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Einfuhrung

1 Hintergrund und Aufgabenstellung

Die Stadt Oberursel steht im Bereich Klimaschutz nicht am Anfang ihrer Aktivitaten. Be-
reits mit der Lokalen Agenda 21 und dem Kommunalen Energiekonzept wurde ein Grund-
stein fir Klimaschutzaktivitaten in der Stadt gelegt. Seit dem gibt es etliche Projekte und
Malnahmen die den Klimaschutz in Oberursel voran bringen.

Durch die vorliegenden Klimaschutzteilkonzepte sollen diese Aktivitaten eine mittel- bis
langfristige Perspektive bekommen und neu ausgerichtet werden.

In vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse und Empfehlungen aus den Klimaschutz-
teilkonzepten

¢ Klimafreundliche Mobilitat,
e Erneuerbare Energien und

e integrierte Warmenutzung

im Zusammenhang dargestellt. Die in sich schlissigen Teilkonzepte wurden vom Bearbei-
tungsteam Infrastruktur& Umwelt, Professor B6hm und Partner (IU) und Verkehr mit Kopf-
chen (VmK) in enger Abstimmung mit der Stadt Oberursel in einem integrierten Ansatz
bearbeitet und zeigen im Rahmen der drei Teilkonzepte die Handlungsmaoglichkeiten zum
aktiven Klimaschutz der Stadt Oberursel auf.

Sie stellen als strategische Entscheidungsgrundlage und Planungshilfe bisherige und neu
vorgeschlagene Aktivitaten in einen Ubergeordneten Rahmen. Es werden die Potenziale
zu klimafreundlicher Mobilitat, zum Einsatz von regenerativen Energien und Energieein-
sparung sowie der integrierten Warmenutzung aufgezeigt und Vorschlage zu MafRnahmen
in verschiedenen Handlungsfeldern gemacht.

Grundlage der Teilkonzepte ist eine Bestandsaufnahme in den 0.g. Bereichen und der da-
raus resultierenden CO,-Emissionen (Abschnitt | Bestandsanalyse / Energie- und CO2-
Bilanz). Aufbauend darauf werden Potenziale zur CO,-Reduktion im Mobilitatsbereich,
Energieeinsparung, Energieeffizienz und verstarkten Nutzung erneuerbarer Energien er-
mittelt. Mit Hilfe von Szenarien wird in anschlieRend in zwei verschiedenen Entwicklungs-
pfaden bis zum Jahr 2030 dargestellt, wie die vorhanden Potenziale tatsachlich umgesetzt
werden kénnten und welche Ergebnisse daraus resultieren. Dabei steht der Entwicklung
im TREND Szenario — quasi ein ,weiter so wie bisher” — das AKTIV Szenario mit deutlich
verstarkten Klimaschutzaktivitaten auf allen Handlungsebenen gegeniber. Die Szenarien
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dienen als Grundlage fir die Formulierung von Klimaschutzzielen fir die Stadt Oberursel
(Abschnitt Il Potenziale zur Senkung der CO2-Emissionen / Szenarien und Ziele).

Basierend auf der Ist-Analyse und den Szenarien wurde unter Beteiligung der Akteure vor
Ort Mal3nahmen erarbeitet, bewertet und priorisiert (Abschnitt 11l MalRnahmen zur Sen-
kung der CO2-Emissionen). Die Mallnahmen sind in Kapitel 5 im MalRnahmenkatalog ge-
blndelt. Daraus resultiert ein Klimaschutzfahrplan fir die Klimaschutzaktivitaten in der
Stadt Oberursel, welcher durch Vorschlage zum Umsetzungsprozess komplettiert wird
(Abschnitte IV und V).
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. Bestandsanalyse / Energie- und CO,-Bilanz

2 Bestandsanalyse Mobilitat

Fur das Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt wurde auf Grundlage von verschiedenen Vor—
Ort-Begehungen, Expertengesprachen und Datenrecherchen Analyse des Status Quo der
Verkehrssituation in Oberursel durchgefuhrt. Diese ist im Folgenden dargestellt. Dabei
wird zunachst auf die aktuellen Rahmenbedingungen und die vorhandenen Mobilitatsan-
gebote sowie die Verkehrsinfrastruktur eingegangen. Wie in Kapitel 3.3.5 detailliert be-
schrieben wird, hat die im Rahmen des Klimaschutzkonzepts durchgefiihrte Online-
Umfrage gezeigt, dass seitens der Blrgerschaft in Oberursel ein grof3es Interesse am
Thema klimafreundliche Mobilitat besteht. Partiell ist der Umfragebereich ,Mobilitat* the-
menspezifisch in der nachfolgenden Analyse berlcksichtigt worden und entsprechend ge-
kennzeichnet. Dabei muss angenommen werden, dass die Umfrageteilnehmenden prinzi-
piell ein starkeres Interesse am Thema haben als der Durchschnitt der Bevolkerung und
die Aussagen nicht als reprasentativ angesehen werden kénnen. Gleichzeitig gibt das Er-
gebnis aber auch erste Anhaltspunkte zu Handlungsnotwendigkeiten.

21. Planungen und Entwicklungen zur Mobilitat in Oberursel

Die Stadt Oberursel ist stark durch die Dynamik des Ballungsraums Frankfurt Rhein-Main
gepragt (u.a. hohe Arbeitsplatzdichte, wachsende Bevolkerungszahlen, hohe Einpendler-
zahlen). Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend kurz aktuelle und teilweise langfris-
tige Planungen, sowie Entwicklungen mit Relevanz fir den Themenbereich Mobilitat be-
leuchtet.

Wie viele andere Kommunen im Ballungsraum ist auch in Oberursel ein kontinuierlicher
Zuzug an neuen Bewohnern und ein stetig positiver Saldo zu verzeichnen (RVFRM 2018).
Dies schlagt sich auch in einem erhéhten Wohnraumbedarf nieder, welcher teilweise
durch Nachverdichtung gedeckt wird. Aber nicht nur die Bewohnerzahl steigt, ebenso
auch die Anzahl an Gewerbeflachen und Betrieben nimmt zu, was die jlingsten Planun-
gen und Entwicklungen fur das Gewerbegebiet An den drei Hasen und teilweise das Ge-
werbegebiet Sud zeigen. Das Verkehrsaufkommen wird aufgrund dieser Entwicklungen
zunehmen und intelligente Losungen erfordern.

Neben der im Nahverkehrsplan Hochtaunuskreis vorgesehenen verbesserten Tangential-
verbindung in die Nachbarkommune Bad Homburg spielt auch die Organisation und Foér-
derung von Schilerverkehren in Oberursel im Nahverkehrsplan eine Rolle. Zusatzlich soll
auch der Ausbau der Barrierefreiheit an Stadtbushaltestellen, sowie der Fahrgastinforma-
tionen forciert werden (RMS 2014).
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Andere Projekte, die in diesem Zusammenhang zu benennen sind, sind vor allem die
Umgestaltung des Bahnhofs- sowie des Rathausareals. Beide Vorhaben verandern die
vorhandene verkehrliche und gestalterische Quartiersstruktur nachdricklich und verlan-
gen nach einer fruhzeitigen Steuerung. Mit dem angedachten Radschnellweg ,Vorder-
taunus® wird neben dem SPNV mit dem Radverkehr (nicht nur auf B+R Angebote bezo-
gen) ein neuer Mobilitdtsschwerpunkt am Bahnhof gebildet. Fir die Umgestaltung des
Rathausareals stehen direkte Wege flr die Innenstadtbesucher, ein grol3es Mobilitatsan-
gebot und intelligente Mobilitatsidsungen (z.B. Mobilitdtsmanagement) fur die Stadtver-
waltung im Fokus.

Die Anpassung auch bereits bestehender Stadtquartiere an derzeitige Mobilitdtsbedarfe
schlagt sich auch im Beschluss zur Aktualisierung der Oberurseler Stellplatzsatzung be-
zuglich Wohnungsbauvorhaben nieder. Geplant ist, zukunftig die Verkehrsanbindungen
an S- und U-Bahnstationen (bis 500 m Umkreis) sowie ggf. Sharing Angebote zu bertick-
sichtigen. Aktuell hat die Stellplatzsatzung noch einen im hessenweiten Vergleich recht
hohen (und nicht flexiblen) Schllissel an herzustellenden Stellplatzen sowie eine geringen,
den Bedarf teilweise nicht deckenden Schllssel an herzustellenden Fahrradabstellplat-
zen.

Auch das im Jahr 2016 erarbeitete und bestehende Radverkehrskonzept spielt fur die
weitere Stadtentwicklung und die Attraktivitatssteigerung klimafreundlicher Mobilitatsan-
gebote eine wichtige Rolle. Dabei ist auch die Planung des bereits erwahnten Rad-
schnellweges ,Vordertaunus® als wichtiger Baustein des stadtischen Mobilitatsmix zu
nennen. Der Routenverlauf hat darliber hinaus hohe stadtgestalterische und verkehrliche
Relevanz.

Zusatzlich ist die Stadt Oberursel wichtiger Tourismus- und Schulstandort in der Region.
Dies zieht ebenfalls Verkehre mit sich. Hierauf reagiert die Stadt Oberursel mit der Schul-
wegeplanung. Neben stetig aktualisierten Schulwegeplanen wurde 2015 das Projekt ,kli-
mafreundliche Schulwege in Stierstadt bewilligt und durch das Bundesministerium fur
Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit gefordert. Dieses hatte zur Aufgabe das
Mobilitatsverhalten von Schilern, Eltern und Lehrkraften zu analysieren und anschlielend
MafRnahmen fir die Nutzung klimafreundlicher Verkehrsmittel zu eruieren. Es soll den an-
deren Schulen als positives Vorbild zur Nachahmung dienen.

Insgesamt sind viele wichtige Planungen und Entwicklungen im Bereich Mobilitat in Ober-
ursel durchgeflhrt oder angestol3en worden, die ein groRes Potential an Synergieeffekten
in sich tragen (z.B. die Vernetzung verschiedener Mobilitatsformen und zielgruppenspezi-
fische Angebote fur die Nutzerinnen und Nutzer).
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2.2, Ausgangslage und Rahmenbedingungen der Mobilitat

Als Mittelzentrum im Ballungsraum Frankfurt am Main ist Oberursel verkehrlich sehr gut
erschlossen. Nordwestlich von Frankfurt gelegen weist die Stadt starke Verflechtungen zu
den Nachbarkommunen und daruber hinaus auf. Als ,Tor zum Taunus* haben auch Frei-
zeitverkehre eine hohe Relevanz. Das Uberértliche Strallennetz und das Parkraumange-
bot sind auch im innerstadtischen Bereich sehr gut ausgebaut.

Der Modal Split gibt an, welchen Anteil die verschiedenen Verkehrsmittel an der Gesamt-
heit der zurlickgelegten Wege in einem bestimmten Gebiet haben. Die Daten wurden in
der Studie ,Mobilitat in Deutschland (MiD)* aus dem Jahr 2008 sowie in der Folgeerhe-
bung 2017 erhoben. In diesem Rahmen wurden bundesweit 25.000 Haushalte und in re-
gionalen Schwerpunkten zusatzliche Haushalte befragt. Erhoben wurde bspw. Fahrrad-
und Autobesitz, Wege, Wegezwecke, Verkehrsmittelwahl u.v.m.

Anteil der Verkehrsmittel an zuriickgelegten Wegen im

Wege :
" ; Vergleich
(]
22935 o
40%
0,
30% 26/°24<y
22%19%
20% 16%14‘y16%7_|_5%
IZAlo(y 114)
10% % 8% I 6% 7% I I
FuBverkehr Radverkehr MIV (Mitfahrer) MIV (Fahrer)

B MiD 2008 Hessen
B MiD 2017 Hessen
MiD 2008 Gemeinden 20.000 -50.000 Ew., verdichtete Kreise

B MiD 2017 Mittelstadte, stadtischer Raum

Abbildung 1  Anteile der Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Wegen im Vergleich,
Quelle: MiD 2008, 2017, eigene Darstellung

Gemeindegenaue Daten fur Oberursel liegen nicht vor; fir die Stadt Oberursel ist eine
Angabe des Modal Split hilfsweise anhand der Ergebniswerte einer durchscnittlichen Mit-
telstadt im stadtischen Raum (frihere Bezeichnung: Gemeinde der GroRenklasse 20.000
—50.000 Einwohner) und der Ergebniswerte fir Hessen mdglich.
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Die Abbildung 1 veranschaulicht, dass unabhangig vom Erhebungsjahr und unabhangig
von der GemeindegrofRe der Lowenanteil der Wege mit dem motorisierten Individualver-
kehr zuriickgelegt werden (bis zu 60%). Wege zu Ful stehen an zweiter Stelle (etwa ein
Viertel der zuriickgelegten Wege), wahrend Radverkehr und OPNV nur je rund 10% der
zuruckgelegten Wege ausmachen. Es gibt geringfligige Tendenzen in Richtung héhere
OPNV-Anteile und geringere Anteile fiir den FuRverkehr und den MIV.

Anteil der Zwecke an allen Wege

100% 0,1%
90% 9,0% - B keine Angaben
80% B Begleitung
32,4%
70% Freizeit
60%
o M Erledigung
50% 13,1%
40% B Einkauf
0,
30% 21,1% Ausbildung
20% 7,2%

10% 4,4%

H dienstlich
0% 12,9% - B Arbeit
0

Abbildung 2 Anteil der Zwecke an allen Wegen, Quelle MiD 2008, eigene Darstellung

Der Anteil der mit dem OPNV zurlickgelegten Wege in der Durchschnittsgemeinde niedri-
ger als im Bundes- (8% nach MiD 2008 und 10% nach MiD 2017) bzw. Hessenvergleich
(9% nach MiD 2008 und 11% nach MiD 2017). Fur Oberursel kann jedoch angenommen
werden, dass der Anteil der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege aufgrund des S- und U-
Bahn Anschlusses vermutlich deutlich héher als die in der Studie ermittelten 6% ist; hier
dirfte der hessenweite Durchschnitt erreicht werden. Unabhangig von der Verkehrsmit-
telwahl haben in der fiktiven Durchschnittsgemeinde (wie auch deutschland- bzw. hes-
senweit) Freizeitwege mit 32,4% den hdchsten Anteil an den Wegezwecken (Abbildung
2).

Dabei ist auch die raumliche Einbettung der Stadt Oberursel zu beachten, welche zum
Verdichtungsraum der Rhein-Main-Region bzw. Ballungsraum Frankfurt gezahlt wird
(RMS 2014). Dabei zeigt die MiD 2008 in der Auswertung fiir den hessenweiten Verdich-
tungsraum einen leicht abweichenden durchschnittlichen Anteil der Wegezwecke (infas
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2010). Dabei wird wie vermutet deutlich, dass der Anteil der mit dem OPNV zuriick geleg-
ten Wege mit 12% im Verdichtungsraum hoher ausfallt. Aufierdem wird von einem um 8
Prozentpunkte geringeren Anteil des Motorisierten Individualverkehrs (MIV, d.h. Verkehr
von Pkw und motorisierten Zweirddern) im Verdichtungsraum gegenuiber der Gemeinde-
grolkenklasse ausgegangen.

2.21  Uberortliches StraRennetz

Oberursel wird im Stdosten durch die BAB 5 (Niederaula — Weil am Rhein) flankiert, so-
wie im Nordosten durch die vom Bad Homburger Kreuz kommende BAB 661 (Egelsbach
— Oberursel). Letztere wird durch zwei Anschlussstellen (Oberursel & Oberursel-Nord) an
das Stadtgebiet angeschlossen und geht schliefllich in die B 455 (Oberursel — Mainz-
Kastel) und die sogenannte ,Nordumgehung* tber. Von Norden kommend ist der Stadtteil
Oberstedten zudem an die B 456 (Oberursel — Weilburg) angeschlossen.

Es bestehen sowohl gute MIV-Verbindungen nach Frankfurt (stid-0stlich) als auch Uber
die A661 nach Offenbach (slid-6stlich). Zusatzlich ist Oberursel an die A5 als wichtige
Nord-Sidachse, sowie an seine Nachbarkommunen angeschlossen. Die innerdrtlichen
Hauptverkehrsstralien sind die Frankfurter Landstralle, Nassauer Stralse und Homburger
Landstral’e, sowie die Hohemarkstral3e. Letztere durchquert Oberursel als Verlangerung
der Achse vom Bahnhof in Richtung Taunus bis zur B455 (Nordumgehung). Fir die Zu-
kunft ist ein ,Durchstich® von der Nassauer Stral3e in Richtung Westen zur Weingarten-
umgehung geplant. Hierdurch soll eine Entlastung der Innenstadt fiir den von Westen
kommenden Verkehr, sowie eine flissigere Verkehrsflihrung und eine Entlastung von
verkehrsbedingten Emissionen gewahrleistet werden. Es wird zu priifen sein, ob diese
Entlastung tatsachlich stattfindet oder hierdurch moglicherweise noch mehr Pkw-Verkehr
angezogen wird.

Insgesamt ist das inner- und auf3erdrtliche HauptstralRennetz engmaschig ausgebaut.
Dennoch kommt es vor allem in den Zeiten des Berufsverkehrs im Bereich der Ein- und
AusfallstralRen und deren Knotenpunkten regelmaRig zu Rickstaus und Konflikten mit an-
deren Verkehrsteilnehmern. Dies trifft vor allem auf die Situation rund um das Bahnhofsa-
real und die angrenzende Nassauer Stralle zu, sowie auf den Knoten Zimmersmiihlen-
weg/Frankfurter Landstral3e und den U-Bahnbahnhof ,Bommersheim®. Es kann davon
ausgegangen werden, dass die gute Ausbausituation eine hohere Nachfrage bewirkt.
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Abbildung 3  StraBennetz in und um Oberursel (© OpenStreetMap-Mitwirkende, 2018)

2.2.2 Zugelassene Fahrzeuge

Ein Indikator fiir das Mobilitatsverhalten ist die Pkw-Dichte (angegeben in Anzahl Pkw pro
1.000 Einwohner) einer Kommune. Die Verfugbarkeit eines Verkehrsmittels 1adt letztend-
lich zu dessen Nutzung ein. Eine hohe Pkw-Dichte ermdéglicht es erfahrungsgemaf nicht
nur, Uberhaupt einen Pkw zu nutzen, sondern fihrt auch dazu, dass der Pkw zum domi-
nierenden Verkehrsmittel wird.

Mit einem besonders hohen Anteil an gewerblich zugelassenen Pkw, rund 50 % aller Zu-
lassungen, spielt Oberursel hierbei eine Sonderrolle. 2017 betrug der Anteil aller gewerb-
lich zugelassenen Pkw in Oberursel 48 % wahrend dieser in Bad Homburg 22 % bezie-
hungsweise 11 % in Kronberg betrug (Abbildung 4). Kronberg liegt damit genau im
deutschlandweiten Durchschnitt an gewerblich zugelassenen Pkw (KBA 2018).
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Anteil der gewerblichen Pkw
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Abbildung 4 Anteil der gewerblichen Pkw, Quelle: KBA (2018), eigene Darstellung

Der hohe Anteil der gewerblich zugelassenen Pkw ist dabei mit groRer Wahrscheinlichkeit
auf den ansassigen Autokonzern Mazda sowie die Hauptzentrale Deutschland der Avis
Autovermietung zurtickzuflhren. Es ist davon auszugehen, dass diese gewerblich zuge-
lassenen Fahrzeuge zum lberwiegenden Teil nicht in Oberursel stehen bzw. fahren. Um
ein vergleichbares Ergebnis zu erzielen, ist es notwendig den Anteil der gewerblich zuge-
lassenen Pkw separat zu betrachten.

Im Vergleich der Pkw-Dichten der Privat-Pkw Iasst sich ein durchschnittlicher bis leicht un-
terdurchschnittlicher Wert erkennen. 2016 lag die Pkw-Dichte in Oberursel bei 484 Pkw.
Dem steht eine Dichte von 533 Pkw im Hochtaunuskreis, eine von rund 320 in Frankfurt
sowie 496 Pkw deutschlandweit wahrend des Vergleichszeitraums gegenuber.
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Abbildung 5 Pkw Dichte ohne gewerblich genutzte Fahrzeuge (Anzahl Pkw pro 1000 Ein-
wohner), Quelle: KBA (2018), eigene Darstellung

Tendenziell I1asst sich deutschlandweit eine Zunahme des privaten Pkw-Bestandes und
damit der Pkw-Dichte erkennen (Abbildung 5). So ergibt sich im Bundestrend eine Zu-
nahme von 9,6 % im Zeitraum von 2008 bis 2016. Im Vergleichszeitraum hat auch in
Oberursel die Pkw-Dichte um rund 2,7 % zugenommen.

Insgesamt bewegt sich Oberursel, abgesehen von der exorbitant hohen Zahl an gewerb-
lich zugelassenen Fahrzeugen, in der Gro3enordnung des deutschen Durchschnitts. Auch
ohne gewerblich genutzte Pkw lasst sich insgesamt eine zunehmende Motorisierung fest-
stellen. Dies zeigen die Fahrzeugzulassungszahlen des Kraftfahrtbundesamts ebenso wie
die veroffentlichen Zahlen der MiD 2017. Vergleicht man zusatzlich die Bestandsdaten
nach Kraftstoffarten und Energiequellen, ist insbesondere fiir die Stadt Oberursel ein
starker Rickgang von Dieselfahrzeugen zu verzeichnen welche sich grofitenteils auf Ot-
tomotoren verlagert haben. Dabei ist die Anzahl der Dieselfahrzeuge von 22.635
(1.1.2017) auf 19.563 (1.1.2018) gesunken. Im gleichen Zeitraum ist die Anzahl der Otto-
motoren von 23.486 auf 27.807 gestiegen. Ob dies einen unmittelbaren Einfluss auf die
CO.-Bilanz der Stadt hat, ist zurzeit noch nicht feststellbar und hangt von weiteren Fakto-
ren (tatsachlicher Ort der Nutzung der Fahrzeuge, Motorisierung, Fahrweise, Nutzungs-
haufigkeit etc.) ab. Zwar ist deutschlandweit die Zahl der Neuzulassungen bei Dieselfahr-
zeugen im Verhaltnis zu den Vorjahren gesunken (-13,2 % zwischen 2016 und 2017), je-
doch lasst sich der Verlagerungstrend so bundesweit nicht abbilden.
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2.2.3 Pendleraufkommen

Berufspendlerstatistiken werden als Indikator flir Art und Maf} von regionalen Verflechtun-
gen herangezogen. Die Mobilitat von Beschaftigten ist zudem stark abhangig vom Aus-
baugrad der Verkehrsnetze und anderen MalRnahmen, welche Mobilitatsbarrieren abbau-
en (z.B. Bedienung oder Tarifgestaltung im Offentlichen Verkehr). Das Pendeln in weiter
entfernte Kommunen erméglicht die eigene Erwerbsbiographie freier zu gestalten und
groBere Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort in Kauf zu nehmen. Dies gilt insbeson-
dere fur héher qualifizierte Beschéftigte.

Grundsatzlich wirkt sich ein hohes Pendleraufkommen meist positiv auf die wirtschaftliche
Entwicklung einer Kommune aus (IHK 2014). Gleichzeitig kann dies jedoch Verkehrsnet-
ze, Umwelt und Lebensqualitat einer Kommune belasten. Gerade das RheinMain-Gebiet
spielt mit seiner hohen Arbeitsplatzdichte und seinem hohen Pendleraufkommen bundes-
weit eine wichtige Rolle. Bedingt durch die zunehmende Ansiedlung von Unternehmen
und innerstadtische Nachverdichtungsprozesse, ist auch fir die kommenden Jahre mit ei-
nem kontinuierlichen Anstieg der Pendlerstrome zu rechnen.

Innerhalb der Region gestalten sich die Pendlerstrome durchaus sehr heterogen. Insge-
samt pendelten im Jahr 2016 rund 15.000 Personen von einer anderen Kommune nach
Oberursel (Einpendler), rund 12.500 Personen pendelten von Oberursel in eine andere
Kommune. Auch im Jahr 2016 ist Oberursel mit einem positiven Pendlersaldo von 2.651
Personen unter den Top 10 der Kommunen mit dem héchsten Einpendler-Uberschuss im
Verbandsgebiet des Regionalverbands FrankfurtRheinMain (75 Kommunen). Uber die
letzten 15 Jahre weist die Stadt einen kontinuierlichen Pendlertiberschuss auf (Abbildung
6). Innerhalb der letzten Dekade ist der Pendlersaldo um rund 44 % gestiegen. Bis zum
Jahr 2020 wird der Pendlersaldo bei voraussichtlich Gber 3.000 Personen liegen, d.h.
dass dann 3.000 Personen mehr einpendeln als auspendeln. Dies ist angesichts der Ein-
wohnerzahl von 46.000 Personen beachtlich.
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Abbildung 6 Pendleraufkommen fiir Oberursel 2001 - 2016, Quelle: RVFRM 2018, eigene
Darstellung

Die in Abbildung 7 dargestellten 10 Herkunftsorte bilden rund 47 % aller Einpendler-
Wohnorte ab. Im Jahr 2013 pendelten insgesamt 14.166 sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte’ nach Oberursel. Neben der GroRstadt Frankfurt am Main weisen auch die klei-
neren Nachbarkommunen eine hohe Zahl an Einpendlern nach Oberursel auf. Hier fallt
vor allem Bad Homburg mit 1.220 Pendlern auf. Die durchschnittliche Einpendeldistanz
betragt 14 km. Viele weitere Einpendler kommen aus dem Wetterau-, Hochtaunus oder
Main-Taunus-Kreis.

11.447 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte pendeln von Oberursel in andere Kom-
munen aus, wovon alleine ca. 48 % nach Frankfurt am Main entfallen (Abbildung 8). Auch
hier ist eine enge Verflechtung mit den Nachbarkommunen zu beobachten. Die dargestell-
ten 10 Zielorte machen rund 75 % aller Auspendler von Oberursel aus. Insgesamt pendelt
rund ein Viertel der Gesamtbevolkerung und drei Viertel aller sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten von Oberursel aus der Stadt heraus. Die durchschnittliche Auspendeldis-
tanz betragt 18 km.

! Unter sozialversicherungspflichtig Beschaftigte fallen u.a. keine Selbstandigen und keine Mini-Jobber. Firr diese Gruppen
liegen keine Daten vor.
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Wichtige Pendlerbeziehungen bestehen also sowohl nach/von Frankfurt am Main, als
auch in Richtung Bad Homburg/Friedrichsdorf und in Richtung Esch-
born/Kronberg/Steinbach.

Die Einpendler Oberursels nach den
10 starksten Quellorten (3 14166)

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000

Frankfurt am Main 2770
Bad Homburg v.d. Hohe 1222
Friedrichsdorf 512
Neu-Anspach 428
Steinbach (Taunus) 337

Usingen 300

Kronberg im Taunus 298
Schmitten 266
Wehrheim 257
Offenbach am Main 234

Andere 7542

Abbildung 7 Einpendler Oberursel nach den 10 stiarksten Quellorten, Quelle: IHK 2014,
eigene Darstellung. Der unter ,,Andere“ dargestellte Balken summiert alle
Herkunftsorte mit weniger als 234 nach Oberursel pendelnden Einwohnern.

2 Industrie und Handelskammer (2014): Mobile Arbeitnehmer - Pendlerverflechtungen im IHK-Bezirk Frankfurt am Main
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Die Auspendler Oberursels nach den
10 starksten Zielorten (3 11447)
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Abbildung 8 Auspendler Oberursel nach den 10 starksten Zielorten, Quelle: IHK 2014,
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Abbildung 10 Auspendler aus Oberursel, Quelle: IHK Frankfurt 2014
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Ein ahnliches Bild ergibt sich im Rahmen der Online-Umfrage. Hier gaben zwar 36 % von
insgesamt 69 Befragten an, dass sie auch in Oberursel arbeiten oder ihrer Ausbildung
nachgehen, aber ebenso gaben ca. 39 % an dies in den umliegenden Kommunen bis

20 km Entfernung zu tun (Abbildung 11). Hierbei wird nochmal die Bedeutung Oberursels
als wichtiger Schul- und Arbeitsplatzstandort, sowie die engen Verflechtungen mit den
Nachbarkommunen deutlich. Das Pendeln wird auch in Zukunft nicht an Relevanz einbu-
Ren und insgesamt zunehmen.

Ich arbeite / gehe zur Schule / mache eine Ausbildung ...

Frankfurt, Kronberg, Bad Homburg, ...)

aufderhalb Oberursels (20 - 50 km, z.B.
Giellen, Wiesbaden, ...)

aulerhalb Oberursels (mehr als 50 km)

ich bin nicht berufstatig / mache keine
Ausbildung m

Abbildung 11 Arbeits- und Ausbildungsstitten Standorte, n=69. Quelle: eigene Umfrage
2018, eigene Darstellung

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass sowohl von als auch nach Oberursel starke
Pendlerverflechtungen in die Nachbarstadte bzw. -landkreise bestehen und mit Gber
14.000 Ein- und tber 11.000 Auspendelnden taglich hohe Verkehrsbelastungen entste-
hen. Dies umso mehr, als Wege zur Arbeit statistisch gesehen im Vergleich zu anderen
Wege Uberdurchschnittlich haufig mit dem Pkw zurtickgelegt werden (zu rund 80 %, vgl.
MiD 2008).

224 Verkehrsmengen

Zahlen zur Verkehrsnachfrage im StraRenverkehr liegen durch die Bundesverkehrszah-
lungen vor, die im funfjdhrlichen Turnus von der Hessischen Strallenbauverwaltung
durchgefiihrt werden. Die Zahlungen werden an definierten Zahlstellen an Bundesautob-
ahnen, Bundes-, Landes- sowie Kreisstralen durchgefihrt. Die letzte Zahlung stammt
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aus dem Jahr 2015. In Abbildung 12 sind die Zahlstellen und Verkehrsmengen der Bun-
desverkehrszahlung 2015 in und um Oberursel dargestellt.

L~ Oberstedten | 9. &
/<53
0d0 T/ 1o
Ve s 2-1@3? : ]
i \x\\ 480 Ve ¢ 17665

' 2 S ‘ : . 4&
S SELL @i ot 56
y [ F CEY 6 - 041 =
.-__."USB%AS Oberursel-Norg4232 o S & 3 -3 \C“\
ASTOberursel a—
2
|

=¥ q AS Bad Homburg

3744
A/ 119
138 o
rdchststadt

+ 04

2o 10041

S Y

W 12
9 Obe stai -

Durchschnittliche tiagliche Verkehrsmengen (Jahresmittelwerte DTV)
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Abbildung 12 Z&histellen der Bundesverkehrszéhlung 2015 in und um Oberursel,
Quelle: Hessen mobil 2015
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Fur fast alle Zahlstellen an den Bundes- und Landesstral’en existieren Vergleichswerte
fur die Jahre 2005, 2010 und 2015. Im Jahr 2005 wurde an insgesamt 14 Stationen an-
stelle von 17 Stationen rund um und in Oberursel gemessen. Es wurden zwei Stationen
an der Bundesautobahn, drei Stationen an Bundesstra’en und bis zu 12 weitere Zahlstel-
len an Landesstral’en aufgestellt.

Entgegen der allgemeinen Annahme von deutlich steigenden Verkehrsmengen von Kraft-
fahrzeugen ist zwischen den Jahren 2005 und 2015 ein leichter Rlickgang von 5,7 % ag-
gregiert Uber alle der Messstationen zu verzeichnen (Abbildung 13). Dieser speist sich
insbesondere aus den gemessenen Verkehrsmengen auf den Bundesstrallen (Riickgang
um ca. 10 %) und Landesstral’en (Rickgang um ca. 35 %). Lediglich die BAB 661 ver-
zeichnet im gleichen Zeitraum eine Zunahme von 7,8 % (Abbildung 13) an den beiden
Messstationen. Eine naheliegende Erklarung kdnnte dabei die Wirtschaftskrise in den
Jahren 2007/2008 sein und die Entwicklung des Waren- und Guterverkehrs in dieser Zeit.
Zwar hat sich die Wirtschaftslage ab 2010 insgesamt wieder entspannt, allerdings lasst
sich fur die Stadt Oberursel kein signifikanter Einbruch des Guterverkehrs fiir die Zeit
nach 2008 fest machen. Vielmehr hat der Verkehr (sowohl Giiter- als auch Personenver-
kehr) aus Siiden Uber die L3019, L3006 und L3015 Uber die Messintervalle deutlich ab-
genommen, dafur im Norden leicht zugenommen. Abschlieend I&sst sich eine insgesamt
relativ gleichbleibende Verkehrsmenge konstatieren, die sich in Oberursel vor allem von
Sid nach Nord verlagert hat. Es ist daher davon auszugehen, dass analog dazu auch die
COo-Emissionen durch den Verkehr auf den Stralien entlang der Zahlstellen nur geringen
Anderungen unterliegen.
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Durchschnittlicher taglicher Verkehr im
Jahresmittel (DTV), Kfz/24h
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Abbildung 13 Durchschnittlicher taglicher Verkehr im Jahresmittel (DTV) summiert iiber al-
le Messstellen auf Oberurseler Stadtgebiet,
Quelle: Hessen mobil 2015, eigene Darstellung

2.3. Mobilitatsangebot und Verkehrsinfrastruktur

Im nachfolgenden Kapitel werden die in Oberursel vorhandenen Mobilitdtsangebote sowie
die Verkehrsinfrastruktur im Detail betrachtet. CO,-Reduktionspotentiale der einzelnen
Bereiche werden in Kapitel 4.1 detaillierter betrachtet.

In der Umfrage (siehe auch Kapitel 3.4) im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes hatten die
Teilnehmenden die Gelegenheit die verfugbaren Verkehrsmittel in der Stadt mit Schulno-

ten zu bewerten. Die Ubersicht in Abbildung 14 gibt die Einschatzungen der Teilnehmen-

den bezuglich der verkehrlichen Situation vor Ort wieder. Deutlich zu erkennen ist ein ver-
gleichsweise gutes Abschneiden von U- bzw. S-Bahn und des FuRverkehrs, wahrend Au-
to, Bus und Fahrrad deutlich schlechter abschneiden.
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Bewertung der Verkehrsmittel im Schnitt

6
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3,11 3,18 2,38 3,50 2,31 2,89

Auto Fahrrad Fufy Bus Bahn Schnitt gesamt

Abbildung 14 Bewertung der Verkehrsmittel anhand von Schulnoten (n= 69; Mehrfachnen-
nungen moglich), Quelle: eigene Umfrage 2018, eigene Darstellung

2.31 Parkraum

Im Stadtgebiet Oberursel existieren drei 6ffentliche Parkhauser mit insgesamt 723 Stell-
platzen sowie ca. 500 weitere bewirtschaftete oberirdische Parkflachen im &ffentlichen
Raum. Zudem stellt das durch die Stadtwerke Oberursel betriebene TaunaBad 200 kos-
tenfreie ausgewiesene Parkflachen zur Verfliigung. Die bewirtschafteten Parkflachen ver-
teilen sich vor allem verteilen sich vor allem im Innenstadtbereich bis zur Eppsteiner Stra-
Re und im Bereich des Taunus-Informationszentrums an der Hohemark (Abbildung 15).
Zum Vergleich: In Bad Homburg sind im Stadtgebiet 627 oberirdische Stellplatze und
2541 Stellplatze in Parkhausern bewirtschaftet. In Bad Vilbel sind es hingegen 460 oberir-
dische Stellplatze und 160 in einem einzelnen Parkhaus.
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Abbildung 15 Parkhaus Lageplan und bewirtschaftete Zonen (Gelb: Innenstadtbereich;
Griin & Lila: Randbereich; Orange: Bahnhof), Quelle: Stadtwerke Oberursel

2018

Grundsatzlich lasst sich das Parkraumangebot in Oberursel als ,gut‘ beschreiben. An vie-
len S- und U-Bahnstationen befinden sich P+R Platze, die gut ausgelastet sind. Zudem
wurde das Angebot an oberirdischem Parken in den letzten Jahren ausgebaut (siehe
Parkplatz an der Stadthalle & Waldparkplatz Hohemark). Sowohl oberirdische Parkflachen
als auch Parkhauser werden vor allem durch die Stadtwerke Oberursel beziehungsweise
Stadtentwicklungs- und Wirtschaftsférderungsgesellschaft mbH, sowie teilweise durch pri-
vate Firmen bewirtschaftet.

An vielen der bewirtschafteten Parkflachen (Parkhauser und Parkplatze) werden neben
Kurzparktarifen auch Angebote flir Dauerparker bereitgehalten. Insgesamt hat die Zahl
der oberirdischen Parkvorgange in den letzten 7 Jahren deutlich zugenommen (um ca.
33 %), wobei 2017 die Anzahl stagnierte beziehungsweise leicht (0,4 %) rucklaufig war
(Abbildung 16). Eine moégliche Erklarung ist die Zunahme von Kurzzeitparkplatzen im 6f-
fentlichen Raum, so dass die Fahrzeuge 6fter ihren Parkplatz wechseln mussten. Die An-
zahl der Parkvorgange sagt letztlich nur wenig Uber die tatsachliche Auslastung aus.

Die Parkhduser im Innenstadtbereich sind tagstber nur etwa zur Halfte ausgelastet
(stichprobenhafte Zahlung am 10.04.2018, ein Dienstag aufRerhalb der Schulferien — es ist
von einer hdheren Auslastung an Samstagen auszugehen). Eine Ausnahme bildet das
Parkhaus ,Stadthalle” mit 64 % Auslastung. Dies spiegelt sich auch in der Zahl der Park-
vorgange wieder. Wahrend die Zahlen in den Parkhausern ,City“ und ,Altstadt” stagnieren
oder leicht riicklaufig sind, steigt die Zahl der Parkvorgange im Parkhaus ,Stadthalle” ge-
ringfugig. Die im folgenden Diagramm sichtbare Zunahme an Parkvorgangen ist u.a. da-
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mit zu erklaren, dass teilweise die Parkdauer beschrankt wurde, so dass ein haufigerer
Wechsel von Fahrzeugen auf einen Parkplatz bezogen stattfindet.

Parkvorgange
900.000

795.789 792 711 -E:ﬂézmgnautomat

800.000 753.026
722.621
700.000 661.641
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0

Abbildung 16 Parkvorgange Oberursel 2011 — 2017, Quelle: Stadtwerke Oberursel 2018, ei-
gene Darstellung

Insgesamt ist das Parkraumangebot fur den MIV in Oberursel sehr attraktiv, nicht nur auf
offentlich ausgewiesenen Flachen im Innenstadtbereich. Auch viele Institutionen und Be-
triebe bieten in Gewerbegebieten, Stadtrandlage oder auch im Stadtkern viele Parkmaog-
lichkeiten an. 2015 hat der Touristikkonzern ThomasCook AG im Gewerbegebiet Sid ein
neues Parkdeck mit rund 800 Kfz-Stellplatzen im Zimmersmuhlenweg eréffnen lassen.
Die Berufliche Feldbergschule in der Oberhdchstadterstralie stellt insgesamt funf Park-
decks fur Mitarbeitende und Schiler zur Verfligung. Auf einem momentan brachliegenden
Grundstlick unweit der U-Bahnhaltestelle ,Lahnstrae“ und dem Rolls Royce Betriebsge-
lande befindet sich zudem ein stark ausgelasteter Parkplatz (rund 100 abgestellte Kfz),
der als den Beschaftigten als Betriebsparkplatz dient. Fir die nahe Zukunft ist eine Nach-
verdichtung geplant, sowohl auf dem ehemalige MKW-Gelande als auch dem Rolls Roy-
ce-Parkplatz werden Birogebaude entstehen. Laut Stellplatzsatzung ist hierflr eine nicht
unerhebliche Zahl an Stellplatzen neu herzustellen; so wird z.B. auf dem ehemaligen
MKW-Gelande im Gewerbegebiet Siid (Zimmersmuhlenweg/Frankfurter Landstralle) ge-
genliber dem U-Bahnhof ,Bommersheim® ein neues Parkdeck mit rund 250 Stellplatzen
errichtet.
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Offentliche Parkplatze sind im Innenstadtbereich grotenteils gebiihrenpflichtig (siehe
Abb. 15). Die Preisspanne reicht dabei von 0,50 € (20 Min.) im &ffentlichen Strallenraum
bis zu 15,00 € (1 Woche, Maximal-Parkdauer) an bestimmten Parkplatzen (bspw. Parkzo-
ne ,grin“ zwischen Bahnhof Oberursel und Innenstadtbereich). Vergleicht man den Be-
trag fir eine RMV-Tageskarte fir Frankfurt und Oberursel (9,55 €) mit dem Preis fiir
drei/vier Stunden Parken (2,00 € in der Parkzone ,grin®), ist die Parkgebuihr immer noch
vergleichsweise preiswert. Dies kann indirekt die Fahrt mit dem eigenen Pkw und ein ent-
sprechendes Mobilitdtsverhalten begunstigen.

Zusammenfassend lasst sich das Stadtbild Oberursels als Pkw-freundlich bewerten.
Oberirdisches Kurzzeitparken fir kleinere Erledigungen ist gangige Praxis, wobei Park-
hauser oft vermieden werden. Viele Gehwege sind daher ,zugeparkt®. Dies spiegelt sich
auch teilweise in der durchgeflhrten Umfrage wieder (Abbildung 17).

Was miisste aus lhrer Sicht in Oberursel beim Autoverkehr
verandert werden?

0 5 10 15 20 25 30 35 40

weniger Autos in der Stadt

mehr und breitere Stralen, damit es weniger Stau gibt
mehr Parkplatze

weniger Parkplatze

Parken musste billiger sein

Parken musste teurer sein

weniger Autolarm in der Stadt

die Autos sollten langsamer fahren

mehr griine Wellen, damit man schneller zum Ziel
kommt

sonstiges

Abbildung 17 Was miisste aus lhrer Sicht in Oberursel beim Autoverkehr verandert wer-
den? (n= 69; Mehrfachnennungen moglich) Quelle: eigene Umfrage 2018, ei-
gene Darstellung
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Abbildung 18 Schwer zugénglicher Gehweg an der TaunusstralBe, Quelle: eigene Aufnahme
2018

2.3.2 Nahmobilitat und Verkehrssicherheit

Das Potential zu einer verstarkten Nutzung der eigenen Fi3e und des Fahrrads ist hoch.
Deutschlandweit sind tUber 40 % der mit dem Auto zurlickgelegten Wege kurzer als 5 Ki-
lometer (Stand 2008, Studie Mobilitat in Deutschland, entsprechende Auswertungen aus
der aktuellen Studie von 2017 liegen noch nicht vor). Auch wenn nicht alle dieser Wege
mit dem Fahrrad oder zu Ful® zuriickgelegt werden kénnen — z.B. wegen schwerer Trans-
porte oder der Begleitung von mobilitdtseingeschrankten Personen — ist doch anzuneh-
men, dass ein groler Teil dieser Wege auch nichtmotorisiert zurtickgelegt werden kann,
ohne grélRere Komfortverluste erleiden zu missen.

Als Mitglied der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen (AGNH) hat die Stadt Oberur-
sel bereits einen wichtigen Meilenstein zur Férderung der Nahmobilitat als integralen Be-
standteil des Verkehrssystems erreicht. Ziel ist es dabei, die Bedingungen flir den Ful3-
und Radverkehr in Verbindung mit anderen Verkehrsmitteln zu verbessern. Die Nahmobi-
litatsstrategie des Landes Hessen zielt dabei aber nicht nur auf die Férderung dieser Ver-
kehrsmittel, sondern auf eine ganzheitliche Betrachtung ab. Dabei wird Nahmobilitat auch
als ,Basismobilitat” verstanden, da sie die Basis flir andere Mobilitatsformen bildet
(HMWEVL 2017) und gleichzeitig Zugange zu alternativen Angeboten (bspw. Bushalte-
stellen, Mobilitatsstationen oder Abstellanlagen) schafft. Eine Férderung der Nahmobilitat
verspricht zudem lebenswerte Orte und Innenstadte mit einer hohen Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum, sowie die Férderung der sozialen Teilhabe aller Blirgerinnen und
Bdrger und nicht zuletzt des Klimaschutzes.
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Mit insgesamt 17 Schulen Uber alle Altersklassen und verschiedene Bildungszweige hin-
weg bezeichnet sich Oberursel selbst als wichtigen Schulstandort in der Region und dem
Hochtaunuskreis. Verkehrssicherheit, insbesondere mit Fokus auf die Nahmobilitat vor
Ort, hat deshalb eine besonders hohe Relevanz. Schulen und andere Bildungseinrichtun-
gen gelten als substanzielle Verkehrserzeuger und haben dariber hinaus gemeinsam mit
der jeweiligen Kommune den Auftrag die Mobilitdtsbedarfe von Schiilern und Lehrenden
an ihrem Standort mit zu strukturieren. In Kooperation mit Schulen hat die Stadt Oberursel
hier bereits einige Projekte im Bereich der Schulwege initiiert (z.B. Schulwegplane und
~Klimafreundlicher Schulweg® IGS).

2.3.2.1. FuBverkehr

Das FuRwegenetz gestaltet sich hinsichtlich des Komforts und der Verkehrssicherheit im
Stadtgebiet sehr heterogen. Die Stadtquartiere unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Ent-
stehungszeit sehr stark. Viele historische Ortsteile (bspw. Bommersheim, Weil3kirchen
oder Stierstadt) sind ebenso Schulstandort als auch durch enge Stralien und schmale
Gehwege (teilweise unter 100 cm) gekennzeichnet (siehe Urselbachstralie oder Lange-
stralle). Die angrenzen Nachkriegsquartiere zeichnen sich hingegen aus durch breite
Stralien(-kreuzungen), die auf gro3e Kurvenradien u.a. von Landwirtschaftsfahrzeugen
ausgelegt sind, was ein sicheres Queren fur Fuliganger erschwert und die Aufenthalts-
qualitat mindert. Teilweise wird trotz der schmalen Gehwege und breiten Stralen auf dem
Gehweg geparkt. Dies ist — sofern keine entsprechende Beschilderung dies erlaubt —
grundsatzlich verboten und eine zusatzliche Gefahr flir FuRganger (v.a. fir Schulkinder,
die aufgrund ihrer Gré3e noch nicht tber eine Motorhaube hinwegschauen kénnen und
herannahende Pkw nur schlecht rechtzeitig erkennen).
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Abbildung 19 Gehweg in Bommersheim/Burgwiesenschule, Quelle: eigene Aufnahme

Der Situation in den Ortsteilen steht im oftmals sanierten Kernstadtbereich (Bahnhof
Oberursel — Altstadt) ein gut ausgebautes Gehwegenetz gegentber. Insbesondere der
2011 umgebaute Bahnhof Oberursel mit seinem U-Bahnhalt bietet eine gut ausgeschilder-
te und barrierefreie FuRwegeflihrung. Die neugestalteten Bereiche sind durch die Ni-
veauangleichung der Blrgerersteige barrierefrei gestaltet und teilweise durch den Einbau
eines Blindenleitsystems an Kreuzungen gekennzeichnet. (Bordsteinabsenkungen mit
Blindenleitstreifen als Querungshilfe finden sich teilweise auch in den Ortsteilen.) Aber
auch hier gilt, dass parkende Pkw haufig ein Hindernis darstellen. Die Verkehrssicherheit
der FuBganger und FuRgangerinnen ist insbesondere dann gefahrdet, wenn Pkw an Eng-
stellen (verursacht durch parkende Fahrzeuge) bei Gegenverkehr auf den fast niveauglei-
chen Burgersteig ausweichen.
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Abbildung 20 FuBwegweisung im Bereich des U-Bahnhaltes "Oberursel Bahnhof", Quelle:
eigene Aufnahme 2018

Abbildung 21 Bordsteinabsenkungen und Blindenleitsystem an vielen Querungen vorhan-
den, Quelle: eigene Aufnahme 2018
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Im Bereich einiger Schulwege kann es auf Hauptverkehrsachsen durch ein eher unzu-
reichendes Gehwegenetz allerdings zu Nutzungskonflikten und Gefahrensituationen
kommen. Zu StolRzeiten ist hier besonders die Nassauer Stralte im Stadtgebiet Oberursel
zu nennen. Neben FulRgangern und Radfahrenden, ist diese durch eine hohe Anzahl von
Pkw und auch Lieferverkehren gepragt. Zusatzlich befinden sich Stadtbushaltestellen am
Fahrbahnrand, sowie die Querung der U3 in die Berliner StralRe. Zwei Bedarfslichtsignal-
anlagen (Grinphase 9 Sekunden) zwischen Bahnhof Oberursel und der Haltestelle ,Zep-
pelinstral’e” helfen dabei den Fulligéangern auf die andere Strallenseite (meist in Richtung
Gymnasium Oberursel).

