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AC Wechselstrom (engl. Alternating current) fir Langsam- (<11 kW) und Normalladen (bis 22 kW)
BEV  Battery Electric Vehicle — Elektrofahrzeug

BMM Betriebliches Mobilititsmanagement

BMVI Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

B+R  Bike and Ride

DC Gleichstrom (engl. Direct current) fur Schnelladen (ab 50 kW)
CsgG Carsharinggesetz

EmoG Elektromobilititsgesetz

EMK  Elektromobilitatskonzept

GCX Green City Experience GmbH

ISME Institut Stadt|Mobilitat|Energie GmbH

KE Kehl

KMM  Kommunales Mobilitditsmanagement

LR Lahr

LIS Ladeinfrastruktur

MIV Motorisierter Individualverkehr

MNW  Mobilitatsnetzwerk Ortenau

NEFZ Neuer Européischer Fahrzyklus

NLL  Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur

NOW Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
NPE Nationale Plattform Elektromobilitat

NPM Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat

NVBW Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg

oG Offenburg

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

ov Offentlicher Verkehr

PHEV Plug-in Hybrid Electric Vehicle — Hybridfahrzeug mit Akkuladeoption
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Ergebnisibersicht

Das vorliegende Elektromobilitdtskonzept (EMK) orientiert sich an den folgenden (bergeordneten
Handlungsfeldern, die jeweils zur Férderung der Elektromobilitat beitragen und damit schlie3lich im
Zusammenwirken zu einer Erhéhung des Anteils von E-Fahrzeugen fihren:

¢ Infrastrukturen

e Fahrzeuge / Fuhrparks in Kommunen und Unternehmen

e Regulatorische Rahmenbedingungen

e Organisationsformen

o Kommunikationsformate und einzubeziehende Akteure, Projekte, Kooperationsmdoglichkeiten

Innerhalb der genannten Handlungsbereiche wurden jeweils abgestimmte MalRhahmen zur Férderung
der Elektromobilitdt erarbeitet und qualitativ bewertet. Abbildung 1 fasst diese MaRnahmen und
Bausteine zusammen.

Planung & Verortung Ladeinfrastruktur (LI1S)

Forderung der Ladeinfrastruktur in der Region

MalRRnahmen zur Erhéhung des Anteils von E-Fahrzeugen
Fuhrparkanalysen

Entwicklung nachhaltiger E-City-Logistik

Kommunikationsmanahmen im Bereich Betriebliches Mobilitditsmanagement (BMM)
Information durch Medien

Information durch Beratung und Veranstaltung

Kommunikations- und Aktivierungskampagne

Vernetzung, Wissensaustausch

Kooperation und Institutionalisierung eines Unternehmens-Netzwerks / -Kreis / -Biindnis
Optimierung und ggf. Ausbau von P+R-Anlagen

Optimierung und ggf. Ausbau von P+M-Anlagen

Anpassung der Linienplanung OPNV zur Integration von P+M- sowie P+R-Standorten

OV Planung in Kooperation mit Unternehmen (als Teil der OPNV-Linienplanung)

Pilotprojekt: Pendler-Shuttle-Services (privat oder unternehmens-finanziert)

Pilotprojekt: Entwicklung / Implementierung eines interkommunalen Ridepooling-Service (on-demand Angebot)
Auf- und Ausbau von Mitfahrbanken

Evaluation und ggf. Ausbau von Mobilitatsstationen

Branding / Corporate Identity

Zentrale Website

Informations- und Werbekampagne
Aktivierungs-Kampagne

Printprodukt ,Vollstdndige Angebotsiibersicht*

Abbildung 1: Ubersicht der entwickelten MaBnahmen und Bausteine innerhalb des EMK
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Einordnung und Synopse des neuen Elektromobilitats-
konzepts fur die Stadt Offenburg

Nachhaltige und integrierte Verkehrsplanung praktiziert Offenburg, Oberzentrum der Ortenau in Baden,
seit vielen Jahren. Die Fortschreibung des verkehrlichen Leitbildes und die MaRhahmenprogramme der
letzten Jahre fuhrten zu einem Anerkennungspreis bei der Verleihung des Deutschen
Verkehrsplanungspreises 2012.

Offenburg hat sich bereits 1994 von den bis dahin iblichen Generalverkehrsplanen, die die einzelnen
Verkehrstrager jeweils separat betrachtet haben, verabschiedet. Seither hat die Stadt die Entwicklung
der einzelnen Verkehrstrager mit ihren gegenseitigen Wechselwirkungen beziehungsweise die
Verbesserung der jeweiligen Infrastruktur nach einem verkehrlichen Leitbild integriert vorangetrieben.
In der Folgezeit setzte die Stadt die bis dahin bereits intensive Forderung des Radverkehrs forttund
stieg zusatzlich in die Férderung des OPNV ein. Ein eigenes Stadtbussystem, der Offenburger
Schliisselbus — seit 2017 , Stadtbus Offenburg — wurde entwickelt.

Die Stadt Offenburg schrieb das verkehrliche Leitbild fir den Binnenverkehr 2009 unter
Bertcksichtigung des CO2-Ausstolies fort. Das Leitbild formuliert eine langfristige Zielvorgabe fiir 2025
im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl dahin, den Verkehrsmittelanteil des Umweltverbundes zu
erhéhen und den Anteil bei der Nutzung des Kraftfahrzeugs zu senken. Dabei soll sich zuséatzlich der
Besetzungsgrad der Kraftfahrzeuge durch die Bildung von Fahrgemeinschaften deutlich erhéhen, die
Anzahl der Kfz-Fahrten verringern und sich somit zusétzlich der CO2-Ausstol? reduzieren. Unter der
Annahme einer weiter ansteigenden Mobilitdt sehen die ZielgréRen der Verkehrsmittelwahl einer
solchen Verkehrsentwicklung fur das Jahr 2025 folgendermafen aus: Umweltverbund 57 %, Kfz-
Verkehr 43 %. Neben dem Binnenverkehr soll im Rahmen des neuen verkehrlichen Leitbildes auch auf
den starken Zielverkehr nach Offenburg eingewirkt werden. Die Halfte der etwa 45.000 Arbeitsplatze
(60.000 Einwohner) in Offenburg belegen Einpendlerinnen aus der Region. Hier sollen Anreize zur
verstarkten Bildung von Fahrgemeinschaften, attraktive Wegeketten mit Bus und Bahn und weiter mit
offentlichen Fahrradern zum Arbeitsplatz angeboten werden.

Die Aufgabe besteht darin, spezifische Manahmenkonzepte fur die jeweiligen Verkehrsarten OPNV,
Radverkehr und FuBgéangerverkehr sowie motorisierter Individualverkehr auszuarbeiten. Hierbei
werden der engen Verzahnung der Verkehrsangebote des Umweltverbundes Rechnung getragen und
zusatzlich verkehrsmitteliibergreifende Konzepte vorangebracht.

2011 hat sich Offenburg mit dem Logo ,Offenburg e-mobilisiert* auf den Weg zu einer Modellstadt fur
Elektromobilitat des Landes Baden-Wirttemberg gemacht. Bereits 2013 erfolgte eine Fortschreibung
des E-Mobilitatskonzeptes mit dem Fokus auf verstarktem Einsatz von Pedelecs, E-Autos und Aufbau
offentlicher Ladeinfrastruktur.

2015 begann die Stadt mit der Einrichtung der ersten Mobilitdtsstationen und der Zusammenfihrung
von OPNV mit Car- und Bike-Sharing-Angeboten.

1 Von 1989 bis 2013 hat Offenburg finf Fahrradférderkonzepte entwickelt und umgesetzt. Die nachste
Fortschreibung ist derzeit in Arbeit. Der Modal-Split-Anteil betragt derzeit 27%.
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Mit dem vorliegenden Elektromobilitdtskonzept 2021 setzt die Stadt Offenburg noch starker auf die
Kooperation mit den umliegenden Stadten und Gemeinden, aber auch mit Wirtschaftsunternehmen,
Behdrden und Einrichtungen der 6ffentlichen Daseinsvorsorge. Dabei wird auf den bereits vorliegenden
Grundlagen aufgebaut und der Fokus auf folgende Maflinahmen gelegt (MalRnahmendibersicht siehe
auch Abbildung 1):

Prioritat: 1

Forderung und Ausbau der 6ffentlichen und privaten Infrastruktur
Information durch Beratung und Veranstaltungen z. B. Mobilitatstag
Vernetzung und Wissensaustausch u. a. Fortsetzung des Betrieblichen
Mobilitdtsmanagements (BMM)

Kommunikation und Aktivierungskampagne

Optimierung und Ausbau von P&R-Anlagen

Evaluation und Ausbau von Mobilitatsstationen

Branding und Corporate ldentity

Zentrale Website

E-City-Logistik (z. B. Pilotprojekt ,E-Lastenr&der mit induktiver Ladung)
Kooperationen und Unternehmensnetzwerk

Optimierung und Ausbau von P&M-Anlagen

Entwicklung Interkommunales Ride-Pooling (on-demand)
Informations- und Werbekampagne

Ausbau von Mitfahrbanken

Prioritat: 3

Anpassung Linienplanung OPNV zur Integration von P&M sowie P&R-Standorten
Printprodukt vollstdndige Angebotsiibersicht

Ausgewahlte MalRnahmen finden auch Eingang in die Fortschreibung des Klimaschutzkonzeptes und
in den Masterplan Verkehr 2035.

GRZENCITY
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1 Rahmen der Konzeptentwicklung

Aus der Forderrichtlinie Elektromobilitdt des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) aus dem Jahr 2017 ging im Juni 2018 ein Aufruf zur Antragseinreichung zur Férderung
kommunaler Elektromobilitdtskonzepte hervor. Die Stadt Offenburg hat sich auf die Foérderung der
Erstellung eines entsprechenden Konzepts beworben, den Zuschlag erhalten und die Unternehmen
Green City Experience GmbH (GCX) und Institut Stadt|Mobilitat|Energie GmbH (ISME) beauftragt, in
kooperativer Zusammenarbeit ein Elektromobilititskonzept (EMK) anzufertigen.

Das vorliegende Konzept dient als Orientierungsrahmen zur Férderung der Elektromobilitat in der
Stadt Offenburg. Das Konzept basiert auf den sog. drei ,,V’'s* —dem Strategierahmen einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung:

1. Verkehr vermeiden

2. Verkehr verlagern

3. Verkehrsvertraglichkeit optimieren

4. Das ,neue” vierte ,V“: Verkehr vernetzen

Im Rahmen der Konzepterstellung wurden konkrete Malinahmen fur die Kommune entwickelt sowie
Umsetzungsschritte zur kinftigen Gestaltung der Mobilitdt dargestellt. Darliber hinaus haben die
MalRnahmen des Konzepts den Anspruch, die AuRenwirkung der Kommune als eine gesamtheitliche
Modellregion fur Elektromobilitat zu starken. Das kooperativ entwickelte Elektromobilitdtskonzept leistet
dazu einen wichtigen Beitrag zur Weiterentwicklung und Verstetigung des innerstadtischen sowie
interkommunalen gemeinsamen Handelns.

Bei der Erstellung des regionalen bzw. interkommunal erarbeiteten Konzepts stand daher von
Anfang an eine enge Kooperation und gemeinsame Zusammenarbeit der Stadt Offenburg mit den
benachbarten Stddten Kehl und Lahr im Vordergrund. Die Berucksichtigung regionaler
Interdependenzen mit Identifikation sowie Nutzung interkommunaler Synergien sind ein besonderes
Herausstellungsmerkmal des Konzepts.

Fokus des Konzepts ist der Aufbau von Ladeinfrastrukturen bzw. die Forderung der Elektromobilitat in
der Region (Kapitel 4.2), zielgruppenspezifische Ansatze zur Erhdhung des Anteils und der Nutzung
von E-Fahrzeugen in unterschiedlichen Anwendungsbereichen (Kapitel 4.3) sowie die Starkung der
Inter- und Multimodalitat (Kapitel 4.4.). Neben den detaillierten Ausarbeitungen der einzelnen
Arbeitspakete wurde daruber hinaus ein MalRhahmenkatalog mit Umsetzungskonzept und Formate zur
begleitenden Offentlichkeitsarbeit (Kapitel 4.5) sowie fiir Informations- und Beratungsangebote
entwickelt. Eine Ubersicht der entwickelten MalRnahmen pro Fokus bietet Abbildung 1.

Die Ergebnisse und Empfehlungen des vorliegenden EMK werden auch in den Abschlussbericht des
parallel verorteten Mobilitatsnetzwerks Ortenau einflieBen. In diesem gegriindeten Mobilitatsnetzwerk
haben sich zehn Kommunen zusammengeschlossen, mit dem Ziel im Rahmen einer interkommunalen
Kooperation gemeinsame Lésungen zur Forderung nachhaltiger Mobilitdt zu entwickeln und
umzusetzen. Mitglieder des Netzwerks sind die Kommunen Appenweier, Friesenheim, Gengenbach,
Kehl, Lahr, Neuried, Offenburg, Rheinau, Schutterwald und Willstatt. Zuséatzlich sollen die Ergebnisse
in den neuen Masterplan Verkehr der Stadt Offenburg eingehen.

GRZENCITY
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2 Entwicklung eines regionalen Elektromobilitdtskonzepts

Nachfolgend werden allgemeine Entwicklungen im Bereich der Elektromobilitéat dargestellt. Neben
aktuellen Zahlen wird auch der zukinftige Bestand an Elektrofahrzeugen prognostiziert. Es werden
Strategien ausgewahlter Automobilkonzerne beschrieben sowie aktuelle Studien mit Prognosen zu
BEV-Neuzulassungen als Grundlage zur Ermittlung von Ladeinfrastrukturbedarfen in Stadten
zusammengestellt. Auch Kontroversen um die Elektromobilitdit und Entwicklungsbedarfe werden
adressiert. Zuséatzlich erfolgt eine Beschreibung des Untersuchungsgebiets der Stadt Offenburg. Es
wird ein Uberblick beziiglich regionaler und kommunaler Leitlinien und Projekte dargestellt, welche im
Bereich Mobilitdt und Klima bereits angestof3en und umgesetzt wurden. AbschlieBend wird die
Zielstellung zur Entwicklung des regionalen Elektromobilitdtskonzepts und der Anspruch an das
vorliegende Konzept sowie regionale Handlungsfelder erlautert.

2.1 Allgemeine Entwicklung Elektromobilitat
2.1.1  Markthochlauf der Elektromobilitat

Entgegen des pandemiebedingten weltweiten Einbruchs im Pkw-Sektor entwickelten sich die
Verkaufszahlen von Elektrofahrzeugen im Jahr 2020 sehr dynamisch. Vor allem in Deutschland stellt
das Jahr 2020 den Durchbruch der batteriebetriebenen Elektromobilitat dar. Dies ist einerseits auf
die seither sichtbare Modelloffensive der Automobilindustrie zurlickzufiihren, die sich in zahlreichen
neu am Markt verflgbaren Fahrzeugen mit praxistauglichen Leistungsmerkmalen zeigt, andererseits
auf den intensiv vorangetriebenen Ausbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur. Zuvor waren in den Jahren
bis 2020 mit einer umfassenden Forderkulisse (Ladepunkte und Fahrzeuge) die entsprechenden
Rahmenbedingungen geschaffen worden, um die Skaleneffekte der grof3en Stiickzahlen produzierter
Verbrennerfahrzeuge als Wettbewerbsvorteil zu egalisieren.

Als weiteres Element zur Befeuerung des Markthochlaufs ist die regulatorische Weichenstellung im
Bereich privater Ladepunkte zu sehen (WEMoG, siehe Kapitel 4.2.5.2), deren Effekte sich allerdings
bisher nicht auf den Pkw-Markt auswirken, da das Gesetz erst im Dezember 2020 in Kraft getreten ist.
Gleichwohl erfreut sich ein kurz zuvor gestartetes Foérderprogramm fir Ladepunkte in
Wohngebauden (Kfw 440) groter Beliebtheit: Das Forderbudget von 200 Millionen Euro musste
schon im Februar zweimal um je 100 Millionen Euro auf nunmehr 400 Millionen Euro aufgestockt
werden. Bei 900 Euro Forderung je Ladepunkt resultiert ein unmittelbarer Zuwachs von annéhernd
450.000 Ladepunkten aus den ersten 5 Monaten des Programms.

Der Blick auf die Zulassungszahlen elektrisch angetriebener Fahrzeuge in Abbildung 2 zeigt die
Dynamik des Jahres 2020 im Bereich Elektromobilitdt. Die Verkaufe von Plug-in-Hybridfahrzeugen
(PHEV) stiegen um 342,1 % auf 200.469 (2020), die von rein batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV)
haben sich um 206,8 % auf 194.163 (2020) mehr als verdreifacht.? Laut Kraftfahrt-Bundesamt waren
damit zum Jahreswechsel 2020/21 589.752 Fahrzeuge mit elektrischem Antriebsstrang auf deutschen
StralRen angemeldet. Dies setzt sich zusammen aus 309.083 BEV, 279.861 PHEV sowie 808
Brennstoffzellenfahrzeugen (FCEV). Im Februar 2021 betragt der Marktanteil von BEV 9,4 %, der von
PHEV 11,3 %.

2Vgl. https://www.electrive.net/2021/01/07/emobility-dashboard-dezember-ueber-43-000-reine-elektro-pkwy/;
abgerufen: 04.03.2021
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Abbildung 2: Elektrofahrzeug-Neuzulassungen in Deutschland 2018-20213

Im Bereich der elektrischen Zweirdder entwickeln sich die Zahlen in Deutschland ebenfalls positiv. Die
E-Bike Verkaufe sind in Deutschland von 2019 auf 2020 zweistellig gewachsen und belaufen sich auf
geschatzte 1,1 Mio. Einheiten. Das entspricht einem Zuwachs von rund 15,8 %.4 Fir das Jahr 2020
erwarten die Lastenfahrrad-Hersteller einen europaweiten Absatz von 43.600 Einheiten und damit ein
Wachstum von 53 Prozent. Im Vergleich stieg der Absatz von elektrifizierten Lastenfahrradern (Anteil
Verkaufszahlen Jan. - April 2020: 52 %) starker an als der Absatz nicht-elektrifizierter Lastenfahrrader
(Anteil Verkaufszahlen Jan. - April 2020: 26 %).5

2.1.2 Politische Zielsetzungen und Prognosen auf Ebene Deutschlands

Die Entwicklung des Bestands an Elektrofahrzeugen in Deutschland wird von unterschiedlichen
Institutionen prognostiziert. In diesem Kapitel werden die Standpunkte der Bundesregierung und der
Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur wiedergegeben. Hierauf folgen Kapitel mit den Strategien
ausgewahlter Automobilunternehmen sowie der Studienlage.

Zielsetzung der Bundesregierung

Das 2010 von der Bunderegierung ausgegebene Ziel von ,einer Million Elektroautos bis 2020“ wurde —
seit Jahren erwartungsgemalf und zwischenzeitlich auch offiziell verschoben — zwar verfehlt. Vor dem
Hintergrund der Entwicklungen des letzten Jahres kénnte die Millionenschwelle allerdings nun mit nur
einem Jahr Verzug erreicht werden.

Unabhangig davon formulierte die Bundesregierung das Ziel von sieben bis zehn Millionen
zugelassenen Elektrofahrzeugen in Deutschland bis zum Jahr 2030.6

3 Vgl. https://www.electrive.net/2021/03/03/emobility-dashboard-februar-18-278-reine-elektro-pkw/; abgerufen:
04.03.2021

4 Zweirad-Industrie-Verband: https://www.ziv-
zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/PDFs/PM_2020 02.09. Fahrradmarkt Stimmungsbarometer_ 1.
HJ_2020.pdf; abgerufen: 25.03.2021

5 ,EuropeanCargoBike Industry Survey*“:
http://cyclelogistics.eu/sites/default/files/downloads/Survey _market sitze results.pdf; abgerufen: 25.03.2021

6 Vgl. Elektroauto-Boom in Deutschland https://www.tagesschau.de/wirtschaft/technologie/elektroauto-e-auto-
boom-kba-101.html; abgerufen: 05.03.2021
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Standpunkte der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur

Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (NLL) stellt seit 2019 das zentrale Organ zur Koordinierung
des Ladeinfrastrukturaufbaus in Deutschland dar. Die NLL ist eine vom BMVI initiierte
Unterorganisation der Programmgesellschaft zur Koordinierung des Markthochlaufs der
Elektromobilitat in Deutschland, der NOW GmbH.

Mit der Studie ,Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fur den Markthochlauf*? legte die NLL
2020 ein Kompendium konkreter Herausforderungen und Zielsetzung vor, um das selbstgesteckte Ziel
zu erreichen ,Einfach laden.”

Um Ladebedarfe in verschiedenen ,Lade Use-Cases" Uber den zeitlichen Verlauf des Markthochlaufs
hinweg ableiten zu kénnen, wurde nicht die Studienlage herangezogen, sondern es wurden in sog.
Cleanroom-Gesprachen streng vertrauliche Interviews mit fihrenden Automobilmanagern geflhrt.
Hieraus wurden anonymisierte Aussagen, u.a. zum Markthochlauf, gezogen (siehe Abbildung 3 und
Abbildung 4). Hierbei zeigt sich, dass PHEV weiterhin als Ubergangstechnologie betrachtet werden und
BEV bereits Mitte des Jahrzehnts einen deutlich héheren Bestand aufweisen kénnten. Zum Ende des
Jahrzehnts sollen sogar doppelt so viele BEV (9,6 Millionen Fahrzeuge) wie PHEV (5,2 Millionen
Fahrzeuge) auf deutschen StraRen fahren. Mit im Median 14,8 Millionen Fahrzeugen im Jahr 2030 liegt
die Prognose der NLL damit deutlich tUber der Prognose der Bundesregierung. Nachfolgend werden in
Abbildung 4 die Daten zur Spannbreite (grau) als auch zum Median (gelb) aus Abbildung 3 grafisch
dargestellt.

Spannbreite 2.2 bis 3,7 Mio. 4.4 bis 9,9 Mio.
PHEV Median 2.4 Mio. 5.7 Mio.
VDA 0,9 Mio. 3,3 Mio.
Spannbreite 2.8 his 4.8 Mio. 7.9 bis 19,4 Mio
BEV Median 3,1 Mio. 96 Mio
VDA 1.8 Mio. 7.2 Mio

Abbildung 3: Prognostizierter Bestand an Elektrofahrzeugen im Jahr 2025/2030 auf Grundlage von Cleanroom-
Gesprachen (Quelle: & S.49)

7Vgl. Studie ,Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fur den Markthochlauf* https://nationale-
leitstelle.de/wp-content/pdf/broschuere-lis-2025-2030-final.pdf; abgerufen: 28.04.2021

8 Vgl. Studie ,Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fur den Markthochlauf https://nationale-
leitstelle.de/wp-content/pdf/broschuere-lis-2025-2030-final.pdf; abgerufen: 28.04.2021
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Abbildung 4: Prognostizierter Bestand an Elektrofahrzeugen im Jahr 2025/2030 auf Grundlage von Cleanroom-
Gesprachen (Quelle: °, S.49)

Zielsetzungen und Verordnungen durch die Europaischen Union im Bereich OPNV

Im Zuge der Clean Vehicles Directive der EU® miissen nach Inkrafttreten zum 2. August 2021 bis
Ende 2025 bundesweit mind. 45 % der insgesamt in diesem Zeitraum im Rahmen neu vergebener
Beforderungsauftrage beschafften Fahrzeuge im OPNV emissionsarm oder emissionsfrei sein. Ab
2026 bis Ende 2030 erhthen sich diese Quoten auf 65 %.

2.1.3 Strategien und Prognosen der Automobilindustrie

Strategien ausgewahlter Automobilkonzerne
Fast alle Automobilhersteller der Welt haben eine Strategie zur Elektrifizierung ihrer Portfolios
vorgelegt. Der Ubersichtlichkeit halber konzentriert sich diese Ausarbeitung auf die Plane zweier
zentraler deutscher Konzerne: VW und Daimler.

Der VW-Konzern hat im Jahr 2020 die Wende hin zum relevanten Player der Elektromobilitat geschafft.
Mit den Modellen e-Golf, e-up und vor allem 1D.3 hat Volkswagen wichtige Volumenmodelle am Markt,
die zu den erfolgreichsten Elektrofahrzeugen des Jahres 2020 z&hlen. Dieser Etappenerfolg ist
zuriickzuftuihren auf enorme Kraftanstrengungen des gesamten Konzerns und seiner Zulieferer und
fand jungst Ausdruck in der neuen Konzernstrategie ,Accelerate”, laut der bis 2030 in Europa 70 % des
Absatzes reine Elektrofahrzeuge sein sollen.!

Nachdem Daimler bis vor kurzem das Jahr 2039 als Zielmarke fir die Produktion des letzten
Verbrennerfahrzeugs ausgegeben hatte, scheint sich hier ein noch ambitionierteres Ziel abzuzeichnen.
Laut dem Vorstandsmitglied Markus Schéfer existiere schon sehr bald kein rationaler Grund mehr, um
sich beim Neukauf fiir Diesel / Benziner zu entscheiden.?> Nach dem vollelektrischen Smart, der bereits
seit 2007 am Markt verfligbar ist, startete Daimler mit dem EQC Ende 2018 seine neue Produktfamilie

9 Vgl. Studie ,Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fir den Markthochlauf https://nationale-
leitstelle.de/wp-content/pdf/broschuere-lis-2025-2030-final.pdf; abgerufen: 28.04.2021

10 vgl. https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/clean-vehicles-directive_en/emissionsfreie-energie-und-
antriebskonzepte-fuer-stadtbusse/VDV; abgerufen: 31.03.2021

11 vgl. https://www.electrive.net/2021/03/05/vw-70-prozent-reine-e-autos-bis-2030-in-europa/; abgerufen:
31.03.2021

12 vgl. https://www.electrive.net/2021/03/08/daimler-vorstand-schaefer-bereiten-uns-auf-fruehere-umstellung-
vor/; abgerufen: 31.03.2021
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wElectric Intelligence” (EQ). Der EQC wurde von der Fachpresse noch gemischt aufgenommen und
zeigte sich auch am Markt nicht als Uberflieger, mit eVito und EQV starteten 2020 aber die beiden
weltweit ersten vollelektrische GroRR3serien-Vans. Mittlerweile ist mit dem EQA das nachste Modell
bestellbar und zudem steht 2021 die erste elektrische S-Klasse, der EQS, vor der Markteinfihrung. Der
Stuttgarter Konzern will aber nicht nur mit seiner Modelloffensive punkten: In Gaggenau errichtet
Daimler ein Batterie-Recycling-Werk.13

Innovationsstarke und Produktionsvolumina

Der CAM Electromobility Report analysiert jéhrlich die Innovationsstéarke grof3er Automobilkonzerne
bzgl. Elektromobilitat. Im Report 2020/2021 zeigen sich hinter Tesla und VW vor allem asiatische
Marken als sehr innovativ. Daimler rutschte trotz Modelloffensive um einen Platz ab. Auch hieraus wird
deutlich, dass sich eine Vielzahl an Unternehmen weltweit intensiv mit der Entwicklung der
Elektromobilitat beschaftigt.

Innovationsstérke
Rang Konzern Einstufung
Aktuell (2020)*  Tendenz 2021**

1 Tesla 159,4 P
2 Volkswagen Group 122.6 P ast Follower

3 BYD 70,0 > -

4 Hyundai Group 58,2 -2

5 Renault 41,4 A Follower

6 GM 40,2 A Follower

7 Geely 36,6 - Follower

8 BAIC 34,4 A

9 PSA 31,9 = Follower

10 SAIC 31,4 > Follower

11 Daimler 26,0 - Follower

12 GreatWall 24,3 ™ Follower

13 BMW 18,8 = Follower

14 Fiat-Chrysler 17,3 - Follower

15 Tata 15,7 7 Follower

16 Nissan 13,2 -

17 Ford 12,8 2

18 Nio 9,2 -> e
19 Mazda 7.8 =

20 Xiaopeng 7,2 -

21 Aiways 5,6 =2

22 Toyota 5,3 -

23 Honda 2,8 =2 Laggard

24 Lucid 0,0 D  Newcomer

Quelle: CAM | Anmerkungen: * Kumulierte Innovationsstdrke (Serie, 2012-2020)
**Bewertung derzeit bekannterInnovationen (Stand Januar2021) :

Abbildung 5: Innovationsstarke der Automobilhersteller im Technologiefeld Elektromobilitat (BEV) (2020/2021)4

Ein weiterer Indikator fur die Wucht, mit der die Elektromobilitat die Automobilwirtschaft revolutioniert,
sind die Produktionsvolumina. Fur Europa ist hier eine Vervierfachung von heute ca. 500.000
Fahrzeugen pro Jahr auf tber 2 Millionen Fahrzeuge im Jahr 2025 absehbar. Uber die Halfte dieser
Fahrzeuge werden in Deutschland gebaut werden.

13 vgl. https://www.electrive.net/2021/03/09/daimler-bestaetigt-batterie-recycling-plaene-im-werk-gaggenau/;
abgerufen: 31.03.2021

14 vgl.: CAM Electromobility Report 2021, https://auto-institut.de/automotiveinnovations/emobility/die-
innovationsstaerksten-automobilhersteller-von-batterieelektrischen-fahrzeugen-bev/; abgerufen: 05.03.2021
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BEV-Produktionsvolumen in Europa (Anzahl Pkw bis 2025)
BEV production volume in Europe (number of cars until 2025)

2019

2020

2021

2022

2025 2.080.000

Quelle/Source: CATI

Abbildung 6: Entwicklung von BEV-Produktionsvolumina in Europa | 1°

Prognose BEV-Produktion in Europa nach Landern 2025 (Pkw)
Prediction for BEV production in Europe by country in 2025 (passenger cars)

Deutschland/Germany
Frankreich/France
Italien/Italy
Spanien/Spain

UK/UK

Osteuropa/Eastern Europe
Andere/Others

55%

Quella/Source: CATI

Abbildung 7: Abbildung 5: Entwicklung von BEV-Produktionsvolumina in Europa Il 16

15 vgl. Elektromobilitat trotzt der Automobilkrise — Entwicklungen in Europa 2020-2025 (Juli 2020)
http://cati.institute/page-section/studie-07-2020/; abgerufen: 28.04.2021

16 V/gl. Elektromobilitat trotzt der Automobilkrise — Entwicklungen in Europa 2020-2025 (Juli 2020)
http://cati.institute/page-section/studie-07-2020/; abgerufen: 28.04.2021
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2.1.4  Marktprognosen und Studien

Das ISME hat 2018 als Grundlage zur Ermittlung von Ladeinfrastrukturbedarfen in Stadten eine
Zusammenstellung zu diesem Zeitpunkt aktueller Studien mit Prognosen zu BEV-Neuzulassungen in
Deutschland bis in das Jahr 2040 erarbeitet (siehe Abbildung 8).

80%
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Abbildung 8: Uberblick BEV-Marktanteilsprognosen (Punkte und rote Trendlinie) und Herleitung BEV-Bestand
(blaue Linie)t”

Mit der roten Linie wird eine Trendlinie zur Entwicklung des BEV-Marktanteils aus den Studien
abgeleitet. Als Folge eines steigenden Marktanteils erhdht sich auch der BEV-Bestand, dieser ist der
blauen Linie zu entnehmen. Auf Basis der hier zu Grunde liegenden Studien und Prognosen aus dem
Zeitraum 2016-2018 wirde im Jahr 2030 ein BEV-Bestand von etwa 19 % resultieren. Dies entspricht
bei einem Pkw-Bestand von ca. 50 Mio. Fahrzeugen einem Bestand von 9,5 Mio. Elektrofahrzeugen
und damit ziemlich genau dem Ziel der Bundesregierung.

17 exxon Mobil 2018: Energieprognose Deutschland 2018-2040, von http://docs.dpaq.de/13466exxonmobil

energieprognose_2018 2040.pdf abgerufen; PwC Autofacts 2016: Mit Elektrifizierung und Verbrennungsmotoren
auf dem Weg in die Zukunft der Mobilitdt, von https://www.pwc.at/de/publikationen/ branchen-und-
wirtschaftsstudien/autofacts-2016.pdf abgerufen; Kienbaum Schulz, D. (Hrsg.) 2016: Metastudie Elektromobilitat,
von https://edoc.sub.uni-hamburg.de/hsu/volltexte/2017/3156/pdf/Metastudie Elektromobilitaet HH1.pdf
abgerufen; EBP de Haan, P., Bianchetti, R., Rosser, S., & Frantz, H. 2018: EBP-Grundlagen: Szenarien der
Elektromobilitat in  Deutschland, von https://www.ebp.ch/sites/default/files/unterthema/uploads/2018-04-
20 _EBP_D EmobSzen PKW_ 2018 0.pdf abgerufen; Bloomberg BloombergNEF 2016: Electric Vehicle Outlook,
von https://about.bnef.com/blog/electric-vehicles-to-be-35-of-global-new-car-sales-by-2040 abgerufen;
Bloomberg BloombergNEF 2018: Electric Vehicle Outlook, von https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook
abgerufen

GR=ENCTY


http://docs.dpaq.de/13466exxonmobil_%20energieprognose_2018_2040.pdf
http://docs.dpaq.de/13466exxonmobil_%20energieprognose_2018_2040.pdf
https://www.pwc.at/de/publikationen/%20branchen-und-wirtschaftsstudien/autofacts-2016.pdf
https://www.pwc.at/de/publikationen/%20branchen-und-wirtschaftsstudien/autofacts-2016.pdf
https://edoc.sub.uni-hamburg.de/hsu/volltexte/2017/3156/pdf/Metastudie_Elektromobilitaet_%20HH1.pdf
https://www.ebp.ch/sites/default/files/unterthema/uploads/2018-04-20_EBP_D_EmobSzen_PKW_2018_0.pdf
https://www.ebp.ch/sites/default/files/unterthema/uploads/2018-04-20_EBP_D_EmobSzen_PKW_2018_0.pdf
https://about.bnef.com/blog/electric-vehicles-to-be-35-of-global-new-car-sales-by-2040
https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook

19

Auch aktuelle Studien aus dem Jahr 2020 zur BEV-Bestandsentwicklung prognostizierten in der
gleichen GréRenordnung.

Tabelle 1: Uberblick BEV-Bestandsprognosen bis 2030 18

Anteil am

BEV-Bestand in Mio. Bestand von
Fahrzeugen N © N 10 © N @ @ Q [ca. 50 Mio.

o o o o o o o o O |Pkw

(qV] N (qV] (qV] (qV] (qV] (qV] (qV] (qV]
Prognos 04/2020 0711118 |28(38|49|6,1|751|9,0 18,0 %
Deloitte 11/2020 8,5 17,0 %
Trend: Research 08/2020 9,0 18,0 %

2.1.5 Kontroversen um die Elektromobilitat und Entwicklungsbedarfe

Die Elektromobilitat wird haufig kontrovers diskutiert. Neben der Umweltbilanz sind Themen wie die
Rohstoffgewinnung und -verfligbarkeit, Kostenunterschiede zu Verbrennerfahrzeugen, Reichweiten,
Ladedauern und Auswirkungen auf das Stromnetz immer wieder Gegenstand von Diskussionen. Das
vorliegende Kapitel zeigt die jeweilige Studienlage der genannten Themen auf und benennt
Entwicklungsbedarfe.

Umweltbilanz

Die zentrale Argumentation, mit der ein Wechsel von der Technologie Verbrennungsmotor zum
Elektromotor begriindet wird, ist die Verbesserung der Umwelt- oder Okobilanz im Vergleich zu
Verbrennern. Die Umweltbilanzierung ist aufgrund der Vielzahl an einzubeziehenden Faktoren ein
aulerst breites Themenfeld, daher soll der Fokus auf den meistdiskutierten Themen liegen: dem CO2-
Ausstol3 sowie der Gewinnung von Rohstoffen fur die Batterien.

Bei der Produktion eines Elektrofahrzeugs wird aufgrund der Batteriefertigung bislang mehr CO»
ausgestoRRen als bei der Produktion eines Verbrennerfahrzeugs. Die Differenz wird allerdings kleiner:
Grolimalstabliche Fertigungsprozesse erméglichen schon heute deutlich emissionsarmer produzierte
Fahrzeugbatterien als noch vor wenigen Jahren; greift die Entwicklung Raum, Batteriefabriken
zukinftig mehr und mehr mit erneuerbarer Energie zu betreiben, sind hier weiterhin enorme
Entwicklungen mdoglich. Bezieht man aber den gesamten Lebenszyklus der Fahrzeuge in die
Betrachtung ein, kénnen Elektrofahrzeuge im Fahrbetrieb den Nachteil aus der Herstellung ab ca.
30.000 gefahrenen Kilometern ausgleichen. Wann genau das Elektrofahrzeug vorteilhaft wird, hangt
dabei von einer Vielzahl an Faktoren ab, wie der Fahrzeugklasse oder auch dem Fahrstil.

Von grof3ter Bedeutung ist allerdings der eingesetzte Strom — je weniger CO2 bei der Stromgewinnung
ausgestoBen wird, desto besser zeigt sich die CO2-Bilanz des Elektrofahrzeugs. Mit dem Ausbau
erneuerbarer Energien hat diese Technologie also nicht nur in der Herstellung, sondern v.a. auch im
Betrieb das Potenzial, jahrlich griiner zu werden. In einer Studie von Transport & Environment wird
durchschnittlichen Elektrofahrzeugen in der EU gegeniber dem Durchschnitt der diesel- und
benzinbetriebenen Fahrzeuge bereits fur das zuriickliegende Jahr 2020 ein 63 % geringerer CO:-
Ausstol3 Uber den gesamten Lebenszyklus bescheinigt, und dies bei Einsatz des durchschnittlichen
europaischen Strommix‘.1°Selbst in der nachteiligsten Kombination — Batterieherstellung in China und
Laden per polnischem Strommix - bringt das Elektrofahrzeug eine CO2-Emissionsreduzierung von 20 %

18 Prognos 04/2020: Privates Ladeinfrastrukturpotenzial in Deutschland, von https://bit.ly/2QSRtDj abgerufen;
Deloitte 11/2020: Elektromobilitét in Deutschland. Marktentwicklung bis 2030 und Handlungsempfehlungen, von
https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/de/Documents/consumer-industrial-products/elektromobilitaet-in-
deutschland_deloitte.pdf abgerufen; Trend: Research 08/2020: Der Markt fur Ladeinfrastruktur Elektromobilitat
in Deutschland bis 2030, von https://www.trendresearch.de/studien/23-01181-
4.pdf?470151de51c4b86915d9c1fc616d65¢c3 abgerufen

19 vgl. Transport & Environment (2021): ,,From dirty Oil to Clean Batteries — Batteries vs. Qil: A Systemic
Comparison of material requirements*, S. 46 https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/
2021 02 Battery raw_materials_report final.pdf; abgerufen: 31.03.2021
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zustande. Mit dem zur Studie gehérenden Rechner kdnnen unter www.transenv.eu/lca auch eigene
Berechnungen durchgefuhrt werden (in englischer Sprache).

Einen weiteren haufigen Diskussionspunkt stellen die Rohstoffe dar, die fiir die Produktion der
Batterien in Elektrofahrzeugen benétigt werden. Die Verflgbarkeit von Lithium, Kobalt und Nickel ist
dabei eher unkritisch — sie werden in absehbarer Zeit héchstens dann knapp, wenn der Markthochlauf
die bereits laufende ErschlieBung neuer Forderstatten Giberholen wiirde. Problematisch sind hingegen
die Abbaubedingungen von Kobalt, insbesondere in der Demokratischen Republik Kongo, da dort
sowohl Kinderarbeit als auch unsichere Arbeitsbedingungen weit verbreitet sind. Hier besteht sowohl
seitens der Hersteller als auch der Politik Handlungsbedarf, die Abbaubedingungen zu verbessern und
Lieferketten besser zu kontrollieren. Viele Automobilhersteller haben in ihren CSR-Strategien
(Corporate Social Responsibility) die Gewahrleistung von Menschenrechten zu einem Ziel der
Unternehmenspolitik erhoben und sich in Industrieinitiativen zusammengeschlossen.

Ein wichtiger Baustein zur mittel- bis langfristigen Verringerung des Rohstoffbedarfs liegt im Recycling
gebrauchter Batterien. Bislang werden diese tendenziell eher in Geb&uden als Energiespeicher
weiterverwendet (sog. Second Life). Wenn die Batterien am Ende ihres Lebenszyklus recycelt werden,
schreibt die EU vor, dass 50 % der Materialien wiederverwendet werden missen. Mehrere
Unternehmen arbeiten derzeit an Verfahren, mit denen deutlich grolRere Materialanteile
zuriickgewonnen werden kénnen.

Kosten

In der Tat sind die Anschaffungskosten fur ein Fahrzeug mit elektrischem Antrieb weiterhin héher als
die eines vergleichbaren Verbrenners. Hierbei vergleicht man allerdings eine neue Technologie mit
einem sich seit etwa 100 Jahren stetig optimierenden System. Um diesen Startnachteil aufzuheben,
erfahrt die Elektromobilitat derzeit weltweit umfassend Forderung. In Deutschland kénnen private
Nutzerlnnen neben der Kaufpramie fur Elektroautos (Umweltbonus) auch auf Steuerfreiheit und in
vielen Kommunen bspw. kostenfreies Parken bauen. Erwartungsgemafl durften staatliche
Unterstitzungen zurlickgefahren werden, sobald die Elektromobilitdit aufgrund eintretender
Skaleneffekte in den Produktionsprozessen konkurrenzféhig ist. Mittel- bis langfristig ist zu erwarten,
dass die Elektromobilitdt ohne staatliche Hilfen Kostenvorteile zu Verbrennungsmotoren generiert.

Aber auch heute schon gilt: Werden die Betriebskosten in die Betrachtung einbezogen, ergeben sich
bei bestimmten Modellen und entsprechenden Jahreslaufleistungen schon jetzt finanzielle Vorteile.
Zentraler Hebel ist die Laufleistung: Wer zuhause laden kann, muss fir 100 km weniger als 5,60 EUR
aufbringen (Annahme: 0,28 EUR/kWh, Verbrauch: 20 kWh/100 km), beim Verbrenner sind es 7,80 EUR
(Annahme: 1,30 EUR/Liter, Verbrauch: 6 Liter/100 km).

