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1 Relevanz und Entwicklung der Elektromobilitat

Um die Zielvorgaben des internationalen Pariser Abkommens von 2015 zu erflllen, sehen die Kli-
maschutzziele Deutschlands eine Senkung der Treibhausgasemissionen von mindestens 55 % bis
2030, mit Bezug auf das Basisjahr 1990, vor.1 Bis 2050 soll Deutschland weitgehend klimaneutral
sein. Das am 18.12.2019 in Kraft getretene Bundes-Klimaschutzgesetz enthalt deshalb Emissi-
onsziele fur jeden Wirtschaftssektor. Danach sollen die Treibhausgasemissionen des Verkehrs bis
2030 im Vergleich zu 1990 um 42 % sinken.

Der Kohlenstoffdioxid (CO.)-Aussto3 im Verkehrssektor lag 2018 bei 164 Mio.t und 2019 bei
163,5 Mio. t CO2.2 Im Vergleich zum Basisjahr 1990 (163 Mio. t CO2 pro Jahr) entspricht dies einer
Steigerung von 0,31 % (vgl. Abbildung 1). Damit hat der Verkehrssektor bislang kaum Emissions-
einsparungen beigesteuert. Obwohl die Emissionen zwischen 2000 und 2010 aufgrund von effizi-
enteren Motoren und weiteren Verbesserungen der Automobiltechnologie reduziert werden konn-
ten, stiegen die Emissionen durch héhere Fahrleistungen und starkere Motorisierungen seit 2010
wieder an.

Treibhausgasentwicklung - CO, im Verkehrssektor
185
180
175
170

181
177
166
164
165 163 160 162 163,5
16
15 153
15
14
14
135

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018 2019

Mio. t CO,-Aquivalente
S o oo

Abbildung 1: Treibhausgasentwicklung - CO2 im Verkehrssektor, Entwicklungen in Bezug zum Basisjahr 19903

Aufgrund dieser Entwicklung muss der Verkehrssektor mit einem Anteil von rund 18 % an den ak-
tuellen Treibhausgasemissionen nun zwingend einen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele
leisten. Relevante Emissionseinsparungen im Verkehrssektor kdnnen nur durch tiefgreifende Ein-
griffe erreicht werden. Neben der Verkehrsvermeidung, -verlagerung und -optimierung sowie 6ko-
nomischen Mafinahmen stellt die Emissionsminderung durch Elektromobilitat eine wirksame Maf3-
nahme dar.

Seit Anfang des Jahres 2020 schreibt die Europaische Union (EU) einen Hochstwert fiir den Ausstof’
von CO,von 95 Gramm je Kilometer Fahrleistung fur Pkw vor, den die Automobilhersteller bei Neu-
wagen ab dem Jahr 2021 einhalten mussen.4 Da ab 2021 fir jedes ausgestofRene Gramm CO.
Uber dem Grenzwert eine Strafe von 95 € flr jeden verkauften Pkw fallig wird, sind die Automobil-
hersteller bemuht, dies u. a. durch den Einsatz alternativer Antriebe zu vermeiden. Da die EU den
Grenzwert bis 2030 schrittweise weiter auf 59 Gramm senkt, wirde die Hohe der Strafzahlungen
verhaltnismaRig stark ansteigen. Durch die EU-Richtlinie sind Automobilhersteller dazu gezwungen,

1 BMU 2020
2 Ebd.

3 UBA 2019
4 EU 2019
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mehr emissionsarme Fahrzeuge auf den Markt zu bringen. Der notwendige Absatz von Elektrofahr-
zeugen (E-Fahrzeugen) wird durch attraktive Angebote der Hersteller auf dem Markt erreicht wer-
den.

1.1 Fahrzeugabsatz

Neuzulassungen rein batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge (BEV)5 erreichten im Jahr 2011 mit
1 828 erstmals eine nennenswerte GréRenordnung. Mitte 2013 erschienen neue Fahrzeugmo-
delle, wie der Tesla Model S und der Renault Zoe (1. Generation), die zu einem Anstieg der BEV-
Neuzulassungen auf 5 464 fuhrten. Der Anteil der E-Fahrzeuge an den Neuzulassungen aller Pkw
von fast 3 Mio. pro Jahr lag damit weit unter 1 %. Trotz eines seitdem fast kontinuierlichen Anstiegs
der Zulassungen an batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen fallen die Anteile noch vergleichs-
weise gering aus (vgl. Abbildung 2).

Die Zulassungszahlen von Plug-in-Hybriden (PHEV) steigen seit 2011 kontinuierlich an und Uber-
schritten 2016 erstmals die Zahl der neu zugelassenen BEV. Der hohe Anteil von PHEV ist auf ein
deutlich groReres Angebot im Vergleich zu BEV zurlickzufihren. PHEV bieten vor allem in gréferen,
schweren Fahrzeugklassen deutlich hohere Einsparungseffekte. Dies spiegelt sich in einem durch-
schnittlich hdéheren Gesamtfahrzeuggewicht von knapp 24 % gegenuber dem Mittel aller zugelas-
senen Pkw wider. Der Elektroantrieb selbst erhdht das Gewicht meist nur um 80 bis 160 kg gegen-
uber dem Gewicht eines vergleichbaren Verbrennerfahrzeugs.

Fur die Fahrzeughersteller sind PHEV aufgrund der geringeren kombinierten Verbrauchswerte zur
Erreichung der Vorgaben des Flottenverbrauchs des gesetzlichen Verbrauchszyklus attraktiv. Die
Gesetzgebung sieht fur das Prufverfahren eine Neubewertung der Gewichtung vor, sobald eine
breitere Datenbasis zu Fahrmustern bei PHEV vorliegt.6 Da die Realwerte entscheidend vom Anteil
der elektrisch zurtckgelegten Fahranteile abhangen, ergeben sich bei nicht passenden Fahrprofi-
len erhebliche Abweichungen. Langfristig sind daher regulatorische Anderungen zu erwarten, die
zu einer geringeren Attraktivitat der PHEV aus Herstellersicht fUhren werden.

Neuzulassungen BEV und PHEV in Deutschland
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Abbildung 2: Neuzulassungen BEV und PHEV in Deutschland?

5 EAFO 2020, Stand: November 2020
6 Deutscher Bundestag 2019
7 Eigene Zusammenstellung nach EAFO und KBA, Stand: August 2020

9



LANDKREIS @  Mobilititswerk GmbH
GOPPINGEN LV

In Deutschland wurden von Januar bis November 2020 150 492 rein elektrische Pkw und 161 362
Plug-in-Hybride neu zugelassen.8 Dies entspricht einem Anteil von 5,8 % bzw. 6,2 % an allen Pkw-
Neuzulassungen. Im Vergleich zu November 2019 erhohte sich die Neuzulassungsquote der bat-
terieelektrischen Pkw im November 2020 um 522,8 %. Der Anteil der Plug-in-Hybride wuchs um
383,4 % im Vergleich zum Vorjahresmonat.® Damit wird derzeit eine ausreichende Menge an E-
Fahrzeugen zugelassen, um insgesamt die aktuellen Vorgaben der Flottenverbrauche theoretisch
erflllen zu kdnnen. Da die Hersteller unterschiedliche Strategien verfolgen, gilt dies fur jeden Her-
steller individuell.

Zudem wurde 2020 die Innovationspramie (Umweltbonus) fur BEV und PHEV deutlich erhdéht. Fir
Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 000 € gelten folgende Forderhohen:

e Bundesanteil von 6 000 € (BEV) bzw. 4 500 € (PHEV)
o Herstelleranteil von mindestens 3 000 € (BEV) bzw. 2 250 € (PHEV)

Damit ergeben sich Mindestbetrage von 9 000 € (BEV) bzw. 6 750 € (PHEV). Bei Fahrzeugen mit
einem hoheren Nettolistenpreis reduzieren sich die Férdernéhen um jeweils 20 %. Die Erhohung
der Pramie galt urspringlich bis zum Ende des Jahres 2021, wurde jedoch im Rahmen des Auto-
gipfels am 17.11.2020 bis Ende 2025 verlangert.10

Deutschland lag 2019 mit einem E-Pkw-Anteil von 2,9 % an allen Pkw-Neuzulassungen im Vergleich
zu den fuhrenden europaischen E-Pkw-Nationen zurlck. Auch 2020 weist Deutschland im Ver-
gleich zu anderen européischen Landern einen geringen E-Pkw-Anteil auf (vgl. Abbildung 3). Die
Rahmenbedingungen bezlglich der Férderung der Elektromobilitdt sind in anderen Landern deut-
lich attraktiver.

Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassung BEV und PHEV)
in europaischen Landern in % (Stand: August 2020)

Spanien gm %;

Italien = 11,7

Deutschland s 3 %78

Osterreich d‘34,3
UK el 4,7
Schweiz _4,35
Frankreich ﬂ 5,8
Schweden  pu— 7.1 17,8
Niederlande & 9,1
Noregen  ———— U —— 13, 1

0 10 20 30 40 50 60
PHEV mBEV

Abbildung 3: Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassungen BEV und PHEV) in europaischen Landern (Stand: August 2020)11

8 KBA2020c
9 KBA 2020d
10 BAFA 2020
11 vgl. PwC 2020
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1.2 Praxistauglichkeit von E-Pkw

In der offentlichen Diskussion werden E-Pkw teilweise als nicht praxistauglich und fur viele Pkw-
Besitzer als nicht geeignet eingeordnet. Dies basiert verstandlicherweise auf den Gewohnheiten
und Erfahrungen der Personen mit konventionellen Fahrzeugen. Die Uber ein Jahrhundert gewach-
sene Infrastruktur mit konventionellen Fahrzeugen und zugehdrigen Unternehmen muss im Elekt-
romobilitdtsbereich erst aufgebaut und Nutzungserfahrungen gesammelt werden.

E-Pkw sind in der Serienproduktion und kénnen die praktischen Anforderungen an Mobilitat erful-
len. Damit verbundene, veranderte Ablaufe, wie das Laden beim Parken im Vergleich zum Tanken
an Tankstellen, erfordern eine langere Gewdhnungsphase.

Neben Nachhaltigkeitsargumenten mussen attraktive Rahmenbedingungen und Konditionen fur E-
Fahrzeuge geschaffen werden. Der Fahrzeugpreis und die positiven Aspekte der E-Pkw, auch durch
regulatorische Eingriffe, mussen denen von Verbrennern tberlegen sein. Dass dies funktioniert zei-
gen die Zulassungszahlen aus Kapitel 1.1. Fehlt dieser Anreiz fur die Automobilindustrie und die
Kaufer, bedingt dies eine Eigenmotivation bei den Kaufern, die aktuell nicht in ausreichendem Um-
fang vorhanden ist. Alle Hersteller missen vergleichbare Absatze zwischen Elektro- und konventio-
nellen Fahrzeugmodellen erreichen, um, unabhangig von den gesetzlichen Rahmenbedingungen,
die notwendige preisliche Attraktivitat erzielen zu kdnnen.

E-Pkw sind in vielerlei Hinsicht Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren Uberlegen. Grundlegendes
Merkmal ist eine deutlich hdhere Effizienz und Leistungsentfaltung von E-Fahrzeugen im Vergleich
zu allen anderen Antriebsarten. Zudem sorgt eine geringere Komplexitdt des Motors und des An-
triebsstranges mit weniger Bauteilen fir geringere Wartungsaufwande. Die Moglichkeit, unabhan-
gig von einer dkologischen Stromerzeugung (die immer gewahlt werden sollte), lokal emissionsfrei
zu fahren, bietet grofe Vorteile.

Fur Automobilhersteller birgt die Inaktivitat im Bereich alternativer Antriebstechnologien, unabhan-
gig von den potentiellen Strafzahlungen aufgrund des einzuhaltenden Flottenverbrauchs, hohe Ri-
siken. Die Modell- und Produktionsplanung sowie Akkubestellungen sind langfristige Prozesse, die
einen Vorlauf von zwei bis funf Jahren benétigen. Volumenhersteller, die nicht rechtzeitig eine Um-
stellung in der Produktion vornehmen, werden auf regulatorisch beschréankten Markten kaum noch
Fahrzeuge absetzen kdnnen. Durch die Einfuhrung der E-Pkw-Quote in China, Steuererleichterun-
gen in Norwegen und Kaufpramien in mehreren Landern, sind erste Rahmenbedingungen gesetzt.
Zudem planen fast alle Lander Vorgaben fur niedrigere Flottenverbrauche, wozu E-Pkw einen wich-
tigen Beitrag leisten konnen. Einige Lander diskutieren Uber das Verbot von Verbrennungsmotoren
bzw. die freiwillige Selbstverpflichtung der Industrie. Daher werden, wie am Markt sichtbar, die Pro-
duktionskapazitaten bzw. -planungen flur E-Fahrzeuge deutlich erhdht. Es wird erwartet, dass E-Pkw
zwischen 2030 und 2040 die deutliche Mehrheit der Neuzulassungen ausmachen werden. Nam-
hafte Hersteller, wie z. B. der VW-Konzern, bekennen sich zur Elektromobilitat und kiindigen an, die
Produktion von Pkw mit Verbrennungsmotoren langfristig einzustellen.

Elektromobilitét wird fiir enorme Anderungen beziiglich der Herstellerstrukturen sorgen. Neue An-
bieter, Angebote und Wertschopfungsansatze werden sich entwickeln. Die Elektromobilitat fungiert
daher als Treiber und Vorbote, bspw. auch fur die digitale Vernetzung im Hinblick auf das autonome
Fahren.

Neben der Speichertechnologie Batterie wird aktuell durch erhebliche Forschungen und Investitio-
nen die Brennstoffzellentechnik (Wasserstoff) vorangetrieben. Aufgrund der noch zu vollziehenden
Entwicklung und der aktuell hohen Kosten wird ein relevantes Angebot am Markt in den nachsten
Jahren nicht erwartet. Insbesondere durch die erforderliche Tankinfrastruktur und den im Vergleich
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zum batterieelektrischen Antrieb geringen Wirkungsgradi2 ergeben sich Herausforderungen fur die
Wasserstofftechnologie. Ein Angebot erscheint vorerst in geschlossenen Kreislaufen und bspw. fur
Spezialfahrzeuge mit hohem Energieverbrauch und Eigengewicht wahrscheinlicher. Der Massen-
markt wird daher wahrscheinlich erst in etwa zehn Jahren adressiert werden konnen. Aufgrund der
aktuell schon vorhandenen, angekundigten und zu erwartenden Produktionskapazitdten von Bat-
terien sowie der hohen Forschungsausgaben ist damit zu rechnen, dass die Batterie als Speicher
in den nachsten zehn bis 15 Jahren deutlich relevanter sein wird. Batterieelektrische Fahrzeuge
werden auf lange Sicht, d. h. in den nachsten 20 bis 30 Jahren, den gréfiten Anteil am Kraftfahr-
zeugmarkt einnehmen. Wenn batterieelektrische Fahrzeuge als Alternative zu Verbrennern schon
im Markt etabliert sind, stellen sich fur Brennstoffzellenfahrzeuge und deren Infrastruktur die glei-
chen Herausforderungen hinsichtlich der Marktdurchdringung, wie aktuell bei batterieelektrischen
Fahrzeugen. Anwendungsbereiche wird es fur beide Technologien geben. Der Durchbruch im Sinne
des von der Bundesregierung herausgegeben 1-Mio.-Ziels an zugelassenen E-Fahrzeugen (BEV und
PHEV) in Deutschland bis zum Jahr 202013 wird voraussichtlich erst 2022 bis 2023 erreicht wer-
den.

1.3 Marktuberblick

Nachfolgend wird die aktuelle Verfugbarkeit von BEV dargestellt.14 In den letzten Jahren hat sich
das Angebot an BEV-Modellen deutlich erweitert. Waren im Jahr 2016 noch mehrheitlich Modelle
dem Kleinst- und Kleinwagensegment sowie der Kompaktklasse zuzuordnen, kamen seitdem
durch neue Hersteller E-Pkw-Modelle in den Klassen Van und Crossover BEV dazu. Auch in der
Oberklasse sind mittlerweile mehrere Modelle verschiedener Hersteller verfligbar. Im Bereich der
Transporter sind deutlich weniger Modelle als im Pkw-Bereich verfugbar. Hier existieren viele klei-
nere Anbieter, die Umbauten vornehmen oder Kleinserien anbieten. Die zunehmende Modellvielfalt
fuhrt zu mehr potentiellen Kaufer*innen, die erreicht werden kénnen. Alle Fahrzeugklassen mit
relevantem Absatzvolumen sind vertreten, nur noch wenige Segmente sind nicht mit E-Fahrzeugen
abgedeckt.

Eine Herausforderung stellen, neben den etwa 40 bis 60 % hoheren Preisen im Vergleich zu ahnli-
chen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor, die tatsachliche Marktverfligbarkeit und in diesem Zu-
sammenhang die langen Lieferzeiten der E-Fahrzeuge dar. Die nachfolgende Tabelle 1 zeigt die
von Januar bis Juli 2020 am haufigsten zugelassenen E-Pkw mit der jetzt zu erwartenden Lieferzeit.
Die Lieferzeiten schwanken meist zwischen drei und zwolf Monaten.

12 Der Wirkungsgrad von Brennstoffzellenfahrzeugen betragt etwa 50 % und unterscheidet sich damit geringfigig von dem der Fahr-
zeuge mit Verbrennungsmotoren mit 25-30 % (Ottomotor) bzw. 35-45 % (Dieselmotor). Elektromotoren haben einen Wirkungsgrad
von ca. 90 %.

13 vgl. Bundesregierung 2014

14 Plug-in-Hybride werden nicht ndher betrachtet, da diese in ausreichender Bandbreite auf dem Markt verfiigbar sind.
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Tabelle 1: Ubersicht der meistverkauften E-Pkw in Deutschland (Januar bis Juli 2020)

Ladeleistung und -dauer

Lieferzeiten
(in Monaten)

™
28
o O
s E
£s
x c

(in Euro, brutto)

Zulassungszahlen
Batteriekapazitat
(in Kilowattstunden)
Anzahl Sitzplatze

Vw e-Golf 9953 162h  62h i 230 358 5-6 31900 5
RenaultZoell 9917 1497h 225h 1,08h 390 41 3-5 21900 4
TeslaModel3 4521 30,0h 60h 04h 350 50 10-12 46380 2

VW e-up! 4387 155h 55h 55h 260 323 5-6 21975 5

rudl ot 2.75h
uattro 3889  75h  (max. 067h 435 71 5 69100 5
q 11kW)
HyundaiKona 500 430  95n  95h 289 39 4-6 34300 5
Elektro
BMW i3 3339  6,0h 3h  05h 260 379 15-3 31950 5
SmartFotwo 3079 6,0 h 3h ) 160 17,6  2-4 21490 2

Skoda Citigoe iV 2 007 10,0 h 4h 1,0h 260 36,8 k. A. 24990 b5
Mini Cooper SE 1560 9,25 h 4,75h  0,5h 185 28,9 7 32500 4

Es ist davon auszugehen, dass die Fahrzeuge kontinuierlich in deren Leistung und Effizienz weiter-
entwickelt werden. Die Optimierung entsprechend der BedUrfnisse der Kund*innen aufgrund von
praktischen Erfahrungen, die in die Produktentwicklung einflieRen, und reduzierten Kosten durch
Skaleneffekte wird zu einer erhéhten Attraktivitat der E-Fahrzeuge bei den Kund*innen fihren.
Technologieseitig ist insbesondere eine E-Fahrzeugarchitektur mit skalierbaren und extrem flexib-
len Komponentenbaukasten zu erwarten, welche modelltbergreifend einsetzbar sind und sich an
die Wunsche der Kund*innen anpassen lassen. Solche Basisarchitekturbaukasten der Hersteller-
gruppen eignen sich dann gleichermafden flir SUVs, Limousinen, Coupés und weitere Modellreihen.

Abbildung 4 stellt die angeklUndigten Modelle des Jahres 2021 mit den anvisierten Reichweiten
gemafl Neuem Europaischem Fahrzyklus (NEFZ) dar. Die Reichweiten nach dem neuen praktisch
ermittelten Fahrzyklus Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure (WLTP), die noch nicht
fUr alle Fahrzeuge verfugbar sind, sind etwa zwischen 20 und 30 % niedriger.
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Abbildung 4: Auswahl batterieelektrischer Fahrzeuge in Grof3serienproduktion bis 202015

Es wird eine Reihe neuer BEV erwartet. Dazu zahlen bspw. der Mercedes EQS, der Aiways U5 sowie
der Fiat E-Ducato als Nutzfahrzeug. Bis Ende 2022 sollen mindestens 44 weitere Modelle unter-
schiedlicher Markenhersteller verfugbar sein.16 Der Markteintritt von neuen Herstellern, wie z. B.
Airways oder NIO EC6, wird sich fortsetzen. Mit den angekundigten Modellen werden auch die
Reichweiten der Fahrzeuge steigen. Trotz sinkender Gesamtfahrzeugpreise und des hohen Kosten-
anteils der Traktionsbatterien wird erwartet, dass die Kapazitaten je Fahrzeug steigen. Mittelfristig
wird erwartet, dass die Batteriekapazitaten und damit die Fahrzeugreichweiten je nach Anforde-
rung der einzelnen Autokaufer*innen wahlbar sind.

Leichte Nutzfahrzeuge

In der derzeitigen Markthochlaufphase entwickelt sich das Angebot von elektrischen Nutzfahrzeu-
gen im Vergleich zum Pkw-Bereich deutlich langsamer, aber kontinuierlich. Neben langeren Stre-
cken, die Nutzfahrzeuge im Vergleich zu Pkw haufig zuricklegen, ist auch das zulassige Gesamtge-
wicht von grofRer Bedeutung. Die Batterien sind mit einem hdheren Eigengewicht der Fahrzeuge
verbunden. Dies kann dazu fihren, dass die erlaubte Zuladung unter Einhaltung der zulassigen
Gesamtmasse auf ein MafR sinkt, das den Betrieb des Fahrzeugs nicht mehr attraktiv bzw. alltags-
tauglich gestaltet.

Leichte Nutzfahrzeuge weisen eine zulassige Gesamtmasse von maximal 3,5 t auf. Nach den Vor-
gaben der 3. EU-FUhrerscheinrichtlinie wird hierzu eine Fahrerlaubnis der Klasse B benétigt. Bei
Uberschreitung der Gesamtmasse wird eine Fahrerlaubnis der Klasse C oder C1 erforderlich.17 Die
Fahrerlaubnis-Verordnung lasst zu, dass elektrisch betriebene Fahrzeuge bis zu einer zulassigen
Gesamtmasse von 4,25 t mit einer Fahrerlaubnis der Klasse B gefahren werden, sofern diese im
Bereich des Gutertransports eingesetzt werden. Elektrische leichte Nutzfahrzeuge sind bereits auf

15 Eigene Darstellung basierend auf eigener Recherche: Fahrzeugkategorien sind aufsteigend von unten nach oben dargestellt, d. h.
je hoher ein Fahrzeug in der Grafik eingeordnet ist, desto grofier ist die zuzuordnende Fahrzeugklasse.

16 vgl. Autobild.de 2020

17 EU 2006
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dem Markt verflgbar. Von Kastenwagen bis hin zu Transportern ergibt sich ein breites Angebot (vg|.
Tabelle 2). Hybride Antriebskonzepte spielen in diesem Segment keine Rolle.

Hersteller

Iveco

SAIC

Mercedes-
Benz

Mercedes-
Benz

Nissan

Renault

Street-
scooter

Street-
scooter

Street-
scooter

Volks-
wagen

ABT

ABT

Tabelle 2: Marktubersicht elektrischer leichter Nutzfahrzeuge < 3,5 Tonnen

Daily
Electric

Maxus
EV80

eVito

eSprin-
ter

e_
NV200

Master
Z.E.

Work L

Work L
Pickup

Work L
Pure

e-Craf-
ter

e_
Caddy

e-T6

2
S
a0
Q
+—
©
X

Trans-
porter

Trans-
porter

Trans-
porter

Trans-
porter
Trans-
porter

Trans-
porter

Trans-
porter

Pickup

Trans-
porter

Trans-
porter

Hoch-
dach-
kombi

Trans-
porter

18 Fahrgestell mit Sonderaufbauten

Zulassiges Gesamtgewicht
(in Tonnen)

3,2-5,9

3,5

<3,6

3,5

2,25

<35

2,18

2,18

2,18

4,2

k. A.

3,2

Leistung
(in Kilowatt)

k. A.

92

84

k. A.

80

k. A.

k. A.

k. A.

k. A.

k. A

82

Batteriekapazitat
(in Kilowattstunden)

60/8

56

41,4

55

40

33

40

40

40

43

37,3

37,3/
74,6
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Reichweite
(in Kilometer)

200

200

150

150

280

200

205

205
je
nach
Auf-
bau

208

220

208/
400

(in Euro, brutto)

ab
83 300

ab
39 900

47 588

ab
51 400

ab
34 105

71281

54 085

51 705

49 325

82 705

29 900
(nur Lea-
sing)
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aktuell
nur
Miete

erhalt-
lich

erhalt-
lich

erhalt-
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erhalt-
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erhalt-
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erhalt-
lich

erhalt-
lich

erhalt-
lich

erhalt-
lich

erhalt-
lich

Anmerkungen
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Kleinbus
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Kleinbus,
Kastenwa-
gen
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Kleinwagen

Kastenwa-
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Kastenwa-
gen
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Mittelfristig werden weitere Modelle folgen. Trotz Reichweiten im Neuen Européischen Fahrzyklus
(NEFZ) zwischen 150 km und 200 km, sind im Praxiseinsatz oftmals Reichweiten zwischen 80 km
und 120 km realistisch. Bei speziellen Umristungen bzgl. Ein- und Aufbauten muss ggf. ein zusatz-
licher Reichweitenverlust kalkuliert werden. Preislich ist bei leichten Nutzfahrzeugen ein Aufschlag
von 50 % bis 100 % gegenuber den Verbrennern des jeweiligen Modells zu erwarten. Durch attrak-
tive Leasingangebote und Forderprogramme fur KEP und KMU kann dieser Preisunterschied je-
doch reduziert werden, so dass die Anschaffungskosten nahezu denen der Verbrennermodelle glei-
chen. Langere Wartezeiten sind ahnlich wie im E-Pkw-Bereich auch im Segment der leichten Nutz-
fahrzeuge zu erwarten.19

Schwere Nutzfahrzeuge

Der Markt elektrisch angetriebener, schwerer Nutzfahrzeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse
von mehr als 3,5 t befindet sich derzeit noch in der Entwicklung. Anders als bei leichten Nutzfahr-
zeugen sind derzeit kaum Serienfahrzeuge auf dem Markt verfigbar. Die Zahl der Fahrzeugankin-
digungen zeigt, dass die Hersteller auch in diesem Segment aktiv und mittelfristig Fahrzeuge auf
den Markt bringen werden. Allerdings werden hier auch andere Technologien, wie die Brennstoff-
zelle (Wasserstoff), eine deutlich hdhere Relevanz haben.

Aktuell ist das Segment stark von Kleinserienanbietern oder Umristern, wie z. B. EFA-S GmbH,
FRAMO GmbH oder ORTEN Electric-Trucks GmbH, gepragt. Diese rusten neue und gebrauchte Nutz-
fahrzeuge auf Elektroantrieb um. Die Fahrzeuge haben laut den Herstellern Ublicherweise Reich-
weiten von maximal 200 km. Die Batteriekapazitat ist dabei aufgrund der Umristung bedarfsspe-
zifisch modular anpassbar. Durch die Spezialanfertigungen und kleinen Serien liegen die Kosten
hier allerdings deutlich hoher.

Einige Grofdsserienhersteller setzen Modelle schon im Praxisbetrieb ein. Es wird aktuell ein breites
Spektrum abgedeckt (vgl. Tabelle 3). Dennoch ist der Anteil der elektrischen Lkw mit einem Anteil
von unter 1 % am Lastenverkehr bisher sehr gering.20

19 Erfahrungswert aus Gesprachen mit Fuhrparkverantwortlichen deutscher Kommunen.
20 KBA 2020b
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Tabelle 3: Marktiibersicht elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge > 3,5 t
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2 Gesamtuberblick Elektromobilitat im Landkreis Goppingen

In diesem Kapitel wird der Status Quo der aktuellen Mobilitatsspezifika im Landkreis GOppingen
abgebildet. Darauf aufbauend wurde die weitere Projektbearbeitung durchgefiihrt und Mafnah-
men entwickelt, die an bestehenden Zielen und Aktivitaten anknUpft.

