schadstoffemissionen minimiert,
jedoch keine Losung fir andere Herausforderungen der Stadt- und Verkehrsentwicklung herbei-
fiihrt. Beispielhaft hierfiir sei etwa der Flachenbedarf des ruhenden Verkehrs, Kapazitdatsengpasse
im StraBennetz und die eingeschrankte Lebensqualitdt in urbanen Raumen durch den fliefenden
Kfz-Verkehr zu nennen. Aus diesem Grund hat sich die Stadt Delmenhorst entschieden, die kom-
munale Mobilitatsentwicklung durch ein integriertes Elektromobilitatskonzept zu flankieren.

Neben der Betrachtung von Fragestellungen hinsichtlich der Schaffung von Ladeinfrastrukturen fir
E-Autos und Pedelecs, wird durch eine integrierte Betrachtungsweise ein gesamter Blick auf die
Verkehrsentwicklung gerichtet. Hierdurch wird einerseits eine rein technische Fokussierung der
Weiterentwicklung einzelner Verkehrsmittel vermieden, andererseits eine integrierte und ganz-

heitliche Zielformulierung fiir die Mobilitatsentwicklung in Delmenhorst gewahrleistet.

Gleichzeitig wird durch den dialogorientierten Planungsansatz das in der Stadt Delmenhorst verfiig-
bare Know-How verschiedener Akteure aus unterschiedlichen Disziplinen geblndelt und ein erster
Beitrag zur Vernetzung der Akteur*innen geleistet. Hiermit wird eine Grundlage geschaffen, um
zukinftige Aktivitaten im Bereich Elektromobilitdt zu biindeln und Akteurskonstellationen zu schaf-
fen, sodass die zukiinftigen Aufgaben effizient zu bearbeiten sind.

Der vorliegende Bericht dokumentiert das gesamte Vorgehen im Rahmen des Elektromobilitdatskon-

zeptes.

1.1 Planungsprozess

Das integrierte Elektromobilitdtskonzept der Stadt Delmenhorst wird in einem dialogorientierten
Planungsprozess unter Mitwirkung vieler Akteur*innen aufgestellt. Es erfolgt eine regelmalige Be-
teiligung verschiedener Akteur*innen, die projektbegleitend stattfindet und Fragestellungen aus
den jeweiligen Arbeitspaketen vertieft. Dieser Planungsdialog erganzt die gutachterliche Arbeit an

den Fragestellungen des Elektromobilitdatskonzeptes.
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1.1.1 Ablauf

Die inhaltliche Bearbeitung des Elektromobilitdtskonzeptes gliedert sich in mehrere Arbeitspakete
(vgl. Abbildung 1). Der erste inhaltliche Baustein ist die Bestandsaufnahme (AP1), in dem anhand
einer gutachterlichen Bestandsanalyse durch verfligbarer Daten- und Konzeptgrundlagen erste Er-
kenntnisse erzielt werden. Dabei wird beleuchtet, welche Voraussetzungen fiir eine zunehmende
Etablierung einer elektrischen Mobilitat bereits bestehen und welche Akteur*innen fir eine wei-
tere Zusammenarbeit im Planungsprozess und fiir dariiberhinausgehende Aktivitdten im Bereich

Elektromobilitat zur Verfligung stehen bzw. wiinschenswert waren.

Auf Grundlage der Ergebnisse des ersten Arbeitspaketes erfolgt in Kombination eine umfassende
Bedarfs- und Potenzialanalyse (AP2, AP3). Hierdurch sollen Erkenntnisse abgeleitet werden, welche
Mobilitatsbedarfe durch elektromobile Angebote abgedeckt werden kdnnen und wo zur Umset-
zung einer nachhaltigen Elektromobilitat in der Stadt Delmenhorst besondere Handlungsbedarfe
bestehen. Fir eine fokussierte und ganzheitliche Zielformulierung fiir das Projekt und eine spéatere
erfolgsversprechende MaRnahmenentwicklung bedarf es der Gegenliberstellung der im Vorfeld
ausgearbeiteten nachfrageseitigen Bedarfe und Wiinsche mit den Potenzialen, die fiir die Stadt Del-
menhorst abgeleitet werden. Zudem sollen in diesem Arbeitspaket erste Schritte zur ldentifikation
potenzieller Zielgruppen bzw. Nutzer*innen durchgefiihrt werden. Eine Online-Umfrage, Stakehol-
der-Interviews sowie Fokusgruppengesprache bilden den umfassenden partizipativen Aspekt die-
ses Arbeitspaketes ab und ergdnzen die bis zu diesem Zeitpunkt eruierten Erkenntnisse von Seiten
der Gutachter*innen. Darlber hinaus dient eine 6ffentliche Auftaktveranstaltung am 22. April im
Rahmen des Delmenhorster Autofriihlings 2018 zur breiten Information lGber das Projekt und gibt
Gelegenheit fir einen ersten Austausch mit den Projektbeteiligten.

Die darauffolgende Zielformulierung (AP4) baut auf den Zielen der bestehenden stddtischen und
regionalen Entwicklungskonzepte (z. B. Klimaschutzkonzept, Verkehrsentwicklungsplan, Larmakti-
onsplan, Masterplan Innenstadt) sowie den Ergebnissen der Bestandsaufnahme und der Bedarfs-
sowie Potenzialanalyse auf. Zusammen mit relevanten Stakeholdern und Akteur*innen vor Ort wird
ein ganzheitliches Zielkonzept fir die Forderung der Elektromobilitat in der Stadt Delmenhorst auf-

gestellt.

Auf Grundlage der vorangegangenen Arbeitspakte werden zielgruppen-, bedarfs- und akteursspe-
zifische MalRnahmen zur Forderung der Elektromobilitdt in Delmenhorst formuliert (AP5). Neben
maRgeschneiderten MaRnahmenvorschlagen fiir die Stadt Delmenhorst wird ebenso die Adaption
von Best-Practice-Beispielen anderer Kommunen auf die lokalen Gegebenheiten der Stadt Delmen-
horst Teil der Mallnahmenentwicklung sein. Die Bearbeitung wird im Herbst 2019 abgeschlossen.
Im Rahmen einer Gremienbefassung werden die Ergebnisse im Oktober 2019 prasentiert und den

politischen Gremien der Stadt Delmenhorst zur Beschlussfassung vorgelegt.
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Abbildung 1: Projektablauf
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1.2 Planungsdialog

Das Integrierte Elektromobilitatskonzept der Stadt Delmenhorst wurde in einem dialogorientierten
Planungsprozess unter Mitwirkung vieler Akteur*innen aufgestellt, um die Akzeptanz und Tragfa-
higkeit der Ergebnisse des Konzeptes sicherzustellen. Hierfiir kamen unterschiedliche Formate zum
Tragen, die ein moglichst vielfiltiges Beteiligungsportfolio fiir die Offentlichkeit, Entscheidungstra-

ger*innen, Interessensvertretungen und Fachleute gewahrleisten (vgl. Abbildung 1):

= (Offentliche Auftaktveranstaltung

= Akteur*innengesprache /-interviews
=  Fokusgruppen

=  Workshops

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

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

Der Aufstellungsprozess hat mit einer 6ffentlichen Auftaktveranstaltung im Rahmen des Autofriih-
lings im April 2018 begonnen, zu der zahlreiche Akteur*innen sowie Blirgerinnen und Birger der
Stadt Delmenhorst eingeladen wurden. Weiterhin erfolgte eine regelmalige Beteiligung verschie-
dener Akteur*innen in den Fokusgruppen und Workshops insbesondere im Rahmen des AP 2 und
AP 3 (siehe Kap. 3), die u. a. Fragestellungen aus der Status-Quo-Analyse und der 6ffentlichen Auf-
taktveranstaltung vertieften. Dieser Planungsdialog ergédnzte die gutachterliche Arbeit an den Fra-

gestellungen des Elektromobilitdtskonzeptes.
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1.2.1 Projektmanagement und Abstimmung

Die Erstellung des Elektromobilitdatskonzeptes fand in enger Abstimmung zu Beginn mit dem Klima-
schutzmanagement und ab Juni 2018 mit dem Fachdienst Verkehr statt. Damit ist die integrierte
Herangehensweise unter Berlicksichtigung parallel laufender Planungen und Konzeptionen — ins-
besondere in den Bereichen Klimaschutz, Mobilitit und Stadtentwicklung — gewéhrleistet. Uber re-
gelmaBige Abstimmungen wurden die aktuellen Arbeitsschritte mit der Auftraggeberin diskutiert
und reflektiert, so dass die gleiche Informationsgrundlage fiir alle direkten Projektbeteiligten stets
gewadhrleistet wurde.

1.2.2 Offentliche Beteiligung

Die Partizipation der Offentlichkeit in Delmenhorst war ein wesentlicher Teilbaustein der Bedarfs-
und Potenzialanalyse (AP 2 und 3). Aus diesem Grund werden die Erkenntnisse aus den dort durch-
gefuhrten Beteiligungsformaten auch im Kapitel 3 dargestellt. Im Folgenden werden die einzelnen
Formate kurz hinsichtlich Zielabsicht und Inhalt vorgestellt.

Offentliche Auftaktveranstaltung

Zu Beginn des Planungsdialogs veranstaltete die Stadt Delmenhorst in Kooperation mit dem beauf-
tragten Gutachterbiiro Planersocietdt am 22. April 2018 einen Auftakt zur Offentlichkeitsbeteili-

IH

gung. Unter dem Motto ,,Delmenhorst elektrisiert!“ wurden im Rahmen des Delmenhorster Auto-
frihlings die ersten Zwischenergebnisse in Form einer Infomesse mit Podiumsdiskussion in der
Markthalle vorgestellt. Mit bis zu 30.000 Gasten bot der Delmenhorster Autofriihling eine sehr gute
Gelegenheit, das Integrierte Elektromobilitdtskonzept einer breiten und vielfdltigen Menge von
Personen vorzustellen. Neben der Information tber die bisherigen Ergebnisse wurde den Gast*in-
nen vor Ort auch die Moglichkeit gegeben, sich an der Diskussion zu beteiligen und Anregungen

einzubringen.

In der Veranstaltung wurden die Zielsetzung, die Inhalte und der Ablauf des Planungsprozesses vor-
gestellt sowie erste Ergebnisse der bisherigen Analyse zur Diskussion gestellt. Dies wurde in Form
einer offenen Diskussionsrunde an mehreren so genannten Markt- oder Messestanden durchge-
fihrt — die verschiedenen Themen ausfihrlich anhand von Plakaten und Karten darstellen — sowie
durch Podiumsdiskussionen mindlich erganzt. Die Veranstaltung wurde durch zusatzliche Ausstel-
ler mit Informationsmaterial und praxisrelevanten Vorflihrmodellen (Pedelecs) anschaulich und

lebhaft erganzt.

Im Ergebnis konnten erste relevante Hinweise fiir die weitere Bearbeitung des Elektromobilitats-

konzepts gewonnen werden.
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Abbildung 2: Offentliche Auftaktveranstaltung ,,Delmenhorst elektrisiert”

_——. I

2

Das Delmenhorster Bektiomobiltiodsmvyt

UL

Quelle: Planersocietat

Online-Beteiligung

Als erweitertes Beteiligungsangebot zur Auftaktveranstaltung wurde die Offentlichkeit in der Zeit
von Mai bis Anfang Juni 2018 eingeladen, an einer Online-Umfrage teilzunehmen, um auch hieriiber
ihre Wiinsche, Bedarfe und ggf. individuell eingeschatzte Potenziale hinsichtlich des Thema Elekt-
romobilitdt zu duRern. Die Umfrage war Uber die stadtische Homepage www.delmenhorst.de er-
reichbar. Die Online-Umfrage wurde (ber das Presseportal der Stadt Delmenhorst sowie im Rah-
men der Auftaktveranstaltung beworben.

Mit Ende der Beteiligungsmoglichkeit Gber das Internetportal www.delmenhorst.de begann die
Auswertung der insgesamt 124 abgegebenen Fragebbgen. Der Im Voraus entwickelte Fragenkata-
log wurde in die drei Themenfelder Einschatzung, Bedarf und Personliche Angaben aufgeteilt. Ins-

gesamt wurden 124 Teilnahmen gezéhlt, wovon 94 den Fragebogen vollstandig ausgefillt haben.
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Die Online-Umfrage spiegelt keine reprasentative Umfrage wider. Vielmehr ging es darum, ein Stim-
mungsbild bzw. eine Momentaufnahme von Seiten der Bevolkerung einzufangen. So beflirworteten
die Beteiligten bspw. die Bemiihungen der Stadt Delmenhorst hinsichtlich der Férderung der Elekt-
romobilitat (vgl. Kap. 3.1).

Akteursgesprdche

Zur konsequenten Umsetzung eines dialogorientierten Planungsprozesses wurden insgesamt 18
Akteursgesprache gefihrt (vgl. Abbildung 3), bei denen Schliisselpersonen aus verschiedenen Dis-
ziplinen der Stadt Delmenhorst beteiligt und unterschiedliche Projektideen aus verschiedenen The-

menfeldern generiert wurden.

Insgesamt zeigt sich, dass viele beteiligte Akteur*innen hohe Erwartungen an das Integrierte Elekt-
romobilitatskonzept haben und sich insgesamt wiinschen, dass verschiedene Aktivitaten und Kom-
petenzen im Rahmen der Umsetzung des Konzeptes zukiinftig besser geblindelt werden und das
Thema der Elektromobilitdat gemeinsam vorangebracht wird. Dabei besteht der Anspruch, dass be-
reits kurzfristig mit Aktivitaiten begonnen werden kann. Eine besondere Funktion kommt nach Auf-
fassung der Beteiligten der Offentlichkeitsarbeit zu: Elektromobilitit miisse stetig in die Offentlich-
keit getragen und fir interessierte Blirgerinnen und Biirger erlebbar gemacht werden. Aus diesem
Grund komme einer praktischen Umsetzung von Pilotprojekten mit einer 6ffentlichkeitswirksamen
Darstellung eine hohe Bedeutung zu.

Abbildung 3: Akteursgesprache
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Quelle: Planersocietét, eigene Darstellung
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Fokusgruppen

Fiir eine zielgruppenspezifische Auseinandersetzung und Diskussion rund um das Thema Elektro-
mobilitat war die Durchfiihrung von sogenannten Fokusgruppen vorgesehen. Aufgrund der Vielzahl
unterschiedlicher Ansprechpersonen wurden — analog zu den Akteursgesprachen — auch hier Kon-
takte ausgewahlt, welche als Multiplikator*innen sowie Vertreter*innen spezifischer Interessens-

gruppen fungieren. Vorgesehen war die Diskussion mit folgenden Zielgruppen:

= Seniorenbeirat (Zielgruppe Senior*innen)
= Elternbeirat (Zielgruppe Familien)
= |ntegrationsbeirat (Zielgruppe Menschen mit Migrationshintergrund)

= Elektromobilitat Nord e.V. (Zielgruppe Elektromobilisten)

Nach mehreren Versuchen der Kontaktaufnahme konnte ein Termin mit dem Verein Elektromobi-
litdt Nord um Juni 2018 in Delmenhorst stattfinden. Aufgrund des fortgeschrittenen Projektverlau-
fes wurde die Durchfiihrung der weiteren Fokusgruppen nach erfolgloser Kontaktaufnahme nicht
weiterverfolgt. Als (Teil-)Ausgleich fand ein Workshop mit der Stadtwerkegruppe Delmenhorst so-
wie Vertreter*innen der EWE und der Mobilitdtsgesellschaft WAYDO GmbH zum Thema Ladeinfra-
struktur statt, der konstruktive Beitrage zur weiteren Konzepterstellung lieferte.

Workshops

In Ergdnzung zu den Akteursgesprachen und Fokusgruppen wurden v. a. fir das AP 4 und 5 Work-
shops mit den teilweise bereits beteiligten Akteur*innen aus vorigen Partizipationsprozessen
durchgefihrt:

= Zielworkshop am 19. Marz 2019
= MaRnahmenworkshop am 11. September 2019

Fir den Zielworkshop galt es, einen bereits vom Gutachterbiiro entwickelten Zielkonzeptvorschlag
gemeinsam zu diskutieren und ggf. weiterzuentwickeln. Anhand von drei Zielfeldern (vgl. Kap. 4)
wurden die jeweiligen Unterziele diskutiert und festgehalten, welche inhaltlichen Aspekte von be-
sonderer Relevanz sind. Die im Rahmen der Gruppendiskussionen herausgestellten Erkenntnisse

dienten dabei auch als Hilfestellung und Vorarbeit fiir das AP 5 zur MaRnahmenentwicklung.

Mit dem MaRnahmenworkshop fand der partizipative Einstieg in die MaBnahmendiskussion statt.
Gutachterlich formulierte MaBnahmenvorschlage dienten als Grundlage fiir die Weiterentwicklung
und ggf. Anpassung der EinzelmaBnahmen. Neben der Hervorhebung bestimmter Prioritdten,
diente der Workshop auch nochmals dazu, aktuelle Entwicklungen im Wirkungsbereich der anwe-

senden Personen abzufragen, um diese mit in das MalRnahmenkonzept einfliefen zu lassen.
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Abbildung 4: Zielworkshop (links) und MaBnahmenworkshop (rechts)

Quelle: Planersocietat
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2 Bestandsaufnahme

Fir eine umfassende Bewertung der Ist-Situation der Elektromobilitat und den damit verbundenen
Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen in Delmenhorst gliedert sich die Analyse in zusammen-
gefasste Themenfelder, welche unterschiedliche Schwerpunkte aufweisen. Im Gesamtkontext wer-
den alle relevanten Verkehrstrager, Mobilitdtsbereiche und Querschnittsthemen durch diese Vor-
gehensweise Ubersichtlich abgedeckt, ohne dabei den fokussierten BetrachtungsmaRstab zu ver-

nachlassigen.

2.1 Untersuchungsraum

GroRraumig betrachtet Abbildung 5: Untersuchungsgebiet Stadt Delmenhorst
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Die Stadtstruktur teilt sich auf in die finf Stadtbezirke Stadtmitte, -osten, -westen, -siiden und -
norden, welche sich wieder in insgesamt 10 Stadtteile unterteilen. Die Bebauungsstruktur ist in
Delmenhorst stark auf die Stadtmitte ausgerichtet. Insgesamt ist eine sehr kompakte Siedlungs-
struktur zu erkennen, wobei in den duReren Bezirken wie Nord und Sud eher dorfliche Strukturen

vorherrschen (vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 6: Bebauungsstruktur Stadt Delmenhorst
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Quelle: Eigene Darstellung auf Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende und Stadt Delmenhorst

Mit einem Pendler*innenaufkommen von (iber 28.000 Personen pro Tag zeichnet sich Delmenhorst
durch eine relativ starke Verflechtung mit v. a. benachbarten Kommunen und Stadten aus. Dabei
weist die kreisfreie Stadt ein negatives Pendlersaldo auf und kann dementsprechend als Auspend-
lerstadt bezeichnet werden. Die Pendlerbeziehung in Richtung Bremen ist mit tGber 10.000 Pend-
ler*innen pro Tag erwartungsgemaR die starkste Pendlerachse, gefolgt von knapp 2.500 Personen
auf der Achse von und nach Diepholz (vgl. Abbildung 7). Auffallig ist, dass die Mehrzahl der zehn
starksten Pendlerstrome nicht aus den anliegenden Gemeinden kommen. Lediglich die Entfernung
zu Bremen betragt unter 15 km (Luftlinie Stadtmitte), wodurch der starkste Pendlerstrom das
hochste Potenzial fiir die Nutzung von Pedelecs aufzeigt. Darliber hinaus liegen sechs der zehn
Pendlerachsen an OPNV-Achsen mit Direktverbindungen (VBN und Bus), sodass auf diesen Beziigen
eine Alternative zur Pkw-Nutzung besteht bzw. sich diese fiir intermodale Wegeketten (z. B. Pede-

lec und Bahn) eignen.
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Abbildung 7: Pendlerstrome und -verflechtungen Stadt Delmenhorst
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Quelle: Eigene Darstellung auf Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende und Datengrundlage Stadt Delmen

horst

2.2 Mobilitat in Delmenhorst

Im Jahr 2013 fand in Delmenhorst die Verkehrserhebung ,,Mobilitadt in Stadten - System reprasen-
tativer Verkehrsverhaltensbefragungen (SrV)“ statt. Zweck der Untersuchung war es, Aussagen
Uber die Mobilitatsbeddrfnisse der Bevélkerung anhand der Befragung tiber das Verkehrsverhalten
einer reprasentativen Bevolkerungsstichprobe treffen zu kdnnen. Insgesamt haben in Delmenhorst
996 Personen in 404 Haushalten an der Erhebung teilgenommen.

Die Ausstattung mit Mobilitdtswerkzeugen (z. B. Fiihrerschein, Fahrzeuge, OV-Zeitkarten) in Haus-
halten stellt einen bedeutenden Faktor als AusgangsgroRe fiir das individuelle Mobilitdtsverhalten
dar. In Delmenhorst sind ca. 85 % der Haushalte mit einem oder mehr Pkw ausgestattet, was einem
relativ hohen Wert entspricht. Gleichzeitig hat nur gut jede sechste Person Zugang zu einer Zeit-
karte des o6ffentlichen Verkehrs und nur 3 % der Birgerinnen und Biirger in Delmenhorst verfiigen
Uber ein Fahrrad mit Elektrounterstiitzung, was im Kontext der aktuellen bundesweiten Verkaufs-
zahlen eher als gering einzuschatzen ist (vgl. Kap. 2.4.2). Es ist jedoch davon auszugehen, dass sich

dieser Wert im laufenden Jahr 2019 mittlerweile auch in Delmenhorst deutlich erhoht hat.
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Die Verkehrsmittelwahl! einer Stadt ist eine wichtige KenngroRe fiir das Verkehrsgeschehen. Der
Modal Split Delmenhorst zeichnet sich im Vergleich zu anderen Kommunen der gleichen ,,SrV-Stadt-
gruppe” (Mittelzentren, Topgraphie: flach) durch einen relativ mittelmaRigen Anteil des Umwelt-
verbundes sowie einen entsprechend durchschnittlichen Kfz-Anteil (ca. 56 %) aus. Nur die Stadt
Verden an der Aller weist einen héheren Anteil des Umweltverbundes auf, wahrend der Radver-
kehrsanteil in Delmenhorst deutlich iber dem Bundesdurchschnitt nach MiD 2008 (MiD: Mobilitat
in Deutschland) liegt (vgl. Abbildung 8). Der hohe Anteil an Radfahrer*innen bildet dabei eine gute

Grundlage fur den Aufbau von Pedelec Angeboten.

Abbildung 8:  Modal-Split Delmenhorst?
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: TU Dresden 2013 und TU Dresden 2015, MiD 2008

Im Durchschnitt werden in Delmenhorst ca. 3,2 Wege pro Person und Tag zuriickgelegt, was dem
niedrigsten Wert der Vergleichskommunen darstellt und unter dem Bundesdurchschnitt von 3,4
Wegen pro Person und Tag liegt. Gleichzeitig werden mit durchschnittlich 6,9 km pro Weg — in Ge-
geniberstellung zu anderen Untersuchungsgebieten — kurze Entfernungen zurtickgelegt, der Bun-
desdurchschnitt liegt hier bei 11,5 km pro Weg (siehe SrV 2013, MiD 2008). Dies korreliert direkt
mit dem starken FuB- und Radverkehrsanteil am Modal Split sowie mit der (iberwiegend kompakten
Siedlungsstruktur (vgl. Abbildung 6), wodurch sich Delmenhorst als eine Stadt kurzer Wege aus-
zeichnet. Untermauert wird diese Annahme durch den hohen Anteil des Binnenverkehrs (72 % aller
Wege) in der Stadt, hier machen der FuRR- und Radverkehr mit zusammen 46 % fast die Halfte der

zuriickgelegten Wege innerhalb der Stadt Delmenhorst aus.

Dies bestatigt sich zudem bei dem Blick auf die Wegeanteile hinsichtlich zurlickgelegter Entfernun-

gen. Uber 70 % der Wege liegen unter 5 km, jeder fiinfte Weg sogar unter 1 km Entfernung (vgl.

1 je Weg der Bewohner*innen
2 Alle Wege der jeweiligen Einwohner*innen
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Abbildung 9). Dennoch wird in der kleinsten Entfernungsklasse bereits knapp jeder flinfte Weg mit
dem Auto zuriickgelegt, bei Wegelangen tiber 1 km ist das Kfz wieder durchgangig dominant. Die
durchschnittliche Wegeldange bei Kfz-Fahrten liegt bei 9,4 km, wahrend mit dem Fahrrad ca. 3 km
im Durschnitt zuriickgelegt werden. Bei Wegen lber 10 km spielt das Fahrrad in Delmenhorst keine
Rolle, aber gerade fiir Entfernungen bis 20 km wird Potenzial fiir die Pedelec-Nutzung gesehen, so
dass hier — v. a. mit Blick auf die nahegelegene Pendlerbeziehung mit der Hansestadt Bremen —

durchaus Steigerungspotenzial fiir die Zweiradnutzung gesehen wird.

Abbildung 9: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: TU Dresden 2013

Mit Blick auf potenziell relevante Ladeinfrastrukturstandorte ist es auch sinnvoll, die Verkehrsmit-
telwahl nach Wegezwecken in den Blick zu nehmen Abbildung 10). D. h. wie sich der Modal Split
bspw. auf Wegen zum Arbeitsplatz oder zum Einkauf darstellt. Hinsichtlich der Wegezwecke unter-
scheidet die Untersuchung SrV zwischen folgenden Kategorien: Arbeitsplatz, Einkauf/Dienstleis-
tung, Freizeit, Kita/Schule/Ausbildung und anderer Zweck. Fast ein Drittel der erhobenen Wege be-
ziehen sich auf den Zweck Einkauf und Dienstleistung, der Anteil des Kfz-Verkehrs fallt hier mit 63
% hoher aus als der stadtweite Anteil aller Wege (vgl. Abbildung 8). Auf dem Weg zum Arbeitsplatz
fallt der Kfz-Anteil noch hoher aus. Aus dem Wegezweck und im Kontext des jeweiligen Modal-
Splits lassen sich bereits erste Annahmen bzgl. der Abstellorte des Pkw und der Relevanz dieser
Parkplatze ableiten, was fir die spatere Identifikation potenzieller Ladeinfrastrukturstandorte her-

angezogen werden kann.
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Abbildung 10:  Verkehrsmittelwahl und Weglange nach Wegezweck
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: TU Dresden 2013

Ein weiterer interessanter Aspekt ist
die Kfz-Stellplatznutzung in Delmen-
horst. Mit knapp 88 % privater Stell-
platze (z. B. Carport, Garage) verfugt
fast jeder Pkw in Delmenhorst Gber
eine private Abstellmoglichkeit (vgl.
Abbildung 11). Dies ist vor allem re-
levant mir Blick auf potenzielle La-
demoglichkeiten fir private E-Pkw,
da ein fehlender Ladepunkt — auf-
grund des Parkens im o6ffentlichen
StraBenraum am Wohnort — oftmals
ein Kaufhemmnis fir E-Autos dar-
stellt.

2.3 Rahmenbedingungen

Abbildung 11:  Stellplatznutzung des Pkw

M Privat (z.B. Garage, Carport)
m offentlicher Strafenraum

® Unterschiedlich

Quelle:  Eigene Darstellung, Datengrundlage: TU Dresden 2013

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 ,Elektromobilitat in Modellregionen“ und
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dem damals ausgesprochenen Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen bis zum Jahr 2020 und sechs
Millionen bis zum Jahr 2030 verstarkt an Aktualitit gewonnen®. Neben weiteren Férderprogram-
men und Projekten wurden parallel auch Gesetze fir die verstarkte Etablierung von Elektrofahrzeu-

gen in Deutschland erlassen. Einen Uberblick tiber vergangene und aktuelle bundesweite Regelun-

gen gibt folgende Tabelle:

Tabelle 1: Ubersicht {iber Férderprogramme und Gesetze auf Bundesebene
Laufzeit Forderprogramm Gesetz Inhalt
2L IEIEE Elektromobilitat in - Breiter Einsatz von E-Fahrzeugen
2011 Modellregionen im Alltag
vl P2 Schaufenster - regionale Demonstrations- und
2016 Elektromobilitat Pilotvorhaben
Seit 201¢ Ladesaulenverordnung |- Star\dardisierung der Ladetechno-
(LSV) logie
2015 - S - MaBnahmen zur Bevorrechtigun-
E I
2026 lektromobilitatsgesetz gen fir E-Fahrzeuge
- Beschaffung von E-Fahrzeugen
pJ i STER Forderrichtlinie und Ladeinfrastruktur
2019 Elektromobilitat - Elektromobilitdatskonzepte
- Forschung und Entwicklung
2016 -
Umweltbonus - Kaufpramie flr E-Fahrzeuge
2019 P &
L i Forderrichtlinie - Errichtung o6ffentlich
2020 Ladeinfrastruktur zuganglicher Ladeinfrastruktur
- Finanzielle Aufstockung bestehen-
2017 - der Forderprogramm
2020 Saubere Luft - Verbesserung Luftqualitat
- Vermeidung von Fahrverboten

Quelle: Eigene Darstellung

Die entsprechenden Forderprogramme sind teilweise auf das in 2011 erlassene Regierungspro-
gramm Elektromobilitat der Bundesregierung zuriickzufiihren, welches u. a. die langfristig strategi-
sche Ausrichtung Deutschlands hinsichtlich des Themas Elektromobilitat definiert. So fallt auch die
aktuell verlangerte Befreiung von der Kfz-Steuer bei dem Kauf eines rein elektrisch betriebenen
Fahrzeugs bis zum Jahr 2020 auf das Regierungsprogramm zuriick.

Mit dem aktuell in Bearbeitung befindlichen kommunalen Elektromobilitdtskonzept hat die Stadt
Delmenhorst im Rahmen der Foérderrichtlinie Elektromobilitdt die Chance ergriffen, das Thema E-
Mobilitdat mit all seinen Querschnittsthemen und Bezligen fiir die Stadt aufzugreifen und zugénglich

zu machen.