Durch die FuRganger und U-Bahnquerungen sowie die haltenden Busse staut sich der
MIV stark zurick. Die fir die starke Nutzung zu schmalen Gehwege (Ostseite 160cm/
Westseite 180cm) werden auf Grund der engen und stark befahrenen Stra3en zusatzlich
durch Rad fahrende Schiler genutzt. Diese ist nicht fir Radfahrer freigegeben, so dass
nur bis zum 10. Lebensjahr auf ihm Rad gefahren werden darf. Die Umgestaltung des
Bahnhofsareals soll helfen, diese Problemstellung verkehrssicher und attraktiv zu I6sen.

Abbildung 22 U-Bahnkreuzung an der Nassauer StraBe, Quelle: eigene Aufnahme 2018
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Abbildung 23 Umgestaltung des Bahnhofareals in Oberursel, Quelle: Stadt Oberursel 2017

Ahnlich ist die Situation im Ortsteil Stierstadt zwischen der IGS Stierstadt und dem S-
Bahnhof Stierstadt. Um zum Standort der Schule zu gelangen, queren zahlreiche Schiler
die schwierig einsehbare Kreuzung Taunusstral3e / Stierstadter StraRe. Neben einer
Tempo30-Zone ist der Standort auch durch einige Verkehrsberuhigungen im Altstadtkern

gepragt.

Fur FuRganger unattraktiv sind lange Wartezeiten an Ampeln. Dies gilt zwar auch fir an-
dere Verkehrsteilnehmende, allerdings sind FulRganger besonders warteempfindlich und
die Wartezeit ist nicht immer gerechtfertigt bzw. kann ohne gréeren Aufwand verringert

werden. Einige Ampeln sind bei den Begehungen mit langen und unattraktiven Wartezei-
ten aufgefallen, z.B. die Kreuzung Liebfrauenstralle / Adenauerallee, die sozusagen der

Eingang in die Fulligéngerzone ist und daher von vielen Fu3gangern genutzt wird.

Insgesamt lassen sich die Bedingungen fiir den FuRverkehr in Oberursel, was durch die

Ergebnisse der Umfrage ebenfalls unterstrichen wird, als ,gut® bezeichnen. Vor allem an

bestimmten Gefahrenstellen auf Schul- und Versorgungswegen des taglichen Bedarfs ist
aber eine Nachbesserung erforderlich, um die Mobilitat zu Ful’ fir alle Zielgruppen zu er-
halten und die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Insbesondere der den FuRgangern einge-
raumte Platz ist oft zu schmal und Querungssituationen sind zu untbersichtlich.
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Abbildung 24 Querung Stierstadter StraBe/Taunusstrale (Stierstadt), Quelle: eigene Auf-
nahme 2018

2.3.2.2. Radverkehr

Der Radverkehr in Oberursel hat nicht nur fr den Tourismus Potential. Auch fur den All-
tagsradverkehr bietet die Stadt mit ihren engen Verflechtungen zu den Nachbarkommu-
nen und nach Frankfurt eine gute Ausgangsbasis. Die moderate topographische Steigung
im Stadtgebiet ist fur viele Fahrten des taglichen Bedarfs machbar und bietet gleichzeitig
Moglichkeiten fir die Nutzung von elektrifizierten Fahrradern. Mit der ,Radschnellverbin-
dung Vordertaunus® soll unter Berlcksichtigung hoher Qualitatsstandards kurz- bis mittel-
fristig die Anbindung an Stadte im Umland verbessert werden.

Die Umfrage zeigt (Abbildung 25), dass im Bereich des Radverkehrs seitens der Teilneh-
menden Verbesserungsbedarf vorhanden ist. Insbesondere steht hier die sicherere Rad-
verkehrsfilhrung, die starke Verkehrsbelastung durch Pkw und die Einrichtung von Fahr-
radschutzstreifen an Hauptverkehrsstralen im Fokus.

KSK OU_Endbericht_Rev-E4-1.docx Seite 30



Klimaschutzteilkonzepte IlI INFRASTRUKTUR & UMWELT

Klimafreundliche Mobilitat, Professor Bbhm und Partner
Erneuerbare Energien und integrierte Warmenutzung
in Zusammenarbeit mit

Endbericht Stand: 31.08.2018 verkehr mit

W Kopfchen

Wiirde Radfahren fiir Sie haufiger in Frage kommen?
0O 10 20 30 40 &0 60 70

ja
ja, wenn die Wege besser waren
ja, wenn ich das Fahrrad sicher am Ziel..
ja, wenn ich das Fahrrad sicher zu Hause..
ja, wenn die Fahrtzeit kiirzer ware

ja, wenn ich mich nicht so gestresst und..

ja, wenn ich danach nicht so verschwitzt ware
ja, wenn ich weniger transportieren misste
ja, wenn ich mehr transportieren kénnte..
ja, wenn ich auf wichtigen Strecken besser..
ja, wenn es an meinem Ziel eine Dusche..
ja, wenn der Autoverkehr weniger laut und..
ja, wenn sonstiges

nein, weil:...

mache ich bereits

Abbildung 25 Wann wiirde Radfahren haufiger in Frage kommen? (n= 69; Mehrfachnen-
nungen moglich) Quelle: eigene Umfrage 2018, eigene Darstellung

Im Jahr 2016 wurde ein Radverkehrskonzept durch das Planungsbiro ,Radverkehr-
Konzept, rv-k“ flr Oberursel erstellt, welches den Radverkehr in grofierer Detailtiefe be-
handelt. Aus diesem Grund wird im Rahmen des vorliegenden Klimaschutzkonzeptes der
Baustein Radverkehr nicht vertieft behandelt, sondern lediglich einzelne Themen (z.B.
Schulerverkehre) forciert.

,Ziel der Radverkehrsplanung ist es, ein flachendeckendes, fahrradfreundliches Rad-
wegenetz fur den Alltags- und Freizeitverkehr zu schaffen® (rv-k 2016). Aus Perspektive
des Klimaschutzkonzepts sind zur Férderung des Radverkehrs viele Zielsetzungen des
Radverkehrskonzepts und deren zigige Umsetzung relevant. Dabei steht vor allem im
Vordergrund, die vorhandenen sicherheitsrelevanten Mangel im Stadtgebiet zu beseiti-
gen. Langfristig soll dabei die Optimierung eines flachendeckenden und attraktiven Rad-
verkehrsnetzes flir den Alltags- und Freizeitverkehr im Blickfeld stehen, um letztendlich
bestehende Barrieren abzubauen und den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrs-
aufkommen zu steigern. Dabei geht es um Malinahmen im Bereich Wegefihrung (Markie-
rungs- und Fihrungsmaflinahmen), sowie die Direktheit und intuitive Fihrung von Radrou-
ten. Das Radverkehrskonzept empfiehlt die Durchfiihrung von ,Leuchtturmprojekten®, die
die Offentlichkeit zur Radnutzung animieren sollen und zugleich die Radinfrastruktur der
Stadt verbessern. Flankierend sollen dabei auch Informations-, Marketing- und Service-
angebote wirken. Durch sogenannte weiche MaRnahmen wird das Thema Radverkehr flr
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bisher wenig Radfahrende leichter zuganglich gemacht und soll dadurch Hemmschwellen
abbauen. Beispielsweise kdnnen dabei gefiihrte Radtouren oder Reparaturworkshops ei-
ne erganzende Maflinahme darstellen.

Zwar ist das Thema Radverkehr auf der kirzlich neugestalteten Homepage der Stadtver-
waltung deutlich prasenter geworden, bietet aber noch keinen Hinweis auf bestehende
Radrouten im Stadtgebiet. Auch fehlt eine Verlinkung zum Radroutenplaner Hessen. Ob
im Zuge der Aktualisierung der Oberurseler Stellplatzsatzung auch das Thema Fahr-
radabstellanlagen mitbericksichtigt wird, ist noch nicht geklart.

Am Bahnhof Oberursel stehen moderne Gberdachte Fahrradabstellanlagen (ca. 160 Stell-
platze) und verschlieBbare 16 Fahrradboxen zur Verfigung. Die Boxen am Bahnhof
Oberursel und weiteren Verkniipfungspunkten mit dem OPNV (S- und U-Bahnhéfe) sind
Uber den ortlichen Fahrradhandel zu mieten. Die Abstellanlagen am Bahnhof sind auch in
der kalten Jahreszeit sehr gut ausgelastet, im Sommer teilweise deutlich Uberlastet. Die
Stadt plant daher, Abstellanlagen nachzuristen. An vielen anderen S- und U-
Bahnstationen sind ebenso Bike+Ride Anlagen vorhanden, deren Qualitat allerdings teil-
weise nicht mehr den aktuellen Standards entspricht (bspw. S-Bahnhof Weildkir-
chen/Steinbach mit 140 ,Felgenklemmern® und einer Auslastung von ca. 17 %). Um auch
hier hdéhere Standards herzustellen, beteiligt sich die Stadt Oberursel am ,Bike+Ride
Sammelantrag® des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain, Uber den voraussichtlich
vergunstigt mit Landesférderung Abstellanlagen bezogen werden kdénnen.

Vor Geschaften und Banken sind sowohl quantitativ als auch qualitativ haufig nur unzu-
reichende Abstellanlagen installiert (z.B. kein Sichern gegen Umfallen, kein sicheres Ab-
schliellen des Rahmens moglich, Beschadigungen des Vorderrads durch Felgenklemmer,
etc.).
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Abbildung 26 Radabstellanlagen an der S-Bahnstation WeiRkirchen/Steinbach,
Quelle: eigene Aufnahme

Schaut man sich die Nutzerperspektive des Radverkehrs am Gymnasium Oberursel in der
Berliner Stral’e an, wird die hohe Relevanz des Fahrrads, geeigneter, selbsterklarender
Infrastruktur und ggf. Wegweisung zur Lenkung der Schulerverkehre deutlich. Radfahren-
de Schiler und Schilerinnen kommen hier meist aus Richtung ,Drei-Hasen-Briicken®
Uber die Goethe-/Zeppelinstralle und aus Richtung Oberursel Bahnhof Gber die Nassau-
er/Berliner/Zeppelinstralle, auBerdem aus Richtung Norden Uber die Liebfrauenstralle.
Dabei ist insbesondere nochmal auf die zu StoRzeiten verkehrlich schwierige Situation
entlang der Nassauer Stral’e hinzuweisen. Eine Umgestaltung der Nassauer Stralle so-
wie der umliegenden Stralen ist hier dringend notwendig um weitere Nutzerkonflikte
(MIV, Lieferverkehr, Radverkehr, Fuldverkehr und U-Bahnkreuzung) zu vermeiden.

Eine Vor-Ort-Begehung durch ,Verkehr mit Képfchen® am 07.03.2018 und eine vorange-
gangene Verkehrszahlung durch die Stadtverwaltung am 22.09.2015 zeigen deutlich die
hohe Auslastung der Radabstellanlagen am Gymnasium Oberursel (vor allem Richtung
Goethestralle und Nassauer Stralie), sowie die Wege der radfahrenden Schiiler (ca.
40 % aus der Nassauer Stral’e und ca. 38 % aus der Goethestralle kommend). Es wur-
den am 07.03.2018 zu Schulbeginn ca. 330 abgestellte Fahrrader am Gymnasium ge-
zahlt. Berlcksichtigt man die kalte Witterung an diesem Tag, ist dies eine hohe Fahr-
radnutzung. Die Richtung Sudosten starkere Auslastung der Abstellanlagen ist méglich-
erweise auf die permanente SchlieBung des Haupteingangs des Gymnasiums an der Ber-
liner StralRe zurlick zu flhren, welche den Rad- und FulRverkehr zuséatzlich Gber die Nas-
sauer- und ZeppelinstralRe lenkt.
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Auslastung Radabstellanlagen” = Jm . # \eﬂ% &
Gymnasium Oberursel 07.03.3018 ““" M. “

Zeitraum: Zwischen 8:00 — 8:30 A ' minasium
a e s"é\ o ~ :
\.ﬁ‘ - 6

Oberursel

Gymnasium West: 8
152 Hoch-Tief 0%
28 Blgel 57%

Gymnasium Nord 1:
128 Buigel 70%

Gymnasium Nord 2:
100 Bigel 105%

[ Gymnasium Nord 3:

Abbildung 27 Auslastung der Radabstellanlagen am Gymnasium Oberursel, mit roten Pfei-
len die Hauptzugangswege dargestellt, Lesebeispiel: 28 Biigel 57% = bei den
28 vorhandenen Biigeln besteht eine Auslastung von 57%. Quelle: eigene Er-
hebung 2018, eigene Darstellung

Abbildung 28 Uberlastete Radabstellanlagen am Gymnasium Oberursel,
Quelle: eigene Aufnahme 2018

Die IGS Stierstadt war Modellschule fiir das Projekt Klimafreundliche Schulwege. Bei der
Untersuchung 2016 betrug der Radverkehrsanteil rund 22 % und die Fahrradabstellanla-
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gen waren Uberlastet. Die Auslastung bei der Begehung am 16.03.2018 lag hingegen le-
diglich bei ca. 16 % — hier ist offenbar nachgeristet worden.

In Sachen Radverkehr ist die Stadt Oberursel auf einem guten Weg. Der Radschnellweg
,vordertaunus® ist dabei ein wichtiger Baustein um die Pendlerstrome in die umliegenden
Kommunen aufzunehmen und andere Verkehrsmittel zu entlasten. Zur Entlastung von
anderen Verkehrsmitteln sind die zUgige Umsetzung des Radverkehrskonzepts und die

Verbesserung der Fahrradinfrastruktur ausschlaggebend.

TRUTWER| I
— \omné‘sﬁ‘

Abbildung 29 Radabstellanlagen an der IGS-Stierstadt, Quelle: eigene Aufnahme 2018

2.3.3 Offentlicher Personen-Nahverkehr (OPNV)

Die engen Pendlerverflechtungen von Oberursel mit den Nachbarkommunen und dem
gesamten Ballungsraum Frankfurt spiegeln sich im OPNV-Angebot. Es besten Direktver-
bindungen nach Frankfurt, Bad Homburg, Kronberg, Karben, Eschborn, Hofheim, Wies-
baden, Kdnigstein, Rod, Hasselbach, sowie zum Feldberg und Weilburg im Freizeitver-
kehr. Insbesondere seit der Einflhrung des Schilertickets Hessen am 01.08.2017 ist im
OPNV nochmal eine deutliche Zunahme an Fahrten vor allem in Richtung Innenstadt
Frankfurt zu erkennen. Trotz der kurzen Fahrzeiten und engen Pendlerverflechtungen in
Richtung Frankfurt stellt die Nutzung des OPNV aufgrund der RMV-Tarifgrenze zwischen
Frankfurt nach Oberursel (Einzelfahrtpreis von 4,90 €, Stand August 2018) eine Hirde
dar.

2.3.3.1. Schienengebundener Nahverkehr (SPNV)

Das OV-Angebot wird maRgeblich durch die sehr gute S- und U-Bahnanbindung Oberur-
sels bestimmt. Insgesamt drei S-Bahnhalte (Oberursel Bahnhof, Bahnhof Stierstadt,
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Bahnhof WeilRkirchen/Steinbach) der tagstiber in der Hauptverkehrszeit im Viertelstun-
dentakt verkehrenden Linie S 5 (Frankfurt Stid — Friedrichsdorf) befinden sich im Stadtge-
biet. Die Linie S 5 stellt zudem eine wichtige Verbindung zur fiir Oberursel zweitwichtigs-
ten Pendlerkommune Bad Homburg dar und wird unter der Woche im 15-Minuten-Takt
und am Wochenende durchgehend im 30-Minutentakt bedient (nachts zwischen ca. 2 und
4:30 stiundlich). DarGber hinaus ist die Stadt mit insgesamt 11 U-Bahnstationen (Oberur-
sel-Hohemark bis WeilRkichen Ost) der U 3 (Oberursel-Hohemark — Frankfurt Sid) in das
Stadtgebiet Frankfurt im Viertelstundentakt angebunden. An Sonn- und Feiertagen wird
die U 3 ebenfalls im 30-Minutentakt bedient, nur zwischen ca. 2 und 3:30 ist eine Taktli-
cke.

Bemerkenswert ist die lange Bedienung in die Nachtstunden sowie ab den friihen Mor-
genstunden. Bemangelt wurden im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung beziiglich der
Abendstunden lediglich die Unsicherheit bezliglich Anschliissen und der nicht abgestimm-
te Takt zwischen U- und S-Bahn (abends aus Frankfurt nach Oberursel wollend ergeben
die beiden Halbstundentakte keinen Viertelstundentakt, sondern bleiben aufgrund der
ahnlichen Abfahrtszeiten Halbstundentakte).

Das Angebot (insbesondere am spaten Abend, nachts und am frihen Morgen) wurde in
den letzten Jahren ausgeweitet. Vorliegende Fahrgastzahlen beziehen sich zwar auf die
Frankfurter Innenstadt und kénnen in ihrer Hohe daher nicht auf Oberursel ibertragen
werden. Der Trend — deutlich steigende Fahrgastzahlen — ist jedoch sehr wahrscheinlich
auch auf Oberursel Ubertragbar.

Durch die von der Hessischen Landesbahn betriebene RB15 werden die Gemeinden des
Taunus bis hin zum stdlichen Lahn-Dill-Kreis (Brandoberndorf) tGiber Oberursel mit Frank-
furt angebunden. Nur in den Zeiten sehr hoher Nachfrage (morgendlicher und nachmittag-
licher Berufsverkehr an Werktagen) verkehrt die RB stlindlich tiber Oberursel nach Frank-
furt Ansonsten endet die RB15 bereits in Bad Homburg.

Die wichtigsten Arbeitsplatzziele der Auspendler sind durch das bestehende Angebot sehr
gut erreichbar. Die Fahrzeit mit der S-Bahn von Oberursel Hauptbahnhof nach Bad Hom-
burg Hauptbahnhof betragt 3 Minuten, sowie 17 Minuten nach Frankfurt Hauptbahnhof
und 21 Minuten in die Frankfurter Innenstadt zur Hauptwache. Innerhalb von 23 Minuten
ist man mit der Linie U3 von Oberursel Bahnhof Bommersheim ebenfalls in die Frankfurter
Innenstadt zur Hauptwache gefahren, so dass hier exzellente Verbindungen vorliegen.
Bei Reisezeitvergleichen, die die Zeit von Tur zu Tur (also nicht von Haltestelle zu Halte-
stelle) bertcksichtigen, zeigt sich allerdings die Fahrtdauer gegeniiber dem Pkw deutlich
nachteilig, sofern das Ziel nicht die Frankfurter Innenstadt ist. So betragt beispielsweise
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die Fahrzeit von Oberursel Stadtzentrum bis Bad Homburg Gewerbegebiet Ober-
Eschbach mit dem OPNV (inkl. 2 Mal umsteigen) knapp 40 Minuten, mit dem Pkw bei gu-
ter Verkehrslage hingegen nur rund 10 Minuten.

Eine maligeblich wichtige Erganzung wird dabei in Zukunft die Fertigstellung der Region-
altangente West (Bad Homburg — Dreieich) auf dem bestehenden (und teilweise neuen)
Schienennetz sein, welche als Bahnlinie eine wichtige Tangentialverbindung zwischen
den westlich von Frankfurt gelegenen Arbeits- und Wohnstandorten darstellen und somit
den starken Verflechtungen Rechnung tragen wird. Dabei ist hinsichtlich der Pendlerver-
kehre fiir die Stadt Oberursel insbesondere die Starkung der Verbindung nach Eschborn,
Frankfurt Hochst und dem Flughafen Frankfurt wichtig. Derzeit befindet sich die Regional-
tangente West im Planfeststellungsverfahren; die Inbetriebnahme ist flir 2023 / 2024 ge-
plant.

Die U- und S-Bahnhalte verteilen sich Giber das gesamte Stadtgebiet von Oberursel; damit
haben fast alle Stadtteile einen SPNV-Anschluss. Eine Ausnahme bildet der nérdlichste
Stadtteil Oberstedten. In der Online-Umfrage wird die OV-Anbindung durch die S- und U-
Bahnen als positiv bewertet. Oft sind die hohen Fahrpreise, insbesondere nach Frankfurt
aber durch die Umfrage-Teilnehmenden bemangelt worden.

Wiirde die Nutzung der Bahnen fiir Sie haufiger in Frage kommen?

Ja

Ja, wenn die Fahrkarten glinstiger waren

Ja, wenn der Ticketkauf nicht so kompliziert ware

Ja, wenn man weniger umsteigen miisste

Ja, wenn die Bahnen haufiger fahren wiirden

Ja, wenn die Fahrtzeit kiirzer ware

Ja, wenn die Bahnen komfortabler waren

Ja, wenn ich das Auto nicht dienstlich brauche
Ja, wenn ich mein Rad an der Haltestelle/Bahnhof..

Ja, wenn die Haltestelle besser barrierefrei wéare
Ja, wenn ich mein Rad leichter mit in die Bahn..

Nutze ich bereits

Ja, wenn

Nein, weil

Abbildung 30 Wann wiirde die Nutzung der Bahnen fiir Sie haufiger in Frage kommen? (n=
69; Mehrfachnennungen maéglich) Quelle: eigene Umfrage 2018, eigene Dar-
stellung
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Fast alle Stationen des SPNV in Oberursel sind mittlerweile barrierefrei ausgebaut. Einzi-
ge Ausnahme bildet hier der S-Bahnbahnhof Weil3kirchen/Steinbach. Im Lokalen Nahver-
kehrsplan 2013 — 2017 ist flir den weiteren Ausbau keine Planung vorgesehen (RMS
2014).

(B Oberursel o (:5 L:‘j‘ (:5‘ (:5‘ U3
&, Hohemark «
- Waldlust  Rosen-  Kupfer- Glockner-
gdrtchen hammer  wiese Lahnstrafe

WeiRtkirchen ¥

‘)

i Ost 4

WeiRkirchen/ Stierstadt - l
Steinbach " iederurse
© Wiesenau

Abbildung 31 Ubersicht der barrierefreien S- und U-Bahnstationen in Oberursel, Quelle:
traffiQ 2015

Generell ist festzuhalten, dass der SPNV im Ballungsraum Frankfurt an seiner Kapazi-
tatsgrenze angekommen ist. Dabei kreuzen fast alle S- und U-Bahnlinien den Innenstadt-
bereich in Frankfurt. Eine Taktverdichtung ist in diesem Abschnitt momentan nicht mog-
lich, wohl aber im Bereich der U3 zwischen Frankfurt-Heddernheim und Oberursel-
Hohemark. In Zukunft sollen Tangentialverbindungen wie die Regionaltangente West Ent-
lastungen bringen und einen Umstieg in Frankfurt obsolet machen.

2.3.3.2. StraRengebundener OPNV - Busverkehr

Die Stadt Oberursel wird von 160 Bushaltestellen durchzogen. Mehr als die Halfte davon
ist bereits barrierefrei ausgebaut. Gut 40 % der Haltestellen befinden sich momentan im
Umbau oder missen bis zum Jahr 2022 noch umgebaut werden. Viele der Bushaltestel-
len sind Uberdacht und bieten Informationen zu den Abfahrtszeiten sowie teilweise zum
Liniennetz. Einige Haltestellen waren bei der Vor-Ort-Besichtigung aber auch in schlech-
tem Zustand, ohne Uberdachung und z.T. mit defekten Aushéngen.

Das durch die Oberurseler Stadtwerke bereitgestellte feinmaschige Stadtbusangebot ver-
sucht mit seinen Tages- und Nachtnetzen die durch den SPNV nicht abzudeckenden LU-
cken zu schliellen und dabei auch als Zubringer fur das SPNV-Netz zu fungieren. Dabei
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werden im Stadtgebiet viele Wohngebiete im Randbereich angefahren. Die haufigen Halte
bedingen langere Fahrzeiten, was den Stadtbusverkehr grundséatzlich vor das Dilemma
langer Reisezeiten gegenliber einer besseren ErschlieRungsfunktion stellt. Anwohner, die
nicht in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind nehmen haufig langere FulRwege zur ,Stadt-
bahn“ der Linie U3 in Kauf. Das Stadtbusangebot wird mafgeblich durch die vom VHT
und RMV bedienten Uberlandlinien erganzt. Insgesamt werden folgende Linien angebo-
ten:

Stadtwerke Oberursel
e Linie 41 Oberstedten — Stierstadt — Weifl3kirchen-Ost
e Linie 42 Hauptfriedhof — Bommersheim — WeilRkichen-Ost
e Linie 43 Oberursel Bahnhof — WeilRkirchen-Ost Uber Stierstadt

e Linie 44 Oberursel Bahnhof -Stierstadt — WeilRkirchen —
Bommersheim — Oberursel Bahnhof

e Linie 45 Oberstedten — Oberursel Bahnhof

e Linie n31 Stierstadt Bahnhof — Oberursel Bahnhof — Obersted-
ten Lindenbergweg — Stierstadt Bahnhof

e Linie 46 (Schulbus) Oberstedten — Bommersheim — IGS Stier-
stadt

e Linie 47 (Schulbus) Oberursel An der Heide — Bommersheim
— Oberursel EKS-Schule

e Linie 48 (Schulbus) Oberstedten — IGS Stierstadt
e Linie 49 (Schulbus) IGS Stierstadt — Oberstedten

Stadt Bad Homburg

e Linie 7 Bad Homburg Nesselbornfeld — Bad Homburg Bahnhof
— Bad Homburg Gewerbegebiet Mitte — Hochtaunusklinik —
Oberursel/Oberstedten

e Linie 27 Bad Homburg Bahnhof — Bad Homburg Gewerbege-
biet Mitte — Hochtaunusklinik — Oberursel/Oberstedten

DB Busverkehr Hessen GmbH

e Linie 245 (nur an Wochenenden) Bad Homburg/Oberursel —
Schmitten — Weilburg ZOB

HLB Bus Hessenbus GmbH

e Linie 50/51 Rod an der Weil — Schmitten — Oberursel Hohe-
mark — Bad Homburg Bahnhof
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e Linie 57 (Bad Homburg) — Oberursel-Hohemark — Oberreifen-
berg — GrofRer Feldberg — Kénigstein Bahnhof

DB Regio Bus Mitte GmbH

e Linie 251/91 Frankfurt Nordwestzentrum — Weil3kirchen-Ost —
Steinbach — Kronberg

e Linie 252 (Oberursel — Stierstadt) — Weil3kirchen — Steinbach
— Eschborn

e Linie 261 Konigstein — Kronberg — Oberursel — Bad Homburg

DB Regio Bus Siidwest GmbH

o X26/S27 (Schnellbuslinie) Wiesbaden — Hofheim — Kénigstein
— Oberursel — Bad Homburg — Karben

Das Stadtbus- und Uberlandbusangebot der Stadt Oberursel ist prinzipiell als gut zu beur-
teilen. Eine wichtige Rolle spielt das Stadtbusangebot vor allem fir altere Menschen aus
den Wohngebieten als Zubringer fiir den Innenstadtbereich und auch fir die Schilerver-
kehre. Morgens und mittags sind die Busse entsprechend voll mit Schulerinnen und Schu-
lern. Dennoch kdnnen bisher nicht alle Mobilitatsbedarfe dadurch abgedeckt werden. Die
Uberlandbusse sind ein wichtiger Baustein fiir die Pendlerverkehre zwischen den Nach-
barkommunen des Taunus, werden aber in mehreren im Rahmen der Konzepterstellung
durchgeflihrten Gesprachen als zu unflexibel und langwierig bezeichnet. Zu den Haupt-
verkehrszeiten kdnnen die Fahrtzeiten dabei durchaus in Konkurrenz mit dem Individual-
verkehr treten. An den Wochenenden oder zu Randzeiten fahren die Busse aber oft unre-
gelmafig und sind dadurch (sowie in Verbindung mit zu diesen Zeiten seltenen Staus und
damit kurzen MIV-Fahrzeiten) wenig attraktiv fur Beschaftigte in Schichtarbeit (z.B. fur die
Klinik Hohe Mark). Auch sind einzelne Stadtteile (z.B. Oberstedten) mit dem Bus eher
schlecht nach Oberursel angebunden. Der Grundkonflikt zwischen ErschlieBungsfunktion
und einer kurzen Reisezeit bleibt bestehen. Hier koénnte eine direktere Linienflihrung
(bspw. Direktverbindung Oberursel Bahnhof) oder die Kombination mit anderen Ver-
kehrsmitteln (z.B. Fahrrad) sinnvoll sein. Auch eine Beschleunigung des Busverkehrs
durch bauliche und verkehrsrechtliche MalRnahmen ware denkbar. Auf der Drei-
Hasenbriicke etwa staut sich der aus Bad Homburg kommende Verkehr oftmals stark auf
einer Spur zurlck und hindert dabei die Stadtbusse am Weiterkommen. Die Einrichtung
einer Bus- bzw. Umweltspur (ggf. freigegeben fiir andere Verkehrsteilnehmer) wiirde dem
Bus die Mdglichkeit bieten am Stau vorbeizufahren und die dadurch die Attraktivitdt des
Busangebots zwischen Oberursel und Bad Homburg deutlich zu erhéhen. Die Umfrage-
Teilnehmenden (siehe unten sowie Kapitel 3.4 Exkurs: Meinungsbild aus der Online-
Befragung) bewerten das Busangebot durchwachsen.
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Wiirde die Nutzung von Bussen fiir Sie haufiger in Frage kommen?

0 10 20 30 40 50 60 70 80

ja
ja, wenn die Fahrkarten glinstiger waren
ja, wenn der Ticketkauf nicht so kompliziert ware
ja, wenn man weniger umsteigen musste
ja, wenn die Busse/Bahnen haufiger fahren..
ja, wenn die Fahrtzeit kurzer wéare
ja, wenn Busse/Bahnen komfortabler waren
ja, wenn ich das Auto nicht dienstlich brauche
ja, wenn ich mein Rad an der..
ja, wenn die Haltestelle besser mit Rollstuhl..
ja, wenn ich mein Rad leichter mit in Bus/Bahn..
ja, wenn sonstiges

nein, weil:...

mache ich bereits

Abbildung 32 Wann wiirde die Nutzung von Bussen fiir Sie haufiger in Frage kommen? (n=
69; Mehrfachnennungen moglich) Quelle: eigene Umfrage 2018, eigene Dar-
stellung

2.3.3.3. Reisezeitvergleiche

Mit Reisezeitvergleichen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln lassen sich nicht nur
die Dauer einer Fahrt vergleichen, sondern auch abschatzen, welches Verkehrsmittel fiir
welche Route besonders attraktiv oder unattraktiv ist. Die folgenden Diagramme zeigen
ausgehend von den drei Haltestellen Oberursel Bahnhof, Oberursel Hohemark und Bom-
mersheim Bahnhof exemplarisch Reisezeiten zu umliegenden Orten auf. Je weiter die Li-
nie eines Verkehrsmittels nach aul3en zeigt, desto langer ist die Reisezeit (aul’ere Be-
grenzung = Reisezeit von eineinhalb Stunden). Nicht berticksichtigt wurden bei den Rei-
sezeiten die Parkplatzsuche und Staus oder sonstige Verkehrsbehinderungen (fur Pkw)
sowie Verspatungen, die Wartezeit an und der FuRweg zur Haltstelle (fiir den OPNV). Der
Offentliche Verkehr ist dabei vor allem nach Bad Homburg und die Frankfurter Innenstadt
attraktiv, das Fahrrad nach Stierstadt.
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Reisezeitvergleich "Oberursel Bahnhof"

Schmitten Kirche
01:30

01:00
00:30

Stierstadt Altes Rathaus 00:0< Bad Homburg Bahnhof

Frankfurt Hauptwache
——Pkw ——OV Fahrrad

Abbildung 33 Reisezeitvergleich "Oberursel Bahnhof", eigene Darstellung

Reisezeitvergleich "Oberursel Hohemark™

Schmitten Kirche
01:30

01:00
00:30

Stierstadt Altes Rathaus Bad Homburg Bahnhof

Frankfurt Hauptwache
——Pkw —OV Fahrrad

Abbildung 34 Reisezeitvergleich "Oberursel Hohemark"”, eigene Darstellung
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Reisezeitvergleich "Bommersheim Bahnhof"

Schmitten Kirche
01:30

01:00

00:30 /\

Stierstadt Altes Rathaus 00:0 ) Bad Homburg Bahnhof

Frankfurt Hauptwache
——Pkw ——OV Fahrrad

Abbildung 35 Reisezeitvergleich "Bommersheim Bahnhof", eigene Darstellung

2.3.3.4. Zusammenfassung OPNV

Trotz des guten OV Angebots wird im Regionalen Nahverkehrsplan des RMV darauf hin-
gewiesen, dass es durchaus Verbesserungsbedarf in der Angebotsstruktur gibt. Abseits
des SPNV sind die OV-Verbindungen nach Einschatzung des Lokalen Nahverkehrsplans
zwar im Sinne des hessischen OPNV-Gesetzes als ausreichend zu betrachten (RMS
2014). Auch im Regionalen Nahverkehrsplan wird auf die Wichtigkeit von direkten Bus-
verbindungen zwischen den Kommunen hingewiesen. Bisher sind diese aber eher unat-
traktiv und wenig leistungsstark gegentiber dem MIV mit Reisezeitfaktoren von bis zu 2,7
(d.h. die Fahrt mit dem OPNV dauert fast drei Mal so lange wie mit dem Pkw). Um gegen-
Uber dem Individualverkehr konkurrenzfahig zu sein, sollte ein Faktor von 1,5 angestrebt
werden. Ein Ausbau der Regionalbusverbindungen im Korridor Eppstein — Kénigstein —
Oberursel — Bad Homburg und der Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln (P+R und
B+R) sollen helfen die Attraktivitat zu steigern (RMV 2014). Aufgrund der hohen Ein- und
Auspendlerzahlen gerade zwischen Oberursel und Bad Homburg, aber auch anderen
Stadten und Gemeinden im Taunus hat eine Verbesserung des OPNV-Angebot ein ent-
sprechend hohes Verlagerungspotential vom MIV zum OPNV und kann so einen wichti-
gen Beitrag zur Verbesserung des Klimaschutzes leisten.
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2.3.4 Inter- & multimodale Angebote

Bei inter- und multimodalen Angeboten werden verschiedene Verkehrsmittel kombiniert.
Voraussichtlich wird ihre Bedeutung bei der Gestaltung der Mobilitat der Zukunft weiter
zunehmen. Multimodalitat meint die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im Laufe eines
Uberschaubaren Zeitraums, z.B. einer Woche. Angebote wie Fahrradverleihsysteme und
Car-Sharing kénnen zur Foérderung multimodalen Verhaltens beitragen. Unter Intermodali-
tat bzw. intermodalem Verkehrsverhalten ist zu verstehen, dass eine Person auf einem
Weg unterschiedliche Verkehrsmittel nutzt. Haufig wird dabei der an feste Zeiten und Orte
gebundene OPNV mit einem flexibleren Verkehrsmittel wie dem Auto oder dem Fahrrad
kombiniert. So wird beim Park-and-Ride oder Bike-and-Ride die erste (ggf. auch die letz-
te) Etappe eines Weges mit dem Auto bzw. dem Fahrrad zuriickgelegt und die anschlie-
Rende Etappe zum Ziel mit dem OPNV.

Multimodales Sonderform von Multimodalitat:
Verkehrsverhalten Intermodales Verkehrsverhalten

+* Mo %l—m
>0 G o B
*-u- mi [, i* m:&(ﬂ):& mmg
B0 >+ T

e

>
>

Abbildung 36 Multimodalitat und Intermodalitat, Quelle: TU Dresden 2010

Um eine groltmdgliche Akzeptanz der verschiedenen Angebote zu erreichen, ist es vor-
teilhaft sich dabei in die Nutzerperspektive zu versetzen. Die einzelnen Verkehrsmittel
mussen also zusammen gedacht werden und ineinandergreifen. Dies kann gerade flr
Pendler relevant sein. Durch eine umfassende Férderung und Integration beispielsweise
des Fahrrads in den Umweltverbund werden multi- und intermodale Nutzungen attraktiver.
Dies kann z.B. geschehen Uber Verknipfungspunkte des Verkehrs (z.B. Bahnhof Oberur-
sel, U-Bahn Bahnhof Bommersheim). So genannte Mobilitatsstationen verbinden die ein-
zelnen Verkehrsmittel baulich, organisatorisch und in der AuRendarstellung.

Eine Mobilitatsstation ist etwa ein Bahnhof, der neben einem klassischen Bahnhof mit an-
gegliederter zentraler U-Bahn- und Bushaltestelle mit Park-and-Ride (P+R) sowie Bike-
and-Ride (B+R) und einem Carsharingangebot als Verknlpfungspunkt ausgebaut ist und
zudem Uber den DB Service Store Fahrkarten, Service und Informationen bietet. Zusatz-
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lich gibt es einen Taxistand. Dabei ist zu beachten, dass durch den Umbau des Bahn-
hofsareals und bahnhofsnahe Fihrung der Raddirektverbindung Vordertaunus dessen
Bedeutung als Mobilitatsdrehscheibe weiter steigen wird und auch forciert werden sollte,
um attraktive Mobilitatsalternativen und Informationen in alle Richtungen bieten zu kon-
nen.

Moderne und komfortable B+R-Anlagen befinden sich an beiden Bahnhofsausgangen.
Fahrrader kdbnnen mit dem Rahmen an die Fahrradbligel angeschlossen werden und ste-
hen somit umfall- und diebstahlisicher, ein Dach bietet Schutz vor Witterungseinflissen.
Zusatzlich stehen auf der Westseite abschlieRbare Fahrradboxen und eine Luftpumpe zur
Verflgung, die erhdhte Sicherheit und Komfort bieten. Entlang der U-Bahnhalte im Innen-
stadtbereich stehen ahnlich moderne Abstellanlagen in ausreichender Anzahl zur Verfu-
gung. Die Auslastung war zum Analysezeitpunkt am 5.2.2018 moderat, was auch an der
kalten Witterung lag (teilweise leichte Schneedecke). Lediglich entlang der siidlich gele-
genen S- und U-Bahnstationen sind Qualitédt und Zustand der Abstellanlage teilweise zu
bemangeln. Insbesondere der Bahnhof WeilRkirchen/Steinbach wird hier aber im Rahmen
des Bike&Ride-Sammelantrags in naher Zukunft strukturell aufgewertet. Auch am Bahn-
hof Oberursel werden Fahrradabstellanlagen nachgeristet.

B+R Fahrradstellplitze
500

450

400

350

300

250

200 158
150

100 64 72 60

440

\$é; m Stellplatze  mFahrradboxen

Abbildung 37 Anzahl der B+R Abstellplatze in Oberursel, eigene Darstellung

Abbildung 37 zeigt, dass insgesamt 440 Fahrradabstellplatze und 24 Fahrradboxen an
SPNV-Halten vorhanden sind. Zur Auslastung der Abstellplatze ergab sich hinsichtlich der
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verschiedenen Stationen und auch innerhalb der Stationen ein eher heterogenes Bild. Am
Bahnhof Oberursel wurde beispielsweise deutlich, dass die Abstellanlagen auf der Rick-
seite (Sud/Ost) Uiberlastet waren und Erweiterungspotential aufweisen. Dahingegen wur-
den die Abstellplatze an der U-Bahnstation gar nicht genutzt. Ahnlich sah es wahrend der
Erhebung am Bahnhof WeilRkirchen/Steinbach aus. Auf der Sudseite (siehe Abbildung 38)
werden die sogenannten ,Felgenklemmer” (Fahrradhalterung, in der lediglich das Vorder-
rad verankert werden kann) die zahlreich vorhanden sind, kaum angenommen. Die dane-
ben liegenden hochwertigen Fahrradbiigel waren hingegen stark Uberlastet. Zu beachten
ist, dass bei der Aufnahme der Auslastung (5.2., 7.3. und 8.3.2018) teilweise sehr tiefe
Temperaturen herrschten. Es ist davon auszugehen, dass die Auslastung bei Warme und
Sonnenschein deutlich hoher ist, der Nachristungsbedarf also ggf. noch héher.
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Abbildung 38

Auslastung der B+R Abstellplatze in Oberursel, Lesebeispiel: 8 Bligel 175% =

die 8 Biigel sind zu 175% ausgelastet (d.h. deutlich Uiberlastet), eigene Darstel-
lung

Die P+R-Anlagen sind ebenfalls beidseitig des Bahnhofs Oberursel eingerichtet und bie-
ten Abstellmoglichkeiten fur ca. 155 Fahrzeuge. Auf dem P+R am Bahnhof besteht eine
Tages- bzw. Wochenpauschale von 2,50 € und 10,00 €. Der P+R Platz an der Hohemark
ist ebenfalls teilweise bewirtschaftet. Auch die anderen S- und U-Bahnhalte in Oberursel
und den angrenzen Stadtgebieten bieten P+R und B+R Moglichkeiten an. Die P+R Platze
in Stierstadt, WeilRkirchen/Steinbach, Bommersheim oder Weil3kirchen-Ost sind kostenlos

nutzbar.
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Abbildung 39 Anzahl der P+R Platze in Oberursel, eigene Darstellung
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Abbildung 40 Auslastung der P+R Plitze in Oberursel, eigene Darstellung
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Die Auslastung ist Uber das ganze Stadtgebiet dabei sehr unterschiedlich. Der P+R Park-
platz an der Hohemark ist deutlich an seiner Kapazitatsgrenze und wird teilweise auch
von Naherholungstouristen genutzt. Ebenso der Parkplatz am S-Bahnhof Stierstadt, wel-
cher bereits Uberlastet ist und auch von Beschaftigten aus im umliegenden Gewerbege-
biet ansassigen Unternehmen genutzt wird. Dies ist ebenso am P+R Platz der U-
Bahnstation ,Bommersheim® zu erkennen. Der S-Bahnhof in Weil3kirchen/Steinbach neigt
auf Grund seiner baulichen Gestaltung zum Wildparken und ist aus diesem Grund eben-
falls deutlich an seiner Kapazitatsgrenze.

Bisher gibt es kein Fahrradverleihsystem im Stadtgebiet von Oberursel. Ein solches An-
gebot ist ein Baustein als Verkehrsmittelalternative u.a. an den verschiedenen Bahnhdfen
und Mobilitatsstationen.

2.3.5 Mobilitatsmanagement

Nicht zuletzt die Schulwegeplane und das Projekt ,Klimafreundliche Schulwege® zeugen
davon, dass in Oberursel bereits gute Ansatze im Bereich Mobilitatsmanagement vorhan-
den sind. Ebenso ist eine Schulwegebeauftragte benannt.

Mobilitditsmanagement aufderhalb von Schulen, z.B. in Unternehmen oder im Stadtquartier
wird aktuell noch nicht praktiziert. In Sidhessen existiert das bislang deutschlandweit ein-
zigartige Programm ,stidhessen effizient mobil* (https://effizient.ivm-rheinmain.de/): Im IHK
Bezirk Frankfurt erhalten Kommunen und Betriebe (auch Nicht-IHK-Mitglieder) eine kosten-
lose umfassende Beratung zu Betrieblichem Mobilitatsmanagement. Betriebe unterziehen
sich einer systematischen Analyse der betrieblichen Mobilitdt, kbnnen an Workshops teil-
nehmen und erhalten mehrere Coachings, um schlieBlich attraktive Mobilitatsangebote flir
die Beschéaftigten zu entwickeln und ggf. Kosten einzusparen. Die Klinik Hohe Mark ist bis-
lang der einzige Betrieb aus Oberursel, der am Programm teilgenommen hat.

Aufgrund der hohen Zahl an Arbeitsplatzen und Einpendlern und der umfangreichen Ent-
wicklungen im Bestand ist von einem hohen Potenzial fir weitere Beratungen auszuge-
hen. Evaluationsergebnisse von friheren Programmteilnehmern zeigen teilweise deutli-
che Umstiege vom Pkw auf das Fahrrad oder den OPNV, wenn der Betrieb die entspre-
chenden Rahmenbedingungen merklich verbessert hat.

Es gibt seitens der Stadt derzeit keine verantwortliche Person, welche gezielt auf Betriebe,
Planer oder Wohnungsbaugesellschaften zugeht und ein Mobilititsmanagement férdert.
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2.3.6 Alternative Antriebe und Elektromobilitat

Im Verlauf der Jahre 2017 und 2018 ist zum einen zu erkennen, dass die Motorisierungs-
rate in Oberursel um ca. 2,7 % (im Vergleich: Deutschland 1,6 %) zugenommen hat. Zum
anderen ist innerhalb eines Jahres der Anteil alternativer Antriebe von 0,41 % im Jahr
2017 auf 1,12 % far 2018 gestiegen (im Vergleich: Deutschland von 0,44 % auf 0,64 %).
Ahnlich wie beim deutschlandweiten Trend sind dabei vor allem Hybridautos neu hinzu-
gekommen.

Pkw-Bestand nach Schadstoffklassen im Vergleich
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Abbildung 41 Pkw-Bestand nach Schadstoffklassen im Vergleich, Quelle: KBA 2018, eige-
ne Darstellung

Mit insgesamt sechs o6ffentlichen E-Ladetankstellen (Uberwiegend Typ2 Ladevorrichtung),
einer Erdgastankstelle (die einzige im Kreis) und einer Wasserstofftankstelle (Bad Hom-
burg) in der unmittelbaren Umgebung ist Oberursel, was die Infrastruktur fir alternative
Antriebe angeht, gut versorgt. Die Analyse der durch die Stadtwerke Oberursel betriebe-
nen E-Ladetankstelle am Rathaus hat allerdings ergeben, dass diese nur wenig genutzt
wird. Dies liegt sicherlich an der derzeit noch geringen Anzahl an E-Fahrzeugen in der
Stadt. Gleichzeitig wird seitens privater und gewerblicher Nutzer aber vermehrt nach Lad-
einfrastruktur am Wohn- oder Arbeitsort gefragt. Eine zielgruppenspezifische Foérderung
von alternativen Antrieben wirde deren Akzeptanz und Nutzung erheblich steigern.
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2.3.7 Informationen, Offentlichkeitsarbeit, Marketing Aktionen

Die bestehenden Informationen und o6ffentlichkeitswirksamen Malihahmen zum Thema
Mobilitat kdnnen in Oberursel als gut, aber ausbaufahig beurteilt werden. In der Vergan-
genheit haben viele Aktionen zur Popularitat, beispielsweise des Radverkehrs, beigetra-
gen und diesen fur viele ,sichtbar® gemacht. Der Hessentag 2011, sowie die jahrlich statt-
findende Veranstaltung ,Oberursel fahrt ab“ oder das ,Stadtradeln” haben hierzu beige-
tragen.

Im Sommer 2018 wurde der Internetauftritt der Stadtverwaltung inklusive des Themenbe-
reichs ,Mobilitat" (https://www.oberursel.de/de/leben-wohnen/verkehr-mobilitaet/) Uberar-
beitet und stellt sich nun sehr anschaulich dar. Ebenfalls steht eine durch die Stadtwerke
bereitgestellte stadtische Informationsapp ,TaunaApp“ zur Verfugung. Diese regelmalig
aktualisierte App wurde bereits tiber 1.000 Mal heruntergeladen. Von Seiten der OPNV-
Anbieter wird das grof3e Informationspotential Uber aktuelle Verkehrsangebote der Tau-
naApp jedoch noch zu wenig genutzt.