2.1 Energie-, klima- und verkehrspolitische Zielstellungen

In ganz Deutschland wurden im vergangenen Jahrzehnt im Bereich Energie, Klimaschutz und Ver-
kehr bzw. Mobilitat zahlreiche Konzepte, Plane und Strategien entwickelt, um das Land auf die zu
erwartenden Herausforderungen durch den demografischen Wandel, den fortschreitenden Klima-
wandel, die Energiewende und die Erschopfung der naturlichen Ressourcen vorzubereiten. Ziele
und MafRnahmenprogramme wurden dabei sowohl auf Bundes- und Landes- als auch auf kommu-
naler Ebene festgelegt. Da die Ziele auf Bundesebene sehr allgemein und umfassend formuliert
sind, keine regionalen Herausforderungen bericksichtigen und sich in den nachgeordneten Ebe-
nen wiederfinden, liegt der Fokus fur die ndheren Erlduterungen auf den Zielstellungen fur das
Land Baden-Wurttemberg und den Landkreis Goppingen (vgl. Abbildung 5). Da sich das vorliegende
Konzept mit Elektromobilitat als einem Bestandteil der zuklnftigen Mobilitat befasst, wurden im
Folgenden relevante Zielstellungen aus den Themenbereichen Energie, Klimaschutz, Verkehr und
Mobilitat zusammengetragen. Im Rahmen der Erstellung des Elektromobilitdtskonzeptes werden
bereits bestehende MafRnahmen aufgegriffen.

. ' Verkehr/ Gesamt-
Energle Al Mobilitat strategien
| __ Ereuerbare-Energien-Gesetz Bunmgmﬁ%;’gﬂﬂ) Handluhg::-gz;:: fiir die

— Klimaschutzplan 2050 (2016) — —

(EEG) (2017) Raumentwicklung in Deutschland

Masterplan Ladeinfrastruktur
(2020

Klimaschutzkonzept Baden- i ~Fi
Warttemberg (2013) Nachhal‘uge(hélggg};m Fir Alle
Integriertes Energie- und
Landesentwicklungsplan Baden-
[~  Klimaschutzkonzept Baden- [~ Eckpunkte zur Weiterentwicklung — — Wilrttemberg (2002
Winttemberg (EKK) (2014) des Klimasch Morktwachatam Elgkiromobiligt e
Baden-Wirttemberg (2019) (2017)
Radverkehrskonzept flr den
Landkreis Gappingen (2013) Integrierte Quartierskonzept des
i Landkreises Goppingen (2016)
Landkrele 85ppingen (2010) Kreisentwicklungskonzept des Zukunftsleitbild Landkreis
Landkreises Goppingen (2019) Gdppingen (2002)

Abbildung 5: Ubersicht zu bestehenden Planungen und Konzepten im Landkreis Goppingen

2.1.1 Energie

Das integrierte Energie- und Klimaschutzkonzept des Landes Baden-Wirttemberg von 2014 ruckt
die Energiewende in den Fokus. Das Konzept sieht eine Verringerung der Treibhausgasemissionen
um 25 % bis 2020 und 90 % bis 2050 vor. Langfristig soll die Versorgung bis 2050 Uber erneuer-
bare Energien sichergestellt werden, um Baden-Wirttemberg dauerhaft als nachhaltigen und at-
traktiven Industriestandort zu sichern.
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2013 wurde das Klimaschutzkonzept des Kreises beschlossen. Die Klimaschutzziele des Kreises
sehen eine Halbierung des Energiebedarfes bis 2050 im Vergleich zu 2010 vor, um die verbliebe-
nen Energiebedarfe mit erneuerbaren Energien zu decken. Seit 2015 finden regelmafige CO2-Re-
Bilanzierungen statt, um die Klimaschutzmafnahmen zu evaluieren und die Einsparungserfolge
messen zu kdnnen. Der Klimaschutzbericht aus dem Jahr 2017 knUpft an das Klimaschutzkonzept
an und untersuchte den Erfolg der bisherigen KlimaschutzmaRnahmen.

2.1.2 Klimaschutz

Das Land Baden-Wurttemberg verfugt mit dem Beschluss des Klimaschutzgesetzes im Jahr 2013
uber eine wichtige Handlungsgrundlage fur die Umsetzung der nationalen Klimaschutzziele in den
Stadten und Kommunen. Das Gesetz sieht eine massive Reduktion von 90 % der Treibhausemis-
sionen bis 2050 vor. Der Fortschritt der MaBnahmen wird durch das Land regelmaRig in Monito-
ring-Berichten festgehalten.

Der Landkreis Goppingen beschloss 2010 im Rahmen des Integrierten Klimaschutzkonzeptes
strenge Klimaziele. Dazu zahlt die Reduktion des CO2-Ausstofies von 11 t (Stand 2010) auf 1 tim
Jahr 2050.21 Um dieses Ziel zu erreichen, wurden folgende Handlungsfelder festgelegt:

o Klimagerechte Bauleitplanung und energetische Quartiers- und Stadtteilsanierung,
e Ausbau erneuerbarer Energien,

e Kommunales Energiemanagement,

e Verkehr und Mobilitat.

2.1.3 Verkehr und Mobilitat

Die Forderung von Elektromobilitat in Verbindung mit erneuerbaren Energien ist ein essentieller
Baustein, um die Klimaschutzziele zu erreichen. Der Bund legt mit dem 2020 verdéffentlichen Mas-
terplan Ladeinfrastruktur eine Grundlage fur die Ausweitung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur.
Das Land Baden-Wurttemberg hat mit der Landesinitiative Elektromobilitat 11l 2017 einen Rahmen
fur die Férderung und den Ausbau einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur geschaffen.

Das Klimaschutzkonzept des Landkreises von 2013 thematisiert die nachhaltige Gestaltung des
Verkehrs und der Mobilitat. Alternative Antriebstechniken sollen gezielt gefrdert werden. Der OPNV
soll einen integrierten Nahverkehrsplan erhalten und mit einem einheitlichen Tarif in die Nachbar-
verblinde integriert werden. Ubergeordnetes Ziel ist die Attraktivitatssteigerung im OPNV. Der Land-
kreis soll an das S-Bahn-System Region Stuttgart angebunden werden. Das Klimaschutzkonzept
sieht den Ausbau von Carsharing-Systemen vor. Aktuell sind die Anbieter Flinkster und Deer mobi-
lity im Landkreis aktiv. Im Klimaschutzkonzept wird auch die Erweiterung des Radwegenetzes und
der Status eines fahrradfreundlichen Landkreises benannt. 2013 wurde der Landkreis zum ersten
fahrradfreundlichen Landkreis Deutschlands gewahlt. Blurgerbussysteme, Sammeltaxis oder Ruf-
taxen sollen gestarkt werden. Im Fokus stehen zudem ein nachhaltiges Fuhrparkmanagement und
betriebliche Mobilitatskonzepte.22 Ein Grofdteil der Manahmen des Klimaschutzkonzeptes wurden
erfolgreich umgesetzt. Mit dem Radverkehrskonzept von 2011 wird die Entwicklung des Radver-
kehrsnetzes fur den Alltagsverkehr thematisiert. Die Verbindung zwischen den Gemeinden und gro-
3eren Ortsteile soll verbessert werden. Die Radwege sollen langfristig ausgebaut und sicherer ge-
macht werden. Das auszubauende Radwegenetz soll sowohl durch Alltagsnutzer*innen als auch
Tourist*innen nutzbar sein.23

21 Landkreis Goppingen 2013
22 Ebd.
23 Landkreis Goppingen 2010
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Das Kreisentwicklungskonzept von 2019 thematisiert zwolf Schlisselkategorien, in denen Hand-
lungsbedarf vorherrscht. Dazu zahlen auch die Themen Verkehrsinfrastruktur und nachhaltige Mo-
bilitét. Der Landkreis hat mit dem Konzept einen Rahmen fiir den weiteren Ausbau des OPNV ge-
schaffen. Zudem wird das Radverkehrskonzept von 2010 weiter erganzt.24

LANDKREIS
GOPPINGEN

In der Region Stauferland wurde von 2012 bis 2015 das Projekt Elektromobilitat im Stauferland
durchgefihrt. Neben Schwabisch Gmind war auch die Stadt Géppingen am Projekt beteiligt. Ziel
war es, den Beitrag der Elektromobilitdt zur Erreichung von Stadtentwicklungs- und Klimaschutz-
zielen zu evaluieren und geeignete Werkzeuge fur Kommunen zu entwickeln, um sich elektromobil
weiterentwickeln zu kdénnen. Aufgrund dieser Erfahrungen, der Grofe der Stadt Goppingen und
ihrer Funktion als Kreisstadt nimmt sie eine gewisse Vorreiterrolle im Kreisgebiet ein. Erfahrungen
und Synergien sollten mit den anderen Kreiskommunen ausgetauscht werden.

Mit dem Zuschlag fur das Projekt E-Fusion der Region Stuttgart wird aktuell ein kooperatives Mobi-
litatskonzept der deer mobility GmbH, der Alowerk GmbH und des Landkreises gefordert. Damit
wird an 20 Standorten im Kreisgebiet die Errichtung von E-Carsharing gefordert (vgl. Kapitel 4.5.2).

Die e-mobil BW flihrt aktuell das Projekt Aufbau von Ladeinfrastruktur zur Reduktion der NOx-Be-
lastungen in Baden-Wtirttemberg (LINOx BW) durch. Unter den 26 antrags- und férderberechtigten
Kommunen in Baden-Wirttemberg, in denen die NOx-Grenzwerte uberschritten wurden, befindet
sich auch die Kreiskommune Kuchen, die demnach antragsberechtigt ist. Ergdnzt werden die be-
stehenden Konzepte und Planungen des Landkreises durch einzelne Konzepte der Gemeinden.
Diese Konzepte siedeln sich Uberwiegend im Bereich der Stadtplanung an. Eine zusammenfas-
sende Ubersicht der mobilitatsrelevanten Ziele und Konzepte des Kreises ist der nachstehenden
Tabelle 4 zu entnehmen.

Tabelle 4: Ubersicht mobilitdtsrelevanter Zielstellungen

Integriertes Klima-
schutzkonzept Land-
kreis Goppingen
(2010)

Radverkehrskonzept
fur den Landkreis
Goéppingen (2013)

Elektromobilitat im
Stauferland (EMIS)
(2012-2015)

Kreisentwicklungskon-
zept des Landkreises
Goppingen (2019)

Aktive Forderung von alternativen Antrieben im stadtischen Verkehr
Forderung von Carsharing im Landkreis

Ausbau des nachhaltigen Fuhrparkmanagements

Ausbau des Radwegenetzes im Landkreis

Erhdhung der Radfahrer im Modal Split durch sichere und attraktive Radwege
Erreichbarkeit der Orte und Gemeinden im Landkreis erhéhen
Wohnortnahes E-Carsharing

Ladeinfrastrukturausbau

Kommunale und gewerbliche Flotten elektrifizieren
Offentlichkeitsarbeit

Erstellt individuelle Konzepte in 12 Kategorien

Ausbau und Vernetzung des Nahverkehrsangebots

Férderung des Radverkehrs als alternatives umweltschonendes Verkehrsmittel

Modellprojekt E Fu- Aufbau von Doppel-Ladeinfrastruktur fur E-Carsharing und zur Nutzung fur
sion (2020) Dritte im Kreisgebiet

24 Landkreis Goppingen 2019
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Mit den bestehenden Planungen und Konzepten hat der Landkreis Goppingen bereits die Notwen-
digkeit von elektromobilen Einsatzmoglichkeiten zur Erreichung der Klimaschutzziele und zur Ge-
staltung einer nachhaltigen Mobilitat erkannt. Mit dem Klimaschutzkonzept wurde eine Férderung
und der Ausbau der Elektromobilitat geplant. Mit dem Klimaschutzbericht von 2017 wurde die Be-
deutung des Fuhrparkmanagements nochmal hervorgehoben. Mit all diesen Planungen sollen die
Klimaschutzziele des Kreises erreicht werden. Das Elektromobilitatskonzept kntpft an diese Ziele
und MaBnahmen an und nutzt bestehende Synergien, um darauf weiter aufzubauen und Netz-
werke zu knlpfen.

2.2 Verkehr und Mobilitat im Landkreis Goppingen

Pendler*innen

Knapp 30 % der Pendler*innen legen fur den Arbeitsweg zwischen 11 und 20 km pro Strecke zu-
ruck, also zwischen 22 und 40 km pro Tag (vgl. Abbildung 6).25 Ein relevanter Anteil von ca. 22 %
entfallt auf Tagesfahrleistungen von 42 bis 100 km flr Pendlerwege. Die durchschnittliche Pend-
lerdistanz liegt fur die Auspendler*innen bei 19,8 km und fir die Einpendler bei 17,2 km (der bun-
desweite Durchschnitt liegt bei ca. 36 km). Im Landkreis Goppingen sind 67 227 Einpendler*innen
und 80 858 Auspendler*innen zu verzeichnen, 23 200 Beschaftigte sind Binnenpendler*innen.
Der Landkreis Goppingen weist einen negativen Pendlersaldo von 13 631 Beschéaftigten auf und
hat eine hohe Einpendlerquote von 74 % sowie eine hohe Auspendlerquote von 78 %.

Wichtigste Pendlerstréme des
Landkreises Géppingen

Anzahl der Pendler
(Summe beider Richtungen)
= 1000 - 1500
= 1501 - 2000
mmmm 2001 - 3000
. > 3000
Pendlerbilanz
[1 Menhr Auspendler
I Menhr Einpendler
[ Landkreis Goppingen
Hintergrund: TopPlusOpen

0 4 8 12 km

ﬂ Mobilitatswerk GmbH
Datengrundlage:

Administrative Grenzen: Bundesamt fir Kartographie und Geodasie, Stand 01/2020 v
Pendler: Bundesagentur fur Arbeit, Stichtag 30.06.2019 (Gemeinden > 1000 Pendlern}

Abbildung 6: Pendlerverflechtung des Landkreises Géppingen26é

25 vgl. Bundesagentur fir Arbeit, Stichtag 30.06.2019; Die Berechnung der Wegelange basiert auf der Luftliniendistanz zwischen den
Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und der des Arbeitsortes und einem Umwegefaktor von 1,2.

26 Die Berechnung der Wegelénge basiert auf der Luftliniendistanz zwischen den Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und
der des Arbeitsortes und einem Umwegefaktor von 1,2.
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Im Landkreis Goppingen sind 11 580 Betriebe angesiedelt.2” Mit dem Standort Geislingen der
Hochschule Nurtingen-Geislingen und dem Standort Goppingen der Hochschule Esslingen stehen
der Wirtschaft hochqualifizierte Fachkrafte zur Verfugung. Die Hochschule fur Wirtschaft und Um-
welt (HfWU) verschreibt sich einer nachhaltigen Lehre und setzt sich fur einen integrierten Umwelt-
schutz ein. Einen internationalen Bekanntheitsgrad hat sich der Landkreis mit seiner Metallindust-
rie gemacht. Die grofiten Arbeitgeber im Kreisgebiet sind der nachstehenden Tabelle 5 zu entneh-
men.

Tabelle 5: Die groften Unternehmen nach Mitarbeiteranzahl 202028

EberhardstraRe 35
e il =300 73312 Geislingen/Steige

Schuler-Platz 1

Schuler Group AG 1 300 73033 Géppingen
. Ulmer Str. 75
Allgeier-Group SE 1136 73066 Uhingen
Marktstr. 2

Kreissparkasse Goppingen 1075 73033 Goppingen

Dorfstrafie 1

73087 Bad Boll/Eckwalden
Seestrafle 9

73099 Adelberg
Schlossstrasse 20
73054 Eislingen/Fils
Manfred-Worner-Str. 160
73037 Goppingen
Helfensteinstr. 47
D-73342 Bad Ditzenbach
Metzgerstrafie 32-34
D-73033 GOppingen

WALA Heilmittel GmbH 1024

ERNI Electronics GmbH & Co. KG 800

Zeller-Gmelin GmbH & Co. KG 545

Kleemann GmbH 500

Krauterhaus Sanct Bernhard KG 400

Bader GmbH & Co. KG 260

Die Pendlerzahlen verdeutlichen die Beschaftigungszentren und die Mobilitdtsnachfrage in der Re-
gion. Daraus ergibt sich auch eine symbolische Vorbildfunktion des Landkreises fur die Region in
den Angelegenheiten der umweltfreundlichen Mobilitdt zur Reduzierung von Larm- und Schadstof-
femissionen.

CO0.-Bilanz des Verkehrssektors

Die Kohlenstoffdioxid-Emissionen durch den Verkehr im Landkreis Goppingen stiegen in den letz-
ten Jahren kontinuierlich und lagen bei den letzten Messungen bei 576 000 t im Jahr 2017 (vgl.
Abbildung 7). Die Forderung und langfristige Etablierung von Elektromobilitat kann diese Emissio-
nen im Verkehrssektor langfristig senken.

27 Stand 2019
28 IHK Region Stuttgart 2019
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Kohlenstoffdioxid-Emissionen im Verkehrssektor im
Landkreis Goppingen
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Abbildung 7: Kohlenstoffdioxid-Emissionen im Verkehr im Landkreis Géppingen29

Mobilitdtsangebote

Der Landkreis Géppingen verfligt Uber eine gute OPNV-Verbindung (vgl. Abbildung 8). Die Busse
fahren zu einheitlichen Tarifen innerhalb des Filsland Mobilitatsverbundes. Zentrale Umsteige- und
Mobilitatsknotenpunkte bilden die Bahnhofe in Goppingen, Geislingen, Ebersbach und Siflen. 54
Buslinien bedienen den Verkehr im Landkreis. Zudem existieren acht Nachtbusse, die G6ppingen
mit den umliegenden Gemeinden verbinden.

Es besteht Anschluss an das Schienennetz. Der Zugverkehr wird von der Nahverkehrsgesellschaft
Baden-Wurttemberg (NVBW) organisiert. In Geislingen, Kuchen, Gingen, SifRen, Salach, Eislingen,
Goppingen, Faurndau, Uhingen und Ebersbach besteht direkter Anschluss an das Schienennetz in
Richtung Ulm und Stuttgart. Von Goppingen werden mit dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
Plochingen, Esslingen und Stuttgart sowie Ulm und Lindau erreicht (RE5 bzw. RB16). Es bestehen
Kooperationen mit den benachbarten Nahverkehrsverbiinden Ulm (DING) und Stuttgart (VVS). Uber
eine Anbindung an das S-Bahn-System Region Stuttgart wird aktuell diskutiert. Die hochfrequen-
tierte A 8 befindet sich im Siden des Kreises. Der Landkreis weist auRerdem ein modernes Car-
sharing-System von deer mobility auf, welches mit mehreren Standorten und insgesamt acht Fahr-
zeugen in verschiedenen Kommunen vertreten ist. Auch der Anbieter Flinkster ist im Landkreis mit
vier Carsharing-Standorten vertreten.

Durch das LandesblUndnis ProRad Baden-Wurttemberg wurde Goppingen 2014 als erster Land-
kreis Baden-Wurttembergs zum fahrradfreundlichen Landkreis ausgezeichnet. Es bestehen zwdlf
Radrouten und mehr als 400 km ausgeschilderte Radwege im Landkreis Goppingen. DarUber hin-
aus verlauft ein Vier-Sterne-Radweg (,Albtaler”) sowie eine Pedelec-Route durch den Kreis und
stellt somit ein attraktives Freizeitangebot dar. In der Stadt Goppingen befindet sich im Fahrrad-
Parkhaus eine Pedelec-Station des Anbieters nextbike. Besonders fur die Nutzung der Freizeitrad-
routen in der Region Schwabisch Albtrauf bestehen umfangreiche Pedelec-Verleihangebote. An 30
Verleihstationen im Landkreis kénnen die Pedelecs ausgeliehen und zurlckgegeben werden. Dar-
Uber hinaus war der Landkreis 2010 Grindungsmitglied der AGFK-BW (Arbeitsgemeinschaft Fahr-
rad- und Fufgangerfreundlicher Kommunen). Dem Radverkehr kommt im Kreisgebiet die notwen-
dige Aufmerksamkeit und Unterstitzung zu. Mobilitat soll fir Tourist*innen und Bewohner*innen
nachhaltig und fahrradfreundlich gestaltet werden.

29 Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2019
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Erreichbarkeit im Landkreis Géppingen

Mobilitdtsangebote sowie deren

Datengrundlage:

Administrative Grenzen: Bundesamt far Kartographie und
Geodasie, Stand 01/2020

Mobilitatsangebote: OpenStreetMap, Stand 03/2019
Erreichbarkeitsanalyse: basierend auf euklidischer Distanz

Durchschnittliche Distanz zur
nachsten Haltestelle in km

[J<0.2
[102-04
B 05-0.7
07
Offentlicher Verkehr
= Bahnhof/Haltepunkt
—— DB-Streckennetz
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@ Bikesharing Station
e Carsharing Station
e Park-n-Ride

[ Landkreis Goppingen

Hintergrund: TopPlusOpen
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ﬂ Mobilitatswerk GmbH
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Abbildung 8: Mobilitdtsangebote im Landkreis Goppingen
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3 Kommunale Fuhrparkanalyse

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Fuhrparkanalyse erlautert. Ziel der Analyse des
Fuhrparks des Landkreises Goppingen war es, die Eignung von alternativen Antrieben auf Basis
von erhobenen Fahrprofilen zu prifen. Zudem wurde die Effizienz des Fuhrparks untersucht und
eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung durchgefuhrt.

3.1 Hintergrund

Zur Verbesserung der Lebensqualitat strebt der Landkreis Goppingen die Reduzierung von Larm-
und Schadstoffemissionen sowie eine Verkehrsentlastung an. Neben den kreiseigenen Klima-
schutzzielen hat die EU mit der ,Clean Vehicle Directive“ verbindliche Ziele fur die Beschaffung
emissionsfreier und -armer (sauberer) Fahrzeuge bei 6ffentlicher Auftragsvergabe festgelegt. Die
Richtlinie ist bis Mitte August 2021 in nationales Recht (Saubere-Straenfahrzeuge-Beschaffungs-
gesetz - SaubStraFahrzeugBeschG) umzusetzen und von da an gultig. Fur Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge ergeben sich verbindliche Beschaffungsquoten von 38,5 % an sauberen30 Fahrzeugen
in der Neubeschaffung. Die Richtlinie im Landkreis ist nur fur Fahrzeuge relevant, die Uber das
Landratsamt beschafft werden.

Konventionell durch Verbrennungsmotoren angetriebene Fahrzeuge liegen aktuell Uber dem anvi-
sierten Grenzwert von 50 Gramm CO2 pro Kilometer flr saubere Fahrzeuge. Neue Kleinfahrzeuge
erreichen teilweise Emissionswerte von etwa 80 Gramm CO2 pro Kilometer. Dies bedeutet, dass
eine Einhaltung der Grenzwerte nur durch alternative Antriebstechnologien moglich ist.

Bisher tragt der StraRenverkehr trotz der Zumischung von Biokraftstoffen und Effizienzgewinnen
vergleichsweise konstant mit 18 % zu den gesamten Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen)
in Deutschland bei. Zukinftig muss weiterhin mit einem starken Verkehrswachstum gerechnet wer-
den, z. B. mit einem Wachstum von 38 % im Guterverkehr bis 2030. Ebenfalls wird bisher davon
ausgegangen, dass die individuelle Mobilitdt zunehmen wird. Hierbei bietet der Wechsel der An-
triebstechnologien einen politisch ,durchsetzbaren“ Ansatzpunkt, da Einschrankungen und Ver-
zicht tendenziell schwierig vermittelbar sind.

Elektromobilitat als Antriebstechnologie ist eine von vielen moéglichen Stellschrauben zur Reduktion
der Emissionen. So bieten der Wegewegfall, Wasserstoff als alternative Antriebstechnologie, klei-
nere Fahrzeuge und Motoren, aligemeine Verkehrsreduktionen sowie Verlagerungen im Modal Split
- d. h. Erhéhung der Anteile von Fahrrad, OPNV und Fufverkehr - Potentiale zur Einsparungen von
Emissionen.

3.1.1 Vorgehen und Schwerpunkte

Die IST-Analyse der Dienst-Pkw erfolgte auf Basis von Fahrtenblchern und Fahrzeuglisten. Vervoll-
standigt wurde dies durch RlUckfragen bei den Fuhrparkverantwortlichen. Zunachst wurden Fahr-
tenblicher des gesamten Fuhrparks digitalisiert und anschliefSend analysiert. Die Fahrprofile um-
fassten den Zeitraum von Januar bis Dezember 2019. Fir jedes Fahrzeug wurden daraufhin die
Elektrifizierungs- und Effizienzpotentiale bestimmt. Daraufhin erfolgte eine dkonomische sowie
Okologische Bewertung. Auf Basis der Ergebnisse wurden Handlungsempfehlungen und Mafnah-
men abgeleitet, die im Rahmen eines Workshops vorgestellt und diskutiert wurden.

3.2 Aktueller Stand der dienstlichen Mobilitat des Landratsamtes Goppingen

Der Fuhrpark des Landratsamtes Goppingen umfasst 42 Dienstfahrzeuge. Die analysierten Fahr-
zeuge verteilen sich auf 16 Standorte und sind in Abbildung 9 dargestellt. Die Standorte mit den

30 Ab 02.08.2021: CO2>-Grenzwert von 50 g CO2/km. Ab 01.01.2026: CO2-Grenzwert von O g CO2/km.
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meisten Fahrzeugen sind die Carl-Hermann-Gaiser-StrafRe (Parkplatz altes Ollager) in Géppingen
mit zwOlIf Fahrzeugen und die Pappelallee 10 in Gdppingen mit sieben Fahrzeugen. An den restli-
chen 14 Standorten variiert die Anzahl der Dienst-Pkw zwischen einem und drei Fahrzeugen. Es
handelt sich demnach um tendenziell kleinere Standorte.
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Abbildung 9: Analysierte Fuhrparkstandorte der Kreisverwaltung Géppingen

Mit den Dienstfahrzeugen wurden insgesamt 417 698 km im Jahr 2019 zurlickgelegt. Je Dienst-
Pkw wurden durchschnittlich 196 Fahrten und 9 945 km pro Jahr absolviert. Dabei betrug die
Durchschnittsstrecke 51 km pro Fahrt. Der Verwaltungsfuhrpark des Landratsamtes Goppingen
weist eine dem Durchschnitt entsprechende Jahreslaufleistung auf, welche bei vergleichbaren Ver-
waltungseinheiten bei knapp 10 000 km liegt.

Die Fahrzeuge des Fuhrparks werden mehrheitlich fiur den Personentransport eingesetzt (vgl. Ab-
bildung 10). Insgesamt 24 Pkw fallen in diese Nutzungskategorie. Jeweils vier Fahrzeuge werden
zudem als Messfahrzeug und zum Posttransport genutzt. Drei Fahrzeuge kommen fur den gemisch-
ten Personen- und Materialtransport zum Einsatz und weitere drei Fahrzeuge werden durch den
Landrat, Landesbeamten bzw. Kreisbrandmeister genutzt. Acht Fahrzeuge am Standorte Carl-Her-
mann-Gaiser-Strafe (Parkplatz altes Ollager) werden bereits als Fahrzeugpoolfahrzeuge des Land-
ratsamtes genutzt. Die Reservierung erfolgt per Telefon und die Fahrzeuge werden ohne Systemun-
terstUtzung disponiert.

Des Weiteren stehen den Mitarbeiter*innen des Landratsamtes zwei Pedelecs (bis 25 km/h) und
ein E-Bike (bis 45 km/h) zur Verfugung. Das E-Bike ist bereits alter als zehn Jahre und wird kaum
genutzt. Eine Reservierung ist méglich, allerdings konnten keine Daten zur Auswertung bereitge-
stellt werden.

FUr Privat-Pkw mit dienstlicher Nutzung war ebenfalls keine Erhebung moglich.
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Ubliche Fahrzeugnutzung des Kreisfuhrparks Géppingen

= Personentransport
3 = Personen- und Materialtransport
= Messfahrzeug
4

Posttransport
Landrat/Landesbeamter/Kreisbrandmeister
= Mobeltransport

= Hausmeister

= Veterinardienst

Abbildung 10: Ubliche Fahrzeugnutzung des Fuhrparks Goppingen

In Tabelle 6 sind die Antriebsarten der Flotte sowie die Art der Beschaffung nach den Fahrzeugklas-
sen dargestellt. Mit 26 Fahrzeugen (> 60 %) ist der Dieselantrieb die am haufigsten vorkommende
Antriebsart, gefolgt von sieben Benzinfahrzeugen (> 16 %). Des Weiteren verflugt das Landratsamt
uber vier CNG31-betriebene Fahrzeuge sowie drei Hybridfahrzeuge, wovon ein Fahrzeug ein Plug-in-
Hybrid (PHEV) ist. Zwei vollelektrische Fahrzeuge in Form eines Kleinst- und eines Kleinwagens
werden vom Gesundheitsamt genutzt. Von den drei Hybridfahrzeugen sind zwei dem allgemeinen
Fuhrpark und eines dem Landrat, zugeordnet. Die Klasse der Transporter und die Klasse der Klein-
wagen sind mit einer Anzahl von 14 bzw. neun am starksten im Fuhrpark am Standort GOppingen
vertreten.

Von 42 Fahrzeugen sind 25 Kauffahrzeuge und 17 per Leasing beschafft. 72 % der Kauffahrzeuge
sind alter als sechs Jahre alt. Bei den Leasingfahrzeugen betragt die Laufzeit zwei bis drei Jahre,
ausgenommen sind dabei die Fahrzeuge des Landrates bzw. des Landesbeamten.

