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 Relevanz und Entwicklung der Elektromobilität 

Um die Zielvorgaben des internationalen Pariser Abkommens von 2015 zu erfüllen, sehen die Kli-

maschutzziele Deutschlands eine Senkung der Treibhausgasemissionen von mindestens 55 % bis 

2030, mit Bezug auf das Basisjahr 1990, vor.1 Bis 2050 soll Deutschland weitgehend klimaneutral 

sein. Das am 18.12.2019 in Kraft getretene Bundes-Klimaschutzgesetz enthält deshalb Emissi-

onsziele für jeden Wirtschaftssektor. Danach sollen die Treibhausgasemissionen des Verkehrs bis 

2030 im Vergleich zu 1990 um 42 % sinken. 

Der Kohlenstoffdioxid (CO2)-Ausstoß im Verkehrssektor lag 2018 bei 164 Mio. t und 2019 bei 

163,5 Mio. t CO2.2 Im Vergleich zum Basisjahr 1990 (163 Mio. t CO2 pro Jahr) entspricht dies einer 

Steigerung von 0,31 % (vgl. Abbildung 1). Damit hat der Verkehrssektor bislang kaum Emissions-

einsparungen beigesteuert. Obwohl die Emissionen zwischen 2000 und 2010 aufgrund von effizi-

enteren Motoren und weiteren Verbesserungen der Automobiltechnologie reduziert werden konn-

ten, stiegen die Emissionen durch höhere Fahrleistungen und stärkere Motorisierungen seit 2010 

wieder an. 

 

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

Aufgrund dieser Entwicklung muss der Verkehrssektor mit einem Anteil von rund 18 % an den ak-

tuellen Treibhausgasemissionen nun zwingend einen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele 

leisten. Relevante Emissionseinsparungen im Verkehrssektor können nur durch tiefgreifende Ein-

griffe erreicht werden. Neben der Verkehrsvermeidung, -verlagerung und -optimierung sowie öko-

nomischen Maßnahmen stellt die Emissionsminderung durch Elektromobilität eine wirksame Maß-

nahme dar. 

Seit Anfang des Jahres 2020 schreibt die Europäische Union (EU) einen Höchstwert für den Ausstoß 

von CO2 von 95 Gramm je Kilometer Fahrleistung für Pkw vor, den die Automobilhersteller bei Neu-

wagen ab dem Jahr 2021 einhalten müssen.4 Da ab 2021 für jedes ausgestoßene Gramm CO2 

über dem Grenzwert eine Strafe von 95 û f¿r jeden verkauften Pkw fªllig wird, sind die Automobil-

hersteller bemüht, dies u. a. durch den Einsatz alternativer Antriebe zu vermeiden. Da die EU den 

Grenzwert bis 2030 schrittweise weiter auf 59 Gramm senkt, würde die Höhe der Strafzahlungen 

verhältnismäßig stark ansteigen. Durch die EU-Richtlinie sind Automobilhersteller dazu gezwungen, 
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mehr emissionsarme Fahrzeuge auf den Markt zu bringen. Der notwendige Absatz von Elektrofahr-

zeugen (E-Fahrzeugen) wird durch attraktive Angebote der Hersteller auf dem Markt erreicht wer-

den. 

 Fahrzeugabsatz 

Neuzulassungen rein batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge (BEV)5 erreichten im Jahr 2011 mit 

1 828 erstmals eine nennenswerte Größenordnung. Mitte 2013 erschienen neue Fahrzeugmo-

delle, wie der Tesla Model S und der Renault Zoe (1. Generation), die zu einem Anstieg der BEV-

Neuzulassungen auf 5 464 führten. Der Anteil der E-Fahrzeuge an den Neuzulassungen aller Pkw 

von fast 3 Mio. pro Jahr lag damit weit unter 1 %. Trotz eines seitdem fast kontinuierlichen Anstiegs 

der Zulassungen an batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen fallen die Anteile noch vergleichs-

weise gering aus (vgl. Abbildung 2).  

Die Zulassungszahlen von Plug-in-Hybriden (PHEV) steigen seit 2011 kontinuierlich an und über-

schritten 2016 erstmals die Zahl der neu zugelassenen BEV. Der hohe Anteil von PHEV ist auf ein 

deutlich größeres Angebot im Vergleich zu BEV zurückzuführen. PHEV bieten vor allem in größeren, 

schweren Fahrzeugklassen deutlich höhere Einsparungseffekte. Dies spiegelt sich in einem durch-

schnittlich höheren Gesamtfahrzeuggewicht von knapp 24 % gegenüber dem Mittel aller zugelas-

senen Pkw wider. Der Elektroantrieb selbst erhöht das Gewicht meist nur um 80 bis 160 kg gegen-

über dem Gewicht eines vergleichbaren Verbrennerfahrzeugs. 

Für die Fahrzeughersteller sind PHEV aufgrund der geringeren kombinierten Verbrauchswerte zur 

Erreichung der Vorgaben des Flottenverbrauchs des gesetzlichen Verbrauchszyklus attraktiv. Die 

Gesetzgebung sieht für das Prüfverfahren eine Neubewertung der Gewichtung vor, sobald eine 

breitere Datenbasis zu Fahrmustern bei PHEV vorliegt.6 Da die Realwerte entscheidend vom Anteil 

der elektrisch zurückgelegten Fahranteile abhängen, ergeben sich bei nicht passenden Fahrprofi-

len erhebliche Abweichungen. Langfristig sind daher regulatorische Änderungen zu erwarten, die 

zu einer geringeren Attraktivität der PHEV aus Herstellersicht führen werden.  

  

Abbildung 2: Neuzulassungen BEV und PHEV in Deutschland7 

                                                      

5 EAFO 2020, Stand: November 2020 

6 Deutscher Bundestag 2019 
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In Deutschland wurden von Januar bis November 2020 150 492 rein elektrische Pkw und 161 362 

Plug-in-Hybride neu zugelassen.8 Dies entspricht einem Anteil von 5,8 % bzw. 6,2 % an allen Pkw-

Neuzulassungen. Im Vergleich zu November 2019 erhöhte sich die Neuzulassungsquote der bat-

terieelektrischen Pkw im November 2020 um 522,8 %. Der Anteil der Plug-in-Hybride wuchs um 

383,4 % im Vergleich zum Vorjahresmonat.9 Damit wird derzeit eine ausreichende Menge an E-

Fahrzeugen zugelassen, um insgesamt die aktuellen Vorgaben der Flottenverbräuche theoretisch 

erfüllen zu können. Da die Hersteller unterschiedliche Strategien verfolgen, gilt dies für jeden Her-

steller individuell.  

Zudem wurde 2020 die Innovationsprämie (Umweltbonus) für BEV und PHEV deutlich erhöht. Für 

Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 000 û gelten folgende Fºrderhºhen: 

¶ Bundesanteil von 6 000 û (BEV) bzw. 4 500 û (PHEV) 

¶ Herstelleranteil von mindestens 3 000 û (BEV) bzw. 2 250 û (PHEV) 

Damit ergeben sich Mindestbetrªge von 9 000 û (BEV) bzw. 6 750 û (PHEV). Bei Fahrzeugen mit 

einem höheren Nettolistenpreis reduzieren sich die Förderhöhen um jeweils 20 %. Die Erhöhung 

der Prämie galt ursprünglich bis zum Ende des Jahres 2021, wurde jedoch im Rahmen des Auto-

gipfels am 17.11.2020 bis Ende 2025 verlängert.10 

Deutschland lag 2019 mit einem E-Pkw-Anteil von 2,9 % an allen Pkw-Neuzulassungen im Vergleich 

zu den führenden europäischen E-Pkw-Nationen zurück. Auch 2020 weist Deutschland im Ver-

gleich zu anderen europäischen Ländern einen geringen E-Pkw-Anteil auf (vgl. Abbildung 3). Die 

Rahmenbedingungen bezüglich der Förderung der Elektromobilität sind in anderen Ländern deut-

lich attraktiver. 

 

Abbildung 3: Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassungen BEV und PHEV)  in europäischen Ländern (Stand: August 2020)11 
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 Praxistauglichkeit von E-Pkw 

In der öffentlichen Diskussion werden E-Pkw teilweise als nicht praxistauglich und für viele Pkw-

Besitzer als nicht geeignet eingeordnet. Dies basiert verständlicherweise auf den Gewohnheiten 

und Erfahrungen der Personen mit konventionellen Fahrzeugen. Die über ein Jahrhundert gewach-

sene Infrastruktur mit konventionellen Fahrzeugen und zugehörigen Unternehmen muss im Elekt-

romobilitätsbereich erst aufgebaut und Nutzungserfahrungen gesammelt werden.  

E-Pkw sind in der Serienproduktion und können die praktischen Anforderungen an Mobilität erfül-

len. Damit verbundene, veränderte Abläufe, wie das Laden beim Parken im Vergleich zum Tanken 

an Tankstellen, erfordern eine längere Gewöhnungsphase.  

Neben Nachhaltigkeitsargumenten müssen attraktive Rahmenbedingungen und Konditionen für E-

Fahrzeuge geschaffen werden. Der Fahrzeugpreis und die positiven Aspekte der E-Pkw, auch durch 

regulatorische Eingriffe, müssen denen von Verbrennern überlegen sein. Dass dies funktioniert zei-

gen die Zulassungszahlen aus Kapitel 1.1. Fehlt dieser Anreiz für die Automobilindustrie und die 

Käufer, bedingt dies eine Eigenmotivation bei den Käufern, die aktuell nicht in ausreichendem Um-

fang vorhanden ist. Alle Hersteller müssen vergleichbare Absätze zwischen Elektro- und konventio-

nellen Fahrzeugmodellen erreichen, um, unabhängig von den gesetzlichen Rahmenbedingungen, 

die notwendige preisliche Attraktivität erzielen zu können.  

E-Pkw sind in vielerlei Hinsicht Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren überlegen. Grundlegendes 

Merkmal ist eine deutlich höhere Effizienz und Leistungsentfaltung von E-Fahrzeugen im Vergleich 

zu allen anderen Antriebsarten. Zudem sorgt eine geringere Komplexität des Motors und des An-

triebsstranges mit weniger Bauteilen für geringere Wartungsaufwände. Die Möglichkeit, unabhän-

gig von einer ökologischen Stromerzeugung (die immer gewählt werden sollte), lokal emissionsfrei 

zu fahren, bietet große Vorteile.  

Für Automobilhersteller birgt die Inaktivität im Bereich alternativer Antriebstechnologien, unabhän-

gig von den potentiellen Strafzahlungen aufgrund des einzuhaltenden Flottenverbrauchs, hohe Ri-

siken. Die Modell- und Produktionsplanung sowie Akkubestellungen sind langfristige Prozesse, die 

einen Vorlauf von zwei bis fünf Jahren benötigen. Volumenhersteller, die nicht rechtzeitig eine Um-

stellung in der Produktion vornehmen, werden auf regulatorisch beschränkten Märkten kaum noch 

Fahrzeuge absetzen können. Durch die Einführung der E-Pkw-Quote in China, Steuererleichterun-

gen in Norwegen und Kaufprämien in mehreren Ländern, sind erste Rahmenbedingungen gesetzt. 

Zudem planen fast alle Länder Vorgaben für niedrigere Flottenverbräuche, wozu E-Pkw einen wich-

tigen Beitrag leisten können. Einige Länder diskutieren über das Verbot von Verbrennungsmotoren 

bzw. die freiwillige Selbstverpflichtung der Industrie. Daher werden, wie am Markt sichtbar, die Pro-

duktionskapazitäten bzw. -planungen für E-Fahrzeuge deutlich erhöht. Es wird erwartet, dass E-Pkw 

zwischen 2030 und 2040 die deutliche Mehrheit der Neuzulassungen ausmachen werden. Nam-

hafte Hersteller, wie z. B. der VW-Konzern, bekennen sich zur Elektromobilität und kündigen an, die 

Produktion von Pkw mit Verbrennungsmotoren langfristig einzustellen. 

Elektromobilität wird für enorme Änderungen bezüglich der Herstellerstrukturen sorgen. Neue An-

bieter, Angebote und Wertschöpfungsansätze werden sich entwickeln. Die Elektromobilität fungiert 

daher als Treiber und Vorbote, bspw. auch für die digitale Vernetzung im Hinblick auf das autonome 

Fahren.  

Neben der Speichertechnologie Batterie wird aktuell durch erhebliche Forschungen und Investitio-

nen die Brennstoffzellentechnik (Wasserstoff) vorangetrieben. Aufgrund der noch zu vollziehenden 

Entwicklung und der aktuell hohen Kosten wird ein relevantes Angebot am Markt in den nächsten 

Jahren nicht erwartet. Insbesondere durch die erforderliche Tankinfrastruktur und den im Vergleich 
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zum batterieelektrischen Antrieb geringen Wirkungsgrad12 ergeben sich Herausforderungen für die 

Wasserstofftechnologie. Ein Angebot erscheint vorerst in geschlossenen Kreisläufen und bspw. für 

Spezialfahrzeuge mit hohem Energieverbrauch und Eigengewicht wahrscheinlicher. Der Massen-

markt wird daher wahrscheinlich erst in etwa zehn Jahren adressiert werden können. Aufgrund der 

aktuell schon vorhandenen, angekündigten und zu erwartenden Produktionskapazitäten von Bat-

terien sowie der hohen Forschungsausgaben ist damit zu rechnen, dass die Batterie als Speicher 

in den nächsten zehn bis 15 Jahren deutlich relevanter sein wird. Batterieelektrische Fahrzeuge 

werden auf lange Sicht, d. h. in den nächsten 20 bis 30 Jahren, den größten Anteil am Kraftfahr-

zeugmarkt einnehmen. Wenn batterieelektrische Fahrzeuge als Alternative zu Verbrennern schon 

im Markt etabliert sind, stellen sich für Brennstoffzellenfahrzeuge und deren Infrastruktur die glei-

chen Herausforderungen hinsichtlich der Marktdurchdringung, wie aktuell bei batterieelektrischen 

Fahrzeugen. Anwendungsbereiche wird es für beide Technologien geben. Der Durchbruch im Sinne 

des von der Bundesregierung herausgegeben 1-Mio.-Ziels an zugelassenen E-Fahrzeugen (BEV und 

PHEV) in Deutschland bis zum Jahr 202013 wird voraussichtlich erst 2022 bis 2023 erreicht wer-

den. 

  Marktüberblick 

Nachfolgend wird die aktuelle Verfügbarkeit von BEV dargestellt.14 In den letzten Jahren hat sich 

das Angebot an BEV-Modellen deutlich erweitert. Waren im Jahr 2016 noch mehrheitlich Modelle 

dem Kleinst- und Kleinwagensegment sowie der Kompaktklasse zuzuordnen, kamen seitdem 

durch neue Hersteller E-Pkw-Modelle in den Klassen Van und Crossover BEV dazu. Auch in der 

Oberklasse sind mittlerweile mehrere Modelle verschiedener Hersteller verfügbar. Im Bereich der 

Transporter sind deutlich weniger Modelle als im Pkw-Bereich verfügbar. Hier existieren viele klei-

nere Anbieter, die Umbauten vornehmen oder Kleinserien anbieten. Die zunehmende Modellvielfalt 

führt zu mehr potentiellen Käufer*innen, die erreicht werden können. Alle Fahrzeugklassen mit 

relevantem Absatzvolumen sind vertreten, nur noch wenige Segmente sind nicht mit E-Fahrzeugen 

abgedeckt. 

Eine Herausforderung stellen, neben den etwa 40 bis 60 % höheren Preisen im Vergleich zu ähnli-

chen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor, die tatsächliche Marktverfügbarkeit und in diesem Zu-

sammenhang die langen Lieferzeiten der E-Fahrzeuge dar. Die nachfolgende Tabelle 1 zeigt die 

von Januar bis Juli 2020 am häufigsten zugelassenen E-Pkw mit der jetzt zu erwartenden Lieferzeit. 

Die Lieferzeiten schwanken meist zwischen drei und zwölf Monaten. 

  

                                                      

12 Der Wirkungsgrad von Brennstoffzellenfahrzeugen beträgt etwa 50 % und unterscheidet sich damit geringfügig von dem der Fahr- 

  zeuge mit Verbrennungsmotoren mit 25-30 % (Ottomotor) bzw. 35-45 % (Dieselmotor). Elektromotoren haben einen Wirkungsgrad  

  von ca. 90 %. 

13 vgl. Bundesregierung 2014 

14 Plug-in-Hybride werden nicht näher betrachtet, da diese in ausreichender Bandbreite auf dem Markt verfügbar sind. 
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Tabelle 1: Übersicht der meistverkauften E-Pkw in Deutschland (Januar bis Juli 2020) 
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Vw e-Golf 9 953 16,2 h 6,2 h - 230 35,8 5ð6 31 900 5 

Renault Zoe II 9 917 14,97 h 2,25 h 1,08 h 390 41 3ð5 21 900 4 

Tesla Model 3 4 521 30,0 h 6,0 h 0,4 h 350 50 10ð12 46 380 2 

VW e-up! 4 387 15,5 h 5,5 h 5,5 h 260 32,3 5ð6 21 975 5 

Audi e-tron 

quattro 
3 889 7,5 h 

2,75 h 

(max. 

11kW) 

0,67 h 435 71 5 69 100 5 

Hyundai Kona 

Elektro 
3 686 18,0 h 9,5 h 9,5 h 289 39 4ð6 34 300 5 

BMW i3 3 339 6,0 h 3 h 0,5 h 260 37,9 1,5ð3 31 950 5 

Smart Fortwo 3 079 6,0 h 3 h - 160 17,6 2ð4 21 490 2 

Skoda Citigo e iV 2 007 10,0 h 4 h 1,0 h 260 36,8 k. A. 24 990 5 

Mini Cooper SE 1 560 9,25 h 4,75 h 0,5 h 185 28,9 7 32 500 4 

Es ist davon auszugehen, dass die Fahrzeuge kontinuierlich in deren Leistung und Effizienz weiter-

entwickelt werden. Die Optimierung entsprechend der Bedürfnisse der Kund*innen aufgrund von 

praktischen Erfahrungen, die in die Produktentwicklung einfließen, und reduzierten Kosten durch 

Skaleneffekte wird zu einer erhöhten Attraktivität der E-Fahrzeuge bei den Kund*innen führen. 

Technologieseitig ist insbesondere eine E-Fahrzeugarchitektur mit skalierbaren und extrem flexib-

len Komponentenbaukästen zu erwarten, welche modellübergreifend einsetzbar sind und sich an 

die Wünsche der Kund*innen anpassen lassen. Solche Basisarchitekturbaukästen der Hersteller-

gruppen eignen sich dann gleichermaßen für SUVs, Limousinen, Coupés und weitere Modellreihen.  

Abbildung 4 stellt die angekündigten Modelle des Jahres 2021 mit den anvisierten Reichweiten 

gemäß Neuem Europäischem Fahrzyklus (NEFZ) dar. Die Reichweiten nach dem neuen praktisch 

ermittelten Fahrzyklus Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure (WLTP), die noch nicht 

für alle Fahrzeuge verfügbar sind, sind etwa zwischen 20 und 30 % niedriger.  
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Abbildung 4: Auswahl batterieelektrischer Fahrzeuge in Großserienproduktion bis 202015 

Es wird eine Reihe neuer BEV erwartet. Dazu zählen bspw. der Mercedes EQS, der Aiways U5 sowie 

der Fiat E-Ducato als Nutzfahrzeug. Bis Ende 2022 sollen mindestens 44 weitere Modelle unter-

schiedlicher Markenhersteller verfügbar sein.16 Der Markteintritt von neuen Herstellern, wie z. B. 

