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1 Relevanz und Entwicklung der Elektromobilita

Um die Zielvorgaben des internationalen Pariser Abkommens von 2015 zu erfiillen, sehenkli-
maschutzziele Deutschlands eine Senkung der Treibregasemissionen von mindestens 584 bis
2030, mit Bezug auf das Basisjahr 1990, vorBis 2050 soll Deutschlam weitgehendklimaneutral
sein. Das am 18.12.2019 in Kraft getretene BundeKlimaschutzgesetz enthalt deshalb Emissi-
onsziele fir jeden Wirtschaftssektor. Danach sollen die Treibhausgasemissionen des Verkehrs bis
2030 im Vergleich zu 1990 um 42 % sinken.

Der Kohlenstoffdioxid(CQ)-Ausstol3 im Verkehrssektor lag 2018 bei 16Mio.t und 2019 bei
163,5 Mio. t CQ.2 Im Vergleich zum Basisjahr 1990 (163io.t CQ pro Jahr) entspricht dies einer
Steigerung von 0,31% (vgl.Abbildung1). Damit hat der Verkehrssektobislang 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 Emissionerdurch héhereFahrleistungen und starkre Motorisierungenseit 2010
wieder an.

Treibhausgasentwicklung CCGrim Verkehrssektor

64 163,5

181
177

(O]
L9
o 169
gl L6 166 n
5 165 160 162
:@F 160
8 155 153
5 150
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140

135
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Abbildungl: Treibhausgasentwicklung CQ im Verkehrssektor Entwicklungen in Bezug zum Basisjahr 1990

Aufgrund dieser Entwicking muss derVerkehrssektor mit einem Anteil von rund 186 an den ak-
tuellen Treibhausgasemissionen nugwingend einen Beitragur Erreichung der Klimaschutzziele
leisten. Relevante Emissionseinsparungen im Verkehrssektor kénnen nur durch tiefgreifende Ein-
griffe erreicht werden. Neben der Verkehrsvermeidungierlagerung und-optimierung sowie 6ko-
nomischen Mafinahmen stellt die Emissionsminderung durch Elektromobilitat eine wirksame Mal3-
nahme dar.

Seit Anfang des Jahre2020 schreibt die Europaische Union (EWinen Hochstwert fiir den Ausstol
von CQvon 95 Gramm je Kilometer Fahrleistunglir Pkwvor, den die Automobilhersteller bei Neu-
wagenab dem Jahr 2021 einhalten mussert Da ab 2021 fir jedes ausgestoRene Gramm GO
Uber dem Grenzwert eine Strafevon96 f ¢r j eden ver kauften Pkw
hersteller bemuht, dies ua. durch den Einsatz alternativer Antriebe zu vermeiden. Da die EU den
Grenzwert bis 2030 schrittweise weiter auf 59 Gramm senkt, wieg die Hohe der Strafzahlungen
verhaltnismafig stark ansteigen. Durch die ERlichtlinie sind Automobilhersteller dazu gezwungen,

1 BMU 2020
2 Ebd.

3 UBA 2019
4 EU 2019

a
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mehr emissionsarme Fahrzeuge auf den Markt zu bringen. Der notwendige Absatz von Elektrofahr-
zeugen(EFahrzeugen)wird durch atraktive Angebote der Herstelleauf dem Markt erreicht wer-
den.

1.1 Fahrzeugabsatz

Neuzulassungen rein batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge (BE&fyeichten im Jahr 2011 mit

1 828 erstmals eine nennenswerte GréRenordnung. Mitte 2013 erschienen neue Fahuggno-
delle, wie der Tesla Modeb und der Renault Zoe (1. Generation), die zu einem Anstieg der BEV
Neuzulassungen auf 5164 fuhrten. Der Anteil dereFahrzeug an den Neuzulassungen aller Pkw
von fast 3 Mio. pro Jahr lag damit weit unter %. Trotz eines aitdem fast kontinuierlichen Anstiegs
der Zulassungen an batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen fallen die Anteile noch vergleichs-
weise gering aus (vglAbbildung?2).

Die Zulassungszahlen von Plug-Hybriden PHEV) steigen seit 2011 kontinuierlich an und uber-
schritten 2016 erstmals die Zahl der neu zugelassenen BEV. Der hohe Anteil von PHEYV ist auf ein
deutlich grof3eres Angebot im Vergleich zu BEV zurlickzufiihren. PHEV bieten vor allem in gréReren,
schweren Fahzeugklassen deutlich hdhere Einsparungseffekte. Dies spiegelt sich in einem durch-
schnittlich hdheren Gesamtfahrzeuggewicht von knapp 24 % gegenuber derittdll aller zugelas-
senen Pkw wiler. Der Elektroantrieb selbst erhdht das Gewicht meist nur um 80 bis Q&g gegen-

tber dem Gewicht eines velgichbaren Verbrennerfahrzeugs.

Fur die Fahrzeughersteller sind PHEV aufgrund der geringeren kombinierten Verbrauchswerte zur
Erreichung der Vorgaben des Flottenverbrauchs des gesetzlichen Verbrauchszyklus attraktes. Di
Gesetzgebung sieht fur das Prufverfahren eine Neubewertung der Gewichtung vor, sobald eine
breitere Datenbasis zu Fahrmustern bd?HEWorliegts Da die Realwerte entscheidend vom Anteil
der elektrisch zuriickgelegten Fahranteile abhangen, ergeben sichi Inécht passenden Fahrprofi-

len erhebliche Abweichungen. Langfristig sind daher regulatorische Anderungen zu erwarten, die
zu einer geringeren Attraktivitat der PHEV aus Herstellersicht fihren werden.

Neuzulassungen BEV und PHEYV in Deutschland
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Abbildung2: Neuzulassugen BEV und PHEV in Deutschlahd

5 EAFO 2020, Stand: bvember 2020
6 Deutscher Bundestag 2019
7 Eigene Zusammenstellung nach EAFO und KBA, Stand: August 2020
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In Deutschlandwurden von Januar bis November 202050 492 rein elektrischePkwund 161 362
Plugin-Hybride neu zugelassef.Dies entspricht einem Anteil vo®,8 % bzw. 6,2% an allen Pkw
Neuzulassungenlm Vergleich zu Noember 2019 erhodhte sich die Neuzulassungsquote der bat-
terieelektrischen Pkw im November 2020 um 522,8%. Der Anteil der Plugn-Hybride wuchs um
383,4 % im Vergleich zum VorjahresmonatDamit wird derzeit eine ausreichende Menge a&
Fahrzeugn zugelassen um insgesamt die aktuellen Vorgabeder Flottenverbrauche theoretisch
erfillen zu kénnen. Da die Hersteller unterschiedliche Strategien verfolgen, gilt dies fir jeden Her-
steller individuell.

Zudem wurde 2020 die Innovationspramie (Umweltbonus) fir BEMAUPHEYV deutlich erhdht. Far

Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 O
f Bundesanteil wvon 6 000 O (BEV) bzw. 4 500 0 (
1 Herstelleranteil von mindestens 3 000 G (BEV)

Damit ergeben sich Mindestbe r 2 ge von 9 000 G (BEV) bzw. 6 750
einem hoheren Nettolistenpreis reduzieren sich die Férderhdhen um jeweils 20 Die Erhdhung

der Pramiegalt urspriinglich bis zum Ende des Jahres 2021, wurde jedoch im Rahmen des Auto-

gipfels an 17.11.2020 bis Ende 2025 verlangerto

Deutschland lag 2019 mit einem EPkw-Anteil von 2,9% an allen PkwNeuzulassungen im Vergleich
zu den fuhrenden europaischen kwNationen zurtick. Auch 2020 weist Deutschland im Ver-
gleich zu anderen européischen Lafern einen geringen EPkwAnteil auf (vgl. Abbildung3). Die
Rahmenbedingungen beziglich der Férderung der Elektromobilitat sind in andetgindern deut-
lich attraktiver.

Marktanteil von EPkw (Neuzulassung BEV und PHEV)
in européischen Landern in % (Stand: August 2020)
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Abbildung3: Marktanteil von EPkw (Neuzulassungen BEV und PHEM)europ&ischen Landern (Stand: August 2020)

8 KBA 2020c
9 KBA2020d
10 BAFA 2020
11 vgl. PwC 2020
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1.2 Praxistauglichkeit von E-Pkw

In der oOffentlichen Diskussion werden Bkw teilweise als nicht praxistauglich und flviele Pkw
Besitzer als nicht geeignet eingerdnet. Dies basiertverstandlicherweiseauf den Gewohnheiten
und Erfahrungender Personenmit konventionellen Fahrzeugen. Die Uber ein Jahrhundert gewach-
sene Infrastruktur mit konventionellen Fahrzeugen und zugehdérigen Unternehmen muss im Elekt-
romobilitatsbereich erst aufgebautund Nutzungserfahrungen gesammeiverden.

E-Pkwsind in der Serienproduktion unckonnen diepraktischen Anforderungen an Mobilitat erfil-
len. Damit verbundene, veranderte Ablaufe, wie das Laden beim Parken im Vergleich zum Tanken
an Tankstellen, erfordern eine lAngere Gewdhnungsphase.

Neben Nachhaltigkeitsargumentemussen attraktiveRahmenbedingungen undKonditionenfir E-
Fahrzeug geschaffen werdenDer Fahrzeugpreis und dipositiven Aspekteder EPkw, auch durch
regulatorische Engriffe, missen denenvon Verbrennern tberlegen sein. Dass dies funktioniert zei-
gen die Zulassungszahlen aus Kapitdl.1. Fehlt dieser Anreiz fur die Automobilindustriend die
Kaufer, bedingt dies eine Eigenmotivation bei ddfaufern, die aktuell nicht in ausreichendem Um-
fang vorhanden ist. Alle Hersteller miissen vergleichbare Absatze zwischen Elekind konventio-
nellen Fahrzeugmodellen erreichen, um, unabhangig von den gesetzlichen Rahmenbedingungen,
die notwendige preislicle Attraktivitat erzielen zu kénnen.

E-Pkw sind in vielerlei HinsichtFahrzeugen mit Verbrennungsmotoren lberlege@rundlegendes
Merkmal ist eine deutlich héhere Effizienz und Leistungsentfaltung v&fahrzeugn im Vergleich

zu allen anderen Antriebsarte. Zudem sorgt eine geringere Komplexitat des Motors und des An-
triebsstranges mit weniger Bauteilen fur geringere WartungsaufwanddeMoglichkeit,unabhan-

gig von einer dkologischen Stromerzeugung (die immer gewahlt werden sollte), lokal emissionsfrei
zufahren, bietet grol3e Vorteile.

Far Automobilhersteller birgt die Inaktivitdt im Bereichtarnativer Antriebstechnologien, unabhan-
gig von den potentiellen Strafzahlungen aufgrund des einzuhaltenden Flottenverbrauchs, hohe Ri-
siken. Die Modell und Produktonsplanung sowie Akkubestellungen sind langfristige Prozesse, die
einen Vorlauf vorewei bis flinfJahrenbenétigen Volumerhersteller, die nicht rechtzeitig eine Um-
stellung in der Produktion vornehmen, werden auf regulatorisch beschréankten Markten kanach
Fahrzeuge absetzen kénnerDurch die Einfihrung der kwQuote in China, Steuererleichterun-
gen in Norwegen und Kaufprdmien in mehreren Landern, sincsee Rahmenbedingungen gesetzt.
Zudem planen fast alle Lande¥orgaben fiimiedrigere Flottenverbrauchewozu EPkweinen wich-
tigen Beitrag leisterkdnnen. Einige Lander diskutieren tiber das Verbot von Verbrennungsmotoren
bzw. die freiwillige Sddstverpflichtung der IndustrieDaher werden, wie am Markt sichtbar, die Pro-
duktionskapazitéaten bzw:planungenfir E-Fahrzeuge deutlich erhdht. Es wird erwartet, dasE-Pkw
zwischen 2030 und 2040 die deutliche Mehrheit der Neuzulassungen ausmacheverden Nam-
hafte Hersteller, wie z. B. der VWKonzern bekennen sich zur Elektromobilitdt und kiindigen an, die
Produktion von Pkwmit Verbrennungsmotoren langfristig einzustellen.

Elektromobilitat wird fiir enorme Anderungebeziiglichder Herstelleistrukturen sorgen. Neue An-
bieter, Angebote und Wertschopfungsansatze werden sich entwickeln. Die Elektromobilitat fungiert
daherals 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 Brennstoffzelletechnik (\Wasserstof) vorangetrieken. Aufgrund democh zu vollziehenden
Entwicklung und der aktuell hoheriKostenwird ein relevantes Angebot am Markt in den nachsten
Jahren nicht erwartet.nsbesondere durch die erforderliche Tankirastruktur unddenim Vergleich
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zum batterieelektrischenAntriebgeringen Wirkungsgrad?2 ergeben sich Herausforderungen fir die
Wasserstofftechnologie. Ein Angebot erscheimbrerst in geschlossenen Kreislaufen und bspw. fur
Spezialfahrzeuge mit hohem Energieverbrauamd Eigengewichtwahrscheinlicker. Der Massea-
markt wird daher wahrscheinlich erst in etwa zehn Jahren adressiert werden kénnanfgrund der
aktuell schonvorhandenen, angekiindigten und zu erwartendelfroduktionskapazitaten vorBat-
terien sowie der hohen Forschungsausgaben ist damit zu rechnen, dadge Batterie als Speicher
in den nachstenzehn bis 15 Jahrendeutlich relevanter sein wird. Btterieelektrische Fahrzeuge
werden auf lange Sicht d. h. in den néchsten 20 bis 30 Jahrenden grof3ten Anteil am Kraftfahr-
zeugmarkt einnehmen. Wenn batterieelekische Fahrzeuge als Alternative zu Verbrennern schon
im Markt etabliert sind, stellen sich fur Brennstoffzellenfahrzeuge und deren Infrastruktur die glei-
chen Herausforderungen hinightlich der Marktdurchdringungwie aktuell bei batterieelektrischen
Fahrzugen. Anwendungsbereiche wird es fir beide Technologien geben. Der Durchbruch im Sinne
des von derBundesregierung herausgegeben-Mio.-Ziels an zugelasseneik-Fahrzeugn (BEV und
PHEV)n Deutschland bis zum Jahr 2028 wird voraussichtlicherst 2022 bis 2023 erreicht wer-
den.

1.3 Marktuberblick

Nachfolgend wird die aktuelle Verfligbarkeit von BEV dargest&lin den letzten Jahren hat sich
das Angebot an BE¥lodellen deutlich erweitert. Waren im Jahr 2016 noch mehrheitlich Modelle
dem Kleinst und Kleinwagenggment sowie der Kompaktklasse zuzuordnen, kamen seitdem
durch neue Hersteller BPkwModelle in den Klassen Van und Crossover BEV dazu. Auch in der
Oberklasse sind mittlerweile mehrere Modelle verschiedener Hersteller verfiigbar. Im Bereich der
Transportersind deutlich weniger Modelle als im PkBereich verfugbar. Hier existieren viele klei-
nere Anbieter, die Umbauten vornehmen oder Kleinserien anbieten. Die zunehmende Mhiklfalt
fuhrt zu mehr potentellen K&ufer*innen, die erreicht werden kdnnen. Alledhrzeugklassen mit
relevantem Absatzvolumen sind vertreten, nur noch wenige Segmente sind nichtEfahrzeugn
abgedeckt.

Eine Herausforderung stellen, neben den etwa 40 bis 8% hdheren Preisen im Vergleich zu ahnli-
chen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotodje tatsachliche Marktverfligbarkeitund in diesem Zu-
sammenhang die langen Lieferzeiten dee-Fahrzeug dar. Die nachfolgendeTabelle1 zeigt die
von Januar bis Juli 2020 am haufigsten zugelassenerlkw mit der jetzt zu erwartende Lieferzeit.
Die Lieferzeiten schwanken meist zgchen drei und zwolf Monaten.

12 Der Wirkungsgrad von Brennstoffzellenfahrzeugen betragt etwa %9und unterscheidet sich damit geringfuigig von dem der Fahr
zeuge mit Verbrennungsmotoren mit 280 % (Ottomotor) bzw. 385 % (Dieselmotor). Elektromotoren habeginen Wirkungsgrad
von ca. 90%.

13 vgl. Bundesregierung 2014

14 Plugin-Hybride werden nicht ndher betrachtet, da diese in ausreichender Bandbreite auf dem Markt verfigbar sind.
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Tabelle1: Ubersicht der meistverkauften 2kw in Deutschland (Januar bis Juli 2020)

Zulassungszahlen

Ladeleistung und -dauer

o~
E
29
[T}
H
O =
T <
x c
N’

Batteriekapazitat
(in Kilowattstunden)

Lieferzeiten
(in Monaten)

(in Euro, brutto)

Anzahl Sitzplatze

VweGolf 9953 162h  62h - 230 358 586 31900 5
RenaultZoell 9917 1497h 225h 108h 390 41 335 21900 4
TeslaModel3 4521 300h 60h 04h 350 50 10812 46380 2

VW eup! 4387 155h 55h 55h 260 323 536 21975 5

Audi etron 2,75h
auattio 3889 75h  (max. 067h 435 71 5 69100 5

11kW)
HyundaiKona  5g05  180nh  95h 95h 289 39 436 34300 5

Elektro

BMW i3 3339 60h 3h 05h 260 379 1583 31950 5
SmartForwo 3079  6,0h 3h : 160 17,6 264 21490 2
SkodaCitigoeiv 2007 100h  4h  10h 260 368 kA 24990 5
Mini Cooper SE 1560 9,25h 475h 05h 185 289 7 32500 4

Es ist davon auszugehen, dass die Fahrzeuge kontinuierlich in deren Leistung und Effizienz weiter-
entwickelt werden. Die Optimierung entsprechend der Bedirfnisse der Kund*innen aufgrund von
praktischen Erfahrungen, die in die Produktewicklung einflieBen, und reduzierten Kosten durch
Skaleneffekte wird zu einer erhhten Attraktivitat deE-Fahrzeug bei den Kund*innen fihren.
Technologieseitig ist insbesondere einE-Fahrzeugrchitektur mit skalierbaren und extrem flexib-

len Komponenterbaukasten zu erwarten, welche modellibergreifend einsetzbar sind und sich an
die Wiinsche der Kund*innen anpassen lassen. Solche Basisarchitekturbaukasten der Hersteller-
gruppen eignen sich dann gleichermafen fur SUVs, Limousinen, Coupés und weitere Modfedine

Abbildung4 stellt die angekiindigten Modelle des Jahres 2021 mit den anvisierten Reichweiten
gemalRNeuem Europaischem FahrzykluNEFZ) dar. Die Reichweiten nach dem neuen praktisch
ermittelten FahrzyklusNorldwide harmonied Light vehicles Test Procedur@VLTP), die noch nicht
fur alle Fahrzeuge verfugbar sind, sind etwa zwischen 20 und 20 niedriger.
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NIO ES8
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Renault Opel Mokka-E* VW ID.3* MG

Zoe ll Mini ZS EV Cupra el-Born

3 e Electric
3 Ford Focus
BMW i3 Electric 33
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Renault K ZE
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erhéltlich Medelle/Baureihe *nur WLTP- Reichweiten verfigbar

Abbildung4: Auswabhl batterieelektrischer Fahrzeuge in GroRserienproduktion bis 2620

Es wid eine Reihe neuer BEV erwartet. Dazu zéhlen bspw. der Mercedes EQS, der Aiways U5 sowie
der Fiat EDucato als Nutzfahrzeug. Bis Ende 2022 sollen mindestens 44 weitere Modelle unter-
schiedlicher Markenhersteller verfiigbar seitf Der Markteintritt von neuenHerstellern, wie zB.
Airways oder NIO EC6, wird sich fortsetzen. Mit den angekiindigten Modellen werden auch die
Reichweiten der Fahrzeuge steigen. Trotz sinkender Gesamtfahrzeugpreise und des hohen Kosten-
anteils der Traktionsbatterien wird erwartet, dasgie Kapazitaten je Fahrzeug steigen. Mittelfristig
wird erwartet, dass die Batteriekapazitdten und damit die Fahrzeugreichweiten je nach Anforde-
rung der einzelnen Autokaufer*innenwahlbar sind.

