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ZUSAMMENFASSUNG

ZUSAMMENFASSUNG

Elektromobilitat wird auf bundespolitischer Ebene als Schlissel zur
klimafreundlichen Mobilitdt und als ein Teil der Energiewende gese-
hen. Dabei liegt der Fokus der Bundesregierung keineswegs nur auf
der Unterstitzung der energiepolitischen Ziele. Elektromobilitat ist
eine Querschnittstechnologie, die eine Zusammenarbeit von Leit-
branchen und Wissenschaft entlang der gesamten automobilen und
energetischen Wertschopfungskette verlangt. Die Aufgabe besteht
darin, das Potenziale der deutschen (Automobil-)Industrie im inter-
nationalen Wettbewerb in entsprechende Marktanteile zu tberfih-
ren. Die Foérderung von Elektromobilitat weist ,aus wirtschafts- und
forschungspolitischer Sicht vielfaltige positive Effekte auf und ist ein
erheblicher Faktor fur Nachhaltigkeit bei Wirtschaftswachstum und
Beschaftigung“ (NPE 2014).

Nebenbei bieten sich neue und adaquate Losungen, den Mobilitats-
anforderungen durch einen steigenden motorisierten Verkehr zu
begegnen. Die Herausforderung liegt in der gleichwertigen Unter-
stiitzung der Angebots- und Nachfrageseite. Kommunen haben da-
bei zahlreiche Einflussmoglichkeiten, Elektromobilitat lokal und
regional zu verankern.

Die Stadt Wolfsburg sieht drei zentrale Motive zur Unterstiitzung
von Elektromobilitdét. Dazu gehért (1) die Motivation die Klima-
schutzziele zu erreichen und die lokale Bevolkerung vor Emissionen
zu schitzen, (2) Elektromobilitéat als Wirtschaftstreiber und Wirt-
schaftsfaktor in der Stadt zu entwickeln und (3) auf gesellschaftliche
Transformationsprozesse und ein zukunftsfahiges Mobilitatsverhal-
ten hinzuwirken. Aus dieser Motivation heraus, liegt der Fokus der
Wolfsburger Elektromobilitatsstrategie auf den stralRengebundenen
Personen-, Dienstwagen- und Wirtschaftsverkehren. Das oberste
Ziel besteht darin die Stadt Wolfsburg als eine Modell- und
Referenzstadt fir Elektromobilitat zu etablieren, um Wolfsburg als
Lebens- und Arbeitsstandort zukunftsfahig weiter zu qualifizieren.

Die Anforderungen an die Elektromobilitdtsstrategie bestehen in der
Erarbeitung von Perspektiven fur die Stadt- und Verkehrsplanung, in
der langfristigen und strategischen Orientierung der Kommune an
definierten Zielen und in der Erprobung neuer Mobilitatskonzepte.
Aufgrund von externen Einflissen und neuer Informationen ist die
E-Strategie in der Folge regelméafig zu tberprifen und den aktuel-
len Gegebenheiten und Rahmenbedingungen anzupassen.

Wechselwirkungen von Elektromo-

bilitat und Energiewende

Elektromobilitat als Querschnitts-

technologie

Angebot und Nachfrage zusam-

menfiihren

Elektromobilitat als kommunales

Handlungsfeld

Profilbildung Wolfsburgs als eine

Modell- und Referenzstadt flr

Elektromobilitat
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ZUSAMMENFASSUNG

Bis zum Jahr 2025 will die Stadt Wolfsburg im Bereich Elektromobi-
litat folgende Strategieziele erreichen:

[.  Minderung der verkehrsbedingten Emissionen

[I. Erhoéhung des Anteils von Elektrofahrzeugen am Gesamtverkehr

ll. Erhéhung des Anteils an alternativen Antrieben im OPNV

IV. Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs

V. Starkung der modalen Vielfalt

VI. Ausschopfung der kommunalen Instrumente zur Forderung von
Elektromobilitat.

Auf Basis der Zielerreichung und unter Beachtung der lokalen Ge-
gebenheiten und wissenschaftlicher Erkenntnisse kdnnen folgende
zwolf Handlungsfelder identifiziert werden, in denen die Stadt
Wolfsburg direkt oder indirekt Einfluss auf Elektromobilitat nehmen
kann:

e Abrechnungs- und Betreiberkonzept
e Ladeinfrastruktur

¢ Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT)
e Privater e-Pkw

e e-OPNV

e e-Sharingsysteme

e Pedelecverkehr

e Kommunale e-Flotte

¢ Showcase/Marketing

¢ Kommunales Mobilitatsmanagement
¢ Betriebliches Mobilitatsmanagement
o Weiterbildung/Qualifizierung

Die Handlungsfelder werden zunachst kurz beschrieben. Zu jedem
Handlungsfeld wurde ein Steckbrief angelegt, der den Handlungs-
rahmen vorgibt, den aktuellen Stand in Wolfsburg darstellt, Hand-
lungsempfehlungen aufzeigt und eine qualitative Bewertung der
Umsetzbarkeit (Prioritat, Zeit, Kosten, Finanzierung) vornimmit.

Beim Thema Abrechnungs- und Betreiberkonzept fur die Ladein-
frastruktur ist die Mdglichkeit einer weitrAumigen und kundenorien-
tierten Lésung zu prufen, die fir den Nutzer ein einfaches und ein-
heitliches Laden an der Ladeséaule bietet. Dariiber hinaus ist auch
der bedarfsgerechte Ausbau der Ladeinfrastruktur auf lokaler, re-
gionaler und nationaler Ebene als Grundlage fur die Diffusion der
Elektromobilitat zu bearbeiten. Eine friihzeitige, digitale Integration
und Vernetzung aller (e-)Mobilititsangebote Uber Informations-
und Kommunikationstechnologien sollte zu einer Optimierung
des gesamten Verkehrssystems angestrebt werden.

6 Ziele in 12 Handlungsfeldern

Empfehlungen fir jedes Hand-

lungsfeld

WOLFSBURG
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ZUSAMMENFASSUNG

Die private Nutzung von e-Pkw kann durch die Kommune durch
bestimmte Anreizmechanismen (z. B. im Wohnungs(neu)bau, Bau-
und Verkehrsplanung) unterstutzt werden. Mit der Umsetzung des
Elektromobilitatsgesetzes (EmoG) wurde Ende 2015 bereits ein
erster Schritt zur FOrderung der privaten E-Nutzung unternommen.

Wahrend im e-OPNV Substitutionen von Verbrennungsmotoren
durch Hybrid-Busse kurzfristig moglich sind, bedarf die Planung von
e-OPNV-Linien mehr Zeit. Zudem kann eine Einbindung der Pla-
nungen in weitere multimodale Angebote helfen, das neue Angebot
langfristig erfolgreich zu gestalten.

Mit Hilfe der gewonnen Erfahrungen zum des eMobility Cube sollten
veranderte Bedarfe und entsprechende Angebote im Bereich des
e-Sharingangebots, u. a. in Wohngebieten geprift werden. Damit
im Zusammenhang steht auch die weitere Qualifizierung des
Pedelecverkehrs, durch das Vorhalten entsprechender innerstadti-
scher Infrastruktur (Wege, Abstellanlagen) sowie die Verknlpfung
mit dem regionalen Radwegenetz.

Im Bereich der kommunalen e-Flotte ist zukiinftig eine Ver-
knupfung bestehender e-Sharingangebote mit anderen Fuhrparks
anzustreben, was einerseits die Auslastung, Effizienz und Wirt-
schaftlichkeit von Sharingsystemen und andererseits ein Fuhrpark-
management mit dem Angebot verknlpft. Entsprechende alternative
Nutzungsmodelle sollten mit Blick auf die organisatorische und
rechtliche Umsetzbarkeit hin untersucht und getestet werden.

Flankierende Showcases und ein entsprechendes Marketing
sollten auch in Zukunft durch Labore im stadtischen Umfeld oder
durch Erlebnis- und Freizeitangebote weiter verfolgt werden, um
den Anspruch an eine Modell- und Referenzstadt sichtbar zu ma-
chen.

Beim weiteren Aufbau von Angeboten der Elektromobilitat sollte
Uber ein frihzeitiges kommunales Mobilitdtsmanagement nach-
gedacht werden, damit neue Angebote koordiniert und aufeinander
abgestimmt geplant werden koénnen. Gleichzeitig sind Ansatze im
Bereich des betrieblichen Mobilitatsmanagements zu untersu-
chen und in das betriebliche Umfeld zu integrieren (e-OPNV, Sha-
ringsysteme, e-Radschnellwege, etc.). Weiterbildungs- und Quali-
fizierungsangebote sollten langfristig etabliert werden, um im in-
ternationalen Wettbewerb um Fachkrafte bestehen zu koénnen.

WOLFSBURG
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EINLEITUNG

1 EINLEITUNG

Elektromobilitdt verbindet die Ziele einer fur alle zu erhaltenen indi- Elektromobilitét als Teil eines stadt-
viduellen Mobilitat mit einem stadt- und klimavertraglichen Verkehr. und klimavertraglichen Verkehrs
Alternative Antriebstechnologien leisten einen erheblichen Beitrag sowie als Nachfrager und Impuls-
zur Entlastung der Stadte von Larm, Schadstoffen und Feinstaub geber der Energiewende

und gelten in der Stadt- und Verkehrsentwicklung als Motor bei der

Umsetzung neuer, multimodaler Mobilitatskonzepte. Wenn es ge-

lingt neue Mobilitdtskonzepte und ein verandertes Mobilitatsverhal-

ten zu etablieren, kann Elektromobilitdt ein wichtiger Baustein bei

der Energiewende in Deutschland sein. Um dieses Ziel zu errei-

chen, muss die Mobilitdt mit Elektrofahrzeugen in der Bilanz aller-

dings umweltfreundlicher sein als mit Benzin- oder Dieselfahrzeu-

gen. Das kann nur durch den Einsatz erneuerbarer Energien er-

reicht werden. Damit ist Elektromobilitat sowohl Nachfrager als auch

Impulsgeber fiir die Energiewende.

Neben den klimapolitischen Aspekten fihrt die Verbreitung von Wandlungsprozesse bei Produzen-
Elektromobilitat zu tiefgreifenden Veranderungen im gewachsenen ten und Konsumenten
Mobilitatsalltag der Nutzer und zugleich zu gravierenden Wand-

lungsprozessen in der Automobilindustrie. Innovationen im Bereich

der Fahrzeuge, Antriebe und Komponenten sowie die Einbindung

der Fahrzeuge in die Strom- und Verkehrsnetze kennzeichnen

schon jetzt die Entstehung eines grofR3en, neuen Zukunftsmarktes.

Der Umstieg auf Elektromobilitdt erfordert von den Unternehmen

der Automobilindustrie die Anpassung und Reaktion auf sich rasant

verandernde Markt- und Wettbewerbsbedingungen, kirzer werden-

de Produktlebenszyklen und der Nichtvorhersehbarkeit der durch-

setzungsfahigsten Technologien (Technologieoffenheit). Dabei ste-

hen sowohl die grof3en Automobilhersteller, wie auch deren Zuliefe-

rer und andere Dienstleister in einem standigen nationalen und in-

ternationalen Technologie- und Dienstleistungswettbewerb. Hinzu

kommen neue Marktakteure, die ihre Chance sehen, innovative Ge-

schéaftsmodelle zu etablieren.

Die Frage ist, welche Rolle wird die deutsche Industrie und Gesell- Kommunen als wichtige Akteure
schaft dabei einnehmen? Wird sich Elektromobilitat langfristig bei bei der Umsetzung
den Nutzern durchsetzen? Und was koénnen die Stadt Wolfsburg

und ihre Blrger*innen tun? Bislang jedenfalls, so scheint es, werden

die maf3geblichen Anteile der elektromobilen Wertschopfungskette

nicht in Deutschland erwirtschaftet werden. Und auch der Kunde

konnte von dem Produkt ,Elektromobilitat® angesichts des Um-

bruchs in der Mobilitdt nicht vollstandig Uberzeugt werden. Fir eine

Verbreitung der Technologie beim Privatkunden sind Zugangs-

hemmnisse und Vorurteile abzubauen. Fir den Einstieg des End-

kunden in die Elektromobilitdt wird es in den ndchsten Jahren da

WOLFSBURG
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EINLEITUNG

rum gehen, ékonomische und praktische Probleme zu lésen, eine
entsprechende Kommunikation und Marketingstrategie aufzubauen
sowie Infrastrukturen und praktische Angebote zu schaffen. Den
Kommunen und ihren Kooperationspartnern kommt deshalb auf der
Umsetzungsebene eine hohe Bedeutung zu.

Die Stadt Wolfsburg sieht in der Elektromobilitat ein gesellschaftli-
ches Zukunftsfeld, das auf die verschiedensten Bereiche des tagli-
chen Lebens Einfluss nimmt bzw. zukinftig nehmen wird. Daher
setzt sich die Stadt Wolfsburg das Ziel, Elektromobilitdt in einem
integrierten gesamtsystemischen Ansatz zu férdern. In einem ersten
Schritt werden zunachst die Rahmenbedingungen zur Positionie-
rung der Strategie in der Stadt Wolfsburg dargestellt. Im Anschluss
daran werden die Motive der Stadt Wolfsburg fir die Notwendigkeit
einer Elektromobilitatsstrategie erlautert, um die strategischen Ziele
und deren Umsetzung mit zentralen MalRnahmen ableiten zu kon-
nen.

Integrierter, gesamtsystemischer

Ansatz zur kommunalen Forderung

von Elektromobilitat

WOLFSBURG
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METHODISCHE VORGEHENSWEISE UND THEORETISCHE GRUNDLAGEN

2 METHODISCHE VORGEHENSWEISE UND
THEORETISCHE GRUNDLAGEN

2.1 Methodische Vorgehensweise

Die vorliegende Elektromobilititsstrategie (E-Strategie) enthalt stra-
tegische Eckpunkte zur Weiterentwicklung der Stadt Wolfsburg im
Bereich Elektromobilitdt im Zeitraum von 2016 bis 2025. Auf Grund-
lage wissenschaftlicher Erkenntnisse, bundespolitischer Rahmen-
gebung sowie projektbezogener Erfahrungen wurden zunachst Be-
griffe geklart und Zielgruppen der E-Strategie bestimmt. Im An-
schluss daran wurden die Motive der Stadt Wolfsburg zur Forderung
von Elektromobilitéat untersucht und eine Einordnung in bestehende
Konzepte und Strategien vorgenommen. Aus den Motiven und der
Auswertung von Sekundarstatistiken wurden funf Ziele definiert, die
den weiteren Handlungsrahmen fir den angegebenen Zeitraum
bestimmen. In Anlehnung an die Zielsetzung, vorherrschende Rah-
menbedingungen, wissenschaftliche Erkenntnisse sowie lokale und
regionale Projektschwerpunkte im Bereich Elektromobilitdt zum
Zeitpunkt der Strategieentwicklung wurden Handlungsfelder identifi-
ziert, die im weiteren Verlauf einer genaueren Bewertung unterzo-
gen wurden. Aus den Handlungsfeldern und dem aktuellen Sach-
stand wurden Handlungsempfehlungen abgeleitet und die Bedarfe
fur eine zuklnftige Bearbeitung der Handlungsfelder zeitlich priori-
siert. Den Abschluss bildet eine Roadmap der schwerpunktmafligen

Grundlagen

Definition von Zielen und Hand-
lungsfeldern

Ableitung von Handlungsempfeh-
lungen in Themensteckbriefen

Begriffsbestimmung, Definition Hintergrund, Rahmenbedingungen & Motivation

Bestandsanalyse

Bestandsaufnahme Erarbeitung von Zielen Handlungsfelder
Bewertung
Ist-Zustand Abwagung, Priosisierung Handlungsempfehlungen

Roadmap der Handlungserfordernisse

Abbildung 1: Methodische Vorgehensweise der Strategieentwicklung

Quelle: Eigene Darstellung

WOLFSBURG
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METHODISCHE VORGEHENSWEISE UND THEORETISCHE GRUNDLAGEN

Handlungserfordernisse zur Weiterentwicklung der Stadt Wolfsburg
im Bereich Elektromobilitdt und im Bereich innovativer Mobilitats-
konzepte sowie zur Rahmensetzung kommunaler Aufgaben und
akteursbezogener Aktivitaten.

