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Wege zur nachhaltigen Mobilitat in Niedersachsen

Zusammenfassung Fachgutachten NeueWege

1. Einleitung

Das Projekt ,NeueWege: Wege zur nachhaltigen Mobilitdt in Niedersachsen” wurde durch das Nie-
dersachsische Ministerium fiir Umwelt, Energie, Bauen und Klimaschutz an das Deutsche Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt (DLR, Institute fiir Verkehrsforschung und fir Vernetzte Energiesysteme) und
das Ecologic Institut vergeben. Das Projekt startete im Oktober 2019 und endete im Marz 2021. Die
hier vorliegende Zusammenfassung des Fachgutachtens prasentiert ausgewahlte Ergebnisse und
Handlungsempfehlungen. Um die tiefgehenden Analysen und abgeleiteten Empfehlungen nachzu-
vollziehen, muss das vollstandige Fachgutachten beachtet werden.

1.1. Projektziel

Hauptziel des Projekts ,NeueWege” war es, die Verkehrs- und Energiesituation in Niedersachsen zu
evaluieren. Ausgangspunkt dabei war das Ziel der Defossilisierung des Verkehrssektors der nieder-
sachsischen Landesregierung ohne dabei die Mobilitatsbedarfe der Birger*innen und der Wirtschaft
zu beschneiden. Die Energiewende im Verkehr ist zentral, um klimapolitische Ziele zu erreichen. Es
scheinen jedoch insbesondere Hemmnisse und Herausforderungen der Umsetzung neuer Mobilitats-
konzepte und der Steigerung des Anteils Erneuerbarer Energien im Verkehrssektor zur Reduktion
von Emissionen zu bestehen. Niedersachsen verfolgt mit dem Niedersachsischen Klimagesetz (NKli-
maG) ambitionierte Ziele und schreibt sowohl fiir den Verkehrs- als auch den Energiesektor gesetz-
lich fest, wie Energie- und Klimaschutz gestaltet und greifbar werden. Bis 2050 soll Niedersachsen
klimaneutral werden und bereits 2040 soll der Energiebedarf Niedersachsens bilanziell umfassend
mit Erneuerbaren Energien gedeckt werden!. Ganzheitliche Nachhaltigkeit bedarf sektoreniibergrei-
fender Perspektiven und den Einbezug relevanter Akteur*innen, insbesondere aus dem Verkehr- und
Energiesektor. Im Projekt NeueWege wurden daher die Mobilitdtswende und die damit einherge-
hende Nutzung klima- und umweltvertraglicher Verkehrsformen sowie die Energiewende im Ver-
kehr, dabei insbesondere die Nutzung Erneuerbarer Energien, die Erhohung der Energieeffizienz und
die Senkung des Energieverbrauchs, analysiert. Relevante niedersachsische Akteur*innen bzw. Sta-
keholder*innen der Mobilitdts- und Energiewende wurden identifiziert und fortlaufend einbezogen.
Regionale Mechanismen zur Umsetzung der Energiewende im Verkehr unter Beachtung der Beson-
derheiten Niedersachsens als Flachenland mit einigen Grol3stadten, aber auch dem weniger verdich-
teten landlichen Raum, lieferten zudem einen Projektfokus. Aus diesen Analysen konnten Hand-
lungsempfehlungen, wie nachhaltige Mobilitdt in Niedersachsen gestaltet werden sollte, abgeleitet
werden.

2. Verkehrsanalyse

Die Bestandsaufname des Verkehrsbereichs umfasst die Entwicklung der letzten knapp 20 Jahre bis
zum aktuellen Status quo und schlieBt mit einem Blick in die Zukunft ab. Der Schwerpunkt liegt auf
dem Personenverkehr. Fiir diese Bestandsaufnahme im Verkehrsbereich wurden vor allem die Da-
ten der Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD 2017) genutzt.

lhttps://www.klimaschutz-niedersachsen.de/themen/klimaschutz/klimaschutz-in-
niedersachsen.php#Niedersdchsisches%20Klimagesetz
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2.1. Mobilitatsverhalten

2.1.1. Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung, das heif3t die insgesamt an einem durchschnittli-
chen Tag zurlickgelegten Wege und Personenkilometer, haben sich zwischen 2002 und 2017 gegen-
laufig entwickelt (vgl.Abbildung 2-1). Wahrend das Verkehrsaufkommen um sieben Prozent (bun-
desweiter Vergleichswert: finf Prozent) zuriickgegangen ist, ist die Verkehrsleistung in demselben
Zeitraum genau wie im Bundesdurchschnitt um 18 Prozent gestiegen. Wurden an einem durch-
schnittlichen Tag im Jahr 2002 in Summe 27 Millionen Wege und 276 Millionen Personenkilometer in
Niedersachsen zuriickgelegt, so liegen die Vergleichswerte 15 Jahre spater nur noch bei 25 Millionen
Wegen, aber dafiir bei 325 Millionen Personenkilometern.