Reichweite und Laden

Die Reichweite von Elektrofahrzeugen ist ein stark emotional diskutiertes Thema. Elektrofahrzeuge
verflgten bis vor einigen Jahren mit etwa 100 km Reichweite (bei Vollladung) Uber eine nur etwas
gréRere Wegstrecke, als Verbrennerfahrzeugen bleibt, wenn die Reserveleuchte angeht. Heute
verfugbare Elektrofahrzeuge erreichen in allen Segmenten 300 km Reichweite und mehr.

Das Laden kann in vielen Fallen im privaten Umfeld — zu Hause Uber Nacht oder tagsiber beim
Arbeitgeber — erfolgen. Ist man auf 6ffentliche Ladeinfrastruktur angewiesen, so bestehen mittlerweile
kaum noch Zugangshemmnisse durch die zahlreichen Anbieter. Echtzeitdaten zur Verfligbarkeit von
Ladepunkten werden zuklnftig eine wichtigere Rolle spielen. Laut ADAC kann mit einer Ladekarte an
80 bis 90 % der offentlichen Ladestationen geladen werden2® — wenngleich hier noch Schwierigkeiten
im Roaming bestehen: Die Kosten stellen sich teilweise als undurchsichtig dar, was einen der gréf3ten
Nachteile in der Nutzung darstellt.

Die Ladedauer hangt sehr vom Standort ab. Das sogenannte Normalladen (AC) erfolgt dort, wo die
Fahrzeuge ohnehin parken: zu Hause oder beim Arbeitgeber (beides bis 11 kW empfohlen) oder auch
im o6ffentlichen Raum (meist 22 kW). Diese Ladearten werden fur den Alltag fur die Giberwiegende Zahl

20 vgl. https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/info/elektroauto-pro-und-contra/; abgerufen:
31.03.2021
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der Nutzerinnen zum Standard werden. Die Varianten Schnellladen (DC) ab 50 kW und High-Power-
Charging (HPC) bis 350 kW stellen das Aquivalent zum heutigen Tanken dar: Sie werden vorwiegend
an Uberregionalen Wegen errichtet und es kdnnen relevante Reichweiten in kurzer Zeit nachgeladen
werden. So flieRen bspw. bei 150 kW innerhalb von 10 Minuten ca. 100 km Reichweite in die Akkus.

Stromnetz

Zuletzt wird haufig kolportiert, dass mit zunehmender Elektrifizierung eine Uberlastung des
Stromnetzes einhergeht und die Strombedarfe das Angebot Ubersteigen. Aus einer vollstandigen
Elektrifizierung der deutschen Pkw-Flotte wiirde laut Umweltbundesamt ein Strommehrbedarf von ca.
15 % resultieren, was mittelfristig keine sonderlich groRe Herausforderung darstellt.?! Viel zentraler ist
die Betrachtung der Zeitpunkte, an denen die Ladebedarfe entstehen. Ungeregeltes Laden wiirde ab
einer bestimmten Elektrifizierungsquote vermutlich eine groRe Herausforderung fir die lokalen
Verteilnetze darstellen. Hierzu hat die EnBW in ihrem Realversuch ,E-Mobility-Allee??* allerdings
durchaus handhabbare Auswirkungen identifiziert. Von zentraler Bedeutung sollte aber sein: Wenn
mehrere Fahrzeuge an einem Standort geladen werden (Fuhrparks, Tiefgaragen), sollten die
Ladepunkte Uber ein Lastmanagement verfligen, das die Ladebedarfe verwaltet. Damit kénnen leer
gefahrene Fahrzeuge zuerst geladen und die weiteren Ladebedarfe in Schwachlastzeiten gestillt
werden. Vor allem aber stellt das Management sicher, dass die Elektrofahrzeuge den Stromanschluss
des Gebaudes — und damit auch das Stromnetz — nicht Giberbeanspruchen.

2.1.6  Abgrenzung Batterieelektrische und Wasserstoffmobilitat

Der Begriff Elektromobilitéat wird gemeinhin auf rein batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge (Battery
Electric Vehicle, BEV) beschrankt genutzt. Streng genommen fallen auch Fahrzeuge, die mittels
Brennstoffzelle Wasserstoff in elektrische Antriebsenergie umwandeln (Fuel Cell Electric Vehicle,
FCEV) darunter, schlieRlich werden mit der elektrischen Energie der Brennstoffzelle Elektromotoren
betrieben.

Wasserstoff ist ein farbloses und diffuses Gas mit geringer Energiedichte, weshalb eine Speicherung
des Wasserstoffs nur unter Einsatz hohen Drucks oder durch Kiihlung mdéglich ist. Es werden mehrere
Arten des Wasserstoffs unterschieden:

e Gruner Wasserstoff: Elektrolyse von Wasser, der dafiir notwendige Strom wird zu 100% auf
Basis erneuerbarer Energien gewonnen (COz-neutral)

e Grauer Wasserstoff: basiert auf Kohlenwasserstoffen (bspw. Methan) und wird durch die
Umwandlung von Erdgas zu Wasserstoff und CO: erzeugt

o Blauer Wasserstoff: identischer Herstellungsprozess wie beim grauen Wasserstoff, allerdings
wird das bei der Umwandlung entstandene CO: bei der Abscheidung gespeichert (CCS,
Carbon Capture and Storage)

e Turkiser Wasserstoff: thermische Spaltung von Wasserstoff (Methanpyrolyse),
Warmeversorgung auf Basis erneuerbarer Energien, CCS-Speicherung

o Roter Wasserstoff: Wasserstoff mit Strom aus Kernkraftwerken erzeugt, in diesem Sinne CO2-
neutral.

Aus 6kologischen Gesichtspunkten ist deshalb vorrangig die Nutzung griinen Wasserstoffs zu
empfehlen.

21 vgl. https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/FAQ _Elektromobilitaet_Oeko-Institut_2017.pdf; abgerufen:
31.03.2021
22 vgl. https://www.netze-bw.de/e-mobility-allee; abgerufen: 31.03.2021
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Auch Wasserstofffahrzeuge verfligen tiber kleine bis mittlere Batterien, um elektrische Energie aus der
Rekuperation zwischenzuspeichern oder die Brennstoffzelle wéahrend Phasen hoher Leistungsabrufe
zu unterstitzen. Der zuséatzlich zur BEV-Technologie nétige Wasserstofftank ermdglicht in Verbindung
mit der Brennstoffzelle aber schnellere Lade- bzw. Tankvorgéange sowie die Speicherung gréRerer
Energiemengen — und damit Reichweiten.

Die Bereitstellung von Wasserstoff erfolgt heutzutage Giberwiegend in Form grauen Wasserstoffs: durch
die Abspaltung von Wasserstoff aus fossilem Erdgas. Nur durch die Elektrolyse von Wasser zu
Sauerstoff und Wasserstoff unter Einsatz zertifizierten Okostroms (griiner Wasserstoff) kann die
Wasserstoffmobilitdt mittel- bis langfristig ©6kologischen Mehrwert bringen. Gleichwohl wird die
Gesamteffizienz von FCEV aufgrund der Umwandlungsverluste zu Wasserstoff nie die Gesamteffizienz
von BEV erreichen. Der Gesamtwirkungsgrad (Kraftstoffherstellung und Fahrzeugverbrauch) liegt bei
batterieelektrischen Fahrzeugen also deutlich Giber dem von Brennstoffzellenfahrzeugen (76 % zu 30
%)323,

Dariliber hinaus bringt eine Wasserstoffmobilitat im Pkw-Sektor weitere Herausforderungen mit sich.
Wasserstoff ist sehr fliichtig und muss technisch aufwandig entweder unter Druck oder durch Einsatz
von Kalte gelagert werden — beide Ansatze sind energieaufwandig. Mittelfristig ist es dennoch denkbar,
dass Wasserstoff auch im Pkw-Sektor relevant wird, da ein teilweiser Hz-spezifischer Umbau von
Infrastrukturen in der Industrie und im Energiesektor ohnehin nétig wird, um Klimaschutzziele zu
erreichen. Eingebettet in eine ,Wasserstoffwirtschaft® erscheint es denkbar, dass eine
Wasserstoffmobilitdét gesamtsystemische Vorteile aufweist. Ebenso ist aber denkbar, dass die
Batterietechnologie weiterhin Fortschritte macht, woraus alltagstaugliche Ladezeiten und Reichweiten
resultieren kdnnten.

Wasserstoff als Energietrdger im Verkehr kann Vorteile geltend machen, wenn entweder das
Fahrzeuggewicht (bspw. bei Nutzfahrzeugen oder im OPNV) oder die Tagesfahrleistungen
Uberdurchschnittlich sind. In diesen Fahrzeugsegmenten kann es dementsprechend lohnende Use-
Cases flr den Einsatz von Wasserstofffahrzeugen geben. Im Pkw-Bereich hingegen Uberwiegen die
Nachteile im Vergleich zu Batterieelektrischen Fahrzeugen, wie bspw. Autohersteller offiziell
anerkennen?4. In Kapitel 2.1.1 wurden zudem die Bestandszahlen von FCEV dargelegt. Generell sollte
Wasserstoff lokal und CO2-neutral erzeugt werden — unabhangig von seinen Einsatzzwecken.

Kommunen sollte die Nutzung von Wasserstoff im Verkehrssektor demnach v.a. in den 0.g. Bereichen
der Nutzfahrzeuge und des OPNV priifen und evtl. durch Pilotprojekte begleiten. Sowohl fiir die
batterieelektrische als auch die Wasserstoffmobilitat ist der Ausbau erneuerbarer Energien
angezeigt.

2.2 Untersuchungsgebiet Offenburg

Die Stadt Offenburg ist das Oberzentrum des Ortenaukreises und hat Gber 62.000 Einwohnerlnnen.
Als Oberzentrum kommen Offenburg zusatzliche Funktionen zu, die sich in der hohen
Beschéftigtenanzahl (Uber 45.000) im  Stadtgebiet widerspiegeln. Als Uberregionaler
Wirtschaftsstandort ist die Anzahl der Einpendlerinnen (31.225) fast dreimal hoher als die Zahl der
Auspendlerinnen (10.564). Deshalb ist Offenburg besonders von verkehrsinduzierten Folgen (bspw.
Stau) und Emissionen (Larm, CO2) betroffen. Allerdings betrdgt der Radverkehrsanteil 27 % im
Binnenverkehr und 23 % im gesamtstadtischen Verkehr der Einwohner. Der Pkw-Bestand in Offenburg
belauft sich auf 35.768 (was einem Pkw-Motorisierungsgrad von 60 % entspricht), 2.546
Lastkraftwagen sind in Offenburg gemeldet. Der gesamte Kfz-Bestand belauft sich auf 42.737
Fahrzeuge. Auffallend ist in Offenburg zudem, dass es bereits deutlich zukunftsorientierte
Mobilitatsangebote fir intermodale und multimodale Wegeketten gibt. Darlber hinaus sind die

23 Vgl. https://www.volkswagenag.com/de/news/stories/2019/08/hydrogen-or-battery--that-is-the-question.htmil#;
abgerufen: 31.03.2021

24 vgl. https://www.zeit.de/news/2020-11/25/audi-chef-sieht-keine-zukunft-fuer-wasserstoff-
autos?utm_referrer=https://www.google.com/; abgerufen: 31.03.2021
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touristischen Ubernachtungen mit 183.861 im Jahre 2019 uiberdurchschnittlich gut, die sicherlich auch
auf das Ende des Kinzigtalradwegs zuriickzufiihren ist. Die Sichtbarkeit und die Notwendigkeit des
Handlungsbedarfs im Themenbereich der nachhaltigen (Elektro-) Mobilitat ist fur Offenburg somit
gegeben.?s

2.3 Regionale und kommunale Leitlinien und Projekte

Das Klimaschutzgesetz Baden-Wirttemberg trat am 2013 in Kraft. Im Jahr 2020 wurde es
umfassend weiterentwickelt. Das Gesetz macht klare Vorgaben, den Ausstol3 von Treibhausgasen zu
reduzieren. Der Treibhausgasaussto3? Baden-Wirttembergs soll im Vergleich zu den
Gesamtemissionen des Jahres 1990 bis 2020 um mindestens 25 % und bis 2030 um mindestens 42 %
sinken. Bis zum Jahr 2050 soll der Ausstof3 um 90 % gegenlber 1990 gemindert werden. 26

Der Gemeinderat Offenburg verabschiedete im Mai 2012 das integrierte Klimaschutzkonzept als Dach
fur die Klimaschutzaktivitaten der Stadt Offenburg.?” Bereits 2015/2016 erbaute Offenburg unter der
Marke ,Einfach Mobil* vier Mobilitdtsstationen, die seitdem Platz fur Bike- und Carsharing sowie
Abstellméglichkeiten fur private Fahrrader in enger Kombination mit Haltepunkten des Bus- und
Schienenverkehrs bieten.?® Seit 2016 findet der jahrliche Mobilitatstag Offenburg statt, bei dem
Birgerinnen dariber informiert werden, wie man in Offenburg ohne eigenes Auto mobil sein kann.2®
Die Stadt Offenburg behandelt zudem in verschiedenen Projekten das Thema nachhaltige Mobilitat. Im
Projekt ,H2-Bus Offenburg” wird bspw. die Umstellung des Busverkehrs in Offenburg und Umgebung
auf emissionsfreie Antriebe untersucht. Zudem werden in regelméaRig stattfindenden Unternehmens-
Frahsticken zwischen der Stadt Offenburg und Unternehmen aus dem Gewerbegebiet Elgersweier
Themen im Bereich Verbesserung des OPNV fiir das Gewerbegebiet sowie Unterstiitzung von
Fahrgemeinschaften im Pendelverkehr diskutiert, konzipiert und teilweise zur Umsetzung
beschlossen.®® Mit der Neukonzeption des Stadtbusverkehrs wurde 2017das Liniennetz in der
Gesamtstadt neu konzipiert und der Betriebsstandard mit Neufahrzeugen deutlich erhéht. Ab dem
Fahrplanwechsel Dezember 2021 werden im Rahmen des ,Aktionsplans OPNV* die Taktzeiten deutlich
verbessert, die Betriebsleistung um 20 % gesteigert und Tarifverglinstigungen mit einem deutlich
gunstigeren Tarifniveau umgesetzt.

Fur den gesamten Ortenaukreis beschloss der Kreistag 2019 die politischen Leitlinien fir die Mobilitat.
Die Mobilitat soll demnach in umweltvertraglicher und klimagerechter Weise gewahrleistet sein.3!

2.4  Zielstellung zur Entwicklung des regionalen Elektromobilitdtskonzepts

Das vorliegende EMK soll zur Senkung der (lokalen) Treibhausemissionen beitragen und unterstitzt
die Zielsetzung von Offenburg die Elektromobilitéat zu férdern und zu verbreiten sowie die gesteckten
Klimaschutzziele zu erreichen (siehe Kapitel 2.3). Es werden planerische Aspekte hergeleitet und
MaRnahmen zur Starkung der Elektromobilitat in der Region entwickelt. Zudem werden Strategien und
MalRnahmen zur Diffusion innovativer Mobilitdtsangebote dargelegt. Dabei wird sich stets an den
allgemeinen Zieldimensionen des regionalen EMK orientiert (siehe Abbildung 9).

25 vgl. Quellen: Einwohner und Beschéftigte stadtinterne Quellen, Pkw, Lkw und Kfz-Daten des KBA zum
1.1.2020, Pendler und Ubernachtungen Statistisches Landesamt BW 2018.

26 vgl. https://www.landtag-
bw.de/files/live/sites/L TBW/files/dokumente/WP16/Drucksachen/8000/16 8993 D.pdf; abgerufen: 29.03.2021

27 vgl. https://www.offenburg-klimaschutz.de/klimaschutzkonzept.html; abgerufen: 29.03.2021

28 vgl. http://www.klima-log.de/projekt.asp?InfolD=20280; abgerufen: 30.03.2021

29 Vgl. https://www.offenburg.de/html/aktuell/aktuell_u.html?archiv=1&e=28&m=6515&scene=detail&tab=detail&
artikel=6934; abgerufen: 30.03.2021

30 vgl. https://mobil-in-offenburg.de/html/content/kooperationen4305.html; abgerufen: 29.03.2021

31 vgl. https://www.ortenaukreis.de/index.php?ModID=7&FID=2390.15351.1&0bject=tx%7C2390.15351.1;
abgerufen: 30.03.2021
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1. Starkung
nachhaltiger 2.Senkung 3. Diffusion
Mobilitat & Emissionen Elektromobilitat

Systemperspektive

5. Weiter-
4. Voranbringen entwicklung &
innovativer Verstetigung
Mobilitatskonzepte interkommunalen
Handelns

Abbildung 9: Zieldimensionen fur das Elektromobilitdtskonzept

2.5 ,Anspruch” an das regionale Elektromobilitdtskonzept / Aufbau des Konzepts

Grundsatzlich orientiert sich die Ausarbeitung an Ubergeordneten Handlungsfeldern, die jeweils zur
Foérderung der Elektromobilitat beitragen und damit schlie3lich im Zusammenwirken zu einer Erhéhung
des Anteils von E-Fahrzeugen fiihren. Ausgehend von der regionalspezifischen Situation in den
Stadten wurden folgende Handlungsfelder hervorgehoben und spezifiziert:

e Infrastrukturen

e Fahrzeuge / Fuhrparks in Kommunen und Unternehmen

e Regulatorische Rahmenbedingungen

e Organisationsformen

o Kommunikationsformate und einzubeziehende Akteure, Projekte, Kooperationsmdoglichkeiten

Zu betonen ist, dass die Handlungspalette zur Férderung der Elektromobilitéat sehr vielfaltig ist. Im
vorliegenden Konzept liegt der Schwerpunkt auf umweltfreundlichen E-Verkehrsmitteln. Die Férderung
der Nutzung von (E)-Fahrradern sowie die Starkung von (E)-Sharing-Angeboten spielen eine
besondere Rolle. Daneben werden aber auch Rahmenbedingungen fir eine starkere Verbreitung der
E-Pkw-Mobilitat und des OPNVs geschaffen. Eine besondere Bedeutung erhalt die Starkung der Inter-
und Multimodalitat mit Vernetzung der jeweiligen Verkehrsmittelangebote.

Das Konzept stellt zudem die Bedeutung regionaler Kooperationen in den Vordergrund und gibt eine
Orientierung fur interkommunale Abstimmungsprozesse und Zusammenarbeit. Ziel ist die Verstetigung
dieser Prozesse. Aul3erdem werden in dem Konzept Empfehlungen und Malinahmen beschrieben,
welche jeweils auch Angaben zu Umsetzungsschritten und Controlling beinhalten. Diese konnen
wiederum als Basis fir ein Monitoring dienen, wodurch eine Fortschreibung der einzelnen MaZnahmen
mdoglich wird. Zusatzlich sind die MalBnahmenfelder mit zahlreichen Best Practice Beispielen
unterfuttert.
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3 Vorgehen zur Erarbeitung des Elektromobilitatskonzepts

Im folgenden Kapitel wird der Entwicklungsprozess der Erstellung des Elektromobilitatskonzepts
erlautert. Es werden die zugrundeliegenden Arbeitspakete sowie einzelne Arbeitsschritte dargestellt.
Zudem erfolgt eine Beschreibung einer im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Umfrage.

3.1 Aufteilung der Inhalte / Arbeitspakte

Das vorliegende Elektromobilitatskonzept wurde in kooperativer Zusammenarbeit von GCX und dem
ISME erstellt. In Abbildung 10 sind die jeweiligen Arbeitspakete mit ihren Verschneidungen dargestellt.
Die Ausarbeitung orientiert sich an Ubergeordneten Handlungsfeldern (siehe Kapitel 2.5).

EMK 1 Bestandsaufnahme und Potenzialanalyse
inkl. Workshop

) ) ) Perspektive Mensch, Anwendung, Nutzergruppen
Perspektive Technik, Planung, Infrastrukturen Koordination & Steuerung

EMK 3 Anwendungsbereiche E-
Mobilitat
gewerbl. / komm. Nutzergruppen

EMK 2 Laden
Lade-Infrastrukturen & Lade-Techniken

EMK 4 Inter-/ Multimodalitat P
Verkehrs-Infrastrukturen (P+R), EM%;;‘;;Z?:;;’;Z‘;;:“““
digitale Vernetzungstechniken

Controllingkonzept

~ EMK 6 Synthese inkl. Umsetzungsplan

Abbildung 10: Uberblick Arbeitspakete

In den Arbeitspaketen EMK AP 1 Bestandsaufnahme und Potenzialanalyse sowie EMK AP 5
Offentlichkeitsarbeit hat die GCX die Leitung Ubernommen. Bei den Arbeitspaketen EMK AP 2
Ladeinfrastruktur, EMK AP 3 Erhdhung des Anteils von E-Fahrzeugen sowie EMK AP 4 Inter-
/Multimodalitat lag die Leitung bei ISME. Es erfolgte jeweils eine gegenseitige Abstimmung beider
Unternehmen innerhalb aller dargestellter Arbeitspakete.

3.2 Prozess zur Entwicklung des Elektromobilitdtskonzepts

Das gemeinsame Vorgehen der drei Kommunen Offenburg, Kehl und Lahr und die Erstellung der
Konzepte erforderte eine intensive Abstimmung und ein koordiniertes Vorgehen zwischen den
Partnern, den Auftraggebern, der Verwaltung und Politik und weiteren Interessensvertretern der
Offentlichkeit. Mittels unterschiedlicher Formate der Beteiligung, wie etwa Arbeitsgruppensitzungen und
Workshops, einer Wirtschaftswerkstatt sowie einer mehrteiligen Befragung unterschiedlicher
Akteursgruppen, wurde die Sicherstellung einer Ubergreifenden Akteursbeteiligung sowie effiziente
Entwicklung und Zielerreichung gewahrleistet.

Die Entwicklung des EMK folgte vier grundlegenden Arbeitsschritten: Auf die Analyse des Status Quo
folgte die konkrete Zielsetzung bzw. -formulierung. AnschlieRend wurden MaRnahmen und
Schlisselprojekte identifiziert bzw. formuliert. Ein kontinuierliches Monitoring erfolgte von Beginn an
und endet in der Projektevaluation. Der Prozess kann Uber den Projektrahmen hinaus fortgefiihrt
werden, indem Ergebnisse bzw. Synthese inkl. Umsetzungsplan in die konkrete Umsetzung gehen.

Am 30. September 2019 erfolgte das erste Treffen zwischen der Stadt Offenburg, der Stadt Kehl, der
Stadt Lahr sowie den Firmen GCX und ISME. Eine Ubersicht aller Veranstaltungen und der jeweiligen
Akteurbeteiligung befindet sich im Anhang.
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3.3 Durchfihrung einer Befragung mit relevanten Akteursgruppen

Im Rahmen des Projekts wurde eine Befragung durchgefuhrt. Es wurden sowohl kommunale
Vertreterinnen als auch Unternehmen sowie die jeweiligen Mitarbeitenden zu deren
Mobilitaétsgewohnheiten und Bedarfen befragt. Ziel der Umfrage war es, das tatsachliche
Mobilitatsverhalten der Befragten zu ermitteln, einen Uberblick beziiglich des Status Quo vorhandener
Angebote zu erhalten und Schwéchen und Stérken vor Ort sowie Handlungsansétze abzuleiten. Im
Fokus stand der Schwerpunktbereich der Pendlermobilitat mit Forderung der Elektromobilitat im
Rahmen eines betrieblichen sowie kommunalen Mobilititsmanagements.

Die Befragung fand von Ende November 2019 bis Mitte Februar 2020 statt. Insgesamt haben 4.142
Personen (gesamter Ortenaukreis) an der Befragung teilgenommen. In Offenburg haben insgesamt
2.271 Personen an der Umfrage teilgenommen. Eine Ubersicht der Umfrageteiinehmerinnen pro
Gebietskorperschaft bietet Abbildung 11.
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® Kommunalverwaltung Unternehmensleitung

m Mitarbeitende (Kommune)  m Mitarbeitende (Unternehmen)

Abbildung 11: Ubersicht der Umfrageteilnehmenden pro Kommune (n:2908)

Die jeweilige Erhebungsversion wurde sowohl an die Fiihrungsstelle seitens der Kommunen und der
Unternehmen sowie an die Mitarbeitenden geschickt. Abhangig von den befragten Personengruppen
wurden verschiedene Schwerpunktthemen abgefragt. Schwerpunktthemen waren im Bereich der
Kommunalverwaltung und der Unternehmensleitung vor allem der kommunale bzw. betriebliche
Fuhrpark sowie Fragen zur Einschatzung der zukinftigen Mobilitdtsentwicklung (behdrdliches bzw.
betriebliches Mobilitatsmanagement). Der Fokus der Befragung der Mitarbeitenden lag auf deren
téglicher Mobilitat (z.B. genutzte Verkehrsmittel) sowie auf Arbeits- und Dienstwegen (Status Quo und
Wunsch).
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Tabelle 2: Themenfelder der Umfrage pro Zielgruppe

Zielgruppe: Kommunalverwaltung

e Mitarbeiterlnnen

e Fuhrpark

e Ladeinfrastruktur

e Fahrradinfrastruktur

e Kommunales Mobilitdtsmanagement bzw. Férderung von betrieblichem Mobilitatsmanagement
sowie Einstellungen / Praferenzen Handlungsbedarfe

e Austausch: Kooperationsmaéglichkeiten zwischen Kommune und Unternehmen

Zielgruppe: Unternehmensleitung

e Standort und Branche

e Mitarbeiterinnen

e Fuhrpark

e Ladeinfrastruktur

e Fahrradinfrastruktur

e Betriebliches Mobilitatsmanagement

e Austausch: Kooperationsmaéglichkeiten zwischen Unternehmen und Kommune

Zielgruppe: Mitarbeitende (Kommune und Unternehmen)

e Mobilitat im Alltag

e Arbeitsweg

Erfahrung mit Elektrofahrradern

e Gefahrenstellen auf Wegen

Der Fragenkatalog bestand aus verschiedenen vorgegebenen Antwortmoglichkeiten (Checkboxen,
Optionsfelder) und frei auszufullenden Textfeldern. Die Auswertung erfolgte Gber das
Statistikprogramm SPSS.

Fur die Umfrageergebnisse wurde eine eigene Ergebnisdokumentation erstellt. Es liegen sowohl eine
Gesamtauswertung fur alle Kommunen als auch zielgruppenspezifische Einzelauswertungen pro
Kommune vor.

GRZENCITY
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4 Malnahmen und Empfehlungen zur Forderung der Elektromobilitat in der
Region

Im Folgenden werden die planerischen Aspekte der Arbeitspakete LIS, Elektrifizierung/

Fuhrparkanalyse sowie Multi-/ Intermodalitét dargestellt. Parallel zu den genannten Arbeitspaketen sind

abgeleitete und entwickelte Kommunikationsformate (inkl. ,sachliche* Information, Beratung, aber

dariber hinaus gehend auch ,aktivierende* Ansétze und Projekte oder Imageférderung) und

einzubeziehende Akteure, Projekte und Kooperationsméglichkeiten beschrieben.

4.1 Malnahmensteckbrieflibersicht und Bewertung

Innerhalb des EMK wurden fir die jeweiligen Handlungsfelder MaRnahmen bzw. Projektsteckbriefe
erstellt. Tabelle 3 zeigt eine Ubersicht, welche Kategorien bzw. Bestandteile beschrieben wurden. Die
MaRnahmen wurden zusatzlich mit Hilfe verschiedener Wirkungsindikatoren qualitativ bewertet. Diese
sind ebenfalls in Tabelle 3 beschrieben.

Tabelle 3: Beschreibungskategorien und Wirkungsindikatoren fur die Mal3nahmen der Handlungsfelder AP 2-5

Planung & Verortung Ladeinfrastruktur KommunikationsmalRnahmen im
3 (AP 2) Bereich BMM (AP 3)
g MaRnahmen zur Erh6hung des Anteils Allgemeine
S5 von E-Fahrzeugen (AP 3) KommunikationsmaflRnahmen (AP 5)
S0 MalRnahmen zur Forderung der Inter- und
T2 Multimodalitat (AP 4)
o Ziel o Ziel
e Querbeziige / Vorarbeiten e Querbezige / Vorarbeiten
e Zielgruppe e Zielgruppe
e Umsetzungsschritte und e Umsetzungsschritte und
Anforderungen Anforderungen
e Chancen und Risiken o Kommunikationsprinzip/-ziel
& e Begleitende e Bausteine / Formate und deren
'g Kommunikationsmafinahmen bzw. Beschreibung
> Kommunikationsprinzip/-ziel e Vorteile / Nachteile der einzelnen
I e Verantwortungsbereich / Bausteine bzw. Chancen & Risiken
W Verantwortlichkeit zur Durchfuhrung e Verantwortungsbereich/
=2 der MaRnahme Verantwortlichkeit
E e Konkreter Zustandigkeitsbereich in e Konkreter Zustandigkeitsbereich in
© den jeweiligen Kommunen den jeweiligen Kommunen
T e Rolle des Landkreises ¢ Rolle des Landkreises
3 e Weitere Akteure e Weitere Akteure
@ e Synergie Mobilitatsnetzwerk e Kombination mit anderen
e Finanzierung MaRnahmen
e Controlling e Synergie Mobilitdtsnetzwerk
e Best Practice Beispiele e Finanzierung
e Controlling
e Best Practice Beispiele
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Wirkungsindikatoren

Verkehrliche Wirkungseffekte:
Auswirkung der beschriebenen
Malnahme auf die Verkehrsstrome in
der nadheren und weiteren Umgebung,
sowie Einfluss auf die weiteren
Indikatoren: MIV-Verkehrsaufkommen,
Attraktivierung des Umweltverbunds
und Attraktivierung der Multimodalitat /
Vernetzung

Lokaler CO2-Reduktionseffekt:
Einfluss der Malinahme auf die
Reduktion der lokalen CO3-
Emissionen = MalRnahme zur
Reduktion der allgemeinen
Luftschadstoffemission
Umsetzbarkeit: Wie hoch ist die
Umsetzungswahrscheinlichkeit der
MaRnahme unter Einbeziehung von
politischen, personellen und
rechtlichen Gegebenheiten?
Zeitlicher Umsetzungshorizont: Wie
schnell kann die Malinahme
umgesetzt werden?

Kosten: Geschatzte Hohe der Kosten,
welche fallen bei der Umsetzung der
Malnahme anfallen?

Informationsgrad: Wie detailliert
kdénnen Informationen durch die
MaRRhahme weitergegeben werden?
Reichweite Zielgruppe: Wie hoch
ist die Reichweite der MalRBhahme
(z.B. wie viele Burgerinnen und/oder
Unternehmen kdnnen durch die
MaRRnahme erreicht werden)?
Umsetzbarkeit: Wie hoch ist die
Umsetzungswahrscheinlichkeit der
MaRnahme unter Einbeziehung von
politischen, personellen und
rechtlichen Gegebenheiten?
Zeitlicher Umsetzungshorizont:
Wie schnell kann die MalRnahme
umgesetzt werden?

Imageeffekt Kommune: Wie
beeinflusst die MaBnahme die
offentliche Wahrnehmung der
Kommune?

Sachkosten: Geschéatzte Héhe der
Sachkosten, welche bei der
Umsetzung der MaBnahme
anfallen?

Personalkosten: Geschéatzte Hohe
der Personalkosten, welche bei der
Umsetzung der MaBnahme
anfallen?

Neben der Beschreibung erfolgte eine Priorisierung der einzelnen MaRnahmen. Eine Ubersicht der im
EMK beschriebenen MaRhahmen und ihrer Priorisierung bietet Tabelle 4.
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Tabelle 4: Ubersicht der entwickelten MaRnahmen und Bausteine innerhalb des EMK und deren Priorisierung

Planung & Verortung Ladeinfrastruktur

Forderung der LIS in der Region

MalRRnahmen zur Erhéhung des Anteils von E-Fahrzeugen
Fuhrparkanalysen

Entwicklung nachhaltiger E-City-Logistik 2

KommunikationsmafRnahmen im Bereich BMM

Information durch Medien (Newsletter, Website, Flyer, Broschiiren) 2
Information durch Beratung und Veranstaltung: Kostenlose Initialberatung,
Informationsveranstaltung, Webinar Reihe, Vertiefungsberatung, Schulung, Information durch 1

Veranstaltung in bestehende Formate integrieren

Kommunikations- und Aktivierungskampagne: Roadshow/ Aktionstage/-Woche, Incentivierung,
Exkursion

Vernetzung, Wissensaustausch: Austauschtreffen (Unternehmens-Friihstiick) zwischen Akteuren
der Zielgruppe, externe Vortrage (durch BMM-Pioniere), Fachexkursionen

Kooperation und Institutionalisierung eines Unternehmens-Netzwerks / -Kreis / -Buindnis 2
MaRnahmen zur Férderung der Inter- und Multimodalitat

Optimierung und ggf. Ausbau von P+R-Anlagen

Optimierung und ggf. Ausbau von P+M-Anlagen

Anpassung der Linienplanung OPNV zur Integration von P+M- sowie P+R-Standorten

OV Planung in Kooperation mit Unternehmen (als Teil der OPNV-Linienplanung)

Pilotprojekt: Pendler-Shuttle-Services (privat oder unternehmens-finanziert)

Pilotprojekt: Entwicklung / Implementierung eines interkommunalen Ridepooling-Service (on-
demand Angebot)

Auf- und Ausbau von Mitfahrbanken32

Evaluation und ggf. Ausbau von Mobilitatsstationen

Branding / Corporate Identity

Zentrale Website

Informations- und Werbekampagne
Aktivierungs-Kampagne

Printprodukt ,Vollstdndige Angebotsiibersicht*

RPINI N [ WWW(N| -

W(R|N|[F |-

4.2 Ladeinfrastruktur

Die Elektromobilitdt hat die Phase des Markthochlaufs abgeschlossen und betritt nun die Phase des
Massenmarktes. Mit gerade einmal neunmonatiger Verzdgerung wird voraussichtlich im September
2021 das im Jahr 2010 von der Bundesregierung ausgerufene Ziel von 1 Million Elektroautos auf
deutschen StralRen erreicht werden (Fachkonferenz Elektromobilitat 2021). Diesem deutlichen Anstieg
an Elektrofahrzeugen muss dementsprechend der Ausbau der LIS gerecht werden.

Kommunen sollten hierbei nur eine aktive koordinierende Rolle bei der Realisierung von LIS im
offentlichen Raum spielen. Die Nutzung finanzieller Eigenmittel der Kommunen ist méglich, aber aktuell
meist nicht mehr notwendig. Die Forderkulisse des Bundes und der L&nder ist mit umfangreichen
Mitteln ausgestaltet, zudem wird sich der Betrieb von Ladesaulen fir Betreiber aufgrund des
fortschreitenden Massenmarktes immer mehr rentieren.

32 |m Laufe der Entwicklung des EMK ist das Thema ,Mitfahrbank* aufgekommen. Das Projekt ,Mitfahrbank* ist
keine direkte Malinahme zur Forderung der Elektromobilitat. Es wurde dennoch beschlossen, das Projekt in
das Konzept mit aufzunehmen, da das EMK auch als langerfristiges Dokument zur Weiterentwicklung in der
Region dienen soll (vgl. Synergien MNW).
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Laut einer aktuellen Studie der Nationalen Leitstelle LIS werden in den Jahren 2025 und 2030 die
Anteile der Ladevorgédnge im offentlichen Raum zwischen 12 und 24 % schwanken33. Die Studie
hinterlegt hierbei Nutzungsszenarien (Use-Cases), die entsprechende Ladeleistungen fir die einzelnen
Use-Cases empfiehlt. Die Ladevorgéange im offentlichen Raum werden laut der Studie entweder an
Lade-Hubs innerorts oder an Achsen (HPC/DC), auf Kundenparkplatzen (DC/AC) oder im 6ffentlichen
StraBenraum stattfinden (AC)34.

Mit einem offentlichen Ladeinfrastrukturkonzept schaffen Kommunen einerseits das Rickgrat der
Versorgung der Elektromobilitéat, wenngleich das Gros der Ladevorgdnge — schon allein aus
Kostengriinden — im privaten Raum stattfinden wird. Andererseits ist es ein Signal an die Burgerschaft:
Elektromobilitat funktioniert in unserer Kommune und das Thema wird strategisch angegangen.

Vor diesem Hintergrund sind wichtige Planungsgrundsétze fiir ein Netz an AC-LIS, dass das gesamte
Stadtgebiet (inkl. aller Teilorte) erfasst wird (flachendeckender Ausbau), die konkreten Standorte aber
entsprechend erwarteten Ladebedarfen verortet und dimensioniert werden (bedarfsgerechter Ausbau).
Beim Aufbau von DC-LIS (oder perspektivisch HPC — High Power Charging) ist die Vorgehensweise
abweichend. Das Ladeverhalten entspricht dem heutigen Tanken, weshalb hier an Uberregionalen
Wegen nach Standorten fir Lade-Hubs mit einer Mehrzahl an Ladepunkten gesucht werden sollte.

Das vorliegende Kapitel beschrénkt sich auf die Betrachtung von LIS fur Pkw. Der Aufbau von
offentlicher LIS fur Zweirader (Fahrrader oder Roller) ist gesondert zu betrachten. Bei der Identifizierung
in Frage kommender Standorte ist allerdings auch bei LIS fir Zweirader ein Fokus auf Use-Cases zu
legen.

Das Einrichten von Fahrradboxen mit Lademdglichkeit fir Pedelecs an ausgewdahlten Standorten im
Bereich der Innenstadt und Bahnhofsumgebung sowie das Anpassen der bestehenden Ladestation am
Stadtbuckel an verdnderte Rahmenbedingungen wird im Rahmen der Radverkehrsférderung
weiterverfolgt.

4.2.1 Status Quo Ladeinfrastruktur

Um den Status Quo offentlicher LIS fir die Stadt Offenburg zu beschreiben, werden die Standorte des
offentlichen LIS-Portals going-electric3® herangezogen. Die Zahlen des Abschlussberichtes basieren
auf einer Analyse vom 29.03.2021. Zum Status Quo der LIS fir die Stadt Offenburg wird daher nur die
(halb-)éffentliche LIS herangezogen werden. Hierbei wurden die im Portal going-electric hinterlegten
Standorte auf zwei Kriterien geprift:

e lLadeleistung >= 22 kW (analog der Ladeleistung der NLL-Studie)
e Zuganglichkeit rund um die Uhr moglich (24/7)

Somit ergeben sich fir die Stadt Offenburg 27 bestehende Ladepunkte im (halb-)6ffentlichen Raum.
Diese Zahlen werden im Kapitel 4.2.3.1 fir die weitere Analyse (Prognose) verwendet. Eine
Visualisierung der Bestandsladepunkte findet sich ebenfalls dort. In allen drei Stadten sind zudem eine
Vielzahl an Betreibern tétig.

4.2.2 Ruckblick relevanter Befragungsergebnisse

Zum Thema LIS wurde innerhalb der Beteiligungsprozesse des Projektes Feedback gesammelt, das
im Laufe der weiteren Arbeitsergebnisse berticksichtigt wird. Im Akteursworkshop (siehe Tabelle 9)
wurde vor allem angeregt, dass es in allen drei Stadten einheitliche technische Vorgaben fur den
Aufbau von o6ffentlicher LIS gibt und den Nutzerlnnen ein einheitliches Bedienerlebnis geschaffen
wird. Beide Punkte werden in Kapitel 4.2.4.3 adressiert.

In der umfangreichen Online-Beteiligung haben sich Geschéftsfuhrerinnen von Unternehmen im
Fragebogen fir die Unternehmensleitung fir weitere finanzielle Unterstitzung beim Aufbau von LIS

33 Vgl. Studie ,Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fiur den Markthochlauf* https://nationale-
leitstelle.de/wp-content/pdf/broschuere-lis-2025-2030-final.pdf; abgerufen: 28.04.2021, S. 5

34 Vgl. Studie ,Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fiur den Markthochlauf* https://nationale-
leitstelle.de/wp-content/pdf/broschuere-lis-2025-2030-final.pdf; abgerufen: 28.04.2021, S. 9

35 https://www.goingelectric.de/stromtankstellen/; abgerufen: 22.04.2021
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ausgesprochen. Zudem wurde generell mehr 6ffentliche LIS sowie die Bereitstellung von LIS fir
Elektrofahrrader gefordert.

Der Ausbau von o6ffentlicher LIS wird im vorliegenden Kapitel adressiert. Finanzielle Unterstiitzung zum
Aufbau von LIS bei Unternehmen im privaten Bereich ist Uber eine Vielzahl von Bundes- und
Landesfordermitteln abgedeckt, bei denen die Unternehmen direkt Gelder beantragen kénnen.
Weitere finanzielle Unterstlitzung aus kommunaler Hand ist weder von Seiten der Stadte geplant, noch
wird diese vom Auftragnehmer empfohlen.

Fur die Bereitstellung von LIS fir Elektrofahrrdder gibt es aktuell keine Bundes- oder
Landesfordermittel. Die Kommunen werden mit dem Aufbau von Mobilitdtsstationen in Ihrem
Gemarkungsgebiet diesen Wunsch mit adressieren (siehe Themenschwerpunkt 1 des
Mobilitatsnetzwerkes Ortenau). Generell sollten Unternehmen aber auch selbststandig in diesem
Bereich tatig werden — im Sinne eines ganzheitlichen Betrieblichen Mobilititsmanagements (siehe
AP 3).

4.2.3 Verortung von Ladeinfrastruktur

Ein bedarfsgerechtes Konzept zum Ausbau 6ffentlicher und halbéffentlicher LIS stellt eine zentrale
Voraussetzung zur Erhéhung des Bestands elektrischer Fahrzeuge dar. Dies beinhaltet neben der
Erhebung von Ladebedarfen im zeitlichen Fortgang des weiteren Markthochlaufs der Elektromobilitat
(Ladeszenarien) auch die Verortung (Makro- und Mikrolage), Dimensionierung (Anzahl Ladepunkte,
Ladeleistungen) und Modalitdten der Nutzung (Harmonisierung bestehender Anbieterstrukturen,
Zugangsmedien, Auffindbarkeit online / offline, Kennzeichnung durch Markierungen und Beschilderung
etc.) Eine entsprechend bedarfsgerechte Verteilung von Ladepunkten ist hierbei essenziell, da
einerseits hohe Investitionskosten entstehen und andererseits gering ausgelastete LIS schlechte
Wirtschaftlichkeit und negativen Einfluss auf das Image der Elektromobilitét vereinen.