Dabei ist zu bericksichtigen, dass die Strategie lediglich einen
Handlungskorridor vorschlagt, der bestimmte Handlungsmoglichkei-
ten ausschliefdt, aber eine flexible Auswahl an Handlungsvorschla-
gen zulasst (Specht & Mohrle 2002). Die E-Strategie ist ent-
sprechend als Bindeglied zwischen allgemeinen Zielen und konkre-
ten, noch zu formulierenden MaRRnahmen fir einen definierten Zeit-
raum zu verstehen. Aufgrund von externen Einflissen und neuer
Informationen ist die E-Strategie in der Folge regelmafiig zu uber-
prufen und den aktuellen Gegebenheiten und Rahmenbedingungen
anzupassen (Specht & Mohrle 2002, Borchert et al. 2003).

Bei einer Mobilitats-/Verkehrsstrategie besteht der Unter-
schied zur E-Strategie nicht in der methodischen Vorge-
hensweise bei der Entwicklung der Strategien, sondern im
Spektrum der betreffenden Handlungsfelder. Mobilitat wird
als die potenzielle, antizipierte Ortsveranderung von Perso-
nen verstanden und bezieht sich daher auf alle (ortsspezifi-
schen) Verkehrstrager und Verkehrsteilnehmer. Eine Ver-
kehrsstrategie bezieht sich wiederum auf die tatséchliche
Ortsveranderung von Personen, Gitern und Daten in einem
definierten Verkehrssystem (Ahrend et al. 2013). Die
E-Strategie ist damit Teil innerhalb einer Mobilitats- oder
Verkehrsstrategie.

In der E-Strategie werden nicht alle Zielgruppen, Verkehrsteilneh-
mer sowie Verkehrsarten gleichermalf3en bertcksichtigt. Diese Ein-
schrdnkung aufzuheben, stellt Aufgabe weiterer methodisch-
konzeptioneller Instrumente der Verkehrs- und Mobilitatsforschung
dar. Dazu gehdren beispielsweise die Mobilitats-/ Verkehrsstrategie
oder das Mobilitits-/ Verkehrskonzept (siehe Rahmen).

Einordnung der E-Strategie

WOLFSBURG
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METHODISCHE VORGEHENSWEISE UND THEORETISCHE GRUNDLAGEN

Die E-Strategie sollte nicht als eigensténdiges Konzept ver-
standen werden. Das Ziel eines Mobilitats-/ Verkehrskon-
zeptes besteht in der Optimierung wiederkehrender Nut-
zungsmuster bzw. der Nutzungsnachfrage im Personenver-
kehr. Dazu wird das Nutzerverhalten der Verkehrsteilneh-
mer sowie das Verkehrssystem umfassend analysiert und
konkrete Handlungsanweisungen ableitet (Ammoser &
Hoppe 2006).

2.2 Dieintegrierten Systemelemente in der Wolfsburger
E-Strategie

Die Unterscheidung alternativer Antriebstechnologien reprasentiert
einen Baustein in einem gesamten System Elektromobilitat. Aus
okonomischer Perspektive ist es notwendig, marktfahige, attraktive
und kundenfreundliche Lésungen anzubieten, was wiederum den
Nutzer in den Mittelpunkt der Betrachtung ruckt. Um den unter-
schiedlichen Bedurfnissen der Nutzer gerecht zu werden, wird
Elektromobilitat Uber die gesamte Wertschopfungskette betrachtet.
Da sich bislang noch keine der benannten Antriebsvarianten durch-
gesetzt hat, wird zudem ein technologieoffener Ansatz bei der Etab-
lierung von Elektromobilitat verfolgt.

Der gesamtsystemische Ansatz und die Technologieoffenheit tragen
dazu bei, mégliche Entwicklungspfade fur Elektromobilitat offen zu
halten, Potenziale abzuschatzen und Unsicherheiten der Nutzer im
Umgang mit neuen Technologien zu minimieren. Daraus ergeben
sich auch fur bislang nicht in der Automobilbranche tatige Unter-
nehmen Chancen, neue Geschaftsmodelle zu entwickeln und sich
am Markt zu positionieren. Damit erhdht sich wiederum die Anzahl
der Wettbewerber auf dem Automobilmarkt.

Nutzerzentrierte und technologieoffene

Betrachtung

WOLFSBURG
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METHODISCHE VORGEHENSWEISE UND THEORETISCHE GRUNDLAGEN

Die hier kurz angerissenen strategisch-konzeptionellen In-
strumente lassen sich in einem Ubergeordneten Steuerungs-
instrument, dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP), bindeln.
Der VEP gilt als informelles Werkzeug, das den integrativen
Anspruch besitzt, alle Bereiche mit einem Verkehrsbezug in
einem intermodalen ganzheitlichen ‘Mobilitdtskonzept” zu
bertucksichtigen. Das soll durch die kooperative sektorale
(Verkehrs- und Raumplanung, Wirtschaftsplanung (inkl.
Tourismus), Umwelt-, Stadt- und anderen Fachplanungen),
vertikale (Vorgaben und Anforderungen der verschiedenen
Verwaltungs- und Planungsebenen) und horizontale Integra-
tion (interkommunale und interregionale Zusammenarbeit)
erfolgen. ,Um Konsens, politische und gesellschaftliche Ak-
zeptanz von Konzepten und MalBhahmen zu erreichen, ist
es notwendig, die wichtigen, verkehrsrelevanten Akteure
des Planungsraumes und Betroffene in den Planungspro-
zess einzubinden (Beteiligten- und Betroffenenintegration)®
(Ahrens & Schone 2008).

Fur eine kommunale Strategie bedeutet das, dass neben den tech-
nischen Entwicklungen, die Anforderungen an ein veréndertes Mo-
bilitatsverhalten und die Akzeptanz alternativer Antriebe und Ge-
schaftsmodelle durch eine Reduktion der Zugangshemmnisse zu
neuen Mobilitdtsformen, bessere Informationen sowie alternative
Systemangebote in die Betrachtung einflieBen sollten. Rechtliche
Rahmenbedingungen, infrastrukturelle Anforderungen und weitere
Forschungs- und Entwicklungsvorhaben komplettieren das System
Elektromobilitat.

Abbildung 2 stellt die fur diese Strategie zentralen Elektromobilitats-
bausteine nutzerzentriert dar und zeigt, welche Bandbreite die un-
terschiedlichen MalBhahmen und Losungen im System einnehmen
konnen. Die Stadt Wolfsburg wird sich dieser zun&chst komplex
erscheinenden Systematik annehmen und im Sinne einer gesamt-
stadtischen, nachhaltigen und integrierten Entwicklungsstrategie ein
zukunftsfahiges Modell erarbeiten, das konkrete Ziele benennt,
zentrale Handlungsfelder aufzeigt und weiterfihrende Handlungsop-
tionen entwickelt.

Zugangshemmnisse der Elektro-

mobilitat abbauen

WOLFSBURG
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Mobilitats-
konzepte

Infra- Rechtliche
struktur Rahmen

Kommune

Geschafts-
modelle

Forschung IK-Techno-

und Ent-

wicklung logie

Abbildung 2: Ausgangspunkt einer nutzerzentrierten, systemischen Betrachtung von Elektromobilitat in

Wolfsburg

Quelle: Eigene Darstellung
2.3 Die einbezogenen Antriebstechnologien

Elektromobilitat stellt einen Sammelbegriff flr alternative Antriebs-
und Fahrzeugarten dar, die vollstandig oder teilweise durch einen
Elektromotor angetrieben werden. Elektromobile Antriebe umfassen
(Abbildung 3):

e rein batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge
(BEV, battery electric vehicle),
e Plug-In-Hybridelektrofahrzeuge
(PHEV, plug-in hybrid electric vehicle),
¢ Range Extender
(REEV, Range extended electric vehicle),
e Brennstoffzellenfahrzeuge
(FCEV, fuel cell electric vehicle) sowie
e Hybridelektrofahrzeuge
(HEV, hybrid electric vehicle).

Antriebstechnologien der Elektro-
mobilitat
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Da HEVs nicht ohne die Unterstitzung des Verbrennungsmotors
betrieben werden und am Stromnetz auch nicht wieder aufgeladen
werden konnen, werden sie bei den Zielen der Bundesregierung
zum Ausbau der Elektromobilitét, nicht bericksichtigt. Dieser An-
sicht folgend verdeutlicht die Abbildung 3 die Unterschiede zwi-
schen den Antriebstechnologien und zeigt den fahrzeugbezogenen
Interessenschwerpunkt der bundesweiten Foérderung von Elektro-
mobilitdt und der E-Strategie der Stadt Wolfsburg.

2.4 Zielgruppen und Fahrtzwecke der Wolfsburger E-Strategie

Die Strategie der Stadt Wolfsburg wird sich aufgrund der vorherr-
schenden infrastrukturellen Ausstattung vornehmlich auf den stra-
Rengebundenen Verkehr beziehen, wobei allerdings auf einen mul-
timodalen Ansatz Wert gelegt wird. Die strategischen Ziele und
Handlungsoptionen beziehen sich im Rahmen dessen auf den Per-
sonen- und Guterverkehr. Als Zielgruppen der Wolfsburger Elektro-
mobilitatsstrategie werden der private Personenverkehr mit Fahrten
zur Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit sowie zum Holen und Brin-
gen angesprochen, die mit einem Personenkraftwagen oder im 6f-
fentlichen Verkehr erbracht werden.

Aufgrund vielfaltiger Problemlagen mit straRengebundenen Verkeh-
ren in Wolfsburg kénnte ein steigender Anteil von Elektrofahrzeugen
zur Reduzierung von Emissionen im Stadtgebiet beitragen, wobei
nicht nur der Umstieg auf batterieelektrische Kraftfahrzeuge, son-
dern auch die Nutzung des Umweltverbundes im kombinierten Ver-
kehr zu beriicksichtigen sein wird.

Bearbeitungsfokus auf dem stra-

3engebundenen Personenindivi-

dualverkehr

WOLFSBURG

16



METHODISCHE VORGEHENSWEISE UND THEORETISCHE GRUNDLAGEN

ﬁﬁ

¢

Verhrennungsmotur
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Abbildung 3: Unterscheidung unterschiedlicher Antriebstechnologien nach dem
Verstandnis der Nationalen Plattform Elektromobilitat (NPE)

Quelle: NPE 2015

Dartber hinaus werden der Personenwirtschaftsverkehr (Dienst-
und Werksverkehre, Dienstleistungsverkehre) sowie der private und
gewerbliche Guter- bzw. Wirtschaftsverkehr angesprochen. Auf-
grund der innovationsbedingten Marktpreise elektromobiler Anwen-
dungen, die in der Marktvorbereitungsphase und der Markthoch-
laufphase insbesondere auf hohe Investitionskosten und kleine Pro-
duktionsstiickzahlen zurtickzufiihren sind, wird auf Bundesebene
der praxishahe Einsatz von Elektromobilitdt derzeit verstarkt in
kommunalen und gewerblichen Fuhrparkflotten geférdert. Dadurch
sollen die Unsicherheiten im Umgang mit neuen Technologien und
Innovationen abgebaut und durch die zusatzliche Sichtbarkeit eine
Diffusion im privaten Bereich erreicht werden.

Auswirkungen auf Giiter- und Wirt-
schaftsverkehre

Hinzu kommt, dass etwa 64 % aller fabrikneuen Kraftfahrzeuge in
Deutschland im Jahr 2014 im gewerblichen Bereich neu zugelassen
wurden (KBA 2015). Das Potenzial zum Ersatz treibstoffbetriebener
Fahrzeuge durch Elektrofahrzeuge erscheint dadurch deutlich hdher
zu sein. Daran anknupfend besteht ein wesentlicher Mehrwert der
Wolfsburger E-Strategie in der Berticksichtigung der verschiedenen
Zielgruppen und Fahrtzwecke.

WOLFSBURG
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3 RAHMENBEDINGUNGEN UND MOTIVE DER
KOMMUNALEN E- STRATEGIE

Um die Stadt Wolfsburg zu einer Modellstadt fur Elektromobilitat zu
entwickeln, ist eine strategische und zielorientierte Vorgehensweise
notwendig. Die zentralen Motive der Stadt Wolfsburg zur Entwick-
lung einer E-Strategie, in deren Folge konkrete MaRRnahmen und
Projekte umgesetzt werden sollten, werden im folgenden Abschnitt
dargestellt.

3.1 Okologische Motive

Aus 0Okologischer Perspektive stellt Elektromobilitdt einen zentralen
Baustein zur Erreichung der nationalen und europaischen Klima-
schutzziele dar. Die positiven Umweltwirkungen von Elektromobilitat
entstehen insbesondere durch den hohen Wirkungsgrad der An-
triebstechnologien im Vergleich zu konventionellen Antrieben. Elek-
trische Antriebe emittieren darliber hinaus lokal kein Kohlenstoff-
dioxid (CO,), Stickoxid (NO,) oder Feinstaub. Dartiber hinaus verur-
sachen Elektrofahrzeuge bei einer Geschwindigkeit von bis zu
30 km/h weniger Larmemissionen (UBA 2013). Der deutliche Vorteil
von Elektrofahrzeugen gegeniiber konventionellen Antrieben hat
allerdings nur Bestand, wenn die benétigte Energie aus erneuerba-
ren Energiequellen stammt. Daher ist eine Verknupfung elektromo-
biler Anwendungen mit den ortlichen Versorgungs- und Energienet-
zen ein wichtiger Baustein zur Erhaltung der positiven Umwelteffek-
te von Elektromobilitét.