Der Anstieg der insgesamt zurlickgelegten Kilometer bei abnehmender Wegeanzahl bedeutet
zwangslaufig eine Zunahme der durchschnittlichen Wegeldange. Der Anstieg der Wegeldngen zieht
sich dabei quer durch alle Raumtypen. Besonders stark fallt die Zunahme in den kleinstadtisch, dorfli-
chen Raumen aus, aber auch in den Metropolen und den Mittelstadten der landlichen Regionen ist
ein Uiberproportional hoher Anstieg zu verzeichnen. Generell sind die Unterschiede in den Wegelan-
gen zwischen den sehr landlichen Gebieten und den groRen Stadten heute groRRer als vor 15 Jahren.

Abbildung 2-1:  Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln in

Niedersachsen
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Der Anstieg der Verkehrsleistung fillt in Niedersachsen bei den Verkehrsmitteln des OPNV und dem
Fahrrad mit jeweils rund einem Viertel zwar Uberproportional hoch aus, aber dennoch niedriger als
im Bundesdurchschnitt mit 36 Prozent beim OPNV und 37 Prozent beim Fahrrad. Dagegen fillt der
Zuwachs beim MIV? mit 24 Prozent héher aus als deutschlandweit mit 17 Prozent. Aufgrund des ho-
hen MIV-Anteils an der Verkehrsleistung entfallen darauf auch die meisten der hinzugekommenen
Personenkilometer.

2.1.2. Mobilitatsoptionen der niedersachsischen Bevolkerung

Die Art, wie sich Menschen im Raum fortbewegen, wird mafligeblich davon beeinflusst, welche Ver-
kehrsmittel ihnen prinzipiell zur Verfligung stehen. Gab es zu Beginn des Jahres 2009 noch 41 Millio-

2 Der MIV umfasst Pkw, motorisierte Zweirdder, Lkw und weitere motorisierte Fahrzeuge. Nicht enthalten sind Pedelecs/
E-Bikes. Diese werden —wenn nicht separat ausgewiesen —zu den Fahrradern gerechnet.
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nen Pkw, so sind es zehn Jahre spater 47 Millionen (Stand 01.01.2019)3. In den vergangenen, rund
zehn Jahren, ist der Pkw-Bestand pro Jahr um jeweils 500.000 bis 700.000 Pkw angewachsen. Diese
Entwicklung ist auch in Niedersachsen zu sehen. Von 2009 bis 2019 ist der Pkw-Bestand von knapp
4,1 Millionen auf gut 4,7 Millionen Pkw angestiegen. Auf den StraRen Niedersachsens sind damit
innerhalb von zehn Jahren rund 700.000 Pkw hinzugekommen. Nach Raumtyp unterschieden zeigt
sich: Es handelt sich hierbei mitnichten um ein auf den landlichen Raum beschranktes Phdnomen
(vgl. Abbildung 2-2).

Abbildung 2-2: Pkw pro 1.000 Einwohner*innen insgesamt und nach Raumtyp
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Der Zuwachs an Pkw spiegelt sich auch in Verinderungen beim Pkw-Besitz* wider. Auf dieser Basis
zeigt sich folgendes Bild: Deutschlandweit fallt der Anteil der Haushalte ohne Pkw mit 22 Prozent
deutlich hoéher aus als in Niedersachsen mit neun Prozent. Wahrend der Anteil der Haushalte ohne
Pkw bundesweit im betrachteten Zeitraum von 15 Jahren stabil geblieben ist, hat er in Niedersachsen
um drei Prozentpunkte abgenommen. Auch der Anteil der Haushalte mit einem Pkw fallt in Nieder-
sachsen im Jahr 2017 niedriger aus. Dementsprechend haben die Haushalte mit zwei sowie mit drei
und mehr Pkw deutlich zugenommen. Auch nach Raumtyp differenziert zeigen sich Unterschiede
zum Rest der Republik: Wahrend deutschlandweit in den Metropolen, Regiopolen und GroRstadten
sowie den zentralen Stadten der landlichen Region Haushalte ohne Pkw anteilig leicht zugenommen
haben, ist ihr Anteil in Niedersachsen in allen Raumtypen zuriickgegangen.

2.1.3. Differenzierung nach Raum

Trotz einer dhnlichen Wegezweckverteilung in den Stadten und auf dem Land unterscheidet sich die
Verkehrsnachfrage sehr deutlich in Abhangigkeit des Raumes. Darliber hinaus hat auch der zuneh-

3 Die Werte zum Pkw-Bestand fiir Deutschland und Niedersachsen wurden der Internetseite des Kraftfahrt-Bundesamt
(KBA) entnommen: www.kba.de

4 In der MiD beinhaltet dies Fahrzeuge, die dem Haushalt zur Verfigung stehen. Meist sind dies Pkw im unmittelbaren
Besitz des Haushaltes, es konnen aber auch Pkw sein, die auf die Eltern zugelassen sind und von Kindern, die in einem eige-
nen Haushalt leben, genutzt werden. Hinzu kommen privat genutzte Dienstfahrzeuge
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mende Pkw-Besitz Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung. Im Falle von Niedersachsen zeigt sich eine
recht deutliche Entwicklung zugunsten des MIVs, der im bundesweiten Trend ebenfalls vorhanden,
aber schwacher ausgepragt ist. Wege mit dem MIV als Fahrer*in sind von 2002 bis 2017 um sechs
Prozentpunkte auf einen Anteil von 47 Prozent angestiegen. Zwar ist der Anteil der Wege als MIV
Mitfahrer*in im selben Zeitraum leicht zuriickgegangen, dies bedeutet jedoch im Wesentlichen, dass
der Pkw-Besetzungsgrad etwas abgenommen hat. Pkw-Fahrten werden dadurch nicht eingespart.

