‘ WWW.OLDENBURG.DE

53°8'N 8°13'0 ‘

E-Mobilstation in Oldenburg
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Begriffsbestimmung sowie Mehrwerte
einer E-Mobilstation

Die Stadt Oldenburg mochte die Einfihrung der E-Mobilitat
(Elektromobilitat) unterstitzen und férdern. Eine entspre-
chende Zielsetzung ist in den vom Rat der Stadt beschlos-
senen Entwicklungsprogrammen, vor allem dem Stadt-
entwicklungsprogramm step2025 und dem Strategieplan
Mobilitat und Verkehr smv2025, formuliert. Eine E-Mobil-
station soll verschiedenste nachhaltige Mobilitdtsangebote
und Services miteinander verkntpfen und der interessierten
Offentlichkeit einen einfachen Zugang zum Thema Elektro-
mobilitdt unter anderem mit der Integration geeigneter Be-
ratungsangebote bieten. Mit dem Bau einer E-Mobilstation
an einem fur die Allgemeinheit glinstig gelegenen Standort
wird das Thema E-Mobilitat fir die Offentlichkeit erfahrbar
und seine Wahrehmung und Akzeptanz steigt. Das Vorha-
ben soll dabei als modellhaftes und innovatives Pilotprojekt
mit Signalwirkung umgesetzt werden.

Ziel und Inhalte des Konzepts

Das Konzept liefert konkrete Handlungsempfehlungen fur
die mogliche Ausgestaltung einer E-Mobilstation fir die
Stadt Oldenburg. Dabei wurden Standortvarianten, Ausstat-
tungselemente (unter anderem Flottenfahrzeuge, Car- und
E-Bike-Sharing) und bauliche Umsetzung, Lademdglichkei-
ten auf Basis von Erneuerbaren Energien, Kostenermittiung
und Férdermaoglichkeiten, sowie Betriebsplanung der Sta-
tion (inklusive Verantwortlichkeiten und Zusténdigkeiten)
untersucht und abschlieSend eine Empfehlung fir deren
Realisierung ausgesprochen. Explizit adressierte Nutzer-
gruppen sind dabei die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
der Stadt Oldenburg, die umliegende Offentlichkeit sowie
Kundinnen und Kunden von Sharing-Diensten.

Wesentliche Ergebnisse

Die Station wird einerseits (Schnell-)Lademdglichkeiten und
Platz fir E-Carsharing-Fahrzeuge bieten, die den stadtischen
Dienststellen und fur das E-Carsharing von Privatleuten zur
Verfligung stehen. Daneben sollen Lade- und gesicherte
Abstellmdglichkeiten fur Pedelecs geschaffen werden, die
einen offentlichen Pedelec-Verleih, gegebenenfalls erganzt
um das Angebot von E-Lastenrddern, beinhalten kdnnen. Es
ist eine Uberdachung der E-Mobilstation etwa in Form eines
Carports vorgesehen, der gegebenenfalls mit Solarpanels
ausgestattet werden soll. Die Dimensionierung richtet sich
nach den individuellen Besonderheiten des Standorts und
der technischen Ausstattung. Fir den Fall einer Vergrol3e-
rung der Station soll diese modular erweiterbar konstruiert
sein. Da die Station nicht mit Personal bewirtschaftet wer-
den soll, ist ein vollautomatischer Betrieb vorgesehen. Die
Buchung des Fahrzeugpools erfolgt onlinebasiert.

Potenzielle Standorte & Standortfaktoren

Als Demonstrationsvorhaben sollte ein zentraler Standort
mit guter Erreichbarkeit und Fldchenverflgbarkeit sowie
Anschluss an den 6ffentlichen Verkehr ausgewahlt werden.
Hierzu wurden neun potenzielle Standorte im Stadtgebiet
mittels einer systematischen Standortanalyse und erganzt
durch spezifische Kenntnisse der Teilnehmenden im Rah-
men eines Fachworkshops auf zuvor festgelegte Standort-
faktoren hin bewertet.