Auch in anderen Bereichen wird Uiber das teilweise doch gute Angebot nur wenig infor-
miert. Das regionale Angebot ,stidhessen effizient mobil“, Gber das Unternehmen kosten-
los zu ihrer betrieblichen Mobilitat beraten werden, wird seitens der Stadtverwaltung der-
zeit nicht beworben. Auch Informationen fir Bauherren oder Neublrger etwa befassen
sich nur am Rande oder nicht mit klimafreundlicher Mobilitat. Im Laufe der Expertenge-
sprache und der Umfrage hat sich herausgestellt, dass viele Blirgerinnen und Birger in
Oberursel von bestimmten Angeboten nichts wissen oder Angebote nicht genutzt werden,
auch wenn die Bevolkerung tGber Mobilitatsangebote meist besser Bescheid weil} als tber
andere klimafreundliche Angebote (siehe dazu auch Kapitel 3.3.5). Die Fahrgastinformati-
onen an den Stadtbushaltestellen waren zudem teilweise defekt oder unvollstandig. Dabei
sollten klimafreundliche Mobilitdtsmoglichkeiten (z.B. inter- sowie multimodale Mobilitats-
angebote, gute Beispiele, Mitmachmoglichkeiten) sowie erganzend das Thema Verkehrs-
sicherheit starker seitens der Stadt beworben werden.
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Welche Apps benutzen Sie (gelegentlich oder regelmaRig) auf
lhrem Smartphone zum Thema Mobilitat?

0 10 20 30 40 50 60 70

TaunaApp

RMV

DB Navigator

Ich habe kein Smartphone

Ich benutze auf meinem Smartphone keine
Mobilitats-Apps

Sonstige

|III|[

Abbildung 42 Nutzung von Mobilitatsapps in Oberursel, (n= 69; Mehrfachnennungen mog-
lich) Quelle: eigene Umfrage 2018, eigene Darstellung

2.3.8 Zusammenfassende Bewertung: Mobilitatsangebot und Verkehrsinfrastruk-
tur
Ahnlich wie das gesamte Rhein-Main-Gebiet steht auch die Stadt Oberursel vor Heraus-
forderungen im Bereich Verkehr und Mobilitat. Der positive Trend der Kommune beziglich
Gewerbeansiedlung und Bewohnerzahlentwicklung wird auch in den kommenden Jahren
fur ein steigendes Verkehrsaufkommen sorgen. Hier gilt es zuallererst Verkehre zu ver-
meiden, nicht vermeidbare Verkehre zu verlagern (vor allem auf andere Verkehrsmittel,
ggf. aber auch zeitlich und raumlich) und den verbleibenden Verkehr vertraglich zu gestal-
ten, so dass Stral3en nicht noch mehr belastet und die verkehrsbedingten CO,-
Emissionen deutlich reduziert werden. D.h. ein Ausbau und eine Attraktivitatssteigerung
des Offentlichen Verkehrs, des Radverkehrs, des Fulverkehr und der inter- und multimo-
dalen Angebote sind notwendig. Begleitend gehéren dazu auch das (zielgruppenspezifi-
sche) Mobilitdtsmanagement und die Information und Kommunikation.

Oberursel ist verkehrlich sehr gut erschlossen. Nicht nur der Offentliche Nahverkehr ist
sehr gut ausgebaut, dies gilt auch oder noch mehr fur den Individualverkehr. Diese attrak-
tive Ausbausituation zieht dabei einen zunehmenden Pkw-Verkehr nach sich und bedingt
die Belastung des Stadtgebiets durch den Autoverkehr und durch entsprechende CO.-
Emissionen. Trotz der guten Ausbausituation werden die vielen Pkw, die Parkplatzsituati-
on und die Verkehrssicherheit in der Stadt bemangelt. Dies zeigen die Ergebnisse der
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Burgerbeteiligung im Rahmen des Klimaforums und des Fachworkshops ,Mobilitat* sowie
der durchgefuhrte Online-Umfrage.

Dabei zeigen viele angestoliene Projekte in die richtige Richtung. Die Regionaltangente
West wird Oberursel mit seinen Nachbarkommunen besser verbinden und wichtige Tan-
gentialverbindungen ermoglichen ohne Uber Frankfurt fahren zu missen. Gleiches gilt fur
die Raddirektverbindung ,Vordertaunus® die nicht nur ein Highway in Richtung Frankfurt,
sondern ebenso eine Pendlerroute in die Nachbarkommunen darstellt. Um effektiv CO»,
einsparen zu kdnnen, musse solche ,Leuchtturmprojekte” dabei integriert geplant und mit
,weichen“ Mallnahmen zusammen gedacht werden. Ein gezieltes Mobilitdtsmanagement
fur und mit Schlisselakteuren kann helfen neue Mobilitatsroutinen zu entwickeln und kli-
mafreundliche Verkehrsmittel fir die Stadt Oberursel attraktiver zu gestalten. Welche kon-
kreten CO,-Reduktionspotenziale den einzelnen Mobilitatsbausteinen zugeordnet werden
kénnen, wird in Kapitel 4.1 detaillierter beleuchtet.
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3 Bestandsanalyse Warmeversorgung und erneuerbare Energien

3.1. Warmekataster

311 Grundlagen und Vorgehensweise

Zur raumlich differenzierten Abschatzung und Darstellung der Warmeverbrauche wurde
im konkreten Fall ein siedlungstypologischer Ansatz gewahlt. Grundlage war eine Sied-
lungsstrukturanalyse, die die (zumindest Uberwiegend) zum Wohnen genutzten Baufla-
chen in Oberursel in nach Gebaudetyp und Baualter homogene, siedlungstypologische
Einheiten einteilt.

Auf Grundlage der Nutzungstypenkartierung des Regionalverband FrankfurtRheinMain
wurden die Siedlungsstrukturtypen tbernommen und ggf. Flachenveranderungen aktuali-
siert und durch Luftbildauswertungen und Vor-Ort-Analysen wie folgt weiter spezifiziert
(RV FrankfurtRheinMain 2009):

- Einfamilien- und Zweifamilienhduser
- Doppelhauser

- Reihenhauser

- Mehrfamilienhduser

- Blockrandbebauung

- Hochhauser

- Historische Ortskerne

Die Nicht-Wohngebaude, also hauptsachlich

- Gebaude fur offentliche Zwecke und

- Gebaude fur Wirtschaft oder Gewerbe (nur Mischnutzung aus Wohnen u. Gewerbe
im innerdrtlichen Bereich)

wurden direkt aus den ALKIS-Daten Gibernommen und der Analyse zugrunde gelegt. Die
Nutzungsarten wurden digital in ein Geoinformationssystem (GIS) importiert und darge-
stellt. Die stadthistorische Entwicklung wurde den Daten des Regionalverbands entnom-
men und in Abstimmung mit der Stadt Oberursel aktualisiert.
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Die Daten wurden nach den o.g. Siedlungsstrukturtypen untergliedert und - in Anlehnung
an die Deutsche Gebaudetypologie des Instituts Wohnen und Umwelt (IWU 2011) - den
folgenden Altersklassen zugewiesen:

- bis 1859

- 1860 bis 1918
- 1919 bis 1948
- 1958 bis 1968
- 1969 bis 1978
- 1979 bis 1983
- 1984 bis 1994
- 1995 bis 2001
- ab 2009

Zur Ermittlung des Warmeverbrauchs von Gebauden in Oberursel wurden die Netzbetrei-
berdaten der Erdgasverbrauche ausgewertet. Die unter Wahrung des Datenschutzes ver-
arbeiteten kleinrdumigen Daten zum Gasverbrauch wurden in einem geografischen Infor-
mationssystem (GIS) mit den Daten des ,Amtlichen Liegenschaftskatasterinformations-
system (ALKIS)” dberlagert.

So konnten zum einen die raumliche Verteilung der Gasanschliisse und raumlich Gasan-
schlussquoten ermittelt werden. Dariiber hinaus waren diese Daten die wesentliche
Grundlage zur Ermittlung des spezifischen Warmeverbrauchs der Gebaude.

Um den spezifischen Warmeverbrauch der Gebaude in Oberursel aus den Erdgasver-
brauchen zu ermitteln ist eine Abschatzung der Wohnflachen unerlasslich. Die Grundlage
der Wohnflachenaschatzung bildet die Information der tGberbauten Grundstiicksflache aus
dem ALKIS. Anhand dieser Uberbauten Grundsticksflache wurde auf Grundlage der ge-
bietstypischen Geschosszahlen (Erhebung durch Begehung) und unter Ansatz gebaude-
typ-spezifischer Faktoren die Nettogrundflache und schlie3lich die (beheizte) Wohnflache
abgeschatzt. Die so ermittelte Wohnflache wurde mit den Angaben der 6ffentlichen Statis-
tik abgeglichen.

3.1.2  Analyse der Siedlungs- und Gebaudestrukturen
3.1.21. Art der Gebaudenutzung

Der Grol¥teil der Gebaude in Oberursel wird zu Wohnzwecken genutzt (>90 %). Der Anteil
an Gebauden fur Wirtschaft oder Gewerbe betragt nur etwa vier Prozent (Vgl. Abbildung
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43). Die offentlichen Gebaude der Stadt Oberursel machen rein mengenmaRig betrachtet
nur etwa ein Prozent aller Gebaude in Oberursel aus.

Gebdude nach Nutzung

m Wohngebaude

m Gebaude fur Wirtschaft oder Gewerbe

m Gebaude fiir 6ffentliche Zwecke

m Kirchen

m Sonstige

94%

Abbildung 43 Anteil der Gebaude in Oberursel nach Art der Nutzung

Die Wohngebaude in Oberursel kdnnen wie bereits erlautert in insgesamt sieben Typen
kategorisiert werden. Die Anzahl der Wohngebaude der unterschiedlichen Gebaudetypen
ist in folgender Abbildung 44 dargestellit.
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Wohngebaude nach Typ

B Ein- und Zweifamilienhauser

m Doppelhauser

m Reihenhauser
Mehrfamilienhauser
Blockrandbebauung

® Hochhauser

Historische Ortskerne

Abbildung 44 Wohngebaude in Oberursel nach Nutzungstyp

Die Auswertung der Wohngebaude nach Nutzungstyp zeigt, dass der Groliteil der Wohn-
gebaude (46 %) in der Stadt Oberursel Ein- und Zweifamilienhduser sind. Insgesamt 22 %
der Wohngebaude sind Doppelhauser, gefolgt von Reihenhausern (17 %). Dreizehn Pro-
zent der Gebaude in Oberursel sind entsprechend Mehrfamilienhauser.

Um Handlungsansatze im Warmebereich zu identifizieren ist neben der reinen Anzahl an
Wohngebauden auch der Anteil von Wohnflachen je Nutzungstypen entscheidend. Der
Unterschied wird in folgender Abbildung 45 deutlich.
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Wohnfldachen nach Nutzungstyp

2% _ 1% ~1%

M Ein- und Zweifamilienhduser
B Doppelhduser

B Reihenhauser

B Mehrfamilienhauser

m Blockrandbebauung

® Hochhauser

I Historische Ortskerne

Abbildung 45 Wohnflachen in Oberursel nach Nutzungstypen

In obiger Abbildung 45 wird deutlich, dass obwohl knapp die Halfte der Gebaude in Ober-
ursel Ein- und Zweifamilienhduser sind, entfallt auf diese weniger als 30 % der Wohnfla-
che. Ebenfalls markant ist die Differenz beim Nutzungstyp der Mehrfamilienhauser. Auf
Grund ihrer Bauart entfallen auf 13 % der Mehrfamilienhduser insgesamt 47 % der Wohn-
flachen in Oberursel. Hier kann in Bezug auf Warmeeinsparung und Energiebereitstellung
ein effektiver Handlungsansatz und Adressat identifiziert werden.

Die raumliche Verteilung der Gebaudenutzung in Oberursel ist exemplarisch in der fol-
genden Abbildung 46 flr das Stadtgebiet nérdlich der B 455 dargestellt. Im Anhang findet
sich eine Darstellung fir die Gesamtstadt. Die Analyse der Siedlungs- und Gebaudestruk-
turen zeigt z.B., dass der Typ Ein- und Zweifamilienhduser vor allem in den Stadtteilen
dominiert und dass entlang der Hohemarkstral3e die Bebauung tUberwiegend aus Rhein-
und Mehrfamilienhausern besteht.
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Abbildung 46 Darstellung der Gebaudenutzung in Oberursel (Auszug fiir die Siedlungsbe-
reiche nordlich der B 455)

3.1.2.2. Gebaudealter

Wie in Kapitel 3.1.1 beschrieben stammen die zugrunde gelegten Daten der Altersstruktur
der Gebaude in Oberursel vom Regionalverband FrankfurtRheinMain und wurden in Ab-
stimmung mit der Stadt entsprechend aktualisiert. Unterteilt in die Baualtersklassen des
IWU ergibt sich Folgendes (Abbildung 47).
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Altersstruktur Planungsverband
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B (1860 - 1918)

21% 13% C (1919 - 1948)
E (1958 - 1968)

F (1969 - 1978)

G (1979 - 1983)

16% H (1984 - 1994)

I (1995 - 2001)

= J (2002 - 2009)
32%

Abbildung 47 Altersstruktur der Wohngebaude in Oberursel (Datengrundlage Regionalver-
band FrankfurtRheinMain )

Vor 1919 wurden laut Daten des Regionalverbands 23 % der Wohngebaude in Oberursel
erbaut. Zwischen 1919 und 1948 wurden insgesamt 16 % der Wohngebaude gebaut, ge-
folgt von der am starksten vertretenen Altersklasse von 1958 bis 1968 mit 32 %. In den
siebziger Jahren wurden rund 20 % der Wohngebaude erbaut, die jingeren Altersklassen
machen nur einen geringen Anteil von insgesamt weniger als 10 % aus.

Zur Verifizierung der zur Verfigung gestellten Daten Altersstruktur (Datenstand 2009)
wurde neben Gesprachen mit der Stadt Oberursel auch ein Abgleich mit den statistischen
Daten des Zensus durchgefuhrt.

Der Zensus 2011 enthalt die Daten der Gebaude- und Wohnungszahlung in Deutschland
und gibt fur die Altersstruktur der Wohngebaude in Oberursel folgendes Ergebnis
(Abbildung 48).
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Altersstruktur Mikrozensus

10% 1% = Vor 1919
10% 1919 - 1948

1949 - 1978

1979-1990
16%

= 1991-2000

m 2000 und spater

45%

Abbildung 48 Altersstruktur der Wohngebaude in Oberursel (Datengrundlage Mikrozensus)

Laut Zensus sind nur etwa 20 % der Gebaude in Oberursel vor 1949 erbaut. Im Vergleich
zu den Angaben des Regionalverbands (39 %) liegt der Wert deutlich darunter. Eine mog-
liche Erklarung daflr ist, dass in den alten Baualtersklassen der stattgefundene Ersatz-
neubau beim Zensus besser erfasst ist. Dies wird deutlich wenn man die Daten der jlings-
ten Altersklasse ab 2000 vergleicht. Hier sind laut Zensus 10 % der Wohngebaude in
Oberursel erbaut, laut Regionalverband nur 1 %. In beiden Datensatzen ist der Grofiteil
der Gebaude (45 % bzw. 53 %) zwischen 1949 und 1978 erbaut. Es kann festgehalten
werden, dass die Daten des Regionalverbandes die alteren Baualtersklassen in Oberursel
Uberschatzen. Das wurde bei der Einordung dieser Daten berucksichtigt.

In folgender Abbildung 49 sind die dargestellten Baualtersklassen auf Grundlage der Da-
ten des Regionalverband FrankfurtRheinMain in Oberursel raumlich dargestellt.
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Abbildung 49 Darstellung der Altersstruktur in Oberursel (Ausschnitt)

Die Detailkarte der Altersstruktur fiir alle Ortsteile der Stadt Oberursel sind dem Anhang 1
zu entnehmen.

3.1.2.3. Eigentumsverhaltnisse

Die statistischen Erhebungen des Zensus 2011 erfassen neben den dargestellten Alters-
strukturen auch die Eigentumsverhaltnisse der Wohngebaude (Abbildung 50).
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Abbildung 50 Wohnungen nach Eigentum der Gebdude in Oberursel (Zensus 2011)

Die Halfte aller Wohngebaude in Oberursel ist in privatem Eigentum, gefolgt von Woh-
nungseigentimergemeinschaften mit rund 30 %. Die Wohnungsgenossenschaften stellen
in Oberursel ebenfalls wichtige Akteure da, da sich knapp 10 % der Gebaude in Oberursel
in ihrem Eigentum befinden. Der Anteil von Wohnungsgenossenschaften am Wohnge-
baudeeigentum betragt in gesamt Deutschland nur knapp 5 % und liegt damit in Oberur-
sel deutlich dariber.

3.1.3 Analyse von Verbrauchs- und Versorgungsstruktur

3.1.3.1. Gasanschlussquote

Vom Netzbetreiber liegen adressscharfe Informationen zu Gasanschlissen vor. Damit
konnte teilrdumlich der Erdgasanschlussgrad (Verhaltnis der erdgasversorgten Gebaude
zu der Gesamtheit der Gebaude) ermittelt werden. Die ausgewerteten Teilrdume entspre-
chen den raumlichen Einheiten der Siedlungsgenese des Regionalverbands Frankfur-
tRheinMain.

In folgender Abbildung 51 ist deutlich zu erkennen, dass das Uberwiegende Stadtgebiet
von Oberursel tiber 50 Prozent aufweist. Die Auswertung ergab, dass in allen Stadtteilen
Oberursels ein fast flachendeckendes Erdgasnetz vorhanden ist. Die Detailkarten des
Gasanschlussgrades der Stadtteile von Oberursel sind im Anhang 1 hinterlegt. Im Schnitt
sind Uber 70% der Gebaude in Oberursel erdgasversorgt.
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Abbildung 51 Darstellung des Gasanschlussgrades in der Stadt Oberursel (Ausschnitt)

Auf Grund des sehr gut ausgebauten Erdgasnetzes und der hohen Gasanschlussgrade
sind alternative Versorgungsstrukturen, wie z. B. grole Warmenetze im Bestand, unter
wirtschaftlichen Aspekten kritisch zu bewerten. Das Gegenteil ist allerdings in Neubauge-
bieten der Fall, in denen laut Aussage der Stadtwerke in Oberursel in zukunftig neu er-
schlossenen Baugebieten keine Erdgasversorgung mehr geplant ist.

3.1.3.2. Warmeverbrauch Wohngebaude

Zur Ermittlung des Warmeverbrauchs von Gebauden in Oberursel wurden die Netzbetrei-
berdaten der Erdgasverbrauche ausgewertet. Die unter Wahrung des Datenschutzes ver-
arbeiteten kleinrdumigen Daten zum Gasverbrauch wurden in einem geografischen Infor-
mationssystem (GIS) mit den Daten des ,Amtlichen Liegenschaftskatasterinformations-
system (ALKIS)”, den Daten des Regionalverbandes zu den Gebaudetypen und dem Ge-
baudealter sowie einer Abschatzung der Wohnflachen raumlich tiberlagert. In Oberursel
sind Uber 70 % der der Wohngebaude erdgasversorgt (s.0.) und die gebdudebezogene
Auswertung der Erdgasverbrauche somit fir den Gebaudebestand in Oberursel reprasen-
tativ.
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In der folgenden Abbildung 52 ist der Erdgasverbrauch der Wohngebaude fiir Heizzwecke
und Warmwasserbereitstellung witterungsbereinigt nach Gebaudealter dargestellt.
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Abbildung 52 Witterungsbereinigter Erdgasverbrauch 2017 der Wohngebéaude in Oberursel
nach Baualtersklasse

Abbildung 52 zeigt, dass die Wohngebaude der Altersklasse 1958 bis 1968 in Summe
den Groten Erdgasverbrauch in Oberursel aufweist. Bezieht man auch die Anzahl der in
den Baualtersklassen ausgewerteten Wohngebdude und ermittelt den durchschnittlichen
Erdgasverbrauch pro Wohngebaude und Jahr ergibt sich folgendes Bild.
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Abbildung 53 Auswertung des durchschnittlichen Erdgasverbrauchs pro Wohngebaude
und Jahr nach Baualtersklassen (2017, witterungsbereinigt)

Der durchschnittliche Erdgasverbrauch pro Gebaude bewegt sich zwischen den Baual-
tersklassen im Bereich von 30.000 und rund 52.000 kWh pro Jahr. Neben dem Baualter
ist auch der Gebaudetyp ein entscheidendes Merkmal beim Warmeverbrauch der Wohn-
gebaude. In Abbildung 54 ist der absolute witterungsbereinigte Erdgasverbrauch der
Wohngebaude in Oberursel nach Gebaudetyp dargestellt.
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Abbildung 54 Witterungsbereinigter Erdgasverbrauch 2017 der Wohngebéaude in Oberursel
nach Gebaudetyp

Entsprechend der Anzahl der Wohngebaude ist der Warmeverbrauch der Ein- und Zwei-
familienhdusern und der Mehrfamilienhduser am hdchsten. Betrachtet man den durch-
schnittlichen Erdgasverbrauch pro Wohngebaude und Jahr ergibt sich Folgendes.
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Abbildung 55 Auswertung des durchschnittlichen Erdgasverbrauchs pro Wohngebaude
und Jahr nach Gebaudetyp

Der durchschnittliche Erdgasverbrauch pro Gebaude bewegt sich zwischen den Gebau-
detypen im Bereich von 25.000 und rund 70.000 kWh pro Jahr.

Der spezifische Heizwarmebedarf in Kilowattstunde pro Quadratmeter und Jahr ist ein
nutzlicher Kennwert zur Bewertung der energetischen Gite von Gebauden. Die Auswer-
tung des spezifischen Heizwarmeverbrauchs der Erdgasverbrauche in Oberursel nach
Baualtersklasse und Gebaudetyp ist in folgender Tabelle 1 zusammengestellt.

Tabelle 1 Spezifischer Heizwdrmeverbrauch nach Baualtersklasse und Gebaude-
typ ermittelt aus den Erdgasverbrauchen 2017 (witterungsbereinigt)

Baualtersklasse

bis 1860 - | 1919 - | 1958 - | 1969 - | 1979 - | 1984 - | 1995 - ab
Gebidudetyp 1859 1918 1948 1968 1978 1983 1994 2001 2002
BRB 176 215 238
DH 228 245 251 230 218 248 230 196 141
EFH / ZFH 269 281 265 258 238 277 236 228 206
HH 64 31
HO 204
MFH 166 137 134 132 176 185 161 207 120
RH 202 191 182 171 179 160 147 175 126
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Die Auswertung zeigt den Trend, dass der spezifische Heizwarmeverbrauch mit dem
Baualter zunimmt. AuRerdem wird deutlich, dass die Gebaudetypen wie Ein- bzw. Zwei-
familienhauser und Doppelhauser im Vergleich zu Erwartungswerten einen hdheren spe-
zifischen Verbrauch aufweisen als Reihen- oder Mehrfamilienhduser. Die Werte der
Hochhauser sind im Vergleich zu Erfahrungswerte deutlich zu gering und wurden daher
den weiteren Analysen nicht zugrunde gelegt.

Insgesamt weichen de o.g. Daten von den Literaturwerten ab. Das kann unterschiedliche
Ursachen haben. Wie bereits weiter oben dargestellt, bertcksichtigen die Daten des Re-

gionalverbandes beziiglich der Gebaudealter die Effekte Nachverdichtung und Uberbau-

ung vermutlich nicht gentigend (Vgl. Abschnitt 3.1.2.2). DarUber hinaus ist zu berlcksich-
tigen, dass in den Literaturwerten (z.B. IWU 2011) in der Regel Bedarfswerte dargestellt

sind, wir es aber hier mit tatsachlichen Verbrauchswerten zu tun haben.

3.1.4 Auswertung der Schornsteinfegerdaten

Zur Verifizierung der Verbrauchsdaten des Netzbetreibers und der Erfassung nicht-
leitungsgebundener Energietrager wie Ol und Holz wurden die Daten der Schornsteinfe-
ger in Oberursel abgefragt und sowohl fiir die Gesamtstadt als auch die flinf Kehrbezirke
ausgewertet.

3.1.4.1. Methodische Vorbemerkung

Die Daten der Schornsteinfeger zur Anzahl und installierten Leistung der Feuerungsanla-
gen aufgeteilt nach Energietrager, Leistungsklasse und Altersklasse wurden auf Ebene
der funf Kehrbezirke abgefragt und ausgewertet.

Darauf aufbauend kann der Warmeverbrauch der Feuerungsanlagen je Kehrbezirk be-
rechnet werden. Diese Auswertungen werden in sogenannten Warmesteckbriefen je
Kehrbezirk zusammengefasst. Eine Ubersicht Gber die raumliche Lage der Kehrbezirke ist
in der nachfolgenden Abbildung 56 dargestellt.
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Abbildung 56 Raumliche Lage der Kehrbezirke in Oberursel

3.1.4.2. Ergebnisse

Im folgenden Abschnitt werden die zentralen Ergebnisse des Warmesteckbriefs der Ge-

samtstadt Oberursel dargestellt und Unterschiede und Gemeinsamkeiten der Kehrbezirke
erlautert.

Energietrager

Abbildung 57 zeigt, dass der Uberwiegende Anteil der Heizungsanlagen mit Erdgas be-
trieben wird (68 %), gefolgt von 24 % Anlagen fur Festbrennstoffe und 8 % Heizdlheizun-

gen. Zu Festbrennstoffen werden sowohl zentrale Pellet- und Holz6fen gezahlt als auch
Raumheizer wie Kamine.
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Abbildung 57 Auswertung der Heizungsanlagen in der Gesamtstadt Oberursel nach
Energietrager

Aus energetischer Sicht ist aber nicht die Anzahl der Anlagen sondern der Endenergie-
verbrauch von besonderem Interesse. Dieser kann auf Grundlage der Angaben zur Leis-
tung und Erfahrungswerten zu Benutzungsstunden der Heizungsanlage ermittelt werden.

Es zeigt sich, dass fast 80 % des Endenergieverbrauchs fur Heizzwecke von Erdgashei-
zungen bereitgestellt wird. Die Unterschiede der Verteilung nach Anzahl und nach End-
energieverbrauch ist insbesondere damit zu erklaren, dass Festbrennstoffe Uberwiegend
in Raumheizern verbrannt werden, die i.d.R. geringe Leistungen besitzen und nur wenige
Stunden im Jahr in Betrieb sind. Damegegeniiber handelt es sich bei Ol- und Gasfeue-
rungen i.d.R. um Zentralheizungen die sowohl eine héhere Leistung als auch langere Be-
nutzungsstunden im Jahr aufweisen. Obwohl Olheizungen also mengenmaRig nur einen
geringen Anteil in Oberursel haben wird knapp 20 % des Endenergieverbrauchs fir Heiz-
zwecke durch sie bereitgestellt.

In den einzelnen Kehrbezirken ist die Verteilung der Energietrager sehr ahnlich. Der
Energietragerwechsel von Heizdl hin zu klimafreundlicheren Energietragern ist in Oberur-
sel also ein sinnvoller und zielfihrender Handlungsansatz.

Altersklasse

Die Auswertung nach dem Alter der Heizungsanalagen gibt ebenfalls Aufschluss tber die
Effizienz der Warmeerzeugung, die Dringlichkeit von Heizungsaustausch und in den
nachsten Jahren anstehende Heizungsmodernisierungen.
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Abbildung 58 Auswertung der Heizungsanalgen in der Gesamtstadt Oberursel nach Alters-
klasse

In Abbildung 58 ist die Anzahl und Endenergieverbrauch nach Alter der Heizungsanlage
dargestellt. Hier zeigt sich fur beides ein sehr dhnliches Bild. Zwar sind knapp 70 % der
Heizungsanlagen jlinger als 20 Jahre, im Umkehrschluss bedeutet das aber, dass Uber
1/3 der Heizungen in Oberursel 20, 30 oder gar 40 Jahre alt sind. Allein 6 % der Heizun-
gen sind alter als 36 Jahre.

In den einzelnen Kehrbezirken gibt es deutliche Unterschiede bei der Altersstruktur der
Feuerungsanlagen. Die Kehrbezirke 5 und 11 haben insgesamt den jingsten Heizungs-
analgenbestand, also hauptsachlich Oberstedten und der nordliche Teil entlang der Ho-
hemarkstrafie (Vgl. Abbildung 56). Die restlichen Kehrbezirke 12, 13 und 21 haben einen
alteren Heizungsanlagenbestand mit einem Anteil von bis zu 42 % Anlagen alter als

20 Jahre.

Alte Heizungen bendétigen fir die Erzeugung der gleichen Menge an Nutzenergie deutlich
mehr Brennstoff als moderne Anlagen. Im Austausch alter Heizungsanlagen liegt also ein
erhebliches Potenzial zur Energie- und Kosteneinsparung. Aber auch die Altersklasse bis
maximal 20 Jahre bietet Handlungsansatze fir geringinvestive Mallnahmen zur Optimie-
rung der Heizungsanlagen wie beispielsweise den hydraulischen Abgleich oder den Aus-
tausch der Umwalzpumpen.

Leistungsklasse

Die Auswertung des Heizungsanlagenbestands nach der Leistungsklasse in Oberursel ist
in der folgenden Abbildung 59 fir die Gesamtstadt zusammengefasst.
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Abbildung 59 Auswertung der Heizungsanalgen in der Gesamtstadt Oberursel nach Leis-
tungsklasse

Insgesamt sind in Oberursel knapp % der Heizungsanlagen kleiner als 25 kW, stellen aber
weniger als 40 % der Heizenergie bereit. Die wenigen gro3en Anlagen tber 100 kW (3 %)
stellen rund %4 der Heizenergie in der Gesamtstadt zu Verfligung. Innerhalb der Kehrbe-
zirke sind auch hier deutliche Unterschiede zu verzeichnen. In den meisten Kehrbezirken
wird der Uberwiegende Anteil der Endenergie durch Heizungsanlagen bis 25 kW bereitge-
stellt. In Kehrbezirk 5 dagegen wird der Hauptanteil durch Anlagen in der Leistungsklasse
zwischen 25 und 50 kW bereitgestellt. In Kehrbezirk 11, also entlang dem nérdlichen Teil
der HohemarkstralRe, wird im Vergleich mit den anderen Kehrbezirken der grofRte Anteil
an Endenergie durch Heizungsanlagen tber 100 kW Leistung bereitgestellt.

Die vollstandigen Steckbriefe aller Kehrbezirke finden sich in Anlage 3 des vorliegenden
Konzepts.

3.2 Energiebereitstellung aus erneuerbaren Energien und Kraft-Warme-
Kopplung

Die Nutzung erneuerbarer Energien und der effizienten Kraft-Warme-Kopplung (KWK)
spielt nicht zuletzt aufgrund der Klimaschutz-Zielsetzungen eine besondere Rolle. In die-
sem Abschnitt wird aufgezeigt, wie hoch die Strom- und Warmebereitstellung aus erneu-
erbaren Energien und KWK in Oberursel aktuell ist.

KSK OU_Endbericht_Rev-E4-1.docx Seite 73



Klimaschutzteilkonzepte IlI INFRASTRUKTUR & UMWELT

Klimafreundliche Mobilitat, Professor B6hm und Partner
Erneuerbare Energien und integrierte Warmenutzung

in Zusammenarbeit mit
Endbericht Stand: 31.08.2018

Verkehr mit
W Kopfchen
Energieerzeugung aus erneuerbaren Energien & Kraft-Warme-Kopplung (2016)
Bilanzieller Deckungs-
Strom [MWh/a] grad
Wasserkraft 160 Strom Warme
Windkraft 0 £0.000 6% 7%
Photovoltaik 2.160
Biomasse (fest&fllissig) 0
Biogas (inkl. Deponie- & Klargas) 4.850 50.000
Reststoffe / Produktionsreste 0
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Wirme T
Solarthermie 1.050 § 30.000
Geothermie / Umweltwarme 5240
Biomasse (fest&fllissig) 35.870 20.000
Biogas (inkl. Deponie- & Klargas) 4.710
Reststoffe / Produktionsreste 0 10.000 B
Abwasser
KWK (fossil) 6.250 - -
° Strom Wirme

Abbildung 60 Strom- und Warmeerzeugung aus Erneuerbaren Energien und KWK in Ober-
ursel

In Abbildung 60 ist die Nutzung erneuerbarer Energien und KWK zur Strom- und Warme-
erzeugung im Jahr 2016 dargestellt. Bei der Stromerzeugung machen die Nutzung von
KWK und Biogas zusammen rund 80 % aus. Photovoltaik tragt zu rund 17 % zur Stromer-
zeugung aus erneuerbaren Energien bei, Wasserkraft spielt dagegen nur eine unterge-
ordnete Rolle in Oberursel. Insgesamt kann so bilanziell 6 % des Stromverbrauchs in
Oberursel durch erneuerbare Energien und KWK gedeckt werden. Beriicksichtigt man
ausschlieBlich die regenerativen Energiequellen (ohne KWK) liegt die bilanzielle Deckung
bei nur 3 %. Damit liegt Oberursel deutlich unter dem Bundesdurchschnitt von 31,7 %
(BMWi 2017). Durch die stadtischen Strukturen und den hohen Anteil Mehrfamilienhauser
ist beispielsweise das Thema Photovoltaik in Oberursel bisher nicht so stark vertreten wie
in landlicheren Gebieten mit hohen Anteilen Einfamilienhausern und entsprechenden
Grofianlagen auf landwirtschaftlichen Flachen und / oder Gebauden.

Bei der Warmeerzeugung aus erneuerbaren Energien und KWK macht die Nutzung von

Biomasse mit rund 68 % den groften Anteil aus. Darauf folgt die Warmeerzeugung durch
den Einsatz von effizienter KWK und Geothermie bzw. Umweltwarme, Solarthermie spielt
bisher eine geringe Rolle. Bezogen auf den gesamten Warmeverbrauch in Oberursel ma-
chen (nur) die erneuerbaren Energien einen Anteil von rund 6 % aus. Damit liegt die Stadt

KSK OU_Endbericht_Rev-E4-1.docx Seite 74



Klimaschutzteilkonzepte IlI INFRASTRUKTUR & UMWELT

Klimafreundliche Mobilitat, Professor Bbhm und Partner
Erneuerbare Energien und integrierte Warmenutzung
in Zusammenarbeit mit

Endbericht Stand: 31.08.2018 .
ndberic an Verkehr mit

W Kopfchen

Oberursel ebenfalls unter dem bundesweiten Durchschnitt (ca. 13 %, BMWi 2017). Das ist
zum Teil durch die stadtischen Strukturen und den hohen Anteil an Erdgasheizungen er-
klarbar.

3.3. Kommunale Energieverbraucher

Die Liegenschaften der Stadt umfassen die unterschiedlichsten Gebaude- und Nutzungs-
typen, wie Verwaltungsgebaude, Bauhof, Feuerwehreinrichtungen, Kindertagesstatten,
Sporthallen, Bibliotheken usw. Die Verwaltung der eigenen Liegenschaften ist in Oberur-
sel dem kommunalen Eigenbetrieb Bau- und Service Oberursel (BSO) sowie der Stadthal-
le GmbH Oberursel Gbertragen. Das TaunaBad wird von den Stadtwerken betrieben und
wird ebenfalls dem kommunalen Energieverbrauch zugerechnet.

3.3.1 Kommunale Liegenschaften im Zustiandigkeitsbereich des BSO

Insgesamt gehdren 69 Liegenschaften in den Zustandigkeitsbereich des BSO. Zu den be-
treuten Liegenschaften gehdren neben dem Rathaus, der Polizeistation und Kitas auch
Feuerwehren, Vereinshauser und Wohnhauser.

Abbildung 61 zeigt die Entwicklung des Heiz- und Warmwasserverbrauchs sowie des
Stromverbrauchs der kommunalen Gebaude in Oberursel, die durch den BSO verwaltet
werden, in den drei Jahren 2014 bis 2016. Der Heiz- und Warmwasserverbrauch ist dabei
jeweils witterungsbereinigt um eine Vergleichbarkeit zu gewahrleisten. Es ist zu erkennen,
dass der Warmeverbrauch der kommunalen Liegenschaften in den vergangenen drei Jah-
ren leicht schwankt, wahrend der Stromverbrauch annahernd konstant bleibt. Dabei ist zu
beachten, dass die vorliegenden Verbrauchsdaten zum Teil nicht flr alle Jahre von allen
Gebauden vollstandig vorliegen. Auf Grund des geringen Datenumfangs von drei Jahren
ist zudem kein eindeutiger Trend zu verzeichnen.
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Abbildung 61 Entwicklung des Energieverbrauchs der Liegenschaften im Zustandigkeits-
bereich des BSO fiir die Jahre 2014 bis 2016

Aktuell nutzen ca. 7 % der 0.g. kommunalen Liegenschaften Erneuerbare Energien in
Form von Solarenergie. Weitere 3 % werden durch ein Blockheizkraftwerk (BHKW) ver-
sorgt.

3.3.2 StraRenbeleuchtung

Fir die Beleuchtung von StralRen und o6ffentlichen Raumen in Oberursel wurde im Jahr
2015 (letztes vorliegendes Abrechnungsjahr) rund 2.000 MWh Strom bezogen. In Abbil-
dung 62 ist die Entwicklung des Energieverbrauchs der StralRenbeleuchtung in den Jah-
ren 2010 bis 2016 in Oberursel dargestellt. Die Daten des Netzbetreibers zeigen, dass der
Stromverbrauch ab dem Jahr 2013 leicht gestiegen ist. Dies kdnnte sich aus dem erhéh-
ten Bedarf, der in Folge des Modernisierungskonzepts aus 2014 gemal ErP-Richtlinie
entstanden ist, erklaren. Ab 2014 sind die Verbrauchsdaten wieder konstant.
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Abbildung 62 Entwicklung des Stromverbrauchs der StraRenbeleuchtung in Oberursel in
den Jahren 2010 bis 2016

3.3.3 Klaranlage

Die Stadt Oberursel betreibt eine Klaranlage in Weilkirchen fiir die Abwasserbehandlung
der Kernstadt und der angeschlossenen Stadtteile Bommersheim, Stierstadt und Weil3kir-
chen. Der Stadtteil Oberstedten ist an die Klaranlage der Stadt Bad Homburg v.d.H. mit
rd. 6.500 EW angeschlossen.

Die Klaranlage in Weil3kirchen hat eine Ausbaugréfle im Endausbau von 75.000 EW (=
EinwohnerWerte). Zurzeit sind ca. 60.000 EW angeschlossen (Haushalte und Abwasser
aus Gewerbe). Jahrlich werden ca. 1.185 MW Strom bezogen und ca. 439 MW Strom in
einem Faulgas-BHKW erzeugt.

3.3.4 Sonstige kommunale Energieverbraucher

Stadthalle

Die Stadthalle wird von der Stadthalle GmbH Oberursel verwaltet und wird fir die unter-
schiedlichsten Veranstaltungszwecke genutzt. Das Gebaude aus dem Jahr 1983 ver-
brauchte im Jahr 2016 rund 374 MWh Strom, wobei mit rund 139 MWh etwa 40 % auf den
Betrieb der Tiefgarage entfallen. Im Jahr 2017 erfolgte eine energetische Sanierung der
Saalbeleuchtung, fir deren Stromeinsparungen aktuell noch keine Erkenntnisse aus der
Praxis vorliegen.
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Fur Heizzwecke und Bereitstellung von Warmwasser wurden im Jahr 2016 insgesamt
rund 503 MWh Erdgas aufgewendet. Die letzte Modernisierung der Heizungsanlage fand
2007 statt.

TaunaBad

Das Schwimmbad ,TaunaBad” ist ein weiterer GroRRverbraucher in Oberursel und wird von
den Stadtwerken betrieben.

2013 erfolgte der Umbau und die Sanierung des TaunaBad und seit diesem Zeitpunkt be-
tragt der Warmebedarf des Schwimmbads ca. 1600 MWh pro Jahr. Der Stromverbrauch
des TaunaBads betragt pro Jahr rund 700 MWh.

Im TaunaBad wird seit 2014 ein Biogas-BHKW betrieben, welches das Schwimmbad so-
wie Uber ein Nahwarmetz die slidéstlich des Bades gelegenen Wohngebaude mit Warme
versorgt.

3.3.5 Zusammenfassung des kommunalen Energieverbrauchs
Der kommunale Energieverbrauch setzt sich wie bereits im Detail beschrieben aus fol-
genden Gebauden zusammen:

- den Liegenschaften in Zustandigkeitsbereich des BSO

- der Stra’enbeleuchtung

- der Klaranlage

- der Stadthalle und dem TaunaBad

Die Entwicklung des kommunalen Energieverbrauchs aufgeteilt in Warme- und Stromver-
brauch in den letzten Jahren ist Abbildung 72 zu entnehmen.
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Abbildung 63 Entwicklung des kommunalen Energieverbrauchs fiir die Jahre 2014 bis 2016

Der Heiz- und Warmwasserverbrauch ist dabei jeweils witterungsbereinigt um eine Ver-
gleichbarkeit zu gewahrleisten. Es ist zu erkennen, dass sowohl der kommunale Warme-
verbrauch als auch der Stromverbrauch in den vergangenen drei Jahren leicht ansteigt.
Dabei ist zu beachten, dass das TaunaBad als groRer Energieverbraucher im Jahr 2014
nach dem Um-/Neubau erst Mitte August wieder in Betrieb genommen. Dies tragt zu dem
insgesamt geringeren kommunalen Energieverbrauch 2014 entscheidend bei. Zudem ist
auf Grund des geringen Datenumfangs von drei Jahren dem kein eindeutiger Trend zu
verzeichnen.

3.4. Exkurs: Meinungsbild aus der Online-Befragung

Im Rahmen der Bearbeitung der Klimaschutzteilkonzepte wurden die in Oberursel leben-
den und arbeitenden Burger hinsichtlich der Themen Mobilitdt und Klimaschutz in Oberur-
sel befragt. Insgesamt wurden von 69 Personen vollstandige und auswertbare Fragebo-
gen ausgefullt. Die Ergebnisse aus dieser Online-Umfrage wurden bei der Erstellung der
Klimaschutzteilkonzepte berlcksichtigt. Die Ergebnisse des Mobilitatsteils sind in den
vorhergehenden Kapiteln an entsprechender Stelle direkt eingeflossen, die weiteren Er-
gebnisse v.a. im Bereich Energie sind im Folgenden dargestellt.

Die gréfite Resonanz (39 %) aus dem Teilnehmerfeld kommt aus der Altersklasse zwi-
schen 50 und 65. Die 35- bis 49-jahrigen machen mit 33 % die zweitgréf3te Gruppe der
Befragten aus. Unter 35 und Uber 65 Jahre waren 16 %, respektive 12 % der Teilnehmer.
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Zudem hat sich ergeben, dass mit 93 % fast das die gesamte Teilnehmermenge direkt in
Oberursel lebt. Mit 75 % sind die meisten von lhnen Besitzer eines Eigenheims oder einer
Eigentumswohnung.

Die Umfrage hat gezeigt, dass die laufenden Projekte und Kampagnen in Oberursel sehr
unterschiedlich wahrgenommen werden. Von allen der in der Umfrage aufgeflihrten Pro-
jekten haben die Blrger mindestens gehort (siehe Abbildung 64). Besonders bekannt sind
die Ladestationen fir Elektroautos und das Stadtradeln, welche Gber 80 % der Burger
kennen. Uber die reine Wahrnehmung hinaus haben auch 40 % der Umfrageteilnehmer
angegeben, dass sie sich intensiv mit dem Stadtradeln, welches 2018 bereits zum 8. Mal
stattfindet, beschaftigt haben. Ebenso haben sich fast 30 % mit dem 2011 durchgefuhrten
Hessentag beschaftigt, der erstmals klimaneutral durchgefihrt wurde. Weniger bekannt
bei den Teilnehmern waren das klimafreundliche Heizwerk und die Nahwarmeversorgung
der Stadtwerke im/am TaunaBad, die Umweltpaten Oberursel oder die Charta 100 Kom-
munen fir den Klimaschutz aber auch der ,klimafreundliche Schulweg®.
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Abbildung 64 Wie gut sind die Biirger in Oberursel iiber laufende Projekte in ihrer Stadt in-
formiert?

Des Weiteren wurden die Teilnehmer gefragt, welche Mallnahme sie in Oberursel fir be-
sonders wichtig halten (Abbildung 65).

Als Ergebnis sehen die meisten den Um- und Ausbau einer klimafreundlichen Mobi-
litét als dringendsten Handlungsbedarf. Auch fiir wichtig empfanden die Teilnehmer
den Ausbau der erneuerbaren Energien.

Die Vorsorge vor Extremwetterereignissen, die Erweiterung des Angebots von regionalen
bzw.- Bio-Lebensmitteln sowie Energieeinspar- und Energieeffizienzmalnahmen wurden
im Vergleich als weniger dringend bewertet.
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Abbildung 65 Welche MaBnahmen werden in Oberursel fiir besonders wichtig gehalten?

Auch bezogen auf die Malknahmen, die durch die Stadtverwaltung umgesetzt werden sol-
len, haben 70 % der Teilnehmer den Ausbau der klimafreundlichen Mobilitat als sehr
wichtig eingestuft (Abbildung 66). Den Ausbau der Offentlichkeitsarbeit und die Umset-
zung von Maflinahmen an stadtischen Gebauden unterstitzt etwa die Halfte. Einen zent-
ralen Ansprechpartner fiir alle Themen rund um den Klimaschutz wiinschen sich immerhin
40 %. Als weiteres Ergebnis dieser Frage zeigt sich zudem, dass nur sehr wenige Teil-
nehmer die vorgeschlagenen Handlungsméglichkeiten durch die Stadtverwaltung als un-
wichtig betrachten.

Ausbau der klimafreundlichen H |
Mobilitat

Umsetzung von MaRnahmen an |
stadtischen Gebauden /
Einrichtungen

neutral

Ausbau der Offentlichkeitsarbeit _ : .
m |st mir sehr wichtig

Ist mir nicht wichtig

Zentraler Ansprechpartner F
| | |

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 66 Welche Prioritit sehen die Biirger bei der Umsetzung von MaBnahmen durch
die Stadtverwaltung?
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In der Online-Umfrage hatten die Teilnehmer die Mdglichkeit, bereits selbst durchgefiihrte
Malnahmen zu nennen (Abbildung 67). Die Anzahl der Nennungen ist dabei nicht auf die
Gesamtheit der Teilnehmer anzurechnen, da die genannten MalRnahmen keinen An-
spruch auf Vollstandigkeit erheben. Aussagekraftig ist hingegen die Vielfalt der genannten
Antworten. So reichen die genannten Malinahmen von gering investiven MaRnahmen,
wie der Heizungsoptimierung, zu héher investiven Ma3nahmen, wie der Installation von
Photovoltaik- und Solarthermischen Anlagen. Viele MalRnahmen sind zudem Aktivitaten
des taglichen Lebens, wie die Nutzung des Fahrrads und des Offentlichen Personennah-
verkehrs oder die bewussten Vermeidung von Abfall. Rund um Haus/Wohnung wurden
ebenfalls viele MalRnahmen genannt: So werden besonders oft energiesparende Leucht-
mittel oder energieeffiziente Haushaltsgerate verwendet. An der Gebaudehdlle wurden
beispielsweise Fenstersanierungen und Warmedammungen vorgenommen. Im Bereich
der Mobilitat werden Fahrgemeinschaften und Carsharing-Angebote genutzt und sogar al-
ternative Antriebe (Elektro oder Erdgas) angeschafft.

Einsatz von Energiesparlampen / LED
Verwendung energieeffizienter..

Umstieg auf Fahrrad / zu Ful® gehen

Heizungsoptimierung

Fenstererneuerung

Warmedammung des Gebaudes
Umstieg auf Offentlichen..

Sonstiges

Installation einer Photovoltaik-Anlage
Griindung / Teilnahme an einer..

Einbau einer Solarthermischen Anlage

Umweltbewusstes und regionales Einkaufen
Mulltrennung und -vermeidung /..