Tabelle 6: Antriebs- und Beschaffungsart der Flotte nach Fahrzeugklasse

Antrieb Beschaffung

T mm o
1 1

Kleinstwagen 1
Kleinwagen 9 2 2 1 1 8
Kompaktwagen 2 1 1 1
Mittelklassewagen 1 1 1
Obere Mittelklasse 2 1 1 2
Pick-Up/SUV 4 4
Hochdachkombi/Van 6 1 2 3 3
Transporter 14 13 1 13
Leichte Nutzfahrzeuge 2 2 2
Schwere Nutzfahrzeuge 1
> 42 26 7 4 3 2 25 17

31 CNG = Compressed Natural Gas
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3.3 Effizienz des Fuhrparks und Einsatzmoglichkeiten alternativer Antriebsar-
ten

3.3.1 Tauglichkeit alternativer Antriebe

Den grofiten Effekt, um den CO2-Verbrauch der Flotte zu reduzieren, bieten rein elektrische Fahr-
zeuge, welche Strom aus erneuerbaren Quellen betrieben werden. Dazu geh6ren auch Wasserstoff-
fahrzeuge. Ein méglicher Markthochlauf von Wasserstofffahrzeugen verlauft jedoch deutlich verzo-
gert im Vergleich zu rein batterieelektrischen Fahrzeugen. Neben Herausforderungen hinsichtlich
der aktuell schlechten Energieeffizienz, einer ausreichenden Tankstelleninfrastruktur und weiterer
Punkte werden aktuell kaum Serienfahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb produziert. Daher kann
eine Minderung der Emissionen der Flotte mindestens mittelfristig nur in groReren Umfang mit der
Ersetzung durch vollelektrische und passend eingesetzte PHEV erreicht werden. Aufgrund der be-
grenzten Reichweite und spezifischer Nutzungsanforderungen (z. B. Anhéngerkupplung, Zuladung)
ist nicht jedes Fahrzeug flr eine Ersetzung mit vollelektrischem Antrieb geeignet. Passend einge-
setzte PHEV mit einem durchschnittlichen CO2-Ausstof3 von 50 g pro km im Flottenmix bieten gute
Einsparungen gegenuber rein konventionellen Antrieben, die durchschnittlich deutlich Gber 95 g
CO2 pro km, im Idealfall 84 Gramm CO2 pro km emittieren.

Erdgasfahrzeuge kdnnen ebenfalls zur Reduzierung der CO2-Werte im Flottenmix beitragen, jedoch
ist der Einfluss nur geringfligig, da die Fahrzeuge durchschnittlich mehr als 95 g CO2 pro km emit-
tieren. Im Vergleich zu reinen Verbrennerfahrzeugen schneiden diese Fahrzeuge besser ab und
stellen eine gute Alternative dar, sollten keine geeigneten Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb am
Markt zur Verfigung stehen.

Prinzipiell kann jedes Fahrzeug durch ein PHEV ersetzt werden. Um die NEFZ-Verbrauche (Neuer
Européischer Fahrzyklus) von durchschnittlich 50 Gramm CO2 pro km rechnerisch zu erreichen,
mussen ca. 60 bis 70 % der Fahrten eines PHEV rein elektrisch sein. Nur fur Fahrzeuge mit einem
passenden Fahrprofil, d. h. mit gefahrenen Streckenlangen, die diesen rein elektrischen Anteil er-
moglichen, ergibt sich eine CO2-Reduzierung. Entgegen der landlaufigen Meinung, dass sich Fahr-
zeuge, die haufig lange Strecken absolvieren, besonders gut durch einen PHEV ersetzen lassen, ist
es bei langen Strecken kaum maoglich, den hohen elektrischen Anteil an den Fahrtstrecken zu er-
reichen.

3.3.2 Methodik

Die Grundlage fur die Untersuchung bildete die Datenerfassung von Fahrprofilen der einzelnen
Fahrzeuge auf Basis von Fahrtenbucheintragen und fahrzeugspezifischen Angaben. Diese wurden
mittels Fragebogen flr jede Einheit erhoben und ausgewertet. Um saisonal bedingte Schwankun-
gen bei der Fuhrparknutzung mit abzudecken, erfolgte die Erfassung der Fahrtenblcher Uber ein
gesamtes Jahr im Betrachtungszeitraum Januar bis Dezember 2019. Sowohl die Ermittlung des
Effizienz- als auch des Elektrifizierungspotentials erfolgte mit der Fuhrparkanalysesoftware eOp-
tiflott.

Effizienzpotential

Sowohl zur Effizienz- als auch zur Elektrifizierungsbestimmung wurden Fahrzeugpools definiert. Die
Zusammenfassung der Fahrzeuge in den Pools erfolgte auf Basis der nutzungsspezifischen Anga-
ben und der Fahrzeugklassen. Es wurden nur Fahrzeuge mit gleichem Nutzungszweck gepoolt. Das
Vorgehen wird beispielhaft in Abbildung 11 veranschaulicht.

Innerhalb dieser Pools werden die Fahrten ohne zeitliche Verschiebung betrachtet. Die Fahrten
werden so verteilt, dass nur die maximal bendétigte Fahrzeuganzahl im Auslastungspeak ermittelt
wird. Des Weiteren wird gepruft, wie viele Fahrten ein Fahrzeug im Auslastungspeak theoretisch
absolvieren wurde.
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Abbildung 11: Ubersicht zum Vorgehen beim Pooling

Elektrifizierungspotential

Die Fahrprofile wurden unter Annahme von Reichweitenrestriktionen und Ladeleistung analysiert.
Dadurch wurde bestimmt, welche Fahrzeuge fur eine Elektrifizierung geeignet sind. Wahrend der
Standzeiten (zwischen den Fahrten) werden Ladevorgange simuliert. Es wurde gepruft, ob der La-
dezustand fur die Folgefahrt ausreichend ist. Dabei wurde von der konservativen Annahme ausge-
gangen, dass nur am festen Standort des Fahrzeuges Ladevorgange erfolgen. Zwischenladungen
auf gefahrenen Strecken an offentlicher Ladeinfrastruktur (LIS) oder am Zwischenziel wurden nicht
simuliert. Werden diese berucksichtigt, sind deutlich hdhere Elektrifizierungspotentiale moglich.
Die konservative Annahme basierte auf der Pramisse, eine Einfuhrung ohne Eingriff in die bisheri-
gen Ablaufe vorzunehmen.

Die Empfehlung zur Umstellung des Fuhrparks richtet sich nach dem Ersetzungszeitpunkt des je-
weiligen Fahrzeugs. In Abbildung 12 sind die Szenarien und deren Implikationen hinsichtlich der zu
erwartenden Reichweiten dargestellt.

1. Konservative Elektrifizierung 2. Zukunftige Elektrifizierung Ersetzung als Plug-In-Hybrid
Ladeleistung: 3,7 kW | Ladeleistung: 3,7 kW || Okologisch sinnvoller Einsatz von
Plug-in-Hybridfahrzeugen (PHEV),

Kleinstwagen bis Hochdachkombi Kleinstwagen bis Hochdachkombi wenn das Fahrprofil zu mindestens

Elektrische Reichweite: 200 km | Elektrische Reichweite: 2400 km |[ 60% aus Fahrten bis 50 km besteht

Transporter und Nutzfahrzeuge Transporter und Nutzfahrzeuge (2 marktiibliche vollelektrische Reichweite)

Elektrische Reichweite: 100 km || Elektrische Reichweite: ~ #200 km

— Basis der Reichweiten richten sich nach am [ — Entwicklung der vollelektrischen Fahrzeuge — Aktuell nur Fahrzeuge aus Fahrzeugklassen
Markt verfigbaren Modellen spiegelt sich in Steigerung der Reichweiten ~,Kompaktwagen* bis ,SUV“ am Markt als

— Negative Faktoren auf Reichweiten werden wieder Plug-in-Hybrid-Modelle erhaltlich
beriicksichtigt (Fahrverhalten, Jahreszeit) (& fur Jahr 2025 erwartete Reichweiten)

Abbildung 12: Einsatzméglichkeiten alternativer Antriebe

Fur die Ladeleistungen und die damit verbundenen Ladegeschwindigkeiten sind aufgrund der lan-
gen Standzeiten Uber Nacht Ladeleistungen von 3,7 kW ausreichend. Eine Erh6hung der Ladeleis-
tung flhrt zu keiner Erhéhung der Elektrifizierungsquote. Wird eine konservative Elektrifizierung
angenommen, wird von einer elektrischen Reichweite von 200 km fir Kleinstwagen bis Hochdach-
kombis und 100 km fUr Transporter und Nutzfahrzeuge ausgegangen. Die Basis der Reichweiten
richtet sich nach den am Markt verflugbaren Modellen. Negative Einflisse auf Reichweiten mussen
zusatzlich bericksichtigt werden, bspw. das Fahrverhalten und die Jahreszeit.

Fur die Realreichweiten der E-Pkw mit 300 und 400 km existieren zwar bereits Fahrzeuge am
Markt, jedoch noch nicht in der gewlnschten Angebotsbreite. Es wird davon ausgegangen, dass
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sich diese mittelfristig deutlich verbessern wird. Fur die zukinftige Elektrifizierung kann mit hdhe-
ren elektrischen Reichweiten gerechnet werden, da sich die Weiterentwicklung von vollelektrischen
Fahrzeugen in der Steigerung der Reichweiten widerspiegeln wird. So ist fur das Jahr 2025 eine
Annahme von 400 km fur Kleinwagen bis Hochdachkombi und 200 km fur Transporter und Nutz-
fahrzeuge realistisch.

Ein 6kologisch sinnvoller Einsatz von PHEV ist gegeben, wenn das Fahrprofil zu mindestens 60 %
aus Fahrten bis 50 km besteht. Dies entspricht einer marktiiblichen vollelektrischen Reichweite
von PHEV. Aktuell sind jedoch nur Fahrzeuge aus den Fahrzeugklassen Kompaktwagen bis SUV am
Markt in ausreichender Modellvielfalt als PHEV-Modelle erhaltlich.

3.3.3 Effizienz durch Pooling

Abbildung 13 stellt die Haufigkeit der gefahrenen Streckenlangen als Summe aus Hin- und RUck-
fahrt der Fahrzeuge im Fuhrpark an allen Standorten dar. In der Gesamtbetrachtung des Fuhrparks
werden Strecken zwischen 25 km und 100 km am haufigsten gefahren. Insbesondere Strecken
von 50 km sind mit 26 % am starksten vertreten, was ungefahr der Durchschnittsstrecke des Fuhr-
parks entspricht (51 km). Strecken von tber 200 km sind mit 2 % kaum vertreten. Somit liegen die
meisten Streckendistanzen deutlich unter den marktublichen Realreichweiten von E-Fahrzeugen.

Die Fahrtenverteilung zwischen den Klassen Kleinstwagen bis Pick-Up/SUV und Hochdachkombi
bis Nutzfahrzeuge unterscheidet sich minimal. Die 19 Fahrzeuge der Klassen Kleinstwagen bis
Pick-Up/SUV weisen eine vergleichbare Fahrtenverteilung auf wie die der Gesamtflotte. Strecken
von 100 km nehmen nur 20 % anstatt 25 % ein, wohingegen Strecken von dber 200 km mit 3 %
etwas haufiger gefahren werden als in der Gesamtbetrachtung der Flotte. Es ist hervorzuheben,
dass hierbei vor allem Strecken von 300 km absolviert werden. Durchschnittlich absolvieren Fahr-
zeuge der Klassen Kleinstwagen bis Pick-Up/SUV mit 186 Fahrten im Vergleich zur Gesamtflotte
(196) etwas weniger Fahrten. Vergleichbar sind die Durchschnittsjahreskilometer von 9 397 km
sowie die Durchschnittsfahrtlange von 50 km.

23 Fahrzeuge sind den Klassen der Hochdachkombi bis Nutzfahrzeuge zugeordnet. Hinsichtlich
der Fahrtenverteilung zeichnet sich ein anderes Bild im Vergleich zur Gesamtflotte und zu den Klas-
sen der Kleinstwagen bis Pick-Up/SUV. Hier werden tendenziell Iangere Strecken haufiger gefah-
ren, sodass mit 29 % eine Strecke von 100 km am meisten gefahren wird. Durchschnittlich absol-
vieren diese Fahrzeuge 205 Fahrten pro Jahr und somit mehr als die Gesamtflotte. Auch liegen die
durchschnittlichen Jahreskilometer mit 10 398 km im Vergleich zur Gesamtflotte hoher.

Haufigkeit der gefahrenen Strecke

Langste Fahrt: 1.432 km

42 30 o1 26% 25%
; Fahrzeuge 20 14 . || @ Fahrten pro Jahr: 196
: 8.247 1o o 1 @ Jahreskilometer: 9.945 km
<5km 10 km 25 kv 50 km

Gesamiflotte

— @ Fahrt: 51 km

100 km 150 kn 200 km > 200 km

19 Langste Fahrt: 1.100 km

Fahrzeuge

285
25%
20 20 @ Fahrten pro Jahr: 186 %
Kleinstwagen - o 6% 9 . . ) , @ Jahreskilometer: 9.397 km  m
Pick-Up/ SUV o mmm -l @ Fahrt: 50 km s
25 kv 50 ko

8%
100 km 150 km 200 km 200 ki

3.543 conm "

Fahrten 68 5 - i 2 L x
- - - -
300 km 400 10 km 6 700k 00 ke

23 40 e Langste Fahrt: 1.432 km
Fahrzeuge 30 . 24% - @ Fahrten pro Jahr: 205 ¢
Hochdachkombi - 20 . 13% . . @ @ Jahreskilometer: 10.398 km 4
10 .
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Abbildung 13: Fahrtenverteilung im Kreisfuhrpark
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In Tabelle 7 wird die durchschnittliche Jahreslaufleistung je Standort und Fahrzeugklasse betrach-
tet. Ein typisches Verwaltungsfahrzeug absolviert im Mittel etwa 10 000 km und 250 Fahrten im
Jahr bzw. eine Fahrt pro Werktag. In der Tabelle sind besonders die Fahrzeuge mit einer unter-
durchschnittlichen Fahrtenanzahl je Werktag hervorzuheben. Hierzu gehéren der VW e-up! des Ge-
sundheitsamts mit 0,5 Fahrten, der Opel Corsa sowie der VW Polo des Landwirtschaftsamtes und
des Veterindramtes mit 0,4 Fahrten sowie der VW Polo und der VW Caddy des Gesundheitsamtes
mit 0,6 bzw. 0,5 Fahrten pro Werktag.

Tabelle 7: Durchschnittliche Jahreslaufleistung je Standort und Fahrzeugklasse

@ Anzahl Fahrten /
Standort & Anzahl Dienstfahrzeuge Fahrzeugklasse Jahreslaufleistun,
HM Werktag (Mo - Fr
Kleinstwagen 1 3.266
Kleinwagen 4 10.333
CarlHermann-GaiserStrafie, GOpPIngen 15 gp,6 6 Mittelklasse 1 611999  13.760 20,9 0,5
(.Altes Ollager*) )
Hochdachkombi / Van 2 12.305 1,1
Transporter 4 15.254 0,9
Kleinwagen 2 3.954 0,4
Pappelallee 10, Goppingen 7 Kompaktwagen 1 2 9.553 13.738 ?0,6 0,7
Geléandewagen 4 11.306 0,6
. Hochdachkombi / Van 1 13.339 0,9
211.835 !
. AL ST G e ® | ekrE NGRS 2 11.083 IE 0,8
D Schubartstr. 20, Geislingen a. d. Steige 3 Transporter 3 13.352 0,8
. L Kleinwagen 1 10.851 1,1
I - ¢ 8.154 2
. Carl-Hermann-Gaiser-Str. 41, Goppingen 2 FampakaEgEen 1 5 456 20,9 07
Obere Mittelklasse 1 10.552 1,2
oppi 10.246 !
. Larsher Str. 6, Goppingen 2 ochdachkombi/Van 1 2 9.939 a1l 0.9
Kleinwagen 1 11.506 0,6
isli i @ 7.038 -
G Parkhaus MAG, Geislingen a. d. Steige 2 s 1 2570 204 02
. Mittelklassewagen 1 10.892 1,1
i @7.745
. Schulerburgstr. 24, Goppingen 2 R 1 4508 @10 0.8
’ . Kleinwagen 1 4.052 0,6
. d @4.278
. Wilhelm-Busch-Weg 1, Géppingen 2 Hiohadachkambl/an 1 4504 20,6 05
- Bizet-Str. 8, StiRen 1 Transporter 1 10.467 0,7
- Christian-Gruninger-Strafte 12, Géppingen 1  Hochdachkombi / Van 1 5.693 2,6
- Eberhardstrasse 20/1, Goppingen 1 Transporter 1 11.759 1,0
In den Gassenéckern 10, Bad Uberkingen 1 Transporter 1 7.943 0,3
N Rheinlandstrafe, Geislingen a. d. Steige 1 Transporter 1 10.705 0,5
B8 schloss Filseck, Uningen 1 Transporter 1 5.579 04
P Schubartstrafe 17, Geislingen a. d. Steige 1 Transporter 1 4.221 0,3
z 42 2 9.945 20,8

Die durchschnittliche Jahreslaufleistung liegt im Durchschnitt, wobei die durchschnittliche Anzahl
an Fahrten pro Werktag deutlich unter dem Durchschnitt von einer Fahrt je Werktag liegt.

Im Rahmen der Effizienzpotentialanalyse wurden potentielle Poolstandorte flr den Kreisfuhrpark
Goppingen identifiziert. Eine Ubergreifende Nutzung der Fahrzeuge ist problemlos mdglich, wenn
die Entfernung zwischen den Standorten weniger als 350 m betragt bzw. zu Fuf} innerhalb von flinf
Minuten zu erreichen ist. Voraussetzung ist zudem, dass ahnliche Fahrzeuge vorhanden sind und
die Nutzungen nicht immer zeitgleich stattfinden. In Abbildung 14 sind die zwei potentiellen Pool-
standorte dargestellt. Als Pool | sind die Fahrzeugabstellorte rund um das Landratsamt denkbar,
welche elf von 21 Pkw umfassen. Die Ubrigen Fahrzeuge wurden aufgrund der Angaben im Frage-
bogen als nicht fur ein Pooling geeignet eingestuft. Als Pool Il werden die vier Messfahrzeuge in
Geislingen zusammengefasst.
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Abbildung 14: Fuhrparkstandorte und potentielle Fahrzeugpools

Im Pool | besteht das Potential zur Einsparung von mindestens zwei Fahrzeugen am Standort Altes
Ollager. Es missten (iber das Gesamtjahr 59 Fahrten (finf Fahrten je Monat) verlagert werden.
Beim ersten Fahrzeug mussten elf Fahrten und beim zweiten Fahrzeuge 48 Fahrten pro Jahr verla-
gert werden. Wird ein standortibergreifendes Pooling durch ein neues Parkhaus berucksichtigt,
kann eine Gesamtreduktion von mindestens vier Fahrzeugen erreicht werden. So wirde ein Pool-
standort mit 21 Fahrzeugen entstehen. Um vier Fahrzeuge einzusparen, muissten 75 Fahrten pro
Jahr in folgender Form verlagert werden:

1. Fahrzeug: 1 Fahrt/Jahr

2. Fahrzeug: 5 Fahrten/Jahr
3. Fahrzeug: 19 Fahrten/Jahr
4. Fahrzeug: 50 Fahrten/Jahr

Moglichkeiten zur Fahrtverlagerung sind durch eine zeitliche Verschiebung durch Fahrtenplanung
und die Verlagerung auf den Umweltverbund gegeben.

Im Pool Il in Geislingen besteht kein Potential zur Fahrzeugreduktion. Im Szenario eines standort-
ubergreifen Poolings wirde ein Messfahrzeug bei 39 Fahrten pro Jahr liegen. Dies entspricht ca.
6 % aller Fahrten von Messfahrzeugen. Eine mogliche Fahrtverlagerung muss detailliert in Form
von zeitlicher Verschiebung untersucht werden.

3.4 Elektrifizierungspotentiale aus der Erhebung der Fahrprofile

In Tabelle 8 ist das Elektrifizierungspotential dargestellt. Ausgehend von einer konservativen Elekt-
rifizierung sind insgesamt sieben von 38 Fahrzeugen elektrifizierbar. So kdnnen bei einer Reich-
weite von 100 km ein Hochdachkombi/Van bzw. bei 200 km ein Kleinstwagen, ein Kleinwagen
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sowie jeweils zwei Pick-Ups/SUV und Hochdachkombi/Van elektrifiziert werden. Im konservativen
Szenario sind noch keine Transporter und Nutzfahrzeuge elektrifizierbar.

Tabelle 8: Elektrifizierungspotential bei Pooling und Einsparung

Elektrifizierung bei Reichweite
Fahrzeugklasse Anzahl
___-EI

Kleinstwagen

Kleinwagen 6 (-3) 1 2 2

Kompaktwagen 2 2

f«?:g:) Mittel 3 1 D,

Pick-Up/SUV 4 2 1 1

ombivan 5D
_-“___

Transporter

Nutzfahrzeuge 3 1 2

Summe 38 (-4) 7 16 15

Bei den Pkw ist die Elektrifizierung der Flotte unproblematisch. Der Markt bietet schon heute Fahr-
zeugmodelle, die sich fur die Fahrprofile des Fuhrparks der Landkreisverwaltung eignen. Reserven
bietet zudem die konservative Annahme, dass nur an den Standorten der Fahrzeuge geladen wird.
Offentliche LIS oder andere Standorte wurden in dem Szenario nicht einbezogen. Es wird jedoch
eine schrittweise Elektrifizierung gemaf der regularen Ersetzung der Fahrzeuge empfohlen. So
kann zunehmend Erfahrung und Vertrauen der Nutzenden mit der neuen Antriebstechnologie auf-
gebaut werden. Durch eine schrittweise Einflihrung kann auch von zuklnftigen Reichweitenerho-
hungen neuer Fahrzeugmodelle profitiert werden. Der Markt sollte kontinuierlich beobachtet und
bei jeder Neubeschaffung gepriift werden, ob die benétigten Reichweite gegeben sind. Uberdimen-
sionierte Fahrzeugbatterien mindern allerdings die Okobilanz. Daher sollte die Batteriekapazitét
bei den Fahrzeugen einsatzbezogen ausgewahlt und auch potentielle Zwischenladeoptionen ge-
pruft werden. Im zukinftigen Szenario mit hGheren elektrischen Reichweiten kdnnen insgesamt 23
von 38 Fahrzeugen und somit mehr als die Halfte der Gesamtflotte problemlos elektrifiziert werden.
Das 6kologisch sinnvolle Potential zur Ersetzung als PHEV ist bei nur drei von 38 Fahrzeugen gege-
ben (vgl. Tabelle 9).
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Tabelle 9: Ersetzung als PHEV

Anteil Strecken < 50 km

1

Kleinstwagen

Kleinwagen

Kompaktwagen

1
6
2
(Obere) Mittelklasse 3
Pick-Up/ SUV 4

5

S I G SN TR N
N

Hochdachkombi/Van

Transporter

Nutzfahrzeuge

2l 1 1 1

Nichtsdestotrotz signalisieren PHEV eine 6kologische Vorbildwirkung. PHEV kénnen als Ubergangs-
I6sung genutzt werden, bis ausreichende Reichweiten verflgbar sind. Jedoch ist anzumerken, dass
das hohere Gewicht sowie die zwei Antriebsstrange von PHEV-Modellen einen hoheren Verbrauch
mit sich bringen. Aktuell sind noch keine Kleinwagenmodelle als PHEV am Markt verfugbar.

3.5 Empfehlungen fur den Fuhrpark

Handlungsempfehlungen fiir Pooling

Die Potentiale sollten gemafl dem Ersetzungsplan umgesetzt werden. Es ergeben sich an den
Standorten keine Einschrankungen bzw. nur minimale Verlagerungen. Es wird eine Verwaltungs-
plattform fur Fuhrparkfahrzeuge angeraten. Diese bietet einen digitalen, vernetzten Prozess, um
alle Aspekte (digitale Fahrzeugakte, Terminerfassungen fur Werkstatttermine durch Mitarbeiter*in-
nen, Prognose der Kilometerleistung zum Leasingvertragsende) zum Fahrzeug zu erfassen und zu
bearbeiten. Dabei kann auch auf Schnittstellen zur Tankkartenabrechnung und zu anderen Dienst-
leistern zurtickgegriffen werden. Dies reduziert nicht nur den personellen Aufwand, sondern erhéht
auch die Transparenz. Ein Controlling wird damit deutlich erleichtert.

Zudem sollte ein webbasiertes Buchungstool zum Einsatz kommen, welches vorab u. a. die Stre-
ckenldnge und das Zeitfenster abfragt. Die Buchung sollte allen Mitarbeiter*innen standortiber-
greifend fUr alle Poolingfahrzeuge maoglich sein. Die Standorte sind jeweils mit einem digitalen
Schlisselkasten auszustatten. Ad-hoc-Buchungen mit sofortigem Mietbeginn sollten moglich sein
und am Pool-Landratsamt sollte erganzend ein Touchscreen dafur installiert werden. Eine erste
Vorlage mit den Anforderungen an solch eine Buchungssoftware ist dem Anhang zu entnehmen.

DarUber hinaus ist eine Ausweitung des Poolings am Hauptstandort zu empfehlen. Zur Schaffung
von Alternativen und starkeren Verlagerung von Fahrten sollten Fahrrader und Pedelecs in den
Buchungsprozess integriert werden. Zudem sollten zwei zusétzliche Pedelecs am Landratsamt be-
schafft werden.
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Wichtig dabei ist, dass auch folgende Rahmenbedingungen flr eine gute Nutzung geschaffen wer-
den:

e Unterschiedliche Rahmengrofien, um eine moglichst grofie Bandbreite von Korpergrofien
abzudecken,

e Integration in eine Buchungsplattform,

e SchlUssel fUr das Fahrradschloss und den Abstellort im Schllsselkasten,

e Einfacher Zugang zum Fahrrad bzw. Pedelec mdglichst in Schlisselkastennahe,

e Einfacher Zugang zu ebenerdigen Abstellanlagen mit (Gitter-)Tur,

o Wartungsvertrag,

e Bewerben der Beschaffung im Frihjahr und Sommer.

Um den Mobilitatsbedarf zu Spitzenlastzeiten abzudecken und Reserven zu schaffen, wird eine
Kooperation mit Carsharing-Anbietern empfohlen. Aktuell werden bereits Gesprache mit dem E-
Carsharing-Anbieter Deer mobility gefihrt. Geplant sind vier Fahrzeuge an der Eberhardstrafie in
der Nahe des Landratsamtes. Davon sollen zwei Fahrzeuge von Dienstag bis Donnerstag im Zeit-
raum von 7:30 Uhr bis 16:00 Uhr exklusiv in Form einer Ankermiete fur die Angestellten des Land-
ratsamtes zur Verfugung stehen. Die anderen beiden Fahrzeuge sind zu jeder Zeit auch fur externe
Nutzer*innen buchbar. Da der Grof3teil der Fuhrparkfahrten im Zeitraum der exklusiven Ankermiete
liegt, sollten fUr die exklusiven Fahrzeuge zwei Fahrzeuge aus dem Fuhrpark entfallen. Die anderen
beiden Fahrzeuge bieten die Méglichkeit, unproblematisch die Potentiale der Fuhrparkreduktion
zu heben. Nach einer Beobachtungsdauer kdonnte ggf. zusatzlich zum errechneten Potential noch
ein weiteres Fahrzeug wegfallen.

Neue Nutzungsablaufe und gesetzte Ziele mussen den Mitarbeiter*innen klar kommuniziert wer-
den. Es ist eine Sensibilisierung notwendig, wobei die Anpassung der Buchungsrichtlinie ein erster
Schritt ist. Darin sollte festgelegt werden, dass die angestrebte Verkehrsmittelwahl der Mitarbei-
ter*innen mit abnehmender Prioritat folgende Reihenfolge einnimmt: zu Fuf3, Rad, OPNV, Fuhr-
parkfahrzeuge, Privat-Pkw. Es sollten klare Grenzen der einzelnen Verkehrsmittel aufgezeigt wer-
den, um die Bedeutung des Mobilitdts-Controllings zu unterstreichen. Die Eignung der jeweiligen
Verkehrsmittel unter energetischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten sollte dargestellt und
auch der Einfluss von Witterungsverhaltnissen klar angesprochen werden.

Handlungsempfehlungen fiir Elektrifizierung

In Abbildung 15 findet sich die empfohlene Umstellung des Fuhrparks auf alternative Antriebe.
Hierflr sind folgende Annahmen zur Ersetzung wichtig:

o Die Fahrzeugbeschaffung bleibt unverandert (Leasing oder Kauf).

e Sonderfall Transporter und leichtes Nutzfahrzeug als Kauffahrzeug: Fahrzeuge mit elektri-
scher Eignung werden erneut gekauft, die Haltedauer jedoch auf sechs Jahre festgesetzt
(mit dem Ziel der zeitnahen Elektrifizierung).

