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5 Elektromobilitat im Wohnbereich

In diesem Kapitel wird erlautert, wie die Stadt Gladbeck die Elektromobilitat im Wohnbereich star-
ker férdern kann. In diesem Zusammenhang werden die verschiedenen Privilegierungsmoglichkei-
ten fur Elektrofahrzeuge nach dem Elektromobilitatsgesetz (EmoG) vorgestellt (vgl. Kapitel 5.1). Es
wird erldutert, welche Maglichkeiten zur Férderung der Elektromobilitat die Stellplatzsatzung und
weitere Instrumente bieten (vgl. Kapitel 5.2 und 5.3). Zudem wird das Potential eines 6ffentlichen
(E-)Car- und (E-)Bikesharing-Systems vorgestellt (vgl. Kapitel 5.4 und O). Die exemplarische Mobili-
tatsplanung fiir das neu entstehende Quartier Hartmannshof schlieSt das Kapitel ab (vgl. Kapitel
5.6). Hierbei wird aufgezeigt, welche MaBnahmen zur Starkung der Elektromobilitdt im Neubau
sinnvoll sind.

5.1 Privilegierung von Elektrofahrzeugen nach dem Elektromobilitatsgesetz (EmoQ)

Die Bundesregierung hat in den Klimaschutzzielen beschlossen, die THG-Emissionen in Deutsch-
land bis 2030 um mindestens 55 % und bis 2050 um mindestens 80 bis 95 % zu senken.120 Pkw
emittieren heute durchschnittlich weniger THG als in den vergangenen Jahren. Dies liegt vor allem
an den stufenweisen Abgasvorschriften flir neu zugelassene Fahrzeuge sowie an strengeren Vor-
schriften bezlglich der Kraftstoffqualitat. Aufgrund des sukzessive steigenden Verkehrsaufkom-
mens hebt sich dieser Fortschritt teilweise wieder auf. Die Emissionen des Pkw-Verkehrs haben
bspw. zwischen 1995 und 2018 um etwa 14 % zugenommen.121 Um dem entgegenzuwirken, bietet
die Verlagerung des MIV auf energieeffiziente Verkehrstrager, wie z. B. das Fahrrad oder den OPNV,
grofRes Potential, um die o. g. Klimaschutzziele zu erreichen. Problematisch hierbei ist der weiterhin
stark ausgepragte Pkw-Besitz. In Deutschland besafen im Jahr 2019 durchschnittlich 569 von
1 000 Einwohnerinnen und Einwohnern, und damit mehr als die Halfte, einen Pkw.122 Durch die
Verbesserung der Energieeffizienz der Motoren durch den Einsatz elektrischer Antriebe kann im
Pkw-Segment ein grofler Beitrag geleistet werden, um die THG-Emissionen zu reduzieren. Werden
die Elektrofahrzeuge zudem mit Strom aus erneuerbaren Energien betrieben, sind diese (lokal) na-
hezu CO2-frei. Darlber hinaus sind die Motoren deutlich leiser als die von Verbrennern. Fur Kom-
munen ergeben sich daraus grofle Potentiale, stadtische Problemstellungen, wie z. B. hohe Luft-
und Larmemissionen, anzugehen.

Durch die Verbesserung der Fahrzeugantriebe und die damit verbundene Einsparung von Emissio-
nen kdnnen stadtische Problemstellungen angegangen werden. Um einen individuellen Beitrag zur
Erreichung der Klimaschutzziele zu leisten, mussen konkrete MaRnahmen eingefuhrt und etabliert
werden. Das Elektromobilitdtsgesetz (EmoG), welches bis zum 31. Dezember 2026 befristet ist,
bietet hierflr eine rechtssichere Grundlage, auf die zurlickgegriffen werden kann. Ziel des Gesetzes
ist es, durch bestimmte straflenverkehrliche Anreize die Nutzung von Elektrofahrzeugen attraktiver
zu gestalten und dadurch den Markthochlauf zu unterstitzen. Aus Erfahrungen der Modellregionen
und Schaufensterprojekte der Bundesregierung wurde deutlich, dass Kommunen zunehmend in-
teressiert an solchen Privilegierungen sind.

Das Gesetz bezieht sich auf BEV, PHEV und Brennstoffzellenfahrzeuge. Dabei missen Hybridfahr-
zeuge bestimmte Bedingungen erflllen. Sie missen weniger als 50 g CO2 pro km ausstofien oder
mindestens 40 km rein elektrisch fahren kdnnen. Privilegiert werden nur Fahrzeuge, welche mit
einer deutlich sichtbaren Kennzeichnung in Form eines E-Kennzeichens versehen sind. Die Bean-
tragung erfolgt bei dem zustandigen Zulassungsbezirk. Hierflr wird i. d. R. eine Gebuhr fir den

120 Referenzjahr: 1990, vgl. UBA 2020a
121 vgl. UBA 2020b
122 yg|. ADAC 2020
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Verwaltungsaufwand erhoben. Zudem hangt die Zuteilung eines E-Kennzeichens davon ab, um wel-
che Fahrzeugklasse es sich handelt. Folgende Fahrzeugklassen aus Tabelle 21 fallen unter den
Anwendungsbereich des EmoG:

Tabelle 21: Fahrzeugklassen im Anwendungsbereich des EmoG

Europaische )
Fahrzeugklasse Erlauterung

Kfz fur die Personenbeférderung mit maximal acht Sitzplatzen aufier dem

ML Fahrersitz (z. B. Automobile, Wohnmobile)

N1 Kfz fur die Guterbeférderung mit maximal 3,5 t Gesamtmasse (z. B. Lkw,
Lieferwagen)

L3e Zweiradrige Kfz ohne Beiwagen mit Hubraum > 50 cm3 und einer Hochst-
geschwindigkeit von mehr als 45 km/h (z. B. Motorrader)

Lde Kraftrader mit Beiwagen (z. B. Motorrader)
Dreiradrige Kraftfahrzeuge (drei symmetrisch angeordnete Rader) mit Hub-

L5e raum > 50 cm3 und einer Héchstgeschwindigkeit von mehr als 45 km/h
(z. B. Tikes)

L7e Vierradrige Kfz mit einer Leermasse von 400 kg ohne Masse von Batterien

im Falle von E-Fahrzeugen (Nutzleistung < 15 kW) (z. B. Quads)

Das EmoG beschreibt vier Privilegierungen fur E-Fahrzeuge, mit denen die Kommunen deutliche
Handlungsmaoglichkeiten zur Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen gegenuber Verbrennern ha-
ben. Es bietet somit vielfaltige Chancen zur Privilegierung von Elektrofahrzeugen, ist aber auch
gleichzeitig mit Herausforderungen verbunden, welche sorgfaltig mit den Zielen der Stadt und den
bestehenden Konzepten bezuglich des Parkraummanagements und der finanziellen Méglichkeiten
abgeglichen werden mussen. In den nachfolgenden Kapiteln werden die Privilegierungsmaoglichkei-
ten naher erlautert und deren Vor- und Nachteile herausgearbeitet.

5.1.1 Parkbevorrechtigung: Ausweisung von Sonderparkplatzen fur Elektrofahrzeuge auf 6ffent-
lichen StrafRen oder Wegen

Es liegt im Entscheidungsspielraum der Stadt Gladbeck (genauer: des Amtes fur 6ffentliche Ord-
nung als Strafenverkehrsbehdrde), neue oder bestehende Stellplatze exklusiv fur gekennzeich-
nete Elektrofahrzeuge zu reservieren.123 Dies erfolgt unabhangig davon, ob sich die Stellflachen an
LIS befinden oder nicht.

Kommunen haben meist groRe Schwierigkeiten dabei, geeignete Parkflachen auszuweisen, denn
in den meisten Stadten besteht ein erheblicher Parkdruck. Das Ausweisen von exklusiven Parkfla-
chen flir Elektrofahrzeuge wirde einerseits diese Situation verscharfen und zu vermehrten Park-
suchverkehren flihren. Andererseits wurden Parkflachen flir Elektrofahrzeuge in der Innenstadt die
Attraktivitat erhéhen, die Innenstadt eben mit diesem Fahrzeug zu besuchen. Es darf jedoch nicht
vergessen werden, dass dabei Verkehr induziert wird. Hierbei muss eine Abwagung der von der
Stadt verfolgten Zielstellungen erfolgen. Dennoch handelt es sich bei Elektromobilitdt um CO2-neut-
ralen Verkehr, welcher einen Beitrag zu den Klimaschutzzielen leisten kann.

123 § 3 Abs. 4 Nr. 1 EmoG
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Das EmoG bietet die Moglichkeit, die Stellflachen neben Ladestationen fur Elektrofahrzeuge frei-
zuhalten, damit diese ihre notwendigen Ladungen durchfihren kénnen. Hintergrund ist die Vermei-
dung von Uberbelegungen und das Erreichen einer hohen Auslastung der Lades&ule. Besonders in
hochverdichteten Gebieten mit einer angespannten Parkraumsituation, bspw. in Gladbeck Mitte,
ist es sinnvoll das Parken an die Notwendigkeit einer Ladung zu koppeln.

Far die Reservierung der Stellflachen ist eine rechtssichere Beschilderung notwendig. Die erforder-
lichen Zeichen werden durch das Amt fur 6ffentliche Ordnung angeordnet. Allgemein geht die StVO
von dem Grundsatz aus, so wenige Verkehrszeichen wie méglich anzuordnen, um den StraRenraum
vor Uberfrachtung und sogenannten ,Schilderwaldern“ zu schiitzen. Seit Mai 2017 wurde der Ka-
talog der Verkehrszeichen (VzKat) Uberarbeitet und als Verwaltungsvorschrift der Strafienverkehrs-
ordnung (VWV-StVO) angefugt und veroffentlicht. In diesem Zuge wurden auch einheitliche Stan-
dards fur eine zulassige Beschilderung von Ladesaulen integriert. Zudem kénnen Bodenmarkierun-
gen einen positiven Effekt auf die Reduzierung der Fehlbelegungen haben. Dabei ist zwischen 6f-
fentlichem und nichtéffentlichem Raum zu unterscheiden. Wahrend E-Stellplatze an LIS im 6ffent-
lichen Raum grundsatzlich sparsam und weifd anzubringen sind,124 ist im nicht6ffentlichen Raum
ein weifdes Sinnbild auf griinem Grund erforderlich (vgl. Abbildung 29).125 Generell sollten die Vor-
gaben zur Bodenmarkierung im 6ffentlichen und nichtoffentlichen Raum angeglichen werden, um
ein einheitliches Bild zu schaffen und Unsicherheiten bei LIS-ausbauenden Akteuren sowie den E-
Mobilistinnen und -mobilisten zu vermeiden.

Abbildung 29: Griine E-Stellplétze in Coburg

Das Parken an Ladestationen sollte stets mit dem Ladevorgang verbunden und durch eine Hochst-
parkdauer beschrankt sein. Die VwWV-StVO empfiehlt dabei tagstber, d. h. zwischen 8:00 und 18:00
Uhr, eine zeitliche Beschrankung von maximal vier Stunden. Dies sollte stets in Verbindung mit
einer rechtssicheren Beschilderung und Bodenmarkierung erfolgen und mit dem LIS-Betreiber ab-
gestimmt werden.

Zudem sollte eine konsequente Sanktionierung von Falschparkenden erfolgen. Bei Falschparken-
den handelt es sich sowohl um Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor als auch um Elektrofahrzeuge,
welche die Ladesaulen blockieren, ohne zu laden. Da im EmoG keine explizite Vorgehensweise

124 § 39 Abs. 5 S. 2 StVO
125 Vgl. BAV 0. J.
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festgelegt ist, ist es dem Landesrecht Uberlassen, inwiefern die Sanktionierung erfolgt und unter
welchen Voraussetzungen AbschleppmafSnahmen eingeleitet werden.

In Gladbeck wird aktuell nicht strikt bzw. einheitlich gegen Falschparkende auf E-Stellplatzen an
LIS im 6ffentlichen Raum vorgegangen. Dies sollte jedoch sowohl im 6ffentlichen als auch im halb-
offentlichen und privaten Raum erfolgen. Parkplatzbetreiber haben die Moéglichkeit, Privatunter-
nehmen (z. B. Parkraumbewirtschaftungsunternehmen) fur die Kontrolle der Parkflachen zu beauf-
tragen. Diese sind dann dafur verantwortlich, Sanktionen auszusprechen. Dies ist jedoch nur mog-
lich, wenn die Nutzerinnen und Nutzer des Parkplatzes deutlich Gber die Parkkonditionen informiert
und nicht wesentlich hohere Strafen angesetzt werden als es das Ordnungsamt bzw. die Polizei
tun. Dartber hinaus kann auch die Polizei auf halboffentlichen Flachen Strafen verteilen, da diese
der StVO unterliegen.126

Bei der Sanktionierung handelt es sich um Einzelfallentscheidungen, die von der Situation vor Ort
abhangen. Im Regelfall werden Buf3gelder verteilt. Nur in seltenen Fallen, bspw. bei einer sehr lan-
gen (falschlichen) Belegung eines Stellplatzes, werden Falschparkende abgeschleppt. Dies sollte
jedoch konsequent umgesetzt werden. Einige Stadte, wie z. B. Hamburg und Dortmund, schleppen
Falschparkende an Ladestationen regelmaRig ab.127

5.1.2 Freigabe von Sonderspuren fur Elektrofahrzeuge

Das EmoG regelt, dass Sonderspuren auf 6ffentlichen Straflen, Wegen oder Teilen von diesen fur
Elektrofahrzeuge freigegeben werden kdnnen.128 Dies liegt im Entscheidungsspielraum der Stadt
Gladbeck (genauer: des Amtes fur 6ffentliche Ordnung als Strafienverkehrsbehoérde).

Bei den Sonderspuren handelt es sich i. d. R. um Busspuren. Aufgrund der hbheren Beférderungs-
leistung im Vergleich zum Pkw werden dem OPNV Privilegien wie diese eingerdumt. Busspuren
werden allgemein dort eingerichtet, wo eine hohe Verkehrsbelastung herrscht und auch fur den
Busverkehr grofie Zeitverluste entstehen kénnen. Zudem sind in vielen Stadten an Verkehrskno-
tenpunkten Lichtsignalanlagen (LSA) so konfiguriert, dass der Busverkehr ebenfalls beglinstigt be-
handelt wird.