Die Vorgehensweise teilt sich auf die Arbeitsschritte Bedarfsprognose (Analyse der
wissenschaftlichen und politischen Grundlagen zu Elektrifizierungsquoten, Analyse der bestehenden
LIS, Ableitung von Ladebedarfen (Lademengen und Ladepunkte)), Verortung in der Makrolage
(Relative raumliche Abstufung vergleichbar einer Heat Map auf Basis von GIS-Daten) sowie Verortung
in der Mikrolage (Standortbewertung anhand von Kriterien, Standortbegehungen, Absprache mit
Netzbetreiber). In diesem Prozess stellt der letztgenannte Arbeitsschritt den mit Abstand aufwandigsten
Aspekt dar. Nur durch Begehungen kdnnen Standorte aber wirklich final verortet werden.

Ein Ladepunkt ist die Bezeichnung fir eine Lademdglichkeit bzw. einen Steckplatz; bei der
standardisierten AC-LIS nach Ladesaulenverordnung (LSV)36 ist dies der sogenannte Typ-2-Stecker
mit gemeinhin 22 kW Ladeleistung, der heutzutage bei jedem Elektrofahrzeug verwendet werden kann.
An offentlichen AC-Ladesaulen stehen meist zwei Stecker zur Verfigung, weshalb vereinfacht
angenommen werden kann, dass je Offentlicher Ladesdule zwei Ladepunkte entstehen. Im
halboffentlichen Bereich trifft dies bspw. bei Superméarkten ebenfalls zu, tendenziell aber eher nicht im
Einzelhandel und der Gastronomie.

4.2.3.1 Prognose

In einem ersten Schritt werden Szenarien Uber die prognostizierten Ladebedarfe der Zukunft erstellt,
die auf wissenschaftlichen Studien zum Markthochlauf der Elektromobilitat basieren. Es werden,
gekoppelt an das Erreichen definierter Elektrifizierungsquoten, drei Ausbaustufen fir Ladebedarfe
offentlicher und halbéffentlicher LIS abgeleitet: 2020, 2027 und 2035%. Grundlage zur
Bedarfsermittlung von LIS-Bedarfen ist stets die Elektrifizierungsquote zu einem zukinftigen Zeitpunkt.

36 Im vorliegenden Konzept wird die Installation von sog. ,Normalladepunkten* mit der laut LSV §2 Abs. 8
maximalen Ladeleistung von 22 kW vorgeschlagen, online:
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Downloads/V/verordnung-ladeeinrichtungen-elektromobile-
kabinettbeschluss.pdf? __blob=publicationFile&v=3; abgerufen: 31.03.2021

37 vgl. https://www.now-gmbh.de/content/service/3-publikationen/3-begleitforschung/broschuere_now-
mobilitaetsstrategien.pdf S. 59, Broschire erstellt vom ISME; abgerufen: 31.03.2021
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Basierend auf einer Analyse wissenschaftlicher Studien zur Elektromobilitat (siehe Kapitel 0), sind
Elektrifizierungsquoten im Bestand fir die einzelnen Zeitstufen 2020, 2027 und 2035 abzuleiten. Dabei
muss zwischen dem Marktanteil an Elektrofahrzeugen und dem Elektrofahrzeugbestand
unterschieden werden: der Marktanteil bezieht sich auf den Anteil an monatlich verkauften Neuwagen
in Deutschland, der Bestand bezieht sich auf alle deutschlandweit zugelassenen Fahrzeuge. Aus
diesem Grund wéachst der Marktanteil von Elektrofahrzeugen deutlich schneller als die Gesamtsumme
an Elektrofahrzeugen am deutschen Fahrzeugbestand. Anhand dieser Analyse lassen sich die
folgenden Elektrifizierungsquoten zu den erwahnten Ausbaustufen ableiten (siehe blaue Linie in
Abbildung 8):

e 2020:5%
e 2027:10%
e 2035:22%

Fiur die Entwicklung von Szenarien hat das ISME ein Tool zur Abschéatzung des Bedarfes von
offentlicher und halbéffentlicher LIS erarbeitet. Darin werden unter anderem der Motorisierungsgrad,
die Elektrifizierungsquote sowie Faktoren wie die Tageskilometer und der Verbrauch von
Elektrofahrzeugen beriicksichtigt (siehe Tabelle 5). So leiten sich Schritt fur Schritt die Bedarfe an
Ladepunkten (viertletzte Zeile) her. Ausgehend von den eingefuhrten Elektrifizierungsquoten, fur
deren Ladebedarfe 6ffentliche LIS vorgehalten werden soll und den Zeitraumen, in denen diese Quoten
erreicht werden, wird ein Zeitpunkt bzw. Zeitraum fur den LIS-Aufbau abgeleitet.

Tabelle 5: LIS-Bedarfsermittlung fur die Ausbaustufen fir die Stadt Offenburg

Offenburg
) ) ) ) Ausbau-
Berechnungsschritt LIS-Bedarfsermittlung Einheit stufe
1 2 3
Elektrifizierungsquote, deren Strombedarfe mit der jeweiligen % 50 10% 220
Ausbaustufe versorgt werden soll*
Zeitraum, in der die Elektrifizierungsquote erreicht wird Jahre 2021-2023| 2027-2029| 2033-2035
Zeitpunkt des LIS-Aufbaus Jahr 2020 2027 2035
Einwohner Anzahl 59.517 59.775 59.590
--> Pkw (Motorisierungsgrade: OG: 57%, KEL 55%, LR: 53%) Anzahl 33.925 34.072 33.966
--> E-Fahrzeuge (grob gerundet) Anzahl 1.700 3.410 7.470
Mittlere Pkw-T agesfahrleistung km/Tag 35
Mittlerer Verbrauch E-Fzg (inkl. Ladeverlusten) kWh/100 km 25
--> Téaglicher Strombedarf fiir E-Fahrzeuge KWh/Tag 14.875]  29.838]  65.363
Anteil Ladevorgange (halb-)6ffentliche LIS % 20%
--> Téaglicher Strombedarf (halb-)offentiche LIS kWh/Tag 2.975] 5.968]  13.073
Standardladeleistung (halb-)éffentliche LIS (AC) kW 22
--> Téaglicher Ladezeitbedarf (halb-)6ffentliche LIS h/Tag 135| 271[ 594
Mittlere zeitliche Nutzung je (halb-)6ffentlichem Ladepunkt** h/Tag 4
--> Bendotigte (halb-)6ffentliche AC-Ladepunkte Anzahl 34 68 149
--> Bendtigte (halb-)6ffentliche AC-Ladeséulen Anzahl 17 34 75
Bestandsladepunkte >= 22 kW und 24/7| Stand 29.03.2021 Anzahl 27
Fehlende (halb-)6ffentliche AC-Ladepunkte Anzahl 7 41 122

* Moderate Ubererfiillung empfohlen aufgrund Signalwirkung in der Offentlichkeit
** Erfahrungswert; Achtung: Standzeit # Ladezeit

Die konkreten Ladebedarfe errechnen sich auf Basis der Einwohnerzahl. Fir die spateren
Ausbaustufen wurde auf die jeweiligen Bevoélkerungsprognosen aus anderen in Auftrag gegebenen
Konzepten der Stadt Offenburg zurtickgegriffen. Aus dem Motorisierungsgrad (basierend auf den Daten
des Kraftfahrtbundesamtes) folgen die in der Stadt genutzten Pkw, deren Multiplikation mit der
Elektrifizierungsquote zur Anzahl der E-Fahrzeuge fuhrt. Die téglichen Strombedarfe dieser
Elektrofahrzeuge ergeben sich aus der durchschnittlichen Pkw-Tagesfahrleistung3® sowie dem
mittleren Verbrauch von Elektrofahrzeugen (basierend auf Ergebnissen von Forschungsprojekten des

38 Vgl. Mobilitat in Deutschland 2018, online https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/mobilitaet-in-
deutschland.html; abgerufen: 15.08.2019
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mit dem Konzept beauftragten Unternehmens). Fiur den Anteil des hiervon im o6ffentlichen Raum
geladenen Stroms werden 20 % angesetzt.

Durch Division des Strombedarfs mit der Ladeleistung?® ergibt sich der tagliche Ladezeitbedarf. Da sich
Ladebedarfe nicht gleichmaRig Uber den Tag verteilen, sondern auf StoRzeiten konzentrieren, muss
abschlieBend die mittlere zeitliche Nutzung je Ladepunkt einbezogen werden. Der gewahlte Wert von
vier Stunden erscheint dabei gering, bei einer Ladesaule mit zwei Ladepunkten ergibt sich daraus
allerdings eine taglich abgegebene Strommenge von 176 kWh40, was einen realistischen Wert darstellt.
Zu beachten ist dabei auch, dass nicht jedes angeschlossene Fahrzeug zwangslaufig ladt. Haufig sind
Fahrzeuge vollgeladen, der Einkauf oder die Erledigung aber noch nicht abgeschlossen (Ladezeit
ungleich Standzeit).

Um den letztendlichen Bedarf der Installation von neuen Ladeséulen (jede Ladeséaule verfiigt gemeinhin
Uber zwei Ladepunkte) fur die erste Ausbaustufe zu konkretisieren, wurden die Bestandsladepunkte
analysiert, siehe Kapitel 4.2.1 In der letzten Zeile der Tabelle sind dementsprechend die fehlenden
(halb-)6ffentlichen Ladepunkte zum jeweiligen Zeitpunkt der Ausbaustufen zusammengetragen. Dies
ist nicht zwingend mit der Installation von LIS an neuen Standorten gleichzusetzen, es ist ebenso eine
Aufstockung an bestehenden Standorten moglich.

4.2.3.2 Makrolage
Im folgenden Schritt werden potenzielle Standorte in der Makrolage mithilfe von GIS identifiziert. Dazu
wird ein Raster mit 500x500 m Uber die Flachen der gesamten Stadt gelegt.

Die Analyse erfolgt Gber die Berechnung eines Summenindikators. Fur alle Variablen werden
Quantile gebildet und in eine einheitliche Skala von 1 (niedrigster Wert) bis 5 (hdchster Wert)
transformiert. Diese Werte werden je Kriterium addiert (stehen z.B. funf verschiedene Variablen zur
Verflgung, ist der hochstmdgliche Wert fir einen LIS-Standort 25, der niedrigste Wert 5). Fur alle
Ladestandorte wird somit eine Rangliste geschaffen; in den Gebieten mit den héchsten Werten sollten
prioritdr neue LIS-Standorte aufgebaut werden. Das Ergebnis ist eine Kartendarstellung in GIS, welche
das Stadtgebiet in unterschiedliche Bereiche einteilt. Diese Bereiche zeigen an, welche Stelle
besonders fir die Platzierung eines Ladestandortes geeignet ist.

Fur die Makrolage innerhalb des vorliegenden Konzeptes wurden die folgenden frei verfiigbaren Open-
Streetmap-Daten verwendet:

(1) Summe der POIs (Points of Interest) je Rasterkachel — mit steigender Anzahl an POIs in einer
Rasterkachel sind potenziell mehr Use-Cases zum Laden im (halb-)6ffentlichen Raum gegeben

(2) Summe der Gebaudeflache je Rasterkachel — mit ansteigender Gebaudeflache (unabhangig von
Ihrer Nutzung) in einer Rasterkachel sind mehr potenzielle Nutzerlnnen zu finden

(3) Summe der Lange aller StraBen (Verkehrswege) je Rasterkachel — mit steigender Anzahl an
StraBen in einer Rasterkachel ist umso mehr Kfz-Durchsatz gegeben, sodass mehr potenzielle
Nutzerlnnen fur das Laden im 6ffentlichen Raum zu finden sind.

Sollte in einer Rasterkachel keine StralRe zu finden sein, wird diese Kachel von der Betrachtung
ausgeschlossen.

39 22 KW Ladeleistung entsprechen einer geladenen Energiemenge 22 kWh/h
40 Nebenrechnung: 2 Ladepunkte x 4 Ladestunden je Ladepunkt x 22 kW Ladeleistung

GRZENCITY



35

Durch die Berucksichtigung von drei Variablen werden in der Makrolage nun die Stadtgebiete der
jeweiligen Stadte klassifiziert — in einer Werteskala zwischen 3 (niedrigster Wert) und 15 (héchster
Wert):
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Abbildung 12: Ergebnisse der Makrolagenberechnung fiir Offenburg

Die Ergebnisse identifizieren lohnende PotenzialrAume fir (halb-)6ffentliche LIS, allerdings haben
Gebiete mit geringen Werten in der vorliegenden Analyse eventuell eine politische Berechtigung auf
eine (halb-)6ffentliche LIS im Sinne einer Daseinsvorsorge. Zudem ist die Beriicksichtigung einzelner
Stadtteile ebenfalls zu diskutieren.

4.2.3.3 Mikrolage / Standortsteckbriefe

Nachdem mithilfe der Makrolage PotenzialrAume identifiziert und kategorisiert wurden, leitet der
Auftragnehmer nun potenzielle Standorte entsprechend dieser Verteilung ab und begeht sie. Bei der
Identifizierung potenzieller Standorte spielt immer auch die Netzabdeckung des jeweiligen
Stadtgebietes eine Rolle, sodass in allen Bereichen der Kommune eine (halb-)6ffentliche LIS in nicht
allzu grof3er Entfernung aufzufinden ist. Die sogenannte Mikrolage potenzieller LIS-Standorte bewertet
der Auftragnehmer gemeinhin anhand der nachstehenden Abbildung 13. Diese dient einer
transparenten und fur jedermann nachvollziehbaren Bewertung von Standorten in der Mikrolage, was
vor allem fur politische Diskussionen vorteilhaft ist. Eine finale Einschatzung des Standortes rundet den
Standortsteckbrief ab.
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Kriterium

Zugangs-/Iufahrtsméglichkeit,
Aufiindbarkeit vor Ort

Allgemeine Sichtbarkeit

Zugdanglichkeit

Besucherfrequenz potenzieller Nutzer (POls efc.)

Auslastung im Tagesverlauf
Intermodalit&t

Nufzungsmischung im Umfeld (Wohnen, &ffentli-
che Einrichtungen, Gewerbe)

Nufzung durch Wohnumgebung (Dichte)

Hochwertiger &ffentlicher Raum?2

Abschdafzung des Parkdrucks in der Umgebung

Sichere Lage/Potenzielles Vandalismusrisiko

Entfernung / Doppelung ndchste LIS

Abbildung 13: Kriterien fur die Verortung von LIS-Standorten in der Mikrolage

Die im Konzeptverlauf identifizierten Standortvorschlage beziehen sich, sowohl von Anzahl als auch
Dokumentation, ausschlie3lich auf Ausbaustufe 1 der Prognose. Fir diese Standortvorschlage
werden Standortsteckbrief angefertigt. Sollten aus bspw. stadtebaulichen oder politischen Grinden
nicht alle Standorte in Ausbaustufe 1 umgesetzt werden, kénnen die Standorte fiir die darauffolgende
Ausbaustufe 2 verwendet werden. Sollte die Kommune dartiber hinaus zusatzlich tétig werden, sind die
Ergebnisse der Makrolage als Analysegrundlage fiir weitere Standorte geeignet.

Im Folgenden sind Ubersichtskarten der identifizierten Standorte in der Mikrolage firr das jeweilige
Stadtgebiet zu finden — kombiniert mit den bestehenden Ladepunkten. Die umfangreichen Listen an
Standortsteckbriefen fiir die Kommune sind im Anhang zu finden, wurden aber bereits im Laufe der
Konzepterstellung konsolidiert.

Einige der vorgeschlagenen Standorte sind in unmittelbarer Nahe zu Schulen angesiedelt. Hier kénnen
die Ladesaulen in die Lehre eingebunden werden; zudem werden sowohl Kinder als auch Eltern aktiv
mit dem Thema der Elektromobilitdt konfrontiert. Aus Sicht des gesellschaftlichen Klima- und
Umweltschutzes bieten diese Standorte vielleicht kein unmittelbares Potenzial, perspektivisch
adressieren Sie aber die Elektroauto-Nutzerlnnen von morgen. Die Flachen in der Umsetzung miussen
allerdings im Detail geprift werden, sofern die (halb-)6ffentliche Zuganglichkeit gewéhrleistet werden
soll.

4.2.4 Umsetzung der Ladeinfrastruktur

4.24.1 Umlaufverfahren

Ein grol3er Teil der Bewertungskriterien der Mikrolage ist nur durch die Einbindung von lokalem,
standortbezogenem Wissen mdglich und erfordert Standortbegehungen. Im Zuge der Entwicklungen
der COVID19-Pandemie hat der Auftragnehmer die Standorte allein begangen und dokumentiert.
Basierend auf der Erfahrung des Auftragnehmers aus der Bearbeitung diverser kommunaler
Elektromobilitatskonzepte hat sich fir interne Abstimmungsprozesse in der Kommune die Einfiihrung
eines Umlaufverfahrens bewéhrt. Als Grundlage dienen die mit den kommunalen Ansprechpartnern
zur Konzeptentwicklung konsolidierten Standortsteckbriefe, die von den zu beteiligenden Amtern
analysiert und mit einer Stellungnahme versehen werden sollen (bspw. Stadtplanung, Denkmalschutz,
Tiefbau).

Von zentraler Bedeutung in der Umsetzung ist, dass die Stadtverwaltung potenziellen Investoren
konkrete Standortvorschlage zur Nachverdichtung oder Erganzung des bisherigen LIS-Netzes
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machen kann. Der Kriterienkatalog dient hierbei sowohl als transparente Diskussionsgrundlage
innerhalb der Stadtverwaltung, als auch fir Verhandlungen mit externen Investoren.

In bilateraler Abstimmung mit der Kommune wurde ein passgenaues Umlaufverfahren initiiert und fur
die identifizierten Standortsteckbriefe durchgefihrt.

4.2.4.2 Netzanschlussprufung

Zentral fur eine kostenginstige und aufwandsarme Realisierung neuer LIS-Standorte ist die
Netzanschlussprifung. Die vorliegenden Standortsteckbriefe hat der Auftragnehmer bereits mit dem
zustandigen Netzbetreiber, den Uberlandwerken Mittelbaden, gemeinsam untersucht. Standorte, die
keine Netzkapazitaten mehr zur Verfiigung haben oder baulich nur unter groRem Aufwand héatten
realisiert werden kénnen, wurden in Absprache mit der Kommune bereits aus der Liste der
Standortsteckbriefe entfernt.

Die Netzanschlussleistungen variieren im Laufe der Zeit; die Gultigkeit der Vorprifung im Rahmen
der Konzepterstellung gilt nur fur einen kurzen Zeitraum. Bei Installation der LIS zu einem zukinftigen
Zeitpunkt muss der anvisierte Betreiber der LIS eine wiederholte Prifung der Netzanschlusskapazitéat
durchfiihren lassen.

4.24.3 Technisches Lastenheft der Ladeinfrastruktur

Das LIS-Netz der Stadte Kehl, Lahr und Offenburg sollte auf einheitlichen Vorgaben und eingesetzten
Techniken basieren, um sowohl innerhalb der Kommunen eine einheitliche Pflege und Struktur des
Netzes zu gewdhrleisten, als auch fir die Elektrofahrzeug-Nutzerinnen eine einheitliche Bedienung in
der Region aufzuweisen (siehe auch Kapitel 2.1.2). Darlber hinaus stellen Ladesdulen relevante
Investitionen dar, die vor Wetter und Vandalismus geschitzt werden missen — gleichzeitig miissen
aber auch technische Standards fiir eine sichere Nutzung durch Menschen sichergestellt werden.

Im Anhang findet sich eine Tabelle (63) als Grundlage von Empfehlungen zur Erstellung eines
Lastenheftes fur die Errichtung o6ffentlich zugénglicher AC-LIS. Dies umfasst betriebliche und
technische Kriterien und verweist zudem auf zu berticksichtigende Normen und Vorschriften. Zusétzlich
sind noch Abstimmungen zu treffen zu Themen wie verkehrsrechtliche Anordnungen und Umsetzungen
fur Beschilderung, Markierung sowie bei Bedarf Herrichten der Flachen, Ein- und Ausbau
zwischenzeitlich verwendeter Fundamente, Ful3gangersicherheit (Sicherung eventueller temporérer
LStolperfallen®), etc.

4,244 Vergabe der identifizierten zuklnftigen Standorte

Nach der Identifikation potenziell geeigneter Flachen fur den Aufbau der LIS ist der nachste Schritt die
Errichtung von LIS an diesen Standorten. Hierfir sollte die Stadt Offenburg eine
Interessensbekundung fir die Errichtung der Ladesaulen durchfihren. In diesem werden die
jeweiligen Standorte mit ihren Spezifika aufgefuhrt (siehe Steckbriefe) und Vorgaben analog der
Empfehlungen fiir ein Lastenheft getroffen (siehe Anhang). Nach Abschluss der Interessensbekundung
kann eine abschlieRende Entscheidung bzgl. einer diskriminierungsfreien Vergabe zur Errichtung der
Ladesaulen getroffen werden. Von einem Betrieb der LIS durch die Kommune selbst wird aufgrund des
hohen administrativen und betrieblichen Aufwandes abgeraten. Die Kommune sollte nur die Flachen
interessierten Betreibern zur Verfiigung stellen; der Ertrag der LIS sollte beim Betreiber verbleiben. Fir
Diese Empfehlung ergibt sich aus der interkommunalen Diskussion Gber mdgliche, in Frage kommende
Vergabeverfahren. Ein Auszug zu diesen Diskussionsgrundlagen ist in Tabelle (64), S. 118 ff. zu finden.
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4.2.45 Weiteres Vorgehen

Fur die identifizierten Standorte der Ausbaustufe 1 sollte die Vergabe an interessierte Betreiber auf
Basis des Lastenheftes erfolgen. Fur die weiteren Zeitstufen, 2027 und 2035, wurden weder
Begehungen noch detaillierte Standortsteckbriefe erstellt. Allerdings muss fir zukinftige
stadtebauliche Entwicklungen, die fur (halb-)6ffentliche LIS relevant sind, die Installation einer LIS
basierend auf den dann in Betrieb befindlichen Ladesaulen in der Kommune unbedingt bertcksichtigt
werden. Dies trifft nach aktuellem Stand (Mai 2021) auf die folgenden Entwicklungen zu:

Ausbaustufe 1: (ermittelt aus Potenzialermittlung)

e Bertha-von Suttner-StraRe (ggf. ersetzt durch Standort ,Am Ebertplatz*)
e Moltke-/ Hindenburg-Straf3e

e Talweg - Im Riedle

e Zell-Weierbach Weinstral3e Abtsberghalle

e WeingartenstraBe-Friedhof

o Elgersweier-Festhalle

e Uffhofen Platanenallee-Wendeplatz Gifizsee
e Zunsweier-Geroldsecker StralRe

e Hildboltsweier Krokusweg / Mohnweg

e Albersbdsch Rabenplatz

e Kreuzschlag Altenburger Allee

e Windschlag Festhalle

e Bohlsbach Festhalle

e Weier Ortsverwaltung

e Bahnhof Offenburg

Weitere identifizierte Standorte fiir weitere Ausbaustufen, die zu gegebener Zeit noch einmal gepriift
werden sollen. Dabei sollen die Erfahrungen aus der 1. Ausbaustufe Beriicksichtigung finden.

e Modernisierung Kirschareal

e Rheinstrale / StralBburger Stral3e

e Stegermatt Kopernikusplatz

o Gifiz-Parkplatz

e Neubau & Umgestaltung der Standorte des Ortenau-Klinikums
e Fessenbach Reblandhalle

e Griesheim Ortsverwaltung

e Bihl Festhalle

e Waltersweier Ortsmitte, Romerstralie

Sollte zusétzlicher Bedarf an (halb-)6ffentlichen Ladepunkten in der Stadt Offenburg entstehen, sollte
zundchst der Ausbau bereits bestehender Ladestandorte Uberprift werden. Sofern zuséatzliche
Standorte notwendig werden, kdnnen als Grundlage zur Identifizierung potenzieller Standorte die
Ergebnisse der Makrolagenberechnung verwendet werden.
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Im Folgenden ist eine konsolidierte Ubersichtskarte der Stadt Offenburg mit dem LIS-Bestand, den
identifizierten Standorten in der Mikrolage sowie den unmittelbaren stéadtebaulichen Entwicklungen, die
fur den Aufbau von (halb-) 6ffentlicher LIS genutzt werden sollen, zu finden:

(Hctbjéffenﬂicﬁe AC-Ladeinfrastruktur Offenburg 2020-2030
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Abbildung 14: Konsolidierte Ubersicht der (halb-)6ffentlichen LIS Offenburg

4.2.5 Rechtliche Rahmenbedingungen zum Thema Ladeinfrastruktur fir Kommunen

Das folgende Kapitel bildet aktuelle rechtliche Rahmenbedingungen zum Thema LIS zum Zeitpunkt der
Berichterstellung ab (Marz 2021).

4.25.1 Elektromobilititsgesetz (EmoG)*+!

Das EmoG hatte bei seiner Einfihrung im Juni 2015 das Ziel, MalRnahmen zur Bevorrechtigung von
elektrischen Fahrzeugen im StralRenverkehr zu ermdglichen und somit einen Beitrag zur Verringerung
umweltschadlicher Emissionen zu leisten. Folgende Sachverhalte werden durch das EmoG definiert:

e Die zu privilegierenden Fahrzeuge

e Eine eindeutige Kennzeichnung tiber das Nummernschild (Kennzeichenendung E)
e Bevorrechtigungen bei Park- und Halteregelungen

e Nutzung von Sonderfahrspuren, z.B. Busspuren

o Aufhebung von Zusatzverboten

Von besonderer Wichtigkeit fir Elektrofahrzeug-Nutzerinnen ist die Sicherstellung von
Lademaoglichkeiten, an denen zuverlassig Strom geladen werden kann. Eine eindeutige Markierung
dieser exklusiven Stellplatze an Ladeséaulen ist von enormer Bedeutung, um das Risiko falschparkender
Fahrzeuge an diesen Stellplatzen zu verringern, hierzu gibt das EmoG Empfehlungen, auch wenn keine
bundesweit einheitliche Vorgabe fir die Markierung existiert.

41vgl. https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/elektromobilitaetsgesetz-berichterstattung-2018.html;
abgerufen: 31.03.2021
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Das Abschleppen von Falschparkern auf nach EmoG-gekennzeichneten Stellplatzen ist erlaubt und
sollte auch praktiziert werden. Die VerhaltnismaRigkeit eines Abschleppvorgangs obliegt der
Ortspolizeibehdrde (in Offenburg der StralRenverkehrsbehdrde) Hierzu miusste vstl. eine politische
Grundsatzentscheidung getroffen werden.

Im Sommer 2018 wurde zudem die erste turnusmaRige Evaluation des EmoG veréffentlicht: Diese
erhalt einen Uberblick bereits gesammelter Erfahrungen sowie Handlungsempfehlungen an den
Gesetzgeber. Dazu zahlt bspw. eine Empfehlung zur eindeutigen Markierung: ,,...zur Ausweisung von
Stellplatzen an Ladeinfrastrukturen sollte den Kommunen die bundeseinheitliche blaue flachige
Bodenmarkierung empfohlen und durch eine Anpassung der StVO ermdglicht werden.” (Harendt,
Doser, Dietrich, Mayer, & Erling, 2018). Dies reduziert Fehlbelegungen durch Falschparker deutlich,
auch wenn Sie nicht ganzlich auszuschliel3en sind (bspw. auf Parkplatzen von e-Carsharing).

4.2.5.2 Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz (WEMoG)#?

Mit dem im Dezember 2020 in Kraft getretenen Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz (WEMoG)
besteht fir Mieter und Eigentimer Anspruch auf die Errichtung eines privat genutzten
Ladepunktes (inkl. Verlegung von Leitungen fir Strom und Kommunikation) an ihnrem Stellplatz.

Der Vermieter (oder die WEG) kann aber sehr wohl definieren, welche Stellplatze mit Ladepunkten
ausgestattet werden kénnen. Auch die Ausfiihrung einer zentralen Ladetechnik kann der Vermieter
vorgeben. Technisch gesehen ist eben wichtig, dass vor Errichtung des ersten Ladepunkts das
Gesamtgebdude in den Blick genommen wird und im Spannungsfeld Ladebedarfe,
Elektrifizierungsquoten und Netzanschluss fur eine ausreichende Anzahl an Ladepunkten die
Grundinstallation getétigt wird.

Das WEMOoG hat zur Folge, dass der Anteil an Lademdglichkeiten im privaten Raum in den kommenden
Jahren deutlich ansteigen wird, sofern die Netzkapazitaten im Bestand ausreichend zur Verfigung
stehen. Kommunen sollten dieses Gesetz bei der Planung und Entwicklung weiterer Flachen auf Ihrer
Gemarkung berucksichtigen.

4.25.3 Gebéaude-Elektromobilitatsinfrastrukturgesetz (GEIG)43

Das GEIG setzt eine Vorgabe einer EU-Gebauderichtline um und ist zum 06.03.2021 in Kraft getreten.
Es regelt, dass bei Neubau und gréReren Sanierungen Stellplatze fir Elektrofahrzeuge geschaffen
werden missen.

Kinftig sollen neue und grundlegend renovierte Nichtwohngebaude mit mehr als sechs Stellplatzen
mit mindestens einem Ladepunkt sowie Leitungsinfrastruktur (Leerrohre) fir mindestens 20 % der
Stellplatze ausgeristet werden mussen.

Fur Nichtwohngebaude im Bestand mit mehr als 20 Stellplatzen hat der Eigentiimer daftir zu sorgen,
dass nach dem 01.01.2025 mindestens ein Ladepunkt errichtet wird. Zudem kénnen Eigentimer mit
mehr als einem betroffenen Nichtwohngebaude (auch: mehrere benachbarte Eigentimer) die
Gesamtzahl der Ladepunkte an einer Stelle ,biindeln®. Sprich: Anstatt an drei Geb&auden jeweils einen
Ladepunkt zu errichten, kann der Eigentimer auch an einem Gebaude drei Ladepunkte errichten
(Quartiersansatz bzw. Biindelungserlaubnis).

In neuen oder grundlegend renovierten Wohngebauden mit mehr als funf Stellplatzen muss jeder
Stellplatz mit Grundinstallation fur Ladepunkte vorgeristet werden. Es muss noch kein Ladepunkt
installiert werden, um die Gesetzvorgabe zu erfillen.

Auch sieht das GEIG die Integration intelligenter Messsysteme fir ein Lademanagement vor. Bei
VerstéRen drohen Strafzahlungen von 10.000 EUR.

Uberall gilt im privaten Baubestand eine Ausnahme: Wenn im Rahmen einer gréReren Renovierung
des Gebaudes die Kosten fur Lade- und Leitungsinfrastruktur tiber 7 % der Gesamtkosten betragen,
muss keine Ladeinfrastruktur vorgertstet oder aufgebaut werden.

42 Vgl. https://www.buzer.de/WEMoG.htm; abgerufen: 31.03.2021
43 Vgl. https://dipbt.bundestag.de/extrakt/ba/WP19/2597/259792.html; abgerufen: 31.03.2021
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Sollte die Kommune in Bautragerschaft sein, sind die Vorgaben zu berlcksichtigen. Zudem sollte bei
gréReren Renovierungsvorhaben bereits jetzt die Umsetzung des GEIG dem jeweiligen Bautrager
seitens der Kommune nahegelegt werden.

Das GEIG trifft leider keine Aussage zu vorzunehmenden Netzanschlussleistungsmessungen im
Bestand. Dies ist allerdings ein zentraler Punkt, um die beabsichtigte Férderung der Elektromobilitat
durch das GEIG auch netzdienlich ausgestalten zu kénnen.

4254 Ladesaulenverordnung (LSV)#*

Die Ladesaulenverordnung regelt technische Mindestanforderungen fir den Betrieb von offentlich
zuganglichen Ladepunkten. Die Inhalte des Gesetzes sind beim Aufbau weiterer offentlicher LIS vom
Betreiber zu bertucksichtigen. Sie sind Bestandteil des Lastenheftes.

Eine zweite Novelle der LSV soll Mitte 2021 inkrafttreten4s. Wichtige geplante Anderungen betreffen
u.a. die folgenden Themenbereiche: einheitliches Bezahlsystem, Definition der 6ffentlichen
Zugéanglichkeit, Smart Meter Gateway, Standardisierte Schnittstelle zum Datenaustausch.

4.25.5 Schnellladegesetz (SchnellLG)46

Der Deutsche Bundestag hat am 10.02.2021 einen ersten Gesetzesentwurf fir das Schnellladegesetz
beschlossen. Aktuell hat der Bundesrat jetzt Anderungsbedarf angemeldet, der in kurzer Zeit diskutiert
werden soll.#” Das Gesetz soll fir den bundesweiten Aufbau fir 1.000 Standorte von DC-/HPC-
Ladeparks in einem ersten Schritt den rechtlichen Rahmen abstecken.

Prinzipiell sollen auch Schnellladestandorte innerorts Bestandteil des auszuschreibenden 6ffentlichen
Schnellladenetzes sein. Die Kommunen missen nach Vergabe der Ausschreibung des Bundes
(voraussichtlich im Sommer 2021) prifen, ob Standorte auf lhrer Gemarkung geplant sind.

4256 Gesetzeskarte Elektromobilitat*®

Im Rahmen der Begleitforschung Vernetzte Mobilitdt der NOW GmbH wurde im Marz 2019 eine
Gesetzeskarte erstellt, die entsprechende Rechtsprechungen auf européischer, Bundes-, Landes- und
kommunaler Ebene abbildet. Eine Fortschreibung der Gesetzeskarte ist aktuell in Arbeit. Da der
abgebildete Stand von Marz 2019 ist, bilden einige Punkte nicht mehr den aktuellen rechtlichen Stand
ab — eine gute Ubersicht ist die Karte dennoch.

4.2.6 Fazit/ Ausblick

Im Bereich der (halb-)6ffentlichen LIS missen Kommunen einen Grundstock an (halb-)éffentlicher AC-
LIS gewahrleisten, auch wenn nur 12-24 % der Ladevorgdnge an (halb-)6ffentlicher LIS stattfindet.
Hierflr sollte die Kommune interessierten Betreibern in Interessensbekundungen fiir von lhnen
identifizierte Standorte die Flachen den Betreibern zur Verfligung stellen. Eine solche
Flachenbereitstellung kann auch fir relevante DC-/HPC-Standorte in der Kommune erfolgen, sofern
dies einerseits netzanschlussseitig mdglich, andererseits in unmittelbarer Nahe zu Uberregionalen
Verkehrswegen (bspw. BundesstraBen) der Fall ist. Der Bund wird hier mit dem geplanten
Schnellladegesetz auch unterstitzend téatig.

Vor dem Hintergrund des Mobilitadtsnetzwerkes Ortenau sollte das einheitliche Vorgehen der drei Stadte
Kehl, Lahr und Offenburg auf die weiteren sieben Netzwerkkommunen und ggf. zukinftig
neuhinzukommende Kommunen in der Region ausgedehnt werden, um perspektivisch im gesamten
Netzwerkgebiet einheitliche Bedingungen fiur (halb-)6ffentliche Ladeinfrastruktur zu generieren. Die
Beriicksichtigung des Lastenheftes ist hierbei von zentraler Bedeutung, die Lades&aulen missen nicht
zwingend vom gleichen Betreiber betrieben werden. Darlber hinaus mussen auch die unmittelbaren

44 vgl. https://www.buzer.de/gesetz/11962/index.htm; abgerufen: 31.03.2021

45 Information: Workshop "aktuelle Rechtsthemen fiir die Elektromobilitat" der Begleitforschung Elektro-Mobil

46 vgl. https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/017-scheuer-schnellladegesetz.html;
abgerufen: 31.03.2021

47 Vgl. https://www.electrive.net/2021/03/29/bundesrat-fordert-aenderungen-am-schnelllg/; abgerufen:
31.03.2021

48 vgl. https://www.now-gmbh.de/aktuelles/pressemitteilungen/gesetzeskarte-elektromobilitaet/; abgerufen:
31.03.2021
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stadtebaulichen Entwicklungen in den jeweiligen weiteren Netzwerkkommunen sowie geplante LIS im
Rahmen des Schnellladegesetzes berlcksichtigt werden.

Die Forderung privater Ladeinfrastruktur bspw. an Unternehmensstandorten wird in AP 3 adressiert.
Eine Zusammenfassung des Themas bzw. der dazugehotrige MalRnahmensteckbrief ist im Anhang
(Tabelle 11) zu finden.

4.3 Erhohung des Anteils von E-Fahrzeugen

Zentraler Hebel zur Erh6hung des Anteils von E-Fahrzeugen sind Fuhrparks, da hier im Zuge der
fortschreitenden Elektrifizierung stets Verbrenner-Fahrzeuge identifizierbar sind, die ersetzt werden
kénnen. Um eine Erh6hung voranzutreiben, wurde zunéchst eine Fuhrparkanalyse in den Kommunen
vorgenommen. Dazu spielen auch Unternehmen eine wichtige Rolle als Multiplikatoren nachhaltiger
Mobilitét, in dem sie E-Fahrzeuge in ihren eigenen Fuhrpark integrieren oder aber den Mitarbeitenden
Anreize bieten, auf ihrem Weg zur Arbeit auf elektromobile bzw. nachhaltigere Verkehrsmittel
umzusteigen. MaBnahmen in diesem Bereich werden unter dem Begriff ,Betriebliches
Mobilitdtsmanagement* (BMM) zusammengefasst. Unter Kapitel 4.3.4 werden Bausteine / Formate
dargestellt, mit Hilfe deren u.a. das Thema BMM an Unternehmen vermittelt werden kann.

Aus den Befragungsergebnissen geht hervor, dass es sowohl bei den Kommunen (12,7 %) als auch
bei den Unternehmen (11,8 %) ein Interesse der Mitarbeitenden gibt, den Weg zur Arbeit mit einem
Elektrofahrrad zuriickzulegen (siehe Abbildung 15 und Abbildung 16, vgl. hierzu auch: Abbildung 21,
Abbildung 22, Abbildung 23 tatséachliche Verkehrsmittelwahl).

Wie wiirden die Mitarbeitenden gerne zur Arbeit kommen? 78 ) (momo ) (mto )

Fahrrad
ZUu Ful} messsssssssssss— 17’6%
Elektrofahrrad m———— 12 7%
privater Pkw me——— 12 6%
Bus / Straflenbahn m————— 12 0%
Zug —— 7 1%,
Dienstwagen w3 6%
Mitfahrgelegenheit (Pkw) w2 7%,
(Elektro-)Motorroller == 1 6%
Sonstige == 1,2%
Motorrad == 1,1%
(Elektro-)Lastenrad == 1,1%
Bikesharing (Leihrad, z.B. nextbike) = 0,9%
Carsharing = 0,6%
(Elektro-)Tretroller = 0,5%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
Prozentuale Haufigkeit (Mehrfachnennungen mdglich)

24,6%

Abbildung 15: Auszug Ergebnis der Befragung der Kommunalmitarbeitenden aller Kommunen des
Mobilitatsnetzwerks zum Thema Wunsch Arbeitswegbeschreitung (n:788)
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TN SN \
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(Elektro-)Motorroller  mmm 2 39%,
Motorrad wesm 1 8%
Sonstige == 1,0%
(Elektro-)Tretroller == 1,0%
Carsharing == 0,9%
Bikesharing (Leihrad, z.B. nextbike) == 0,9%
(Elektro-)Lastenrad = 0,7%

0% 5% 10% 15% 20% 25%
Prozentuale Haufigkeit (Mehrfachnennungen mdglich)

Abbildung 16: Auszug Ergebnis der Befragung der Unternehmensmitarbeitenden aller Kommunen des
Mobilitdtsnetzwerks zum Thema Wunsch Arbeitswegbeschreitung (n:3121)

Neben den genannten detailliert untersuchten Arbeitspaketen wurden zur Erhéhung des Anteils von E-
Fahrzeugen auch die MaRRnahme ,E-City-Logistik” erarbeitet. Ziel ist es Verstéarkte Ansprache von
Logistikunternehmen verbunden mit Steigerung der E-Mobilitat in diesem Bereich.

Eine nahere Beschreibung der MaRnahme und deren Bewertung befindet sich im Anhang.

4.3.1 Status Quo E-Fahrzeuge in den Stadten

Die Verwaltung in Offenburg setzt bereits 5 Elektrofahrzeuge ein. Vier dieser BEV sind Renault ZOE,
daneben findet ein Hochdachkombi (Renault Kangoo Z.E.) Anwendung.

4.3.2 Fuhrparkanalysen

Vorgehensweise allgemein

Grundsatzlich erfolgen Fuhrparkanalysen mit dem Ziel der Elektrifizierung entsprechend der folgenden
Ausfihrungen. Gleichwohl muss die Methodik stets an die realen Beschaffenheiten des zu
untersuchenden Fuhrparks angepasst werden.

Ist-Analyse: Mittels Excel-basierter Fragebdgen werden die relevanten Stellen zum
bestehenden Fuhrpark befragt. Hierbei werden Fahrzeugcharakteristika, die
Organisation des Fahrzeugzugriffs durch Amter sowie Verantwortlichkeiten
abgefragt sowie Fahrtenbiicher gesammelt und digitalisiert.

1:1-Substitution Basierend auf den Haufigkeiten hoher Tageslaufleistungen wird untersucht,
von Fahrzeugen: welche  Fahrzeuge sich ohne  Nutzungseinschrankungen  oder
KomforteinbuRBen elektrifizieren lassen.