Standortfaktoren

Standortalternativen

Gute Erreichbarkeit

Flachenverfiigbarkeit/Erweiterungsmaglichkeiten/
Eigentumsverhdltnisse

Sichtbarkeit/Stadtbild

Einsehbarkeit/Sicherheitsgefthl/
Wohlfthlfaktor

Umsetzbarkeit innovativer Losungen

Hoher Parkdruck

Soziale Milieus/
Bevolkerungsstruktur vor Ort

Die Bewertung der potenziellen Standorte fur eine Mobili-
tatsstation anhand der ausgewdhlten Faktoren hat den Pfer-
demarkt als praferierten Standort ausgewiesen. Im Hinblick
auf die Festsetzung des konkreten Standortes auf dem Areal
sind weiterhin eine Reihe von Aspekten zu beriicksichtigen
(unter anderem Flachenbedarf, Zuwegung, Verkehrspla-
nung, Baumbestand, Wochenmarkt, Altgebdudebestand,
Akteurinnen und Akteure vor Ort).

Alte Fleiwa

Lappan

Pferdemarkt

Schlossplatz

Stautorkreisel

Theaterwall

Wechloy

Westkreuz

ZOB

Annahmen zum Flachenbedarf

Der konkrete Flachenbedarf ist immer stark kontextabhan-
gig, mafgeblich ist dabei nicht nur die Angebotspalette
der Station, hinzu kommen die Flachen fur die erforder-
lichen Zuwegungen. Bei der Standortwahl sollten zudem
potenzielle Erweiterungsmaoglichkeiten berticksichtigt
werden. Je nach Platzierung der E-Mobilstation ergeben



sich verschiedene Handlungs- und Gestaltungsspielraume.
Die Gebdudegestaltung und die Stellpldtze werden daher
im Folgenden getrennt voneinander betrachtet. Um den
Flachenbedarf bestimmen beziehungsweise planen zu kén-
nen, versucht die nachfolgende Auflistung einen groben
Uberblick tiber den vermuteten Platzbedarf zu vermitteln.

Ausstattungselemente

Geschatzter Flachenbedarf

Bei einem maglichen Serviceangebot von vier Pkw-Stell-
platzen inklusive zwei Doppelladesdulen, 20 E-Leihrddern,
zehn E-Scootern sowie zwei E-Lastenrddern ergabe sich
damit ein geschétzter Flachenbedarf von rund 120 Quadrat-
metern:

Geschatzter Flachenbedarf

Maogliche Belegung

einer Mobilstation kumuliert
Stellplatz fur ein (E-) Car-

sharing-Fahrzeug (exclusive 12,5 m? pro Fahrzeug 4 Pkw-Stellplatze 50 m?
Ladesaule)

Stellplatz fUr ein einspuriges 16 bis 2 2 bro einsouriaes 20 E-Leihrader 40 m?
Fahrzeug (Leihfahrrad, Bikes- Féhrzeu P pung 10 E-Scooter 20 m?
haring-Rad oder -Roller) 9 xx E-Roller XX m?
Stellplatz fuir ein Transportrad 3 bis 3,2 m? pro Lastenrad 2 E-Lastenrader 6,4 m?
(Lastenrad)

Fahrrad-Servicestation oder | 3 m” pro Servicestation

Fahrrad-Service-Raum Ab 15 m? pro Serviceraum

Terminal (zum Beispiel als 2 ! 2 Doppelladesaulen zur 2
Infostele oder Ladesaule) 2 m* pro ferminal Stellplatz-Versorgung 4m
Geschatzteir Gesamtbedarf 120,4 m?
Verkehrstrager




Kostenermittlung

Die Kosten zum Aufbau einer Station belaufen sich, je nach
Grol3e, Ausstattungsmerkmalen, stédtebaulicher Integration
et cetera zwischen kleineren flinfstelligen Betragen in ein-
fachster Ausfuhrung und bis zu siebenstelligen Betrégen bei
komplexer Ausfihrung mit Servicegebaude. Ma3geblich
werden die Kosten davon beeinflusst, inwieweit Gebaude
errichtet und zu welchen Preisen die Fldachen akquiriert
werden kénnen. Zur vorldufigen Budgetierung im stadti-

schen Haushalt wurde im Konzept eine Kostenschatzung
auf Grundlage der bisher bekannten Anforderungen vor-
genommen, die eine Gesamtsumme (Grundstuck, Herrich-
ten und Erschlielen, Bauwerk — Baukonstruktionen sowie
technische Anlagen, Aul3enanlagen, Baunebenkosten) von
rund 530.000 Euro inklusive Mehrwertsteuer ausweist. Diese
muss bei einer Detailplanung und aufgrund von konkreten
Angeboten gepruft werden.