Nach Raum differenziert zeigt sich die weitaus hohere Bedeutung des MIVs in landlichen Raumen.
Betragt der Anteil des MIVs als Fahrer*in in den Metropolen nur 27 Prozent, kommt er im kleinstad-
tisch, dorflichen Raum auf 54 bzw. 56 Prozent je nach Lage innerhalb der Stadtregion oder der landli-
chen Region. Der OPNV erzielt lediglich in den Metropolen mit 19 Prozent des Verkehrsaufkommens
zweistellige Wegeanteile. Die Anteile von Wegen zu FuB und mit dem Fahrrad fallen umso héher aus,
je hoher die Siedlungsdichte ist. Im Vergleich zu 2002 hat der Anteil der MIV-Fahrer*in-Wege in fast
allen Rdumen — auch den Metropolen — deutlich zugenommen. Die Zunahme des Wegeanteils mit
dem Fahrrad bleibt im Wesentlichen auf die grofSeren Stadte beschrankt.

2.1.4. Carsharing

Bundesweit ist in flinf Prozent aller Haushalte mindestens eine Person Mitglied in einer Carsharing-
Organisation (vgl. Abbildung 2-3). Beriicksichtigt sind hier alle Formen des kommerziellen Carsha-
rings. In Niedersachsen fallt der Wert mit zwei Prozent deutlich niedriger aus. Dies ist auf die geringe-
ren Anteilswerte in den Kategorien Metropole sowie GroR- und Mittelstadt der Stadtregion zurtickzu-
fliihren. Wahrend sich die Werte in landlichen Regionen und dem innerhalb von Stadtregionen gele-
genen kleinstadtisch, dorflichen Raum auf demselben niedrigen Niveau wie sonst auch in der Bun-
desrepublik bewegen, liegt der Wert vor allem in der Kategorie Metropole weit unter dem bundes-
weiten Durchschnittswert von 14 Prozent. Flir Deutschland setzt sich der Metropolwert aus 14 gro-
Ren Stadten zusammen und erreicht in Stadten wie Hamburg 20 Prozent und Berlin 16 Prozent. In
Hannover, Niedersachsens einziger Metropole, war im Jahr 2017 dagegen nur in sieben Prozent aller
Haushalte mindestens eine Person Mitglied bei Carsharing.

Abbildung 2-3: Anteil der Haushalte mit Carsharing-Mitgliedschaft nach Raumtyp - Deutschland und
Nieder-sachsen im Vergleich

Deutschland
Niedersachsen
Hamburg: 20 Prozent
Metropole : Berlin: 16 Prozent
c «€—— Hannover .
-f,—’. Regiopole und Grol3stadt
£
5
g Mittelstadt, stddtischer Raum
Kleinstddtischer, dérflicher Raum
& zentrale Stadt Anteil Haushalte
g in Prozent
p . i
2 Mittelstadt, stadtischer Raum . Deutschland
° )
5 Kleinstadtischer, dérflicher Raum . Niedersachsen

3. Energieanalyse

Die Energieanalyse verwendete die Daten der Marktstammdatenregisterverordnung (MaStR) und
arbeitete mit Szenarien fiir die Jahre 2030 und 2050. In der Studie wurden Aufdach- und Freiflachen-
Photovoltaik, Onshore und Offshore (flachenanteilig fiir Niedersachsen im Vergleich zum Bundesge-
biet) Windenergie, Wasserkraft und Biomasse bericksichtigt.
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3.1. Erneuerbare Energien Kapazitaten und Bedarfe

In 2017 sind an Wasserkraft, Biomasse, Photovoltaik, Wind Onshore und Wind Offshore (ldchenantei-
lig Nds.) in Summe ca. 19,8 GW® an Leistung installiert gewesen (siehe Abbildung 3-1). Entsprechend
der aktuell giiltigen Ziele sollen unter Berlicksichtigung einer flaichenanteiligen Gutschrift von Wind
Offshore in Niedersachsen in 2030 ca. 38,7 GW, in 2040 ca. 55,9 GW und in 2050 ca. 72,4 GW Leis-
tung anhand des Backcastingansatzes installierte Kapazitat zur Verfligung stehen.

Abbildung 3-1: Installierte Kapazitéiten von Wasserkraft, Biomasse, Photovoltaik, Wind Onshore
und Wind Offshore. Bei Wind Offshore wurde bis 2020 die in Niedersachsen ange-
landete Kapazitit dargestellt. Fiir die Prognose wurden im Vergleich dazu die
bundesweiten Wind Offshore Kapazitéten aufgetragen
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Der genauere Blick auf die Bilanzen in 2030 und 2050 zeigt ein deutliches Gefalle zwischen dem
Nordwesten und dem Sitidosten. Dieses Gefalle ist weder bei der Bevélkerungsdichte noch beim fla-
chenbezogenen Energiebedarf fir den Sektor Strom noch beim flaichenbezogenen Energiebedarf fir
den Sektor Verkehr zu erkennen.