Die Wolfsburger E-Strategie lasst sich in Anlehnung an die positiven
Umwelteffekte von Elektromobilitét in bereits existierende Umwelt-
konzepte einbetten. In Hinblick auf die Reduzierung der CO,-
Emissionen hat die Stadt Wolfsburg am 06.05.2009 ein CO,-
Minderungskonzept, das bis zum Jahr 2020 eine CO,-Reduktion um
20 % bezogen auf das Basisjahr 2000 vorsieht, einstimmig be-
schlossen (Stadt Wolfsburg 2012). Dartiber hinaus baut die Wolfs-
burger Elektromobilitdtsstrategie auf dem Klimaschutz-Teilkonzept
~Klimafreundliche Mobilitat“ der Stadt Wolfsburg aus dem Jahr 2014
auf (Buch et al. 2014). Darin ist eine Entwicklung des Modal Split
zugunsten des Umweltverbundes und unter Berlcksichtigung mul-
timodaler Mobilitatslosungen vorgesehen. Ausgehend vom Modal
Split werden die Themen Carsharing und Wohnungswirtschaft,
Radverkehrsplan, stationsbasiertes e-Carsharing sowie Marketing
und Kommunikation multimodaler Lésungen bei Mitarbeitern/innen
als Handlungsfelder zur Zielerreichung vorgeschlagen. Die vorlie-
gende Wolfsburger E-Strategie wird die Handlungsempfehlungen
der Konzepte entsprechend aufgreifen und fir den Schwerpunkt
Elektromobilitat konkretisieren.

Senkung verkehrsbedingter Emis-

sionen, Nutzung erneuerbarer

Energiequellen

Bezlge zu Wolfsburger Umwelt-

konzepten

WOLFSBURG
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3.2 Okonomische Motive

Die 6konomischen Motive einer Elektromobilitatsstrategie fiir Wolfs-
burg konnen in eine makrodkonomische und mikrookonomische
Perspektive unterteilt werden. In makrodkonomischer Hinsicht, aus-
gehend von der Bedeutung der elektromobilen Wertschdpfungskette
fur die Automobilindustrie und deren Standorte (u.a. Wolfsburg und
die Region), stellt die Entwicklung einer Elektromobilitatsstrategie
eine notwendige Reaktion auf die sich verdndernden Rahmenbe-
dingungen im Automobilsektor dar. Zwar ist bislang bei den alterna-
tiven Antrieben noch keine tberlegene Variante zu erkennen (Tech-
nologieoffenheit), allerdings wirde sich ein Innovationsruckstand
auf die gesamte Wertschopfungskette und die internationale Wett-
bewerbsfahigkeit der Automobilhersteller auswirken. Aufgrund der
engen Verzahnung der Stadt Wolfsburg mit dem Volkswagenwerk
und dessen regionaler Einbettung, erscheint eine gemeinsame Wei-
terentwicklung in Richtung Elektromobilitat eine starke Uberregiona-
le Signalwirkung zu besitzen, von der beide Seiten profitieren kon-
nen.

Aus mikrookonomischer Perspektive bestehen die Vorteile von
Elektromobilitdt insbesondere in den vergleichsweise niedrigen di-
rekten Kosten von Elektrofahrzeugen. Okonomische Studien haben
direkte Kosten batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge in Héhe von
durchschnittlich 5,00 Euro pro 100 Kilometer ermittelt, was lediglich
der Halfte der Kosten konventioneller Antriebe entspricht (Fornahl et
al. 2014). Allerdings liegt der Anschaffungspreis von vergleichbaren
Produkten deutlich niedriger, was sich negativ auf die Nachfrage
und damit auf die Anzahl der produzierten Stlickzahl auswirkt. Eine
Erhéhung der Nachfrage wirde sich entsprechend positiv auf den
Preis, die Verfligbarkeit weiterer Produkte (Ladestationen, weitere
Angebote) und in den Anteilen deutscher Hersteller an der automo-
bilen Wertschdpfung (Makroebene) bemerkbar machen. Daher sind
die Sichtbarkeit von Elektromobilitéat im Stadtgebiet, die Information
potenzieller Nutzer, die Nutzung sowie die Vernetzung der zentralen
Akteure vor Ort und in der Region strategisch wichtige Elemente auf
dem Weg zu einer Modellstadt flr Elektromobilitat.

3.3 Soziale Motive

Die sozialen und gesamtgesellschaftlichen Motive der Einfiihrung
einer Elektromobilitétsstrategie in der Stadt Wolfsburg resultieren
zum einen aus den 6konomischen und 6kologischen Zielen und
zum anderen aus gesellschaftlichen Wandlungsprozessen. Dabei ist
die Frage zu stellen, welche gesellschaftlichen Trends sich auf die
Stadt Wolfsburg Ubertragen lassen. Kann beispielsweise damit ge-
rechnet werden, dass sich das Mobilitatsverhalten der jingeren Ge-

Weitreichende Veranderungen bei
Industrie und Nutzerbedurfnissen
indizieren die zukunftsfahige Wei-
terentwicklung des Standortes
Wolfsburg

Kostenvorteile von Elektromobilitat
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neration gegeniiber der Alteren signifikant wandeln wird? Bleibt in
Wolfsburg die Autoaffinitat der Bevolkerung bestehen? Und welche
Auswirkungen haben gesellschaftliche Trends, wie die Zunahme der
Bevolkerung, die steigende Anzahl an Hochqualifizierten und Ein-
personenhaushalte sowie das gestiegene Umweltbewusstsein auf
das Mobilitatsverhalten? Antworten auf diese Fragen lassen sich
bislang nicht belastbar kleinraumig tUbertragen.

Mit Sicherheit lasst sich nur sagen, dass ein gestiegenes Umwelt-
bewusstsein, das durch die Nutzung von Elektrofahrzeugen befrie-
digt wird, trotz allem nicht zu einer Verbesserung der allgemeinen
Verkehrsverhaltnisse fuhren wird. Daher muss eine erfolgreiche
Elektromobilitatsstrategie der Multi- und Intermodalitat eine gréRere
Bedeutung beimessen. Diese Rahmenbedingungen bieten insge-
samt eine Chance unterschiedliche und integrierte Mobilitdtsmal3-
nahmen zu férdern und das Umweltbewusstsein einem angepass-
ten Umwelt- und Mobilitdtsverhalten gegentberzustellen. Tenden-
ziell unterstitzend wirkt sich dabei die zunehmende Bedeutung der
Informations- und Kommunikationstechnologien aus, die u.a. zu
einer Verlagerung der Kaufentscheidungen fiihren kann und den
Zugang zu inter- und multimodalen Mobilitdtsangeboten durch mobi-
le Anwendungen erleichtert (z. B. Echtzeitinformationen, Bezahlsys-
teme). Um eine Akzeptanz neuer Technologien zu schaffen, sollen
in einer E-Strategie soziale Innovationen und veranderte gesell-
schaftliche Rahmenbedingungen bertcksichtigt werden.

Die Potenziale von Elektromobilitat im Uberblick (BMVI 2015):

e Elektromobilitat ist ein wichtiges Element fur eine klimagerechte
Verkehrs- und Energiepolitik in der Stadt Wolfsburg.

o Elektromobilitat tragt dazu bei, verkehrsbedingte Treibhausgase
und Emissionen zu reduzieren und die Abh&ngigkeit von fossilen
Kraftstoffen zu verringern.

e Elektromobilitat stellt einen grofRen Zukunftsmarkt dar und gilt
als Wirtschaftsfaktor und Wachstumstreiber auf dem Weg zu ei-
ner nachhaltigen Mobilitat durch innovative und weltweit gefrag-
te Produkte und Dienstleistungen.

o Elektromobilitat tragt zur Verbreitung von Informations- und
Kommunikationstechnologien bei und erleichtert den Zugang zu
neuen Mobilitatskonzepten.

Neue, multi- und intermodale Mobi-

litatsangebote schaffen

WOLFSBURG
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e Elektromobilitat steht stellvertretend flr ein verandertes Mobili-
tatsbewusstsein und die adaquate Reaktion auf gesamtgesell-
schaftliche Trends.

o Elektromobilitéat bietet die Mdglichkeit eine integrierte Stadt- und
Verkehrsentwicklung voranzutreiben und dabei kooperative
Strukturen der Zusammenarbeit unterschiedlicher Akteure zu
etablieren.

4 ZIELE

Mit der Elektromobilitatsstrategie 2016 bis 2025 setzt sich die Stadt
Wolfsburg konkrete Ziele und definiert den zur Zielerreichung erfor-
derlichen Handlungsrahmen.

4.1 Strategische Ziele und Anforderungen

Das Ubergeordnete Ziel der Wolfsburger E-Strategie besteht in der
Weiterentwicklung der Stadt zu einer Modell- und Referenzstadt fir
Elektromobilitat in Deutschland.

Eine Modell- und Referenzstadt fiir Elektromobilitat

Die vorliegende E-Strategie soll dahingehend einen Beitrag zum
koordinierten und integrierten Aufbau bzw. der Weiterfihrung loka-
ler und regionaler Aktivitaten und Projektansatze unter Verwendung
vorhandener Ressourcen leisten. Die Anforderungen an eine Refe-
renz- und Modellstadt fur Elektromobilitat bestehen in

e der Erarbeitung von Perspektiven fir die strategische Stadt- und
Verkehrsentwicklung,

o der Ausarbeitung langfristiger Vorteile und dem Hervorheben
von Alleinstellungsmerkmalen,

o der langfristigen, strategischen Orientierung der Kommune an
zeitlich definierten Zielen sowie

e der Erprobung innovativer Mobilitatskonzepte in Form von Pilot-
projekten auf Alltagstauglichkeit und Wirtschaftlichkeit.

Erarbeitung von Perspektiven,
Vorteilen, Orientierungsrahmen
und Pilotprojekten auf dem Weg zu
einer Modell- und Referenzstadt fur
Elektromobilitat

WOLFSBURG
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4.2 Inhaltliche Ziele und Anforderungen

Ziel I: Minderung der verkehrsbedingten Emissionen

Der StraRenverkehr ist, bedingt durch die starke Zunahme an Fahr-
zeugen und Fahrleistung, derzeit einer der Hauptverursacher von
Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen).
Die Forcierung von Elektromobilitéat tragt wesentlich dazu bei, die
THG-Emissionen im Verkehrssektor zu reduzieren. Das Ziel der
Stadt Wolfsburg besteht darin, die THG-Emissionen (CO,-
Emissionen, Stickoxide (NO,), Partikelemissionen (PM)) sowie den
verkehrsbedingten Larm durch den Umstieg auf Elektromobilitat zu
senken. In der Stadt Wolfsburg wurden 89 % der CO,-Emissionen
im Verkehrsbereich des Basisjahres 2010 (169.000 t) durch den
Personenverkehr, insbesondere durch den privaten motorisierten
Individualverkehr (MIV) emittiert (Buch et al. 2014). 72 % der Per-
sonenkilometer im Stadtgebiet werden dabei von Wolfsburger Bur-
ger/innen, 15,2 % von Pendler/innen, 0,3 % von Besucher/innen
und 12,3 % von Personen im Transitverkehr zurlickgelegt (ebd.).

89 % der CO,-

Gesamtverkehrs- Emissionen vom
L . Personenverkehr
emissionen in verursacht,
Wolfsburg 60% vom MIV
169.000 t CO,- Hauptverkehrs-
pro Jahr tréager in Wolfsburg
mit 94% ist die
StraBe, 6% die
Schiene
Personen- Besucher
transit-
verkehr
CO,-Einsparpotenziale
Pendler VERURSACHER am gréBten im

-7 straBengebunden
- Personenverkehr der
Wolfsburger und
Wolfsburgerinnen

1,36 Milliarden
Personenkilometer im
Stadtgebiet von

Wolfsburg

iy

Wolfsburger/
Wolfsburgerinnen

89 % der CO,-Emissionen im Ver-
kehr durch den privaten Personen-
verkehr entstanden

Abbildung 4: CO,-Emissionen im Verkehrsbereich der Stadt Wolfsburg und deren Verursacher

Quelle: Eigene Darstellung nach Buch et al. 2014

WOLFSBURG
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Der wichtigste Verkehrstrager in der Stadt Wolfsburg ist die Stral3e
(94 %). Nur 6 % entfallen auf den Schienenverkehr. Der Guter- und
Wirtschaftsverkehr verursacht im Stadtgebiet lediglich 18.600 t CO,
pro Jahr und spielt daher fur eine Betrachtung eine untergeordnete
Rolle. Die Wirkungen auf das Umland sind jedoch erheblich. Insge-
samt sind die CO,-Emissionen des Verkehrssektors in Wolfsburg
zwischen 1990 und 2010 um etwa 13 % gesunken. Diese Minde-
rungen resultieren trotz eines gestiegenen Personen- und Glterver-
kehrsaufkommens aus Effizienzsteigerungen der Antriebe und ver-
anderten Flottenzusammensetzungen (ebd.). Im Vergleich zu Die-
sel- und Benzinfahrzeugen verursachen BEV lokal keine verbren-
nungsbedingten Emissionen. Der Vorteil kann bei einer Stromver-
sorgung aus Erneuerbaren Energien uber die gesamte Bilanzierung
wirken. Bei Partikelemissionen je Fahrzeugkilometer bilanzieren die
Antriebsarten nahezu gleich (Brems- und Reifenabrieb). In Bezug
auf das Larmminderungspotenzial von Elektrofahrzeugen zeigen
Messungen und Modellrechnungen, das elektrische Antriebe in
Fahrzeugklassen, die Uberwiegend innerorts bewegt werden, haufig
anfahren und abbremsen (z. B. Mopeds, Motorrader, Mullsammel-
fahrzeuge, OPNV-Busse und andere Nutzfahrzeuge) zu einer deut-
lichen Larmentlastung beitragen (UBA 2013). Die hdchsten Ein-
sparpotenziale bei den verkehrsbedingten Emissionen liegen somit
im  strallengebundenen  Personenverkehr der  Einwohner
(Abbildung 4) sowie im Einsatz von serienmafigen Fahrzeugen mit
Elektroantrieb zur Minderung von Larm.

Ziel II: Erhéhung des Anteils an Elektrofahrzeugen im
Gesamtverkehr

Der Anteil alternativer Antriebstechnologien in Relation zum gesam-
ten Pkw-Bestand in der Stadt Wolfsburg liegt bei unter 1 % (Stadt
Wolfsburg 2015). Auch umweltfreundliche Kraftstoffarten, wie Bio-
diesel (4 %) oder Bioethanol (1 %) spielen faktisch keine Rolle
(Buch et al. 2014). Aufgabe sollte es daher sein, den Anteil an alter-
nativen Antriebstechnologien gegentber konventionellen Antrieben,
insbesondere im privaten Personenverkehr, zu erhéhen. Um eine
Referenzstadt fur Elektromobilitat in Deutschland zu werden, setzt
sich die Stadt Wolfsburg das Ziel, bis 2025 den Anteil an Elektro-
fahrzeugen am gesamten Wolfsburger Pkw-Bestand auf 50 % zu
erhohen. Das entspricht einer Anzahl an ca. 77.000 zugelassenen
Elektrofahrzeugen in der Stadt Wolfsburg.*

! Die Berechnung erfolgt aus Basis der Bevolkerungsprognose der Stadt Wolfsburg
fr 2025 und unter der Annahme, dass sich der Pkw-Anteil je Einwohner von 1,1

Elektromobilitat bei der Minderung

lokaler Emissionen klar im Vorteil

Anteil zugelassener Elektrofahr-

zeuge in Wolfsburg von 1 % auf
50 % bzw. etwa 77.000 Fahrzeuge

steigern
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Ziel lll: Erhéhung des Anteils an Hybrid- und Elektrobussen im
Stadtverkehr von Wolfsburg

Der Anteil des 6¢ffentlichen Verkehrs in der Stadt Wolfsburg ist ver-
gleichbar mit dem OPNV-Anteil landlich gepragter Raume, wo der
OPNV traditionell eine untergeordnete Rolle spielt. In Wolfsburg
besteht damit ein groRes Potenzial zum Ausbau umweltfreundlicher
Mobilitatsangebote. Das kann einerseits Uber die Erhdhung des
Anteils an Hybrid- und Elektrobussen im stadtischen OPNV erfolgen
und andererseits durch die Schaffung attraktiver Umstiegsangebote
(Komfortsteigerungen, Schnellbuslinien, etc.).