Die jeweiligen Ersetzungszeitpunkte richten sich nach den Angaben aus der Fahrzeugliste. Ist keine
Angabe bei Kauffahrzeugen ersichtlich, wird von einer Haltedauer von zehn Jahren und einer fru-
hesten Ersetzung in 2021 ausgegangen. Ein exemplarischer Ersetzungsplan flur Pool | findet sich
im Anhang. Bei der Beschaffung sollte die mégliche Anzahl an E-Fahrzeugen ausgeschopft werden.
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Abbildung 15: Bestandsentwicklung bei empfohlener Umstellung des Fuhrparks auf alternative Antriebe32

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
P& 42 P& 4 P47 P& 4 P& 4 P& 4 P& 4 P& 42 P&

Kleinst-
wagen
2 6 2 5 2 5 3 4 3 4 6 1 6 1 6 1
2 2 2 2 2 2 2 2
(Obere)
Mittel- 1 2 2 1 2 1 2 1 2 1 1 2 1 2 1 2
2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 1 3 1 4
2 3 2 3 2 3 2 3 5 5 5 5
14 14 14 2 12 2 12 6 8 6 8 6 8
3 3 3 3 3 1 2 1 2 1 2

6 132 6 2306 230 9 22712 2 2422 2 1422 2 14 23 2 13
39 38 38 38 38 38 38 38

Um die Elektrifizierung des Fuhrparks voranzutreiben und das Potential auszuschdpfen, ist der Aus-
bau von LIS an den Standorten zwingend erforderlich. Dieser muss parallel zur schrittweisen Be-
schaffung von E-Fahrzeugen erfolgen. Eine 1:1-Verteilung sollte angestrebt und gepflasterte Park-
platze sollten mit einer Wallbox bzw. Ladesaulen mit jeweils zwei Ladepunkten ausgestattet wer-
den. Bei der LIS-Ertichtigung sollten die zukunftigen Fahrzeugbeschaffungen berlcksichtigt und
Kostendegressionen durch eine einmalige Verkabelung aller beabsichtigter Stellplatze gepruft wer-
den. Die Installation der Lademoglichkeiten kann dann sukzessive und bedarfsgerecht erfolgen.
Bei vorhandenen Stellplatzen an den einzelnen Liegenschaften kann die vorhandene Anschluss-
leistung vereinzelt nicht ausreichend sein. Die ggf. erforderliche Aufristung des Netzanschlusses
und aufwendige Neuverkabelung mussen daher jeweils gepriuft werden und sind mit sehr hohen
Kosten verbunden.

Eine Ladeleistung von 3,7 kW ist derzeit ausreichend, jedoch wird eine Ladeleistung von 11 kW
langfristig als zukunftssicher angesehen. Es sollte ein Ladelastmanagement genutzt werden, um
einzelne Ladevorgange bis 22 kW zu priorisieren. Aufgrund der geringen Preisunterscheide werden
Lademaoglichkeiten mit 22 kW empfohlen, wobei die Anschlussleistung aktuell deutlich geringer
ausfallen kann. Zum Ladelastmanagement wird zunachst eine statische Drosselung auf 5 kWh
empfohlen, was spater durch dynamische Ansteuerungen aus der Fuhrparksoftware bedarfsge-
recht angepasst werden kann. Zudem sollte eine Identifikation des Fahrzeuges an der LIS, via Chip-
karte, moglich sein. Daruber hinaus sollte Arbeitgeberladen und Gasteladen bei der Infrastruktur-
auslegung berucksichtigt werden.

32 % -BEV, P - PHEV, @ — konventionell
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3.6 Kostenbetrachtung der Empfehlung

Leasing vs. Kauf

Es wird empfohlen, die Fuhrparkfahrzeuge (auch) zukinftig zu leasen. Allerdings sollte die Leasing-
laufzeit von zwei bis drei Jahren beibehalten werden, da so eine schnellere Erneuerung der Fahr-
zeuge gewahrleistet werden kann, was bei dem sich schnell entwickelten Markt an E-Fahrzeugen
von Vorteil ist. Aktuell werden die besten Konditionen von den Herstellern fir ein Jahresleasing in
den Markt gebracht. Ein solch kurzer Zeitraum ist jedoch nicht zu empfehlen, da durch die Beschaf-
fung und Ruckfuhrung der Fahrzeuge ein hoher administrativer Aufwand besteht. Die Vorteile des
Leasings bestehen darin, dass evtl. auftretende Schwachen von neuen Fahrzeugmodellen nur fur
einen Uberschaubaren Zeitraum in Kauf genommen werden. Es entstehen auch keine Nachteile
hinsichtlich Batteriealterung und Gewahrleistung.

Zudem konnen die vorhergesagten sinkenden Preise fur E-Fahrzeuge im Markthochlauf frihzeitig
in Anspruch genommen werden. Des Weiteren bleibt eine Technologieoffenheit der Antriebsart fur
aktuell nicht geeignete Fahrzeuge erhalten.

Im Vergleich zum Kaufpreis liegen die Leasingraten fir Kommunen oft unter dem Faktor 0,75. Wird
ein solcher Faktor erreicht, entspricht dies einer Gesamtnutzungsdauer von 11 Jahren des Fahr-
zeuges. Verbunden mit geringen Unterhaltskosten ist dies wirtschaftlich zu praferieren, wenn an
den Fahrzeugen keine UmbaumafRnahmen vorgenommen werden und die Nutzung zu keinen rele-
vanten absehbaren Beschadigungen flhrt.

Kosten bei Effizienzpotentialausschépfung ohne Elektrifizierung

In Abbildung 16 sind die moglichen Einsparungen durch die Ausschopfung des Effizienzpotentials
dargestellt. Durch das Einsparen von Fahrzeugen reduzieren sich die jahrlichen Fuhrparkkosten
um 14 228 €. Hierflr ist der Einsatz einer Buchungs- und Verwaltungssoftware notwendig, welche
zusatzliche Kosten von ca. 41000 € pro Jahr verursacht.

| Fanrzeugiiasse | Anzahi | @ monatiiche Kosten* p=
Kleinwagen 8 275 € Kleinwagen 5(-3) 275€
Kompaktwagen 2 409 € Kompaktwagen 2 409 €
(Obere) Mittelklasse 3 461 € (Obere) Mittelklasse 2] 461€ 3
Gelandewagen 4 461€ Gelandewagen 4 461 € g Jéhrl?che
Hochdachkombi / Van 6 359¢ Hochdachkombi / Van 5(-1) 359 z Ersparnis i.H.v.
Transporter 14 540€ ’ Transporter 14 540€ g ca.14.228 €
Nutzfahrzeuge 2 540 € Nutzfahrzeuge 2 B40 € -
LKW 1 773€ LKW 1 773¢€ “088638
SOLL
Kleinstwagen 1 381¢€ Kleinstwagen 1 381¢€ E
Kleinwagen 1 381€ Kleinwagen 1 381€ s
X 42 18.591€ x 38(-4) 17.405€

Abbildung 16: Status Quo und monatliche Einsparungen (keine Elektrifizierung)

Kosten bei Effizienz- und Elektrifizierungspotentialausschépfung

Fur die Elektrifizierung der Flotte ist mit Anschaffungskosten zu rechnen, die meist 1,4 bis 1,6 Mal
hoéher sind als fur konventionelle Fahrzeugen. Demgegenuber stehen geringere variable Kosten
innerhalb des Lebenszyklus der E-Fahrzeuge. AuRerhalb von Forderprojekten ist ein Kostenvorteil
im Vergleich zu Verbrennerfahrzeugen haufig noch nicht gegeben. Dies spiegelt sich in der Kosten-
struktur in Abbildung 17 wieder. Im Ergebnis betragen die Kosten fur die Flotte 20 259 €.
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Hinsichtlich der monatlichen Kosten ist zudem zu beachten, dass Flotten-/Kommunalrabatte fur E-
Fahrzeuge nicht in gleicher Hohe wie flr konventionelle Fahrzeuge angeboten werden und nicht in
der Kalkulation berlcksichtigt sind. Es wird pro E-Fahrzeug die Anschaffung einer Wallbox (inkl.
Installation und Wartung) veranschlagt. Diese Kosten werden auf zehn Jahre verteilt, wodurch Kos-
ten in Hohe von ca. 20 € pro Monat entstehen. Ebenso enthalten sind die Kosten fur Strom und
Kraftstoff. Diese Kosten sind bei E-Fahrzeugen gunstiger als beim Verbrennerfahrzeug.

Status Quo Einsparung + Elektrifizierung
| Fahrzeugkiasse | Anzahl | @ monatiiche Kosten* =

Kleinwagen 8 200€ Kleinwagen 1 275€
Kompaktwagen 2 334¢€ Kompaktwagen 2 409 €
(Obere) Mittelklasse 3 386 € (Obere) Mittelklasse 2 461€ 3
Gelandewagen 4 386 € Transporter 8 540€ § Jahrliche
Hochdachkombi / Van 6 284€ Nutzfahrzeuge 1 540€ g Mehrkosten
Transporter 14 465 € . LKW 1 773€ = ca. 20013 €
Nutzfahrzeuge 2 465 € @
LKW 1 698 € Kleinstwagen il 381€

Kleinwagen 5 381¢€ SOLL
Kleinstwagen 1 348¢€ (Obere) Mittelklasse 1 651 € %
Kleinwagen 1 348€ Gelandewagen 4 851€ 57

z 42 15.508€ Hochdachkombi / Van 5] 481¢€
Transporter 6 665 €
Nutzfahrzeuge 1 665 €
p 38 20.259€

Abbildung 17: Monatliche Kostenstruktur bei Elektrifizierung nach Einsparung durch Poolzusammenlegung

Somit sind bei vollstandiger Umsetzung der Potentiale mit jahrlichen Mehrkosten in Héhe von ca.
20 013 € zu rechnen. Aktuell kdnnen die Anschaffungskosten bzw. die Leasingraten der E-Fahr-
zeuge durch die Nutzung von Fordermitteln reduziert werden. Daher sollten vor den jeweiligen Be-
schaffungen die Foérdermoglichkeiten von Bund und Land gepruft werden (vgl. Kapitel 6.3).
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4 Ladeinfrastruktur

Der VerflUgbarkeit von Ladeinfrastruktur (LIS) kommt eine wichtige Rolle zu. Die Anschaffung eines
E-Pkw setzt Vertrauen in die Verflgbarkeit eines Hauptladepunktes voraus. Dieser sollte Zuhause
oder an einem oft angesteuerten Punkt liegen. Alternativ bedarf es eines Ladenetzwerkes mit hoher
Abdeckung, um eine ahnlich hohe Ladesicherheit herzustellen. Die Flachenabdeckung dafur ist
aktuell noch nicht im gewlnschten Detailgrad gegeben. An hochfrequentierten Parkorten sollte
auch LIS vorhanden sein. An grof3en Verkehrsachsen ist LIS (insbesondere im Bereich des Schnell-
ladens) mittlerweile gut ausgebaut.

Fur die LIS ausbauenden Unternehmen stellt die wirtschaftliche Komponente die grofie Herausfor-
derung dar. Der langsame Markthochlauf fuhrt zu einer geringeren Anzahl potentieller Nutzer*in-
nen. Zudem besteht hinsichtlich der Preissetzung eine weitere Herausforderung. Offentliche LIS
muss, sofern ein Entgelt verlangt wird, u. a. eichrechtskonform sein. Diese Anforderungen flihren
zu erhohten Bereitstellungskosten gegenuber ggf. vorhandener eigener LIS. Diese gilt jedoch hin-
sichtlich der Preissetzung als Referenz fur die Kund*innen. Daraus ergeben sich erhebliche Preis-
unterschiede, die bisher im Kraftstoffbereich nicht Gblich waren. Der Strombezug Zuhause, aus
eigenerzeugtem direktem PV-Strom (Photovoltaik), kann bereits bei 12 ct/kWh oder etwa
30 ct/kWh beim Strombezug zum Haushaltstarif liegen. Der Preis an einem Hochgeschwindigkeits-
schnelllader liegt inklusive Steuern bei bis zu 1 €/kWh. Es wird erwartet, dass sich die Preissetzung
flr einmalige Ladevorgéange bei den Anbietern ohne Vertrag bei 45 bis 60 ct/kWh fur ein Normal-
geschwindigkeitsladen und 90 ct bis 1,20 €/kWh fur Hochgeschwindigkeitsladen einpendeln wird.
Tarife mit Grundgebuhr werden einen geringeren kWh-Preis haben.

Die Preissetzung wird Auswirkungen auf das individuelle Ladeverhalten haben. Fur wenige langere
Strecken ohne Alternative wird eine hohe Zahlungsbereitschaft vorhanden sein, um die Ladezeit
kurz zu halten. Bezogen auf die Akkukapazitaten bestehen relevante Unterschiede flr die Durch-
fahrung von Ladevorgadngen. An Zielen mit langerer Standzeit stellt eine geringere Ladegeschwin-
digkeit bei geringeren Kosten die optimale Losung fur die Nutzer*innen dar. Der Preissetzung
kommt daher eine wesentliche Rolle zu. Hier wird es neben reinen Fahrstromanbietern auch Ange-
bote von Betreibern geben, die Lademoglichkeiten zur Kundengewinnung einsetzen. Diese werden
kostenfreies oder subventioniertes Laden aus dem Kerngeschaft anbieten.

Der aktuell wahrgenommene Mangel an LIS im Vergleich zu den vorhandenen E-Fahrzeugen ist
nicht absolut in der Anzahl, sondern in der Verteilung der Lademaoglichkeiten begrindet. Die noch
geringe Auslastung sorgt allerdings nicht fir die notwendigen Ruckflisse, weshalb der Ausbau hau-
fig nur mit Fordergeldern erfolgt.

Eine detaillierte Standortanalyse und Bedarfsprognose von LIS wirkt dem entgegen. Einerseits un-
terstltzt sie den Betreiber dabei, eine hohere Auslastung durch das Ausweisen geeigneter Stand-
orte und eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung des Netzanschlusses zu erreichen. Ande-
rerseits erhoht ein geeigneter Standort die Erreichbarkeit und Wahrnehmung durch die Nutzer*in-
nen.

Im Landkreis Goppingen wird durch die Kenntnis der rdumlichen Verortung des zu erwartenden
Ladebedarfs die Moglichkeit geschaffen, den LIS-Ausbau bedarfsorientiert und proaktiv zu gestal-
ten. Die Prognose des raumlich und zeitlich differenzierten Ladebedarfs dient als Steuerungsinstru-
ment und ermdglicht die kapazitive Auslegung von Standorten.
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Der LIS-Ausbau sollte nicht durch den Landkreis bzw. dessen Kommunen selbst durchgefuhrt, son-
dern von den Netzbetreibern im Kreisgebiet Ubernommen werden. Der Landkreis und die Kommu-
nen sollten bei Bedarf, d. h. wenn keine ausreichenden Gelder oder kein Interesse flr den Ausbau
vorhanden sind, die Wirtschaftlichkeitslicke schlieBen. Um dies zu realisieren, sind verschiedene
Konzepte moglich. Diese mussen jedoch zwingend die Ubrige LIS im nichtéffentlichen Bereich ein-
beziehen. Dem Landkreis Goppingen und dessen Kommunen kommt eine zentrale Rolle dabei zu,
die Akteure flr den weiteren Ausbau und den Betrieb von LIS zu sensibilisieren und entsprechende
Anreize dafur zu setzen.

4.1 Status Quo Landkreis Goppingen

Zu Beginn des Jahres 2020 waren laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) 166 215 Pkw im Landkreis
Goppingen zugelassen (davon 90 % private und 10 % gewerbliche Halter). Dies entspricht einem
Motorisierungsgrad von 646 Pkw pro 1 000 Einwohner*innen (der Bundesdurchschnitt betragt
575 Pkw pro 1000 Einwohner*innen). Die Pkw-Neuzulassungen im Landkreis Goppingen fur das
Jahr 2019 von 42 Neuzulassungen pro 1 000 Einwohner*innen lagen unter dem Bundesdurch-
schnitt von 44 Neuzulassungen pro 1000 Einwohner*innen. Dies ist ein Indikator flr einen ge-
bremsten Markthochlauf von E-Fahrzeugen.

4.1.1 E-Fahrzeuge

Von den 166 215 Pkw waren 776 elektrifizierte Pkw (E-Pkw) im Kreisgebiet zugelassen (verteilt auf
471 BEV und 305 PHEV), was einem E-Pkw-Anteil von 0,47 % entspricht. Zum Vergleich: Der bun-
desdeutsche Durchschnitt liegt bei 0,5 %. Der Anteil der Wohnungen in Ein- bzw. Zweifamilienhdu-
sern liegt bei 55 % und damit Uber dem bundesweiten Schnitt von 45 %. Damit einher geht die
Moglichkeit der Installation einer privaten Wallbox, was insbesondere im Markthochlauf bei noch
geringem LIS-Ausbau eine attraktive Voraussetzung fur die Elektromobilitat darstellt. In Kombina-
tion mit PV-Anlagen und ggf. stationaren Speichermaoglichkeiten ergibt sich fir Privatpersonen eine
hohe Attraktivitat in der Nutzung eines E-Pkws.

4.1.2 Ladeinfrastruktur

Im Landkreis Goppingen befinden sich derzeit (Stand 10/2020) 81 Ladestationen mit 141 Nor-
malladepunkten und 25 Schnellladepunkten (vgl. Abbildung 18). Auf einen Ladepunkt kommen
demnach funf E-Pkw, was dem bundesweiten Durchschnitt von ebenfalls 5 E-Pkw entspricht (vg|.
Tabelle 10). Basierend auf einer Routing-Analyse wurde die mittlere Distanz zur nachsten Ladesta-
tion berechnet, welche bei 2,2 km und damit unter dem bundesweiten Durchschnitt von 4,6 km
liegt. Es befinden sich noch keine Ho-Tankstellen, jedoch drei Erdgastankstellen im Kreisgebiet.
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Ladeinfrastruktur und deren Erreich-
barkeit in dem Landkreis Goppingen
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Abbildung 18: Vorhandene LIS und ihre Erreichbarkeit im Landkreis Goppingen33

Die nachfolgende Tabelle 10 ordnet die Indikatoren zur Elektromobilitédt im Landkreis Géppingen
in einen landes- und bundesweiten Kontext ein. Bezuglich der Anzahl zugelassener E-Pkw liegt der
Landkreis Goppingen unter dem landes- und bundesweiten Schnitt. Auch die Anzahl der Ladestati-
onen pro 1 000 Einwohner*innen liegt leicht unter dem landes- und Uber dem bundesweiten
Schnitt. Hinsichtlich der mittleren Distanz zur nachsten Ladestation weist der Landkreis Goppingen
eine geringere Entfernung gegenitber Land und Bund auf. Aufgrund des hohen Anteils an Einfami-
lienhdusern steigt die Wahrscheinlichkeit zur Anschaffung einer privaten Wallbox am eigenen Stell-
platz. Dem privaten Laden am Wohnort kommt somit eine besondere Relevanz zu.

Tabelle 10: Vergleich der Indikatoren zur E-Mobilitat

Landkrei
Goppingen

E-Pkw-Anteil in % 0,47 0,65 0,50
Neuzulassungsanteil in % 6,50 6,50 5,00
Mittlere Distanz zur ndchsten Ladestation in km 2,19 2,42 4,58
Ladestation pro 1 000 Einwohner*innen 0,32 0,34 0,28
E-Pkw pro Ladepunkt 4,67 5,31 4,62
Ladestationen pro 100 km Stralen 4,62 4,25 3,23
Einfamilienhausanteil in % 54,74 47,15 44,84

33 Stand: 10/2020
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4.2 Methodik

Um eine raumlich und zeitlich differenzierte Abschatzung zum Markthochlauf und zum damit ver-
bundenen Ladebedarf durchfiihren zu kdnnen, wird das Standortmodell fur LIS GISeLIS verwendet.

Das Modell besteht aus drei Modulen, welche im Folgenden néher erldutert werden (vgl. Abbildung
19).

5
Datengrundlage // ~
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Abbildung 19: Funktionsweise des Standortmodelles fiir LIS GISeLIS
1) Prognose zur Anzahl und rdumlichen Verteilung der E-Pkw

Der Markthochlauf von E-Pkw wird durch eine Vielzahl an Einflussfaktoren bestimmt. Dies zeigt die

derzeitige Bandbreite an Szenarien von Studienergebnissen zum Markthochlauf (vgl. Abbildung
20).
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Markthochlaufszenarien fur E-Pkw in Deutschland
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Abbildung 20: Studienergebnisse zu Markthochlauf-Szenarien von E-Pkw in Deutschland sowie die drei verwendeten
Szenarien (optimistisches, moderates und konservatives Szenario)

Die wesentlichen Einflussfaktoren flr die Prognose des Markthochlaufs sind:

e Produktionskapazitaten an E-Fahrzeugen und deren Bestandteile (Batterien etc.),
e Flottenverbrauche und die Wertung von PHEV (Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen),

e Relevanz von anderen alternativen Antrieben wie Wasserstoff,

e Vorgaben und Kaufanreize in den Zielmarkten der Automobilunternehmen,

e Anreize der Fahrzeughandler in deren Herstellervertragen,

e Akzeptanz bei den Verbraucher*innen.

Die vorhandene und potentielle LIS stellt auch eine Einflussgrofle flr die Attraktivitat bei den Kau-
fer*innen dar. Das Potenzial an Kaufergruppen, die bereits tGber eigene LIS als primaren Ladepunkt
verfugen oder diese relativ einfach installieren kénnen, erscheint hoch. Bei 3,6 Mio. Neuzulassun-
gen im Jahr stellen Firmen als Halter fast 64 % der neuzugelassenen Fahrzeuge.34 Darin sind Fahr-
zeuge enthalten, die auch privat genutzt werden. 36 % aller Haushalte mit Gberdurchschnittlicher
Fahrzeuganzahl leben in Ein- und Zweifamilienhdusern.3% Diese stellen zu Beginn des Markthoch-
laufs der E-Fahrzeuge eine relevante Zielgruppe dar.

Um Unsicherheit in der Prognose abzubilden, wurden drei Szenarien unter Berucksichtigung von
politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen sowie Strategien und Aktivitaten der Hersteller
entwickelt. Neben den absoluten Zahlen an E-Pkw ist fur eine Modellierung des Ladebedarfes der
Anteil der unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte (BEV und PHEV) relevant. Auch die zur Verfigung
stehenden Produktions- und Akkukapazitaten am Markt flieBen ein (vgl. Tabelle 11). Daraus wur-
den die folgenden drei Szenarien abgeleitet:

34 vgl. KBA 2020
35 vgl. Statistisches Bundesamt 2019
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e Das optimistische Szenario geht von schnell fallenden Batteriekosten und damit sinkenden
Fahrzeugkosten bzw. steigenden Reichweiten sowie verscharften CO2>-Grenzwerten aus,
was zu einem hohen elektrischen Neuzulassungsanteil in Deutschland von 60 % bis 2030
fuhrt (ca. 10 Mio. E-Pkw bei einem gesamten Pkw-Bestand von 57,3 Mio.). Aufgrund der
geringen Batteriekosten und eines zlgigen flachendeckenden Aufbaus eines europaweiten
Schnellladenetzes werden PHEV langfristig aus dem Markt verdrangt und daher reine BEV
bis 2030 mit 80 % den E-Neuwagenanteil dominieren.

e Das moderate Szenario geht von einem mittleren elektrischen Neuzulassungsanteil von
35 % bis 2030 aus (ca. 6 Mio. E-Pkw). Aufgrund der fallenden Batteriepreise und einer gut
ausgebauten oOffentlichen LIS setzen sich BEV mit einem Marktanteil von 65 % bis 2030
durch. Dank hoher Reichweiten erzielen PHEV einen hohen elektrischen Fahrtanteil von
rund 50 %.

e Das konservative Szenario geht von einer nur geringen Kostenreduktion bei der Batterie-
herstellung, konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals deutlich verbesserten
konventionellen Antrieben aus, wodurch CO2-Grenzwerte eingehalten werden kdnnen. Dies
fihrt insgesamt zu einem langsamen Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulas-
sungsanteil von 18 % bis 2030 (ca. 3,5 Mio. E-Pkw). Aufgrund der unglunstigen Rahmenbe-
dingungen fur Elektromobilitat werden sich PHEV als technologischer Kompromiss am
Markt etablieren kdnnen, weshalb von einem konstanten Marktanteil der PHEV von 45 %
am E-Neuwagenanteil ausgegangen wird.

Tabelle 11: Rahmenbedingungen und deren Auswirkung auf den Markthochlauf
der Elektromobilitat in den drei Szenarien

e schnell fallende Batteriekosten e geringere Fahrzeugkosten
Optimis- e verscharfte CO2-Grenzwerte e Ausweitung der elektrischen Mo-
tisch e Einfiihrung einer CO2-Steuer dellpalette
e Abschaffung von Diesel-Subventionen e Anstieg der Kraftstoffpreise
o Eintreten einiger der 0. g. Maflnahmen, o gemaRigter Markthochlauf
Moderat die sich forderlich auf die Elektromobilitat
auswirken
o geringe Kostenreduktion bei der Batterie- e Einhaltung der CO>-Grenzwerte
Konserva- herstellung auch mit geringem Anteil an E-
tiv konstante fossile Kraftstoffpreise Fahrz-eugen
Verbesserung konventioneller Antriebe e Etablierung von PHEV
e langsamer Ausbau von LIS e langsamer Markthochlauf

Der Bestand an E-Pkw variiert in Deutschland derzeit raumlich noch sehr stark (vgl. Abbildung 21).
Grund daflr sind lokal unterschiedliche Voraussetzungen fur die Moglichkeiten und Motivationen
zum Kauf eines E-Pkw, wie Einkommen, Neuwagenquote, Umweltbewusstsein und Lademaglich-
keiten. Trotz der Anreize, die Hersteller ihren Handlern setzen, wird diese raumliche Heterogenitat
im E-Pkw-Bestand auch zukiinftig erwartet. Das Prognosemodell setzt auf ein kleinrdumiges Bewer-
tungsverfahren, um lokale Unterschiede abbilden und die Wahrscheinlichkeit flr den Besitz eines
E-Pkw abbilden zu kénnen.

Das Bewertungsverfahren berlcksichtigt die finanzielle Méglichkeit zum Kauf eines E-Pkw (abge-
bildet u. a. durch amtliche statistische Daten zu Bruttoverdienst, Haushaltseinkommen, Boden-
richtwert und Anteil an Beschaftigten), das potentielle Interesse an Elektromobilitat (abgebildet
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durch Bildungsabschluss, den derzeitigen Anteil an E-Pkw und die Wahlbeteiligung) sowie die Mdg-
lichkeit zum Laden (abgebildet durch die Distanz zur nachsten Ladestation und den Anteil von Woh-
nungen in Ein- und Zweifamilienhduserns3e),

Weiterhin werden die kommunalen Bestandsentwicklungen von Pkw der letzten Jahre, die Bevdl-
kerungsprognose jeder Gemeinde sowie der prognostizierte Motorisierungsgrad in Deutschland37
bis zum Jahr 2030 berucksichtigt. Eine langfristig abnehmende Motorisierungsquote wird insbe-
sondere durch Sharing-Angebote, neue Mobilitdtsdienstleistungen sowie ein sich veranderndes
Mobilitatsverhalten getragen.

Anteil der E-Pkw am gesamten
Pkw-Bestand in Deutschland

E-Pkw-Anteil in %
(BEV und PHEV}
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Datengrundlage:
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bundesamtes zum 01.01.2020 y
Mittelwert in Deutschland: 0,50 %

ﬁ Mobilitatswerk GmbH

Abbildung 21: Anteil der E-Pkw am Pkw-Bestand in Deutschland

2) Auswertung des Mobilitdts- und Ladeverhaltens

Im zweiten Schritt wird fur jeden E-Pkw (unterschieden nach BEV und PHEV sowie privaten und
gewerblichen Halter*innen), in Abhangigkeit von der Siedlungsstruktur (Kernstadt, Umland oder
landlicher Raum), die mittlere Anzahl an Wegen, differenziert nach Wegezweck und -lange, berech-
net. Primare Grundlage dafur ist die Verkehrserhebung Mobilitét in Deutschland 2017. Aus einer
Befragung von E-Pkw-Fahrer*innen kann abgeleitet werden, wie haufig 6ffentliche bzw. halbéffent-
liche LIS pro Weg, in Abhangigkeit von der Weglange, genutzt werden wird.38 In Kombination mit
der Aufenthaltsdauer kann so fur jede Wegekombination die Wahrscheinlichkeit fur einen Ladevor-
gang abgeschatzt werden. Da gewerblich zugelassene E-Fahrzeuge haufig als Flottenfahrzeuge be-
trieben werden und oft Uber eigene LIS verfiigen, werden diese differenziert betrachtet.

36 Ein- und Zweifamilienhauser verfligen i. d. R. Uber einen eigenen Stellplatz auf dem Grundstiick und damit Gber die Méglichkeit
einer eigenen Wallbox.

37 vgl. Shell 2019

38 vgl. Vogt & Fels 2017
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3) R&umliche Verteilung der Ladevorgange und Standortanalyse

Diese klassifizierten Wege bzw. Ladevorgange werden anhand eines zweiten Bewertungsverfah-
rens auf die umliegenden Gemeinden und Stadte verteilt. Dabei wird jede Gemeinde bzw. Stadt
hinsichtlich ihrer Attraktivitdt bezlglich eines Wegezweckes bewertet. Bspw. wird die Attraktivitat
fur den Wegezweck Freizeit bzw. Tourismus durch die Anzahl an Freizeiteinrichtungen, Cafés und
Restaurants bei OpenStreetMap, touristischen Ubernachtungen sowie Eintrdgen und Rezensionen
u. a. bei Tripadvisor abgebildet. Neben dem Laden am Wohnort werden auch der Bedarf von Be-
schaftigten und Pendler*innen, der Durchgangsverkehr sowie das Potenzial fir Gelegenheits- und
Flottenladen (gewerbliche E-Pkw) analysiert (vgl. Abbildung 22).