Diversifizierung Da durch die gewahlte Vorgehensweise Fahrzeuge mit tendenziell geringen
des Fuhrparks: Tageslaufleistungen vorrangig elektrifiziert werden, Elektrofahrzeuge (BEV)
aber nur Uber hohe Jahreslaufleistungen Kostenvorteile generieren kénnen,
werden im dritten Schritt Kostensenkungspotenziale gepruft: Durch die
Umorganisation von Fahrzeugzugriffen durch Amter (Re-Pooling) sowie die
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verstarkte Nutzung externer Dienstleister wahrend Auslastungsspitzen kann
gof. der Fahrzeugbestand reduziert oder einige Fahrzeuge durch kleinere
oder andere Verkehrsmittel ersetzt werden.

Einbettung und Zuletzt werden die zur Elektrifizierung ermittelten Fahrzeuge, deren

Finalisierung: Ladeprofile mit der vorhandenen Netzinfrastruktur abgestimmt sind,
entsprechend der erhobenen Zeitpunkte der Ersatzbeschaffung in einem
Beschaffungsplan abgebildet. Daraus lassen sich Effekte der sukzessiven
Elektrifizierung auf die Kosten und die CO2-Emissionen des Gesamtfuhrparks
ableiten. Aus den Kosten lassen sich zudem die ebenfalls enthaltenen
Installations- und Betriebskosten fur die notige Ladeinfrastruktur ablesen.

Ableitung Durch Konsolidierung der beiden vorhergehenden Schritte lasst sich eine
Lastprofil und Aussage daruber treffen, fiir wie viele Elektrofahrzeuge langfristig Ladepunkte
Aufbaustrategie je Standort zu errichten sind. Hierzu werden standortspezifische Lastprofile
LIS: abgeleitet, die sich aus der Gesamtzahl der Elektrofahrzeuge und deren

Fahrprofilen herleiten. Durch die Simulation eines Lastmanagements im
ISME-Fuhrparktool kann die hierfir nétige Lastkapazitat ermittelt werden,
welche dann mit den real verfligbaren Kapazitaten abgeglichen wird. Sollte
nicht ausreichend Kapazitdt zur Verfigung stehen, kdnnen ggf.
Ladeleistungen reduziert werden, alternativn wéaren Fahrzeuge zu
identifizieren, die nicht elektrifiziert werden.

Konkrete Umsetzung im Projekt

Im Rahmen der Fuhrparkanalyse wurde der kommunale Fuhrpark der Stadt Offenburg untersucht. Es
wurden 18 Fahrzeuge betrachtet, von denen 5 bereits vollelektrisch betrieben werden. Die
verbleibenden Fahrzeuge kénnen zu 100 % elektrifiziert werden. Eine Verkleinerung des Fuhrparks
wird aufgrund der Verteilung der Fahrzeuge auf 10 Standorte als nicht praktikabel erachtet. Ohne
Inanspruchnahme einer Férderung resultieren Mehrkosten von 33-37 % aus der vollstandigen
Elektrifizierung. Durch die heute verfligbare Forderung ,Elektrofahrzeuge und Ladeinfrastruktur” (PtJ)
kénnen die Kosten soweit reduziert werden, dass Kosteneinsparungen von 18% mdaglich werden.

Die CO2-Emissionen kdnnen bei der Nutzung von Netzstrom um 22 % pro Jahr gesenkt werden, durch
die Nutzung erneuerbarer Energien um 55 %.

Zusatzlich wurde an dieser Stelle das generelle Vorgehen fur die Fuhrparkanalyse im Berichtsteil dieses
Arbeitspakets skizziert, sodass interessierten Unternehmen Informationen zur Elektrifizierung und
Diversifizierung des Fuhrparks gegeben werden kénnen.

4.3.3 Kommunales und betriebliches Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement setzt auf unterschiedlichen Ebenen an. Dabei kénnen auf der operativen Ebene
sowohl kommunale Einrichtungen, Betriebe, Verwaltungen und Schulen konkrete MaRnahmen
umsetzen. Auf den verschiedenen Ebenen werden jeweils unterschiedliche Zielgruppen angesprochen.

Im vorliegenden Konzept lag der Fokus auf den Potenzialen zur Starkung eines kommunalen
betrieblichen Mobilitdtsmanagements. Es wurden folglich MaRBnahmen zur Ansprache folgender
Zielgruppen entwickelt: Mitarbeitende (der Unternehmen und Verwaltungen) sowie Fuhrungsebene.

Im Zuge der MalRnahmenentwicklung wurde u. a. eine detaillierte Befragung durchgefiihrt (vgl. Kapitel
3.3). Dazu wurde eine sog. Wirtschaftswerkstatt veranstaltet, zu welcher Unternehmen der Region zur
Teilnahme und aktiven Mitgestaltung eingeladen wurden. Daruber hinaus fanden einzelne Workshop-
Runden mit bereits engagierten Unternehmen aus der Stadt Offenburg statt.

4.3.3.1 Ziele und Inhalte kommunalen bzw. betrieblichen Mobilithitsmanagements
Das kommunale Mobilitdtsmanagement (KMM) stellt eine zielfihrende Strategie dar, attraktive und
verkehrsmitteliibergreifende Mobilitdtsangebote zu entwickeln und zu einem nachhaltigen
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Mobilitatskonzept zusammenzufiihren. Das betriebliche Mobilitdtsmanagement (BMM) ist als
zielgruppen- und / oder standortbezogene Teilstrategie des Mobilititsmanagements auf kommunaler
Ebene zu verstehen. Es ist eine strategische Planungsmethode mit dem Ziel, eine moglichst effiziente,
sichere, sozial-, stadt- und umweltvertragliche Abwicklung aller vom Unternehmen ausgehender
Verkehrsstrome zu erreichen. Ziel ist auch hier die Forderungen einer nachhaltigen Mobilitat durch die
Ldrei V's* einer nachhaltigen Verkehrsentwicklungsplanung (Verkehr vermeiden, Verkehr verlagern,
Verkehrsvertraglichkeit optimieren und mittlerweile das 4. ,neue” V: Vernetzen). Beim BMM handelt es
sich um einen ganzheitlichen Ansatz mit MaBnahmen aus verschiedenen Handlungsfeldern.4® 30 Die
Handlungsfelder zu BMM sind in Abbildung 17 dargestellt (A-E).

Weitere Informationen konnen auch den Veranstaltungsunterlagen von ,BMM Offenburg I
~Wirtschaftswerkstatt BMM" sowie ,BMM Offenburg I11* (siehe auch Anhang) entnommen werden.

VERMEIDUNG - VERLAGERUNG - VERTRAGLICHKEIT

1. Mitarbeiter- 2. Dienstwege 3. Fuhrpark 4, Kunden-
mobilitat: Arbeitsweg ILieferverkehr
Férderung FuB -/Fahrradverkehr, OV/OPNV, Mobility as a Service

A) Optimierung Forderung Sharing, Fahrgemeinschaften, Sharing-Software
Angebote 3l :

Reise-Richtlinien Oko-Kriterien bei Fahrzeugbeschaffung &

B) Regulation Mobilitatsbudgets Vergabe von Lieferdienstleistungen

Starkung Telearbeit/ Telkos /\Videokonf ./ /Online-Dienstleist.
Change Management (u.a. auch Arbeitszeitmodelle)

Vernetzung von Verantwortlichen
intern: Aktivierung Mitarbeiter extern: Kunden -

extern: Aktivierung Chefsache IRSRRIT
E) Kooperationen extern: Erfahrungs- und Wissensaustausch, Kooperationen extern: Marketing

Abbildung 17: Handlungsfelder BMM / ,BMM-Tempel“ nach Le Bris / Bensler et al. (2020)

D) Kommunikation

4.3.3.2 Status Quo in der Region mit Riickblick relevanter Befragungsergebnisse
Aus den Befragungsergebnissen wurde deutlich, dass das Thema BMM zum Zeitpunkt der Befragung
in den befragten Unternehmen noch relativ wenig etabliert ist (vgl. Abbildung 18).

49 e Bris, Bensler (2020): Betriebliches Mobilitadtsmanagement in Kommunen: https://zukunftsnetz-
mobilitaet.nrw.de/downloadFile/RG93bmxvYWRzLOhhbmRidWVjaGVyLUxlaXRmYWVkZW4vMjAyMC16bmOt
aGFuzZGJ1Y2gtYm1tX19fNWY4ZWZIMWYzZThmYy5wZGY=; abgerufen: 29.04.2021: Im Handbuch sind
zudem Handlungsmadéglichkeiten zur Férderung von BMM aufgezeigt. MalRnahmen aus dem Bereich
Kommunikation bilden ein eigenes Schwerpunktkapitel und sind mit zahlreichen weiterfiihrenden
Praxisbeispielen unterlegt.

50 vgl. https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/18218/; abgerufen: 30.03.2021
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Abbildung 18: Auszug Ergebnis der Befragung der Unternehmens-Leitung in Offenburg zum Thema BMM (n:66)

4.3.3.3 Forderung BMM in der Region

Im Rahmen des EMK sowie der Entwicklung eines Kooperationsmodells zwischen Kommunen und
Unternehmen (im Rahmen des Mobilitdtsnetzwerks Ortenau) fanden bereits zwei Treffen im kleinen
Teilnehmendenkreis zwischen Unternehmen der Innenstadt und Stadtvertreterinnen von Offenburg
statt (vgl. Entwicklung EMK - Ubersicht Veranstaltungen und Akteursbeteiligung im Anhang). Ziel der
Treffen war es, Potenziale zur gemeinsamen Férderung regionaler Angebote und BMM zu eruieren. Im
ersten Treffen ging es in erster Linie um einen Erwartungs- und Erfahrungsaustausch sowie die
Identifikation kommunaler Unterstiitzungspotenziale. Im zweiten Treffen wurden die bisherigen Ideen
zur Verzahnung des BMM in Offenburg mit dem regionalen EMK und dem MNW weiterentwickelt.

4.3.4 Kommunikationsmalinahmen Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Unternehmen spielen eine wichtige Rolle als Multiplikatoren nachhaltiger Mobilitat, in dem sie z.B. E-
Fahrzeuge in ihren eigenen Fuhrpark integrieren oder aber den Mitarbeitenden Anreize bieten, auf
ihrem Weg zur Arbeit auf elektromobile bzw. nachhaltige Verkehrsmittel umzusteigen und daftr
attraktive Rahmenbedingungen  schaffen. Tabelle 6 zeigt eine Ubersicht  zu
KommunikationsmafRnahmen und einzelner Bausteine, mit Hilfe derer das Thema BMM vermittelt
werden kann, um Unternehmen auf dieses Thema aufmerksam zu machen und zum
eigenverantwortlichen Handeln zu aktivieren.
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Die Aufteilung der Kommunikationsmaflinahmen zu BMM erfolgt nach dem Prinzip:

\

y

1.

Informieren — im Sinne einer passiven Informationsvermittiung: Eine Aufnahme der
Information oder Teilnahme an einer reinen Informationsveranstaltung wird nur erfolgen, wenn
bereits ein Interesse an dem Thema existiert. MalBnahmen zur Informationsvermittlung sind
daher als Basisprinzip zu erachten. Sofern noch wenig Interesse am Thema besteht, sind
erganzende Maflinahmen zum Erleben und Aktivieren unerlasslich.

Erleben und Aktivieren — hier ist eine aktive Interaktion der potenziellen Zielgruppe gefordert:
Erleben, Ausprobieren und Machen sind die zentralen Stellschrauben. Gerade bei Personen,
die noch tber keine Offenheit gegenliber neuen Angeboten oder Informationen verfiigen, dient
dies als zentraler Turoffner und Anstof3 fur das Reflektieren bisheriger Routinen und
Wahrnehmen neuer Handlungsoptionen. Erlebnisse bei denen nebenbei auch die emotionale
Ebene angesprochen wird, haben schlieBlich den gré3ten Effekt, um eine tatsachliche
Verhaltensanderung zu bewirken.5!

Kommunikation unter Gestaltern und Kooperation — hier steht das Thema Vernetzung und
Wissensaustausch im Vordergrund bis hin zum gemeinsamen Entwickeln und Gestalten.
Akteure, die etwas bewegen wollen, sollen die Mdglichkeit erhalten, sich informieren zu kénnen
und leicht zugéanglichen Wissensaufbau betreiben zu kénnen. Sich mit Gleichgesinnten
auszutauschen und von Erfahreneren (u. a. auch vor Ort durch Exkursionen) lernen zu kénnen,
schafft Vertrauen und Motivation. Formate und Plattformen zum Peer-to-Peer-Learning mit
dem Austausch von Erfahrungsperspektiven sind wesentliche Hebel, um Akteure zum Handeln
zu bringen und einzelne Potenziale zu biindeln. Aktionen kdnnen skaliert werden, aber auch
Erfahrene ihr Wissen mit Neulingen im Thema teilen und Lust auf die Veranderung machen. In
der langfristigen Verstetigung eines solchen Austausch steht die Institutionalisierung solcher
Strukturen.

Die ausfuhrlichen Malinahmensteckbriefe kénnen dem Anhang entnommen werden.

51 vgl. der sog. Pedelec-Effekt: Reine Informationsvermittlung zu den Vorteilen eines Elektrofahrrads ist bei

bisher Nicht-Interessierten nicht ausreichend. Jedoch durch das konkrete Erleben und Fihlen der Kraft des
Motors beim Fahren, also beim Ausprobieren des neuen Verkehrsmittels, wird die Freude am Fahren geweckt
und damit direkt das Herz angesprochen. Meist ist der Schritt zum tatsachlichen Handeln dann nicht mehr so
fern. Ein neues Mobilitdtsangebot wird damit durch das Ausprobieren als echte neue Verhaltensoption
wahrgenommen und zumindest die Anschaffung bewusst reflektiert.
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Tabelle 6: Ubersicht BMM - Kommunikations-MaRnahmen

Zielgruppe Ziel KommunikationsmaBnahmen im Bereich BMM

Information durch Medien
* Newsletter, Pressemitteilungen
* Website
» Flyer, Broschiren

Information durch Beratung und Veranstaltung
» Kostenlose Initialberatung
* Informationsveranstaltung, Webinar Reihe
» Vertiefungsberatung

BMM » Schulung

Unternehmen » Information durch Veranstaltung in
Unternehmens- naherbringen bestehende Formate integrieren
:\(/allii:?t?eti)ttzevr\:de alé?tsreneig?f%?dlgm Kommunikations- und Aktivierungskampagne

9i¢ (Erlebnis / Motivation / Inspiration)
nachhaltige :
e » Roadshow/ Aktionstage/-Wochen
Mobilitat

* Incentivierung
» Exkursion

Vernetzung, Wissensaustausch
» Austauschtreffen (Unternehmens-Friihstlick)
» Externe Vortrage (durch BMM-Pioniere)
* Fachexkursionen

Kooperation und Institutionalisierung eines
Unternehmens-Netzwerks / -Kreis / -Blindnis

4.4 Intermodalitat / Multimodalitat

Grundsatzlich bildet Intermodalitdt eine Sonderform der Multimodalitdt. Multimodalitat im
Verkehrswesen bedeutet, dass eine Nutzerln verschiedene Verkehrsmittel fiir einzelne Wege nutzen
kann. Intermodalitat schlie3t die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg, z.B. dem Weg
zur Arbeit, ein. Oft wird der Arbeitsweg mit dem Pkw zurtckgelegt, wodurch viele Pkws in die
Kommunen fahren und an den Zielorten parken missen. Denn auch wenn Elektrofahrzeuge zur
Reduzierung von CO2-Emissionen beitragen, ware die Nutzung des OPNVs fir diese Strecken
klimaschonender. Zusatzlich musste weniger stadtischer Raum fir den ruhenden Verkehr reserviert
werden, wodurch weniger Flachen in der Nahe der Innenstadt versiegelt werden missten, was sich
positiv auf das stadtische Mikroklima auswirken wirde. In diesem Arbeitspaket foérdern die entwickelten
Malnahmen, durch die Starkung des inter- bzw. multimodalen Verkehrsverhaltens auf Pendlerwegen,
die Reduktion des MIVs in den Kommunen. Das tbergeordnete Ziel ist es, MIV-Pendlerverkehre bereits
an den Gemarkungsgrenzen (in der Regel die Grenze des Bedienungsgebiets durch den
Stadtbusverkehr) abzufangen und die Pendlerinnen gesammelt weiter in die Kommunen zu beférdern.
Die erarbeiteten MalRnahmen beziehen sich auf einen regionalen Kontext, weshalb sich die
Entwicklungen nicht nur auf die Stadt Offenburg beschrénken lassen. Aus diesem Grund wurden Lahr
und Kehl in die Analyse miteinbezogen.

4.4.1 Abgrenzung des Arbeitsauftrags im Vergleich zu TSP 1 des MNW (Mobilitatsstationen)

Im Rahmen des Projekts ,Mobilititsnetzwerk Ortenau — Themenschwerpunkt 1: Mobilitatsstationen”
erarbeitet das Biiro Inovaplan eine Ubersicht zum Aufbau von Mobilitatsstationen innerhalb der zehn
Mitgliedskommunen des Mobilitdétsnetzwerks. Die Mobilitatsstationen stellen Sharing-Angebote im
offentlichen Raum zur Verfigung. Je nach Standort und Kommune sind unterschiedlich viele
Mobilitatsstationen mit verschiedener Ausstattung geplant. Sie sollen den Umstieg vom Pkw auf andere
Verkehrsmittel vereinfachen und attraktivieren.

Die Mobilitatsstationen konzentrieren sich auf den intrakommunalen Kontext und sind haufig an
Standorten geplant, an denen ein Umstieg auf den OPNV reibungslos maglich ist. Im Gegensatz dazu
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konzentriert sich das Arbeitspaket ,Intermodalitéat / Multimodalitat” im EMK auf den Umstieg vom MIV
hin zu einer Bundelung der anfallenden Pendlerverkehre an den Gemarkungsgrenzen. Aus diesem
Grund hat sich im Laufe der Projektbearbeitung der Name ,Mobilitatsplatze* herauskristallisiert, um
eine Trennung der beiden Mobilitatsangebote zu vereinfachen. Die Mobilitatsplatze dienen als
Umstiegsplatz auf andere Verkehrsmittel (OPNV) oder zum Zustieg in eine Fahrgemeinschaft. Je nach
Standort kann auch die Ausgestaltung des Offentlichen Raums variieren. Denkbar wére auf lange Sicht
auch eine Koppelung der Mobilitatsstationen und der Mobilitatsplatze, um bspw. E-Sharing-Angebote
auf dem Weg in die Innenstadt zu nutzen.

4.4.2  Status Quo

Im Ortenaukreis sind bereits mehrere P+R- sowie auch P+M-Anlagen vorhanden. Das Konzept P+R
(Park and Ride) zielt darauf ab, dass Pendlerinnen ihren Pkw an der Gemarkungsgrenze abstellen
und auf den OPNV umsteigen. Beim P+M (Parken und Mitfahren) treffen sich mehrere Pendlerinnen
an einem verabredeten Ort, um dann gemeinsam in einem Pkw weiterzufahren. Diese Anlagen
befinden sich bezuiglich Offenburg und Lahr in unmittelbarer Nahe von gré3eren Zubringerstra3en (A
5, B 28, B 33, B 415) sowie entlang der Gemarkungsgrenzen. P+R-Anlagen befinden sich in allen drei
Stadten direkt an den Bahnhofen. P+M-Platze, die fir Kehl besonders relevant sind, befinden sich
aulRerhalb der Gemarkungsgrenze der Kommune in der Nahe des Autobahnkreuzes A 5 Appenweier
(54) an der B 28 Richtung Kehl sowie Richtung Appenweier in der N&he von Willstatt.

Der Tarifverbund Ortenaukreis wurde 1991 als Tarif-Gemeinschaft in Form einer BGB-Gesellschaft
gegrundet. 1995 erfolgte die Umgriindung zum Tarifverbund Ortenaukreis GmbH. Aus Griinden der
Bekanntheit wurde die Abkiirzung ,TGO" aber beibehalten.5? Die TGO agiert als Dachorganisation der
beteiligten Verkehrsunternehmen, um ein preisglnstiges und einheitliches Ticketangebot im
Verkehrsgebiet Ortenaukreis zu gewdhrleisten. Insgesamt besitzen sieben verschiedene
Verkehrsunternehmen Gesellschaftsanteile der TGO GmbH (Aufzahlung in absteigender Reihenfolge
abhéangig der Gesellschaftsanteile (in Prozent)):

»L. SWEG, Sudwestdeutsche Landesverkehrs-AG, Lahr, (47 %)
2. RVS, Regionalbusverkehr Stdwest GmbH, Karlsruhe, (30,5 %)
3. DB Regio AG, Frankfurt, (16 %)

4. SBG, SudbadenBus GmbH, Freiburg, (2,5 %)

5. Katz GmbH & Co. KG, Freudenstadt, (2 %)

6. Zimmermann Reisen e.K., Gengenbach, (1 %)

7. Schnurr-Reisen GmbH, Zell a. H., (1 %)"“53

Aktuell besteht der Tarifverbund aus 50 Tarifzonen. Allerdings ist zum August 2021 eine Tarifreform
geplant, danach entstehen sechs neue Tarifzonen (siehe Abbildung 19), die nach raumlichem Bezug
wie folgt gegliedert werden sollen: Lahr, Kinzigtal, Offenburg, Renchtal, Achern, Kehl. 3 Appenweier ist
als zentraler nordlicher Knotenpunkt, der an vier verschiedene Tarifzonen angrenzt, keiner Tarifzone
zugeteilt und wird sich mit den Fahrscheinen der umliegenden Zonen befahren lassen kénnen.

52 vgl. https://www.ortenaulinie.de/Startseite/Service _Bereich/Wir+ueber+uns+ TGO+GmbH_.html; abgerufen:
26.03.2021

53 https://www.ortenaulinie.de/Startseite/Service Bereich/unternehmen.html; abgerufen: 29.03.2021

54 vgl. https://www.ortenaukreis.de/index.php?ModID=7&FID=2390.15946.1&0bject=tx%7C2390.15946.1;
abgerufen: 25.03.2021
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Abbildung 19: Ubersicht der Tarife nach der geplanten Tarifreform im August 20215°
4.4.3 Ruckblick relevanter Befragungsergebnisse

Nachfolgend werden nur ausgewahlte Ergebnisse der Gesamtbefragung der zehn Mitgliedskommunen
des Mobilitatsnetzwerks Ortenau hinsichtlich des Themas Inter- und Multimodalitéat betrachtet. Die
beschriebenen Befragungsergebnisse beziehen sich auf Mitarbeiterinnen der teilgenommenen
Unternehmen, da diese den gréRten Anteil der Mitarbeiterinnen der Befragung ausmachen.

Hinsichtlich des Arbeitspakets Inter-/ Multimodalitat ist es interessant zu bemerken, dass nur 17,8 %
der Befragten angegeben hat (siehe Abbildung 20), eine Zeitkarte fur den Offentlichen Verkehr zu
besitzen. Demnach besitzt ein Grof3teil der befragten Mitarbeitenden aktuell noch keine Zeitkarte,
wodurch eine eher sporadische Nutzung des OPNVs unterstellt werden kann und die Mitarbeitenden
vermutlich auf den Pkw als Hauptverkehrsmittel auf dem Arbeitsweg zuriickgreifen. Diese
Schlussfolgerung kann durch die weiteren Befragungsergebnisse bestétigt werden. Demnach nutzen
die meisten Mitarbeiterinnen den Pkw fiir den Arbeitsweg unabhangig von der Jahreszeit und dem
Wetter. Im Sommer bei gutem Wetter nutzen 37 % den privaten Pkw flr den Arbeitsweg (siehe
Abbildung 21). Bei schlechtem Wetter im Sommer und im Winter nutzen Uber die Halfte (siehe
Abbildung 22 und Abbildung 23) der befragten Mitarbeiterinnen den privaten Pkw als Verkehrsmittel
auf dem Arbeitsweg. Durch die erarbeiteten Mal3nahmen sollen jetzige Pkw-Nutzerinnen zum Umstieg
auf den OPNV animiert werden.

55 https://www.lahrer-zeitung.de/inhalt.ohlsbach-kreistag-stimmt-fuer-tarifreform-2021.1071dfd0-eb0a-475e-81dc-
078ec6fbbe00.html; abgerufen: 28.03.2012
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Besitz Zeitkarte fiir den Offentlichen Verkehr
* Nein:
- Ja:

Wenn eine Zeitkarte vorhanden wair,
wurde ebenfalls die Ticketart und der
Tarifverbund abgefragt (N=539):

[ Pendlerticket J
L& -
R 1%
[ SWEG JobtickeQ e
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74,5 % der Mitarbeitenden besitzen keine Zeitkarte fir den OPNV
17,8 % der Mitarbeitenden sind im Besitz einer Zeitkarte fiir den OPNV
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= School Card
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Abbildung 20: Auszug Ergebnis der Befragung der Unternehmensmitarbeitenden aller Kommunen des

Mobilitatsnetzwerks zum Thema OPNV-Ticket (n:3121)
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Abbildung 21: Auszug Ergebnis der Befragung der Unternehmensmitarbeitenden aller Kommunen des

Mobilitdtsnetzwerks zum Thema Verkehrsmittelwahl | (n:3121)
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Abbildung 22: Auszug Ergebnis der Befragung der Unternehmensmitarbeitenden aller Kommunen des
Mobilittsnetzwerks zum Thema Verkehrsmittelwahl 11 (n:3121)
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Abbildung 23: Auszug Ergebnis der Befragung der Unternehmensmitarbeitenden aller Kommunen des
Mobilitdtsnetzwerks zum Thema Verkehrsmittelwahl Il (n:3121)

4.4.4 Identifikation potenzieller Flachen fur P+R-Anlagen

In der Regel erfolgt die Ermittlung von moglichen P+R-Anlagen anhand vom aktuellen I1ST-Stand.
Zunéachst ist zu klaren, wo sich bereits frequentierte P+R-Anlagen innerhalb der Region befinden.
Zusatzlich sollte untersucht werden, wo sich Platze befinden, die aktuell nicht als offizielle P+R-Anlage
gekennzeichnet sind bzw. wo sich P+M-Anlagen befinden. Bevor neue P+R-Anlagen baulich umgesetzt
werden, ist die aktuelle Auslastung der bereits vorhandenen P+R-Anlagen sowie der P+M-Anlagen zu
Uberprifen. Dies kann bspw. durch eine Zahlung vor Ort an unterschiedlichen Wochentagen und zu
verschiedenen Uhrzeiten erfolgen. Dies ist entscheidend, um vorab sicherzugehen, dass die
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vorhandenen Potenziale bereits ausgeschopft werden und um weitere Flachenversiegelung zu
vermeiden.

Die Mobilitatsplatze an den Gemarkungsgrenzen der drei Kommunen Offenburg, Kehl und Lahr haben
zum Ziel, einpendelnde Personen in die Kommunen abzufangen und zum Umstieg auf den OPNV zu
motivieren. In diesem Zusammenhang kann von multimodalem Verkehr gesprochen werden, da zur
Erreichung des Wegeziels verschiedene Verkehrsmittel hintereinander genutzt werden. Um einen
Umstieg vom MIV auf den OPNV attraktiv zu gestalten, sollten die maéglichen Standorte der neuen
Mobilitétsplatze gewisse Voraussetzungen erfillen. Der gréRte Nutzen bei einem intermodal
gestalteten Arbeitsweg wird erreicht, wenn ein mdoglichst kleiner Teil der Wegekette mit dem MIV
zuriickgelegt wird. Dies sollte aber nicht nur aus 6kologischen Beweggriinden fiir die pendelnde Person
Sinn ergeben, sondern auch aus verkehrlicher sowie 6konomischer Sicht. Nachfolgend werden
Merkmale zur Standortbestimmung sowie Merkmale zur Gestaltung und Ausstattung der
Mobilitatsplatze genannt.

Damit eine P+R-Anlage angenommen wird, missen fur die Nutzerinnen Vorteile entstehen, welche die
Unterbrechung der Wegstrecke rechtfertigen. Beispielsweise wirde die Verkirzung der
Gesamtreisezeit einen groRen Vorteil fir die pendelnde Person bieten. Zudem sollten die vorhandenen
OPNV-Verbindungen (iber ausreichend Kapazitatsreserven verfiigen, um magliche neue Nutzerinnen
aufnehmen zu kénnen. Dies kénnte durch eine héhere Taktung und/oder eine Nutzung grol3erer
Fahrzeuge erreicht werden. Zudem sollten ausreichend Stellplatze an der P+R-Anlage vorhanden und
der FuRweg zur OPNV Haltestelle nicht zu lang sein. Ein FuBweg unter 150 m ware optimal. Dariiber
hinaus ist eine ausreichende Ausschilderung der Zufahrt der P+R-Anlage unverzichtbar.

Neben den genannten Merkmalen zur Standortbestimmung kann auch eine attraktive Gestaltung sowie
Ausstattung der Mobilitatsplatze fur die pendelnde Person einen Anreiz bieten, den Pkw abzustellen
und auf den OPNV zu wechseln. Die Mobilitatsplatze sollten grundsatzlich ein gewisses Komfort- und
Sicherheitsbedurfnis erfullen. Hierflir ist ein ,niveaufreier, einsehbarer, Ubersichtlicher und gut
beleuchteter Parkplatzbereich“%6 unerlasslich. Zudem ist ein witterungsgeschutzter Wartebereich direkt
an der OPNV Haltestelle zutraglich. Optional bieten Serviceeinrichtungen, wie z.B. eine Backerei, ein
Kiosk oder ein kleines Café, einen weiteren Anreiz fir die pendelnde Person und verkirzen die
Wartezeit. Des Weiteren kdnnten offentliche Lademdglichkeiten fir Elektrofahrzeuge ebenfalls einen
Anreiz zur Nutzung der P+R-Anlage darstellen. Dadurch kénnte einerseits die P+R-Anlage fur
Elektrofahrzeug-Besitzerlnnen attraktiver und andererseits die Elektromobilitat in der Region insgesamt
gefordert werden. Zusétzlich kénnen nach aktueller Gesetzesgrundlage Elektrofahrzeugen durch eine
passende Beschilderung Vorrechte (z.B. freies Parken oder Laden) eingerdumt werden. Des Weiteren
konnten auch Lademdglichkeiten fur Elektrofahrrader mit passenden Abstellmdglichkeiten (z.B.
verschlieBbare Radboxen) die Attraktivitdt der Anlage fiir Pendlerinnen aus der ndheren Umgebung
erhéhen. Neben diesen Ausstattungsmerkmalen sollte die Sauberkeit der Anlage gewahrleistet werden.

Dariliber hinaus haben weitere Faktoren einen Einfluss darauf, ob es fiir eine pendelnde Person attraktiv
erscheint, vom MIV auf den OPNV zu wechseln. Beispielsweise wirkt es sich positiv aus, wenn am
Zielort nur eine begrenzte Anzahl von Parkplatzen vorhanden ist und diese héher bepreist sind. Negativ
wirde sich wiederum eine groe Anzahl kostenloser Parkplatze auswirken. Eine Einbindung von
(grol3en) Arbeitgebern in der Kommune bietet sich an, um abzufragen, ob am Arbeitsstandort viele
Parkplatze vorhanden sind und ob diese bepreist sind.

Auswahlkriterien

Aus den zuvor genannten Merkmalen zur Standortbestimmung wurden folgende Kriterien zur Auswahl
potenzieller Standorte herausgearbeitet. Dabei erfillt nicht jeder Standort jedes Auswahlkriterium. Aber
je nachdem, wie viele Auswahlkriterien durch den Standort erfullt werden, kann eine Priorisierung
erfolgen. Eine Gewichtung der einzelnen Kriterien kdnnte ggf. vorgenommen werden. Aktuell ist aber
noch keine Gewichtung in die Stationsvorschlage der P+R-Anlagen eingegangen.

56 hitps://mobil.hessen.de/sites/mobil.hessen.de/files/HSVV-Leitfaden Bedarfsermittiung P%2BR_B%2BR-
Anlagen_Teil _1%2B2.pdf; abgerufen: 26.03.2021, Seite 5.
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Nahe zu einer OPNV-Linie oder SPNV

Entlang einer bereits existierenden OPNV-Linie ist es einfacher, bspw.
zunéchst eine provisorische Haltestelle zu testen. Zudem ist die Bereitstellung
einer neuen Haltestelle schneller méglich und lasst sich wirtschaftlicher
umsetzen.

Bereits vorhandene Haltestelle
Wirtschaftlicher Vorteil, weil nicht erst eine neue Haltestelle entstehen muss.

Nahe zur Gemarkungsgrenze
Um maoglichst wenig MIV in der Nahe des Zentrums zu erreichen.

Bereits vorhandener Parkplatz
Der Parkplatz kdnnte weiter ausgebaut werden und ist in der Region vielleicht
bereits bekannt, wodurch weniger Bewerbung notwendig ist.

Nahe zu einem Zubringer
Um durch den Umstieg vom Pkw auf den OPNV die Reisezeit gar nicht oder
nicht stark zu verlangern.

Néhe zu einem Wohngebiet

Damit die Strecke, die mit dem Pkw zuriickgelegt wird, méglichst kurz ist. Je
kurzer die Strecke, desto hoher die Chance, dass diese mit dem Fahrrad und
nicht mit dem Pkw zuriickgelegt wird.

Als Grundlage zur Identifizierung potenzieller Standorte neuer P+R-Anlagen wurden folgende
Informationen herangezogen und in einer Karte visualisiert:
e Vorhandene P+R- sowie P+M-Anlagen
e Ausgewahlte Bahnhofe/Schienenhaltepunkte und Bahnlinien
¢ Relevante Autobahnen, BundesstraRen und Landstral3en
e Ausgewahlte OPNV-Linien zwischen den drei Kommunen Offenburg, Kehl und Lahr sowie
ausgewahlten Nachbarkommunen inklusive Haltestellen
e Gemarkungsgrenzen der Kommunen Offenburg, Kehl und Lahr
e GrolR3e Arbeitsgeber in den Kommunen Offenburg, Kehl und Lahr (nur in den Karten der
Kommunen visualisiert)

Zusétzlich wurden die Pendlerzahlen zwischen den Kommunen Offenburg, Kehl und Lahr sowie den
Nachbarkommunen herangezogen. Die Linienverlaufe der OPNV-Linien variieren je nach Wochentag
und Tageszeit, wodurch verschiedene Verlaufe auf der Karte entstehen kénnen.
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Gesamtubersicht
Bahnhof
Park+Ride
Parken+Mitfahren

Linie 100
— Linie 102
= |inie 104
= |inie 106
= |inie 108
— | inie 301
=== Linie 403

Linie 7134
— Linie 7135
— | inie 7136/44/46/56
w— | inie 7137
= |inie 7141
— |inie 7142
— |inie 7144
—|inie 7160

H—+ Bahnstrecken
m Autobahn
= BundesstraBen
— LandstraBen

[ Industriegebiete
I Kehl

1 Lahr

Il Offenburg

[ 1 Ortenau

[ Potentzieller Standort
P+R-Anlage

ISME

nstitut Stadt | Mobsltat | Energie

Abbildung 24: Potenzielle Standorte fir P+R-Anlagen - Gesamtiibersicht

Standortermittlung P+R-Anlagen - Stadt Offenburg
1 Nummer|Name MA
1.1 Ortenau Klinikum Offenburg-Kehl (Standort Offenburg)
g 1.2 Ortenau Klinikum Offenburg-Kehl (Standort Offenburg) | 1700
2.1 Pelizeiprésidium Offenburg
2.2 Polizeirevier Offenburg 1600
3 Printus GmbH 1300
5.1 Stadtverwaltung Offenburg-Elgersweier
5.2 Stadtverwaltung Offenburg
5.3 Stadtverwaltung Offenburg-Bohlsbach
5.4 Stadtverwaltung Offenburg-Windschldg
5.5 Stadtverwaltung Offenburg-Zell-Weierbach 1200
4 MEIKO Maschinenbau GmbH & Co. KG 1200
Stadt Offenburg
Bahnhof ++ Bahnstrecken
Parken+Mitfahren == Autobahn
® Haltestellen — BundesstraBen
- — LandstraBen
= Linie 106
= Linie 301 - GroBe Arbeitgeber
Linie 7134 & Industriegebiete
~ Linie 7135 B Gemarkung Offenburg
— Linie 7136/44/46/56 O Ortenau
= Linie 7137 .
— Linie 7141 [ Poienzieller Standort
L P+R-Anlaae
— Linie 7142 [ Potenzieller Standort
— Linie 7144 P+R-Anlace (KL)
—Linie 7160
o 5 ISME
institut Stadt | Mahilitst | Energie
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Tabelle 7: Erlauterung zu potenziellen Standorten fur P+R-Anlagen - Offenburg
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Standort

Erlauterung

"

o 1

k

1.

Der Standort wirde Einpendlerinnen von Offenburg
nach Kehl und gleichzeitig Auspendlerinnen von Kehl
nach Offenburg abfangen. Es sind bereits ein
Parkplatz und eine Haltestelle der Linie 7144 auf
Kehler Gemarkung vorhanden. Fir die Erweiterung
des Parkplatzes ist eine Zusammenarbeit mit Kehl
unumganglich. wirde. Vstl. misste die Angebotsichte
erhdht werden.Zu klaren: Zusammenarbeit mit Kehl

Am Standort ist bereits ein Parkplatz ,Rastplatz
Waldmatten Ost" in der Nahe. Durch eine Erweiterung
in Richtung KreisstraRe wiirde eine Anbindung an die
Linie 7144 entstehen, wodurch eine Verbindung von
und nach Kehl gegeben ware.

Nordlich von Griesheim wiirde durch den Standort
eine Anbindung nach Kehl Uber Willstatt durch die
Linien 7136/44/46/56 entstehen. Dieser Standort
bietet eine Alternative auf Offenburger Gemarkung,
sollte die nérdlich liegende P+M Anlage (Gemarkung
Willstatt; Kehl Standort 5.) nicht ausgebaut werden.

Durch den Standort wirde eine Anbindung nach
Appenweier durch die Linien 7135 und 7137 ent-
stehen. AuRerdem werden aus Norden einpendelnde
Person kurz hinter der Gemarkungsgrenze abge-
fangen. Eine Anbindung an die Linie S4 kéme
durchaus in Betracht.

Durch eine Erweiterung des Parkplatzes zwischen
Offenburg und Durbach wiirden Pendlerinnen bereits
vor der Gemarkung von Offenburg abgefangen
werden. Zudem verlauft die Linie 7142 ein Stick
nordlich des Parkplatzes entlang der Stralle
Unterweiler. Fir eine Anbindung mit dem OPNV
musste die Streckenfiihrung leicht angepasst werden.
Zu Kklaren: Da sich der Parkplatz auf der
Gemarkungsgrenze von Durbach befindet, ist fiir eine
Erweiterung die Zusammenarbeit mit der Kommune
Durbach und dem Landratsamt entscheidend. Zudem
muss die Anpassung der Linie 7142 geklart werden.

Dieser Standort wirde durch die Linien 7134 und
7160 eine Anbindung nach Gengenbach schaffen
und verhindern, dass Einpendlerlnnen von
Gengenbach kommend Offenburg durchfahren
mussen.

Durch die Linie 7160 kdnnte eine Anbindung zum
Gewerbegebiet Elgersweier erfolgen und pendelnde
Personen, die z.B. von der B33 kommen, kurz hinter
der Gemarkungsgrenze abfangen.

Zu kléren: Aktuell ist die Taktung der Linie 7160 recht
gering. Deshalb ist vorab zu klaren, ob eine Erhéhung
der Taktung méglich wére. Eine Verknipfung mit den
Stadtbussen S6 und S8 kdme durchaus in Betracht.
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4.45 MalRnahmen und Projekte zur Forderung der Inter- und Multimodalitat

Neben der Identifikation potenzieller Flachen fur P+R-Anlagen wurden im Bereich Inter- und
Multimodalitat weitere Malinahmen identifiziert.

e Optimierung und ggf. Ausbau von P+R-Anlagen

e Optimierung und ggf. Ausbau von P+M-Anlagen

e Anpassung der Linienplanung OPNV zur Integration von P+M- sowie P+R-Standorten

¢ OV Planung in Kooperation mit Unternehmen (als Teil der OPNV-Linienplanung)

o Pilotprojekt: Pendler-Shuttle-Services (privat oder unternehmens-finanziert)

e Pilotprojekt: Entwicklung / Implementierung eines interkommunalen Ridepooling-Service (on-
demand Angebot)

e Auf- und Ausbau von Mitfahrbénken

Die ausfuhrlichen Manahmensteckbriefe kénnen dem Anhang entnommen werden.

Eine weitere MaBnahme im Bereich Intermodalitat / Multimodalitat stellt die Entwicklung eines Mitfahrer
Portals (digitale Vernetzung, Teilen von Fahrten) durch eine BMM Initiative des Gewerbegebiets
Elgersweier sowie der Stadtverwaltungen Lahr und Offenburg dar. Das Pendler Portal®” soll spater
zusétzlich in die Mobilitats-App des Ortenaukreises tibernommen werden. Die Einfiihrung findet im Juli
2021 statt. Das langfristige Ziel soll es sein, das Interesse anderer Unternehmen zu wecken, mit ins
Pendler Portal aufgenommen zu werden. Finanziert wird das Portal durch die Stadte Lahr und
Offenburg sowie die beteiligten Unternehmen. Sobald das Portal entwickelt ist, wird eine begleitende
gezielte Kommunikation und ein einheitliches Branding / Corporate Identity essenziel (siehe auch 4.5
und Beschreibung der MalRnahmen im Anhang). Die Mobilitdts-App des Landkreises kdnnte bei einer
Integration  von  weiteren  Angeboten, wie P+M/R Standorten und Mitfahrbanken
(MaRnahmensteckbriefe siehe Anhang) auch die Nutzung anderer Projekte zur Férderung der Inter-
und Multimodalitat erhéhen.