Leichte Nutzfahrzeuge

In der derzeitigen Markthochlaufphase mwickelt sich das Angebot von elektrischen Nutzfahrzeu-
gen im Vergleich zum PkiBereich deutlich langsamer, aber kontinuierlich. Neben langeren Stre-
cken, die Nutzfahrzeuge im Vergleich zu Pkw haufig zurticklegen, ist auch das zulassige Gesamtge-
wicht von grder Bedeutung. Die Batterien sind mit einem hdheren Eigengewicht der Fahrzeuge
verbunden. Dies kann dazu filhren, dass die erlaubte Zuladung unter Einhaltung der zuléssigen
Gesamtmasse auf ein Mal} sinkt, das den Betrieb des Fahrzeugs nicht mehr attraktiwballtags-
tauglich gestaltet.

Leichte Nutzfahrzeuge weisen eine zulassige Gesamtmasse von maximalt3bf. Nach den Vor-
gaben der 3. EWFUhrerscheinrichtlinie wird hierzu eine Fahrerlaubnis der KlasBebendtigt. Bei
Uberschreitung der Gesamtmasse wirdree Fahrerlaubnis der Klasse€ oder C1 erforderlich? Die
FahrerlaubnisVerordnung lasst zu, dass elektrisch betriebene Fahrzeuge bis zu einer zulassigen
Gesamtmasse von 4,25 mit einer Fahrerlaubnis der Klasse B gefahren werden, sofern diese im
Bereich cbs Gitertransports eingesetzt werden. Elektrische leichte Nutzfahrzeuge sind bereits auf

15 Eigene Darstellung basierend auf eigener Recherche: Fahrzeugkategoriemn siufsteigend von unten nach oben dargestellt, d. h.
je héher ein Fahrzeug in der Grafik eingeordnet ist, desto grofRer ist die zuzuordnende Fahrzeugklasse.

16 vgl. Autobild.de 2020

17 EU 2006
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dem Markt verfigbar. Von Kastenwagen bis hin zu Transportern ergibt sich ein breites Angegbt (
Tabelle2). Hybride Antriebskonzepte spielein diesem Segment keine Rolle.

Tabelle2: Marktiibersicht elektrischer leichter Nutzfahrzeug®3,5 Tonnen

o
= =
()] — =
= © 8 ) c
5 2 | 5% | 28| 85| £8 s | 7 5
2 = QE | 38| g2 | 2 € = R 3
o o 0o | ag| 8| 58 o 3 o
£ N R >é 55 | ¥ i = £
o= | TS| g | BE £ = <
7] (00 ~
«© <
=]
N
i Kleinbus,
veco DPaly Tans- .59 oA 608 on, ab — [Testbe- o enwa-
Electric  porter 0 83 300 trieb gerie
aktuell .
Maxus Trans- ab 699 0
e EVB0  porter €5 2 o2 200 39 900 nur Monat
Miete
Mercedes .\, Trans- ¢ g4 414 150 4758 At inbus
Benz porter lich
Mercedes eSprin- Trars- ab erhalt- .
Benz ter porter 3,5 k. A. 55 150 51 400 lich Kleinbus
. e- Trans- ab erhalt- .
Nissan NV200  porter 2,25 80 40 280 34 105 lich Kleinbus
» Kleinbus,
Renault ~™Master Trans- .o | A 33 200 71281 SMAt o ctenwa-
Z.E. porter lich
gen
Street- o T@NST 518 kA 40 205 54085 oMM einwagen
scooter porter lich
Street- Work L : erhalt- ;
. sea Pickup 2,18 k. A. 40 205 51 705 lich Kleinwagen
je
Street- Work L  Trans- 218 KA 20 nach 49 325 er_halt- Kastenwa-
scooter Pure porter Auf- lich gen
bau
Volks eCraf-  Trans- o\ A 43 208 82705 oM einpus
wagen ter porter lich
e i 29 900 erhalt- Kastenwa
ABT Caddy dach-_ k. A. 82 37,3 220 (nu.r Lea- lich gen
kombi sing)
Trans- 37,3/ 208/ erhalt- .
ABT e-T6 porter 3,2 82 74.6 400 k. A. lich Kleinbus

18 Fahrgestell mit Sonderaufbauten
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Mittelfristig werden weitere Modelle flgen. Trotz Reichweiten ilNeuen Europaischen Fahrzyklus
(NEFZ) zwischen 158m und 200 km, sind im Praxiseinsatz oftmals Reichweiten zwischen &

und 120 km realistisch. Bei speziellen Umristungen bzgl. Eimd Aufbauten muss ggf. ein zusatz-
licher Reichweitenverlust kalkuliert werden. Preislich ist bei leichten Nutzfahrzeugen ein Aufschlag
von 50 % bis 100% gegenulber den Verbrennern des jeweiligen Modells zu erwarten. Durch attrak-
tive Leasingangebote und Forderprogramme fir KEP und KMU kann dieser fRnatierschied je-
doch reduziert werden, so dass die Anschaffungskosten nahezu denen der Verbrennermodelle glei-
chen. Langere Wartezeiten sind ahnlich wie imEkw-Bereich auch im Segment der leichten Nutz-
fahrzeuge zu erwarteri?

Schwere Nutzfahrzeuge

Der Markt elektrisch angetriebener, schwerer Nutzfahrzeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse
von mehr als 3,5t befindet sich derzeit noch in der Entwicklung. Anders als bei leichten Nutzfahr-
zeugen sind derzeit kaum Serienfahrzeuge auf dem Markt verfugbar. Die Zddr 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 Relevamaben.

Aktuell ist das Segment stark von Kleinserienanbietern oder Umrlstern, wieBz.EFAS GmbH,
FRAMO GmbH oder ORTEN Eleetniacks GmbH, gepragbDiese riisten neue und gebrauchte Nutz-
fahrzeuge auf Elektroantrieb um. Die Fahrzeuge haben laut deerstellern tblicherweise Reich-
weiten von maximal 200km. Die Batteriekapazitat ist dabei aufgrund der Umristung bedarfsspe-
zifisch modular anpassbar. Durch die Spezialanfertigungen und kleinen Serien liegen die Kosten
hier allerdings deutlich héher.

Einige GroRserienhersteller setzen Modelle schon im Praxisbetrieb ein. Es wird aktuell ein breites
Spektrum abgedeckt¥gl. Tabelle3). Dennoch ist der Anteil der elektrischen Lkw mit einem Anteil
von unter 1% am Lastenerkehr bisher sehr gerin@®

19 Erfahrungswert aus Gespradeen mit Fuhrparkverantwortlichen deutscher Kommunen.
20 KBA 2020b
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Tabelle3: Marktiibersicht elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge > 3,5 t
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2 Gesamtuberblick Elektromobilitatm Landkreis GOppingen

In diesem Kapitel wird der Status Quo der aktuellen Mobilitatsspezifika im Landkreis Goppingen
abgebildet. Darauf aubauend wurde die weitere Projektbearbeitung durchgefihrt und Mal3nah-
men entwickelt, die an bestehenden Zielen und Aktivitaten anknupft.

2.1 Energie-, klima- und verkehrspolitische Zielstellungen

In ganz Deutschland wurden im vergangenen Jahrzehnt im Bereiclekyie, Klimaschutz und Ver-
kehr bzw.Mobilitét 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 Erschépfurdgr natirlichen Ressourcen vorzubereiten. Ziele
und MalRBhahmenprogramme wurden dabei sowohl auf Bundasmd Landes als auch aufkommu-
naler Ebene festgelegt.Da die Ziele auf Bundesebene sehr allgemein und umfassend formuliert
sind, keine regionalen Herau®rderungen beriicksichtigen und sich in den nachgeordneten Ebe-
nen wiederfinden, liegt der Fokus fur die ndheren Erlauterungen auf den Zielstellungen fiir das
LandBadenWairttembergund den Landkreis Goppingeivgl. Abbildung5). Dasich das vorliegende
Konzept mit Elektromobilitat als einem Bestandteil der zukiinftigen Mobilitat befasst, wurden im
Folgenden relevante Zielstellungen aus den Themenbereichen Energie, Klimaschutz, Verkehr und
Mobilitat zusammengetragen. InRahmen der Erstellung des Elektromobilitatskonzeptes werden
bereits besehende Malinahmen aufgegriffen.

Gesamt-

Verkehr/

Energie Klima Mobilitat

strategien

Mobilitats- und
offstrategie der Leltbilder und

Kraftst
Emeuerbare-Energien-Gesetz | —  Kiimaschutzplan 2050 (2016) QAU (RSl 201) | _ Handlungsstrategien fir die

(EEG) (2017) Raumentwicklung in Deutschland
Masterplan Ladeinfrastruktur
(2020

Klimaschutzkonzept Baden- i ilitat - Fi
Warttemberg (2013) Nachhal‘uge(hélggg?;m Fir Alle
Integriertes Energie- und
Landesentwicklungsplan Baden-
=  Klimaschutzkonzept Baden- [~ Eckpunkte zur Weiterentwicklung — i I~ ‘Wirttemberg (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)
Landkreis Gppingen (2010) Kreisentwicklungskonzept des Zukunftsleitbild Landkreis
Landkreises Goppingen (2019) Gdppingen (2002)

Abbildung5s: Ubersicht zu bestehenden Planungen und Konzepten im Landkreis Géppingen

2.1.1 Energie

Das integrierte Energieund Klimaschutzkonzept des Landes BadeWirttemberg von 2014 riickt
die Energiewende irden Fokus.Das Konzept sieht eine \igingerung der Treibhaugasemissionen
um 25 % bis 2020 und 90%bis 2050 vor. Langfristig soll die Versorgung bis 2050 tber erneuer-
bare Energien sichergestellt werden, um BadeWlrttemberg dauerhaft als nachhaltigen und at-
traktiven Industriestandortzu sichern.
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2013 wurde das Klimaschutzkonzept des Kreises beschlossebie Klimaschutzzieté des Krises
seheneine Halbierung des Energiebedaf bis 2050 im Vergleich zi2010 vor, um die verbliebe-
nen Energiebedarfe mit erneuerbaren Energien zu decken. Seit 2015 finden regelmaiige-R®
Bilanzierungen statt, um die KlimaschutzmafRnahmen zu evaluieren und die Einsparungserfolge
messen zu kénnen. Br Klimaschutzbericht aus dem Jahr 2017 knupfn dasKlimaschutzkonzept
an und untersuchte den Erfolg der bisherigen Klimaschutzma3nhahmen.

2.1.2 Klimaschutz

Das Land BadeANUrttembergverfligt mit dem Beschluss des Klimaschutzgesetzes im Jahr 2013
Uber eine wichtige Handlungsgrundlagéir die Umsetzung denationalen Klimaschutzziele in den
Stadten und Konmunen. Das Gesetz sieht eine massive Reduktion von 90 der Treibhausemis-
sionen bis 2050 vor. Der Fortschritt der MaRnahmen wirdurch das LandregelmaRig inMonito-
ring-Berichten festgehalten.

Der Landkreis Goppinge beschloss 2010 im Rahmen desntegrierten Klimaschutzkonzeptes
strenge Klimaziele Dazu z&hlt dieReduktion des C@AusstoRes von 11t (Stand 2010) auf 1t im
Jahr 20502t UmdiesesZiel zu erreichen, wurden folgende Handlungsfelder festgelegt:

1 Klimagerechte Bauleitplanung und energetische Quartiensnd Stadtteilsanierung
9 Ausbau erneuerbarer Energien

1 Kommunales Energiemanagement

1 Verkehr und Mobilitat

2.1.3 Verkehrund Mobilitat

Die Forderung von Elekbmobilitdt in Verbindung mit erneuerbaren Energien ist ein essentieller
Baustein, um die Klimaschutzziele zu erreichen. Der Bund legt mit dem 2020 veroffentlicidas-
terplan Ladeinfrastruktur eine Grundlage fir die Ausweitung der 6ffentlichen Ladeinfrasktur.
Das Land BadeANUrttemberg hat mit der Landesinitiative Elektromobilitat 111 2017 einen Rahmen
fur die Forderung und den Ausbau einer flichendeckenden Ladeinfrastruktur geschaffen.

Das Klimaschutkonzept des Landkreises von 203 thematisiert die nachaltige Gestaltung des
Verkehrs und der Mobilitat. Alternative Antriebstechniken sollen gezielt geférdert werden. Der OPNV
soll einen integrierten Nahverkehrsplan erhalten und mit einem einheitlichen Tarif in die Nachbar-
verblnde integriert werden. Ubergadnetes Ziel ist die Attraktivitatssteigerung im OPNMer Land-
kreis soll an das SBahnSystem Region Stuttgart angebunden werden. Das Klimaschutzkonzept
sieht den Ausbau von Carsharin§ystemen vor.Aktuell sind die Anbieter Flinkster und Deenobi-

lity im Landkreis aktiv.Im Klimaschutzkonzept wit auch die Erweiterung defRadwegenetes und

der Status eines fahrradfreundlichen Landkreisesenannt. 2013 wurde der Landkreis zum ersten
fahrradfreundlichen Landkreis Deutschlands gewahlBlrgerbussysteme, Sammitaxis oder Ruf-
taxen sollen gestarkt werden. Im Fokus stehen zudem ein nachhaltiges Fuhrparkmanagement und
betriebliche Mobilitatskonzepte22 Ein Grol3teil der MalRnahmen des Klimaschutzkonzeptes wurden
erfolgreich umgesetztMit dem Radverkelskonzept von D11 wird die Entwicklung des Radver-
kehrsnetzes fur den Alltagsverkehr thematisiert. Die Verbindung zwischen den Gemeinden und gro-
Reren Ortsteile soll verbessert werden. Die Radwege sollen langfristig ausgebaut und sicherer ge-
macht werden. Das auszubauend®adwegenetz soll sowohl durch Alltagsnutzémnen als auch
Touristinnen nutzbar seinz3

21 Landkreis GOppingen 2013
22 Ebd.
23 Landkreis Goppingen 2010
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Das Kreisentwicklungskonzept von 2019 thematisiezwolf Schlisselkategorien in denen Hand-
lungsbedarf vorherrschtDazu zahlerauch die Themen Verkehrsinfrastruktur wihnachhaltige Mo-
bilitat. Der Landkreis hat mit dem Konzept einen Rahmen fiir den weiteren Ausbau des OPNV ge-
schaffen. Zudem wird das Radverkehrskonzept von 2010 weiter ergaazt.

In der Region Stauferland wurde von 2012 bis 2015 das Projekt Elektromobilit#in Stauferland
durchgefuhrt. Neben Schwéabisch Gmind war auch die Stadt Goppingen am Projekt beteiligt. Ziel
war es, den Beitrag der Elektromobilit&tur Erreichung vorStadtentwicklungs und Klimaschutz-
zZielen zu evaluieren undjeeigneteWerkzeuge fir Kommuen zu entwickeln um sich elektromobil
weiterentwickeln zu kénnen. Aufgrund dieser Erfahrungen, der GroRRe der Stadt Goppingen und
ihrer Funktion als Kreisstadt nimmt sie eine gewisse Vorreiterrolla Kreisgebietein. Erfahrungen
und Synergien sollten mitden anderen Kreiskommunen ausgetauscht werden.

Mit dem Zuschlagrir das ProjektE-Fusionder Region Stuttgart wirdaktuell ein kooperatives Mobi-
litatskonzept der deer mobility GmbH, der AMwerk GmbH und des Landkreises gefordert. Damit
wird an 20 Standoten im Kreisgebiet die Errichtung von-Earsharing geférdert (vgl. Kapitel.5.2).

Die e-mobil BWflhrt aktuell das Projekt Aufbau von Ladeinfrastruktur zur Reduktion der N@Be-
lastungen in BadenWurttemberg(LINOx BW) durch. Unter den 26 antragaind férderberechtigten
Kommunen in BadeAW(lrttemberg, in denen die N@Grenzwerte Uberschritten wurden, befindet
sich auch die Kreiskommune Kuchen, didemnach antragsberechtigt ist.Erganzt werden diebe-
stehenden Konzepe und Planungendes Landkreises durch einzelne Konzepte der Gemeinden.
Diese Konzepte siedeln sich Uberwiegend im Bereich der Stadtplanung &ine zusammenfas-
sende Ubersicht der mobilitatsrelevanten Ziele und Konzepte d&seises ist der nachstehaden
Tabelle4 zu entnehmen.