Airways oder NIO EC6, wird sich fortsetzen. Mit den angekündigten Modellen werden auch die 

Reichweiten der Fahrzeuge steigen. Trotz sinkender Gesamtfahrzeugpreise und des hohen Kosten-

anteils der Traktionsbatterien wird erwartet, dass die Kapazitäten je Fahrzeug steigen. Mittelfristig 

wird erwartet, dass die Batteriekapazitäten und damit die Fahrzeugreichweiten je nach Anforde-

rung der einzelnen Autokäufer*innen wählbar sind. 

Leichte Nutzfahrzeuge 

In der derzeitigen Markthochlaufphase entwickelt sich das Angebot von elektrischen Nutzfahrzeu-

gen im Vergleich zum Pkw-Bereich deutlich langsamer, aber kontinuierlich. Neben längeren Stre-

cken, die Nutzfahrzeuge im Vergleich zu Pkw häufig zurücklegen, ist auch das zulässige Gesamtge-

wicht von großer Bedeutung. Die Batterien sind mit einem höheren Eigengewicht der Fahrzeuge 

verbunden. Dies kann dazu führen, dass die erlaubte Zuladung unter Einhaltung der zulässigen 

Gesamtmasse auf ein Maß sinkt, das den Betrieb des Fahrzeugs nicht mehr attraktiv bzw. alltags-

tauglich gestaltet.  

Leichte Nutzfahrzeuge weisen eine zulässige Gesamtmasse von maximal 3,5 t auf. Nach den Vor-

gaben der 3. EU-Führerscheinrichtlinie wird hierzu eine Fahrerlaubnis der Klasse B benötigt. Bei 

Überschreitung der Gesamtmasse wird eine Fahrerlaubnis der Klasse C oder C1 erforderlich.17 Die 

Fahrerlaubnis-Verordnung lässt zu, dass elektrisch betriebene Fahrzeuge bis zu einer zulässigen 

Gesamtmasse von 4,25 t mit einer Fahrerlaubnis der Klasse B gefahren werden, sofern diese im 

Bereich des Gütertransports eingesetzt werden. Elektrische leichte Nutzfahrzeuge sind bereits auf 

                                                      

15 Eigene Darstellung basierend auf eigener Recherche: Fahrzeugkategorien sind aufsteigend von unten nach oben dargestellt, d. h.  

  je höher ein Fahrzeug in der Grafik eingeordnet ist, desto größer ist die zuzuordnende Fahrzeugklasse. 

16 vgl. Autobild.de 2020 

17 EU 2006 
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dem Markt verfügbar. Von Kastenwagen bis hin zu Transportern ergibt sich ein breites Angebot (vgl. 

Tabelle 2). Hybride Antriebskonzepte spielen in diesem Segment keine Rolle.  

Tabelle 2: Marktübersicht elektrischer leichter Nutzfahrzeuge Ò 3,5 Tonnen 
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Iveco 
Daily 

Electric 

Trans-

porter 
3,2-5,9 k. A. 

60/8

0 
200 

ab 

83 300 

Testbe-

trieb 

Kleinbus, 

Kastenwa-

gen18 

SAIC 
Maxus 

EV80 

Trans-

porter 
3,5 92 56 200 

ab 

39 900 

aktuell 

nur 

Miete 

699 û pro 

Monat 

Mercedes-

Benz 
eVito 

Trans-

porter 
< 3,6 84 41,4 150 47 588 

erhält-

lich 
Kleinbus 

Mercedes-

Benz 

eSprin-

ter 

Trans-

porter 
3,5 k. A. 55 150 

ab 

51 400 

erhält-

lich 
Kleinbus 

Nissan 
e-

NV200 

Trans-

porter 
2,25 80 40 280 

ab 

34 105 

erhält-

lich 
Kleinbus 

Renault 
Master 

Z.E. 

Trans-

porter 
< 3,5 k. A. 33 200 71 281 

erhält-

lich 

Kleinbus, 

Kastenwa-

gen 

Street-

scooter 
Work L 

Trans-

porter 
2,18 k. A. 40 205 54 085 

erhält-

lich 
Kleinwagen 

Street-

scooter 

Work L 

Pickup 
Pickup 2,18 k. A. 40 205 51 705 

erhält-

lich 
Kleinwagen 

Street-

scooter 

Work L 

Pure 

Trans-

porter 
2,18 k. A. 40 

je 

nach 

Auf-

bau 

49 325 
erhält-

lich 

Kastenwa-

gen 

Volks- 

wagen 

e-Craf-

ter 

Trans-

porter 
4,2 k. A. 43 208 82 705 

erhält-

lich 
Kleinbus 

ABT 
e-

Caddy 

Hoch-

dach-

kombi 

k. A. 82 37,3 220 

29 900 

(nur Lea-

sing) 

erhält-

lich 

Kastenwa-

gen 

ABT e-T6 
Trans-

porter 
3,2 82 

37,3/

74,6 

208/  

400 
k. A. 

erhält-

lich 
Kleinbus 

 

  

                                                      

18 Fahrgestell mit Sonderaufbauten 
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Mittelfristig werden weitere Modelle folgen. Trotz Reichweiten im Neuen Europäischen Fahrzyklus 

(NEFZ) zwischen 150 km und 200 km, sind im Praxiseinsatz oftmals Reichweiten zwischen 80 km 

und 120 km realistisch. Bei speziellen Umrüstungen bzgl. Ein- und Aufbauten muss ggf. ein zusätz-

licher Reichweitenverlust kalkuliert werden. Preislich ist bei leichten Nutzfahrzeugen ein Aufschlag 

von 50 % bis 100 % gegenüber den Verbrennern des jeweiligen Modells zu erwarten. Durch attrak-

tive Leasingangebote und Förderprogramme für KEP und KMU kann dieser Preisunterschied je-

doch reduziert werden, so dass die Anschaffungskosten nahezu denen der Verbrennermodelle glei-

chen. Längere Wartezeiten sind ähnlich wie im E-Pkw-Bereich auch im Segment der leichten Nutz-

fahrzeuge zu erwarten.19 

Schwere Nutzfahrzeuge 

Der Markt elektrisch angetriebener, schwerer Nutzfahrzeuge mit einer zulässigen Gesamtmasse 

von mehr als 3,5 t befindet sich derzeit noch in der Entwicklung. Anders als bei leichten Nutzfahr-

zeugen sind derzeit kaum Serienfahrzeuge auf dem Markt verfügbar. Die Zahl der Fahrzeugankün-

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 höhere Relevanz haben.  

Aktuell ist das Segment stark von Kleinserienanbietern oder Umrüstern, wie z. B. EFA-S GmbH, 

FRAMO GmbH oder ORTEN Electric-Trucks GmbH, geprägt. Diese rüsten neue und gebrauchte Nutz-

fahrzeuge auf Elektroantrieb um. Die Fahrzeuge haben laut den Herstellern üblicherweise Reich-

weiten von maximal 200 km. Die Batteriekapazität ist dabei aufgrund der Umrüstung bedarfsspe-

zifisch modular anpassbar. Durch die Spezialanfertigungen und kleinen Serien liegen die Kosten 

hier allerdings deutlich höher. 

Einige Großserienhersteller setzen Modelle schon im Praxisbetrieb ein. Es wird aktuell ein breites 

Spektrum abgedeckt (vgl. Tabelle 3). Dennoch ist der Anteil der elektrischen Lkw mit einem Anteil 

von unter 1 % am Lastenverkehr bisher sehr gering.20 

  

                                                      

19 Erfahrungswert aus Gesprächen mit Fuhrparkverantwortlichen deutscher Kommunen. 

20 KBA 2020b 
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Tabelle 3: Marktübersicht elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge > 3,5 t 
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laster 
k. A. k. A. k. A 280 k. A. k. A.  

DAF 
CF 

Electric 

Zug- 

maschine 
9,7 210 170 100 k. A. k. A. 

40 Tonnen, aktuell 

zweite Erprobungs-

phase 

Daimler eActros 
Koffer- 

aufbau 

18ð

25 
k. A. 240 200 k. A. 2021 

aktuell zweite Er-

probungsphase 

Mitsub-

ishi Fuso 
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Koffer- 

aufbau 
7,5 185 70 100 k. A.* 2020  

Mitsub-

ishi Fuso 
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One 

Koffer- 
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rid) 
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800 
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000-
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FE 

Electric 
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2x 
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200-
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gung/in Hamburg 
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 Gesamtüberblick Elektromobilität im Landkreis Göppingen 

In diesem Kapitel wird der Status Quo der aktuellen Mobilitätsspezifika im Landkreis Göppingen 

abgebildet. Darauf aufbauend wurde die weitere Projektbearbeitung durchgeführt und Maßnah-

men entwickelt, die an bestehenden Zielen und Aktivitäten anknüpft.  

 Energie-, klima- und verkehrspolitische Zielstellungen 

In ganz Deutschland wurden im vergangenen Jahrzehnt im Bereich Energie, Klimaschutz und Ver-

kehr bzw. Mobilität zahlreiche Konzepte, Pläne und Strategien entwickelt, um das Land auf die zu 

erwartenden Herausforderungen durch den demografischen Wandel, den fortschreitenden Klima-

wandel, die Energiewende und die Erschöpfung der natürlichen Ressourcen vorzubereiten. Ziele 

und Maßnahmenprogramme wurden dabei sowohl auf Bundes- und Landes- als auch auf kommu-

naler Ebene festgelegt. Da die Ziele auf Bundesebene sehr allgemein und umfassend formuliert 

sind, keine regionalen Herausforderungen berücksichtigen und sich in den nachgeordneten Ebe-

nen wiederfinden, liegt der Fokus für die näheren Erläuterungen auf den Zielstellungen für das 

Land Baden-Württemberg und den Landkreis Göppingen (vgl. Abbildung 5). Da sich das vorliegende 

Konzept mit Elektromobilität als einem Bestandteil der zukünftigen Mobilität befasst, wurden im 

Folgenden relevante Zielstellungen aus den Themenbereichen Energie, Klimaschutz, Verkehr und 

Mobilität zusammengetragen. Im Rahmen der Erstellung des Elektromobilitätskonzeptes werden 

bereits bestehende Maßnahmen aufgegriffen. 

 

Abbildung 5: Übersicht zu bestehenden Planungen und Konzepten im Landkreis Göppingen 

2.1.1 Energie 

Das integrierte Energie- und Klimaschutzkonzept des Landes Baden-Württemberg von 2014 rückt 

die Energiewende in den Fokus. Das Konzept sieht eine Verringerung der Treibhausgasemissionen 

um 25 % bis 2020 und 90 % bis 2050 vor. Langfristig soll die Versorgung bis 2050 über erneuer-

bare Energien sichergestellt werden, um Baden-Württemberg dauerhaft als nachhaltigen und at-

traktiven Industriestandort zu sichern. 
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2013 wurde das Klimaschutzkonzept des Kreises beschlossen. Die Klimaschutzziele des Kreises 

sehen eine Halbierung des Energiebedarfes bis 2050 im Vergleich zu 2010 vor, um die verbliebe-

nen Energiebedarfe mit erneuerbaren Energien zu decken. Seit 2015 finden regelmäßige CO2-Re-

Bilanzierungen statt, um die Klimaschutzmaßnahmen zu evaluieren und die Einsparungserfolge 

messen zu können. Der Klimaschutzbericht aus dem Jahr 2017 knüpft an das Klimaschutzkonzept 

an und untersuchte den Erfolg der bisherigen Klimaschutzmaßnahmen.  

2.1.2 Klimaschutz  

Das Land Baden-Württemberg verfügt mit dem Beschluss des Klimaschutzgesetzes im Jahr 2013 

über eine wichtige Handlungsgrundlage für die Umsetzung der nationalen Klimaschutzziele in den 

Städten und Kommunen. Das Gesetz sieht eine massive Reduktion von 90 % der Treibhausemis-

sionen bis 2050 vor. Der Fortschritt der Maßnahmen wird durch das Land regelmäßig in Monito-

ring-Berichten festgehalten. 

Der Landkreis Göppingen beschloss 2010 im Rahmen des Integrierten Klimaschutzkonzeptes 

strenge Klimaziele. Dazu zählt die Reduktion des CO2-Ausstoßes von 11 t (Stand 2010) auf 1 t im 

Jahr 2050.21 Um dieses Ziel zu erreichen, wurden folgende Handlungsfelder festgelegt: 

¶ Klimagerechte Bauleitplanung und energetische Quartiers- und Stadtteilsanierung, 

¶ Ausbau erneuerbarer Energien, 

¶ Kommunales Energiemanagement, 

¶ Verkehr und Mobilität. 

2.1.3 Verkehr und Mobilität 

Die Förderung von Elektromobilität in Verbindung mit erneuerbaren Energien ist ein essentieller 

Baustein, um die Klimaschutzziele zu erreichen. Der Bund legt mit dem 2020 veröffentlichen Mas-

terplan Ladeinfrastruktur eine Grundlage für die Ausweitung der öffentlichen Ladeinfrastruktur. 

Das Land Baden-Württemberg hat mit der Landesinitiative Elektromobilität III 2017 einen Rahmen 

für die Förderung und den Ausbau einer flächendeckenden Ladeinfrastruktur geschaffen. 

Das Klimaschutzkonzept des Landkreises von 2013 thematisiert die nachhaltige Gestaltung des 

Verkehrs und der Mobilität. Alternative Antriebstechniken sollen gezielt gefördert werden. Der ÖPNV 

soll einen integrierten Nahverkehrsplan erhalten und mit einem einheitlichen Tarif in die Nachbar-

verbünde integriert werden. Übergeordnetes Ziel ist die Attraktivitätssteigerung im ÖPNV. Der Land-

kreis soll an das S-Bahn-System Region Stuttgart angebunden werden. Das Klimaschutzkonzept 

sieht den Ausbau von Carsharing-Systemen vor. Aktuell sind die Anbieter Flinkster und Deer mobi-

lity im Landkreis aktiv. Im Klimaschutzkonzept wird auch die Erweiterung des Radwegenetzes und 

der Status eines fahrradfreundlichen Landkreises benannt. 2013 wurde der Landkreis zum ersten 

fahrradfreundlichen Landkreis Deutschlands gewählt. Bürgerbussysteme, Sammeltaxis oder Ruf-

taxen sollen gestärkt werden. Im Fokus stehen zudem ein nachhaltiges Fuhrparkmanagement und 

betriebliche Mobilitätskonzepte.22 Ein Großteil der Maßnahmen des Klimaschutzkonzeptes wurden 

erfolgreich umgesetzt. Mit dem Radverkehrskonzept von 2011 wird die Entwicklung des Radver-

kehrsnetzes für den Alltagsverkehr thematisiert. Die Verbindung zwischen den Gemeinden und grö-

ßeren Ortsteile soll verbessert werden. Die Radwege sollen langfristig ausgebaut und sicherer ge-

macht werden. Das auszubauende Radwegenetz soll sowohl durch Alltagsnutzer*innen  als auch 

Tourist*innen  nutzbar sein.23 

                                                      

21 Landkreis Göppingen 2013 

22 Ebd. 

23 Landkreis Göppingen 2010 
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Das Kreisentwicklungskonzept von 2019 thematisiert zwölf Schlüsselkategorien, in denen Hand-

lungsbedarf vorherrscht. Dazu zählen auch die Themen Verkehrsinfrastruktur und nachhaltige Mo-

bilität. Der Landkreis hat mit dem Konzept einen Rahmen für den weiteren Ausbau des ÖPNV ge-

schaffen. Zudem wird das Radverkehrskonzept von 2010 weiter ergänzt.24 

In der Region Stauferland wurde von 2012 bis 2015 das Projekt Elektromobilität im Stauferland 

durchgeführt. Neben Schwäbisch Gmünd war auch die Stadt Göppingen am Projekt beteiligt. Ziel 

war es, den Beitrag der Elektromobilität zur Erreichung von Stadtentwicklungs- und Klimaschutz-

zielen zu evaluieren und geeignete Werkzeuge für Kommunen zu entwickeln, um sich elektromobil 

weiterentwickeln zu können. Aufgrund dieser Erfahrungen, der Größe der Stadt Göppingen und 

ihrer Funktion als Kreisstadt nimmt sie eine gewisse Vorreiterrolle im Kreisgebiet ein. Erfahrungen 

und Synergien sollten mit den anderen Kreiskommunen ausgetauscht werden.  

Mit dem Zuschlag für das Projekt E-Fusion der Region Stuttgart wird aktuell ein kooperatives Mobi-

litätskonzept der deer mobility GmbH, der Albwerk GmbH und des Landkreises gefördert. Damit 

wird an 20 Standorten im Kreisgebiet die Errichtung von E-Carsharing gefördert (vgl. Kapitel 4.5.2). 

Die e-mobil BW führt aktuell das Projekt Aufbau von Ladeinfrastruktur zur Reduktion der NOx-Be-

lastungen in Baden-Württemberg (LINOx BW) durch. Unter den 26 antrags- und förderberechtigten 

Kommunen in Baden-Württemberg, in denen die NOX-Grenzwerte überschritten wurden, befindet 

sich auch die Kreiskommune Kuchen, die demnach antragsberechtigt ist. Ergänzt werden die be-

stehenden Konzepte und Planungen des Landkreises durch einzelne Konzepte der Gemeinden. 

Diese Konzepte siedeln sich überwiegend im Bereich der Stadtplanung an. Eine zusammenfas-

sende Übersicht der mobilitätsrelevanten Ziele und Konzepte des Kreises ist der nachstehenden 

Tabelle 4 zu entnehmen.  

Tabelle 4: Übersicht mobilitätsrelevanter Zielstellungen 

Konzept Maßnahmen 

Integriertes Klima-

schutzkonzept Land-

kreis Göppingen 

(2010) 

Aktive Förderung von alternativen Antrieben im städtischen Verkehr 

Förderung von Carsharing im Landkreis 

Ausbau des nachhaltigen Fuhrparkmanagements  

Radverkehrskonzept 

für den Landkreis 

Göppingen (2013) 

Ausbau des Radwegenetzes im Landkreis 

Erhöhung der Radfahrer im Modal Split durch sichere und attraktive Radwege 

Erreichbarkeit der Orte und Gemeinden im Landkreis erhöhen 

Elektromobilität im 

Stauferland (EMIS) 

(2012ð2015) 

Wohnortnahes E-Carsharing  

Ladeinfrastrukturausbau 

Kommunale und gewerbliche Flotten elektrifizieren  

Öffentlichkeitsarbeit 

Kreisentwicklungskon-

zept des Landkreises  

Göppingen (2019) 

Erstellt individuelle Konzepte in 12 Kategorien 

Ausbau und Vernetzung des Nahverkehrsangebots 

Förderung des Radverkehrs als alternatives umweltschonendes Verkehrsmittel 

Modellprojekt E Fu-

sion (2020) 

Aufbau von Doppel-Ladeinfrastruktur für E-Carsharing und zur Nutzung für 

Dritte im Kreisgebiet  

 

                                                      

24 Landkreis Göppingen 2019 
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Mit den bestehenden Planungen und Konzepten hat der Landkreis Göppingen bereits die Notwen-

digkeit von elektromobilen Einsatzmöglichkeiten zur Erreichung der Klimaschutzziele und zur Ge-

staltung einer nachhaltigen Mobilität erkannt. Mit dem Klimaschutzkonzept wurde eine Förderung 

und der Ausbau der Elektromobilität geplant. Mit dem Klimaschutzbericht von 2017 wurde die Be-

deutung des Fuhrparkmanagements nochmal hervorgehoben. Mit all diesen Planungen sollen die 

Klimaschutzziele des Kreises erreicht werden. Das Elektromobilitätskonzept knüpft an diese Ziele 

und Maßnahmen an und nutzt bestehende Synergien, um darauf weiter aufzubauen und Netz-

werke zu knüpfen. 