4.5 Begleitende Kommunikationsmalinahmen

Eine besondere Rolle bei der Entwicklung des EMK hatten Ansatze bzw. Formate der
zielgruppenspezifischen und 6ffentlichkeitswirksamen Kommunikation und Bewusstseinsbildung. Die
im EMK vorgeschlagenen Formate sollen dazu beitragen, (objektive, aber teils auch subjektive)
Anschaffungs- oder Nutzungshemmnisse gegeniiber neuen Angeboten aus Sicht der jeweiligen
Zielgruppen zu reduzieren und damit die Nutzung (6ffentlicher) E-Fahrzeuge in der Region zu erhdhen.
Die Kenntnis und dartberhinausgehend auch die Akzeptanz der Losungen sind schlieflich
Voraussetzung fiir eine zu beschleunigende Verbreitung und Wahrnehmung der Angebote. Um die
Potenziale und Handlungsansétze im Bereich Kommunikation in den drei Kommunen aufzuzeigen,
wurden u. a. zahlreiche Best Practices vorgestellt, diskutiert und relevante MalRnahmen fir die drei
Kommunen identifiziert und entwickelt. Die im EMK erarbeiteten Vorschlage und Empfehlungen wurden
in mehreren Feedbackrunden angepasst. Im Ergebnis wurden auch hier MalRnahmensteckbriefe bzw.
Kommunikations-Dossiers erstellt (siehe auch Anhang).

Empfehlungen zur Umsetzung einer Kommunikationsstrategie

Ziel des Projekts war es, im Rahmen des EMK Handlungsansatze fir den Bereich begleitende
KommunikationsmafRnahmen aufzuzeigen, mittels derer die verschiedenen (potenziellen) Nutzer der
Elektromobilitat erreicht werden kénnen. In diesem Sinne dienen die im Konzept entwickelten
Kommunikations-Dossiers als Baukasten und Basisgerist einer individuell oder unter einem
gemeinsamen Dach umzusetzenden Kommunikationsstrategie. Die Effektivitat einzelner
KommunikationsmafRnahmen wird gesteigert, wenn sie einem strategischen Gesamtkonzept der
jeweiligen Kommune folgt. Je spezifischer die Zielgruppe, die erreicht werden soll, zuvor definiert ist,
desto effizienter kdnnen die MaRnahmenbausteine fir die Umsetzung ausgearbeitet und umgesetzt

57 https://www.pendlerportal.de/
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werden (d.h. z. B. Zielgruppe Schilerinnen, Auszubildende / Studierende, Pendlerinnen, Seniorlnnen,
Migrantinnen, Ausfliglerinnen, Touristinnen etc.). Die jeweiligen Bestandteile, die es zur passgenauen
Umsetzung zu beachten gibt, und Fragen, die nun auch nach dem Prozess weiter zu kléaren sind, sind
in den Kommunikations-Dossiers aufgegriffen. Eine klare Zielsetzung ist wichtig, um echte
Wirkungseffekte erreichen zu kénnen. Grob gesagt gibt es zwei grof3e Zielrichtungen, die verfolgt
werden mussen:

Ziel Nr. 1: Bekanntheit der bestehenden Angebote nachhaltiger Mobilitat in der Region steigern,
Sichtbarmachung dieser fordern

Ziel Nr. 2: Verhaltensanderungen bei spezifischen Ziel- und Anwendergruppen beférdern, sodass
die Nutzung der Angebote gesteigert wird

Die Bekanntheit wird durch die Schaffung von Informationsangeboten geftrdert. Dies kann uber
offentliche Printmedien oder 6ffentliche Veranstaltungen erfolgen. Soll jedoch einen Schritt
weitergegangen werden, so sind weiterflhrende MalRhahmen wichtig, die eine echte
Verhaltensénderungen bewirken. In Kapitel 4.3.4 zur Erhéhung des Anteils von E-Fahrzeugen in
Unternehmen und Kommunen wurde bereits auf die wichtige Differenzierung von MaBnahmen in
.MaBnahmen zur Information“ und ,MalBnahmen zur Aktivierung Uber Erlebnis“ hingewiesen. Die
Wahrscheinlichkeit, dass neue Optionen wahrgenommen werden und auch zur Nutzung motivieren,
steigt massiv, wenn Information mit Erlebnis verbunden wird. In diesem Zusammenhang kann auch
zwischen ,passiven” und ,aktiven* Mal3nahmen unterschieden werden.

a) Mit, passiven MalRBnahmen* ist hier eher die reine Informationsvermittiung ohne persénlichen
Kontakt umschrieben, z.B. in Form von Vortrdgen, Printmaterial und Pressebeitragen.

b) Bei ,aktiven MalRnahmen* erlebt man dagegen etwas in der Regel in Interaktion mit Anderen.
Dies kann das Ausprobieren neuer Angebote im Rahmen von o6ffentlichen Veranstaltungen
sein oder es werden echte Kampagnen gestrickt, bei denen Uber langere Zeitraume hinweg
neue Optionen ausprobiert werden. Als AktivierungsmalRnahmen dienen auch Wettbewerbe,
die die Motivation zum Handeln anregen. Im Laufe des EMK-Prozesses wurden eine Reihe
maoglicher MaRnahmen und Fallbeispiele prasentiert.

Die Kampagnenplanung beruht dabei auf drei Schlisselprinzipien:

1) Es mussen sowohl Wissen / Fahigkeiten und Kompetenzen aufgebaut werden, um
vorhandene oder neue Angebote zu nutzen.
- passive MalRnahmen: z. B. Informationen bieten, Sichtbarkeit schaffen
- aktive MaRnahmen: z. B. Aufklarung, Schulungen und Erlebnisse

2) Aber Wissen allein reicht nicht aus, die Nutzung muss angeregt werden, d. h. die Motivation /
Einstellung muss vorhanden sein oder geférdert werden. Die Nutzung muss aus Sicht des
Nutzenden einen echten Mehrwert bieten (sei es aus Grinden der Kosten-Nutzen-Relation
oder aus Faktoren wie die Freude an der Nutzung oder eine Uiberzeugte Sinnhaftigkeit):
- passive Mallnahmen: Image, Symbole, Diskurs pragen, Vorbilder schaffen
- aktive MaBnahmen: Aktionen, Wettbewerbe, Incentives

3) Es missen Gelegenheiten geschaffen werden zum Erleben der neuen Angebote
- passiv: Platzierung von Angeboten, wenn man gerade etwas Neus ausprobiert
- aktiv: Ausprobieren als Turoffner-Erlebnisse gestalten, Aktionen
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Abbildung 26: Schlusselprinzipien der Kampagnenplanung - aktive und passive Kommunikation

Wichtig zu beachten bei der Entwicklung des Umfangs an MaRnahmen und der Budgetplanung

Hoch gesetzte Ziele (z. B. mdglichst Verhaltensanderungen bei Zielgruppe xy férdern) kénnen nur
erreicht werden, wenn auch der Umfang und die Breite der Kommunikations-MaBnahmen
entsprechend den Zielen angepasst werden. D. h. es ist zu Beginn der Umsetzungsplanung klar zu
hinterfragen, wieviel Prozent der jeweils adressierten Zielgruppe mit der jeweils zugehérigen
MaRnahme erreicht werden sollen und dann — wieviel erreicht werden kénnen. Wenn dies bewusst ist,
wird auch klar, dass punktuell gesetzte Malinahmen ohne zielgruppenspezifischen Bezug wie, mal hier
eine Pressemitteilung und mal da ein Informationstag keine ausreichenden Wirkungseffekte fiir echte
Verhaltensénderungen in einer bestimmten Zielgruppe generieren kénnen.
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451 EMK5 Kommunikations-Dossiers

Tabelle 8 bietet einen Uberblick beziiglich der begleitenden entwickelten Kommunikations-Formate im
EMK. Zur besseren Unterscheidung mit den Kommunikationsmaf3nahmen im Bereich BMM werden
diese wie bereits erlautert mit Kommunikations-Dossiers betitelt. Die Dossiers dienen auch als Basis
zur Bewerbung der im gesamten EMK hergeleiteten Projekte und Malinahmen.

Tabelle 8: Ubersicht - Kommunikations-Dossiers

Zielgruppe Ziel Kommunikations-Dossier

Branding / Corporate Identity: einheitliche
Gestaltung uber alle Angebote (Mobilitatsstation,
Fahrzeuge, Ladesaulen) hinweg; ,Einfach Mobil*
als Dachmarke

Zentrale Website: geblindelte Online-
Informationsstelle unter Dachmarke "Einfach
Mobil" auf eigener URL; Redaktionelle Inhalte:
Informationen Uber alle Mobilitdtsangebote
bindeln (Mobilitatsstation, P+M/P+R Anlagen,...)

Zielgruppenspezifische
und offentlichkeits-
Birgerinnen wirksame
Kommunikation und

Informations- und Werbekampagne:
Informationsformate (passiv) fur bestimme
Angebote und Themen (bspw.
Mobilitatsstationen)

Bewusstseinsbildung
Aktivierungs-Kampagne: (aktiv) Erlebnis,
Wettbewerbe, Aktionstage; je nach Mdglichkeiten
orts- und produktbezogen sowie kleinteilig bis
grofRe Auftakt- und Jahresveranstaltungen

Printprodukte , Angebotsibersicht”:
Verbreitung Uber Hauspost-Verteilung oder
Zeitungsbeilagen; Ubersicht zu neuen
Mobilitdtsangeboten, wie. z.B.
Mobilitatsstationen, Mitfahrer-App, ...

Die ausfuihrlichen Kommunikations-Dossiers kdnnen dem Anhang entnommen werden.

5 Ausblick

Die Erstellung des Elektromobilitatskonzepts und die erlauterten MaBhahmen stellen einen wichtigen
Meilenstein zur weiteren Férderung der Elektromobilitat in der Stadt Offenburg dar. Das Konzept muss
jedoch fortlaufend kontrolliert sowie entsprechend der Bedarfe und neuer Entwicklungen und ggf. neuer
Herausforderungen fortgeschrieben und angepasst werden. Das vorliegende Dokument soll zu einer
Weiterentwicklung und Verstetigung des innerstadtischen sowie interkommunalen gemeinsamen
Handelns beitragen und als Orientierungsrahmen fir die weitere Gestaltung der Mobilitat in der
Kommune dienen.

Um eine nachhaltige Mobilitat zukinftig gewahrleisten zu kénnen, missen auch MalRnahmen entwickelt
werden, welche tiber das Thema Elektromobilitdt hinausgehen. Bereits wahrend der Konzepterstellung
wurde daher auch die Ruckkopplung zu anderen Fachkonzepten hergestellt. In Offenburg werden
ausgewahlte Themenbereiche aus dem EMK auch Eingang in die Fortschreibung des
Klimaschutzkonzeptes und in den Masterplan Verkehr der Stadt Offenburg finden.

Die Ergebnisse des vorliegenden Dokuments werden in einem Sachbericht in Form eines
Mobilitatskonzepts in Q4 2021 mit den Ergebnissen aus den Projekten des Mobilitdtsnetzwerks Ortenau
zusammengefuhrt.
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Anhang

Tabelle 9: Entwicklung EMK - Ubersicht Veranstaltungen und Akteursbeteiligung

Veranstaltung & Beschreibung

Zeit und Ort

Beteiligte Akteure

Abstimmungstreffen ,Kick-Off*

30.September 2019,
Offenburg

Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR
GCX, ISME

Akteursworkshop: Vorstellung der ersten
Befragungsergebnisse (Kommunen und
Unternehmen) mit Ableitung der Bedarfe

06. Februar 2020,

KE: Abteilung
Tiefbau/Betriebshof Kehl,
Abteilung Marketing, Abteilung
Stadtplanung/Umwelt und
Sonstige

OG: Abteilung Tiefbau/Verkehr,
Abteilung Finanzen, Stabsstelle

verschiedenen

fur die jeweiligen Themenfelder (siehe Offenburg Mobilitat, Abteilung
auch Kapitel 3.3), Zielsetzungen und Klimaschutz und Sonstige
MalRnahmen des EMK LR: Stabstelle Umwelt,
Abteilung Tiefbau, BGL,
Stadtplanungsamt,
Rechnungsprifungsamt
GCX, ISME
EMK Arbeitstreffen: Prasentation
selektierter Ergebnisse der Befragung der
Kommunalverwaltung und der 30. April 2020, Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR
Mitarbeitenden in den :
. online GCX, ISME
Kommunalverwaltungen (siehe auch
Kapitel 3.3), Anregung und Diskussion,
Arbeitsstand der AP
EMK 3-5 Arbeitstreffen: Vorstellung der
Auswertung der Umfrageergebnisse ;5 5 o650 Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR
Mobilitatsnetzwerk Ortenau (MNW) sowie online GCX. ISME
Kehl, Lahr, Offenburg mit Schwerpunkt '
EMK AP 3,4,5
EMK 2 Arbeitstreffen 17..Juni 2020, Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR
online ISME
Dezernenten Zwischenstand: Vorstellung
Kernergebnisse der Befragung der
Kommunalverwaltung und der 24. Juni 2020 Dezernenten der Kommune
Unternehmen, Arbeitsstand EMK AP 2 oniine ' Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR
Ladeinfrastruktur und Diskussionsrunde GCX, ISME
zum politischen Vorgehen, Diskussion
Wirtschaftswerkstatt
Stadt OG
BMM Offenburg I: Theorie, Betriebliches Polizeiprasidium OG
Mobilitdtsmanagement (BMM) 26. Juni 2020, Landratsamt Ortenaukreis
Erfahrungen und kommunale Offenburg Vertreterlnnen verschiedener
Unterstltzungspotenziale Unternehmen aus OG
GCX, ISME
Wirtschaftswerkstatt BMM: Theorie & . Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR
Input BMM, ,Ausstellung* zu 30. Juli 2020, Vertreterinnen verschiedener
Offenburg Unternehmen aus OG, KE, LR

GCX, ISME
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E-Mobilitdtsprodukten/-anbietern,
Austausch und Entwicklung BMM
Konzept-Pitch

EMK 4 Arbeitstreffen: Vorstellung
Mobilitatsstationen und erganzendes
Angebot zu den geplanten
Mobilitatsstationen, Malihahmenauswabhl
EMK 4, Diskussion

23. November 2020,
online

Stadt OG, Stadt KE
GCX, ISME

BMM Offenburg II: Weiterentwicklung der
bisherigen Ideen zur Verzahnung BMM in
OG mit dem regionalen EMK und MNW,
Ortenau Diskussion zu kinftiger
Gestaltung in Form von Prototypen

9. Dezember 2020,
online

Stadt OG

Polizeiprasidium OG
Landratsamt Ortenaukreis
Vertreterinnen verschiedener
Unternehmen aus OG

GCX

EMK 5 Kommunikationsauftakt: Ableitung
von Kommunikationsmaf3nahmen als
begleitende MalRnahmen von EMK AP 2,
3,4

Vorstellung potenzieller Mal3nahmen zur
Forderung der Inter-/Multimodalitat

10. Dezember 2020,
online

Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR
GCX

EMK 5 Kommunikation I: EMK AP 5
Kommunikationsdossiers & Priorisierung
der Kommunikationsmodule, EMK AP 3
Kommunikation & Priorisierung; Synergie
MNW, EMK AP 4 Kommunikation -
Feedback

20. Januar 2021,
online

Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR
GCX

EMK 4 Treffen mit TGO und Ortenaukreis

01. Februar 2021,
online

Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR,
Vertreter TGO, Vertreterin
Landratsamt Ortenaukreis
ISME, GCX

EMK 5 Kommunikation Il: EMK AP 5;
EMK AP 3 Unternehmens-Netzwerk, EMK
AP 4 Steckbriefe

04. Marz 2021,
online

Stadt OG, Stadt KE, Stadt LR
GCX

GRZENCITY



Tabelle 10: Allgemeine Zielformulierung des regionalen EMK - Operationalisierung der Zielsetzungen

Ziele Operationalisierte Ziele

Ubergeordnete Ziele des Konzepts laut . . . . _—
Ausschreibung / Angebot Aufsplittung / Differenzierung | = Nachhaltige Mobilitat

1.1 Verringerung der Gesamtverkehrsleistung

1.2 Verlagerung MIV auf Umweltverbund

(1) Starkung nachhaltiger Mobilitat (3 Vs) [1.3 Verbesserung des Verkehrs (MIV)

1.4 Mobilitdtssystem optimieren

1.5 Verkehrsflachenverteilung / 6ffentlichen Raum fir aktive
Mobilitat optimieren

(FuB3- und Radverkehr, Aufenthaltsqualitaten)

2.1 Reduzierung CO2

(2) Senkung Emissionen 2.2 RedUZierUng NOxund Feinstaub

2.3 Energieversorgung Mobilitdt 100% Erneuerbare Energien
2.4 Reduzierung Larmemissionen

+ Systemperspektive [Querschnitt]

3.1 Erhéhung der Akzeptanz von Elektromobilitat (bei
verschiedenen Akteursgruppen)

3.1.1 ... in der kommunalen Verwaltung

3.1.2 ... im Wirtschaftsverkehr / gewerbliche Anwendungen
3.1.3 ... in der privaten Nutzung

3.2 Erhéhung des Anteils + Anzahl von E-Fahrzeugen
(privat + 6ffentlich)

(bzgl. der jeweiligen Verkehrsmittel)

(3) Diffusion Elektromobilitat 3.2.1 Erhéhung Anteil / Anzahl E-MIV

3.2.2 Erhéhung Anteil Gesamt-Modalsplit / Anzahl E-Fahrrader
(inkl. Lasten)

3.2.3 Erhéhung des Anteils / Anzahl von weiteren E-
Fahrzeugen

3.3 Optimierung und Ausbau der Infrastrukturen fir E-
Fahrzeuge

3.3.1 E-Rad (Qualitat und Quantitat)

3.3.2 Ladeinfrastrukturen fir E-Pkw

3.3.3 Ertlichtigung Stromnetze

4.1 Auf / Ausbau Angebot Sharing-Konzepte / Konzepte
Personenbeférderung und Warenbeférderung

4.1.1 e-Car Sharing

4.1.2 e-Bike (Pedelec Sharing)

4.1.3 Integration Logistik

4.1.4 weitere Sharing-Angebote / Konzepte

(4) Voranbringen innovativer 4.2 Integration E-Mobilitat und E-Infrastrukturen in

Mobilitédtskonzepte bestehende und kiunftige multi-/intermodale

> zur Férderung nachhaltiger Mobilitat (3 jAngebotsformen

Vs) 4.2.1 Digital: Fokus: Forderung der digitalen Verknipfung /
Integration der E-Angebote / Plattform; E-Ladeinfrastrukturen;
Optimierung;

4.2.2 Physisch: E-Angebote an Mobilitatsstationen und
intermodalen Schnittstellen, Optimierung (Attraktivierung) des
bestehenden Angebots

4.3 (siehe 5): Interkommunale Ausrichtung von innovativen
(E-) Mobilitadtskonzepten (als Auflage seitens Kommune)
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5) Weiterentwicklung und Verstetigung
interkommunalen Handelns

5.1 Starkung des Austausches und Vernetzung zwischen
den Kommunen (Dialog < Umsetzung / Planung)
INTERN

5.2 Verstetigung des interkommunalen Handelns
(Umsetzung / Planung), z. B. gemeinsame Entwicklung
innovativen Mobilitdtskonzepten und Ausbau

5.3 Optimierung der Kommunikation interkommunaler
Angebote (gemeinsame Kommunikation der
interkommunalen Angebote)

5.4 Starkung der AulRenwirkung als gesamtheitliche

Modellregion (im interkommunalen Verbund)




Tabelle 11: EMK 2 LIS - MalRnahme "Férderung der Ladeinfrastruktur in der Region"

MafRnahme / Projekt

Ziel

Forderung der Ladeinfrastruktur in der Region Prioritat: 1

1. Monitoring fur vorhandene LIS und im Rahmen des EMK neu aufgebaute
LIS

2. Laufende Beobachtung zum weiteren Aufbau von LIS

a) offentlicher Bereich

b) halboffentlicher Bereich

c) evtl. privater Bereich

3. Einheitliche Kommunikation der LIS (Design, Branding, Informationskanale)

Beschreibung

Im Rahmen des EMK wurden bereits Standorte definiert, die Auslastung /
Nutzung muss jedoch in den weiteren Monaten evaluiert werden; basierend auf
den Evaluationsergebnissen ist der Aufbau weiterer LIS stets zu priifen und
ggf. fortzuschreiben / auszubauen

Querbeziige / Vorarbeiten

Im Rahmen der Entwicklung des regionalen EMK wurden potenzielle LIS
Standorte in KE, OG und LR identifiziert (Planungsebene). Die Einrichtung
dieser Ladepunkte ist Bestandteil der weiteren Umsetzung (Umsetzungsebene)

Zielgruppe

(Zukunftige) Elektroauto-Besitzerlnnen und -Nutzerlnnen

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

1. Monitoring / Evaluation der bisher aufgebauten Standorte (nur méglich, wo
Daten zur Verfigung gestellt werden — im aktuellen Bestand daher schwierig)
2. Bedarfsermittlung fur Optimierung, weitere Férderung des Aufbaus oder
erganzende Kommunikationsmaflnahmen

3. ggf. Ermittlung der Ausbaupotenziale und Umsetzung (weitere Standorte,
technische Optimierungen)

Durchfiihrung in der interkommunalen Zusammenarbeit von KE, OG, LR

Chancen und Risiken

Chance: LIS hat zentralen Stellenwert fur die Verbreitung von Elektromobilitat

Risiko: ggf. Férderung im privaten Bereich langfr. hdherer Stellenwert als im
oOffentl. Bereich; Mindestaufbau dennoch zentral

Abwagung: Es ist in jedem Fall zu prufen, inwieweit der Aufbau der LIS im
offentlichen Bereich ggu. der Férderung von LIS im privaten Bereich priorisiert
werden sollte, gerade im landlichen Raum bestehen grol3e Potenziale zur
Bedarfsabdeckung des notwendigen Ladestroms auf den privaten
Grundsticksflachen oder bei Unternehmen (Mitarbeiterinnen-Mobilitat)

Begleitende
Kommunikationsmalf3-
nahmen

Aktivierung: erstes Stromtanken umsonst; Kartenmaterial auf Website / App;
Kampagne; Informationsveranstaltungen; Informationen auf Website; Branding
(Sticker, einheitliches Design der LIS);

vgl. EMK 5 Kommunikations-Dossiers

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der

finanziell

A) Kommunen/Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Aktuelle Tendenz geht zur Flachenbereitstellung durch die Kommune und den
anschlieBenden Aufbau durch einen externen Betreiber nach Aufstellung eines

Kommunen

MaRnahme ; S ..
Lastenheftes durch die Kommune (B). Geplant ist ein informelles Vorgesprach
der Kommunen mit interessierten Betreibern zum LIS-Aufbau
Organisatorisch: liegt im Verantwortungsbereich der jeweiligen Kommune
Kehl: Koordinator Umlaufverfahren und weiteres Vorgehen: Thorsten Werbeck

Konkreter (Stadtplanung/Umwelt)

Zustandigkeitsbereich in | Lahr: Koordinator Umlaufverfahren und weiteres Vorgehen: Martin Stehr

den jeweiligen (Stadtplanungsamt)

Offenburg: Koordinator Umlaufverfahren und weiteres Vorgehen: Mathias
Kassel (Stabsstelle Mobilitat der Zukunft)

Rolle des Landkreises

Bisher keine konkrete Zustandigkeit identifiziert

Weitere Akteure

Betreiber / Anbieter LIS

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Perspektivisch gemeinsames Vorgehen wiinschenswert, evtl. Benchmark
durch Kehl, Offenburg, Lahr

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

Kommune: Personal zur Durchfiihrung / Koordination eines Vergabeverfahrens
sowie Erarbeitung eines Lastenheftes

Betreiber: Installationskosten LIS, Durchfiihrung und Abwicklung
Fordermittelakquise




Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Vi

Evaluationsprifung zwei Mal im Jahr hinsichtlich Auslastung / Nutzung,
technischer Funktionalitt, Vandalismus (ggf. Aufnahme ins Lastenheft)

Best Practice Beispiele

Aufbau von LIS europaweit fortgeschritten

Tabelle 12: EMK 2 LIS - Bewertung "Forderung der Ladeinfrastruktur in der Region"

Dimension Bewertung Ggf. Erlauterung
Verkehrliche . : .
Wirkungseffekte gering Siehe Ziel & Chancen
Lokaler CO:- moderat
Reduktionseffekt
Umsetzbarkeit moderat Siehe Chancen und Risiken
Zeitlicher : moderat 5-7 Jahre
Umsetzungshorizont

: Wirtschaftliche Risiken gering;
Kosten gering

Kommune stellt nur Flache bereit




vii

Tabelle 13: EMK 3 - Erh6hung des Anteils von E-Fahrzeugen - MaRnahme "E-City-Logistik"

MafRnahme / Projekt \ E-City-Logistik

Ziel

Verstarkte Ansprache von Logistikunternehmen verbunden mit Steigerung
der E-Mobilitét in diesem Bereich (Offenburg und Lahr).

In Kehl ist die Prioritat bei dem vorliegenden Thema eher geringer, da der
Konflikt mit Logistikverkehr nicht so ausgepragt ist wie in OG und LR.
AuRerdem wird eine "Entspannung" durch verstérkten Onlinehandel
erwartet. Musterprojekt an anderer Stelle, weniger Wert auf einen Kehl-
bezogenen Ansatz

Beschreibung

Erstellung eines Teilkonzepts mit Entwicklung von Umsetzungsmal3nahmen;
Austausch Uber Einsatz von E-Mobilitat im Logistikbereich zwischen
Kommunen, Handwerksunternehmen, Logistiker, Wirtschaftsférderung,
Handel, etc.; Bevorzugt zu betrachtende Zielgruppe im Bereich City-Logistik
sind Handwerker aller Gewerke z.B. Backer, Fleischer, Elektriker sowie
Speditionen und Kurier-, Express- und Paket-Dienste (KEP-Dienstleister)

Querbeziige / Vorarbeiten

Wirtschaftswerkstatt

Zielgruppe

Kommune, Handwerksunternehmen & Logistiker, Wirtschaftsforderung

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

1. Zieldefinition

2. (Daten-) Analyse unter Einbezug von Verkehrs- und Raumdaten; QGIS
basierte Erstabschatzung und Verdichtung durch punktuelle
Verkehrserhebungen; in den jeweiligen Kommunen

3. Zwischenauswertung der Ergebnisse und Bedarfserfassung tber Dialog/
Beteiligung von relevanten Stakeholdern (Handwerker, KEP, Spediteure,
etc.) tiber z.B. Workshops

4. Entwicklung von Maflinahmen und Projekten (ggf. ebf. mit Co-produktiven
Ansatz je nach Budget)

5. Priorisierung und Auswahl der umzusetzenden Projekte

Chancen und Risiken

Chancen: Durch Information, Best-Practice-Beispiele sowie Vorreitern
koénnte der Wirtschaftsverkehr eine aktive Rolle zur Reduzierung der CO:2
Emissionen beitragen. Immerhin ca. 20 % des stadtischen
Verkehrsaufkommens sind dem Wirtschaftsverkehr zuzurechnen. Durch die
Schaffung von Parkflachen fur die Be- und Entladevorgange kann ebenfalls
Stau vermieden und ein zusatzlicher Beitrag zur Verkehrsverfliissigung
geleistet werden (ABER: flaichen- und klimapolitisch kritisch);
Aufenthaltscharakter und Verkehrssicherheit in den FuRgédngerzonen
kénnen erhdht werden

Risiko: KEP-Dienstleister stehen haufig im Betrachtungsfokus, obwohl diese
meist nur einen geringen Teil am Wirtschaftsverkehrsaufkommen
einnehmen. Vor allem Handwerksbetrieben sind eine zu beriicksichtigende
Zielgruppe. Dies sollte bei der MalRnahmengewichtung beriicksichtigt
werden

Begleitende
Kommunikationsmalf3-
nahmen

Informationsveranstaltungen; Informationen und Best-Practice-Beispiele auf
der Website platzieren; Ladezonenschild und Markierung

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der
Malnahme

finanziell

A) Kommunen/Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Kommune hat evtl. finanzielle Unterstiitzung zu leisten, evtl. auch nur
Flachen bereit zu stellen. Start eines Dialogs mit den 0.g. Akteuren muss
seitens der Kommune erfolgen




viii

Konkreter
Zustandigkeitsbereich in
den jeweiligen Kommunen

Stadtplanung, StraRenverkehrsbehdrde, Wirtschaftsforderung/
Stadtmarketing, ggf. Tiefbau;

Einbezug der Stral3enverkehrsbehdrde erforderlich, wenn es um
Zufahrtsbeschréankungen o.A. geht

Rolle des Landkreises

Bisher keine konkrete Zustandigkeit identifiziert

Weitere Akteure

Burgerinnen; Einzelhandel; Gastronomie und Lieferdienste; Supermarkte;
Dienstleistungsunternehmen wie bspw. Pflegedienste, Taxiunternehmen

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Ansprache an Dienstleister mit Depotstandorten in der Region gestéarkt

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

Kommune: Personal zur Durchfiihrung und Organisation eines Austausches
(z.B. runder Tisch), verstarkte Personaldurchfihrung bei der Umsetzung
einer MalRnahme und der Kontaktpflege

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Anzahl beteiligter Unternehmen, Anzahl eingesetzter emissionsarmer
Fahrzeuge in der Zustellung

Best Practice Beispiele

« Pilotprojekt zur Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem
Mikro-Depot-Konzept auf dem Gebiet der Stadt Nurnberg.
https://www.ihk-nuernberg.de/de/media/PDF/Standortpolitik-und-
Unternehmensfoerderung/Logistik/projektsteckbrief-pilotprojekt-zur-
nachhaltigen-stadtlogistik-durch-kep-dienste.pdf/

« Intelligente City-Logistik Altstadt Heidelberg: Vorgesehen ist, dass
Paketdienstleister, Direktlieferanten oder Speditionen ihre Waren nicht
mehr mit dem Auto oder Lieferwagen bis an die Haustlr bringen,
sondern zu zentralen Umlagestellen in Altstadtnéhe. Dort sollen die
Waren auf elektrische Lastenrader umgeladen und ausgeliefert werden.
Es wird gepruft, ob die Empfénger ihre Pakete bei den Mikro-Depots
auch selbst abholen kénnen.
https://www.heidelberg.de/site/Heidelberg_ ROOT/get/documents
E1377329246/heidelberg/Objektdatenbank/81/PDF/81 pdf
Verkehrsberuhigung_Altstadt_4.Auftakt Anlage2.pdf /

» Das Land Hessen, die Stadt Frankfurt am Main und Wiesbaden haben
gemeinsam mit den Partnern der FH Frankfurt am Main und den
Handwerkskammern Frankfurt Rhein-Main und Wiesbaden das
Handwerkerprojekt "erster! Das Handwerk fahrt emobil" entwickelt, um
den Einsatz von Elektrofahrzeugen in Handwerksbetrieben zu férdern.
http://www.frankfurtemobil.de/33-0-erster-Das-Handwerk-faehrt-
emobil.html

Tabelle 14: EMK 3 - Bewertung - Erhéhung des Anteils von E-Fahrzeugen - MaRnahme "E-City-Logistik"

Dimension Bewertung Erléuterung

Verkehrliche .

Wirkungseffekte moderat Siehe Chancen

Lokaler CO2-

Reduktionseffekt moderat Abh. von MalRnahmen
Umsetzbarkeit moderat Siehe Chancen und Risiken

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

lange Planungszeit

Eher als einzelne Teilprojekte betrachten,
als als grof3es Ganzes, trotzdem lange
Planungszeit da komplexe Thematik

Kosten

moderat

Je nach Projekt
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https://www.ihk-nuernberg.de/de/media/PDF/Standortpolitik-und-Unternehmensfoerderung/Logistik/projektsteckbrief-pilotprojekt-zur-nachhaltigen-stadtlogistik-durch-kep-dienste.pdf/
https://www.ihk-nuernberg.de/de/media/PDF/Standortpolitik-und-Unternehmensfoerderung/Logistik/projektsteckbrief-pilotprojekt-zur-nachhaltigen-stadtlogistik-durch-kep-dienste.pdf/
https://www.ihk-nuernberg.de/de/media/PDF/Standortpolitik-und-Unternehmensfoerderung/Logistik/projektsteckbrief-pilotprojekt-zur-nachhaltigen-stadtlogistik-durch-kep-dienste.pdf/
https://www.heidelberg.de/site/Heidelberg_ROOT/get/documents_

Hinweis: Teilweise missen Angaben, wie bspw. der konkrete Zusténdigkeitsbereich in den jeweiligen
Kommunen, die Rolle des Landkreises oder die Finanzierung bei der Umsetzung der Maflinahme
zwischen den Kommunen und den entsprechenden Verantwortlichen, im Nachgang definiert werden,
da diese von den schlussendlich umgesetzten MalBhahmen abhangen. Die entsprechenden Felder sind

mit ,t.b.d.“ gekennzeichnet.

Tabelle 15: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - MalRBnahme "Information durch Medien"

MaRnahme / Projekt Information durch Medien

Ziel

Mdglichst effiziente, sichere, sozial-, stadt- und umweltvertragliche Abwicklung
aller vom Unternehmen ausgehenden Verkehrsstréme erreichen; Beitrag zur
Reduktion des MIV, Attraktivierung Umweltverbund (FuR, Rad, OPNV),
Attraktivierung Multimodalitat

Beschreibung

.BMM Informationen” und Nutzen fir Betriebe an Unternehmen vermitteln /
prasentieren und Unternehmen darauf aufmerksam machen und zum Handeln
motivieren: Umsetzungswege und Férderangebote (spezifische
Handlungsspielrdume und Férdermdglichkeiten; zahlreiche Férderprogramme
auf Bundes- und Landesebene, die finanziell unterstiitzen): konkrete,
praxisnahe und kurz gehaltene Informationsmaterialien,

Wissen als Grundlage, um Unternehmen argumentativ von BMM zu
Uberzeugen. Durch Online-Kanéle oder klassische Print-Medien;

dabei v.a. wirtschaftliche und Imagevorteile in den Vordergrund stellen (nicht
zwingend eigene Flotte aufbauen, eigene Flotte besser auslasten etc.) >
"Unternehmen xy ist klimafreundlich mobil"

Weitere Themen Uber die berichtet werden kann: Neuigkeiten im Bereich
(Elektro-)Fahrrader und Lastenfahrrader, Elektrifizierung, Digitalisierung und
Vernetzung, Férderung im Bereich nachhaltige Mobilitét, Regulation (z.B.
Beschaffungsrichtlinien, Dienstreiserichtlinien) immer mit Bezug zu BMM

Querbeziige / Vorarbeiten

BMM Offenburg

Zielgruppe

Unternehmensleitung, Unternehmens-Mitarbeitende

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

Abhéngig von MaRnahme (Online-Kanale: Newsletter, Website,
Pressemitteilungen; Printprodukte / Marketingmaterialien: Flyer, Broschiiren) ->
siehe auch EMK 5 Kommunikations-Dossiers

t.b.d.: Woher kommen die Grundlagen? Durch vernetzte Zuarbeit in der
Region?

Kommunikations-
prinzip/-ziel

Ziel: Verhaltensanderung erreichen

Wissen & Fahigkeiten bermitteln: Kenntnis, Kompetenzen: Bekanntmachung
- passiv: Informationen, Sichtbarkeit

Motivation: Sinn / Praferenzen, Sozialisierung: Verhaltensdnderung

- passiv: Image, Diskurs, Vorbilder

Bausteine / Formate

* Online-Kanale: Newsletter, Website, Pressemittelungen
» Printprodukte / Marketingmaterialien:; Flyer, Broschiren

Beschreibung der
Bausteine / Formate
(Ausgestaltung)

Newsletter

e E-Mail-Adressen-Sammlungen, um eine Informations-E-Mail an
Empfanger zu schicken. Hierbei ist zu beachten, dass der Versand einer
solchen E-Mail unbedingt durch Nutzungsbedingungen abgedeckt ist;
zudem: Datenschutz beachten

» Prototyp Newsletter Erstellung oder Textbausteinerstellung

» Haufigkeit des Newsletters: nach Bedarf; RegelmaRigkeit ist
Voraussetzung fur Wirkungseffekt: wenn potenzielle/neue
Forderprogramme veréffentlicht werden

Website
» Forderangebote, Fortschritte, Best Practice Beispiele auf Website
prasentieren

Flyer, Broschiren
» Vorteile eines BMM darlegen, auf Veranstaltungen aufmerksam machen
(Synergien zu anderen MaRnahmen)
» Auf einheitliches Design achten, um BMM als zusammenhéngendes
Programm sichtbar zu machen




Vorteile / Nachteile der

Chancen & Risiken

Newsletter
» Vorteile: aktuelle Bekanntmachung von Férderprogrammen im Bereich
BMM um Kosten / Kapazitaten zu reduzieren; neue Trends erkennen;
Leichte Erfolgsmessung; Dialogméglichkeit; Konstanz und Kontinuitat der
Kontaktpflege; Abgabe von Informationsmaterialien ermdéglicht es den
Unternehmen, die Handlungsfelder auch selbst zu priifen
» Nachteile: bereits vorhandene Informationsflut

einzelnen Bausteine bzw.

Website

» Vorteile: aktuelle Bekanntmachung von Férderprogrammen im Bereich
BMM um Kosten / Kapazitaten zu reduzieren; neue Trends erkennen;
Erfolgstracking (Zugriffszahlen); Synergieeffekte bei White-Label Variante;
jede Kommune kann die eigenen Inhalte auf der eigenen Website
einbauen

» Nachteile: Pflege der Website insb. im Hinblick auf die Aktualitat bei
Forderprogrammen (Verantwortlichkeit?)

» Chancen: regional gepflegte Website unter der Dachmarke "Einfach Mobil";
Pflege der Website in einem regionalen Zusammenschluss
Mehrstufiges Vorgehen siehe auch

» EMK 5 Kommunikations-Dossiers

Flyer, Broschiren
» Vorteile: zeitnaher Einsatz, preiswert, zielgerichtet an Unternehmen
austeilen
» Nachteile: bereits vorhandene Informationsflut

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit:
finanziell & organisatorisch
(Moglichkeiten der

Newsletter - t.b.d.

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Website-> t.b.d.

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Zustandigkeitsbereich in
den jeweiligen
Kommunen

SIS, Flyer, Broschiren—> t.b.d.

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)
Konkreter

t.b.d.

Rolle des Landkreises

t.b.d.: Klarung von strategischem Vorteil

Weitere Akteure

Dienstleister zur Erstellung der einzelnen Maf3nahmen

Kombination mit anderen
MalRnahmen
(alleinstehend,
kombinierbar,
unterstiitzend?)

* Newsletter: Kombinierbar mit allen weiteren Mal3nahmen, vor allem
Website

» Website: Alleinstehend und kombinierbar; Bekanntmachung weiterer
MafRnahmen und Neuigkeiten tiber Website

» Flyer: Unterstitzend

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

MaRnahme soll weitergedacht werden und sich nicht nur auf Kehl, Offenburg
und Lahr fokussieren; MalRnahme soll im Netzwerk verstetigt werden bzw.
daruberhinausgehend Implementierung eines regionalen Zusammenschlusses

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Uber welche Indikatoren lasst sich eine Erfolgskontrolle messen? Siehe auch
EMK 5 Kommunikations-Dossiers
Messbare Zieldefinitionen / quantifizierbar (vgl. die operativen Ziele des EMK)

Best Practice Beispiele

e Zukunftsnetz NRW: Website: https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/:
muss auf regionale Ebene runtergebrochen werden und sollte praxisnaher
sein
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* Infos zu BMM: https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-

zukunft/nachhaltige-mobilitaet/mobilitaectsmanagement/foerderprogramm-

betriebliches-und-behoerdliches-mobilitaestsmanagement/

« BMM Broschire:

https://wupperinst.org/fa/redaktion/downloads/projects/BMM Broschuere.p

df

« BMM Flyer: Beispiele zum Forderprogramm stadtischen Férderprogramm
fir Unternehmen der Stadt Miinchen: http://www.wirtschaft-
muenchen.de/publikationen/pdfs/BMM-Flyer.pdf

* Info Férderprogramm:

https://www.karlsruhe.ihk.de/branchen/verkehrswirtschaft/foerderprogram

me-fuer-den-queterverkehr/betriebliches-mobilitaectsmanagement/b2mm-

betriebliches-und-behoerdliches-mobilitaetsmanagement--4761750

Tabelle 16: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Newsletter"

Indikator

Newsletter

Erlauterung

Informationsgrad

moderate Informationsweitergabe

Themenspezifische Informationsweitergabe

Nur Unternehmen, welche sich fiir den

Reichweite Zielgruppe moderat Newsletter angemeldet haben, werden
auch erreicht
Umsetzungswahrscheinlichkeit hoch, wenn

Umsetzbarkeit hoch politische, personelle und rechtliche

Gegebenheiten geklart sind

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

moderater Zeithorizont

Zuvor Klarung der politischen, personellen
und rechtlichen Gegebenheiten;
Zeithorizont von diesen Variablen abhangig

Imageeffekt Kommune

hoher Einfluss auf Image

Beitrag zur Nachhaltigkeit - positiver
Einfluss auf Image der Kommune

Keine hohen Materialkosten; E-Mail-Konto

Sachkosten gering muss vorhanden sein (Kombination
Website)
Personalkosten moderat Texterstellung

Tabelle 17: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Website"

Indikator

Website

Erlauterung

Informationsgrad

detaillierte Informationsweitergabe

Alle Informationen auf einer Seite blindeln

Erfolg abhangig von weiteren
Kommunikations-/ MarketingmalRnahmen

Reichweite Zielgruppe R - Search engine optimization, Content
Marketing
Umsetzbarkeit moderat Abhangigkeit von politischen, personellen

und rechtlichen Aspekten

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

lange Planungszeit

Zuvor Klarung der politischen, personellen
und rechtlichen Gegebenheiten;
Zeithorizont von diesen Variablen
abhangig; tendenziell langerer
Planungshorizont

Imageeffekt Kommune

hoher Einfluss auf Image

Einfacher Zugang zu relevanten Themen;
Imageeffekt Uber Kommunengrenzen
hinweg

Erstmalige Erstellung (ca.1000 €; je nach

Sachkosten moderat individueller Anforderung), Hosting,
Domain, SSL-Zertifikat, ...
Pflege der Website und Content-creation
Personalkosten hoch

sind personalintensiv
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https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/nachhaltige-mobilitaet/mobilitaetsmanagement/foerderprogramm-betriebliches-und-behoerdliches-mobilitaetsmanagement/
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/nachhaltige-mobilitaet/mobilitaetsmanagement/foerderprogramm-betriebliches-und-behoerdliches-mobilitaetsmanagement/
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/nachhaltige-mobilitaet/mobilitaetsmanagement/foerderprogramm-betriebliches-und-behoerdliches-mobilitaetsmanagement/
https://wupperinst.org/fa/redaktion/downloads/projects/BMM_Broschuere.pdf
https://wupperinst.org/fa/redaktion/downloads/projects/BMM_Broschuere.pdf
http://www.wirtschaft-muenchen.de/publikationen/pdfs/BMM-Flyer.pdf
http://www.wirtschaft-muenchen.de/publikationen/pdfs/BMM-Flyer.pdf
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Tabelle 18: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Flyer

Indikator

Flyer

Erlauterung

Informationsgrad

Basisinformationen

Weitergabe von KeyFacts
Aktualitéat der Themen

Reichweite Zielgruppe

hoch

Gezielt an Unternehmen verteilen

Umsetzbarkeit

hoch

Geringe Abhéngigkeit von politischen,
personellen und rechtlichen Aspekten

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

schnelle Umsetzbarkeit

Schnelle Klarung der politischen,
personellen und rechtlichen Gegebenheiten

Imageeffekt Kommune

moderater Einfluss auf Image

Imageeffekt moderat; nicht nachhaltig

Sachkosten

gering

Druck, Material

Personalkosten

gering

Erstellung, Verteilung

GRZENCITY
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Tabelle 19: EMK 3 - Erhdhung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Malinahme "Information durch Beratung und
Veranstaltung - Capacity Building”

MafRnahme / Projekt

Ziel

Information durch Beratung und Veranstaltung -

Capacity Building Prioritat: 1

Flachendeckende Verbreitung BMM - maglichst effiziente, sichere, sozial-,
stadt- und umweltvertragliche Abwicklung aller vom Unternehmen
ausgehenden Verkehrsstrdme erreichen

Beschreibung

-.BMM Informationen” und Nutzen fur Betriebe an Unternehmen vermitteln /
prasentieren, aufmerksam machen und zum Handeln motivieren:
Umsetzungswege, Beispiele, Férderangebote, ...