Kostenschatzung Zusammenfassung

Positions-Nummer Bezeichnung Summen
100 Grundstuck 5.000 Euro
200 Herrichten und ErschlieSen 33.000 Euro
300 Bauwerk — Baukonstruktionen 90.000 Euro
400 Bauwerk — technische Anlagen 150.000 Euro
500 Aufenanlagen 70.000 Euro
600 Baunebenkosten 99.000 Euro
Summe netto 447.000 Euro
Mehrwertsteuer 19 % 84.930 Euro
Gesamtsumme 531.930 Euro




Okologische Bewertung und mogliche
Effekte zur CO,Einsparung

In der Diskussion um die Elektromonbilitat und alternative
Kraftstoffe vermischen sich zwei Ziele des stadtischen
Umweltschutzes: (a) Reduktion klimaschadlicher Emissio-
nen und (b) Reduktion lokaler Luftschadstoffe. Nicht alle
Losungen zu (a) haben einen positiven Einfluss auf (b) und
umgekehrt. Es ist zum Beispiel unbestritten, dass Elektro-
mobilitdt basierend auf deutschem Netzstrom (heute) kaum
einen Einfluss auf den Klimaschutz hat. Die Wirkung auf die
Luftbelastung und die Lebensqualitat in Stadten ist jedoch
durchschlagend. Gleiches gilt fir den Einsatz von Wasser-
stoff aus Erdgasreformierung. Umgekehrt hat die Einfih-
rung synthetischer Kraftstoffe fir Verbrennungsmotoren
Klimaneutralitat als Ziel, die NO -Belastung in Stadten bleibt
aber fast gleich. Deshalb wird im Konzept der dkologische

spezifische Emissionen

Nutzen der E-Mobilstation gesondert dargestellt, bezogen
auf Energieeffizienz, Stromversorgung, Ressourceneffizienz,
Intermodalitat, Batteriespeicher und CO -Einsparung.

Um einen tatsachlichen Beitrag zum Klimaschutz leisten

zu kénnen und die Akzeptanz von Elektromobilitat in der
Offentlichkeit weiter zu erhdhen, sollte die Energiever-
sorgung der E-Mobilstation so weit wie moglich auf Basis
von Erneuerbaren Energien erfolgen. Die Integration einer
Photovoltaik-Anlage inklusive eines Energiespeichers fur
Zeiten, in denen keine Solarenergie zur Verfligung steht
oder die Energienachfrage das derzeitige Angebot an Ener-
gie Ubersteigt, scheint dabei besonders grol3es Potenzial zu
versprechen.

?,isesil1 00 km 2359 CO/kWh 125
?Oellj\[/r\;i;/eg_(),\ll(‘i;zs“om 2017 4899 CO/KWh o
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Mit den im Konzept getroffenen Annahmen zu Bau, Betrieb
und Ausstattung der E-Mobilstation betragt der Jahresener-
giebedarf rund 31.000 Kilowattstunden. Daraus kdnnen die
jahrlich eingesparten Mengen an CO, berechnet werden.
Die Berechnung beschrénkt sich hier auf die Pkw-Nutzung
wie sie durch die Ladeprofile abgebildet wird. Die E-Pkw-
Nutzung wird mit der eines Mittelklasse Pkw verglichen. Die
E-Bike- und Lastenfahrrad-Nutzung wird hier ausgeklam-
mert, da der Einfluss auf die Emissionsbilanz gering ist und
beriicksichtigt werden muss, dass viele der Fahrradfahrten
auch ohne E-Antrieb erfolgen wiirden. Unter Annahme
eines Verbrauchs von 20 Kilowattstunden pro100 Kilometer
fur den E-Pkw ergibt sich eine dquivalente Diesel-Fahrtstre-
cke von rund 155.000 Kilometer und ein Diesel-Verbrauch
von gut 8,500 Liter. Das sind 19,43 Tonnen CO, pro Jahrim
Vergleich zu 1,24 Tonnen aus PV-Erzeugung (ohne Spei-
cherbeitrag) und damit eine Einsparung von 18,19 Tonnen
CO, pro Jahr. Unter Berticksichtigung des Batteriespeichers
vermindert sich dieser Wert marginal auf 18,0 Tonnen o,
pro Jahr.

