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Vorwort

In was fUr einer Stadt mochten wir im Jahre 2030 leben?
Wie kann Oldenburg sich so weiterentwickeln und ver-
andern, dass es in Zukunft in noch hdherem Mal3e eine
lebenswerte und zukunftsfahige Stadt sein wird? Wie
kdnnen wir gleichzeitig aktuellen Herausforderungen im
Bereich Klimaschutz und Stadtentwicklung ernsthaft ge-
recht werden?

Der am 26. Juni 2023 vom Rat der Stadt Oldenburg be-
schlossene Mobilitatsplan Oldenburg 2030 soll dazu bei-
tragen, die richtigen Antworten zu finden.

Stadtische Mobilitét ist eine wesentliche Komponente

fur die zukinftige Entwicklung unserer Stadt. Wir mis-
sen jetzt Treibhausgasemissionen deutlich reduzieren.
Gleichzeitig muss knapper 6ffentlicher Raum so aufgeteilt
werden, dass mehr Platz fur zu Ful Gehende, Radfahre-
nde und den Bus zur Verfligung steht. Auch wiinschen
sich viele BUrgerinnen und Burger mehr Griin und mehr
attraktive Aufenthaltsraume in der Stadt — all das bei guter

v

Jurgen Krogmann
Oberbirgermeister

Erreichbarkeit der taglichen Ziele. Alle Bevélkerungs-
gruppen sollen sicher und eigenstandig unterwegs sein
konnen. Kinder, dltere und mobilitdtseingeschrankte
Menschen haben diesbezliglich besondere BedUrfnisse,
die noch mehr Aufmerksamkeit bendtigen.

Diese Ziele sind nur durch eine Verkehrswende” zu er-
reichen. Das bedeutet nicht, vollkommen auf das Auto
zu verzichten, aber dessen Einsatz auf die Bereiche zu
reduzieren, wo es echte Vorteile und wenig Alternativen
gibt. Die Starkung des sogenannten Umweltverbundes
(FulBverkehr, Radverkehr, Bus und Bahn) durch den Mobili-
tatsplan Oldenburg 2030 soll maglichst vielen Menschen
in Stadt und Umland zugutekommen. Gleichzeitig sind
auch MalBnahmen vorgesehen, welche die Nutzung des
eigenen Pkw fur die Fahrt in die Innenstadt oder fUr die
reine Durchfahrt durch zentrale Stadtbereiche unkom-
fortabler machen. Die Erreichbarkeit der Innenstadt und
anderer Ziele in der Stadt Oldenburg bleibt weiterhin mit
allen Verkehrsmitteln vollsténdig gegeben. Zudem sollen
die Qualitat des offentlichen Raums, die soziale Teilhabe
und die Verkehrssicherheit von den Malinahmen profitie-
ren.

Die Umsetzung des Mobilitdtsplans Oldenburg 2030 wird
weiterhin durch Beteiligungs- und Informationsangebote
begleitet. Lassen Sie uns im Austausch dariber bleiben,
wie stadtische Mobilitdt so gestaltet werden kann, dass
Oldenburg im Jahre 2030 eine Vorreiterrolle als lebens-
werte Stadt mit nachhaltigem und innovativem Mobili-
tatssystem einnimmt.

Christine-Petra Schacht
Stadtbauratin
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Ziel und Strategie

Warum ein Mobilitétsplan Oldenburg 20307 In den ver-
gangenen Jahren waren die Mobilitdt und der Verkehr
einem hohen Entwicklungs- und Verdnderungsdruck aus-
gesetzt. Die Stadt Oldenburg verfolgt das ehrgeizige Ziel,
bis 2035 klimaneutral zu werden, und strebt eine nachhal-
tige Stadtentwicklung an.

Um diesen Herausforderungen gerecht zu werden, erstell-
te die Stadtverwaltung Oldenburg in enger Zusammen-
arbeit mit Gutachterburos den Mobilitdtsplan Oldenburg
2030. Er ist ein dynamischer, umsetzungsorientierter Plan,
der insbesondere Schwerpunkte im Bereich Klimaschutz
und Stadtentwicklung setzt. Zeitlicher Horizont ist 2030,
sodass die im Plan formulierten Projekte kurzfristig und

konsequent umzusetzen sind, um das Wirkungspotenzial
schnell erschlielen und damit die gesetzten Ziele einer
Verkehrswende” erreichen zu kdnnen.

Der vorliegende Mobilitatsplan Oldenburg 2030 ist die
konzeptionelle Grundlage fiir weitere Diskussionen in
Politik und Offentlichkeit zur Priorisierung und Umset-
zung der vorgeschlagenen Malinahmen. Er stellt hierzu
die fachlichen Analysen und Vorschldge der beauftragten
Gutachterburos bereit.

Die wesentlichen Ziele des Mobilitétsplans und der Bezug
zu anderen wichtigen stddtischen Zielen und Strategien
sind in Abbildung 1 dargestellt.

Hauptziele Mobilitatsplan und Bezug zu anderen Strategien

Klimaneutralitat Nachhaltige
Oldenburg 2035 Stadtentwicklung
Strategieplan Mobilitat und Innenstadtstrategie Oldenburg
Verkehr Oldenburg 2025 (2020)
(smv2025) Stadtentwicklungsprogramm
Green-City-Plan Oldenburg Oldenburg 2025 (step2025)
(GCP) Integriertes
Konzept E-Mobiles Stadtentwicklungskonzept
Oldenburg (EMO) (ISEK 2050/2035)
Leitfaden Oldenburg barrierefrei
Mobilitatsplan
Oldenburg 2030

Abbildung 1: Hauptziele und Bezug zu anderen Strategien/Planen. Quelle: Stadt Oldenburg



Vorgehen

In enger Abstimmung mit den Fachamtern der Stadtver-
waltung haben externe Fachbiros sechs Teilkonzepte des
Mobilitatsplans erarbeitet.

Die Erstellung der einzelnen Teilkonzepte wurde jeweils
durch regelméllig tagende projektbezogene Arbeitsgrup-
pen begleitet, denen Vertreterinnen und Vertreter der
Planungsburos und der Fachamter angehorten.