Wissen als Grundlage, um Unternehmen argumentativ von BMM zu
Uberzeugen. Durch Beratung, Informationsveranstaltungen oder Schulungen.
Fur die Entwicklung des BMM wird es entscheidend darauf ankommen, dass in
den Unternehmen ein breites Verstandnis tber die Herausforderungen und
Aufgaben im Mobilitatsbereich entwickelt und entsprechend geschultes
Personal aufgebaut wird. Hierbei geht es neben der Entwicklung einer
strategischen Sicht auf das Thema v. a. um die Koordination von Teilfunktionen
im Betrieb (Inhalte an den Anforderungen, der 2018 verabschiedeten VDI-
Richtlinie 5110 Blatt 1 als ,,Qualifikationsmerkmale fiir die Auswahl von
befahigten Personen fir Mobilititsmanagement” orientieren) - Grundlegendes
Verstandnis der Ziele, des Nutzens sowie der wesentlichen Handlungsfelder
und MaRnahmen des BMM entwickeln, ggf. bereits Losungen fir den eigenen
Betrieb erarbeiten.

Durch Informationsbereitstellung: Capacity Building und Empowerment:
Fahigkeiten mobilisieren, anpassen und ausbauen, um so eigene Entwicklung
nachhaltig zu gestalten und sich an verandernde Rahmenbedingungen
anzupassen: Hilfe zur Selbsthilfe

Weitere Themen Uber die berichtet werden kann: Neuigkeiten im Bereich
(Elektro-)Fahrrader und Lastenfahrrader, Elektrifizierung, Digitalisierung und
Vernetzung, Férderung im Bereich nachhaltige Mobilitdt, Regulation (z.B.
Beschaffungsrichtlinien, Dienstreiserichtlinien) immer mit Bezug zu BMM

Querbeziige / Vorarbeiten

Offenburg: Mobilitdtstag, Unternehmens-Friihstiick des Oberbirgermeisters mit
den Unternehmensleitungen und ausgewdahlten Vertreterinnen der Verwaltung
Kehl: Europaische Mobilitatswoche, Markt der Nachhaltigkeit,
Unternehmerlnnen-Veranstaltungen von Kehl Marketing

Lahr: Unternehmerinnen-Treffen: Wirtschaftsférderung der Stadt Lahr 1adt
Unternehmerinnen und Vertreterinnen der wirtschaftsnahen Institutionen aus
der Region zu Treffen mit der Stadtverwaltung in Lahrer Unternehmen ein. Auf
diese Weise sollen der Erfahrungsaustausch und die Zusammenarbeit mit der
ortlichen Wirtschaft intensiviert werden. Bei den Treffen werden aktuelle
Entwicklungen der Lahrer Wirtschaft erdrtert sowie Anregungen und
Vorschlage der Verantwortlichen von Wirtschaft und Stadtverwaltung
besprochen. BMM war bisher kein Thema

Zielgruppe

Unternehmensleitung, Multiplikatoren

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

Abhéngig von MalRhahme (Kostenlose Initialberatung,
Informationsveranstaltung, Webinar Reihe, Vertiefungsberatung, Schulung) >
t.b.d.

Kommunikationsprinzip/-
ziel

Ziel: Verhaltensanderung erreichen, Wissen & Fahigkeiten tUbermitteln:
Kenntnis, Kompetenzen: Bekanntmachung

- aktiv: Aufklarung, Schulungen

Motivation: Sinn / Praferenzen, Sozialisierung: Verhaltensdnderung

- passiv: Image, Diskurs, Vorbilder (Best Practice)

Bausteine / Formate

» Kostenlose Initialberatung

 Informationsveranstaltung, Webinarreihe

» Vertiefungsberatung

» Schulung

» Information durch Veranstaltung in bestehende Formate integrieren
(Unternehmens-Frihstick, Unternehmerinnen-Treffen, WRO), OBs und
Wirtschaftsférderungen mussen dafur werben
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Beschreibung der
Bausteine / Formate
(Ausgestaltung)

Xiv

Kostenlose Initialberatung
+ In einer ersten Initialberatung werden Uberzeugungsarbeit geleistet und
erste konkrete Handlungspotenziale unternehmensspezifisch
herausgearbeitet
e Auch mdglich fir einzelne BMM Bausteine (JobRad-Berater)
» Haufigkeit: nach Bedarf, eine Beratung pro Unternehmen

Informationsveranstaltung / Webinarreihe

« Im Rahmen einer Informationsveranstaltung kénnen bereits bestehende,
neue oder zukinftig geplante Mobilitatsprojekte und dazugehérige Themen
prasentiert werden. Informationsveranstaltungen bieten zudem die
Maéglichkeit zum Austausch zwischen der Offentlichkeit und den Betreibern
bzw. der 6ffentlichen Hand. So kénnen Informationsdefizite und
Unsicherheiten abgebaut werden, wodurch neue Nutzende gewonnen und
die bestehende Kundschaft an die Angebote gebunden werden kdnnen.
Vortradge und Expertinnen-Podiumsdiskussion: die wichtigsten Fragen im
Bereich BMM aufgreifen und klaren

» Auch online méglich in einer Webinar Reihe z.B., Einladung externer
Expertinnen

» Schaffung eines Angebots fir grundsatzlich interessierte Unternehmen
aber auch Unternehmen, die sich bereits mit dem Thema befasst haben
(— Mehrwert fUr alle, um den potenziellen Teilnehmendenkreis zu
vergrof3ern)

» Haufigkeit: nach Bedarf

Vertiefungsberatung
» Durch Expertinnen bspw. zu spezifischen Planungsvorhaben

Schulung
» Schulungen zu bestimmten Themen anbieten
» Potenzielle Themen: Angebote, Regulation, Organisation, Kommunikation,
Kooperation

Vorteile / Nachteile der
einzelnen Bausteine bzw.
Chancen & Risiken

Kostenlose Initialberatung
» Vorteile: auf potenzielle Ruckfragen zielgerichtet eingehen
* Nachteile: kostenintensiv

Informationsveranstaltung / Webinarreihe
» Vorteile: Thema wird einer breiten Masse vorgestellt
» Nachteile: organisatorischer und finanzieller Aufwand zur Durchfiihrung;
Entwicklung eines zielgruppenspezifischen Programms; Gewinnung
ausreichender Teilnehmender um Aufwand zu gerechtfertigten

Vertiefungsberatung
» Vorteile: Kommune kdnnte MalBhahmen mitsteuern
* Nachteile: zeitintensiv

Schulung
» Vorteile: geschultes Personal aushilden und weitere Leuchtturmprojekte
voranbringen; Klarung gezielter Fragen; ggf. bereits Lésungen fur den
eigenen Betrieb erarbeiten; Auf vorhandene Angebote zugreifen & buchen
(Mobilitatsberater beauftragen)
» Nachteile: Abhangigkeit von externen zertifizierten Schulungsleitern

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit:
finanziell und
organisatorisch
(Moglichkeiten der

Initialberatung, Vertiefungsberatung, Schulungen

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Informationsveranstaltung
A) Kommunen / Kommune

Umsetzung) B) Externer Dienstleister
C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Konkreter
Zustandigkeitsbereich in
den i o t.b.d.

en jeweiligen
Kommunen
Rolle des Landkreises t.b.d.
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Weitere Akteure

XV

Beratungsunternehmen, Referentinnen, Dienstleiter zur Durchfiihrung von
Veranstaltungen, Wirtschaftsférderungen als Vertreterinnen

Kombination mit anderen
MaRRnahmen
(alleinstehend,
kombinierbar,

» Kostenlose Initialberatung: alleinstehend oder kombinierbar: mit
Mafinahmen siehe Tabelle 15 kombinieren, um héhere Reichweite zu
generieren - begleitende Kommunikationsmaflinahmen notwendig (erster
Schritt fir anschlieRende Vertiefungsberatungen / Schulungen)

 Informationsveranstaltung / Webinarreihe: alleinstehend oder
kombinierbar: kombinierbar mit MaRnahmen siehe Tabelle 15 (erster

Mobilitatsnetzwerk

unterstitzend?) Schritt fur anschlieBende Vertiefungsberatungen / Schulungen)
» Vertiefungsberatung: Kombinierbar mit Malinahmen siehe Tabelle 15
e Schulung: Kombinierbar mit MaBnahmen siehe Tabelle 15
Synergie MalRnahme soll weitergedacht werden und sich nicht nur auf Kehl, Offenburg

und Lahr fokussieren; MalRnahme soll im Netzwerk verstetigt werden bzw.
daruberhinausgehend Implementierung eines regionalen Zusammenschlusses

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Anzahl beratene Unternehmen, Anzahl Informationsveranstaltungen
Messbare Zieldefinitionen / quantifizierbar (vgl. die operativen Ziele des EMK)

Best Practice Beispiele

« Initialberatung: https://www.viernheim.de/artikel/stadtentwicklung-verkehr-
mobilitaet-weniger-individualverkehr-mehr-oepnv-nutzung.html

» Informationsveranstaltung:
https://www.wolfhagen.de/veranstaltungen/termine/
Informationsblatt Betriebliches Mobilitaetsmanagement Wolfhagen.pdf;
Wirtschaftswerkstatt EMK

e Schulung: https://www.mittelstand-energiewende.de/unsere-
angebote/betrieblicher-mobilitaestsmanager-qualifizierung-fuer-
mitarbeiter.html; https://www.zukunftsnetz-
mobilitaet.nrw.de/LehrgangKOMM; IHK Schulung: https://www.mittelstand-
energiewende.de/bmm.html

* Individuelle Beratung:
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Arbeit-
und-Wirtschaft/Wirtschaftsfoerderung/Grundlagen/bmm.html|
Beratung: ,Mobil.Pro.Fit* Beratung Mobilitdtsmanagement, Metropolregion
Ruhr; ,Sudhessen effizient mobhil“ Beratung Mobilitdtsmanagement

Tabelle 20: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Kostenlose Initialberatung"

Indikator Kostenlose Initialberatung Erlauterung
Vermittlung von Basiswissen aufgrund
Informationsgrad Basisinformationen mehrerer Teilnehmenden; ansonsten zu

hohen Kosten

Reichweite abhéngig von
KommunikationsmaRnahmen >

Reichweite Zielgruppe T Initialberatung vermarkten (bspw. tiber
Newsletter oder Website)
Umsetzungsvoraussetzung: personelle

Umsetzbarkeit moderat Aspekte (Beraterlnnen finden) und

Kostenlibernahme klaren

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

Abhéngig von personellen und politischen

moderater Zeithorizont Gegebenheiten

Imageeffekt Kommune

Hoher Einfluss auf 6ffentliche
Wahrnehmung; héher in Kombination mit
MarketingmafRnahmen

hoher Einfluss auf Image

Sachkosten relativ gering, eher

Sachkosten gering kostenintensiv auf Personalkostenebene
(Beraterln)
Personalkosten moderat Beraterin



https://www.viernheim.de/artikel/stadtentwicklung-verkehr-mobilitaet-weniger-individualverkehr-mehr-oepnv-nutzung.html
https://www.viernheim.de/artikel/stadtentwicklung-verkehr-mobilitaet-weniger-individualverkehr-mehr-oepnv-nutzung.html
https://www.mittelstand-energiewende.de/bmm.html
https://www.mittelstand-energiewende.de/bmm.html
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Tabelle 21: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Informationsveranstaltung/ Webinarreihe"

Indikator

Informationsveranstaltung /
Webinarreihe

Erlauterung

Informationsgrad

detaillierte Informationsweitergabe

Informationsweitergabe hoher als bei
MaRnahme "Kostenlose Initialberatung*

Reichweite abhéngig von
KommunikationsmafRnahmen >

Reichweite Zielgruppe hoch Veranstaltungen vermarkten (bspw. tiber
Newsletter oder Website) oder Personen
Uber Initialberatung akquirieren
Umsetzungsvoraussetzung: personelle

Umsetzbarkeit moderat Aspekte (Vortragende sowie Best Practice)

und Kostenlibernahme klaren

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

moderater Zeithorizont

Abhangig von personellen und politischen
Gegebenheiten

Imageeffekt Kommune

hoher Einfluss auf Image

Hoher Einfluss auf 6ffentliche
Wahrnehmung; héher in Kombination mit
MarketingmalRhahmen

Sachkosten moderat Raume, Software, ...
Vortragende (Kosten abhéngig von
Personalkosten hoch Referentln und Teilnahmegebuhren (falls

erhoben), Umsetzungsteam

Tabelle 22: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Vertiefungsberatung”

Indikator Vertiefungsberatung Erlauterung
Sehr detaillierte und spezifische
Informationsgrad detaillierte Informationsweitergabe | Informationsweitergabe auf jeweiliges

Unternehmen zugeschnitten

Reichweite Zielgruppe moderat Wenig Teilnehmende
Umsetzungsvoraussetzung: personelle
Umsetzbarkeit hoch Aspekte (Beraterlnnen finden) und

Kostentibernahme klaren

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

lange Planungszeit

Zuvor missen bereits Basisinformationen
vermittelt worden sein

Imageeffekt Kommune

moderater Einfluss auf Image

Da wenige Teilnehmende, geringerer
Einfluss auf Image

Sachkosten moderat Raume, Software, ...
Vortragende (Kosten abhangig von Anzahl
Personalkosten hoch der Referentln und Teilnahmegebihren

(falls erhoben), Umsetzungsteam
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Tabelle 23: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Schulung"

Indikator Schulung Erlauterung
Sehr detaillierte und spezifische
Informationsgrad moderate Informationsweitergabe Informationsweitergabe auf jeweilige

Unternehmen zugeschnitten (geringer als
bei MalRnahme ,Vertiefungsberatung")

Reichweite Zielgruppe moderat Wenig Teilnehmende
Umsetzungsvoraussetzung: personelle
Umsetzbarkeit moderat Aspekte (Beraterlnnen finden) und

Kostentibernahme klaren

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

lange Planungszeit

Zuvor missen bereits Basisinformationen
vermittelt worden sein

Imageeffekt Kommune

geringer Einfluss auf Image

Da weniger Teilnehmende, geringere
Einfluss auf Image

Sachkosten moderat R&aume, Software, ...
Vortragende (Kosten abhéngig von Anzahl
Personalkosten hoch der Referentln und Teilnahmegebihren

(falls erhoben), Umsetzungsteam
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Tabelle 24: EMK 3 -
Aktivierungskampagne™

MafRnahme / Projekt

Ziel

Erhéhung Anteil

XVii

E-Fahrzeuge - BMM - Mafnahme "Kommunikations- und

Kommunikations- und Aktivierungskampagne (Erlebnis

/ Motivation / Inspiration) Prioritat: 1

Flachendeckende Verbreitung BMM - maglichst effiziente, sichere, sozial-,
stadt- und umweltvertragliche Abwicklung aller vom Unternehmen
ausgehenden Verkehrsstrdme erreichen

Beschreibung

Essenziell, die Vorteile von BMM erlebbar zu machen. Kreativ umgesetzte
Veranstaltungen mit dem Fokus auf Spal3 und Lebensgefihl im Kontext
nachhaltiger Mobilitadtsformen

Querbeziige / Vorarbeiten

Mobilitdtstag Offenburg

Zielgruppe

Unternehmensleitung, Unternehmensmitarbeitende (als Teilnehmende),
Multiplikatoren, Wirtschaftsférderungen

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

Abhéngig von MaRnahme (Roadshow / Aktionstage/ -Wochen, Incentivierung,
Exkursion) = t.b.d.

Kommunikationsprinzip/-
ziel

Ziel: Verhaltensanderung erreichen

Wissen & Fahigkeiten Ubermitteln: Kenntnis, Kompetenzen

- aktiv: Aufklarung, Schulungen

Motivation: Sinn / Praferenzen, Sozialisierung: Verhaltensdnderung
- aktiv: Aktionen, Wettbewerbe, Incentives

Gelegenheit: Erlebnis, Windows oft opportunities

—> aktiv: Ausprobieren als Tur6ffner

Bausteine / Formate

» Roadshow / Aktionstage / -Wochen
 Incentivierung
» Exkursion

Beschreibung der
Bausteine / Formate
(Ausgestaltung)

Roadshow / Aktionstage / -Wochen

» Testparcours, Mobilitatsangebot (E-Rader, Carsharing, Scooter, ...) zum
kurzfristigen testen; Markt der Méglichkeiten; Mini-Messe

» Roadshows bieten die Méglichkeit einer emotionalen und
offentlichkeitswirksamen Imagepositionierung in einem innovativen und
nachhaltigen Umfeld

» Aktionstage / -Wochen mit Testmdglichkeiten zum langerfristigen Alltags-
Live-Testing; Im Vergleich zu anderen Kommunikations- und
MarketingmalRnahmen erméglicht ein Aktionstag den personlichen Kontakt
zu den Nutzenden vor Ort und es kénnen unterschiedliche Aktivitaten und
Programmpunkte kombiniert werden. Aktionstage besitzen einen eher
informellen Charakter und erzeugen eine hohe Sichtbarkeit.

» Haufigkeit: mit Veranstaltungen kombinieren

Incentivierung
* Wettbewerbe, Belohnungen Verknipfung mit anderen Projekten wie bspw.
Stadtradeln (Bester Radlchef)
» Haufigkeit: nach Bedarf

Exkursion
* mit verschiedenen Mobilitditsangeboten zu einem Betriebsausflug
» Haufigkeit: nach Bedarf

Vorteile / Nachteile der
einzelnen Bausteine bzw.
Chancen & Risiken

Roadshow / Aktionstage / -Wochen
» Vorteile: ein Bild sagt mehr als tausend Worte: praxisnahes Erleben fiihrt
zu positiven Erfahrungen.
» Nachteil: aufwendig und kostenintensiv

Incentivierung
» Vorteile: Bei Nutzung vorhandener Projekte (Kooperationsstrukturen) ist
der Aufwand gering, bei der Initiierung neuer Netzwerke entsteht ein
mittlerer Aufwand. Bspw. AGFK (siehe Beschreibung)
» Nachteil: Abh&ngigkeit von anderen Projekten

Exkursion
» Vorteile: neue Fortbewegungsweisen werden gemeinschaftlich erlebt
» Nachteil: aufwendig und kostenintensiv

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit:

Roadshow/Aktionstage / -Wochen, Incentivierung
A) Kommunen / Kommune
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finanziell und
organisatorisch
(Moglichkeiten der

XiX

B) Externer Dienstleister
C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Incentivierung

Umsetzung) A) Kommunen / Kommune
B) Externer Dienstleister
C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)
Exkursion
A) Kommunen / Kommune
B) Externer Dienstleister
C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)
Konkreter
Zustandigkeitsbereich in
; 2 t.b.d.
den jeweiligen
Kommunen
Rolle des Landkreises t.b.d

Weitere Akteure

Dienstleister zur Durchfiihrung von Veranstaltungen; Organisatoren anderer
Veranstaltungen zur Verknipfung bzw. Datengenerierung bei Incentivierung

Kombination mit anderen
MalRnahmen
(alleinstehend,
kombinierbar,

» Roadshow / Aktionstage / -Wochen: Aktionstage lassen sich gut mit
weiteren Kommunikations- und Marketingmal3Bnahmen wie der
Mobilitatsberatung, Give-Aways oder Flyern kombinieren

* Incentivierung: Kehl: ,Runde Tische Radverkehr”; Lahr & Offenburg:
Kombination von Veranstaltungen im Rahmen der AGFK-Mitgliedschatft;

Mobilitatsnetzwerk

unterstitzend?) Offenburger Mobilitétstage; Stadtradeln
» Exkursion: Mobilitatsnetzwerk
Synergie MaRnahme soll weitergedacht werden und sich nicht nur auf Kehl, Offenburg

und Lahr fokussieren; MalRnahme soll im Netzwerk verstetigt werden bzw.
daruberhinausgehend Implementierung eines regionalen Zusammenschlusses

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Anzahl Roadshow / Aktionstage / -Wochen sowie Roadshows bzw.
Teilnehmerlnnen
Messbare Zieldefinitionen / quantifizierbar (vgl. die operativen Ziele des EMK)

Best Practice Beispiele

» Azubi Bike:
https://www.reutlingen.ihk.de/fileadmin/user upload/www.reutlingen.ihk.de/
Standortpolitik/Allgemein/PDF-

Dateien/Abschlussbericht EBike 14102015.pdf

» Incentivierung: AGFK: https://www.agfk-bw.de/projekte/cargobike-
roadshow/; https://agfk-bayern.de/agfk-bayern-auf-exkursion-in-
kopenhagen/

» Roadshows:
http://extraenergy.org/main.php?language=de&category=extraenergy&
subcateg=&id=4950

» Aktionstag mit AGFK:
https://www.adfc-muenchen.de/service/betriebliches-
mobilitaetsmanagement/



https://www.reutlingen.ihk.de/fileadmin/user_upload/www.reutlingen.ihk.de/
https://www.agfk-bw.de/projekte/cargobike-roadshow/
https://www.agfk-bw.de/projekte/cargobike-roadshow/
https://agfk-bayern.de/agfk-bayern-auf-exkursion-in-kopenhagen/
https://agfk-bayern.de/agfk-bayern-auf-exkursion-in-kopenhagen/
http://extraenergy.org/main.php?language=de&category=extraenergy&%20subcateg
http://extraenergy.org/main.php?language=de&category=extraenergy&%20subcateg
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Tabelle 25: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Roadshow"

Indikator

Roadshow

Erlauterung

Informationsgrad

Basisinformationen

Aktivierung und Auseinandersetzung mit
Thema

Reichweite Zielgruppe

moderat

Abhangig von Veranstaltungskontext;
Allgemein aber hohe Sichtbarkeit

Umsetzbarkeit

moderat

Abhéngig von Veranstaltungskontext

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

lange Planungszeit

Zuvor Klarung der politischen, personellen
und rechtlichen Gegebenheiten;
Zeithorizont von diesen Variablen abhangig

Imageeffekt Kommune

hoher Einfluss auf Image

Gelungenes Event erzeugt positiven
Einfluss auf Image

Sachkosten

hoch

Abhéngig von Angeboten (E-Rader,
Carsharing, Scooter, ...)

Personalkosten

hoch

Abhéngig von GroRRe der Roadshow

Tabelle 26: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Incentivierung”

Indikator Incentivierung Erlauterung
Informationsgrad Basisinformationen Abhangig von Projekt bzw. Initiierung
Reichweite Zielgruppe moderat Abhéngig von Projekt bzw. Initiierung

Bei Nutzung vorhandener Projekte
Umsetzbarkeit moderat (Kooperationsstrukturen) ist der Aufwand

gering, bei der Initiierung neuer Netzwerke
entsteht ein mittlerer Aufwand

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

moderater Zeithorizont

Bei Nutzung vorhandener Projekte
(Kooperationsstrukturen) ist der Aufwand
gering, bei der Initiierung neuer Netzwerke
entsteht ein mittlerer Aufwand

Imageeffekt Kommune

moderater Einfluss auf Image

Sachkosten

gering

Infrastruktur anderer Events & Projekte
nutzen

Personalkosten

gering

Infrastruktur anderer Events & Projekte
nutzen
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Tabelle 27: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Exkursion”

Indikator

Exkursion

Erlauterung

Informationsgrad

detaillierte Informationsweitergabe

Abhéngig von Veranstaltungsformat

Reichweite Zielgruppe

moderat

Abhéngig von Veranstaltungsformat

Umsetzbarkeit

hoch

Keine Abhangigkeit von politischen
Abhangigkeiten; Kann Unternehmen selbst
organisieren

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

schnelle Umsetzbarkeit

Schnelle Umsetzbarkeit mdglich, jedoch
abhangig vom Veranstaltungsformat

Imageeffekt Kommune

moderater Einfluss auf Image

Kdnnen Unternehmen selbst organisieren

Abhéngig von Veranstaltungsformat;
gering, bspw. wenn jeder sein / ihr eigenes

Sachkosten moderat .
Fahrrad nutzt; teuer wenn
Mobilitatsangebot gemietet werden miissen
Personalkosten moderat Abhangig von Veranstaltungsformat
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Tabelle 28: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - MalRBnahme "Vernetzung, Wissensaustausch"

Malnahme / Projekt

Ziel

Vernetzung, Wissensaustausch Prioritat: 1

Flachendeckende Verbreitung BMM - maoglichst effiziente, sichere, sozial-,
stadt- und umweltvertragliche Abwicklung aller vom Unternehmen
ausgehenden Verkehrsstrome erreichen

Beschreibung

Erfahrungsaustausch im Bereich des betrieblichen Mobilititsmanagements
(und weiteren Themen) zwischen Kommunen, Unternehmen,
Verkehrsunternehmen, Wirtschaftsverbanden und Hochschulen férdern (vgl.
MaRnahme: Informieren - Veranstaltung; bei der hier vorliegenden MaRhahme
"Vernetzung, Wissensaustausch" steht der Dialog zwischen verschiedenen
Akteuren im Vordergrund) - breitere Zielgruppe im Fokus

Es kénnen vorhandene Kooperationsstrukturen genutzt werden um den
Aufwand einer Implementierung zu verringern:

Ausbau vorhandener umweltorientierter Unternehmensnetzwerke
(OKOPROFIT, Energieeffizienz-Netzwerke). Auch hier sind gemeinsame
MalRnahmen und Aktivitdten mdglich

Querbeziige /
Vorarbeiten

Mobilitatsnetzwerk Ortenau

Unternehmens-Frihstiick

Lahr: Unternehmerinnen-Treffen: Wirtschaftsférderung der Stadt Lahr ladt
Unternehmerinnen und Vertreterinnen der wirtschaftsnahen Institutionen aus
der Region zu Treffen mit der Stadtverwaltung in Lahrer Unternehmen ein. Auf
diese Weise sollen der Erfahrungsaustausch und die Zusammenarbeit mit der
ortlichen Wirtschaft intensiviert werden. Bei den Treffen werden aktuelle
Entwicklungen der Lahrer Wirtschaft erdrtert sowie Anregungen und
Vorschlage der Verantwortlichen von Wirtschaft und Stadtverwaltung
besprochen. BMM war bisher kein Thema

Zielgruppe

Unternehmensleitung, Kommunen, Verkehrsunternehmen,
Wirtschaftsverbande und Hochschulen

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

abhangig von MaRnahme (Austauschtreffen, externe Vortrage,
Fachexkursion) - t.b.d.

Kommunikationsprinzip/-
ziel

Ziel: Verhaltensanderung erreichen

Wissen & Fahigkeiten Ubermitteln: Kenntnis, Kompetenzen

- aktiv: Aufklarung, Schulungen

Motivation: Sinn / Praferenzen, Sozialisierung: Verhaltensdnderung
- passiv: Image, Diskurs, Vorbilder

- aktiv: Aktionen

Gelegenheit: Erlebnis, windows of opportunities

-> aktiv: Ausprobieren als Turéffner

Bausteine / Formate

» Austauschtreffen (Unternehmens-Frihstiick) zwischen Akteuren der
Zielgruppe

» Externe Vortrage (durch BMM-Pioniere)

» Fachexkursionen

Beschreibung der
Bausteine/ Formate
(Ausgestaltung)

Austauschtreffen
» Ziele: Kommunikation BMM in die Region und genereller Austausch;
Biindelung und Verbesserung der Infrastruktur-, Mobilitats- und
Beratungsangebote; langfristiges Ziel: Grindung eines Unternehmens-
Netzwerks; zudem Wissensaustausch zu neuen Mobilitatsformen,
-angeboten und -technologien zwischen Unternehmen mit verschiedenen
Mobilitdtsanbietern und Verkehrsunternehmen
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Externe Vortrage

» Best Practice: eigene Veranderungspotenziale aufzeigen und motivieren
diese auszuschopfen. Mobilitatspioniere und/oder Personen mit einer
Vorbildfunktion in Kommune oder Kommunalverwaltung teilen ihre
Erfahrungen mit nachhaltigen Mobilitatsangeboten und inspirieren
dadurch Nachahmer. Wesentlich ist hierbei eine 6ffentlichkeitswirksame
Kommunikation

« Differenzierung: Online, vor Ort

» Format: wie kdnnte das Format umgesetzt werden: jede Woche kdnnte
sich ein anderes Unternehmen / eine andere Kommune vorstellen;
Organisation in Unternehmens -Netzwerk

Fachexkursion
» Eine Exkursion erméglicht Bewusstseinsforderung und
Wissensvermittlung auf3erhalb des Buroalltags
» Bei einer Exkursion (MalRnahme "Aktivierung) geht es um einen Ausflug
eines Unternehmens, bei der MaRnhahme Fachexkursion steht der
Zusammenschluss unterschiedlicher Zielgruppen zu einer Exkursion im
Vordergrund mit anschlieBendem Dialog bzw. Fachaustausch

Vorteile / Nachteile der
einzelnen Bausteine
bzw. Chancen & Risiken

Austauschtreffen
» Vorteile: innerhalb der Analyse des EMK wurde vielfach eine Vernetzung
gewlinscht
» Nachteile: keine nennenswerten bekannt

Vortrage
» Vorteile: Ownership, Peer-to-Peer learning
» Nachteile: unterschiedliche Best-Practice Rednerlnnen finden

Fachexkursion
» Vorteile: Ausprobieren als Turoffner
» Nachteile: keine nennenswerten bekannt

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit:
finanziell und
organisatorisch
(Moglichkeiten der

Austauschtreffen

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Vortrage

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Umsetzung) Fachexkursion
A) Kommunen / Kommune
B) Externer Dienstleister
C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)
Konkreter
Zustandigkeitsbereich in
. S t.b.d.
den jeweiligen
Kommunen
Rolle des Landkreises t.b.d.

Weitere Akteure

gof. externen DL zur Organisation; Referentinnen

Kombination mit
anderen MalBnahmen
(alleinstehend,
kombinierbar,
unterstutzend?)

» Austauschtreffen: Alleinstehend oder Aktivitat/Teil eines Netzwerks

+ Vortrage: kombinierbar bzw. Ahnlichkeiten zu
Informationsveranstaltung/Webinar-Reihe allerdings hier breitere
Zielgruppe

» Fachexkursion: Alleinstehend oder Aktivitat eines Netzwerks

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

MalRnahme soll weitergedacht werden und sich nicht nur auf Kehl, Offenburg
und Lahr fokussieren; MalRnahme soll im Netzwerk verstetigt werden

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.
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Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Anzahl der Treffen, Vortrage, Exkursionen
Messbare Zieldefinitionen / quantifizierbar (vgl. die operativen Ziele des EMK)

Best Practice Beispiele

Projekte wie Mobil.Pro.Fit

Unternehmens-Frihstiick BMM: https://www.rheinische-

anzeigenblaetter.de/mein-blatt/werbekurier-

wesseling/wesseling/unternehmerfruehstueck--betriebliches-

mobilitaetsmanagement--32864438; in Offenburg werden Unternehmens-

Frihstiicke bereits durchgefihrt: https://mobil-in-

offenburg.de/html/content/kooperationen4305.html

Tabelle 29: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Austauschtreffen”

Indikator Austauschtreffen Erlauterung
Abhéngig von Teilnehmenden; je haufiger
Informationsgrad detaillierte Informationsweitergabe | Treffen stattfinden, desto detaillierte ist der

Austausch

Abhéngig von Marketingmal3hahmen und

Reichweite Zielgruppe moderat Interesse der Zielgruppe; Austauschtreffen
kénnen uber Website promotet werden
Grol3es Interesse der Teilnehmenden >

Umsetzbarkeit hoch héhere Wahrscheinlichkeit einer

Umsetzung

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

lange Planungszeit

Planungszeit wird geringer, wenn sich ein
Netzwerk etabliert hat

Imageeffekt Kommune

moderater Einfluss auf Image

Abhéngig von Aktivitat der Kommune bei
Treffen

Sachkosten

gering

Sachkosten fiir Kommune gering;
Kommune fir Etablierung zustandig

Personalkosten

gering

Personalkosten fir Kommune gering;
Kommune nimmt an Treffen teil

Tabelle 30: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Externe Vortrage"

Indikator

Externe Vortrage

Erlauterung

Informationsgrad

moderate Informationsweitergabe

Abhéngig vom Vortrag

Reichweite Zielgruppe

moderat

Abhéngig von Kommunikationsmaf3nahmen

Umsetzbarkeit

hoch

Kein zu hoher Organisationsaufwand

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

moderater Zeithorizont

Abhangig von Referentinnen-Suche

Imageeffekt Kommune

moderater Einfluss auf Image

Abhangig von Aktivitat und
Organisationsanteil der Kommune

Sachkosten

moderat

Sachkosten fir Kommune gering;
Kommune fir Etablierung zustandig

Personalkosten

moderat

Kommune nimmt an Vortragen teil oder halt
eigenen Vortrag (bspw. Best Practice)
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https://www.rheinische-anzeigenblaetter.de/mein-blatt/werbekurier-wesseling/wesseling/unternehmerfruehstueck--betriebliches-mobilitaetsmanagement--32864438
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https://mobil-in-offenburg.de/html/content/kooperationen4305.html
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Tabelle 31: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Fachexkursion”

Indikator

Fachexkursion

Erlauterung

Informationsgrad

moderate Informationsweitergabe

Abhéngig von Veranstaltungsformat

Reichweite Zielgruppe

moderat

Abhéngig von Veranstaltungsformat

Umsetzbarkeit

moderat

Unterschiedliche Interessensgruppen ->
erhohter Abstimmungsbedarf - langerer
Zeithorizont

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

moderater Zeithorizont

Unterschiedliche Interessensgruppen ->
erhohter Abstimmungsbedarf - langerer
Zeithorizont, jedoch abh&angig vom
Veranstaltungsformat

Imageeffekt Kommune

moderater Einfluss auf Image

Abhangig von Aktivitat und
Organisationsanteil der Kommune

Sachkosten

hoch

Abhangig von Veranstaltungsformat; kann
Uber Netzwerk getragen werden

Personalkosten

moderat

Abhangig von Veranstaltungsformat; kann
Uber Netzwerk getragen werden
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Tabelle 32: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - MalRnahme "Kooperation und Institutionalisierung eines
Unternehmens-Netzwerks/-Kreis/-Bundnis"

MafRnahme / Projekt

Ziel

Kooperation und Institutionalisierung eines
Unternehmens-Netzwerks / -Kreis / -Bundnis

Grundlage fiir die Wissenskonversionen Uber starre Organisationsgrenzen
hinweg um BMM flachendeckend zu verbreiten > mdoglichst effiziente,
sichere, sozial-, stadt- und umweltvertragliche Abwicklung aller vom
Unternehmen ausgehenden Verkehrsstrome erreichen

Ziel: langfristige Verstetigungsstrategie; im Idealfall erlangt ein kunftiges
Netzwerk eine solche Aulzenwirkung, dass Unternehmen von sich aus , Teil
des Netzwerks" sein wollen, da bereits viel Positives von anderen
Unternehmen und in den Medien Uber zahlreiche Aktivitdten des Netzwerks
berichtet wurde

Beschreibung

Bildung eines Mobilitatsbiindnisses. Bspw. bestehend aus Kommunen,
Verkehrsunternehmen, Wirtschaftsverbdnden und Hochschulen.
Gegenseitiger Wissens- und Erfahrungsaustausch; Auf3enwirkung: Lobby um
Stimme zu haben; Kommunikation zu OPNV und anderen Stakeholdern
herstellen; Eine gemeinsame Stimme, ein ,Kiimmerer"; Organisation an
Verbandsstrukturen als Vorbild ,kopieren®

Ggf. auch Integration von Verpflichtungserklarungen bei offizieller
Mitgliedschaft, Vorteil Mitgliedschaft auch als Marketingstrategie zur
Positionierung fir das Unternehmens, welches sich in diesem Bereich einsetzt

Querbeziige / Vorarbeiten

Mobilitatsnetzwerk Ortenau
Unternehmens-Friihstiick

Zielgruppe

Unternehmensleitung, Kommunen, Verkehrsunternehmen,
Wirtschaftsverbéanden und Hochschulen

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

1. Status Quo interessierter Unternehmen ermitteln (potenzielle Teilnehmende
(Workshops, Treffen &> Basis Termine innerhalb des EMK))

2. Interne Organisation regeln (Grofl3e, Entscheidungsstrukturen, Rechtsform,
Koordinierungsstelle; Turnus der Treffen, Mitgliedsbeitrage, Sponsoring, Grad
der Mitgliedschaft (offen, geschlossen = Infos nur fur Mitglieder), Rechte und
Pflichte der Partner in einem Netzwerk; formaler Status der Partner (was
dirfen Vereine, was durfen private Unternehmen (Finanzamt, Polizei); jedes
Unternehmen muss selber klaren ob es an einem Netzwerk teilnehmen darf)
3. Gemeinsame Malinahmen planen

4. AuRendarstellung

Langfristige Verortung ggf. in einem regionalen Zusammenschluss

Kommunikationsprinzip/-
ziel

Ziel: Verhaltensdnderung erreichen

Wissen & Fahigkeiten Ubermitteln: Kenntnis, Kompetenzen

- aktiv: Aufklarung, Schulungen

Informationsveranstaltungen; Wettbewerbe & Auszeichnungen; Newsletter
(Uber Aktivitaten des Netzwerks informieren)

Bausteine / Formate

RegelmaRige Vernetzungs- und Austauschtreffen,
Informationsveranstaltungen zu bestimmten BMM-Themen als
Weiterbildungsangebote, Erlebnistage, gemeinsame bzw. rotierende
Aktivierungskampagne mit Roadshowtagen;

Ebenfalls kdnnte ein Zertifizierungssystem integriert werden oder
Auszeichnungen verliehen werden (z.B. alle Unternehmen, die BMM-
MafRnahmen durchgefiihrt haben, werden auf der kiinftigen Homepage gelistet
oder erhalten eine Zertifizierung); Beispiel hierzu wéare auch die LHM
Minchen, die dazu regelmaRig die Durchfiihrung verschiedener BMM
Malinahmen bezuschusst
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Beschreibung der
Bausteine/ Formate
(Ausgestaltung)

Siehe "Beschreibung"

Vorteile/ Nachteile der
einzelnen Bausteine bzw.
Chancen & Risiken

« Vorteile: Selbst férderfahig; lokale Verortung; Beziehung zwischen
Unternehmen; Kosten-, Kompetenzen-, Informationsvorteile

* Nachteile: Selbst férderfahig; steht und fallt mit dem Engagement der
Unternehmen; vermehrter Koordinations- und Kommunikationsaufwand,
durch die Abstimmung zwischen mehreren Beteiligten

Verantwortlichkeitsbereich
zur Durchfuhrung der

finanziell

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

organisatorisch

Mafnahme A) Kommunen / Kommune
B) Externer Dienstleister
C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)
Konkreter
Zustandigkeitsbereich in t.b.d.
den jeweiligen Kommunen
Rolle des Landkreises t.b.d.
Weitere Akteure t.b.d.

Kombination mit anderen
MafRnahmen (alleinstehend,
kombinierbar,
unterstutzend?)