Nutzung alternativer Antriebe

0 20 40 60
Antworten

Abbildung 67 Auflistung bereits selbst durchgefiihrter KlimaschutzmaBnahmen
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Ein wichtiger Teil der Befragung war die Frage nach den Hemmnissen, die die Blirger in
Oberursel von Klimaschutzmalinahmen abhalten (Abbildung 68). Hier wurde am haufigs-
ten der finanzielle Aspekt genannt, da Malinahmen in der Umsetzung oftmals zu teuer
sind oder sich wirtschaftlich nicht rechnen. Ebenso steht der Umsetzung laut den Teil-
nehmern oft die eigene Bequemlichkeit im Wege. Weitere Hemmnisse treten bei sehr
komplizierten Themen auf oder es existieren nur wenige Informationen zu dem Thema.
Auch werden andere Themen als wichtiger betrachtet. Dass jedoch genug fir den Klima-
schutz getan wird, spielt bei den meisten Umfrageteilnehmern keine Rolle.

Die Umsetzung von MalRnahmen ist zu teuer

Die Umsetzung von MalRnahmen rechnet sich
wirtschaftlich nicht

Bequemlichkeit

sonstiges

Es gibt zu wenig Information zu den Themen
Die Themen sind zu kompliziert

Andere Themen sind wichtiger

Nichts, es wird bereits genug getan

0 5 10 15 20 25
Antworten

Abbildung 68 Hemmnisse bei der Umsetzung von KlimaschutzmaBnahmen

3.5. Energie- und CO,-Bilanz

3.5.1 Datengrundlagen und Methodik

Grundlage fir die weiteren Analysen des vorliegenden Klimaschutzteilkonzeptes ist eine
Energie- und CO,-Bilanz. Sie stellt die Entwicklung der Energieverbrauche und die daraus
resultierenden CO,-Emissionen.

Die Bilanz wurde mit dem Bilanzierungstool EcoRegion der Firma EcoSpeed (www.ecospeed.ch)
angelegt. In EcoRegion sind bereits die folgenden Strukturdaten hinterlegt:

e Einwohnerzahlen

e Beschaftigtenzahlen
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e Zugelassene Fahrzeuge nach Fahrzeugtyp

Aus diesen Daten und den spezifischen bundesweiten Daten werden der Energieverbrauch
und die daraus resultierenden CO,-Emissionen errechnet (,einfache Bilanzierung).

Das Jahr 2016 ist zum Zeitpunkt der Bilanzierung das Jahr mit der aktuellsten, vollstandi-
gen Datenbasis. Fur dieses Jahr wurden u.a. folgende Echtdaten eingepflegt:
o Energieverbrauche der kommunalen Liegenschaften und Einrichtungen

o Daten der Netzbetreiber zum Strom- und Erdgasverbrauch aufgeteilt nach Verbrau-
chergruppen, sowie zur Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien

¢ Daten der Schornsteinfeger zum Heizungsanlagenbestand
e Daten zu Anlagen zur Warmeerzeugung aus erneuerbaren Energien (BAFA)

o Weitere statistische Daten (Mikrozensus, Hessische Gemeindestatistik, etc.)

Mit Hilfe dieser umfangreichen Datenbasis wurde fur das Jahr 2016 eine ,qualifizierte*
Energie- und CO,-Bilanz firr die Stadt Oberursel erstellt, die anders als die Bilanz der Vor-
jahre auf den Echtdaten des Energieverbrauchs basiert. Dieser methodische ,Sprung”
zwischen 2015 und 2016 macht die Ergebnisse bis incl. 2015 mit denen von 2016 nur
eingeschrankt vergleichbar.

Die Bilanzierung erfolgt entsprechend der Empfehlungen des Klimabundnisses nach dem
Territorialprinzip (ifeu 2014). Das heif3t, es wird der Endenergieverbrauch fir Warme und

Strom bilanziert, der auf dem Gemarkungsgebiet der Kommune erfolgt. Der Verkehrssek-
tor wird ebenfalls nach dem Territorialprinzip bilanziert, d.h. dass der durch die Verkehrs-
bewegungen innerhalb der Gebietsgrenzen der Stadt Oberursel hervorgerufenen Ener-
gieverbrauch und die dadurch entstehenden CO,-Emissionen ermittelt werden. Dadurch
wird einerseits Durchfahrtsverkehr miterfasst, der den Burgerinnen und Birgern Oberur-
sels nicht zugerechnet werden kann. Andererseits werden deren Emissionen z.B. flir
Fernreisen (Bahn, Flugzeug, etc.) nicht erfasst.

Die Bilanz orientiert sich an den drei Anwendungsbereichen Stromversorgung, Warme-
versorgung und Mobilitdt. Dabei werden die Energieverbrauche nach den folgenden Ver-
brauchergruppen unterteilt:

e Private Haushalte
¢ Industrie und Gewerbe, Handel, Dienstleistung (GHD)
o Verkehr

¢ Kommunen (kommunale Gebaude, Strallenbeleuchtung, Sonstige)
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Es werden jeweils die Energieverbrauche nach Anwendungsbereich und Verbrauchssek-
toren dargestellt und analysiert. Auf Basis dieser Energieverbrauchs-Analysen wird an-
schlielend die CO,-Bilanz erstellt. Fir alle Emissionsberechnungen im Rahmen des Kii-
maschutzteilkonzeptes wird die Life-Cycle-Assessment Methode (LCA) genutzt. Diese be-
ricksichtigt bei den CO,-Emissionen auch die Vorketten fir die Bereitstellung der Energie,
wie z.B. ErschlieRung, Aufbereitung und Transport von Erdgas. Eine Besonderheit ergibt
sich bei den CO,-Emissionen, die aus dem Stromverbrauch resultieren. Diese entstehen
vor allem bei der Stromproduktion in den Kraftwerken. Hinzu kommen diejenigen Emissi-
onen, die bei der Brennstoffbereitstellung und dem Bau der Erzeugungsanlage entstehen.
Der Groliteil dieser Emissionen entsteht nicht in der Kommune selbst, sondern wird durch
den Stromverbrauch an anderer Stelle verursacht.

Um vergleichbare Ergebnisse zu anderen Energietragern zu erhalten und Strom als Ener-
gietrager nicht zu bevorteilen, missen die CO.-Emissionen der Stromproduktion auf den
Stromverbrauch in der Kommune angerechnet werden. Da das Stromnetz bundesweit
verknupft ist und sich nicht unterscheiden lasst, aus welchen Quellen der in Oberursel ge-
nutzte Strom physikalisch tatsachlich stammt, wird flr die Analyse der bundesweite
Strommix angesetzt. Dies geschieht im Einklang mit den Bilanzierungsempfehlungen des
Klimabuindnisses (vgl. Morcillo 2011, ifeu 2014). Der Nachteil dieser Betrachtungsweise
liegt darin, dass dadurch die lokalen Beitrage zur Stromerzeugung aus erneuerbaren
Energien keinen direkten Eingang in die CO,-Bilanz finden. Diesen Beitrag darzustellen,
ist aber nicht zuletzt fir die Diskussion um Erneuerbare-Energien-Anlagen vor Ort sehr
wichtig. Daher wird im vorliegenden Konzept zusatzlich aufgezeigt, welchen Beitrag die
erneuerbaren Energien zur Stromerzeugung leisten.

Bei der Darstellung von Zeitreihen werden die Bilanzen entsprechend der Empfehlungen
des Klimabundnisses nicht witterungsbereinigt. Dies ist zusatzlich bei der Interpretation der
Ergebnisse zu berilcksichtigen. In kalten Jahren sind die Energieverbrauche fir die War-
meerzeugung dementsprechend hoch, in warmen Jahren gehen die Verbrauche zurtck,
ohne dass am Gebaudebestand verbrauchssenkende Maflinahmen ergriffen wurden. Bei
der Potenzialermittlung (siehe Kap. 4 ff) und dem Vergleich mit Durchschnittswerten ist es
daher sinnvoll, dass der Verbrauch klimabereinigt wird, um eine realistische Einschatzun-
gen zu erhalten.

Nachfolgend wird die Bilanz fir die Stadt Oberursel dargestellt. Die Detailergebnisse in
Form des kommunalen Energiesteckbriefs und des Warmesteckbriefs auf Ebene der
Kehrbezirke finden sich im Anhang 3 des vorliegenden Konzepts.
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3.5.2 Entwicklung des Energieverbrauchs

Die Entwicklung des Energieverbrauchs nach Energietragern ist in Abbildung 69 darge-
stellt. Wiedergegeben ist dort der jahrliche Verbrauch an Endenergie nach Energietrager-
art in Megawattstunden. Bei der Entwicklung Uber die Jahre zeigt sich, dass der Warme-
verbrauch von den klimatischen Bedingungen abhangt. Wahrend 2010 ein verhaltnisma-
Rig kaltes Jahr war, war beispielsweise 2012 ein verhaltnismaRig mildes Jahr, was zu ei-
nem verringerten Warmeverbrauch flihrte.

Entwicklung des gesamten Energieverbrauchs; Stadt Oberursel
(Taunus)
qualifizierte
1.400.000 —— "einfache" Bilanzierung EcoRegion 4_Bilanzierung
1.200.000
wo @ @@ R B[R
= 800.000 +— L —
=
= 600.000 +— .—
400.000 — | E = . —
200.000 +— —
0 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
m sonstige Kraftstoffe 13.083 12.726 13.120 11.680 12.143 11.502 0
u Diesel 114.350 | 117.791 | 119.269 | 122.394 | 125.833 | 130.406 | 130.400
mBenzin 113.439 | 111.719 | 107.642 | 104.554 | 102.933 | 101.241 | 101.200
Strom 251.417 | 252.820 | 250.339 | 254.234 | 249.681 | 253.128 | 210.100
Erneuerbare Energien | 69.616 60.084 61.833 64.836 63.542 64.245 18.500
m sonstige Energietréger | 69.125 70.733 61.129 63.335 63.079 62.310 68.500
m Heizol 140.249 | 122.703 | 124.922 | 130.521 | 128.965 | 129.572 | 122.100
Erdgas 329.263 | 305.957 | 305.579 | 350.119 | 347.409 | 349.872 | 498.900

Abbildung 69 Entwicklung des Endenergieverbrauchs in Oberursel 2010 bis 2016

Wie oben beschrieben wurde, ergibt sich insbesondere durch die Verwendung von Echt-
daten des Strom- und Warmeverbrauchs und durch die Auswertung der Schornsteinfeger-
Daten fur das Jahr 2016 ein deutlich exakteres Bild als fur die Vorjahre. Dies erklart ins-
besondere den Sprung beim Stromverbrauch und bei den ,erneuerbaren Energien® von
2015 zu 2016.

Wichtigster Energietrager fur die Warmebereitstellung im Jahr 2016 ist mit Abstand Erd-
gas (43 % des Gesamtenergieverbrauchs). Die erneuerbaren Energien zur Warmeerzeu-
gung (Holz, Solarenergie, Biogas, Umweltwadrme) tragen etwa 2 % zum gesamten End-
energieverbrauch bei. Der Stromverbrauch tragt mit etwa 18 % zum Gesamtenergiever-
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brauch bei. Im Verkehrsbereich, der insgesamt etwa ein Viertel des Gesamtenergiever-
brauchs ausmacht, sind Diesel (11 %) und Benzin (9 %) die wichtigsten Energietrager.

In der Abbildung 70 ist die Aufteilung des Endenergieverbrauchs nach Anwendungszwe-
cken enthalten. Hier wird noch einmal deutlich, dass der Warmeverbrauch mit Gber 60 %
den groliten Anteil hat, gefolgt von den Bereichen Mobilitat und Strom. Der Stromver-
brauch tragt mit knapp 20 % zwar nur relativ geringfligig zum Endenergieverbrauch bei,
bei einer Primarenergie- bzw. CO,-Betrachtung unter Beriicksichtigung der Stromerzeu-
aung ist er aber deutlich héher zu gewichten (ca. Faktor 2), da die Stromerzeugung in den
Kraftwerken mit einem hohen Primarenergieeinsatz verbunden ist (siehe auch Abschnitt
3.5.3, Entwicklung der CO,-Emissionen).

Aufteilung des Energieverbrauchs nach
Anwendungszwecken; Stadt Oberursel (Taunus)
Bilanzierung EcoRegion B|Iar|1(zS|e|:(rung
100% -
80% l T Tren
70% | | mMobilitat
. Strom
"c:"' 60% +— | mWarme
N 50% +— —
o 40% +— —
30% +— —
20% +— —
10% +— —
0% T T T T T
2010 2011 2012 2013 2014 2015 | 2016

Abbildung 70 Aufteilung des Energieverbrauchs nach Anwendungszwecken in Oberursel
2010 bis 2016

Eine vergleichende Betrachtung des Endenergieverbrauchs nach Verbrauchssektoren
(Haushalte, Verkehr, Wirtschaft und Stadt Oberursel) fir die Jahre 2010 bis 2016 erfolgt
in Abbildung 71.

Im aktuellen Bilanzierungsjahr 2016 wird deutlich, dass der Verbrauchssektor der privaten
Haushalte mit 42 % den groften Anteil des Endenergieverbrauchs ausmacht. Der Wirt-
schaftssektor macht etwa ein Drittel des Energieverbrauchs aus. Der Verkehrssektor tragt
(territorial bilanziert) zu rund 20 % des Endenergieverbrauchs in Oberursel bei.
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Der stadtische Anteil am Energieverbrauch macht nur etwa ein Prozent aus. Dies ist auch
im Hinblick auf die spatere MaRnahmenentwicklung wichtig: es reicht nicht aus, wenn die
Stadt Oberursel ihre eigenen Liegenschaften saniert und Energieverbrauche senkt, son-
dern es muss gelingen, die Blrgerinnen und Birger, sowie die Unternehmen ,mitzuneh-
men®, so dass auch diese einen Beitrag dazu leisten, den Energieverbrauch und die CO,-
Emissionen zu senken.

Entwicklung des Energieverbrauchs nach
Verbrauchssektoren; Stadt Oberursel (Taunus)
1.400.000 - _|_ Bilanzierung
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m Kommune (Stadt
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m Wirtschaft 528.977|519.621 |493.933 | 512.478 | 506.818 | 507.674 | 508.100
m Verkehr 246.267 | 247.890 | 245.870 | 244.526 | 246.745 | 248.901 | 248.900
Haushalte 399.754 | 358.715 | 373.498 | 417.653 | 411.619 | 418.111 | 427.300

Abbildung 71 Entwicklung des Endenergieverbrauchs in Oberursel aufgeteilt nach Ver-
brauchssektoren fiir die Jahre 2010 bis 2016

Der Pro-Kopf-Verbrauch liegt im Jahr 2016 (klimabereinigt) bei ca. 25,9 MWh je Einwoh-
ner und damit insgesamt unter dem bundesweiten Durchschnitt (vgl. Tabelle 2). In den
einzelnen Bereichen sind folgende Aspekte zu berlicksichtigen:

¢ Die durchschnittliche Wohnflache je Einwohner liegt in Oberursel trotz des hohen An-
teils von Mehrfamilienhausern im bundesweiten Durchschnitt. Der Energieverbrauch
der privaten Haushalte in Oberursel ist im Vergleich zum Bundesdurchschnitt nur ge-
ringfugig hoher.

e Der Energieverbrauch des Wirtschaftssektors spielt in Relation zu den anderen Ver-
brauchssektoren eine geringere Rolle als bundesweit. Das liegt vor allem in den struk-
turellen Voraussetzungen begriindet. Es gibt in Oberursel verhaltnismaRig viele Ar-
beitsplatze im Dienstleistungsgewerbe, die i.d.R. einen niedrigeren Energieverbrauch
aufweisen als bspw. im verarbeitenden Gewerbe.
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o Der Energieverbrauch fir Mobilitat in Oberursel liegt unterhalb der bundesweiten
Durchschnittswerte. Trotz der sehr guten Anbindung an den OPNV sind in Oberursel
nicht weniger Pkw je Einwohner zugelassen als im Bundesdurchschnitt und die Pend-
lerverflechtungen sind vor allem im Personenverkehr von gro3er Bedeutung. Aus-
schlaggebend fir den trotzdem vergleichsweise geringen spezifischen Energiever-
brauch des Mobilitatssektors ist die Bilanzierung nach dem Territorialprinzip (Ver-
brauch nur in den Gemarkungsgrenzen): dadurch werden die Energieverbrauche durch
den Fernverkehr und Urlaubsreisen anders als bei den bundesweiten Werten nicht
mitbilanziert.

Tabelle 2 Vergleich der spezifischen Verbrauchsdaten je Einwohner in Oberursel
mit bundesweiten Durchschnittswerten

Stadt Oberursel (Taunus)
Spezifische Verbrauchsdaten (2016)
Stadt Oberursel
(Taunus) @ Deutschland
Gesamt 25.830 [KWh/EW] 31.750 [kKWh/EW]
Haushalte 9.200 [kKWh/EW] 8.710 [KWh/EW]
Warme (klimabereinigt) 7.900 7.460
Strom (ohne Heizen & Warmwasser) 1.300 1.250
Industrie & Gewerbe 10.970 [KWh/EW] 14.000 [KWHh/EW]
Warme (klimabereinigt) 7.870 9.650
Strom (ohne Heizen & Warmwasser) 3.100 4.350
Kom. Liegenschaften (Stadt) 290 [KWh/EW] 1) [KWh/EW]
Warme 180 1)
Strom 110 1)
Mobilitat 5.370 [KWh/EW] 9.040 [KWh/EW]
EW = Einwohner Quelle: AGEB Auswertungstabellen zur Ener-
giebilanz Deutschland,
1) kommunale Werte in Industrie und Gewerbe enthalten Stand Sept. 2017

3.5.3 Entwicklung der CO,-Emissonen

Die Entwicklung der CO,-Emissonen inklusive der Vorketten unterteilt nach Energietrager
ist in Abbildung 72 flr die Jahre 2010 bis 2016 dargestellt. Die gesamten Emissionen lie-
gen im betrachteten Zeitraum zwischen ca. 361.000 und 386.000 Tonnen pro Jahr, der
Verlauf Gber die Jahre ist ahnlich zum Verlauf des Endenergieverbrauchs.

Auffallig ist aber, dass der Energietrager Strom — verglichen mit der Betrachtung der End-
energie in Abbildung 69 — bei den Emissionen einen deutlich gréfieren Anteil hat. Das
liegt an den hohen Verlusten bei der Stromerzeugung und -bereitstellung und den damit
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verbundenen hohen Emissionen je Kilowattstunde. In Bezug auf die Einsparpotenziale
zeigt dies, dass sich Einsparungen beim Stromverbrauch besonders positiv auf die resul-
tierenden CO,-Emissionen auswirken. Dieser Effekt wird sich zukiinftig mit steigendem
Anteil erneuerbaren Energien an der Stromerzeugung etwas abschwachen, weil dadurch
die Emissionen je erzeugter Kilowattstunde Strom sinken.

Entwicklung der CO,-Emissionen; Stadt Oberursel (Taunus)
450.000 ~— Bilanzierung EcoRegion _Bilanzierung
KSK
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300.000 :. . . . . . —
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- 200.000 +— —
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0 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
m sonstige Kraftstoffe 224 210 215 185 197 183 0
# Diesel 37.271 38.392 38.874 39.893 41.013 42.504 42.500
mBenzin 38.492 37.908 36.525 35.477 34.927 34.353 34.300
Strom 123.369 128.650 128.879 131.073 124.866 126.590 126.100
Erneuerbare Energien 2.186 2.005 2.196 2.307 2.265 2.292 1.610
m sonstige Energietrager | 28.586 29.672 25.306 26.158 26.027 25.699 18.000
= Heizol 44.181 38.654 39.353 41.117 40.626 40.818 39.100
Erdgas 80.741 75.026 74.933 85.855 85.191 85.795 124.700

Abbildung 72 Entwicklung der CO,-Emissionen in Oberursel 2010 bis 2016

Der Stromverbrauch tragt ungefahr 33 % zu den Gesamtemissionen bei und hat damit
den hochsten Anteil, wahrend Erdgas bei etwa 32 % liegt. Benzin- und Dieselverbrauch
verursachen jeweils etwa 9 — 11 % der Gesamtemissionen. Alle restlichen, verbleibenden
Energietrager weisen zusammen einen Anteil von rund 5 % an den Emissionen auf. Auf-
fallig ist insbesondere der sehr geringe Anteil der erneuerbaren Energien bei den CO,-
Emissionen. Dies spiegelt die geringen Emissionsfaktoren und damit die geringen klima-
relevanten Auswirkungen der entsprechenden Energietrager wider.
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Abbildung 73 Entwicklung der CO,-Emissionen in Oberursel aufgeteilt nach Verbrauchs-
sektoren fiir die Jahre 2010 bis 2016

Ubernimmt man die Betrachtung nach den Bereichen Haushalte, Verkehr, Wirtschaft und
Kommune fir die CO,-Emissonen (Abbildung 72), so zeigt sich prinzipiell ein &hnliches
Bild wie bei der Endenergie-Betrachtung in Abbildung 71.

Die Entwicklung der spezifischen CO,-Emissionen je Einwohner unterscheidet sich erwar-
tungsgemal’ wenig von der Entwicklung der Gesamtsummen, da sich die Einwohnerzahl
im Betrachtungszeitraum kaum verandert hat (siehe Abbildung 74). Insgesamt lagen die
spezifischen Emissionen im Jahr 2016 bei etwa 8,4 Tonnen je Einwohner und damit unter
dem bundesweiten Durchschnitt von 9,1 Tonnen je Einwohner (UBA 2017). Grinde hier-
fur sind die in Abschnitt 3.5.2 genannten strukturellen Voraussetzungen, v.a. der im Ver-
haltnis geringere Energieverbrauch und die dadurch geringeren CO,-Emissionen im Wirt-
schafts- und Mobilitatssektor.
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Abbildung 74 Entwicklung der spezifischen CO,-Emissionen je Einwohner in Oberursel
aufgeteilt nach Verbrauchssektoren von 2010 bis 2016
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Il. Potenziale zur Senkung der CO,-Emissionen / Szenarien und
Ziele

4 Potenzialanalyse

Im vorherigen Kapitel wurde die Entwicklung des Energieverbrauchs und der damit ein-
hergehenden CO,-Emissionen in Oberursel aufgezeigt. In diesem Kapitel werden zu-
nachst die Potenziale zur Senkung der CO,-Emissionen dargestellt:

e Eine Verringerung des Energieverbrauchs durch Effizienz- und Einsparmafinah-
men bewirkt einen Rickgang der CO,-Emissionen, die direkt mit diesem Ver-
brauch verbunden sind.

¢ Ein Energietragerwechsel hin zu emissionsarmen Energietragern reduziert den
spezifischen CO,-Ausstold pro Energieeinheit und erméglicht so eine weitere Re-
duktion der Gesamtemissionen.

Zunachst erfolgt jedoch eine kurze Erlauterung der Vorgehensweise und Methodik zur Po-
tenzialanalyse.

Vorbemerkungen zur Methodik der Potenzialanalysen
Grundsatzlich kann bei der Potenzialanalyse unterschieden werden in vier Potenzialstufen
(in Anlehnung an Quaschning 2000):

1. Das theoretische Potenzial beinhaltet das komplette physikalische umsetzbare Er-
zeugungsangebot respektive Einsparpotenzial. Beispielsweise wird bei der Solarener-
gie die gesamte Strahlungsenergie als theoretisches Potenzial ermittelt, ohne nut-
zungsbedingte Beschrankungen zu berlcksichtigen.

2. Das technische Potenzial umfasst den Teil des theoretischen Potenzials, der unter
bestimmten technischen Randbedingungen (bspw. Anlagenwirkungsgraden) mit heute
oder in absehbarer Zeit verfigbarer Anlagentechnik nutzbar ist. Zu diesen technischen
Randbedingungen werden hier auch planungsrechtliche oder fachgesetzliche Restrikti-
onen gezahlt.

3. Das wirtschaftliche Potenzial beinhaltet den Teil des technischen Potenzials, der un-
ter Berucksichtigung wirtschaftlicher Rahmenbedingungen umsetzbar ist. Hierbei wird
primar die betriebswirtschaftliche Sichtweise betrachtet, da die volkswirtschaftlichen Ef-
fekte nur schwer zu erfassen sind und kaum verursachergerecht zugeordnet werden
kénnen. Als wirtschaftlich werden MaRhahmen dann bezeichnet, wenn sie ohne Be-
achtung von Restwerten in ihrer Lebenszeit — ggf. auch unter Berucksichtigung von
Subventionen — zumindest eine Rendite von + 0% erzielen.
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4. Das nutzbare Potenzial beschreibt in diesem Klimaschutzkonzept den Teil des wirt-
schaftlichen Potenzials, der tatsachlich fur eine Nutzung zur Verfligung steht. Dabei
wird beriicksichtigt, dass

- ein Teil des wirtschaftlichen Potenzials bereits umgesetzt wurde

- aufgrund von technischen Lebenszeiten und Modernisierungszyklen im Prognose-
zeitraum nur ein Teil des wirtschaftlichen Potenzials umgesetzt wird

- in der Realitat auch das wirtschaftliche Potenzial nicht zu 100 % ausgenutzt werden
kann, z.B. weil die Finanzmittel und/oder die Motivation zur Umsetzung der Mal3-
nahmen fehlen.

Potenzial
Technisches

Wirtschaft-
liches
Potenzial

Nutzbares
Potenzial

Abbildung 75 Schema der Potenzialabstufungen fiir die Potenzialanalysen

Das theoretische Potenzial hat fur die praktische Anwendung und Umsetzung von Klima-
schutzmalRnahmen vor Ort kaum eine Bedeutung, da es immer technisch-wirtschaftliche
Restriktionen gibt. Deshalb wird auf die Bestimmung des theoretischen Potenzials in die-
sem Klimaschutzkonzept verzichtet.

Technische und wirtschaftliche Rahmenbedingungen sind oft unmittelbar miteinander ver-
knlpft und in der Praxis ist die Wirtschaftlichkeit von MalRnahmen oft der mafligebende
Faktor. Daher wird als Ausgangsgrof3e fur die folgenden Potenzialanalysen, soweit mog-
lich, das wirtschaftliche Potenzial herangezogen. Dabei ist zu beachten, dass die Analyse
der Wirtschaftlichkeit nur pauschal erfolgen kann. Ob eine MaRRnahme im Einzelfall wirt-
schaftlich ist, hangt immer von den projektspezifischen Rahmenbedingungen ab.

Da es sich bei den Angaben zum nutzbaren Potenzial nur um Abschatzungen basierend
auf Annahmen handeln kann, und die tatsachliche Umsetzung dieses Potenzials unbe-

kannt ist, werden anschlie3end in diesem Klimaschutzkonzept zwei Szenarien definiert,
die eine Bandbreite von Umsetzungserfolgen abbilden.
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4.1. Reduktionspotenziale Mobilitdt und Verkehr

Der Verkehrssektor tragt wesentlich zu den Treibhausgasemissionen bei und hat in den
letzten Jahren als CO,-Emittent an Relevanz gewonnen: Als einziger Sektor hat der Ver-
kehrssektor seit 1990 keine deutlichen Rlickgange zu verzeichnen.

Innerhalb der letzten 10 Jahre hat sich durch einen positiven Wanderungssaldo die Ein-
wohnerzahl in Oberursel um rund 3.000 Personen auf Gber 46.000 Einwohner erhoht.
Dies ist ein Plus von 6,6 %, von dem auch in den Zukunftsszenarien ausgegangen wird.
Die kontinuierliche Einwohnerentwicklung hat dabei mafRRgeblich Einfluss auf die Anforde-
rungen einer adaquaten Mobilitats- und Verkehrsgestaltung.

Das hinter allen dargestellten MalRnahmen (Kapitel 5) stehende Ziel ist die Minderung der
CO.-Emissionen. Anders als beispielsweise in den Sektoren ,Warme* und ,Energieerzeu-
gung* ist die Quantifizierung der CO,-Minderungspotenziale im Verkehrssektor jedoch
schwierig. Das hat mehrere Grunde. So liegen fur die Ist-Situation nur Uberschlagige Da-
ten zur Jahresfahrleistung aufgrund Dauerzahlistellen und Modellberechnungen vor; es
gibt keine reprasentative Befragung zum Verkehrsverhalten. AuRerdem beziehen sich die
MafRnahmen Uberwiegend auf den Quell-, Ziel- und Binnen-Verkehr, wahrend sich die er-
mittelten CO,-Emissionen (da Territorialprinzip) auf die Flache der Stadt Oberursel bezie-
hen. SchlieBlich sind die Wirkungsketten im Verkehrsbereich aulerst komplex — manche
Maflnahmen hangen voneinander ab bzw. verstarken sich gegenseitig (z. B. sichere
Radwege und Radabstellanlagen), bei vielen zeigen sich Effekte erst langfristig in Verhal-
tensdnderungen (z. B. hdhere Zuverlassigkeit des OV), und es bestehen Wechselwirkun-
gen zu Aspekten, die nicht auf kommunaler Ebene entschieden werden (z. B. Anreize fir
Kauf von Elektroautos). Eine Quantifizierung der Minderungspotentiale fiir einzelne Mal}-
nahmen scheidet daher aus. Nachfolgend werden daher nach einem Uberblick iber die
deutschlandweite Situation und theoretische Einsparmdglichkeiten in Oberursel die auf
die verschiedenen Malinahmengruppen (siehe Kapitel 5.2.5) bezogenen CO.-
Minderungspotentiale erlautert.

411 Bundesweite Szenarien fiir den Verkehrssektor

Eine Uberschlagige Berechnung der CO,-Minderungspotenziale kann mittels der Ergeb-
nisse der Renewbility IlI-Studie (BMUB 2016) ermittelt werden. Darin wurden unterschied-
liche Szenarien entwickelt, und die Entwicklung der CO,-Emissionen im Verkehrsbereich
unter Annahme dieser Szenarien berechnet (Basisjahr: 2010, nationaler Verkehr). Der
bundesweiten Zielsetzung, die Treibhausgasemissionen bis 2020 im Vergleich zu 1990
um 40 % zu verringern, ist der Verkehrssektor am wenigsten nahegekommen. Dies liegt
u.a. an einer gleichbleibenden Popularitat des (Privat-)Kfz und gleichzeitig nur marginal
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verringerten Treibstoffverbrauchen pro Strecke. Erzielte Effizienzgewinne von Kfz wurden
durch groRere Fahrzeuge mit energieintensiven Ausstattungen zunichte gemacht. Weitere
Ursachen fir den geringen Riickgang der CO,-Emissionen im Verkehrsbereich ist eine
Verlagerung des Gutertransports von der Schiene auf die Stral3e (vgl. auch UBA 2016).

Wird davon ausgegangen, dass lediglich die bereits absehbaren Malknahmen und Effekte
(z. B. Effizienzentwicklung und Antriebsmix Pkw) eintreffen, wird eine Reduktion der CO,-
Emissionen von 8 % bis zum Jahr 2030 erreicht. In einem Szenario, in dem ambitionierte-
re Ziele gesteckt werden (u. a. CO,-Grenzwerte und Elektroautos, Einsatz von Oberlei-
tungs-Lkw, Kraftstoffpreisanstieg), wird eine Reduktion der CO,-Emissionen von 26 % er-
reicht.

In einem dritten Szenario wird zusatzlich zu den MaRnahmen im vorherigen Szenario von
einer Politik der ,Lebenswerten Innenstadte” ausgegangen. Hierbei wird von einer Politik
mit ,Stadt der kurzen Wege*, Parkraummanagement, Carsharing-Angeboten, Steigerung
der Attraktivitat des Rad- und 6ffentlichen Verkehrs und weiteren Ma3nahmen ausgegan-
gen. Hinzu kommt eine Attraktivitatssteigerung des Schienenguterverkehrs durch Nutzung
von technologischen Verbesserungen. Unter diesen Annahmen wird eine Reduktion der
CO,-Emissionen von 34 % erreicht.

Welches Szenario eintritt, hangt wesentlich davon ab, welche Gestaltungsspielrdume der
Bund und die EU nutzen, da sie eine Vielzahl von Rahmenbedingungen setzen. Nichts-
destotrotz hat auch eine Kommune Einfluss auf die Reduktion von verkehrlichen CO,-
Emissionen. Gestaltungsmaoglichkeiten bestehen vor allem auf planerischer Ebene (Stra-
Renraumgestaltung, Infrastrukturangebote, etc.), der Ebene von Information, Kommunika-
tion und Management (Beratung von Unternehmen [,Betriebliches Mobilitatsmanage-
ment“]), aber auch rechtlich (Uber entsprechende Satzungen) und finanziell (Uber finanzi-
elle Férderungen bzw. Geblihren).

4.1.2 Einsparpotential Oberursel

Im Rahmen der Klimaschutzteilkonzepte wurden zwei Szenarien entwickelt: Ein Aktiv-
Szenario, bei dem die Stadt aktiv fiir den Klimaschutz wird und alle ihr zur Verfligung ste-
henden Malinahmen ausschépft sowie ein Trend-Szenario, bei dem die Stadt Oberursel
keinerlei zusatzliche MaRnahmen unternimmt.

Fur Oberursel wird fir das Aktiv-Szenario angenommen, dass eine Einsparung von rund
20 % der Emissionen erreicht werden kann. Ein héherer Wert wird nicht angenommen, da
bei der derzeitigen Bundespolitik nicht davon auszugehen ist, dass kurzfristig noch eine
Vielzahl von ambitionierten Zielen gesteckt und umgesetzt wird. Hingegen wird die Stadt
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Oberursel aktiv und setzt ambitionierte Mallnahmen um. Bezlglich der CO.-Einsparung
bedeutet das: Unter Voraussetzung der dargestellten Annahmen, d. h. die Kombination
lokaler kommunaler Malinahmen mit passenden Rahmenbedingungen auf den anderen
politischen Ebenen (EU, Bund, Land), lassen sich zum Jahr 2030 die CO,-Emissionen mit
den kommunalen Malinahmen von derzeit ca. 76.800 t CO, pro Jahr um 15.000 Tonnen
auf ca. 61.000 t CO, pro Jahr reduzieren (Reduktion um 20%).

Unter der Annahme, dass keine weiteren Anstrengungen von der Stadt Oberursel und
anderen Akteuren unternommen werden (Trend-Szenario), kdnnen in Oberursel die CO,-
Emissionen um 6.100 Tonnen auf 71.000 t CO, reduziert werden (Reduktion um 8 %).

41.3 Nahmobilitat fordern und Verkehrssicherheit erhohen

Die Handlungsempfehlungen zur Férderung der Nahmobilitédt und Verkehrssicherheit zie-
len darauf ab, den Rad- und Fuliverkehr attraktiver zu gestalten. Ziel ist stets, durch at-
traktive Angebote mehr Menschen zum ZufuRgehen und Radfahren zu motivieren und
den Anteil der zu Fuld oder mit dem Fahrrad zurlickgelegten Wege zu erhéhen. Dabei
steht die Erhéhung der Verkehrssicherheit besonders im Fokus.

Neben den positiven Wirkungen fiir den Klimaschutz, die Aufenthaltsqualitat und die Luft-
qualitat sind bei dem MaRRnahmenbiindel zur Nahmobilitat die positiven Effekte des Zu-
fuBgehens und Radfahrens auf die Gesundheit und die soziale Teilhabe hervorzuheben.
All dies kommt dem Gemeinwesen zugute. Entgegen verbreiteter Befuirchtungen profitiert
auch die lokale Wirtschaft, insbesondere der innerstadtische Einzelhandel, von einer ge-
starkten Nahmobilitat: Radfahrer und Ful3iganger beleben Strallen und 6ffentliche Platze,
sie fahren nicht mit dem Auto vorbei, sondern bleiben eher stehen und kaufen ein — nicht
umsonst sind FuRgangerzonen die 1A-Lagen des Einzelhandels.

Das Potential zu einer verstarkten Nutzung der eigenen FiiRe und des Fahrrads ist hoch.
Deutschlandweit sind Uber 40% der mit dem Auto zurlickgelegten Wege kurzer als 5 Ki-
lometer (Stand 2008, Studie Mobilitat in Deutschland). Auch wenn nicht alle dieser Wege
mit dem Fahrrad oder zu Ful® zuriickgelegt werden kénnen — z.B. wegen schwerer Trans-
porte oder der Begleitung von mobilitatseingeschrankten Personen — ist doch anzuneh-
men, dass ein grolier Teil dieser Wege auch nicht-motorisiert zurlickgelegt werden kann,
ohne grolRere Komfortverluste erleiden zu missen.

Die vom Umweltbundesamt herausgegebene Studie ,Potenziale des Radverkehrs fiir den
Klimaschutz® zeigt, dass bei einer Verlagerung von 50% der kurzen Wege vom Motorisier-
ten Individualverkehr auf das Fahrrad der Radverkehrsanteil um elf Prozentpunkte erhdht
werden kann (Der Anteil der zu Fut und mit dem OPNV zuriickgelegten Wege wird dabei
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als konstant angenommen). Der Ausstol von CO, und Partikeln wird dadurch um jeweils
3% verringert. Noch gréfl3er sind die Wirkungen, wenn alle mit dem Rad sehr gut und gut
erreichbaren Ziele tatsachlich mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden: Das entsprechende
Szenario ,Wahrnehmung des Rads als Option“ geht von einer Reduzierung des CO,-
AusstolRes um bis zu 11% aus (UBA 2013).

Die positiven Wirkungen des Fuldverkehrs lassen sich nur schwer in quantitativen Werten
ausdriicken. Eine verbesserte Aufenthaltsqualitat und Nahmobilitat sind jedoch im Ge-
samtkontext zu sehen und kdnnen mittelfristig zu einem nahmobilitatsfreundlichen Klima
beitragen.

41.4 OPNV starken

Der OPNV ist integraler Bestandteil des Mobilitatssystems der Stadt Oberursel. Er tragt
wesentlich dazu bei, die Standortqualitat zu sichern und zu verbessern sowie die Mobili-
tatsbedirfnisse der Menschen in der Region — Einwohner wie auch Gaste — zu befriedi-
gen.

Der OPNV liefert als Teil des so genannten Umweltverbundes gemeinsam mit dem Ful3-
verkehr, dem Fahrradverkehr und weiteren effizienten Mobilitatsangeboten einen wichti-
gen Beitrag zur Bewaltigung der kommenden Herausforderungen wie Klimawandel, Ver-
ringerung der Luftschadstoff und La&rmemissionen. Wichtig ist es deshalb den OPNV ent-
sprechend attraktiv und zielgruppenspezifisch auszubauen, da nur so Pkw-Fahrten auf
Stadtbusse und Bahnen verlagert werden kénnen und nachhaltig CO, eingespart werden
kann. Das Umweltbundesamt geht bei einer entsprechenden Forderung des OPNV-
Angebots in Stadten davon aus, dass ca. 10 % aller mit dem Pkw innerstadtisch zurlick-
gelegten Wege auf den OPNV verlagert werden und deutschlandweit so bis zu 2,6 Millio-
nen Tonnen CO, eingespart werden kénnten (UBA 2010).

Die Anbindung der verschiedenen Schulstandorte und Bildungseinrichtungen fiir Schiile-
rinnen und Schiler sowie der Arbeitsplatzschwerpunkte flir Berufspendler ist ein wichtiger
Bestandteil des OPNV-Angebotes in Oberursel.

Zentrale Anforderung bei der Ausgestaltung des OPNV-Angebots ist die leichte, einfache
und bequeme Nutzbarkeit fir die Menschen (Takt, Erschlielung, Schnelligkeit, zweckma-
Rige und ansprechende Stationen und Fahrzeuge, attraktives Tarif- und Vertriebssystem,
ausreichende und leicht zugangliche Informationen). Weiterer wichtiger Aspekt ist die Ver-
Iasslichkeit, die sich durch Punktlichkeit und Anschlusssicherheit ausdrickt. Vor dem Hin-
tergrund des demographischen Wandels ist das im Personenbeférderungsgesetz definier-
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te Ziel zu realisieren, bis zum Jahr 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV zu er-
reichen.

4.1.5 Zu klimafreundlicher Mobilitat informieren und Marketing betreiben

Die Handlungsempfehlungen zur Beratung und Information zu nachhaltiger Mobilitat zie-
len darauf ab, Mobilitdtsangebote an die mobilen Menschen zu bringen, sie gezielt auf de-
ren Bedurfnisse zuzuschneiden und nach und nach nachhaltigere Mobilitatskulturen zu
etablieren. Information und Marketing sind notwendige Grundlagen um Wissen Uber ver-
schiedene Mobilitadtsangebote zu vermitteln und eine nachhaltige Mobilitatskultur zu ent-
wickeln. Mobilitdtsangebote kbnnen noch so gut sein — sie werden nur dann ein Erfolg,
wenn sie allgemein bekannt und gesellschaftlich anerkannt sind. Die CO,-Einsparungen
von Information und Marketing als isolierte MaRnahmen sind nicht bezifferbar.

4.1.6  Multi- und intermodale Mobilitatsangebote ausbauen

Die Vernetzung von Verkehrsmitteln erleichtert die Verknlipfung verschiedener Verkehrs-
mittel auf einem Weg (Intermodalitat) sowie die situationsangepasste Nutzung verschie-
dener Verkehrsmittel fir unterschiedliche Wege (Multimodalitat).

Ein Beispiel fur Intermodalitat ist, mit dem Fahrrad zum Bahnhof zu fahren, dort den Zug
zu nehmen und am Zielort mit einem Leihfahrrad weiterzufahren. Um Intermodalitat zu er-
leichtern, bedarf es in diesem Beispiel einer sicheren Fahrradabstellanlage am Startort
und eines Leihfahrradsystems am Zielort. Es gilt also die beiden System Rad und Bahn
gut zu verknipfen.

Multimodales Verhalten legt beispielsweise jemand an den Tag, der fir seine Wege im
Nahbereich tberwiegend Ful® und Fahrrad nutzt und nur fir den Transport gréRerer Wa-
ren auf ein Auto zurlckgreift. In diesem Fall erleichtern beispielsweise Carsharing-
Angebote und Mitfahrsysteme den Verzicht auf ein eigenes Auto. Generell bedeutet also
eine Vernetzung von Verkehrsmitteln ein Mehr an Mobilitadtsangeboten und individuellen
Mobilitatsoptionen.

Konkrete und differenzierte Einsparberechnungen bezlglich Emissionen existieren flr
dieses Handlungsfeld bisher nicht. Zu beachten ist jedoch, dass durch eine zunehmende
Vielfalt an Mobilitatsangeboten die Abhangigkeit von einem eigenen Privat-Pkw sinkt. So
kénnen also mehr Menschen nicht nur bestimmte Wege vom Pkw auf andere Verkehrs-
mittel verlagern, sondern auf langere Sicht auf ein eigenes Auto verzichten. Wer jedoch
keinen eigenen Pkw hat, ist verkehrssparsamer und umweltfreundlicher unterwegs: Im
Szenario ,Autonutzung statt Besitz* ermittelt eine vom Umweltbundesamt herausgegebe-
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ne Studie eine Reduktion der CO,-Emission um 13% bei konservativen Annahmen (UBA
2013).

4.1.7 Ausbau der Elektromobilitat unterstiitzen

Die Elektromobilitat kann einen entscheidenden Baustein zum Klimaschutz beitragen, vo-
rausgesetzt, der Strom wird aus regenerativen Quellen gewonnen. Dabei ist es wichtig
nicht nur den Kfz-, sondern auch Radverkehr sowie den Wirtschaftsverkehr im Bereich
Elektromobilitdt und Ladeinfrastruktur mitzudenken. Eine besondere Fragestellung spielt
dabei immer noch die Ladeinfrastruktur und Ladezeiten von E-Fahrzeugen. Inshesondere
auf Seiten der E-Fahrzeuge spielt dabei die gefiihlte unflexiblere Verfugbarkeit gegentber
konventionellen Fahrzeugen eine Rolle. Eine Analyse der zielgruppenspezifischen Be-
durfnisse im Hinblick auf Fahrtziele, Standzeiten und Parkflachen kann dabei wichtige Er-
kenntnisse bringen und Hirden zur Nutzung CO, neutraler Antriebstechnologien im
Stadtverkehr abbauen. Die konkreten CO, Einsparungen flr batterieelektrisch betriebene
Kraftfahrzeuge ist hingegen schwierig zu quantifizieren. Ein sehr optimistisches Szenario
des Umweltbundesamtes ging dabei mittelfristig (bei 1 Mio. elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen in Deutschland) von einem Einsparpotential von 1 % der im Pkw-Verkehr emittier-
ten CO,-Emissionen aus (UBA 2010).

4.1.8 Mobilitatsmanagementprozesse ein-/durchfiihren

Mobilitdtsmanagement ist ein Instrument der Verkehrsplanung mit einem zielgruppenori-
entierten und verkehrsmittelibergreifenden Ansatz, der den Fokus auf das Mobilitatsver-
halten von Personen und die Verkehrsentstehung legt. Wahrend eines Mobilitatsma-
nagementprozesses werden Mal3nahmen in den Bereichen Information, Service und auch
Infrastruktur erarbeitet, umgesetzt, evaluiert und weiterentwickelt. Seine besondere Wirk-
samkeit erreicht es durch den konkreten Zielgruppenbezug, der auch das Marketing er-
leichtert. Mobilitatsmanagement erfordert eine Beratung der jeweiligen Zielgruppe sowie
die Umsetzung unterschiedlicher Malnahmen — von kurzfristig umsetzbaren organisatori-
schen und informationellen bis hin zu aufwandigeren infrastrukturellen Malnahmen.

Die Wirkungsabschatzungen verkehrlicher und mobilitadtsbezogener Malnahmen in Um-
welt- und Klimaschutzkonzepten gehen bei einer konsequenten Umsetzung von betriebli-
chem Mobilitdtsmanagement davon aus, dass im Rhein-Main-Gebiet 20% der Pkw-
Alleinfahrten verlagert werden kénnen und dadurch die CO,- und Feinstaubemissionen
um vier bis finf Prozent verringert werden kénnen. Ein Mobilititsmanagement fiir Betriebe
beispielsweise kann innerhalb der Zielgruppe hingegen eine CO,-Reduzierung von gut 14
% bewirken (Feinstaub: 10 - 14 %) (ivm GmbH, 2014).
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Beim Mobilitdtsmanagement an Schulen ist hervorzuheben, dass kindliche Erfahrungen
und Lernergebnisse oft bis in die Erwachsenenzeit anhalten — wer also bereits als Schile-
rin oder Schiler erfahren hat, dass Radfahren Spal® machen kann oder gelernt hat, wie
Busfahren geht, der wird auch spater eher diese Verkehrsmittel nutzen. Im schulischen
Mobilitatsmanagement kann innerhalb der Zielgruppe eine CO»-Reduzierung von rund 2
% bewirken (ebd.).

4.1.9 Motorisierten Individualverkehr effizienter und flexibler gestalten

Eine effizientere und flexiblere Gestaltung des Motorisierten Individualverkehrs wirkt sich
direkt auf den Klimaschutz einer Kommune aus. Die Verminderung von ,Parksuchverkeh-
ren® ist dabei nur ein Beispiel. Unnétige Fahrten belasten nicht nur die CO, Bilanz, son-
dern erhéhen den Anteil der Fahrzeuge auf der Stral3e sowie die Larm- und Feinstaubbe-
lastung. Ein intelligentes, App-gestltztes Parkraum- und Park+Ride Konzept kann dabei
fur Entlastung sorgen. Zuséatzlich sollen Tempo 30 Zonen, intelligente Ampelschaltungen
und Wegeflihrungen fir einen zunehmend fliekenden Verkehr sorgen und dabei gleich-
zeitig auf alternative und CO, arme Angebote heranfiihren. Untersuchungen zeigen gerin-
gere Kraftstoffverbrauche (und damit CO.-Emissionen) auch bei Temporeduzierungen an
Hauptverkehrsstralien, sofern die Stral3e entsprechend umgestaltet wurde (z.B. Fahr-
bahnverengungen).

4.1.10 Prozesse optimieren

Nur eine institutionelle Verankerung von nachhaltiger Mobilitat in der Planung (Organisati-
on und Prozesse) gewahrleistet, dass dieses Themenfeld dauerhaft berticksichtigt wird
und eine Steuerungswirkung entfaltet. Sie schafft Uberhaupt erst die Voraussetzungen,
die inhaltlichen Handlungsfelder systematisch und effizient umzusetzen und somit eine
CO,-Minderung im Verkehr herbeizufuhren. Die Verankerung von Austauschmdglichkei-
ten ermdglicht zudem ein effizientes und effektives Vorgehen in Politik und Verwaltung.