 Verkehr und Mobilität im Landkreis Göppingen 

Pendler* innen 

Knapp 30 % der Pendler*innen  legen für den Arbeitsweg zwischen 11 und 20 km pro Strecke zu-

rück, also zwischen 22 und 40 km pro Tag (vgl. Abbildung 6).25 Ein relevanter Anteil von ca. 22 % 

entfällt auf Tagesfahrleistungen von 42 bis 100 km für Pendlerwege. Die durchschnittliche Pend-

lerdistanz liegt für die Auspendler*innen  bei 19,8 km und für die Einpendler bei 17,2 km (der bun-

desweite Durchschnitt liegt bei ca. 36 km). Im Landkreis Göppingen sind 67 227 Einpendler*innen 

und 80 858 Auspendler*innen  zu verzeichnen, 23 200 Beschäftigte sind Binnenpendler*innen. 

Der Landkreis Göppingen weist einen negativen Pendlersaldo von 13 631 Beschäftigten auf und 

hat eine hohe Einpendlerquote von 74 % sowie eine hohe Auspendlerquote von 78 %. 

 

Abbildung 6: Pendlerverflechtung des Landkreises Göppingen26 

                                                      

25 vgl. Bundesagentur für Arbeit, Stichtag 30.06.2019; Die Berechnung der Wegelänge basiert auf der Luftliniendistanz zwischen den  

      Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und der des Arbeitsortes und einem Umwegefaktor von 1,2. 

26 Die Berechnung der Wegelänge basiert auf der Luftliniendistanz zwischen den Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und  

      der des Arbeitsortes und einem Umwegefaktor von 1,2. 
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Im Landkreis Göppingen sind 11 580 Betriebe angesiedelt.27 Mit dem Standort Geislingen der 

Hochschule Nürtingen-Geislingen und dem Standort Göppingen der Hochschule Esslingen stehen 

der Wirtschaft hochqualifizierte Fachkräfte zur Verfügung. Die Hochschule für Wirtschaft und Um-

welt (HfWU) verschreibt sich einer nachhaltigen Lehre und setzt sich für einen integrierten Umwelt-

schutz ein. Einen internationalen Bekanntheitsgrad hat sich der Landkreis mit seiner Metallindust-

rie gemacht. Die größten Arbeitgeber im Kreisgebiet sind der nachstehenden Tabelle 5 zu entneh-

men. 

Tabelle 5: Die größten Unternehmen nach Mitarbeiteranzahl 202028 

Unternehmen Mitarbeiteranzahl Anschrift 

WMF Group GmbH 2 500 
Eberhardstraße 35 

73312 Geislingen/Steige 

Schuler Group AG 1 300 
Schuler-Platz 1 

73033 Göppingen 

Allgeier-Group SE 1 136 
Ulmer Str. 75 

73066 Uhingen 

Kreissparkasse Göppingen 1 075 
Marktstr. 2 

73033 Göppingen 

WALA Heilmittel GmbH  1 024 
Dorfstraße 1 

73087 Bad Boll/Eckwälden 

ERNI Electronics GmbH & Co. KG 800 
Seestraße 9 

73099 Adelberg 

Zeller-Gmelin GmbH & Co. KG 545 
Schlossstrasse 20  

73054 Eislingen/Fils  

Kleemann GmbH 500 
Manfred-Wörner-Str. 160  

73037 Göppingen 

Kräuterhaus Sanct Bernhard KG 400 
Helfensteinstr. 47 

D-73342 Bad Ditzenbach 

Bader GmbH & Co. KG 260 
Metzgerstraße 32-34 

D-73033 Göppingen 

Die Pendlerzahlen verdeutlichen die Beschäftigungszentren und die Mobilitätsnachfrage in der Re-

gion. Daraus ergibt sich auch eine symbolische Vorbildfunktion des Landkreises für die Region in 

den Angelegenheiten der umweltfreundlichen Mobilität zur Reduzierung von Lärm- und Schadstof-

femissionen. 

CO-Bilanz des Verkehrssektors 

Die Kohlenstoffdioxid-Emissionen durch den Verkehr im Landkreis Göppingen stiegen in den letz-

ten Jahren kontinuierlich und lagen bei den letzten Messungen bei 576 000 t im Jahr 2017 (vgl. 

Abbildung 7). Die Förderung und langfristige Etablierung von Elektromobilität kann diese Emissio-

nen im Verkehrssektor langfristig senken. 

                                                      

27 Stand 2019 

28 IHK Region Stuttgart 2019 
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Abbildung 7: Kohlenstoffdioxid-Emissionen im Verkehr im Landkreis Göppingen29 

Mobilitätsangebote 

Der Landkreis Göppingen verfügt über eine gute ÖPNV-Verbindung (vgl. Abbildung 8). Die Busse 

fahren zu einheitlichen Tarifen innerhalb des Filsland Mobilitätsverbundes. Zentrale Umsteige- und 

Mobilitätsknotenpunkte bilden die Bahnhöfe in Göppingen, Geislingen, Ebersbach und Süßen. 54 

Buslinien bedienen den Verkehr im Landkreis. Zudem existieren acht Nachtbusse, die Göppingen 

mit den umliegenden Gemeinden verbinden.  

Es besteht Anschluss an das Schienennetz. Der Zugverkehr wird von der Nahverkehrsgesellschaft 

Baden-Württemberg (NVBW) organisiert. In Geislingen, Kuchen, Gingen, Süßen, Salach, Eislingen, 

Göppingen, Faurndau, Uhingen und Ebersbach besteht direkter Anschluss an das Schienennetz in 

Richtung Ulm und Stuttgart. Von Göppingen werden mit dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) 

Plochingen, Esslingen und Stuttgart sowie Ulm und Lindau erreicht (RE5 bzw. RB16). Es bestehen 

Kooperationen mit den benachbarten Nahverkehrsverbünden Ulm (DING) und Stuttgart (VVS). Über 

eine Anbindung an das S-Bahn-System Region Stuttgart wird aktuell diskutiert. Die hochfrequen-

tierte A 8 befindet sich im Süden des Kreises. Der Landkreis weist außerdem ein modernes Car-

sharing-System von deer mobility auf, welches mit mehreren Standorten und insgesamt acht Fahr-

zeugen in verschiedenen Kommunen vertreten ist. Auch der Anbieter Flinkster ist im Landkreis mit 

vier Carsharing-Standorten vertreten. 

Durch das Landesbündnis ProRad Baden-Württemberg wurde Göppingen 2014 als erster Land-

kreis Baden-Württembergs zum fahrradfreundlichen Landkreis ausgezeichnet. Es bestehen zwölf 

Radrouten und mehr als 400 km ausgeschilderte Radwege im Landkreis Göppingen. Darüber hin-

aus verläuft ein Vier-Sterne-Radweg (ăAlbtªlerò) sowie eine Pedelec-Route durch den Kreis und 

stellt somit ein attraktives Freizeitangebot dar. In der Stadt Göppingen befindet sich im Fahrrad-

Parkhaus eine Pedelec-Station des Anbieters nextbike. Besonders für die Nutzung der Freizeitrad-

routen in der Region Schwäbisch Albtrauf bestehen umfangreiche Pedelec-Verleihangebote. An 30 

Verleihstationen im Landkreis können die Pedelecs ausgeliehen und zurückgegeben werden. Dar-

über hinaus war der Landkreis 2010 Gründungsmitglied der AGFK-BW (Arbeitsgemeinschaft Fahr-

rad- und Fußgängerfreundlicher Kommunen). Dem Radverkehr kommt im Kreisgebiet die notwen-

dige Aufmerksamkeit und Unterstützung zu. Mobilität soll für Tourist*innen und Bewohner*innen 

nachhaltig und fahrradfreundlich gestaltet werden.  

                                                      

29 Statistisches Landesamt Baden-Württemberg 2019  
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Abbildung 8: Mobilitätsangebote im Landkreis Göppingen 
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 Kommunale Fuhrparkanalyse 

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Fuhrparkanalyse erläutert. Ziel der Analyse des 

Fuhrparks des Landkreises Göppingen war es, die Eignung von alternativen Antrieben auf Basis 

von erhobenen Fahrprofilen zu prüfen. Zudem wurde die Effizienz des Fuhrparks untersucht und 

eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung durchgeführt. 

 Hintergrund 

Zur Verbesserung der Lebensqualität strebt der Landkreis Göppingen die Reduzierung von Lärm- 

und Schadstoffemissionen sowie eine Verkehrsentlastung an. Neben den kreiseigenen Klima-

schutzzielen hat die EU mit der ăClean Vehicle Directiveò verbindliche Ziele f¿r die Beschaffung 

emissionsfreier und -armer (sauberer) Fahrzeuge bei öffentlicher Auftragsvergabe festgelegt. Die 

Richtlinie ist bis Mitte August 2021 in nationales Recht (Saubere-Straßenfahrzeuge-Beschaffungs-

gesetz ð SaubStraFahrzeugBeschG) umzusetzen und von da an gültig. Für Pkw und leichte Nutz-

fahrzeuge ergeben sich verbindliche Beschaffungsquoten von 38,5 % an sauberen30 Fahrzeugen 

in der Neubeschaffung. Die Richtlinie im Landkreis ist nur für Fahrzeuge relevant, die über das 

Landratsamt beschafft werden. 

Konventionell durch Verbrennungsmotoren angetriebene Fahrzeuge liegen aktuell über dem anvi-

sierten Grenzwert von 50 Gramm CO2 pro Kilometer für saubere Fahrzeuge. Neue Kleinfahrzeuge 

erreichen teilweise Emissionswerte von etwa 80 Gramm CO2 pro Kilometer. Dies bedeutet, dass 

eine Einhaltung der Grenzwerte nur durch alternative Antriebstechnologien möglich ist.  

Bisher trägt der Straßenverkehr trotz der Zumischung von Biokraftstoffen und Effizienzgewinnen 

vergleichsweise konstant mit 18 % zu den gesamten Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) 

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

den, z. B. mit einem Wachstum von 38 % im Güterverkehr bis 2030. Ebenfalls wird bisher davon 

ausgegangen, dass die individuelle Mobilität zunehmen wird. Hierbei bietet der Wechsel der An-

triebstechnologien einen politisch ădurchsetzbarenò Ansatzpunkt, da Einschrªnkungen und Ver-

zicht tendenziell schwierig vermittelbar sind. 

Elektromobilität als Antriebstechnologie ist eine von vielen möglichen Stellschrauben zur Reduktion 

der Emissionen. So bieten der Wegewegfall, Wasserstoff als alternative Antriebstechnologie, klei-

nere Fahrzeuge und Motoren, allgemeine Verkehrsreduktionen sowie Verlagerungen im Modal Split 

ð d. h. Erhöhung der Anteile von Fahrrad, ÖPNV und Fußverkehr ð Potentiale zur Einsparungen von 

Emissionen. 

3.1.1 Vorgehen und Schwerpunkte 

Die IST-Analyse der Dienst-Pkw erfolgte auf Basis von Fahrtenbüchern und Fahrzeuglisten. Vervoll-

ständigt wurde dies durch Rückfragen bei den Fuhrparkverantwortlichen. Zunächst wurden Fahr-

tenbücher des gesamten Fuhrparks digitalisiert und anschließend analysiert. Die Fahrprofile um-

fassten den Zeitraum von Januar bis Dezember 2019. Für jedes Fahrzeug wurden daraufhin die 

Elektrifizierungs- und Effizienzpotentiale bestimmt. Daraufhin erfolgte eine ökonomische sowie 

ökologische Bewertung. Auf Basis der Ergebnisse wurden Handlungsempfehlungen und Maßnah-

men abgeleitet, die im Rahmen eines Workshops vorgestellt und diskutiert wurden. 

 Aktueller Stand der dienstlichen Mobilität des Landratsamtes Göppingen 

Der Fuhrpark des Landratsamtes Göppingen umfasst 42 Dienstfahrzeuge. Die analysierten Fahr-

zeuge verteilen sich auf 16 Standorte und sind in Abbildung 9 dargestellt. Die Standorte mit den 

                                                      

30 Ab 02.08.2021: CO2-Grenzwert von 50 g CO2/km. Ab 01.01.2026: CO2-Grenzwert von 0 g CO2/km.  
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meisten Fahrzeugen sind die Carl-Hermann-Gaiser-Straße (Parkplatz altes Öllager) in Göppingen 

mit zwölf Fahrzeugen und die Pappelallee 10 in Göppingen mit sieben Fahrzeugen. An den restli-

chen 14 Standorten variiert die Anzahl der Dienst-Pkw zwischen einem und drei Fahrzeugen. Es 

handelt sich demnach um tendenziell kleinere Standorte. 

  

Abbildung 9: Analysierte Fuhrparkstandorte der Kreisverwaltung Göppingen 

Mit den Dienstfahrzeugen wurden insgesamt 417 698 km im Jahr 2019 zurückgelegt. Je Dienst-

Pkw wurden durchschnittlich 196 Fahrten und 9 945 km pro Jahr absolviert. Dabei betrug die 

Durchschnittsstrecke 51 km pro Fahrt. Der Verwaltungsfuhrpark des Landratsamtes Göppingen 

weist eine dem Durchschnitt entsprechende Jahreslaufleistung auf, welche bei vergleichbaren Ver-

waltungseinheiten bei knapp 10 000 km liegt.  

Die Fahrzeuge des Fuhrparks werden mehrheitlich für den Personentransport eingesetzt (vgl. Ab-

bildung 10). Insgesamt 24 Pkw fallen in diese Nutzungskategorie. Jeweils vier Fahrzeuge werden 

zudem als Messfahrzeug und zum Posttransport genutzt. Drei Fahrzeuge kommen für den gemisch-

ten Personen- und Materialtransport zum Einsatz und weitere drei Fahrzeuge werden durch den 

Landrat, Landesbeamten bzw. Kreisbrandmeister genutzt. Acht Fahrzeuge am Standorte Carl-Her-

mann-Gaiser-Straße (Parkplatz altes Öllager) werden bereits als Fahrzeugpoolfahrzeuge des Land-

ratsamtes genutzt. Die Reservierung erfolgt per Telefon und die Fahrzeuge werden ohne Systemun-

terstützung disponiert.  

Des Weiteren stehen den Mitarbeiter*innen des Landratsamtes zwei Pedelecs (bis 25 km/h) und 

ein E-Bike (bis 45 km/h) zur Verfügung. Das E-Bike ist bereits älter als zehn Jahre und wird kaum 

genutzt. Eine Reservierung ist möglich, allerdings konnten keine Daten zur Auswertung bereitge-

stellt werden.  

Für Privat-Pkw mit dienstlicher Nutzung war ebenfalls keine Erhebung möglich. 
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Abbildung 10: Übliche Fahrzeugnutzung des Fuhrparks Göppingen 

In Tabelle 6 sind die Antriebsarten der Flotte sowie die Art der Beschaffung nach den Fahrzeugklas-

sen dargestellt. Mit 26 Fahrzeugen (> 60 %) ist der Dieselantrieb die am häufigsten vorkommende 

Antriebsart, gefolgt von sieben Benzinfahrzeugen (> 16 %). Des Weiteren verfügt das Landratsamt 

über vier CNG31-betriebene Fahrzeuge sowie drei Hybridfahrzeuge, wovon ein Fahrzeug ein Plug-in-

Hybrid (PHEV) ist. Zwei vollelektrische Fahrzeuge in Form eines Kleinst- und eines Kleinwagens 

werden vom Gesundheitsamt genutzt. Von den drei Hybridfahrzeugen sind zwei dem allgemeinen 

Fuhrpark und eines dem Landrat, zugeordnet. Die Klasse der Transporter und die Klasse der Klein-

wagen sind mit einer Anzahl von 14 bzw. neun am stärksten im Fuhrpark am Standort Göppingen 

vertreten. 

Von 42 Fahrzeugen sind 25 Kauffahrzeuge und 17 per Leasing beschafft. 72 % der Kauffahrzeuge 

sind älter als sechs Jahre alt. Bei den Leasingfahrzeugen beträgt die Laufzeit zwei bis drei Jahre, 

ausgenommen sind dabei die Fahrzeuge des Landrates bzw. des Landesbeamten. 

Tabelle 6: Antriebs- und Beschaffungsart der Flotte nach Fahrzeugklasse 

Fahrzeugklasse Anzahl 
Antrieb Beschaffung 

Diesel Benzin CNG Hybrid Elektro Kauf Leasing 

Kleinstwagen 1     1  1 

Kleinwagen 9 2 4  2 1 1 8 

Kompaktwagen 2 1 1    1 1 

Mittelklassewagen 1 1      1 

Obere Mittelklasse 2 1   1   2 

Pick-Up/SUV 4 4     4  

Hochdachkombi/Van 6 1 2 3   3 3 

Transporter 14 13  1   13 1 

Leichte Nutzfahrzeuge 2 2     2  

Schwere Nutzfahrzeuge 1 1     1  

× 42 26 7 4 3 2 25 17 

                                                      

31 CNG = Compressed Natural Gas 
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 Effizienz des Fuhrparks und Einsatzmöglichkeiten alternativer Antriebsar-

ten 

3.3.1 Tauglichkeit alternativer Antriebe 

Den größten Effekt, um den CO2-Verbrauch der Flotte zu reduzieren, bieten rein elektrische Fahr-

zeuge, welche Strom aus erneuerbaren Quellen betrieben werden. Dazu gehören auch Wasserstoff-

fahrzeuge. Ein möglicher Markthochlauf von Wasserstofffahrzeugen verläuft jedoch deutlich verzö-

gert im Vergleich zu rein batterieelektrischen Fahrzeugen. Neben Herausforderungen hinsichtlich 

der aktuell schlechten Energieeffizienz, einer ausreichenden Tankstelleninfrastruktur und weiterer 

Punkte werden aktuell kaum Serienfahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb produziert. Daher kann 

eine Minderung der Emissionen der Flotte mindestens mittelfristig nur in größeren Umfang mit der 

Ersetzung durch vollelektrische und passend eingesetzte PHEV erreicht werden. Aufgrund der be-

grenzten Reichweite und spezifischer Nutzungsanforderungen (z. B. Anhängerkupplung, Zuladung) 

ist nicht jedes Fahrzeug für eine Ersetzung mit vollelektrischem Antrieb geeignet. Passend einge-

setzte PHEV mit einem durchschnittlichen CO2-Ausstoß von 50 g pro km im Flottenmix bieten gute 

Einsparungen gegenüber rein konventionellen Antrieben, die durchschnittlich deutlich über 95 g 

CO2 pro km, im Idealfall 84 Gramm CO2 pro km emittieren.  

