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Zusammenfassung — Elektromobilitatskonzept Teningen

1 Zusammenfassung

Das folgende Kapitel gibt — einleitend zum kommunalen Elektromobilitatskonzept — eine Uber-
sicht zu den wesentlichen Punkten. Weitere Details sowie zum Teil auch Erklarungen, die zum
Verstandnis beitragen, sind in den entsprechenden Kapiteln des Dokumentes zu finden.

1.1 Ziele und Prufauftrag

Bei der Erstellung eines kommunalen Elektromobilitdtskonzeptes ist es entscheidend, dass
das Konzept geman den Potenzialen und Charakteristiken der Kommune entwickelt wird.

Entsprechend der von der Gemeinde Teningen vorgegebenen Aufgabenstellung soll das hier
vorgelegte Elektromobilitdtskonzept die Kommune dabei unterstiitzen, das Thema Elektromo-
bilitdt in Zukunft weiter auszubauen und verstarkt anzugehen. Dazu sollen im Rahmen der
Erstellung eines Elektromobilitatskonzepts konkrete Mal3nahmen definiert werden, welche zu-
kinftig zu einer splrbaren Reduktion des Verkehrs und einer verstarkten Verbreitung der
Elektromobilitat vor Ort fuhren, um auf diese Weise die Gemeinde zukunftsgerecht weiterzu-
entwickeln und eine Senkung der gesundheits- und umweltschadlichen Verkehrsemissionen
zu erreicht.

Im Fokus des Konzeptes stehen insbesondere die Bereiche offentliche Ladeinfrastruktur, kom-
munaler Fuhrpark und E-Carsharing. Ferner soll der Wissensaufbau und -transfer zum Thema
Elektromobilitat innerhalb der kommunalen Verwaltung sowie auch bei den lokalen Akteuren
und Stakeholdern vor Ort eine wichtige Rolle bei der Konzepterstellung einnehmen.

Die Laufzeit des vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) mit dem
Bescheid vom 05.06.2019 bewilligten Projekts endet am 30.11.2020.

1.2 Potenzialanalyse

Fur die Reduktion der Emissionen im Verkehrsbereich werden in der Kommune die Potenziale
vor allem beim Aufbau von Ladeinfrastruktur, der Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf
alternative Antriebe und der Umgestaltung der Verkehrssysteme gesehen. Dadurch kann die
Elektromobilitat sichtbar in der Kommune integriert, der Vorbildfunktion der Kommune nach-
gekommen und Alternativen zum motorisierten Individualverkehr geschaffen werden.

Um den zukunftigen Ladesdulenbedarf abschatzen zu kdnnen, wurde im Rahmen der Poten-
zialanalyse zunachst die erwartete Anzahl an elektrisch betriebenen Fahrzeugen bis zum Jahr
2030 in Deutschland in verschiedenen Szenarien ermittelt und auf die Gemeinde Teningen
heruntergebrochen. Da es sich bei Elektrofahrzeugen um eine innovative Technologie handelt,
ist es nicht ausreichend, historische Daten und Statistiken zu extrapolieren, um die mdogliche
zukUnftige Entwicklung abzuschétzen. Der politisch gewollte Markthochlauf der Elektromobili-
tat ist zudem abhéngig von den zukunftigen Rahmenbedingungen und daher mit groRen Un-
sicherheiten behaftet. Aus diesem Grund wurden drei Szenarien (,Hoch", ,Mittel* und ,Nied-
rig“) erstellt und daraus der jeweilige Bedarf an Ladesaulen abgeleitet. Erlauterungen zur Me-
thodik sind in Kapitel 6.2 enthalten.

Fur das mittlere Szenario ergibt sich fir die Gemeinde Teningen ein Bedarf ca. 33 offentlich
zuganglichen Ladepunkten im Jahr 2030. Es wird die Annahme getroffen, dass pro Ladeséaule
zwei Ladepunkte vorhanden sind, sodass Uberschlagig 16 bis 17 Ladesaulen im Jahr 2030
installiert werden mussten, um den Offentlichen Ladebedarf decken zu kénnen.
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Zusammenfassung — Elektromobilitatskonzept Teningen

Zunachst sollten die Standorte an den Bahnhoéfen und dem Ortskern in Teningen priorisiert mit
Ladeséaulen ausgestattet werden. Ebenso sollte beim Edeka-Supermarktparkplatz ein Ladein-
frastrukturaufbau stattfinden, wenn auch hier der Betreiber fur den Ausbau verantwortlich ist.
Bis zum Jahr 2025 eignen sich vorrangig die Sport- und Veranstaltungshallen mit den zuge-
horigen Parkplatzen fur die bedarfsgerechte Errichtung von Ladeinfrastruktur. Dartiber hinaus
sollte bis zum Jahr 2030 die Nachverdichtung an den Bahnhéfen und die Errichtung von Lad-
einfrastruktur im Ortskern von Nimburg erfolgen.

Bei der kommunalen Flotte scheitert eine Umstellung der Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeuge auf elektrische Antriebe derzeit meist eher an wirtschaftlichen Hemmnissen,
mangelnder Erfahrung sowie Zurtckhaltung und nicht an der Verfugbarkeit geeigneter Fahr-
zeuge. Wirft man in Teningen allerdings einen Blick auf die Fahrzeugflotte, dann zeigt sich
deutlich, dass diese Hemmnisse in der Gemeinde Teningen nicht zutreffen. Die Kommune ist
sehr bestrebt gerade die eingesetzten Personenkraftwagen zu elektrifizieren. Funf der sieben
Pkw sind bereits rein elektrisch unterwegs. Das entspricht einem Anteil von Uber zehn Prozent
bezogen auf die betrachtete kommunale Flotte. Die Analyse der Fahrzeuge ergab, dass die
durchschnittlich zurtickgelegten Strecken der kommunalen Fahrzeuge in der Regel von Elekt-
rofahrzeugen problemlos gemeistert werden kdnnen. Auch die l&angsten mit einem Fahrzeug
zuriickgelegten Strecken belaufen sich grof3tenteils auf unter 100 Kilometer. Falls es in der
Flotte Fahrzeuge gibt, die nicht eins zu eins durch E-Fahrzeuge ersetzt werden kdnnen, weil
sie nur gelegentlich fur sehr lange Strecken gebraucht werden (beispielweise BMW 520d mit
langster zurlickgelegter Strecke von 500 km), sollte Uberprift werden, ob diese Strecken nicht
doch per Bahn oder Mietwagen zuriickgelegt werden kénnen und das Fahrzeug dann durch
ein E-Fahrzeug ersetzt werden kann. Alternativ konnte fur langere Strecken eine Zwischenla-
dung des elektrischen Fahrzeugs eingeplant werden.

Ein groRBes Emissionsreduktionspotenzial der betriebsbedingten Emissionen besteht im
nachsten Schritt vor allem bei den leichten Nutzfahrzeugen. Gerade bei den Transportern gibt
es bereits zahlreiche marktverfigbare E-Modelle. Selbstverstéandlich beinhaltet die Elektrifizie-
rungsempfehlung nicht die Fahrzeuge, die erst kirzlich angeschafft wurden. Allerdings sollte
im Rahmen eines anstehenden Fahrzeugwechsels unbedingt eine elektrische Alternative in
Betracht gezogen werden. Um dartber hinaus die CO;-Bilanz der Fahrzeuge zu verbessern,
sollten idealerweise erneuerbare Energien zur Deckung des Ladebedarfs integriert werden.
Da die kommunalen Liegenschaften bereits mit Okostrom versorgt werden, sollte dies aller-
dings keine Herausforderung darstellen.

Die durchgefuhrten Kostenanalysen verdeutlichen zudem, dass durch eine Elektrifizierung
auch finanzielle Einsparpotenziale erzielt werden kdnnen. Meist ist eine wirtschaftliche Um-
stellung, aufgrund der gegenwartig noch hohen Anschaffungspreise und der teilweise sehr
geringen Jahreslaufleistung der Fahrzeuge, aktuell allerdings nur mithilfe einer Forderung
maoglich.

Kompliziert wird ein derzeitiger Ersatz der Fahrzeuge, wenn Spezialanforderungen (z. B. All-
radantrieb, Anhangerkupplung, Gelandetauglichkeit) an die Fahrzeuge gestellt werden. Vo-
raussetzung fur eine Elektrifizierung sind serienmaf3ig marktverfigbare Elektromodelle, die al-
lerdings gerade bei den Sonderfahrzeugen im Moment erst in der Erprobung sind oder noch
gar nicht zur Verfiigung stehen. Dadurch ist ein kurz- bis mittelfristiger Ersatz in diesen Fahr-
zeugklassen momentan noch schwierig.

Je nach Finanzlage und Entscheidung der Gremien sollte die Kommune aber durchaus in der
Lage sein, einen Grol3teil der Fahrzeuge bis zum Jahr 2030 zu elektrifizieren. Allerdings muss
bei der wachsenden Elektrifizierung der Flotte beachtet werden, dass diese einen
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zunehmenden Bedarf an Lademdglichkeiten zur Folge hat. Aufgrund der meist langen Stand-
zeiten sind hierzu aber vergleichsweise geringe Anschlussleistungen erforderlich. Dennoch
muss der Aufbau mit dem Netzbetreiber abgestimmt werden. Ein geeignetes Lademanage-
ment sowie eine unterstiitzende Versorgung aus selbsterzeugtem Strom mit einer entspre-
chenden Speicherung kénnen dazu beitragen, das Netz zu entlasten und gegebenenfalls teure
Nachrustungen zu verhindern.

Der Modal Split wird gegenwartig sehr stark durch den motorisierten Individualverkehr domi-
niert. Um die klimaschadlichen Emissionen des Verkehrs zu reduzieren, spielt daher neben
der individuellen (Elektro-)Mobilitdt auch die Umgestaltung der Verkehrssysteme eine wich-
tige Rolle. Eine konkrete Potenzialabschéatzung im Mobilitatssektor ist allerdings schwierig. Bei
der vorliegenden Struktur ist es allein aus Kostengriinden kaum moglich, den OPNV bzw. den
Zeittakt wesentlich auszubauen. Daher liegen die Chancen in der Gemeinde Teningen vor
allem in einer besseren Integration der Verkehrssysteme. Schlagworte sind dabei Optimierung
des bestehenden E-Carsharings, Mobilitatsstationen bzw. Mobilitatshubs, speziell angepasste
Mitfahrdienste, Blrgerbusse sowie eine verstarkte Umstellung auf alternative Antriebe. Ein
weiterer Aspekt ist die Radinfrastruktur. Bedingt durch die Corona-Krise ist die Bedeutung des
Radverkehrs gestiegen. Sofern eine entsprechende Infrastruktur zur Verfiigung steht, ist an-
zunehmen, dass mit der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes, auch der Nutzungsradius
sowie die Nutzungsfrequenz in der taglichen Anwendung steigen werden. Hier ist nicht das
touristische Angebot, das bereits vielfach sehr gut ausgebaut ist, sondern die alltagstaugliche
Verknipfung der wesentlichen Punkte in den Fokus zu ricken. Da das Auto fir viele Men-
schen, aufgrund der dadurch vorhandenen Unabhangigkeit und ,Sicherheit” in Zeiten der
Corona-Krise, nicht mehr aus dem Alltag wegzudenken ist, wird eine Starkung alternativer
Mdglichkeiten umso schwieriger. Sofern die Bemiihungen das entsprechende Umfeld zu ge-
nerieren allerdings Erfolg haben, kann davon ausgegangen werden, dass in den kommenden
Jahren die ,Sharing Mobility“ zunehmen wird.

1.3 (Elektromobilitats-)MalRnahmen

Wie die Ergebnisse der Treibhausgasbilanz im Verkehrssektor der Gemeinde Teningen zeigen
(siehe Kapitel 5), miissen bei den Bemihungen um die Minderungen der Emissionen in der
Kommune vor allem die Birgerinnen und Burger adressiert werden. Nur dadurch kann es ge-
lingen, die CO2-Emissionen im Verkehrssektor, die gréf3tenteils auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr zuriickzufiihren sind, zu senken.

Hier sind die direkten Einflussmdglichkeiten der Kommune teilweise sehr begrenzt. Neben
Maflnahmen, welche die Umstellung auf Elektrofahrzeuge unterstiitzen (z. B. Aufbau von La-
deinfrastruktur) oder MalRhahmen, die Alternativen zum motorisierten Individualverkehr for-
dern (beispielweise Attraktivierung der Fahrradnutzung), bleiben eigentlich nur bewusstseins-
bildende MalRnahmen, Beratungsangebote und eine konkrete Unterstitzung.

Entsprechende Handlungsoptionen sind im MaRnahmenkatalog zusammengefasst, welcher
in die nachfolgend aufgefuhrten funf Bereiche gegliedert wurde.

1. Elektrofahrzeuge & Laden
Dieser MafRnahmenbereich bezieht sich vor allem auf die 6ffentlichen Bereiche und rich-
tet sich inshesondere an die privaten Akteure. Mit der Unterstiitzung durch die Kommune
sollen entsprechenden MaRnahmen durchgefihrt werden, um die Elektromobilitét inner-
halb der Kommune voranzutreiben. Eine Senkung der Verkehrsemissionen kann nur er-
folgen, wenn eine entsprechende Anzahl an Fahrzeugen stillgelegt oder durch
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emissionsarme Antriebe ersetzt wird. Diese Umstellung kann beispielsweise durch die
Bereitstellung 6ffentlichen Raums fiir Ladeinfrastruktur, der Festlegung bestimmter Vor-
gaben im Neubau oder der Schaffung von Privilegien unterstitzt werden.

2. Alternative Mobilitat

Neben der Elektrifizierung des motorisierten Individualverkehrs bietet auch die Starkung
der alternativen Mobilitat (6ffentlicher Nahverkehr, Ful3ganger- und Radverkehr sowie
Sharing-Angebote und Mitfahrzentralen) die Moglichkeit die Umwelt- und Lebensqualitat
in Kommunen zu verbessern. Daher kommt neben dem Austausch von Fahrzeugen
auch der Vermeidung des motorisierten Individualverkehrs eine entscheidende Rolle zu.
Hier sollte beispielsweise der Umstieg auf den OPNV gefordert werden. Wie Statistiken
zeigen, ist die grof3te Akzeptanz der Elektromobilitdt derzeit im Zweiradbereich zu er-
kennen. Auch durch die Corona-Krise ist die Bedeutung des Radverkehrs gestiegen,
weshalb neben dem OPNV auch die Fahrradnutzung weiter attraktiviert werden sollte.

3. Vorbildfunktion
Damit eine entsprechende Akzeptanz der Burgerinnen und Bilrger erreicht wird, ist es
wichtig, dass die Kommune selbst eine Vorreiterrolle einnimmt und mit gutem Beispiel
vorangeht. Gelingen kann dies beispielsweise durch eine weitere Umstellung der kom-
munalen Flotte oder durch Einnahme der Rolle eines vorbildlichen Arbeitgebers. Auf
diese Weise kénnen Multiplikatoreffekte entstehen und positive Signale an die Bevdlke-
rung sowie die kommunalen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter gesendet werden.

4. Information
Bei der Informationsbereitstellung steht vor allem die Offentlichkeitsarbeit im Vorder-
grund. Auf diese Weise soll ein entsprechendes Bewusstsein fir das Thema Elektromo-
bilitdt generiert werden.

5. Kooperation
Die Kommune fungieren als ,Vermittler und ,Motivator® und unterstitzt beispielsweise
lokale Unternehmen sowie interessierte und engagierte Birgerinnen und Birger bei der
Griundung von Netzwerk- und Mobilitdtsgruppen, welche Losungen im Themenbereich
Elektromobilitat erarbeiten, weiterentwickeln und vorantreiben.

Damit die Kommune ein derart ausgerichtetes MaRnahmenpaket tiberhaupt glaubhaft vermit-
teln kann, muss die Verwaltung selbst ein Beispiel geben. Dazu gehért zundchst die weitere
Umstellung des eigenen Fuhrparks und der Arbeitsgerate auf emissionsarme Antriebe. Auch
der Nachweis und das Vermitteln der eigenen Anstrengungen bzw. Projekte sind wesentliche
Faktoren.

Die im MalRnahmenkatalog angefiihrten MaRhahmen sind als Optionen zu verstehen und soll-
ten gemaf der eigenen personellen wie finanziellen Mdéglichkeiten in Angriff genommen wer-
den. Eine gewisse Richtschnur ergibt sich dabei aus den in Kapitel 1.4 aufgefuhrten Hand-
lungsempfehlungen sowie der vorgenommenen Priorisierung der Gemeinde Teningen, welche
Abbildung 1-1 entnommen werden kann. Dabei wurden die MalRhahmen entsprechend der
vergebenen Prioritat! sowie des abgeschatzten Umsetzungszeitraums? geclustert.

1 Prioritat: ,0“ absolut nicht vorrangig und ,5 sollte sofort in Angriff genommen werden (prioritar)

2 Umsetzungszeitraum: kurzfristig: Realisierung < 2 Jahre | mittelfristig: Realisierung in 3 — 5 Jahren |
langfristig: Realisierung > 5 Jahre
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Prioritat
A

« Aufzeigen vorhandener Ladeinfrastruk- ¢ Elektromobilitat im Neubau und
tur (1.3) bei der Quartiersentwicklung be-

» Optimierung des bestehenden E-Car- riicksichtigen (1.4) )
sharing-Angebots (2.1) « Attraktivierung des OPNV (2.3)

« Einfihrung weiterer Dienstfahrrader / * Weitere Umstellung des Fuhr-
Pedelecs (3.4) parks auf emissionsarme An-

» Lademdglichkeiten fiir Mitarbeiterinnen triebe bei Pkw und leichten Nutz-

5 und Mitarbeiter schaffen (3.6) fahrzeugen (3.1)

» Stromversorgung aus erneuerbaren
Energien fiir E-Fahrzeuge (3.7)

« Verbrauchsdokumentation Fuhrpark-
management einfiihren (3.8)

« Kommunale Offentlichkeitsarbeit (4.1)
* Selber tun und bekanntmachen (4.2)

* Umsetzung Aufbau (halb-)6ffentlicher « Initiierung ehrenamtlich getrage- ¢ Umstellung des OPNV auf emis-

Ladestationen (1.1) ner Mobilitatsangebote (2.4) sionsarme Antriebe (2.8)

¢ Umsetzung Aufbau Lade- und Abstell- o Umstellung des Fuhrparks auf
maoglichkeiten fir E-Bikes (1.2) emissionsarme Antriebe bei

« Weitere Umstellung der Arbeitsgeréte Sonderfahrzeuge (3.2)

3.3

« Weitere Lademdglichkeiten fiir kom-
munale E-Flotte errichten (3.5)

» Mitarbeiterangebote ermdglichen (3.9)

* Ansprache der Unternehmen zur Um-
setzung von Elektromobilitatsmalnah-
men (4.3)

o Testangebote mit Elektrofahrzeugen
ermdglichen (5.1)

» Beschaffungskooperationen mit ande-
ren Kommunen (5.7)

« Informationsmaterial Mobilitét bereit- « Attraktivierung Fahrradnutzung » Aufbau von Mobilitatsstationen
stellen (4.4) (2.2) bzw. zentralen Mobilitatshubs
» Feedbackformular einrichten (4.6) « Park + Ride-Flachen ausbauen (2.5)
3 |« Grindung eines Unternehmensnetz- bzw. Park + Mitnahme-Flachen » Rahmenbedingungen und Zu-

werks Elektromobilitat (5.4) einrichten (2.7) kunftsfahigkeit schaffen (3.10)

« Unterstltzung bei der Veranstaltung
von Elektromobilitétsaktivitaten (5.5)

« Werbung fir nicht-motorisierten Indivi-
dualverkehr und alternative Mobilitat
2 (Imagekampagne) (4.5)

o Wettbewerb flir emissionsarme Mobili-
tat (5.6)

« Privilegien fur Elektrofahrzeuge einfiih-
ren (1.5)

o Fordertopf der Gemeinde fiir Elektro-
mobilitatslésungen (1.6)

1 | « Einfuhrung einer Mitfahrzentrale (2.6)
« Etablierung einer (Elektro-)Mobilitats-

gruppe (5.2)
« Benennung von (Elektro-)Mobilitéatspa-
ten (5.3)
0 « Einfuhrung einer Mobilitétskarte Umset-
fur alle Mobilitatsangebote (2.9) zungs-
» — » > zeit-
kurzfristig mittelfristig langfristig raum

Abbildung 1-1: MaRnahmenibersicht Umsetzungszeitraum vs. Prioritat
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1.4 Handlungsempfehlungen

Wie die CO»-Bilanz des Verkehrsbereichs belegt, hat der motorisierte Individualverkehr einen
wesentlichen Anteil an den Treibhausgasemissionen und stellt innerhalb der Kommune einen
Emissionsschwerpunkt im Verkehrsbereich dar. Die Gemeinde Teningen ist daher flr eine
wirksame Reduktion der Emissionen neben den eigenen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern un-
ter anderem auf die Kooperation mit den Birgerinnen und Blrgern sowie Unternehmen im
Einzugskreis der Kommune angewiesen. Um hier eine entsprechende Atmosphéare ,pro E-
Mobilitat* bei allen Beteiligten zu erzeugen, sind prinzipiell drei Phasen zu durchlaufen bezie-
hungsweise zu unterstitzen:

1. Bewusstseinsbhildung:
Die Bedeutung der Themen und die Notwendigkeit des individuellen Handelns miissen
klar werden.

2. Beratung:
Wenn die Akteure fir ein entsprechendes Handeln sensibilisiert sind, stellen sich hau-
fig viele konkrete Fragen. Damit das Interesse nicht wieder zurtickgeht, ist hier ein ent-
sprechendes Beratungsangebot vorzuhalten.

3. Unterstutzung bei der Umsetzung:
Ist die Entscheidung fir ein konkretes Projekt gefallen, gilt es, entsprechende Hirden
bei der Durchfiihrung zu vermeiden. Dies kbénnen beispielweise eine politische Unter-
stutzung, Informationen zu den unterschiedlichen privaten Lademoglichkeiten oder
eine Datenbank mit zertifizierten Elektrofachkraften sein.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass gerade die MalRnahmen in den Bereichen Information und
Kooperation ein engagiertes Auftreten und zumindest in der Anfangsphase ein hohes Mal3 an
Organisations- und Uberzeugungsarbeit verlangen. Daher sind die erforderlichen Tatigkeiten
mit hohem Engagement in Angriff zu nehmen.

Eine systematische und koordinierte Offentlichkeitsarbeit kénnte in diesem Zusammenhang
ein Lésungsansatz sein, um ein gemeinschaftliches ,Wir-Gefuhl bei allen relevanten Aktivita-
ten zu kreieren und dazu beitragen, die Identifikation des einzelnen Birgers / Unternehmens
mit seiner Kommune in diesem Sinne zu stérken.

Wichtig ist es dabei auch, die umgesetzten oder geplanten Aktivitdten mindestens in Form
eines Jahresberichts aufzuzeigen und dabei auf die weiteren Entwicklungen einzugehen. Die
Dokumente sind so aufzubereiten, dass sie in den Gremien zur Kenntnis genommen werden.
Sie kdnnen sowohl als Nachweis fur den Erfolg durchgefuhrter Malinahmen als auch als Mal3-
stab fiir die Durchfiihrung weiterer MaRnahmen genutzt werden.

Das Thema Elektromobilitat ist in der kommunalen Verwaltung als permanent zu beriicksich-
tigendes Themenfeld zu verankern. Hierzu missen die entsprechenden Verantwortlichkeiten
festgelegt und die notwendigen FreirAume geschaffen werden. Dafir sollte eine Gruppe aus
Mitgliedern der Verwaltungen gegriindet werden, die sich regelméaRig trifft und auch ein jahrli-
ches Arbeitsprogramm festlegt. Zudem konnte eine weitere Unterstutzung durch Engagement
aus der Bevolkerung in organisierter und kontinuierlicher Form einer (Elektro-)Mobilitatsgruppe
erfolgen. Auf diese Weise kénnte zusammen mit der Verwaltung an verschiedenen (Elektro-)
Mobilititsthemen gearbeitet werden. Zu nennen sind hier beispielweise die Vorbereitung von
Veranstaltungen, die Begleitung von Projekten oder die Entwicklung von Informationsmaterial.

Daruber hinaus ist es empfehlenswert, Engagement seitens der Gemeinderéate und auch pri-
vates Engagement in der Kommune z. B. in Form eines ,Elektromobilitédtsbeirates” in den
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Zusammenfassung — Elektromobilitatskonzept Teningen

Prozess mit einzubinden. Dieser kdnnte alternativ oder als Ergdnzung zur (Elektro-)Mobilitats-
gruppe gesehen werden. Dieses Gremium darf nicht nur beratend tatig sein, sondern sollte
sich aktiv an der konkreten MalBhahmenumsetzung beteiligen. Ein erster Schritt ware die be-
reits erwéhnte jahrliche Festlegung des Arbeitsprogramms in Kooperation mit Vertretern der
Kommune. Dabei sollte auch abgestimmt werden, bei welchen Malinahmen der Elektromobi-
litatsbeirat die Umsetzung anstdf3t und die Durchfiihrung unterstiitzt oder diese auch ganz
tbernimmt. Ein weiterer wesentlicher Aspekt der Verantwortlichkeiten — zumindest mittelfris-
tig — ist die Anpassung des MalRnahmenkatalogs.3

Um das Thema Elektromobilitat in der Kommune zu starken, sind sowohl die Vorbildfunktion
der Kommune beispielweise durch eine weitere Umstellung des Fuhrparks auf modernere,
nachhaltigere und emissionsarmere Techniken sowie die Bereitstellung von (kostenlosen) La-
demdglichkeiten fur die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter als auch die Schaffung der Rahmen-
bedingungen, wie etwa durch den Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur, wichtige Para-
meter. Um zudem die Emissionen in der Kommune zu senken, bedarf es, neben dem Enga-
gement der Kommune sowie der konkreten Investitionen der Birgerinnen und Birger in alter-
native Antriebe, vor allem einer grundsatzlichen Anderung des Mobilitatsverhaltens. Daher
sollten unbedingt auch MaRnahmen in Angriff genommen werden, die alternative Mobilitat wie
OPNV und Radverkehr unterstiitzen oder eine Erganzung fir diese darstellen (beispielweise
Optimierung Carsharing). Nur durch eine erfolgreiche Kombination verschiedener Lésungen
und deren einfache Nutzungsmaoglichkeit kann es gelingen, einen Mehrwert fur die Burgerin-
nen und Birger und damit eine Alternative zum eigenen Auto zu schaffen. Wichtig ist es zudem
die Unternehmen im Einzugsbereich der Kommune in die ,elektromobile“ Entwicklung einzu-
beziehen, da diese beispielweise bei der Starkung eines alternativen Mobilitatsverhaltens eine
wichtige Schlisselrolle einnehmen kdnnen.

Daruiber hinaus kann sich auch ein Austausch zwischen (Nachbar-)Kommunen, nicht nur auf
Leitungseben, sondern auch auf Fachebene, als duRerst hilfreich erweisen. Uber diese Ko-
operationen lassen sich gute Beispiele ausfindig machen und multiplizieren und es kdnnen
neue, originelle Ideen in die eigenen Arbeiten einflieRen. Gute Mdglichkeiten fir einen solchen
Austausch stellen Netzwerke, Arbeitstreffen oder auch Konferenzen dar. Die Umsetzung des
Elektromobilitatskonzeptes kénnte daher auch als Gemeinschaftsaufgabe, beispielweise
durch eine Beschaffungskooperation mit anderen Kommunen, wahrgenommen werden.

3 Der MaRnahmenkatalog, inklusive der individuellen MaRnahmenbeschreibung, stellt eine Momentaufnahme
Uber aktuell als empfehlenswert einzustufende Maflinahmen dar. Die Aktualitét, Prioritaten und die thematische
Ausrichtung des MalRnahmenkataloges sind regelmafiig zu Uberprufen und gegebenenfalls entsprechend anzu-
passen.
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2 Zielsetzung

Die Gemeinde Teningen ist sich ihrer Vorbildfunktion und ihrer Verantwortung fiir die Burge-
rinnen und Burger sowie fur kinftige Generationen und damit fur die Umwelt bewusst. Die
Kommune Teningen mochte daher in Zukunft das Thema Elektromobilitat weiter ausbauen
und verstarkt angehen. Dazu sollen im Rahmen der Erstellung eines Elektromobilitdtskonzepts
konkrete MaRRnahmen definiert werden, welche zukiinftig zu einer spirbaren Reduktion des
Verkehrs und einer verstarkten Verbreitung der Elektromobilitat vor Ort fihren, um auf diese
Weise die Gemeinde zukunftsgerecht weiterzuentwickeln.

Im Fokus dabei stehen insbesondere die Bereiche:
»  kommunaler Fuhrpark (Analyse der Elektrifizierungspotenziale),

» E Carsharing (Bewertung und Weiterentwicklung des bestehenden Carsharing-Ange-
bots) und

» Offentliche Ladeinfrastruktur (Ausbau der Elektromobilitét durch gezielte Entwicklung der
Ladeinfrastruktur)

Ferner soll der Wissensaufbau und -transfer zum Thema Elektromobilitét innerhalb der kom-
munalen Verwaltung sowie auch bei den lokalen Akteuren und Stakeholdern vor Ort (Blrge-
rinnen und Birger sowie Unternehmen) eine wichtige Rolle bei der Konzepterstellung einneh-
men. Ohne die Akzeptanz der lokalen Akteure wird die Umsetzung der definierten MaRnahmen
nicht gelingen. Im Rahmen des Konzeptes werden daher unter anderem die bereits gesam-
melten Erfahrungen der Birgerinnen und Burger im Themenfeld Elektromobilitat und mit alter-
nativen Mobilitatsangeboten wie (E )Carsharing abgefragt. Daraus sollen Mal3Bhahmen gene-
riert werden, die es ermdglichen, mehr Nutzer flr E-Carsharing zu begeistern, um auf diese
Weise die Fahrzeuganzahl und den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren.

Die Themen Feinstaubbelastung, hoher CO»-Ausstol3 im Verkehrsbereich sowie die Energie-
wende werden in Deutschland bereits seit geraumer intensiv diskutiert. Mit der Erstellung des
Elektromobilititskonzeptes sollen diese Themenbereiche auch in Teningen aktiv angegangen
werden. Mit den im Konzept erarbeiteten MalRnahmen soll in Teningen nicht nur die CO,-Bilanz
im Verkehrsbereich verbessert, sondern auch durch die Reduzierung der Larmemissionen die
Lebensqualitat fur die Birgerinnen und Blrger gesteigert werden.

Dabei sollen des Weiteren die Potenziale zur Eigenstromerzeugung in Form der fur PV-Anla-
gen nutzbaren Dachflachen oder der bereits vorhandenen Anlagen (z. B. auf den Hallen des
Bauhofs Teningen) Gberpruft werden. Dies verbessert nicht nur die CO»-Bilanz der Fahrzeuge,
sondern tragt auch dazu bei, durch Steigerung der Nachhaltigkeit des kommunalen Fuhrparks,
eine Vorbildfunktion fur die Burgerinnen und Burger sowie Gewerbetreibenden vor Ort einzu-
nehmen beziehungsweise diese zu starken.

Neben der Forderung emissionsarmer Antriebe sollen dartiber hinaus Strategien erarbeitet
werden, um den motorisierten Individualverkehr in Teningen und damit die Emissionsbelas-
tung zu reduzieren.

Hierzu wurde ein Forderantrag beim Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) gestellt, der mit dem Bescheid vom 05. Juni 2019 bewilligt wurde. Die Zuwendung des
genehmigten Projekts gilt fir den Zeitraum 01. Juni 2019 bis 30. November 2020.
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3 Ausgangssituation

3.1 Hintergrund

Die Bundesregierung hat sich mit ihren Klimazielen das Ziel gesetzt, Deutschland bis zum
Jahr 2050 weitgehend treibhausgasneutral zu gestalten.

Bedingt durch den Klimawandel, die zunehmende Luftverschmutzung sowie Dieselfahrverbote
hat der Leitgedanke Elektromobilitdt sowohl in der Politik, in der Wirtschatft, in der Bevolkerung
als auch in der Wissenschaft an Aufmerksamkeit gewonnen.

Bereits im Jahr 2007 erklarte die deutsche Bundesregierung im Integrierten Energie- und
Klimaprogramm die Férderung der Elektromobilitat als entscheidenden Baustein fir das Errei-
chen der Klimaschutzziele. Mit der Entwicklung des im Jahr 2009 veréffentlichten Nationalen
Entwicklungsplan Elektromobilitdt der Bundesregierung* werden die Ziele verfolgt, die For-
schung und Entwicklung sowie die Marktvorbereitung und -einfihrung von batterieelektrisch
betriebenen Fahrzeugen in Deutschland voranzubringen.

Dabei hélt der Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitat an folgenden Potenzialen der
Elektromobilitat fest:

»  Beitrag zum Klimaschutz durch Verringerung der CO.-Emissionen im Verkehrssektor,
» Sicherung der Energieversorgung mittels Abhangigkeitsreduzierung von Ol,

» Ausbau des Technologie- und Industriestandortes Deutschlands zum Leitmarkt fiir Elekt-
romobilitat,

» Beitrag zum Umweltschutz sowie Lebensqualitatssteigerung durch die Verringerung lo-
kaler Emissionen wie Schadstoffe, Feinstaub und Larm,

» Ausbau erneuerbarer Energien sowie Effizienzsteigerung der Netze durch in das Strom-
netz integrierbare Batteriefahrzeuge,

» Lieferung moglicher neuer Mobilitdtsbausteine fir zukinftige intelligente und multimo-
dale Mobilitatskonzepte durch Elektrofahrzeuge.

Angesichts der derzeit laufenden Diskussion hinsichtlich der Feinstaubbelastung in vielen
Stadten und der anhaltend hohen Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors, kommt al-
ternativen Mobilitatskonzepten und neuen Antriebsformen eine zunehmend besondere Bedeu-
tung zu. Elektrische Antriebe gelten als wesentliche Stellschraube fir eine zukunftsfahige Mo-
bilitat.

Um es mit den Worten des Starterset Elektromobilitat®, einem Informationsportal fir Kommu-
nen und weiteren relevanten Akteuren rund um den Auf- und Ausbau von emissionsarmer und
effizienter Elektromobilitat, zu beschreiben:

,Die Integration von Elektromobilitdt bietet die Chance,
Verkehrsraume und -wege neu zu denken
und einen Beitrag zu einem vernetzten Verkehr
mit weniger Ldrmbelastung zu leisten.”

4 Bundesministerium fur Bildung und Forschung. Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitat der Bundesregie-
rung. August 2009

5 NOW GmbH: Starterset Elektromobilitat. Fahrplan Elektromobilitat. Gute Griinde. Kommunale Elektromobilitat
neu denken. [Online] https://www.starterset-elektromobilitat.de/Bausteine/Fahrplan_Elektromobilitaet (abgerufen
am 06.08.2019).
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Vor diesem Hintergrund unterstitzen auch verschiedene Bundesministerien die Erstellung von
Konzepten und konkrete Umsetzungsmafinahmen durch entsprechende Forderungen.

Mit der Forderrichtlinie Elektromobilitéat vom 09.06.2015 (mit Anpassung vom 05.12.2017) for-
dert das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) zum Beispiel die Er-
stellung von anwendungsorientierten kommunalen Elektromobilitatskonzeptens. Ziel ist es,
dass die Kommunen ihre vorhandenen Investitionsmittel im Bereich Elektromobilitdt gezielt
und maximal nutzbringend einsetzen und dariber hinaus als Vorreiter und Multiplikator fur die
Elektromobilitat dienen. Auf diese Wiese soll die Zahl der Elektrofahrzeuge ,in der Fldche*”
signifikant erhéht werden.

Folgende Grunde konnen fur die Erstellung eines Elektromobilitétskonzeptes sprechen:

»  Die Kommune kann sich durch ein kommunales Elektromobilitatskonzept fiir die Zukunft
im Bereich Elektromobilitat besser aufstellen.

» Durch das Konzept kann die Kommune ihre Investitionen im Bereich Elektromobilitat
zielgerichteter einsetzen. Ein konkreter Handlungs- und Aktionsplan dient dabei als Ori-
entierung fur das zukulnftige Vorgehen.

» Ein Konzept schafft Sicherheit bei Verantwortlichen und Entscheidungstragern beim
Thema Elektromobilitat.

> Eine Kooperation mit lokalen/regionalen Unternehmen kann dazu beitragen, flachende-
ckende (Elektro-)Mobilitdtsangebote zu entwickeln und so eine verstarkte Elektrifizie-
rung in der Kommune zu erreichen.

» Die Sensibilisierung der Unternehmen kann zu einem alternativen Mobilitdtsverhalten
und einer starkeren Entwicklung der Elektromobilitat beitragen. Zu nennen sind beispiel-
weise Jobtickets, Einrichtung und Unterstitzung von Fahrgemeinschaften, Dienstrader
oder auch ein adaquates Angebot an Ladmadglichkeiten fur Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter sowie Besucherinnen und Besucher mit Elektrofahrzeugen.

> Das Kommunikationskonzept hilft die Zielgruppen zu informieren und zu motivieren sich
auf den Veranderungsprozess einzulassen, Elektromobilitaét und neue Mobilitatsformen
im Alltag selbst zu erleben und damit eine aktive Rolle in einer positiven Entwicklung der
Kommune einzunehmen.

> Durch die Akteursbeteiligung werden u. a. die spezifischen Bedurfnisse der Birgerinnen
und Burger erfasst. Auf diese Weise kdnnen allgemein getragene, konkrete und verbind-
liche Vorstellungen zum Thema Elektromobilitat in der Kommune festgelegt werden.

> Die Kommune kann durch ein Konzept eine Vorreiterrolle einnehmen und sich aktiv am
Klima- und Umweltschutz beteiligen.

» Das Konzept hilft bei der friihzeitigen Weichenstellung und kann einen Imagegewinn
bewirken.

Nicht nur mit der verabschiedeten Forderrichtlinie Elektromobilitat sondern auch mit dem im
gleichen Zeitraum in Kraft getretenem Elektromobilitdtsgesetz (EmoG)’ — welches u. a. die
Begunstigung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen im 6ffentlichen Raum ermdglicht — kdn-
nen Kommunen das Thema Elektromobilitat aktiv fordern.

6 Gefordert wird die Erstellung von Umweltstudien nach Abschnitt 7 Artikel 49 AGVO.
7 Elektromobilitatsgesetz vom 5. Juni 2015 (BGBI. | S. 898)
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Die zentrale Rolle der Elektromobilitat bestétigt auch das im Oktober 2019 von der deutschen
Bundesregierung beschlossenen Klimaschutzprogramm 2030.8 Darin beschéftigen sich viele
der Mallnahmen im Sektor Verkehr mit dem Umstieg auf elektrisch betriebene Pkw und Nutz-
fahrzeuge im Stral3enverkehr. Ziel ist unter anderem die Zulassung von insgesamt sieben bis
zehn Millionen Elektrofahrzeugen sowie die Verfligbarkeit von insgesamt einer Million Lade-
punkte bis zum Jahr 2030.

3.2 Einleitung Elektromobilitat

Obwohl es in den letzten funf Jahren grolRe Fortschritte in der Entwicklung der Elektromobilitét
gegeben hat und in Norwegen Elektroautos bereits zum normalen Straf3enbild gehéren, wird
in Deutschland immer noch Uber deren Alltagstauglichkeit diskutiert. Als Hemmnis werden die
hohen Kosten fir die Fahrzeuganschaffung (siehe Abbildung 3-1), die oft angenommene feh-
lende Langstreckentauglichkeit der Fahrzeuge (,Reichweitenangst®), die als zu lang empfun-
denen Ladezeiten sowie die gegenwartig noch nicht immer bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur
gesehen. Ein weiterer Punkt sind die teilweise verwirrenden Zugangs- und Bezahlmdglichkei-
ten an den Ladestationen (,Ladekartenchaos®).

Elektromobilitat -
abwarten, bis es gunstiger wird

ce -
Verbraucher empfinden Elektroautos 56% der Deutschen
in der Anschaffung waren bereit, mehr fur
teurer als Benziner und Diesel ein Elektroauto zu bezahlen

mehr als 10 %
i mhmd
R Mehru;::::: 44%
bis 10 %
Mehraufwand

Quelle: ometer 2019 - Inter onsors Finanz

Abbildung 3-1: Verbraucher empfinden Elektroautos als zu teuer
(Quelle: Automobilbarometer 2019 — International/Consors Finanz)

8 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU), Klimaschutzprogramm 2030 der
Bundesregierung zur Umsetzung des Klimaschutzplans 2050, Stand 08.10.2019.
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Trotz der Vorbehalte sind auch in Deutschland viele Elektrofahrzeuge schon heute dazu in der
Lage, Uberwiegend die Nutzungsbereiche eines Kraftfahrzeugs im Alltag abzudecken. Damit
stellt sich die Frage, ob die augenblicklich bei einigen noch vorhandene Ablehnung nicht groi-
tenteils auf die fehlende Erfahrung mit der neuen Technologie zurtickzufiihren ist.

Dies bestatigt beispielweise die Verbraucher-Studie ,Automobilbarometer 2019 — Internatio-
nal: Mysterium Elektroauto® von Consors Finanz®, deren Ergebnis widerspiegelt, dass sich in
Deutschland 61 % der Befragten nicht ausreichend tber die neue Technik informiert fihlen.
Zudem werden die Herstellung und die Verwertung der Batterien von 90 % der Befragten in
Deutschland (88 % weltweit, siehe Abbildung 3-2) als ernstes Umweltproblem empfunden.

Elektromobilitat? Ja klar! Aber ...
Einstellung der Verbraucher weltweit zum Elektroauto

Ja

Ja, aber
85%
60 % vermittelt
87 % positives Image
Zu tever in 42 %
der Anschaffung

ist modern und
verkorpert die Zukunft
unzureichende
Reichweite
89%
0 0
88%

ist umweltfreundlich
Batterie stellt ein

Umweltproblem dar A H

Vi (e, o)
e
Quelle: 2019 - Inter /Consors Finanz; Durchschnitt 16 Lander

Abbildung 3-2: Einstellung der Verbraucher zur Elektromobilitat
(Quelle: Automobilbarometer 2019 — International/Consors Finanz)

9 Consors Finanz: Automobilbarometer 2019 — International: Mysterium Elektroauto (Verbraucher-Studie zum
Konsumverhalten in Europa. [Online] https://studien.consorsfinanz.de/Automobilbarometer-2019/Im-Fokus/The-
men/index.html (abgerufen am 04.07.2019).

Hinweis: Die quantitativen Verbraucherbefragungen wurden von Juni bis Juli 2018 durch Harris Interactive in

16 Landern durchgefiihrt: Belgien, Brasilien, China, Deutschland, Frankreich, GroR3britannien, Italien, Japan, Me-
xiko, Norwegen, Polen, Portugal, Spanien, Sidafrika, in der Tirkei und in den USA. Insgesamt wurden ber
10.600 Personen im Alter zwischen 18 und 65 Jahren befragt (Online-Befragung tber CAWI). Diese Personen
wurden aus einer reprasentativen nationalen Stichprobe des jeweiligen Landes ausgewahlt.
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Dennoch sind weltweit 84 % der Befragten der Auffassung, dass die alternative Antriebstech-
nik eine vielversprechende Zukunft hat.

Um die Markteinfiihrung von Elektrofahrzeugen zu beschleunigen, bedarf es daher geeigneter
technischer Losungsansatze sowie zusétzlichen Anstrengungen zur Aufklarung. Nur tber eine
alltagstaugliche und kostengiinstige Elektromobilitdt kann ein Nutzervorteil gegeniber kon-
ventionellen Technologien entstehen, der in Konsequenz dann schlieZlich auch die benétigte
weltweite Akzeptanz schafft. Gelingen kann dies u. a. auch tber ein ausreichend dichtes Netz
an Ladesaulen, das leichte Zugangs- und Nutzungsmdoglichkeiten aufweist und Uber ein ein-
faches Abrechnungssystem verflgt.

Als erstes Bundesland verfigt Baden-Wirttemberg tber ein flachendeckendes Ladenetz fir
Elektroautos in einem 10-Kilometer-Raster. Ein Konsortium aus 77 Stadtwerken und Versor-
gern sowie drei Kommunen hat unter Fihrung der EnBW Energie Baden-Wirttemberg AG
seine Krafte gebindelt und das Landesprogramm ,Flachendeckendes Sicherheitsladenetz fur
Elektrofahrzeuge® (SAFE) innerhalb von nur 1,5 Jahren erfolgreich umgesetzt. Das SAFE-La-
denetz besteht insgesamt aus mehr als 450 Ladestationen. Ein Teil davon konnte mit bereits
bestehender Ladeinfrastruktur abgedeckt werden. 127 Ladestationen wurden im Rahmen von
SAFE neu errichtet. Die Ladeinfrastruktur wird mindestens sechs Jahre von den Projekt-Part-
nern betrieben.

Eine zunehmende Modellvielfallt bei den Fahrzeugen und eine Beachtung der Kriterien einer
nachhaltigen, umweltvertraglichen Herstellung und Riickgewinnung (Recycling) der Batterie-
komponenten kann dariiber hinaus zu mehr Akzeptanz von Elektromobilitéat in der Bevolkerung
beitragen. Auch die Bereitstellung positiver Erfahrungsberichte und aktueller Informationen
rund um das Thema Elektromobilitét sind entscheidende Kriterien, um das noétige Vertrauen in
die neue Technologie zu steigern.

Um naher tGber das Thema Elektromobilitat sprechen zu kdnnen, wird dieses im Folgenden
zunéchst kurz erklart (,Aufklarungsarbeit").

Im Duden (Stand 09/2020) wird der Begriff ,Elektromobilitat* folgendermallen definiert:

LFortbewegung mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen bzw. Verkehrsmitteln;
Kurzwort: E-Mobilitat.“

Elektrische Antriebe kommen sowohl im Stral3enverkehr als auch bei der Schifffahrt sowie im
Schienenverkehr vor. Der Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitat® bertcksichtigt unter
dem Schlagwort ,Elektromobilitat® allerdings lediglich Fahrzeuge des Stral3enverkehrs. Darun-
ter fallen Personenkraftwagen (Pkw), leichte Nutzfahrzeuge (LNF), Zweir&der (Elektroroller,
Elektrofahrrader), Leichtfahrzeuge und Stadtbusse.

Insgesamt kann zwischen finf verschieden elektrifizierten Fahrzeugtypen unterschieden wer-
den, welche inklusive einer kurzen Beschreibung in Tabelle 3-1 aufgelistet sind.

