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AbkuUrzungsverzeichnis

AC Alternating Current (Wechselstrom)

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e. V.

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

Afa Absetzung fUr Abnutzung

AOK Allgemeine Ortskrankenkasse

BASt Bundesanstalt fiir StraRenwesen

BBSR Bundesamt fur Bauwesen und Raumordnung

BEV Battery Electric Vehicle (batterieelektrisches Fahrzeug)
BGL Bundesverband Guterverkehr Logistik und Entsorgung
BMU Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
BMVBS Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
BNetzA Bundesnetzagentur flr Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen
CCS Combo-2-Stecker

CO2 Kohlenstoffdioxid

CvD Clean Vehicles Directive

DC Direct Current (Gleichstrom)

Difu Deutsches Institut fir Urbanistik gGmbH

EAFO European Alternative Fuels Observatory

ebd. Ebenda

EE Erneuerbare-Energien-Anlagen

EEG Erneuerbare-Energien-Gesetz

EFRE Europaischer Fonds flr regionale Entwicklung

ERA Empfehlungen flur Radverkehrsanlagen

EU Europaische Union

eKFV Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung

e.V. Eingetragener Verein

FGSV Forschungsgesellschaft fur Strafien- und Verkehrswesen
GEIG Gesetz zum Aufbau von Lade- und Leitungsinfrastruktur fur Elektromobilitat in Gebauden
HBEFA Handbuch fur Emissionsfaktoren des Straflenverkehrs
HNA Hessische/Niedersachsische Aligemeine

HPC High Power Charging

KBA Kraftfahrt-Bundesamt

KEP Kurier-Express-Paket-Dienst

Kfz Kraftfahrzeug

KIT Karlsruher Institut fur Technologie

LIS Ladeinfrastruktur

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlagen

LSV Ladesaulenverordnung
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MiD Mobilitat in Deutschland
MIV Motorisierter Individualverkehr
NEFZ Neuer Europaischer Fahrzyklus

NOW GmbH  Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
NOx Stickoxide

OCPP Open Charge Point Protocol

o.J. Ohne Jahresangabe

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

P+R Park and Ride

PGV Planungsgemeinschaft Verkehr

PHEV Plug-in-Hybrid

Pkw Personenkraftwagen

PM Particulate Matter (Feinstaub)

Pol Point of Interest

PoS Point of Sale

PV Photovoltaik

PwC PricewaterhouseCoopers

RASt Richtlinien flr die Anlage von StadtstraRen
RFID Radio Frequency ldentification

StBA Statistisches Bundesamt

Suv Sport Utility Vehicle

StVO StrafRenverkehrs-Ordnung

THG Treibhausgas

UBA Umweltbundesamt

VBN Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
VCD Verkehrsclub Deutschland

VDE Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V.
VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
WEG Wohnungseigentumsgesetz

WLTP Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure
yA\Y Zweirad-Industrie-Verband
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Gender-Erklarung

Zur besseren Lesbarkeit wird im vorliegenden interkommunalen Elektromobilitdtskonzept auf die
gleichzeitige Verwendung mannlicher und weiblicher Sprachformen verzichtet. Es wird das generi-
sche Maskulinum verwendet, wobei alle Geschlechter gleichermafRen gemeint sind.

'l
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1  Zielstellung und Vorgehen

In diesem einleitenden Kapitel werden die Zielstellungen, die das vorliegende Elektromobilitats-
konzept verfolgt, veranschaulicht. Es wird aufgezeigt, welche Veranstaltungen zur Einbeziehung
verschiedener Akteure (vgl. Kapitel 1.1) und Analysen zur Erarbeitung der Inhalte (vgl. Kapitel 1.2)
durchgefiihrt wurden. Abschliefend wird zusammengefasst, welche Dokumente zusétzlich zum
Projektbericht zur Verfligung gestellt wurden (vgl. Kapitel 1.3).

Durch die Verkehrswende will Deutschland bis zum Jahr 2045 Treibhausgasneutralitat erreichen.
Ein wichtiger Baustein der Verkehrswende, die im urbanen Raum bereits begonnen hat, stellt die
Ersetzung konventioneller durch elektrische Personenkraftwagen (Pkw) dar. Elektrische Antriebe
werden sich im kommenden Jahrzehnt sukzessive zur dominierenden Antriebsart fUr Fahrzeuge
entwickeln. Die Elektromobilitat besitzt grofies Potential flir eine deutliche Reduzierung der lokalen
Stickstoffdioxid- (NO2) und Kohlenstoffdioxid- (CO2) Belastungen. Der Markthochlauf der Elektro-
fahrzeuge und deren Verbreitung hangen dabei in hohem Mafde von den vorhandenen Rahmenbe-
dingungen ab. Langfristig ist diese Ersetzung jedoch nicht ausreichend, um die Klimaschutzziele
des Bundes zu erreichen. Es muss ebenso die Verlagerung von zurlckzulegenden Wegen auf alter-
native Verkehrsmittel, wie z. B. den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) oder das Fahrrad,
fokussiert werden.

Die Stadt Nienburg/Weser will sich dieser Herausforderung stellen. Um far zuklnftige Planungen
einen strategischen Rahmen zu setzen, ganzheitlich nachhaltige (Mobilitats-)Ansatze zu verfolgen
und damit die Luft- und Larmbelastungen vor Ort stark zu reduzieren, wurde das vorliegende Elekt-
romobilitdtskonzept fiir die Stadt Nienburg/Weser in Auftrag gegeben. Das vordergriindige Ziel des
Konzeptes ist es, die Stadt und deren Blrger auf die zuklnftigen Herausforderungen und Chancen
bezuglich der sich verdndernden Mobilitat vorzubereiten, indem vorteilhafte Rahmenbedingungen
fir den Markthochlauf der Elektromobilitdt geschaffen werden und diese als alternative Antriebs-
technologie deutlich sichtbar gemacht wird. Die Elektrifizierung des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV), des OPNV sowie der kommunalen und dienstlichen Flotten wird unter Beriicksichti-
gung des politischen Willens und der damit verbundenen 6kologischen Wirkung eine immer wich-
tigere Rolle spielen. Die Potentiale, die eine Elektrifizierung im Verkehr bietet, kdnnen jedoch nur
dann voll entfaltet werden, wenn die entsprechenden Rahmenbedingungen fur diesen Prozess im
Vorfeld gesetzt und die Entwicklungen sinnvoll gesteuert werden. Die Stadt besitzt entscheidende
Méglichkeiten, um die Attraktivitdt der Elektromobilitat zu erh6hen und die Verbreitung von Elekt-
rofahrzeugen zu férdern. Um zukunftsorientiert zu planen und den kinftigen Mobilitatsanforderun-
gen gerecht zu werden, wurde eine Strategie flr den Ausbau der Ladeinfrastruktur (LIS) fur Elekt-
rofahrzeuge in der Stadt Nienburg/Weser entwickelt. Relevant sind hierbei u. a. die Dimensionie-
rung bzw. Vorkehrungen flr eine spatere Aufrastung der LIS.

1.1 Veranstaltungen

Unterschiedliche Akteure wurden in die Projektbearbeitung einbezogen. Dies erfolgte durch ver-
schiedene Formate. Viele Absprachen fanden mit einzelnen Akteuren auf Arbeitsebene, aufgrund
der COVID-19-Pandemie insbesondere via Video- bzw. Telefonkonferenzen, statt. Folgende Veran-
staltungen wurden zu den einzelnen Arbeitspaketen (AP) durchgefihrt:
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Tabelle 1: Veranstaltungen im Rahmen des Projektes

Ubergeordnet

Interne Auftaktveranstaltung -
13.04.2021

Auftaktveranstaltung zur Begleit-
forschung ,Rahmenbedingun-
gen und Markt® und der Arbeits-
gruppe Flotte -

14.07.2021

Abschlussprasentation -
14.12.2021

Ladeinfrastrukturprognose

Auftaktveranstaltung -
27.04.2021

Ergebnisvorstellung -
05.08.2021

Zielgruppe und Inhalte

Stadt Nienburg/Weser

e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans

e Klarung von Zustandigkeiten und offenen Fragen

Im Mérz 2021 startete die Begleitforschung zur Forderrichtlinie Elekt-
romobilitdt des Bundesministeriums fur Verkehr und digjtale Infra-
struktur (BMVI). Diese beschaftigt sich im Kern mit den nationalen und
internationalen Rahmenbedingungen, die den Markthochlauf der
Elektromobilitat begleiten und foérdern sollen. Ziel der Begleitforschung
ist es, diese Rahmenbedingen zu optimieren und regulatorisch optimal
einzubetten. Im Rahmen der Projektbearbeitung nahm das Projekt-
team an der Auftaktveranstaltung teil. Die Veranstaltung riickte die
Starkung von Elektrofahrzeugen in Fuhrparks in den Mittelpunkt. Dies
betrifft den gesamten damit verbundenen Prozess - von der Beantra-
gung von Fordermitteln tber die Fahrzeugbeschaffung bis hin zur Ein-
bettung der Fahrzeuge in den bestehenden Fuhrpark. Neben der Er-
lduterung der Grundlagen wurden in der Veranstaltung verschiedene
Best-Practices vorgestellt, um optimale Ablaufe zu demonstrieren und
Handlungsempfehlungen abzuleiten, die auf weitere Fuhrparks Uber-
tragbar sind. Die Veranstaltung gab zudem einen Ausblick auf ver-
schiedene Forschungsvorhaben und Projektinhalte der kommenden
Jahre. Durch die Veranstaltung konnte das Projektteam spannende
Impulse sammeln, die flir das vorliegende Elektromobilitatskonzept
fir die Stadt Nienburg/Weser nutzlich sind.

Stadt Nienburg/Weser, Landkreis Nienburg/Weser, Wirtschaftsbe-
triebe Stadt Nienburg GmbH, Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH,
Avacon Netz GmbH, Klimaschutzagentur Mittelweser e.V., Stadtbus-
gesellschaft Nienburg/Weser GmbH, Verkehrsservice Landkreis Ni-
enburg/Weser, Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya GmbH, Blrgel
GmbH, GBN Wohnungsunternehmen GmbH Nienburg/Weser, ADFC
Kreisverband Nienburg, Metropolregion Hannover-Braunschweig-Gét-
tingen-Wolfsburg

e Vorstellung der Ergebnisse und Ausblick

Stadt Nienburg/Weser, Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH, Avacon
Netz GmbH, Klimaschutzagentur Mittelweser e.V., Verkehrsservice
Landkreis Nienburg/Weser, Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya
GmbH, GBN Wohnungsunternehmen GmbH Nienburg/Weser

o Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans

e Klarung von Zustandigkeiten

e Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung

Stadt Nienburg/Weser, Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH, Avacon
Netz GmbH, Klimaschutzagentur Mittelweser e.V., Blirgel GmbH, GBN
Wohnungsunternehmen GmbH Nienburg/Weser

e Vorstellung der Ergebnisse
e Klarung offener Punkte und Fragen

Elektrifizierung von Fuhrparks - Kommunaler Fuhrpark einschliefllich stadtischer Baubetriebshof

Auftaktveranstaltung -
28.04.2021

Ergebnisvorstellung -
22.07.2021

Stadt Nienburg/Weser

o Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans
e Klarung von Zustandigkeiten
e  Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung

Stadt Nienburg/Weser
o Vorstellung der Ergebnisse

2



ﬁ Mobilitatswerk GmbH o
‘J ngNBURG

e Klarung offener Punkte und Fragen
. . Wirtschaftsbetriebe Stadt Nienburg GmbH
Arbeitsgesprach -

28.07.2021 e Erfassung von aktuellen und geplanten Aktivitaten in der Funk-
tion als ,Mobilitatsdienstleister”

Elektrifizierung von Fuhrparks - Unternehmen

Stadt Nienburg/Weser, Apb GmbH, Blrgel GmbH, Elektro Treu

GmbH, GBN Wohnungsunternehmen GmbH Nienburg/Weser, Land-

schlachterei Twachtmann GmbH, Metropolregion Hannover-Braun-
Auftaktveranstaltung - schweig-Géttingen-Wolfsburg, Klimaschutzagentur Mittelweser e.V.,
28.04.2021 Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH, Avacon Netz GmbH

e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans
e Klarung von Zustandigkeiten
e  Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung

Unternehmen der Branchen Versorgung, Wohnungsbau, Hand-
Arbeitsgesprache - werk/Vertrieb gewerblicher Waren

September/Oktober 2021 e Vorstellung der Ergebnisse
o Klarung offener Punkte und Fragen
Elektrifizierung des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

Stadt Nienburg/Weser, Verkehrsservice Landkreis Nienburg/Weser,
Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya GmbH, Stadtbusgesellschaft Nien-
burg/Weser mbH, Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH, Klimaschutza-

Auftaktveranstaltung - gentur Mittelweser e.V.

28.04.2021
e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans

e Klarung von Zustandigkeiten
e Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung

Stadt Nienburg/Weser, Verkehrsservice Landkreis Nienburg/Weser,
Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya GmbH, Stadtbusgesellschaft Nien-

Ergebnisvorstellung - burg/Weser mbH, Klimaschutzagentur Mittelweser e.V.

05.10.2021
e Vorstellung der Ergebnisse

e Klarung offener Punkte und Fragen
Potential eines 6ffentlichen E-Bikesharing-Systems

Arbeitsgesprach - ADFC Kreisverband Nienburg

20.07.2021 e Erfassung von Herausforderungen und Handlungsbedarfen

Einbindung regenerativer Energien

Stadt Nienburg/Weser, Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH, Avacon
Netz GmbH, Klimaschutzagentur Mittelweser e.V., Verkehrsservice
Landkreis Nienburg/Weser, Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya

Auftaktveranstaltung - GmbH, GBN Wohnungsunternehmen GmbH Nienburg/Weser

27.04.2021 .

e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans

e Klarung von Zustandigkeiten

e Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung

Stadtwerke Nienburg Weser GmbH
Arbeitsgesprach - e Erfassung von aktuellen und geplanten Aktivitdten sowie Unter-
27.07.2021 stutzungsbedarfen

e Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung
Begleitende Mafnahmen

Stadt Nienburg/Weser, Klimaschutzagentur Mittelweser e.V.

Auftaktveranstaltung - e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans
27.04.2021 e Klarung von Zustandigkeiten
e Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung



@\ Mobilititswerk GmbH ~
‘J NIENBURG

1.2 Analysen

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurden verschiedene Analysen durchgefuhrt. Dabei kamen die
Software-Produkte der Mobilitatswerk GmbH zum Einsatz. Im Folgenden werden diese kurz vorge-
stellt, auf das genaue Vorgehen zur Bearbeitung der einzelnen Arbeitsschwerpunkte wird in den
folgenden Kapiteln eingegangen.

e @GISeLlS - LIS-Analyse

o Prognose von Elektrofahrzeugen und Ladebedarf auf Gemeindeebene, differenziert
nach Ladeleistung (AC/DC) und Art des Ladens (Privatladen/Arbeitgeberladen/An-
wohnerladen/(halb-)6ffentliches Laden/Schnellladen)

o Prognose von Ladebedarfen fir 100 x 100 m-Raster und Ableitung von Standor-
tempfehlungen flr den weiteren Ausbau der (halb-)6ffentlichen LIS auf Gemeinde-
ebene

o Strombedarfsprognose auf Gemeindeebene

e eOptiFlott - Fuhrparkoptimierung und Elektrifizierungspotential

o Fuhrparkanalyse fur die Fahrzeuge des kommunalen Fuhrparks der Stadt Nien-
burg/Weser sowie flr ausgewéahlte Unternehmen

o Ermittlung von Einspar- und Optimierungspotentialen der Fuhrparkfahrzeuge unter
Berucksichtigung der Nutzung von Privat-Pkw-Fahrten sowie Carsharing-Fahrzeu-
gen zu dienstlichen Zwecken

e eBus-ChargeOptimizer - Analyse zur Buselektrifizierung
o Analyse der betrachteten Umlaufplane hinsichtlich Elektrifizierungspotential

1.3 Ergebnisaufbereitung

Alle Teilergebnisse wurden durch das Projektteam in der vorliegenden Berichtsform aufbereitet und
als vollstandiger Ergebnisbericht Ubergeben. Weiterhin bestehen einzelne Dokumente als separate
Teilergebnisse des Konzeptes, welche dem Auftraggeber Ubergeben wurden:

e Anhang inklusive:
o A - Relevante Akteure in der Stadt Nienburg/Weser
o B - Erklarung zur Ladeinfrastrukturprognose
o C - Vorgehen zur Standortprafung fur die Errichtung von Ladeinfrastruktur
(15 Mikrostandortsteckbriefe)
o D - Ergebnisse der Fuhrparkanalyse (Baubetriebshof, Feuerwehren)
o E - Investitionskosten von Diesel- und Diesel-Hybridbussen
e Fotodokumentation der bestehenden Ladesaulen
e Broschure fur Bevolkerung

Weiterhin wurde eine Webseite zur Information Gber die Inhalte und Ergebnisse des Elektromobili-
tatskonzeptes flur die Stadt Nienburg/Weser unter folgendem Link erstellt: https://elektromobili-
taet-nienburg.de/. Uber diese hatten die Biirger wahrend der gesamten Projektlaufzeit die Mdglich-
keit, sich an der Konzepterstellung zu beteiligen, gewiinschte Standorte fur Ladesaulen und 6ffent-
liche Bikesharing-Stationen im Stadtgebiet einzutragen und weitere elektromobilitatsrelevante Im-
pulse zu Ubermitteln.
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2 Relevanz und Entwicklung der Elektromobilitat

Im vorliegenden Kapitel wird die Relevanz der Elektromobilitat als Antriebstechnologie verdeut-
licht. Die der positiven Entwicklung zugrunde liegenden Planwerke auf Bundes- und Landesebene
werden kurz vorgestellt (vgl. Kapitel 2.1). Nach einem Uberblick tiber aktuell und kiinftig am Markt
verfligbare Fahrzeugmodelle (vgl. Kapitel 2.2) wird auf die Absatzentwicklung von Elektrofahrzeu-
gen in den vergangenen Jahren eingegangen (vgl. Kapitel 2.3). Eine Beurteilung deren Praxistaug-
lichkeit schlieBt das Kapitel ab (vgl. Kapitel 2.4).

Die nachfolgende Abbildung zeigt, dass der CO2-Ausstofs im Verkehrssektor 2019 bei 164 Mio. t
CO2 lag. Im Vergleich zum Basisjahr 1990 entspricht dies einer Steigerung von 0,61 %. Obwohl die
Emissionen zwischen 2000 und 2010 aufgrund von Einsparungen durch neue effizientere Motoren
und weitere Verbesserungen der Automobiltechnologie reduziert werden konnten, hat der Ver-
kehrssektor bisher keine relevanten Einsparungen zur Erreichung der Klimaschutzziele beigesteu-
ert. Zwischen 2010 und 2017 stiegen die verkehrsbedingten Emissionen aufgrund hoéherer Fahr-
leistungen und starkeren Motorisierungen wieder an. Fir das Jahr 2020 ist der CO2-Ausstof’ im
Verkehrssektor mit 146 t CO2 erstmals geringer als im Basisjahr 1990. Dies ist u. a. auf die COVID-
19-Pandemie zurtickzufiihren, die mit einem geringeren Verkehrsaufkommen einhergeht.

Treibhausgasentwicklung - CO, im Verkehrssektor
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Abbildung 1: Treibhausgasentwicklung - CO2 im Verkehrssektorl

Der Verkehrssektor, mit einem Anteil von rund 20 % an den aktuellen Treibhausgasemissionen
Deutschlands, muss nun zwingend einen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele leisten. Re-
levante Emissionseinsparungen kénnen nur durch weitreichende Eingriffe erreicht werden. Neben
der Verkehrsvermeidung, -verlagerung und -optimierung sowie 6konomischen MafRnahmen stellt
die Emissionsminderung durch Elektromobilitat eine wirksame MafSnahme dar.

2.1 Rahmenbedingungen

Um sich auf die Herausforderungen im Zusammenhang mit dem fortschreitenden Klimawandel,
der Erschépfung der naturlichen Ressourcen und der Energiewende vorzubereiten, wurden sowohl
auf globaler und europaischer als auch auf Bundes- und Landesebene Strategien und Verordnun-
gen/Richtlinien mit entsprechenden Zielstellungen und MafSnahmenprogrammen entwickelt.

1Vgl. UBA (2021), vgl. BMU (2021)
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Die nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht Uiber Strategien und Verordnungen/Richtlinien auf
Bundesebene, die eine wesentliche Rolle fir die Relevanz und weitere Entwicklung der Elektromo-
bilitat in Deutschland spielen. Fur entsprechende Planwerke auf europaischer Ebene wird auf die
Gesetzeskarte Elektromobilitdt der Nationalen Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie (Now GmbH) verwiesen.2

Tabelle 2: Rahmenbedingungen auf Bundesebene

Strategien

Regierungsprogramm Elektromobilitat (2011)
Klimaschutzplan 2050 (2016)
Klimaschutzprogramm 2030 (2019)
Masterplan Ladeinfrastruktur (2019)

Verordnungen/Richtlinien

Stromsteuerverordnung (2000)

Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitat der Bundesregierung (2009)
Batteriegesetz (2009)

Mess- und Eichgesetz (2013)

Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung (2013)
Elektromobilitatsgesetz (2015)

Verordnung Uber technische Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und Be-
trieb von 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten fur Elektromobile (Ladesaulenverordnung) (2016)

Bundes-Klimaschutzgesetz (2019)
Novellierung Bundes-Immissionsschutzgesetz (2020)
Novellierung Wohnungseigentumsgesetz (2020)
Novellierung Energiewirtschaftsgesetz (2020)
Gesetz fur den Ausbau erneuerbarer Energien (Erneuerbare-Energien-Gesetz) (2021)
Gesetz zum Aufbau von Lade- und Leitungsinfrastruktur fir Elektromobilitat in Gebauden (2021)
Novellierung Ladesaulenverordnung (2021)
Schnellladegesetz (2021)
Die nachfolgende Tabelle zeigt Planwerke auf Landesebene, die gesamtubergreifend sowie in den

Bereichen Energie, Klima und Verkehr fur die Elektromobilitdt im Bundesland Niedersachsen eine
relevante Rolle spielen.

Tabelle 3: Rahmenbedingungen auf Landesebene

Gesamtubergreifend

Das Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen (2017)3 dient als Basis fur eine tragfahige Entwick-
lung des Landes.

2 https://www.now-gmbh.de/wp-content/uploads/2021/06/Gesetzeskarte-Elektromobilitaet.pdf
3 Vgl. Niedersachsisches Ministerium fir Ernahrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz (2017)
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Bereich Energie

Das Energiekonzept des Landes Niedersachsen (2012)* beschreibt Potentiale und Manahmen flr eine
erfolgreiche Energiewende. Das Konzept soll dazu beitragen, auch kinftig eine verlassliche, kostenglins-
tige, nachhaltige und umweltvertragliche Energieversorgung sicherzustellen. Neben den aktuellen und
zukiinftigen MaBnahmen konzentriert sich das Konzept vor allem auf Innovationen und Forschung. Fur
Niedersachsen als Autoland und europaische Verkehrsdrehscheibe ist Mobilitat eines der zentralen The-
men der Zukunft.

Bereich Klima

Mit dem Beschluss der Nachhaltigkeitsstrategie fiir Niedersachsen (2017)5 bietet das Land Niedersach-
sen eine wichtige Handlungsgrundlage, um die bundesweiten Klimaschutzziele in den Kommunen umzu-
setzen. Ziel der Strategie ist eine massive Reduktion des Einsatzes von fossilen Energietragern und dar-
aus resultierend eine Einsparung von Emissionen.

Mit dem Niedersachsischen Gesetz zur Férderung des Klimaschutzes und zur Minderung der Folgen des
Klimawandels (Niedersachsisches Klimagesetz) (NKlimaG) (2020) wurde der Klimaschutz in der Landes-
verfassung verankert. Der Klimaschutz wird somit als zentrale gesellschaftliche Aufgabe in den Mittel-
punkt geruickt. Das Gesetz sieht ab 2040 eine vollstandige Deckung des Energiebedarfs mit regenerati-
ven Energien vor. Bis zum Jahr 2030 sollen mindestens 55 % der Treibhausgasemissionen eingespart
werden, 2050 soll Klimaneutralitat in Niedersachsen erreicht sein. Mit den ehrgeizigen Klimaschutzzielen
beabsichtigt das Land Niedersachsen, eine Vorreiterrolle im Klimaschutz einzunehmen und mit dem ak-
tiven Klimaschutz zukunftsfahige Arbeitsplatze zu schaffen.

Bereich Verkehr

Im Mobilitatskonzept Niedersachsen (2016)¢ werden verschiedene Handlungsfelder, wie z. B. vernetzte
Mobilitatslésungen, umweltbewusster Verkehr und Elektromobilitat thematisiert. Um Treibhausgase zu
reduzieren, sollen fossile Kraftstoffe durch alternative Treibstoffe, bspw. Strom und Wasserstoff, ersetzt
werden. Die Elektromobilitdt nimmt dabei eine Vorreiterrolle ein und wird umfangreich gefoérdert, um die
klimapolitischen Ziele zu erreichen. Vor allem das Land Niedersachsen und Einrichtungen des OPNV sol-
len hierbei eine Vorbildfunktion einnehmen. Auch der Radverkehr wird umfassend bertcksichtigt, denn
der zunehmende Einsatz von E-Bikes wird zu deutlichen Veranderungen im Radwege(aus)bau fuhren.

Auch im Fahrradmobilitdtskonzept Niedersachsen (2021)7 ist die Elektromobilitat ein wichtiges Thema.
Es wird davon ausgegangen, dass die Zahl der Radfahrer durch die zunehmende Beliebtheit von E-Bikes
weiter zunehmen wird. Mithilfe von Modellprojekten soll deren Bekanntheit weiter steigen. Zudem sollen
der Ausbau der Radwege, eine Ausweitung der Fahrradmitnahme im SPNV und Kurse fur vor allem éltere
Verkehrsteilnehmer die Verbreitung fordern.

2.2 Marktuberblick

Die Auswahl und Vielfalt der Elektrofahrzeuge nimmt stetig zu. Mittlerweile gibt es elektrische Mo-
delle in jeder Fahrzeugklasse. Nachfolgend wird ein kurzer Marktiberblick tUber elektrische Pkw,
leichte und schwere Nutzfahrzeuge gegeben.

2.2.1 Elektrische Personenkraftwagen

In den letzten Jahren hat sich das Angebot von rein elektrischen Pkw-Modellen am Markt deutlich
erweitert.8 Waren 2016 mehrheitlich Modelle dem Kleinst- und Kleinwagensegment sowie der
Kompaktklasse zuzuordnen, kamen seitdem durch neue Hersteller E-Pkw-Modelle in den Klassen
Van und Crossover dazu. Auch in der Oberklasse sind mittlerweile mehrere Modelle verschiedener
Hersteller verfigbar. Schlussendlich sind alle Fahrzeugklassen mit relevantem Absatzvolumen ver-
treten, nur noch wenige Segmente sind nicht mit Elektrofahrzeugen abgedeckt. Die zunehmende

4 Vgl. Niedersachsische Staatskanzlei (2012)

5 Vgl. Niedersachsisches Ministerium fir Umwelt, Energie und Klimaschutz (2017)

6 Vgl. Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2016)

7Vgl. ebd.

8 PHEV werden nicht naher betrachtet, da diese in ausreichender Bandbreite auf dem Markt verfliigbar sind.
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Modellvielfalt fihrt zu mehr potentiellen Kaufern. Neben den etwa 40 bis 60 % héheren Preisen im
Vergleich zu ahnlichen Verbrennern stellen die tatsachliche Marktverfligbarkeit und die langen Lie-
ferzeiten der Elektrofahrzeuge eine Herausforderung dar. Zu den von Januar bis Juni 2021 am
haufigsten in Deutschland zugelassenen E-Pkw gehoren der VW up! (15 471), der Tesla Modal 3
(13 719) und der VW ID.3 (12 915).°

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die im Jahr 2021 neu auf den Markt gebrachten sowie die
flr das 4. Quartal 2021 und fir 2022 angekundigten BEV-Modelle, geordnet nach Fahrzeugklas-
sen, gemafd dem neuen praktisch ermittelten Fahrzyklus Worldwide harmonized Light vehicles Test
Procedure (WLTP).10
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Abbildung 2: Verfiighare und angekiindigte BEV-Modelle (SUV, Mittelklasse, Oberklasse)
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Abbildung 3: Verfiigbare und angekiindigte BEV-Modelle (Kleinstwagen, Kleinwagen, Kompaktwagen)

Es wird deutlich, dass eine Vielzahl neuer BEV-Modelle erwartet wird. Der Markteintritt von neuen
Herstellern, wie z. B. Airways, wird sich fortsetzen. Bis Ende 2022 sollen mindestens 44 weitere
Modelle unterschiedlicher Markenhersteller verflgbar sein.11 Es ist davon auszugehen, dass die
Fahrzeuge kontinuierlich hinsichtlich deren Leistung und Effizienz weiterentwickelt werden. Trotz

2 Vgl. KBA (2021a)
10 Stand: August 2021
11 Vgl. Autobild (2020)
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sinkender Gesamtfahrzeugpreise und des hohen Kostenanteils der Traktionsbatterien wird erwar-
tet, dass mit den angekundigten Modellen auch die Reichweiten der Fahrzeuge steigen werden.
Technologieseitig ist insbesondere eine Elektrofahrzeugarchitektur mit skalierbaren und extrem
flexiblen Komponentenbaukasten zu erwarten, welche modellubergreifend einsetzbar sind und
sich an die Winsche der Kunden anpassen lassen. So ist mittelfristig davon auszugehen, dass die
Batteriekapazitdten und damit die Reichweiten je nach Anforderung des einzelnen Autokaufers
wahlbar sind.12 Solche Basisarchitekturbaukasten der Herstellergruppen eignen sich dann gleich-
ermafen flr Sport Utility Vehicles (SUV), Limousinen, Coupés und weitere Modellreihen. Die Opti-
mierung entsprechend der Kundenbedurfnisse und reduzierte Kosten durch Skaleneffekte werden
zu einer erhohten Attraktivitat der Elektrofahrzeuge fuhren.

2.2.2 Elektrische leichte Nutzfahrzeuge

Elektrische leichte Nutzfahrzeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse von maximal 3,5 t sind be-
reits auf dem Markt verflugbar.13 Zu nennen sind hier bspw. der Daily Electric von lveco, der Master
Z.E. von Renault, der e-Crafter von Volkswagen sowie der eVito und der eSprinter von Mercedes-
Benz. Mittelfristig werden weitere Modelle folgen. Das Angebot entwickelt sich im Vergleich zu Pkw
in der derzeitigen Markthochlaufphase jedoch deutlich verzogert. Neben Iangeren Strecken, die
Nutzfahrzeuge haufig zurlicklegen, ist auch das zulassige Gesamtgewicht von grofler Bedeutung.
Die Batterien sind mit einem héheren Eigengewicht der Fahrzeuge verbunden. Dies kann dazu fuh-
ren, dass die erlaubte Zuladung unter Einhaltung der zulassigen Gesamtmasse auf ein Maf sinkt,
das den Betrieb des Fahrzeugs nicht mehr attraktiv bzw. alltagstauglich gestaltet.14 Im Praxisein-
satz sind oftmals Reichweiten zwischen 80 und 120 km realistisch. Bei speziellen Umristungen
bzw. Ein- und Ausbauten muss ggf. ein zusatzlicher Reichweitenverlust kalkuliert werden. Preislich
ist bei leichten Nutzfahrzeugen ein Aufschlag von meist 100 % gegenuber Verbrennern des jewei-
ligen Modells zu erwarten. Durch attraktive Leasingangebote und Forderprogramme fur Kurier-Ex-
press-Paket-Dienste (KEP) und kleine und mittlere Unternehmen (KMU) kann dieser Preisunter-
schied jedoch reduziert werden, sodass die Anschaffungskosten denen der entsprechenden Ver-
brennermodelle nahezu gleich sind. Die Wartezeiten ahneln denen im E-Pkw-Bereich.15

2.2.3 Elektrische schwere Nutzfahrzeuge

Derzeit befindet sich der Markt elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge noch in der Entwicklung. An-
ders als bei leichten Nutzfahrzeugen sind derzeit kaum Serienfahrzeuge am Markt verfligbar. Das
Segment ist aktuell stark von Kleinserienanbietern oder Umrustern, wie z. B. EFA-S GmbH, FRAMO
GmbH oder ORTEN Electric-Trucks GmbH, gepragt. Diese rlisten neue und gebrauchte Nutzfahr-
zeuge auf Elektroantrieb um. Die Fahrzeuge haben laut den Herstellern tblicherweise Reichweiten
von maximal 200 km. Die Batteriekapazitat ist aufgrund der Umrlstung bedarfsspezifisch modular
anpassbar. Durch die Spezialanfertigungen und kleinen Serien liegen die Kosten hier allerdings
deutlich héher. Auch einige GrofRserienhersteller setzen Modelle schon im Praxisbetrieb ein. Den-
noch ist der Anteil der elektrischen Lkw mit einem Anteil von unter 1 % am Lastenverkehr bisher
sehr gering.16 Die Zahl der Fahrzeugankindigungen zeigt, dass die Hersteller auch in diesem Seg-
ment aktiv sind und mittelfristig Fahrzeuge auf den Markt bringen wollen. Allerdings werden hier
auch andere Technologien, wie z. B. Wasserstoff, eine deutlich hdhere Relevanz haben.

12 vgl. Weif3 (2017)

13 Hybride Antriebskonzepte spielen in diesem Segment keine Rolle.

14 Hierzu wird eine Fahrerlaubnis der Klasse B benétigt. Bei Uberschreitung der Gesamtmasse wird eine Fahrerlaubnis der Klasse C
oder C1 erforderlich. Elektrische Nutzfahrzeuge bis zu einer zulassigen Gesamtmasse von 4,25 t diirfen ebenso mit einer Fahrerlaub-
nis der Klasse B gefahren werden, sofern diese im Bereich des Glitertransports eingesetzt werden, vgl. Richtlinie 2006/126/EG des
europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Dezember 2006 tber den Fihrerschein (Flhrerscheinrichtlinie)

15 Erfahrungswert aus Gesprachen mit Fuhrparkverantwortlichen deutscher Kommunen

16Vgl. KBA (2020a)
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2.3 Fahrzeugabsatz

2011 erreichten die Neuzulassungen von BEV mit 1 828 erstmals eine nennenswerte Groflenord-
nung. Mitte 2013 erschienen neue Fahrzeugmodelle, wie der Tesla Model S und der Renault Zoe
(1. Generation), die zu einem Anstieg der BEV-Neuzulassungen auf 5 464 flhrten. Der Anteil der
elektrischen Neuzulassungen an allen Pkw von fast 3 Mio. pro Jahr lag damit weit unter 1 %.

Seit 2011 steigen die Zulassungszahlen von PHEV kontinuierlich an und Uberschritten 2016 erst-
mals die Zahl der neu zugelassenen BEV. Der hohe Anteil ist auf ein deutlich gré8eres Angebot im
Vergleich zu BEV zuriickzufihren. PHEV bieten vor allem in gréeren, schweren Fahrzeugklassen
deutlich héhere Einsparungseffekte. Dies spiegelt sich in einem durchschnittlich hdheren Gesamt-
fahrzeuggewicht von knapp 24 % gegenuber dem Mittel aller zugelassenen Pkw wieder. Der Elekt-

roantrieb erhéht das Gewicht meist nur um 80 bis 160 kg gegenuber einem vergleichbaren Verb-
rennerfahrzeug.

Entwicklung der monatlichen Neuzulassungen von BEV und PHEV
90 000 35
= 80000 30
@ 70000 o5
£ 60000 .
¥ 50000 20 £
& 40000 15
< C
T 30000 10 <
20 000
il
n i lE=1N
O O O O O O O O O O O O v v d «d «d «d «d 1 «
AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN N NN NN NN NN
§852853238:8885288323235
Zeiteinheit
 BEV PHEV Anteil an E-Neuzulassungen

Abbildung 4: Entwicklung der monatlichen Neuzulassungen von BEV und PHEV17

Aufgrund der COVID-19-Pandemie ist die Anzahl elektrischer Neuzulassungen an allen Pkw-Neuzu-
lassungen im April 2020 vergleichsweise stark gesunken (vgl. Abbildung 4). Seitdem ist sie Uber
das Jahr 2020 hinweg kontinuierlich angestiegen (Ausnahme: August). 2020 wurden in Deutsch-
land 194 154 BEV und 200 539 PHEV neu zugelassen. Im Dezember 2020 entspricht dies einem
hohen elektrischen Neuzulassungsvorteil von 26,7 %. Dies ist darauf zurlickzufuihren, dass viele
Privatpersonen den bis Ende 2020 verringerten Mehrwertsteuersatz von 16 % nutzten. Zudem ist
davon auszugehen, dass viele Automobilhersteller zum Ende des Jahres viele Elektrofahrzeuge zu-
gelassen haben, um Strafzahlungen durch die aktuellen Flottenverbrauchsvorgaben (vgl. Kapitel
5) zu vermeiden. Im Januar 2021 ist nicht nur die Anzahl der elektrischen Neuzulassungen im Ver-
gleich zum Vormonat stark zurickgegangen, sondern auch die Gesamtzahl der Pkw-Neuzulassun-
gen. In den Folgemonaten konnte ein Anstieg verzeichnet werden. Im September 2021 lag die An-
zahl elektrischer Neuzulassungen bei 33 655 BEV und 22 842 PHEV. Dies entspricht einem Neuzu-
lassungsanteil von Elektrofahrzeugen von 28,7 %. Derzeit wird eine ausreichende Menge an Elekt-
rofahrzeugen zugelassen, um die aktuellen Flottenverbrauchsvorhaben theoretisch erfullen zu kon-
nen. Da die Hersteller verschiedene Strategien verfolgen, gilt dies fir jeden Hersteller individuell.

17 Eigene Zusammenstellung nach EAFO (2020) und KBA (2021b)
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Far Elektrofahrzeuge mit einem Listenpreis von max. 40 000 € erhielten Kaufer durch die Richtlinie
zur Férderung des Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen den sogenannten Umweltbo-
nus in Hohe von zunachst 4 000 € und ab 2018 von 6 000 € (50 % Anteil Bund, 50 % Anteil Auto-
mobilhersteller). Mit der am 19. Dezember 2020 eingeflhrten Innovationspramie, die zur Errei-
chung der Klimaschutzziele bis 2030 beitragen soll, wurde der Bundesanteil am Umweltbonus
deutlich erhoht. Fur Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 000 € gelten nun folgende
Forderhéhen:

e Bundesanteil von 6 000 € (BEV) bzw. 4 500 € (PHEV)
e Herstelleranteil von mindestens 3 000 € (BEV) bzw. 2 250 € (PHEV)

Damit ergeben sich Mindestforderbetrage von 9 000 € (BEV) bzw. 6 750 € (PHEV). Bei Fahrzeugen
mit héherem Nettolistenpreis reduzieren sich diese um jeweils 20 %. Die erhdhte Pramie gilt bis
zum Ende des Jahres 2021. AnschlieRend wird bis 2025 ein reduzierter Bundesanteil von 50 %
gewahrt, solange bis die Bundesmittel in Hohe von 2,09 Mrd. € ausgeschdpft sind.18 Bei gleichblei-
benden Zulassungszahlen ist allerdings mit einer Ausschopfung bis Ende 2021 zu rechnen.

Dass die Rahmenbedingungen bezuglich der Forderung der Elektromobilitdt in anderen européi-
schen Landern deutlich attraktiver sind, zeigt die nachfolgende Abbildung. 2020 lag Deutschland
mit einem E-Pkw-Anteil von 10 % (PHEV und BEV) an allen Pkw-Neuzulassungen im Vergleich zu
bspw. Schweden (26,9 %) und Norwegen (70,8 %) weit zurtck.

Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassung PHEV und BEV)
in europaischen Landern in %
Italien 11?8
Spanien %:8
Deutschland fg
Osterreich & 50
Vereinigtes Konigreich 3’45,4
Frankreich S0 6,0
Schweiz 4'96’8
Schweden 7.8 191
Niederlande 22 11,9
Norwegen 20.3 50,5
0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0
PHEV = BEV

Abbildung 5: Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassungen PHEV und BEV) in europdischen Landern in %1°

18Vg|. Die Bundesregierung (2019)
19 vgl. PwC (2020a)
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2.4 Praxistauglichkeit

Das Thema Elektromobilitat ist derzeit noch mit vielen Vorurteilen behaftet. Zu geringe Reichwei-
ten, zu wenige Lademéglichkeiten und die wahrgenommene Komplexitat des Okosystems Elektro-
mobilitat fiUhren zu einer verbreiteten Skepsis in der Bevolkerung. Diese basiert verstandlicher-
weise auf den Gewohnheiten und Erfahrungen der Personen mit konventionellen Fahrzeugen. Die
Uber ein Jahrhundert gewachsene Infrastruktur mit konventionellen Fahrzeugen und zugehdrigen
Unternehmen muss im Elektromobilitatsbereich erst aufgebaut und Nutzungserfahrungen gesam-
melt werden. Damit verbundene, veranderte Ablaufe, wie das Laden beim Parken im Vergleich zum
Tanken, erfordern eine langere Gewdhnungsphase.

E-Pkw sind in der Serienproduktion und kénnen die praktischen Anforderungen an Mobilitat erful-
len. Studienergebnisse zeigen, dass Elektrofahrzeuge schon 2016 ahnliche Jahresfahrleistungen
aufwiesen, wie die konventioneller Pkw. So legen Nutzer des Tesla Model S Uberwiegend
30 000 km und mehr pro Jahr zurlick.20 Dies liegt ca. 50 % Uber der durchschnittlichen Jahresfahr-
leistung in Deutschland. Zwar gilt der kalifornische Hersteller als Pionier der Elektromobilitat, der
bisher hinsichtlich der Reichweite deutlich GUber den Werten Ubriger Modelle lag. Dennoch wird
deutlich, dass die Elektromobilitat generell in einem funktionierenden System, bestehend aus Fahr-
zeug, LIS und umfangreichem Informations- und Kommunikationssystem, schon seit einigen Jah-
ren alltagstauglich ist. Modelle anderer namhafter Hersteller, die seit 2020 auf den Markt kamen,
stehen den Tesla-Modellen in nichts mehr nach. Die Modellvielfalt wachst, ebenso wie die Zuver-
lassigkeit und Reichweite etablierter Modelle.

Der Ausbau entsprechender Lademéglichkeiten geht seit 2014 kontinuierlich voran. Derzeit gibt
es in Deutschland fast doppelt so viele Offentliche Ladestationen fur Elektrofahrzeuge (ca.
25 490)21, wie Tankstellen fur Verbrennerfahrzeuge (ca. 14 460)22,

Elektrofahrzeuge sind in vielerlei Hinsicht Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren Uberlegen. Die
Méglichkeit, unabhangig von einer dkologischen Stromerzeugung (die immer gewahlt werden
sollte) lokal emissionsfrei zu fahren, bietet grofde Vorteile.

Neben Nachhaltigkeitsaspekten ist zudem eine deutlich héhere Effizienz und Leistungsentfaltung
im Vergleich zu Fahrzeugen aller anderen Antriebsarten ein grundlegendes Merkmal. Auferdem
sorgt eine geringere Komplexitat des Motors und des Antriebsstranges mit weniger Bauteilen fur
einen geringeren Wartungsaufwand. Limitierende Faktoren stellen vorrangig die im Vergleich zu
konventionellen Modellen hohen Anschaffungskosten und die langen Lieferzeiten der Hersteller
aufgrund unzureichender Produktionskapazitaten dar. Es ist jedoch zu erwarten, dass aufgrund
von Skaleneffekten und steigender Nachfrage sowohl die Kosten flr die Fahrzeuge sinken als auch
deren zeitnahe Verflgbarkeit steigen werden.

Alle Hersteller mUssen vergleichbare Absatze zwischen Elektro- und konventionellen Fahrzeugen
erreichen, um unabhéngig von den gesetzlichen Rahmenbedingungen die notwendige preisliche
Attraktivitat erzielen zu kdnnen. Die Inaktivitat im Bereich alternativer Antriebstechnologien, unab-
hangig von den potentiellen Strafzahlungen aufgrund des einzuhaltenden Flottenverbrauchs, birgt
fur Automobilhersteller hohe Risiken. Die Modell- und Produktionsplanung sowie Akkubestellungen
sind langfristige Prozesse, die einen Vorlauf von zwei bis fliinf Jahren bendétigen. Volumenhersteller,
die nicht rechtzeitig eine Umstellung in der Produktion vornehmen, werden auf regulatorisch be-
schrankten Markten kaum noch Fahrzeuge absetzen kdnnen. Durch die Einflhrung der E-Pkw-
Quote in China, Steuererleichterungen in Norwegen und Kaufpramien in mehreren Landern sind

20 Vgl. Vogt/Fels (2017)
21 Stand: Oktober 2021, vgl. CHARGEMAP SAS (o. J.)
22 Stand: Oktober 2021, vgl. Mineraldlwirtschaftsverband e. V. (2021)
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erste Rahmenbedingungen gesetzt. Immer mehr Lander diskutieren Uber das Verbot von Verbrenn-
erfahrzeugen. So wird bspw. auf den Balearen ab 2025 die Neuzulassung von Fahrzeugen mit Die-
sel- und ab 2035 von Fahrzeugen mit Benzinmotor verboten.23 Daher werden, wie am Markt sicht-
bar, die Produktionskapazitaten bzw. -planungen fur Elektrofahrzeuge deutlich erhéht. Es wird er-
wartet, dass E-Pkw zwischen 2030 und 2040 die deutliche Mehrheit der Neuzulassungen ausma-
chen. Namhafte Hersteller, z. B. Volkswagen, bekennen sich zur Elektromobilitat und kindigen an,
die Produktion von Pkw mit Verbrennungsmotoren langfristig einzustellen. Elektromobilitat wird fur
enorme Anderungen beziiglich der Herstellerstrukturen sorgen. Neue Anbieter, Angebote und Wert-
schopfungsansatze werden sich entwickeln.

23 Vg|. Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG (2019)
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3 Bestandsaufnahme in der Stadt Nienburg/Weser

Im vorliegenden Kapitel wird die Ausgangssituation in der Stadt Nienburg/Weser hinsichtlich de-
mografischer und soziobkonomischer Kriterien sowie mobilitdtsrelevanter Rahmenbedingungen
strukturiert aufbereitet (vgl. Kapitel 3.1). Relevante Planwerke (vgl. Kapitel 3.2) und einzubezie-
hende Akteure (vgl. Kapitel 3.3) flir eine positive Entwicklung der Elektromobilitat schliefen das
Kapitel ab. Damit wird eine Basis fiir die weitere Projektbearbeitung und die zielgerichtete Entwick-
lung von MaBBnahmen zur Férderung der Elektromobilitét in der Stadt Nienburg/Weser geschaffen.

3.1 Allgemeine Kenndaten

GEOGRAFISCHE LAGE

Die Stadt Nienburg/Weser liegt zentral im Bundesland Niedersachsen im gleichnamigen Landkreis
zwischen den Grof3stadten Bremen und Hannover. Durch das Stadtgebiet fliihren die Bundesstra-
3en 6, 214 und 215. Die nachstgelegenen Autobahnanschliisse befinden sich etwa 30 Pkw-Minu-
ten entfernt. Die Stadt weist damit eine gute uberodrtliche Verkehrsanbindung auf. Neben der Kern-
stadt gibt es vier Ortsteile, die siedlungsstrukturell mit dem Zentrum verbunden sind, woraus sich
eine vergleichsweise kompakte Siedlungsstruktur mit kurzen Distanzen innerhalb des besiedelten
Gebietes ergibt. Als Mittelstadt fungiert die Stadt Nienburg/Weser fur die umliegenden Kommunen
als Mittelzentrum und ist zentraler Bildungs-, Arbeits-, Einkaufs- und Dienstleistungsstandort.

BEVOLKERUNG

In der Stadt Nienburg/Weser wohnen 31 448 Einwohner.24 Im Jahr 2019 zogen 2 016 Personen
hinzu und 2 011 fort, was einem Wanderungssaldo von funf Personen und damit einer annahernd
ausgeglichenen Wanderungsbilanz entspricht. Im Jahr 2040 wird mit einem Bevodlkerungsstand
von ca. 33 800 Einwohnern gerechnet, was einem Zuwachs von 2 302 Personen bzw. von 7,3 %
entspricht.25 Das Durchschnittsalter betragt ca. 44 Jahre (entspricht dem bundesweiten Durch-
schnitt).26 Es wird erwartet, dass das Durchschnittsalter in der Stadt Nienburg/Weser im Jahr 2040
bei 48 Jahren liegen wird. Die nachfolgende Tabelle ordnet die Indikatoren zum demografischen
Wandel in der Stadt Nienburg/Weser in einen landes- und bundesweiten Kontext ein.

Tabelle 4: Vergleich der Indikatoren des demografischen Wandels

Stadt Nien- | Nieder- Deutsch- | Mittel-
burg/Weser | sachsen | land stadte

Bevolkerungsentwicklung von 2011 bis 2020 in %

Bevolkerungsdichte in Einwohner pro km?2 485,5 172,5 235,5 421,4
Bevolkerungsprognose 2040 gegenliber 2017 in %27 7,3 2,2 -1,0 -2,5

Wanderungssaldo je 1 000 Einwohner in %28 0,2 4,4 3,9 4,2

Durchschnittsalter in Jahren 44,7 44,7 445 45,0
Jugendquotient 29,3 27,2 26,6 27,3
?;tﬁrrilg:)otient (Anzahl der Uber 65-Jahrigen pro 100 18-65- 389 36,1 35,2 37.3
Beschaftigtenquote in %2° 89,2 94,2 94,5 93,3

24 Stand: Dezember 2019, vgl. StBA (2019a) (soweit nicht anders angegeben)

25 Vgl. BBSR (2021)

26 Stand: Dezember 2017, vgl. StBA (2019a)

27 Vgl. BBSR (2021)

28 Differenz zwischen Zuzigen und Fortzlgen pro 1 000 Einwohner, Jahressumme 2019, vgl. ebd.
29 Stand: Dezember 2020, vgl. Bundesagentur fiir Arbeit (2020)
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TOURISMUS

Die Stadt Nienburg/Weser verfligt Gber 14 Unterklinfte (davon vier Hotels) mit insgesamt 635 Bet-
ten39, in denen im Jahr 2019 rund 79 000 Gaste Ubernachteten.3! Dies entspricht einem Anteil
von 2 512 Ubernachtungsgéasten pro 1 000 Einwohner, was unter dem bundesweiten Durchschnitt
von 5 500 Ubernachtungsgésten pro 1 000 Einwohner liegt. Da Ubernachtungsgéste, welche mit
dem eigenen Elektrofahrzeug anreisen, auf LIS angewiesen sind, kommt insbesondere grofReren
Beherbergungsbetrieben diesbeziiglich eine wichtige Funktion zu. Betreiber kleinerer Beherber-
gungsbetriebe sind hingegen auf die Errichtung einer eigenen Wallbox oder LIS im (halb-)6ffentli-
chen Raum in der nahen Umgebung angewiesen. In jedem Fall steigert die Zahl der Ubernachtungs-
gaste den Ladebedarf, weshalb eine gute Erreichbarkeit von LIS ein wesentlicher Standortfaktor
im touristischen Bereich sein wird. Der hohe Anteil des touristischen Ladebedarfs in der Stadt Ni-
enburg/Weser von 33 % am gesamten (halb-)éffentlichen Normalladebedarf unterstreicht die Be-
deutung dieser Zielgruppe. Aufgrund der mittleren Verweildauer von rund zwei Stunden eignen sich
auch Restaurants sehr gut als Ladeort. Ausflugsziele hingegen muissen individuell auf ihre Eignung
hin gepruft werden. Bspw. lasst sich bei stark saisonal schwankenden Besucherzahlen ein wirt-
schaftlich tragfahiger Betrieb von LIS nur schwer realisieren bzw. sind erhéhte Férderungen not-
wendig. In der Stadt Nienburg/Weser gibt es 32 Restaurants und 11 Ausflugsziele.32 Die nachfol-
gende Tabelle zeigt eine Ubersicht iiber die beliebtesten Hotels, Restaurants und Ausflugsziele in
der Stadt Nienburg/Weser. Als Indikator flir Besucherzahlen und damit potentielle Ladevorgange
dienen die Bewertungen auf Tripadvisor und Google.

Tabelle 5: Ubersicht iiber die beliebtesten touristischen Ziele in der Stadt Nienburg/Weser

Hotel

Hotel Weserschléfchen 61 3,5/5,0 437 4,1/5,0
Hotel Zur Sonne 20 4,5/5,0 104 4,4/5,0
Daubes Hotel-Garni 7 3,0/5,0 53 3,7/5,0
Restaurant

Cup & Cino 93 4,0 1308 4,2
Hasbergscher Hof 62 4,0 396 4,1
Rossini da Enzo 54 4,5 142 4,5
Ausflugsziel

Escape Nienburg 154 5,0 230 4,8
Wesavi Nienburg 15 4.5 616 3,8
Altstadt Nienburg/Weser 14 4,5 - -

(E-)PKW-ZULASSUNGEN

Zu Beginn des Jahres 2021 waren laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) 78 373 Pkw im Landkreis und
18 075 Pkw in der Stadt Nienburg/Weser zugelassen (davon 88 % private und 12 % gewerbliche
Halter).33 Dies entspricht einem Motorisierungsgrad von 575 Pkw pro 1 000 Einwohner (der bun-
desweite Durchschnitt betragt 579 Pkw pro 1 000 Einwohner). Zu Beginn des Jahres 2021 waren

30 Vgl. Tripadvisor (2021)

31 Bertiicksichtigt wurden Beherbergungsbetriebe mit zehn oder mehr Schlafgelegenheiten und deren Gaste, vgl. StBA (2019b)
32 Stand: Juni 2021

33 Vgl. KBA (2021c)
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im Landkreis Nienburg/Weser 737 elektrifizierte Pkw (E-Pkw) (verteilt auf 469 BEV und 268 PHEV)
zugelassen, was einem E-Pkw-Anteil von 0,94 % entspricht. Zum Vergleich: der bundesweite Durch-
schnitt liegt bei 1,2 %. Fur die Stadt Nienburg/Weser entspricht dies, anteilig der Einwohnerzahl,
etwa 170 E-Pkw (verteilt auf 108 BEV und 62 PHEV).34 Im Vergleich zu den bundesweiten Werten
ist von einem gebremsten Markthochlauf von Elektrofahrzeugen in der Stadt Nienburg/Weser und
im gleichnamigen Landkreis auszugehen, da bei vergleichsweise wenigen Neuzulassungen die Um-
walzung des Fahrzeugbestandes auf alternative Antriebe langsamer verlauft.

PENDELVERKEHR

In der Stadt Nienburg/Weser sind 9 199 Einpendler und 5 205 Auspendler zu verzeichnen (6 191
davon sind Binnenpendler). Damit ergeben sich fir die Stadt ein positiver Pendlersaldo von 3 994
Beschéaftigten, eine mittlere Einpendlerquote von 60 % und eine mittlere Auspendlerquote von
46 %. Knapp 24 % der Pendler legen fur den Arbeitsweg zwischen 11 und 20 km pro Strecke (zwi-
schen 22 und 40 km pro Tag) zuruck (vgl. Abbildung 6).3% Ein relevanter Anteil von ca. 38 % entfallt
auf Tagesfahrleistungen zwischen 42 bis 100 km. Die durchschnittliche Pendlerdistanz liegt fur
Auspendler bei 45 km und fur Einpendler bei 21 km (bundesweiter Durchschnitt: ca. 36 km).36

Pendlerverflechtung fur die Stadt Nienburg/\Weser
Auspendler: 5 205 Einpendler: 9 199 (Stichtag 30.06.2020)
30-
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Abbildung 6: Pendlerverflechtung fiir die Stadt Nienburg/Weser

Insbesondere aus den unmittelbar an die Stadt angrenzenden und umliegenden Kommunen pen-
deln viele Personen in die Stadt Nienburg/Weser ein, sodass die Anzahl der Einpendler die der
Auspendler Ubersteigt (positiver Pendlersaldo) (vgl. Abbildung 7). Dies verdeutlicht die Funktion der
Mittelstadt als zentraler Arbeitsstandort. Lediglich nach Bremen, Hannover und Wunstorf pendeln
mehr in der Stadt Nienburg/Weser wohnende Personen als von aufierhalb einpendeln (negativer
Pendlersaldo).

34 Pkw-Neuzulassungen und Pkw differenziert nach Kraftstoffart werden durch das KBA nur fur Kreise ausgewiesen, nicht aber fir
Kommunen.

35 Die Berechnung der Wegelange basiert auf der Luftliniendistanz zwischen den Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und der
des Arbeitsortes sowie einem Umwegefaktor von 1,2.

36 Mittlere Fahrtstrecke der Ein- und Auspendler, ohne Beriicksichtigung der Binnenpendler
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Abbildung 7: Wichtigste Pendlerstrome der Stadt Nienburg/Weser
MOBILITATSANGEBOTE

In der Stadt Nienburg/Weser gibt es verschiedene Mobilitatsangebote (vgl. Abbildung 8).37 Im Zent-
rum der Stadt Nienburg/Weser gibt es einen Bahnhof, welcher den Zugang zum Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV) sicherstellt. Es bestehen direkte Verbindungen in die nachstgelegenen
GroRstadte Bielefeld, Bremen, Bremerhaven und Hannover iiber die Deutsche Bahn. Uber Fern-
und Regionalztge wird die Stadt Nienburg/Weser regional und bundesweit angebunden.

Das Netz des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in der Stadt Nienburg/Weser ist insbeson-
dere im Zentrum vergleichsweise dicht und schlieft die am Stadtrand besiedelten Bereiche, wie
Erichshagen-Wdlpe, Langendamm und Schéaferhof-Kattriede, an die Kernstadt an. Betreiber des
Regionalbusverkehrs ist der Verkehrsservice Landkreis Nienburg/Weser, welcher neben Hoya und
Stolzenau einen Betriebsstandort in der Stadt Nienburg/Weser hat und derzeit etwa 120 dieselbe-
triebene Solo- und Gelenkbusse im Landkreis einsetzt. Die Stadt Nienburg/Weser wird von sechs
Regio- und sechs Lokal-Linien angefahren, welche die Verbindung zu den umliegenden Kommunen,
wie z. B. Hoya, Husum, Steyerberg oder Uchte sicherstellen. Die Linien 126 und 138 des Verkehrs-
verbundes Bremen/Niedersachsen (VBN) starten bzw. enden in der Stadt Nienburg/Weser und
fihren in Richtung Harbergen bzw. Sulingen. Mit dem Sonntagsbus (Linie 6053) besteht an Sonn-
und Feiertagen ein attraktives OPNV-Angebot, welches die Verbindung nach Rehburg sicherstellt
und mehrere auf dem Weg gelegene Kommunen anbindet. In Bezug auf einen moéglichen zukunfti-
gen Ersatz von Fahrzeugen mit alternativen Antriebstechnologien ist der Verkehrsservice Landkreis
Nienburg/Weser offen eingestellt. Die Konzessionsdauer der beiden Linienblindel endet jeweils am
31. Juli der Jahre 2027 und 2029. AnschlieBend wird neu ausgeschrieben. Der Stadtbusverkehr

37 Die nachfolgenden Ausfiihrungen stellen eine Ubersicht (iber mobilititsrelevante Angebote in der Stadt Nienburg/Weser dar. Ein
Anspruch auf Vollstandigkeit besteht nicht.
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wird von der Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH betrieben, welche insgesamt sechs die-
selbetriebene Solobusse im regelméafRigen Linienbetrieb einsetzt. Zu den Hauptbedienzeiten ver-
kehren zusatzlich zwei Gelenkbusse. Am CityTreff in der Nienburger Altstadt fihren alle sechs
Stadtbuslinien zusammen. Die Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH hat ein Konzept zum
Einsatz von Wasserstoff erarbeitet, welches nun nach Ablauf der Konzession am 31. Juli 2021
schrittweise in die Umsetzung geht. Ab Ende des Jahres 2022 sollen im Stadtbusverkehr zwei Was-
serstoffbusse eingesetzt und an einer noch zu errichtenden Wasserstofftankstelle in der Stadt Ni-
enburg/Weser aufgetankt werden (vgl. Kapitel 8).

Weiterhin gibt es im Stadtgebiet eine Autovermietstation und vier Carsharing-Stationen. Betreiber
des Carsharings ist der Anbieter CLASSIC Car Sharing, der mit dem Verkehrsservice Landkreis Ni-
enburg/Weser kooperiert.

Mobilitdtsangebote in der
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Geodasie, Stand 01/2020 ’ ﬁ o
Mobilitatsangebote: OpenStreetMap und Deutsche Bahn. Mobilitatswerk GmbH
Stand 02/2021 g

Carsharing: CLASSIC Car Sharing. Stand 06/2021

Abbildung 8: Mobilitatsangebote in der Stadt Nienburg/Weser
3.2 Planwerke
Nachfolgend werden relevante Planwerke auf Stadtebene vorgestellt, die fur die Elektromobilitat

in der Stadt Nienburg/Weser eine relevante Rolle spielen.

Tabelle 6: Rahmenbedingungen auf Stadtebene

Radwegekonzept der Stadt Nienburg/Weser

Das Radwegekonzept der Stadt Nienburg/Weser (2015)38 sieht vor allem in der Zunahme von E-Bikes
und deren Verkniipfung mit dem OPNV Chancen fiir eine Verlagerung bisheriger Pkw-Fahrten. Als wesent-
liche Elemente zur Férderung werden sichere Abstellméglichkeiten, ein Fahrradverleihangebot und ent-
sprechende Lademaéglichkeiten im 6ffentlichen Raum definiert.

38 Vgl. Stadt Nienburg/Weser (2016)
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Leitbild der Stadt Nienburg (1. Fortschreibung)

Das Leitbild der Stadt Nienburg (1. Fortschreibung) (2018)3° beschreibt wiinschenswerte Entwicklungen
fUr die Stadt fir die kommenden Jahre. Neben Bildung, Wirtschaft und Tourismus werden u. a. fur die
Bereiche Klima und Umwelt sowie Verkehr und Mobilitat Visionen beschrieben, welche die Lebensqualitat
der Blrger erhohen und die Stadt zunehmend nachhaltiger und attraktiver gestalten kénnen. Hierzu ge-
héren u. a. die Starkung des Radverkehrs und des OPNV, aber auch die Erprobung alternativer Anséatze
(z. B. Shared-Space-Konzepte). Dabei sollen alle Bevolkerungsgruppen berlcksichtigt werden. Ziel ist es,
verschiedene Verkehrsarten und Mobilitatsangebote sinnvoll miteinander zu verknupfen, um die Umwelt
zu schonen. Auch die verstarkte Nutzung regenerativer Energien wird als Zukunftsvision im stadtischen
Leitbild beschrieben.

Larmaktionsplan der Stadt Nienburg/Weser

Auch der Larmaktionsplan der Stadt Nienburg/Weser (2019)4° sieht eine Forderung von Fuf3- und Rad-
verkehr sowie OPNV vor, um Larm zu vermindern.

Masterplan Klimaschutz

Derzeit befindet sich der Masterplan Klimaschutz (2020)41 in Bearbeitung. Verschiedene Veranstaltun-
gen zur Beteiligung haben bereits stattgefunden. In den Beteiligungsformaten wurde eine Verringerung
des CO2-Ausstofles von 60 % bis 2030 bzw. 95 % bis 2050 im Vergleich zu 1990 in der Stadt Nien-
burg/Weser formuliert, aber noch nicht abschliefend bestatigt. Aktuell gelten die Reduktionsziele des
Bundes und des Landes Niedersachsen. Des Weiteren soll der MIV zunehmend reduziert werden. Um
dies zu erreichen, ist eine Starkung des Stadtbusverkehrs und des SPNV sowie eine Erhéhung des Anteils
elektrisch betriebener Fahrzeuge im Stadtgebiet vorgesehen.