Im Laufe der vergangenen Jahre ist die Elektromobilitdt durch ein stetiges Wachstum gepragt, al-
lerdings — je nach Anwendungsbereich — in unterschiedlicher Auspragung. Wahrend zum 1. Januar

2019 der Bestand von Pedelecs bzw. E-Bikes auf ca. 4,5 Mio. gewachsen ist und mittlerweile einen

3 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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Anteil von rund 6 % am gesamten Fahrradbestand ausmacht (vgl. Kap. 2.4.2), belduft sich der Anteil
von rein elektrisch betriebenen Pkw am bundesweiten Pkw-Bestand auf rund 0,2 %*. Trotz des im
Sommer 2016 veranlassten Umweltbonus fiir den Kauf von batterieelektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen (Zuschuss von 4.000 Euro) sowie Plug-In-Hybrid-Fahrzeugen (Zuschuss von 3.000 Euro) ist nach
Jahren des Wachstums fiir das Jahr 2016 ein Rickgang bei den Neuzulassungen von rein elektrisch
betriebenen Fahrzeugen zu verzeichnen (vgl. Abbildung 12). Allerdings beschreibt das Jahr 2018 das
bisher starkste Jahr bei den Neuzulassungen von batterieelektrischen Fahrzeugen, wodurch der
,Knick” im Vorjahr wieder relativiert wird. Die Férderung liber den sogenannten Umweltbonus

wurde mittlerweile bis Ende 2020 verlangert (urspriinglich sollte es bis Juli 2019 laufen).

Abbildung 12:  Neuzulassungen reine Elektrofahrzeuge in Deutschland
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Webseite kbal

Anm.: Angaben immer zum 31.12. des jeweiligen Jahres

23.1 Ordnungsrecht und Verkehrsprioritdten

Mit dem 2015 erlassenen Elektromobilitdtsgesetz der Bundesregierung wurde den Kommunen die
Moglichkeit eroffnet, mittels ordnungsrechtlicher MaBnahmen Elektroautos ausgewahlte Priorita-

ten in der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur einzuraumen. Hierzu zahlen u. a.:

= reservierte Stellplatze fiir den ruhenden (elektrifizierten) Kfz-Verkehr
= Erlass oder ErmaRigung der Parkgebiihren

=  Aufhebung von Durchfahrtsverboten fiir Elektrofahrzeuge

4 ZIV 2018; Webseite kba
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= Nutzung 6ffentlicher StraBen und Wege mit besonderer Zweckbestimmung, z. B. Busspuren

Das Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen stellt die
Ermachtigungsgrundlage flir 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 fiir die zustdandigen Ak-
teur*innen bei dem Einsatz der MaBnahmen stets Abwagungen zu treffen, ob bzw. inwiefern Nut-
zungskonflikte (z. B. bei der Freigabe von Busspuren®) auftreten kénnen oder Einnahmeverluste

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

In Delmenhorst findet das Elektromobilitdtgesetz demnachst Anwendung. Auf Parkplatzen mit kos-
tenpflichtigen Tageszeitraumen sollen Pkw mit E-Kennzeichen kostenfrei mit Auslegen der Park-
scheibe bis zur Hochstparkdauer parken dirfen. Diese - vom Rat der Stadt zunachst befristet bis
Ende 2021 beschlossen - Regelung ist formal noch einzufiihren. Bundesweit werden die Moglich-
keiten durch das Gesetz jedoch bisher eher maRig in Anspruch genommen. So ermoglichen diverse
Kommunen bereits 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 fiir Stellpldtze mit einer dazugehorigen La-
desdule und auf die Zeit des Ladevorgangs (z. B. Wuppertal, Berlin).

2.3.2 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 bericksichtigen, um eine entsprechende Kkli-
mafreundliche Mobilitdt durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen nachweisen zu kénnen. Der An-
trieb mittels Strom aus erneuerbaren Energiequellen (z. B. Photovoltaik- oder Windenergieanlagen)
weist erwartungsgemal die geringsten Schadstoffbelastungen auf.

Die Stadt Delmenhorst hat sich mit dem Integrierten Klimaschutzkonzept von 2014 das Ziel gesetzt,
die Treibhausgasemissionen entsprechend der Zielsetzung des Energiekonzepts 2050 der Bundes-
regierung um bis zu 55 % bis zum Jahr 2030 zu senken®. Der Verkehrssektor macht mit knapp einem
Drittel den zweitgréRten Anteil — nach dem Wirtschaftssektor — hinsichtlich des Endenergiever-

brauchs im Vergleich zu den weiteren Sektoren aus (vgl. Abbildung 13).

5 vgl. DST 2015
6 vgl. Stadt Delmenhorst 2014
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So liegt der verkehrsspezifische Abbildung 13: Endenergieverbrauch nach Sektoren
Endenergieverbrauch im Vergleich
zu anderen Sektoren auch knapp
Uber dem bundesdeutschen Anteil
(29 %) und zeigt die Relevanz der

gesetzten Ziele von Treibhaus-

. . Kommune
gasemissionen in Delmenhorst. Im )
) ) m Wirtschaft
Jahr 2014 wurde das integrierte —
Klimaschutzkonzept der Stadt Del- m Verkehr

menhorst beschlossen, welches
insgesamt 55 EinzelmalRnahmen

enthalt, wovon 5 MaRnahmen fiir

den Mobilitatsbereich formuliert
wurden. Quelle: Stadt Delmenhorst 2014

So wurde im Rahmen des integrierten Klimaschutzkonzeptes die Forderung der Elektromobilitat als
MaRnahme formuliert. Diese benennt das Ziel, die Anzahl von elektrisch betriebenen bzw. unter-
stitzen Fahrzeugen (Kfz, Motoroller, Pedelecs) in Delmenhorst zu erhéhen. Neben dem Aufbau
entsprechender Infrastruktur (z. B. Ladesdulen) werden auch Werbekampagnen sowie die 6ffent-
lichkeitswirksame Nutzung von E-Fahrzeugen in der kommunalen Flotte als Handlungsempfehlun-
gen genannt. Dariber hinaus war das Thema Elektromobilitdt auch Gegenstand im integrierten
Stadtentwicklungskonzept von 2014. Hier lag der Fokus auf der Forderung von Pedelecs anhand der
Installation von Lademéglichkeiten (z. B. am Bahnhof) fiir E-Bikes’.

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

Tabelle 2: Vergleich COz2-Emissionen mit Elektro- und Ottomotor

CO2-AusstoR
(ADAC EcoTest)

CO2-AusstoR
EWE*

Modell Leistung Verbrauch
(ADAC EcoTest)

VW Golf 1.0 TSI

85 kW
BlueMotion

5,11/100km 141 g/km 141 g/km

VW e-Golf 85 kw 18,2 kWh/100km 102 g/km 79 g/km

Quelle: Eigene Darstellung, Webseite ADAC a+b
* rein rechnerische Ableitung auf Grundlage der Stromkennzeichnung fir alle Stromlieferung der EWE
Vertrieb GmbH?
Anm.: ADAC EcoTest: Messverfahren nach zukinftigem Zulassungszyklus ,Worldwide harmonized Light-Duty

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

7 vgl. Stadt Delmenhorst 2014a
8 vgl. Webseite EWE
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Der Vergleich verdeutlicht die Abhangigkeit der fahrzeugbedingten Emissionen von der eingesetz-
ten Energie. Besitzer*innen von einem Elektroauto, die ihren Strom (iber die EWE beziehen, weisen
demnach eine sehr gute CO,-Bilanz bei ihrer individuellen Mobilitat mit dem privaten Pkw auf. Mit
der Zielsetzung der Stadtwerke, den Anteil erneuerbarer Energien an der Stromproduktion weiter
zu erhohen, wird sich der emissionsbedingte Vorteil ausbauen bzw. der CO,-Ausstol von Elektro-

autos mit Strom der Delmenhorster Stadtwerke verringern.

2.3.3 Stand der Technik Pkw-Bereich

Aktuell existieren (iber 60 unterschiedliche Kfz-Fahrzeugmodelle mit reinem Elektroantrieb sowie
Plug-In-Hybrid-Technik auf dem deutschen Automarkt®. Letzterer Antrieb verfiigt neben einem Ver-
brennungsmotor Uber eine extern aufladbare Batterie mit einer Reichweite von knapp 50 km. Der
Markt ist demnach noch relativ tibersichtlich, gleichzeitig sind viele Modelle nicht vorratig und nicht
bei allen Autohausern verfligbar, was von potenziellen Interessent*innen durchaus als Hemmnis

fir den Kauf eines Elektroautos angesehen wird.

Neben dem Abbildung 14: Ubersicht elektrische Fahrzeugsegmente (Pkw)

Luxusmodell o) x “ €

Tesla Modell S . Reichweite Verbrauch Ladedauer Hochst- Listenpreis  Kosten auf
el auf 100 km (Normal- | geschwindig- 100 km
belaufen sich ELehk:z:z[;:e Schnellladung) keit
die Reichwei-
ten der aktu- ’1& 150-200  11-16 6-8h| 130 ab ca. a.
ell verfiigha- o=e km kWh 30 min kmih 220006  3-5¢
Minis
ren Modelle
auf eine m 150 - 370 11-17 6-8h| 160 ab ca. ca.
® o km kWh 30 min kmlh 23.000 € 3-5¢
Spanne von Kleinwagen
90 bis ca. 300
’L& 160 - 520 11-16 6-10h/ 165 ab ca. ca.
km laut Her- o=e km kWh 30 min kmih 28.000€  3-5€
Kompaktklasse
stelleranga-
ben  nach ["OE ® 0630 1413 4-10h 250 ab ca. ca.
NEFZ. Im Jahr obere Mittel- km kWh 30 min kmh 35.000 € 4-6€
' klasse | SUV
2017 wurden
jedoch zwei m 110- 270 15-21 4-8h| 130 ab ca. ca.
® ® km kWh 30 min kelh 24000€  4,50-6¢€
neue Modelle Transporter
(Renault Zoé
und Opel Am-  Brennstoffzellen-
fahrzeuge
era) auf den
e [
Markt ge- & @®' 500-800 25-30kWh| Betankungs- 180 ab ca. ca.
obere Mittel- km 0.8kgH, zeit km/h 69.000 € 160 €
bracht, wel- Klasse | SUV
che laut Quelle: Webseite starterset-elektromobilitat

°  vgl. Webseite NPE
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Hersteller, durch den Einsatz von optimierten Batteriepaketen, eine Reichweite von bis zu 400 km
realisieren konnen. Kurzfristig sind bei den Automobilherstellern in den kommenden finf 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 fir eine begrenzte
Anzahl potenzieller Interessent*innen erschwinglich. Eine Ubersicht der aktuellen Fahrzeugseg-
mente mit elektrischem Antrieb zeigt Abbildung 14, hier ist ebenso der Antrieb mittels Brennstoff-

zelle bericksichtigt.

Ladetechnik

An dieser Stelle wird primar auf die Ladetechnik flr Kraftfahrzeuge bzw. Pkw eingegangen, da fur
Pedelecs die Ladung Uber eine haushaltsibliche Steckdose standardmaRig angewendet wird. Auf
die aktuell giltig eingesetzte Ladetechnik in Deutschland — insbesondere fiir Elektroautos/-Kfz —

wird detailliert in Kap. 3.2.1 eingegangen. Einen ersten Uberblick gibt Abbildung 15.

Abbildung 15:  Ladeinfrastruktur fir Elektro-Pkw: Standards und Technik
Normalladung Schnellladung

Spannungsart Wechselstrom (AC) 1-phasig Wechselstrom (AC) 3-phasig Gleichstrom (DC)

Ladespannung 230V 400 v 400|800V
Stromstarke bis 16 A Ix16 A[3x32A his 400 A
Ladeleistung bis 3,7 kW 11 kW | 22 kW bis 320 kW
Durchs.chmttllche 38 h ca: 20 |1k < 30 min
Ladezeit
ik Haushaltssteckdose Wallbox Ladesdule
Ladeeinrichtung Wallbox Ladesdule Ladesaule
Steckerbeispiel
0, O, %)
(Ladepunkt) O 2O 00
(L) G ()
Schuko-[Typ-2-Stecker Typ-2-Stecker Combo2 CHAdeMO

Quelle: Webseite starterset-elektromobilitdt a

Aktuell — mit Stand August 2019 — existieren laut Ladesdulenregister bundesweit ca. 20.650 6ffent-
lich und teil6ffentlich erreichbare Ladepunkte wovon ca. 12 % die Schnellladetechnik zur Verfligung
stellen'®. Dies ist ein Zuwachs von ca. 50 % innerhalb eines Jahres. Dariiber hinaus wurden Verein-

barungen mit der Autobahn Tank & Rast GmbH getroffen, dass diese ihre knapp 400 Raststatten

10 Webseite bdew
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mit Schnellladesdulen ausstatten, sodass insbesondere im FernstraRennetz ein zunehmend dichte-

res Netz an éffentlich zugédnglichen Lademdglichkeiten entsteht??.

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 Gibertragen. Die Vorteile werden
u. a. darin gesehen, dass auf das Mitfiihren eines Kabels verzichtet werden kann und die Handha-
bung mit diesem (z. B. bei Regen, Schnee, auf unbefestigtem Boden) komplett wegfillt. Gleichzeitig
wird im Rahmen des induktiven Ladens entlang von langeren StraBenabschnitten - 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-
langfiihrt. Bisher sind die Ideen und Projekte zum induktiven Laden jedoch nicht tber das For-
schungsstadium hinweggekommen. Der Automobilhersteller BMW ist einer der ersten Anbieter mit
induktiver Ladetechnik fir die eigenen Fahrzeuge!?. Die Technik (,Wireless Charging”) wird zu Be-
ginn fir eine Baureihe (Plug-In-Hybrid) angeboten und stellt eine Ladeleistung von 3,2 kW zur Ver-
figung. Damit dauert das Laden der gut 9 kWh grolRen Batterie ca. 3 — 4 Stunden.

2.34 Exkurs: Wasserstoff als alternative Antriebstechnik

Neben batterieelektrischen Fahrzeugen, welche primdr 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 daflir benétigte
Strom wird aber mittels Wasserstoff durch die Brennstoffzelle im Fahrzeug erzeugt. Wasserstoff
entsteht durch den Vorgang der Elektrolyse, kann anschlieBend gespeichert und im Rahmen eines
Tankvorgangs Brennstoffzellenfahrzeugen zur Verfligung gestellt werden. Im Rahmen des ressort-
Gbergreifenden Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
(NIP) unterstitzt die Bundesregierung seit dem Jahr 2007 einen stetigen Forschungs- und Entwick-

lungsfortschritt, um eine zukiinftige Marktreife der Technik zu gewahrleisten.

Zum Jahr 2019 waren ca. 386 Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb in Deutschland zugelassen, bei gut
65 Mio. zugelassenen Kraftfahrzeugen in Deutschland entspricht dies einem Anteil von in etwa
0,0006 %*3. Dariiber hinaus ist die Anzahl verfiigbarer Fahrzeuge mit einer entsprechenden An-
triebstechnik mit sieben Modellen noch relativ Giberschaubar®. Gleichzeitig befinden sich die Fahr-
zeuge — auch im Vergleich zu batterieelektrischen Pkw — eher im hohen Preissegment (vgl. Abbil-
dung 14).

11 vgl. Webseite NPW a

12 ygl. Webseite electrive

13 Webseite tagesschau, Webseite zdf, Webseite Handelsblatt
4 Webseite h2.live



Integriertes Elektromobilitatskonzept Delmenhorst — Endbericht 27

Die Technik der Brennstoffzelle befindet sich demnach noch in einem vergleichsweise frithen Ent-
wicklungsstadium, welches lberwiegend von Pilotprojekten mit Testcharakter gepragt ist. Dies
zeigt sich auch an dem in Minchen durchgefiihrten Carsharing-Projekt ,BeeZero” mit 50 reinen
Brennstoffzellenfahrzeugen, welches zum 30. Juni 2018 — nach ca. zwei Jahren Betrieb — wieder
eingestellt wurde®. Aktuell existieren in Deutschland 76 Wasserstofftankstellen, bis zum Ende 2019
sollen 100 offentliche Wasserstoffstationen in Deutschland existieren. Aktuell kostet der Aufbau

einer entsprechenden Tankstelle tiber eine Million €.

Gleichwohl bestehen durchaus prominent diskutierte Vorteile auf Seiten der Brennstoffzelle im di-
rekten Vergleich zum rein batterieelektrischen Antrieb. Neben der hoheren 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 % mdglich ist, liegt der Wert bei Brennstoffzellen-Pkws 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) tGber 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 fiihren 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 fur die Well-to-Wheel-Betrachtung liegt bei Energieversorgung von Brennstoffzellenfahr-
zeuge deutlich hoher, als bei reinen batterieelektrischen Pkw. Gleichwohl gibt es Forschungsan-
satze, Uberschiissigen 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®.,

15 Webseite focus

16 Shell 2017

17 vgl. Webseite ADACc und Webseite Shell

18 UBA 2015, S.22 f.

19 U. a. Herstellung und Speicherung Wasserstoff, Tankvorgang, Energiegewinnung durch die Brennstoffzelle
20 ygl. UBA 2016
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Abbildung 16:  Bus der Hamburger Hochbahn mit Brennstoffzellenantrieb
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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 fur groRere 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 KoIn, Wuppertal, Hamburg, Stuttgart, siehe Abbildung 16) verfolgt wird. Auch im Schienen-
personenverkehr werden derzeit erste Pilotprojekte zum Einsatz eines Fahrzeuges mit Brennstoff-
zelle und elektrischem Antrieb umgesetzt, die in Niedersachsen (Bahnstrecke Buxtehude —
Cuxhaven) eingesetzt werden (vgl. Abbildung 17).

Neben Fahrzeugen mit Abbildung 17: Regionalbahn mit Wasserstoffantrieb
Brennstoffzellen gab es ge-
gen Ende der 1990er und An-
fang der 2000er Jahre auch
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stellt. Hintergrund ist zum ei-
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schlechtere Verbrennungsverhalten von Wasserstoff gegeniiber Benzin und zum anderen die hohe
technische Anfalligkeit der Fahrzeuge. Daher wird der Verwendung von Wasserstoff in Brennstoff-
zellen zur Stromerzeugung fiir einen elektrischen Antrieb ein hoheres 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
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Bereich der Elektromobilitat stets im Blick zu behalten. Auch der Erfahrungsaustausch mit Kommu-
nen/Regionen/Akteur*innen, welche andere Techniken testen bzw. fokussieren, sollte zukiinftig
aufrechterhalten und vertieft werden.

2.4 Elektromobile Ausgangslage in Delmenhorst

Flr eine erste Einschatzung und Vorbereitung der folgenden Arbeitspakete im Rahmen des Projekt-
verlaufes (vgl. Kap. 1.1.1) werden im Folgenden die unterschiedlichen Verkehrsmittelarten im Kon-
text der Elektromobilitdt beleuchtet. Neben der Darstellung grundlegender Rahmenbedingungen
bzw. wichtigen Aspekten wird stets Bezug zu den lokalen Gegebenheiten in Delmenhorst genom-

men.

2.4.1 Motorisierter Individualverkehr

Zum 1.1.2019 waren laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) 41.886 Pkw in Delmenhorst zugelassen, wo-
von 35 Fahrzeuge als Elektrofahrzeug deklariert sind (vgl. Abbildung 18). Dies entspricht einem An-

teil von 0,08 %, welcher unter dem relativen Anteil auf Bundesebene liegt.

Abbildung 18: Bestand batterieelektrische Pkw in Deutschland und Delmenhorst (zum 1. Januar)
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Hinsichtlich verflgbarer
Ladeinfrastruktur beste-
hen in Delmenhorst aktu-
ell neun Standorte, wel-
che sich allerdings aus-
schlieBlich in privaten o-
der halb-6ffentlichen
Raumen befinden und so-
mit nicht durchgangig o6f-
fentlich zuganglich sind
bzw. ggf. entsprechenden
Zugangsvoraussetzungen
(vgl. Abbil-
dung 19). Die Anschluss-
leistungen reichen dabei
von 3,7 kW (entspricht ei-

handelsiiblichen

unterliegen

ner
Steckdose) bis hin zu 50
kW, was als Schnelllade-
punkt definiert werden

kann.

Abbildung 20:

=—m= Bahnstrecke
— Hauptstrallen
—— Nebenstraen
Siedlungsflache
I Bebauung
Griinflache/Wald | —
Tiefgarage
. Parkplatz
Parkhaus
(=] zo8
Hauptbahnhof

-

Planersocietat

Quelle:

Abbildung 19:

Quelle:

Ladeinfrastruktur in Delmenhorst

Ladesdulen

Anschlussleistung

@ 43kw
@ 22kw
@ <= 11kW

Museumsbahn
== Bahnstrecke
== Bundesautobahn
BundesstraBe

e |

= Landesstrale

KreisstraRe
Siedlungsflache B
Grunflache/Wald
Gewdsser

]

La
Planersocietit

Eigene Darstellung auf Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

und Datengrundlage goingelectric.de

L 4

/T-\\.
Eigene Darstellung auf Kartengr

Parkhduser, Tiefgaragen und 6ffentliche Kfz-Stellpldtze in Delmenhorst Mitte

[ l
Parkplétze in der Innenstadt

of . ,

undlagé: © OpenStreetMap-Mitwirkende, Datengrundlage: Stadt Delmenhorst



Integriertes Elektromobilitdtskonzept Delmenhorst — Endbericht 31

Wie in Kapitel 2.1 bereits beschrieben, ist Delmenhorst iber die umliegenden Bundesautobahnen
Al, A28 sowie die Bundesstrallen B 75, B212 und B213 gut an das Uberortliche Fernstralennetz
angebunden, wodurch sich auch eine gute Erreichbarkeit der Delmenhorster Innenstadt ergibt. So
stehen Besucher*innen der Stadtmitte Delmenhorst mit dem Pkw auch insgesamt ca. 1.214 Kfz-
Stellplatzen verteilt auf 16 Standorte zur Verfligung (vgl. Abbildung 20). Vor allem fir Besucher*in-
nen der Innenstadt bzw. Auswartige mit einem Elektrofahrzeug stellen Innenstadte mit vorhande-
nen Ladesdulen attraktive Ziele dar, um das Fahrzeug wahrend des Aufenthalts zu laden. Die zahl-
reichen Stellplatze bieten hier ein gutes Potenzial fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur in Delmen-

horst.

Neben den innerstaddtisch gelegenen Parkmoglichkeiten fiir Pkw spielen auch weitere Standorte des
offentlichen Interesses eine Rolle fiir potenzielle Zielorte mit Ladeinfrastruktur (z. B. aufgrund lan-
gerer Standzeiten). Beispielhafte Ziele sind in Abbildung 21 dargestellt. Zudem sind auch in dieser
Karte die bereits bestehenden Ladeinfrastrukturstandorte enthalten.
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Abbildung 21:  wichtige 6ffentliche Ziele in Delmenhorst
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2.4.2 Radverkehr - Pedelecs

Der Fahrradmarkt erlebt in Deutschland zurzeit einen regelrechten Aufschwung durch den aktuel-
len ,Verkaufsboom” von Pedelecs. Im vergangenen Jahr wurden deutschlandweit Giber 980.000 Pe-
delecs und E-Bikes verkauft, wodurch sich der Wachstumstrend seit 2007 dauerhaft fortsetzt (vgl.
Abbildung 22). Fast jedes vierte verkaufte Zweirad im Jahr 2018 war mit einem Elektromotor aus-
gestattet?!. Das Wachstum ist u. a. darauf zuriickzufiihren, dass die zunehmende Angebotsvielfalt
im Fahrradmarkt auch im Pedelec-Bereich zu finden ist. Neben bekannten Cityradern finden Elekt-
romotoren ihren Einsatz auch bei Mountainbikes, Trekkingradern oder Lastenradern, wodurch eine
immer breitere und auch jlingere Zielgruppe angesprochen wird.

Abbildung 22:  Verkauf Pedelecs und E-Bikes in Deutschland
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Webseite ZIV

Neben der zunehmenden Modellvielfalt erweitert ein Pedelec die Nutzungsmoglichkeiten eines

Fahrrads generell hinsichtlich folgender Aspekte??:

= Zurlicklegen gréRerer Distanzen bei geringerem Kraftaufwand (5 bis 20 km)
= Transport groRRerer Lasten

* |eichteres Uberwinden von (natiirlichen) Hohenunterschieden oder Gegenwind

21 vgl. Webseite ZIV
22 ygl. UBA 2014
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Hierdurch ergeben sich also Moglichkeiten fir unterschiedliche Einsatzzwecke, welche bisher mit
dem privaten Pkw erfillt wurden — z. B. fiir Weg zur Arbeit, (GroR-)Einkauf (per Lastenrad), Kinder-
transport — das Pedelec zu nutzen. Aber auch im gewerblichen Bereich kénnen insbesondere
elektrifizierte Lastenrdder v. a. bei KEP-Diensten?® bisherige Kfz-Fahrten ersetzen und somit die
CO,-Emissionen senken. Gleichwohl muss hierbei beriicksichtigt werden, dass bestimmte Grundvo-
raussetzungen hinsichtlich der Radverkehrsinfrastruktur bzw. -konzeption erfillt sind. Bei zuneh-
menden Pedelec-Verkehren sollten von planerischer Seite moglichst die Planungsvorgaben der
Richtlinien ERA 2010, RiLSA 2010 und HBR?* beriicksichtigt werden, um die Sicherheit im StraRen-
verkehr u. a. aufgrund héherer Geschwindigkeiten und der zunehmenden Anzahl von Uberholma-
nover zu gewdhrleisten. Neben einem guten stadtischen Radwegenetz mit schnellen sowie komfor-
tablen Quell-Ziel-Beziehungen bedarf es ebenso einer guten Infrastruktur an sicheren Abstellanla-
gen fir Pedelecs. Da die Anschaffung eines Pedelecs mit einem hoheren finanziellen Aufwand ver-
bunden ist und die Zweirdder i. d. R. auch ein hoheres Gewicht aufweisen, spielen qualitativ gute,
sichere und ebenerdige Abstellplatze fir die Nutzer*innen eine wesentliche Rolle. Neben dem
Wohnort gilt dies auch fiir wichtige Fahrtziele, wie z. B. den Arbeitsplatz, Freizeiteinrichtungen oder
Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs bzw. intermodalen Schnittstellen (siehe unten). Diese kon-
nen ggf. auch Gber Lademoglichkeiten verfiigen, jedoch wird eine flaichendeckende Ladeinfrastruk-
tur fiir Pedelecs als nicht sinnvoll erachtet, da die durchschnittliche Reichweite mittlerweile als aus-
reichend bezeichnet werden kann und die Akkus oftmals privat oder auch am Arbeitsplatz geladen
werden kdnnen. Fir den touristischen und freizeitorientierten Bereich gibt es teilweise bereits ei-

geninitiierte Angebote von Seiten des Gastro- und Hotelgewerbes.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans von 2014 war der Radverkehr in Delmenhorst ein we-
sentlicher Baustein, im Rahmen dessen auch ein Radroutennetz entwickelt wurde. Neben wichtigen
Verbindungsachsen entlang von Hauptverkehrsachsen bilden die ,,Griinen Radrouten” als stadtteil-
bezogene Routen das Riickgrat fiir die Verbindung der Stadtteile mit dem Delmenhorster Umland
sowie der Kernstadt. Die Konkretisierung bzw. Umsetzung des Radroutennetzes lauft aktuell, so
wurden bereits zu 5 Fahrradrouten konkrete Beschliisse gefasst (vgl. Abbildung 23). Parallel beste-
hen Planungsabsichten fiir die Realisierung eines Radschnellweges auf der Achse Ganderkesee —
Delmenhorst — Bremen. Die Planung ist eingebettet in die Erarbeitung einer regionalen Radnetz-
konzeption durch den Kommunalverbund Niedersachsen/ Bremen. Neben der Ausweisung von
Radschnellwegen ist auch die generelle Betrachtung der Potenziale der Elektromobilitdt ein we-
sentlicher Aspekt dieser Konzeption. Hierdurch wird bereits erstes Potenzial deutlich, welches hin-
sichtlich der weiteren Bearbeitung des Elektromobilitdtskonzeptes und parallel laufender Planun-

gen genutzt werden kann.

23 KEP = Kurier-, Express- und Paketdienste

24 ERA = Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen [Hrsg.] (2010): Empfehlung fir Radverkehrsan-
lagen.
RiLSA = Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen [Hrsg.] (2010): Richtlinien flr Lichtsignalanla-
gen
HBR = Forschungsgemeinschaft fur StraBen- und Verkehrswesen [Hrsg.] (1998): Merkblatt zur wegweisenden
Beschilderung fiir den Radverkehr.
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Abbildung 23: Radroutennetz VEP
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Quelle: Stadt Delmenhorst



Integriertes Elektromobilitatskonzept Delmenhorst — Endbericht 36

Mit zwei Ladepunkten fiir Pedelecs bietet die
Graft Therme ein Serviceangebot fiir Besu- Abbildung 24: E-Bike-Station Graft-Therme
cher*innen mit E-Bikes an (vgl. Abbildung 23).
Zudem konnen Uber die Station Pedelecs kos-
tenlos fir zwei Stunden ausgeliehen werden.
Auch wenn eine flachendeckende Ladeinfra-
struktur fiir Pedelecs als wenig sinnvoll er-
scheint, so kdnnen entsprechende Freizeitein-
richtungen ihre Attraktivitat durch solche An-
gebote steigern. Gleichwohl wird das Angebot
der Lademoglichkeit an der Graft Therme bis-

her eher wenig in Anspruch genommen.

Quelle: Eigene Darstellung

243 OPNV und Intermodale Angebote

Jlingst werden zunehmend Elektroantriebe im Busverkehr eingesetzt. Elektromobilitdt macht den
Busverkehr lokal CO,-emissionsfrei und der Einstieg in den elektrischen Busverkehr ermoglicht den
Aufbau von Knowhow, das Sammeln von Erfahrungen und hat eine wichtige Vorbildfunktion. Die
klimaschonende Technologie sowie moderne und neue Fahrzeuge sind zudem ein Imagegewinn fir
den jeweiligen Aufgabentrager und kdnnen entsprechend positiv vermarktet werden. Elektrobusse
besitzen dabei ein groBes Potenzial, Gerdusch- und Schadstoffemissionen zu senken und erhéhen
den Komfort der Fahrgast*innen (Wegfall der Schaltvorgange). Die Verkehrsunternehmen kdnnen
ihre bestehende Infrastruktur (IT, Planung, Betrieb etc.) fur die Implementierung der Elektromobi-
litat nutzen (z. B. Steuerung von Ladezyklen, Ausbau Ladeinfrastruktur an Haltestellen). Dennoch
missen auch im OPNV technische Fragen der Batteriekapazitit oder der Ladeh&ufigkeiten sowie
finanzielle Fragen hinsichtlich Wirtschaftlichkeit und Kosten-Nutzen (v. a. im landlichen Raum) ana-

lysiert werden. Dies gilt insbesondere fiir kleinere Verkehrsbetriebe.