Im Fuhrpark der Wolfsburger Verkehrsbetreibe (WVG) befinden sich
derzeit neun Hybridbusse. Unter Berlicksichtigung der Integration
von Hybrid- und Elektrobussen bis 2025 kénnte die Erhéhung des
Anteils alternativer Antriebe im stadtischen OPNV-Linienverkehr auf
75 % einen Beitrag zur Etablierung Wolfsburgs als eine Modell- und
Referenzstadt fur Elektromobilitat leisten. Dartber hinaus wird mit
der Konzeptualisierung und Planung der sog. ,Alternativen Grinen
Route (AGR)“ an der Etablierung einer emissionsarmen Schnellbus-
linie auf eigener Fahrspur (transport collectif en site propre (TCSP)
oder Bus-Rapid-Transit (BRT)) gearbeitet, die Uberwiegend mit
Elektrobussen betrieben werden soll. Die Stadt Wolfsburg setzt sich
daher das Ziel, eine Erhohung des OPNV-Anteils von 7 % auf 12 %
bis zum Jahr 2025 durch entsprechende Anreizmechanismen zu
erreichen.

Ziel IV: Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs im gesam-
ten Stadtgebiet von Wolfsburg

Der Anteil des Radverkehrs liegt im Stadtevergleich bei durch-
schnittlich 12 % (SrV 2015), in Wolfsburg bei 13 % (SrV 2015,
ZGB 2010). Unter Bericksichtigung der verkehrsmittelbedingten
Rustzeiten (Vor- und Nachbereitungsbereitungszeit der eigentlichen
Fahrt) liegt das Potenzial zur Nutzung des Fahrrads in der Stadt
Wolfsburg allerdings deutlich héher. Bei Wegen von bis zu fiunf Ki-
lometer stellt das Fahrrad inklusive der zu beriicksichtigenden Ruist-
zeit das schnellste Verkehrsmittel dar. Bei der Nutzung von Pede-
lecs und E-Bikes erhoht sich die konkurrenzfahige Reisezeit gegen-

nicht verandert (Stand 2015). Unbericksichtigt bleiben Zweiréader, Kraftfahrzeuge
ab 3,6 t Nutzlast und Nutzfahrzeuge.

Anteil von 75 % Elektro- und
Hybridbussen im Linienverkehr bis

2025

OPNV-Anteil von 7 % auf 12 %

erh6hen
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Uber dem Pkw auf etwa zehn Kilometer (UBA 2014). Dartber hin-
aus konnen mit dem Pedelec grof3ere Lasten als mit einem norma-
len Fahrrad transportiert werden. Das Fahrrad und insbesondere
das Pedelec ist in der Konsequenz, letzteres trotz eines vergleichs-
weise hohen Anschaffungspreises, bei einem Fahrtweg von funf
bzw. zehn Kilometern und bei regelméaRigen Alleinfahrten in Hinblick
auf Kosten und Reisezeit dem Pkw (iberlegen.? Die Stadt Wolfsburg
sieht daher ein realistisches Potenzial in der Erhéhung des Radver-
kehrsanteils von 13 % auf 18 % bis zum Jahr 2025 durch die Schaf-
fung entsprechender Anreizmechanismen.

Ziel V: Modale Vielfalt starken

Die folgende Abbildung 5 zeigt den Anteil der modalen Binnenver-
kehre am Gesamtverkehr der Stadt Wolfsburg im Vergleich zu an-
deren Stadten. Demnach werden 60 % aller Wege in Wolfsburg im
MIV zurtickgelegt, 22 % zu Ful3, 13 % mit dem Fahrrad und 7 % im
OPNV (ZGB 2010). Strukturell vergleichbare GroRstadte, wie Lud-
wigshafen oder Ingolstadt weisen einen geringeren MIV-Wegeanteil
und einen starkeren Umweltverbund (OV, Rad, FuR) auf. Das zeigt,
dass andere Stadte eine ausgepragtere modale Nutzungsvielfalt
besitzen und eine geringere Belastung von Mensch, Umwelt und
Infrastrukturen durch den Verkehr vorherrscht. Damit existiert in der
Stadt Wolfsburg ein erhthtes Potenzial die bestehenden Mdglich-
keiten zur Verknipfung unterschiedlicher Mobilitatsangebote und
Verkehrsmittel weiter zu optimieren, neue Mobilitatskonzepte zu
entwickeln und entsprechende Anreizmechanismen zur Nutzung
inter- und multimodaler Angebote zu etablieren.

Die Starkung von innovativen  Mobilitatsangeboten  und
-dienstleistungen sowie des Umweltverbundes kénnen einer zu-
nehmenden Verkehrs- und Infrastrukturbelastung entgegen wirken
und eine stadt- und klimavertragliche Mobilitat in vielfaltiger Weise
unterstiitzen. Dabei geht es nicht um die Reduzierung der absoluten
Anzahl an Kraftfahrzeugen (Kfz), sondern um die Etablierung von
Anreizmechanismen, die zu einer freiwilligen Verhaltensédnderung
bei der Nutzung unterschiedlicher Mobilitdtsangebote zu den unter-
schiedlichen Verkehrszwecken filhren. So tragt beispielsweise die
Steigerung des Anteils an Elektrofahrzeugen in der Stadt nicht zu
einer Senkung des Kfz-Anteils bei, aber gleichwohl zu einer lokal
umweltfreundlichen Mobilitat der Bevolkerung.

2 Der durchschnittliche Besetzungsgrad eines Fahrzeuges liegt bei 1,5 Personen
(DLR & infas 2010).

Radverkehrsanteil von 13 % auf

18 % steigern

Angebote neben dem Auto starken,

Multimodalitat fordern
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Und auch der Ausbau von Carsharing-Angeboten kann aus Sicht
der Stadt und der Automobilindustrie als ein Kommunikations- und
Informationsmedium fur neue Technologien und Konzepte betrach-
tet werden, das Wolfsburg zu einem ,genutzten* Showcase macht.
Der zunehmende Einsatz von Elektro- und Hybridbussen leistet ei-
nen Beitrag zur Wissensgenerierung und -diffusion u.a. im Bereich
der Nutzfahrzeugindustrie.

Neben den reinen Personenfahrten sollte ein weiterer Schwerpunkt
der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel auf Modellprojekten
im Wirtschafts- und Dienstwagenverkehr liegen. Aufgrund des ho-
hen Anteils an Neuzulassungen im gewerblichen Bereich von tber
60 % in Deutschland ist Elektromobilitét, vor allem durch (1) die
bessere Planbarkeit der Routen, (2) die Méglichkeit zum Aufbau der
Ladeinfrastruktur auf betriebseigenem Gelénde sowie (3) die Mog-
lichkeit zur Nutzung von konventionellen Antrieben fir langere Fahr-
ten aus einem Flottenpool, im Dienstwagen- und Wirtschaftsverkehr
wirtschaftlich tragfahig. Dazu gehodren alternative Konzepte des
Fahrzeugpooling mit anderen Firmen, die Nutzung von Dienstfahr-
zeugen fir Mitarbeiter zu privaten Zwecken und der Einsatz von
Dienst- und Lastenfahrradern.

2%
7%

20% o100 et 20% -
13% o 19%
o 12%
60% 15% "
539 17%
47%

41%

Fahrzeugflotten elektrifizieren,

Effizienz steigern

zu Ful
Fahrrad
ov
MIV

Wolfsburg 2010  Einpendler
Wolfsburg 2010 2013

Ludwigshafen Ingolstadt 2001 Srv 2013

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahlverhalten in Wolfsburg im Vergleich zu anderen Stadten

(Quelle: eigene Darstellung nach ZGB 2010; SrV 2015; NFO 2001)
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Die Stadt Wolfsburg setzt sich aufgrund der Rahmenbedingungen
das Ziel, eine modale Vielfalt durch die Kombination unterschiedli-
cher Verkehrsmittel zu unterstiitzen, um die Inter- und Multimodali-
tat in der Stadt zu starken. In der Konsequenz wird es zu einer Ver-
lagerung der Modal Split-Anteile kommen.

Ziel VI: Ausschodpfung der kommunalen Instrumente zur Forde-
rung von Elektromobilitat

Kommunen spielen eine zentrale Rolle bei der Etablierung der
Elektromobilitat als neue Mobilitdtsform. Sie sind Empfanger von
Fordermitteln (Bund, Land, Region), kdnnen rechtliche Rahmen
nutzen oder setzen (EmoG, Rechte in kommunaler Verantwortung,
etc.) und haben planerische Gestaltungsmdglichkeiten. Sie sind
aullerdem Initialgeber von Projekten und verfugen uber entspre-
chende Netzwerke im kommunalen und regionalen Kontext. Fir die
Stadt Wolfsburg ergibt sich daraus das Ziel, die zur Verfiigung ste-
henden Instrumente der kommunalen Einflussnahme auf die Um-
setzung und Durchsetzung von Elektromobilitét bereits in der Pla-
nungsphase zu bertlicksichtigen und dessen Umfang auszunutzen.
Folgende Instrumente stehen daflr zur Verfugung:

e Entwicklung Masterplan/VEP

o Elektromobilitatsgesetz

e Bauleitplanung

e Bauordnungsrecht, Bauplanungsrecht, Satzungsrecht

e Sondernutzungen

e Stadtebauliche Vertrage, Durchfiihrungsvertrage

o Ausweisung Sonderparkflachen

e Aufbau o6ffentlicher und halboffentlicher Ladeinfrastruktur

e Ausbau und Unterstitzung partnerschaftlicher Geschaftsmodelle
mit Dienstleistungs- und Handelsunternehmen (Parkhausern,
Einkaufszentren, Supermarkte, etc.)

e Vermittler zwischen den Akteuren (Wirtschaft, Wissenschatft,
Energieversorgungsunternehmen, Verwaltung/Politik, Mobili-
tatsdienstleister, etc.)

e Durchfuihrung neuer Modellprojekte im Stadtgebiet

e Einbindung der Elektromobilitat bei Neubau/Sanierung v.a.
durch kommunale Gesellschaften

e Projektinitiation, Projektbeteiligung, Netzwerk, Moderation

Modale Vielfalt

Rechtliche Mdglichkeiten der

Kommune nutzen, Férderungen in

Anspruch nehmen, Netzwerke

aktivieren
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Die folgende Abbildung 6 fasst die Ziele der Wolfsburger
E-Strategie noch einmal zusammen.

ZIELE DER E-MOBILITATSSTRATEGIE
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Abbildung 6: Ziele der Wolfsburger E-Strategie im Uberblick

Quelle: Eigene Darstellung
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5 HANDLUNGSFELDER DER WOLFSBURGER
E-STRATEGIE

Aus kommunaler Sicht lassen sich folgende Handlungsfelder defi- 12 Handlungsfelder mit direkter
nieren, bei denen die Stadt Wolfsburg direkt oder indirekt auf die oder indirekter kommunaler Ein-
Gestaltung von  Elektromobilitat  Einfluss nehmen  kann flussmaoglichkeit

(Abbildung 7). Die Handlungsfelder fur die Stadt Wolfsburg ergeben

sich aus den unterschiedlich weit entwickelten Pilotprojekten des

Schaufensters Elektromobilitét sowie aus potenziellen neuen Hand-

lungsfeldern, die einen entscheidenden Mehrwert fur die Entwick-

lung der Stadt Wolfsburg zu einer Modell- und Referenzstadt fir

Elektromobilitat darstellen. Dabei wurde auf die Integration der Sys-

temelemente und die lokalen sowie regionalen Gegebenheiten

Rucksicht genommen.

HANDLUNGSFELDER ELEKTROMOBILITAT IN WOLFSBURG
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Abbildung 7: Kommunale Handlungsfelder der Wolfsburger Elektromobilitdtsstrategie

Quelle: Eigene Darstellung
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Ladeinfrastruktur (Ladeinfrastruktur). Der Aufbau der Ladeinfra-
struktur wird als ein zentrales Element zur Diffusion von Elektromo-
bilitat angesehen und kann in vielerlei Hinsicht zweckmé&Rig er-
scheinen. Dazu gehtren die Reichweitenverlangerung, die Sensibi-
lisierung fir Elektromobilitat in der Bevoélkerung, die Schaffung psy-
chologischer Effekte der Versorgungssicherheit und die wirtschaftli-
che Tragfahigkeit bei der Errichtung an aufkommensstarken Stand-
orten (Fornahl et al. 2011). Der Ausbau der o6ffentlich zuganglichen
Ladeinfrastruktur ist bisher durch die Organisation auf kommunaler
bzw. regionaler Ebene sowie durch Foérdermittel gekennzeichnet
(siehe Rahmen Projekt ,SLAM®). Auch wenn es perspektivisch nicht
Aufgabe der Kommunen im Rahmen ihrer Daseinsvorsorge sein
durfte fur eine flachendeckende Ladeinfrastruktur zu sorgen, kommt
den Gebietskorperschaften als Adressat von Forderprogrammen
sowie aufgrund stadtplanerischer und ordnungsrechtlicher Befug-
nisse gegenwartig doch eine wichtige Rolle zu. Generell wird die
Mehrheit der an Offentlichen und halboffentlichen Standorten zu-
ganglichen Lade-stationen von Energieversorgern betrieben. Der
Ladestrom ist dabei meist kostenlos verfligbar. Das mittelfristige Ziel
besteht allerdings darin, tragféahige wirtschaftliche Geschaftsmodelle
fur den Betrieb der Ladeinfrastruktur zu entwickeln. Neben der
(halb-)6ffentlichen Ladeinfrastruktur wird das Laden zu Hause oder
beim Arbeitgeber kiinftig an Bedeutung gewinnen, da 85 bis 95 %
der potenziellen Nutzer ihr Elektrofahrzeug dort laden wollen
(NPE 2015, VDE 2015). Dartber hinaus wird durch Energieversor-
ger teilweise der Aufbau von ,Wallboxen® zu Hause unterstutzt.

Das Forschungsprojekt zur Etablierung eines Schnelllade-
netzes fur Achsen und Metropolen ,SLAM* wird durch das
Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie (BMWi) ge-
fordert und verfolgt das Ziel, eine bedarfsgerechte (For-
schungs-)Ladeinfrastruktur in Form eines Schnellladenetzes
an offentlich zuganglichen Standorten, in Metropolen und
entlang von BundesfernstraRen aufzubauen. Bis zum Jahr
2017 sollen bis zu 400 DC-Ladeséaulen aufgestellt werden.
Durch die Projektpartner BMW, Daimler, Porsche und VW,
der Deutsche Genossenschaftsverlag (DG), das Energie-
versorgungsunternehmen EnBW, die Universitat Stuttgart
und die Rheinisch-Westféalische Technische Hochschule
Aachen (RWTH) werden u.a. Standortkriterien fur Ladesau-
len entwickelt sowie Betreiber- und Geschéaftsmodelle fir ein
ein einfaches Laden und Abrechnen erarbeitet.