Im Gegensatz zum Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat bei dem Brennstoffzellen-
fahrzeuge nicht berticksichtigt werden, sind Brennstoffzellenfahrzeuge im Elektromobilitatsge-
setz vom 05.06.2015 bevorrechtigt. Zu den im Gesetz bevorrechtigten elektrisch betriebenen
Fahrzeugen zahlen neben den Brennstoffzellenfahrzeugen, reine Elektrofahrzeuge sowie von
aufRen aufladbare Hybridfahrzeuge (PHEV).

10 Bundesministerium fiir Bildung und Forschung. Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitat der
Bundesregierung. August 2009.
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PHEV durfen maximal 50 Gramm Kohlenstoffdioxid pro Kilometer (gCO2/km) ausstof3en und
erfordern seit dem Jahr 2018 eine elektrische Mindestreichweite von 40 km.

Tabelle 3-1: Verschiedene elektrifizierte Fahrzeugtypen

Fahrzeugtyp Beschreibung
reines Elektrofahrzeug Antrieb allein durch einen Elektromotor, welcher Strom
(BEV)* aus einer am Netz aufladbaren Batterie bezieht

Elektrofahrzeug mit Reich- BEV zzgl. Verbrennungsmotor/Brennstoffzelle zur Strom-
W ER LGN (R= 5 erzeugung fUr das Laden der Batterie wahrend der Fahrt

Plug-In-Hybridfahrzeug Kombination Elektromotor und Verbrennungsmotor mit
(PHEV)* einer am Netz aufladbaren Batterie

Verbrennungsmotor zzgl. Elektromotor, Batterieladung
Hybridfahrzeug (HEV) Uber Bremsenergierickgewinnung (nicht am Netz auflad-
bar)

Brennstoffzellenfahrzeug Elektromotor zzgl. Brennstoffzelle zur Energieerzeugung
(FCEV bzw. FCHEV) (Energietrager Wasserstoff)

* Gegenstand des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat

Wichtige Fahrzeuggruppen mit Elektroantrieb sind Elektroautos, Elektrozweirader sowie
elektrisch angetriebene Nutzfahrzeuge — darunter auch Elektrobusse und Elektrolastkraftwa-
gen — auf die im Nachgang néher eingegangen wird.

An dieser Stelle sei angemerkt, dass das vorliegende Elektromobilitdtskonzept unter den Be-
griffen ,Elektromobilitat® und ,Elektrofahrzeug“ ausschlieRlich die uber das Netz aufladbare
batterieelektrische Antriebstechnologie versteht. Andere Elektrifizierungsvarianten wie die
Brennstoffzelle und deren Ladeinfrastruktur werden nicht beriicksichtigt.

3.2.1 Elektroautos

Was die Entwicklung der Elektromobilitét in Deutschland angeht, lasst sich sagen, dass das
Thema erst spat an Bedeutung gewonnen hat, sich jetzt aber Giberdurchschnittlich entwickelt.

Die Grunde dafur liegen auf der Hand:
> Verbesserung der Luftqualitét (insbesondere im stadtischen Umfeld)
» signifikante Reduzierung der Larmbelastung
» Ladetechnologien und Batterien werden immer leistungsstéarker
» Elektrofahrzeuge liegen im Trend und bieten jede Menge Fahrspal
» gerade im Kurzstrecken-Verkehr sind E-Fahrzeuge die bessere Wahl

Wie Abbildung 3-3 zeigt, gab es Anfang des Jahres 2020 in Deutschland 136.617 reine Elekt-
roautos, was einer Steigerung zum Vorjahr um etwa 64,3 % entspricht.

Laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) lag die Zahl der Neuzulassungen im Jahr 2019 bei
63.281 (reinen) Elektroautos und 45.348 Plug-in-Hybriden. Damit hatten Elektroautos im
Jahr 2019 an den Neuzulassungen einen Anteil von 1,75 % beziehungsweise inklusive Plug-
in-Hybriden einen Anteil von 3,01 %.
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Anzahl der Elektroautos in Deutschland von 2006 bis 2020
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Quelle Weitere Informationen:

KBA Deutschland
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Abbildung 3-3: Anzahl der reinen Elektroautos in Deutschland von 2006 bis 2020
(Quelle: Statista)

Abbildung 3-4 stellt die Entwicklung der Neuzulassungen von reinen Elektroautos seit dem
Jahr 2008 und von Plug-In-Hybrid-Pkw seit dem Jahr 2012t dar. Abbildung 3-5 enthélt die
anteilige Entwicklung von Elektroautos zzgl. Plug-In-Hybriden an den monatlichen Pkw-Ge-
samtzulassungen von Januar 2016 bis August 2020 (@ 2,68 %).
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Abbildung 3-4: Neuzulassungen von reinen Abbildung 3-5: Anteil von reinen Elektroautos
Elektroautos und Plug-In-Hybriden nach Jahren zzgl. Plug-In-Hybriden an den monatlichen Pkw-
(Quelle: KBA'?) Gesamtzulassungen

(Quelle: KBA3, eigene Berechnung)

11 Hinweis: Angaben zu PHEV-Neuzulassungen vor dem Jahr 2012 liegen nicht vor.

12 Kraftfahrt-Bundesamt, Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen, Jahr 2017 (FZ 14).
[Online] https://www.kba.de/SharedDocs/Publikationen/DE/Statistik/Fahrzeuge/FZ/2017/fz14 _2017_pdf.pdf;jses-
sionid=6E1021AE88FB6925BFBC4A3D1FE3A96A.live11294?  blob=publicationFile&v=2 (abgerufen am
06.08.2019) sowie

Kraftfahrt-Bundesamt, Pressemitteilung tUber Fahrzeugzulassungen im jeweiligen Monat, eigene Berechnung.

13 Kraftfahrt-Bundesamt, Pressemitteilung tiber Fahrzeugzulassungen im jeweiligen Monat, eigene Berechnung.
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Der politisch gewollte Weg hin zur batterieelektrischen Mobilitédt und die damit verbundenen
Forderungen durch Zuschisse und steuerliche Erleichterungen allein, sind nicht ausreichend,
um die Zulassungszahlen zu erhéhen.

Trotz Kaufpramie und der ,sprunghaften® Entwicklung verkauften sich Elektrofahrzeuge in der
Vergangenheit eher schleppend. Erst mit der Corona-bedingten Innovationspramie sind die
Zulassungszahlen stark angestiegen. Bis Ende Juni 2019 waren lediglich 125.408 Umweltbo-
nus-Antrage beim Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA)4 eingegangen, ein
Jahr spater waren es 214.269 und Ende August 2020 sogar 257.046:

Zwischenbilanz Ende Juni 2019 Zwischenbilanz Ende August 2020
BEV: 82974 BEV: 161.164

PHEV: 42.360 PHEV: 95.718

FCEV: 74 > 125.408 FCEV: 164 > 257.046

Ziel war es urspringlich Kaufanreize fiir mindestens 300.000 Elektrofahrzeuge bis Juni 2019
zu schaffen. Seither wurde der Umweltbonus zweimal erhdht und liegt aktuell mit Innovations-
pramie bei bis zu 9.000 € (netto) (siehe Foérderung 15-7, Seite 168). Zum 1. September 2020
sind zudem zwei neue Verfahren fir den Umweltbonus gestartet: das Sammelantragsverfah-
ren und der automatische Datenaustausch zwischen dem KBA und dem BAFA.

Was neben den Anreizen derzeit noch fehlt, ist eine grol3ere E-Auswahl in allen Fahrzeugklas-
sen. Wahrend in den vergangenen Jahren noch grof3e Zurtickhaltung bestand, haben mittler-
weile viele Automobilhersteller zahlreiche Elektroautomodelle bis zum Jahr 2025 angekindigt.
Dies verspricht, dass innerhalb der kommenden finf Jahren eine breite Modellvielfalt und eine
damit verbundene, passende Auswahl fur jeden Bedarf zur Verfiigung stehen wird.

3.2.2 Elektrozweirader

Im Gegensatz zu den Elektroautos ,boomt” der E-Bike-Markt. Laut reprasentativer Umfrage
des Marktforschungsunternehmens Bitkom Research® ist in Deutschland rund jeder Vierte
(27 %) bereits mit einem Elektrofahrrad (E-Bike) gefahren. 47 % der Befragten sind zum
Zeitpunkt der Umfrage zwar noch nicht mit einem E-Bike unterwegs gewesen, kénnen sich
dies aber vorstellen. Dabei werden Elektrofahrrader vor allem als gute Erganzung fir Pendler
gesehen.

Laut Zweirad-Industrie-Verband (ZI1V) wurden im Jahr 2019 in Deutschland rund 1,36 Mio. E-
Bikes verkauft (siehe Abbildung 3-6, Seite 17), was einer Zunahme von 38,6 % gegenuber
dem Vorjahr entspricht. Damit nahmen E-Bikes einen Anteil von 31,5 % am Gesamtfahrrad-
markt im Jahr 2019 ein. Dies verdeutlicht die zunehmende Bedeutung der Elektromobilitat vor
allem im Zweiradsegment. Dabei hatten etwa 99,5 % aller verkauften E-Bikes eine Geschwin-
digkeit von maximal 25 km/h und eine Nenndauerleistung des Motors bis zu 250 Watt. Ledig-
lich rund 0,5 % aller Verkaufe waren schnelle E-Bikes, fir die eine Helm-, Fuhrerschein-, Ver-
sicherungs- und Stral3enbenutzungspflicht gilt.

14 Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA), Elektromobilitat. [Online] https://www.bafa.de/DE/Ener-
gie/Energieeffizienz/Elektromobilitaet/elektromobilitaet_node.html (abgerufen am 15.09.2020)

15 Bitkom e.V.: Jeder Vierte ist schon E-Bike gefahren. Presseinformation vom 13.08.2018.

16 Zweirad-Industrie-Verband: Zahlen — Daten — Fakten zum Zahlen zum Fahrradmarkt in Deutschland 2019,
Wirtschaftspressekonferenz am 11. Mérz 2020 in Berlin. [Online] https://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redak-
teure/Downloads/Marktdaten/PK-2020_11-03-2020_Praesentation.pdf (abgerufen am 06.04.2020).
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Absatz von E-Bikes in Deutschland von 2009 bis 2019
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Abbildung 3-6:

Absatz von E-Bikes in Deutschland von 2009 bis 2019
(Quelle: Statista)

Erwahnt werden sollte zudem, dass das Thema ,Dienstfahrradleasing” laut ZIV immer bedeut-
samer wird und aufgrund der steuerlichen Attraktivitdt die Nutzung dieses Angebots durch
Mitarbeiter und Unternehmen zunimmt.

Die Unterschiede bei den ,Elektrofahrradern” (Pedelec, S-Pedelec und E-Bike) sind in Abbil-

dung 3-7 gegenubergestellt.

Pedelec ;
> technisch:
— Pedalunterstiitzung
bis 25 km/h
— Beschleunigung Anfahrhilfe
bis 6 km/h

— max. Leistung 250 Watt

S-Pedelec s

> technisch:
— wie Pedelec nur
Pedalunterstitzung
bis 45 km/h

— max. Leistung 500 Watt

E-Bike

>

technisch:

— selbstfahrend bis 45 km/h
— max. Leistung 500 Watt

> rechtlich: > rechtlich: > rechtlich:
— Fahrrad — Kleinkraftrad — abhéngig von Geschw.
Leichtmofa (20 km/h) bis
Kleinkraftrad (45 km/h)
> keine Pflicht for » demnach > demnach
— Helm, — Helmpfiicht, — Regelung ahnlich
~ Fuhrerschein, — min. Mofa-Fuhrerschein, S-Pedelec,
— Kennzeichen — Versicherungskennzeichen, allerdings apha_nglg_ L
. der Geschwindigkeit
— keine Radewegenutzung
Abbildung 3-7: Unterschiede bei den ,,Elektrofahrradern

(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an e-motion experts GmbH?7)

17 e-motion experts GmbH: e-Bike und Pedelec: Was ist der Unterschied? [Online] https://www.emotion-technolo-

gies.de/e-bike-infos/h%C3%A4ufige-fragen/rechtliches/ (abgerufen am 07.08.2019)
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Darlber hinaus kann die Elektromobilitéat auch bei der Beférderung von Lasten eine wichtige
Rolle spielen. Lasten-Pedelecs haben gegeniiber normalen Lastenfahrradern den Vorteil,
dass das Transportieren schwererer Lasten nicht allein durch Muskelkraft erfolgen muss, son-
dern durch einen Elektromotor unterstiitzt werden kann. Zudem lassen sich beim (Elektro-)
Lastenfahrrad durch die Ladeflache auch gré3erer Massen transportieren. Laut ZIV gewinnen
E-Lastenrader weiter an Bedeutung und nahmen im Jahr 2019 einen Anteil von 4 % innerhalb
der Kategorie der E-Bikes ein. Der Preis fir ein Elektrolastenrad liegt etwa bei 3.000 — 6.000 €
und wird vom Ministerium fir Verkehr in Baden-Wurttemberg mit 30 % der Investitionskosten
gefordert (siehe Férderung 15-15, Seite 173).

Der Markt an Elektromotorradern ist im Moment noch Gberschaubar. Dagegen steigt die Zahl
der Anbieter bei Elektrorollern stetig. Belieb sind E-Roller unter anderem in Verleihsystemen.
In Baden-Wiurttemberg gibt es fur E-Roller, die als Sharingfahrzeug den Burgerinnen und Bur-
gern zur Verfligung gestellt werden, derzeit im Rahmen der Landesinitiative Il Marktwachstum
Elektromobilitdt BW bis zu 1.500 € Forderung je Fahrzeug (siehe Forderung 15-13, Seite 172).

Mit Inkrafttreten der ,Verordnung Uber die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am Stra-
Benverkehr vom 6. Juni 20198 kénnen nun auch Elektrokleinstfahrzeuge mit Lenk- und Hal-
testange wie beispielweise E-Tretroller (E-Scooter) am o6ffentlichen Stral3enverkehr teilneh-
men. Im Gegensatz zu E-Rollern besteht fur E-Tretroller weder eine Helm- noch eine
Zulassungs- oder Fiihrerscheinpflicht. Ob Elektrokleinstfahrzeuge im OPNV mitgenommen
werden durfen, ist den Beforderungsbedingungen des jeweils zustandigen Verkehrsunterneh-
mens zu entnehmen.

3.2.3 Nutzfahrzeuge

Die Nachfrage nach elektrisch angetriebenen Nutzfahrzeugen nimmt zu und auch die Zahl der
angebotenen E-Modelle — vor allem in der Lastenbefdrderung — steigt an.

Hinweis: Die geanderte Richtlinie Gber die Forderung sauberer und energieeffizienter StraRen-
fahrzeuge® sieht Mindestziele fir die Beschaffung sauberer und energieeffizienter leichter
Nutzfahrzeuge, Lastwagen und Busse bis Ende 2025 beziehungsweise bis Ende 2030 vor.
Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die erforderlich
sind, um der Richtlinie bis zum 02. August 2021 nachzukommen.

Folgende Verpflichtungen gelten fiir Deutschland bei der 6ffentlichen Auftragsvergabe mit In-
krafttreten der nationalen Vorschriften:

> es mussen mindestens 38,5 % ,saubere” leichte Nutzfahrzeuge (Fahrzeugklasse N1)
beschafft werden (ab 2026 bis Ende 2030: ebenfalls 38,5 %)

> es mussen mindesten 10 % ,saubere” schwere Nutzfahrzeuge (Fahrzeugklasse N2 und
N3) beschafft werden (ab 2026 bis Ende 2030:15 %)

> es mussen mindestens 45 % ,saubere“ Busse (Fahrzeugklasse M3) beschafft werden
(ab 2026 bis Ende 2030: 65 %).

18 Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) vom 6. Juli 2019 (BGBI. | S. 756)

19 Richtlinie (EU) 2019/1161 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur Anderung der
Richtlinie 2009/33/EG (ber die Forderung sauberer und energieeffizienter Strallenfahrzeuge.
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Leichte Nutzfahrzeuge

Leichte Elektro-Nutzfahrzeuge kommen nicht nur aus China. Der franzdsische Automobilher-
steller Renault hat mit seinem Master Z.E. und dem Kangoo Z.E. zwei serienreife Elektrotrans-
porter im Angebot und der japanische Automobilhersteller Nissan bietet seinen e-NV200 mitt-
lerweile schon mit Batterie-Update (Kapazitat von 40 kWh) an. Im September 2018 fand der
Markteintritt des Volkswagen-Transporters e-Crafter statt und der ABT e-Caddy sowie der ABT
e-Transporter 6.1 sind mittlerweile ebenfalls erhaltlich. Wahrend der eVito von Mercedes-Benz
bereits seit 2019 bestellbar ist, folgte im Jahr 2020 der Markteintritt des eSprinter. Dariiber
hinaus hat beispielweise MAN den rein elektrisch angetriebenen Transporter eTGE im Sorti-
ment. Seit Juli / August des Jahres 2020 ist zudem das Transporter-Trio Citroén &-Jumpy,
Opel Vivaro-e und Peugeot e-Expert bestellbar. Neben dem Vivaro-e plant Opel bis Ende 2021
sein gesamtes Nutzfahrzeugsegment zu elektrifizieren. Weit bekannt ist auch der deutsche
Elektrotransporter der StreetScooter GmbH, einer Tochtergesellschaft der Deutschen Post.
Allerdings soll die Produktion noch im Jahr 2020 eingestellt werden.

Eine Forderung fir leichte Nutzfahrzeuge gibt es beispielweise Uber den BW-e-Gutschein des
Landes Baden-Wirttemberg (Férderung 15-10, Seite 170).

Hinweis: Mit der am 31.12.2014 in Kraft getretenen Ausnahme-Verordnung fur Elektrofahr-
zeuge des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) ist es mdglich,
dass elektrisch betriebene Kleintransporter bis zu 4,25 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht mit
einem Pkw-Fiihrerschein gefahren werden durfen.2e Mit der Vierten Verordnung zur Anderung
der Fahrerlaubnis-Verordnung vom 04. Juli 2019 wird dies auch Utber das Jahr 2019 hinaus
verlangert.

Elektrolastkraftwagen

SerienmaRig sind elektrische Lastkraftwagen durch den chinesischen Anbieter BYD zwar ver-
fugbar, werden allerdings in Deutschland noch nicht angeboten. Daneben gibt es beispiel-
weise die beiden Serienfertigungen Volvo FL Electric sowie die Baureihe Z.E. von Renault.
Neben den Serienmodellen bietet die Schweizer Firma E-Force One AG zum Beispiel ver-
schiedene umgeristete E-Lkw-Varianten an. Deutsche Hersteller befinde sich mit ihren
Elektro-Lkw noch in der Kundenerprobung. Der Mercedes-Benz Elektro-Lkw eActros soll 2021
in Serie gehen und auch die Firma MAN hat ihren eTruck (eTGM) in den Startléchern. Nach-
dem an der RWTH Aachen schon der StreetScooter entstanden ist, haben dort Wissenschaft-
ler nun den Prototyp eines E-Lkw, den LiVel, prasentiert. Bis August 2020 sollen vier Varian-
ten entwickelt werden. Neben dem nun vorgestellten 7,5-Tonner LiVel, sind darunter je eine
Variante eines 18-Tonners mit Elektroantrieb, Brennstoffzelle sowie mit Pantograph fur Ober-
leitungen.

Anfang 2019 waren in Deutschland laut KBA 17.598 Elektro-Lkw gemeldet.23

20 Vierte Verordnung Uiber Ausnahmen von den Vorschriften der Fahrerlaubnis-Verordnung vom 22. Dezember
2014 (BGBI. | S. 2432).

21 Fahrerlaubnis-Verordnung vom 13. Dezember 2010 (BGBI. | S. 1980), die zuletzt durch Artikel 5 Absatz 7 des
Gesetzes vom 21. Juni 2019 (BGBI. | S. 846) geédndert worden ist.

22 Aachner Nachrichten: Ein Elektro-Lkw aus dem Baukasten, erschienen am 30. November 2018. [Online]
https://www.aachener-nachrichten.de/nrw-region/rwth-stellt-prototyp-fuer-elektrischen-lastwagen-vor_aid-
34816473 (abgerufen am 20.08.2019).

23 Quelle: Statista
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Gefordert werden E-Lkw mit bis zu 100.000 € durch das Land Baden-Wiirttemberg (siehe For-
derung 15-12, Seite 172). Die Férderung gilt seit Mai 2019 auch fiir in Baden-Wirttemberg
ansassige Kommunen.

Elektrobusse

Elektrobusse z&hlen als Nutzfahrzeuge fir den Personentransport. Um die Luftverschmutzung
zu reduzieren und Emissionen zu senken, wird oft das Ziel verfolgt, den motorisierten Indivi-
dualverkehr zu mindern und 6ffentliche Verkehrsmittel zu fordern. Da Busse mit Verbren-
nungsmotor aber auch lokal Schadstoffe ausstof3en, gewinnen elektrisch angetriebene Busse
zunehmend an Bedeutung.

Ein bekannter Hersteller von Elektrobussen ist beispielsweise das polnische Unternehmen
Solaris. Auch Hersteller aus Schweden (Volvo), China (BYD), den Niederlanden (Ebusco &
VDL), Spanien (Irizar) und der Tirkei (Sileo) bieten Elektrobusse an. Der deutsche Hersteller
Mercedes-Benz hat mittlerweile mit dem eCitaro ebenfalls einen vollelektrischen Stadtbus im Sor-
timent und MAN hat die Auslieferung des Elektrobusses Lion’s City E fir das zweite Halbjahr
2020 angekundigt.

Der Bestand belief sich Anfang 2020 in Deutschland auf 385 Elektrobusse und stieg im Laufe
des Jahres auf 455 Elektrobusse an. Weitere Zulassungen von Elektrobussen sind zudem
durch Bundesprogramme zu erwarten.2*

Damit ein Ausgleich fir die hohen Anschaffungskosten gegeben ist, férdert das Land Baden-
Wirttemberg die Anschaffung von Elektrobussen mit bis zu 100.000 Euro (siehe Forderung
15-21, Seite 176). Die Forderung ist allerdings nur von Verkehrsunternehmen aus Baden-
Wiurttemberg erhaltlich, welche Busse im Nah- oder Regionalverkehr betreiben.

Sonderfahrzeuge

Wahrend bei den leichten Nutzfahrzeugen zur Lastenbeforderung bereits zahlreiche E-Mo-
delle vertreten sind, beschrankt sich das Angebot an selbstfahrenden Arbeitsmaschinen wie
Schneerdumfahrzeuge oder Schlepper sowie an Fahrzeugen flr Einsatzkrafte wie beispiels-
weise Feuerwehrfahrzeuge bisher eher auf Studien und Prototypen. Lediglich bei den Kehr-
maschinen oder Radladern werden von einzelnen Firmen kleinere Maschinen in elektrischer
Ausfiihrung angeboten.

24 NOW GmbH: Alternative Antriebe im Busverkehr, Stand: 10.06.2020. [Online] https://www.now-gmbh.de/con-
tent/1-aktuelles/2-veranstaltungen/20200610-now-webinar-alternative-antriebe-im-busverkehr/now-webinar_alter-
native-antriebe-im-busverkehr.pdf
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4 Bestandsanalyse

Nachfolgend wird ein Uberblick liber die gegenwértige Situation in Teningen gegeben. Die
dabei aufgefuihrten Punkte sind als Ausgangsbasis fir die Erstellung des Elektromobilitatskon-
zeptes zu verstehen.

4.1 Daten und Fakten zur Gemeinde Teningen

Die Gemeinde Teningen liegt im Landkreis
Emmendingen in Siudwesten von Baden-
Wirttemberg in direkter Nahe zu Frank-
reich und der Schweiz. Die Kommune
grenzt im Norden an Kenzingen, im Nord-
osten an Freiamt, im Osten an Emmendin-
gen, im Siden an Reute sowie Vorstetten,
im Westen an Bahlingen und Riegel sowie —
im Nordwesten an Malterdingen. Im Sid- k

Gut-
ach  Winden

Landkreis Breisgau-
Hochschwarzwald
-

Simons-
Waldkirch wald

westen schliefdt sich der Landkreis Breis- = A

gau-Hochschwarzwald an. Die Gemeinde e

Teningen be.steht aus v.ier Or'FsteiIen —dem Abbildung 4-1:  Gemeinde Teningen — geogra-
Kernort Teningen sowie Heimbach, Kon- fische Lage

dringen (mit Landeck) und Nimburg (mit (Quelle: Wikimedia Commons?®)
Bottingen).

Laut statistischem Landesamt Baden-Wurttemberg# leben auf einer Flache von etwas Uber
40 km2 (2 0,11 % der Landesflache) derzeit gut 12.000 Einwohner (£ 0,11 % der Landesbe-
volkerung). Dies entspricht einer Bevolkerungsdichte von 300 Einwohnern je Quadratkilometer
(Stand 31.12.2018). Als potenzielle Nutzer bzw. Kéufer eines Elektroautos kommen vor allem
Personen im Alter von 18 bis 65 Jahren in Betracht. In Teningen sind dies ca. 7.300 Bewoh-
ner, was etwa 60,6 % der Bevdlkerung in der Gemeinde ausmacht (Stand 31.12.2018). Das
Verhaltnis von Auspendlern zu Einpendlern liegt bei 1,09 (Stand 30.06.2019).

4.2 Elektromobilitat innerhalb der Verwaltung

Zum Zeitpunkt der Konzepterstellung sind in der kommunalen Verwaltung vier Elektrofahr-
zeuge im Einsatz:

»  Smart EQ fortwo coupé (Erstzulassung Oktober 2019, Leasing)
» Renault Zoe (Erstzulassung August 2018, Leasing)
» Renault Kangoo Express (Erstzulassung August 2016, Leasing)

» Renault Kangoo Express (Erstzulassung Juli 2013, Kauf)

25 Urheber: Hagar66 based on work of TUBS - Eigenes Werk, basierend auf: File:Municipalities in Baden-Wurt-
temberg.svg by TUBS sowie File:Baden-Wirttemberg HD (district).svg by TUBS. 19. Mai 2010. Gemeinfrei. [On-
line] https://de.wikipedia.org/wiki/Datei: Teningen_in_EM.svg#/media/Datei:Teningen_in_EM.svg

[GFDL (http://www.gnu.org/copyleft/fdl.html), CC BY 3.0,2.5,2.0,1.0 (http://creativecommons.org/licenses/by/3.0),
CC BY-SA 3.0,2.5,2.0,1.0 (http://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0), CCO, Lizenz Freie Kunst (http://art-
libre.org/)] via Wikimedia Commons.

26 Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg, [Online] https://www.statistik-bw.de/
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© Gemeinde Teningen © Gemeinde Teningen

Abbildung 4-2: Foto Renault Zoe und Renault Kangoo der Gemeinde Teningen

Zudem steht den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern noch ein E-Carsharing-Auto (Renault Zoe)
von my e-car als Dienstfahrzeug werktags zwischen 06:00 und 18:00 Uhr zur Verfiigung (siehe
Kapitel 4.4.1, Seite 25).

Neben Elektrofahrzeugen sind dartiber hinaus elektrische Arbeitsgerate wie beispielsweise
S&gen, Trennschleifer und Schrauber bei der Feuerwehr in Gebrauch.

Tabelle 4-1: Elektromobilitat innerhalb der kommunalen Verwaltung Teningen
Gibt es Elektrofahrzeuge / -fahrrader Gibt es elektrische Arbeitsgerate
in der Verwaltung? in kommunalem Besitz?
M Ja M Ja
O Nein O Nein
2 x Renault Kangoo Express,
2 x Renault Zoe (davon 1 x Carsharing), z. B. Sagen, Trennschleifer
1 x Smart EQ fortwo coupé sowie und Schrauber

3 x elektrisches Dienstfahrrad

4.3 Infrastruktur

4.3.1 Verkehrsachsen
Die Gemeinde Teningen verfligt tGber eine ausgezeichnete Verkehrsanbindung.

[StraRen] Uber die Gemarkung der Gemeinde Teningen verlduft die Bundesautobahn A5
(Frankfurt/Basel) mit der Anschlussstelle Teningen — Nr. 60. Zudem wird die Gemarkungen in
Kdndringen von der Bundesstral3e B3 durchquert.

[OPNV] In Teningen besteht Zugang zur Rheintalbahn tiber die Haltepunkte Teningen-Mundin-
gen und Kéndringen sowie zur Kaiserstuhlbahn mit Haltepunkt Nimburg.

[Flughé&fen] Der EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg sowie der Flughafen Strasbourg / Entz-
heim sind jeweils in etwa einer Stunde zu erreichen. Die Interkontinentalflughafen Frankfurt
und Zurich-Kloten liegen ca. zwei Stunden entfernt.
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4.3.2 OPNV-Betreiber
Folgende OPNV-Betreiber sind in Teningen aktiv:

» Rheintalbahn: Deutsche Bahn (Teningen-Mundingen; Kéndringen)

» Kaiserstuhlbahn: ~ SWEG (Nimburg)

» Buslinie 7200: Sudbaden Bus GmbH (Malterdingen — Heimbach —
Kondringen — Teningen — Emmendingen)

» Buslinie 105 SWEG (Eichstetten od. Bahlingen — (Nimburg) — Teningen —
Emmendingen)

> Buslinie 201 Binninger (Nimburg — Reute — Freiburg)

» Buslinie 211 Schnell (Freiamt — Landeck — Emmendingen)

»  City-Buslinie 8 Rist/SWEG (Gemeinde Teningen — Emmendingen)
» AST Teningen Stern Taxi/SBG (Gemeinde Teningen — Emmendingen)

4.3.3 OPNV-Haltestellen

In Teningen gibt es insgesamt 36 Haltestellen, die Tabelle 4-2 entnommen werden kénnen.

Tabelle 4-2: Haltestellen in Teningen (Quelle: NVBW?7)

Haltestellen

AWO

Landeck Burg

BadstralRe Landeck Rebstock
Birkenweg Neudorfstralie
Elzbricke Post

Teningen Feuerwehrhaus Rathaus
Hans-Sachs-Stral3e Realschule
Jahnhalle Rohrlache
Kalkgrube Zehntscheuer
Kindergarten

Rathaus

Heimbach Alte Mihlenstrale
FriedhofstralRe

Bahnhof Heimbacher Straf3e
Koéndringen BahnhofstralRe Schule
Blochmatten Winzerhalle
Bahnhof Langstralle
Breisacher Stral3e Rathaus
Nimburg Burgstrasse Waidplatz

Kaiserstuhlstr.
Krone

Teningen-Mundingen Bahnhof

WG Platz (Bottingen)

2T NVBW — Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH: Fahrplanauskunft. [Online] http://www.efa-
bw.de/nvbw/XSLT_TRIP_REQUEST?2?language=de (abgerufen am 16.10.2019).
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4.3.4 Parken

Eingetragene Park + Ride-Platze gibt es in Teningen derzeit nicht. An der A5 Teningen auf der
Zufahrt Gber die L 114/K 5140 zwischen Bahlingen und Teningen stehen 65 Parken + Mitfah-
ren-Stellplatze im Gemeindegebiet zur Verfigung.22 An der Haltestelle Rohrlache Teningen
soll ein neuer Park + Ride-Parkplatz in unmittelbarer Nahe der Autobahnauffahrt entstehen.

entfallt geplant

Pl

kﬂo P+R

K5140

AS Teningen (6004

Abbildung 4-3: Park + Mitfahren-Platze an der Autobahn in Teningen
(Quelle: StraRenverkehrszentrale Baden-Wurttemberg)

4.3.5 Ladeinfrastruktur

Ladesaulenregister (Stand 02.03.2020)

Im Ladesaulenregister® ist in Teningen

\ o d{;’ - ) eine Normalladeséaule mit zwei Ladepunk-
Dl }g Hz';f?mh — ten (2 x 22 kW, Typ 2) in der Riegelerstr. 12
. 4 " : i (Rathaus) gelistet. Betrieben wird die Lade-
\ s saule durch die Energiedienst Holding AG.
\ : Aufgrund von UmbaumaRnahmen des Rat-
N : hauses steht die Saule aktuell nicht zur
“Kgndringen @ { ,
% Ny Mundingen Verfligung.

: Daruber hinaus gibt es in Bottingen beim
@ schnellecesnrichiung | HoOtel-Landgasthof Rebstock die Mdglich-
® Mormallsdesindichtung | Keit flr Gaste an folgenden Ladepunkten zu
PN laden:

rgl

« 1x11kW, CEE
« 1x 2,3 kW (Schuko)

& Lademdglichkeiten fur E-Bikes sind bisher
o\ S nicht gemeldet.

Abbildung 4-4: Gemeldete Ladepunkte im Lade-
saulenregister, Stand: 02.03.2020
(Quelle: BNetzA29)

28 StraBenverkehrszentrale Bade-Wurttemberg, Parken und Mitfahren. [Online] http://svz-bw.de/parken_und_mit-
fahren.html#filter_bereich=ALL&filter_strasse=ALL&showresult=0& (abgerufen am 16.10.2019).

29 Bundesnetzagentur (BNetzA): Ladesaulenregister. [Online] https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachge-
biete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/HandelundVertrieb/Ladesaeulenkarte/Karte/Ladesaeulen-
karte-node.html (abgerufen am 16.03.2020).

30 Hinweis: Die Bundesnetzagentur verdffentlicht seit Mitte April 2017 Informationen zur 6ffentlich zuganglichen
Ladeinfrastruktur in Deutschland, welche im Rahmen der Ladeséaulenverordnung (LSV) gemeldet wurden.
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4.4 Mobilitatslésungen
441 Carsharing

In der Gemeinde Teningen ist ein Renault steht das Fahrzeug aktuell alternativ am
Zoe von my e-car als E-Carsharing-Fahr- Rathaus Kondringen (Hauptstr. 20).

zeug im Einsatz. Der Renault Zoe steht den
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Ge-
meinde Teningen wéahrend der Offnungs-
zeiten (werktags von 6.00 — 18.00 Uhr) als
Dienstfahrzeug zur Verfiigung. Am Wo-
chenende und werktags nach 18.00 Uhr ist
das Carsharing-Fahrzeug fir die allgemei-
nen Buchung freigegeben.

Jahrlich werden etwa 7.500 km mit dem
Carsharing-Auto zuriickgelegt.

Der normale Standort des teildffentlichen
Fahrzeugs befindet sich am Rathaus Ten-
ingen (Riegeler Str. 12). Da das Rathaus
derzeit in die Zehntscheuer umgezogen ist, Abbildung 4-5: Carsharing-Fahrzeug Teningen

© eigene Aufnahme

Fur das Carsharing-Fahrzeug sind neben der Nutzung der Gemeinde folgende jahrliche Dritt-
nutzungszahlen zu nennen:

» 2017: 30 Buchungen (Standort: Rathaus Teningen)
» 2018: 21 Buchungen (Standort: Rathaus Kéndringen)
» 2019: 23 Buchungen (Standort: Rathaus Kondringen)

4.4.2 Anruf-Sammel-Taxi (AST)

Abbildung 4-6 zeigt die jahrlichen Fahrten des Anruf-Sammel-Taxis in Teningen. Diese sind
von 2016 auf 2017 um fast 32 % angestiegen und im Jahr 2018 um etwa 4,2 % gegenuber
dem Vorjahr zuriickgegangen.

e
2500 S 2.409 5 15 2.322
2.000
1.500
1.000
500
0
2013 2014 2015 2016 2017 2018

Abbildung 4-6: Jahrliche Fahrten des Anruf-Sammel-Taxis-Teningen (Quelle: Umwelterklarung 20203%)

31 Gemeinde Teningen mit den gemeindeeigenen Verwaltungseinheiten und der Nahwarmeversorgung Teningen
GmbH — aktualisierte Umwelterklarung 2020. [Online] https://www.teningen.de/site/Teningen/get/params_E-
1195026800/264533/Umwelterklaerung%202020.pdf (abgerufen am 27.08.2020)
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4.5 Verkehr

45.1 Kraftfahrzeugbestand

In Teningen gab es Anfang des Jahres 2019 insgesamt 9.882 zugelassene Kraftfahrzeuge.
Die Details der Bestandszahlen aller Fahrzeugkategorien fir das Jahr 2019 sind in Tabelle 4-3
zusammengestellt.

Tabelle 4-3: Kraftfahrzeugbestand in Teningen nach Fahrzeugkategorien zum 01.01.2019
(Quelle: KBA)
Kfz _
insgesamt Pkw Lkw Zugma- Kraftrader eIl
schinen Kfz
9.882 7.681 693 623 827 58

Etwa 0,02 % der deutschlandweiten ca. 47,1 Mio. Personenkraftwagen sind in Teningen zu-
gelassen. Abbildung 4-7 zeigt dartber hinaus die anteilige Verteilung des Pkw-Bestands auf
Landes- und Kreisebene.

Deutschland Lkr Emmendingen
0,21%

__\ 0,020t

ca. 47,10 Mio. Pkw deutschlandweit

Abbildung 4-7: Anteilige Zuordnung des deutschlandweiten Pkw-Bestandes zum 01.01.2019
(Quelle: KBA)

Wird einen Blick auf den Pkw-Bestand je 1.000 Einwohner (EW) geworfen, dann waren in
Baden-Wirttemberg Anfang 2019 insgesamt 599 Pkw je 1.000 Einwohner zugelassen. Damit
liegen die Pkw-Zulassungszahlen in Teningen mit 637 Pkw je 1.000 Einwohner tber dem Lan-
des- und dem Kreisdurchschnitt. Bei den Kfz je 1.000 Einwohner ist die Zulassungsdichte in
Teningen ebenfalls héher als die durchschnittlichen Kfz-Dichten auf Kreis- und Landesebene.

Tabelle 4-4: Pkw- und Kfz-Dichte in Teningen im Vergleich zum Landkreis und zum Land zum
01.01.2019 (Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg)

] . Baden-

Pkw / 1.000 EW 637 602 599

Kfz /1.000 EW 819 763 733
26

19.10.2020 Version 1.1




Bestandsanalyse — Elektromobilitatskonzept Teningen

4.5.2 Fahr-und Verkehrsleistungen

Das Statistische Landesamt Baden-Wirttemberg berechnet regelmafig die Fahrleistung auf
Gemeindeebene und differenziert dabei nach StralRentypen (innerorts, aul3erorts, Autobah-
nen) und Fahrzeugkategorien (Zweirader, Pkw, etc.). Damit werden im Prinzip unabhangig
vom Zulassungsort alle Fahrzeugbewegungen erfasst, die auf den StraRen in den Kommunen
stattfinden. Grundlage der Datenerhebung sind dabei regelmafiige Verkehrszahlungen fir die
eine Vielzahl von Erfassungspunkten eingerichtet ist. Aus diesen Daten werden dann mit ent-
sprechenden Modellen die genannten Verkehrsleistungen fiir die einzelnen Kommunen be-
rechnet. Diese Betrachtungsweise entspricht dem sogenannten Territorialprinzip.

Gerade Kommunen mit einem kleinen StralRennetz und hohen Auspendlerzahlen profitieren
bei einer Bilanzierung von Fahrleistungen und Emissionen von dieser Betrachtungsweise. Im
Gegensatz dazu schneiden Kommunen, Uber deren Gebiet groRere Fernstral3en verlaufen,
sehr schlecht ab.

Alternativ kénnen auch die Zulassungszahlen erfasst und Uber die statistischen Erhebungen
zur Fahrleistung in Deutschland Rickschlisse auf die Fahrleistung der Einwohner der Kom-
mune gezogen werden. Bei dieser Betrachtung nach dem sogenannten Verursacherprinzip
spielt es dann keine Rolle, an welchen Orten die Fahrzeuge bewegt werden. Durch den Riick-
griff auf statistische Daten zum Fahrverhalten wird die spezifische Situation vor Ort aber auch
geringer gewichtet als bei der territorialen Betrachtung. Im Folgenden werden die entspre-
chenden Zahlenwerte angefiihrt. Der erste Abschnitt stellt die Zahlen des Landesamtes vor
(Territorialprinzip), wohingegen der zweite Abschnitt auf die nach dem Verursacherprinzip er-
mittelten Werte eingeht.

Territoriale Erfassung fir die Gemeinde Teningen

Als Basisjahr fur die im Folgenden gemachten Angaben wurde das Jahr 2016 ausgewahlt.
Dabei handelt es sich um das aktuellste Jahr, fur das alle zur Auswertung bendétigten Daten-
satze vorliegen. Das Statistische Landesamt differenziert die Angaben zur Verkehrsleistung
zum einen nach raumlichen Gesichtspunkten in die Bereiche innerorts, auf3erorts und Auto-
bahn und zum anderen hinsichtlich der Fahrzeugtypen in die Bereiche Krader, Pkw, leichte
Nutzfahrzeuge (LNF) sowie Lkw und Busse. Werden diese Daten fur die Kommune erfasst
und aufsummiert ergeben sich die in Tabelle 4-5 zusammengestellten Verkehrsleistungen fur
Teningen. In Abbildung 4-8 sind die Daten aus der Tabelle noch einmal in grafischer Form
dargestellt.

Tabelle 4-5: Summe der vom Statistischen Landesamt ermittelten Fahrleistungen in Teningen in Mio.
km. im Jahr 2016 (Territorialprinzip)

Angaben i Mio. innerorts aullerorts Autobahn Summe
Fahrzeugkilometer

Krader 0,53 1,22 0,52 2,27

Pk 18,94 33,09 115,18 167,21
Leichte Nutzfahrzeuge 1,76 3,13 12,80 17,69
Lkw und Busse 0,74 1,60 18,43 20,77

Summe 21,97 39,04 146,93 207,94
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Abbildung 4-8: Vom Statistischen Landesamt ermittelten Fahrleistungen in Teningen im Jahr 2016 (Ter-
ritorialprinzip)

Das Statistische Landesamt Baden-Wurttemberg ermittelte demnach fir 2016 insgesamt eine
Fahrleistung von knapp 208 Mio. Fahrzeugkilometer fir die Gemeinde Teningen. Davon ent-
fielen ca. 169,5 Mio. km auf Pkw und Zweirader. Etwa 38,5 Mio. km werden den Nutzfahrzeu-
gen zugerechnet. Im Hinblick auf die Stra3ennutzung wurden ca. 18,8 % der gefahrenen Kilo-
meter auf StralBenabschnitten auRerhalb der geschlossenen Ortschaften zuriickgelegt. Der
innerortliche Verkehr macht etwa 10,6 % aus. Auf die Autobahnen entfielen rund 70,7 %. Hier
wirkt sich der hohe Mobilitdtsanteil der vielbefahrenen A5 entsprechend auf die Bilanzergeb-
nisse aus.

Konkrete Zahlen zur spezifischen Verkehrsaktivitat des Buslinien- und Schienenverkehrs so-
wie genaue Zahlen zu Auslastung dieser Fahrzeuge lagen nicht vor.

Fahrleistungen nach dem Verursacherprinzip

Werden die Zahlen zum Treibstoffverbrauch, die auf Bundesebene erhoben werden,2 tber
den Anteil an zugelassen Fahrzeugen auf die Kommune umgelegt, ergeben sich im Jahr 2016
die in Tabelle 4-6 zusammengestellten Daten.

Wie ein Vergleich von Tabelle 4-5 mit Tabelle 4-6 zeigt, ist die nach dem Territorialprinzip
ermittelte der Fahrleistung der Pkw mit 167,21 Mio. km um rund 62,17 % hoher als die nach
dem Verursacherprinzip ermittelten Werte in Hohe von 103,11 Mio. km. Diese Tendenz ist
auch bei der Gesamtsumme feststellbar. Hier Ubersteigt der Wert aus Tabelle 4-5 die Summe
der Tabelle 4-6 um ca. 61,85 %. Es kann angenommen werden, dass auch fir diese Unter-
schiede der Verkehr auf der stark befahrenen A5 verantwortlich ist. Die hohe Zahl an Fahr-
zeugkilometern, die auf dieser Fernstral3e zurlickgelegt werden, beeinflussen das Verkehrs-
geschehen in der ansonsten eher landlich gepragten Region in erheblichem Umfang.

Tabelle 4-6: Fahrleistungen der in Teningen zugelassenen Fahrzeuge in Mio. km im Jahr 2016 (Ver-
ursacherprinzip)

Zugma- Kraftrader Sonstige Summe
schinen u. Mofas Fahrzeuge

0,85 128 48

103,11 14,73 3,17

6,62

32 Radke, Sabine; Verkehr in Zahlen; DVV Media Group GmbH, Hamburg ISBN 98-3-87154-617-4 und weitere
Jahrgénge; Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, Wochenbericht 47, Berlin DIW Leserservice 2012 ISSN
0012-1304, private Mitteilungen seitens des DIW zur Weiterflihrung der Zahlenreihen des Wochenberichts
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5 Treibhausgashbilanz fur den Verkehrssektor

Kommunale Energie- und CO»-Bilanzen sollen in erster Linie zwei wichtige Aufgaben erfiillen.
Zum einen helfen sie, den aktuellen Stand in einer Kommune / einer Region zu beschreiben
und machen so auch auf Verbrauchs- bzw. Emissionsschwerpunkte und den entsprechenden
Handlungsbedarf aufmerksam. Zum anderen bieten sie als langfristiges Controlling-Instrument
die Moglichkeit, Erfolge von MalBhahmen zu kontrollieren und aufzuzeigen. In diesem Sinne
wurden flr das Elektromobilitatskonzept Bilanzen erstellt, die sich nur auf den Verkehrssektor
beziehen. Nach der grundlegenden Erlauterung zur moglichen Methodik und zur Ermittlung
von Emissionsfaktoren werden die Treibhausgasbilanzen vorgestellt, die sich nach dem Terri-
torial- beziehungsweise nach dem Verursacherprinzip fir die Gemeinde Teningen ergeben.
Zudem ist Anhang 15-17 (Seite 183) zu entnehmen, wie sich die Treibhausgasemissionen von
Elektrofahrzeugen von Fahrzeugen mit konventionellem Verbrennungsmotor bei Herstellung
und Betrieb in der Hohe und der Entwicklung Uber die Betriebszeiten unterscheiden.

5.1 Grundlagen und Methodik von Treibhausgasbilanzen

Bei der Bilanzierungsmethode an sich gibt es zwei grundsatzlich unterschiedliche Betrach-
tungsweisen. Beim sogenannten Territorialprinzip wird zunachst eine geographische Grenze
festgelegt. Die in diesem Gebiet erzeugten Emissionen werden beriicksichtigt. Emissionen,
die auRRerhalb der bilanzierten Region entstehen, werden hingegen nicht in die Bilanz einge-
rechnet. Bildlich gesprochen wird eine Glocke Uber das Gebiet gesttilpt und die darin anfallen-
den Emissionen werden aufsummiert. In landlichen Regionen fuhrt die Anwendung dieses
Prinzips meist dazu, dass im Strom- und Verkehrsbereich nur sehr geringe Emissionen zu
verzeichnen sind, da es sehr oft weder konventionelle Kraftwerke noch gréR3ere Durchgangs-
stral3en gibt. Die Emissionen aus der Stromerzeugung in fossilen Kraftwerken und aus dem
Verkehr werden bei dieser Methode dann ausschlief3lich den Gemeinden mit entsprechenden
Standorten und Verkehrswegen angerechnet.