Die Delbus GmbH & Co. KG ist das fiir den Bus-OPNV zustindige Verkehrsunternehmen in Delmen-
horst. Mit insgesamt neun Buslinien im Tagesnetz sowie sechs weiteren Linien im Freizeitnetz (in
den Abendstunden und am Wochenende) wird das Geschaftsgebiet abgedeckt. Der Bahnhof Del-
menhorst bzw. der zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) bildet die zentrale Haltestelle in Delmenhorst,
an der alle Buslinien des Tages- und Freizeitnetzes zusammentreffen. Mit den Buslinien 201 und
204 (Tageslinien) sowie der 214 (Freizeitlinien) bestehen direkte Busverbindungen nach Bremen-
Huchting, von wo aus eine Direktverbindung mit der Stralenbahn lber Bremen-Neustadt in die

Bremer Innenstadt gegeben ist.

Die Bremer StraRenbahn AG (BSAG) ist Gesellschafterin der Delbus GmbH & Co. KG. Die BSAG hat

bereits Testphasen mit zwei Elektrobussen durchgefiihrt und kann somit auf Erfahrungsgrundlagen
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im Bereich des elektrifizierten Bus-OPNV zuriickgreifen. Dem Delmenhorster Verkehrsunterneh-
men steht somit eine Kooperationspartnerin zur Seite, welcher Erkenntnisse und Know-How fir

potenzielle Entwicklungen im elektrifizierten Bus-OPNV einbringen kann.

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 Verknilipfungspunkte zwischen den Verkehrsmitteln zu einer bes-
seren Auslastung der verknipften Verkehrsmittel bei. Um Anreize fiir die Nutzung elektrisch betrie-
bener oder unterstiitzter Fahrzeuge auf intermodalen Wegeketten zu schaffen bedarf es insbeson-
dere einer entsprechenden Infrastruktur an den jeweiligen Verknipfungspunkten. Wie oben be-
reits erwahnt, spielen fir Pedelec-Nutzer*innen gute und sichere Abstellmoglichkeiten fiir die
Zweirdader im offentlichen Raum eine wesentliche Rolle. Fir Elektro-Pkw gilt es analog Lademog-
lichkeiten an wichtigen intermodalen Schnittstellen einzurichten. Zahlreiche Pendlerbeziehungen
liegen auf Achsen mit umsteigefreien Verbindungen des 6ffentlichen Verkehrs (vgl. Kap. 2.1), so-
dass hier Potenzial fir die Nutzung von Pedelecs im fiir den Streckenabschnitt zwischen Wohnort
und Haltestelle erkennbar wird. Gleichzeitig gilt es auch flir Tourist*innen bspw. im Stadtzentrum
ein entsprechendes Angebot zu schaffen, um die Attraktivitat der Innenstadt gegeniiber des Rad-
bzw. Pedelec-Tourismus zu férdern. Dennoch sollte hierbei auch beachtet werden, dass die Stand-
zeiten der Fahrzeuge an intermodalen Schnittstellen relativ lang sind und entsprechende Ladesau-
len dann Gber einen langen Zeitraum belegt sind. Eine strategische Ausrichtung bzgl. der Lademég-

lichkeiten an solchen Orten gilt es noch im weiteren Planungsprozess zu erarbeiten.

Der Bahnhof Delmenhorst stellt mit dem Anschluss an den Fernverkehr der Deutschen Bahn, dem
Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB) sowie einem Park+Ride- und einem Bike+Ride-Standort die zent-
rale intermodale Schnittstelle der Stadt dar. Insgesamt existieren in Delmenhorst zwei offizielle
Bike+Ride-Standorte am Bahnhof Delmenhorst sowie am Haltepunkt Heidkrug mit insgesamt 467
Fahrradstellpldtzen. Darliber hinaus stehen 363 Kfz-Stellplatze verteilt auf Park-Ride-Standorte im

Umfeld der Bahnstationen in Delmenhorst zur Verfiigung (vgl. Abbildung 25).

Neben der rein infrastrukturellen Ausstattung an den Verkniipfungspunkten kénnen auch weiter-
gehende serviceorientierte Aspekte die entsprechende Abstellanlage attraktivieren. Fiir Pedelecs
kénnen dies — gleichermaBen fiir Pendler*innen und Touristen — neben Lademdglichkeiten fiir die
Akkus auch SchlieRfacher fir Gepack und Material (z. B. Helme) wie auch die kostenlose Nutzung
von Luftpumpen und Automaten mit Flickzeug (wie am Jute-Center und Cinemaxx als Privatangebot
vorhanden) sein. Fir Fahrer*innen von Elektroautos spielen diese Aspekte abseits der Ladesaule

selbst eher eine untergeordnete Rolle?.

%> Dennoch existieren Ladesdulen, die bspw. mit W-Lan oder Displays fiir Werbung ausgestattet sind, was jedoch
keinen expliziten Nutzen fiir die Pkw-Fahrerinnen darstellt.
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Abbildung 25: intermodale Schnittstellen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende und Datengrundlage Stadt Delmen-
horst sowie Webseite BSAG/BSAGa

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
Ladesadule am Parkplatz gewahrleistet ist. Neben der Einsparung von lokalen CO,-Emissionen kon-
nen fur die Themen Carsharing sowie Elektromobilitdt Synergieeffekte im Bereich Marketing und
Aufmerksamkeit generiert werden. Der Einsatz moderner Technik mit batteriebetriebenen Fahr-
zeugen kann offentlichkeitswirksam nach aulRen getragen werden, gleichzeitig bekommen potenzi-
elle Interessenten am Thema Elektromobilitat hier eine Moglichkeit die Technik bzw. die Fahrzeuge
zu testen um eigene Erfahrungen zu sammeln ohne in groRe finanzielle Vorleistung gehen zu miis-
sen.

Mit dem im September 2017 in Kraft tretenden Carsharing-Gesetz, werden den Kommunen in Zu-
sammenarbeit mit den Carsharing-Organisationen Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum fir die
Nutzung von geteilten Fahrzeugen auf Basis einer bundesweiten Rechtsgrundlage zur Verfiigung
gestellt. Stationsbasierten Carsharing-Unternehmen kdénnen demnach unternehmensbezogene
Kfz-Stellplatze zugeordnet werden, wahrend fiir die sogenannten free-floating Modell (z. B. car2go,
DriveNow) allgemein ausgewiesene Stellplatze eingerichtet werden, welche aber fir alle als ge-
kennzeichnete Carsharing-Fahrzeuge genutzt werden dirfen. Dariber hinaus kdnnen die Kommu-
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nen ErmaRigungen oder Befreiungen von Parkgebiihren gewéhren. Ahnlich wie im Elektromobili-
tatsgesetz (vgl. Kap. 2.3) besteht damit die Moglichkeit — auf Grundlage der umweltentlastenden
Wirkung des Mobilitatsangebotes — Carsharing sichtbar und 6ffentlichkeitswirksam zu férdern.

In Delmenhorst existiert aktuell kein Carsharing Abbildung 26:  Elektroauto Cambio Bremen
Anbieter, es fanden aber bereits Gesprache mit ;
cambio Carsharing Bremen fir die Installation
des Angebotes in Delmenhorst statt, sodass auf
dieser Grundlage fir den weiteren Projektver-
lauf aufgebaut werden kann. Cambio Carsha-
ring ist in Bremen der grote Carsharing-Anbie-

ter und hat dort bereits vier Elektrofahrzeuge

im Einsatz (vgl. Abbildung 26). Darliber hinaus
besteht mit der Move About Quelle: Planersociett

GmbH in Bremen ein Carsharing-Anbieter in unmittelbarer Umgebung, welcher ausschliellich
Elektrofahrzeuge in der Flotte zur Verfligung stellt.

244 Wirtschafts- und Lieferverkehr

Auch im Bereich des Wirtschafts- und Lieferverkehrs kommen vermehrt Elektrofahrzeuge insbeson-
dere im stadtischen Bereich zum Einsatz. Vor allem im Bereich der Liefer- und Kurierdienste mit
handhabbaren Warengruppen tragen bspw. Lastenrader mit Elektrounterstiitzung und kleine E-
Pkw einen groRBen Anteil zu einer umweltfreundlichen Lieferkette und zur Entlastung der lokalen
Raume bei (vgl. Abbildung 27). Wahrend sich die Anzahl verfiigbarer (Klein-)Transporter mit Elekt-
roantrieb auf nur sehr wenige Modelle beschrankt, sind Pedelecs mittlerweile beliebte Transport-
fahrzeuge im Bereich der Lieferdienste fiir Speisen. Schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb be-
finden 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 eigenen Serienproduktion eines Fahrzeugs fiir die eigene
Postzustellung. Die aus einer Forschungsinitiative entstandene Firma StreetScooter GmbH? entwi-
ckelte bereits 2011 das speziell fir den Kurzstreckenverkehr ausgerichtete Fahrzeug. Im Frihjahr
des Jahres 2019 vergréRerte die Deutsche Post die Produktion und gab bekannt, den StreetScooter
auch fir externe Kund*innen zu produzieren. Abhangig von Zuladung, Topgraphie und Fahrverhal-
ten weist das Fahrzeug mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von gut zwei Tonnen und einer Hochst-

geschwindigkeit von 120 km/h eine Reichweite von ca. 80 km auf?’.

26 Mittlerweile gehort die Firma zu 100% zur Deutschen Post
27 vgl. Webseite streetscooter
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Abbildung 27:  Elektrischer Liefer- und Kurierdienste
S - " e
T Al

Quelle: Planersocietat

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens von einem Abbildung 28: Prototyp E-Lkw
Projektkonsortium aus der Automobilbranche wurden o
zwei konventionell betriebene 40-Tonnen Sattelzug-
maschinen mit jeweils einem Elektroantrieb umgeris-
tet (vgl. Abbildung 28). Auf zwei Teststrecken zwischen
Zulieferern und Herstellern mit unterschiedlichem An-
forderungsprofil (z. B. zuldssige Geschwindigkeit, To-
pographie) sollen die beiden Lkw mit einer Reichweite y ‘ 08
von bis zu 70 km auf ihre Praxistauglichkeit getestet § LR clekrisc
werden. Darliber hinaus erhofft man sich weiterge-
hende Erkenntnisse hinsichtlich der Einbindung von
elektrisch betriebenen Nutzfahrzeugen im Transport-,
Logistik- und Verkehrssystem.?® Neben den techni-
schen Vorteilen hinsichtlich

Quelle: Eigene Darstellung

28 vgl. Webseite e-jit
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Larm und Emissionen, kdnnen vor allem im innerstadtischen Bereich die E-Fahrzeuge bereits heute
,exklusiv’ Umweltzonen befahren. Darliber hinaus konnten auch wirtschaftliche Vorteile identifi-
ziert werden, gleichwohl die hohen Anschaffungskosten bei gleichzeitig geringem Marktangebot

eine groRe Barriere darstellen.?®

Mit zahlreichen (inter-)national vernetzten Unternehmen und Betrieben ist Delmenhorst ein regio-
nal wichtiger Wirtschaftsstandort. Neben Unternehmen aus dem Bereich Produktionstechnik und
Maschinenbau sind auch Automobilzulieferer in Delmenhorst ansassig. Dementsprechend wichtig
ist eine moderne Weiterentwicklung der Wirtschaftsstruktur auch hinsichtlich der Lieferketten.
Durch elektromobile Lieferketten kdnnen Unternehmen ihre AulRendarstellung 6ffentlichkeitswirk-
sam aufwerten und so einen Beitrag zu einem zukunftsorientierten Wirtschaftsstandort Delmen-

horst leisten sowie die Resilienz starken.

2.4.5 Mobilitatsmanagement

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 (siehe oben) —
zu verlagern. Neben der Bereitstellung neuer Infrastrukturen und Nutzungsmoglichkeit selbst, fin-
det im Rahmen des Mobilitdtsmanagements zusammen mit unterschiedlichen Akteuren eine stete
Informations-, Beratungs- und Motivationsbegleitung statt (vgl. Abbildung 29).

Abbildung 29:  Strategie Mobilititsmanagement
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Quelle: Eigene Darstellung nach dena , effizient mobil“

Das im Jahr 2014 beschlossene integrierte Klimaschutzkonzept (IKSK) der Stadt Delmenhorst hat

neben MalRhahmen im Bereich der Elektromobilitat ebenfalls eine MalRnahme zum kommunalen

2 vgl. Fraunhofer 2016
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Mobilitdtsmanagement formuliert®®. Mit dem Ziel eine neue Mobilitdtskultur unter Beriicksichti-
gung des demografischen Wandels langfristig zu etablieren, wurden Empfehlungen zu Service-An-
geboten (z. B. Spritsparkurse, Leihradservice, attraktive Abstellanlagen fiir Fahrrader) formuliert.
Zudem betreffen einzelne MalRnahmen des IKSK unterschiedliche Bereiche des Mobilitdtsmanage-
ments. So konnen die jeweiligen Ansatze im kommunalen, betrieblichen und/oder schulischen Mo-
bilitdtsmanagement weitergedacht werden. Wahrend ersteres die Grundlage fir stadtweite Aktivi-
taten und strategische Ausrichtungen bildet, werden im betrieblichen Mobilitaitsmanagement
bspw. alternative (elektrische) Verkehrsmittel zum privaten Pkw fiir dienstgebundene Fahrten von
Seiten des Betriebs zur Verfligung gestellt. Im schulischen Bereich liegt der Fokus primar auf der
Sensibilisierung der Schiiler*innen zugunsten einer klimabewussteren Mobilitat. Ein Umsetzungs-
stand bzgl. der genannten MaBnahmen und Ansatze aus dem IKSK ist aktuell nicht bekannt. Aller-
dings deutete sich im Rahmen der Vorbereitung der Akteursgesprache bereits an, dass einzelne
Akteur*innen bzw. Unternehmen bereits E-Fahrzeuge in den Fuhrparken einsetzen. Eine entspre-
chende Validierung wird im Rahmen der Interviews stattfinden.

2.4.6 Information und Kommunikation

Weiche MalBnahmen 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.

Um die Akzeptanz neuer Mobilitdtsangebote oder Technologien von Seiten der Biirger*innen zu
gewinnen, bedarf es begleitender Kampagnen, damit potenzielle Nutzungshemmnisse und Beden-
ken friihzeitig ausgerdumt werden kdnnen (vgl. Tabelle 3). Neben der grundlegenden Information
Uber neue Angebote (z. B. Ladeinfrastruktur) zdhlen hierzu bspw. die Erlduterung von Arbeitsablau-
fen (z. B. Ladevorgang) oder die Erklarung technischer Funktionsweisen (z. B. Apps, Abrechnungs-
system). Ergdnzend kann der informative Charakter durch praktische Testphasen fiir potenzielle
Nutzer*innen (z. B. E-Auto ausleihen) begleitet werden. Damit besteht die Moglichkeit neue E-Mo-
bilitdtsangebote zu implementieren, um die Entwicklung der Elektromobilitat effektiv vor Ort anzu-

stoRRen.

30 Stadt Delmenhorst 2014
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Tabelle 3: Wesentliche Nutzungshemmnisse gegeniiber Elektromobilitat

Faktor Elektroauto Elektroauto / leichtes
(Privatnutzer*in) Nutzfahrzeug (Betrieb)

K

V\?i?‘:(::i'{aftlichkeit trifft sehr stark zu trifft zu trifft sehr stark zu
Reichweite trifft zu weder noch trifft sehr stark zu
Lad'emogllcl‘.lkelt trifft sehr stark zu | trifft nicht zu trifft sehr stark zu
(privat/Betrieb)

L?demggllchkelt trifft zu weder noch weder noch
(offentlich)

offentll.cher .SteIIpIatz neutral trifft sehr trifft nicht zu
(reserviert/sicher) stark zu

Ulstisferenizs [Laitlavei trifft zu weder noch weder noch
Abrechnung, Kosten)

Modellvielfalt trifft sehr stark zu | trifft nicht zu trifft sehr stark zu

Quelle: Eigene Darstellung, vgl. auch BuW 2015 (Begleit- und Wirkungsforschung Schaufenster Elektromobilitdt 2015)

Eine zielgruppenorientierte Ansprache, die Aufklarung Giber die Vorteile und die komplexen Zusam-
menhinge im Bereich der Elektromobilitit sowie eine regelmiRige Offentlichkeitsarbeit vor Ort
kénnen den elektromobilen Ansatz und das Verstandnis gegentiber neuen Technologien in den Kop-

fen der Bevolkerung verstetigen.

In Delmenhorst besteht mit dem Autofriihling Delmenhorst ein etabliertes Veranstaltungsformat
rund um das Thema (Auto-)Mobilitdt mit zahlreichen Besucher*innen pro Jahr. So war in den ver-
gangenen Jahren auch bereits das Thema Elektromobilitat vertreten. Fir den offentlichen Auftakt
des Elektromobilitdtskonzeptes dient der Autofriihling Delmenhorst 2018 als Trittbrett fir eine
breite Information gegeniber interessierten Biirgerinnen und Biirgern bzgl. der Thematik Elektro-
mobilitdt. Zudem existiert mit der Musterschule eine Fahrschule, welche den Schiler*innen die
Moglichkeit eréffnet, Fahrpraxis in einem Elektroauto zu sammeln. Die zahlreichen Ladesdulenstan-
dorte in Delmenhorst (vgl. Kap. 2.4.1) befinden sich zwar ausschlieflich im halboffentlichen bzw.
privaten Raum, zeugen diesbeziiglich jedoch von privaten Engagement und Know-How im Bereich
der Elektromobilitdt. Zudem ist die Stadt Delmenhorst Mitglied der Arbeitsgemeinschaft Fahrrad-
freundliche Kommunen Niedersachsen/Bremen e.V. (AGFK). Die AGFK setzt sich gegeniiber Land,
Bund und relevanten Akteuren im Mobilitatsbereich fiir die Vereinsmitglieder ein, um kommunale
Interessen insbesondere zur Forderung des Radverkehrs in der Region zu vertreten. Die Aufnahme
als Mitglieder ist an bestimmte Kriterien geknlpft. Neben einer festen Ansprechperson fir das
Thema Radverkehr in der Kommune bedarf es u. a. vor allem einer politischen Beschlussfassung zur
Grundsatzentscheidung fir die kommunale Radverkehrsférderung von Seiten des Antragstellers.
Eine entsprechende aktive Vorarbeit im Radverkehrsbereich ist demnach Voraussetzung. Mit der
AGFK steht der Stadt Delmenhorst ein breit aufgestelltes regionales Netzwerk zur Seite, welches
Synergieeffekte hinsichtlich des Erfahrungsaustausches mit anderen Kommunen aufbaut, gemein-
same Offentlichkeitsarbeit férdert sowie beratend zur Seite steht.
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3 Bedarfs- und Potenzialanalyse

Aufgrund der inhaltlichen Ndhe sowie der direkten Wechselwirkung im Zuge der Identifizierung von
Bedirfnissen und Potenzialen erfolgt eine gemeinsame Abwicklung der Bedarfs- und Potenzialana-
lyse (AP 3 und AP 4). Wesentliche Bausteine der Analyse bilden die partizipativen Elemente der
beiden Arbeitspakete, welche auf unterschiedliche Ansprachen und Beteiligungsformate zuriick-
greifen (vgl. Abbildung 30). Die Erkenntnisse des Planungsdialogs stellen die Vorarbeit zur spateren
Zielformulierung (vgl. Kap. 4) sowie zu den finalen Handlungsfeldern (vgl. Kap. 5) dar und werden

im Folgenden Ubersichtlich dargestellt (Kap. 3.1).

Abbildung 30:  Partizipative Inhalte Bedarfs- und Potenzialanalyse

Auftaktveranstaltung J Stakeholder-Interviews

Online-Umfrage Fokusgruppen/
Workshops

Bedarfs- und Potenzialanalyse

Quelle: Planersocietat

Neben dem Fokus auf die partizipativen Elemente der Bedarfs- und Potenzialanalyse, lag ein weite-
rer inhaltlicher Fokus auf dem Thema Ladeinfrastruktur. Neben einer Abschatzung des zukilinftigen
Ladeinfrastrukturbedarfs in der Stadt Delmenhorst, wurden zahlreiche Gesprdche und Diskussio-
nen Uber erste potenzielle Standorte fiir Lademaoglichkeiten gefiihrt. Dariiber hinaus werden im
Rahmen dieses Kapitels Handlungsempfehlungen fiir die Konzeptionierung und Ausgestaltung des
perspektivischen Ausbaus von Ladeinfrastruktur in der Stadt Delmenhorst formuliert (vgl. Kap. 3.2).
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3.1 Beteiligung

Im Rahmen des Planungsdialogs zum AP 2 und AP 3 wurden neben relevanten Akteuren auch die
Bevolkerung der Stadt Delmenhorst eingeladen, sich zu beteiligen und in das Elektromobilitatskon-
zept mit einzubringen. Insgesamt haben sich Uber alle Beteiligungsformate hinweg liber 200 Perso-
nen (Akteure und Offentlichkeit) in unterschiedlicher Art und Weise an der Erarbeitung des vorlie-
genden Konzeptes beteiligt. Wahrend dieser Beteiligungsphase wurden verschiedene Riickmeldun-
gen und Anmerkungen aus vielen Bereichen der Elektromobilitdt an das Gutachterbiiro herange-
tragen. Gleichwohl konnten auch zahlreiche Ahnlichkeiten zwischen den unterschiedlichen Riick-
meldungen identifiziert werden. Grundsatzlich wurde es als sinnvoll angesehen, dass sich die Stadt

Delmenhorst um die Férderung der Elektromobilitit in der Stadt bemiiht (vgl. Abbildung 31)3L.

Abbildung 31:  Halten Sie es fiir sinnvoll, dass sich die Stadt Delmenhorst um die
Foérderung der Elektromobilitat bemiiht?

90%

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

1

1

0%
ja, sehr sinnvoll ist mir egal nein, gar nicht

Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Online-Umfrage 2018; n=97

Flr eine lbersichtliche Darstellung der Erkenntnisse aus dem AP 2 und AP 3 werden diese im Fol-

genden in die drei Kategorien

= Infrastruktur und Elektromobilitdtsangebote,
= Akteure und Vorbildfunktion sowie

=  Kommunikation und Information eingeteilt und erlautert.

31 Hinweis: die Online-Umfrage spiegelt kein reprasentatives Ergebnis wider. Vielmehr kénnen die Ergebnisse als
Stimmungsbild von Seiten der Beteiligten verstanden werden, dementsprechend werden sie auch in diesem
Kapitel eingesetzt.



Integriertes Elektromobilitdtskonzept Delmenhorst — Endbericht 46

Infrastruktur und E-Mobilitétsangebote

Das Thema Infrastruktur fand sich in nahezu allen Gesprachen, Frageb6gen und Diskussionsgrup-
pen wieder. Das prominenteste Thema im Bereich Infrastruktur sind die Lademdoglichkeiten fur bat-
terieelektrisch angetriebene Kraftfahrzeuge. Dies ist nicht neu, wird doch auch meist die 6ffentliche
Diskussion Uber E-Mobilitdt auf das Thema einer fehlenden 6ffentlichen Ladeinfrastruktur redu-
ziert. In Delmenhorst wurde der Bedarf einer Ladeinfrastruktur jedoch differenzierter betrachtet
und formuliert. Dies zeigte sich einerseits im Rahmen der Nennung potenzieller Standorte fiir La-
desaulen und andererseits in der Auseinandersetzung mit unterschiedlichen Ladeleistungen (,La-
degeschwindigkeiten”) in Abhdngigkeit von den jeweiligen Standorten. So wurde klar der Bedarf
einer 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur in der Innenstadt als wichtiges Versorgungszentrum
sowie flr auswartige Besucher*innen identifiziert. Weiteren Ladeinfrastrukturbedarf gibt es in
Wohnquartieren wo die potenziellen Elektrofahrzeuge i. d. R. Giber Nacht abgestellt werden und
dann laden sollten. Hierbei wurde jedoch schnell die Herausforderung deutlich, dass in Wohnge-
bieten ohne privat zugewiesene Kfz-Stellplatze die exakte Anzahl und der konkrete Standort fir
Ladesdulen schwer vorzusehen und damit quantitativ zu beziffern ist. In Quartieren mit mehrge-
schossigen Wohnungsbauten und Sammelparkplatzen fir die Bewohner*innen bedarf es der Hin-
zuziehung der jeweiligen Wohnungsbaugesellschaft, um im Zuge der Anschaffung eines E-Autos
auch eine Lademoglichkeit vor Ort realisieren bzw. genehmigen zu lassen, da der Einflussbereich
der Kommune in erster Linie auf den 6ffentlichen Raum beschrénkt ist (vgl. Kap. 3.2.2). Hinsichtlich
des Bedarfs an Ladeinfrastruktur wurde auch eine differenzierte Sichtweise bzgl. der Ladeleistung
deutlich. Demnach konzentriert sich der Bedarf an Schnellladeinfrastruktur primar auf hoch fre-
guentierte Orte und Ziele mit einer vergleichsweisen kurzen Aufenthaltsdauer fiir den Elektro-Pkw,
wie z. B. entlang oder in unmittelbarer Ndhe von Autobahnen. In der Innenstadt hingegen bedarf
es einer Ladeleistung von maximal 11 KW, da dies in Abhangigkeit der potenziellen Standzeit in der
Innenstadt von ca. einer bis drei Stunden ausreicht, um die Batterie fiir die weiteren Alltagsstrecken

ausreichend zu laden.

Neben dem Thema Ladeinfrastruktur fiir Elektro-Kfz wurde der Bedarf an einer zukunftsorientier-
ten Infrastruktur fir den Radverkehr vor dem Hintergrund der wachsenden Anzahl und Vielfalt von
Pedelecs deutlich (vgl. Kap. 2.4.2). Das beherrschende Thema hierbei ist die Notwendigkeit sicherer
Abstellanlagen fiir Pedelecs und Fahrrader. Aufgrund des i. d. R. hoheren Kaufpreises von Pedelecs
im Vergleich zu ,normalen” Fahrradern spielt die Gewissheit des sicheren Abstellens bei den Nut-
zer*innen eine wesentlich gréRere Rolle. Nichtsdestotrotz konnen hierbei Synergieeffekte fir Fahr-
rader ohne Elektrounterstiitzung aufgegriffen werden, da auch fiir diese Zweirdader ein Bedarf an
sicheren Abstellanlagen besteht. Die Qualitat der Abstellanlagen kann in Abhangigkeit des jeweili-
gen Aufstellortes differenzierter betrachtet werden. Wahrend an Orten mit einer langen Abstell-
dauer (z.B. an Bike+Ride-Anlagen) abschlieBbare Moglichkeiten (z. B. Fahrradboxen, Sammel-
schlieBanlagen) sinnvoll sind, erscheinen Anlehnbigel an Bushaltestellen als ausreichend. Analog
zur Ladeinfrastruktur fir Elektro-Pkw an Wohnorten wird auch ein entsprechender Bedarf fiir
Radabstellanlagen in Mietshausern gesehen. Vor dem Hintergrund, dass Pedelecs oft ein hohes Ge-

wicht aufweisen sind Abstellmoéglichkeiten in den Kellerrdumen oftmals ein zu groRes Hindernis.
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Alternativen stellen hier ebenerdige Raume oder Rampen als Kellerzugdange dar. Neben dem Ab-
schliefen von Pedelecs spielt auch die Radwegeinfrastruktur eine wichtige Rolle im Rahmen der
Bedarfs- und Potenzialanalyse. Mit einer zunehmenden Anzahl und Modellvielfalt (z. B. Lastenra-
der) an elektrisch unterstiitzten Radern, nehmen auch die Geschwindigkeitsunterschiede und die
Inanspruchnahme von Raum zwischen den Radfahrer*innen zu. Aus diesem Grund wird insbeson-
dere fiir wichtige, hoch frequentierte Radrouten in Delmenhorst ein entsprechender Anpassungs-
bedarf gesehen. Die aktuelle Umsetzung des Radroutennetzes (vgl. Abbildung 23) sowie die Fokus-
sierung der Radschnellwege in Kooperation mit dem Kommunalverbund (vgl. Kap. 2.4.2) bieten gu-

tes Potenzial fiir die Beriicksichtigung der Belange von Pedelec-Nutzer*innen.

Abbildung 32:  Wichtige Aspekte zur Forderung von Pedelecs/E-Bikes

30%
25%
20%
15%
10% —
- . .
0% T |
Ladesaulen sichere breitere Radwege, E-Lastenrader finanzielle Forderung beratende
Abstellmaglichkeiten schnelle (2.B. bei der Unterstitzung (z.B.
Radwegeverbindungen Fahrzeuganschaffung, Information tber

Aufbau Ladesaule) Férdermaoglichkeiten)

Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Online-Umfrage 2018; n=80 (Mehrfachantworten mdoglich)

Neben den infrastrukturellen Themen fiir den elektrisch unterstiitzen Individualverkehr wurde
auch der Bedarf hinsichtlich von Sharing-Modellen fiir die Stadt Delmenhorst gedufRert bzw. iden-
tifiziert. Durch die unmittelbare Nahe zur Hansestadt Bremen und dem dort erfolgreich laufenden
Carsharing-Angebot ist vielen diese Mobilitatsdienstleistung bereits bekannt. Wahrend ein entspre-
chendes Carsharing-Angebot eine Alternative zum Besitz eines privaten Pkw bzw. eines Zweitwa-
gens darstellt, wird durch die Nutzung von Elektroautos der klimarelevante Aspekt nochmals ver-
deutlicht. Standortpotenziale werden v. a. an intermodalen Schnittstellen gesehen, die gut mit dem
OPNV und Fahrrad erreichbar sind, dariiber hinaus in innerstidtischen Quartieren mit einer hohen
Nutzungsmischung (Wohnen und Arbeiten), sodass gleichzeitig mehrere Zielgruppen angesprochen
werden. In Wohnquartieren stellen die Wohnungsbaugesellschaften gute Kooperationspartner fiir
Carsharing-Anbieter dar, da hierdurch der direkte Kontakt zu den Bewohner*innen hergestellt und

entsprechende Kfz-Stellplatze zur Verfligung gestellt werden kdnnen.