Die Freigabe von Busspuren fur Elektrofahrzeuge hat aktuell kaum praktische Relevanz. Bisher
machen nur sehr wenige Stadte in Deutschland, wie z. B. Essen und Dortmund, davon Gebrauch.129
Auch Rotterdam in den Niederlanden ist als Beispiel anzufliihren.130 Dies liegt daran, dass durch
dieses Privileg ein Zielkonflikt zwischen OPNV und MIV entsteht, da es sich auch bei elektrisch
betriebenen Fahrzeugen weiterhin um MIV handelt. Zum einen kann es zur Verlangsamung des
OPNV kommen. Zum anderen sind die Busspuren in vielen Stadten auch fiir Radfahrende, Taxis
oder Einsatzfahrzeuge freigegeben. Die Bewilligung von Elektrofahrzeugen auf Busspuren kann
also mit Sicherheitsrisiken verbunden sein.

Da die Stadt Gladbeck im Integrierten Klimaschutzkonzept (2010) u. a. eine deutliche Aufwertung
des OPNV als stadtische Zielstellung benennt und gleichzeitig die Elektromobilitét durch einen ent-
sprechenden Infrastrukturausbau, Modellprojekte und Anreize flr den Kfz-Verkehr starken will, ist
eine umfassende Eignungsprufung dieses Privilegs notwendig. Hierfir mussen die Verkehrspla-
nung und der értliche OPNV-Anbieter (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)) eng zusammenarbeiten.
Sollten bauliche Mainahmen vorgenommen werden, ist zudem der StraRenbaulasttrager einzubin-
den. Grundsatzlich muss sichergestellt werden, dass

126 Vgl. Verbraucherzentrale NRW e.V.
127 yg|. ADAC 2019b

128 § 3 Abs. 4 Nr. 2 EmoG

129 vg|. ADAC 2019b

130 City of Rotterdam 2019
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e die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs gewahrleistet,
e die Leistungsfahigkeit an Kreuzungen und LSA nicht verlangsamt/beeintrachtigt und
e der Linienverkehr nicht wesentlich durch E-Fahrzeuge gestort wird.

Die MaRnahme sollte nur umgesetzt werden, wenn der abzuschatzende Aufwand verhaltnismagig
gering ausfallt und der OPNV keine Nachteile daraus zieht. Dennoch hat die Freigabe von Busspu-
ren fUr Elektrofahrzeuge einen o6ffentlichkeitswirksamen Effekt. Die jeweiligen Kommunen beken-
nen sich somit zur Starkung der Elektromobilitat und stoRen somit die 6ffentliche Diskussion an.

5.1.3 Ausnahme bei Zufahrtsbeschrankungen und Durchfahrtsverboten flir Elektrofahrzeuge

Die Aufhebung von Zufahrtsbeschrankungen und Durchfahrtsverboten fur Elektrofahrzeuge auf 6f-
fentlichen Wegen oder Strafen liegt im Entscheidungsspielraum der Stadt Gladbeck (genauer: des
Amtes fir 6ffentliche Ordnung als Straflenverkehrsbehérde).131 Die Zunahme des Wirtschaftsver-
kehrs stellt Kommunen vor neue Herausforderungen. Durch wachsende Lieferungsleistungen
steigt das Verkehrsaufkommen. Diese Entwicklung konkurriert mit der Zielstellung, den Verkehr
und damit verbundene CO2-Emissionen zu reduzieren. So hat die Europaische Kommission (EK)
beschlossen, dass Strategien entwickelt werden sollen, um eine CO2-freie Stadtlogistik bis 2030
voranzutreiben.132

Im gewerblichen Bereich kann das EmoG die Etablierung der Elektromobilitat innerhalb der Stadt-
logistik vorantreiben. Hierfur kommen grundsatzlich Kurier-Express-Paket-Dienste (KEP-Dienste)
mit Uberwiegend leichten Nutzfahrzeugen, die Einzelhandelsbelieferung mit groen Nutzfahrzeu-
gen sowie Handwerksunternehmen und Gewerbetreibende, welche ihre dienstlichen Wege i. d. R.
mit dem Pkw zurlcklegen, infrage. Aufgrund ihrer begrenzten Einsatzgebiete, des verhaltnismagig
geringen Warengewichts und der An- und Abfahrtsvorgénge ist der Einsatz von Elektrofahrzeugen
bei KEP-Diensten besonders sinnvoll. In den letzten Jahren nahm deren Liefervolumen kontinuier-
lich zu. 2019 wurden ca. 3,7 Mio. Sendungen von KEP-Diensten ausgeliefert. Ein weiteres Wachs-
tum ist zu erwarten. Diese Entwicklung ist auf den wachsenden Online-Handel zurtckzufihren.133

Durch die Ausdehnung von Lieferzeiten fur Elektrofahrzeuge kdnnen starke Anreize zur Umrustung
auf elektrisch betriebene Fahrzeuge in der Branche gesetzt werden. Erste Projekte haben gezeigt,
dass durch die erweiterten Lieferzeiten in verkehrsarmere Zeiten nicht nur Zeit, sondern auch Kos-
ten und Schadstoffe eingespart werden konnten. In Essen bspw. kdnnen Logistikunternehmen Aus-
nahmegenehmigungen beantragen, um mit Elektrofahrzeugen zwischen 22:00 und 13:00 Uhr
(werktags) Waren auszuliefern. Dies ist mit jahrlichen Kosten von 120 € pro Fahrzeug verbunden.
Diese Mafinahme ist vorerst nicht befristet, allerdings beabsichtigt die Stadt, flexibel auf mogliche
Veranderungen zu reagieren.134

Grundvoraussetzung sollte hierbei immer die Belieferung mit elektrisch betriebenen Fahrzeugen
sein. Durch die Einsparungen der Lieferkosten kdnnen die Anschaffungskosten der vergleichsweise
teuren Elektrofahrzeuge aus Unternehmenssicht schneller amortisiert werden.135 Die Verldngerung
von Lieferzeiten fir die Belieferung mit Elektrofahrzeugen wird zur Etablierung einer umweltfreund-
licheren Logistik empfohlen. Diese legen in den stadtischen Zentren langere Wegstrecken zurtick
und flhren zu stark zunehmendem Lieferverkehr. Solche Ausnahmeregelungen kénnen u. a. auch
Uber Satzung erlassen werden. Aufgrund wachsender Lieferleistungen bietet diese MaRnahme

131 § 3 Abs. 4 Nr. 3 EmoG
132 vgl. EK 2011

133 Vgl. Statista 2020

134 vgl. Now GmbH 2019
135 Vgl. Aichinger 2014
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eine grofRe Anreizwirkung bei der Anschaffung und somit ein grofies Potential bei der Schadstoffe-
insparung.

Die Aufhebung von Nachtlieferverboten fur Elektrofahrzeuge wird in vielen Kommunen als kritisch
angesehen. Zwar sind deren Motoren wesentlich leiser als die von Verbrennern, jedoch erzeugen
der Be- und Entladevorgang Larm. Mit entsprechender Ausstattung (spezielle Umschlagstechnik)
und Anweisungen fir die Beschaftigten kénnen die Grenzwerte flir La&rmemissionen jedoch einge-
halten werden.

Die Aufhebung von Durchfahrtsverboten in FuSgangerzonen wird jedoch kritisch bewertet, da diese
der Aufenthaltsqualitdt und dem Schutz der FuSgangerinnen und Fufigdnger dienen. Dennoch
kann die Aufhebung insbesondere fur Handwerksunternehmen eine Erleichterung darstellen und
ein starker Anreiz sein, wenn diese ihre dienstlichen Tatigkeiten bei Privatpersonen ausfuhren. In
der Stadt Rotterdam in den Niederlanden bspw. ist es emissionsfreien Lkw und Lieferwagen mog-
lich, werktags zwischen 18:00 und 20:00 Uhr zu Transportzwecken FuRgangerzonen zu befahren.
Eine entsprechende Genehmigung muss beantragt werden.136 Es empfiehlt sich, diese Maflnahme
zeitlich befristet einzuflhren, bis der Markthochlauf der Elektromobilitat erreicht wurde.

5.1.4 Besondere Parkgebuhrenordnung fur Elektrofahrzeuge

Es liegt im Entscheidungsspielraum der Stadt Gladbeck (genauer: des Amtes flur 6ffentliche Ord-
nung als Straflenverkehrsbehdrde), eine Reduzierung oder einen kompletten Verzicht der Parkge-
blUhren fur Elektrofahrzeuge zu veranlassen.137 Aufgrund der aktuell hohen Anschaffungskosten
von Elektrofahrzeugen wird dies von Nutzerinnen und Nutzern von Elektrofahrzeugen auflerst po-
sitiv bewertet.

In Gladbeck werden (Elektro-)Fahrzeuge mit CO2>-Emissionen unter 100 g/km von den Parkgeblh-
ren auf allen 6ffentlichen Wegen und Platzen befreit. Die Fahrzeughalterinnen und -halter erhalten
nach Vorlage des Fahrzeugscheins einen kostenfreien Ausweis, welcher auf die Dauer eines Jahres
befristet ist.138 Es ist sinnvoll, die Parkgebuhrenbefreiung auf rein elektrisch betriebene Fahrzeuge
zu beschranken, um deren Markthochlauf zu unterstitzen und einen Anreiz zum Umstieg auf Elekt-
rofahrzeuge zu setzen.

Die Parkflachen in Bereichen der angeordneten Parkraumbewirtschaftung mussen durch eine
rechtssichere Beschilderung gekennzeichnet sein.13° Die Kosten fur die Beschilderung mussen von
den Kommunen aus eigener Kasse gezahlt werden. Zudem verzichten diese auf die Einnahmen
der Parkgebuhren. Dies fuhrt zu einer finanziellen Belastung, welche die Kommunen allein tragen
mussen.

Haufig wird daher ein Aufkleber an den Parkautomaten als kostenglinstige, praktikable Variante
befestigt, der die Nutzerinnen und Nutzer von Elektrofahrzeugen darauf hinweist, dass diese allge-
mein mit Auslage einer Parkuhr fur einen bestimmten Zeitraum kostenlos parken kénnen. Daruber
hinaus soll durch diese Manahme auch die Ubersichtlichkeit im StraRenraum gewahrleistet wer-
den, da eine zusatzliche Beschilderung vermieden wird. Aufkleber an den Parkscheinautomaten
waren bisher jedoch nicht rechtskonform mit der StVO. Mit der Novellierung im April 2020 wurde
jedoch u. a. die ParkgebUhrenbefreiung fur Elektrofahrzeuge erleichtert.140 Dieses Vorgehen wird
auch in der Stadt Gladbeck verfolgt.

136 Vg|. City of Rotterdam 2019

137 § 3 Abs. 4 Nr. 4 EmoG

138 GebUhrenordnung fir Parkuhren und Parkscheinautomaten im Gebiet der Stadt Gladbeck (Parkgebihrenverordnung) vom 13. De-
zember 1996.

139 § 13 Abs. 2 S. 2 StVO

140 vgl. BMVI 2020
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5.2 Verankerung nachhaltiger Mobilitat in der Stellplatzsatzung

Auf Grundlage der Landesbauordnung Nordrhein-Westfalen (BauO NRW) kénnen die Kommunen
die Stellplatzerrichtung, d. h. wie viele Stellplatze fir Pkw und Abstellplatze fur Fahrrader beim Neu-
oder Umbau erbaut werden mussen, durch Satzung regeln.141 Dies dient dazu, 6ffentliche Flachen
fir den flieBenden Verkehr vorzuhalten und genlgend private und somit auch halbéffentliche Fla-
chen fur den ruhenden Verkehr zu schaffen. Ziel ist es, Uber die Menge der verfugbaren Stellplatze
und deren Beschaffenheit Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Burgerinnen und Blrger sowie
auf eine nachhaltige Stadtgestaltung zu nehmen. Uber einen langeren Zeitraum betrachtet, sollte
dies in Kombination mit dem Ausbau alternativer Verkehrsmittel zur Fahrzeugabschaffung fuhren.
Die Stellplatzsatzung ist daher fir eine Vielzahl von Kommunen ein wichtiges Steuerungsinstru-
ment der Stadt- und Verkehrsplanung.142

Die in der Stellplatzsatzung festgelegten Manahmen sind langfristig zu betrachten. So kdnnen
weniger Stellplatze kurzfristig zu einem erheblichen Parkdruck fihren. Langfristig resultiert hieraus
jedoch eine abnehmende Attraktivitat des Kfz-Verkehrs, da das lange Suchen nach einem Stellplatz
in der Nahe des Zielortes und der damit verbundene hohe Zeitaufwand Stress bei Nutzerinnen und
Nutzern auslésen.

Die gebietsbezogene Herstellung von Stellplatzen kann dartber hinaus ebenfalls in Bebauungspla-
nen festgelegt werden. Liegt flr ein Gebiet ein Bebauungsplan vor, gelten flr Bauherren die darin
festgesetzten Bestimmungen zur Anzahl der herzustellenden Stellplatze, auch, wenn eine Stell-
platzsatzung fiir das Stadtgebiet vorliegt.143

Nachfolgend wird die aktuelle Stellplatzsatzung der Stadt Gladbeck44 untersucht und es wird ge-
pruft, welche Anpassungen dieser insbesondere zur starkeren Férderung der Elektromobilitat in
der Stadt sinnvoll sind.

5.2.1 Verursacherprinzip

Die Stellplatzsatzung funktioniert nach dem Verursacherprinzip. Bauvorhaben, bei denen ein Zu-
und Abfahrtsverkehr zu erwarten ist, wodurch ein Parkraumbedarf ausgelost wird, mussen Stell-
platze auf dem Grundstlick vorsehen. Der Parkraumbedarf hangt von unterschiedlichen Einfluss-
faktoren und deren Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen ab. Dazu werden verschiedene
Faktoren, wie die GrofRe der Kommune, der Standort, die Bevolkerung, das Verkehrsaufkommen
oder die ErschlieRung durch den OPNV herangezogen.145

5.2.2 Herstellungspflicht

Eine der wichtigsten RegelungsgrofRen der Stellplatzsatzung ist die Herstellungspflicht. Diese wird
als Mindestanzahl herzustellender Stellplatze und Abstellplatze verstanden.146 Grundlegend sind
hierbei Art und Mafd der baulichen Nutzung. Dabei wird sich auf die Grundsticksgrofie oder die
Menge der Wohneinheiten bezogen.14” Bauherren steht es frei, die bauliche Anlage um weitere
Stellplatze aufzustocken. Entscheidend ist, dass die Anzahl der Stellplatze den Anforderungen des
Parkraumbedarfs gerecht wird.