CO,-Einsparmdglichkeiten sind nicht bezifferbar, das Handlungsfeld ist jedoch aufgrund
seiner Funktion, Strukturen fiir eine nachhaltige Mobilitat zu schaffen, grundlegend fiir ei-
ne nachhaltige Mobilitat.
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4.2, Energie-Einsparpotenziale

Die Vermeidung von energiebedingten CO,-Emissionen Iasst sich am effektivsten
dadurch realisieren, dass der Energieverbrauch gesenkt wird. Insofern sollten zuerst die
Einspar- und Effizienzpotenziale angegangen werden. Der dann noch verbleibende Ener-
gieverbrauch sollte dann mit mdglichst emissionsarmen Energietragern gedeckt werden
(Grundsatz: ,no-emission® vor ,low-emission®).

421 Einsparpotenziale Strom

4.2.1.1. Private Haushalte

Die Umwandlungsverluste von Primar- zu Endenergie machen auf absehbare Zeit Mal3-
nahmen zur Einsparung von Strom besonders wirkungsvoll bei der Reduktion des CO,-
Ausstoldes. In Deutschland werden derzeit pro Kilowattstunde Strom etwa 2,3 kWh Pri-

marenergie aufgewandt (UBA 2016).

Wesentliche Mdglichkeiten zur Stromeinsparung sind:
e der sparsame Einsatz von Stromverbrauchern durch Verhaltensanderungen,
o der effizientere Einsatz von Strom durch sparsame Gerate und

e der Ersatz (Substitution) von Strom durch andere Energietrager mit geringerer o-
der ohne (fossile) Primarenergienutzung.

Steigende Energie- und insbesondere Strompreise der letzten Jahre sowie regulatorische
Rahmensetzungen haben zu einer schnellen Weiterentwicklung und Anwendung von
Stromspartechnologien gefiuhrt. Darliber hinaus ist das Bewusstsein der Verbraucher ge-
stiegen. Gleichzeitig ist zu beobachten ist, dass den Einsparpotenzialen beim Stromver-
brauch eine wachsende Anzahl und Intensitat von Anwendungen gegenibersteht. So
steigt beispielsweise seit Jahren die Anzahl von elektrischen Geraten im Haushaltsbe-
reich. Teilweise werden durch diese neuen ,Stromanwendungen® zwar fossile Energietra-
ger ersetzt (z.B. elektrisch betriebene Warmepumpen statt Ol-Heizungen), teilweise ent-
steht aber auch eine zusatzliche Nachfrage (z.B. wachsende Ausstattungsraten in Haus-
halten).

Im Haushaltsbereich bestehen erhebliche Einsparpotenziale durch die Nutzung effizienter
Elektrogerate. In Tabelle 3 sind die Annahmen fur die technisch-wirtschaftlichen Einspar-
potenziale beim Stromverbrauch privater Haushalte, bezogen auf die jeweiligen Einsatz-
zwecke, dargestellt. Zusatzlich zum Einsparpotenzial bei den einzelnen Anwendungsbe-
reichen wird das Einsparpotenzial durch Verhaltensanderung insgesamt abgeschatzt. Die
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Werte basieren auf Literaturangaben und eigenen Annahmen (u.a. EA NRW 2010; dena
2017, OEA 2012).

Tabelle 3 Einsparpotenzial Stromverbrauch private Haushalte

Annahmen zum Einsparpotenzial

bezogen auf den jeweiligen
Anwendungsbereich Anwendungsbereich
Warmwasser 10 %
Prozesswarme (Kochen, Backen, Waschen) 10 %
Klimatisierung 30 %
Prozesskalte (Kuhlen, Gefrieren) 30 %
mechanische Energie (z.B. Staubsauger) 30 %
Burogerate und Unterhaltungselektronik 15 %
Beleuchtung 50 %
Einsparpotenzial durch Verhaltensdnderung
(bezogen auf Gesamtstromverbrauch) 10 %

Im Bereich der Beleuchtung ergeben sich durch neue Lampen und Leuchtmittel z.T. er-
hebliche Effizienzsteigerungen. Nicht zuletzt aufgrund des EU-weiten ,Glihbirnenverbots*
kommen neben den klassischen Energiesparlampen immer haufiger LED-Leuchtmittel
zum Einsatz. Diese sind energieeffizient und bringen auch in der Anwendung Vorteile. Sie
bendtigen keine Aufwarmzeit, sind sehr langlebig und beinhalten kein Quecksilber, wel-
ches in klassischen Energiesparlampen enthalten ist. Neben dem Tausch der Leuchtmittel
bieten auch intelligente Steuerungssysteme Moglichkeiten der Stromeinsparung bei Be-
leuchtungsanwendungen.

Bei Kiihl- und Gefrierschranken, die mit elektrisch betriebenen Kompressoren Kalte ,er-
zeugen“, lassen sich bei gleicher Nutzleistung durch technische Verbesserungen, die sich
in wenigen Jahren amortisieren, wirtschaftliche Einsparungen von durchschnittlich etwa
20 bis 30 % erreichen (dena 2017). Hierbei hilft das Effizienzlabel als Orientierung.

Auch im Bereich der Biurogerate und (Unterhaltungs-)Elektronik bestehen erhebliche Po-
tenziale durch Nutzung effizienter Gerate. Es sind Einsparungen von 30 % bis zu 50 %
durch eine geeignete Auswahl von Geraten maglich (siehe z.B. dena 2017 oder OEA
2012). Allerdings ist davon auszugehen, dass durch weiter steigende Ausstattungsraten
mit elektrischen Geraten im Haushaltsbereich das Einsparpotenzial zum Teil aufgewogen
wird. Daher wird von einem maximalen Einsparpotenzial von lediglich 15 % ausgegangen.

Der Ersatz von Strom durch andere Energietrager bietet sich teilweise bei der Warmeer-
zeugung fur Prozesswarme und Raumheizung an, da hier andere Energietrager (z.B.
Erdgas) bei einer Primarenergiebetrachtung aus Effizienzgriinden in vielen Fallen vorzu-
ziehen sind.
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In Summe konnen bei den privaten Haushalten in Oberursel bis zu 11.700 MWh Strom-
verbrauch durch technische Effizienzpotenziale eingespart werden, was einer Reduktion
in diesem Sektor um knapp 20 % zum Status Quo entspricht.

Eine wichtige Rolle nehmen zudem Einsparungsmadglichkeiten durch Verhaltensanderun-
gen ein. Es lassen sich — oft ohne Komfortverzicht — Einsparungen erreichen, die in der
Regel ohne bzw. mit geringen Kosten verbunden sind. Durch Verhaltensdnderungen, wie
das Ausschalten von Geraten mit Stand-By-Betrieb oder die gezielte Regelung von Kii-
maanlagen, kdnnen ohne Komfortverzicht bzw. Leistungseinschrankungen zwischen 5 %
und 15 % des Stroms eingespart werden (dena 2017). In privaten Hauhalten entsprach
2010 alleine der Verbrauch durch Stand-By-Betrieb bis 10 % des Stromverbrauchs (dena
2012). Durch energieeffizientere Gerate hat sich dies zwischenzeitlich schatzungsweise
halbiert.

Insbesondere das Thema Elektromobilitat kdnnte sich zukiinftig stark auf den Stromver-
brauch auswirken. Momentan ist noch nicht absehbar, wie schnell sich der Markt fir
Elektrofahrzeuge entwickeln wird, aber wenn man von einer spiirbaren Marktdurchdrin-
gung in den nachsten 10 bis 15 Jahren ausgeht, wird sich dies auch im Stromverbrauch
niederschlagen. Nach Berechnungen des Oko-Instituts wird sich bis 2030 der Stromver-
brauch fir Mobilitdtszwecke in Deutschland gegeniiber dem Jahr 2010 mehr als verdop-
peln (Oko-Institut 2014), wenn die Ziele der Bundesregierung zur Markdurchdringung von
E-Fahrzeugen erreicht werden.

Geht man davon aus, dass bis 2020 etwa 200.000 bis 500.000 Elektroautos bundesweit
auf den StralRen sind und sich diese Zahlen bis 2030 auf 2 bis 9 Mio. erhéhen, Bezogen
auf die Stadt Oberursel wiirde das im Jahr 2030 einem Mehrverbrauch von etwa 2.900
MWh bis 11.900 MWh entsprechen, also ca. 1 bis zu ca. 5 % des aktuellen Gesamtstrom-
verbrauchs.

4.2.1.2. Gewerbe, Handel, Dienstleistung und Industrie

In der Privatwirtschaft werden die Kosten fiir Energie und insbesondere Strom vermehrt
als wichtiger wirtschaftlicher Faktor wahrgenommen. Dadurch sind erhebliche Potenziale
zur Stromeinsparung entstanden und teilweise auch bereits genutzt worden. Wahrend im
industriellen Bereich der Hauptanteil des Stromverbrauchs fiir den Betrieb von Maschinen
und Anlagen genutzt wird, ist im Bereich Handel die Beleuchtung der wichtigste Anwen-
dungszweck. Im Dienstleistungssektor spielen die Verbrauche von Burogeraten eine zu-
nehmend wichtige Rolle (AGEB 2017).
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Im Bereich der elektrisch betriebenen Maschinen und Anlagen lassen sich laut Deutscher
Energieagentur (dena 2017) bei gleicher Nutzleistung durch technische Verbesserungen,

die sich in wenigen Jahren amortisieren, wirtschaftliche Einsparungen von durchschnittlich
etwa 20 bis 30 Prozent erreichen.

Bei der Beleuchtung ergeben sich durch neue Lampen und Leuchtmittel z.T. erhebliche
Effizienzsteigerungen. Dabei kommen neben den klassischen Energiesparlampen immer
haufiger LED-Leuchtmittel zum Einsatz. Neben dem Tausch der Leuchtmittel bieten auch
intelligente Steuerungssysteme Moglichkeiten der Stromeinsparung bei Beleuchtungsan-
wendungen. Durch den Ersatz alter Leuchtmittel kénnen ca. 50 bis 80 % des Stromver-
brauchs fur Beleuchtung eingespart werden (EA NRW 2010; dena 2017).

Im Bereich der Blrogerate bestehen Einsparpotenziale von 30 bis zu 50 Prozent durch
eine geeignete Auswahl von effizienten Geréaten (siehe z.B. dena 2017 oder OEA 2012).
Allerdings ist davon auszugehen, dass durch weiter steigende Ausstattungsraten mit
elektrischen Geraten das Einsparpotenzial zum Teil aufgewogen wird.

Der Stromverbrauch im Sektor Industrie betragt in Oberursel rund 120.300 MWh pro Jahr
(Daten des Netzbetreibers aus dem Jahr 2016). In den Daten des Netzbetreibers sind
Haushalts- und Gewerbekunden, die lber das Standardlastprofil abgerechnet werden
gemeinsam erfasst. Um eine Abschatzung des Stromverbrauchs des Gewerbes zu tref-
fen wurde der Stromverbrauch der Haushalte von 1.300 kWh pro Einwohner und Jahr an-
genommen. Dies entspricht in etwa dem Bundesdurchschnitt und deckt sich mit Erfahrun-
gen aus vergleichbaren Kommunen. Die Differenz des abgerechneten Stromverbrauchs
Uber das Standardlastprofil entspricht also in etwa dem des Sektors GHD.

Daraus ergibt sich folgende Aufteilung des Ist-Stromverbrauchs:
e GHD: 27.500 MWh/a
e Industrie: 120.300 MWh/a
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Mit den zuvor genannten Einsparpotenzialen in den einzelnen Bereichen ergeben sich die
in der Tabelle 4 dargestellten Ausgangswerte und Reduktionspotenziale.

Tabelle 4 Reduktionspotenziale beim Stromverbrauch im Bereich Industrie und
Gewerbe, Handel, Dienstleistung

Sektor Ist-Verbrauch in MWh/a Reduktionspotenzial in MWh/a
GHD 27.500 10.100
Industrie 120.300 34.400
Summe 146.400 44.500

Insgesamt liegt das Reduktionspotenzial beim Stromverbrauch fiir die Sektoren GHD und
Industrie bei etwa 44.500 MWh pro Jahr, was rund 30 % entspricht.

Auch im gewerblichen Bereich wird zukilinftig das Thema Elektromobilitat eine wichtigere
Rolle spielen. Es ist davon auszugehen, dass ein grol3er Teil der zukiinftig zugelassenen
Elektrofahrzeuge im gewerblichen Bereich genutzt werden. Der im Abschnitt 4.2.1.1 ge-
nannte zusatzliche Stromverbrauch fir Elektromobilitat wird sich also zum Teil auch aus
der gewerblichen Nutzung ergeben und ist damit dem Bereich Industrie und Gewerbe,
Handel, Dienstleistung zuzuordnen.

4.2.1.3. Kommunale Stromverbraucher

Kommunale Liegenschaften im Zustandigkeitsbereich des BSO

Fir die kommunalen Liegenschaften wurden vom BSO der Stadt Oberursel umfangreiche
Verbrauchsdaten bereitgestellt, die hinsichtlich ihrer Energieverbrauche ausgewertet wer-
den konnten. Auf Grundlage der Energieverbrauchsanalyse lassen sich Energieeinspar-
potenziale fir diese Liegenschaften abschatzen.

Grundlage fir diese Abschatzung sind neben den Referenzwerten der Energieeinspar-
verordnung (EnEV) die Einstufung in Energieeffizienzklassen auf der Basis der Ver-
brauchsdaten einer Vielzahl vergleichbarer Gebaude in Deutschland (Quelle: Daten-
sammlung des Deutschen Stadtetags). So wird ein Gebaude je nach Art seiner Nutzung
und seinem Verbrauch in die Effizienzklassen A bis G eingeteilt, wobei A den besten Wert
darstellt und G dem Schlechtesten entspricht. Die Verbrauchswerte werden in kWh pro
Jahr und m? angegeben und mit den entsprechenden Referenzwerten verglichen.
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Um mogliche Fehleinschatzungen zu minimieren wurden die vorlaufigen Ergebnisse mit
dem BSO abgestimmt und die Daten noch einmal vom BSO hinsichtlich der wesentlichen
Berechnungsgrofien (Nettogrundflache, Energieverbrauchsdaten) nachgearbeitet. Insge-
samt wurden Daten von 69 kommunalen Liegenschaften der Stadt Oberursel ausgewer-
tet. Von den 69 Gebauden konnten flir 49 Gebaude spezifische Stromverbrauchswerte
ermittelt werden.

Die Auswertung des Benchmarks hat ergeben, dass 19 Gebaude der Energieeffizienz-
klasse A, 6 Gebaude der Referenzklasse B und 10 Gebaude der Referenzklasse C ent-
sprechen (Abbildung 76). Diese Gebaude sind hinsichtlich ihrer Energieeffizienz in einem
guten bis sehr guten Zustand.

Weitere 8 Liegenschaften liegen im mittleren Bereich in den Energieeffizienzklassen D
und E. Den schlechtesten Effizienzklassen F und G gehdren nur die folgenden finf kom-
munalen Liegenschaften an:

e Kita Zauberwald

e Kita Schatzinsel

o Betriebsgebdude Waldfriedhof Oberstedten

e DRK

e Feuerwehr Mitte

Zumindest fir diese Gebaude sollten die Verbrauchswerte im Rahmen des kommunalen
Energiemanagements noch einmal verifiziert und nach Ursachen flr die hohen Verbrau-
che gesucht werden. Es wird deutlich, dass die stadtischen Immobilien das Hauptziel des
kommunalen Energiemanagements sein sollten.

Die restlichen 22 Liegenschaften der Stadt Oberursel konnten in diesem Benchmark nicht
ausgewertet werden, da entweder die Nutzer selbst zahlen (bspw. Wohnhauser) oder
vom BSO kein Stromverbrauch bzw. keine Flache angegeben werden konnte.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht (iber die Ergebnisse der Verbrauchsanalyse
~Strom®. Insgesamt wurden in den ausgewerteten Liegenschaften im Durchschnitt der
Jahre 2014 bis 2016 ca. 1.354,8 MWh Strom verbraucht.
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Nr. [Geb&ude BZK IEMB Bauwerkszuordnung (T:Kha) % (:Kh“) - C|D|E - m? kWh/a
7 Stadtarchiv 1300 |Verwaltungsgebaude 22 12%) 20 [ 424 9.454
56 |Rathaus 1313 |Rathauser 36 20%) 30 D 9.303 334.948
1 BSO Verwaltungsgebéude 1320 [Verwaltungsgeb. m. héh. techn. Ausst. 31 -23%| 40 c 842 26.081
49 |Polizeistation Oberursel 1340 |Polizeidienstgebaude 0 -100%, 30 1.694
13 |Seniorenwohnanlage 3400 |Pflegeheime (Alte, Behinderte) 8 -84% 50 1.094 8.507
45 |Volkshochschule 4121 |Grund-, Haupt- und Realschulen 29 187%) 10 - 498 14.305
19 |Kita TausendfiiRler 4400 |Kindertag atten - 20 601
20 _|KifaZ Rosengértchen 4400 |Kindertagesstatten - 20 607
21 |Kita Regenbogenland 4400 |Kinderta atten 29 44%| 20 E 1.669 48.163
|22 |Kita Taunuswichtel 4400 |Kindertagesstatten 21 7%| 20 c 1.365 29.136
23 |Kita Zauberwald 4400 [Kindertag atten 51 154%| 20 B 40 74.747
24 |Kita Wirbelkiste 4400 |Kindertag atten 18 -11%| 20 671 12.002
25 |Krabbelstube Priitzenracker 4400 |Kindertag atten 21 4%) 20 c 309 6.444
26 |Kita Waldzwerge 4400 |Kinderta atten 17 -15%| 20 721 12.323
|27__|Kita Schatzinsel 4400 |Kindertagesstatten 51 157% 20 - 1.255 64.575
28 |Kinderhaus 4400 |Kindertag atten - 20 336
30 [Burgwiesenhalle 5130 |Mehrzweckhallen 21 -48%) 40 2.620 55.016
31 |Taunushalle 5130 |Mehrzweckhallen 16 -60%| 40 1.829 29.137
33 |Wohnhaus 6100 |Wohnhauser 3 -80%| 17 342 1.181
35 |Wohn-/Vereinshaus 6100 |Wohnhauser - 17 199
39 |Wohnhaus 6100 |Wohnhauser 2 -90%| 17 177 289
48 |Wohnhaus 6100 [Wohnhauser - 17 199
50 |Wohnhaus 6100 |Wohnhauser - 17 156
52 |Wohnhaus 6100 |Wohnhauser 2 -88% 17 149 299
53 |Wohnhaus 6100 |Wohnhauser 1 -91% 17 352 522
54 [ET-Wohnung 6100 [Wohnh&user 0 -100%, 17 104 0
55 |Wohnhaus 6100 |Wohnhauser - 17 156
42 |Wohnhaus 6100 [Wohnh&user 3 -83% 17 584,00 1.688
43 |Wohn-/Vereinshaus 6100 [Wohnhauser - 17 187,00 -
44 |Wohnhaus 6100 [Wohnh&user - 17 70,00
47 |Wohnhaus 6100 [Wohnh&user 2 -91% 17 1205,00 1.912
14 |Wohncontainer Obdachlose 6200 |Wohnheime - 20 273
16 |Frauenhaus 6200 |Wohnheime 33 63%| 20 E 565 18.391
15 |Senioren-Treff "Altes Hospital" 6400 | Betreuungseinrichtungen 20 2%) 20 c 352 7.183
18 |Jugendcafé 6430 [Jugendzentren 22 11%) 20 D 896 19.832
62 [Betriebsgebaude WF Oberstedten 7300 [Betriebs- und Werkstétten 51 154%| 20 ] 19 970
65 |BSO Betriebsgebéude 7300 | Betriebs- und Werkstatten 24 21%)| 20 D 3.232 78.245
66 |Sozialrdume Alter Friedhof 7300 |Betriebs- und Werkstatten - 20 2.234
67 [Sozialrdume Hauptfriedhof 7300 | Betriebs- und Werkstatten - 20 0
68 |Lagerhalle groR (Sportplatzkolonne) 7500 |Lagergeb&ude - 35 0
69 [Lagerhalle klein (Museum) 7500 |Lagergebaude - 35 0
41 |DRK-Gebaude 7700 |Geb. f. 6ff. Bereitschaftsdienste 47 136%)| 20 F 557 26.344
2 Feuerwehr Mitte 7760 [Feuerwehren 47 133% 20 1.892 88.065
3 Feuerwehr Weilkirchen 7760 |Feuerwehren 10 -48% 20 - 926 9.615
4 Feuerwehr Stierstadt 7760 [Feuerwehren 23 15%) 20 D 1.078 24.703
5 |Feuerwehr Bommersheim 7760 |Feuerwehren 14 -28%| 20 c 1.361 19.640
6 Feuerwehr Oberstedten 7760 [Feuerwehren 20 -1% 20 c 809 16.077
11 |Hospitalkirche 9100 |Geb. f. kulturelle u. musische Zwecke 6 -68%) 20 H 233 1.499
37 [Musikschule 9100 |Geb. f. kulturelle u. musische Zwecke - 20 382 -
8 Vortaunusmuseum 9121 |Ausstellungsgebaude, Museen 31 -22%) 40 [ 723 22.678
17 |waldmuseum 9121 |Ausstellungsgebdude, Museen 8 -79%| 40 208 1.719
9 |Stadtblcherei 9130 |Bibliotheksgeb&ude - 40 1.116
[10__|Historisches Rathaus 9140 |Veranstaltungsgebaude 34 -16%| 40 c 120 4.055
32 |Ferdinand-Balzer-Haus 9140 |Veranstaltungsgebaude 8 -80%| 40 259 2.038
38 |Vereinshaus 9150 |Gemeinschaftshauser 6 -68%| 20 165 1.048
34 _|Ehem. Rathaus Stierstadt 9150 |Gemeinschaftshauser 14 -32%| 20 431 5.887
40 [Ehem. Rathaus Oberstedten 9150 |Gemeinschaftshauser 9 -56%| 20 533 4.641
46 |Ehem. Rathaus WeiRkirchen 9150 |Gemeinschaftshauser 21 5% 20 c 355 7.486
36 [Vereinshaus 9150 |Gemeinschaftshauser - 20 49
57 _|Trauerhalle Alter Friedhof 9700 |Friedhofsanlagen 6 -84%| 40 307 1.980
58 |Trauerhalle Hauptfriedhof 9700 |Friedhofsanlagen 8 -80%| 40 799 6.343
60 |Trauerhalle Alter Friedhof Oberstedten 9700 |Friedhofsanlagen 5 -86%| 40 33 180
61 [Trauerhalle Waldfriedhof Oberstedten 9700 |Friedhofsanlagen 31 -23%| 40 D 221 6.815
63 |Trauerhalle Stierstadt 9700 |Friedhofsanlagen 31 -23%| 40 D 252 7.806
64 _|Trauerhalle WeiRSkirchen 9700 |Friedhofsanlagen 2 -94%| 40 222 552
12 [Kreuzkapelle Alter Friedhof 9700 |Friedhofsanlagen 0 -100%| 40 199 18

. . . 9700 |Friedhofsanlagen 40 0

59 |Betriebsgebéude Hauptfriedhof -
70 |Stadthalle 9140 |Veranstaltungsgebaude 53 33% 40 D 4.466 238.183

Abbildung 76 Benchmark Strom der kommunalen Liegenschaften der Stadt Oberursel

In der Tabelle sind auch die Referenzwerte flr den Verbrauch gem. Energieeinsparveror-
dung (EnEV) dargestellt. Geht man davon aus, dass die Liegenschaften, die tUber diesem
Referenzwert liegen durch Einsparmallinahmen den Referenzwert einhalten, kénnten ca.

288 MWh Strom eingespart werden. Das entspricht einer Einsparung von etwa 20 % ge-

geniber dem Status Quo.
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StraBenbeleuchtung
Die Stadt Oberursel hat im Jahr 2016 den Masterplan Licht in Zusammenarbeit mit der
Syna erarbeitet. Er sieht eine Modernisierung der Stral’enbeleuchtung ab 2018 vor.

Aktuell sind bereits 200 Lichtpunkte mit LED betrieben, wodurch jahrlich rund 44 MWh
Strom eingespart werden. Geplant ist die Umstellung von rund 4.000 weiteren Lichtpunk-
ten im Zeitraum bis 2026. Dies hatte eine Senkung des Jahresverbrauchs auf ca. 1.200
MWh pro Jahr zur Folge. Neben der Anderung der Betriebsart auf LED sollen auRerdem
die Schaltzeiten geandert bzw. angepasst werden um dadurch weiterer Einsparungen zu
erzielen. Insgesamt kann also davon ausgegangen werden, dass der Stromverbrauch flr
die StraRenbeleuchtung in den nachsten Jahren um 40 bis 50 % gegenuber dem Jahr
2015 gesenkt werden wird.

Klaranlage

Zur Einschatzung der Energieeffizienz der Klaranlage Weillkirchen wurde der jahrliche
einwohnerspezifische Gesamtstromverbrauch (kWh/EW*a) mit Vergleichswerten der
Klaranlagen in Deutschland (DWA-A 216) gegenlbergestellt. Demnach hat die Oberurse-
ler Klaranlage in WeiRkircheneinen einen spezifischen Verbrauch im guten Mittelfeld ver-
glichen mit Anlagen gleicher Grofienordnung. Fur die Klaranlage wurde in den letzten
Jahren eine Energieanalyse durchgefiihrt und 2011 die Geblase und Belifterkorper der
Belebungsanlage erneuert. Vor diesem Hintergrund wird mittelfristig kein weiteres Ein-
sparpotenzial angesetzt.

Sonstige kommunale Stromverbraucher

Fir die Stadthalle ergeben sich entsprechend der Methodik Liegenschaften im Zustandig-
keitsbereich des BSO (s.0.) Einsparpotenziale in der Gréfienordnung von 60.MWh pro
Jahr. Sie hat aktuell einen spezifischen Verbrauch von 53 kWh/m#*a und weicht damit 33
Prozent vom EnEV-Referenzwert ab.

Fur das TaunaBad gehen wir aufgrund der gerade erst durchgeflihrten Sanierungsmal}-
nahmen davon aus, dass in absehbarer Zeit keine Einsparpotenziale vorhanden sind.

4.2.2 Einsparpotenziale Warme

4.2.2.1. Private Haushalte

In privaten Haushalten gibt es bei der Warmeversorgung erhebliche Potenziale zur Ener-
gieeinsparung und zur effizienten Energieerzeugung. Dabei konzentrieren sich die Ein-
sparpotenziale besonders auf den Bereich der Gebaudehiille und die Effizienzpotenziale
vor allem auf den Bereich der Warmeerzeugung und -verteilung.
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In Abbildung 77 ist exemplarisch am Beispiel eines typischen freistehenden Einfamilien-
hauses aus der Baualtersklasse 1969 bis 1978 aufgezeigt, welche Effizienzpotenziale
durch den Einsatz aktueller Heiztechnik vorhanden sind. Weitere sinnvolle MalRnahmen in
einem ersten Sanierungsschritt sind:

e der Einsatz moderner Pumpentechnik,
o zeitgemalRe Dammung des Verteilsystems,
e hydraulischer Abgleich sowie

¢ Modernisierung der Heizkérper und der Einsatz von Thermostatventilen.

Durch Maflinahmen der umfassenden Sanierung des Heizungssystems werden im Fallbei-
spiel ca. 34 % End- bzw. Primarenergie eingespart. Beim Einsatz einer solarthermischen An-
lage zur Trinkwassererwarmung und Heizungsunterstiitzung sind bezogen auf den Aus-
gangszustand weitere 10 % Endenergie- bzw. Primarenergieeinsparung maglich.

Als Alternative zur klassischen Heizung (mit oder ohne solarthermische Unterstutzung)
kann auch der Einsatz von KWK-Anlagen zu Primarenergieeinsparungen fihren. In Ein-
und Zweifamilienhdusern sind KWK-Anlagen jedoch nur bedingt sinnvoll einsetzbar, da sie
warmegefihrt nur geringe Vollbenutzungsstunden erreichen (und daher aktuell noch wenig
wirtschaftlich betrieben werden kénnen) und stromgefihrt die Energieeinsparung nicht wie
erwlnscht zum Tragen kommt (wenn die Anlage im Sommer lauft um Strom zu produzie-
ren, obwohl keine entsprechende Warmenachfrage vorhanden ist).
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Teilmodernisiertes Gebdude

142 n8

200 175 150 125 10¢

164 139

Haus 1 Teil=aniertes freistehendes Einfamilienhaus, Baujahr Haus 2 Modarner Brennwertiessel {O1/Gas) und indirekt Haus 3 Moderner Bre sel [D1/Gas), solare Tri

1970, Nutzfliche 150 m2, Bauwelse massiviverputzd, Standardheiz- beheizter Trinkwarmwasserspeicher, Anpassung der Heizflachen, wassererwirmung und Helzungsunterstitzung, Anpassung der

kessel O/Gas mit indirekt beheiztem Trinkwarmwasserspeicher, Hocheffi pumpen, neus Thermostatventile, der Heirflichen, Hocheffizienzpumpen, neus Thermostatventile,

ungeregelte Umwilzpumpe. Verteilleitungen, hydraulischer Abgleich, modeme Abgasaniage Démmung der Vertellleitungen, hydraulischer Abgleich, moderne
Abgasanlage.

Abbildung 77 Einsparpotenziale durch Nutzung effizienter Heiztechnik (BDH 2015)

Abbildung 78 zeigt exemplarisch die weiteren Effizienzpotenziale, die bei der Kombination
von Mafinahmen an der Heiztechnik und an der Gebaudehille entstehen. Im konkreten
Fall ergibt sich also im vollstandig sanierten Zustand (Gebaudehulle und Heiztechnik) auf
das Niveau eines Niedrigenergiehauses ein Endenergiebedarf, der lediglich ca. 18 % und
ein Primarenergiebedarf, der lediglich noch ca. 23 % des Ausgangswertes betragt.
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Haus 4 Wie Haus 3, rusatzlich kontrollierte Wohnungsliftung Haus 5 Wie Haus 3, zusitzlich kontrollierte Wohnungsiiftung
mit Warmeriickgewinnung und Sanierung der Gebiudehiilla it Warmerlickgewinning und Sanlerung der Gebdudehiille
entsprechend KIW-Effizienzhaus-1oo-Standard. entsprechend KIW-Effizienzhaus-go-Standard.

Abbildung 78 Einsparpotenziale durch Kombination effizienter Anlagentechnik und energe-
tischer Sanierung der Gebaudehiille (BDH 2015)

In Abbildung 79 ist am Beispiel von freistehenden Einfamilienhdusern und von Mehrfami-
lienhausern dargestellt, welche Einsparpotenziale sich durch eine energetische Sanierung
der Gebaudehdille fir die unterschiedlichen Gebaudealtersklassen ergeben (IWU 2007).
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Abbildung 79 Einsparpotenzial Heizwarmebedarf durch energetische Sanierung von Ge-
bduden unterschiedlicher Baualtersklassen (IWU 2007)

Betrachtet man die relevanten Gruppen der Gebaude bis 1980, so ergeben sich bei einer
Sanierung auf EnEV-Niveau (entspricht KfW Effizienzhaus 100) Einsparpotenziale, die im
Bereich von ca. 40 % bis zu 70 % liegen.

In der folgenden Abbildung 80 sind die maximalen Einsparpotenziale bei Sanierung aller
bisher nicht oder nur teilweise sanierten Gebaude in der Stadt Oberursel gemal EnEV-
Standard (ca. 80 kWh/m?) dargestellt. Die Grafik zeigt den aktuellen Warmeverbrauch der
Haushalte, verglichen mit dem (theoretischen) Verbrauch bei Sanierung aller Gebaude.
Das Einsparpotenzial liegt in der Grof3enordnung von Uber 50 %. Dies entspricht in der
Summe fur Oberursel einer Reduktion von aktuell rund 366.000 MWh/a auf

171.000 MWh/a im sanierten Zustand.
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Abbildung 80 Warmeverbrauch der Haushalte — aktueller Stand im Vergleich zum Ver-
brauch nach Sanierung aller unsanierten Gebdude gemaR EnEV

Dieses technische Einsparpotenzial wird in der Praxis aus unterschiedlichen Griinden
nicht komplett gehoben werden kdnnen (vgl. Vorbemerkungen zur Potenzialanalyse in
Abschnitt 4). Daher wird in den Szenarien in Kapitel 4.5 von unterschiedlichen Sanie-

rungsraten und einer angepassten Sanierungseffizienz ausgegangen.

4.2.2.2. Gewerbe, Handel, Dienstleistung und Industrie

Im Sektor Gewerbe, Handel und Dienstleistungen (GHD) machen Warmeanwendungen
durchschnittlich etwa 63 % des Endenergieverbrauchs aus, wobei der grofite Anteil davon
auf die Bereitstellung von Raumwarme entfallt. Im industriellen Bereich dominiert hinge-
gen die Prozesswarme den Endenergieverbrauch mit durchschnittlich knapp 65 % Anteil
am Endenergieverbrauch (AGEB 2017).

Im Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 des Bundesumweltministeriums werden flir den
Sektor Industrie zusatzliche Minderungspotenziale gesehen, obgleich hier in der Vergan-
genheit bereits erhebliche Fortschritte erzielt worden sind. Im Sektor GHD liegen die Po-
tenziale vor allem im Gebaudebereich. Es werden in dem Programm jeweils keine konkre-
ten Ziele genannt. Im Folgenden werden deshalb fir den Gebaudebereich die Potenzial-
ziele Ubernommen, wie sie auch fir andere Gebaude verwendet werden. Die Potenziale
fur Prozesswarme und sonstige Anwendungen sind dagegen an Effizienzentwicklungen
orientiert (s. u.).
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Fur die Bereitstellung von Raumwarme wird angenommen, dass im Sektor Gewerbe,
Handel, Dienstleistungen und Industrie grundsatzlich vergleichbare Einsparpotenziale be-
stehen wie im Haushaltssektor. Vor allem im Gewerbe-/Dienstleistungs-Bereich, der einen
hohen Raumwarmeanteil am Endenergieverbrauch hat, sind die Voraussetzungen betref-
fend Dammstandards und Heizanlagentechnik oft &hnlich wie in Wohngebauden. Aller-
dings sind die Sanierungszyklen bei gewerblich genutzten Gebauden i.d.R. hoher als bei
privaten Wohngebauden. Daher wird hier von einer schnelleren Umsetzung des Einspar-
potenzials ausgegangen.

Prozesswarme wird im verarbeitenden Gewerbe und im Dienstleistungssektor fir ver-
schiedenste Arbeiten genutzt. Spezifische Daten dazu existieren fur Oberursel allerdings
nicht. Die Bestimmung von Effizienz- und Einsparpotenzialen ist im Rahmen des Klima-
schutzkonzepts daher nur auf Gibergeordneter Ebene anhand von durchschnittlichen Wer-
ten umsetzbar.

Fir Prozesswarme und sonstige Anwendungen sind daher folgende Pauschalannahmen
zur Potenzialanalyse getroffen worden: die jahrliche Steigerung der Energieproduktivitat
wird von derzeit 1,5 % p.a. (Durchschnittswert seit 1990) auf 2,1 % p.a. gesteigert (Ziel
der Bundesregierung zur Erfiillung der Europaischen Energieeffizienzrichtlinie). Das ergibt
ein Reduktionspotenzial von ca. 13 % bis zum Jahr 2030 und 30 % bis zum Jahr 2050
(wird als Maximalpotenzial angenommen) bei einem unterstellten jahrlichen Wirtschafts-
wachstum von 1,1 %.

Das gesamte Reduktionspotenzial beim Warmeverbrauch im Bereich Industrie und Ge-
werbe, Handel, Dienstleistung ist in Tabelle 5 dargestellt. Insgesamt ist eine Senkung des
Warmeverbrauchs in diesem Bereich auf etwa 204.900 MWh mdglich, dies entspricht ei-
ner Reduktion um ca. 30 % im Vergleich zum aktuellen Verbrauch.

Tabelle 5 Reduktionspotenzial beim Warmeverbrauch im Bereich Industrie und
Gewerbe, Handel, Dienstleistung

Anwendung Ist-Verbrauch in MWh/a Reduktionspotenzial auf MWh/a
(ohne Heizstrom) (ohne Heizstrom)

Raumwarme 210.800 98.700

Prozesswarme 150.600 106.200

Summe 361.400 204.900
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4.2.2.3. Kommunale Warmeverbraucher

Kommunale Liegenschaften im Zustandigkeitsbereich des BSO

Die Energieeinsparpotenziale im Warmebereich wurden analog der Methodik des Bench-
marks fur den Stromsektor (Vgl. Abschnitt 4.2.2.3) ermittelt. Die vom BSO bereitgestellten
Daten der Heizenergieverbrauche wurden in Kilowattstunden (bspw. von Liter Heiz6l) um-
gerechnet und zur besseren Vergleichbarkeit witterungsbereinigt.

Einige Gebaude, wie zum Beispiel Friedhofsanlagen, sind nicht beheizt und haben dem-
entsprechend keinen Heizenergieverbrauch. Im Falle von angemieteten Objekten ist der
Warmeverbrauch der Stadt Oberursel nicht bekannt, da die Nutzer selbst abrechnen und
kann in diesem Benchmark nicht ausgewertet werden. Insgesamt konnten Daten von 43
kommunalen Liegenschaften im Benchmark Warme ausgewertet werden (Abbildung 81).

Die Auswertung des Benchmarks hat ergeben, dass 13 Gebaude der Energieeffizienz-
klasse A, 6 Gebaude der Referenzklasse B und 6 Gebaude der Referenzklasse C ent-
sprechen (Abbildung 81). Diese Gebaude sind hinsichtlich ihrer Energieeffizienz in einem
guten bis sehr guten Zustand.

Weitere 10 Liegenschaften liegen im mittleren Bereich in den Energieeffizienzklassen D
und E. Den schlechtesten Effizienzklassen F und G gehdren 14 kommunale Liegenschaf-
ten, davon 8 Wohnhauser, an. Von den Nicht-Wohngebauden haben die folgenden Lie-
genschaften einen Uberdurchschnittlichen Heizenergieverbrauch

e Stadtarchiv

e Volkshochschule

e DRK-Gebaude

o Feuerwehr Mitte

e Feuerwehr Stierstadt

e Vortaunusmuseum

Zumindest fur diese Gebaude sollten die Verbrauchswerte im Rahmen des kommunalen
Energiemanagements noch einmal verifiziert und nach Ursachen fur die hohen Verbrau-
che gesucht werden.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht Giber die Ergebnisse der Verbrauchsanalyse
~Warme*“. Insgesamt wurden in den ausgewerteten Liegenschaften witterungsbereinigt im
Durchschnitt der Jahre 2014 bis 2016 ca. 6.134,3 MWh Warme verbraucht.
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Heizenergie
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g% .’;; - % § é Energieeffizienzklassen
o 39 + £ N > | N > | Datenquelle: Datensammlung des
582 |3668% |68 IEMB ~ Stand: 09.11.2006
NGE |P2goW |gW
o >z 2% ©
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. KWh kWh
Nr. |Gebéaude BZK IEMB Bauwerkszuordnung AT % o u)- C|(D|E
7 [Stadtarchiv 1300|Verwaltungsgebdude 187 134%| 80
56 [Rathaus 1313|Rathéauser 129 52%| 85 c
1 |BSO Verwaltungsgeb&ude 1320|Verwaltungsgeb. m. héh. techn. Ausst. 138 63%| 85 E
49 [Polizeistation Oberursel 1340|Polizeidienstgebaude 110 22%| 90 C
13 _|Seniorenwohnanlage 3400|Pflegeheime (Alte, Behinderte) 260 92%| 135
45 [Volkshochschule 4121|Grund-, Haupt- und Realschulen 196 86%| 105
19 |Kita TausendfiiRler 4400|Kindertags ) - 110
20 [KifaZ Rosengartchen 4400|Kindertag 1 - 110
21 |Kita Regenbogenland 4400|Kindertag 1 88 -20%| 110
22 [Kita Taunuswichtel 4400|Kindertag ! 117 7%| 110
23 |Kita Zauberwald 4400|Kindertag 1 91 -17%| 110
24 |Kita Wirbelkiste 4400|Kindertag | 180 63%| 110 E
25 [Krabbelstube Priitzenracker 4400|Kindertag 1 143 30%| 110 c
26 |Kita Waldzwerge 4400|Kindertag 1 51 -54%| 110
27 [Kita Schatzinsel 4400|Kinderta | 115 4%| 110
28 |Kinderhaus 4400|Kindertag 1 - 110
30 [Burgwiesenhalle 5130|Mehrzweckhallen 69 -38%| 110
31 |Taunushalle 5130|Mehrzweckhallen 109 -1%| 110 c
33 |Wohnhaus 6100|Wohnhéuser 179 99%| 90 H
35 |Wohn-/Vereinshaus 6100/Wohnh&user 0 -100%| 90
39 |Wohnhaus 6100/ Wohnhauser 0 -100%| 90
42 |Wohnhaus 6100|Wohnh&user 188 109%| 90
43 |Wohn-/Vereinshaus 6100[{Wohnhéuser 279 210%| 90
44 |Wohnhaus 6100/ Wohnh&user - 90
47 |Wohnhaus 6100|Wohnh&user 193 115%| 90
48 |Wohnhaus 6100/ Wohnh&user - 90
50 |Wohnhaus 6100/Wohnh&user 0 -100%| 90 |
52 |Wohnhaus 6100|Wohnhé&user 235 161%| 90
53 |Wohnhaus 6100|Wohnh&user 239 165%| 90
54 [ET-Wohnung 6100|Wohnh&user - 90
55 |Wohnhaus 6100|Wohnh&user 352 291%| 90
14 _|Wohncontainer Obdachlose 6200/ Wohnheime 102 -3%| 105
16 [Frauenhaus 6200/ Wohnheime 140 34%| 105
15 |Senioren-Treff "Altes Hospital" 6400|Betreuungseinrichtungen 179 71%| 105 D
18 |Jugendcafé 6430|Jugendzentren 149 42%| 105 D
62 |Betriebsgebaude WF 7300|Betriebs- und Werkstatten - 110
Oberstedten
65 |BSO Betriebsgebaude 7300|Betriebs- und Werkstatten 72 -35%| 110 [l
66 [Sozialrdume Alter Friedhof 7300|Betriebs- und Werkstétten - 110
67 [Sozialrdume Hauptfriedhof 7300|Betriebs- und Werkstatten - 110
68 |Lagerhalle groR 7500(Lagergebaude - 30
(Sportplatzkolonne)
69 |Lagerhalle klein (Museum) 7500|Lagergebiude - 30
41 |DRK-Geb&ude 7700[Geb. f. 6ff. Bereitschaftsdienste 345 245%| 100
2 [Feuerwehr Mitte 7760|Feuervehren 213 113%| 100
3 |Feuerwehr WeiRkirchen 7760|Feuerwehren 100 0%]| 100
4 |Feuerwehr Stierstadt 7760|Feuerwehren 217 117%| 100
5 |Feuerwehr Bommersheim 7760|Feuerwehren 88 -12%| 100
6 [Feuerwehr Oberstedten 7760|Feuervehren 100 0%| 100
11 |Hospitalkirche 9100|Geb. f. kulturelle u. musische Zwecke 66 1%| 65
37 |Musikschule 9100|Geb. f. kulturelle u. musische Zwecke 0 -100%| 65
8 |Vortaunusmuseum 9121|Ausstellungsgebéude, Museen 288 284%| 75 -
17 |Waldmuseum 9121|Ausstellungsgebiude, Museen - 75
9 [Stadtbiicherei 9130|Bibliotheksgebaude - 55
10 |[Historisches Rathaus 9140|Veranstaltungsgebiude 170 55%| 110 E
32 |Ferdinand-Balzer-Haus 9140|Veranstaltungsgebaude 160 46%| 110 D
34 [Ehem. Rathaus Stierstadt 9150|Gemeinschaftshéuser 128 7%]| 120 c
36 |Vereinshaus 9150|Gemeinschaftshauser 0 -100%| 120 |IE
38 [Vereinshaus 9150|Gemeinschaftshauser 166 38%| 120 D
40 |Ehem. Rathaus Oberstedten 9150|Gemeinschaftshauser 204 70%| 120 E
46 [Ehem. Rathaus WeiRkirchen 9150|Gemeinschaftshauser 218 81%| 120 E
12 |Kreuzkapelle Alter Friedhof 9700|Friedhofsanlagen 0 -100%| 100 -
57 |Trauerhalle Alter Friedhof 9700|Friedhofsanlagen 177 77%| 100 D
58 |Trauerhalle Hauptfriedhof 9700|Friedhofsanlagen 131 31%| 100 C
59 |Betriebsgeb&ude Hauptfriedhof 9700|Friedhofsanlagen - 100
60 |Trauerhalle Alter Friedhof 9700|Friedhofsanlagen - 100
Oberstedten
61 |Trauerhalle Waldfriedhof 9700|Friedhofsanlagen - 100
Oberstedten
63 |Trauerhalle Stierstadt 9700|Friedhofsanlagen - 100
64 | Trauerhalle WeiRkirchen 9700|Friedhofsanlagen - 100

Abbildung 81 Benchmark Warme der kommunalen
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In der Tabelle sind auch die Referenzwerte fiir den Verbrauch gem. Energieeinsparver-
ordnung (EnEV) dargestellt. Geht man davon aus, dass die Liegenschaften, die Uber die-
sem Referenzwert liegen durch Einsparmalinahmen den Referenzwert einhalten, kénnten
ca. 2.028 MWh Endenergie fur Warme eingespart werden. Das entspricht einer Einspa-
rung von 33 % gegenuber dem Status Quo.

Klaranlage

Die Klaranlage Weil3kirchen ist eine Anlage mit Schlammfaulung. Jahrlich fallen Uber
400.000 Nm?® Faulgas an, die zum grof3en Teil Gber ein BHKW und ggf. tber eine Kessel-
anlage energetisch genutzt werden. Fir die Warmeversorgung der Klaranlage wird kein
anderer Energietrager eingesetzt. Einsparpotenziale fossiler Energietrager zur Warmeer-
zeugung sind demnach auf der Klaranlage Weil3kirchen nicht vorhanden.

Sonstige kommunale Warmeverbraucher

Fur die Stadthalle ergeben sich entsprechend der Methodik Liegenschaften im Zustandig-
keitsbereich des BSO (s.0.) Einsparpotenziale in der Grélenordnung von 45 MWh pro
Jahr. Sie hat aktuell einen spezifischen Verbrauch von 120 kWh/m?*a und weicht damit

9 Prozent vom EnEV-Referenzwert ab

Fir das TaunaBad gehen wir aufgrund der gerade erst durchgeflihrten Sanierungsmal}-
nahmen davon aus, dass in absehbarer Zeit keine Einsparpotenziale vorhanden sind.

4.3. Erzeugungspotenziale ,,Erneuerbare Energien“ und KWK

Nicht nur MalRnahmen zur Energieeinsparung und -effizienz kdnnen einen wichtigen Bei-
trag zum Klimaschutz leisten, sondern auch der verstarkte Einsatz von erneuerbaren
Energietragern. Das Potenzial zur Nutzung dieser erneuerbaren Energien in der Stadt
Oberursel hangt stark von den lokalen raumlichen Gegebenheiten ab.