Darliber hinaus war der Bahnhof Delmenhorst ein wichtiger Anknipfungspunkt in allen Beteili-
gungsformaten zur Bedarfs- und Potenzialanalyse. Als wichtige intermodale Schnittstelle sowie als
Eingangstor in Richtung Innenstadt bzw. FuBgangerzone kommt dem Bahnhof mit Umfeld nicht nur
eine relevante verkehrsplanerische Bedeutung zu, sondern wird auch als stadtebauliche Schlissel-
aufgabe angesehen. Die Elektrifizierung des Bus-OPNV, eine Ergidnzung des dortigen Mobilitatsan-
gebotes durch Carsharing-Fahrzeuge, Ladesaulen und qualitativ hochwertige Rad-Abstellanlagen

wurde im Rahmen des AP 2 und 3 identifiziert.
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Akteure/Vorbildfunktion

Neben dem Infrastrukturbereich spielen die in Delmenhorst ansdssigen Stakeholder mit Multipli-
katorfunktion eine wichtige Rolle hinsichtlich der Férderung der Elektromobilitat vor Ort. Im Rah-
men der Analyse wurde insbesondere dem Einsatz elektrischer Antriebe in Fahrzeugflotten von pri-
vaten wie auch 6ffentlichen Akteuren ein hohes Potenzial beigemessen. Mehrere Unternehmen
und Akteure haben bereits Elektrofahrzeuge (Elektro-Pkw, Pedelecs) in ihren Flotten im Einsatz und
zeigen damit, was bereits heute moglich ist. Flir eine starkere offentlichkeitswirksame Auflendar-
stellung des technisch und organisatorisch Machbaren bedarf es aber eines breiteren Einsatzes von
Elektromobilitat in den Fahrzeugflotten der Delmenhorster Akteure. Der Verwaltung wird in diesem
Zusammenhang eine Art Vorreiterinnenrolle zugeschrieben, so dass diese initiativ vorangeht. Die
im Rahmen der Umstellung gesammelten Erfahrungen konnen dann dazu dienen, weitere Akteure
in Delmenhorst bewusst anzusprechen und bei der Flottenumstellung/-ergdnzung zu unterstitzen.
Der Erfahrungsaustausch mehrerer Akteure ist auch in einem gemeinsamen Gremium moglich
(siehe unten). Dariber hinaus ist der Einflussbereich von Seiten der Kommune bzgl. des Flottenma-

nagements von Unternehmen und Betrieben begrenzt.

Dem Bus-OPNV als wichtiger Baustein der Daseinsvorsorge im Bereich Mobilitit wurde ebenfalls
ein hohes Potenzial hinsichtlich der Vorbildfunktion im Bereich des Einsatzes von elektrischen An-
trieben bescheinigt. Der Bekanntheitsgrad, die Nutzungsintensitat und die Wahrnehmung der Fahr-
zeuge im oOffentlichen Raum zeigen die potenzielle AuBenwirkung, wenn elektrisch betriebene
Busse in Delmenhorst eingesetzt werden. Gleichzeitig verfligt der Betreiber nicht Gber die finanzi-
ellen Mittel wie bspw. ein Busbetreiber einer GroRstadt. Hinzu kommt, dass die Bedingungen der
Forderlandschaft fiir die Anschaffung von Elektrobussen fir kleinere Unternehmen teilweise pra-
xisfern gestaltet sind, sodass ein unproportional hohes finanzielles Risiko eingegangen werden

muss.

Auch im Rahmen des Ladeinfrastrukturausbaus wird privaten Akteuren ein hohes Potenzial zuge-
teilt bei gleichzeitigem Bedarf auf privaten Flachen Lademoglichkeiten nutzen zu kénnen. Ladesau-
len auf Parkpldtzen von Supermarkten oder Einzelhandelseinrichtungen werden als besonders
wichtig angesehen. Dies gilt auch fiir Arbeitgeber, die ihren Mitarbeiter*innen oder Kund*innen
eine Lademoglichkeit zur Verfligung stellen. Auch hier ist jedoch der Einflussbereich der Kommune
— abgesehen von beratender Funktion — begrenzt. Gleichzeitig konnen sich die privaten Akteure

hierdurch positiv vermarkten und ggf. Standortvorteile nutzen.

Kommunikation/Information

Der dritte wichtige Baustein im Bereich der Bedarfs- und Potenzialanalyse stellt die Kommunikation
bzw. die Information hinsichtlich der Forderung der Elektromobilitat in Delmenhorst dar. So konnte
ein hoher Bedarf bzgl. der ersten Auseinandersetzung mit dem Thema Elektromobilitdt mittels Test-
und Leihangeboten identifiziert werden. Im Kern geht es um das Sammeln eigener Erfahrungen
bspw. im Umgang mit Elektroautos oder Pedelecs. Zusatzliches Informationsmaterial wurde als

wichtig angesehen, um neben den praktischen Erfahrungen auch die theoretischen Hintergriinde
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und Kennzahlen zu erfahren. Fir eine erfolgreiche Forderung der E-Mobilitat bedarf es des Aufbau-
ens von Vertrauen und Routine gegeniiber neuer Technik. So kdnnen potenzielle Interessent*innen
perspektivisch z. B. flir neue Mobilitatsangebote in der Stadt sensibilisiert werden. Zudem ermaog-
licht das Testen und ,eigene Erleben” von elektrisch angetriebenen oder unterstiitzen Fahrzeugen
den Abbau von Nutzungshemmnissen oder auch Vorurteilen. Bestehende Veranstaltungen, wie z.
B. der bereits mehrfach genannte, jahrlich stattfindende Autofrihling, bieten das Potenzial den
Blrger*innen neue Mobilitdtsformen naher zu bringen und geben ihnen friihzeitig die Chance, sich
damit direkt auseinanderzusetzen. Im Rahmen der Kommunikation wurde es ebenso als wichtig
formuliert, dass liber den Betrieb und die Nutzung von Angeboten hinaus auch Informationen tber
die Anschaffung und ggf. Forderung von bspw. Elektrofahrzeugen oder Lademaglichkeiten zur Ver-

fligung gestellt werden.

Abbildung 33:  Was ist Ihnen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit besonders wichtig?
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offentliche Vernetzung und Test- und Leihangebote Informationsmaterial
Veranstaltungen  Austausch von Akteuren fir Elektrofahrzeuge (z.B. Flyer,
(z.B. Runder Tisch (Elektroautos und Onlineplattform)
Elektromobilitat) Pedelecs)

Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Online-Umfrage 2018; n=70

Ein weiterer, wichtiger Aspekt fiir die Bedarfsanalyse war die Vernetzung der Akteure und Stake-
holder in Delmenhorst. Insbesondere im Rahmen der Akteursgesprdache konnte dies lber alle be-
teiligten Akteure hinweg als elementar wichtiger Punkt fir die perspektivische gemeinsame Forde-
rung der Elektromobilitit in Delmenhorst identifiziert werden. Uber das Zusammenkommen unter-
schiedlicher Stakeholder (inkl. der Verwaltung) aus verschiedenen Disziplinen kann eine gemein-
same Strategie fiir den Ausbau elektrifizierter Angebote verfolgt werden. Dariliber hinaus bietet ein
solches Netzwerk die Moglichkeit, Erfahrungen auszutauschen, Hilfestellungen zu geben und po-
tenzielle Konflikte oder Fehlplanungen zu vermeiden. Die Entwicklungen im Bereich Elektromobili-
tat gemeinsam voranzutreiben und abzustimmen wurde als signifikant fir eine zukunftsorientierte
(Elektro-)Mobilitatsplanung angesehen. Weitergedacht besteht zudem das Potenzial, dass die je-
weiligen Stakeholder die Erkenntnisse aus dem Netzwerk innerhalb ihrer jeweiligen Fachdisziplinen,
Netzwerke und Kommunikationskanalen weiterzugeben, sodass auch die Bevolkerung davon profi-

tiert und zielgruppenspezifisch angesprochen wird.

Neben ,internen” Kooperationen innerhalb von Delmenhorst wurde auch die Wichtigkeit von in-
terkommunalen Kooperationspartnerschaften insbesondere im Bereich der Planung hervorgeho-
ben. Vor allem im Falle von Projekten mit regionalem Charakter (wie z. B. Radschnellwege) gilt es,
das Thema Elektromobilitdt mit zu beriicksichtigen. Gleichzeitig beinhalten solche Abstimmungen

bzw. Kooperationen die Potenziale, gegenseitig Erfahrungen auszutauschen und perspektivische
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Planungsabsichten friihzeitig bzw. auf dem kurzen Wege zu kommunizieren. Dies hebt die oben
genannte Gemeinsamkeit bzgl. der Entwicklung der E-Mobilitat auf die regionale Ebene und ermég-
licht einen perspektivischen und zielgruppenorientierten Ausbau der Elektromobilitat Gber die
kommunalen Grenzen hinweg. Bestehende Verbande, wie z. B. der Kommunalverbund Niedersach-
sen/Bremen e.V., bieten hierflir sehr gute Ankniipfungspunkte. Neben den regionalen Planungs-
prozessen wurden auch die kommunalen Planungsvorhaben als wichtig fir die Berlicksichtigung
der Belange von Seiten der E-Mobilitdt benannt. So gilt es, bspw. im Rahmen von stadtebaulichen
Vorhaben das Thema Elektromobilitdt mit einzubeziehen und friihzeitig in den Planungsschritten
mitzudenken, um potenzielle Fehlplanungen oder spatere kostenintensive Nachjustierungen zu

vermeiden.

3.2 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 — begrenz-
ten Reichweite von batterieelektrischen Fahrzeugen begriindet (vgl. Kap. 2.3.3). Andererseits wird
oftmals die benoétigte Ladedauer einer Batterie herangezogen, um fiir eine flaichendeckende Lad-
einfrastruktur mit Schnellladefunktion zu pladieren. Das Aufladen eines Fahrzeugs mit Batterie ist
grob vergleichbar mit dem Aufladen eines Smartphones, nur in gréBerer Dimension. Der Ladeste-
cker, welcher an das Stromnetz oder an den Stromkreis einer Immobilie angeschlossen ist, wird in
die dafiir vorgesehene Buchse am Fahrzeug gesteckt. Je nach verfiigbarer 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 verkurzt
(vgl. Kap. 3.2.1). Hinsichtlich der Infrastruktur gibt es unterschiedliche Optionen eine Lademoglich-

keit fur 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 fiir eine Zunahme der Zahlen von Elektro-Pkw in Delmenhorst
bedarf es einer ausreichenden Anzahl von Ladesaulen im 6ffentlichen Raum, um einerseits ein ent-
sprechendes Angebot zu schaffen sowie andererseits Nutzungshemmnisse (vgl. Kap. 2.4.6) 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 Delmenhorst durchgefiihrt, erste potenzielle Standorte identifiziert sowie fiir Delmenhorst

glltige Nutzungsvoraussetzungen fiir die Ladesaulen formuliert.
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3.2.1 Ladetechnik, Kosten und Ladebediirfnisse

Hinsichtlich der aktuellen Ladetechnik fiir Elektroautos wird zwischen AC(Wechselstrom)- und
DC(Gleichstrom)-Ladung unterschieden3?. 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 4 in Abhan-
gigkeit einer jeweils nicht ganz leeren Batterie. Hierbei gilt es zu beachten, dass die jeweilige Lade-
dauer auch von den technischen Voraussetzungen des Lademoduls am Fahrzeug abhangt. So kon-
nen Fahrzeuge bspw. problemlos an einer DC-Ladesdule zligig laden, an einer AC-Ladesaule mit

max. 44 kW kann aber nicht die vollstandige dreiphasige Ladeleistung abgerufen werden.

Tabelle 4: Ubersicht der Ladedauer in Abhingigkeit der Ladetechnik (in Minuten)
Faktor 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
Batterie min (%) 30 30 30 30 30 30 30
Ladezustand

1 1 1 1

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

Quelle: Planersocietdt nach BMVI 2014
Anm.: Es wird nicht von einer komplett leeren Batterie ausgegangen, sondern von einer Restkapazitdt von 30 %.
Nach dem Erreichen eines Ladezustands von 80 % drosseln viele Ladegerate 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 verkiirzt werden, gleichzeitig sind starkere An-
schlussleistungen aber auch mit erheblich héheren Investitionskosten beim Aufbau der entspre-
chenden Infrastruktur sowie héheren laufenden Kosten verbunden (vgl. Tabelle 5). Es zeigt sich,
dass mit steigender Leistung die Kosten lGiberproportional ansteigen. Dies liegt u. a. an potenziellen
Netzverstarkungs- und AusbaumafRnahmen sowie starkeren Sicherheitsaspekten. In diesem Zusam-
menhang gilt es dann ebenfalls zu betrachten, dass die entstandenen Kosten, hinsichtlich einer Re-
finanzierung, ggf. Giber die Stromkosten an den/die Endverbraucher*in weitergegeben werden.

32 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 5: 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: Planersocietdt 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 Ladebediirfnisse 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:

= regelmaRiges Laden
o privat und offentlich zuganglich
o hohe Standzeiten (z. B. Wohn- und Arbeitsort)
o Kfz-Stellplatze als Herausforderung (Verfligbarkeit im 6ffentlichen Raum)
= Schnellladen
o Offentlich zuganglich
o kurze Standzeiten
o Fahrten jenseits der Alltagsmobilitat
= Zwischendurchladen
o Offentlich zuganglich
o kurz- bis mittelfristige Standzeiten
o z.B. Einkaufen, Freizeit

3 vgl. GGEMO 2015
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3.2.2 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 fiir die Ladestation dienen; im groferen MaRe kénnen dies auch firmeneigene
Sammel- oder Anwohnerparkplatze sein.

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

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

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

Die Nationale Plattform Elektromobilitat (NPE) sieht mit 85 % den GroRteil der zukiinftigen Ladein-
frastruktur in privaten Raumen, wodurch der kommunale Handlungsspielraum hinsichtlich des La-

desaulenaufbaus eingeschrankt ist (vgl. Abbildung 34).

Abbildung 34:  Einflussbereich Kommune

| kein Einfluss indirekter Einfluss direkter Einfluss

Privater Aufstellort 85% Offentlich zuganglicher Aufstellort 15%
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Einzel | Parkplatze Firmenpark- Autohof, Einkaufs- StraBenrand |
Dgppelgarage bzw. Tief- platze | Autobahn- zentren, offentliche
baw. Stellplatz ~ garage von Flottenhofe Raststitte Parkhauser, Parkplatze
beim ,  Wohn- auf eigenem Kundenpark-
Eigenheim anlagen, Geldnde platze
: » Mehrfamifien-
halser:
Wahinilocks

Quelle: Planersocietat nach GGEMO 2015

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

nehmen:

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

= Impulsgeberin, Koordinatorin, Unterstitzerin.

So kann die Stadt Delmenhorst direkten Einfluss auf die Kfz-Stellplatze im 6ffentlichen Raum sowie
auf Parkpldatze kommunaler Einrichtungen austiben, um in diesen Bereichen Ladesaulen zu geneh-
migen bzw. aufzustellen. Im halbéffentlichen Raum kann die Kommune indirekten Einfluss bspw.

als Vermittlerin ausliben, indem sie relevante Akteure informiert und motiviert im Bereich der
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Elektromobilitdt bzw. der Ladeinfrastruktur tatig zu werden (z.B. Betreiber von Infrastruktur- und
Sporteinrichtungen). Darlber hinaus besteht die Moglichkeit —in Abhdngigkeit der jeweiligen Haus-
haltslage — als Kostentragerin bei der Installation von Ladeinfrastruktur im halb-6ffentlichen Raum
aufzutreten oder anteilig gewisse Kosten zu (ibernehmen. Zudem besteht mit dem Elektromobili-
tatsgesetz (vgl. Kap. 2.3.1) neben der direkten Einflussnahme zur Bevorrechtigung von Elektrofahr-
zeugen auch ein Handlungsspielraum, um mit privaten Akteuren Kooperationen einzugehen. So
kénnen bspw. kostenlose Parkplatze fiir Elektrofahrzeuge im innerstadtischen Bereich ausgewiesen
und die Kosten fiir eine Ladesaule von Seiten des Einzelhandels ibernommen werden. Hierdurch

kann ein gewisser Marketingeffekt und eine Attraktivierung der Innenstadt geférdert werden.

Beispiele aus anderen Stadten zeigen bereits, inwiefern von Seiten der Kommune der mogliche
Handlungsspielraum genutzt werden kann. Die Stadt Offenbach (Main) hat mit ihrer vom Jahr 2013
beschlossenen Stellplatzsatzung die verpflichtende Ausstattung von Stellplatzen mit Stromzuleitun-
gen kommunal verankert. In der HafenCity Hamburg wurde als ,,Ausgleich” zur Reduktion der her-
zustellenden Kfz-Stellplatze fir jeden dritten Stellplatz eine Lademoglichkeit fir Elektroautos oder
Pedelec-Stellplatze vorgehalten3*. Die Stadt Magdeburg hat zu Beginn dieses Jahres die Erginzung
der kommunalen Stellplatzsatzung um den Punkt der verpflichtenden Herstellung von Lademog-
lichkeiten fiir Pedelecs vorgeschlagen®®.

Unter Umstanden ist auch die Bauleitplanung ein Instrument zur kommunalen Einflussnahme auf
die Entwicklung von Ladeinfrastruktur. So bietet z. B. das Baugesetzbuch in § 9, Abs. 1, Nr. 11 zur
Aufstellung eines Bebauungsplans einen entsprechenden Interpretationsspielraum im Sinne der
Festsetzung von Verkehrsflachen mit besonderer Zweckbestimmung. Jedoch gilt es hierbei zu be-
achten, dass keine konkrete Bezugnahme zur Elektromobilitat in der Bauleitplanung existiert,
gleichzeitig ist das Verfahren zur Aufstellung eines Bebauungsplans sehr formalisiert und teilweise
— mit Blick auf eine flaichendeckende bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur — zu kleinteilig hinsichtlich

des BetrachtungsmaRstabs.

3.23 Bedarfsermittlung

Die stadtweite Bedarfsermittlung von Ladesaulen erfolgt auf Grundlage der Annahme zukiinftig zu-
gelassener Elektrofahrzeuge®® in Delmenhorst sowie zweier Szenarien hinsichtlich der Bestandsent-
wicklung von Elektrofahrzeugen sowie der durchschnittlich notwendigen Ladepunkte (LP)* je Elekt-

roauto. Als Betrachtungshorizont wird das Jahr 2030 herangezogen.

34 Ab 20 Einstellplatzen missen 25 % der herzustellenden Stellplatze mit einer Stromzufuhr fir das Laden von
Elektroautos ausgestattet werden, vgl. Difu 2015

35 vgl. Anderungsantrag Landehauptstadt Magdeburg: Aufstellung, Zwischenabwagung und Auslegungsbeschluss
zur Stellplatzsatzung der LH Magdeburg (Lademdoglichkeiten), DS0411/17 vom 18.01.2018

36 Elektro-Pkw: rein elektrisch betriebene Fahrzeuge sowie Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge

37 Ein Ladepunkt entspricht einem Steckeranschluss. Eine Ladesaule (LS) verfugt i. d. R. Giber zwei Ladepunkte.
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Entwicklung der Anzahl der Elektrofahrzeuge in Delmenhorst bis zum Jahr 2030

Zum 01.01.2019 sind in Delmenhorst 41.886 Pkw zugelassen (vgl. Kap. 2.4.1). Die Fortschreibung
bis zum Jahr 2030 basiert auf folgenden Annahmen:

Tabelle 6: Annahmen Entwicklung der Pkw-Zahlen in Delmenhorst

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 jingerer Altersklassen

weiter schwacheres Wachstum, nahezu Stagnation

Motorisierung der Manner nimmt ab (v.a. altere Altersklassen)

2025 - 2030

Motorisierung der Frauen sehr leichtes Wachstum

Zunahme der Carsharing-Sozialisierten Bevélkerungsgruppen

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 Bevélkerungszahlen — in den Folgejahren abnimmt®,
Fir die Stadt Delmenhorst wird im Vergleich zum Ausgangsjahr 2015 bis zum Jahr 2025 ein leichtes
Bevolkerungswachstum um ca. 1,5 % vorausgesagt, so dass hier ein gegenlaufiger Trend zum Bun-
desgebiet vorliegt®. Ein wesentlicher Faktor fiir das Wachstum ist die Zunahme jiingerer Bevdlke-
rungsgruppen sowie aufgrund eines perspektivischen positiven Wanderungssaldos. Die Generation
der zukiinftigen Altersgruppe 65+ wird leicht zunehmen. Diese ist heutzutage motorisiert und wird
diesen Status mit in das héhere Alter ibernehmen. Dabei spielt die weibliche Bevélkerung aufgrund
der zunehmend gleichberechtigten Pkw-Nutzung zwischen Mannern und Frauen eine wichtige
Rolle.

Unter den beschriebenen Annahmen wachst der Pkw-Bestand in Delmenhorst bis zum Jahr 2030
auf insgesamt gut 44.550 Fahrzeuge, was einem Wachstum von ca. 7 % im Vergleich zum Jahr 2019
entspricht.

Die Prognose des Anteils von Elektrofahrzeugen am Pkw-Bestand in Delmenhorst wird ebenfalls
von bundesweiten Prognosen und Abschatzungen abgeleitet. Wahrend die Bundesregierung im Re-
gierungsprogramm Elektromobilitat (2011) das Ziel von 6 Mio. Elektrofahrzeugen in Deutschland
formuliert, geht die Prognose der Shell Pkw-Szenarien von ca. 3,1 Mio. E-Autos im Jahr 2030 aus. In
Relation zu einem Gesamt-Pkw-Bestand in dem Bezugsjahr von ca. 45,2 Mio. Fahrzeugen, entspre-

chen die Zahlen einem Anteil von gut 13 % und 7 % (vgl. Abbildung 35). Werden die ermittelten

38 vgl. Shell/Prognose 2014
39 Stadt Delmenhorst 2016
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Anteile der Elektrofahrzeuge am gesamten Pkw-Bestand auf die prognostizierte Entwicklung in Del-
menhorst Gbertragen, kénnen rund 3.060 (7 %) bzw. 5.900 (13 %) Elektro-Pkw im Jahr 2030 ermit-
telt werden.

Abbildung 35:  Anteil Elektrofahrzeuge 2030 auf Bundesebene

Pkw-Bestand Bundesgebiet 2030

Shell Pkw- | Verkehrsverflechtungs-
Szenarien prognose

ca. 45.2 Mio.

ca.13% ca.7%

ca. 6 Mio.

Regierungsprogramm Shell|Pkw-
Elektromobilitat Szengrien

Anteil Elektrofahrzeuge am Pkw-Gesamtbestand 2030

(Batterieelektrisch und Plug-In-Hybrid)

Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Regierungsprogramm Elektromobilitdt (2011) und Shell/Prognos 2014

Bedarfsabschdtzung der Ladeinfrastruktur in Delmenhorst bis 2030

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

aus:

40 vgl. GGEMO 2014
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,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 wire.“*

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 (0,16) und moderat (0,1) — fur die Bedarfsabschat-
zung der Ladeinfrastruktur in Delmenhorst fiir das Jahr 2030 verwendet, um eine moégliche Spann-

breite der zukiinftigen Entwicklung darzustellen (vgl. Abbildung 36).

Abbildung 36: Bedarfsabschatzung Ladeinfrastruktur fiir Delmenhorst 2030

Bund Shell

Quelle: Planersocietat

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

verfligt)

Je nach zugelassenen Elektrofahrzeugen und angenommenem Richtwert wird fiir die Stadt Delmen-
horst fir das Jahr 2030 ein (halb-)6ffentlicher Ladeinfrastrukturbedarf von 153 bis 297 Ladesaulen
(im moderaten Szenario) identifiziert. Dabei gilt es zu beachten, dass der prognostizierte Bedarf als
idealtypischer und dynamischer Kennwert zu verstehen ist. Hierbei werden die Entwicklung privat
zuganglicher Ladepunkte sowie mogliche Eigeninitiativen von privaten Akteuren nicht beriicksich-
tigt, sodass der reale Bedarf in Zukunft auch kleiner ausfallen kann. So geht die Nationale Plattform
Elektromobilitdt (NPE) davon aus, dass der iberwiegende Teil der Ladevorgange im privaten Raum
stattfinden wird*. Gleichzeitig wird der , 6ffentlich zugangliche” Bereich von Seiten der NPE relativ
groRziigig definiert, da hiermit auch die halb&ffentlichen Flachen gemeint sind, auf welche die Stadt
Delmenhorst selbst nur indirekten Einfluss ausiiben kann (vgl. Abbildung 34 und Kap. 3.2.2).

41 EU 2014:RL014/94/EU, Abs. 23,S. 4
42 vgl. GGEMO 2014
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Abbildung 37:  Aufstellbereiche Ladeinfrastruktur nach NPE

Privater Aufstellort 85% Offentlich zuganglicher Aufstellort 15%
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Quelle: GGEMO 2015

Unter der Annahme von einer gleichmaRigen Verteilung des Ladeinfrastrukturbedarfs auf die 6f-
fentlich zuganglichen Aufstellorte (jeweils ein Drittel Autohof, Kundenparkplatze, StralRenrand,
siehe Abbildung 37), verringert sich der Bedarf im 6ffentlichen StraRenraum in Delmenhorst auf ca.
51 bis maximal 99 Ladesaulen. Auf Grundlage des zukiinftig starkeren 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 51 Ladesaulen fiir den 6ffentlichen StraRen-

raum im Jahr 2030.

Um die mogliche Entwicklung der Ladeinfrastruktur fiir die kommenden 11 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 Elektrofahrzeuge der Automobilhersteller (vgl. Kap. 2.3.3) 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 fir die jeweilige
Neuwagenflotte, bis zum Jahr 2030 soll der CO,-Ausstol’ 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 giinstigere Batterieproduktion) eine Ladesaulenanzahl im dreistelligen Bereich zu erwarten
ist (vgl. Abbildung 38).
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Abbildung 38: Entwicklung des Ladesdulenbedarfs bis 2030 in Delmenhorst
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Quelle: Planersocietat

Kurz- bis mittelfristig betrachtet entwickelt sich der Bedarf nach einem Ladeinfrastrukturangebot
im offentlich zuganglichen Raum vorerst maRig. Bis zum Jahr 2024 wird ein Bedarf von 28 Ladesau-
len (6ffentlich zuganglich) bzw. 18 Ladesaulen im 6ffentlichen StraBenraum angenommen (vgl. Ab-
bildung 39). Gleichwohl gilt es von Seiten der Kommune zu beachten, dass eine erste Angebotspla-
nung im Bereich Ladeinfrastruktur notwendig ist, um die Férderung der E-Mobilitat 6ffentlichkeits-
wirksam voranzutreiben und potenziellen Interessent*innen von E-Fahrzeugen zu vermitteln, dass

offentlich erreichbare Ladeinfrastruktur in Delmenhorst installiert wird.

Abbildung 39:  Kurz- bis mittelfristige Entwicklung des Ladeinfrastrukturbedarfs
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3.24 Standortidentifikation

Fiir eine erste Einschatzung potenzieller Standorte fur Ladeinfrastruktur in der Stadt Delmenhorst
werden zielverkehrsrelevante 6ffentliche bzw. halboffentliche Orte herangezogen, wo die Stadt-
verwaltung lber einen direkten oder indirekten Handlungsspielraum verfiigt (vgl. Kap. 3.2.2). Pa-
rallel gilt es, die Bevolkerungsdichte zu berlicksichtigen, um hiervon Bereiche abzuleiten, wo das
Laden im 6ffentlichen Stralenraum relevant erscheint. Siedlungsbereiche mit einem hohen Anteil
von Ein- oder Zweifamilienhdusern (und einer somit eher geringen Bevoélkerungsdichte) kommen
fir eine offentliche Ladeinfrastruktur weniger in Frage, da hier i. d. R. Kfz-Stellflachen auf privatem
Grund zur Verfiigung stehen (z. B. Carport). Eine entsprechende Ubersicht relevanter Ziele und der

Bevélkerungsdichte (nach der Kategorisierung der Verkehrszellen®) zeigt

Abbildung 40. Im Rahmen der Standortanalyse wurde eine Fokusgruppe durchgefiihrt, welche sich
explizit mit dieser Thematik auseinandersetzte und dessen Erkenntnisse mit in die weitere Arbeit

eingeflossen sind (vgl. Kap. 1.2.2).

Erwartungsgemal weist der Stadtbezirk Mitte eine vergleichsweise hohe Bevdlkerungsdichte bei
einer gleichzeitig hohen Anzahl wichtiger 6ffentlicher Ziele auf. Vor allem das Gebiet in unmittelba-
rer Nahe zur Innenstadt ist relativ verdichtet hinsichtlich moglicher Zielverkehre des 6ffentlichen
Interesses. Die direkt angrenzenden Stadtbezirke Deichhorst, Dusternort, Schafkoven/Donneresch
sowie Dwoberg/Strohen und Stickgras/Annenriede erfiillen ebenfalls das Kriterium einer ver-
gleichsweise hohen Bevolkerungsdichte in direkter Nachbarschaft zum Stadtbezirk Mitte, obgleich
hier weniger 6ffentliche Ziele nachzuweisen sind. Darliber hinaus kdnnen insgesamt drei Anschluss-
stellen der Autobahn A28 auf stadtischem Gebiet identifiziert werden, in deren Umfeld das Poten-
zial fur Schnellademaoglichkeiten — insbesondere fiir Durchreiseverkehr — besteht. Hinsichtlich der
Quartiere mit einer hohen Bevélkerungsdichte muss die weitere Betrachtung differenziert und lokal
spezifisch erfolgen, da teilweise unterschiedliche Voraussetzungen vor Ort gegeben sind. Gemeint
ist hierbei insbesondere die Verfligbarkeit von Sammelparkplatzen fiir Geschosswohnungsbauten,
wo die entsprechende Verantwortlichkeit fir einen Infrastrukturausbau bei den Vermietenden

liegt.