Im Rahmen einer zentralen Projektbegleitgruppe (PBG)
waren Vertreterinnen und Vertreter aus Ratsfraktionen,
Vereinen, Verbanden und Institutionen sowie der Wis-
senschaft im Planungszeitraum 2022 in insgesamt neun
Sitzungsterminen in die Planerstellung unmittelbar ein-
bezogen.

Die Offentlichkeit wurde im Rahmen dreier 6ffentlicher
Foren und einer Jugendmobilitdtskonferenz beteiligt.

Uber die Beteiligungsplattform Gemeinsam Oldenburg
wurden zudem drei Online-Umfragen zu den Themen
Mobilitatsverhalten und FahrradstraSen als Input zu den
Teilkonzepten durchgefthrt. Aktuelle Informationen zur
Entwicklung des Mobilitdtsplans wurden durch Newslet-
ter, die stadtische Website und soziale Netzwerke kom-
muniziert.

In was fur einer Stadt wollen Sie in Zukunft leben?
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Abbildung 2: Schlagworte,In was flr einer Stadt wollen Sie in Zukunft leben?” Quelle: TOLLERORT entwickeln & beteiligen und Stadt Oldenburg



Ubersicht Teilkonzepte

Radverkehr: Premiumnetz Radrouten - Fahrradstral3en
— Fahrradzonen
.. entspannt mit dem Rad durch Oldenburg.

Konzept flr ein Premiumnetz fir den Radverkehr mit
Radrouten und deren Anbindung an die Nachbarge-
meinden (Radrouten), Fahrradstralsen und Fahrradzonen.

Parkraummanagement — ruhender Kfz-Verkehr

.. ermoglicht eine effiziente und nachhaltige Nutzung
des knappen offentlichen Raums und die Reduzierung
von Kfz-Verkehr.

Konzept mit organisatorischen, verkehrsrechtlichen
und gegebenenfalls baulichen MaSnahmen fir den
ruhenden Kfz-Verkehr.

Machbarkeitsstudie Wallring: Durchgangige OPNV-Spur
.. schnell, umweltfreundlich und zuverldssig mit dem Bus
in die Innenstadt.

Konzept flr einen umgestalteten Wallring mit einer
durchgangigen Spur fur den Offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) und Verbesserungen fir den Rad- und
FuBverkehr.

Mobilitatsstationen
.. grolitmaogliche Mobilitat in der Stadt — auch ohne
eigenes Auto.

Konzept flr ein stadtweites Netz von Mobilitdtsstationen
mit Carsharing-Angeboten.

Ladeinfrastruktur E-Mobilitat
.. wo wird wann wie viel und wie oft geladen?

Konzept fUr eine bedarfsorientierte Ladeinfrastruktur
far E-Mobilitat im gesamten Stadtgebiet.

Park & Ride (P&R) und Bike & Ride (B&R)

.. als Option, den Verkehr in der Innenstadt zu
reduzieren.

Konzept zum Ausbau und zur Optimierung der
Park & Ride (P&R) und Bike & Ride (B&R) Angebote.

Durchgangige Busspur Wallring

Parkraummanagement —
Ruhender Kfz-Verkehr

Abbildung 3: Ubersicht der Teilkonzepte. Fotos: Peter Duddek, Mittwollen und
Gradetchliev, Stadt Oldenburg, Hansestadt Bremen

' Radverkehr
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Teilkonzept Radverkehr

Der Radverkehr ist stadtbildprdgend fr Oldenburg. Trotz-
dem hat die Stadt ein hohes Kfz-Verkehrsaufkommen

und einen CO2-Ausstof3, der dem Erreichen der Klimaziele
entgegensteht. Um die beschlossene Klimaneutralitat
2035 erreichen zu kdnnen, ist die Verlagerung eines Teils
des Autoverkehrs auf das Fahrrad ein zentrales Ziel des
Mobilitatsplans.

Ein wesentlicher Baustein des Teilkonzepts umfasst ein
Premiumnetz von Radrouten (siehe Abbildung 4). Diese
Routen sollen aufgrund ihres besonders hohen Ausbau-
standards eine gute und sichere Alternative zum Auto
bieten. Die Verbindungen reichen bis in das Umland und
konnen somit auch Berufspendlerinnen und Berufspend-
ler zum Umstieg auf das Fahrrad motivieren. Aus diesem
Grund wurden Anbindungen bis zu Distanzen von 15
Kilometern Luftlinie vom Stadtzentrum in die Untersu-
chung einbezogen. Da diese Radrouten in ihrem Verlauf
so gewadhlt wurden, dass sie auch innerhalb des Stadtge-
bietes eine hohe ErschlieBungsfunktion besitzen, haben
sie gleichzeitig einen hohen Nutzen fUr die Oldenburger
Stadtbevolkerung. Im Rahmen des Teilprojektes wurden
die Trassenverldufe ermittelt, die angestrebten Ausbau-
standards abgestimmt und die Trassen hinsichtlich des
erforderlichen Handlungsbedarfs bewertet.

In Fahrradstra3en kann ein hohes Radverkehrsaufkom-
men gut und sicher gefiihrt werden. Kapazitatsengpasse,
wie sie bei strallenbegleitenden Radverkehrsanlagen
auftreten kdnnen, sind absehbar nicht zu erwarten. Fahr-
radstralen sind als eine wichtige Fihrungsform im Zuge

der Radrouten vorgesehen, haben aber auch dartber
hinaus ihre Bedeutung im nachgeordneten Radverkehrs-
netz. Rund 280 Strallen wurden im Rahmen einer Blrger-
beteiligung als mogliche Fahrradstrallen benannt. Diese
sind alle dokumentiert und kénnen in den kommenden
Jahren sukzessive auf ihre Eignung hin geprdift werden.
Das Gutachterbiro schldgt einige besonders geeignete
Stral3en bereits konkret zur Ausweisung als Fahrradstra-
Ben vor, so beispielsweise die Achse Fliegerhorst-Innen-
stadt sowie die Ehnernstral3e und die Lindenallee. Des
Weiteren wurden Gestaltungsleitlinien fur Fahrradstrallen
entwickelt, die sowohl bei bestehenden als auch neuen
Fahrradstrallen die besondere Funktion deutlich hervor-
heben sollen.