Auch bei Betrachtung der Potentiale fiir Windenergie® Onshore (siehe Abbildung 3-2 und Abbildung
3-3) und Offshore (siehe Abbildung 3-4 und Abbildung 3-5) stellt sich heraus, dass der Nordwesten
einen Vorteil hat. Ein Vorteil beim Solarenergiepotential’ liegt hingegen eher im Siidosten Nieder-
sachsens. Es ist (vor dem Hintergrund der Jahresvolllaststunden) davon auszugehen, dass der Nord-
westen auch zukinftig die dominante Rolle bei der Energieversorgung behalten wird, sofern nicht ein
massiver Ausbau der Photovoltaik und eine deutliche Reduzierung des Windausbaupotentials die
bisherigen Bedingungen dndern.

5 Ein Grund fir starke Unterschiede zu anderen Quellen kann sein, dass Anlagen im MaStR mit leicht unterschiedlichen
Angaben mehrfach eingetragen oder Leistungen fehlerhaft angegeben wurden. Zudem ist zu bericksichtigen, dass sich das
MaStR noch im Aufbau befindet.

6 Global Wind Atlas 3.0, a free, web-based application developed, owned and operated by the Technical University of Den-
mark (DTU). The Global Wind Atlas 3.0 is released in partnership with the World Bank Group, utilizing data provided by
Vortex, using funding provided by the Energy Sector Management Assistance Program (ESMAP). For additional information:
https://www.globalwindatlas.info/

7 Global Solar Atlas 2.0, a free, web-based application is developed and operated by the company Solargis s.r.o. on behalf of
the World Bank Group, utilizing Solargis data, with funding provided by the Energy Sector Management Assistance Program
(ESMAP). For additional information: https://globalsolaratlas.info/
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Abbildung 3-2: Installierte Wind Onshore Leistung Abbildung 3-3: Installierte Wind Onshore Leistung fld-
bezogen auf Landkreise und kreisfreie Stéddte chennormiert bezogen auf Landkreise und kreisfreie
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Abbildung 3-4: Installierte Erzeugungskapazitditen fiir Abbildung 3-5: Installierte Erzeugungskapazititen fiir
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Die flaichenbezogene Energiedichte ist in kreisfreien Stadten mit hohen Bevolkerungsdichten, wie die
Region Hannover, Oldenburg, Osnabriick, Braunschweig und Delmenhorst deutlich erhdht. Diese
Gebiete sind auch die Top funf Regionen in Niedersachsen mit der groBten Bevdlkerungsdichte. Le-
diglich Emden kann durch die stark ausgebaute Windkraft eine positive Bilanz aufweisen. Derart
dicht besiedelte Regionen beheimaten eine groBere Anzahl an Menschen, was wiederum zu einem
erhohten Energiebedarf pro Flache fihrt. Da in dicht besiedelten Gebieten weniger Freiflachen fir
Windenergieanlagen zur Verfligung stehen, ist in diesen Regionen der Anteil erneuerbarer Energien
auch stark reduziert. Lediglich durch einen hohen Einsatz von Photovoltaik kénnte dieser Umstand
etwas kompensiert werden. Insgesamt ist aber zu erwarten, dass in urbanen Gebieten eine vollstan-
dige Eigenversorgung mit erneuerbaren Energien eher unwahrscheinlich ist und ein Bilanzausgleich
durch Uberschiisse aus dem Umland erfolgen muss. Diesem Umstand tragen die Netzbetrei-
ber*innen heute bereits Rechnung und werden in Zukunft weiterhin die Energieversorgung sicher-
stellen.
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3.2. Mobilitat

Die Randbedingungen fir die Abschatzung des Mobilitatsbedarfes waren fiir diese Berechnung einer-
seits die Population innerhalb der einzelnen Landkreise und anderseits die durchschnittlich taglich
zuriickgelegten Kilometer pro Birger*in gemaR den Daten der MiD 2017. Werden die Mobilitatssze-
narien fir 2030 und 2050 betrachtet, nimmt erwartungsgemaR der Energiebedarf mit steigender
Elektromobilitatsquote und sinkendem Wirkungsgrad zu. Ein grolRer Energiebedarf wird in der Region
Hannover entstehen.

Unterschiede im Mobilitdtsverhalten in landlichen und urbanen Gebieten wurden durch die gefor-
derten Fahrleistungen Rechnung getragen. Der reduzierte Mobilitatsbedarf in urbanen Gebieten
wiegt die hohere Bevolkerungsdichte nicht unter allen Umstanden auf. So sticht die Metropolregion
Hannover beim Energiebedarf fliir MIV als groRer Energieabnehmer hervor. Abgesehen davon sind
die Zusammenhadnge von urbanen und landlichen Regionen nicht eindeutig. Allgemein wird aus dem
Energiebedarf fiir MIV pro Person bzw. Bevolkerung deutlich, dass kreisfreie Stadte einen eher redu-
zierten Bedarf im Vergleich zum Umland aufweisen.