Die Potenzialanalyse zur klimaschonenden Energiebereitstellung greift auf einen umfang-
reichen Datensatz aus verschiedenen Quellen zurtick. Dabei wurden teils eigene Berech-
nungsansatze auf Basis statistischer Daten eingesetzt, teilweise wurden Berechnungsan-
satze aus anderen Untersuchungen mit aktualisierten Daten Gbernommen. Nachfolgend
werden die Potenziale der verschiedenen regenerativen Energietrager dargestellt. Zusatz-
lich erfolgt die Betrachtung der Effizienztechnologie Kraft-Warme-Kopplung. Die KWK-
Technologie kann sowohl mit fossilen als auch mit erneuerbaren Energietragern betrieben
werden und tragt zu Einsparungen von Primarenergie und CO, im Sinne des Klimaschut-
zes bei.
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4.3.1 Windkraft

Im aktuellen Landesentwicklungsplan Hessen wird empfohlen, zwei Prozent der Landesfla-
che fur Windenergie zu nutzen um die Energiewende voran zu bringen. Nach der Potenzi-
alstudie zur Windenergienutzung des Fraunhofer-Instituts konnte festgestellt werden, dass
bei einer Nutzung von 2 % an Landesflache in Hessen eine Stromproduktion von bis zu 28
TWh pro Jahr erzielbar ist. Dies entsprache ca. 2.600 Windenergieanlagen mit 3 — 4 MW
Leistung bei 3000 Volllaststunden pro Jahr. Da der Flachenbedarf pro Anlage bei bis zu 15
ha liegt werden ca. 40.000 ha an Standortflache fir Windenergieanlagen bendétigt.

Die raumplanerischen Voraussetzungen fur die Installation von Windkraftanlagen werden
fur Oberursel im regionalen Flachennutzungsplan fiir den Regionalverband Frankfur-
tRheinMain geschaffen. Windkraftanlagen sind nur in ,Vorranggebieten fir Windenergie-
anlagen® genehmigungsfahig. Fur das Stadtgebiet von Oberursel sind im Entwurf zum
Teilplan Erneuerbare Energien keine Vorranggebiete fur Windenergieanlagen dargestellt.
Insofern ist kein Potenzial fur die Stromerzeugung aus (grof3en) Windkraftanlagen in
Oberursel vorhanden.

Die Stadtwerke Oberursel beteiligen sich seit Januar 2015 anteilig an dem 2011 errichte-
ten Onshore-Windpark Donstorf im niedersachsischen Landkreis Diepholz. Somit leisten
sie einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz Giber die Gemarkungsgrenzen von Oberursel
hinaus.

4.3.2 Photovoltaik

Dachflachen

Im Gegensatz zu Grofdtechnologien, wie bspw. der Windkraft, kdnnen Solarenergie-
Anlagen dezentral von einzelnen Blirgerinnen und Birgern genutzt werden. Auf privaten
Hausdachern handelt es sich meist um Anlagen mit einer elektrischen Leistung von bis zu
10 kW,eak. Mit solchen Anlagen kann in der Regel rein bilanziell der Stromverbrauch des
entsprechenden Haushalts gedeckt werden. Allerdings weichen Stromproduktion und
Stromverbrauch zeitlich mitunter stark voneinander ab, so dass ein Grofteil des erzeug-
ten Stroms aus der Photovoltaik-Anlage ins allgemeine Stromnetz eingespeist wird, und
der Haushalt zu den Hauptverbrauchszeiten dennoch Strom aus dem Netz beziehen
muss. Um den Eigenverbrauch zu optimieren, gibt es mittlerweile von verschiedenen Her-
stellern Batteriespeicherlésungen in Verbindung mit Photovoltaikanlagen.

Neben den Dachanlagen auf privaten Hausern sind auch gewerbliche und landwirtschaft-
liche Gebaude 6fters mit Photovoltaik-Anlagen bestlickt. Hier sind je nach Dachflache An-
lagen mit Leistungen mit mehreren 100 kWeax moglich. Die mit den Stadtwerken und der
Raiffeisenbank Oberursel gegriindete Energiegenossenschaft Neue Energie Taunus eG
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bietet den Birgerinnen und Blirgern die Méglichkeit sich Gber die Stadtgrenzen hinaus an
erneuerbaren Energieprojekten, beispielsweise Solarparks, zu beteiligen.

Der Vorteil der Dachanlagen besteht darin, dass der Eingriff in die Umgebung bzw. die
Umwelt kaum merkbar ist, und dass — bis auf Denkmalschutzaspekte — praktisch keine 6f-
fentlich-rechtlichen Belange dagegen stehen. Im Gegensatz dazu werden Photovoltaik-
Freiflachenanlagen i.d.R. auf bisher unbebauten Flachen erstellt und bedeuten daher ei-
nen gréReren Eingriff in die Umwelt. Nicht zuletzt aufgrund der Férdervoraussetzungen im
EEG werden jedoch oftmals Konversionsflachen oder ahnliche Flachen genutzt, fur die
keine andere Nutzung offensteht, und die mit einer Photovoltaik-Anlage einen neuen Wert
erhalten.

Um das noch vorhandene technische Potenzial zur Installation von PV-Anlagen auf Dach-
flachen in Oberursel abzuschatzen wurden die zur Verfigung gestellten GIS-
Gebaudedaten aus dem Allgemeinen Liegenschaftskataster (ALKIS) verwendet. Mit Hilfe
der Uberbauten Gebaudegrundflache wurde in Anlehnung an die Berechnungsmethodik
des Solarkatasters Hessen ein Dachflachenpotenzial von 235.000 m? berechnet (Hessi-
sches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung 2016). Das
entspricht einer installierbaren Leistung von rund 31.700 kW,eax und einem Erzeugungs-
potenzial von etwa 30.600 MWh.

Freiflachen

Gemal Grundsatz G3.2-1 des Entwurf des Regionalplans Stdhessen/Regionalen Fla-
chennutzungsplan - Sachlicher Teilplan Erneuerbare Energien (TPEE Entwurf 2016) sol-
len ,zur Umwandlung solarer Strahlungsenergie in Strom ... vorrangig Photovoltaikanla-
gen auf und an Gebauden genutzt werden®.

GemaR Grundsatz G3.2-3 sind fur die Errichtung und den Betrieb von Photovoltaik-
Freiflachenanlagen grundsatzlich ungeeignet:

e Vorranggebiet Siedlung, Bestand und Planung

e Vorranggebiet flr Natur und Landschaft

e Vorranggebiet fur Forstwirtschaft

e Trassen und Standorte der regionalplanerisch dargestellten Verkehrs- und Ener-
gieinfrastruktur

e Vorranggebiet fir den Abbau oberflachennaher Lagerstatten, Planung

Fur regionalplanerisch raumbedeutsame Vorhaben von Photovoltaik-Freiflachenanlagen,
die innerhalb dieser Gebiete realisiert werden sollen, ist ein Zielabweichungsverfahren
gemal HLPG notwendig.
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Grolde Anteile des nordwestlichen Aufenbereichs in der Gemarkung der Stadt Oberursel
sind als Vorranggebiet fur Natur und Landschaft ausgewiesen und kommen daher als Po-
tenzialflachen praktisch nicht infrage. Die im stidwestlichen Teil des Aul3enbereichs lie-
genden Freiflachen sind (u. A.) als Vorranggebiet fur die Landwirtschaft gekennzeichnet.
Diese sind gem. Grundsatz G3.2-4 zwar ,nach einer Einzelfallpriifung und unter bestimm-
ten Voraussetzungen fur Photovoltaik-Freiflachenanlagen beanspruchbar®, vor dem Hin-
tergrund der hochwertigen Béden und des Flachendrucks, dem die Landwirtschaft im Bal-
lungsraum RheinMain insgesamt ausgesetzt ist, werden aber auch hier keine Potenziale
fur PV-Freiflachenanlagen gesehen.

4.3.3 Solarthermie

Solarthermische Anlagen wurden zu Beginn ihrer Markteinfiihrung meist nur zur Warm-
wasserbereitung genutzt. Mit solchen Anlagen sind solare Deckungsraten von 50 % bis
65 % mdglich (Schabbach und Leibbrandt, 2014). Das heil3t, dass 50 % - 65 % des jahrli-
chen Energieverbrauchs zur Warmwasserbereitung durch die Solarthermieanlage bereit-
gestellt werden kann. Heute kommen verstarkt Systeme zum Einsatz, die gleichzeitig die
Heizanlage fir die Raumwarmebereitstellung unterstitzen und solare Deckungsgrade von
rund 20 % bis 25 % bezogen auf den gesamten Endenergieverbrauch fir Heizung und
Warmwasser ermdglichen (BDH 2011).

Zur Ermittlung der Flachenpotenziale fiir solarthermische Anlagen auf Wohngebauden
wurde eine Auswertung nach Gebaudetyp durchgefiihrt. Hierbei wird aber nicht davon
ausgegangen, dass die verfiuigbaren (Wohn)Dachflachen komplett genutzt werden. Viel-
mehr wurde ein gebaudespezifischer Ansatz gewahlt. Es wurden je Wohngebaudetyp
(Ein-, Zwei-, Mehrfamilienhaus, usw.) typische Anlagengréfien zwischen 10 und 75 m?
Kollektorflache angenommen. In Anlehnung an das Solardachkataster Hessen sind den
Berechnungen Eignungsgrade fur die jeweiligen Gebaudetypen von 70 bis 90 % festge-
legt. Daraus ergibt sich fir die Stadt Oberursel eine potenzielle Kollektorflache von maxi-
mal ca. 97.900 m®.

Der spezifische Ertrag einer solarthermischen Anlage hangt von mehreren Faktoren ab.
Je groRer der Pufferspeicher fur Warmwasser ist, desto hdher ist theoretisch der potenzi-
elle solare Deckungsgrad, weil die Anlage dann mehr Warme zwischenspeichern und bei
Bedarf abgeben kann und im Sommer weniger oft abgeschaltet werden muss. Es gibt je-
doch ein wirtschaftliches Optimum, ab dem es keinen Sinn mehr ergibt, in einen gréReren
Speicher zu investieren. Auch Platzbeschrankungen kénnen den Einsatz eines groRRen
Pufferspeichers verhindern. Daneben spielen die Auslegung und Einbindung der Anlage
ins bestehende Heizungssystem und das Verbraucherverhalten eine entscheidende Rolle.
Alle diese Einflussfaktoren erschweren eine Bestimmung des tatsachlichen Ertrags. Bei
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einem angenommenen Ertrag von 300 bis 350 kWh/(m?*a) (je nach Gebaudetyp, ange-
lehnt an Schabbach und Leibbrandt, 2014) entspricht das Potenzial einer maximalen Kol-
lektorflache von 97.900 Quadratmetern und einem Ertrag von 31.000 MWh pro Jahr.

Fur die Solarthermiepotenziale im gewerblichen Bereich wurde ein anderer Ansatz ge-
wahlt, da hier die Dachflachen in der Regel nicht der beschrankende Faktor sind, sondern
die Moglichkeiten zur Nutzung von Niedertemperaturwarme. Im Rahmen der Arbeiten
zum Klimaschutzkonzept Oberursel wurden keine grélkeren Betriebe identifiziert, die Pro-
zesswarme Uber 100 °C bendtigen. Das ware insbesondere im Bereich der chemischen
Industrie, der Textilindustrie und in der Holzverarbeitung zu erwarten. Insofern kann da-
von ausgegangen werden, dass 90 % des Warmeverbrauchs im Wirtschaftssektor auf
Niedertemperaturwarme im Temperaturbereich bis max. 100 °C entfallt. Es wurde davon
ausgegangen, dass gemessen am aktuellen Warmeverbrauch ein gewisser Anteil fur die
Warmenutzung durch Solarthermie bis 2030 realisierbar ist (max. 20 %). Hieraus leitet
sich ein solarthermisches Warmepotenzial flir den Gewerbesektor von knapp

12.400 MWh/a ab.

4.3.4 Biomasse

Fur die Potenzialabschatzung von Biomasse bzw. Biogas wurde eine mehrstufige Be-
rechnungsmethode angewandt. Grundlage bildet der flachenbasierte Ansatz zur Ermitt-
lung der Biomassepotenziale aus der Biomassepotenzialstudie Hessen (HMUELYV 2010).
Diese Untersuchung schatzt auf Grundlage von Flachennutzungsdaten und weitergehen-
den Informationen und Annahmen die Potenziale zur Biomassenutzung ab.

In die Berechnung flieRen die statistischen Flachendaten der Stadt Oberursel aus der
Hessischen Gemeindestatistik ein (Datenstand 2016). Neben nachwachsenden Rohstof-
fen werden im Bereich Biomasse auch Reststoffe aus der Landwirtschaft und Land-
schaftspflegematerial bericksichtigt.

4.3.4.1. Waldholz und biogene Festbrennstoffe

Fur die Potenzialabschatzung des Festbrennstoffes Waldholz wurde auf die Annahmen
und den Berechnungsansatz der Biomassepotenzialstudie zurtickgegriffen. Es wird auf
Grundlage der vorhandenen Strukturen angenommen, dass Waldholz v.a. zur Warmeer-
zeugung in Gebauden, z.B. als Ersatz zum Energietrager Heizdl, eingesetzt wird.

Die gesamte Holzbodenflache der Stadt Oberursel betragt ca. 1.900 ha, von denen 736
ha von der Stadt selbst beforstet werden Geht man von einem nachhaltig verfligbaren
Energieholzpotenzial von 1,5 m? je ha und Jahr aus, dann entspricht dies einem Gesamt-
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potenzial von 2.900 m? bzw. ca. 1.600 Tonnen (trocken). Der Energieinhalt entspricht da-
mit insgesamt ca. 6.500 MWh.

Es gibt Gber das Waldholz hinaus noch Potenziale an weiteren festen Brennstoffen, die
prinzipiell zur Warmeerzeugung genutzt werden konnten. Mit Hilfe der Angaben der Bio-
massepotenzialstudie wurden diese Potenziale anhand der Flachennutzungsdaten auf die
Stadt Oberursel Ubertragen. Dadurch ergeben sich zusatzliche energetische Potenziale
von bis zu ca. 32.300 MWh, die sich folgendermalien aufteilen:

¢ Landschaftspflegeholz und Trassenbegleitgrin: ca. 2.500 MWh
e Getreide- und Rapsstroh: ca. 18.000 MWh
o Kurzumtriebsplantagen und Miscanthus: ca. 11.800 MWh

Diese biogenen Festbrennstoffe konnen jedoch nicht wie Waldholz ,ohne weiteres” als
Brennstoff in Haushalten genutzt werden, sondern mussen aufbereitet und verarbeitet

werden, beispielsweise in Form von Hackschnitzeln oder Pellets. Zudem ist unklar, wie
viel dieses Potenzials tatsachlich fir eine energetische Nutzung zur Verfligung stiinde.

In der Summe ergibt sich nach den Ansatzen der Biomasse-Potenzialstudie ein Gesamt-
potenzial fir die Warmeerzeugung aus Waldholz und biogener Festbrennstoffen von ca.
38.900 MWh, davon ca. 6.500 MWh aus Waldholz.

Bei der Nutzung von Holz ist zu beachten, dass das Nutzungspotenzial nicht auf die vor
Ort verfigbaren Potenziale beschrankt ist. Eventuell auftretende Staubemissionen kénnen
zu Einschrankungen des Einsatzortes fiihren, spielen aber i.d.R. nur eine untergeordnete
Rolle, Holz Iasst sich gut transportieren und vermutlich wird schon heute ein grof3er Teil
des in Oberursel zur Warmeerzeugung eingesetzten Holzes nicht in Oberursel selbst pro-
duziert. Daruber liegen den Autoren jedoch keine Daten vor, so dass hier nicht abschlie-
Rend beantwortet werden kann, wie viel des Energieholzpotenzials in Oberursel heute
schon genutzt wird. Erfahrungen aus anderen Kommunen zeigen aber, dass im Ballungs-
raum RheinMain die lokalen Waldholzpotenziale bereits heute weitestgehend ausgenutzt
werden.

Das Nutzungspotenzial von Holz als Energietrager ist in Oberursel deutlich grof3er als die
6.500 MWh, die aus Angebotssicht aus dem Wald in Oberursel resultieren. Nach Auswer-
tung der Schornsteinfegerdaten werden bereits aktuell tiber 35.000 MWh Warme lber
Festbrennstoffe, und damit weitaus Uberwiegend aus fester Biomasse, erzeugt.

Prinzipiell wére es denkbar, dass dariiber hinaus jede Olheizung ohne gréRere Schwierig-
keiten durch eine Holzpelletheizung ersetzt wird, da die Raumlichkeiten fir eine Brenn-
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stofflagerung bereits vorhanden sind. Die Holzpellets kdnnten aus der Region bzw. auch
Uberregional bezogen werden. Der Heizélverbrauch lag 2016 in Oberursel nach Auswer-
tung der Schornsteinfegerdaten bei ungefahr 122.100 MWh. Aus Nutzungssicht ware es
also technisch maoglich, diese 122.100 MWh Heizdl durch Holz(pellets) zu ersetzen.

Fir die Abschatzung des technischen Potenzials wird angenommen, dass zusatzlich zum
Status Quo des Einsatzes biogener Festbrennstoffe die Warmeerzeugung in Heizolkessel
auf biogene Festbrennstoffe umgestellt werden, allerdings erst nach Durchflihrung ener-
getischer Sanierungsmafnahmen und einer Reduktion der Heizenergieverbrauche um
50%. Daraus ergibt sich ein technisches Potenzial von knapp 79.000 MWh. Eine 100-%-
ige Umsetzung wird in der Praxis aus verschiedenen Grinden kaum mdglich und sinnvoll
sein, dennoch zeigt dieses Potenzial auf, was technisch ohne weiteres moglich ware.

4.3.4.2. Biogene Gase

Auch flr die Potenzialabschatzung von Biogas wurde auf die Berechnungsmethodik der
Biomassepotenzialstudie Hessen (HMUELYV 2010) zurtickgegriffen. Das Potenzial fur die
biogenen Gase ergibt sich aus verschiedenen Bereichen der Landwirtschaft:

e Nachwachsende Rohstoffe auf Ackerland
e Grunschnitt von Grunlandflachen

Landwirtschaftliche Reststoffe (Glille, Festmist) werden aufgrund des geringen Viehbe-
stands in Oberursel nicht angesetzt. Ein abfallwirtschaftliches Potenzial (insbesondere Bi-
oabfallvergarung) wird ebenfalls nicht angenommen, da die Zustandigkeit fir die Abfall-
behandlung und —entsorgung beim Kreis liegt.

Fur die Biogaserzeugung aus nachwachsenden Rohstoffen und der Nutzung von Griin-
schnitt von Grunlandflachen ergibt sich nach den Ansatzen der Biomassepotenzialstudie
eine potenzielle Biogaserzeugung von knapp 10,5 Mio. Nm3, was einem Energiegehalt
von ca. 55.400 MWh entspricht. Bei Aufbereitung zu Bioerdgas verblieben nach Abzug
von Aufbereitungsverlusten ca. 52.700 MWh und bei Einsatz des Biogases in einem
BHKW konnten damit ca. 21.500 MWh Strom und 21.200 MWh Warme erzeugt werden.
Unabhangig davon wie sinnvoll oder realistisch die Umsetzung einer Biogasanlage auf
der Grundlage nachwachsender Rohstoffe in Oberursel ist, wird dieses Potenzial (Varian-
te BHKW) als technisches Potenzial angesetzt.

Darlber hinaus wird die Erzeugung von Klargas aus der Klaranlage Weil3kirchen in die
Potenzialbetrachtung einbezogen. Hier werden bezogen auf die Eigenstromerzeugung
noch Ausbaupotenziale gesehen. Aktuell wird Uber ein Klargas-BHKW ca. 20% des
Stromverbrauchs gedeckt. Gemall DWA-A 216 liegt der Medianwert bei der Eigenstrom-
versorgung bei ca. 40%. Insofern wird im Rahmen der Betrachtung des technischen Po-
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tenzials davon ausgegangen dass die aktuelle Strom- und Warmeerzeugung verdoppelt
werden kann.

In der Summe ergibt sich damit folgendes technisches Potenzial flr die Energieerzeugung
aus Biogas und Klargas:

e Stromerzeugung: 22.165 MWh
e Warmeerzeugung: 21.940 Mwh

4.3.5 Erdwarme, sonstige Umweltwdarme, Abwasserwarme

Geothermie, sonstige Umweltwarme und Abwasser kdnnen tber Warmepumpen als
Energiequellen fiir die Erzeugung von Warme fir Heizung und Warmwasser genutzt wer-
den. Dabei werden im Grundsatz die gleichen Prozesse wie bei Kiihlanlagen eingesetzt.
Der Einsatz von Warmepumpen in Wohn- und Nichtwohngebauden ist aus wirtschaftlicher
und energetischer Sicht aber nur dann sinnvoll, wenn

a) das Gebaude Uber eine Zentralheizung verfiugt und

b) die fir einen effizienten Betrieb erforderlichen niedrigen Vorlauftemperaturen reali-
sierbar sind.

Das gilt im Grundsatz unabhangig von der Energiequelle die genutzt werden soll. Auf-
grund der geringen Luft-Temperaturen in der Heizperiode sind allerdings die Anforderun-
gen an die Energieeffizienz der Gebaude bei der Nutzung der Umweltwarme aus der Au-
Renluft (Luft-Wasser-Warmepumpen) besonders hoch. Fir die Ermittlung der Potenziale
zur Nutzung von Erdwarme und sonstiger Umweltwarme ist daher in der Regel nicht die
Dargebots-Seite begrenzend, sondern die Nutzungsseite.

In der Stadt Oberursel erfullen nahezu 100% der Gebaude das Kriterium ,Zentralheizung*
(GWZ 2014). Das Kriterium ,niedrige Vorlauftemperaturen“ kann i.d.R. nur mit Flachen-
heizsystemen (z.B. FuBbodenheizung) oder speziellen Heizkdrpern erreicht werden.
Diesbeziiglich sind nur bei neuern Gebauden, bei denen haufig aber auch schon Warme-
pumpen zum Einsatz kommen, die Voraussetzungen erfillt.

Theoretisch ware ein Grolteil der Bestandsgebaude auf eine Warmeversorgung Uber
Warmepumpen umristbar. Technisch und wirtschaftlich ist dies jedoch nur im Zusam-
menhang mit einer Komplettsanierung oder einem Ersatzneubau sinnvoll umsetzbar. Fir
eine Abschatzung des technischen Potenzials wird angenommen, dass bis 2030 fur 5%
der Gebaude die technisch-wirtschaftlichen Voraussetzungen flir den Einsatz von War-
mepumpen vorhanden sind. Damit ergibt sich ein technisches Potenzial von ca. 13.800
MWh fiir die Erzeugung von Warme ber Warmepumpen.
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Voraussetzungen zur Nutzung der Erdwarme in Oberursel

Das Land Hessen hat Anforderungen des Gewasserschutzes an Erdwarmesonden formu-
liert (siehe dazu (HMUELYV 2014)). Die hessischen Anforderungen werden durch den
,Leitfaden Erdwarmenutzung Hessen“ und die Karten mit den glinstigen, unglinstigen und
unzuldssigen Gebieten des Hessischen Landesamtes fur Umwelt und Geologie erganzt.
Diese hydrogeologische und wasserwirtschaftliche Standortbeurteilung fir die Errichtung
von Erdwarmesonden des Hessischen Landesamtes fir Umwelt und Geologie (HLUG)
wurde fir die Stadt Oberursel ausgewertet. Das Ergebnis ist in Abbildung 82 dargestellt.

Insgesamt sind die Standortverhaltnisse zur Nutzung der Erdwarme in Oberursel als we-
niger gunstig einzustufen. Lediglich die nérdlichen Stadtteile (Eichwaldchen, Oberstedten)
haben eine durchweg gunstige Beurteilung. In den suddstlichen Gebieten der Kernstadt
und in Bommersheim sind Erdwarmesonden ,wasserwirtschaftlich unzulassig®. Der Uber-
wiegende Teil der Ortslagen wird als ,wasserwirtschaftlich“ oder ,hydrogeologisch un-
glnstig“ eingestuft. In hydrogeologisch oder wasserwirtschaftlich unginstigen Gebieten
sind Erdwarmsonden grundsatzlich genehmigungsfahig. Allerdings sind flr die Erteilung
der wasserrechtlichen Erlaubnis neben den vereinfachten Antragsunterlagen zuséatzliche
Unterlagen, insbesondere eine hydrogeologische Stellungnahme, erforderlich und es
werden besondere Anforderungen an den Betrieb der Sonden gestellt (HMUELV 2014).
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Abbildung 82 Auswertung der Wasserwirtschaftlichen Standortbeurteilung zur Nutzung
von Erdwéarme in Oberursel

Von den insgesamt ca. 9.450 Gebauden in Oberursel liegen ca. 5.200 Gebaude in Gebie-
ten, in denen die Nutzung der oberflachennahen Geothermie wasserwirtschaftlich unzu-
I&ssig ist. Das entspricht einem Anteil von ca. 55 % der Bestandsgebaude. Damit ist die
Nutzung der oberflichennahen Geothermie in Oberursel deutlich eingeschrankt.

Abwasserwarme

Die Nutzung der Warme von Abwasser ist eine bisher wenig genutzte Moglichkeit der
Energiertickgewinnung. In Zusammenspiel mit einer Warmepumpe kénnen damit Gebau-
de beheizt werden.
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Damit die Abwasserwarmenutzung technisch und wirtschaftlich sinnvoll umgesetzt wer-
den kann, sollten folgende Rahmenbedingungen erfullt sein (DBU 2009):

o die Abwasser-Temperatur sollte ganzjahrig bei mindestens 10 °C liegen
o der Trockenwetterabfluss des Abwassersammlers sollte mindestens 15 | / sec betragen

Diese Kriterien werden meist erfillt, wenn ein Abwassersammler der GroRe DN 800 in ei-
ner Stadt >10.000 Einwohner genutzt wird (DBU 2005). Das energetische Potenzial der
Abwasserwarmenutzung liegt bei ungefahr 1,5 kWh je Kubikmeter Abwasser, wenn das
Abwasser um 1 K abgeklhlt wird. Mehr als 1 K sollte das Abwasser nicht abgekuhlt wer-
den, da sonst die biologischen Prozesse in der Klaranlage gestort werden kdnnten. Der
tagliche Abwasseranfall (Trockenwetterabfluss) am Zulauf der Klaranlage Weil3kirchen
betragt ca. 10.000 m3. Das bedeutet, dass dem Abwasser am Zulauf der Klaranlage tag-
lich eine Energiemenge von bis zu 15 MWh entzogen werden kdnnte.

In Bezug auf die Gebaude, die durch Abwasserwarmenutzung beheizt werden sollen, gel-
ten u.a. folgende Anforderungen: (DBU 2009)

o die Heizleistung sollte mindestens in einer GréRenordnung von 100 kW liegen
¢ die Systemtemperaturen im Gebaude sollten mdglichst niedrig sein (s.u.),

Weiterhin ist es vorteilhaft, wenn

o die zu versorgenden Gebaude nahe am Kanal stehen und eine dichte Bebauung vor-
herrscht, so dass das Verteilnetz moglichst klein gehalten werden kann

o der Warmebedarf méglichst gleichmaRig tbers ganze Jahr besteht, damit die Anlage
mdglichst gut ausgelastet ist

e sowieso die Heizungsanlage(n) des/der Gebaude(s) ausgetauscht werden missen, da
sich dann interessante Kostensynergien ergeben kdnnen

e sowieso Sanierungsarbeiten am Kanalnetz anstehen, da dann die Kosten flr die Instal-
lation von Warmetauschern deutlich geringer ausfallen.

Fur die Abwasserwarmenutzung sind demnach insbesondere grofiere Gebaudekomplexe
- mit ausgeglichenem Warmeverbrauch und
- mit hohem energetischen Standard
- in rdumlicher Nahe zu einer geeigneten Kanalhaltung

geeignet. Aus rechtlichen Grlinden ist es darlber hinaus von Vorteil, wenn sich das Ge-
baude in 6ffentlicher Hand befindet.

Wie grol® das Potenzial fur eine Warmeversorgung auf Grundlage einer Abwasserwarme-
Ruckgewinnung in Oberursel tatsachlich ist, lasst sich im Rahmen dieses Konzeptes nicht
belastbar beantworten. Dazu waren weiter gehende Untersuchungen zu den Kanalhaltun-
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gen und zu geeigneten Gebauden erforderlich. Die Neugestaltung des Rathauskomplexes
ist eine optimale Gelegenheit unter anderem dieses Thema aufzugreifen und sollte vor al-
lem im Hinblick auf die Vorbildfunktion der Stadt und der Bedeutung und GréfRe des Rat-
hausprojekts forciert werden.

4.3.6 Wasserkraft

Fiar den Ausbau der Wasserkraft liegen keine spezifischen Potenzialuntersuchungen vor.
Aktuell werden 2 Klein-Wasserkraftanlagen mit einer installierten Leistung von insgesamt
67 kW betrieben, die je nach Wasserverhaltnissen in den letzten Jahren ca. 130 bis 190
MWh/a an Strom erzeugt haben.

Aus wirtschaftlichen und 6kologischen Grinden werden keine nennenswerten Potenziale
zum Ausbau der Wasserkraft in Oberursel gesehen. Es wird allerdings davon ausgegan-
gen, dass sich die Stromerzeugung durch Steigerung Erzeugungseffizienz um 5% erhé-

hen I3sst.

4.3.7 Kraft-Warme-Kopplung

Die effiziente Kraft-Warme-Kopplung (KWK) ist eine weitere Technologie zur Einsparung
von Primarenergie und CO,-Emissionen, auch wenn die BHKW-Anlagen in der Regel mit
fossilen Brennstoffen (meist Erdgas) befeuert werden. Darliber hinaus gibt es die Mog-
lichkeit, BHKW mit Bio(erd)gas oder auch mit flissigen Biokraftstoffen zu befeuern.

Die Potenzialabschatzung fiir die Nutzung von KWK-Anlagen erfolgte auf Basis der
Schornsteinfegerdaten zu den Heizungsanlagen. Dabei liegt der Fokus auf den grof3en
Feuerungsanlagen, weil sich hier der Einsatz von KWK-Anlagen i.d.R. wirtschaftlich bes-
ser darstellt als bei Kleinanlagen. Es wurden Annahmen getroffen, welche Anteile von
Feuerungsanlagen bis zum Jahr 2030 durch KWK-Anlagen erganzt werden kénnten.

Dafiir wurden die Heizungsanlagen in der Leistungsklasse 50 bis 100 kW, sowie in allen
Leistungsklassen grofer 100 kW zugrunde gelegt. Es wurde angenommen, dass die be-
stehenden Heizungsanlagen durch KWK-Anlagen erganzt, aber nicht vollstandig ersetzt
werden. Hierzu wurden die Annahmen aus Tabelle 6 getroffen.
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Tabelle 6: Annahmen fiir Abschiatzung des KWK-Potenzials

> 100 kW max. 50 % 25%

50 — 100 kW max. 25 % 25%

Aus diesen Angaben Iasst sich das Potenzial zur Strom- und Warmeerzeugung berech-
nen. Insgesamt ergeben sich daraus ein zusatzliches Warmeerzeugungspotenzial von
max. 50.900 MWh und ein zusatzliches Stromerzeugungspotenzial von bis zu

45.300 MWh.

Es wird deutlich, dass im Vergleich zu den erneuerbaren Energien die Kraft-Warme-
Kopplung ebenfalls eine wichtige Rolle bei einer klimafreundlichen Warmeversorgung
einnehmen kann. Allerdings spielt hier die Frage der Umsetzung eine wesentliche Rolle.
Nur wenn es gelingt, die Potenziale auch in der Praxis umzusetzen, kann die KWK einen
wesentlichen Beitrag zur CO,-Minderung leisten. Hierzu wurde von der Bundesregierung
jungst das sog. ,Mieterstromgesetz” in die Wege geleitet, das entsprechende Projekte v.a.
im Mietwohnungsbau férdern soll.

4.4, Zusammenfassung der Potenzialanalyse

441 Mobilitat

Fur Oberursel wird fir das Aktiv-Szenario angenommen, dass eine Einsparung von rund
20 % der Emissionen erreicht werden kann. Ein héherer Wert wird nicht angenommen, da
bei der derzeitigen Bundespolitik nicht davon auszugehen ist, dass kurzfristig noch eine
Vielzahl von ambitionierten Zielen gesteckt und umgesetzt wird. Hingegen wird die Stadt
Oberursel aktiv und setzt ambitionierte Malnahmen um. Bezuglich der CO,-Einsparung
bedeutet das: Unter Voraussetzung der dargestellten Annahmen, d. h. die Kombination
lokaler kommunaler Mallnahmen mit passenden Rahmenbedingungen auf den anderen
politischen Ebenen (EU, Bund, Land), lassen sich zum Jahr 2030 die CO,-Emissionen mit
den kommunalen Mallinahmen von derzeit ca. 76.800 t CO, pro Jahr um 15.000 Tonnen
auf ca. 61.000 t CO, pro Jahr reduzieren.

Unter der Annahme, dass keine weiteren Anstrengungen von der Stadt Oberursel und
anderen Akteuren unternommen werden (Trend-Szenario), kénnen in Oberursel die CO,-
Emissionen um 6.100 Tonnen auf 71.000 t CO, reduziert werden (wie in Kapitel 4.1.2
dargestellt).
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4.4.2 Erneuerbare Energien und KWK

In den nachfolgenden Abbildungen sind die Potenziale erneuerbarer Energien und Kraft-
Warme-Kopplung zusammengefasst. Abbildung 83 zeigt das technische Potenzial zur
Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien und KWK im Vergleich zum aktuellen ge-
samten Stromverbrauch und dem Stromverbrauch der Haushalte und der Stadt Oberur-
sel. Die dunklen Anteile der Balken bei den Potenzialen zeigen auf, welcher Teil des Po-
tenzials aktuell schon genutzt wird. Weiterhin sind beim Stromverbrauch als schraffierter
Bereich der Balken die technischen Einsparpotenziale bis zum Jahr 2030 dargestellt.

m Bereits genutztes Potenzial Gesamtes Potenzial #% technisches Einsparpotenzial Strom
Stromverbrauch 2016 ////////A

davon Haushalte & Stadt OU A

Wasserkraft 1

Windenergie

Photovoltaik

Biogas -I

Biomasse (fest & flussig) 1

KWK (fossil) l

Abfall / Reststoffe

0 50.000 100.000 150.000 200.000 250.000
MWh/Jahr

Abbildung 83 Technisches Potenzial zur Stromerzeugung aus erneuerbare Energien und
KWK in Oberursel

Die Darstellung verdeutlicht, dass es vor allem im Bereich Photovoltaik und KWK noch
wesentliche technische Potenziale zur Stromerzeugung gibt. Biogas, Windenergie und
Wasserkraft spielen eine geringere Rolle, zumal hier eine Umsetzung sehr unwahrschein-
lich ist (vgl. Kapitel 4.5, Szenarien).

In Tabelle 7 sind die Potenziale zur Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien und
Kraft-Warme-Kopplung zusammengefasst und der bilanzielle Deckungsbeitrag wird dar-
gestellt. Von heute etwas mehr als 6 % kdnnte der bilanzielle Deckungsbeitrag auf tber
60 % gesteigert werden, wenn alle technisch verfugbaren Potenziale genutzt wirden und
gleichzeitig die Einsparpotenziale beim Stromverbrauch komplett realisiert wirden.
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Tabelle 7 Technisches Potenzial zur Strom- und Warmeerzeugung aus erneuerba-
ren Energien und KWK
Stromerzeugung Ist- Technisches
Zustand Potenzial
Erneuerbare Energien Strom 7.200 52.900 [MWh]
Bilanzielle Deckungsquote EE-Strom 3 % 34 %
Summe EE & KWK Strom 12.700 98.200 [MWh]
Bilanzielle Deckungsquote EE und 6 % 64 %
KWK Strom
Warmeerzeugung Ist- Technisches  Inkl. zusatzli-
Zustand Potenzial ches Nutzungs-
Potenzial bei
Biomasse
Summe Erneuerbare Energien War-  46.900 145.800 243.400 [MWh]
me
Bilanzielle Deckungsquote EE- 6 % 38 % 63 %
Warme
Summe EE & KWK & Reststoffe 53.100 196.700 294.300 [MWh]
Warme
Bilanzielle Deckungsquote EE und 7% 51 % 76 %
KWK Warme

Abbildung 84 zeigt eine entsprechende Darstellung fiir den Warmeverbrauch. Als zusatzli-
ches Nutzungspotenzial fir Biomasse ist der grun-schraffierte Bereich dargestellt, der an-

zeigt, wie hoch das Potenzial ware, wenn etwa 1/3 der Heizél-Heizungen durch Biomasse

ersetzt wirden (vgl. vorhergehende Analyse in Kapitel 3.5).

Es wird deutlich, dass die Potenziale zur Warmeerzeugung aus erneuerbaren Energien und
KWK zwar absolut gesehen grofRer sind als die Potenziale zur Stromerzeugung. Da der
Warmeverbrauch — auch nach Ansatz der Einsparpotenziale - im Verhaltnis zum Stromver-
brauch aber héher liegt, sind die theoretisch mit den Ressourcen in Oberursel erreichbaren
Deckungsgrade geringer. Von heute ca. 7 % (inkl. KWK) kénnte der Deckungsbeitrag theo-
retisch auf Uber 50 % und unter Einrechnung des ,Imports® von Holzpellets oder Hack-
schnitzeln auf Gber 70 % gesteigert werden, bei gleichzeitiger Realisierung der verfligbaren
Einsparpotenziale im Warmebereich.
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Abbildung 84 Technisches Potenzial zur Warmeerzeugung aus erneuerbaren Energien und
KWK in Oberursel

In der Szenarienanalyse (Kapitel 4.5) wird abgeschatzt, welcher Teil des Potenzials bis
zum Jahr 2030 realisiert werden kdnnte.

4.5. Szenarien zur Entwicklung des Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen
in Oberursel

In Kapitel 4.1 bis 4.3 wurden die Potenziale zur Senkung der CO,-Emissionen durch
Energieeinsparung, Energieeffizienz und Nutzung erneuerbarer Energiequellen unter-
sucht. Es ist jedoch unklar, in welchem Umfang diese Potenziale zukunftig tatséchlich
umgesetzt werden. Eine Prognose der zukiinftigen Entwicklung ist daher nur mit Hilfe der
Szenario-Technik mdglich. Dabei wird durch zwei Szenarien eine Bandbreite moglicher
Entwicklungen unter Zugrundelegung verschiedener Annahmen aufgezeigt.

Die Szenarien stellen dar, wie sich die Energieerzeugung und -nutzung und die damit
verbundenen CO,-Emissionen unter vorher definierten Annahmen in Zukunft entwickeln
kénnen. Im TREND Szenario wird davon ausgegangen, dass die Trends der letzten Jahre
sich auch in Zukunft ahnlich fortsetzen werden. Dagegen wird im AKTIV Szenario von
verstarkten Klimaschutzbemuihungen ausgegangen, die sich positiv auf die Energie- und
CO.-Bilanz auswirken. In den beiden Szenarien wird von einer unterschiedlich starken
Umsetzung der zuvor beschriebenen technisch-wirtschaftlichen Potenziale ausgegangen
(siehe hierfur auch Vorbemerkungen zur Potenzialanalyse in Kapitel 4).
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Auf Basis der Ergebnisse der Szenarien werden anschlieRend Ziele und Leitlinien fur die
Klimaschutzaktivitdten der Stadt Oberursel definiert (4.6.2). Dabei erfolgt eine Einordnung

in den Ubergeordneten nationalen und landesweiten Rahmen.

4.51
Die wichtigsten Annahmen zu den Szenarien werden nachfolgend stichpunktartig darge-
stellt. Die Annahmen stitzen sich im Wesentlichen auf bundesweite bzw. landesweite
Zielsetzungen und Szenarien und wurden auf die Situation in Oberursel angepasst.

Annahmen zu den Szenarien

TREND-Szenario

AKTIV-Szenario

Die Sanierungsrate bei Wohngeb&uden bleibt
bei unter 1 % p.a. (Trendfortschreibung)

Die Sanierungsrate bei Wohngeb&uden wird
verdreifacht (ca. 2,5 % p.a., Ziel der Bundesre-

gierung)

Etwa 1/3 der vorhandenen Stromeinsparpo-
tenziale werden genutzt (Haushalte)

Etwa 2/3 der vorhandenen Stromeinsparpo-
tenziale werden genutzt (Haushalte; entspricht
etwa den bundesweiten Zielsetzungen)

Steigerung Energieproduktivitat in der Wirt-
schaft: 1,5 % p.a. (bundesweiter Durchschnitt
der letzten Jahre)

Steigerung Energieproduktivitat in der Wirt-
schaft: 2,1 % p.a. (Ziel Bundesregierung)

Leichte Reduktion des Kraftstoffbedarfs v.a.
durch effizientere Fahrzeuge

Deutliche Reduktion des Kraftstoffbedarfs
durch Effizienztechniken und alternative Ver-
kehrstrager / -modelle

Annahmen zur Nutzung erneuerbarer Energien und KWK - Warme

TREND-Szenario

AKTIV-Szenario

Etwa 5% er Heiz6lheizungen werden durch
erneuerbare Energien und weitere ca. 10 %
durch Erdgas ersetzt.

Etwa 20 % der Heizélheizungen werden durch
erneuerbare Energien und ca. 50 % durch Erd-
gas ersetzt.

Holz ersetzt entsprechend einen Teil des Heiz-
olverbrauchs. Dabei wird aber unterstellt, dass
durch energetische Sanierung der Warmever-
brauch in den entsprechenden Gebauden
durchschnittlich um 10% abnimmit.

Holz ersetzt entsprechend einen Teil des Heiz-
olverbrauchs. Dabei wird aber unterstellt, dass
durch energetische Sanierung der Warmever-
brauch in den entsprechenden Gebauden
durchschnittlich um 20% abnimmt.

Solarthermie: entsprechend Business-As-
Usual (,BAU") Szenario des Bundesverband
Solarwirtschaft (BSW) wird ca. eine Verdopp-
lung der Warmeerzeugung bis 2030 erzielt

Solarthermie: entsprechend Szenario ,forcierte
Expansion® des Bundesverband Solarwirtschaft
(BSW, ca. Vervierfachung der Warmeerzeu-
gung bis 2030)

Geothermie: ca. Verdopplung der Nutzung
(insb. im Neubau)

Geothermie: deutliche Nutzungssteigerung,
% des Potenzials werden umgesetzt (insb. im
Neubau und bei Komplettsanierungen)

KWK: ca. 10 % des Potenzials wird genutzt
(ca. 160 Anlagen bei der aktuellen durchschnitt-
lichen Anlagengrofie)

KWK: ca. 40 % des Potenzials wird genutzt
(ca. 560 Anlagen bei der aktuellen durchschnitt-
lichen Anlagengrof3e),

durch GroRRanlagen im Bereich Industrie / Ge-
werbe vermindert sich die Anzahl der zu instal-
lierenden Anlagen
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Biogas: keine Biogasanlage; es bleibt beim Biogas: keine Biogasanlage; Verdoppelung der
Status-Quo der Klargasnutzung aktuellen Klargasnutzung

Annahmen zur Nutzung erneuerbarer Energien und KWK - Strom

TREND-Szenario AKTIV-Szenario

Photovoltaik: Zubau bis 2020 entsprechend Photovoltaik: im Vergleich zum AKTIV Szena-
BMU Leitstudie, nach 2020 Zubau von 4 % pro  rio etwa doppelt so hoher Zubau pro Jahr

Jahr

Biogas: keine Biogasanlage; es bleibt beim Biogas: keine Biogasanlage; Verdoppelung der
Status-Quo der Klargasnutzung aktuellen Klargasnutzung

feste Biomasse: kein Aus- bzw. Zubau bei der  feste Biomasse: kein Aus- bzw. Zubau bei der
Stromerzeugung Stromerzeugung

Windenergie: kein Zubau Windenergie: kein Zubau

Wasserkraft: kein Zubau; es bleibt beim Sta- Wasserkraft: kein Zubau; 5% hohere Erzeu-
tus-Quo gung durch effizientere Turbinen

KWK: ca. 10 % des Potenzials wird genutzt KWK: ca. 40 % des Potenzials wird genutzt
(ca. 160 Anlagen, s.0.) (ca. 560 Anlagen, s.0.)

4.5.2 Entwicklung des Energieverbrauchs

In der folgenden Abbildung 85 ist die Entwicklung des Endenergieverbrauchs in den bei-
den Szenarien nach Verbrauchssektoren dargestellt. Ausgangspunkt sind zur besseren
Vergleichbarkeit hier die klimabereinigten Verbrauche fiir das Jahr 2016.

Es zeigt sich, dass der Energieverbrauch im TREND-Szenario bis zum Jahr 2030 lediglich
um 5 % gegenlber dem Basisjahr 2016 reduziert werden kann. Dabei sind die Entwick-
lungen in den einzelnen Sektoren ahnlich, es gibt in allen Bereichen eine leichte Redukti-
on des Energieverbrauchs.

Deutlich starker wird der Energieverbrauch im AKTIV-Szenario reduziert. Hier ist ein
Ruckgang um insgesamt etwa 17 % gegenuber dem Jahr 2016 zu verzeichnen. Im Ver-
gleich der Verbrauchssektoren leisten die Haushalte (relativ auf den jeweiligen Aus-
gangswert bezogen) und die Stadt Oberursel den gréRten Anteil, gefolgt vom Verkehrs-
sektor und dem Wirtschaftssektor.
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Entwicklung des Energieverbrauchs nach Verbrauchssektoren
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Abbildung 85 Szenarien zur Entwicklung des Energieverbrauchs nach Verbrauchssektoren
in der Stadt Oberursel

Bezogen auf die Energieformen kann der Warmeverbrauch mit -19 % (AKTIV Szenario)
am starksten reduziert werden. Der Kraftstoffverbrauch im Mobilitdtssektor kann um -15 %
im Vergleich zum Basisjahr 2016 gesenkt werden, ebenso wie der Stromverbrauch. Dies
spiegelt die zuvor dargestellten verschieden grof3en Einsparpotenziale wieder und bein-
haltet beim Verkehrssektor auch den zusatzlichen Verbrauch, der durch Elektrofahrzeuge
entsteht. Wirde man diesen zusatzlichen Verbrauch aul3en vorlassen, lage der Rickgang
im Verkehrssektor bei etwa 20 %. Die Einsparungen des AKTIV Szenarios liegen im Be-
reich der bundesweiten Einsparziele gemall BMU Leitszenario 2011A, welches — jeweils
gegeniiber dem Jahr 2015 — fiir den Warmeverbrauch bis zum Jahr 2030 ein Einsparpo-
tenzial von 22 % und fur den Stromverbrauch (ohne zusatzlichen Verbrauch im Mobilitats-
sektor) einen Ruckgang von 15 % vorsieht.

Die Entwicklung des Endenergieverbrauchs nach Energietragern ist in der folgenden Ab-
bildung 86 dargestellt. Im TREND-Szenario bleibt der Energiemix nahezu unverandert. Al-
lerdings nimmt der Erdgasanteil zur Energiebereitstellung auf Grund des zusatzlichen Be-
darfs durch KWK-Loésungen zu. Ebenso nimmt die Energiebereitstellung aus erneuerba-
ren Energien leicht zu, der Anteil erhdht sich dadurch um einige Prozentpunkte.
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Entwicklung des Energieverbrauchs nach Energietragern
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u Kraftstoffe 232 218 186
Strom (gesamt) 227 205 193
m Sonstige 69 60 45
Erneuerbare Energien (Warme) 18 23 72
m Heizol 122 103 61
Erdgas 499 525 434

Abbildung 86 Szenarien zur Entwicklung des Energieverbrauchs nach Energietragern in
der Stadt Oberursel

Im AKTIV Szenario ist eine starkere Gewichtung der erneuerbaren Energien am Gesamt-
verbrauch erkennbar. Gleichzeitig gehen der Heiz6l- und der Erdgasverbrauch starker zu-
rick als im TREND Szenario. Durch den zusatzlichen Bedarf im Bereich Elektromobilitat
ist der Riickgang beim Stromverbrauch deutlich geringer, als in der Potenzialanalyse dar-
gestellt. Wirde man diesen Effekt auRer Acht lassen, dann ware eine Reduktion des
Stromverbrauchs auf ca. 179 GWh mdglich, durch den Zusatzverbrauch der Elektromobili-
tat reduziert sich die Stromeinsparung jedoch.