Um Mindestanforderungen an die Lage, die Beschaffenheit und die Ausstattung der Stellplatze
festzulegen, empfiehlt sich ein Verweis auf die landesrechtliche Garagenverordnung, damit die

141 § 48 Abs. 3 BauO NRW

142 Vg|. Heinrichs et al. 2015

143 § 48 Abs. 2 BauO NRW

144 Stand: Juni 2020

145 Vgl. Forster et al. 2005

146 § 48 Abs. 1 BauO NRW

147 Vg|. Zukunftsnetz Mobilitdt NRW 2017
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festgelegten Kriterien zwischen Verordnung und Satzung nicht zu weit auseinander gehen.148 Hier-
bei sollte der Fokus nicht nur auf Pkw-Stellplatzen, sondern ebenso auf Fahrradabstellplatzen lie-
gen. Zur Forderung des Radverkehrs sind gentgend und qualitativ hochwertige Abstellanlagen not-
wendig. Durch genaue Regelungen Uber deren Anzahl und Beschaffenheit kann dem Radverkehr
eine groRere Geltung zukommen und eine Gleichwertigkeit von Pkw-Stellplatzen und Fahrradab-
stellplatzen erreicht werden. Die Stadt Gladbeck macht von dieser Moéglichkeit Gebrauch und defi-
niert in der Stellplatzsatzung konkrete Anforderungen an Fahrradabstellplatze.

5.2.3 Reduzierung der nachzuweisenden Stellplatze

Die Herstellung von Stellplatzen verursacht einen Komfortvorteil gegentber anderen Verkehrsmit-
teln, da hierdurch die Sicherheit entsteht, direkt am Zielort parken zu kdnnen. Daher wird durch
ein mengenmafig starkes Parkraumangebot der MIV gefordert. Dies fuhrt zunehmend zu Stau und
negativen Umweltwirkungen, wie Larm, Luftverschmutzung und Flachenverbrauch. Aus diesem
Grund kann der Stellplatzbedarf durch verschiedene Maf3nahmen reguliert werden. Von den Kom-
munen werden mittlerweile weitere MaRnahmen ergriffen, um die Dimensionierung der Stellplatze
stadt- und verkehrsvertraglich zu gestalten und Alternativen zum MIV zu férdern. Kommunen in
Nordrhein-Westfalen kénnen in der Stellplatzsatzung die Zahl der herzustellenden Stellplatze ver-
ringern bzw. in Einzelfallen ganz darauf verzichten. Dies kann erfolgen durch:149

o Festlegung von begrenzten Teilen des Gebietes der Kommune (z. B. dicht bebaute Innen-
stadtbereiche) oder bestimmten Ausnahmefallen, in denen dies moglich ist

e Besondere MaBnahmen (z. B. ErschlieRung durch den OPNV, Jobtickets, Aufstellen von Car-
sharing-Stationen, Ausbau der LIS)

e Verkehrliche und stadtebauliche Grunde (z. B. in dicht bebauten Gebieten, in denen der
Stellplatzbau nur unter schweren Bedingungen mdglich ist, um damit den Neubau zu for-
dern)

e Schaffung von Fahrradabstellplatzen

Die Stadt Gladbeck macht bisher nur von der Moglichkeit Gebrauch, die Anzahl der herzustellenden
Stellplatze in Abhangigkeit von der OPNV-ErschlieBung zu reduzieren. So kann die Anzahl der nach-
zuweisenden Stellplatze bei einer guten150 OPNV-ErschlieBung um 20 % und bei einer sehr guten1s1
OPNV-ErschlieBung sogar um 30 % reduziert werden.

Es ist sinnvoll, in die Stellplatzsatzung der Stadt Gladbeck die Regelung aufzunehmen, dass die
Herstellungspflicht durch die Schaffung von Fahrradabstellplatzen beschrankt wird. Hierbei kdnnen
vier Fahrradabstellplatze durch einen Pkw-Stellplatz, maximal jedoch 25 % der erforderlichen Pkw-
Stellplatze, ersetzt werden.152 Durch die Férderung des Radverkehrs und eine breitere Akzeptanz
kann besonders auf kurzen Wegen unnotiger Pkw-Verkehr reduziert werden, weshalb dies eine
hohe Relevanz hat. Damit kann ein Beitrag zur Stau- und Abgasminimierung geleistet werden. Je-
doch hangt dieser Effekt immer davon ab, in welchem Umfang eine Pkw-Fahrt gegen eine Fahrt mit
dem Fahrrad ersetzt wird. In Stadten ist dieser Effekt stérker zu beobachten als in [&ndlichen Regi-
onen.

Gemaf der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) (2017) werden im Durchschnitt pro Tag 39 km
mit dem Pkw zurlickgelegt und dafur 45 Minuten bendétigt. Daraus lasst sich ableiten, dass ein Pkw

148 Vgl. Bauaufsicht Frankfurt 2017

149 § 48 Abs. 3 BauO NRW

150 OPNV-Haltestelle mit mindestens 20-Minuten-Takt (Montag bis Samstag 6:00 bis 19:00 Uhr) in maximal 300 m Entfernung (Luftlinie)
151 SPNV-Haltestelle in maximal 400 m Entfernung (Luftlinie)

152 § 48 Abs. 3 Nr. 8 BauO NRW
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den Rest des Tages, also ca. 23 Stunden, auf einem Stellplatz steht. Der Bau von Stellplatzen ver-
ursacht einen erheblichen Flachenverbrauch, welcher anderweitig bessere Verwendung finden
kénnte. Dabei fuhrt die starke Beanspruchung zur Versiegelung und Zerschneidung von Flachen.
Dies hat Folgen flr die Luftzirkulation und -qualitdt von Siedlungen, aber auch fir deren Erschei-
nungsbild.153 Durch die Aufnahme weiterer Moglichkeiten zur Reduzierung der Stellplatz-Herstel-
lungspflicht in die Stellplatzsatzung Gladbecks kann somit eine Verringerung des Flachenver-
brauchs durch kunftig zu errichtende Stellplatze erfolgen.

Zusatzlich hat dies positive wirtschaftliche Effekte flr die Bauherren und die Mieterinnen und Mie-
ter. Die Kosten flr die Herstellung von Stellplatzen haben eine nicht zu vernachlassigende Auswir-
kung auf die Gesamtbaukosten und variieren hinsichtlich ihrer regionalen Lage (Metropole vs. land-
liche Region), verschiedener stadtebaulicher Situationen (dicht bebaute Innenstadt vs. Umland)
und somit auch der Art des herzustellenden Stellplatzes.154 Da Bauherren keine direkten GebUhren
fir das Parken im privaten Bereich erheben, mussen die Kosten, welche durch den Stellplatzbau
entstehen, durch die Miete refinanziert werden. Dies kann zu einer Mieterhéhung zwischen funf
und 15 % fuhren. Daruber hinaus sind auch diejenigen Mieterinnen und Mieter von den Kosten
betroffen, die keinen Pkw besitzen. So entsteht auch fiur die Personen ein Nachteil, die bewusst
auf einen Pkw verzichten.1%% Durch eine geringere Anzahl an herzustellenden Stellplatzen verrin-
gern sich schliefllich die Kosten fir die Bauherren und die Betrage, die auf die Miete umgelegt
werden.

5.2.4 Stellplatzablose

Bei der Stellplatzablése handelt es sich um eine Moglichkeit fur Bauherren, sich durch die Zahlung
eines Geldbetrags von der Herstellungspflicht der Stellplatze zu befreien, falls diese aus bestimm-
ten Grinden nicht bzw. mit einem unverhaltnismaiig hohen Aufwand umgesetzt werden kann. Die
Stellplatzablose kann somit als Ausgleich der Herstellungspflicht betrachtet werden. Ziel der Ablose
sollte eine ausgeglichene Belastung zwischen der Herstellungs- und der Abgabenpflicht sein, um
die Attraktivitat des Instruments aufrechtzuerhalten und trotzdem notwendige Stellplatze zu gene-
rieren. Der Geldbetrag wird dabei von den Gemeinden festgelegt. Folgende Beurteilungskriterien
liegen der Festsetzung des Ablosebetrags i. d. R. zugrunde:

e Aktuelle durchschnittliche Herstellungskosten flir bestimmte typisierte Parkeinrichtungen

e Prognose, zu welchen Anteilen die Stadt bestimmte Parkeinrichtungen aus den Ablésebe-
tragen herstellen wird

e Parkdruck vor Ort und Zielsetzungen der Kommune
o (Vergleich mit Ablésebetragen vergleichbarer Stadte156)

Nach einer Empfehlung des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW sollte der Abldsebetrag 80 % der durch-
schnittlichen Herstellungskosten nicht Ubersteigen.157

Die Verwendung der Einnahmen aus den Abldsebetragen ist in der BauO NRW festgeschrieben und
nennt die Herstellung, Instandhaltung oder Modernisierung bestehender Parkeinrichtungen, Maf3-
nahmen zur Entlastung der StraRen vom ruhenden Verkehr (inklusive Mafnahmen im OPNV-Be-
reich) sowie Mafnahmen im Rahmen eines (inter-)kommunalen Mobilitdtskonzeptes.158

153 Vg|. Dunnebeil/ Herlims/ Lambrecht 2013

154 Vgl. Heinrichs et al. 2015

155 Vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2017

156 Bspw. aufgrund ahnlicher Bevolkerungszahl und -dichte
157 Vgl. Zukunftsnetz Mobilitdt NRW 2017

158 § 48 Abs. 3 Nr. 8, Abs. 4 BauO NRW
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Die Stadt Gladbeck nutzt in ihrer Stellplatzsatzung die Méglichkeit der Ablése. Hierbei wird zwi-
schen drei Zonen im Stadtgebiet unterschieden, fiir welche jeweils andere Ablosebetrage gelten.15°
Die Unterscheidung nach Zonen ist eine gute Moéglichkeit, um die Ablése in Gebieten, in denen es
aus stadtebaulichen und verkehrlichen Griinden sinnvoll erscheint, adaquater anzupassen.160 Da
die in der Gladbecker Satzung aufgeflihrten Ablésebetrage aus dem Jahr 2001 stammen, wird
dringend eine Prufung und Aktualisierung entsprechend der o. g. Beurteilungskriterien empfohlen.
Durch eine ungunstige Kalkulation der Ablésebetrage konnen die Ziele der Parkraumbewirtschaf-
tung leicht verfehlt werden. Durch zu hohe Ablésebetrage ist der Stellplatzbau gunstiger als dessen
Ablose. Damit verliert die Stellplatzablése an Attraktivitat. Durch zu niedrige Ablésebetrage wird
das Instrument fir Bauherren zwar attraktiver, da der Ablésebetrag geringer als die durchschnittli-
chen Stellplatz-Herstellungskosten sein kann. Jedoch kommt die Stellplatzablése nur in besonde-
ren Fallen in Frage und kann nicht allein aus wirtschaftlichen Vorteilen fur Bauherren in Anspruch
genommen werden. Die Auswirkungen eines zu hohen bzw. zu niedrigen Ablésebetrags sind in der
Abbildung 30 Ubersichtlich dargestellt.

¢ Stadt
— Gladbeck

Ablosebetrag im Vergleich zu den

LELIS durchschnittlichen Herstellkosten je Stellplatz et
attrakiiv Instrument aus Bauherrensicht unattraktiv
Herstellung (erforderlicher) Stellplatze _
SEls LS gemas Stellplatzsatzung Gladbeck LIS
4' steigt Stellplatzbedarf sinkt

finanzielle Miitel zur Herstellung bzw_ Auiwertung
f steigt von Parkeinrichtungen, Verbesserung des OPNV, sinkt
Radverkehr, Mobilitatsmanagement

“«ee

' steigt Wirkung auf den Parkdruck und Parksuchverkehr sinkt

Abbildung 30: Auswirkungen eines zu hohen bzw. zu niedrigen Ablésebetrags

5.2.5 Verankerung der Elektromobilitat

Kommunen in Nordrhein-Westfalen haben die Méglichkeit, die Errichtung von LIS durch eine Stell-
platzsatzung verbindlich zu integrieren und langfristig zu férdern. Da diese rechtliche Grundlage
nicht in allen Landesbauordnungen festgelegt ist, bleibt sie Kommunen anderer Bundeslander ver-
wehrt.161

Die Stellplatzsatzung der Stadt Gladbeck regelt, dass bei der Errichtung von Mehrfamilienhausern
und Wohnheimen 10 % der herzustellenden Stellplatze mit der Vorbereitung der Stromleitung fur
die Ladung von Elektrofahrzeugen zu versehen sind.162

Im Kapitel 4.3 wurden die Regelungen des GEIG bereits umfanglich erlautert. Der Stadt Gladbeck
wird angeraten, eine Anpassung der aktuellen Stellplatzsatzung hinsichtlich dieser Empfehlungen
vorzunehmen. Konkret bedeutet dies: Bei neu zu errichtenden oder umfassend zu sanierenden
Wohngebauden mit mehr als funf Stellplatzen muss jeder Stellplatz, bei Nichtwohngebduden mit

159 Satzung Uber die Festlegung der Gebietszonen und die Hohe des Geldbetrages nach § 64 Abs. 7 der Bauordnung fiir das Land
Nordrhein-Westfalen zur Abl6sung von Stellplatzen.

160 Vg|. Stadt Bremen 2012

161 Vgl. ebd.

162 Anlage zu § 3 Abs. 1 Stellplatzsatzung Gladbeck
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mehr als sechs Stellplatzen muss jeder dritte Stellplatz mit Schutzrohren fir Elektrokabel ausge-
stattet werden. Bei Nichtwohngebduden mit mehr als 20 Stellplatzen (auch Bestand) muss zudem
mindestens ein Ladepunkt errichtet werden.

Um den Ausbau der LIS voranzutreiben ist die Stellplatzsatzung ein geeignetes Instrument, denn
sie trifft alle Neu- und gréeren Umbauten im privaten Bereich. Durch die Férderung der Elektro-
mobilitdt und des LIS-Ausbaus mithilfe der Stellplatzsatzung bzw. die Beschrankung der nachzu-
weisenden Stellplatze kann es sukzessive zu einer Abkehr der Blrgerinnen und Burger vom kon-
ventionellen hin zum E-Pkw kommen. Dies unterstreicht die Ziele der Stadt Gladbeck.