In Abstimmung mit den beteiligten Akteuren (Akteursgesprache, Fokusgruppe) sowie der Auftrag-
geberin kann festgehalten werden, dass vorerst 6ffentlichkeitswirksame Standorte fiir einen kurz-
fristigen Ladeinfrastrukturausbau in Betracht kommen (vgl. Tabelle 7 und Abbildung 41). So liegt
der Fokus vorerst auf dem innerstadtischen Bereich, um auch insbesondere auswartigen Besu-
cher*innen — welche bereits eine langere Fahrtstrecke aufweisen — den Service des Batterieladens
in Delmenhorst anbieten zu kdnnen. Neben der Innenstadt mit den bestehenden Parkhausern zah-
len hierzu auch Veranstaltungs- bzw. Versorgungseinrichtungen (z. B. Einkaufszentrum, Kranken-
haus) mit einem groReren Einzugsbereich. Darilber hinaus gilt es fir die Stadt im Sinne der Vorbild-
funktion erste Lademoglichkeiten an den kommunalen Einrichtungen zu installieren, um lber die-

sen Schritt ggf. ,Nachahmer” zu generieren.

43 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. Aus dem Verkehrsmodell wurden die Strukturdaten (Anzahl Einwohner) herausgezogen.
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Abbildung 40:  Wichtige Ziele und Bevélkerungsdichte in Delmenhorst
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Quelle: Planersocietdt, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende und Datengrundlage Stadt Delmenhorst
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Hier spielt fiir einen ersten Standort das Rathaus bzw. der Parkplatz am Hans-B&ckler-Platz eine
reprasentative und offentlichkeitswirksame Rolle. Zudem weist der Bahnhof als zukiinftige Mobil-
station (vgl. Kap. 5.1) einen stark reprasentativen Charakter fiir das Angebot einer Ladeinfrastruktur

auf den Kurzzeitparkplatzen auf.

Tabelle 7: Ubersicht potenzielle Standortvorschlige Ladeinfrastrukturausbau
Anschluss Standort Anzahl Ladesaulen
V[T L EL T N (TSP PA ) | Rathaus/Hans-Bockler-Platz 1
Normalladesaule (bis 22 kW) RIS # s[e1eli %] 1
([T BV ELEEETT N TP 2A W) B Parkplatz Rosenhof 1
Normalladesaule (bis 22 kW) [R::8Y 1
Normalladesaule (bis 22 kW) [N 1
([T ELELEEETT (TP 2A AW B Bahnhof (Kurzzeitparkplatze) 1
W\ ELEGEEETHER (PR Haltepunkt Heidkrug 1
W\ ELEGEEETER (PR Museumsmiihle Hasbergen 1
Normalladesaule (bis 22 kW) RaliElr£Il 1
W\ ELEGEEETER (v PR Graft-Therme 1
S ENEREETIEIETJEDR R RE . Einkaufszentrum SeestralRe 1
S EEREEETTENE SR Kaufland Syker Str. 1
S G EEGEEETIEIEJEDE WA R Autobahnanschluss Adelheide 1
S G EEGEEETIENETJEDE AR Autobahnanschluss Deichhorst 1

Quelle: Planersocietat

Fir die identifizierten Schnellladestationen sind die vorgeschlagenen Standorte als Idee zu verste-
hen. Die Standorte dienen fiir das mogliche ,, Zwischendurchladen” im Sinne eines kurzen Zwischen-
stopps in Delmenhorst. Um ein entsprechend attraktives Angebot fiir den Zeitvertreib wahrend des
Ladens sicherzustellen, wurden Einzelhandelsstandorte in unmittelbarer Nahe zu den Autobahnan-
schlussstellen als potenzielle Ladesaulenstandorte identifiziert. Abgesehen von den Standorten
entlang der Ubergeordneten StralRenverkehrsanbindungen (v. a. Autobahn und Bundessstrafe)
wird fur die Gibrigen Standorte kein Schnellladebedarf gesehen (vgl. Kap. 3.2.1). Aufgrund der An-
nahme, dass die Batterie eines Elektrofahrzeugs bspw. bei Ankunft in der Innenstadt nie vollstandig
leer ist und das Laden Gberwiegend als ,, Sicherheitsladen” genutzt wird, wird fir die weiteren iden-
tifizierten Standorte — unabhangig von der vorhanden Leitungsinfrastruktur —eine Ladeleistung von
maximal 22 kW als ausreichend angesehen. Fiir eine erste quartiersbezogene Erschliefung der La-
deinfrastruktur werden die Einzelhandelsschwerpunkte fokussiert, da diese i. d. R. relativ zentral,
gut erreichbar und stark in der 6ffentlichen Wahrnehmung verankert sind. Gleichzeitig besteht die
Moglichkeit, die erste QuartierserschlieBung teilweise durch Ladeinfrastruktur an den Versorgungs-
und Freizeiteinrichtungen abzudecken. Dies hdangt jedoch stark an der individuellen Bereitschaft der
Eigentimer*innen ab, zudem miissen potenzielle Nutzungskonkurrenzen zwischen Bewohner*in-

nen und Besucher*innen entsprechenden beriicksichtigt werden.
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Abbildung 41:  Erste potenzielle Standortvorschlage Ladeinfrastrukturausbau
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Quelle: Planersocietdt, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende und Datengrundlage Stadt Delmenhorst
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Generell gilt es bei den identifizierten Standortpotenzialen zu beachten, dass hier unterschiedliche
Verantwortlichkeiten hinsichtlich der Herstellung von Lademdoglichkeiten vorliegen. Dementspre-
chend ist der Einflussbereich von Seiten der Kommune begrenzt und teilweise nur indirekt vorhan-
den (vgl. Kap. 3.2.2). Abbildung 42 zeigt die potenziellen Ladeinfrastrukturstandorte in Beziehung

zum kommunalen Handlungsspielraum.

Abbildung 42:  Standortpotenziale im Kontext des kommunalen Einflussbereiches
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Quelle: Planersocietat

3.25 Nutzungsvoraussetzungen

Fir die Installation einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur sollten gewisse Nutzungsvoraussetzungen
erfiillt sein, um eine entsprechende Akzeptanz von Seiten der Nutzer*innen sowie eine abge-
stimmte Handhabung fir den Umgang mit der Ladeinfrastruktur zu gewahrleisten. Grundsatzlich
sollten folgende Aspekte fir die Nutzung einer Ladesdule im 6ffentlichen Raum erfillt werden:

= Nutzung 24 Stunden am Tag und sieben Tage die Woche
= kein Ausschluss bestimmter Nutzer*innenkreise (z. B. durch Zugangsbeschrankungen)
= Nutzung ohne ein spezielles Zugangsmedium sowie ohne vorige vertragliche Bindung (dis-

kriminierungsfrei)

Zudem ist es empfehlenswert, das interoperable Laden zu erméglichen. Hierunter wird die Einbin-
dung einer Ladesaule in ein (ibergeordnetes Roaming-Netzwerk verstanden, welches den Informa-
tions- und Datenaustausch unterschiedlicher Ladeinfrastrukturanbieter Gber eine Schnittstelle bilin-
delt. In der Praxis bedeutet dies, dass ein/e Nutzer*in mit einer Authentifizierungskarte des heimi-
schen Stromanbieters auch die Ladesaule eines anderen Anbieters bspw. in einer anderen Stadt
nutzen kann, da beide Dienstleister Teil einer Roaming-Plattform sind. Eine diskriminierungsfreie
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und interoperabel nutzbare Ladeinfrastruktur ermoglicht somit das punktuelle Aufladen ohne vor-
herige Registrierung (z. B. durch das Bezahlen per EC-Karte und auch mit Bargeld) sowie mittels
einer Zugangskarte einer Roaming-Plattform, welche alle Ladevorgdnge in diesem System biindelt
und Uber eine Rechnung abrechnet. Darliber hinaus werden weitere Aspekte als zweckmaRig und

ratsam fur 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.

Mit der 2016 in Kraft getretenen und zuletzt im Juni 2017 geanderten Ladesdulenverordnung (LSV)
des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie existiert eine bundesweit giiltige Verordnung
Gber ,,Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb von 6ffent-
lich zuganglichen Ladepunkten fir Elektromobile”. Die LSV bezieht sich u. a. auf die wesentlichen
Aspekte der Begriffsbestimmung, der technischen Mindestanforderungen, des punktuellen Aufla-
dens sowie der Anzeigen- und Nachweispflichten, deren wesentliche Inhalte im Folgenden auszugs-

weise 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 (iber mehrere Ladepunkte, so miissen die
folgenden Ausfiihrungen und Mindestanforderungen (s.u.) flr jeden einzelnen Ladepunkt erfillt

sein.

Laut §2 LSV verfiigt ein Normalladepunkt iber eine maximale Ladeleistung von 22 kW, wahrend ein
Schnellladepunkt eine Ladeleistung von mehr als 22 kW an das Elektrofahrzeug Gbertragen kann.
Zudem wird ein Ladepunkt als 6ffentlich zugénglich definiert, wenn dieser sich im 6ffentlichen Stra-
Renraum befindet oder aber auf privatem Grund, solange der dazugehorige 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 15, Kap. 2.3.3)

Jeder Ladepunkt mit einer Wechselstromladeleistung von tiber 3,6 kW muss tiber einen Anschluss
fir den standardisierten Steckertyp 2 nach DIN N 62196-2 verfligen. 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 43:  Steckertyp 2 (links) und Steckertyp Combo 2 (rechts)

B

Quelle: Webseite now

Punktuelles Aufladen

Den Nutzer*innen des Ladepunktes muss das punktuelle Aufladen ermdoglicht 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 fir Elektrizitdt, 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 unverziiglich zu melden. Zudem gilt es fir Schnelllade-
punkte die Einhaltung der technischen Anforderungen (s.o. und weitere) beim Aufbau sowie im
Betrieb der Regulierungsbehérde 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
Mobilitdt (BSM), dass Deutschland mit einer entsprechenden Verordnung einen europdischen 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 15) 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 fir Kund*innen aufgestellter

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

4 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 biirokratischen Aufwand verbunden. Zudem fiih-
ren die fir jeden Ladepunkt erhobenen Verwaltungsgebihren dazu, dass sich bspw. Hoteliers oder
Gastronom*innen, welche die Nutzung einer Ladesaule als Service-Aspekt kostenlos anbieten, sich
mit zusatzlichen finanziellen Belastungen konfrontiert sehen. Auch die Nachweispflicht fiihrt zu ei-
nem starkeren Kosten- und Biirokratieaufwand, obwohl die Installation und der Betrieb von elektri-

schen Anlagen in Deutschland bereits strengen Vorschriften unterliegen.

3.2.6 Ausblick

Mit der Festlegung der ersten Ladeinfrastrukturstandorte wird in Delmenhorst ein wichtiger Schritt
fir den Aufbau einer ersten stadtweiten Ladeinfrastruktur unternommen. Neben der Prognose und
der Einschatzung voraussichtlicher mittel- und langfristiger Bedarfe spielen der Austausch und die
Diskussion mit unterschiedlichen lokalen Akteuren und Schliisselpersonen eine wichtige Rolle zur
Forderung der Ladeinfrastruktur und zur Entwicklung einer widerspruchsfreien und konsensualen

Gesamtstrategie.

Um den prognostizierten Ladesaulenbedarf in Hohe von 51 Ladesadulen im o6ffentlichen StralRen-
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, o6ffentlichen Zielen im Delmenhorster Stadtgebiet. Dies sollte zukiinftig weiterverfolgt
werden, um Besucher*innen 6ffentlicher Einrichtungen den Service einer Lademaéglichkeit anzubie-
ten. Darliber hinaus ist eine Ausstattung von Ladeinfrastruktur in Wohngebieten ein essentieller
Anspruch potenzieller Interessent*innen, welche nicht Gber einen privaten Pkw-Stellplatz verfigen.
Demnach zeigt Abbildung 44 erste Entwicklungsachsen fiir weitere Ladepunkte mit einer relevan-
ten Bevolkerungsdichte in Wohnquartieren, welche sich in erster Linie nérdlich und 6stlich entlang
der Innenstadt bewegen. Weiterhin gelten Betriebe und Unternehmen als fokussierte Standorte
hinsichtlich der Ladeinfrastruktur fir Arbeitnehmer*innen. Je nach konkreten Rahmenbedingun-
gen vor Ort, kann die Stadt Delmenhorst direkt (6ffentlicher StraRenraum) oder indirekt (privater
bzw. halboffentlicher Raum) Einfluss auf die weitere Entwicklung nehmen (vgl. Kap. 3.2.2). Dem-
nach gilt es, je weiterer Ladesaule im Stadtgebiet Delmenhorst — insbesondere im 6ffentlichen Stra-
Renraum — die lokalen Gegebenheiten vor Ort zu priifen und gemeinsam mit den entsprechenden
Akteuren (z. B. StadtWerkegruppe Delmenhorst, Fachdienst Verkehr, Fachdienst Stadtplanung u.

a.) den bestmaoglichen Standort zu identifizieren und umzusetzen.

Weiterhin gilt es die zukiinftig beabsichtigten Wohnungsbauentwicklungsflaichen von Seiten der
Stadt fir die zukinftige Ladeinfrastrukturentwicklung zu bericksichtigen. Vor allem hier kann die
Chance ergriffen werden, moglichst friihzeitig die Anspriiche und Bedarfe von Seiten der E-Mobili-
tat im Rahmen der Wohnungsbaurealisierung mit einflieen zu lassen. Die insgesamt 19 Standorte
werden auch in Abbildung 44 fir die zukilinftige Ladeinfrastrukturentwicklung dargestellt. Aufgrund
der teilweise im stadtischen Besitz befindlichen Grundstiicke kann relativ zeitnah mit der Umset-

zung begonnen werden.
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Abbildung 44:  weitere Ausbaukorridore Ladeinfrastruktur
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Quelle: Planersocietdt, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende und Datengrundlage Stadt Delmenhorst
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4 Zielformulierung

Mit einer perspektivischen und zukunftsorientierten Ausrichtung werden im Elektromobilitatskon-
zept die strategische Ausrichtung fiir die Verkehrsentwicklung im Bereich Elektromobilitat in der
Stadt Delmenhorst fiir die ndachsten 10 bis 15 Jahre definiert. Als Leitlinie fir die inhaltliche Bear-

beitung und Abwagung dienen die im Erarbeitungsprozess entwickelten Ziele.

Die Ziele definieren die inhaltliche Ausrichtung des Elektromobilitdtskonzeptes mit dem sich daraus
ergebenden MaRnahmenempfehlungen und dem Handlungskonzept. Sie wurden aus den Zielen
vorliegender Konzepte — um potenzielle Zielkonflikte mit bestehenden Planwerken zu vermeiden —
abgeleitet und im Rahmen eines Workshops unter Beteiligung der Politik und relevanten Stakehol-
dern diskutiert und abgestimmt. So wurden u. a. folgende Konzeptionen und Berichte herangezo-
gen:

= |ntegriertes Stadtentwicklungskonzept Delmenhorst (2013)
= Lirmaktionsplan (2014)

= |ntegriertes Klimaschutzkonzept Delmenhorst (2014)

= Einzelhandelskonzept (2017)

= Bevolkerungsprognose (2016)

= Masterplan Innenstadt (2014)

=  Wohnungsmarktbericht (2016)

Abbildung 45:  Zielkonzept als Leitlinie fiir die inhaltliche Bearbeitung und Umsetzung

Bedarfs- und Potenzialanalyse
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Quelle: Planersocitat
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Die Zielkonzeption wurde mit der Verwaltung, der Politik und mit verkehrspolitisch relevanten Akt-
euren am 19. Marz 2019 gemeinsam diskutiert und abgestimmt (vgl. Kap. 1.2.2). Im Ergebnis wur-
den fir das Elektromobilitdtskonzept drei Zielfelder bestimmt, welche durch weitere Unterziele na-

her definiert werden.

Abbildung 46:  Zielkonzept ,,Delmenhorst elektrisiert”
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Der integrierte Ansatz des Zielkonzepts, der unterschiedliche Handlungsfelder und Verkehrsmittel
umfasst, orientiert sich an der Schaffung von Anreizen (z. B. Infrastruktur), der Forderung der Wahr-
nehmung von E-Mobilitat in der Offentlichkeit (z. B. durch E-Mobilitdt im Flotteneinsatz) sowie an

der Vernetzung unterschiedlicher Fachdisziplinen und Akteure.

Individuelle Anspriiche bedienen

= Elektromobilitat im Alltagsverkehr etablieren

= ladeinfrastruktur fir Elektroautos im 6ffentlichen Raum ausbauen
= Rechtssicherheit schaffen

= Radverkehrsinfrastruktur qualifizieren

= Serviceangebote aufbauen (Pedelec)

= Inter- und Multimodalitat starken

= Alternativen zur privaten Pkw-Nutzung anbieten

Vorbild sein

»=  OPNV zukunftsorientiert aufstellen

= Vorbildfunktion einnehmen

=  Flottenbedingte Schadstoffemissionen reduzieren

= Elektromobilitat im betrieblichen Mobilitatsmanagement etablieren
= CO2-neutralen Liefer- und Warentransport anstreben

= |nnovationen im Realbetrieb nach auflen tragen

Bewusstsein schaffen

= Elektromobilitdt erlebbar machen

= Nutzungshemmnisse gegeniiber E-Mobilitat abbauen

= Elektromobile Angebote 6ffentlichkeitswirksam vermarkten
=  Zielgruppenorientierte Angebote entwickeln

= Akteure vernetzen, Kooperationen férdern

= Transparenz und Partizipation im Ausbau der E-Mobilitat etablieren
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5 Handlungsfelder und MaBnahmenentwicklung

Ausgehend vom Zielkonzept (vgl. AP 4) werden die Zielfelder in Handlungsfelder mit unterschiedli-
chen inhaltlichen Schwerpunkten tibersetzt. In Anlehnung an die Unterziele aus dem Zielkonzept
verfolgen die drei Handlungsfelder entsprechende Zielvorstellungen zur Starkung der Elektromobi-

litdt in Delmenhorst.

Abbildung 47: Handlungsfelder und Inhalte

A. Individuelle B C.
Anspriiche Vorbilt;l ain Bewusstsein
bedienen schaffen

Quelle: Planersocietat

Die Handlungsfelder bilden somit den allgemeinen, strategischen Rahmen, welcher im Zuge von
MaRnahmensteckbriefen fiir jedes Handlungsfeld konkretisiert wird (vgl. Kap. 6.2). AbschlieRend
wird mit einer MaRnahmeniibersicht in Kap. 6.3 ein Uberblick tiber alle formulierten MaRnahmen
gegeben. Die nachfolgenden Ausfiihrungen verweisen bereits auf die konkreten MaBnahmen, wel-
che im fettgedruckten Schriftstil hervorgehoben werden.
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5.1 Individuelle Anspriiche bedienen

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 Gesamttkobilanz wird dariber
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 fir die private Nutzung nur langsam ent-
wickelt. Hinzu kommt der (noch) vergleichsweise hohere finanzielle Aufwand beim Kauf eines
Elektro-Pkw. Dennoch kann der intelligente Einsatz elektrischer Antriebe bspw. in Flotten oder

emissionsstarkeren Fahrzeugen lokale Umweltbeeintrachtigungen minimieren.

Auch beim Fahrrad (Pedelec) bringt die elektrische Unterstlitzung Vorteile mit sich: Neben der
Reichweitenerhohung bei relativ geringerem Aufwand, bieten Pedelecs auch die Chance, den Las-
tentransport in Teilen vom Kfz auf das Fahrrad zu verlagern sowie eine breitere Masse an Nutzer*in-
nen (v. a. dltere Personen, Pendler*innen) anzusprechen. Die derzeitige Marktdurchdringung von
Pedelecs zeigt bereits die starke Nutzung deutschlandweit und weist eine wesentlich hohere Dyna-
mik als bei Elektroautos auf.

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 Kraftstoffmotor. Ein bedarfsgerechter Ladeinfrastrukturausbau fiir Elektro-Pkw
(siehe Steckbrief A1) dient dem Ausbau von Lademoglichkeiten im 6ffentlichen Raum in Delmen-
horst unter Berticksichtigung der Entwicklung von Zulassungen von Elektrofahrzeugen bzw. der

konkreten Nachfrage vor Ort.

Um eine entsprechende Auslastung zukiinftiger Angebote im Bereich Elektromobilitat sicherzustel-
len, kdnnen spezielle Anreize hilfreich sein. Uber eine Kostenbefreiung im ruhenden Kfz-Verkehr
im oOffentlichen Raum (vgl. Steckbrief A2) kdnnten Bevorrechtigungen fiir Elektrofahrzeug-Besit-
zer*innen im Sinne des Elektromobilitatsgesetzes geschaffen werden. Neben dem eigentlichen Er-
lass der Parkgebiihren kann hiermit vor allem auch das Engagement der Stadt Delmenhorst zur
Forderung der Elektromobilitat 6ffentlichkeitswirksam sowie regional vermarktet werden. Eine ent-
sprechende Umsetzung bzw. Vorbereitung durch die Stadtverwaltung ist — wie oben erwahnt - be-

reits angestof3en.

Flr eine adaquate Qualifizierung der Infrastruktur fiir Pedelecs sind punktuelle Serviceangebote
»Ladeinfrastruktur” fiir Pedelecs (siehe Steckbrief A3) in Delmenhorst bzw. an prominenten Stel-
len im Rahmen der Radwegeinfrastruktur vorgesehen. Aufgrund der i.d.R. ausreichenden Reich-
weite der Akkus von Pedelecs fur den Alltagsradverkehr (bis ca. 100 km) dienen die Ladepunkte
primar als serviceorientierte Dienstleistung fiir den touristischen Radverkehr in und um Delmen-
horst. Bestehende Angebote von Seiten aktiver Akteure (z.B. Gastronomie) und wichtige Radver-

kehrsachsen sollten hierbei entsprechend berlicksichtigt werden.
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Das Fehlen geeigneter komfortabler und diebstahlsicherer Abstellplatze fir Pedelecs bzw. Fahrra-
der im Allgemeinen wird aus Nutzer*innensicht hdufig als Hemmnis fiir eine verstarkte Radnutzung
genannt. Abstellanlagen an den Quell- und Zielorten (z. B. Arbeits-, Ausbildungs- und Freizeitstand-
orte) sowie an Umsteige- und Haltepunkten des 6ffentlichen (Schienen)-Verkehrs, in einer entspre-
chenden Anzahl und Qualitat, sind daher ein wesentliches Element der Forderung des elektrifizier-
ten und nicht elektrifizierten Radverkehrs. Der Ausbau und die Qualifizierung sicherer Fahrradab-
stellanlagen (siehe Steckbrief A4) stellt demnach eine wichtige Sdule der Pedelec-Forderung in Del-

menhorst dar.

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 Umsteigeméglichkeiten kann der OPNV besser in eine vielfiltige multimodale Mobilitat einge-
bunden werden. Auf diese Weise kdnnen auch langere Wege bzw. Wegeketten komfortabel und
schnell, ohne privaten Pkw, abgewickelt werden. In Delmenhorst stellt der Hauptbahnhof den we-
sentlichen Umsteigepunkt zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln sowie dem Umland dar. Un-
ter dem Aspekt Hauptbahnhof als Mobilstation elektrifizieren (siehe Steckbrief A5) wird die Ver-
knlGpfung unterschiedlicher Verkehrsmittel und Antriebe ganzheitlich und integrativ betrachtet.
Durch die Qualifizierung des primaren Umsteigepunktes in Delmenhorst in gestalterischer, stadte-
baulicher sowie angebotsorientierter Hinsicht werden die Mobilitatsalternativen zum privaten Pkw

attraktiviert.

Wesentliche Grundlage fiir alle Planungen im Radverkehr ist das stadtische Radroutennetz (vgl. Kap.
2.4.2), das die Uibergeordneten Verbindungen bzw. qualifizierte Routen fiir den Alltagsradverkehr
und die Ausweisung von Nebenrouten enthalt. Eine Priifung bzw. Evaluation des Routenkonzepts
fiir Pedelecs (siehe Steckbrief A6) soll die Anspriiche zunehmender Pedelec-Verkehre (z. B. hohere
Durchschnittsgeschwindigkeiten) aufnehmen. Im Fokus sollten zuerst Wegstrecken mit Verbin-
dungsfunktionen zwischen den Stadtbezirken stehen, um hier das Pedelec als attraktive Alternative

zum privaten Pkw zu férdern.

Anhand der Radschnellwegeverbindungen (Oldenburg —) Ganderkesee — Delmenhorst — Bremen
sowie Delmenhorst — Lemwerder (siehe Steckbrief A7) wird im Radverkehrsnetz eine (ibergeord-
nete Kategorie fiir den Alltagsradverkehr (insbesondere Berufs- und Ausbildungsverkehre) in Ergan-
zung zu den Haupt- und Nebenrouten eingefiihrt. Mit diesem Ansatz werden gemeinsame Bestre-
bungen mit den Nachbarkommunen bzw. des Kommunalverbundes Niedersachsen/Bremen aufge-
griffen, um den interkommunalen Radverkehr —v. a. fiir Pendler*innen — auf gréReren Entfernun-

gen zu fordern und eine attraktive Infrastruktur fir Pedelec-Nutzer*innen zu schaffen.

Durch quartiersbezogene SammelschlieRanlagen fiir Fahrrader (siehe Steckbrief A8) sollen fiir in-
teressierte Bewohner*innen in Quartieren mit Blockbebauung bzw. Mehrfamilienhdusern die Inf-
rastrukturen entstehen, sodass Besitzer*innen von Pedelecs die Moglichkeit haben, ihre elektrisch
unterstiitzen Fahrrader komfortabel und sicher abzustellen. Auch nicht elektrisch unterstitzte

Fahrrader profitieren von dieser Malnahme.
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5.2 Vorbild sein

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 fiir die jeweiligen Flottenbetreiber gene-

riert werden.

Fahrzeugflotten von Unternehmen oder der Kommune sind hier eine gute Mdglichkeit, um bei-
spielsweise durch eine auffallige Beklebung ein positives Image zu erzeugen. Insbesondere die
Elektrifizierung der kommunalen Flotte der Stadt Delmenhorst (siehe Steckbrief B1) positioniert
die Stadt als Vorreiterin und kommuniziert die Ansatze des Elektromobilitdtskonzeptes tGberzeu-

gend nach auRen.

Die Einfulhrung der Mobilitdtsdienstleistung Carsharing (siehe Steckbrief B2) und die sofortige
Elektrifizierung des Angebotes (siehe Steckbrief B3) ist bereits durch Vorverhandlungen zwischen
der Stadtverwaltung und dem Anbieter cambio Carsharing angestof3en, sodass hier eine kurzfristige
Umsetzung erfolgen kann. Vor allem die Sharing-Systeme bieten gute Voraussetzungen fiir die Nut-
zung von elektromobilen Angeboten fiir Menschen, die keinen privaten Zugang zu einem E-Pkw
oder E-Bike haben. Damit kdnnen auch Menschen an die Thematik der Elektromobilitdt herange-
flihrt werden, die bisher kein Interesse daran gezeigt haben. Die Erweiterung eines elektrischen
und quartiersbezogenen Carsharing-Angebotes (siehe Steckbrief B4) fiir die jeweiligen Bewoh-
ner*innen in Kooperation mit den Wohnungsbaugesellschaften ermoglicht die unmittelbare An-

sprache potenzieller Zielgruppen sowie das Angebot alternativer Mobilitatslosungen vor Ort.

Im Rahmen eines betrieblichen Mobilitidtsmanagements mit dem Fokus Elektromobilitat (siehe
Steckbrief B5) werden neben infrastrukturellen Angeboten (wie z. B. Ladeinfrastruktur oder Elekt-
rofahrzeuge in Betrieben) v. a. auch kommunikative und zielgruppenorientierte Instrumente in Un-
ternehmen implementiert. Die bereits u. a. durch das IKSK formulierten Empfehlungen zum Mobi-

litatsmanagement werden hiermit durch Elemente der Elektromobilitat ergéanzt.

Mit der ,,Clean Vehicles Directive” beabsichtigt die EU-Kommission Quoten fiir die Neuanschaffung
von emissionsfreien Fahrzeugen fiir Anbieter des 6ffentlichen Verkehrs voranzutreiben. Unter
emissionsfrei werden batterieelektrische und wasserstoffbasierte Antriebe sowie Gasfahrzeuge
verstanden. Die Delbus greift die perspektivischen Herausforderungen bereits jetzt auf und lasst
das aktuelle Busliniennetz hinsichtlich des Einsatzes von Elektrobussen (batterieelektrisch sowie
wasserstoffbetrieben) gutachterlich priifen. Hierbei werden auch notwendige UmbaumaRnahmen
(bspw. Ladeinfrastruktur und Betriebshof) beriicksichtigt. Aufgrund der bereits laufenden Untersu-
chung wird ein Priifauftrag zum Einsatz von Elektrobussen (siehe Steckbrief B6) an dieser Stelle

nachrichtlich aufgenommen.

Elektrisch unterstiitzte Lastenrdder sind vielfaltig einsetzbar (z.B. Lebensmitteleinkauf, Kindertrans-
port) und verbreiten sich in jlingster Vergangenheit immer mehr im stadtischen Radverkehrsalltag.
Im Vergleich zu einem herkdmmlichen Fahrrad sind dennoch héhere finanzielle Ausgaben zu téti-

gen und eine angemessene Unterbringung (Platzbedarf, Sicherheit) ist ebenfalls erforderlich. Die
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Moglichkeit ein entsprechendes Fahrzeug wohnstandortnah lber ein E-Lastenrad-Verleih im Quar-
tier (siehe Steckbrief B7) 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 missen. Gleichzeitig wird der Fahrzeugtyp 6ffentlich-

keitwirksam und zielgruppennah in Quartieren reprasentiert.

5.3 Bewusstsein schaffen

Das Handlungsfeld ,Bewusstsein schaffen” dient dazu, bestehende Strukturen in Delmenhorst fir
den Bereich Elektromobilitdt zu nutzen sowie eine transparente und tragfahige Forderung der E-

Mobilitat in der Stadt sicherzustellen.