Abbildung 22: Differenzierung der Ladeorte nach Zugénglichkeit des Standortes (6ffentlich oder privat)

Die Anteile an den Ladearten variieren nach den regionalen Gegebenheiten. Landliche Gemeinden
weisen bspw. aufgrund der Verfligbarkeit privater Stellplatze einen héheren Anteil an privaten La-
devorgangen auf. Gemeinden, in denen sich Autobahnraststatten oder Autohdfe befinden, haben
einen hoheren Anteil an Schnellladevorgangen. Gemeinden und Stadte mit einer Gberdrtlichen Ver-
sorgungsfunktion oder frequentierten Sehenswirdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischer-
weise einen hohen Anteil an (halb-)éffentlichen Normalladevorgdngen auf.
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4.3 Notwendige Ladeleistung

Die an einem Ladepunkt verfugbare Ladeleistung bedingt die Dauer eines Ladevorgangs. Je héher
die Ladeleistung, desto schneller ist die Ladung der Batterie bis zu einem bestimmten Fullstand
erreicht. Folgende Differenzierung wird vorgenommen:

e Normallladen mit Wechselstrom (AC) mit einer Ladeleistung von 3,7 bis 43 Kilowatt (kW),
e Schnellladen mit Gleichstrom (DC), meist mit einer Ladeleistung von aktuell 50 bis zukinf-
tig voraussichtlich 150 bis 350 kW.39

Neben der verfugbaren Ladeleistung am Ladepunkt ist ebenfalls relevant, welche Leistung seitens
des Fahrzeuges unterstitzt wird. Fahrzeuge, die nur einphasig bis 4,6 kW laden kdnnen, laden
auch an einem Ladepunkt mit einer verfugbaren Ladeleistung von 22 kW nicht mit mehr als 4,6 kW.

Die Entwicklung auf dem Automobilmarkt zeigt, dass die Ladeleistungen vieler E-Pkw-Modelle klei-
ner sind, da dadurch auch die Batteriegrofien und das Gewicht der Fahrzeuge geringer sind. Mit
einem kleineren Gewicht und geringeren Ladeleistungen kénnen die Fahrzeugpreise fur E-Pkw
dementsprechend auch niedriger gestaltet werden (vgl. Abbildung 23). Insbesondere im Klein- bis
Mittelklassesegment gehen die Ladeleistungen zurlick. Diese befinden sich bei ca. 7,4 kW. Die
Notwendigkeit von beschleunigten Ladeleistungen im Bereich zwischen 22 und 50 kW (AC) nimmt
somit ab.

Maximale AC-Ladeleistung der vorhandenen und geplanten E-Pkw

W w A~ O
S o1 O o O

=N
o O

Anzahl Fahrzeugmodelle
[ N
o 6]

5

0 = wm mm . . I Il
, 4,6 6,6 7,2 7,4 11 16,5 22

Ladeleistung in KW m Verflgbar Geplant

Abbildung 23: Maximale AC-Ladeleistung der marktverfiigbaren und angekiindigten E-Pkw

Die Bereitstellung von DC-LIS stellt fiir die Betreiber ein attraktiveres Geschaftsmodell dar, als die
Bereitstellung von AC-LIS. Diese Schnellladeinfrastruktur macht jedoch nur dort Sinn, wo auf lange
Standzeiten verzichtet werden muss. Aus Sicht der Nutzer*innen wird 6ffentliche LIS dann genutzt,
wenn der Ladebedarf nicht beim Arbeitgeber oder am Wohnort gedeckt werden kann. Dabei stellt
der Hausstrompreis die Referenzgréfie dar. Eine regelmafiige Nutzung der DC-LIS fiir Anwohner*in-
nen wird also nur bei attraktiver Preissetzung erfolgen, was aufgrund der hohen Kosten fur DC-LIS
kaum bereitgestellt werden kann.

39 Da LIS immer zu den technischen Standards der Fahrzeuge passen muss und in diesem Bereich aktuell noch viel Forschungsarbeit
geleistet wird, sind zukunftige Entwicklungen, vor allem im Schnellladebereich, noch nicht mit Gewissheit vorherzusehen.
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Notwendige Ladeleistung/-geschwindigkeit

e Befindet sich LIS an einem Ort, an dem Aufenthaltsdauern von mehreren Stunden oder
langer Ublich sind (z. B. Restaurants, Freizeiteinrichtungen, Ubernachtungsunterkiinfte) ist
einphasiges Laden mit bis zu 4,6 kW aus Sicht der Nutzer*innen ausreichend.

e An Standorten mit kiirzerer Standdauer von ca. 15 bis 60 Minuten (z. B. Supermarkte, wei-
tere PoS) sollte dreiphasiges Laden forciert werden und damit Ladeleistungen von 11 kW
zur Verfugung stehen.

e Um eine einheitliche Nutzbarkeit mit verschiedenen Fahrzeugen zu gewahrleisten, wird
eine Ausstattung mit 22 kW auch in Hinblick auf zukUnftige Fahrzeuge als sinnvoll erachtet.

e Standorte, an denen ausschlieBlich geladen wird, um Reichweite flr die Weiterfahrt zu er-
langen (insbesondere an Autobahnen, Bundes- und Landstraien) benétigen Schnellladein-
frastruktur. Ladeleistungen von 50 kW werden dabei zwar als ausreichend erachtet, wirk-
lich praktikabel sind aus Sicht der Nutzer*innen jedoch Ladeleistungen zwischen 100 und
150 kW, um einen relevanten Reichweitenzuwachs in weniger als 30 Minuten zu generie-
ren.

e Das Laden im DC-Bereich ist aufgrund der notwendigen Hardware fur das Laden mit Gleich-
strom in der Installation und in der Beschaffung teurer als das AC-Laden, weshalb auch die
Preissetzung an DC-Ladepunkten hdher ist als an AC-Ladepunkten.

o An Normalladestationen sollte der Typ-2-Standard vorhanden sein. Schnellladestationen
sollten, um einen diskriminierungsfreien Zugang auch fur altere Fahrzeuggenerationen zu
gewabhrleisten, sowohl uber einen Combined Charging System (CCS)- als auch Uber einen
Chademo-Anschluss verfugen.

e An Standorten mit hoher Frequentierung und langer Aufenthaltsdauer sollte eine entspre-
chend hohe Anzahl an Ladepunkten vorhanden sein, um ausreichende Kapazitaten bereit-
stellen zu kénnen. Unter Berucksichtigung der steigenden Fahrzeugzahlen kommt dem
eine hohe Relevanz zu.
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4.4 Ladeinfrastrukturprognose

4.4.1 Prognose der E-Fahrzeuge

Basierend auf Metastudien zum Markthochlauf, Pkw-Bestandsdaten, diversen sozioGkonomische
Kennzahlen, Produktionskapazitaten der Automobilhersteller, den aktuellen Vorgaben zu den Flot-
tenverbrauchen und Bevolkerungsprognosen wurde in verschiedenen Szenarien die erwartete An-
zahl an E-Fahrzeugen bestimmt (vgl. Abbildung 24 und Tabelle 12).

Im moderaten Szenario werden bis 2030 flr den Landkreis Goppingen 29 277 E-Pkw erwartet, was
einem E-Pkw-Anteil von 17,8 % entspricht (Vergleich: bundesdeutscher Durchschnitt von 16,3 %
und in Baden-Wurttemberg 18,2 %). Je nach Entwicklung der Fahrzeugpreise, Batterietechnologie,
Rohstoffpreise, politischen FérdermaRnahmen und anderen Einflussfaktoren, ist ein héherer oder
niedrigerer Marktanteil moglich.

Tabelle 12: Prognose der erwarteten E-Pkw im moderaten Szenario

PHEV Anteil der E-Pkw am Bestand in %
417 305 0,4

2020
2025 6 699 5481 6,6
2030 17 566 11711 17,8
Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw G|Se|_| S
in dem Landkreis Gdppingen =
30000 20
>
=]
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Abbildung 24: Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw unterschieden nach BEV und PHEV (im moderaten
Szenario) sowie Anteil der E-Pkw am Gesamtbestand (fiir jedes Szenario)

Aufbauend auf der prognostizierten Anzahl an E-Pkw werden nachfolgend die erwarteten Ladevor-
gange im Kreisgebiet, unterschieden nach der Ladeart, analysiert.

4.4.2 Ergebnisse

Auf Basis der durchgeflhrten Prognosen zum Markthochlauf von E-Pkw sowie zum kunftigen Lade-
bedarf ergibt sich fur den Landkreis Goppingen eine raumlich detaillierte und zeitlich differenzierte
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Prognose des Bedarfes an LIS (vgl. Abbildung 25). Diese Prognose schliefSt 6ffentliche sowie halb-
offentliche Normal- und Schnellladevorgange, das Anwohner-, Privat- und Arbeitgeber- sowie das
betriebliche Laden mit ein. Zwischen den Ladevorgangen in den zwei Saulen kdnnen sich gréere
Verschiebungen, je nach der Bereitstellung durch die Arbeitgeber, einstellen.

Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgénge
in dem Landkreis Géppingen G|Se|_|;/

6000 Ladevorgange auf

privaten Grund:

Arbeitgeberladen
Heimladen

4000 . Flottenladen

Ladevorgénge auf (halb-)
offentlichen Grund:

Schnellladen
Anwohnerladen

II . Gelegenheitsladen
R N

2020 2025 2030

2000

Anzahl der Ladevorgéange pro Tag

Abbildung 25: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange unterschieden nach Ladeort bzw. -leistung im
Landkreis Goppingen bis zum Jahr 2030 (moderates Szenario)

Aufgrund der hohen Unternehmensdichte im Kreisgebiet und dem hohen Anteil an Ein- und Zwei-
familienhausern kommt dem privaten Laden eine grofere Bedeutung zu. Das Gelegenheitsladen
stellt den grofiten Anteil beim 6ffentlichen Laden und umfasst das Laden nach Wegezwecken durch
Tourismus und Freizeit, Einkaufen, private Erledigungen (Arztbesuche oder Behdrdengange) sowie
das Laden entlang von Arbeits- und Ausbildungswegen (z. B. Parken an Bahnhofen, das Laden beim
Arbeitgeber ist da ausgenommen und wird separat betrachtet). Auch das Schnellladen spielt auf-
grund der Lage entlang der A 8 und den Bundesstraflen im Kreisgebiet eine relevante Rolle. Das
Anwohnerladen im 6ffentlichen Raum wird in erster Linie in dicht besiedelten Quartieren der gro-
eren Stadte wie Goppingen, Geislingen und Eislingen von Bedeutung sein und dort in der weitere
LIS-Planung berUcksichtigt werden.

4.4.3 Laden am Wohnort

Das Laden am Wohnort wird je nach Verfugbarkeit eines Stellplatzes und einer privaten Wallbox in
Heimladen und Anwohnerladen unterschieden. Das Heimladen findet an der eigenen Wallbox auf
einem privaten Stellplatz bzw. in der heimischen Garage statt. Anwohner*innen, meist in
Mehrfamilienhausern, ohne die Méglichkeit einer privaten Ladeldsung am Wohnort, sind auf Park-
und Ladeorte im o&ffentlichen und halbéffentlichen Straenraum angewiesen, sodass hier vom
Anwohnerladen gesprochen wird. Der Wohnort ist fur die Mehrheit der Nutzer*innen der wichtigste
Ladeort. Dies erklart sich aus dem Mobilitatsverhalten, da der Wohnort das haufigste Wegeziel ist
und der (E-)Pkw dort am langsten steht. Das Heimladen ist darUber hinaus eine gunstige
Lademdglichkeit  (insbesondere in  Verbindung mit einer PV-Anlage) mit einer
Verflgbarkeitsgarantie und damit einer maximalen Planbarkeit der Ladevorgange. Daraus ergeben
sich zwei Schlussfolgerungen:
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1. Da die Verfugbarkeit von LIS im 6ffentlichen Raum von Wohngebieten derzeit noch sehr
gering, die Lademoglichkeit am Wohnort allerdings fur die Mehrheit der Nutzer*innen der
wichtigste Ladeort ist, stellt der Ausbau von LIS in Wohnquartieren eine wichtige Vorausset-
zung fur den Markthochlauf der Elektromobilitat dar.

2. Begunstigend wirken sich die Verfugbarkeit eines privaten Stellplatzes und damit die Mog-
lichkeit zur Installation einer Wallbox aus. Der vergleichsweise geringe Anteil von Wohnun-
gen in Ein- und Zweifamilienhausern von 55 % (Bundesdurchschnitt: 45 %) und die aktuel-
len gesetzlichen Rahmenbedingungen hinsichtlich der Installation von Lademoglichkeiten
flhren dazu, dass das private Laden am Wohnort flr viele Bewohner*innen eine Option
darstellt, da die private Stellplatzverfligbarkeit fir diese 55 % der Bevdlkerung die Installa-
tion einer Wallbox begunstigt (vgl. Abbildung 26).

Potential fur Heimladen im
Landkreis GOppingen

Anteil der Wohnungen in Ein-
oder Zweifamilienhdusern in %
(Bundesdurchschnitt 45 %)

Hl0-20
21-40
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61-80
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Hintergrund: TopPlusOpen
[ Landkreis Goppingen
0 2 4 6 km

Datengrundlage: -
Wohngebaude: Zensus 2011 ﬁ Mobilitatswerk GmbH

Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und ‘ '
Geodasie, Stand 01/2020

Abbildung 26: Verteilung der Wohngebaude nach Ein- und Zweifamilien- sowie Mehrfamilienhdusern
im Landkreis Goppingen

Fur ca. 45 % der Bevdlkerung im Landkreis Goppingen ohne Stellplatz in Privatbesitz sinkt die
Wahrscheinlichkeit fir die Anschaffung eines E-Pkw, falls sich keine LIS in der Ndhe des Wohnortes
befindet. Es kann davon ausgegangen werden, dass LIS, die sich in einem Umkreis von bis zu
800 m zum Wohnort befindet, von Anwohner*innen genutzt wird. Unter der Voraussetzung verfug-
barer LIS am Wohnort wird bis 2030 folgende Anzahl an Anwohnerladevorgangen im Landkreis
Goppingen erwartet:

e Im moderaten Szenario werden mindestens 4 170 Ladevorgange pro Tag durch das private
Heimladen prognostiziert.

e Aus den erwarteten Ladevorgangen ergibt sich ein mittlerer Strombedarf von ca. 29 400
MWh im Jahr 2030, was einem Mehranteil gegenlber dem derzeitigen Stromverbrauch von
Haushalten i. H. v. 7 % entspricht.
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e Da sich heimisches Laden am Strompreis fur Privatkund*innen orientiert, kdnnen die La-
devorgange insbesondere im Markthochlauf durch preiswerte oder kostenfreie halboffent-
liche LIS in geringem Umfang substituiert werden. Gleiches gilt fir das Laden beim Arbeit-
geber.

e Fir das Anwohnerladen im offentlichen Stralenraum werden im moderatem Szenario 693
Ladevorgange pro Tag im Jahr 2030 erwartet. Das entspricht einem Strommehrbedarf von
ca. 4 580 MWh.

Der Bedarf an Anwohner-LIS im 6ffentlichen StraRenraum kann durch andere Ladeorte teilweise
kompensiert werden. So ist bspw. die exklusive Nutzung halboffentlicher LIS (z. B. an Supermark-
ten) durch Anwohner*innen in Absprache mit dem Betreiber mdglich. In jedem Fall ist die zuverlas-
sige Verflgbarkeit einer Lademoglichkeit am Wohnort oft die Voraussetzung fur die Anschaffung
eines E-Pkw.

Der Ausbau sollte in enger Abstimmung mit den Blrger*innen und in Zusammenarbeit mit den
Wohnungsunternehmen erfolgen. So setzt z. B. Amsterdam seit mehreren Jahren auf einen partizi-
pativen Prozess, bei welchem Anwohner*innen einen Standort vorschlagen kénnen.40

Fur Mieter*innen und Miteigentimer*innen wird durch aktuelle gesetzliche Anpassungen der Zu-
gang zu LIS erleichtert. Mit der Novellierung des Wohnungseigentimergesetzes (WEG) ist eine ein-
fache Mehrheit der Miteigentimer*innen ausreichend, um bauliche Veranderungen, bspw. in Form
der Errichtung eines Ladepunktes, zu ermoglichen. Die Kosten sind jedoch von den potentiellen
Nutzern selbst zu tragen. Die WEG-Reform inkludiert auch die Belange der Mieter*innen. Diese
erhalten somit das Recht auf die Errichtung eines Ladepunktes. Die Zustimmung des Vermieters
ist jedoch erforderlich und die Kosten sind selbst zu tragen. Sind die Kosten unverhaltnismagig
hoch, kann die Umsetzung eines eigenen Ladepunktes nicht erfolgen. Zudem ist in Wohnungsei-
gentimergemeinschaften die Kostenfrage intern zu klaren und ggf. eine Kostenbeteiligung weite-
rer Parteien erforderlich.

Die Errichtung von LIS auf privaten und halbéffentlichen Flachen wird mit dem Gesetz zum Aufbau
von Lade- und Leitungsinfrastruktur fur Elektromobilitat in Gebauden (GEIG) unterstutzt. Neue Ge-
baude oder grundlegend sanierte Gebaude mussen ab 2025 mit Anschlissen fur LIS ausgestattet
werden. Hierbei sollen neue Wohngebaude mit mehr als zehn Stellplatzen fir jeden Stellplatz die
notwendigen Leerrohre vorsehen. Bei neuen Nichtwohngebauden mit mehr als zehn Stellplatzen
sollen mindestens ein Stellplatz mit einem Ladepunkt und 20 % der Stellplatze mit Leerrohren fur
einen spateren LIS-Ausbau ausgestattet werden. Bei Sanierungsarbeiten an bestehenden Nicht-
wohngebduden mit mehr als 20 Stellplatzen muss ab 2025 eine noch zu bestimmende Mindestan-
zahl von Ladepunkten sichergestellt werden. Diese Vorgaben sind durch die Kommunen und die
Bauherren einzuhalten. Es wird empfohlen, diese Vorgaben bereits heute umzusetzen und in den
Stellplatzsatzungen zu verankern. Durch die Vorbereitung von Stellplatzen flr E-Fahrzeuge kénnen
im Nachhinein weitere Kosten fur die Netzanschlisse vermieden werden.

In einem intensiven Austausch zwischen dem Landkreis, seinen Kommunen und Unternehmen der
Wohnungswirtschaft sollten Best-Practice-Beispiele vorgestellt und Erfahrungen dazu ausge-
tauscht werden. Dazu sind die lokalen LIS-Betreiber einzubeziehen, die bereits Produkte und Lade-
I6sungen fur Gewerbe- und Privatkund*innen am Markt haben und zielgruppengerechte Ladeld-
sungen empfehlen kdnnen. Durch diese Anpassungen der Gesetzeslage kann die Zuganglichkeit
zu Elektromobilitat erleichtert und der Anteil der privaten Ladepunkte sowie der E-Pkw gesteigert
werden.

40 vgl. Vertelmann & Bardock 2018
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4.4.3.1 Laden am Arbeitsplatz

Das Arbeitgeberladen ist nach dem Heimladen der einfachste und meist der finanziell attraktivste
Ladeort fUr private Nutzer*innen. Lange Standzeiten dominieren und die Verfugbarkeit ist meist
gut. Fahrzeuge stehen an Arbeitstagen oft lang und kbnnen daher auch mit geringen Ladegeschwin-
digkeiten laden. Zudem liegen die Standzeiten meist in den Spitzenzeiten der PV-Erzeugung.
Dadurch, dass kein zu versteuernder, geldwerter Vorteil entsteht, besteht eine hohe Attraktivitat
flr das meist kostenlose Laden beim Arbeitgeber. Fur die Prognose der Ladevorgange beim Arbeit-
geber im Jahr 2030 ergeben sich fur den Landkreis Goppingen folgende Ergebnisse:

Im moderaten Szenario werden rund 1 389 Ladevorgange pro Tag prognostiziert. Daraus resultiert
ein Strombedarf von ca. 11 000 MWh im Jahr 2030.

Eine Lademoglichkeit am Arbeitsplatz kann Voraussetzung fur die Anschaffung eines E-Pkw sein.
Zusatzlich kdnnen E-Pkw-Nutzer*innen mit einer heimischen Lademadglichkeit und langen Arbeits-
wegen (Pendler*innen) einen Bedarf haben bzw. kann die Arbeitgeber-LIS die Anschaffung von
Fahrzeugen mit geringeren Akkukapazitaten ermoglichen. Fir BEV-Nutzer*innen mit der Méglich-
keit zum privaten Laden an der eigenen Wallbox wird der heimische Tarif die Referenz darstellen.
Andererseits bietet sich ein Vorteil fur Besitzer*innen von PHEV, deren elektrische Reichweite
durch die tagliche Fahrtstrecke Uberschritten wird. Durch Arbeitgeber-LIS kann daher insbesondere
fir Pendler*inne mit langen Arbeitswegen der elektrische Fahranteil von PHEV erhoht werden. Die
prognostizierte Anzahl der Ladevorgdnge am Arbeitsplatz ist daher variabel und weist hohe Substi-
tutionseffekte mit dem heimischen Laden auf.

Wie in der nachstehenden Abbildung zu sehen ist, ist der Landkreis Goppingen fur die umliegenden
Stadte und Gemeinden eine relevante Pendlerdestination. Auch im Kapitel 2.1.3 sind die Pend-
lerverflechtungen abgebildet. Bei einer Einwohnerzahl von ca. 257 253 stellen die 65 585 Ein-
pendler*innen und 82 006 Auspendler*innen einen relevanten Anteil am Gesamtverkehrsaufkom-
men dar. Der Bereitstellung von LIS an P+R-Parkplatzen, Bahnhéfen und Unternehmensstandorten
kommt somit eine hohe Bedeutung zu. Insbesondere die Unternehmensstandorte sollten bei der
LIS-Errichtung fr Pendler*innen im Fokus stehen. Neben der Mitarbeiterbindung und dem geld-
werten Vorteil ist es moglich, dass E-Pkw umgeparkt werden kdnnen und Ladepunkte nicht Uber
langere Zeitrdume blockiert werden, wie dies an P+R-Stellplatzen der Fall ist. Den Arbeitnehmer*in-
nen ist es an diesen Standorten nicht moglich, die Fahrzeuge umzuparken. So werden Uber langere
Zeitraume Ladepunkte blockiert und kdnnen erst nach Feierabend freigegeben werden. Ein wirt-
schaftlicher Betrieb von LIS an diesen Standorten gestaltet sich demnach schwierig. Die Unterneh-
men im Kreisgebiet sollten fur die Errichtung von LIS fur die Mitarbeitenden sensibilisiert, informiert
und aktiviert werden.

4.4.3.2 Gelegenheitsladen

Das Gelegenheitsladen umfasst das Laden wahrend einer Aktivitat (z. B. Einkauf, Arztbesuch, Aus-
flug). Dieser Ladevorgang kann im Offentlichen StraRenraum oder im halbéffentlichen Raum statt-
finden. Dabei handelt es sich i. d. R. um privat bewirtschaftete Flachen, welche uneingeschrankt
oder begrenzt 6ffentlich nutzbar sind (z. B. Parkhauser, Einzelhandel, Tankstellen. Im Landkreis
Goppingen kommt dem Laden wahrend des Einkaufs im halboéffentlichen Bereich eine hohe Rele-
vanz zu. Tages- und Ubernachtungsgéste sind auf die Verfiigbarkeit von LIS am Zielort angewiesen.
Den touristischen Aktivitdten entsprechend ist LIS an Ausflugszielen, Restaurants und insbeson-
dere an Hotels und Herbergen von hoher Relevanz (vgl. Abbildung 27). Der Ansprache von Flachen-
eigentimer*innen zur Sensibilisierung fur die Errichtung von LIS und zur Erfragung von Ausbaupla-
nen kommt eine hohe Relevanz zu. Einzelhandler, wie Kaufland, ALDI oder dm haben bundesweite
Ausbauplane fur LIS. Die Markteigentumer von Edeka und REWE-Filialen haben eine relativ hohe
Entscheidungs- und Gestaltungsfreiheit fir ihre Markte. Die Forderung fur 6ffentliche LIS des Bun-
des hat in den vergangenen Forderaufrufen dieses Jahrs bereits halbdffentliche Flachen mit einbe-
zogen. LIS gilt als 6ffentlich zuganglich, wenn sie 12 bis 24 Stunden bereitgestellt werden kann.
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Insbesondere in Kreiskommunen mit hdherem Parkdruck und hoher Flachenkonkurrenz sollte fir
den LIS-Ausbau in erster Linie auf halbéffentliche Flachen zurlckgegriffen werden.
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Abbildung 27: Touristische Angebote im Landkreis Goppingen

Die Prognosewerte der 6ffentlichen Normalladevorgange kénnen sich durch attraktive Angebote,
wie z. B. kostenfreies Laden oder Freizeit- und Einkaufsmaoglichkeiten in der Umgebung der Stand-
orte, deutlich erhéhen bzw. bei ungliinstigen Rahmenbedingungen reduzieren. Der Ladebedarf ist
variabel und kann oft auch an andere Orte oder an den Heimladepunkt verlegt werden. Zudem
konnen Ladevorgange aufgeteilt werden, sodass bei Gelegenheit geringe Mengen an Strom nach-
geladen werden, obwohl dies nicht notwendig ist. Entscheidend sind die Verfugbarkeit und ggf. die
Kosten flr einen Ladevorgang. Die Ladevorgange kbnnen auch an Schnellladeinfrastruktur erfol-
gen, wenn dies zu dhnlichen Konditionen angeboten wird. Jedoch bringen DC-Ladepunkte deutlich
hdhere Kosten bei der Installation, insbesondere beim Netzanschluss, mit sich. Diese Kosten wer-
den i. d. R. durch hdhere Tarife an die Kund*innen weitergegeben.

Auch sollten die touristischen Einrichtungen als wichtige Akteure bericksichtigt werden (vgl. Kapi-
tel B). Gaste und Tourist*innen sind auf das 6ffentliche Laden bzw. das Laden an der Unterkunft
angewiesen. Die Bereitstellung von LIS kann oftmals schon durch eine Wallbox mit 3,7 bis 11 kW
erfolgen, da die E-Pkw Uber Nacht i. d. R. diese langen Standzeiten zum Laden nutzen kdnnen.

4.4.3.3 Schnellladen

Der Schnellladung kommt durch die hohe Ladeleistung und die damit verbundene kurze Ladedauer
bezuglich der Reichweitenertlichtigung eine wichtige Rolle zu. Dies ist eine Voraussetzung fur lan-
gere Fahrten, aber auch Spontan- bzw. Notfallladen im Kreisgebiet. Im Prognosezeitraum wird LIS
auch mit deutlich héheren Ladeleistungen von 150 bis 350 kW erwartet.
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Fur die Prognose der Schnellladevorgange im Jahr 2030 ergeben sich fir den Landkreis GOppingen
folgende Ergebnisse:

e Es werden im moderaten Szenario 702 Schnellladevorgange pro Tag prognostiziert. Der
damit verbundene Strombedarf betragt im Mittel 6 870 MWh im Jahr 2030.

e Schnellladevorgange werden insbesondere bei langen Fahrtdistanzen durch Zwischenla-
dungen generiert, also in der Nahe von Bundesautobahnen und Bundesstraflen. Da die
Bundesautobahn A 8 im Suden des Kreisgebietes verlauft, kann eine Verlagerung des La-
debedarfes erfolgen.

e Insbesondere durch die sehr hohe Verkehrsmenge entlang der A 8 sowie auf den Bundes-
straBen B 10, B 297, B 466 ergibt sich ein erhéhtes Potenzial fir Schnellladen, bspw. an
Autohdéfen entlang der Autobahnzufahrten.

e Je nach Bestandsanteil von PHEV, Reichweiten von BEV und Gebuhren an Schnellladepunk-
ten kann die Anzahl der Ladevorgange von den Prognosen abweichen.

4.4.3.4 Flottenladen

Das Flottenladen beschreibt das Laden von gewerblich zugelassenen E-Pkw auf dem Firmenge-
lande. Fur die Prognose im Jahr 2030 ergeben sich fur den Landkreis Goppingen folgende Ergeb-
nisse:

e Im moderaten Szenario wird von ca. 1 627 Ladevorgangen pro Tag ausgegangen.
Fur den hohen Anteil an betrieblichen Ladevorgangen gibt es im Wesentlichen drei Grunde:

1. Die Jahresfahrleistung von gewerblichen Pkw liegt mit ca. 24 500 Kilometern deutlich Gber
der von privaten Nutzer*innen mit 12 300 Kilometern.4t Damit sind entsprechend auch
der Stromverbrauch und die Anzahl der bendtigten Ladevorgdnge hoher.

