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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 1 Vorwort

1. Vorwort

Im Begriff ,Zeitenwende®, ausgerufen durch Bundeskanzler Scholz im Februar 2022, kommt
das Wissen um das Ende zahlreicher jahrzehntelanger Gewissheiten zum Ausdruck: Auch das
Leben in Deutschland lauft nicht automatisch in geordneten, verlasslichen Bahnen.

Unversehens haben die vorliegenden konzeptionellen Untersuchungen fir Elektromobilitat
sowie Mobilitatsstationen und Carsharing als alternative Mobilitatsformen in der Stadt Gifhorn
Dimensionen wie Energiesicherheit und Klimastabilitat, aber auch soziale Aspekte zu
berlcksichtigen.

Elektromobilitat und alternative Mobilitdtsformen kénnen, wenn die Stadt die richtigen Hebel
entschlossen ansetzt, einige Unsicherheiten reduzieren bzw. neue, bislang nicht vorhandene
Mdglichkeiten schaffen und Sicherheiten erhéhen.

2. Ausgangssituation

Mobilitatswende: ein Megatrend

Seit Ende des zweiten Weltkrieges gab es in der Bundesrepublik Deutschland im Verkehr nur
eine Richtung: Mehr Autos, weitere Wege, mehr StraRen und steigendes Verkehrsaufkommen
— wahrend die Bahn zuriickgebaut und ihre Infrastruktur vernachlassigt wurde, das Fahrrad und
der OPNV zu .Restgrolen” verkamen. Immer starker wurde es zum Normalfall, vor der Haustur
ins Auto ein- und am Zielort wieder auszusteigen, und immer mehr Menschen konnten sich das
leisten.

Seit langer Zeit ist allerdings von der Notwendigkeit eines Paradigmenwechsels die Rede, seit
einigen Jahren ist — beginnend mit den Grof3stadten und Ballungsrdumen — auch der praktische
Beginn einer Mobilitatswende zu beobachten:
Das Auto verliert zunehmend seine Bedeutung bisher iblich: eigener Pkw vor der Haustii

als Statgssymbol, Qie Nu'qung des . == o <o Klimawande/
Carsharings statt eines eigenen Automobils
greift um sich, das Fahrrad erobert sich die |0
Verkehrsrdaume. Das Auto bif3t — obwohl seine TS sy
Zahl noch immer steigt — seine ‘
Vorrangstellung ein, zudem verandert es durch
elektrischen Antrieb seinen Charakter.

Mobilitiatswende

T - T Energickrise
‘ M M — Preisexplosion
. pu— Rohstoffknappheit
lachenversiegelung

kinftig Gblich: Wegeketten

e s
¢ -T“l "g#o" T @

Abb. 2-1 Mobilitatswende (eigene Darstellung)

Die Griunde fur diesen Wandel sind vielfaltig,
und Uber gestiegenes und weiter steigendes
Bewusstsein fuhren sie bei immer mehr
Menschen zum Wunsch nach verénderten Bedingungen und zur Bereitschaft zur eigenen
Verhaltensdnderung:

e die Klimakrise
o der rechtlich verbirgte Inklusionsanspruch
o Knappheit an Ressourcen

e Flachenversiegelung
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 2 Ausgangssituation

Artensterben

Preisdruck und Geldknappheit

Gesundheitsschaden

Anderungen im Mobilitatsverhalten sind aber nicht nur von personlichen Entscheidungen
bestimmt, sondern sie erfordern das Vorhandensein von 6ffentlichen Infrastrukturen und
Angeboten. Dazu gehoren

¢ gefahrenarme und komfortable Verkehrswege, insbesondere fiir Fuganger*innen und
Fahrradfahrer*innen,

e ein gut ausgebauter, attraktiver 6ffentlicher Verkehr,
¢ Gelegenheits-Verfligbarkeit von Fahrradern, Pkw und E-Scootern (Sharing-Systeme),

¢ aufwandsarme Umsteigemdglichkeiten mit Echtzeit-Informationen zur Bildung von
Wegeketten,

e ein mdglichst ruhiger, gerauscharmer Autoverkehr.

Der Weg zu einer derart veranderten Mobilitatswelt hat unweigerlich Konsequenzen, die von
manchen Menschen als nachteilig, von anderen dagegen als elementar vorteilhaft empfunden
werden: Fur automobilorientierte Menschen ist ein Umbau des begrenzten Verkehrsraums
zugunsten anderer Verkehrstrager mit Einschrankungen verbunden. Dagegen eréffnen
praktikable Alternativen zum Automobil all denen, die nicht selbst Auto fahren kénnen oder
denen keines zur Verfigung steht, eine nie gekannte Teilhabe an Mobilitdt und am sozialen und
kulturellen Leben.

Gifhorn will die Mobilitatswende gestalten

All die genannten notwendigen Veranderungen betreffen auch die Stadt Gifhorn, die —in
direkter Nachbarschaft zu Wolfsburg liegend — sich Gber Jahrzehnte in besonderer Weise den
Bedingungen einer ,autogerechten Stadt‘ angepasst hat.

Der Stadtrat hat mit einigen Beschliissen deutlich gemacht, dass er von der einseitigen
Fixierung auf das Automobil weg und die Mobilitatswende gestalten will:

e Mit dem Leitbild Mobilitdt 2030 wurde als Schliisselprojekt die Férderung von
Elektromobilitat (wozu auch Pedelecs gehdren!) und alternativen Mobilitdtsformen
beschlossen. Die Verknipfung zwischen den Verkehrsmitteln soll verbessert werden.

e Zur Férderung der Elektromobilitat sollen Standorte fiir Ladestellen gefunden,
Fordermdglichkeiten gesucht und birokratische Hirden abgebaut werden.

e Zudem wird aktuell das Verkehrssicherheitskonzept erstellt.
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 3 Aufgabe dieses Konzepts und seine Handhabung

3. Aufgabe dieses Konzepts und seine Handhabung

Dieses Konzept enthélt die drei Bausteine Elektromobilitéat sowie Mobilitatsstationen und
Carsharing als alternative Mobilitdtsformen. Die Bausteine waren nicht nur jeder fir sich,
sondern auch entsprechend den Zielen des Gifhorner Leitbildes Mobilitat 2030 in Relation
zueinander und im grof3en Kontext zu beleuchten. Die Ziele lauten:

o Teilhabe ermdglichen,

e Erreichbarkeit sichern,

e Verkehrssicherheit erh6hen,

¢ |ebenswerte Stadt gestalten,

¢ Mensch, Umwelt und Klima schitzen,

e den Wirtschaftsstandort starken.

Die daraus resultierenden Pramissen fir die Untersuchungen in diesem Konzept wurden
erortert und in der Offentlichen Sitzung des Ausschusses fur Stadtplanung, Bauordnung,
Umwelt und Verkehr am 15.6.2022 und im Rahmen einer Offentlichkeitsbeteiligung am
06.12.2022 (online) zustimmend zur Kenntnis genommen:

o Elektromobilitat und alternative Mobilitdtsformen mit Mobilitatsstationen und Carsharing
sind Teil einer umfassenden Mobilitatswende.

o Die Stadt sorgt fur eine bedarfsgerechte 6ffentliche Ladeinfrastruktur fir Pkw, ist aber
selbst kein Investor oder Betreiber.

¢ Die Stadt glattet wo nétig Wege zur Errichtung privater und halbéffentlicher
Ladeinfrastruktur.

Der Anspruch dieses Konzeptes besteht darin, der Stadt Gifhorn einen Leitfaden zu geben, wie
sie in dieser von vielen Unwagbarkeiten gepragten Startphase der nationalen Mobilitatswende

o die notwendigen ersten Schritte gehen kann,

e vermeiden kann, aus wohlwollendem Aktionismus vorzeitig Ressourcen in nur scheinbar
dringende Aufgaben zu stecken,

e sich darauf vorbereiten kann, zu gegebener Zeit agil und zielgerichtet handeln zu
kbnnen.

Zu diesen Zwecken liefert dieses Konzept

e fUr den Baustein Mobilitatsstationen umsetzungsreife Empfehlungen zu deren
Errichtung,

e flr das Thema Elektromobilitat
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 4 Mobilitatsstationen

o einen Leitfaden fur die Unterstiitzung beim weiteren Ausbau der
Ladeinfrastruktur,

o Empfehlungen fir den weiteren Prozess,
e fiir den Baustein Carsharing

o den Nachweis der Machbarkeit,

o Umsetzungsempfehlungen und

o damit verbundene Aufgaben fir die Stadt.

4. Mobilitatsstationen

4.1. Basisinformationen tUber Mobilitatsstationen

Die Zeit, die man fur das Zurticklegen eines Weges in der Regel den Fokus auf nur ein
Verkehrsmittel legte — entweder das Auto oder den Bus oder das Fahrrad oder den Zug —, neigt
sich ihrem Ende. Die Mobilitdt der Zukunft wird multimodal sein: verschiedene Verkehrsmittel
werden auf einem Weg miteinander verknipft; Wegeketten werden gebildet. Voraussetzung
dafur ist, dass der Wechsel des Verkehrsmittels einfach ist. Dazu bedarf es digitaler
Auskunftsangebote, gut vernetzter Angebote des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
wie auch passender Verkehrsinfrastrukturen: Wichtige Umsteigeknoten werden zu
Mobilitatsstationen ausgebaut.

Mobilitatsstationen dienen also in erster Linie einem leichten und angenehmen Wechsel des
Verkehrsmittels. Sehr oft werden Mobilitdtsstationen falschlicherweise gedanklich mit wichtigen
Zielorten verbunden, aber tatséchlich sind es wichtige Orte, um das Verkehrsmittel zu
wechseln.

Fur die Ausstattung und Ausgestaltung von Mobilitatsstationen gibt es keine festen Vorschriften,
jede Kommune kann diese nach den lokalen Gegebenheiten selbst festlegen. Fahrradstander
an einer Bushaltestelle ermdglichen zwar den Umstieg zwischen zwei Verkehrsmitteln, gehéren
aber zur Standardausstattung einer modernen Haltestelle, weswegen nicht alle Bushaltestellen
als Mobilitatsstationen gekennzeichnet werden. Eine Mobilitatsstation sollte also dartber
hinausgehen. Oftmals gehort eine Bus- oder Bahn-Haltestelle zu einer Mobilitatsstation oder
liegt zumindest in der Nahe, auch Fahrradabstellanlagen gehdren zur Standardausstattung,
haufig auch Pkw-Parkplatze. Zusétzlich kann es weitere Angebote geben: Carsharing oder
Verleih bzw. Vermietung von Fahrradern bzw. E-Scootern, Mitfahrb&nke, aber auch
Versorgungsangebote wie Packstationen oder Bankautomaten. An grof3eren Mobilitatsstationen
— haufig in Bahnhofsbereichen — gibt es Kundencenter, WC, Kioske etc. Auch
Fahrradwartungsstationen sind gelegentlich anzutreffen.

Heutzutage viel zu wenig beachtet ist das Verkehrsmittel, das wir am haufigsten einsetzen und
das am preiswertesten, gesiindesten und umweltfreundlichsten ist: das Zu-Ful3-Gehen. Wer es
kann, wird fir jeden Weg auch seine Fil3e gebrauchen, und wenn es der Weg von der Hausttir
zum Auto ist. Fur die multimodale Mobilitat der Zukunft wird das Zu-FuR-Gehen weiter an
Bedeutung gewinnen, weil es als Bindeglied bei der Verkntipfung zweier technischer
Verkehrsmittel dient. Dies ist bei der Ausgestaltung von Mobilitdtsstationen unbedingt zu
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 4.2 Aktuelle Planungen des Regionalverbands

beachten. Die Fulwege an einer Mobilitatsstation sollten sicher und bequem und barrierefrei
sein — zugleich sollte nicht zurtickgeschreckt werden, den Menschen auch Wege zuzutrauen:
200 m legt eine Person im Durchschnitt in nur 3 Minuten zurick.

Mobilitatsstationen erkennbar zu kennzeichnen, dient dazu, auf die guten
Umsteigemoglichkeiten und eventuelle weitere Services vor Ort aufmerksam zu machen und
Uber die Mobilitatsangebote zu informieren. Oftmals werden zu diesen Zwecken Stelen
aufgestellt. Die hachfolgende Abbildung zeigt eine solche Stele aus Ginsheim-Gustavsburg,
einer Stadt mit etwa 17.000 Einwohnern in der Nahe von Mainz. In Ginsheim-Gustavsburg
wurden von der Stadt vier Mobilitatsstationen eingerichtet, an denen OPNV, Carsharing und
Fahrradvermietung verknupft werden.

Abb. 4.1-1 Mobilitatsstationen in Ginsheim-Gustavsburg — Stele und Markierung
(Fotos: merkWATT)

Die Aufstellplatze der Carsharing-Fahrzeuge und Leihfahrrader wurden auffallig markiert, so
dass in Kombination mit der Stele die Mobilitatsstationen weithin gut wahrgenommen werden.
An der Stele selbst finden sich verschiedene Informationen: der Standortname, die verkntpften
Verkehrsmittel als Symbole und eine Karte mit den Standorten der anderen Mobilitatsstationen
in der Stadt. Ginsheim-Gustavsburg ist nur eins von zahlreichen Beispielen, das einen Eindruck
Uber die mdgliche Ausgestaltung von Mobilitatsstationen in einer Kleinstadt geben soll.

4.2. Aktuelle Planungen des Regionalverbands

Als Aufgabentrager fur OPNV und Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in der Region
Grol3raum Braunschweig hat der Regionalverband sich des Themas der Mobilitatsstationen
angenommen. Derzeit werden parallel ein Designkonzept fur die optische Ausgestaltung erstellt
sowie potenzielle Standorte fur Mobilitatsstationen ermittelt. Die Kommunen werden in diesen
Entwicklungsprozess eingebunden.