Laut dem Landerarbeitskreis Energiebilanzen belief sich 2017 der Gesamtenergiebedarf auf 252 TWh
und fir den Sektor Verkehr insgesamt auf 69 TWh. Dem steht ein Ertrag von ca. 55 TWh aus Erneu-
erbaren Energien gegeniiber, bei dem flachenanteilig Wind Offshore Niedersachsen zugeordnet wur-
de. Am Gesamtenergiebedarf und dem Bedarf fir den Sektor Verkehr wird sich bis 2050 noch viel
andern, insbesondere, weil in Zukunft andere Technologien wie Wasserstoff mit anderen Wirkungs-
graden eingesetzt werden kdonnen. Anhand der hier entwickelten Szenarien bleibt bei Berlicksichti-
gung der genannten Lasten ein Uberschuss fiir 2030 und 2050. Der Vergleich mit den Zahlen aus
2017 zeigt aber deutlich, dass in den hier vorgestellten Szenarien fiir 2030 und 2050 nur ein Teil der
Energiebedarfe diskutiert wurde und die Ertrage in diesen Jahren zu zirka der Halfte aufgebraucht
werden.

4. Akteur*innen und Institutionenanalyse

In der Akteur*innen- und Institutionenanalyse wurde untersucht, welche Strukturen in Niedersach-
sen bereits vorhanden sind, um nachhaltige Mobilitdt in der Praxis zu verwirklichen. In der hier
vorliegenden Analyse liegt der Fokus auf Prozessen und Akteur*innen, die sektoriibergreifend zu
Verkehr und Energie arbeiten, d.h. die Analyse fokussiert auf die sektorlibergreifenden Themen
Elektromobilitdt und die Nutzung von Wasserstoff im Verkehr. Diese Fokussierung auf Alternativen
im Bereich des motorisierten Verkehrs reflektiert das Ergebnis der Datenanalyse, die zeigt, dass im
Bereich des Personenverkehrs in Niedersachsen weiterhin der weitaus groRte Anteil der Verkehrs-
leistung durch den MIV abgedeckt wird. Die Ergebnisse der Ist-Analyse, die auf bestehende Zielset-
zungen und bestehende Politikinstrumente fokussiert, werden einer Soll-Analyse gegenlibergestellt.

4.1. Rechtsanalyse

Von der EU, (iber die Bundesebene bis zur Landesregierung Niedersachsens haben alle Regierungs-
ebenen ambitionierte Ziele fiir den Ausbau der Elektro- und Wasserstoffmobilitat beschlossen —
sowohl fiir die Durchdringung mit E-Fahrzeugen als auch fiir den Ausbau von Lade- und Wasserstoff-
infrastruktur.

Die hier vorgelegte Analyse der bisher umgesetzten PolitikmaBnahmen auf EU-, Bundes- und Landes-
ebene zeigt, dass der Schwerpunkt derzeit auf regulativen MaBBnahmen liegt — die EU Vorgabe zur
Absenkung der Pkw-Flottenemissionswerte ist das zentrale Element. Der Bund und das Land Nieder-
sachsen flankieren die CO,-Grenzwerte mit fiskalischen MaBnahmen, die sowohl E-Fahrzeuge als
auch die Ladeinfrastruktur finanziell férdern sowie mit Forschungs- und Demonstrationsférderung
fir Elektromobilitdit und die Wasserstoffwertschopfungskette. Auf Landesebene kommen zudem
Vorgaben fiir die 6ffentliche Beschaffung von Fahrzeugen hinzu.
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Das Land Niedersachsen zeichnet sich durch einen vergleichsweise hohen, kontinuierlich wachsen-
den Anteil des MIV aus, der eine tiefgreifende Mobilitatswende hin zum Umweltverbund erschwert.
Die Verkehrsleistung, d.h. die durchschnittlichen Personenkilometer pro Tag, ist in Niedersachsen in
den letzten Jahrzehnten ebenfalls gestiegen. Das unterstreicht die grolRe Dringlichkeit des Ausbaus
der Ladestruktur; wenn die Moglichkeit nicht besteht, langere Strecken auch mit E-Fahrzeugen zu-
rickzulegen zu kdnnen, bliRen diese an Attraktivitat ein. Konkrete quantitative Zielvorgaben fir den
Ausbau koénnten der Bevolkerung die Sicherheit geben, E-Autos mehr und mehr auch auf langeren
Strecken nutzen zu kénnen. Die vorangegangene Verkehrsanalyse zeigt allerdings, dass das Potential
des Carsharings in Niedersachsen nur sehr unzureichend genutzt wird. Im Rahmen des durchgefiihr-
ten Stakeholder*innen Forums merkten die Teilnehmer*innen an, dass insbesondere das Angebot
des eCarsharings oder des Carsharings mit E-Fahrzeugen durch die langen Ladezeiten unrentabel
sind. Gezielte Forderprogramme, welche die Mehrkosten abdecken, kdnnten dem entgegentreten
und die notwendige Planungssicherheit schaffen. Weiterhin kdnnten multimodale Mobilitatsstatio-
nen, wie es sie bereits in Bremen gibt8, Carsharing durch eine passende Infrastruktur unterstiitzen.®

Als Nettostromexporteur hat Niedersachsen gute Voraussetzungen, die Elektrifizierung des Verkehrs-
sektors zu unterstitzen. Allerdings wird Sektorenkopplung bisher noch durch hohe Abgaben und
Umlagen gebremst, insbesondere an der Schnittstelle von Gas und Strom. Die Befreiung der Herstel-
lung griinen Wasserstoffs von der EEG-Umlage schafft jedoch neue Moglichkeiten, das Potential Nie-
dersachsens bei der Speicherung von erneuerbaren durch die Elektrolyse zu griinem Wasserstoff
weiter auszunutzen.