Fahrradzonen als weiteres Element des Teilkonzepts die-
nen insbesondere dazu, das Fahrradklima zu verbessern
und fur den Radverkehr zu werben, hierin liegt der Mehr-
wert fUr den Radverkehr gegentber Tempo-30-Zonen
begrindet. Unmittelbarer Einfluss auf die Radnutzung ist
— anders als bei Fahrradstral3en und Radrouten — weniger
zu erwarten. Als Modellprojekt werden sie aber als wert-
volle Bereicherung der Radverkehrsférderung gesehen.
Am besten geeignet wdre nach Gutachtervorschlag das
Ziegelhofviertel nordlich des Pferdemarktes, das westlich
vom Stralenzug Wirzburger StralSe — Saarstral3e — Sedan-
stral8e, im Osten von der Alexanderstral3e und im Norden
von der Elsdsser Stral3e und Von-Finckh-StraBe begrenzt
wird.
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Teilkonzept Parkraummanagement

Uber das Parkraummanagement und die Bewirtschaftung
von Stellplatzen sollen OPNV, Fahrrad- und FuBBverkehr ge-
fordert und Freirdume in der Innenstadt zurtickgewonnen
werden.

Das Gutachterbiro analysierte die bestehenden Stell-
platze im StralSenraum und die gréReren offentlich
zuganglichen Parkplatze und Parkhduser. Uber mehrere
Wochen im Herbst 2021 wurde die Auslastung erhoben.
Die vorhandene Anzahl von Stellplatzen auf den groi3eren
Parkplatzen und in den Parkhausern ist fir die derzeitige
Nachfrage an Stellplatzen ausreichend und an vielen
Orten bestehen noch Kapazitatsreserven. Die Stellplatz-
nachfrage war je nach Straenabschnitt unterschiedlich.
Einige StralBen waren zeitweise sehr stark nachgefragt. In
diesen Zeiten waren jedoch in angrenzenden Stral3enab-
schnitten in fuBBldufiger Entfernung alternative Stellplatz-
angebote vorhanden.

Gemeinsam mit der Projektbegleitgruppe und der Ver-
waltung wurde ein Leitbild erarbeitet, an dem sich Mal3-
nahmen im Bereich des Parkraummanagements kinftig
orientieren sollen:

Anpassung des Angebotes an Stellpldtzen fir den
motorisierten Kraftfahrzeugverkehr auf ein ausge-
wogenes und stadtebaulich vertrdgliches Verhaltnis
unter BerUcksichtigung der Ziele der Stadt Oldenburg.
Entfall von Stellpldtzen, wenn MalZnahmen fUr den
Umweltverbund (FuRRverkehr, Radverkehr, OPNV, Taxi,
Sharing-Angebote) und/oder die Verbesserung der
Verkehrssicherheit dies erfordern und ermdéglichen.
Digitalisierung insbesondere auch im Rahmen der
Verkehrslenkung und des Parkraummanagements
nutzen.

Aufwertung des offentlichen StraBenraums im
Bestand durch Verlagerung des Parkens aus dem
Stralenraum in Parkhduser, Tiefgaragen und auf Park-
platze (fir Anwohnerinnen/Anwohner, Beschaftigte
und Besucherinnen/Besucher).

Bei der Planung von neuen Wohn- und Arbeitsquar-
tieren moglichst wenig Fldachenverbrauch durch den
Kraftfahrzeugverkehr mithilfe der Verlagerung des
Parkens aus dem Strallenraum auf Privatgrundstticke
und in Quartierssammelgaragen anstreben. Dabei
sollen nach Méglichkeit keine neuen Flachen versie-
gelt werden.

Insbesondere die Teilkonzepte Wallring OPNV-Spur und

Radverkehr beinhalten Malinahmen, fir die mehr Fldachen

im StraBenraum benétigt werden, die aktuell hdufig fur
Pkw-Stellplatze genutzt werden. Daher sieht das Park-

raummanagement nicht einen strukturellen Entfall von
Stellplatzen im Untersuchungsraum der Stadt Oldenburg
vor, sondern fordert, dass Stellplatze immer dann entfal-
len sollen, wenn die betroffenen Flachen fiir Mal3nahmen
zur Starkung des Umweltverbundes, zur Steigerung der
Verkehrssicherheit oder fiir stédtebauliche Entwicklungen
bendtigt werden. Sollte eine gro3ere Zahl an Stellpldtzen
im StralBenraum in einzelnen Stral3en entfallen, so sind
die Auswirkungen auf die umliegenden StralSenrdume zu
prufen.

Das Gutachterbiro schldgt vor, innerstadtische Quartiers-
parkplatze/Quartiersgaragen einzurichten, um Parkraum
hauptsachlich fir Anwohnerinnen und Anwohner, aber
auch fur Besucherinnen und Besucher eines Quartiers zu
bieten. Aufgrund fehlender quartiersnaher Flachen in der
Innenstadt soll bei bestehenden zentralen Parkpldtzen
und Parkhdusern geprift werden, ob gegebenenfalls
zukUnftig ein gewisser Anteil an Stellplatzen fUr die Ent-
lastung der Quartiere genutzt werden kann. Bei Neubau-
projekten sollten Quartiersgaragen gleich bei der Planung
als Option gepriift werden.

Das vorhandene Oldenburger Parkleitsystem soll in den
ndchsten Jahren modernisiert und in eine Parkplatz-App
eingebunden werden. Dies kann auch dazu beitragen,
dass bisher wenig genutzte Parkhduser besser gefunden
und genutzt werden.

Die Themen Parkraumbewirtschaftung und Bewohner-
parken werden im Mobilitdtsplan mit Verweis auf bereits
am 27. Februar 2023 und am 20. Marz 2023 erfolgte Rats-
beschlUsse zu diesen Themen nicht im Detail ausgefuhrt.’
Die urspringlichen, durch die politischen Beschlisse
hinfallig gewordenen Gutachterempfehlungen zur Park-
raumbewirtschaftung und zum Bewohnerparken sind in
der Langfassung des Gutachtens enthalten.?