5.3 Weitere Moglichkeiten

5.3.1 Instrumente der Bauleitplanung

Die Instrumente der Bauleitplanung (Flachennutzungs- und Bebauungsplan) kébnnen zur rechtsver-
bindlichen Verankerung der Elektromobilitat eingesetzt werden. Der Flachennutzungsplan regelt
die Art der Bodennutzung fur das gesamte Stadt- bzw. Gemeindegebiet und kann die Elektromobi-
litat in der Kommune Ubergeordnet steuern. Kommunen haben die Moéglichkeit, Flachen auszuwei-
sen, die folgendermafien auszustatten sind:

e Anlagen, Einrichtungen und sonstige MafSnahmen, die dem Klimawandel entgegenwirken,
insbesondere zur dezentralen und zentralen Verteilung, Nutzung oder Speicherung von
Strom aus erneuerbaren Energien163

2> LIS
» Umsetzung bspw. in: Wiirzburg164
» Geplante Umsetzung bspw. in: Ditzingen165, Wolfsburg166

Im Baugesetzbuch (BauGB) wird LIS flr Elektrofahrzeuge nicht explizit erwahnt, jedoch handelt es
sich hierbei um eine Auslegungssache, denn Ladestationen fur die Ladung von Elektrofahrzeugen
sind durchaus als Anlagen/ Einrichtungen zu verstehen, die der dezentralen Verteilung von Strom
aus erneuerbaren Energien dienen und somit dem Klimawandel entgegenwirken.

Der Bebauungsplan steuert die stadtebauliche Ordnung in grundstiicksscharfem Maf3stab und er-
maoglicht, unter bestimmten Voraussetzungen, die Forderung von elektromobilitatsfordernden Maf-
nahmen. Er wird aus dem Flachennutzungsplan als Ubergeordnetes Planwerk entwickelt, weshalb
die Verankerung der Elektromobilitat in beiden Bauleitplanen von wichtiger Bedeutung und mit ei-
ner héheren Durchsetzungsfahigkeit verbunden ist. Gemaf dem BauGB kénnen im Bebauungsplan
folgende Flachen festgesetzt werden:

e Flachen fur Nebenanlagen, die fur die Nutzung eines Grundstlcks erforderlich sind167
- E-Stellflachen fiir Anwohnerinnen und Anwohner, die gemaf} der Landesbauordnung
(LBO) erforderlich sind
e Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung, wenn diese zur Verkehrssteuerung not-
wendig sind168
- E-Stellflachen, Flachen fir LIS
e Versorgungsflachen einschliefllich der Flachen flr Anlagen und Einrichtungen zur dezent-
ralen Verteilung, Nutzung oder Speicherung von Strom aus erneuerbaren Energien169

163 § 5 Abs. 2 Nr. 2 b BauGB

164 Bezieht sich auf Carsharing, ist jedoch auf E-Carsharing Ubertragbar, vgl. HafenCityHamburg 2018
165 Vgl. Stadt Ditzingen o. J.

166 Vgl. Stadt Wolfsburg 2016

167 § 9 Abs. 1 Nr. 4 BauGB

168 § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB

169 § 9 Abs. 1 Nr. 12 BauGB
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- Flachen fir LIS

e Flachen fur Gemeinschaftsanlagenio
- Flachen flir gemeinschaftlich nutzbare LIS

Werden diese Flachen im Bebauungsplan festgesetzt, durfen sie nicht zu einem anderen als dem
angegebenen Zweck genutzt werden. Das blofRe Vorhalten der Flachen verpflichtet die Bauherren
allerdings nicht dazu, Lademoglichkeiten fur Elektrofahrzeuge zu schaffen. Dennoch kann das Vor-
halten von Flachen insbesondere im Zusammenhang mit einer aktiven Sensibilisierung der Bau-
herren fur Elektromobilitat ein grofler Anreiz sein. Die Stadt sollte hierbei eine federfuhrende Rolle
einnehmen. Zusatzlich zur Flachenvorhaltung kdnnen Kommunen in Bebauungspldnen ebenso
festsetzen:

e Bauliche oder sonstige technische Mafinahmen zur Erzeugung, Nutzung oder Speicherung
von Strom aus erneuerbaren Energieni7t
2> LIS

Anders als bei den o. g. Festsetzungen handelt es sich hierbei nicht um eine Flachenvorhaltung. Je
nach Auslegung kann mit dieser Regelung die Errichtung von Lademaoglichkeiten fur Elektrofahr-
zeuge im Bebauungsplan rechtsverbindlich festgesetzt werden. Damit dies umsetzbar ist, muss die
Mafinahme zum einen stadtebaulich erforderlich sein, weswegen ein Ubergeordnetes Gesamtkon-
zept (z. B. Integriertes Klimaschutzkonzept Stadt Gladbeck) von grofRer Bedeutung ist. Ist die For-
derung der Elektromobilitat als stadtisches Ziel festgelegt, lassen sich damit diesbezlgliche Einzel-
mafRnahmen besser rechtfertigen. Zum anderen muss die MaSnahme unter Abwagung der privaten
und offentlichen Interessen vertretbar sein. Gemaf dem BauGB sind u. a. eine nachhaltige Ent-
wicklung sowie die Belange des Umweltschutzes als 6ffentliche Belange zu bezeichnen - zu denen
u. a. die Elektromobilitat einen erheblichen Beitrag leisten kann.172

» Geplante Umsetzung bspw. in: Aachen, Mannheim, Offenburg173

Sowohl die Regelungen des Flachennutzungsplans als auch des Bebauungsplans nehmen keinen
konkreten Bezug zur Elektromobilitdt und entsprechender LIS. Aus diesem Grund wurden die In-
strumente der Bauleitplanung bisher kaum erprobt. Wie bereits erldutert handelt es sich hierbei
allerdings um eine Auslegungssache, da Elektromobilitat ebenso fir die Verteilung, Nutzung und
Speicherung von Strom aus erneuerbaren Energien eine relevante Rolle spielt und dem Klimawan-
del entgegenwirkt. Kommunen sollten ihren Handlungsspielraum austesten und die Elektromobili-
tat formell bzw. verbindlich verankern.

5.3.2 Stadtebaulicher Vertrag

Eine haufig angewandte Méglichkeit zur rechtsverbindlichen Verankerung der Elektromobilitadt und
zur Férderung des LIS-Ausbaus ist der stédtebauliche Vertrag. Er ist ein Mittel der Zusammenarbeit
zwischen der 6ffentlichen Hand und privaten Investoren. Dabei Gbernehmen private Investorinnen
und Investoren i. d. R. die Kosten fir bestimmte stadtebauliche Vorhaben und erhalten daflr von
der Kommune Baurecht flr das entsprechende Grundstuck.

Im stédtebaulichen Vertrag kann die Kommune ,[...] die Errichtung und Nutzung von Anlagen und
Einrichtungen zur dezentralen und zentralen Erzeugung, Verteilung, Nutzung oder Speicherung von
Strom [...] aus erneuerbaren Energien oder Kraft-Warme-Kopplung“174 rechtsverbindlich festset-
zen. Zwar werden in diesem Punkt Ladestationen/ Ladesaulen fir Elektrofahrzeuge nicht explizit

170 § 9 Abs. 1 Nr. 22 BauGB
171 § 9 Abs. 1 Nr. 23 b BauGB
172 § 1 Abs. 6 BauGB

173 vg|. Difu 2015

174 § 11 Abs. 1 Nr. 4 BauGB
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benannt, jedoch sind diese als Anlagen zur dezentralen Verteilung und Nutzung von Strom zu ver-
stehen und fallen somit unter diese gesetzliche Regelung.

Sollen in dem Vertrag elektromobilitatsférdernde MafSnahmen festgelegt werden, missen diese
einen stadtebaulichen Bezug haben (bspw. Verankerung der Elektromobilitat in gesamtstadtischen
Konzepten, wie im Integrierten Klimaschutzkonzept Stadt Gladbeck), in einem sachlichen Zusam-
menhang stehen und (finanziell) angemessen sein.

Zudem kénnen Kommunen den Bauherren die Kosten flr die Errichtung der LIS im Rahmen des
Vertrags auferlegen und damit eigene Kosten deutlich reduzieren. Die Aushandlung der Vertrags-
inhalte erfolgt durch die beiden Vertragsparteien und ist somit individuell. Die Attraktivitat des
Grundstlcks bedingt die Verhandlungsposition der Kommune, sodass je hachdem ein mehr oder
weniger grofler kommunaler Spielraum zur Festsetzung von elektromobilitatsfordernden MafRnah-
men moglich ist.

» Anwendung bspw. in: Darmstadt175, Hamburgl7é, Hilden177

Die Errichtung von LIS kann ebenfalls in privat- oder offentlich-rechtlichen Vertragen sowie Grund-
stlickskaufvertragen rechtsverbindlich verankert werden. Der Unterschied zum stadtebaulichen
Vertrag liegt darin, dass die MaRnahmen keinen stadtebaulichen Bezug haben mussen.

5.3.3 Grundstucksausschreibungen

Die Stadt kann zudem Flachen im o6ffentlichen Eigentum ausschreiben und deren Kauf an be-
stimmte Bedingungen knupfen, welche die Elektromobilitat férdern (z. B. Errichtung von LIS). Die
Verhandlungsposition der Stadt ist dabei abhangig von der Attraktivitat des Grundsticks - je at-
traktiver dieses ist (bspw. innenstadtnahe Lage, gute verkehrliche Anbindung), desto mehr bzw.
kostenintensivere Bedingungen kénnen an den Kauf geknUpft werden. Auch hier kbnnen dem Bau-
herrn die Kosten fur den LIS-Ausbau unter bestimmten Voraussetzungen auferlegt werden.

» Anwendung bspw. in: Hamburg17s
5.4  Potential eines (E-)Carsharing-Systems in der Stadt Gladbeck

Der Einsatz von Carsharing bietet langfristig Potential, um zur Erreichung von kommunalen Zielset-
zungen, wie der Reduktion von Luftschadstoffen und L&rmemissionen, einen wichtigen Beitrag zu
leisten. In der Grofenklasse Gladbecks (78 077 Einwohnerinnen und Einwohner) verfigt mit ca.
60 % die Mehrheit der Stadte Uber ein Carsharing-Angebot. Carsharing bietet als stationéare Lésung
eine gute Erganzung zu den Ubrigen Angeboten des Umweltverbunds. Dabei werden von privaten
Haushalten meist der OPNV bzw. der SPNV oder das Fahrrad deutlich haufiger genutzt, als das
Carsharing-Fahrzeug. Dieses dient meist dem Einkauf, Ausflugsfahrten oder als klassischer Miet-
wagenersatz Uber mehrere Tage. Aufgrund der verbreiteten Tarifmodelle ist es i. d. R. nicht attrak-
tiv, das Carsharing-Fahrzeug haufiger Uber eine lange Mietdauer, bspw. zur Verrichtung des Arbeits-
weges, zu nutzen (da tagsuber sehr lange Standzeit). Fir gewerbliche Nutzerinnen und Nutzer ist
ein Carsharing-Fahrzeug bei weniger als zwei bis drei Stunden taglicher Nutzungsdauer und gerin-
gen Laufleistungen eine gute Alternative zum eigenen Fahrzeug. Dies liegt insbesondere daran,
dass bei der Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen keine Administration seitens der Gewerbetrei-
benden notwendig ist.

175 Vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt 2020
176 vgl. Difu 2015

177 Vg|. Stadt Hilden 2020

178 Vg|. HafenCity Universitat Hamburg 2018
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Far eine erfolgreiche (erstmalige) Etablierung eines Carsharing-Angebots in einer Stadt sollten fol-
gende Rahmenbedingungen vorherrschen:

e Moglichst heterogene Kundengruppe mit unterschiedlichen Nutzungszeiten (Kombination
von Privat- und Gewerbekundinnen und -kunden). Dies ist von hoher Relevanz, da bspw.
eine rein private Nutzung zu gleichen Bedarfsfallen fuhrt, meist am Abend oder am Wo-
chenende. Tagsuber bleiben die Fahrzeuge ungenutzt. Daraus resultiert eine geringe Wirt-
schaftlichkeit. Das Einbeziehen von Ankernutzungen aus dem gewerblichen Bereich und
somit die Verwendung der Carsharing-Fahrzeuge fur Dienstfahren ist daher sehr sinnvoll.
Diese konnen das Carsharing-Angebot mit 200 bis 450 € pro Monat unterstitzen und so
das Risiko fur den Carsharing-Betreiber senken. Dies gilt ebenfalls fir die kommunale Ver-
waltung der Stadt Gladbeck. Insbesondere fur Fahrten innerhalb des Stadtgebietes sollte
diese selbst als Ankernutzerin Carsharing-Fahrzeuge fur dienstliche Fahren nutzen. Dar-
uber hinaus sollte die Stadt als Vermittler tatig sein und Unternehmen flr das Thema sen-
sibilisieren. Dies kann bspw. im Rahmen von thematisch passenden Veranstaltungen und
Schulungen erfolgen.

o Nahe der Carsharing-Stationen bzw. fufSlaufige Erreichbarkeit in Arbeits- und Wohnortnahe

e Oberirdische Platzierung und gute Sichtbarkeit der Carsharing-Stationen von der StrafRe
bzw. dem FuBweg aus. Dies bedingt eine einfache Auffindbarkeit, geringe Beschadigungs-
risiken und eine sichere Funktion der notwendigen Mobilfunkanbindung der Carsharing-
Fahrzeuge

e Moglichst geringe Barriere fur die Nutzung, z. B. Anmeldung via Mobiltelefon

e In neuen Quartieren bzw. bei neuen Anwohnerinnen und Anwohnern Platzierung der Car-
sharing-Fahrzeuge vor Ort bereits vor dem Einzug. Dies erweckt Aufmerksamkeit und das
Carsharing-Angebot kann Interessierten vorgestellt werden.

Die Etablierungsphase eines neuen Carsharing-Angebots betragt etwa zwei bis drei Jahre. Der
lange Zeitraum der Etablierung und die damit verbundene Wirtschaftlichkeitsllcke stellt fir die
Carsharing-Betreiber ein grofes Risiko dar. Es sind ca. 20 bis 35 Kundinnen und Kunden je Fahr-
zeug nétig, um den fir die Carsharing-Betreiber notwendigen Umsatz von 600 bis 800 € im Monat
zu decken.