(BMWi 2014)

Ausbau einer flachendeckenden

und bedarfsgerechten Ladeinfra-

struktur
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Abrechnungs- und Betreiberkonzept. Das Handlungsfeld zielt auf
die Verbesserung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit von elektromo-
bilen Dienstleistungen und alternative Abrechnungs- und Betriebs-
modelle im Allgemeinen. Perspektivisch stellt der Bezug speziell auf
ein Abrechnungs- und Betreiberkonzept fur die Ladeinfrastruktur ein
strategisch wichtiges kommunales Handlungsfeld dar.’

Die wirtschaftliche Tragfahigkeit der Ladeinfrastruktur richtet sich
nach der Auslastung und technischen Tragfahigkeit der Ladestatio-
nen. Fir die Akzeptanz bei den Nutzern sind sichere und einfach zu
bedienende Ladestationen zu errichten. Um eine nutzerzentrierte
Energielieferung und Abrechnung zu erreichen, missen der Nutzer
und das Fahrzeug identifiziert werden. Zur Verrechnung der Netz-
nutzungsgebiihr ist zudem die Identifikation der Ladesaule erforder-
lich. Laut VDE (2015) steht im offentlichen Bereich zwar eine ent-
sprechende Netzinfrastruktur zur Verfiigung, aber es fehlen ausrei-
chend Ladeanschliisse. Im privaten Bereich ist eine separate Ab-
rechnung und Kostenaufteilung des Ladestroms (z. B. in Mehrfami-
lienh&usern, Betriebsparkplatzen) bislang nicht mdglich. Mit den
verschiedenen Abrechnungsmodellen (Abrechnung pro Kilowatt-
stunde, Pauschalpreis, Flatrate, etc.) und IKT-Lésungen der Ladein-
frastruktur-Betreiber entstand deutschlandweit eine Reihe von Insel-
[6sungen, die nur nach Abschluss von Vertrdgen mit dem ortlichen
Ladeinfrastruktur-Betreiber oder Roaming-Vertrags-partner genutzt
werden konnen. Eine Normung und Standardisierung auf Bundes-
ebene erscheint fir die Akzeptanz und Diffusion von Elektromobilitat
von zentraler Bedeutung zu sein (Abbildung 8).

? Abrechnungs- und Betreiberkonzepte werden auch in den anderen Handlungsfel-
dern zukinftig einen wirtschaftlichen Beitrag zur Diffusion von Elektromobilitat
leisten (z. B. e-Sharingangebote, kommunale e-Flotte, etc.).

Etablierung interoperabler Abrech-

nungssysteme in europaischem

Rahmen
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Abbildung 8: E-Roaming Deutschland flr Elektromobilitat

Quelle: DDI et al. 2014

Pedelecverkehr. Im Bereich der Verkehrsmittel ist eine Steigerung
des Radverkehrs und hier insbesondere des Pedelecverkehrs aus
mehrfacher Hinsicht anzustreben. Pedelecs haben bereits einen
erfolgreichen Marktstart hinter sich. Sie kdnnen fur den Nutzer einen
ersten Zugang zum Thema Elektromobilitdt bieten (Kennenlernen
der Batterie- und Ladetechnik, Erfahrung der Vorteile, etc.). Aul3er-
dem konnen aufgrund der hoheren Durchschnittsgeschwindigkeit
langere Strecken zurtickgelegt werden. Im Wirtschaftsverkehr ist
der Einsatz von Pedelecs aufgrund der elektrischen Unterstiitzung
auch mit groBeren Lasten oder fur Kontrollfahrten etc. denkbar.
Somit ergeben sich Verlagerungspotenziale im Personen- und Wirt-
schaftsverkehr. Derzeit gilt es praktische Probleme zu lésen (z. B.
Zulassungsverpflichtung fur starkere Pedelec-Antriebe, Verbot fir
Radwege) und eine entsprechende Infrastruktur bereitzustellen
(e-Radschnellwege, Lademdglichkeiten, sichere Abstellmdglichkei-
ten). Denn auch die Zunahme an Fahrradern kann zu einer Uber-
lastung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur und zu steigenden
Verkehrsunfallen fihren.

Schaffung kommunaler und regio-

naler Infrastrukturen fiir den Pede-

lecverkehr
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Kommunale Flotte. Kommunale Fuhrparkflotten bieten ebenso wie
gewerbliche Flotten erhebliche Potenziale treibstoffbetriebene Fahr-
zeuge durch alternative Antriebe zu ersetzen. Elektrofahrzeuge
konnen fur Kurzstrecken, Liefer- und Verteilerverkehre, Kontroll-
gange oder ahnliche Aufgaben eingesetzt werden. ,Elektrische
Nutzfahrzeuge fir die Landschaftspflege oder die Stadtreinigung bis
hin zu Hybrid-Abfallsammlern tragen erheblich zur Larmreduzierung
und Schadstoffreduktion bei (NOW 2015). Zudem erscheint die
hohe Planbarkeit der Fahrten und die daraus resultierenden Stand-
und Ladezeiten auf ein erhebliches Einsatzpotenzial hinzudeuten.
Allerdings steigen mit dem Anteil an Elektrofahrzeugen im Fuhrpark
auch die Anforderungen an das Flottenmanagement und die Sorg-
falt der Fahrer (z. B. Anschluss an Ladestrom nach jeder Fahrt). Es
bleibt zu beriicksichtigen, dass Elektrofahrzeuge nur nach sorgfalti-
ger Prifung der Einsatzbereiche und der Einsatzmdglichkeiten in
den Fuhrpark integriert werden sollten (siehe Rahmen).

Faktoren fur wirtschaftlichen Einsatz von E-Fahrzeugen:

o hohe Jahresfahrleistung

o hohe Tagesfahrleistung

e hoher Anteil planbarer Fahrten

o hoher Anteil Kurzstrecken

e ausreichend Standzeiten zum Laden und
Zwischenladen

¢ Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energiequellen

e Flottenmanagement zur Minimierung der Standzeiten

(Plotz et al. 2013; Fornahl et al. 2014)

Kommunen als Best Practice flr

elektromobile Fuhrparks
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e-Sharingangebote. Carsharing ist die organisierte Form der ge-
meinschaftlichen Nutzung von Fahrzeugen in Form einer Mobilitats-
dienstleistung. In Deutschland gibt es etwa 140 Anbieter, die in 490
Stadten und Gemeinden stationsabhéngiges oder stationsunabhan-
giges Carsharing betreiben (Bundesverband CarSharing 2015). Die
Nutzung von Carsharing im kombinierten Verkehr erfolgt am héau-
figsten mit dem o6ffentlichen Personennah- und Fernverkehr in der
Freizeit oder zum Einkauf (Oko-Institut & ISOE 2014). In den inner-
stadtischen Bereichen kénnen mindestens 10 bis 20 % der privaten
Pkw ohne Mobilitatseinbulien durch Carsharing ersetzt werden
(Difu 2013: 87). Die meisten Anbieter erheben keine monatlichen
oder jahrlichen Gebuhren. Zu zahlen ist dagegen ein pauschaler
Mietpreis, in dem Leistungen wie Kfz-Steuer, Wartungen, Reini-
gung, Reparaturen und Benzin- bzw. Stromkosten bereits enthalten
sind. Der 6kologische Nutzungsvorteil von Carsharing erscheint in
Verbindung mit dem Einsatz von Elektrofahrzeugen zuzunehmen.
Die Anzahl der Carsharing-Anbieter mit Elektrofahrzeugen ist bis-
lang allerdings eher gering, so dass keine Angaben zu den tats&ch-
lichen Umweltwirkungen vorliegen.

Privater e-Pkw. Der nicht auf andere Verkehrsmittel verlagerbare
private MIV konnte unter Berlcksichtigung verschiedener Anfor-
derungen durch Elektro- oder Hybridfahrzeuge substituiert werden.
Hierbei ergeben sich die grof3ten Herausforderungen hinsichtlich
Infrastruktur, Reichweiten, Kosten und Akzeptanz bei der Bevol-
kerung. Aktuelle Untersuchungen zeigen, dass Elektromobilitat so-
wohl im stadtischen wie im landlichen Raum in Bezug auf die All-
tagsmobilitat keine Nutzungsnachteile besitzt (Frenzel et al. 2015).
Auch langere Fahrtstrecken sind mit Hybridfahrzeugen durchfiihr-
bar. Anders als in den Landern mit der grof3ten Nachfrage nach
Elektrofahrzeugen (z. B. Norwegen, Frankreich, USA) wurde in
Deutschland auf monetare Anreizmechanismen, wie z. B. die Kauf-
preispramie, zunachst verzichtet. Eine Ausnahme bildete die voll-
standige Steuerbefreiung batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge
fur finf Jahre ab dem Tag der Erstzulassung. Hinzu kam 2015 das
Elektromobilitatsgesetz (EmoG) mit nicht-monetaren Anreizen, wie
Sonderparkflachen fur Elektrofahrzeuge, die Einrichtung sog.
,0-Emissions-Zonen®, Zufahrtsverbote, Freigabe von Busspuren,
Sonderfahrspuren bzw. Ladespuren fir Elektrofahrzeuge. Diese
Anreize sind im EmoG verankert und kénnen von den Kommunen
nach eigenem Ermessen angewendet werden.

e-OPNV. Hybridantriebe und emissionsarme Busse gehoren schon
seit Jahren zum Standard im deutschen OPNV. Um eine weitere
Reduzierung der Abgas- und Larmemissionen zu erreichen, werden
derzeit Batteriebusse in mehreren Modellprojekten im stadtischen
Linienverkehr (z. B. in Braunschweig, Bremen, Hamburg) erprobt.

Forderung von Sharingangeboten
in der Offentlichkeit, in Unterneh-
men oder Nachbarschaften

Kommunale Anreize fiir die Nut-
zung von Elektrofahrzeugen setzen

Anschaffung von Hybrid- und Elekt-
robussen zur Reduzierung ver-
kehrsbedingter Emissionen
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Die Projekte unterschieden sich in Bezug auf die eingesetzten
Fahrzeuge, Batterien, Antriebe, Ladeverfahren und betrieblichen
Ablaufe. Um eine den Anforderungen gerechte Beschaffung und
Einsatz von Elektrobussen in den Verkehrsunternehmen zu gewahr-
leisten, ist eine umfassende Analyse der Linienfihrung (L&nge,
Topographie, Haltestellen), die Wahl der Betriebs- und Ladestrate-
gie, des Batterietyps und des Batteriebusses notwendig. Fir eine
Wirtschaftlichkeit, Serienreife und akzeptable zeitliche Verfugbarkeit
der Busse sind aber mit groRer Wahrscheinlichkeit noch mehrere
Entwicklungsschritte zu durchlaufen.

Kommunales Mobilitd&tsmanagement/Multimodalitat. Multimoda-
litat steht fur ein verkehrsmittelibergreifendes Mobilitatsverhalten
von Personen in einem bestimmten Zeitraum (Tag, Woche, Monat)
und in einer spezifischen raumlich-organisatorischen Form, u.a.
Ausgang, Weg, Etappe (von der Ruhren et al. 2003). Dabei kann
sowohl eine angebotsseitige Perspektive der Multimodalitat (zeitlich
und drtlich verfiigbares Verkehrsangebot) oder eine nachfrageseiti-
ge Perspektive (personenbezogenes Mobilitatsverhalten) einge-
nommen werden. Untersuchungen zeigen, dass Monomodalitat im
MIV durch den Besitz eines eigenen Fahrzeuges begunstigt wird.
Vom MIV unabhangige Verkehrsangebote und die Sichtbarkeit an
zentralen Standorten kdénnen damit zu einer Nutzungssteigerung
alternativer Mobilitdtsangebote beitragen. Insgesamt kann ein ge-
samtstadtisches und koordiniertes Mobilitatsmanagement Synergien
nutzen, Planungen aufeinander abstimmen, Angebote verknipfen

Mobilitaitsmanagement (MM) ist ein Konzept zur Férderung
des nachhaltigen Verkehrs und zur Verringerung der Au-
tonutzung und zwar durch die Veréanderung von Einstellun-
gen und Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer. Das
Mobilitatsmanagement basiert auf ,weichen“ Malhahmen,
wie Information, Kommunikation, Organisation von Services
sowie Koordination der Aktivitaten verschiedener Partner.
~Weiche* Mallnahmen bewirken meist eine Effizienzsteige-
rung von ,harten” Infrastrukturmafinahmen im stadtischen
Verkehr (wie neue Stral3enbahnlinien, StralRen, Radwege).
Diese MM-Mafnahmen erfordern (im Gegensatz zu ,harten’
InfrastrukturmalRnahmen) keine umfangreichen finanziellen
Investitionen und kdnnen einen hohen Nutzen-Kosten-
Faktor aufweisen.

(www.epomm.eu/index.php)

Ganzheitliche Betrachtung von

Mobilitat im kommunalen Raum

zugunsten einer integrierten Pla-

nung

WOLFSBURG
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und Verkehr reduzieren bzw. stadt- und klimavertraglicher gestalten.
Damit eng verknupft sind die Moglichkeit zum koordinierten und
aufeinander abgestimmten Aufbau von multimodalen Verkehrsan-
geboten und eine langfristige Verankerung der Instrumente bei den
Aufgabentrédgern und beim planerischen Handeln.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement. Das betriebliche Mobili-
tatsmanagement ist ein Instrument, den Personenwirtschafts-,
Dienstleistungs- und Guterwirtschaftsverkehr sowie Wege von und
zur Arbeit stadt- und klimavertraglicher zu gestalten. Gerade fur den
Wirtschaftsverkehr bietet sich durch intelligente Losungen die Mog-
lichkeit, den steigenden Mobilitdtskosten (Unterhalts- und Kraftstoff-
kosten, Emissionen) fur die Firmen und ihre Beschéftigten entgegen
zu wirken. Daruber hinaus werden in Deutschland jahrlich etwa
64 % aller neu zugelassenen Kraftfahrzeuge im gewerblichen Be-
reich angemeldet (KBA 2015), wonach der Wirtschaftsverkehr ein
groRes Potenzial zur Nutzung von alternativen Antrieben und zur
Umsetzung neuer Mobilitatskonzepte besitzt. Zudem handelt es sich
bei Malinahmen zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement um direk-
te MalRnahmen auf Basis regionalisierter und lokalisierter Umset-
zungsstrategien zur Gestaltung betriebsbedingter Verkehre, die
zeitnah ihre Wirkung entfalten konnen. Dazu gehodren z. B. Mal3-
nahmen zur Verbesserungen der Information, Kommunikation, Or-
ganisation oder Koordination von Akteuren, Etablierung von Job-
tickets, Forderungen des Radverkehrs, sichere Abstell- und Lade-
mdglichkeiten fir Fahrrader bzw. Pedelecs, internetgestitzte Fahr-
gemeinschaftsbdrsen oder Sonderparkflachen fir e-Fahrzeuge. In
Hinblick auf dienstliche Verkehre sollte ein Fuhrpark- und Flotten-
management eingefiihrt werden, das z. B. alternative Antriebe for-
dert und insgesamt Fahrten vermeidet.