Tabelle4: Ubersicht mobilitatsrelevanter Zielstellungen

oep L wagmammen

Integriertes Klima- Aktive Forderung von alternativen Antrieben im stadtischen Verkehr
schutzkonzept Land-
kreis Goppingen

(2010) Ausbau des nachhaltigen Fuhrparkmanagements

Forderung von Carsharing im Landkreis

Radverkehrskonzept Ausbau des Radwegenetzes im Landkreis

fir den Landkreis Erhéhung der Radfahrer im Modal Spliturch sichere und attraktive Radwege
Clafellilzpan () Erreichbarkeit der Orte und Gemeinden im Landkreis erhéhen
Wohnortnahes ECarsharing

Elektromobilitét im Ladeinfrastrukturausbau

Stauferland (EMIS) - —

(201252015) Kommunale und gewerbliche Flotten elektrifizieren
Offentlichkeitsarbeit

Erstellt individuelle Konzepte in 12 Kategorien

Kreisentwicklungslon-
r A= ol ORI 0 (ETEEEM . Ausbau und Vernetzung des Nahverkehrsangebots
Goppingen (2019)

Forderung des Radverkehrs als alternatives umweltschonendes Verkehrsmitt

Modellprojekt E Fu- Aufbau vonDoppetLadeinfrastruktur fiir ECarsharing und zur Nutzung ftir
sion (2020) Dritte im Kreisgebiet

24 Landkreis Goppingen 2019
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Mit den bestehenden Planungen und Konzepten hder Landkreis Goppingetbereits die Notwen-
digkeit von elektromobilen Einsatzmdglichkeiten zur Erreichung der Klimaschighz und zur Ge-
staltung einer nachhaltigen Mobilitat erkanntMit dem Klimaschutzkonzept wurde eine Férderung
und der Ausbau der Elektromobilitat geplaniit dem Klimaschutzbericht von 2017 wurde die Be-
deutung des Fuhrparkmanagements nochmal hervorgehobexit all diesen Planungen sollen die
Klimaschutzziele des Kreises erreichwerden.Das Elektromobilitatskonzept knlpft an diese Ziele
und MaRRnahmenan und nutzt bestehende Synergien, um darauf weiter aufzubauen und Netz-
werke zu knupfen.

2.2 Verkehr und Mobilitat im Landkreis Goppingen

Pendlerinnen

Knapp 30% der Pendletinnen legen fur den Arbeitsweg zwischen 11 und 20 km pro Strecke zu-
rick, also zwischen 22 und 40 km pro Tag (vghbbildung6).25 Ein relevanter Anteil von ca22 %
entfallt auf Tagesfahrleistungen von 42 bis 100 ik fir Pendlerwege. Dieurchschnittliche Pend-
lerdistanz liegt fur die Auspendleinen bei 19,8 km und fur die Einpendler bei 17,2 km (der bun-
desweite Durchschnitt liegt bei ca. 3&m). Im Landkreis GOppingen sind 6227 Einpendlerinnen
und 80 858 Auspendletinnen zu verzeichnen, 2300 Beschaftigte sind Binnenpendletinnen.
Der Landkreis Goppingen weistieen negativen Pendlersaldo voi3 631 Beschaftigten auf und
hat eine hohe Einpendlerquoteron 74 % sowie einehohe Auspendlerquote von 78%.

Wichtigste Pendlerstréme des
Landkreises Géppingen

Anzahl der Pendler
(Summe beider Richtungen)
= 1000 - 1500

= 1501 - 2000
Muhlhausen’/im.Ta = 2001 - 3000

. > 3000
Pendlerbilanz

[1 Menhr Auspendler
I Menhr Einpendler
[ Landkreis Goppingen
Hintergrund: TopPlusOpen

Wiesénstel g Drackenstein
ohenstadt
-

0 4 8 12 km

n Mobilitatswerk GmbH
Datengrundlage:

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

Abbildung6: Pendlerverflechtung des Landkreises Gopping&n

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

26 Die Berechnung der Wegeléange basiert auf der Luftliniendistanz zwischen den Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und
der des Arbeitsortes und einem Umwegefaktor von 1,2.

21



LANDKREIS @\  Mobilitatswerk GmbH
GOPPINGEN LV

i

Im Landkreis Goppingen sind 1580 Betriebe angesiedelz” Mit dem Standort Geislingen der
Hochschule NurtingerGeislingen und dem StandarGdppingen der Hochschule Esslingen stehen
der Wirtschaft hochqualifizierte Fachkrafte zur Verfugung. Die Hochschule fir Wirtschaft und Um-
welt (HfWU) verschreibt sich einer nachhaltigen Lehre und setzt sich fur einen integrierten Umwelt-
schutz ein. Einenrternationalen Bekanntheitsgrad hat sich der Landkreis mit seiner Metallindust-
rie gemacht. Die grof3ten Arbeitgeber im Kreisgebiet sind der nachstehendebelle5 zu entneh-
men.

Tabelle5: Die gréRten Unternehmen nach Mitarbeiteranih202028

EberhardstraRe 35
WMF Group GmbH 2500 73312 Geislingen/Steige

SchulerPlatz 1

Schuler Group AG 1 300 73033 Goppingen
. Ulmer Str. 75
AllgeierGroup SE 1136 73066 Uhingen
Marktstr. 2

Kreissparkasse Goppingen 1075 73033 Goppingen

DorfstraRe 1

73087 Bad Boll/Eckwalden
Seestrale 9

73099 Adelberg
Schlossstrasse 20
73054 Eislingen/Fils
ManfredWérnerStr. 160
73037 GOppingen
Helfensteinstr. 47
D-73342 Bad Ditzenbach
MetzgerstraRe 3234
D-73033 GOppingen

WALA Heilmittel GmbH 1024

ERNI Electronics GmbH & Co. KARe[e]

ZellerGmelin GmbH & Co. KG 545

Kleemann GmbH 500

Krauterhaus Sanct Bernhard KG L6}

Bader GmbH & Co. KG 260

Die Pendlerzahlen verdeutlichen die Beschaftigungszentren und die Mobilitdtsnactfe in der Re-
gion. Darausergibt sich auch eine symbolische Vorbildfunktion des Landkreises fur die Region in
den Angelegenheiten der umweltfreundlichen Mobilitat zur Reduzierung von Laumd Schadstof-
femissionen.

CO-Bilanz des Verkehrssektors

Die KohlenstoffdioxidEmissionen durch den Verkehr im Landkreis Goppingen stgin den letz-
ten Jahren kontinuierlich und lagn bei den letzten Messungen bei 576 00G im Jahr 2017 (vgl.
Abbildung7). Die Forderung und langfristige Etablierung von Elektromobilitdt kann diese Emissio-
nen im Vekehrssektor langfristig senken.

27 Stand 2019
28 IHK Region Stuttgar2019
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GOPPINGEN QJ
KohlenstoffdioxidEmissionen im Verkehrssektor im
Landkreis GOppingen

_ 600
§ 580
o 560
£ 540
€ 520
% 500
=]
§ 480
3 460

440

2010 2015 2016 2017
Jahr

Abbildung7: KohlenstoffdioxidEmissionen im Verkehr im Landkreis Gépping&n

Mobilitatsangebote

Der Landkreis Goppingen verfigt tiber eine gute OPN¥érbindung(vgl. Abbildung8). Die Busse
fahren zu einheitlichen Tarifen innerhalb deBilsland MobilitdtsverbundesZentrale Umsteigeund
Mobilitatsknotenpunkie bilden die Bahnhofein Goppingen, Geislingen, Ebersbach und St
Buslinien bedienen den Verkehr ilhandkreis Zudem existiereracht Nachtbusse, die Goppingen
mit den umliegenden Gemeinden verbinde

Es besteht Anschluss an das Schienennetz. Der Zugverkehr wird von der Nahverkehrsgesellschaft
BadenWirttemberg (NVRBVY) organisiert. In Geislingen, Kuchen, Gingen, Sti3en, Salach, Eislingen,
Goppingen, Faurndau, Uhingen und Ebersbach besteht direkter Ansgklan das Schienennetin
Richtung Ulm und Stuttgartvon Géppingen werden mit derSchienenpersonennahverkehrPNY
Plochingen, Esslingen und Stuttgart sowie Ulm undhtlau erreicht (RE5 bzw. RB16Es bestehen
Kooperationen mit den benachbarten Nahverkehrsverbiinden Ulm (DING) und Stuttgart (VVS). Uber
eine Anbindung an das BahnSystem Region Stuttgart wiréktuell diskutiert. Die hochfrequen-
tierte A8 befindet sich imSidendes Kreises. Der Landkreis weist au3erdem ein modernesr€a
sharing-System von deer mobilitauf, welches mit meleren Standorten und insgesamt achiEahr-
zeugen in verschiedeneiKommunenvertreten ig. Auch der Anbieter Flinkster ist im Landkreis mit
vier CarsharingStandorten vertreten.

Durch das Landesbtiindnis ProRad BadeNrttemberg wurde Goppingen 204 als erster Land-
kreis BadenWurttembergszum fahrradfreundlichen Landkreis ausgezeichnet. Es besien zwolf
Radrouten und mehr als 400 km ausgeschilderte Radwege im Landkreis GOppingen. Dariibes
aus verlauft ein VierSterneR a d we gt 23(laeArl d) s o wi-Reuteeldrch den Rreigiwnd e ¢
stellt somit ein attraktives Freizeitangebot dain der StadtGoppingen befindet sichm Fahrrad
Parkhauseine PedelecStation des Anbietersextbike. Besonders fiir die Nutzung der Freizeitrad-
routen in der Region Schwéabisch Albtrauf bestehen umfangreicRedelecVerleihangebote. Ar30
Verleihstationen im Landkreis &nnen die Pedelecsausgeliehen und zuriickggebenwerden.Dar-
Uber hinaus war der Landkreis @10 Grindungsmitglied der AGFBW (Arbeitsgemeinschaffahr-
rad- und FuRgangerfreundlicheKommunen).Dem Radverkehkommt im Kreisgebiet die notwen-
dige Aufmerksamkei und Unterstitzung zuMobilitat soll fir Tourist*innen und Bewohner*innen
nachhaltig und fahrradfreundlich gestaltewerden

29 Statistisches Landesamt BaderAN irttemberg2019
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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
o Bushaltestelle

@ Bikesharing Station
e Carsharing Station
e Park-n-Ride

[ Landkreis Goppingen

Hintergrund: TopPlusOpen

0 2 4 6 km
— —

ﬂ Mobilitatswerk GmbH

d

Abbildung8: Mobilitatsangebote im Landkreis Géppingen
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3 Kommunale Fuhrparkanalyse

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Fuhrparkanalyse erlautert. Zeer Analyse des
Fuhrparks des Landkreises Gdppingewar es, die Eignung von alternativen Antrieben auf Basis
von erhobenen Fahrprofilereu prifen. Zudem wurde die Effizienz des Fuhrparksitersucht und
eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung durchgefuhrt

3.1 Hintergrund

Zur Verbesserung der Lebensqualitat streloter LandkreisGoppingendie Reduzierung von Larm

und Schadstoffemissionen sowie eine Verkehrsentlastung ahleben den kreiseigenen Klima-

schut zzi el en hatCledn \&hicle Directivet vadehbi adl i che Ziele f ¢
emissionsfreier und-armer (saubere) Fahrzeuge bei offenither Auftragsvergabe festgelegt. Die

Richtlinie ist bis Mitte August 2021 in nationales RechBaubereStralRenfahrzeugeBeschaffungs-

gesetzd SaubStraFahrzeugBesch@umzusetzen und von da an gultig. Firkw und leichte Nutz-
fahrzeugeergeben sich verbindliche Beschaffungsquoten von 38% an sauberer$® Fahrzeugen

in der Neubeschaffung. Die Richtlinie im Landéis ist nur fir Fahrzeugerelevant, die Uber das
Landratsamtbeschafft werden.

Konventionell durch Verbrennungsmotoren angetriebene Fahrzeuge liegen aktuell tber dem anvi-
sierten Grenzwert von 50 Gramm C@ro Kilometer fir saubere Fahrzeuge. Neue Kleinfeteuge
erreichen teilweise Emissionswerte von etwa 80 Gramm £@o Kilometer. Dies bedeutet, dass
eine Einhaltung der Grenzwerte nur durch alternative Antriebstechnologien méglich ist.

Bisher tragt der StraRenverkehtrotz der Zumischung von Biokraftstéén und Effizienzgewinnen
vergleichsweise konstant mit 18%6 zu den gesamten fEibhausgasenissionen (THGEmissionen)

in Deutschland bei Zukiinftig muss weiterhin mit einem starken Verkehrswachstum gerechnet wer-

den, z. B. mit einem Wachstum von 3% im Guteverkehr bis 2030. Ebenfalls wird bisher davon
ausgegangen, dass die individuelle Mobilitat zunehmen wird. Hierbei bietet der Wechsel der An-
triebstechnol ogien einen politisch adurchsetzbal
zicht tendenzell schwierg vermittelbar sind.

Elektromobilitat als Antriebstechnologie ist eine von vielen moglichen Stellschrauben zur Reduktion
der Emissionen. So bieten der Wegewegfall, Wasserstoff als alternative Ansiebhnologie klei-
nere Fahrzeuge und Motoren, allgemeinéerkehrsreduktionen sowie Verlagerungen im Modal 1&p

d d. h.Erhéhung derAnteile von Fahrrad, OPNV urilRverkehrd Potentiale zur Einsparungen von
Emissionen.

3.1.1 Vorgehen und Schwerpunkte

Die ISTAnalyseder DienstPkw erfolgteauf Basisvon Fahrtenbichen und Fahrzeuglisten Vervoll-
standigt wurde dies durchRickfragenbei den FuhrparkverantwortlichenZunachst wurden Fahr-
tenblcher des gesamten Fuhrparks digitalisiert und anschlie3end analysidbie Fahrprofile um-
fassten den Zeitraum vonJanuarbis Dezemler 2019. Fir jedes Fahrzeug wurdedaraufhin die

Elektrifizierungs und Effizienzptentiale bestimmt Daraufhin erfolgte einebkonomische sowie

Okologiscre Bewertung. Auf Basisler Ergebnisse wurden Handlungsempféimgen und Maf3nah-
men abgeleitet, die imRahmen eines Workbops vorgestellt und diskutiert wurden.

3.2 Aktueller Stand der dienstlichen Mobilitat des Landratsamtes Goppingen

Der Fuhrpark des Landratsamtes Goppingen umfasst 42 Dienstfahrzeudpe analysierten Fahr-
zeugeverteilen sich auf16 Standorteund sind in Abbildung9 dargestellt Die Standorte mit den

30 Ab 02.08.2021: CQ-Grenzwertvon 50 g CQ/km. Ab 01.01.2026 : CQ-Grenzwertvon 0 g CQ/km.
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meisten Fahrzeugen sind di€CartHermannGaiserStrale (Parkplatz altes Ollager)n Goppingen
mit zwolf Fahrzeugen und didPappelalleel0 in Goppingen mit sieben Fahrzeugemn den restli-
chen 14 Standorten variiert die Anzahl der Dienstkw zwischen einem und drei Fahrzeugen. Es
handelt sich demnach um tendenziell kleinere Standorte.

LANDKREIS
GOPPINGEN
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Fuhrparkstandorte mit
Anzahl der Fahrzeuge

Fuhrparkstandorte mit Anzahl der Fahrzeuge
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Abbildung9: Analysierte Fuhrparkstandorteler KreisverwaltungGéppingen

Mit den Dienstfahrzeugen wurden insgesamt 41898 km im Jahr 2019 zurlickgelegt. Je Dienst
Pkw wurden durchschnittlich 196 Fahrten und 945 km pro Jahr absolviert. Dabei betrug die
Durchschnittsstrecke 51 km pro FahrtDer Verwaltungsfuhrpark de Landratsamtes Goppingen
weist eine dem Durchschnitt entsprechende Jahreslaufleistung auf, welche bei vergleichbaren Ver-
waltungseinheiten bei knapp 10000 km liegt.

Die Fahrzeuge des Fuhrparks werden mehrheitlich fir den Personentranspangesetzt ¢gl. Ab-
bildung 10). Insgesamt 24 Pkwfallen in diese Nutzungskategorie. Jeweils vier Fahrzeuge werden
zudem als Messfahrzeugind zum Posttransport genutzt. Drei Fahrzeuge kommen fir den gemisch-
ten Personen und Materidtransport zum Einsatz und weitere drei Fahrzeugeerden durchden
Landrat, Landesbeamten bzw. Kreisbrandmeistgenutzt Acht Fahrzeuge am Standort€arlHer-
mann-GaiserStralRe (Parkplatz altes Ollager) werden bereits als Fahrzeugpoolfahrzeuge des Land-

ratsamtes genutzt. Die Reservierung erfolgt per Telefon udig Fahrzeuge werden ohne Systemun-
terstitzungdisponiert.

Des Weiterenstehen den Mitarbeiter*innen des Landratsamtes zwei Pedele¢bis 25 km/h) und
ein EBike (bis 45 km/h) zur Verfigung. Das Bike ist bereits alter alszehn Jahre und wird kaum

genutzt. Eine Reservierung ist mdglich, allerdings konnten keine Daten zur Auswertung bereitge-
stellt werden.

Fur PrivatPkw mit dienstlicher Nutzung war ebenfalls keine Erhebung maoglich.
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Ubliche Fahrzeugnutzung des Kreisfuhrparks G6éppingen

= Personentransport
= Personen- und Materialtransport
= Messfahrzeug
Posttransport
Landrat/Landesbeamter/Kreisbrandmeister
= Mdbeltransport
= Hausmeister

= Veterinardienst

Abbildung10: Ubliche Fahrzeugnutzung des Fuhrparks Géppingen

In Tabelle6 sind die Antriebsarterder Flotte sowie die Art der Beschaffung nach den Fahrzeugklas-
sen dargestellt. Mit 26 Fahrzeugen (> 600o)ist der Dieselantrieb die am haufigsten vorkommende
Antriebsart, gefolgt von sieben Benzinfahrzeugen (> 26). Des Weiteren verflgt das Landratsamt
Uber vier CN@ -betriebene Fahrzeuge sowie drei Hybridfahrzeuge, wovon ein Fahrzeug ein-fPlug
Hybrid (PHEV)st. Zwei vollelektrische Fahrzeuge in Foreines Kleinst- und eines Kleinwagers
werden vomGesundheitsamtgenutzt. Von den drei Hybridfahrzeugen sind zweiem allgemeinen
Fuhrpark und eines dem Landrat, zugeordndbie Klasse der Transporter und die Klag der Klein-
wagen sird mit einer Anzahl von 14 bzw. neuam 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 Leasirajfrzeugen betragt die Laufzeit zwei bis drei Jahre,
ausgenommen sind dabei die Fahrzeuge des Landrates bzw. des Landesbeamten.