4.2. Identifikation von Akteur*innen, Institutionen und Prozessen

Die bestehende Akteur*innenlandschaft in Niedersachsen wurde dahingehend untersucht, welche
Akteur*innen im Bereich der Elektromobilitdt arbeiten und welche Akteur*inen fir nachhaltige Mo-
bilitatslosungen basierend auf Wasserstoff relevant sind. Im Akteur*innenmapping wurden drei zent-
rale Gruppen an Akteur*innen identifiziert: die Offentliche Verwaltung, Industrie und Unternehmen
sowie Universitidten und Forschung. Eine jeweilige graphische Ubersicht iiber Akteur*innen bzw.
Institutionen der Themenfelder kann dem Fachgutachten entnommen werden.

5. Handlungsempfehlungen

Aus den zuvor dargestellten Analysen und Ergebnissen der Sektoren Verkehr und kénnen Handlungs-
empfehlungen abgeleitet werden, wie nachhaltige Mobilitat in Niedersachsen zukinftig gestaltet
werden sollte.

Prinzipiell bedarf es eines ganzheitlichen Ansatzes, der auf vielen verschiedenen Ebenen gleichzeitig
ansetzt und einen sich selbst verstarkenden Prozess zum Entstehen einer neuen Mobilitatskultur in
Gang setzt. Im nachfolgenden werden wichtige technische und verhaltenswirksame MalRnahmen
vorgestellt, die den notwendigen Veranderungsprozess voranbringen kénnen. Jede EinzelmaRnah-
men flhrt dabei nur zum Erfolg, wenn sie in ein Gesamtkonzept eingebettet ist.

Die einseitige Bevorzugung des Pkw gilt es abzubauen. Anstelle von steuerlichen Privilegien fir
Dienstwagen konnen Konzepte wie die Bereitstellung von Mobilitdtsbudgets im Rahmen des betrieb-
lichen Mobilitatsmanagements, die fir die Verkehrsmittel des Umweltverbunds ausgegeben werden
kdénnen, zur Entstehung nachhaltigen Verhaltens beitragen. Um zudem den Verkehr aus dem Umland
in die Stadte zu minimieren, bedarf es den Ausbau von Umstiegsorten in den 6ffentlichen Verkehr
mit einer gut ausgebauten, kostenglinstigen Anbindung in die Innenstadte. Durch Parkraumma-

8 Die Senatorin flr Klimaschutz, Umwelt, Mobilitdt, Stadtentwicklung und Wohnungsbau (2021). mobil.punkt.
9 Anderson, John et al. (2020): Dokumentation des 1. Stakeholder*innen Forums, NeueWege — Wege nachhaltiger Mobili-
tat in Niedersachsen. (noch nicht veroéffentlicht)

Seite 8 von 11


https://mobilpunkt-bremen.de/

, f N Peco #
usammenfassung
Fachgutachten 2021 e u e m DLR

Wege zur nachhaltigen Mobilitat in Niedersachsen

nagement und Zufahrtsbeschriankungen in den Innenstadten kann der Umstieg auf den Umweltver-
bund gefordert werden. Eine Verteuerung des MIV durch eine CO,-Bepreisung und konsequente
Umsetzung des Verursacherprinzips in Abhangigkeit der Emissionsintensitat kann die nachhaltige
Zusammensetzung der Pkw-Flotte beschleunigen. Der Einstieg in die explizite CO,-Bepreisung durch
den nationalen Emissionshandel fiir Verkehr und Gebaude ist ein erster, wichtiger Schritt. Szenarien-
basierte Analysen zum notwendigen Politikinstrumentenmix zeigen allerdings, dass fiir die Errei-
chung des Treibhausgasreduktionsziels des Verkehrs ein héheres Preisniveau erforderlich ist. Kon-
zepte, bei denen auch Autofahrer*innen Abos fir den 6ffentlichen Verkehr erwerben missen, tragen
zur Entstehung von Wahlsituationen zwischen Mobilitatsalternativen bei.

Im Bereich der Pkw-Nutzung muss zudem konsequent am Umstieg zu Elektromobilitat weitergearbei-
tet werden. Die Erfahrungen anderer Lander und Einschatzungen von Expert*innen zeigen, dass ein
Zusammenwirken verschiedener Mallnahmen notwendig ist, um eine zligige Transformation zu er-
reichen. Neben dem Ausbau der Ladeinfrastruktur, der Forderung bei Fahrzeuganschaffung und dem
Abbau von Umlagen und Abgaben auf EE-Strom (Pull-Instrumente) kénnen auch in diesem Bereich
Push-Instrumente den Mix wirksam erganzen. Als Instrumente kommen hier z. B. friihzeitig angekiin-
digte Verbote fiir Neuwagen mit Verbrennungsmotor und Bonus-Malus-Systeme bei der Fahrzeugbe-
steuerung in Frage.