Fir alle Kommunen im Grof3raum Braunschweig sollte es selbstverstandlich sein, die
Einrichtung und die Ausgestaltung ihrer Mobilitéatsstationen nach dem derzeitig in Erarbeitung
befindlichen Konzept des Regionalverbands Grol3raum Braunschweig vorzunehmen. Nur so
kann ein regional einheitliches Design und damit eine gute Erkennbarkeit ermdglicht werden.
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 4.3 Potenzielle Standorte flir Mobilitatsstationen in Gifhorn

Der Regionalverband Grof3raum Braunschweig hat vorgegeben, dass eine Mobilitatsstation
mindestens Bus bzw. Bahn und Fahrrad verknUpfen muss — daher sollen alle
Mobilitatsstationen an einer Haltestelle gelegen sein. Auf dieser Basis und auf weitere
strukturelle und statistische Daten gestltzt, hat das Buro Stadtverkehr Vorschlage fur Standorte
von Mobilitdtsstationen verschiedener Kategorien ermittelt. Fir jeden Standortvorschlag wurde
ein Datenblatt erstellt.

Geplant ist, funf Kategorien fiir Mobilitatsstationen zu definieren —
Stadt zentral, Stadt peripher, regional zentral, regional
peripher, lokal — und damit verbunden unterschiedliche
Ausstattungsmerkmale.

Ein Designkonzept hierfur wird entwickelt. Bisher festgelegt ist
die Farbgebung fiir Haltestellen-Masten und Wartehéauschen —
die restliche Farbgebung wird sich an dem Farbkonzept von
mobi38 orientieren.

Abb. 4.2-1 Farbkonzept
Fur die Beschaffung von Fahrradabstellanlagen und Masten hat mobi38 (Regionalverband

der Regionalverband bereits einen Rahmenvertrag GroRraum Braunschweig 2022)
abgeschlossen.

4.3. Potenzielle Standorte fir Mobilitatsstationen in Gifhorn

Das Buro Stadtverkehr/der Regionalverband hat den Vorabzug fir die Stadt Gifhorn zur
Verfiigung gestellt. Die dort enthaltenen Mobilitatsstationen wurden besichtigt und bewertet und
bilden so die Grundlage fur die in den Tabellen 4.3-1 und 4.3-2 dargestellten Vorschlage.

Im Fokus der Uberlegungen stand die Grundvoraussetzung fiir eine sinnvolle Mobilitatsstation:
ein geeigneter Umsteige- und Verknipfungspunkt verschiedener Verkehrsmittel. Dartiber
hinaus wurden weitere Aspekte beachtet:

E-Scooter sind besonders geeignet fur das Zurticklegen der letzten oder ersten Kurzstrecke in
einer Wegekette, also z. B. von einer Haltestelle zum Zielort oder vom Startpunkt zum Bahnhof.
Daher sollten E-Scooter an Mobilitatsstationen angeboten werden. Dazu sind Parkflachen fur E-
Scooter zu markieren und mit dem Betreiber eine Vereinbarung zu schlie3en, dass er daftr
sorgt, dass in diesen Bereichen regelmalfiig Scooter verfiigbar sind. In der Stadt Braunschweig
sind E-Scooter inzwischen feststationiert — sie kdnnen nur noch an den markierten Parkflachen
zurtickgegeben oder gebucht werden. Ob das in Gifhorn nétig ist, kann fortlaufend beobachtet
und bewertet werden.

Kunftige Carsharing- oder Fahrradvermiet-Stationen sollten immer in Wegeketten gedacht
(Verkniipfungspunkt mit OPNV, Fahrrad, E-Scooter) und prinzipiell als Mobilitatsstationen
ausgewiesen werden. Diese wirden die nachfolgend dargestellte Auflistung von potenziellen
Mobilitatsstationen ergéanzen.

Die Errichtung und Implementierung von Mobilitatsstationen ist ein dauerhafter Prozess des
Beobachtens von Verkehrsverhalten und -bedarfen. Diese hangen von vielen Variablen ab und
kdnnen sich daher &ndern. Die nachfolgenden Steckbriefe sind als aktuelle Vorschlage zu
verstehen.
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 4.3 Potenzielle Standorte flr Mobilitatsstationen in Gifhorn

Vorschlage fur Mobilitatsstationen (basierend auf dem Vorschlag des Regionalverbandes GrofRraum Braunschweig):

Bezeichnung Foto verknupfte Bemerkungen (vom verfassenden Biiro merkWATT)
Verkehrsmittel

Bahnhof Gifhorn-Stadt vorhanden: e E-Ladeséule vorhanden
e Bahn ¢ notwendige MalRnahmen: Markierung Parkplatz
e Bus E-Scooter; Einrichtung Parkplatz fiir E-Carsharing

(2 Stellplatze) mit eigener Ladesaule; Errichtung
o Fahrrad Fahrradvermiet-Station,

* Kiz ¢ wilinschenswert: Dienstleistungselemente
e zuFuB (Packstation, ...)

e potenziell: E-Scooter

zeitnah einrichten:
e Station E-Scooter
e E-Carsharing
e Fahrradvermietung

Gifhorn Bahnhof (Sud) vorhanden: e Stadt plant Umbau und Modernisierung des
e Bahn Vorplatzes
e Bus e notwendige MalRnahmen: Markierung
e Fahrrad Parkplatz E-Scooter; Einrichtung Parkplatz fur
E-Carsharing (2 Stellplatze) mit eigener
e Kfz Ladeséule; Errichtung Fahrradvermiet-Station,
e E-Scooter e winschenswert: Dienstleistungselemente
e 7U FuR (Packstation, ...)

zeitnah einrichten:
e E-Carsharing
e Fahrradvermietung
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 4.3 Potenzielle Standorte flr Mobilitatsstationen in Gifhorn

Bezeichnung Foto verknupfte Bemerkungen (vom verfassenden Biiro merkWATT)
Verkehrsmittel

S@einweg / vorhanden: e Bedenken unter heutigen baulichen Verhaltnissen
Hindenburgstralie e Bus e dient als Quelle/Ziel, Umstiegsfunktion fraglich,

o Kfz evtl. in Verbindung mit E-Scooter

e zU FuR e Kfz-Parkplatze im Parkhaus Hindenburgstral3e

e potenziell: E-Scooter ~ *® notwendige Mafinahmen - in der Nahe:
Markierung Parkplatz E-Scooter, Errichtung

_ o Fahrradbuigel
zeitnah einrichten:
¢ Fahrradbugel
e Station E-Scooter
Schitzenplatz vorhanden: e sehr weitrdumig, kurze Umstiegswege erforderlich
e Bus o Umstiegsfunktion fraglich, evtl. in Verbindung mit
e Fahrrad E-Scooter
o Kfz e notwendige MaRRnahme: Markierung Parkplatz E-
Scooter

e zu FuB
e potenziell: E-Scooter

zeitnah einrichten:
e Station E-Scooter
e Carsharing
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4.3 Potenzielle Standorte flir Mobilitatsstationen in Gifhorn

Bezeichnung

Foto

verknupfte
Verkehrsmittel

Bemerkungen (vom verfassenden Biiro merkWATT)

Hohe Dune / Bergstralle

vorhanden:

e Bushaltestelle
Bergstrale

e potenziell: E-Scooter

o zu Ful (weit
Uiberwiegend
Schiler*innen)

aktuell Quelle und Ziel fur Schulverkehre, aber
keine weitere Umstiegsfunktion erkennbar

kinftig interessant in Kombination mit der
einzurichtenden Mobilitatsstation im
Neubaugebiet Hohe Dune, laut Vertrag mit
Carsharing (mind. 4 Fahrzeuge, davon mind. 2
elektrische) und Fahrradvermietung (fir mind. 5
Jahre Fahrrader, Pedelecs, E-Lastenfahrrader,
Anhanger), Fahrradreparaturstation, Paketstation,
Biro sowie Quartiersmanagement

notwendige MalRnahmen an Bergstral3e:
Markierung Parkplatz E-Scooter, Errichtung
Fahrradbigel

gegenseitige Verweise zwischen Angebot der
Mobilitatsstation Hohe Dine und Bushaltestelle

Schule Lehmweg

vorhanden:
e Bus
o Kfz
e zu Ful

e potenziell: E-Scooter,
Fahrrad (Schule)

zeitnah einrichten:

¢ Fahrradbugel
(auRRerhalb Schule)

e Station E-Scooter
e Fahrradvermietung

Vorschlag mit Bedenken

dient als Quelle/Ziel, Umstiegsfunktion fraglich,
evtl. in Verbindung mit E-Scooter

Kfz-Parkplatz und Fahrradabstellanlage in
Verbindung mit Schulbetrieb

notwendige Malinahmen: Markierung Parkplatz
E-Scooter, Errichtung Fahrradbigel
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 4.3 Potenzielle Standorte flr Mobilitatsstationen in Gifhorn

Bezeichnung Foto verknupfte Bemerkungen (vom verfassenden Biiro merkWATT)
Verkehrsmittel

Fa. Teves vorhanden: e geringere Prioritat
e Bus e gute Ausstattung: Bord, Wetterschutz,
e Fahrrad Fahrradbugel
e Kfz (halboffentlicher e Umstiegsfunktion fraglich, evtl. mit E-Scooter im
Parkplatz Gewerbegebiet oder Carsharing
Einzelhandel) ¢ notwendige MalRnahme: Markierung Parkplatz
e 7U FuR E-Scooter
e evil. E-Ladeséaule in Kooperation mit Supermarkt
errichten

zeitnah einrichten:
Station E-Scooter

perspektivisch evtl.:
E-Carsharing

Gamsen, Westerfeldweg vorhanden: e Alternative zum Vorschlag des Biiros
e BuUS Stadtverkehr, an der Haltestelle Volksbank
e Fahrrad Mobilitatsstation zu errichten — Westerfeldweg
wirkt zentraler und belebter
. Kiz ¢ Umgestaltung des Umfeldes geplant
e zu Ful

o aktuell keine weiteren Mal3nahmen notwendig

o e von Zeit zu Zeit prufen, ob Ladesaule sinnvoll
perspektivisch evtl.:

E-Carsharing
Fahrradvermietung
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn

4.3 Potenzielle Standorte flir Mobilitatsstationen in Gifhorn

Bezeichnung

Foto

verknupfte
Verkehrsmittel

Bemerkungen (vom verfassenden Biiro merkWATT)

Wilsche, Schule

vorhanden:
e Bus

¢ Fahrrad
e zu Ful

e begrenzt Kfz (Parken
am Fahrbahnrand)

perspektivisch evtl.:
E-Carsharing

Alternative zum Vorschlag des Biiros
Stadtverkehr, an der Haltestelle Ringelahweg
Mobilitatsstation zu errichten — dort ist zwar
Mitfahrbank vorhanden, aber keine Fahrradbugel,
kein Bord, kein Wetterschutz - Haltestelle Schule
bietet dagegen gute Ausstattung und héhere
Aufenthaltsqualitat

aktuell keine weiteren MalBnahmen notwendig

Wilscher Weg

vorhanden:
e Bus

¢ Fahrrad
e zu Ful

o Kiz (halbéffentlicher
Parkplatz
Einzelhandel)

perspektivisch evitl.:
E-Carsharing

Biindelstelle fir BGS-Siedlung, die von Gifhorn
durch B4 und B188 getrennt ist

einseitig gute Ausstattung: Bord, Wetterschutz,
Fahrradbtigel

notwendige Mal3nahme: stadteinwérts Bau
Haltestellenbord und Wetterschutz

Infrastrukturangebot Discounter, Backer,
Getrankemarkt

E-Ladestation
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 4.3 Potenzielle Standorte flr Mobilitatsstationen in Gifhorn

Bezeichnung Foto verknupfte Bemerkungen (vom verfassenden Biiro merkWATT)
Verkehrsmittel

Neubokel, Ortsmitte vorhanden: e einseitig gute Ausstattung: Bord, Wetterschutz,
e Bus Fahrradbugel
e Fahrrad e Gegenseite nur Ausstieg; noch ohne befestigten

Gehweg und ohne Bord

notwendige Malinahme: Bau Gehweg und
Haltestellenbord auf der Ausstiegsseite

e zu Fuld

e vereinzelt Kfz (wenige
Parkmdglichkeiten am
Fahrbahnrand)

Tab. 4.3-1 Mdgliche Standorte fir Mobilitatsstationen
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4.3 Potenzielle Standorte flir Mobilitatsstationen in Gifhorn

Weitere mogliche, aber aktuell nicht zur Umsetzung empfohlene Mobilitatsstationen (basierend auf dem Vorschlag des Regionalverbandes

GrofRsraum Braunschweig):

Bezeichnung Foto

verknupfte
Verkehrsmittel

Bemerkungen (vom verfassenden Biiro merkWATT)

Winkel, Ortsmitte

vorhanden:
e Bus

¢ Bushaltestellen veraltet, keine Fahrradabstellung
o Mitfahr-Punkt am Abzweig Nahe Kanalbricke

o verhaltnismalfig starker Kfz-Verkehr, grofl3er Pkw-
Parkplatz bei Ortstermin fast voll besetzt

¢ aktuell keine Umstiegsfunktion erkennbar

e bedurfte Investitionen in die Haltestellen, um
Standard herzustellen

Il. Koppelweg

vorhanden:
e Bus

¢ aktuell keine Umstiegsfunktion erkennbar
¢ keine Fahrradbigel

o Wetterschutz stadteinwarts veraltet (keine
Sichtbeziehung zwischen Fahrgast und
Busfahrer); stadtauswarts fehlt Wetterschutz

¢ notwendige Malinahmen (unabhé&ngig von
Mobilitétsstation): Erneuerung bzw. Neubau
Wetterschutz, Markierung Parkplatz E-Scooter,
Errichtung Fahrradbtigel
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 4.3 Potenzielle Standorte flr Mobilitatsstationen in Gifhorn

Bezeichnung Foto verknupfte Bemerkungen (vom verfassenden Biiro merkWATT)
Verkehrsmittel

Kastorf, Sportplatz vorhanden: e kein Vorschlag von Biro Stadtverkehr
e Bus e groflere Umstiegsfunktion fraglich, evtl.
e Fahrrad Carsharing oder Fahrradvermietung

perspektivisch evtl.:
E-Carsharing
Fahrradvermietung

Tab. 4.3-2 Weitere mogliche, aber aktuell nicht empfohlene Standorte fir Mobilitatsstationen in der Stadt Gifhorn (eigene Darstellung)
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4.4. Mobilitatsstationen in Gifhorn — nachste Schritte

Der Regionalverband Grof3raum Braunschweig wird sein Konzept fur die regional bedeutsamen
Mobilitatsstationen unter dem Namen mobiSTATION in Kirze mit den Kommunen abstimmen.
Der Regionalverband wird nach aktuellem Plan die Kommunen bei der Errichtung der Stationen
erganzend zu einem Hauptforderer (z. B. Bund) finanziell unterstutzen.