Tabelle6: Antriebs und Beschdfungsart der Flotte nach Fahrzeugklasse

Kleinstwagen 1 1 1
Kleinwagen 9 2 4 2 1 1 8
Kompaktwagen 2 1 1 1
Mittelklassewagen 1 1 1
Obere Mittelklasse 2 1 1 2

Pick-Up/SUV 4 4 4
HochdachkombiNan 6 1 2 3 3

Transporter 14 13 1 13

Leichte Nutzfahrzeuge 2 2 2

Schwere Nutzfahrzeuge 1 1

p3 42 26 7 4 3 2 25 17

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

3.3.1 Tauglichkeit alternativer Antriebe

Den grofiten Effektum den CQ-Verbrauchder Flotte zu reduzieren,bieten rein elektrische Fahr-
zeuge welcheStrom auserneuerbaren Quellen betrieben werdemazu gehdren auch Wasserstoff-
fahrzeuge.Ein mdglicheMarkthochlauf von Wasserstofffahrzeugen verlaugdoch deutlich verzo-
gert im Vergleich zu rein batterieelektrischen Fahrzeugen. Neben Herausforderunpetsichtlich
der aktuell schlechten Energieeffizienz, einer ausreichenden Tankstelleninfrastruktur und weiterer
Punkte werden aktuell kaum Serienfihrzeuge mit Brennstoffellenantrieb produziert Daher kann
eine Minderung der Emissionen der Flottmindestens mittelfristignur in gréfReren Umfangmit der
Ersetzungdurch vollelektrischeund passend eingesetztePHEVerreicht werden.Aufgrund der be-
grenzten Reichweite ungpezfischer Nutzungsanforderunger(z. B. Anhangerkupplung, Zuladung)
ist nicht jedes Fahrzeug fiir eine Ersetzung mit vollelektrischem Antrigéeignet Passend einge-
setzte PHEVmMIt einem durchschnittlichen C@Ausstol? von 50g pro km im Flottenmixbieten gute
Einsparungengegeniber rein konventionellen Antrieben, die durchschnittlich deutlich tber 85
CQ pro km, im Idealfall 84 Gramm Ce&pro km emittieren.

Erdgasfahrzeuge kdnnen ebenfalls zur Reduzierung der8&erte im Flottenmix beitragen, jedoch

ist der Einfluss nur geringfligig, da die Fahrzeuge durchschnittlich mehr als §&Q pro km emit-
tieren. Im Vergleich zu reinen Verbrennerfahrzeugen schneiden diese Fahrzeuge besser ab und
stellen eine gute Alternative dar, sollten keine geeigneten Fahrzeuge niglgrischem Antrieb am
Markt zur Verfligung stehen.

Prinzipiellkann jedes Fahrzeug durch eiftHEVersetzt werden. Um die NEFZerbrauche(Neuer
Europaischer Fahrzyklusyon durchschnittlich 50 Gramm Cg&pro km rechnerisch zu erreichen,
mussen ca. 60 bis D % der Fahrten eine®HEMWein elektrisch sein.Nur fir Fahrzeugemit einem
passenden Fahrprofild. h. mit gefahrenenStreckenlangen die diesenrein elektrischenAnteil er-
moglichen ergibt sich eine C@Reduzierung. Entgegen ddandlaufigen Meinung dass sich Fahr-
zeuge die haufig lange Strecken absolvieremesonders gut durch einerfPHE\Wersetzen lassenist
es bei langen Strecken kaum maoglichden hohen elektrischen Anteil an den Fahrtstrecken zu er-
reichen.

3.3.2 Methodik

Die Grundlagefur die Untersuchumy bildete die Datenerfassung von Fahrprofilen der einzelnen
Fahrzeuge auf Basis von Fahrtenbucheintragen und fahrzeugspezifischen Angaben. Diese wurden
mittels Fragebogerfir jede Einheit erhoben und ausgewertet. Um saisonal bedingte Schwankun-
gen bei der thrparknutzung mit abzudecken, erfolgte die Erfassung der Fahrtenblcher tber ein
gesamtes Jahr im Betrachtungszeitraum Januar bis Dezember 2019. Sowohl die Ermittlung des
Effizienz als auch des Elektrifizierungspotentials erfolgte mit der Fuhrparkanalysdsvare eOp-
tiflott.

Effizienzmtential

Sowohl zurEffizienz als auch zur Bektrifizierungsestimmung wurden Fahrzeugpools definiefie
Zusammenfassung der Fahrzeuge in deroBls erfolgte auf Basis der nutzungsspezifischen Anga-
ben und derFahrzeugklass@. Es wurden nur Fahrzeuge mit gleichem Nutzungszweck gepoolt. Das
Vorgehen wird beispielhaft ilbbildung11 veranschaulicht

Innerhalb dieser Pools werden die Fahrten ohne zeitliche Verschiebumegfrachtet. Die Férten
werden so verteilt dass nur die maximal benétigte Fahrzeuganzahl im Auslastungspeak ermittelt
wird. Des Weiteren wirdgepruft, wie viele Fahrten ein Fahrzeug im Auslastungspeak theoretisch
absolvieren wiirde.
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Abbildung11: Ubersichtzum Vorgehenbeim Pooling

Elektrifizierungspotential

Die Fahrprofile wurden unter Annahme von Reichweitenrestriktemund Lackleistung analysiert.
Dadurch wude bestimmt, welche Fahrzeuge fir eine Elektrifizierung geeignet sind. Wéahrend der
Standzeiten(zwischen den Fahrten) werden Ladevorgange simuliert. Earde geprift, ob der La-
dezustand fur die Folgefahrt ausreichend isDabei wurdevon der konservativen Annahme ausge-
gangen, dass nur am festen Standort des Fahrzeuges Ladevorgange edblgZwischenladungen
auf gefahrenen Strecken an offentlicher Ladeinfrastruktyt1S)oder am Zwischenziel wurden nicht
simuliert. Werden diese bertcksichtigt, sind deutlich héhere Elektrifizierungspotentiale maéglich.
Die konservative Annahme basierte aufeat Pramisse, eine Einfilhrung ohne Eingriff in die bisheri-
gen Ablaufe vorzunehmen.

Die Empfehlung zur Umstellung des Fuhrparks richtet sich nach dem Ersetzungszeitpunkt des je-
weiligen Fahrzeugs. Idbbildungl2 sind die Szenarien ud 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)

Abbildung12: Einsatzméglichkeiten alternativer Antriebe

Fir dieLadeleistungen und die damit verbundenenLadegeschwindigkein sind aufgrund der &n-

gen Standzeiten Uber Nacht Ladeleistungen von 3,7 kW ausreichend. Eine Erh6hung der Ladeleis-
tung fuhrt zu keiner Erhéhung der Elektrifizierungsquote. Wird eine konservative Elektrifizierung
angenommen, wird von einer elektrischen Reichweite von 200 knrfiileinstwagen bis Hochdach-
kombis und 100 km fur Transporter und Nutzfahrzeuge ausgegangen. Die Basis der Reichweiten
richtet sich nach den am Markt verfigbaren Modellen. Negati#nfliisse aufReichweiten missen
zusatzlichbertcksichtigt werdenbspw. dasFahrverhalten und die Jahreszeit.

Fir die Realreichweiten deEPkw mit 300 und 400 km existieren zwar bereits Fahrzeuge am
Markt, jedoch noch nicht in der gewiinschten Angebotsbreite. Es wird davon ausgegangen, dass
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sich diese mittelfristig deutlich verbesern wird. Fir die zukinftige Elektrifizierung kann mit héhe-
ren elektrischen Reichweiten gerechnet werden, da sidie Weiterentwicklung von vollelektrischen
Fahrzeugenin der Steigerung der Reichweiten widerspiegeln wird. So ist fur das Jahr 2025 eine
Amahme von 400 km fur Kleinwagen bis Hochdachkombi und 200 km fur Transporter und Nutz-
fahrzeuge realistisch.

Ein Okologisch sinnvoller Einsatz voRHEMst gegeben, wenn das Fahrprofil zu milestens 60 %

aus Fahrten bis 50km besteht. Dies entspricht einemarktublichen vollelektrischen Reichweite
von PHEVAKktuell sind jedoch nur Fatzeuge aus den Fahrzeugklassen Kompaktwagen bis Shiw

Markt in ausreichender Modellvielfalt alHEWodelle erhéltlich.

3.3.3 Effizienz durch Pooling

Abbildung13 stellt die Haufigket der gefahrenen Streckenléngemls Summe aus Hirund Riick-
fahrt der Fahrzeuge im Fuhrpark an allen Standorten ddn.der Gesamtbetrachtung des Fuhrparks
werden Strecken zwischen 25 km und 100 km am haufigsten gefahren. Insbestare Strecken
von 50 km sind mit 26 % am starksten vertreten, was ungefahr der Durchschnittsstrecke des Fuhr-
parks entspricht (51 km). Strecken von Uber 200 km sind mit 2 % kaum vertreteédomit liegen die
meisten Streckendstanzen deutlich unter den marktblichen Realreichweiten vorke-Fahrzeugn.

Die Fahrtenverteilung zwischen denl&ssen Kleinstwagen bis Pick)f/SUV und Hochdachkombi
bis Nutzfahrzeuge unterscheidet sich minimal. Die 19 Fahrzeuge der Klassen Kleinstwagen bis
Pick-Up/SUV weisen eine verglchbare Fahrtenverteilung aufwie die der Gesamtflotte. Strecken
von 100 km nehmen nur 20 %anstatt 25 % ein, wohingegen Strecken von tber 200 km mit 3 %
etwas haufiger gefahren werden als in der Gesamtbetrachtung der Flotte. Es ist hervorzuheben,
dass hierkei vor allem Strecken von 300 km absolviert werden. Durchschnittlich absolvieren Fahr-
zeuge der Klassen Kleinstwagen bis Pidkp/SUV mit 186 Fahrtenim Vergleich zur Gesamtflotte
(196) etwas wenigerFahrten Vergleichlar sind die Durchschnittsjahreskilomete von 9397 km
sowie die Durchschnittsfahrtlange von 5&m.

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 derKleinstwagen bis PickJp/SUV. Hier werden tendenziell langere Strecken h&ufiger 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 GesamtiioAuch liegen die
durchschnittlichen Jahreskilometer mit 198 km im Vergleich zur Gesamtflottédher.

Haufigkeit der gefahrenen Strecke

Langste Fahrt: 1.432 km

42 ad » 26% 25%
; Fahrzeuge 20 14 @ Fahrten pro Jahr: 196
[; 8 ™ .
S 8.247 10 o 1 5 @ Jahreskilometer; 9.945 km
3 v - - — @ Fahrt: 51 km
< Sk 10 km 25 kv 50 kv 100 km 150 km 200 km > 200

Fahrten

flotte

esamt!

C

19 . Léngste Fahrt: 1.100 km

30

25¢ 257
Fahrzeuge 20 20% @ Fahrten pro Jahr: 186 %
Kleinstwagen - " 6% o . . 89 @ Jahreskilometer: 9.397 km ®
29 3
Pick-Up/ SUV ., =um TR -l @ Fahrt: 50 km s
<5km 0 km 25 50 kv

100 km 150 kny 200 ki 200 ki

3.543 : .
Fahrten c8 16 5 1 2 I
300 km 400 Okm 00 km 0 ks
23 40 e Langste Fahrt: 1.432 km
Fahrzeuge 30 . 24% - @ Fahrten pro Jahr: 205 ¢
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Abbildung13: Fahrtenverteilung im Kreisfhrpark
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In Tabelle7 wird die durchschnittliche Jahrelawufleistung je Standort und Fahrzeugklasse betrach-
tet. Ein typisches Verwaltungsfahrzeug absolviert im Mittel etwa 000 km und 250 Fahrten im
Jahr bzw. eine Fahrt pro Werktag. In der Tabelle sind besonders die Fahrzeuge mit einer unter-
durchschnittlichenFahrtenanzahl je Werktadnervorzuheben. Hierzu gehéren der VWuUe! des Ge-
sundheitsamts mit 0,5 Fahrten, der Opel Corssowie der VW Polo desdndwirtschaftsamtesund

des Veterinaramtes mit 0,4 Fahrten sowie der VW Polo und der VW Caddy des Gesundheigsamt
mit 0,6 bzw. 0,5 Fahrten pro Werktag.

Tabelle7: 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 !
. RTir i S 2 \lochdachkombi/Van 1 2 9.939 911 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
. Sl G, 2, BT z Leichte Nutzfahrzeuge 1 4.598 ALy 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 @ 9.945 ?0,8

Die durchschnittliche Jahreslaufleistung liegt im Durchschnitt, wobei die durchschnittliche Anzahl
an Fahren pro Werktag deutlich untedem Durchschnitt von einerahrt je Werktag liegt.

Im Rahmen der Effizienzpotentialanalyse wurden mottielle Poolstandorte fir den Kreigfhrpark
Goppingen identifiziert. Eine Ubergreifende Nutzung der Fahrzeuge ist problemtadglich, wenn

die Entfernung zwischen den Standorten weniger als 350 m betragt bzw. zu FuR3 innerhalb von flinf
Minuten zu erreichen ist. Voraussetzung ist zudemass ahnliche Fahrzeuge vorhanden sind und
die Nutzungen nicht immer zeitgleich stattfinderin Abbildung14 sind die zwei potentiellen Pool-
standorte dargestellt. Als Pool $ind die Fahrzeugabstellorteund um dasLandratsamtdenkbar,
welche elfvon 21 Pkw umfasgn. Die Ubrigen Fahrzeuge wden aufgrund derAngaben im Frage-
bogen als nichtfir ein Pooling geeignet eingestuft. Als Pool Il werden die vier Messfahrzeuge in
Geislingen zusammengefasst.

31



LANDKREIS @\  Mobilititswerk GmbH
GOPPINGEN LV

ncusTeIT [e)
3 Fuhrparkstandorte und

potentielle Fahrzeugpools

s GOopping¢ A

K1441
N\ 3 Geislingen(Steige)
L 5 Geislingen an der Steige
) Wei
65 Helf¢
Schuler'Presse 3 3 D 3
i e8] S A\
Goppmgen P II-S Fuhrparkstandorte mit
\D) Anzahl der Fahrzeuge
G B 12

~ 5

i X a8s

deping\en*- E 2

. 1
B 3 Potentielle Fahrzeugpools mit
Sridstadt der Gesamtzahl der Fahrzeuge

Fuhrparkstandorte in den potentiellen Fahrzeugpools B 21
0

Hintergrund: TopPlusOpen, BKG

o 0 200 400 600 m

D: Schubartstrae 20, Geislingen a. d. Steige 3 Fahrzeuge ﬁ Mobilitétswerk GmbH
G: Parkhaus MAG, Geislingen a. d. Steige 2 Fahrzeuge ‘ '
P: Schubartstraie 17, Geislingen a. d. Steige 1 Fahrzeug

Abbildung14: Fuhrparkstandorte und potentielle Fahrzeugpools

Im Pool | besteht dag?otentialzur Einsparung von mindestengwei Fahrzeugen am Stando#les
Ollager Es miissten ber das Gesamtjahr 59 Fahrten (finFahrten je Monat) verlagert werden.
Beim ersten Fahrzeug mussten elf Fahrten und beim zweiten Fahrzeuge 48 Fahrten pro vaHa-

gert werden.Wird ein standorttibergreifendes Pooling durch ein neues Phdus beriicksichtigt,
kann eine Gesamtreduktion von mindestens vier Fahrzeugen erreicht werden. So wirde ein Pool-
standort mit 21 Fahrzeugen entstehen. Um vier Fahrzeuge einzusparenlissten 75 Fahrten pro
Jahr in folgender Form verlagert werden:

1. Fahrzeug: 1 Fahfdahr

2. Fahrzeug: 5 Fahrtefdahr
3. Fahrzeug: 19 Fahrteflahr
4. Fahrzeug: 50 Fahrteflahr

Maglichkeiten zur Fahrtverlagerung sind durch eine zeitliche Verschiebung durch Fatptanung
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. Eimatgliche Fahrtverlagerung muss detailliert in Form
von zeitlicher Verschiebung untersucht werden.

3.4 Elektrifizierungspotentiale aus der Erhebung der Fahrprofile
In Tabelle8 ist das Elektrifizierungsptential dargestellt. Ausgehend von einer konservativen Elekt-

rifizierung sind insgesamt sieben von 38 Fahrzeugen elektrifizierbar. So kdnnen bei einer Reich-
weite von 100 km ein Hochdachkomidvan bzw. bei 200 km ein Kleinstwagen, eirKleinwagen
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sowie jeweils zwei Rk-Ups/SUV und HochdachkombBi¥an elektrifiziert werden. Im konservativen
Szenario sind noch keine Transporter und Nutzfahrzeuge elektrifizierbar.

Tabelle8: Elektrifizierungspotential bei Poolingnd Einsparung

EIektr|f|Z|erung bei Reichweite
>

Kleinstwagen

Kleinwagen 6 (03) 1 2 2

Kompaktwagen 2

(Obere) Mittel-

klasse 8 L 2

PickUp/SUV 4 2 1 1

Hochdach-

kombi/Van o) L
—-“———

Transporter

Nutzfahrzeuge 3 1 2

Summe 38 (04) 7 16 15

Bei den Pkw ist die Elektrifizierung der Flotte unproblematisch. Der Markt bietet schon heute Fahr-
zeugmodelle, die sich fiir die Fahrprofile des Fuhrparkier Landkeisverwaltungeignen.Reserven
bietet zudem diekonservative Annahme, dass nur an den Standorten der Fahrzeuge geladen wird
Orfentliche LIS oder andere Standorte wurden in dem Szenario nicht einbezogerfEs wird jedoch
eine schrittweise Elektrifizierung gmaf der reguldren Ersetzung der Fahrzeuge empfohlen. So
kann zunehmend Erfahrung und Vertrauen dé&tutzendenmit der neuen Antriebstechnologie auf-
gebaut werden.Durch eine ghrittweise Einfihrung kann auch von zukiinftigen Reichweitenerhd-
hungen neuer Fahreugmodelle profitiert werdenDer Markt sollte kontinuierlich beobachtet und
bei jeder Neubeschaffung geprift werden, ob die benotagt Reichweitegegeben sind Uberdimen-
sionierte Fahrzeugbatterien minderrallerdings die Okobilanz. Daher solltelie Batteriekapazitat
bei den Fahrzeugereinsatzbezogenausgewahltund auch potentielle Zwischenladeoptionen ge-
pruft werden.Im zukiinftigen Szenario mit h6heren elektrischen Reichweiten kdnnen insgesamt 23
von 38 Fahrzeugen und somit mehr als die Halfte der Gesamttproblemlos elektrifiziert werden.
Das 6kologisch sinnvolle Potential zur Ersetzung &$1EMst bei nurdrei von 38 Fahrzeugen gege-
ben (vgl. Tabelle9).
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Tabelle9: Ersetzung alPHEV

Anteil Strecken < 50 km
Fahrzeugklasse Anzahl
1

Kleinstwagen 1

Kleinwagen 6 1 4 1

Kompaktwagen 2 1 1

(Obere) Mittelklasse 3 1 2

Pick-Up/ SUV 4 4

Hochdachkombi/Van 5 1
_-___

Transporter

Nutzfahrzeuge

3 1 1 1
Summe) Ersetzun

Nichtsdestotrotz signalisieren PHEV eine 6kologische Vorbildwirkung. PHEV kénnen als Ubergangs-
I6sung genutzt werden, bis ausreichende Reichweiten verfiigbar sind. Jedoch ist anzumerken, dass
das hohere Gewicht sowie die zwei Antriebsstrange von PHEHellen einen hdneren Verbrauch

mit sich bringen. Aktuell sind noch keine Kleinwagenmodelle als PHEV am Markt verfligbar.