3.3 Akteure

Zur Einschatzung der Rahmenbedingungen fur Elektromobilitat in der Stadt Nienburg wurden rele-
vante Akteure recherchiert, die bereits auf diesem Gebiet aktiv sind oder in Zukunft zur Férderung
der Elektromobilitat beitragen kdonnen. Dabei handelt es sich sowohl um Akteure, die bereits im
Bereich Elektromobilitat tatig sind, als auch um branchenfremde Akteure, die LIS bereitstellen kon-
nen. Einige Akteure aus verschiedenen Bereichen wurden im Rahmen der Projektbearbeitung par-
tizipativ eingebunden. Nachfolgend werden relevante Akteure in der Stadt Nienburg/Weser in einer
Akteurslandkarte dargestellt.42

39 Vgl. Stadt Nienburg/Weser (2018)
40 Vgl. Stadt Nienburg/Weser (2019)
41 Vgl. Stadt Nienburg/Weser (2020)
42 Eine adressscharfe Ubersicht ist dem Anhang A zu entnehmen.
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Abbildung 9: Relevante Akteure im Bereich der Elektromobilitat in der Stadt Nienburg/Weser

Datengrundlage:
Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie, Stand 01/2020

Stadtwerke und Energieversorgungsunternehmen nutzen die Elektromobilitdt zunehmend zur Er-
weiterung des Kerngeschaftes. In der Stadt Nienburg/Weser sind die Stadtwerke Nienburg/Weser
GmbH bzw. die Nienburg Energie GmbH als 100 %iges Tochterunternehmen sowie die Avacon Netz
GmbH als relevante Akteure vertreten. Die Nienburg Energie GmbH bietet mit ihrem Produkt Lade-
stromOko Privat- und Gewerbekunden einen vergiinstigen Zugang zur Elektromobilitét aus 100 %
regenerativen Energien an. Zudem bezuschusst sie die Anschaffung privat genutzter Wallboxen mit
100 €. Gemeinsam mit der Klimaschutzagentur Mittelweser e.V. bietet sie einen Installations-
Check an, mit dessen Hilfe Interessierte prifen konnen, ob alle Voraussetzungen fir die Installation
einer Lademaoglichkeit fur Elektrofahrzeuge erflllt sind. Die Avacon Netz GmbH hat in Zusammen-
arbeit mit der Klimaschutzagentur Mittelweser e.V., der Mittelweser-Touristik GmbH und der WIN
GmbH das Projekt ,NI-Ladebox” ins Leben gerufen. Beherbergungs- und Gastronomiebetriebe, Hof-
laden und -cafés sowie touristische Einrichtungen im Landkreis Nienburg/Weser kdnnen dadurch
die technischen Voraussetzungen fur eine Installation von Wallboxen vor Ort prufen lassen und
diese auch vergunstigt erhalten.43 Ebenso vertreten und von hoher Relevanz fir die Elektromobili-
tat sind Industrie- und Wirtschaftsunternehmen.44 Neben international tatigen Biotechnologie- und
Chemieunternehmen haben sich lokale Handels- und Dienstleistungsunternehmen verschiedener
Branchen in der Stadt Nienburg/Weser angesiedelt. Der Heizungs- und Klimatechnikbetrieb Burgel
GmbH ist bereits im Bereich Elektromobilitat aktiv und stellt am Firmenstandort eine Ladesaule zur
Verfligung. Mit der Novellierung des Wohnungseigentiumergesetzes (WEG) und dem Gesetz zum
Aufbau von Lade- und Leitungsinfrastruktur fur Elektromobilitat in Gebauden (GEIG) wird der An-
spruch auf Lademdglichkeiten fur Elektrofahrzeuge fir Privatpersonen gesetzlich verankert. Bei
neu zu errichtenden bzw. umfassend zu sanierenden Gebauden mussen Ladepunkte vorgesehen

43 Vgl. Klimaschutzagentur Mittelweser e.V. (0.J.).
44 FUr einige Nienburger Unternehmen wurde im Rahmen des Projektes eine Potentialanalyse zur Fuhrparkelektrifizierung durchgefuhrt.
Die Ergebnisse sind dem Kapitel 5.4 zu entnehmen.
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werden. Daher sind auch Immobilienwirtschafts- und Wohnungsunternehmen wichtig fir das Vo-
rantreiben der Elektromobilitat. Als Beispiel ist hier die GBN Wohnungsunternehmen GmbH zu nen-
nen, welche direkt in die Projektbearbeitung einbezogen wurde.45 Auch fur Verkehrsunternehmen
spielt die Elektromobilitat eine bedeutende Rolle. Mit der Elektrifizierung von Fahrzeugen kénnen
diese den Verkehr umweltfreundlicher gestalten. Im Landkreis Nienburg/Weser sind der Verkehrs-
service Landkreis Nienburg/Weser sowie die Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH als die
relevantesten Akteure vor Ort zu nennen. Weitere relevante Akteure aus dem Bereich Verkehr und
Mobilitat stellen Taxi- und Mietwagen-unternehmen, Autohduser und Fahrradgeschafte dar. Sie bil-
den eine wichtige Schnittstelle zwischen der Elektromobilitdt und (potentiellen) Nutzern. In der
Stadt Nienburg/Weser stellen bspw. das Autohaus am Damm und das Autohaus Schlesner Lade-
moglichkeiten fur E-Pkw zur Verfugung. Der Giant Store Nienburg und das Radhaus Felden am
Rathaus bieten E-Bike-Nutzern die Moglichkeit, ihre E-Bikes zur Reichweitenertlchtigung kostenfrei
zu laden. Auch Gesundheits- und Pflegeeinrichtungen kénnen die Elektromobilitat in der Stadt Ni-
enburg/Weser vorantreiben und elektrisch betriebene Fahrzeuge in deren Flotten integrieren. Als
Beispiel sind hier die Helios Kliniken Mittelweser zu nennen, welche jeweils einen Standort in der
Stadt Nienburg/Weser und in Stolzenau haben und insgesamt rund 700 Personen beschaftigen.
Neben diesen sind vor allem Alten- und Pflegeheime als weitere Akteure im Stadtgebiet prasent.
Hotels und Pensionen stellen haufig Lademadglichkeiten bereit und erweitern damit ihr Kernge-
schéft. In der Stadt Nienburg/Weser gibt es z. B. das Hotel Am Posthof, das Hotel Dat Wahlige Rott
in Nienburg, das Hotel Weserschléf3chen, das Hotel Zur Sonne und das Hotel-Restaurant Platon,
die Lademaoglichkeiten fur Gaste und Touristen bereitstellen kdnnen. Das Hotel Weserschléf3chen
stellt ebenso wie die genannten Fahrradgeschafte kostenfreie E-Bike-Lademdoglichkeiten bereit.
Auch Supermarkte nutzen LIS zur Erweiterung des Kerngeschaftes und als Kundenbindungs- bzw.
-akquiseinstrument. Viele bekannte Supermarkte sind in der Stadt Nienburg/Weser vertreten. Netz-
werke, Verbédnde und Beratungsunternehmen besitzen einen grofien Hebel, um die Elektromobili-
tat zu starken. Sie kdnnen z. B. die damit verbundenen touristischen Potentiale ausschoépfen oder
alternative Mobilitatsangebote (z. B. Carsharing) starken. In der Stadt Nienburg/Weser sind bspw.
der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club e.V. (ADFC) Kreisverband Nienburg und die Klimaschutza-
gentur Mittelweser e.V. vertreten. Zudem wurde die Metropolregion Hannover-Braunschweig-Got-
tingen-Wolfsburg in die Projektbearbeitung einbezogen. Diese ist eine von elf Metropolregionen in
Deutschland und verfolgt das Ziel, die wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit von Kommunen lang-
fristig zu sichern und den Erfahrungs- und Wissensaustausch voranzutreiben. In diesem Zuge fun-
giert sie als Entwickler, Trager und Partner innovativer Projekte auf regionaler, nationaler und in-
ternationaler Ebene in verschiedenen Handlungsfeldern, u. a. im Bereich Verkehr und Elektromo-
bilitat. Die Metropolregion entwickelte im Rahmen des vom BMVI geférderten Konzeptes ,Metro-
polregion(en) elektrisieren“46 verschiedene MaRnahmen zur Férderung und zum Einsatz der Elekt-
romobilitat in Kommunen und ist damit ein relevanter Ansprechpartner auf fachlicher Ebene. Bil-
dungseinrichtungen bieten grofles Potential, um Uber die Elektromobilitat als alternative Antriebs-
technologie zu informieren und fur die Thematik zu sensibilisieren. In der Stadt Nienburg/Weser
gibt es allgemeinbildende und berufsbildende Schulen, die Volkshochschule Nienburg, die Bil-
dungswerk der Niedersachsischen Wirtschaft gemeinnutzige GmbH und weitere relevante Akteure.

45 Fir die Fahrzeuge des Unternehmens wurde eine Fuhrparkanalyse durchgefihrt (vgl. Kapitel 5.4).
46 https://www.metropolregion.de/electric/metropolregion-elektrisieren-start,
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4 Ladeinfrastrukturprognose

Im vorliegenden Kapitel wird das Konzept zum Ladeinfrastrukturausbau in der Stadt Nienburg/We-
ser vorgestellt. Nach einer kurzen Erlauterung der Grundlagen (vgl. Kapitel 4.1) wird der aktuelle
Ausbaustand der (halb-)éffentlichen Ladeinfrastruktur in der Stadt Nienburg/Weser dargelegt (vgl.
Kapitel 4.2). AnschlieSend werden Methodik und Ergebnisse der Ladeinfrastrukturprognose erlau-
tert (vgl. Kapitel 4.3.1). Das Kapitel schliefSt mit den Ergebnissen der vor Ort durchgefiihrten Mik-
rostandortpriifung und Empfehlungen zum weiteren Vergabeverfahren ab (vgl. Kapitel 4.4).

Der Verfugbarkeit von LIS kommt eine wichtige Rolle zu, denn die Anschaffung eines Elektrofahr-
zeugs setzt Vertrauen in die Verfugbarkeit eines Ladepunktes, z. B. Zuhause oder beim Arbeitgeber,
voraus. Alternativ ist ein 6ffentlich zugangliches Ladenetz mit hoher Abdeckung notwendig. Der
aktuell in grofRen Teilen der Bevolkerung wahrgenommene Mangel an offentlich zuganglicher LIS
ist nicht absolut in der Anzahl, sondern in der Verteilung begrindet. Die noch geringe Auslastung
der vorhandenen LIS sorgt jedoch nicht fUr die notwendigen monetéren RUckflUsse, weshalb der
Ausbau haufig nur mit Férdergeldern erfolgen kann. Fur die LIS ausbauenden Unternehmen stellt
die Preissetzung eine grofle Herausforderung dar, da 6ffentliche LIS, sofern ein Entgelt verlangt
wird, eichrechtskonform sein muss. Diese Anforderungen fihren zu erhéhten Bereitstellungskos-
ten gegenuber ggf. vorhandener privater LIS, welche hinsichtlich der Preissetzung als Kundenrefe-
renz dient. Daraus ergeben sich erhebliche Preisunterschiede, die bisher im Kraftstoffbereich nicht
ublich waren. Der Strombezug Zuhause kann bereits bei etwa 0,22 €/kWh liegen. Der Preis an
einer Schnellladesaule liegt inklusive Steuern bei bis zu 1 €/kWh. Es wird erwartet, dass sich die
Preissetzung fur einmalige Ladevorgange bei den Anbietern ohne Vertrag bei 0,45 bis 0,60 €/kWh
fur einen Normallade- (AC-Laden) und 0,90 bis 1,20 €/kWh flr einen Schnellladevorgang (DC-La-
den) einpendeln wird. Tarife mit GrundgebUhr werden einen geringeren kWh-Preis haben. Die Preis-
setzung wird Auswirkungen auf das individuelle Ladeverhalten haben. Fir wenige langere Strecken
ohne Alternative wird eine hohe Zahlungsbereitschaft vorhanden sein, um die Ladezeit kurz zu hal-
ten. An Standorten mit langerer Standzeit stellt eine geringere Ladegeschwindigkeit bei niedrigeren
Kosten die optimale Losung fur die Nutzer dar. Neben reinen Fahrstromanbietern wird es auch
Angebote von Betreibern geben, die Lademoglichkeiten zur Kundengewinnung einsetzen. Diese
werden kostenfreies oder subventioniertes Laden aus dem Kerngeschaft anbieten. Eine detaillierte
Standortanalyse und Bedarfsprognose unterstitzt LIS-Betreiber dabei, eine héhere Auslastung und
eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung des Netzanschlusses zu erreichen. Zudem erhdht
ein geeigneter Standort die Wahrnehmung. In der Stadt Nienburg/Weser wird durch die Kenntnis
der raumlichen Verortung des zu erwartenden Ladebedarfs die Moglichkeit geschaffen, den LIS-
Ausbau bedarfsorientiert und proaktiv zu gestalten. Die Prognose dient als Steuerungsinstrument
und ermdglicht die kapazitive Auslegung von Standorten. Der Ausbau sollte nicht von der Stadt
ubernommen, sondern an den Energieversorger Ubertragen werden. Die Stadt sollte, wenn keine
ausreichenden Gelder fur oder Interesse am LIS-Ausbau vorhanden sind, die Wirtschaftlichkeitslu-
cke schliefien, die Akteure flir den Ausbau sensibilisieren und Anreize setzen.

4.1 Grundlagen

ZUGANGLICHKEIT

Die Zugéanglichkeit zu LIS ist u. a. von den Eigentumsverhaltnissen der Flache abhangig, auf der die
Ladestation sich befindet. Folgende Eigentumsverhaltnisse kdnnen unterschieden werden:

e Privater Grund: meist Wallboxen am Stellplatz auf Privatgrundstick oder beim Arbeitgeber

e Halbéffentlicher Grund: private Flachen, die fur jedermann zuganglich, teilweise jedoch mit
zeitlichen Einschréankungen verbunden sind

e Offentlicher Grund: Flachen im &ffentlichen Strafenraum, die fiir jedermann ohne zeitliche
und physische Einschrankung zuganglich sind

22




ﬁ Mobilitatswerk GmbH "
‘J ngNBURG

LADELEISTUNG

Die an einem Ladepunkt verfugbare Ladeleistung bedingt die Dauer eines Ladevorgangs. Je héher
die Ladeleistung ist, desto schneller ist die Ladung der Batterie bis zu einem bestimmten Lade-
stand erreicht. Folgende Differenzierung wird vorgenommen:

e Normallladen mit Wechselstrom (AC) mit einer Ladeleistung von 3,7-43 kW
e Schnellladen mit Gleichstrom (DC) mit einer Ladeleistung von 50 bis ca. 150-350 kW47

Neben der verfigbaren Ladeleistung ist ebenfalls relevant, welche Leistung auf Seiten des Fahr-
zeugs unterstitzt wird. Fahrzeuge, die nur einphasig bis 4,6 kW laden kdnnen, laden auch an einem
Ladepunkt mit 22 kW verflgbarer Ladeleistung nicht mit mehr als 4,6 kW. Die Entwicklung auf dem
Automobilmarkt zeigt, dass die On-Board-Ladegerate oftmals nur ein- oder zweiphasiges Laden un-
terstUtzen. Die Grinde dafur sind einerseits Kosteneinsparungen von rund 1 000 € pro Fahrzeug
gegenuber dreiphasigen Ladern48 und andererseits die Tatsache, dass viele Lander Uber kein drei-
phasiges Drehstromnetz verfigen. Aktuell liegt die maximale AC-Ladeleistung der rein batterie-
elektrischen Fahrzeuge (BEV) im Bestand bei durchschnittlich 12,1 kW, wobei die meisten Fahr-
zeuge derzeit mit 11 kW laden kénnen. Der hohe Durchschnittswert ergibt sich durch den groRen
Marktanteil des Renault Zoe von 18 % (55 893 zugelassene Fahrzeuge), welcher mit 22 kW laden
kann, dafUr jedoch keine serienméafige DC-Lademdglichkeit besitzt.4® Bei den PHEV ist die maxi-
male Ladeleistung geringer und liegt meist zwischen 3,7 und 7,4 kW.

Bei den geplanten BEV-Modellen dominiert 11 kW als maximale AC-Ladeleistung, wobei diese Mo-
delle Uberwiegend im Bereich der Oberklasse bzw. SUV anzusiedeln sind (vgl. Abbildung 10). Die
zulassungsstarkeren Segmente der Klein- und Mittelklasse verfugen aus Grinden der Kosten- und
Gewichtsreduktion meist Uber 3,7-7,4 kW Ladeleistung.

Maximale AC-Ladeleistung der verfligbaren
und geplanten BEV in Deutschland

100

75

50
25 I
o I - I
6,6 7,4 11 22

3,7 4,6

Anzahl an Fahrzeugmodellen

i_adeleistung in kW

geplant . verfigbar

Abbildung 10: Maximale AC-Ladeleistung der verfiigharen und geplanten BEV in Deutschland5°

47 Da LIS immer zu den technischen Standards der Fahrzeuge passen muss und in diesem Bereich aktuell noch viel Forschungsarbeit
geleistet wird, sind zukunftige Entwicklungen, vor allem im DC-Bereich, noch nicht mit Gewissheit vorherzusehen.

48 Es entstehen Kosteneinsparungen, da weniger Gleichrichter-Leistungselektronik verbaut werden muss.

49 Stand: Januar 2021, vgl. KBA (2021d)

50 Vg|. Electric Vehicle Database (2021)
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An Standorten mit hoher Frequentierung und langen Standdauern sollte eine entsprechend hohe
Anzahl von Ladepunkten vorhanden sein, um ausreichende Kapazitaten bereitstellen zu kdnnen.
Unter Berlcksichtigung der steigenden Fahrzeugzahlen kommt dem eine hohe Relevanz zu. Befin-
det sich LIS an einem Ort, an dem Standdauern von mehreren Stunden oder langer ublich sind
(z. B. Restaurants, Freizeiteinrichtungen, Ubernachtungsunterkiinfte), ist einphasiges Laden mit
bis zu 4,6 kW theoretisch ausreichend. Da die Investitionskosten fur Ladepunkte mit einer Ladel-
eistung von 11 kW allerdings nur geringflgig hoher sind, die Attraktivitat fur die Nutzer jedoch gro-
fBer ist, Schieflasten im Stromnetz (insbesondere durch einphasiges Laden) reduziert werden kon-
nen und netzdienliche Ladeleistungen durch Lastmanagement immer maoglich sind, ist der Ausbau
mit 11 kW-Ladepunkten zu bevorzugen.

Auch an Standorten mit klirzerer Standdauer von ca. 15-60 Minuten (z. B. Supermarkte) sollte drei-
phasiges Laden forciert werden und Ladeleistungen von mindestens 11 kW zur Verfigung stehen.
Um eine einheitliche Nutzbarkeit mit verschiedenen Fahrzeugen zu gewahrleisten, wird im 6ffentli-
chen Raum eine Ausstattung mit 22 kW auch in Hinblick auf zukunftige Fahrzeuge als sinnvoll er-
achtet. An offentlicher AC-LIS muss gemaf der Ladesaulenverordnung (LSV) der Typ-2-Standard
vorhanden sein.

Standorte, an denen ausschlieflich geladen wird, um Reichweite flr die Weiterfahrt zu erlangen,
(insbesondere an Autobahnen, Bundes- und Landstraflen) bendtigen DC-LIS. Ladeleistungen von
50 kW werden als ausreichend erachtet, wirklich praktikabel sind aus Nutzersicht jedoch Ladeleis-
tungen von uber 100 kW, um einen relevanten Reichweitenzuwachs in weniger als 30 Minuten zu
generieren. Erst das High Power Charging (HPC) mit bis zu 350 kW ist mit einem konventionellen
Tankvorgang vergleichbar, was Langstreckenfahrten mit hohem Komfort ermdéglicht und perspek-
tivisch den Bedarf an PHEV wesentlich reduziert. Aufgrund der notwendigen Hardware und der ho-
hen Kosten fur den Netzanschluss ist das DC-Laden in der Beschaffung und Installation jedoch
wesentlich teurer als das AC-Laden, weshalb auch die Preissetzung fur die Nutzer héher ist. Dar-
Uber hinaus ist sicherzustellen, dass 6ffentliche DC-LIS Uber Anschlussmoglichkeiten flr einen
Combo-2-Stecker (CCS) verfugt.

STROMNETZ

Je nach Auslegung der LIS ergeben sich unterschiedliche Anforderungen an das Stromnetz. Da im
offentlichen Raum vorrangig AC-LIS installiert wird, sind Kapazitaten des Niederspannungsnetzes
erforderlich. Fir die Installation von DC-LIS wird oftmals auf das Mittelspannungsnetz zurtickgegrif-
fen. Laut den Technischen Anschlussregeln (TAR) des Verbands der Elektrotechnik Elektronik In-
formationstechnik e.V. (VDE) ist bei der Planung der Netzspannung mit einem Gleichzeitigkeitsfak-
tor von eins auszugehen. Bei der Errichtung von Ladehubs (Ladeorte mit mehreren Ladepunkten
und héherer Wahrscheinlichkeit des gleichzeitigen Ladens) empfiehlt sich die Installation von Last-
managementsystemen, um gesteuertes Laden zu ermoglichen und Lastspitzen zu reduzieren. Dies
sollte ab etwa sechs Fahrzeugen, die theoretisch gleichzeitig laden, vorgesehen werden. Der zu-
kunftige LIS-Betreiber muss frihzeitig die Netzanschlussinformationen beim Netzbetreiber einho-
len und die geplante Ladeleistung angeben. Es sollte die installierte Leistung erfragt werden, um
das Nachverdichtungspotential eines Standortes zu kennen und so langfristig weitere Ladepunkte
an einem Standort erganzen zu kénnen. Der Netzbetreiber ist schlieflich fur die Bereitstellung des
Netzanschlusses bis zum Ubergabepunkt verantwortlich. Dieser Ubergabepunkt liegt i. d. R. an der
Trafostation oder direkt am Fufd der LIS. Ca. vier Wochen vor Inbetriebnahme einer Ladestation
sollte diese bei der Bundesnetzagentur flr Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisen-
bahnen (BNetzA) gemeldet werden.

Zukunftig kann auch die Batterie des Fahrzeuges als Zwischenspeicher so genutzt werden, dass
eine Ruckspeisung in das Stromnetz méglich ist. Diese Vehicle-to-Grid-Anwendungen sind derzeit
nur bei wenigen Fahrzeugmodellen moéglich. Mittel- und langfristig kann dadurch zu einer Stabili-
sierung des Stromnetzes beigetragen werden.
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PREISSETZUNG

Fir die Stromabnahme an o6ffentlicher LIS muss die Abrechnung des Stroms eichrechtskonform
nach geladener Energiemenge (€/kWh) erfolgen. Die Preissetzung spielt hierbei eine wichtige
Rolle. Die Kosten mussen transparent fur die Nutzer einsehbar sein. Die Zahlungsbereitschaft fur
einen Ladevorgang hangt davon ab, ob, wann oder zu welchen Konditionen andere Lademaoglich-
keiten vorhanden sind. Je naher und gunstiger alternative Lademaoglichkeiten, wie z. B. beim Ar-
beitgeber oder zu Hause, sind, umso geringer ist der Anreiz zur Nutzung 6ffentlicher LIS. Als Refe-
renz fur die Kosten eines Ladevorganges an AC-LIS dient vorrangig der Strompreis an der heimi-
schen Wallbox. Wenn der Preis pro kWh an der (halb-)6ffentlichen Ladestation darunterliegt oder
der Ladevorgang kostenlos ist, besteht ein besonders hoher Anreiz zur Nutzung dieser. Daraus
kénnen ggf. Verlagerungen, bspw. bei der Wahl eines Supermarktes, resultieren. Die Moglichkeit,
wahrend des Einkaufens kostenglnstig oder kostenlos laden zu kdénnen, gibt Elektrofahrzeugnut-
zern einen Anlass, den Supermarkt zu wechseln.51 Ebenfalls muss beachtet werden, welchen Ein-
fluss das Parken auf LIS hat. Bestehen Bevorrechtigungen fur den Parkplatz, erfolgt ggf. ein Lade-
vorgang, obwohl dieser nicht zwingend notig ist.

BEZAHLSYSTEM

Ein wichtiges Kriterium ist ein barrierefreier Zugang zur Ladesaule und ein einfaches Bezahlsystem.
Dies beinhaltet u. a. eine einfache oder keine Authentifizierung der Nutzer. Die Radio Frequency
Identification-Karte (RFID-Karte, Ladekarte) ermoglicht das automatische Identifizieren von Gegen-
standen uber Funk und bietet grundsatzlich eine hohe Benutzerfreundlichkeit fur die Freischaltung
der Ladesaulen. Sie wird von den Nutzern jedoch nur dann als Authentifizierungsmedium akzep-
tiert, wenn nicht eine Vielzahl von Ladekarten durch unterschiedliche Anbieter notwendig ist. Eine
ad hoc-Authentifizierung mittels gangiger Zahlungsmittel (EC-/Kreditkarte) oder Smartphone ist
ebenso praktikabel, wobei nicht bei allen Nutzern ein Smartphone vorhanden und die Stéranfallig-
keit, bspw. durch Funktionseinschrankungen der Apps oder einen leeren Akku, hoch ist. Den grof3-
ten Komfort bringen Authentifizierungsmoglichkeiten mit sich, die kein Eingreifen seitens der Nut-
zer bedingen. Dies ist bspw. durch Plug&Charges2 mdglich, wobei die Authentifizierung beim Ein-
stecken des Ladekabels automatisch erfolgt und der Ladevorgang freigeschaltet wird. Zur Bezah-
lung des Ladevorgangs werden EC-/Kreditkarten und Smartphones im Vergleich zu anonymen Zah-
lungsmitteln, wie Bargeld oder aufladbaren Geldkarten, praferiert. An Vertragsbeziehungen besteht
wenig Interesse, da Vertragsbindungen, Grundgebihren und Registrierverfahren fur die Nutzer
nicht praktikabel sind.

Mit der Novellierung der LSV werden Anforderungen an ein einheitliches Bezahlsystem an 6ffentlich
zuganglicher LIS verankert. Als Mindestvoraussetzung zahlt eine kontaktlose Zahlung mittels gan-
giger Debit- und Kreditkartenabrechnung. Die Regelung gilt fUr alle Ladesaulen, die ab dem 1. Juli
2023 erstmals in Betrieb genommen werden. Bestehende LIS muss nicht nachgerulstet werden.

DATENVERARBEITUNG

Mit der Novellierung der LSV wird vorgeschrieben, dass eine standardisierte Schnittstelle zur Ver-
arbeitung von Daten vorhanden sein muss. Diese ist notwendig, um Autorisierungs- und Abrech-
nungsprozesse zu verarbeiten und den Belegstatus von Ladepunkten zu erfassen. Dadurch werden
Kommunikationseinheiten in der Ladesaule so verbaut, dass kunftig intelligente Ladestationen
zum Ladestandard gehoren kénnen. So kdnnen Informationen zur Belegung von Ladepunkten an
dritte Anbieter weitergeleitet werden, um den Suchverkehr nach frei verflugbaren Ladepunkten zu

51Vgl. Vogt/Fels (2017)
52 Gemaf ISO 15118 StraSenfahrzeuge - Kommunikationsschnittstelle zwischen Fahrzeug und Ladestation. Diese regelt den automa-
tisierten Datenaustausch zwischen Fahrzeug und LIS.
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erleichtern. Weit verbreitet ist das Open Charge Point Protocol (OPCC), welches auch in eine kinf-
tige Norm Uberfihrt werden wird.53 Der Grofteil der 6ffentlichen LIS verfligt bereits Uber eine sol-
che Schnittstelle.

4.2 Ausbaustand in der Stadt Nienburg/Weser

Im (halb-)6ffentlichen Raum der Stadt Nienburg/Weser befinden sich derzeit 23 Ladestationen mit
46 AC- und vier DC-Ladepunkten (vgl. Abbildung 11).54 Das (halb-)6ffentliche Ladenetz in der Stadt
Nienburg/Weser ist unter Berlcksichtigung des derzeitigen Ladebedarfs gut ausgebaut.

Ladeinfrastruktur und deren Erreich-
barkeit in der Stadt Nienburg/Weser

¥ richshagen-Waolpe
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Abbildung 11: Ladeinfrastruktur und deren Erreichbarkeit in der Stadt Nienburg/Weser

Die nachfolgende Tabelle ordnet die Indikatoren zur Elektromobilitat in der Stadt Nienburg/Weser
in einen landes- und bundesweiten Kontext ein. Bezlglich der Anzahl zugelassener Elektrofahr-
zeuge liegt die Stadt unter dem landes- und Uber dem bundesweiten Schnitt. Die Anzahl von La-
destationen pro 1 000 Einwohner liegt mit 0,70 deutlich Gber dem landes- und bundesweiten
Schnitt (0,29), jedoch erkennbar unter dem Wert vergleichbarer Mittelstadte (0,92). Auf einen La-
depunkt kommen rund vier Elektrofahrzeuge, was signifikant unter dem bundesweiten Durch-
schnitt von elf Elektrofahrzeugen liegt. Basierend auf einer Routing-Analyse®® wurde die mittlere
Distanz zur néchsten Ladestation berechnet, welche bei 0,97 km und damit unter dem bundeswei-
ten Durchschnitt von 4,32 km liegt.5¢ Der Anteil der Wohnungen in Ein- bzw. Zweifamilienhdusern

53Vgl. VDE (2019)

54 Stand: Juli 2021. Ladestation = Ladeort (nicht Ladeséaule). Eine fotografische Dokumentation der bestehenden Ladeorte in der Stadt
Nienburg/Weser wurde dem Auftraggeber als separates Dokument Ubergeben.

55 Bei der Routing-Analyse wird fir jeden Kreuzungspunkt in der Stadt Nienburg/Weser die nachstgelegene Ladestation ermittelt und
der kurzeste Weg zu dieser berechnet. Die mittlere Entfernung zur jeweils nachstgelegenen Ladestation fiir jeden Kreuzungspunkt
innerhalb der Stadt Nienburg/Weser ergibt die mittlere Erreichbarkeit.

56 Eine Empfehlung in der Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 (iber den Aufbau
der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe geht von einem Verhéltnis von 1:10 aus (ein Ladepunkt versorgt zehn E-Pkw).
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in der Stadt Nienburg/Weser liegt bei ca. 51 % und damit Gber dem bundesweiten Schnitt von ca.
46 %.57 Private LIS stellt damit eine wichtige und attraktive Voraussetzung fur den Markthochlauf
der Elektromobilitat im Stadtgebiet dar. In Kombination mit Photovoltaik-Anlagen (PV-Anlagen) zur
regenerativen Stromerzeugung und ggf. stationaren Speichermaglichkeiten stellt die Nutzung eines
Elektrofahrzeugs eine attraktive Alternative zu konventionellen Verbrennerfahrzeugen dar.

Tabelle 7: Vergleich der Indikatoren der Elektromobilitat

. . Stadt Nien- Nieder- Deutsch- Mittel-

E-Pkw-Anteil in % 0,94 1,28 1,22 1,12
Neuzulassungsanteil in % 3,70 4,80 5,10 6,40
Mittlere Distanz zur ndchsten Ladestation in km 0,97 4,13 4,32 1,91
Ladestationen pro 1 000 Einwohner 0,70 0,29 0,29 0,92
E-Pkw pro Ladepunkt 3,54 11,28 10,59 9,47
Ladestationen pro 100 km Strafle 11,39 2,51 3,39 4,57
Einfamilienhausanteil in % 50,90 58,51 46,03 47,05

4.3 Prognoseergebnisse

4.3.1 Methodik

Um eine rdumlich und zeitlich differenzierte Abschatzung zum Markthochlauf und zu dem damit
verbundenen Ladebedarf durchfuhren zu kdnnen, wird das Standortmodell GISeLIS verwendet. Es
besteht aus drei Modulen, welche im Folgenden naher erldutert werden.58

Datengrundlage Methodik

Statistische Kennzahlen, AR el / 1. Prognose zur Anzahl und
(E-)Pkw-Bestand und zeitliche G g 3 ‘ raumlichen Verteilung der
Entwicklung i / ) Elektrofahrzeuge

Geodaten zu Lade- und Wty S
Verkehrsinfrastruktur, Points s 3 1 [ 2. Auswertung des Mobilitats-
of Interest/Points of Sale, ; T T \ und Ladeverhaltens
Wohngebaude ¢ % Rt '

3. Raumliche Verteilung der Lade-
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Abbildung 12: Funktionsweise des Standortmodells GISeLIS

57 Vgl. StBA (2019a)
58 Eine umfassende Erklarung zur LIS-Prognose ist dem Anhang B zu entnehmen.
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1) Prognose zur Anzahl und raumlichen Verteilung der Elektrofahrzeuge

Der Markthochlauf wird durch eine Vielzahl von Einflussfaktoren bestimmt (vgl. Abbildung 13).

Markthochlaufszenarien fur E-Pkw in Deutschland
10- = -50
. Verwendete Szenarien
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8- -40 T 9
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---- Neuzulassungen
0- -0
2020 2022 2024 2026 2028 2030

Abbildung 13: Markthochlaufszenarien fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland

Die wesentlichen Einflussfaktoren fir die Prognose des Markthochlaufs sind:

e Produktionskapazitaten von Elektrofahrzeugen und deren Bestandteilen (z. B. Batterien)
e Flottenverbrauche und Relevanz von PHEV®®

e Relevanz anderer alternativer Antriebe, wie z. B. Wasserstoff

e Vorgaben und Kaufanreize in den Zielmarkten der Automobilunternehmen

o Handlervertrage mit Automobilherstellerngo

o Akzeptanz bei den Verbrauchern

Die vorhandene und geplante LIS beeinflusst die Entscheidung fur den Kauf eines Elektrofahrzeugs
mafRgeblich. Das Potential an Kaufergruppen, die bereits Uber eigene LIS als primaren Ladepunkt
verfugen oder diese relativ einfach installieren kénnen, erscheint hoch. Bei 3,6 Mio. Neuzulassun-
gen im Jahr sind Unternehmen als Halter der Fahrzeuge mit fast 64 % Uberproportional stark ver-
treten.61 Darin sind auch Dienstfahrzeuge enthalten, die privat genutzt werden. Der E-Pkw wird
immer noch haufig als Zweit- oder Drittwagen angeschafft, was auf die Verfugbarkeit einer eigenen
Lademaoglichkeit am privaten Stellplatz schliefien lasst. Daher weisen vor allem Ein- und Zweifami-
lienhausbesitzer mit einem Anteil von 36 % an allen Haushalten eine Uberdurchschnittliche Fahr-
zeuganzahl auf und stellen somit zu Beginn des Markthochlaufs der Elektrofahrzeuge eine rele-
vante Zielgruppe dar.62

59 Da in einem PHEV zwei verschiedene Antriebstechnologien verbaut sind, ist neben einem héheren Gewicht mit hheren Kosten zu
rechnen. Zudem ist im Koalitionsvertrag der neuen Bundesregierung festgeschrieben, Steuervergiinstigungen und Umweltbonuszah-
lungen an den realen elektrischen Verbrauch von PHEV zu koppeln. Diese Faktoren werden langfristig zu einer Abnahme der Attrak-
tivitdt von PHEV flhren.

60 Die Produktionsstrategien der Automobilhersteller setzen vermehrt auf alternative Antriebe, wodurch in Handlervertragen vorrangig
der Verkauf von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben geregelt wird.

61 Vgl. KBA (2020a)

62 Vgl. StBA (2019a)
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Um Unsicherheiten der Prognose abzubilden, wurden drei Szenarien unter Berucksichtigung von
politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen sowie Strategien und Aktivitdten der Hersteller
entwickelt. Neben den absoluten Zahlen von Elektrofahrzeugen ist fur eine Modellierung des Lade-
bedarfs der Anteil der unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte (BEV und PHEV) relevant. Auch die zur
Verfligung stehenden Produktions- und Akkukapazitdten am Markt flieBen ein (vgl. Tabelle 8). Da-
raus wurden die folgenden drei Szenarien abgeleitet:

e Das progressive Szenario geht von schnell fallenden Batteriekosten und damit sinkenden
Fahrzeugkosten bzw. steigenden Reichweiten sowie verscharften CO2-Grenzwerten aus,
was zu einem hohen elektrischen Neuzulassungsanteil in Deutschland von 63 % bis 2030
fuhrt (ca. 13,8 Mio. E-Pkw bei einem gesamten Pkw-Bestand von 48,6 Mio.). Aufgrund der
geringen Batteriekosten und eines zugigen flachendeckenden Aufbaus eines europaweiten
DC-Ladenetzes werden PHEV langfristig vom Markt verdrangt und daher BEV mit 70 % bis
2030 den elektrischen Neuwagenanteil dominieren.

e Das moderate Szenario geht von einem mittleren elektrischen Neuzulassungsanteil von
49 % bis 2030 aus (ca. 10,9 Mio. E-Pkw). Aufgrund der fallenden Batteriepreise und eines
gut ausgebauten offentlichen Ladenetzes setzen sich BEV mit einem Marktanteil von 65 %
bis 2030 durch. Dank hoher Reichweiten erzielen PHEV einen hohen elektrischen Fahrtan-
teil von rund 40 %.

e Das konservative Szenario geht von einer nur geringen Kostenreduktion bei der Batterie-
herstellung, konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals deutlich verbesserten
konventionellen Antrieben aus, wodurch CO2-Grenzwerte eingehalten werden kdnnen. Dies
fihrt insgesamt zu einem langsamen Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulas-
sungsanteil von 35 % bis 2030 (ca. 7,8 Mio. E-Pkw). Aufgrund der ungunstigen Rahmenbe-
dingungen fur Elektromobilitat werden sich PHEV als technologischer Kompromiss am
Markt etablieren kdnnen, weshalb von einem konstanten Marktanteil der PHEV von 40 %
am elektrischen Neuwagenanteil ausgegangen wird.

Tabelle 8: Rahmenbedingungen und Auswirkungen auf den Markthochlauf der Elektromobilitat

e Schnell fallende Batteriekosten e Geringere Fahrzeugkosten
p . e Verscharfte CO2>-Grenzwerte o Ausweitung der elektrischen Modell-
rogressiv . ;
e Einfuhrung einer CO2-Steuer palette
e Abschaffung von Diesel-Subventionen o Anstieg der Kraftstoffpreise
e Eintreten einiger der o. g. Ma3nah- e GemafRigter Markthochlauf
Moderat men, die sich forderlich auf die Elekt-
romobilitat auswirken
e Geringere Kostenreduktion bei der e Einhaltung CO2-Grenzwerte auch mit
Batterieherstellung geringem Anteil von Elektrofahrzeugen
Konservativ e Konstant fossile Kraftstoffpreise e Etablierung von PHEV

e \Verbesserung konventioneller Antriebe
e Langsamer Ausbau von LIS

Langsamer Markthochlauf

Der Elektrofahrzeugbestand variiert in Deutschland derzeit rdumlich noch sehr stark (vgl. Abbildung
14). Grund daflr sind lokal unterschiedliche Voraussetzungen flr die Moéglichkeiten und Motivati-
onen zum Kauf eines Elektrofahrzeugs, wie Einkommen, Neuwagenquote, Umweltbewusstsein und
Lademaoglichkeiten. Trotz der Anreize, die Hersteller ihren Handlern setzen, wird diese rdumliche
Heterogenitat im Elektrofahrzeugbestand auch zukunftig erwartet.
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Anteil der E-Pkw am gesamten
Pkw-Bestand in Deutschland
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Abbildung 14: Anteil der E-Pkw am gesamten Pkw-Bestand in Deutschland

Das Prognosemodell setzt auf ein kleinrdumiges Bewertungsverfahren, um lokale Unterschiede
und die Wahrscheinlichkeit fur den Besitz eines E-Pkw abbilden zu kdnnen. Es berucksichtigt die
finanzielle Moglichkeit zum Kauf eines E-Pkw (abgebildet durch amtliche statistische Daten zu Brut-
toverdienst, Haushaltseinkommen, Bodenrichtwert und Anteil an Beschaftigten), das potentielle
Interesse an Elektromobilitét (abgebildet durch den Bildungsabschluss, den derzeitigen Anteil an
E-Pkw und die Wahlbeteiligung) sowie die Moglichkeit zum Laden (abgebildet durch die Distanz zur
nachsten Ladestation und den Anteil von Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhausern). Weiterhin
werden die kommunalen Pkw-Bestandsentwicklungen der letzten Jahre und die Bevolkerungsprog-
nose sowie der prognostizierte Motorisierungsgrad in Deutschland®3 bis zum Jahr 2030 beruck-
sichtigt. Eine langfristig abnehmende Motorisierungsquote wird insbesondere durch Sharing-Ange-
bote, neue Mobilitatsdienstleistungen und ein sich veranderndes Mobilitatsverhalten getragen.
Dies sollte gezielt mit (politischen) Manahmen erwirkt werden.

2) Auswertung des Mobilitats- und Ladeverhaltens

Im zweiten Schritt wird fur jeden E-Pkw (unterschieden nach BEV und PHEV sowie privaten und
gewerblichen Haltern) in Abhangigkeit von der Siedlungsstruktur (Kernstadt, Umland oder landli-
cher Raum) die mittlere Anzahl von Wegen, differenziert nach Wegezweck und -lange, berechnet.
Priméare Grundlage dafur ist die Verkehrserhebung Mobilitét in Deutschland 2017.

Aus Studien zum Ladeverhalten von E-Pkw-Fahrern kann abgeleitet werden, wie haufig 6ffentliche
bzw. halbodffentliche LIS pro Weg, in Abhangigkeit von der Weglange, genutzt werden wird.54 In
Kombination mit der Aufenthaltsdauer kann so fur jede Wegekombination die Wahrscheinlichkeit
fUr einen Ladevorgang abgeschatzt werden. Da gewerblich zugelassene Elektrofahrzeuge haufig

63 Vgl. Shell Deutschland Oil GmbH (2019)
64Vgl. Hardman et al. (2018), vgl. The New Motion BV (2020)
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als Flottenfahrzeuge betrieben werden und Uber eigene LIS verflugen, werden diese differenziert
betrachtet.

3) R&umliche Verteilung der Ladevorgange und Standortanalyse

Diese klassifizierten Wege bzw. Ladevorgange werden anhand eines zweiten Bewertungsverfah-
rens auf die umliegenden Kommunen verteilt. Dabei wird jede Kommune hinsichtlich ihrer Attrak-
tivitat bezuglich eines Wegezweckes bewertet. Bspw. wird die Attraktivitat fir den Wegezweck Frei-
zeit bzw. Tourismus durch die Anzahl von Freizeiteinrichtungen, Cafés und Restaurants bei OpenSt-
reetMap, touristischen Ubernachtungen sowie Eintrdgen und Rezensionen u. a. bei Tripadvisor ab-
gebildet. Neben dem Laden am Wohnort werden auch der Bedarf von Beschaftigten und Pendlern,
der Durchgangsverkehr sowie das Potential fir Gelegenheits- und Flottenladen (gewerbliche E-Pkw)
analysiert (vgl. Abbildung 15).

Abbildung 15: Differenzierung der Ladeorte nach Zuganglichkeité5

Die Anteile an den Ladearten variieren nach den regionalen Gegebenheiten. Landliche Gemeinden
weisen aufgrund der Verfugbarkeit privater Stellplatze einen hdheren Anteil an privaten Ladevor-
gangen auf. Kommunen, in denen sich Autobahnraststatten oder Autohdfe befinden, haben einen
héheren Anteil an DC-Ladevorgangen. Kommunen mit einer Uberortlichen Versorgungsfunktion
oder stark frequentierten Sehenswurdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischerweise einen ho-
hen Anteil an (halb-)6ffentlichen AC-Ladevorgangen auf. Zur Berlcksichtigung lokaler bzw. regiona-
ler Gegebenheiten und bestehender Konzepte sowie zur Validierung der bestehenden Ladepunkte
wurden Informationen zu Ausbauplanen und Erfahrungen im Bereich der Elektromobilitat einge-
holt. Hierzu wurde Kontakt mit der Nienburg Energie GmbH (100 %iges Tochterunternehmen der
Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH) geknupft. Um konkrete Netzanschlussinformationen im Zuge
der Mikrostandortprufung (vgl. Kapitel 4.4) einzuholen, wurde die Avacon Netz GmbH als regionaler
Netzbetreiber einbezogen.

65 Offentlicher Raum: fiir Jedermann zu jeder Zeit zugénglich (z. B. Straen), halbdffentlicher Raum: i. d. R. privat bewirtschaftet, unein-
geschrankt oder begrenzt 6ffentlich zuganglich (z. B. Parkhaus, Supermarktparkplatz)
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4.3.2 Elektrofahrzeuge

Ausgehend vom moderaten Szenario steigt die Anzahl der Elektrofahrzeuge in der Stadt Nien-
burg/Weser von derzeité® 170 bis 2025 auf insgesamt 1 587, bis 2030 auf 3 834 und bis 2035
auf 6 856 an. Dies entspricht einem E-Pkw-Anteil von 8,6 bzw. 21,9 bzw. 40,0 % (vgl. Tabelle 9). Je
nach Entwicklung der Fahrzeugpreise, Batterietechnologie, Rohstoffpreise, politischen Férdermaf-
nahmen und anderen Einflussfaktoren ist ein hdherer oder niedrigerer Marktanteil méglich.

Tabelle 9: Prognostizierte Anzahl der E-Pkw (moderates Szenario)¢?

BEV PHEV Anteil der E-Pkw am Pkw-Bestand in %

2025 952 635 8,6 %
2030 2 492 1342 219 %
2035 4799 2 057 40,0 %
Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw
in der Stadt Nienburg/Weser @GISeLIS
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Abbildung 16: Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw in der Stadt Nienburg/Weser (moderates Szenario)¢8

4.3.3 Ladebedarf

Fur die Stadt Nienburg/Weser ergibt sich eine raumlich detaillierte und zeitlich differenzierte Prog-
nose des Ladebedarfs. Dieser schliefit 6ffentliche sowie halbéffentliche AC- und DC-Ladevorgange,
das Anwohner-, Privat- und Arbeitgeber- sowie das betriebliche und das Flottenladen mit ein. Zwi-
schen den Ladevorgangen des Arbeitgeber- und Flottenladens kdnnen sich grofRere Verschiebun-
gen, je nach Bereitstellung und Kosten von LIS im (halb-)6ffentlichen Raum und beim Arbeitgeber,
ergeben. Der angegebene Ladebedarf ist als bedarfsorientierte Mindestabdeckung zu verstehen.
Fur eine erhéhte AuRenwirkung der Elektromobilitdt und zur Steigerung des Sicherheitsempfindens

66 Stand: Januar 2021
67 Jeweils zum Jahresende
68 \V/g|. ebd.
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der Burger kann ggf. die Installation weiterer Lademadglichkeiten zielfiUhrend sein. Betragt die Aus-
lastung der bestehenden LIS 60 % und mehr, ist der weitere Ausbau sinnvoll.

Tabelle 10: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange (moderates Szenario)s°

Jahr Heim- Anwohner- Arbeitgeber- | Gelegen- Schnell- Flotten-
laden laden laden heitsladen laden laden
252 43 66 96 35 161

2025
2030 581 122 174 255 96 324
2035 1044 243 333 486 187 504
Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange
in der Stadt Nienburg/Weser @GISeLIS

Ladevorgange auf (halb-)
offentlichem Grund:

1500

Schnellladen
. Anwohnerladen

. Gelegenheitsladen
1000

Ladevorgange auf
privatem Grund:
Arbeitgeberladen
500 . Heimladen
I I . Flottenladen
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2021 2025 2030 2035

Anzahl der Ladevorgénge pro Tag

Abbildung 17: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange in der Stadt Nienburg/Weser
(moderates Szenario)7°

LADEN AM WOHNORT

Das Laden am Wohnort wird je nach Verfugbarkeit eines Stellplatzes und einer privaten Wallbox in
das Heim- und Anwohnerladen unterteilt. Das Heimladen findet an der privaten Wallbox auf einem
eigenen Stellplatz bzw. in der heimischen Garage statt. Anwohner ohne die Mdglichkeit einer priva-
ten Lademaglichkeit am Wohnort (meist in Mehrfamilienhdusern) sind auf Ladeorte im 6ffentlichen
und halbéffentlichen Straflenraum angewiesen, sodass hier vom Anwohnerladen gesprochen wird.

Der Wohnort ist neben dem Arbeitsort flr die Mehrheit der Nutzer der wichtigste Ladeort. Dies
erklart sich aus dem Mobilitatsverhalten, da der Wohnort das haufigste Wegeziel ist und das Fahr-
zeug dort am langsten steht. Das Heimladen ist dartber hinaus eine gunstige Lademoglichkeit
(insbesondere in Verbindung mit einer PV-Anlage) mit einer Verflgbarkeitsgarantie und damit einer
maximalen Planbarkeit der Ladevorgange. Daraus ergeben sich folgende Schlussfolgerungen:

69 Jeweils zum Jahresende
70 Vgl. ebd.
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e Da die Verfligbarkeit von LIS im 6ffentlichen Straenraum von Wohngebieten derzeit noch
sehr gering, die Lademoglichkeit am Wohnort allerdings fur die Mehrheit der Nutzer der
wichtigste Ladeort ist, stellt der LIS-Ausbau in Wohngebieten eine wichtige Voraussetzung
far den Markthochlauf der Elektromobilitat dar.

e Begunstigend wirken sich die Verflgbarkeit eines privaten Stellplatzes und damit die Mog-
lichkeit zur Installation einer eigenen Wallbox aus. Der vergleichsweise hohe Anteil von
Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhdusern in der Stadt Nienburg/Weser von ca. 51 %
fhrt dazu, dass das private Laden am Wohnort eine hohe Relevanz hat und Lademoglich-
keiten flur Privatpersonen starker kommuniziert werden mussen.

e Fur Einwohner ohne eigenen Pkw-Stellplatz sinkt die Motivation und damit die Wahrschein-
lichkeit fur die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs, wenn sich keine LIS in unmittelbarer
Nahe des Wohnortes befindet.

Ausgehend vom moderaten Szenario werden unter der Voraussetzung verflugbarer LIS am Woh-
nort bzw. in der Nahe des Wohnortes im Jahr 2025 295, im Jahr 2030 703 und im Jahr 2035
1 287 tagliche Ladevorgange am Wohnort in der Stadt Nienburg/Weser erwartet. Daraus resul-
tiert ein mittlerer jahrlicher Strommehrbedarf von 1 593 MWh im Jahr 2025, von 3 943 MWh
im Jahr 2030 und von 7 546 MWh im Jahr 2035.

Der Bedarf an offentlicher Anwohner-LIS kann durch die Nutzung anderer Ladeorte teilweise kom-
pensiert werden. So ist bspw. die exklusive Nutzung halbéffentlicher LIS (z. B. Supermarktpark-
platz) durch Anwohner in Absprache mit dem Betreiber moglich. In jedem Fall ist die zuverlassige
Verflgbarkeit von LIS am Wohnort oft eine wesentliche Voraussetzung fur die Anschaffung eines
Elektrofahrzeugs.

LADEN AM ARBEITSPLATZ

Das Arbeitgeberladen ist nach dem Laden am Wohnort der einfachste und meist finanziell attrak-
tivste Ladeort aus Nutzersicht. Lange Standdauern dominieren und die Verfugbarkeit ist meist gut.
Die Fahrzeuge stehen an Arbeitstagen oft lang und kdnnen daher auch mit geringen Geschwindig-
keiten laden. Zudem liegen die Standzeiten meist in den Spitzenzeiten der PV-Erzeugung. Dadurch,
dass kein zu versteuernder geldwerter Vorteil entsteht, besteht eine hohe Attraktivitat fir das meist
kostenlose Laden beim Arbeitgeber.71

Ausgehend vom moderaten Szenario werden im Jahr 2025 66, im Jahr 2030 174 und im Jahr
2035 333 tagliche Arbeitgeberladevorgange in der Stadt Nienburg/Weser erwartet. Daraus re-
sultiert ein mittlerer jahrlicher Strommehrbedarf von 388 MWh im Jahr 2025, von 1 062 MWh
im Jahr 2030 und von 2 083 MWh im Jahr 2035.

Eine Lademdglichkeit am Arbeitsplatz kann Voraussetzung flr die Anschaffung eines Elektrofahr-
zeugs sein. Arbeitgeber-LIS kann insbesondere Arbeitnehmern mit langen Arbeitswegen und einer
heimischen Lademaéglichkeit die Anschaffung von Elektrofahrzeugen mit geringeren Akkukapazita-
ten ermdéglichen. FUr PHEV-Besitzer, deren elektrische Reichweite durch die tagliche Fahrtstrecke
Uberschritten wird, bietet sich durch Arbeitgeber-LIS ein Vorteil, denn der elektrische Fahranteil
kann damit erhéht werden. Die prognostizierte Anzahl der Ladevorgange ist variabel und weist hohe
Substitutionseffekte mit dem heimischen Laden auf. Dies bedeutet, dass je nach Méglichkeit des
heimischen Ladens die Anzahl der Ladevorgange am Arbeitsplatz grofRer bzw. geringer sein kann.

71 Die Steuerbefreiung fir das Laden von privaten Elektrofahrzeugen beim Arbeitgeber gilt bis zum 31.12.2030, vgl. JPST GmbH Steu-
erberatungsgesellschaft (2021)
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GELEGENHEITSLADEN

Das Gelegenheitsladen umfasst Ladevorgange, die anlasslich einer Aktivitat (z. B. Einkauf, Arztbe-
such) getatigt werden. Dieser Ladevorgang kann im 6ffentlichen oder halbéffentlichen Raum statt-
finden. Der wichtigste Zweck fur (halb-)6ffentliches Laden in der Stadt Nienburg/Weser ist das Ein-
kaufen mit einem Anteil von ca. 48 %.72 Aber auch Tages- und Ubernachtungsgéste, die mit dem
Elektrofahrzeug die Stadt Nienburg/Weser besuchen, sind auf die Verfugbarkeit von LIS im (halb-
)offentlichen Raum angewiesen. Aus diesem Grund kommt LIS an Ausflugszielen, Restaurants und
insbesondere Hotels und Herbergen eine nicht zu unterschatzende Bedeutung zu.

Ausgehend vom moderaten Szenario werden im Jahr 2025 96, im Jahr 2030 255 und im Jahr
2035 486 tagliche Gelegenheitsladevorgange in der Stadt Nienburg/Weser erwartet. Daraus
resultiert ein mittlerer jahrlicher Strommehrbedarf von 279 MWh im Jahr 2025, von 765 MWh
im Jahr 2030 und von 1 505 MWh im Jahr 2035.

Die Prognosewerte der AC-Ladevorgange kénnen sich durch attraktive Angebote, wie z. B. kosten-
freies Laden oder Einkaufs- und Freizeitmoglichkeiten in der Umgebung der Standorte, deutlich
erhbéhen. Der Ladebedarf ist variabel und kann haufig auch an andere Orte, wie z. B. den Heimla-
depunkt, verlegt werden. Zudem kénnen Ladevorgange aufgeteilt werden, sodass bei Gelegenheit
geringe Mengen an Strom nachgeladen werden, obwohl dies nicht notwendig ist. Entscheidend
sind die Verfugbarkeit und die ggf. auftretenden Kosten flr einen Ladevorgang. Die Ladevorgange
kénnen auch an DC-LIS erfolgen, wenn dies zu ahnlichen Konditionen angeboten wird.

SCHNELLLADEN

Dem DC-Laden kommt durch die hohe Ladeleistung und die damit verbundene kurze Ladedauer
bezlglich der Reichweitenertlichtigung eine relevante Rolle zu. Dies ist eine Voraussetzung fir lan-
gere Fahrten, aber auch fir Spontan-/Notfallladen. DC-Ladevorgange werden insbesondere bei lan-
gen Fahrtdistanzen durch Zwischenladungen generiert, also in der Nahe von Autobahnen und Bun-
desstraien. Da die B6, die B214 und die B215 direkt durch die Stadt Nienburg/Weser fuhren und
wichtige Hauptverkehrsachsen darstellen, kann das DC-Laden entlang dieser relevanten Strecken
stattfinden. Im Prognosezeitraum wird LIS mit deutlich héheren Ladeleistungen zwischen 150-
350 kW erwartet. Je nach Bestandsanteil von PHEV, Reichweiten von BEV und Gebihren an DC-
LIS kann die tatsachliche Anzahl der Ladevorgange von den Prognosen abweichen.

Ausgehend vom moderaten Szenario werden im Jahr 2025 35, im Jahr 2030 96 und im Jahr
2035 187 tagliche Schnellladevorgange in der Stadt Nienburg/Weser erwartet. Daraus resul-
tiert ein mittlerer jahrlicher Strommehrbedarf von 240 MWh im Jahr 2025, von 669 MWh im
Jahr 2030 und von 1 322 MWh im Jahr 2035.

FLOTTENLADEN

Das Flottenladen beschreibt das Laden gewerblich zugelassener Elektrofahrzeuge auf dem Firmen-
gelande.

Ausgehend vom moderaten Szenario werden im Jahr 2025 161, im Jahr 2030 324 und im Jahr
2035 504 tagliche Flottenladevorgange in der Stadt Nienburg/Weser erwartet. Daraus resultiert
ein mittlerer jahrlicher Strommehrbedarf von 749 MWh im Jahr 2025, von 1 648 MWh im Jahr
2030 und von 2 935 MWh im Jahr 2035.

72 Einkaufen: 47,7 %; Freizeit/Tourismus: 32,8 %; Erledigungen: 13,5 %, Arbeiten: 5,9 %.
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Far diesen Anteil an betrieblichen Ladevorgangen gibt es im Wesentlichen drei Grinde:

e Die Jahresfahrleistung von gewerblichen Pkw liegt mit ca. 24 500 km deutlich tGber der von
privaten Nutzern mit 12 300 km.”3 Damit sind entsprechend auch der Stromverbrauch und
die Anzahl der bendtigten Ladevorgange hoher.

e Der Anteil von gewerblichen Haltern am gesamten Pkw-Bestand ist mit ca. 10 % zwar ver-
gleichsweise gering - der Anteil von gewerblichen Haltern bei E-Pkw ist jedoch sehr hoch
(BEV: 48,3 %, PHEV: 53 %).74 Dieser Anteil wird sich in den kommenden Jahren zwar ver-
ringern, jedoch weiterhin deutlich Gber 10 % liegen.

e Die Ladeorte von privat genutzten Fahrzeugen kdnnen sehr unterschiedlich sein. Gewerbli-
che Fahrzeuge hingegen werden meist so beschafft, dass die Akkukapazitaten fur die tag-
liche Nutzung ausreichen und das Laden aus Kostengrinden am Unternehmensstandort
durchgefihrt werden kann. Nur ein geringer Teil von gewerblichen Fahrzeigen wird (im Rah-
men der privaten Nutzung) am Wohnort oder an (halb-)6ffentlicher LIS geladen.

Insbesondere beim Flottenladen kann es bei der Prognose zu gréferen Abweichungen kommen,
da sich das Fuhrparkmanagement weniger groer Unternehmen oder Behérden wesentlich auf die
Gesamtzahl der zugelassenen Elektrofahrzeuge auswirkt. Die Unternehmenslandschaft in der
Stadt Nienburg/Weser wurde im Zuge der Prognoseerstellung berlcksichtigt, ist aufgrund der un-
terschiedlichen Kenntnis- und Planungsstande hinsichtlich der Flottenelektrifizierung bei den ein-
zelnen Unternehmen im Modell jedoch schwer abbildbar.

4.3.4 Strombedarf

Ausgehend von einem jahrlichen Stromverbrauch eines BEV von ca. 2,6-4,4 MWh und eines PHEV
von ca. 1,4-2,4 MWh (je nach Szenario und Halter) wurden der gesamte Stromverbrauch und des-
sen raumliche Verteilung anhand der Ladevorgange berechnet.’® Ein Ladeverlust i. H. v. 10 % ist
bereits berlcksichtigt.76

Der Strombedarf von Privathaushalten betragt in der Stadt Nienburg/Weser derzeit rund
49 100 MWh pro Jahr und wird sich durch das Laden an der privaten Wallbox um 151 MWh im
Jahr 2021 erhéhen, was einem Mehranteil von 0,31 % entspricht.”? Bis zum Jahr 2030 steigt der
zusatzliche Strombedarf (Strommehrbedarf) durch das Heimladen auf 3 309 MWh (Mehranteil ge-
genuber dem derzeitigen Stromverbrauch von Privathaushalten: 6,7 %), bis zum Jahr 2035 auf
6 237 MWh (Mehranteil gegenuber dem derzeitigen Stromverbrauch von Privathaushalten:
12,7 %). Durch das Gelegenheitsladen wird bis 2030 ein jahrlicher Strommehrbedarf von
765 MWh (zuzuglich 634 MWh durch Anwohnerladen) und bis 2035 von 1 505 MWh (zuzuglich
1 309 MWh durch Anwohnerladen) erwartet, durch das DC-Laden bis 2030 669 MWh und bis
2035 1 322 MWh, durch das Arbeitgeberladen bis 2030 1 062 MWh und bis 2035 2 083 MWh.

73 Vgl. BASt (2014)

74 Vgl. KBA (2020a)

75 Annahmen setzen sich zusammen aus der mittleren Jahreskilometerleistung privat zugelassener Pkw von 12 300 km und gewerblich
zugelassener Pkw von 24 500 km, einem mittleren Verbrauch zwischen 20 und 25 kWh/100 km sowie einem elektrischen Fahrtanteil
zwischen 33 und 55 % bei PHEV. Diese Werte decken sich mit den Annahmen ahnlicher Studien, z. B. Auswirkung der Elektromobilitat
auf die Haushaltsstrompreise in Deutschland des Fraunhofer ISI (No. S 21018).

76 Eine Auswertung des Allgemeinen Deutschen Automobil-Club e. V. (ADAC) zeigt fir Klein- und Mittelklassewagen einen mittleren
Ladeverlust von 15 %, fur Oberklassefahrzeuge von 7 %, vgl. ADAC (2020a)

77 Annahme basierend auf der Einwohnerzahl und einem mittleren Jahresverbrauch von 1,6 MWh pro Kopf, vgl. Niedersachsisches
Ministerium fiir Umwelt, Energie und Klimaschutz (2017)
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Ausgehend vom moderaten Szenario wird durch die schrittweise Elektrifizierung des MIV in der
Stadt Nienburg/Weser ein zusétzlicher Strombedarf von 336 MWh im Jahr 2021, von
3 249 MWh im Jahr 2025, von 8 087 MWh im Jahr 2030 und von 15 391 MWh im Jahr 2035
erwartet. Wird dies mit dem Stromverbrauch von Niedersachsen pro Kopf78 verglichen, ergibt
sich fur die Stadt ein prozentualer Anstieg von 1,6 % bis zum Jahr 2025, von 3,9 % bis zum Jahr
2030 und von 7,6 % bis zum Jahr 2035.

In der Stadt Nienburg/Weser befinden sich rund 8 130 Wohngebaude. Der zusatzliche Strom-
bedarf durch E-Pkw entspricht ungefahr der Jahresleistung von ca. 1 085 (2025), 2 700 (2030)
bzw. 5 138 PV-Anlagen (2035).7° Wirde sich auf 13 (2025) bzw. 33 (2030) bzw. 63 % (2035)
aller vorhandenen Wohngebaude eine PV-Anlage befinden, kdnnte damit der durch E-Pkw ent-
stehende Strombedarf vollstdndig gedeckt werden.

Der Privatkundenbereich ist bezlglich des Strombedarfs durch Elektromobilitat mit einem Anteil
von 41 % das grofite Geschaftsfeld. Intelligente Ladelésungen werden bereits in umfangreichen
Pilotprojekten umgesetzt, z. B. in dem Projekt Flexpower Amsterdam, bei welchem bei rund 450
Ladesaulen die Ladeleistung auf den Stromverbrauch und die Stromerzeugung abgestimmt wird.80

Prognostizierter Strombedarf pro Jahr
in der Stadt Nienburg/Weser OGISeLIS

9000 Strombedarf auf (halb-)
offentlichem Grund:

Schnellladen
. Anwohnerladen
. Gelegenheitsladen

Strombedarf in MWh pro Jahr

6000
Strombedarf auf
privatem Grund:
Arbeitgeberladen
3000 Heimladen
II . Flottenladen
;e II

2021 2025 2030 2035

Abbildung 18: Prognostizierter Strombedarf pro Jahr durch E-Pkw in der Stadt Nienburg/Weser
(moderates Szenario)st

4.3.5 Klimabilanz

Zahlreiche Studien belegen die bessere Klimabilanz von Elektrofahrzeugen gegenuber Verbren-
nern, wobei sich die Ergebnisse je nach Datengrundlage und Annahmen unterscheiden.82 Fir einen

78 Annahme basierend auf der Einwohnerzahl und einem mittleren Jahresverbrauch von 1,6 MWh pro Kopf, vgl. Niedersachsisches
Ministerium fiir Umwelt, Energie und Klimaschutz (2017)

79 Eine typische PV-Dachflachenanlage wird mit einer Jahresleistung von 3 000 kWh und einer Flache von ca. 24 m2 bzw. 15 PV-Modulen
angenommen.

80 Vgl. Amsterdam Smart City (2019)

81 Jeweils zum Jahresende

82Vgl. Agora Verkehrswende (2019a)
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Vergleich der Treibhausgasbilanz ist aufgrund der unterschiedlichen Energieaufwande in den ein-
zelnen Phasen eine Lebenszyklusanalyse erforderlich. Diese berlcksichtigt neben der Nutzungs-
phase (mit Well-to-Tank und Tank-to-Wheel) die Herstellung (Cradle-to-Gate) und die Verwertung.
Die Tank-to-Wheel Emissionen (direkte Emissionen) liegen bei Verbrennern im Mittel bei 160 g CO»-
Aquivalent (CO2e), bei BEV fallen keine Emissionen an.ss Lediglich bei PHEV entstehen je nach elekt-
rischem Fahrtanteil mehr oder weniger direkte Emissionen (durchschnittlich 75 g CO2e). Anderer-
seits entstehen bei allen Fahrzeugen indirekte Emissionen bei der Rohstoffgewinnung, Produktion,
Energiebereitstellung und Entsorgung. Da BEV und PHEV deutlich héhere Treibhausgasemissionen
bei der Herstellung und Entsorgung aufweisen als Verbrenner (ca. 13,2 t CO2e gegentber 7,5t
CO2¢), haben Elektrofahrzeuge erst ab einer Laufleistung zwischen 60 000 und 80 000 km eine
bessere Gesamtbilanz als Verbrenner.84 Diese “Break-even-Laufleistung” unterscheidet sich je
nach Szenario, Fahrzeugsegment und Studie stark und variiert von 20 000 bis 300 000 km.85 Die
indirekten Emissionen von Elektrofahrzeugen Ubersteigen daher die von Verbrennern, werden je-
doch durch die Einsparungen der direkten Emissionen Uberkompensiert (vgl. Abbildung 19). Je
nach Annahme der Lebensfahrleistung, des Strommixes und weiterer Faktoren variiert folglich die
Treibhausgasbilanz. In der vorliegenden Berechnung wird von einer Lebensfahrleistung von 200
000 km und einer mittleren Jahresfahrleistung von 13 602 km ausgegangen.86 Entscheidend ist
der Strommix, mit welchem das Fahrzeug betrieben wird. Aktuell belduft sich die Klimawirkung der
Stromerzeugung in Deutschland im Mittel auf 401 g CO2e pro kWh (Tendenz sinkend), bei PV-Anla-
gen liegt sie zwischen 49 und 61 g pro kWh, bei Windenergie bei 9 g pro kWh.87 Daher wurden in
der Analyse zwei Szenarien mit dem nationalen Strommix und 100 % Okostrom durchgefiihrt. Ab-
bildung 19 zeigt den prognostizierten Ruckgang der Treibhausgasemissionen durch Elektro- gegen-
Uber konventionellen Fahrzeugen bezogen auf den gesamten Lebenszyklus.

Ausgehend vom moderaten Szenario ergeben sich 6kologische Einspareffekte fur die Stadt Ni-
enburg/Weser von 1 380 t CO2¢e beim erwarteten Strommix und von 2 590 t CO2¢e bei der Ver-
wendung von Okostrom im Jahr 2025. Durch den erwarteten Elektrofahrzeuganteil ergibt sich
damit eine Einsparung von 2,7 % beim erwarteten Strommix gegentiber einem ausschlieflich
konventionellen Pkw-Bestand und von 5,1 % bei der Verwendung von Okostrom.

Im Jahr 2030 liegen die Okologischen Einspareffekte fir die Stadt Nienburg/Weser bei
3510t C0O2e beim erwarteten Strommix und bei 6 454t CO2e bei der Verwendung von
Okostrom. Durch den erwarteten Elektrofahrzeuganteil ergibt sich damit eine Einsparung von
6,9 % beim erwarteten Strommix gegenuber einem ausschliefllich konventionellen Pkw-Bestand
und von 12,7 % bei der Verwendung von Okostrom.

Im Jahr 2035 liegen die Okologischen Einspareffekte flir die Stadt Nienburg/Weser bei
6 570t CO2e beim erwarteten Strommix und bei 11 889 t CO2e bei der Verwendung von
Okostrom. Durch den erwarteten Elektrofahrzeuganteil ergibt sich damit eine Einsparung von
13,0 % beim erwarteten Strommix gegenuber einem ausschliefllich konventionellen Pkw-Be-
stand und von 23,0 % bei der Verwendung von Okostrom.