Beim Verursacherprinzip werden die Emissionen nicht dem Entstehungsort, sondern dem
Verbraucher bzw. Anwender und seinem Wohnort zugeordnet. Das heil3t, die Verkehrsemis-
sionen werden dem Ort angerechnet, an dem die entsprechenden Fahrzeuge zugelassen sind,
unabhangig davon, wo diese bewegt werden. Auch wenn dies auf den ersten Blick deutlich
.gerechter” erscheint, kann diese Methode ebenfalls zu erheblichen Verzerrungen fiihren,
wenn zum Beispiel Speditionen, Autovermietungen oder grof3e Unternehmen mit vielen Fahr-
zeugen ihren Sitz in kleineren Kommunen haben.

Fiur eine umfassende Treibhausgasbilanz nach dem Verursacherprinzip wéaren nicht nur die
rein energetischen Verbrauchswerte, sondern auch die Emissionen zu bericksichtigen, die mit
den in der Region verkauften und angewendeten Produkte verbunden sind. Auch wenn die
GEMIS-Datenbank des Okoinstituts und andere Verdffentlichungen mittlerweile fir viele Pro-
dukte aussagekraftige Emissionsfaktoren enthalten, ist eine Abbildung der gesamten Produkt-
palette des taglichen Gebrauchs nicht moéglich. Dartber hinaus fehlen in der Regel konkrete
Angaben zum regionalen Warenkorb. Nahezu unmdglich ist aber die Beschaffung von Daten
zur Menge und zur Art der in einer Kommune angewendeten bzw. verbrauchten — nicht ge-
handelten oder verkauften — Produktmengen. Aus diesen Grinden ist bei den meisten aktuell
vorgestellten CO»-Bilanzen eine gemischte Vorgehensweise anzutreffen.

Generell gilt, dass eine Bilanz mit steigender Genauigkeit und Lokalisierung der eingesetzten
Daten immer aussagekraftiger und belastbarer wird. Dies fuhrt zu einem Spannungsfeld
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zwischen der Detailtiefe einer Bilanz und ihrer Aktualitat. Die Wahl der Datengrundlage und
der Bilanzierungsmethode basiert daher immer auf einer pragmatischen Abwagung verschie-
dener Zielsetzungen (kommunenspezifisch, mdglichst vollstéandig und detailliert, fortschreibbar
und aktuell). Da bisher immer auch statistische Daten in die Bilanz mit einflieRen, ergeben sich
zwangslaufig Verzogerungen beim Bilanzjahr, da die Aufbereitung und Bereitstellung der ent-
sprechenden Datensatze durchaus zwei Jahre dauern kann. So stand zum Start der Konzep-
terstellung im Bilanzierungswerkzeug BiCO2BW immer noch lediglich das Jahr 2016 als aktu-
ellstes Bilanzjahr zur Verfuigung. Zu bertcksichtigen ist auch, dass die Bilanz fur das Control-
ling eingesetzt werden soll. Es ist also bei der Datengrundlage darauf zu achten, dass diese
auch in Zukunft verflgbar ist und damit auf ein konsistentes Zahlenwerk zuriickgegriffen wer-
den kann.

Um aus den in Kapitel 4.5.2 angebenden Fahrleistungen die entsprechenden Treibhaus-
gasemissionen berechnen zu kénnen, werden im Grunde zwei weitere Datenséatze benétigt.
Zum einen die Verbrauchswerte fir die genutzten Treibstoffe und zum anderen die Treibhaus-
gasemissionen, die sich aus der Verbrennung des Treibstoffs ergeben. Fir die Ermittlung die-
ser sogenannten Emissionsfaktoren hat das Oko-Institut mit der sogenannten GEMIS-Daten-
bank ein umfassendes Werkzeug erstellt. In diesem Dokument wird auf einen regelmafRig er-
scheinenden Auszug dieser Daten zuriickgegriffen®. Bei diesen Emissionswerten handelt es
sich um sogenannte CO,-Aquivalente, das hei3t, dass im Wert nicht nur die direkten CO,-
Emissionen, sondern auch die auf die Wirkung von CO, umgerechnete Klimawirkung weiterer
Gase wie zum Beispiel Stickoxide enthalten sind. Auch die bei Férderung, Transport und Ver-
arbeitung (Vorketten) entstehenden Emissionen sind mit eingerechnet. In Tabelle 5-1 sind die
fur die Auswertung verwendeten Emissionsfaktoren zusammengestellt.

Tabelle 5-1 COz-Aquivalente fiir verschiedenen ,, Treibstoffe“ nach Gemis 4.95

2.696 g/l 2.743 g/l
2.976 gl 3.062 g/l

* lokales Netz inklusive der Netzverluste bis zum Abnehmer im Jahr 2020

Die fur die Berechnung nach dem Verursacherprinzip erforderlichen Verbrauchswerte sind in
den in Kapitel 0 angegebenen Quellen (Verkehr in Zahlen und DIW) mit angefihrt. Dabei er-
folgt bei Pkw, Lkw, Bussen und sonstigen Fahrzeugen auch jeweils eine Differenzierung nach
den Treibstoffarten Benzin und Diesel. Zur Bestimmung der entsprechenden Emissionen sind
diese Verbrauchswerte also nur mit den Emissionsfaktoren zu multiplizieren. Verwendet wur-
den hierbei die Werte inklusive der Biokraftstoffanteile, die dem an den Tankstellen abgege-
benen Sprit entsprechen. Die Angaben zu den Flug- und Bahnreisen wurden aus den bundes-
deutschen Zahlen tber die Einwohnerzahlen auf die Kommunen umgelegt und die Emissionen
Uber die Angaben des Umweltbundesamtes zur spezifischen Emission des Verkehrstragers je
Personenkilometer (Pkm) berechnet. Die hierfiir verwendeten Angaben sind in Tabelle 5-2
zusammengefasst.3

33 [Online] http:/fiinas.org/gemis-download-121.html (abgerufen im Dezember 2019)

34 [Online] https://www.umweltoundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdaten#verkehrsmittelvergleich_per-
sonenverkehr (abgerufen im Januar 2020).
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Tabelle 5-2: Angaben des Umweltbundesamtes zu den durchschnittlichen Emissionen einzelner Ver-
kehrsmittel je Personenkilometer; Bezugsjahr 2018 (Quelle: Umweltbundesamt, 01/2020)

Verkehrsmittel Emissionen [g / Pkm]

Reisebus 31

Eisenbahn, Fernverkehr 32
Flugzeug 230
Linienbus 80
Eisenbahn, Nahverkehr 58
StrafRen-, Stadt- und U-Bahnen 58

Bei der Berechnung nach dem Verursacherprinzip (Fahrleistungen nach Tabelle 4-5, Seite 27)
ist die Ermittlung der zugehérigen Emissionen nicht so geradlinig maglich. Dies liegt daran,
dass den Fahrleistungen keine Verbrauchswerte zugordnet sind und verfligbare Angaben
hierzu nur in anderer Gliederung oder in anderen Fahrzeugclustern vorliegen. Das Werkzeug
BiCO2BW nutz allerdings die angefuhrten Daten als Eingabewerte fur die Berechnung der Ver-
kehrsemissionen. Dabei kommt das Modell TREMOD?3 zur Anwendung und es werden die
gesamten Emissionsketten berticksichtig (Well-to-Wheel). Als Emissionsfaktoren wurden da-
bei 2,768 kg/l fur Benzin und 3,255 kg/l fur Diesel verwendet. Genaue Angaben zu den Re-
chenschritten, die das Programm durchflhrt, liegen aber nicht vor und es wird nur je ein Sum-
menwert fur die Emissionen von Gutertransport und Individualverkehr angegeben. Um die in
Kapitel 4.5.2 (Territoriale Erfassung) aufgenommene Differenzierung beibehalten zu kénnen,
wurden daher die Datensatze und die mittels BiCO2BW erstellten Bilanzen verschiedener
Kommunen analysiert und hieraus Verbrauchswerte ermittelt, die den entsprechenden Stra-
Renabschnitten und Fahrzeugklassen zugeordnet wurden. Die auf diese Weise berechneten
Emissionen stimmen in der Summe nicht exakt mit den Angaben von BiCO.BW Uberein. Die
Abweichungen sind jedoch mit wenigen Prozent relativ gering und fur das Gesamtbild damit
nicht relevant

5.2 Bilanz nach dem Territorialprinzip

Werden die Emissionen nach den vorstehenden Angaben zum Territorialprinzip auf Basis der
in Abbildung 4-8 dargestellten Fahrleistungen ermittelt, ergeben sich in der Gemeinde
Teningen fur 2016 Treibausgasemissionen in Hohe von 59.109 Tonnen. Davon entfielen Uber
drei Viertel (44.971 t) auf die Autobahn. Abbildung 5-1 zeigt das Ergebnis in grafischer Form.
Bei einem Vergleich der in Abbildung 4-8 gezeigten Verkehrsleistungen mit den in Abbildung
5-1 dargestellten Emissionen fallt auf, dass die Nutzfahrzeuge einen deutlich héheren Anteil
an den Emissionen haben, als dies die zurtickgelegten Fahrzeugkilometer vermuten lassen.
Grund hierfir sind die hohen spezifischen Emissionen dieser Fahrzeuge je gefahrenem Kilo-
meter. Insgesamt sind die héchsten Emissionsanteile aber immer noch auf den Individualver-
kehr (Pkw) zurtickzufuhren.

Werden die nach dieser Methodik ermittelten Emissionen auf die Einwohnerzahl bezogen, er-
geben sich ca. 5t je Einwohner. Wie bereits zuvor erwahnt, wird die Gemarkungen der Kom-
mune von der A5 durchquert.

35 [Online] https://iwww.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdaten#textpart-1
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Abbildung 5-1: Nach dem Territorialprinzip ermittelte verkehrsbedingte Emissionen in der Gemeinde
Teningen fur das Jahr 2016

5.3 Bilanz nach dem Verursacherprinzip

Wird analog zum Territorialprinzip der Kennwert gebildet, der sich auf Basis der verursacher-
bezogenen CO,-Bilanz ergibt, so liegen die Emissionen bei einem Wert in Héhe von 3,27 t pro
Kopf. Dieser ist deutlich geringer als bei der Auswertung nach dem Territorialprinzip. In der
Summe ergeben sich in diesem Berechnungsmodus etwas mehr als 38.650 t an verkehrsbe-
dingten Treibhausgasemissionen. Der im Vergleich zum Territorialprinzip um ca. 34,6 % nied-
rigere Summenwert ergibt sich auch durch die in dieser Betrachtungsweise insgesamt niedri-
gere Fahrleistung. Die Verteilung der Emissionen auf die einzelnen Verkehrstrager ist in Ab-
bildung 5-2 dargestellt. Mit 54,6 % sind auch hier die Pkw-Emissionen dominant. Es folgen die
Nutzfahrzeuge mit 36,5 % und der Flugverkehr mit 5,5 %, wobei letzterer einfach Uber die
Einwohnerzahlen aus den Bundeswerten umgelegt wurde.

= Flugverkehr Zweirader
= Bahnverkehr 5,5% 0,9%

_ 1,1%
= Sonstige
Fahrzeuge
1,5%

= Nutzfahrzeuge
36,5%

= Pkw
54,6%

Summe 38.651 t

Abbildung 5-2: Anteile der einzelnen Verkehrstrager an den Uber das Verursacherprinzip ermittelten
Treibhausgasemissionen des Verkehrs fiir das Jahr 2016
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6 Ladeinfrastrukturkonzept

6.1 Grundlagen
6.1.1 Allgemeines

Zur Ermittlung maoglicher Standorte fur E-Ladeinfrastruktur sollen Bereiche in der Gemeinde
identifiziert werden, an denen ein hohes Aufkommen an Besuchern bei gleichzeitig ausrei-
chender Aufenthaltsdauer anzunehmen ist. Es wird erwartet, dass Fahrer von Elektrofahrzeu-
gen zukiinftig dezentrale Ladevorgange in unmittelbarer Nahe zu taglichen Ablaufen (Arbeiten,
private Erledigungen, zu Hause) vornehmen (zielorientierte, in den Tagesablauf integrierte La-
devorgéange). Das zentrale Tanken an Tankstellen konnte im Gegenzug an Bedeutung verlie-
ren, sodass der Anstieg der Elektromobilitat mit einem ge&nderten Mobilitatsverhalten einher-
geht.

Fur den Aufbau einer Ladeinfrastruktur in Teningen mit einer eher lockeren Bebauung wird die
Installation von Normalladeeinrichtungen im Leistungsbereich bis 22 kW Wechselstrom (AC)
empfohlen. Schnellladesaulen mit Gleichspannungsausgang (DC, beispielweise Combined
Charging System (CCS) bzw. CHAdeMO) sollten nach heutigem Kenntnisstand an tiberregio-
nal relevanten Verkehrsachsen wie Autobahnen oder BundesstralRen errichtet werden3®. In
Baden-Wirttemberg ist eine flachige Abdeckung mit Schnellladeinfrastruktur durch das Minis-
terium flr Verkehr Baden-Wirttemberg geférderte Projekt SAFE3" bereits alle 20 Kilometer
realisiert. Die Nutzung dieser Ladesaulen wird vorrangig im 6ffentlichen bzw. halbéffentlichen
Bereich stattfinden, wenn innerhalb kurzer Zeit gréRere Reichweitenkapazitaten benétigt wer-
den. Hierzu kdnnen die Ladepunkte auch explizit angefahren werden.

Das Untersuchungsgebiet ist an der A5 gelegen und bietet mit dem geplanten Park + Ride-
Parkplatz in unmittelbarer Nahe der Autobahnauffahrt optimale Voraussetzungen fir die Er-
richtung von Schnelladeséaulen. Der Aufbau einer Schnellladesaule kann aber auch im Zent-
rum der Gemeinde interessant sein, um einen Service fur Teninger Birger anzubieten, die
innerhalb kirzester Zeit die Batteriekapazitaten ihres Fahrzeugs aufladen missen und den
Umweg Uber den Park + Ride-Parkplatz nicht in Kauf nehmen wollen bzw. kénnen. Die aktuell
auf dem Markt erhéltlichen Elektrofahrzeuge sind haufig allerdings nicht (ultra-) schnellladefa-
hig, sodass zum grof3en Teil erst kiinftige Generationen der E-Autos an den leistungsstarken
Schnellladesaulen (derzeit bis ca. 350 kW) geladen werden kdénnen.

Neben den klassischen Ladesaulen sind Sonderformen wie StraRenlaternen mit integrierter
Ladesaule auf dem Markt erhdltlich, die gegebenenfalls in dicht besiedelten Raumen flr die
Ladung von sogenannten ,Laternen-Parkern“ verwendet werden kénnen.

6.1.2 Abgrenzung Ladebereiche
Prinzipiell wird im vorliegenden Konzept zwischen folgenden Ladebereichen unterschieden:
»  Offentliches bzw. halboffentliches Laden

» privates Laden (Laden beim Arbeitgeber und Laden zu Hause).

36 SLLAM: Schnellladenetz fiir Achsen und Metropolen. RWTH Aachen im Auftrag des Bundesministeriums fir Wirt-
schaft und Energie (BMWi)

37 SAFE: Flachendeckendes Sicherheitsladenetz fiir Elektrofahrzeuge in Baden-Wiirttemberg
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Abbildung 6-1: Einteilung der Ladeinfrastruktur in Betrachtungsbereiche
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an BMVI3%8)

Je nachdem an welchem Standort der Ladevorgang stattfindet und welche Verweildauern zu
erwarten sind, ergeben sich unterschiedliche Anforderungen an die Ladeinfrastruktur. Dabei
unterscheidet sich die Ladebedarfsermittlung in den einzelnen Bereichen teilweise deutlich.

Das durchschnittliche Fahrzeug wird in Deutschland 23 Stunden am Tag nicht genutzt, sodass
Elektrofahrzeuge wahrend der Parkzeiten komfortabel geladen werden kénnen. Erfahrungs-
werte der Nationalen Plattform Elektromobilitat (NPE) haben gezeigt, dass Nutzer das Laden
zu Hause oder beim Arbeitgeber dem offentlichen Laden vorziehen, sofern letzteres nicht un-
entgeltlich méglich ist. So finden derzeit ca. 85 % der Ladevorgange im privaten Bereich statt.
Mit steigenden Elektrofahrzeugzahlen werden jedoch kiinftig vermehrt Laternen-Parker einen
Ladebedarf aufweisen, welcher durch 6&ffentliche Ladeinfrastruktur gedeckt werden muss.

Offentliches zugéngliches Laden

Offentliche und halbéffentliche Ladeinfrastruktur kann zur 6ffentlich zuganglichen Ladeinfra-
struktur zusammengefasst werden.

> Der offentliche Raum zeichnet sich dadurch aus, dass die Ladeinfrastruktur von jedem
erreicht und genutzt werden kann. Zum 6ffentlichen Raum z&hlen die StraRe mit Stra-
Benrand oder 6ffentliche Parkplatze.

> Im halboéffentlichen Raum sind Standorte wie Einkaufszentren, Supermarkte oder Park-
hauser zu nennen.

% Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): ,Kompendium fir den interoperablen und be-
darfsgerechten Aufbau von Infrastruktur fur Elektrofahrzeuge — Offentliche Ladeinfrastruktur fir Stadte, Kommu-
nen und Versorger®, Februar 2014.
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Bei offentlich zugéanglichen Ladepunkten soll ein diskriminierungsfreier Zugang der Ladesaule
gewabhrleistet sein und diese den Vorgaben der Ladesaulenverordnung (LSV) entsprechen
(siehe Anhang 15-6, Seite 179). Die Ladeinfrastruktur im offentlichen, kommunalen Raum
sollte eine Leistung von mindestens 22 kW aufweisen, um auch bei kurzerer Aufenthaltsdauer
ein adaquates Laden der Batterie zu ermdglichen.

Es ist zu erwarten, dass das Mobilitatsverhalten sich insbesondere im stadtischen Raum diver-
sifizieren wird, d. h. dass beispielsweise vermehrt Carsharing-Angebote in Anspruch genom-
men werden oder ein Umstieg von motorisiertem Individualverkehr auf OPNV stattfindet.

Intermodale Verkehrspunkte, bei denen ein Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsarten
stattfindet (z. B. Ubergang Kfz zu OPNV - Park + Ride-Parkplatze), weisen lange Verweil-
dauern der Fahrzeuge auf. Berufspendler verbleiben fir acht Stunden und langer an diesen
Parkmdglichkeiten. Ahnliches gilt auch im Freizeitbereich fiir Ausfliigler. In diesem Zeitraum
ist aus diesem Grund ein langsames und batterieschonendes Laden des Elektroautos ausrei-
chend. An den Intermodalpunkten wird daher bei Bedarf eine Wallbox mit einer Leistung von
3,7 bzw. 7,4 kW, maximal 11 kW empfohlen, perspektivisch und bei ausreichenden Netzkapa-
zitdten kénnen auch hier bis zu 22 kW pro Ladepunkt vorgesehen werden. Aulerdem bietet
sich an diesen Punkten die Installation von Ladeboxen fur Pedelecs / E-Bikes an.

Laden beim Arbeitgeber

Laden beim Arbeitgeber bezeichnet die Mdglichkeit eines Mitarbeiters, bei seinem Arbeitgeber
auf einem Firmenparkplatz sein privates Elektromobil zu laden. Mit einbezogen wird auch der
Einsatz von Elektrofahrzeugen als Dienst- bzw. Flottenfahrzeuge. Neben dem Laden zu Hause
wird diesem Ladebereich ein signifikanter Einfluss auf den Markthochlauf der Elektromobilité&t
zugeschrieben. Insbesondere fir Arbeitnehmer, die zuhause Uber keine eigene Lademoglich-
keit verfigen (Laternenparker / Mehr-Parteien-Tiefgarage), erhoht das Laden beim Arbeitge-
ber die Attraktivitat der Elektromobilitat, da der Grof3teil der Ladevorgange in diesem Fall beim
Arbeitgeber erfolgen kann. Forderungen bzw. steuerlichen Vorteile fir das Laden von Firmen-
wagen kdnnen dem Anhang entnommen werden.

Analog zum Laden an Intermodalpunkten erfolgt das Laden beim Arbeitgeber ebenfalls tber
einen langeren Zeitraum von sechs bis zehn Stunden, bei Flottenfahrzeugen oftmals auch
langer. Bei angenommenen Fahrtstrecken zwischen Wohnort und Arbeitsstatte von in der Re-
gel nicht mehr als 50 km ergibt sich ein vergleichsweise geringer Ladebedarf, sodass norma-
lerweise eine Ladeleistung von 3,7 kW bis maximal 11 kW ausreichend ist. Perspektivisch ist
auch die Installation von Ladesaulen mit bis zu 22 kW vorstellbar, sodass bei Planungen be-
reits die Nachriistung der entsprechenden Infrastruktur vorgesehen werden sollte. Insbeson-
dere fur Kunden, die kirzere Aufenthaltsdauern aufweisen, eignet sich die Installation leis-
tungsstarkerer Ladeinfrastruktur.

Privates Laden zu Hause

Dem Laden zu Hause wird die gro3te Bedeutung im Bereich der zukiinftigen Ladeinfrastruktur
fur Elektromobilitéat beigemessen, da in diesem Ladebereich zusammen mit dem Laden beim
Arbeitgeber der Grol3teil der Ladevorgange stattfinden wird.

Unter der Kategorie privates Laden wird das Laden auf einem privaten Stellplatz verstanden,
der nur durch Einwilligung des Eigentumers benutzt werden kann.
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Das private Laden ist in verschiedene Bereiche zu untergliedern:
> Wohngebaude mit privaten Stellplatzen und klaren Eigentumsverhaltnisse
> Wohnbauten mit unklaren Besitzstrukturen der Stellplatze

Mit fortschreitendem Markthochlauf der Elektromobilitdt werden in den kommenden Jahren
insbesondere in Wohngebieten mit Einfamilienh&usern, Doppelhaushélften und Reihenh&u-
sern Elektrofahrzeuge angeschafft werden. Diese Wohnbauten verfiigen in der Regel Uber
einen dauerhaften Stellplatz mit klaren Eigentumsverhaltnissen (private Garage bzw. Carport).

Der hichste theoretische private Ladebedarf ergibt sich in Gebieten mit einer hohen Bebau-
ungsdichte (Mehrfamilienhauser bzw. Wohnbldcke). Diese verfligen jedoch oft Gber gemein-
schaftlich genutzte Tiefgaragen-Stellplatze, bei denen erst zu spateren Zeitpunkten mit einer
Durchdringung der Elektromobile zu rechnen ist.

Bei Wohnungseigentimergemeinschaften ist der Aufbau von privater Ladeinfrastruktur auf-
grund der bendtigten Zustimmung des Eigentiimers bzw. der Wohneigentimergemeinschaft
verbunden mit hohen Installationskosten und der aktuellen unklaren Gesetzeslage vorerst nur
bedingt mdglich. Es zeichnet sich jedoch ab, dass in naher Zukunft im Mietrecht (v. a. Woh-
nungseigentumsgesetz (WEG)) Anpassungen zur Erleichterung der Installation von Ladesau-
len vorgenommen werden. Der Entwurf eines Gesetzes zur Forderung der Elektromobilitat und
zur Modernisierung des Wohnungseigentumsgesetzes und zur Anderung von kosten- und
grundbuchrechtlichen Vorschriften (Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz — WEMoG)
liegt bereits vor (siehe Anhang 15-15, Seite 182).

Das private Laden zu Hause weist die langsten Verweildauern (v. a. wahrend der Nachtstun-
den) auf, sodass der Ladebedarf der Elektrofahrzeuge zu Hause vorrangig durch Wallboxen
mit geringerer Leistung von 3,7 bis 11 kW bereitgestellt werden kann.

FUr Berufstatige mit hohen taglichen Fahrleistungen (z. B. > 200 km), die nicht zusétzlich beim
Arbeitgeber laden kdnnen, ist eine leistungsstarkere Ladeséaule sinnvoll (mindestens 7,4 kW,
maximal 22 kW), um Uber Nacht das vollstdndige Laden der Batterie zu gewahrleisten.

,Laternenparker am StralRenrand (vor allem bei enger Wohnbebauung) sind hingegen auf die
Installation von oOffentlicher Ladeinfrastruktur angewiesen.

Die EU-Richtlinie Gber die Gesamtenergieeffizienz von Gebdauden musste bis zum 10.03.2020
in nationales Recht tberfuhrt werden. Die vorgesehenen Malinahmen im Bereich Elektromo-
bilitdét kbnnen Anhang 15-16 (Seite 183) entnommen werden.

Aufgrund der geringen Marktdurchdringung der Elektromobilitéat von etwa 1 % aller Pkw bis
zum Jahr 2020 und der durch die langen Standzeiten geringen erforderlichen Ladeleistung fur
einen privaten Ladepunkt ergibt sich zum Jahr 2020 noch kein signifikanter Bedarf fur das
Laden zu Hause.

Unter der Annahme, dass die offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur das regelmafige Laden
im privaten Bereich nur erganzt, lasst sich die Zahl der Ladepunkte im Bereich des privaten
Ladens derzeit direkt Gber die Anzahl der erwarteten Elektromobile abschétzen.

Bis zum Jahr 2030 wird sich mit Sicherheit ein htherer Ladebedarf, zum einen in Wohngebie-
ten mit lockerer Wohnbebauung, zum anderen aber auch in dichter besiedelten Gebieten in
der Gemeinde entwickeln.

Da der Ausbau der Ladeinfrastruktur fir das Laden zu Hause in erster Linie von den Entschei-
dungen der Haus- bzw. Wohnungseigentimer abhéngt, beschrdnken sich die
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Handlungsoptionen der Kommune im Bestand zunachst auf das Bereitstellen von Informatio-
nen und das Erleichtern von Genehmigungsprozessen. Optional kann auch mit einer Anschub-
finanzierung / Forderung die Elektromobilitdt vorangetrieben werden.

Bei geplanten Infrastrukturmalnahmen, die mit Tiefbauarbeiten verbunden sind, sollten Sy-
nergien genutzt werden, indem das Verlegen und Ertlichtigen der vorhandenen Netzinfrastruk-
tur hinsichtlich einer flachendeckenden E-Ladeinfrastruktur von Beginn an vorgesehen wird.

Eine frihzeitige Koordination mit dem Netzbetreiber wird empfohlen, um bei einem kinftig
hohen gleichzeitigen Ladebedarf Netzengpéasse zu vermeiden. Durch ein Lastmanagement-
system kann die Problematik teilweise reduziert werden.

6.2 Methodik Ladeinfrastrukturkonzept
Folgende Methodik wird beim Ladeinfrastrukturkonzept angewendet:

> In einem Bottom-up-Ansatz werden die Gebaude und Points-of-Interest (POIs) des Un-
tersuchungsgebiets mit der auf Basis von Zukunftsszenarien abgeleiteten Anzahl an
Elektromobilen bewertet.

» Fur jeden Datenpunkt wird im nachsten Schritt ein reprasentativer zu erwartender Lade-
bedarf errechnet.

» Mit Hilfe eines Geoinformationssystems (GIS) werden diese Datenpunkte in einem
200 m-Raster zusammengefasst und so der Ladebedarf in der Flache abgebildet.

» Im Fall des o6ffentlich zuganglichen Ladens werden in einem weiteren Schritt konkrete
Standorte durch Verschneiden der verfligbaren und geplanten Parkmdglichkeiten mit
den Ladebedarfsrastern ermittelt und priorisiert.

» Im Bereich Laden beim Arbeitgeber werden grof3e Unternehmen in Bereichen mit hohem
Ladepotential aufgefuhrt.

*Datenbasis: Gebaudedaten und POls
1 J
\/ » Anzahl Elektromobile nach Szenarien
2 J
\/ * Ladebedarf pro Datenpunkt
3 <
\/ * Zusammenfassung Ladebedarf im 200m-Raster
4
» Bewertung und Priorisierung der Parkmdéglichkeiten
5 J

Abbildung 6-2: Vorgehensweise zur Ermittlung des Ladebedarfs und potenzieller Standorte

Details zur Methodik kébnnen Anhang 15-20 (ab Seite 193) entnommen werden.
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6.2.1 Ermittlung Fahrzeugbestand

Um den zuklnftigen Ladeséaulenbedarf in Deutschlands abschéatzen zu kénnen, wird zunachst
die erwartete Anzahl an elektrisch betriebenen Fahrzeugen bis zum Jahr 2030 ermittelt. Die
historische Entwicklung des Bestands an Personenkraftwagen (Pkw) in Deutschland, Baden-
Wirttemberg und Teningen bis zum Anfang des Jahres 2019 ist nach Angabe des Kraftfahrt-
bundesamtes in Tabelle 6-1 dargestellt.

Tabelle 6-1: Pkw-Bestand in Deutschland, Baden- Wirttemberg und Teningen zum 01.01. der Jahre
2012-2019 (Quelle: KBA und Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg)

gesamt zeuge gesamt zeuge gesamt
2013 43.431.124 7.114 5.989.716 2.391 6.863
2014 43.851.230 12.156 6.070.405 4.042 6.916
2015 44.403.124 18.948 6.171.168 4,769 7.010
2016 45.071.209 25.502 6.282.597 6.667 7.192
2017 45.803.560 34.022 6.410.321 10.568 7.330
AONRS] 46.474.594 53.861 6.521.643 15.998 7.497
2019 47.095.784 83.175 6.626.660 17.214 7.681

6.2.2 Markthochlauf Elektromobilitat in Deutschland

Bei Elektrofahrzeugen handelt es sich um eine innovative Technologie. Um ihre zukinftige
Entwicklung abzuschétzen, ist es nicht ausreichend, historische Daten und Statistiken zu ext-
rapolieren. Der politisch gewollte Markthochlauf der Elektromobilitat ist zudem abhangig von
den zukinftigen Rahmenbedingungen und daher mit grof3en Unsicherheiten behaftet.

In der durchgefiihrten Konzeptionierung werden folgende Szenarien als mogliche Ausbau-
pfade untersucht (siehe auch Tabelle 6-2, Seite 39).

> Im Szenario 1 wird das politische Ziel* von einer Million Elektroautos bis zum Jahr 2020
erreicht sowie langfristig von einem Anteil der Elektrofahrzeuge von 80 % der Fahrzeuge
des ausgegangen.

> Die Vorgabe von einer Million E-Autos im Jahr 2020 wird in Szenario 2 auf die Halfte
reduziert sowie eine Elektrifizierung des Fahrzeugbestandes von 50 % im Jahr 2050 er-
reicht.

» Szenario 3 schreibt den Markthochlauf mit der von 2013 bis 2019 beobachteten Dynamik
fort. Dies fuihrt, aufgrund der bislang verhalten verlaufenden Marktentwicklung, zu einem
Bestand von rund 155.000 Elektromobilen im Jahr 2020. Fur das Jahr 2050 wird ein
Marktpotential von 20 % unterstellt.

39 Ziel der Bundesregierung gemaR des zweiten Berichts der Nationalen Plattform Elektromobilitat (NPE), 2011.
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Tabelle 6-2: Definition der Markthochlaufszenarien fur Elektromobilitat in Deutschland

Szenario Bestar_ld Marktpotgnzial
Elektromobile 2020 Elektromobile 2050

Hoch 1 Mio. 80 %

Mittel 0,5 Mio. 50 %

Niedrig 0,16 Mio. 20 %

Der resultierende Markthochlauf der drei Szenarien ist in Abbildung 6-3 dargestellt.
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Abbildung 6-3: Markthochlauf-Szenarien fir Elektromobilitat in Deutschland bis 2050

Es wird zugrunde gelegt, dass sich der bestehende Pkw-Bestand bis zum Jahr 2030 jahrlich
um 1 % erhoht und aufgrund von gegenlaufigen Effekten (z. B. vermehrter Umstieg auf OPNV
oder Nutzung von Carsharing-Angeboten) anschlieRend etwa auf diesem Niveau verbleibt.
Berechnungsgrundlage fur den Markthochlauf der Elektromobilitat sind die Diffusionsmodelle
nach Bass*® und Rogers* (Details siehe Anhang 15-20, Seite 193). Die Anzahl der Elektro-
fahrzeuge gemal der dargestellten Markthochlauf-Szenarien in Abbildung 6-3 ist Tabelle 6-3
(Seite 40) zu entnehmen.

» Das in Szenario 1 dargestellte politische Ziel von einer Million Elektrofahrzeuge bis 2020
wurde bereits von der Bundesregierung revidiert, da die Ziele nicht mehr zu erreichen
sind, langfristig ist dennoch eine Marktdurchdringung von bis zu 80% denkbar.

» Die neue Ausbauplanung der Bundesregierung sieht die Zwischenzielerreichung von ei-
ner Million Elektrofahrzeugen fur das Jahr 2022 vor. GemaR den Hochlaufszenarien ist
daher mit einem E-Fahrzeug-Bestand von 500.000 im Jahr 2020 zu rechnen. Dies ent-
spricht der Ausbaustufe ,Szenario 2.

40 Bass, F. 2004: Management Science, A New Product Growth for Model Consumer Durables.
4l Rogers, E.1983: Diffusion of innovations.
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» Der in Szenario 3 dargestellte Ausbau der Elektromobilitat mit historischen Zuwachsra-
ten kann in den kommenden Jahren wegen geanderter politischer, gesellschaftlicher und
wirtschaftlicher Rahmenbedingungen ebenfalls deutlich (berschritten werden, v. a.
wenn eine signifikante Verdichtung des Ladesaulennetzes erfolgt, die Reichweiten der
Fahrzeuge sich erhdhen und gleichzeitig die Anschaffungskosten sinken. Dies fuhrt im
Bereich der Elektromobilitat zur Reduzierung der derzeit weit verbreiteten Bedenken der
Bevdlkerung.

Tabelle 6-3: Anzahl Elektrofahrzeuge gemaR Markthochlauf-Szenarien

2019 2020 2025 2030

47.095.784 | 47.472.550 | 49.402.079 | 51.410.033

lDelétSCh' Hoch 136.617 1.000.000 4.924.906 14.272.367
an
Mittel 136.617 500.000 2.313.702 6.826.645

Niedrig 136.617 155.000 873.282 3.833.580
Teningen Hoch 98 165 803 2.297

Mittel 51 76 363 991

Niedrig 17 20 90 397

* Prognose aus dem Jahr 2019

Um die Elektromobilitat starker auszubauen, sollte das politische Ziel von einer Million Elekt-
rofahrzeugen bis 2022 in der Ausbauplanung von o6ffentlicher Ladeinfrastruktur zugrunde ge-
legt werden. In den folgenden Kapiteln werden die Ergebnisse unter Berticksichtigung des
Szenarios 2 (,Mittel“, 500.000 Elektrofahrzeuge bis 2020, 50 % Elektrifizierung des Fahrzeug-
bestandes bis 2050) dargestellt. Als Zieljahr wird das Jahr 2030 verwendet, eine daruber hin-
aus gehende Betrachtung wird aufgrund der Unsicherheiten nicht aufgestellit.

Um einen bedarfsgerechten Ausbau der Ladeinfrastruktur in Teningen zu realisieren, wird
empfohlen, die Zuwachsraten der Elektromobile regelm&Rig einem Monitoring zu unterziehen
und bei Bedarf die Ausbauszenarien anzupassen.

6.2.3 Offentlicher Ladesaulenbedarf

Der Ermittlung des 6ffentlichen Ladesaulenbedarfs wird eine Studie des Deutschen Zentrums
fur Luft und Raumfahrt e.V. zugrunde gelegt2. Demnach werden fur den Zielwert von 1 Mio.
E-Fahrzeuge in Deutschland 35.000 6ffentlich zugangliche Ladepunkte benétigt. Das Verhalt-
nis E-Fahrzeug zu Ladepunkten betragt somit etwa 30:1. Dieses Verhaltnis wird fur die Ermitt-
lung der absolut in Teningen bendtigten Ladesaulen herangezogen. Je nach Szenario und
Betrachtungsjahr ergibt sich daher ein Bedarf an 6ffentlich Ladepunkten gemaf Tabelle 6-4.

42 DLR & KIT 2016: Schlussbericht des Vorhabens LADEN2020 Konzept zum Aufbau einer bedarfsgerechten La-
deinfrastruktur in Deutschland von heute bis 2020. Studie im Auftrag des Bundesministeriums fur Wirtschaft und
Energie BMWi.
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Tabelle 6-4: Bedarf 6ffentliche Ladepunkte Teningen nach Szenario und Jahr

2020 2025 2030

Szenario Normal- Schnell- Normal- Schnell- Normal- Schnell-

Laden Laden Laden Laden Laden Laden
(AC) (DC) (AC) (DC) (AC) (DC)

Mittel 3 0 12 1 33 2 bis 3
Niedrig 1 0 3 0 13 1

Fir Szenario 2 ,Mittel“ ergibt sich eine Anzahl von ca. 33 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten
im Jahr 2030. Es wird die Annahme getroffen, dass pro Ladeséaule zwei Ladepunkte vorhanden
sind, sodass Uberschlagig 16 bis 17 Ladesaulen im Jahr 2030 installiert werden muissten, um
den offentlichen Ladebedarf decken zu kdnnen.

Im Jahr 2020 werden der Markthochlaufkurve zufolge lediglich drei 6ffentlich zugangliche La-
depunkte bendgtigt. Die Ausbauempfehlung fur das Jahr 2020 soll hierbei nur als Zeitkorridor
verstanden werden und die Installation der Ladeinfrastruktur kann auch in den Folgejahren
erfolgen. Da Haushaltsmittel vorgesehen werden missen und die Beantragung von Foérder-
mitteln empfohlen wird, verschiebt sich die Umsetzung ohnehin in die Folgejahre.

Fur Schnellladeséaulen (DC) sind im Jahr 2025 ein Ladepunkt und im Jahr 2030 zwei bis drei
Ladepunkte fir die Deckung des offentlichen Ladebedarfs in Teningen erforderlich.

6.2.4 Ladebedarfsermittiung

Offentlich zugangliches Laden

Zur Ermittlung des Ladebedarfs an 6ffentlich zugénglichen Standorten werden samtliche rele-
vanten Geb&ude und Points of Interest (POI) mit einem Ladebedarf hinterlegt.

In diese Berechnung flie3en u. a. ein:
»  Anzahl Pkw pro Haushalt
» Markthochlauf der Elektrofahrzeuge fur 2020, 2025 und 2030
» durchschnittliche Fahrleistung pro Fahrzeug
» durchschnittlicher Stromverbrauch pro 100 km zur Ermittlung des Ladebedarfs

» Verteilung des Verkehrsaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel je nach Weg-
zweck (Verkehrsmittelwahl bzw. sog. Modal Split)

» durchschnittliche Besucherfrequenz pro POI
» durchschnittliche Aufenthaltsdauer unterschieden nach POI
» Ladewahrscheinlichkeit an einem POI

Der Ladebedarf wird anschlielend in einem Geoinformationssystem in einem 200 x 200 Me-
ter-Raster aggregiert dargestellt. Die detaillierte Methodik kann dem Anhang entnommen wer-
den. Geplante, jedoch noch nicht bestehende Gebaude bzw. POIls wie Neubaugebiete, oder
wie im vorliegenden Fall der Park + Ride-Parkplatz, werden manuell erfasst und sind nicht im
Ladebedarfsraster zu erkennen.
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Laden beim Arbeitgeber

Zur Ermittlung des moglichen zukinftigen Ladebedarfs bei Arbeitgebern werden, folgende
Kenndaten berticksichtigt:

» die Mitarbeiteranzahl
» der Modal Split fir Fahrten zur Arbeit
» die Marktdurchdringung der Elektromobilitat (siehe Kapitel 6.2.2)

Je nach ortlichen Gegebenheiten konnen samtliche Fahrzeuge beim Arbeitgeber parken. Im
Mittel wird angenommen, dass langfristig ein Anteil von 50 % der Arbeitnehmer die Mdglichkeit
haben, an ihrem Arbeitsplatz ihre Elektrofahrzeuge aufzuladen. Die weiteren 50 % laden zu-
hause bzw. im offentlichen Parkraum und sind somit auf private bzw. 6ffentliche Ladeinfra-
struktur angewiesen. Die genauen Elektrofahrzeugzahlen pro Unternehmen sind jedoch ein-
zelfallspezifisch zu prifen und dabei auch die Notwendigkeit flr eine Kunden-Ladeséaule bzw.
fur das Laden eines elektrifizierten Fuhrparks zu bertcksichtigen.

Ladebedarfsraster

Abbildung 6-4 bis Abbildung 6-6 zeigen die Ladebedarfsraster in einer Auflésung von
200 x 200 Meter fiir 6ffentlich zugéngliches Laden im Szenario 2 fur die Jahre 2020, 2025 und
2030.
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Abbildung 6-4: Ladebedarfsraster 6ffentliches Laden fur das Jahr 2020
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Ladebedarfsraster 6ffentliches Laden fir das Jahr 2025
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Wahrend aufgrund der geringen Anzahl an Elektromobilen im Jahr 2020 zunachst kein nen-
nenswerter bzw. wirtschaftlich darstellbarer offentlicher Ladebedarf festgestellt werden kann,
verstarkt sich die potenzielle Ladebedarfsnachfrage bis zum Jahr 2030 an mehreren Hotspots:

»  Bahnhof Nimburg

> Ortskern Teningen (Reinhold-Frank-Stral3e)

»  Bahnhof Kéndringen

> Sud-Osten von Teningen (Bereich Ludwig-Jahn-Halle)
» Gewerbegebiet Rohrlache

Die Ortsteile Heimbach und Bottingen besitzen vergleichsweise geringe Ladebedarfe. Daher
wurde der Fokus bei der Standortsuche entsprechend dem hdheren Ladebedarf auf die Ort-
steile Teningen, Kéndringen und Nimburg gelegt. Der bedarfsgerechte Ausbau tber die Emp-
fehlungen hinaus kann in den Ortsteilen Heimach und Bottingen erfolgen (siehe Kapitel 6.3.4).

6.3 Ergebnisse und Empfehlungen
6.3.1 Ermittlung potenzieller Ladeinfrastrukturstandorte —
Offentlich zugangliches Laden

Bei der Auswahl der potenziellen Standorte fir 6ffentliches Laden sollten nach Mdoglichkeit
folgende Kriterien erfillt sein:

» die Sicherheit und das FlieRverhalten des Verkehrs werden nicht beeintrachtigt
» die Ladeinfrastruktur ist ungehindert und problemlos erreichbar
» starke Frequentierung durch den motorisierten Individualverkehr

> Nutzungsmoglichkeiten in unmittelbarere Nahe vorhanden, die eine laderelevante Ver-
weildauer ermdglichen (z. B. Gewerbe, kommunale Einrichtungen)

» es ist ein ausreichend dimensionierter Netzanschluss vorhanden bzw. der Netzan-
schluss kann mit vertretbarem Mehraufwand realisiert werden

» vorhandene Netzkapazitaten sind ausreichend bzw. kénnen nachgeristet werden
> ggf. raumliche Nahe zu Intermodalpunkten (OPNV) bzw. Park + Ride-Parkplatze

> Anzahl der verfugbaren Stellplatze (Préaferieren von Parkmaoglichkeiten mit einer grof3en
Anzahl an Stellplatzen)

» Ladeinfrastruktur sollte an stadtebauliche Gestaltungsprinzipien angepasst werden
» Sichtbarkeit der Ladeinfrastruktur an 6ffentlichkeitswirksamen Standorten (vgl. Anhang)

» Falls mdglich und sinnvoll: flachige Abdeckung des gesamten Gemeindegebiets mit 6f-
fentlicher Ladeinfrastruktur

Potenzielle Standorte 6ffentliches Laden

Offentliche Lademéglichkeiten sind in Teningen bereits an folgenden Standorten vorhanden:

» Rathaus Teningen (derzeit aulRer Betrieb)
o 2XxTyp 2 mit je 22 kW (davon 1x offentlich)

> Rathaus Kéndringen
« 1xTyp2mit1l kW (Ubergangsweise reserviert fir Carsharing, danach Rickbau)
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Wahrend der aktuell laufenden Sanierung des Rathauses von Teningen ist die vorhanden La-
deséule nicht in Betrieb. Da der derzeitige Ladesaulen-Standort schlecht von der Riegeler
StralRe einsehbar ist, ist die Gemeinde in der Uberlegung, die Ladesaule gegebenenfalls an
einem besser einsehbaren Standort wieder aufzustellen.

Potenzielle Standorte

Abbildung 6-7 und Abbildung 6-8 (Seite 46) zeigen die Verteilung der potenziellen Standorte
fur o6ffentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur fir die Ausbaujahre 2020, 2025 und 2030 anhand
des Ladebedarfsrasters fur das Jahr 2030. Dabei sind offentliche Parkflachen vorrangig be-
ricksichtigt, die sich in bzw. in raumlicher Nahe zu Raster mit hohem Ladebedarf befinden.
Anhand der Entwicklung des Ladebedarfs wird eine Ausbauempfehlung fur die Jahre 2020
(gruin), 2025 (gelb) sowie 2030 (rot) ausgesprochen. Die Standorte und die empfohlenen Aus-
baustufen sind zudem in Tabelle 6-5 (Seite 47) aufgefuhrt. Anhand dieser Ausbauempfehlung
lassen sich die gemalf’ Markthochlaufszenario 2 erforderlichen 6ffentlichen Ladepunkte fiir die
Jahre 2020, 2025 und 2030 erflllen.

Um den Ausbau der Elektromobilitat voranzutreiben ist insbesondere in den Anfangsjahren ein
starkerer Ladesaulenausbau in der Flache vorzusehen, da so eine hthere Sichtbarkeit erreicht
wird und Bedenken der Bevolkerung (z. B. Reichweitenangst, fehlende Lademdéglichkeiten vor
Ort) abgebaut werden kdnnen. Ebenso sollte die Umsetzung der fur das Jahr 2025 geplanten
Ladesaulen frihzeitig projektiert werden.

Daher wird die bendtigte Anzahl an offentlichen Ladepunkten anhand der erwarteten Elektro-
fahrzeugzahlen in den Jahren 2020 und 2025 deutlich Uberschritten. Erst wenn bei starkem
Markthochlauf eine signifikante Anzahl Elektrofahrzeuge im Jahr 2030 zugelassen sind, wird
das angestrebte Verhaltnis von Elektrofahrzeug zu offentlicher Ladeinfrastruktur erreicht
(ca. 30 Elektrofahrzeuge pro 6ffentlichem Ladepunkt).