Damit der OPNV seiner Rolle im Rahmen der Mobilitdtswende gerecht wird, gilt es einen an die regi-
onalen Bedingungen angepassten Ausbau voranzutreiben. In den niedersadchsischen Stadten bedeu-
tet dies vor allem eine Erweiterung des Angebots in Spitzenlastzeiten. Zudem tragen MaRnahmen,
die insbesondere in der durch die Corona-Pandemie ausgeldsten Krise vermehrt zum Einsatz ge-
kommen sind, wie variierende Anfangszeiten von Schulen und eine Flexibilisierung von Arbeitszeiten
inklusive Homeoffice, zum Abflachen der morgendlichen Nachfragekurve in Stadten bei. Im landli-
chen Bereich ist der Aufbau eines ganztiagigen OPNV-Angebots mit ausreichender Taktfrequenz ent-
scheidend. Im Rahmen der behandelten niedersiachsischen Projekte wurde zudem die Bedeutung
von Ridesharing und Ridepooling-Konzepten fiir den landlichen Bereich als OPNV-Zubringer sichtbar.

Da bereits eine seltene Nutzung zu einer besseren Bewertung o6ffentlicher Verkehrsmittel fihrt und
die zuklnftige Nutzungswahrscheinlichkeit steigt, gilt es, Anldsse fiir eine Nutzung zu schaffen. Dies
kann zum Beispiel die kostenlose Integration von OPNV-Tickets beim Erwerb von Theaterkarten und
anderen Kultur- oder sonstigen Veranstaltungen sein. Besondere Lebensereignisse wie Umzlige, Ein-
stieg in den Beruf sind zudem biographische Zeitfenster, in denen neue Mobilitdatsroutinen aufgebaut
werden. BegriiBungspakete fiir Neubiirger*innen mit kostenfreien OPNV-Tickets und individualisier-
ten Informationen zum Umweltverbund sowie Angebote von Arbeitgebern wie die Bezuschussung
von Jobtickets oder bei der Anschaffung von Pedelecs kdnnen den Aufbau nachhaltigen Verhaltens
beim Aufbau neuer Wegerelationen helfen.

Angesichts der Bedeutung neuer Antriebstechnologien fir die Erreichung der Klimaziele im Verkehr
kommt der klimaneutralen Energiegewinnung und -bereitstellung fiir Elektroautos und mit Wasser-
stoff betriebene Fahrzeuge eine hohe Bedeutung zu. Eine wesentliche Frage in diesem Zusammen-
hang ist die Ausbauféhigkeit der Gewinnung regenerativer Energien.

Niedersachsen ist im bundesweiten Vergleich ein herausragender Windstandort. Um die Klima- und
die Ausbauziele zu erreichen sind groRRe Anstrengungen bei der Errichtung weiterer erneuerbarer
Energieanlagen vorzunehmen. So sind nach Auswertung des MaStR zum Abrufdatum 17.11.2020
Kapazitdten an Erneuerbaren Energieanlagen von in Summe 19,8 GW in 2017 auf 72,4 GW in 2050
auszubauen. Berticksichtigt wurden dabei Biomasse, Photovoltaik Aufdach und Freifliche, Wind
Offshore (flachenanteilig fir Niedersachsen) und Onshore, sowie Wasserkraft. Die Ausbaubedarfe,
welche eine mehr als Verdreifachung der bisherigen Installationen erfordern, sind insbesondere vor
dem Hintergrund eine bemerkenswerte Herausforderung, als dass in der Analyse die letzten 27 Jahre
seit 1990 untersucht wurden und fiir den Ausbau ab 2017 nach jetziger Zielsetzung noch 33 Jahre zur
Verfligung stehen. In der Historie der Erneuerbaren gab es lediglich bei Wind Onshore Uber einen
langeren Zeitraum Zubauraten, wie sie notwendig sind, um die gesteckten Ziele zu erreichen. Alle
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anderen Technologien zur Erzeugung erneuerbarer Energien lagen bisher in den Zubauraten zu kei-
ner Zeit langerfristig im Zubau in den zur Zielerreichung geforderten GroRenordnungen vor. AuRer-
dem sollte dabei beachtet werden, dass sich bereits jetzt Widerstiande in der Bevolkerung mehren,
obwohl nur ein Bruchteil der notwendigen Kapazitdten installiert ist.

Ballungsrdume weisen einen deutlich erhéhten Energiebedarf bei gleichzeitig verringertem Potential
fir die Errichtung erneuerbarer Energieanlagen auf. Deshalb ist darauf Wert zu legen, dass auch
vermehrt in Ballungsraumen Erneuerbare Energieanlagen errichtet werden. So kann unter anderem
ein hoher zusatzlicher bzw. lGbermaBiger Energietransport aus dem Umland in den Ballungsraum
vermieden werden. Aullerdem wird der Bedarf an Erneuerbaren Energien vor dem Hintergrund der
Realisierung der niedersachsischen Klimaziele (u.a. 2040 klimaneutrale Energieversorgung) unbe-
nommen dessen steigen. Erneuerbare Energien sind landesweit, also auch in urbanen Raumen, aus-
zubauen.