Anwohnerinnen und Anwohner sowie Unternehmen, die bereits Uber eigene Fahrzeuge verflgen,
bendtigen ein Carsharing-Fahrzeug meist nur in spezifischen Fahrzeugklassen, bspw. einen Trans-
porter mit ausreichendem Platzbedarf, den das eigene Fahrzeug nicht bietet. Daher muss das Car-
sharing-Angebot fur potentielle Nutzerinnen und Nutzer zwingend als verbindlich und langfristig
gelten, damit es genutzt wird und keine privaten Fahrzeugersetzungen bzw. -neuanschaffungen
stattfinden. Bedarf zur Nutzung eines Carsharing-Angebots ergibt sich meist aus einer Fahrzeugab-
schaffung.

In Bestandsquartieren ist der Ausbau des Carsharing-Angebots ggf. Uber eine Forderung in der
Etablierungsphase moglich. Bei der Errichtung neuer Quartiere sollte Carsharing schon wahrend
der Planungsphase berucksichtigt werden. Hier bietet es sich an, Gber Abldsemoglichkeiten in der
Stellplatzsatzung die Etablierung voranzutreiben. Dies gilt ebenfalls fur Unternehmensstandorte.
Hierbei kann ein Aussetzen/Kompensieren der Herstellungspflicht erfolgen, wenn bspw. Carsha-
ring-Stationen dauerhaft auf einem bebauten Grundsttick vorhanden sind. Ebenso kann durch das
Vorlegen eines Mobilitdtskonzeptes ab einer bestimmten Anzahl an Stellplatzen gepruft werden,
ob ein Aussetzen der Herstellungspflicht gerechtfertigt ist.

5.4.1 Carsharing und Elektromobilitat

Aufgrund deren 6kologischer Bilanz bieten Elektrofahrzeuge im Carsharing eine gute 6ffentliche
Darstellung der Stadt. Sie bieten Interessierten die Moéglichkeit, ohne groRen Aufwand und hohe
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Kosten ein elektrisch betriebenes Fahrzeug zu testen. Bei neuen Carsharing-Angeboten muss ein
vielseitiger Einsatz von konventionellen und alternativen Fahrzeugen abgewogen werden.

Fuar die typischen Kurzfahrten (z. B. Einkauf) lassen sich Elektrofahrzeuge optimal in eine etablierte
Carsharing-Flotte integrieren und eignen sich Uberwiegend fur die im Carsharing zurtckgelegten
Wege. Bei mehreren Carsharing-Fahrzeugen im Einzugsbereich ist den Nutzerinnen und Nutzern
bekannt, flir welche Strecken sie das Fahrzeug bendtigen, sodass sie dementsprechend planen
und abschatzen kénnen, ob die Reichweite des Fahrzeugs ausreicht oder eine Ladung notwendig
wird. Neben den Entlastungen des MIV und den Flacheneinsparungen tragen Elektrofahrzeuge im
Carsharing zusatzlich zur Reduktion von Luft- und Larmemissionen bei den durchgeflhrten Fahrten
bei.17® Dafur werden jedoch auch Lademadglichkeiten an den Carsharing-Stationen benétigt. Im Ide-
alfall befinden sich mehrere Carsharing-Fahrzeuge an einer Station, sodass eine Wahimaglichkeit
zwischen Fahrzeugen mit konventionellem und mit alternativem Antrieb besteht. Hierbei kann die
Stadt Gladbeck mit Flachen an Verwaltungsstandorten und als Ankernutzerin einen entscheiden-
den Beitrag leisten.

5.4.2 Potentialanalyse

Bei der Wahl geeigneter Standorte wurden demografische/sozio6konomische, bauliche und infra-
strukturelle Faktoren bertcksichtigt.180 Carsharing-affine Bevolkerungsgruppen sind bspw. meist
in dichter bebauten Quartieren anzutreffen. Die raumliche Nahe von Carsharing-Angeboten zu Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbunds bzw. multimodalen Knotenpunkten beeinflusst u. a. die Auslas-
tung der Carsharing-Fahrzeuge positiv. Es existieren dort hohe Nutzungsanteile.

Das Ziel der Potentialanalyse zum Carsharing in der Stadt Gladbeck ist das Identifizieren geeigneter
Carsharing-Standorte. Um den Grad der Eignung auch quantitativ beschreiben zu kénnen, wurde
dazu ein Entscheidungsmodell entwickelt, welches auf der Nutzwertanalyse basiert.

Grundsatzlich lassen sich Carsharing-Stationen fur zwei Nutzertypen unterscheiden, anhand derer
die Auswahl geeigneter Standortfaktoren erfolgte:

a) Anwohnerinnen und Anwohner: bei wohnortnahen Carsharing-Stationen, insbesondere in
verdichteten Quartieren, bilden Anwohnerinnen und Anwohner die primare Nutzergruppe.
Die Standortfaktoren sind folgende:

e Demografische und soziobkonomische Faktoren (Einwohnerdichte, Altersstruktur,
Haushaltsgrofie, Einkommen, Bildungsgrad)
e Lage und Art der Wohngebaude (Bebauungsform, Bebauungsdichte, Zentralitat)

b) Beschaftigte, Pendelnde, Touristinnen und Touristen: an zentralen Carsharing-Stationen in
der Nahe von multimodalen Knotenpunkten, Unternehmen, Behdérden und Hotels. Die
Standortfaktoren sind folgende:

e Nahe zu multimodalen Knotenpunkten (Gewichtung nach Anzahl der Passagiere
und nach Verkehrsmittel)

e Hohe funktionale Dichte (Pol/ PoS)

e Nahe zu Ankernutzern, wie z. B. Unternehmen und Behdrden (Erganzung/ Alterna-
tive zum Dienstwagen) sowie Gastgewerbe (Nutzung durch Touristinnen und Tou-
risten)

179 Vgl. Molter/ Muller/ Vogel 2013

180 Gewichtung: demografische/soziobkonomische Faktoren (Einwohnerdichte, Altersstruktur, Bildungsstand, Einkommen) 35 %, bauli-
che Faktoren (funktionale Dichte, Bebauungsdichte, Anteil der Ein- und Zweifamilienhduser) 30 %, infrastrukturelle Faktoren (Bahn-
hofe, Erreichbarkeit und Taktung des OPNV, Ankernutzer) 35 %
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Die Standortfaktoren wurden mithilfe des Standortmodells GISeLIS des Projektteams gewichtet,
wobei sowohl die Perspektive der Anbieter als auch der Nutzerinnen und Nutzer berlcksichtigt
wurde. Dabei wird das Potential gewichtet und ein Scoringsystem bewertet die Gebiete in einem
200m x 200 m Raster. Daraus ergeben sich Gebiete ohne, mit mittlerem und mit hohem Potential.

Auf Basis der Potentialanalyse sind vier bis sechs Carsharing-Stationen mit hohem Standortpoten-
tial kurzfristig sinnvoll in der Stadt Gladbeck umsetzbar. Die Analyse stellt eine hohe Eignung fur
Carsharing-Stationen im Innenstadtbereich sowie in einem Band verlaufend von Norden nach Su-
den Uber die Stadtteile Zweckel (nur der Stden des Stadtteils), Butendorf und Brauck heraus (vgl.
Abbildung 31). Auch im 6stlichen Teil des Stadtteils Rentfort-Nord zeigt sich ein hohes Potential fur
Carsharing-Stationen. Konkret betrifft dies folgende Standorte1s?:

1. Mitte I/1l (Gladbeck Ost)

2. Mitte | (Gladbeck West)

3. Butendorf (Horster Strafle/ Kiebitzheidestrafle)
4. Brauck (Horster Strae/ Klarastraf3e)

5. Rentfort Nord (Schwechater Strafde)

6. Mitte Il (Konrad-Adenauer-Allee)

Fur den Grof3teil der umliegenden Wohngebiete wird von einem mittleren Potential ausgegangen.
Langfristig ist Potential fur eine Erweiterung in den Randbereichen und fir die Nachverdichtung in
Gladbeck vorhanden.

Potentialanalyse fur Carsharing
in der Stadt Gladbeck
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Datengrundlage:
Prognose basierend auf GISeLIS

Abbildung 31: Potentialanalyse fiir Carsharing in der Stadt Gladbeck

181 Vg|. Anhang C
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In Gladbeck erhdhen Unternehmen und die dichte Besiedlung primar das Carsharing-Nutzungspo-
tential im Bereich der Innenstadt, da in den Randlagen Uberwiegend eine funktionale Trennung
zwischen Wohnen und Arbeiten bzw. Gastgewerbe besteht. Die funktionale Trennung zwischen
Wohnen und Arbeiten hat dabei Auswirkungen auf die Attraktivitat der Standorte in den Randlagen.
Sind wenige Unternehmen vorhanden, welche als Ankernutzer in Frage kommen kdnnten, ist die
Eignung gegenliber Standorten mit einer héheren Anzahl an Unternehmen geringer. Das heifdt al-
lerdings nicht, dass die Randlagen fur ein Carsharing-Angebot ungeeignet sind. Es stellt lediglich
eine grofere Herausforderung dar, die Grundauslastung vor allem an Werktagen zu sichern, damit
die Station wirtschaftlich betrieben werden kann.

Im o6ffentlichen Raum entscheidet die Stadt Uber die Verortung der Carsharing-Stationen, kann
diese auf Grundlage des Carsharinggesetzes (CsgG) o6ffentlich ausschreiben und im Rahmen einer
Sondernutzungserlaubnis vergeben. Das stationdre Carsharing sollte insbesondere in Wohnquar-
tieren massiv ausgebaut und die Entwicklung Uber eine hohe Prasenz der Stadt und ggf. Férderung
in der Etablierungsphase der ersten zwei bis drei Jahre unterstutzt werden. Da nicht nur Standorte
in zentralen Lagen mit Carsharing-Stationen ausgestattet werden sollten, sondern fur eine breite
Nutzerakzeptanz auch eine Abdeckung des gesamten Stadtgebietes in Randlage forciert werden
sollte, kann die Stadt auch Standortblindel ausschreiben. Dadurch kann eine Versorgung mit Car-
sharing-Fahrzeugen in allen Stadtteilen erfolgen. Der Vorteil der Ausschreibung liegt darin, dass die
Stadt Vorgaben zu Fahrzeugklassen, zur Anzahl der Fahrzeuge und zu Standorten machen kann.
Der Einfluss der Stadt endet, wenn Betreiber Carsharing-Stationen auf halbdffentlichen und priva-
ten Flachen errichten. Die Anzahl und Verteilung der Stationen sollte dann von der Stadt betrachtet
werden, um ggf. weitere 6ffentliche Flachen bereitzustellen und auszuschreiben.

In Gladbeck gibt es derzeit kein Carsharing-Angebot. Im Umfeld der Stadt, bspw. in den Stadten
Essen, Mihlheim an der Ruhr und Duisburg, haben sich u. a. die Anbieter Flinkster, Stadtmobil
Rhein-Ruhr GmbH und Hertz 24/7 etabliert. Um die Ausgestaltung des Carsharing-Angebotes di-
mensionieren zu kdnnen, wurden andere Stadte zum Vergleich herangezogen. Der Bundesverband
flr CarSharing e. V. veroffentlicht jahrlich ein Ranking deutscher Stadte zu Carsharing-Fahrzeugen
je 1 000 Einwohnerinnen und Einwohner. Stadte mit ahnlicher Bevolkerungszahl, wie Wilhelms-
haven und Bayreuth, verfigen durchschnittlich Gber ca. 0,08 Carsharing-Fahrzeuge pro 1 000 Ein-
wohnerinnen und Einwohner. Im Bezug zur Gesamtbevolkerung bedeutet dies, dass etwa sechs
Carsharing-Fahrzeuge in den Stadten zum Einsatz kommen.182 Allein die Einwohnerzahlen sind flr
diesen Vergleich jedoch nicht ausreichend, da andere Nutzeraffinitdten und Rahmenbedingungen
in den Vergleichsstadten vorliegen. Die Betrachtung vergleichbarer Stadte in Verschneidung mit
den Ergebnissen der Potentialanalyse fur die Standorte zeigt, dass ein Carsharing-Angebot in der
Stadt Gladbeck sinnvoll ist und ausgebaut werden sollte. Der Stadt kommt dabei die Aufgabe zu,
eine Zielvorgabe zu entwickeln, welche Bedeutung dem Carsharing zur Reduzierung des MIV durch
private Pkw zukommen soll. Eine erste Zielvorgabe ist der nachstehenden Tabelle zu entnehmen.
Dieser Zielpfad ist als realistische und mogliche Strategie zu verstehen und kann bei breiter Akzep-
tanz und Steuerung erhéht werden.

Tabelle 22: Mégliche Entwicklung der Carsharing-Fahrzeuge in der Stadt Gladbeck

Zeithorizont Anzahl an Carsharing-Fahrzeugen

2020 0
2021 4
2025 6

182 Vg|. Bundesverband CarSharing e. V. 2020
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5.5 Potential eines (E-)Bikesharing-Systems in der Stadt Gladbeck

Ein blof8er Ersatz von Verbrennern durch Elektrofahrzeuge fuhrt nicht zu einer Reduktion des Ver-
kehrsaufkommens oder zu einer Verlagerung von MIV-Wegen auf Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds. Jedoch ist es insbesondere diese Verlagerung, die zu einer nachhaltigeren Mobilitat in der
Stadt Gladbeck fuhrt.

Elektrische Fahrrader (E-Bikes) bieten ein grofies Potential fur die gewlinschte Verlagerung. Auf-
grund des geringeren Kraftaufwands kdnnen auch langere, anspruchsvolle Strecken in vergleichs-
weise kurzer Zeit absolviert werden. Dadurch wird der Einzugsbereich von Bahnhéfen bzw. Halte-
punkten deutlich vergréflert. Die Attraktivitat, den taglichen Weg zur Arbeit ohne den privaten Pkw
zurlckzulegen, steigt durch den Komfortaspekt der Rader fr viele Blrgerinnen und Blrger deut-
lich an. Vor allem E-Bike-Fahrerinnen und -fahrer, die ihre bisherigen Strecken mit dem MIV oder
OPNV absolvierten, profitieren zudem von einer deutlich gesteigerten kdrperlichen Aktivitét.