83 Basierend auf den Emissionswerten des Handbuches flir Emissionsfaktoren fir Strafenverkehr (HBEFA)
84 \gl. Agora Verkehrswende (2019a)

85 Vgl. Helmers et al. (2020), vgl. TU Eindhoven (2020)

86 Vg|. KBA (2020b)

87 Vgl. Pehnt et al. (2018)
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Abbildung 19: Prognostizierter Riickgang der THG-Emissionen durch E-Pkw
in der Stadt Nienburg/Weser (moderates Szenario)s8

4.3.6 Zusammenfassung

Ausgehend vom moderaten Szenario werden die Ergebnisse der LIS-Prognose fur die Jahre 2025,
2030 und 2035 fur die Stadt Nienburg/Weser in Tabelle 11 zusammengefasst und daraus die
bendtigte Anzahl von Ladepunkten bzw. Ladestationen abgeleitet. Aus der prognostizierten Anzahl
der Elektrofahrzeuge kann Uber das typische Fahr- und Ladeverhalten ein Ladebedarf abgeleitet
werden, anhand dessen die bendétige Anzahl der Ladepunkte bzw. Ladestationen abgeschatzt wird.
Diese ist als bedarfsorientierte Mindestabdeckung zu verstehen. Da neben der absoluten Anzahl
von Ladestationen auch deren Verteilung im Gebiet relevant fir eine bedarfsgerechte Versorgung
ist, sollte die Stadt diesbezuglich koordinierend tatig werden.

Far die Gewahrleistung eines attraktiven und bedarfsgerechten LIS-Ausbaus ergibt sich fur die
Stadt Nienburg/Weser eine prognostizierte Mindestanzahl von O (halb-)6ffentlichen AC und DC-
Ladepunkten bis 2025, 82 (halb-)6ffentlichen AC-Ladepunkten (zuzuglich acht DC-Ladepunk-
ten) bis 2030 und 211 AC-Ladepunkten (zuzuglich 20 DC-Ladepunkten) bis 2035.8°

88 Jeweils zum Jahresende

89 Es ist darauf hinzuweisen, dass es sich hierbei lediglich um eine theoretische Betrachtung handelt, welcher die Annahme zugrunde
liegt, dass sich die vorhandenen Ladesaulen im Stadtgebiet an idealen Standorten befinden. Aufgrund des derzeit gut ausgebauten
(halb-)6ffentlichen Ladenetzes in der Stadt Nienburg/Weser ist davon auszugehen, dass die vorhandenen Ladesaulen den aktuellen
Ladebedarf (theoretisch) decken. Die tatsachliche Bedarfsdeckung ist jedoch davon abhéngig, an welchen Orten die Ladesaulen
platziert sind. Mit dem fiir 2025 prognostizierten Bedarf soll folglich nicht suggeriert werden, dass generell kein weiterer (halb-)6f-
fentlicher Ladebedarf in der Stadt Nienburg/Weser besteht. Insbesondere fiir eine bessere raumliche Abdeckung ist ein weiterer
Ausbau ggf. sinnvoll. Auch zu berlcksichtigen ist, dass bei einer lokalen Haufung von Elektrofahrzeugen die Kapazitatsgrenzen der
(halb-)6ffentlichen LIS schnell erreicht sind. Eine anndhernde Gleichverteilung der Elektrofahrzeuge im Stadtgebiet ist insbesondere

zu Beginn des Markthochlaufs nicht gegeben. Beim Ausbau sollte daher stets die Auslastung der vorhandenen LIS berlcksichtigt
werden.
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Tabelle 11: Zusammenfassung der Prognose fiir (halb-)6ffentliche LIS in der Stadt Nienburg/Weser
(moderates Szenario)

AC DC AC DC AC DC

Ladeleistung

E-Pkw-Anteil in % 8,6 21,9 40,0
Einwohner 32 215 32982 33442
Pkw-Bestand 18 423 17 485 17 128
Davon E-Pkw 1587 3834 6 856
Mittlere Tagesfahrleistung in km 38

Mittlerer Verbrauch in kWh pro 100 km 24

Strombedarf an (halb-)6ffentlicher LIS pro

Tag in KWh 1365 657 3832 1833 7708 3621

Mittlere Ladeleistung in kWh an (halb-)6f-

fentlicher LIS e &y A &y 0 e
Gesamtladgdauer an (halb-)offentlicher 136 9 383 37 771 72
LIS pro Tag in Stunden

Mittlere Nutzungsdauer pro Tag je Lade- 3

punkt in Stunden

Bendtigte Ladepunkte 46 4 128 12 257 24
Derzeit vorhandene Ladepunkte 46 4 46 4 46 4
Offener Mindestbedarf an Ladepunkten 0 0 82 8 211 20
Mindestbedarf an 6ffentlichen 0 0 a1 4 106 10

Ladestationen®°

4.4 Standortpotential

Aufbauend auf der LIS-Prognose wurde in einem zweiten Schritt eine Detailanalyse fur die Stadt
Nienburg/Weser in einem 100 m Raster9! durchgefuhrt. Hierbei flossen kleinraumige statistische
Daten auf Ebene der Planungsraume, eine umfassende Analyse des Einzelhandels, mehrere Da-
tensatze zu Parkflachen, Geodaten zu Points of Interest (Pol), Verkehrsmengen und weitere Da-
tenséatze ein.?2. Diese hochauflésenden Ergebnisse sind als Orientierungshilfe zu verstehen, welche
hinsichtlich der Anzahl der prognostizierten Ladevorgange als auch deren raumlicher Lage abwei-
chen kénnen.

Basierend auf der Summe der taglichen Ladevorgange an (halb-)6ffentlicher AC- und DC-LIS im Jahr
203093 wurden Planungsraume ausgewiesen, welche sich aufgrund des Uberdurchschnittlichen
Ladebedarfs flr die Errichtung von LIS eignen. Diese wurden in drei Kategorien unterteilt:

e Sehr hohe Eignung: in Gebiet von 300 x 300 m taglich mindestens acht Ladevorgange

90 Der verbleibende Bedarf an Ladestationen ergibt sich aus zwei Ladepunkten pro Ladestation.

91 Fiir das 100 m Raster wurden die Zensus-Daten aus dem Jahr 2011 zu Einwohnern sowie zu Wohngebauden verdffentlicht.

92 Die Standortanalyse basiert auf zahlreichen detaillierten Datenséatzen, welche regelmafig aktualisiert werden. Neben amtlichen Daten
und Geodaten von Unternehmen (z. B. Stationsdaten der Deutschen Bahn) werden auch freie Geodaten verwendet, welche durch die
Nutzer erstellt werden (z. B. OpenStreetMap). In allen Fallen kdnnen die Daten fehler- oder llickenhaft, veraltet oder unprazise kartiert
sein, was wiederum im Standortmodell zu einer ungenauen Abbildung der Wirklichkeit fuhrt.

93 Die Prognoseergebnisse der Jahre 2025, 2030 und 2035 sind der WebGIS-Karte flr die Stadt Nienburg/Weser zu entnehmen:
https://mobiwerk.shinyapps.io/webgis_nienburg/
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e Hohe Eignung: in Gebiet von 300 x 300 m taglich mindestens vier Ladevorgange
e Mittlere Eignung: in Gebiet von 300 x 300 m taglich mindestens zwei Ladevorgange

Diese Planungsraume beschreiben lediglich die Eignung fur die Errichtung von LIS hinsichtlich de-
ren erwarteter Auslastung. Um eine Priorisierung der Gebiete vorzunehmen, wurde in einem zwei-
ten Schritt die vorhandene LIS einbezogen. Dabei wurde angenommen, dass diese den lokalen
Bedarf im Umkreis von 300 m deckt.?4 Diese Gebiete werden als Bedarfsraume definiert und die-
nen einer Ubersicht, wo mit Versorgungsliicken zu rechnen ist. Analog zu den Planungsrdumen
wurde auch hier eine Priorisierung vorgenommen.

Neben der Erflllung des Ladebedarfs kommt LIS auch die Funktion zu, die Sichtbarkeit und Zuver-
Iassigkeit der Elektromobilitat zu steigern. Dies ist von hoher Bedeutung fir deren Etablierung, da
nur mit stetiger Prasenz und positiver Wirkung die Anzahl von Elektrofahrzeugen in der Region ge-
steigert werden kann. Zusatzlich zur Erfillung der funktionalen Aufgaben sollte die Errichtung von
LIS auch unter diesem Blickwinkel forciert werden.

4.4.1 Planungs- und Bedarfsraume

Basierend auf einer detaillierten Mikroanalyse konnen fur die Stadt Nienburg/Weser insgesamt 44
Planungsraume (Gesamtflache ca. 9,2 km2) ausgewiesen werden, in welchen der Betrieb von LIS
sinnvoll ist. Unter BerUcksichtigung der bereits vorhandenen LIS verbleiben 22 Bedarfsraume (Ge-
samtflache ca. 5,1 km?), in denen die Errichtung von LIS empfohlen wird. Davon werden flnf Be-
darfsraume mit einer hohen und zwei mit einer sehr hohen Prioritat eingestuft (vgl. Tabelle 12).

Tabelle 12: Ubersicht der prognostizierten Planungs- und Bedarfsrdume in der Stadt Nienburg/Weser

I T T
Flache in km Anzahl Flache in km
5

Sehr hoch 2,67 2 0,49
Hoch 19 2,35 5 0,96
Mittel 20 4,20 15 3,60

94 Unter der Annahme, dass die vorhandene LIS zukinftig bedarfsgerecht ausgebaut wird
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Abbildung 20: Standortpotential fiir Ladeinfrastruktur in der Stadt Nienburg/Weser im Jahr 2030 (Planungsraum)
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Abbildung 21: Standortpotential fiir Ladeinfrastruktur in der Stadt Nienburg/Weser im Jahr 2030 (Bedarfsraum)
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4.4.2 Mikrostandortprifung

Es wurden 15 Standorte innerhalb der ermittelten 22 Bedarfsrdume in der Stadt Nienburg/Weser
untersucht und auf ihre Eignung zur Errichtung von LIS Gberprift.95 Im Rahmen einer Vor-Ort-Bege-
hung wurden Ausschluss-, Installations- und Nutzungskriterien untersucht. Das nachfolgend vorge-
stellte Vorgehen zur Bewertung der Standorte dient als Leitfaden fur die Akteure in der Stadt Nien-
burg/Weser zur Errichtung von LIS.

Ausschlusskriterien dienen dazu, die grundsatzliche Eignung einer Parkflache fur LIS zu bestim-
men. Werden nicht alle Ausschlusskriterien erfullt, ist der LIS-Ausbau an einem Standort sehr auf-
wendig und bspw. mit hohen Netzanschlusskosten oder relevanten, unumgehbaren Belangen des
Denkmalschutzes verbunden. In diesem Fall ist eine Einzelfallprifung notwendig, um den Ausbau
an diesem Standort abzuwéagen. Ggf. mussen alternative Standorte in Betracht gezogen werden.

Tabelle 13: Erlauterung der Ausschlusskriterien

Ausschlusskriterien Erklarung

Verfligbarkeit der Prufung, ob die bendtigte Flache fur die geplante Ladel6sung inklusive der bend-
Flache tigten Stellplatze bereitgestellt werden kann.
Stadtebau Hierbei werden Denkmalschutz- und stadtebauliche Aspekte gemeinschaftlich

betrachtet. Es muss geklart werden, ob sich die geplante Ladelésung in das Orts-
bild einbinden Iasst. Denkmalschutzbereiche sind auszuschlieffen oder ggf. von
der unteren Denkmalschutzbehdérde zu prifen.

Rechtliche Normen Vorgaben, welche sich auf Baumschutzsatzungen, Bebauungsplane o. a. bezie-
hen, werden an dieser Stelle gepruft.

Nutzungsrecht Prufung der offentlichen Zuganglichkeit: Ggf. konnen Nutzergruppen, wie Anwoh-
ner oder Kunden, diese Flachen nutzen. Die Offnung der Zuganglichkeit fir Dritte
wird in diesem Punkt Uberpruft.

Zufahrtsméglichkeit  Untersuchung von bestehenden Wendemoglichkeiten, Rettungswegen, Ein- und
Ausfahrten. LIS sollte diese Bereiche nicht behindern.

FlieRender Verkehr Die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs missen gegeben sein. Die Errich-
tung von LIS darf dies nicht einschranken. Es wird gepruft, ob enge Kurven,
Sichtbegrenzungen oder weitere Behinderungen bestehen.

Technische Eignung  Prufung des Netzanschlusses und der damit verbundenen, maximal moglichen
Leistungen und Netzanschluss- bzw. Ausbaukosten.

Daruber hinaus fallen Installations- und Nutzungskriterien in die Bewertung der Bedarfsraume. An-
ders als bei den Ausschlusskriterien wurde hier eine Bewertung mit Abstufungen (in %) vorgenom-
men, da den einzelnen Kriterien eine unterschiedliche Wertigkeit zukommt. Basierend auf der pro-
zentualen Gewichtung wird ein Score ausgegeben, der von 0 bis 5 reicht und eine Priorisierung der
potentiellen LIS-Standorte ermoéglicht. Erhalt ein Standort eine Bewertung von 5 Punkten (Maximal-
punktzahl), ist er in allen aufgelisteten Kriterien optimal fir die Errichtung von LIS geeignet. Erhalt
ein Standort eine Bewertung von unter 3 Punkten, wird von einem Ausbau abgeraten und alterna-
tive Flachen im Umfeld sollten ermittelt werden.

95 Die umfassenden Mikrostandortsteckbriefe sind im Anhang C.6 zu finden.
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Tabelle 14: Erlauterung der Bewertungskriterien

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung

Installationskriterien

Anfahrbarkeit
Raumverhaltnisse 10 % Mindestbreite von 2,5 m
Grabungsarbeiten
Datentechnische An- R Kabelgebunden (Breitbandversorgung)
. 5%
bindung Kabellos (LTE Verfigbarkeit)
Parkdruck
Akzeptanz 10 % Anwohnerakzeptanz
Fremdnutzung des Ladeplatzes
Auslastung des Park- Auslastung zum Begehungszeitpunkt
5%
platzes Erwartete bzw. empfundene Auslastung
Erweiterbarkeit 15 % Freie Flachen und Anzahl der Stellflachen betrachten, ob meh-
°  rere Stellplatze fur E-Pkw vorgehalten werden kénnen
Einsehbarkeit des Parkplatzes von der Strafle
Sichtbarkeit und Er- 20 % Einsehbarkeit von LIS auf dem Parkplatz
ichbarkeit e . . .
relchbarkel Positionierung der LIS im Sinne der Anfahrbarkeit (frontales
oder seitliches Anfahren) bewerten
Verkehrsmenge im 15 % Fahrzeuge pro 5 min im angrenzenden Stralenraum: Wie hoch
Umfeld ° wird die Frequentierung des Standortes eingeschatzt?
Nutzungskriterien
Ladeweile 20 % Pol und PoS sowie Attraktivitat des Umfelds
Intermodalitat 10 % Distanz zum nachsten Bahnhof/P+R Parkplatz

Relevanz fir den 15 % Distanz zur Autobahnausfahrt, Lage an BundesstraRen

Durchgangsverkehr
Beleuchtung
Sicherheit (LIS sowie 10% Umfeld
Nutzer)
Parkraumuberwachung
Kunden und Géaste 10 %  Fir Kunden vorgehalten oder auch fur Dritte moglich?
Nutzervielfalt 15 % Diversitat an potentiellen Nutzern

Entfernung zur nachs-

10 % Distanz zur nachsten Ladestation
ten LIS

Weitere Profiteure 10 % Zusatzlicher Nutzen fur das direkte Umfeld

Wurde ein Standort nach Einschatzung aller o. g. Kriterien als geeignet bewertet, kann die Planung
zur Ausgestaltung des LIS-Ausbaus beginnen.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Standortbegehung zusammengefasst.?¢ Die nachste-
hende Abbildung zeigt die untersuchten Mikrostandorte (vgl. Abbildung 22).

9 Eine detaillierte Aufschllsselung des Protokolls (Mikrostandortsteckbriefe) ist dem Anhang C.6 zu entnehmen.
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Abbildung 22: Untersuchte Mikrostandorte in der Stadt Nienburg/Weser

Grundlage flr die Standortauswahl ist deren Lage innerhalb von Bedarfsraumen sowie die Vertei-
lung im Stadtgebiet. Alle Standorte weisen einen Mindestbedarf von zwei Ladevorgangen pro Tag
im Jahr 2030 auf. Es wurden Standorte im Einzelhandelsbereich, an 6ffentlichen Verwaltungsein-
richtungen, an Pol sowie in Wohngebieten ausgewahlt, um das Nutzungsverhalten potentieller Nut-
zer zu berucksichtigen.

Tabelle 15: Bewertung der untersuchten Mikrostandorte in der Stadt Nienburg/Weser

Beschreibung und Adresse

Parkplatz Ortsrat Erichshagen-Wolpe

Celler StrafRe 165 =il
Parkplatz Sporthalle Erichshagen a1
Waldstrafe 14 !
Parkplatz Freibad am Dobben a1
Dobben 27 ’
Parkplatz Grof3e Drakenburger Strafie 4.0
Grof3e Drakenburger Strafe 95 !
Parkplatz Einzelhandelsstandort Wesertor

4,5
Wesertor
Parkplatz Katholische Pfarrkirche St. Bernward a1
Stettiner StraRe l1a !
Parkplatz Meerbachhalle 45
Berliner Ring 2 ’
Parkplatz Berufsbildende Schulen des Landkreises Nienburg/Weser 4.2

Berliner Ring 45
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Parkplatz Amtsgericht Nienburg

Berliner Ring 98 “if
Parkplatz Festwiese 38
Luise-Wyneken-Strafie 1 !
Parkplatz Leintorfriedhof 43
QuellhorststraRe 30-32 !
Parkplatz PregelstrafRe 38
PregelstraRe 2-6 '
Parkplatz Tennisplatz Scheibenplatz 4.4
Scheibenplatz !
Parkplatz Hannoversche Strafie 4.4
Hannoversche Strafle 54 ’
Parkplatz Birkenallee 35

Birkenallee 1-3

Alle Standorte weisen eine grundsatzliche Eignung fur die Errichtung von LIS auf. Im Abgleich mit
den Bedarfsrdumen (vgl. Kapitel 4.4.1) ist zu vermerken, dass an den Standorten Einzelhandels-
standort Wesertor, Amtsgericht Nienburg, Berufsbildende Schulen des Landkreises Nienburg/We-
ser sowie Festwiese sehr hoher Ladebedarf herrscht, sodass diese Standorte priorisiert bis 2025
zu betrachten sind. Da der Parkplatz Festwiese durch Veranstaltungen nicht immer voll nutzbar ist,
sollte seitens der Stadt geprift werden, ob eine Errichtung im Eingangs- und/oder Randbereich des
Gelandes moglich ist.

Die Standorte Hannoversche Strafle, Katholische Pfarrkirche St. Bernward, Tennisplatz Scheiben-
platz, Freibad am Dobben und GrofRe Drakenburger Strafle befinden sich in Bedarfsraumen mit
hoher Eignung (hoher Ladebedarf), sodass diese fur den weiteren LIS-Ausbau bis 2030 zwingend
in Betracht gezogen werden sollten. Insbesondere die Standorte entlang der Sporteinrichtungen
(Freibad am Dobben, Sporthalle Erichshagen) weisen aufgrund der Aufenthaltsdauer eine hohe
Eignung auf, da so die Ladedauer sinnvoll Gberbrickt werden kann und die Flachenverflugbarkeiten
gegeben sind. Mit den Standorten Hannoversche Strafe und Einzelhandelsstandort Wesertor wur-
den Einzelhandelsstandorte untersucht, um die Bedeutung dieser fur den LIS-Ausbau zu veran-
schaulichen. Halboffentliche Flachen verfugen meist Uber ausreichende Stellplatzkapazitaten, wer-
den haufig von (elektrischen) Pkw angefahren und die Aufenthaltsdauer an den Standorten betragt
durchschnittlich 30 bis 90 Minuten, sodass sich dies flr einen Ladevorgang lohnt. Zudem stellt die
Bereitstellung von LIS ein wichtiges Kundenbindungs- bzw. -akquiseinstrument dar. Die Ubergeord-
neten Zentralen von LIDL und ALDI haben eigene Ausbauplane, die ggf. an diesem Standort umge-
setzt werden kénnen. Die Einzelhdndler an diesem Standort sollten gezielt von der Stadt bzw. von
der Nienburg Energie GmbH angesprochen und bezlglich ggf. vorhandener Ausbaupléane befragt
werden. LIS an diesem Standort wiirde vorrangig Kunden zur Verfiigung stehen. Auerhalb der Off-
nungszeiten kdnnte diese auch flur Dritte (z. B. Anwohner) gegen Entgelte bereitgestellt werden.

Die weiteren Standorte befinden sich in Bedarfsrdumen mit mittlerer Eignung (mittlerer Ladebe-
darf) sodass hier mindestens zwei Ladevorgange pro Tag erwartet werden. Diese Standorte werden
bis 2035 jedoch eine héhere Auslastung aufweisen und an Bedeutung gewinnen. Sie befinden sich
vorrangig in Wohngebieten, wo zwar von einer anfanglich geringen Nutzervielfalt ausgegangen wer-
den kann, die Bedarfe des Anwohnerladens werden jedoch stetig zunehmen.

Die Standorte mit einem Score von > 4,0 sollten bis 2025 ausgebaut werden. Die Realisierbarkeit
hangt auch von den Netzanschlusskosten ab. Die Standorte wurden von der Avacon Netz GmbH
beurteilt. Fir alle Standorte eignen sich AC-Ladestationen mit einer Ladeleistung von 22 kW je
Ladepunkt. Im Zuge des weiteren Ausbaus sollten zusatzlich Wunschstandorte der Blrger erfasst
und bestehende Ladeorte auf ihr Potential zur Nachverdichtung geprift werden. Dies wird derzeit
Uber eine Online-Umfrage realisiert und sollte Uber die Projektlaufzeit hinaus erfragt werden.
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4.4.3 Vergabeverfahren

Derzeit erfolgt seitens der Stadt Nienburg/Weser kein gesteuerter LIS-Ausbau. Die Nienburg Ener-
gie GmbH und die Avacon Netz GmbH sind proaktiv tatig und identifizieren fur sich geeignete Stand-
orte, welche anschlieflend gemeinsam mit der Stadt hinsichtlich deren tatsachlicher Eignung ge-
pruft werden (sogenanntes marktoffenes Modell). Bisher hat dieses Vorgehen gut funktioniert. Das
derzeitige (halb-)offentliche Ladenetz in der Stadt Nienburg/Weser ist bereits gut ausgebaut und
kann den aktuellen Ladebedarf decken. Mit dem erwarteten Markthochlauf der Elektromobilitat ist
eine Vielzahl von weiteren (halb-)6ffentlichen Ladestationen notwendig, um den kunftigen Ladebe-
darf zu decken (vgl. Kapitel 4.3.6). Es wird erwartet, dass neben der Nienburg Energie GmbH und
der Avacon Netz GmbH weitere Betreiber in den Markt eintreten und Anfragen hinsichtlich des LIS-
Ausbaus stellen werden. In diesem Fall musste die Stadt in zahlreichen Einzelfallentscheidungen
die Eignung dieser Standorte prufen. Dies ware mit einem hohen administrativen Aufwand verbun-
den, da die Antrage einzeln eingehen und separat bearbeitet und gepruft werden mussen. Proble-
matisch am marktoffenen Modell ist, dass die Betreiber i. d. R. méglichst lukrative Standorte aus-
wahlen. Dies hat zur Folge, dass bestimmte Gebiete besonders gut bzw. schlecht oder gar nicht
(z. B. dicht bebaute Anwohnerbereiche) mit LIS abgedeckt werden. Es kann hierbei nicht sicherge-
stellt werden, dass eine angemessene Bedarfsdeckung erfolgt, da keine tUbergeordnete Bedarfs-
prufung fur das gesamte Stadtgebiet vorgenommen wird.

Mittelfristig wird der Stadt Nienburg/Weser daher empfohlen, ein marktoffenes Modell mit stadti-
scher Vorpriifung von Standorten umzusetzen, um einen bedarfsgerechten Ausbau von (halb-)6f-
fentlichen Lademdglichkeiten im Stadtgebiet zu steuern. Im Rahmen eines Standortfindungs-
und -priifprozesses, in den alle notwendigen Amter der Stadtverwaltung einbezogen werden, legt
die Stadt im Vorfeld des Vergabeprozesses Standorte fest, die fur die Errichtung von LIS geeignet
sind. Die Auswahl der Standorte erfolgt anhand festgelegter Kriterien®97 (z. B. Eigentumsverhalt-
nisse, Denkmalschutzaspekte, Netzanschlusskosten). Anschliefiend werden die Standorte von der
Stadt veroffentlicht und verschiedene (potentielle) Betreiber konnen sich auf diese bewerben und
einen Antrag auf Sondernutzung einreichen. Um auch den Ladebedarf in den am Stadtrand gele-
genen Bereichen und in den Wohngebieten Nienburg/Wesers zu decken, sollten Standorte in Lo-
sen zusammengefasst und gebundelt vergeben werden. Mit der Vorpriafung kann das Bearbei-
tungsverfahren zur Sondernutzungserlaubnis beschleunigt werden. Zudem gewahrt die Festlegung
von vorgepruften Standorten den Betreibern mehr Planungssicherheit, da Standorte, an denen die
Errichtung und der Betrieb von LIS grundsatzlich nicht méglich sind, vorab ausgeschlossen werden.

Nachfolgend werden die Vor- und Nachteile, die sich aus dem marktoffenen Modell mit stadtischer
Vorprufung fur die Stadt Nienburg/Weser ergeben, gegenlbergestellt:

Tabelle 16: Vor- und Nachteile des marktoffenen Modells mit stadtischer Vorpriifung fiir die Stadt Nienburg/Weser

Geringerer administrativer und kommunikativer
Aufwand durch die Standortfestlegung bei erwar-
teter Zunahme der Betreiber und Anfragen

Standortsuche und -prifung vorab als zusatzliche
Aufgabe

Ausschluss von ungeeigneten Standorten bereits

im Vorfeld des Kommunikationsprozesses zwi-

schen Stadt und Betreiber (Ggf. zu viele Anbieter mit unterschiedlichen Preis-
modellen und Abrechnungsmodalitaten)

Maoglichkeit eines gesteuerten und flachende-

ckenden LIS-Ausbaus im Stadtgebiet

97 Relevante Kriterien sind dem Kapitel 4.4.3 zu entnehmen.
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Es sollte ein stufenweiser LIS-Ausbau erfolgen. In der Stadt wird ein Bedarf an (halb-)6ffentlichen
Ladepunkten von mindestens 56 bis 2025, 157 bis 2030 und 316 bis 2035 erwartet (vgl. Kapitel
4.3.6). Die erste Ausbaustufe sollte die Umsetzung der verbleibenden zwdIf Ladepunkte bis 2025
beinhalten. Die Gré8enordnung und Ausgestaltung der zweiten (bis 2030) und dritten (bis 2035)
Ausbaustufe sollten vom Markthochlauf der Elektromobilitdt abhangig gemacht und durch die
Stadt entsprechend angepasst werden, um gezielter auf die tatsachlichen Bedarfe vor Ort einzuge-
hen. Auch sollten bestehende Ladestandorte auf ihr Potential zur Nachverdichtung gepruft werden.
Hierzu sollte die Stadt regelmaRig die Anzahl der zugelassenen Elektrofahrzeuge in Nienburg/We-
ser Uberprifen, denn je nach Entwicklung der Fahrzeugpreise, Batterietechnologie, Rohstoffpreise,
politischen Férdermafnahmen und anderen Einflussfaktoren ist ein héherer oder niedriger Markt-
anteil, als im Rahmen dieses Projektes prognostiziert, moglich. Die Festlegung von neuen Standor-
ten fUr den LIS-Ausbau sollte mindestens alle vier Jahre wiederholt werden.

4.4.4 Anwohnerladen

Die Rahmenbedingungen fur das Laden von Elektrofahrzeugen der Anwohner von Mehrfamilien-
hausern wurden in den vergangenen Monaten deutlich verbessert. Voraussetzung dafur ist jedoch
die Verfugbarkeit eines Stellplatzes, der sich im privaten Raum befindet.

Um den Ausbau privater LIS voranzutreiben, wurde am 1. Dezember 2020 das Wohnungseigen-
tumsgesetz (WEG) novelliert. Damit wird Wohnungseigentimern das Recht eingeraumt, die Geneh-
migung fur den Einbau einer Ladevorrichtung auf dem eigenen Stellplatz auf dem Gelande der
Wohnanlage oder in der Tiefgarage zu veranlassen. Kunftig reicht damit eine einfache Mehrheit
der Mitglieder der Wohnungseigentumergemeinschaft aus. Miteigentimer kdnnen nunmehr ledig-
lich Uber die Art der Durchflihrung der Baumafinahme bestimmen. Die Novellierung inkludiert auch
die Belange der Mieter. Diese erhalten somit das Recht auf die Errichtung eines Ladepunktes. Die
Zustimmung des Vermieters ist jedoch erforderlich und die Kosten sind selbst zu tragen.%8

Mit dem am 25. Marz 2021 in Kraft getretenen Gesetz zum Aufbau einer gebaudeintegrierten Lade-
und Leitungsinfrastruktur fir die Elektromobilitat (Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz)
(GEIG) (2021) wird die EU-Richtlinie 2018/844 in nationales Recht umgesetzt. Demnach mussen
Gebaude kunftig mit Anschlissen fur LIS ausgestattet werden. Das Gesetz regelt, dass bei neu zu
errichtenden oder umfassend zu sanierenden Wohngebauden mit mehr als funf Stellplatzen jeder
Stellplatz und bei Nichtwohngebauden®® mit mehr als sechs Stellplatzen jeder dritte Stellplatz mit
Schutzrohren fur Elektrokabel auszustatten ist. Bei Nichtwohngebauden mit mehr als 20 Stellplat-
zen (betrifft im Gegensatz zu Wohngebduden den gesamten Bestand) muss zudem ab dem 1. Ja-
nuar 2025 mindestens ein Ladepunkt errichtet werden. Eigentimer mehrerer Nichtwohngebauden
haben die Mdglichkeit, die Gesamtzahl zu errichtender Ladepunkte an einer Stelle zu bundeln.100

Fur Anwohner ohne privaten Stellplatz sind Ladekabel, die vom Grundstick Uber den Gehweg zum
Elektrofahrzeug fihren, welches im 6ffentlichen Straenraum parkt, naheliegend. Aus baurechtli-
cher und stadtgestalterischer Sicht sollte dies jedoch dringend vermieden werden. Auch die Bereit-
stellung eines privaten Ladepunktes im 6ffentlichen Raum ist rechtlich nicht méglich, da Ausstat-
tungen zur Sondernutzung der Aligemeinheit bereitgestellt werden mussen und nicht der privaten
Nutzung ausgewahlter Personen obliegen durfen. Anwohner ohne privaten Stellplatz sind demnach
auf das oOffentliche Laden angewiesen. Sollen gleichwertige Zugangsvoraussetzungen zur Elektro-
mobilitat geschaffen werden, muss attraktive 6ffentliche LIS bereitgestellt werden. Aus Nutzersicht
sind folgende Anforderungen an 6ffentliche LIS zu erflllen:

e Preissetzung entspricht Haushaltsstrompreis, um regelmafige Nutzung zu ermoglichen
e Keine Schaffung von neuen, sondern Umwidmung von bestehenden Stellplatzen

98 Vgl. Immobilienverband IVD Bundesverband e.V. (2020)
99 Ausgenommen hiervon sind Gebaude von kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) und 6ffentliche Gebaude.
100 Vgl. electrive.net (2021)
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e Reduzierung von Parksuchverkehren
e Offentliche Wahrnehmung von LIS

Eine Voraussetzung flr eine hohe Ladesicherheit ist die Moglichkeit einer Reservierung. In ver-
schiedenen Studien wird deutlich, dass typische Ankunfts- bzw. Abfahrtszeiten von Pkw in Wohn-
gebieten zwischen 8:00 und 9:00 Uhr morgens bzw. 16:00 und 18:00 Uhr abends sind.101 Uber
Nacht sollten Anwohner verlasslich laden kdnnen. Hierfur sind steuernde Elemente notwendig. Ei-
nen entscheidenden Hebel stellen dabei preisliche Instrumente im Parkraummanagement dar.

Wahrend der stark nachgefragten Ladezeit von 16:00 bis 21:00 Uhr kann vom Ladesaulenbetrei-
ber eine Blockierungsgebiihr erhoben werden, sofern Ladepunkte Uber den Ladevorgang hinaus
blockiert werden. Diese Gebuhr kann Uber Nacht ausgesetzt werden, da in dieser Zeit die Bereit-
schaft zum Umparken des angeschlossenen Elektrofahrzeugs sinkt. Einige Anbieter (z. B. EnBW
Energie Baden-Wurttemberg, MAINGAU Energie GmbH) nutzen diese preislichen Instrumente, um
einer Blockierung von Ladesaulen entgegenzuwirken.102

Anwohnern kdnnen exklusive Zeitslots fur die LIS-Nutzung zugewiesen werden. Hierflr ist ein Bu-
chungs- bzw. Vergabesystem notwendig. Die Zeitslots kbnnen im Rahmen einer preisdifferenzierten
Vergabe zugeteilt werden. Bspw. kann eine Ladesaule online gegen Geld gebucht werden. Nutzer
kdnnen ihre Winsche fir bestimmte Zeitrdume auch in einem Ranking eintragen. Auch Uber eine
rotierende Los-Vergabe kann die Zuweisung von Zeitslots erfolgen. Jeder Nutzer bekommt dann
pro Woche eine feste Anzahl von Zeitslots zum Laden zugewiesen. Alle vier bis sechs Wochen wer-
den die Lose neu vergeben. Ein praxisrelevantes System sollte der sicheren Bereitstellung und Ver-
fugbarkeit von LIS dienen. Das System sollte skalierbar sein, sodass auch bei einem wachsenden
Nutzerkreis eine Durchfuhrbarkeit gewahrleistet ist. Die Vergabe beliebter und unbeliebter Zeiten
zum Laden ist durch Preissetzung steuerbar. Preisdifferenzierte Ladesysteme stellen eine Heraus-
forderung dar, da somit auch das indirekte Erkaufen eines Stellplatzes erfolgen kann. Wird ein
Ladepunkt nicht genutzt, sondern der Stellplatz dient lediglich zum Parken, kann dies fur eine Ab-
nahme der Akzeptanz bei anderen Elektrofahrzeug-Nutzern fihren. Um dieses Problem zu 1dsen,
kann eine Verrechnung der Reservierungsgebuhr mit dem Ladestrom erfolgen, in dem eine Min-
destabnahmemenge festgeschrieben wird. So werden Nutzer ohne Ladebedarf mit zusatzlichen
Kosten gestraft. Ladeslots Uber den Tag sollten mit einer geringeren Reservierungsgebuhr verbun-
den sein. Zu kritischen Zeitrdumen ab ca. 16:00 Uhr sollte die Reservierungsgebihr hdher ange-
setzt werden, damit die LIS auch nur von Fahrzeugen genutzt wird, die tatsachlich Ladebedarf ha-
ben und Strom abnehmen. Zwischenladungen werden somit an alternative Ladeorte verlegt und
der Missbrauch von E-Stellplatzen wird reduziert. Um dieses Reservierungssystem einzusetzen,
sollten folgende Rahmenbedingungen gesetzt werden:

e Maximale Vorbuchzeit und Anzahl reservierbarer Zeitslots

e Erlaubte maximale Standzeit und Ladedauer differenziert nach Tag und Nacht
e Mindestabnahmemenge differenziert nach Tag und Nacht

e Ggf. Strafen bei VerstoRen

Wird LIS an hochfrequentierten Standorten geplant, sollten die Mdglichkeit zur Reservierung im
Vorfeld geprift und entsprechende Schnittstellen geschaffen werden. Aktuell gibt es bereits Apps,
wie Hubject, die solche Schnittstellen nutzen und Reservierungen ermoglichen. In Stuttgart wurde
in einem Modellprojekt ein automatisiertes Parkhaus realisiert, in dem eine Reservierung von La-
depunkten ebenfalls moglich ist.103 In den aktuellen Fahrzeugnavigationssystemen werden eben-
falls diese Schnittstellen innerhalb der LIS genutzt, um Reservierungen vorzunehmen.

101 Vg|. BMVI (2017)
102 Vg|. electrive.net (2020)
103 Vg, e-mobil BW GmbH (2015)
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5 Elektrifizierung von Fuhrparks

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Fuhrparkanalyse flr die Fahrzeuge der stadti-
schen Verwaltung (vgl. Kapitel 5.3) und ausgewéahlter Unternehmen mit Sitz in der Stadt Nien-
burg/Weser (vgl. Kapitel 5.4) vorgestellt. Zuséatzlich wurde eine Fuhrparkanalyse flr die Fahrzeuge
des Baubetriebshofes und der Feuerwehren durchgefihrt. Die Ergebnisse sind im Anhang D zu
finden.

In der Clean Vehicles Directive (CVD)104 sind flr die Mitgliedsstaaten der Europaischen Union (EU)
bis 2025 bzw. 2030 einzuhaltende Mindestquoten emissionsarmer und -freier Fahrzeuge festge-
legt.

e Als sauber (emissionsarm) gelten Fahrzeuge, wenn sie u. a. alternative Kraftstoffe, wie
Strom, Wasserstoff, Erdgas, Biomethan oder Flissiggas verwenden. Es handelt sich also
um Fahrzeuge, die keine Null-Emissionen aufweisen.

e Als emissionsfrei gelten Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotor, die weniger als 1 g CO2/kWh
ausstofden, bspw. Elektro- oder Brennstoffzellenfahrzeuge.

Am 20. Januar 2021 wurde der Gesetzentwurf zur Umsetzung der EU-Richtlinie 2009/33/EG be-
schlossen. Die entsprechenden MaSnahmen sind seit dem 2. August 2021 anzuwenden. Dadurch
werden bei der 6ffentlichen Auftragsvergabe verbindliche Mindestquoten fur die Beschaffung emis-
sionsarmer und -freier Pkw, leichter und schwerer Nutzfahrzeuge sowie Busse im OPNV vorgege-
ben. Fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ergeben sich verbindliche Beschaffungsquoten von 38,5
% an sauberen Fahrzeugen in der Neubeschaffung. Konventionell durch Verbrennungsmotoren an-
getriebene Fahrzeuge liegen aktuell Gber dem anvisierten Grenzwert von 50 g CO2/km fur saubere
Fahrzeuge. Neue Kleinfahrzeuge erreichen teilweise sogar Emissionswerte von 84 g CO2/km. Dies
bedeutet, dass eine Einhaltung der Grenzwerte nur durch alternative Antriebstechnologien erfolgen
kann. Die Richtlinie hat in der Stadt Nienburg/Weser nur Relevanz fur Fahrzeuge, die Uber die kom-
munale Verwaltung beschafft werden.

Den grofiten Effekt, um den CO2-Verbrauch der Flotte zu reduzieren, bieten BEV, welche mit
Okostrom bzw. regenerativen Energien betrieben werden. Dazu gehdren auch Wasserstofffahr-
zeuge. Deren Markthochlauf verlauft jedoch deutlich verzégert. Neben Herausforderungen hinsicht-
lich der Energieeffizienz, einer ausreichenden Tankstelleninfrastruktur und weiterer Punkte werden
aktuell kaum Serienfahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb produziert. Daher kann eine Minderung
der Emissionen mittelfristig nur in gréerem Umfang mittels Ersatz durch BEV und passend einge-
setzte PHEV erreicht werden. Erdgasfahrzeuge konnen ebenfalls zur Reduzierung der Emissionen
beitragen, jedoch ist der Einfluss nur geringflugig, da die Fahrzeuge durchschnittlich mehr als
95 g CO2pro km emittieren. Im Vergleich zu Verbrennern schneiden diese Fahrzeuge jedoch besser
ab und stellen eine gute Alternative dar, sollten keine geeigneten elektrischen Fahrzeuge am Markt
zur Verfigung stehen. Auch PHEV mit einem durchschnittlichen CO2-Verbrauch von 50 g pro km im
Flottenmix bieten gegenlber rein konventionellen Antrieben, die durchschnittlich deutlich Gber
95 g CO2pro km, im ldealfall 84 g CO2 pro km emittieren, gute Einsparungen. Prinzipiell kann jedes
Fahrzeug durch einen PHEV ersetzt werden. Um die NEFZ-Verbrauche (Neuer Europaischer Fahr-
zyklus) von durchschnittlich 50 g CO2 pro km rechnerisch zu erreichen, missen ca. 60 bis 70 % der
Fahrten eines PHEV rein elektrisch sein. Dafur bedarf es auch eines passenden Fahrprofils, um die
CO2-Reduzierung der Flotte zu erzielen. Aufgrund der begrenzten Reichweite und spezifischer Nut-
zungsanforderungen kann nicht jedes Fahrzeug durch ein Fahrzeug mit vollelektrischem Antrieb
ersetzt werden. Neben der Reichweite muss besonders bei Nutzfahrzeugen auf die notwendige
Zuladung und Anhangelast geachtet werden. Vor allem Fahrzeuge mit Anhangerkupplung werden
noch nicht ausreichend am Markt angeboten. Zwar sind die relevanten Kriterien ,Drehmoment®

104 Vgl. Amtsblatt der Europaischen Union (2009)
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und ,ausreichend hohes Gewicht” fur die Bereitstellung von Anhangerkupplungen bei vollelektri-
schen Fahrzeugen erfullt. Dennoch stellt die tatsachliche Verflugbarkeit entsprechender Fahrzeug-
modelle derzeit noch eine Ausnahme dar.

5.1 Methodik

Das Ziel der Analyse des kommunalen Fuhrparks der Stadt Nienburg/Weser ist es, die Eignung von
alternativen Antrieben zu bestimmen. Die Grundlage bildet die Datenerfassung von Fahrprofilen
der einzelnen Fahrzeuge auf Basis von Fahrtenbucheintragen und fahrzeugspezifischen Angaben.
Diese wurden mittels Fragebogen erhoben und zusammen mit den Fahrtenblchern softwarege-
stUtzt analysiert und ausgewertet. Da nicht fur alle Fahrzeuge Fahrtenbucher zur Verfugung gestellt
werden konnten, erfolgte die Erfassung der Fahrprofile alternativ Uber einen Fragebogen, basie-
rend auf Schatzwerten der Haufigkeit der Fahrten und der dabei zurtickgelegten Strecken. Fur je-
des Fahrzeug wurde mithilfe einer Detailanalyse mit der Fuhrparkanalysesoftware eOptiflott das
Elektrifizierungspotential bestimmt und bewertet. Anhand der Ergebnisse wurden Handlungsemp-
fehlungen abgeleitet, die im Rahmen eines Workshops vorgestellt und diskutiert wurden.

5.2 Gesamtfuhrpark

Aktuell besteht der Gesamtfuhrpark der Stadt Nienburg/Weser aus 62 Fahrzeugen, welche auf
sechs Standorte verteilt sind (vgl. Abbildung 23). Davon wurden zehn Fahrzeuge der Stadtverwal-
tung (Standort B, ein Fahrzeug mit privatem Abstellort), 46 Fahrzeuge des Baubetriebshofes
(Standort A) und sechs Fahrzeuge der Feuerwehren (Standorte C bis F) analysiert. 53 Fahrzeuge
werden auf innerbetrieblichen Stellplatzen, die verbleibenden neun Fahrzeuge der Stadtverwaltung
in einer Offentlich zuganglichen Tiefgarage des Rathauses geparkt. Zusatzlich nutzen die Beschaf-
tigten der Stadtverwaltung als Dienstwagen anerkannte Privat-Pkw fur dienstliche Wege.

Betrachtete Fahrzeuge der Fuhrparkanalyse im
Rahmen des EMK der Stadt Nienburg/Weser

1 Fahrzeug ohne
- festen Standort
(Wirtschaftsbetriebe)

Fuhrparkstandorte mit
Anzahl der Fahrzeuge

B s
[ E
[]s
[]2

Hintergrund: TopPlusOpen, BKG

0 0,5 1 1,5 km

te mit Adi und

A: Rudolf-Diesel-Str. 21 - Baubetriebshof S o : e u?'

B: Marktplatz 1 - Tiefgarage Rathaus 7 Sl § =<, | 3

C: Berliner Ring 1 - Feuerwehrhaus Nienburg Ly 3 5/ D & fgmans o

D: Celler Str. 165 - Feuerwehrhaus Erichshagen-Wolpe A\ v St ‘ Mobilitatswerk GmbH
E: Dobben 2 - Feuerwehrhaus Holtorf / / / A\ 7 9 ‘

F: Bergstr. 21 - Feuerwehrhaus Langendamm
zukunftig FUhrser Mlhlweg

Abbildung 23: Gesamtfuhrpark - Betrachtete Fahrzeuge und Fuhrparkstandorte
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Insgesamt werden sechs verschiedene Antriebsarten im Gesamtfuhrpark eingesetzt. Diesel ist die
haufigste Antriebsart (51 Fahrzeuge), gefolgt von Elektro (4 Fahrzeuge). Im Bereich der elektrischen
Antriebe werden bei den Verwaltungsfahrzeugen bereits vier vollelektrische Pkw (Renault Kangoo
Z.E., drei Citroen eBerlingo) und zwei Mildhybrid-Pkw (Hyundai i10, Mercedes Benz E200) genutzt.
56 Fahrzeuge wurden gekauft und sind im Durchschnitt zehn Jahre alt. Von den ubrigen sechs
Fahrzeugen werden vier geleast, wobei drei Fahrzeuge monatlich kiindbar sind und das Fahrzeug
des Birgermeisters jahrlich ersetzt wird. Ein Fahrzeug wurde nach funf Jahren Leasing gekauft und
ein Fahrzeug wird werbefinanziert zur Verfugung gestellt. Generell liegt die erwartete Haltedauer
der Kauffahrzeuge zwischen sechs und 25 Jahren, wobei diese je nach Einsatzbereich innerhalb
der oben genannten Fahrzeuggruppen stark variieren kann. Der Gesamtfuhrpark der Stadt Nien-
burg/Weser weist mit einer Jahreslaufleistung von ca. 7 000 km pro Jahr eine leicht unterdurch-
schnittliche Jahreslaufleistung im Vergleich zum kommunalen Schnitt auf, welche zwischen ca.
7 500 und 10 000 km liegt.

5.3 Verwaltungsfuhrpark

5.3.1 Status Quo

Der Verwaltungsfuhrpark105 der Stadt Nienburg/Weser besteht aus zehn Fahrzeugen, welche an
einem Standort abgestellt werden (vgl. Abbildung 24). In der Tiefgarage des Rathauses stehen drei
Pkw (Kleinst-, Klein-, Mittelklassewagen), sechs Hochdachkombi und ein Kleinbus (9-Sitzer). Ein
Hochdachkombi (Dacia Dokker) wird einem Beschéftigten der Wirtschaftsbetriebe Stadt Nienburg
GmbH als Fahrzeug fur den Weg nach Hause bereitgestellt und daher aufRerhalb der Dienstzeiten
auf einem privaten Stellplatz geparkt.

Betrachtete Fahrzeuge der Fuhrparkanalyse im
Rahmen des EMK der Stadt Nienburg/Weser

1 Fahrzeug mit
7 privatem Abstellort
\ (Wirtschaftsbetriebe)

Fuhrparkstandorte mit
Anzahl der Fahrzeuge

B 4

M-
Os
g
Hintergrund: TopPlusOpen, BKG
0 0,5 1 1,5 km
F te mit Ad und
A: Rudolf-Diesel-Str. 21 - Baubetriebshof
B: Marktplatz 1 - Tiefgarage Rathaus
C: Berliner Ring 1 - Feuerwehrhaus Nienburg Y 2 £ S
D: Celler Str. 165 - Feuerwehrhaus Erichshagen-Wolpe -F,{ S 28 St r‘ MObIII'GTSWeI’k GmbH
E: Dobben 2 - Feuerwehrhaus Holtorf T\
F. Bergstr. 21 - Feuerwehrhaus Langendamm / N , ¥ ‘J
zukunftig Fuhrser Muhlweg \’

Abbildung 24: Verwaltungsfuhrpark - Betrachtete Fahrzeuge und Fuhrparkstandorte

105 Fuhrparkfahrzeuge der Stadtverwaltung
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Sechs der zehn Fahrzeuge besitzen einen alternativen Antrieb. Es gibt vier vollelektrische Hoch-
dachkombi und zwei Mildhybrid-Pkw, welche taglich im Einsatz sind. AuRerdem wird je ein Fahrzeug
mit Flussiggas (LPG), Erdgas (CNG), Diesel und Benzin betrieben. Funf der Fahrzeuge wurden ge-
kauft, wovon eines nach Ablauf der Leasinglaufzeit erworben wurde. Diese Fahrzeuge sind durch-
schnittlich sechs Jahre alt. Vier weitere Fahrzeuge wurden mittels Leasing beschafft, wovon drei
Fahrzeuge monatlich kiindbar sind und das Fahrzeug des Birgermeisters jahrlich ersetzt wird. Der
Kleinbus wird werbefinanziert bereitgestellt, nach Bedarf ersetzt und ist zwélf Jahre alt. Die Tabelle
17 zeigt die Verwaltungsfahrzeuge mit den entsprechenden Jahreslaufleistungen, aufgeteilt nach
Standort, Organisationseinheit und Fahrzeugklasse.

Tabelle 17: Verwaltungsfuhrpark - Fahrzeugiiberblick

Fahrzeuganzahl

Standort und
Fachbereich

Sachgebiet

Hochdachkombi
Kleinbus
@ Jahreslaufleistung

Standort B: Marktplatz 1

11 - Innere Verwaltung 111 - Zentrale Dienste 2 2 3 355

113 - IT/Tul 1 1 2 000
3 - Sicherheit und Ordnung 33 - StraRenverkehr 1 1 10 000
5 - Bildung, Soziales und Sport 51 - Jugend und Schule 1 1 5732
8 - Gebaude- und Liegenschaftsbetrieb 82 - Balf und Unterhaltung 1 1 2240

von Gebauden

83 - Gebaudereinigung 2 2 4 469
Wirtschaftsbetriebe Stadt Nienburg GmbH 1 1 2 9 350
2 5432
Summe 3 6 1 10 54320

Ein Pkw (Hyundai i10) des Sachgebiets 111 (Zentrale Dienste) wird fir alle Beschaftigten als Pool-
fahrzeug zur Wahrnehmung von dienstlichen Terminen aufRerhalb des Rathauses bereitgestellt.
Zudem wurden, Uber alle Sachgebiete verteilt, im Jahr 2020 mit als Dienstfahrzeug anerkannten
Privatfahrzeugen 9 500 km (2019: 15 000 km) fir dienstliche Wege zurlickgelegt. Die durch-
schnittliche Jahreslaufleistung der Verwaltungsfahrzeuge liegt knapp unter 5 500 km. Die mit Ab-
stand hochste durchschnittliche Jahreslaufleistung von 10 000 km weist das Fahrzeug des Sach-
gebietes 33 (Strafenverkehr) auf, dicht gefolgt von den beiden Fahrzeugen der Wirtschaftsbetriebe
Stadt Nienburg GmbH. Demgegenuber verzeichnet der Hochdachkombi des Sachgebiets 113
(IT/Tul) mit 2 000 km die geringste durchschnittliche Jahreslaufleistung. Die Jahreslaufleistung des
Verwaltungsfuhrparks der Stadt Nienburg/Weser liegt im Vergleich zu anderen kommunalen Fuhr-
parks (zwischen 7 500 und 10 000 km) im unterdurchschnittlichen Bereich. Abbildung 25 stellt die
Haufigkeit der gefahrenen Strecken (Hin und Rickweg) der Verwaltungsfahrzeuge dar.
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Abbildung 25: Verwaltungsfuhrpark - Haufigkeit der gefahrenen Strecken

Der Grofteil der Fahrten findet auf Strecken unter 100 km statt. Drei Fahrzeuge legen maximal
einmal im Quartal Strecken Uber 200 km zurtick (zwei Pkw des Sachgebiets 11 (Zentrale Dienste)
mit Strecken bis 300 bzw. 500 km (unregelmafig) und ein Kleinbus (9-Sitzer) mit Strecken bis 400
km). 83 % aller erfassten Fahrten (sechs von zehn Fahrzeugen mit Fahrtenblchern als Datengrund-
lage) sind karzer als 50 km und 98 % aller erfassten Fahrten sind kurzer als 200 km und liegen
damit Uberwiegend im Bereich marktiblicher Realreichweiten von derzeit verfigbaren Elektrofahr-
zeugen. Ein Auszug der am Markt verfugbaren vollelektrischen Pendants der derzeit von der Ver-
waltung genutzten Fahrzeuge und deren Realreichweiten wird in Abbildung 26 gegeben.
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Abbildung 26: Verwaltungsfuhrpark - Marktiiberblick mit Reichweite vollelektrischer Pendants (Auszug)
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Vollelektrische Reichweiten sind somit eine eher nachgelagerte Grée zur Bestimmung von Erset-
zungspotentialen der Verwaltungsfahrzeuge. Wichtiger hingegen sind fahrzeugspezifische Anforde-
rungen, vor allem im Hinblick auf die jeweiligen Einsatzszenarien der vier Hochdachkombi (einmal
Sachgebiet 113 (IT/Tul), einmal Sachgebiet 82 (Bau und Unterhaltung von Gebauden), zwei Mal
Sachgebiet 83 (Gebaudereinigung)) und des Kleinbusses des Sachgebiets 51 (Jugend und Schule).
Die seltenen Langstrecken und die fahrzeugspezifischen Anforderungen stellen Herausforderun-
gen fir eine geeignete vollelektrische Ersetzung der Fahrzeuge dar und missen im Folgenden ge-
nauer betrachtet werden.

5.3.2 Elektrifizierungspotential

Die Fahrprofile wurden softwaregestutzt analysiert, sodass unter Annahme von Reichweitenrestrik-
tionen und Ladeleistung bestimmt werden kann, welche Fahrzeuge fur eine Elektrifizierung geeig-
net sind. Wahrend der Standzeiten werden Ladevorgange simuliert und es wird gepruft, ob der
Ladezustand fur die Folgefahrt ausreichend ist. Um eine Einfihrung ohne Eingriff in bisherige Ab-
laufe vorzunehmen, wird von der konservativen Annahme ausgegangen, dass nur am festen Stand-
ort der Fahrzeuge (9x Tiefgarage Rathaus, 1x privater Abstellort) Ladevorgadnge erfolgen. Zwi-
schenladungen auf gefahrenen Strecken an offentlicher LIS oder am Zwischenziel wurden nicht
simuliert. Werden diese bertcksichtigt, sind deutlich hdhere Elektrifizierungspotentiale moglich.

Tabelle 18: Verwaltungsfuhrpark - Reichweitenszenarien im Zeithorizont

Elektrische Reichweite in km

Fahrzeugklasse Direkt Kurzfristig Mittelfristig
(2023) (2025)
Pkw
Hochdachkombi 200 300 400
Kleinbus
Empfehlung

Far vollelektrische Fahrzeuge wird aktuell eine Mindestreichweite von 200 km im Realbetrieb an-
genommen (vgl. Tabelle 18, abgeleitet aus Abbildung 26). Dabei ist auch berlcksichtigt, dass die
Akkus Leistungsverluste Uber die Lebensdauer aufweisen und die Reichweiten auch vom Fahrver-
halten der einzelnen Nutzer sowie von der Jahreszeit abhangig sind. Fur die Realreichweiten der
Fahrzeuge mit 300 und 400 km existieren zwar Fahrzeuge am Markt, allerdings noch nicht in der
gewunschten Angebotsbreite. Es wird davon ausgegangen, dass sich diese mittelfristig deutlich
verbessern wird. Wenn mindestens 60 % der mit den Fuhrparkfahrzeugen zurlckgelegten Strecken
unter 50 km liegen - dies trifft auf den Verwaltungsfuhrpark der Stadt Nienburg/Weser zu (hier
83 %) -, ist ein d6kologisch sinnvoller Einsatz von PHEV mdglich. Dies entspricht einer marktubli-
chen vollelektrischen Reichweite derzeit erhaltlicher Modelle. Aktuell sind jedoch nur PHEV aus den
Fahrzeugklassen Kompaktwagen bis SUV in ausreichender Modellvielfalt am Markt verfugbar.
Nachfolgend werden die Detailergebnisse, fahrzeugscharf in den jeweiligen Fahrzeugklassen, der
Fuhrparkanalyse dargestellt.
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Tabelle 19: Verwaltungsfuhrpark - Detailanalyse Pkw

Aktuelle
elektrische Eignung

Notwendige Spezifika

Sachgebiet

(Fahrprofil)
(in km)
Nutzlast

Anhangelast

Reichweite
(int)
Zeithorizont

150

Hyundai i10 111 - Zentrale . Kurzfristig
i . Poolfahrzeug (zwei Mal pro Jahr - - X Vv
(NI-WE 555) Dienste bis 300 km) (2023)
. 200 .
MB E 200 111 - Zentrale Birger- v o Direkt
¥ . . (unregelmafig - - xX)
(NI-WE 777) Dienste meister > 500 km) (PHEV)
. Wirtschaftsbetriebe
Toyota Yaris - Betreuung ) i .
(NiwBggg)  SBNNENOUE  paopjekte 15 Vo) e

Das Fahrzeug des Blrgermeisters bietet aufgrund des hohen Anteils von Kurzstrecken und nur
seltenen Langstrecken das Potential, kunftig als PHEV ersetzt zu werden.

Tabelle 20: Verwaltungsfuhrpark - Detailanalyse Pickup/SUV

: i Aktuelle
Notwendige Spezifika elektrische Eignung

Hochdach- , , s | B - =
Kkombi Sachgebiet Einsatzzweck -g 5 € @o - 8 _§
eg8x| cc| N S
SSE|ES| 3 £
el g N
Direkt
N 113 - [T/Tul Transport 15 - -4 (bereits
(NHIT 112 E)
BEV)
Citroen Direkt
E-Berlingo hgﬁu_ngB?/gnugiI;Jénl}ggn Objektbetreuung 50 0,5 - v v (bereits
(BI-E 651 E) BEV)
Citroen _ = .. Objektbetreuung, Direkt
E-Berlingo e Getl)ﬂuderelm Transport Maschi- 100 0,5 - v v  (bereits
(BI- E 603 E) gung nen BEV)
Citroen . - - Direkt
E-Berlingo - Gek:;uderelnl- Tg'::rilglﬁgﬂg’m 50 0,5 - v v  (bereits
(BI- E 648 E) gung P BEV)
VW Caddy _ Optisches Warnsys- i i .
(NI-NN 1) 33 - StraRenverkehr tem 50 v Y Direkt
Dacia Dokker  Wirtschaftsbetriebe Hartgeldtransporte, 100 0.6 ) J v Direkt

(NI-WB 999)  Stadt Nienburg GmbH privat

* Grin gekennzeichnete Fahrzeuge werden bereits mit vollelektrischem Antrieb genutzt

Die geforderte Nutzlast des Dacia Dokker behindert eine kinftige Elektrifizierung nicht, da diese
von allen am Markt befindlichen vollelektrischen Hochdachkombi erfullt wird. Da dieser aber au-
3erhalb der Dienstzeiten bei einem Beschaftigten am Wohnort steht, ist flr eine vollelektrische
Ersetzung eine dedizierte Ladelésung (am Wohn- oder Arbeitsort) notwendig.
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Tabelle 21: Verwaltungsfuhrpark - Detailanalyse Hochdachkombi

. e Aktuelle
Notwendige Spezifika elektrische Eignung

Kleinbus . . = g7 - £
(9-Sitzer) Sachgebiet | Einsatzzweck .*g-; ¢ % - B S
e g=x Pec| Ne 5]
Sce S| 5 £
e L < N
51 - Ju- 200 . .
P&‘ﬁ‘f\;’tz%"gge;t gendund  Jugendarbeit  (finf Mal im Jahr 1,0 - X v M'(t;%'g;t'g
Schule bis 400 km)

Das gefuhrte Fahrzeug wird nur mittelfristig vollelektrisch ersetzbar sein, da erst mit erfolgtem
Markthochlauf vollelektrischer Kleinbusse mit einer ausreichenden Realreichweite (hier 400 km)
zu rechnen ist.

5.3.3 Poolingpotentiale

Das bestehende Poolingfahrzeug wird nur geringfugig genutzt (vgl. Tabelle 17, Tabelle 22). Im Rah-
men der Analyse wurden alle Fahrzeuge auf eine theoretische Aufnahme in einen kinftigen Fahr-
zeugpool getestet. Im Rahmen eines Arbeitstermines wurde das Fahrzeug des Blrgermeisters als
kanftig poolbar bestimmt. Die Hochdachkombi der Sachgebiete 113 (IT/Tul) und 82 (Bau und Un-
terhaltung von Gebauden) sind aufgrund der geringen und planbaren Nutzung fur eine Aufnahme
in den Pool am Rathaus geeignet, was durch die erfassten Daten bekraftigt wird. Die Fahrzeuge
der Wirtschaftsbetriebe Stadt Nienburg GmbH, die Hochdachkombi der Sachgebiete 83 (Gebaude-
reinigung) und 33 (Straflenverkehr) sind aufgrund des taglichen Einsatzes und der Transportleis-
tung nicht flr ein Ubergeordnetes Pooling geeignet, ebenso wenig der Kleinbus des Sachgebiets
51 (Jugend und Schule). Eine Zuordnung der aufgefliihrten Fahrzeuge je Einheit sollte jedoch be-
stehen bleiben. In Tabelle 22 werden die Kennzahlen der vier Fahrzeuge (erweiterter Pool) genauer
dargestellt.

Tabelle 22: Verwaltungsfuhrpark - Kennzahlen Poolfahrzeuge (erweiterter Pool)

@ Anzahl Fahr- |@ Strecke pro| Jahreslaufleis-
SR ten pro Tag Fahrt (in km) tung (in km)

111 - Zentrale

Hyundai i10 NI-WE 555 0,5 ~ 4 500 (2020)
Dienste
MBE200  NIWE 777 111DT AENS 0,05 209 ~ 3000 (2020)
ienste
Renault ;
e 25, NI-IT 112 E 113 - IT/Tul 0,6 Keine Daten  ~ 2 000 (2021)
Citroen 82 - Bau und Un-
" . BI-E651 E  terhaltung von Ge- 0,5 13 ~ 2500 (2021)
E-Berlingo bauden

Die Kennzahlen zeigen, dass alle vier Fahrzeuge Auslastungsreserven aufweisen. Das bestehende
Poolfahrzeug und die Hochdachkombi der Sachgebiete 113 (IT/Tui) und 82 (Bau und Unterhaltung
von Gebauden) werden durchschnittlich alle zwei Tage fur Fahrten im Umfeld (< 40 km) genutzt.
Seltener, daflr aber mit durchschnittlich 1angeren Strecken, wird das Burgermeisterfahrzeug ge-
nutzt.

Um einen kosteneffizienten Fuhrpark zu betreiben, sollten die Fuhrparkfahrzeuge hoch ausgelastet
sein. Besonders bei Elektrofahrzeugen sinken die Kosten mit steigender Jahreslaufleistung durch
die, im Vergleich zu einem konventionell betriebenen Fahrzeug, geringeren Betriebskosten. Um
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eine Auslastungssteigerung zu erwirken, soll kinftig der Fahrzeugpool aus fur alle Beschaftigten
buchbaren Fahrzeugen (vgl. Tabelle 22) bestehen. Dazu sollen in Erganzung der Aufstockung an
Fahrzeugen zwei E-Bikes und ein Lastenrad (kommunales Lastenrad bereits vorhanden) fur alle
Beschaftigten zur Verfigung stehen. In Abbildung 27 werden die angefallenen Strecken (Hin- und
Riuckweg) in Kilometerrastern der klnftig als Pool organisierten Fahrzeuge dargestellt (ohne
Renault Kangoo des Sachgebiets 113 (IT/Tul), da bei diesem Fahrzeug nur das Fahrprofil als Da-
tengrundlage erfasst wurde).

Haufigkeit der gefahrenen Strecke ausgewanhlter Fahrzeuge
25% 21% 21%
16%

20%

15%

10% 6% 7% 6%
5% 1% - 2%
o ] | ——

<3 km 5 km 10 km 15 km 25 km 50 km 100 km 200 km > 200 km

20%

Abbildung 27: Verwaltungsfuhrpark - Haufigkeit der gefahrenen Strecke ausgewahlter Fahrzeuge

Der Einsatzbereich von E-Bikes und Lastenradern liegt im Bereich bis 15 km, wonach bis zu jede
zweite Fahrt (49 %) theoretisch verlagert werden konnte. Die Mitnahme von Gepack, der Transport
von Gegenstanden oder die Bildung von Fahrgemeinschaften verringern dieses Verlagerungspo-
tential. Zur Intensivierung der E-Bike-Nutzung ist somit der deutliche Anteil an Kurzstrecken (bis 15
km), durch die Schaffung offizieller Vorgaben zu verlagern. Die E-Bike-Nutzung bietet die Moéglich-
keit einer Zeitersparnis im Vergleich zum Pkw, da die Parkplatzsuche entfallt und Staus umfahren
werden kénnen. Dieser Zeitvorteil besteht vorwiegend bei innerstadtischen Fahrten. Bei Uberland-
fahrten kann es aufgrund der i. d. R. weit zurlickgelegten Strecken ggf. zu einem zeitlichen Nachteil
kommen, sodass fur jede Fahrt genau abgewogen werden muss, ob ein E-Bike oder Kfz genutzt
werden soll. Fir die E-Bikes sollten folgende Voraussetzungen am Rathaus geschaffen werden:

e Bei Neubeschaffung unterschiedliche Rahmengréfien fiir verschiedene Korpergrofien

e Eingangsnahe Bereitstellung von ebenerdigen Abstellanlagen mit (Gitter-)Turen

e |nstallation von SchllUsseln fUr Fahrradschloss und Abstellort im SchlUsselkasten

e Integration der Dienstrader in Buchungsplattform Book n Drive (einheitlich)

e Wartung und Instandhaltung durch einen Dienstleister mithilfe eines Wartungsvertrages

e Intensive Bewerbung des Angebots und Sensibilisierung bei den Beschaftigten, insbeson-
dere von Fruhjahr bis Herbst

Neue Nutzungsablaufe und gesetzte Ziele mussen allen Beschaftigten klar kommuniziert werden.
Um das Ziel der Beschaftigtensensibilisierung zu erreichen, bietet es sich an, die Dienstanweisung
entsprechend zu andern. Hier sollte festgelegt werden, dass die angestrebte Verkehrsmittelwahl
der Beschéftigten mit abnehmender Prioritat folgende Reihenfolge einnimmt:

1. ZuFuB
2. Fahrrad/E-Bike
3. OPNV

4. Fuhrpark-/Poolfahrzeuge
5. Privatfahrzeuge

Es ist unbedingt darauf zu achten, dass keine Gleichstellung zwischen Privat- und Dienstfahrzeu-
gen besteht. Es sollten klare Grenzen der einzelnen Verkehrsmittel aufgezeigt werden, um die Mo-
bilitats-Controllings zu unterstreichen. Die Eignung der jeweiligen Verkehrsmittel unter energeti-
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schen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten sollte dargestellt und auch der Einfluss von Witte-
rungsverhaltnissen klar diskutiert werden. So wird es mdglich sein, die jahrlich anfallenden dienst-
lichen Wege mit als Dienstwagen anerkannten privaten Fahrzeugen (in Summe von ca. 10 000 km)
auf den Fuhrpark (Fahrzeuge und E-Bike) in einem signifikanten Rahmen zu verlagern. Fahrzeuge
mit spezifischen Nutzungsanforderungen (z. B. Fahrzeuge in Rufbereitschaft) sind davon ausge-
schlossen. Zur Etablierung dieser geplanten fach- und sachgebietsubergreifenden Nutzung von
Fahrzeugen und Zweiradern ist die Einfihrung eines einheitlichen Buchungssystems mit zentraler
Schllisselausgabe (Schllisselkasten) notwendig. Darin kdnnen nach Bedarf und Erfahrung feste
Reservierungszeiten pro Fahrzeug festgelegt werden, sodass nur aufierhalb dieser das jeweilige
Fahrzeug im Pool zur freien Verfligung steht. Dies wird vorrangig fur feste Termine des Burgermeis-
ters notwendig sein. Nach einer Anlaufphase ist mittelfristig mit einer Reduktion auf zwei bis drei
Poolfahrzeuge zu rechnen.