Weiterbildung/Qualifizierung. Die Ausbildung und Qualifizierung
gilt fur den langfristigen Erfolg von Elektromobilitat als unumgang-
lich. Aufgrund der Themenbreite wird in Hochschulen derzeit an der
Erarbeitung von Lehrveranstaltungen zu den Bereichen Elektro-
technik, Energiespeicherung, Mobilitatskonzepte, Kommunikations-
systeme, Leichtbau sowie interdisziplindren Themenfeldern gearbei-
tet. Daneben gilt es Schulungs- und Lehrgangskonzepte fiir Betrie-
be und andere Institutionen zu entwickeln und anzubieten, die mit
Elektrofahrzeugen arbeiten, elektrische Komponenten instand
setzen, Berge- und Rettungsdienstleistungen realisieren oder Bera-
tungsdienstleistungen fur Endkunden anbieten. So sind beispiels-
weise spezielle Kenntnisse im Umgang mit dem elektrischen An-
triebsstrang und der Hochvolt-Technik erforderlich und bestehende
sowie neue gesetzliche Regelungen zu beachten.

Unternehmen als Akteure bei der

Gestaltung von Wirtschafts- und

Personenverkehren

Schulung von Mitarbeitern in Un-

ternehmen, Kommunen und Be-
horden im Querschnittsfeld Elekt-

romobilitat

WOLFSBURG
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Showcases/Marketing. Bei Elektromobilitdt handelt es sich um
eine Querschnittstechnologie, deren einzelne Komponenten fir
mehrere Anwendungsbereiche und Wirtschaftszweige relevant sind.
Viele Zielsetzungen lassen sich daher nicht durch Einzelprojekte
oder Einzelzustandigkeiten erreichen. Die Forschungs- und Ent-
wicklungsaktivitaten im Bereich Elektromobilitdt werden daher in
Form von Kooperationsprojekten durchgefiihrt. Showcases und
Leuchtturmprojekte leisten einen Beitrag zur Zusammenarbeit ver-
schiedener Akteure (z. B. Stadtverwaltung, Unternehmen, Wissen-
schaft) und zur Nutzung von Synergien. Die grof3te Hirde flir den
wirtschaftlichen Erfolg von Innovationen stellt jedoch die Akzeptanz
einer Innovation bei den Nutzern dar. In Form von Showcases kon-
nen vorhandene Vorurteile und Informationsasymmetrien der poten-
ziellen Nutzer im Umgang mit Innovationen minimiert werden. Durch
die Sichtbarkeit der subjektiven Vorteile (z. B. Prestigegewinn), der
Kompatibilitat mit anderen Produkten sowie der Bedienung und Er-
probung der Produkte (Moglichkeit des Experimentierens) kann die
Akzeptanz und damit der Erfolg einer Innovation beschleunigt wer-
den.

Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT). Der Ein-
satz von Informations- und Kommunikationstechnologien kann die
Nutzung des Mobilitatsangebotes optimieren, indem eine energie-
effiziente, sichere, komfortable und maoglichst kostengtinstige Mobili-
tat fur alle Verkehrsteilnehmer generiert wird. Durch die zunehmen-
de Nutzung von mobilen Endgeraten und das Angebot dynamischer
Daten kénnen Informationen durch alle Verkehrsteilnehmer ,on trip®
abgerufen werden. Cloud-basierte System- und Serviceplattformen
kénnen auf inter- und intraregionaler Ebene eine optimale Nutzung
der technischen Systeme, Funktionen und Dienstleistung, nicht nur
fur Elektromobilitdt ermdglichen. IKT-Losungen beziehen sich im
MIV derzeit auf Bezahl- und Servicefunktionen (z. B. Navigation,
Reservierung, Sicherheitstechniken) und im 6ffentlichen Personen-
verkehr auf Informationsfunktionen (z. B. Fahrplanauskunft, Ticket)
(Abbildung 9). An der Zusammenfiihrung verschiedener Mobilitats-
dienste wird derzeit auch in der Metropolregion Hannover-
Braunschweig-Gottingen-Wolfsburg gearbeitet.

Elektromobilitdt zugunsten der

Akzeptanz erleb- und anfassbar

machen

IKT und Digitalisierung als Quer-

schnittsthema zu den Handlungs-

felder betrachten

WOLFSBURG
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Echtzeitinformationen
Zugriff auf Fahrplane,
Verspatungen, Anschlusse

Internetzugang in Offis
Infotainment, Komfort,
Arbeiten von unterwegs

Multimodale Mobilitat
Ein Ticket fir unterschied-
liche Verkehrsmittel nutzen

Online Ticketing
Mobile Tickets einfach
unterwegs kaufen

Abbildung 9: Digitalisierung und Vernetzung schaffen Moglichkeiten

Quelle: vCO 2015

6 E-STRATEGIE FUR WOLFSBURG

Im folgenden Abschnitt wird der weitere Handlungsrahmen fir die
identifizierten Handlungsfelder fir Wolfsburg definiert. Die Hand-
lungsfelder werden in einem Steckbrief ausgehend von deren Be-
deutung und der aktuellen Situation vor Ort kurz beschrieben. Mit
Blick auf die Ziele der E-Strategie werden anschlielend die Merk-
male Prioritat der zu entwickelnden Mal3nahmen, Zeitaufwand, Kos-
ten und Wirkung bewertet.

Unter Berucksichtigung des Zeitaufwandes und Dringlichkeitsbedar- Handlungsempfehlungen als stan-
fes bei der Umsetzung der Maflinahmen in den jeweiligen Hand- dardisierte Steckbriefe mit Ein-
lungsfeldern, kann Uber die Bewertung eine Priorisierung der weite- schatzungen zu Zeitaufwand, Kos-
ren Anforderungen, die Auswahl des vordringlichen Handlungsbe- ten und Wirkungen von MaRnah-

darfs unter Einschatzung des Ressourcenaufwandes erfolgen. Auf men und Projekten
Basis der Bewertung der Handlungsfelder werden Handlungs-

empfehlungen fur die Stadt Wolfsburg abgeleitet und erfolgreiche

Praxisbeispiele benannt. Aufgrund fehlender, quantitativ belastbarer

Daten folgt die Bewertung einer kursorischen, qualitativen Einschat-

zung auf Basis der Relation der Handlungsfelder zueinander. Quan-

tifizierbare Aussagen sollten mit der Konkretisierung von Maf3nah-

men in dem jeweiligen Handlungsfeld fallspezifisch getroffen wer-

den.

WOLFSBURG
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Insgesamt soll mit den folgenden Steckbriefen und der Bewer-
tungsmatrix eine komprimierte und Ubersichtliche Darstellung der
einzelnen Handlungsfelder ermoglicht werden.

Die Prioritat ergibt sich aus den aktuellen Projektfort-
schritten bzw. umgesetzten MafRnahmen in den Hand-
lungsfeldern. Die Prioritdt des Handlungsfeldes kenn-

zeichnet den empfohlenen Bearbeitungsbeginn und kann eine Aus-
préagung von gering, mittel und hoch besitzen. Punkt 7 liefert dazu
eine Ubersicht.

7,

My,

zu den Handlungsfeldern und den darin bereits umge-
setzten MalRnahmen bzw. Projektfortschritten und ermog-
licht eine erste Einschéatzung zur Dauer einer kontinuierlichen Bear-
beitung. Das Merkmal kann eine Auspragung von gering, mittel und
hoch einnehmen.

\!

:\’D Die Einschatzung des Zeitaufwandes erfolgt in Relation

Ohne bereits einen quantifizierbaren Kostenrahmen zu

(fe nennen, bewertet das Merkmal Kosten mdgliche finanziel-

€2} le Aufwendungen in den Handlungsfeldern in Relation

zueinander. Das Merkmal kann eine Auspragung von gering, mittel
und hoch einnehmen.

OO Mit Blick auf die in dieser Strategie aufgestellten Ziele
’@ findet eine erste Bewertung der Handlungsfelder hin-

sichtlich ihrer Wirkung auf die zu erreichenden Strate-
gieziele, den Beitrag zur Forderung von Elektromobilitat und die
Wirkung auf den Endkunden statt. Das Merkmal kann eine Auspra-
gung von gering, mittel und hoch einnehmen.

WOLFSBURG
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6.1 Abrechnungs- und Betreiberkonzept

Beschreibung Der Ausbau der Ladeinfrastruktur steht im Spannungs-
feld zwischen wirtschaftlichem Betrieb und vom Nutzer
akzeptierten Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Ein flachende-
ckender wirtschaftlicher Betrieb der Ladeinfrastruktur
wird sich erst in den kommenden Jahren entwickeln
kénnen. Trotzdem sind interoperable und kunden-
freundliche Zugangslosungen fur die Nutzer zu entwi-
ckeln. Am sinnvollsten erscheinen fir Abrechnungs-
und Betreiberkonzepte,Public-Privat-Partnership (PPP)
Finanzierungsmodelle aus Investitionsprogrammen,
Parkraumbewirtschaftung, Business-to-Business-Modell
(B2B) und Fordermitteln.

Stand in Wolfsburg e kein einheitliches Betreiber- und Abrechnungskon-
zept

e Zugang zur Ladeinfrastruktur via RFID-Karte der
LSW oder barrierefrei sowie eMobilityCube-System

o teilweise Einbindung externer Dienste bei privater
(VW-)Ladeinfrastruktur (z. B. VW Charge & Fuel, la-
denetz.de, etc.)

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung

7,
“Z

N\ 17}
Ve

D %€ P

_ hoch hoch mittel hoch

Handlungs- Es sollte mind. auf regionaler Ebene (Schaufenster,
empfehlungen Metropolregion) auf ein interoperables Betreiber- und
Abrechnungskonzept hingewirkt werden, das systemof-
fen ist und mit geringen Zugangsschwellen tberregio-
nales Laden ermdglicht. Dabei gilt es Wirtschaftlichkeit
und vom Nutzer akzeptierte Kosten und Aufwendungen
zu bericksichtigen. Dazu ist eine Vernetzung der be-
troffenen Akteure in Form von Information und Kommu-
nikation notwendig, wobei die Stadt als Vermittler und
Initiator auftreten kann. Erfahrungen aus anderen
Stadten zeigen eine intensive Beteiligung der lokalen
bzw. regionalen Energieversorger.

Fi[\ar_lzierqngs- Kommunen, EVUs als Betreiber der Ladeinfrastruktur,
mdglichkeiten Fordermittel, private Anbieter (Betreiber, Dienstleister)

Praxisbeispiele Stuttgart polygo Card (www.mypolygo.de)

EnBW Elektronauten Card (www.enbw.com)

VW Charge & Fuel (www.emobility.volkswagen.de)
Ladenetz.de, e.clearing.net, hubject.com

Be emobil, Berlin (www.be-emobil.de)
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6.2 Ladeinfrastruktur

Beschreibung

Stand in Wolfsburg

Handlungs-
empfehlungen

Finanzierungs-
moglichkeiten

Praxisbeispiele

Ziel ist die Etablierung eines bedarfsgerechten Angebo-
tes an (halb-)o6ffentlicher Ladeinfrastruktur, das system-
offen genutzt werden kann. Bei einem empfohlenen
Verhaltnis Ladepunkt zu Fahrzeug von 1:10 ergibt sich
bis 2025 ein Bedarf an 7.692 Ladepunkten bei einem E-
Fahrzeug-Anteil von 50 %. Davon werden 85 % (6.550)
im privaten und 15 % (1.150) im (halb-) 6ffentlichen
Raum bendtigt. Beriicksichtigt werden sollten aktuelle
und kunftige Entwicklungen im Bereich der IKT zwi-
schen Saule, Fahrzeug und Umgebung, aber auch
Entwicklungen des Ladens zu Hause und beim Arbeit-
geber sowie gesetzliche Rahmenbedingungen.

e 71 offentlich zugangliche Ladepunkte an 17 Stand-
orten (Stand: 01/2016), 7 davon als Schnellladeséu-
le (DC)

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung
0oL
L) £ P
K i)

hoch hoch hoch hoch

Der weitere Ausbau der Ladeinfrastruktur sollte be-
darfsgerecht entlang von Standortkriterien, Ladetechnik
und IKT an Aufkommensschwerpunkten erfolgen. Dazu
ist eine Untersuchung von Standorten notwendig, die
den offentlichen Zugang zu Ladesaulen Uber 24 Stun-
den ermoglichen. An den Standorten sind verschiedene
Ladesysteme zu beriicksichtigen. Das Pooling der La-
desaulen auf einer Plattform zur Information und
Nutzung durch alle Endkunden und zur Einfuhrung ei-
nes interoperablen Zugangs- und Abrechnungssystems
sollte vorbereitet werden (siehe 6.1).

Forderrichtlinie Elektromobilitdt (BMVI), Kooperationen
mit priv. Anbietern/Unternehmen/EVUs, Fordermittel
des Landes Niedersachsen und Unterstlitzung durch
(Metropol-)Region.

e Aufbau von 400 DC-Ladepunkten entlang von Fern-
straBen im Projekt SLAM bis 2017

e Ausbau bedarfsgerechter Ladeinfrastruktur in den
Kommunen des Schaufensters Elektromobilitat
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6.3 Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT)

Beschreibung

Stand in Wolfsburg

Handlungs-empfehlungen

Finanzierungs-
moglichkeiten

Praxisbeispiele

Zur Steigerung der Akzeptanz von elektromobilen so-
wie inter- und multimodalen Mobilitdtsangeboten ist ei-
ne angebotsseitige Vernetzung von Verkehrs- und Mo-
bilitatsdiensten sinnvoll. Auf der Nutzerseite gilt es, In-
formationen zeitnah abzurufen zu kénnen. Auf der An-
gebotsseite ist eine Auslastung der Angebote zu errei-
chen. Eine zentrale Plattform fur die lokale, intraregio-
nal und interregionale Mobilitdtsverknipfung mit Infor-
mationen, Angeboten und Buchungsmaoglichkeiten re-
prasentiert ein zukunftsfahiges Modell, dass auch den
Umstieg und die Nutzung alternativer Angebote erleich-
tern wird.

e Urban Mobility Assistance - UMA (nur fur Volkswa-

gen-Mitarbeiter)

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung

Wiz,
“Z
e

€ P

hoch hoch mittel hoch

Zur Forderung von Elektromobilitdt und der Verbesse-
rung des Verkehrssystems besteht ein wichtiges Ziel
darin, eine gemeinsame IT-Plattform fur bereits existie-
rende und zukunftige Mobilitatsdienste auf lokaler und
regionaler Ebene zu veroffentlichen. Dazu ist zunachst
eine Bestandsaufnahme vorhandener Aktivitaten, die
Vernetzung der relevanten Akteure und ein Konzept zu
erarbeiten. In Zuge dessen konnen Regelungen im
Umgang mit aktuellen und zuklnftigen Betreibern zum
Angebot der Leistungen auf einer cloudbasierten Platt-
form rechtzeitig geklart werden.