Im Allgemeinen koénnen alle beschriebenen MafZnahmen
(Informationsveranstaltungen, Exkursionen, Roadshows) auch durch ein
Netzwerk angestol3en und durchgefuhrt werden

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Bereits erste Termine im Bereich BMM wéahrend des EMK; Interessierte
Unternehmen aus MNW Umfrage; BMM Offenburg;

MafRnahme soll weitergedacht werden und sich nicht nur auf Kehl, Offenburg
und Lahr fokussieren; MalRnahme soll im Netzwerk verstetigt werden bzw.
daruberhinausgehend Implementierung eines regionalen Zusammenschlusses

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Anzahl Unternehmen im Netzwerk, Anzahl der Treffen; umgesetzte Projekte;
Anzahl der Unternehmen die BMM eingefiihrt haben
Messbare Zieldefinitionen / quantifizierbar (vgl. die operativen Ziele des EMK)

Best Practice Beispiele

e AGFK (rein kommunales Netzwerk; als Bps. zur Gestaltung:
Fahrradbereich)

* Verbande

« LEW Club Augsburg (organisieren Infoveranstaltungen, Elektromobilitat)

« Kima-Kreis Koln (Klimaschutz)

« Klimabindnis auf Bundesebene (Energiebereich)

e Cluster-Initiativen
Es gibt bereits eine ,Wirtschaftsregion Ortenau” (https://www.wro.de/): spricht
bisher aber eher ,Premium Ebene" an (Mitgliedervor allem sehr gro3e
Unternehmen; in einem Netzwerk sollen aber auch kleinere Unternehmen
Mitglied werden)
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Tabelle 33: EMK 3 - Erh6hung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - Bewertung "Unternehmens-Netzwerk"

Indikator

Unternehmens-Netzwerk

Erlauterung

Informationsgrad

detaillierte Informationsweitergabe

Durch haufigen Austausch kénnen Themen
vertieft und gemeinsam umgesetzt werden

Reichweite Zielgruppe

hoch

Je mehr Mitglieder desto héher die Prasenz

Umsetzbarkeit

moderat

Wille der Unternehmen ist vorhanden
(siehe Umfragen); allerdings viele
rechtliche, politische und personelle Fragen
zu klaren

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

lange Planungszeit

Aufgrund vieler personeller rechtlicher und
organisatorischer Fragen langer
Umsetzungshorizont; VVorbild BMM-
Netzwerk Offenburg

Imageeffekt Kommune

moderater Einfluss auf Image

Abhéngig von Aktivitat und
Organisationsanteil der Kommune

Sachkosten

gering

Sitzungsraum oder Online

Personalkosten

gering

Humankapitaleinsatz bei Teilnahme
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Tabelle 34: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MaRnahme "Optimierung und ggf. Ausbau von P+R-Anlagen”
MafRnahme / Projekt

Vgl. EMK MalRhahmen

Optimierung und ggf. Ausbau von P+R-Anlagen Prioritat: 1

vgl. EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MalRnahme "Anpassung der Linienplanung
OPNV zur Integration von P+M- sowie P+R-Standorten";
zusatzlich Ausbau von LIS an P+R-Anlagen

Ziel

Reduzierung des innerstadtischen MIV durch Verlagerung von Teilstrecken
der Umlandverkehre auf den OPNV; Entwicklung multimodaler
Pendlerparkplatze und qualitative Weiterentwicklung bestehender P+R-
Anlagen: Abbau von Nutzungshemmnissen, Attraktivitatssteigerung

Beitrag zu Reduktion MIV; Attraktivierung Multimodalitat; Reisezeit optimieren

Beschreibung

Dem innerstadtischen Zielverkehr soll bereits im Auf3enbereich von
Ballungsraumen ein Umstieg auf den 6ffentlichen Personenverkehr (OPNV)
ermoglicht und damit die Innenstadt von privaten Fahrzeugen entlastet
werden. Dies beinhaltet

a) Ausbau bestehender P+R-Anlagen

b) Optimierung bestehender P+R-Anlagen

c¢) gaf. Ausbau neuer P+R-Anlagen

d) ggf. Erganzung von Mitfahrerbanken als Kombination mit OV-Haltestellen
("Wenn mich jemand mitnimmt, ist es super, falls nicht, kommt in 5 Minuten ja
auch ein Bus.")

Querbeziige /
Vorarbeiten

Umfrage von Inovaplan im Jahr 2020 im Auftrag des Ortenaukreises;

Die Analyse von P+R war Teil des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Lahr
(VEP): Kapazitatsausbau von P+R und B+R am Bahnhof durch Einrichtung
zusatzlicher Parkplatze und Radabstellanlagen i.V.m. westlichem
Bahnhofzugang;

Es existiert bereits eine Liste mit P+R-Platzen

Zielgruppe

Kfz-Pendlerlnnen

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

1) Planungsebene:

a) Identifikation und Darstellung existierender Standorte

b) Evaluation bisheriger P+R-Anlagen hinsichtlich Nutzungsauslastung und
Attraktivitat (z.B. durch Begehungen, Befragungen), Parkzeiten und Tarife
c¢) Definition und Festlegung von Ausstattungsvarianten fir neue und
bestehende Anlagen (z.B. Licht, Genderaspekte, Mobiliar); Erstellung eines
Ausstattungskatalogs zu Mindestkriterien und Ergdnzungselementen

d) Aufzeigen weiterer Optimierungsmaglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung
von P+R (qualitative Weiterentwicklung z.B. durch Serviceangebote,
Reservierungsmoglichkeit von Parkflachen Uber eine spezielle App,
Incentivierungen, Uberarbeitung der Preismodelle, z.B. Parkgebuhren als
Inklusiv-Leistung des OPNV-Tickets, Ladeinfrastrukturen); Serviceangebote/
Ausstattung wichtig insb. bei Wartezeit auf den Bus oder zur Biindelung von
Wegezwecken (Beispiel 1: nach Feierabend vom Arbeitsplatz mit Bus zur
P+R-Anlage, dort Paket an Packstation abholen; Beispiel 2: morgens an der
P+R-Anlage ankommen und vor dem Umstieg in den Bus Frihstick/Kaffee
kaufen)

e) Prifung eines integrierten P+R ~ OPNV-Tarifs (Parkschein = Fahrschein)
f) gof. Identifikation und Auswahl zusétzlicher Standorte, Darstellung

g) Prifung Integration der P+R-Platze in Apps

2) Umsetzung: in Folge Durchfiihrung von Bauleistungen zur Umsetzung der
Planungen
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Zur Entlastung der Innenstédte ist die Reduzierung des eingehenden Verkehrs
von aufRerorts von hoher Bedeutung. Das Potenzial zur Anderung von MIV
dominierenden Verhaltensroutinen allein Gber Pull-MaBnahmen (hier
Attraktivierung des OPNV-Umstiegs) ist jedoch limitiert. Ihre volle Wirkung
entfaltet die Mallnahme v.a. in Kombination mit sog. Push-MalRhahmen, die
die Nutzung des Pkw im innerstadtischen Bereich weniger attraktiv machen
(z.B. Uber Bepreisung, Verkehrslenkung, Temporeduzierung, Reduzierung von
Parkplatzen) und damit indirekt die Nutzung des OPNV fordern.

Ebenso kann die Malinahme durch die Arbeitgeber selbst positiv beeinflusst
werden, durch z.B. das Angebot von Jobtickets.

Wenn die P+R-Platze bewirtschaftet sind, dann muisste allerdings auch das
Jobticket entsprechend konzipiert sein (Parken und OV)

Chancen und Risiken

Chancen: in der Basisausfiihrung eine relativ einfache und schnell umsetzbare
MaRnahme, Nutzung des vorhandenen Potenzials

Risiken: Akzeptanz der potenziellen Nutzerlnnen ohne begleitende Push-
MalRnahmen evtl. gering, da der Umstieg als Mehraufwand betrachtet wird;
groRRe Flacheninanspruchnahme a bei Aus- oder Neubau spielt
Flachenverfugbarkeit eine wichtige Rolle

Erfolg von P+R ist von der Taktung und einer héheren
Beforderungsgeschwindigkeit des OPNV abhéngig

Kommunikationsmaf-
nahmen

Aktivierung, einheitliches Branding, Informieren
siehe auch EMK 5 - Kommunikations-Dossiers

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der

finanziell:

A) Kommunen / Kommune

B) Regionaler Zusammenschluss

t.b.d.: Kosten? Baulasttragerschaft? Unterhaltung?

organisatorisch: t.b.d. bei Umsetzung
A) Kommunen / Kommune

Zustandigkeitshbereich in
den jeweiligen
Kommunen

Mafnahme B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)
konkreter

t.b.d.

Rolle des Landkreises

Verantwortungsbereich zur Umsetzung klaren (bspw. Einbezug der
Autobahnverwaltung), t.b.d.

Weitere Akteure

TGO (u.a. Tarifstrukturen, Park- und Fahrscheinverkniipfung), weitere
Gemeinden Gber Gemarkungsgrenzen hinweg, Autobahnverwaltung,
Stadtplanungsamt

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Kehl, Offenburg, Lahr starten mit dem Handlungsfeld bzw. der MalRhahme;
spéater Erweiterung / Ubertragung auf die Region des MNW

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

Kosten entstehen v.a. durch Personalaufwénde zur Abstimmung und Planung
bzw. durch Beauftragung eines ext. Dienstleisters; Planungs- und
Baunebenkosten, Marketingkosten, Finanzierungskosten, jahrliche
Betriebskosten fir Reinigung, Winterdienst, Grinpflege, Entwasserung,
Beleuchtung, Abfallbeseitigung, Inspektion und Wartung

Fordermittel: Investitionskosten zu einem grofRen Teil forderféhig (die
Investitionskosten fur ebenerdige P+R-Anlagen belaufen sich auf ca. 160 Euro
pro m2 bzw. rund 3.200 Euro pro Stellplatz)

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Meilensteine / Zieldefinition: xxx Anzahl optimierter (und neu errichteter P+R-
Anlagen) bis zum xxx, insg. neu errichtete Parkplatze
weitere Indikatoren: Auslastung Parkplatze, OPNV-Tickets
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Best Practice Beispiele

Pendler-Parkplatze in Vaihingen an der Enz: https://www.stuttgarter-
zeitung.de/inhalt.park-and-ride-in-der-region-stuttgart-1000-pendler-

parkplaetze-in-vaihingen-an-der-enz.bbcaa012-4802-48e3-8fde-

acdc92d465b1.html

Tabelle 35: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - Bewertung "Optimierung und ggf. Ausbau von P+R-Anlagen"

Dimension Bewertung Ggf. Erlauterung
%ei:llzﬁzggcehffeekte moderat Siehe Ziel / Beitrag, Chancen
Lokaler CO2- moderat
Reduktionseffekt
Umsetzbarkeit moderat Siehe Chancen und Risiken
schneller Beginn nur in Bezug auf
Zeitlicher moderat Bestandaufnahme, Planung und
Umsetzungshorizont Durchfiihrung bei lediglich geringen
Optimierungsmaflnahmen
Kosten moderat bzw. hoch bei Neubau
Kosten moderat

oder umfangreicher Optimierung
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Tabelle 36: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MaRnahme "Optimierung und ggf. Ausbau von P+M-Anlagen"

MafRnahme / Projekt

Vgl. EMK MaRnahme

Optimierung und ggf. Ausbau von P+M-Anlagen

vgl. EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MalRnahme "Anpassung der Linienplanung
OPNV zur Integration von P+M- sowie P+R-Standorten";
zusatzlich Ausbau von LIS an P+R-Anlagen

Ziel

Reduzierung von Verkehrsleistungen des MIV durch die Optimierung und ggf.
den Ausbau von P+M-Umstiegsplatzen. P+M-Platze sollen zur erleichterten
Bildung und Férderung von Fahrgemeinschaften beitragen (Optimierung des
MIV = Erhéhung des Besetzungsgrads)

Beschreibung

Die Optimierung und ggf. der Ausbau von P+M-Anlagen an
Gemarkungsgrenzen und aul3erstadtischen Flachen als Teil eines komplexen
und multimodalen Verkehrsmanagements soll insh. den Besetzungsgrad von
pendlerbedingten regelmafigen Fahrten auf dem Weg zur Arbeit erhdhen.
Dies beinhaltet

a) Optimierung bestehender P+M-Anlagen

b) ggf. Ausbau bestehender P+M-Anlagen

c) ggof. Errichtung neuer P+M-Anlagen

Querbeziige /
Vorarbeiten

Lahr: Handlungsfeld VEP Lahr: Standorte von P+M in

Stadtrandlagen ausbauen, u.a. Wiederaufnahme

der konzeptionellen und gestalterischen

Uberlegungen zum Ausbau der P+M-Anlage an der A 5

Masterplan Verkehr fur Offenburg

Andere Kommunen aus dem MNW mit einbeziehen, da P+M-Platze an
Gemarkungsgrenzen liegen

Zielgruppe

Kfz-Pendlerlnnen, weitere Zielgruppe: Nutzerlnnen einer Mitfahr-App

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

1) Planungsebene:

a) Identifikation und Darstellung existierender Standorte

b) Evaluation bisheriger P+M-Anlagen hinsichtlich Nutzungsauslastung und
Attraktivitat (z.B. durch Begehungen, Befragungen), Parkzeiten und Tarife
c¢) Definition und Festlegung von Ausstattungsvarianten fir neue und
bestehende Anlagen (z.B. Licht, Genderaspekte, Mobiliar); Erstellung eines
Ausstattungskatalogs zu Mindestkriterien und Ergdnzungselementen

d) Identifikation, Auswahl und Darstellung zusétzlicher Standorte, inklusive der
Erfassung potenzieller privater Flachen

e) Aufzeigen weiterer Optimierungsmaglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung
von P+M (z.B. durch Serviceangebote, Reservierungsmaglichkeit von
Parkflachen Uber spezielle Apps, Ladeinfrastrukturen)

f) Prifung Integration der P+M-Platze in Apps

2) Umsetzung: in Folge Durchfiihrung von Bauleistungen /
Softwareerweiterungen

Die MaRnahme kann durch die Situation am Zielort positiv beeinflusst werden
(z.B. Fahrgemeinschafts-Parkplatze am Arbeitsplatz) sowie durch BMM
MalRnahmen der jeweiligen Arbeitgeber (z. B. Incentivierung von
Fahrgemeinschaften).

Chancen und Risiken

Chancen: in der Basisausflihrung eine relativ einfache und schnell umsetzbare
MaRnahme, Nutzung des vorhandenen Potenzials

Risiken: Akzeptanz der potenziellen Nutzerlnnen ohne begleitende Push-
MaRnahmen bei den Unternehmen (Parkplatzreduzierung, -Bepreisung) oder
weitere Incentivierungen durch die Arbeitgeber evtl. gering, da der Umstieg als
Mehraufwand betrachtet wird;

gof. bei der ErschlieBung neuer Flachen Klarung von Fragen des
Naturschutzes / Auftreten von Nutzungskonflikten; Flachenverbrauch /
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Versiegelung
Risiko: Covid-19 - Nutzungshemmnisse

Kommunikationsmaf-
nahmen

Projekt durch Kommunikationsmafinahmen unterstitzen! Ggf. Flyer, Hinweis
auf Website (siehe auch

EMK 5 Kommunikations-Dossiers); an Unternehmen herantreten! Klarung
durch Kommunen, ob bei aktuellen P+M-MafRnahmen auch das Thema
Kommunikation bertcksichtigt wird. Aktivierung, einheitliches Branding,
Informieren

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der

finanziell:
A) Kommunen / Kommune
B) Regionaler Zusammenschluss

organisatorisch: t.b.d. bei Umsetzung
A) Kommunen / Kommune
B) Externer Dienstleister

Zustandigkeitsbereich in
den jeweiligen
Kommunen

MaRnahme C) Regionaler Zusammenschluss
D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)
Durchfiihrung der Planungsebene (1) Uber ein Planungsbiro méglich
(Ausschreibung und Beauftragung durch Kommunen)

konkreter

t.b.d.

Rolle des Landkreises

Landkreis u. a. fur Beschilderung zustéandig; Besitz von Flachen zur Errichtung
neuer P+M-Anlagen?
Verantwortungsbereich zur Umsetzung: t.b.d.

Weitere Akteure

Privatpersonen, die tber mégliche Flachen zur Nutzung von P+M verflgen
(Akteure in der Landwirtschaft); Kommunen des MNW da P+M-Platze v.a. an
Gemarkungsgrenzen verortet sind; ggf. Autobahnverwaltung?
Verantwortungsbereich zur Umsetzung klaren (bspw. Einbezug der
Autobahnverwaltung) a Projektspezifisch klaren

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Kehl, Offenburg, Lahr starten mit dem Handlungsfeld bzw. der MalRnahme;
spéater Erweiterung / Ubertragung auf die Region des MNW

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

Kosten entstehen v. a. durch Personalaufwénde zur Abstimmung und Planung
bzw. durch Beauftragung eines ext. Dienstleisters; ggf. Kosten durch
Kommunikationskampagnen zur Akzeptanzsteigerung; Férdermittel?

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Meilensteine / Zieldefinition: xxx Anzahl optimierter P+M-Anlagen bis zum
xxx; ggf. Anzahl neu errichtete Parkplatze
weitere Indikatoren: Auslastung Parkplatze

Best Practice Beispiele

Ubersicht P+M-Platze: https://verkehrsinfo-
bw.de/#filter bereich=ALL&filter strasse=ALL&showresult=0&
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Tabelle 37: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - Bewertung "Optimierung und ggf. Ausbau von P+M-Anlagen"

Dimension Bewertung Ggf. Erlauterung
%ei:llzﬁgglscehffekte moderat Siehe Ziel / Beitrag, Chancen
Lokaler CO:-
Reduktionseffekt TR
Umsetzbarkeit moderat Siehe Chancen und Risiken
Schneller Beginn nur in Bezug auf
Zeitlicher moderat Bestandaufnahme, Planung und
Umsetzungshorizont Durchfiihrung bei lediglich geringen
Optimierungsmaflnahmen
Kosten moderat bzw. hoch bei Neubau
Kosten moderat oder umfangreicher Optimierung;

Flachenerwerb, Unterhalt
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Tabelle 38: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MaRnahme "Anpassung der Linienplanung OPNV zur Integration von

P+M- sowie P+R-Standorten"

MafRnahme / Projekt

Vgl. EMK MaRnahme

Anpassung der Linienplanung OPNV zur Integration

von P+M- sowie P+R-Standorten Prioritat: 3

Vgl. EMK 4 - Inter-/Multimodalitét - MaRnahmen: ,,Optimierung und ggf. Ausbau
von P+R-Anlagen®, ,Optimierung und ggf. Ausbau von P+M-Anlagen®, ,OV
Planung in Kooperation mit Unternehmen (als Teil der OPNV Linienplanung)®
und ,Pilotprojekt Pendler-Shuttle-Services (privat oder unternehmens-
finanziert)"

Ziel

Beitrag zur Attraktivierung des Umweltverbunds (OPNV) und Multimodalitét,
Beitrag zur MIV-Reduktion durch Attraktivierung von P+M- und P+R-Anlagen
durch OPNV-Anbindung

Beschreibung

Die Linienplanung des OV soll optimiert werden, indem bisher nur mit MIV
erreichbare P+M-Platze an das Nahverkehrsnetz angeschlossen werden sowie
der Anschluss des OPNVs an bereits angeschlossene P+R-Platze ausgebaut
wird (h6here Taktung, Linienerganzung) > Orientierung Linienplanung an
Umstiegsplatzen

Querbeziige / Vorarbeiten

Lahr: P+M Teil des entwickelten Verkehrsentwicklungsplan mit OPNV-Konzept
P+R-Umfrage von Inovaplan im Jahr 2020 im Auftrag des Ortenaukreises

Zielgruppe

Pendlerinnen, weitere Zielgruppe: Burgerinnen / Nutzerinnen einer Mitfahr-
App; Burgerinnen mit Zielort Innenstadt (z. B. Einkaufsverkehre)

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

Optimierung der Linienplanung mit Integration von P+M / P+R durch

a) Evaluation bisheriger P+M- / P+R-Anlagen hinsichtlich Nutzungsauslastung
und Attraktivitat (z.B. durch Begehungen, Befragungen), Parkzeiten und Tarife
b) Prifung der Linienanpassung (Machbarkeitsstudie, Potenzialanalyse)

¢) Priifung der rechtlichen Rahmenbedingungen (TGO)

d) Prifung der Finanzierungsbedingungen und Mdéglichkeiten inkl. Férdermittel

Chancen und Risiken

Chancen: ein starker OPNV ist das Riickgrat jedes Verkehrssystems - insb. in
landlichen Regionen ist ein attraktives Angebot maf3geblich, um MIV
Abhéngigkeiten reduzieren zu kénnen

Risiken: Wenn P+M-Anlagen an den OV angeschlossen werden, gelten sie
rechtlich als P+R-Anlagen > Aufwertung der P+M-Anlagen - hdhere
Akzeptanz

Kommunikationsmalf3-
nahmen

Kommunikation nach Umsetzung; liegt vorrangig bei TGO; Unterstitzung durch
Kommunen
vgl. EMK 5 Kommunikations-Dossiers

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der

finanziell:
A) Kommunen / Kommune
B) Regionaler Zusammenschluss

organisatorisch:
A) Kommunen / Kommune

Zustandigkeitsbereich in
den jeweiligen
Kommunen

Maflnahme B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)
konkreter

t.b.d.

Rolle des Landkreises

Lahr: ist bei der Fortschreibung des Nahverkehrsplans zu beriicksichtigen

Weitere Akteure

Offenburg: Einbeziehen der NVBW; Allg. Zusammenarbeit mit TGO

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Die Optimierung der Linienplanung soll auf das Einzugsgebiet des MN
erweitert werden. Hier ist eine enge Abstimmung zwischen den Betroffenen
Kommunen und dem Landkreis erforderlich.

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

Vor allem Evaluations- und Abstimmungskosten
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Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Meilensteine / Zieldefinition: Anzahl neu angeschlossener P+M-Platze; Anzahl
P+R bei welchen OPNV-Anschluss optimiert wurde;

weitere Indikatoren: OPNV-Tickets / Auslastung auf den neu erschlossenen
Linienabschnitten; Auslastung P+R-Stellplatze

Best Practice Beispiele

Keine relevanten Beispiele bekannt

Tabelle 39: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - Bewertung "Anpassung der Linienplanung OPNV zur Integration von

P+M-sowie P+R-Standorten"

Dimension Bewertung Ggf. Erlauterung

Verkehrliche : : .

Wirkungseffekte hoch Siehe Ziel / Beitrag, Chancen

Lokaler CO:- moderat Abh. vom Antriebssystem und Grof3e der
Reduktionseffekt Busse

Umsetzbarkeit moderat Abhéngig von Einzelféllen

Zeitlicher : moderater Zeithorizont

Umsetzungshorizont

Kosten gering Abhéngig von Einzelféllen
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Tabelle 40: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MaBnahme "OV-Planung in Kooperation mit Unternehmen (als Teil der

OPNV-Linienplanung)"

MafRnahme / Projekt

Vgl. EMK MaRnahme

OV-Planung in Kooperation mit Unternehmen (als Teil

der OPNV Linienplanung) Prioritat: 3

Vgl. EMK 4 - Inter-/Multimodalitét - Manahmen: ,,Optimierung und ggf. Ausbau
von P+R-Anlagen®, ,Optimierung und ggf. Ausbau von P+M-Anlagen®,
~Anpassung der Linienplanung OPNV zur Integration von P+M- sowie P+R-
Standorten” und ,Pilotprojekt Pendler-Shuttle-Services (privat oder
unternehmens-finanziert)“

Ziel

Die OV-Linienplanung soll "angebotsorientiert” (nutzerzentriert) erfolgen, d.h.
die Mobilitdtsanforderungen der Unternehmen in der Region und
Mobilitatsbedurfnisse der Mitarbeitenden sollen in der Planung beriicksichtigt
werden. Beitrag zur Attraktivierung des Umweltverbunds (OPNV) und
Multimodalitat, Beitrag zur MIV-Reduktion

Beschreibung

Anschluss von Gebieten an das OPNV-Netz mit hohen Arbeitsplatzdichten und
Entwicklung eines angebotsorientierten Konzeptes mit Unternehmen der
potenziellen Standorte, welches sich an den Rahmenbedingungen der
jeweiligen Firmen und Mobilitdtsbedlrfnissen der Mitarbeiterinnen orientiert;
Unterstitzt BMM

Querbeziige / Vorarbeiten

In Kehl wurde bereits die Einrichtung einer Hafenbuslinie eruiert (jedoch dort
zurlickhaltende Reaktionen der Unternehmen)

Lahr: Linie 100 (Zalando), Linie 280 (grenziiberschreitend nach Erstein (FR)
mit Anbindung von Unternehmen)

Offenburg: OV-Anbindung Hansgrohe an Schichtzeiten und Job-Tickets fiir alle
Mitarbeitenden

Zielgruppe

Unternehmen bzw. Mitarbeitende und Pendlerinnen (u.a. in Gebieten mit
hohen Arbeitsplatzdichten)

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

Entwicklung eines angebotsorientierten Linienkonzepts im Dialog mit
Unternehmen

a) Arbeitsplatzdichte analysieren

b) Prifung der Bedarfe und Rahmenbedingungen der Unternehmen; Basis ist
die vorherige Entwicklung eines Partizipationskonzepts zur Beteiligung der
Unternehmen

b) Prufung der rechtlichen Rahmenbedingungen (TGO)

¢) Prifung der Finanzierungsbedingungen und Méglichkeiten inkl. Fordermittel

Chancen und Risiken

Chancen: Durch den neuen Ansatz einer "OV-Planung in Kooperation mit
Unternehmen" erfolgt ein Perspektivenwechsel in der Planung aus Sicht der
potenziellen Nutzerinnen. Es sollen fur die Pendlerinnen attraktive
Verbindungen entstehen und infolgedessen eine bestmdgliche Auslastung der
neuen Linien

Risiken / Nachteile / Hirden / Hemmnisse: Diese Malihahmen zu imitieren und
umzusetzen bedarf eines langen Atems, da Uber die Einzelgesprache mit den
Unternehmen erst der Bedarf abgefragt werden muss und die Planung danach
erst angegangen werden kann. Auch ist ohne zusatzliche
AktivierungsmafRnahmen nicht sofort mit einem Umstieg der breiten Mal3e auf
das neue Angebot zu rechnen. Langfristig ist die MalRnahmen aber auch im
Sinne der Nachhaltigkeit eine sehr effiziente MaRnhahme

Kommunikationsmalf3-
nahmen

Kommunikation nach Umsetzung; liegt vordergriindig bei TGO und
Unternehmen; Unterstitzung durch Kommunen
vgl. EMK 5 Kommunikations-Dossiers

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der
Malnahme

finanziell:

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)
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organisatorisch:

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Einbezug von Unternehmen unabdingbar; Verkniipfung mit der der EMK 3 -
Erhéhung Anteil E-Fahrzeuge - BMM - MalRBhahme "Kooperation
Institutionalisierung eines Unternehmens-Netzwerks / Kreis / Bundnis"
Start in Offenburg durch BMM-Netzwerk méglich

konkreter
Zustandigkeitsbereich in

) =5 t.b.d.
den jeweiligen
Kommunen
Rolle des Landkreises t.b.d.

Weitere Akteure

TGO; Unternehmen (insb. in Standorten mit hohen Arbeitsplatzdichten, hohen
Mitarbeitendenzahlen)

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Offenburg startet mit dem Handlungsfeld bzw. der MalRnahme; spater
Erweiterung / Ubertragung auf die Region des MNW

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

Vor allem Befragungs- Evaluations- und Abstimmungskosten

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Meilensteine / Zieldefinition: Anzahl neu angeschlossener Unternehmen an
OV-Linien; Anzahl der beteiligten Unternehmen; weitere Indikatoren: OPNV-
Tickets / Auslastung auf den neu erschlossenen Linienabschnitten

Best Practice Beispiele

Keine relevanten Beispiele bekannt.

Tabelle 41: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - Bewertung "OV-Planung in Kooperation mit Unternehmen (als Teil der

OPNV-Linienplanung)"

Dimension Bewertung Ggf. Erlauterung

Verkehrliche . . .

Wirkungseffekte hoch Siehe Ziel / Beitrag, Chancen

Lokaler CO2- moderat Abh. vom Antriebssystem und Grof3e der

Reduktionseffekt Busse

Umsetzbarkeit moderat Siehe Chancen und Risiken

Zeitlicher , moderater Zeithorizont

Umsetzungshorizont

Kosten hoch einzelfallabhéngig; hoher Personal- und
Planungsaufwand
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Tabelle 42: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MafRnahme "Pilotprojekt: Pendler-Shuttle-Services (privat oder

unternehmens-finanziert)"

MafRnahme / Projekt

Vgl. EMK MaRnahme

Pilotprojekt Pendler-Shuttle-Services (ggf. privat oder

unternehmens-finanziert) Prioritat: 3

Vgl. EMK 4 - Inter-/Multimodalitét - Ma3nahmen: ,,Optimierung und ggf. Ausbau
von P+R-Anlagen®, ,Optimierung und ggf. Ausbau von P+M-Anlagen®,
~Anpassung der Linienplanung OPNV zur Integration von P+M- sowie P+R-
Standorten* und ,,OV-Planung in Kooperation mit Unternehmen (als Teil der
OPNV Linienplanung)”

Ziel

Die Entwicklung und Implementierung eines Pendler-Shuttle-Services soll im
Rahmen eines Pilotprojekts getestet werden um, auf diese Weise
Erkenntnisgewinne zur potenziellen Skalierung des Projekts in der Region
generieren zu kénnen; Beitrag zur MIV-Reduktion

Beschreibung

Im Rahmen eines Pilotprojekts soll ein Pendler-Bus (privat finanziert)
implementiert werden, der als Shuttle zwischen P+M- und P+R-Platzen oder
anderer ausgewahlter OPNV-Umstiegspunkte und Unternehmen pendelt. Die
MaRnahme umfasst folgende Elemente

a) Entwicklung eines Konzepts fir einen Pendler-Shuttle-Service inkl.
Linienplanung, Geschéfts-/Betreibermodell

b) Testbetrieb mit Evaluation

¢) Empfehlungen zur Anpassung, Optimierung und Skalierung

Wenn mdglich, sollen Busse mit alternativen Antrieben (z.B. Wasserstoff)
eingesetzt werden.

Querbeziige / Vorarbeiten

In Kehl wurde bereits die Einrichtung einer Hafenbuslinie eruiert (jedoch gab es
dort zurtickhaltende Reaktionen der Unternehmen)

Offenburg, Kehl und Lahr (IGZ): besteht gemeinsames Interesse fiir eine
Verbindung Lahr-Offenburg-Kehl-(Straburg)?

Zielgruppe

Unternehmen und Pendlerinnen kooperierender Unternehmen

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

1) Férderung

Eruierung mdéglicher Férdermittel / Ausschreibungen zur Durchfiihrung des
Pilotprojekts und Antragstellung inkl. Evaluierung der Anforderungskriterien an
ein Forderprojekt

2) Pilotprojekt

a) Prufung potenziell einzubindender Gewerbegebiete (z.B. Elgersweier),
Identifizierung zu beteiligende Unternehmen (Pendler-Zielorte)

b) Identifikation Shuttle-Haltepunkte und Entwicklung der Pendlerstrecke /
Linienplanung in Kooperation mit den Unternehmen (Daten zu
Pendlerstrecken, Wohnstandorte der Mitarbeiterinnen) und mit Beteiligung von
Pendlerinnen (partizipativer / Co-kreativer Ansatz, z.B. Durchflihrung von
Interviews mit der Unternehmensleitung, Fokusgruppen,
Mitarbeiterlnnenbefragungen, Workshops 0.4.)

¢) Priifung alternativer Antriebsarten fir die Pendlerstrecke
(Machbarkeitsstudie Wasserstoff)

d) Eruierung potenzieller Betreiber / Mobilitatsanbieter (6ffentlich, privat) und
Entwicklung eines Betreibermodells

e) inkl. Prifung wirtschaftlicher und rechtlicher Rahmenbedingungen

f) Prifung von Finanzierungsmdoglichkeiten / Férdermittel zur Ausstattung

g) Testbetrieb: temporare Implementierung eines Pendler-Shuttle-Service mit
Evaluation der Umsetzungs- und Nutzungserfahrungen (Kunden, Betreiber,
Kommune, Landkreis)

h) Ableitung von Handlungsempfehlungen zur Anpassung / Optimierung und
Skalierung in die Region

Optische Einbindung der Busse in Mobilitditsmarke (Dachmarke)

Chancen und Risiken

Chance: die Entwicklung eines geférderten Pilotprojekts bietet die Chance des
lernenden Ansatzes ("Learning by doing"). Ziel ist die Erarbeitung eines neuen
Lésungsansatzes fur die Region mit dem bis dato noch keine Erfahrungen
gesammelt wurden. Das Projekt dient damit als Auftakt fur weitere
Innovationsprojekte dieser Art in der Region. Mit dem Gewerbegebiet
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Elgersweier existiert bereits ein Kreis an Unternehmen, die offen fir
Kooperationen mit der Stadt und neue Modellanséatze sind.

Risiko: Die Durchfiihrung kénnte abhéngig von einer Aufnahme als
zuwendungsfahiges Projekt Uber ein Forderprogramm des Landes/des Bundes
oder der EU sein, da ansonsten die Wirtschaftlichkeit nach Foérderphase
kritisch sein kdnnte; Abhangigkeit von erfolgreichem Zusammenspiel
Kommune / Landkreis / TGO / Unternehmen / Pendlerinnen

Kommunikationsmaf-
nahmen

Kommunikation nach Umsetzung; liegt vorrangig bei Unternehmen: Aktivierung
Branding, Informieren; Kommunen sollten sich aufgrund des
Innovationscharakters des Pilotprojekts aber an Kommunikation aus Image-
Griinden beteiligen

vgl.

EMK 5 Kommunikations-Dossiers

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der

finanziell:

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Durchfiihrung als geférdertes Reallabor / Innovationsprojekt / Innovation Lab

organisatorisch:
A) Kommunen / Kommune

Zustandigkeitsbereich in

MaRnahme B) Externer Dienstleister
Stadt Offenburg, bzw. in Kooperation mit einem ext. Dienstleister
Anforderungsprofil externe Dienstleister (Verbund):
Kompetenzen bzgl. Innovative Mobilitatsformen, Betreibermodelle,
Verkehrsplanung, Partizipation, Evaluationsmethoden

konkreter

) = t.b.d.
den jeweiligen
Kommunen
Rolle des Landkreises t.b.d.

Weitere Akteure

Unternehmen (insb. in Standorten mit hohen Arbeitsplatzdichten, hohe
Mitarbeitendenzahlen)

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Skalierung des Shuttle-Services angestrebt, Ubertragung des Konzepts auf
weitere geeignete Standorte in der Region des MN

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Meilensteine: Férderzusage des Projekts
Indikatoren zur Erfolgskontrolle: Nutzerzahlen, Akzeptanzzahlen aus
Evaluationsstudie

Best Practice Beispiele

Roche: Bus-Shuttle Miinchen - Penzberg;
Bosch-Bus: City-Link Stuttgart - Forschungscampus Renningen
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Tabelle 43: EMK 4 - Inter-/Multimodalitdt — Bewertung "Pilotprojekt: Pendler-Shuttle-Services (privat oder

unternehmens-finanziert)"

Dimension Bewertung Ggf. Erlauterung

%ei:llzﬁzglscehffeekte moderat Siehe Ziel / Beitrag, Chancen

Lokaler COz- moderat Abh. vom Antriebssystem und Gréf3e der
Reduktionseffekt Busse

Umsetzbarkeit gering Prestige-Projekt fur die Region

Zeitlicher lange Planungszeit Forderprojekte i. d. R. mit langem
Umsetzungshorizont Planungshorizont

Kosten hoch Siehe Finanzierung

GR=ENCTY
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Tabelle 44: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MaRnahme ,Pilotprojekt: Entwicklung / Implementierung eines
interkommunalen Ridepooling-Service (on-demand Angebot)“

MafRnahme / Projekt

Vgl. EMK MaBnahme

Pilotprojekt: Entwicklung / Implementierung eines
interkommunalen Ridepooling-Service (on-demand
Angebot)

Ziel

Die Entwicklung eines Pilotprojekts mit Implementierung eines Ridepooling-
Service soll zur Flexibilisierung des bestehenden OPNV-Angebots und
Ergadnzung implementiert werden; Beitrag zu Reduktion MIV, Attraktivierung
OPNV durch privatwirtschaftliche Erganzungsangebote. Inwieweit dies mit dem
Offenburger Konzept ALT vereinbar ist, muss gepriift werden.

Beschreibung

Ridepooling ist die kommerzielle Blindelung und Beférderung von Personen
mit ahnlichem Fahrtziel zu einer gemeinsamen Fahrt. Das Ridepooling ist ein
dynamisches und nachfrageorientiertes Mobilitdtsangebot ohne Fahrplane und
physische Haltestellen (vgl. neue on-Demand-L&sungen). Je nach Konzept
werden sogenannte virtuelle Haltestellen genutzt, an denen der Ein- und
Ausstieg erfolgt, um die Routenfiihrung zu optimieren;

Bei der vorliegenden MafRnahmen soll ein Ridepooling Service im Rahmen
eines Pilotprojekts eingerichtet und evaluiert werden, der als
kommunenubergreifendes Mobilitatsangebot den Burgerinnen zur Verfigung
steht und die Gemeinden im Ortenaukreis verbindet.

Die MaRhahme umfasst folgende Elemente

a) Entwicklung eines kommunalen Rahmenkonzepts zur Implementierung
eines Ridepooling-Service

b) Testbetrieb mit Evaluation

¢) Empfehlungen zur Anpassung, Optimierung und Skalierung

Querbeziige / Vorarbeiten

Zielgruppe

Birgerinnen, Pendlerinnen

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

1) Férderung

Eruierung moglicher Férdermittel / Ausschreibungen zur Durchfiihrung des
Pilotprojekts und Antragstellung inkl. Evaluierung der Anforderungskriterien an
ein Forderprojekt

2) Pilotprojekt

a) Wissensaustausch mit Erfahrungsexpertinnen, die bereits einen Ridepooling
Service in ihrer Gemeinde / Region integriert / implementiert haben

b) Eruierung existierender Anbieter als potenzielle Betreiber und ggf.
Ansprache sowie Auswahl

¢) Planung der virtuellen Haltestellen

d) Software Adaption / Integration

e) Entwicklung von Rahmenbedingungen zum Betreibermodell
(Finanzierungsmoglichkeiten, Ausschreibung eines solchen Services,
Bereitstellung Fahrzeug etc.)

f) Prufung der rechtlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und
Prifung der kommunalen Handlungsmaglichkeiten zur Steuerung der
verkehrlichen Wirkungseffekte

g) Entwicklung eines Anforderungskatalogs zur Steuerung der verkehrlichen
Wirkungseffekte

h) Prifung von Finanzierungsmaglichkeiten / Férdermittel zur Ausstattung

i) Testbetrieb: temporére Implementierung eines Ridepooling-Services mit
Evaluation der Umsetzungs- und Nutzungserfahrungen (Kunden, Betreiber,
Kommune, Landkreis)

j) Ableitung von Handlungsempfehlungen zur Anpassung / Optimierung und
Skalierung in die Region

Das Angebot soll als das existierende OPNV-Angebot erganzen und eine
Kannibalisierung durch eine entsprechende Ausgestaltung und Vorgaben an
das Betreibermodell méglichst vermieden werden.

GR=ENCTY
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Chance: Der klassische OPNV st6Rt in landlichen Raumen an seine Grenzen;
neue Mobilitatsangebote wie Ridepooling-Services bieten die Chance, das
klassische Angebot zu erweitern und zu flexibilisieren; OPNV Erweiterung im
Sinne einer Daseinsvorsorge auch in landlichen Raumen; Ergdnzung des
OPNV in SVZ oder diinn besiedelten Bereichen; das Projekt kann als
Zukunftsprojekt fur die Region fungieren (Image, Vorreiterrolle)

Risiko: Ridepooling Services sind eine noch relativ neue Lésungen; viele Frage
bzgl. rechtlichen Rahmenbedingungen und kommunalen
Steuerungsmaoglichkeiten sind noch ungeklart sowie Fragen zum
Finanzierungskonzept (6ffentliche Daseinsfirsorge, privatwirtschaftliche
Interessen); viele existierende Projekte laufen unter einem Experimentierstatus;
je nach Ausgestaltung des Service steht das Angebot in Konkurrenz zu
existierenden Losungen (u.a. Taxigewerbe), sodass das Projekt ggf. auch zu
konfliktreichen Diskussionen fiihrt; Kannibalisierungseffekte mit dem OPNV
sind méglich und missen gegeniiber dem Mehrwert der Angebotserweiterung
abgewogen werden bzw. die Angebotsgestaltung entsprechend aufgesetzt
werden; rechtlicher Rahmen fur die Genehmigung nicht abschlieend
festgelegt) (Personenbefdrderungsgesetz)

Kommunikationsmal-
nahmen

Aktivierung, Branding, Informieren;
vgl. EMK 5 Kommunikations-Dossiers

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der

finanziell:

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Durchfiihrung als geférdertes Reallabor / Innovationsprojekt / Innovation Lab

MaRRnahme - =
organisatorisch:
A) Kommunen / Kommune
B) Externer Dienstleister

konkreter

Zustandigkeitshbereich in

; 2 t.b.d.

den jeweiligen

Kommunen

Rolle des Landkreises t.b.d.

Weitere Akteure

Kommunen im Landkreis; Ridepooling Technologie Anbieter (door2door,
omobi)

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Die MaRnahme soll mehrere Gemeinden im Landkreis integrieren und dient
damit als geographisches Projektgebiet

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

Fahrzeug, Fahrer, Energie/Benzin, IT-Infrastruktur

Omobi: 350.000 € pro Jahr pro Fahrzeug bei einem Fahrtpreis von 2 €; keine
Kostendeckung durch Fahrpreis (bei on-demand-Shutteln sind circa bis 25 %
der Aufwendungen gedeckt)

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Meilensteine: Férderzusage des Projekts
Indikatoren zur Erfolgskontrolle: Nutzerzahlen, Akzeptanzzahlen aus
Evaluationsstudie

Best Practice Beispiele

omobi, freyfahrt shuttle, hofer landbus, Loop Minster
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Tabelle 45: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - Bewertung ,Pilotprojekt: Entwicklung / Implementierung eines

interkommunalen Ridepooling-Services (on-demand Angebot)*

Dimension Bewertung Ggf. Erlauterung
Verkehrliche : . .
Wirkungseffekte moderat Siehe Ziel / Beitrag, Chancen
Lokaler CO:- moderat Abh. vom Antriebssystem und
Reduktionseffekt TransportgréRen
Umsetzbarkeit moderat Siehe Chancen und Risiken

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

lange Planungszeit

Forderprojekte i. d. R. mit langem
Planungshorizont; das braucht auch noch
in den Kdpfen der Menschen ein paar
Jahre

Kosten

moderat

Siehe Finanzierung, abhéngig vom
gewahlten Finanzierungszuschuss
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Tabelle 46: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MalZnahme ,Auf- und Ausbau von Mitfahrbanken*

MafRnahme / Projekt
Vgl. EMK MaBnahme

Auf- und Ausbau von Mitfahrbanken

Ziel

Die Einfihrung und der Ausbau von Mitfahrerbanken sollen zur Flexibilisierung
des bestehenden OPNV-Angebots beitragen und die Mobilitat vor Ort insb.
auch fur Personen ohne Fiuhrerschein oder mit Einschrankungen erhéhen.
Beitrag zu Reduktion MIV, Optimierung MIV (Erh6hung des Besetzungsgrads)
Weitere Standorte kénnten P+R- / P+M-Platze sein

Beschreibung

Die Mitfahrbank eignet sich insbesondere fir regelmafig befahrene Strecken,
beispielsweise zwischen zwei benachbarten Dorfern oder zunéachst fiir fest
definierte Ziele. Die Mitfahrbank ermdéglicht spontane Fahrgemeinschaften und
fordert die Mobilitat von Personen ohne eigenen Pkw unabhangig vom OPNV-
Angebot.