2. Der Anteil der gewerblichen Halter ist bei E-Pkw sehr hoch (bei BEV 49 % und bei PHEV
58 %). Dieser Anteil wird sich zwar in den kommenden Jahren verringern, jedoch weiterhin
deutlich Gber dem Anteil von gewerblichen Halter*innen am gesamten Pkw-Bestand von
10 % liegen.

3. Die Ladeorte von privat genutzten Pkw kénnen sehr unterschiedlich sein. Gewerbliche Pkw
hingegen werden meist so beschafft, dass die Akkukapazitaten fur die tagliche Nutzung
ausreichen und das Laden aus Kostengriinden am Unternehmensstandort durchgefuhrt
werden kann. Nur ein geringer Teil von Dienstwagen wird (im Rahmen der privaten Nutzung)
am Wohnort oder an (halb-)6ffentlicher LIS geladen.

Insbesondere beim betrieblichen Laden kann es bei der Prognose zu grofReren Abweichungen kom-
men, da sich das Fuhrparkmanagement weniger groRer Unternehmen oder Behérden wesentlich
auf die Gesamtzahl der zugelassenen E-Pkw auswirkt. Spezifische Bedarfe kbnnen daher von den
Prognosen abweichen.

4.4.4 Strombedarf

Fur die Prognose des Strombedarfes durch E-Fahrzeuge wurden private und gewerbliche Pkw be-
rucksichtigt, jedoch keine Lkw oder Busse. Das Laden von gewerblichen Pkw auf dem Firmenge-
lande (betriebliches Laden) kann je nach Fuhrpark variieren und sich anteilig auf andere Ladeorte
verlagern. Ausgehend von einem jahrlichen Stromverbrauch eines BEV von ca. 2,6-4,4 MWh und
eines PHEV von ca. 1,4-2,4 MWh (je nach Szenario und Halter), wird der Gesamtverbrauch und
dessen raumliche Verteilung anhand der Ladevorgange berechnet. Ein Ladeverlust in Hoéhe von

41 vgl. BASt 2014
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10 % ist bereits berucksichtigt. Durch die schrittweise Elektrifizierung des motorisierten Individual-
verkehrs wird im Landkreis GOppingen ein zusatzlicher Strombedarf von 1 440 MWh im Jahr 2020
erwartet, welcher bis auf 69 100 MWh im Jahr 2030 ansteigt (vgl. Abbildung 28). Vergleicht man
dies mit dem Stromverbrauch pro Kopf von Baden-Wirttemberg, ergibt sich fir den Landkreis Gop-
pingen ein prozentualer Anstiegi. H. v. 4,2 % bis zum Jahr 2030. Der zusatzliche Strombedarf durch
E-Pkw im Jahr 2030 entspricht ungefahr der Jahresleistung von 23 000 PV-Anlagen. Im Landkreis
Goppingen befinden sich rund 61 000 Wohngebaude. Warden sich auf 38 % aller vorhandenen
Wohngebaude eine PV-Anlage befinden, kbnnte damit der durch E-Pkw entstehende Strombedarf
vollstandig gedeckt werden.

Der Strombedarf von Privathaushalten betragt derzeit rund 420 500 MWh pro Jahr und wird sich
durch das Laden an der hauseigenen Wallbox um 574 MWh im Jahr 2020 erhéhen, was einem
Mehranteil von 0,14 % entspricht. Bis zum Jahr 2030 steigt der zusatzliche Strombedarf durch das
private Laden auf 29 400 MWh, was einem Mehranteil gegenlber dem derzeitigen Stromverbrauch
von Haushalten i. H. v. 7 % entspricht.

Durch Gelegenheitsladen wird bis 2030 ein jahrlicher Strombedarf von 5 900 MWh erwartet (zu-
zluglich 4 580 MWh durch Anwohnerladen), an Schnellladestationen 6 870 MWh und beim Arbeit-
geber weitere 11 000 MWh. Der Privatkundenbereich ist beztglich des Strombedarfes durch Elekt-
romobilitat mit einem Anteil von 42 % das grofite Geschaftsfeld.

Intelligente Ladelésungen werden bereits in umfangreichen Pilotprojekten umgesetzt, wie z. B. im
Projekt Flexpower Amsterdam, bei welchem bei rund 450 Ladesdulen die Ladeleistung auf den
Stromverbrauch und Stromerzeugung abgestimmt wird.
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Abbildung 28: Prognostizierter Strombedarf pro Jahr durch E-Pkw im Landkreis Goppingen
unterschieden nach Ladeort bzw. Leistung (moderates Szenario)

4.4.5 Okobilanz
Zahlreiche Studien belegen die bessere Klimabilanz von Elektroautos gegenuber Verbrennern, wo-

bei sich die einzelnen Ergebnisse je nach Datengrundlage und Annahmen signifikant unterschei-
den. Bei der Erstellung der Treibhausgasbilanz (THG-Bilanz) wird einerseits zwischen direkten

56



LANDKREIS @  Mobilititswerk GmbH
GOPPINGEN LV

Emissionen unterschieden, welche bei der Nutzung des Fahrzeuges lokal entstehen. Diese liegen
bei Diesel-Pkw im Mittel bei 170 g CO2-Aquivalent (COze), bei BEV fallen keine Emissionen an. Le-
diglich bei PHEV entstehen je nach elektrischem Fahrtanteil mehr oder weniger viele direkte Emis-
sionen. Andererseits entstehen bei allen Fahrzeugen indirekte Emissionen, welche bei der Roh-
stoffgewinnung, Produktion, Energiebereitstellung und Entsorgung anfallen. Da BEV deutlich ho-
here THG-Emissionen bei der Herstellung und Entsorgung aufweisen als Verbrenner (ca.
13,2 1 CO2¢e gegenuber 7,5 t CO2¢e fur Verbrenner), haben E-Pkw erst ab einer Laufleistung von
60 000-80 000 km eine bessere Gesamtbilanz als Verbrenner. Die indirekten Emissionen von E-
Pkw Ubersteigen daher die von Verbrennern, werden jedoch durch die Einsparungen der direkten
Emissionen Uberkompensiert (vgl. Abbildung 29). Je nach Annahme der Lebensfahrleistung, des
Strommixes und weiterer Faktoren variiert folglich die THG-Gesamtbilanz.

In der vorliegenden Berechnung wird von einer Lebensfahrleistung von 200 000 km ausgegangen.
Entscheidend flr die THG-Bilanz von E-Pkws ist weiterhin der Strommix, mit welchen das Fahrzeug
betrieben wird. Aktuell belauft sich die Klimawirkung der Stromerzeugung in Deutschland im Mittel
auf 570 g CO2e pro kWh, bei PV-Anlagen liegt sie bei 101 g und bei Windenergie bei 12 g pro kWh.
Daher wurden in der folgenden Analyse zwei Szenarien mit a) dem nationalen Strommix und b) mit
100 % Okostrom durchgefiihrt.

Elektromobilitat besitzt ein groRes Potential zur Reduzierung der Luftschadstoffemissionen im Stra-
Benverkehr. Abbildung 29 zeigt den prognostizierten Riickgang der THG-Emissionen durch E-Pkw
gegenulber einem konventionellen Fahrzeugbestand bezogen auf den gesamten Lebenszyklus. Da-
bei wird zwischen direkten und indirekten Emissionen unterschieden. Fur den Landkreis Goppingen
ergeben sich erhebliche dkologische Einspareffekte, die sich im Jahr 2030 im moderaten Szenario
beim erwarteten Strommix auf ca. 23 600 t CO2e und fiir Okostrom auf ca. 46 800 t CO2¢e belaufen.
Durch den erwarteten Anteil an E-Pkw ergibt sich im moderaten Szenario eine Einsparung von 4,9 %
beim erwarteten Strommix gegentber einem ausschliellich konventionellen Pkw-Bestand und
9,6 % bei Verwendung von Okostrom. Somit stellt der Umstieg auf Elektromobilitét einen relevanten
Ansatz fir lokale Emissionseinsparungen und den Klimaschutz im Landkreis GOppingen dar.
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Abbildung 29: Prognostizierter Riickgang der Emissionen durch E-Pkw im Landkreis Géppingen gegentiber einem aus-
schlieBlich konventionellen Pkw-Bestand (moderates Szenario) sowie die THG-Einsparung in Abhangigkeit
von der Stromerzeugung
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4.4.6 Zusammenfassung

Nachstehend sind die Ergebnisse der mittelfristigen (bis zum Jahr 2025) und langfristigen (bis zum
Jahr 2030) LIS-Prognose fliir den Landkreis dargestellt (vgl. Tabelle 13). Diese umfassen das mo-
derate Szenario. Daraus wurde die benétigte Anzahl an Ladepunkten- bzw. -stationen abgeleitet.
Ausgehend vom prognostizierten E-Pkw-Anteil, der Bevolkerungsentwicklung und dem Motorisie-

die Gewahrleistung eines attraktiven und bedarfsgerechten Ausbaues von Ladeinfrastruktur ergibt
sich fir den Landkreis Goppingen eine prognostizierte Mindestanzahl von ca. 342 (halb-)6ffentli-
chen AC-Ladepunkten (zzgl. 44 DC-Ladepunkte) bis 2025 und 957 AC-Ladepunkte bis 2030 (zzg|.
125 DC-Ladepunkte). Die ermittelte Anzahl an Ladestationen ist als bedarfsorientierte Abdeckung
zu verstehen. Fir eine erhéhte AuBenwirkung im Sinne der Wahrnehmung der Elektromobilitat und
zur Steigerung des Sicherheitsempfindens der Blrger*innen und Besucher*innen des Landkreises
Goppingen kann ggf. die Installation weiterer Lademoglichkeiten zielfUhrend sein bzw. sollte der
Ausbau der prognostizierten Anzahl an Ladestationen von einer 6ffentlichkeitswirksamen Vermark-

Tabelle 13: Zusammenfassung der Prognose fiir (halb-)6ffentliche LIS

Mittelfristig Langfristig

Bezugszeitraum 2025 2030
Ladeleistung AC DC AC DC
E-Pkw-Anteil in % 6,6 18,8
Einwohner*innen 256 123 253 906
Pkw-Bestand 165 485 164 052
Davon E-Pkw 12 180 29 277
Mittlere Tagesfahrleistung in km 38

Mittlerer Verbrauch in kWh pro 100 km 24
Strombedarf an (halb-)6ffentlicher LIS pro

10 249 6 640 28 719 18 824

Tag in kWh

Mittlere Ladeleistung in kWh an (halb-)
offentlicher LIS

10 50 10 50

Gesamtladedauer an (halb-)6ffentlicher
LIS pro Tag in Stunden

Mittlere Nutzungsdauer pro Tag je
Ladepunkt in Stunden

Bendtigte Ladepunkte 342 44 957 125
Derzeit vorhandene Ladepunkte 141 25 141 25
Offener Bedarf an Ladepunkten 201 19 816 100
Offener Bedarf an Ladestationen42 101 10 408 50

1025 89 2872 376

3 3 3 3

42 Der verbleibende Bedarf an Ladestationen ergibt sich aus zwei Ladepunkten pro Ladestation. Der rein rechnerisch verbleibende
Bedarf unter Berlcksichtigung der vorhandenen Ladepunkte wird in Klammern angegeben.
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4.5 Verteilung des Ladebedarfes im Kreisgebiet

Aufbauend auf der LIS-Prognose auf kommunaler Ebene wurde in einem zweiten Schritt eine De-
tailanalyse fur den gesamten Landkreis in einem 100 m-Raster43 durchgeflhrt. Hierbei flossen
kleinraumige statistische Daten auf Ebene der Planungsraume, eine umfassende Analyse des Ein-
zelhandels, mehrere Datenséatze zu Parkflachen, Geodaten zu Points of Interest (Pol), Verkehrs-
mengen und weitere Datensatze ein. Anhand der rdumlichen Verteilung der erwarteten Ladevor-
gange wurden geeignete Gebiete fur den LIS-Ausbau ermittelt. Basierend auf der Summe der tag-
lichen Ladevorgange an (halb-)offentlicher Normal-, Schnell- und Anwohnerladeinfrastruktur im
Jahr 2030 wurden Planungsraume ausgewiesen, welche sich aufgrund des Uberdurchschnittlichen
Ladebedarfs fur die Errichtung von LIS eignen (vgl. Abbildung 30). Die Planungsraume wurden in
drei Kategorien unterteilt:

e Sehr hohe Eignung: In einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindestens acht
Ladevorgange erwartet.

e Hohe Eignung: In einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindestens vier Ladevor-
gange erwartet.

e Mittlere Eignung: In einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindestens zwei Lade-
vorgange erwartet.

Diese Planungsraume beschreiben lediglich die Eignung fur die Errichtung von LIS hinsichtlich de-
ren erwarteter Auslastung. Um eine Priorisierung von Gebieten fur den LIS-Ausbau zu definieren,
wurde in einem zweiten Schritt die vorhandene LIS einbezogen. Dabei wurde angenommen, dass
diese den lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt.44 Diese Gebiete werden als Bedarfsraume
definiert und dienen einer ersten Ubersicht, wo mit Versorgungsliicken zu rechnen ist (vgl. Abbil-
dung 31). Analog zu den Planungsrdumen wurde auch hier eine Priorisierung vorgenommen.

Die Standortanalyse basiert auf zahlreichen detaillierten Datensatzen, welche regelmaig aktuali-
siert werden. Neben amtlichen Daten und Geodaten von Unternehmen (z. B. Stationsdaten der
Deutschen Bahn) werden auch freie Geodaten verwendet, welche durch die Nutzer*innen erstellt
werden (z. B. OpenStreetMap). In allen drei Fallen kbnnen die Daten fehler- oder Iickenhaft, veral-
tet oder unprézise kartiert sein, was wiederum im Standortmodell zu einer ungenauen Abbildung
der Wirklichkeit fihrt. Diese hochauflésenden Ergebnisse sind daher als Orientierungshilfe ge-
dacht, welche hinsichtlich der Anzahl der prognostizierten Ladevorgange als auch deren Lage ab-
weichen kénnen.

Neben der Erfullung des Ladebedarfs kommt LIS auch die Funktion zu, die Sichtbarkeit und Zuver-
lassigkeit der Elektromobilitat zu steigern. Dies ist von hoher Bedeutung fir die Etablierung der
Elektromobilitat, da nur mit stetiger Présenz und positiver Wirkung die Anzahl an E-Fahrzeugen in
einer Region gesteigert werden kann. Zusatzlich zur Erfullung der funktionalen Aufgaben sollte die
Errichtung von LIS auch unter diesem Blickwinkel forciert werden.

4.5.1 Planungs- und Bedarfsraume fur LIS
Basierend auf der detaillierten Mikroanalyse kdnnen flir den Landkreis Goppingen insgesamt 291

Planungsraume (mit einer Gesamtflache von 86 km2) ausgewiesen werden, in welchen der Betrieb
von LIS sinnvoll ist. Unter Berlcksichtigung der bereits vorhandenen LIS verbleiben 229 Bedarfs-

43 Fur das 100 m Raster wurden die Zensus-Daten aus dem Jahr 2011 zu Einwohnerinnen und Einwohnern sowie zu Wohngebauden
veroffentlicht.
44 Unter der Annahme, dass die vorhandene LIS zukiinftig bedarfsgerecht ausgebaut wird.
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rdume (mit einer Gesamtflache von 69 km2), in denen die Errichtung von LIS empfohlen wird. Da-
von werden 77 Bedarfsraume mit einer hohen und 32 mit einer sehr hohen Prioritat eingestuft (vgl.
Tabelle 14).

Tabelle 14: Ubersicht der prognostizierten Planungs- und Bedarfsraume

Planungsraum Bedarfsraum

Prioritat Anzahl Flache in km?2 Anzahl Flache in km?2

Sehr hoch 35 17,3 32 9,32
Hoch 119 16,61 7 11,89
Mittel 137 52,09 120 47,47

Aus der Mikroanalyse ergibt sich weiterhin ein geschatzter Bedarf an Ladeorten, um eine attraktive
Versorgung in den Bedarfsraumen zu gewahrleisten. Diese Ladeorte sind 100 x 100 m-Raster, die
sich aufgrund der Nutzervielfalt, der gut zu Gberbrlickenden Ladeweile und der Attraktivitat fur die
Nutzer*innen zur Deckung des Ladebedarfes eignen. Unter der Annahme, dass ein Ladeort den
lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt, wurden mithilfe einer Clusteranalyse mogliche Lade-
orte bestimmt und diese basierend auf der erwarteten Anzahl an Ladevorgangen priorisiert. Fur
eine adressscharfe Standortempfehlung muss darauf aufbauend eine individuelle Untersuchung
mit einer Vor-Ort-Begehung durchgeflhrt werden. Insgesamt werden 531 Ladeorte vorgeschlagen,
von denen 109 mit hoher und 84 mit sehr hoher Prioritdt ausgewiesen werden (vgl. Tabelle 15).
Die Ergebnisse sind fur Kreis und Kreiskommunen in den bereitgestellten Geodaten einsehbar.

Tabelle 15: Ubersicht der prognostizierten Ladeorte zur SchlieBung der Bedarfsraume

Prioritat Anzahl Ladeorte

Sehr hoch 37

Hoch 38
Mittel 219
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Standortpotential fur Ladeinfrastruktur
in dem Landkreis Goppingen
- Planungsraum -
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(halb-)6ffentliche Ladevorgange
pro Tag im Jahr 2030
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Datengrundlage:
Prognose basierend auf GISeLIS, moderates Szenario ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und

GoingElectric, Stand 10/2020 v

Abbildung 30: Prognose der taglichen Ladevorgange an (halb-)6ffentlicher Ladeinfrastruktur fiir das Jahr 2030 und die daraus abgeleiteten Planungsraume
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Prognose basierend auf GISeLIS, moderates Szenario ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und v
GoingElectric, Stand 10/2020

Abbildung 31: Prognostizierte Bedarfsraume (basierend auf den Planungsraumen unter Beriicksichtigung der vorhandenen LIS)
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4.5.2 Verwertung der Ergebnisse

Die Kreisverwaltung schafft mit dem Elektromobilitatskonzept die Voraussetzung fir einen bedarfs-
gerechten Ausbau der LIS. Als Inhaber des Planungsrechts sind der Kreis und seine Kommunen
Haupttreiber der Umsetzung in Zusammenarbeit mit lokalen Energieversorgern und LIS-Betreibern,
der Albwerk GmbH und der Energieversorgung Filstal GmbH (EVF).

Die innerhalb der Bedarfsraume ermittelte Anzahl an Ladestationen ist als bedarfsorientierte Ab-
deckung und somit als Mindestgrofle zu verstehen. Fur eine erhdhte AufSenwirkung im Sinne einer
hohen Wahrnehmung der Elektromobilitat und zur Steigerung des Ladesicherheitsempfindens der
Einwohner*innen und Besucher*innen des Landkreises kann ggf. die Installation weiterer Lade-
moglichkeiten zielfuhrend sein bzw. sollte der Ausbau der prognostizierten Anzahl an Ladestatio-
nen von einer 6ffentlichkeitswirksamen Vermarktung begleitet werden. Flr die Prifung geeigneter
Standorte sollten bestehende Stellflachen auf ihre Eignung zur Errichtung von LIS untersucht wer-
den. Die Ausbauaktivitdten von Akteuren, wie z. B. Supermarktketten, regionalen Einzelhandlern
und Unternehmen, sollten von den Kreiskommunen und vom Kreis aktiv verfolgt und erfragt wer-
den.

Jede Kommune und Gemeinde hat ihre eigene kleinrdumige Prognose zur Anzahl der zu erwarten-
den E-Pkw, der taglich zu erwartenden Ladevorgange im privaten und 6ffentlichen Bereich sowie
der Angabe der Planungs- und Bedarfsraume erhalten. Aufgrund des hohen Einfamilienhausanteils
gibt es Gemeinden, in denen ein sehr geringer bis kein 6ffentlicher Ladebedarf zu erwarten ist. In
diesen Gemeinden ist das Informieren und Sensibilisieren von Unternehmen und Privatpersonen
vordergrundig. Aufgrund der hohen Stellplatzverfigbarkeit am Wohnort sollte hier tber Wallboxen
und die Nutzung von E-Pkw in Verbindung mit PV-Anlagen informiert werden. Dies kann Uber die
Gemeinden selbst oder Uber die Energieagentur des Landkreises erfolgen. DarUber hinaus steht
es den Kommunen naturlich frei, dennoch 6ffentliche LIS an zentralen Orten zu errichten und ein
elektromobiles Angebot gut sichtbar zu positionieren.

4.5.3 Ausbauplane Ladeinfrastruktur

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurden Ausbauplane der Alowerk GmbH und EVF erfragt und
konkrete Standortvorschlage des Kreises diskutiert. Da der Kreis seine Vorbildrolle wahrnimmt,
gibt es Ausbauplane an den kreiseigenen Liegenschaften. Dabei soll diese LIS nicht nur fir die
elektrifizierten Fuhrparkfahrzeuge bereitgestellt werden, sondern auch éffentlich zuganglich gestal-
tet werden. Daflir sind vier Schulstandorte vorgesehen, die lber grofier Stellplatzkapazitaten ver-
fugen. An diesen kénnen nicht nur Schiler*innen und Lehrer*innen laden, sondern auch Dritte.
Die nachfolgende Tabelle 16 stellt die kleinrdumigen Prognoseergebnisse der Standorte vor:

Tabelle 16: Liegenschaften des Kreises mit LIS-Ausbauprioritat

Standort Adresse Stell- Anzahl der empfohle- Prioritat laut
platze nen Ladepunkte4s Bedarfsraum

Berufsschulzent-  Christian-Griininger-Straie

rum Goppingen 12, 73035 Goppingen €80 2 Mittel

TumGesingen 79312 Geisingen . 219 : Hoch
Sopderechul:  Schuetugsisbe 2428, 6
Z?S'nﬁfrssfr?f@ In den Gassenacker 10, 24 2 Mittel

Bad Uberkingen 73337 Bad Uberkingen

45 Ergebnisse auf Basis des Modells GISeLIS
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Die Anzahl der empfohlenen Ladepunkte ergeben sich aus dem Prognosemodell und stellen einen
rein rechnerischen Bedarf dar. Da im direkten Umfeld des Sonderschulzentrums bereits der weitere
LIS-Ausbau mit einer E-Carsharing-Station und einem 6ffentlich zuganglichen Ladepunkt angedacht
ist, kann bereits ein Teil dieses Ladebedarfes gedeckt und lediglich eine Ladestation mit zwei La-
depunkten am Parkplatz des Sonderschulzentrums errichtet werden. Dartber hinaus ist der Land-
kreis Goppingen Trager der Alb Fils Kliniken an den Standorten in Goppingen und Geislingen. Das
Klinikum in Goppingen am Eichert befindet sich aktuell im Neubau und soll 2024 fertiggestellt
werden. Im Zuge dessen wird auch das Parkhaus des Klinikums erneuert. Darin ist die Errichtung
von vier Ladepunkten mit einer Ladeleistung von jeweils 11 kW vorgesehen. Dafur steht aktuell die
Bewilligung der Fordermittel fur 6ffentlich zugangliche LIS aus. Im Anschluss wird mit der Realisie-
rung begonnen. Am Standort Helfensteinklinikum in Geislingen befindet sich ein kostenpflichtiger
Parkplatz, jedoch ohne Lademdglichkeit fur E-Pkw. Das Klinikum in Geislingen befindet sich inner-
halb eines Bedarfsraums mit hohem Bedarf (mind. vier Ladevorgange pro Tag werden hier 2030
erwartet), sodass der Kreis durchaus weitere Liegenschaften mit LIS ertlichtigen sollte. Der Ausbau
von mindestens zwei Ladesaulen mit jeweils zwei Ladepunkten und einer Ladeleistung von 11 kW
wird empfohlen. Da ab 2025 das Gesetz zum Aufbau von Lade- und Leitungsinfrastruktur fur Elekt-
romobilitat in Gebauden (GEIG) in Kraft tritt, sollten diese Vorgaben fur weitere Neubauplanungen
bzw. umfassende Sanierungsprojekte bericksichtigt und bereits heute erprobt werden (vgl. Kapitel
5.2).

Die EVF ist in der Stadt Goppingen Stromnetz- und LIS-Betreiber. Im Zuge des Projektes EMIS wur-
den Ladesaulen im Stadtgebiet von Goppingen errichtet. Im Zuge der Anpassungen des Mess- und
Eichrechts ist ein Austausch der LIS-Hardware 2021 mit entsprechenden Komponenten vorgese-
hen. Um eine hohe Nutzerfreundlichkeit zu gewahrleisten, nutzt die EVF keine Ladekarten. Nut-
zer*innen haben die Moglichkeit, ad hoc und mit e-giro-Bezahimoglichkeiten Ladevorgange vorzu-
nehmen. Im Zuge des LIS-Ausbaus an den Kreisliegenschaften und der Ausweitung des E-Carsha-
ring-Angebotes innerhalb der Stadt Goppingen, ist ein intensiver Austausch zwischen Kreis und EVF
notwendig. Der Betrieb der LIS an den Kreisliegenschaften konnte somit auch tber die EVF erfol-
gen. DarUber hinaus hat die EVF ein eigenes Forderprogramm fur E-Pkw. Die jahrliche Férderung
von 100 € kann mit der Stromrechnung verrechnet werden.46

Die Albwerk GmbH als kreisweiter Stromnetz- und Ladesaulenbetreiber haben ebenfalls Ausbau-
plane. Uber das Projekt E-Fusion werden in folgenden Kreiskommunen E-Carsharing-Stationen
etabliert. Dabei wird ein Ladepunkt dauerhaft fir ein E-Carsharing-Fahrzeug bereitgestellt. Der
zweite Ladepunkt der gleichen Ladesaule wird dritten Nutzer*innen bereitgestellt.

Dieses Modellvorhaben wird in folgenden Kreiskommunen umgesetzt:

e Bad Boll (Umsetzung eines Ladepunktes) e lauterstein

o Deggingen e Ottenbach
e Donzdorf (in Winzingen und Reichen- e Salach
bach) e Uhingen
e Ddrnau e Wiesensteig
e Ebersbach e Hattenhofen
e FEislingen e Eschenbach
e Gammelshausen e Abershausen
e Heiningen e Bad Uberkingen
e Hohenstadt e Kuchen

46 Energieversorgung Filstal 2020
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Insbesondere in den Gemeinden Lauterstein, Donzdorf, Gammelshausen, Hohenstadt, Ottenbach,
Eschenbach und Abershausen ist bis 2030 ein mittlerer 6ffentlicher Ladebedarf ausgewiesen, da
diese Gemeinden aufgrund des hohen Ein- und Zweifamilienhausanteils eher durch das Privatla-
den gepragt sind. Mit der Etablierung von E-Carsharing und 6ffentlichen Ladepunkten wird das Mo-
bilitdtsangebot in den Gemeinden erweitert und proaktiv Elektromobilitat vorangetrieben. So kén-
nen weitere Nutzer*innen aktiviert werden. Der 6ffentliche Ladebedarf, der bis 2030 in diesen
Gemeinden entsteht, kann schon zeithah gedeckt werden. Auch im Zuge der hohen NOx-Belastung
in der Gemeinde Kuchen sollten der LIS-Ausbau sowie die Nutzung emissionsarmer Verkehrsmittel
priorisiert und die aktuellen Férdermoglichkeiten genutzt werden.

Sowohl Albwerk GmbH als auch die EVF haben nicht nur Ladeprodukte fur 6ffentliche LIS am Markt,
sondern sind auch Erstansprechpartner flir Unternehmen und Privatpersonen. Fur die Kommuni-
kation von Elektromobilitat (vgl. Kapitel 5) sollte darauf weiter aufgebaut werden.
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5 Kommunikation

Zur Etablierung der Elektromobilitédt im Landkreis GOppingen auf Basis dieses Konzeptes spielt das
Thema Kommunikation eine zentrale Rolle. Dabei ist es entscheidend, bereits bestehende Netz-
werke und Aktivitaten im Landkreis zu kennen, um darauf aufbauend konkrete Kommunikations-
strategien fur die verschiedenen Zielgruppen zu entwickeln. Das Ziel sollte dabei stets sein, Syner-
gien zu finden und konkrete Umsetzungsmafinahmen zu initiieren.

5.1 Zielgruppenibergreifende KommunikationsmalRnahmen

Als entscheidende und zielgruppenibergreifende Mafnahme zur Koordinierung der Maf3nah-
menumsetzung, aber auch zur Information und Kommunikation des Themas Elektromobilitat sollte
der Landkreis Goppingen eine zentrale Ansprechstelle fir alle Themen rund um Elektromobilitat
schaffen. Diese ist auch fur die Koordination und Durchfihrung von zielgruppenspezifischen Ver-
anstaltungen zustandig. Aufgrund der Synergien zwischen den Themen Klimaschutz und Elektro-
mobilitat ist eine Angliederung an die Energieagentur des Landkreises denkbar. Andernfalls ist eine
enge Zusammenarbeit mit den Kolleg*innen der Energieberatung notwendig.