5.3.4 Klimabilanz

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Klimabilanz des Verwaltungsfuhrparks pro Jahr bei vollstan-
diger Umsetzung der genannten Potentiale (vgl. Abbildung 28):

Klimabilanz pro Jahr bei vollstandiger Umsetzung der genannten Potentiale

11,0t

9,41

8.6 ke 7,11

1,4t

Status Quo _ Kinftige Fahrtenverteilung
mmm CO2 (Okostrom)  mmmm CO2 (Strommix) NOx

Abbildung 28: Verwaltungsfuhrpark - Klimabilanz pro Jahr bei volistandiger Umsetzung der genannten Potentiale

Das daraus erwartbare Treibhausgas-Einsparpotential (THG-Einsparpotential) wird nachfolgend fur
den Verwaltungsfuhrpark aufgeschlisselt.

THG-EINSPARPOTENTIAL DURCH DEN AUFBAU EINES GEMEINSAMEN FAHRZEUGPOOLS FUR DIE BESCHAFTIG-
TEN DER STADTVERWALTUNG

Wie in Kapitel 5.3.3 dargestellt, soll kiinftig ein Fahrzeugpool aus vier Fahrzeugen gebildet werden.
Durch die daraus resultierende effizientere Auslastung der im Pool befindlichen Fahrzeuge redu-
ziert sich deren Anzahl mittelfristig auf zwei bis drei Fahrzeuge. Das Wegeaufkommen bleibt dabei
konstant, jedoch werden die bestehenden Elektrofahrzeuge bevorzugt auf Strecken bis 100 km
eingesetzt. Das THG-Einsparpotential entsteht daher durch die Umverteilung von Fahrten auf
elektrisch betriebene Fahrzeuge. Im Durchschnitt werden 1,65 Fahrten pro Tag durchgefuhrt (vgl.
Tabelle 22). Unter der Annahme, dass diese pro Jahr an 250 Werktagen anfallen, werden 413
Fahrten pro Jahr durch Poolfahrzeuge durchgefihrt. Wie in Abbildung 27 dargestellt, sind 6 % (25)
dieser Fahrten zwischen 100 und 200 km lang und 2 % (acht Fahrten) langer als 200 km. Im
Schnitt sind somit 33 Fahrten pro Jahr langer als 100 km und werden daher kunftig durch ein nicht
vollelektrisch angetriebenes Fahrzeug realisiert (Annahme: Fahrten werden vom Fahrzeug NI-WE
777, ein Mittelklassewagen mit Hybridantrieb, getatigt). Diese 33 Fahrten sind im Durchschnitt
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145 km lang, wodurch kunftig 4 785 km durch ein nicht vollelektrisch betriebenes Fahrzeug zu-
ruckgelegt werden. Da im Durchschnitt 12 000 km pro Jahr mit allen Poolfahrzeugen zuriuckgelegt
werden, entsteht folgende Fahrtenverlagerung (vgl. Tabelle 23):

Tabelle 23: Verwaltungsfuhrpark - Anteil der Jahreslaufleistung im erweiterten Pool nach Antriebsarten

Zeithorizont Antriebsart Jahreslaufleistung (km)

Benzin 4 500
Ausgangssituation Hybrid 3 000

Elektro 4 500

Hybrid 4 785
Nach Poolbildung

Elektro 7215

Unter Zuhilfenahme durchschnittlicher Emissionswerte1% je Antriebsart kdnnen daraus folgende
THG-Emissionswerte abgeleitet werden (vgl. Abbildung 29):

Klimabilanz pro Jahr durch den Aufbau eines gemeinsamen Fahrzeugpools
fur die Beschéftigten der Stadtverwaltung

1,8t
1,4t 1,4t
0,5 kg
0,8t
0,2 kg

Status Quo Kanftige Fahrtenverteilung
mmm CO2 (Okostrom) — mmmm CO2 (Strommix) == NOX

Abbildung 29: Verwaltungsfuhrpark - Klimabilanz pro Jahr durch den Aufbau eines gemeinsamen Fahrzeugpools fiir
die Beschiftigten der Stadtverwaltung

Im Ergebnis ergibt sich durch den Aufbau eines gemeinsamen Fahrzeugpools fur die Beschaftigten
der Stadtverwaltung in Verbindung mit einer Priorisierung von Elektrofahrzeugen bei Fahrten bis
100 km eine Einsparung von 0,4-0,6 t CO2/a (deutscher Strommix 2020 vs. 100 % Okostrom). Des
Weiteren kdnnen bis zu 0,3 kg NOx/a eingespart werden.

106 Dijese werden ebenfalls zur Ermittlung 0kologischer Effekte innerhalb der unternehmenseigenen Software fiir Fuhrparkanalysen
(OptiFlott) genutzt und werden daher nicht gesondert aufgefiihrt.
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THG-EINSPARPOTENTIAL DURCH DIE ELEKTRIFIZIERUNG AUSGEWAHLTER FAHRZEUGE DES KOMMUNALEN
FUHRPARKS UND DEN AUSBAU DER LIS

Wie in Tabelle 29 aufgefihrt, kdnnen kunftig neun Fahrzeuge (90 %) vollelektrisch und ein Fahr-
zeug (10 %) teilelektrisch angetrieben werden. Durch die Verschneidung aus Jahreslaufleistung,
Antriebsart (vgl. Tabelle 24) und den jeweiligen Emissionswerten10? kann die Klimabilanz pro Jahr
abgeleitet werden (vgl. Abbildung 30):

Tabelle 24: Verwaltungsfuhrpark - Ubersicht zu Antriebsart und Jahreslaufleistung

Fahrzeugklasse Fahrzeugtyp Antriebsart Jahreslaufleistung (km)

Hyundai i10 NI-WE 555 Benzin 4711
Pkw Mercedes Benz E200  NI-WE 777 Mild-Hybrid 3000
Toyota Yaris NI-WB 888 Mild-Hybrid 2700
Renault Kangoo Z.E. NI-IT 112 E Elektro 2 000
Dacia Dokker NI-WB 999 LPG 16 000
Citroen E-Berlingo BI-E 648 E Elektro 2014
Hochdachkombi .
Citroen E-Berlingo BI-E 603 E Elektro 6923
Citroen E-Berlingo BI-E 651 E Elektro 2 240
VW Caddy NI-NN 1 CNG 10 000
Kleinbus (9-Sitzer) Peugeot Expert NI-JM 2009 Diesel 5732

Klimabilanz pro Jahr durch die Elektrifizierung ausgewahlter Fahrzeuge des
kommunalen Fuhrparks und den Ausbau der LIS

7,7t
6,61 7,2 kg
52t
o 0,9 kg
|

Status Quo Kanftige Fahrtenverteilung
mmm CO2 (Okostrom) — mmmm CO2 (Strommix) — ====NOXx

Abbildung 30: Verwaltungsfuhrpark - Klimabilanz pro Jahr durch die Elektrifizierung ausgewahlter Fahrzeuge des
kommunalen Fuhrparks und den Ausbau der LIS

107 Diese werden ebenfalls zur Ermittlung 6kologischer Effekte innerhalb der unternehmenseigenen Software fiir Fuhrparkanalysen
(OptiFlott) genutzt und werden daher nicht gesondert aufgefiihrt.
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Im Ergebnis ergibt sich durch die Elektrifizierung ausgewahlter Fahrzeuge des kommunalen Fuhr-
parks und den Ausbau der LIS eine Einsparung von 2,5-6,0 t CO2/a (deutscher Strommix 2020 vs.
100 % Okostrom). Des Weiteren kdénnen bis zu 6,3 kg NOx/a eingespart werden.

THG-EINSPARPOTENTIAL DURCH DIE BESCHAFFUNG VON DIENSTRADERN

Wie in Kapitel 5.3.3 dargestellt, besteht ein hohes Verlagerungspotential von Fahrten der Poolfahr-
zeuge auf Dienstrader. Solche Fahrten kdnnen insbesondere dann verlagert, wenn sie kirzer als
15 km sind und kein Gepack, Gegenstande oder Personen transportiert bzw. beférdert werden.
Unter Berlcksichtigung der bestehenden Datengrundlage sind 49 % aller Fahrten (Poolfahrzeuge)
karzer als 15 km. Des Weiteren wird unterstellt, dass jede fluinfte Fahrt mit weiterem Gepack durch-
geflhrt wird oder dem Transport von groReren Gegenstanden bzw. der Beférderung weiterer Per-
sonen dient. Somit kdnnen effektiv 39 % aller Fahrten (Anteil Fahrten bis 15 km: 0,49 * Anteil
Fahrten ohne zusé&tzlichen Transport: 0,8 = Anteil tatséchlich flr Verlagerung geeigneter Fahrten:
0,39) auf Dienstrader verlagert werden. Wie in diesem Kapitel bereits beschrieben, fallen taglich
1,65 Fahrten und jahrlich 413 Fahrten innerhalb der Poolfahrzeuge an. Daraus ergeben sich 161
Fahrten pro Jahr, welche mit einem Dienstrad durchgefuhrt werden kdnnen. Da eine durchschnitt-
liche Fahrt 10 km lang ist, kdbnnen kunftig pro Jahr 1 610 km mittels Dienstrad realisiert werden.
Weiterhin wird unterstellt, dass die zu verlagernden Strecken gleichmaRig von konventionell und
vollelektrisch betriebenen Fahrzeugen stammen und kinftig ausschliefllich elektrische Dienstrader
genutzt werden. Zudem wird zur Emissionsberechnung ein Verbrauch von 1 kWh/100 km bei
elektrischen Dienstradern angenommen (konventionelle Schatzung).

Klimabilanz pro Jahr durch die Beschaffung von Dienstréadern

0,1 kg
0,24 t

0,17t

0,0 kg
0,0 0,01t

Status Quo ) Klnftige Fahrtenverteilung
mmm CO2 (Okostrom) — mmmm CO2 (Strommix) e NQOX

Abbildung 31: Veraltungsfuhrpark - Klimabilanz pro Jahr durch die Beschaffung von Dienstradern

Im Ergebnis ergibt sich durch die Beschaffung von Dienstradern eine Einsparung von 0,17-
0,23 t CO2/a (deutscher Strommix 2020 vs. 100 % Okostrom). Des Weiteren kénnen bis zu 0,1 kg
NOx/a eingespart werden.

THG-EINSPARPOTENTIAL DURCH DIE ANDERUNG DER DIENSTANWEISUNG

Wie in Kapitel 5.3.3 aufgezeigt, sind klare Grenzen bei der angestrebten Verkehrsmittelwahl far
Dienstfahrten ein sinnvoller Weg zur Kommunikation neuer Nutzungsablaufe und gesetzter Ziele.
Ebenso wird damit die Grundlage zur Einsparung von THG-Emissionen geschaffen. Die Beschaftig-
ten der Stadtverwaltung legen pro Jahr ca. 10 000 km der Dienstwege mit Privatfahrzeugen zurlck,
wovon sich ca. 4 000 km nicht fiir eine Verlagerung eignen (Rufbereitschaft und andere Griinde).
Klnftig wird folgende Verteilung der Ubrigen Dienstwege mit Privatfahrzeugen angenommen (vgl.
Tabelle 25):
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Tabelle 25: Verwaltungsfuhrpark - Kiinftige Aufnahmeverteilung zu verlagernder Dienstwege mit Privatfahrzeugen

Verkehrsmittel Anteil (km) Anteil (%)

Poolfahrzeuge (elektrisch) 4 800 80
OPNV 900 15
Dienstrader (elektrisch) 300 5

Unter Zuhilfenahme durchschnittlicher Emissionswerte198 je Verkehrsmittel kbnnen daraus fol-
gende THG-Emissionswertel09 abgeleitet werden (vgl. Abbildung 32):

Klimabilanz pro Jahr durch die Anderung der Dienstanweisung

1,2t 1,2t
0,7 kg
0,5t
0,1 0,1 kg
| :

Status Quo Klnftige Fahrtenverteilung
mmm CO2 (Okostrom) — mmmm CO2 (Strommix) — =====NOX

Abbildung 32: Verwaltungsfuhrpark - Klimabilanz pro Jahr durch die Anderung der Dienstanweisung

Im Ergebnis ergibt sich durch die Anderung der Dienstanweisung eine Einsparung von 0,7-
1,1t CO2/a (deutscher Strommix 2020 vs. 100 % Okostrom). Des Weiteren kdnnen bis zu
0,6 kg NOx/a eingespart werden.

5.3.5 Zusammenfassung/Empfehlungen

Tabelle 26 fasst die Detailergebnisse zusammen und gibt einen geordneten Blick auf die Anzahl
der ersetzbaren Fahrzeuge im Zeithorizont je Fahrzeugklasse. Die Summe von ersetzbaren Fahr-
zeugen stellt das maximal mogliche Elektrifizierungspotential der Verwaltungsfahrzeuge dar, abge-
glichen mit einer zu erwartenden Marktentwicklung vollelektrischer Varianten.

108 Diese werden ebenfalls zur Ermittlung 6kologischer Effekte innerhalb der unternehmenseigenen Software fir Fuhrparkanalysen
(OptiFlott) genutzt und werden daher nicht gesondert aufgefiihrt.

109 Dje CO2-Einsparung bei Verlagerung von Dienstwegen von Poolfahrzeugen auf elektrische Dienstrader ist nicht enthalten, da diese
bereits Bestandteil der Manahme ,Beschaffung von Dienstradern ist. Ebenso wird auf eine Verlagerung von Dienstfahrten von
Poolfahrzeuge auf den OPNV verzichtet, da das (ehemalige) Angebot eines Stadtbustickets von den Beschéftigten zu selten genutzt
wurde und somit, zumindest in diesem konkreten Fall, kein geeignetes Instrument darstellt.
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Tabelle 26: Verwaltungsfuhrpark - Zusammenfassung Elektrifizierungspotential

Zeithorizont Elektr|f|Z|eru ngs-
potential

Fahrzeugklasse Anzahl

(bis 2022)
Kurzfristig
(bis 2023)
Mittelfristig
(bis 2025)
Elektrifizierung
Y, Elektrisch
Y. Verbrenner

Pkw 3 2% 1 - - 3* -
Hochdachkombi 6 6 - - - 6 -
Kleinbus 1 - - 1 - 1 -

Summe 10 8 1 1 - 9 0
* Davon 1 Fahrzeug als PHEV

Die Realisierung der gezeigten Substitutionspotentiale wird schrittweise empfohlen. In einem
nachsten Schritt wird daher das ermittelte Elektrifizierungspotential mit den bereits geplanten Er-
setzungszeitpunkten der Bestandsfahrzeuge verschnitten. Dazu wurde die erwartete Haltedauer
abgefragt (vgl. Tabelle 27).

Tabelle 27: Verwaltungsfuhrpark - Erwartete Haltedauer

e
Fahrzeugklasse Beschaffungsart  |Anzahl Bestandsfahrzeuge Erwartete Haltedauer

Kauf 2 6 bis 12 Jahre
Pkw
Leasing 1 1 Jahr
Kauf 3 10 bis 12 Jahre
Hochdachkombi
Leasing 3 6 Jahre, monatlich kiindbar
Kleinbus Werbefinanziert 1 15 Jahre, nach Bedarf

Fahrzeuge mitihrem geplanten Ersetzungszeitpunkt vor einer méglichen vollelektrischen Ersetzung
werden Uber die erwartete Haltedauer hinaus im Fuhrpark gehalten. Ubersteigen die zu erwarten-
den Werkstattkosten ein jahrliches Leasing, ist dieses bis zum vollelektrischen Zeitpunkt zu wah-
len. Liegt der erwartete Ersetzungszeitpunkt nach einer moglichen vollelektrischen Ersetzung, ist
eine vorgezogene Ersetzung jahrlich zu prifen (Marktentwicklung und Verflgbarkeit). Hierbei kon-
nen sich aus Herstellerangeboten und bestehenden Foérdermaéglichkeiten wirtschaftliche Vorteile
ergeben.

In Tabelle 28 wird ein Ersetzungsplan je betrachteter Fahrzeugklasse gegeben. Der damit einher-
gehende fahrzeugscharfe Ersetzungsplan kann Tabelle 29 entnommen werden.
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Tabelle 28: Verwaltungsfuhrpark - Ersetzungsplan in Zeitscheiben

Fahrzeugverteilung nach Jahr und Antriebsart
(vollelektrisch | konventionell)

o
Fahrzeugklasse & g e & & =
prt o o o o o
4 3 3 3 9 9
i 0] 0] 7] [0 [0
" s} s} s} s} s}
Pkw* 0]3 0| 3* 0] 3* 0] 3* 1]2* 2| 1%
Hochdachkombi 4|2 5|1 6|0 6|0 6|0 6|0
Kleinbus 0|1 0|1 0|1 110 110 110
Summe 416 5| 5* 6| 4* 7] 3* 8| 2* 9] 1*
Anteil vollelektrische Fahrzeuge 400% 500% 60,0% 70,0% 80,0% 90,0%

* Davon 1 Fahrzeug als PHEV

Tabelle 29: Verwaltungsfuhrpark - Fahrzeugscharfer Ersetzungsplan (griin = vollelektrisch)

= w | £F5 % |33
s | gz 35 4w 8355
Fahrzeugklasse Fahrzeugtyp g ‘—EU é § % 4% g ;:; % Ersetzung
Pkw Hyundai i10 NI-WE 555 2018 12 2030 2023 2030
Pkw Mercedes Benz E 200 NI-WE 777 2021 2022 2022* 2022*
Pkw Toyota Yaris NI-WB 888 2020 6 2026 2022 2026
Hochdachkombi Renault Kangoo Z.E. NIT112E 2012 12 2024 2022 2024
Hochdachkombi Dacia Dokker NI-WB 999 2014 10 2024 2022 2024
Hochdachkombi Citroen E-Berlingo BI-E6G48E 2018 2024 2022 2024
Hochdachkombi Citroen E-Berlingo BI-EGO3 E 2017 2023 2022 2023
Hochdachkombi Citroen E-Berlingo BI-E651E 2018 2024 2022 2024
Hochdachkombi VW Caddy NI-NN 1 2009 12 2022 2022 2022
Kleinbus (9-Sitzer) Peugeot Expert Nl-JM 2009 2009 15 2024 2025 2025
* Als PHEV

Hinsichtlich der LIS als Grundvoraussetzung fur die Elektrifizierung wird eine Strategie zur 1:1-Ver-
teilung der Ladepunkte empfohlen. Der Ausbau der Ladepunkte sollte mindestens analog zur Fahr-
zeugbeschaffung erfolgen. Die Verkabelung und der Anschluss sollen zukunftssicher geblndelt vor-
bereitet werden, wodurch Kosteneinsparungen zu erwarten sind. Die LIS soll zudem eine Reihe von
Anschaffungskriterien befolgen. So ist eine Ladeleistung von 3,7 kW bei Beschaffung eines BEV fur
die Einsatzbereitschaft ausreichend, jedoch nicht zukunftssicher. Zudem ist der Erwerb von 11 kW-
Wallboxen mit angeschlagenem Kabel ohne Eichrechtskonformitat zu empfehlen. Eichrechtlich
konforme Ladepunkte sind nicht erforderlich, wenn keine Dritten oder Privatfahrzeuge von Be-
schaftigten geladen werden. Da nur Verwaltungsfahrzeuge an diesen Ladepunkten geladen werden
sollen, d. h. kein 6ffentliches bzw. Gasteladen moglich ist, ist kein eichrechtlich konformer Aufbau
notwendig, aber eine Zugangsbeschrankung (bspw. mittels RFID) sinnvoll. Hierbei ist mit durch-
schnittlichen Kosten pro Ladepunkt von etwa 3 000 € fur Kauf, Installation und Wartung (pro Jahr)
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zu rechnen (vgl. Kapitel 5.3.6).110 Bei der Beschaffung ist auf den Kommunikationsstandard Open
Charge Point Protocol (OCCP) 1.6 zu achten, da dieser flur eine (dynamische) Ladelaststeuerung
notwendig ist. Eine solche Ladelaststeuerung vermindert Ladelastspitzen bei gleichzeitigem Laden
mehrerer Elektrofahrzeuge und wird bereits ab sechs Elektrofahrzeugen empfohlen. Diese Anzahl
vollelektrischer Fahrzeuge wird im Rahmen der Empfehlung bereits 2024 (funf BEV, ein PHEV) bzw.
2026 (sechs BEV, ein PHEV) erreicht. Eine statische Drosselung aller Ladepunkte auf 3,7 kW ge-
nugt in den meisten Fallen fur eine Aufrechterhaltung der Einsatzbereitschaft der Fahrzeuge fur
den nachsten Arbeitstag (Ladezeiten > acht Stunden).

Vor dem Ausbau muss auf die Dimensionierung des Netzanschlusses geachtet werden, da ein Aus-
bau mit hohen Kosten verbunden ist. Es ist daher in jedem Fall mit der Avacon Netz GmbH die
verfugbare Netzkapazitat in der Tiefgarage des Rathauses zu prufen.

e Bis 2024 konnen in der Tiefgarage des Rathauses sechs Fahrzeuge vollelektrisch und ein
Fahrzeug teilelektrisch (PHEV) ersetzt werden. Am Standort mussen folglich mindestens
26 kW Peaklast ermdglicht werden ((6+1) x 3,7 kW).

e In der Tiefgarage des Rathauses werden langfristig bis zu neun Fahrzeuge vollelektrisch
und ein Fahrzeug teilelektrisch (PHEV) ersetzt. Am Standort mussen folglich mindestens
37 kW Peaklast ermdglicht werden ((9+1) x 3,7 kW).

Erfahrungsgemafd kann durch den Einsatz eines Ladelastmanagements die Peaklast um bis zu
40 % gesenkt werden (verminderte Ladeleistung Gber Nacht, systemgestutztes Laden mit bekann-
ten Startzeiten der Fahrzeuge verringert (dynamisch) die abgegebene Strommenge pro Fahrzeug
auf ein Minimum). Planbare Einsatze sind in der Stadtverwaltung gut abbildbar (geregelter Arbeits-
beginn, typische Arbeitszeiten). Da der Hochdachkombi der Wirtschaftsbetriebe Stadt Nienburg
GmbH den Beschéftigten als Fahrzeug fUr Fahrten nach Hause zur Verfugung gestellt wird, ist fur
dienstliche Ladevorgange ein leistungsfahigerer Ladepunkt (mindestens 11 kW) in der Tiefgarage
vorzuhalten. Dies ist im Ladelastmanagementsystem zu vermerken, um Ladevorgange innerhalb
der Geschaftszeiten unproblematisch zu ermdéglichen. Alternativ ist zu prifen, ob LIS Zuhause in-
stalliert werden kann (keine Eichrechtskonformitat, aber mit Zugangsbeschrankung).

5.3.6 AbschlieRende Kostenbetrachtung

In Tabelle 30 werden die ermittelten Mehrkosten bei vollstandiger Umsetzung der gezeigten Erset-
zungspotentiale abgetragen. Bei Einhaltung der vorgeschlagenen Ersetzungszeitpunkte ist pro Jahr
mit bis zu 2 985 € (+ 8 %) Mehrkosten zu rechnen. Die Kosten berucksichtigen fahrzeugspezifische
Anschaffungsarten, welche unverandert bleiben, und Kosten fur die entsprechende Bereitstellung
der notwendigen LIS jeweils ab Ersetzung.

110 Es wird davon ausgegangen, dass nicht ausschliellich Wallboxen angeschafft werden. Daher wurden die Anschaffungs- und War-
tungskosten flr eine Wallbox (gesamt ca. 1 850 €/Jahr) unter Berucksichtigung hdherer Kosten fur die Anschaffung und Wartung
einer Ladesaule auf 3 000 € angesetzt.
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Tabelle 30: Verwaltungsfuhrpark - Kosten-Uberschlagsrechnung bei volistindiger Umsetzung
des Elektrifizierungspotentials im Zeithorizont

Zeithorizont

Kosten bei Umset-
zung des Elektrifizie-
rungspotentials
(Ohne Férderung)

o
=]
(o4
(2]
=]
=
S
(/7]

36329 € 37 080 € 37 830€ 37 813 € 38563 € 39314 €
Mehrkosten - +2% +4 % +4 % +6 % +8%

A VB EIET 40,0 % 50,0 % 60,0 % 70,0 % 80,0 % 90,0 %
scher Fahrzeuge

Klnftig konnen die Anschaffungsmehrkosten vollelektrischer (Nutz-)Fahrzeuge durch die Nutzung
von Fordermitteln reduziert werden. Grundsatzlich ist auch die entsprechende LIS forderbar. Daher
sollten vor den jeweiligen Beschaffungen die Férdermdglichkeiten von Bund und Land gepruft wer-
den. Im letzten Forderaufruf zur Férderrichtlinie Elektromobilitat wurden bei vollelektrischen Fahr-
zeugen der Fahrzeugklasse M1 (hier zutreffend) Investitionsmehrausgaben in Hohe von 90 % ge-
fordert. Ein aktueller Aufruf besteht derzeit nicht. Mit weiteren Foérderaufrufen ist jedoch zu rech-
nen, da die Foérderrichtlinie bis 2025 verlangert wurde. Es ist zudem zu erwarten, dass die gezeigten
Mehrkosten innerhalb der Anschaffung mit zunehmendem Markthochlauf sinken und sich ein Voll-
kosten-Vorteil der Elektrofahrzeuge gegenuber Verbrennern einstellen wird. Dieser besteht bereits
im Rahmen der variablen Kosten der Fahrzeuge.

Tabelle 31: Verwaltungsfuhrpark - Kosten-Uberschlagsrechnung bei vollstindiger Umsetzung
des Elektrifizierungspotentials und 80%-Forderung der Investitionsmehrkosten im Zeithorizont

Zeithorizont
Kosten bei Umset-
zung des Elektrifizie- )
rungspotentials o
(Bei 80-90% Forde- §
rung der Investiti- S
onsmehrkosten) 2
36329 € 32658 € 32398 € 32381¢€ 32121¢€ 31 861€
Mehrkosten - -10,1% -10,8% -10,9% -11,5% -12,3%
Anteil vollelektri- 4 5 o 50,0 % 60,0 % 70,0 % 80,0 % 90,0 %

scher Fahrzeuge

Die zugrundeliegenden Kostenannahmen sind der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 32: Verwaltungsfuhrpark - Kostenannahmen

Fahrzeugeigenschaften

Antrieb Elektro Konventionell  Elektro Konventionell
Haltedauer (Kauf) (in Jahren) 10 10

Haltedauer (Leasing) (in Jahren) 4 -

@ Laufleistung pro Monat (in km) 665
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Fahrzeugkosten

@ Anschaffungskosten (Kauf)111 34500,00€ 22500,00€ 53500,00€ 36000,00€
Restwert (20 %) 6 900,00 € 4 500,00 € 10 700,00 € 7 200,00 €
Fixkosten pro Monat

Kfz-Steuer - 16,10 € - 16,10 €
Versicherung 53,00 € 43,33 € 62,50 € 51,67 €
Abgas- und Hauptuntersuchung 1,60 € 3,05 € 1,60 € 3,05€

Wartungs- und Instandhaltungskosten pro Monat

Inspektionskosten 10,67 € 12,50 € 11,25 € 15,00 €
Betriebskosten

Verbrauch (I/km bzw. kWh/100 km) 18,6 5,2 22,0 8,4
E;g;e;g%&sf;\s;&z;fkosten (Tankstelle, offentliche 0,60 € 1.40€ 0,60 € 1,40 €
Interne Kraftstoffkosten (private LIS) (€/1; €/kWh) 0,20€ - 0,20 € -
Kosten fiir LIS pro Monat (Wallbox bis 11 kW)

Anschaffungskosten 1523,00 € - 1523,00 € -
Inbetriebnahme 304,60 € - 304,60 € -
Instandhaltung 2,53 € - 2,53 € -
Summe der Kosten pro Monat

Variable Kosten 35,00 € 61,00 € 41,00 € 93,00 €
Fixkosten 65,00 € 75,00 € 75,00 € 86,00 €
Fahrzeuganschaffung (Einbeziehung Restwert) 230,00 € 150,00 € 357,00 € 240,00 €
Kosten LIS (auf zehn Jahre verteilt) 18,00 € 0,00 € 18,00 € 0,00 €

Gesamtkosten LIS (80 %-Forderung) 5,58 € 5,58 € -
Fahrzeuganschaffung (Einbeziehung Restwert, )
90 %-Forderung) (Kauf) 188,00€ 282,00 €

Fahrzeuganschaffung (Einbeziehung Restwert, 222,00 € )

90 %-Forderung) (Leasing)

5.4 Fuhrparks der Unternehmen

Die betriebliche Mobilitat ist ein wirksames Mittel zur Unterstitzung klimapolitischer Ziele. Haufig
ist die Haltedauer bei diesen Fahrzeugen geringer als bei Privatfahrzeugen, sodass Innovationen
schneller adaptiert werden kénnen. Die Stadt Nienburg/Weser mdchte gewerbliche Unternehmen
dabei unterstutzen, ihre Fuhrparks zu elektrifizieren. Daher wurden im Rahmen dieses Projektes
Unternehmen mit Sitz in der Stadt Nienburg/Weser kontaktiert, um fur diese eine Potentialanalyse

111 Bei Férderungen werden die Investitionsmehrkosten im Vergleich zum Verbrenner zu 90 % geférdert.
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zur Fuhrparkelektrifizierung durchzufuhren. Nachfolgend wird zusammengefasst (anonymisiert)
dargestellt, welche Moéglichkeiten die teilnehmenden Unternehmen konkret haben, um ihre Flotten
zu elektrifizieren. Die Ergebnisse wurden den Unternehmen in Form einer detaillierten Power-Point-
Prasentation sowie Uber telefonische Abstimmungstermine Gbermittelt.

Tabelle 33: Unternehmen 1 - Ergebnisse der Fuhrparkanalyse

Unternehmen 1

Branche Versorgung

Status Quo e 11 Fahrzeuge wurden untersucht
o 1 Pick-Up, 3 Hochdachkombi, 7 Transporter/leichte Nutzfahrzeuge
e Bereits 3 vollelektrische Fahrzeuge sind in taglicher Nutzung

o AusschlieBlich vollelektrische Ersetzung seit 2018
o 2 Hochdachkombi und 1 leichtes Nutzfahrzeug

o Alle Fahrzeuge werden auf innerbetrieblichen Stellplatzen abgestellt
e 11 Ladepunkte am Standort nutzbar

Herausforderung e 8 Fahrzeuge bendtigen Anhangelasten zwischen 1,3 und 3,5 t
e Pick-Up mit Allradantrieb

Datengrundlage e Sperzifische Fahrzeugdaten (z. B. Fahrzeugtyp, Antriebsart, Ein-/Aufbauten)

e Fahrprofil pro Fahrzeug (Kilometerraster, maximale Fahrleistung, durch-
schnittliche Anzahl an Fahrten pro Tag)

Ein Fahrzeug fahrt taglich 16-50 km, ein weiteres einmal in 14 Tagen bis 150 km. Dies miissen jedoch
nicht dieselben Fahrzeuge sein. In der nachfolgenden Abbildung werden Streckenverteilungen und deren
Haufigkeit je Kilometerraster dargestellt. Im konkreten Fall handelt es sich um einen Transporter (Entsto-
rungsdienst) und einen Pick-Up (Wasserwerk), wobei der Pick-Up Strecken bis zu 150 km zurticklegt.

Fahprofile des ausgewahlten Fuhrparks
Anzahl der Fahrzeuge und Haufigkeit ihrer zurtickgelegten Fahrten

10

51-100km

10

ZurUckgelegte Fahrtstrecke (klassiert)

>150km 11
mt3glich = mehrmals pro Woche
Heinmal in 14 Tagen einmal im Monat
einmal im Quartal oder weniger keine Fahrt

Elektrifizierungspoten- e Alle untersuchten Fahrzeuge sind kiinftig fur eine Ersetzung mit vollelekiri-
tial schem Antrieb geeignet

e Am Markt verfugbare Anhangelasten bestimmten den Zeitpunkt der Elektrifi-
zierung weiterer Fahrzeuge

o Zu 2025 kénnen 3 weitere Fahrzeuge vollelektrisch ersetzt werden
o Zu 2030 konnen 5 weitere Fahrzeuge vollelektrisch ersetzt werden

Handlungsempfeh- e Nutzung von Férdermdglichkeiten, Sammelbestellungen und Angeboten
lung Elektrifizierung (bspw. von Fahrzeugherstellern) zur Kostenreduktion

o Stufenweise Elektrifizierung (analog zu geplanter Haltedauer)
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Mit zunehmender Erfahrung im Umgang mit Elektrofahrzeugen auf bedarfs-
gerechte Dimensionierung der Batterie achten (tatsachlich notwendige
Reichweite, auch in Bezug auf Anhangelasten)

Schulung von Beschaftigten, welche bislang keine Erfahrungen mit Elektro-
fahrzeugen gesammelt haben

Nutzung von Férdermoglichkeiten und Kostendegression (gleichzeitiger Aus-
bau mehrerer Ladepunkte)

Bis 2027 Aufbau von bis zu 5 Ladepunkten an 2 Standorten

Geringere Anzahl Ladepunkte nur durch detaillierte Analysen (Datengrund-
lage: Fahrtenbuch) bestimmbar

3,7 kW Ladeleistung fur Betrieb der Fahrzeuge ausreichend, Ausbau von
11 kW mindestens vorbereiten (zukunftssicher)

Ladelastmanagement zwingend nutzen (ab 4 Ladepunkten pro Standort)

Tabelle 34: Unternehmen 2 - Ergebnisse der Fuhrparkanalyse

Unternehmen 2

Branche Wohnungsbau

Status Quo °

Herausforderung .

Datengrundlage .

19 Fahrzeuge an 3 Standorten wurden untersucht

o 7 Pkw, 2 Hochdachkombi 2 Transporter (Pritsche), 2 Transporter (Kas-
tenwagen), 6 Kleinfahrzeuge (Maher, Schlepper)

Einsatz vollelektrischer Fahrzeuge wird bereits angestrebt
Aufbau von 3 Ladepunkten (inklusive Ladelastmanagement) geplant

Winterdiensteinsatz (2 Transporter mit Pritschenaufbau)
Anhangelasten bis 1,5 t (2 Transporter mit Pritschenaufbau)
Seltene, aber regelmaRige Langstreckenfahrten (1 Pkw)
Notwendige Ladevorgange bei Beschaftigten Zuhause

Spezifische Fahrzeugdaten (z. B. Fahrzeugtyp, Antriebsart, Ein-/Aufbauten)
Telefonische Abstimmung zur Fahrzeugnutzung

Einmal in 14 Tagen fahren zwei Fahrzeuge 100 und 150 km, ein weiteres maximal 500 km pro Monat.
Dies mussen jedoch nicht dieselben Fahrzeuge sein. In der nachfolgenden Abbildung werden Strecken-
verteilungen und deren Haufigkeit je Kilometerraster dargestellt. Im konkreten Fall handelt es sich um
zwei Pritschenwagen mit Winterdiensteinsatz und einen Pkw (Leitung), wobei dieser Strecken bis 500 km

zurticklegt.

= Anzahl Fahrzeuge und Haufigkeit ihrer zurtickgelegten Fahrten
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N mtaglich mehrmals pro Woche
Heinmal in 14 Tagen einmal im Monat

einmal im Quartal oder weniger keine Fahrt

Fahprofile des ausgewahlten Fuhrparks
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Elektrifizierungspoten- e 13 der 19 untersuchten Fahrzeuge sind kiinftig fiir eine Ersetzung mit elekt-
tial rischem Antrieb geeignet

e 12 Fahrzeuge konnen als vollelektrischer Fahrzeuge ersetzt werden

o Direkt kbnnen 7 Fahrzeuge vollelektrisch ersetzt werden

o Zu 2023 kénnen 2 weitere Fahrzeuge vollelektrisch ersetzt werden
(Nutzlaststeigerung durch Markthochlauf)

o Zu 2025 kénnen 3 weitere Fahrzeuge vollelektrisch ersetzt werden
(Nutz- und Anhangelaststeigerung durch Markthochlauf)

o 1 Pkw kann als teilelektrisches Fahrzeug (PHEV) ersetzt werden

o >80 % aller Fahrten innerhalb der Reichweite eines PHEV
o Anteil der Langstrecken unter 20 % der Jahreslaufleistung

e 6 der 19 untersuchten Fahrzeuge (Kleinfahrzeuge) sind nicht fiir eine Erset-
zung mit elektrischem Antrieb geeignet

o Spezifische Anforderungen kénnen nicht erfillt werden = schlechte
Marktverfugbarkeit vollelektrischer Pendants

Handlungsempfeh- ¢ Nutzung von Férdermdglichkeiten, Sammelbestellungen und Angeboten
lung Elektrifizierung (bspw. von Fahrzeugherstellern) zur Kostenreduktion
e Stufenweise Elektrifizierung

e Mit zunehmender Erfahrung im Umgang mit Elektrofahrzeugen auf bedarfs-
gerechte Dimensionierung der Batterie achten (tatsachlich notwendige
Reichweite, auch in Bezug auf Anhangelasten)

e Schulung von Beschaftigten, welche bislang keine Erfahrungen mit Elektro-
fahrzeugen gesammelt haben

Handlungsempfeh- ¢ Nutzung von Férdermdglichkeiten und Kostendegression (gleichzeitiger Aus-
lung Ladeinfrastruktur bau mehrerer Ladepunkte)
- e Aufbau von 8 Ladepunkten an 3 Standorten
4 e 1:1-Verteilung (Ladepunkt zu Fahrzeug) fir garantierte Einsatzbereitschaft
notwendig (Winterdienst)
l e 3,7 kW Ladeleistung fir Betrieb der Fahrzeuge ausreichend, Ausbau von

11 kW mindestens vorbereiten (zukunftssicher)

e Aufbau von 4 Ladepunkten bei Beschaftigten Zuhause (eichrechtskonformer
Aufbau fur Abrechnung notwendig)

e lLadelastmanagement zwingend nutzen (ab 4 Ladepunkten/Standort)

Tabelle 35: Unternehmen 3 - Ergebnisse der Fuhrparkanalyse

Unternehmen 3
Branche Handwerk/Vertrieb gewerblicher Waren
Status Quo e 8 Fahrzeuge an einem Standort wurden untersucht
o 3 Pkw/SUV, 5 Transporter (Kihlwagen)
o Alle Fahrzeuge werden auf innerbetrieblichen Stellplatzen abgestellt
e > 85 % der Fahrzeuge werden als Dienstwagen fur Einzelpersonen genutzt
e Aufbau von Ladepunkten geplant (ca. 1 Fahrzeug pro Ladepunkt)

Herausforderung e Anhangelasten von 1,6 t (alle Fahrzeuge)
e Auslieferung von Waren (5 Kuhlfahrzeuge)

Datengrundlage e Spezifische Fahrzeugdaten (z. B. Fahrzeugtyp, Antriebsart, Ein-/Aufbauten)

e Fahrprofil pro Fahrzeug (Kilometerraster, maximale Fahrleistung, durch-
schnittliche Anzahl an Fahrten pro Tag)

Einmal im Monat féhrt ein Fahrzeug bis zu 15 km, zwei Fahrzeuge fahren nur selten Strecken bis zu
100 km. Dies mtssen jedoch nicht dieselben Fahrzeuge sein. In der nachfolgenden Abbildung werden
Streckenverteilungen und deren Haufigkeit je Kilometerraster dargestellt. Im konkreten Fall handelt es
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sich um einen SUV und zwei Transporter, wobei einer der Transporter keine Strecken bis zu 100 km zu-

rucklegt.

Zurlckgelegte Fahrtstrecke (klassiert)

Anzahl Fahrzeuge und Haufigkeit ihrer zurlickgelegten Fahrten

16-50 km 3 6
51-100 km 2 6
> 100 km 8
mtaglich mehrmals pro Woche
Eeinmal in 14 Tagen einmal im Monat
einmal im Quartal oder weniger keine Fahrt

Fahprofile des ausgewahlten Fuhrparks

Elektrifizierungspoten-
tial

Handlungsempfeh-
lung Elektrifizierung

Handlungsempfeh-
lung Ladeinfrastruktur

m
$

-

Alle untersuchten Fahrzeuge sind kiinftig flir eine Ersetzung mit vollelektri-
schem Antrieb geeignet

o Zu 2023 konnen alle Pkw vollelektrisch ersetzt werden (Nutz- und An-
hangelaststeigerung durch Markthochlauf)

o Zu 2025 kénnen alle Kuhlwagen vollelektrisch ersetzt werden (Nutz- und
Anhéangelaststeigerung durch Markthochlauf)

Nutzung von Férdermoglichkeiten, Sammelbestellungen und Angeboten
(bspw. von Fahrzeugherstellern) zur Kostenreduktion
Stufenweise Elektrifizierung

o Mit Pkw-Elektrifizierung erste Erfahrungen sammein
o Testbetrieb eines vollelektrischen Kihlwagens (via Leasing)
o Weitere Fahrzeuge elektrifizieren

Mit zunehmender Erfahrung im Umgang mit Elektrofahrzeugen auf bedarfs-
gerechte Dimensionierung der Batterie achten (tatsachlich notwendige
Reichweite, auch in Bezug auf Anhangelasten)

Schulung von Beschaftigten, welche bislang keine Erfahrungen mit Elektro-
fahrzeugen gesammelt haben

Nutzung von Férdermdglichkeiten und Kostendegression (gleichzeitiger Aus-
bau mehrerer Ladepunkte)

Aufbau von 8 Ladepunkten am Standort

1:1-Verteilung (Ladepunkt zu Fahrzeug) fur garantierte Einsatzbereitschaft
notwendig (Kuhlwagen)

3,7 kW Ladeleistung flir Betrieb der Fahrzeuge ausreichend, Ausbau von
11 kW mindestens vorbereiten (zukunftssicher)

Ladelastmanagement zwingend nutzen (ab 4 Ladepunkten/Standort)
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6 Elektrifizierung des offentlichen Personennahverkehrs

Im vorliegenden Kapitel wird nach Vorstellung der Clean Vehicles Directive ein Uberblick (iber ver-
schiedene Arten von Elektrobussen (E-Bussen) und Ladetechnologien gegeben und Projekte im
Zusammenhang mit der Elektrifizierung im oOffentlichen Personennahverkehr werden vorgestellt
(vgl. Kapitel 6.1). AnschlieBend wird das Elektrifizierungspotential des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs anhand der von der Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH zur Verfligung gestellten
Umléufe ermittelt und Aussagen zur Elektrifizierung der Buslinien des Regionalverkehrs werden
getroffen (vgl. Kapitel 6.2). Das Kapitel schlieSt mit passenden Férderprogrammen auf Bundes-
und Landesebene (vgl. Kapitel 6.4), einer beispielhaften Kostenbetrachtung fir den Einsatz von E-
und Brennstoffzellenbussen (vgl. Kapitel 6.5) sowie einer Abschétzung des mit dem Einsatz von E-
oder Brennstoffzellenbussen verbundenen CO2>-Einsparpotentials (vgl. Kapitel 6.6) ab.

6.1 Grundlagen

Im OPNV eingesetzte Busse kdnnen durch die moégliche Substitution privat genutzter Fahrzeuge zur
Emissionsminderung beitragen. Dieser Effekt ist besonders grof3, wenn alternative Antriebe zum
Einsatz kommen. Neben entsprechenden Forderprogrammen (vgl. Kapitel 6.4) treibt die vom Euro-
paischen Parlament bestatigte CVD den Einsatz emissionsfreier und -armer Antriebe (z. B. E- und
Brennstoffzellenbusse) an. Da diese Umstellung teilweise stark in die bestehenden betrieblichen
Ablaufe eingreifen kann (z. B. durch notwendige Anpassungen bestehender Linien) und die Aufga-
bentrager und Verkehrsunternehmen vor neue finanzielle Herausforderungen stellt, stehen diese
zunehmend unter Druck.

CLEAN VEHICLES DIRECTIVE (CVD)

Aus der Clean Vehicles Directive (CVD) (vgl. Kapitel 5) ergeben sich fir Deutschland Beschaffungs-
quoten flr emissionsarme Busse von 45 % bis zum 31.12.2025 und von 65 % bis zum 31.12.2030
(vgl. Tabelle 36).112 Gemafd dem Entwurf sind die Malnahmen seit dem 2. August 2021 anzuwen-
den und gelten bei der Ausschreibung sowie bei der Vergabe in den folgenden Fallen:

o \Vertrage, bei denen Straflienfahrzeuge gekauft, geleast oder angeschafft werden
e Vergabe von &ffentlichen Dienstleistungsauftragen im OPNV
o Dienstleistungsauftrage Uber Verkehrsdienste (Post-/Paketdienste, Mullabfuhr etc.)

Ausnahmen sind Fahrzeuge, welche im Forstbetrieb, in der Landwirtschaft, auf Baustellen, bei der
Polizei, an Flughafen oder in Schifffahrtshafen eingesetzt werden.

112vg|, Ley (2019)
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Tabelle 36: Mindestquoten der CVD113

L . Beschaffungsquote
Fahrzeugklasse Emissionsgrenzwerte fiir - :
g emissionsarme Fahrzeuge 02.08.2021 bis | 01.01.2026 bis
31.12.2025 31.12.2030
Pkw 50 g CO2/km
Leichte Bis zu 80 % der geltenden Ab 2026: 385 %
Nutzfahrzeuge Grenzwerte fir Stickoxide 0 g CO2/km '
(<3,51) (NOx) und Feinstaub (PM)
Schwere
Nutzfahrzeuge ) 10 % 15 %
(>3,51) Alternative Kraftstoffe**
Busse (> 5 t) 45 %* 65 %*

* Mindestens die Halfte der beschafften Busse muss emissionsfrei sein (z. B. Elektro- oder Brennstoffzellenbusse)

** Z. B. Strom, Wasserstoff, Erdgas, Biomethan oder Flissiggas (dlrfen nicht mit konventionellen Kraftstoffen ge-
mischt werden)

Wie die Tabelle zeigt, gibt es zwei Referenzzeitrdume, in denen eine feste Quote fur die Beschaffung
von Pkw und Nutzfahrzeugen festgelegt ist. Dabei konnen vorhandene Pkw und leichte Nutzfahr-
zeuge, welche bereits die Grenzwerte einhalten, bei den Neubeschaffungen angerechnet werden.
Schwere Nutzfahrzeuge und Busse werden hingegen nicht Uber Grenzwerte, sondern Uber die Nut-
zung alternativer Kraftstoffe definiert. FUr Busse gilt, dass mindestens die Halfte der beschafften
Fahrzeuge emissionsfrei sein muss.

ARTEN VON E-BUSSEN

Grundsatzlich gibt es vier verschiedene Arten von E-Bussen (vgl. Tabelle 37).

Tabelle 37: Uberblick iiber verschiedene Arten von E-Bussen

Batteriebus Plug-in-Hybridbus Brennstoffzellenbus Oberleitungsbus

Voll-/Depotlader Diesel-Hybridbus i . ’ .

(overnight charging) (seriell/parallel) Brennstoffzellen-Hybridbus  Voll-Oberleitungsbus
Gelegenheitslader Erdgas-Hybridbus Brennstoffzellen-Range-Ex- oy .
(opportunity charging)  (seriell/parallel) tender RIS NS

Batteriebusse beziehen ihre Antriebsenergie ausschliefilich aus der integrierten Traktionsbatterie.
Je nach gewahlter Ladestrategie und damit verbundener Grofe der im Fahrzeug verbauten Batterie
wird zwischen sogenannten Voll-/Depotladern und Gelegenheitsladern unterschieden. Bei Depot-
ladern wird angestrebt, dass die Fahrzeuge ihre tagliche Fahrleistung mit einer vollstandig aufge-
ladenen Batterie absolvieren kdnnen. Das Aufladen findet daher typischerweise ausschliefllich im
Depot statt, weswegen die Batterie entsprechend grofier zu dimensionieren ist.

Gelegenheitslader werden nicht nur im Depot, sondern auch im weiteren Tagesverlauf bei entspre-
chenden Gelegenheiten (insbesondere Warte- und Wendezeiten an (End-)Haltestellen) zwischen-
geladen. Aufgrund der Zwischenladungen ist es moglich, eine im Vergleich zu Depotladern kleinere
Batterie einzusetzen. DarUber hinaus bieten Gelegenheitslader die Moéglichkeit, in gewissem Um-
fang auch hohere Tagesfahrleistungen umzusetzen.114 Sie haben jedoch den Nachteil, dass zuséatz-
liche LIS aufSerhalb des Betriebshofs geschaffen werden muss, was in wirtschaftlicher Hinsicht kri-
tisch zu bewerten ist (vgl. Kapitel 6.3).

113 Vgl. BMVI (2021a)
114 Eg st davon auszugehen, dass im Jahr 2025 bei Bussen mit voll aufgeladener Batterie eine Fahrleistung von ca. 250 km mdoglich
ist.
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Plug-in-Hybridbusse kdnnen ihre Antriebsenergie sowohl aus einer Traktionsbatterie als auch aus
einem Verbrennungsmotor beziehen. Sie stellen somit eine Mischform zwischen konventionellen
Diesel- bzw. Erdgas- und E-Bussen dar.

Brennstoffzellenbusse sind ebenfalls mit einem Elektromotor ausgestattet, jedoch beziehen sie
ihre Energie mittels Elektrolyse aus Wasserstoff. Diese Art von E-Bussen lasst sich anhand des
Anteils der Energiegewinnung aus der Elektrolyse in zwei weitere Untergruppen unterscheiden:
Brennstoffzellen-Hybridbusse und Brennstoffzellen-Range-Extender. In Brennstoffzellen-Hybrid-
bussen ist eine Brennstoffzelle und zusatzlich eine im Vergleich zu E-Bussen kleine Batterie ver-
baut, wobei der Brennstoffzellenantrieb den Grof3teil der Energiegewinnung Gibernimmt. In Brenn-
stoffzellen-Range-Extendern nimmt die Brennstoffzelle im Gegensatz dazu eine eher untergeord-
nete Rolle ein. Sie dient lediglich dazu, die Reichweite des Fahrzeugs, das seine Energie haupt-
sachlich aus der Traktionsbatterie erhalt, zu erhéhen, indem mittels Elektrolyse Strom erzeugt wird.
Der Vorteil von Brennstoffzellen- gegenuber E-Bussen besteht in der hdheren Reichweite.115 Jedoch
ist das Marktangebot der Brennstoffzellenbusse deutlich geringer und die daftr notwendige Infra-
struktur verhaltnismagig aufwandig. Zudem ist fur die Erzeugung des Wasserstoffs ein hoher Ener-
gieeinsatz erforderlich, weshalb aktuelle Anwendungsfalle haufig dort zu finden sind, wo Wasser-
stoff als Abfall- oder Nebenprodukt erzeugt wird. Der erzeugte Wasserstoff wird spater mithilfe der
Brennstoffzelle wieder in elektrischen Strom umgewandelt. Mit der zweifachen Energieumwand-
lung sind hohe Energieverluste verbunden. Batterien in E-Bussen hingegen dienen als Energiespei-
cher und benétigen keine Energieumwandlung. Der Well-to-Wheel-Wirkungsgrad (Wirkungsgrad der
Prozesskette von der Gewinnung und Bereitstellung der Antriebsenergie bis zur Umwandlung in
kinetische Energie) ist dadurch bei Wasserstoffbussen deutlich geringer als bei E-Bussen (ca. 30
% vs. 70 %).

Oberleitungsbusse sind ein seit vielen Jahrzehnten verwendetes System, bei dem die Fahrzeuge
inre Energie wahrend der Fahrt aus einer Oberleitung beziehen. Sie kdnnen zusatzlich mit einer
Batterie ausgestattet sein (Hybrid-Oberleitungsbusse), sodass kurze Strecken auch ohne Oberlei-
tung zuriickgelegt werden kdnnen.

LADETECHNOLOGIEN

Die fir E-Busse relevanten Ladetechnologien116 lassen sich prinzipiell nach der Art der Energiezu-
fihrung in konduktiv und induktiv einteilen (vgl. Tabelle 38).

Tabelle 38: Uberblick iiber verschiedene Ladetechnologien

Energiezufiihrung (elektrisch)
Konduktiv Induktiv

Induktionsschleife/

Dynamisch Stationar Pick-Up

Docking (Docking-Station, Plug-in (Ladegerat Fahr- Kontaktloses Laden, Nutzung

lorot Ladepunkt-Oberleitung) zeug, Ladegerat stationar) elektromagnetischer Felder

Bei der konduktiven Ladung wird zwischen dynamischer und stationarer Ladung unterschieden.
Bei der dynamischen Ladung erfolgt die Energiezufihrung Uber eine Oberleitung. Bei der stationa-
ren Ladung kommen sowohl Docking- als auch Plug-in-Systeme zum Einsatz. Docking-Systeme ar-
beiten i. d. R. mit Pantografen, die auf dem Fahrzeugdach verbaut werden, sodass die Energiezu-

115 Brennstoffzellenbusse haben derzeit eine Reichweite von bis zu 350 km.

116 Die Betrachtung beschrankt sich auf Fahrzeuge, bei denen die elektrische Energie von auen zugefiihrt wird. Brennstoffzellenbusse
werden hier nicht berticksichtigt, da diese an einer Tankstelle mit Wasserstoff betankt werden, welcher anschlieRend im Fahrzeug in
elektrische Energie umgewandelt wird.
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fihrung von oben erfolgt. Plug-in-Systeme arbeiten mit Steckern, die im Fahrzeug in eine entspre-
chende Ladebuchse eingesteckt werden. Das induktive Laden bezeichnet das kontaktlose Laden
unter Nutzung elektromagnetischer Felder. Zwei Spulen (eine im Fahrzeug und eine im Untergrund)
sind fur die Energieubertragung verantwortlich. Der Vorteil besteht in der weitestgehend im Unter-
grund versenkten Infrastruktur und somit der Méglichkeit des Zwischenladens. Diese Art der La-
dung ist allerdings mit erheblichen Kosten verbunden. Aktuell wird mehrheitlich das stationare La-
den angewendet.117

PROJEKTE UND ERFAHRUNGEN

Eine Reihe von Kommunen hat bereits mit unterschiedlichen Technologien gearbeitet, um Uber
umfangreiche Tests und Pilotprojekte die Vorteile und Herausforderungen von E-Bussen im prakti-
schen Einsatz zu analysieren. Der nachfolgenden Ubersicht kann ein exemplarischer Uberblick tiber
ausgewahlte kommunale Projekte im Zusammenhang mit der Elektrifizierung im OPNV entnommen
werden.

Tabelle 39: Ausgewiéhlite Projekte und Erfahrungen im Zusammenhang mit der Elektrifizierung im OPNV 118

Raumt Kommune Fahrzeughersteller | Inbetrieb- Batteriekapa- | Anzahl Anzahl
yP und -modell nahme zitat (kWh)11® | Fahrzeuge | Ladepunkte
90 4 4

Berlin Solaris Urbino 12 09/2015

Metro-  Hamburg  Rampini/AIGEL  Horbst 180 1 2
2014

pole

Mdinchen Ebusco Typ 2.1 07/2016 311 2 2

Dresden Solaris Urbino 12 06/2015 200 1 2
Ober-
zentrum Mercedes Benz

Wiesbaden : 11/2019 292 10 56

e-Citaro

Herten VDL Citea SLF 120 06/2019 127 1 2
Mittel- Eberswalde  Solaris Trollino 18 06/2012 72 1 |18 0 (Ol
zentrum eitung

Rottweil neutiez GX337  47/2019 360 1 1

ec

Bad Langen- g0, 512 11/2019 225 1 1
Unter- salza
zentrum Iveco/Heuliez GX  Herbst

Uetersen 337 elec 2020 360 1 1

6.2 Exemplarische Ermittlung des Elektrifizierungspotentials

Zur Pilotierung eines OPNV-Elektrifizierungsprojekts miissen spezifische Voraussetzungen bei der
Linienauswahl erfullt werden. Zu den Bedingungen zéhlen u. a. die Lange sowie das Hohenprofil
(wenig Tal-/Bergfahrten) der Umlaufe. Diese ergeben sich aus der eingeschrankten Reichweite in
Kombination mit den begrenzten Lademoglichkeiten sowie dem erhéhten Energiebedarf aufgrund

117 Vgl. PwC (2020b)

118Vgl. VDV (2021)

119 Auf die Nennung der von den Herstellern angegebenen Reichweiten wird an dieser Stelle verzichtet, da diese von verschiedenen
Faktoren abhangen (z. B. Topografie, Anzahl der Stopps auf einer Strecke) und damit nur bedingt aussagekraftig sind.
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zu Uberwindender Steigungen beim Einsatz von E-Bussen. Daher sind kurze Umlaufe fur eine Elekt-
rifizierung aktuell besser geeignet. Weiterhin stellt auch die Wahrnehmung der Elektrofahrzeuge
ein wichtiges Kriterium dar. Insbesondere bei der Auswahl einer hochfrequentierten Stadtlinie, wel-
che das Zentrum bedient, ist diese Wahrnehmung fir die Bevolkerung gegeben. In Kombination
mit einer Regionalbuslinie kdnnen die fur eine Elektrifizierung von Buslinien als wichtig zu erach-
tenden Auswabhlkriterien, wie Effizienz, Reichweite und allgemeine Einsatzfahigkeit, anschaulich
demonstriert und von den Fahrgasten erlebt werden.

Der Fokus der Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser liegt zum Zeitpunkt der Erstellung des vorlie-
genden Konzeptes auf emissionsfreien bzw. -armen Antrieben im OPNV. Die eingesetzten Fahr-
zeuge sollen hauptsachlich den Energietrager Wasserstoff verwenden. Als Hauptabnehmerin des
von der Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH produzierten griinen Wasserstoffs (vgl. Kapitel 8.3)
wird sie zwei Busse mit Brennstoffzellenantrieb beschaffen und voraussichtlich ab Ende 2022 im
Stadtgebiet einsetzen. Zusatzlich wurde in Absprache mit dem Unternehmen exemplarisch das
Elektrifizierungspotential anhand der zur Verfliigung gestellten Umlaufe des taglichen Betriebs er-
mittelt. Insgesamt wurden sechs Umlaufe untersucht. Es wurden ausschlieflich die Nutzfahrten
(keine Leerfahrten, wie z. B. Ein- und Aussetzfahrten) Gbermittelt, wodurch die nachfolgenden Er-
gebnisse nur eingeschrankt aussagefahig sind. Die Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH
setzt im Untersuchungsgebiet vor allem Solobusse ein. Gelenkbusse verkehren nur bei wenigen
Verstarkerfahrten im Stadtgebiet. Die Umlaufe der Verstarkerfahrten sind mit ca. 30-40 km Fahr-
leistung pro Tag recht kurz, sodass eine Elektrifizierung problemlos maéglich ist. Aus diesem Grund
werden in der nachfolgenden Untersuchung nur Solobusse betrachtet (vgl. Tabelle 40). Solobusse
mit groferer Batteriekapazitat, bspw. vom Unternehmen VDL Bus Chassis, sind zwar verfligbar,
konnten aufgrund fehlender Angaben zu deren Energieverbrauch jedoch nicht berlcksichtigt wer-
den. Fur die Untersuchung wurde daher auf die verfigbaren Angaben des Modells eCitaro von Mer-
cedes-Benz zurlckgegriffen.

Tabelle 40: Verwendete Bustypen fiir die Umlaufe der Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH

m Lange (m) Batteriekapazitat (kWh) | Anzahl Passagiere

Solobus Mercedes-Benz eCitaro 12,135 292120

Das in der Analyse verwendete Tool definiert fir die Potentialabschatzung relevante Parameter,
wie z. B. die Batteriekapazitat, den Energieverbrauch und die Rekuperationsrate (Rickgewinnungs-
rate durch Bremsvorgange) (vgl. Tabelle 41). Unter zusatzlicher Betrachtung linienabhangiger Vari-
ablen, wie z. B. des Hohenprofils, werden die Strecken zwischen den einzelnen Haltestellen in Ab-
schnitte eingeteilt. Auf Basis des Fahrplans wird flr diese errechnet, mit welcher Soll-Geschwindig-
keit die Elektrofahrzeuge welche Distanz und welchen Héhenunterschied zurtcklegen mussen. Aus
den abschnittsgenauen Geschwindigkeits- und Aufwandswerten werden der Energieverbrauch und
die daflir bendtigte Batterieleistung errechnet. Um die Verbrauchswerte der Fahrzeuge realitdtsnah
abzubilden, wurde ein Korrekturfaktor (Verbrauchsrealismusfaktor) eingefihrt, der mit dem Nomi-
nalwert von 1,5 relativ hoch angesetzt wurde. Nach fachlicher Abwagung wird eine Batteriereser-
vemenge von 30 %121 als notwendig angesehen, um so einen ganzjahrigen Einsatz der Fahrzeuge
(auch im Winter) darzustellen. Aulerdem ist die Batteriereservemenge ein Alterungspuffer, da die
Batteriekapazitat mit ihrer Lebensdauer abnimmt.

120 | qut Herstellerangaben betragt die Reichweite des dargestellten Busmodells bis zu 200 km. Hier ist nochmals darauf hinzuweisen,
dass diese Angabe nur bedingt aussagekraftig ist und von den lokalen Gegebenheiten in der Stadt Nienburg/Weser abhangt.
121 Nach Ende des Umlaufs soll das Fahrzeug mindestens noch eine Batteriekapazitat von 30 % besitzen.
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Tabelle 41: Verwendete Parameter in der Analyse

Batteriegrofie (kWh) 292
Energieverbrauch (kWh/km) 1,08
Verbrauchsrealismusfaktor 1,5
Rekuperationsrate (%) 75
Fahrzeugdaten
Beschleunigungsrate (m/s) 1,5
Batteriereservemenge (%) 30
Steigungsmarge (%) 10
Beschleunigungsmarge (%) 10
Distanz zwischen Haltestellen Variabel
Maximale Hohendifferenz der Linie Umlaufabhangig
Anzahl Haltestellen Umlaufabhangig
Streckendaten
Anzahl Kreuzungen Umlaufabhangig
Kreuzungshaltefaktor (%) 50
Haltestellenfaktor (%) 100
Ladedauer Akkustand 30 bis 100 % (h) 4
Sonstige .
Annahmen Haltezeit pro Haltestelle (s) 16
Verspatung pro km (s) 10

ot

NIENBURG

Die Abbildung 18 zeigt die analysierten Umlaufe der Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH.
Die Umlaufe der Busse 1-4 sind nahezu identisch, ebenso wie die Umlaufe der Busse 5-6, und
wurden in der untenstehenden Abbildung interpoliert.

Umlaufanalyse Bus 1 (Linie 1-4, wochentags)
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Abbildung 18: Umlaufanalyse Bus 1 (Linie 1-4, wochentags)
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Wochentags werden je Umlauf ca. 380 km (Busse 5-6) bzw. 250 km (Busse 1-4) zurickgelegt,
samstags ca. 220 km (Busse 5-6) bzw. 160 km (Busse 1-4). Es ist ersichtlich, dass die Restkapa-
zitatsrestriktion ab 10:05 Uhr (Busse 5-6) bzw. 12:55 Uhr (Busse 1-4) nicht mehr erfullt wird, da
die Batteriekapazitat nur noch 27 % (Busse 5-6) bzw. 26 % (Busse 1-4) betragt. Nach 13 (Busse 5-
6) bzw. acht (Busse 1-4) weiteren Fahrten ist die Batterie ganzlich leer. Zwar verlangern sich die
moglichen Fahrten an Samstagen dadurch, dass die erste Fahrt spater als unter der Woche erfolgt.
Dies fuhrt jedoch nur zu einer sehr geringen Verschiebung des in Abbildung 18 gezeigten Verlaufs.
Eine Aufladung der Batterie innerhalb der Pausenzeiten ist nicht moglich, da diese fur die betrach-
teten Umlaufe nur wenige Minuten betragen (Busse wechseln am City-Treff die Linien). Eine Pause
gilt dann als zum Laden geeignet, wenn sie mindestens eine Stunde andauert (nur DC-Laden bei
Zwischenladen empfohlen). Eine Elektrifizierung der Linien 1-4 ware nur dann realisierbar, wenn
vereinfacht angenommen die Lange der Umlaufe je Bus halbiert und die Busse bei zu geringer
Batteriekapazitat entsprechend ausgetauscht werden wurden. Die Umlaufe der Linien 5-6 missten
gar gedrittelt werden. Dies hatte allerdings zur Folge, dass zum einen zusatzliche E-Busse ange-
schafft werden mussten und dadurch héhere laufende Kosten entstehen und zum anderen mehr
Personal zum Einsatz kommen musste, was wiederrum hohere Personalkosten nach sich ziehen
wurde. Anderenfalls kdnnten die untersuchten Umlaufe der Busse 1-4 mit E-Bussen mit einer Bat-
teriekapazitat von jeweils 583 kW und die Busse 5-6 mit E-Bussen mit einer Batteriekapazitat von
jeweils 882 kW (theoretisch) ohne einen Ladevorgang durchgefihrt werden. Entsprechende Fahr-
zeuge gibt es am Markt aktuell nicht und sind kurz- und mittelfristig auch nicht zu erwarten. Zudem
wurden lediglich Daten aus dem Fahrplan analysiert, d. h. die tatsachlichen Nutzfahrten. Leerfahr-
ten treten nicht auf, Ein- und Aussetzfahrten sind jeweils ca. 4 km lang. Bei einer Pilotierung sollten
die in der Realitat ggf. zusatzlich zuriickgelegten Kilometer berlcksichtigt werden. Eine Elektrifizie-
rung der Verstarkerfahrten ist grundsatzlich méglich. Da diese nur sehr selten im Einsatz sind (ca.
30-40 km pro Tag), ist die jahrliche Betriebsleistung nur gering und damit ihre Wirtschaftlichkeit
ein Problem. Die Elektrifizierung dieser Umlaufe wird nicht empfohlen, da eine Anschaffung von E-
Bussen (zu aktuell hoheren Kosten gegenuber Diesel- und Diesel-Hybridbussen) erst bei héheren
jahrlichen Betriebsleistungen wirtschaftlich sinnvoll ist (vgl. Kapitel 6.5).