3.5 Empfehlungen fur den Fuhrpark

Handlungsempfehlungerfiir Pooling

Die Potentale sollten gemaR dem Ersetzungsplan umgesetzt werden. Es ergeben sich an den
Standorten keine Einschrankungen bzw. nur minimale Verlagerungen. Es wird éfeewaltungs-
plattform fur Fuhrparkfahrzeugeangeraten. Diesebietet einen digitalen, vernetzten Prmess um

alle Aspekte(digitale Fahrzeugakte, Terminerfassungdiir Werkstattterminedurch Mitarbeiter<in-

nen, Prognoseder Kilometerleistung zum Leasingvertragsendeum Fahrzeug zu erfassen und zu
bearbeiten. Dabei kann auch auf Schnittstellen zrankkatenabrechnung undzu anderen Dienst-
leisten zurtickgegriffen werden. Dies reduziert nicht nur den personellen Aufwand, sondern erhéht
auch die Transparenz. Ein Controlling wird dandeutlich erleichtert

Zudem sollte ein webbasiertes Buchungstool zum Esitg kommen, welches voralu. a. die Stre-
ckenlange und dasZeitfenster abfragt. Die Buchung sollteallen Mitarbeitersinnen standorttiber-
greifend fir alle Poolingfahrzeugendglich sein. Die Standorte sind jeweils mit einem digitalen
Schlussdkasten auszistatten. Adhoc-Buchungen mit sofortigem Mietbeginn sollten mdglich sein
und am PoolLandratsamt sollte erganzend einTouchscreendafir installiert werden.Eine erste
Vorlage mit den Anforderungen an &h eine Buchungssoftware ist dem Anhang zu entnehmen.

Darlber hinaus ist eine Ausweitung des Poolings amatbptstandort zu empfehlen. ZuSchaffung
von Alternativen und starkeren Verlagerung von Fahrten sollten Fahrréder und Pedelecs in den
Buchungsprozess integriert werden. Zudem sollten zwei zusatzliche Pedel@tsLandratsamt be-
schafft werden.
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Wichtig dabei ist dass auch folgende Rahmenbedingungen fiir eine gute Nutzung geschaffen wer-
den:

1 Unterschiedliche RahmengréR3erum eine moglichstgrof3e Bandbreite von Kdrpergrolien
abzudecken

Integration ineine Buchungplattform,

Schlissel fir das Fahrradschloss und aeAbstellort im Schlisselkasten,

Einfacher Zugangum Fahrrad bzw. Pedelemdglichst in Schliisselkastennahg

Einfacher Zugang zebenerdigen Abstellanlagen mit (GitteiT Ur,

Wartungsvertrag

Bewerben derBeschaffung im Fruhjahr und Sommer

= =4 =4 -8 -4 =9

Um den Mobilitdtsbedarf zu Spitzenlastzeiten abzudecken und Reserven zu schaffeind eine
Kooperation mit CarsharingAnbietern empfohlen. Aktuell waden bereits Gesprache mit dem £
CarsharingAnbieter Deer mobility gefilhrt. Geplan sind vier Fahrzeuge an deEberhardstraf3ein
der Nahe des Landratsamtes. Davon sollen zwei Fahrzewgpn Dienstag bis Donnerstag im Zeit-
raum von 7:30 Uhr bis 16:00 Uhr exklusiv in Form einer Ankermiete firr die Angestellten des Land-
ratsamtes zu Verfugungstehen. Die anderen beiden Fahrzeuge sind zu jedéeit auch fur externe
Nutzersinnen buchbar. Da der Grof3teil der Fuhrparkfahrten im Zeitraum der exklusiven Ankermiete
liegt, sollten fur die exklusiven Fahrzeuge zwei Fahrzeuge aus dem Fuhrpark entfalle.anderen
beiden Fahrzeuge bieten die Mdglichkeitinproblematisch die Potentiale der Fuhrparkreduktion
zu heben. Nach einer Bdoachtungsdauer konnte ggfzusatzlichzum erechneten Potential noch
ein weiteres Fahrzeug wegfallen.

Neue Nutzungsablaufe nd gesetzte Zéle missen den Mitarbeiter*innenklar kommuniziert wer-
den. Es ist eine Sensibilisierung notwendigiobei die Anpassung der Buchungsrichtlinie ein erster
Schritt ist. Darin sollte festgelegt werden, dass die angestrebte Verkehrsmittelwahl déitarbei-
tersinnen mit abnehmender Prioritat folgende Reihenfolge einnimmt: zu FulR, Rad, OPNV, Fuhr-
parkfahrzeuge, PrivaPkw. Es sollten klare Grenzen der einzelnen Verkehrsmittel aufgezeigt wer-
den, um die Bedeutung desMobilitats-Controllings zu unterstrechen. Die Eignung der jeweiligen
Verkehrsmittel unter energetischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten sollte dargestellt und
auch der Einfluss von Witterungsverhaltnissen klar angesprochen werden.

Handlungsempfehlungerfir Elektrifizierung

In Abbildung15 findet sich die empfohlene Umstellung des Fuhrparks auf alternative Antriebe.
Hierflr sind folgende Annahmen zur Ersetzung wichtig:

9 Die Fahrzeugbeschaffung bleibt unverandert (Leasing oder Kauf)

1 Sonderfall Transporter undeichtes Nutzfahrzeug als Kauffahrzeug: Fahrzeuge mit elektri-
scher Eignung werden erneut gekauft, die Haltedauer jedoch a#fchs Jahre festgesetzt
(mit dem Ziel der zeitnahen Elektrifizierung)

Die jeweiligen Ersetzungszeitpunkte richten sich nach den Angalsus der Fahrzeugliste. Ist keine
Angabe bei Kauffahrzeugen ersichtlich, wird von einer Haltedauer von zehn Jahren und einer fri-
hesten Ersetzung in 2021 ausgegangen. Ein exemplarischer Ersetzungsplan fur Pool | findet sich
im Anhang.Bei der Beschaffung sllte die mogliche Anzahl are-Fahrzeugn ausgeschopft werden.
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Abbildung15: Bestandsentwicklung bei snpfohlener Umstellung des Fuhrparks auf alternative Antrietfe

Fahr- 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
ﬁ?ausgs-e s Pm s Pm s Pm s Pm s Pm s Pm s Pm s Pm
2 6 2 5 2 5 3 4 3 4 6 1 6 1 6 1
2 2 2 2 2 2 2 2
1 2 2 1 2 1 2 1 2 11 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 2 30 9 2 27 12 2 2422 2 1422 2 14 23 2 13

39 38 38 38 38 38 38 38

Um die Elektrifizierung des Fuhrparks voranzutreiben und dasténtial auszuschopfen, ist der Aus-
bau von LISan den Standorten zwingencrforderlich. Dieser muss parallel zurschrittweisen Be-
schaffung vonE-Fahrzeugn erfolgen Eine 1:1-Verteilung sollte angestrebt und gepflasterte Park-
platze sollten mit einer Wallboxbzw. Ladesaulen mit jeweils zwei Lagpunkten ausgestattet wer-
den. Bei der LISErtichtigung sollten die zukinftigen Fahrzeugbeschaffungen berticksichtigt und
Kostendegressionen durch eine einmalige Verkabelung aller beabsichtigter Stellplatze gepruft wer-
den. Die Installation der Lademdglichk#n kann dann sukzessiveund bedarfsgerechterfolgen.

Bei vorhanderen Stellplatzen an den einzelnen Liegenschaften kann die vorhandene Anschluss-
leistung vereinzelt nicht ausreichend sein. Die ggf. erforderliche Aufriistung des Netzanschlusses
und aufwendigeNeuverkabelung misserdaher jeweils geprift werden und sindmit sehr hohen
Kosten verbunden.

Eine Ladeleistung vorB8,7 kW ist derzeit ausreichend, jedoch wirdine Ladeleistung vonll kW
langfristig als zukunftssicher angeseherks sollte ein Ladelastmangement genutzt werden, um
einzelne Ladevorgange bi&2 kW zu priorisieren Aufgrund der gerigen Preisunterscheide werden
Lademdglichkeitenmit 22 kW empfohlen, wobei die Anschlussleistung aktuell deutlich geringer
ausfallen kann.Zum Ladelastmanagement wi zunéchst eine statische Drosselung auf %Wh
empfohlen, was spater durch dynamische Ansteuerungen aus der Fuhrparksoftware bedarfsge-
recht angepasst werden kann. Zudem sollte eine Identifikation des Fahrzeuges anld& via Chip-
karte, moglich sein. Daiiber hinaus sollte Arbeitgeberladen und Géasteladen bei der Infrastruktur-
auslegung berticksichtigt werden.

32 = -BEV, B PHEVM™ 8 konventionell

36



LANDKREIS @  Mobilititswerk GmbH
GOPPINGEN LV

3.6 Kostenbetrachtung der Empfehlung

Leasing vs. Kauf

Es wird empfohlendie Fuhrparkfahrzeuggauch) zukunftig zuleasen. Allerdings sollte die Leasing-
laufzeit vonzweibis drei Jahren beibehalten werden, da so eine schnellere Erneuerung der Fahr-
zeuge gewahrlestet werden kann, was bei dem sich schnell entwickelten Markt @Fahrzeugn
von Vorteil ist. Aktuell werden die besten Konditionen von den Helligen flr ein Jahresleasingn
den Markt gebracht. Ein solch kurzer Zeitraum ist jedoch nicht zu empfehlen,diach die Beschaf-
fung und Ruckfuhrung der Fahrzeugein hoher administrativerAufwandbesteht. Die Vorteile des
Leasings bestehen darin, dass eltauftretende Schwachen von neuen Fahrzeugmodellen nur fir
einen Uberschaubaren Zeitraum in Kauf genommen werden. Es entstehen auch keine Nachteile
hinsichtlich Batteriealterung undGewahrleistung.

Zudem konnen die vorhergesagten sinkenden Preise fh#Fahrzeuge im Markthochlauffrihzeitig
in Anspruch genommen werderDes Weiteren bleibt eine Technologieoffenheit der Antriebséiit
aktuell nicht geeignete Fahrzeugerhalten.

Im Vergleich zum Kaudreis liegen die Leasingraten fir Kommunenft 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 Umbaumafinahmen vorgenommennalen und die Nutzung zu keinen rele-
vanten absehbaren Beschadigungen flhrt.

Kosten bei Effizienzpotentialausschépfung ohne Elektrifizierung

In Abbildung16 sind die mdglichen Einsparungemurch die Ausschopfung des Effizienzpotentsa

dargestellt. Durch das Einsparen von Fahrzeugen reduzieren sidke jahrlichen Fuhrparkkosten
uml1l4228 0. Hi erf ¢r i st duadVerdltungssottware sotwenelig, wdleu c h un g s
zusatzliche Kostenvonca.#000 pr o Jahr wverursacht.

|___Fanrzeugkiasse | Anzahl | @ monatiiche Kosten* | pe
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 € :—% 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€

Abbildung16: Status Quo und monatliche Einsparungen (keine Elektrifizierung)

Kosten bei Effizienz und Elektrifizierungspotentisdusschdpfung

Fur die Elektrifizierung der Flotte ist mAnschaffungskosterzu rechnen, die meistl,4 bis 1,6 Mal
hoher sind als fur konventionelle Fahrzeugen. Demgegeniber stehen geringere variable Kosten
innerhalb des Lebenszyklus defe-Fahrzeuge. AulRerhalb von Férderprojekten ist ein Kostenvorteil
im Vergleich zu Verbrennerfahrzeugen haufigpch nicht gegeben. Dies spiegelt sich in der Kosten-
struktur in Abbildung17 wieder.Im Ergebnis betragen die Kosten fur die Flot@0 259 G .
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Hinsichtlich der monatlichen Kosten ist zudem zu beachten, daBtotter/Kommunalrabatte fur E-
Fahrzeug nicht in gleicher Hohe wie fiir konventionelle Fahrzeuge angebotererdenund nichtin
der Kalkulation bertcksichtigtsind. Es wird proEFahrzeugdie Anschaffung einer Wallbox (inkl.
Installation und Wartung) veranschlagt. Dse Kosten werden auf zehdahre verteilt, wodurch Kos-
tenin Hbhevonca.200 pr o Mo n a tEbeaso enthalem kired mie Kosten fir Strom und
Kraftstoff. Diese Kosten sind beE-Fahrzeugn 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 €
> 38 20.259€

Abbildungl17: Monatliche Kostenstrukturbei Elektrifizierung nach Einsparung durch Poolzusammenlegung

Somitsind bei vollstandiger Umsetzung der Potentiale mit jahrlichen Mehrkosten in Hohe wan

200130 zu rechnen. Aktuel |l k°nnen die Armfahhaffung
zeuge durch die Nutzung von Fordermitteln reduziert werden. Daher sollten vor den jeweiligen Be-
schaffungen die Fordermoglichkeiten von Bund und Land gepruft werdel. Kapitel 6.3).
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4 Ladeinfrastruktur

Der Verfugbarkeit vorLadeinfrastruktur £1S kommt eine wichtige Rolle zu. Die Anschaffung eines
E-Pkw setzt Vertrauen in die Verfligbarkeit eines Hauptladepunktes voraus. Dieser sollte Zuhause
oder an einem oft angesteuerten Punkt liegen. Alternativ bedarf es eines Ladenetzwerkes oiitér
Abdeckung, um eine a@hnlich hohéadesicherheit herzustellen. Die Flachenabdeckung dafir ist
aktuell noch nicht im gewilnschten Detailgrad gegeben. An hochftenptierten Parkorten sollte
auch LIS vorhanden sein. An groR3en Verkehrsachsen ist LIS (insbesondere im Bereich des Schnell-
ladens) mittlerweile gut ausgebaut.

Firdie LIS ausbauenden Unternehmen stellt diwirtschaftliche Komponente die grof3e Herausfor-

derung dar. Der langsameMarkthochlauf fuhrt zu einer geringeren Anzahl potentieller Nutz@én-

nen. Zudem besteht hinsichtlich der Preissetzung eine weitere Herausforderung. Offentliche LIS

muss, sofern ein Entgelt verlangt wird, @. eichrechtskonform sein. Rise Anforderungen fiihren

zu erhohten Bereitstellungskosten gegeniber ggf. vorhandener eigener LIS. Diese gilt jedoch hin-
sichtlich der Preissézung als Referenz fur die Kund*inne. Daraus ergeben sich erhebliche Preis-
unterschiede, die bisher im Kraftstoffbeeich nicht Gblich waren. Der Strombezug Zuhause, aus
eigenerzeugtem direkten PV/Strom (Photovoltaik) kann bereits bei 12ct/kWh oder etwa

30 ct/kWh beim Strombezug zum Haushaltstarif liegen. Der Preis an einem Hochgeschwindigkeits-
schnelllader liegt inklisive Steuern beibiszui / k Wh. Es wird erwartet, das
fur einmalige Ladevorgange bei den Anbietern ohne Vertrag bei 45 bis &kWh fiir ein Normal-
geschwindigkeitsladen und 9Gct bis 1,200/ k Wh f ¢r Hochgeschwilmhwid. gkei t s
Tarife mit Grundgebuhr werden einen geringeren kVneis haben.

Die Preissetzung wird Auswirkungen auf das individuelle Ladeverhalten haben. Fir wenige langere
Strecken ohne Alternative wird eine hohe Zahlungsbereitschaft vorhanden sein, um digldzeit
kurz zu halten. Bezogen auf die Akkukapazitaten bestehen relevante Unterschiede fir die Durch-
fuhrung von Ladevorgangen. An Zielen mit lAngerer Standzeit stellt eine geringere Ladegeschwin-
digkeit bei geringeren Kosten die optimale Ldosung fir die Nugtr*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 Lagh aus dem Kerngeschéft anbieten.

Der aktuell wahrgenommene Mangel an LIS im Vergleich zu den vorhandelgfahrzeugn ist
nicht absolut in der Anzahl, sondern in der Verteilung der Lademoglichkeiten begriindet. Die noch
geringe Auslastung sorgillerdingsnicht fur die notwendigen Ruckflissgweshalb der Ausbau hau-
fig nur mit Férdergeldern erfolgt.

Eine detaillierte Standortanalyse und Bedarfsprognose vamSwirkt dem entgegen. Einerseits un-
terstitzt sie den Betreiber dabei, eine hdhere Auslastung durclagl Ausweisen geeigneter Stand-
orte und eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung des Netzanschlusses zu erreichen. Ande-
rerseits erhdht ein geeigneter Standort die Erreichbarkeit und Wahrnehmung durdl Nutzerin-

nen.

Im Landkreis Goppingen wird durcddie Kenntnis der rAumlichen Verortug des zu erwartenden
Ladebedart die Moglichkeitgeschaffen den LISAusbaubedarfsorientiert und proaktiv zu gestal-
ten. Die Prognose des rdumlich und zéith differenzierten Ladebedas dient als Steuerungsinstru-
ment und ermdglicht diekapazitive Auslegung/on Standorten
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Der LISAusbau sollte nicht durch den Landkreis bzw. dessen Kommunen selbst durchgefiihrt, son-
dern von den Netzbetreibern im Kreisgebiet ibernommen werden. Der Landkreis und die Kommu-
nen sollten bei Be&larf, d. h. wenn keine ausreichenden Gelder oder kein Interesse fiir den Ausbau
vorhanden sind, die Wirtschaftlichkeitsliicke schlieRen. Um dies zu realisieren, sind verschiedene
Konzepte moglich. Diese missen jedoch zwingend die Ubrige LIS im nichttffehdit Bereich ein-
beziehen. Dem Landkrei$s0ppingenund dessen Kommunen kommt eine zentrale Rolle dabei zu,
die Akteure fir 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 lawKraftfahrtbundesamt (KBA) 16&15 Pkw im Landkreis
Goppingen zugelassen (davon 9% private und 10% gewerbliche Halter)Dies entspricht einem
Motorisierungsgrad von 646 Pkw pro D00 Einwohnetinnen (der Bundesdurdischnitt betréagt
575 Pkw pro 1000Einwohnekinnen). Die PkwiNeuzulassungen im Landkreis Goppingen fir das
Jahr 2019 von 42 Neuzulassungen pro D00 Einwohnerinnen lagen unter dem Bundesdurch-
schnitt von 44 Neuzulassungen pro 1000 Einwohner*innen Dies istein Indikator fir einen ge-
bremsten Markthochlauf vorE-Fahrzeugn.