Im laufenden Jahr 2020 bzw. den Folgejahren sollten mdglichst zentrale und gut sichtbare
Standorte mit Ladeinfrastruktur errichtet werden, die eine besondere Relevanz im Alltag der
Bewohner der Gemeinde Teningen besitzen: darunter fallt der stark frequentierte Edeka-Park-
platz im Ortsteil Kéndringen und der Bahnhof Nimburg dessen Angebot an OPNV stetig zu-
nehmen wird: Nach der Elektrifizierung der Kaiserstuhlbahn soll nun ein Verkehrshub errichtet
werden, der eine Verbindung zwischen OPNV und Individualverkehr schafft. Dies wird durch
die Neustrukturierung der Buslinien, abgestimmter Taktung der Zuge und Abstell- und Lade-
moglichkeiten fur Elektrofahrzeuge (Auto wie Fahrrad) erreicht.

Bis zum Jahr 2025 sollte insbesondere an Sport- und Festhallen Ladeinfrastruktur afgebaut
werden, da der motorisierte Individualverkehr dort eine hohe Frequentierung und Standzeiten
von Uber einer Stunde aufweist. Um wahrend dieses Zeitraums eine adaquate Ladung der
Batterie zu gewabhrleisten, sind Ladesaulen mit einer Leistung von mindestens 22 kW sinnvoll,
perspektivisch werden auch grol3ere Ladeleistungen (50 kW und mehr) von der Bevolkerung
im Gemeindegebiet gefordert werden, da die Ladeleistungen der Elektrofahrzeuge stetig zu-
nehmen und kurze Ladevorgange eine hohere Akzeptanz erzielen.

Bis 2030 wird empfohlen, die bis dahin bestehende Ladeinfrastruktur auszubauen (bspw.
Bahnhof Nimburg) und tbrige wichtige Standorte wie Rathauser, Kirchen und Parkplatze von
Sportplatzen mit offentlicher Ladeinfrastruktur auszustatten. In der Zahringer Stralle Ecke
KandelstralRe wird vor dem Spielplatz derzeit eine Errichtung von funf Parkplatzen geplant. Es
wird empfohlen, im Zuge der aktuellen Planung entsprechende Vorrichtungen fur das Errichten
der Ladeséule bis zum Jahr 2025 vorzusehen.
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Tabelle 6-5:

Ladeinfrastrukturkonzept — Elektromobilitatskonzept Teningen

Standorte fir 6ffentliches Laden

Be- . .
stand Rathaus Teningen
Nimburg
Bahnhof
Kondringen

Edeka-Parkplatz

Kodndringen Rathaus

Teningen

Parkplatz Theodor-
Frank-Stral3e

Teningen Parkplatz
Skatepark

Kdéndringen
Bahnhof

Kdéndringen
Parkplatz Winzer-
halle

Teningen

Parkplatz Zahringer
Stral3e

Teningen

Ev. Kirche

Teningen
Riegeler Stral3e

=
=

Kdndringen

Parkplatz Tscheulin-
Areal

=
N

Nimburg
Rathaus

=

Rohrlache

Park + Ride- Park-
platz

[SEN
a1

o > ~ P ol o I w N [
'e) @) N on CDQO OQO

AC-Ladepunkte Soll
AC-Ladepunkte Ist

DC-Ladepunkte Soll

DC-Ladepunkte Ist

* Aufgrund von Umbaumalnahmen am Rathaus ist die Ladeinfrastruktur derzeit nicht verfiigbar.

Version 1.1

Adresse

Riegeler Str. 12

Breisacher Str.
40

Tscheulinstr. 2

Hauptstrafl3e 20

Theodor-Frank-
StralRe 1

Ludwig-Jahn-
StralRe 5-8

Bahnhofstralle
27

TscheulinstralRe
20-28

Zahringer
StralRe 30

Kirchstralle 8

Riegeler StralRe
18

TscheulinstralRe
16-18

Langstral3e 1

19.10.2020

2019
2

[ ]
[ ]
]

8
0 |

Ausbauempfehlung 6ffentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur

Be- Ausbaustufen
stand Ladepunkte
2020 PAOYAS) 2030

empfohlene

Ladeinfra-
struktur

1xTyp2
(je 22 kW)

4xTyp 2
(11 kW)
2x Typ 2
(je 22 kW),

2x CCS (je
50 kW — DC)

2x Typ 2
(22kwW)
2xTyp 2
(je 22 kW)
2xCCS
(je 50 kW -
DC)
4xTyp 2
(je 22 kW)

4xTyp 2
(je 11 kW)

2xTyp 2
(je 22 kW)

2xTyp 2
(je 22 kW)

2xTyp 2
(je 22 kW)
2xTyp 2
(je 22 kW)

2xTyp 2
(je 22 kW)

2xTyp2
(je 22 kW)

4 xTyp 2
(je 22 kW)
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Die raumliche Verteilung der empfohlenen Ladeinfrastruktur zeigt, dass bis 2030 insbesondere
die Wohngebiete im Gemeindeinnern fur offentliche Ladeinfrastruktur nicht vorgesehen sind.
Dies lasst sich auf die dortige Bebauungsstruktur zurtickfihren, da vorrangig Ein- und Mehr-
familienhduser mit eigenen Parkmoglichkeiten vorhanden sind. Das Laden der Elektrofahr-
zeuge wird dort groRtenteils im Privaten stattfinden. Um jedoch auch fir ,Laternen-Parker*
bzw. Bewohner von Mehrfamilienhdausern, die Uber keinen eigenen Parkplatz verflgen, die
Moglichkeit zu bieten, Elektrofahrzeuge aufzuladen, kénnten in diesen Bereichen perspekiti-
visch ebenfalls 6ffentliche Ladesaulen errichtet werden. Die hierflr geeigneten Standorte kdn-
nen dabei je nach individueller Kaufentscheidung der Bevolkerung variieren. Zum bedarfsge-
rechten Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruktur in Wohngebieten empfiehlt sich, durch eine
Online-Bedarfsmeldung die relevanten Standorte zu identifizieren.

Samtliche als vorrangig identifizierten Standorte fur die Errichtung von o6ffentlicher Ladeinfra-
struktur gemaR Tabelle 6-5 werden im Kapitel 6.3.3 im Detail betrachtet. Dartber hinaus kom-
men weitere Standorte infrage, die aufgrund der ermittelten Ladebedarfsraster in Kombination
mit der empfohlenen Anzahl an Ladepunkte nicht vorrangig fir die Errichtung von Ladeinfra-
struktur ausgewahlt wurden. Diese sind in Kapitel 6.3.4 dargestellt.

6.3.2 Ermittlung potenzieller Ladeinfrastrukturstandorte —
Laden beim Arbeitgeber

Neben den Ladebereichen ,6ffentliches Laden® und ,privates Laden“ besteht auch die Még-
lichkeit, dass ortsansassige Firmen fiir die eigenen Mitarbeiter, aber auch fiir Kunden und den
firmeneigenen Fuhrpark Lademdglichkeiten aufbauen.

Aufgrund der relativ hohen Standzeiten der Mitarbeiterfahrzeuge wird fir das Laden beim Ar-
beitgeber aktuell eine geringere Ladekapazitat von bis zu 11 kW, perspektivisch jedoch auch
mit héherer Ladeleistung (bis 22 kW) empfohlen.

Bei einem hohen Kundenverkehr an den Unternehmensstandorten empfiehlt sich zur Kunden-
bindung ebenfalls die Installation von Lades&aulen mit héherer Ladeleistung (mind. 22 kW), um
wahrend der haufig kurzen Verweildauer eine adaquaten Reichweitenverlangerung zu erzie-
len.

Das Laden des firmeneigenen elektrifizierten Fuhrparks wird ebenfalls als ,Laden beim Arbeit-
geber” deklariert. Die Fahrzeuge werden grof3tenteils nachts geladen, sodass hier eine niedri-
gere Ladeleistung (analog fur das ,Laden zu Hause) zu empfehlen ist. Flir Sonderanwendun-
gen, die innerhalb kurzer Zeit einer hohen Reichweitenerhéhung bedrfen (z. B. Mitarbeiter
mit kurzen Standzeiten (Vertriebsmitarbeiter, ggf. leitende Angestellte)), ist eine hdhere Leis-
tung der Ladeséaulen erforderlich.

In Teningen verfugt bereits folgendes Unternehmen uber Ladeinfrastruktur:

> Kunststofferzeugnisse Graf,
Carl-Zeiss-Stral3e 2-6, 79331 Teningen

Zudem plant nachstehendes Unternehmen die Installation von Ladeinfrastruktur:

> Kopfmann Elektrotechnik,
BruhlstralBe 1, 79331 Teningen-Kéndringen
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Potenzielle Standorte Laden beim Arbeitgeber

Abbildung 6-9 und Abbildung 6-10 sowie Tabelle 6-6 geben einen Uberblick tiber die groReren
Arbeitgeber in Teningen, welche fur die Installation von Ladeinfrastruktur fur die Mitarbeiter
bzw. zur Elektrifizierung des firmeneigenen Fuhrparks infrage kommen konnten.

Aufgrund ihrer Mitarbeiterzahlen und eigener Parkflachen ist an diesen Standorten ein signifi-
kantes Potenzial fir Laden beim Arbeitgeber zu erwarten.
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Abbildung 6-9: Potenzielle Standorte fiir Laden beim Arbeitgeber in Teningen und Kéndringen
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Abbildung 6-10: Potenzielle Standorte fiir Laden beim Arbeitgeber in Nimburg
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_|
o

o
o
o
o
o

Firmen mit >20 Mitarbeitern und Potenzial fir Ladeinfrastruktur

Unternehmen Gebiet Mitarbeiter-
zahl

pd

bereits vorhandene Ladesaulen

=

Otto Graf Kunststoffe GmbH Gewerbegebiet Rohrlache

weitere potenzielle Arbeitgeber

N

Bl

N

Thieme GmbH Drucksysteme Gewerbegebiet Rohrlache 400
Kaserei Monte Ziego Gewerbegebiet Rohrlache 30
Thieme GmbH Kunststoffsysteme Gewerbegebiet Breitigen 200
EHT Werkzeugmaschinen Kdndringen 150
n Bissinger Medizintechnik Kdndringen 80
Amcor Flexibles Teningen 360
E Technologiepark Kdndringen 300
u Elektrotechnik Kopfmann * CB;[?r\:\llerbegebiet @ MEET 30
KEMATEC Kellereitechnik GmbH oot ©"PegePiet Blochmatten- 25
Autohaus Ernst & Kdnig CBagmerbegebiet SllgeiniEiEr- 30
Rees Sanitar- & Heizungstechnik gs x\llerbegeb g el 30
(F:(())r'nlltgchnik Il el ak: Gewerbegebiet Rohrlache 40
CB:ETOQI; gzl ST i Gewerbegebiet Rohrlache 50
Norpel GmbH & Co. KG Teningen = Gewerbegebiet Rohrlache 100
MRA Klement GmbH Industriegebiet Waidplatz 28
AU ST BT TEMEper Industriegebiet Waidplatz 120

GmbH

Funke Plastic GmbH Industriegebiet Waidplatz 35
Weiners GmbH & Co. KG Industriegebiet Waidplatz 35

* Ladeinfrastruktur in Planung / Umsetzung
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Anhand der in Kapitel 6.2.4 dargestellten Methodik werden fir die kommenden Jahre pro
100 Mitarbeiter statistisch folgende Elektrofahrzeugzahlen erwartet, die den Arbeitsweg per
Elektroauto zurticklegen:

» 2020: ca. 1 Elektrofahrzeug pro 100 Mitarbeiter
» 2025: ca. 3 Elektrofahrzeuge pro 100 Mitarbeiter
» 2030: ca. 10 Elektrofahrzeuge pro 100 Mitarbeiter

Firmenspezifisch kann auch der Kundenverkehr oder die Elektrifizierung des eigenen Fuhr-
parks die Installation eigener Ladeinfrastruktur vorantreiben. Die Entscheidung, ob bzw. wie
viel Ladeinfrastruktur mit welcher Ladeleistung bereitgestellt wird, obliegt jedoch einzig den
Unternehmen.

Uber die in Tabelle 6-6 aufgefiihrten Unternehmen hinaus kénnen weitere Firmen in Teningen
fur die Ausstattung firmeneigener Parkflachen mit Ladeinfrastruktur gewonnen werden. Diese
kénnen beispielsweise direkt durch die Kommunalverwaltung angesprochen oder auch im
Rahmen von Informationsveranstaltungen oder Podiumsdiskussionen sensibilisiert werden.
Die Realisierung obliegt jedoch dem jeweiligen Unternehmen.

Sollten die Unternehmen Uber keine eigenen Stellflachen verfligen, kann gegebenenfalls im
offentlichen Parkraum Ladeinfrastruktur errichtet werden.

Wenn eine Vielzahl von Ladepunkten installiert wird, kann bei einer hohen Gleichzeitigkeit
(z. B. morgens, wenn alle Mitarbeiter ihr Elektrofahrzeug an die Wallboxen anschliel3en) eine
hohe Spitzenlast auftreten. Mithilfe eines flexiblen Lade- bzw. Lastmanagements kann die
Spitzenlast durch eine zeitliche Verschiebung oder Absenkung der Ladeleistung reduziert wer-
den. Die Kosten fir den Leistungspreis kénnen somit ebenso verringert werden wie die Instal-
lationskosten fiir eine zusétzliche Stromversorgung, sollten die Stromkapazitaten des Unter-
nehmens nicht ausreichen. Weitere Details zum Lademanagement kénnen Anhang 15-21
(Seite 197) entnommen werden.

6.3.3 Abgleich identifizierter 6ffentliche Standorte mit Netzkapazitaten

Die identifizierten 6ffentlichen Standorte fur Ladeinfrastruktur gemaf Kapitel 6.3.1 miissen vor
einer Realisierung zwingend mit den Netzkapazitaten der Netzbetreiber abgeglichen werden.
Aufgrund der empfohlenen Leistung der Ladeinfrastruktur ist haufig ein eigener Hausan-
schluss durch den Netzbetreiber zu realisieren. Hierzu ist eine Netzanschlussanfrage zu stel-
len, um zu prifen, ob die verfigbaren Netzkapazitaten ausreichen bzw. welche Baukostenzu-
schisse fir den Hausanschluss durch den Antragssteller zu zahlen sind.

Um Netzengpéasse zu vermeiden, wird die friihzeitige Kommunikation und Koordinierung ge-
planter Nachrustungen von Ladeinfrastruktur empfohlen, um so einen bedarfsgerechten Aus-
bau der Stromnetze zu ermdglichen.

Die Prufung der Standorte erfolgte durch die Netzplanung der Netze BW GmbH. Die Aussagen
der Netze BW sind lediglich als eine Bewertung des Ist-Zustands zu verstehen. Eine verbind-
liche Aussage der verfigbaren Netzkapazitat in den Jahren 2025 bzw. 2030 kann aufgrund
des langen Betrachtungshorizonts nicht getatigt werden.

Gemal VDE-AR-N 4100 sind mehrere Hausanschliisse auf einem Grundstiick generell nicht
zulassig, jedoch sind einige Ausnahmen und Sonderfélle méglich, die aber fur jeden Anschluss
separat im Detail im Zuge der Netzanschlussanfrage zu prufen sind. Die Planungsrichtlinien
des Netzbetreibers Netze BW sehen vor, pro Anschluss nur 125 A-Sicherungen zu verbauen,
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die eine maximale Leistung von 78 kW zulassen. Bei einem hdheren Leistungsbedarf ist ein
Direktkabel bis zur nachsten Trafostation vorzusehen. Bei zwei Ladesaulen mit je zwei Lade-
punkten & 22 kW Ubersteigt die Gesamtleistung der Anlagentechnik diesen Schwellenwert,
sodass empfohlen wird, Lades&aulen anzuschaffen, die bei gleichzeitiger Belastung beider La-
depunkte eine Absenkung auf 30 kW Gesamtleistung vorsehen (integriertes Lastmanage-
ment). Die zuldssige Gesamtleistung von 78 kW wird somit nicht Gberschritten und ermdglicht
die Stromversorgung Uber einen gemeinsamen Hausanschluss.

Lademdglichkeiten mit einer Leistung von 3,7 kW und weniger mussten bisher nicht beim
Netzbetreiber angemeldet werden. Die Novelle der TAB des BDEW (Stand 02/2019) sieht nun
gemal Ziff. 4.1 (4) eine Meldepflicht fur samtliche Ladeeinrichtungen vor. Ab einer Ladeleis-
tung > 12 kVA ist neben der Anmeldepflicht eine Genehmigung vom Netzbetreiber einzuholen.

Bahnhof Nimburg (Nr. 1 & 10)

Der Bahnhof Nimburg stellt einen wichtigen Standort fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur dar.
Durch die Elektrifizierung der passierenden Kaiserstuhlbahn und den Ausbau zu einem Kreu-
zungsbahnhof als Teil des Konzepts ,Breisgau S-Bahn 2020“ wird der Bahnhof zu einem be-
deutenden Standort fir Berufspendler in die nahgelegene Stadt Freiburg und umliegende Dor-
fer.

Die elektrotechnische Anbindung der Ladeséule erfolgt an die bestehende Stromversorgung,
deren Leistung fur die empfohlene Errichtung von zwei Ladepunkten im Jahr 2020/21 und zwei
Ladepunkten bis zum Jahr 2030 ausreichend ist. Bei der Trassierung sollte ebenfalls die Vo-
rinstallation (z. B. Kabelleerrohre) fiir die nachtragliche Installation weiterer Ladeséaulen geprift
werden.

Im Hinblick auf die Zielgruppe (Pendler) wird eine niedrige Ladeleistung von 11 kW vorgese-
hen, da lange Standzeiten zu erwarten sind.

© eigene Aufnahme

Abbildung 6-11: Bahnhof Nimburg Parkplatz

Als Standort kommen die bestehenden Parkbuchten in Frage. Sowohl bei den gleiszugewand-
ten als auch den gleisabgewandten Stellpléatzen (siehe Abbildung 6-11 rot markiert) ist ausrei-
chend Platz (mind. 1,5 m) fur eine Ladesé&ule vorhanden.

Im Zuge der Baumafl3nahme ist eine verkehrsrechtskonforme Beschilderung fur Elektrofahr-
zeuge vorzusehen. Ebenso ist eine Bodenmarkierung fur geférderte Ladeinfrastruktur im o6f-
fentlichen Raum auf der gesamten Stellplatzflache anzubringen.
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Kondringen Edeka-Parkplatz (Nr. 2)

Allgemein sind Einzelhandelsstandorte aufgrund hoher Besucherfrequentierung und gleichzei-
tiger Aufenthaltsdauer von 30 bis 60 Minuten fiir das Laden mit hoherer Ladeleistung prades-
tiniert. Grundsatzlich sollte zur Férderung von Elektrofahrzeugen und fir Werbezwecke favo-
risierte Stellplatze in der Néhe des Eingangs oder von der Hauptverkehrsachse sichtbare Stell-
platze vorgesehen werden. Die technische Umsetzbarkeit ist jedoch ortsspezifisch zu prifen
(v. a. Installationsflache, Tiefbauarbeiten fur Trassierung). Die Realisierung der Mal3hahmen
ist durch die jeweiligen Unternehmen vorzunehmen, die Gemeinde kann jedoch die Errichtung
von offentlich zugénglichen Ladesaulen anregen bzw. bezuschussen.

Der Edeka ist ein stark frequentierter Supermarkt, der neben der Méglichkeit zum Einkaufen,
auch Speisen wie Sushi oder einen Mittagstisch beim Backer anbietet. Das erhoht zusatzlich
die Attraktivitat der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur.

Es wird die Errichtung einer Schnelladesaule mit hoher Anschlussleistung (mind. 50 kW) und
fur langere Aufenthalte bzw. geringe Ladebedarfe eine AC-Ladesaule mit 22 kw empfohlen.
Aufgrund der hohen Ladeleistung wird die zuldassige Gesamtleistung, die Uber einen 125 A-
Anschluss bezogen werden kann, tberschritten. Die Stromversorgung muss durch ein Direkt-
kabel an die nachstgelegene Trafostation (etwa 200 m) erfolgen. Aufgrund der langen Kabel-
wege sollte die MaRRnahme bei Tiefbauarbeiten fiir andere Gewerke (Wasser, Abwasser, Gas)
koordiniert werden. Eine Realisierung der Tiefbaumalnahmen ausschlief3lich fur die Strom-
versorgung der Lades&ulen ist nicht wirtschaftlich darstellbar. In jedem Fall sollten Leerrohre
fur die spatere Nachriistung weiterer Ladesaulen bei der ersten Ausbaustufe bereits beriick-
sichtigt werden.

Abbildung 6-12: Stellplétze in N&he des Kreisverkehrs L114

Als Aufstellungsort fur die Ladeinfrastruktur wurden bei der Vor-Ort-Begehung die Stellplatze
im sud-0stlichen Teil des Parkplatzes ausgewaéhlt, da diese vom Kreisverkehr leicht einzuse-
hen sind und den Ausbau von Ladeinfrastruktur fir den Birger gut sichtbar machen. Ob dieser
Aufstellungsort auch aus Sicht des Supermarktbetreibers infrage kommt bzw. ob der Betreiber
generell die Errichtung von Ladeinfrastruktur im halbéffentlichen Raum vorsieht, misste im
Nachgang durch die Kommune in Erfahrung gebracht werden.
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Kondringen Rathaus (Nr. 3)

Der Parkplatz am Rathaus besitzt aktuell einen Ladepunkt, der fir das Laden eines my-e-car-
Fahrzeugs genutzt wird. Der Standort ist durch das Carsharing-Fahrzeug bereits bekannt und
sollte um einen weiteren Offentlichen Ladepunkt erweitert werden.

Der Parkplatz liegt in einem Gebiet mit erh6htem Ladebedarf: Rathaus, Sparkasse, Kirche und
Gastronomie sind in unmittelbarer Nahe. Aufgrund der durchschnittlichen Verweildauer von
bis zu einer Stunde sollte die Ladeleistung mind. 22 kW betragen. Da bereits ein Ladepunkt
vorhanden ist, wird die Errichtung des zweiten Ladepunktes fur das Jahr 2020 empfohlen.

Abbildung 6-13: Parkplatz und Ladepunkt am Rathaus Kéndringen

Teningen Parkplatz Theodor-Frank-StraRe (Nr. 4)

Der Parkplatz in der Theodor-Frank-Straf3e liegt zentral in Teningen und ist stark frequentiert.
Mehrere Geschéfte (Volksbank, Sparkasse, Optiker, ...) und Cafés sind fulllaufig zu erreichen.
Mitarbeiter der Kommune bestétigten bei der Vor-Ort-Begehung die starke Frequentierung und
die ideale Lage fur den Standort einer Ladesaule fur Elektroautos.

Da vergleichsweise kurze Standzeiten zu erwarten sind, sollten an diesem Standort mdglichst
hohe Ladeleistungen vorgesehen werden: Mit zwei DC-Ladpunkten (je 50 kW) und zwei AC-
Ladepunkten (je 22 kW) kann bis 2025 der bedarfsgerechte Ausbau der 6ffentlichen Ladeinf-
rastruktur erfolgen.

Wie bei dem Standort Edeka-Parkplatz ist fur die Installation der Schnellades&ulen mit hoher
Ladeleistung ein zusatzlicher Netzausbau erforderlich. Es muss zusatzlich ein Erdkabel zur
nachsten Netzstation (ca. 165 m) verlegt werden.

Als Standort fur die Parkplatze mit Lades&ulen sind offentlichkeitswirksam die zur Stral3e aus-
gerichteten Stellplatze geeignet. Die Ladesaule ist dafir im Grunstreifen zu errichten; der fur
die Funktionsflache um die Ladesé&ule befestigt und mit einem Anfahrschutz ausgestattet wer-
den sollte. Die Errichtung in unmittelbarer Nahe des Baumes sollte aufgrund vorhandener
Wurzeln vermieden werden.

54 19.10.2020 Version 1.1




Ladeinfrastrukturkonzept — Elektromobilitatskonzept Teningen

(G) e'igene Aufnahme

Abbildung 6-14: Parkplatz Theodor-Frank-Stral3e

Teningen Parkplatz Skatepark (Nr. 5 & 16)

Der Parkplatz am Skatepark befindet sich im Stid-Osten von Teningen in raumlicher Nahe zur
Ludwig-Jahn-Halle, in der das ganze Jahr Uber zahlreiche Sport- und Kulturevents stattfinden.
Einmal wochentlich wird auf einer angrenzenden Flache der Wochenmarkt ausgerichtet so-
dass sich daraus an diesem Standort ein erhdhter Ladebedarf ergibt.

Auch hier wurde bei der Vor-Ort-Begehung durch Mitarbeiter der Gemeinde bestatigt, dass
der Parkplatz stark frequentiert ist. Klinftig ist von einer noch stéarkeren Frequentierung auszu-
gehen, da in unmittelbarer Nahe ein Seniorenzentrum errichtet wird, sodass Besucher sowie
Mitarbeiter vermehrt dort parken werden.

Ein Aufbau von Ladeinfrastruktur sollte in zwei Schritten bis 2025 und bis 2030 mit je einer
Ladeséaule (a zwei Ladepunkte) erfolgen. Da mittlere Standzeiten von wenigen Stunden zu
erwarten sind, ist eine mittlere Ladeleistung von 22 kW pro Ladepunkt ausreichend.

In jedem Fall ist ein Netzausbau notwendig, der bei UmbaumalRnahmen des Parkplatzes
durchgeflihrt werden sollte.

Als Standort fur die Ladesaulen eignen sich zwei Bereiche auf dem Parkplatz. Fir eine gute
Sichtbarkeit von der Ludwig-Jahr-StraBe sind es die zu ebendieser Stral3e ausgerichteten
Stellplatze (siehe Abbildung 6-15).

© eigene Aufnahme

Abbildung 6-15: Stellplatze fur LIS am Parkplatz Skatepark
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Als zweiten potenziellen Standort eignen sich die Stellplatze am Durchgang zum Markplatz
(Abbildung 6-16). Hier befindet sich in unmittelbarer Nahe ein Stromanschlusskasten und ist
damit ein Indikator fur ein bereits verlegtes Stromkabel.

© eigene Aufnahme

Abbildung 6-16: Potenzieller Standort fiir LIS am Parkplatz Skatepark Richtung Markt

Da an dem Standort zwei Ladesaulen geplant sind kénnen auch beide Standorte mit jeweils
einer Ladesdaule ausgestattet werden.

Kondringen Bahnhof (Nr. 6 & 13)

Der Bahnhof Kondringen ist ein Umstiegsort fiir Pendler und sonstige Nutzer der Rheintalbahn.
Durch Ladesaulen an den Parkpléatzen kann die Attraktivitat der Elektromobilitat weiter gestei-
gert werden, wenn wahrend der Parkdauer am Bahnhof das Elektroauto geladen wird.

Aufgrund der erwarteten langen Park- und Ladezeiten ist eine geringe Ladeleistung von 11 kW
ausreichend. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur am Bahnhof Kondringen ist in zwei Stufen in
den Jahren 2025 und 2030 mit jeweils einer Lades&ule mit zwei Ladepunkten empfohlen.

Als potenzielle Standorte kommen folgende Standorte infrage:
» Stellplatze am Bahnhofsgeb&ude (siehe Abbildung 6-17)
> Stellplatze am Abgang zur Unterfiihrung (siehe Abbildung 6-18 )
» unbefestigte Stellplatze weiter westlich (Abbildung 6-19 und Abbildung 6-20)

©'eigene Aufnahme © eigene Aufnahme

Abbildung 6-17: Stellplatze am Bahnhofsge- Abbildung 6-18: Stellpléatze an der Bahnhofsun-
b&aude Kéndringen terfilhrung Kéndringen
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Abbildung 6-19: Stellplatze westlich des Bahn- Abbildung 6-20: Stellplatzflache westlich des
hofsgeb&ude Kéndringen (Luftbild) Bahnhofsgebaude

Die Gesamtleistung von 88 kW kann nach aktuellem Stand durch das bestehende Stromnetz
abgedeckt werden, sodass kein zusatzlicher Netzausbau notwendig ist. Jedoch muss ein
Lastmanagent vorgesehen werden, das die Leistung auf 78 kW begrenzt. Alternativ ist die
Nutzung von zwei Hausanschliissen mdglich, sofern unterschiedliche Standorte in den beiden
Ausbaustufen gewéahlt werden.

Kondringen Parkplatz Sport- und Winzerhalle (Nr. 7)

Gegentber der Winzerhalle befindet sich der zugehdrige offentlich zugangliche Parkplatz mit
etwa 100 Stellplatzen. Die Sport- und Winzerhalle wird sowohl von der Gemeinde als auch
von Vereinen fur zahlreiche Veranstaltungen im Jahr verwendet. Dartiber hinaus wird der
Parkplatz von Mitarbeitern und Mitarbeiterinnen der umliegenden Firmen genutzt.

Dadurch eignet sich der Standort ideal fir die Errichtung 6ffentliche Ladeinfrastruktur, da eine
fast durchgangige Nutzung des Parkplatzes gegeben ist: die Ladeinfrastruktur kann sowohl
von den Mitarbeitern der umliegenden Firmen als auch von Besuchern der Veranstaltungen in
der Sport- und Winzerhalle genutzt werden.

Die mittleren Stand- und Ladezeiten erlauben eine mittlere Ladeleistung. Der Ausbau der 6f-
fentlichen Ladeinfrastruktur in Form einer Ladeséule mit zwei Ladepunkten & 22 kW wird fir
das Jahr 2025 empfohlen. Nach aktuellem Stand ist kein zuséatzlicher Netzausbau notwendig.

Y
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Abbildung 6-21: Stellplatze fur Ladeinfrastruktur Parkplatz Sport- und Winzerhalle
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Als Standort eignen sich die zur StralRe zugewandten Stellplatze (siehe Abbildung 6-21). Diese
sind gut von der Stral3e einsehbar und bieten den Nutzern der Ladesaule verkirzten Ful3weg
zur Winzerhalle. Die Ladesaule ist im Grunstreifen zu errichten und sollte mit Rammschutz-
pollern als Anfahrschutz gesichert werden.

Teningen Parkplatz Zahringer StrafRe (Nr. 8)

In Teningen in der Zahringer StraflRe werden voraussichtlich 2021 neue 6ffentliche Stellplatze
durch die Gemeinde gebaut. Aufgrund der Bebauungsdichte in diesem Gebiet mit teilw. Wohn-
blocken ist eine offentliche Ladesaule fir die Bevolkerung sinnvoll. Zusatzlich kénnten Erzie-
her des Kindergartens und Eltern dort laden.
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Abbildung 6-22: vorlaufiger Stellplatzplan Bauvorhaben Z&ahringerstralie

Fur diesen Standort wird der Aufbau einer 6ffentlicher Ladeséule mit zwei Ladepunkten mit
jeweils 22 kW fur das Jahr 2025 empfohlen. Nach aktuellem Stand ist die Netzkapazitat aus-
reichend fur eine Ladeséaule an diesem Standort.

Bei der Planung und beim Bau der Parkplatze sollten bereits entsprechende Leerrohre bzw.
Erdkabel berticksichtigt werden, um bei Bedarf perspektivisch zwei weitere Ladesaulen errich-
ten zu kdnnen. Vorrangig sollten die Stellplatze auf Flurstiick 4425 elektrifiziert werden.
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Teningen Evangelische Kirche (Nr. 9)

Die Evangelische Kirche im Westen Teningens befindet sich am Rand eines prognostizierten
mittleren Ladebedarfes, welcher sich mafRgeblich durch die Kirchen-/Friedhofsbesucher, das
zugehdrige Gemeindehaus sowie teilweise durch die Wohnbebauung ergibt. In unmittelbarer
N&he befindet sich zudem ein Heimatmuseum.

Der Parkplatz vor der evangelischen Kirche besitzt sechs Stellplatze, wovon zwei Behinder-
tenparkplatze sind. Die voraussichtlichen Aufenthaltsdauern von ein bis drei Stunden bedin-
gen mittlere Ladeleistungen. Daher wird am Standort Evangelische Kirche eine Ladeséaule mit
zwei Ladepunkten a 22 kW empfohlen. Durch die angrenzende Grunflache ist ausreichend
Platz fir die Errichtung der Ladesaule vorhanden.

Ein Ausbau der Netzkapazitat ist nach aktuellem Stand nicht erforderlich.

© eigene Aufnahme

Abbildung 6-23: Teningen Parkplatz evangelische Kirche

Teningen Riegeler StrafRe (Nr. 11)

In der Néhe des Rathauses befinden sich entlang der Riegeler Stral3e Parkflachen parallel zur
Fahrbahn.

Die zentrale Lage sowie die unmittelbare Nahe zu diversen POI (Rathaus, Volksbank) ergeben
fur diesen Standort einen hohen Ladebedarf. Die bestehende Ladesaule am Rathaus Tenin-
gen ist fur die Sanierungsmaflinahmen deinstalliert. Der jetzige Standort ist schlecht 6ffentlich
einsehbar sowie schwer befahrbar (Parkplatz in einer Kurve am Gebaudeeck). Daher ist zu
prifen, ob stattdessen der Parkplatz an der Riegeler Straf3e fur die Errichtung einer Ladeséaule
genutzt werden kann. Dadurch kénnte der hohe Ladebedarf im Gemeindezentrum gedeckt
werden. Zudem befindet sich in unmittelbarer Nahe ein Stromanschlusskasten, der einen ein-
fachen Netzanschluss ermdglicht.

Fir diesen Standort wird die Errichtung einer Ladeséule (zwei Ladepunkten a 22 kW) empfoh-
len. Nach aktuellem Stand ist kein Ausbau der Netzkapazitat notwendig.
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Abbildung 6-24: Parkplatz Riegeler Stral3e Abbildung 6-25: Parkplatz Riegeler StraRe mit
Stromanschlusskasten links im Bild

Kondringen Parkplatz Tscheulin-Areal (Nr. 12)

Der Parkplatz Tscheulin-Areal liegt stid-6stlich des Parkplatzes ,,Sport- und Winzerhalle und
ist der Mitarbeiterparkplatz fur den umliegenden Technologiepark. Das im Norden angren-
zende Fabrikgelande (, Tscheulin-Areal®) wurde von der Gemeinde Teningen gekauft und soll
mit Wohngebéuden sowie Gewerbeflachen bebaut werden. Die derzeitige Planung der Ver-
waltung sieht ein weitestgehend Pkw-freies Neubaugebiet vor, sodass im Zufahrtsbereich des
Planungsgebietes ausreichend Parkplatze fur Bewohner sowie Kunden realisiert werden mus-
sen. Der vorhandene Parkplatz soll nach Willen der Gemeindeverwaltung vollst&ndig oder teil-
weise hierfir umfunktioniert werden.

Durch diese Mischnutzung kann eine Symbiose bei der Nutzung durch Mitarbeiter des Tech-
nologieparks und spateren Bewohnern des neuen Wohngebiets realisiert werden: tagsuber
wird die Ladeinfrastruktur Gberwiegend durch die Mitarbeiter genutzt und am Abend bzw. Uber
Nacht durch die Bewohner des Wohngebiets.

Daher wird eine Errichtung von mindestens einer Ladesaule mit zwei Ladepunkten a 22 kW
fur das Jahr 2030 empfohlen. Nach Bedarf kbnnen auch mehr Ladesaulen errichtet werden.
Nach aktuellem Stand ist fir eine Ladesaule kein Ausbau der Netzkapazitat erforderlich. Als
Standort werden die Stellpléatze bei der Parkplatz-Einfahrt empfohlen, da diese zentral sowohl
fur die Mitarbeiter als auch fur die Bewohner liegen (siehe Abbildung 6-26). Zudem ist eine
gute Sichtbarkeit von der Stral3e gegeben. Jedoch muss bei der Umsetzung eine genaue Ana-
lyse der voraussichtlichen zeitlichen Belegung erfolgen, damit eine Konkurrenz zwischen Be-
wohnern und Mitarbeitern ausgeschlossen werden kann.
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Abbildung 6-26: Kodndringen Tscheulin-Areal-Parkplatz

Nimburg Rathaus (Nr. 14)

Das Rathaus in Nimburg liegt zentral in diesem Ortsteil und besitzt einen angrenzenden Park-
platz mit mehreren Stellplatzen. Durch das Rathaus und die Lage im Ortskern ergibt sich ein
hoher Ladebedarf. Zudem kann der zentrale Punkt auch als Parkplatz fur Ausfliigler und Gaste
umliegender Gastronomie genutzt werden.

Die Parkplatze liegen an der Zufahrt zum Feuerwehrhaus der Feuerwehr Teningen Abteilung
Nimburg-Bottingen, weshalb bei der Errichtung der Ladesaule darauf geachtet werden muss,
dass die Zufahrt weiterhin der notwendigen Zufahrtsbreite entspricht und auch bei erforderli-
chen Tiefbauarbeiten die gesetzlich vorgeschriebene Rettungsgasse von mind. 2,5 m einge-
halten werden

Entsprechend des errechneten Ladebedarfs wird eine Ladesdaule mit zwei Ladepunkten
a 22 kW empfohlen.

Diese sollte nach Mdéglichkeit im angrenzenden Grinstreifen installiert werden. Der Grenzver-
lauf ist abschlieRend zu klaren und die vorhandenen historischen Steine sind zu versetzen.
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Abbildung 6-27: Nimburg Parkplatz Rathaus
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Park + Ride Rohrlache (Nr.15)

Park + Ride Parkplatze bieten enormes Potenzial fir den Aufbau offentlicher Ladeinfrastruk-
tur. Dem Gedanken der Shared Mobility folgend, ergeben sich lange Standzeiten, die optimal
fur das Laden von Elektrofahrzeugen genutzt werden kénnen. Durch die langen Standzeiten
sind niedrige Ladeleistungen ausreichend, sodass zugunsten der Anzahl von Ladepunkten
vorhandene Netzkapazitaten genutzt werden kénnen.

Nach Aussage der Gemeinde soll der bestehende Park + Ride-Parkplatz etwa 150 m weiter
nach Sid-Osten zum Kreisverkehr verlegt werden. Im Zuge der Errichtung des neuen Park-
platzes sollte in jedem Fall die Errichtung von Ladeinfrastruktur beriicksichtigt werden.

Im Fall dieses Park + Ride-Parkplatzes wird die anzusprechende Zielgruppe durch die gute
Lage um Folgende erweitert:

> um Fahrer von nicht-schnellladeféahigen E-Fahrzeugen, welche auf der Durchreise nach-
laden mochten,

» um Besucher des gegenlberliegenden Teninger Baggersees und
» um Kunden des Gewerbegebietes in unmittelbarer Nahe.

Um dem Grof3teil der potenziellen Zielgruppen adaquate Ladezeiten zu erméglichen, wird eine
Errichtung von mindestens zwei Ladesaulen mit max. 22 kW Ladeleistung fir das Jahr 2030
empfohlen. Da das Gebiet bisher nicht baulich erschlossen ist, ist ein Netzausbau erforderlich.
Nach aktuellem Stand ist eine Stromtrasse zum nachsten Stammkabel von 170 m notwendig.
Jedoch soll perspektivisch auf dem Altlastenhiigel unmittelbar noérdlich vom geplanten
Park + Ride-Parkplatz eine Freiflachen-PV-Anlage von der BirgerEnergiegenossenschatft Te-
ningen eG errichtet werden. Sofern die Genossenschaft auch Betreiber der Ladesaulen wird,
kann direkt vor Ort Solarstrom getankt werden und somit ein entscheidender Beitrag zu klima-
neutralem Verkehr geleistet werden. Die Investitionskosten (v. a. Tiefbaukosten) kdnnen durch
entsprechende Synergien ebenfalls reduziert werden.

Zudem wurde bei der Offentlichkeitsveranstaltung angeregt, die Stellplatze zu tiberdachen und
mit PV-Modulen zu bestlicken. Somit kann vor Ort regenerativ erzeugter Strom zum Laden
der Elektrofahrzeuge genutzt werden.

Die in Kapitel 6.1.1 erwéhnten Schnelladeséulen kénnen optional zusatzlich errichtet werden.
Die verwendete Methodik ergab rechnerisch 2-3 Schnelladepunkte, welche jedoch im Ortskern
zugunsten der Bewohner von Teningen verortet wurden.

6.3.4 Weitere potenzielle Standorte

Nachfolgend werden weitere Standorte aufgefiihrt, welche fur die Errichtung von Ladeinfra-
struktur geeignet sind. Hierbei handelt es sich lediglich um eine Auswahl potenzieller Standorte
und gewahrleistet keine Vollstandigkeit.

Die technische Realisierbarkeit ist vor Ort zu Uberprifen. Ebenso wurde fir diese Standorte
die Netzkapazitaten nicht in Erfahrung gebracht und sind bei Bedarf beim zustéandigen Netz-
betreiber zu erfragen.

Nimburg Netto-Discounter

Der Lebensmittel-Discounter Netto befindet sich in der Breisacher Stralle 38a am westlichen
Ortsausgang in Richtung Bahnhof.
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Bei der Vor-Ort-Begehung wurde eine hohe Frequentierung festgestellt und durch einen Mit-
arbeiter der Gemeinde bestatigt.

Mit der Installation von Ladeinfrastruktur kdnnten die Besucher des Supermarkts ihr Elektro-
fahrzeug wahrend des Einkaufvorgangs laden. Aufgrund der Aufenthaltsdauer von bis zu einer
Stunde sollte mind. eine Ladeleistung von 22 kW vorgesehen werden.

Nimburg Industriepark Waidplatz

Ostlich von Nimburg liegt der Industriepark Waidplatz. Aufgrund der hohen Dichte von Gewer-
beeinrichtungen ergibt sich ein mittlerer Ladebedarf in diesem Gebiet. Da hauptsachlich ge-
werbliche Kunden bzw. Arbeitnehmer der ansassigen Firmen zu erwarten sind, sollte hier sei-
tens der Firmen die Errichtung einer Lademaoglichkeit fur ihre Kunden bzw. Mitarbeiter forciert
werden.

Nimburg Gewerbegebiet Kaibenlache-Fletin

Nordlich von Nimburg befindet sich das Gewerbegebiet Kaibenlache-Fuletin und der Bagger-
see Nimburg. Durch die Errichtung einer Ladeséule im Gewerbegebiet in See-Nahe kann eine
wirtschaftliche Auslastung durch Besucher / Arbeitnehmer des Gewerbegebiets und der Ba-
degaste erreicht werden. Die Auslastung durch Badegaste ist saisonal bedingt stark schwan-
kend. Aufgrund der mittleren bis langen Standzeiten ist eine Ladeleistung von 11 kW (besser
22 kW) vorzusehen.

Freibad Teningen

Das Freibad weist einen saisonalen Betrieb auf. Sonstige Bebauung ist nicht vorhanden bzw.
eine umfassende sonstige Nutzung des Parkplatzes ist unwahrscheinlich, sodass die ganz-
jahrige Auslastung einer Ladesaule nicht erwartet wird. Die Ladesaule kann unter diesen Vo-
raussetzungen wahrscheinlich nicht wirtschatftlich betrieben werden. Um wéhrend der Som-
merzeit fur Besucher des Freibads dennoch eine Lademadglichkeit zu bieten, wéare eine Lade-
saule mit zwei Ladepunkten denkbar. Aufgrund langer Standzeiten der Fahrzeuge ist eine ge-
ringe Ladeleistung von 11 kW ausreichend.

Heimbach

Der Ortsteil Heimbach noérdlich von Kondringen ergab rechnerisch keinen ausreichend hohen
Ladebedarf fur die Errichtung einer Ladesauleninfrastruktur. Jedoch ist Heimbach ein Start-
punkt fur viele Wanderungen in diesem Gebiet. Dadurch wird perspektivisch, um die Attrakti-
vitat des Ortsteils weiter zu steigern, die Installation von Ladeinfrastruktur empfohlen. Aufgrund
langer Standzeiten ist eine geringe Ladeleistung von 11 bis 22 kW ausreichend.

Kéndringen Gewerbegebiet Blochmatten-Buhl

Im Sudosten von Kéndringen befindet sich das Gewerbegebiet Blochmatten-Buhl. Analog zum
Industriepark Waidplatz ergibt sich durch die hohe Dichte an Gewerbeeinrichtungen ein mitt-
lerer Ladebedarf. Somit sind auch hier vornehmlich Kunden und Arbeithehmer der ansassigen
Firmen zu erwarten, weshalb der Ausbau von Ladeinfrastruktur durch die einzelnen Firmen
angestrebt werden sollte. Konkret geplant wird dies schon durch die Firma Kopfmann Elektro-
technik GmbH.
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6.4 Kostenschéatzung fur die Errichtung der Ladeinfrastruktur

Fur die Errichtung der Ladeinfrastruktur wurde eine standortspezifische Kostenschatzung auf
Basis der Vor-Ort-Begehungen und Luftbildauswertung vorgenommen.

Die Kostenschatzung umfasst die Kosten fir Tiefbau, die Kosten fir die Ladeséaule sowie die
Planungskosten. Die Férdersummen wurden dem 6. Foérderaufruf ,Ladeinfrastruktur fur Elekt-
rofahrzeuge in Deutschland“ entnommen.

6.4.1 Kostenpositionen
Tiefbau

Die Tiefbauarbeiten umfassen samtliche Arbeiten unterhalb der Erdoberflache, die fur den An-
schluss an das Stromnetz nétig sind. Die Hauptkostenpaositionen sind:

» Asphaltschneiden / Schachtung

> Verlegung des Anschlusskabels

» Asphaltierung

» Pflasterung aufnehmen/lagern/wiedereinbauen.

Der Umfang der notwendigen Tiefbauarbeiten und damit auch die Hohe der Kosten fir den
Tiefbau sind standortspezifisch zu bestimmen, jedoch lassen sich folgende Hauptfaktoren
identifizieren:

» Leitungslange von Ladesadule zum Stromnetz und erforderlicher Leistungsbedarf / Ka-
belquerschnitt

» Bodenbeschaffenheit: Versiegelte oder unversiegelte Flache, Pflaster oder Asphalt
>  Technik der Ladeséaule (AC oder DC)

Die Kosten fur die Tiefbauarbeiten liegen bei den untersuchten Standorten zwischen 10 —
22 Tsd. €.

Hardware

Die Kosten fur die Hardware umfassen eine Ladesaule mit zwei Ladepunkten inklusive Mon-
tage und Inbetriebnahme. Hinzu kommen Kosten fiir StVO-Beschilderung und Fahrbahnla-
ckierung.