Eine Elektrifizierung der von der Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH betriebenen Um-
laufe ist aufgrund der Reichweiten der derzeit am Markt vorhandenen Solobusse sowie der Um-
laufcharakteristika vor Ort nicht mdglich. Eine Elektrifizierung der fiir Verstarkerfahrten einge-
setzten Gelenkbusse ist theoretisch umsetzbar, wird in wirtschaftlicher Hinsicht allerdings nicht
empfohlen.

Vom Verkehrsservice Landkreis Nienburg/Weser konnten im Rahmen des Projektes keine Um-
ldufe zur Verfugung gestellt werden. Daher wurden anhand der Fahrplane Abschatzungen zur
Umlauflange vorgenommen. Es wurde gespiegelt, dass derzeit nur die als Verstarkung in den
Hauptbedienzeiten eingesetzten Gelenkbusse Umlaufe unter 200 km aufweisen. Die Ergeb-
nisse flr den Stadtbusverkehr lassen sich damit analog auf den Regionalbusverkehr tbertragen,
sodass auch hier unter Berucksichtigung der aktuellen Marktsituation eine Elektrifizierung nicht
maoglich bzw. sinnvoll ist.

6.3 Grundsatzliche Hinweise bezUuglich der Ladeinfrastruktur

E-Busse bendtigen eine passende LIS. Meist sind dies Ladestationen an Betriebshéfen oder Linien-
endpunkten mit langerer Standzeit aufgrund von Pausen. Je 6fter und je langer Busse laden, desto
wirtschaftlicher ist der Ladevorgang an der Ladestation. Handelt es sich nicht um Pausenzeiten,
sondern um Standzeiten in einer normalen Streckenbedienung, ist die bezogene Strommenge je
Ladevorgang sehr gering. Die Bereitstellung von Lademaéglichkeiten an den Haltestellen wirde zu
enorm hohen Kosten bei zu geringer Auslastung fuhren. Unter BerUcksichtigung der Umlaufcharak-
teristika vor Ort bietet sich kein Zwischenladen der Stadtbusse an, da die Standzeiten durch den
fliegenden Wechsel der Busse am City-Treff zu kurz sind. Sollte dies dennoch verfolgt werden ist zu
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bedenken, dass mindestens 15-Minuten-Slots vorgesehen werden. Bei einer Ladeleistung von
150 kW und einer Batteriekapazitat von 292 kWh22 kbnnte die Batterie in diesem Zeitraum unter
optimalen Bedingungen um 37,5 kWh (12,8 %, ca. 26 km) bzw. bei einer Ladeleistung von 300 kW
um 75 kWh (25,7 %, ca. 51 km) aufgeladen werden. Unter dieser Annahme waren mehrere tagliche
Zwischenladungen notwendig, um die Umlaufe des Stadtverkehrs abwickeln zu kdnnen. Bei lange-
ren Ladedauern kann entsprechend mehr Reichweite erlangt werden. Hinsichtlich der Wirtschaft-
lichkeit bestehen bei mehreren Zwischenladungen allerdings grofRe Herausforderungen. Der Auf-
gabentrager hat die Verantwortung flir die Beschaffung und Finanzierung der E-Busse und entspre-
chender LIS inne. Die Unternehmen selbst haben aufgrund des befristeten Verkehrsvertrages bzw.
offentlichen Dienstleistungsauftrages (ODA) von (iblicherweise zehn Jahren nur fiir diesen begrenz-
ten Zeitraum Interesse an der LIS, wahrend LIS-Betreiber kostendeckende Preise bendtigen. Durch
die Bindelung der LIS an zentralen Haltestellen ergeben sich zudem Herausforderungen hinsicht-
lich der Disposition und des Platzes bei der Nutzung durch unterschiedliche Verkehrsunternehmen.
Grundsatzlich ist anzunehmen, dass der Transformationsprozess sukzessive erfolgt und Reichwei-
ten von E-Bussen steigen werden, wodurch zukinftig weniger bis keine Zwischenladungen mehr
notig sein werden. Daher wird empfohlen, dass bei einer Umstellung auf E-Busse das Depot-Laden
forciert wird.

6.4 FoOrderprogramme

Da die Kosten fur die Anschaffung, den Betrieb und den Unterhalt aktueller elektrischer Busmo-
delle etwa zwei bis drei Mal héher sind als die vergleichbarer Dieselbusse, stellt die Inanspruch-
nahme von Férdermitteln von Bund und Landern einen wichtigen Anreiz dar, um weitergehende
Uberlegungen hinsichtlich der Elektrifizierung im OPNV anzustellen.

Dazu bietet sich u. a. die Richtlinie zur Férderung der Anschaffung von E-Bussen im 6ffentlichen
Personennahverkehr des Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
(BMU) an, welche eine 80 %-Forderung der Investitionsmehrkosten zur Dieselreferenz vorsieht (vgl.
Tabelle 42).

Tabelle 42: Richtlinie zur Forderung der Anschaffung von E-Bussen im 6ffentlichen Personennahverkehr

Foérdernde
Stelle BMU
.. o Dieselelektrische Hybridbusse (PHEV-Busse)
Forder- e Batterieelektrische Busse (BEV-Busse)
gegenstand
e LIS
Forderfahig ist die Anschaffung von BEV-/PHEV-Bussen, sofern:
Forder- Es sich um Nutzfahrzeuge im OPNV handelt
voraussetzung Mindestens flnf Fahrzeuge beschafft werden

Die Lieferzusage des Herstellers vorliegt
Weitere Mindeststandards fur PHEV-Busse eingehalten werden

122 Batteriekapazitat des Mercedes-Benz eCitaro, welcher der Elektrifizierungspotentialanalyse zugrunde liegt
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Gefordert wird als Investitionszuschuss (Anteilsfinanzierung). Grundlage bilden die
Investitionsmehrkosten. Beihilfefahig sind:

e Mehrkosten fir die Anschaffung von BEV-/PHEV-Bussen
o Kosten flr Batteriegarantie oder Batterieleasing
Art und Umfang e Notwendige Investitionen fiir Fahrer (maximal 300 € pro Person) und Werkstatt-
der Férderung schulung (maximal 1 500 € pro Person)
e Personalkosten bei zusatzlichem Aufwand durch die Integration
e Anteilige Abschreibung gemaf Absetzung fiir Abnutzung (AfA) (z. B. fur Dachar-
beitsbiihnen, Diagnosegerat)
e Kosten flr die notwendige LIS (ohne Netzanschluss)
e Mafnahmen zur Ergebnisverbreitung des Projektes
e Maximal 80 % fir BEV-Busse
e Maximal 40 % fur PHEV-Busse
e Maximal 40 % fir LIS

5. Marz 2018 bis 31. Dezember 2025

Geltungsdauer Aktuell befindet sich eine neue Férderrichtlinie in Abstimmung. Geplant ist eine
technologieoffene Forderung mit weiterhin 80 % der Mehrkosten.

Beihilfen-
Intensitat

Im September 2021 genehmigte die EU-Kommission mit der Richtlinie zur Férderung alternativer
Antriebe von Bussen im Personenverkehr die Beschaffung und Umristung von Bussen mit alterna-
tiven Antrieben sowie die zum Betrieb notwendige LIS mit bis zu 80 % der Investitionsmehrkosten
zur Dieselreferenz (vgl. Tabelle 26). Die Geltungsdauer lduft im Dezember 2025 aus. Weitere Mittel
sollen anschlieflend folgen.

Tabelle 43: Richtlinie zur Forderung alternativer Antriebe von Bussen im Personenverkehr

Foérdernde
Stelle BMVI
e Batterieelektrische Busse (BEV-Busse)
e Batterieoberleitungsbusse
Forder- e Brennstoffzellenbusse
e Biogas-Busse
egenstand
geg e LIS
e Betankungsinfrastruktur
e Wartungsinfrastruktur
Forder Forderfahig ist die Anschaffung der Busse, sofern:
voraussetzung e Es sich um Nutzfahrzeuge im OPNV handelt

e Ausschlieflich Strom aus erneuerbaren Quellen verwendet wird

Gefordert wird als Investitionszuschuss (Anteilsfinanzierung). Grundlage bilden die

Investitionsmehrkosten. Beihilfefahig sind:
Art und Umfang L
der Férderung e Mehrkosten flr die Anschaffung der oben genannten Busse

o Kosten flr die notwendige Lade- bzw. Betankungsinfrastruktur

e Kosten fur die notwendige Wartungsinfrastruktur

e Maximal 80 % fir BEV-Busse, Batterieoberleitungsbusse und Brennstoffzellen-
busse

e Maximal 40 % fiir Biogas-Busse

e Maximal 40 % fir Lade- bzw. Betankungsinfrastruktur

e Maximal 40 % fUr Wartungsinfrastruktur

Geltungsdauer 7. September 2021 bis 31. Dezember 2025

Beihilfen-
Intensitat
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Ob die bereitgestellten Férdermittel fur alle Busse ausreichen werden, um die Nachfrage durch die
CVD abwickeln zu kdnnen, ist unklar. Es wird jedoch darauf verwiesen, dass der Haushaltstitel ak-
tuell bis zum 31.12.2025 |auft.223 Dies bedeutet, dass die bereitgestellten Fordermittel innerhalb
dieses Zeitraums solange zur Verfugung stehen, bis sie ausgeschopft sind.

Zusatzlich fordert das Land Niedersachsen mit Unterstitzung des Europaischen Fonds flr regio-
nale Entwicklung (EFRE) die Anschaffung von CO2>-freien oder -sparsamen Antriebssystemen im
OPNV. Die Richtlinie zur Verbesserung der Stadt-/Umlandmobilitdt im 6ffentlichen Personennah-
verkehr (Mobilitdtszentralen) bietet Nahverkehrsunternehmen einen Zuschuss von bis zu 75 % im
Programmgebiet der Regionenkategorie ,Starker entwickelte Region - SER”, wozu die Stadt Nien-
burg/Weser gehdrt. Das Land Niedersachsen erhdéht den Zuschuss um weitere 30 %. Gefdrdert
werden maximal vier Kraftomnibusse ab einer jahrlichen Betriebsleistung von 30 000 Wagenkilo-
metern im Linienverkehr. Weiteres (z. B. LIS, Werkstattausrustung, Schulungen) ist von der Foérde-
rung ausgeschlossen. Die Geltungsdauer endet im Dezember 2023.124

Erfahrungsgemafd sind die Verkehrsunternehmen bereit, die Vorgaben der Politik bezuglich der
Elektromobilitdt und die Anforderungen der Aufgabentrager umzusetzen. Um Elektromobilitat zu
ermoglichen und voranzutreiben, bedarf es entsprechender Ausgleichszahlungen. Grundsatzlich
definieren die Aufgabentrager, was Verkehrsunternehmen an Qualitat und Quantitat leisten sollen.
Diese stehen dabei im Rahmen von gemeinwirtschaftlichen Verkehren in der Pflicht, dies zu bezah-
len (Ausgleichszahlungen). Dem Aufgabentrager ist es vergaberechtlich moéglich, umweltbezogene
Anforderungen, wie die Erbringung der Verkehrsdienstleistungen durch E-Busse, aufzunehmen.
Hierflr ist durch den Aufgabentrager zunachst zu prifen, ob die auszuschreibenden Linien durch
E-Busse erbracht werden kdnnen. Zudem sollte er sich vorab mit den Fordermdglichkeiten befas-
sen und diese auf die Ausschreibungsunterlagen abstimmen. Grundsatzlich kommen diesbezlig-
lich die nachfolgenden Méglichkeiten in Frage:125

e Der Aufgabentrager beantragt und empfangt die Fordermittel. Dies muss vor Zuschlagser-
teilung erfolgen. So erhalt der Aufgabentrager die Fordermittel zur Finanzierung der Dienst-
leistung. Dies ist jedoch eher selten der Fall.

e Das Verkehrsunternehmen beantragt und erhalt die Férderung. Sollte dieses keinen Dienst-
leistungsauftrag erhalten, missen die Férdergelder nicht genutzt werden.

o Bei Pilotprojekten: Der Fordermittelgeber sichert dem Aufgabentrager zu, dass das Ver-
kehrsunternehmen einen ermittelbaren Forderbetrag erhalten wird, sodass der Angebots-
preis mit der Férderung verrechnet werden kann.126

6.5 Kostenbetrachtung

Trotz der Annahme einer 80 %-Férderung der Busse und einer 40 %-Forderung der Lade- und War-
tungsinfrastruktur entsprechend der Férderprogramme des BMU und BMVI (vgl. Kapitel 6.4) ist bei
der Anschaffung von E-Bussen mit signifikanten Investitionsmehrkosten von rund 1,59 Mio. € ge-
genuber den Anschaffungskosten fur Dieselbusse zu rechnen (vgl. Tabelle 44).227 Die Anschaf-
fungskosten flr E-Busse kdnnen geringer ausfallen, wenn grofRere Abnahmemengen in Rahmen-
vertragen festgelegt werden. Kosten fur Akkuerneuerungen wurden in der Beispielrechnung nicht
berucksichtigt. Batteriehersteller geben mitunter Garantien bis zu acht Jahren. Zudem ist fraglich,
ob sich eine Akkuerneuerung lohnen wirde, da dies eine weitere Nutzung des E-Busses fur eine

123Vg|. BMVI (2021b)

124 Vgl. Investitions- und Forderbank Niedersachsen - NBank (o. J.).

125 Vg|. Kudella/Wolf (2017)

126 Dies wurde bspw. im Jahr 2005 im Rahmen der BMU-Férderung von Demonstrationsvorhaben Pilotausschreibung OPNV-Leistungen
Frankfurt am Main zur Férderung von Bussen mit EEV-Abgasstandard praktiziert.

127 Die dabei angenommenen Investitionskosten beim Einsatz von Diesel- und Dieselhybridbussen sind dem Anhang E zu entnehmen.
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bestimmte Anzahl an Jahren bedingt und zu dem jeweiligen Zeitpunkt ggf. Busmodelle mit innova-
tiverer Technik zur Verfugung stehen und besser geeignet sind. Die Investitionsmehrkosten bei der
Anschaffung von Brennstoffzellen- im Vergleich zu Dieselbussen sind mit etwa 954 000 € deutlich
geringer als die der E-Busse. Positiv wirkt sich die in der Stadt Nienburg/Weser geplante Wasser-
stofftankstelle aus, an welcher die Brennstoffstellenbusse der Stadtbusgesellschaft Nienburg/We-
ser mbH geladen werden kdnnen (vgl. Kapitel 8.3). Dadurch entfallen fir die Stadtbusgesellschaft
Investitionskosten von mindestens 1 Mio. € flr die Tankinfrastruktur. Die Investitionskosten von E-
und Brennstoffzellenbussen nahern sich immer weiter an (vgl. Tabelle 45, Tabelle 46).

Tabelle 44: Ubersicht iiber die Investitionsmehrkosten
beim Einsatz von E- und Brennstoffzellen- im Vergleich zu Dieselbussen

Investitionsmehrkosten gegenuber

[0) [0)
6 Dieselbussen (mit Férderung) + 121 % (1591000 €) *+ 72 % (954 000 €)

Tabelle 45: Investitionsmehrkosten beim Einsatz von E- im Vergleich zu Dieselbussen

Investitionskosten [€]

Kostenfaktoren Forderszenarien fur

1 Bus 6 Busse 6 E-Busse entsprechend Forder-
programm des BMU

Anschaffung (Bus & 12 m) 680000 4 080 000 552 000
Ertlichtigung Netzanschluss 230 000128 460 00012° 460 000
LIS 210 000 420 000 252 000
Werkstatt

Dacharbeitsstand 165 000 99 000

(18 m inklusive Krananlage (1 t))

Spezialwerkzeug 8 000 4 800
Diagnoseausrustung fiir BEV-Busse 95 000 57 000
Schutzausristung 2 000 1 200
Schulung der Beschéaftigten130 15 000
Reservehaltung?st 25 000 150 000
Summe 1430000 5 395000 1 591 000

128 Ausgehend von drei Ladepunkten

129 Ausgehend von sechs Ladepunkten

130 Ausgehend von ca. 45 Fahrern und 5 Werkstattmitarbeitern

131 Weiterer, konventionell betriebener Bus, welcher in Notfallen eingesetzt werden kann
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Tabelle 46: Investitionsmehrkosten beim Einsatz von Brennstoffzellen- im Vergleich zu Dieselbussen

Investitionskosten [€]

Kostenfaktoren Foérderszenarien fir

1 Bus 6 Busse 6 Brennstoffzellenbusse entspre-
chend Forderprogramm des BMVI

Anschaffung (Bus & 12 m) 680 000 4 080 000 552 000
Werkstatt
(18 m inklusiveDP?rgr;erl?I:zzsgi ?g 165000 99000
Spezialwerkzeug 8 000 4 800
Diagnoseausrustung fur BEV-Busse 95 000 57 000
Schutzausristung 2 000 1200
Ausristung?32 60 000 36 000
Schulung der Beschaftigten133 54 000
Reservehaltung134 25 000 150 000
Summe 1089 000 4614000 954 000

Kurzfristig stellt die Umstellung auf E-Busse (und Brennstoffzellenbusse) einen erheblichen Kos-
tenfaktor dar. Langfristiges Ziel ist es, dass sich die Kosten durch potentielle Einsparungen sowonhl
im Betrieb als auch in der Wartung der Fahrzeuge amortisieren. Die jahrlichen Betriebskosten von
E-Bussen sind mit rund 32 320 € (Solobus) deutlich geringer als die von Brennstoffzellenbussen
mit rund 68 170 € (Solobus) (Kostenvorteil von ca. 52 %) (vgl. Tabelle 47). In der dargestellten
Beispielrechnung wurde angenommen, dass zunachst die Beschaffung von sechs BEV-Bussen mit
identischem Personaleinsatz erfolgt, da gemafd der Férderrichtlinie des BMU mindestens finf Fahr-
zeuge beschafft werden mussen. Flr eine bessere Vergleichbarkeit wird eine Jahreslaufleistung
von 65 000 km angenommen. Weiterhin wird davon ausgegangen, dass es sich um Depotlader
handelt, bei denen ein vollstandiges Laden Uber Nacht auf dem Betriebsgelande erfolgt. Dies stellt
i. d. R. die kostengunstigste Variante dar. In diesem Zusammenhang ist zu betonen, dass sich die
Beispielrechnung nicht auf die Ergebnisse der Potentialanalyse (vgl. Kapitel 6.2) bezieht, sondern
lediglich dazu dient, eine gewisse Vergleichbarkeit der Investitionskosten zu ermoglichen.

1327, B. Beluftung, Filteranlagen, erforderliche Werkzeuge
133 Ausgehend von ca. 45 Fahrern und finf Werkstattmitarbeitern
134 Weiterer, konventionell betriebener Bus, welcher in Notfallen eingesetzt werden kann
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Tabelle 47: Vergleich der Betriebskosten von Diesel-, Diesel-Hybrid-, E- und Brennstoffzellenbussen

QJ Dieselver!

Dieselbus
0,420 0,008

Dieselpreis -
Ausgangswert135 [€/1] A

AdBlue-Preis -

Ausgangswert [€/1] 0zs
Verbrauch [€/km]

Wartungs- und Instandhal- 0,28

tungskosten [€/km]
Gesamtkosten [€/km]
Gesamtkosten [€/Jahr]

Diesel-Hybridbus

Solobus

@ AdBluever-

|/k brauch [l/km]

Dieselpreis -

Ausgangswert [€/1] 05
AdBlue-Preis -

Ausgangswert [€/I] 022
Verbrauch [€/km]

Wartungs- und Instandhal- 0,30

tungskosten [€/km]
Gesamtkosten [€/km]
Gesamtkosten [€/Jahr]

0,433
0,002
0,44
0,68
44 213,00
@ Dieselverbrauch @ AdBluever-
I/km brauch [I/km]
O 33 O 0063
0,340
0,002
0,34
0,64
41 695,88

@ Heizoblver-
brauch [I/km]

@ Energiever-
brauch [kWh/km]

Gelenkbus
@ Dieselver- @ AdBluever-
brauch [ I/km] brauch [I/km]
0 55 0,018
1,0. 0,567
0,25 0,005
0,57
0,35
0,92
59 865,00
@ Dieselver- @ AdBluever-
brauch [ I/km] brauch [I/km]
0 43 0,0141
1,0 0,443
0,25 0,004
0,45
0,37
0,82
53 067,63

@ Energjever-

brauch @ Heizolver-

brauch [I/km]

[KWh/km]

Elektroenergiepreis -
Ausgangswert [€/] i

Heizoélpreis -

Ausgangswert [€/1] 05
Verbrauch [€/km]

Wartungs- und Instandhal- 0,24

tungskosten [€/km]
Gesamtkosten [€/km]
Gesamtkosten [€/Jahr]

Brennstoffzellenbus

Wasserstoffpreis - 795
Ausgangswert [€/1] ’
Verbrauch [€/km]

Wartungs- und Instandhal- 0,36

tungskosten [€/km]

0,041

0,26

0,50
32 318,00

@ Wasserstoffver- L

brauch [kg/km]

0,688

zung)

[ke/km]

0,69

135 Durchschnittspreis flr Januar bis Juli 2021, ohne Umsatzsteuer, vgl. BGL (2021)
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verbrauch (Hei-

0,18 0,306
1,03 0,062
0,37
0,30
0,67
43 407,00
@ Wasserstoff- @ Wasserstoff-
verbrauch verbrauch (Hei-
[kg/km] zung) [kg/km]
o | o |
7,25 0,943
0,94
0,43
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Gesamtkosten [€/km] 1,05 1,37
Gesamtkosten [€/Jahr] 68 168,75 89 212,50

Trotz einer 80 %-Foérderung kdnnen die mit dem Einsatz von E-Bussen verbundenen Kosten durch
die erwarteten Betriebskosteneinsparungen erst nach ca. 20 Jahren (Amortisationszeitraum) aus-
geglichen werden. Zusatzlich ist im Zeitverlauf mit einer Steigerung der Kosten von Energie, Diesel,
Heizol und AdBlue zu rechnen. Da die Preise von Diesel und Heizol starker steigen als die Energie-
preise, wird sich dies positiv auf das Kostenersparnispotential von E-Bussen aller Arten auswirken.
Nicht zu vernachlassigen sind Instandhaltungs- und Wartungskosten, die ca. 2-5 % pro Jahr héher
sind als bei Dieselbussen. Neben den bereits genannten Kosten fallen weitere Kosten fur den Aus-
bau der Werkstatt an. Zu den fir die Reparatur von E-Bussen ggf. erforderlichen Komponenten
(z. B. Dacharbeitsstand, Krananlage) kommen bei der Reparatur von Brennstoffzellenbussen wei-
tere Kosten, bspw. fur die Bellftung, Filteranlagen, Sensoren und erforderliche Werkzeuge hinzu.
Es wird empfohlen, das Personal flir Brennstoffzellenbusse und -systeme zu sensibilisieren. Werk-
stattbeschaftigte bendtigen spezielle Schulungen inklusive Gasanlagenprufungen (GAP-Prufun-
gen). Diese sind nicht verpflichtend, werden unter Bertcksichtigung etwaiger Schaden durch unge-
schultes Personal und damit verbundener Kosten jedoch dringend empfohlen. Im Ergebnis sind die
erwarteten jahrlichen Betriebskosten damit bei Brennstoffzellenbussen 53 % (Solobus) bzw. 51 %
(Gelenkbus) hoher als bei E-Bussen (vgl. Tabelle 48).

Tabelle 48: Ubersicht iiber die jahrlichen Mehrkosten (Betriebskosten) beim Einsatz verschiedener Bustypen

Kostenersparnis [Jahr] Gelenkbus

Diesel-Hybrid gegeniiber Diesel -6 % (2517 €) -11 % (6 797 €)
Elektro gegeniiber Diesel -27 % (11 895 €) -27 % (16 458 €)
Elektro gegentiber Diesel-Hybrid -22 % (9 378¢€) -18 % (9661 €)
Brennstoffzelle gegentliber Diesel + 35 % (23 956 €) + 33 % (29 348 €)
Brennstoffzelle gegeniiber Diesel-Hybrid + 39 % (26 473 €) + 40 % (36 145 €)
Brennstoffzelle gegentiber Elektro + 53 % (35 851 €) + 51 % (45 806 €)

Tabelle 49: Verschneidung der Investitions- und Betriebskosten136

1 E-Bus 6 E-Busse 1 Brennstoffzel- | 6 Brennstoffzel-
lenbus lenbusse

Investitionskosten [€]137 1 430 000 5 395 000 1 089 000 4 614 000
Betriebskosten [€/Jahr]138 385 032 2310 192 812 152 4872912
Erneuerung [€]13° 200 000 1200 000 150 000 900 000

Gesamtkosten [€] 2015 032 8 905 192 2051 152 10 386 912
@ Kosten [€/Jahr] 251879 1113149 256 394 1298 364

136 (Jper einen Zeitraum von acht Jahren inklusive einer Erneuerung

137 Vgl. Tabelle 45, Tabelle 46

138 Der Berechnung wurde eine Jahreslaufleistung von 96 800 km zugrunde gelegt. Diese ergibt sich aus dem Durchschnittswert der
sechs Umlaufe der Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH. Feiertage wurden hierbei nicht berlcksichtigt.

139 Annahme: Lebensdauer von E-Bussen und Brennstoffzellenbussen betragt rund sieben Jahre
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6.6 Zusammenfassung

Die Errichtung der Wasserstofftankstelle durch die Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH und die An-
kernutzung durch die Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH ermaoglichen eine hohe strategi-
sche Synergie. Durch die gemeinsame Nutzung von Férdertopfen wird eine Weichenstellung fur die
Zukunft vorgenommen und fir die aktuelle Marktsituation der Betrieb von Null-Emissionsfahrzeu-
gen mit grinem Wasserstoff erméglicht. Weitere Logistikunternehmen mit schweren Fahrzeugen,
die keine Eignung flir einen batterieelektrischen Antrieb besitzen, kénnen die ab Ende 2022 in der
Stadt Nienburg/Weser vorhandene Infrastruktur nutzen. Damit wird vor Ort die Méglichkeit fir den
Einsatz von mehr alternativen Antrieben geschaffen, welche schlussendlich zu deutlichen Treib-
hausgasemissionseinsparungen flihren. Die nachfolgende Tabelle zeigt den CO2-AusstofS verschie-
dener Bustypen pro Kilometer sowie pro Jahr und ermittelt das jahrliche CO2-Einsparpotential von
Diesel-Hybrid- und Null-Emissionsbussen (beim erwarteten Strommix sowie bei der Verwendung
von 100 % Okostrom) im Vergleich zu sechs Dieselbussen. Durch den Einsatz von Null-Emissions-
bussen, welche mit 100 % Okostrom aufgeladen werden, kdnnen in der Stadt Nienburg/Weser bis
zu 695,4 t CO2 pro Jahr eingespart werden. In jedem Fall ist der Einsatz von Diesel-Hybrid- oder
Null-Emissionsbussen umweltfreundlicher als der Einsatz von Dieselbussen.140

Tabelle 50: CO2-Ausstof3 verschiedener Bustypen und CO2-Einsparpotential im Vergleich zu Diesel

Diesel. | MNubEmisionsbus |

Dieselbus ; -
Hybridbus 100 % Okostrom

Pro km 0,0019t 0,0010t 0,0005 t -
Pro Jahr (1 Bus) 1159t 106,1 t 38,2t =
Pro Jahr (6 Busse) 695,4 t 636,6 t 3024t =

CO2-Einsparpotential pro Jahr im

Vergleich zu Diesel (6 Busse) : S B e

140 Seit dem 2. August 2021 setzt die Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH im Stadtverkehr zwei Diesel-Hybridbusse ein. Die in
diesem Kapitel aufgefiihrte Kostenbetrachtung wurde bereits vor dem Einsatz der Diesel-Hybridbusse in der Stadt Nienburg/Weser
durchgeflhrt und beruft sich daher auf den Einsatz von sechs Dieselbussen im Nienburger Stadtverkehr.
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7 Potential eines offentlichen E-Bikesharing-Systems

Im vorliegenden Kapitel wird die Bedeutung einer attraktiven Radwegeinfrastruktur und qualitativ
hochwertiger Fahrradabstellanlagen flir die Forderung der Fahrrad- und E-Bike-Nutzung in der
Stadt Nienburg/Weser dargelegt (vgl. Kapitel 7.1). Es wird erldutert, wie die Stadt Nienburg/Weser
mithilfe der Starkung bzw. Erweiterung des aktuellen E-Bike-Verleihangebotes die Nutzung von E-
Bikes vor Ort ankurbeln kann (vgl. Kapitel 7.2, 7.3). Eine kurze Gegenuberstellung der Potentiale
und Defizite des E-Scootersharings und dessen Eignung fiir die Stadt Nienburg/Weser schlieffen
das Kapitel ab (vgl. Kapitel 7.4).

Ein bloBer Ersatz von Verbrennern durch Elektrofahrzeuge flhrt zwar zu einer Reduzierung der Luft-
und Larmemissionen, nicht aber zur Reduktion des Verkehrsaufkommens oder zur Verlagerung von
MIV-Fahrten auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Jedoch ist es insbesondere diese Verlage-
rung, die zu einer nachhaltigeren Mobilitat in der Stadt Nienburg/Weser fihrt. E-Bikes bieten auf-
grund ihrer hohen Akzeptanz und der Mdéglichkeit, neue Zielgruppen zu akquirieren, ein grofles
Potential, um die gewlnschte Verlagerung mitzutragen. Die Reduktion von Larm, der geringere Fla-
chenverbrauch und gesundheitliche Aspekte im Vergleich zur Pkw-Nutzung bieten einen grofRen
Mehrwert. Zudem ist die Umweltwirkung von E-Bikes deutlich geringer als die von Pkw.141 Bei einem
E-Bike ist von einem CO2-Ausstofl von etwa 0,864 kg/100 km fur die Batterieproduktion und
0,452 kg/100 km fur die Ladung sowie von einem Energieverbrauch von ca. 1 kWh auszugehen.
Im Vergleich zum konventionellen Fahrrad entstehen bei der Nutzung zwar mehr CO2-Emissionen,
diese Effekte sind jedoch durch die deutlich hdhere Reduktion von MIV-Fahrten vernachlassigbar.
Ein E-Pkw hingegen verbraucht etwa 16 kWh/100 km bei einem CO2-AusstoS von ca.
15 kg/100 km (Strommix) bzw. 7 kg/100 km (regenerative Energie). Bei einem konventionellen
Pkw sind es ca. 22,08 kg/100 km (Ottomotor) bzw. 19,14 kg/100 km (Dieselmotor) CO-.

Die zunehmende Beliebtheit von E-Bikes spiegelt sich im Absatz und Marktanteil wieder. Im Jahr
2020 wurden in Deutschland 1,95 Mio. E-Bikes verkauft. Dies entspricht einem Anteil von 38,7 %
am gesamten Fahrradabsatzmarkt und einer Steigerung von rund 44 % zum Vorjahr. Laut dem
Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) belauft sich der gesamte Fahrradbestand in Deutschland zum
Ende des Jahres 2020 auf etwa 79,1 Mio. Fahrrader, wovon ca. 7,1 Mio. E-Bikes sind.142 Als Grinde
flr das starke Wachstum sind die hohe Modellvielfalt, die stetige Weiterentwicklung der Antriebs-
und Batterietechnologie (z. B. Integration der Batterie in den Fahrradrahmen) sowie gréfsere Nut-
zungsmoglichkeiten (z. B. E-Bike-Leasing) zu nennen. Aufgrund der COVID-19-Pandemie sind viele
Personen insbesondere von 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf das (elektrische) Fahrrad umgestie-
gen, wodurch sich der Boom im vergangenen Jahr zusatzlich verstarkte.

Die Stadt Nienburg/Weser beabsichtigt, den Radverkehr im Stadtgebiet zu férdern, die entspre-
chenden Infrastruktureinrichtungen zu verbessern und auf den Trend der verstarkten E-Bike-Nut-
zung zu reagieren. Daher soll im Rahmen des Elektromobilitdtskonzeptes flur die Stadt Nien-
burg/Weser geprift werden, ob ein E-Bikesharing-System ein sinnvolles Angebot sein kann, um
mehr Personen zur Nutzung des Fahrrads auf Alltagswegen zu bewegen. Ein solches System muss
regelmafig genutzt werden, um wirtschaftlich tragfahig zu sein. Die Einstiegsbarrieren fir bisherige
Nicht-Radfahrer sind hoch. Fir Personen, die haufig ein eigenes Fahrrad nutzen, bietet ein 6ffent-
liches E-Bikesharing-System nur einen geringen Mehrwert, weshalb nicht von einem Umstieg in
groRem Umfang auszugehen ist. Hinzu kommen die vergleichsweisen hohen Aufwande und Kosten,
die mit dem Betrieb eines 6ffentlichen E-Bikesharing-Systems einhergehen. Neben der Anschaf-
fung der E-Bikes mussen der Bau von qualitativ hochwertigen Fahrradabstellanlagen finanziert und
die Ladevorgange organisiert werden. Diese zusatzlichen Investitionen flihren zu einem grofRen
monetaren und organisatorischen Aufwand. Daher ist ein éffentliches E-Bikesharing-System in der

141 Vg|. European Cyclists ~ Federation (2011), vgl. ADAC (2020b)
142 Vg, ZIV (2021)
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Stadt Nienburg/Weser derzeit nicht wirtschaftlich betreibbar. Es kénnen jedoch alternative Maf3-
nahmen aufgezeigt werden, welche die Nutzung von Fahrradern und E-Bikes vor Ort fordern.

7.1 Schritt 1: Schaffung attraktiver Rahmenbedingungen zur Steigerung der allge-
meinen Fahrradnutzung

Im Schnitt legen Radfahrer eine Strecke von 10,6 km pro Tag zurlck.143 Das kompakte Stadtgebiet
Nienburg/Wesers mit einer maximalen Ausdehnung von ca. 5 km und wenig ausgepragten Stei-
gungen bietet eine gute Grundlage fur die Fahrradnutzung. Die Grundvoraussetzung flr eine regel-
mafige Nutzung sind eine attraktive Radwegeinfrastruktur und das Vorhandensein qualitativ hoch-
wertiger Fahrradabstellanlagen an relevanten Punkten. Im Fahrradklima-Test des ADFC wird die
Bevdlkerung im Abstand von zwei Jahren zur Situation des Radverkehrs vor Ort befragt. Die Stadt
Nienburg/Weser schnitt im Jahr 2020 mit einer Bewertung von 4,0 (Schulnote) im Vergleich zu
anderen Stadten der gleichen Gréfienklassel44 mit einer durchschnittlichen Bewertung von 3,9 mi-
nimal schlechter ab. Positiv zu vermerken ist, dass die Stadt die Nutzung des Fahrrads fordert,
bspw. durch die Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung, die Aufstellung einer wegweisen-
den Beschilderung flr Radfahrer sowie durch offentlichkeitswirksame Aktionen. Auch die Moglich-
keit des zugigen Radfahrens innerhalb des Stadtgebietes wurde als gut bewertet. Kritisiert wurden
insbesondere die Oberflache und zu geringe Breite einiger Radwege, die Fahrradmitnahme im 6f-
fentlichen Verkehr, haufige Diebstahlvorfélle sowie das fehlende Angebot offentlicher Fahrrader
zur privaten Nutzung.145

VERBESSERUNG UND AUSBAU DER RADWEGEINFRASTRUKTUR

Um eine attraktive Radwegeinfrastruktur zu schaffen, sollte ein Hauptroutennetz mit gehobener
Qualitat (d. h. Ubersichtlichkeit, Durchgéngigkeit) vorhanden sein. Insbesondere entlang der Haupt-
verkehrsachsen in der Stadt Nienburg/Weser, wie z. B. Berliner Ring, Hannoversche Strafie und
Sidring, ist das Radwegenetz derzeit unubersichtlich. Haufig wird zwischen verschiedenen Flh-
rungsformen146é gewechselt, was ein zugiges und sicheres Vorankommen mit dem Fahrrad er-
schwert. Zudem sind die auf der Fahrbahn gefuhrten Radfahrstreifen haufig sehr schmal (vgl. Ab-
bildung 33).

143 Vgl. Nobis/Kuhnimhof (2018)

144 Zwischen 20 000 und 50 000 Einwohner

145 Hinweis: Die Bewertungen der Teilnehmer sind im Vergleich zu den meisten anderen Orten relativ uneinheitlich, vgl. ADFC Landes-
verband Bremen e.V. (2021)

146 Mischverkehr (Rad- und Kfz-Verkehr auf einer Fahrbahn), Mischverkehr Teilseparation (z. B. Schutzstreifen, Gehweg fur Radfahrer
frei), Trennung Rad- und Kfz-Verkehr (z. B. Radfahrstreifen, gemeinsamer Geh- und Radweg)
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Abbildung 33: Radwegeinfrastruktur Lange Strafde (links) und Hafenstraf3e zwischen Lange Strafie
und Bismarckstrafie (rechts) (Eigene Aufnahme)

Die Wahl der Radverkehrsfihrung bzw. die Vereinbarkeit von Rad- und Kfz-Verkehr hangt wesent-
lich von der Kfz-Belastung, der Geschwindigkeit sowie der Fahrbahnbreite ab. Grundsatzlich sollte
sich hierbei an den Richtlinien der technischen Regelwerke (Richtlinien flur die Anlage von Stadt-
strafRen (RASt), Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA)) orientiert werden. Bei einer Fahr-
bahnbreite von 6-7 m und Kfz-Belastungen von 400 Kfz/h gestaltet sich der Mischverkehr durch-
aus schwierig, jedoch sind Uberholvorgange noch gestattet. Ubersteigt die Kfz-Belastung 700
Kfz/h, dirfen Radfahrer nicht Gberholt werden. Ist die StraRe mehr als 7,5 m breit, ist der Ausbau
eines Schutzstreifens (mindestens 1,25 m, i. d. R. 1,5 m breit) denkbar und sollte geprift wer-
den.147 Die Anforderungen des technischen Regelwerks ERA sind fur Fahrtgeschwindigkeiten bis
30 km/h konzipiert, jedoch bedlrfen einige Anforderungen einer kritischen Betrachtung. Der Si-
cherheitsabstand zu Gehwegen kann moglicherweise bei zukinftig steigendem E-Bike-Anteil und
folglich héheren Geschwindigkeiten nicht mehr ausreichend sein. Zudem sollten auch Bremswege,
besonders bei nasser Fahrbahn, kritisch hinterfragt werden. Gemeinsame Geh- und Radwege soll-
ten nur dann in Frage kommen, wenn kaum gemeinsamer Verkehr besteht. Fuganger werden von
Radfahrern schnell verunsichert und teilweise auch gefahrdet. Die bauliche Trennung der entspre-
chenden Wege ist aufgrund der damit verbundenen abgesteckten Nutzungsbereiche und der guten
Sichtbeziehungen eine sichere Variante, jedoch nicht immer realisierbar und an die verkehrlichen
Gegebenheiten vor Ort anzupassen.

Als weiteres Hindernis fur die haufigere Fahrradnutzung im Alltagsverkehr gab der ADFC Kreisver-
band Nienburg an, dass insbesondere zwischen dem Stadtzentrum und den randnahen Stadtteilen
Erichshagen-Wolpe, Holtorf und Langendamm durchgangige, sichere Fahrradwege als Verbindung
in die Innenstadt fehlen. Dies betrifft bspw. den Berliner Ring und die Hannoversche Strafde. Haufig
sind Gehwege fur Radfahrer frei nutzbar oder es werden gemeinsame Geh- und Radwege gefuhrt,
was Gefahrensituationen bedingt und ein zugiges Vorankommen von Radfahrern verhindert. Es
sollte gepruft werden, inwieweit eigenstandige Fahrradwege zwischen den genannten Stadtteilen
und dem Stadtzentrum realisiert werden kdnnen.

Zudem gibt es lediglich zwei Mdglichkeiten, in der Stadt Nienburg/Weser die Weser mit dem Fahr-
rad zu Uberqueren: die Brucke in der Weserstrafe (nur fir FuRganger und Radfahrer) und die We-
ser Bricke in der BriuckenstraRe. Wahrend die Brlcke in der WeserstrafRe auf der Westseite auf-
grund der Rampe ein Absteigen vom Fahrrad erfordert, damit ein zligiges Vorankommen verhindert

147Vgl. FGSV (2010)
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und die Nutzung von Liege- und Lastenradern nahezu unmaéglich gestaltet, stellt die Weser Bricke
aufgrund der schmalen Fahrbahnbreite bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
eine grofRe Gefahrensituation dar und beeintrachtigt das Sicherheitsgefiihl der Radfahrer (vgl. Ab-
bildung 34). Fur diese besteht zwar die Moéglichkeit, den Gehweg mit zu benutzen (Gehweg fur
Radfahrer frei), hierdurch ergeben sich allerdings Gefahrensituationen mit Fufgangern, da der
Gehweg recht schmal ist. Es empfiehlt sich, im Rahmen einer Zahlung die Kfz-Belastung an der
Weser Bricke zu ermitteln. Gemaf der ERA ist bei einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ab
ca. 1 000 Kfz/h ein Radfahrstreifen auf der Fahrbahn sinnvoll. Alternativ sollte gepruft werden,
inwieweit die Hochstgeschwindigkeit an der Weser Bricke auf 30 km/h reduziert werden kann, um
den Radfahrern beim Uberqueren mehr Sicherheit zu bieten und Gefahrensituationen zwischen
Radfahrern und FuBgangern zu vermeiden. Die flr Radfahrer sicherste und damit attraktivste Va-
riante zur Uberquerung der Weser wére die Schaffung einer Fahrradbriicke an geeigneter Stelle.

Abbildung 34: Weser Briicke - Gehweg fiir Radfahrer freil4s

Zwingend zu berlcksichtigen ist, dass sich durch den zunehmenden Anteil von E-Bikes neue Anfor-
derungen an die Radwegeinfrastruktur ergeben, welche in einer Fortschreibung des Radwegekon-
zeptes fur die Stadt Nienburg/Weser Berlcksichtigung finden mussen. Hohere Geschwindigkeiten,
altere Nutzer sowie die durch weniger Fahrraderfahrungen verursachte, geringere Fahrradbeherr-
schung sind die wichtigsten Aspekte. Besonders aufgrund der Geschwindigkeitsunterschiede zwi-
schen Radfahrern miissen verkehrssichere Uberholvorgange méglich sein.149 Befragte einer Studie
gaben zu dem Punkt Erschwerende Regelungen und Infrastrukturmerkmale an, dass aufgrund des
Gewichts und der Geschwindigkeit von E-Bikes die Oberflachenmangel der Fahrbahn den Fahrkom-
fort und die Sicherheit stark beeinflussen.1%0 So sind eine entsprechende Breite der Fahrbahn, ein
rutschfester Belag sowie weitere Kurvenradien zu berucksichtigen, um die Streckenfihrungen

148 Vg|. Mapillary (o. J.)
149 Vg|. BMVBS (2012)
150Vgl. PGV-Alrutz/IWU (2015)
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nicht nur sicher, sondern auch attraktiv zu gestalten. Dies gilt auch fur Schutz- und Radverkehrs-
streifen. Wenn zuklnftig mehr Radfahrer unterwegs sind bzw. sich Personen mit Fahrrad, E-Bike
und Lastenrad die Radwege teilen, sind die derzeitigen Wege in der Stadt Nienburg/Weser meist
zu schmal. Radwege sollten daher zukunftsweisend und uUber die Empfehlungen der ERA hinaus,
insbesondere an Hauptverkehrsverbindungen, ausgebaut werden. Die Fahrbahnmarkierungen ent-
lang der Radwege mussen an die Bedurfnisse der Nutzer angepasst werden. Die Beschilderung
muss eine ausreichende Groéfie haben und frihzeitig erkennbar sein. Treppen und Absatze auf
Radverkehrsverbindungen (so auch Uber die Briicke in der Weserstrae) sollten vermieden werden,
um ein barrierereduziertes, flissiges Radfahren zu erméglichen. Des Weiteren sollten straenbau-
lich Alternativen geschaffen werden, damit ein Anheben der E-Bikes nicht erforderlich ist. Weitere
Gefahrdungen entstehen durch den Nachlauf des Motors beim Halten oder durch Bremsvorgange
auf nasser Fahrbahn.151 Dabei ist, bedingt durch das hohere Gewicht der E-Bikes, von einem gro-
f3eren Verletzungspotential auszugehen.

SCHAFFUNG QUALITATIV HOCHWERTIGER FAHRRADABSTELLANLAGEN

Durch die verstarkte Nutzung von E-Bikes ist die Schaffung (weiterer) qualitativ hochwertiger Fahr-
radabstellanlagen in der Stadt Nienburg/Weser notwendig. Dieser Aspekt wird im Radwegekonzept
Stadt Nienburg/Weser (2015) bereits bertcksichtigt, spezielle Fahrradabstellanlagen fur E-Bikes
oder Lastenrader bestehen im Stadtgebiet allerdings noch nicht. Fahrradabstellanlagen fur E-Bikes
kommt aufgrund ihres Wertes, der Uberproportional wahrgenommenen Diebstahlwahrscheinlich-
keit und des abnehmbaren Akkus eine hohe Relevanz zu. Sie sollten barrierefrei, diebstahl- und
moglichst witterungsgeschitzt sowie ggf. beleuchtet sein. Das verwendete Material sollte Auf-
bruchsversuchen standhalten konnen. Folgende Voraussetzungen sollten Fahrradabstellanlagen
erfullen:

e Ausreichende Anzahl und Verfligbarkeit an relevanten Start- und Zielorten
e Gute Zuganglichkeit (Barrierefreiheit, ohne Umwege erreichbar)
e Hohe Standsicherheit (Stabilitat)
e Bedienungskomfort (z. B. Sicherung des Rahmens auch mit kurzem Schloss)
e Ausreichender Abstand zwischen den Fahrradern
e Schutz vor Diebstahl und Vandalismus (z. B. durch Beleuchtung, Schlésser, Uberwachung)
e Witterungsschutz durch Uberdachung insbesondere bei langeren Standzeiten
Im Vergleich zu Fahrradblgeln sind einzeln abschliebare Fahrradboxen/-kafige flir Radfahrer be-

sonders attraktiv und werden von den meisten Nutzern préaferiert. Erste Fahrradboxen wurden in
der Innenstadt Nienburg/Wesers bereits installiert (vgl. Abbildung 35).

151 Vg, PGV-Alrutz/IWU (2015)
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Abbildung 35: Fahrradbox in der Innenstadt der Stadt Nienburg/Weser (Eigene Aufnahme)

An Wohnorten, Arbeitgeberstandorten und (halb-)éffentlichen Fahrtzielen mit langeren Standzeiten
(Pol, PoS, stark frequentierte Umstiegspunkte) besteht der hdochste Bedarf fur Fahrradabstellanla-
gen. In Gesprachen mit dem ADFC Kreisverband Nienburg wurde gespiegelt, dass insbesondere in
der Haupteinkaufsstrafle der Stadt Nienburg/Weser, Lange StrafRe, sowie am Bahnhof qualitativ
hochwertige und sichere Fahrradabstellanlagen fehlen. Die Zusammenarbeit mit den entlang der
Lange Strafle angesiedelten Geschéaften ist sinnvoll, um entlang der Haupteinkaufsstrafie qualita-
tiv hochwertige Fahrradabstellanlagen zu schaffen, die es erméglichen, Einkdufe sicher (zwischen)
zu verstauen. Dadurch kann eine hohe Kundenbindung erreicht werden. Am Bahnhof befinden sich
zwar (teilweise) Uberdachte und umzaunte Fahrradabstellanlagen, Diebstahlvorfalle kAmen jedoch
vor. Dies geht mit den Ergebnissen des Fahrradklima-Tests einher. Die Aufgabe der Stadt Nien-
burg/Weser besteht darin, die im 6ffentlichen Raum befindlichen Fahrradabstellanlagen hinsicht-
lich der oben genannten Aspekte zu prifen und ggf. entsprechend zu optimieren sowie geeignete
Flachen fur weitere Fahrradabstellanlagen zu ermitteln und diese zur Verfigung zu stellen. Der fur
die Fahrrader bendtigte Platz sollte langfristig durch eine Reduktion der Pkw-Stellplatze erfolgen
(vgl. Kapitel 9.1.3). Entfalten die E-Bikes ihre gewunschte Wirkung, fallen Pkw in ausreichender
Anzahl weg. Bei Bautatigkeiten sollten Bauherren im Rahmen der Kommunikation (Bauherren-
mappe) fur die Bereitstellung von Fahrradabstellanlagen sensibilisiert werden. In einer Stellplatz-
satzung fur die Stadt Nienburg/Weser kdnnten zudem die Anzahl von und Anforderungen an Fahr-
radabstellanlagen festgelegt werden.

SERVICESTATIONEN FUR FAHRRADER UND E-BIKES

Um die Fahrradnutzung in der Stadt Nienburg/Weser attraktiver zu gestalten, eignen sich Ser-
vicestationen, an denen Fahrrader und E-Bikes in Selbstbedienung schnell und einfach gewartet
und repariert werden kénnen. Die Stationen sollten mit hochwertigen Luftpumpen, Reifenhebern,
Ersatzteilen und weiterem relevanten Werkzeug (z. B. Schraubendreher) ausgestattet sein. Eine
Sicherung der Werkzeuge (Diebstahlschutz) wird empfohlen. Aufierdem sollten Informationen und
hilfreiche Tipps zur schnellen Instandsetzung an den Stationen angebracht werden. Fahrradser-

93



" Mobilitatswerk GmbH o
‘J leNBURG

vicestationen sollten an Orten mit guter Sichtbarkeit und hohem Aufkommen von Radfahrern in-
stalliert werden. Hierfir empfiehlt sich im ersten Schritt die Platzierung am Nienburger Bahnhof
und in der HaupteinkaufsstrafRe Lange Straf3e. Fiir fachliche Unterstiitzung sollten lokale Fahrrad-
geschafte kontaktiert werden. Diese kdnnen auch selbst zusatzlich zu ihrem bestehenden Angebot
eine solche Fahrradservicestation kostenfrei zur Verfugung stellen.

LADEMOGLICHKEITEN FUR E-BIKES

In der Stadt Nienburg/Weser bieten abschlieRbare Fahrradboxen am Ernst-Thoms-Platz die Még-
lichkeit, E-Bikes aufzuladen. Die Bereitstellung von 6ffentlichen Lademéglichkeiten fur E-Bikes ist
jedoch hauptsachlich fur den touristischen Bereich interessant und kann als Marketinginstrument
genutzt werden. Aus einer sinnvollen Kombination von qualitativ hochwertigen Fahrradwegen und
Freizeitangeboten konnen E-Bikes fur den Freizeit- und Tourismusverkehr neue Impulse setzen und
die touristische Frequentierung in der Region deutlich steigern. Die Stadt Nienburg/Weser liegt in
der Mittelweser-Region, durch welche der rund 520 km lange Radwanderweg Weser-Radweg fuhrt.
In der Region wird ein dichtes Netz von E-Bike-Lademoglichkeiten aufgebaut. Hierflr ist die Mittel-
weser-Touristik GmbH auf Beherbergungs- und Gastronomiebetriebe sowie touristische Einrichtun-
gen zugegangen, um diese flr die kostenfreie Bereitstellung von Steckdosen fir die Aufladung von
E-Bikes zu sensibilisieren. Den teilnehmenden Akteuren wird von der Mittelweser-Touristik GmbH
kostenfrei ein Schild zur Verflgung gestellt, welches die Lademdglichkeit 6ffentlichkeitswirksam
kommuniziert. Laut Angaben des ADFC Kreisverbandes Nienburg konnten einige der teilnehmen-
den Einrichtungen in der Mittelweser-Region einen Kundenzugewinn verzeichnen. Die fir sie ent-
stehenden Stromkosten sind - insbesondere unter Berlcksichtigung der potentiell steigenden
Kundenzahlen - gering, da die Ladevorgange wahrend des Aufenthalts getatigt werden und i. d. R.
nur von kurzer Dauer sind. In der Stadt Nienburg/Weser beteiligen sich das Hotel Weserschlof3-
chen, der Deterding Fachmarkt Nienburg, das Naturfreundehaus, der Giant Store Nienburg und
das Radhaus Felden am Rathaus an der Aktion. Die Stadt Nienburg/Weser sollte auf weitere po-
tentielle Akteure zugehen, flr die kostenfreie Bereitstellung von Lademaoglichkeiten fur E-Bikes sen-
sibilisieren und zu diesem Thema im Austausch mit der Mittelweser-Touristik GmbH bleiben. Die
vorhandenen Lademoéglichkeiten flr E-Bikes sollten zudem in touristisch relevante Karten (z. B.
digitales Kartenmaterial des Weser-Radweges152) eingetragen werden. Die Stadt Nienburg/Weser
sollte sich diesbezlglich, in Abstimmung mit der Mittelweser-Touristik GmbH, mit den betreffenden
Akteuren in Verbindung setzen.

UMSETZUNG BEGLEITENDER MASNAHMEN

Zudem sollten begleitende MaRhahmen umgesetzt werden, die der Sensibilisierung der Bevolke-
rung fur die Fahrradnutzung dienen. Hier sind insbesondere Unternehmen und Schulen im Stadt-
gebiet durch die Stadt Nienburg/Weser anzusprechen. Unternehmen sollten hinsichtlich der Pra-
fung eines JobRad-Angebotes fur Beschaftigte sensibilisiert werden. Zudem kdnnen durch die Be-
reitstellung von Umkleiden und Duschen sowie durch die Schaffung von Testangeboten fir Fahrréa-
der, E-Bikes und Lastenrader Beschaftigte zur Nutzung der genannten Verkehrsmittel auf dem Ar-
beitsweg motiviert werden. HierfUr kann das kommunale Lastenrad genutzt werden. Kostenlose
Fahrradchecks und Reinigungsaktionen im Fruhjahr stellen weitere attraktive Anreize fur die Fahr-
radnutzung dar. Neben der Bereitstellung von Fahrradern (Beschaffung tber ggf. vorhandene For-
derprogramme, Foérdervereine oder Zuschlsse der Stadt) fur Schuler unterschiedlichen Alters zur
Nutzung fur z. B. gemeinsame Ausflige oder Fahrsicherheitstrainings dienen Thementage (z. B.
,Das verkehrssichere Fahrrad®), thematische Arbeitsgemeinschaften und Wettbewerbsaktionen
(,Welche Klasse legt die meisten Schulwege mit dem Fahrrad zurtick?“) an Schulen dazu, die Schu-
ler starker an die Nutzung des Fahrrads auf dem Schulweg heranzufiihren. Auch Eltern sind mit

152 hitps://www.weserradweg-info.de/de/lodgings/#filter=b-EbikeChargingStation-1,r-fullyTranslatedLangus-,sb-sortedBy-
0&z¢=14,9.2029,52.63817
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einzubeziehen. Gemeinsam kdénnen Konzepte fur sichere Schulradwege erarbeitet werden. Dies
kann bspw. in Form einer Sammlung von Mangeln an der bestehenden Radwegeinfrastruktur ge-
schehen, welche die Schulen bei den Schiilern erfragen, in einer Liste sammeln und schliefllich an
die Stadt Nienburg/Weser ubermitteln. Diese sollte die Mangelliste bei weiterfuhrenden Planungen
im Radverkehrsbereich berlcksichtigen. Die Sammlung bestehender Mangel sollte stets mit Kon-
zepten der Verkehrserziehung einhergehen, weshalb eine Zusammenarbeit der Schulen mit der
Verkehrswacht Nienburg sinnvoll ist. Der unmittelbar an den Schulen entstehende , Elterntaxiver-
kehr” sollte vermieden werden, um die Sicherheit auf dem Schulweg zu erh6hen. Dies ist bspw.
durch separat eingerichtete Hol- und Bringbereiche maoglich, die sich unweit des Schuleingangs
befinden, wie es bereits an der Alpheideschule in der Stadt Nienburg/Weser umgesetzt wird. Es
sollten regelmafiige Kontrollen erfolgen und bei Verstéf3en Sanktionierungen wirken. Zudem ist die
Beteiligung an Stadt- und Gesundheits-Radelaktionen ein sinnvoller und 6ffentlichkeitswirksamer
Schritt, um das Fahrrad als attraktives Verkehrsmittel starker in den Fokus der Aufmerksamkeit zu
rucken. Hierzu nahm die Stadt Nienburg/Weser vom 15. Mai bis zum 4. Juni 2021 an der Aktion
STADTRADELN des Netzwerkes Klima-Blindnis, dem die Stadt Nienburg/Weser bereits seit 25 Jah-
ren angehort, teil und beteiligte sich auch an der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” der Aligemeinen
Ortskrankenkasse (AOK) und des ADFC.

7.2 Schritt 2: Starkung des aktuellen E-Bike-Verleihangebotes und Schaffung von
(weiteren) Testangeboten

In der Stadt Nienburg/Weser bieten der Giant Store Nienburg, das Radhaus Felden am Rathaus
und das Radstudio Bohn den Verleih von E-Bikes an (vgl. Abbildung 36). Das Verleihangebot wird
Uber den Internetauftritt der Mittelweser-Touristik GmbH und der jeweiligen Fahrradgeschafte kom-
muniziert. Die Stadt Nienburg/Weser sollte hierbei unterstiitzen und im Rahmen einer intensiven
Offentlichkeitsarbeit fiir das Angebot werben. Hierzu ist Kontakt mit dem ADFC Kreisverband Nien-
burg, der Werbegemeinschaft Nienburg und der Mittelweser-Touristik GmbH aufzunehmen. Hilf-
reich ist eine zielgruppenspezifische Ansprache, bspw. in Form von Flyern, mit einer Ubersicht tiber
die Verleihstationen, Routeninformationen und Kartenmaterial sowie Einkehr- und Freizeitangebo-
ten. Das Werbematerial sollte darauf ausgerichtet werden, dass der Transport des eigenen Fahrra-
des fir einen Aufenthalt in der Stadt Nienburg/Weser fur wenige Tage nicht zwingend notwendig
ist, da ein attraktives Angebot an Fahrréddern und E-Bikes zum Ausleihen vor Ort besteht.

Auf Veranstaltungen, wie z. B. dem Altstadtfest Nienburg oder dem Wochenmarkt, sollten Testan-
gebote flr E-Bikes und Lastenrader geschaffen werden. Es wird empfohlen, gemeinsam mit dem
ADFC Kreisverband Nienburg einen Informationsstand zu diesem Thema zu betreuen. Im Vorfeld
der Veranstaltung sollte die Stadt Nienburg/Weser die genannten Fahrradgeschafte hinsichtlich
der testweisen Bereitstellung von E-Bikes ansprechen. Damit ergibt sich fir diese eine attraktive
Maéglichkeit, fur das eigene Angebot zu werben. Aus Marketingaspekten hat die Stadt ein kommu-
nales Lastenrad angeschafft. Auch dieses sollte zu Testzwecken auf Veranstaltungen platziert wer-
den. Durch die Méglichkeit, das Lastenrad spontan und kostenfrei ausprobieren zu kbnnen, sinkt
die Nutzungshirde in der Bevilkerung.

7.3 Schritt 3: Sensibilisierung weiterer potentieller Akteure (Verleihstationen) hin-
sichtlich eines Verleihangebotes

Um das Verleihangebot weiter auszubauen, sollte die Stadt Nienburg/Weser weitere potentielle
Akteure (Verleihstationen) ansprechen und flr die Bereitstellung eines Verleihangebotes fir E-Bi-
kes als zusatzlicher Service sensibilisieren. Hierfur kommen vor allem Beherbergungs- und Gastro-
nomiebetriebe sowie touristische Einrichtungen infrage. AuRerdem sollten die lokalen Fahrradge-
schafte von der Stadt Nienburg/Weser daflir sensibilisiert werden, zusatzlich Lastenrader in das
Verleihangebot zu integrieren. Eine durch die Stadt Nienburg/Weser geférderte (kostenlose) Uber-
lassung von (E-)Lastenfahrradern sei laut eigenen Angaben denkbar. Die nachfolgende Abbildung
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zeigt die derzeit vorhandenen und die mit der Ansprache weiterer Akteure verbundenen potentiel-
len E-Bike-Verleihstationen. Es sollte auf die Bereitstellung eines gleichmafig auf der Flache ver-
teilten Angebotes geachtet werden.
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Die als Verleihstation fungierenden Akteure sind fur die Unterbringung, Ausgabe und Annahme der
E-Bikes und Lastenrader sowie fur das Aufladen der Akkus verantwortlich. Eine gute Organisation
des Buchungs- und Verleihprozesses ist von grofler Bedeutung flir den Erfolg des Angebotes. Die
Buchung der Fahrzeuge erfolgt vor Ort oder idealerweise online Uber die Website der jeweiligen
Verleihstation. Die E-Bikes bzw. Lastenrader werden am entsprechenden Standort zu der gebuch-
ten Zeit vom Nutzer abgeholt. Eine geeignete Verleihstation sollte mindestens folgende Vorausset-
zungen erfullen:

Tabelle 51: Mindestvoraussetzungen fiir Verleihstationen

Verleihzeiten von mindestens sechs Stunden pro Tag, méglichst auch am Wochenende

Der Verleihprozess ist (blicherweise an die regularen Offnungszeiten der Verleihstation gebunden, wes-
halb diese transparent kommuniziert werden miissen. Zusétzlich kdnnen auch auferhalb der Offnungs-
zeiten Zeitraume festgelegt werden, in denen der Verleih maéglich ist. Es sollten insbesondere diejenigen
Akteure als Verleihstationen fungieren, die den Verleihprozess auch am Wochenende ermdéglichen kén-
nen. Die Fahrzeuge sollten sowohl stunden- als auch (halb-)tageweise ausleihbar sein.

Verfligbarkeit zeitlicher Ressourcen fir Ausleihvorgange

An jeder Verleihstation sollte eine Ansprechperson zur Verfigung stehen, um den Verleihprozess zu uber-
nehmen. Technische Hilfestellung sollte durch lokale Fahrradgeschafte geleistet werden. Pro Ausleihvor-
gang ist mit einem zeitlichen Aufwand von rund zehn Minuten zu rechnen.

Sichere und gut sichtbare Abstellméglichkeiten

Wenn moglich, sollten die E-Bikes und Lastenrader wahrend der Verleihzeiten sicher im AuSenraum plat-
ziert werden, um eine gute Sichtbarkeit zu erlangen. Auf3erhalb der Offnungszeiten sollten die Fahrzeuge

96



r‘ Mobilitatswerk GmbH o
‘J leNBURG

in der Geschéaftsstelle der Verleihstation untergebracht werden. Sollte eine Platzierung im Auflenraum
nicht moglich sein, sind alternativ gut sichtbare Hinweisschilder anzubringen, um auf das Angebot auf-
merksam zu machen. Auffallig gestaltete und gut sichtbare WerbemafSnahmen sind in jedem Fall von gro-
er Bedeutung.

Im Rahmen eines gemeinsamen Auftakttermins sollten die Akteure von der Stadt Nienburg/Weser
sensibilisiert werden. Von grofRer Bedeutung ist es, diesen die Méglichkeiten und Vorteile aufzuzei-
gen, denn mit dem Verleihangebot machen sie auf sich aufmerksam und kénnen zusatzliche Kun-
den gewinnen. In dem Auftakttermin sollte die Stadt Nienburg/Weser den Ablauf (Anschaffung der
Fahrzeuge, Inanspruchnahme von Férdermaglichkeiten, Organisation des Buchungs- und Verleih-
prozesses etc.) erlautern. Um den Prozess zu beschleunigen, kann die Stadt bereits im Vorfeld des
Termins erste Angebote bei lokalen Fahrradgeschaften fir die Bereitstellung und Wartung von E-
Bikes und Lastenradern einholen. Gemeinsam mit der Mittelweser-Touristik GmbH und weiteren
relevanten Akteuren ist eine Strategie zur Offentlichkeitsarbeit zu entwickeln.

Die Finanzierung des Verleihangebotes erfolgt durch die als Verleihstation fungierenden Akteure.
Die Stadt Nienburg/Weser sollte in einer begrenzten Startphase von ca. zwei Jahren finanzielle
Unterstitzung leisten, um den weiteren Ausbau des Verleihangebotes zu beschleunigen. Die Fest-
legung der Férdersummen erfolgt durch die Stadt Nienburg/Weser. Auf kommunaler Ebene werden
bei bestehenden Forderprogrammen Ublicherweise bis zu 25 % des Anschaffungspreises von E-
Bikes und Lastenradern geférdert, maximal jedoch meist 1 000 € pro E-Bike, 500 € pro Lastenrad
und 1 000 € pro E-Lastenrad.153 Neben der Beschaffung der E-Bikes und Lastenrader kbnnen u. a.
die Versicherung sowie die Wartung und Reparatur, welche in Zusammenarbeit mit den lokalen
Fahrradgeschaften durchgeflhrt werden sollten, geférdert werden. Mindestens halbjahrlich sollten
die E-Bikes und Lastenrader gewartet werden. Fur kleinere Reparaturen wahrend der Ausleihe soll-
ten die kooperierenden Fahrradgeschafte auch kurzfristig zur Verfugung stehen. Die Kontaktdaten
sollten gut sichtbar auf den Fahrzeugen angebracht werden. Wahrend die Akkus der E-Bikes nach
etwa vier Jahren ausgetauscht werden sollten, haben die Motoren bei regelmagiger Wartung eine
durchaus langere Lebensdauer. Die als Verleihstation fungierenden Akteure sollten die E-Bikes al-
lerdings schon friher ausmustern, um den Verschleil méglichst gering zu halten und stets aktuelle
Modelle anbieten zu kdnnen. Die ausgemusterten Modelle sollten glinstig zum Verkauf angeboten
werden.

Durch ein stetiges Monitoring kdnnen der Erfolg des Verleihsystems Uberprift und die Ausgestal-
tung an den jeweiligen Verleihstationen entsprechend angepasst werden. Am Ende jedes Quartals
sollten die als Verleihstation fungierenden Akteure ermitteln, wie haufig die Fahrzeuge in den ver-
gangenen Monaten in Benutzung waren (Zeitpunkt und Dauer des Ausleihvorgangs, idealerweise
gefahrene Kilometer). Es ist zu erwarten, dass sich die Auslastungszahlen je nach Fahrzeugmodell
(E-Bike, Lastenrad, E-Lastenrad) unterscheiden. Damit liegt ein erster Indikator daflr vor, welche
Fahrzeugmodelle besonders beliebt sind und welche ggf. nicht die notwendige Nachfrage erhalten.
Die nachfolgende Tabelle zeigt beispielhaft, welche Auslastung ein E-Bike im Fahrradverleih auf-
weisen musste, um Uber einen Zeitraum von drei Jahren wirtschaftlich zu sein. Die Kostenparame-
ter basieren auf Annahmen. Entsprechend der tatsachlichen Gegebenheiten vor Ort kdnnen Kos-
tenparamater hinzukommen (z. B. Schaffung qualitativ hochwertiger Fahrradabstellanlagen). Den
potentiellen und schon als Verleihstation fungierenden Akteuren in der Stadt Nienburg/Weser wird
empfohlen, basierend auf den tatsachlichen Gegebenheiten vor Ort und deren Angebot (z. B.
Stromkosten, Kosten pro Ausleihvorgang fur die Nutzer) eine eigene Wirtschaftlichkeitsberechnung
durchzufuhren.