Das Durchschnittsalter von Fahrerinnen und Fahrern von E-Bikes liegt, je nach Studienlage, etwa
bei 48 Jahren und damit deutlich Gber dem von Radfahrenden generell.183 Die Studienergebnisse
zeigen ebenso, dass etwa 60 % der Nutzerinnen und Nutzer ihre alltdglichen Ziele vom Wohnort
aus sehr gut mit dem E-Bike erreichen kénnen. Im Schnitt legen diese eine Strecke von 9,4 km pro
Fahrt zurtick (durchschnittliche Strecke mit herkOmmlichem Fahrrad: 4,8 km).184 Mehr als drei Vier-
tel aller Wege liegen im Entfernungsbereich von bis zu 10 km und eignen sich daher grundsatzlich
far die Nutzung eines E-Bikes.185 Daruber hinaus kann auch bei Wegen von bis zu 20 km von einer
Eignung ausgegangen werden.

Far die Stadtentwicklung ergibt sich aus dem Rad-Alltagsverkehr die Mdglichkeit, eine attraktive
Innenstadt mit Einzelhandel und Gastronomie zu unterstitzen. Durch einen potentiell héheren An-
teil der Fahrradnutzung am Modal Split kdnnen lokale Geschafte mehr Laufkundschaft generieren.
Aufgrund der geringeren Fahrgeschwindigkeit im Vergleich zum Pkw und des Wegfalls der Park-
platzsuche sinkt die Hurde, spontan anzuhalten. Neben der alltaglichen Mobilitat setzen E-Bikes
auch fur den Freizeit- und Tourismusverkehr sichtbar neue Impulse. Attraktive Tourenstrecken mit
separaten Fahrradwegen kénnen mit Freizeitangeboten kombiniert werden. Neben dem Fahrrad-
tourismus, der sich aus der Ansprache neuer Zielgruppen durch E-Bikes ergibt, entstehen durch
die Ausweitung der Destinationen und des Tourenangebotes weitere Chancen, die touristische Fre-
quentierung in der Region mit passenden Angeboten zu steigern.

Durch die Reduktion von Larm, den geringeren Flachenverbrauch und die positiven gesundheitli-
chen Aspekte stellen E-Bikes einen grofRen Mehrwert dar. Mit einem Raumanspruch, der in etwa
dem konventioneller Fahrrader entspricht, kdnnen Flachen deutlich effizienter genutzt werden als
dies bei der Bereitstellung von Pkw-Parkplatzen der Fall ist.186 Damit ergibt sich eine nachhaltige
Mobilitdt mit deutlich attraktiveren Lebens- und Wohnraumen.

Die Umweltwirkung von Elektrofahrradern ist deutlich geringer als die der Pkw. Bei einem E-Bike187
ist mit einem CO2-Ausstof3 von etwa 0,864 kg pro 100 km fiir die Batterieproduktion und etwa
0,452 kg pro 100 km fur die Ladung sowie einem Energieverbrauch von etwa einer kWh auszuge-
hen.188 Ein E-Pkw hingegen verbraucht ca. 16 kWh pro 100 km bei einem Ausstofs von ca.

183 Vg|. t3n - digijtal pioneers 2019

184 t3n - digital pioneers 2019

185 Vgl. Follmer et al. 2008

186 Vgl. UBA 2014

187 Annahmen: Reichweite 30 km, Laufleistung 15 000 km
188 Vg|. European Cyclists' Federation 2011
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15 kg CO2 (Strommix) bzw. ca. sieben kg CO2 (regenerative Energie) pro 100 km.18° Bei einem kon-
ventionellen Pkw sind es 22,08 kg (Ottomotor) bzw. 19,14 km (Dieselmotor) CO2 pro 100 km. Im
Vergleich zum konventionellen Fahrrad entstehen bei der Nutzung eines E-Bikes zwar mehr CO2-
Emissionen. Diese Effekte sind jedoch durch die deutlich hbéhere Reduktion von Pkw-Fahrten ver-
nachlassigbar.

Die zunehmende Beliebtheit von E-Bikes spiegelt sich im entsprechenden Absatz sowie Marktanteil
in Deutschland wieder. Von 2015 bis 2019 ist bei der Anzahl der verkauften E-Bikes eine mittlere
jahrliche Wachstumsrate von 26 % zu beobachten.190 Von 2018 zu 2019 stieg der Absatz sogar
um 39 % an. Laut dem Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) wurden 2019 insgesamt 1,36 Mio. E-Bikes
verkauft, was einem Anteil am Gesamtmarkt von 31,5 % entspricht. Unter diesen sind vor allem E-
Trekkingrader (36 %) und E-Cityrader beliebt (31 %).191 Die Autoren der Studie gehen von einem
Anteil von E-Bikes an neuen Fahrradern zwischen 48 und 53 % flur das Jahr 2020 aus.

5.5.1 Grundsatzliche Rahmenbedingungen

Aktuelle Modelle vom E-Bikes weisen mit einer steigenden Tendenz Reichweiten zwischen 80 und
150 km im Realbetrieb auf. Da wenige Nutzerinnen und Nutzer diese Distanzen auf einer Strecke
bendtigen, ist 6ffentlich zugangliche LIS nicht zwingend erforderlich. Zudem ermdglichen die gerin-
gen Ladegeschwindigkeiten nur bei langeren Aufenthalten signifikante Reichweitengewinne. Des
Weiteren bedingt ein Ladevorgang im offentlichen Raum aufgrund spezifischer Systeme die Mit-
nahme des Ladegerates durch die Nutzerinnen und Nutzer von E-Bikes. Aufgrund der Gréf3e und
des Gewichts des Ladegerates wird dieses nur selten von Nutzerinnen und Nutzern auf ausreichen-
den Streckenlangen mitgefuhrt. Lademoglichkeiten im 6ffentlichen Raum unterliegen oft einer ge-
ringen oder nicht sachgerechten Nutzung. Beschadigungen sind verbreitet und entsprechen nicht
einem angemessenen Verhaltnis zum Nutzungsgrad. Sie stellen aus Marketingaspekten jedoch ei-
nen Anziehungspunkt fur Nutzerinnen und Nutzer von E-Bikes dar.

LIS fur Elektrofahrrader spricht unterschiedliche Nutzergruppen, wie z. B. Touristen, Pendelnde o-
der Studierende, an. Um geeignete Standorte fur LIS zu identifizieren, sollten die Wege folgender
Nutzergruppen bericksichtigt werden:

1. Nutzerinnen und Nutzer mit dem Wegezweck Freizeit/ Einkaufen
2. Nutzerinnen und Nutzer mit dem Wegezweck Beruf/ Ausbildung

3. Touristen

Je nach Nutzergruppe sind andere Gebiete relevant. Fir Freizeit- und Einkaufswege sind primar
zentrale Bereiche mit Einkaufs- und Aufenthaltsmoglichkeiten, wie z. B. Supermarkte, sinnvoll. Fur
Berufs- und Ausbildungswege sind Firmengelande grofRerer Arbeitgeber, Mobilitatsstationen oder
P+R-Parkplatze als potentielle LIS-Standorte von Bedeutung. Ein Auszug grofRer Unternehmen und
relevanter Akteure in Gladbeck kann dem Kapitel 3.1.4 entnommen werden. Fir touristische Wege
eignen sich vor allem Unterklnfte und Herbergen als Standorte fur LIS sowie Fahrradladen und
Fahrradverleihstationen. Im Rahmen einer Mobilitatsberatung bedarf es einer proaktiven Sensibi-
lisierung von Unternehmen und touristischen Einrichtungen fur die Schaffung von Pedelec-Ladesta-
tionen, um die Reichweitenangst der Nutzerinnen und Nutzer von E-Bikes zu minimieren. Ein akti-
ves Eingreifen seitens der Stadt Uber die bestehenden Lademaoglichkeiten fur E-Bikes hinaus ist in
diesem Zusammenhang nicht erforderlich.

189 Vgl. ADAC 2020
190 vgl. ZIV 2020
191 vgl. ZIV 2020
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5.5.1.1 Anforderungen an die Radwegeinfrastruktur

Die Nutzung von Fahrradern bedingt eine attraktive Radwegeinfrastruktur und ein angemessenes
Sicherheitsgefuhl. Je unerfahrener die potentiellen Nutzerinnen und Nutzer sind, desto héher sind
die Hirden und damit die Ansprliche an die Radwegeinfrastruktur. Es muss dabei zwischen sub-
jektiver Wahrnehmung und objektiver Situation unterschieden werden. Die subjektive Wahrneh-
mung fuhrt zur Nutzung der E-Bikes oder verhindert diese. Insbesondere Sicherheitsaspekte wer-
den deutlich schlechter wahrgenommen als die objektive Situation tatsachlich ist.

Durch die Nutzung von Elektrofahrradern ergeben sich neue Anforderungen an die Radwegeinfra-
struktur. Hierbei sind erhdhte Geschwindigkeiten, altere Nutzerinnen und Nutzer sowie geringere
Fahrraderfahrung als wichtige Aspekte fur die Radwege zu berucksichtigen. Die erhdhten Fahrtge-
schwindigkeiten von Pedelec- und E-Bike-Nutzerinnen und -nutzern sind zu beachten. Verkehrssi-
chere Uberholvorgange von Radfahrerinnen und Radfahrern miissen moglich sein.192 Befragte ei-
ner Studie gaben zu dem Punkt Erschwerende Regelungen und Infrastrukturmerkmale an, dass
aufgrund des Gewichts und der Geschwindigkeit von Elektrofahrradern die Oberflachenmangel der
Fahrbahn den Fahrkomfort und die Sicherheit stark beeinflussen.193 So sind eine entsprechende
Breite der Fahrbahn, ein rutschfester Belag sowie weite Kurvenradien zu bericksichtigen, um die
Streckenflhrungen nicht nur sicher, sondern auch attraktiv fir die Blrgerinnen und Burger zu ge-
stalten. Die Beschilderung muss eine ausreichende Gréf3e haben und frihzeitig erkennbar sein.
Treppen und Absétze sollten vermieden werden bzw. es missen Alternativen zur Verfugung stehen,
die kein Anheben der Elektrofahrrader erfordern (bspw. Rampen ohne enge Kurven oder starke
Anstiege, Fahrstuhle). Weitere Gefahrdungen entstehen durch den Nachlauf des Motors beim Hal-
ten oder durch Bremsvorgange auf nasser Fahrbahn.194 Dabei ist, bedingt durch das hohere Ge-
wicht der Elektrofahrrader, von einem grofieren Verletzungspotential auszugehen.

Die Wahl der Radverkehrsfiihrung bzw. die Vereinbarkeit von Rad- und Pkw-Verkehr auf Straflen
hangt wesentlich von der Kfz-Belastung, der Geschwindigkeit sowie der Breite der Fahrbahn ab.
Grundsatzlich sollte sich hierbei an den Richtlinien der technischen Regelwerke (Richtlinien fur die
Anlage von StadtstraSen (RASt), Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen (ERA)) orientiert werden.
Die Anforderungen des technischen Regelwerks ERA sind fur Fahrtgeschwindigkeiten bis 30 km
pro Stunde konzipiert. Jedoch bedurfen einige Anforderungen der kritischen Betrachtung. Der Si-
cherheitsabstand zu Gehwegen kann moglicherweise bei zukinftig steigendem E-Bike-Anteil und
somit hoheren Geschwindigkeiten nicht mehr ausreichend sein. Zudem sollten auch Bremswege,
besonders bei nasser Fahrbahn, kritisch hinterfragt werden.

Grundsatzlich ergeben sich drei Fihrungsformen:

e Mischverkehr: Rad- und Kfz-Verkehr auf einer Fahrbahn

e Mischverkehr mit Teilseparation: durch Schutzstreifen, Gehweg fur Radfahrerinnen und
Radfahrer frei

e Trennungvon Rad- und Kfz-Verkehr: z. B. Radfahrstreifen, Radweg, gemeinsamer Geh- und
Radweg

Bei einer Fahrbahnbreite von 6-7 m und Kfz-Belastungen von 400 Kfz pro Stunde gestaltet sich
der Mischverkehr durchaus schwierig. Jedoch sind Uberholvorgénge noch gestattet. Ubersteigt die

192 yg|. BMVBS 2012
193 Vg|. PGV-Alrutz/ IWU 2015
194 Vg|. ebd.
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Kfz-Belastung 700 Kfz pro Stunde, durfen Radfahrerinnen und Radfahrer nicht Gberholt werden.
Ist die Strae mehr als 7,5 m breit, ist der Ausbau eines Schutzstreifens (mindestens 1,25 m,
i. d. R. aber 1,5 m breit) denkbar und sollte gepruft werden.195

Radwege in FuRgangerbereichen sollten nur dann in Frage kommen, wenn kaum gemeinsamer
Verkehr besteht. Zu Fu Gehende werden von Radfahrerinnen und Radfahrern verunsichert und
teilweise auch gefahrdet. Nutzerinnen und Nutzer von Elektrofahrradern passen auch bei hohem
Aufkommen von Fugangerinnen und Fuf3gangern nicht immer ihre Fahrgeschwindigkeiten an und
unterschatzen zudem Bremswege.196

Der Ausbau von breiten Radwegen entlang der Hauptverkehrsachsen in Gladbeck bietet sich an.
Schwierig gestaltet sich jedoch die Radverkehrsfihrung in sehr dicht besiedelten Stadtteilen, wie
Gladbeck Mitte. Hier sind Losungen notig, die den Radverkehr férdern und langfristig attraktiver
gestalten als den Pkw-Verkehr, um neben den positiven Umweltwirkungen eine Reduzierung des
Flachenverbrauchs zu erreichen. Um eine hohe Akzeptanz des Radverkehrs zu erreichen, sollten
die Radwege in gutem Zustand sein. Gemaf den landesgesetzlichen Regelungen unterliegen Rad-
wege und Radverkehrsanlagen der Versicherungspflicht. Dies bedeutet, dass die Bereinigung
bspw. von Laub oder Schnee durch den Straenbaulasttrager gewahrleistet werden muss.