Organisatorisches Realisierungskonzept
— Betreibermodelle

Die Stadt kann fur die E-Mobilstation in unterschiedlicher
Funktion auftreten. Die Unterschiede liegen in der Art und
Weise wie die Stadt auf das Projekt Einfluss nehmen kann, in
der Bereitschaft, unternehmerisches Risiko zu Gbernehmen
und in den Mitsprachemaoglichkeiten in der spateren Aus-
gestaltung des Betriebes, wenn erste Erfahrungen vorliegen.
Folgende beispielhafte Szenarien sollen als Diskussionshin-
weise fUr die Entscheidungsfindung der Stadt dienen. Der
Aufbau der Infrastruktur fur die Elektromobilitat erfordert
kurzfristig Voraus-Investitionen, die zundchst nicht wirt-
schaftlich sein werden. Diese Phase wird voraussichtlich fiinf
Jahre dauern beziehungsweise hangt vom Markthochlauf
bei E-Pkws ab. Letztlich entscheidet sich die Wah! des Szena-
rios daran, wie weit die Stadt einen gestaltenden Einfluss
auf den Ausbau der E-Mobilitat im Stadtgebiet nehmen

will und inwieweit sie bereit ist, Investitionen zu tétigen, die
zunéachst als politischer Ansporn und Beispiel verantwort-
lichen Handelns dienen.



Magliche Betreiber-Szenarien

Szenario A: 100 % stadtisch:
die Stadt erstellt die Anlage auf eigene
Rechnung und betreibt sie liber die stéid-
tischen Dienste im betreuten Automatik-
betrieb. Sie ist Hauptnutzerin der Anlage
im Rahmen des eigenen Fuhrparks. Sie
bestimmt tiber den weiteren Ausbau
der Anlage und die Einbindung in die
Stadt- und Verkehrsplanung, sowie den
offentlichen Personenverkehr.

Szenario C: Stadt als Auftraggeberin:

die Stadt erteilt einem Generalunterneh-

mer den Auftrag, die Station zu erstellen.
Sie least oder mietet sie zurtick und fi-

nanziert sie dadurch. Sie ist Besitzerin der

Anlage bis die Finanzierung endet. Dann
kann sie Eigentimerin werden oder die
Anlage zurtickgeben. Sie untervermietet

Teile des Betriebes.

Szenario B: Stadt als Eigentimerin:
die Stadt erstellt die Anlage auf eigene
Rechnung und bleibt Eigentiimerin. Sie
definiert die anféngliche Ausstattung
und ist Investorin fiir einen ggf. weiteren
Ausbau. Sie erzielt Einnahmen durch die
Vermietung der Anlage bzw. eine Beauf-
tragung von Firmen mit dem Betrieb.

Szenario D: Stadt als Initiatorin:
die Stadt tritt finanziell nicht in Er-
scheinung und sucht eine Partnerin/
einen Partner, die/der an ihrer Stelle die
Umsetzung betreibt. Die Stadt wdéhlt das
attraktivste Angebot aus, hat danach
aber auf die weitere Ausgestaltung nur
insoweit Einfluss, als dies vertraglich ge-
regelt wird.




Einordnung der Ergebnisse und nachste
Schritte

Mit einer Checkliste wird im Konzept tbersichtlich zusam-
mengefasst, welche Schritte bei einer folgenden Umset-
zung hinsichtlich Grundanforderungen, Standortwahl und
Verleihsystemen zu beachten sind. Ein Lastenheft fasst die
technische Beschreibung zur baulichen Ausfiihrung zusam-
men. Weiterhin wird die sinnvolle Integration der vorliegen-
den Ergebnisse in die Erstellung des Gesamtstadtischen
Elektromobilitatskonzeptes fur die Stadt Oldenburg eine
entscheidende Rolle spielen. Auf die konkrete Ausgestal-
tung hat zudem die letztliche Standortwahl einen zentralen
Einfluss.

Grundanforderungen an die Oldenburger E-Mobilstation:
die Station muss an einem zentralen Verkehrskno-
tenpunkt mit multimodalem Angebot positioniert
werden
sie muss mit gentgend Schnelllademoglichkeiten
zur kurzzeitigen Nutzung versehen werden, um
Dauerparken abzuwenden
sie muss zu einem zentralen Anlaufpunkt mit weite-
ren Lademoglichkeiten (Nachristung) ausbaufdhig
sein
gegebenenfalls muss eine Bewirtschaftung und/
oder eine Verbindung mit verschiedenen (flankieren-
den) Service-Angeboten vorgesehen werden

Bei der Standortwahl zu berlicksichtigen:
Fldchenbedarf in Abhdngigkeit von der geplanten
Angebotspalette der Station

Wie ist die Zuwegung zur Station geregelt? Kbnnen
die vorhandenen Zufahrtswege zum Geldnde
genutzt werden oder sind neue Zuwegungen
erforderlich?