Neutrale Informationen und einfach nutzbare Angebote sind ein wesentlicher Baustein, um Zu-
gangsbarrieren zur Elektromobilitdt abzubauen. Dabei ist es insbesondere das Ziel, Vorurteile ge-
geniber Elektromobilitat zu reduzieren und tUber geeignete Produkte und Angebote zu informieren.
Hier setzt die MaRnahme Mobilitdtsberatung Elektromobilitat (siehe Steckbrief C1) an, welche ein
stadtweites Beratungsangebot unterschiedlicher Themen (z. B. Standorte Ladeinfrastruktur, Stand-
orte und Funktionsweise Carsharing) fir interessierte Nutzer*innen zur Verfligung stellt. Hierbei ist
es wichtig, unterschiedliche Medien zu nutzen, um auch verschiedene Zielgruppen erreichen zu
kénnen. An dieser Stelle kniipft nahtlos die MaBnahme digitale Plattform ,Elektromobilitat in Del-
menhorst” (siehe Steckbrief C2) an, welche die aktuellen und modernen Kommunikationsplattfor-
men (z. B. Smartphone-Applikationen, Webseiten, Foren) nutzt, um hieriiber u. a. die jiingeren Ziel-

gruppen zu erreichen, zu informieren und fiir das Thema Elektromobilitat begeistern zu kénnen.

Menschen, die umziehen bzw. neu in einer Stadt wohnen, missen ihre alltdglichen Wege i. d. R.
neu organisieren, um diese dann in routinierten Mobilitatsentscheidungen zu festigen. Hier knupft
ein Neubiirgermarketing an (siehe Steckbrief C3), um moglichst friihzeitig (z. B. im Zuge der Wohn-
sitzanmeldung) Informationen Uber alternative und elektromobile Mobilitdtsangebote in Delmen-

horst zu vermitteln.

Neben transparenten und neutralen Informationen zur Elektromobilitdt missen auch Zugangsbar-
rieren zu elektrisch angetriebenen Mobilitdtsangeboten abgebaut werden. Hier soll die Einfiihrung
eines E-Mobil-Tickets (siehe Steckbrief C4) 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. So existieren bereits Uberlegungen der Delbus in Kooperation mit dem
VVD die Moglichkeiten entsprechender Ticketangebote auszuloten. Aufgrund der Tarifgestaltung
mit dem regionalen Verkehrsverbund gilt es, den Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Nieder-

sachsen (ZVBN) mit einzubeziehen.

Elektromobilitdt erlebbar zu machen ist eine wesentliche Sdule, um von den Vorteilen elektromo-
biler Produkte wie Elektroautos, E-Bikes, aber auch elektrisch angetriebener OPNV-Fahrzeuge zu
Uberzeugen. Zur Weiterfiihrung eines erfolgreichen Marketings rund um das Thema Elektromobili-

tat wird der Delmenhorster Autofrihling perspektivisch um weitere Angebote und Aussteller zu
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einem Mobilitatsfrithling Delmenhorst ergédnzt (siehe Steckbrief C5). Die bisher jahrlich stattfin-
dende Veranstaltung kann durch weitere Formate und zukiinftig aktive Akteure aus dem Mobili-
tatsbereich in Delmenhorst erganzt werden und hilft somit, die Weiterentwicklung elektromobiler

Ansatze 6ffentlichkeitswirksam zu prasentieren.

Um eine ganzheitliche und neutrale Information nach auRen anbieten zu kénnen, missen verschie-
dene Akteure aus unterschiedlichen Bereichen vernetzt werden. So kann das Know-How der Ak-
teure gebiindelt und Synergien erzeugt werden. Durch einerseits anlassbezogene, aber auch regel-
maRige Treffen, z.B. in Form eines Runden Tischs Elektromobilitat (siehe Steckbrief C6), kann eine
Grundlage fir weitere Aktivitdten geschaffen werden. Neben der Vernetzung selbst geht es auch
um einen fortschreitenden Wissensaustausch, um Erkenntnisse auszutauschen und den Technolo-
gietransfer bzw. den Transformationsprozess im Mobilitdtssektor gemeinsam voranzutreiben. Dar-
Uber hinaus kann der Runde Tisch dazu dienen, die zukiinftigen Umsetzungsprozesse im Bereich
der Elektromobilitat mittels eines Monitorings zu begleiten und ggf. nachzusteuern. Hier kdnnen
die bereits im Rahmen der Partizipation im Verlauf der Erarbeitung des Elektromobilidtskonzeptes

geknipften Kontakte zur weiteren Zusammenarbeit genutzt werden.

Fur die Sicherstellung der Akzeptanz von Seiten der Blirger*innen in Delmenhorst gegeniber der
Forderung der Elektromobilitdt in der Stadt bedarf es eines transparenten Prozesses unter Einbe-
ziehung der ,betroffenen” Bevolkerung vor Ort. E-Mobilitat-Checks auf Quartiersebene (siehe
Steckbrief C7) konnen die Berticksichtigung im kleinrdumigen Mafstab fiir die Entwicklung elektro-
mobiler Angebote in Quartieren sicherstellen. In Abhangigkeit der jeweiligen Zielgruppe (z. B. Biir-
ger*innen, Einzelhandel, Unternehmen) kénnen die individuellen Bedarfe und Wiinsche identifi-
ziert und flr den weiteren Planungsprozess beriicksichtigt werden. Gleichzeitig kdnnen die Checks
in die Mobilitatsberatung (C1) mit einflieRen und als beratendes Instrument dienen. Als gutes Bei-
spiel seien die in Delmenhorst vorhandenen Nachbarschaftsbiiros genannt, die hierfir gute Voraus-

setzungen fiir die Arbeit vor Ort bieten kénnen.

Das Thema Elektromobilitdt beriihrt zahlreiche und unterschiedliche Fach- bzw. Planungsdiszipli-
nen. Neben technischen Aspekten spielen u. a. auch rechtliche, planerische und ordnungsrechtliche
Vorschriften sowie Umsetzungsschritte eine wichtige Rolle. Hierfiir soll die Thematik mit in die be-
stehenden und perspektivischen Planungsprozesse verankert werden (siehe Steckbrief C8). Wer-
den die Belange und Anspriiche von Seiten der E-Mobilitat friihzeitig berlcksichtigt und mitgedacht
(z. B. im Rahmen von stadtebaulichen Vorhaben, Herstellung von Anlagen fiir den ruhenden Kfz-

und Radverkehr), kénnen spatere Zusatzarbeiten und Folgekosten vermieden werden.

Wie schon an einigen MalRnahmen beschrieben, héren die Uberlegungen zur Férderung und Be-
ricksichtigung der Elektromobilitdt an den kommunalen Grenzen nicht auf. Mit bspw. dem ZVBN
sowie dem Kommunalverbund Niedersachsen Bremen e.V. ist Delmenhorst bereits stark in regio-
nale Kooperationen und Projekte eingebunden. Dies wird mit der MaRnahme interkommunale Ko-

operation im Bereich Elektromobilitit (siehe Steckbrief C9) unterstitzt und gestarkt.
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6 MaRnahmenkatalog

Mit dem MalBnahmenkatalog werden die dargestellten Handlungsfelder (vgl. Kap. 5) in konkrete
Malnahmen Uberfiihrt. Vor dem Hintergrund, dass sowohl die personellen als auch die finanziellen
Ressourcen begrenzt sind, wird eine Bewertung der MalRnahmen (vgl. Kap. 6.1) vorgenommen, die
unter Bericksichtigung der finanziellen (Kostenschatzung) und zeitlichen (Umsetzungshorizont) As-
pekte Prioritaten definiert. Der MalRnahmenkatalog stellt damit eine umfassende Aufstellung ziel-
fihrender MalRnahmen zusammen, die abhangig von den zukiinftigen Ressourcen (finanziell und

personell) als Optimum zu verstehen ist.

Dabei beinhaltet der Katalog sowohl MaBnahmen, die als direkte Handlungsgrundlage fiir die Ver-
waltung dienen als auch MalRnahmen, fiir die weitere Planungsgrundlagen (wie z. B. Radschnellweg
Ganderkesee — Delmenhorst — Bremen) geschaffen werden miissen und dementsprechend eine
weitere politische Beratung erforderlich ist. Zur Umsetzung der MaBnahmen sind die jeweiligen
Finanzmittel im stddtischen Haushalt zu berlicksichtigen, sie dokumentieren seitens der Stadt Del-
menhorst den politischen Willen zur Umsetzung dieser MaBnahmen und zeigen Ansatze einer zu-
kiinftigen Verkehrspolitik auf. Insgesamt ist die Umsetzung des Elektromobilitatskonzeptes als ein
Prozess zu verstehen, bei dem auf Grundlage neuer Rahmenbedingungen MaRnahmen modifiziert
bzw. als nicht mehr sinnvoll angesehen werden kénnen. Ebenso konnen andere, noch nicht enthal-
tene, MalRlnahmen in der Zukunft an Bedeutung gewinnen. Der hier vorgelegte MalRnahmenkatalog
stellt damit die aktuell sinnvollen Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen im Bereich der Elekt-

romobilitat dar.

Die MalRnahmen werden Ubersichtlich in MaRnahmensteckbriefen skizziert (vgl. Kap. 6.2). In einer
Gesamtaufstellung werden alle MaRRnahmen Gbersichtlich mit Bezug auf die umsetzungsrelevanten

Kriterien je Handlungsfeld zusammengefasst (vgl. Kap. 6.3).

6.1 MaRnahmenbewertung

Die Mallnahmen werden in Form von Steckbriefen dargestellt, diese umfassen in erster Linie eine
Beschreibung der Inhalte. Eine Auflistung von Bausteinen zeigt die Umsetzungsschritte fiir das or-

ganisatorische Vorgehen bzw. den inhaltlichen Ablauf der Umsetzung auf.

Vor dem Hintergrund, dass sowohl die personellen als auch die finanziellen Ressourcen begrenzt

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

= kurzfristig: < 3 Jahre
=  mittelfristig: 3 -5 Jahre
= langfristig: > 5 Jahre

= Daueraufgabe: laufender/begleitender Prozess
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Die Umsetzungshorizonte stellen eine Richtschnur fir das weitere Handeln dar. Bei entsprechen-
den Moglichkeiten durch Fordermittel oder Bereitschaft anderer Akteure konnen Mallnahmen
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 den Steckbriefen werden je MaRnahme auch die finanziellen Aspekte bericksichtigt, wobei da-
rauf hingewiesen werden muss, dass es sich dabei zur Anndherung um eine grobe Kostenschatzung
und Einordnung in Kostenklassen handelt. Vereinzelt kommt es zu Kosteneinschatzungen, welche
die konkrete MalRnahme hinsichtlich ihrer Mehrkosten im Vergleich zu herkémmlicher Umsetzung
— bspw. bezogen auf die Anschaffung verbrennungsmotorischer Fahrzeuge — darstellt. Hierauf wird

dann auf dem entsprechenden Steckbrief hingewiesen:

= Sehr hoch: >100.000 Euro

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

Die Benennung der Akteure und damit personellen Zustandigkeiten macht deutlich, dass an der
Forderung der Elektromobilitdt in Delmenhorst neben der Stadtverwaltung viele weitere Akteure
beteiligt bzw. zu beteiligen sind. Wesentliches Kriterium fir die Umsetzbarkeit sind dabei die finan-
ziellen und personellen Ressourcen sowohl bei der Stadt als auch bei den weiteren Akteuren. Die
Ubernahme von Kosten bzw. Kostenteilung durch die Beteiligten ist erst in der Umsetzungsphase
zu klaren und ist nicht zuletzt auch abhangig von Fordermitteln. Hinsichtlich der meisten MaRRnah-
men kommt der Stadt bzw. der Verwaltung in erster Linie die Aufgabe der Schaffung des entspre-
chenden Rahmens fir die Umsetzung von MaRnahmen zur Forderung der Elektromobiliat zu. Die
eigentliche Umsetzung von MaRnahmen sowie deren Betrieb und Erhaltung, ist Aufgabe der dann

eigenverantwortlich arbeitenden Dienstleister.

In den MaRnahmensteckbriefen werden aullerdem qualitativ die mit den MaRnahmen verfolgten
Ziele sowie Querbeziige zu anderen MaRnahmen des Elektromobilitdtskonzeptes benannt. Der
MaRnahmenkatalog stellt am Ende nochmals alle MaRBnahmen in einer tabellarischen Ubersicht

dar.



Integriertes Elektromobilitdtskonzept Delmenhorst — Endbericht

80

6.2 MafRnahmensteckbriefe
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Al Bedarfsgerechter Ladeinfrastrukturausbau E-Pkw

Individuelle Anspriiche bedienen
Zusammenfassung

Lademéglichkeiten als Angebot im offentlichen Raum
schaffen

Beschreibung

Zur Férderung der Nutzung von Elektrofahrzeugen und
damit Zunahme des Bestandes an entsprechenden
Fahrzeugen in Solingen bedarf es einer ausreichenden
Anzahl von Ladesdulen im dffentlichen Raum, um
einerseits ein entsprechendes Angebot zu schaffen sowie
andererseits Nutzungshemmunisse (,Reichweitenangst®)
von potenziellen Nutzer*innen abzubauen. Aufgrund der
aktuell bundesweit noch geringen Anzahl von
Elektrofahrzeugen sowie der Tatsache, dass tiberwiegend
im privaten Raum (z. B. zu Hause, am Arbeitsplatz)
geladen wird, soll sich der Ausbau der Ladeinfrastruktur
in Solingen primdr an dem Bedarf/der Nachfrage
orientieren. Das heifdt, kurz- bis mittelfristig wird eine
Erweiterung der Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum
u.a. in Abhdngigkeit vom Bestand an Elektrofahrzeugen
sowie der konkreten Nachfrage vor Ort (z.B. in
Wohngebieten ohne private Kfz-Stellplatze)
vorgenommen. Fiir die perspektivische Ausweitung der
Ladeinfrastruktur gilt es in Delmenhorst fallbezogen
signifikante Orte fiir Ladesdulen zu identifizieren, welche
sich gleichzeitig nach dem Bedarf von Seiten der
Nutzer*innen orientieren, um eine entsprechende
Auslastung der Ladeinfrastruktur zu gewdhrleisten.

Beschreibung

Eine gezielte Unterstutzung — z.B. der Bestrebungen externer
Akteure  (Unternehmen/Betriebe,  Privatpersonen) —
ermoglicht ein kooperativer Aufbau dffentlicher und privater
Ladeinfrastruktur. Das Zusammenspiel aus dffentlichem und
privatem bzw. birgerschaftlichem Engagement kann so zu
einem ausgewogenen Ladeinfrastrukturnetz fiihren, welches
Angebot und Nachfrage gleichermafien berticksichtigt.
Gleichzeitig kann biirgerschaftliches Engagement dabei
unterstitzen, einzelne Ladeinfrastrukturstandorte
mitzufinanzieren und ggf. Patenschaften fir diese zu
ibernehmen. Dies stdrkt die Kooperation zwischen
offentlicher und privater Hand und fihrt zu einer hohen
Identifikation mit dem Elektromobilitéatsstandort
Delmenbhorst.

Bausteine

= Mitgliedschaft in einem Roaming-Netzwerk
= Umsetzung  der identifizierten  Standorte
Ladeinfrastruktur

fir

= Bewerbung der neuen Lademaoglichkeiten in Delmenhorst

= Offentlichkeitsarbeit  fiir =~ umgesetzte fiir
perspektivische Ladeinfrastrukturstandorte

und

= |dentifikation und Abwagung neuer Standorte
= Bedarfsgerechte Erweiterung der Ladeinfrastruktur

M Bewusstsein schafien

Priorisierung WS 3G S
AV AT Y S
-
Zeitrahmen Al g e Dauer-
Aufgabe
Kosten € € € €
Akteure

Verwaltung, SWD, EWE, Wohnbaugesellschaften, DWFG

Schnittstellen und Bezugspunkte
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A2 Kostenbefreiung im ruhenden Kfz-Verkehr

Individuelle Anspriiche bedienen

Zusammenfassung

Ordnungsrechtliche Anreize zur Férderung privater
Elektromobilitat (befristet) anbieten

Beschreibung

Das Elektromobilitdtsgesetz von 2015 ermaglicht es der
Stadt Delmenhorst, wu.a. die Parkgebihren fiir
Elektrofahrzeuge zu erlassen bzw. diese zu ermdfiigen.
Wéhrend die ausschliefiliche Reservierung von Kfz-
Stellpldtzen an Ladepunkten fiir Elektrofahrzeuge die
Vermeidung von Falschparkenden gewahrleistet, besteht
auch die Moglichkeit einer generellen Kostenbefreiung
fiir Elektrofahrzeuge in Parkraumbewirtschaftungszonen
unabhdngig von vorhandenen Lademaglichkeiten.
Generell gilt, die Anwendung des Instrumentariums der
Privilegierung gut abzuwdgen, da bspw. in Lagen mit
einem hohen Parkdruck (z.B. innerstddtische Gebiete),
dieser zusatzlich verschérft werden kann.

Aufgrund des  Handlungsspielraumes der Stadt
Delmenhorst  betrifft dieser Ansatz insbesondere
Stellpldtze im &ffentlichen Raum. Neben dem Anreiz fiir
E-Fahrzeug-Besitzer*innen dient die Mafinahme auch der
offentlichkeitswirksamen Vermarktung neuer Ladeséulen
in der Stadt. In Verbindung mit weiteren
MarketingmafSnahmen und Kommunikationskandlen (vgl.
Handlungsfeld C) kann der Bekanntheitsgrad einer
wachsenden Ladeinfrastruktur erhéht und eine starkere

Beschreibung

Nutzungsfrequenz an den Ladesdulen erreicht werden.
Neben dem Anreiz fiir E-Fahrzeug-Besitzer*innen dient die
Mafnahme auch der d&ffentlichkeitswirksamen Vermarktung
neuer Ladesaulen in Delmenhorst. In \Verbindung mit
weiteren Marketingmafinahmen und Kommunikations-
kandlen (vgl. D2, D3) kann der Bekanntheitsgrad einer
wachsenden Ladeinfrastruktur erhoht und eine stdrkere
Nutzungsfrequenz an den Ladesdulen erreicht werden.
Insbesondere umliegende Freizeiteinrichtungen und der
Einzelhandel kénnen durch einen solchen Standortvorteil
profitieren, wodurch eine Stdrkung der lokalen Wirtschaft
generiert wird. Gleichwohl gilt es zu beachten, dass der
strategische  Ladeinfrastrukturausbau (vgl. A1) nicht
grundsdtzlich auf bewirtschaftete Parkplatze fokussiert wird,
sondern mittel- und langfristig insbesondere auch nicht
bewirtschaftete  Parkpldtze fir die Installation von
Ladesdulen in Betracht gezogen werden.

Eine entsprechende Geblihrenbefreiung fiir Elektrofahrzeuge
mit einem sogenannten ,E-Kennzeichen” ist durch die
Stadtverwaltung bereits in der Vorbereitung.
Dementsprechend kann diese Mafinahme  kurzfristig
umgesetzt werden, ist aber befristet bis zum Jahr 2021.

Bausteine

= Kostenbefreiungen gemdf Verwaltungsempfehlungen

b A\

M Bewusstsein schafien

Priorisierung ()% 2C)Z =0
IQ\ IQ\ IQ\

fetirahmen EEE

Kosten €

Akteure

Verwaltung

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen A1, D2,D3, HandlungsfeldC



(vgl. A4) und der Mobilstationen (vgl. A5) eine Lade-
infrastruktur  fir  Pedelecs  (im  Alltags- und
Freizeitverkehr) angebotsorientiert und zielgerichtet
erweitert werden.

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen A4, A5, A7
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A3 Punktuelle Serviceangebote Pedelecs
Individuelle Anspriiche bedienen
Zusammenfassung Beschreibung
Angebote fir den touristischen Rad- und Pedel keh
s;i}:ne furcbn taurstischen fad-(und Peckicoverkels Der Fokus sollte dennoch auf dem Freizeitradverkehr liegen, ‘
da hier die Kosten-Nutzen-Relation aufgrund der stdarkeren - -,
Inanspruchnahme und des effizienteren Marketingeffekts im R
Beschreibung Tourismus als glinstiger eingeschdtzt werden kann.
In der Regel weisen Pedelecs eine elektrisch unterstiitzte Bansteine
Reichweite von ca. 100 km auf. Fir den Alltagsradverkehr
sowie auch teilweise im Pendlerverkehr reicht dies meist
aus, sodass keine zusétzliche Lademéglichkeit auf der = Identifikation — wichtiger bzw. hoch frequentierter
Strecke in Anspruch genommen werden muss. Uber den Radwegeverbindungen (touristisch und im Alltag)
Kommunalverbund ist die Stadt Delmenhorst in das = Aufzeigenintermodaler Schnittstellen und Zielorte L NV Y
' AP . Priorisierun SOz SO
~Regionales Mobilitatskonzept: Rad“ eingebunden, deren . A ; g =)= = ()= (@)=
- . nsprache relevanter Akteure auf den identifizierten A S IS AN
Nutzer*innen — aufgrund der ldngeren Wegstrecken — A et Gastsyary b - - -
starker auf punktuelle Lademoglichkeiten auf den ahisen (Hete und Gaststattengeerke)
Radrouten angewiesen sind. Zeitrahmen C\:_‘} 6 6 Dauer-
Im Hinblick auf die Radschnellwege (vgl. A7) gilt es, an Aufgabe
prominenten Stellen, Lademaglichkeiten fiir Pedelecs zu
installieren. Hierbei sollten bestehende Infrastrukturen Kosten
(z. B. Cafés, Gaststdtten, Unterkinfte) entsprechend € €
beriicksichtigt bzw. angesprochen werden, um
gemeinsam Synergieeffekte zu schaffen. Maglicherweise
. N o Akteure
kann in Kombination mit sicheren Fahrradabstellanlagen
Verwaltung
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A4 sichere Fahrrad-Abstellanlagen

Individuelle Anspriiche bedienen

Zusammenfassung
Sicherheit fiir das Abstellen das Rads/Pedelecs
gewdahrleisten
Beschreibung
Zur offentlichkeitswirksamen Férderung des

elektrifizierten Radverkehrs gilt es, eine entsprechende
Infrastruktur im offentlichen Raum aufzubauen bzw. die
bestehende anzupassen. Neben einer gut ausgebauten
Radwegeinfrastruktur ist auch die Bereitstellung
offentlicher Radabstellanlagen an wichtigen Zielpunkten
zur Radverkehrsforderung relevant. So kann das Fehlen
sicherer und geschitzter Radabstellanlagen dazu fiihren,
dass das Rad/Pedelec gar nicht erst genutzt wird.
Insbesondere die hohen Anschaffungskosten eines
Pedelecs —im Vergleich zu einem herkémmlichen Fahrrad
— fihren dazu, dass die Nutzer*innen ihr Pedelec gut und
sicher abstellen méchten. Vor allem fiir Pendler*innen
stellen Pedelecs eine gute Alternative zum privaten Pkw
dar. Aber auch im Alltags- und Freizeitradverkehr
gewinnen Pedelecs zunehmend an Bedeutung, sodass die
Notwendigkeit sicherer Abstellanlagen unterschiedlicher
Art auf eine entsprechende Nachfrage trifft. Zu bedenken
ist, dass sich die Anspriche an eine sichere
Abstellmaoglichkeit mit der Ldnge der Parkdauer
verdndern. Bei kiirzeren Aufenthaltszeiten miissen
Fahrradstander ohne Aufwand nutzbar und mdglichst
nah am Zielort sein (z.B. Geschdfte, Behdrden).

Beschreibung

Je ldnger die Parkdauer, desto wichtiger werden
abschliefSbare Anlagen. Die Abstellanlagen kénnen im
Kontext anderer Mafinahmen realisiert werden (z. B.
Mobilstation AS). Generell gilt, dass abschlieftbare Anlagen
uber ein einfaches Zugangs- und ggf Abrechnungssystem
verfigen sollten. Wahrend Fahrradboxen fir einzelne
Fahrrader den héchsten Schutz (vor Diebstahl) bieten, sind
Sammelschlieffanlagen die giinstigere Alternative. Eine
Kombination aus beiden Angeboten ist fiir potenzielle
Nutzer*innen  durchaus  attraktiv,  gleichwohl  sind
Fahrradboxen primdr an Orten mit einer ldngeren
Abstelldauer (z.B. an Bahnhofen) sinnvoll. Bei der
Standortwahl spielt die gestalterische Integration in das
Umfeld eine grofie Rolle, insbesondere wenn mehrere Boxen
zu grofieren Abstellanlagen zusammengefasst werden sollen.
Abschlieffbare Sammelanlagen eigenen sich u.a. nicht nur fir
Knotenpunkte im Schienenverkehr, sondern auch fir
Wohnquartiere (A8).

Bausteine

= Bestandsaufnahme und Bewertung offentl.
Radabstellanlagen bzgl. Erreichbarkeit mit dem Pedelec

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

M Bewusstsein schafien

Priorisierung ISENZEES NGNS N
- ~ - ~ - ~
- - -
Zeitrahmen

Kosten

Akteure

Verwaltung

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen AS, A8

Dauer-

Aufgabe
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A5 Hauptbahnhof als Mobilstation elektrifizieren

Individuelle Anspriiche bedienen
Zusammenfassung

Intermodalen Verkniipfungspunkt ausbauen, stdrken und
elektrifizieren

Beschreibung

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

Geeignete  Standorte  fir  Mobilstationen  sind
Verkntipfungspunkte zwischen dem Individualverkehr und
dem offentlichen Verkehr (Bus und Bahn) sowie zentrale
Standorte in grofferen, 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 Ladesdulen fiir Pkw umzusetzen.

In der Stadt Delmenhorst stellt der Bahnhof den
wesentlichen  Verknipfungspunkt — zwischen  dem
offentlichen und dem Individualverkehr dar und bietet
somit gute Voraussetzungen  schrittweise  zur
Mobilstation mit elektromobilen Angeboten weiter
qualifiziert zu werden. Neben der Forderung der
Elektromobilitdt wird hiermit ein Beitrag zur Aufwertung
aller \Verkehrsmittelalternativen zum eigenen Pkw
geleistet.

Beschreibung

Als mogliche Ausstattung fir alle Mobilstationen mit

Schwerpunkt zur Férderung der Elektro-mobilitdt sollten —

ausgehend von den bestehenden Angeboten — insbesondere

folgende Ausstattungs-merkmale vorgesehen werden:

= Bereitstellung eines elektrischen Carsharing-Fahrzeuges
inklusive Ladesaule

= Sichere  Abstellméglichkeiten  fir  das
Pedelec/Fahrrad (vgl. A4)

= Ggf. Auflademoglichkeiten fir Pedelecs (vgl. A3)

= dynamische Fahrgastinformation fiir den OPNV

= Ggf. Paketstation

private

Perspektivisch konnen auch weitere SPNV-Haltepunkte als
Mobilstation nach dem Vorbild des Bahnhof Delmenhorst
ausgebaut werden. Um fir alle Mobilstationen dann
einheitliche Kriterien zu gewdahrleisten, wird empfohlen, im

einen nach Lage und Nutzerpotenzial abgestuften
Ausstattungsstandard zu erarbeiten.

Bausteine
= FErarbeitung eines Ausstattungskatalogs fur

Mobilstation(en) in Delmenhorst in Abhdngigkeit von den
bestehenden Verkntipfungsfunktionen

= Benennung von elektrifizierten Erweiterungsmoglichkeiten

= [dentifizierung geeigneter Flachen und Priufung der
Verfiigbarkeit am Bahnhof Delmenhorst

= Frstellung eines Marketingkonzeptes fir Mobilstationen

b A\

M Bewusstsein schafien

Priorisierung sO, e L

SIC1S;

€E€E€E

Zeitrahmen

Kosten

Akteure
Verwaltung, Delbus, VWD, Deutsche Bahn

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen A3, A4



einerseits die langeren Wegestrecken im Binnenverkehr
fiir den Radverkehr und andererseits die Erreichbarkeit
der Nahversorgungszentren sowie die Verbindung
wichtiger Ziele in Delmenhorst (z. B. offentliche
Einrichtungen) untereinander fokussiert.

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahme A7
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A6 Prufung/Evaluation Fahrrad-Routenkonzept fiir Pedelecs
Individuelle Anspriiche bedienen
Zusammenfassung Beschreibung
Radverkehrsinfrastrukturauf neue Anspruche anpassen Dabei gilt es bestehende Planungen und Infrastruktur
entsprechend zu beriicksichtigen. Dies gilt insbesondere fiir i)
die Radschnellwege (vgl. A7) sowie das ,Mobilitatskonzept: e
Beschreibung Rad” des Kommunalverbundes Niedersachsen/Bremen.