Erdgasfahrzeuge können ebenfalls zur Reduzierung der CO2-Werte im Flottenmix beitragen, jedoch 

ist der Einfluss nur geringfügig, da die Fahrzeuge durchschnittlich mehr als 95 g CO2 pro km emit-

tieren. Im Vergleich zu reinen Verbrennerfahrzeugen schneiden diese Fahrzeuge besser ab und 

stellen eine gute Alternative dar, sollten keine geeigneten Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb am 

Markt zur Verfügung stehen.  

Prinzipiell kann jedes Fahrzeug durch ein PHEV ersetzt werden. Um die NEFZ-Verbräuche (Neuer 

Europäischer Fahrzyklus) von durchschnittlich 50 Gramm CO2 pro km rechnerisch zu erreichen, 

müssen ca. 60 bis 70 % der Fahrten eines PHEV rein elektrisch sein. Nur für Fahrzeuge mit einem 

passenden Fahrprofil, d. h. mit gefahrenen Streckenlängen, die diesen rein elektrischen Anteil er-

möglichen, ergibt sich eine CO2-Reduzierung. Entgegen der landläufigen Meinung, dass sich Fahr-

zeuge, die häufig lange Strecken absolvieren, besonders gut durch einen PHEV ersetzen lassen, ist 

es bei langen Strecken kaum möglich, den hohen elektrischen Anteil an den Fahrtstrecken zu er-

reichen. 

3.3.2 Methodik  

Die Grundlage für die Untersuchung bildete die Datenerfassung von Fahrprofilen der einzelnen 

Fahrzeuge auf Basis von Fahrtenbucheinträgen und fahrzeugspezifischen Angaben. Diese wurden 

mittels Fragebogen für jede Einheit erhoben und ausgewertet. Um saisonal bedingte Schwankun-

gen bei der Fuhrparknutzung mit abzudecken, erfolgte die Erfassung der Fahrtenbücher über ein 

gesamtes Jahr im Betrachtungszeitraum Januar bis Dezember 2019. Sowohl die Ermittlung des 

Effizienz- als auch des Elektrifizierungspotentials erfolgte mit der Fuhrparkanalysesoftware eOp-

tiflott .  

Effizienzpotential 

Sowohl zur Effizienz- als auch zur Elektrifizierungsbestimmung wurden Fahrzeugpools definiert. Die 

Zusammenfassung der Fahrzeuge in den Pools erfolgte auf Basis der nutzungsspezifischen Anga-

ben und der Fahrzeugklassen. Es wurden nur Fahrzeuge mit gleichem Nutzungszweck gepoolt. Das 

Vorgehen wird beispielhaft in Abbildung 11 veranschaulicht. 

Innerhalb dieser Pools werden die Fahrten ohne zeitliche Verschiebung betrachtet. Die Fahrten 

werden so verteilt, dass nur die maximal benötigte Fahrzeuganzahl im Auslastungspeak ermittelt 

wird. Des Weiteren wird geprüft, wie viele Fahrten ein Fahrzeug im Auslastungspeak theoretisch 

absolvieren würde.  
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Abbildung 11: Übersicht zum Vorgehen beim Pooling 

Elektrifizierungspotential 

Die Fahrprofile wurden unter Annahme von Reichweitenrestriktionen und Ladeleistung analysiert. 

Dadurch wurde bestimmt, welche Fahrzeuge für eine Elektrifizierung geeignet sind. Während der 

Standzeiten (zwischen den Fahrten) werden Ladevorgänge simuliert. Es wurde geprüft, ob der La-

dezustand für die Folgefahrt ausreichend ist. Dabei wurde von der konservativen Annahme ausge-

gangen, dass nur am festen Standort des Fahrzeuges Ladevorgänge erfolgen. Zwischenladungen 

auf gefahrenen Strecken an öffentlicher Ladeinfrastruktur (LIS) oder am Zwischenziel wurden nicht 

simuliert. Werden diese berücksichtigt, sind deutlich höhere Elektrifizierungspotentiale möglich. 

Die konservative Annahme basierte auf der Prämisse, eine Einführung ohne Eingriff in die bisheri-

gen Abläufe vorzunehmen. 

Die Empfehlung zur Umstellung des Fuhrparks richtet sich nach dem Ersetzungszeitpunkt des je-

weiligen Fahrzeugs. In Abbildung 12 sind die Szenarien und deren Implikationen hinsichtlich der zu 

erwartenden Reichweiten dargestellt. 

 

Abbildung 12: Einsatzmöglichkeiten alternativer Antriebe 

Für die Ladeleistungen und die damit verbundenen Ladegeschwindigkeiten sind aufgrund der lan-

gen Standzeiten über Nacht Ladeleistungen von 3,7 kW ausreichend. Eine Erhöhung der Ladeleis-

tung führt zu keiner Erhöhung der Elektrifizierungsquote. Wird eine konservative Elektrifizierung 

angenommen, wird von einer elektrischen Reichweite von 200 km für Kleinstwagen bis Hochdach-

kombis und 100 km für Transporter und Nutzfahrzeuge ausgegangen. Die Basis der Reichweiten 

richtet sich nach den am Markt verfügbaren Modellen. Negative Einflüsse auf Reichweiten müssen 

zusätzlich berücksichtigt werden, bspw. das Fahrverhalten und die Jahreszeit. 

Für die Realreichweiten der E-Pkw mit 300 und 400 km existieren zwar bereits Fahrzeuge am 

Markt, jedoch noch nicht in der gewünschten Angebotsbreite. Es wird davon ausgegangen, dass 
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sich diese mittelfristig deutlich verbessern wird. Für die zukünftige Elektrifizierung kann mit höhe-

ren elektrischen Reichweiten gerechnet werden, da sich die Weiterentwicklung von vollelektrischen 

Fahrzeugen in der Steigerung der Reichweiten widerspiegeln wird. So ist für das Jahr 2025 eine 

Annahme von 400 km für Kleinwagen bis Hochdachkombi und 200 km für Transporter und Nutz-

fahrzeuge realistisch. 

Ein ökologisch sinnvoller Einsatz von PHEV ist gegeben, wenn das Fahrprofil zu mindestens 60 % 

aus Fahrten bis 50 km besteht. Dies entspricht einer marktüblichen vollelektrischen Reichweite 

von PHEV. Aktuell sind jedoch nur Fahrzeuge aus den Fahrzeugklassen Kompaktwagen bis SUV am 

Markt in ausreichender Modellvielfalt als PHEV-Modelle erhältlich. 

3.3.3 Effizienz durch Pooling 

Abbildung 13 stellt die Häufigkeit der gefahrenen Streckenlängen als Summe aus Hin- und Rück-

fahrt der Fahrzeuge im Fuhrpark an allen Standorten dar. In der Gesamtbetrachtung des Fuhrparks 

werden Strecken zwischen 25 km und 100 km am häufigsten gefahren. Insbesondere Strecken 

von 50 km sind mit 26 % am stärksten vertreten, was ungefähr der Durchschnittsstrecke des Fuhr-

parks entspricht (51 km). Strecken von über 200 km sind mit 2 % kaum vertreten. Somit liegen die 

meisten Streckendistanzen deutlich unter den marktüblichen Realreichweiten von E-Fahrzeugen. 

Die Fahrtenverteilung zwischen den Klassen Kleinstwagen bis Pick-Up/SUV und Hochdachkombi 

bis Nutzfahrzeuge unterscheidet sich minimal. Die 19 Fahrzeuge der Klassen Kleinstwagen bis 

Pick-Up/SUV weisen eine vergleichbare Fahrtenverteilung auf wie die der Gesamtflotte. Strecken 

von 100 km nehmen nur 20 % anstatt 25 % ein, wohingegen Strecken von über 200 km mit 3 % 

etwas häufiger gefahren werden als in der Gesamtbetrachtung der Flotte. Es ist hervorzuheben, 

dass hierbei vor allem Strecken von 300 km absolviert werden. Durchschnittlich absolvieren Fahr-

zeuge der Klassen Kleinstwagen bis Pick-Up/SUV mit 186 Fahrten im Vergleich zur Gesamtflotte 

(196) etwas weniger Fahrten. Vergleichbar sind die Durchschnittsjahreskilometer von 9 397 km 

sowie die Durchschnittsfahrtlänge von 50 km. 

23 Fahrzeuge sind den Klassen der Hochdachkombi bis Nutzfahrzeuge zugeordnet. Hinsichtlich 

der Fahrtenverteilung zeichnet sich ein anderes Bild im Vergleich zur Gesamtflotte und zu den Klas-

sen der Kleinstwagen bis Pick-Up/SUV. Hier werden tendenziell längere Strecken häufiger gefah-

ren, sodass mit 29 % eine Strecke von 100 km am meisten gefahren wird. Durchschnittlich absol-

vieren diese Fahrzeuge 205 Fahrten pro Jahr und somit mehr als die Gesamtflotte. Auch liegen die 

durchschnittlichen Jahreskilometer mit 10 398 km im Vergleich zur Gesamtflotte höher. 

 

Abbildung 13: Fahrtenverteilung im Kreisfuhrpark 
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In Tabelle 7 wird die durchschnittliche Jahreslaufleistung je Standort und Fahrzeugklasse betrach-

tet. Ein typisches Verwaltungsfahrzeug absolviert im Mittel etwa 10 000 km und 250 Fahrten im 

Jahr bzw. eine Fahrt pro Werktag. In der Tabelle sind besonders die Fahrzeuge mit einer unter-

durchschnittlichen Fahrtenanzahl je Werktag hervorzuheben. Hierzu gehören der VW e-up! des Ge-

sundheitsamts mit 0,5 Fahrten, der Opel Corsa sowie der VW Polo des Landwirtschaftsamtes und 

des Veterinäramtes mit 0,4 Fahrten sowie der VW Polo und der VW Caddy des Gesundheitsamtes 

mit 0,6 bzw. 0,5 Fahrten pro Werktag.  

Tabelle 7: Durchschnittliche Jahreslaufleistung je Standort und Fahrzeugklasse 

 

Die durchschnittliche Jahreslaufleistung liegt im Durchschnitt, wobei die durchschnittliche Anzahl 

an Fahrten pro Werktag deutlich unter dem Durchschnitt von einer Fahrt je Werktag liegt. 

Im Rahmen der Effizienzpotentialanalyse wurden potentielle Poolstandorte für den Kreisfuhrpark 

Göppingen identifiziert. Eine übergreifende Nutzung der Fahrzeuge ist problemlos möglich, wenn 

die Entfernung zwischen den Standorten weniger als 350 m beträgt bzw. zu Fuß innerhalb von fünf 

Minuten zu erreichen ist. Voraussetzung ist zudem, dass ähnliche Fahrzeuge vorhanden sind und 

die Nutzungen nicht immer zeitgleich stattfinden. In Abbildung 14 sind die zwei potentiellen Pool-

standorte dargestellt. Als Pool I sind die Fahrzeugabstellorte rund um das Landratsamt denkbar, 

welche elf von 21 Pkw umfassen. Die übrigen Fahrzeuge wurden aufgrund der Angaben im Frage-

bogen als nicht für ein Pooling geeignet eingestuft. Als Pool II werden die vier Messfahrzeuge in 

Geislingen zusammengefasst. 
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Abbildung 14: Fuhrparkstandorte und potentielle Fahrzeugpools 

Im Pool I besteht das Potential zur Einsparung von mindestens zwei Fahrzeugen am Standort Altes 

Öllager. Es müssten über das Gesamtjahr 59 Fahrten (fünf Fahrten je Monat) verlagert werden. 

Beim ersten Fahrzeug müssten elf Fahrten und beim zweiten Fahrzeuge 48 Fahrten pro Jahr verla-

gert werden. Wird ein standortübergreifendes Pooling durch ein neues Parkhaus berücksichtigt, 

kann eine Gesamtreduktion von mindestens vier Fahrzeugen erreicht werden. So würde ein Pool-

standort mit 21 Fahrzeugen entstehen. Um vier Fahrzeuge einzusparen, müssten 75 Fahrten pro 

Jahr in folgender Form verlagert werden: 

1. Fahrzeug:  1 Fahrt/Jahr 

2. Fahrzeug:  5 Fahrten/Jahr 

3. Fahrzeug:  19 Fahrten/Jahr 

4. Fahrzeug:  50 Fahrten/Jahr 

Möglichkeiten zur Fahrtverlagerung sind durch eine zeitliche Verschiebung durch Fahrtenplanung 

und die Verlagerung auf den Umweltverbund gegeben. 

Im Pool II in Geislingen besteht kein Potential zur Fahrzeugreduktion. Im Szenario eines standort-

übergreifen Poolings würde ein Messfahrzeug bei 39 Fahrten pro Jahr liegen. Dies entspricht ca. 

6 % aller Fahrten von Messfahrzeugen. Eine mögliche Fahrtverlagerung muss detailliert in Form 

von zeitlicher Verschiebung untersucht werden. 

 Elektrifizierungspotentiale aus der Erhebung der Fahrprofile 

In Tabelle 8 ist das Elektrifizierungspotential dargestellt. Ausgehend von einer konservativen Elekt-

rifizierung sind insgesamt sieben von 38 Fahrzeugen elektrifizierbar. So können bei einer Reich-

weite von 100 km ein Hochdachkombi/Van bzw. bei 200 km ein Kleinstwagen, ein Kleinwagen 
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sowie jeweils zwei Pick-Ups/SUV und Hochdachkombi/Van elektrifiziert werden. Im konservativen 

Szenario sind noch keine Transporter und Nutzfahrzeuge elektrifizierbar. 

Tabelle 8: Elektrifizierungspotential bei Pooling und Einsparung 

Fahrzeugklasse Anzahl 
Elektrifizierung bei Reichweite 

100 200 300 400 > 400 

Kleinstwagen 1  1    

Kleinwagen 6 (ð3)  1 2 2 1 

Kompaktwagen 2     2 

(Obere) Mittel-

klasse 
3    1 2 

Pick-Up/SUV 4  2 1 1  

Hochdach-

kombi/Van 
5 (ð1) 1 2 1 1  

  50 100 150 200 > 200 

Transporter 14    6 8 

Nutzfahrzeuge 3    1 2 

Summe 38 (ð4) 7 16 15 

Bei den Pkw ist die Elektrifizierung der Flotte unproblematisch. Der Markt bietet schon heute Fahr-

zeugmodelle, die sich für die Fahrprofile des Fuhrparks der Landkreisverwaltung eignen. Reserven 

bietet zudem die konservative Annahme, dass nur an den Standorten der Fahrzeuge geladen wird. 

Öffentliche LIS oder andere Standorte wurden in dem Szenario nicht einbezogen. Es wird jedoch 

eine schrittweise Elektrifizierung gemäß der regulären Ersetzung der Fahrzeuge empfohlen. So 

kann zunehmend Erfahrung und Vertrauen der Nutzenden mit der neuen Antriebstechnologie auf-

gebaut werden. Durch eine schrittweise Einführung kann auch von zukünftigen Reichweitenerhö-

hungen neuer Fahrzeugmodelle profitiert werden. Der Markt sollte kontinuierlich beobachtet und 

bei jeder Neubeschaffung geprüft werden, ob die benötigten Reichweite gegeben sind. Überdimen-

sionierte Fahrzeugbatterien mindern allerdings die Ökobilanz. Daher sollte die Batteriekapazität 

bei den Fahrzeugen einsatzbezogen ausgewählt und auch potentielle Zwischenladeoptionen ge-

prüft werden. Im zukünftigen Szenario mit höheren elektrischen Reichweiten können insgesamt 23 

von 38 Fahrzeugen und somit mehr als die Hälfte der Gesamtflotte problemlos elektrifiziert werden. 

Das ökologisch sinnvolle Potential zur Ersetzung als PHEV ist bei nur drei von 38 Fahrzeugen gege-

ben (vgl. Tabelle 9). 
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Tabelle 9: Ersetzung als PHEV 

Fahrzeugklasse Anzahl 
Anteil Strecken < 50 km 

< 60 % 60ð80% > 80% 

Kleinstwagen 1   1 

Kleinwagen 6 1 4 1 

Kompaktwagen 2 1 1  

(Obere) Mittelklasse 3 1  2 

Pick-Up/ SUV 4 4   

Hochdachkombi/Van 5 1  4 

     

Transporter 14 8 6  

Nutzfahrzeuge 3 1 1 1 

(Summe) Ersetzung 

als PHEV            
(38) 9 (17) 6 (12) 1 (9) 2 

Nichtsdestotrotz signalisieren PHEV eine ökologische Vorbildwirkung. PHEV können als Übergangs-

lösung genutzt werden, bis ausreichende Reichweiten verfügbar sind. Jedoch ist anzumerken, dass 

das höhere Gewicht sowie die zwei Antriebsstränge von PHEV-Modellen einen höheren Verbrauch 

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

 Empfehlungen für den Fuhrpark 

Handlungsempfehlungen für Pooling 

Die Potentiale sollten gemäß dem Ersetzungsplan umgesetzt werden. Es ergeben sich an den 

Standorten keine Einschränkungen bzw. nur minimale Verlagerungen. Es wird eine Verwaltungs-

plattform für Fuhrparkfahrzeuge angeraten. Diese bietet einen digitalen, vernetzten Prozess, um 

alle Aspekte (digitale Fahrzeugakte, Terminerfassungen für Werkstatttermine durch Mitarbeiter*in-

nen, Prognose der Kilometerleistung zum Leasingvertragsende) zum Fahrzeug zu erfassen und zu 

bearbeiten. Dabei kann auch auf Schnittstellen zur Tankkartenabrechnung und zu anderen Dienst-

leistern zurückgegriffen werden. Dies reduziert nicht nur den personellen Aufwand, sondern erhöht 

auch die Transparenz. Ein Controlling wird damit deutlich erleichtert.  

Zudem sollte ein webbasiertes Buchungstool zum Einsatz kommen, welches vorab u. a. die Stre-

ckenlänge und das Zeitfenster abfragt. Die Buchung sollte allen Mitarbeiter*innen  standortüber-

greifend für alle Poolingfahrzeuge möglich sein. Die Standorte sind jeweils mit einem digitalen 

Schlüsselkasten auszustatten. Ad-hoc-Buchungen mit sofortigem Mietbeginn sollten möglich sein 

und am Pool-Landratsamt sollte ergänzend ein Touchscreen dafür installiert werden. Eine erste 

Vorlage mit den Anforderungen an solch eine Buchungssoftware ist dem Anhang zu entnehmen. 

Darüber hinaus ist eine Ausweitung des Poolings am Hauptstandort zu empfehlen. Zur Schaffung 

von Alternativen und stärkeren Verlagerung von Fahrten sollten Fahrräder und Pedelecs in den 

Buchungsprozess integriert werden. Zudem sollten zwei zusätzliche Pedelecs am Landratsamt be-

schafft werden. 
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Wichtig dabei ist, dass auch folgende Rahmenbedingungen für eine gute Nutzung geschaffen wer-

den: 

¶ Unterschiedliche Rahmengrößen, um eine möglichst große Bandbreite von Körpergrößen 

abzudecken, 

¶ Integration in eine Buchungsplattform, 

¶ Schlüssel für das Fahrradschloss und den Abstellort im Schlüsselkasten, 

¶ Einfacher Zugang zum Fahrrad bzw. Pedelec möglichst in Schlüsselkastennähe, 

¶ Einfacher Zugang zu ebenerdigen Abstellanlagen mit (Gitter-)Tür, 

¶ Wartungsvertrag, 

¶ Bewerben der Beschaffung im Frühjahr und Sommer. 