Ergeben sich aus verkehrsplanerischer Sicht an
diesem zentralen Verkehrsknotenpunkt der Stadt
bestimmte Restriktionen?

Die auf dem Geldnde vorhandenen Bdume konnen
nicht beseitigt werden und beeinflussen die Stand-
ortfestlegung.

Auf dem Pferdemarkt findet mehrmals wochent-
lich ein Markttag statt. Vor allem die Zufahrt fur die
Marktbeschickerinnen mit LKW darf nicht behindert
werden.

Auf dem Geldnde gibt es ein Gebdude (Kiosk, Imbiss,
Toiletten), das im Besitz der Stadt ist und langerfristig
vermietet ist. Das stark sanierungsbedurftige Gebau-
de liegt in unmittelbarer Nachbarschaft zu einem der
moglichen Mobilitdtsstandorte. Zu prifen ist, ob das
Gebdude in Planungen flr eine Station unmittelbar
integriert werden kann.

Neue Chancen fur die Akzeptanz der Station kénn-
ten sich durch zusatzliche Angebote im Zusam-
menhang mit den Wochenmérkten ergeben (zum
Beispiel Lastenrader, Paketstation mit Kiihlboxen)
Wie kdnnen Akteurinnen und Akteure vor Ort kon-
kret in Planungen eingebunden werden (beispiels-
weise Casablanca-Kino, Mohrmann-Halle)?



Verleihsysteme von Pedelecs:
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Befragungen von stadtischen Mitarbeitern durchfih-
ren, um Préferenzen bei Pedelec-Typen zu identi-
fizieren

Testlauf und Einweisung

Bei Auswahl der Fahrradtypen auf Stabilitat und
geringe Wartungsintensitdt achten, Versicherung ab-
schlielen (circa 15 Euro pro Fahrrad im Monat)
Korbe und Taschen integrieren

Offnung fur Offentlichkeit nach Dienstschluss
Offentliche Lastenradverleihsysteme weisen gro3es
Potenzial zur umwelt- und verkehrsbedingten Ent-
lastung von Innenstéadten auf

Verbreitung nimmt zu, wie Beispiele Donk-EE, TINK
oder Seestadt Wien zeigen

Integration von Lastenrédern in bestehende Fahrrad-
verleihsysteme besonders wirksam (Russelsheim)
Lastenrdder sollten aul3erhalb der Dienstzeiten auch
Privatpersonen zur Verfigung stehen, um Akzeptanz
zu steigern

Weitere (Lasten-)Fahrradprojekte in Oldenburg
Digitale Losungen fur Buchung, Reservierung und
Zahlung nutzen

Schliel3systeme in Form von elektronischen Schlis-
seln, Transpondern, RFID-Karten

Auf Erweiterbarkeit achten (Fahrradboxen, Sammel-
garage)

Mehr Platz fir das Abstellen von E-Lastenrddern ein-
planen

Praxisbeispiele (zum Beispiel Berlin, Rhein-Main,
Gottingen) betrachten

Design der Stadt Oldenburg bertcksichtigen, um
Wiedererkennung im Stadtbild zu garantieren

Photovoltaikanlage:
Hochste Autarkiequote bei Nutzung der gesamten
zur Verflgung stehenden Flache
Neigungswinkel von 10° zur Steigerung der Gesamt-
ertrage
Bei einer PV-Anlage mit zwolf Kilowatt-Peak Nenn-
leistung ist ein Batteriespeicher mit zehn Kilowatt-
Peak Kapazitat eine sinnvolle Erganzung
Bei einer PV-Anlage mit 24 Kilowatt-Peak sowie 36
Kilowatt-Peak Nennleistung ist ein Batteriespeicher
mit einer Kapazitat von 20 Kilowattstunden sinnvoll

Der zentrale Standort der E-Mobilstation im Stadtgebiet ver-
spricht hochste Signalwirkung fur den weiteren Ausbau der
Elektromobilitat im Raum Oldenburg. Das vorliegende Kon-
zept verknipft die Kompetenzen relevanter Praxispartner
bei der Verwirklichung einer auf die konkreten Bedurfnisse
der Stadt ausgerichteten E-Mobilstation als Leuchtturmpro-
jekt fir Oldenburg.
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