Umsetzung durch die Kommune, Fordermittel, private
Projektpartner

e smile — einfach mobil“: Mobilitatsplattform mit
Smartphone
App in Osterreich

e  Stuttgart Polygo Card

e Be emobil, Berlin (www.be-emobil.de)
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6.4 Privater Pkw

Beschreibung

Stand in Wolfsburg

Handlungs-
empfehlungen

Finanzierungs-

moglichkeiten

Praxisbeispiele

Kommunen haben verschiedene Madglichkeiten, um
Anreize fir den privaten Elektromobilitatsverkehr zu
schaffen und damit zu einem stadt- und klimavertragli-
cheren Verkehr beizutragen. Der Gesetzgeber hat da-
fur zunehmend auch rechtliche Mdoglichkeiten durch
das Elektromobilitatsgesetz oder im Baugesetz ge-
schaffen. Emissionen des nicht substituierbaren MIV
kénnen durch die Nutzung dieser Mdoglichkeiten ver-
mindert werden.

o Elektromobilititsgesetz (EmoG) umgesetzt (glltig

bis 31.12.2017)

e kostenloses Parken fur 3 Stunden im 6ffentlichen

Raum

e Sonderparkflachen fir Elektrofahrzeuge vorhanden
e kostenloses Laden an offentlichen Ladesé&ulen

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung

1,
7,
Z

X,
/S

€ P

mittel mittel gering mittel

Zur Forderung von Elektromobilitét im privaten Bereich
sollte Elektromobilitéat in Bebauungsplanen bzw. stad-
tebaulichen Vertragen starker beriicksichtigt werden, z.
B. durch einen E-Parkflachen-Schlissel inkl. Ladesta-
tionen, Angebote fir Nachbarschafts-Carsharing oder
die Vorbereitung der Bebauung fur eine optimale So-
larenergienutzung zur Stromerzeugung. Entsprechen-
de Regelungen kénnen sowohl in Wohnquartieren als
auch an anderen 6ffentlich zuganglichen Orten dauer-
haft als Instrument integriert werden.

Umsetzung durch die Kommune, Investoren, Betreiber

e Kostenfreies Parken fir E-Autos (nach EmoG), Met-

ropolregion Hannover Braunschweig Goéttingen
Wolfsburg, Hansestadt Hamburg

e Blue City Mannheim (nachhaltige Mobilitéat und effi-

ziente Energienutzung als Leitziel in der Stadtent-
wicklung
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6.5 E-OPNV

Beschreibung Durch Busse entstehen im Stadtgebiet lokal hohe
Emissionen, die sich mit hybrid- oder elektrisch betrie-
benen Fahrzeugen reduzieren lassen. Hierzu befinden
sich bundesweit verschiedene Ansatze in der Testpha-
se (rein elektrisch betriebene Fahrzeuge mit Plug-In
oder Induktionsladung,  Plug-In-Hybrid,  Hybrid-
Oberleitungsbus). Hinsichtlich des Wachstums in
Wolfsburg konnten zusatzliche Bedarfe Uber einen
elektrifizierten OPNV abgedeckt sowie attraktive und
emissionsarme Angebote (e-BRT) geschaffen werden.

Stand in Wolfsburg

e 9 Hybridbusse im Fuhrpark der Wolfsburger Ver-
kehrsgesellschaft WVG

e weitere Potenziale durch Planungen zu Mobilitats-
trassen, z. B. zwischen Innenstadt oder Volkswa-
genwerk und Randlagen bzw. Neubaugebieten so-
wie einer elektrischen Bus-Rapid-Transport-Linie

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung

Wiy,
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e

B € P

_ mittel mittel hoch mittel

Handlungs- Bei Neuplanungen oder Linienanpassungen sollte der
empfehlungen Einsatz von Hybrid- oder Elektrobussen obligatorisch
gepruft werden. Einsatzmdglichkeit und Wirtschaftlich-
keit mussen individuell bewertet werden. Die Beschaf-
fung der Fahrzeuge, Ladesysteme und Infrastruktur
sind aufeinander abzustimmen. Neben der reinen Sub-
stitution konventioneller Antriebe sollte Uber die In-
tegration von Angeboten auf einer Mobilitétsplattform
und ,Mobilitatskarte“ nachgedacht werden. Dies kann
mit einem entsprechenden Marketing die Aufmerksam-
keit und Akzeptanz fiur den OPNV erhéhen und bietet
die Chance fir einen ,Modal Shift“. Dazu gehort auch
die Verfiigbarkeit eines schnellen und leisen E-OPNV-
Netzes.

Finanzierungs- Umsetzung durch die Kommune, Verkehrsbetriebe,
maglichkeiten Regionalebene, Férdermittel

Praxisbeispiele e Elektrische Buslinie mit Leih-Pedelecs (INMOD) in
Mecklenburg-Vorpommern

e ,Stromticket in Analogie zum OPNV-Smartphone-
Fahrschein, Leipzig

e Emil-Elektrobuslinie mit Induktiviadesystem in
Braunschweig

e Umstellung auf e-Busse bei Ustra, Hannover bis
2020
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6.6 E-Sharingsysteme

Beschreibung Bike- und Carsharing hat in Stadten zu einer Reduzie-
rung von MIV und dem eigenen Kfz-Besitz gefihrt
(Difu 2013: 76ff.). Voraussetzung ist haufig ein flankie-
rendes multimodales Angebot, das wiederrum durch
Sharingsysteme gestarkt wird. Losungen sollten insbe-
sondere bei e-Sharingsystemen den lokalen Bedarfen
angepasst werden. E-Sharing kann in Wolfsburg zu ei-
nem positiven Stadtimage beitragen und Elektromobili-
tat erlebbar machen. Um das Angebot von uberall bu-
chen zu kdnnen, spielen mobile Anwendungen fur den
erleichterten Zugang eine groRe Rolle.

Stand in Wolfsburg e e-Bike und e-Carsharing-Angebot: 9 Stationen mit 8
Car- und 67 Bike-Ladepunkten: eMobilityCube/Hbf.
(6x Car, 20x Bike), Bahnhof Fallersleben (2x Car,
9x Bike), Vorsfelde (5x Bike), Rathaus (6x Bike),
Allerpark (8x Bike), EMS (4x Bike), VW Tor Ost (5x
Bike), Tor Sandkamp (5x Bike), Tor Nord (5x Bike)

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung
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_ mittel mittel mittel mittel

Handlungs- Der Bedarf an e-Sharing sollte gesamtstadtisch ermit-
empfehlungen telt und die Angebote angepasst bzw. ausgebaut wer-
den. Insbesondere die Verflechtung in multimodale
Angebote sollte weiterverfolgt werden. Die Stadt kann
durch die Einbindung von e-Sharing-Themen in stadte-
bauliche Wettbewerbe und Ausschreibungen, Quar-
tierskonzepte, Kommunikation und Marketing, Bauleit-
planung, Parkraumbewirtschaftung, Sharing-férdernde
Planung bei Mobilitaétsknotenpunkten, Bevorrechtigun-
gen sowie der VerknUpfung mit bestehenden Mobili-
tatsangeboten fordernd auf Sharing einwirken. Eine
Ausdehnung des eCube-Angebotes in Form eines ko-
operativen Car- und Bikesharing mit Kontingenten fur
Unternehmen oder die Stadtverwaltung zum gegensei-
tigen wirtschaftlichen Betrieb sollte geprtift werden.

Finanzierungs- Kommune, Privatanbieter, Fordermittel
moglichkeiten

Praxisbeispiele e Carsharing Aktionsplan Stadt Bremen (20.000 Car-
sharer bis 2020 und Substitution von 6.000 Pkw)

e ,Car2go elektrisch®, Stuttgart

e RUHRAUTOe, Region Rhein-Ruhr

e eQuartier Hamburg
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6.7 Pedelecverkehr

Beschreibung

Stand in Wolfsburg

Der Markt fur Elektrofahrréader wéchst (gesamt 1,6 Mio.
Stick, Marktanteil 11 %, fast eine halbe Mio. Verkaufe
p.a. (conebi.eu)). Mit Unterstiitzung des E-Motors kdn-
nen langere Wegstrecken zurlickgelegt werden, was
das Substitutionspotenzial von MIV-Fahrten erhéht und
multimodale Mobilitat férdert. Damit steigt gleichzeitig
der Bedarf eines entsprechenden Infrastrukturausbaus
(Radschnellwege, Lade- und Unterstellmdglichkeiten).
Das Elektrofahrrad kann fur den Nutzer als Einstieg in
das Thema Elektromobilitat fungieren.

e e-Bike-Sharing mit 52 Pedelecs
e Planungen fir e-Radschnellwege (Braunschweig —

Lehre — Wolfsburg von ca. 30 km) auf interkommu-
naler und regionaler Ebene

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung

Handlungs-
empfehlungen

Finanzierungs-
moglichkeiten

Praxisbeispiele
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Die Infrastruktur fur Elektrofahrrader sollte bedarfsge-
recht ausgebaut werden. Auf regionaler Ebene sollten
die Planungen fur interkommunale e-Radschnellwege
vorangetrieben werden. Innerstadtisch sind bei Neu-
oder Umbaumafinahmen von Wohnbauflachen die An-
forderungen durch e-Bikes zu berlicksichtigen (Uber-
dachte Abstell- und Lademoglichkeiten auerhalb des
Gebaudes). Wohnungsbauunternehmen sollten sensi-
bilisiert werden. Durch entsprechende Infrastruktur
(Abstell- und Lademdbglichkeiten, SchlieRfacher) an
Mobilitatsknotenpunkten (Bahnhof) kann auRerdem der
regionale Radverkehrstourismus gefordert werden.

Kommunen, Foérdermittel, Regionsebene

eRadschnellweg Géttingen
Radschnellweg Ruhr RS1

e Machbarkeitsstudie eRadschnellweg Frankfurt-

Darmstadt (Regionalverband FrankfurtRheinMain)
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6.8 Kommunale E-Flotte

Beschreibung

Stand in Wolfsburg

Handlungs-
empfehlungen

Finanzierungs-
moglichkeiten

Praxisbeispiele

Durch das Schaufenster Elektromobilitdt werden Elekt-
rofahrzeuge und leichte Liefer- und Nutzfahrzeuge mit
speziellen Leasingangeboten bei Kommunen und
kommunalen Betrieben in Niedersachsen flachende-
ckend eingesetzt (80 Kommunen in der Metropolre-
gion). Das Ziel besteht in der Uberprifung der All-
tagstauglichkeit elektrischer Antriebe und in der Samm-
lung von Erfahrungen. Die Stadtverwaltung Wolfsburg
sowie kommunale Betriebe nutzen bereits das Leasin-
gangebot und setzen zusatzlich Pedelecs ein.

e 15eUp, ein eGolf, ein eLoadUp, ein Golf GTE

(Feuerwehr)

e zwei Pedelecs fir Mitarbeiter der Stadtverwaltung
e Auswertungsergebnisse zum Einsatz von E-

Fahrzeugen in Flotten frilhestens 2016

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung
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mittel niedrig gering mittel

Es sollte gepruft werden, in welchen Geschéftsberei-
chen dauerhaft Uber das Anschaffen oder Leasen ei-
nes e-Fahrzeuges anstatt eines Verbrenners nachge-
dacht werden kann bzw. wo der vermehrte Einsatz von
(Lasten-) Pedelecs ein Fahrzeug ersetzen kann. Die
Etablierung eines elektronischen Flottenmanagements
kann helfen, Auslastung und Effizienz der Flotte zu er-
hohen. Als Nebeneffekt steigt die Wirkung der kommu-
nalen e-Flotte als Kommunikations- und Marke-
tinginstrument. Es kann auch gepruft werden, inwieweit
das Angebot des eCube auf Dienstfahrten zum gegen-
seitigen wirtschaftlichen Vorteil erweitert werden kann.

Kommunen, Férdermittel (Forderrichtlinie Elektromobi-
litat, Metropolregion, Land), Regionsebene

o Geftrdertes Leasing von Elektroautos fir Kommu-
nen in den 4 Regionen des Schaufensters Elektro-
mobilitat
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6.9 Showcases/Marketing

Beschreibung Auf der Nutzerseite gilt es, verstarkt zu informieren,
Elektromobilitéat erfahrbar zu machen, den Zugang zu
Elektromobilitat durch Lésungen (Reichweiten, Kosten)
zu erleichtern und entsprechende Angebote zu schaf-
fen. Kommunen kénnen durch ein gezieltes Marketing
und ihre Unterstiitzung bei Infrastruktur, Angeboten
und praxisnahen Pilotprojekten dazu beitragen, die
klima- und stadtvertrégliche Elektromobilitat weiter vo-
ranzubringen.

Stand in Wolfsburg

e Sténdige und wechselnde Showcases und Projekte

e Beispiele: 7-Stadte-Tour, wiederkehrende Work-
shops im Rahmen des Schaufensters, die e-
Mobility-Station, der eMobility Cube oder die kom-
munale e-Flotte

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung
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_ mittel hoch mittel hoch

Handlungs- Auf dem Weg zu einer Modell- und Referenzstadt sollte
empfehlungen sich Wolfsburg weiterhin aktiv um Projekte bemiihen,
die innovative Losungen fur den Nutzer sicht- und er-
lebbar machen. Dies kann im Sinne von Laboren erfol-
gen: Durch Testen und Kommunizieren von hochinno-
vativen Technologien und Mobilitdtskonzepten im Pra-
xisalltag, elektronische Parkleitsysteme, Fahrzeug-
Fahrzeug- und Fahrzeug-Umwelt-Kommunikation (in
Kooperation mit VW) oder der Verortung der Elektro-
mobilitat im Erlebnis- und Freizeitbereich (z. B. Auto-
stadt). Eine Verknupfung mit den Themen einer intelli-
gent vernetzten Stadt verspricht weitere Synergien.

Finanzierungs- Umsetzung durch die Kommune, Fordermittel, private
maglichkeiten Projektpartner

Praxisbeispiele e Schaufenster Elektromobilitat
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6.10 Kommunales Mobilitatsmanagement (Multimodalitéat)

Beschreibung Durch MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements kann
die Verkehrsmittelwahl pro Strecke oder Zeitrahmen
multimodaler gestaltet werden. Ein kommunales Mobi-
litdtsmanagement beriicksichtigt die Abstimmung zent-
raler Akteure und integriert bzw. vernetzt lokal verfiig-
bare Mobilitatsangebote (OPNV, SPV, Sharingangebo-
te, Infrastruktur und weitere Einflussfelder). Dabei wer-
den Verkehrsdeterminanten (Berufsverkehre, Wachs-
tum, Wohnungsbau, Infrastrukturangebote) gemein-
sam betrachtet. Ein Mobilititsmanagement kann hel-
fen, die einzelnen Stréange in Wolfsburg zusammenzu-
fuhren und koordiniert Lésungen fir den gesamt-
stadtischen Verkehr zu finden.