Fur die Stadt Gifhorn stellen sich folgende Aufgaben:

o Modifizierung der Vorschlage des Regionalverbandes fur Mobilitatsstationen in Gifhorn
auf Basis dieses Konzeptes

e Festlegung der weiteren, lokalen Mobilitatsstationen geman diesem Konzept

¢ laufende Eruierung und Beantragung von Haupt-Forderungen zur Finanzierung der
Mobilitatsstationen (aktuell zu bevorzugende Moglichkeit ist die Kommunalrichtlinie des
Bundesumweltministeriums)

Die Ausweisung von Mobilitatstationen soll mit Bedacht erfolgen. Es sind nur Standorte als
Mobilitatsstationen auszuweisen, die tatsachlich eine Bedeutung fur Umsteigebeziehungen
zwischen Verkehrsmitteln haben oder zeithah bekommen sollen. Fahrradabstellanlagen an
Haltestellen sollen Standard sein.

Vor diesem Hintergrund ist Folgendes zu tun:

e die Errichtung von Mobilitdtsstationen mit dem Regionalverband Grof3raum
Braunschweig, dem Verkehrsunternehmen sowie weiteren tangierten Akteuren
abstimmen und ein gemeinsames Marketing durchfiihren,

o das Design der Mobilitatsstationen vom Regionalverband Grof3raum Braunschweig
Ubernehmen bzw. mit ihm koordinieren.

e hdchste Prioritat auf die Bahnhofe legen,

e kiinftige Carsharing- und Fahrradvermiet-Stationen in Kombination mit OPNV-
Haltestellen und Fahrradabstellanlagen (ggf. auch E-Scootern) als Mobilitatsstationen
ausweisen,

e die Umsetzung der vertraglich vereinbarten Einrichtung einer Mobilitatsstation Hohe
Dune mit Carsharing (mind. 4 Fahrzeuge, davon mind. 2 elektrische) und
Fahrradvermietung (fir mind. 5 Jahre Fahrrader, Pedelecs, E-Lastenfahrrader,
Anhanger), Fahrradreparaturstation, Paketstation, Biiro sowie Quartiersmanagement
forcieren und darauf hinwirken, dass eine informationelle Verkniipfung zu den
Bushaltestellen Bergstraf3e und Famila erfolgt,

e Dbei der Umgestaltung der Haltestelle Steinweg die Errichtung einer Mobilitatsstation mit
mindestens einer Aufstellflache fur E-Scooter sowie Fahrradabstellanlagen vorsehen,

e Dbei der Errichtung weiterer Mobilitatsstationen (siehe Tab. 4.3-1) sinnvolle Méglichkeiten
der Anbindung weiterer Verkehrsmittel (z. B. Carsharing, Fahrradvermietung, E-Scooter,
...) oder erganzende Ausstattungen (Ladeinfrastruktur fiir Elektroautos, Paketstationen,
Bankautomaten, Nahversorgungsautomaten (Regiomaten), ...) ausschépfen,
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 5 Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitat

5. Ladeinfrastruktur fur Elektromobilitat

5.1. Basisinformationen tUber Ladeinfrastruktur

Die politischen Ausbauziele fur Elektromobilitat in Deutschland sind schon lange beschlossen.
Nach sehr zogerlichem Start schreiten die Entwicklungen nun voran: Nicht nur der Bestand der
elektrisch angetriebenen Fahrzeuge steigt stetig (s. Abb. 5.1-1), auch die bereitgestellte
offentliche Ladeinfrastruktur nimmt deutlich zu (s. Abb. 5.1-2). Beide dargestellten Kurven
zeigen den gleichen Trend: rasantes Wachstum.

300.000
200.000
100.000
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Abb. 5.1-1 Pkw-Bestand in Deutschland —rein elektrisch (eigene Darstellung nach
KBA 2022)
AKTUALISIERTER BESTAND PRO JAHR INKL. ANTEIL = LE'ITI:STELLE
SCHNELLLADEPUNKTE
70000
5. 000 s COffantichs Ladapunkba
B0.000 #ntail Schnallladapunkta - —
55.000 55.126
50.000
£ 45000
% 40.000 38.002
R 35000
E 30000
B mooo
#0000
15000
10,000 187 B.975
hwf, 1276 1.830 ﬁ -h m
2013 2014 2015 206 2017 2018 2018 2020 2021 2022
oL, e guilge ittma e ot Blodadcanaremg i SO 34125 et Bomeagmnt
Abb. 5.1-2 Bestand 6ffentlicher Ladepunkte in Deutschland (NLL 2022c)
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 5.1 Basisinformationen liber Ladeinfrastruktur

Wie sich die Fahrzeugbestande, die benétigten Ladekapazitaten und die Bedarfe an
Ladestationen in den nachsten Jahren tatsachlich entwickeln werden, ist Uberhaupt nicht
absehbar. Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (NLL) hat in einer Studie Szenarien fur den
Markthochlauf erstellt. Demnach liegt der Bedarf nach 6ffentlichen Ladepunkten fir 10,5 Mio.
Elektrofahrzeuge im Jahr 2030 zwischen 1 Mio. und 440.000 (vgl. NLL 2020a).

Die bevorstehende Elektrifizierung des StralRenverkehrs stellt eine bisher einzigartige
Verkehrswende dar. Von daher gibt es keine Erfahrungswerte, an denen man sich orientieren
konnte.

Jedoch gibt es zumindest einige Fakten und Einschétzungen, die verlasslich sind:

¢ Die Elektrofahrzeuge werden weit Uberwiegend privat geladen (geschéatzter Anteil
privater Ladevorgange 76 - 88 % bis 2030 — vgl. NLL 2020a)

e Privates Laden wird ergéanzt durch halboffentliches Laden (z. B. beim Einkaufen, an
bisherigen Tankstellen, beim Vermieter, ...), Laden beim Arbeitgeber sowie an
Fernrouten.

e Offentliches Laden wird als Liickenfiiller zum privaten und halboffentlichen Laden
erforderlich sein.

e Tagliches Laden wird nicht der Regelfall sein:

o mittlere Tagesstrecke in einer Mittelstadt: 37 km pro Tag und Person (vgl. KBA
2022)

o mittlere Reichweite aktuell angebotener Elektroautos 391 km (min. 125 km, max.
768 km) (vgl. ADAC 2022)

e Neben der Antriebs- und der Ladetechnik entwickeln sich auch die digitalen
Abrechnungssysteme rasant. Im August 2022 gab es 18 verschiedene Ladekarten-
Angebote, dartiber hinaus auch alternativ Apps. Wie beim Telefonieren
l&anderiibergreifend tblich, gibt es auch beim Laden des Elektroautos Roaming, das
heute bereits das deutschlandweite Laden in Verbundnetzen ermdéglicht.

Ein oft nicht wahrgenommener Aspekt: Elektromobilitat ist nicht auf Autos und Lastkraftwagen
begrenzt, auch Kraftrader, Scooter und vor allem Fahrrader gehéren dazu. Auch diese
elektrisch angetriebenen Verkehrsmittel benétigen Ladeinfrastruktur, in gewissem Umfang auch
offentliche.

Nachfolgende Grafik der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur gibt einen sehr guten Uberblick
Uber die sieben typischen Ladesituationen:

e das Alltagsladen im privaten Raum: am Eigenheim, am Mehrfamilienhaus, beim
Arbeitgeber

o das Schnellladen im 6ffentlichen/halbdffentlichen Raum: Lade-Hubs (vergleichbar mit
Tankstellen) inner- und auf3erorts

e das Zwischendurchladen im 6ffentlichen/halboffentlichen Raum: auf Kundenparkplatzen,
im StraRenraum
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Abb. 5.1-3 Typische Ladesituationen im privaten und dffentlichen Raum
(NLL 2020a)

5.2. Rechtliche Rahmenbedingungen

Die ,Gesetzeskarte Elektromobilitat* des Bundesministeriums fir digitale Infrastruktur und
Verkehr benennt 51 ,zentrale Strategien, Gesetze und Verordnungen® von der europaischen bis
zur kommunalen Ebene (vgl. NLL 2022a). Das allein zeigt bereits, wie komplex das Thema ist.
Im Folgenden werden einige Normen knapp beleuchtet, die wesentliche Bedeutung haben.

Normen des Bundes:

o Das Schnellladegesetz ist die Grundlage fiur die Ausschreibung von 1.000
Schnellladestandorten durch den Bund, welche sich in der Umsetzung befindet.

o Das Elektromobilitatsgesetz enthalt Regelungen zur Férderung von Elektromobilitét
durch Bevorrechtigungen im Stral3enverkehr.

e Diese Bevorrechtigungen werden Uber das Stralengesetz und die
StraRenverkehrsordnung in Manahmen umgesetzt.

o Das Energiewirtschaftsgesetz definiert den Ladepunktbetreiber als Letztverbraucher,
wodurch das nachgelagerte Verhaltnis zu den Nutzer*innen eines Ladepunktes leicht
handhabbar wird.

e Die Ladesaulenverordnung regelt Errichtung und Betrieb 6ffentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur.
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Das Mess- und Eichgesetz enthélt Vorgaben fur die gewerbliche Abgabe von Strom, ist
also besonders fur Ladesaulenbetreiber relevant.

Laut Niederspannungsanschlussverordnung hat der Netzbetreiber gegentiber dem
Letztverbraucher eine Anschlusspflicht, dieser wiederum gegentiber dem Netzbetreiber
zuvor eine Mitteilungspflicht.

Im Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz ist geregelt, dass bzw. wann und
in welchem Umfang Wohn- und Nichtwohngeb&ude mit einer Leitungsinfrastruktur fir
Elektro-Ladeinfrastruktur ausgestattet werden muissen.

Uber das Wohnungseigentumsgesetz ist geregelt, unter welchen Bedingungen ein
Eigentimer das Recht auf Ladeinfrastruktur in der Gemeinschaftsgarage hat.

Normen des Landes

Die nds. Landesbauordnung bestimmt, dass die Errichtung von Ladeinfrastruktur
genehmigungsfrei ist.

Im nds. Stral3engesetz ist bestimmt, dass die Uber den Gemeingebrauch
hinausgehende Benutzung einer offentlichen Stral3e einschlief3lich zugehdriger
Parkflachen, somit auch eine Ladeinfrastruktur mit Parkplatz, als Sondernutzung der
Erlaubnis durch die Kommune bedarf.

Kommunale Satzungen und Plane

5.3.

5.3.1.

Ubergeordnete Plane wie Klimaschutzkonzepte, integrierte
Stadtentwicklungskonzepte, Verkehrsentwicklungs- und Nahverkehrsplane haben
zwar keine unmittelbare Wirkung, stellen aber die politische und konzeptionelle
Grundlage auch fir verbindliche Satzungen und Vertrage der Kommune dar und sind in
Abwéagungsprozessen zu beriicksichtigen.

Bebauungsplane und stadtebauliche Vertrage erméglichen der Kommune den Erlass
von Vorgaben zur Errichtung von Elektro-Ladeinfrastruktur.

Uber Stellplatzsatzungen verpflichten Kommunen Grundstiickseigentiimer nicht nur
allgemein zur Herstellung von Stellplatzen, sondern sie kdnnen auch Privilegien z. B. fiir
die Herstellung von elektrifizierten Stellplatzen vorsehen.

Sondernutzungsatzungen sind der Genehmigungsschlissel fiir den Betrieb von
Elektro-Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Stral3enraum.