Um den Mobilitätsbedarf zu Spitzenlastzeiten abzudecken und Reserven zu schaffen, wird eine 

Kooperation mit Carsharing-Anbietern empfohlen. Aktuell werden bereits Gespräche mit dem E-

Carsharing-Anbieter Deer mobility geführt. Geplant sind vier Fahrzeuge an der Eberhardstraße in 

der Nähe des Landratsamtes. Davon sollen zwei Fahrzeuge von Dienstag bis Donnerstag im Zeit-

raum von 7:30 Uhr bis 16:00 Uhr exklusiv in Form einer Ankermiete für die Angestellten des Land-

ratsamtes zur Verfügung stehen. Die anderen beiden Fahrzeuge sind zu jeder Zeit auch für externe 

Nutzer*innen  buchbar. Da der Großteil der Fuhrparkfahrten im Zeitraum der exklusiven Ankermiete 

liegt, sollten für die exklusiven Fahrzeuge zwei Fahrzeuge aus dem Fuhrpark entfallen. Die anderen 

beiden Fahrzeuge bieten die Möglichkeit, unproblematisch die Potentiale der Fuhrparkreduktion 

zu heben. Nach einer Beobachtungsdauer könnte ggf. zusätzlich zum errechneten Potential noch 

ein weiteres Fahrzeug wegfallen.  

Neue Nutzungsabläufe und gesetzte Ziele müssen den Mitarbeiter*innen klar kommuniziert wer-

den. Es ist eine Sensibilisierung notwendig, wobei die Anpassung der Buchungsrichtlinie ein erster 

Schritt ist. Darin sollte festgelegt werden, dass die angestrebte Verkehrsmittelwahl der Mitarbei-

ter*innen  mit abnehmender Priorität folgende Reihenfolge einnimmt: zu Fuß, Rad, ÖPNV, Fuhr-

parkfahrzeuge, Privat-Pkw. Es sollten klare Grenzen der einzelnen Verkehrsmittel aufgezeigt wer-

den, um die Bedeutung des Mobilitäts-Controllings zu unterstreichen. Die Eignung der jeweiligen 

Verkehrsmittel unter energetischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten sollte dargestellt und 

auch der Einfluss von Witterungsverhältnissen klar angesprochen werden.   

Handlungsempfehlungen für Elektrifizierung 

In Abbildung 15 findet sich die empfohlene Umstellung des Fuhrparks auf alternative Antriebe. 

Hierfür sind folgende Annahmen zur Ersetzung wichtig: 

¶ Die Fahrzeugbeschaffung bleibt unverändert (Leasing oder Kauf). 

¶ Sonderfall Transporter und leichtes Nutzfahrzeug als Kauffahrzeug: Fahrzeuge mit elektri-

scher Eignung werden erneut gekauft, die Haltedauer jedoch auf sechs Jahre festgesetzt 

(mit dem Ziel der zeitnahen Elektrifizierung). 

Die jeweiligen Ersetzungszeitpunkte richten sich nach den Angaben aus der Fahrzeugliste. Ist keine 

Angabe bei Kauffahrzeugen ersichtlich, wird von einer Haltedauer von zehn Jahren und einer frü-

hesten Ersetzung in 2021 ausgegangen. Ein exemplarischer Ersetzungsplan für Pool I findet sich 

im Anhang. Bei der Beschaffung sollte die mögliche Anzahl an E-Fahrzeugen ausgeschöpft werden. 
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Abbildung 15: Bestandsentwicklung bei empfohlener Umstellung des Fuhrparks auf alternative Antriebe32 

Fahr-

zeug-

klasse 

Status 

Quo 
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 

 ᴝ P  m  ᴝ P  m  ᴝ P  m  ᴝ P  m  ᴝ P  m  ᴝ P  m  ᴝ P  m  ᴝ P  m  ᴝ P  m  ᴝ P  m

Kleinst-

wagen 
1                              

Klein-

wagen 
1  8 2  6 2  6 2  5 2  5 3  4 3  4 6  1 6  1 6  1 

Kom-

paktwa-

gen 

  2   2   2   2   2   2   2   2   2   2 

(Obere) 

Mittel-

klasse 

 1 2  1 2  1 2  2 1  2 1  2 1  2 1 1 2  1 2  1 2  

Pick-

Up/ SUV 
  4 2  2 2  2 2  2 2  2 2  2 2  2 3  1 3  1 4   

Hoch-

dach-

kombi 

  6 2  4 2  3 2  3 2  3 2  3 5   5   5   5   

Trans-

porter 
  14   14   14   14   14 2  12 2  12 6  8 6  8 6  8 

Nutz-

fahr-

zeuge 

  3   3   3   3   3   3   3 1  2 1  2 1  2 

Ge- 

samt 

2 1 39 6 1 33 6 1 32 6 2 30 6 2 30 9 2 27 12 2 24 22 2 14 22 2 14 23 2 13 

42 40 39 38 38 38 38 38 38 38 

Um die Elektrifizierung des Fuhrparks voranzutreiben und das Potential auszuschöpfen, ist der Aus-

bau von LIS an den Standorten zwingend erforderlich. Dieser muss parallel zur schrittweisen Be-

schaffung von E-Fahrzeugen erfolgen. Eine 1:1-Verteilung sollte angestrebt und gepflasterte Park-

plätze sollten mit einer Wallbox bzw. Ladesäulen mit jeweils zwei Ladepunkten ausgestattet wer-

den. Bei der LIS-Ertüchtigung sollten die zukünftigen Fahrzeugbeschaffungen berücksichtigt und 

Kostendegressionen durch eine einmalige Verkabelung aller beabsichtigter Stellplätze geprüft wer-

den. Die Installation der Lademöglichkeiten kann dann sukzessive und bedarfsgerecht erfolgen. 

Bei vorhandenen Stellplätzen an den einzelnen Liegenschaften kann die vorhandene Anschluss-

leistung vereinzelt nicht ausreichend sein. Die ggf. erforderliche Aufrüstung des Netzanschlusses 

und aufwendige Neuverkabelung müssen daher jeweils geprüft werden und sind mit sehr hohen 

Kosten verbunden. 

Eine Ladeleistung von 3,7 kW ist derzeit ausreichend, jedoch wird eine Ladeleistung von 11 kW 

langfristig als zukunftssicher angesehen. Es sollte ein Ladelastmanagement genutzt werden, um 

einzelne Ladevorgänge bis 22 kW zu priorisieren. Aufgrund der geringen Preisunterscheide werden 

Lademöglichkeiten mit 22 kW empfohlen, wobei die Anschlussleistung aktuell deutlich geringer 

ausfallen kann. Zum Ladelastmanagement wird zunächst eine statische Drosselung auf 5 kWh 

empfohlen, was später durch dynamische Ansteuerungen aus der Fuhrparksoftware bedarfsge-

recht angepasst werden kann. Zudem sollte eine Identifikation des Fahrzeuges an der LIS, via Chip-

karte, möglich sein. Darüber hinaus sollte Arbeitgeberladen und Gästeladen bei der Infrastruktur-

auslegung berücksichtigt werden. 

  

                                                      

32  ᴝ- BEV, P ð PHEV, m  ð konventionell 
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 Kostenbetrachtung der Empfehlung 

Leasing vs. Kauf 

Es wird empfohlen, die Fuhrparkfahrzeuge (auch) zukünftig zu leasen. Allerdings sollte die Leasing-

laufzeit von zwei bis drei Jahren beibehalten werden, da so eine schnellere Erneuerung der Fahr-

zeuge gewährleistet werden kann, was bei dem sich schnell entwickelten Markt an E-Fahrzeugen 

von Vorteil ist. Aktuell werden die besten Konditionen von den Herstellern für ein Jahresleasing in 

den Markt gebracht. Ein solch kurzer Zeitraum ist jedoch nicht zu empfehlen, da durch die Beschaf-

fung und Rückführung der Fahrzeuge ein hoher administrativer Aufwand besteht. Die Vorteile des 

Leasings bestehen darin, dass evtl. auftretende Schwächen von neuen Fahrzeugmodellen nur für 

einen überschaubaren Zeitraum in Kauf genommen werden. Es entstehen auch keine Nachteile 

hinsichtlich Batteriealterung und Gewährleistung.  

Zudem können die vorhergesagten sinkenden Preise für E-Fahrzeuge im Markthochlauf frühzeitig 

in Anspruch genommen werden. Des Weiteren bleibt eine Technologieoffenheit der Antriebsart für 

aktuell nicht geeignete Fahrzeuge erhalten.  

Im Vergleich zum Kaufpreis liegen die Leasingraten für Kommunen oft unter dem Faktor 0,75. Wird 

ein solcher Faktor erreicht, entspricht dies einer Gesamtnutzungsdauer von 11 Jahren des Fahr-

zeuges. Verbunden mit geringen Unterhaltskosten ist dies wirtschaftlich zu präferieren, wenn an 

den Fahrzeugen keine Umbaumaßnahmen vorgenommen werden und die Nutzung zu keinen rele-

vanten absehbaren Beschädigungen führt. 

Kosten bei Effizienzpotentialausschöpfung ohne Elektrifizierung 

In Abbildung 16 sind die möglichen Einsparungen durch die Ausschöpfung des Effizienzpotentials 

dargestellt. Durch das Einsparen von Fahrzeugen reduzieren sich die jährlichen Fuhrparkkosten 

um 14 228 û. Hierf¿r ist der Einsatz einer Buchungs- und Verwaltungssoftware notwendig, welche 

zusätzliche Kosten von ca. 4ᴞ000 û pro Jahr verursacht. 

 

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

Kosten bei Effizienz- und Elektrifizierungspotentialausschöpfung 

Für die Elektrifizierung der Flotte ist mit Anschaffungskosten zu rechnen, die meist 1,4 bis 1,6 Mal 

höher sind als für konventionelle Fahrzeugen. Demgegenüber stehen geringere variable Kosten 

innerhalb des Lebenszyklus der E-Fahrzeuge. Außerhalb von Förderprojekten ist ein Kostenvorteil 

im Vergleich zu Verbrennerfahrzeugen häufig noch nicht gegeben. Dies spiegelt sich in der Kosten-

struktur in Abbildung 17 wieder. Im Ergebnis betragen die Kosten für die Flotte 20 259 û. 
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Hinsichtlich der monatlichen Kosten ist zudem zu beachten, dass Flotten-/Kommunalrabatte für E-

Fahrzeuge nicht in gleicher Höhe wie für konventionelle Fahrzeuge angeboten werden und nicht in 

der Kalkulation berücksichtigt sind. Es wird pro E-Fahrzeug die Anschaffung einer Wallbox (inkl. 

Installation und Wartung) veranschlagt. Diese Kosten werden auf zehn Jahre verteilt, wodurch Kos-

ten in Höhe von ca. 20 û pro Monat entstehen. Ebenso enthalten sind die Kosten für Strom und 

Kraftstoff. Diese Kosten sind bei E-Fahrzeugen günstiger als beim Verbrennerfahrzeug. 

 

Abbildung 17: Monatliche Kostenstruktur bei Elektrifizierung nach Einsparung durch Poolzusammenlegung 

Somit sind bei vollständiger Umsetzung der Potentiale mit jährlichen Mehrkosten in Höhe von ca. 

20 013 û zu rechnen. Aktuell kºnnen die Anschaffungskosten bzw. die Leasingraten der E-Fahr-

zeuge durch die Nutzung von Fördermitteln reduziert werden. Daher sollten vor den jeweiligen Be-

schaffungen die Fördermöglichkeiten von Bund und Land geprüft werden (vgl. Kapitel 6.3).  
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 Ladeinfrastruktur  

Der Verfügbarkeit von Ladeinfrastruktur (LIS) kommt eine wichtige Rolle zu. Die Anschaffung eines 

E-Pkw setzt Vertrauen in die Verfügbarkeit eines Hauptladepunktes voraus. Dieser sollte Zuhause 

oder an einem oft angesteuerten Punkt liegen. Alternativ bedarf es eines Ladenetzwerkes mit hoher 

Abdeckung, um eine ähnlich hohe Ladesicherheit herzustellen. Die Flächenabdeckung dafür ist 

aktuell noch nicht im gewünschten Detailgrad gegeben. An hochfrequentierten Parkorten sollte 

auch LIS vorhanden sein. An großen Verkehrsachsen ist LIS (insbesondere im Bereich des Schnell-

ladens) mittlerweile gut ausgebaut. 

Für die LIS ausbauenden Unternehmen stellt die wirtschaftliche Komponente die große Herausfor-

derung dar. Der langsame Markthochlauf führt zu einer geringeren Anzahl potentieller Nutzer*in-

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

muss, sofern ein Entgelt verlangt wird, u. a. eichrechtskonform sein. Diese Anforderungen führen 

zu erhöhten Bereitstellungskosten gegenüber ggf. vorhandener eigener LIS. Diese gilt jedoch hin-

sichtlich der Preissetzung als Referenz für die Kund*innen. Daraus ergeben sich erhebliche Preis-

unterschiede, die bisher im Kraftstoffbereich nicht üblich waren. Der Strombezug Zuhause, aus 

eigenerzeugtem direktem PV-Strom (Photovoltaik), kann bereits bei 12 ct/kWh oder etwa 

30 ct/kWh beim Strombezug zum Haushaltstarif liegen. Der Preis an einem Hochgeschwindigkeits-

schnelllader liegt inklusive Steuern bei bis zu 1 û/kWh. Es wird erwartet, dass sich die Preissetzung 

für einmalige Ladevorgänge bei den Anbietern ohne Vertrag bei 45 bis 60 ct/kWh für ein Normal-

geschwindigkeitsladen und 90 ct bis 1,20 û/kWh f¿r Hochgeschwindigkeitsladen einpendeln wird. 

Tarife mit Grundgebühr werden einen geringeren kWh-Preis haben.  

Die Preissetzung wird Auswirkungen auf das individuelle Ladeverhalten haben. Für wenige längere 

Strecken ohne Alternative wird eine hohe Zahlungsbereitschaft vorhanden sein, um die Ladezeit 

kurz zu halten. Bezogen auf die Akkukapazitäten bestehen relevante Unterschiede für die Durch-

führung von Ladevorgängen. An Zielen mit längerer Standzeit stellt eine geringere Ladegeschwin-

digkeit bei geringeren Kosten die optimale Lösung für die Nutzer*innen  dar. Der Preissetzung 

kommt daher eine wesentliche Rolle zu. Hier wird es neben reinen Fahrstromanbietern auch Ange-

bote von Betreibern geben, die Lademöglichkeiten zur Kundengewinnung einsetzen. Diese werden 

kostenfreies oder subventioniertes Laden aus dem Kerngeschäft anbieten. 

Der aktuell wahrgenommene Mangel an LIS im Vergleich zu den vorhandenen E-Fahrzeugen ist 

nicht absolut in der Anzahl, sondern in der Verteilung der Lademöglichkeiten begründet. Die noch 

geringe Auslastung sorgt allerdings nicht für die notwendigen Rückflüsse, weshalb der Ausbau häu-

fig nur mit Fördergeldern erfolgt.  

Eine detaillierte Standortanalyse und Bedarfsprognose von LIS wirkt dem entgegen. Einerseits un-

terstützt sie den Betreiber dabei, eine höhere Auslastung durch das Ausweisen geeigneter Stand-

orte und eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung des Netzanschlusses zu erreichen. Ande-

rerseits erhöht ein geeigneter Standort die Erreichbarkeit und Wahrnehmung durch die Nutzer*in-

nen. 

Im Landkreis Göppingen wird durch die Kenntnis der räumlichen Verortung des zu erwartenden 

Ladebedarfs die Möglichkeit geschaffen, den LIS-Ausbau bedarfsorientiert und proaktiv zu gestal-

ten. Die Prognose des räumlich und zeitlich differenzierten Ladebedarfs dient als Steuerungsinstru-

ment und ermöglicht die kapazitive Auslegung von Standorten.  
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Der LIS-Ausbau sollte nicht durch den Landkreis bzw. dessen Kommunen selbst durchgeführt, son-

dern von den Netzbetreibern im Kreisgebiet übernommen werden. Der Landkreis und die Kommu-

nen sollten bei Bedarf, d. h. wenn keine ausreichenden Gelder oder kein Interesse für den Ausbau 

vorhanden sind, die Wirtschaftlichkeitslücke schließen. Um dies zu realisieren, sind verschiedene 

Konzepte möglich. Diese müssen jedoch zwingend die übrige LIS im nichtöffentlichen Bereich ein-

beziehen. Dem Landkreis Göppingen und dessen Kommunen kommt eine zentrale Rolle dabei zu, 

die Akteure für den weiteren Ausbau und den Betrieb von LIS zu sensibilisieren und entsprechende 

Anreize dafür zu setzen. 

 Status Quo Landkreis Göppingen  

Zu Beginn des Jahres 2020 waren laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) 166 215 Pkw im Landkreis 

Göppingen zugelassen (davon 90 % private und 10 % gewerbliche Halter). Dies entspricht einem 

Motorisierungsgrad von 646 Pkw pro 1 000 Einwohner* innen (der Bundesdurchschnitt beträgt 

575 Pkw pro 1000 Einwohner*innen). Die Pkw-Neuzulassungen im Landkreis Göppingen für das 

Jahr 2019 von 42 Neuzulassungen pro 1 000 Einwohner*innen  lagen unter dem Bundesdurch-

schnitt von 44 Neuzulassungen pro 1000 Einwohner*innen. Dies ist ein Indikator für einen ge-

bremsten Markthochlauf von E-Fahrzeugen. 

4.1.1 E-Fahrzeuge 

Von den 166 215 Pkw waren 776 elektrifizierte Pkw (E-Pkw) im Kreisgebiet zugelassen (verteilt auf 

471 BEV und 305 PHEV), was einem E-Pkw-Anteil von 0,47 % entspricht. Zum Vergleich: Der bun-

desdeutsche Durchschnitt liegt bei 0,5 %. Der Anteil der Wohnungen in Ein- bzw. Zweifamilienhäu-

sern liegt bei 55 % und damit über dem bundesweiten Schnitt von 45 %. Damit einher geht die 

Möglichkeit der Installation einer privaten Wallbox, was insbesondere im Markthochlauf bei noch 

geringem LIS-Ausbau eine attraktive Voraussetzung für die Elektromobilität darstellt. In Kombina-

tion mit PV-Anlagen und ggf. stationären Speichermöglichkeiten ergibt sich für Privatpersonen eine 

hohe Attraktivität in der Nutzung eines E-Pkws. 

4.1.2 Ladeinfrastruktur 

Im Landkreis Göppingen befinden sich derzeit (Stand 10/2020) 81 Ladestationen mit 141 Nor-

malladepunkten und 25 Schnellladepunkten (vgl. Abbildung 18). Auf einen Ladepunkt kommen 

demnach fünf E-Pkw, was dem bundesweiten Durchschnitt von ebenfalls 5 E-Pkw entspricht (vgl. 