Insbesondere im Zuge des stadtischen Radroutennetzes X
gilt es die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur Bausteine
entsprechend ihrer jeweiligen Bedeutung im Gesamtnetz
unter  Beriicksichtigung der  Empfehlungen  fir = Fortlaufende Umsetzung des Radroutennetzes /
Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellsnfhaft fiir = Festecung von Untersuchiangskeitetien il
Straflen- und Verkehrswesen (FGSV) zu qualifizieren. o=t A ‘
Neben dem Netzgedanken bedarf es einer durchgangi Queltabstandanes Biasihtich dercelee Nty jorisi LR (S

g gangig . 7 . Priorisierung
guten, belastbaren und sicheren Infrastruktur, um u.a. * Fortfihrung  der  laufenden  Uberprifung  und (S :O: RS
auch den wachsenden Anspriichen durch Pedelecs (z. B. gegebenenfalls Anderung der Fiihrungsformen A/ S =
héhere Durchschnittsgeschwindigkeiten, Uberholmano-
ver) an eine funktionstiichtige Radverkehrsinfrastruktur Zeltrahmen G G C\-} z::;:e
(z.B. Breite, Oberflachenbeschaffenheit, Pflege) gerecht
zu werden.
Aufbauend  auf dem im  VEP  erarbeiteten Kosten €
Radroutennetzes — v.a. der Hauptrouten — sollten
radverkehrsrelevante Verbindungsstrecken zwischen den
Stadtteilen auf ihre Funktionstiichtigkeit fiir die Nutzung Akteure
von Pedelecs uberprift werden. Hierdurch werden Verwaltung



Integriertes Elektromobilitdtskonzept Delmenhorst — Endbericht

87

A7 Radschnellweg Oldb. - Ganderkesee - DEL - HB sowie DEL - Lemwerder

Individuelle Anspriiche bedienen

Zusammenfassung

Alternativen fiir Pendlerverkehre schaffen

Beschreibung

Die frequentierten Wegebeziehungen im Pendlerverkehr
nach Bremen wie auch nach Ganderkesee weisen
pedelec-freundliche” Entfernungen fur den
Alltagsverkehr auf (unter 20 km). Aufgrund der
Uberlastungen im regionalen StrafSennetz, kann das
Pedelec im Berufsverkehr auch bzgl. der Reisezeit eine
attraktive Alternative zum Auto darstellen.
Das Potenzial fir die Strecken als Radschnellwege hat
bereits der Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen
e.V. erkannt und entsprechende Untersuchungen/
Planungen in die Wege geleitet. Fir eine hohe
Attraktivitadt des Radverkehrs im Alltagsverkehr,
insbesondere auf dem Weg zum und vom Arbeits- und
Ausbildungsplatz, konnen beim Ausbau der Radverkehrs-
infrastruktur folgende Hinweise fiir den Ausbau der
Infrastruktur bertcksichtigt werden:
= Fine ausreichende Breite der Wege ermoglicht die
Parallelitat unterschiedlicher Fahrgeschwindigkeiten
= Fine Beleuchtung erhéht das Sicherheitsempfinden
auch in Herbst- und Wintermonaten
= Ggf. punktuelle Unterstdnde bei schlechter Witterung
Automaten mit Reparaturmaterial sowie offentliche
Luftpumpen in regelmdfigen Abstanden fordern die
Zuverldssigkeit des Fahrrads als Alternative zum Auto

Beschreibung

= Die Einrichtung von Lademéglichkeiten fur Akkus von
Pedelecs entlang der Strecke ist aufgrund der aktuellen
Akkukapazitaten technisch nicht notwendig; sie kann an
geeigneten Stellen ggf. einen Beitrag zu einer positiven
subjektiven Wahrnehmung leisten, um auf Pedelecs und
die zugehorige Infrastruktur aufmerksam zu machen. (vgl.
A3)
Die Stadt Delmenhorst sollte sich zusammen mit den
beteiligten Projektpartner*innen auch iber die Zulassung
von S-Pedelecs fir die Nutzung der Radschnellverbindungen
abstimmen und beraten. Die hohere Geschwindigkeit erhéht
nochmals die Attraktivitidt des Reisezeitverhdltnisses zum
Auto. Entlang der Route liegende Bahnhdfe, Haltepunkte und
Mobilstationen sollten im Sinne einer Bike&Ride-Férderung
mit sicheren Abstellméglichkeiten fiir Pedelecs ausgestattet
werden (vgl. A4, AS).

Bausteine

= konkrete Festlegung der Routenfiihrung und Benennung
von Qualitatsstandards

= sukzessive Umsetzung der Radwegeverbindung und
Beschilderung der Radschnellwege

= Frgdnzung von elektromobilen Angeboten

PSP |

M Bewusstsein schafien

Priorisierung Nt \Oz S~

Zeitrahmen G} 6 G
Kosten € € € €

Akteure

Verwaltung, Kommunalverbund

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen A3, A4, A5
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A8 Quartiersbezogene SammelschlieBanlagen fur Fahrrader
Individuelle Anspriiche bedienen
Zusammenfassung Beschreibung
Herstellung sicherer Radabstellanlagen am Wohnort im  Hinblick ouf die lnvestitionskosten werden

Abstellméglichkeiten auferhalb von Wohngebduden — als

Beschreibung Alternative zu kostenintensiven Umbaumafinahmen in MBeLStSein sch e

Wohnhdusern — empfohlen; hier existieren bereits
Die Unterbringung von Fahrradern am Wohnort ist ein vergleichsweise glinstige Alternativen (z. B. Fahrradhduser
essenzielles ~ Thema  zur  Radverkehrsforderung.  fiir 12 Zweirdder). Vorhandene, ebenerdige KellerrGume
Insbesondere zur Forderung von Pedelecs und E-Bikes, die  bieten sich ebenfalls als sichere Abstellméglichkeit an. Eine
zukiinftig ein Rickgrat des Alltagsradverkehrs darstellen  |ademéglichkeit fir die Akkus wird nicht als notwendig
MEL den,' ist eine sichere und ebener diq erreichbare  erqgchtet, da die Akkus meist vom Pedelec getrennt und in der / \
Unterbringung, aufgrund des hohen Gewichts und des  gjgenen Wohnung wieder aufgeladen werden kénnen. /
Kaufpreises, eine wichtige Voraussetzung. Haufig bieten ! :
dgltere  Ein- und Mehrfamilienhaussiedlungen — mit Priorisierung MorSle (e
Ausnahme eines ausschlieflich iber Treppen zu Bausteine :': AL T ! <
erreichenden Fahrradkellers keine solcher notwendigen
stf:heren Radabstellm.oghchkeiten. i = Ansprache  relevanter — Akteure fir den Bau Zeitrahmen Al S Dauer-
Hier setzen quartiershezogene Abstellanlagen fir ; Aufgab

quartiersbezogener Fahrradabstellanlagen .

Pedelecs und Fahrrader an, welche insbesondere den
hiesigen Bewohner*innen zur Verfugung stehen. Ein
wichtiges Kriterium der ,Fahrrad-Garagen” ist die
ebenerdige Zugdnglichkeit. Der Zugang wird uber ein
konventionelles Schliisselsystem realisiert. Dies ist eine
kostengunstige Losung, die vor allem fiir einen fixen
Nutzerkreis (z. B. Bewohner*innen eines Hauses oder
Quartiers) geeignet ist. Durch unterschiedliche optische
Gestaltungsmaglichkeiten kénnen die Abstellanlagen in
verschiedenen, stddtebaulichen Ensembles integriert
werden.

= Aufstellen eines Leitfadens mit Méglichkeiten zur

Umsetzung von Abstellanlagen in privaten Rdumen

Kosten

Akteure

Wohnungsbaugesellschaften

Schnittstellen und Bezugspunkte
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B1 Elektrifizierung der kommunalen Flotte

Vorbild sein

Zusammenfassung

Einsatz von E-Fahrzeugen (Pkw+Pedelecs) in der Flotte

Beschreibung

Die Nutzung von Elektrofahrzeugen wird im privaten
Bereich subjektiv hdufig noch als alltagsuntauglich
(Reichweitenangst) wahrgenommen und ist
entsprechend noch nicht weit verbreitet. Die éffentlichen
Verwaltungen und Institutionen kénnen durch die
Nutzung von Elektrofahrzeugen bei Dienstfahrten eine
Vorbildfunktion einnehmen. Neben dem kommunalen
Einfluss durch regulatorische, konzeptionelle und
infrastrukturelle MafSinahmen stdrkt die Nutzung von E-
Fahrzeugen in der kommunalen Flotte die Wahr-
nehmung von Elektromobilitét im offentlichen Raum und
macht die Praxistauglichkeit von E-Fahrzeugen sichtbar.
Mit einer Reichweite von iber 100 km kénnen die
meisten  regionalen  Dienstfahrten  auch  ohne
Zwischenladung durchgefithrt werden. Mit festen
Stellpldtzen und dem damit garantierten Zugang zu ei-
ner Ladesdule bieten kommunale Flotten zudem sehr
gute Voraussetzungen fir die Anschaffung von
Elektroautos.

Die Nutzung ist tber die Beschaffung eigener Fahrzeuge
oder durch die Ausweitung von E-Carsharing-Standorten
maoglich (vgl. B2, B3). Zudem ist auch der Einsatz von
Elektro-Dienstrddern fiir Wege bis zu 20 km eine Option,

Beschreibung

um  klimafreundliche  Elektromobilitat in offentlichen
Verwaltungen und Institutionen auszuweiten. Die im Rahmen
des Einsatzes gesammelten Informationen und Erfahrungen
seitens der Verwaltung kénnen zudem fir die Beratung
interessierter Unternehmen dienlich sein
(Multiplikatoreffekte), sodass der Stadt als Akteur im
Rahmen elektromobiler Flotten auch eine Schliisselposition
zukommt (vgl. B5).

Bausteine

= Ansprache der Fachdienste, Informationen (z. B.
Rahmenbedingungen, Voraussetzungen, Vorteile)

= Umstellung der Dienstfahrzeuge der offentlichen
Verwaltung

= Frweiterung des Fuhrparks durch Pedelecs und E-
Lastenrader

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

bo A\

M Bewusstsein schafien

Priorisierung \O’ s L

GO6

€€€

Zeitrahmen

Kosten

Akteure
Verwaltung

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen B2, B3, B5
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B2 Einfuhrung der Mobilitatsdienstleistung Carsharing

Vorbild sein

Zusammenfassung

Nutzen statt Besitzen: alternative Mobilitatsdienst-
leistung in Delmenhorst

Beschreibung

Das Prinzip "Benutzen statt Besitzen" ermdglicht den
Verzicht auf einen privaten (Zweit-)Wagen und bringt
unter bestimmten Rahmenbedingungen wirtschaftliche
Vorteile fiir die private oder gewerbliche Pkw-Nutzung.
Beim Carsharing werden Autos von mehreren Nutzern
geteilt. Im urbanen Raum wird neben der Alternative zum
privaten  Pkw  auch  eine  Reduzierung  der
Flacheninanspruchnahme  erreicht.  Wirtschaftliche
Vorteile von Carsharing ergeben sich bis zu einer
Jahresfahrleistung von ca. 11.000 km.

Um eine mdglichst hohe Anzahl an neuen Nutzer*innen
fiir ein Carsharing-Angebot gewinnen zu kénnen, sind
wohnstandortnahe Stationen ein wesentlicher Faktor.
Durch ein Carsharing-Angebot im Quartier kénnen
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 fiir Carsharing-Fahrzeuge
bilden Mischgebiete, in denen die Fahrzeuge sowohl zu
privaten als auch zu gewerblichen Zwecken genutzt
werden.

Beschreibung

Hiermit kann eine hohe Grundauslastung der Fahrzeuge
gewdhrleistet werden. Die Auswahl geeigneter Quartiere
kann uber die Art der Nutzungen und die Nutzungsintensitat
(z. B. Anzahl der Einwohner*innen und Arbeitsplatze)
ermittelt werden. Hieraus lassen sich potenzielle Standorte
ableiten, welche die Grundlage fir eine fldachenscharfe
Planung bilden kénnen. Mobilstationen bieten zudem sehr
gute Voraussetzungen fiir die Einbindung eines Carsharing-
Angebotes im offentlichen Raum.

Die Stadtverwaltung fihrt aktuell bereits Gesprdche mit
einem Carsharing-Anbieter, sodass kurzfristig mit einer
ersten Carsharing-Station in Delmenhorst gerechnet werden
kann.

Bausteine

= [dentifizieren von interessierten Unternehmen sowie
potenziellen Zielgruppen/Nachfragepotenzialen

= Abstimmung der Carsharing-Strukturen und Herstellen der
Infrastruktur

= |nbetriebnahme  des
Vermarktung

Carsharing-Angebotes  und

= Auswertung der Erfahrungen und ggf. Verstetigung

b A\

M Bewusstsein schafien

P ] ) 1 |
Priorisierung S e s
- ~ - ~ - ~

SOC
Kosten € €

Akteure

Verwaltung, Carsharing-Anbieter

Zeitrahmen

Schnittstellen und Bezugspunkte
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B3 Elektrifizierung der Carsharing-Flotte

Vorbild sein

Zusammenfassung

Angebote fiir den touristischen Rad- und Pedelecverkehr
schaffen

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 Carsharing stellen dabei
sehr gute Rahmenbedingungen fiir ein Elektrofahrzeug
dar. Elektromobilitat und eine ,neue“ Mobilitatskultur
sollen erlebbar gemacht werden. Neben der reinen
Vermittlung von Informationen ist es bei neuen
Technologien und Modellen vor allem wichtig diese
testen und Erfahrungen sammeln zu kénnen. Die
moderne Aufstellung einer Carsharing-Flotte kann
Interessenten und potenzielle Nutzer*innen motivieren,
das Angebot in Anspruch zu nehmen und somit ein/
zuktinftige/r Carsharing-Nutzer*in zu werden.

Die zukiinftigen Carsharing-Standorte (vgl. B2) konnen
bei Bedarf seitens der Betreiber mit Ladesdulen
ausgestattet 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.

Beschreibung

und zudem eine wirtschaftlich wichtige Grundauslastung
gegeniiber den Betreibern sicherstellen. Die Stadt
Delmenhorst erfillt hierbei primar die Vermittlungsfunktion
bzw. die Nutzung eines entsprechenden Angebots fir die
eigenen Dienstfahrten (vgl. B1).

Mit der ersten Carsharing-Station in Delmenhorst (vgl. B2)
wird gleich zu Beginn ein Elektrofahrzeug von Seiten des
Carsharing-Anbieters zur Verfigung gestellt.

Bausteine

= Abstimmung mit Carsharing-Betreiber

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

= Bewerbung des Mobilitatsangebotes

= Auswertung der Erfahrungen

bo A\

M Bewusstsein schafien

Priorisierung SN \O'

Zeitrahmen

Kosten € € €

Akteure

Verwaltung, Carsharing-Anbieter

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen B1, B2
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B4 Quartiershezogenes E-Carsharing (Mob-Management)

Vorbild sein

Zusammenfassung

Carsharing-Angebot spezielle fir Bewohner*innen als
Alternative zum privaten Pkw

Beschreibung

Das Carsharing-Angebot kann perspektivisch auf
Wohnquartiere ausgeweitet werden. In Kooperation
zwischen ~ Wohnungsbaugesellschaften  und  dem
Carsharing-Anbieter kénnen entsprechende Konditionen
abgestimmt werden, sodass den Bewohner*innen eines
Quartiers das Mobilitatsangebot exklusiv als Alternative
zum privaten Pkw angeboten werden kann. Hierdurch
erfolgt  eine  zielgruppenspezifische  Ansprache
potenzieller Nutzer*innen direkt vor Ort. Gleichzeitig
kann — durch die Wohnungsbaugesellschaften zur
Verfiugung gestellte Stellpldtze — das Mobilitatsangebot
lokal und in unmittelbarer Nahe der Nutzer*innen
umgesetzt und angeboten werden. So konnen potenzielle
Nutzungshemmnisse z. B. aufgrund zu weiter Wege zur
Carsharing-Station abgebaut werden. Im Zuge von
Neubauvorhaben kann die Dienstleistung friihzeitig in die
Planungsprozesse — z. B. im Rahmen eines
Mobilitdtskonzeptes — eingebunden werden, sodass die
zuktinftigen Bewohner*innen von Beginn an eine Routine
hinsichtlich ihrer Verkehrsmittelwahl unter
Berticksichtigung der Carsharing-Nutzung aufbauen
kénnen.

Beschreibung

Die Stadt Delmenhorst kann hierbei eine
Vermittlungsposition zwischen den relevanten Akteuren
einnehmen. Aufgrund der eigenen Erfahrungen mit dem
Carsharing-Angebot sowie der eigenen Fachdisziplinen (u. a.
Stadtebau, \Verkehr) kann die Vermittlung mittels
Empfehlungen und fachlichen Hinweisen ergdnzt werden.

Bausteine

= Vermittlung Carsharing-Anbieter und
Wohnungsbaugesellschaften

= Abstimmung hinsichtlich Angebotsstruktur und Einbindung
in das Quartier

= [dentifizierung potenzieller Carsharing-Standorte
= Umsetzung

bo A\

M Bewusstsein schafien

Priorisierung

Zeitrahmen

Kosten

Akteure

Wohnungsbaugesellschaft, Carsharing-Anbieter

Schnittstellen und Bezugspunkte
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B5 Betriebliches Mobilitatsmanagement mit Fokus Elektromobilitat

Vorbild sein

Zusammenfassung

Ausweitung von alternativen Mobilitatslosungen fiir
Mitarbeiter*innen mit dem Baustein E-Mobilitat

Beschreibung

Mit betrieblichem Mobilitatsmanagement wird das Ziel
verfolgt, zielgruppenorientiert die Kfz-Fahrten der
Belegschaft eines Unternehmens zugunsten des
Umweltverbundes zu verlagern. Fir die Stadt
Delmenhorst als  Standort  zahlreicher  grofier
Unternehmen, bietet Mobilitatsmanagement einen
vielversprechenden Ansatz, insb. im Pendlerverkehr den
MIV-Anteil zu reduzieren bzw. den Pkw-Besetzungsgrad
zu erhéhen. Dariiber hinaus konnen personenbezogene
CO2-Emissionen der Belegschaft gesenkt sowie
Betriebskosten effektiv eingespart werden. Durch
alltdgliche Bewegung werden aufferdem positive
Gesundheitsaspekte erzielt. Die Unternehmen entwickeln
ein modernes und klimafreundliches Image, das auch
positiv fur die Anwerbung von Fachkrdften wirkt.
Folgende Instrumente kommen fiir den Betrieb potentiell
in Betracht. Die Nutzung des OPNV kann durch das
JobTicket des VBN geférdert werden. Radfahren wird
durch  sichere/witterungsgeschitzte  Abstellanlagen,
Duschen oder Leasingangebote (lobRad) gestdrkt. Durch
Fahr- oder Lastenrdder bzw. Pedelecs konnen Kfz-Dienst-
/Werksfahrten ersetzt werden.

Beschreibung

Betriebliches Flottenmanagement, Eco-Fahrtraining und
betriebsinterne sowie firmeniubergreifende (z. B. im
Gewerbegebiet) Mitfahrplattformen tragen zur
Effizienzsteigerung bei. Die Moglichkeit, E-Carsharing-
Fahrzeuge im betrieblichen Fuhrpark zu nutzen (vgl. B2, B3)
erbringt einen Mehrwert durch d&ffentliche Zuganglichkeit
auflerhalb der Dienstzeit.

Die Stadt Delmenhorst unterstiitzt die ansdssigen Akteure bei
der Implementierung von betrieblichem Mobilitatsmanage-
ment, sodass sie die Organisation perspektivisch in
Eigenregie durchfiihren kénnen.

Bausteine

= Unternehmen Thema

sensibilisieren

ansprechen und fir das

= Akteure vernetzen

= Mobilitadtsmanagement im Betrieb verankern, Begleitung
der Umsetzungsschritte

b A\

M Bewusstsein schafien

Priorisierung N
Zeitrahmen G G G
Kosten € €

Akteure

DWFG

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen B2,B3

Dauer-

Aufgabe
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B6 Prifauftrag Einsatz von Elektrobussen

Vorbild sein

Zusammenfassung

Radverkehrsinfrastruktur auf neue Anspriiche anpassen

Beschreibung

Elektromobilitat macht den Busverkehr lokal CO2-
emissionsfrei. Aktuell ist eine immer hohere Anzahl
batterieelektrischer Busfahrzeuge auf dem Markt
vorhanden. Der Einstieg in die Elektromobilitat
ermaglicht den Aufbau von Knowhow, das Sammeln von
Erfahrungen und hat eine wichtige Vorbildfunktion. Die
klimaschonende Technologie und moderne, neue
Fahrzeuge sind ein Imagegewinn fiir den Stadtbusverkehr
und kénnen entsprechend mit Prestige vermarktet
werden. Elektrobusse haben zudem grofies Potenzial,
Gerdusch- und Schadstoffemissionen zu senken, was
insbesondere im Stadtverkehr einen willkommenen
Zusatznutzen darstellt. Gleichzeitig mussen neben den
technischen Fragestellungen (z. B. Batteriekapazitaten,
Ladehdufigkeiten) insbesondere weniger  dicht
besiedelten Raumen auch die finanziellen Fragen (Kosten-
Nutzen-Verhdltnis) detailliert analysiert werden, um die
wirtschaftliche Tragfahigkeit eines solchen Vorhabens zu
gewdbhrleisten.

Der Einsatz lokal CO2-freier Fahrzeuge kann zu einem
Imagegewinn des offentlichen Verkehrs in Delmenhorst
beitragen, vor allem, wenn dies offentlichkeitswirksam
vermarktet wird.

Beschreibung

Neben den lokalen Emissionsminderungen kann sich der
lokale OPNV auch als zukunftsorientiert, modern und
innovativ nach AufSen darstellen.

Die Delbus hat aktuell eine entsprechende Potenzialanalyse
fiir das eigene Busliniennetz in Auftrag gegeben. Die
Ergebnisse werden voraussichtlich nach Abschluss des
Elektromobilitdtskonzeptes vorliegen.

Bausteine

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

= Berlicksichtigung potenzieller Elektrifizierung des Bus-
OPNV im Rahmen des Nahverkehrsplans des
Zweckverbands Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen

= Perspektivische Fahrzeugbeschaffung
= Ggf. Durchfiihrung eines Pilotbetriebs mit Evaluation

bo A\

M Bewusstsein schafien

Priorisierung

Zeitrahmen

Kosten

Akteure
Delbus

Schnittstellen und Bezugspunkte
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B7 E-Lastenradverleih im Quartier

Vorbild sein

Zusammenfassung

Alternativen fiir Pendlerverkehre schaffen

Beschreibung

Der Transport von Lasten kann im privaten und
gewerblichen Bereich effizient und klimaschonend mit
Lastenradern durchgefiihrt werden. Der klimaneutrale
Transport von ,handhabbaren” Waren und Gegen-
standen bis zu 100 kg kann durch Lastenrdder auch ohne
Pkw erfolgen. 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 uber die breite Modellauswahl fehlt, wird
modellhaft mit bzw. durch qualifizierte Partner ein
quartiersbezogener E-Lastenradverleih initiiert.

Durch den Verleih kann die Nutzung erprobt und
beispielsweise fir den Einkauf (GrofS-/ 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 Méoglichkeit, das Angebot mit
Carsharing-Stationen im unmittelbaren Wohnumfeld zu
verkniipfen (vgl. B4), sodass eine Station mehrere
Mobilitdtsangebote zur Verfigung stellt. Mit dem
Leihangebot werden die Einsatzmoglichkeiten von E-
Lastenrader — v. a. gegentiber wenig erfahrenen

Beschreibung

Radfahrer*innen — vor Ort prominent prdsentiert und die
Probenutzung ohne finanzielle Vorleistung (Kauf) erméglicht
werden. In Kooperation mit dem ansdssigen Einzelhandel
sind Finanzierungsmodelle denkbar, die die E-Lastenrdader
mittels Sponsoring (mit-)finanzieren. Die gewonnenen
Erkenntnisse aus zahlreichen Lastenrad-Initiativen anderer
Stadte und Kommunen konnen als Grundlage genutzt
werden.

Bausteine

= [nstallation von E-Lastenradleihstationen im Quartier

= Anschaffung unterschiedlicher Modelle fiir spezifische
Zwecke (z. B. Kinder- oder Lastentransport)

= Nutzung der Flachen am E-Lastenrad fir Werbung und
Sponsoring durch lokale Einzelhdndler

= Offentlichkeitsarbeit und Testangebote

b A\

M Bewusstsein schafien

Priorisierung SN SN S
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Zeitrahmen 6 G 6

Kosten € €

Akteure

Wohnungsbaugesellschaften, Fahrradhandler*innen

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahme B4

Dauer-

Aufgabe
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C1 Mobilitatsberatung Elektromobilitat

Bewusstsein schaffen

Zusammenfassung

Einfuhrung einer ganzheitlichen Beratung (Anlaufstelle)
rund um das Thema Mobilitat in Delmenhorst

Beschreibung

Es besteht mittlerweile eine Vielzahl an klimafreundlichen
Mobilitatsangeboten mit verschiedenen Verkehrsmitteln,
welche auf unterschiedliche Zielgruppen sowie
Fahrtzwecke zugeschnitten sind und die diversen Preis-,
Tarif- und Finanzierungsmodellen unterliegen (z. B. Preis-
stufen OPNV-Ticket, Nutzung bestehender Ladeinfra-
struktur). Diese Angebote werden durch das Elektro-
mobilitatskonzept anhand neuer Techniken und Dienst-
leistungen (2. B. E-Carsharing,  E-Mobil-Ticket,
Ladeinfrastruktur)  erweitert. Jedoch  fehlt den
potenziellen Nutzergruppen haufig die Ubersicht. Es fehlt
das Wissen und die Erfahrung in der Handhabung (z. B.
Kosten, Abldufe, Voraussetzungen) mit neuen Angebots-
modellen.

Um den Bekanntheitsgrad klimafreundlicher bzw.
elektromobiler Mobilitatsalternativen zu steigern und
somit die Mobilitat in Delmenhorst in Hinblick auf
elektrifizierte Antriebe und Klimavertraglichkeit zu
optimieren, soll eine zentrale Anlaufstelle in der
Verwaltung eingerichtet werden. Die Anlaufstelle biindelt
die durch das Elektromobilitits-konzept angestofienen
und von den entsprechenden Akteuren umgesetzten bzw.
in der Umsetzung

Beschreibung

befindlichen MafSnahmen mit den dazugehorigen relevanten
Informationen und bereitet dies offentlichkeitswirksam und
transparent fiir die Information interessierter Personen auf.
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 Mobilitdtsberatung erweitert werden, in die
samtliche elektromobile Angebote vom privaten Auto und
Fahrrad iiber Sharing-Angebote bis hin zum OPNV integriert
werden. Auch in diesem Fall sollte die Beratung moglichst
unabhdngig und transparent fiir die Endkund*innen bleiben.

Bausteine

= Neue Stelle innerhalb der Verwaltung schaffen
= Schulung der Mitarbeiter*innen

= Erstellen eines (lokalen)

Elektromobilitdt

Angebotsportfolios

= |nformationsmaterial bereitstellen (z. B. Flyer)

o £ A |

M Bewusstsein schafien
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Zeitrahmen

Kosten € €

Akteure
Verwaltung

Schnittstellen und Bezugspunkte
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C2 Digitale Plattform "Elektromobilitat in Delmenhorst" einrichten

Bewusstsein schaffen
Zusammenfassung

Bereitstellung von Informationen in digitalen Medien

Beschreibung

Um ein mdglichst niedrigschwelliges Informations-
angebot fiir interessierte Biirger*innen zu schaffen, soll
ein Internetauftritt fiir , Elektromobilitdt in Delmenhorst”
aufgebaut werden. Der Fokus liegt hierbei insbesondere
auf einer kartenbasierten Darstellung der umgesetzten
und in der Planung befindlichen Projekte des Elektro-
mobilitdtskonzepts. Neben den Standorten der
vorhandenen und zukiinftigen Ladeinfrastruktur (vgl. A1)
in Delmenhorst, kénnen auch die Carsharing-Standorte
mit Hervorhebung der E-Fahrzeuge (vgl. B2+B3) sowie die
Mobilstationen (vgl. A5) auf der Karte verortet werden.
Zusdtzlich kénnen Informationen u. a. zu technischen
Voraussetzungen, organisatorischen Ablaufen
(Nutzungsvoraussetzungen) oder  Ausleihvorgdngen
dargestellt werden. Dariber hinaus besteht die
Moglichkeit, Nutzer*innen die Chance zu geben,
Kommentare, Hinweise oder Kritik — bspw. iber ein
Kontaktformular — zu hinterlassen.

Die  Plattform  kann  zudem die  moglichen
Ansprechpartner*innen fiir unterschiedliche
Themenfelder benennen und somit bspw. auf den
~Runden Tisch Elektromobilitat“ (C6) verweisen, um
einen Uberblick iiber die aktiven Akteure in und um

Beschreibung

Delmenhorst im Bereich Elektromobilitat zu geben. Um eine
méaglichst breite Masse fiir das digitale Portal zu gewinnen,
sollte neben einem eigenen Webauftritt auch eine
Verkniipfung zu und eine Integration von social media-
Plattformen wie Facebook, Twitter und YouTube umgesetzt
werden. Insbesondere fiir jingere Zielgruppen sind diese
Plattformen essentielle Quellen fiir Informationen und bieten
dabei die Méglichkeit Informationen mit anderen Menschen
schnell zu teilen, sodass hieraus ein ,virales” Marketing
entstehen kann und sich entsprechende Themen zlgig
verbreiten.

Bausteine

= kontinuierliche Pflege und Erganzung relevanter Daten
durch eine zentrale Stelle

= Finrichtung, Weiterentwicklung einer Webseite und
Zugang fiir Dritte ermdglichen

= Kartographische Darstellung der Projektfortschritte,
Kontaktformular einrichten

b A\
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Priorisierung SOz 20
s ' ~ -~ . ~ - - -~

Zeitrahmen 6_} 6 @

Kosten €

Akteure

Verwaltung

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen A1, A5, B2,B3, C6
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C3 Neuburgermarketing
Bewusstsein schaffen
Zusammenfassung Beschreibung
Zielgrupper{orientierte Ansprache  zu  Mobilitdts- geben. Dariber hinaus ist es empfehlenswert, die
angeboten in Delmenhorst Informationen in mehreren Sprachen anzubieten, um auch

die Integration fremdsprachiger Neubliirger®innen im ® Bewusstsein schafifen

Mobilitatsbereich zu fordern.

Beschreibung

Neubtirger*innen missen ihre Wege neu organisieren
und sind daher offener fiir entsprechende Beratungs- Bausteine
und Serviceangebote. Daher kénnen Neubiirger*innen im
Rahmen der Wohnsitzanmeldung Informationsmaterial . : i .

L ]
der Stadt erhalten. Dieses sollte u.a. Informationen uber Entwicklung eines Konzepts fur die Informationen
alle Mobilitétsangebote in Delmenhorst enthalten und = Abstimmung mit relevanten Mobilitdtsdienstleistern (z. B. L il NN
das Themenfeld ,Elektromobilitdt in Delmenhorst” Delbus, Carsharing) uber Schnuppertickets, eventuell mit Priorisierung .‘O’. .‘Q’. :O’
beinhalten. Die ,nachhaltige und klimafreundliche Autohdusern oder Fahrradhéndlern iiber Probetage ‘W Tw W
Mob/htat” ’St.e'" wichtiges Thema der Stadt und kann so = FEinfithrung des Pakets mit entsprechender Offentlichkeits-
direkt von ihr nach auflen getragen werden. Das arbeit Zeitrahmen C\_‘} G G Dauer-
Infopaket  sollte  iber alle Verkehrstrdger (im ) Aufgabe
Umweltverbund) informieren und kann ggf durch ein = FEvaluation des Pakets nach einem Jahr und Anpassung des
Schnupperticket (OPNV), Probefahrt mit dem Pedelec, Angebotes Kosten €
kostenloser (E-)Carsharing-Tag, Startguthaben fir die
Nutzung von Ladesdulen o. d. erganzt werden, (vgl. C4),
sodass die bestehenden Mobilitdtsangebote und vor

Akteure

allem die technischen Ablaufe (insbesondere im Bereich
Elektromobilitat) kennen gelernt werden konnen.