Aktuelle Entwicklungen in der Region

Aktuelle Entwicklungen in Gifhorn

In der Stadt Gifhorn sind aktuell (Dezember 2022) 11 6ffentliche Ladestationen mit jeweils ein
bis drei Ladepunkten in Betrieb. Diese wurden ermittelt Gber das Standorttool der Nationalen
Leitstelle Ladeinfrastruktur sowie das Online-Verzeichnis GoingElectric (vgl. Guy Weemaes
2022). Alle Ladestationen wurden im Rahmen dieser Konzeptarbeit aufgesucht. Nachfolgende
Tabelle gibt einen Uberblick (iber die wichtigsten Merkmale der Stationen.
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5.3.1 Aktuelle Entwicklungen in Gifhorn

Vorhandene 6ffentliche Ladeinfrastruktur in Gifhorn, Stand 07.11.2022

nutzbar mit Angeboten:

- MAINGAU Autostrom

- Shell Recharge
Ladekarte/App

- Plugsurfing
Ladekarte / App

- ADAC e-Charge

- EnBW mobility+
Viellader-Tarif

Typ CCS (150 kW)

Name der Adresse Betreiber Verbund Anschlisse Foto Kommentar
Ladestation
Alter Postweg Alter Postweg Stadtwerke innogy eRoaming Ladesaule 1 AC Inbetriebnahme:
36 Gifhorn nutzbar mit Angeboten: mit 2 Anschlissen 11.05.2021
GmbH Typ 2 (22 kW)
- BEW Lokalstrom
mobil
- ePowerDirect
- ELE stromFix Mobil
- zevstrom Mobil/Mobil+
- DKV Card +Charge
McDonald's Braunschweiger | EWE Go EWE / SWB Ladeséaule 1 DC Inbetriebnahme:
StralRe 103 GmbH mit 2 Anschliissen

19.11.2021
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn

5.3.1 Aktuelle Entwicklungen in Gifhorn

Name der Adresse Betreiber Verbund Anschlisse Foto Kommentar
Ladestation
Edeka Konrad- Edeka - Ladesaule 1 mit 2
Adenauer- Anschlussen Typ 2
Stralle 21 (22 kW) und 2
Schuko (2,3 kW)
Schlof3 SchloRplatz 1 Landkreis keine Angaben Ladesaule 1 mit 1 scheint defekt
Glfhorn Anschluss Typ 2 ist nur zeitweise
(errichtet von (11 kW) und 1 sffentlich
LSW Energie Schuko (2,3 kW) erreichbar
GmbH & Co.
KG)
Bahnhof Gifhorn | Bahnhofstral3e Stadtwerke innogy eRoaming Ladesaule 1 AC Inbetriebnahme:
Stadt Gifhom nutzbar mit Angeboten: mit 2 Anschldssen 11.05.2021
GmbH Typ 2 (22 kW)

- BEW Lokalstrom
mobil

- ePowerDirect

- ELE stromFix Mobil

- zevstrom Mobil/Mobil+

- DKV Card +Charge
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5.3.1 Aktuelle Entwicklungen in Gifhorn

Name der Adresse Betreiber Verbund Anschliisse Foto Kommentar
Ladestation
Schillerplatz Schillerplatz 11 | Stadtwerke innogy eRoaming Ladesaule 1 AC Inbetriebnahme:
Gifhorn nutzbar mit Angeboten; | Mt 2 Anschitissen 17.07.2020
GmbH Typ 2 (22 kW)
- BEW Lokalstrom
mobil
- ePowerDirect
- ELE stromFix Mobil
- zevstrom Mobil/Mobil+
- DKV Card +Charge
Burger King EyRelheideweg | Aral pulse Aral pulse Ladesaule 1 mit 2
1 Anschlissen Typ

nutzbar mit Angeboten:

- MAINGAU Autostrom

- Shell Recharge
Ladekarte/App

- Plugsurfing
Ladekarte / App

- ADAC e-Charge

- EnBW mobility+
Viellader-Tarif

CCS (150 kW) und
1 Anschluss
Chademo (50 kW)

Ladesaule 2 mit 2
Anschlissen Typ
CCS (150 kw)
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5.3.1 Aktuelle Entwicklungen in Gifhorn

Name der Adresse Betreiber Verbund Anschlisse Foto Kommentar
Ladestation
BMW Autohaus | Hugo-Junkers- | Total Aral pulse Ladesaule 1 AC Inbetriebnahme:
Schubert Motors | Stral3e 2 Deutschland nutzbar mit Angeboten: mit 2 Anschliissen 29.09.2018
GmbH oder Typ 2 (22 kW)
Schubert - MAINGAU Autostrom gemeldet als
Motors - Shell Recharge Lim
GmbH Ladekarte/App Wartemodus*
- Plugsurfing
Ladekarte / App
- ADAC e-Charge
- EnBW mobility+
Viellader-Tarif
Wasserwerk Im Heidland 1 LSW Energie | innogy eRoaming Ladesaule 1 AC Inbetriebnahme:
GmbH & Co. nutzbar mit Angeboten: mit 2 Anschltssen 01.07.2018
KG Typ 2 (22 kW)

- MAINGAU Autostrom

- Shell Recharge
Ladekarte/App

- BEW Lokalstrom
mobil

- Plugsurfing
Ladekarte / App

- ADAC e-Charge
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5.3.1 Aktuelle Entwicklungen in Gifhorn

Name der Adresse Betreiber Verbund Anschliisse Foto Kommentar
Ladestation
Allerwelle Zur Allerwelle 1 | Stadtwerke innogy eRoaming Ladesaule 1 AC Inbetriebnahme:
Gifhorn nutzbar mit Angeboten: | Mit 2 Anschlussen 17.07.2020
GmbH Typ 2 (22 kW)
- BEW Lokalstrom
mobil
- ePowerDirect
- ELE stromFix Mobil
- zevstrom Mobil/Mobil+
- DKV Card +Charge
Parkplatz Torstral3e 14a Stadtwerke innogy eRoaming Ladesaule 1 AC Inbetriebnahme:
Torstrale Gifhorn nutzbar mit Angeboten: mit 2 Anschliissen 17.07.2020
GmbH Typ 2 (22 kW)

- BEW Lokalstrom
mobil

- ePowerDirect

- ELE stromFix Mobil

- zevstrom Mobil/Mobil+

- DKV Card +Charge

Ladesaule 2 AC
mit 2 Anschliissen
Typ 2 (22 kW)

Ladesaule 3 AC
mit 2 Anschliissen
Typ 2 (22 kW)

Ladesaule 4 AC
mit 2 Anschlissen
Typ 2 (22 kW)
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Neue Mobilitat in der

Stadt Gifthorn

5.3.1 Aktuelle Entwicklungen in Gifhorn

Name der Adresse Betreiber Verbund Anschlisse Foto Kommentar
Ladestation
Gamsen, Henschelstralle | Autohaus LP1: DC Kupplung Inbetriebnahme:
HenschelstraRe | 1 Schlingmann Combo (22 kW) 17.05.2022
GmbH LP2: AC Steckdose
Typ 2 (11 kW)
Tab. 5.3.1-1 Standorte vorhandener 6ffentlicher Ladestationen in der Stadt Gifhorn (eigene Darstellung)

Seite 29 von 53



Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn

5.3.1 Aktuelle Entwicklungen in Gifhorn

Im ersten Quartal 2023 beabsichtigen die Stadtwerke Gifhorn nach eigener Aussage neun
weitere halbdffentliche Ladestationen im Auftrag der GWG in Betrieb zu nehmen. Die Verteilung
der offentlichen Ladestationen in der Kernstadt wird danach wie folgt aussehen — um die

Stationen ist jeweils ein 500 m Radius gezogen, dies entspricht einer fir zumutbar gehaltenen
FuRentfernung zwischen Zielort und Ladestation:

.............

Py Wi

auabuensO

@ rot: vorhandene Ladestation

@ orange: neue Ladestation
ab Anfang 2023

Abb. 5.3.1-1 Offentliche Ladestationen in der Stadt Gifhorn mit 500 m Radius

(eigene Darstellung)

Die nach der Erweiterung Anfang 2023 noch nicht mit dffentlicher Ladeinfrastruktur versorgten
Quartiere sind weitiberwiegend Wohnbereiche mit Einfamilienhdusern bzw.
Mehrfamilienhdusern mit Wohneigentum, die tber private Stellplatze verfliigen und damit Gber
die Mdglichkeit, private Ladestationen zu errichten. Sollte tats&chlich weiterer offentlicher

Ladebedarf auftreten, sind z. B. die Stadtwerke Gifhorn nach eigener Aussage zur Installation
und Betrieb weiterer 6ffentlicher Ladeinfrastruktur bereit.
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 5.3.2 Exkurs: Aktuelle Entwicklungen in Wolfsburg

Zum Beispiel die LSW als Stromnetzbetreiber erhalt nach eigener Auskunft kontinuierlich
Antrage fir die Errichtung von 6ffentlichen und halbéffentlichen Schnellladestationen mit
50 oder 100 kW. In absehbarer Zeit durften sdmtliche ca. 10 konventionelle Tankstellen in
Gifhorn damit ausgestattet sein. Ebenso sind groRere Einzelhandelsketten dabei, an ihren
Verbrauchermérkten Schnellladestationen zu errichten.

Aktuell hat die Dynamik des Zubaus im Vergleich zu den letzten Jahren nachgelassen. Der
Grund dafur liegt vor allem bei langeren Lieferfristen fUr Elektroautos und geringeren
Fordermdglichkeiten. Generell rechnet die LSW fiir die Zukunft mit einem eher kontinuierlichen
Zubau ohne groR3ere Spitzen. Deutlich festzustellen ist ein Schwerpunkt des Ladens auf dem
eigenen Grundstlick, nicht zuletzt aus Grinden des glnstig selbst erzeugten Solarstroms.

Der Ausbau der Ladeinfrastruktur wird laut Auskunft der LSW aktuell und auch in absehbarer
Zukunft keine Engpéasse im Stromnetz hervorrufen. Um Schnellladesaulen mit dem bendétigten
Gleichstrom versorgen zu kénnen, werden bei Bedarf kurzfristig Trafostationen angepasst. Die
LSW verfolgt die Entwicklungen laufend, ist mit den Akteuren vor Ort im Gespréach und
Uberprift zweimal jahrlich die Situation, um ggf. reagieren zu kénnen.

Fazit:

Derzeit ist das Angebot an 6ffentlicher und halboffentlicher Ladeinfrastruktur gré3er als die
Nachfrage. 21 6ffentliche und vor allem halbéffentliche Ladestationen mit 52 Ladepunkten
werden ab Jahresanfang 2023 gut verteilt im Stadtgebiet zur Verfiigung stehen. Der weit
Uberwiegende Teil der Bevolkerung kann damit in zumutbaren maximal 500 m Entfernung von
der Wohnung eine (halb-)6ffentliche Elektro-Ladestation nutzen. So wird bereits jetzt
signalisiert, dass der Betrieb eines Elektroautos in Gifhorn alltagstauglich moglich ist.
AulRerdem

e istin den Wohnbereichen weit (iberwiegend privates Laden moglich

o stellt die GWG offentliche Ladeinfrastruktur in ihren Wohnquartieren in
Kooperation mit den Stadtwerken zur Verfligung,

e Dbietet der Handel erste ¢ffentliche Ladestationen an und treibt den weiteren Ausbau
voran,

e arbeiten sdmtliche Tankstellen daran, schnelles Laden zu ermdglichen,

¢ haben die kommunalen Stadtwerke erhebliches fachliches Knowhow sowie praktische
Erfahrungen und sind bereit, bei Bedarf weitere ¢ffentliche Ladestationen an den jeweils
passenden Standorten zu errichten.

5.3.2. Exkurs: Aktuelle Entwicklungen in Wolfsburg

Elektromobilitat versteht die Stadt Wolfsburg als Teil ihrer nachhaltigen Mobilitatsstrategie. Die
Stadt hat sich zum Ziel gesetzt, ein bedeutender Hotspot der Elektromobilitat zu werden: ,Bis
2025 sollen 50 Prozent des Kfz-Zulassungsbestandes in Wolfsburg aus Elektrofahrzeugen
bestehen und eine entsprechende Ladeinfrastruktur geschaffen werden.“ (Stadt Wolfsburg
2022)

Bereits im Jahr 2016 hat die Stadt Wolfsburg eine Elektromobilitatsstrategie und ein sich
anschliel3endes Ladeinfrastrukturkonzept erstellt. Einige der darin aufgegriffenen Themen
haben sich inzwischen technisch wie auch marktwirtschaftlich entwickelt und finden in Gifhorn
bereits Anwendung, wie z. B. ein systemoffenes Abrechnungs- und Betreiberkonzept. Andere

Seite 31 von 53



Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 5.3.3 Exkurs: Aktuelle Entwicklungen in Braunschweig

wesentlichen Aspekte sind auch fir Githorn noch aktuell relevant und in dieses Konzept an
verschiedenen Stellen eingeflossen, z. B. Elektromobilitat als Teil einer Wende hin zur
multimodalen Mobilitat in Wegeketten.

In Wolfsburg wurden inzwischen tber 1.000 6ffentlich zugéngliche Ladepunkte eingerichtet.
Das Netz soll kontinuierlich weiter ausgebaut werden.

Die Stadt Wolfsburg mit ihnrem stringenten, aber auch sehr aufwéndigen Vorgehen sollte fur die
Stadt Gifhorn ein wichtiger Austauschpartner in der Region sein, jedoch nicht als Leitbild
dienen.

5.3.3.  Exkurs: Aktuelle Entwicklungen in Braunschweig

Die Stadt Braunschweig agiert auf Basis ihres noch in der Bearbeitung befindlichen
Mobilitdtsentwicklungsplans und ihrem Klimaschutzkonzept. Zur Errichtung 6ffentlicher
Ladestationen wurde ein Konzessionsvertrag fur das gesamte Stadtgebiet mit BS|Energy
geschlossen. BS|Energy identifiziert die Standorte, installiert die Ladesaulen und betreibt die
Stationen — die Stadt stellt kostenfrei den 6ffentlichen Raum zur Verfigung. Zielmarke sind 500
offentliche Ladepunkte bis 2030 — davon 400 bis 2026.

Gefordert ist ein diskriminierungsfreier Zugang — auch in Braunschweig gibt es Roaming-
Angebote, die auch auswartigen Stadtbesucher*innen das Laden ermdglichen. Die Moglichkeit
zur Reservierung von Ladepunkten ist perspektivisch angedacht — aktuell gibt es maximale
Standdauern an den Ladesaulen von drei Stunden, die in der Nacht aufgehoben sind.