Die bereits durch den Rat beschlossenen Anderungen
zum Parkraummanagement bilden einen zu bertcksichti-
genden Rahmen flr andere MaBnahmen des Mobilitats-
plans. Als wesentliche Push-MalBnahme im Mobilitdtsplan
kommt dem Parkraummanagement eine Schltsselrolle
fur die Reduzierung von Treibhausgasemissionen im stad-
tischen Verkehr zu.

Die Ratsbeschlisse konnen unter dem jeweiligen Datum im Ratsinformationssystem der
Stadt Oldenburg eingesehen werden: https://buergerinfo.oldenburg.de/
2 Die Langfassung des Berichts kann bei Bedarf per E-Mail angefordert werden unter:
mobil@stadt-oldenburg.de
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Teilkonzept Wallring

In diesem Teilkonzept wurde die Machbarkeit einer
durchgehenden Busspur auf dem Wallring untersucht,
die den OPNV in kritischen Bereichen beschleunigen und
zuverlassiger machen soll. So wird Potenzial erschlossen,
die Innenstadt verkehrlich zu entlasten. Eine durchge-
hende OPNV-Spur ist eine wesentliche Voraussetzung

fir zukUnftige Angebotserweiterungen im Oldenburger
Stadtbusverkehr. Ziel ist auch, den reinen Durchgangsver-
kehrin der Innenstadt zu verringern. Das Konzept ermdg-
licht zudem, Strallenrdume umzugestalten und damit
Flachen fur den Ful3- und Radverkehr sowie Fldchen mit
hoherer Aufenthaltsqualitdt und mehr Griin zu schaffen.
Umfangreiche Verkehrsmodellierungen des Gutachterbd-
ros belegen, dass die Mallnahmen machbar sind.

Es wurden zwei sich erganzende Mal3nahmenvorschlage
(Phase 1 und 2 - siehe Abbildung 5) entwickelt, die die

OPNV-Spur um den Wallring vollenden und Vorteile fiir
den Radverkehr sowie stddtebauliche Aufwertungen
bieten. Beide wurden mithilfe von Simulations-
modellen auf ihre Wirkung hin untersucht.

Zur Komplettierung der in Anséat-
zen bereits vorhandenen Busspur
wird empfohlen, die bestehende
LUcke auf dem 6stlichen Wallring
(Poststralie) zu schlielSen und
eine eigene Fahrspur auf dem
SchloBwall, dem Theaterwall

und dem Heiligengeistwall fr
den OPNV einzurichten. Auf

der Poststral3e, dem Paradewall
und dem SchloBwall bedeutet
dies eine Reduzierung der Fahr-
spuren fUr den allgemeinen Kfz-Ver-
kehr. Auf dem Theaterwall und dem
Heiligengeistwall musste der Kfz-Verkehr
aufgrund des geringen Platzes auf eine

Fahrtrichtung beschrankt werden (empfohlen wird eine
FUhrung vom Lappan Uber den Julius-Mosen-Platz bis
zum Pulverturm). Die Erreichbarkeit der Innenstadt bleibt
dabei aber fur alle Verkehrsteilnehmenden gewahrleis-
tet. Auch alle Parkhduser kdnnen weiterhin angefahren
werden.

Wahrend Phase 1 den Schwerpunkt auf die OPNV-Spur
und erste Verbesserungen fiir den Radverkehr legt,
erweitert Phase 2 das Konzept um stadtebauliche Auf-
wertungen an der Staulinie und vor dem Stadtmuseum.
Die Ergebnisse der Studie zeigen positive und stadtver-
trdgliche Wirkungen beider Phasen. Durch Verlagerungen
bedingte Verkehrszunahmen lassen sich weitgehend auf
Hauptverkehrsstral3en lenken. Gegenltber dem Bestand
kritische Zunahmen in Nebenstral3en treten nach den
Untersuchungsmodellen nicht auf, wenn im Bedarfsfall
verkehrsberuhigende und geschwindigkeitsddmpfende
Anséatze in den Nebenstrallen die Umge-
staltung des Wallrings begleiten.

Phase 1 stellt einen zlgig um-
setzbaren Schritt in Richtung
eines attraktiveren Bus-
angebots und der mit
verstarkter Nutzung der
Busse einhergehenden
£ Einsparung von Treib-
l hausgasen dar. Neben
der Forderung des Bus-
verkehrs leistet Phase 2
einen wichtigen Beitrag
auf dem Weg zu einer
attraktiveren Innenstadt
und mehr Flachengerechtig-
keit in den Strallenrdumen von
Oldenburg.

Foto: Stadt Oldenburg



Entwickelte Phasen (Ubersicht)

MIV-Erreichbarkeit der
Innenstadt (Parkh3user etc.)

erhalten, es ergeben sich

N

\_nur teils etwas andere Wege

arbe Bedeutung
mmm 1 Spur pro Richtung
= 2+ Spuren pro Richtung

~ OPNV-Spur
Neu verfiigbare Fliachen

~ - ~ ./ Potenzial zur Aufwertung

Phase 1
. Durchgingige OPNV-Spur (im Uhrzeigersinn)

. Individualverkehr entgegen dem Uhrzeigersinn
(im Bereich vom Lappan bis zum Pulverturm)

. Flachenumwidmungen auf der Staulinie, dem
Heiligengeistwall und am Julius-Mosen-Platz

Abbildung 5: Phase 1 und 2 des Teilkonzepts Wallring. Quelle: BERNARD Gruppe

Phase 2

. Verlagerung des Durchgangsverkehrs (N — S)
von der Staulinie auf den Staugraben

. Verlagerung des Durchgangsverkehrs (S — N)
von Ost- auf Westfahrbahn Am Stadtmuseum

. Mehr Flichenumwidmungen,
Museumsvorplatz
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Teilkonzept E-Ladeinfrastruktur

Ermittelt wurden der Bedarf sowie geeignete Standorte
fur eine 6ffentliche E-Lade-Infrastruktur im gesamten
Stadtgebiet. Es wurden Vorschldge zum Aufbau einer ge-
eigneten Ladeinfrastruktur im privaten, halb 6ffentlichen
und offentlichen Bereich gemacht und mit Zahlen hinter-
legt. Weiterhin wurde schon flr erste Bereiche der Stadt
ein Verfahren fur die Findung konkreter Standorte unter
Mitwirkung des Gutachterbiros durchgefihrt.