4.1.1 EFahrzeug

Von den 166215 Pkw waren 776 elektrifizierte Pkw (FPkw) imKreisgebietzugelassen (verteilt auf
471 BEV und 305 PHEV)yas einem EPkw-Anteil von 0,47% entspricht. Zum Vergieh: Der bun-
desdeutsche Durchschnitt liegt bei 0,%%.Der Anteil der Wohnungen in Eibbzw. Zveifamilienh&u-
sern liegt bei 55% und damit Gberdem bundesweiten Schnitt von 4%6. Damit einher geht die
Moglichket der Installation einer privaten Wallbgxwas insbesondere im Markthochlauf bei noch
geringem LISAusbau eine attraktive Voraussetzung fir die Elektromobilitdt darstellt. In Kombina-
tion mit PVAnlagen und ggf. stationaren Speichermdglichkeiten ergibt sich fur Privatpersonen eine
hohe Attraktivitat inder Nutzung eines EPkws.

4.1.2 Ladeinfrastruktur

Im Landkreis Goppingen befinden sich derzeit (Stand 10/2020) 81 Ladestationen mit 141 Nor-
malladepunkten und 25 Schnellladepunktenvgl. Abbildung18). Auf énen Ladepunkt kommen
demnach funfE-Pkw, wasdem bundesweiten Durchschnitvon ebenfalls 5 E-Pkw entspricht (vgl.
Tabelle10). Basierend auf einer RoutingAnalyse wurde die mittlere Distanz zur nachsten Ladast
tion berechnet, welche bei 2,&Xm und damit unter dem bundesweiten Durchschnitt von 4,&m
liegt. Esbefinden sich noch kéne H-Tankstellen, jedoch drei Erdgastankstellen im Kreisgebiet.
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Ladeinfrastruktur und deren Erreich-
barkeit in dem Landkreis Goppingen

Bortlingen Waschenbeuren

‘\;\ | R:?;; Vorhandene Ladeinfrastruktur
e TN Adelberg \-. 3 ; - Ladeleistung
' ) B <11KWAO)
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=0
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Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 01/2020 Mobilitéitswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, GoingElectric und Lemnet, Stand 10/2020 ‘ '
Entfernungen: Shortest-Path-Analyse basierend auf Straennetz von OpenStreetMap

Abbildung18: Vorhandene LIS unihre Erreichbarkeitim Landkreis Géppinge#?

Die nachfolgendeTabelle10 ordnet die Indkatoren zur Elektromobilitat im Landkreis Goppingen

in einen landes und bundesweiten Kontext ein. Bezliglich der Anzahl zugelassend?l&v liegt der
Landkreis Goppingen unter dem landesind bundesweiten SchnittAuch de Anzahlder Ladestati-
onen pro 1000 EinwohneFinnen liegt leicht unter dem landes und Uber dem bundesweiten
Schnitt. Hinsichtlich der mittleren Distanz zur nachsten Ladestation weist der Landkreis Géppingen
eine geringere Entfernung gegeniber Land und Bund adufgrund des hohen Anteilan Einfami-
lienh&usern steigt die Wahrscheinlichkeit zur Anschaffung einer privaten Wallbox am eigenen Stell-
platz. Dem privaten Laden am Wohnort kommt somit eine besondere Relevanz zu.

Tabelle10: Vergleich der Indikatoren zur-Elobilitét

Goppingen

E-Pkw-Anteil in % 0,47 0,65 0,50
Neuzulassungsanteil in % 6,50 6,50 5,00
Mittlere Distanz zur néchsten Ladestatiom km 2,19 2,42 4,58
Ladestation pro 1000 Einwohner*innen 0,32 0,34 0,28
E-Pkw pro Ladepunkt 4,67 5,31 4,62
Ladestatioren pro 100 km StraRen 4,62 4,25 3,23
Einfamilienhausanteilin % 54,74 47,15 44,84

33 Stand: 10/2020
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4.2 Methodik

Um eine raumlich und zeitlich differenzierte Absclt#éung zum Markthochlauf und zundamit ver-
bundenen Ladebedarf durchihren zu konnen, wird das Standortmodell fiir LISISeLISserwendet.

Das Modell besteht aus drei Modulen, welche im Folgenden naher erlautert werden (&gbildung
19).

GISeLlS,
Datengrundlage @ o \ Module

Statistische Kennzahlen, A/ R e
PKW- und E-PKW-Bestand [l LA%0%0 BT 1. Prognose zur Anzahl und
und deren zeitl. Entwicklung willll : SOSeE F S Verteilung der E-PKW

Geodaten zu Lade- und
Verkehrsinfrastruktur,
POI/POS, Wohngebaude

2. Auswertung des
Mobilitats- und
Ladeverhaltens

Routingfahiges Straffennetz

3. Standortanalyse

Raumliche Verteilung und
Spezifizierung der Ladevorgange

Abbildung19: Funktionsweise des Standortmodelles fiir LIGISeLIS

1) Prognose zur Anzahl und raumlichen Verteilung dePEw

Der Markthochlauf von EPkw wird durch eine Vielzahl an Einflussfaktoren bestimmt. Dies zeigt die

derzeitige Bandbreite an Szenarien von Studienergaissen zum Markthochlauf (vglAbbildung
20).
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Markthochlaufszenarien fur E-Pkw in Deutschland
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Abbildung20: Studienergebnisse zu Markthochladbzenarien von BPkw in Deutschland sowie die drei verwendeten
Szenarien (optimistischesmoderates und konservatives Szenario)

Die wesentlichen Einflussfaktoren fir die Prognose des Markthochlaufs sind:

1 Produktionskapazitaten arE-Fahrzeugn und deren Bestandteile (Batterien etc.)
Flottenverbrauche und die Wertung von PHEV (RladgdybridFahrzeugen)
Relevanz von anderen alternativen Antrieben wie Wasserstoff

Vorgaben und Kaufanreize in den Zielmarkten der Automobilunternehmen
Anreize der Fahrzeughandler in deren Herstellervertragen

1 Akzeptanz bei den Verbraucher*innen

=A =4 -4 A

Die vorhandene und ptentielle LIS stellt auch eine EinflussgroRe fir die Attraktivitat bei den Kau-
fersinnen dar. Das Potenzial an Kaufergruppen, die bereits Uber eigene LIS als priméren Ladepunkt
verfigen oder diese relativ einfach installieren kdnnen, erscheint hoch. Be63lio. Neuzulassun-
gen im Jahr stellen Firmen als Halter fast 6% der neuzugelassenen Fahrzeugé Darin sind Fahr-
zeuge enthalten, die auch privat genutzt werden. 3% aller Haushalte mit Gberdurchschnittlicher
Fahrzeuganzahl leben in Eund Zweifamilienfusern3s Diese stellen zu Beginn des Markthoch-
laufs der E-Fahrzeug eine relevante Zielgruppe dar.

Um Unsicherheit in der Prognose abzubilden, wurden drei Szenarien unter Beriicksichtigung von
politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen sowie Strategiemd Aktivitaten der Hersteller
entwickelt. Neben den absoluten Zahlen an-EBkw ist fur eine Modellierung des Ladebedarfes der
Anteil der unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte (BEV und PHEV) relevant. Auch die zur Verfigung
stehenden Produktionsund Akkukapaztaten am Markt flie3en ein (vglTabelle11). Daraus wur-

den die folgenden drei Szenarien abgeleitet:

34 vgl. KBA 2020
35 vgl. Statistisches Bundesamt 2019
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1 Dasoptimistische Szenariaeht von schnell fallenden Batteriekosten und damit sinkenden
Fahrzeugkosten bzw. stigenden Reichweiten sowie verscharften GGrenzwerten aus,
was zu einem hohen elektrischen Neuzulassungsanteil in Deutschland von%bis 2030
fuhrt (ca. 10 Mio. EPkw bei einem gesamten PkiBestand von 57,3 Mio.). Aufgrund der
geringen Batteriekosten ud eines zigigen flachendeckenden Aufbaus eines europaweiten
Schnellladenetzes werden PHEV langfristig aus dem Markt verdrangt und daher reine BEV
bis 2030 mit 80 % den ENeuwagenanteil dominieren.

1 Das moderate Szenariogeht von einem mittleren elektrische Neuzulassungsanteil von
35 % bis 2030 aus (ca. 6 Mio. FPkw). Aufgrund der fallenden Batteriepreise und einer gut
ausgebauten o6ffentlichen LIS setzen sich BEV mit einem Marktanteil von %bbis 2030
durch. Dank hoher Reichweiten erzielen PHEV einen hohalektrischen Fahrtanteil von
rund 50 %.

1 Daskonservative Szenarigyeht von einer nur geringen Kostenreduktion bei der Batterie-
herstellung, konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals deutlich verbesserten
konventionellen Antrieben aus, wodurch G&renzwerte eingehalten werden kénnen. Dies
fuhrt insgesamt zu einem langsamen Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulas-
sungsanteil von 18% bis 2030 (ca. 3,5 Mio. EPkw). Aufgrund der ungiinstigen Rahmenbe-
dingungen fir Elektromobilitdt werden sich PHEAMs technologischer Kompromiss am
Markt etablieren kdnnen, weshalb von einem konstanten Marktanteil der PHEV von%5
am ENeuwagenanteil ausgegangen wird.

Tabelle11: Rahmenbedingungen und deren Auswirkung auf den Markthochlauf
der Elektromobilitat in den drei Szenarien

1 schnell fallende Batteriekosten 9 geringere Fahrzeugkosten
Optimis- 1 verscharfte CQ-Grenzwerte I Ausweitung er elektrischen Mo-
tisch 1 Einfihrung einer C@Steuer dellpalette
f  Abschaffung von DieseSubventionen 1 Anstieg der Kraftstoffpreise
1 Eintreten einiger der og. Mal3nahmen, 1 gemaRigter Markthochlauf
Moderat die sich forderlich auf die Elektromobilitat
auswirken
9 geringe Kostenreduktion bei der Batterie-  Einhaltung der C@Grenzwerte
herstellung auch mit geringem Anteil are-
Konserva- . .
tiv I konstante fossile Krafts_toffprelse _ Fahrz_eugzn
1 Verbesserung konventioneller Antriebe i Etablierung von PHEV
9 langsamer Ausbau von LIS 1 langsamer Markthochlauf

Der Bestand an EPkw variiert in Deutschlandlerzeit raumlich noch sehr stark (vgAbbildung21).
Grund dafur sind lokal unterschiedliche Voraussetzungen fir die Mdglichkeiten und Motivationen
zum Kauf eines EPkw, wie Einkommen, Neuwagenquote, Umweltbewussin und Lademdglich-
keiten. Trotz der Anreize, die Hersteller ihren Handbesetzen, wird diese rdumliche Heterogenitat
im EPkwBestand auch zukinftig erwartet. Das Prognosemodell setzt auf ein kleinrdumiges Bewer-
tungsverfahren, um lokale Unterschiede ablden und die Wahrscheinlichkeit fir den Besitz eines
E-Pkw abbilden zu kénnen.

Das Bewertungsverfahren beriicksichtigt die finanzielle Mdglichkeit zum Kauf eineRl&v (abge-
bildet u.a. durch amtliche statistische Daten zu Bruttoverdienst, Haushaltseinkomen, Boden-
richtwert und Anteil an Beschaftigten), das poteielle Interesse an Elektromobilitéat (abgebildet
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durch Bildungsabschluss, den derzeitigen Anteil anAkw und die Wahlbeteiligung) sowie die M6g-
lichkeit zum Laden (abgebildet durch die Distanz znéchsten Ladestation und den Anteil von Woh-
nungen in Einund Zweifamilienh&userse).

Weiterhin werden die kommunalen Bestandsentwicklungen von Pkw der letzten Jahre, die Bevol-
kerungsprognose jeder Gemeinde sowie der prognostizierte Motorisierungsgrad imtSehland”

bis zum Jahr 2030 bericksichtigt. Eine langfristig abnehmende Motorisierungsquote wird insbe-
sondere durch SharingAngebote, neue Mobilitatsdienstleistungen sowie ein sickeranderndes
Mobilitatsverhalten getragen.

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

E-Pkw-Anteil in %
(BEV und PHEV}

[]012-0,25
[]0.26-05

[ 051-0,75
B 0.76- 1,00
Il 1.01-522

0 50 100 150 200 km
—— —

Datengrundlage:
Bestandszahlen des Kraftfahrt-
bundesamtes zum 01.01.2020

Mittelwert in Deutschland: 0,50 % y

ﬁ Mobilitatswerk GmbH

Abbildung21: Anteil der EPkw am PkwBestand in Deutschland

2) Auswertung des Mobilitdtsund Ladeverhaltens

Im zweiten Schritt wird fur jeden kw (unterschieden nach BEV und PHEV sowie privaten und
gewerblichen Haltetinnen), in Abhéngigkeit von der Siedhgsstruktur (Kernstadt, Umland oder
landlicher Raum), die mittlere Anzahl an Wegen, differenziert nach Wegezweck {émpe, berech-
net. Primare Grundlage daflr ist die Verkehrserhebumdobilitat in Deutschland 2017. Aus einer
Befragung von EPkwFahrer*innen kann abgeleitet werden, wie haufig 6ffentliche bzw. halbéffent-
liche LIS pro Weg, in Abh&angigkeit von der Weglange, genutzt werden #itd. Kombination mit
der Aufenthaltsdauer kann so fir jede Wegekombination die Wahrscheinlichkeit flir einen Ladevor-
gang abgeschatzt werden. Da gewerblich zugelasseBé-ahrzeug haufig als Flottenfahrzeuge be-
trieben werden und oft Gber eigene LIS verfiigen, werden diese differenziert betrachtet.

36 Ein-und Zweifamilienhduser verfiigen d. R. Uber einen eigenen Stellplatz auf dem Grundstiick und damit tber die Mdglichkeit
einer eigenen Wdbox.

37 vgl. Shell 2019

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

Diese klassifizieten Wege bzw. Ladevorgange werden anhand eines zweiten Bewertungsverfah-
rens auf die umliegenden Gemeinden und Stadte verteilt. Dabei wird jede Gemeinde bzw. Stadt
hinsichtlich ihrer Attraktivitat bezuglich eines Wegezweckes bewertet. Bspw. wird die Attvatkit

fur den Wegezweclkereizeit bzw. Tourismuslurch die Anzahl an Freizeiteinrichtungen, Cafés und
Restaurants beiOpenStreetMap touristischen Ubernachtungen sowie Eintragen und Rezensionen
u. a. bei Tripadvisorabgebildet. Neben dem Laden am Wohnorterden auch der Bedarf von Be-
schaftigten und Pendler*innen, der Durchgangsverkehr sowie das Potenzial fir Gelegenheitsl
Flottenladen (gewerbliche kw) analysiert (vglAbbildung22).

Abbildung22: 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 Stelippke einen héheren Anteil an privaten La-
devorgangen auf. Gemeinden, in denen sich Autobahnraststatten oder Autohdfe befinden, haben
einen hoheren Anteil an Schnellladevorgdngen. Gemeinden und Stadte mit einer Gberoértlichen Ver-
sorgungsfunktion oder frequerierten Sehenswirdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischer-
weise einen hohen Anteil an (halpffentlichen Normalladevorgéangen auf.

N
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4.3 NotwendigelLadeleistung

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

1 Normallladen mit Wechselstrom (AC) mit einer Ladeleistung von 3,7 bis 43 Kilowatt (kW),
9 Schnellladen mit Géichstrom (DC), meist mit einer Ladeleistung von aktuell 50 bis zukunf-
tig voraussichtlich 150 bis 350 kWg9

Neben der verfiigbaren Ladeleistung am Ladepunkt ist ebenfalls relevant, welche Leistaaijens
des Fahrzeuges unterstutzt wird. Fahrzeuge, die nuinphasig bis 4,6 kW laden konnen, laden
auch an einem Ladepunkt mieinerverfigbaren Ladeleistungvon22 kW nicht mit mehr als 4,6kW.

Die Entwicklung auf dem Automobilmarkt zeigt, dass die Ladeleistungen vield?k+Modelle Klei-
ner sind, da dadurch aub die Batteriegrof3en und das Gewicht der Fahrzeuge geringer sind. Mit
einem kleineren Gewicht und geringeren Ladeleistungen konnen die Fahrzeugpreise fiftkix
dementsprechend auch niedriger gestaltet werden (vgibbildung23). Insbesondere im Kleinbis
Mittelklassesegment gehen die Ladeleistungen zuriick. Diese befinden sich bei ca. 7,4 kW. Die
Notwendigkeit von beschleunigten Ladeleistungen im Bereich zwischen 22 und 50 K¥C)nimmt
somit ab.

Maximale AG.adeleistung der vorhandenen und geplanterHEkw
50
45
40
35
30
25
20
15
10 I
: i B
0 = wm mm Il

, 4,6 6,6 7,2 7.4 11 16,5 22

Ladeleistung in kW m Verfugbar = Geplant

Anzahl Fahrzeugmodelle

Abbildung23: Maximale A@ adeleistung der marktverfigbaren und angekindigtenfBkw

Die Bereitstellung von DEIS stellt fiir die Betreiber ein attraktiveres Geschaftsmodell dar, als die
Bereitstellung von AAIS. Diese Schnellladeinfrastruktur acht 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 RierenzgroRe dar. Eine regelmafiige Nutzung der IS fur Anwohner*in-
nen wird also nur bei attraktiver Reissetzung erfolgen, was aufgrund der hohen Kosten fur RGS
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 zukiinftige Entwicklungen, vor allem im Schnellladebergiooch nicht mit Gewissheit vorherzusehen.
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Notwendige Ladeleistungfgeschwindigkeit

T

Befindet sich LIS an einem Ort, an dem Aufenthaltsdauern von mehreren Stunden oder
langer blich sind (zB. Restaurants, Freizeiteinrichtungen, Ubernachtungsunterkiinfte) ist
einphasiges Laden mit bis zu 4,&W aus Sicht der Nutzer*innen ausreichend.