Der Preis fur die Ladesaule ist abhangig von Ladetechnik (AC-Laden oder DC-Laden) und
Ladeleistung:

» AC-Ladesaulen mit 11 kw: Annahme 5.000 € netto
» AC-Ladesaulen mit 22 kW: Annahme 10.000 € netto
» DC-Ladesaulen mit bis zu 50 kwW: Annahme 30.000 € netto

Bei den DC-Ladeséulen ist zusétzlich ein Messwandlerschrank notwendig. Fur dieses wird ein
Preis von 3.000 € netto angesetzt.

Planungskosten

In Anlehnung an die HOAI werden fir die Planungskosten 20 % der anrechenbaren Kosten
angesetzt. Die Férderungen gemafd Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge ist
ebenfalls berucksichtigt.
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6.4.2 Ubersicht: Standortbezogene Kostenschatzung

Tabelle 6-7: Ubersicht Kostenschatzung

Kosten in Tsd. €

Bezeich- Ladesaulen- Hardware+ | Pla-
Nr.
nung typ Standplatz | nung
i Nimburg
Bahnhof AC 11 kW 21 12 5 15
Parkplatz AC 22 kW
2 29 43 15 36 51
. Edeka DC 50 kW
g Rathaus AC 22 KW 12 6 4 9 13
Kondringen
Parkplatz
Theodor- AC 22 kW
4 20 43 13 30 46
Frank- DC 50 kW
StralRe
s Parkplatz
Skatepark AC 22 kW 22 22 8 15
S Kondringen
Bahnhof AC 11 kW 20 12 6 9
Parkplatz
Zahringer - 55w 9 12 4 9 16
Stralle
Evangeli-
sche Kirche AC 22 kW 12 12 5 10 19
Teningen
Teningen
(0 Riegeler AC 22 kW 12 12 5 10 19
StralRe
Parkplatz
(22 Tscheulin- AC 22 kW 12 12 5 10 19
Areal
Rathaus
Nimburg AC 22 kW 12 12 5 10
TR P2k Ride ) o0y 20 22 15 36
Parkplatz
-_“--
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6.5 Unterstitzung der Elektromobilitat durch Erneuerbare Energien

Als flankierende MalRnahme eines geplanten Ausbaus der Ladeinfrastruktur fur Elektrofahr-
zeuge empfiehlt es sich zu prifen, inwieweit Photovoltaikanalgen oder Blockheizkraftwerke
(BHKW) fir die dezentrale Stromversorgung der Ladesaulen in Frage kommen. Durch die lo-
kale und regenerative Stromerzeugung werden die Netze entlastet und die CO,-Emissionen
reduziert.

Bestands-PV-Anlagen befinden sich haufig in Privatbesitz oder wurden im Rahmen des Er-
neuerbaren-Energien-Gesetzes mit dem Ziel der Volleinspeisung errichtet. Es ist daher davon
auszugehen, dass die Bestandanlagen zur Anbindung an E-Ladeinfrastruktur derzeit gréf3ten-
teils nicht zur Verfigung stehen. Sobald PV-Anlagen mit Auslaufen der EEG-Vergutung auf
Uberschusseinspeisung umgestellt werden, besteht die Mdglichkeit, die Eigenverbrauchs-
guote durch die Anbindung einer Ladesaule zu erhéhen.

Wenn der Betreiber von PV-Anlage und Ladesaule nicht dieselbe juristische Person sind, wird
der PV-Anlagenbetreiber zu einem Stromlieferant im Sinne des EnWG und muss samtliche
damit einhergehende unternehmerische Verpflichtungen erfillen. Unter anderem muss ein se-
parater Stromzahler vorgesehen werden, um eine Abrechnung des bezogenen PV-Stroms zu
ermaoglichen.

Die Mdglichkeit zur Eigenverbrauchserhéhung besteht jedoch lediglich fir leistungsschwache
Ladesaulen, die direkt an das Haus-Stromnetz angeschlossen werden. Ladesaulen mit einer
Leistung ab 22 kW werden in der Regel Uiber einen eigenen Hausanschluss an das allgemeine
Stromnetz angeschlossen und kénnen somit meistens nicht fur die Eigenverbrauchsoptimie-
rung genutzt werden.

Auch wenn ein direkter Eigenverbrauch nicht realisiert werden kann, so kann die unmittelbare
raumliche Nahe von Stromerzeugung durch die PV-Anlage und Stromverbrauch durch die La-
desaule eine Entlastung der Stromnetze ermoglichen.

Im privaten Sektor ergibt sich eine zeitliche Verschiebung von Ladebedarf (vorrangig in den
Abendstunden ab ca. 17 Uhr) und Stromerzeugung der PV-Anlage. Um die Eigenverbrauchs-
guote zu erhéhen und somit Strom aus dem deutschen Stromnetz zu substituieren, kann der
Einsatz von Batteriespeichern sinnvoll sein (siehe Abbildung 6-28).

-

—
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Abbildung 6-28: Laden zu Hause inkl. PV und Batteriespeicher EFH
(Quelle: Electrique e-mobility + energy)
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Gegensatzlich zu PV-Anlagen im privaten Sektor verhélt es sich bei 6ffentlichem Laden. Diese
Ladevorgange finden vorrangig wahrend des Tages statt, sodass eine Uberschneidung von
PV-Stromerzeugung und Ladebedarf auftritt (siehe beispielhaft Abbildung 6-29).
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Abbildung 6-29: Stromverbrauch 6ffentliche Ladevorgéange inkl. PV-Stromerzeugung

Der Grofiteil der Ladevorgange beim Arbeitgeber wird in den Morgenstunden, nach Ankunft
der Arbeitnehmer am Arbeitsplatz, stattfinden. Die PV-Stromerzeugung wird in diesem Zeit-
raum aufgrund des niedrigen Sonnenstands relativ gering sein, sodass der Ladebedarf vo-
raussichtlich grof3tenteils aus dem Stromnetz bezogen werden muss. Je nach Lastgang kann
eine signifikante Steigerung des Eigenverbrauchs durch ein Lastmanagement erfolgen, das
die Ladevorgénge der Elektroautos auf Zeiten mit hoher PV-Stromerzeugung verschiebt.

Es zeigt sich, dass prinzipiell geeignete Dachflachen in Nahe geplanter bzw. empfohlener La-
deséulen vorhanden sind (siehe Anhang 15-19, Seite 189). In der Bewertung bleibt unbertck-
sichtigt, ob die Statik des Daches fur die PV-Installation geeignet ist, stérende Installationen
(z. B. Kamine, Satellitenanlagen) verbaut sind oder das Geb&ude aufgrund von Denkmal-
schutz-Vorgaben fir eine PV-Anlage nicht infrage kommt.

Ebenso sind die Eigentiimerstrukturen nicht dargestellt, was oftmals das grof3te Umsetzungs-
hemmnis darstellt, da PV-Anlagenbetreiber bei Stromlieferung an Dritte als Stromlieferant im
Sinne des EnWG eingestuft werden und die entsprechenden energiewirtschaftlichen Pflichten
einzuhalten haben. Sollte der Betreiber der Ladeinfrastruktur und der PV-Anlage nicht iden-
tisch sein, ist mit den derzeitigen rechtlichen Rahmenbedingungen ein Eigenstromverbrauch
des erzeugten PV-Stroms an der Ladesaule nur schwer zu realisieren.

Wenn jedoch die folgenden Rahmenbedingungen stimmen, kénnen die Ladesaulen tber lokal
erzeugten regenerativen Strom versorgt werden und somit einen Beitrag zum Klimaschutz
leisten:

» PV-Anlage vorhanden oder Solarpotenzial auf den Dachflachen der Liegenschaft
» Stromversorgung der Lades&ule durch die Elektroinstallation des Gebaudes
» Personenidentitat bei Betreiber der Ladesaule und der PV-Anlage

Durch die Integration von Batteriespeichern konnen Uberkapazitiaten der PV-Anlage aufge-
nommen und zu einem spateren Zeitpunkt zum Laden von Elektrofahrzeugen genutzt werden.
Der Einsatz ist jedoch einzelfallspezifisch zu prifen.
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Aufgrund der aktuellen Gesetzeslage ist der direkte Verkauf von Solarstrom an einer Lade-
saule fur Privatpersonen oftmals nicht attraktiv bzw. wirtschaftlich. Daher bietet sich an, den
solar erzeugten Strom gratis abzugeben. Das ist insbesondere flr Supermarkte oder kommu-
nale Geb&aude eine Option, die ihren Besuchern damit einen zusatzlichen Service bieten. Es
wird empfohlen, dass die anfallende EEG-Umlage durch das Unternehmen bzw. den Anlagen-
betreiber Gbernommen wird, da eine Weitergabe an den Endverbraucher ein Abrechnungs-
system bendétigt und erhebliche Mehrkosten verursachen wirde. Zudem ist zu beachten, dass
die mit Solarstrom gespeiste Ladesaule keinen eigenen Hausanschluss haben darf, da an-
sonsten ein Direktkabel von der Photovoltaik-Anlage zu der Ladesaule gelegt werden muss.

Da eine wirtschaftliche Direktnutzung des Solarstroms nur fir kommunale Gebaude und Su-
permarkte realisierbar ist, werden im Anhang 15-19 (Seite 189) nur ebendiese Standorte de-
tailliert betrachtet. Ebenso bleiben Gebaude, die bereits Uber eine Solarenergetische-Anlage
verfugen unberlcksichtigt (Bahnhof Nimburg, Kéndringen Edeka, Teningen Wohnbebauung
in der Zahringer Straf3e).

6.6 Elektrifizierung Fahrradverkehr

Neben der Elektrifizierung des motorisierten Individualverkehrs kann auch durch den Umstieg
vom Pkw zu Fahrradern ein Wandel im Verkehrsbereich erméglicht werden. Die Akzeptanz
dieses Verkehrsmittels und die Durchdringung in alle Gesellschafts- und Altersklassen wird
durch den Einsatz von Fahrradern mit elektrischer Unterstiitzung (Elektrofahrrader, auch Pe-
delecs oder E-Bikes genannt) erreicht.

Durch bzw. an Teningen fuihren u. a. folgende Rad- und Wanderwege vorbei:
> Miuhlbach-Rundweg
> Elzdamm-Radwanderweg
> Breisgau-Wanderweg
> Rheintal-Radwanderweg (Nord)

Um den Nutzern von Elektrofahrrddern die Mdéglichkeit zu geben, nach langeren Radtouren
den Fahrrad-Akku in Teningen aufzuladen, sollten insbesondere im Ortszentrum, an Veran-
staltungsorten und an Radwegen Ladestationen vorgesehen werden.

6.6.1 Ausbaubeschreibung

Bei der Offentlichkeitsveranstaltung war die sichere Abstellmoglichkeit an 6ffentlichen / kom-
munalen Gebauden ein besonderes Anliegen der Birger. In Kombination mit einem weiteren
bei der Offentlichkeitsveranstaltung genannten Ziel, dass alle Mitarbeiter der Gemeinde auf
ein Jobrad umsteigen kdnnen, lasst sich eine Ausbauempfehlung von sicheren Abstellplatzen
mit Lademoglichkeit entwickeln.

Die Standorte fur den Ausbau von Elektrofahrrad-Ladestationen kénnen in drei Kategorien
gliedert werden:

> Intermodalpunkte
> Kommunale Gebaude

» sonstige Points of Interest
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An den Intermodalpunkten findet der Wechsel von einem auf ein anderes Verkehrsmittel
statt, wie beispielsweise vom Fahrrad auf die Bahn. Da an Intermodalpunkten die Standzeiten
bedeutend langer sind (zum Teil auch Uber die Nacht) und sich teilweise aulRerhalb der ge-
schlossenen Wohnbebauung befinden (z. B. Bahnhof Nimburg) bzw. schwer einsehbar sind,
ist die sichere Abstellmdglichkeit hochpreisiger E-Bikes der wichtigste Punkt. Dies wird durch
die Aufstellung von Fahrradboxen oder der Einzaunung der Abstellbereiche erreicht. Als zweit-
wichtigster Aspekt kommt das Aufladen wahrend der Standzeit hinzu.

An den kommunalen Geb&uden ist durch die hohe Frequentierung von Passanten und Mit-
arbeitern sowie die kirzeren Standzeiten das subjektive Sicherheitsempfinden hdher, sodass
einfache Fahrradstander (Anlehnbiigel) ausreichend sind. Durch die Aufstellung von E-Bike-
Ladeséaulen in unmittelbarer Nahe zu den Fahrradstédndern wird das Aufladen des Fahrrad-
Akkus ermoglicht.

Zu den sonstigen POI zahlen Supermarkte, Freizeiteinrichtungen und sonstige Orte mit kur-
zer bis mittlerer Stand- und Ladezeit. Die Kosten flr die Errichtung von Fahrradstandern sind
durch den Eigentimer zu tragen, jedoch ergibt sich so auch die Méglichkeit, neue Kunden-
gruppen zu erschlieZen.

6.6.2 Umsetzungshemmnisse

Die am Markt verfliigbaren Ladeschnittstellen sind nicht standardisiert, sodass das Wechsel-
stromladen die verbreitetste Ladetechnologie darstellt.

Nachteile dieser Technologie werden nachfolgend dargestellt:
» MitfUhren eines externen Ladegeréts erforderlich

- zusatzliches Gewicht bzw. Gepackvolumen, hoherer Verschleil des Ladegerats
In der Offentlichkeitsveranstaltung wurde der Einsatz genormter eBike-Ladestecker fiir
alle Teninger Lademaoglichkeiten fur E-Bikes angereqgt.

» Ladegerate nicht flir den AuRReneinsatz zugelassen (Schutzart)
- Ladepunkte ohne Uberdachung nicht / nur bedingt nutzbar

Es sind bereits Pilotprojekte mit Gleichstromladen in Betrieb, bei dem mithilfe des energy-bus-
Standards oben genannte Nachteile umgangen werden kdnnen, jedoch die Akkus Uber eine
einheitliche Steckverbindung und Kommunikationsschnittstelle verfligen missen.
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6.6.3 Bauarten Ladestation

Mdgliche Bauarten fur das Laden der Elektrofahrrader sind nachfolgend aufgefihrt:

Ladeschlie3fachanlage

Das Laden der Akkus findet
raumlich getrennt vom Elektro-
fahrrad statt. Die Akkus werden
in SchlieRfachern diebstahlge-
schitzt gelagert und kénnen an
230 V-Steckdosen im Fach an-
geschlossen werden. Dabei ist

darauf zu achten, dass das
' SchlieRRfach fur jede Akku-Bau-
art ausreichende Male auf-
weist.

‘t@ gigene

Aufnahme

Abbildung 6-30: Ladeschliel3fachanlage

Laden und Parken an einer Fahrradhalte-
rung

Der Fahrradhalterung ist ein Ladepunkt direkt
zugeordnet. Die Akkus sollten ebenfalls in
vorgesehenen Schlie3fachern geladen wer-
den kénnen bzw. die Mdglichkeit bestehen,
im Rahmen verbaute Akkus laden zu kénnen.

> o e

Abbildung 6-31: Lademdglichkeit mit Fahrradhal-

terung (Quelle: E. Ziegler Metallbe-
arbeitung AG)

Es sind auch Bauarten mdglich, die beste-
hende Fahrradhalterungen mit Ladeinfra-
struktur nachriisten konnen.

Der Wetterschutz des Akkus ist bei Ladesta-
tionen, die Giber keine Uberdachung verfiigen,
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nicht gegeben, sodass die Realisierung sol-
cher Lademdoglichkeiten im 6ffentlichen Raum
nicht empfohlen wird.

Laden und Parken in einer Fahrradbox

Der beste Diebstahlschutz der hochwertigen
Elektrofahrrader ist durch Fahrradboxen ge-
wahrleistet. Diese kbnnen stundenweise oder
langfristig angemietet werden.

© eigene Aufnahme

P S s

Abbildung 6-32: Lademdglichkeit mit Fahrradbox

In Kombination mit einer elektrischen Strom-
versorgung lassen sich die Akkus der Fahrra-
der gleichzeitig aufladen.

Problematisch kann unter anderem die Hitze-
entwicklung wahrend des Ladevorgangs wer-
den. Ebenso werden fur die Aufstellung der
Ladeboxen gréRRere Flachen im o6ffentlichen
Bereich bendtigt.

Ladestrom aus Erneuerbaren Energien

Zum COg-freien La-
den der Fahrrader
sollten nach Mog-
lichkeit Erneuerbare
Energie eingesetzt
werden.

Dazu eignen sich
PV-Module, die auf - _
den Fahrradboxen
oder als Standsau-
len montiert werden.

Abbildung 6-33:

inkl.

Fahrrad-Lademaoglichkeit
PV-Nutzung
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6.6.4 Ausbauempfehlung

Es empfiehlt sich, an den nachfolgenden Standorten Lademdoglichkeiten fir Elektrofahrrader
zu errichten.

Kommunale Gebaude:

Rathaus Teningen

Wahrend der Vor-Ort-Begehung wurde bereits die Vorrichtung fur das Laden von E-Bikes an
der Fassade festgestellt. Damit wurde die Einrichtung einer Lademadglichkeit fur E-Bikes be-
reits geplant. Der Standort ist zudem fur Ausfllgler relevant, da sich das Rathaus unweit des
Radweges entlang der Elz befindet und nach Ende der Sanierungsarbeiten eine Sehenswir-
digkeit Teningens darstellen wird.

Rathaus Kéndringen

Sichere Abstell- und Lademdglichkeiten fur E-Bikes sind hier hauptséachlich fur die Mitarbeiter
des Rathauses relevant, da sich in unmittelbarer Umgebung keine Geschafte / Restaurants
befinden, die lAngere Standzeiten von Besuchern ergeben.

Rathaus Nimburg

Wie am Rathaus Kéndringen sind Abstell- und Lademadglichkeiten fir E-Bikes hauptsachlich
fur die Mitarbeiter des Rathauses relevant.

Intermodalpunkte:

Bahnhof Kdndringen

Fur vorrangig lange Stand- und Ladezeiten wird am Bahnhof Kéndringen die Errichtung von
Fahrradboxen mit Lademdoglichkeit empfohlen, um die sichere Unterstellung von Elektro-Bikes
zu gewahrleisten. Es existieren bereits Fahrradabstellplatze unmittelbar am Bahnhofsge-
baude, jedoch ist die verfugbare Flache voraussichtlich fur die Errichtung von Fahrradboxen
nicht ausreichend. Der Parkplatz nordwestlich vom Bahnhof bietet hierfiir ausreichend Platz.

Bahnhof Nimburg

Am Bahnhof Nimburg existiert bereits eine
.Fahrradgarage®, von der ein Teil einge-
zaunt ist und somit eine sichere Abstell-
moglichkeit bietet.

Fur die Errichtung einer Lademoglichkeit
fur E-Bikes kann der bestehende einge-
zaunte Bereich mit Ladepunkten ausge- Abbildung 6-34: Fahrradstellplatz am Bahnhof
stattet werden. Nimburg

Park + Ride-Parkplatz

Am geplanten Park + Ride-Parkplatz in der Nahe der Autobahn A5 sollte neben Ladeinfra-
struktur fr Pkw ebenfalls eine sichere Abstell- und Lademdglichkeit fir E-Bikes geschaffen
werden. Hierdurch kann die Bildung von Fahrgemeinschaften geférdert werden.

Da die Flache nicht im besiedelten Gebiet liegt, ist hier besonders auf eine diebstahl- und
vandalismussichere Abstellmdglichkeit geachtet werden. Voraussichtlich ist ausreichend Platz
fur eine Fahrradboxen-Anlage vorhanden.
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Sonstige POI

> Freibad Teningen
Am Freibad sollten zum Diebstahlschutz von hochpreisigen Fahrradern (v. a. Elektro-
fahrrader) Fahrradboxen installiert werden, da diese langere Zeit unbeaufsichtigt blei-
ben. Lademdglichkeiten sind nicht zwingend erforderlich, da das Freibad vorrangig durch
Ortsansassige bzw. die Bevolkerung umliegender Gemeinden genutzt wird.

> Ludwig-Jahn-Halle
Fur Besucher von Veranstaltungen kénnten Lademdglichkeiten fir Elektrofahrrader vor-
gesehen werden. Da sich hier in dffentlichen Bereichen bewegt wird, ist es empfehlens-
wert, Fahrradboxen vorzusehen.

» Edeka Kondringen
> Penny Kdndringen

Weitere Fahrradstellplatze sind im halb-6ffentlichen bzw. privaten Bereich zu finden. Fur die
Installation von Lademoglichkeiten an privaten bzw. halb-6ffentlichen Fahrradstellplatzen ist
der jeweilige Eigentimer verantwortlich, wenn dies den Kunden bzw. Mitarbeitern zur Verfu-
gung gestellt werden soll.

Supermarkte und Discounter kénnten beispielsweise durch Verleihsystemen von Elektro-Las-
tenrddern auch Kunden ohne eigenes Auto die Mdglichkeit bieten, groRere Eink&ufe zu erle-
digen. Wahrend der Offentlichkeitsveranstaltung wurde ein Verleih von Lastenradern von den
Birgern gewtinscht.

Abbildung 6-35 zeigt eine Ubersicht der empfohlenen Abstell- und Ladestationen fur E-Bikes.

Rathaus JI % RBS wave

e Bdahnhqf Kondringe
ondringen ) _
Gemeinde Teningen
Rathaus B2l Ladeinfrastrukturkonzept
: Parkplatz 4
Te"‘"““gg@k‘ Edgka E-Bike Stellplatze
\ ¥4
\ Freibad
" Par&Ride-Parkplatz Teningen
eninger Strage 4 A
A Z :
% Ludwig-Jahn-Halle Kalsgiia

A Kommunale Gebaude
/\ Intermodalpunkte
A Sonstige Punkte

\ gahr}hof Rathaus ||
Nimburg-—; Nimburg

50 500! 1.000 Meter
[ 5 ]

Abbildung 6-35:  Ubersicht empfohlene E-Bike-Stellplatze
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6.7 Fazit und Empfehlungen

Das vorliegende Konzept soll als Grundlage fir einen bedarfsgerechten Ausbau der 6ffentlich
zuganglichen Ladeinfrastruktur in Teningen dienen und Arbeitgeber identifizieren, die fir das
Laden von Elektrofahrzeugen beim Arbeitgeber infrage kommen.

Es wurden zunachst auf Basis von Markthochlaufszenarien fir Elektrofahrzeuge und der in
einschlagigen Studien benannten Anzahl an Ladepunkten die zukilnftig bendtigten Lade-
punkte im Gesamtgebiet abgeschéatzt. Fur das Jahr 2030 wurde fur Teningen ein Gesamtbe-
darf von 33 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten berechnet.

Ausbauempfehlungen im 6ffentlichen Raum

Beim offentlich zuganglichen Laden sollten aufgrund vergleichsweise kurzer Aufenthaltsdau-
ern leistungsstérkere Ladesdulen (mind. 22 kW) vorgesehen werden als bei privaten Ladevor-
géngen zu Hause oder beim Arbeitgeber. Hier, sowie an Intermodalpunkten mit langen Stand-
zeiten, sind Ladepunkte mit 3,7 kW, 7,4 kW oder 11 kW ausreichend und oftmals aus Netz-
sicht in gréRerer Stuickzahl einfacher realisierbar als Ladeeinrichtungen hoherer Leistung.

Schnellladesaulen (aktuell Gblicherweise 43 kW AC oder mehr als 50 kW DC) sind aufgrund
der hohen Investitionen fiir die Ladesaule aber auch fur den Netzanschluss vorrangig an stark
frequentierten Verkehrsachsen wie Autobahnen und Bundesstraf3en sinnvoll. In Teningen sind
dies die stark frequentierten Parkplatze am Edeka-Supermarkt in Kéndringen und in der The-
odor-Frank-Straf3e in Teningen. Optional konnten Schnelladesédulen am geplanten P + R-
Parkplatz in unmittelbarer Nahe der Autobahnauffahrt aufgrund der Nahe zur Autobahn instal-
liert werden. Da die verwendete Methodik jedoch nur drei Schnellladepunkte errechnet, wur-
den diese in den Kernort verortet.

Die weiterfihrende Analyse des gesamten Gemeindegebiets hat Standort-Hot-Spots identifi-
ziert, an denen die Installation von Ladesaulen in den kommenden Jahren bis 2030 erfolgen
sollte.

Zunéchst sollten die Standorte an den Bahnhéfen und dem Ortskern in Teningen priorisiert mit
Ladesaulen ausgestattet werden. Ebenso der Edeka-Supermarktparkplatz, wenn auch hier
der Betreiber fur den Ausbau verantwortlich ist.

Bis 2025 eignen sich vorrangig die Sport- und Veranstaltungshallen mit den zugehdrigen Park-
platzen fir die bedarfsgerechte Errichtung von Ladeinfrastruktur.

Bis zum Jahr 2030 sollte die Nachverdichtung an den Bahnhdéfen und die Errichtung von Lad-
einfrastruktur im Ortskern von Nimburg erfolgen.

Die Gemeinde kann dartiber hinaus am Freibad Teningen sowie im Ortsteil Heimbach Ladein-
frastruktur errichten. Aufgrund der saisonalen Nutzung kann ein wirtschaftlicher Betrieb unter
Umstanden nicht gewahrleistet werden.
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7 Flottenanalyse

In diesem Kapitel werden die Potenziale fiir die Anwendung von Elektrofahrzeugen in der Ge-
meinde Teningen dargestellt. Dafir wird untersucht, ob passende Elektrofahrzeuge verfligbar
sind und deren Nutzung in die unterschiedlichen Bereiche der Alltagsmobilitat integriert wer-
den kann. Sofern méglich wird die Wirtschaftlichkeit einer Elektrifizierung geprift. Zudem wer-
den die Potenziale der Nutzung von erneuerbaren Energien ermittelt.

7.1 Grundlagen

Elektrofahrzeuge bieten nicht nur die Moglichkeit, Schadstoffemissionen zu reduzieren, son-
dern tragen auch zu einer geringeren Gerauschentwicklung bei. Diese Larm- und Emissions-
minderungen kommen demnach wieder den Blrgern zugute.

Okologische Vorteile eines Elektrofahrzeugs gegeniiber einem konventionellen Fahrzeug kon-
nen laut Starterset Elektromobilitat erzielt werden sobald:

» ein vorwiegender Einsatz im Stadtverkehr beziehungsweise fir kurze Strecken erfolgt,
» eine hohe Laufleistung vorliegt sowie
» Strom aus erneuerbaren Energiequellen genutzt wird.

Abh&ngig von der jahrlichen Fahrleistung kdnnen sogar die Jahresgesamtkosten eines Elek-
troautos geringer ausfallen als die eines konventionellen Fahrzeugs.

Laut Aussage des Startersets Elektromobilitat spielen allerdings fur den wirtschaftlichen Ein-
satz von Elektrofahrzeugen folgende Faktoren eine einschneidende Rolle%:

» eine hohe Jahreslaufleistung,

> eine hohe Tagesfahrleistung (im Rahmen der jeweiligen Reichweite),
» gleichmaRige / planbare Fahrprofile,

» hoher Anteil an Stadtfahrten / Kurzstrecken,

> Mehrfachnutzung von Fahrzeugen,

» ausreichend lange Standzeiten (z. B. nachts, fur Ladevorgang) sowie
» die Nutzung von selbsterzeugtem Strom.

Damit das Thema Elektromobilitét innerhalb der Kommune vorangebracht werden kann, muss
diese fur Multiplikator-Effekte sorgen. Dies kann durch Einnahme einer Vorbildfunktion gelin-
gen. Hierfir ist es wichtig, dass die Kommune vorangeht und beispielsweise den eigenen
Fuhrpark auf Elektrofahrzeuge umstellt, was in Teningen bereits vorangetrieben wird.

Mittels der hier vorgelegten Flottenanalyse sollen die weiteren Elektrifizierungspotenziale des
kommunalen Fuhrparks ermittelt werden.

Da es im E-Fahrzeugmarkt immer noch Einschrankungen beim Angebot der Modelle gibt, skiz-
ziert eine E-Fahrzeugsammlung im Anhang 15-23 einen Uberblick der Marktsituation.*

43 NOW GmbH, Starterset Elektromobilitat: Kommunale Flotte. Beweggriinde. [Online] https://www.starterset-
elektromobilitat.de/Bausteine/Kommunale_Flotte (abgerufen am 07.08.2019).

44 Die Datenerhebung fand hauptsachlich Ende 2019 bis Mitte des Jahres 2020 statt. Da der Markt sich stetig ver-
andert, erfolgt fiir die Richtigkeit, Vollstandigkeit und Aktualitat der Angaben keine Gewéahrleistung.
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Dabei wird bewusst nur auf die rein batterieelektrischen Fahrzeuge eingegangen. Plug-In-Hyb-
ride bieten im hier betrachteten Umfeld kaum Vorteile. So sind zum Beispiel die Anforderungen
an die taglichen Wegstrecken mit rein elektrischen Fahrzeugen gut zu erfiillen, wohingegen
die elektrischen Reichweiten typischer Plug-In-Hybride zu gering ausfallen, sodass wieder re-
gelmafig emissionsbehaftete Wegstrecken anfallen. Durch den zusatzlichen Elektromotor und
die entsprechend bendtigte Batterie erhoht sich das Fahrzeuggewicht eines Verbrennerfahr-
zeugs nochmals, wodurch es sogar sein kann, dass der Sprit-Verbrauch bei Plug-In-Hybriden
hoher ausfallen kann, als bei Modellen ohne zusatzlichen Elektromotor. Hinzu kommt, dass
weitere Vorteile der Elektrofahrzeuge — wie der geringere Wartungsbedarf — entfallen. Folglich
werden die erhohten Anschaffungskosten nicht in dem MalRRe durch geringere Betriebskosten
kompensiert, wie dies in der Regel bei reinen batterieelektrischen Fahrzeugen der Fall ist und
die Gesamtkostenbetrachtung fallt insgesamt weniger giinstig aus als zunachst angenommen.

7.2 Methodik Flottenanalyse

Um die Elektrifizierungspotenziale der kommunalen Flotte abschatzen zu kbénnen, werden zu-
nachst die Fahrzeuge sowie die Mobilitatsprofile der Kommune erfasst. Zudem werden As-
pekte zur notwendigen bzw. bestehenden Infrastruktur in die Analyse mit einbezogen. Hierzu
zahlen die Standorte der Fahrzeuge auf3erhalb der Nutzungszeiten. Dabei werden die Poten-
Ziale zur Eigenstromerzeugung in Form der fir PV-Anlagen nutzbaren Dachflachen oder be-
reits vorhandener Anlagen dargestellt.

Folgende Abfragungen und Analysen wurden im Rahmen der Flottenanalyse vorgenommen:

» Standorte
aulRerhalb der
Nutzungszeiten

* Potenzial EE

* Fahrzeugbestand * jahrliche Strecke
* Antriebsart * tagliche Strecke
* Alter / Fahrzeug- + Einsatzbereich

tausch

Fahrzeuge P==S Fahrprofile @\

Infrastruktur

Abbildung 7-1: Bewertungskriterien der Flottenanalyse

Da Elektrofahrzeuge sich besonders fur kurze Strecken eignen, werden neben der Bestands-
aufnahme der Fahrzeuge fur die Abschatzung der Elektrifizierungspotenziale der kommunalen
Flotte auch die taglichen Fahrstrecken analysiert sowie deren Einsatzzweck betrachtet. Neben
diesen eher technischen Randbedingungen sollte auch eine wirtschaftliche Gesamtbetrach-
tung aufgestellt werden. Die hoheren Anschaffungspreise der Elektrofahrzeuge verglichen mit
den Anschaffungskosten éhnlicher Verbrennerfahrzeuge sowie die zusatzlichen Kosten fir die
notwendige Ladeinfrastruktur, werden oft als mogliches Hemmnis gesehen. Aus diesem Grund
werden, sofern es entsprechende batterieelektrische Fahrzeuge als Alternative gibt, die Kos-
ten vorhandener konventioneller Fahrzeuge denen mdglichst vergleichbarer Elektrofahrzeuge
gegeniibergestellt.*s Tabelle 15-13 (Anhang 15-25, Seite 217) vermittelt einen Uberblick der
einzelnen Positionen, die als Berechnungsgrundlagen in die Flottenanalyse eingeflossen sind.
Dabei werden neben den Verbrauchskosten beispielsweise auch Kosten fur Wertverlust, War-
tung und Instandhaltung sowie fir Versicherungen bericksichtigt. Im Vergleich zu den

45 Voraussetzung fur den Kostenvergleich ist eine Auskunft der Einzelkosten in der ADAC-Autodatenbank.
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Verbrennerfahrzeugen ergeben sich die groten Einsparungen bei Elektrofahrzeugen aller-
dings meist Uber die geringeren Verbrauchskosten. Zum einfachen Vergleich dieser Kosten
koénnen die in Anhang 15-26 (Seite 219) gelisteten Tabellen herangezogen werden.

Da fur die Flottenanalyse auf die Datenbasis der ADAC-Autodatenbank zurtickgriffen wird,
sind wirtschaftliche Berechnungen fir Nutzfahrzeuge nur eingeschrankt moglich. Zumal hier
zum Zeitpunkt der Erstellung in der Regel keine Angabe Uber Kosten fur Haftpflichtversiche-
rung, Vollkaskoversicherung und Instandhaltung vorlagen, sind diese im Kostenvergleich nicht
enthalten. Ebenso sind in der Regel keine Angaben zum Restwert der Nutzfahrzeuge verfug-
bar. Dieser wird stattdessen gemaR der im Anhang aufgefiihrten Berechnungsgrundlage er-
mittelt (siehe Hinweis Restwert Tabelle 15-13, Seite 217). Dadurch wird zumindest eine erste
Einschatzung der Kostensituation auch in diesen Fallen mdglich.

Teilweise kann es vorkommen, dass die Baureihen der eingesetzen Fahrzeuge bereits einge-
stellt oder durch neuere Modellreihen ersetzt wurden. Dies kann dazu flihren, dass sich die
zur Vergleichsanalyse ausgewahlten Verbrennerfahrzeuge in den technischen Daten etwas
von den Daten der genutzten Fahrzeuge unterscheiden. Zum Teil sind die Fahrzeuge einer
Baureihe auch in sehr unterschiedlichen Varianten erhaltlich. Dies betrifft z. B. die Anzahl der
Sitzplatze, die Motorisierung, das Ladevolumen oder auch zusétzliche Ausstattungen wie An-
fahrhilfen oder Allradantrieb. Aufgrund der Angaben der Kommune wurde versucht, das pas-
sendste bzw. wahrscheinlichste Fahrzeug aus der Datenbank auszuwahlen.

Bei der Kostenanalyse werden die Beitragssatze fur Haftpflicht- und Vollkaskoversicherungen
als feste Parameter angenommen. In der Realitat knnen die Versicherungssatze abweichen,
da diese von der Versicherung individuell fur jede Kommune ermittelt werden und beispiels-
weise abhangig von der Schadensquote der letzten Jahre sind. Erwahnt werden sollte an die-
ser Stelle allerdings, dass es Versicherungen gibt, die bei E-Fahrzeugen Tarife anbieten, bei
denen im Vergleich zu dquivalenten Verbrennern gunstigere Beitrage fur Haftpflicht- und Voll-
kaskoversicherungen anfallen.4

Fur die Berechnungen wird immer die Variante Fahrzeug- und Batteriekauf gewahit. Alternativ
besteht gegebenenfalls die Option eines Fahrzeugleasings. Manche Hersteller bieten zudem
die Mdglichkeit eines Fahrzeugkaufs mit Batteriemiete an.

Die Kosten fir eine notwendige Ladeinfrastruktur werden in der Berechnung nicht berticksich-
tigt. Diese liegen, abhéngig von Funktion und Ausfihrung der Wallbox, bei ca. 500 bis 1.500 €
Anschaffungskosten. Hinzu kommen Installationskosten sowie gff. Netzanschlusskosten.

Bei der Durchsicht der Ergebnisse ist zu berlcksichtigen, dass auf allgemein zugangliche Da-
ten zurlickgegriffen wurde. Mdglicherweise kann es durch besondere Konditionen der Kom-
mune beispielweise bei Versicherungen oder der Fahrzeuganschaffung zu erheblichen Abwei-
chungen der Kostenanalyse kommen. In jedem Fall ist die Analyse vor einer endgtiltigen Kau-
fentscheidung nochmals zu tberprifen.

7.3 Analyse der kommunalen Flotte

Der analysierte kommunale Fuhrpark der Gemeinde Teningen setzt sich aus 49 Fahrzeugen
zusammen. Der grof3te Anteil an Fahrzeugen des analysierten Fuhrparks gehort dabei zum
Einsatzbereich ,Bauhof* dicht gefolgt durch die Fahrzeuge der Feuerwehr. Gerade bei letzterer

46 Beispiel ADAC-Autodatenbank (Stand: 04/2020): VW up! (1.0) — 776 Euro Haftpflicht-Versicherungskosten pro
Jahr (R6, 100 %) und VW e-up! — 591 Euro Haftpflicht-Versicherungskosten pro Jahr (R6, 100 %)
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sind Fahrzeuge mit speziellen Anforderungen an Aufbau sowie Funktionalitat im Einsatz,
wodurch zum jetzigen Zeitpunkt eine Elektrifizierung, unter anderem bedingt durch die nicht
verfligbaren Serienfahrzeuge und die geringe Jahreslaufleistung, zu unverhaltnismafig hohen
Kosten fuihren wirde. Auch der Bauhof besitzt viele Sonderfahrzeuge, bei denen sich zum
Zeitpunkt der Erstellung die elektrischen Alternativen haufig lediglich auf Prototypen beschran-
ken oder aufgrund der bendétigten Anforderung keine passende Alternative verfigbar war.

Einsatzbereich
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Abbildung 7-3: Aufteilung der kommunalen

Fahrzeuge nach Baujahren

Beim Blick auf die Fahrzeugflotte zeigt sich
deutlich, dass die Gemeinde Teningen sehr
bestrebt ist gerade bei den Personenkraft-
wagen auf elektrische Losungen umzustei-
gen. FuUnf der sieben Autos sind bereits
elektrisch unterwegs. Insgesamt liegt der
Anteil an elektrischen Fahrzeugen bei Gber
zehn Prozent. Zudem besteht der Wunsch
der Gemeinde die Flotte weiter auf elektri-
sche Alternativen umzustellen.
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Aufteilung der kommunalen Fahrzeuge nach Einsatzbereich und Fahrzeugart

Die Elektrifizierung eines relativ neuen
Fahrzeugs, macht in der Regel wenig Sinn.
Daher sollten eine elektrische Alternative
vor allem im Rahmen einer anstehenden
Ersatzbeschaffung in Betracht gezogen
werden. Knapp die Halfte der analysierten
kommunalen Fahrzeuge ist alter als zehn
Jahre. Darunter befinden sich hauptsachli-
che Fahrzeuge der Feuerwehr sowie des
Bauhofs. Bei vier Fahrzeugen liegt die Erst-
zulassung allerdings erst im Oktober 2019.
Hier macht ein kurzfristiger Tausch norma-
lerweise keinen Sinn.

= Strom
= Diesel
= Benzin

78%

Abbildung 7-4: Aufteilung der kommunalen

Fahrzeuge nach Kraftstoffen
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Jahrlich werden bei den Fahrzeugen in der Regel zwischen 4.000 und 15.000 km zurlickgelegt
(siehe Abbildung 7-5). Die durchschnittlich zurtickgelegten taglichen Fahrstrecken der kom-
munalen Pkw liegen ungefahr zwischen 25 und 45 km und Ubersteigen mit Ausnahme eines
Pkw eine Strecke von 100 km nicht.4

15.000

(0]

X

]

= 12.000

2

SE 9.000

LL ¢

o — 6.000

S

||| 11 ]

?E. 0 [ I |
Kasten- Kleinbusse Pkw Pritschen-
wagen wagen

Abbildung 7-5: Jahrliche Fahrstrecke der kommunalen Fahrzeuge (Darstellung von 21 Fahrzeugen)

7.3.1 Kosten- und betriebsbedingter Emissionsvergleich

Im Folgenden wird nach Mdglichkeit ein Kosten- sowie Emissionsvergleich im Falle einer
Elektrifizierung aufgestellt (siehe Tabelle 7-1, Seite 79). Dabei wird die Neuanschaffung eines
Verbrennerfahrzeugs der Neuanschaffung eines Elektrofahrzeugs gegentibergestellt.

Entstehen durch die Umstellung von Verbrennungsmotor auf elektrischen Antrieb zusatzliche
Kosten, dann sind diese jahrlichen Elektrifizierungsmehrkosten im Kostenvergleich mit dem
Vorzeichen ,+“ angegeben. Lasst sich die Umstellung dagegen wirtschatftlich realisieren, dann
ist die Ersparnis durch das Vorzeichen ,-“ gekennzeichnet. Eine Elektrifizierung wirde in die-
sem Fall eine Minderung der betrachteten jahrlichen (Gesamt-)Kosten bedeuten.

Zudem kénnen durch den Umstieg der Antriebsart — von konventionell auf elektrisch — im Be-
trieb Emissionen eingespart werden. Dazu werden auf Basis des Verbrauchs sowie anhand
der CO,-Aquivalente die Emissionen des Verbrennerfahrzeugs (Treibstoff: Super oder Diesel)
denen des Elektrofahrzeugs (Treibstoff: Strommix und PV-Strom) gegenubergestellt. Dabei
wird zwischen zwei Varianten unterschieden:

» Variante 1 ,Strommix®: Vergleich der verbrauchsabhangigen Emissionen des Verbren-
nerfahrzeugs mit denen des Elektrofahrzeugs bei einem Strommix-Bezug

» Variante 2 ,PV-Strom*: Vergleich der verbrauchsabhangigen Emissionen des Verbren-
nerfahrzeugs mit denen des Elektrofahrzeugs bei einer Nutzung von PV-Strom

Wie auch beim Kostenvergleich, ist eine durch die Elektrifizierung entstehende Reduktion der
Emissionen durch das Vorzeichen ,-“ angegeben. Zudem wird darauf hingewiesen, ob das
entsprechende Fahrzeug aufgrund der von der Kommune angegeben (Schatz-)Fahrleistung

elektrifizierbar ist (') oder ob beispielweise die langste taglich zurlickgelegte Strecke die
Reichweite des Elektrofahrzeugs ohne Zwischenladung tbersteigen wirde ( X).

Genauere Informationen zur Berechnungsgrundlage der Flottenanalyse sind in Kapitel 7.2 so-
wie in Anhang 15-25 zu finden.

47 Fur die anderen Fahrzeuge ist eine Auskunft Uber die durchschnittlich zurtickgelegten taglichen Fahrstrecken
nicht vorhanden.
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Tabelle 7-1: Kostenvergleich und betriebsbedingter Emissionsvergleich Verbrennerfahrzeug gegeniiber ausgewéahltem Elektrofahrzeug

Verbrenner-
fahrzeug

Elektrifi-
zierbar

Emissions-
vergleich

Fahrzeug-
klasse

jahrliche Schatz-
fahrleistung

E-Fahrzeug Kostenvergleich

Strommix
PV-Strom

(Kraftstoff)

(Einsatz) (langste Strecke) a) ohne Forderung

b) mit Forderung v

BMW 520d
(Diesel)

Ford Transit
(9-Sitzer, 105 PS)

(Diesel)

Ford Transit
(9-Sitzer, 130 PS)
(Diesel)

Fiat Ducato
(9-Sitzer)

(Diesel)

VW Caddy
(Benzin)

Version 1.1

Obere Mittelklasse
(Verwaltung)

Kleinbus
(Verwaltung)

Kleinbus
(Feuerwehr)

Kleinbus
(Feuerwehr)

Kastenwagen
(Ver- und Entsor-
gung)

15.000 km
(500 km)

7.000 km
(nicht bekannt)

4.000 km
(nicht bekannt)

(<) 1.000 km
(nicht bekannt)

8.000 km
(nicht bekannt)

Tesla Model 3
(Long Range)

Tesla Model S
(Maximum Range)

Mercedes eVito
Tourer (extralang) ?

Mercedes eVito
Tourer (extralang) 2

Mercedes eVito
Tourer (extralang)

Nissan e-NV200

Peugeot Partner
Electric L2 ¥

Kangoo Maxi Z.E.

19.10.2020

a) -2.167 €/Jahr
b) -2.767 €/Jahr

a) +3.231€/Jahr
b) keine Forderung

a) + 35 €/Jahr
b) - 565 €/Jahr

a) - 417 €/Jahr
b) -1.017 €/Jahr

a) + 236 €/Jahr
b) - 364 €/Jahr

a) +982¢€/Jahr
b)  +382¢€/Jahr

a) + 111 €/Jahr
b) - 489 €/Jahr

a) +1.093 €/Jahr
b) + 493 €/Jahr

1)
2)
1)
2)

1)
2)

1)
2)

1)
2)

1)
2)
1)
2)
1)
2)

- 1.287 kg/Jahr
- 2.430 kg/Jahr

- 793 kg/Jahr
- 2.374 kg/Jahr

- 606 kg/Jahr
- 1.509 kg/Jahr

- 346 kg/Jahr
- 862 kg/Jahr

- 117 kg/Jahr
- 247 kglJahr

- 373 kg/Jahr
- 1.360 kg/Jahr

- 595 kg/Jahr
- 1.385 kg/Jahr

- 712 kg/Jahr
- 1.398 kg/Jahr

)

V)

)

V)

)

)
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Verbrenner-
fahrzeug

(Kraftstoff)

Peugeot Boxer ®
(Diesel)

Ford Transit
Connect ®

(Diesel)

Daimler Sprinter
Normaldach ?

(Diesel)

Daimler Sprinter
Hochdach ®
(Diesel)

Fahrzeug-
klasse

(Einsatz)

Kastenwagen
(Ver- und Entsor-
gung)

Kastenwagen
(Bauhof)

Kastenwagen
(Bauhof)

Kastenwagen
(Bauhof)

jahrliche Schatz-
fahrleistung

(langste Strecke)

11.500 km
(nicht bekannt)

6.300 km
(nicht bekannt)

5.100 km
(nicht bekannt)

5.100 km
(nicht bekannt)

E-Fahrzeug

Mercedes eVito
(lang)

Nissan e-NV200

Peugeot Partner
Electric L2 4

Kangoo Maxi Z.E.

Mercedes eVito
(extralang) ®

VW e-Crafter Hoch-

dach

Kostenvergleich

a)
)

b)

ohne Forderung
mit Forderung Y

+1.559 €/Jahr
+ 959 €/Jahr

+ 1.278 €/Jahr
+ 678 €/Jahr

+ 432 €/Jahr
- 168 €/Jahr

+ 1.427 €/Jahr
+ 827 €/Jahr

+ 2.520 €/Jahr
+ 1.920 €/Jahr

+3.101 €/Jahr
+2.501 €/Jahr

Emissions-
vergleich

1) Strommix
2) PV-Strom

1) -1.071 kg/Jahr
2) -2.527 kgldahr

1) - 269 kg/Jahr
2) -1.046 kg/Jahr

1) - 444 kglJahr
2) -1.066 kg/Jahr

1) -536 kg/Jahr
2) -1.076 kg/dahr

1) - 788 kg/Jahr
2) -1.436 kg/Jahr

1) -829 kg/Jahr
2) -1.441 kgldahr

Elektrifi-
zierbar

(V)

)

)

)

)

V)

1) Das Ministerium fuir Verkehr hat den BW-e-Gutschein zum 1. September 2020 angepasst. Die Férderung wurde von den in der Flottenanalyse berlicksichtigten 3.000 € auf

1.000 € reduziert.