Die Analyse zeigt, dass der weit Uberwiegende Ladeinfra-
strukturbedarf in Oldenburg mit 78 Prozent des Gesamt-
bedarfes im Jahr 2025, 84 Prozent des Gesamtbedarfes

im Jahr 2030 und 86 Prozent des Gesamtbedarfes im Jahr
2035 im privaten Bereich besteht. Zum privaten Bereich
zahlen zum Beispiel Stellpldtze am Eigenheim, Garagen
sowie Tiefgaragen an Mehrfamilienhdusern, Garagenhofe,
private Parkpldtze oder privat betriebene Tiefgaragen.

Der prognostizierte Bedarf auSerhalb des privaten Bedarfs
ist mit rund vier bis finf Prozent des Gesamtbedarfes

fir den offentlichen beziehungsweise sechs bis zehn
Prozent des Gesamtbedarfes fur den halb 6ffentlichen
Bereich (zum Beispiel Stellpldtze an Supermdrkten und
Einkaufszentren) vergleichsweise gering. Nichtsdesto-
trotz bedeutet dies fur Oldenburg einen Ladebedarf von
1.009 Ladepunkten (348 offentlich + 661 halb offentlich)
bereits fUr das Berechnungsjahr 2025, welcher sich bis
zum Jahr 2030 verdoppelt. Da nach Daten der Stadt
Oldenburg und dem Ladesdulen-Kataster der Bundes-
netzagentur bisher 108 6ffentliche AC-Ladepunkte
(Wechselstrom) und 31 6ffentliche DC-Ladepunkte
(Gleichstrom) fur schnelles Laden (Stand: 1. Oktober 2022)
durch diverse Betreiberinnen und Betreiber' im gesamten
Untersuchungsgebiet eingerichtet wurden, muss hier

in den kommenden Jahren noch stark nachverdichtet
werden, um den offentlichen Ladebedarf zu decken. Hier-
bei werden vor allem DC-Ladepunkte beziehungsweise
HPC-Schnellladehubs, wie die des Deutschlandnetzes,
eine entscheidende Rolle zur Deckung des 6ffentlichen
Ladebedarfs spielen. Diese Art Ladepunkte ermoglichen
ein schnelles Laden mit vielen Ladevorgangen und redu-
zieren die Notwendigkeit einer hdheren Zahl langsamer
AC-Ladepunkte im direkten Umfeld.

1 Da der Betrieb von Ladeinfrastruktur eine gewerbliche Tatigkeit darstellt, darf die Stadt Ol-
denburg Ladeinfrastruktur grundsatzlich nicht selbst betreiben. Der wirtschaftliche und operative Betrieb
als Charge Point Operator (CPO) muss somit durch einen gewerblichen privatwirtschaftlichen Betreiber
(zum Beispiel Energieversorger) erfolgen.

Auch wenn Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum im
Gesamtbild nur eine untergeordnete Rolle spielen wird,
kommt zur Férderung und Koordination des Aufbaus
dieser Ladeinfrastruktur der Stadt Oldenburg in der
aktuellen Phase eine besondere Bedeutung zu. Fir den
Grundbesatz an offentlicher Ladeinfrastruktur gilt dabei
der Ansatz,So wenig wie mdglich und so viel wie notig”.
Am Anfang steht die Aufgabe, Standorte zum Aufbau der
Ladeinfrastruktur zu finden, die sowoh! wirtschaftliche als
auch politische Belange bericksichtigen und aus Sicht
der Verkehrs- und Stadtplanung, des Ordnungsrechts und
der Stromversorgung geeignet sind.

Hervorzuheben ist die Rolle der Stadt als Vorreiterin fir
die offentliche Wahrnehmung, die besonders dort ent-
scheidend fur den Markthochlauf ist, wo private Losun-
gen nicht in der notwendigen Geschwindigkeit und in
ausreichendem Mal3e entstehen.

Das Teilkonzept Ladeinfrastruktur E-Mobilitdt muss dabei
in die Gesamtstrategie des Mobilitdtsplans Oldenburg
2030 eingebunden sein. Elektromobilitdt kann nur im
Kontext mit anderen Mobilitatsformen geplant und ge-
steuert werden. Ein Grundsatz ist hierbei, dass prioritar der
Umstieg auf den Umweltverbund geférdert werden soll
(Verkehrswende). Fur die verbleibenden Fahrzeuge wird
der Umstieg auf klimaneutrale E-Mobilitat vorangetrieben
(Antriebswende).

Da gerade der private Bereich die Hauptlast des Aufbaus
an Ladeinfrastruktur tragen muss, ist es von essenzieller
Bedeutung, diesen Bereich auch von kommunaler Seite
aus zu unterstitzen. Diese Unterstitzung liegt vor allem
in der Koordination aller beteiligten Personen. Die Kom-
mune muss dabei insbesondere Rahmensetzerin sein.
Aufgaben sind dabei unter anderem die Umsetzung des
bestehenden Rechtsrahmens, die Weiterentwicklung

der Stromnetze und Strukturen bei den Netzbetreibern
sowie Information und Beratung von Unternehmen sowie
Blrgerinnen und Burgern. Wichtig ist dabei, diese Auf-
gabe als dauerhaften Prozess zu verstehen, der uns in den
kommenden Jahren immer starker beschéftigen wird.
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Teilkonzept Mobilitatsstationen

An Mobilitatsstationen im gesamten Stadtgebiet sol-

len zuklinftig wesentlich mehr Sharing-Fahrzeuge als
Alternative zum eigenen Auto und ergédnzend zum OPNV
oder Fahrrad zur Verfigung stehen. Das Gutachterburo
hat Vorschlage zur Ausstattung und den Standorten von
Mobilitdtsstationen erarbeitet.