Mitfahrbanke existieren in zwei Varianten: a) "analoge" / rein physische
Bereitstellung von Mitfahrerbanken; b) Verknipfung mit digitalen Technologien
bspw. zur Nutzung nur flr registrierte Nutzerinnen (sowohl Fahrerin als auch
MitfahrerIn), Richtungsanzeigen an der Bank selbst, Angaben von Start- und
Zielorten Uber eine App etc.

Querbeziige / Vorarbeiten

In Schuttertal existieren bereits Mitfahrbanke mit Ausdehnung bis in den Lahrer
Osten, die sehr gut angenommen werden; weitere untersch. Mitfahrbanke im
Ortenaukreis vorhanden, die Nutzung variiert jedoch stark;

Offenburg, Stadtteil Hildboltsweier, in Schutterwald gibt es auch schon mehrere
Mitfahrerbénke; Offenburg pruft aktuell die Ubertragung der Dachmarke
»Einfach Mobil* auf schon existierende Mitfahrbéanke in Schutterwald und neu
dazukommende Standorte

Zielgruppe

Biirgerinnen, insb. Auch ohne Fiihrerschein, Altere, Jiingere, Pendler

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

1. Planung
a) Evaluation der bisherigen Mitfahrbanke in der Region hinsichtlich

technischem Grad der Ausstattung, Nutzungshaufigkeiten, Akzeptanz,
Bedienerfreundlichkeit, Informationsbereitstellung, Beteiligung von Biirgerinnen
sowie Marketingaktivitdten bzgl. der Ma3nahme (bspw. Uber Interviews mit
Kommunen, Nutzerbefragungen)

b) Ggf. Wissensaustausch zu Erfolgsfaktoren von Mitfahrerbanken mit
Erfahrungsexpertinnen aus anderen Regionen

¢) ldentifikation von potenziellen Standorten; Bestandsanalyse des lokalen
Mobilitatsangebotes um mdgliche Licken zu identifizieren

d) Prifung rechtlicher Rahmenbedingungen

e) Entwicklung von Ausstattungskriterien (z. B. Informationen zur
Funktionsweise) und Mindestanforderungen an das Design (z. B. einheitliche
Farbgebung, auffalliges Design, Stele mit Zielschild, Dachmarkenintegration)
inkl. Prifung der analogen vs. digitalen Versionen.

f) Empfehlungen zur Auswabhl der Varianten inkl. einer Kosten-Nutzen
Abschatzung, ggf. Entwicklung eines S-/M-/L-Konzepts oder Phasenkonzepts
(Phase 1 analog, Phase 2 digitale Erweiterung)

g) Entwicklung des Konzepts fur Mitfahrerbénke Uber einen partizipativen
Ansatz, bei dem Burgerinnen und gesellschaftliche Initiativen in die
Produktentwicklung und Gestaltung mit einbezogen werden, um die Akzeptanz
zur Nutzung zu erhdhen (co-creation).

h) Konzept zur Pflege der Mitfahrerbénke (z. B. lokaler Kimmerer Uber einen
Verein)

2. Implementierung
Implementierung von Mitfahrerbanken in der Region inkl. Anschaffung und
Implementierung vor Ort

Die Entwicklung der MaRnahme sollte Uber einen stark partizipativ gepréagten
Ansatz erfolgen, bei dem Birgerinnen, Vereine und Initiativen schon in die
Entwicklung einbezogen sind. Ein solches Vorgehen fordert die Identifikation
mit den neuen Losungen und geht einher mit dem Prinzip "Ownership" ("von
uns fir uns", Férderung Comittement).
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Chancen und Risiken
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Mitfahrerbénke haben eine ausgesprochene soziale Komponente, ebenso
Beitrag zur 6kologischen Nachhaltigkeit

Chancen / Erfolgsfaktoren: engagierte Birgerinnen, die die Banke aufstellen;
Vertrauen/soziale Kontrolle zwischen Birgerlnnen, die einander mitnehmen

Risiko: Hemmschwellen bei der Nutzung bestehen in der Regel aufgrund von
Sicherheitsbedenken in ein fremdes Auto einzusteigen bzw. eine fremde
Person im eigenen Pkw mitzunehmen. Die Integration der physischen
Mitfahrplatze tber eine Mitfahr-App mit registrierten Nutzerlnnen kann zur
Vertrauensbildung beitragen. Gerade zu Pandemie-Zeiten wird die Akzeptanz
sehr gering sein.

KommunikationsmafR-
nahmen

Aktivierung, Branding, Informieren
vgl.
EMK 5 Kommunikations-Dossiers

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der

finanziell:

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

organisatorisch:

EIBIEITE A) Kommunen / Kommune
B) Externer Dienstleister

konkreter

Zustandigkeitsbereich in | t.b.d.

den jeweiligen Kommunen

Rolle des Landkreises t.b.d.

Weitere Akteure

Weitere Kommunen im Ortenaukreis; Burgerinnen, gesellschaftliche Initiativen
(z. B. Vereine, Verbande); ggf. Erfahrungsexpertinnen, die bereits
Mitfahrerbéanke in ihren Kommunen aufgestellt haben (vgl. Best Practice)

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Die aktuell betrachtete MaRBnahmenregion soll auf das Einzugsgebiet des
MNW erweitertet und dort die jeweiligen Umsetzungsschritte ebf. durchgefihrt
werden

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

Kosten liegen bei circa 500-3.000 € pro Bank

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Indikatoren: Anzahl der aufgestellten Mitfahrbanke in der Region

gaf. Wirkungskontrolle Uber eine Evaluationsprifung nach 1. Jahr der
Implementation (Interviews mit Kommunen, die Mitfahrbanke aufgestellt haben,
vor-Ort Interviews mit Burgerinnen)

Best Practice Beispiele

Mitfahrbank Schuttertal

Mitfahrscheibe Schwabisch-Gmund
https://www.wir-gestalten-heimat.de/ideenwettbewerb-mitfahrbaenke-
hassberge.html https://www.demographie-
oberfranken.de/de/projekte/Mitfahrbank/Mitfahrbank.php

Tabelle 47: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - Bewertung ,Auf- und Ausbau von Mitfahrbanken*

Dimension Bewertung Ggf. Erlauterung
m:llzﬁrr:g;cehf?ekte moderat Siehe Ziel / Beitrag, Chancen
Lokaler_ COo2- moderat

Reduktionseffekt

Umsetzbarkeit hoch Siehe Chancen und Risiken
Zeitlicher .

Umsetzungshorizont SR ]

Kosten gering Siehe Finanzierung

GRZENCITY



https://www.wir-gestalten-heimat.de/ideenwettbewerb-mitfahrbaenke-hassberge.html%20https:/www.demographie-oberfranken.de/de/projekte/Mitfahrbank/Mitfahrbank.php
https://www.wir-gestalten-heimat.de/ideenwettbewerb-mitfahrbaenke-hassberge.html%20https:/www.demographie-oberfranken.de/de/projekte/Mitfahrbank/Mitfahrbank.php
https://www.wir-gestalten-heimat.de/ideenwettbewerb-mitfahrbaenke-hassberge.html%20https:/www.demographie-oberfranken.de/de/projekte/Mitfahrbank/Mitfahrbank.php
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Tabelle 48: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - MaRnahme "Evaluation und ggf. Ausbau von Mobilitatsstationen”

MafRnahme / Projekt
Vgl. EMK MaBnahme

Evaluation und ggf. Ausbau von Mobilitatsstationen Prioritat: 1

Zugleich Synergie mit dem TSP 1 MNW

Ziel

1. Evaluation vorhandener Stationen und im Rahmen des MNW neu
aufgebauter Stationen

2. Laufende Beobachtung zum weiteren Aufbau von Stationen

3. Einheitliche Kommunikation der weiteren Stationen (Design, Branding,
Informationskanéle)

Beschreibung

Im Rahmen des MNW wurden bereits Standorte definiert, die Nutzung muss
jedoch nach Inbetriebnahme kontinuierlich evaluiert werden; basierend auf den
Evaluationsergebnissen ist der Aufbau weiterer Stationen stets zu prifen und
ggf. auszubauen

Querbeziige / Vorarbeiten

Bereits wahrend der Erstellung des regionalen EMK wurde fiir das
Mobilitatsnetzwerk im TSP 1 ein Konzept zum Auf- und Ausbau von
Mobilitatsstationen erstellt.

Offenburg: empfohlen wurden 29 Stationen; Zielsetzung ist, in allen Stadtteilen
und Ortsteilen LIS zu installieren, méglichst in der Nahe zu den
Mobilitétsstationen mit Carsharing-Angebot, um finanzielle und
nutzungstechnische Synergie-Effekte zu erreichen.

Lahr: 36 Stationen, 8 davon als M-/L-Station mit (E-)Carsharing-Angebot

Kehl: t.b.d.

Zielgruppe

Birgerlnnen und Unternehmen sowie Behérden (Stichwort Ankernutzer fur
eine Grundauslastung) und Besucherinnen (Tourismus)

Umsetzungsschritte und
Anforderungen

1. Monitoring/ Evaluation der bisher aufgebauten Standorte; Evaluation sollte
differenziert nach Stationsgréf3en erfolgen

2. Bedarfsermittlung fir Optimierung, weitere Foérderung des Aufbaus oder
erganzende Kommunikationsmaflinahmen ggf. Durchfiihrung einer Vor-Ort
Befragung zur Akzeptanz

3. gof. Ermittlung der Ausbaupotenziale und Umsetzung (weitere, noch nicht
definierte Standorte bei Ausschreibung als optionale Erweiterung
bertcksichtigen, technische Optimierungen)

Durchfiihrung in der interkommunalen Zusammenarbeit von KE, OG, LR

Chancen und Risiken

In Offenburg wurden bereits gute Erfahrungen mit den Mobilitatsstationen
gemacht; ein einheitliches Branding starkt den Wiedererkennungswert und die
Sichtbarkeit und Markenstarkung

Risiko: keine nennenswerten bekannt

Kommunikationsmaf-
nahmen

Aktivierung (Video), Branding, Design, Informieren, Beschilderung;

vgl.

EMK 5 Kommunikations-Dossiers

Bisher gibt es noch kein Marketing oder Kommunikationsmafinahmen fir
Mobilitatsstationen im Rahmen des Mobilitatsnetzwerks, in Offenburg aber
schon (mobilinoffenburg.de , Flyer, Mobilitatstag)

Verantwortungsbereich/
Verantwortlichkeit zur
Durchfihrung der
MaRnahme

finanziell:
im Verantwortungsbereich der jeweiligen Kommune

organisatorisch:
im Verantwortungsbereich der jeweiligen Kommune

konkreter
Zustandigkeitsbereich in
den jeweiligen Kommunen

Kehl: Koordinator: Thorsten Werbeck (Stadtplanung/Umwelt),
Wirtschaftsférderung / Stadtmarketing

Lahr: Koordinator: Martin Stehr (Stadtplanungsamt)

Offenburg: Koordinator: Mathias Kassel (Stabstelle Mobilitdt der Zukunft)

Rolle des Landkreises

n.A.
Kehl: noch zu definieren. Nahverkehrsplan? Mobilitatsplan?

Weitere Akteure

OPNV Betreiber, LIS-Betreiber, Sharing-DL, ggf. weitere Service-DL

Synergie
Mobilitatsnetzwerk

Aufbau erster Mobilitatsstationen erfolgt im MNW

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.
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Controlling (Zieldefinition, | Evaluationsprifung quartalsweise hinsichtlich Auslastung/Nutzung, Akzeptanz,
Meilensteine, Indikatoren) technischen Funktionalitat, Vandalismus

Best Practice Beispiele Dresden mobi: https://www.mobi-dresden.de/#was-ist-mobi (Babucabi)

Tabelle 49: EMK 4 - Inter-/Multimodalitat - Bewertung "Evaluation und ggf. Ausbau von Mobilitatsstationen”

Dimension Bewertung Ggf. Erlauterung
VWeirrlr(ir;gIggfiekte hoch abh. von Mobilitatsangeboten
Lokaler CO:- hoch
Reduktionseffekt
Umsetzbarkeit moderat Siehe Chancen und Risiken
Zeitlicher Beginn in weniger als 2 Jahren;

: moderat ;
Umsetzungshorizont stufenweise Umsetzung
Kosten moderat moderat wegen hoher Férderquote
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Tabelle 50: EMK 5 - Begleitende Kommunikationsmalinahmen - Dossier "Branding / Corporate ldentity"

MalRnahme
Ziel

Branding / Corporate Identity Prioritat: 1

Wiedererkennungswert; Image fur Kommunen; Nutzerakzeptanz fiir andere
Angebote steigern

Beschreibung

Einheitliches Branding Uber alle Formate: Mobilitdtsstationen, Fahrzeuge (Bus -
Carsharing - Fahrrad), Ladeséaulen, Aufkleber, Printprodukte (Artikel,
Broschiren etc.), Presse, Giveaways, Veranstaltungen, Online Medien

Querbeziige / Vorarbeiten

"Einfach Mobil" als Dachmarke

Zielgruppe

Burgerlnnen

Bausteine / Formate

Aufkleber; Design; Stadtmobiliar; App

Umsetzungsschritte /
offene Fragen der
Umsetzung

Uber Punkte ist im Einzelfall zu entscheiden:

1. Klarung der Verantwortungsbereiche

2. Anspruch an die Marke (Kriterien der Nachhaltigkeit)

3. Klarung der Produkte des Brandings (welche Angebote fallen unter das
Branding)

4. Platzierung des Brandings auf Produkt (Design Aufkleber, Stehle, Mobiliar)
inkl. Klarung rechtlicher Fragen

5. Umsetzung: Beauftragung (Bekleben, Errichtung) = Im Einzelfall zu priifen

Chancen

Zugehdorigkeit zur Dachmarke wird Uiber die Sichtbarmachung auf den
unterschiedlichsten Mobilitatssysteme und Anbietern deutlich. Die Dachmarke
wird somit als etwas GroRRes, Starkes, Funktionierendes wahrgenommen.

Risiken

Festlegung aller notwendigen Institutionen auf ein einheitliches Branding;
Branding LIS? = es sollen nur ,griine Produkte" gebrandet werden

Verantwortungsbereich /
Verantwortlichkeit

finanziell: t.b.d.

Mdglichkeiten

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

organisatorisch

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister > Bestellung von Bausteinen bei Designagentur
C) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Konkreter
Zustandigkeitsbereich in

den jeweiligen tbd.
Kommunen
Rolle des Landkreises t.b.d.

Weitere Akteure

Alle Mobilitatsanbieter mit allen Produkten und die notwendigen kommunalen
Entscheider

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Anzahl der Produkte, welche unter der Dachmarke vereint sind; Anzahl der
Produkte, die gebrandet wurden.

Best Practice Beispiele

https://www.vcd.org/themen/multimodalitaet/beispiele/freimobil-freiburg/

Die MalBnahme ,Branding / Corporate Identity” stellt eine Minimalanforderung fiir die Kommunikation
dar. Deswegen erfolgt hier keine Bewertung.

GRZENCITY



https://www.vcd.org/themen/multimodalitaet/beispiele/freimobil-freiburg/

Tabelle 51: EMK 5 - Begleitende Kommunikationsmal3nahmen - Dossier ,Zentrale Website*

MalRnahme
Ziel

Zentrale Website Prioritat: 1

Gebindelte Online-Informationsstelle

Beschreibung

Website unter Dachmarke ,Einfach Mobil* auf eigener URL; Redaktionelle
Inhalte: Gute Texte, Bilder und Videos; Infos Uber Mobilitaitsangebote
bereitstellen

Um einen einheitlichen Auftritt und eine einheitliche Vermarktung (bspw.
Werbekampagnen) zu gewahrleisten, ist eine zentrale Website von Bedeutung;
bei einem Aufbau von drei unterschiedlichen Websites géabe es einen sehr
groRen Arbeitsaufwand aufgrund der simultanen Pflege

Potenzieller Inhalt: ggf. Erklarvideos zur Nutzung einer Mobilitatsstation
(Ausleihe Rad, Carsharing-Fahrzeug)

Querbeziige / Vorarbeiten

»Einfach Mobil* Website; https://mobil-in-offenburg.de/;
https://www.mobilitaetsnetzwerk-ortenau.de/

Zielgruppe

Burgerinnen

Bausteine / Formate

Gut strukturierte, detaillierte Informationen zu allen bestehenden und neuen
Mobilitatsangeboten, ggf. mit Verlinkungen arbeiten; ggf. Integration ,Aktuelles”
(bspw. Veranstaltungen); Kontakte, Ansprechpartnerinnen

Inspirierende Inhalte zu neuen Mobilitatsangeboten; Allg. Informationen (bspw.
Lvorurteile Elektromobilitat")

Umsetzungsschritte /
offene Fragen der

1. Sammlung aller Angebote

2. URL Verortung rechtliche Rahmenbedingungen klaren

3. Klarung Verantwortungsbereiche

4. Technischer Neuaufbau oder Ausbau bestehender Website

Umsetzung 5. Inhalte entwickeln und einpflegen

Langfristige Strategie / Zielrichtung: ggf. Regionaler Zusammenschluss
Chancen RegelméRige Aktualisierung mdéglich
Risiken RegelméRige Aktualisierung ist gleichzeitig auch Risiko (Website muss gepflegt

werden; ansonsten negative Image-Wirkung; wird sehr haufig unterschatzt)

Verantwortungsbereich /
Verantwortlichkeit

finanziell

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

organisatorisch

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Konkreter
Zustandigkeitsbereich in
den jeweiligen
Kommunen

Mehrstufige Entwicklung ,Website":

1) Kurzfristig: Website ,Einfach Mobil* sowie Verantwortung bei Offenburg;
zudem Branding durch Sticker

2) Mittelfristig: MNW: eigene Website (schon vorhanden:
www.mobilitaetsnetzwerk-ortenau.de)

3) Langfristig: Gesamtstrategische Kommunikation; in Verantwortung bei einem
potenziellen regionalen Zusammenschluss

Rolle des Landkreises

t.b.d.

Weitere Akteure

Presseabteilung; Dienstleister zur Pflege der Website

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Websiten-Traffic

Best Practice Beispiele

Minchen unterwegs: https://muenchenunterwegs.de/

Die MaRnahme ,Zentrale Website" stellt eine Minimalanforderung fiir die Kommunikation dar.

GRZENCITY



https://www.mobilitaetsnetzwerk-ortenau.de/

Tabelle 52: EMK 5 - Begleitende Kommunikationsmafl3nahmen - Bewertung ,Zentrale Website*

Indikator Website Erlauterung

Informationsgrad detaillierte Informationsweitergabe | Siehe Bausteine / Formate

Reichweite Zielgruppe moderat Wenn di_e ngsite_ zusaf[zlich beworben
wird, steigt die Reichweite

Umsetzbarkeit hoch

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

moderater Zeithorizont

3-6 Monate

Imageeffekt Kommune

moderater Einfluss auf Image

Website ist Minimalanforderung

Sachkosten

gering

Kleiner 30.000 €; Bild und Text sind
gunstiger als bspw. Videos

Personalkosten

moderat

Abhéngigkeit von der Komplexitat (bspw.
hohe Komplexitat, wenn Aktuelle Infos
eingepflegt werden)

GRZENCITY




Tabelle 53: EMK 5 - Begleitende Kommunikationsmafl3nahmen - Dossier "Informations- und Werbekampagne"

Maflnahme Informations- und Werbekampagne

Ziel

Informieren

Beschreibung

Breite Werbekampagne, die ein Mobilitdtsthema besonders bewirbt; Eine
.Mindestbespielung” sowie zielgruppenspezifische Bespielung ist sehr wichtig.
Schema: eine Ubergreifende Werbekampagne, in der sich die
zielgruppenspezifischen Informationskampagnen einordnen, dazu begleitende
kommunikative Ma3nahmen fur die einzelnen EMK-MalRnahmen (z. B.
Mobilitatsstationen, Mobilitatsplatze etc.)

Unterschiedliche Fokusse auf bestimmte Themen bspw.:

1. Jahr Unternehmen

2. Jahr (E)-Fahrradbesitzer (vgl. Ausbau von Radwegen im MNW)

3. Jahr E-Pkw Besitzer / LIS usw.

Méogliche Ausgestaltung der Formate in Abhéngigkeit des Themas und der
Zielgruppe; vgl. KommunikationsmaRnahmen, Zielgruppe
"Unternehmensleitung"

Querbeziige / Vorarbeiten |t.b.d.
. Kernzielgruppe Berufstatige, Offentlichkeit (Pendlerinnen, Biirger,
Zielgruppe
Unternehmen)

Bausteine / Formate

Reichweitenstarke Medien:

Bezahlte Social-Media-Werbung

AuRenwerbung: z.B. Plakatkampagne mit mindestens 500 GRP (Brutto-
Reichweite in Prozent innerhalb eines bestimmten Zielgruppenpotentials);
AuRenwerbung auch tber Displays mdglich bspw. Burgerbiro Offenburg oder
DFI-Displays Lahr

Klassik: Funk, Print und Kino

Umsetzungsschritte /
offene Fragen der
Umsetzung

1. Analyse der Ausgangssituation (bspw. bestehende Kanéle)

2. Definition Ziele

3. Zielgruppe

4. Definition Kernbotschaft und Thema

5. Strategie (Leitidee/MalRnahmen/Dramaturgie/Frequenz etc.)

6. Umsetzung (Budgetverteilung/Evaluation, Kontrolle und evtl. Anpassung der
Strategie) Verfluigbares Budget & Klarung der Verantwortlichkeit

Zudem: Priorisierung der Elemente der Kampagne (Must have),
Basiselemente) ggf. Themenabfolge definieren (1. bspw. Thema BMM, ZG:
Unternehmen-Leitung)

Zum Schluss: ggf. bei externer DL-Vergabe Ausschreibung

Chancen

Imagewirkung nach auf3en als Nebeneffekt

Risiken

Beschrankung auf Informationen, regelmafige Pflege und Intensitat, um
Reichweite zu erhdhen; Gefahr: Tropfen auf dem heiRen Stein, Manahmen
verpuffen, wenn nicht genug Intensitat investiert wird;

Fokussierung ist wichtig, da sonst Wirkungseffekt schwindet

Verantwortungsbereich /
Verantwortlichkeit

finanziell

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

organisatorisch

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Konkreter
Zustandigkeitsbereich in
den jeweiligen
Kommunen

Kleinteilige Kampagnen kénnen tber die Kommunen abgewickelt werden,
flachendeckende Kampagne: Verantwortung in einem regionalen
Zusammenschluss; Kurzfristige MalRnahme: Werbekampagne im EMK;
Langfristige MaRnahmen: Werbekampagne verankert in regionalem
Zusammenschluss

Rolle des Landkreises

t.b.d.




Fordermittel)

Weitere Akteure t.b.d.
Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister, t.b.d.

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Als Indikatoren kénnen bspw. gelten: adressierte ZG, Anzahl Social-Media-
Posts, erreichte Personen (Website-Klicks, Mitglieder Social-Media-Gruppen,
Leserschaft Medien / Reichweite etc.)

Best Practice Beispiele

Radlhauptstadt Miinchen; BW Kommunikationskampagne; Wien; Augsburg

AGFK-Kampagnen zu bestimmten Themen (bspw. Twist & Schaut)

Tabelle 54: EMK 5 - Begleitende Kommunikationsmal3nahmen - Bewertung "Werbekampagne"

Indikator Werbekampagne Erlauterung
In Bezug auf das Gesamtthema wenig, auf
Informationsgrad detaillierte Informationsweitergabe | ein Fokus-Thema hohe

Informationsweitergabe

Reichweite Zielgruppe hoch Abh. von investiertem Geld
Hurde Politik: Kommunikation erfordert
Umsetzbarkeit moderat Investition und muss politisch akzeptiert

sein

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

moderater Zeithorizont

Imageeffekt Kommune

hoher Einfluss auf Image

Sachkosten

moderat

Personalkosten

moderat

GRZENCITY
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Tabelle 55: EMK 5 - Begleitende Kommunikationsmaf3nahmen - Dossier "Aktivierungs-Kampagne"

MalRnahme
Ziel

Aktivierungs-Kampagne Prioritat: 1

Nicht nur Information, sondern auch Verhaltensanderung erreichen

Beschreibung

Je nach Mdoglichkeiten orts- und produktbezogen sowie eher kleinteilig, bis
grofRe Auftakt und Jahresveranstaltungen; Teil einer
Kommunikationskampagne - Bevolkerung (Birger bekommen etwas
umsonst, Veranstaltung, Story)

Im Gegensatz zur Informationskampagne, bei der es sich vor allem um die
Prasentation und Aufbereitung von Informationen zu verfligbaren Angeboten in
der Region handelt (z. B. auf der Website etc.), stehen bei der Aktivierungs-
Kampagne Erlebnisbausteine und Incentivierungen im Vordergrund. Damit zielt
eine Aktivierungs-Kampagne auf konkrete Verhaltensanderungen (was allein
durch Information selten erreicht werden kann) ab.

Aktivierung bspw. fir: BMM,; Mobilitatsstationen, Ridepooling

Querbeziige / Vorarbeiten

Mobilitatstag Offenburg

Zielgruppe

Burger

Bausteine / Formate

Wiederkehrende, regelmaRige Veranstaltungen (bspw. Sicherheitschecks);
Erlebnisbausteine; Roadshow/ Aktionstage/-Wochen, Incentivierung, Exkursion
(siehe auch Kommunikations-MalRhahmen EMK 3 BMM)

ggaf. auch Ergdnzung zur Werbekampagne mit einzelnen Veranstaltungen z.B.
Eventauftakt;

Umfang Aktivierungs-Kampagne steigt mit Anzahl der Mobilitatsangebote

Umsetzungsschritte /
offene Fragen der
Umsetzung

1. Zielgruppe und Thema definieren

2. Verfugbares Budget & Klarung der Verantwortlichkeit

3. Priorisierung der Elemente der Kampagne (Must have, Basiselemente) ggf.
Themenabfolge definieren (1. bspw. Thema BMM, ZG: Unternehmens-Leitung)
4. gof. bei externer DL-Vergabe Ausschreibung

Langfristige MaRnahmen: Aktivierungs-Kampagne verankert in regionalem
Zusammenschluss

Chancen

Aktivierung und Erlebnis sind Schllsselelemente fiir Verhaltensanderungen;
sehr hohe Wirkung; Informationsangebote sind i.d.R. nur vorbereitende
Bausteine; Prasentationsmdglichkeit fiir Kommunen sehr hoch

Risiken

Investition fur Veranstaltungen werden unterschatzt

Verantwortungsbereich /
Verantwortlichkeit

finanziell

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

organisatorisch

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Meilensteine, Indikatoren)

Konkreter
Zustandigkeitsbereich in

; 2 t.b.d.
den jeweiligen
Kommunen
Rolle des Landkreises t.b.d.
Weitere Akteure Eventagenturen
Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister, t.b.d.
Fordermittel)
Controlling (Zieldefinition, tb.d

Best Practice Beispiele

Radkultur BW; Radlhauptstadt Minchen (Radlnacht)




Tabelle 56: EMK 5 - Begleitende Kommunikationsmaf3nahmen - Bewertung "Aktivierungs-Kampagne"

Indikator

Aktivierungs-Kampagne

Erlauterung

Informationsgrad

moderate Informationsweitergabe

Reichweite Zielgruppe

hoch

Umsetzbarkeit

moderat

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

moderater Zeithorizont

Hurde Politik: Kommunikation erfordert
Investition und muss politisch akzeptiert
sein

Imageeffekt Kommune

hoher Einfluss auf Image

Sachkosten

hoch

Personalkosten

hoch

GRZENCITY
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Tabelle 57: EMK 5 - Begleitende Kommunikationsmafl3nahmen - Dossier "Printprodukt"

MalRnahme
Ziel

Prioritat: 3

Printprodukt "vollstandige Angebotsibersicht"

Informieren

Beschreibung

Printprodukt z.B. als groReres Faltblatt, verbreitet Uber Hauspost-Verteilung
oder Zeitungsbeilagen; Das Produkt kann eine Ubersicht tiber neue
Mobilitatsangeboten, wie. z.B. Mobilstationen oder OPNV-Linienanpassungen
bieten

Basis fir die Erstellung von Printprodukten ist das Vorhandensein eines
Brandings / einer Cl. Wenn die Umsetzung von Printprodukten nicht gewtinscht
ist, muss es ein digitales Informationsangebot geben.

Querbeziige / Vorarbeiten

t.b.d.

Zielgruppe

Burger

Bausteine / Formate

Ubersicht aller Angebote sowie Verweis auf Website mit ggf. detaillierteren
Infos

Umsetzungsschritte /
offene Fragen der

1. Sammlung aller Angebote
2. Klarung Verantwortungsbereiche
3. Layout und Formatierung

Verantwortungsbereich /
Verantwortlichkeit

Skl 4. Inhalte

Chancen Nice to have, mogliches Présentatio_nspr(_)d_ukt bei Ausstellungen/Messen und
Kontaktpflege Ubergabe Flyer (&hnlich Visitenkarte)

Risiken Reichweite ggf. eingeschrankt; Gefahr: Mulltonnenprodukt; ggf. schnelle
Uberholung
finanziell

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

organisatorisch

A) Kommunen / Kommune

B) Externer Dienstleister

C) Regionaler Zusammenschluss

D) Sonstiges (bspw. Unternehmens-Zusammenschluss)

Konkreter
Zustandigkeitshbereich in
den jeweiligen
Kommunen

t.b.d.

Rolle des Landkreises

t.b.d.

Weitere Akteure

Finanzierung (Personal,
Sachmittel, Dienstleister,
Fordermittel)

t.b.d.

Controlling (Zieldefinition,
Meilensteine, Indikatoren)

Verteilte Exemplare (keine Garantie fiir Erfolg)

Best Practice Beispiele

t.b.d.

Tabelle 58: EMK 5 - Begleitende Kommunikationsmaf3nahmen - Bewertung "Printprodukt”

Printprodukt

Indikator "Angebotsibersicht" Erlauterung

. . . Abhéngig von Art des Produkts (Flyer,
Informationsgrad moderate Informationsweitergabe Broschiire, ...), Verweis zur Website
Reichweite Zielgruppe gering Siehe Risiko
Umsetzbarkeit hoch

Zeitlicher
Umsetzungshorizont

schnelle Umsetzbarkeit

Imageeffekt Kommune

geringer Einfluss auf Image

Sachkosten

Abhéangig vom Reichweiteneinkauf - ggf.

gering dann auch héher

Personalkosten

gering

GRZENCITY




Tabelle 59: Lastenheft fur LIS
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Nr. | Kriterium Kurzbeschreibung Begrindung
1 Leistung 2x22 kW AC Ladeleistung im besten Kosten-Nutzen-Verhaltnis im éffentlichen Raum, analog
Empfehlung NLL Studie
2 Steckersystem Typ 2 Ladung nach Mode 3 (IEC 61851-1) inkl. Not-Entriegelung des Ladesteckers bei
Stromausfall
3 Zugéanglichkeit Rund um die Uhr zuganglich | Offentlich zugéngliche Lades&ulen sollten durchgehend erreichbar sein und
(2417) prioritdr umgesetzt werden
4 Nutzer-Kommunikation Mehrere Zugangsmedien mind. RFID Reader zum Auslesen von RFID Karten der Version Mifare DesFire
(personenbezogen) zulassen (z.B: SMS, RFID, EV1 2 Kbyte (optional NFC)
Apps, integriertes
Kreditkarten-/NFC Terminal)
5 Nutzer-Kommunikation Sicherstellung der Anwendung Plug & Charge gemalR 1ISO 15118; Autocharge-Funktion
(fahrzeugbezogen) Kommunikation mit dem winschenswert
Elektrofahrzeug
6 Branding / Design Verwendung des vom Verwendung einer vorhandenen Marke; Wiedererkennungsmerkmal
Auftraggeber
vorzugebenden Brandings
7 Betriebsgarantie bei Temperaturbereich von -30° | Gewahrleistung eines wetterunabhéngigen Betriebs; ggf. mit automatischer
jeder Wetterlage bis +50° Beheizung je Steckdose
8 Backend Verwendung des Backends | Kompatibilitat des in der ndheren Umgebung etabliertesten Ladesystems in der
naheren Umgebung (Hubject/Intercharge)
8a | Backend Konfiguration per Remote-Fahigkeit: Geschiitzte Weboberflache, welche per VPN (bei Einsatz
von SIM-Karten) erreichbar sein sollte.
Alternativ missen alle Settings per OCPP ChangeConfiguration geéndert
werden kdnnen
8b | Backend Webinterface (Controller) Remote-Zugriff und Konfiguration von Ladecontroller und -station per SIM / VPN
(bei Anbindung per DSL ggfs. nicht)
8c | Backend Eichrechtskonformitat Ladedaten missen in einem offenen Protokoll Ubermittelt werden
8d | Backend IT-Sicherheit (LIS als Teil Nachweis Uber die technische Systemintegritat in Anlehnung an die
der kritischen Infrastruktur Normenreihe IEC 62443
"Energie")
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9 Transparenz der Einbindung des Nutzerlnnen frihzeitig anzeigen, ob Ladepunkte belegt oder frei sind, ggf.
Ladepunkte Ladezustands der Verbindung mit LED-Leuchten
Ladepunkte in digitaler Form
10 | Metering / Energiezahler | Eichrechtliche Auslegung geeichter digitaler Stromzahler (MID) nach DIN EN 50470-1/-3 je Ladepunkt
der Ladepunkte (Zahlerfenster muss von aufRen ablesbar sein)
gewabhrleisten
11 | Stérungshotline Im Stérungsfall ist eine 24/7 | unmittelbare Reaktionszeit im Stérungsfall ermdglichen
zugangliche Hotline
erreichbar
12 | Display (Farbige) mind. Klartextdisplay inklusive RFID Karteleser, Vandalismus geschutzt. Display
Ladestandsanzeige mit muss auch bei direkter Sonneneinstrahlung lesbar bleiben.
aktueller Ladeleistung
13 | Datenauswertung Speicherung der Ladedaten | zur Verfiigung stellen der Ladedaten in anonymisierter Form in regelmafiigen
analog Mess- und Eichrecht | Abstanden (bspw. halbjahrlich)
gewabhrleisten (gesetzliche
Rahmenbedingungen)
14 | Bauliche Sicherheit Anfahrtsschutz, Schutz vor Resiliente Ladesaulen verbauen, um Ausfélle oder Beschadigungen zu
Vandalismus, vermeiden
Hochwasserschutz
15 | Technische Sicherheit Korrosionsschutz, Blitzstrom / Kombi-Ableiter Typ 1 + 2 (nach Uberspannungskategorie DIN VDE
Uberspannungs- und 0100-443)
Blitzschutz,
Beruhrungsschutz
16 | Garantie/Gewahrleistung | Defekte schnellstméglich Softwaredefekte sind innerhalb von 2 Werktagen zu beheben, bei
beheben Hardwaredefekten max. 4 Wochen. Regelmafige Inspektion und Wartung
17 | Bodenkennzeichnung Einheitliche Markierung fur Einheitlich fir OG/KL/LR zu empfehlen sind flachige Markierungen und eine
exklusive Ladestellplatze positive Beschilderung — Ergebnisse werden derzeit auf Arbeitsebene
verabschiedet
18 | Sondernutzungserlaubnis | Eine Formalie
Sondernutzungserlaubnis
der Stadte ist einzuholen
19 | Analoge Strukturierte und bebilderte Niederschwelligen Zugang fir alle schaffen
Bedienungsanleitung Nutzungsanleitung der
Ladesaule
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20 | Netzseite Sicherstellung der Vermeidung von Lastspitzen oder Stromengpéassen
Funktionalitat des
Niederspannungsnetzes
20a | Netzseite integrierter Mdglichkeit des Anschlusses einer Potentialausgleichsleitung 50mmz2 am
Hausanschlusskasten (TAB | Geh&ause der Ladeséaule
Konform) Hausanschlusskasten fur den Anschluss an das 6ffentliche
Niederspannungsnetz mind. NHOO 63A nach DIN VDE 0660-505
20b | Netzseite Trennvorrichtung Selektiver Leitungsschutzschalter
20c | Netzseite integriertes VDE-AR-N 4100
Lastmanagement
20d | Netzseite Zahlerplatz (netzseitig) BKE- | Zahlerfeld mit Raum fiir Zusatzanwendungen nach DIN VDE 0603-1 fir die
| (TAB Konform) Aufnahme von zwei Messeinrichtungen mit Befestigungs- und
Kontaktiereinrichtung (BKE-I)
20e | Netzseite Zusatzanwendung fur Raum fir Zusatzanwendungen (fiir Betriebsmittel des Netzbetreibers oder
netzdienliches Laden nach Messstellenbetreibers, z.B. Smart-Meter-Gateway) ist Teil des Zahlerfeldes
814a EnWG (TAB Konform) | (Festlegungen in DIN VDE 0603-3-2)
20f | Netzseite Beruhrungsschutz Fur Zahler und Energieverteilung
(Fingersicherheit)
20g | Netzseite Zutritt Doppelschliezylinder
20h | Netzseite Hochwasserschutz >300 mm / Anschlussraum
21 | Verpflichtung der Gesetzliche Vorgaben Der Anbieter verpflichtet sich, alle Anforderungen der LSV umzusetzen
Berucksichtigung der berlicksichtigen
LSV
22 | Beriicksichtigung Technische Vorgaben Empfehlungen der deutschen Normungsroadmap Elektromobilitdt 2020 befolgen
technischer Normen berlicksichtigen sowie weiterer fir den Aufbau der LIS relevanter, aber evtl. nicht explizit
aufgefiihrter technischer Normen
23 | Bericksichtigung von Gesetzliche Vorgaben Sofern Fordergelder fur den Aufbau verwendet werden, sind bspw. etwaige
Forderbedingungen beriicksichtigen Logos der Forderstelle anzubringen




Anlage 1: Vergabeverfahren LIS

1. Stadt investiert selbst
und betreibt selbst

2. Stadt investiert selbst
und externalisiert Betrieb

Hohe Kosten

3. Stadt stellt Flachen zur
Verfiigung und sucht
Dialog mit potenziellen

Betreibern

Keine Kosten

4. Stadt stellt nur Flachen
zur Verfiigung und
schreibt aktiv aus

Keine Kosten

5. Stadt wird nicht aktiv

Keine Kosten

Hoher organisatorischer Aufwand

Ertrag fliet in die Stadt

Vorlage von Standortvorschlagen

Harmonisierung der LIS méglich

Aktiver EM-Beitrag

(Invest)

Mittlerer organisatorischer
Aufwand

Ertrag bleibt vrsl. beim Betreiber

Vorlage von Standortvorschlagen

Ggf. Vergabeverfahren des
Betriebs notwendig

Harmonisierung der LIS maglich

Aktiver EM-Beitrag

Mittlerer organisatorischer
Aufwand

Ertrag bleibt beim Betreiber

Vorlage von Standortvorschlagen
und Vorgaben

Steuerung nur durch Gesprache

mit potenziellen Betreibern

Harmonisierung der LIS nur
bedingt méglich

Kein gesicherter aktiver EM-
Beitrag

Hoher organisatorischer Aufwand
(Vergabe, Begehungen, etc.)

Ertrag bleibt beim Betreiber

Ggf. Vorlage von
Standortvorschlagen und
Vorgaben

Steuerung durch
Vergabeverfahren

Harmonisierung der LIS evtl.
beeintrachtigt

Aktiver EM-Beitrag, Kontrolle
uber Vergabeverfahren, Problem
nur bei keinen Interessenten

Organisatorischer Aufwand nur
auf Anfrage (und dann gering)

Warten auf externe Investoren
zum Aufbau

Stadt kann Flachen und / oder
Standorte Giberlassen, muss aber
nicht

Keine Steuerungsmoglichkeit

Keine Harmonisierung der LIS
maoglich

Kein aktiver EM-Beitrag

GR=ENCTY
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Anlage 2 Vergabeverfahren LIS

* Gemeinsames Vorgehen in allen Stadten
— und perspektivisch fir MNW-Kommunen

+ Sicherstellung der Abdeckung in allen MNW-Kommunen

» Bei Vergabeverfahren: Schwierigkeiten der Vereinheitlichung Uber alle Kommunen hinweg?
-2 nur so wird aber Einheitlichkeit gewahrleistet

+ Kosten und Aufwand kénnen nicht gleichmagig von allen Kommunen abgedeckt werden

+ Technische Einheitlichkeit / Harmonisierung der LIS kann letztendlich nur bei aktiver Rolle
der Kommune gewahrleistet werden (Lastenheft)

Anlage 3 Vergabeverfahren LIS

- Abwagung und Entscheidung zwischen Variante 2 und Variante 4
+ Diskussion aufgrund der folgenden Punkte:
+ Sicherstellung der technischen Einheitlichkeit / Harmonisierung der LIS
+ Einbindung der lokalen Stadtwerke / Anbieter sicherstellen
* (Un-)Sicherheiten eines Vergabeverfahrens berticksichtigen
* Haushaltssituation der Kommunen

- Ubergeordnetes Ziel (nach wie vor): einheitliches Vorgehen in der Region

+ Nach Entscheidung: Uberpriifen, ob es Auswirkungen auf die bisherige Ladeinfrastruktur
gibt

GR=ENCTY
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