2) Der eVito ist von den MaR3en etwas kleiner also der Ford Transit.
3) Abschreibung auf zehn Jahre, ohne Berlicksichtigung der Kosten fiir Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung

4) Baureihenende 08/2019

5) Der eVito liegt eine Fahrzeugklasse unter dem in der Gemeinde eingesetzten Sprinter.
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7.3.2 Pkw
BMW 520d (Verwaltung, Diesel)

Alternative 1: Tesla Model 3

Bei einer (Schatz-)Fahrleistung von 15.000 km/Jahr liegen die Gesamtkosten beim Kauf eines
Tesla Model 3 (Long Range AWD, Elektrofahrzeug) ohne Férderung 2.167 €/Jahr und mit For-
derung 2.767 €/Jahr unter denen eines BMW 520d (Touring, Steptronic, Verbrennerfahrzeug).
Die Umstellung von Verbrennerfahrzeug auf Elektrofahrzeug lieRe sich unter diesen Umstan-
den auch ohne Fdérderung (BW-e-Gutschein von 3.000 €) wirtschaftlich realisieren (siehe Ta-
belle 7-1, Seite 79).4¢ Fir das betrachtete Elektrofahrzeug sind die taglichen Strecken unter
den gewahlten Parametern (angegebene langste Strecke von 500 km) elektrisch gerade noch
realisierbar. Allerdings kann es beispielweise im Winter trotz eingerechnetem Korrekturfaktor
vorkommen, dass bei einer solchen Streckenldnge das Elektrofahrzeuge an seine Reichwei-
tengrenze stoR3t. Es ware daher zu Gberprifen, wie haufig tatsachlich eine Streckenlange von
500 km zurtickgelegt wird. Sollte dies nur in Ausnahmefallen vorkommen, kdnnte hier gege-
benenfalls ein Nachladen an einer 6ffentlichen Ladesaule — beispielweise wahrend eines Ter-
mins — in Frage kommen.

Unter Bertcksichtigung des ausgewahlten Elektrofahrzeugs sowie der angenommenen Rah-
menbedingungen kénnten bei einer Fahrleistung von 15.000 km/Jahr durch den Wechsel von
Verbrennungsmotor auf elektrischen Antrieb zudem die verbrauchsabhangigen Emissionen
um 1.287 kg/Jahr (Strommix) bis zu 2.430 kg/Jahr gegeniiber einem BMW 520d (Touring,
Steptronic, Verbrennerfahrzeug) gesenkt werden.

Alternative 2: Tesla Model S

Bei einer (Schatz-)Fahrleistung von 15.000 km/Jahr liegen die Gesamtkosten beim Kauf eines
Tesla Model S (Maximum Range, Elektrofahrzeug) ohne Forderung 3.231 €/Jahr Gber denen
eines BMW 520d (Touring, Steptronic, Verbrennerfahrzeug). Aufgrund des hohen Listenprei-
ses ist eine Forderung tiber den BW-e-Gutschein nicht moglich. Die Umstellung von Verbrenn-
erfahrzeug auf Elektrofahrzeug lie3e sich unter diesen Umstanden nicht wirtschaftlich realisie-
ren. Flr das betrachtete Elektrofahrzeug sind die taglichen Strecken unter den gewéhlten Pa-
rametern (langste Strecke 500 km) elektrisch realisierbar.

Unter Berucksichtigung des ausgewahlten Elektrofahrzeugs sowie der angenommenen Rah-
menbedingungen kdnnten bei einer Fahrleistung von 15.000 km/Jahr durch den Wechsel von
Verbrennungsmotor auf elektrischen Antrieb zudem die verbrauchsabhangigen Emissionen
um 793 kg/Jahr (Strommix) bis zu 2.374 kg/Jahr gegenuber einem BMW 520d (Touring,
Steptronic, Verbrennerfahrzeug) gesenkt werden.

Ergebnisse und Hinweis

Die Ergebnisse der beiden Alternativen sind im Anhang unter Flottenanalyse 15-1 ab Seite 222
zusammengefasst.

Hinweis: BMW plant die 5er-Reihe mit rein elektrischem Antrieb in den kommenden Jahren
anzubieten. Offiziell bestatigt wurde dies von BMW aber noch nicht.

48 Dies ist allerdings auch damit zu begriinden, dass es sich beim Tesla Model 3 um die Fahrzeugklasse eines
3er und nicht 5er BMWs handelt.
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Mitsubishi H60W (Bauhof, Diesel)

Beim Mitsubishi H60OW handelt es sich vermutlich um den Mitsubishi ,Pajero Pinin“, der ledig-
lich bis zum Jahr 2006 produziert wurde. Auch die Produktion des Mitsubishi ,Pajero” wurde
2018 eingestellt. Bei den E-Modellen ist zum Zeitpunkt der Erstellung kein passendes reines
Elektromodell verfuigbar. Anforderungen wie beispielweise Allrad und Anh&ngerkupplung sind
zwar unter anderem beim Mercedes EQC 400 4MATIC und Audi e-tron 50/55 quattro erfullt,
bei den beiden Fahrzeugen handelt es sich aber nicht um typische Gelandewagen, wie dies
beim Mitsubishi Pajero Pinin der Fall ist, sodass aktuell eine passende elektrische Alternative
nicht empfohlen werden kann.

7.3.3 Kleinbusse
Ford Transit (Verwaltung, Diesel)

Als Fahrzeugalternative fir den Ford Transit konnte die aktuell bestellbare elektrische Version
des Vito von Mercedes-Benz in Frage kommen.

Wie Tabelle 7-1 (Seite 79) zeigt, liegen bei einer (Schétz-)Fahrleistung von 7.000 km/Jahr die
Gesamtkosten beim Kauf eines Mercedes eVito Tourer (extralang Pro, Elektrofahrzeug) ohne
Forderung 35 €/Jahr Uber denen eines Ford Transit Kombi (310 L2 2.0 TDCi, Verbrennerfahr-
zeug) und mit Forderung 565 €/Jahr darunter. Die Umstellung von Verbrennerfahrzeug auf
Elektrofahrzeug lie3e sich unter diesen Umstanden nur mit Férderung (BW-e-Gutschein von
3.000 €) wirtschaftlich realisieren.

Fir das betrachtete Elektrofahrzeug ist eine Elektrifizierung anhand der Jahresangabe reali-
sierbar. Unter Berlcksichtigung des ausgewahlten Elektrofahrzeugs sowie der angenomme-
nen Rahmenbedingungen kdnnten bei einer Fahrleistung von 7.000 km/Jahr durch den Wech-
sel von Verbrennungsmotor auf elektrischen Antrieb zudem die verbrauchsabhangigen Emis-
sionen um 606 kg/Jahr (Strommix) bis zu 1.509 kg/Jahr (PV-Strom) gegenuber einem Ford
Transit Kombi (310 L2 2.0 TDCi, Verbrennerfahrzeug) gesenkt werden.

Die Ergebnisse sind im Anhang unter Flottenanalyse 15-2 ab Seite 226 zusammengefasst.

Hinweis: Derzeit ist eine elektrische Version des Ducato geplant, die auch in der Variante fir
den Personentransport angeboten werden soll. Zudem ist seit Juli 2020 der Opel Vivaro-e
unter anderem als Kombi bestellbar.

Ford Transit (Feuerwehr Heimbach und Kéndringen, 2 x Diesel)

Heimbach

Als Fahrzeugalternative kdnnte die aktuell bestellbare elektrische Version des Vito von Mer-
cedes-Benz in Frage kommen.

Wie Tabelle 7-1 (Seite 79) zeigt, liegen bei einer (Schatz-)Fahrleistung von 4.000 km/Jahr die
Gesamtkosten beim Kauf eines Mercedes eVito Tourer (extralang Pro, Elektrofahrzeug) ohne
Forderung 417 €/Jahr und mit Férderung 1.017 €/Jahr unter denen eines Ford Transit Kombi
(330 L2 2.0 TDCIi, Verbrennerfahrzeug). Die Umstellung von Verbrennerfahrzeug auf Elektro-
fahrzeug liel3e sich unter diesen Umstanden auch ohne Foérderung (BW-e-Gutschein von
3.000 €) wirtschaftlich realisieren.

Fur das betrachtete Elektrofahrzeug ist eine Elektrifizierung anhand der Jahresangabe reali-
sierbar. Unter Bericksichtigung des ausgewahlten Elektrofahrzeugs sowie der
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angenommenen Rahmenbedingungen konnten bei einer Fahrleistung von 4.000 km/Jahr
durch den Wechsel von Verbrennungsmotor auf elektrischen Antrieb zudem die verbrauchs-
abhéangigen Emissionen um 346 kg/Jahr (Strommix) bis zu 862 kg/Jahr (PV-Strom) gegenuber
einem Ford Transit Kombi (330 L2 2.0 TDCi, Verbrennerfahrzeug) gesenkt werden.

Die Ergebnisse sind im Anhang unter Flottenanalyse 15-3 ab Seite 228 zusammengefasst.

Hinweis: Derzeit ist eine elektrische Version des Ducato geplant, die auch in der Variante fir
den Personentransport angeboten werden soll. Zudem ist seit Juli 2020 der Opel Vivaro-e
unter anderem als Kombi bestellbar.

Kdéndringen

In Kéndringen wird nur eine jahrliche Strecke von unter 1.000 km mit dem Ford Transit (9-
Sitzer) zurlickgelegt. Zudem wurde das Fahrzeug erst im Jahr 2018 angeschafft. Prinzipiell
kdnnte aber auch hier die aktuell bestellbare elektrische Version des Vito von Mercedes-Benz
in Frage kommen, sofern die Anforderungen an den Mannschaftstransportwagen erfillt wer-
den kénnen. Bis zum tatsachlich anstehende Fahrzeugtausch, dirfte allerdings eine breitere
Modellvielfalt verfligbar sein.

Fiat Ducato (Feuerwehr Teningen, Diesel)

Als Fahrzeugalternative konnte auch hier die aktuell bestellbare elektrische Version des Vito
von Mercedes-Benz in Frage kommen.

Wie Tabelle 7-1 (Seite 79) zeigt, liegen bei einer (Schétz-)Fahrleistung von 1.000 km/Jahr die
Gesamtkosten beim Kauf eines Mercedes eVito Tourer (extralang Pro, Elektrofahrzeug) ohne
Forderung 236 €/Jahr Uber denen eines Fiat Ducato Kombi (33 L2H2 140 Multijet, Verbrenn-
erfahrzeug) und mit Forderung 364 €/Jahr darunter. Die Umstellung von Verbrennerfahrzeug
auf Elektrofahrzeug liel3e sich unter diesen Umstanden lediglich mit Forderung (BW-e-Gut-
schein von 3.000 €) wirtschaftlich realisieren.

Fur das betrachtete Elektrofahrzeug ist eine Elektrifizierung anhand der Jahresangabe reali-
sierbar. Diese ist allerdings sehr gering, sodass im Falle einer Umstellung auf ein batterieelekt-
risches Fahrzeug bei vielen Fahrten meist nur ein geringer Teil der tatsachlichen elektrischen
Reichweite ausgeschopft werden wirde. Da die Herstellung der Batterie von Elektrofahrzeu-
gen mit einem hohen Rohstoff- und Energiebedarf verbunden ist, ist hier eine Elektrifizierung
aktuell eher ungeeignet.

Die Ergebnisse sind im Anhang unter Flottenanalyse 15-4 ab Seite 230 zusammengefasst.

Hinweis: Derzeit ist eine elektrische Version des Ducato geplant, die auch in der Variante fir
den Personentransport angeboten werden soll. Zudem ist seit Juli 2020 der Opel Vivaro-e
unter anderem als Kombi bestellbar.

7.3.4 Kastenwagen
VW Caddy (Ver- und Entsorgung, Diesel)
In Teningen ist ein VW Caddy Kastenwagen fir die Ver- und Entsorgung im Einsatz.

Fur alle drei betrachteten Elektrofahrzeuge (siehe Tabelle 7-1, Seite 79) sind die taglichen
Strecken anhand der Jahresangabe elektrisch realisierbar.

Da zum Zeitpunkt der Erstellung unter anderem beim VW Caddy Kastenwagen keine Kosten
(Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung) in der ADAC-Autokostendatenbank
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hinterlegt waren, kann hier allerdings keine detaillierte Kostenbetrachtung erfolgen. Um den-
noch eine grobe Einschéatzung liefern zu kdnnen, wird im Rahmen der Kostenanalyse der Ver-
gleich ohne Berlcksichtigung der Kosten flr Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instand-
haltung durchgeftihrt.

Wie Tabelle 7-1 (Seite 79) zeigt, ware unter den gewahlten Rahmenbedingungen bei einer
Fahrleistung von 8.000 km/Jahr die Umstellung von Verbrennerfahrzeug (gewahlt: VW Nutz-
fahrzeuge Caddy Kastenwagen (1.0 TSI BMT OPF)) auf Elektrofahrzeug nur mit Férderung
(BW-e-Gutschein von 3.000 €) beim Peugeot Partner Electric Kastenwagen (L2) #° wirtschaft-
lich zu realisieren. Eine Neuauflage des Modells ist fir das Jahr 2021 geplant. Elektrische
Varianten des Citroén Berlingo und Opel Combo sollen ebenfalls 2021 angeboten werden.

Unter Bertcksichtigung der ausgewahlten Elektrofahrzeuge sowie angenommenen Rahmen-
bedingungen kdnnten bei einer Fahrleistung von 8.000 km/Jahr durch den Wechsel von Ver-
brennungsmotor auf elektrischen Antrieb zudem die verbrauchsabhéngigen Emissionen um
373 — 712 kg/Jahr (Strommix) bis zu 1.360 — 1.398 kg/Jahr (PV-Strom) gegentber einem VW
Nutzfahrzeuge Caddy Kastenwagen (1.0 TSI BMT OPF, Verbrennerfahrzeug) gesenkt wer-
den.

Die Ergebnisse sind im Anhang unter Flottenanalyse 15-5 ab Seite 232 zusammengefasst.

Hinweis: Alternativ kann zudem Uber die Anschaffung eines ABT e-Caddy nachgedacht wer-
den. Das E-Fahrzeug wird sowohl zum Kauf als auch als Leasing angeboten. Die Umrlistung
des von Volkswagen Nutzfahrzeuge kommenden Grundfahrzeugs erfolgen durch ABT e-
Line.s°

Peugeot Boxer (Ver- und Entsorgung, Diesel)

Der Peugeot Boxer wird in verschiedenen Fahrzeuglangen und Hohe angeboten. Abhangig
vom bengtigten Transportvolumen des derzeit bei der Ver- und Entsorgung eingesetzten
Peugeot Boxer (Kastenwagen) kommen eventuell nachfolgende Elektrofahrzeuge in Frage:

. . . Grundpreis

StreetScooter Work
Performance / Transporter

Work L (Aufbauvarianten: 187 km (NEFZ2) ca. 47.500 €

(Produktionsende Box)

geplant)
Transporter

gll\?irt(c)e(tiisl;\l?vehr;z (Aufbauvariante: Kas- 180 km gg' ggégg 2/
tenwagen extralang) T
Maxitransporter

'(\g'g EVE\)/E();E ek (Aufbauvariante: 115 km ca. 64.150 €
Kastenwagen)

Mercedes-Benz Maxitransporter 120 km /

Sl a GRS (Aufbauvariante: 168 km ab ca. 64.150 €

(55 kwh) Kastenwagen)

49 Baureihenende 08/2019

50 ABT e-Caddy. [Online] https://iwww.volkswagen-nutzfahrzeuge.de/de/innovationen/elektromobilitaet/mo-
delle/abt-e-caddy.html (abgerufen am 08.06.2020)
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. . . Grundpreis

FENETIRVYESEg7Z4 S8 Maxitransporter
(33 kWh) — (Aufbauvariante: 193 km ab ca. 71.300 €
SHEEL LA 6 Kastenwagen)

VAWRNIFAE L =0 [SB - Maxitransporter
e-Crafter (Aufbauvariante: 115 km ca. 64.150 €
(35,8 kWh) Kastenwagen)

Die Deutsche Post DHL hat im Februar 2020 das geplante Produktionsende fir den eigenen
E-Transporter ,StreetScooter* angekiindigt. Alternativ kdnnte neben den oben gelisteten E-
Transportern auch die von Volkswagen/ABT angebotene elektrische Version des T6 in Frage
kommen. Zukunftig sollen die Transporter-Modelle Peugeot Boxer und Citroén Jumper auch
elektrisch mit zwei Akku-Varianten angeboten werden. Fiat hat dariiber hinaus angekiindigt,
eine batterieelektrische Variante des Ducato anzubieten.

Da zum Zeitpunkt der Erstellung keine Kosten (Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instand-
haltung) fir den Peugeot Boxer Kastenwagen in der ADAC-Autokostendatenbank hinterlegt
sind, kann hier keine detaillierte Kostenbetrachtung erfolgen. Um dennoch eine grobe Ein-
schatzung liefern zu kénnen, wird im Rahmen der Kostenanalyse der Vergleich eines Peugeot
Boxer Kastenwagen (L1H1 328 2.2 BlueHDi, Verbrennerfahrzeug) mit einem Mercedes e-Vito
Kastenwagen (lang, Elektrofahrzeug) ohne Berticksichtigung der Kosten fir Ausstattung, Haft-
pflicht, Vollkasko und Instandhaltung durchgefihrt.

Bei einer (Schatz-)Fahrleistung von 11.500 km/Jahr liegen die Kosten (ohne Bertcksichtigung
der Kosten fur Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung) beim Kauf eines Mer-
cedes e-Vito Kastenwagen (lang, Elektrofahrzeug) ohne Forderung 1.559 €/Jahr und mit For-
derung 959 €/Jahr Uber denen eines Peugeot Boxer Kastenwagen (L1H1 328 2.2 BlueHDi,
Verbrennerfahrzeug). Ohne Forderung wirde der Schnittpunkt bei 78.837 km/Jahr und mit
Forderung bei 52.919 km/Jahr liegen.

Fur das betrachtete Elektrofahrzeug ist die tagliche Reichweite anhand der Jahresangabe
elektrisch realisierbar. Allerdings lie3e sich die Umstellung von Verbrennerfahrzeug auf Elekt-
rofahrzeug unter diesen Umstéanden auch mit Férderung (BW-e-Gutschein von 3.000 €) nicht
wirtschaftlich realisieren. Unter Beriicksichtigung des ausgewdahlten Elektrofahrzeugs sowie
der angenommenen Rahmenbedingungen kdnnten bei einer Fahrleistung von 11.500 km/Jahr
durch den Wechsel von Verbrennungsmotor auf elektrischen Antrieb zudem die verbrauchs-
abhangigen Emissionen um 1.071 kg/Jahr (Strommix) bis zu 2.527 kg/Jahr (PV-Strom) gegen-
uber einem Peugeot Boxer Kastenwagen (L1H1 328 2.2 BlueHDi, Verbrennerfahrzeug) ge-
senkt werden.

Die Ergebnisse sind im Anhang unter Flottenanalyse 15-6 ab Seite 238 zusammengefasst.

Ford Transit Connect (Bauhof, Diesel)
In Teningen ist ein Ford Transit Connect Kastenwagen fur den Bauhof im Einsatz.

Fur alle drei betrachteten Elektrofahrzeugen (siehe Tabelle 7-1, Seite 79) sind die taglichen
Strecken anhand der Jahresangabe elektrisch realisierbar. Da zum Zeitpunkt der Erstellung
keine Kosten (Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung) in der ADAC-Autokos-
tendatenbank hinterlegt sind (Ausnahme Nissan e-NV200 Kastenwagen), kann hier keine de-
taillierte Kostenbetrachtung erfolgen. Um dennoch eine grobe Einschéatzung liefern zu kénnen,
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wird im Rahmen der Kostenanalyse der Vergleich ohne Berlcksichtigung der Kosten fur Aus-
stattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung durchgefhrt.

Wie Tabelle 7-1 (Seite 79) zeigt, ware unter den gewahlten Rahmenbedingungen bei einer
Fahrleistung von 6.300 km/Jahr die Umstellung von Verbrennerfahrzeug (gewahlt: Ford Tran-
sit Connect Kastenwagen (200 L1 1.5 EcoBlue) auf Elektrofahrzeug nur mit Férderung (BW-
e-Gutschein von 3.000 €) beim Peugeot Partner Electric Kastenwagen (L2) 5t wirtschaftlich zu
realisieren. Eine Neuauflage des Modells ist fur das Jahr 2021 geplant. Elektrische Varianten
des Citroén Berlingo und Opel Combo sollen ebenfalls 2021 angeboten werden.

Unter Bertcksichtigung der ausgewahlten Elektrofahrzeuge sowie angenommenen Rahmen-
bedingungen kdnnten bei einer Fahrleistung von 6.300 km/Jahr durch den Wechsel von Ver-
brennungsmotor auf elektrischen Antrieb zudem die verbrauchsabhangigen Emissionen um
269 — 536 kg/Jahr (Strommix) bis zu 1.046 — 1.076 kg/Jahr (PV-Strom) gegeniber einem Ford
Transit Connect Kastenwagen (200 L1 1.5 EcoBlue, Verbrennerfahrzeug) gesenkt werden.

Die Ergebnisse sind im Anhang unter Flottenanalyse 15-7 ab Seite 240 zusammengefasst.

Daimler Sprinter (Bauhof, Diesel)

Auf dem Bauhof in Teningen ist ein Sprinter im Einsatz. Fur diesen kommen derzeit beispiels-
weise nachfolgende Elektrotransporter als Alternative in Frage (moégliches Hemmnis: Gelén-
detauglichkeit, kein Allrad):

. . . Grundpreis

StreetScooter Work
Performance / Transporter

Work L (Aufbauvarianten: 187 km (NEFZ2) ca. 47.500 €
(Produktionsende Box)
geplant)
Transporter
gﬂ\?i;ge((jlelsl;\?vehn)z (Aufbauvariante: Kas- 180 km ca. 54.400 €
tenwagen extralang)
Maxitransporter
'(\g’g ':'(VG\’/I]?E (SSUEE (Aufbauvariante: 115 km ca. 64.150 €
Kastenwagen)
Mercedes-Benz Maxitransporter
Sl s GRS (Aufbauvariante: iég ::m J gg' sgégg 2/
(55 kWh) Kastenwagen) T

SENELRYESE 7= Maxitransporter
(33 kWh) — (Aufbauvariante: 193 km ab ca. 71.300 €
S EREA Sl Kastenwagen)

VAWRNTIFAE= 1 P40 SR Maxitransporter
e-Crafter (Aufbauvariante: 115 km ca. 64.150 €
(35,8 kWh) Kastenwagen)

51 Baureihenende 08/2019
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Die Deutsche Post DHL hat im Februar 2020 das geplante Produktionsende fir den eigenen
E-Transporter ,StreetScooter* angekindigt. Zuklinftig sollen die Transporter-Modelle Peugeot
Boxer und Citroén Jumper auch elektrisch mit zwei Akku-Varianten angeboten werden. Fiat
hat dartber hinaus angekiindigt, eine batterieelektrische Variante des Ducato anzubieten.

Vergleich 1: Mercedes e-Vito

Da zum Zeitpunkt der Erstellung keine Kosten (Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instand-
haltung) fur den Mercedes Sprinter Kastenwagen in der ADAC-Autokostendatenbank hinter-
legt sind, kann hier eine detaillierte Kostenbetrachtung nicht erfolgen. Um dennoch eine grobe
Einschatzung liefern zu kénnen, wird im Rahmen der Kostenanalyse der Vergleich eines Mer-
cedes Sprinter Kastenwagen (Normaldach Al 211 CDI 3,0t WORKER Frontantrieb) mit einem
Mercedes eVito Kastenwagen (extralang) ohne Beriicksichtigung der Kosten fiir Ausstattung,
Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung durchgefihrt.

Bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 5.100 km/Jahr liegen die Kosten (ohne Berlcksichtigung
der Kosten fur Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung) beim Kauf eines Mer-
cedes eVito Kastenwagen (extralang, Elektrofahrzeug) ohne Férderung 2.520 €/Jahr und mit
Forderung 1.920 €/Jahr Uber denen eines Mercedes Sprinter Kastenwagen (Normaldach Al
211 CDI 3,0t WORKER Frontantrieb, Verbrennerfahrzeug). Ohne Foérderung wirde der
Schnittpunkt bei 56.448 km/Jahr und mit Férderung bei 44.221 km/Jahr liegen.

Die Umstellung von Verbrennerfahrzeug auf Elektrofahrzeug lieRe sich unter diesen Umstan-
den auch mit Férderung (BW-e-Gutschein vom 3.000 €) nicht wirtschaftlich realisieren.

Fur das betrachtete Elektrofahrzeug ist die tagliche Reichweite anhand der Jahresangabe
elektrisch realisierbar. Unter Berticksichtigung des ausgewahlten Elektrofahrzeugs sowie der
angenommenen Rahmenbedingungen kdnnten bei einer Fahrleistung von 5.100 km/Jahr
durch den Wechsel von Verbrennungsmotor auf elektrischen Antrieb zudem die verbrauchs-
abhangigen Emissionen um 788 kg/Jahr (Strommix) bis zu 1.436 kg/Jahr (PV-Strom) gegen-
Uber Mercedes Sprinter Kastenwagen (Normaldach Al 211 CDI 3,0t WORKER Frontantrieb,
Verbrennerfahrzeug) gesenkt werden.

Die Ergebnisse sind im Anhang unter Flottenanalyse 15-8 ab Seite 246 zusammengefasst.

Vergleich 2: VW e-Crafter

Da nicht nur die Fahrzeugklasse sondern auch das Ladevolumen des betrachteten Mercedes
eVito (extralang) mit 6,6 m3 unter dem des betrachteten Mercedes Sprinters (7,8 m?) liegt und
ein Vergleich mit dem eSprinter zum Zeitpunkt der Erstellung nicht moglich war, wird zudem
noch der Vergleich eines Mercedes Sprinter Kastenwagen (Hochdach A2 211 CDI 3,0t WOR-
KER Frontantrieb) mit einem VW Nutzfahrzeuge e-Crafter (Hochdach) durchgefihrt.

Bei einer (Schatz-)Fahrleistung von 5.100 km/Jahr liegen die Kosten (ohne Bericksichtigung
der Kosten fur Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung) beim Kauf eines VW
Nutzfahrzeuge e-Crafter (Hochdach, Elektrofahrzeug) ohne Foérderung 3.101 €/Jahr und mit
Forderung 2.501 €/Jahr Uber denen eines Mercedes Sprinter Kastenwagen (Hochdach A2 211
CDI 3,0t WORKER Frontantrieb, Verbrennerfahrzeug). Ohne Férderung wirde der Schnitt-
punkt bei 63.106 km/Jahr und mit Férderung bei 51.882 km/Jahr liegen.

Die Umstellung von Verbrennerfahrzeug auf Elektrofahrzeug lieRe sich unter diesen Umstan-
den auch mit Forderung (BW-e-Gutschein von 3.000 €) nicht wirtschaftlich realisieren.

Fir das betrachtete Elektrofahrzeug ist die tégliche Reichweite anhand der Jahresangabe
elektrisch realisierbar. Unter Bertcksichtigung des ausgewahlten Elektrofahrzeugs sowie der
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angenommenen Rahmenbedingungen kénnten bei einer Fahrleistung von 5.100 km/Jahr
durch den Wechsel von Verbrennungsmotor auf elektrischen Antrieb zudem die verbrauchs-
abhangigen Emissionen um 829 kg/Jahr (Strommix) bis zu 1.441 kg/Jahr (PV-Strom) gegen-
Uber einem Mercedes Sprinter Kastenwagen (Hochdach A2 211 CDI 3,0t WORKER Frontan-
trieb, Verbrennerfahrzeug) gesenkt werden.

Die Ergebnisse sind im Anhang unter Flottenanalyse 15-9 ab Seite 248 zusammengefasst.

Ford Kastenwagen (Bauhof, 2x Diesel)

In der Fahrzeugflotte des Bauhofs befinden sich zudem noch zwei Kastenwagen des Herstel-
lers Ford mit Erstzulassung im Oktober 2019. Da fir diese beiden Fahrzeuge eine Ersatzbe-
schaffung vermutlich erst in ein paar Jahren ansteht und sich der Fahrzeugmarkt bis dahin
noch weiterentwickelt, wird an dieser Stelle kein Kostenvergleich vorgenommen. Eine Orien-
tierung bezuglich der Elektrifizierbarkeit ist an den vorhergehenden Ergebnissen mdglich.

7.3.5 Pritschenwagen
Piaggio Porter (Bauhof, Benzin)

Teningen hat auf dem Bauhof einen Piaggio Porter Pritschenwage im Einsatz. Piaggio bietet
bereits E-Varianten seiner Fahrzeuge an. Dabei sind die Aufbauvarianten neben der Aufbau-
variante Pick-up®? auch die Varianten als Chassis, Kasten, Kombi oder Kipper verfugbar:

. . . Grundpreis

Kleinsttransporter .
Aufbauvariante: ?\'AS;LZ.;.JP;A' AL ab ca. 29.850 €
Top Deck (Pick-up)

Piaggio Porter-Mo-
delle (17 kWh)

Beachtet werden sollte, dass, aufgrund der Gewichtszunahme durch die Batterie, die maxi-
male Zuladung beim Piaggio Porter Elektro Top Deck lediglich 520-550 kg betragt. Ist die er-
laubte Zuladung der elektrischen Variante ausreichend und lassen sich zudem die téaglichen
Strecken elektrisch realisieren, dann kann hier bei einem anstehenden Fahrzeugwechsel (erst
im August 2015 angeschafft) der Austausch durchaus sinnvoll sein.

Das in Teningen eingesetzte Piaggio-Fahrzeug hat eine Einsatzzeit von 1.671,5 Stunden pro
Jahr, was (bei einem angenommenen Achtstundentag) ca. 210 Einsatztagen entspricht. Das
Fahrzeug erreicht eine Jahreslaufleistung von ca. 5.700 km, was bei 210 Einsatztagen eine
tagliche Strecke von knapp 30 km zur Folge héatte. Diese liegt unter der Halfte der Reichweite
nach WLTP. Daher sollte die Reichweite des Piaggio Porter Elektro-Modells auch bei einem
hohen Verbrauch (z. B. im Winter) ausreichend sein.

Alternativ bietet beispielweise auch Goupil den G5 mit Pritschenaufbau an. Die Reichweite
liegt gemal Fahrtest unter realen Bedingungen (Stop & Go) und bei voller Nutzlast laut Her-
stellerangaben bei 70 km. Eine Zuladung bis zu 1.000 kg ist mdglich.s3 Daneben bietet die
Firma Alké verschiedene Elektrofahrzeuge fur den kommunalen Einsatz mit einer maximal

52 [Online] http://www.piaggiocommercialvehicles.com/de_DE/modelle/porter-electric-power/porter-elektro-pick-
up/ (abgerufen am 27.02.20020)

53 [Online] http://www2.iseki.de/goupil-g5-elektrotransporter.html (abgerufen am 26.02.2020)
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nutzbaren Lange der Ladeflache von bis zu zwei Metern sowie einer Nutzlast von bis zu
1.630 kg an.>* Addax Motors hat zudem die zwei E-Modelle MT10 und MT15 im Sortiment, die
eine Nutzlast bis zu einer Tonne erlauben. Das Modell MT15 hat eine Reichweite von bis zu
110 km.® Auch die Firma Tropos Motors Europe verfiigt mit dem Able XT tber einen Kleinst-
transporter mit Pritschenaufbau (2,20 x 1,35 m). Allerdings liegt die Nutzlast bei maximal
565 kg.5¢ Die Firma ARI Motors hat ebenfalls verschiedene Elektrofahrzeuge im Sortiment,
darunter auch mit Pritschenaufbau. Allerdings sind die verfligbaren Fahrzeuge von ARI Motors
von der Nutzlast und der Ladeflache kleiner als der derzeit eingesetzte Piaggio Porter und
daher vermutlich nicht fiir den Einsatz geeignet.

Ford Transit, Daimler Sprinter und VW Pritschenwagen (Bauhof / Forst, Diesel)

Mittlerweile gibt es viele Elektro-Transporter, die aber haufig nur als Kastenwagen und nicht
mit Pritschenaufbau angeboten werden.

Die StreetScooter GmbH hatte zuvor verschiedene Aufbauvarianten im Sortiment, drunter
auch das StreetScooter Pickup-Modell. Dieses wird aber mittlerweile auf der Homepage nicht
mehr beworben, was vermutlich auf das angekiindigte Produktionsende der E-Modelle zurick-
zufiihren ist. Daflr hat EVUM Motors im Juni 2020 mit dem Vertrieb seines aCar begonnen,
welches auch mit Pritschenaufbau angeboten wird.5” Dieses E-Modell konnte als Alternative
geeignet sein. Der Transporter SAIC MAXUS EV 80 ist dariiber hinaus mit einer Vielzahl an
Aufbauvarianten kombinierbar und daher beispielweise auch mit offener Pritsche erhaltlich.ss
Zudem bietet die | SEE Electric Trucks GmbH den umgertsteten Opel e-MOVANO mit Prit-
schenaufbau an.%®

7.3.6 land-/forstwirtschaftliche Zugmaschinen

Die Verfugbarkeit elektrischer Traktoren beschrénkt sich derzeit hauptsachlich auf Prototypen.
Der Fendt e100 Vario® beispielsweise wird im Jahr 2018 in einer begrenzten Stiickzahl erst-
mals in ausgewahlten Betrieben und in Kommunen eingesetzt. Auch Johne Deere hat einen
Prototyp (SESAM-Batterie-Traktor) im Einsatz. Durch diese Prototypen zeigt sich die Entwick-
lung hin zu elektrischen Alternativen, welche auf zukinftig serienmafRige Modelle in diesem
Bereich hoffen lasst.

7.3.7 selbstfahrende Arbeitsmaschinen
Multicar Tremo X56 (Bauhof, 2x Diesel)

Je nach Einsatz der Multicar Tremo X56 kdnnten die nachfolgend aufgefiihrten elektrischen
Alternativen in Frage kommen. Fir die Elektrifizierung der kleinen kommunalen Sonderfahr-
zeuge, z. B. zur Unterhaltung und Pflege von Kommunen, eignet sich unter anderem der Gou-
pil G4 sowie der Goupil G5 mit Aufbauvarianten fir beispielweise die Mullsammiung,

54 [Online] https://www.alke.com/de-de/produkte (abgerufen am 26.02.2020)
55 [Online] https://www.addaxmotors.com/de/ (abgerufen am 26.02.2020)
56 [Online] https://www.tropos-motors.de/ (abgerufen am 02.10.2020)

57 [Online] https://evum-motors.com/acar/?gclid=EAlalQobChMI05u3wNCB7AIVGs53Ch2sgg9GE-
AAYASAAEgIUL_D_BWwE (abgerufen am 24.09.2020)

58 [Online] https://www.maxusmotors.de/modelle/ev80-kastenwagen (abgerufen am 24.09.2020)
59 [Online] https://iwww.i-see.plus/de/e-transporter/isee-e-movano-elektrisch.php (abgerufen am 08.06.2020)
60 [Online] https://iwww.fendt.com/de/fendt-e100-vario (abgerufen am 26.02.2020)
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StraRenreinigung und Pflege von Griinanlagen. Auch die Firma Alké hat verschiedene Elekt-
rofahrzeuge fir den kommunalen Einsatz im Sortiment. Diese reichen vom Transporter tber
Arbeitsfahrzeuge im Geléande bis hin zum E-Fahrzeugen fir den Abfalltransport (Kleinsttrans-
porter). Zudem sind verschiedene Ausstattungsmaoglichkeiten wie beispielweise Schneerdum-
schild frontseitig, Salzstreuer heckseitig oder Feuerldéschmodul mit Wasser bzw. Schaum ver-
fugbar.

Weitere Anbieter von Elektrofahrzeugen im Kleinsttransporter-Segment sind:

>

>

Piaggio Porter Elektro (Aufbauvarianten: Chassis, Pickup, Kasten, Kombi, Kipper)

Addax Motors MT 10/ MT 15 (Aufbauvarianten: kippbarer Container, Pritsche, Kasten,
Fahrgestell sowie Kihlerlieferwagen)

e-formica 500 / 500+ (Aufbauvarianten: Pritsche, Kasten, Fahrgestell)

Garia Utility Park SC / Par EC / City SC / City EC (Aufbauvarianten: Pritsche, Kipper,
Kasten)

Tropos Motors Europe mit dem Able XT (Aufbauvarianten: Koffer, Pritsche, etc.)

Minibagger JCB (Bauhof, Diesel)

Aktuell sind erst wenige elektrische (Mini-)Bagger auf dem Markt vorhanden. Sollte fiir den
Minibagger ein Ersatz anstehen, kdnnte gegebenenfalls der vollelektrische Minibagger EZ17e
von Wacker Neuson infrage kommen.st Dariiber hinaus hat JCB einen elektrisch angetriebe-
nen Minibagger (19C-1 E-TEC) entwickelt, der sich fiir den Einsatz im Inneren von Gebauden
und in emissionskritischen Innenstadtgebieten eignet.s2 Zudem bietet Volvo mit dem ECR25
ebenfalls einen elektrischen Minibagger an, der seit Ende Februar 2020 vorbestellt werden
kann.s* In Kleinserie ist auch der elektrifizierte SUNCAR TB216E zur Miete und zum Kauf
erhaltlich.®

Radlader JCB (Bauhof, Diesel)

Die Gemeinde Teningen hat auf dem Bauhof einen Radlader der Firma JCB im Einsatz. Aktuell
sind allerdings, wie bei den elektrischen Minibaggern auch, erst sehr wenige Elektro-Radlader
auf dem Markt verfigbar. Neben der Firma Wacker Neuson mit dem WL20e® hat die Firma
Kramer die zwei elektrische Radlader 5055e% bzw. KL25.5e% im Sortiment. Zudem nimmt
Volvo seit Anfang des Jahres 2020 auch Vorbestellungen fir seinen Radlader L25 Electric®
an.

61 [Online] https://www.wackerneuson.de/de/aktuelles/news/ez17e/ (abgerufen am 14.04.2020)
62 [Online] https://www.jcb.com/de-de/products/minibagger/19c-1e (abgerufen am 14.04.2020)

63 [Online] https://www.volvoce.com/deutschland/de-de/products/electric-machines/ecr25-electric/#specifications
(abgerufen am 14.04.2020)

64 [Online] https://www.suncar-hk.com/de/elektrobagger/modelle (abgerufen am 14.04.2020)

65 [Online] https://www.wackerneuson.de/de/produkte/radlader/knickgelenkte-radlader/model/wl20e/ (abgerufen
am 14.04.2020)

66 [Online] https://www.kramer-online.com/de/branchen-produkte/garten-landschaftsbau/radlader/radlader-035-
065-m3/model/5055e/type/TechnicalData/ (abgerufen am 14.04.2020)

67 [Online] https://www.kramer-online.com/de/produkte/model/ki255¢e/ (abgerufen am 14.04.2020)

68 [Online] https://www.volvoce.com/deutschland/de-de/products/electric-machines/I25-electric/#specifications
(abgerufen am 14.04.2020)
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7.3.8 Lkw

Fur den im Bauhof eingesetzten Daimler Atego liegen keine genauen Hintergrundinformatio-
nen vor.

Nachdem an der RWTH Aachen beispielsweise schon der StreetScooter entstanden ist, haben
dort Wissenschaftler nun den Prototyp eines E-Lkw, den LiVel, prasentiert. Bis August 2020
soll der vorgestellten 7,5-Tonner LiVel entwickelt werden.® Zudem gibt es noch die FRAMO
GmbH, deren Kerngeschéft Elektromobilitatslésungen fur Lkw darstellt (FRAMO eTrucks). Der
deutsche Umriistspezialist entwickelt batterieelektrische Lkw im Bereich von 7,5 bis zu 44 Ton-
nen. 7 Darlber hinaus hat Mercedes-Benz Trucks derzeit einen zweijdhriger Praxistest mit
20 Kunden, die den seriennahen eActros (18- oder einen 25-Tonner) auf seine Alltagstaug-
lichkeit testen. Der Lkw soll ab 2021 in Serie gehen.* Des Weiteren plant Volvo mit seinem
16-Tonner FL Electric den Serienstart fur das Jahr 2020

7.3.9 Fahrzeuge der Feuerwehr

Die jahrlichen Kilometer der Feuerwehrfahrzeuge sind sehr gering (meist < 1.000 km). Zudem
gibt es derzeit flr Spezialfahrzeuge keine passenden batterieelektrischen Alternativen bezie-
hungsweise hdchstens Prototypen. Lediglich bei den Mannschaftstransportwagen konnten
elektrische Alternativen beispielweise mit dem Mercedes eVito verflgbar sein.

7.3.10 Sonstige Fahrzeuge

Zu den weiteren Fahrzeugen sind derzeit keine Aussagen Uber Elektrifizierungspotenziale
moglich. Es empfiehlt sich, bei einem anstehenden Fahrzeugtausch den Markt auf elektrische
Alternativen hin zu tberprifen.

7.4 PV-Potenzial

Der Energieatlas’? der LUBW gibt an, welche Dachflachen in Baden-Wirttemberg fur Photo-
voltaik geeignet sind. Die Standortanalyse und Potenzialberechnung wurden dabei auf der
Grundlage von hochaufgeltsten Laserscandaten durchgefiihrt und bezieht sich auf Standort-
faktoren wie Neigung, Ausrichtung, Verschattung und solare Einstrahlung. Laut LUBW erfolgt
die Berechnung dieser Faktoren tber ein digitales Oberflachenmodell.

Die eigenen Abschétzungen basieren auf aktuellen Google-Karten. Die Ermittlung der Fla-
chengrolRe erfolgt Uber die von Google zur Verfiigung gestellten Werkzeuge aus den entspre-
chenden Luftaufnahmen. Bei der Berechnung der mdglichen Leistung einer PV-Anlage wer-
den fir Flachdacher 16 m#kWh und fir Satteldacher 9 m?kWh als Flachenbedarf angenom-
men.

69 Aachner Nachrichten: Ein Elektro-Lkw aus dem Baukasten, erschienen am 30. November 2018. [Online]
https://www.aachener-nachrichten.de/nrw-region/rwth-stellt-prototyp-fuer-elektrischen-lastwagen-vor_aid-
34816473 (abgerufen am 26.02.2020).

70 [Online] https://iwww.framo-eway.com/de/ (abgerufen am 26.02.2020)

1 [Online] https://iwww.mercedes-benz.com/de/fahrzeuge/lkw/eactros-schwerer-elektro-lkw/ (abgerufen am
26.02.2020)

72 [Online] www.energieatlas-bw.de
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Tabelle 7-2: Potenzial zur Installation von Photovoltaikanlagen in raumlicher Nahe zu den Standorten der Flottenfahrzeuge Teningen
Energieatlas LUBW eigene Abschatzung
Installierte potenzielle potenzielle | potenzielle | potenzielle
Adresse Funktion Leistung Kategorie | Modulflache Leistung Dachflache Leistung Anmerkung
[kWp] [m?] [kWp] [m?] [kWp]
Riegeler Gebaudekarree mit
StraRe 12 RENTELS i gut Ak ee B0 L kompliziertem Dach
Hauptstralie Rgthaus Kon- i sehr gut 9% 11 60 7 Dach (sehr steil) mit
20 dringen Gaupen
es sind 60 Module mon-
Bauhof e sehr gut 86 10 150 17 tiert (ca. 11 — 12 kW)
Halle m. An- : es sind 77 Module mon-
lage el e 2l I & tiert (ca. 13,5 — 15 kW)
i Satteldach (Neigung
ek Halle lang sehr gut 140 16 165 18 Stidwest)
tenweg 16 Satteldach (Neigung
Halle Fried- Sid), aber Schatten-
hof i gut 18 L 2 Ee wurf durch Baumbe-
stand maéglich
Nebenge- zwei Gebaude, eines
baude i gut i g i g mit Zeltdach
75 (Ost- 8 (Ost-West-  kompliziertes Dach mit
Kannenbe- . - 87 10 West-Anteil)  Anteil) Ost-West und Nord-
cker 10 orst - edingt A Sud-Flachen auf An-
14 (SUd-An- 5 (gid-Anteil) bauten

teil)
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Energieatlas LUBW eigene Abschatzung

potenzielle
Modulflache
[KWh] [m?] [KWhp] [m?] [KWhp]

Installierte
Leistung

potenzielle
Leistung

potenzielle
Dachflache

potenzielle

Adresse Funktion Kategorie Leistung Anmerkung

68 Module (ca. 12,5 —

Feuerwehr 13,6 kW), allerdings als
Teningen Sl g = g £ 2 DRK-Gebaude angege-
ben
29
Neudorf- 45 Module (ca. 8 —
stral3e 40 .. 9 kW), allerdings als
Quergebaude sehr gut 29 3 85 9 DRK-Gebaude angege-
ben
Halle mit i gut 178 20 145 16 Schatter_!WL_Jrf durch
Turm Turm mdoglich
Satteldach nach Siid-
- ‘ nicht vorhan-  nicht vorhan-  ost/ Nordwest mit Gau-
sKt?ggg gger— E‘;‘;B";ﬂr - bedingt 54 6 den (siehe den (siehe pen, Satteldach nach
Anmerkung)  Anmerkung)  Sudost durch Badume
verschattet
grof3e Halle mit grof3en
Egﬁzngrn - gut 71 8 100 11 Gaupen nach Nordost/
Im Hohland 7 Stdwest
;':r"%gﬁ g - gut 124 14 105 12
Feuerwehr beide Seiten der Ost-
EELEEERe  Nimburg-Bot- - bedingt 97 11 120 13 West Ausrichtung mit
tingen Gaupen
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7.5 Ladeleistung

Die taglichen Fahrstrecken, die Verweildauer sowie die Anzahl der zu ladenden Fahrzeuge
am konkreten Standort ist entscheidend fur die bendétigte Ladeleistung.

Werden Ladeleistungen von 4,6 kVA Uberschritten, muss auf dreiphasiges Wechselstromla-
den oder Gleichstromladen zuriickgegriffen werden. Um dartber hinaus Unsymmetrien im
Netz zu verhindern, sollte eine Lastenaufteilung auf verschiedenen Phasen bei der Errichtung
mehrere Ladestationen vorgenommen werden.