Vor dem Hintergrund einer nachhaltigen Entwicklung der Mobilitat erscheint ein forcierter Ausbau
der Photovoltaik fiir die Eigenstromnutzung mit Batteriespeichern und Wallboxen fiir die Elektromo-
bilitdt zielfiilhrend. Ahnliches gilt fiir die Bereitstellung von Photovoltaikstrom am Arbeitsplatz um
wahrend der Arbeitszeiten ohne Nutzung zusatzlicher Batteriespeicher Elektrofahrzeuge laden zu
kénnen. Hierzu wére es von Vorteil derzeit bestehende rechtliche Hemmnisse zu reduzieren®.

Der Vorteil, den Niedersachsen als guter Windstandort genieRt, ermdglicht die wirtschaftliche Nut-
zung im Zuge der Wasserstoffherstellung und der industriellen Verwendung fiir Mobilitat, aber auch
fiir andere Anwendungen wie Metallherstellung etc. Die Energie fiir die Speicherung und spétere
Nutzung steht in Zukunft in ausreichendem Male durch ,alte” Windenergieanlagen zur Verfligung.
Dabei ist zu beachten, dass Elektrolyseanlagen derzeit nur bedingt fiir die Verwertung von Uber-
schissen geeignet sind (lange Anlaufphasen). AuRerdem sprechen hohe Investitionskosten bei kur-
zen Laufzeiten und geringe Gewinnaussichten (regenerativ erzeugter Wasserstoff in Konkurrenz zu
derzeit glinstigem Erdgas) gegen Anlagen mit geringen Volllaststunden. Betreiber*innen wiirden sich
vor dem Hintergrund der Investitionskosten eine moglichst hohe Auslastung und lange Laufzeiten der
Elektrolyseanlagen wiinschen. Deshalb miisste in anderen Bereichen nach Flexibilitdten gesucht wer-
den um fluktuierende Erzeugerleistungen auszugleichen. Hier bieten sich Lademanagement von
Elektromobilitat und Warmepumpen mit zugrundeliegenden Speicherkapazitdten an. Zusatzlich be-
stehen derzeit hohe Abgabenlasten, bei der Erzeugung von Wasserstoff aus Erneuerbaren Energien,
die das Preisgeflige weiter zu Ungunsten von regenerativ erzeugtem Wasserstoff verschieben.

Der Aufbau einer Wasserstoffindustrie in Niedersachsen hat zusatzlich den Vorteil, dass geographi-
sche Gegebenheiten mit entsprechend grolRen Salzkavernenspeichern auch nach einer fossilen Erd-
gasdra genutzt werden kdnnten. Auch erdffnen sich damit weitere Wege in die Erzeugung von er-
neuerbarem Methan oder synthetischen Kraftstoffen. Ziel fur die Zukunft sollte folglich eine Defosili-
sierung und nicht unbedingt eine Dekarbonisierung sein.

Um vorhandene Investitionsmoglichkeiten weiterhin zu nutzen, ist es hilfreich, der breiten Bevélke-
rung den Zugang zum Energiemarkt weiterhin offen zu lassen, damit dort vorhandene Investitions-
moglichkeiten weiterhin genutzt werden kdnnen. Die Energiewirtschaft steht bei der Umstellung des
Energiesystems auf regenerative Energien zur Erzeugung, Speicherung und Verwendung von Wasser-
stoff vor groRen Investitionen, die nur durch langfristige sowie klare politische Rahmenbedingungen
mit kurzfristigen Entscheidungen zum Tragen kommen werden.

10 Rechtsanwalt Matthias Albrecht, Rechtsanwiltin Johanna Kamm, Rechtsanwalt Martin Speulda, Susanne Weber (Becker
Buttner Held) in Zusammenarbeit mit Matthias Grottke (Hammer Real GmbH); 21.12.2020; , Rechtlicher Leitfaden fiir die
Stromversorgung von Mietern in Gewerbeimmobilien;
https://www.emgimo.eu/attachments/article/29/EM_VOE16_Rechtlicher_Leitfaden_Stromversorgung_von_Mietern_in_G
ewerbeimmobilien_v1_20201221.pdf
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Zusammenfassend bedeutet dies: Mit einem Mix aus

OPNV-Férderung und Ausbau der Fahrradinfrastruktur,

Forderung alternativer Mobilitatskonzepte,

verhaltenswirksamen MaRnahmen zur Forderung der Nutzung des Umweltverbunds,

Abbau von Privilegien des M1V,

Mut zum Umbau gebauter Strukturen und zur Neuverteilung des StraBenraums fiir mehr Le-
bens- und Aufenthaltsqualitit, die zur Nutzung aktiver Modi und des OPNV einladen,

einer breit angelegten Kommunikationsstrategie zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat
und

der Bereitstellung erneuerbarer Energien fiir den verbleibenden motorisierten Verkehr

sowie dem Ineinandergreifen vieler MaBnahmen und dem Engagement vieler unterschiedli-
cher Akteur*innen

kann die Verkehrswende gelingen. Es mangelt nicht an Ideen und Konzepten, sondern vor allem an
deren konsequenten Umsetzung.
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