Stand in Wolfsburg e weitere Potenziale durch Planungen zu Mobilitéts-
trassen, z. B. zwischen Innenstadt oder Volkswa-
genwerk und Randlagen bzw. Neubaugebieten so-
wie einer elektrischen Bus-Rapid-Transport-Linie

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung
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Handlungs- Zur Etablierung eines kommunalen Mobilitdtsmanage-
empfehlungen ments sind aktuelle und zukiinftige Mobilitdtsangebote
und Planungen den Bedarfen gegenuber zu stellen.
Daraus lassen sich Ansatzpunkte zur Gestaltung neuer
Mobilitdtsangebote ableiten, die verstarkt den Einsatz
alternativer Antriebe und umweltfreundlicher Mobilitéts-
I[6sungen bertcksichtigen. Auf kommunaler Ebene soll-
te weiterhin eine enge Verknupfung mit dem betriebli-
chen Mobilitatsmanagement (VW, TaskForceVerkehr)
erfolgen. Eine Bundelung der Angebote konnte Uber
eine Mobilitatsplattform die Nutzung erleichtern.

Finanzierungs- Umsetzung durch die Kommune und lokale Partner,
maoglichkeiten beteiligte Wirtschaftsbetriebe, Férdermittel

Praxisbeispiele e ,Mobil.Pro.Fit“ Beratung Mobilitaitsmanagement,
Metropolregion Ruhr

e ,Sudhessen effizient mobil“ Beratung Mobilitdtsma-
nagement

e Mobilitdtsmanagement an Schulen (Arbeitskreise
und Arbeit mit Schulen), Stadt Offenbach
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6.11 Betriebliches Mobilitatsmanagement (Wirtschaftsverkehr)

Beschreibung

Betriebsbedingte private und Wirtschaftsverkehre zu
steuern, erscheint dort sinnvoll, wo ein bedeutender
Einfluss auf den Verkehr entsteht. Je groRer die raum-
liche Sogwirkung eines ansassigen Betriebes oder ei-
ner Agglomeration ist, desto mehr sollten sich lokale
und regionale Akteure an Maflnahmen beteiligen. Es
besteht die Chance, bindelbare Verkehrsstrome ent-
sprechend zu steuern bzw. verkehrsreduzierend zu
gestalten. Ansatze dazu existieren in Wolfsburg bereits
und kénnen dennoch weiter verbessert werden (VW,
TaskForceVerkehr). Auch die Stadtverwaltung sollte
verstarkt auf diese MalRnahmen zuriickgreifen.

Stand in Wolfsburg

e Initiative TaskForceVerkehr aus Volkswagen AG,

Stadt Wolfsburg und weiteren lokalen Akteuren

e Entwicklung von Lésungen im Umgang mit zuneh-

menden Berufs- und Wirtschaftsverkehr

Handlungs-
empfehlungen

Finanzierungs-
maoglichkeiten

Praxisbeispiele

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung
S OO0
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mittel mittel gering mittel

Das betriebliche und das kommunale Mobilitdtsma-
nagement sollte miteinander verzahnt werden. Betrie-
be haben auf ihrem Gelédnde zahlreiche Mdglichkeiten
zur Stellplatzregelung, Bevorrechtigung elektromobiler
Verkehre, kénnen Mitarbeiter unterstiitzen (Jobticket,
Fahrgemeinschaftsborse, Pedelec) und in Kooperation
mit lokalen Akteuren Netzwerke schaffen, planerische
Regelungen abstimmen (OPNV-Haltepunkte) oder Ko-
operationen eingehen (Carsharingkontingente). Die
Arbeit der TaskForceVerkehr sollte weiterentwickelt
und verknulpft werden. Aufgrund der Anzahl an Ar-
beitsplatzen besteht auch in der Stadtverwaltung
Wolfsburg und dem Konzern ,Stadt* erhebliches Po-
tenzial dazu.

Kommune(n), Public-Private-Partnership (PPP), Ar-
beitgeber, gemeinsames Netzwerk, Umsetzung durch
die Kommune

e Betriebliches Mobilitatsmanagement Landeshaupt-

stadt Minchen

e Wirtschaft am Strom, Hamburg
o Wettbewerb ,effizient mobil“, Dt. Energieagentur

(dena)
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6.12 Weiterbildung/Qualifizierung

Beschreibung Der von der Bundesregierung angestrebte Ausbau der
Elektromobilitéat erfordert die vorzugsweise berufsbe-
gleitende Fort- und Weiterbildung zahlreicher Fachkraf-
te und Akteure. Indiziert ist die Weiterfihrung bzw.
Schaffung neuer Fort- und Weiterbildungsangebote im
Bereich Elektromobilitdt, um auf der Planungs- und
Umsetzungsebene den schnellen Entwicklungen ge-
recht zu werden und auf die lokalen Gegebenheiten
eingehen zu kénnen.

Stand in Wolfsburg  offene Qualifizierungsangebote in Kooperation mit
Niedersachsens Hochschulen im Rahmen des
Schaufensters

Elektromobilitat

e Angebote enden mit Auslaufen des Schaufenster
Elektromobilitat Ende 2015

e weitere geschlossene Angebote, etwa in der Au-
toUni

Prioritat Zeitaufwand Kosten Wirkung
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Handlungs- Es empfiehlt sich, auf Weiterbildungs- und Qualifizie-
empfehlungen rungsangebote der (Hoch-)Schulen positiv einzuwir-
ken. In Landes- und regionalen Forderprogrammen
oder bei der Gestaltung von lokalen Angeboten der
Volkshochschulen (VHS) kann teilweise hingewirkt
werden. Eine Weiterbildung und Qualifizierung von
Mitarbeitern kann positive Effekte auf die zukunftige
Entwicklung von Elektromobilitdt und den Einbezug in
betriebliche und kommunale Strategien haben. Dabei
ist auf die hohe Dynamik und den Querschnittscharak-
ter von Elektromobilitat in rechtlicher, planerischer und
technischer Hinsicht zu verweisen.

Finanzierungs- Kommunen, Fordermittel, Regionsebene
maoglichkeiten

Praxisbeispiele e ,MOBIL4e" hochschuliibergreifende Weiterbil-
dungsangebote aus dem Schaufenster Elektromobi-
litdt zu den Themenfeldern E-Fahrzeuge, Batterie,
Leistungselektronik, E-Maschine, Ladeinfrastruktur
und New Mobility Business
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7 ROADMAP DER
HANDLUNGSERFORDERNISSE

Die in den Handlungsfeldern aufgezeigten Empfehlungen sind auf
Basis aktueller Erkenntnisse aus Projekten in Deutschland sowie
dem erreichten Fortschritt aus den Projekten des Schaufenster
Elektromobilitédt in Niedersachsen, der Region und in Wolfsburg
entstanden. Fir die Umsetzung konkreter Malinahmen bis zum Jahr
2025 empfiehlt sich eine zeitliche Priorisierung der Handlungsfelder,
die sich zum einen aus den konkreten Handlungserfordernissen und
zum anderen aus der zeitlichen Umsetzbarkeit der MalRnahmen
ergibt. Abbildung 10 kennzeichnet den jeweiligen Starttermin auf-
grund des zeitlichen Bearbeitungszeitraums zur Erreichung der
Ziele bis 2025.

Beim Thema Abrechnungs- und Betreiberkonzept fir die Ladein-
frastruktur ist die Moglichkeit einer regionsweiten und kundenorien-
tierten Losung zu prifen, die fur den Nutzer ein einfaches und ein-
heitliches Laden an der Ladesaule bietet. Die relevanten Akteure
sollten auf der Regionsebene auf wirtschaftlich tragfahige Abrech-
nungs- und Betreibermodelle hinarbeiten. Dartber hinaus ist auch
der bedarfsgerechte Ausbau der Ladeinfrastruktur auf lokaler,
regionaler und nationaler Ebene als Grundlage fur die Diffusion der
Elektromobilitédt zu bearbeiten. In Wolfsburg wurden in der zweiten
Jahreshalfte 2015 weitere Ladestandorte umgesetzt, davon drei in
stadtischer Verantwortung. Insgesamt ist der Standort gut aufge-
stellt, sodass ab 2016 bedarfsgerecht ein weiterer Ausbau der
Ladeinfrastruktur gepruft werden sollte.

Eine frihzeitige, digitale Integration und Vernetzung aller Mobilitats-
angebote Uber Informations- und Kommunikationstechnologien
auf einer Plattform sollte gleichzeitig und gemeinsam auf lokaler und
regionaler Ebene erarbeitet werden. Dadurch kann das gesamte
Verkehrssystem optimal genutzt werden.

Die private Nutzung von E-Fahrzeugen kann durch die Kommune
durch Anreizmechanismen unterstitzt werden. Am verbreitetsten ist
die Nutzung kommunaler Instrumente im Wohnungs(neu)bau und
eine auf Elektromobilitat fokussierte Bau- und Verkehrsplanung.

Wahrend beim e-OPNV Substitutionen von Verbrennungsmotoren
durch Hybrid-Busse durch Austausch auch kurzfristig moglich sind,
bedarf die Planung alternativer e-OPNV-Linien mehr Zeit, weswe-
gen die konkrete Bearbeitung des Handlungsfelds nach eingehen-
der Vorplanung durchgefiihrt werden sollte. Zudem kann eine Ein-
bindung der Planungen in weitere multimodale Angebote helfen,
das neue Angebot langfristig erfolgreich zu gestalten.

Handlungsfelder sind zur struktu-

rierten Bearbeitung bis 2025 priori-

siert

Ladeinfrastruktur, Abrechnungs-

und Betreiberkonzepte sowie IKT

mit hoher Prioritat

WOLFSBURG
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Mit ersten aussagekraftigen Erfahrungswerten zum
e-Sharingangebot des eMobility Cube in Wolfsburg kdénnen ab
2016 weitere Bedarfe ermittelt und ggf. Angebote erweitert oder
angepasst werden. Parallel sollten weitere Moglichkeiten wie ein
Sharingangebot in Baugruppen oder in Wohngebieten gepruft wer-
den.

Verbunden damit kann sich der Pedelecverkehr im gleichen Zeit-
raum innerstadtisch erhdhen. Mit der Ausweitung des Angebotes
sollte auch das Vorhalten entsprechender innerstadtischer Infra-
struktur (Wege) geprift werden. Fur den nicht innerstadtischen Pe-
delecverkehr sollten die Planungen auf der Regionsebene (Allianz
fur die Region, Regionalverband GroRraum Braunschweig, Kom-
munen) fir e-Radschnellwege im Bereich Braunschweig/Wolfsburg
ab 2017 weiter konkretisiert werden.

Das Leasing von e-Fahrzeugen fir eine kommunale e-Flotte sollte
bei der Beschaffung generell bedarfsgerecht geprift werden bzw.
sollte auf Grundlage positiver Erfahrungen die dauerhafte Substitu-
tion von Verbrennungsmotoren durch Elektroantriebe aus dem stad-
tischen Fuhrpark erwogen werden. AuRBerdem kann Uber weitere
Angebote nachgedacht werden, die jetzt oder kinftig etwa durch die
Metropolregion bestehen (e-Lastenfahr-rader). Denkbar ist auch die
Verknilpfung bestehender e-Sharingangebote mit Fuhrparks, was
einerseits die Auslastung und Wirtschaftlichkeit von Sharingsyste-
men erhdhen und ein Fuhrparkmanagement entlasten kann.

Flankierende Showcases und ein entsprechendes Marketing kon-
nen durch Labore im stadtischen Umfeld oder Erlebnis- und Frei-
zeitangebote etabliert werden. Mit dem Auslaufen zahlreicher Vor-
haben des Schaufensters Elektromobilitdt Ende 2015 sollten ab
2016 weitergehende Uberlegungen angestellt werden, um dem An-
spruch einer Modell- und Referenzstadt sichtbar gerecht zu werden
und auf Nutzerseite Elektromobilitéat erlebbar zu machen sowie die
Akzeptanz zu erhghen.

Beim weiteren Aufbau von Angeboten der Elektromobilitat sollte
Uber ein frihzeitiges kommunales Mobilititsmanagement nachge-
dacht werden, damit neue Angebote koordiniert und aufeinander
abgestimmt geplant werden kénnen. Dies kann ab 2016/2017 mit
weiteren Uberlegungen zum Sharingnetz und damit verbundenen
Angeboten geschehen.

WOLFSBURG
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ROADMAP: ELEKTROMOBILITAT IN WOLFSBURG
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Abbildung 10: Roadmap der Handlungserfordernisse in Wolfsburg im Zeitraum 2015 bis 2025

Quelle: Eigene Darstellung

WOLFSBURG
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FAZIT

Ebenso sollte ein betriebliches Mobilitatsmanagement Ricksicht auf
neue (multimodale) Mobilitatsangebote im betrieblichen Umfeld
nehmen (e-OPNV, Sharingsysteme, e-Radschnellwege, etc.) und in
weiteren Planungen beriicksichtigen, weswegen es sich empfiehlt,
in zeitlicher Néahe dazu zu planen.

Weiterbildungs- und Qualifizierungsangebote sollten langfristig etab-
liert werden, um einerseits ein kontinuierliches Angebot vorhalten
und sich andererseits den schnellen Entwicklungen in der Elektro-
mobilitdt stets anpassen zu kdnnen. Mit dem Auslaufen erster An-
gebote aus dem Schaufenster Elektromobilitdt besteht ab
2016/2017 weiterer Bedarf.

8 FAZIT

Es ist deutlich geworden, dass den Kommunen bei der Férderung hohe Bedeutung der Kommunen
der Elektromobilitat eine bedeutende Rolle zukommt. Sie haben als bei der Férderung von Elektromobi-
Umsetzungsebene zahlreiche Gestaltungsspielrdume, Elektromobi- litat

litat im urbanen Raum auszuprobieren, dem Nutzer gegentber zu

kommunizieren und letztlich im Stadtbild zu verankern. Wolfsburg

setzt sich in besonderem Mal3e fur die Elektromobilitdt ein und

mdochte als Standort von Volkswagen sowie den lokalen und regio-

nalen Kompetenzen in Wissenschaft und Technik in den néchsten

zehn Jahren zu einer Modell- und Referenzstadt fiir Elektromobilitat

werden. Damit verbunden ist zum einen die Zielstellung einer klima- Starkung des Lebens- und Arbeits-
und stadtvertraglicheren Mobilitdt, zum anderen aber auch eine ak- standortes Wolfsburg durch Elek-
tive Rolle bei der Starkung der Wettbewerbsfahigkeit im Feld Elek- tromobilitét

tromobilitat.

Vor allem mit den Projekten aus dem Schaufenster Elektromobilitét Grundlagen und Erfahrung vorhan-
sind vor Ort Grundsteine gelegt worden, die es ab 2016 weiter zu den

gestalten gilt. Eine kommunale Strategie fur die Elektromobilitat hilft,

die Ist-Sténde gesamtstadtisch zu ordnen und weitere Handlungs-

bedarfe strategisch aufzuarbeiten. Es wird kiinftig darum gehen, als

Kommune eine Umsetzungsebene fir Elektromobilitdt anzubieten,
Akteursnetzwerke zu bilden oder zu begleiten, Projekte aktiv mit

Partnern zu bearbeiten und dem Nutzer gegentber erlebbare An- Nutzer einbinden
gebote zu schaffen. Gelingt eine wirtschaftliche, nutzerfreundliche

und funktionale Implementierung von Elektromobilitat in den kom-

munalen, privaten und gewerblichen Alltag, dann kann ein entschei-

dender Beitrag zu einer stadt- und klimavertraglichen Mobilitat und

Lebensweise sowie einer guten Positionierung im Wettbewerb ge-

leistet werden.

WOLFSBURG
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