Es besteht zudem die Maglichkeit abhéngig vom Stadtteil
gesonderte Informationen beizulegen; z.B. konnen auch
Spaziergdnge entlang vorhandener Mobilitatsangebote
im Quartier angeboten werden, die Anreize zur
Entdeckung des eigenen Stadtteils fiir Neubiirger *innen

Verwaltung, Delbus, VWD

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahme C4
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C4 E-MobilTicket
Bewusstsein schaffen
Zusammenfassung Beschreibung
ines Tickets fiir vi
AngebotemesdichetsfurvicleNutzungen und diese dann entweder mit einer Chipkarte oder einer
Smartphone-App zu nutzen. Am Monatsende wird eine
Sammelrechnung iber alle genutzten Mobilitatsdienst- S Beusstsein schgfien
) leistungen erstellt.
Beschreibung Eine E-Mobilitdtscard kann auch mit einer Best-Price-
. o " . Garantie kombiniert werden: So werden beispielsweise
Die Nutzung unterschiedlicher Mobilitatsangebote ist ein mebhrerer Einzelfahrten im OPNV zu einem Monatsticket oder
wesentliches Merkmal eines inter- und multimodalen Einzelfahrten im  Carsharing zu  Minuten-  oder
Verkeh'r sverhaltens. Aktu.el/ erfor'c.ier.t d_’e Nutzung Kilometerpaketen zusammengefasst. Der/Die Kund*in hat /
WLz th/?dener A.ngebote /‘fdo"h ""“f'q e :f?p‘" ate  pier die Gewdhrleistung, dass sie/er immer den giinstigsten :
R.ezls;n.er ‘;Ing ie’ba_”e" A'f_Z’ et(-;r.n, :e’;e d'.efK”"d_ i m«;s.s Tarif nutzt, ohne sich zuvor mit den Details der einzelnen / \
sich bei allen Anbietern lber die Tarife informieren; die : : -
’ Tarifsysteme auseinandersetzen zu missen. Priorisi LR VL)
; riorisierun;
Abrechnung erfolgt. separat  und auc.h . die Von Seiten der Delbus und des VVD bestehen erste 6 :O:' ‘:Q:' ':O:’
Ansprechpersonen bei Fragen und Problemen sind iber  (jperjegungen in Richtung eines ,Kombi-Tickets sodass die - -
MR “h'edl'd’f" anale'zu erreichen. o ersten Ideen hierzu weiterentwickelt werden konnen.
Der Mafstab fiir eine einfache und bequeme Mobilitét ist Zeitrahmen 6 G G Dauer-
ur viele Menschen jedoch das eigene Auto: Flexibel das Aufgabe
J g
Haus verlassen und losfahren. Um auch mit Bausteine
Mobilitdtsalternativen zum eigenen Auto diesem Kosten
Anspruch an Bequemlichkeit und Verstandlichkeit ; E o € €
5 = Abstimmung zwischen allen beteiligten Akteuren und
nahezukommen, sollten alle verfiigbaren Mobilitdts- .
-- 2 ] e Abschluss von Vertrdagen
angebote vom OPNV lber E-Carsharing bis hin zum Alteure

Ausleihen von Lastenpedelecs mit einer physischen oder
virtuellen E-Mobilitatscard zur Verfigung stehen. Aber
auch beispielsweise die Ladesdulen fiir E-Pkw in der Stadt
Delmenhorst oder Parkgebiihren kénnen in eine E-
Mobilitdtscard integriert werden.

So hat der/die Nutzer¥in die Maglichkeit, sich bei einem
Anbieter der Wahl fiir die Angebote zu registrieren

= Bei Ausschreibung/Vergabe von Mobilitdtsangeboten als
offentlicher Dienstleistungsauftrag oder per
Dienstleistungskonzession kann die Teilnahme an der E-
Mobilitatscard Bestandteil der Leistungsbeschreibung sein

= Unabhangige Koordination des Prozesses durch die Stadt
Delmenhorst sinnvoll

Delbus, VVD, ZVBN

Schnittstellen und Bezugspunkte
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C5 Mobilitatsfrihling Delmenhorst

Bewusstsein schaffen
Zusammenfassung

Erweiterung des Autofriihlings um all mobilitatsrelevante
Themen

Beschreibung

Alle elektromobilen Angebote und Verkehrsmittel in der
Stadt Delmenhorst sollen erlebbar gemacht werden und
der Autofriihling Delmenhorst wird die weitere
Mobilitdtsangebote rund um das Elektromobilitat und
klimafreundliche ~ Mobilitdt  erweitert zu einem
,Mobilitdtsfrihling” Neben der reinen Vermittlung von
Informationen ist es bei neuen Technologien und
Modellen vor allem wichtig diese zu testen, um einen
subjektiven  Eindruck dafir zu bekommen und
Erfahrungen zu sammeln. Die Sammlung subjektiver
Erfahrungen und das Erleben individueller Eindriicke
neuer Technologien und Verfahrensweisen geben
potenziellen Nutzer®innen die Méglichkeit, ihren
bisherigen  routinierten  Entscheidungspunkten im
Mobilitdtsverhalten alternative Lésungen beizusteuern
und die Routine zu durchbrechen. Durch die
Offentlichkeitsarbeit im Sinne von Kampagnen und
Veranstaltungen kann die Elektromobilitat und neue
Mobilitdtsmodelle potenziellen Nutzer*innen zugdnglich
gemacht werden. Begleitet durch einen fortlaufenden
Elektromobilitdts-Ausbau in Delmenhorst hinsichtlich
Infrastruktur ~ und  Mobilitdtsangeboten ~ werden
zusammen mit der offentlichkeitswirksamen

Beschreibung

Veranstaltung Synergieeffekte abgerufen. Ebenfalls wichtig
ist es, im Vorfeld der Veranstaltung eine intensive
Pressearbeit zu leisten, um Aufmerksamkeit zu wecken.
Neben den relevanten  Mobilitdtsdienstleistern  in
Delmenhorst wird ebenfalls dazu geraten, lokale und
regionale |Initiativen im Bereich Elektromobilitdt in die
Veranstaltung zu integrieren (z. B. Elektromobilitat Nord
e.V). So konnen zusdtzliche personliche Erfahrungen und
Hinweise gegenuber potenziellen Interessenten praxisnah
vermittelt werden.

Bausteine

= Ausarbeiten eines Veranstaltungskonzepts zur Erweiterung
des Autofriihlings, in das samtliche Angebote mit Bezug
zur Elektromobilitit einbezogen werden (Auto, Fahrrad,
OPNV, Mobilitdtsdienstleistungen)

= Umsetzung (jéhrlich)

bo A\

M Bewusstsein schafien

Priorisierung

Zeitrahmen

Kosten

Akteure
DWFG

Schnittstellen und Bezugspunkte
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C6 Runder Tisch Elektromobilitat
Bewusstsein schaffen
Zusammenfassung Beschreibung
Vernetzung von relevanten Akteuren zum Thema  Aufgrund der unterschiedlichen Akteure im Bereich
Elektromobilitat Elektromobilitét kénnen iiber die jeweiligen Informations-
kandle der Mitglieder zielgruppenspezifische Ansprachen  Bewusstsein schaffen
erfolgen und gleichzeitig eine breite Bevolkerungszahl
Beschreibung abgedeckt werden. Zudem ist auch die Unterstitzung von
Veranstaltungen (z. B. Mobilitétsfrihling Delmenhorst, vgl.
Im Erarbeitungsprozess des Elektromobilitdtskonzepts  C5) denkbar, auf denen die Mitglieder — u.a. aufgrund ihres
wurde die Bedeutung der kooperativen Zusammenarbeit personlichen Know-Hows und Erfahrungsschatzes — als Paten
zwischen einer Vielzahl relevanter Akteure deutlich. So  fiir bestimmte Bereiche (z. B. technische Aspekte, Pedelecs) ;
ermoglichte  die  Konzepterarbeitung die ersten auftreten.
Aufbauschritte eines Akteursnetzwerks und diente bereits
im Rahmen unterschiedlicher Beteiligungsformate dazu, . L R
verschiedene  Akteure  zusammenzubringen  und Bausteine Priorisierung S0)Z JO’. SC)%
gemeinsam  Schwerpunkte und Fokusthemen zu W W W
identifizieren. Die Aufrechterhaltung dieser Netzwerk- = Aufrechterhaltung des Akteursnetzwerks
arbe{'t‘ ”erméglicht ?ine Tragféhigkeit des Elektr?- = cotontialle. iitolicda; Nanspecien Verartwortlics Zeitrahmen 6 G G Dauer-
mobilitdtskonzepts in der Umsetzungsphase, die et Aufgabe
Multiplikation von Erfahrungen und die Verstetigung von identifizieren
Strukturen. Eine rdumliche Biindelung der Vernetzungs- ™ konstituierendes Treffen durch die Stadt Delmenhorst Kosten
aktivitdten kann in der Konstituierung eines ,Runden initiieren €
Tisches Elektromobilitat” erfolgen. Ziel dieses Netzwerks = Festlequng der Strukturen (z. B. Verantwortlichkeiten,
e s Akteure
4 SR = Verstetigung der Treffen (z. B. jahrlich) und laufende Verwaltung

offentlicher Verwaltung und Zivilgesellschaft zu schaffen.

Ein ,Runder Tisch Elektromobilitat” dient als regelmafig
stattfindendes Netzwerk u. a. dazu, die Forderung

der Elektromobilitat in Delmenhorst voranzutreiben,
Offentlichkeits- und Uberzeugungsarbeit zu betreiben
sowie laufende Projekte und Erfahrungen zu reflektieren.

Offentlichkeitsarbeit

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahme C5
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C7 E-Mobilitat-Checks auf Quartiersebene

Bewusstsein schaffen
Zusammenfassung

Zielgruppenspezifische Bedarfsabfrage vor Ort

Beschreibung

Die Implementierung elektromobiler Angebote im
(Wohn-)Quartier fir die ansdssige Wohnbevélkerung
gestaltet sich oftmals — ob des sehr konkreten und
kleinteiligen MafSstabs — als schwierig. Gleichwohl bedarf
es insbesondere in dicht besiedelten Wohnquartieren mit
Blockbebauung einer besonderen Fokussierung und
Sensibilisierung, da potenzielle  Nutzer*innen im
Mietverhdltnis hier wenig Einfluss auf eine selbststdndige
Verbreitung von neuen Mobilitatsangeboten (z. B.
Ladeinfrastruktur, E-Carsharing) haben.

Mit dem Handlungskonzept wird ein Instrumentarium fur
Mobilitéts-Checks auf Quartiersebene vorgeschlagen,
anhand dessen der konkrete Bedarf vor Ort von Seiten
der Bevolkerung (und ggf ansdssiger Unternehmen/
Einzelhandel) fir bspw. Ladeinfrastruktur oder neue
Mobilitdtsangebote  identifiziert ~werden soll. In
Kooperation mit Wohnbaugesellschaften und den
Nachbarschaftsbiros werden nach einem strategischen
Prinzip (z. B. primdr die Nahversorgungszentren, dann die
umliegenden Wohnquartiere) quartiersbezogene
Veranstaltungen durchgefiihrt. Anhand von
Informationsmaterialien, der direkten Ansprache und
Ausstellungsobjekten (z. B. Wallbox) kénnen Betroffene
ortsspezifische Wiinsche und Anregungen dufSern.

Beschreibung

Die  Veranstaltung  kann  durch  eine  (einfache)
Onlinebefragung — welche fir das jeweilige Quartier
zugdnglich ist — sowie eine Hauswurfsendung entsprechend
flankiert werden, um die Resonanz von Seiten der
Biirger*innen zu erhohen.

Nach dem ersten Check sollte dieser entsprechend evaluiert
und reflektiert werden, um perspektivisch — ggf unter
Beteiligung eines Kommunikationsbiiros — im Rahmen des
»Runden Tisches Elektromobilitat“(vgl. C6) ein Konzept

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

Bausteine

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

= Ansprache  relevanter  Akteure/Kooperationspartner
(Runder Tisch Elektromobilitat)

= Durchfihrung eines ersten Quartierschecks

= FEvaluation

b A\

M Bewusstsein schafien

Py 1
Priorisierung e o S

Zeitrahmen G} G} @
Kosten €
Akteure

Verwaltung, Nachbarschaftsbiiros

Schnittstellen und Bezugspunkte



Durch die Verankerung der Belange der E-Mobilitdt in
allen Planungsprozessen erfolgt auch ein vorbereitender
Schritt in Richtung der interkommunalen
Zusammenarbeit Uber die kommunalen grenzen hinweg
(vgl. C9).
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C8 E-Mobilitat in Planungsprozessen verankern
Bewusstsein schaffen
Zusammenfassung Bausteine
Elzlektromabilitdt als Teil aller Planungsprozesse Sensibilisierung der Fachdienste fir das Thema
mitdenken R \
Elektromobilitét B
Beschreibung ggf. Personalressourcen aufstocken oder Bearbeitung iber B A
die Mobilitatsberatung (C1)
Elektromol.)/hta"t ist ein Querschnittsthema 'welci'u?s Identifizierung méglicher Schnittstellen dor
verkehrsm:tteluberq_re:fend. angelegt und gleichzeitig Elektromobilitéit mit anderen Fachdisziplinen
auch fachplanungsibergreifend gedacht werden muss. ; o % j
Neben den verkehrsplanerischen Aspekten gilt es bspw. Sammlung und Aufbereitung mdglicher Losungswege auf
im Rahmen der Redlisierung von Ladeinfrastruktur fiir Grundlage vergangener Planungsschritte/~vorhaben oder /
Neubauvorhaben  auch die  Bauleitplanung  zu ggf. im Rahmen von fachdienstiibergreifenden :
berticksichtigen bzw. die Stadtplanung einzubeziehen. Treffen/Workshops S :
Durch die frﬁhestmb'gliche Einbeliehung des Know-Hows Verstetigung der Verankerung Priorisierung :\ ! l: :\ ! I'. :\ ) ’,-
unterschiedlicher Fachdisziplinen/Fachdiensten in fO\ RWATEA WA
Delmenhorst konnen mdgliche Konfliktpotenziale an
einem  frihen P/anungs.stad:um lden.tlﬁz:ert fmd Zelrahmen e
entsprechend darauf reagiert werden. Dies vermeidet A L& 1 & Atfgabe
spatere Nachfolgekosten oder finanziell aufwdndige
Reflektionen vorangegangener Planungsschritte.
Gleichzeitig werden hierdurch alle Planungsdisziplinen Kosten €
und Fachdienste Schritt fiir Schritt fur das Thema
Elektromobilitat sensibilisiert, wodurch sich nach und
nach auch neue Fragestellungen ergeben konnen, welche Akteure
im Vorfeld ggf. nicht bericksichtigt wurden. Verwaltung

Schnittstellen und Bezugspunkte
MaRnahmen C1,C9
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C9 Interkommunale Kooperation im Bereich Elektromobilitat
Bewusstsein schaffen
Zusammenfassung Beschreibung
Elektromobilitat uber die kommunalen Grenzen hinaus Kooperationsplattform® vieler Stadten und Gemeinden.
plahen Somit ist eine entsprechende Kommunikationsstruktur bereits iy
Beschreibung gegeben, welche fir die Belange der Elektromobilitit auf WSS sy e
regionaler Ebene genutzt und gestarkt werden kann.
In mehreren beschriebenen Steckbriefen wurden bereits
auf die Bedeutung der interkommunalen Kooperation _
bzw. die Einbindung regionaler Akteure hingewiesen (z.B. Bausteine
A3, A5, A7, C4, C8). Analog zur MafSinahmen C8 gilt es
auch auf regionaler Ebene den Erfahrungsaustausch und = |dentifikation regionaler Projekte und Belange mit dem /
den Kooperationswillen zwischen Kommunen und Bezug zur Elektromobilitit / \
A qabent.r&gern giicicen unfi S verstetigen: B Erfahrungs- und Wissensaustausch der Kommunen . i i ' \
betrifft nicht nur konkrete Projektvorhaben (wie z.B. inand e ik Priorisierung L L L
Radschnellwege), sondern auch grundsatzliche Vorhaben Hatefeinandes SySUdiCDEEr Rivjekte :O: :O: :O:
(z.B. Elektrifizierung der eigenen Flotte) innerhalb der ™ Verstetigungder Kommunikation- und Erfahrungskandle - b -
eigenen Kommune, deren Erfahrungswerte und
Erkenntnisgewinne  von  hoher  Bedeutung  fur Eetiiacs 6 C\:-} C\-} z::;:e
andere/benachbarte Gemeinden sein kénnen.
Durch eine starke Kooperationsgemeinschaft uber
mehrere Kommunen hinweg kann der organisatorische Kosten €
Aufwand  bei zukiinftigen Planungsvorhaben auf
regionaler Ebene sinken und die Effizienz bei der Planung
und Umsetzung somit gesteigert werden. Dies kann auch Akteure

zu einer wachsenden Akzeptanz von Seiten der
Offentlichkeit gegeniiber gréfieren Planungsvorhaben
fithren, wenn diese transparent, interkommunal
unterstutzt und effizient umgesetzt werden.

Mit dem Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e.V.
existiert bereits eine fest implementierte und routinierte

Kommunalverbund

Schnittstellen und Bezugspunkte
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6.3 MaBnahmeniibersicht
Zeitrahmen
Ifd. Nr. MaBnahme Kurzbeschreibung Kosten Prioritit ~ kurz- |mittel-| lang- Akteure
fristig | fristig | fristig
A. Individuelle Anspriiche bedienen
Verwaltung, SWD, EWE,
Bedarfsgerechter Lademadglichkeiten im &ffentl. Raum E
Al ) sehr hoch hoch Wohnungsbau-
Ladeinfrastrukturausbau E-Pkw schaffen
gesellschaften, DWFG
Kostenbefreiung im ruhenden Kfz-  Ordnungsrechtliche Anreize o i
A2 ) ) niedrig mittel X Verwaltung
Verkehr anbieten (befristet)
. Angebote fir den touristischen Rad- . o
A3 Punktuelle Serviceangebote Pedelec mittel niedrig Verwaltung
/Pedelecverkehr schaffen
Sicherheit fiir das Abstellen das
A4 sichere Fahrrad-Abstellanlagen - i mittel hoch Verwaltung
Rads/Pedelecs gewahrleisten
Hauptbahnhof als Mobilstationen Intermodalen Verknipfungspunkt Verwaltung, Delbus, VWD,
AS P o - PTUNESP sehr hoch hoch X &
elektrifizieren ausbauen und stirken Deutsche Bahn
Prifung/Evaluation Fahrrad-
g/ - ) Radverkehrsinfrastruktur auf neue o
AB  Routenkonzept fir Pedelecs (insb. . niedrig hoch Verwaltung
. ) Anspriche anpassen
zwischen den Stadtteilen)
Radschnellweg Oldenburg -
Ganderkesee - Delmenhorst - Alternativen fir Pendlerverkehre Verwaltung,
AT ] sehr hoch haoch X
Bremen sowie Delmenhorst - schaffen Kommunalverbund
Lemwerder
Quartiersbezogene Herstellung sicherer ) ) Wohnungsbau-
A8 mittel mittel

SammelschlieRanlagen fir Fahrrader

Radabstellanlagen am Wohnort

gesellschaften
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Zeitrahmen
Ifd. Nr. MaRnahme Kurzbeschreibung Kosten Prioritit  kurz- |\mittel-| lang- | Dauer- Akteure
fristig | fristig | fristig | aufgabe
B. Vorbild sein
Elektrifizierung der kommunalen Einsatz von E-Fahrzeugen
Bl e ) & hach haoch X Verwaltung
Flotte (Pkw+Pedelecs) in der Flotte
o Mutzen statt Besitzen: alternative .
Einfihrung der o i i ) Verwaltung, Carsharing-
B2 T . i Mobilitdtsdienstleistung in mittel hoch x i
Mobilitatsdienstleistung Carsharing Anbieter
Delmenhorst
Verwaltung, Carsharing-
B3 Elektrifizierung der Carsharing-Flotte Elektrisches Sharing-Angebot hoch mittel X E_ &
Anbieter
Carsharing-Angebot spezielle fur
Quartiersbezogenes E-Carsharing J i g P i o Wohnungsbaugesellschaft,
B4 Bewohner®innen als Alternative zum hoch niedrig X ) i
(Mob-Management) ] Carsharing-Anbieter
privaten Pkw
Ausweitung von alternativen
Betriebliches Mobilitdtsmanagement MobilitdtslGsungen fir L
B> ] o ) o ) . niedrig hoch X DWFG
mit Fokus Elektromobilitat Mitarbeiter*innen mit dem Baustein
E-Mobilitdt
Prifauftrag Einsatz von Analyse méglicher Uml3ufe fiir den ) )
Bb ) mittel mittel X Delbus
Elektrobussen Einsatz von Elektro-Bussen
o i Alternatives Mobilitatsagebot im ) ) Wohnungsbaugesellschaft,
B7 E-Lastenradverleih im Quartier ) mittel mittel X i
Quartier vor Ort Fahrradhandler
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Zeitrahmen
Ifd. Nr. MaBnahme Kurzbeschreibung Kosten Prioritit ~ kurz- |mittel-| lang- | Dauer- Akteure
fristig | fristig | fristig | aufgabe
C. Bewusstsein schaffen
Einfihrung einer ganzheitlichen
C1 Mobilitdtsberatung Elektromobilitdt Beratung (Anlaufstelle) rund um das mittel mittel X Verwaltung
Thema Maobilitit in Delmenhorst
Digitale Plattform "Elektromobilitdt  Bereitstellung von Informationen in o o
c? . o ) niedrig niedrig X Verwaltung
in Delmenhorst” einrichten digitalen Medien
Zielgruppenorientierte Ansprache zu
C3 Meubirgermarketing g ] Fl_p ] P niedrig mittel X Verwaltung, Delbus, VWD
Mobilitdtsangeboten in Delmenhorst
o Angebot eines Tickets fir viele ) )
C4 E-MaobilTicket mittel mittel X Delbus, VVD, ZVEN
Mutzungen
Erweiterung des Autofrihlings um all
C5 Mobilitadtsfrihling Delmenhorst - g g niedrig mittel X DWFG
mobilitdtsrelevante Themen
Vernetzung von relevanten Akteuren
C6 Runder Tisch Elektromobilitat e o niedrig hoch X Verwaltung
zum Thema Elektromobilitdt
E-Mobilitdt-Checks auf Zielgruppenspezifische Verwaltung,
Cc7 ) Eruppensp niedrig niedrig X E -
Quartiersebene Bedarfsabfrage vor Ort Machbarschaftsbiros
E-Mobilitdt in Planungsprozessen Elektromobilitat als Teil aller L
ca i niedrig hoch X Verwaltung
verankern Planungsprozesse mitdenken
interkommunale Kooperation im Elektromobilitat Gber die o
] . o i niedrig hoch X Kommunalverbund
Bereich Elektromobilitat kommunalen Grenzen hinaus planen
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7 Zusammenfassung und Ausblick

Mit dem vorliegendem Elektromobilitatskonzept stellt sich die Stadt Delmenhorst den aktuellen
Entwicklungen und zukinftigen Herausforderungen, indem die strategischen Grundsdtze und
Handlungsmoglichkeiten im Bereich der Elektromobilitat fiir die kommenden Jahre festgelegt wer-
den. Das Elektromobilitatskonzept ist integriert angelegt, wodurch direkte Synergieeffekte zwi-
schen Mobilitdt im Allgemeinen und der Elektromobilitat als Fokus sichergestellt werden, um eine
gemeinsame Strategie fiir die zuklnftige Verkehrsentwicklung zu gewahrleisten. Der parallel lau-
fende Planungsdialog leistet einen Beitrag fiir ein konsensfahiges Gesamtkonzept und stellt erste

Weichen mit Blick auf die Unterstiitzung von relevanten Akteuren in der Umsetzungsphase.

Bestandsaufnahme

Mit einer umfassenden Bestandsaufnahme wird die aktuelle Situation der Elektromobilitat auf Bun-
desebene beschrieben und anschliefend auf die lokalen Gegebenheiten in Delmenhorst herunter-
gebrochen. Neben den allgemeinen politischen, klimarelevanten und organisatorischen Rahmen-
bedingungen wird auch der aktuelle Stand der Technik aufgezeigt, welcher durch einen Exkurs hin-
sichtlich der Brennstoffzelle als weiterer alternativer Antrieb erganzt wird. Mit einem kleiner wer-
denden Mal3stab und Fokus auf die Stadt Delmenhorst wird abschlieBend mit einer verkehrsmittel-

Ubergreifenden Bestandsaufnahme die lokale Ausgangslage vor Ort beschrieben.

Bedarfs- und Potenzialanalyse

Ein breit angelegter Planungsdialog mit unterschiedlichen Stakeholdern, der Politik sowie der Of-
fentlichkeit bildet einen malgeblichen Grundstein fir die Bedarfs- und Potenzialanalyse. Auf
Grundlage der vorangegangenen Bestandsaufnahme werden mogliche Bedarfe und Potenziale fiir
elektromobile Mobilitatsangebote in Delmenhorst identifiziert und diskutiert. Dabei werden die je-
weiligen Aspekte stets in den Kontext aktueller Gesetzgebungen, Beispielprojekten aus anderen
Regionen sowie individuellen Erfahrungen der Beteiligten gesetzt, um eine entsprechende Validie-
rung flir den Standort Delmenhorst sicherzustellen. Das Thema Ladeinfrastruktur als ein inhaltlicher
Schwerpunkt zeigt ein aktuelles Bild regulatorischer Voraussetzungen, zeigt den Handlungsspiel-
raum der Stadt Delmenhorst auf, wirft einen Bick in Zukunft hinsichtlich moglicher Entwicklungen

in dem Bereich und benennt erste potenzielle Standorte fiir einen Ladeinfrastrukturausbau.

Zielformulierung

Im Vorfeld der konkreten MalBnahmenformulierung beschreiben die drei Zielfelder , Individuelle
Anspriiche bedienen”, ,Vorbild sein” und , Bewusstsein schaffen” die inhaltliche Ausrichtung und
Zielvorstellung des Elektromobilitdtskonzeptes fiir den Zeithorizont 2035. Unterfiittert mit insge-
samt 19 Einzelzielen bildet das Zielkonzept den roten Faden fir die MaRnahmenentwicklung und

somit fir die zuklnftige Entwicklung der Elektromobilitat in Delmenhorst.
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Handlungskonzept

Ausgehend von den Erkenntnissen der Bestandsaufnahme, der Bedarfs- und Potenzialanalyse so-
wie dem Zielkonzept bildet das Handlungskonzept drei Handlungsfelder mit insgesamt 24 Einzel-
maBnahmen ab. Jede MaRnahme ist anhand eines Kriterienkataloges bewertet und weist eine spe-

zifische Prioritat mit Blick auf die Dringlichkeit der Umsetzung auf.

Individuelle Anspriiche bedienen fokussiert inhaltlich den Individualverkehr und zeigt MaRnahmen
auf, welche Anreize schaffen, um die individuelle Elektromobilitdt (verkehrsmittelibergreifend) zu
unterstltzen. Neben ordnungsrechtlichen Stellschrauben sollen hierliber auch Prioritdten geschaf-

fen werden, die eine klimagerechte Mobilitat in Delmenhorst férdern.

Das Handlungsfeld Vorbild sein richtet sich primar an relevante Akteure mit Fahrzeugflotten, wel-
che symbolische ,Multiplikatorfunktion” in und um Delmenhorst aufweisen. Durch den Einsatz al-
ternativer Antriebe und die Nutzung unterschiedlicher Mobilitdtsangebote wird die Auenwahr-
nehmung gefordert. Darliber hinaus kann hierdurch die bereits bestehende Praxistauglichkeit der
Elektromobilitat im offentlichen Raum sichtbar gemacht werden.

Bewusstsein schaffen beinhaltet eine zielgruppenspezifische Ansprache potenzieller Nutzer*innen
und Interessenten gegeniiber dem Thema Elektromobilitit. Die gezielte Offentlichkeitsarbeit tiber
Informations- und Veranstaltungsformate fordert das Thema E-Mobilitat in der 6ffentlichen Wahr-
nehmung. Somit wird die Thematik ndher an die Bevolkerung herangetragen, um individuelle und
subjektive Erfahrungen mit unterschiedlichen und alternativen Mobilitdtsangebote sammeln zu
kénnen.

Ausblick

Das Konzept ist grundsatzlich so konzipiert, dass es sich weiterentwickeln kann. Erkenntnisse aus
einer Begleitung der MaRnahmenrealisierung 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 star-
tet die anspruchsvolle Etappe der Umsetzung. Um die formulierten Ziele zu erreichen, bedarf es

einer engagierten und konsequenten Realisierung.

Weiterhin werden zukinftig vor allem auch Themen der Digitalisierung an Bedeutung gewinnen
und im Bereich der Stadt- und Mobilitatsentwicklung einen Beitrag zu einer effizienten und emissi-
onsarmen Mobilitatsentwicklung leisten. Dabei kann insbesondere die Kombination aus Férderung
der Elektromobilitdt und dem Einsatz von digitalen Technologien fiir ein multi- und intermodales
Verkehrsmanagement, einen groRen Beitrag zur nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung
leisten. Wichtig ist hierbei, trotz der vielen aktuell diskutierten Ansatze im Hinblick auf eine effizi-
ente Abwicklung des motorisierten Individualverkehrs, auch weiterhin die (elektromobilen) Mobi-

litatsalternativen zum eigenen Auto im Fokus zu behalten und zu férdern.
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