153 Vg|. Mobilitatsheld GmbH (0. J.)
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Tabelle 52: Wirtschaftlichkeitsberechnung fiir ein E-Bike im Verleihangebot iiber einen Zeitraum von drei Jahren

Anschaffung einmalig [€]154 2 500

Wartung pro Jahr [€]155 150,00 150,00 150,00
Versicherung pro Jahr [€] 65,00 65,00 65,00
Strom pro Jahr [€]156 21,90 21,90 21,90
Summe 2 736,90 2973,80 3210,70
Notwendige Einnahmen [€] 3210,70 1 070,23
Notwendige Auslastung [Tage]157 161 54

Notwendige Auslastung [%] 15

Im Ergebnis muss ein E-Bike zu 15 % der Zeit ausgeliehen werden, damit fir die als Verleihstation
fungierenden Akteure ein wirtschaftliches Angebot besteht. Bei 38 222 Gasteunterkinften in der
Stadt Nienburg/Weser im Jahr 2019 bedeutet dies, dass pro Jahr 54 Gaste bzw. 0,14 % der Gaste
das E-Bike ausleihen mussten.158 Dieser Wert verandert sich entsprechend der Anzahl der im Ver-
leihangebot eingesetzten Fahrzeuge. Beim Einsatz eines Lastenrades ist von einer notwendigen
Auslastung von 14 % und beim Einsatz eines E-Lastenrades von 18 % auszugehen. Bei der ange-
gebenen Auslastung handelt es sich um einen Durchschnittswert, welcher pauschal far ein Jahr
bzw. flr einen Zeitraum von insgesamt drei Jahren ermittelt wurde. Hierbei wurde nicht berlcksich-
tigt, dass die Auslastung in den Wintermonaten wahrscheinlich deutlich geringer ausfallen wird als
in den Sommermonaten. In dem Beispiel wurde von einer Fahrtstrecke von 40 km pro Ausleihe
bzw. pro Tag ausgegangen. Auch bei hoheren taglichen Fahrtstrecken von 60-80 km musste das
E-Bike lediglich einen bzw. drei Tage mehr innerhalb der drei Jahre ausgeliehen werden, um die
dadurch bedingten hoheren Stromkosten fur zusatzliche Ladevorgange zu erwirtschaften. Positiv
auf die notwendige Auslastung wirken sich ggf. von der Stadt Nienburg/Weser ins Leben gerufene
Forderprogramme oder Zuschlsse zum Verleihangebot aus.

7.4 Exkurs: E-Scootersharing

Aufgrund einer Anfrage des E-Scootersharing-Anbieters Bird bestand seitens der Stadt Nien-
burg/Weser die Uberlegung, im Zuge der Eignungspriifung fir ein éffentliches E-Bikesharing-Sys-
tem ein Sharing-System fur E-Scooter zu prufen.

Seit Inkrafttreten der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) am 15.06.2019 ist es rechtlich
erlaubt, elektrische Kleinstfahrzeuge mit Lenk- oder Haltestange, so auch E-Scooter, im Verkehr zu
fihren. Folgende Regelungen gelten:

154 Es wird von Anschaffungskosten zwischen 2 000-5 000 € pro E-Bike, 1 500-2 500 € pro Lastenrad und 2 500-5 000 € pro E-Las-
tenrad ausgegangen.

155 Die Wartungskosten von E-Bikes liegen pro Inspektion zwischen 50-80 €. Fir die Wartung eines Lastenrades muss mit Kosten zwi-
schen 100-300 € pro Inspektion gerechnet werden. Jedes Fahrzeug sollte mindestens zwei Mal pro Jahr gewartet werden.

156 Annahme: 0,15 €/100 km, 40 km Fahrtstrecke pro Ausleihe bzw. pro Tag

157 Annahme: Ausleihkosten von 20 € pro Tag, 365 Tage pro Jahr bzw. 1 095 Tage in drei Jahren

158 Annahme: Pro Gast wird ein E-Bike fiir einen ganzen Tag ausgeliehen.
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Tabelle 53: Regelungen bei der Nutzung von E-Scootern

E-Scooter durfen ab einem Alter von 14 Jahren genutzt werden. Es besteht keine Pflicht zur Vorlage eines
Fuhrerscheins oder einer Mofa-Prufbescheinigung.

In Deutschland sind nur E-Scooter mit einer Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h zulassig. Damit wurden
auch eine Leistungsbegrenzung von 500 W sowie diverse verkehrssicherheitsrechtliche Mindestanforde-
rungen im Bereich von Brems- und Lichtsystemen, Fahrdynamik und elektrischer Sicherheit festgelegt.

Radverkehrsanlagen (Schutzstreifen, Radfahrstreifen, Radwege oder gemeinsame Geh- und Radwege)
sind zu benutzen. Sind diese nicht vorhanden, diirfen auch die Fahrbahn oder auerorts der Seitenstreifen
genutzt werden. Das Fahren auf dem Gehweg, selbst bei ausgeschaltetem Motor, sowie das Mitnehmen
weiterer Personen oder Gegenstande sind verboten. Durch die Anordnung eines Zusatzzeichens kénnen
die Stralenverkehrsbehdrden fiir das Befahren anderer Verkehrsflachen Ausnahmen zulassen.

Am Straflenverkehr teilnehmende E-Scooter unterliegen einer Versicherungspflicht, die durch bauliche Be-
sonderheiten von Elektrokleinstfahrzeugen zu unterscheiden und durch eine kleine Versicherungsplakette
zu kennzeichnen sind.

Zur Einbindung in die Alltagswege ist es erlaubt, E-Scooter im OPNV zu beférdern. Der Gesetzgeber kann
die Verkehrsdienstleister allerdings nicht dazu verpflichten, da diese eigene Beforderungsbedingungen
festlegen kénnen. Aligemein gilt, dass die Sicherheit und Ordnung durch die Mitnahme nicht gefahrdet
und andere Fahrgaste nicht belastigt werden durfen. Aus diesem Grund empfiehlt der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), E-Scooter zur Mitnahme im OPNV zuzulassen, wenn diese zusammenklapp-
bar und nicht zu schwer sind.159

POTENTIALE

In den vergangenen Jahren sind E-Scooter in Deutschland insbesondere durch Sharing-Systeme in
Grof3- und Mittelstadten bekannt geworden. Etablierte Anbieter sind z. B. Lime, Tier, Voi, Jump und
Bird. Je nach Standort wird ein E-Scooter im Durchschnitt 1,5-5 Mal pro Tag ausgeliehen, wobei die
durchschnittliche Streckenlange zwischen 1,5-2,0 km liegt.160 Insbesondere auf kurzen Strecken
bieten E-Scooter eine attraktive und abwechslungsreiche Alternative zu anderen Verkehrsmitteln
und eignen sich fur das Erreichen von Zielen im nahen Umfeld. Werden E-Scooter so in den stadti-
schen Verkehr integriert, dass sie intermodal genutzt werden kdnnen, unterstutzen sie bei der Uber-
windung der letzten Meile.161 Sie bieten das Potential, in Gebieten mit hohem Parkdruck und/oder
hoher Staugefahr den Anteil der MIV-Fahrten zu reduzieren. Ein weiterer Vorteil aus Sicht der Nutzer
ist, dass insbesondere auf innerstadtischen Wegen bis zu 3 km kaum Unterschiede in der Fahrtzeit
zwischen E-Scooter und Pkw bestehen. Insbesondere fur Touristen stellt das vergleichsweise neu-
artige Verkehrsmittel eine gute Moglichkeit zur Erkundung der Umgebung dar. So bieten E-Scooter
die Moglichkeit, Ziele zu erreichen, die ggf. aufgrund eines langen FuRBweges nicht anvisiert werden.
Auch fur Geschéafte und gastronomische Einrichtungen bieten E-Scooter Potentiale. Durch die weg-
fallende Parkplatzsuche sinkt die Hlrde, spontan anzuhalten. E-Scooter sind lokal emissionsfrei
und aufgrund ihres geringen Gewichtes besonders energieeffizient. Fur Distanzen bis zu 2 km be-
noétigt ein E-Scooter rund 40 Mal weniger Energie als ein Verbrenner.162

DEFIZITE

E-Scooter erfahren inzwischen auch starke Kritik. Vor allem in Grofistadten nimmt die Anzahl der
E-Scooter aufgrund der vielen verschiedenen Anbieter zu, die Anzahl der Nutzer bzw. Buchungen
bleibt jedoch in etwa gleich. Da haufig keine Konzepte fur Abstellorte vorhanden sind, stehen zahl-
reiche E-Scooter im &ffentlichen Raum und blockieren teilweise Gehwege oder Fuflgangerzonen,
was zu einer Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer fuhrt. Zudem konnte inzwischen nach-
gewiesen werden, dass - anders als bei der Einfuhrung der eKFV angenommen - E-Scooter keinen

159 Vgl. VDV (2019)

160 Vg|. civity Management Consultants GmbH (2019)
161 Vgl. Koliner (2019)

162 Vg|. Agora Verkehrswende (2019b)

99



" Mobilitatswerk GmbH o
‘J leNBURG

nennenswerten Beitrag zur Mobilitats- und Klimawende leisten. Dies liegt daran, dass E-Scooter
oftmals keine MIV-Fahrten ersetzen, sondern den Fu3- und/oder Radverkehr substituieren. Fir die
Herstellung der Batterien fallen 50 % der Emissionen an. Dies deckt sich mit Erfahrungen der Her-
stellung von Akkus flr E-Bikes, fur die zwischen 27,5-37,5 kg CO2 emittiert werden. Problematisch
ist, dass die Akkus haufig in China hergestellt und die dortigen Fabriken mittels Kohle betrieben
werden. 43 % der Emissionen sind darauf zurickzufihren, dass die E-Scooter eingesammelt, auf-
geladen und wieder neu platziert werden muissen.163.164, 165 Djeser Community-Gedanke166é ist fur
den Betreiber zwar vorteilhaft, jedoch besteht hier das Problem, dass die eingesetzten Transporter
haufig mit Diesel betrieben werden und der Strom, mit dem die E-Scooter geladen werden, selten
aus regenerativen Energiequellen stammt. Die verbleibenden 7 % der Emissionen entstehen auf-
grund des Imports und Unterhalts der E-Scooter. Die CO2-Bilanz eines E-Scooters Uber den gesam-
ten Lebenszyklus liegt bei 125 g CO2e/km.167 Dabei wurde von einer Lebensdauer von 18 Monaten
ausgegangen. Andere Studien zeigen allerdings, dass ein E-Scooter lediglich eine Nutzungsdauer
von bis zu drei Monaten besitzt, was dazu fUuhren wirde, dass das CO2e deutlich nach oben korri-
giert werden musste. Die Lebensdauer hangt von den Wetterverhaltnissen, vom Ladeverhalten und
Umgang der Nutzer mit den E-Scootern ab. Ein weiteres Defizit der E-Scooter-Nutzung ist das er-
hohte Verletzungsrisiko. Im Jahr 2020 registrierte die Polizei in Deutschland mehr als 2 100 Unfalle
mit Personenschaden, an denen E-Scooter beteiligt waren.168 Griinde daflr sieht sie insbesondere
in der geringen Helmnutzung, der fehlenden Blinkervorrichtung sowie dem leichtsinnigen und ge-
fahrdenden Fahrverhalten einiger Nutzer.169. 170,

Ein E-Scootersharing wird unter Berlicksichtigung der Stadt- und Einwohnergréfle sowie der mit der
geteilten Nutzung verbundenen Defizite fur die Stadt Nienburg/Weser als nicht geeignet angese-
hen. Stattdessen wird empfohlen, im Rahmen der Férderung des Radverkehrs auch die Nutzung
von E-Bikes und Lastenradern durch die Umsetzung der vorher genannten Mafinahmen voranzu-
treiben.

163 Vgl. Umweltbundesamt (2020)

164 Vg|. Edel (2019)

165 Vgl. Agora Verkehrswende (2019b)

166 Zusammengehorigkeitsgefiihl, welches durch die Ausiibung von Tatigkeiten fir einen gemeinsamen Zweck entsteht
167 Zum Vergleich: Ein Fahrrad weist eine Energiebilanz von lediglich 5 g CO2e/km auf.

168 Vg|. StBA (2021)

169 Vgl. ADAC (2019)

170 vgl. Uluk et al. (2020)
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8 Einbindung regenerativer Energien

Im vorliegenden Kapitel wird der aktuelle Ausbaustand der regenerativen Energien in der Stadt
Nienburg/Weser dargelegt (vgl. Kapitel 8.1) und darauf aufbauend das Ausbaupotential dieser im
Stadtgebiet abgeschatzt (vgl. Kapitel 8.2). Anschliefend werden die geplanten Aktivitaten zur Pro-
duktion und Nutzung von griinem Wasserstoff in der Stadt Nienburg/Weser beschrieben. Es erfolgt
eine Potentialermittlung zum Einsatz des lokal produzierten griinen Wasserstoffs flir den stadti-
schen offentlichen Personennah- und Schwerlastverkehr (vgl. Kapitel 8.3).

8.1 Ausbaustand in der Stadt Nienburg/Weser

In der Stadt Nienburg/Weser sind derzeit 423 Erneuerbare-Energien-Anlagen (EE-Anlagen) mit ei-
ner Gesamtleistung von 18,2 MW installiert. Von den 423 EE-Anlagen sind 379 Photovoltaik-Anla-
gen (PV-Anlagen), was ca. 47 PV-Anlagen pro 1 000 Wohngebaude in der Stadt Nienburg/Weser
entspricht und damit signifikant unter dem bundesweiten Durchschnitt von 114 PV-Anlagen pro
1 000 Wohngebaude liegt (vgl. Abbildung 37). Die Photovoltaik ist mit einem Anteil von 78 % an
der gesamten installierten Leistung regenerativer Energietrager der relevanteste in der Stadt Nien-
burg/Weser.171

Anzahl der EE-Anlagen und deren Leistung in der Stadt Nienburg/Weser
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Abbildung 37: Anzahl der EE-Anlagen und deren Leistung in der Stadt Nienburg/Weser

Der Zubau an EE-Anlagen ist in Deutschland seit 2013 stark rucklaufig. Dies ist u. a. auf die Novelle
des Erneuerbare-Energien-Gesetzes (EEG) zurtckzufihren, welche am 1. Januar 2012 in Kraft ge-
treten ist und wesentliche Absenkungen der Verglutungssatze beinhaltet. Das Gesetz definiert als
Zwischenziel fiir das Jahr 2030 einen Okostromanteil von 65 % am Bruttostromverbrauch Deutsch-
lands.172 Hierfar ware ein Ausbau von ca. 11 GW Leistung pro Jahr notwendig. Im Jahr 2020 lag
der Zubau in Deutschland bei 6,7 GW Leistung (Okostromanteil von 46 %) und damit noch deutlich
unter dem zur Zielerreichung im Jahr 2030 bendétigten Wert.

171 Stand: 31.12.2020, vgl. Avacon Netz GmbH (2021)
172 Vgl. Gesetz zur Anderung des Erneuerbare-Energien-Gesetzes und weiterer energierechtlicher Vorschriften (2020)
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Diese Entwicklung spiegelt sich auch in der Stadt Nienburg/Weser wider. Von 2012 bis 2021 wur-
den insgesamt 3,8 MW Leistung neu zugebaut, in den zehn Jahren davor hingegen 12,6 MW (vgl.
Abbildung 38).173 Der Bruttostromverbrauch der Stadt liegt derzeit bei etwa 270 GWh pro Jahr,
wovon ca. 16 GWh (6 %) aus regenerativ erzeugtem Strom stammen.174 Dies liegt weit unter dem
bundesweiten Durchschnitt. Wirde der Ausbau der EE-Anlagen der vergangenen zehn Jahre wei-
terhin im gleichen Tempo erfolgen, lage der Okostromanteil in der Stadt Nienburg/Weser im Jahr
2030 bei lediglich 8,5 % (vgl. Abbildung 38). Durch die schrittweise Elektrifizierung des MIV wird
flr das Jahr 2021 in der Stadt Nienburg/Weser ein zusatzlicher Strombedarf von 336 MWh und im
Jahr 2030 von 8 087 MWh erwartet (vgl. Kapitel 4.3.4). Um den Zielwert des Bundes von 65 %
Okostromanteil im Jahr 2030 in der Stadt Nienburg/Weser zu erreichen, muss die erneuerbare
Stromerzeugung jedes Jahr um ca. 16,3 GWh erh6éht werden. Dies entspricht dem 13-fachen Wert
des mittleren Zubaus der letzten zehn Jahre.

Entwicklung und Prognose der erneuerbaren Energien
in der Stadt Nienburg/Weser 9GISeLIS
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Abbildung 38: Entwicklung und Prognose der erneuerbaren Energien in der Stadt Nienburg/Weser

8.2 Exemplarische Ermittlung des Ausbaupotentials

Der Grofdteil der durch EE-Anlagen installierten Leistung in der Stadt Nienburg/Weser entfallt mit
einem Anteil von 78 % auf PV-Anlagen (auf dem Dach und auf Freiflachen). Dieser Anteil ist bereits
sehr hoch. Der Anteil der Wohngebaude mit PV-Anlagen an der Gesamtzahl der Wohngebaude in
der Stadt Nienburg/Weser betragt derzeit 4,6 % und liegt damit deutlich unter dem bundesweiten
Durchschnitt von 11 %. Es besteht damit grofRes Potential zum weiteren Ausbau von PV-Anlagen
auf Wohngebauden. Die nachfolgende Tabelle zeigt eine Hochrechnung der zu erwartenden Leis-

173 Vg|. BNetzA (2021), vgl. Avacon Netz GmbH (2021)

174 Basierend auf der Nennleistung der EE-Anlagen wurde die zu erwartende Bruttostromerzeugung berechnet. Schwankungen durch
z. B. Sonnenscheindauer und Windgeschwindigkeit sind nicht berlicksichtigt. Der Bruttostromverbrauch beruht auf Angaben des Netz-
betreibers Avacon Netz GmbH. Dieser wird bis 2030 als konstant angenommen (Einsparungen durch Energieeffizienz werden durch
neue Verbraucher, wie Warmepumpen und digitale/vernetzte Gerate, in etwa kompensiert). Zusatzlich wurde der prognostizierte
Stromverbrauch durch Elektromobilitét addiert.
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tung und produzierten Strommenge durch PV-Anlagen bei einem Ausbau auf 11 % der Wohnge-
baude in der Stadt Nienburg/Weser (orientiert am derzeitigen Ausbaustand in Deutschland) sowie
auf 20 % (als mogliches zukunftiges Ausbauszenario).

Tabelle 54: Hochrechnung der installierten Leistung und produzierten Strommenge durch PV-Anlagen
bei einem weiteren Ausbau auf Wohngebauden in der Stadt Nienburg/Weser

Kenngroflen bezogen auf  |Derzeitiger Ausbaustand| Derzeitiger Ausbaustand | Méglicher zukiinftiger
die Stadt Nienburg/Weser | (Stadt Nienburg/Weser) (Deutschland) Ausbaustand

Anteil der Wohngebaude

mit PV-Anlagen in % s 1o 200
:Esl\t/lavl\llierte Nennleistung 7.6 19,1 33,6
iJfgr\l/i\;:r?e Stromerzeugung 52 15,8 27,7
Anteil am derzeitigen Brut- 2.4 6,0 10,5

tostromverbrauch in %

Als Fazit der Betrachtung ergibt sich ein theoretisch hohes Potential flr die Stromproduktion aus
PV-Anlagen auf weiteren Wohngebauden in der Stadt Nienburg/Weser. Zusatzlich sollten auch
Dachflachen kommunaler Gebaude hinsichtlich deren Eignung gepruft und ggf. mit PV-Anlagen
ausgestattet werden. Um das reale Potential fur den weiteren Ausbau zu ermitteln, sollte in Koope-
ration mit dem Landkreis Nienburg/Weser die Erstellung eines 6ffentlichen Solardachkatasters
u. a. fur die Stadt Nienburg/Weser fokussiert werden, um die grundsatzliche Eignung der Dacher
flr PV-Anlagen festzustellen und damit niederschwellig die Motivation zur Installation einer PV-An-
lage zu schaffen. Aus diesem Grund sollte die Zusammenarbeit mit der Klimaschutzagentur Mittel-
weser e.V. angestrebt werden. Diese bietet den Eignungs-Check Solar an, in dessen Rahmen Ei-
gentimer eine detaillierte Beratung hinsichtlich der Installation einer PV-Anlage sowie eine Eig-
nungsprufung direkt vor Ort erhalten. Fur die Erstellung eines Solardachkatasters wird die einfal-
lende Strahlungsmenge der Sonne ermittelt. Diese ist von unterschiedlichen Faktoren abhangig,
wie z. B. der Gr6f3e der Dachflache, deren Neigungswinkel, Positionierung zur Sonne und Verschat-
tung. Grundlage fir die Darstellung der Eignung der Dachflachen in einem Solardachkataster ist
die Befliegung der Stadt Nienburg/Weser, um kleinere Strukturen (z. B. Schornsteine) zu erfassen
und die Dachflachengréfien genau zu berechnen. Die dabei gewonnenen Daten werden mit denen
des Amtlichen Liegenschaftskatasterinformationssystems zur konkreten Lokalisierung der Ge-
baude verschnitten. AnschliefSiend werden statistische Angaben zur Sonneneinstrahlung mit den
bisherigen Daten kombiniert, um daraus die Verschattung und das Solarpotential in Kilowattstun-
den zu berechnen. Im Ergebnis kann die Eignung der Dachflachen in einem Ampelsystem (grin -
gut geeignet, gelb - geeignet, orange - bedingt geeignet, rot - nicht geeignet) angezeigt werden.
Grundsatzlich sollten Dachflachen folgende Voraussetzungen aufweisen, um flr die Installation
einer PV-Anlage gut geeignet zu sein:175

e Je nach Zweck Neigung zwischen 20 und 50° (Trinkwassererwarmung) bzw. 45 und 70°
(Heizunterstitzung)

o |dealerweise Ausrichtung nach Suden, ggf. Ausrichtung in Richtung Stdosten oder -westen
bei einer Abweichung von nicht mehr als 30°

175 Vgl. Anondi GmbH (0. J.)
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e Zusammenhangende Dachflache von mindestens 5 m2, unverschattet176

Weiterhin kann gepruft werden, inwiefern (ungenutzte) versiegelte Flachen, bspw. in Gewerbege-
bieten oder an Versorgungsstandorten, vorhanden sind und flr die zusatzliche Errichtung von PV-
Anlagen genutzt werden kénnen. Diese Flachen sollten sukzessive in das 6ffentliche Solardachka-
taster integriert werden.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass neben der Solarenergie auch weitere re-
generative Energietrager Ausbaupotential aufweisen. So kann die Stadt Nienburg/Weser bspw.
durch die Beteiligung an interkommunalen Windparks des Landkreises Nienburg/Weser die Wind-
energie vor Ort unterstitzen.

8.3 Einsatz von grinem Wasserstoff

Die Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH plant im Gewerbegebiet Sudring den Aufbau einer Anlage
zur Produktion von grinem177 Wasserstoff. Das Besondere an diesem Projekt ist die Konzentration
des gesamten Prozesses an einem Ort - von der Stromerzeugung tber die Wasserstoffproduktion
bis hin zum Tankvorgang (vgl. Abbildung 39). Die geplante Anlage ist modular aufgebaut und ska-
lierbar. Die Produktionskapazitaten kdnnen bei steigender Nachfrage erweitert werden.

O

VS

Strom
Wasserstoff]

Windkraft Zvei Kleinwindanlagen (Windradhshe unter 30 Meter) mit einer
MNennleistung von je 250 kW. Jahrlicher Stromertrag dank hoher Effizienz:
920.000 kwh.

Photoveltaik 7.500 m? Freiflichen-Solarpark, 510.000 kWh Ertrag j&hrlich.
Optimale Energieausbeute auch unter suboptimalen Lichtverhéltnissen dank
polykristalliner Modul-Technologie.

Batteriespeicher Zum Ausgleich witterungsbedingter Leistungsschwan-
kungen der griinen Energiequellen (Anlage im Inselbetrieb ohne Netz-
anschluss) und zur Pufferung. Kapazitdt 640 kWh, geplant sind nicht
sauerstoffreaktive Lithium-lonen-Zellen.

Wasserstoffproduktion Der var Ort produzierte grine Strom wird mittels
Elektrolyse (PEM-Verfahren) zur Herstellung von Wasserstoff verwendet.

2

Wasserstoffspeicher Speicherung und Hachverdichtung des produzierten
Wasserstoffs auf kleinstem Raum.

OO ® ® 0

Tankstelle Eetankung von Bussen und Schwerlastverkehr mit 350-bar-
Druckstufe. Geplant ist eine zweite Druckstufe mit 700 bar fur Pkws in einer
sp&teren Ausbaustufe.

Bus-Betrieb Pro Jahr lassen sich durch den Einsatz wvon zwei Brennstoff-
zellenbussen im OPNV der Stadk bis zu 266 Tonnen CO, einsparen - &in wichtiger
Beitrag zur okologischen Verkehrswende.

@

3

Abbildung 39: Anlage zur Produktion von griilnem Wasserstoff im Gewerbegebiet Siidring178

176 Diese ist theoretisch ausreichend, um den Warmwasserbedarf eines 4-Personen-Haushalts in den Sommermonaten vollstéandig zu
decken.

177 Griiner Wasserstoff = mittels Elektrolyse vollstandig aus regenerativen Energien (klimaneutral) erzeugter Wasserstoff. Im Vergleich
dazu: Grauer Wasserstoff = mittels Dampfreformierung fossiler Brennstoffe erzeugter Wasserstoff. Bei der Erzeugung entsteht CO2
als Nebenprodukt, welches ungenutzt in die Atmosphare abgegeben wird. Blauer Wasserstoff = grauer Wasserstoff, dessen CO2 bei
der Entstehung gespeichert oder zur Erzeugung von Kraft-, Treib- oder Grundstoffen verwendet wird. Turkiser Wasserstoff = mittels
Methanpyrolyse erzeugter Wasserstoff. Bei der Erzeugung entsteht fester Kohlenstoff als Nebenprodukt. Liegt dieser weiterhin in
gebundener Form vor, ist die Erzeugung von tirkisem Wasserstoff klimaneutral.

178 Vgl. Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH (2021)
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Der daflr benétigte Strom wird vor Ort durch zwei neue Windkraftanlagen mit einer Nennleistung
von je 250 kW (1) und einen neu errichteten Solarpark (2) gewonnen. Diese werden durch einen
Batteriespeicher (3) zum Ausgleich von Leistungsschwankungen erganzt. Mittels Elektrolyse wird
der Strom zur Herstellung (4) von ca. 22 600 kg Wasserstoff pro Jahr verwendet, welcher hochver-
dichtet und gespeichert (5) wird. Weiterhin wird am Standort eine Wasserstofftankstelle (6) einge-
richtet. Die Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH wird als relevanter Abnehmer des Wasser-
stoffs zwei Busse mit Brennstoffzellenantrieb beschaffen und mit dem im Gewerbegebiet produ-
zierten grinen Wasserstoff betanken (7). Dadurch kénnen jahrlich bis zu 266 t CO2 einspart wer-
den.

Daruber hinaus produzierter Wasserstoff soll insbesondere dem lokalen Schwerlastverkehr bereit-
gestellt werden. Nachfolgend wird das theoretische Potential zur Nutzung des im Gewerbegebiet
Sidring erzeugten grinen Wasserstoffs durch diesen sowie durch den kommunalen Fuhrpark der
Stadt Nienburg/Weser und den OPNV aufgezeigt. Dabei wird der jahrliche Wasserstoffbedarf in
einem realistischen Szenario (Umstellung von 30 % der Antriebe auf Brennstoffzellenantriebe) und
in einem vollstdndigen Szenario (Umstellung aller Antriebe auf Brennstoffzellenantriebe) darge-
stellt (vgl. Tabelle 55).

Tabelle 55: Szenarien zur Umstellung des Schwerlastverkehrs auf Brennstoffzellenantriebe

Anteil Umstellun Realistisches Szenario Vollsténdiges Szenario
g (30 % Umstellung) (100 % Umstellung)

Lkw

In der Stadt Nienburg/Weser sind zum 1. Januar 2021 insgesamt 1 243 Lkw zugelassen.17® Diese konnen
zukunftig ein grofles Potential flr den Umstieg auf einen Brennstoffzellenantrieb darstellen. Denkbar ist
auch die Konzentration auf kleinere Nutzergruppen, wie z. B. die Fahrzeuge der Mllentsorgung.

Anzahl der Fahrzeuge 373 1243
Jahresfahrleistung in km180 7 460 000 24 860 000
Jahrlicher Wasserstoffbedarf in 181 671 2237

Zugmaschinen

Auch lokal ansassige Spediteure kdnnen zuklinftig eine Nutzergruppe des vor Ort produzierten griinen
Wasserstoffs sein. In der Stadt Nienburg/Weser sind 13 Unternehmen aus der Speditionsbranche ansas-
sig. Weiterhin sind 321 Zugmaschinen (ohne land-/fortwirtschaftliche Zugmaschinen) zugelassen.182 Bei
der Umstellung auf Brennstoffzellenantriebe ist jedoch zu beachten, dass aufgrund der teilweise deutsch-
land- bzw. europaweiten Tatigkeit der Unternehmen auf ein Uberregionales Netz an Wasserstofftankstel-
len zuruckgegriffen werden musste.

Anzahl der Fahrzeuge 96 321
Jahresfahrleistung in km183 9 600 000 32 100 000
Jahrlicher Wasserstoffbedarf in t184 960 3210

Kommunaler Fuhrpark

Das Elektrifizierungspotential des kommunalen Fuhrparks wurde bereits in Kapitel 5 untersucht. Die Lkw
und Schwerlasttransporter des stadtischen Baubetriebshofes sind jedoch kein Bestandteil dieser Be-
trachtung. Fur diese zehn Fahrzeuge kénnte eine Umstellung auf einen Brennstoffzellenantrieb eher rea-
lisierbar sein als die Umstellung auf einen elektrischen Antrieb.

179 Vg|. KBA (2021c)

180 Angenommen wird eine jahrliche Fahrleistung von 20 000 km pro Fahrzeug.

181 Angenommen wird ein Verbrauch von 9 kg Wasserstoff pro 100 km.

182 Vgl. KBA (2021c)

183 Angenommen wird eine jahrliche Fahrleistung von 100 000 km pro Zugmaschine. Der Wert basiert auf einer Befragung lokaler Spe-
diteure.

184 Angenommen wird ein Verbrauch von 10 kg Wasserstoff pro 100 km.
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Anzahl der Fahrzeuge 3 10
Jahresfahrleistung in km185 22 500 75 000
Jahrlicher Wasserstoffbedarf in 1186 1,8 6
OPNV

Die Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH plant vorerst die Anschaffung von zwei Bussen mit
Brennstoffzellenantrieb.

Anzahl der Fahrzeuge 2 6
Jahresfahrleistung in km187 193 652 580 956
Jahrlicher Wasserstoffbedarf in t188 17,4 52,3

Daraus geht hervor, dass bei einer Umstellung von 30 % der in der Tabelle aufgefuhrten Antriebe
(realistisches Szenario) rund 1 650 t, bei einer vollstandigen Umstellung (vollstandiges Szenario)
rund 5 505 t Wasserstoff benétigt werden. Um den Bedarf an Wasserstoff aus dem realistischen
Szenario zu decken, werden ca. 99 GWh Strom benétigt. Dies entspricht etwa 38 % des gesamten
Stromverbrauchs der Stadt Nienburg/Weser im Jahr 2020. Um den Bedarf an Wasserstoff aus dem
vollstandigen Szenario zu decken, mussen ca. 330 GWh Strom, also ca. 126 % des gesamten
Stromverbrauchs der Stadt Nienburg/Weser im Jahr 2020, erzeugt werden.

185 Angenommen wird eine jahrliche Fahrleistung von 7 500 km pro Fahrzeug.
186 Angenommen wird ein Verbrauch von 8 kg Wasserstoff pro 100 km.

187 Vg|. Kapitel 6.2

188 Angenommen wird ein Verbrauch von 9 kg Wasserstoff pro 100 km.
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9  Begleitende MafSnahmen

Im vorliegenden Kapitel wird aufgezeigt, welches Potential die Fldchen des ruhenden Verkehrs in
der Stadt Nienburg/Weser flir den Klimaschutz haben. Nach einer kurzen Erlduterung des Status
Quo (vgl. Kapitel 9.1.1) und einer Detailbetrachtung ausgewéhiter 6ffentlicher Parkpléatze in der
Stadt Nienburg/Weser (vgl. Kapitel 9.1.2) werden verschiedene Méglichkeiten der Parkraumge-
staltung mit Best-Practices aufgezeigt und deren Eignung flr die Stadt Nienburg/Weser abgeleitet
(vgl. Kapitel 9.1.3). Zudem wird aufbauend auf dem Status Quo (vgl. Kapitel 9.2.2) untersucht, wie
die Lichtsignalanlagen an den Hauptverkehrsachsen der Stadt Nienburg/Weser zuklnftig gesteu-
ert werden kénnen, um die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss von Fugéngern und Rad-
fahrern zu erh6hen und den Kfz-Verkehr dennoch vertréaglich zu gestalten (vgl. Kapitel 9.2.3).

9.1 Ruhender Verkehr

Der verfigbare Parkraum und dessen Organisation wirken sich stark auf die Verkehrsmittelwahl
aus. Ein grofRes Angebot an Pkw-Stellplatzen mit geringen (oder keinen) Parkgebuhren induziert
Pkw-Verkehr. Eine Reduktion von Pkw-Stellplatzen und eine Anhebung der ParkgebUhren hingegen
lassen andere Verkehrsmittel attraktiver erscheinen. Dartber hinaus kdnnen freigewordene Fla-
chen gezielt fir andere Nutzungen (z. B. FuR- und Radverkehr, Stadtgriin, Gastronomie) bereitge-
stellt werden, was sich positiv auf die Aufenthalts- und Lebensqualitat in Stadten auswirken kann.
Aus diesem Grund ist ein Parkraummanagement von grof3er Bedeutung. Im Rahmen der Erstellung
dieses Konzeptes kann kein umfassendes Parkraumkonzept erarbeitet werden. Stattdessen wur-
den die bestehende Datengrundlage zu 6ffentlichen Parkplatzen und vorhandene Problemstellun-
gen erfasst, um darauf aufbauend Potentiale fir weitere Untersuchungen sowie erste Ideen flr
eine veranderte Parkraumgestaltung von ausgewahlten Parkplatzen zu formulieren. Um Empfeh-
lungen fur einen gezielten Ruckbau von Park- und Stellplatzen geben zu kdnnen, missen weitere
Untersuchungen zu den Wirkungen (wie Spitzen- und saisonale Auslastungen) erfolgen. Diese sind
nicht Bestandteil der Erstellung des vorliegenden Konzeptes. Vielmehr wurde darauf eingegangen,
wie durch temporare Umnutzungen und Testphasen die Wirkungen der Umgestaltung und die Ak-
zeptanz der Bevolkerung analysiert werden kdnnen.

9.1.1 Status Quo

Die Stadt Nienburg/Weser verfugt im Innenstadtbereich lber ein vielseitiges Angebot von Pkw-
Stellplatzen in Parkhausern, Tiefgaragen und im Freien (vgl. Abbildung 40). Die meisten stadtischen
Parkplatze sind werktags tagsuber geblihren- bzw. entgeltpflichtig. Daneben existieren Uber das
Stadtgebiet verteilt kostenfreie Parkplatze mit einer kurzen Hochstparkdauer von bis zu drei Stun-
den. Die Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplatze in der Stadt Nienburg/Weser unterliegt zum
einen der Stadt und zum anderen der Wirtschaftsbetriebe der Stadt Nienburg GmbH. Diese ist fur
den Betrieb und die Bewirtschaftung von Uber 2 000 Pkw-Stellplatzen in Parkhdusern, Tiefgaragen
und im Freien (mindestens 120 Stellplatze) verantwortlich. Ab 2022 erweitert sich das Portfolio der
Wirtschaftsbetriebe der Stadt Nienburg GmbH um die Bewirtschaftung von Fahrradabstellplatzen.
Die verbleibenden 6ffentlichen Parkplatze werden von der Stadt Nienburg/Weser betrieben. Dazu
gehoren neben den GroRRparkplatzen Festwiese (600 Stellplatze) und Dr. Franck StrafRe (152 Stell-
platze) auch die straRenbegleitenden, teilweise kostenfreien, Parkplatze. Die Parkplatze im offent-
lichen StraBenraum der Stadt Nienburg/Weser werden vorwiegend von den Anwohnern und Kurz-
zeitparkern genutzt, wahrend Fahrzeuge mit einer langeren Parkdauer (Langzeitparker) auf grofiere
bewirtschaftete Parkflachen gelenkt werden.
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3 J Parkraum in der Stadt Nienburg/Weser
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Kostenfrele Kurzzeitparkplatze
mit Anzahl der Stellplatze

A Hannoversche Strafle - 20

B Mindener Landstrafe - 14

C Bisquitstrafe - 13

D Hafenstrafe - 12

E Amtsbogen Ostseite - 11

F Amtsbogen Kreishaus - 8

G Bruckenstrafe Hohe Kino - 7
H SchloRplatz - 5

I Stdliche Bismarckstrage - 4

J Ostlicher Burgmannshof - 4

K Westlicher Burgmannshof - 2

mit

ichtige L
Anzahl der Stellplatze

1 Parkhaus Bahnhof - 479
2 Am Hafen Parkhaus - 423

Parkplatze

3 Krankenhaus / Amalie-Thomas-Platz - 320 ool @  Kostenpflichtige

4 sudlich des Bahnhofs Parkbereich - 293 Langzeitparkplatze
5 Schlofplatz Parkhaus - 260 @® Kostenfreie

6 Wesavi Parkplatz - 230 Kurzzeitparkplatze
7 Neumarkt Parkplatz - 161

8 Dr-Franck-Strafe - 152 [ weitere Parkflachen
9 Tiefgarage Rathaus - 122

10 Schlofplatz Parkplatz - 120

11 Burgmannshof Tiefgarage - 92

12 Hinter den Hofen Parkplatz - 42

13 Post Parkplatz - 13

14 Weserschlofichen Parkplatz - 7

15 Mindener Landstrafe - /

16 Oyler Strale Wohnmobilparkplatz - /

4w Hintergrund: TopPlusOpen
0 100 200 300 400m

n Mobilitatswerk GmbH

v

Parkraum: Stadt Nienburg & OpenStreetMap, Stand 09/2021 ';
Administrative Grenzen: Bundesamt fr Kartographie und Geodasie, Stand 01/2020 g

Abbildung 40: Parkraum in der Stadt Nienburg/Weser

Aufbauend auf den zur Verflgung gestellten Daten Uber die Hohe der Parkgebuhren und die jahrli-
chen Einnahmen konnte ndherungsweise die durchschnittliche Jahresauslastung im bewirtschaf-
teten Zeitraum (meist montags bis freitags von 8:00 bis 18:00 Uhr und samstags von 8:00 bis
13:00 Uhr) bei einer Annahme von O % Falschparkern flr funf Parkplatze bestimmt werden. Um
Aussagen uber die tatsachliche Auslastung und vor allem Uber Auslastungsspitzen treffen zu kon-
nen, wurden durch die Stadt Nienburg/Weser Zahlungen an diesen Parkplatzen durchgefuhrt (vgl.
Tabelle 56).189

Tabelle 56: Jahresauslastung und Auslastung wahrend der Zahlung
der untersuchten Parkplatze in der Stadt Nienburg/Weser

Jahresauslastung zu | Anzahl der Auslastung Anzahl der
Parkplatz bewirtschafteten Stellplatze wahrend der belegten

Zeiten (in %) (gesamt) Zahlung (in %) | Stellplatze

Parkplatz Neumarkt

Parkplatz Krankenhaus/Amalie- 20 320 61 194
Thomas-Platz

Parkbereich sudlich des Bahnhofs 13 293 72 210
Parkplatz Hinter den Hofen 41 42 64 27
Wohnmobilparkplatz Oyler StrafRe 45 30 87 26

189 parkplatze Hinter den H6fen und Neumarkt: Durchfihrung Anfang November 2021 an finf aufeinanderfolgenden Werktagen (Mon-
tag bis Freitag) in der Mittagszeit; Parkplatze Amalie-Thomas-Platz und sldlich des Bahnhofes: Durchfiihrung Anfang November 2021
an zwei Werktagen (Dienstag und Donnerstag) morgens, vor- und nachmittags; Wohnmobilparkplatz Oyler Strae: Durchfiihrung im
gesamten Jahr 2019
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Die errechneten Jahresauslastungen weichen teilweise stark von den im Rahmen der Zahlung er-
mittelten Auslastungen ab. Wahrend die Jahresauslastungen vor allem bei den Parkplatzen mit
hoher Stellplatzzahl bei deutlich unter 50 % liegen, wurden wahrend der Zahlung Auslastungen von
bis zu 91 % ermittelt. Insbesondere bei den Parkflachen sitdlich des Bahnhofs (13 %) und am Ama-
lie-Thomas-Platz (20 %) bestehen grofle Diskrepanzen, welche entweder auf eine lickenhafte Er-
fassung der Einnahmen aus den Parkgeblihren im Jahresverlauf, auf einen hohen Anteil von
Falschparkern oder beachtliche Schwankungen in der Auslastung zurlUckzufihren sind. Aussagen
zu Spitzenauslastungen lassen sich anhand der zur Verfligung gestellten jahrlichen Einnahmen aus
den Parkgebihren nicht treffen. Auch die im Rahmen der Zahlung ermittelten Auslastungen sind
nicht reprasentativ flir das gesamte Jahr, da Schwankungen sowohl im Tages- als auch im Jahres-
verlauf zu erwarten sind. Dennoch kann unter der Annahme, dass die Ubermittelten Einnahmen
aus den Parkgebuhren vollstandig sind, und in Kombination mit den Ergebnissen der durchgefthr-
ten Zahlungen eine Abschatzung flir Umnutzungspotentiale getroffen werden. Bei (temporaren)
Umnutzungen sollten moégliche Auslastungsspitzen berlcksichtigt werden. Die Ergebnisse sind
nicht pauschal auf weitere bewirtschaftete Parkplatze in der Stadt Nienburg/Weser Ubertragbar,
da die Auslastung von den konkreten Gegebenheiten vor Ort (z. B. Funktionen im direkten Umfeld)
abhangig ist.

9.1.2 Detailbetrachtung ausgewahlter Parkplatze

Neben dem Parkraummanagement und einer moglichen (temporaren) Umnutzung und Reduktion
von Pkw-Stellplatzen ergibt sich in der Stadt Nienburg/Weser vor allem hinsichtlich der Qualitat und
raumlichen Verteilung der Parkplatze Handlungsbedarf. Vor allem altere und mobilitatseinge-
schrankte Personen sind bei der Nutzung des Pkw auf gut zugangliche und barrierefreie Parkplatze
angewiesen. Besonders enge Stellplatze und unebene Oberflachen (wie Kopfsteinpflaster) sind als
kritisch einzustufen. Vor allem vor Einrichtungen, die von alteren und mobilitdtseingeschrankten
Personen haufiger frequentiert werden (z. B. Gesundheitseinrichtungen), bestehen hohe Anforde-
rungen an die Anzahl und die Qualitat der vorhandenen Stellplatze.

MEDIZINISCHES VERSORGUNGSZENTRUM

Rund um den Amalie-Thomas-Platz befinden sich Gesundheitseinrichtungen, wie z. B. das Medizi-
nische Versorgungszentrum und die Radiologie Nienburg. Stellplatze sind in unmittelbarer Nahe
direkt an den Zugangen zu den jeweiligen Einrichtungen sowie am Krankenhaus vorhanden.

Abbildung 41: Parkplatz 1 (links) und Parkplatz 2 (rechts) (Eigene Aufnahme)
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Abbildung 42: Parkplatz 3 (links) und Parkplatz 4 (rechts) (Eigene Aufnahme)

Der Krankenhausparkplatz (Parkplatz 1) macht mit 320 Stellplatzen einen erheblichen Anteil der
in der Umgebung verfligbaren Stellplatze aus. Wahrend die Stellplatze direkt um die Einrichtungen
herum (Parkplatze 2-4) stark ausgelastet sind, weist der Krankenhausparkplatz eine Jahresauslas-
tung von lediglich 20 % und eine im Rahmen der Zahlung ermittelte Auslastung von 61 % auf (vgl.
Tabelle 56). Insbesondere im Bereich von Gesundheitseinrichtungen ist eine geringe Distanz vom
Parkplatz zum Zielort ein entscheidender Faktor bei der Wahl des Parkplatzes. Altere und mobili-
tatseingeschrankte Personen sind auf besonders kurze Laufstrecken angewiesen und bevorzugen
deshalb die Stellplatze in unmittelbarer Nahe zu den Gesundheitseinrichtungen. Hinzu kommt,
dass fur das Parken auf dem Krankenhausparkplatz Parkgebihren erhoben werden. Diese belau-
fen sich unter der Woche zwischen 8:00 und 18:00 Uhr sowie samstags zwischen 8:00 und 13:00
Uhr auf 0,35 € fur jede angefangene halbe Stunde. Der Tageshochstsatz liegt aktuell bei 2,00 €.
Die insgesamt moderate Auslastung des Krankenhausparkplatzes legt das Potential fur eine alter-
native Nutzung von Teilen dieser Flache offen. Zudem befinden sich unweit des Medizinischen Ver-
sorgungszentrums weitere Stellplatze, die nicht bewirtschaftet werden und kostenlos genutzt wer-
den kdnnen. Es ist anzunehmen, dass Burger auf diese kostenfreien Stellplatze ausweichen und
dabei langere Laufwege bis zum Erreichen des Zielortes in Kauf nehmen werden. Teile des Kran-
kenhausparkplatzes kdnnten bspw. einem wiederkehrenden (Floh-)Markt Raum bieten. Alternativ
oder erganzend ist es denkbar, einen Teil des Parkplatzes als Grunflache zu nutzen oder mit Frei-
zeitfunktionen, wie z. B. einem Spielplatz oder Sportangeboten (Trimm-Dich-Pfad) auszustatten.
Eventuell kann die Parkflache auch als potentielle Regenwasserretentionsflache, insbesondere fur
seltene Starkregenereignisse, genutzt werden.190 Ebenso besteht die Moglichkeit, einen Teil der
Parkflache zur regenerativen Strom- bzw. Warmeproduktion vor Ort zu nutzen. Die Umnutzung be-
darf in jedem Fall einer genaueren Kenntnis Uber den Auslastungsverlauf sowie der Einbindung
moglichst vieler Akteure.

PARKPLATZ SCHLORPLATZ

Der Parkplatz Schlof8platz (120 Stellplatze) bietet gemeinsam mit dem Parkhaus Schlo3platz (260
Stellplatze) Parkraum in unmittelbarer Nahe zu dem historischen Altstadtkern und dem innerstad-
tischen Einzelhandel, vor allem zu den Geschéaften in der Einkaufsstrafle Lange Strafle.

190 Vgl. Benden et al. (2017)

110



‘ Mobilitatswerk GmbH
). P e

@
NIENBURG

Abbildung 43: Parkplatz Schlof3platz (links) und Parkhaus Schlof3platz (rechts) (Eigene Aufnahme)

Sowohl Parkplatz als auch Parkhaus werden von der Wirtschaftsbetriebe Stadt Nienburg GmbH
betrieben. Fiir das Parken werden zwischen 8:00 und 20:00 Uhr (aufRer sonntags) Parkgeblhren
in Héhe von 0,50 € je angefangener halber Stunde erhoben. Der flachendeckend gepflasterte Park-
platz stellt eine der groften versiegelten Freiflachen innerhalb der Nienburger Altstadt dar und wird
innerstadtisch auch fir die Durchfuhrung von Veranstaltungen genutzt. Wahrend der Vor-Ort-Bege-
hung (werktags gegen 18:00 Uhr) wurde auf dem Parkplatz eine niedrige Auslastung von etwa 30 %
erfasst. Um prazisere Aussagen Uber die Potentiale treffen zu kdnnen, sollte die Auslastung mit
einer hoheren zeitlichen Auflésung erfasst werden, um maogliche Lastspitzen, potentielle Leer-
stdnde nach Ladenschluss um 18:00 Uhr und saisonale Schwankungen identifizieren zu kdnnen.
Es erscheint sehr wahrscheinlich, dass durch eine (auch temporare) Umnutzung eines Teils der
nicht ausgelasteten Parkflachen des Schlof3platzes durch die noch verfigbaren Kapazitaten des
angrenzenden Parkhauses Parkbedarfe aufgefangen werden kdnnen. Die Grofe und Lage des
Parkplatzes sprechen fur eine temporare Umnutzung des Parkplatzes mit grofierem Flachenbedarf
(z. B. fur Events, Messen oder Markte). Teile des Parkplatzes werden bereits fur den Friuhjahrs- und
Herbstmarkt genutzt. Die vorhandenen Reserven an Stellplatzen auf dem Parkplatz SchlofRplatz
stinden insbesondere dann zur Verfugung, wenn Parkflachen im 6ffentlichen Raum der Stadt Ni-
enburg/Weser zugunsten einer anderen Nutzung umgewidmet werden sollen (Flachenkonkurrenz).
Entlang der HafenstraRe sind Radfahrer gezwungen, in geringer Distanz zu den parkenden Pkw die
StrafRe entlangzufahren. Die freien Kapazitaten auf dem Parkplatz Schlofplatz in nachster Nahe
bergen Potential, um die Kurzzeitparkplatze an der HafenstraRe zu entfernen, um mehr Platz flr
Radfahrer zu schaffen. Damit wirden Dooring-Unfalle191 vermieden und die Verkehrssicherheit fur
Radfahrer verbessert werden.

PARKPLATZ NEUMARKT

Der von der Stadt Nienburg/Weser betriebene Parkplatz Neumarkt bietet mit 161 Stellplatzen und
einer Jahresauslastung von etwa 41 % (vgl. Tabelle 56) Parkraum in direkter Nahe zur Nienburger
Altstadt. Im Rahmen der Zahlung konnte eine deutlich héhere Auslastung von 91 % ermittelt wer-
den. Auch bei der Vor-Ort-Begehung (werktags gegen 16:00 Uhr) war der Parkplatz nahezu vollstan-
dig belegt (zu ca. 95 %).

191 Unfall, bei welchem ein Radfahrer mit einer sich plétzlich 6ffnenden Tir eines parkenden Pkw zusammenstofit
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Das Parken ist unter der Woche von
8:00 bis 18:00 Uhr sowie samstags
von 8:00 bis 13:00 Uhr gebihren-
pflichtig, wobei 0,35 € fUr jede ange-
fangene halbe Stunde erhoben wer-
den. Aufgrund seiner Lage ist dieser
Parkplatz vor allem bei Beschaftigten
und Besuchern der Nienburger Alt-
1 stadt beliebt. Die relativ hohe Auslas-
tung und der Mangel an alternativen
Parkmoglichkeiten in der Umgebung
sprechen gegen eine umfangreiche
und flachenintensive (temporare) Um-
nutzung des Parkplatzes.

Abbildung 44: Parkplatz Neumarkt (Eigene Aufnahme)

Die Beschilderung und Ausweisung der Stellplatze fir mobilitatseingeschrankte Personen an den
beiden Zu- und Abgangen des Parkplatzes sind gut geldst, wobei das Kopfsteinpflaster durchaus
eine Hurde fur diese Personengruppen darstellt. Die Situation fur mobilitatseingeschrankte und
altere Personen kénnte durch den Austausch oder das Abschleifen der Pflasterung von den Park-
platzzugangen bis zu den Parkplatzen fir Personen mit Behinderung verbessert werden. Zur Auf-
wertung des Parkplatzes ist bspw. ein Informations- und Unterstand-Parklet denkbar, welches Be-
suchern der Nienburger Altstadt neben Sitzgelegenheiten Informationen Uber Sehenswirdigkeiten
und Wissenswertes Uber die Stadt Nienburg/Weser liefert.

PARKPLATZ WESERSCHLOSSCHEN

An der Kreuzung MuhlenstraRe/We-
serwall befindet sich der von der Stadt
Nienburg/Weser betriebene Parkplatz
Weserschléchen mit sieben Stellplat-
zen. Dieser ist unter der Woche zwi-
schen 8:00 und 18:00 Uhr sowie
samstags zwischen 8:00 und 13:00
gebuhrenpflichtig, wobei jede angefan-
gene halbe Stunde 0,35 € kostet. Auf-
grund der geringen Stellplatzanzahl
kénnte der Parkbedarf selbst bei voll-
standiger Umnutzung des Parkplatzes
leicht kompensiert werden. Dennoch
bietet der Platz aufgrund seiner klei-
nen Flache und Lage im Stadtgebiet
wenig Potential fir alternative Nutzun-
gen.

Allerdings kénnten zumindest Teile des Parkplatzes aufgrund der geringen Distanz zum Stadtzent-
rum und der unmittelbaren Nahe zum Weserwall mobilitatseingeschrankten und alteren Personen
sowie Familien mit Kindern vorbehalten werden. Begleitend kdnnten die Parkbuchten verbreitert
werden, um den Ein- und Ausstieg zu erleichtern.

Abbildung 45: Parkplatz Weserschléf3ichen (Eigene Aufnahme)
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9.1.3 Moglichkeiten der Parkraumgestaltung

TEMPORARE BEGRUNUNG

Urbanes Grun steigert die Aufenthaltsqualitat, reinigt die Luft und kann dazu beitragen, das Stadt-
klima zu regulieren. Stellplatze, die nur gering ausgelastet sind, kdnnen fur eine Begriinung umge-
nutzt werden. Diese kann dauerhaft sein oder fur einen begrenzten Zeitraum erfolgen. Fur eine
dauerhafte Begrunung muss der Standort bestimmte Eigenschaften aufweisen. Dabei mussen ins-
besondere vorhandene Leitungen und unterirdische Infrastruktur bericksichtigt werden, da eine
ausreichende Bodenmachtigkeit dariber vorhanden sein muss. Die Kosten fur eine permanente
Baumpflanzung kénnen durchaus 10 000 € pro Baum erreichen.192 Zudem ist darauf hinzuwirken,
die Akzeptanz einer dauerhaften Umnutzung eines Teils einer zur Verfugung stehenden Parkflache
durch urbanes Grin zu gewahrleisten, da eine Reduzierung von kommunalen Pkw-Stellplatzen er-
fahrungsgemaf kontrovers diskutiert wird. Eine sorgfaltige Auswahl des Standortes, Transparenz
und die Beteiligung der Anwohner sind essentiell, um Akzeptanz und den notwendigen Zuspruch
zu erhalten. Eine temporare Begrinung mit mobilen Pflanzen bietet sich vor allem flr eine saiso-
nale Nutzung insbesondere an solchen Standorten an, an denen eine permanente Bepflanzung
nicht moglich ist. Temporare Testprojekte im Zusammenspiel mit einer Blrgerbeteiligung tragen
offentlichkeitswirksam zur Auseinandersetzung mit urbanem Grin bei und sensibilisieren die Bur-
ger. Sogenannte Wanderbaume kénnen im Laufe ihrer Einsatzzeit im Stadtraum den Standort
wechseln und dazu beitragen, grunplanerisch wichtige Standorte zu ermitteln, an denen Geholz-
pflanzungen sinnvoll erscheinen und durch die Bevolkerung unterstutzt werden.193 Dabei vermit-
teln sie den Anwohnern einen Eindruck, wie sich Baume an potentiellen Standorten auf den Raum
auswirken. Wanderbaume werden mittlerweile in vielen deutschen Stadten, wie z. B. Hattingen,
Friedrichshafen oder Recklinghausen eingesetzt. Die Stadt Recklinghausen wendete initial 2 400 €
je Baum auf und rechnet mit laufenden Kosten in Héhe von 9 600 € pro Jahr fur alle 17 Wander-
baume, was ca. 560 € pro Baum pro Jahr entspricht.194 Die Stadt Freising geht von Gesamtkosten
von etwa 15 000 € fir sieben Wanderbdume aus, was etwa 2 140 € je Baum entspricht.195 Die
Bewasserung und/oder die Pflege der Pflanzen kann an Stelle der Stadt auch von Baumpaten
Ubernommen werden. Dabei handelt es sich um Privatpersonen oder ansassige Gewerbeeinrich-
tungen, welche die Verantwortung fur eine Pflanze oder mehrere Pflanzen Gbernehmen. Selbstver-
standlich kann ein mobiles Gehdlz nach einem Einsatz als Wanderbaum an seinem finalen Stand-
ort auch eingepflanzt werden.

192 Die Gesamtkosten flr die Herstellung eines neuen Baumaquartiers mit Baumrost auf dem Stellplatzstreifen werden inklusive 20 %
Unvorhergesehenem und Baunebenkosten auf 10 500 € kalkuliert, fir ein Baumquartier in offenem Beet auf dem Stellplatzstreifen
auf 7 300€, vgl. Stadt Stuttgart (2013)

193 Vg|. Otto (2019)

194 Vg|. Lokalkompass Recklinghausen (2019)

195 Vgl. Stadt Freising (2017)
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Abbildung 46: Wanderbaum auf einem Parkplatz in Wiirzburg19é

Die Stadt Nienburg/Weser ist in grofRen Teilen durch eine Bebauung mit Ein- und Zweifamilienhau-
sern gepragt. Auf den Grundstucken in diesen Bereichen der Stadt existiert viel Begrunung, die in
den Vorgarten, aber auch durch die Liicken der Bebauung den Straflenraum pragt, sodass an die-
sen Stellen weniger Bedarf nach zusatzlichem Strafiengriin besteht. Die dicht bebaute Nienburger
Altstadt hingegen bietet an vielen Stellen wenig Platz fur Stralenbaume. Insbesondere dort, wo
Einzelhandel und Gastronomie die Strafien der Innenstadt pragen, wirde sich eine weitere Aufwer-
tung des offentlichen Straflenraumes durch Wanderbaume anbieten. Vor allem im Einzugsbereich
der Lange Strafde wurde die Aufenthaltsqualitat durch eine zusatzliche Begriinung noérdlich der We-
serstrafe gesteigert werden. Durch die Beweglichkeit der Pflanzgefafle kann eine flexible Nutzung
des StrafRenraumes weiterhin gewahrleistet werden.

Temporéare Begriinung kann flexibel eingesetzt werden, um bei der Standortwahl von Gehdlzen
in der stadtischen Grunplanung wichtige Entscheidungshilfen zu liefern, ein Bewusstsein fur ur-
banes Grun zu schaffen und dessen Akzeptanz zu erhdhen. Wenn mobile Pflanzen Stellplatze
belegen sollen, ist die Standortwahl entscheidend. Vor allem die Belegung von hochausgelaste-
ten Parkplatzen in Bereichen mit hohem Parkdruck rufen Unverstandnis und Unmut bei Anwoh-
nern hervor und erzielen keine Akzeptanzsteigerung. Das umfangreiche Informieren und Einbe-
ziehen der Anwohner ist essentiell fur die Akzeptanzschaffung und Bewusstseinsbildung.

TEMPORARE GASTRONOMISCHE NUTZUNG

Die Pandemie brachte auch fir die Gastronomie besondere Herausforderungen mit sich. Die ein-
zuhaltenden Mindestabstande zwischen den Tischen und eine temporare Beschrankung auf die
Auflengastronomie fuhrten zu erhéhtem Platzbedarf. Vielerorts wurde deshalb eine Ausweitung des
Aufengastronomiebereichs auf Flachen des ruhenden Verkehrs vorgenommen. Diese Umstande
haben gezeigt, dass eine temporare gastronomische Umnutzung von Stellplatzen durchaus moég-
lich ist. Eine solche Nutzung bedarf allerdings einer Sondernutzungserlaubnis, wobei eine genaue
Prafung der Gegebenheiten vor Ort notwendig ist. Eine Beeintrachtigung des FufRverkehrs sollte

196 Vgl. Main-Post GmbH (2017)
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unbedingt ausgeschlossen werden. Mit der gastronomischen Nutzung von Flachen des ruhenden
Verkehrs lassen sich nicht nur zusatzliche Flachenbedarfe relativ kurzfristig decken, sondern der
offentliche Raum kann dadurch belebt und aufgewertet werden. Stellplatze lassen sich in den al-
lermeisten Fallen entweder im baulichen Ursprungszustand oder aber auch baulich (temporar) ver-
andert fur die Gastronomie nutzen. Neben den Tischen kann die Flache mit Wanderbaumen ge-
staltet werden. Eine Uberbauung und Gestaltung als (temporére) Terrasse, ein sogenanntes Park-
let, bietet die Moéglichkeit einer abgegrenzten und zeitlich bestandigeren Nutzung.

Der Grof3teil gastronomischer Betriebe in der Stadt Nienburg/Weser ist in der Altstadt angesiedelt.
Dort wird in den meisten Fallen bereits der 6ffentliche Stralenraum fur die AuBengastronomie ge-
nutzt.

Die temporédre gastronomische Nutzung von Pkw-Stellplatzen kann den o&ffentlichen Strafden-
raum beleben und die Aufenthaltsqualitat steigern, ohne die Flachen des ruhenden Verkehrs
und die entsprechende Infrastruktur dauerhaft zu verandern.

PARKLETS

Parklets sind Stadtmobel, die meist auf Flachen des ruhenden Verkehrs temporar errichtet werden,
ohne dass diese Infrastruktur flir den MIV zunachst dauerhaft verloren geht. Als auflerst flexible,
vielseitige und kostengunstige Manahme, um die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum zu
steigern, finden sie sich immer haufiger auch in kleineren Kommunen. Als temporare Elemente
bieten sich Parklets besonders fir Modell- bzw. saisonale Nutzungen an. Die Grof3e, Nutzung und
Gestaltung der Parklets kann ganz unterschiedlich ausfallen. Méglich sind bspw. gastronomische
Nutzungen, urbanes Grun, Aufenthalts- und Sitzgelegenheiten, 6ffentliche Garten, Fahrradabstell-
anlagen oder E-Bike-Ladestationen. Parklets kdnnen mittlerweile als Fertigelemente auf Modulba-
sis erworben bzw. angemietet werden.197 Die Regelungen zur Errichtung eines Parklets trifft die
Stadt. Dabei hat sie die Moglichkeit, eigene Kriterien fur die Errichtung festzulegen. Dazu kdnnen
Lage- und Standortkriterien, wie eine Beschrankung auf StraRen mit maximal Tempo 30, aber auch
Kriterien fur die Nutzung festgelegt werden. Fir einige Grof3stadte in Deutschland, z. B. Stuttgart
oder Munchen, gibt es bereits standardisierte Verfahren zur Antragsstellung.198 So setzt die Stadt
Stuttgart bspw. einen Mehrwert flir den Bezirk voraus und schliefdt die Privatnutzung kategorisch
aus. Um die Pflege und Instandhaltung sowie die Entfernung und Entsorgung des Parklets nach
Abschluss der genehmigten Dauer zu gewahrleisten, kann die Kommune den Antragsteller in die
Verantwortung nehmen und die Haftung auf ihn Ubertragen. Fur eine gute Akzeptanz ist es wichtig,
die Bevolkerung in die Planung einzubeziehen. Hierfur sollte ein Dialog zur Standortwahl sowie zur
Gestaltung und Nutzung gefuhrt werden. Die Anwohner kdnnen zudem auch in die Instandhaltung
und Errichtung der Parklets eingebunden werden.

197 Vg|. Livable Cities GmbH (o. J.)
198 Vgl. Stadt Stuttgart (o. J.)
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Abbildung 47: Gastronomisch genutztes Parklet in Rotenburg (links)1°° und Parklet in Lorrach (rechts) 200

Das Leseparklet Kiel Neumhlen-Dietrichsdorf wurde aus dem Bedarf an Sitz- und Verweilmaoglich-
keiten im Umfeld der neuen Stadtteilblcherei geschaffen. Dazu wurden Parkplatze vor der Blche-
rei so mobliert, dass sowohl Sitz- und Verweilmdglichkeiten als auch ein Ort fir kleinere Veranstal-
tungen geschaffen werden konnten. Fur die Gestaltung wurden Schuler einer Gemeinschaftsschule
im Rahmen eines Schulprojektes betraut. Eine Jury, die sich aus Anwohnern des Stadtteils zusam-
mensetzte, stimmte Uber die Entwlrfe ab. Das Parklet wurde als Holzkonstruktion tber dem Park-
platz errichtet, sodass dieser darunter weiterhin bestehen bleiben konnte. Die Gesamtkosten be-
liefen sich auf knapp 9 500 €.201

Abbildung 48: Vorher - Parkplatz Langer Rehm, Kiel202

199 Vgl. HNA (2019)

200 Vg|. Badischer Verlag GmbH & Co. KG (2020)

201 Vg|. Blro Soziale Stadt Neumuihlen-Dietrichsdorf (2020)
202 V/g|. Projektgesellschaft Kiel-Gaarden GmbH (o. J.)
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Abbildung 49: Nachher - Leseparklet Langer Rehm, Kiel203

Uberall da, wo in der Stadt Nienburg/Weser Bedarf an Sitzgelegenheiten, gastronomischen Aufen-
bereichen oder einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat eines Standortes im 6ffentlichen Raum
besteht, kdnnen Parklets Abhilfe schaffen. In der Nienburger Altstadt bieten sich Parklets als tem-
porare Stadtmdbel im weiteren Sinne auch an Stellen des 6ffentlichen Raumes an, die ursprunglich
nicht dem ruhenden Verkehr gewidmet waren, bspw. als Sitzgelegenheiten in Kombination mit
Stadtgrin innerhalb einer Fugangerzone. Auch in den von Ein- und Zweifamilienhdusern geprag-
ten Vierteln der Stadt kann ein Parklet als 6ffentlicher Treffpunkt fiir einen Straenzug oder die
Nachbarschaft funktionieren.

Parklets kbnnen verschiedene Anforderungen an den 6ffentlichen Raum abdecken und diesen
aufwerten, ohne die Infrastruktur dauerhaft zu verandern oder zu schadigen. Die Kommune re-
gelt, wo und unter welchen Voraussetzungen Parklets errichtet werden durfen. Durch Parklets
geht i. d. R. Parkraum (temporar) verloren. Um eine hohe Akzeptanz unter den Anwohnern zu
erreichen, ist deshalb darauf zu achten, dass die Parklets einen besonderen Nutzen fur den
Standort oder das Quartier mit sich bringen und bestimmte Defizite des 6ffentlichen Raumes
vor Ort beseitigen (z. B. fehlendes urbanes Grin oder Sitzgelegenheiten). Die Bevilkerung sollte
in den Prozess eingebunden werden.