Neben Carsharing-Fahrzeugen sind an Mobilitatsstationen
je nach Ausstattung auch andere Sharing-Angebote wie
Bikesharing, E-Kickscooter und Lastenrader verfigbar. Die
genaue Ausgestaltung der Angebote einer Mobilstation
hangt von dem Standort und den spezifischen Anforde-
rungen ab. Carsharing soll zukUnftig nach Maglichkeit
hauptsdchlich mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen
angeboten werden.

Im 2. Quartal 2022 waren in Oldenburg insgesamt 85 Car-
sharing-Fahrzeuge verfligbar. Damit lag die Carsharing-
Quote bei 0,5 Fahrzeugen je 1.000 Einwohnerinnen und
Einwohner. Zum Vergleich: Die ,Carsharing-Hauptstadt”
Deutschlands, Karlsruhe, hatte 2022 eine Quote von 4,34
Fahrzeugen je 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern.,

Das Gutachterburo ermittelte das Car- und Bikesha-
ring-Potenzial fUr 37 verschieden e Auswertbezirke im
Stadtgebiet, um fundierte Vorschldge fur den zukUinftigen
Aufwuchs der Sharing-Angebote zu machen. Das entspre-
chend erganzte Stationsnetz kdnnte wie folgt aussehen:

Aufwuchs Carsharing-Fahrzeuge

300
250
200
150
100

50

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

== Geringeres Potenzial-Cluster
= \Vittleres Potenzial-Cluster
= Hohes Potenzial-Cluster

= kumulierter Fahrzeugbestand zum Jahresende

Das Gutachterbiro schldgt vor, dass Oldenburg bis zum
Jahr 2030 50 Prozent mehr Carsharing-Fahrzeuge je 1.000
Einwohnerinnen und Einwohner haben sollte als Karlsru-
he heute. Konkret bedeutet das einen Zielwert von 1.090
Carsharing-Fahrzeugen im Jahr 2030. Alle Fahrzeuge soll-
ten dann elektrisch angetrieben sein. Der vorgeschlagene
Aufwuchs an Carsharing-Fahrzeugen ist in Abbildung 7
dargestellt.

Das Gutachterblro empfiehlt, den Aufwuchs an Car-
sharing-Fahrzeugen in der Aufbauphase durch eine
monetare Forderung (Defizitausgleich) zu unterstitzen,
um sowohl die Innenstadt als auch die AuBenbereiche
der Stadt mit Angeboten zu versorgen. Zudem werden
Empfehlungen fur die Ausgestaltung und das Design
von Mobilstationen gegeben. Auch Bikesharing soll in
Oldenburg weiter geférdert werden. Fur E-Kickscooter-
Angebote werden an Mobilitdtsstationen Abstellzonen
empfohlen, um ein geordnetes Abstellen zu férdern.

Ein wesentlicher Effekt von mehr Carsharing-Nutzung ist
der Wegfall von privaten Fahrzeugen und somit Flachen-
einsparungen bei den benétigten Stellpldtzen. Zudem
wird ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten — und damit
einhergehend CO2-Einsparungen — durch Sharing-Ange-
bote ermdglicht und untersttzt.

Sharing-Angebote tragen auch dazu bei, kostengUnstige
Mobilitatsoptionen fir Menschen mit geringem Einkom-
men verflgbar zu machen.

1200
1000
800
600
400

200

2030

Abbildung 7: Vorgeschlagener Aufwuchs
Carsharing-Fahrzeuge. Quelle: Ecolibro
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Fotos: Stadt Oldenburg

Teilkonzept P&R (Park and Ride) und B&R (Bike and Ride)

P&R-Anlagen (Park and Ride) bieten einfache Abstell-
maoglichkeiten fir das Auto an Haltestellen des Offent-
lichen Personennahverkehrs (Bus und Bahn). Ziel ist die
einfache und sichere Verkntpfung des Autos mit Bus-
oder Bahnangeboten. Auf Oldenburger Stadtgebiet gibt
es aktuell sechs P&R-Anlagen (siehe Ubersicht in Abbil-
dung 8) mit Platz fUr ca. 1.400 Fahrzeuge. Dieses Angebot
wird in der Stadt jedoch kaum genutzt. Im Umland gibt es
an allen Haltepunkten des Schienenpersonennahverkehrs
sowie an einigen Busumsteigestationen P&R-Angebote,
die besser nachgefragt sind.

B&R-Anlagen (Bike and Ride) bieten Gelegenheiten,

das Fahrrad in unmittelbarer Néhe zu Haltepunkten des
Bus- und Bahnverkehrs abzustellen. In Oldenburg gibt es,
meist in Form von Anlehnbtgeln, bereits zahlreiche B&R-
Angebote. Die Fahrradstationen am Hauptbahnhof sowie
die SammelschlieBanlage (,Fahrradkéfig”) am Bahn-Halte-
punkt Wechloy bieten besonders sichere Abstellmdglich-
keiten.

Die Stadt Oldenburg hat téglich tGber 43.000 Einpendeln-
de und Uber 23.000 Auspendelnde. Ein groBer Anteil nutzt
aus Grinden der Flexibilitat und der kirzeren Reisezeiten,
aber auch aus Griinden der Bequemlichkeit das Auto. Um
verkehrliche Entlastungen zu erreichen, missen P&R-,
aber auch B&R-Angebote attraktiver gestaltet und besser
in der Offentlichkeit bekannt gemacht werden.

Vom GutachterbUro wurde das Potenzial flir zusatzliche
Angebote fiir P&R und B&R ermittelt sowie geeignete

{\?

@QRA LlEBE

OUDENBUR G

Standorte fur zusatzliche Angebote auf Oldenburger
Stadtgebiet vorgeschlagen, die ein umweltfreundliches
Pendelverhalten férdern kdnnen.