An Standorten mitklrzerer Standdauer von ca. 15 bis 60 Minuten (B. Supermarkte, wei-
tere PoS) sollte dreiphasiges Laden forciert werden und damit Ladeleistungen vonkiAt
zur Verflgung stehen.

Um eine einheitliche Nutzbarkeit mit verschiedenen Fahrzeugen zu gewahrkemstwird
eine Ausstattung mit 22kW auch in Hinblick auf zukiinftige Fahrzeuge als sinnvoll erachtet.
Standorte, an denen ausschliel3lich geladen wird, um Reichweite fur die Weiterfahrt zu er-
langen (insbesondere an Autobahnen, Bundegnd LandstraBen) bendtien Schnellladein-
frastruktur. Ladeleistungen von 5(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 Binuten zu generie-
ren.

Das Laden im D&ereich ist aufgrund der notwendigen Hardware fir das Laden mit Gleich-
strom in der Installation undin der Beschaffung teurer aldas AGLaden, weshalb auch die
Preissetzung an D@ adepunktenhoherist als an AGLadepunkten.

An Normalladestationen sollte der Typ-Standard vorhanden sein. Schnellladestationen
sollten, um einen diskriminierungsfreien Zugang auch fur altere Fahrzeuggenerationen zu
gewahrleisten, sowohl Uber eineCombined Charging SystenCC3- als auch Uiber einen
ChademacAnschluss verfligen.

An Standorten mit hoher Frequentierungnd langer Aufenthaltsdauer sollte eine entspre-
chend hohe Anzahl an Ladepunkteworhanden sein, um ausreichend&apazitaten bereit-
stellen zu kénnen.Unter Beriicksichtigung der teigenden Fahrzeugzahlen kommt dem
eine hohe Relevanz zu.
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4.4 Ladeinfrastrukturprognose

4.4.1 Prognose deE-Fahrzeug

Basierend aufMetastudien zum Markthochlauf, PkwBestandsdaten, diversen soziodkonomische
Kennzahlen, Produktionskapazitaten der Automobilherslier, den aktuellen Vorgaben zu den Flot-
tenverbrauchen und Bevdlkerungsprognosenurde in verschiedenen Szenarien die erwartete An-
zahl anEFFahrzeugn bestimmt (vgl.Abbildung24 und Tabelle12).

Im moderaten Szenario werden bis 203€ir den Landkreis Goppingen 2277 E-Pkw erwartetwas
einem EPkwAnteil von 17,8% entspricht (Vergleich: bundekeutscher Durchschnitt von 16,3%
und in BadenWirttemberg 18,2 %). Je nach Entwidung der Fahrzeugpreise, Batrietechnologie,
Rohstoffpreise politischen Fordermaflinahmen und anderen Einflussfaktoren, ist ein hdherer oder
niedrigerer Marktanteil moglich.

Tabelle12: Prognose der erwarteten Pkw im moderatenSzenario

PHEV Anteil der EPkw am Bestand in %
417 305 0,4

2020
2025 6 699 5481 6,6
2030 17 566 11 711 17,8
Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw G|Se|_| S
in dem Landkreis Gdppingen =
30000 20
>
=1
L Anzahl der E-Pkw im
2 moderaten Szenario
3 g Plug-In-Hybrid (PHEV)
3 20000 z M Reines Elektroauto (BEV)
L Y]
@ 3
° 0 @ Anteil am Gesamtbestand
G @ im jeweiligen Szenario
c 3
< & Konservativ
10000 B Moderat
[\V]
a Progressiv
2
0 — 0
2020 2025 2030

Abbildung24: Prognostizierte Anzahl der zugelassenerRkw unterschieden nach BEV und PHEV (im moderate
Szenario) sowie Anteil der-Bkw am Gesamtbestand (fiir jedes Szenario)

Aufbauend aufder prognostiziertenAnzahl anE-Pkw werden nachfolgend die erwarteten Ladevor-
gangeim Kreisgebiet unterschieden nach der Ladeart, analysiert.

4.4.2 Ergebnisse

Auf Basis derdurchgefuhrten Prognosen zum Markthochlawion E-Pkw sowie zum kunftigen Lade-
bedarf ergibt sich fiirden Landkreis GOppingerine raumlich detaillierte und zeitlich differenzierte
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Prognose des Bedarfes ahlS(vgl. Abbildung25). Diese Prognose schlief3t 6ffentliche sowie halb-
offentliche Normal und Schnellladevorgange, dadnwohner, Privat und Arbeitgeber sowie das
betriebliche Laden mit ein. Zwischen den Ladevorgangen in den zwei Saulen kdénnen sich gréf3ere
Verschiebungen, je nach der Bereitstellung durch die Arbeitgebeinstellen.

Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgénge
in dem Landkreis Gdppingen GlSELl;/

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

Abbildung25: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgéngeterschieden nach Ladeort bzwdeistungim
Landkreis Gdppingerbis zum Jahr 2030 (noderatesSzenario)

Aufgrund der hohen Unternehmensdichte im Kregebiet und dem hohen Anteil an Eirund Zwei-
familienhdusern kommt demprivaten Laden eine gréRere Bedeutung zu. Das Gelegenheitsladen
stellt den groRten Anteil beim offentlichen Laden und umfasst das Laden nach Wegezwecken durch
Tourismus und Freizeit, Ekaufen, private Erledigungen (Arztbesuche oder Behérdengange) sowie
das Laden entlang von Arbeitaind Ausbildungswegen (B. Parken an Bahnhdfen, das Laden beim
Arbeitgeber ist da ausgenommen und wird separat betrachteBuch das Schnellladen spielt auf-
grund der Lage entlang der 8 und den Bundesstral3en im Kreisgebiet eine relevante Rolle. Das
Anwohnerladen im 6ffentlichen Raum wird in erster Linie in dicht besiedelten Quartieren der gro-
Beren Stadte wie Gdppingen, Geislingen und Eislingen von Bedeutaain und dort in der weitere
LISPlanung bericksichtigt 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 eigen®&allbox auf
einem privaten Stellplatz bzw. in der heimischen Garage statinwohner*innen meist in
Mehrfamilienh&usern, ohne die Moglichkeit einer privaten Ladelésung am Wohnort, sind auf Park
und Ladeorte imo6ffentlichen und halbéffentlichen Stral3enraum angewiesen, sodasshier vom
Anwohnerladergesprochen wirdDerWohnort ist fiir die Mehrheit deNutzer*innen der wichtigste
Ladeort. Dies erklart sich aus dem Mobilitdtsverhalten, da der Wohnort das haufigste Wegeziel ist
und der (E)Pkw dort am langstensteht. Das Heimladen ist dartber hinaus eine gunstige
Lademdglichkeit  (insbesondere in  Verbindung mit einer PVAnlage) mit einer
Verfugbarkeitsgarantie und damit einer maximalen Planbarkeit der Ladevorgange. Daraus ergeben
sich zwei Schlussfolgerungen:
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1. Dadie Verfuigbarkeit von LIS im &ffentlichen Raum von Wohngebieten derzeit noch sehr
gering, die Lademoglichkeit am Wohnort allerdings fur die Mehrheit deutzer*innen der
wichtigste Ladeort ist, stellt der Ausbau von LIS in Wohnquartieren eine wichtigea\ieset-
zung fir den Markthochlaufier Elektromobilitatdar.

2. Begunstigend wirken sich die Verflugbarkeit eines privaten Stellplatzes und damit die M6g-
lichkeit zur Installation einer Wallbox aus. Der vergleichsweise geringe Anteil von Wohnun-
gen in Einund Zweafamilienhausernvon 55 % (Bundesdurchschnitt: 43%) und die aktuel-
len gesetzlichen Rahmenbedingungen hinsichtlich der Installation von Lademdglichkeiten
fuhren dazu, dass das private Laden am Wohndiir viele Bewohnetinnen eine Option
darstellt, da dieprivate Stellplatzverfligbarkeit fiir diese 5 % derBevélkerung dielnstalla-
tion einer Wallbox begunstigfvgl. Abbildung26).

Potential fur Heimladen im
Landkreis GOppingen

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

Hl0-20
21-40
41-60
61-80

N 81-100

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

Abbildung26: Verteilung der Wohngebaude nach Einnd Zwefamilien- sowie Mehrfamilienhdusern
im Landkreis Gdppingen

Fur ca.45 % der Bevolkerungm Landkras Goppingenohne Stellplatz in Privatbesitz sinkt die
Wabhrscheinlichkeit fir die Anschaffung einesBkw, falls sich keine LIS in der Néhe des Wohnortes
befindet. Es kann davon ausgegangen werden, dass LIS, die sich in einem Umkugis bis zu
800 m zum Wohnort befindet, von Anwohner*innen genutzt wirdnter der Voraussetzung verfig-
barer LIS am Wohnort wird bis 2030 folgende Anzahl an AnwohnerladevorganganLandkreis
Goppingenerwartet

1 Im moderaten Szenariaverden mindestens4 170 Ladevorgange pro Tadurch das private
Heimladenprognostiziert.

1 Aus den erwarteten Ladevorgéngen ergibt sich ein mittlerer Strombedarf vam 29 400
MWhim Jahr 2030, was einen Mehranteil gegentiber dem derzeitigen Stromverbrauch von
Haushalten i.H.v. 7 %entspricht.
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9 Da sich heimisches Laden am Strompreis fir Ratkund*innen orientiert, kbnnen die La-
devorgénge insbhesondere im Markthochlauf durch preiswerte oder kostenfreiellh@fent-
liche LIS in geringem Umfang substituiert werden. Gleiches gilt fir das Laden beim Arbeit-
geber.

1 Fir das Anwohnerladen im offentlichen StraRenraum werden im moderatem Szenario 693
Ladevorgange pro Tag im Jahr 2030 erwartet. Das entspricht einem &traehrbedarf von
ca.4 580 MWh.

Der Bedarf an AnwohnetIS im offentlichen Stralenraum kann durch andere Ladeorte teilweise
kompensiert werden. So isbspw.die exklusive Nutzung halbdffentlicher LIS (B. an Supermark-
ten) durch Anwohnetinnen in Abspracte mit dem Betreiber mdglich. In jedem Falbt die zuverlas-
sige Verfligbarkeit einer Lademaoglichkeit am Wohnort oft die Voraussetzung fir die Anschaffung
eines EPkw.

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

Fur Mieter*innen und Miteigentimer*innen wird durch aktuelle gesetzliche Anpassuelg der Zu-
gang zu LIS erleichtert. Mit der Novellierung des Wohnungseigentiimergesetzes (WEG) ist eine ein-
fache Mehrheit der Miteigentiimetinnen ausreichend, um bauliche Veranderungen, bspw. in Form
der Errichtung eines Ladepunktes, zu ermdglichen. Die Kosteind jedoch von den potentiellen
Nutzern selbst zu tragen. DI®WEGReform inkludiert auch die Belange der Mietéinnen. Diese
erhalten somit das Recht auf die Errichtung eines Ladepunktes. Die Zustimmung des Vermieters
ist jedoch erforderlich und die Kotn sind selbst zu tragen. Sind die Kosten unverhaltnismaRig
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 Parteienerforderlich.

Die Errichtung von LIS auf privaten und halbdffentlichen Flachen wird mit d&asetz zum Aufbau
von Lade und Leitungsinfrastruktur fir Elektromobilitat in Gebaude(GEIG unterstiitzt. Neue Ge-
baude oder grundlegend sanierte Gebaude miissen @025 mit Anschllssen fiir LIS ausgestattet
werden. Hierbei sollen neue Wohngebaude mit mehr als zehn Stellplatzen fir jeden Stellplatz die
notwendigen Leerrohre vorsehen. Bei neuen Nichtwohngebauden migimn als zehn Stellplatzen
sollen mindestens ein Stelplatz mit einem Ladepunkt und 20 % der Stellplatze mit Leerrohren fir
einen spateren LISAusbau ausgestattet werden. Bei Sanierungsarbeiten an bestehenden Nicht-
wohngeb&uden 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 StellplatzenB#tahrzeug kdnnen

im Nachhinein weitere Kosten fir die Netzanschlisse vermieden werden.

In einem intensiven Austausch zwischen dem Landkreis, seinen Kommunen und Unternehmen der
Wohnungswirtschaft sollten BesPracticeBeispiele vorgestellt und Erfahrurgn dazu ausge-
tauscht werden. Dazu sind die lokalen LiBetreiber einzubeziehen, die bereits Produkte und Lade-
I6sungen fiir Gewerbeund Privatkund*innen am Markt haben und zielgruppengerechte Ladelo-
sungen empfehlen kénnenDurch diese Anpassungen der Geseadglage kann die Zuganglichkeit
zu Elektromobilitat erleichtert und der Anteil der privatenaddepunkte sowie der EPkw 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 Nutzefinnen. Lange Standzeiten dominieren und die Verfugbarkeit ist meist
gut. Fahrzeuge stehen an Arbeitstagen oft lang und kdnnen daher auch mit geringen Ladegeschwin-
digkeiten laden. Zudem liegen die Standzeiten meist in den Spitzeiten der PVErzeugung.
Dadurch, dass kein zu versteuernder, geldwerter Vorteil entstebgsteht eine hohe Attraktivitat

fur das meist kostenlose Laden beim Arbeitgebefiir die Prognose der Ladevorgange beim Arbeit-
geber im Jahr 2030 ergeben sich fiden Landkreis Goppingeriolgende Ergebnisse:

Im moderaten Szenario werden rundl 389 Ladevorgdnge pro Tag prognostiziert. Daraus resultiert
ein Strombedarf von call 000 MWh im Jahr 2030.

Eine Lademoglichkeit am Arbeitsplatz kann Voraussetzung fur die Anséinad eines EPkw sein.
Zusatzlich kénnen EPkwNutzeriinnen mit einer heimischen Lademdglichkeit und langen Arbeits-
wegen (Pendletinnen) einen Bedarf haben bzw. kann die ArbeitgebktS die Anschaffung von
Fahrzeugen mit geringeren Akkukapazitaten errglichen. Fir BEMNutzer*innen mit der Méglich-
keit zum privaten Laden an der eigenen Wallbox wird der heimische Tarif die Referenz darstellen.
Andererseits bieté sich ein Vorteil fur Besitzersinnenvon PHEV, deren elektrische Reichweite
durch die tagliche Fahistrecke Uiberschritten wird. Durch ArbeitgeberlS kanndaher insbesondere

fur Pendler*inne mit langen Arbeitswegen der elektrische Fahranteil von PHEV erhoht werden. Die
prognostizierte Anzahl der Ladevorgange am Arbeitsplatz ist daher variabel und weiste Substi-
tutionseffekte mit dem heimischen Laden auf.

Wie in der nachstehenden Abbildung zu sehést, istder Landkreis Géppingefilr die umliegenden
Stadte und Gemeinden eine relevante Pendlerdiésation. Auch m Kapitel 2.1.3 sind die Pend-
lerverflechtungen abgebildetBei einer Einwohnerzahl von ca257 253 stellen die 65 585 Ein-
pendler*innen und 82 006 Auspendlersinnen einen relevanten Anteil am Gesamtverkehrsaufkom-
mendar. Der Bereitstellung von LIS an P+Rarkplatzen, Bahnhtfen und Unternehmensstandorten
kommt somit eine hohe Bedeutung zu. Insbesondere die Unternehmensstandorte sollten bei der
LISErrichtung fur Pendletinnen im Fokus stehen. Nebe der Mitarbeiterbirdung und dem geld-
werten Vorteilist es mdglich, dass EFPkw umgeparkt werden kénnen und Ladepunkte nicht tber
langere Zeitraume blockiert werden, wie dies an P+Rellplatzen der Fall ist. Dedrbeitnehmer*in-
nenist es an diesen Standortn nicht mdglich, 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 Kreisgebietsollten fiir die Errichtung von LIS fidie Mitarbeitendensensibilisiert, informiert
und aktiviert werden.

4.4.3.2 Gelegenheitsladen

Das Gelegenheitsladen umfasst das Laden wahrend einer AktivitatBz Einkauf Arztbesuch, Aus-
flug). Dieser Ladeorgang kann im offentlichen Straf3enraum oder im halboffentlichdRaum statt-
finden. Dabei handelt es sichi. d. R. um privat bewirtschaftete Flachen, welche uneingeschrankt
oder begrenzt offentlich nutzbar sind (B. Parkhauser,Einzelhandel, Tankstellenim Landkreis
Goppingenkommt dem Laden wahrend des Einkaufs im halboffentlichen Bereich eine hohe Rele-
vanz zu. Tagesund Ubernachtungsgaste sind auf die Verfiigbarkeit von LIS am Zielort angewiesen.
Den touristischen Aktivitdten entsprechend ist LIS an #flugszielen, Restaurants und insbeson-
dere an Hotels und Herbergen von hoher Relevanz (\Vgbbildung27). Der Ansprache von Flachen-
eigentimerinne n zur Sensibilisierundur die Errichtung von LIS und zur Erfragungn Ausbaupl&-
nen kommt eine hohe Relevanz zu. Einzelhandler, wie Kaufland, ALDI oder dm haben bundesweite
Ausbauplanefir LIS.Die Markteigentimer von Edeka und REVWHialen haben eine relativ hohe
Entscheidungs und Gestaltungsfreiheifr ihre Markte. De Férderung fur offentliche LIS des Bun-
des hat in den vergangenen Forderaufrufen dieses Jahrs bereits halbéffentliche Flachen mit einbe-
zogen. LIS gilt als offentlich zugénglich, wenn sie 12 bis 24 Stunden bereitgestellt werden kann.
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Insbesondere in Kreiskmmunen mit hoherem Parkdruck und hoher Flachenkonkurrenz solfi@
den LISAusbauin erster Linie auf halboffentliche Flachen zurtickgegriffen werden.

Touristische Angebote und
Ubernachtungen im Landkreis Goppingen
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Abbildung27: Touristische Angeboteni Landkreis Géppingen

Die Prognosewde der offentlichen Normalladevorgdnge kénnen sich durch attraktive Angebote,
wie z.B. kostenfreies Laden oder Freizeitind Einkaufsmoglichkeiten in der Umgebung der Stand-
orte, deutlich erhéhen bzw. bei unglinstigen Rahmenbedingungen reduzieren. Der ladkarf ist
variabel und kann oft auch an andere Orte oder an den Heimladepunkt verlegt werden. Zudem
kénnen Ladevorgéange aufgeteilt werden, sodass bei Gelegenheit geringe Mengen an Strom nach-
geladen werden, obwonhl dies nicht notwendig ist. Entscheidend didie Verfligbarkeit und ggf. die
Kosten fir einen Ladevorgang. Die Ladevorgange kénnen auch an Schnellladeinfrastruktur erfol-
gen, wenn dies zu ahnlichen Konditionen angeboten wird. Jedoch bringeni2@epunkte deutlich
hohere Kosten bei der Installation nsbesonderebeim Netzanschluss, mit sich. Diese Kosten wer-
deni. d. R.durch héhere Tarife ardie Kund*innen weitergegeben.