4.5.3 Entwicklung des Beitrags erneuerbarer Energien und KWK zur Deckung

des Energieverbrauchs
Die Entwicklung der Strom- und Warmeerzeugung aus erneuerbaren Energien und effizi-
enter Kraft-Warme-Kopplung in den beiden Szenarien ist in Abbildung 87 und Abbildung
88 dargestellt.

In beiden Szenarien erfolgt eine deutliche Steigerung der Stromerzeugung aus Photovol-
taik, Kraft-Warme-Kopplung und Biomasse. Im TREND Szenario kann insgesamt ein bi-
lanzieller Deckungsbeitrag von aktuell 6 auf 9 % erreicht werden.

Im AKTIV Szenario wird davon ausgegangen, dass der Ausbau der Photovoltaik und vor
allem der Kraft-Warme-Kopplung deutlich starker vorangetrieben wird, auch im industriel-
len Bereich. Damit kdnnte der bilanzielle Deckungsbeitrag auf 18 % gesteigert werden.
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Abbildung 87 Szenarien zur Entwicklung der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien
und Kraft-Warme-Kopplung in der Stadt Oberursel

Damit wird deutlich, dass die Stadt Oberursel auch im AKTIV Szenario keine 100-%ige bi-
lanzielle Deckung des Stromverbrauchs aus erneuerbaren Energien und KWK erreichen
kann. Grund daflr sind die strukturellen und natirlichen Voraussetzungen. Die Themen
Windenergie und Wasserkraft, aber auch PV-Freiflachenanlagen, spielen aufgrund dieser
Rahmenbedingungen in Oberursel keine nennenswerte Rolle und ohne diese Techniken
sind héhere Deckungsbeitrage nur schwer erreichbar.

Im Warmebereich sieht die Entwicklung der erneuerbaren Energien und KWK entspre-
chend der Potenzialanalyse relativ ahnlich aus (vgl. Abbildung 88). Im TREND Szenario
erfolgt insgesamt eine geringe Steigerung, die aus allen erneuerbaren Energien gleicher-
malfden resultiert. Insgesamt kann der Deckungsbeitrag von heute ca. 7 % auf 9 % im Jahr
2030 angehoben werden.

Im AKTIV Szenario wird von einem starkeren Zuwachs bei Solarthermie, Umweltwarme
und KWK und auch von einer Steigerung der Warmeerzeugung aus Holz ausgegangen.
Bei gleichzeitiger Umsetzung der zuvor analysierten Einsparmoglichkeiten im AKTIV Sze-
nario kdnnte ein Deckungsbeitrag von 15 % erreicht werden.
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Abbildung 88 Szenarien zur Entwicklung der Warmeerzeugung aus erneuerbaren Energien
und Kraft-Warme-Kopplung in der Stadt Oberursel

In Bezug auf den Warmeverbrauch sind die Voraussetzungen in Oberursel ahnlich wie in
anderen Stadten. Eine 100%ige Deckung des Warmeverbrauchs ist in der Regel nicht
maoglich und auch auf Bundesebene nicht das Ziel. Umso wichtiger ist es daher, im War-
mebereich Einspar- und EffizienzmalRnhahmen umzusetzen.

454 Entwicklung der CO,-Emissionen

Aus der zuvor dargestellten Entwicklung des Energieverbrauchs und der Energiebereit-
stellung in den Szenarien kdnnen die CO,-Emissionen berechnet werden. Anhand eines
Stufenmodells werden die Emissionen nachfolgend den verschiedenen Energieanwen-
dungen Warme, Strom und Mobilitat zugeordnet. Das hier angewendete Bilanzierungsver-
fahren erfolgt nach den Empfehlungen des Klimabindnisses (Morcillo 2011), in dem fur
den Stromverbrauch der bundesweite Strommix angesetzt wird (siehe auch Erlauterung
bei der CO.-Bilanz, Abschnitt 3.5.1). Dabei wird auch auf Bundesebene von unterschiedli-
chen Entwicklungen im TREND bzw. AKTIV Szenario ausgegangen. Um gleichzeitig dar-
zustellen welche Beitrage die Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien vor Ort zur
Emissionsminderung leistet wird in Abschnitt 4.5.5 dargestellt, wie hoch die CO,-
Vermeidung durch die Erzeugung vor Ort ist.
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Abbildung 89 und Abbildung 90 veranschaulichen, dass die Entwicklung in den Szenarien
sehr unterschiedlich ist. Die Betrachtungen beziehen sich auf den Startwert im Jahr 2016
(klimabereinigte Werte).
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Abbildung 89 Szenarien zur Entwicklung der CO,-Emissionen im Szenario TREND

Im TREND Szenario sinkt der CO,-Ausstoly bis zum Jahr 2030 auf ca. 322.600 t CO,, was
einer Reduktion um ca. 19 % gegenuber 2016 entspricht. Der grofite Beitrag erfolgt durch
die bundesweite Minderung der CO,-Emissionen aus der Stromerzeugung, von der auch
die Stadt Oberursel profitiert.

Die Pro-Kopf-Emissionen fiir Oberursel lagen im Jahr 2016 bei 8,6 t CO, pro Einwohner
(klimabereinigte Werte). Im TREND Szenario ist eine Reduktion auf 7 t CO, / EW im Jahr
2030 moglich. Dieser Wert liegt deutlich Uber den bundesweiten Zielen des Leitszenarios
2011 A der Leitstudie des Bundesumweltministeriums von 4,6 t CO,/EW (BMU 2012, S.
99).

Im AKTIV Szenario konnen die CO,-Emissionen deutlich starker reduziert werden. Dies
zieht sich durch alle Energieanwendungen: der Warmeverbrauch wird durch die verstark-
ten Sanierungstatigkeiten und eine héhere Effizienz im Wirtschaftssektor deutlich gesenkt,
gleichzeitig kommen verstarkt erneuerbare Energien und die effiziente KWK zum Einsatz.
Der Stromverbrauch wird durch Einspar- und EffizienzmaRnahmen (die KWK wird auf der
Stromseite gutgeschrieben) nochmals deutlich starker reduziert als im Trend-Szenario.
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Zudem wird im Verkehrssektor auf allen Entscheidungsebenen (EU, Bund, Lander) eine
forcierte Klimaschutzstrategie unterstellt, so dass auch hier eine deutliche Senkung der
CO2-Emissionen ermdglicht wird.

Reduktion der CO,-Emissionen im Szenario AKTIV
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Abbildung 90 Szenarien zur Entwicklung der CO,-Emissionen im Szenario AKTIV

Insgesamt werden die CO2-Emissionen im AKTIV Szenario bis zum Jahr 2030 auf
248.200 t CO; reduziert. Das entspricht einer Reduktion um 37 % gegenlber 2016. Die
Pro-Kopf-Emissionen werden im AKTIV Szenario von aktuell 8,6 t CO, je Einwohner auf
5,4t CO, / EW reduziert, was in der GréRenordnung des o.g. bundesweiten Szenarios
liegt. Im Vergleich zum Jahr 1990 betragt die Reduktion im AKTIV Szenario etwa 58 %
und entspricht damit den Zielen der Bundesregierung.

Die folgende Abbildung 91 zeigt die Entwicklung der CO,-Emissionen in den beiden Sze-
narien aufgeteilt nach Verbrauchssektoren. Es wird deutlich, dass eine Reduktion in allen
Sektoren stattfindet, am deutlichsten fallt diese bei den Haushalten und im Wirtschafts-
sektor aus. Neben der Energieeinsparung und der Energieeffizienz leisten hier die erneu-
erbaren Energien sowohl im Warme- als auch im Strombereich einen wichtigen Beitrag.
Die Einsparungen bei der Stadt Oberursel und im Verkehrssektor sind etwas geringer, be-
tragen aber trotzdem jeweils rund 50 % zum Referenzjahr 2016.
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Entwicklung der CO,-Emissionen nach Verbrauchssektoren
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Abbildung 91 Szenarien zur Entwicklung der CO,-Emissionen nach Verbrauchssektoren in
der Stadt Oberursel

4.5.5 Beitrag der lokalen Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien zur Minde-
rung der CO,-Emissionen

Wie zuvor erlautert, erfolgt die CO,-Bilanzierung des Stromverbrauchs gemaf den Regeln

des Klimabulindnisses auf Basis des bundesweiten Strommixes, da der GrofRteil der Er-

neuerbaren-Energien-Anlagen ins Netz einspeist und nicht festgestellt werden kann, wel-

cher Anteil davon tatsachlich vor Ort verbraucht wird.

Dennoch ist die CO,-Vermeidung der Stromerzeugung vor Ort eine wichtige KenngroRle
bei der Bewertung von Klimaschutzaktivitaten. Daher wird in diesem Abschnitt dargestellt,
welchen Beitrag die Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien in Oberursel zur CO,-
Reduktion leistet. Als Vermeidungsfaktor wird hierfiir vereinfachend der aktuelle bundes-
weite Strommix angesetzt. Die Ergebnisse finden sich in Abbildung 92 .
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Abbildung 92 Szenarien zur CO,-Vermeidung durch die Stromerzeugung aus erneuerbaren
Energien in der Stadt Oberursel

Im TREND Szenario kann die Vermeidung von CO,-Emissionen auf nur 1.600 von aktuell
3.100 Tonnen gesteigert werden, Im AKTIV Szenario ist dagegen fast eine Verdoppelung
auf 5.800 Tonnen vermiedene CO,-Emissionen durch den Einsatz erneuerbarer Energien
in Oberursel zu erreichen.

4.6. Energie- und klimapolitische Ziele

In diesem Kapitel werden auf Grundlage der vorhergehenden Potenzial- und Szenarienana-
lysen Klimaschutzziele fir die Stadt Oberursel vorgeschlagen. Zur Einordnung werden zu-
nachst die bundes- und landespolitischen Zielsetzungen, sowie die Ziele in der Region er-
lautert.

4.6.1 Ziele auf Ebene des Bundes, des Landes und der Region

Bundesrepublik Deutschland — Energiekonzept

Die Bundesregierung hat in ihrem Energiekonzept® sowie in den darauf aufbauenden Ge-
setzen, Verordnungen und Aktionsprogrammen die folgenden energie- und klimapoliti-
schen Zielsetzungen des Bundes formuliert. Die Tabelle 8 zeigt auf, dass das globale Ziel

3 Energiekonzept der Bundesregierung (2010)
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der Erreichung der Klimaneutralitat bis 2050 durch die beiden Handlungsstrange Ener-
gieeffizienz und Erneuerbare Energien erreicht werden soll.

Tabelle 8 Energie- und klimapolitische Ziele der Bundesregierung
2020 2030 2040 2050
Treibhausgase

Minderung der Treibhausgas-Emissionen -80 bis
(bezogen auf das Jahr 1990) -40% -55% -70% 95%

Energieeffizienz (bezogen auf 2008)

Steigerung der Energieproduktivitat

(Verhéltnis von Wirtschaftsleistung zu Endenergieverbrauch) auf 2,1% p. a.

Verringerung des Priméarenergieverbrauchs (PEV) -20% -50%
Minderung des Stromverbrauchs (Endenergie) -10% -25%
Reduzierung des Warmebedarfs von Gebauden " -20% -80%
Minderung des Endenergieverbrauchs Verkehr -10% -40%

Erneuerbare Energien

éﬂ’frigs:b?;:iﬁerbaren Energien am Brutto- 35% 50% 65% 80%
Anteil der_erneuerbaren Energien am Brutto- 18% 30% 45% 60%
Endenergieverbrauch

Anteil erneuerbarer Energien am Endenergiever- 149 ¥ & 30% ca.
brauch fiir Warme und Kélte ° K 55% ¥

1) Steigerung der energetischen Sanierungsrate von 1% auf 2% pro Jahr ; Zielwert 2050:Primarenergiebedarf

2) bezogen auf 2005

3) EEWarmeG

4) BMU Leitstudie 2012; Szenario 2011A

Das Zielsystem der Bundesregierung ist sowohl zeitlich als auch bezogen auf Ver-
brauchszwecke teilweise sehr differenziert. Bezogen auf den Handlungsstrang ,erneuer-
bare Energien® soll im Jahr 2030 der Anteil der erneuerbaren Energien am Brutto-
Stromverbrauch 50% und der Anteil erneuerbarer Energien am Endenergieverbrauch fur

Warme und Kalte ca. 30% betragen*.

Bundesrepublik Deutschland — Klimaschutzplan

Im Koalitionsvertrag fir die 18. Legislaturperiode der Bundesregierung wurde vereinbart,
einen Klimaschutzplan 2050 vorzulegen, der das bestehende deutsche Klimaschutz-
ziel 2050 und die vereinbarten Zwischenziele im Lichte der Ergebnisse der Klimaschutz-

*  Eigene Berechnungen auf Grundlage der Studie ,Langfristszenarien und Strategien fiir den Ausbau der erneuerbaren

Energien in Deutschland ...“ BMU FKZ 03MAP146 vom 29. Marz 2012 (Kurztitel: BMU Leitstudie)
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konferenz von Paris konkretisiert und mit MalRnahmen unterlegt (,Zwei-Grad-Ziel“). Das
Bundeskabinett hat den Klimaschutzplan 2050 am 14. November 2016 verabschiedet
(BMUB 2017).

Neben Leitbildern und transformativen Pfaden als Orientierung fir alle Handlungsfelder
bis 2050 gibt der Klimaschutzplan konkrete Meilensteine und Ziele fir alle Sektoren bis
zum Jahr 2030 vor. Diese sind in der nachfolgenden Tabelle 9 zusammengefasst:

Tabelle 9 Emissionen der in die Zieldefinition einbezogenen Handlungsfelder des
Klimaschutzplans der Bundesregierung (BMUB 2016)

Handlungsfeld 1990 2014 2030 2030
(in Mio. t (in Mio. t (in Mio. t (Minderung in %
COrAq) COzxAq) CO2-Aq.) ggii. 1990)
Energiewirtschaft 466 358 175-183 62-61%
Gebéaude 209 119 70-72 67 —66 %
Verkehr 163 160 95-98 42 -40%
Industrie 283 181 140 — 143 51-49%
Landwirtschaft 88 72 58 — 61 34-31%
Teilsumme 1209 890 538 — 557 56 —54 %
Sonstige 39 12 5 87%
Gesamtsumme 1248 902 543 - 562 56 — 55 %

Es wird deutlich, dass die gréf3ten Minderungen im Bereich der Gebaude und der Ener-
giewirtschaft erfolgen sollen (,Sonstige” ausgeklammert). Darauf folgen die Bereiche In-
dustrie und Verkehr, die Minderungsziele in der Landwirtschaft sind am geringsten.

Land Hessen

Die energie- und klimapolitischen Zielsetzungen des Landes Hessen orientieren sich im
Wesentlichen an den Zielsetzungen des Bundes. Im Rahmen des Energiegipfels 2011
sind folgende Ziele definiert worden (Energiegipfel 2011):

- Deckung des Endenergieverbrauchs in Hessen (Strom und Warme) maoglichst zu
100 Prozent aus erneuerbaren Energien bis zum Jahr 2050

- Steigerung der Energieeffizienz und Realisierung von Energieeinsparung

- Ausbau der Energieinfrastruktur zur Sicherstellung der jederzeitigen Verfigbarkeit —
so dezentral wie mdglich und so zentral wie nétig
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- Steigerung der gesellschaftlichen Akzeptanz der energiepolitisch notwendigen
Schritte in der Zukunft

Im Hessischen Energiezukunftsgesetz vom 21. November 2012° werden darauf aufbau-
end folgende Ziele des Gesetzes definiert:

- Deckung des Endenergieverbrauchs von Strom und Warme maoglichst zu 100 Pro-
zent aus erneuerbaren Energiequellen bis zum Jahr 2050

- Anhebung der jahrlichen energetischen Sanierungsquote im Gebaudebestand auf
mindestens 2,5 bis 3 Prozent
Darlber hinaus soll bis 2019/2020, bereits ein Viertel des in Hessen verbrauchten Stroms
durch Erneuerbare Energien gedeckt werden.®

Im Mai 2015 hat die hessische Landesregierung beschlossen, dass in Hessen die Treib-
hausgasemissionen im Vergleich zum Jahr 1990

- bis 2020 um 30%
- bis 2025 um 40%

- und bis 2050 um 90%
gesenkt werden sollen. Damit soll Hessen bis 2050 klimaneutral sein.’

Region FrankfurtRheinMain

Die Stadt Frankfurt am Main und der Regionalverband FrankfurtRheinMain streben an,
dass die gesamte Region sich bis zum Jahr 2050 in eine klimaneutrale Gesellschaft ver-
wandeln soll®. Mit der Bearbeitung des ,Regionalen Energiekonzepts FrankfurtRheinMain'
wurden dazu wesentliche Grundlagen geschaffen. Konkrete Ziele fir die Region als Gan-
zes oder die Stadt Oberursel im Speziellen lassen sich aus dem Regionalen Energiekon-
zept nicht ableiten.

4.6.2 Vorschlag fiir Klimaschutzziele der Stadt Oberursel

Ein Kernpunkt der Klimaschutzteilkonzepte ,Klimafreundliche Mobilitat, ,Erneuerbare
Energien“ und ,Integrierte Warmenutzung® ist die Festlegung von konkreten und messba-
ren Zielen. Diese sind einerseits als MalRgabe fur Entscheidungen von Politik und Verwal-

Hessisches Energiezukunftsgesetz vom 21. November 2012; Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Hessen; Nr. 23; 30.
November 2012

https://wirtschaft.hessen.de/technologie/energie-sparen-und-klima-schuetzen; abgerufen am 23.03.2015
" HMUELYV 2017: Integrierter Klimaschutzplan Hessen 2025; S. 14
https://www.region-frankfurt.de/Energiekonzept?&La=1, abgerufen am 30.7.2018
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tung wichtig. Andererseits bieten sie eine wesentliche Grundlage fiir eine Erfolgskontrolle
in der Umsetzungsphase des Konzeptes.

Dabei ist es wichtig, dass fur die Stadt Oberursel spezifische Zielsetzungen formuliert
werden, die die Rahmenbedingungen und Mdéglichkeiten der Stadt reflektieren. Das betrifft
insbesondere das Thema erneuerbare Energien. die Potenzialanalyse hat gezeigt, dass
die Voraussetzungen fur die Nutzung erneuerbarer Energien in Oberursel sehr einge-
schrankt sind. Umso wichtiger sind daher Einspar- und EffizienzmaRnahmen, um den
Energieverbrauch zukunftig zu senken.

Vor dem Hintergrund der Potenzialanalysen und aufbauend auf den Annahmen des Aktiv-
Szenarios werden die folgenden energie- und klimapolitischen Ziele fur Stadt Oberursel
vorgeschlagen:

1. Bis zum Jahr 2050 strebt die Stadt Oberursel die Klimaneutralitat an und setzt damit
das Ubergeordnete bundespolitische Klimaschutzziel auf kommunaler Ebene um. Ziel
ist eine Reduktion der CO.,-Emissionen pro Einwohner auf ein auch langfristig vertrag-
liches Mal} von ca. 1t CO, je Einwohner und Jahr.

2. Um diesen langfristigen Weg zu konkretisieren, werden bis zum Jahr 2030 folgende
Zwischenziele gesetzt, die Oberursel als eine von ,100 Kommunen fir den Klima-
schutz® aktiv anstreben sollte:

- Senkung des Endenergieverbrauchs (jeweils im Vergleich zum Jahr 2016)
«  fir Warme um mind. 20 %
= Strom um mind. 20 % (ohne Berticksichtigung des zusatzlichen Stromver-
brauchs flr Elektromobilitat; -13 % inkl. Strom fiir Elektromobilitat)

- Ziel fur die bilanzielle Deckung des Stromverbrauchs durch erneuerbare Energien
und Kraft-Warme-Kopplung im Jahr 2030: 15 % (ohne Bericksichtigung des zusatz-
lichen Stromverbrauchs fiir Elektromobilitat)

- Ziel fur die Deckung des Warmeverbrauchs durch erneuerbare Energien und Kraft-
Warme-Kopplung: 15 %

- Reduktion der CO,-Emissionen um mindestens 35 % gegeniber 2016

Damit sowohl die regionale Wirtschaft, als auch die Einwohner(innen) der Stadt Oberursel
und die Stadt selbst von diesen Aktivitaten profitieren konnen, sollen bei der Umsetzung

o »yHessen aktiv: 100 Kommunen fir den Klimaschutz” startete im Jahr 2009 mit dem Ziel, mindestens 100 Kommunen fur

die Unterzeichnung einer Klimaschutz-Charta zu gewinnen, um das Bewusstsein fiir Nachhaltigkeit und Klimaschutz in
hessischen Kommunen zu schaffen und zu férdern, sowie langfristiges Handeln in diesem Sinne zu etablieren.
https://klima-kommunen.hessen-nachhaltig.de/de/
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von Projekten soweit mdglich regionale Tragerschaften angestrebt und Beteiligungsmdég-
lichkeiten fur Blrgerinnen und Burger ermdglicht werden.

Werden die o.g. Ziele durch entsprechende Mallnahmen umgesetzt, leistet die Stadt
Oberursel - entsprechend ihrer strukturellen und naturlichen Voraussetzungen - einen
wichtigen Beitrag zum Klimaschutz in Deutschland.

Oberursel (Taunus) auf dem Weg zur Klimaneutralitat (vereinfachte
Darstellung

m Historische Entwicklung
(geschatzt)
m TREND Szenario 2030

m AKTIV Szenario 2030

?langfristiges Ziel
Klimaneutralitat

o N b~ O

(Energiebedingte
Emissionen
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050  und Mobilitat
Historische Entwicklung Betrachtungszeitraum ca. 1t CO,/EW)
(geschatzt) Klimaschutzteil- Zielpfad Klimaneutralitat

Abbildung 93 Oberursel auf dem Weg zur Klimaneutralitét

4.6.3 Konkrete Beispiele zur Erreichung der Klimaschutzziele in Oberursel

4.6.3.1. Klimafreundliche Mobilitit: Stirkung des OPNV in einem multimoda-
len Verkehrssystem
Der OPNV liefert als Teil des so genannten Umweltverbundes gemeinsam mit dem FulR-
verkehr, dem Fahrradverkehr und weiteren effizienten Mobilitditsangeboten einen wichti-
gen Beitrag zur Bewaltigung der kommenden Herausforderungen wie Klimawandel, Ver-
ringerung der Luftschadstoff- und Larmemissionen.

Zentrale Anforderung bei der Ausgestaltung des OPNV-Angebots ist die leichte, einfache und
bequeme Nutzbarkeit fir die Menschen (Takt, Erschliefung, Schnelligkeit, zweckmaRige und
ansprechende Stationen und Fahrzeuge, attraktives Tarif- und Vertriebssystem, ausreichende
und leicht zugangliche Informationen). Weiterer wichtiger Aspekt ist die Verlasslichkeit, die
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sich durch Punktlichkeit und Anschlusssicherheit ausdriickt. Vor dem Hintergrund des demo-
graphischen Wandels ist das im Personenbeférderungsgesetz definierte Ziel zu realisieren,
bis zum Jahr 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV zu erreichen.

Wichtig ist es deshalb den OPNV entsprechend attraktiv und zielgruppenspezifisch auszu-
bauen, da nur so Pkw-Fahrten auf Stadtbusse und Bahnen verlagert und CO,-Emissionen
eingespart werden konnen. Neben der Starkung des o6ffentlichen Personennahverkehrs
mittels Taktoptimierung, Zuverlassigkeit oder attraktiver Gestaltung der Haltestellen muss
auch die intermodale Verknlpfung der verschiedenen Verkehrsmittel wie Bus, Bahn oder
Fahrrad gewahrleistet sein, um vermehrt Anreize zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
zu schaffen, da nicht alle Wege unmittelbar an Bus- oder Bahnhaltestellen beginnen oder
enden. Das bedeutet insbesondere, dass an zentralen Haltepunkten des OPNV Verkniip-
fungsstellen geschaffen werden, die die Nutzung weiterer Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes auf anschlielienden Strecken moglich machen. Intermodalitat kann klassischer-
weise mithilfe von Bike-and-Ride-Anlagen oder tber Fahrradverleihsysteme, die wichtige
Ziele mit zentralen Haltestellen des OPNV verbinden, realisiert werden. So kénnte in
Oberursel bspw. das Gewerbegebiet ,An den Drei Hasen®, das derzeit Uber eine unter-
durchschnittliche Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln verflgt, aber eine Viel-
zahl an Beschaftigten bedingt, mit einer Bike-Sharing-Station vom Oberurseler Bahnhof
aus gut erschlossen werden.

Das Umweltbundesamt geht bei einer entsprechenden Férderung des OPNV-Angebots in
Stadten davon aus, dass ca. 10 % aller mit dem Pkw innerstadtisch zurtickgelegten Wege
auf den OPNV verlagert werden und deutschlandweit so bis zu 2,6 Millionen Tonnen CO,
eingespart werden kénnten (UBA 2010).

Auf Oberursel Iasst sich die Einsparung wie folgt abschatzen: Von den derzeit in Oberur-
sel jahrlich im Verkehrssektor ausgestoltenen rund 76.800 t CO, pro Jahr stammt der weit
Uberwiegende Teil aus dem StralRenpersonenverkehr (deutschlandweit Anteil von 61%
nach BMUB 2017b, liegt in Stadten meist darUber, in Flachenlandkreisen darunter). Aus
detaillierteren Berechnungen anderer Stadte ahnlicher GréRRenordnung wie Oberursel
zeigt sich, dass der Anteil der innerértlichen Emissionen des Personenverkehrs rund ein
Drittel an den gesamten verkehrlichen Emissionen betragt. Dies entsprache gut 20.000
Tonnen CO; jahrlich, von denen 2.000 Tonnen durch eine umfassende Starkung des
OPNV eingespart werden kénnten.

4.6.3.2. Integrierte Warmenutzung: Energieeffizienz stadtischer Liegenschaften

Wie in Kapitel 4.2 ,Energie-Einsparpotenziale® bereits detailliert erldutert ist, lassen sich
die energiebedingten CO.-Emissionen am effektivsten durch eine Senkung des Energie-
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verbrauchs realisieren. Zur Erreichung der Klimaschutzziele in Oberursel ist also die Stei-
gerung der Energieeffizienz und Energieeinsparung eine elementare Saule.

Dabei sind die stadtischen Liegenschaften auf Grund mehrerer Aspekte von besonderer
Bedeutung:

e Die eigenen Liegenschaften liegen im direkten Wirkradius der Stadt Oberursel und
Maflnahmen kénnen hier schnell und einfach umgesetzt werden.

¢ Indem die Stadt Oberursel den Klimaschutz durch MaRnahmen in den eigenen
Liegenschaften aktiv angeht setzt sie ein Zeichen als eine fur den Klimaschutz ak-
tive Kommune. Die Vorbildfunktion die Oberursel damit einnimmt und die Signal-
wirkung an die Burgerinnen und Bulrger sind immens. Es motiviert die Burgerinnen
und Burger selbst aktiv zu werden und ermdglicht der Stadt Oberursel ihren Wir-
kungsradius indirekt zu erweitern.

e Aulerdem hat die Potenzialanalyse der stadtischen Liegenschaften ergeben, dass
sowohl im Strom- als auch im Warmesektor noch deutliche Energieeinsparpoten-
ziale zu erschlief3en sind (Vgl. Kapitel 4.2.1).

Dass sinnvolle MalRnahmen zur Energieeinsparung neben Umweltaspekten auch zu einer
mittel- bis langfristigen Entlastung des kommunalen Haushalts beitragen, sei erganzend
erwahnt. Daher wird in diesem Konzept im Handlungsfeld ,Energieeinsparung und Ener-
gieeffizienz" der Fokus mit der eigenen Mallnahmengruppe ,Energieeffiziente Kommune*
auf das Handlungsfeld der Stadt Oberursel gelegt (Vgl. Kapitel 5.2.2).

Eine energieeffiziente Bewirtschaftung der kommunalen Liegenschaften muss zentral or-
ganisiert werden und bendtigt verankerte Strukturen in der Verwaltung. Die Einrichtung
eines kommunalen Energiemanagements ist daher elementar und wird durch die beiden
Maflnahmen Eff-1 ,Schaffung von Strukturen fir ein kommunales Energiemanagement®
und Eff-3 ,Einstieg in das operative kommunale Energiemanagement® konkretisiert. Die
MafRnahme Eff-1 beinhaltet die Schaffung klarer Zustandigkeiten und handlungsfahiger
Ansprechpartner sowie die Entwicklung konkreter Zielvereinbarungen. Anschliefend kann
durch Umsetzung der MalRnahme Eff-3 der Einstieg in das operative kommunale Ener-
giemanagement erfolgen. Durch eine kontinuierliche zentrale Verbrauchserfassung der
kommunalen Verbraucher kdnnen Handlungsansatze zur Betriebsoptimierung herausge-
arbeitet werden.

Das Energieeinsparpotenzial der kommunalen Liegenschaften, welches durch die Etablie-
rung des kommunalen Energiemanagement in Oberursel erschlossen werden kann, er-
streckt sich Uber die Liegenschaften im Zustandigkeitsbereich des BSO, die Straltenbe-
leuchtung sowie die Stadthalle. Insgesamt kénnte durch ein erfolgreiches kommunales
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Energiemanagement in Oberursel also 1.300 MWh Strom und 2.100 MWh Warme einge-
spart werden. Dadurch kdnnen CO,-Eimissionen von rund 1.300 Tonnen pro Jahr einge-
spart werden. So leistet die Stadt Oberursel aktiv ihren Beitrag zum Klimaschutz und ist
ihren Burgerinnen und Burgern ein Vorbild.

4.6.3.3. Erneuerbare Energien: Nutzung von Solarenergie zur Stromerzeugung

Ein weiterer wichtiger Ansatz flir das effiziente Erreichen der Klimaschutzziele in Oberur-
sel ist die Nutzung der Solarenergie. Neben der Senkung des Energieverbrauchs ist der
Energietragerwechsel hin zu emissionsarmen Energietragern unerlasslich zur Reduktion
von COz-Emissionen.

Wie in Kapitel 4.3 bereits detailliert beleuchtet wurde sind die Potenziale in Oberursel zur
Nutzung von erneuerbaren Energien auf Grund der strukturellen Voraussetzungen be-
grenzt. Die Nutzung von Solarenergie zur Stromerzeugung bietet allerdings ein relativ
groRes ungenutztes technisches Potenzial, die es zu erschlielen gilt (Vgl. Kapitel 4.3.2).
Daher wird in diesem Konzept im Handlungsfeld ,Erneuerbare Energien® der Fokus mit
der separaten MalRinahmengruppe ,Ausbau Solarenergie® gelegt (Vgl. Kapitel 5.2.2). Hier
gilt es die verschiedenen Akteure bei der Umsetzung zu unterstitzen und positive Rah-
menbedingungen fir eine Nutzung der Potenziale zu schaffen.

Die vorgeschlagenen Malinahmen in diesem Konzept zum Ausbau der Solarenergie, im
speziellen der Fotovoltaik, sind sowohl an private Eigentiimer und Gewerbetreibende als
auch an Mieter und Wohnungsbaugesellschaften adressiert. Die Mallnahmen EE-3 ,Be-
werbung Solarkataster”, EE-4 ,Aktivierung von Dachflachenpotenzialen fiir solare Energie*
und EE-6 ,Initiative "PV im Mietwohnungsbau und bei Wohnungseigentum™"™ sollen es mdg-
lich machen, dass noch in hohem Mal} ungenutzte PV-Potenzial in Oberursel zu erschlie-
Ren. Durch die Umsetzung der genannten MalRnahmen soll in Oberursel ein Zubau von Fo-
tovoltaik von etwa 8 % pro Jahr erreicht werden (AKTIV Szenario, Vgl. Kapitel 4.5.1). Bis
zum Jahr 2030 soll so eine Stromerzeugung aus Solarenergie von rund 500 MWh pro Jahr
erzielt werden, wodurch etwa 2.500 Tonnen CO, pro Jahr eingespart werden (Vgl. Kapitel
4.5.3 und 4.5.4). Damit leistet die Nutzung der Solarenergie zur Stromerzeugung einen
wichtigen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele in Oberursel.
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lll. MaBnahmen zur Senkung der CO,-Emissionen

5 MaRnahmenkatalog

51. Methodische Vorbemerkungen

Die Klimaschutzziele der Teilkonzepte kdnnen nur dann erreicht werden, wenn aktiv auf
allen Handlungsebenen daflir gearbeitet wird. Der Politik und der Verwaltung kommt da-
bei eine wichtige Rolle zu, ihr direkter Einfluss auf die Emissionen ist aber relativ gering.
Entscheidend flr die Zielerreichung ist es daher, dass es gelingt, moglichst viele Bir-
ger(innen) ebenso wie private Unternehmen dazu zu motivieren, Mallnahmen im Sinne
des Klimaschutzes umzusetzen. Nur gemeinsam mit allen Beteiligten kann der Ausstol?
der CO,-Emissionen wirksam gesenkt werden.

Daher wurde fir die vorliegenden Klimaschutzteilkonzepte ,Klimafreundliche Mobilitat”,
-Erneuerbare Energien“ und ,Integrierte Warmenutzung® ein umfangreicher MaRnahmen-
katalog unter Berlicksichtigung unterschiedlicher Zielgruppen und Handlungsfelder erar-
beitet. Als Grundlage dienten die Ergebnisse der Energie- und CO,-Bilanz sowie der Po-
tenzialanalysen, da diese aufzeigen, wo Handlungsbedarf besteht. Zu den Themen Ener-
giewirtschaft und Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement wurden Fachworkshops mit den
entsprechenden Akteuren durchgefihrt. Zusatzlich wurden Expertengesprache mit Akteu-
ren der Wohnungswirtschaft, dem Mobilitdtsmanagement und der stadtischen Betriebe
gefiihrt. Die Ergebnisse dieser Gesprache und die der Online-Umfrage (Kapitel 3.4) wur-
den ebenfalls in den Mallhahmenkatalog integriert. Alle neu erarbeiteten MaRnahmen
sowie relevante laufende Aktivitaten finden sich in der Mallnhahmensammlung im An-
hang 2.1 des vorliegenden Konzepts.

Inhaltlich ist der MalBnahmenkatalog in sechs Handlungsfelder unterteilt, wovon vier the-
menspezifische Bereiche abdecken und zwei als Ubergeordnete Bereiche einen Rahmen
setzen. Die folgende Abbildung 94 zeigt die Struktur des Malinahmenkatalogs.
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Aktivierung und Beteiligung

Energieeinsparung Klimaschonende
und Warme-
Energieeffizienz versorgung

Erneuerbare

Energien Mobilitat

Ubergreifende MaBRnahmen

Abbildung 94 Struktur des MaBRnahmenkatalogs

Ausgehend von dieser Mallhahmensammlung mit Beschreibung der Malinahmen und
grober Benennung der Akteure wurde eine Bewertung und Priorisierung durchgefuhrt. Alle
in der Mallnahmensammlung beschriebenen Malinahmen sind wichtig fur die Erreichung
der Klimaschutzziele. Es kdnnen jedoch nicht alle Projekte gleichzeitig angegangen wer-
den, einige sind zudem augenscheinlich dringender als andere. Daher wurde eine Bewer-
tung und Priorisierung fir die einzelnen MaRnahmen unter Berlcksichtigung folgender
Bewertungskriterien bzw. Fragen angewandt:

Bedeutung fiir den Klimaschutz in Oberursel
e |st die Mallnahme eine notwendige Voraussetzung fur andere Maflnahmen?

e Zeigt die MaRnahme schnelle Ergebnisse bzw. ermdglicht sie die effiziente Erschlie-
Rung von Reduktionspotenzialen?

e Ubt die MaRnahme eine erkennbare Signalwirkung aus oder werden mit der Maf3nah-
me Multiplikatoren erreicht?

e Passt die MaRnahme in besonderer Weise zum Selbstbild der Stadt?

Umsetzbarkeit der MaBnahmen
¢ |st die MaBnahme nicht komplex, da bspw. nur wenige Akteure beteiligt sind?

e Sind keine politischen / administrativen Barrieren oder Widerstande wichtiger Akteurs-
gruppen zu erwarten?

e Ist der logistische / finanzielle Aufwand gering?

o Gibt es bereits erkennbare Aktivitaten / Akteure fir die Umsetzung?
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Die Bewertung der Mallnahmen wurde mit den Mitgliedern der Arbeitsgruppe und dem
Lenkungsausschuss diskutiert und von diesen kommentiert. Die Ergebnisse bzw. Ruck-
meldungen von der Stadt und o.g. Arbeitsgremien flossen ebenfalls in die Bewertung und
Priorisierung der MalRnahmen ein.

Die neuen Maflinahmen mit hdchster Prioritat werden jeweils in einem MaflRnahmen-
Steckbrief ausfuhrlich dargestellt und konkretisiert (siehe dazu Anhang 2).

5.2. Kurziibersicht des MaBRnahmenkataloges

In den folgenden Tabellen findet sich eine Kurzibersicht der insgesamt 102 vorgeschlage-
nen MalRnahmen der Klimaschutzteilkonzepte. Neben den sechs Handlungsfeldern und der
spezifischen Strategie bzw. des Handlungsansatzes, dem MalRRnahmentitel und der Mal3-
nahmennummer enthalt die Tabelle die Ergebnisse der Bewertung und Priorisierung und ob
es sich bei der Mallnahme um die Fortfuhrung bereits begonnener Aktivitaten handelt. Des
Weiteren wurde auf Verzahnung mit anderen Prozessen und Planungen geachtet und dies
entsprechend kenntlich gemacht.

Hieraus ergibt sich folgende Legende (Tabelle 10).

Tabelle 10 Legende zur Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen

Prioritare MalRnahme

Aktivitaten

Verzahnung mit anderen Prozessen und
Planungen

Fortfihrung bereits begonnener E

Malnahmen ohne eines der in Tabelle 10 aufgeflihrten Symbole sind MalRhahmen mit ei-
ner geringeren Prioritdt bzw. FolgemaRRnahmen, welche auf prioritdre Malnahmen auf-
bauen.
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5.2.1 Handlungsfeld ,,Ubergreifende MaBnahmen*

Das Handlungsfeld ,Ubergreifende Manahmen* (UM) ist weiter untergliedert in die Maf-
nahmengruppen

e Leitbild und Ziele

e Verstetigung und Controlling

e Stadtplanung und —entwicklung

e Partner / Netzwerke

Die folgenden Tabellen geben einen Uberblick Uber die vorgeschlagenen Malnahmen in
den jeweiligen MaRnahmengruppen.

Tabelle 11 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (UM); MaR-
nahmengruppen: Leitbild und Ziele sowie Versteigung und Controlling

UBERGREIFENDE MASSNAHMEN (UM)

MaBnahmengruppe: Leitbild und Ziele

UM-1 Energie- und klimapolitisches Leitbild und Ziele festlegen bzw. fortentwickeln

MaBRnahmengruppe: Verstetigung und Controlling

UM-2 Klimaschutzmanagement
UM-3 Einfihrung eines Klimaschutz-Controllings
UmM-4 RegelmaRige Berichterstattung zur Umsetzung der Klimaschutzteilkonzepte

in den politischen Gremien

UM-5 RegelmaRige Fortentwicklung der Klimaschutzteilkonzepte und des Mal3-
nahmenkatalogs auf Basis des Controllings (kontinuierlicher Verbesserungs-
prozess)

SeOee @

KSK OU_Endbericht_Rev-E4-1.docx Seite 156



Klimaschutzteilkonzepte IlI INFRASTRUKTUR & UMWELT

Klimafreundliche Mobilitat, Professor Bbhm und Partner
Erneuerbare Energien und integrierte Warmenutzung
in Zusammenarbeit mit

Endbericht Stand: 31.08.2018 .
ndberic an Verkehr mit

W Kopfchen

Tabelle 12 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (UM); MaR-
nahmengruppe: Stadtplanung und Stadtentwicklung / Konzepte

UBERGREIFENDE MASSNAHMEN (UM)

MaBnahmengruppe: Stadtplanung und Stadtentwicklung / Konzepte

UM-6 Prozesse definieren: friihzeitige Einbindung der relevanten Akteure und As-
pekte in die stadtebauliche Planung und Abwagung

>

Um-7 Definition fachlicher Standards zur Gewahrleistung der Belange "Energie /
Klimaschutz / Mobilitat" im stadtebaulichen Planungs- und Entscheidungs-
prozess, Fundierung der Planung durch fachliche Plane und Konzepte

UM-8 Stadtebauliche Instrumente, Prozesse und konkrete Projekte zur Umsetzung
der Belange "Klima / Energie/Mobilitat" nutzen
Um-9 Erarbeitung von Konzepten zur integrierten, energie- und klimaeffizienten

Quartiersversorgung (Warme/Kalte, Strom, Mobilitat)

UM-10 Rathausareal als Leuchtturmprojekt

P09 ©

Tabelle 13 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (UM); MaR-
nahmengruppe: Partner / Netzwerke

UBERGREIFENDE MASSNAHMEN (UM)

MaBnahmengruppe: Partner / Netzwerke

UM-11 Stadtwerke als strategischer Partner fiir den Klimaschutz “

UM-12 | ,Runder Tisch Energie* ﬁ

UM-13 Vernetzung in der Region

Um-14 Klimaschutzteilkonzepte ,Anpassung an den Klimawandel“ und ,klimagerech- | mm)
tes Flachenmanagement* auf den Weg bringen

5.2.2 Handlungsfeld ,,Energieeinsparung und Energieeffizienz*
Das Handlungsfeld ,Energieeinsparung und Energieeffizienz® (Eff) ist weiter untergliedert
in die MalRhahmengruppen

o Energieeffiziente Kommune

¢ Beratungsangebote

Die folgenden Tabellen geben einen Uberblick iber die vorgeschlagenen MaRnahmen in
den jeweiligen MaRnahmengruppen.
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Tabelle 14 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (Eff); MaR-
nahmengruppe: Energieeffiziente Kommune

ENERGIEEINSPARUNG UND ENERGIEEFFIZIENZ

MaBnahmengruppe: Energieeffiziente Kommune

Eff-1 Schaffung von Strukturen fir ein kommunales Energiemanagement

Eff-2 Machbarkeitsuntersuchung: Einfiihrung eines "Intracting-Modells"

Eff-3 Einstieg in das operative kommunale Energiemanagement

Eff-4 RegelmaRige Durchfiihrung von Mitarbeiter- / Nutzerschulung

Eff-5 Gezielte Nachristung von Bestandsgebauden mit "smart building"-Elementen
Eff-6 Aufstellung eines mittel- bis Iangerfristigen Sanierungsfahrplans (Priorisie-

rung / Budgetierung) und Kontrolle der Umsetzung

1® 19 9008

Eff-7 Erarbeitung und Beschluss von Bau- und Sanierungsleitlinien far Neubau und
Bestandssanierung fir die kommunalen Liegenschaften

Eff-8 Fortfihrung "Masterplan Licht"

Eff-9 Bereits durchgefiihrte MaRhahmen sichtbar / erlebbar machen

Eff-10 Green IT / Beschaffung

Tabelle 15 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (Eff); MaR-
nahmengruppe: Beratungsangebote

ENERGIEEINSPARUNG UND ENERGIEEFFIZIENZ

MaBnahmengruppe: Beratungsangebote

Eff-11 Fortfiihrung und Fortentwicklung der "niederschwelligen" Energieberatung ﬁ

Eff-12 zielgerichtete Beratungsangebote und Dienstleistungen flir Hausverwalter
und Eigentimergemeinschaften anbieten
Eff-13 klimafreundliche Bauherrenberatung

5.2.3 Handlungsfeld ,,Klimaschonende Warmeversorgung“

Das Handlungsfeld ,Klimaschonende Warmeversorgung® (KW) umfasst die Mallihahmen
in der Malinahmengruppe
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¢ Angebote in Kooperation mit Handwerk und Energiedienstleistern

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die vorgeschlagenen MaRnahmen in der
Malnahmengruppe.

Tabelle 16 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBRnahmen (KW); MaRB-

nahmengruppe: Angebote in Kooperation mit Handwerk und Energie-
dienstleistern

Angebote in Kooperation mit Handwerk und Energiedienstleistern

KW-1 Initiative "weg vom OI"
KW-2 Initiative ,,Geld und Energiesparen durch optimierte Heizungsanlagen* @
KW-3 KWK-Initiative (objektbezogen)
KW-4 klimaeffiziente Warme-/Kéltenetze bei Neubauvorhaben vorbereiten und rea-
lisieren
KW-5 Machbarkeitsuntersuchung: klimaeffiziente Warme-/Kéltenetze im Bestand
KW-6 Energiedienstleistungen im Warmebereich fortentwickeln und vermarkten

5.2.4 Handlungsfeld ,,Erneuerbare Energien“

Das Handlungsfeld ,Erneuerbare Energien” (EE) ist weiter untergliedert in die Malinah-
mengruppen

e Strategische Ausrichtung der Stadt
e Ausbau Solarenergie

e Geothermie / Umweltwarme

Die folgenden Tabellen geben einen Uberblick Uber die vorgeschlagenen Malnahmen in
den jeweiligen MaRnahmengruppen.

Tabelle 17 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBRnahmen (EE); MaR-
nahmengruppe: Strategische Ausrichtung der Stadt

ERNEUERBARE ENERGIEN

Strategische Ausrichtung der Stadt

EE-1 Beteiligung der Stadtwerke an EE-Projekten
EE-2 Nutzung erneuerbarer Energien bei 6ffentlichen Gebauden ﬁ
b
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Tabelle 18 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (EE); MaR-
nahmengruppe: Ausbau Solarenergie

ERNEUERBARE ENERGIEN

Ausbau Solarenergien

EE-3 Bewerbung Solarkataster ‘;
EE-4 Aktivierung von Dachflachenpotenzialen fir solare Energie

EE-5 Informations- und Projektplattform: "Erneuerbare Energien leicht gemacht"

EE-6 Initiative "PV im Mietwohnungsbau und bei Wohnungseigentum" ﬁ
EE-7 Initiative "Solarthermie" ﬁ

Tabelle 19 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (EE); MaR-
nahmengruppe: Geothermie und Umweltwarme

ERNEUERBARE ENERGIEN

Geothermie / Umweltwarme

EE-8 Systematische Prifung der Abwasserwarmenutzung

5.2.5 Handlungsfeld ,,Mobilitat*
Das Handlungsfeld ,Mobilitat* (MO) ist weiter untergliedert in die Mallnahmengruppen

o Nahmobilitat fordern und Verkehrssicherheit erhdhen

e OPNV starken

e Zu klimafreundlicher Mobilitat informieren und Marketing betreiben
e Multi- und intermodale Mobilitatsangebote ausbauen

e Ausbau der Elektromobilitat unterstitzen

¢ Mobilitdtsmanagementprozesse ein-/durchfiihren

e Motorisierten Individualverkehr effizienter und flexibler gestalten’

e Prozesse optimieren

Die folgenden Tabellen geben einen Uberblick iber die vorgeschlagenen MaRnahmen in
den jeweiligen MaRnahmengruppen.
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Tabelle 20 Kurziibersicht der Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (MO);
MaBnahmengruppe: Nahmobilitat fordern und Verkehrssicherheit erhé6hen

MaBnahmengruppe ,,Nahmobilitat fordern und Verkehrssicherheit erh6hen“

MO-1 Verkehrsberuhigung in Ortskernen priifen

MO-2 Erreichbarkeitsanalyse FulRverkehr durchflihren

MO-3 StraRenraume unter Bericksichtigung der Regelwerke bedarfsgerecht und
verstandlich gestalten

MO-4 In ausgewahlten Gebieten Nahmobilitatschecks durchfiihren
MO-5 Einzelne Ampelschaltungen fur den FulRverkehr verbessern
MO-6 Parkraum regelmaRig kontrollieren

MO-7 Schulwege prufen und sicher machen

MO-8 FuRverkehrssicherheit erhohen

MO-9 Radverkehrskonzept umsetzen

MO-10 Radverkehrsverbindung (RSW Vordertaunus) nach Frankfurt und Bad Hom-
burg und dariber hinaus starken

MO-11 Aufbau eines Lastenradverleihs fiir die Innenstadt und Wohngebiete priifen

MO-12 Aufbau eines Fahrradverleihsystems als Bestandteil des kommunalen Mobili-
tatsangebots prifen

MO-13 Zielgruppenspezifische Fahrrad-Angebote ausbauen

19219%121913%19%1290%10 %

MO-14 Zuschisse fiir den Kauf von (E-) Lastenradern und Fahrradanhéangern prifen
MO-15 Tempo 30 flachendeckend bis auf Vorrangstralten einflihren
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Tabelle 21 Kurzibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (MO); MaR-
nahmengruppe: MaBnahmengruppe ,,OPNV stiarken“

MaRnahmengruppe ,,OPNV stirken*

MO-16 | Bushaltestellen barrierefrei ausbauen _—
MO-17 OPNV-Angebot nach Bad Homburg und ggf. weiteren Zielen ausbauen
MO-18 Autonome Kleinbusse als ,AST" als Zubringer zur Stadtbahn priifen
MO-19 Klimafreundliche Fahrzeugtechnik fir Stadtbusse einfiihren

MO-20 | OPNV-Informationen verbessern @
MO-21 Verdichtete Taktung der Stadtbusse und der U-Bahn morgens und abends
prifen
MO-22 RMV-Kombiticket einfliihren und bewerben
MO-23 Jobtickets bei Unternehmen bekannt machen @

MO-24 Kostenloses RMV-Schnupperticket fiir das Stadtgebiet anbieten
MO-25 Anschlusssicherheit erhohen
MO-26 Kosten fiir OV-Fahrten nach Frankfurt reduzieren

Tabelle 22 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBRnahmen (MO); MaR-
nahmengruppe: Zu klimafreundlicher Mobilitiat informieren und Marke-
ting betreiben”

MaBnahmengruppe ,,Zu klimafreundlicher Mobilitat informieren und Marketing betreiben*

MO-27 Stadtwerke als Partner fiir klimafreundliche Mobilitat gewinnen

MO-28 Mobilitatskampagne umsetzen

MO-29 Im StraRenraum temporare Orte der Begegnung schaffen

s
o
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Tabelle 23 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBRnahmen (MO); MaR-
nahmengruppe: Multi- und intermodale Mobilitatsangebote ausbauen*

MaBnahmengruppe ,,Multi- und intermodale Mobilititsangebote ausbauen

MO-30 Mobilitatsstationen im Stadtgebiet einrichten

MO-31 Carsharing-Strategie entwickeln

OF!