Tabelle 10). Basierend auf einer Routing-Analyse wurde die mittlere Distanz zur nächsten Ladesta-

tion berechnet, welche bei 2,2 km und damit unter dem bundesweiten Durchschnitt von 4,6 km 

liegt. Es befinden sich noch keine H2-Tankstellen, jedoch drei Erdgastankstellen im Kreisgebiet. 
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Abbildung 18: Vorhandene LIS und ihre Erreichbarkeit im Landkreis Göppingen33 

Die nachfolgende Tabelle 10 ordnet die Indikatoren zur Elektromobilität im Landkreis Göppingen 

in einen landes- und bundesweiten Kontext ein. Bezüglich der Anzahl zugelassener E-Pkw liegt der 

Landkreis Göppingen unter dem landes- und bundesweiten Schnitt. Auch die Anzahl der Ladestati-

onen pro 1 000 Einwohner*innen  liegt leicht unter dem landes- und über dem bundesweiten 

Schnitt. Hinsichtlich der mittleren Distanz zur nächsten Ladestation weist der Landkreis Göppingen 

eine geringere Entfernung gegenüber Land und Bund auf. Aufgrund des hohen Anteils an Einfami-

lienhäusern steigt die Wahrscheinlichkeit zur Anschaffung einer privaten Wallbox am eigenen Stell-

platz. Dem privaten Laden am Wohnort kommt somit eine besondere Relevanz zu.  

Tabelle 10: Vergleich der Indikatoren zur E-Mobilität 

 
Landkreis 

Göppingen 
Baden-Württemberg Deutschland 

E-Pkw-Anteil in % 0,47 0,65 0,50 

Neuzulassungsanteil in % 6,50 6,50 5,00 

Mittlere Distanz zur nächsten Ladestation in km 2,19 2,42 4,58 

Ladestation pro 1 000 Einwohner*innen 0,32 0,34 0,28 

E-Pkw pro Ladepunkt 4,67 5,31 4,62 

Ladestationen pro 100 km Straßen 4,62 4,25 3,23 

Einfamilienhausanteil in % 54,74 47,15 44,84 

                                                      

33 Stand: 10/2020  
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 Methodik 

Um eine räumlich und zeitlich differenzierte Abschätzung zum Markthochlauf und zum damit ver-

bundenen Ladebedarf durchführen zu können, wird das Standortmodell für LIS GISeLIS verwendet. 

Das Modell besteht aus drei Modulen, welche im Folgenden näher erläutert werden (vgl. Abbildung 

19). 

 

Abbildung 19: Funktionsweise des Standortmodelles für LIS GISeLIS 

1) Prognose zur Anzahl und räumlichen Verteilung der E-Pkw 

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

derzeitige Bandbreite an Szenarien von Studienergebnissen zum Markthochlauf (vgl. Abbildung 

20). 
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Abbildung 20: Studienergebnisse zu Markthochlauf-Szenarien von E-Pkw in Deutschland sowie die drei verwendeten 

Szenarien (optimistisches, moderates und konservatives Szenario) 

Die wesentlichen Einflussfaktoren für die Prognose des Markthochlaufs sind: 

¶ Produktionskapazitäten an E-Fahrzeugen und deren Bestandteile (Batterien etc.), 

¶ Flottenverbräuche und die Wertung von PHEV (Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen), 

¶ Relevanz von anderen alternativen Antrieben wie Wasserstoff, 

¶ Vorgaben und Kaufanreize in den Zielmärkten der Automobilunternehmen, 

¶ Anreize der Fahrzeughändler in deren Herstellerverträgen, 

¶ Akzeptanz bei den Verbraucher*innen. 

Die vorhandene und potentielle LIS stellt auch eine Einflussgröße für die Attraktivität bei den Käu-

fer*innen dar. Das Potenzial an Käufergruppen, die bereits über eigene LIS als primären Ladepunkt 

verfügen oder diese relativ einfach installieren können, erscheint hoch. Bei 3,6 Mio. Neuzulassun-

gen im Jahr stellen Firmen als Halter fast 64 % der neuzugelassenen Fahrzeuge.34 Darin sind Fahr-

zeuge enthalten, die auch privat genutzt werden. 36 % aller Haushalte mit überdurchschnittlicher 

Fahrzeuganzahl leben in Ein- und Zweifamilienhäusern.35 Diese stellen zu Beginn des Markthoch-

laufs der E-Fahrzeuge eine relevante Zielgruppe dar.  

Um Unsicherheit in der Prognose abzubilden, wurden drei Szenarien unter Berücksichtigung von 

politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen sowie Strategien und Aktivitäten der Hersteller 

entwickelt. Neben den absoluten Zahlen an E-Pkw ist für eine Modellierung des Ladebedarfes der 

Anteil der unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte (BEV und PHEV) relevant. Auch die zur Verfügung 

stehenden Produktions- und Akkukapazitäten am Markt fließen ein (vgl. Tabelle 11). Daraus wur-

den die folgenden drei Szenarien abgeleitet: 

  

                                                      

34 vgl. KBA 2020 

35 vgl. Statistisches Bundesamt 2019  
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¶ Das optimistische Szenario geht von schnell fallenden Batteriekosten und damit sinkenden 

Fahrzeugkosten bzw. steigenden Reichweiten sowie verschärften CO2-Grenzwerten aus, 

was zu einem hohen elektrischen Neuzulassungsanteil in Deutschland von 60 % bis 2030 

führt (ca. 10 Mio. E-Pkw bei einem gesamten Pkw-Bestand von 57,3 Mio.). Aufgrund der 

geringen Batteriekosten und eines zügigen flächendeckenden Aufbaus eines europaweiten 

Schnellladenetzes werden PHEV langfristig aus dem Markt verdrängt und daher reine BEV 

bis 2030 mit 80 % den E-Neuwagenanteil dominieren. 

¶ Das moderate Szenario geht von einem mittleren elektrischen Neuzulassungsanteil von 

35 % bis 2030 aus (ca. 6 Mio. E-Pkw). Aufgrund der fallenden Batteriepreise und einer gut 

ausgebauten öffentlichen LIS setzen sich BEV mit einem Marktanteil von 65 % bis 2030 

durch. Dank hoher Reichweiten erzielen PHEV einen hohen elektrischen Fahrtanteil von 

rund 50 %.  

¶ Das konservative Szenario geht von einer nur geringen Kostenreduktion bei der Batterie-

herstellung, konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals deutlich verbesserten 

konventionellen Antrieben aus, wodurch CO2-Grenzwerte eingehalten werden können. Dies 

führt insgesamt zu einem langsamen Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulas-

sungsanteil von 18 % bis 2030 (ca. 3,5 Mio. E-Pkw). Aufgrund der ungünstigen Rahmenbe-

dingungen für Elektromobilität werden sich PHEV als technologischer Kompromiss am 

Markt etablieren können, weshalb von einem konstanten Marktanteil der PHEV von 45 % 

am E-Neuwagenanteil ausgegangen wird. 

Tabelle 11: Rahmenbedingungen und deren Auswirkung auf den Markthochlauf  

der Elektromobilität in den drei Szenarien 

Szenario Rahmenbedingungen Auswirkung 

Optimis-

tisch 

¶ schnell fallende Batteriekosten 

¶ verschärfte CO2-Grenzwerte 

¶ Einführung einer CO2-Steuer 

¶ Abschaffung von Diesel-Subventionen 

¶ geringere Fahrzeugkosten 

¶ Ausweitung der elektrischen Mo-

dellpalette 

¶ Anstieg der Kraftstoffpreise 

Moderat 
¶ Eintreten einiger der o. g. Maßnahmen, 

die sich förderlich auf die Elektromobilität 

auswirken 

¶ gemäßigter Markthochlauf 

Konserva-

tiv 

¶ geringe Kostenreduktion bei der Batterie-

herstellung 

¶ konstante fossile Kraftstoffpreise 

¶ Verbesserung konventioneller Antriebe 

¶ langsamer Ausbau von LIS 

¶ Einhaltung der CO2-Grenzwerte 

auch mit geringem Anteil an E-

Fahrzeugen 

¶ Etablierung von PHEV 

¶ langsamer Markthochlauf 

Der Bestand an E-Pkw variiert in Deutschland derzeit räumlich noch sehr stark (vgl. Abbildung 21). 

Grund dafür sind lokal unterschiedliche Voraussetzungen für die Möglichkeiten und Motivationen 

zum Kauf eines E-Pkw, wie Einkommen, Neuwagenquote, Umweltbewusstsein und Lademöglich-

keiten. Trotz der Anreize, die Hersteller ihren Händlern setzen, wird diese räumliche Heterogenität 

im E-Pkw-Bestand auch zukünftig erwartet. Das Prognosemodell setzt auf ein kleinräumiges Bewer-

tungsverfahren, um lokale Unterschiede abbilden und die Wahrscheinlichkeit für den Besitz eines 

E-Pkw abbilden zu können.  

Das Bewertungsverfahren berücksichtigt die finanzielle Möglichkeit zum Kauf eines E-Pkw (abge-

bildet u. a. durch amtliche statistische Daten zu Bruttoverdienst, Haushaltseinkommen, Boden-

richtwert und Anteil an Beschäftigten), das potentielle Interesse an Elektromobilität (abgebildet 
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durch Bildungsabschluss, den derzeitigen Anteil an E-Pkw und die Wahlbeteiligung) sowie die Mög-

lichkeit zum Laden (abgebildet durch die Distanz zur nächsten Ladestation und den Anteil von Woh-

nungen in Ein- und Zweifamilienhäusern36). 

Weiterhin werden die kommunalen Bestandsentwicklungen von Pkw der letzten Jahre, die Bevöl-

kerungsprognose jeder Gemeinde sowie der prognostizierte Motorisierungsgrad in Deutschland37 

bis zum Jahr 2030 berücksichtigt. Eine langfristig abnehmende Motorisierungsquote wird insbe-

sondere durch Sharing-Angebote, neue Mobilitätsdienstleistungen sowie ein sich veränderndes 

Mobilitätsverhalten getragen. 

 

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

2) Auswertung des Mobilitäts- und Ladeverhaltens 

Im zweiten Schritt wird für jeden E-Pkw (unterschieden nach BEV und PHEV sowie privaten und 

gewerblichen Halter*innen), in Abhängigkeit von der Siedlungsstruktur (Kernstadt, Umland oder 

ländlicher Raum), die mittlere Anzahl an Wegen, differenziert nach Wegezweck und -länge, berech-

net. Primäre Grundlage dafür ist die Verkehrserhebung Mobilität in Deutschland 2017. Aus einer 

Befragung von E-Pkw-Fahrer*innen kann abgeleitet werden, wie häufig öffentliche bzw. halböffent-

liche LIS pro Weg, in Abhängigkeit von der Weglänge, genutzt werden wird.38 In Kombination mit 

der Aufenthaltsdauer kann so für jede Wegekombination die Wahrscheinlichkeit für einen Ladevor-

gang abgeschätzt werden. Da gewerblich zugelassene E-Fahrzeuge häufig als Flottenfahrzeuge be-

trieben werden und oft über eigene LIS verfügen, werden diese differenziert betrachtet. 

  

                                                      

36  Ein- und Zweifamilienhäuser verfügen i. d. R. über einen eigenen Stellplatz auf dem Grundstück und damit über die Möglichkeit  

  einer eigenen Wallbox. 

37  vgl. Shell 2019 

38  vgl. Vogt & Fels 2017 



 

46 

3) Räumliche Verteilung der Ladevorgänge und Standortanalyse 

Diese klassifizierten Wege bzw. Ladevorgänge werden anhand eines zweiten Bewertungsverfah-

rens auf die umliegenden Gemeinden und Städte verteilt. Dabei wird jede Gemeinde bzw. Stadt 

hinsichtlich ihrer Attraktivität bezüglich eines Wegezweckes bewertet. Bspw. wird die Attraktivität 

für den Wegezweck Freizeit bzw. Tourismus durch die Anzahl an Freizeiteinrichtungen, Cafés und 

Restaurants bei OpenStreetMap, touristischen Übernachtungen sowie Einträgen und Rezensionen 

u. a. bei Tripadvisor abgebildet. Neben dem Laden am Wohnort werden auch der Bedarf von Be-

schäftigten und Pendler*innen, der Durchgangsverkehr sowie das Potenzial für Gelegenheits- und 

Flottenladen (gewerbliche E-Pkw) analysiert (vgl. Abbildung 22). 

 

Abbildung 22: Differenzierung der Ladeorte nach Zugänglichkeit des Standortes (öffentlich oder privat) 

Die Anteile an den Ladearten variieren nach den regionalen Gegebenheiten. Ländliche Gemeinden 

weisen bspw. aufgrund der Verfügbarkeit privater Stellplätze einen höheren Anteil an privaten La-

devorgängen auf. Gemeinden, in denen sich Autobahnraststätten oder Autohöfe befinden, haben 

einen höheren Anteil an Schnellladevorgängen. Gemeinden und Städte mit einer überörtlichen Ver-

sorgungsfunktion oder frequentierten Sehenswürdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischer-

weise einen hohen Anteil an (halb-)öffentlichen Normalladevorgängen auf. 
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 Notwendige Ladeleistung 

Die an einem Ladepunkt verfügbare Ladeleistung bedingt die Dauer eines Ladevorgangs. Je höher 

die Ladeleistung, desto schneller ist die Ladung der Batterie bis zu einem bestimmten Füllstand 

erreicht. Folgende Differenzierung wird vorgenommen:  

¶ Normallladen mit Wechselstrom (AC) mit einer Ladeleistung von 3,7 bis 43 Kilowatt (kW), 

¶ Schnellladen mit Gleichstrom (DC), meist mit einer Ladeleistung von aktuell 50 bis zukünf-

tig voraussichtlich 150 bis 350 kW.39 

Neben der verfügbaren Ladeleistung am Ladepunkt ist ebenfalls relevant, welche Leistung seitens 

des Fahrzeuges unterstützt wird. Fahrzeuge, die nur einphasig bis 4,6 kW laden können, laden 

auch an einem Ladepunkt mit einer verfügbaren Ladeleistung von 22 kW nicht mit mehr als 4,6 kW.  

Die Entwicklung auf dem Automobilmarkt zeigt, dass die Ladeleistungen vieler E-Pkw-Modelle klei-

ner sind, da dadurch auch die Batteriegrößen und das Gewicht der Fahrzeuge geringer sind. Mit 

einem kleineren Gewicht und geringeren Ladeleistungen können die Fahrzeugpreise für E-Pkw 

dementsprechend auch niedriger gestaltet werden (vgl. Abbildung 23). Insbesondere im Klein- bis 

Mittelklassesegment gehen die Ladeleistungen zurück. Diese befinden sich bei ca. 7,4 kW. Die 

Notwendigkeit von beschleunigten Ladeleistungen im Bereich zwischen 22 und 50 kW (AC) nimmt 

somit ab.  

 

Abbildung 23: Maximale AC-Ladeleistung der marktverfügbaren und angekündigten E-Pkw 

Die Bereitstellung von DC-LIS stellt für die Betreiber ein attraktiveres Geschäftsmodell dar, als die 

Bereitstellung von AC-LIS. Diese Schnellladeinfrastruktur macht jedoch nur dort Sinn, wo auf lange 

Standzeiten verzichtet werden muss. Aus Sicht der Nutzer*innen wird öffentliche LIS dann genutzt, 

wenn der Ladebedarf nicht beim Arbeitgeber oder am Wohnort gedeckt werden kann. Dabei stellt 

der Hausstrompreis die Referenzgröße dar. Eine regelmäßige Nutzung der DC-LIS für Anwohner*in-

nen wird also nur bei attraktiver Preissetzung erfolgen, was aufgrund der hohen Kosten für DC-LIS 

kaum bereitgestellt werden kann.  

  

                                                      

39 Da LIS immer zu den technischen Standards der Fahrzeuge passen muss und in diesem Bereich aktuell noch viel Forschungsarbeit  

 geleistet wird, sind zukünftige Entwicklungen, vor allem im Schnellladebereich, noch nicht mit Gewissheit vorherzusehen. 
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Notwendige Ladeleistung/-geschwindigkeit 

¶ Befindet sich LIS an einem Ort, an dem Aufenthaltsdauern von mehreren Stunden oder 

länger üblich sind (z. B. Restaurants, Freizeiteinrichtungen, Übernachtungsunterkünfte) ist 

einphasiges Laden mit bis zu 4,6 kW aus Sicht der Nutzer*innen ausreichend.  

¶ An Standorten mit kürzerer Standdauer von ca. 15 bis 60 Minuten (z. B. Supermärkte, wei-

tere PoS) sollte dreiphasiges Laden forciert werden und damit Ladeleistungen von 11 kW 

zur Verfügung stehen.  

¶ Um eine einheitliche Nutzbarkeit mit verschiedenen Fahrzeugen zu gewährleisten, wird 

eine Ausstattung mit 22 kW auch in Hinblick auf zukünftige Fahrzeuge als sinnvoll erachtet. 

¶ Standorte, an denen ausschließlich geladen wird, um Reichweite für die Weiterfahrt zu er-

langen (insbesondere an Autobahnen, Bundes- und Landstraßen) benötigen Schnellladein-

frastruktur. Ladeleistungen von 50 kW werden dabei zwar als ausreichend erachtet, wirk-

lich praktikabel sind aus Sicht der Nutzer*innen jedoch Ladeleistungen zwischen 100 und 

150 kW, um einen relevanten Reichweitenzuwachs in weniger als 30 Minuten zu generie-

ren.  

¶ Das Laden im DC-Bereich ist aufgrund der notwendigen Hardware für das Laden mit Gleich-

strom in der Installation und in der Beschaffung teurer als das AC-Laden, weshalb auch die 

Preissetzung an DC-Ladepunkten höher ist als an AC-Ladepunkten. 

¶ An Normalladestationen sollte der Typ-2-Standard vorhanden sein. Schnellladestationen 

sollten, um einen diskriminierungsfreien Zugang auch für ältere Fahrzeuggenerationen zu 

gewährleisten, sowohl über einen Combined Charging System (CCS)- als auch über einen 

Chademo-Anschluss verfügen. 

¶ An Standorten mit hoher Frequentierung und langer Aufenthaltsdauer sollte eine entspre-

chend hohe Anzahl an Ladepunkten vorhanden sein, um ausreichende Kapazitäten bereit-

stellen zu können. Unter Berücksichtigung der steigenden Fahrzeugzahlen kommt dem 

eine hohe Relevanz zu.  
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 Ladeinfrastrukturprognose 

4.4.1 Prognose der E-Fahrzeuge 

Basierend auf Metastudien zum Markthochlauf, Pkw-Bestandsdaten, diversen sozioökonomische 

Kennzahlen, Produktionskapazitäten der Automobilhersteller, den aktuellen Vorgaben zu den Flot-

tenverbräuchen und Bevölkerungsprognosen wurde in verschiedenen Szenarien die erwartete An-

zahl an E-Fahrzeugen bestimmt (vgl. Abbildung 24 und Tabelle 12). 

Im moderaten Szenario werden bis 2030 für den Landkreis Göppingen 29 277 E-Pkw erwartet, was 

einem E-Pkw-Anteil von 17,8 % entspricht (Vergleich: bundesdeutscher Durchschnitt von 16,3 % 

und in Baden-Württemberg 18,2 %). Je nach Entwicklung der Fahrzeugpreise, Batterietechnologie, 

Rohstoffpreise, politischen Fördermaßnahmen und anderen Einflussfaktoren, ist ein höherer oder 

niedrigerer Marktanteil möglich. 