Genehmigungen bedirfen der Einbindung vieler Verwaltungsbereiche: Verkehrsmanagement,
Radverkehrsplanung, Tiefbau, Grinflachen/Landschaftspflege, Denkmalschutz, Klimaschutz
und Umwelt, Baukoordinierung und -management.

Nachfragen aus der Bevdlkerung richten sich aktuell auf den Bestand von Ladestationen (wie
z. B. den Standort oder Lange von Ladekabeln), Begehrlichkeiten nach mehr Ladestationen gibt
es derzeit nicht. (vgl. Ausklnfte Stadt Braunschweig)

Braunschweig hat aufgrund seiner Strukturen — vor allem seiner grof3en Quartiere mit hohem
Parkdruck — einen viel gréReren Handlungsbedarf als die Stadt Gifhorn. Vor diesem
Hintergrund und im Vergleich zu anderen Stadten wie Wolfsburg sind die gesteckten Ziele der
Stadt Braunschweig als eher vorsichtig zu bezeichnen. Ein vergleichbares Vorgehen ist der
Stadt Gifhorn zu empfehlen: zurtickhaltend aktiv sein und bei Bedarf schnell und zielgerichtet
agieren.

5.4. Bedarfe 6ffentliche Ladeinfrastruktur in Gifhorn

Die Stadt Gifhorn steht in der Mitverantwortung, in ihren Grenzen fir eine ausreichende
Ladeinfrastruktur zu sorgen, um Elektromobilitéat zu férdern. Dazu gehért auch eine
angemessene Anzahl von sinnvoll im Stadtgebiet verteilten Ladepunkten im 6ffentlichen Raum
fur Elektroautos, um die Nutzung eines elektrischen Fahrzeugs zu erleichtern.
Dementsprechend beschloss der Stadtrat am 19.07.2021 ,Die Verwaltung wird beauftragt zu
prifen, wie viele Ladeséulen an welchen geeigneten Stellen in der Stadt Gifhorn und den
Ortschaften notwendig sind.”
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 5.4.1 Exkurs: Bedarfe gemafR Berechnungsmethode der Niedersachsischen
Landesbehdrde fir StralRenbau und Verkehr

Generell gilt: Die Stadt sollte dort fiir 6ffentliche Ladepunkte sorgen, wo nicht durch Dritte
ohnehin bereits Ladeinfrastruktur betrieben oder — ggf. auf Anregung durch die Stadt — realisiert
wird. Der weit Uberwiegende Anteil des Ladens mit ca. 76 bis 88 % findet nach Prognose der
Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur im privaten Bereich auf einem Stellplatz am Wohnort — in
Gifhorn weitestgehend auf eigenen Grundstiicken — oder beim Arbeitgeber statt (vgl. NLL
2020a). Erganzt wird dieser sehr hohe Anteil durch das Laden an halboffentlichen Ladeséaulen
(z. B. an Tankstellen und Verbrauchermarkten) und an (im Auftrag des Bundes errichteten)
Schnellladesaulen an Bundesfernstraf3en oder anderen hochfrequentierten Stellen.

Die Aufgabe lautet also herauszufinden, bis wann jeweils an welchen Stellen im Stadtgebiet
welche Anzahl von o6ffentlichen Ladepunkten mit welcher Leistung errichtet werden sollten.

5.4.1. Exkurs: Bedarfe gemal Berechnungsmethode der Niedersachsischen
Landesbehorde fur Strallenbau und Verkehr

Die Niedersachsische Landesbehérde fir StraRenbau und Verkehr (NLStBV) hat eine
schematische Methode zur Erstellung von Ladeinfrastrukturkonzepten fir Kommunen
entwickelt, mit Hilfe derer sie die bis zum Jahr 2030 bereitzustellenden Ladepunkten im
offentlichen Raum errechnet.

Als Grundlage des Gesamtbedarfes werden die bundesdeutschen gesetzlich festgelegten
sektoralen Klimaschutzziele herangezogen: Die NLStBV verlangt dem Pkw-Verkehr ab,
entsprechend dem gesamten Verkehrssektor seinen AusstoR3 bis 2030 um 48 % zu reduzieren.
Die NLStBV unterstellt bei ihren Berechnungen, dass sich der Modal Split (also die Verteilung
des Verkehrs auf die Verkehrstrager) sowie die Fahrleistung der Pkw nicht verandern, also die
Emissionsminderung allein durch Umstellung von fossilen Treibstoffen auf klimaneutralen Strom
erfolgt. Mit anderen Worten: 2030 soll fast jeder zweite Pkw vollelektrisch und im Betrieb
klimaneutral unterwegs sein und sich ansonsten am Verkehr nichts @ndern. (vgl. NLStBV 2022)

Auf diese Weise errechnet die NLStBV den Bedarf an Ladepunkten im 6ffentlichen Raum fir
die Modell-Kkommune Giesen (Landkreis Hildesheim) mit 9.744 Einwohner*innen und aktuell
6.266 Pkw. Danach soll die Kommune bis 2030 fiir 69 Ladepunkte sorgen, um den Bedarf einer
Ladeleistung von 3.404 kWh pro Tag abzudecken. (vgl. NLStBV 2022)

Ubertragt man diese Methode auf die Stadt Gifhorn mit einem heutigen Gesamtbestand von
24.412 Pkw und legt den von der NLStBV fiur Stadte mit 40.000 Einwohner*innen erwahnten
Anteil Ladevorgange an 6ffentlichen Ladepunkten von 40 % zu Grunde, dann waren flr
rechnerisch 4.687 ,bedurftige“ Pkw mit einem Strombedarf von 46.871 kWh 812 Ladepunkten
vonnoten, was ab 2023 einen jahrlichen Zubau von tber 100 Ladepunkten bedeutete. (Zur
Erinnerung — s. Abschnitt 5.3.3: Die Stadt Braunschweig mit 250.000 Einwohner*innen und
Quartieren mit hohem Parkdruck beabsichtigt bis 2030 den Ausbau auf 500 6ffentliche
Ladepunkte.)

Die schematische Methode der NLStBV enthalt jedoch zahlreiche hochspekulative Pramissen:

e Treibhausgasreduzierung bei den Pkw um 48 % (die ca. 60 % der verkehrsbedingten
Treibhausgase verursachen),

e Elektro-Pkw-Quote von 48 % in 2030 (im Koalitionsvertrag der Regierung sind
mindestens 15 Mio. vereinbart, das entsprache ,lediglich® 25 %)
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 5.4.2 Exkurs: Bedarfe gemaR Standorttool der NOW GmbH

e gleichbleibender Gesamt-Kfz-Bestand
e ausreichende Lieferbarkeit der Elektro-Kfz
¢ gleichbleibender Modal Split

e Deckungsbedarf an der Gesamt-Ladekapazitat durch offentliche Ladesaulen in Hohe
von 40 % in mittelstadtischen Raumen (gegenuber lediglich 5 % in kleineren Ortschaften
bis 1.500 Einwohner*innen)

e Anteil Schnellladeséulen an den 6ffentlichen S&aulen 10 %
¢ gleichbleibende tagliche Fahrleistung 50 km je Pkw

¢ gleichbleibender Energieverbrauch 20 kwWh je 100 km

e Nutzungsdauer pro Saule vier Stunden pro Tag

Die Vielzahl der — samtlich durchaus diskutablen — Pramissen hat zur Folge, dass bereits einige
kleine, gleichgerichtete Veranderungen in Kombination miteinander zu grof3en
Prognoseabweichungen fihren kénnen: Nimmt etwa die tagliche Fahrleistung um 20 % ab,
gleichzeitig die tagliche Nutzungsdauer der Ladepunkte durch Reservierungsmanagement um
eine Stunde zu und der Energieverbrauch pro Strecke um 20 % ab, so reduziert sich der Bedarf
an oOffentlichen Ladesaulen von 635 um annéhernd die Halfte auf 325. Durch eine Erhéhung
des Anteils an Schnellladepunkten liel3e sich die Zahl der Ladepunkte weiter erheblich
vermindern. Andererseits kénnte sich der Bedarf — z. B. durch eine hdhere tagliche
Pendlerentfernung — auf deutlich mehr als 635 Ladepunkte erhdhen.

Zusammengefasst lasst sich sagen: Die Methodik der NLStBV ist héchst spekulativ und nicht
fur eine seridse Prognose geeignet. Wirde sich die Stadt Gifhorn nach ihr richten, so wére
hdchst fraglich, ob sie mangels Rentabilitatsperspektive einen Konzessionar flir einen
entsprechenden Aufbau und Betrieb der Ladesé&ulen finden wirde; alternativ musste sie selbst
erhebliche Zuschisse leisten, was nicht in ihrem Sinne sein dirfte.

5.4.2. Exkurs: Bedarfe gemalf Standorttool der NOW GmbH

Das Standorttool der NOW GmbH im Auftrag des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr
zeigt in Gitterzellen mit einer Kantenlange von 500 m schematisch berechnete Bedarfe flr
zusatzlich bendtigte offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur fir 2022, 2025 und 2030 auf einer
neunstufigen Skala von gering bis hoch. Es wird allerdings ausdriicklich darauf gewiesen, dass
lokale Gegebenheiten zu Abweichungen der prognostizierten Ladebedarfe fiilhren kdnnen.

Far Gifhorn zeigen sich — bezogen auf die Standardeinstellung des Tools mit 85 % privater
Lademadglichkeit — folgende Bilder:

e Bis 2025 wird bei unterstellten 5 Mio. reiner Elektro-Pkw deutschlandweit fur
Kerngebiete der Stadt Gifhorn und der meisten ihrer Ortschaften ein Zubaubedarf
zwischen Stufe eins und vier (von neun) prognostiziert.

e Bis 2030 steigt der Zubaubedarf weiter, allerdings je nach Pramissen mit massiven
Unterschieden:

o Bei 20 Mio. Elektro-Pkw deutschlandweit und lediglich 40 % privatem Laden
steht der Zubaubedarf weitgehend zwischen Stufe funf und neun.
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o Beidagegen lediglich 8 Mio. Elektro-Pkw in Deutschland und 85 % privatem
Laden reduziert sich der Zubaubedarf auf die Stufen eins bis zu — vereinzelt —
Stufe 6.

Es zeigt sich somit beim Standorttool eine grof3e Prognose-Bandbreite, anders ausgedrickt:
Auch hier gibt es eine hohe Unsicherheit fur die Planung des Zubaus von 6ffentlich
zugéanglicher Ladeinfrastruktur.

5.4.3. Bedarfsabschéatzungen nach lokalem Erkenntnisstand

Aktuell stehen in Gifhorn 52 halboéffentliche und 6ffentliche Ladepunkte zur Verfigung.
Augenscheinlich und auch nach Angaben der Stadtwerke Gifhorn, welche die meisten dieser
Punkte betreiben, ist der aktuelle Bedarf mehr als gedeckt. Auch sind nach Angaben der
Stadtverwaltung aktuell keine Anfragen nach zusétzlichen Ladepunkten zu verzeichnen.

Folgende Gifhorn-spezifische Faktoren sind zu bertcksichtigen, die stark bedarfsbegrenzend
wirken:

¢ In den Gifhorner Wohnquartieren gibt es viele Eigentumsh&user und -wohnungen, die
Uber die Mdglichkeit verfiigen, eine private Ladeinfrastruktur einzurichten. Hoher
Komfort und guinstiger Strom, insbesondere wenn eigene Photovoltaik-Anlagen
vorhanden sind, werden dazu fuhren, dass auch weiterhin diese Moglichkeit in der Regel
genutzt werden wird.

¢ Viele Gifhorner*innen arbeiten in der Kfz-Industrie und deren Zulieferbetrieben. Hier ist
die Versorgung mit Lademdglichkeiten beim Arbeitgeber zunehmend stark ausgepragt.

¢ Die Gifhorner Wohnungsbau-Genossenschaft verfiigt Giber ca. 2.400 Wohneinheiten mit
vermutlich ca. 4.000 Bewohner*innen, also knapp 10 % der Gifhorner Bevolkerung.
Durch die Kooperation der GWG mit den Stadtwerken verfligen die meisten GWG-
Standorte bereits heute Uber eine halboffentliche ,Grundausstattung® fur
Ladeinfrastruktur, die nach Bekunden von GWG und Stadtwerken kiinftig dem jeweiligen
Bedarf angepasst werden soll.

¢ Nach Auskunft des Netzbetreibers LSW dirften in absehbarer Zeit sdmtliche ca. 10
Tankstellen in Gifhorn mit Schnelllades&aulen (50 oder 100 kW) ausgestattet sein.
Ebenso sind die groRen Einzelhandelsketten dabei, an ihren Verbrauchermérkten in
Gifhorn Schnellladestationen zu errichten.

Die zahlreichen, oben dargestellten, Faktoren fur die Bedarfsentwicklung lassen die
Schlussfolgerung zu, dass relativ kurzfristig Bedarfssteigerungen genauso wie Stagnationen
eintreten kdnnen, auf die ggf. mdglichst zligig zu reagieren ist. Insbesondere Erhéhungen von
staatlichen Zuschiissen, neue (vor allem preisgiinstigere) Kfz-Modelle sowie Anderungen auf
den Energiemarkten fur Treibstoffe und Strom (Preisspriinge, plotzliche Verknappungen)
kénnen dafir sorgen, dass sich die Bedarfe an dffentlicher Ladeinfrastruktur kurzfristig deutlich
erh6hen oder aber Steigerungsraten einbrechen.