TEMPORARE FURGANGERZONEN, SPIEL- ODER SOMMERSTRAREN

Die temporare Umnutzung des &ffentlichen StraRenraumes muss nicht auf einzelne Stellplatze be-
schrankt sein. Prinzipiell besteht die Moglichkeit, die Nutzungsart und Raumaufteilung temporar
fUr StraBenabschnitte oder sogar ganze Stadtteile zu verandern.204 Ziel kann eine Erprobung von
fuf- und radfreundlicher Stralenraumaufteilung, eine (touristische) Aufwertung des Strafienrau-
mes und/oder eine Unterstutzung des Einzelhandels oder der Gastronomie vor Ort sein.205 Vor al-
lem fur den Einzelhandel wird die Rolle des Pkw deutlich Uberschatzt. Tatsachlich waren laut einer
Studie des Institutes For Advanced Sustainability Studies e.V. Kunden, die mit dem Pkw zum Ein-
kaufen fuhren, am Kottbusser Damm nur fiir 9 % des gesamten Umsatzes verantwortlich. Ahnliche
Ergebnisse konnten in den Innenstadten von Offenbach, Gera, Erfurt, Weimar und Leipzig, aber
auch im Ausland beobachtet werden.206 Eine flachige temporare Umverteilung und Umnutzung des
offentlichen Raumes kann u. a. als temporare Fuf3gangerzone, Spiel- oder SommerstrafRe organi-
siert werden. Die zeitliche Begrenzung kann saisonal oder tageszeitlich sein. Eine Ergdnzung durch
temporare Begrinung, gastronomische Nutzung oder Parklets ist denkbar. Eine solche Umnutzung

203 Vg|. Projektgesellschaft Kiel-Gaarden GmbH (o. J.)

204 Vg|. Bezirksamt Altona (o. J.)

205 Vg|. Stadt Miinchen (2021)

206 \/g|. Institut fir transformative Nachhaltigkeitsforschung (2021)
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kann einen erheblichen Eingriff in das Verkehrssystem bedeuten, weshalb die Notwendigkeit ent-
stehen kann, Alternativen fur entfallende Pkw-Stellplatze aufzuzeigen (z. B. unausgelastete Park-
hauser in der Umgebung) und die Erreichbarkeit weiterhin zu gewahrleisten. Die Manahmen koén-
nen vor allem fir Anwohner splrbare Konsequenzen im Alltag haben. Je nach Umfang der Maf3-
nahmen kann der Wegfall etlicher Stellplatze zu unerwartet hohen Zusatzkosten fur die Anwohner
fuhren. Die Preise fUr einen Dauerstellplatz in einem Parkhaus entsprechen einem Vielfachen der
Kosten des Anwohnerparkausweises. Das Dauerparken im Parkhaus SchloRplatz kostet bspw.
50 € pro Monat bzw. 600 € pro Jahr und ist damit deutlich teurer. Deshalb sollten die Anwohner
stark am Planungsprozess beteiligt und fortlaufend informiert werden. Die StraRen-Verkehrsord-
nung (StVO) sieht temporédre FuBgangerzonen, Spiel- oder Sommerstrafen nicht explizit vor. Eine
Umsetzung kann aber durch Sperrungen in Verbindung mit Sondernutzungen erfolgen. Ein ver-
gleichbares Beispiel ist die Stadt Euskirchen. Die Bahnhofstrafle im Stadtzentrum wurde mit viel-
faltigem Einzelhandel und Gastronomie fur den allgemeinen Verkehr gesperrt.207 Vorrangiges Ziel
war es, lokale Gewerbetreibende in Zeiten der COVID-19-Pandemie zu unterstitzen. Dafur wurde
eine temporare FuBgangerzone in einem Modellversuch als , Flaniermeile“ bzw. ,, Tor vom Bahnhof
in die Innenstadt” geschaffen. Die Dauer dieser Umnutzung wurde ausdrucklich auf sechs Monate
festgelegt. Mit dem Modellversuch sollte untersucht werden, wie sich eine Fufdgangerzone auf den
Stadtraum und die Raumqualitat sowie auf den lokalen Einzelhandel und die Gastronomie aus-
wirkt.208

Die Stadt Nienburg/Weser verflugt mit der Einkaufsstrafie Lange Strafde bereits Uber eine Fufgan-
gerzone mit hoher Aufenthaltsqualitat und einer hohen Konzentration von Einzelhandel und Gast-
ronomie. Es ist denkbar, in den Ein- und Zweifamilienhausgebieten der Stadt Nienburg/Weser tem-
porare FuRgangerzonen, Spiel- oder Sommerstrafien zu erproben.

Temporare Fuflgéngerzonen, Spiel- oder Sommerstraien bieten die Moglichkeit, eine dauer-
hafte Umgestaltung stadtischer Raume zu erproben, um Erfahrungen zu sammeln und die Bur-
ger in Stadtentwicklungsprozesse zu integrieren. Weitere mogliche Vorteile sind die Starkung
des Fufdverkehrs und die symbolhafte Wirkung, die Aufwertung des 6ffentlichen Raumes durch
eine Verringerung von Larm- und Schadstoffemissionen und den Wegfall storender Pkw sowie
die Forderung von lokalem Einzelhandel und Gastronomie. Nicht zu vergessen ist, dass mit der
Schaffung von temporaren FuRgangerzonen, Spiel- oder Sommerstrafien ein erheblicher Eingriff
mit teilweise weitreichenden Konsequenzen, vor allem fur Anwohner, verbunden sein kann. Aus
diesem Grund sind Blrgern Informationen Uber das Vorhaben zur Verfigung zu stellen und bei
der Erarbeitung von Alternativangeboten fruhzeitig einzubinden.

PARK(ING) DAY

Der Park(ing) Day wurde von Rebar, einem Kreativ-Kollektiv aus San Francisco, als jahrliches Event
zur Rickeroberung des o6ffentlichen Raumes ins Leben gerufen, nachdem eine Installation eines
besetzten Parkplatzes, das erste Park(ing), internationale Aufmerksamkeit erlangte. Ausgehend
von einer Schritt-fUr-Schritt-Anleitung zur Reproduktion solcher Parkplatzbesetzungen entstand der
internationale Park(ing) Day. An diesem Tag (meist der dritte Freitag im September) gestalten Teil-
nehmende oOffentliche Parkplatze zu kleinen Parks und Orten der Kunst oder des Aktivismus um.
So wird das Ausmaf der Flache, die in Kommunen dem ruhenden Verkehr vorbehalten ist, visuali-
siert und fur einen Tag anderen Nutzergruppen gewidmet. Mittlerweile nehmen viele Stadte welt-
weit am Park(ing) Day teil. Daflr werden bspw. kostenpflichtige Parkplatze im 6ffentlichen Raum
LKreativ zu grinen Pflanzeninseln, Sitzflachen, Fahrradabstellflachen oder sogar zu ganzen Frei-
luftwohnzimmern umfunktioniert®.209 Der Park(ing) Day kann von einzelnen Teilnehmern oder

207 Vg|. Stadt Euskirchen (2021)
208 Vg|. ebd.
209 Vg|. mein Karlsruhe Medienportal GmbH (2020)
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stadtweit wahrgenommen werden. Dabei sind der Gestaltung keine Grenzen gesetzt. Als tempora-
res Ereignis wird die Infrastruktur nicht nachhaltig verandert, es fallen keine hohen Kosten an und
die Art und Weise, wie das Event organisiert wird, ist flexibel und individuell. Nachhaltig wird der
offentliche Raum zwar nicht aufgewertet, allerdings findet eine Bewusstseinsschaffung statt. Zu-
dem hat der Park(ing) Day das Potential, als Stadtfest gefeiert zu werden, neue Diskussionen uber
die klnftige Gestaltung des 6ffentlichen Raumes anzustofien und als Ausgansort flr eine starke
Einbindung der Bevoélkerung zu fungieren. Um dabei rechtlich abgesichert zu sein, sollte die Aktion
entweder als Versammlung oder als Sondernutzung angemeldet werden.210 Ob eine solche Son-
dernutzung geblhrenfrei ist, wird von der Stadt bestimmt. Die Stadt hat die Mdglichkeit, den
Park(ing) Day mitzugestalten und den Teilnehmern die Durchfihrung zu erleichtern. AuBerdem
kann die Stadt einzelne 6ffentliche Parkplatze oder 6ffentliche Stellplatze entlang bestimmter Stra-
Benzlge fir den Park(ing) Day mittels Halteverbotszeichen freihalten oder raumen.211 Besteht der
Wille der Stadt, den Park(ing) Day zu fordern, ist es wichtig, den Austausch mit der Bevolkerung
und potentiellen Teilnehmern zu suchen, um den Ablauf gemeinsam zu planen. In Stadten, in de-
nen der Umfang der zu erwartenden Aktionen keine Freihaltung ganzer Straflen oder Stadtteile
fordert, kann der Park(ing) Day dennoch von der Stadt durch die Verbreitung von Informationen,
transparente und zugangliche Genehmigungsverfahren sowie den Verzicht von Sondernutzungsge-
bUhren geférdert werden.

Abbildung 50: Park(ing) Day Neuss212

210 Vg|. VCD Verkehrsclub Deutschland e.V. (0. J.a)
211 Vg|. Stadt Leipzig (2019)
212 \/g|. ADFC Kreisverband Neuss e.V. Ortsgruppe Neuss (2018)
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Abbildung 51: Park(ing) Day Karlsruhe213

Die BUND Kreisgruppe Nienburg organisierte am 9. Oktober 2021 an der Ecke GeorgstraRe/Lange
Strafie eine Aktion zum Park(ing) Day (vgl. Abbildung 52). Dafur wurde der 6ffentliche Raum tem-
porar umgenutzt und gemeinsam mit Passanten Uber die Verkehrswende und den Radverkehr in
der Stadt Nienburg/Weser diskutiert.

Abbildung 52: Park(ing) Day 2021 in der Georgstrafie in der Stadt Nienburg/Weser214

213 Vgl. KIT (2017)
214 Vg|. BUND Kreisgruppe Nienburg (2021)
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Das StrafRenbild der Stadt Nienburg/Weser wird nicht durch parkende Pkw dominiert. Dennoch
nehmen Parkplatze umfangreiche Flachen in Beschlag. Um das Ausmaf der Flachen des ruhenden
Verkehrs fur den 6ffentlichen Raum zu verdeutlichen und um ein Gefthl fur die mit einer Umnut-
zung verbundenen Potentiale zu vermitteln, kdnnte am Park(ing) Day einer der 6ffentlichen Park-
platze in der Stadt Nienburg/Weser fir eine Informationsveranstaltung mit Stadtfestcharakter ge-
nutzt werden. Da der Park(ing) Day vor allem von der Anwohnerschaft getragen wird, konnte die
Stadt den Park(ing) Day mit leicht von ihr selbst zu verwirklichenden Park(ing)Day-Aktionen férdern.
Dabei ist es besonders wichtig, Uber die Formalien aufzukldren und die Genehmigungsverfahren
moglichst einfach, transparent und gunstig zu gestalten.

Der Park(ing) Day ist eine gute Moglichkeit fir eine Kommune, Bewusstsein fur eine Mobilitats-
wende und fir mehr Fuf- und Radverkehrsfreundlichkeit zu schaffen. Die Stadt kann den
Park(ing) Day durch Offentlichkeitsarbeit, einen einfachen Zugang zu entsprechenden Anmelde-
formularen, die kostenfreie Bereitstellung der notwendigen Sondernutzungserlaubnisse sowie
die Freihaltung oder RAumung bestimmter Park- und Stellplatze férdern. Die Einbindung der Be-
volkerung ist essentiell fur die Akzeptanzschaffung und Bewusstseinsbildung.

DAUERHAFTE SCHAFFUNG VON FAHRRADABSTELLANLAGEN

Flachen des ruhenden Verkehrs fir Pkw nehmen einen erheblichen Anteil des 6ffentlichen Ver-
kehrsraumes in Anspruch. Eine dauerhafte Umnutzung kann zu einer Aufwertung der Aufenthalts-
qualitat fuhren und anderen Verkehrsarten zugutekommen. Fur eine konsequente Reduktion von
Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor ist die Forderung des Fuf3- und Radverkehrs von gro-
Ber Bedeutung. Eine Umverteilung von Flachen des MIV zugunsten des Radverkehrs hat nicht nur
eine symbolische Wirkung, sondern vermindert die Ungleichverteilung von Verkehrsflachen im 6f-
fentlichen Raum. Eine wirksame MaRnahme kann dabei die Errichtung von Fahrradabstellanlagen
auf Flachen des (ruhenden) Verkehrs sein. Der Wegfall eines Pkw-Stellplatzes schafft Raum flr bis
zu zehn Fahrradabstellplatze. I. d. R. werden Fahrradabstellanlagen auf Flachen des Fuf3verkehrs
errichtet und so eine Konkurrenz um Flachen im 6ffentlichen Raum zwischen zwei verschiedenen
klimafreundlichen Arten der Fortbewegung erzeugt. Kann aber (nur) durch die Errichtung von Fahr-
radabstellplatzen im Fahrbahnbereich eine Gefahrdung des Fuf3verkehrs vermieden oder gemin-
dert werden, ist diese zulassig, da die StraRenverkehrsbehoérde verkehrsbeschrankende Maf3nah-
men aus den in § 45 StVO genannten Griunden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs anordnen
darf. Das ist insbesondere dort der Fall, wo keine ausreichenden Gehwegbreiten bestehen. Um
Unmut zu vermeiden und den Zuspruch und die Akzeptanz der Anwohner sicherzustellen, sollte vor
allem an Orten mit einem Mangel an Fahrradabstellanlagen und wenig Raum auf den Flachen des
FuBverkehrs Uber die Umwidmung von Flachen des ruhenden Verkehrs nachgedacht werden. Die
Kosten fur die Umwandlung betrugen in Berlin bspw. 6 000 € fir 50 neue Fahrradabstellanlagen
auf funf Pkw-Stellplatzen.215 Dies entspricht Kosten von 120 € je Fahrradabstellanlage und einer
Quote von zehn neuen Fahrradabstellanlagen pro Pkw-Parkplatz. Insbesondere bei erhéhtem Park-
druck ist eine (dauerhafte) Verringerung der Stellplatze haufig emotional belastet, weshalb die Be-
teiligung der Bevolkerung und die Wahl eines angemessenen Standortes fur die dauerhafte Um-
nutzung eine wesentliche Bedeutung haben.

215 Vg|. VCD Verkehrsclub Deutschland e.V. (0. J.b)
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Abbildung 53: Fahrradabstellpldtze auf ehemaligen Parkplatzen in Berlin216

Laut Angaben der Stadt Nienburg/Weser konnten in der Tiefgarage des im Besitz der Stadt befind-
lichen Gebaudes Lange Strafie 31/32 bis zu 25 Pkw-Stellplatze fur Fahrradabstellanlagen umge-
nutzt werden.

Die Umwandlung von Pkw-Stellplatzen in Fahrradabstellanlagen bietet die Méglichkeit, den Stra-
enraum zur Férderung des Radverkehrs sinnvoll umzuverteilen und schafft eine Symbolwir-
kung. Sinnvoll ist diese Moglichkeit der Parkraumgestaltung vor allem dann, wenn ein deutlicher
Mangel an Fahrradabstellanlagen besteht und wenig Raum fir den FuBverkehr vorhanden ist.

DAUERHAFTE UMWANDLUNG VON GANZEN STRABENZUGEN

Nachhaltiger Stadtverkehr ist vor allem dann mdéglich, wenn alle Verkehrsteilnehmer gleichberech-
tigt am StrafRenverkehr teilnehmen kdénnen und bisher externalisierte Kosten217 internalisiert wer-
den. Die Verkehrswende, hin zu einer deutlichen Starkung des Umweltverbundes und mehr Aufent-
haltsqualitat im o6ffentlichen Raum, bedarf einer Neuaufteilung des 6ffentlichen StrafSienraumes.
Der FuR- und Radverkehr sollte eine wichtigere Stellung in der Hierarchie des StraRenraumes er-
halten als der MIV. Die strikte Trennung der Verkehrsarten bendtigt zusatzlichen Platz. Eine ge-
meinsame, geteilte Nutzung hingegen ermdglicht eine optimale Nutzung des begrenzt zur Verfu-
gung stehenden StraBenraumes. Eine Umverteilung des vorhandenen Raumes und eine dauer-
hafte Umwandlung von ganzen Straenziigen bedingt aber auch immer den Wegfall von Flachen
fur andere Verkehrsarten, insbesondere fur den MIV. Die Umgestaltung soll in erster Linie den An-
wohnern zugutekommen. Darum sollten die Bedarfe, Wiinsche, aber auch Angste und Vorbehalte
schon im Voraus, wahrend der Planung und Umsetzung sowie im Nachhinein erfasst und beruck-
sichtigt werden. Eine intensive Einbindung und Information der Bevélkerung, insbesondere der An-
wohner, ist deshalb von grofSer Bedeutung. Viele Personen nutzen den Pkw als Hauptverkehrsmittel
und schatzen das Vorhandensein von gut erreichbaren und bezahlbaren Stellplatzen. Bei einer

216 Vg|. Tagesspiegel Online (2015)

217 Externalisierte Kosten sind Kosten, die nicht vom Verursacher, sondern von der Aligemeinheit getragen werden. Viele Beeintrachti-
gungen der Umwelt, bspw. in Form von Larm- und Schadstoffemissionen sowie Flacheninanspruchnahme, werden nicht durch die
Verursacher kompensiert.
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Umgestaltung muss sichergestellt werden, dass Alternativangebote, wie Quartiersgaragen, Dauer-
stellplatze in Parkhdusern oder eine gute Anbindung an den OPNV vorhanden sind.

9.2 Optimierung von Lichtsignalanlagen

Lichtsignalanlagen (LSA) sind vor allem bei einem hohen Verkehrsaufkommen und hohen Ge-
schwindigkeiten ein geeignetes Steuerungselement, um den Verkehrsfluss an Verkehrsknoten-
punkten innerhalb von Kommunen zu ordnen und zu verbessern. Sie ermdglichen eine zeitlich ge-
trennte Freigabe flr verschiedene Fahrtrichtungen sowie getrennte Freigaben fur den Fuf3-, Rad-
und Kfz-Verkehr und kdnnen damit zu einer erhéhten Sicherheit beitragen. Weiterhin kann mithilfe
von Schaltplanen, verschiedenen Phasen und Abfolgen von LSA Einfluss auf die Verkehrsteilneh-
mer und den Verkehrsfluss genommen werden.

9.2.1 Grundlagen

Fir die nachfolgenden Untersuchungen in der Stadt Nienburg/Weser wurden Anforderungen und
Wiinsche verschiedener Nutzergruppen an LSA erhoben (vgl. Tabelle 57). AnschliefSend wurde un-
tersucht, inwieweit die zur Verflgung gestellten Schaltpléane diese berlcksichtigen und darauf ba-
sierend Empfehlungen fur die untersuchten LSA in der Stadt Nienburg/Weser entwickelt. Allen Nut-
zergruppen gleich ist der Wunsch nach kurzen Wartezeiten. Wahrend sich Autofahrer und Fahrer
von Fahrzeugen des OPNV vor allem einen guten Verkehrsfluss mit wenigen Haltevorgangen an
LSA wilinschen, sind fir FuSganger und Radfahrer ausreichend lange Grunphasen und sichere
Uberquerungsvorgénge wichtig. Bei der Schaltung und Ausgestaltung von LSA sollte auf mobilitats-
eingeschrankte und altere Personen besonders Rucksicht genommen werden.

Tabelle 57: Anforderungen und Wiinsche verschiedener Nutzergruppen an Lichtsignalanlagen218

Nutzergruppe Anforderungen und Wiinsche

e Kurze Wartezeiten
Ausreichend lange Griinphasen fiir sichere Uberquerungsvorgange und Schutz
vor abbiegenden Fahrzeugen

Fuganger

Wenige Haltevorgange, im Idealfall grine Welle

Rechtzeitige Ankundigung von Rotphasen

Kurze Wartezeiten

Sichere bzw. konfliktfreie Abbiegevorgange

Wenige Haltevorgange, im Idealfall grine Welle

Kurze Wartezeiten

e Sichere bzw. konfliktfreie Abbiegevorgange

o Wenige Haltevorgange aufgrund meist eng getakteter Fahrplane
e Kurze Wartezeiten, im Idealfall Vorrangschaltung

Radfahrer

Autofahrer

OPNV

9.2.2 Status Quo

In der Stadt Nienburg/Weser gibt es insgesamt 35 LSA (vgl. Abbildung 54). Dabei handelt es sich
sowohl um LSA an Verkehrsknotenpunkten als auch um lichtsignalgeregelte FuRgangerquerungs-
stellen. Die meisten der im Rahmen dieses Konzeptes untersuchten LSA befinden sich entlang des
Berliner Rings, der Verdener Landstrafde, der Verdener StrafRe und der Celler Strafie. Auch zwischen
der Film-Eck-Kreuzung und der Kreuzung Mindener LandstrafRe/Muhlentorsweg sind LSA vorhan-
den. Die untersuchten LSA wurden ausgewahlt, da sich diese an den Hauptverkehrsachsen der
Stadt Nienburg/Weser befinden. Die Verdener Landstrafie ist zudem ein Unfallschwerpunkt.

218 Vg|. FGSV (2017)
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Entlang des Berliner Rings befinden sich sieben LSA auf dem Abschnitt zwischen der Dr. Franck

Strale und dem Rabenhorst (vgl. Abbildung 55).
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Sechs der genannten Anlagen dienen der Steuerung an Verkehrsknotenpunkten, die Anlage am
Rabenhorst dient FuRgangern zum Uberqueren der StrafRe. Aktuell existiert auf diesem Abschnitt,
zwischen der Hannoverschen Strafle und der Kreuzung Nordertorstriftweg/Kraher Weg/Dr. Franck
Strafle, eine griine Welle fir den Kfz-Verkehr. Zudem haben FuRganger parallel zur Hauptverkehr-
sachse ebenfalls grin. Abgesehen von der Anlage am Rabenhorst, welche ohne Anforderung dun-
kel geschaltet219 ist, sind die LSA verkehrsabhangig gesteuert. Diese setzen auf feste Umlaufzeiten
mit Freigabezeitanpassung. Dies bedeutet, dass der Ablauf der Phasen variabel, die Lange der Um-
laufzeit mit 90 Sekunden aber vorgegeben ist. Die LSA kann je nach geschaltetem Programm aber
auch vollverkehrsabhangig gesteuert werden, sodass eine Verlangerung der Umlaufzeit erfolgen
kann. Eine hohe Auslastung an den Verkehrsknotenpunkten kann zu einer langen Wartezeit fur
querende Radfahrer und Fufganger fihren. Bei der im Rahmen des Projektes durchgefliihrten Vor-
Ort-Begehung (werktags gegen 15:00 Uhr) lag die Wartezeit bei vier von sieben Uberquerungen
teils deutlich Uber 40 Sekunden. Ab diesem Wert nimmt die Zahl der Fu3ganger, welche die Sperr-
zeit beachten, ab und es kommt vermehrt zu Verst63en.220 Die Empfehlung der FGSV liegt sogar
bei nur sieben Sekunden Wartezeit fir bedarfsgesteuerte LSA und 30 Sekunden beim Vorhanden-
sein einer griinen Welle.221 Wahrend der Vor-Ort-Begehung mussten fiir eine Uberquerung teilweise
Wartezeiten bis zu 93 Sekunden am Berliner Ring hingenommen werden.

Auch auf der Verdener Landstrafde befinden sich im Abschnitt zwischen der Sozialpadagogikschule
Nienburg im Ortsteil Holtorf und der Lubecker Strafie sieben LSA (vgl. Abbildung 56).

Untersuchte Lichtsignalanlagen an der Verdener Landstrafie
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Abbildung 56: Untersuchte Lichtsignalanlagen an der Verdener Landstrafie

219 Beij einer Dunkelschaltung ist die LSA fir FuBganger im Grundzustand optisch ausgeschaltet. Dies ermdglicht es FuRgangern, die
StraRe auch ohne Nutzung der LSA zu (iberqueren. Alternativ kdnnen FuRgénger wie gewohnt iiber den Taster Bedarf fiir eine Uber-
querung anmelden, sodass die LSA daraufhin auf Rot schaltet und die Wartezeit beginnt.

220 Vg|. Forschungs-Informations-System Mobilitat und Verkehr (2021)

221 Vgl. FGSV (2002)
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Hierbei handelt es sich um sieben lichtsignalgeregelte FuBgangerquerungsstellen, welche dunkel
sind und bei Bedarf geschaltet werden. Die Umlaufzeit dieser FuSgangerquerungsstellen betragt
60 Sekunden. Die Wartezeit liegt unter 40 Sekunden und damit innerhalb des genannten Akzep-
tanzbereichs. Die aktuell als FuBgangerbedarfsanlage geschaltete LSA an der Kreuzung Verdener
LandstraRe/Sportplatzweg wird zuklnftig verkehrsabhangig geschaltet sein. Weiterhin kommt ent-
lang der Verdener Landstrafe eine Vorrangschaltung fiir den OPNV zum Einsatz, welche die Dauer
der Grunphasen flr den Kfz-Verkehr und damit auch die Wartezeit der querenden Fufiganger ver-
langern oder das laufende Programm unterbrechen kann.

Eine weitere Haufung von LSA existiert entlang der Celler Strafle (vgl. Abbildung 57).
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Abbildung 57: Untersuchte Lichtsignalanlagen an der Celler Straf3e

Hier befindet sich eine verkehrsabhangig gesteuerte LSA am Verkehrsknotenpunkt Celler
StrafRe/Nordring. Zudem existieren drei lichtsignalgeregelte Fufigangerquerungsstellen mit einer
Umlaufzeit von 60 Sekunden und Wartezeiten, die kurzer als die weitgehend akzeptierte Wartezeit
von 40 Sekunden sind. Eine weitere Verklrzung ist hier nicht notwendig. Auch entlang der Celler
StraRe kommt eine Vorrangschaltung fiir den OPNV zum Einsatz.

Laut aktuellen Verkehrsmessungen, die u. a. fir den Berliner Ring und die Celler Strae vorliegen,
kommt es zu haufigen Geschwindigkeitslberschreitungen. Die Richtgeschwindigkeit liegt auf bei-
den Straflen bei 50 km/h. Mehreren Messungen zufolge Uberschreiten auf dem Berliner Ring al-
lerdings 15 % der Fahrzeuge, je nach Messung, 61 bzw. 66 km/h. Auch auf der Celler Strafde wird
die Richtgeschwindigkeit, je nach Messung, mit durchschnittlich 59-61 km/h von 15 % der Fahr-
zeuge deutlich Uberschritten. Dies fuhrt bei Fuflgangern und Radfahrern zu einem verminderten
Sicherheitsgefuhl.
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9.2.3 Detailbetrachtung ausgewahlter Lichtsignalanlagen

Um nachhaltige Mobilitat in der Stadt Nienburg/Weser starker zu férdern, liegt das Ubergeordnete
Ziel der nachfolgenden Untersuchung darin, den Verkehrsfluss fiir FuRganger und Radfahrer ange-
nehmer zu gestalten und entsprechend der FGSV-Empfehlungen klrzere Wartezeiten fur die ge-
nannten Nutzergruppen umzusetzen. Zudem soll an LSA mit hohem Fuflverkehrsaufkommen die
Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer gewéahrleistet werden. Die Stadt Nienburg/Weser setzt aktuell
vermehrt auf verkehrsabhangige Steuerungen und eine grine Welle, die den Kfz-Verkehr auf den
Hauptverkehrsachsen bevorzugt. Um den Umweltverbund zu starken, sollten die LSA neben dem
OPNV auch starker die Bed{irfnisse von FuBgéngern und Radfahrern beriicksichtigen, um damit die
Akzeptanz des Fahrrads als alltagstaugliches Verkehrsmittel zu steigern und das Zurlcklegen von
Wegen zu Fuf} bzw. mit dem Fahrrad zu férdern. Die Optimierung von LSA fiir bestimmte Verkehrs-
teilnehmer fihrt meist zu Nachteilen fur andere, da die Moglichkeiten der Steuerung und Optimie-
rung begrenzt sind. So entstehen z. B. durch eine hohe Anzahl von Unterbrechungen der Grunpha-
sen flr den Kfz-Verkehr zusatzliche Halte- und Anfahrvorgange, welche einen hdheren Kraftstoff-
verbrauch und starkere Luft- und Larmemissionen mit sich bringen. Aus diesem Grund mussen
innerhalb der Stadt Nienburg/Weser eindeutige Prioritaten flr nachhaltige Mobilitatsformen fest-
gelegt, eine klare Strategie fur die Forderung verfolgt sowie Vor- und Nachteile fur die verschiede-
nen Verkehrsteilnehmer untereinander abgewogen werden.

TECHNISCHE MOGLICHKEITEN

Wie bereits erwahnt, sind die Wartezeiten vor allem entlang des Berliner Rings teils sehr lang. Wah-
rend der Vor-Ort-Begehung (werktags, gegen 15:00 Uhr) lag die Wartezeit in vier von sieben Fallen
bei mehr als 40 Sekunden. Eine Méglichkeit, um diese Wartezeiten zu verkurzen, ist das Senken
der Umlaufzeit, womit allerdings auch die Leistungsfahigkeit der Verkehrsknotenpunkte sinkt. Um
dies zu verhindern, kann bei erhéhtem FuSverkehrsaufkommen oder als Mainahme zur allgemei-
nen Qualitatssteigerung eine zweite Fufigangersonderphase in das Programm der LSA eingeflugt
werden.222 Aktuell erlauben die Schaltungen in der Stadt Nienburg/Weser auf Anforderung nur eine
Grunphase flr FuRganger pro Umlauf. Mit einer zweiten Griinphase liefRen sich die Wartezeiten im
Idealfall halbieren und wirden sich somit der genannten weitgehend akzeptierten Wartezeit von
40 Sekunden deutlich annahern. Weiterhin ist es moglich, die Lange der Wartezeit in Relation zur
Anzahl der wartenden Personen zu setzen. Dies wird bspw. an einer Dresdner Schule umgesetzt.223
Hierfur kommen Warmebildkameras zum Einsatz, die den Bereich um die LSA grof¥flachig erfassen
kénnen und somit gréleren Menschenmengen friher eine Grinphase zuteilen als einzelnen Per-
sonen. Zusatzlich lasst sich auch die Dauer der Grinphase fir FuSganger beeinflussen. Warme-
bildkameras erkennen die Position der FuRganger und schalten entsprechend innerhalb eines fest-
gelegten Zeitrahmens die LSA flur den Kfz-Verkehr auf Rot. Sind FuRganger schneller als angenom-
men, bedeutet dies eine frihere Grinphase und damit kurzere Wartezeiten fur den Kfz-Verkehr.
Diese Variante wurde bereits in Dachau erprobt.224

Weiterhin eignen sich Restzeitanzeigen fur Fuganger und Radfahrer dafir, die Qualitat der LSA zu
erhohen. Diese Moglichkeit bietet sich an grofleren Verkehrsknotenpunkten, wie z. B. an der Kreu-
zung Berliner Ring/Hannoversche Strafde, an der sich zwei wichtige Verkehrsachsen der Stadt Ni-
enburg/Weser schneiden, an. Die Restzeitanzeigen signalisieren, wie viel Zeit den genannten Nut-
zergruppen zum Uberqueren bleibt, womit diese ihr Handeln besser an die Situation anpassen kén-
nen. Insbesondere altere und mobilitatseingeschrankte Personen versuchen so seltener, kurz vor
Ende der Grinphase die Strafle zu Uberqueren, wodurch die Sicherheit an LSA flr alle Verkehrs-
teilnehmer erhéht werden kann.

222 Vg|. FGSV (2010)
223 \g|. MDR Sachsenspiegel (2021)
224\/g|. Miinchener Zeitungs-Verlag GmbH & Co. KG (2020)
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Um die Sicherheit fur Fuganger und Radfahrer weiter zu erhéhen und das Risiko von Unfallen
durch Abbiegevorgange zu verringern, kann eine signaltechnische Sicherung erfolgen. Hierzu kénn-
ten fur diese Verkehrsteilnehmer zusatzliche, vom Kfz-Verkehr getrennte, Grinphasen eingefuhrt
oder ihnen ein zusatzlicher zeitlicher Vorsprung im Schaltplan gegeben werden.225 Dies erhoht bei
Abbiegevorgangen die Sicherheit und bietet sich an gréferen Verkehrsknotenpunkten in der Stadt
Nienburg/Weser, wie z. B. an der Kreuzung Berliner Ring/Hannoversche Strafde, an.

Eine weitere Forderung des Fuf3- und Radverkehrs kann durch Rundum-Griin-Schaltungen erreicht
werden. Diese sind vor allem an Kreuzungen mit einer oder zwei abflihrenden Einbahnstraien
sinnvoll. Hier haben alle FuBgéngerquerungen gleichzeitig eine Griinphase, was mehrere Uberque-
rungsvorgange ermdoglicht. Dadurch, dass nur eine Nutzergruppe die Freigabe (Grun) erhalt, wer-
den Konflikte zwischen dem Fuf3- und Kfz-Verkehr bspw. bei Abbiegevorgangen vermieden und das
Unfallrisiko kann gesenkt werden. Beim Auftreten vieler diagonaler Uberquerungsvorgénge ist zu-
dem das Einrichten einer diagonalen Furt oder auch die Signalisierung von Diagonal-Griin moglich.
Dies ermdglicht das diagonale Uberqueren einer Kreuzung. FuRgénger kdnnen so den direkten Weg
Uber die Strafie wahlen, anstatt zwei StrafRen nacheinander zu Uberqueren. Bei beiden Varianten,
Rundum- sowie Diagonal-Grin, entsteht allerdings eine zusatzliche Phase im Schaltplan, sodass
diese Moglichkeit nur bei starkem Verkehrsaufkommen, insbesondere mit einem hohen Schwer-
verkehrsanteil oder bei einem hohen Anteil von Kindern, alteren oder mobilitdtseingeschrankten
Personen in Betracht gezogen werden sollte.226 Fir die Stadt Nienburg/Weser ware dies langfristig
u. a. am Berliner Ring auf H6he des Meerbachbogens denkbar (vgl. Abbildung 50). Durch die Fried-
rich-Ebert-Schule und das Wohngebiet westlich sowie die Berufsbildenden Schulen mit der Gesamt-
schule éstlich des Berliner Rings sind hier viele Uberquerungsvorgénge zu erwarten.

Abbildung 58: Verkehrsknotenpunkt Berliner Ring/Am Meerbachbogen (Eigene Aufnahme)

225 Vgl. FGSV (2010)
226 Vgl. FUSS e.V. (2021)
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Zur Férderung des Radverkehrs ist eine Priorisierung und eine héhere (oder mindestens gleichwer-
tige) Gewichtung der Radfahrer im Vergleich zu den Kfz-Fahrern sinnvoll. Dies ermdéglicht eine Ver-
langerung der Grinphasen fur Radfahrer oder gibt diesen bei Schaltvorgangen Vorrang gegenuber
dem Kfz-Verkehr. Eine Form dieser Priorisierung ist die griine Welle fir Radfahrer, welche u. a. auf
der Wilsdruffer Strafle in Dresden umgesetzt wird.227 HierfUr kann im Idealfall auf bereits vorhan-
dene Sensorik oder Apps, wie z. B. SiBike, zurlckgegriffen werden. SiBike erkennt, wenn sich Rad-
fahrer einer LSA ndhern, leitet diese Information weiter und die LSA bleibt auf Grin fir den Rad-
fahrer bzw. schaltet von Rot auf Grin. Dies konnte die Anzahl der durchschnittlichen Halte von
Radfahrern in Marburg um 30 % verringern und wird nun in Reutlingen weiter erprobt.228.229 Auch
in der Stadt Nienburg/Weser ist es denkbar, entlang der Hauptverkehrsachsen, wie z. B. am Berli-
ner Ring, eine grine Welle flr den Radverkehr einzurichten bzw. bereits vorhandene LSA so an den
Radverkehr anzupassen, dass Radfahrer entlang wichtiger Radrouten freie Fahrt haben. Ohne die
Nutzung spezieller Apps gleicht die Funktionsweise der einer griinen Welle des Kfz-Verkehrs. Fur
die Berechnung wird die Geschwindigkeit jedoch auf die der Radfahrer und damit auf etwa 15-
25 km/h angepasst. In bestimmten Fallen ist die griine Welle auch gleichzeitig fir Radfahrer und
den Kfz-Verkehr moglich. HierfUr muss die Fahrtzeit des Radverkehrs zwischen den Verkehrskno-
tenpunkten ein ganzzahliges Vielfaches betragen, sodass die Radfahrer die LSA ebenfalls wieder
bei Griin erreichen. Uber Hinweistafeln sollte auf die optimale Geschwindigkeit hingewiesen wer-
den. Diese MaRnahme ist allerdings als langfristiges Ziel fur die Stadt Nienburg/Weser zu betrach-
ten. Die Umsetzung ist nur dann sinnvoll, wenn die Radwegeinfrastruktur ausgebaut wird und den
Radfahrern, wie im Larmaktionsplan der Stadt Nienburg/Weser vorgeschlagen, ausreichend breite
Radfahrstreifen zur Verfugung stehen, die ebenfalls von Kameras oder Sensoren erfasst werden
kénnen.

BAULICHE MOGLICHKEITEN

Eine weitere Option sind bauliche Optimierungen der Verkehrsknotenpunkte. Hierzu zahlt u. a. das
Einfarben von Radverkehrsfurten, welche die Sichtbarkeit des Radverkehrs gegenuber dem Kfz-
Verkehr und damit auch die allgemeine Sicherheit erhéhen. Dies wird in Teilen der Stadt Nien-
burg/Weser bereits umgesetzt. Weitere Empfehlungen der FGSV sind das Aufweiten von Radauf-
stellstreifen an Verkehrsknotenpunkten und das Vorziehen der Haltelinie fur Radfahrer um 3 m.230
Dies verringert die Konflikte mit dem Kfz-Verkehr. Das Einfarben und Vorziehen der Haltelinie sind
einfach umzusetzen und daher an allen Verkehrsknotenpunkten mit Radfahrstreifen in der Stadt
Nienburg/Weser zu empfehlen (vgl. Abbildung 59).

227 yg|. Difu (2021a)
228 Vg|. Difu (2016)

229 Vg|. Difu (2021b)
230 Vgl. FGSV (2010)
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Abbildung 59: Vorgezogener Radaufstellstreifen in Oldenburg231

MOGLICHKEITEN DES LARMAKTIONSPLANS

Im Larmaktionsplan der Stadt Nienburg/Weser wurde vorgeschlagen, die Geschwindigkeit und da-
mit die L&rmemissionen am Berliner Ring, an der Verdener LandstraRe und an der Celler Strafle
insbesondere nachts zu reduzieren und gleichzeitig den Fuf3- und Radverkehr vor allem auf dem
Berliner Ring starker zu fordern. Eine ahnliche Vorgehensweise wurde flr die Errichtung des Sud-
rings empfohlen. Der Sidring ist zwischenzeitlich fertiggestellt, aber die als ErschlieBungs- und
Umgehungsstrafle errichte Verkehrsverbindung zur Entlastung des innerstadtischen (Schwerlast-)
Verkehrs bleibt hinter den Erwartungen zurlck und wird nur in geringem Mafle genutzt.232 Einer
der Grunde hierfir kann, neben der kirzeren Verbindung direkt durch die Stadt Nienburg/Weser,
auch die Attraktivitat des Berliner Rings mit seiner grinen Welle fur den Kfz-Verkehr sein. Eine
Anpassung der LSA des Berliner Rings zugunsten des Fuf3- und Radverkehrs kann zu einer Veran-
derung der Verkehrsstrome und zur gewlnschten Umverteilung auf den Sudring fuhren, welche
sich wiederum positiv auf die Luft- und Larmemissionen innerhalb des Stadtgebietes auswirken
kann. Mit sinkendem Kfz-Verkehr entlang des Berliner Rings wird zudem eine Verdnderung des
Fahrbahnquerschnittes und das Errichten von ausreichend breiten Radverkehrsstreifen moglich.
Aktuell sind zwar geteilte Fuf- und Radwege vorhanden, diese sind aber sehr schmal.

Neben den vorgeschlagenen MaRnahmen sollte erganzend auf die Einhaltung der Richtgeschwin-
digkeiten im Stadtgebiet hingewirkt werden. Hierfur bieten sich Geschwindigkeitsanzeigetafeln und
regelmafige Kontrollen durch die Polizei an.

UNFALLSCHWERPUNKT VERDENER LANDSTRARE

Mit der Umgestaltung des Verkehrsknotenpunktes Verdener Landstrafle/Nordring zum Kreisver-
kehr entfiel die dort vorhandene LSA. Ein weiterer Kreisverkehr wurde an der Kreuzung Verdener
LandstraRe/Wolper Strafle/Hoyaer Strafle angelegt. Kreisverkehre verstetigen den Verkehrsfluss,
womit groRere Abstande zwischen Fahrzeugen entfallen. Dies fuhrte in Folge vermehrt zu Unféallen
durch Linksabbieger, die auf die Verdener Landstraf3e abbiegen wollen (vgl. Abbildung 60).233 Diese
Problematik war seitdem auch mehrfach Thema im Ortsrat.

231 Vgl. Nationaler Radverkehrsplan (2019)
232 Vg|. Lopo - Lokalportal Media UG (2021)
233 Vgl. DIE HARKE (2020)
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Abbildung 60: Unfallschwerpunkt Verdener Landstrafie

In einem ersten Schritt wird eine Beschilderung mit Gefahrstellen- oder Unfallgefahr-Verkehrszei-
chen empfohlen, die auf die Gefahrenstellen hinweist. Dies kann, vor allem in Kombination mit
einer abschnittsweisen Richtgeschwindigkeit von 30 km/h, zu einer deutlichen Erhdhung der Si-
cherheit fihren. Geht die Anzahl der Unfélle nicht oder nur geringflgig zurlck, sollte in einem zwei-
ten Schritt, wie bereits vom Ortsrat Holtorf vorgeschlagen, die Errichtung einer bedarfsgesteuerten
LSA an einer der Einmundungen zu Sportplatzweg, Am Lendenberg oder Holtorfer Strafde forciert
werden. Diese wurde am gewahlten Standort nach festgelegter Zeit umschalten, Abbiegevorgange
vereinfachen und die Sicherheit erhGhen. Weiterhin entstehen so entlang der Verdener Landstrafie
regelmafig groflere Abstande zwischen den Fahrzeugen, die fur Abbiegevorgange in oder aus an-
deren Strafen genutzt werden kénnen. Auch hier kann eine Vorrangschaltung fiir den OPNV zum
Einsatz kommen, sodass die knapp bemessenen Umlaufe nicht gestért werden. Eine weitere Maf-
nahme konnte die Errichtung von LSA an allen Verkehrsknotenpunkten entlang dieses Abschnittes
sein. Eine solche Losung ware jedoch mit einem hohen baulichen und wirtschaftlichen Aufwand
verbunden und sollte daher als letzte umzusetzende MaRnahme in Erwagung gezogen werden.
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10 Netzwerkbildung

Im vorliegenden Kapitel wird das derzeitige (Elektro-)Mobilitatsnetzwerk in der Stadt Nienburg/We-
ser erldutert. Es werden relevante Akteure mit ihren (elektro-)mobilitadtsrelevanten Aufgaben be-
nannt und deren Beziehungen untereinander visualisiert (vgl. Kapitel 10.1). Basierend darauf wer-
den Empfehlungen fir weitere Vernetzungsmaéglichkeiten und eine engere Zusammenarbeit zur
Forderung der nachhaltigen Mobilitat und der Elektromobilitat in der Stadt Nienburg/Weser abge-
leitet (vgl. Kapitel 10.2).

10.1 Status Quo

Um eine erfolgversprechende Mobilitats- und Energiewende in der Stadt Nienburg/Weser umset-
zen zu konnen, ist die Zusammenarbeit zwischen den einzelnen lokalen und regionalen Akteuren
von grofder Bedeutung. Mithilfe eines zentralen Netzwerkes kann der Informationsfluss zwischen
den Akteuren gebundelt und vereinfacht werden. Jeder Akteur bringt wichtiges Fachwissen und
Know-how zu seinem Fachbereich ein, welches fur die ganzheitliche Betrachtung der nachhaltigen
Mobilitat und der Elektromobilitat notwendig ist. Nur so ist es moglich, die alternative Antriebstech-
nologie in ihrer Komplexitat einer breiten Zielgruppe zuganglich zu machen und effizient zu fordern.
In der Stadt Nienburg/Weser gibt es eine Vielzahl von Akteuren, die bereits auf dem Gebiet der
nachhaltigen Mobilitdt und der Elektromobilitat aktiv sind oder in Zukunft zu dessen Forderung
beitragen kdnnen. Diese werden in der nachfolgenden Tabelle mit ihren (elektro-)mobilitatsrelevan-
ten Aufgaben dargestellt.

Tabelle 58: Akteure und deren (elektro-)mobilitatsrelevante Aufgaben in der Stadt Nienburg/Weser

e Forderung der Elektromobilitat im Landkreis durch Setzen von Rahmenbe-
Landkreis Nien- dingungen fur die kreisangehdérigen Kommunen
burg/Weser e Ubertragung und Ausweitung des Wissens und der MaRnahmen des Elekt-
romobilitatskonzeptes auf das gesamte Kreisgebiet

o Festlegung von Zielen im Bereich Elektromobilitat und offentlichkeitswirk-
same Kommunikation

e Einnehmen einer Vorbildfunktion durch die Elektrifizierung ausgewahlter
Fahrzeuge des kommunalen Fuhrparks

e Schaffung von Rahmenbedingungen fur einen erfolgreichen LIS-Ausbau

Stadt Nienburg/Weser (u. a. Bereitstellung geeigneter Flachen, Erarbeitung Vergabeverfahren)

o Bereitstellung einer FordermittelUbersicht differenziert nach Zielgruppen
und offentlichkeitswirksame Ankindigung/Veroffentlichung entsprechen-
der Foérderaufrufe

e Grindung und Leitung einer Arbeitsgruppe flir Nachhaltige Mobilitat

o Offentlichkeitsarbeit im Bereich (Elektro-)Mobilitat

e Parkraumbewirtschaftung im 6ffentlichen Raum
Wirtschaftsbetriebe e Bereitstellung von geeigneten Flachen fir Carsharing
Stadt Nienburg GmbH e  Errichtung von qualitativ hochwertigen Abstellanlagen fiir Fahrrader, E-Bi-
kes und Lastenrader
e Sicherstellung und bedarfsgerechter Ausbau des OPNV (Stadtbusverkehr)
e Erprobung der Wasserstoffstrategie im OPNV (Stadtbusverkehr)
e Integration von Carsharing in den OPNV-Tarif

Stadtbusgesellschaft
Nienburg/Weser mbH

e Erarbeitung einer zukunftsféhi.gen Strategie zum Einsatz von Fahrzeugen
mit alternativen Antrieben im OPNV (Regionalverkehr)
e Integration von Carsharing in den OPNV-Tarif

o Bereitstellung von Netzanschlussinformationen zum LIS-Ausbau
e NEs Sl s e Installation und Betrieb von LIS
o Informationsbereitstellung (Ansprechpartner bei technischen Fragen im Be-
reich Elektromobilitat und regenerative Energien)

Verkehrsservice Land-
kreis Nienburg/Weser
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Nienburg Energie
GmbH

Klimaschutzagentur
Mittelweser e.V.

ADFC Kreisverband Ni-
enburg

Metropolregion Han-
nover-Braunschweig-
Gottingen-Wolfsburg

Mittelweser-Touristik
GmbH

CLASSIC Car Sharing

Industrie- und Wirt-
schaftsunternehmen

Wohnungsunterneh-
men

Supermarkte und Ein-
zelhandler

Gastronomie- und Be-
herbergungsbetriebe

Fahrradgeschafte

Autohauser

Bildungseinrichtungen

P el
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Entwicklung eigener und gemeinsamer (in Kooperation) Produkte und
Dienstleistungen (z. B. NI-Ladebox)

Installation und Betrieb von LIS

Unterstitzung des LIS-Ausbaus durch Férderungen insbesondere im Privat-
kundenbereich (Zuschuss zur Anschaffung privat genutzter Wallboxen)
Informationsbereitstellung (Ansprechpartner bei technischen Fragen im Be-
reich Elektromobilitdt und regenerative Energien)

Entwicklung eigener und gemeinsamer (in Kooperation) Produkte und
Dienstleistungen (z. B. LadestromOko, Installations-Check)

Informationsbereitstellung, Klimaschutz- und Energieberatung fir Kommu-
nen, Unternehmen, Privatpersonen und Offentlichkeits-/Vernetzungsarbeit
Entwicklung eigener und gemeinsamer (in Kooperation) Produkte und
Dienstleistungen (z. B. Installations-Check)

Informationsbereitstellung fir Kommunen, Unternehmen, Privatpersonen
im Bereich Radverkehr und Mitarbeit am Radwegekonzept des Landkreises
und der Stadt Nienburg/Weser

Schaffung von Testangeboten

Unterstutzung, Umsetzung und Begleitung von innovativen Pilotprojekten
im Bereich Nachhaltige Mobilitat

Starkung des Erfahrungs- und Wissensaustausches

Vernetzung der Akteure in der Metropolregion im Bereich Nachhaltige Mobi-
litat

Unterstutzung der touristischen Mobilitat (z. B. Sensibilisierung fir die Be-
reitstellung kostenloser E-Bike-Lademoglichkeiten)

Entwicklung eigener und gemeinsamer (in Kooperation) Produkte und
Dienstleistungen (z. B. Installations-Check)

Prafung der Ausweitung des Carsharing-Angebotes

Integration von Carsharing in den OPNV-Tarif

Entwicklung einer LIS-Ausbaustrategie

Erfassen von Ladebedarfen und entsprechender LIS-Ausbau
Sensibilisierung der Beschaftigten (betriebliches Mobilitdtsmanagement)
Erfahrungs- und Wissensaustausch (Vorbildfunktion)

Unterstitzung bei der Ausweitung des Carsharing-Angebotes durch die Ein-
bindung in das betriebliche Mobilitdtsmanagement

Kennen der rechtlichen Rahmenbedingungen und Weitergabe an Eigenti-
mer und Mieter (z. B. WEG, GEIG)

Informationsbereitstellung zu verschiedenen Ladelésungen fur Eigentimer
und Mieter

Entwicklung einer LIS-Ausbaustrategie

Erfassen von Ladebedarfen und entsprechender LIS-Ausbau

Entwicklung einer LIS-Ausbaustrategie
Priifung der Bereitstellung von Lademdglichkeiten auRerhalb der Offnungs-
zeiten fur weitere E-Mobilisten

Entwicklung einer LIS-Ausbaustrategie

Informationsbereitstellung zu Fahrradern, E-Bikes und Lastenradern fir
Kommunen, Unternehmen, Privatpersonen

Offentlichkeitswirksame Bewerbung des vorhandenen Verleihangebotes
Schaffung von Testangeboten fir E-Bikes und Lastenrader

Entwicklung einer LIS-Ausbaustrategie

Informationsbereitstellung zur Anschaffung von Elektrofahrzeugen und LIS
und zu entsprechenden Férderprogrammen

Erweiterung der Angebotspalette von Elektrofahrzeugen

Schaffung von Testangeboten und Probefahrten

Unterstutzung, Umsetzung und Begleitung von innovativen Pilotprojekten
im Bereich Nachhaltige Mobilitat
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e Erarbeitung, Organisation und Durchfuhrung von Weiterbildungsveranstal-
tungen und Veranstaltungen zur Sensibilisierung von Privatpersonen im Be-
reich Elektromobilitat

Viele dieser Akteure stehen in Beziehung zueinander und weisen Schnittstellen, bspw. im Bereich
der Informationsbereitstellung, auf. Die Stadt Nienburg/Weser nimmt eine wichtige Schlusselrolle
zur weiteren Entwicklung und Férderung der nachhaltigen Mobilitat und der Elektromobilitat im
Stadtgebiet ein. Sie beteiligt sich aktiv an der Planung und Umsetzung verschiedener Mobilitatsan-
gebote sowie an der Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur. Zu Vorhaben der nachhaltigen Mo-
bilitat hat sie bereits Fordermittel beantragt und entsprechende Vorhaben in der Umsetzung be-
gleitet. Als Impulsgeber ist sie neben der Informationsbereitstellung und Beratung von Privatperso-
nen, Unternehmen und weiteren Akteursgruppen zu allen umwelt- und klimaschutzrelevanten The-
mengebieten im Bereich der Mobilitat fur die Vernetzung der Akteure untereinander sowie fur eine
umfassende Offentlichkeitsarbeit zustéandig. Damit besteht in der Stadt Nienburg/Weser bereits
ein gutes Netzwerk. Die Abbildung 61 visualisiert das derzeitige (Elektro-)Mobilitatsnetzwerk in der
Stadt Nienburg/Weser. Das Ziel der Visualisierung ist es, Zustandigkeits- und Aufgabenbereiche
abzustecken und damit unzureichende Kommunikation, fehlenden Informationsfluss und Doppel-
arbeiten zu vermeiden.
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Abbildung 61: Derzeitiges (Elektro-)Mobilitatsnetzwerk in der Stadt Nienburg/Weser

135



ﬁ Mobilitatswerk GmbH "
‘J NIENBURG

10.2 Weitere Vernetzungsmaoglichkeiten

Um den Ausbau der nachhaltigen Mobilitat und der Elektromobilitat in der Stadt Nienburg/Weser
zu férdern, sollte auf dem bestehenden Netzwerk aufgebaut werden, indem weitere Verbindungen
untereinander geschaffen oder neue Akteure (z. B. Bildungseinrichtungen, vgl. Anhang A) starker
eingebunden werden. Die nachfolgenden Abbildungen zeigen weitere Vernetzungsmoglichkeiten
zwischen Akteuren des Netzwerkes auf.

Um den LIS-Ausbau weiter voranzutreiben, sollte die Stadt Nienburg/Weser potentielle LIS-Betrei-
ber ansprechen, ggf. bestehende Ausbauplane erfragen und fur die Bereitstellung von LIS sensibi-
lisieren (vgl. Abbildung 62). Insbesondere Supermarkte und Einzelhandler sowie Gastronomie- und
Beherbergungsbetriebe bieten grofles Potential, da diese Akteure i. d. R. Uber ausreichende Stell-
platzkapazitaten verfigen, haufig von (elektrischen) Pkw angefahren werden und sich die damit
verbundenen Pkw-Standzeiten meist fur einen Ladevorgang lohnen wirden. Wahrend die Aufent-
haltsdauer bei Supermarkten, Einzelhandlern und Gastronomiebetrieben durchschnittlich zwi-
schen 30 und 90 Minuten betragt, reicht sie bei Beherbergungsbetrieben i. d. R. deutlich dartber
hinaus. Die Stadt Nienburg/Weser sollte in diesem Zusammenhang darauf aufmerksam machen,
dass LIS bereits heute und auch zuklnftig ein wichtiges Kundenbindungs- bzw. -akquiseinstrument
darstellt. Weiterhin stellen Industrie- und Wirtschaftsunternehmen, Wohnungsunternehmen, tou-
ristische Einrichtungen, aber auch Autohduser und Fahrradgeschafte potentielle LIS-Betreiber dar,
da diese ihren Kunden/Gasten/Anwohnern durch die Bereitstellung geeigneter LIS ein attraktives
Angebot zusatzlich zur Verfugung stellen kdnnen.

Klimaschutzagentur ADFC Kreisverband Metropolregion Hannover- Stadt Nienburg/Weser

Mittelweser e V. Nienburg Braunschweig-Gattingen-Wolfsburg + Impulsgebung,
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Instandhaltung
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Abbildung 62: Weitere Vernetzungsmoglichkeit im (Elektro-)Mobilitatsnetzwerk in der Stadt Nienburg/Weser

Im derzeitigen (Elektro-)Mobilitatsnetzwerk in der Stadt Nienburg/Weser sind Bildungseinrichtun-
gen bisher nur unzureichend eingebunden, sodass hier grofles Vernetzungspotential besteht. Die
Stabsstelle Klima- und Umweltschutz der Stadt Nienburg/Weser, die Klimaschutzagentur Mittelwe-
ser e.V. und der ADFC Kreisverband Nienburg sollten als die im Stadtgebiet relevanten Organisati-
onseinheiten auf Auszubildende und Schuler der allgemeinbildenden und beruflichen Schulen zu-
gehen, durch Aktionen fur Klimaschutz und nachhaltige Mobilitat sensibilisieren, fir eine verstarkte
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Fahrradnutzung werben und bei Fragen Hilfestellung leisten (vgl. Abbildung 63). Zur Sensibilisie-
rung eignen sich Testangebote bspw. von E-Bikes oder Lastenradern, um die Auszubildenden und
Schuler starker an nachhaltige Mobilitatslésungen heranzufihren. Auch eine Zusammenarbeit mit
den als Verleihstationen fur E-Bikes fungierenden Akteuren oder mit dem lokalen Carsharing-An-
bieter ist zu empfehlen. Gleichzeitig sollten Lehrkrafte dazu angeregt werden, im Bereich Nachhal-
tige Mobilitat passende Projekte und/oder Abschlussarbeiten anzubieten und zu betreuen, um die
Schuler starker an dieses Thema heranzufihren.

Netzwerke, Verbande und Beratungsunternehmen Em— ‘Gebietskorperschaften
Klimaschutzagentur ADFC Kreisverband Metropolregion Hannover- — Stadt Nienburg/Weser Landkreis Nienburg/Weser
Nienburg

Braunschweig-Gottingen-Wolfsburg - Impulsgebung
- Planung, Umsetzung,
Beratzu Berat zur Instandhaltung
F - Fordemittelbeantraguns
- Information, Beratung.
Vernetzung, Offentlichkeitsarbeit

Mittelweser e V.

und nachhattiger

Mobilitat
Verkehrsuntemehmen
Stadthusgesellschaft Verkehrsservice Landkreis
_» Nienburg/Weser mbH Nienburg/Weser
Industrie- und
Wirtschaftsunternehmen Weitere Verkehrs-
Autohaus am Transdev Service Mitte|Weser betriebe
Wohnungsunternehmen Avacon Nienburg Damm GmbH, West GmbH Bus Grafschaft
Netz GmbH Energie Autohaus Hoya
Supermarkte GmbH schiesner

GmDbH, Burgel

und Einzelhandler
GmbH

z. B. Deterding Fachmarkt Nienburg
Gastronomie- und Sm'tsg“"flt]sbemcﬂb;'
Beherbergungsbetriebe tadt Nienburg Gmi
2. B. Hotel WeserschlgBchen, Privatpersonen MobilitatediancHeister
Naturfreundehaus
Fahrradgeschafte - -4 CLASSIC Car Sharing
2z B. Giant Store Nienburg, Radhaus |

gm Rathaus, Radstudio Boh

Autohauser > Bildungseinrichtungen

Touristische Einrichtungen

z. B. Mittelweser-Touristik GmbH
Stelit Fahrzeuge bereit

Abbildung 63: Weitere Vernetzungsmaéglichkeit im (Elektro-)Mobilitatsnetzwerk in der Stadt Nienburg/Weser

Nicht nur die Bereitstellung von Informationen und Testangeboten ist wichtig, um Bildungseinrich-
tungen starker in das derzeitige (Elektro-)Mobilitdtsnetzwerk einzubinden. Bildungseinrichtungen
kdnnen gleichzeitig eine aktive Rolle im Netzwerk einnehmen und bspw. E-Bike-Lademadglichkeiten
zur Verfugung stellen, um Auszubildende und Schiler dazu zu animieren, private E-Bikes anzu-
schaffen, um damit ggf. die Anschaffung eines eigenen Pkw mit Verbrennungsmotor unnétig er-
scheinen zu lassen (vgl. Abbildung 64). Die Mittelweser-Touristik GmbH arbeitet bereits mit einigen
Akteuren nachhaltiger Mobilitat auf Stadt- und Landkreisebene zusammen und sollte mit ihren Ak-
tivitdten auch Bildungseinrichtungen starker einbeziehen.

Autohauser Bildungseinrichtungen
Touristische Einrichtungen Sensibilisieren fur Bererstellung T
von E-Bike L ademdglichkeiten
Stellt Fahrzy

Abbildung 64: Weitere Vernetzungsmaoglichkeit im (Elektro-)Mobilitatsnetzwerk in der Stadt Nienburg/Weser

Die Stadt Nienburg/Weser sollte den Carsharing-Anbieter starker in das (Elektro-)Mobilitatsnetz-
werk einbinden und prufen, inwieweit sie selbst als Ankernutzer fur das Carsharing-Angebot auftre-
ten kann (vgl. Abbildung 65). Des Weiteren sollte sie darauf hinwirken, dass die verschiedenen
Akteure des Netzwerkes durch den lokalen Carsharing-Anbieter fiir eine mogliche Ankernutzung
angesprochen werden. Dies kdnnten bspw. Bildungseinrichtungen oder Wohnungsunternehmen
sein. Da eine Untersuchung des Carsharing-Angebotes in der Stadt Nienburg/Weser im Rahmen
dieses Projektes nicht vorgesehen ist, lassen sich Aussagen zur Auslastung der Carsharing-Fahr-
zeuge oder zu bereits bestehenden Ankernutzungen nicht verlasslich treffen. Zu empfehlen ist,
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dass die Stadt Nienburg/Weser den lokalen Carsharing-Anbieter als Mobilitatsdienstleister im
(Elektro-)Mobilitatsnetzwerk nicht unbericksichtigt lasst.

Netzwerke, Verbande und Beratungsunternehmen

—— Gebietskorperschaften

Klimaschutzagentur ADFC Kreisverband Metropalregion Hannover- — Stadt Nienburg/Weser Landkreis Nienburg/Weser
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einer Ankemutzung an
CLASSIC Car Sharing
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z. B. Giant Store Nienburg. Radhaus
am Rathaus, Radstudio Bohn -

Autohauser Bildungseinrichtungen

Touristische Einrichtungen

z. B. Mittelweser-Touristik GmbH
Stellt Fahrzeuge bereit

Abbildung 65: Weitere Vernetzungsmoglichkeit im (Elektro-)Mobilitatsnetzwerk in der Stadt Nienburg/Weser

Um das Carsharing-Angebot in der Stadt Nienburg/Weser starker voranzubringen, besteht fir Ver-
kehrsunternehmen die Méglichkeit, in Zusammenarbeit mit dem Carsharing-Anbieter eine verglins-
tigte Nutzung fur OPNV-Zeitkarten-Besitzer auszuhandeln (vgl. Abbildung 66). Aus dieser Koopera-
tion kdnnten sich fur beide Seiten positive Effekte ergeben, da auf diese Weise ein attraktiver Mehr-
wert flr Bestandskunden generiert wird und durch die Erweiterung des Angebotes weitere Kunden
fir den OPNV gewonnen werden kdnnten. Der Stadt Nienburg/Weser ist zu empfehlen, die Ver-
kehrsunternehmen auf diese Moglichkeit aufmerksam zu machen.

Verkehrsuntermehmen
LIS-Betreiber pa— Stadtbusgesellschaft Verkehrsservice Landkreis
~ I e P e

Industrie- und

Wirtschaftsunternehmen Weitere Verkehrs-
Woh ternehi Nienb: Autohaus am Transdev Service MittelWeser betriebe
lohnungsunternehmen Avacon U5 Damm GmbH, West GmbH Bus Grafschaft
Netz GmbH Energie Autohaus Hoya
Supermarkte GmbH Schlesner
und Einzelhandler GmbH, Blrgel Carsharing-
GmbH Angebotin
2. B. Deterding Fachmarkt Nienburg OPNV-

- Zeitkarten
Gastronomie- und Wirtschaftsbetriebe
Beherbergungshetriebe Stadt Nienburg GmbH
2. B. Hotel WeserschlgBchen, Privatpersonen Mobilitatsdienstieister
Naturfreundehaus
Fahrradgeschafte CLASSIC Car Sharing

Abbildung 66: Weitere Vernetzungsmoglichkeit im (Elektro-)Mobilitatsnetzwerk in der Stadt Nienburg/Weser

Aufgrund der Vielzahl von Akteuren, die im (Elektro-)Mobilitatsbereich in der Stadt Nienburg/Weser
bereits aktiv sind, ist eine Verlagerung (elektro-)mobilitdtsrelevanter Themenstellungen auf eine
feste Ansprechperson nicht sinnvoll. Stattdessen wird die Bildung einer Arbeitsgruppe flir Nachhal-
tige Mobilitat (inklusive Elektromobilitat) empfohlen. Als Arbeitsgruppe wird in diesem Zusammen-
hang der freiwillige Zusammenschluss mehrerer interessierter Akteure bezeichnet, welche gemein-
sam auf das Ziel hinarbeiten, nachhaltige Mobilitat im Aligemeinen und Elektromobilitadt im Spezi-
fischen in der Stadt Nienburg/Weser zu fordern. Eines der Ziele der Arbeitsgruppe besteht darin,
die Elektromobilitdt und deren Markthochlauf in der Stadt Nienburg/Weser zu unterstitzen. Zu
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Beginn sollte die Stadt Nienburg/Weser Etappenziele (z. B. Férderung der Anschaffung privater La-
demaoglichkeiten) festlegen und offen kommunizieren. Anschliefend gilt es, gemeinsam mit den
Akteuren der Arbeitsgruppe geeignete Handlungsempfehlungen zu identifizieren, um die definier-
ten Ziele schrittweise zu erreichen. Die im Rahmen dieses Elektromobilitdtskonzeptes entwickelten
MaBnahmen fir die Stadt Nienburg/Weser bieten hierflr eine umfangliche Grundlage. Zur Bildung
der Arbeitsgruppe fur Nachhaltige Mobilitat sollte die Stadt Nienburg/Weser auf relevante Akteure
zugehen und diese sensibilisieren. Grundsatzlich sind alle der in der Abbildung 61 dargestellten
Akteure relevant fur die weitere Entwicklung und Ausgestaltung der (Elektro-)Mobilitat in der Stadt
Nienburg/Weser und damit potentielle Mitglieder einer Arbeitsgruppe fur Nachhaltige Mobilitat.
Insbesondere die Stabsstelle Klima- und Umweltschutz der Stadt Nienburg/Weser und die Klima-
schutzagentur Mittelweser e.V. flr Fragen rund um den Klimaschutz, die Avacon Netz GmbH und
die Nienburg Energie GmbH als Netzbetreiber und Energieversorger, die Mittel-Weser Touristik
GmbH als Vertreterin touristischer Belange und der ADFC Kreisverband Nienburg als fachlicher
Experte im Bereich Radverkehr sollten von der Stadt Nienburg/Weser bezlglich des Mitwirkens an
einer Arbeitsgruppe fur Nachhaltige Mobilitat angesprochen werden. Auch die Burgel GmbH und
die GBN Wohnungsunternehmen GmbH sind relevante Akteure und haben sich bereits an der Er-
stellung des vorliegenden Elektromobilitdtskonzeptes aktiv beteiligt und wertvolle Impulse gelie-
fert. Pro Quartal sollte die Arbeitsgruppe ein Treffen veranstalten. Die Leitung der Arbeitsgruppe
und die Dokumentation der entsprechenden Treffen sollten bei der Stadt Nienburg/Weser ange-
siedelt sein. Die Teilnahme an der Arbeitsgruppe ist freiwillig und kann nur durch die Ansprache
und Sensibilisierung der genannten Akteure durch die Stadt geférdert werden. Grundsatzlich sollte
jeder interessierte Akteur die Moéglichkeit haben, der Arbeitsgruppe beizutreten. Barger sind hier-
von ausgenommen, sollten jedoch Uber ein Kontaktformular, z. B. auf der Website zur Information
Uber die Inhalte und Ergebnisse des Elektromobilitdtskonzeptes fur die Stadt Nienburg/Weser,
wichtige Impulse Ubermitteln koénnen. Flr zielgerichtete Diskussionen sollte eine Gruppengrofie
von 15 Akteuren nicht Uberschritten werden. Die Tatigkeiten der Arbeitsgruppe sollten auf der
Homepage der Stadt Nienburg/Weser eingebunden werden. Dabei sollten alle beteiligten Akteure,
deren Aufgaben und Angebote kurz dargestellt und entsprechende Kontaktdaten angegeben wer-
den. Zudem sollte seitens der Stadt eine Ansprechperson genannt werden, an welche sich interes-
sierte Akteure hinsichtlich des Mitwirkens an der Arbeitsgruppe wenden kdénnen.
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11 MaRnahmenkatalog

In diesem abschlieBenden Kapitel werden die Manahmen vorgestellt, die der Stadt Nienburg/We-
ser zur Verbesserung der Mobilitat und zur Férderung der Elektromobilitat empfohlen werden.