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

Jahr BEV PHEV Anteil der E-Pkw am Bestand in % 

2020 417 305 0,4 

2025 6 699 5 481 6,6 

2030 17 566 11 711 17,8 

 

Abbildung 24: Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw unterschieden nach BEV und PHEV (im moderaten  

Szenario) sowie Anteil der E-Pkw am Gesamtbestand (für jedes Szenario) 

Aufbauend auf der prognostizierten Anzahl an E-Pkw werden nachfolgend die erwarteten Ladevor-

gänge im Kreisgebiet, unterschieden nach der Ladeart, analysiert. 

4.4.2 Ergebnisse 

Auf Basis der durchgeführten Prognosen zum Markthochlauf von E-Pkw sowie zum künftigen Lade-

bedarf ergibt sich für den Landkreis Göppingen eine räumlich detaillierte und zeitlich differenzierte 
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Prognose des Bedarfes an LIS (vgl. Abbildung 25). Diese Prognose schließt öffentliche sowie halb-

öffentliche Normal- und Schnellladevorgänge, das Anwohner-, Privat- und Arbeitgeber- sowie das 

betriebliche Laden mit ein. Zwischen den Ladevorgängen in den zwei Säulen können sich größere 

Verschiebungen, je nach der Bereitstellung durch die Arbeitgeber, einstellen. 

 

Abbildung 25: Prognostizierte Anzahl der täglichen Ladevorgänge unterschieden nach Ladeort bzw. -leistung im 

 Landkreis Göppingen bis zum Jahr 2030 (moderates Szenario) 

Aufgrund der hohen Unternehmensdichte im Kreisgebiet und dem hohen Anteil an Ein- und Zwei-

familienhäusern kommt dem privaten Laden eine größere Bedeutung zu. Das Gelegenheitsladen 

stellt den größten Anteil beim öffentlichen Laden und umfasst das Laden nach Wegezwecken durch 

Tourismus und Freizeit, Einkaufen, private Erledigungen (Arztbesuche oder Behördengänge) sowie 

das Laden entlang von Arbeits- und Ausbildungswegen (z. B. Parken an Bahnhöfen, das Laden beim 

Arbeitgeber ist da ausgenommen und wird separat betrachtet). Auch das Schnellladen spielt auf-

grund der Lage entlang der A 8 und den Bundesstraßen im Kreisgebiet eine relevante Rolle. Das 

Anwohnerladen im öffentlichen Raum wird in erster Linie in dicht besiedelten Quartieren der grö-

ßeren Städte wie Göppingen, Geislingen und Eislingen von Bedeutung sein und dort in der weitere 

LIS-Planung berücksichtigt werden. 

4.4.3 Laden am Wohnort 

Das Laden am Wohnort wird je nach Verfügbarkeit eines Stellplatzes und einer privaten Wallbox in 

Heimladen und Anwohnerladen unterschieden. Das Heimladen findet an der eigenen Wallbox auf 

einem privaten Stellplatz bzw. in der heimischen Garage statt. Anwohner*innen, meist in 

Mehrfamilienhäusern, ohne die Möglichkeit einer privaten Ladelösung am Wohnort, sind auf Park- 

und Ladeorte im öffentlichen und halböffentlichen Straßenraum angewiesen, sodass hier vom 

Anwohnerladen gesprochen wird. Der Wohnort ist für die Mehrheit der Nutzer*innen der wichtigste 

Ladeort. Dies erklärt sich aus dem Mobilitätsverhalten, da der Wohnort das häufigste Wegeziel ist 

und der (E-)Pkw dort am längsten steht. Das Heimladen ist darüber hinaus eine günstige 

Lademöglichkeit (insbesondere in Verbindung mit einer PV-Anlage) mit einer 

Verfügbarkeitsgarantie und damit einer maximalen Planbarkeit der Ladevorgänge. Daraus ergeben 

sich zwei Schlussfolgerungen: 
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1. Da die Verfügbarkeit von LIS im öffentlichen Raum von Wohngebieten derzeit noch sehr 

gering, die Lademöglichkeit am Wohnort allerdings für die Mehrheit der Nutzer*innen der 

wichtigste Ladeort ist, stellt der Ausbau von LIS in Wohnquartieren eine wichtige Vorausset-

zung für den Markthochlauf der Elektromobilität dar. 

2. Begünstigend wirken sich die Verfügbarkeit eines privaten Stellplatzes und damit die Mög-

lichkeit zur Installation einer Wallbox aus. Der vergleichsweise geringe Anteil von Wohnun-

gen in Ein- und Zweifamilienhäusern von 55 % (Bundesdurchschnitt: 45 %) und die aktuel-

len gesetzlichen Rahmenbedingungen hinsichtlich der Installation von Lademöglichkeiten 

führen dazu, dass das private Laden am Wohnort für viele Bewohner*innen  eine Option 

darstellt, da die private Stellplatzverfügbarkeit für diese 55 % der Bevölkerung die Installa-

tion einer Wallbox begünstigt (vgl. Abbildung 26).  

 

Abbildung 26: Verteilung der Wohngebäude nach Ein- und Zweifamilien- sowie Mehrfamilienhäusern 

im Landkreis Göppingen 

Für ca. 45 % der Bevölkerung im Landkreis Göppingen ohne Stellplatz in Privatbesitz sinkt die 

Wahrscheinlichkeit für die Anschaffung eines E-Pkw, falls sich keine LIS in der Nähe des Wohnortes 

befindet. Es kann davon ausgegangen werden, dass LIS, die sich in einem Umkreis von bis zu 

800 m zum Wohnort befindet, von Anwohner*innen genutzt wird. Unter der Voraussetzung verfüg-

barer LIS am Wohnort wird bis 2030 folgende Anzahl an Anwohnerladevorgängen im Landkreis 

Göppingen erwartet: 

¶ Im moderaten Szenario werden mindestens 4 170 Ladevorgänge pro Tag durch das private 

Heimladen prognostiziert.  

¶ Aus den erwarteten Ladevorgängen ergibt sich ein mittlerer Strombedarf von ca. 29 400 

MWh im Jahr 2030, was einem Mehranteil gegenüber dem derzeitigen Stromverbrauch von 

Haushalten i. H. v. 7 % entspricht. 



 

52 

¶ Da sich heimisches Laden am Strompreis für Privatkund*innen orientiert, können die La-

devorgänge insbesondere im Markthochlauf durch preiswerte oder kostenfreie halböffent-

liche LIS in geringem Umfang substituiert werden. Gleiches gilt für das Laden beim Arbeit-

geber. 

¶ Für das Anwohnerladen im öffentlichen Straßenraum werden im moderatem Szenario 693 

Ladevorgänge pro Tag im Jahr 2030 erwartet. Das entspricht einem Strommehrbedarf von 

ca. 4 580 MWh.  

Der Bedarf an Anwohner-LIS im öffentlichen Straßenraum kann durch andere Ladeorte teilweise 

kompensiert werden. So ist bspw. die exklusive Nutzung halböffentlicher LIS (z. B. an Supermärk-

ten) durch Anwohner*innen  in Absprache mit dem Betreiber möglich. In jedem Fall ist die zuverläs-

sige Verfügbarkeit einer Lademöglichkeit am Wohnort oft die Voraussetzung für die Anschaffung 

eines E-Pkw.  

Der Ausbau sollte in enger Abstimmung mit den Bürger*innen und in Zusammenarbeit mit den 

Wohnungsunternehmen erfolgen. So setzt z. B. Amsterdam seit mehreren Jahren auf einen partizi-

pativen Prozess, bei welchem Anwohner*innen einen Standort vorschlagen können.40  

Für Mieter*innen und Miteigentümer*innen wird durch aktuelle gesetzliche Anpassungen der Zu-

gang zu LIS erleichtert. Mit der Novellierung des Wohnungseigentümergesetzes (WEG) ist eine ein-

fache Mehrheit der Miteigentümer*innen  ausreichend, um bauliche Veränderungen, bspw. in Form 

der Errichtung eines Ladepunktes, zu ermöglichen. Die Kosten sind jedoch von den potentiellen 

Nutzern selbst zu tragen. Die WEG-Reform inkludiert auch die Belange der Mieter*innen . Diese 

erhalten somit das Recht auf die Errichtung eines Ladepunktes. Die Zustimmung des Vermieters 

ist jedoch erforderlich und die Kosten sind selbst zu tragen. Sind die Kosten unverhältnismäßig 

hoch, kann die Umsetzung eines eigenen Ladepunktes nicht erfolgen. Zudem ist in Wohnungsei-

gentümergemeinschaften die Kostenfrage intern zu klären und ggf. eine Kostenbeteiligung weite-

rer Parteien erforderlich. 

Die Errichtung von LIS auf privaten und halböffentlichen Flächen wird mit dem Gesetz zum Aufbau 

von Lade- und Leitungsinfrastruktur für Elektromobilität in Gebäuden (GEIG) unterstützt. Neue Ge-

bäude oder grundlegend sanierte Gebäude müssen ab 2025 mit Anschlüssen für LIS ausgestattet 

werden. Hierbei sollen neue Wohngebäude mit mehr als zehn Stellplätzen für jeden Stellplatz die 

notwendigen Leerrohre vorsehen. Bei neuen Nichtwohngebäuden mit mehr als zehn Stellplätzen 

sollen mindestens ein Stellplatz mit einem Ladepunkt und 20 % der Stellplätze mit Leerrohren für 

einen späteren LIS-Ausbau ausgestattet werden. Bei Sanierungsarbeiten an bestehenden Nicht-

wohngebäuden mit mehr als 20 Stellplätzen 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 Stellplätzen für E-Fahrzeuge können 

im Nachhinein weitere Kosten für die Netzanschlüsse vermieden werden.  

In einem intensiven Austausch zwischen dem Landkreis, seinen Kommunen und Unternehmen der 

Wohnungswirtschaft sollten Best-Practice-Beispiele vorgestellt und Erfahrungen dazu ausge-

tauscht werden. Dazu sind die lokalen LIS-Betreiber einzubeziehen, die bereits Produkte und Lade-

lösungen für Gewerbe- und Privatkund*innen am Markt haben und zielgruppengerechte Ladelö-

sungen empfehlen können. Durch diese Anpassungen der Gesetzeslage kann die Zugänglichkeit 

zu Elektromobilität erleichtert und der Anteil der privaten Ladepunkte sowie der E-Pkw gesteigert 

werden. 

                                                      

40 vgl. Vertelmann & Bardock 2018 
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 Laden am Arbeitsplatz 

Das Arbeitgeberladen ist nach dem Heimladen der einfachste und meist der finanziell attraktivste 

Ladeort für private Nutzer*innen. Lange Standzeiten dominieren und die Verfügbarkeit ist meist 

gut. Fahrzeuge stehen an Arbeitstagen oft lang und können daher auch mit geringen Ladegeschwin-

digkeiten laden. Zudem liegen die Standzeiten meist in den Spitzenzeiten der PV-Erzeugung. 

Dadurch, dass kein zu versteuernder, geldwerter Vorteil entsteht, besteht eine hohe Attraktivität 

für das meist kostenlose Laden beim Arbeitgeber. Für die Prognose der Ladevorgänge beim Arbeit-

geber im Jahr 2030 ergeben sich für den Landkreis Göppingen folgende Ergebnisse: 

Im moderaten Szenario werden rund 1 389 Ladevorgänge pro Tag prognostiziert. Daraus resultiert 

ein Strombedarf von ca. 11 000 MWh im Jahr 2030. 

Eine Lademöglichkeit am Arbeitsplatz kann Voraussetzung für die Anschaffung eines E-Pkw sein. 

Zusätzlich können E-Pkw-Nutzer*innen  mit einer heimischen Lademöglichkeit und langen Arbeits-

wegen (Pendler*innen) einen Bedarf haben bzw. kann die Arbeitgeber-LIS die Anschaffung von 

Fahrzeugen mit geringeren Akkukapazitäten ermöglichen. Für BEV-Nutzer*innen mit der Möglich-

keit zum privaten Laden an der eigenen Wallbox wird der heimische Tarif die Referenz darstellen. 

Andererseits bietet sich ein Vorteil für Besitzer*innen von PHEV, deren elektrische Reichweite 

durch die tägliche Fahrtstrecke überschritten wird. Durch Arbeitgeber-LIS kann daher insbesondere 

für Pendler*inne mit langen Arbeitswegen der elektrische Fahranteil von PHEV erhöht werden. Die 

prognostizierte Anzahl der Ladevorgänge am Arbeitsplatz ist daher variabel und weist hohe Substi-

tutionseffekte mit dem heimischen Laden auf.  

Wie in der nachstehenden Abbildung zu sehen ist, ist der Landkreis Göppingen für die umliegenden 

Städte und Gemeinden eine relevante Pendlerdestination. Auch im Kapitel 2.1.3 sind die Pend-

lerverflechtungen abgebildet. Bei einer Einwohnerzahl von ca. 257 253 stellen die 65 585 Ein-

pendler*innen und 82 006 Auspendler*innen  einen relevanten Anteil am Gesamtverkehrsaufkom-

men dar. Der Bereitstellung von LIS an P+R-Parkplätzen, Bahnhöfen und Unternehmensstandorten 

kommt somit eine hohe Bedeutung zu. Insbesondere die Unternehmensstandorte sollten bei der 

LIS-Errichtung für Pendler*innen  im Fokus stehen. Neben der Mitarbeiterbindung und dem geld-

werten Vorteil ist es möglich, dass E-Pkw umgeparkt werden können und Ladepunkte nicht über 

längere Zeiträume blockiert werden, wie dies an P+R-Stellplätzen der Fall ist. Den Arbeitnehmer*in-

nen ist es an diesen Standorten nicht möglich, die Fahrzeuge umzuparken. So werden über längere 

Zeiträume Ladepunkte blockiert und können erst nach Feierabend freigegeben werden. Ein wirt-

schaftlicher Betrieb von LIS an diesen Standorten gestaltet sich demnach schwierig. Die Unterneh-

men im Kreisgebiet sollten für die Errichtung von LIS für die Mitarbeitenden sensibilisiert, informiert 

und aktiviert werden.  

 Gelegenheitsladen 

Das Gelegenheitsladen umfasst das Laden während einer Aktivität (z. B. Einkauf, Arztbesuch, Aus-

flug). Dieser Ladevorgang kann im öffentlichen Straßenraum oder im halböffentlichen Raum statt-

finden. Dabei handelt es sich i. d. R. um privat bewirtschaftete Flächen, welche uneingeschränkt 

oder begrenzt öffentlich nutzbar sind (z. B. Parkhäuser, Einzelhandel, Tankstellen. Im Landkreis 

Göppingen kommt dem Laden während des Einkaufs im halböffentlichen Bereich eine hohe Rele-

vanz zu. Tages- und Übernachtungsgäste sind auf die Verfügbarkeit von LIS am Zielort angewiesen. 

Den touristischen Aktivitäten entsprechend ist LIS an Ausflugszielen, Restaurants und insbeson-

dere an Hotels und Herbergen von hoher Relevanz (vgl. Abbildung 27). Der Ansprache von Flächen-

eigentümer*inne n zur Sensibilisierung für die Errichtung von LIS und zur Erfragung von Ausbauplä-

nen kommt eine hohe Relevanz zu. Einzelhändler, wie Kaufland, ALDI oder dm haben bundesweite 

Ausbaupläne für LIS. Die Markteigentümer von Edeka und REWE-Filialen haben eine relativ hohe 

Entscheidungs- und Gestaltungsfreiheit für ihre Märkte. Die Förderung für öffentliche LIS des Bun-

des hat in den vergangenen Förderaufrufen dieses Jahrs bereits halböffentliche Flächen mit einbe-

zogen. LIS gilt als öffentlich zugänglich, wenn sie 12 bis 24 Stunden bereitgestellt werden kann. 
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Insbesondere in Kreiskommunen mit höherem Parkdruck und hoher Flächenkonkurrenz sollte für 

den LIS-Ausbau in erster Linie auf halböffentliche Flächen zurückgegriffen werden. 

 

Abbildung 27: Touristische Angebote im Landkreis Göppingen  

Die Prognosewerte der öffentlichen Normalladevorgänge können sich durch attraktive Angebote, 

wie z. B. kostenfreies Laden oder Freizeit- und Einkaufsmöglichkeiten in der Umgebung der Stand-

orte, deutlich erhöhen bzw. bei ungünstigen Rahmenbedingungen reduzieren. Der Ladebedarf ist 

variabel und kann oft auch an andere Orte oder an den Heimladepunkt verlegt werden. Zudem 

können Ladevorgänge aufgeteilt werden, sodass bei Gelegenheit geringe Mengen an Strom nach-

geladen werden, obwohl dies nicht notwendig ist. Entscheidend sind die Verfügbarkeit und ggf. die 

Kosten für einen Ladevorgang. Die Ladevorgänge können auch an Schnellladeinfrastruktur erfol-

gen, wenn dies zu ähnlichen Konditionen angeboten wird. Jedoch bringen DC-Ladepunkte deutlich 

höhere Kosten bei der Installation, insbesondere beim Netzanschluss, mit sich. Diese Kosten wer-

den i. d. R. durch höhere Tarife an die Kund*innen weitergegeben. 

Auch sollten die touristischen Einrichtungen als wichtige Akteure berücksichtigt werden (vgl. Kapi-

tel 5). Gäste und Tourist*innen sind auf das öffentliche Laden bzw. das Laden an der Unterkunft 

angewiesen. Die Bereitstellung von LIS kann oftmals schon durch eine Wallbox mit 3,7 bis 11 kW 

erfolgen, da die E-Pkw über Nacht i. d. R. diese langen Standzeiten zum Laden nutzen können. 

 Schnellladen 

Der Schnellladung kommt durch die hohe Ladeleistung und die damit verbundene kurze Ladedauer 

bezüglich der Reichweitenertüchtigung eine wichtige Rolle zu. Dies ist eine Voraussetzung für län-

gere Fahrten, aber auch Spontan- bzw. Notfallladen im Kreisgebiet. Im Prognosezeitraum wird LIS 

auch mit deutlich höheren Ladeleistungen von 150 bis 350 kW erwartet. 

 



 

55 

Für die Prognose der Schnellladevorgänge im Jahr 2030 ergeben sich für den Landkreis Göppingen 

folgende Ergebnisse: 

¶ Es werden im moderaten Szenario 702 Schnellladevorgänge pro Tag prognostiziert. Der 

damit verbundene Strombedarf beträgt im Mittel 6 870 MWh im Jahr 2030. 

¶ Schnellladevorgänge werden insbesondere bei langen Fahrtdistanzen durch Zwischenla-

dungen generiert, also in der Nähe von Bundesautobahnen und Bundesstraßen. Da die 

Bundesautobahn A 8 im Süden des Kreisgebietes verläuft, kann eine Verlagerung des La-

debedarfes erfolgen.  

¶ Insbesondere durch die sehr hohe Verkehrsmenge entlang der A 8 sowie auf den Bundes-

straßen B 10, B 297, B 466 ergibt sich ein erhöhtes Potenzial für Schnellladen, bspw. an 

Autohöfen entlang der Autobahnzufahrten.  

¶ Je nach Bestandsanteil von PHEV, Reichweiten von BEV und Gebühren an Schnellladepunk-

ten kann die Anzahl der Ladevorgänge von den Prognosen abweichen. 