MO-32 Verleih von stadtischen Fahrzeugen prifen ﬁi}{}

Tabelle 24 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBRnahmen (MO); MaR-
nahmengruppe: Ausbau der Elektromobilitidt unterstiitzen

MaBnahmengruppe ,,Ausbau der Elektromobilitat unterstiitzen“

!

MO-33 Lademoglichkeiten zielgruppenspezifisch ausbauen und Akzeptanz erhéhen

MO-34 Dauerparker in Parkhdusern zur potentiellen Nutzung von E-Ladestationen
befragen

Tabelle 25 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBRnahmen (MO); MaR-
nahmengruppe: Mobilititsmanagementprozesse ein/durchfiihren

MaBnahmengruppe ,,Mobilititsmanagementprozesse ein/durchfiihren”

MO-35 Mobilitatsmanagement fiir die Stadtverwaltung Oberursel (inklusive SWOS-
WO GmbH und BSO) durchfiihren

MO-36 Mobilitatsmanagement in Gewerbegebieten bekannt machen

MO-37 Mobilitatsmanagement an Schulen weiterfiihren und ausbauen

MO-38 Mobilitatsmanagement und Mobilitdtsmarketing fir Neubtrgerinnen und
Neublrger anbieten

MO-39 Quartiersbezogenes Mobilitatsmanagement einflihren

3 100

MO-40 Lieferverkehr optimieren
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Tabelle 26 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBRnahmen (MO); MaR-
nahmengruppe: Motorisierten Individualverkehr effizienter und flexibler
gestalten

MaRBnahmengruppe ,,Motorisierten Individualverkehr effizienter und flexibler gestalten*

MO-41 Verkehrsmanagement einflihren

¥

MO-42 Parkraumkonzept fir das Stadtgebiet einflihren
MO-43 P+R-Strategie erarbeiten und umsetzen

Tabelle 27 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBRnahmen (MO); MaR-
nahmengruppe: Prozesse optimieren

MaBnahmengruppe ,,Prozesse optimieren*

MO-44 Kommunale Stellplatzsatzung flexibilisieren

MO-45 Mobilitatsberatung fur Bauherren anbieten

MO-46 .Nachhaltige Mobilitat“ in die Bauleitplanung integrieren

MO-47 Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung durch etablierte Befragung ermitteln
MO-48 »Runder Tisch klimafreundliche Mobilitat“ etablieren

I ®FI®

5.2.6 Handlungsfeld ,,Aktivierung und Beteiligung“
Das Handlungsfeld ,Aktivierung und Beteiligung (AB)“ ist weiter untergliedert in die Mal3-
nahmengruppen

e Kommunikation / Offentlichkeitsarbeit
¢ Klimabildung starken und fortentwickeln

e Klimaschutz in Kirchen und Vereinen

Die folgenden Tabellen geben einen Uberblick iber die vorgeschlagenen MaRnahmen in
den jeweiligen MaRnahmengruppen.
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Endbericht Stand: 31.08.2018

Tabelle 28 Kurzibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen (AB); MaR-
nahmengruppe: Kommunikation / Offentlichkeitsarbeit

AKTIVIERUNG UND BETEILIGUNG

Kommunikation / Offentlichkeitsarbeit

AB-1 Konkretisierung der Kommunikationsstrategie fiir die Umsetzung der Klima-
schutzaktivitaten in Oberursel

AB-2 Operative Umsetzung der Kommunikationsstrategie

AB-3 Aufbau von Medienpartnerschaften mit regionalen Medien

AB-4 Teilnahme an regionalen/liberregionalen Veranstaltungen im Themenfeld

Energie und Klimaschutz

AB-5 Durchfiihrung von Kampagnen

AB-6 Organisation von Fachvortragen und Informationsveranstaltungen zu Ener-
gie- und Klimaschutzthemen

AB-7 RegelmaRiger Dialog mit den (6ffentlichen) Wohnungsbaugesellschaften

AB-8 Anreize fur Klimaschutz-Aktivitdten schaffen

09 © o9

Tabelle 29 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaBRnahmen (AB); MaR-
nahmengruppe: Klimabildung starken und fortentwickeln

AKTIVIERUNG UND BETEILIGUNG

Klimabildung starken und fortentwickeln

AB-9 schulische Projekte zu Energie- und Klimaschutzthemen konzipieren und ﬁ
durchfiihren L

AB-10 Schiiler (und Lehrer) in Planungsprozesse zur energetischen Sanierung ihrer
Schulen einbinden

AB-11 Konzepte zu "Spielend Energiesparen in Kindertagesstatten" erarbeiten und
umsetzen

Tabelle 30 Kurziibersicht Bewertung und Priorisierung der MaRnahmen (AB); MaR-
nahmengruppe: Klimaschutz in Kirchen und Vereinen

AKTIVIERUNG UND BETEILIGUNG

Klimaschutz in Kirchen und Vereinen

AB-12 Schaffung von Beratungsangeboten fir Kirchen und Vereine (Energie- / Kli- ﬁ
macheck) -r

AB-13 Initiative "mein Verein verpflichtet sich" (freiwillige Selbstverpflichtung)
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5.3. Klimaschutzfahrplan
5.3.1  Zeitplan fiir die ersten Jahre der Umsetzung

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick (iber den Zeithorizont und die Abfolge der
laufenden MalRnahmen und der prioritdren, neuen MalRnahmen. Der Balkenplan fokussiert
dabei auf das kommende Jahr 2019 sowie die Jahre 2020 bis 2025 als Zwischenziel, um
bis 2030 reagieren und anpassen zu kénnen.
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2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
N Bezeichnung der Malinahme 5|81813|5/8]8/515(81813]|5(818(3]|5(8|8]3|518/8]3|5]|8(813

UM-1 Energie- und klimapolitisches Leitbild und Ziele festlegen bzw. fortentwickeln
UM-2 Klimaschutzmanagement

UM-3 Einfihrung eines Klimaschutz-Controllings
UM Regelmafige Berichterstattung zur Umsetzung der Klimaschutzteilkonzepte in den politischen
Gremien

RegelmaRige Fortentwicklung des Klimaschutzkonzeptes und des MafRnahmenkatalogs auf Basis
des Controllings (kontinuierlicher Verbesserungsprozess)

Prozesse definieren: friihzeitige Einbindung der relevanten Akteure und Aspekte in die
stadtebauliche Planung und Abwégung

Definition fachlicher Standards zur Gewahrleistung der Belange "Energie / Klimaschutz / Mobilitat"
Um-7 im stadtebaulichen Planungs- und Entscheidungsprozess

Fundierung der Planung durch fachliche Plane und Konzepte

Stadtebauliche Instrumente, Prozesse und konkrete Projekte zur Umsetzung der Belange "Klima /
Energie" nutzen

Erarbeitung von Konzepten zur integrierten, energie- und klimaeffizienten Quartiersversorgung
(Warme, Kalte, Strom, Mobilitat)

UM-10  |Rathausareal als Leuchtturmprojekt

UM-11 Stadtwerke als strategischer Partner fir den Klimaschutz

UM-12 | ,Runder Tisch Energie®

Um-5

Um-6

Um-8

Um-9

Eff-1 Schaffung von Strukturen fir ein kommunales Energiemanagement

Eff-2 Machbarkeitsuntersuchung: Einfuhrung eines "Intracting-Modells"

Eff-3 Einstieg in das opertative kommunale Energiemanagement

Efi-6 Aufstellung eines mittel- bis langerfristigen Sanierungsfahrplans (Priorisierung / Budgetierung) und

Kontrolle der Umsetzung
Eff-8 Fortfiihrung "Masterplan Licht"

Eff-11 Fortfihrung und Fortentwicklung der "niederschwelligen" Energieberatung
Initiative ,Geld und Energiesparen durch optimierte Heizungsanlagen*

EE-2 Nutzung erneuerbarer Energien bei 6ffentlichen Gebauden

EE-3 Bewerbung Solarkataster

EE-6 Initiative "PV im Mietwohnungsbau und bei Wohnungseigentum"
EE-7 Initiative "Solarthermie"
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2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Bezeichnung der Manahme A EIEIEI IR EI R A R R A KA R kA R A A A A A ke

StraBenrdume unter Berlicksichtigung der Regelwerke bedarfsgerecht und verstandlich gestalten

In ausgewahlten Gebieten Nahmobilitdtschecks durchfilhren

Einzelne Ampelschaltungen fir den FuRverkehr verbessern

Schulwege priifen und sicherer machen

Radverkehrsverbindung (RSW Vordertaunus) nach Frankfurt und Bad Homburg und dariber hinaus
starken

Aufbau eines Fahrradverleihsystems als Bestandteil des kommunalen Mobilitdtsangebots priifen
Zielgruppenspezifische Fahrrad-Angebote ausbauen

OPNV-Informationen verbessern

Jobtickets bei Unternehmen bekannt machen

Mobilitdtskampagne umsetzen

Carsharing-Strategie entwickeln

Mobilitatsmanagement fir die Stadtverwaltung Oberursel (inklusive SWO GmbH und BSO)
Mobilitatsmanagement in Gewerbegebieten bekannt machen

Mobilitdtsmanagement an Schulen weiterfiihren und ausbauen

Kommunale Stellplatzsatzung flexibilisieren

,Nachhaltige Mobilitat* in die Bauleitplanung integrieren

AB-1 Konkretisierung der Kommunikationsstrategie fiir die Umsetzung der Klimaschutzaktivitaten in
Oberursel

AB-2 Operative Umsetzung der Kommunikationsstrategie

AB-5 Durchfiihrung von Kampagnen

AB-7 RegelmaRiger Dialog mit den (6ffentlichen) Wohnungsbaugesellschaften

AB-8 Anreize fir Klimaschutz-Aktivitaten schaffen

AB-9 schulische Projekte zu Energie- und Klimaschutzthemen konzipieren und durchfilhren

AB-12 Schaffung von Beratungsangeboten fiir Kirchen und Vereine (Energie- / Klimacheck)
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5.3.2 Ubersicht zu den Kosten fiir die ersten drei Jahre der Umsetzung

Im Rahmen dieses Konzept wurden die Kosten der Umsetzung der prioritiren MaRnahmen
so weit wie moglich abgeschatzt. Abgeschatzt wurden die zusatzlich anfallende Sachkosten
und die zusatzlichen Personalkosten unter der Annahme, dass eine Stelle ,Klimaschutzma-
nagement Mobilitat* geschaffen wird. Eine Ubersicht der Kosten fiir die ersten drei Jahre der
Umsetzung ist in folgender Tabelle dargestellt. Detaillierte Angaben je Mallnahme finden
sich in den Steckbriefen und dem Klimaschutzfahrplan in Anhang 2.

Tabelle 31 Ubersicht iiber die geschitzten zusitzlichen Kosten der prioritiren MaR-
nahmen in den ersten drei Jahren der Umsetzung

Geschatzte Geschatzte

Sachkosten Personalkosten
Haushaltsjahr 2019 65.000 € 31.250 €
Haushaltsjahr 2020 164.000 € 62.500 €
Haushaltsjahr 2021 120.000 € 31.250 €
Summe in den ersten drei Jahren 394.000 € 125.000 €
...davon voraussichtlicher For- 212.000 € 81.250 €
derbetrag
...davon voraussichtliche ver- 137.000 € 43.750 €
bliebener Eigenanteil der Stadt

Dartber hinaus kénnen Kosten entstehen, die im Rahmen dieses Konzepts nicht serids ab-
schatzbar sind oder stark vom Umfang einzelner Projekte ebhangen, die hier nicht pauschal
beziffert werden kénnen. Hinweise darauf finden sich ebenfalls in den Steckbriefen der priori-
taren Mallnahmen im Anhang 2.

Im Hinblick auf die Umsetzung der erarbeiteten MalRnahmen in der Stadt Oberursel besteht
die Moglichkeit Fordermittel in Anspruch zu nehmen. Férdermdglichkeiten gibt es u.a. fur
Privatpersonen, Unternehmen, Vereine, Institutionen und fir Kommunen. Von der Kulisse
der Foérdermittelgeber stehen verschiedene Akteure zur Auswahl. Einige Ausgewahlte sind
z.B.

e Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB)
e Kreditanstalt fir Wiederaufbau (KfW)

e Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA)

e Umweltbundesamt (UBA)

e Hessische Landesenergieagentur

Bei den Fdrderarten handelt es sich Uberwiegend um Zuschisse und Darlehen, aber auch
Biirgschaften, Beteiligungen oder Garantien. Férderberechtigte sind z.B. Kommunen, Offent-
liche Einrichtungen, Privatpersonen u.v.m.
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Die Forderbereiche sind sehr diversifiziert und kobnnen an dieser Stelle nicht alle dargestellt
werden. Generell werden z.B. im Bereich der ,Energieeffizienz & Erneuerbare Energien® fol-
gende Themen gefordert:

o Energieeffizienz und Sanierung

e Einsatz von erneuerbaren Energien

e Heizungsoptimierung und Einsparung
e Beratungsangebote

e Stadt- und Quartierssanierungen

e Energie- und Klimaschutzmanagement
e Elektromobilitat

o Offentlichkeitsarbeit

Die o0.g. Angaben beziehen sich auf eine Recherche in der sog. Férderdatenbank des Bun-
desministeriums flir Wirtschaft und Energie. Auf der Homepage
http://www.foerderdatenbank.de kann eine Fdrdersuche individuell nach den eigenen Krite-
rien durchgefihrt werden. Ein Hinweis zu moéglicher Férderung flr die entsprechenden Mal-
nahmen ist auBerdem in den Steckbriefen an entsprechender Stelle gegeben (Anhang 2).
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IV. Kommunikationsstrategie

6 Kommunikationsstrategie

6.1. Ziele und Aufgaben

Die Umsetzung des Klimaschutzkonzepts und somit die Erreichung der ambitionierten Ziele
wird gemeinsam mit allen Akteuren in Oberursel und ggf. auch darlber hinaus (Einpendler)
erfolgen missen. Daher ist es notwendig, die Umsetzung des Konzepts und die einzelnen
MaRnahmen in den einzelnen Handlungsfeldern durch eine effektive Kommunikation und Of-
fentlichkeitsarbeit zu begleiten.

Primares Ziel der Kommunikationsstrategie ist die Vermittlung der Zielsetzungen des Klima-
schutzkonzeptes in die Breite der Stadtgesellschaft. Zielrichtung der Kommunikation ist:

e Sensibilisierung, Motivierung und Mobilisierung der kommunalen Akteure und Einwohner
fur den Klimaschutz

e Schaffung eines Klimaschutzbewusstseins auf breiter Ebene

e Positionierung des Themenfeldes Klimaschutz, Energiewende und Klimaanpassung in
Oberursel

e laufende Information zur Projektumsetzung.

Die wesentlichen Aufgaben der Kommunikationsstrategie bestehen darin:

- Impulse zu setzen,
- Informationen bereitzustellen und

- die richtigen Akteure zusammenzubringen.

Ein weiteres wichtiges Element einer zielgerichteten Kommunikationsstrategie ist die Ver-
knupfung des Projektes mit Personen. Ein Projekt in diesem Umfang erfordert ein Gesicht,
eine ldentifikationsfigur und eine klare positiv besetzte Botschaft. Dazu sollte eine eindeutige
Positionierung und offensive Aussage der Flihrungspersonlichkeiten aus Politik und Verwal-
tung erfolgen. Je mehr dies gelingt, umso klarer kann das Projekt als gemeinsame Zielset-
zung in die Breite der Stadtgesellschaft kommuniziert werden.

Dazu sollte als erster Schritt des Klimaschutzmanagements die Kommunikationsstrategie fur
die Umsetzung der Klimaschutzaktivitaten in Oberursel konkretisiert und operationalisiert
werden (Maflinahme AB-1).
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6.2. Instrumente und Zielgruppen

Begleitend zur MaRnahmenumsetzung des Klimaschutzkonzeptes ist eine entsprechende
Kommunikationsarbeit seitens des Klimaschutzmanagements durchzufiihren. Damit soll ne-
ben einer allgemeinen Information Uber die laufenden Aktivitdten im Bereich von Klimaschutz
die Grundlage fir die Einbettung moglichst breiter Teile der Bevdlkerung geschaffen werden.
Insofern sollte die Offentlichkeitsarbeit zum Klimaschutz mit Motivierungs- und Marketing-
aspekten begleitet werden (s. MalRnahmen im Handlungsfeld Aktivierung und Beteiligung).

Klimaschutz und Anpassung an die Folgen des Klimawandels sind die Angelegenheit vieler
Menschen und kénnen nicht alleine durch Fachleute in die Umsetzung gebracht werden. Er-
fahrungen aus anderen Prozessen zeigen, dass dabei — neben reiner Informationsvermitt-
lung - insbesondere das Wecken von Motivation sowie insgesamt eine positive Ansprache
und Besetzung der Themen notwendige Voraussetzungen fir eine Breitenwirkung und Betei-
ligung sind. Dazu sind entsprechend Kommunikationsstrukturen aufzubauen, die die wesent-
lichen drei Ziele

e |nformation
e Identifikation
e Motivation

verfolgen.

Im vorliegenden Klimaschutzkonzept wurde bereits eine Vielzahl von MalRnahmen mit hoher
Bedeutung fir die Offentlichkeitsarbeit und ein Klimaschutz-Marketing quer durch alle Hand-
lungsfelder erarbeitet. Zum einen wurden klassische Aktivitaten der Offentlichkeitsarbeit, Ak-
tivierung und Beteiligung entwickelt (Kapitel 5.2). Zum anderen wurden MalRnhahmen entwi-
ckelt, die sich der Ubergeordneten Vernetzung und Kommunikation widmen oder auch einen
starken thematischen Schwerpunkt aufweisen. Insgesamt werden im Rahmen der genannten
MafRnahmen unterschiedliche Kanale gewahlt, um die Zielgruppen ansprechen zu kénnen.

Die EinzelmalRnahmen sind entsprechend 6ffentlichkeitswirksam darzustellen und offensiv
zu ,vermarkten®. Die laufenden Aktivitdten und Pressestrategien dazu sind in Form einer
jahrlichen Programmplanung vorzubereiten und abzustimmen. Dies erfolgt unabhangig von
einer laufendenden Berichterstattung zum Umsetzungsstatus des Klimaschutzkonzeptes,
z.B. in Form jahrlicher Pressegesprache.
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Im Zuge der konkreten Umsetzung der einzelnen Projekte sind weitere Bausteine einer Of-
fentlichkeitsarbeit sowie eines Klimaschutz-Marketings auszuarbeiten und umzusetzen. Eine
Grundlage dazu ist der folgenden Ubersicht zu entnehmen.

Instrumente
Dachmarke Kampagnen Medieneinsatz Beratung
Medieneinsatz Aktionen Information Information
Identifikation Information Motivation Motivation
Erkennbarkeit Motivation
* Logo » Ausstellungen * Homepage « Energieberatung
+ Slogan + Wetthewerbe = Klima-Newsletter Haushalte (VZ)
+ Bild- und + Infostande » Social Media + Bauherrenberatung
Schriftsprache » Messen » Presse = Effizienzberatung
+ Mitmachaktionen * Flyer KMU
+ Konferenzen * Broschuren « Mobilitatsmanage-
» Vortrage . ment
» Aktionstage + Neubtirger-Paket
+ Baustellenbesuche o
» Mottotage
+ Sonderformate
Zielgruppen
« Aligemeine Offentlichkeit + Allgem.
+ Gewerbe-Handel-Dienstleistungen Offentlichkeit
« Schiilerlnnen + KMU
+ Handwerker / Planer + GroRbetriebe
* Pendler * Schulen

» Wohnungswirtschaft
+ Kirchen / Vereine

Abbildung 95 Kommunikationsstrategie: Instrumente und Zielgruppen

Wesentliche Elemente der Kommunikationsstrategie sind daher:

e Schaffung eines guten, einfachen und motivierenden Zugangs zu zielgruppenorientierten
Informationen rund um energieeffizientes Bauen und Sanieren, Stromsparen im Haushalt,
Energieeffizienz in Gewerbe, Handel und Dienstleistung, erneuerbare Energien und
(Elektro-)Mobilitat,

e kontinuierliche Pressearbeit mit dem Ziel, Energie und Klimaschutz als wichtige Themen
der Kommunen in den Kopfen zu verankern,

e projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit zur Unterstiitzung bei der Umsetzung von Klima-
schutzmafnahmen,

¢ Organisation von zielgruppenspezifischen Aktionen und Veranstaltungen,
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¢ Angebot zielgruppenspezifischer Beratung

Bereits bestehende Aktivitaten und Institutionen sollten soweit moglich in die Kommunikation
einbezogen werden. Auf dem Markt vorhandene Infomaterialien, Werkzeuge fiir die Offent-
lichkeitsarbeit und Webtools, wie sie zum Beispiel der BINE-Informationsdienst oder die
Deutsche Energieagentur in hoher Qualitat anbieten, sollten genutzt und auf die 6rtlichen
Verhaltnisse zugeschnitten werden.
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V. Controlling- und Monitoringkonzept / Verstetigungsstrategie

7 Controlling- und Monitoringkonzept

Mit dem Controlling- und Monitoringkonzept soll kiinftig Uberprtift werden, ob die Ziele des
Klimaschutzkonzepts erreicht und in welchem Umfang die MalRnahmen des Konzepts umge-
setzt werden. Die zentralen Fragen sind:

e LAauft der Gbergeordnete Umsetzungs- und Beteiligungsprozesses?

e Werden die vereinbarten Einzelmal3nahmen umgesetzt?

¢ Welche Ergebnisse werden erzielt?

Dazu wird ein praxistaugliches Controllingkonzept bendtigt, das mit verhaltnismaRig gerin-
gem Aufwand integrierbar ist, so dass es regelmafig durchgefuhrt werden kann.

Klimapalitik

Klimaschutzplanung

Einfuhrung und
Umsetzung

Management Review Uberwachung,

Messung, Analyse

Kontrolle

Nichtkonformitaten,

(externe) Uberpriifung Korrektur- und
Vorsorgemalinahmen

Abbildung 96 Grundziige zum Controlling und zur Evaluierung in Anlehnung an ISO 50001 /
14001 (kontinuierlicher Verbesserungsprozess)
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Das Controlling und die Evaluierung der Klimaschutzaktivitdten sollte in Anlehnung an die in
ISO 50001 (Energiemanagementsysteme) beschriebene Vorgehensweise erfolgen: es geht
dabei nicht nur um einen Soll-/Ist-Vergleich, sondern vielmehr um eine Steuerung- und Ko-

ordinierung im Rahmen eines kontinuierlichen Verbesserungsprozesses.

Grundlage der Norm ist der PDCA-Zyklus (plan/planen -> do/einfihren und umsetzen ->
check/Uberwachen, messen und analysieren -> act/korrigieren).

Die Einfiihrung und Betreuung des Systems ist Aufgabe des Klimaschutzmanagements.

71. Uberwachung, Messung und Analyse
Fir das Controlling des Integrierten Klimaschutzkonzepts werden die folgenden Bestandteile
empfohlen:

e Fortschreibbare Energie- und CO,-Bilanz
¢ Indikatoren-Analyse

e MaRnahmen-Monitoring
Nachfolgend werden die einzelnen Punkte erlautert.

Fortschreibbare Energie- und CO,-Bilanz

Mit Hilfe der fortschreibbaren Energie- und CO,-Bilanz kann auch in Zukunft, nach Fertig-
stellung des Klimaschutzkonzepts, die Entwicklung der Energieverbrauche, der Energie-
erzeugung sowie der CO,-Emissionen analysiert werden. Das ist insbesondere deshalb
wichtig, damit regelmaRig ein Gesamtiberblick Gber die klimarelevanten Faktoren dargestellt
und die Erreichung der gesetzten Ziele Uberprift werden kann.

Es wird empfohlen, die Energie- und CO,-Bilanz etwa alle drei Jahre zu aktualisieren. Die
Ergebnisse der Fortschreibung der Energie- und CO,-Bilanz sollten offentlichkeitswirksam
dargestellt werden, z.B. in Form einer entsprechenden Mitteilung in der lokalen Presse (s.u.
Klimaschutzberichterstattung).

Im 3.5 zur Energie- und CO,-Bilanz sind die Daten, die fiir eine Fortschreibung der Bilanz
bendtigt werden, beschrieben. Fir die Bilanzierung wurde das Tool ,EcoRegion® genutzt.
Dieses Tool sollte auch fir die Fortschreibung weitergenutzt werden. Es wird dartber hinaus
empfohlen, dass die Kommune das Energie-Monitoring der kommunalen Gebaude und Lie-
genschaften intensiviert, um den Kenntnisstand tber die Energieverbrauche und die Ener-
gieeffizienz zu erhalten und daraus potenzielle Malinahmen ableiten zu kénnen (siehe Mal3-
nahmenkatalog).
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Indikatoren-Analyse

Aufbauend auf der Fortschreibung der Energie- und CO,-Bilanz soll eine Indikatoren-Analyse
durchgefiihrt werden, die aufzeigt, wie die Entwicklung in verschiedenen Bereichen voran-
geht. Fir die Auswahl geeigneter Indikatoren wird der erste Fortschrittsbericht zur Energie-
wende des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie herangezogen (BMWi 2015).
Dieser flhrt eine umfangreiche Liste von Indikatoren fur das Monitoring der bundesweiten
Energiewende. Aus dieser Liste wurden diejenigen Indikatoren ausgewahlt, die fir die Fra-
gestellung relevant sind (siehe Tabelle 32). Ausgehend vom aktuellen Stand kann zukuinftig
anhand der Indikatoren die Entwicklung in Oberursel abgebildet werden.

Tabelle 32 Allgemeine Indikatoren fiir das Monitoring des Klimaschutzkonzepts

Nr. Indikator

Einwohnerzahl

Erwerbstatigenzahl insgesamt und je Einwohner

Flachennutzung

Bestand an Fahrzeugen nach Fahrzeugklassen insgesamt und je Einwohner
Wohnflache insgesamt und je Einwohner

a b wOwN -~

Energieeffizienz

6 Endenergieverbrauch nach Energietragern

7 Endenergieverbrauch nach Verbrauchssektoren

8 Endenergieverbrauch nach Anwendungsart

9 Spezifischer Endenergieverbrauch je Einwohner nach Verbrauchssektoren

Erneuerbare Energien und Kraft-Warme-Kopplung

10 Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien und Kraft-Warme-Kopplung nach
Technologien

11 Warmeerzeugung aus erneuerbaren Energien und Kraft-Warme-Kopplung nach
Technologien

12 Anteil erneuerbarer Energien am Endenergieverbrauch Warme und Strom gesamt

13 Anteil erneuerbarer Energien am Stromverbrauch

14 Anteil erneuerbarer Energien am Warmeverbrauch

15 Anteil Kraft-Warme-Kopplung am Strom- und Warmeverbrauch

Treibhausgasemissionen

16 CO,-Emissionen insgesamt und je Einwohner
17 CO,-Emissionen je Verbrauchssektor
18 Vermiedene CO,-Emissionen durch Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien
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MaBRnahmen-Controlling

Das Maflinahmen-Controlling dient dazu, die Umsetzung der vorgeschlagenen Mal3nahmen
des Integrierten Klimaschutzkonzepts zu Gberprifen. Dabei wird jahrlich analysiert, welche
Malnahmen bereits umgesetzt wurden oder sich in der Umsetzung befinden und wie erfolg-
reich diese waren beziehungsweise sind.

Zur Bewertung einzelner Malinahmen gibt es ,harte” Indikatoren, wie zum Beispiel die ein-
gesparte Energiemenge oder die Anzahl von durchgefiihrten Informationsveranstaltungen
sowie weiche Indikatoren, wie beispielsweise die Resonanz der Teilnehmer oder der Ge-
samteindruck aus Sicht des Veranstalters. In den MaRnahmensteckbriefen ist jeweils darge-
stellt, wie und anhand welcher Indikatoren das MaRnahmen-Controlling erfolgen soll.

Bei der Planung und Umsetzung von MalRnahmen ist friihzeitig darauf zu achten, dass die
jeweiligen Verantwortlichen mit dem Controlling vertraut gemacht werden und dass ihnen
diese Aufgabe lbertragen wird.

Fiar das Mallnahmen-Controlling ware das Klimaschutzmanagement verantwortlich.

7.2 Zielanpassung / MaBnahmenanpassung

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse kdnnen Mallnahmen verbessert und erganzt wer-
den. Zudem wird bei einer Gesamtschau der umgesetzten MaRnahmen ersichtlich, in wel-
chen Bereichen die Kommune besonders stark ist und wo moglicherweise verstarkter Hand-
lungsbedarf besteht.

Bei Bedarf werden Vorschlage zur Zielanpassung sowie zur Modifizierung der Strategie er-
arbeitet, neue MaRnahmenvorschlage entwickelt und/oder Vorschlage zur Uberarbeitung der
Organisationsstrukturen gemacht.

Auch fir die Erarbeitung von Vorschlagen zur Zielanpassung / MalRnahmenanpassung ware
das Klimaschutzmanagement zustandig.

7.3. Klimaschutzberichterstattung

Wesentliches Element des Klimaschutz-Controllings ist ein jahrlicher Klimaschutzbericht. Um
den Prozess zu verstetigen, wird der Klimaschutzbericht in das Themenraster der Sitzungen
der zustandigen Gremien eingeplant.

Der Klimaschutzbericht soll in knapper und pragnanter Form die Aktivitdten des vergangenen
Berichtszeitraums beschreiben, einen Ausblick auf die MalRnahmen der nachsten Periode
geben und die Ergebnisse des Malinahmen-Controllings sowie periodisch die Entwicklung
der Energie- und CO,-Bilanz und der darauf aufbauenden Indikatoren-Analyse darstellen.
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Zielgruppe des Berichts sind sowohl Entscheidungstrager der Kommune als auch die Offent-
lichkeit.

7.4. Personalbedarf, erforderliche Investitionen

Fir das MalRnahmen-Controlling und die Berichterstattung sind pro Jahr etwa 15 bis

20 Personentage zu veranschlagen. Alle drei Jahre soll die Energie- und CO»-Bilanz fortge-
schrieben, sowie die Indikatoren-Analyse aktualisiert werden. Hierfir sind flr das Klima-
schutzmanagement zusatzlich 15 bis 20 Tage einzuplanen, ggf. mit Unterstlitzung externer
Dienstleister.

Fir die Umsetzung des Controlling-Konzepts sind im ersten Schritt keine weiteren Investitio-
nen erforderlich. Die Berichterstattung kann mit Hilfe der vorhandenen Mittel umgesetzt wer-
den. Fir die Aktualisierung der Energie- und CO.-Bilanz ist die Lizenz flir das Bilanzie-
rungstool aufrecht zu halten. Die Kosten hierfur liegen aktuell bei 1.250 Euro / Jahr.

8 Vorschlage fiir die Organisation des Umsetzungsprozesses / Verstetigungs-
strategie
Die Umsetzung des Klimaschutzkonzeptes fur Oberursel kann nur dann erfolgreich sein, wenn
viele Akteure in den verschiedenen Handlungsfeldern aktiv daran mitwirken und die Umset-
zung koordiniert wird. Die Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen muss teilweise durch
Dritte erfolgen. Die Stadtverwaltung kann dabei haufig nur initiierend, informierend und bera-
tend wirken. Daher wird es eine wesentliche Aufgabe der Politik und Verwaltung sein, das
Thema ,Energiewende, Klimaschutz und Klimawandel“ dauerhaft prasent zu halten und die re-
levanten Akteure zu motivieren, zu beraten und die Aktivitaten zu koordinieren.

Damit diese Wahrnehmung der Aufgaben zur Umsetzung des Konzeptes gewahrleistet wer-
den kann, muss das Thema Klimaschutz sowohl organisatorisch als auch institutionell ver-
ankert und mit ausreichend personellen und finanziellen Mitteln ausgestattet werden.

Die Aufgabe der Gesamtkoordination zur Umsetzung des Klimaschutzkonzeptes
sollte — wie auch die Erstellung der vorliegenden Klimaschutzteilkonzepte - beim GB
Umwelt, Mobilitat, Bauaufsicht und IT angesiedelt werden.

Im MaRnahmenkatalog wurde weiterhin vorgeschlagen, unter Vorbehalt einer For-
derung durch das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit (BMUB) eine oder mehrere Stellen fir ein ,Klimaschutzmanagement®
(KSM) zu schaffen.
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In Oberursel sind dazu aktuell die formalen Voraussetzungen flir die Férderung flr
das Teilkonzept Mobilitat gegeben.

Dies ist im Rahmen der BMU Klimaschutzinitiative forderfahig (bei integrierten Konzepten bis
zu 3 Jahre Grundfinanzierung, ggf. Verlangerung). Voraussetzung fir die Forderfahigkeit ist
ein zur Umsetzung beschlossenes integriertes Klimaschutzkonzept und/oder von bestimmen
Klimaschutzteilkonzepten (KSTK), z.B. einem KSTK ,Klimafreundliche Mobilitat“ oder ,An-
passung an den Klimawandel®.

Eine weitere formelle Voraussetzung flr die Foérderung von Stellen fiir das Klima-
schutzmanagement ist der Beschluss zum Aufbau eines kontinuierlichen Klima-
schutz-Controllings.

Der Aufbau eines Klimaschutz-Controllings und die regelmafige Berichterstattung in
den stadtischen Gremien ist daher ein weiteres Element der Verstetigungsstrategie.

Pro umzusetzendem Konzept kann einmalig die Schaffung einer oder mehrerer Stellen fiir
Klimaschutzmanagement beantragt werden. Die gemeinsame Umsetzung mehrerer Klima-
schutzteilkonzepte bzw. eine Kombination aus integriertem Klimaschutzkonzept und einem
oder mehrerer Teilkonzepte ist moglich.

Dem Klimaschutzmanagement kdmen insbesondere folgende Aufgaben zu:

o Koordinierung der Energie- und Klimaschutzaktivitaten

¢ Einbindung weiterer Akteure / Netzwerkarbeit / Schnittstellenfunktion zwischen Stadt und
Kreis sowie sonstigen regionalen und Uberregionalen Akteuren (fir die Themen, die sich
aus der Umsetzung des KSK ergeben)

¢ fachliche Betreuung der Gremien (fiir die Themen, die sich aus der Umsetzung des KSK
ergeben) und der ,runden Tische® (s.u.)

e Begleitung und Koordination der Aktivitaten Dritter, Férderung von Netzwerken
e Fortentwicklung des MaRnahmenkatalogs
e Eruierung von Finanzquellen und Akquisition von Fordermitteln

e Zentrale Anlaufstelle fur Burgerinnen und Blrger und Unternehmen im Bereich Energie
und Klimaschutz

o Erstberatung der Akteure zu Fordermittelquellen im Bereich Energie / Klimaschutz / Mobi-
litdt (in Zusammenarbeit / Abstimmung mit der Verbraucherzentrale)

o Offentlichkeitsarbeit zum Klimaschutz / Ausgestaltung und Durchfiihrung von Klima-
schutzaktionen

¢ Aufbau Klimaschutz-Controllings
o Herausgabe eines jahrlichen Energie- und Klimaschutzberichts
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Fur die Umsetzung der MalRnahmenvorschldge aus den Handlungsfeldern ,Ener-
gieeinsparung und Energieeffizienz®, ,klimaschonende Warmeversorgung ,, und ,Er-
neuerbare Energien ist dartber hinaus eine Bereitstellung personeller Kapazitaten
erforderlich.

Dies sollte, bezogen auf die themenbezogenen Aufgaben des Klimaschutzmana-
gements (koordinativen Aufgaben, Beratungsangebote und Kooperationsprojekte in
den o.g. Handlungsfeldern) bis auf weiteres durch die vorhandenen Mitarbeiter in
der Abteilung ,Umwelt, Klima und Naturschutz“ zu bewerkstelligen sein.

Fir die operativen Aufgaben des kommunalen Energiemanagements (Mallnahmen-
gruppe ,Energieeffiziente Kommune*) sind im BSO entsprechende Kapazitaten zu
schaffen.

Zur Umsetzung des Klimaschutzkonzeptes und zur Verstetigung der Aktivitaten sollte dar-
Uber hinaus, soweit als sinnvoll und méglich, auf vorhandenen oder im Rahmen der Erarbei-
tung des Konzeptes installierten Strukturen aufgebaut werden. Konkret bedeutet das

e die AG Klimakonzept“ dauerhaft als Arbeits- und Abstimmungsgremium fiir den Um-
setzungsprozess fortzuflihren,

o fallweise weitere Amter zur Beratung und Abstimmung in die Arbeit der AG hinzuzu-
Ziehen

In Oberursel sind durch die stadtischen Betriebe/Einrichtungen (Stadtwerke, BSO, SEWO, ..)
Akteure mit eigenen Handlungsmdglichkeiten vorhanden. Aktuell werden aus unserer Sicht
die sich daraus ergebenden Mdglichkeiten zur Umsetzung von Konzepten und Projekten
zum Klimaschutz noch nicht optimal genutzt. Dies sollte in der Verstetigungsstrategie ihren
Niederschlag finden.

Auf der Grundlage des Beschlusses eines Energie- und klimapolitischen Leitbildes
und konkreter Ziele schlagen wir daher als weiteres Element der Verstetigung eine
strategische Partnerschaft zwischen der Verwaltung und den Betriebe/Einrichtungen
(Stadtwerke, BSO, SEWO, ..) vorgeschlagen.
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Im Rahmen eines regelmafigen Austauschs auf Ebene der Flhrungskrafte sollten
gemeinsame Strategien entwickelt und konkrete Projekte identifiziert werden.

Dariliber hinaus wird vorgeschlagen ,externe“ Partner und Akteure dauerhaft in den Umset-
zungsprozess einzubinden.

Zur Beratung und Umsetzungsbegleitung wird die Installation
e eines runder Tisch klimafreundliche Mobilitat und
e eines runden Tischs Energie

mit breiter gesellschaftlicher Basis (Politik, Umweltgruppen / birgerschaftli-
chen Organisationen, Wirtschaft, Vereine und Verbande, ...) vorgeschlagen.

KSK OU_Endbericht_Rev-E4-1.docx Seite 182



Klimaschutzteilkonzepte IlI INFRASTRUKTUR & UMWELT

Klimafreundliche Mobilitat, Professor Bohm und Partner
Erneuerbare Energien und integrierte Warmenutzung

in Zusammenarbeit mit

Endbericht Stand: 31.08.2018
ndberic an Verkehr mit

W Kopfchen

Quellenverzeichnis

AGEB 2017 Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen (AGEB), Hrsg.: ,Anwendungsbi-
lanzen fur die Endenergiesektoren in Deutschland in den Jahren 2013
bis 2016, Berlin, November 2017

BDH 2011 Bundesindustrieverband Deutschland Haus-, Energie-, und Umwelt-
technik e.V. (BDH): ,Informationsblatt Nr. 27 Solare Heizungsunterstit-
zung*, Koin 2011

BDH 2015 Bundesverband der Deutschen Heizungsindustrie (BDH) ,Energetische
Gebaudesanierung mit System®; https://www.freie-waerme.de/fileadmin/Freie-

Waerme-DE/Moderne Heiztechnik/Downloads/BDH-Energetische-Gebaeudesanierug-
2015.pdf#page=2&z0oom=90,-7,851, aufgerufen im Juli 2018

BMU 2012 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
(BMU), Hrsg.: ,Langfristszenarien und Strategien fiir den Ausbau der
erneuerbaren Energien in Deutschland bei Beriicksichtigung der Ent-
wicklung in Europa und global®, Berlin, 2012

BMU 2016 Endbericht Renewbility 11l — Optionen einer Dekarbonisierung des Ver-
kehrssektors
BMUB 2016 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit

(BMUB) ,Klimaschutzplan 2050 Klimaschutzpolitische Grundsatze und
Ziele der Bundesregierung®, 14. November 2016

BMUB 2017 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
(BMUB) ,Klimaschutzplan 2050, Webseite des BMUB,
http://www.bmub.bund.de/themen/klima-energie/klimaschutz-/klima-
klimaschutz-download/artikel/klimaschutzplan-
2050/?tx_ttnews%5BbackPid%5D=3915, aufgerufen im April 2017

BMUB 2017b Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
(BMUB): Klimaschutz in Zahlen: Der Sektor Verkehr. Website des
BMUB,
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Download PDF/Klimaschutz
/klimaschutz_in_zahlen verkehr bf.pdf, aufgerufen im August 2018

BMVI 2010 Mobilitat in Deutschland 2008 Ergebnisbericht

BMVI 2018 Mobilitat in Deutschland 2017 — Kurzreport: Verkehrsaufkommen, Struk-
tur, Trends

DBU 2005 Deutsche Bundesstiftung Umwelt (DBU), Hrsg.: ,Energie aus Kanalab-

KSK OU_Endbericht_Rev-E4-1.docx Seite 183



Klimaschutzteilkonzepte IlI INFRASTRUKTUR & UMWELT

Klimafreundliche Mobilitét, Professor Bohm und Partner
Erneuerbare Energien und integrierte Warmenutzung
in Zusammenarbeit mit

Endbericht Stand: 31.08.2018
ndberic an Verkehr mit

W Kopfchen

wasser — Leitfaden fur Ingenieure und Planer, Osnabrtick/Bern, 2005

DBU 2009 Deutsche Bundesstiftung Umwelt (DBU), Hrsg.: ,Energie aus Kanalab-
wasser — Ratgeber flur Bautrager und Kommunen®, Osnabrtick, 2009

dena 2012 Deutsche Energie-Agentur (dena): ,Stand-by“, Webseite der dena zum
Thema Stand-By-Verluste, http://www.thema-energie.de/strom/stand-
by/stand-by.html, aufgerufen im Oktober 2012

dena 2017 Deutsche Energieagentur (dena): ,Initiative Energieeffizienz®, Internet-
seite http://www.initiative-energieeffizienz.de , aufgerufen im Juli 2018

DWA-A 216 Deutsche Vereinigung flir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.
(DWA): Arbeitsblatt ,Energiecheck und Energieanalyse — Instrumente
zur Energieoptimierung von Abwasseranlagen®

EA NRW 2010 EnergieAgentur Nordrhein-Westfalen (EA NRW): ,Beleuchtung — Po-
tenziale zur Energieeinsparung®, Broschire der EA NRW, 2010, zu be-
ziehen unter http://www.energieagentur.nrw.de, aufgerufen im Juli 2018

Energiegipfel 2011 Hessischer Energiegipfel: ,Abschlussbericht des Hessischen Ener-
giegipfels vom 10. November 2011“. Wiesbaden 2011

GWZ 2014 Statistische Amter des Bundes und der Lénder: Gebdude und Wohnun-
gen, Ergebnisse des Zensus am 9. Mai 2011, Wiesbaden 2014

Hessen Mobil 2015 Verkehrsmengenkarte 2015. Online verfligbar unter
https://mobil.hessen.de/%C3%BCber-uns/downloads-
formulare/stra%C3%9Fenverkehrsz%C3%A4hlung-2015 (Zugriff April
2018).

Hessisches Ministeri- Solar-Kataster Hessen — Leitfaden zur Nutzung des Solar-Katasters.
um far Wirtschaft, Online abrufbar unter

Energie, Verkehr und https://www.energieland.hessen.de/mm/Leitfaden Solar-Kataster-
Landesentwicklung Hessen 201709.pdf, aufgerufen im Juli 2018

2017

HMUELV 2010 Hessisches Ministerium fur Umwelt, Energie, Landwirtschaft und Ver-
braucherschutz (HMUELYV), Hrsg.: ,Biomassepotenzialstudie Hessen —
Stand und Perspektiven der energetischen Biomassenutzung in Hessen
— Materialband®, Wiesbaden, 2010

HMUELV 2014 Hessisches Ministerium fir Umwelt, Energie, Landwirtschaft und Ver-
braucherschutz; Erlass vom 21.4.2014: Anforderungen des Gewasser-
schutzes an Erdwarmesonden

HMWVL 2017 Nahmobilitatsstrategie flir Hessen.

ifeu 2014 ifeu - Institut fr Energie und Umweltforschung Heidelberg GmbH:

KSK OU_Endbericht_Rev-E4-1.docx Seite 184



Klimaschutzteilkonzepte IlI INFRASTRUKTUR & UMWELT

Klimafreundliche Mobilitét, Professor Bohm und Partner
Erneuerbare Energien und integrierte Warmenutzung
in Zusammenarbeit mit

Endbericht Stand: 31.08.2018
ndberic an Verkehr mit

W Kopfchen

~-LEmpfehlungen zur Methodik der kommunalen Treibhausgasbilanzie-
rung fir den Energie- und Verkehrssektor in Deutschland®, Heidelberg,

April 2014

IHK 2014 Mobile Arbeitnehmer - Pendlerverflechtungen im IHK-Bezirk Frankfurt
am Main

IWU 2007 Institut Wohnen und Umwelt: ,Potentiale zur Reduzierung der CO,-

Emissionen bei der Warmeversorgung von Gebauden in Hessen bis
2012", Darmstadt, 2007

IWU 2011 Basisdaten fur Hochrechnungen mit der Deutschen Gebaudetypologie
des IWU: Neufassung August 2011

KIT 2015 Deutsches Mobilitatspanel (MOP) - Jahresbericht 2014/2015

Kraftfahrbundesamt Jahresbilanz des Fahrzeugbestandes am 1. Januar 2018. Online ver-

(KBA) 2018 fugbar unter
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/b_jahresbilanz.html
(Zugriff Juni 2018)

Morcillo 2011 Morcillo, M.; ,CO,-Bilanzierung im Klimabindnis®, Frankfurt, November
2011

Morcillo 2011 Morcillo, M.; ,CO,-Bilanzierung im Klimabindnis®, Frankfurt a.M., No-
vember 2011
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