Ein Gbergeordneter Aspekt ist die Mdglichkeit, dass in Zukunft das induktive Laden Bedeutung
gewinnen konnte, wodurch die entsprechenden Fahrzeuge eine grundsatzlich andere
Ladetechnik bendtigen wirden. Dagegen wird Wasserstoff als Treibstoff fir Pkw aus heutiger
Sicht keine Bedeutung erlangen.
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Eine quantitative Prognose fir die Bedarfe an offentlicher Ladeinfrastruktur in der Stadt Gifhorn
fur die nachsten Jahre zu erstellen, ist aufgrund der dargestellten Unwagbarkeiten und der
aktuell fehlenden Dringlichkeit nicht serids zu erstellen.

5.5. Ladeinfrastruktur in Gifhorn — nachste Schritte

5.5.1. Unterstitzung des Ausbaus von privater Ladeinfrastruktur auf privaten
Grundsticken

Die finanzielle Férderung des Ausbaus von Elektro-Ladeinfrastruktur erfolgt seit einigen Jahren
durch den Bund.

Grundsatzlich ist die Errichtung von Elektro-Ladeinfrastruktur eine private bzw.
privatwirtschaftliche Aufgabe, weshalb die Kommune in aller Regel nicht selbst mit 6ffentlichen
Mitteln als Investor tatig zu werden braucht. Da eine gute Elektro-Ladeinfrastruktur jedoch im
offentlichen Interesse liegt, unterstiitzt die Stadt Gifhorn den Ausbau, indem sie die Errichtung
von Ladestationen auch weiterhin nicht unnotig erschwert oder gar unmaoglich macht, sondern
sie stattdessen auf vielfaltige ideelle Weise erleichtert wie nachfolgend dargestellt:

e Grundsatzlich existieren in Gifhorn keine unndétigen Hindernisse: Es gibt keinen
Bebauungsplan, der Bestimmungen enthélt, die einem Wunsch auf Errichtung und
Betrieb einer Ladeséule im 6ffentlichen Raum entgegenstehen.

e In manchen Fallen (vor allem in Reihenhaussiedlungen) ist es fur
Grundstiickseigentimer*innen nicht mdglich, mit ihrem Pkw zum Laden auf oder nah
genug an ihr Grundstiick zu gelangen. Begehren von Grundstiickseigentiimer*innen,
vorhandene Gehwege fir die Benutzung durch Pkw zu 6ffnen, entspricht die Stadt
in aller Regel nicht, da das Gemeinwohl des ruhigen Wohnens und des Schutzes z. B.
von spielenden Kindern hoher zu bewerten ist.

¢ In neuen Bebauungsplanen achtet die Stadt darauf, dass der Betrieb von
Ladeinfrastruktur nicht durch Festsetzungen ausgeschlossen ist oder strittig sein
kdnnte.

5.5.2. Unterstitzung des Ausbaus o6ffentlicher und halbéffentlicher Ladeinfrastruktur
auf privaten Grundstiicken

Grundsatzlich hat die Stadt ein Interesse daran, dass der Bedarf an Ladeinfrastruktur so weit
wie mdglich auf privaten Grundstiicken abgedeckt wird. Vor allem die halbdffentlichen, also
offentlich nutzbaren Ladepunkte auf privaten Grundstiicken, mindern die Beanspruchung
oOffentlicher Flachen und den Verwaltungsaufwand der Stadt: Sie sind genehmigungsfrei und
unterliegen lediglich den Ublichen bauordnungsrechtlichen Vorschriften.

a. Zubau der gebaudeintegrierten Lade- und Leitungsinfrastruktur durch Umsetzung
des Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG)

Um zu verhindern, dass der Gesamtzubau an Ladeinfrastruktur durch mangelnde
gebaudeintegrierte Lade- und Leitungsinfrastruktur in und an groRen Wohn- und
Nichtwohngeb&duden gebremst wird, schreibt das Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz
(GEIG) gestaffelte Mindestausstattungen fur gré3ere Neu- und Sanierungsbauten vor.
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Neue Mobilitat in der Stadt Gifhorn 5.5.3 Unterstiitzung des Ausbaus 6ffentlicher Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
Strallenraum

Die Stadt als Bauaufsichtsbehdérde hat die Aufgabe daflir sorgen, dass die Vorgaben des
GEIG verlasslich eingehalten werden und so an dieser Stelle der Zubau von
Ladeinfrastruktur ungehindert vorangehen kann. Auch hat sie selbst bei ihren eigenen
Liegenschaften die Verpflichtung, dieses Gesetz einzuhalten.

Bei zahlreichen groRen Geb&uden oder Gebaudekomplexen kann es sich anbieten, dass die
Gebaudeeigentimer bzw. Bauherren im Zusammenwirken mit einem Betreiber von
Ladinfrastruktur, z. B. den Stadtwerken, gemaf dem Quartiersparagraphen (8 12 des GEIG)
in Erflllung der Vorschriften 6ffentliche nutzbar Ladepunkte errichten. Die Stadt sollte auf diese
Mdoglichkeiten hinweisen und entsprechende Vereinbarungen unterstitzen.

Eine Verankerung der Pflicht zu Elektro-Ladestationen Uber eine Stellplatzsatzung der
Stadt ist angesichts des GEIG nicht mehr notwendig.

b. Zubau Uber Bebauungsplane und stadtebauliche Vertrage

Soweit grofRere Neubaukomplexe geplant werden, sorgt die Stadt — soweit méglich — durch
entsprechende Festsetzungen in Bebauungspléanen oder stadtebaulichen Vertragen
dafiur, dass offentlich zugangliche Ladeinfrastrukturen auf privaten Flachen entstehen.
Ein bereits in Umsetzung befindliches Beispiel dafir ist das Baugebiet Hohe Diine.

5.5.3.  Unterstitzung des Ausbaus o6ffentlicher Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
StraRenraum

Fur Errichtung und Betrieb einer 6ffentlichen Ladesaule im 6ffentlichen StraRenraum
einschliel3lich zugehdoriger Parkflachen ist gemal niedersachsischem Stral3engesetz eine
Sondernutzungserlaubnis erforderlich (sofern nicht die Kommune selbst Aufsteller ist). Diese ist
das zentrale Steuerungsinstrument der Kommune, um dem Gemeinwohl durch Einfluss auf
Standortauswahl und Nebenbestimmungen Geltung zu verschaffen und ,Wildwuchs® zu
verhindern. (vgl. NLL, BMDV 2022 und NOW GmbH 2014 — mit noch weiteren Details)

Um diese Sondernutzungserlaubnisse zu erteilen, kann die Stadt zwei unterschiedliche Wege
gehen:

e den erwiinschten (und fir realistisch gehaltenen) Zubau 6ffentlicher Ladeséulen aus
eigener Initiative als Konzession vergeben — wobei derzeit europarechtlich geklart wird,
ob sie diskriminierungsfrei ausschreiben muss oder ob sie auch an ihre eigenen
Stadtwerke ,inhouse” direkt vergeben kann. Die Identifizierung geeigneter Standorte
kann sie — ggf. mit Vorgaben grundsatzlicher Art — dem Konzessionér Giberlassen — wie
es die Stadt Braunschweig praktiziert — oder selbst einen detaillierten Standortplan
erstellen (lassen) — entsprechend dem Weg z. B. der Stadt Wolfsburg.

oder

e sich darauf beschranken, auf Antrage Dritter zu reagieren, die in der Regel aus
geschaéftlichen Interessen Ladesaulen errichten wollen. Indem die Stadt Kriterien fir die
Standorteignung und Standard-Nebenbestimmungen entwickelt, kann sie frei von Willktr
entscheiden und dabei z. B. stéadtebauliche und verkehrsrelevante Aspekte
bertcksichtigen.
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Im Abschnitt 5.4 ,Bedarfe 6ffentliche Ladeinfrastruktur in Gifhorn* wurde bereits dargelegt, dass
derzeit in Gifhorn kein Mangel an Lades&ulen herrscht (weder allgemein noch speziell an
offentlichen), weiterhin der Ausbau privater und halbéffentlicher Ladestationen kontinuierlich
fortschreitet und aulerdem keine seridse Prognose Uber den Zuwachs des Bedarfs an weiteren
offentlichen Ladestationen mdglich ist. Deshalb wird die Stadt derzeit keine Konzession
vergeben, sondern in vorbereiteter Weise auf Antrage Dritter reagieren.

Nachfolgende Grafik zeigt den standardisierten Prifweg der Stadtverwaltung im Falle eines
externen Wunsches nach einer Elektro-Ladestation an einem bestimmten Ort. Bevor die Stadt
ggf. unterstitzend tatig wird, ist zu klaren, ob nicht bereits eine gute oder zumindest zumutbare
Lademaoglichkeit existiert. Zunachst wird geschaut, ob der Interessent einen Ladepunkt auf dem
eigenen Grundstiick errichten kann. Falls dies nicht méglich ist, wird ggf. auf eine Ladestation in
maximal 500 m Entfernung verwiesen — sofern diese Uber ausreichend Kapazitat verfugt. Im
erneut negativen Falle wird einer halbéffentlichen Ladestation auf einem privaten Grundsttick
der Vorzug gegeben. Nur, wenn daflr kein Investor und Betreiber zu finden ist, wird eine
Ladestation an geeigneter Stelle im 6ffentlichen StralRenraum angestrebt und nach einem
Betreiber gesucht. Nach Erteilung der notwendigen Sondernutzungserlaubnis kann die Elektro-
Ladestation errichtet werden.
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Anfrage:
Errichtung einer o6ffentlichen Ladeinfrastruktur (LIS)

ja Kann Anfragende*r auf eigenem | N€IN
Grundstuck LIS errichten?
) A
|28 | Gibt es in weniger als 500 m
Entfernung bereits 6ffentliche LIS?
auf Betreiber der LIS : :
verweisen: Kapazitaten nein nein
vorhanden?
| _ —
< ja Ist eine Insitution bereit, in weniger

als 500 m Entfernung eine
i halbéffentliche LIS zu errichten?

auf Errichtung der
halboffentlichen LIS nein
verweisen v
ja Gibt es Grunde gegen die
Errichtung einer offentlichen LIS in
der angefragten Gegend?

nein

begriindete Absage Betreiber finden und
erteilen Vertrag schlieBen

Abb. 5.5.3-1 Prufweg der Stadtverwaltung fiir Anfrage nach Errichtung einer
offentlichen Ladeinfrastruktur (eigene Darstellung)

Fur eine zligige Bearbeitung von Sondernutzungsantragen werden standardisierte,
transparente, maoglichst digitalisiert durchzufiihrende Prozesse entwickelt. Die Stadt erstellt
demgemanR fertige Anforderungslisten fur Antragsteller und hélt diese bereit, zudem
unterstitzt sie den Antragsteller, z. B. bei der Antragstellung auf Netzanschluss. Die
Erlaubnis kann wahlweise als Verwaltungsakt (mit Nebenbestimmungen) oder als offentlich-
rechtlicher Vertrag mit ausgehandelten Inhalten erteilt werden.
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In der Sondernutzungssatzung wird die Stadt Elektro-Ladestationen als wesentlichen Fall
ausdrucklich auffihren und standardméaRige Nebenbestimmungen einer Erlaubnis
darstellen.

Standardmafige wesentliche Nebenbestimmungen von Sondernutzungserlaubnissen sollen
umfassen (vgl. Energie digitalisieren 2022):

e Es wird zur technischen Méglichkeit verpflichtet, sich Ladezeiten Uber eine App
vorreservieren zu kénnen. Das ermdglicht den Kund*innen Planbarkeit und vermeidet
unnotigen Arger Uber belegte Ladesaulen. So ist eine hohere Auslastung der
Ladepunkte moglich, wodurch u. a. im Interesse der Ressourcenschonung das Errichten
von unnotig vielen Ladesaulen vermieden wird. Die Steuerung und Uberwachung der
Nutzungszeiten ist dabei Aufgabe des Anbieters.

¢ Im Sinne eines sparsamen Umgangs mit Flachen werden keine privaten, fir den
Betreiber reservierten Ladesaulen zugelassen, sondern nur solche fir die
offentliche Nutzung — mit der Konsequenz, dass dies flr den Betreiber keine
jederzeitige Ladegarantie bedeutet.

e Es besteht die Verpflichtung zum Roaming, also zur Mdglichkeit von vielen Kunden,
die Ladepunkte nutzen zu kénnen.

¢ In der Sondernutzungsgebiihrensatzung wird die Sondernutzung als
Férdermallnahme zu einem symbolischen Betrag von 25 € pro Ladeséaule und Jahr
aufgenommen.

Grundsatzlich kann jede Person einen Antrag auf Sondernutzungserlaubnis zum Betrieb einer
Ladesé&ule stellen, also auch z. B. Anwohner*innen oder Gruppen von Anwohner*innen ohne
wirtschaftliches Interesse, sondern lediglich mit dem Ziel einer wohnungsnahen
Lademdglichkeit und unter Inkaufnahme von Betriebsdefiziten. Die Beantragung einer
Sondernutzungserlaubnis fur diesen Zweck ist eine fur Antragsteller*in und Stadtverwaltung
durchaus aufwéndige Angelegenheit, die erhebliche Kenntnisse erfordert, z. B. um die
erforderlichen Antragsunterlagen beibringen zu konnen. Deshalb strebt die Stadt z. B. mit den
Stadtwerken eine Vereinbarung an, dass diese in solchen Fallen den Interessent*innen eine
unterstitzende Dienstleistung anbietet und insbesondere darauf hinwirkt, dass sie selbst als
»Stellvertretender” Antragsteller und Betreiber agiert; dies ware bei mangelnder finanzieller
Tragfahigkeit selbstverstandlich mit vertraglich zu vereinbarenden Ausgleichszahlungen seitens
der Initiator*innen an die Stadtwerke verbunden.