 Flottenladen 

Das Flottenladen beschreibt das Laden von gewerblich zugelassenen E-Pkw auf dem Firmenge-

lände. Für die Prognose im Jahr 2030 ergeben sich für den Landkreis Göppingen folgende Ergeb-

nisse: 

¶ Im moderaten Szenario wird von ca. 1 627 Ladevorgängen pro Tag ausgegangen. 

Für den hohen Anteil an betrieblichen Ladevorgängen gibt es im Wesentlichen drei Gründe: 

1. Die Jahresfahrleistung von gewerblichen Pkw liegt mit ca. 24 500 Kilometern deutlich über 

der von privaten Nutzer*innen mit 12 300 Kilometern.41 Damit sind entsprechend auch 

der Stromverbrauch und die Anzahl der benötigten Ladevorgänge höher. 

2. Der Anteil der gewerblichen Halter ist bei E-Pkw sehr hoch (bei BEV 49 % und bei PHEV 

58 %). Dieser Anteil wird sich zwar in den kommenden Jahren verringern, jedoch weiterhin 

deutlich über dem Anteil von gewerblichen Halter*innen am gesamten Pkw-Bestand von 

10 % liegen. 

3. Die Ladeorte von privat genutzten Pkw können sehr unterschiedlich sein. Gewerbliche Pkw 

hingegen werden meist so beschafft, dass die Akkukapazitäten für die tägliche Nutzung 

ausreichen und das Laden aus Kostengründen am Unternehmensstandort durchgeführt 

werden kann. Nur ein geringer Teil von Dienstwagen wird (im Rahmen der privaten Nutzung) 

am Wohnort oder an (halb-)öffentlicher LIS geladen. 

Insbesondere beim betrieblichen Laden kann es bei der Prognose zu größeren Abweichungen kom-

men, da sich das Fuhrparkmanagement weniger großer Unternehmen oder Behörden wesentlich 

auf die Gesamtzahl der zugelassenen E-Pkw auswirkt. Spezifische Bedarfe können daher von den 

Prognosen abweichen. 

4.4.4 Strombedarf 

Für die Prognose des Strombedarfes durch E-Fahrzeuge wurden private und gewerbliche Pkw be-

rücksichtigt, jedoch keine Lkw oder Busse. Das Laden von gewerblichen Pkw auf dem Firmenge-

lände (betriebliches Laden) kann je nach Fuhrpark variieren und sich anteilig auf andere Ladeorte 

verlagern. Ausgehend von einem jährlichen Stromverbrauch eines BEV von ca. 2,6ð4,4 MWh und 

eines PHEV von ca. 1,4ð2,4 MWh (je nach Szenario und Halter), wird der Gesamtverbrauch und 

dessen räumliche Verteilung anhand der Ladevorgänge berechnet. Ein Ladeverlust in Höhe von 

                                                      

41 vgl. BASt 2014 
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10 % ist bereits berücksichtigt. Durch die schrittweise Elektrifizierung des motorisierten Individual-

verkehrs wird im Landkreis Göppingen ein zusätzlicher Strombedarf von 1 440 MWh im Jahr 2020 

erwartet, welcher bis auf 69 100 MWh im Jahr 2030 ansteigt (vgl. Abbildung 28). Vergleicht man 

dies mit dem Stromverbrauch pro Kopf von Baden-Württemberg, ergibt sich für den Landkreis Göp-

pingen ein prozentualer Anstieg i. H. v. 4,2 % bis zum Jahr 2030. Der zusätzliche Strombedarf durch 

E-Pkw im Jahr 2030 entspricht ungefähr der Jahresleistung von 23 000 PV-Anlagen. Im Landkreis 

Göppingen befinden sich rund 61 000 Wohngebäude. Würden sich auf 38 % aller vorhandenen 

Wohngebäude eine PV-Anlage befinden, könnte damit der durch E-Pkw entstehende Strombedarf 

vollständig gedeckt werden. 

Der Strombedarf von Privathaushalten beträgt derzeit rund 420 500 MWh pro Jahr und wird sich 

durch das Laden an der hauseigenen Wallbox um 574 MWh im Jahr 2020 erhöhen, was einem 

Mehranteil von 0,14 % entspricht. Bis zum Jahr 2030 steigt der zusätzliche Strombedarf durch das 

private Laden auf 29 400 MWh, was einem Mehranteil gegenüber dem derzeitigen Stromverbrauch 

von Haushalten i. H. v. 7 % entspricht. 

Durch Gelegenheitsladen wird bis 2030 ein jährlicher Strombedarf von 5 900 MWh erwartet (zu-

züglich 4 580 MWh durch Anwohnerladen), an Schnellladestationen 6 870 MWh und beim Arbeit-

geber weitere 11 000 MWh. Der Privatkundenbereich ist bezüglich des Strombedarfes durch Elekt-

romobilität mit einem Anteil von 42 % das größte Geschäftsfeld. 

Intelligente Ladelösungen werden bereits in umfangreichen Pilotprojekten umgesetzt, wie z. B. im 

Projekt Flexpower Amsterdam, bei welchem bei rund 450 Ladesäulen die Ladeleistung auf den 

Stromverbrauch und Stromerzeugung abgestimmt wird. 

 

Abbildung 28: Prognostizierter Strombedarf pro Jahr durch E-Pkw im Landkreis Göppingen 

unterschieden nach Ladeort bzw. Leistung (moderates Szenario) 

4.4.5 Ökobilanz 

Zahlreiche Studien belegen die bessere Klimabilanz von Elektroautos gegenüber Verbrennern, wo-

bei sich die einzelnen Ergebnisse je nach Datengrundlage und Annahmen signifikant unterschei-

den.  Bei der Erstellung der Treibhausgasbilanz (THG-Bilanz) wird einerseits zwischen direkten 
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Emissionen unterschieden, welche bei der Nutzung des Fahrzeuges lokal entstehen. Diese liegen 

bei Diesel-Pkw im Mittel bei 170 g CO2-Äquivalent (CO2e), bei BEV fallen keine Emissionen an.  Le-

diglich bei PHEV entstehen je nach elektrischem Fahrtanteil mehr oder weniger viele direkte Emis-

sionen. Andererseits entstehen bei allen Fahrzeugen indirekte Emissionen, welche bei der Roh-

stoffgewinnung, Produktion, Energiebereitstellung und Entsorgung anfallen. Da BEV deutlich hö-

here THG-Emissionen bei der Herstellung und Entsorgung aufweisen als Verbrenner (ca. 

13,2 t CO2e gegenüber 7,5 t CO2e für Verbrenner), haben E-Pkw erst ab einer Laufleistung von 

60 000ð80 000 km eine bessere Gesamtbilanz als Verbrenner. Die indirekten Emissionen von E-

Pkw übersteigen daher die von Verbrennern, werden jedoch durch die Einsparungen der direkten 

Emissionen überkompensiert (vgl. Abbildung 29). Je nach Annahme der Lebensfahrleistung, des 

Strommixes und weiterer Faktoren variiert folglich die THG-Gesamtbilanz. 

In der vorliegenden Berechnung wird von einer Lebensfahrleistung von 200 000 km ausgegangen. 

Entscheidend für die THG-Bilanz von E-Pkws ist weiterhin der Strommix, mit welchen das Fahrzeug 

betrieben wird. Aktuell beläuft sich die Klimawirkung der Stromerzeugung in Deutschland im Mittel 

auf 570 g CO2e pro kWh, bei PV-Anlagen liegt sie bei 101 g und bei Windenergie bei 12 g pro kWh. 

Daher wurden in der folgenden Analyse zwei Szenarien mit a) dem nationalen Strommix und b) mit 

100 % Ökostrom durchgeführt. 

Elektromobilität besitzt ein großes Potential zur Reduzierung der Luftschadstoffemissionen im Stra-

ßenverkehr. Abbildung 29 zeigt den prognostizierten Rückgang der THG-Emissionen durch E-Pkw 

gegenüber einem konventionellen Fahrzeugbestand bezogen auf den gesamten Lebenszyklus. Da-

bei wird zwischen direkten und indirekten Emissionen unterschieden. Für den Landkreis Göppingen 

ergeben sich erhebliche ökologische Einspareffekte, die sich im Jahr 2030 im moderaten Szenario 

beim erwarteten Strommix auf ca. 23 600 t CO2e und für Ökostrom auf ca. 46 800 t CO2e belaufen. 

Durch den erwarteten Anteil an E-Pkw ergibt sich im moderaten Szenario eine Einsparung von 4,9 % 

beim erwarteten Strommix gegenüber einem ausschließlich konventionellen Pkw-Bestand und 

9,6 % bei Verwendung von Ökostrom. Somit stellt der Umstieg auf Elektromobilität einen relevanten 

Ansatz für lokale Emissionseinsparungen und den Klimaschutz im Landkreis Göppingen dar. 

 

Abbildung 29: Prognostizierter Rückgang der Emissionen durch E-Pkw im Landkreis Göppingen gegenüber einem aus-

schließlich konventionellen Pkw-Bestand (moderates Szenario) sowie die THG-Einsparung in Abhängigkeit 

von der Stromerzeugung 
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4.4.6 Zusammenfassung 

Nachstehend sind die Ergebnisse der mittelfristigen (bis zum Jahr 2025) und langfristigen (bis zum 

Jahr 2030) LIS-Prognose für den Landkreis dargestellt (vgl. Tabelle 13). Diese umfassen das mo-

derate Szenario. Daraus wurde die benötigte Anzahl an Ladepunkten- bzw. -stationen abgeleitet. 

Ausgehend vom prognostizierten E-Pkw-Anteil, der Bevölkerungsentwicklung und dem Motorisie-

rungsgrad ergibt sich die Anzahl der erwarteten E-Pkw. Daraus wiederum ergibt sich ein Ladebe-

darf, anhand dessen die benötige Anzahl der Ladepunkte bzw. Ladestationen abgeschätzt wird. Für 

die Gewährleistung eines attraktiven und bedarfsgerechten Ausbaues von Ladeinfrastruktur ergibt 

sich für den Landkreis Göppingen eine prognostizierte Mindestanzahl von ca. 342 (halb-)öffentli-

chen AC-Ladepunkten (zzgl. 44 DC-Ladepunkte) bis 2025 und 957 AC-Ladepunkte bis 2030 (zzgl. 

125 DC-Ladepunkte). Die ermittelte Anzahl an Ladestationen ist als bedarfsorientierte Abdeckung 

zu verstehen. Für eine erhöhte Außenwirkung im Sinne der Wahrnehmung der Elektromobilität und 

zur Steigerung des Sicherheitsempfindens der Bürger*innen  und Besucher*innen  des Landkreises 

Göppingen kann ggf. die Installation weiterer Lademöglichkeiten zielführend sein bzw. sollte der 

Ausbau der prognostizierten Anzahl an Ladestationen von einer öffentlichkeitswirksamen Vermark-

tung begleitet werden. Die Ausbauaktivitäten von Akteuren, bspw. Supermarktketten, regionalen 

Einzelhändlern und Unternehmen, sollten vom Landkreis Göppingen verfolgt werden. Da neben der 

absoluten Anzahl an Ladestationen auch deren Verteilung im Gebiet relevant für eine bedarfsge-

rechte Versorgung ist, sollte der Landkreis diesbezüglich ggf. koordinierend tätig werden. Die Be-

reitstellung einer DC-Ladestation sollte mit geeigneten Akteuren, bspw. dem lokalen Energieversor-

gungsunternehmen, thematisiert und geprüft werden. 

Tabelle 13: Zusammenfassung der Prognose für (halb-)öffentliche LIS 

 Mittelfristig Langfristig 

Bezugszeitraum 2025 2030 

Ladeleistung AC DC AC DC 

E-Pkw-Anteil in % 6,6 18,8 

Einwohner*innen  256 123 253 906 

Pkw-Bestand 165 485 164 052 

Davon E-Pkw 12 180 29 277 

Mittlere Tagesfahrleistung in km 38 

Mittlerer Verbrauch in kWh pro 100 km 24 

Strombedarf an (halb-)öffentlicher LIS pro 

Tag in kWh 
10 249 6 640 28 719 18 824 

Mittlere Ladeleistung in kWh an (halb-) 

öffentlicher LIS 
10 50 10 50 

Gesamtladedauer an (halb-)öffentlicher 

LIS pro Tag in Stunden 
1 025 89 2 872 376 

Mittlere Nutzungsdauer pro Tag je 

Ladepunkt in Stunden 
3 3 3 3 

Benötigte Ladepunkte 342 44 957 125 

Derzeit vorhandene Ladepunkte 141 25 141 25 

Offener Bedarf an Ladepunkten 201 19 816 100 

Offener Bedarf an Ladestationen42 101 10 408 50 

                                                      

42 Der verbleibende Bedarf an Ladestationen ergibt sich aus zwei Ladepunkten pro Ladestation. Der rein rechnerisch verbleibende  

  Bedarf unter Berücksichtigung der vorhandenen Ladepunkte wird in Klammern angegeben. 
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 Verteilung des Ladebedarfes im Kreisgebiet 

Aufbauend auf der LIS-Prognose auf kommunaler Ebene wurde in einem zweiten Schritt eine De-

tailanalyse für den gesamten Landkreis in einem 100 m-Raster43 durchgeführt. Hierbei flossen 

kleinräumige statistische Daten auf Ebene der Planungsräume, eine umfassende Analyse des Ein-

zelhandels, mehrere Datensätze zu Parkflächen, Geodaten zu Points of Interest (PoI), Verkehrs-

mengen und weitere Datensätze ein. Anhand der räumlichen Verteilung der erwarteten Ladevor-

gänge wurden geeignete Gebiete für den LIS-Ausbau ermittelt. Basierend auf der Summe der täg-

lichen Ladevorgänge an (halb-)öffentlicher Normal-, Schnell- und Anwohnerladeinfrastruktur im 

Jahr 2030 wurden Planungsräume ausgewiesen, welche sich aufgrund des überdurchschnittlichen 

Ladebedarfs für die Errichtung von LIS eignen (vgl. Abbildung 30). Die Planungsräume wurden in 

drei Kategorien unterteilt: 

¶ Sehr hohe Eignung: In einem Gebiet von 300 x 300 m werden täglich mindestens acht 

Ladevorgänge erwartet. 

¶ Hohe Eignung: In einem Gebiet von 300 x 300 m werden täglich mindestens vier Ladevor-

gänge erwartet. 

¶ Mittlere Eignung: In einem Gebiet von 300 x 300 m werden täglich mindestens zwei Lade-

vorgänge erwartet. 

Diese Planungsräume beschreiben lediglich die Eignung für die Errichtung von LIS hinsichtlich de-

ren erwarteter Auslastung. Um eine Priorisierung von Gebieten für den LIS-Ausbau zu definieren, 

wurde in einem zweiten Schritt die vorhandene LIS einbezogen. Dabei wurde angenommen, dass 

diese den lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt.44 Diese Gebiete werden als Bedarfsräume 

definiert und dienen einer ersten Übersicht, wo mit Versorgungslücken zu rechnen ist (vgl. Abbil-

dung 31). Analog zu den Planungsräumen wurde auch hier eine Priorisierung vorgenommen. 

Die Standortanalyse basiert auf zahlreichen detaillierten Datensätzen, welche regelmäßig aktuali-

siert werden. Neben amtlichen Daten und Geodaten von Unternehmen (z. B. Stationsdaten der 

Deutschen Bahn) werden auch freie Geodaten verwendet, welche durch die Nutzer*innen erstellt 

werden (z. B. OpenStreetMap). In allen drei Fällen können die Daten fehler- oder lückenhaft, veral-

tet oder unpräzise kartiert sein, was wiederum im Standortmodell zu einer ungenauen Abbildung 

der Wirklichkeit führt. Diese hochauflösenden Ergebnisse sind daher als Orientierungshilfe ge-

dacht, welche hinsichtlich der Anzahl der prognostizierten Ladevorgänge als auch deren Lage ab-

weichen können. 

Neben der Erfüllung des Ladebedarfs kommt LIS auch die Funktion zu, die Sichtbarkeit und Zuver-

lässigkeit der Elektromobilität zu steigern. Dies ist von hoher Bedeutung für die Etablierung der 

Elektromobilität, da nur mit stetiger Präsenz und positiver Wirkung die Anzahl an E-Fahrzeugen in 

einer Region gesteigert werden kann. Zusätzlich zur Erfüllung der funktionalen Aufgaben sollte die 

Errichtung von LIS auch unter diesem Blickwinkel forciert werden. 

4.5.1 Planungs- und Bedarfsräume für LIS 

Basierend auf der detaillierten Mikroanalyse können für den Landkreis Göppingen insgesamt 291 

Planungsräume (mit einer Gesamtfläche von 86 km²) ausgewiesen werden, in welchen der Betrieb 

von LIS sinnvoll ist. Unter Berücksichtigung der bereits vorhandenen LIS verbleiben 229 Bedarfs-

                                                      

43 Für das 100 m Raster wurden die Zensus-Daten aus dem Jahr 2011 zu Einwohnerinnen und Einwohnern sowie zu Wohngebäuden  

 veröffentlicht. 

44 Unter der Annahme, dass die vorhandene LIS zukünftig bedarfsgerecht ausgebaut wird. 
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räume (mit einer Gesamtfläche von 69 km²), in denen die Errichtung von LIS empfohlen wird. Da-

von werden 77 Bedarfsräume mit einer hohen und 32 mit einer sehr hohen Priorität eingestuft (vgl. 

Tabelle 14).  

Tabelle 14: Übersicht der prognostizierten Planungs- und Bedarfsräume 

 Planungsraum Bedarfsraum 

Priorität Anzahl Fläche in km2 Anzahl Fläche in km2 

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 geschätzter Bedarf an Ladeorten, um eine attraktive 

Versorgung in den Bedarfsräumen zu gewährleisten. Diese Ladeorte sind 100 x 100 m-Raster, die 

sich aufgrund der Nutzervielfalt, der gut zu überbrückenden Ladeweile und der Attraktivität für die 

Nutzer*innen zur Deckung des Ladebedarfes eignen. Unter der Annahme, dass ein Ladeort den 

lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt, wurden mithilfe einer Clusteranalyse mögliche Lade-

orte bestimmt und diese basierend auf der erwarteten Anzahl an Ladevorgängen priorisiert. Für 

eine adressscharfe Standortempfehlung muss darauf aufbauend eine individuelle Untersuchung 

mit einer Vor-Ort-Begehung durchgeführt werden. Insgesamt werden 531 Ladeorte vorgeschlagen, 

von denen 109 mit hoher und 84 mit sehr hoher Priorität ausgewiesen werden (vgl. Tabelle 15). 

Die Ergebnisse sind für Kreis und Kreiskommunen in den bereitgestellten Geodaten einsehbar.  

Tabelle 15: Übersicht der prognostizierten Ladeorte zur Schließung der Bedarfsräume 

Priorität Anzahl Ladeorte 

Sehr hoch 37 

Hoch 38 

Mittel 219 
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Abbildung 30: Prognose der täglichen Ladevorgänge an (halb-)öffentlicher Ladeinfrastruktur für das Jahr 2030 und die daraus abgeleiteten Planungsräume 
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Abbildung 31: Prognostizierte Bedarfsräume (basierend auf den Planungsräumen unter Berücksichtigung der vorhandenen LIS) 














