Das Laden mit Gleichstrom ermoglicht héhere Ladeleistungen als das Laden mit Wechsel-
strom, weshalb es haufig bei Standorten mit kurzen Aufenthaltszeiten oder bei notwendigen
Zwischenladungen zum Einsatz kommt. Die Kosten fur derartige Ladestationen sind aber auch
merklich héher als beim Laden mit Wechselstrom. Aufgrund der erwarteten langeren Stand-
zeiten der kommunalen Fahrzeuge meist Uber Nacht, ist das Laden mittels Wechselstrom in
der Regel ausreichend. Tabelle 7-3 fasst die wesentlichen Daten der verschiedenen Leis-
tungsklassen fur das Wechselstromladen zusammen.

Tabelle 7-3: Ubersicht verschiedener Leistungsklassen fiir das Wechselstromladen

Ladeleistung 3,7 kW 11 kW 22 kW

Stromstarke 16 A 16 A 32 A
Spannung 230V 400 V 400 V
Phasen einphasig dreiphasig dreiphasig

Fir eine moglichst einfache Abschatzung der Ladeleistung kann Tabelle 7-4 herangezogen
werden. In Abhangigkeit von der zur Verfugung stehenden Standzeit und den taglich zurick-
gelegten Strecken kann hier — bei einem Verbrauch von 18 kWh/100 km und angenommenen
Ladeverlusten von 10 % — die Ladeleistung abgelesen werden.

Tabelle 7-4: Bendtigte Ladeleistung abhéngig von verfugbarer Standzeit und taglicher Fahrleistung
bei einem Verbrauch von 18 kwWh/100km und angenommenen Ladeverlusten von 10 %
Stand- tagliche (Schatz-)Fahrleistung
40kW  80kW  120kW  160kW  200kW  24,0KkW
13kKW  27KW  40kwW  53KkW  67kW  80kW
08kKW  16KW  24KW  32KW  40KW  48KW
06kW  L11KW  17KW  23KW  29KW  34KW
04KW  09KW  13KW  18KW  22KW  27KW
04KW  07KW  11kw  15kW  18kW  22KW
03kW  06kwW  09KW  12KW  15KW  18KW

Legt ein Fahrzeug beispielsweise taglich 40 km bei einem Verbrauch von 18 kWh/100 km zu-
rick, dann wére bei einer verfugbaren Standzeit von 7 h eine Ladeleistung von ca. 1,1 kW
notwendig, um dem Fahrzeug die verbrauchte Energiemenge von 7,2 kWh wieder zuzufthren.
Fur diesen Fall ist demnach eine 3,7 kW Wallbox ausreichend, um den Ladebedarf zu decken.

©
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Alternativ kann in Tabelle 7-4 auch abhangig von der Ladezeit und der Ladeleistung — bei
einem Verbrauch von 18 kWh/100 km und angenommenen Ladeverlusten von 10 % — der
Reichweitenzugewinn abgelesen werden.

Wird beispielsweise ein Fahrzeug fur eine Stunde mit 11 kW geladen, dann konnte dieses
Fahrzeug bei einem Verbrauch von 18 kWh/100 km, mit der geladenen Energiemenge
rund 55 km zuriicklegen. Ladt das Fahrzeug 7 h, dann sind es schon etwa 385 km.

Tabelle 7-5: Reichweitenzugewinn abhéngig von der verfliigbaren Ladezeit und der Ladeleistung bei
einem Verbrauch von 18 kWh/100km und angenommenen Ladeverlusten von 10 %

12 km 19 km 55 km 110 km 250 km

35 km 56 km 165 km 330 km 750 km

58 km 93 km 275 km 550 km 1.250 km

81 km 130 km 385 km 770 km 1.750 km

104 km 167 km 495 km 990 km 2.250 km

127 km 204 km 605 km 1.210 km 2.750 km

150 km 241 km 715 km 1.430 km 3.250 km

Sofern technisch mdglich, wird aus preislicher Sicht empfohlen, die Errichtung einer Wallbox™
anstelle einer Ladestationen vorzunehmen. Dariliber hinaus bieten Wallboxen den Vorteil, dass
sie platzsparender sind als eine am Boden befestigte Ladestationen, welche zudem einen Auf-
fahrschutz bendtigt.

In jedem Fall sollte darauf geachtet werden, dass die installierte Ladeleistung zum tatsachli-
chen Bedarf passt. In der Regel sind die Reichweiten der Elektrofahrzeuge fur den taglichen
Bedarf ausreichend, was keine Zwischenladung notwendig macht, sodass das Fahrzeug wah-
rend der ndchtlichen Standzeiten nachladen kann. Legt ein Fahrzeug also die beispielhaft ge-
nannten 40 km taglich zurtick, dann macht es wenig Sinn, dieses Fahrzeug jede Nacht an
einer 11 kW Wallbox zu laden, da der Ladevorgang bereits in weniger als einer Stunde been-
det ware.

Da nicht jedes Elektrofahrzeug einen Verbrauch von 18 kWh/100 km aufweist wird der Kom-
mune zur einfachen Bestimmung der Ladeleistung mit der Ubergabe des Konzeptes das zu-
grundeliegende Rechenwerkzeug mit mehreren Einstellungsoptionen zur Verfigung gestellt.
Hier kdnnen auch die angenommenen Ladeverluste angepasst werden. Auf diese Weise sind
individuelle Betrachtungen maoglich.

73 an der Wand installierte Box zum Laden von Elektrofahrzeugen

Version 1.1 19.10.2020 95




Flottenanalyse — Elektromobilitdtskonzept Teningen

7.6 Umsetzungshemmnisse

Wer sein Fahrzeug durch ein Elektrofahrzeug ersetzen mdchte, sieht sich derzeit mit den im
Folgenden als Frage formulierten Hemmnissen konfrontiert:

» Gibt es ein passendes E-Modell?
Obwohl es noch nicht in allen Fahrzeugklassen Elektrofahrzeuge gibt, sind bei den Pkw
und leichten Nutzfahrzeugen bereits viele rein elektrische Alternativen verfligbar. Der
Markt an E-Modellen wéchst und viele Hersteller haben fur die kommenden Jahre ver-
mehrt E-Modelle angekiindigt.

» Ist die Reichweite des Elektrofahrzeugs ausreichend?
Die sogenannte ,Reichweitenangst® stellt ein weit verbreitetes Hemmnis fir die Anschaf-
fung eines Elektrofahrzeugs dar. Dabei werden in der Regel taglich nicht mehr als 80 km
zurlickgelegt. Fur diese Strecke sind viele Elektrofahrzeuge schon heute einsatzbereit.
Zudem sind Ladevorgange tber Nacht normalerweise ohne Probleme maglich.

» Ist die Umstellung wirtschaftlich?
Die derzeit hohen Anschaffungskosten der Elektrofahrzeuge sprechen auf den ersten
Blick gegen den Kauf eines solchen Fahrzeugs. Werden allerdings die Gesamtkosten
betrachtet, dann ist unter entsprechenden Voraussetzungen ein wirtschaftlicher Betrieb
der Fahrzeuge bereits heute mdglich. Das gilt besonders dann, wenn die Anschaffung
gefordert wird oder der benétigte Strom verginstigt oder kostenfrei zur Verfligung steht.

> Sind die Netzkapazitaten fur eine Umstellung ausreichend?

Bei der Elektrifizierung der Flotte muss beachtet werden, dass dies einen zunehmenden
Bedarf an Lademadglichkeiten impliziert. Daher sollte der Netzbetreiber friihzeitig in die
Planungen der Kommune einbezogen und der Aufbau der Ladeinfrastruktur abgestimmt
werden. Allerdings zeigen die vergleichsweise niedrigen Ladeleistungen in Tabelle 7-4
auch, dass die Situation bei weitem nicht so kritisch ist, wie allgemein angenommen. Im
Extremfall kbnnen der Einsatz von Lastmanagementsystemen und / oder eine unterstit-
zende Versorgung aus selbsterzeugtem Strom (ggf. inklusive Speicher) dazu beitragen,
das Netz zu entlasten und damit hohe Anschlusskosten vermeiden.

7.7 Fazit und Empfehlungen

Die durchgefiihrte Flottenanalyse soll als Grundlage fir eine Umstellung der Fahrzeugflotte
dienen und die gegenwartigen Elektrifizierungspotenziale aufzeigen.

Trotz der EU-Vorgaben gehen die Verkehrsemissionen insgesamt nur langsam zurtick. Durch
einen gezielten Austausch der Fahrzeugflotte kann die Reduktion der Emissionen in der kom-
munalen Verwaltung deutlich schneller erfolgen als sich dies an der derzeitigen allgemeinen
Entwicklung ablesen lasst. Nicht jedes kommunale Fahrzeug eignet sich im Moment allerdings
fr eine Elektrifizierung. Teilweise wurden die Fahrzeuge erst neu angeschafft oder es sind
keine oder lediglich elektrische Prototypen als Alternative auf dem Markt vorhanden. Der kom-
munale Fuhrpark sollten dennoch nach und nach auf modernere, nachhaltigere und emissi-
onsarmere Techniken umgestellt werden. Steht demnach der Ersatz oder die Neubeschaffung
eines Fahrzeugs an, dann sollte eine mogliche Umstellung auf E-Fahrzeuge in jedem Fall ge-
pruft werden. Diese Umstellung setzt selbstverstandlich die Marktverfugbarkeit des entspre-
chenden Fahrzeugtyps voraus. Wenn mdglich sollte eine Zielvereinbarung getroffen werden,
die beispielsweise einen Mindestanteil an emissionsarmen Fahrzeugen bis zu einem in der
Zukunft festgelegten Zeitpunkt vorsieht. Dabei sollten fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge kurz-
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bis mittelfristige Ziele angesetzt werden, wahrend sich fir Sonderfahrzeuge, aufgrund der der-
zeit nicht verfugbaren Serienfertigungen, mittel- bis langfristige Zielsetzungen anbieten.

Die durch Pkw und leichte Nutzfahrzeuge der kommunalen Flotte zuriickgelegten Strecken
sind in der Regel auch mit elektrischen Alternativen (sofern verfiigbar) zu bewaltigen. Die ver-
schiedenen durchgefiihrten Kostenanalysen verdeutlicht zudem, dass durch eine Elektrifizie-
rung auch wirtschaftliche Einsparpotenziale erzielt werden kdnnen. Meist sind diese augen-
blicklich allerdings nur mithilfe einer Forderung (BW-e-Gutschein von 3.000 €) erreichbar. Be-
achtet werden sollte an dieser Stelle allerdings, dass sich die Férdervoraussetzungen und -
konditionen im Laufe der Zeit a&ndern kénnen. Das Ministerium fur Verkehr hat beispielsweise
den BW-e-Gutschein zum 1. September 2020 angepasst. Die Forderung wurde von den in der
Flottenanalyse bertcksichtigten 3.000 € auf 1.000 € reduziert. Zudem kann es zukinftig ge-
gebenenfalls weitere Fordermdglichkeiten geben, welche die Anschaffung von Elektrofahrzeu-
gen gegenuber konventionellen Fahrzeugen wirtschaftlich attraktiver gestalten kénnten. Zum
Beispiel wird im Rahmen der Bundesférderung ,Forderrichtlinie Elektromobilitat” die Beschaf-
fung von Elektrofahrzeugen und der hierfur bendétigten Ladeinfrastruktur gefordert. Diese steht
allerdings nicht dauerhaft zur Verflgung, sondern ist an entsprechende Fdrderaufrufe ge-
knapft.

Die jahrlichen Fahrleistungen der Fahrzeuge sind meist sehr gering. Eine Ausnahme bildet
lediglich der BMW 520d mit einer Jahresfahrleistung von etwa 15.000 Kilometern und einer
langsten Strecke von ca. 500 Kilometern. Bei einer Umstellung auf batterieelektrische Fahr-
zeuge wird in diesem Fall bei vielen Fahrten aber haufig nur ein geringer Teil der tatsachlichen
elektrischen Reichweite ausgeschopft. Da die Herstellung der Batterie von Elektrofahrzeugen
mit einem hohen Rohstoff- und Energiebedarf verbunden ist, sollte die Batteriekapazitéat aus
o6konomischer und 6kologischer Sicht auch immer an den Einsatzzweck angepasst sein und
nicht nur aus Reichweitenangst eine hthere Kapazitat, als tatsachlich bendtigt, gewahlt wer-
den.

Um dartber hinaus die CO.-Bilanz der Fahrzeuge zu verbessern, sollten idealerweise erneu-
erbare Energien zur Deckung des Ladebedarfs integriert werden. Moglichkeiten hierzu beste-
hen zum einen lber den Bezug entsprechender Produkte (z. B. Okostrom). Die Gemeinde
Teningen bezieht bereits fiir die eigenen Liegenschaften Okostrom und nutzt diesen auch fir
die Ladevorgange der elektrifizierten Flottenfahrzeuge. Dies sollte auch weiterhin erfolgen.
Alternativ besteht die Moglichkeit der Bereitstellung des Stroms aus eigenen Ressourcen (Ei-
genstromerzeugung aus erneuerbaren Energiequellen z. B. Photovoltaik). Optimal ware hier
der Einsatz eines Speichers, da Ladevorgdnge meist abends beziehungsweise Uber Nacht
stattfinden und eine PV-Stromerzeugung tagsuiber erfolgt. Méglich wéare zudem die Nutzung
eines Blockheizkraftwerks fiir eine effiziente und emissionsarmen Stromerzeugung vor Ort.

Abbildung 7-6 zeigt die verbrauchsabhangigen Emissionsminderungspotenziale in Gramm je
Kilometer, die im Falle einer Elektrifizierung anstelle der Anschaffung eines neuen Fahrzeugs
mit konventionellem Antrieb bestenfalls erreicht werden kdnnen. Die Werte beziehen sich auf
die in der Fuhrparkanalyse bertcksichtigten Fahrzeuge und kénnen bei einer zukinftigen Um-
stellung abweichen.
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Abbildung 7-6: Verbrauchsabhangige Emissionsminderungspotenziale

Um die Elektrofahrzeuge mit Energie zu versorgen, wird eine entsprechende Ladeinfrastruktur
bendtigt. Folgendes sollte dabei beim Aufbau der Ladeinfrastruktur beachtet werden:

» Bei der Standortwahl sollte die Erreichbarkeit und Zugénglichkeit der Ladeinfrastruktur
bericksichtigt werden.

» Die taglichen Fahrstrecken, die Verweildauer sowie die Anzahl der zu ladenden Fahr-
zeuge ist entscheidend fur die bendtigte Ladeleistung.

> Bei der Installation der Ladestation (Wallbox) sollte als fachliche Kompetenzhilfe unbe-
dingt eine Elektrofachkraft herangezogen werden.

> Bei einer zunehmenden Anzahl an Elektrofahrzeugen kann gegebenenfalls eine Erwei-
terung des Netzanschlusses oder die Installation eines Lademanagements erforderlich
werden.

> Ladeeinrichtungen mit einer Anschlussleistung bis 12 kVA sind beim ortlichen Netzbe-
treiber anmeldepflichtig und missen bei einer Leistung > 12 kVA genehmigt werden.

Da es sich bei der durchgefuhrten Flottenanalyse um Momentaufnahmen mit entsprechenden
Festlegungen fur derzeit verfigbare Elektrofahrzeuge handelt, sollten bei einer zuklnftigen
Umstellung die entsprechenden Parameter nochmals Giberpruft und gegebenenfalls angepasst
werden. Auch bieten sich bei einer zunehmenden Auswahl an Elektrofahrzeugen Alternativen
fur die derzeitigen E-Modelle an, die sich gegebenenfalls genauso oder eventuell sogar besser
fur den entsprechenden Einsatz eignen. Es empfiehlt sich also regelmé&Rig, den Markt auf ver-
fugbare Elektrofahrzeuge zu prufen.

Auch wenn in diesem Konzept die Umstellung auf E-Fahrzeuge, die damit verbundenen tech-
nischen Aspekte und die Wirtschaftlichkeit dieser MalRnahmen im Vordergrund stehen, darf
nicht vergessen werden, dass in der Gemeinde Teningen das Thema Umweltschutz einen
hohen Stellenwert einnimmt.

98 19.10.2020 Version 1.1




Intermodalitat — Elektromobilitatskonzept Teningen

Neben der Frage

» welche Fahrzeuge in der kommunalen Flotte unter Berticksichtigung ihrer taglich zurtick-
gelegten Kilometer / der taglichen Betriebszeit ohne Einschréankungen durch Elektrofahr-
zeuge ersetzt werden kdnnen,

sollten generell die im Folgenden angefuhrten Fragestellungen beantwortet und im Zweifel im
Sinne der oben genannten generellen Anforderung entschieden werden.

» Kdnnen Fahrten statt mit einem Pkw aus der eigenen Flotte auch mit anderen Verkehrs-
mitteln, wie zum Beispiel dem OPNV oder einem (Elektro-)Fahrrad, bewaltigt werden?

» Kénnen manche Strecken ganz entfallen, beispielsweise indem ersatzweise Telefon-
oder Videokonferenzen erfolgen?

» Kénnen manche Fahrzeuge insgesamt starker ausgelastet werden?
»  Werden somit eventuell bestimmte Fahrzeuge der kommunalen Flotte obsolet?

Falls es in der Flotte Fahrzeuge gibt, die nicht eins zu eins durch E-Fahrzeuge ersetzt werden
koénnen, weil sie nur gelegentlich fir sehr lange Strecken gebraucht werden, sollte tGberprift
werden, ob diese Strecken nicht doch per Bahn oder Mietwagen zurtickgelegt werden konnen
und das Fahrzeug dann durch ein E-Fahrzeug ersetzt werden kann. Gegebenenfalls kdnnten
fur solche Falle auch gezielt konventionelle Fahrzeuge auf Ebene eines Netzwerks mit ande-
ren Kommunen vorgehalten werden.

8 Intermodalitat

Das Kapitel Intermodalitat soll verschiedene Themen und Mobilitdtslosungen aufzeigen, die
eine Unterstiitzung sowie Erganzung des aktuellen OPNV-Angebots bieten, beziehungsweise
eine Alternative fur den motorisierten Individualverkehr darstellen. Dafir werden alternative
Mobilitatsformen wie E-Carsharing und Pedelec-Verleihstationen betrachtet. An zentralen
Kontenpunkten bieten sich dafiir sogenannte Mobilitatsstationen an, die verschiedene Mabili-
tatsangebote vereinen und so nicht nur fir den Tourismus, sondern auch fir die Burgerinnen
und Biirger eine OPNV-erganzende Mobilitat schaffen. Auch die Digitalisierung und das mobile
Internet tragen entscheidend zu den Potenzialen der zukinftigen (Elektro-)Mobilitat bei. Sie
werden daher ebenfalls in diesem Kapitel besprochen.

8.1 Grundlagen

Intermodalitat bezeichnet die Kombination verschiedener Verkehrstrager. Im Personenverkehr
bedeutet dies, dass fiir einen Reiseweg verschiedene Verkehrsmittel herangezogen werden,
um das Ziel zu erreichen. Um Alternativen zum motorisierten Individualverkehr zu schaffen,
kommt der Thematik einer Entwicklung intermodaler Schnittstellen eine zunehmend beson-
dere Bedeutung zu. Diese gilt auch fiir den landlichen Raum und bezieht sich nicht nur auf die
zentralen Umsteigepunkte. Dabei kann beispielsweise zwischen den Schnittstellen

> OPNV und OPNV (Bus + Bahn),
» Fahrrad und OPNV (Bike + Ride),
»  Pkw und OPNV (Park + Ride) unterschieden werden.
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Angebote wie Carsharing, Leihstationen, Bike + Ride-Abstellanlagen, Mitfahrsysteme, Infor-
mationspunkte, Taxi-Stationen und OPNV lassen sich verkniipfen. Oft wird in diesem Zusam-
menhang der Begriff Mobilitatsstation (siehe Kapitel 8.6 Mobilitatstationen) genannt. Dabei
handelt es sich sozusagen um eine reale Verortung der verschiedenen Mobilititsangebote.
Zumindest erganzend sind allerdings auch die tber eine zunehmende Digitalisierung moglich
gewordenen Verknipfungen der einzelnen Mobilitatsformen, beispielweise im Sinne virtueller
Verknupfungspunkte, anzufuhren.

In den nachfolgenden Kapiteln werden die verschiedenen Schlagworte beziehungsweise The-
menfelder aufgegriffen und naher erlautert. Zudem sollen die aufgezeigten Beispiele fir wei-
tere Klarheit sorgen und als Orientierung und Anregung dienen.

8.2 (E-)Carsharing

8.2.1 Was ist Carsharing?

Carsharing (deutsch: ,Autoteilen®) hatte seine Anfange in Deutschland im Jahr 1988 mit dem
Projekt ,stadt-Auto“. Das Angebot zielt vor allem darauf, eine Alternative zu eigenen Fahrzeu-
gen zu bieten, die nur eine geringe Laufleistung im Jahr haben. Anfang 2020 verflgten
deutschlandweit etwa 840 Orte Uber mindestens ein Carsharing-Angebot.

Die Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen unterscheidet sich in der Regel von Mietfahrzeugen
dadurch, dass Sie meist auf ein gewisses Nutzungsgebiet begrenzt ist. Zudem werden nicht
bei jeder Nutzung individuelle Mietvertrage abgeschlossen.

Die Kunden schlie3en mit dem Carsharing-Anbieter (i. d. R. Halter der Fahrzeuge) einen Rah-
menvertrag, der es ihnen erméglicht, Fahrzeuge des Anbieters jederzeit (24/7) zu buchen und
zu nutzen.

Gebucht werden kdnnen die Fahrzeuge uber
» eine Internet-Seite,
> eine Handy-App oder
» eine Telefonzentrale des Anbieters.

Da sich das jeweilige Fahrzeug in der Regel Uiber eine Chipkarte beziehungsweise ein Handy
offnen lasst oder der Fahrzeugschlissel in einen Schlisseltresor neben dem Fahrzeug depo-
niert ist, kann ein Buchungsvorgang eigenstandig durch den jeweiligen Kunden, d. h. ohne
Personal des Anbieters, erfolgen.

Die Kosten fir ,Treibstoff* (z. B. Benzin oder Strom) sowie weitere anfallenden Kosten? sind
im Fahrpreis enthalten. Dieser wird nach Nutzungszeit, gefahrenen Kilometern oder eine Kom-
bination aus beidem berechnet. Bezahlt wird in der Regel per Abbuchung der entstandenen
Kosten vom Konto des Kunden.

Grundsatzlich wird beim Carsharing zwischen zwei Hauptvarianten unterschieden. Beim sta-
tionsbasierten Carsharing muss das gebuchte Fahrzeug wieder zum selben Ausgangs-
standort bzw. zur Ausgangsstation zuriickgebracht werden. Hierbei handelt es sich um die

74 Das nachfolgende Kapitel orientiert sich an der Website des Bundesverband CarSharing e.V.
[Online] https://carsharing.de/

75 7. B. Versicherung, Autopflege, Werkstatt, TUV, Wartung, Reifenwechsel
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preisglnstigere Carsharing-Variante (Nutzung Kleinwagen: etwa 4 bis 8 Euro die Stunde). Bei
stationsunabhangigen Angeboten (free-floating) gibt es keine festen Carsharing-Statio-
nen. Die Kunden stellen das Fahrzeug an einem beliebigen Parkplatz im Geschéftsgebiet des
Anbieters ab. Der nachste Kunde ortet das Fahrzeug per Handy und erhalt dabei auch Infor-
mationen zum Status des Fahrzeugs wie zum Beispiel: nicht buchbar, reservierbar, nur spon-
tane Nutzung. Die Kosten sind hier allerdings héher als beim stationsbasierten Carsharing
(Nutzung Kleinwagen: etwa 17 bis 20 Euro die Stunde), Dieses Modell ermdglicht dafur aber
auch One-Way-Fahrten im jeweiligen Geschaftsgebiet.

Eine weitere Form der geteilten Fahrzeugnutzung kann beispielsweise ,Peer-to-Peer Carsha-
ring“ sein, welches auch unter dem Begriff ,nachbarschaftliches Autoteilen“ bekannt ist. Der
Eigentimer eines privat genutzten Fahrzeugs stellt dieses fur einen gewissen Zeitraum einer
anderen Person zur Verfugung (gemeinschaftliche Nutzung des Fahrzeugs). Diese Form des
Autoteiles kann entweder privat oder durch einen Anbieter tiber eine Buchungsplattform orga-
nisiert werden.

8.2.2 Zahlen, Daten und Fakten

Die zunehmende Carsharing-Bedeutung wird durch die wachsenden Zahlen verdeutlicht. Wie
Abbildung 8-1 (Seite 102) aufzeigt, gab es Anfang 2020 etwa 2,29 Millionen Carsharing-Nutzer
und 25.400 Fahrzeuge — stationsbasiert und stationsunabhangig mit einer Steigerung von
5.200 (+25,7 %) gegentber dem Vorjahr.

Laut Angaben des Bundesverbands CarSharing (bcs) waren zum Stichtag 01.01.2020 bereits
an 445 Orten mit weniger als 20.000 Einwohnern stationsbasierte Carsharing-Angebote ver-
figbar. Diese Information zeigt, dass stationsbasierte Angebote auch im landlichen Raum An-
klang finden kénnen. Allerdings werden die Angebote im landlichen Raum oft von ehrenamtli-
chen Vereinen getragen oder von Kommunen mitfinanziert und amortisieren sich kostenmafig
nicht selbst.

Ein Vorteil des Carsharings liegt darin, dass ein Carsharing-Kunde nur seine tatsachliche Nut-
zung bezahlt. Bei der Anschaffung eines eigenen Fahrzeugs muss neben den Kosten fir bei-
spielweise Wartung und Versicherung auch noch der Wertverlust des Autos bei der Kosten-
betrachtung einberechnet werden. Laut Aussage des bcs wird bis zu einer jahrlichen Fahrleis-
tung von ca. 10.000 km mit Carsharing gegeniiber dem privat angeschafften Neuwagen auf
jeden Fall Geld eingespart. Der vom bcs aufgestellte Kostenvergleich? ist Abbildung 8-2
(Seite 103) zu entnehmen. Die Grafik verdeutlicht, dass Carsharing gerade fir Fahrer interes-
sant werden konnte, die nur wenig bzw. gelegentlich unterwegs sind.

76 Bundesverband CarSharing e.V.: CarSharing ist billiger als ein eigenes Auto. [Online] https://www.carsha-
ring.de/zu-fahrleistung-10000-kilometern-ist-carsharing-auf-jeden-fall-guenstiger (abgerufen am 04.07.2019).
Hinweis zum Kostenvergleich privater Pkw vs. CarSharing: Kostenvergleich privater Pkw vs. CarSharing. Der
Vergleichs-Pkw ist einer der 10 giinstigsten Kleinstwagen in Deutschland laut ADAC Autokostenrechnung. Die
monatlichen Kosten wurden anhand ADAC-Autokostenrechner ermittelt. Der CarSharing-Tarif ist ein Normaltarif
eines stationsbasierten Anbieters ohne Rabatte. Die einmalige Anmeldegebiihr und ein Sicherheitspaket zur Re-
duzierung der Selbstbeteiligung im Schadensfall wurden eingerechnet. Treibstoff ist im CarSharing-Tarif enthal-
ten. Kosten-Erhebung im Marz 2019 (Grafik: bcs).
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CarSharing in Deutschland

(Stand 01.01.2020)

Anzahl CarSharing-Fahrzeuge
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Bundesverband CarSharing e.V., 2020

Abbildung 8-1: Entwicklung des Carsharings in Deutschland differenziert nach Varianten,
Stand 01.01.2020 (Grafik: bcs)
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Kostenvergleich: Privater Pkw vs. CarSharing
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Abbildung 8-2: Kostenvergleich privater Pkw im Vergleich zum CarSharing, Kostenerhebung Méarz 2019
(Grafik: bcs)

Laut bcs sollten als Grundvoraussetzung fir die (wirtschaftliche und sinnvolle) Nutzung von
Carsharing drei Aspekte zutreffen:

» Die Fahrleistung sollte eine jahrliche Strecke von 10.000 km nicht Giberschreiten.

» Das Auto sollte nicht fur tagliche Strecken, beispielweise den Weg zur Arbeit, benétigt
werden.

» Die Bereitschaft und Moglichkeit zur Nutzung von OPNV und / oder dem Fahrrad sollte
gegeben sein.

Neben den finanziellen Vorteilen, die Carsharing seinen Nutzern bieten kann, gibt es weitere
positive Effekte. Carsharing kann zu freiwerdendem Parkraum fiihren, der von der Kommune
fur FulRgénger, Radfahrer, Spielplatze oder Grunflachen genutzt werden kann. Zudem stof3en
Carsharing-Flotten oft weniger CO; aus als der Ubrige nationale Pkw-Bestand, weil meist mo-
dernere, energieeffizientere und kleinere Fahrzeuge eingesetzt werden. Hinzu kommt der hau-
figere Einsatz von Elektrofahrzeugen. Laut bcs war der Elektro-Anteil in den deutschen Car-
sharing-Flotten Anfang 2019 rund 50-mal hoher als im nationalen Pkw-Bestand.

8.2.3 Carsharing im landlichen Raum

Carsharing-Modelle werden vor allem mit Grof3stadten in Verbindung gebracht und kdnnen
hier auch eine weitreichende Wirkung entfalten. In diesem Umfeld kann wegen der meist gut
ausgebauten 6ffentlichen Verkehrsmittel leichter auf ein eigenes Auto verzichtet werden. Im
landlichen Raum dagegen sind die Menschen verstarkt auf das Auto angewiesen. Oft verfiigen
die Haushalte dort Uber Zweit- und Drittfahrzeuge. Daher sollte bei Carsharing-Konzepten in
diesen Gebieten auf die Reduktion des Pkw-Anteils in den einzelnen Haushalten geachtet
werden — also den Wegfall der Zweit- und Drittwagen.
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Beachtet werden muss zudem, dass im Gegensatz zu Stadten wie beispielsweise Stuttgart, in
denen das free-floating-Konzept ,car2go”“ Anwendung findet, die Nutzungsdichte im landlichen
Raum in der Regel deutlich geringer ausfallt. Daher sollte dort vor allem Uber stationsbasiertes
Carsharing nachgedacht werden.

Hier bietet sich auch das Thema E-Carsharing an, da die Fahrzeuge immer wieder an festen
Stationen abgegeben werden miissen und dort eine entsprechende Lademdoglichkeit vorge-
halten werden kann.

Da kommerzielle Anbieter das Thema Carsharing in landlichen Gebieten nicht immer als luk-
rativ erachten, gibt es hier auch andere Mdglichkeiten des ,Autoteilens®. Haufig taucht der
Begriff ,Dorfauto” in Verbindung mit Carsharing im landlichen Raum auf. Dorfautos werden
beispielsweise von Sponsoren oder von der Kommune finanziert (ggf. mit Férderung) und ste-
hen dann nach Registrierung / Anmeldung den Birgerinnen und Birgern zur Verfugung.

Um E-Carsharing in einer Kommune anbieten zu kénnen, wird nicht nur das Fahrzeug, die
entsprechende Ladeinfrastruktur und ein fester Stellplatz bendétigt, sondern es ist auch ein
Buchungssystem erforderlich. Hierfir gibt es verschiedene Anbieter, die Kommunen (bei-
spielsweise fur monatliche Fixbetrage) Fahrzeug(e) und Buchungssystem zur Verfligung stel-
len. Je Elektrofahrzeug wird zudem ein mit Ladeinfrastruktur versehener Stellplatz benétigt.
Die Ladeinfrastruktur kann entweder von der Kommune zur Verfigung gestellt werden oder
wird vom Anbieter selbst errichtet und im Preismodell berticksichtigt. Nachfolgend werden drei
Nutzungsmodelle fur Carsharing-Angebote nach dem oben skizzierten Vorgehen erlautert.

Modell 1: Alleinige Nutzung des Carsharing-Fahrzeugs durch die Kommune anstelle
eines Flottenfahrzeugs

» Die Kommune entrichtet vereinbarte monatliche Fixbetrage tiber einen festgelegten Zeit-
raum. Dadurch sind beispielsweise Wartungs- und Instandhaltungskosten, die Kosten
fur den Ladestrom, das Buchungssystem und Versicherungen und Haftung abgedeckt.

> Kommunale Mitarbeiter kdnnen das Carsharing-Fahrzeug als Ersatz fur ein kommunales
Fahrzeug nutzen.

> Vorteil: Feste und damit gut planbare monatliche Kosten fur die Nutzung eines Elektro-
fahrzeugs ohne zusatzliches Risiko.

Zudem kann es durch dieses Modell gelingen, Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit der Elekt-
romobilitat vertraut zu machen. Als Alternative kénnte allerdings auch ein Elektrofahrzeug ge-
least werden, was in der Regel aus Kostensicht gunstiger ausfallen durfte.

Eine weitere Losung bietet Modell 2. Hier werden nicht nur die eigenen Mitarbeiter, sondern
auch die Burgerinnen und Burger sowohl an das Thema Elektromobilitat als auch an die Sha-
ring-Nutzung herangefiihrt. Dieses Carsharing-Modell wird bereits von der Gemeinde Tenin-
gen genutzt.

Modell 2: Nutzung des Carsharing-Fahrzeugs durch die Kommune sowie die Birgerin-
nen und Blrger

> Die Kommune entrichtet vereinbarte monatliche Fixbetrége Uiber einen festgelegten Zeit-
raum. Dadurch sind beispielsweise Wartungs- und Instandhaltungskosten, die Kosten
fur den Ladestrom, das Buchungssystem und Versicherungen und Haftung abgedeckt.

> Kommunale Mitarbeiter konnen das Carsharing-Fahrzeug als Ersatz fur ein kommunales
Fahrzeug nutzen.
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» AuRerhalb der fir die Kommune reservierten Nutzungszeiten steht das Carsharing-Fahr-
zeug nach erfolgreicher Registrierung den Birgerinnen und Burgern zur Verfigung.

» Die Kommune erhélt Ruckflisse durch die private Nutzung des E-Carsharing-Fahr-
zeugs, welche die monatlichen Kosten fir die Bereitstellung des Carsharing-Fahrzeugs
mindern.

» Vorteil: Feste und damit gut planbare monatliche Kosten fir die Nutzung eines Elektro-
fahrzeugs ohne zusatzliches Risiko. Zudem kdnnen Ruckflisse bei einer Nutzung durch
die Biurgerinnen und Blrger generiert werden, um die eigenen Kosten zu reduzieren.

Aufgrund der eingeschrankten Nutzungszeiten war das Carsharing-Fahrzeug fir die Blrgerin-
nen und Burger bisher nicht sonderlich attraktiv. Zur Steigerung der Nutzerzahlen ware daher
eine abgeanderte Variante des zweiten Modells denkbar, in welcher das Carsharing-Fahrzeug
der Kommune nicht fest zur Verfiigung steht, sondern immer auch von den Birgerinnen und
Burgern gebucht werden kann. Dies geschieht in diesem Fall getreu dem Motto ,first come
first serve®. Flr die Kommune besteht in diesem Fall allerdings die Gefahr, dass die Nutzung
des Fahrzeugs bei Bedarf eventuell nicht mdglich ist, da dieses bereits von Birgerseite aus
reserviert wurde.

Wird durch die Offnung der Nutzungszeiten deutlich, dass ein hohes Interesse an der Carsha-
ringnutzung besteht, dann kénnte gemaf Modell 3 auch das Elektrofahrzeug den Birgerinnen
und Burgern vollstandig zur Verfigung gestellt werden.

Modell 3: Alleinige Nutzung des Carsharing-Fahrzeugs durch Burgerinnen und Blrger

» Die Kommune entrichtet die vereinbarten monatlichen Fixbetrage Uber einen festgeleg-
ten Zeitraum. Dadurch sind beispielsweise Wartungs- und Instandhaltungskosten, die
Kosten fur den Ladestrom, das Buchungssystem und Versicherungen und Haftung ab-
gedeckt.

» Nach erfolgreicher Registrierung kdnnen Burgerinnen und Burger das Carsharing-Fahr-
zeug nutzen.

» Die Kommune erhélt Ruckflisse durch die Nutzung, welche die monatlichen Kosten fur
die Bereitstellung des E-Carsharing-Fahrzeugs mindern.

» Vorteil: Burgerinnen und Birgern steht das Fahrzeug an sieben Tagen in der Woche
rund um die Uhr (24 / 7) zur Verfigung. Bei einer hohen Nutzung erfolgen hohe Riick-
flusse.

Sowohl bei Modell 2 als auch bei Modell 3 ist allerdings zu prifen, ab wann eine wirtschaftliche
Nutzung vorliegt und die wirtschaftliche Betatigung nicht mehr mit der kommunalen Aufgabe
vereinbart werden kann.

Mdglichkeiten zur Férderung derartiger Carsharing-Angebote gibt es derzeit tUber das Land
Baden-Wirttemberg. Mit dem BW-e-Gutschein bezuschusst dieses die Anschaffung von
Elektrofahrzeugen (Foérderung 15-10, Seite 170).

Neben kommerziellen oder kommunalen Carsharing-Angeboten gibt es fir Birgerinnen und
Burger zudem die Mdglichkeit, bei Bedarf ein privates Fahrzeug im Sinne einer Nachbar-
schaftshilfe zu mieten. Mdglich machen dies Internetplattformen wie SnappCar, Turo und Ge-
taround. Diese vermitteln die Fahrzeuge privater Nutzer und tibernehmen den Versicherungs-
schutz und Pannendienst wahrend der Mietdauer.
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Beispiel: SnappCar Beispiel: Turo

SnappCar bringt Autobesitzer und Men- Turo ermoglicht das Mieten von Autos von
schen ohne Auto zusammen, indem es das  privaten Vermietern auf der ganzen Welt.
Mieten und Vermieten von Autos in der Ebenso kann das eigene Auto zur Vermie-
Nachbarschaft erméglicht tung eingestellt werden.

[Online] https://www.snappcar.de/ [Online] https://turo.com/

Beispiel: Getaround (ehemals Drivy)

Abhangig vom Mietzeitraum und der ange-
gebenen Start-Adresse werden verfugbare
Fahrzeuge in der Umgebung angezeigt.
Auch hier ist es moglich, ein Fahrzeug zu
buchen oder das eigene Fahrzeug zu ver-
mieten.

[Online] https://de.getaround.com/

8.3 Bikesharing (Fahrradverleihsysteme)

Die Ergebnisse der vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) in
Auftrag gegebenen Untersuchung Uber innovative, o6ffentliche Fahrradverleihsysteme in
Deutschland (Difu-Berichte 1/2015)77 zeigen, dass 6ffentliche Fahrradverleihsysteme ein wich-
tiges Instrument zur Férderung des Radverkehrs sein kénnen und Teil einer modernen kom-
munalen Mobilitatsstrategie sind. Hierbei konnen die Fahrrader sowohl zur Unterstiitzung des
Pendelverkehrs mit Integration in den OPNV dienen als auch eine Méglichkeit fiir spontane
Fahrten sowie den Freizeitverkehr darstellen.

Dabei stellt der Bericht folgende Faktoren als wichtig fir den Erfolg eines 6ffentlichen Fahr-
radverleihs heraus:

> hochwertige, ansprechend gestaltete Leihrader sowie Stationen,
> leicht verfigbare Informationen,

» einfache Ausleihprozesse,

» gut erreichbarer Kundendienst sowie

» funktionelle Smartphone-Apps.

Es gibt derzeit verschiedene groRe Anbieter von Fahrradverleihsystemen. Dazu z&hlen bei-
spielsweise Call-a-Bike und Next-Bike.

77 Difu-Berichte 1/2015, Broschiire: Innovative Offentliche Fahrradverleihsysteme — Ergebnisse der Evaluation
und Empfehlungen aus den Modellprojekten. [Online] https://difu.de/sites/default/files/archiv/publikationen/zeit-
schriften/difu-berichte/difu-berichte-2015-1.pdf
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Call a Bike wird von der Deutsche Bahn be-  Nextbike-Rader kénnen in tber 50 Stadten
trieben. Die Registrierung erfolgt Gbers In- in ganz Deutschland ausgeliehen werden.
ternet, an einem Terminal oder per Es sind bis zu vier Fahrrader je Account
Call a Bike-App. Nach der Anmeldung kdn-  gysleihbar.

nen CallBikes einfach per App, Telefonan-
ruf, Kundenkarte oder Terminal ausgeliehen
werden. Deutschlandweit sind Uber 16.000
CallBikes verfugbar.

Einmaliges Anmelden genlgt, um in allen
nextbike-Stadten weltweit mobil zu sein.

I g

AR

© eigene Aufnahme

[Online] https://www.callabike-interaktiv.de/de [Online] https://www.nextbike.de/de/

Gerade in landlicheren Raumen kann es jedoch schwierig sein, kommerzielle Anbieter fur
Fahrradverleihsysteme zu gewinnen.

Mochte eine Kommune sich daher selbst um das Fahrradverleihsystem kiimmern, dann kann
die Finanzierung hier ein mogliches Hemmnis fir den Betrieb 6ffentlicher Fahrradverleihsys-
teme bedeuten. Neben den Einnahmen aus dem Fahrradverleih sollte versucht werden, wei-
tere Einnahmen durch Sponsoren, durch Werbung oder 6¢ffentliche Mittel zu erzielen. Heran-
gezogen werden kann hierfur beispielsweise auch die Landesférderung fir E-Zweirader (siehe
Forderung 15-14 auf Seite 172). Auch hier sollte der Aspekt beachtet werden, dass die wirt-
schaftliche Betatigung mit der kommunalen Aufgabe vereinbart werden muss.

Daruiber hinaus gewinnt das Thema Lastenrad-Verleih immer mehr an Bedeutung. Hier kann
beispielsweise der Einkauf schnell, praktisch und emissionsfrei nach Hause transportiert wer-
den. Bewegung und frische Luft sind zudem gut fir die Gesundheit. Im Rahmen des Workshop
Mobilitdt und Verkehr und der Umfrage zum Thema Carsharing wurde ein gewisses Sharing-
Interesse der Teninger Birgerinnen und Birger deutlich. Hier wurde unter anderem der
Wunsch nach E-Leihfahrrad-Stationen (inkl. Lastenradern) geduf3ert. Eine Férderung fir E-
Lastenrader gibt es vom Land Baden-Wirttemberg (siehe Forderung 15-15, Seite 173).

8.4 Park + Ride und Bike + Ride

Beim Thema Intermodalitat spielen die Verkniipfungen von Pkw und OPNV sowie Fahrrad und
OPNV eine entscheidende Rolle. Um das individuelle Verkehrsaufkommen zu reduzieren, bie-
ten sich Park + Ride-Flachen als Verknupfungspunkte zwischen motorisiertem Individualver-
kehr und OPNV an. Neben den richtigen Voraussetzungen fiir eine Pkw-freundliche Infrastruk-
tur, sollte vor allem auch eine fahrradbezogene Infrastruktur geschaffen werden, um die Ver-
knipfung von Fahrrad und OPNV mdglichst nutzerfreundlich zu gestalten.

Da nicht nur immer mehr Haushalte Uber Elektrofahrrader verfigen, sondern auch aus Griin-
den der Akzeptanzsteigerung der Elektromobilitdt in diesem Bereich, sollten nicht nur die
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notwendige Infrastruktur fur Elektroautos, sondern auch die notwendige Infrastruktur fir Elekt-
rofahrradder an den Verknupfungspunkten mit anderen Verkehrstragern aufgebaut werden
(siehe auch Intermodelpunkte in Kapitel 6.6.4).

E-Bikes und Elektroautos haben unterschiedliche Anforderungen an die Ladeinfrastruktur.
Dies resultiert zum einen aus der erheblich unterschiedlichen Batteriekapazitat. Fir E-Bikes
ist eine Aufladung an der Schuko-Steckdose ausreichend. Elektroautos benétigen an 6ffentli-
chen Ladeorten in der Regel hohere Ladeleistungen. Zum anderen unterscheiden sich die
Standortkriterien der Ladeinfrastruktur fir E-Bikes und Elektroautos erheblich.

Neben dem Aufbau von Lademdglichkeiten fur E-Bikes, sollte vor allem auch an die Sicherheit
der Fahrrader gedacht werden. Mit zunehmender Verbreitung von E-Bikes sowie anderer
hochwertiger Fahrrader (z. B. Lastenradern) in der Alltagsnutzung, steigt auch der Bedarf nach
sicheren, also vor allem diebstahlgeschutzten Abstellmdglichkeiten. Dazu z&hlen beispiels-
weise Fahrradboxen oder Fahrradstationen, wobei letztere eher in groReren Stadten aufge-
baut werden.

Bei der Errichtung von Abstellanlagen sollte darauf geachtet werden, dass
» ausreichend Platz zum bequemen Abstellen geben ist,
» es sich um eine stabile Abstellmdglichkeit handelt,
» eine Uberdachung vorhanden ist,

» die Abstellanlage sicher ist (Beleuchtung, Witterungsschutz, Diebstahlschutz, Schutz vor
Vandalismus).

Die Uberdachung kann nicht nur als Schutz, sondern auch als Mdglichkeit zur Integration er-
neuerbarer Energien dienen. Dartber hinaus bieten auch Aufbewahrungsmaoglichkeiten
(Schliel3facher) fur den Akku, das Ladegerét und einen Schutzhelm einen erheblichen Mehr-
wert.

Oben gelistete Punkte sollten vor allem bei der Errichtung des geplanten Park + Ride-Park-
platzes an der Haltestelle Rohrlache Beachtung finden. Die Flache liegt nicht in einem besie-
delten Gebiet, weshalb hier besonders Wert auf eine diebstahl- und vandalismussichere Ab-
stellméglichkeit fur (Elektro-)Fahrrader gelegt werden sollte.

8.5 Mitfahrgelegenheit

Der Begriff ,Mitfahrgelegenheit® bezeichnet laut Duden (Stand 09/2020) die ,Gelegenheit,
Moglichkeit, [unter Kostenbeteiligung] in einem privaten Fahrzeug mitzufahren®.

Vermittelt werden spontane oder auch dauerhafte Fahrgemeinschaften hauptséchlich Gber
das Internet Uber gebuhrenfreie oder gebuhrenpflichtige Mitfahrzentralen. Nachfolgend sind
Beispiele gelistet.

BlaBlaCar BesserMitfahren.de

BlaBlaCar ist eine Vermittlung von Mitfahr-  BesserMitfahren.de ist eine gebuhrenfreie

gelegenheiten in 22 Landern mit 65 Millio- Mitfahrzentrale in Deutschland. Hier werden

nen Mitgliedern weltweit. auch kostenlose Mitfahrmdglichkeiten ange-
boten.