Die Stadt ist sich dessen bewusst, dass jeder offentliche Ladepunkt einen entsprechenden
reservierten Parkplatz als Sonderparkflache erfordert. Dies reduziert — allerdings nur zu einem
sehr geringen Anteil — die allgemein nutzbare Anzahl von 6&ffentlichen, frei verfligbaren
Parkplatzen. Das ist aus zwei Griinden akzeptabel: Zum einen ist der allgemeine Parkdruck in
Gifhorn vergleichsweise gering, zum anderen ist das Angebot eines Parkplatzes mit
Lademaoglichkeit fur Elektrofahrzeug-Besitzer sehr attraktiv.

Um mdoglichst vielen Kund*innen das Laden zu ermdglichen und eine gute Ausnutzung der
Ladepunkte zu erreichen, begrenzt die Stadt die Dauer des Parkens auf den
Sonderparkflachen — wie es bereits der Fall ist — zeitlich. Diese kann besonders in stark
frequentierten Bereichen kirzer sein als die bendétigte Zeit fir eine vollstandige Beladung der
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Batterien. In zwei Stunden sind diese in der Regel fir eine Ubliche Nutzung ausreichend
aufgeladen. Schnellladestationen sorgen bereits mit finf Minuten Ladezeit in der Regel flr eine
Reichweite von tGber 100 km (vgl. Wikipedia 2022).

Als sicht- und nutzbares Zeichen der Stadt, dass sie Elektro-Mobilitat fordert, konnte sie am
Rathaus oder in dessen unmittelbarer Nahe eine Elektro-Ladestation fir Ihre Mitarbeiter*innen
und auch die Offentlichkeit erganzen.

Wahrend der Erstellung dieser Untersuchungen entstand die Frage, ob ein Tankstellenverbot in
Bebauungsplanen ungewollt auch ein automatisches Verbot 6ffentlicher Ladesaulen beinhalten
konnte. Diese Beflrchtung ist unnétig: Eine Tankstelle versorgt Giber Zapfsdulen Kraftfahrzeuge
mit fliissigen Treibstoffen und unterliegt demgemafl dem Bundesemissionsschutzgesetz. Als
Gebaude ist sie eine bauliche Nutzung im Sinne der BauNVO, welche die Inhalte von
Bebauungsplanen naher definiert. Offentliche Lades&aulen hingegen sind keine Gebaude,
sondern Zubehor zur Straf3e im stral3enrechtlichen Sinne und dienen der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs — so urteilte das Oberverwaltungsgericht Berlin-Brandenburg
(ECLI:DE:OVGBEBB:2022:1011.0VG1S28.22.00). Das Gericht flgte hinzu, dass die bei einem
bestimmungsgemalen Gebrauch einer Elektro-Ladeséaule typischerweise entstehenden
Beeintrachtigungen durch An- und Abfahrten, Tiren- und Kofferraumschlagen bzw. Ein- und
Aussteigen sowie Stimmen von Fahrgasten u. 4. von Anwohnern (auch in einem reinen
Wohngebiet) als zumutbare sozialaddquate, aus dem Gemeingebrauch flieRende Belastungen,
ggf. auch in der Nachtzeit, hinzunehmen sind.

5.5.4. \Weiterer Prozess

Es existieren zahlreiche und weiterhin zunehmende Informationen und Ratgeber fir die
Errichtung und den Betrieb offentlicher Ladeinfrastruktur auf verschiedenen Ebenen: vom Bund
Uber die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (NLL), vom Land Uber die Niedersachsische
Landesbehorde fiir Stralenbau und Verkehr (NLStBV), von der Metropolregion Hannover
Braunschweig Goéttingen Wolfsburg — um hier die wichtigsten Stellen zu nennen. All diese
Veroffentlichungen richten sich an sdmtliche Kommunen in ihren jeweiligen Wirkungsbereichen
und kénnen von daher nur allgemein gehalten sein. Insbesondere die Veroffentlichungen dieser
drei Akteure wird die Stadt in den Blick nehmen, um immer auf dem aktuellen Stand der
rasanten Entwicklung zu sein.

Von besonderem Interesse ist das gerade erst gestartete LadeLernTool der NLL, denn es
orientiert sich an einem prototypischen Prozess einer Kommune fiir den Aufbau von Elektro-
Ladeinfrastruktur. Dabei wird der Prozess in folgende Phasen gegliedert:

¢ Initialphase

e Vernetzungsphase

e Planungsphase

o Entscheidungsphase
¢ Umsetzungsphase

e Evaluierungsphase

Inhaltlich ist es fir die Stadt Gifhorn in ihrer fortgeschrittenen, oben beschriebenen Situation
nicht sinnvoll, die Phasen als sequentiell zu bearbeitende Einheiten zu verstehen. Vielmehr sind
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alle Phasen fur Gifthorn bereits heute relevant. Die folgenden Malinahmen sind aus
systematischen Griinden den Phasen des LadeLernTools zugeordnet:

a. Initialphase
(Kompetenzaufbau, Klarung der lokalen Situation, Finden relevanter Fragen)

Der Kompetenzaufbau in Gifhorn ist bereits weit fortgeschritten, ist allerdings eine
Daueraufgabe in dem hochdynamischen Themenfeld.

Involvierte Mitarbeiter*innen der Verwaltung sollten die fir sie wesentlichen Lerneinheiten des
LadeLernTools bearbeiten (und, sofern gewilnscht, ein Zertifikat erwerben). Auf diese Weise
wird systematisch Wissen in allen betroffenen Organisationseinheiten der Verwaltung
aufgebaut bzw. vorhandenes erganzt.

Die Klimaschutzmanagerin ist als koordinierende Stelle fur Elektro-Ladeinfrastruktur mit
folgenden Aufgaben betraut:

e stetige Weiterqualifizierung (z. B. Uber das LadelLernTool der NLL, die kinftigen
Ladeinfrastrukturmanager*innen der NLL, das Nationale Kompetenznetzwerk fur
nachhaltige Mobilitat, ...),

e Ansprechperson der Verwaltung fir ¢ffentliche Anfragen zur Ladeinfrastruktur,
e laufende Uberpriifung von Bedarfen und Angeboten beziiglich Ladeinfrastruktur,

¢ Initiierung und Koordinierung von Einzelfalllésungen.

b. Vernetzungsphase
(Partner zusammenfiihren, Zustandigkeiten klaren, Handlungsbedarfe definieren)

Die bereits vorhandenen Kontakte und Kooperationen kénnen unter Federfihrung der
Klimaschutzmanagerin zu einer dauerhaften AG Elektromobilitat oder Kooperation mit allen
fur die Stadt relevanten externen Partnern weiterentwickelt werden. Regelmafige
Kommunikation — bei Bedarf auch ad hoc — fiihrt zur Erfullung u. a. folgender Aufgaben:

¢ allgemeiner Austausch von themenrelevanten Erkenntnissen aus dem jeweiligen
Arbeitsgebiet,

e Beobachtung von Bedarfen und Angebot an Elektro-Ladestationen,
e Beobachtung und ggf. (auch gemeinsame) Nutzung der Forderlandschaft,
o Offentlichkeitsarbeit zur Starkung der Elektro-Mobilitat (Kfz und Fahrrad),
e ggf. Initierung von gemeinsamen Projekten.
Der AG oder Kooperation kdnnten folgende Akteure angehoren:
e Stadtverwaltung (Klimaschutzmanagerin, Verkehrsplanung, Ordnungsamt, ...)
e Stadtwerke Gifhorn
o LSW
e GWG
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e Carsharing- und Fahrradvermietungs-Betreiber
e Einzelhandelsverband (City Gemeinschaft)
e groRte lokale Unternehmen

e GEG

c. Planungsphase
(Ermittlung lokaler Bedingungen sowie Faktoren und Bedarfe, Konzeptentwicklung)

Die lokalen Bedingungen, Faktoren und Bedarfe werden in diesen Untersuchungen intensiv
beleuchtet. Daraus folgt die konzeptionelle Konsequenz, den weiteren Ausbau privater und
halboffentlicher Elektro-Ladestationen zu unterstitzen. Der Ausbau oOffentlicher
Ladestationen soll mangels seridser Prognosen zu zukinftigen Bedarfen zunachst in enger
Zusammenarbeit mit den Stadtwerken durch Erteilung von Sondernutzungserlaubnissen
abgedeckt werden. Eine Konzession wird — wenn mdoglich als Inhouse-Vergabe fiir das ganze
Stadtgebiet — vergeben, sobald die Nachfrage diese erfordert und die Bedarfe serids
abgeschatzt werden kdnnen.

d. Entscheidungsphase
(politische Beschlisse, Finanzierung, ggf. Auftragsvergaben)

Eventuelle notwendige Beschliisse kdnnen auf der Basis der vorliegenden Untersuchungen und
Empfehlungen gefasst werden. Die Finanzierung des Ausbaus der Elektro-Ladeinfrastruktur soll
durch private Investitionen geschehen. Auftragsvergaben sind aktuell nicht notwendig.

e. Umsetzungsphase
(Erteilung von Genehmigungen und Sondernutzungserlaubnissen, Baubegleitung)
Die Umsetzung geschieht bereits kontinuierlich, auch im offentlichen Strallenraum.

Zur Unterstitzung des Zubaus offentlicher Ladestationen sind standardisierte, digitalisierte
Prozesse fur die Anfragen- und Antragsbearbeitung zu entwickeln.

Die Stadt etabliert die Elektro-Ladeinfrastruktur in der Verwaltung als Querschnittthema, das
von der Klimaschutzmanagerin als koordinierender Stelle geleitet wird und u. a. folgende
Bereiche umfasst:

e Stadt- und Verkehrsplanung
e Tiefbau

e Liegenschaften

e Ordnung

e Bauordnung

e  Umwelt
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e Denkmalschutz

f. Evaluierungsphase
(Beobachtung der Auslastung, Einholung von Feedback, Ableitung von Anderungen)

Dies sind laufende Aufgaben der koordinierenden Stelle, also der Klimaschutzmanagerin.

6. Carsharing

6.1. Basisinformationen tber Carsharing

Carsharing ist ein wichtiger und notwendiger Baustein der Mobilitaitswende. Es ermdglicht auch
ohne (weiteren) eigenen Pkw automobil zu sein und bietet dadurch viele persénliche wie auch
gesellschaftliche Vorteile:

e Dbei Wegfall eines eigenen (ggf. Zweit-) Pkws:
o grole Kostenersparnis, denn ein Pkw hat hohe Fixkosten

o kein Kimmern um Versicherung, Steuer, Hauptuntersuchung, Reparaturen,
Pflege und Wartung

o flexible Verkehrsmittelwahl in einer Wegekette — z. B. erst Bahn, dann Auto

e weniger unternutzte Fahrzeuge (eigentlich ,Stehzeuge®: Fast die ganze Zeit steht ein
Ublich genutzter Pkw herum, nur etwa 10 % der Tageszeit wird er bewegt.)

e weniger Platzverbrauch fir ruhende Verkehre = attraktivere Lebensrdume in Stadten
und Ddrfern

¢ mehr Teilhabe fiir Menschen, die nicht Uber einen eigenen Pkw verfligen
.

Zu unterscheiden ist im Carsharing
e nach dem Betreiber:

o professionelles Carsharing — Betreiberunternehmen stellt Fahrzeuge, Software
und Versicherung bereit, pflegt und wartet, bietet Kundensupport

o privates Carsharing — privater Fahrzeughalter*in stellt ,nachbarschaftlich*
anderen Privatpersonen eigenes Fahrzeug zur Nutzung zur Verfligung

o Carsharing im Rahmen einer (Wohnungs-) Eigentimergemeinschaft
¢ nach dem Betriebskonzept (standardmafig, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit):

o stationsbasiert — jedes Fahrzeug hat festen Standort, wo abgeholt und
zurtickgegeben wird

o stationsunabhangig (Freefloating) — Fahrzeug in einer definierten Region frei
abgestellt; braucht viele Fahrzeuge im System; wirtschaftlich absehbar nur in
sehr grol3en Stadten
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o rotierend — Dienstwagen, der aul3erhalb der Dienstzeiten als privates Carsharing-
Auto genutzt wird, u. a. von pendelnden Mitarbeiter*innen fir Arbeitswege

In groRen und z. T. mittelgroBen Stadten hat sich Carsharing in den letzten Jahren als ein
modernes Mobilitdtsangebot etabliert — in kleineren Stadten und auch im landlichen Raum gibt
es bisher vereinzelte Beispiele, mit steigender Tendenz.

In Gesprachen mit professionellem Carsharing-Betreibern — BS Carsharing GmbH, PrimaShare
und Classic Carsharing — wurden folgende Erfolgsfaktoren fir ein zu errichtendes Carsharing-
Angebot genannt:

e hoher Parkdruck
e gut ausgebauter OPNV und Fahrradinfrastruktur = Mobilitatsstationen

e Bewusstsein im Quartier

Da sich professionelle Carsharing-Angebote oftmals aufgrund zu geringer Nutzungen (noch)
nicht wirtschaftlich selbst tragen, ist fir die Betreiber ein garantierter Umsatz notwendig. Das
bedeutet, dass ein Trager (beim 6ffentlichen Carsharing in der Regel die Kommune) nicht
erzielte Umsatze eines vertraglich vereinbarten Mindestumsatzes finanziell ausgleichen. Nur so
koénnen die Betreiber wirtschaftlich (noch) nicht tragfahige Angebote aufrechterhalten und
moglichst langfristig sich selbst tragend etablieren. Es ist davon auszugehen, dass im Laufe der
Mobilitatswende und den damit verbundenen Anderungen der Verkehrsverhalten vieler
Menschen die Nutzungsintensitaten von Carsharing-Angeboten allgemein zunehmen werden
und dadurch eine Eigenwirtschaftlichkeit vielerorts (zumindest in groReren Stadten) erreicht
werden kann.