Es sollte ein zentraler Internetauftritt geschaffen werden, auf dem alle Informationen, Pressemit-
teilungen, aktuellen Aktivitdten und Veranstaltungen, zielgruppenspezifische Férdermdéglichkeiten,
Projektaufrufe, Kontaktdaten von Akteuren, positive Beispiele aus dem Landkreis etc. gesammelt
vorgestellt werden. Dort sollten auch die wesentlichen Erkenntnisse und hervorgehenden Mafinah-
men des Elektromobilitatskonzeptes in geeigneter Form veroffentlicht werden. Eine regelmafig ak-
tualisierte Anzeige mit der Anzahl der E-Fahrzeuge und Ladesaulen im Landkreis kann die positive
Entwicklung der Elektromobilitat vor Ort verdeutlichen. Blrger*innen und Unternehmen sollten
uber eine katenbasierte Online-Umfrage die Moglichkeit haben, Standortwinsche fur LIS zu du-
Bern. Zusatzlich sollte der Landkreis auch in den sozialen Netzwerken aktiv die oben genannten
Informationen verbreiten, um auch jungere Zielgruppen zu erreichen.

Um die Kompetenzen und Erfahrungen der im Landkreis Goppingen tatigen Akteure bestmaglich
zu kennen und die Kontaktaufnahme untereinander zu erleichtern, sollte ein Netzwerk , Elektromo-
bilitdt im Landkreis Goppingen* geschafft werden, dem interessierte Akteure beitreten kdénnen.
Denkbar ist eine Gber den Internetauftritt zugangliche Datenbank, in der jeder Akteur einen Steck-
brief mit Angaben zu Erfahrungen und angebotenen elektromobilitatsrelevanten Dienstleistungen
anlegen und Interesse flr verschiedene Themenbereiche, wie z. B. LIS oder betriebliche Mobilitat,
angeben kann. In ein solches Netzwerk kann auch die Hochschule und speziell der Fachbereich
Mechatronik und Elektrotechnik eingebunden werden. Themen fur Abschlussarbeiten und For-
schungen im Bereich der Elektromobilitdt kbnnen so aufgegriffen werden. Zudem bendtigen Auto-
hauser und Fahrradhandler*innen Informationen zu 6ffentlichen Ladeldsungen, da sie diese Infor-
mationen im Erstkontakt mit interessierten Kund*innen weitergeben kénnen. Auch sind die lokalen
Wohnungsunternehmen einzubinden, da die Nachfrage von Ladeldsungen fur Mieter*innen oder
Miteigentimer*innen stetig steigt und hier gemeinsam mit den lokalen Energieversorgungsunter-
nehmen gemeinsame Losungen entwickelt werden mussen. Erfahrungsgemaf bestehen dhnliche
Fragestellungen der Akteure. Durch die Bundelung aller Akteure, die sich mit dem Thema Elektro-
mobilitat befassen, kann ein Erfahrungsaustausch erméglicht und so Wissen gut vernetzt weiter-
gegeben werden.

Alle Mitglieder des Netzwerkes erhalten einen monatlichen Newsletter, der die Aktivitdten in der
Elektromobilitat im Landkreis fur den vergangenen Monat zusammenfasst. Akteure kénnen der
Ansprechstelle beim Landkreis Inhalte fur den Newsletter, wie z. B. Mitteilungen Uber neue Pro-
jekte, Dienstleistungen, Foérdermdglichkeiten, Veranstaltungen, Themen fur Abschlussarbeiten und
Stellenangebote zuarbeiten. Der Landkreis sollte in diesem Rahmen auch relevante Uberregionale,
landes- und bundesweite Meldungen rund um Elektromobilitat aufnehmen. Ein guter Ansatzpunkt
fUr derartige aktuelle Informationen ist die e-mobil BW GmbH als Innovationsagentur des Landes
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Baden-Wurttemberg. In regelmaBigen Zeitabstanden sollten Netzwerktreffen an wechselnden Or-
ten im Kreisgebiet durchgefuhrt werden, um maglichst viele verschiedene Akteure einzubinden und
aktuelle Themen zu diskutieren.

Analog zur Wanderausstellung Klimaschutz, die Kommunen, Unternehmen und sonstige Interes-
sierte bei der Energieagentur des Landkreises Goppingen mieten kdnnen, bietet es sich an, eine
entsprechende Moglichkeit fur das Thema Elektromobilitat zu schaffen oder die Klimaschutz-Wan-
derausstellung um das Thema Elektromobilitat zu erweitern.

5.2 Zielgruppenspezifische Kommunikationsmaflinahmen

Far folgende Zielgruppen werden nachfolgend zunachst die jeweiligen Aufgaben zum Vorantreiben
der Elektromobilitdt im Landkreis dargestellt und im Anschluss konkrete Empfehlungen zur Anspra-
che dieser Zielgruppen abgeleitet:

e Kommunale Verwaltungen

e Unternehmen

e Blrger*innen

e Schiler*innen

e Hochschulen

e Presse

e Wohnungswirtschaft

e Flacheneigentimer*innen

e Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe

Kommunale Verwaltungen

Um die Kommunen des Landkreises einmalig Uber die Ergebnisse des Elektromobilitdtskonzeptes
zu informieren, bietet sich eine Rundmail an, welche die wichtigsten Analyseergebnisse und Maf3-
nahmen zusammenfasst. Den Kommunen sollte in diesem Rahmen, falls nicht schon bekannt, eine
Ansprechperson fur Themen rund um Elektromobilitédt genannt werden. Dies betrifft auch Riuckfra-
gen zu den bereitgestellten kommunenscharfen Steckbriefen mit den Prognoseergebnissen. Zur
Beantwortung von Detailfragen zum Ausbau von LIS kann der Landkreis die Kommunen an den
jeweiligen Netzbetreiber bzw. das Energieversorgungsunternehmen verweisen.

Um weitere Informationen Uber Aktivitaten im Landkreis zu erhalten, sollten die jeweils in den Kom-
munen fir das Thema (Elektro-)Mobilitat oder Klimaschutz zustandigen Personen Teil des Akteurs-
netzwerkes sein und den Newsletter beziehen. In der oben genannten Rundmail sollte intensiv
dazu aufgefordert werden. Auch der Erfahrungsaustausch zwischen beim Thema Elektromobilitat
erfahrenen und weniger erfahrenen Kommunen des Landkreises sollte im Rahmen dieses Netz-
werkes stark geférdert werden, um von regionalen Erfahrungen zu profitieren und erfolgreiche Pi-
lotprojekte auch in anderen Kommunen umzusetzen.

Unternehmen

Aufgrund deutlich hdherer Jahresfahrleistungen von gewerblich genutzten Fahrzeugen im Vergleich
zu privaten Fahrzeugen kdnnen Unternehmen einen signifikanten Beitrag zu einer klimafreundli-
cheren Mobilitat leisten, indem die Nutzung von Fahrzeugen optimiert oder auf E-Fahrzeuge zu-
ruckgegriffen wird. Ziel der Kommunikation ist es deshalb, Unternehmen zu mehr Engagement im
Klimaschutz sowie betrieblichem Mobilititsmanagement zu motivieren, bereits aktive Unterneh-
men bei Elektrifizierungspléanen zu unterstitzen und Best-Practices offentlichkeitswirksam zu kom-
munizieren. Fir Unternehmen kann dies neben Kostenersparnissen auch ein positives Image for-
dern.
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Oft gibt es in Unternehmen eine Person, die fur die Beschaffung und Organisation von Fahrzeugen
zustandig ist. Diese Aufgabe kann bei grolen Unternehmen durch Fuhrparkmanager*innen oder
Mobilitatsbeauftrage, bei kleineren auch durch andere Mitarbeiter*innen Gbernommen werden. In
den letzten Jahren haben sich durch neue Antriebstechnologien auch neue komplexere Aufgaben-
felder fur die Fuhrparkverantwortlichen ergeben. Sie mussen dafur sorgen, dass der Fuhrpark ihres
Unternehmens flr die Zukunft gerustet ist. Dabei mussen neben unternehmensspezifischen Ent-
wicklungen u. a. die Emissionsziele des Bundes, des Landes Baden-Wirttemberg, kommunale Ziel-
stellungen sowie eventuelle Verbote von Verbrennerfahrzeugen im Einsatzbereich der Fahrzeuge
berucksichtigt werden.

Neben dem Alltagsgeschaft bleibt jedoch oft nicht viel Zeit, um sich Gber neue Technologien, wie
z. B. die Elektromobilitat, zu informieren, wodurch eine hohe Unsicherheit besteht. Zur Erhéhung
der Anzahl von E-Fahrzeugen in gewerblichen Flotten im Landkreis Goppingen sollte deshalb ein
Handlungsleitfaden erstellt werden, der sich an Fuhrparkmanager*innen bzw. die verantwortlichen
Personen in Unternehmen richtet, die bislang keine oder nur wenige Erfahrungen mit Elektromobi-
litdt gemacht haben. Um ihnen einen schnellen Einstieg in die Thematik zu ermdéglichen, sollte darin
in knapper Form dargestellt werden:

o Warum ist Elektromobilitat fir Unternehmen relevant?

e Welche Fordermdglichkeiten gibt es?

¢ Wie kann bei der Fuhrparkelektrifizierung vorgegangen werden?

e Wo kann man Unterstitzung bei der Auswahl und Errichtung geeigneter LIS bekommen?

e FUr welche Einsatzzwecke eignen sich neben elektrischen Kraftfahrzeugen auch Pedelecs
oder E-Lastenrader?

e Welche Best-Practices kdnnen als Inspiration dienen?

Vom Landkreis angebotene Workshops zu den oben genannten Fragen bieten sich ebenfalls an,
um interessierte Unternehmen zu informieren. Eine Zusammenarbeit mit regionalen Experten auf
dem Gebiet Elektromobilitat, Autohausern sowie LIS-Dienstleistungsunternehmen ist dabei zu emp-
fehlen, damit die teilnehmenden Unternehmensvertreter*innen ihre Fragen bestmoglich beantwor-
tet bekommen. Die IHK Region Stuttgart kann bei der Kontaktaufnahme mit den Unternehmen
unterstitzend tatig werden. Bei groRem Interesse seitens der Unternehmen sind branchenspezifi-
sche Veranstaltungen sinnvoll, da z. B. Pflegedienste, Lebensmittellieferdienste und Handwerks-
unternehmen sehr unterschiedliche Fahrprofile aufweisen.

Blrger*innen

Um Buarger*innen Uber das Thema Elektromobilitat und die bereits bestehenden und zukunftig ge-
planten Aktivitdten zu informieren sowie bestehende Vorurteile durch eigene Erfahrungen zu ent-
kraften, werden regelmaRige Veranstaltungsformate zum Thema Elektromobilitat empfohlen. Da-
bei kann es sich z. B. um Workshops oder Vortragsreihen handeln.

Um eine maoglichst breite Masse zu erreichen, bieten sich insbesondere Aktionstage oder -wochen
mit E-Testangeboten an. Veranstaltungen mit niederschwelligen Testangeboten fur E-Fahrzeuge
kénnen dabei helfen, das Thema Elektromobilitat stérker in den 6ffentlichen Diskurs und somit ins
Bewusstsein der Blrger*innen zu bringen. Empfohlen wird ein jahrlicher ,Tag der Mobilitat*, um
das Thema Mobilitdt ganzheitlich zu betrachten, da Elektromobilitat allein nicht der Schllssel fur
die Mobilitat der Zukunft sein kann, sondern als ein Baustein gesehen werden sollte.

Regionale Akteure, wie z. B. Autohduser, Fahrradhandler oder Sharing-Anbieter, kdbnnen im Rah-
men des ,Tages der Mobilitdt“ E-Pkw, Pedelecs, E-Lastenrader und anderen Kleinfahrzeuge zum
Testen bereitstellen. Erganzt werden kdnnen die Testangebote durch Informationsstande zu Mobi-
litdtsthemen vom Landkreis, Angebote von Anbietern regionaler Dienstleistungen in dieser Branche
sowie Expertenvortrage und Partizipationsmoglichkeiten durch Umfragen auf Stellwanden oder mo-
derierte Workshopveranstaltungen. In der Tabelle 17 ist eine Auswahl von Aktivitaten rund um das
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Thema Elektromobilitat dargestellt, die verteilt Uber den Tag stattfinden und von unterschiedlichen
Akteuren betreut werden kbnnen.

Tabelle 17: Mégliche Aktivitaten rund um Elektromobilitat

Angebot von Testfahrten mit E-Pkw Autohaus

Informationsstand Uber Angebote von Dienstleis-
tungen hinsichtlich LIS

Vorfuhren des Ladens eines E-Fahrzeugs an einer
Ladesaule

Angebot von Testfahrten mit verschiedenen Pede-
lec- und (E-)Lastenradtypen
Pedelec-Sicherheitstraining und Fahrkurse fur Se-
nioren

Angebot von Radtouren fur Pedelecs in Zusam-
menarbeit mit touristischen Akteuren

Netzbetreiber, Energieversorger
Netzbetreiber, Energieversorger
Fahrradhéndler, ADFC

Seniorenverein, Fahrradhandler, Polizei, VHS

Tourismusverband, VHS

Reparaturservice fliir Fahrrader und Pedelecs Fahrradhandler
Informationsstand zu Bike-Leasing Anbieter von Dienstradleasing
Fahrrad- und Roller-Parcours fur Kinder ADFC

Um ausreichend Platz zur Verfligung zu haben, sollte das Sperren eines Straflenzugs fir den Auto-
verkehr in Betracht gezogen werden. Dies kann aufierdem das Ziel der Veranstaltung, umwelt-
freundlichere Mobilitat zu férdern, 6ffentlichkeitswirksam unterstitzen. Alternativ zu einer eintagi-
gen Veranstaltung an einem Ort im Landkreis ist ebenso eine Aktionswoche, bei der die verschie-
denen Aussteller taglich in einer anderen Kommune prasent sind. Sinnvoll ist die Verknupfung die-
ses Aktionstages fur die gesamte Blrgerschaft mit einem speziellen Angebot fur Schulen.

Méoglich sind auch grofd angelegte Kampagnen zur Elektromobilitat, die z. B. Gber Printmedien, Pla-
katwerbung, Radiowerbung oder das Internet und die sozialen Medien stattfinden kdnnen. Diese
eignen sich insbesondere auch, um Personen zu erreichen, die sich nicht aktiv mit dem Thema
Elektromobilitat befassen und somit nicht aus eigenem Antrieb dem zuvor genannten Netzwerk
beitreten oder den Newsletter abonnieren wirden. Im Rahmen einer solchen Kampagne sollte
stets auf bestehende Beratungs- und Informationsmaoglichkeiten hingewiesen werden, um Privat-
personen beim Thema Elektromobilitat langfristig zu begleiten.

In Einzelberatungen rund um die Elektromobilitat, welche die Ansprechstelle beim Landkreis zu
festen Sprechzeiten anbieten sollte, sollte stets auch auf themenUbergreifende Aspekte, wie die
Verknupfung von Wallboxen mit PV-Anlagen und Speichersystemen, hingewiesen werden. Spezielle
Beratungsangebote fir Neublrger*innen, auf die gezielt bei der Ummeldung hingewiesen wird,
sollten etabliert werden.

Schuler*innen

Angeschlossen an den Tag der Mobilitat fur alle Burger*innen wird empfohlen, an Schulen eben-
falls einen Aktionstag zur Thematik Elektromobilitat durchzufihren. Um Schiler*innen die Még-
lichkeit zu geben, einen direkten Eindruck zu gewinnen, wie E-Fahrzeuge funktionieren, sollten
auch hier Auto- und Fahrradhandler einbezogen werden. Die Méglichkeit, eine Fahrt mit einem E-
Fahrzeug zu erleben, ist flir Schiler*innen sehr attraktiv.

Da die genaue Konzeption eines Aktionstages fur Schuler*innen stark von der jeweiligen Schule,
den raumlichen Bedingungen und zeitlichen Kapazitdten abhangig ist, werden in der Tabelle 18
mogliche Programmpunkte und diesbezuiglich anzusprechende Akteure aufgefuhrt.
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Tabelle 18: Mégliche Programmpunkte fiir einen Aktionstag an Schulen

Angebot

Ausgewahlte Unterrichtseinheiten zu Themen rund um
Elektromobilitat

Mitfahren in einem E-Pkw

Vorflihren des Ladens eines E-Pkws an einer Ladesaule

Angebot von Testfahrten mit verschiedenen Pedelecs
oder (E-)Lastenradern

Vortrag Uber Unfallrisiken und Unfallstatistiken im Zu-
sammenhang mit Fahrradern und Pedelecs

Ausarbeiten von Postern zum Widerlegen von Vorurtei-
len Uber Elektromobilitat anhand einer Internetrecher-
che

Elektromobilitatsquiz

Sammeln von Winschen fur die Mobilitat der Zukunft
an einer Plakatwand

Interviews im Klassenverband mit Experten aus dem
Bereich der Elektromobilitat

Uberblick tGiber Ausbildungs-/Studien- und Jobméglich-
keiten im (E-)Mobilitatsbereich

Expertenvortrag zum Thema erneuerbare Energien als
Grundlage fur Elektromobilitat

Mégliche zu beteiligende Akteure

Lehrkrafte

Autohaus, ggf. lokale Fahrschule mit E-Fahr-
zeugen

Energieversorger

Fahrradhandler, ADFC

Unfallkasse Baden-Wurttemberg

Lehrkrafte

Lehrkrafte

Lehrkrafte

Abhangig von der spezifischen Thematik
Bundesagentur fur Arbeit, lokale Unterneh-
men

Landesenergieagentur Baden-Wurttemberg,
regionale Netzbetreiber

Hochschulen

Im Rahmen des Netzwerkes ,Elektromobilitat im Landkreis Goppingen“ sowie in einer separaten
Rundmail sollten Hochschulen auf die Aktivitaten im Bereich der Elektromobilitdt im Landkreis hin-
gewiesen werden. Am Standort Goppingen der Hochschule Esslingen finden Forschung und Lehre
u. a. in den Bereichen Mechatronik und Elektrotechnik sowie Wirtschaftsingenieurwesen statt.

Die Hochschulen sollten das Akteursnetzwerk intensiv nutzen, um Studierende mit regional ansas-
sigen Unternehmen in Kontakt zu bringen. Von Unternehmen angebotene Praktikumsplatze, The-
men fiir Abschlussarbeiten rund um Elektromobilitat und Stellenangebote sollten Uiber Studieren-
dennewsletter oder z. B. Fakultatswebseiten an die Studierenden kommuniziert werden.

Presse

Die zustandige Stelle beim Landkreis Goppingen hat weiterhin die Aufgabe, Uber die Pressestelle
des Landkreises die regionalen Medien der Region regelmafig mit Informationen zu versorgen, um
das Thema Elektromobilitat sichtbar zu halten und regionale Entwicklungen, Beschlisse und reali-
sierte MaRnahmen o6ffentlichkeitswirksam zu kommunizieren. Regelmafig erscheinende Artikelse-
rien, in denen zu bestimmten Entwicklungen Stellung genommen wird, oder Wettbewerbe fur Le-
ser*innen mit Preisverleihungen sind ebenfalls denkbar.

Energieversorgungsunternehmen und Netzbetreiber

Die im Rahmen der Ladebedarfsprognose (vgl. Kapitel 4) identifizierten Bedarfsraume mit hohem
Potenzial zur Errichtung von LIS sollten in einem Gesprach den zustandigen Personen bei der Ener-
gieversorgung Filstal GmbH & Co. KG (EVF) und der Albwerk GmbH als Energieversorgungsunter-
nehmen und Netzbetreiber im Landkreis vorgestellt werden. Diese sind verantwortlich fir den be-
darfsgerechten und netzvertraglichen Ausbau der LIS. Seitens des Landkreises sollte zur Nutzung

70



LANDKREIS @ Mobilititswerk GmbH
GOPPINGEN LV

von Strom aus erneuerbaren Energien insbesondere fur LIS motiviert werden. Zudem sind die Alb-
werk GmbH und die EVF oftmals Erstansprechpartner fur Privatpersonen und Unternehmen, wenn
es um Produkte und Dienstleistungen von Ladelosungen geht.

Wohnungswirtschaft

Wohnungsbauunternehmen sollten regelmafige Befragungen zum Ladebedarf im Mieterstamm
und bei Neuvermietungen durchfuhren, um den Ladebedarf zu erheben und entsprechend Ladel6-
sungen zu schaffen. Uber ein Workshop-Format kann der Landkreis mit den Wohnungsbauunter-
nehmen in Kontakt treten und hinsichtlich des Themas LIS sensibilisieren und auch auf die Rege-
lungen des GEIG und WEG hinweisen (vgl. Kapitel 4.4.3).

Flacheneigentimer*innen

Der Landkreis bzw. die betreffende Kommune sollten aktiv auf Flacheneigentimer*innen zugehen,
wenn potentiell geeignete Flachen fir LIS im halbéffentlichen Raum liegen. In einem Erstberatungs-
gesprach sollte eine Sensibilisierung fur die Thematik stattfinden. Aspekte, wie die Nutzung von LIS
zur Kundenbindung, sollten angesprochen werden. Bei Interesse und technischen Fragen sollte
eine Weitervermittlung an die Alowerk GmbH bzw. die EVF erfolgen, um den Netzanschluss an die-
sem Standort zu prufen.

Flacheneigentimer*innen, die Flachen fur die Errichtung von LIS zur Verfugung stellen wollen, soll-
ten vom Landkreis auf das FlachenTOOL der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur aufmerksam
gemacht werden. Dort kbnnen Bundeslander, Kommunen, kommunale Unternehmen, Unterneh-
men und Privatpersonen Liegenschaften anbieten. Netzbetreiber kdnnen in der Datenbank nach
potentiell geeigneten Flachen suchen, die bestimmte Anforderungen, wie z. B. Standort, Flachen-
grofde, Anzahl der Stellplatze und 6ffentliche Zuganglichkeit, erfullen.

Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe

In einem weiteren Workshop-Format kénnen Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe Uber das
Thema LIS fiir Gaste informiert werden. Dabei sollte u. a. Gber das Thema Eichrecht aufgeklart und
die Notwendigkeit von LIS flir Pedelecs diskutiert werden. Moglichst in Kooperation mit regionalen
Anbietern sollten geeignete Ladeldsungen und vorhandene Férdermoglichkeiten vorgestellt wer-
den. Geeignetes Informationsmaterial ist zu verwenden und auch auf dem zentralen Internetauftritt
zu veroffentlichen. Dort bietet es sich auch an, eine Karte mit Gastronomie- und Beherbergungs-
betrieben zu veréffentlichen, die Lademoglichkeiten fur E-Pkw oder Pedelecs anbieten.
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6 Mafinahmenkatalog und Priorisierung

Im November 2020 waren ca. 20 % aller neu zugelassenen Pkw in Deutschland elektrisch (ca. 10 %
BEV und 10 % PHEV).47 Durch die attraktiven Férderbedingungen auf Landes- und Bundesebene,
die Flottenverbrauchswerte flr neu zugelassene Fahrzeuge in der EU und die damit verbundene
Modellvielfalt und Marktverfugbarkeit neuer E-Fahrzeugmodelle sind die Markthochlaufentwicklun-
gen fur Elektromobilitat sehr positiv. Fir 2030 wird prognostiziert, dass fast jedes fuinfte Fahrzeug
im Landkreis GOppingen elektrisch betrieben sein wird. Um auf diese Entwicklungen vorbereitet zu
sein, Ladeinfrastruktur bedarfsgerecht bereitstellen zu kdnnen und schon heute die Potenziale der
Elektromobilitat zu erkennen und auszuschdpfen, wurde das Elektromobilitatskonzept erstellt. Mit
der Elektrifizierung und Umstellung des Kreisfuhrparks und der Errichtung von LIS an den kreisei-
genen Liegenschaften geht der Landkreis die notwendigen Schritte, um Elektromobilitat im Kreis-
gebiet gut sichtbar zu positionieren und wird seiner Vorbildwirkung gerecht.

Bis 2030 sind weitere Manahmen zur Férderung und Ausgestaltung von Elektromobilitat notwen-
dig, um als Region von den Chancen der Elektromobilitat hinsichtlich Nachhaltigkeit und Wert-
schopfung profitieren zu kdnnen. In diesem Kapitel werden die zwolf Mainahmen vorgestellt, de-
taillierte Umsetzungsschritte beschrieben, die notwendigen Akteure benannt, die an der Umset-
zung beteiligt werden mussen, sowie ein Controlling-Konzept vorgestellt, welches die Wirksamkeit
und Umsetzungsschritte der MaSnahmen forciert.

47 Kraftfahrtbundesamt 2020c
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6.1 Malnahmenulbersicht

Tabelle 19: Ubersicht der empfohlenen Mainahmen

Zustandigkeit/zu be-
. Manahmentitel Umsetzungsschritte teiligende Akteure

Information und Kommunikation

1 Festlegung einer An- Die Aufgabenbereiche der Ansprechperson sollten mindestens folgende Aspekte umfassen: Landkreis Goppin- Sehr
sprechperson flr Elektro- e Neutrale, fachlich fundierte Beratung zu den Themen E-Pkw-Nutzung und LIS-Ausbau fiir ~ gen hoch
mobilitat im Landkreis Kommunen, Unternehmen und Privatpersonen Energieagentur des
GOppingen = Beratungsinhalte: beispielhaftes Vorgehen bei Fuhrparkelektrifizierung/LIS-Ausbau,  Kreises, Amt fiir Mo-

realisierte Best-Practice-Beispiele, Vermittlung von Basiswissen (keine technische bilitdt und Klima-
Beratung) schutz

e Ausarbeitung und Umsetzung des Internetauftrittes fur die Elektromobilitat im Kreisgebiet

e Ausarbeitung, Zusammenstellung und Verbreitung von Informations- und Schulungsmate-
rialien

e Planung, Organisation und Durchflihrung von Veranstaltungen

e Elektromobilitdt durch praktische Erfahrungen erlebbar machen

e Monitoring der Aktivitdten im Bereich LIS, Fahrzeuge und Produkt- und Dienstleistungsan-
gebote

o Offentlichkeitswirksame Darstellung der positiven Entwicklung der Elektromobilitat in der
Region, bspw. durch vierteljahrliche Veroéffentlichung der absoluten Anzahl zugelassener
E-Fahrzeuge

e Erstellung, Aktualisierung und Verbreitung einer Férdermittelubersicht

e Erstellung einer Wanderausstellung Elektromobilitat

e Zusammenarbeit mit der Pressestelle zur Verbreitung von aktuellen Informationen tber
die regionalen Medien

2 Schaffung eines Netzwer- e Schaffen der Rahmenbedingungen fiir das Netzwerk, z. B. Anmeldeformular auf dem In- Landkreis G6ppin- Sehr
kes ,Elektromobilitat im ternetauftritt des Landkreises, Einladungen an regionale Unternehmen und Kommunen gen hoch
Landkreis* e Akquise potentieller Mitglieder des Netzwerkes, z. B.: Weitere Akteure:

o Kommunen siehe Umsetzungs-
o Engagierte Unternehmen mit E-Fahrzeugen im Fuhrpark schritte

o Elektroinstallateure

o Energieberatung

o Albwerk GmbH und EVF

o Elektrofachhandel

o Autohauser und Fahrradladen
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o Autowerkstatten
o Bildungseinrichtungen
o Wohnungswirtschaft
o Tourismusbetriebe
e Versand eines monatlichen Newsletters mit aktuellen Mitteilungen unter Mitwirkung der
Mitglieder des Netzwerkes
e Organisation von Netzwerktreffen an wechselnden Orten im Kreisgebiet, um moglichst
viele verschiedene Akteure einzubinden
e Modgliche Themenfelder kénnen sein:
o Kennenlernen der gegenseitigen Kompetenzen und Wissenstransfer
o Herstellung von Synergien durch Kooperation miteinander
o Ubersichtliche und kundenfreundliche Darstellung vorhandener Angebote
o Bundelung von Produkten und Dienstleistungen zur Schaffung ganzheitlicher Ange-
bote/modularer Produktangebote
o Diskussion aktueller Themen

3 Umsetzung von zielgrup- e Umsetzung der im Kapitel 5.2 genannten spezifischen Kommunikationsmafnahmen fiir:  Landkreis G6ppin- Sehr
penspezifischen Maf3nah- o Kommunale Verwaltungen gen hoch
men o Unternehmen Weitere Akteure:

o Birgertinnen siehe Umsetzungs-
o Schuler*innen schritte

o Hochschulen

o Presse

o Wohnungswirtschaft

o Flacheneigentimer*innen

o Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe

Kreisfuhrpark -

4 Elektrifizierung des Fuhr- e Stufenweise Elektrifizierung des Fuhrparks nach Ersetzungsplan Landkreis Goppingen  Sehr
parks e Testfahrzeug (Nutzfahrzeug) zum Sammeln von Erfahrungen hoch
e Bedarfsgerechte Erttchtigung der LIS (1:1-Verteilung; 3,7 kW Ladeleistung)
e Leerrohre flir spatere Installation vorhalten
e Uberpriifung der anliegenden Anschlussleistung an den Stellplatzen
e Schulung der Beschaftigten zum Thema Elektromobilitat und zur Nutzung von E-Fahr-
zeugen
e Schaffung von kostenlosen Lademaéglichkeiten fir Privat-Pkw der Mitarbeiter*innen
5  EinfUhrung einer Bu- e Anforderungen an die Buchungssoftware festlegen (siehe dazu Anhang A) Landkreis Goppingen ~ Hoch
chungs- und Verwaltungs- e Ausschreibung fir die Installation und Einfiihrung einer Fuhrparkmanagementsoftware
software e Schulung der Mitarbeiter*innen zur Nutzung
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Nutzung von Carsharing
Zu Spitzenzeiten

Ausweitung des Poolings

Integration von Fahrra-
dern und Pedelecs in den
Fuhrpark

Ladeinfrastruktur

9

10

11

Proaktiver LIS-Ausbau an
Kreisliegenschaften

Unterstitzung der Kom-
munen beim LIS-Ausbau

Ansprache von Flachenei-
gentlimern bezuglich des
LIS-Ausbaus

Erfassung der Spitzenzeiten
Gesprache und Vertrag mit einem E-Carsharing-Anbieter
Vermarktung und Attraktivieren des Angebotes unter den Mitarbeiter*innen
Anleitungen im Intranet oder Erfahrungsaustausch zum Thema Carsharing anregen
Dezernatsubergreifende Ausweitung des Nutzerkreises
Schaffung einer zentralen Verantwortlichkeit
Aktive Vermarktung der Poolingfahrzeuge
Beschaffung von Pedelecs mit unterschiedlichen Rahmengréfien:

o Zwei Pedelecs

- Pilotphase: wenige Dienstrader, bei Erfolg: sukzessive Erweiterung
Sicherstellung der Wartung und Instandhaltung durch einen Dienstleister mithilfe eines
Wartungsvertrags
Eingangsnahe Bereitstellung von Abstellanlagen mit (Gitter-)Turen
Installation von Schllsseln fur Fahrradschloss und Abstellort im Schltsselkasten
Integration der Dienstrader in Buchungsplattform
Intensive Bewerbung des Angebotes und Sensibilisierung der Mitarbeiter*innen

Identifikation weiterer Liegenschaften mit Lage in Bedarfsraumen

Schaffung von Ladelésungen gemeinsam mit den Netzbetreibern und Energieversorgern
Kommunikation und Bewerbung des Angebotes

Konkrete Identifizierung potentieller Standorte flr LIS im 6ffentlichen Raum anhand der
Bedarfs-und Planungsraume (vgl. Kapitel 4.5)

Identifizierung, Ansprache und Sensibilisierung der verantwortlichen Ansprechpersonen
innerhalb der Kommunen

Kommunikation mit den lokalen Netzbetreibern und Energieversorgern zur Klarung der
Eignung des Stromnetzes

Forderung des Erfahrungsaustauschs der Kommunen untereinander

Konkrete Identifizierung potentieller Standorte flr LIS im halbéffentlichen Raum anhand
der Bedarfs-und Planungsraume (vgl. Kapitel 4.5)

Identifizierung und Ansprache der verantwortlichen Ansprechpersonen
Erstberatungsgesprach: Sensibilisierung fir LIS-Ausbau = Kundenbindungsinstrument,
Erfragen von Ausbauplanen, Informationen zu Férdermaéglichkeiten, bei Interesse und
technischen Fragen: Weitervermittlung an die EVF oder Alowerk GmbH oder an e.mobil
BW

Kommunikation mit den lokalen Netzbetreibern und Energieversorgungsunternehmen
zur Klarung der Eignung des Stromnetzes
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6.2 Controlling

Voraussetzung fur eine wirksame Umsetzung des Elektromobilitdtskonzeptes ist das Controlling
der MaBnahmen und der dafir notwendigen Schritte zur langfristigen Etablierung von Elektromo-
bilitat. Das Controlling sollte als Aufgabe in der Kreisverwaltung angesiedelt werden, beispielsweise
im Amt fir Mobilitdt und Verkehr oder im Klimaschutzmanagement. Das Controlling-Konzept um-
fasst die Punkte Prozessorganisation von Elektromobilitét in der Kreisverwaltung, die Uberpriifung
der Umsetzung und Wirksamkeit der Manahmen, das Informieren der Bevolkerung und der betei-
ligten Akteure sowie das Monitoring des LIS-Ausbaus im Kreisgebiet. Nachstehend wird auf diese
Punkte eingegangen und es werden konkrete Umsetzungsschritte, Aufgaben und Zustandigkeiten
aufgezeigt.