5.5.1.2 Anforderungen an Abstellplétze fir Elektrofahrrdder

Bereits heute ist fast jedes dritte verkaufte Fahrrad ein E-Bike. Diese sind in relevanter Anzahl ver-
breitet und kénnen auf taglichen Wegen eingesetzt werden. Verhindert wird dies aktuell noch durch
die geringe Anzahl an sicheren Abstellmoéglichkeiten, insbesondere bei langeren Standzeiten. Aus
diesem Grund besteht hier Handlungsbedarf, um die tdgliche Nutzung von E-Bikes zu steigern.

Abstellmoglichkeiten fur E-Bikes kommt aufgrund ihres Wertes, der Uberproportional wahrgenom-
menen Diebstahlwahrscheinlichkeit und des abnehmbaren Akkus eine hohe Relevanz zu. Diese
mussen sowohl am Wohnort und beim Arbeitgeber als auch an 6ffentlichen und halbéffentlichen
Fahrtzielen mit Iangeren Standzeiten barrierefrei und diebstahlgeschitzt vorhanden sein.

Daflir eignen sich Abstellorte mit einzeln abschliefbaren Fahrradboxen/ -kafigen deutlich besser
als Fahrradblgel und werden von den meisten Nutzerinnen und Nutzern praferiert. Das Material
der Fahrradboxen/ -kafige sollte Aufbruchsversuchen standhalten kénnen. Hinsichtlich der Fla-
chenbereitstellung bestehen jedoch Herausforderungen. Hier muss progressiv vorgegangen wer-
den. Der fur die Fahrrader bendtigte Platz sollte durch eine Reduktion der Pkw-Stellplatze erfolgen.
Wie die Stadt Gladbeck die Anzahl nachzuweisender Pkw-Stellplatze verringern kann, wird in Kapi-
tel 5.2 erlautert. Entfalten die E-Bikes ihre gewunschte Wirkung, fallen Pkw in ausreichender Anzahl
weg. Aufgrund der vor Ort herrschenden Knappheit an Pkw-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum wird
dies jedoch nicht zu einer realen Wahrnehmung bzw. (vielen) freien Pkw-Stellplatzen fuhren.

Bei Bautatigkeiten sollten die Bauherren im Rahmen der Kommunikation (Bauherrenmappe) fur
die Bereitstellung von entsprechenden Abstellanlagen sensibilisiert werden. So kénnen die Anfor-
derungen an Fahrradabstellplatze, ggf. auch mit entsprechender LIS, im privaten (und halbéffent-
lichen) Bereich in der Stellplatzsatzung festgelegt werden. In der aktuellen Fassung der Gladbecker
Stellplatzsatzung sind derzeit Anforderungen an die Abstellanlagen festgesetzt.

Im offentlichen Bereich eignen sich besonders stark frequentierte Umstiegspunkte oder Pol bzw.
PoS fur die Errichtung von Abstellanlagen. Dies ist an den S-Bahn-Haltepunkten in Gladbeck denk-
bar. Die Aufgabe der Kommune besteht darin, geeignete Flachen zu ermitteln und diese zudem zur

195 Vgl. FGSV 2010
196 Vgl. PGV-Alrutz/ IWU 2015
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Verfugung zu stellen. Dabei sollten die Abstellanlagen barrierefrei, diebstahl- und wettergeschutzt
sowie ggf. beleuchtet sein und insbesondere an Standorten mit langen Standzeiten moglichst tUber-
wacht werden. Die Bereitstellung von LIS fur die Akkus ist aufgrund der Reichweiten, wie bereits
dargelegt, nicht zwingend. Dies ist nur fir den touristischen Bereich in Teilen interessant und sollte
von der Gastronomie Uubernommen werden. Daher sind entsprechende Akteure durch die Stadt
dafur zu sensibilisieren.

5.5.2 Potentialanalyse

Ein Bikesharing-System bendtigt Nutzerinnen und Nutzer mit hoher Wiederholungsquote. Die Ein-
stiegsbarrieren fur bisherige Nicht-Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer sind jedoch hoch. Damit
ein Bikesharing-System funktioniert, muss fur die einzelnen Nutzerinnen und Nutzer eine verlassli-
che Verfligbarkeit fur die regelmafig zu absolvierenden Wege gegeben sein. Nur dann kann auch
ein Umstieg zur regelmafiigen Nutzung und breiten Akzeptanz erfolgen. Daher bedingt dies Statio-
nen in Arbeits-, Wohnort- und/ oder Bahnhofsnahe mit ausreichender Anzahl an Fahrradern. Au-
erdem muss ein passendes, attraktives Preissystem implementiert sein. Da die Mietdauer bei den
meisten Tarifen einen entscheidenden Einfluss auf den Preis der einzelnen Fahrt hat, sind Zwi-
schenstopps, z. B. flr Erledigungen, meist mit einem Mietende verbunden. Danach muss die Wei-
terfahrt gesichert sein. Im Grundsatz mussen flr den Erfolg eines Bikesharing-Systems folgende
Rahmenbedingungen vorliegen:

e Wege, die von der Streckenlange und -dauer passend sind

e Mehrwert aufgrund von Zeitersparnis oder touristischer Attraktivitat

e Attraktive und sichere Radwegefihrung

o Affine potenzielle Nutzerinnen und Nutzer

e Attraktives Preismodell und méglichst Verbindung mit Zeitkarten des OPNV oder Mitarbei-
terstatus

Um das Potential zur Einflhrung eines E-Bikesharing-Systems in der Stadt Gladbeck zu beurteilen,
kommen daher der Radwegeinfrastruktur und dem Preissystem ein entscheidender Stellenwert zu.
Die Stadt Gladbeck belegt beim ADFC Fahrradklimatest 2018197 einen Platz im Mittelfeld. Insbe-
sondere die stadtrandnahen Bereiche sind nicht ausreichend durch Fahrradwege erschlossen, so-
dass die Anschlisse an die Nachbarkommunen derzeit grofles Ausbaupotential aufweisen (vgl. Ab-
bildung 32). Im Innenstadtbereich gibt es eine Vielzahl an kleinteiligen bzw. nicht durchgangigen
Fahrradwegen, die den Fahrtkomfort und somit die Akzeptanz der Radfahrenden einschranken.
Zudem ist die Oberflache der Fahrradwege teilweise mangelhaft

197 Vgl. ADFC 2018
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Abbildung 32: Potentialanalyse flir E-Bikesharing in der Stadt Gladbeck

Die Problemstellungen hinsichtlich des Radverkehrs vor Ort sind bekannt und wurden bereits im
Radverkehrskonzept ,Fahrradfreundliches Gladbeck 2025“ thematisiert. So ist es das grofde Ziel
des Konzeptes, das Radnetz bis 2025 auszubauen und die Radwegeinfrastruktur attraktiver zu
gestalten (vgl. Kapitel 3.3). Hierbei sollte grofier Wert auf die Bereitstellung eines zusammenhan-
genden Radverkehrsnetzes fur den Alltagsverkehr gelegt werden. Dies wurde noch nicht erreicht,
ist jedoch fur die Nutzung von E-Bikes unabdingbar. Es bedingt einen Gleichklang von einer attrak-
tiven Radwegeinfrastruktur, einer sensibilisierten Blrgerschaft - insbesondere bezlglich einer ge-
genseitigen Rucksichtnahme im Verkehr zur Reduzierung von Sicherheitsbedenken - und einem
attraktiven Angebot, um ein (E-)Bikesharing-System erfolgreich zu einzufihren.

Die Herausforderung bei der Einfihrung liegt in der Etablierung einer ausreichenden Nutzungsin-
tensitat und damit einer annehmbaren Kostengestaltung fir Nutzerinnen und Nutzer. Bei einem
attraktiven Sharing-System mit anfangs 250 Radern und einem Pedelec-Anteil von 50 % bei einem
Vollservicel98 eines externen Dienstleisters kann von ca. 300 000 bis 400 000 € ausgegangen
werden. Die Vertragslaufzeit betragt Gblicherweise drei Jahre. Der grofite Kostenanteil ist dabei den
Pedelecs zuzuschreiben. Die Zahlungsbereitschaft der Nutzerinnen und Nutzer fur die Pedelecs
wird dabei die Mehrkosten dieser Rader nicht Ubersteigen (abgesehen bei einer touristischen Nut-
zung). Daher sind die oben ausgewiesenen Kosten flr den Betrieb des Bikesharing-Systems erfor-
derlich.

Zur moglichen Umsetzung und zum schrittweisen Ausbau des (E-)Bikesharing-Systems in Verbin-
dung mit dem Ausbau der Radwegeinfrastruktur in Gladbeck sollten in einem ersten Schritt Ge-
sprache mit potentiellen Anbietern sowie Expertinnen und Experten gefihrt werden. Dabei sollte

198 Stationskosten, Fahrradversetzung, Wartung, Reparatur, Kundenbetreuung etc.
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eine Detailprojektierung der Ausbaustufen vorgenommen werden. Hierbei empfiehlt sich die Ein-
bindung der Offentlichkeit. AuBerdem bietet sich eine Besichtigung erfolgreicher Best-Practice-Bei-
spiele durch Politik und Verwaltung an. Unternehmen sollten hinsichtlich eines Mitarbeiterangebo-
tes und einer Kofinanzierung angesprochen werden. Parallel sollten der Ausbau der Radwegeinfra-
struktur und die Umsetzung weiterer MafSinahmen des Radverkehrskonzeptes vorangetrieben wer-
den.

Daraufhin bietet sich eine Erprobung mit Testwochen und Stationen fir einzelne Unternehmen an.
An den Gladbecker Bahnhofen und an weiteren wichtigen Punkten, bspw. Supermarkten, sollten
schlieflich Bikesharing-Stationen errichtet werden. Zu diesem Zeitpunkt wird von 50 Fahrradern in
der gesamten Stadt ausgegangen. Der Anteil der Pedelecs sollte hier bei 75 % liegen. Zunehmend
wird das Bikesharing-System in die Flache des Stadtgebietes ausgebaut. Eine Integration in das
bestehende Tarifsystem des Verkehrsverbundes muss angestrebt werden.

5.6 Mobilitdtsempfehlungen fir das Quartier Hartmannshof

Die Elektromobilitat bietet einen grofRen Hebel, um die verkehrlich verursachten THG-Emissionen
zu mindern, und leistet einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz. Die blof3e Ersetzung von Verbren-
nern durch Elektrofahrzeuge stellt jedoch nicht das Ubergeordnete Ziel dar und ist nicht ausrei-
chend, um die durch die EU und den Bund festgesetzten Klimaschutzziele langfristig zu erreichen.

Daher ist es von groRer Bedeutung, die Elektromobilitat in Kombination mit weiteren umweltfreund-
lichen Mobilitdtslésungen zu denken und starker zu férdern. Nur so ist es moglich, den MIV einzu-
dammen und die verkehrsbedingten Emissionen langfristig auf ein vertragliches Maf} zu senken.
Neubauquartiere bieten hierfir ein grofRes Potential, wenn die entsprechenden Mobilitatslosungen
bereits in der Planungsphase berlcksichtigt und integriert werden und eine proaktive Sensibilisie-
rung der kunftigen Anwohnerschaft stattfindet. Der Stadt Gladbeck und den Wohnungsbauunter-
nehmen kommt hierbei eine Schlusselrolle zu.

Beispielhaft fur das Quartier Hartmannshof in Gladbeck wurde erarbeitet, wie LIS vor Ort ausge-
staltet werden sollte. Zudem wurde die Eignung verschiedener Sharing-Lésungen gepruft.

5.6.1 Beschreibung des Quartiers

Am sudlichen Stadtrand der Stadt Gladbeck entsteht in den kommenden Jahren® das Quartier
Hartmannshof im Stadtteil Brauck. Dieser ist mit rund 12 000 Einwohnerinnen und Einwohnern
der bevolkerungsreichste aller Stadtteile in Gladbeck. Der Grof3teil der hier lebenden Bevolkerung
ist zwischen 27 und 50 Jahren bzw. Gber 65 Jahre alt.200 Das neu entstehende Quartier liegt in
unmittelbarer Nahe zu zwei Senioreneinrichtungen, Einrichtungen des téaglichen Bedarfs (z. B. Arzt,
Friseur) sowie einem grofRen Waldgebiet. Die hauptsachliche Nutzung im Umfeld ist das Wohnen
(vornehmlich Doppelhaushalften und Reihenhauser). Auf dem Gelande des ungenutzten Parkplat-
zes sollen funf Mehrfamilienhduser mit bis zu 80 barrierearmen Wohneinheiten (Mietwohnungen)
fOr ca. 160 Personen201 entstehen (vgl. Abbildung 33). Als kiinftige Anwohnerinnen und Anwohner
sind sowohl Familien mit Kindern als auch Singles im jingeren und mittleren Alter zu erwarten.

199 Zeithorizont noch nicht konkret

200 V/g|, Stadt Gladbeck 2018

201 Eigene Berechnung basierend auf einer durchschnittlichen Wohnflache pro Kopf von 47,7 m2in Westdeutschland im Jahr 2019, vgl.
Institut der deutschen Wirtschaft Kéin Medien GmbH 2020
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Abbildung 33: Bauvorhaben Hartmannshof: Stidtebauliches Konzept - Entwurf202

5.6.2 Elektromobilitat und Ladeinfrastruktur

Wie bereits dargestellt wurde, ist der derzeitige Elektrofahrzeug-Anteil am Gesamtbestand insbe-
sondere im Stadtteil Brauck mit 0,2 % gering. Es ist davon auszugehen, dass sich die Verteilung
auf die Stadtteile auch bei in den kommenden Jahren erwarteten steigenden Zahlen von Elektro-
fahrzeugen ahnlich vollziehen wird. Die Ladebedarfsraume werden sich vornehmlich in der Innen-
stadt und in den umliegenden Bereichen verteilen (vgl. Abbildung 27). Zudem wird im Jahr 2030
fur die Stadt Gladbeck mit einem Elektrofahrzeug-Anteil von 11,7 % gerechnet, was knapp 1 % un-
ter dem erwarteten deutschlandweiten Anteil von 12,9 % liegt und fur einen insgesamt gebremsten
Markthochlauf der Elektromobilitat in Gladbeck spricht.