Der Trend einer stark steigenden Zunahme an Carsharing-Fahrzeugen wie auch angemeldeten
Fahrberechtigten in Deutschland ist der Statistik des Bundesverbands Carsharing in
nachfolgender Abbildung zu enthnehmen. In Stadten der mit Gifhorn vergleichbaren
Grolienordnung zwischen 20.000 und 50.000 Einwohner*innen liegt der Anteil der Stadte mit
Carsharing-Angeboten aktuell bei etwa 50 % (vgl. Bundesverband Carsharing e.V. 2022).
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Fahrberechtagte” 3.393.000 »

Fahrberechtigte
\
CarSharing-Fahrzeuge

P
il
P

Abb. 6.1-1 Marktentwicklung von Carsharing in Deutschland
(Bundesverband Carsharing e.V. 2022)

Carsharing spielt eine Vorreiterrolle bei der Elektrifizierung des Kraftfahrzeugverkehrs. Wéahrend
zu Jahresbeginn 2022 der Anteil batterieelektrischer Fahrzeuge und Plug-in-Hybride in der
bundesdeutschen Pkw-Flotte zusammen nur 2,4 % betrug, belief er sich nur auf Carsharing-
Fahrzeuge bezogen bereits 23,3 %. Auch darin kommt der noch junge und in die Zukunft
gerichtete Charakter von Carsharing zum Ausdruck.

6.2. Rechtliche Moglichkeiten zur Forderung von Carsharing

Im Niedersachsischen StraRengesetz wurde nach Beschluss des bundesdeutschen
Carsharinggesetzes der 818a eingefuhrt, der die Sondernutzung fir stationsbasiertes
Carsharing regelt. Laut Absatz 1 Satz 1 ,kann die Gemeinde zum Zweck der Nutzung als
Stellflachen fir stationsbasiertes Carsharing dazu geeignete Flachen einer Gemeindestralie
oder einer Ortsdurchfahrt im Zuge einer Landes- oder Kreisstral3e bestimmen.” (NI-VORIS
2020). Sofern die Gemeinde nicht selbst StraRenbaulasttréager einer Ortsdurchfahrt ist, muss sie
laut Absatz 1 Satz 3 dessen Zustimmung fir die gesonderte Flachennutzung einholen (vgl. NI-
VORIS 2020). Zu beachten ist laut Absatz 2 Satz 1, dass die Flachen ,im Wege eines
diskriminierungsfreien und transparenten Auswahlverfahrens einem oder mehreren geeigneten
und zuverlassigen Carsharing-Anbietern durch Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis fur
einen Zeitraum von langstens acht Jahren zur Verfiigung zu stellen® sind. (NI-VORIS 2020)
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Daruber hinaus bietet das bundesdeutsche Carsharinggesetz in § 3 Moglichkeiten zur
Bevorrechtigung:

o fiir das Parken auf offentlichen Straf3en oder Wegen
e im Hinblick auf das Erheben von Parkgebiihren

(vgl. Bundesamt fir Justiz 2017)
Weitere Einzelheiten sind im Niedersachsischen Stralengesetz § 18a sowie im
Carsharinggesetz der Bundesrepublik Deutschland nachzulesen.

6.3. Carsharing in Gifhorn — nachste Schritte

Gifhorn bietet fiir ein 6ffentliches Carsharing eher magige Erfolgsvoraussetzungen:

e kaum Parkdruck in Wohngebieten
¢ hohe Autoaffinitat, da viele Menschen bei VW oder Zulieferbetrieben arbeiten
e bisher keine fahrradfreundliche Stadt (vgl. ADFC 2020)

Anderungen im Mobilitatsverhalten lassen sich jedoch nur erzielen, wenn die
Rahmenbedingungen geéndert werden. Dazu gehdrt auch das Schaffen von Angeboten, fir die
nicht von Anfang an eine héhere Nachfrage zu erwarten ist. In diesem Sinne wird die Stadt
Gifhorn die Implementierung eines 6ffentlichen, also professionellen Carsharings unterstutzen.

Ein erstes Carsharing-Angebot in Gifhorn existiert seit kurzem von

PrimaShare/Flinkster am Bahnhof Gifhorn Siid und an der ° °
Braunschweiger Strafl3e. Der Umfang eines fur Gifhorn passenden m "\
Gesamtangebots sowie geeignete Standorte sind gemeinsam mit T I\
dem/den Betreiber/n zu entwickeln. Dazu gehort der Mut E a
auszuprobieren und einen Standort zu wechseln, wenn dort auch ° 5 g °
nach langerer Zeit keine angemessene Nachfrage geweckt werden A m
konnte. In Stadten mit einer GrélRenordnung wie Gifhorn erfolgt I\ ]
Carsharing Ublicherweise stationsbasiert. Die entsprechenden \ ¢ J
Stationen sind fur Carsharing zu reservieren. Da Carsharing sehr oft  aApy 6.3-1 Zusatzzeichen
kombiniert mit anderen Verkehrsmitteln genutzt wird, ist es Carsharing (BASt 2022)

grundsaétzlich sinnvoll, Stationen in raumlicher Nahe zu OPNV-

Haltestellen einzurichten; zudem sind vor Ort immer Fahrradabstellanlagen — auch
lastenradgeeignete — zu errichten. Fir eine gute Wahrnehmbarkeit der Carsharing-Stationen
werden diese in der Regel als Mobilitatsstationen gekennzeichnet werden.

Durchaus in Kombination mit dem Standort ist auch die Auswahl der Fahrzeugtypen ein
wichtiger Erfolgsfaktor. Bestenfalls ist es mdglich, das fur den jeweiligen Fahrtzweck am besten
geeignete Fahrzeug zu finden: vom Kleinstwagen tUber den Kombi bis hin zu einem kleinen
Transporter.

Potenzielle Carsharing-Standorte in Gifhorn:

¢ die beiden Bahnhofsvorplatze

¢ in Wohngebieten mit Mehrfamilienhausern und einer mindestens durchschnittlichen
Einkommensstruktur (in Absprache mit GWG)

¢ in Neubaugebieten
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o fir Kleintransporter: gut erreichbarer Standort (z. B. Braunschweiger Straf3e)

Grundsatzlich sollen die Fahrzeuge elektrisch angetrieben werden, denn Carsharing steht als
Symbol fur die Mobilitat der Zukunft, und diese wird aller Voraussicht nach in Bezug auf Pkw
elektrisch sein. Voraussetzung ist, dass jedes Elektro-Carsharing-Fahrzeug einen reservierten
Ladepunkt an seiner Station hat, so dass es uneingeschrankten Zugriff darauf hat.

Um das finanzielle Risiko fiir den Betreiber wie auch den Umsatzgarantiegeber (z. B. die Stadt
oder eine Eigentimergenossenschaft) zu begrenzen, sollten Dauerkunden gefunden werden,
die eine gewisse Nutzung erwarten lassen. Geeignet dafir sind kommunale Institutionen und
evtl. Vereine, unter Umstanden auch kleine und mittlere Unternehmen.

Mogliche Schritte fiir die Stadt Gifhorn:

o Betreiber kriterienbasiert diskriminierungsfrei auswéhlen und sofern erforderlich eine
Umsatzgarantie geben (Garantie einer Ausgleichszahlung bei Nichterreichen des
wirtschaftlich notwendigen Umsatzes, Obergrenze ist in Vertragsgesprachen mit
Betreibern abzuklaren),

e als Stadt selbst Dauerkunde werden und bei der Suche nach weiteren Dauerkunden
helfen,

e Sonderflachen fur stationsbasiertes Carsharing nach Niedersachsischem StraRengesetz
8 18a ausweisen,

o einzelne Parkflachen nur fir Carsharing-Fahrzeuge freigeben und keine Parkgebihren
fur Carsharing-Fahrzeuge erheben (laut Carsharinggesetz § 3),

e Errichtung eines eigenen Ladepunkts fir jedes Elektro-Carsharing-Fahrzeug an seiner
jeweiligen Station unterstitzen,

o Offentlichkeitsarbeit in Absprache mit Betreiber durchfiihren bzw. bei dieser mitwirken.

Beispielhafte Kriterien fur die Betreiberauswabhl sind:

e Elektroantrieb,

e Fahrzeugtypen,

e Preis fur Nutzung,

e Anzahl der Fahrzeuge,

e der zu garantierende Mindestumsatz,
e Vertragslaufzeit,

e Wartung und Pflege der Fahrzeuge.

7. Fazit

Mobilitatsstationen verbessern die Mdglichkeiten, Strecken als Wegeketten zurlickzulegen. Je
mehr Verkehrstrager diese Verkniipfungspunkte komfortabel und auf engem Raum vereinen,
desto attraktiver sind sie. Dieses Konzept enthalt konkrete Handlungsschritte fur
Mobilitatsstationen, die auf Voriberlegungen des Regionalverbandes GrofRraum Braunschweig
beruhen. Auf der Grundlage von Vor-Ort-Besichtigungen wurden die Vorschlage z. T.
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modifiziert, weitere lokale Mobilitatsstationen wurden ergdnzt und fur alle wurden notwendige
Mafinahmen zur Ertichtigung benannt.

Die fur sinnvoll befundenen Mobilitatsstationen sollen in enger Zusammenarbeit mit dem
Regionalverband maéglichst bald errichtet werden.

Elektromobilitat soll hohe Erwartungen erfillen, insbesondere soll sie die hohen
Treibhausgasbelastungen des Verkehrssektors entsprechend dem deutschen
Klimaschutzgesetz entscheidend mindern — mit dem Langfristziel der Klimaneutralitat im
Betrieb. Voraussetzung dafir ist zum einen ein schnelles Anwachsen des Elektroantriebs im
Gesamt-Fahrzeugbestand mit der Notwendigkeit einer ausreichenden Ladeinfrastruktur, zum
anderen die Verfligbarkeit und Nutzung von klimaneutral erzeugtem Strom.

In Gifhorn ist die Ladeinfrastruktur aktuell fir den Bedarf angemessen ausgebaut: Die zum
Laden weit Uberwiegend genutzten Wallboxen auf privaten Grundstiicken werden durch aktuell
52 (halb-)6ffentliche Ladepunkte erganzt, deren Nutzung derzeit noch eher gering ist.
Gleichzeitig werden kontinuierlich weitere kommerzielle Schnellladepunkte errichtet, vor allem
an Tankstellen und Verbrauchermarkten.

Im Verbund mit anderen wichtigen Gifhorner Akteuren — vor allem den Stadtwerken, dem
Netzbetreiber LSW und der Gifhorner Wohnungsbaugenossenschaft — werden die
Entwicklungen verfolgt, um bei Bedarf kurzfristig und koordiniert reagieren zu kénnen.

Dabei ist auch im Blick zu behalten, moglichst viel klimaneutral erzeugten Strom in Gifhorn
anzubieten.

e eigene Potenziale: Dacher und ggf. Fassaden stadtischer Gebaude mit
Solarstromanlagen bestticken,

e geeignete Flachen fir Solarstrom-Freiflachenanlagen identifizieren,

e Installation von Anlagen auf und an privaten Geb&auden unterstttzen.

Jedes Solarstrom-Modul tragt zur lokalen Versorgungssicherheit und Erhéhung des erneuerbar
erzeugtem Stromanteils bei.

Carsharing verbessert und garantiert Menschen mit Fiihrerschein, insbesondere solchen ohne
eigenes Kfz, die automobile Mobilitat. Manchen Menschen ermdglicht das Carsharing, ein
vorhandenes Auto abzuschaffen und Ressourcen zu schonen. Drei Carsharing-Anbieter haben
das Interesse zum Aufbau und Betrieb einer Flotte in Gifhorn bekundet — mit der Garantie einer
Mindestauslastung als Voraussetzung.

Die Stadt sollte die Carsharing-Chance nutzen. Sie selbst kann als Ankermieter fungieren.
Erganzend sollen andere 6ffentliche Institutionen wie der Landkreis sowie grof3e bzw.
fahrtenintensive Betriebe zur Nutzung des Carsharing-Angebots ermuntert werden. Hier ist es
stadtische Aufgabe, die notwendigen fest definierten Stellplatze fur die Carsharing-Fahrzeuge
auszuweisen, entsprechend der StVO zu kennzeichnen und fir eine Ausristung mit
Elektroladestruktur zu sorgen.

Push and Pull sind notig

Wie oben dargestellt, stellen die drei Bausteine Mobilitdtsstationen, Elektromobilitdt und
Carsharing notwendige, aber nicht hinreichende Bedingungen fir die Unterstiitzung und
Gestaltung der Mobilitatswende dar: Die Stadtgestaltung und infrastrukturelle Ausstattung
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Gifhorns verpflichten sich dem Ziel, Elektromobilitat und andere alternative Mobilitatsformen zu
fordern.

Verhaltensdnderungen im Bereich Mobilitat brauchen zweierlei:

e Pull (ziehen): Hohe Attraktivitat (Image, Bandbreite, Gestaltung, Probierangebote,
Lernunterstitzung, ...) von alternativen Verkehrstragern ist geeignet, neue Nutzer*innen
bzw. Kund*innen anzuziehen: Sie méchten das ,Neue“ ausprobieren und nahern sich
ihm mit einer grundsatzlichen Sympathie, die dann im giinstigen Fall durch eine positive
Realitat bestatigt wird und sich verfestigt: Verdnderte Gewohnheiten kdnnen entstehen.

e Push (driicken): Bisherige feste Muster werden durch wachsende Hindernisse
aufgeweicht. Fir eine bislang selbstverstandliche, ausschlieBliche Autonutzung kann
das z. B. bedeuten: Preissteigerungen, Parkraumbewirtschaftung, Verkehrskontrollen,
Parkraumverknappung, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Abbau von Privilegien
gegenuber anderen Verkehrsmitteln, ...
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