Mit den vorgeschriebenen Quoten flr Elektrofahrzeuge, bspw. auf dem chinesischen Markt, wurde
die Zukunft der Elektromobilitat definiert. FUr Deutschland, seine Bundeslander, Landkreise und
Kommunen stellt sich die Frage, in welcher Form sie die Entwicklung der Elektromobilitat vor Ort
mitgestalten wollen. Durch die Verkehrswende will Deutschland bis zum Jahr 2045 Treibhausgas-
neutralitat erreichen. Die Elektromobilitat besitzt groRes Potential fir eine deutliche Reduzierung
der lokalen NO2- und CO2-Belastungen. Der Markthochlauf der Elektrofahrzeuge und deren Verbrei-
tung hangen dabei in hohem Mafie von den vorhandenen Rahmenbedingungen ab. Zuséatzlich zur
Ersetzung konventionell betriebener durch umweltfreundlichere Fahrzeuge muss eine Verlagerung
von zuruckzulegenden Wegen auf alternative Verkehrsmittel fokussiert werden, um die Klima-
schutzziele des Bundes zu erreichen. Mafinahmen zur Férderung missen moéglichst zeitnah umge-
setzt werden, um von den Chancen der Elektromobilitdt profitieren zu kdnnen. Die Stadt Nien-
burg/Weser will sich dieser Herausforderung stellen, um fur zukunftige Planungen einen strategi-
schen Rahmen zu setzen, ganzheitlich nachhaltige (Mobilitats-)Ansatze zu verfolgen und damit die
Luft- und Larmbelastungen vor Ort stark zu reduzieren.

Auf den nachfolgenden Seiten werden insgesamt 19 Mafinahmen, geordnet nach Themengebie-
ten, vorgestellt, welche im Rahmen der Erstellung dieses Konzeptes zur Starkung der Elektromobi-
litdt in der Stadt Nienburg/Weser entwickelt wurden. Fur jede MaRnahme werden Umsetzungs-
schritte, Zustandigkeiten und Beteiligte sowie das THG-Einsparpotential, die Prioritat, der Umset-
zungshorizont und mogliche Forderprogramme234 angegeben. Das angegebene THG-Einsparpoten-
tial basiert auf Annahmen und Anndherungswerten, die ggf. vom Einsparpotential, welches mit der
Umsetzung der MafSnahmen tatsachlich erzielt wird, abweichen kénnen. Es wird davon ausgegan-
gen, dass die beschriebenen Mainahmen einen Grofdteil des prognostizierten Markthochlaufes der
Elektromobilitat in der Stadt Nienburg/Weser erzielen kbnnen. Externe Faktoren, wie z. B. Forder-
mittel auf Bundes- oder Landesebene, wurden hierbei nicht berlcksichtigt und kdnnen zu einer
weiteren Steigerung des Markthochlaufes und des damit verbundenen THG-Einsparpotentials fuh-
ren. Es wird zwischen Prioritat 1, 2 und 3 unterscheiden, wobei 1 die héchste und 3 die geringste
Prioritat darstellt. Der Umsetzungshorizont gibt an, in welchem Zeitraum die beschriebene Maf3-
nahme vollstandig umgesetzt werden soll. Dabei wird zwischen kurzfristiger (innerhalb der néchs-
ten drei Jahre), mittelfristiger (innerhalb der nachsten vier bis sechs Jahre), langfristiger (Uber einen
Zeitraum von sechs Jahren hinaus) und kontinuierlicher Umsetzung unterschieden. AuRerdem wer-
den Kostenkategorien benannt. Diese dienen der groben Orientierung bzw. Einordnung der be-
schriebenen MafRnahmen und kdénnen in der realen Umsetzung ggf. abweichen. Folgende Kosten-
kategorien werden unterschieden:

e Unter 10000 €

e 10001-25000€

e 25001-75000€

e 75001-150 000 €

e Mehrals 150 000 €

e (Bindung personeller Kapazitaten)23s

234 Stand: Oktober 2021. Uber Férderprogramme sollte sich regelmé&fig informiert werden, da héufig neue Férderaufrufe gestartet wer-
den oder das Férdervolumen schon vor dem Auslaufen des Férderprogrammes ausgeschopft sein kann.
235 Wenn Personalkosten, aber keine direkten Kosten anfallen
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11.1 Ladeinfrastruktur

Beschreibung

Das offentliche Ladenetz in der Stadt Nienburg/Weser ist bereits gut ausgebaut und kann den aktuellen La-
debedarf decken. Mit dem erwarteten Markthochlauf der Elektromobilitat wird eine Vielzahl weiterer 6ffentli-
cher Ladestationen zur prognostizierten Bedarfsdeckung notwendig sein. Es ist davon auszugehen, dass ne-
ben der Nienburg Energie GmbH und der Avacon Netz GmbH weitere Akteure in den Markt eintreten und An-
fragen hinsichtlich des LIS-Ausbaus stellen werden. Um ein flachendeckendes Ladenetz im 6ffentlichen
Raum zu schaffen, sollte seitens der Stadt ein marktoffenes Vergabemodell mit stadtischer Vorprufung erar-
beitet werden. Durch die Stadt sollten anhand der identifizierten Planungs- und Bedarfsrdume und unter Ein-
beziehung der untersuchten Mikrostandorte konkrete Standorte fir Ladesaulen ausgewahlt und anhand ei-
nes noch zu erstellenden Prifkatalogs gepruft werden, um diese anschliefend im Rahmen des genannten
Vergabeverfahrens fur LIS auszuschreiben (vgl. Kapitel 4.4).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont | Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritat

Stadt Nienburg/Weser, Kurz- bis mittelfristig | (Bindung perso- 189,0 t CO2/a (Strommix) | 1
Avacon Netz GmbH, neller Kapazita- 465,6 t CO2/a (Okostrom)
Stadtwerke Nienburg/We- ten)

ser GmbH, (Potentielle)

LIS-Betreiber

Umsetzungsschritte

o Klarung von Zustandigkeiten innerhalb der Stadtverwaltung zur Erarbeitung eines marktoffenen Verga-
bemodells mit stadtischer Vorprifung

e Erstellung eines Prufkatalogs mithilfe der Festlegung von fur den LIS-Ausbau relevanten Kriterien (vgl.
Kapitel 4.4.2)

e Konkrete Identifizierung potentieller Standorte fur LIS im 6ffentlichen Raum anhand der Bedarfs- und
Planungsraume (vgl. Kapitel 4.4.1) und unter Einbeziehung der untersuchten Mikrostandorte (vgl. Kapi-
tel 4.4.2, vgl. Anhang C.6)

e Prifung und Priorisierung der identifizierten Standorte anhand des Prifkatalogs zuzuglich Kommunika-
tion mit dem Netzbetreiber zur Klarung der Eignung des Stromnetzes = Aufbau auf bestehenden Ge-
sprachen (Netzanschlussinformationen der untersuchten Mikrostandorte liegen bereits vor)

e Zusammenfassung von lukrativen (z. B. Innenstadt) und weniger lukrativen (z. B. dicht bebaute Wohnge-
biete) Standorten in Standortbiindeln fur die Vergabe

e Veroffentlichung/Ausschreibung von Standortbindeln mit Fokussierung auf einen stufenweisen LIS-Aus-

bau

o Kontinuierliches Monitoring der Auslastung der Ladepunkte, um E-Stellplatze bedarfsgerecht nachristen
zu kdnnen

Férderung

e Im Rahmen der Férderrichtlinie Offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutsch-
land werden die Errichtung sowie die Ersatzbeschaffung und Modernisierung von LIS im 6ffentlichen und
halboffentlichen Raum (6ffentlich zuganglich) einschlieflich des erforderlichen Netzanschlusses und der
Montage der Ladestation durch den Bund geférdert.

e Im Rahmen der Foérderrichtlinie Ladeinfrastruktur vor Ort wird die Errichtung von LIS im 6ffentlichen und
halbdffentlichen Raum (6ffentlich zuganglich) einschlieBlich des erforderlichen Netzanschlusses und der
Montage der Ladestation durch den Bund geférdert.

* Bei der Verwendung von 100 % Okostrom vs. bei der Verwendung des deutschen Strommixes von 2020 (ohne Vorketten).
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Beschreibung

Neben offentlichen Flachen sind halbéffentliche Flachen (z. B. an Einzelhandelsstandorten oder Gastrono-
miebetrieben) fur den weiteren LIS-Ausbau von grofler Bedeutung. Diese verfluigen meist Uber ausreichende
Stellplatzkapazitaten, werden haufig von (E-)Pkw angefahren und die Aufenthaltsdauer an diesen Standorten
isti. d. R. ausreichend fur einen Ladevorgang. Viele Akteure, die halbdffentliche Fldchen bereitstellen, haben
das Potential von LIS als Kundenbindungs- bzw. -akquiseinstrument bereits erkannt. Durch die Stadt Nien-
burg/Weser sollten anhand der identifizierten Planungs- und Bedarfsraume und unter Einbeziehung der un-
tersuchten Mikrostandorte wichtige Akteure mit halboffentlichen Flachen angesprochen, bezuglich ggf. vor-
handener Ausbauplane befragt und fur die Bereitstellung von Lademaoglichkeiten sensibilisiert werden. Die
potentiellen halbéffentlichen Standorte sind in die gesamtstadtische LIS-Strategie einzubeziehen (vgl. Kapi-
tel 4.4).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont | Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritat

Stadt Nienburg/Weser, Kontinuierlich (Bindung perso- 168,2 t CO2/a (Strommix) | 1
Flacheneigentimer, Ava- neller Kapazita- 414,5 t CO2/a (Okostrom)

con Netz GmbH, Stadt- ten)

werke Nienburg/Weser

GmbH

Umsetzungsschritte

o Konkrete ldentifizierung potentieller Standorte fir LIS im halbéffentlichen Raum anhand der Bedarfs-
und Planungsraume (vgl. Kapitel 4.4.1) und unter Einbeziehung der untersuchten Mikrostandorte (vgl.
Kapitel 4.4.2, vgl. Anhang C.6)

e |dentifizierung, Ansprache und Sensibilisierung der Akteure und verantwortlichen Ansprechpersonen mit
Flachen in Privatbesitz hinsichtlich der Bereitstellung von LIS

o Informieren: Férdermdéglichkeiten, zustandige Stellen bei technischen Fragen (Weitervermittlung),
LIS-Betrieb unter Einbindung von PV-Anlagen etc.

o Sensibilisieren: LIS als Kundenbindungsinstrument - starkere Vermarktung von Produkten und
Dienstleistungen

o Erfragen von Ausbauplanen

e Kommunikation mit dem Netzbetreiber zur Klarung der Eignung des Stromnetzes - Aufbau auf beste-
henden Gesprachen (Netzanschlussinformationen der untersuchten Mikrostandorte liegen bereits vor)

e Kontinuierliches Monitoring der Auslastung der Ladepunkte, um E-Stellplatze bedarfsgerecht nachristen
zu kénnen

Forderung

e Im Rahmen der Férderrichtlinie Offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutsch-
land werden die Errichtung sowie die Ersatzbeschaffung und Modernisierung von LIS im 6ffentlichen und
halbdffentlichen Raum (6ffentlich zuganglich) einschlieBlich des erforderlichen Netzanschlusses und der
Montage der Ladestation durch den Bund geférdert.

e Im Rahmen der Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur vor Ort wird die Errichtung von LIS im 6ffentlichen und
halboffentlichen Raum (6ffentlich zuganglich) einschlieBlich des erforderlichen Netzanschlusses und der
Montage der Ladestation durch den Bund geférdert.

e Im Rahmen der Richtlinie zur Férderung einer nicht-6ffentlichen Ladeinfrastruktur werden Planungs- und
Beratungsleistungen, Installation sowie Ersatzbeschaffungen und Nachristungen von privat genutzten
Ladestationen durch das Land Niedersachsen geférdert. Die Richtlinie tritt am 31.12.2022 aufler Kraft.
Der erste Forderaufruf endete im Marz 2021. Wann mit einem weiteren Forderaufruf zu rechnen ist, ist
derzeit unklar.

* Bei der Verwendung von 100 % Okostrom vs. bei der Verwendung des deutschen Strommixes von 2020 (ohne Vorketten).
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3. Erfassung von Wiinschen fiir Ladestationen im (halb-)6ffentlichen Raum

Beschreibung

Um den Ausbau von Ladestationen im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum weiter voranzutreiben und die
identifizierten Planungs- und Bedarfsraume sowie untersuchten Mikrostandorte bedarfsgerecht zu erganzen,
sollten zusatzlich Wiinsche fiir Ladestationen aus der Bevolkerung aufgenommen werden. Hierfir wurde im
Rahmen des Elektromobilitatskonzeptes eine Online-Umfrage erstellt, Gber welche Birger konkrete Stand-
orte in einer Karte einzeichnen konnten, an denen sie sich eine Ladestation winschen wirden. Dieses Vor-
gehen sollte weitergefuhrt und die vorgeschlagenen Standorte beim LIS-Ausbau berlcksichtigt werden.

Zustéandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont | Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritét

Stadt Nienburg/Weser Kurz- bis mittelfristig | Unter 10 000 € 9,21 CO2/a (Strommix) 3
22,7 t CO2/a (Okostrom)

Umsetzungsschritte

e Weiterfuhrung der im Rahmen des Elektromobilitatskonzeptes erstellten Online-Umfrage zu Wunsch-
standorten fur Ladestationen und Einbettung in die Homepage der Stadt Nienburg/Weser

Férderung

* Bei der Verwendung von 100 % Okostrom vs. bei der Verwendung des deutschen Strommixes von 2020 (ohne Vorketten).
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4_Sensibilisierung von Privatpersonen (privater Raum)

Beschreibung

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir das Laden von Elektrofahrzeugen im privaten Raum wurden in
den vergangenen Monaten deutlich verbessert. Die Stadt Nienburg/Weser kann den Ausbau privater Lade-
moglichkeiten durch Informations- und Beratungsangebote allgemein zum Thema Elektromobilitat, aber z. B.
auch zu Ansprechpersonen vor Ort oder zu Férdermaoglichkeiten flir Privatpersonen, zusatzlich unterstutzen
und damit die Elektromobilitat in der Stadt férdern. Die Stadt sollte die im Rahmen des Elektromobilitatskon-
zeptes erstellte Broschure ,Warum eigentlich Elektromobilitat?“ in der Bevolkerung verbreiten und nieder-
schwellige Testangebote fur E-Bikes, E-Pkw oder das kommunale Lastenrad schaffen, da das eigenstandige
Ausprobieren einen sehr groRen Hebel zur Férderung der Elektromobilitat darstellt und ggf. vorhandene Nut-
zungshurden abbauen kann (vgl. Kapitel 7.2).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont | Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritat

Stadt Nienburg/Weser, Kontinuierlich (Bindung perso- 83,0 t COz/a (Strommix) 1
Avacon Netz GmbH, neller Kapazita- 204,4 CO2/a (Okostrom)
Stadtwerke Nienburg/We- ten)

ser GmbH, Klimaschutza-
gentur Mittelweser e.V.,
Mittelweser-Touristik
GmbH, CLASSIC Car Sha-
ring und weitere

Umsetzungsschritte

e Erarbeiten und Bereitstellen einer Ubersicht iber relevante Akteure und entsprechende (Beratungs-)An-
gebote im Zusammenhang mit nachhaltiger Mobilitat und Elektromobilitat

o BeiInteresse der Privatperson Weitervermittlung an geeignete lokale und regionale Akteure

e Verbreitung der im Rahmen des Elektromobilitatskonzeptes erstellten Broschire ,Warum eigentlich
Elektromobilitat?“

o Erarbeiten und Bereitstellen einer FérdermittelUbersicht differenziert nach Zielgruppen

e Schaffung niederschwelliger und kostenfreier Testangebote zum Ausprobieren von Elektrofahrzeugen,
Carsharing-Fahrzeugen und/oder E-Bikes, z. B. in Form von Informationsstdnden beim Altstadtfest Nien-
burg oder auf dem Wochenmarkt sowie Probefahrten

Férderung

e Im Rahmen des Fdrderprogramms Ladestationen fur Elektroautos - Wohngebdude werden der Kauf und
die Installation von privat genutzten Ladestationen an Stellplatzen und in Garagen von Wohngebauden
sowie Energiemanagement-Systeme zur Steuerung der Ladestationen durch den Bund geférdert.

e Die Nienburg Energie GmbH bezuschusst zusatzlich zum o. g. Bundesférderprogramm fur Privatperso-
nen die Anschaffung von privat genutzten Wallboxen mit 100 €.

* Bei der Verwendung von 100 % Okostrom vs. bei der Verwendung des deutschen Strommixes von 2020 (ohne Vorketten).
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11.2 Kommunaler Fuhrpark

5. Aufbau eines gemeinsamen Fahrzeugpools fiir die Beschéaftigten der Stadtverwaltung

Beschreibung

In der Stadtverwaltung Nienburg/Weser wird aktuell ein Fahrzeug als Poolfahrzeug, buchbar von allen Be-
schaftigten flur Dienstfahrten, genutzt. Durch die Loslésung von wenigen Kommunalfahrzeugen aus ihren je-
weiligen (festen) Bereichen bzw. Standorten bei gleichzeitiger Bildung eines gemeinsamen Fahrzeugpools

konnen die Fahrzeuge besser genutzt bzw. ausgelastet werden (vgl. Kapitel 5.3).
Zustéandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont | Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritét
Stadt Nienburg/Weser Kurzfristig Unter 10 000 € 0,4 t CO2/a (Strommix) 3

pro Jahr 0,6 t CO2/a (Okostrom)
Umsetzungsschritte

e Gemeinsame Nutzung von vier Fahrzeugen am Standort Marktplatz 1 (Tiefgarage Rathaus)
o Etablierung einer webbasierten Buchungsplattform flr Fuhrparkfahrzeuge fir alle Beschéaftigten, welche
vorab u. a. die Streckenlange abfragt
o Priorisierte Buchung eines Fahrzeuges fur Termine des Burgermeisters wird empfohlen (bspw.
durch Sperrzeiten)

Férderung

* Bei der Verwendung von 100 % Okostrom vs. bei der Verwendung des deutschen Strommixes von 2020 (ohne Vorketten).
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6. Elektrifizierung ausgewahlter Fahrzeuge des kommunalen Fuhrparks und Ausbau der LIS

Beschreibung

Aufgrund der CVD durfen Verwaltungen kuinftig nur noch emissionsarme Fahrzeuge beschaffen. Im Rahmen
der Fuhrparkanalyse konnte im Bereich der Kommunalfahrzeuge ein sehr hohes Potential (90 %) flir den Ein-
satz von vollelektrischen Fahrzeugen identifiziert werden. Vor allem im Hinblick auf die damit einsparbaren
Treibhausgasemissionen ist eine Umsetzung mindestens analog zum vorgestellten Ersetzungsplan in Verbin-
dung mit dem Ausbau von LIS sinnvoll (vgl. Kapitel 5.3).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont | Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritat
Stadt Nienburg/Weser, Kurz- bis mittelfristig | 25 001- 2,5t CO2/a (Strommix) 3
Avacon Netz GmbH, 75 000 € pro 6,0 t CO2/a (Okostrom)

Stadtwerke Nienburg/We- Jahr

ser GmbH

Umsetzungsschritte

e Elektrifizierung gemaf Ersetzungsplan (vgl. Kapitel 5.3.4) = Orientierung am Leasing mit einer Laufzeit
von zwei Jahren
o Uberpriifung der anliegenden Anschlussleistung an den Stellplatzen
o Bedarfsgerechte Bereitstellung von Lademaoglichkeiten an den entsprechenden Standorten
o 1:1-Verteilung zwischen Elektrofahrzeugen und Ladepunkten
o Ladeleistung von 11 kW je Ladepunkt
o Lastmanagement auf Basis einer Verteilung und moglichen Priorisierung bis 11 kW
e Schulung der Beschéftigten zur Nutzung von Elektrofahrzeugen

Forderung

e Im Rahmen der Foérderrichtlinie Elektromobilitat werden die Beschaffung von Elektrofahrzeugen und ent-
sprechender LIS durch den Bund geférdert.

e Im Rahmen des Fdrderprogramms Anschaffung von Elektro- oder Brennstoffzellenfahrzeugen und zuge-
hériger Ladeinfrastruktur in Niedersachsen werden die Beschaffung von Elektrofahrzeugen und entspre-
chender LIS durch das Land Niedersachsen gefordert.

e Im Rahmen des Kabinettsbeschlusses Elektromobilitdt im Land Niedersachsen - Erwerb von Elektro-
fahrzeugen und Aufbau entsprechender Ladeinfrastruktur werden die Beschaffung von Elektrofahrzeu-
gen und entsprechender LIS an Behérdenstandorten durch das Land Niedersachsen geférdert.

* Bei der Verwendung von 100 % Okostrom vs. bei der Verwendung des deutschen Strommixes von 2020 (ohne Vorketten).
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7. Beschaffung von Dienstradern

Beschreibung

Die am Standort der Stadtverwaltung Nienburg/Weser befindlichen konventionellen Dienstrader werden ak-
tuell nicht haufig genutzt und sollten in Zukunft durch elektrisch betriebene Fahrrader (E-Bikes) ersetzt wer-
den. Mittels einer intensiven Bewerbung und Sensibilisierung der Beschaftigten ist mit einer zunehmenden

Nutzung der Dienstrader zu rechnen. Dadurch werden, neben der dargestellten Fahrtverlagerung, auch wei-
tere Aspekte, wie die Gesundheitsforderung der Beschaftigten oder die Steigerung der Attraktivitat der Ar-

beitsstelle, bedient (vgl. Kapitel 5.3).
Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont | Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritat
Stadt Nienburg/Weser, Kurzfristig 10 001- 0,2t CO2/a (Strommix) 3
Dienstleistungsunterneh- 25000 € imers- | 0,2t CO2/a (Okostrom)
men ten Jahr, danach

unter 10 000 €

pro Jahr
Umsetzungsschritte

e Beschaffung von zwei E-Bikes mit unterschiedlichen Rahmengrdflen flr verschiedene Kérpergréfien und
Nutzung des kommunalen Lastenrades

Eingangsnahe Bereitstellung von ebenerdigen Abstellanlagen mit (Gitter-)Turen

Installation von Schlisseln fir Fahrradschloss und Abstellort im Schllusselkasten

Integration der Dienstrader in webbasierte Buchungsplattform

Wartung und Instandhaltung durch einen Dienstleister mithilfe eines Wartungsvertrags

Intensive Bewerbung des Angebots und Sensibilisierung bei den Beschaftigten insbesondere im Friihjahr
bis Herbst

Férderung

* Bei der Verwendung von 100 % Okostrom vs. bei der Verwendung des deutschen Strommixes von 2020 (ohne Vorketten).
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Beschreibung

Klare Grenzen bei der angestrebten Verkehrsmittelwahl fir Dienstfahrten sind ein sinnvoller Weg zur Kom-
munikation neuer Nutzungsablaufe und gesetzter Ziele. Die erschwerte Nutzung von dienstlich anerkannten
Privatfahrzeugen im Vergleich zu den vollelektrischen Fahrzeugen und Dienstradern des Fahrzeugpools so-
wie zu offentlichen Verkehrsmitteln fuhren zu einer Verlagerung hin zur Nutzung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel fur Dienstfahrten (vgl. Kapitel 5.3).

Zustéandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont | Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritét
Stadt Nienburg/Weser Kurzfristig (Bindung perso- 0,8 t CO2/a (Strommix) 3

neller Kapazita- 1,2 t CO2/a (Okostrom)

ten)
Umsetzungsschritte

¢ Neupriorisierung der angestrebten Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten und Verlagerung der Nutzung
von privaten Fahrzeugen in Richtung Fuhrpark: zu Fu = Fahrrad = OPNV - Fuhrparkfahrzeuge - Pri-
vatfahrzeuge

Férderung

* Bei der Verwendung von 100 % Okostrom vs. bei der Verwendung des deutschen Strommixes von 2020 (ohne Vorketten).
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11.3 Offentlicher Personennahverkehr

9. Erprobung der Wasserstofftechnologie im Stadtbusverkehr ‘

Beschreibung

Derzeit ist eine Elektrifizierung der von der Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH betriebenen Umlaufe
aufgrund der Reichweiten der derzeit am Markt verfigbaren Fahrzeuge sowie der Umlaufcharakteristika vor
Ort nicht moglich. Stattdessen beabsichtigt die Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH die zuklnftige
Nutzung des Energietragers Wasserstoff bei den im Stadtbusverkehr eingesetzten Fahrzeugen. Sie hat be-
reits zwei Brennstoffzellenbusse bestellt, welche voraussichtlich ab Ende 2022 vor Ort verkehren sollen. Da
im selben Jahr durch die Stadtwerke Nienburg/Weser GmbH eine Wasserstofftankstelle in Betrieb genom-
men wird, an welcher die Stadtbusse mit dem vor Ort produzierten griinen Wasserstoff aufgetankt werden
konnen, ist dieses Vorgehen in der Stadt Nienburg/Weser sinnvoll. Langfristig sollte unter Berlcksichtigung
der zukunftigen Marktsituation erneut eine Umlaufanalyse durchgefiihrt werden, um zu untersuchen, ob zu
dem jeweiligen Zeitpunkt der Einsatz wasserstoffbetriebener Fahrzeuge im Nienburger Stadtbusverkehr im-
mer noch sinnvoller ist als der Einsatz elektrisch betriebener Fahrzeuge (vgl. Kapitel 6.2, 8.3).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont | Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritat
Stadtbusgesellschaft Ni- Kurz- bis mittelfristig | Mehr als 131,0t CO2/a (§trommix) 1
enburg/Weser mbH 150 000 € pro 231,8 t CO2/a (Okostrom)

Jahr
Umsetzungsschritte

Einsatz der bestellten Brennstoffzellenbusse im Stadtverkehr ab Ende 2022
Wirtschaftlichkeitsberechnung unter Hinzunahme der realen Betriebskosten beim Einsatz der Brenn-
stoffzellenbusse

e Langfristig erneute Durchfuhrung einer Umlaufanalyse unter Berlcksichtigung der entsprechenden
Marktsituation (E-Busse mit hoheren Reichweiten am Markt erwartet)

o Langfristige Strategiefindung (Wasserstoff und/oder Elektromobilitat)

Férderung

e |Im Rahmen der Richtlinie zur Férderung alternativer Antriebe von Bussen im Personenverkehr wird die
Beschaffung und Umrustung von Bussen mit alternativen Antrieben und zugehdériger LIS durch den Bund
gefordert.

e Im Rahmen der Richtlinie zur Verbesserung der Stadt-/Umlandmobilitat im 6ffentlichen Personennahver-
kehr (Mobilitatszentralen) wird die Anschaffung von CO2-freien oder -sparsamen Antriebssystemen im
OPNV durch das Land Niedersachsen geférdert.

e (Im Rahmen der Richtlinie zur Férderung der Anschaffung von Elektrobussen im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr wird die Anschaffung von E-Bussen und zugehoriger LIS durch den Bund geférdert.)

* Bei der Verwendung von 100 % Okostrom vs. bei der Verwendung des deutschen Strommixes von 2020 (ohne Vorketten). Berechnung
flr den geplanten Einsatz von zwei Brennstoffzellen- anstelle von zwei Dieselbussen.

149



ﬁ Mobilitatswerk GmbH o
‘J ngNBURG

11.4 Radverkehr

Beschreibung

Die Grundvoraussetzung fur eine regelmafiige Nutzung des Fahrrads ist eine attraktive Radwegeinfrastruk-
tur. Insbesondere entlang der Hauptverkehrsachsen der Stadt Nienburg/Weser ist das Radwegenetz derzeit
unubersichtlich. Haufig wird zwischen verschiedenen Fihrungsformen gewechselt, was ein zlgiges und si-
cheres Vorankommen mit dem Fahrrad erschwert. Zudem sind die auf der Fahrbahn gefuhrten Radfahrstrei-
fen haufig sehr schmal. Insbesondere zwischen dem Stadtzentrum und den randnahen Stadtteilen fehlen
durchgangige, sichere Fahrradwege als Verbindung in die Innenstadt. Haufig sind Gehwege fur Radfahrer frei
nutzbar oder es werden gemeinsame Geh- und Radwege gefluhrt, was Gefahrensituationen herbeifihrt und
ein zugiges Vorankommen von Radfahrern verhindert. Um den genannten Konflikten entgegenzuwirken,
sollte die Radwegeinfrastruktur in der Stadt Nienburg/Weser kontinuierlich verbessert und ausgebaut wer-
den. Dies kann durch verschiedene MaRnahmen an unterschiedlichen Stellen umgesetzt werden. Zwingend
zu berlcksichtigen sind dabei veranderte Anforderungen an die Radwegeinfrastruktur, welche sich durch
den zunehmenden Anteil von E-Bikes ergeben. Hohere Geschwindigkeiten, altere Nutzer sowie die durch we-
niger Fahrraderfahrungen verursachte, geringere Fahrradbeherrschung sind die wichtigsten Aspekte. Daflr
bendétigte Finanzmittel sind kontinuierlich im stadtischen Haushalt zu berlcksichtigen (vgl. Kapitel 7.1).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential Prioritat

Landkreis Nienburg/We- Kontinuierlich Mehr als 673,61t CO2/a 1
ser, Stadt Nienburg/We- 150 000 € pro

ser, ADFC Kreisverband Jahr

Nienburg

Umsetzungsschritte

e Kontinuierliche und jahrlich wiederkehrende Einstellung von Finanzmitteln in den Haushalt der Stadt Ni-
enburg/Weser flr die Verbesserung und den Ausbau der Radwegeinfrastruktur

e Prifung der Instandhaltung bzw. des Ausbaus von Radwegen zwischen dem Stadtzentrum und den rand-
nahen Stadtteilen Erichshagen-Wélpe, Holtorf und Langendamm (insbesondere entlang Berliner Ring,
Hannoversche StrafRe, Stdring)

e Prlfung der Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h Uber die Weser Briicke anhand der
Ermittlung der Kfz-Belastung durch eine Zahlung, um das Befahren mit dem Fahrrad sicherer zu gestal-
ten

e Anpassung der westlichen Zuwegung zur Brucke in der Weserstrafle, um diese auch fur Liege- und Las-
tenrader zuganglich zu machen

e Berlcksichtigung der Anforderungen von E-Bikes an die Radwegeinfrastruktur in einer Fortschreibung
des Radwegekonzeptes flr die Stadt Nienburg/Weser

o Ausreichende Fahrbahnbreite und weitere Kurvenradien > kritische Prifung der in der RASt und
ERA enthaltenen Vorgaben zum Sicherheitsabstand zu Gehwegen

o Rutschfester Belag
o Vermeidung von Treppen und Absatzen
o Ausreichende GrofRe und Sichtbarkeit der Beschilderung
o Schaffung sicherer Querungsanlagen
Foérderung

e Im Rahmen des Forderprogramms Klimaschutz durch Radverkehr werden Manahmenbtindel zur Ver-
besserung des Radverkehrs (z. B. Neu-/Ausbau sicherer Radwege, Abstell- und Ladeplatze fur Lastenra-
der und E-Bikes, Errichtung von Servicestationen fur Fahrrader) durch den Bund geférdert.

e |Im Rahmen des Foérderprogramms Klimaschutzprojekte im kommunalen Umfeld - Kommunalrichtlinie
(Férderbereich Nachhaltige Mobilitat) werden Verbesserungen der Radwegeinfrastruktur fir den Alltags-
verkehr (z. B. Wegeverbreiterung, Anderung der Streckenfiihrung, Errichtung von Fahrradbriicken und
Uber- und Unterfiihrungen) sowie Fahrradabstellanlagen und Fahrradparkhauser durch den Bund gefor-
dert.

e |Im Rahmen des Foérderprogramms Klimaschutzoffensive fur den Mittelstand werden Investitionen in die
Radwegeinfrastruktur durch den Bund geférdert.

e Im Rahmen des Sonderprogramms Stadt und Land (S&L) werden MafRnahmen zur Verbesserung des
Radverkehrs (z. B. Neu-/Ausbau sicherer Radwege, Errichtung von Fahrradbricken oder -unterfihrungen
sowie Fahrradabstellanlagen und Fahrradparkhauser) durch den Bund und das Land Niedersachsen ge-
fordert.
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Beschreibung

Neben einer attraktiven Radwegeinfrastruktur spielt das Vorhandensein qualitativ hochwertiger Fahrradab-
stellanlagen an relevanten Punkten der Stadt Nienburg/Weser eine wichtige Rolle zur Forderung der Fahr-
radnutzung. Um einen Uberblick tiber den aktuellen Ausbaustand zu gewinnen und eine Grundlage fiir die
Instandhaltung bestehender und Schaffung weiterer Fahrradabstellanlagen zu erarbeiten, sollte eine Erfas-
sung aller Fahrradabstellanlagen und deren Zustande im 6ffentlichen Raum der Stadt durchgefiihrt werden.
Die unten genannten Kriterien zur Errichtung qualitativ hochwertiger Fahrradabstellanlagen sind dabei zu
untersuchen. Auf Basis dessen sollte die Stadt weitere Standorte fur Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen
Raum identifizieren. Diese sollten sich vor allem in Bahnhofsnahe und an stark frequentierten OPNV-Halte-
stellen, bei groen Arbeitgebern und entlang der Haupteinkaufsstrafe Lange StraRe befinden. Ahnlich wie
beim LIS-Ausbau empfiehlt es sich, in Kontakt mit Akteuren zu treten, die halboffentliche Flachen bereitstel-
len, und diese fur die Errichtung von Fahrradabstellanlagen zu sensibilisieren (vgl. Kapitel 7.1).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential Prioritat

Stadt Nienburg/Weser, Kontinuierlich 25 001- 127,81 CO2/a 2
Wirtschaftsbetriebe Stadt 75 000 € pro
Nienburg GmbH, ADFC Jahr

Kreisverband Nienburg,
Flacheneigentimer,
(Wohnungsbau-)Unter-
nehmen

Umsetzungsschritte

e Erfassung des Zustandes der im Stadtgebiet vorhandene Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum
und Erarbeitung von Verbesserungsvorschlagen zur Erhéhung der Nutzung, insbesondere der eingezaun-
ten Fahrradabstellanlagen am Bahnhof als zukUlnftiges Mobilitatszentrum der Stadt Nienburg/Weser

e Ermittlung und Ausweisung geeigneter Flachen zur Schaffung (weiterer) qualitativ hochwertiger Fahr-
radabstellanlagen fir konventionelle Fahrrader und E-Bikes

o Platzierung insbesondere am Bahnhof und stark frequentierten OPNV-Haltestellen, bei groflen Ar-
beitgebern, entlang der Haupteinkaufsstrafle Lange Strafle
o Berlcksichtigung folgender Kriterien bei der Errichtung von qualitativ hochwertigen Fahrradabstell-
anlagen:
= Barrierefreiheit und gute Zuganglichkeit
= Hohe Standsicherheit (Stabilitat) und Bedienungskomfort
=  Witterungs- und Diebstahlschutz
=  Ggf. Beleuchtung und Videouberwachung

e |dentifizierung, Ansprache und Sensibilisierung der Akteure und verantwortlichen Ansprechpersonen
(z. B. Supermarkte) mit Flachen in Privatbesitz zur Bereitstellung von qualitativ hochwertigen Fahrradab-
stellanlagen

Férderung

e Im Rahmen des Forderprogramms Klimaschutz durch Radverkehr werden Mafnahmenbundel zur Ver-
besserung des Radverkehrs (z. B. Neu-/Ausbau sicherer Radwege, Abstell- und Ladeplatze fur Lastenra-
der und E-Bikes, Errichtung von Servicestationen fiir Fahrrader) durch den Bund gefdrdert.

e Im Rahmen des Foérderprogramms Klimaschutzprojekte im kommunalen Umfeld - Kommunalrichtlinie
(Férderbereich Nachhaltige Mobilitat) werden Verbesserungen der Radwegeinfrastruktur fir den Alltags-
verkehr (z. B. Wegeverbreiterung, Anderung der Streckenfiihrung, Errichtung von Fahrradbriicken und
Uber- und Unterfiihrungen) sowie Fahrradabstellanlagen und Fahrradparkhauser durch den Bund gefor-
dert.
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12. Errichtung von Servicestationen flr Fahrréder und E-Bikes

Beschreibung

Um die Fahrradnutzung in der Stadt Nienburg/Weser attraktiver zu gestalten, eignen sich Servicestationen,
an denen Fahrrader und E-Bikes in Selbstbedienung schnell und einfach gewartet und repariert werden kon-
nen. Die Stationen sollten mit hochwertigen Luftpumpen, Reifenhebern, Ersatzteilen und weiterem relevan-
ten Werkzeug ausgestattet sein. Eine Sicherung der Werkzeuge (Diebstahlschutz) wird empfohlen. AuRerdem
sollten Informationen und hilfreiche Tipps zur schnellen Instandsetzung an den Stationen angebracht wer-
den. Fahrradservicestationen sollten an Orten mit guter Sichtbarkeit und hohem Aufkommen von Radfahrern
installiert werden. Hierflir empfiehlt sich im ersten Schritt die Platzierung am Bahnhof der Stadt Nien-
burg/Weser und in der Haupteinkaufsstrafle Lange Straie. Fir fachliche Unterstltzung sollte die Stadt lo-
kale Fahrradgeschafte kontaktieren. Diese kdnnen auch selbst zusatzlich zu ihrem bestehenden Angebot
eine solche Servicestation kostenfrei zur Verfigung stellen (vgl. Kapitel 7.1).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential Prioritat

Stadt Nienburg/Weser, Kurz- bis mittelfristig Unter 10 000 € 40,7 t CO2/a 2
Fahrradgeschafte

Umsetzungsschritte

o Ermittlung geeigneter Flachen im Stadtgebiet, die gut erreichbar sind und eine hohe radverkehrliche Fre-
quenz aufweisen, insbesondere am Bahnhof und in der Haupteinkaufsstrafie Lange Strafie

e Errichtung von Servicestationen mit bedarfsgerechter Ausstattung zur Instandhaltung und Reparatur von
Fahrradern und E-Bikes (z. B. Luftpumpen, Reifenhebern, Ersatzteilen) ggf. in Rlcksprache mit lokalen
Fahrradgeschaften

e Erarbeiten und Auslegen von Informationen zur Servicestation und Ausstattung sowie von hilfreichen
Tipps zur Instandhaltung und Reparatur von Fahrradern und E-Bikes ggf. in Rucksprache mit lokalen
Fahrradgeschaften

Forderung

e Im Rahmen des Férderprogramms Klimaschutz durch Radverkehr werden Manahmenbiindel zur Ver-
besserung des Radverkehrs (z. B. Neu-/Ausbau sicherer Radwege, Abstell- und Ladeplatze fir Lastenra-
der und E-Bikes, Errichtung von Servicestationen fur Fahrrader) durch den Bund geférdert.

e Im Rahmen des Sonderprogramms Stadt und Land (S&L) werden Mainahmen zur Verbesserung des
Radverkehrs (z. B. Neu-/Ausbau sicherer Radwege, Errichtung von Fahrradbricken oder -unterfihrungen
sowie Fahrradabstellanlagen und Fahrradparkhauser) durch den Bund und das Land Niedersachsen ge-
fordert.
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13. Umsetzung begleitender MaRnahmen

Beschreibung

Insbesondere Schulen (Zielgruppe: Schiler und Eltern) und Unternehmen (Zielgruppe: Beschaftigte) sollten
starker fur die Nutzung des Fahrrads auf Alltagswegen sensibilisieren. Den genannten Akteuren ist haufig
nicht bewusst, dass sie einen groflen Beitrag zur Steigerung der Fahrradnutzung leisten kénnen und mit wel-
chen MafRnahmen sie dies umsetzen kénnen. Die Stadt Nienburg/Weser sollte diese Méglichkeiten kennen,
die genannten Akteure kontaktieren und diesbezliglich sensibilisieren (vgl. Kapitel 7.1).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential Prioritat
Stadt Nienburg/Weser, Kurzfristig (Bindung perso- 139,4t CO2/a 1
Unternehmen, Schulen, neller Kapazita-
Fahrradgeschafte, Ver- ten)
kehrswacht Nienburg (fir Unternehmen

25 001-75 000 €

im ersten Jahr, da-

nach unter

10 000 € pro Jahr;

flr Schulen

25 001-75 000 €

pro Jahr)
Umsetzungsschritte

e Ansprache und Sensibilisierung von Unternehmen hinsichtlich der Férderung des Radverkehrs bei Be-
schaftigten
e Modgliche Umsetzung durch die Unternehmen:
o Bereitstellung von Umkleiden und Duschen
o Kostenloser Fahrradcheck und Reinigung im Fruhjahr
o Prifung der Bereitstellung eines JobRad-Angebots
o Testangebote fir Fahrrader, E-Bikes und Lastenrader
e Sensibilisierung von Schulen zur Férderung des Radverkehrs bei Schulern
o Mogliche Umsetzung durch die Schulen:
o Sammlung von Mangeln an der bestehenden Radwegeinfrastruktur
o Prufung der Errichtung von separat eingerichteten Hol- und Bringbereichen nahe des Schulein-
gangs
o Bereitstellung von Klassensatzradern
o Grandung von thematischen Arbeitsgemeinschaften
o Organisation von Thementagen und Wettbewerbsaktionen

Férderung
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Beschreibung

In der Stadt Nienburg/Weser bieten der Giant Store Nienburg, das Radhaus Felden am Rathaus und das
Radstudio Bohn den Verleih von E-Bikes an. Das Verleihangebot wird derzeit iber den Internetauftritt der
Mittelweser-Touristik GmbH und der jeweiligen Fahrradgeschafte kommuniziert. Die Stadt Nienburg/Weser
sollte hierbei unterstiitzen und im Rahmen einer intensiven Offentlichkeitsarbeit fiir das Angebot werben.
Hierbei sollten weitere Akteure, wie z. B. der ADFC Kreisverband Nienburg, einbezogen werden. Hilfreich ist
eine zielgruppenspezifische Ansprache, bspw. in Form von Flyern, mit einer Ubersicht (iber die Verleihstatio-
nen, Routeninformationen und Kartenmaterial sowie Einkehr- und Freizeitangeboten. Auf Veranstaltungen,
wie z. B. dem Altstadtfest Nienburg oder dem Wochenmarkt, sollten Testangebote fur E-Bikes und Lastenra-
der geschaffen werden. Dies kann in Zusammenarbeit mit den Akteuren erfolgen, die bereits E-Bikes verlei-
hen. Auch das kommunale Lastenrad sollte zu Testzwecken auf Veranstaltungen platziert werden, um ggf.
vorhandene Nutzungshurden abzubauen (vgl. Kapitel 7.2). Zudem sollte die Stadt weitere potentielle Akteure
(Verleihstationen) identifizieren und sensibilisieren. Hierfur kommen vor allem Beherbergungs- und Gastro-
nomiebetriebe sowie touristische Einrichtungen infrage. Von grofier Bedeutung ist es, den Akteuren ihre
Moglichkeiten und Vorteile aufzuzeigen, denn mit dem Verleihangebot machen sie auf sich aufmerksam und
kdnnen zusatzliche Kunden gewinnen. Die Stadt sollte in einer begrenzten Startphase von ca. zwei Jahren
finanzielle Unterstutzung leisten, um den weiteren Ausbau des Verleihangebotes zu beschleunigen. Die Fest-
legung der Fordersummen erfolgt durch die Stadt. Durch ein stetiges Monitoring kann der Erfolg des Verleih-
systems uberprift und die Ausgestaltung an den jeweiligen Verleihstationen entsprechend angepasst wer-
den. Am Ende jedes Quartals sollten die als Verleihstation fungierenden Akteure ermitteln, wie haufig die
Fahrzeuge in den vergangenen Monaten in Benutzung waren (vgl. Kapitel 7.3).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential Prioritat

Stadt Nienburg/Weser, Kontinuierlich Unter 10 000 € 34,8t C0O2/a 2
ADFC Kreisverband Nien- pro Jahr

burg, Werbegemeinschaft

Nienburg, Mittelweser-

Touristik GmbH, potenti-

elle Akteure fir Ver-

leihstationen, Fahrradge-

schafte

Umsetzungsschritte

o Intensive Offentlichkeitsarbeit fiir das aktuelle E-Bike-Verleihangebot

o Erstellung eines zielgruppenspezifischen Informationsangebotes (z. B. Flyer) mit einer Ubersicht
Uber die aktuellen E-Bike-Verleihstationen, Routeninformationen und Kartenmaterial sowie Ein-
kehr- und Freizeitangeboten und Verbreitung Uber die Homepage der Stadt Nienburg/Weser

o Kontaktaufnahme zu weiteren relevanten Akteuren hinsichtlich des Werbens fur das Angebot Uber
deren Kanale (z. B. ADFC Kreisverband Nienburg, Werbegemeinschaft Nienburg)

o Ansprache der aktuellen Verleihstationen hinsichtlich eines gemeinsamen Informationsstandes
und niederschwelliger Testangebote der E-Bikes und des kommunalen Lastenrades auf Veranstal-
tungen (z. B. Altstadtfest Nienburg, Wochenmarkt)

e |dentifizierung, Ansprache und Sensibilisierung weiterer potentieller Akteure (insbesondere Beherber-
gungs- und Gastronomiebetriebe, touristische Einrichtungen) fur das Anbieten eines E-Bike-Verleihs

e Organisation eines gemeinsamen Auftakttermins mit interessierten (potentiellen) Verleihstationen, aktu-
ellen Verleihstationen und Fahrradgeschaften

o Aufzeigen der mit dem Verleih verbundenen Méglichkeiten und Vorteile > Werbung, Kundenbin-
dungsinstrument

o Durchfihrung der Ersteinweisung zum Verleihprozess (z. B. Anschaffung der Fahrzeuge, Inan-
spruchnahme von Férdermitteln - Fordermittellibersicht, Organisation des Buchungsprozesses)

o Sensibilisierung hinsichtlich der Integration von Lastenradern in das Verleihangebot

e Finanzielle Unterstutzung der Verleihstationen durch die Stadt in begrenzter Startphase von ca. zwei Jah-
ren (z. B. Beschaffung, Versicherung, Wartung und Reparatur)
e Monitoring der Auslastung der E-Bikes (und Lastenrader)

o Ermittlung der Auslastung (Zeitpunkt und Dauer des Ausleihvorgangs, idealerweise gefahrene Kilo-
meter) am Ende jedes Quartals

o Ggf. Anpassung des Fahrzeugbestandes des Verleihangebotes hinsichtlich Anzahl und/oder Fahr-
zeugmodelle zur bedarfsgerechten Nachrustung des Verleihangebotes

Foérderung
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11.5 Regenerative Energien

15. Erstellung eines Solardachkatasters zur Prifung der Eignung von Flachen fiir den weiteren Ausbau von

PV-Anlagen

Beschreibung

Der Anteil der Wohngebaude mit PV-Anlagen an der Gesamtzahl der Wohngebaude in der Stadt Nien-
burg/Weser liegt derzeit deutlich unter dem bundesweiten Durchschnitt. Damit besteht grofRes Potential zum
weiteren Ausbau. Zusatzlich sollten auch Dachflachen kommunaler Gebaude hinsichtlich deren Eignung ge-
pruft und ggf. mit PV-Anlagen ausgestattet werden. Um das reale Potential fur den weiteren Ausbau zu ermit-
teln, sollte in Kooperation mit dem Landkreis Nienburg/Weser die Erstellung eines 6ffentlichen Solardachka-
tasters u. a. fir die Stadt Nienburg/Weser fokussiert werden, um die grundsatzliche Eignung der Dacher fir
PV-Anlagen festzustellen und damit niederschwellig die Motivation zur Installation einer PV-Anlage zu schaf-
fen. Die Zusammenarbeit mit der Klimaschutzagentur Mittelweser e.V. sollte angestrebt werden. Diese bietet
den Eignungs-Check Solar an, in dessen Rahmen Eigentimer eine detaillierte Beratung hinsichtlich der In-
stallation einer PV-Anlage sowie eine Eignungsprufung direkt vor Ort erhalten (vgl. Kapitel 8.2).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential Prioritat
Stadt Nienburg/Weser, Kurz- bis mittelfristig 25.000- 19,2 t/a CO2 3
Klimaschutzagentur Mit- 30.000 €*
telweser e.V., ggf. Land- (Bindung perso-
kreis Nienburg/Weser neller Kapazita-

ten)
Umsetzungsschritte

o Befliegung der Stadt Nienburg/Weser zur Erfassung von Dachflachenstrukturen und -gréf3en

e Verschneidung der gesammelten Daten mit statistischen Angaben zur Sonneneinstrahlung

o Ableitung des Potentials der Dachflachen anhand verschiedener Kriterien (z. B. Dachflachengréfle, Nei-
gungswinkel, Positionierung zur Sonne, Verschattung)

o (GIS-basierte Ausgabe der Eignung der Dachflachen in einem Ampelsystem und Einbettung auf der
Homepage der Stadt Nienburg/Weser

Férderung

* Die angegebenen Kosten basieren auf einer Anfrage bei einem entsprechenden Dienstleister und beinhalten folgende Komponenten:
samtliche Planungsleistungen, Datenerfassung (Befliegung) und Datenprozessierung, 3D-Punktwolke, digitales Oberflachenmodell, digita-
les und entzerrtes Orthofoto, texturiertes 3D-Modell.
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11.6 Ruhender Verkehr

16. Erprobung temporérer Umnutzungen ausgewahlter Parkplatze

Beschreibung

Die Stadt Nienburg/Weser verfligt im Innenstadtbereich lGber ein vielseitiges Stellplatzangebot in Parkhau-
sern, Tiefgaragen und im Freien. Es besteht zumindest temporar und abschnittsweise an verschiedenen
Parkplatzen in der Stadt das Potential fir eine Umnutzung, da diese nicht immer vollstandig ausgelastet
sind. Die Umnutzung kann z. B. in Form einer zeitweisen Begrinung, einer gastronomischen Nutzung oder
attraktiver Sitzgelegenheiten zum Verweilen erfolgen und sollte in der Stadt exemplarisch erprobt werden.
Von grofRer Bedeutung ist die Umnutzung derjenigen Stellplatze, die nur wenig genutzt werden. Der Wegfall
von Stellplatzen in Gebieten mit hohem Parkdruck ist kontraproduktiv. Zudem muissen Alternativen im Um-
feld zur Verfigung stehen. Um konkrete Empfehlungen fur einen gezielten Rickbau von Park- und Stellplat-
zen geben und Umnutzungen erfolgreich umsetzen zu kénnen, missen weitere Untersuchungen zu den Wir-
kungen (wie Spitzen- und saisonale Auslastungen) erfolgen. Die Bevolkerung sollte hierbei stetig mit einge-
bunden werden (vgl. Kapitel 9.1).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential Prioritat
Stadt Nienburg/Weser, Kurz- bis mittelfristig 10 001- 81,3 t/a CO2 2
ggf. Metropolregion Han- 75 000 € je nach
nover-Braunschweig-Got- gewahlter Um-
tingen-Wolfsburg nutzungsmaoglich-
keit
Umsetzungsschritte

e Stundengenaue Erfassung der Auslastung der bewirtschafteten Parkplatze im Stadtgebiet, um Spitzen-
auslastungen ermitteln und Wirkungen bei der Erprobung von Stellplatzreduzierungen durch temporare
Umnutzungen abschatzen zu kdnnen

o Untersuchung der Daten (Zeitstempel) der Parkscheinautomaten (abhangig von deren techni-
schem Zustand)
o Alternativ Nutzung eines Kennzeichenerfassungssystems bzw. Handyparken

e Erprobung verschiedener (temporarer) Umnutzungen ausgewahlter Parkplatze (vgl. Kapitel 9.1.2, 9.1.3)

e Begleitung der Erprobung durch éffentlichkeitswirksame Kommunikation und Einbindung der Bevodlke-
rung

o Informationsstande zur Erfassung des Stimmungsbildes und der Akzeptanz in der Bevélkerung so-
wie zur Sensibilisierung und Aufklarung

e  Monitoring der Erprobung als Grundlage fur dauerhafte Parkraumumgestaltungen

Férderung
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11.7 Lichtsignalanlagen

Beschreibung

Die Stadt Nienburg/Weser setzt aktuell vermehrt auf verkehrsabhangige Steuerungen und eine griine Welle,
die den Kfz-Verkehr auf den Hauptverkehrsachsen bevorzugt. Insbesondere entlang dieser Verbindungen
besteht das Potential, den Verkehrsfluss von Fufgangern und Radfahrern zu verbessern. Dies kann durch
verschiedene MaRnahmen, wie z. B. Warmebildkameras zur Verkurzung der Wartezeiten fur Fuganger und
Radfahrer oder Restzeitenanzeigen fir FuSganger und Radfahrer, erfolgen. Entlang des Berliner Rings kann
langfristig eine grine Welle fir den Radverkehr zum Einsatz kommen, sobald hier durchgangig attraktive
Radwege vorhanden sind. Weiterhin kann durch verschiedene MafRnahmen, wie z. B. eine gut sichtbare Be-
schilderung mit Gefahrenstellen- oder Unfallgefahr-Verkehrszeichen, die Verkehrssicherheit erh6ht werden
(vgl. Kapitel 9.2).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential Prioritat

Stadt Nienburg/Weser Mittelfristig Mehr als 34,8t C0O2/a 3
150 000 €

Umsetzungsschritte

e Verkilirzung der Wartezeiten fiir Fuganger und Radfahrer an LSA
o Einrichten einer zweiten FuSgangersonderphase an LSA mit einer Umlaufzeit von mindestens 90
Sekunden
o Einsatz von Warmebildkameras an Standorten mit hohem FufSverkehrsaufkommen
o Prufung einer griinen Welle fiir Radfahrer entlang der Hauptverkehrsachsen

e Installation von Restzeitanzeigen an grofieren Verkehrsknotenpunkten (z. B. Kreuzung Berliner
Ring/Hannoversche Strafde), damit insbesondere altere und mobilitatseingeschrankte Personen eine
mogliche Uberquerung besser abschéatzen kénnen

e Signaltechnische Sicherung bei einem hohen Aufkommen von Abbiegestromen an gréfleren Verkehrs-
knotenpunkten (z. B. Kreuzung Berliner Ring/Hannoversche Strafie)

e  Prifung von Rundum-Grin-Schaltungen bei hohem Verkehrsaufkommen und hohem Anteil von Kindern,
alteren oder mobilitatseingeschrankten Personen (z. B. am Berliner Ring auf Héhe des Meerbachbo-
gens)

e Einfarben von Radverkehrsfurten zur Verbesserung der Sichtbarkeit des Radverkehrs an allen Verkehrs-
knotenpunkten mit Radfahrstreifen

e Vorziehen der Haltelinien fur den Radverkehr

e Senken der Richtgeschwindigkeit flir Kfz am Berliner Ring, an der Verdener Landstrafe und an der Celler
StraRe insbesondere nachts entsprechend des Larmaktionsplans der Stadt Nienburg/Weser inklusive
Kontrolle und strikter Sanktionierung bei Verstéf3en

e Beschilderung mit Gefahrenstellen- oder Unfallgefahr-Verkehrszeichen und Prifung der Einfuhrung einer
abschnittsweisen Richtgeschwindigkeit von 30 km/h an der Verdener Landstrafie

o Ggf. Errichtung einer bedarfsgesteuerten LSA an einer der Einmindungen zu Am Lendenberg oder
Holtorfer Strafle

Forderung

e Im Rahmen des Fdrderprogramms Klimaschutzprojekte im kommunalen Umfeld - Kommunalrichtlinie
werden technische Manahmen zur Einfiihrung von griinen Wellen fur den Fuf3- und Radverkehr an LSA
durch den Bund geférdert.
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11.8 Offentlichkeitsarbeit

Beschreibung

Der Stadt Nienburg/Weser und weiteren Akteuren kommt die relevante Aufgabe zu, Offentlichkeitsarbeit im
Bereich der nachhaltigen Mobilitat und insbesondere der Elektromobilitat zu betreiben. Das grofie Ziel be-
steht darin, die Bevolkerung auf diesen Themenbereich aufmerksam zu machen, grundlegend Uber die Elekt-
romobilitat als alternative Antriebstechnologie zu informieren und interessierten Blrgern Handlungsempfeh-
lungen mitzugeben, wie sie nachhaltige Mobilitat in ihren Alltag integrieren kénnen. Zudem sollte auf wich-
tige lokale und regionale Akteure, deren Produkte und Dienstleistungen aufmerksam gemacht und bei Fra-
gen Hilfestellung geleistet werden. Hierfur eignen sich verschiedene Informationsmaterialien, die in der Be-
volkerung verbreitet werden (z. B. im Rahmen des Elektromobilitatskonzeptes erstellte Broschure ,Warum
eigentlich Elektromobilitat?“). Der Internetauftritt der Stadt sollte weiterentwickelt und kontinuierlich mit
Neuigkeiten aus der Umgebung erganzt werden. Hier sind u. a. die Ergebnisse des vorliegenden Elektromobi-
litdtskonzeptes einzubinden. Auf Veranstaltungen, wie z. B. dem Altstadtfest Nienburg oder dem Wochen-
markt, sollten Testangebote flir E-Bikes und Lastenrader geschaffen werden. Dies kann in Zusammenarbeit
mit den Akteuren erfolgen, die bereits E-Bikes verleihen. Auch das kommunale Lastenrad sollte zu Testzwe-
cken auf Veranstaltungen platziert werden, um ggf. vorhandene Nutzungshurden abzubauen.

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential Prioritat

Stadt Nienburg/Weser, Kontinuierlich 25 001- 57,4 t/a CO2 1
Wirtschaftsbetriebe Stadt 75 000 € pro
Nienburg GmbH, Klima- Jahr

schutzagentur Mittelwe-
ser e.V., ADFC Kreisver-
band Nienburg, Metropol-
region Hannover-Braun-
schweig-Gottingen-Wolfs-
burg, Unternehmen, LIS-
Betreiber, Verkehrsunter-
nehmen, Mobilitats-
dienstleister, Bildungsein-
richtungen, Privatperso-
nen und weitere

Umsetzungsschritte

o Darstellung der positiven Entwicklung der Elektromobilitat in der Stadt, z. B. durch die vierteljahrliche
Veroffentlichung der Anzahl der zugelassenen Elektrofahrzeuge und Ladesaulen
e Ausarbeitung und Verbreitung von Informationsmaterialien und -angeboten, z. B.:
o Monatlicher Newsletter zu lokalen/regionalen Aktivitdten und landes-/bundesweiten Meldungen
im Zusammenhang mit der (Elektro-)Mobilitat = Akteure kdnnen der Stadt Inhalte zuarbeiten
o Handlungsleitfaden fur Unternehmen (z. B. Fuhrparkelektrifizierung, JobRad-Angebote)
o Im Rahmen des Elektromobilitatskonzeptes erstellte Broschire ,Warum eigentlich Elektromobili-
tat?“
o Weiterentwicklung des Internetauftritts fur die (Elektro-)Mobilitat in der Stadt Nienburg/Weser und Bun-
delung aller damit verbundenen Informationen:
o Pressemitteilungen
o Aktivitdten und Best-Practices aus der Stadt und Umgebung
o Veranstaltungen
o Zielgruppenspezifische Férderprogramme auf lokaler/regionaler, Landes- und Bundesebene in ei-
ner Ubersicht
o Wesentliche Erkenntnisse des Elektromobilitatskonzeptes und hervorgehende Mafnahmen
o Arbeitsgruppe fur Nachhaltige Mobilitat und Kontaktdaten relevanter Akteure (vgl. Kapitel 10)
e Nutzung von Veranstaltungen (z. B. Altstadtfest Nienburg) und/oder Planung und Organisation separater
thematisch passender Veranstaltungen (z. B. jahrlicher (Elektro-)Mobilitatstag)
o Akquise von Veranstaltungspartnern (z. B. Autohauser, Fahrradgeschafte, Stadtwerke Nien-
burg/Weser GmbH)
o Aufbau von Informationsstanden und Beratungsangeboten zu Mobilitatsthemen (z. B. Vorfliihren
des Ladens von E-Pkw)
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o Schaffung von Partizipationsmaoglichkeiten (z. B. Umfragen auf Stellwanden bspw. zur Erfassung
von Gefahrenstellen fiir Radfahrer, Wettbewerbe in Kindertagesstatten und Schulen zur Sensibili-
sierung fir die Fahrradnutzung)

o Schaffung kostenfreier Testangebote (z. B. E-Pkw, E-Bikes, Lastenrader, Carsharing-Fahrzeuge)

e Weiterhin Beteiligung an Stadt- und Gesundheits-Radelaktionen (z. B. Stadtradeln, AOK-Aktion ,,Mit dem
Rad zur Arbeit*)

Forderung

e Im Rahmen des Férderprogramms Klimaschutz durch Radverkehr wird die Offentlichkeitsarbeit im Be-
reich Radverkehr durch den Bund geférdert.
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Beschreibung

Um eine erfolgversprechende Mobilitats- und Energiewende in der Stadt Nienburg/Weser umsetzen zu kén-
nen, ist die Zusammenarbeit zwischen den einzelnen lokalen und regionalen Akteuren von grofier Bedeu-
tung. In der Stadt gibt es eine Vielzahl von Akteuren, die bereits auf dem Gebiet der nachhaltigen Mobilitat
und der Elektromobilitat aktiv sind oder in Zukunft zu dessen Forderung beitragen konnen. Viele dieser Ak-
teure stehen in Beziehung zueinander und weisen Schnittstellen auf. Um den Ausbau der nachhaltigen Mobi-
litat und der Elektromobilitat in der Stadt zu fordern, sollte auf dem bestehenden Netzwerk aufgebaut wer-
den, indem weitere Verbindungen untereinander geschaffen oder neue Akteure (z. B. Bildungseinrichtungen)
starker eingebunden werden. Hierfur wird die Bildung einer Arbeitsgruppe fur Nachhaltige Mobilitat empfoh-
len, um gemeinsam auf das Ziel hinzuarbeiten, nachhaltige Mobilitat im Allgemeinen und Elektromobilitat im
Spezifischen vor Ort zu fordern. Zur Bildung der Arbeitsgruppe sollte die Stadt auf relevante Akteure zugehen
und diese sensibilisieren. Die Leitung der Arbeitsgruppe und die Dokumentation der entsprechenden Treffen
sollten bei der Stadt angesiedelt sein. Die Tatigkeiten der Arbeitsgruppe sollten auf der Homepage der Stadt
Nienburg/Weser eingebunden werden. Dabei sollten alle beteiligten Akteure und deren Aufgaben sowie An-
gebote kurz dargestellt und entsprechende Kontaktdaten angegeben werden. Burger sollten Uber ein Kon-
taktformular wichtige Impulse Gbermitteln kénnen (vgl. Kapitel 10.2).

Zustandigkeit, Beteiligte Umsetzungshorizont Kostenkategorie | THG-Einsparpotential* Prioritat

Stadt Nienburg/Weser, Kurzfristig (Bindung perso- Nicht quantifizierbar 1
Wirtschaftsbetriebe Stadt neller Kapazita-
Nienburg GmbH, Klima- ten)

schutzagentur Mittelwe-
ser e.V., ADFC Kreisver-
band Nienburg, Metropol-
region Hannover-Braun-
schweig-Gottingen-Wolfs-
burg, Unternehmen, LIS-
Betreiber, Verkehrsunter-
nehmen, Mobilitats-
dienstleister, Bildungsein-
richtungen, Privatperso-
nen und weitere

Umsetzungsschritte

e Ansprache und Sensibilisierung der Akteure des derzeitigen (Elektro-)Mobilitatsnetzwerkes sowie Einbin-
dung weiterer geeigneter Akteure (insbesondere Bildungseinrichtungen) hinsichtlich der Bildung einer
Arbeitsgruppe fur Nachhaltige Mobilitat (vgl. Abbildung 61)

o Kennenlernen gegenseitiger Kompetenzen, Erfahrungsaustausch, Wissenstransfer

o Anbahnung und Durchfihrung von Kooperationsprojekten (z. B. Zusammenarbeit zwischen Ver-
kehrsunternehmen und Carsharing-Anbieter fiir vergiinstige Nutzung fiir OPNV-Zeitkarten-Besitzer)

o Bindelung von Produkten und Dienstleistungen = Schaffen von Synergien = Ubersichtliche, kun-
denfreundliche Darstellung vorhandener Angebote

e Festlegung und Kommunikation von Etappenzielen fur die weitere Entwicklung der Elektromobilitat vor
Ort durch die Stadt Nienburg/Weser als Leiterin der Arbeitsgruppe

e (Quartalsweise Organisation, Durchflihrung, Protokollierung der Arbeitsgruppentreffen durch die Stadt
Nienburg/Weser

e Gemeinsame Identifizierung geeigneter Handlungsempfehlungen zur Erreichung der Etappenziele unter
Berlicksichtigung des MaRnahmenkatalogs des vorliegenden Konzeptes

o Einbettung einer Ubersichtlichen Darstellung Uber die Tatigkeiten der Arbeitsgruppe, beteiligten Akteure
und Kontaktdaten auf der Homepage der Stadt Nienburg/Weser

e Berlcksichtigung wichtiger Impulse aus der Bevolkerung, welche Uber ein Kontaktformular auf der
Homepage der Stadt Nienburg/Weser eingereicht werden kénnen

o Monitoring der Aktivitaten der Arbeitsgruppe

Foérderung

e |Im Rahmen der Kommunalrichtlinie werden der Aufbau und Betrieb kommunaler Netzwerke zu den The-
menbereichen Klimaschutz, Energieeffizienz, Ressourceneffizienz sowie klimafreundliche Mobilitat
durch den Bund geférdert

* Kann nicht konkret beziffert werden, groer Multiplikatoreneffekt fir die in Kapitel 11 aufgefiihrten Manahmen
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Anhang

Die Anhange sind in einem separaten Dokument beigefugt.
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