Das Potenzial fur die P&R-Nutzung auf Oldenburger Stadt-
gebiet erscheint nach Modellierungen auf kurze Sicht
allerdings relativ gering. Dennoch wird vorgeschlagen,
im Sinne einer Angebotspolitik ein gewisses Angebot an
P&R-Platzen auch auf Oldenburger Stadtgebiet vorzu-
halten und die Realisierbarkeit zusatzlicher Angebote zu
prifen (siehe Abbildung 8). Nach Erkenntnis des Gut-
achters scheint es wirksamer, zusatzliche P&R-Angebote
im Oldenburger Umland in direkter Néhe zu den Wohn-
orten vieler Pendlerinnen und Pendler zu machen. Daher
ist eine regionale Kooperation in diesem Bereich sehr zu
empfehlen.

Das B&R-Angebot auf Oldenburger Stadtgebiet ist
bereits etabliert und soll gerade am Stadtrand weiter
ausgebaut werden. Hierzu liefert der Gutachter eine Reihe
konkreter Vorschldge. Gleichzeitig soll weiterhin flexibel
auf die beobachtete Nachfrageentwicklung und Vorschla-
ge aus der Bevolkerung reagiert werden.

In engem Zusammenhang mit der Wirksamkeit von
P&R- und B&R-Angeboten steht die Angebotsqualitat im
Offentlichen Personennahverkehr, die durch den Mobili-
tatsplan ebenfalls gestarkt werden soll (siehe Teilkonzept
Wallring).




*

Izwege, &

Bf. Rastede |

(k13

|
|
|
5

'l \ -
o o — 1
- o !
iy S~
%
&
R &
i,
o enerdiek
s g,
G
(5 Aveerosmies i
ey ‘Alexandersfeld
o X 1
[Etzhorn #1 &
o
i /‘J
e 0
Moorplacken l
.
S \
.
Vi
\
- Dietrichsfeld g | GRS
Outenbighiodory
%&w -
NSG Bornhorster
Huntewiesen
Donnerschweer
Wiesen

N\

Drei mory nburg W,
i

"*\

Buigeresch

Okdentiy-Hofen
Is

M'Wlldenloh/ b 7 i Landv{ehrstrafse
uednch/f’ hn . (SR
- ,J
Everstenmoor
B 401 Jyrwss ;
= Wichtige ZufahrtsstralRe aus der Region / =l
®/@® Anschiussstelle BAB / Nordtangente o N

-P+R 14 i
(1) P&R-Standort in OL in Betrieb mit Ifd. Nr. Kk

Vorschlage fur zusatzliche Standorte mit Ifd. Nr.

(genaue Lage der Standorte ist noch unbestimmt)

weitere optionale Standorte BBl ZUH Wardenb ‘

(aus Standortuntersuchung) o Gy f Sandkrug : %

K'340 W/ Hintergrundkarte: openstreetmap

Bearbeitungsstand: 23.11.2022 P&R- und B&R-Konzept der Stadt Oldenburg 2, Stadt
< Oldenburg
Vorhandene und im Rahmen der konzeptionellen Untersuchung D mor ooy
0 1 2 3km empfohlene zusétzliche P&R-Standorte
—— —

Abbildung 8: Vorhandene und empfohlene P&R-Standorte in Oldenburg und im Umland. Quelle: ISUP GmbH

Oldenburg_Straenanbindung




Zusammenspiel der Teilkonzepte

Die sechs Teilkonzepte kdnnen bei konsequenter Umset-
zung wesentlichen Einfluss auf die zukinftige Mobilitat
in der Stadt Oldenburg nehmen. Angestrebt wird dabei
das Zusammenspiel der Teilkonzepte, damit sie ihre volle
Wirkung entfalten kénnen.

Dies beinhaltet nicht nur viele Pull-MaBnahmen, die

dazu beitragen, dass der Umweltverbund durch neue
und verbesserte Angebote noch attraktiver wird, son-
dern auch einige Push-Malinahmen (siehe Abbildung 9),
die durch Regulierung und Restriktionen den Umstieg
vom Auto auf alternative Verkehrsmittel fordern. Sowohl
deutschlandweit als auch international wurden und
werden entsprechende Konzepte erfolgreich umgesetzt.
Die Stadte Groningen (Niederlande) und Gent (Belgien)
haben beispielsweise mittels Durchfahrtsbeschrankungen
in der Innenstadt sowie Investitionen in die Radverkehrs-
infrastruktur und den OPNV deutliche Verlagerungen zum
Umweltverbund und eine hohe Qualitat des 6ffentlichen
Raums erreicht. Der bereits hohe Radverkehrsanteil in Ol-
denburg stellt auch hier eine gute Ausgangslage fur eine
vergleichbare Entwicklung dar.

Eine Angebotspolitik allein reicht nicht aus, um die
gesetzten Ziele zu erreichen. Die im Mobilitatsplan ent-
haltenen, recht sanften Push-Malinahmen tragen in ihrer
aktuell vorgeschlagenen Ausgestaltung der Erkenntnis
Rechnung, dass ohne einen Komfortverlust bei der bis-
lang privilegierten Nutzung privater Pkw keine Verkehrs-
wende gelingen kann. Die Erreichbarkeit der Innenstadt
und anderer Ziele in der Stadt Oldenburg bleibt dabei
weiterhin vollstdndig gegeben. Zudem sollen die Qualitat
des offentlichen Raums, soziale Teilhabe und die Verkehrs-
sicherheit von den MaBnahmen profitieren.

Eine zentrale Rolle fir die Wirksamkeit des Mobilitdtsplans
Oldenburg 2030 spielen die Teilkonzepte ,Radverkehr’,
,Parkraummanagement” und,Wallring” sowie ihre Schnitt-
stellen zu anderen Teilkonzepten.

Es ist realistisch, den Radverkehrsanteil noch weiter zu
steigern, wenn einerseits eine sehr gute und dem hohen
Radverkehrsaufkommen angemessene Radverkehrsinfra-
struktur geboten und andererseits die Nutzung des Pkw
weniger attraktiv wird.

Als wesentliche Malinahme kann das Parkraumkonzept
dazu beitragen, dass die Nutzung des Pkw, besonders fir
Fahrten in die Innenstadt, besser mit umweltfreundliche-
ren Alternativen abgewogen und somit eine Verhaltens-
anderung erreicht wird.