Auch sollten die touristischen Einrichtungen als wichtige Akteure beriicksichtigt werdegl. Kapi-

tel 5). Gaste und Tourist*innen sind auf das offentliche 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 BPkw Uber Nacht id. R. diese langerStandzeiten zum Laden nutzen kénnen.

4.4.3.3 Schnellladen

Der Schnellladung kommt durch die hohe Ladeleistung uie damitverbundene kurze_adedauer
bezuglichder Reichweitenertiichtigung eine wichtige Rolle zu. Dies ist eine Voraussetzung fur l&n-
gere Fahrten, der auch Spontan bzw.Notfallladen imKreisgebiet. Im Prognosezeitraum wirdLIS
auch mit deutlich héheren Ladeleistungen voh50 bis 350 kW erwartet.
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Fur die Prognose der Schnellladevorgange im Jahr 2030 ergeben sichdén Landkreis Goppingen
folgendeErgebnisse:

1 Es werden im moderaten Szenarid02 Schnellladevorgange pro Tag prognostiziert. Der
damit verbundene Strombedarf betragt im Mitted 870 MWhim Jahr 2030.

1 Schnellladevorgéange werden insbesondere bei langen Fahrtdistanzen durch Zwischenla-
dungen generiert, also in der Nahe von Bundesautobahnen und Bundesstral3en. Da die
Bundesautobahn A8 im Suden des Kreisgebietewerlauft, kann eine Verlagerung des La-
debedarfes erfolgen.

1 Insbesondere durch die sehr hohe Verkehrsmenge entlang de8 Aowie auf den Bundes-
stral3en B10, B 297, B 466 ergibt sich ein erhdhtes Potemnal fur Schnellladen,bspw.an
Autohofen entlang der Autobahnzufahrten

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

4.4.3.4 Flottenladen

Das Flottenladen beschreibt das Laden von gewerblich zugelassene®l&v auf dem Firmenge-
lande. Fir die Prognos im Jahr 2030 ergeben sich fur den Landkreis Goppingdolgende Ergeb-
nisse:

1 Im moderaten Szenario wd von ca.1l 627 Ladevorgangen pro Tag ausgegangen.
Fiar den hohen Anteil an betrieblichen Ladevorgéngen gibt es im Wesentlichen drei Griinde:

1. Die Jahresfahleistung von gewerblichen Pkw liegt mit ca. 2800 Kilometerndeutlich Uber
der von privatenNutzer*innen mit 12 300 Kilometern4! Damit sind entsprechend auch
der Stromverbrauch und die Anzahl der benétigten Ladevorgange héher.

2. Der Anteil der gewerblichen Halter ist bei-Bkw sehr hoch (bei BEV 4% und bei PHEV
58 %). Dieser Anteil wird sich zwar in ddk@ommenden Jahren verringern, jedoch weiterhin
deutlich tber dem Anteil von gewerblicheHralter*innen am gesamten PkwBestand von
10 % liegen.

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

Inshesondere bein betrieblichen Laden kann es bei der Prognose zu gro3eren Abweichungen kom-
men, da sich das Fuhrparkmanagement weniger groRer Unternehmen oder Behdrden wesentlich
auf die Gesamtzahl der zugelassenenBkw auswirkt.Spezifische Bedarfe kbénnen daher von den
Prognosen abweichen.

4.4.4 Strombedarf

Fur die Prognose des Strombedarfes durdedFahrzeug wurden private und gewerbliche Pkw be-
ricksichtigt, jedoch keine Lkw oder Busse. Das Laden von gewerblichen Pkw auf dem Firmenge-
lande (betriebliches Laden) kann je nach Fuhrpark variieren und sich antedigf andere Ladeorte
verlagern.Ausgehend von einem jahrlichen Stromvierauch eines BEV von ca. 2d@,4 MWh und
eines PHEV von ca. 132,4 MWh (je nach Szenario und Halter), wirded Gesamtverbrauch und
dessen raumliche Verteilung anéind der Ladevorgange berechneEin Ladeverlust in Hohe von

41 vgl. BASt 2014
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10 % ist bereits berlcksichtigt. Durch die schrittweise Elektrifizierung des motorigéa Individual-
verkehrs wird m Landkreis Goppingen eizusatzlicher Strombedarf von #40 MWh im Jahr 2@0
erwartet, welcher bis auf 69100 MWh im Jahr 2030 ansteigt (vglAbbildung28). Vergleicht man
dies mit dem Stromverbraucipro Kopfvon BadenWirttemberg, ergibt sich fir den Landkreis Gop-
pingen einprozertualer Anstieg iH. v. 4,2 % bis zum Jahr 2030. Der zuséatzliche Strombedarf durch
E-Pkw im Jahr 2030 entspricht ungfahr der Jahresleistung von 2®00 P\-Anlagen Im Landkreis
Goppingen befinden sich rund 6D00 Wohngebéude. Wirden sich auf 38 aller vohandenen
Wohngebaude eine P¥nlage befinden, kénnte damit der durch-Bkw entstehende Strombedarf
vollstandig gedeckt werden.

Der Strombedarf von Privathausalten betragt derzeit rund 420500 MWh pro Jahr und wird sich
durch das Laden an der hauseigenen &llbox um 574 MWh im Jahr 2020 erh6henwas einem

Mehranteil von 0,14% entspricht. Bis zum Jahr 2030 steigt der zusatzliche Strombeddtfrch das

private Laden auf 29400 MWh, was einem Mehranteil gegeniiber dem derzeitigen Strgarbrauch

von Haushalteni. H.v. 7 % entspricht.

Durch Gelegenheitsladen wird bis 2030 ein jahrlicher Strombedarf von990 MWh erwartet (zu-
zuglich 4580 MWh durch Anwohnerladen), an Schnellladestationen&0 MWh und beim Arbeit-
geber weitere 11000 MWh. Der Privatkundenbereich idtezliglich des Strombedarfes durch Elekt-
romobilitat mit einem Anteil von 42% das gro3te Geschaftsfeld.

Intelligente Ladel6sungen werden bereits in umfangreichen Pilotprojekten umgesetzt, wie z. B. im
Projekt Flexpower Amsterdambei welchembei rund 450 Lades&ulen die Ladeleistung auf den
Stromverbrauch und Stromerzeugung abgestimmt wird.

Prognostizierter Strombedarf pro Jahr
in dem Landkreis Géppingen Glseu;/
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Abbildung28: Prognostizierter Strmbedarf pro Jahr durch FPkw im Landkreis Géppingen
unterschieden nach Ladeort bzw. Leistung (moderategé&hario)

4.45 Okobilanz
Zahlreiche Studien belegen die bessere Klimabilanz von Elektroautos gegentiber Verbrennern, wo-

bei sich die einzelnen Ergebnisse je nach Datengrundlage und Annahmen signifikant unterschei-
den. Bei der Erstellung der Treibhausgasbilanz (TiB{anz) wird einerseits zwischen direkten
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Emissionen unterschieden, welche bei der Nutzung des Fahrzeuges lokal entstehen. Diese liegen
bei DieselPkw im Mittel bei 170g CQ-Aquivalent (C@e), bei BEV fallen keine Emissionen an. Le-
diglich bei PHEV entshen 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 deutiith
here THGEmissionen bei der Herstellung und Entsorgung augisen als Verbrenner (ca.
13,2 t CQe gegentber 7,5 t Cee fur Verbrenner), haben kw est ab einer Laufleistung von

60 000880 000 km eine bessee Gesamtbilanz als VerbrenneDie indirekten Bnissionen von E

Pkw Ubersteigen daher die von Verbrennern, werden jedoch durch die Einsparungen der direkten
Emissionen Uberkompensiert (vglAbbildung29). Je nach Annahme der Lebensfahrleistung, des
Strommixes und weiterer Faktoren variiert folglich ditHG-Gesamtbilanz.

In der vorliegenden Berechnung wird vorirer Lebensfahrleistung von 20000 km ausgegangen.
Entscheidend fir die TH@ilanz von EPkws ist weiterhin der Strommix, mit welchen das Fahrzeug
betrieben wird. Aktuell belduft sich die Klimawitkng der Stromerzeugung in Deutschland im Mittel
auf 570 g CQe pro kWh, bei PMnlagen liegt sie bei 101 g nd bei Windenergie bei 12 pro kWh.
Daher wurden in der folgenden Analyse zwei Szenarien mit a) demiowdlen Strommix und b) mit
100 % Okostrom drchgefiihrt.

Elektromobilitét besitzt ein gro3es Potential zur Reduzierung der Luftschadstoffemissionen im Stra-
Benverkehr.Abbildung29 zeigt den prognostizierten Rickgang der THEBnissionen durch EPkw
gegenlber einem konventionellen Fahrzeugbestand bezaogauf den gesamten Lebenszyklus. Da-
bei wird zwischen direkten und indirekten Emissionen unterschieden. Fiir den Landkreis Goppingen
ergeben sich erhebliche dkologische Einspareffekte, die sich im Jahr 2030 im moderaten Szenario
beim erwarteten Strommix auta. 23 600 t COze und fur Okostrom auf ca. 4800 t CQe belaufen.
Durch den erwarteten Anteil an{kw ergibt sich im moderaten Znario eine Einsparung von 4,%
beim erwarteten Strommix gegeniber einem ausschlie3lich kantionellen PkwBestand und

9,6 % bei Verwendung von Okostrom. Somit stellt der Umstieg auf Elektromobilitat einen relevanten
Ansatz fur lokale Emissionseinsparungen und den Klimaschutz im Landkreis Goppingen dar.

Prognostizierter Riickgang der Emissionen GIlSelLlS
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Abbildung29: Prognostizierter Rilckgang deEmissionen durch BPkw im Landkreis Gdppingegegeniiber einem aus-
schlie3lich konventionellen PkvBestand (moderates Szenario) sowie die THEInsparung in Abh&angigkeit
vonder Stromerzeugung
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4.4.6 Zusammenfassung

Nachstehend sind dieErgebnisse der mittelfristiga (bis zum Jahr 2025) und langfristigen (bis zum
Jahr 2030) LISPrognos fur den Landkreis dargestell{vgl. Tabelle13). Diese umfassen das mo-
derate Szenario. @raus wurde die benétige Anzahl an Ladepunktenbzw. -stationen abgekitet.
Ausgehend ven prognostizierten EPkwAnteil, der Bevolkerungsentwicklung und dem Motorisie-

darf, anhand dessen die bend6tige Anzahl der Ladepunkte bzw. Laggginen abgeschatzt wirdFir

die Gewabhrleistung eines attraktiven und bedarfsgerechten Ausbaues von Ladeinfrastruktur ergibt
sich fur den Landkreis Goppingen eine prognostizierte Mindestanzahl von ca. 342 (Rgifientli-
chen AGLadepunkten (zzgl. 44 D@&adepunkte) bis 2025 und 957 AGLadepunkte bis 2030 (zzgl.
125 DCGLadepunkte). Die ermittelte Anzahl an Ladestationen ist als bedarfsorientierte Abdeckung
zu verstehen. Fir eine erhdhte AulRenwirkung im Sinne der Wahrnehmung der Elektromobilitat und

Tabelle13: Zusammenfassung der Prognose fur (habffentliche LIS

Mittelfristig Langfristig

Bezugszeitraum 2025 2030
Ladeleistung AC DC AC DC
E-Pkw-Anteil in % 6,6 18,8
Einwohnetinnen 256 123 253 906
PkwBestand 165 485 164 052
Davon EPkw 12 180 29 277
Mittlere Tagesfahrleistung irkm 38

Mittlerer Verbrauch in kWh pro 10(km 24
Strombedarf an (halb)6ffentlicher LIS pro

10 249 6 640 28 719 18 824

Tag inkWh

Mittlere Ladeleistung inkwh an (halb)
offentlicher LIS

10 50 10 50

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

Mittlere Nutzungsdauer pro Tag je
Ladepunktin Stunden

Benétigte Ladepunkte 342 44 957 125
Derzeit vorhandene Ladepunkte 141 25 141 25
Offener Bedarf an Ladepunkten 201 19 816 100
Offener Bedarf an Ladestationer? 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 Berticksichtigung devorhandenen Ladepunkte wird in Klammern angegeben.
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4.5 Verteilung des Ladebedarfes im Kreisgebiet

Aufbauend auf der LISPrognose auf kommunaler Ebene wurde in einem zweiten Schetbe De-
tailanalyse fir den gesamten Landkreisin einem 100 m-Raster3 durchgefiihrt. Hierbei flossen
kleinrAumige statistische Daten auf Ebene der Planungsraume, eine umfassende Analyse des Ein-
zelhandels, mehrere Datensétze zu Parkflachen, Geodaten Roints of Interest Pol), \erkehrs-
mengen und weitere Datensétze ein. Anhand der raumlichen Verteilung der erwarteten Ladevor-
gange wurden geeigneté&ebiete fur den LISAusbau ermittelt. Basierend auf der Summe de#g-
lichen Ladevorgange an(halb-)offentlicher Normak, Schnelt und Arwohnerladeinfrastruktur im
Jahr 2030 wurden Planungsrdume ausgewiesen, welche sich aufgrund des tberdurchschnittlichen
Ladebedarfs fir die Errichtung von LIS eignefvgl. Abbildung30). Die Planungsraume wurden in
drei Kategorien unterteilt:

1 Sehr hohe Eignungin einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindestenacht
Ladevorgange erwartet

1 Hohe Eignung:n einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindestenser Ladevor-
gange erwartet

1 Mittlere Eignung: h einem Gebiet von 30 x 300 m werden taglich minéstens zweilLade-
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-AiSbau zu definieren,
wurde in einem zweiten Schritt die vorhandenklSeinbezogen. Dabei wurde angenommen, dass
diese den lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt.Diese Gebiete werden als Bedarfsraume
definiert und dienen einer ersten Ubersicht, wo mit Versorgungsliicken mchnen ist (vgl.Abbil-
dung 31). Analog zu den Planungsraumen wurde auch hier eine Priorisierung vorgenommen.

Die Standortanalyse basiert auf zahlreichen detaillierten Datensatzen, welche regelmafig aktuali-
siert werden. Neben amtéhen Daten und Geodaten von Unternehmerz.B. Stationsdaten der
Deutschen Bahn) werden auch freie @elaten verwendet, welche durch die Nutzer*inneerstellt
werden (z.B. OpenStreetMap). In allen drei Fallen kénnen die Daten fehleder liickenhaft, veral-

tet oder unprézise kartiert sein, was wiederum im Standortmodell zu einer ungenauen Abbildung
der Wirklichkeit fuhrt. Diese hochauflosenden Ergebnisse sind daher als Orientierungshilfe ge-
dacht, welche hinsichtlich der Anzahder prognostizierten Ladevorgége als auch deren Lage ab-
weichen kénnen.

Neben der Erfillung des Ladebedarfs kommt LIS auch die Funktion zu, die Sichtbarkeit und Zuver-
lassigkeit der Elektromobilitéat zu steigern. Dies ist von hoher Bedeutung flr die Etablierung der
Elektromobilitat, da nu mit stetiger Prasenz und positiver Wirkung die Anzahl &¥Fahrzeugn in
einer Region gesteigert werden kann. Zuséatzlich zur Erfullung der funktionalen Aufgaben sollte die
Errichtung von LIS auch unter diesem Blickwinkel forciert werden.

4.5.1 Planungs und Bedarfsrdume fur LIS
Basierend auf der detaillierten Mikroanalyse kdnnen fiir den Landkre&ippingeninsgesamt291

Planungsraume(mit einer Gesamtflache vor86 km?) ausgewiesen werden, in welchen der Betrieb
von LIS sinnvoll ist. Unter Berticksichtigung deeteits vorhandenen LIS verbleibe@29 Bedarfs-

43 Fur das 100 m Raster wurden die Zensudaten aus dem Jahr 2011 zu Einwohnerinnen und Einwohnern sowie zu Wohngeb&uden
verdffentlicht.
44 Unter der Annahme, dass die vorhandene LIS zukunftig bedarfsgght ausgebaut wird
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raume (mit einer Gesamtflache vo9 km?2), in denen die Errichtung von LIS empfohlen wird. Da-
von werden77 Bedarfsraume mit einer hohen un@®2 mit einer sehr hohen Prioritat eingestuft (vgl.
Tabelle14).

Tabelle14: Ubersicht der prognostizierten Planungsind Bedarfsraume

Planungsraum Bedarfsraum

Anzahl Flache in kn# Anzahl Flache in kn#

Sehr hoch 35 17,3 32 9,32
Hoch 119 16,61 77 11,89
Mittel 137 52,09 120 47,47

Aus der Mikroanalyse ergibt sich weiterhin ein geschéatzter Bedarflzadeorten um eine attraktive
Versorgung in den Bedarfsrdaumen zu gewéhrleistddiese Ladeorte sind 100x 100 m-Raster, die
sich aufgrund der Nutzervidhlt, der gut zu tGberbriickenden Ladeweile und der Attraktivitat fir die
Nutzer*innen zur Deckung des Ladebedarfes eignetunter der Annahme, dass ein Ladeort den
lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt, wurden mithilfe einer Clusteranalyse mdgliche Lade-
orte bestimmt und diese basierend auf der erwarteten Anzahl an Ladevorgangen priorisiEtir
eine adressscharfe Standortempfehlung muss darauf aufbauend eine individuelle Untersuchung
mit einer VorOrtBegehung durchgefiihrt werdennsgesamt werderb31 Ladeorte vorgeschlagen,
von denen109 mit hoher und 84 mit sehr hoher Prioritat ausgewiesen werden (vglabelle15).

Die Ergebnisse sind fiir Kreis und Kreiskommunen den bereitgestellten Geodaten einsehbar.

Tabelle15: 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
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Il s5-10
Il - 10
Planungsraume
Eignung fur LIS
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@ Vorhandene Ladestation
Hintergrund: TopPlusOpen
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QGISelLls

Datengrundlage:
Prognose basierend auf GISeLIS, moderates Szenario ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und

GoingElectric, Stand 10/2020 v

Abbildung30: Prognose der taglichen Ladevorgange an (haliiffentlicher Lackinfrastruktur fiir das Jahr 2030 und dé daraus abgeleiteten Planungsrdume
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Abbildung31: Prognostizierte Bedarfsrdume (basierend auf den Planungsrdumen unter Beriicksichtigung der vorhandenen LIS)
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