In diesem Zusammenhang ist nochmals auf die seit dem 1. Dezember 2020 geltende Reform des
Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetzes (WEG) hinzuweisen, mit derer auch Mieterinnen
und Mieter Anspruch auf den Einbau einer privaten Lademdglichkeit fur Elektrofahrzeuge bekom-
men, wenn die Kosten daflr selbst getragen werden. Zudem ist mit einer zeithnahen Umsetzung des
Gesetzes zum Aufbau von Lade- und Leitungsinfrastruktur fur Elektromobilitat in Gebauden (GEIG)
zu rechnen. Dieses regelt u. a., dass bei neu zu errichtenden und umfassend zu sanierenden Wohn-
gebauden mit mehr als funf Stellplatzen jeder Stellplatz mit Schutzrohren fir Elektrokabel auszu-
statten ist.

202 Entwurf wurde von der Vonovia erarbeitet und fir das vorliegende Kapitel zur Verflgung gestellt
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Im Quartier Hartmannshof sind 72 Pkw-Stellplatze im Freien ohne feste Zuordnung zu einzelnen
Mieterinnen und Mietern geplant. Hinsichtlich der o. g. rechtlichen Rahmenbedingungen und unter
Berlcksichtigung der Prognoseergebnisse sollten alle im Quartier geplanten Stellplatze mit der er-
forderlichen Verkabelung fir die Ladung von Elektrofahrzeugen ausgestattet werden. Dies sollte
stets durch eine erfahrene Elektrofachkraft ausgefiuhrt werden und spart bei einem nachtraglichen
LIS-Ausbau sowohl Aufwand als auch Kosten.

Aufgrund des vergleichsweise langsamen Markthochlaufs der Elektromobilitat in Gladbeck sollte
vorerst ein Ladepunkt mit entsprechendem E-Stellplatz zentral im Quartier Hartmannshof errichtet
werden (vgl. Abbildung 34).
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Abbildung 34: Empfehlung Standort Ladestation und E-Stellplatz

Mit der Bereitstellung eines Stellplatzes sind gerade zu Beginn des Markthochlaufs kurzfristige Ab-
sprachen zwischen zwei bis vier Nutzerinnen und Nutzern problemlos moéglich. Wachst die Nach-
frage im Zeitverlauf, sollten weitere Ladepunkte errichtet werden. Dem Wohnungsbauunterneh-
men kommt dabei die relevante Aufgabe zu, in regelmafiigen Abstanden die Nachfrage nach LIS
bei den Mieterinnen und Mietern zu erfragen. Der Austausch mit Wohnungsunternehmen, die Uber
Erfahrung verfigen, und Riucksprachen mit dem lokalen Energieversorger sind hier zielfuhrend, um
die passende Ausgestaltungsmdglichkeit festzulegen.

Da es sich hierbei um einen Ladepunkt im 6ffentlichen StraRenraum handelt, muss sich dieser an
den Vorgaben des Eichrechts orientieren. Dies bedeutet, dass ein geeichter Zahler sowie eine Vor-
richtung zur Datenkommunikation einzubauen sind. Zudem muss eine Authentifizierung der Nut-
zerinnen und Nutzer madglich sein, damit der bezogene Strom den jeweiligen Personen eindeutig
zugeordnet werden kann. Dies erfolgt bspw. Uber eine Ladekarte oder eine Smartphone-App. Der
lokale Energieversorger dient hier als erster Ansprechpartner rund um Produkte und Anschlussbe-
dingungen.

5.6.3 Carsharing

In der Stadt Gladbeck gibt es kein 6ffentliches Carsharing-Angebot. Aufgrund der Lage des Quar-
tiers am Stadtrand und der geringen funktionalen Dichte in dessen Umgebung ist davon auszuge-
hen, dass das Gebiet flr potentielle Carsharing-Betreiber nicht attraktiv ist und diese sich bei der
Auswahl von Carsharing-Standorten tendenziell auf Gebiete mit einer hohen Funktionsdichte und
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einem starken Personenaufkommen, bspw. Innenstadt und innenstadtnahe Bereiche, konzentrie-
ren werden. Wie dem seitens der Stadt entgegengewirkt werden kann, wird in Kapitel 5.4 erlautert.

Es bestehen starke Bestrebungen seitens der Stadt, ein Carsharing-Angebot in Verbindung mit
Elektromobilitat in Gladbeck zu etablieren. Dies ist u. a. im Integrierten Klimaschutzkonzept der
Stadt (2010) festgeschrieben. Wird in der Stadt ein Offentliches Carsharing-Angebot geschaffen
und steigt die Nachfrage im Zeitverlauf an, sollten Stationen auch in Randlage vorgehalten werden.
Der Stadtteil Brauck, in welchem das Quartier Hartmannshof entsteht, bietet hierfir groles Poten-
tial. Naheres dazu wird in Kapitel 5.4 aufgefuhrt.

Die Vonovia als Eigentimerin der geplanten WohngebaudeZ203 besitzt ein eigenes Carsharing-Ange-
bot. In einem Pilotprojekt erfasst das Wohnungsbauunternehmen gegenwartig im Rahmen einer
Umfrage in einem Wohngebiet das Interesse der Mieterinnen und Mieter an Carsharing. Dieses
Vorgehen empfiehlt sich auch fur das Quartier Hartmannshof. Insbesondere bei Neubaugebieten
ist der Hebel fir die Etablierung von Carsharing grof3, wenn eine proaktive Sensibilisierung der
Anwohnerschaft und Vermarktung des Angebotes sowohl durch die Stadt als auch durch das Woh-
nungsbauunternehmen erfolgen. So sollte bereits in der Besichtigungsphase durch das Wohnungs-
bauunternehmen kommuniziert werden, dass es dieses Angebot gibt. Auch nach dem Einzug der
Anwohnerschaft sollte stetig darauf hingewiesen werden. Dies kann bspw. Uber Flyer, die in den
Briefkasten der Anwohnerinnen und Anwohner verteilt werden, erfolgen.

Zeigt sich bei den Mieterinnen und Mietern ein starkes Interesse an der Nutzung von Carsharing,
sollte die entsprechende Station an einer schnell erreichbaren, gut sichtbaren und 6ffentlichkeits-
wirksamen Stelle platziert werden, um eine hohe Aufmerksamkeit zu erlangen. Hierflir empfiehlt
sich ein Standort an der Brauckstrafe, da hier von einem hohen Personenaufkommen auszugehen
ist (OPNV-Haltestelle, Seniorenwohnheim, Arzt, Friseur) (vgl. Abbildung 35).

Brauckstralle

Abbildung 35: Empfehlung Standort Carsharing-Station

Vorerst ist ein Carsharing-Stellplatz an der Station ausreichend. Dies kann bei steigender Nach-
frage im Zeitverlauf angepasst werden. Generell empfiehlt sich das Einbeziehen von gewerblicher

203 Vier der finf Mehrfamilienhduser werden durch die Vonovia erbaut.
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Nutzung, damit die Carsharing-Fahrzeuge auch wahrend der Ublichen Arbeitszeiten der Anwohne-
rinnen und Anwohner genutzt werden. Hierflir eignen sich ggf. die in der Umgebung befindlichen
Seniorenwohnheime. Potentielle gewerbliche Nutzerinnen und Nutzer sollten Uber die Méglichkei-
ten und Potentiale der Nutzung eines Carsharing-Angebotes umfassend informiert und unterstit-
zend beraten werden. Der Stadt Gladbeck kommt dabei eine Schllusselfunktion zu.

5.6.4 Bikesharing

Ein offentliches Bikesharing-System existiert in Gladbeck derzeit nicht. Damit dies funktionieren
kann, sind wichtige Zielorte in Quartiersnahe, die mit dem Fahrrad gut erreichbar sind, und eine
qualitative Radinfrastruktur von grofler Bedeutung. Es missen Rahmenbedingungen geschaffen
werden, damit das Fahrrad als Transportmittel attraktiv wird (grofzligige und qualitativ hochwertige
Abstellmoglichkeiten, Vielfalt an Fahrradanhé@ngern fir Kinder- oder Lastentransport, Lastenrader
etc.). Wichtige Zielorte konnen bspw. Einkaufsmaéglichkeiten oder Freizeitaktivitdten sein. Diese
sind in einem Radius von rund zwei km im Umfeld des Quartiers vorhanden. Die kurzen Wege bieten
grofles Potential, um mit dem Fahrrad zurickgelegt zu werden, da dieses insbesondere auf Stre-
cken bis zu funf km (bei entsprechender Radinfrastruktur) haufig die komfortablere und schnellere
Alternative zum Pkw darstellt.

Problematisch hingegen gestaltet sich die Radinfrastruktur auf diesen Wegen. Um die nachstgele-
genen Einkaufsmaoglichkeiten zu erreichen, gibt es fur Radfahrende grundsatzlich zwei Moglichkei-
ten. Diese mussen durch das Wohngebiet fahren (hohe Anzahl an Querungen und somit einge-
schrankter Verkehrsfluss) oder die stark befahrene Brauckstrafe ohne separate Radwege nutzen.
Dies ist mit einem hohen Gefahrdungspotential verbunden und flhrt gleichzeitig zu einer geringen
Akzeptanz und Nutzung seitens der Radfahrenden (vgl. Abbildung 36).

Abbildung 36: Brauckstrafe Blickrichtung Osten204

Bevor ein 6ffentliches Bikesharing-System im Quartier sinnvoll integriert werden kann, ist der Aus-
bau der Radinfrastruktur zu priorisieren. Die Relevanz des Radverkehrs wird durch die im Radver-
kehrskonzept der Stadt (2019) beschlossenen MafSnahmen zur Starkung des Radverkehrs deut-
lich. Um gute Voraussetzungen fur den Radverkehr zu schaffen, muss neben einer guten Radinfra-
struktur im Quartier auch ein entsprechender Anschluss in die Innenstadt, die umliegenden Stadt-
teile bzw. angrenzenden Stadte (Essen im Suden) erreicht werden. Um hier ein durchgehendes,

204 Vg|. Mapillary o. J.
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sicheres und attraktives Wegenetz vorzuhalten, missen breite und zugig befahrbare Verbindungen
(Asphaltdecke) geschaffen werden. Zudem sind 6ffentliche Fahrradabstellanlagen ein wesentlicher
Faktor fur einen attraktiven Radverkehr. Diese sollten qualitativ hochwertig, d. h. sicher und Uber-
dacht, sein und an wichtigen Zielorten platziert werden.

Besonders zu berlcksichtigen sind entsprechende Anforderungen an die Radinfrastruktur, die aus
der steigenden Beliebtheit von elektrisch betriebenen Fahrradern hervorgehen. Hiermit verbunden
sind z. B. unterschiedliche und steigende Geschwindigkeiten, altere Nutzerinnen und Nutzer sowie
geringere Fahrraderfahrungen. Aufgrund des groferen Gewichts und der hoheren Geschwindigkei-
ten von Elektrofahrradern ist die Oberflachenqualitat der Fahrbahn von grofler Bedeutung, da sie
zum einen den Fahrtkomfort und zum anderen die Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden beein-
flusst.205 Verkehrssichere Uberholvorgédnge von Radfahrenden miissen moglich sein.206 Daher
mussen eine entsprechende Fahrbahnbreite, rutschfester Belag und weite Kurvenradien in der Pla-
nung berlcksichtigt werden, welche die Streckenfuhrung fur die Blrgerinnen und Blrger nicht nur
attraktiv, sondern auch sicher gestalten. FuRgangerinnen und Fufganger kdnnen von Radfahren-
den ggf. verunsichert oder sogar gefahrdet werden. Bei Nutzerinnen und Nutzern von Elektrofahr-
radern zeigt sich bspw. haufig, dass die Fahrtgeschwindigkeiten bei hohem FuRgdngeraufkommen
nicht immer angepasst und Bremswege unterschatzt werden. Daher sollten Radwege in FuRgan-
gerbereichen nur dann in Frage kommen, wenn kaum gemeinsamer Verkehr besteht.207 Auflerdem
verhindern gemeinsame Geh- und Radwege zugige Fahrtgeschwindigkeiten fur Radfahrende.

5.6.5 Lastenradverleih/ -sharing

Aufgrund des erwarteten hohen Anteils an Familien mit Kindern und der in der Umgebung befindli-
chen Einkaufsmoglichkeiten bietet der Verleih von Lastenradern grofies Potential zum Transport
von Einkaufen und groferen Gegenstanden sowie zur Beférderung von Kindern im Quartier. Die
nachstgelegene Einkaufsmoglichkeit (REWE) befindet sich in etwa 1,5 km Entfernung, weshalb das
Lastenrad hier eine effektive und im Vergleich zum Pkw schnellere Variante darstellt. Auch in die-
sem Zusammenhang ist der Ausbau der Radinfrastruktur fir eine komfortable und sichere Radver-
kehrsfuhrung von grofRer Bedeutung.

Im Rahmen einer Testphase kann der Verleih von zwei bis drei Lastenradern vor Ort sinnvoll und
ggf. eine geeignete Losung flr die Vonovia sein.2% Dadurch wird den Mieterinnen und Mietern die
Maoglichkeit gegeben, das Angebot auszuprobieren. Es sollten verschiedene Lastenradmodelle ge-
wahlt werden, um ein vielfaltiges Angebot zur Verfigung zu stellen und auf unterschiedliche Be-
durfnisse gezielter einzugehen. Um an das Angebot heranzuflihren, ist eine gute Organisation des
Verleihprozesses wichtig. In den ersten vier bis sechs Wochen sollte eine Ansprechperson tage-
weise vor Ort zur Verflugung stehen, um bei ggf. auftretenden Fragen Hilfestellung zu leisten und
flr die Nutzung des Lastenrads zu sensibilisieren. Bei zunehmender Akzeptanz und Nutzung der
Lastenrader kann der Lastenradverleih in ein konventionelles Sharing-Angebot umgewandelt und
die Anzahl der Rader aufgestockt werden.

Die Platzierung der Lastenrader bietet sich in den Zwischenbauten der Gebaude an, um diese vor
Witterungseinflissen und Diebstahl zu schutzen (vgl. Abbildung 37).

205 Vgl. PGV-Alrutz/ IWU 2015

206 \gl. BMVBS 2012

207 Gemeinsame Geh- und Radwege kommen daher meist aufierorts in Frage.

208 |n gemeinsamen Gesprachen wurde grundséatzliches Interesse daran bekundet. Konkrete Planungen oder Umsetzungsbestrebungen
bestehen derzeit allerdings nicht.
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Abbildung 37: Empfehlung Standort Lastenradverleih

Es muss allerdings gewahrleistet werden, dass die gesamte Anwohnerschaft Zugang zu den Zwi-
schenbauten und somit zu den Lastenradern hat.
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