Der Wallring als zentraler Netzbestandteil bestimmt das
Verkehrsgeschehen in der Innenstadt in Bezug auf den
Bus-, Rad- und Kraftfahrzeugverkehr insgesamt mafigeb-
lich mit. Er weist noch einen betrachtlichen Anteil an
Kfz-Durchgangsverkehr auf, der im Stadtzentrum nicht
sinnvoll ist. Als zentrales Element des Busnetzes ist es
unabdingbar, mittels eines durchgehenden Bussonder-
fahrstreifens die Voraussetzungen fiir eine stabile Betriebs-
situation und weitere Angebotsverbesserungen im OPNV
zu schaffen.

Grundsatzlich gilt es, fur die Umsetzungsphase der Teil-
konzepte und fur weitere Planungen eine hohe Akzep-
tanz fur die MalSnahmen zu erreichen. Dies erfordert ganz
wesentlich unterstlitzende Aktivitdten in den Bereichen
Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit.

Der Klimaschutzplan Oldenburg 2035 wurde parallel zum
Mobilitatsplan entwickelt. Er macht weitere Vorschldge
zum Erreichen des Klimaneutralitdtsziels der Stadt Olden-
burg, unter anderem im Bereich Mobilitét. Die Teilkon-
zepte des Mobilitatsplans Oldenburg wurden mit dem
Klimaschutzplan abgestimmt.
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Schnittmenge

Abbildung 9: Push- und Pull-Manahmen mit Schnittmengen. Quelle: Stadt Oldenburg 2022




Wirkung

Die ersten sechs Teilkonzepte des Mobilitatsplans Oldenburg 2030 kénnen im Zusammenspiel einen wesentlichen Bei-
trag zur Verkehrswende in Oldenburg leisten.

Die angestrebte Wirkung ist im Folgenden zusammengefasst.

Klimaschutz Stadtentwicklung

— Direkte positive Wirkung durch —  Stadt der kurzen Wege mit
spezifische Ma3nahmen hoher Wohn- und
(zum Beispiel Umstieg vom Auto Aufenthaltsqualitat

auf das Fahrrad durch bessere

— U teil offentlich
Bedingungen fur Radverkehr) MVerterting ofenticher

Raum - attraktiv, grtin,
—  Mittel- bis langfristige Wirkung lebenswert
durch Schaffung vielféltiger
Mobilitatsoptionen und sich
anderndes Mobilitatsverhalten

— Erreichbarkeit mit allen
Verkehrsmitteln weiterhin
gegeben undim
Umweltverbund verbessert

Mobilitatsplan

Oldenburg 2030

Soziale Teilhabe Weitere Bereiche

— Bericksichtigung — Steigerung Verkehrssicherheit
Barrierefreiheit bei allen durch bessere Infrastruktur und
Planungen weniger Autoverkehr

—  Mehr Flachen fir Rad- und — Verbesserte Anbindung des
FuBverkehr — Vermeidung von Umlands im Radverkehr und
Konflikten OPNV/Park & Ride

— Einfache und glnstige Mobilitat — Imagegewinn - nachhaltige
- auch fur Menschen ohne Mobilitat und ,Fahrradstadt”

eigenen Pkw

Abbildung 10: Angestrebte Wirkung des Mobilitatsplans. Quelle: Stadt Oldenburg 2022



26

Ausblick

Um die Ziele der Stadt Oldenburg zu erreichen, bedarf es
mehr als der Umsetzung einzelner Malinahmen. Der Zeit-
horizont ist knapp und besonders im Mobilitatsbereich
gibt es viele MalSnahmen, die erst langfristig Wirkung zei-
gen, weil sie groltenteils ein Umdenken bei der Wahl der
Verkehrsmittel erfordern und eine Verhaltensanderung
voraussetzen. Daher ist es umso wichtiger, dass mit der
Umsetzung erster MaBnahmen sofort und konsequent
begonnen wird.

Die Entscheidung Uber die Umsetzungsreihenfolge wird
durch den Rat der Stadt Oldenburg festgelegt.

Die Umsetzung der MaBnahmen wird dann in regelmafi-
gen Absténden evaluiert.

Der Mobilitatsplan Oldenburg 2030 ist ein offener Plan,
der dynamisch weiterentwickelt und durch weitere Teil-
konzepte erganzt werden soll.

Die beauftragten Gutachterblros haben mit den ersten
sechs Teilkonzepten mehr als 250 EinzelmalSnahmen vor-
geschlagen. Diese werden derzeit zusammengefasst und
nach Kriterien des Klimaschutzplans, der Projektbegleit-
gruppe des Mobilitdtsplans und nach Ressourcenbedarf,
Zeitplanung und Umsetzbarkeit priorisiert.

Prioritar sollen nun das Teilkonzept Radverkehr mit dem
Schwerpunkt Premiumrouten und Fahrradstral3en sowie
die Teilkonzepte Ladeinfrastruktur und Mobilitdtsstatio-
nen umgesetzt werden. Ebenfalls mit Prioritdt wird das
Teilkonzept Wallring behandelt, fir das aufgrund der
Komplexitdt des Vorhabens umfangreiche planerische
Vorleistungen nétig sind. Die Offentlichkeit wird im Som-
mer 2024 im Rahmen eines 4. Offentlichen Forums Giber
die Umsetzung der geplanten MaSnahmen des Mobili-
tatsplans informiert. Die Umsetzung der Teilkonzepte
P&R und B&R, Parkraummanagement, SPNV-Haltepunkte
und FuBverkehr wird zunachst nicht mit Prioritat verfolgt.
Einzelne Malinahmen aus diesen Teilkonzepten werden
aber parallel umgesetzt, zum Beispiel die Gebihrendnde-
rungen fir den Ruhenden Verkehr oder die Planung eines
SPNV-Haltepunkts in Ofenerdiek.

Ab 2024 ist die Bearbeitung der folgenden zusatzlichen
Teilkonzepte geplant:

Konzept fur eine Neuaufteilung von
Verkehrsflachen am Beispiel Damm
Modal Split Untersuchung (Erhebung des
Verkehrsverhaltens)

TOTAL BEGEISTERT! SO €N LAS TENTAD TAWNT SicHd
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DEUN GERADET

-

Grafik: Hannes Mercker
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