6.2.1 Prozessorganisation Elektromobilitat in der Kreisverwaltung

Um Elektromobilitat langfristig im Kreisgebiet zu etablieren und die Mobilitat im Kreisgebiet nach-
haltiger und emissionsarmer zu gestalten, bedarf es einer Evaluation der Manahmen und der
Kommunikation des Themas nach innen und nach auf3en. Diese Aufgaben sind auflerst personal-
und kostenintensiv und sollten an thematisch passender Stelle angesiedelt werden. Das Control-
ling der MaBnahmen muss stetig durchgefiihrt und die MaSnahmen konsequent vorangetrieben
werden. Es ist ratsam, eine Stelle daflr einzufihren, da die aktuellen Kapazitaten dafur nicht aus-
reichen. Dafur kommen u. a. das Amt fur Mobilitat und Verkehr und das Klimaschutzmanagement
in Frage. Von dort kann die Initiierung und Umsetzung einzelner MaRnahmen erfolgen und die am-
tertbergreifende Kommunikation stattfinden. Diese ist notwendig, um Aufgaben und Zustandigkei-
ten zu verdeutlichen und Herausforderungen zu erfragen. Mit der Elektrifizierung und dem Pooling
des Kreisfuhrparks werden auch Mitarbeiter*innen adressiert und an die Nutzung elektromobiler
Angebote herangefuhrt. Ggf. haben die Mitarbeiter*innen bisher keine oder nur geringe Erfahrun-
gen mit Elektromobilitat. Hier ist es notwendig, Herausforderungen zu erfragen, ggf. die Zugang-
lichkeit und Nutzerfreundlichkeit zu erleichtern und Testangebote zu schaffen. Dies beinhaltet
auch Fahrsicherheitstrainings flr Pedelecs, sofern diese flr dienstliche Wege genutzt werden.

Daruber hinaus ist auch die Kommunikation mit dem Amt fur Liegenschaften notwendig, um an
weiteren kreiseigenen Liegenschaften die Méglichkeit zur Errichtung von LIS zu Uberprifen bzw.
Liegenschaften bis 2030 nachzuverdichten. Der amtsinterne Austausch ist zu férdern, um LIS in
Neubauplanungen zu berucksichtigen. Das betrifft insbesondere weitere Kreisliegenschaften. Eine
Sensibilisierung des Bauamtes und des Amtes fur Liegenschaften sollte hier erfolgen. Auch sollten
diese Informationen an die Kreiskommunen herangetragen werden. Bei der Erweiterung der Car-
sharing-Stationen im Landkreis sollte der Einsatz von E-Pkw weiter vorangetrieben werden. Die
netztechnischen Méglichkeiten sollten in Ricksprache mit den Netzbetreibern diskutiert werden.
Ein regelmaRiger Austausch dient dazu, einzelne Aktivitdten und Synergien zu blindeln und zu nut-
zen.

6.2.2 Fortschreibung der CO2-Bilanzierungen im Verkehrssektor

Im Zuge der Erstellung des Klimaschutzkonzeptes und des Klimaschutzberichtes des Kreises wur-
den CO2-Bilanzierungen aufgestellt. Insbesondere die CO2-Emissionen im Verkehrssektor sind wei-
terhin zu monitoren, um die Verringerung der Emissionen durch einen vermehrten Einsatz von E-
Pkw eruieren zu kénnen. Die Bilanzierung ist im Amt fur Klimaschutz angesiedelt. Die Fortschrei-
bung der CO2-Bilanzierung dient zur Prifung, inwieweit die Klimaschutzziele des Landkreises er-
reicht worden sind. Ziel ist es, lokale Effekte besser abbilden zu kénnen. Zur Berucksichtigung der
Elektromobilitat sollten zentrale Kenngroéfien, wie die Entwicklung der Zulassungszahlen (Gesamt-
Pkw-Bestand, E-Pkw-Bestand) sowie die Entwicklung der Neuzulassungen, die Verkehrsnachfrage
sowie das Mobilitdtsverhalten der Burger*innen herangezogen werden. Das Controlling Uber die
Zulassungszahlen ist weniger personalintensiv als die Bilanzierung der CO2-Emissionen und kann
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fUr jedes abgeschlossene Quartal durchgefuhrt werden. Die CO2-Bilanzierungen mussen in Ruck-
sprache mit dem Klimaschutzmanagement erfolgen, um an den aktuellen Bilanzierungsmethoden

anknUpfen zu kdnnen.

6.2.3 Uberprifung der Umsetzung und Wirksamkeit der Mafnahmen

Die in Kapitel 6.1 erarbeiteten Maflnahmen stellen eine breite Auswahl an Aktivitaten und zu ad-
ressierende Zielgruppen dar, die zur langfristigen Etablierung der Elektromobilitat im Landkreis
GoOppingen zu berlcksichtigen sind. Es muss regelmagig geprift werden, ob und in welchem MaRe
und in welcher Qualitat die empfohlenen Mafnahmen wirklich umgesetzt werden. Daflir missen
geeignete Indikatoren definiert werden, mit denen sich der Erfolg der jeweiligen Manahme mes-
sen lasst. Individuelle Zielformulierungen fur die einzelnen MafSnahmen sind notwendig.

In der nachstehenden Tabelle 20 ist das Indikatorensystem der Einzelmanahmen abgebildet.

Tabelle 20: Indikatoren fiir das Controlling des Elektromobilitdtskonzeptes

Erfolgsindikator Uberpriifung Zeitliche Einordnung

Festlegung einer
Ansprechperson
1 fur Elektromobi-
litdt im Land-
kreis Goppingen

Schaffung eines
Netzwerkes
,Elektromobilitat
im Landkreis®

Umsetzung ziel-
3 gruppenspezifi-
scher Maf3nah-

men

4 Elektrifizierung
des Fuhrparks
EinfUhrung einer

5 Buchungs- und

Verwaltungssoft-
ware

Nutzung von
6 Carsharing zu
Spitzenzeiten

Ausweitung des
Poolings

Beschlussfassung zur
Schaffung einer Stelle

Anzahl der stattgefun-
denen Treffen,

Anzahl der teilneh-
menden Parteien und
Akteure,

Monatliche Newsletter
Anzahl der zielgrup-
penspezifischen Ange-
bote und Informati-
onsmaterialien

Anzahl der adressier-
ten Zielgruppen
Anzahl der Veroffentli-
chungen uber Kreiska-
nale

Hoéherer Anteil an E-
Pkw und Pedelecs im
Fuhrpark

Einfuhrung und Ein-
satz der Buchungs-
und Verwaltungssoft-
ware

Vertrag mit (E)-Carsha-
ring-Anbieter

Hohere Anzahl der
Nutzer*innen, die Zu-
gang zum Fahrzeug-
pool haben

Stelle besetzt?
Ja/nein

Evaluation der Zu-
sammenarbeit im
Kreisgebiet

Evaluation der
durchgefuhrten Be-
ratungsangebote,
Anzahl der Zielgrup-
pen, die erreicht
wurden

Jahrliche Erfassung
des E-Pkw- und Pe-
delec-Anteils und de-
ren Auslastung bzw.
Nutzungshaufigkeit

Ja/nein

Auswertung der mo-
natlichen Fahrten
mit (E-)Carsharing-
Fahrzeugen

Auswertung der An-
zahl der Nutzer*in-
nen
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Einmalige Festlegung, zeitnah
2021

Langfristig, halbjahrliche Pru-
fung

Langfristig, halbjahrliche Pru-
fung

Kurzfristig, einmalige Abspra-
che zu Beschaffungsplanen
mit den Fuhrparkverantwortli-
chen

Kurzfristig, einmalige Abspra-
che zu Beschaffungsplanen
mit den Fuhrparkverantwortli-
chen

Mittelfristig, einmalige Abspra-
che zu Beschaffungsplanen
mit den Fuhrparkverantwortli-
chen, halbjahrliche Erfragung
der Auslastung und Nutzungs-
haufigkeit

Mittelfristig, halbjahrliche Er-
fassung der Auslastung und
Analyse der Nutzeranzahl
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Mittelfristig, einmalige Abspra-
che zu Beschaffungsplanen
mit den Fuhrparkverantwortli-

8 . lecs sowie entspre- der Fahrrader und e
Pedelecs in den chende Abstellanla- Pedelecs fiir jedes chen, halbjahrliche Erfragung
Fuhrpark . Quartal der Auslastung und Nutzungs-
& haufigkeit
LIS-Ausbau an weite- .
Proaktiver LIS- ren Kreisliegenschaf- Er‘fassung el Krgls—
liegenschaften, die T
Ausbau an ten . Langfristig, einmal pro Jahr
9 o mit LIS ausgestattet .
Kreisliegen- Auslastung der beste- : . bzw. alle zwei Jahre
sind sowie deren
schaften henden LIS an den Auslastuné oro Ta
Kreisliegenschaften gp g
Unterstutzung .. . . Erfassung der Zulas-  Langfristig, einmal pro Jahr, re-
10 der Kommunen El(zvr;el:ﬁ;'?_?;e” ank sungszahlen und gelmagiger Kontakt zu den
beim LIS-Ausbau des LIS-Ausbaus Kommunen
RegelmaRige Gespra-
'é;;%r:ﬁzf (\e/r?:u che mit Flacheneigen-  Erfassung der An-
11 g . timern und héherer zahl an LIS auf halb-  Langfristig, halbjahrlich
mern bezuglich . - . ..
Anteil an LIS auf halb-  6ffentlichen Flachen
des LIS-Ausbaus . . -
offentlichen Flachen
mgj&}gtl)ggugiid Dokumentation Gber
12 Datensatze oder Kar- Erfassung ja/nein Langfristig, halbjahrlich

der Auslastung

tierung vorhanden

im Kreisgebiet

Auch nach der Fuhrparkelektrifizierung und der Nutzung alternativer Mobilitatsangebote im Kreis-
fuhrpark muss das Controlling weiter erfolgen. Oftmals gibt es noch Vorbehalte gegenuber E-Pkw
oder Pedelecs, aufgrund von Reichweitenéangsten oder anderen Nutzungshemmnissen. Sollte nur
eine geringe Auslastung erfolgen, mussen Vorbehalte erfragt und abgebaut werden. Dies betrifft
auch die Nutzung von Carsharing wahrend der Spitzenzeiten. Die Mainahmen zur Kommunikation
und des LIS-Ausbaus gestalten sich durchaus langfristiger und sind ebenfalls in regelmaRigen Ab-
stédnden zu erfassen.

Aus der Uberpriifung der MaRnahmen ergeben sich mdgliche Konsequenzen. Wird der Erfolg von
Mafnahmen verzeichnet, so sollten die Manahmen fortgefihrt und optimiert werden. Beispiels-
weise kdnnen bei einer hohen Auslastung von Pedelecs im Kreisfuhrpark weitere angeschafft wer-
den. Die Haushaltsmittel sollten dann dafir bereitgestellt werden. Die Vernetzung und Kommuni-
kation im Kreisgebiet gestaltet sich sehr zeit- und personalintensiv. Bis hier eine RegelmaRigkeit
und Etablierung erfolgt, bedarf es viel Organisation und Kommunikation. So sind oftmals auch Tref-
fen und Beratungen in kleiner Anzahl schon erste Erfolge, auf denen weiter aufgebaut werden kann.
Gestaltet sich eine MaRnahme jedoch als nicht erfolgreich im Controlling, so muss in einem ersten
Schritt die Ursache flr den Misserfolg identifiziert werden. Anschlieflend ist die Mainahme so ab-
zuandern und zu erganzen, dass die Ursache flr den Misserfolg ausgeraumt werden kann. Alter-
nativ kbnnen MafRnahmen nicht weiterverfolgt werden, wenn sie nicht zielfUhrend sind. Beispiels-
weise sollte bei den KommunikationsmafSinahmen erprobt werden, lber welche Kanéle eine hohe
Reichweite erzielt werden kann. Ggf. mUssen nicht alle Kanéle bespielt werden, da bestimmt Kom-
munikationswege zu aufwandig sind oder zu wenige Menschen erreichen.

6.2.4 Information aller Akteure sowie der Offentlichkeit

Im Kapitel 5 sind bereits alle relevanten Akteure und Zielgruppen aufgelistet und Manahmen zur
Kommunikation des Konzeptes sowie des Themas Elektromobilitat gegeben. Die erfolgreiche Um-
setzung dieser MaRnahmen hangt direkt mit dem Controlling zusammen und wird hier deshalb
nochmals aufgegriffen. Die Umsetzung der MaRnahmen sollte in Form von Kurzberichten festge-
halten werden. Dieser Kurzbericht umfasst aktuelle Daten zum E-Pkw-Bestand, LIS-Ausbaustand
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und CO2-Einsparungen sowie die Darstellung der erzielten Erfolge. Durchgefiihrte MaRnahmen wer-
den in diesen Berichten aufgelistet und ein Ausblick auf die Umsetzung der weiteren Manahmen
gegeben. Eine solche Kurzzusammenfassung sollte jahrlich erstellt werden. Diese Informationen
sollten dann intern fur Entscheidungstrager*innen als Beschlussvorlage oder Empfehlungen fur
politische Gremien verwendet werden. Auch dabei ist wieder eine enge Zusammenarbeit mit dem
Amt far Klimaschutz und dem Amt fur Liegenschaften notwendig. Dartuber hinaus ist die Kommu-
nikation mit der Alowerk GmbH und der EVF erforderlich, die Informationen zur Nachfrage und zur
Anzahl der privat gemeldeten Ladepunkte und zur Auslastung der 6ffentlichen LIS liefern kdnnen.

Informationen zur erfolgreichen Umsetzung der MaRnahmen kénnen Uber die lokalen Medien (Zei-
tungen, Homepage des Kreises und der Kreiskommunen, Radio, Podcast) erfolgen. Da mit dem
Controlling Erfolge und Effekte der Mafnahmen aufgezeigt und lberprift werden sollen, kdnnen
die Prufergebnisse allen an der Umsetzung beteiligten Akteure zur Verfugung gestellt werden. Die
Kommunikation muss in beide Richtungen erfolgen. Besteht Unterstitzungsbedarf der Akteure,
muissen MaRnahmen intensiver vorangetrieben bzw. MaRnahmen auch modifiziert werden. Die Ak-
teure sollten deshalb die Méglichkeit haben, sich stets bei der Ansprechperson zum Thema Elekt-
romobilitdt melden zu kdnnen. Neben der Aufbereitung von Informationen als Teil der Offentlich-
keitsarbeit gehort auch das Marketing fur Elektromobilitat zu einer erfolgreichen Etablierung. Ein-
zelne Ideen, Projekte und MaRRnahmen bendétigen Umsetzungsakteure sowie eine hohe Bereit-
schaft und Akzeptanz der Nutzer*innen. Neben der amterinternen Kommunikation stellt die Kom-
munikation mit den einzelnen Kreiskommunen einen Erfolgsindikator dar. Best Practice-Beispiele
einzelner Gemeinden, Herausforderungen und Erfolge sollten untereinander kommuniziert werden,
um Synergien zu nutzen und den Austausch zu férdern. Weitere Bausteine sind die Bereitstellung
von Informationen fur Unternehmen und Privatpersonen und die Durchfihrung von Veranstaltun-
gen zur AufRendarstellung und zur Schaffung von Testmdglichkeiten fiir elektromobile Angebote.

6.3 FOrdermdglichkeiten

Um den Markthochlauf von Elektromobilitat zu férdern und die Klimaschutzziele von Bund und
Landern zu erreichen, gibt es auf Bundes- und Landesebene eine attraktive Forderlandschaft fur
Elektromobilitat und die dafir notwendige LIS. In diesem Unterkapitel werden die Forderpro-
gramme vorgestellt, die flur eine Forderung der Elektromobilitat in Kreisgebiet geeignet sind, um
die oben genannten Mafinahmen erfolgreich umzusetzen und verschiedene Nutzergruppen bzw.
Antragsteller zu bericksichtigen.

6.3.1 Bundesebene

Der Umweltbonus fur BEV und PHEV ist eine Kaufpramie der Bundesregierung und der Industrie
fir Neuwagen und junge gebrauchte E-Pkw. Die forderfahigen Fahrzeuge sind auf einer Fahrzeug-
liste des Bundesamts fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA) zu finden. Dieses Jahr wurde der
Umweltbonus deutlich erhéht (Innovationspramie). Fur Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis
zu 40 000 € gelten folgende Forderhdhen:

e Bundesanteil von 6 000 € (BEV) bzw. 4 500 € (PHEV)
e Herstelleranteil von mindestens 3 000 € (BEV) bzw. 2 500 € (PHEV).

Foérderantragsberechtigt sind Privatpersonen, Unternehmen, Stiftungen, Kérperschaften und Ver-
eine. Der Umweltbonus kann bis Ende 2025 beantragt werden.48

48 Bundesregierung 2019
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Die Forderrichtlinie Elektromobilitat des BMVI fordert 40 % Investitionsmehrkosten fiir E-Fahrzeuge
sowie bis zu 40 % der Investitionskosten flr die dazugehorige LIS. Forderantragsberechtigt sind
Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft, wenn die Kommune bestatigt, dass die Manahme Teil
eines kommunalen Elektromobilitdtskonzeptes ist und mindestens funf Fahrzeuge pro Férderan-
trag berucksichtigt werden.

Im Sommer dieses Jahres gab es einen Férderaufruf E-Nutzfahrzeuge fir KMU und Handwerker im
Rahmen des Corona-Konjunkturprogrammes gemaf der Forderrichtlinie Elektromobilitdt des BMVI.
Foérderantragsberechtigt sind KMU und Handwerksunternehmen. Fur E-Fahrzeuge der Fahrzeug-
klassen N1, N2, N3 werden die Mehrkosten bis zu 40 % geférdert. Fur die entsprechende LIS sind
die Anschaffungskosten forderfahig, jedoch nicht die Tiefbau-, Netzanschluss- oder Installations-
kosten. Die Antragstellung erfolgt im ,Windhundverfahren“. Die Nachfrage der KMU und Hand-
werksunternehmen war sehr hoch, sodass mit einem weiteren Call im Jahr 2021 gerechnet werden
kann. 49

Die NOW GmbH hat eine Ubersicht der fiir 2021 angekiindigten Forderprogramme vorgestellt. Ge-
nauere Informationen werden durch die NOW GmbH verdéffentlicht (vgl. Abbildung 32).

Fortfihrung Forderprogramm Frd
Forderrichtlinie LISan prog Modellquartiere
3 : i Gewerbliche LIS
offentliche LIS Wohngebduden (ab 1. Quartal 2021 LIS
(ab Januar 2021, (ab 4. Quartal 2020, 'bis 2024) : (ab Sommer 2021)
bis 2025) bis 2023)

Abbildung 32: Ubersicht der bestehenden und angekiindigten Férderprogramme des Bundes

Dieses Jahr fanden der flnfte und sechste Forderaufruf des Forderprogramms Ladeinfrastruktur
statt, mit dem die Bundesregierung ihren Masterplan Ladeinfrastruktur umsetzen méchte. Far
2021 ist ein siebter Forderaufruf angeklndigt. Aktuell gibt es einen Forderaufruf fir private LIS, in
dem eine Pauschale von 900 € flr private LIS beantragt werden kann. Der Call soll bis 2023 wie-
derholt werden. AuRerdem hat die Bundesregierung sich mit der Forderrichtlinie Elektromobilitat
das Ziel gesetzt, in den kommenden Jahren flachendeckend bis zu 1 000 Schnellladesaulen ent-
lang von Autobahnen entstehen zu lassen, um das elektromobile Zuricklegen von Langstrecken
zu ermoglichen. Weitere Forderaufrufe dazu folgen. Es kann weiterhin davon ausgegangen werden,
dass bis 2030 weitere Férderprogramme und -aufrufe folgen werden, um das Ziel von einer Million
offentlich zuganglichen Ladepunkten in Deutschland zu erreichen.

6.3.2 Landesebene
Auf Landesebene besteht seitens des Verkehrsministeriums Baden-Wurttemberg und der Landes-

bank ebenfalls eine Vielzahl an Férderprogrammen flr E-Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur. Diese
richten sich in erster Linie an Unternehmen und Privatpersonen. Das Verkehrsministerium fordert

49 vgl. NOW GmbH 2020
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Ladeinfrastruktur mit dem Programm Charge@BW.50 Ladepunkte werden mit 40 % der zuwen-
dungsfahigen Ausgaben (maximal 2 500 € pro Ladepunkt) geférdert. Unternehmen, Gesellschaf-
ten sowie 6ffentliche Anstalten und Stiftungen des 6ffentlichen Rechtes mit Sitz in Baden-Wurttem-
berg sind forderberechtigt. So kann die Errichtung von LIS bezuschusst werden. Eine Forderfrist ist
noch nicht gesetzt. Der Landkreis und seine Kommunen kdénnen mit der Férderantragstellung bei
der L-Bank LIS bezuschussen lassen.

Mit dem BW-e-Gutschein sind Kommunen, Kreise, kommunale Betriebe (mit einem kommunalen
Besitzanteil von mindestens 50 %), medizinische Dienste, Wach- und Sicherheitsdienste, Lieferver-
kehre, Pflege- und Sozialdienste sowie CS-Unternehmen férderantragsberechtigt. Der Gutschein
umfasst eine Bezuschussung von 1 000 € fur E-Pkw, die in Baden-Wurttemberg eingesetzt werden.
Auch die entsprechende LIS kann Uber den BW-e-Gutschein bezuschusst werden.51

Der BW-e-Gutschein wurde um ein Angebot flr Elektrobusse erweitert. Mit dem BW-e-Bus-Gut-
schein werden Betriebs- und Unterhaltungskosten pauschal mit 10 000 € pro Elektro- oder Plug-
in-Hybrid-Bus bezuschusst. Verkehrsunternehmen sind foérderantragsberechtigt. Die Fahrzeuge
mussen mindestens funf Jahre ab dem Zeitpunkt der Inbetriebnahme in Baden-Wurttemberg zuge-
lassen sein. Es kdnnen maximal zehn Busse pro Antragsteller gefordert werden.52 Um die Buselekt-
rifizierung geplant voranzutreiben, sind ebenfalls Bezuschussungen in Hoéhe von 2 500 € fir Bera-
tungsleistungen zu Elektrifizierungsstrategien im Beratungsgutschein E-Bus moglich.53 Mit der For-
derung fur E-Taxis werden die Mdglichkeiten zur Elektrifizierung des Stadtverkehrs erweitert. LIS-
und Fahrzeuganschaffungskosten werden mit bis zu 8 000 € bezuschusst. Die Férderung ist auch
fUr Leasingfahrzeuge moglich. Férderberechtigt sind Taxi- oder Mietwagenunternehmen. Das E-Taxi
muss in Baden-Wurttemberg bereitgestellt werde. Die Einsatzdauer der Fahrzeuge muss mindes-
tens drei Jahre betragen.54

Der Landkreis bzw. seine Kommunen als Antragsteller haben die Méglichkeit, E-Lastenrader gefor-
dert zu bekommen. Das E-Lastenrad muss mindestens drei Jahre flr die kommunalen Zwecke vor
Ort eingesetzt werden. Es sind bis zu 30 % der Anschaffungskosten (max. 3 000 €) forderfahig. Im
Zuge der Fuhrparkelektrifizierung unter Verwendung von E-Lastenradern sollte dieses Forderpro-
gramm berucksichtigt werden (vgl. Kapitel 0).5°

Das Landesministerium fir Verkehr fordert Beratungsleistungen zur Bevorrechtigung von E-Fahr-
zeugen in der Stadt. Die Umsetzungsberatung ist bis zu 80 % und mit max. 35 000 € férderfahig.se
Die Verankerung von stadtischen Vorgaben im Parkraummanagement hat insbesondere zu Beginn
des Markthochlaufes eine hohe Relevanz. Langfristig kdnnen so Strategien zum Umgang mit
(E-)MIV und Parkdruck im Stadtgebiet verankert werden.

Weiterhin fordert das Verkehrsministerium des Landes E-Roller- und E-Bike-Sharingsysteme. Fur
das E-Roller-Sharing sind 50 % der Kosten, jedoch maximal 1 500 € pro E-Roller forderfahig. Pede-
lec-Verleihstationen werden zu 50 %, jedoch mit maximal 1 000 € je Pedelec geférdert.57

50 Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg 2020a
51 L-Bank 2020a
52 L-Bank 2020b
53 L-Bank 2020c¢
54 L-Bank 2020d
55 L-Bank 2020e
56 Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg 2020b
57 Ministerium fir Verkehr Baden-Wurttemberg 2020c
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6.3.3 Zusammenfassung

Far die langfristige Verankerung von Elektromobilitdt im Landkreis Goppingen sind Foérderpro-
gramme unabdingbar. Der LIS-Ausbau ist ohne Forderungen aktuell kaum wirtschaftlich tragbar.
Die Forderprogramme richten sich nicht nur an Kommunen, sondern auch an Unternehmen, Pri-
vatpersonen oder Vereine. Die jeweiligen Zielgruppen sollten Uber die Fordermdglichkeiten infor-
miert werden. Dies kann Uber Beratungsangebote geschehen, aber auch Uber eine Mitteilung im
Newsletter oder im Amtsblatt, in der auf aktuelle Férderaufrufe aufmerksam gemacht wird.
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