[Online] https://www.blablacar.de/ [Online] https://www.bessermitfahren.de/
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MiFaz ist eine Online-Vermittlung von Fahr- Pendlerportal ist eine deutschlandweite,
gemeinschaften mit Schwerpunkt auf dem kostenlose Vermittlung von Mitfahrgelegen-
Pendlerverkehr. MiFaZ nimmt auf die Re- heiten sowohl fur den regelméaRigen Arbeits-
gion Bezug, indem beispielsweise die Karte weg als auch fiir spontane Ziele mit Integra-
auf eine teilnehmende Gemeinde zentriert tion des OPNV.

wird und speziell die Eintrage, die diese Ge-

meinde betreffen, aufgelistet werden.

[Online] https://www.mifaz.de/ [Online] https://www.pendlerportal.de/

Wie in Kapitel 4.3.4 aufgezeigt, gibt es an der Zufahrt Uber die L 114/K 5140 zwischen Bahlin-
gen und Teningen 65 Parken + Mitfahren-Stellplatze im Gemeindegebiet. An der Haltestelle
Rohrlache Teningen soll ein neuer Park + Ride-Parkplatz in unmittelbarer Nahe der Auto-
bahnauffahrt entstehen. Die Errichtung des neuen Park + Ride-Parkplatzes kann dazu beitra-
gen, Mitfahrgelegenheiten zu starken.

Neben dem Bewerben bereits vorhandener Angebote, konnte durch die Einrichtung und Etab-
lierung eines eigenen Mitfahrangebots in Teningen das Ziel verfolgt werden, Fahrzeuge im
Individualverkehr starker auszulasten und einzelne Fahrten zu vermeiden. Hier bietet es sich
gegebenenfalls auch an, ein gemeinsames Angebot mit Nachbarkommunen zu entwickeln.
Uber eine eigene Plattform kénnten ,Fahrtanbieter und ,Mitfahrer* speziell aus der Region
zusammengebracht werden und so eine Starkung der Mitfahrangebote innerhalb der Region
generiert werden.

Ein Beispiel fur ein solches Mitfahrangebot ist das Anhalter- und Zusteigesystem ,HUSCH*
der Kommunen Heddesbach, Heiligkreuzsteinach, Neckarsteinach, Schénau, Schriesheim,
Wald-Michelbach und Wilhelmsfeld.

HUSCH

HUSCH ist ein gemeinnttziges Projekt zur Verbesserung der Mobilitat. Fahrer werden re-
gistriert und erhalten einen Aufkleber, der zeigt, dass ihr Auto zum Mitfahrsystem gehort.
Wer mitfahren mochte erhélt einen identischen Ausweis, der bei Bedarf am Stral3enrand
hochgehalten bzw. auf Verlangen vorgezeigt wird.

Die Registrierung fur beide Seiten ist kostenlos und kann entweder personlich im Rathaus
der teilnehmenden Gemeinden oder online erfolgen. Die Zusendung von Aufkleber und
Ausweis ist ebenfalls kostenlos. Fahrten kdnnen per HUSCH-App eingestellt und gesucht
werden. Wer mitfahren méchte, kann z. B. auch den Ausweis oder ein HUSCH-HUSCH
Schild an einer Haltstelle hochhalten und muss dies nicht tber die App vorab buchen.

Das System baut auf dem Angebot von www.siobra.de auf und wurde an die lokalen An-
forderungen angepasst.

[Online] http://www.husch.mobi/

Da es wahrend der Fahrten auch zu einem Unfall kommen kann, stellt sich die Frage, wer im
Schadensfall haftet.
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Die DEURAG Deutsche Rechtsschutz-Versicherung AG? gibt dazu folgende Hinweise:

> Verursacht der Fahrer einen Unfall, der zur Verletzung der Mitfahrer fuhrt, dann sind
die Mitfahrer Uber die Kfz-Haftpflichtversicherung des Halters beziehungsweise Fahrers
versichert. Die gesetzlich vorgeschriebene Mindestversicherungssumme bei Personen-
schaden liegt bei 7,5 Millionen Euro (gesamt) und bei hochstens 2,5 Millionen Euro pro
Mitfahrer.

> Verursacht ein anderen den Unfall, dann kdnnen neben Anspriiche an den Fahrer/Hal-
ter des Verursacherfahrzeugs auch Schmerzensgeldanspriiche an den Fahrer der Mit-
fahrgelegenheit gestellt werden (Gefahrdungshaftung). Halter von Fahrzeugen missen
demnach auch bei Nichtverschulden fir Schaden an Mitfahrenden aufkommen. Auch
hierfir werden die Anspriiche Uber die Kfz-Haftpflichtversicherung abgedeckt — aller-
dings lediglich mit einer Deckungssumme von maximal 600.000 Euro.

» Schadenersatzanspriche durch Insassen greifen nicht, sofern es sich um ,,héhere Ge-
walt“ (nach § 7 Abs. 2 StVG) handelt und der Fahrer den Unfall auch bei idealem Fahr-
verhalten nicht hatte verhindern kénnen.

» Bei Pendlergemeinschaften zur Arbeit haftet neben der Kfz-Haftpflichtversicherung
auch die Sozialversicherung oder Berufsgenossenschatft.

Wer sichergehen mdéchte, sollte sich allerdings von einem Versicherungsfachmann beraten
lassen (z. B. beziglich Schaden am Reisegepack).

Der oben angegebene Versicherungsschutz besteht nicht, wenn es sich um eine gewerbliche
Befdrderung — also um eine Beftrderung mit Gewinnabsicht handelt.

8.6 Mobilitatstationen

Mobilitatstationen verbinden verschiedene Mobilititsangebote an einem zentralen Standort
und sorgen auf diese Weise fir einen einfachen und bequemen Ubergang von einer Trans-
portmdglichkeit auf die andere. Mobilitatstationen bieten fir das Thema Elektromobilitét ideale
Voraussetzungen. Getreu dem Motto ,Nutzen statt Besitzen kdnnen beispielsweise Pedelecs
und E-Carsharing-Fahrzeuge getestet werden, ohne dass diese von den Nutzern selbst ange-
schafft werden missen. Dadurch wird indirekt auch eine umweltschonende Mobilitat gefordert.
Abbildung 8-3 (Seite 111) zeigt das mogliche Aussehen einer solchen Station als Visualisie-
rung.

Mobilitdtsstationen nach dem nachfolgend dargestellten Muster, mit dieser Vielzahl an Ver-
knupfungsmaglichkeiten, werden vor allem im urbanen Raum anzutreffen sein. In landlichen
Gebieten macht es sicherlich Sinn, zunachst etwas ,kleiner zu denken. Hier kann beispiels-
weise die Kopplung des OPNV mit Carsharing und / oder einem Fahrradverleihsystem sinnvoll
sein. Kooperationen bei der Errichtung von Mobilitatstationen mit anderen Kommunen kénnen
nicht nur zu einer Starkung alternativer Mobilitdtsangebote fiihren, sondern auch zu einer még-
lichen Kostenreduktion.

78 DEURAG Deutsche Rechtsschutz-Versicherung AG: Mitfahrgelegenheit: Wer haftet bei einem Unfall? [Online]
https://www.deurag.de/blog/mitfahrgelegenheit-wer-haftet/ (abgerufen am 08.04.2020).
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Abbildung 8-3: Verknipfung von Verkehrstragern — Mobilitatstation
(Quelle: Zukunft Mobilitat, Visualisierung Sophia von Berg)

Die notwendigen bzw. gewtunschten Module einer Mobilitatstation konnen sich von Kommune

zu Kommune sowie von Standort zu Standort unterscheiden. Die Stadt Offenburg™ setzt beim
Aufbau eines Netzes aus Mobilitatstationen daher auf modulare Baukorper.

Mobilitatstation Offenburg

An den Mobilitatsstationen stehen verschiedene Verkehrsmittel beispielsweise Carsharing,
Pedelecs, konventionelle Fahrrader und teilweise Lastenrader als offentliches Verleih-Sys-
tem in engem Zusammenhang mit Haltestellen und Haltepunkten der offentlichen Ver-
kehrsmittel (Zug, S-Bahn und Bus) zur Verfligung.

[Online] https://mobil-in-offenburg.de/

Der Vorteil modularer Baukorper liegt in einer flexiblen und einfachen Verknipfung und er-
moglicht so die optimale Anpassung an die verschiedenen Randbedingungen und Anforde-
rungen der Standorte. Durch die modulare Bauweise kdnnen die Standorte stufenweise erwei-
tert oder fUr den Fall einer zu geringen Auslastung auch einfach rickgebaut werden — und das
moglichst kostenginstig. Geplant und entwickelt wurde die in der Stadt Offenburg verwendete
modulare Bauweise der Mobilitatstationen von André Stocker Design®. Die Stationen lassen
sich je nach Anforderung und rdumlicher Gegebenheit passend zum Standort konfigurieren.

Mithilfe von Mobilitatsstationen kann es gelingen, die Anschlussmobilitét zu verbessern sowie
multimodale Mobilitatsketten wie FuRB-, Radverkehr, Carsharing und OPNV zu starken und
dadurch zur Reduktion von Fahrten im motorisierten Individualverkehr beizutragen. Wichtig ist
dabei eine gewisse Zentralitat der Mobilitatsstation sowie die Anbindung an den OPNV. Auf
diese Weise lassen sich Mobilitatsstationen gut sichtbar in den Kommunen verankern.

0 Stadt Offenburg, ,Aufbau eines Netzes von Mobilitatstationen in Offenburg und Umgebung® vom 13.06.2018.
[Online] https://www.offenburg.de/html/media/dl.htmI?v=17749 (abgerufen am 08.04.2020).

80 André Stocker Design, Mobilitatstationen. [Online] https://www.andre-stocker.de/de/blog/category/pro-
jects_de/business_de/mobility_de/ (abgerufen am 08.04.2020).

Version 1.1 19.10.2020 111



https://mobil-in-offenburg.de/
https://www.offenburg.de/html/media/dl.html?v=17749
https://www.andre-stocker.de/de/blog/category/projects_de/business_de/mobility_de/
https://www.andre-stocker.de/de/blog/category/projects_de/business_de/mobility_de/

Intermodalitat — Elektromobilitatskonzept Teningen

8.7 Digitalisierung und autonomes Fahren

Die Digitalisierung und das mobile Internet nehmen entscheidenden Einfluss auf die zuklinftige
(Elektro-)Mobilitéat und bieten viele Chancen fur Optimierungen und Verédnderungen. Es sind
bereits neue Geschaftsmodelle und Services entstanden, die sich standig weiterentwickeln.
Dabei spielt die Digitalisierung des Verkehrs eine entscheidende Rolle, welche eine flexible
und einfache Nutzung verschiedener Mobilititsangebote und deren Kombination mdglich
macht.

Heute nutzen viele Menschen das Smartphone, um Buchungen vorzunehmen oder um ihre
Reise zu planen. Digitale Hilfestellungen erméglichen beispielsweise eine mobile Navigation,
Echtzeit-Fahrplanauskinfte oder die Lokalisierung von Car- und Bikesharing-Angeboten.
Ohne die Digitalisierung und die damit verbundenen Lokalisierungsmaoglichkeiten waren An-
gebote wie beispielsweise stationsunabhangiges (,free-floating“) Carsharing nicht denkbar.

In der heutigen Zeit spielt gerade das Thema ,Zeiteinsparung” eine entscheidende Rolle. Men-
schen haben das Bedurfnis, mdglichst schnell (und glinstig) von A nach B zu geladen. Dies
gelingt aber meist nicht dadurch, sich auf ein Verkehrsmittel festzulegen, sondern durch Ver-
knupfung verschiedener Mobilitdtsformen. Auf diese Weise kdnnen individuelle Reisewege
entwickelt und festgelegt werden. Hierfur sind allerdings Plattformen notwendig, die fir eine
Vernetzung verschiedenster Mobilitédtsanbieter sorgen. Taxis, Offentliche Verkehrsmittel und
Leihfahrzeuge lassen sich so intermodal in den Reiseweg einbinden. Eine Darstellung der
Funktionalitat heutiger Mobilitatsplattformen zeigt Abbildung 8-4.

Kunden

& ®
" o
Vielfiltige Mobilitatsdienste ; Kundenfokussierte Mobilitatshilfe

und zentraler Kundendienst
Carsharing

Ridesharing q Bikesharing | Mobilitatsplattform

e N w Ty L1 B

Offentlicher
Verkehr
Multimodale Reiseplanung [ | Komfortable Zahlung [ Ganzheitliche Vernetzung und
aus einer Hand Optimierung in Echtzeit
: - :

P&ty = D ne 08 &

m =/ 0=0

Multimodale Transportleistung und Buchung, Reservierung Vernetzte Verkehrs- Vernetzte
personlicher Reiseplaner und Zahlungsdienste iiber Reisende  management  Fahrzeuge

alle Verkehrstrager hinweg

Abbildung 8-4: Mobilitatsplattformen
(Quelle: Eigene Darstellung nach Bosch Software Innovations GmbH)

Digitalisierung ermoglicht das Verknipfen einer groRen Anzahl an Mobilitéatsdiensten, die Pla-
nung von Routen durch Kombination von Verkehrsmitteln, eine komfortable Nutzung durch
einfache und schnelle Bezahlmdglichkeiten und das alles in Echtzeit. Sollte einmal Hilfe beno-
tigt werden, dann erfolgt die Informationsbereitstellung tber Apps und Kundenservice-Ange-
bote.
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Ein gutes Beispiel einer solchen Mobilitatsplattform ist die weltweit in verschiedenen Stadten
angebotene Anwendungssoftware , Trafi“.

Trafi-App

Die Trafi-App zeigt unterschiedliche Mobilitatsmaoglichkeiten in Echtzeit und hilft dabei, die
verfugbaren Verkehrsmittel miteinander zu verknipfen und per App zu bezahlen. Durch
die Lieferung verschiedenster Mobilitatsinformationen zu Bussen, Carsharing-Fahrzeugen
oder Leihfahrradern wird der Umstieg vom motorisierten Individualverkehr auf intermodale
Verkehrsformen erleichtert.

[Online] https://www.trafi.com/

Trafi arbeitet beispielweise mit den Berliner Verkehrsbetrieben sowie der Miinchner Verkehrs-
gesellschaft zusammen. In Berlin kénnen Uber die App ,Jelbi“ét verschiedene Verkehrsmittel
(OPNV sowie Car-, E-Tretroller-, Bike-, Scooter- und Ridsharing) gebucht werden. Ein weiterer
intermodaler Mobilitatsdienste ist beispielsweise ,Mobility Map*.

Mobility Map

Die App bezieht Mitfahrgelegenheiten, Carsharing, Bikesharing, OPNV und Taxi ein und
ermittelt den besten Weg. CO,-Emissionen werden angezeigt.

[Online] https://mymobilitymap.de/

Verkehrsuibergreifende Mobilitdtsdaten (z. B. Fahrplandaten, Haltestelleninformationen, Park-
rauminformationen, Fahrzeugstandorte und -verfiigbarkeiten von Carsharing-Anbietern, Daten
zum Standort und zur Fahrradverfligbarkeit von Fahrrad-Leihstationen) werden in Baden-
Wirttemberg Uber die Plattform ,,MobiData BW*“82 unter einer offenen Lizenz zur Verfigung
gestellt. Hier soll auch ein frei verfligbarer Routingdienst entstehen, der bestehende Informa-
tionen mit der Echtzeitverkehrslage auf Stral3e und Schiene kombiniert.

Derzeit wird eine Vernetzung von verschiedenen Angeboten in Deutschland meist nur auf lo-
kaler Ebene oder innerhalb eines Verbundes angeboten. Ziel ist es zukiinftig auch Uberregio-
nale Angebote zu vernetzen. Die Vernetzungsinitiative ,,Mobility inside‘“s3 will daher eine
deutschlandweite Vernetzung ermdglichen und in einer gemeinsamen intermodalen Plattform
den gesamten Offentlichen Verkehr berticksichtigen. Eine einmalige Anmeldung reicht dann
aus, um jedes Verkehrsmittel mit nur einem Ticket zu buchen.

Die Datenauswertung solcher Apps kann in Zukunft auch zu einer besseren Verkehrsplanung
beitragen. Es lasst sich beispielsweise ermitteln, wo ein hohes Verkehrsaufkommen stattfindet
und in welchen Bereichen zu welcher Tageszeit Busse, Carsharing-Autos oder Leihfahrrader
gebraucht werden. Ziel muss es dann aber sein, dass die Menschen in Zukunft das Auto nach
Bedarf nutzen — nicht besitzen — um ein zunehmendes Verkehrsaufkommen zu verhindern.

Angaben zum besten Reiseweg, per Handy bequem reservieren und bezahlen — die Digitali-
sierung ermaoglicht viele neue Optionen. Apps helfen nicht nur Mobilitdtsformen zu vernetzen,
sondern auch bei der Parkplatzsuche.

81 [Online] https://www.jelbi.de/
82 [Online] https://www.mobidata-bw.de//
83 [Online] http://www.mobilityinside.de/
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Neben den oben gelisteten Entwicklungen der Digitalisierung wird in Zukunft das Thema au-
tomatisiertes Fahren eine entscheidende Rolle einnehmen. Vor allem durch amerikanische
Unternehmen wie die Google-Tochter Waymo, Uber und Tesla ist das Thema automatisiertes
bzw. autonomes Fahren verstarkt in den Medien aufgetreten.

Auch in Deutschland gibt es bereits zahlreiche Autonome Shuttle-Bus-Projekte.8

Automatisiertes beziehungsweise autonomes Fahren wird einen starken Einfluss auf unsere
zuklnftige Mobilitat haben. Von besonderer Bedeutung ist dabei allerdings der Grad der Au-
tomatisierung sowie der Grad der Marktdurchdringung automatisierter Fahrzeuge. Bis zum
Jahr 2030 ist mit einer Nutzung hochautomatisierte Systeme (Stufe 3) und einer teilweisen
Verwendung des vollautomatisierten Fahrens wie fahrerloses Parken (Stufe 4) zu rechnen.
Die Einfuhrung des fahrerlosen Fahrens (Stufe 5) wird erst weit Uber das Jahr 2030 hinaus
angenommen. 8

Tabelle 8-1 zeigt die sechs Stufen (0 — 5) des automatisierten Fahrens, bei denen schrittweise
immer mehr Aufgaben vom Fahrer an das System Ubertragen werden. Dabei bezeichnet die
Langsfuhrung den Einfluss auf die Geschwindigkeit (halten, beschleunigen und verzégern)
und die Querfuhrung die Lenkung des Fahrzeugs.

Tabelle 8-1: Die Stufen des automatisierten Fahrens

(Quelle: Eigene Darstellung nach e-mobil BW, 20198¢)

Anforderung Fahrer Anforderung System

Stufe 0:
keine
Automation
(Driver only)

Stufe 1:
Fahrer-
assistenz

(assistiert)

Stufe 2:
partielle
Automation
(teilauto-
matisiert)

dauerhafte gesamte Fahrzeug-
fuhrung

dauerhafte Quer- und Léangsfiih-
rung

dauerhafte Systemiiberwachung
und dauerhafte Bereitschaft zur
Ubernahme

keine, lediglich Darstellung von
Hinweisen und Informationen

Beispiele: Mudigkeitsassistent,
Schildererkennung, Auffahrwar-
nung

jeweils andere Fahraufgabe wird
in gewissen Grenzen ausgefuhrt

Beispiele: Tempomat, Spurhalte-
assistent

Ubernimmt Quer- und Langsfih-
rung fur einen gewissen Zeit-
raum in spezifischen Fahrsituati-
onen

Beispiele: Einparkpilot, Autopilot
(Abstandsregeltempomat in
Kombination mit Lenkassistent)

84 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Autonome Shutte-Bus-Projekte in Deutschland. [Online]
https://www.vdv.de/liste-autonome-shuttle-bus-projekte.aspx
85 KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Wirtschafts- und Verkehrsberatung, Studie fiir den Deutschen Industrie- und
Handelskammertag e.V.: Autonomes Fahren — Aktueller Stand, Potenziale und Auswirkungsanalyse. Kéln, April

2018.

86 e-mobile BW GmbH — Landesagentur flir neue Mobilitatsldsungen und Automotive Baden-Wirttemberg: Struk-
turstudie BWe mobile 2019. Transformation durch Elektromobilitéat und Perspektiven der Digitalisierung: Februar

20109.
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Stufe 3:
bedingt
Automation
(hochauto-
matisiert)

Stufe 4:
hohe

Automation
(vollauto-
matisiert)

Stufe 5:
volle
Automation
(autonom /
fahrerlos)
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keine dauerhafte Systemiiber-
wachung erforderlich

bei Bedarf Ubernahme mit aus-
reichender Zeitreserve

aktuelle Rechtslage: Fahrer
muss ,wahrnehmungsbereit*
bleiben

keine dauerhafte Systemuber-
wachung durch den Fahrer erfor-
derlich

aktuelle Rechtslage: Fahrer
muss ,wahrnehmungsbereit*
bleiben

keine, das Fahrzeug kommt
ganz ohne Fahrer aus

Anforderung Fahrer Anforderung System

tibernimmt Quer- und Langsfiih-
rung fur einen gewissen Zeit-
raum in spezifischen Fahrsituati-
onen

verlangerter Ubergabezeitraum

Beispiel: Stauassistent (,Staufol-
gefahren)®

tbernimmt Quer- und Langsfiih-
rung fur einen gewissen Zeit-
raum in spezifischen Fahrsituati-
onen

Ruckfuhrung in risikominimalen
Zustand

Beispiel: fahrerloses Parken

Ubernimmt Quer- und Langsfiih-
rung vollstandig

ist in allen Situationen in der
Lage, das Fahrzeug sicher zu
steuern

Beispiel: fahrerlose, selbstfah-
rende Shuttles

Eine Studie fur den Deutschen Industrie- und Handelskammertag®” errechnet flr Deutschland
bis zum Jahr 2030 (Stufe 3) monetare jahrliche Einsparungen in Héhe von etwa 8,3 Mrd. Euro
bei einer Verringerung der CO2-Emission um 6,2 Mio. Tonnen jahrlich. Mit Einfiihrung des fah-
rerlosen Fahrens (Stufe 5) nach dem Jahr 2030 sind zudem deutlich héhere Einsparungen
von mindestens 15 Mrd. Euro jéahrlich zu erwarten. Allerdings stehen den Einspareffekten zu-
satzliche Kosten der Infrastrukturausstattung sowie der Soft- und Hardwareausstattung der
Fahrzeuge gegenuber, zu deren HOhe die Studie derzeit keine verlasslichen Abschétzungen

treffen kann.

Insgesamt sind Kraftstoffkosten-, Zeitkosten- und Betriebskostenersparnisse sowie Sicher-
heitsgewinne und eine veranderte Raumwirkungen zu erwarten. Neben den ,positiven Ein-
spareffekten, weil3t die Studie auch auf zu bewaltigende Herausforderungen hin.

Beim automatisierten Fahren spielen die Themen IT-Sicherheit und Datenschutz eine ent-
scheidende Rolle. Die zusatzlich auftretenden Daten- und Informationsflissen und die damit
verbundenen Risiken und ,Nebenwirkung“ mussen Uberwunden werden (Schutz vor Daten-

manipulation, Einhaltung der Datenschutzrichtlinien, etc.).

Das automatisierte Fahren kann dartiber hinaus zu einer Attraktivierung des motorisierten In-
dividualverkehrs (Verschiebung Modal Split) und einem damit verbundenen zusatzlichem
~heuen“ Verkehr (induzierten Verkehr) fihren. Die Wirkung auf eine mdgliche Abschwachung
der Einspareffekte konnte im Rahmen der Studie allerdings nicht quantifiziert werden.

87 KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Wirtschafts- und Verkehrsberatung, Studie fir den Deutschen Industrie- und
Handelskammertag e.V.: Autonomes Fahren — Aktueller Stand, Potenziale und Auswirkungsanalyse. K&ln, April

2018.
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Hinzu kommen die Herausforderungen eines gesicherten rechtlichen Rahmens, einer gesell-
schaftlichen Akzeptanz, einer Klarung ethischer Fragen sowie einer technologischen Weiter-
entwicklung.

Auch die Strukturstudie BWe mobile 201928 erlautert hnliche ,positive” Effekte sowie Heraus-
forderungen. Mittels automatisiertem beziehungswiese autonomen Fahrens konnen laut der
Studie , Transformation durch Elektromobilitdt und Perspektiven der Digitalisierung® die Ver-
kehrssicherheit sowie die verfigbaren Mobilitdtsangebote und -ldsungen gesteigert werden.
Dafur muss allerdings ein entsprechender technischer sowie rechtlicher Rahmen geschaffen
werden, der nicht nur teilautomatisiertes Fahren, sondern auch das fahrerlose Fahren ermég-
licht. Durch die Digitalisierung und die damit verbundene Mdglichkeit der Kombination vernetz-
ter, intelligenter Verkehrselemente mit automatisierten beziehungsweise autonomen Fahrzeu-
gen entstehen durch die Digitalisierung neue Geschéaftsmodelle und Mobilitatsdienstleistun-
gen. Die Verkehrsfllisse und -wege lassen sich effizient steuern, landliche Regionen und ur-
bane Gebieten werden besser vernetzt, der Reisekomfort wird gesteigert und die Verkehrssi-
cherheit erhoht. Gleichzeitig kann auf diese Weise der Energieverbrauch und die Emissionen
im Verkehrsbereich gesenkt werden.

Als einen wesentlichen Aspekt der Digitalisierung in der Mobilitat wird in der Studie die Konnek-
tivitdt beziehungsweise die Kommunikation der Fahrzeuge untereinander sowie mit der Infra-
struktur oder mit speziellen Plattformen beschrieben. Obwohl sich die beiden Trends Digitali-
sierung und Elektromobilitat unabhéngig voneinander entwickeln, kdnnen diese gegenseitig
voneinander profitieren, indem mithilfe der Digitalisierung die derzeit bestehenden Hemmnisse
der Elektromobilitét (z. B. bedingte Reichweite und die Einbindung in das urbane Verkehrs-
system / Energiesystem) durch ,intelligente“ Lésungen gelindert werden kénnen.

Doch nicht nur im Bereich Mobilitdt und damit im motorisierten Individualverkehr, im Giterver-
kehr sowie im OPNYV spielt die Digitalisierung eine besondere Rolle.

Mit dem Gesetz zur Digitalisierung der Energiewende hat die Bundesregierung im Jahr 2016
ein Gesetz verabschiedet, welches den Messstellenbetrieb und die Datenkommunikation in
intelligenten Energienetzen regelt und vor allem die Einfuhrung intelligenter Messsysteme als
Kommunikationseinheit vorantreiben soll. Dabei soll eine sichere und standardisierte Kommu-
nikation in den Energienetzen der Zukunft ermdglicht und auf diese Weise Erzeugung, Ver-
brauch und Stromnetz miteinander verknipft werden, um auch fluktuierende Lasten (z. B. Er-
neuerbare Energien) auszugleichen. Dies wird auch als ,Digitalisierung der Energiewende®
bezeichnet.?°

Intelligente Messsysteme spielen dabei auch bei Ladevorgédngen von Elektrofahrzeugen eine
wichtige Rolle. Diese ermdglichen beispielsweise eine Steuerung der Ladevorgange, um Leis-
tungen zu verschieben und auf diese Weise hohe Lastspitzen zu vermeiden.

Digitalisierung sollte als Chance wahrgenommen werden, dann kénnte der zukunftige Mobili-
tatsbereich durch eine automatisierte, vernetzte und elektrische Infrastruktur gepragt sein.

88 e-mobile BW GmbH — Landesagentur fir neue Mobilitatslésungen und Automotive Baden-Wiirttemberg: Struk-
turstudie BWe mobile 2019. Transformation durch Elektromobilitat und Perspektiven der Digitalisierung: Februar
20109.

89 Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie: Netze und Netzausbau, ,Haufig gestellte Fragen rund um Smart
Meter“. [Online] https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/FAQ/Smart-Meter/faq-smart-meter.html (abgerufen am
08.04.2020).
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8.8 Umsetzungshemmnisse

Eines der grof3ten Hemmnisse, das einer verstarkten Nutzung der Intermodalitat entgegen-
steht, liegt im verfestigten motorisierten Individualverkehr. Ein entscheidender Faktor dabei ist
die hohe Flexibilitat und Bequemlichkeit bei der Nutzung eines eigenen Fahrzeugs. Um jeman-
den dazu zu bewegen, auf sein Auto zu verzichten, muss sich fir diesen ein Vorteil aus dem
,Zusatzlichen Mehraufwand“ ergeben. Dies Mehrwert kann beispielsweise darin erkennbar
sein, dass durch die Nutzung eines Carsharing-Autos oder des OPNV finanzielle oder zeitliche
Einsparungen entstehen.

Als weitere Hemmnisse sind Medienbriche, unterschiedliche Buchungs- und Ticketsysteme
sowie im OPNV zum Teil intransparente Preisgestaltungen insbesondere beim Ubertritt in ei-
nen anderen Verkehrsverbund zu nennen.

8.9 Fazit und Empfehlungen

Die Handlungsoptionen im Bereich des OPNV liegen hauptsachlich beim Landkreis sowie
beim Verkehrsverbund. Daher ist der Einfluss der Kommune eher begrenzt. Folgende Mog-
lichkeiten bieten sich dennoch:

1. Die Kommune kann eine Vorreiterrolle einnehmen. Dies gelingt beispielsweise durch
das gemeinsame Starten von Pilotprojekten mit dem Verkehrsverbund (z. B. ,Erster
Elektrobus in der Region®).

2. Um den OPNV attraktiver zu gestalten, muss ganzheitlich gedacht werden. Es muss
darauf geachtet werden, dass das Umfeld zum OPNV mdglichst attraktiv gestaltet ist.
Direkte Handlungsfelder sind hierbei ansprechende Fahrradabstellanlagen sowie eine
gute Erreichbarkeit des OPNV. Um die ,letzte Meile“ abzudecken, kdnnen flexible An-
gebote wie Car- oder Biksharing-Stationen eine interessante Moglichkeit darstellen.

3. Als dritte Option kommen Erganzungen des OPNV, beispielsweise durch einen Biir-
gerbus, in Frage.

Um die Mobilitat eines Blrgerbusses attraktiver zu gestalten und lokale Emissionen zu redu-
zieren, empfiehlt sich die Anschaffung eines Birgerbusses mit alternativem Antrieb.

Interessant ist auch die Integration der privaten Fahrten in das Verkehrssystem. Hierbei gibt
es einfache ,analoge” Losungen wie die ,Mitfahrbank® oder die Anpassung und Einfuhrung
einer entsprechenden App. Unterstiitzen kénnen auch spezielle Stellplatze, die der Bildung
von Fahrgemeinschaften entgegenkommen.

Neben den oben gelisteten Aspekten hat die Kommune zudem die Mdglichkeit die E-Carsha-
ring-Nutzung zu attraktivieren, indem beispielweise die ,Offnungszeiten des Carsharing-Fahr-
zeugs fur die Burgerinnen und Burer erweitert werden. Eine verstarkte Nutzung entsprechen-
der Angebote erhdht zudem die Chancen auf einen dauerhaften und zuschussfreien Betrieb.

Die Bedeutung des Themas Intermodalitat wachst, wenn der motorisierte Individualverkehr an
Attraktivitat verliert. Wesentliche Hebel sind hierbei beispielweise die Kosten und die Fahrtzeit
mit dem privaten Fahrzeug. Es ist daher empfehlenswert, dass die Kommune im Sinne eines
verstarkt umweltschonenden Verkehres weniger in den Ausbau der Stral3en und Stellplatze,
sondern verstarkt in Radwege und Mobilitatspunkte sowie in eine Optimierung des OPNV in-
vestiert.
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9 Akteursbeteiligung

Die Entwicklung hin zur ,elektromobilen Kommune® ist ein Prozess, der mit der Erarbeitung
des kommunalen Elektromobilitatskonzeptes angestoRen wird. FlUr eine spatere Umsetzung
und Verankerung der Elektromobilitat in der Kommune spielt die Akzeptanz des Konzepts bei
den Burgerinnen und Burgern eine entscheidende Rolle. Eine nachhaltige Wirkung kann sich
nur entfalten, wenn tber die Akzeptanz hinaus auch eine hohe Identifikation der Birgerinnen
und Burger, der lokalen Akteure, der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Verwaltung sowie
anderen Gruppierungen mit den Zielen des Konzepts erreicht wird.

Daher wurden die entsprechenden Akteure bei der Konzepterstellung einbezogen. Zu nennen
sind hier

» die gemeinsame Werkstatt ,Mobilitat und Verkehr mit einem Themenschwerpunkt Elekt-
romobilitat im Rahmen des Gemeindeentwicklungskonzeptes und des Elektromobilitéats-
konzeptes am 01.02.2020,

» die Online-Umfrage zur Ermittlung der Potenziale einer bedarfsgerechten und zielfiih-
renden Weiterentwicklung des bestehenden E-Carsharing-Angebots in Teningen, wel-
che im Zeitraum vom 01.02.2020 bis 30.04.2020 durchgefiihrt wurde,

> sowie die Veranstaltung ,Elektromobilitat in Unternehmen® am 09.03.2020 im Rahmen
der zweimal jahrlich in Teningen stattfindenden Unternehmensgesprache.

Uber die offentlichen Veranstaltungen hinaus gab es regelmaRige Termine zur Abstimmung
mit den verantwortlichen Verwaltungsmitarbeitern.

9.1 Workshop Mobilitat und Verkehr

Wichtig fur die Akzeptanz der Elektromobi- = z
litat is? es, dass BUF; erinnen und Blrger G O SRORSEL
I g 49 Teningen 2030
frihzeitig in die geplanten Vorhaben einbe- Einladung zum Workshop Mobilitit und Verkehr
zogen werden. Samstag, 01. Februar 2020
. von 10.00 bis 17.00 Uhr
Daher fand am 01. Februar 2020 im Rah- in der Winzerhalle
i 1 Wer? : Alle Burgerinnen und Birger
men‘ des GemelndeentW|ckIungskonz'e'p-tes Was?:  Elektromobilitat (mit Roadshow), Car-Sharing und
sowie des kommunalen Elektromobilitats- Shared Mobility, OPNV, FuB- und Radverkehr,
. . motorisierter Individualverkehr (flieBend und parkend)
kOﬂZEpteS emn gemeinsamer WOFkShOp Warum? : Unser Dorf — Unsere Chance — Unsere Zukunft
rrren 0 Bestimmen Sie die Zukunft lhrer Gemeinde mit und
,Mobilitat und Verkehr” statt. Biinaad Sle sich ainl
_— Bitte um ge Al Idi bei Frau 1 unter baumann@teningen.de oder unter
Im Zuge des Elektromobilititskonzeptes edosior
Wurde umlt d_em Workshop fias Zle__l verfolgt, Abbildung 9-1:  Workshop Mobilitat und Ver-
die Burgerinnen und Birger Uber das kehr (Quelle: Amtsblatt®®)

Thema Elektromobilitat zu informierten und

gleichzeitig die lokalen Bedurfnisse zu er- Ergebnisse des Workshops sind auf der

fassen. Gemeindeseite zu finden:

Die Einladung zum Workshop richtete sich [Online] https://www.teningen.de/home/aktuel-
primér an die Birgerschaft und erfolgte les/Gemeindeentwicklungskonzept.html

Uber die Gemeindewebseite sowie im

Amtsblatt.

9 Teninger Nachrichten — Amtsblatt der Gemeinde Teningen vom 29.01.2020 (46. Jahrgang — Nr. 5)

118 19.10.2020 Version 1.1



https://www.teningen.de/home/aktuelles/Gemeindeentwicklungskonzept.html
https://www.teningen.de/home/aktuelles/Gemeindeentwicklungskonzept.html

Akteursbeteiligung — Elektromobilitatskonzept Teningen

9.1.1 Check-In

Bereits beim Eintreffen waren die Teilnehmenden aufgefordert, eine erste Einschatzung zu
wesentlichen Punkten zu geben. Hierzu wurden im Eingangsbereich zur Winzerhalle drei Pos-
ter prasentiert, welche die Einschatzung der Anwesenden zu den folgenden Punkten abfrag-
ten:

> Wer kann den grofdten Beitrag zur Reduktion der Verkehrsemissionen leisten?
> Wo sehen Sie die groften Potenziale zur Reduktion der Verkehrsemissionen?
»  Wie haufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel?

Ein Ziel dieser Check-In-Phase war es auch, die Anwesenden miteinander ins Gesprach zu
bringen und bereits ganz zu Anfang eine ,Mitmachatmosphare® zu erzeugen. Abbildung 9-2
vermittelt einen Eindruck vom Geschehen.

. ©eigene Aufggh{/né"' :

Abbildung 9-2: Workshop Mobilitat und Verkehr in Teningen, Check-In

Die Ergebnisse der Eingangsbefragung sind in Abbildung 9-3 (Seite 120) abgebildet. Die
Frage nach der Verantwortlichkeit (Abbildung 9-3 links) wurde von den Anwesenden nicht ein-
deutig beantwortet, sie sehen sowohl sich selbst als auch die Bundesregierung in der Verant-
wortung, den gro3ten Beitrag zur Reduktionsminderung leisten zu kénnen. Zudem wird auch
der Automobilindustrie eine hohe Verantwortlichkeit zugeschrieben, wahrend die Kommune
laut Einschatzungen der Birgerinnen und Burger eher einen mittleren Beitrag leisten kann.

In den Antworten zu den Reduktionspotenzialen der Verkehrsemissionen (Abbildung 9-3 Mitte)
spiegeln sich verschiedene Potenziale wider. Schwerpunkte werden in einer Verhaltensénde-
rung (26) und in der Verwendung von offentlichen Verkehrsmitteln (26) gesehen. Zudem wird
dem Ausbau von Erneuerbaren Energien (21) ein hohes Reduktionspotenzial zugerechnet.
Alternativer Antriebe (8) und verscharfte Emissionsgrenzwerte (5) tragen dagegen laut Ein-
schatzung der Blurgerinnen und Burger nicht entscheiden zur Emissionsminderung bei.

Bei der Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel (Abbildung 9-3 rechts), zeigt sich vor
allem ein sehr haufiges absolvieren von Strecken zu Ful’ sowie eine haufige Verwendung des
Autos. Was das Thema Fahrradnutzung anbelangt, gehen die Nutzungshaufigkeiten stark aus-
einander. Gleiches gilt fir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel, wobei sich hier tendenziell
eher eine seltenere Nutzung zeigt.
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Abbildung 9-3: Workshop Mobilitdt und Verkehr — Ergebnisse der Blitzlichtbefragung zum Intro des
Workshops

9.1.2 Ablauf

Zunachst wurde den Birgerinnen und Blrgern die Motivation zur Erstellung und das Konzept
an sich vorgestellt sowie ein Impuls zu den aktuellen Entwicklungen der Mobilitéat gegeben. In
einem zweiten Teil der Prasentation gab es kurze Impulsvortrdge zu den folgenden Themen-
feldern:

Motorisierter Individualverkehr
OPNV
FuRR- und Radverkehr

~

> E-Mobilitat allgemein

» Ladeinfrastruktur

~

~

» Car Sharing / Shared Mobility

e —
Ab : ¢
qauf Eleklromobllllalskonzepl

© eigene Aufnahme

Abbildung 9-4: Workshop Mobilitat und Verkehr — Informationsvermittlung und Impulse
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Nach der Bestandsaufnahme Uber alle Themenfelder hinweg verteilten sich die Teilnehmen-
den nach Interesse auf die einzelnen Themenfelder. In zwei Runden wurde zunachst die Be-
standsaufnahme vertieft und anschlieBend Visionen erarbeitet. Zudem wurden im Rahmen
des Beteiligungsprozesses verschiedene Schlisselfragen gestellt. Danach wurden Ziele und
MalRnahmenvorschlage definiert und abschiel3end priorisiert.

Die Ergebnisse kénnen Anhang 15-30 (ab Seite 269) entnommen werden.

9.1.3 Priorisierte Ziele (Top-10) und Fazit

Folgende Reihenfolge ergab sich bei der Priorisierung der Ziele aller Themengruppen:

1. Busse an 30-Min-Takt des Plans Emmendingens anschliel3en:
Teilorte neu vernetzen (2021)

2. gunstige Tickets & transparente Tarife -> so bald wie mdglich!

3. Vorrangige, durchgangige und sichere Wegfuhrung fir Rad- und Ful3verkehr in
Teningen und allen OT

4. zuparken von StraRen und Gehwegen reduzieren
5. OPNV-Nutzung attraktiver machen (2022)

6./7./8. mehr Platz fur Fu3-/ Radverkehr durch EinbahnstraRen (z. B. Hindenburg /Bis-
marckstr.) und strenge/regelmaRige Uberwachung des ruhenden Verkehrs und
<1 Auto / Haushalt in 2030 und Carsharing-Station in jedem Ortsteil

9.  Elektrifizierungskonzept wird in Kooperation von Gewerbe, Gemeinde u. Techno-
logie-Partnern erstellt (ab 2020)

10. Reduzierung des Verkehrs innerorts

Die priorisierten Ziele zeigen, dass Elektromobilitdt und Carsharing zwar eine Rolle spielen,
gerade aber Alternativen zum motorisierten Individualverkehr wie OPNV, Rad- und FuRver-
kehr bei den Birgerinnen und Birgern eine héhere Bedeutung einnehmen.

9.2 Online Umfrage

9.2.1 Informationen

Um die Potenziale des bestehenden E-Carsharing-Angebots zu erfassen, wurde im Zeitraum
vom 01. Februar 2020 bis zum 30. April 2020 eine Online-Umfrage durchgefiihrt. Die Umfrage
richtete sich primér an die Blrgerschaft und wurde mittels des Online-Umfragetools der Firma
Netigate durchgefuhrt. Beworben wurde die Umfrage tber Flyer auf dem Workshop Mobilitat
und Verkehr sowie im Amtsblatt und auf der Internetseite der Gemeinde. Die Fragestellungen
sowie verschiedene Veroffentlichungen kénnen Anhang 15-28 (ab Seite 250) enthnommen
werden.

Im Fokus der Umfrage standen die Potenziale zur bedarfsgerechten und zielfiihrenden Wei-
terentwicklung des bestehenden E-Carsharing-Angebots in Teningen. Gegenstand der Erhe-
bung waren:

» Fahrzeug-/Verkehrsmittel-Nutzung
» Carsharing-Erfahrung

» Nutzungsinteresse, Anforderungen und personliche Meinung
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Die detaillierten Auswertungsergebnisse der Umfrage sind Anhang 15-29 (ab Seite 256) zu
entnehmen. Im folgenden Kapitel sind die Ergebnisse der Umfrage in einem Fazit zusammen-
gefasst.

9.2.2 Fazit

Die Umfrage ergibt, dass bisher die meisten Aktivitaten entweder zu Ful? erledigt werden oder
daflrr auf das Auto zuriickgegriffen wird. Relativ haufig kommt noch das Fahrrad zum Einsatz.
Dagegen spielt der OPNV nur eine sehr untergeordnete Rolle.

Etwa 93 % der Teilnehmerinnen und Teilnehmer haben das bestehende Carsharing bisher
nicht genutzt. Begrundet wird dies vor allem mit der bevorzugten Nutzung des eigenen Pkw
sowie der fehlenden Flexibilitat. Auch die schlechte Erreichbarkeit des Carsharing-Fahrzeugs
und die geringe Aufklarung tber Carsharing werden haufig als Argumente angefiihrt. Als sons-
tige Griinde wurde hauptsachlich die Unwissenheit Gber das vorhandene Carsharing-Angebot
genannt. Uber 70 % der bisherigen nicht-Nutzer kénnten sich allerdings die Nutzung des Car-
sharing-Angebots in Teningen vorstellen, sofern dieses verbessert werden wiirde und nur etwa
13,4 % lehnen eine Nutzung génzlich ab.

Zwar haben knapp 7 % der Teilnehmerinnen und Teilnehmer laut eigenen Angaben das E-
Carsharing-Angebot in Teningen bereits genutzt, allerdings sind diese eher unzufrieden mit
dem bestehenden Angebot. Angemerkt wurde beispielweise, dass das Fahrzeug zu interes-
santen Zeiten nicht zur Verfligung steht oder nur die Nutzung am Wochenende, aufgrund der
nicht vorhandenen Verflgbarkeit, moglich war. Dies bestétigt auch die Auswertung der bevor-
zugten Nutzungszeit der Carsharing-Interessierten®t, die hauptsachlich mit sporadisch oder
tagsuber unter der Woche angegeben wurde.

Bei der Frage, ob es etwas gibt, dass nach Meinung der teilnehmenden Carsharing-Interes-
sierten am bestehenden Carsharing verbessert werden musste, gaben 71,67 % an, dass die
Nutzung auch werktags zwischen 6:00 und 18:00 Uhr mdglich sein sollte. 60 % sehen das
Verbesserungspotenzial in einem anderen bzw. weiteren Standort, fast ein Drittel sieht Poten-
zial in einem einfacheren Buchungsprozess und jeder Vierte winscht sich mehr Auswahl in
Bezug auf die angebotene Fahrzeugklasse.

Der Vorteil einer Carsharing-Nutzung wird vor allem beim Thema Nachhaltigkeit sowie darin
gesehen, dass der Aufwand fir Wartung und Instandhaltung entfallt. Das Thema Kostenein-
sparung belegt den dritten Platz der am haufigsten gewahlten Grinde.

Dabei wirden ca. 59,4 % der Carsharing-Interessierten ein elektrisches Carsharing bevorzu-
gen. FiUr etwa 31,3 % ist die Antriebsart unwichtig und lediglich 9,4 % wirden lieber ein

91 Carsharing-Interessierte: unschlissige, interessierte sowie bisherigen Nutzer und Teilnehmende, welche die
Frage zur Carsharing-Nutzung nicht beantwortet haben
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Carsharing mit konventionellen Fahrzeugen verwenden, darunter keiner der Teilnehmenden,
die das E-Carsharing in Teningen bereits genutzt haben.

Bei den in Frage kommenden Carsharing-Varianten, kdnnen sich mehr als 40 % vorstellen,
das Carsharing-Fahrzeug wieder an die Ausgangsstation zuriickzubringen. Zudem geben
Uber die Halfte der Carsharing-Interessierten an, dass Sie stationsunabhéngiges Carsharing
nutzen wirden und fur Gber drei Viertel der Carsharing-Interessierten waren mehrere feste
Stationen, an denen das Fahrzeug abgestellt werden kann, vorstellbar.

An dieser Stelle sei erwahnt, dass fur kleinere Stadte und Gemeinden die einzig realistische
Variantenwahl das stationsbasierte Carsharing darstellt. Stationsunabhéangiges Carsharing
bendtigt laut Bundesverband CarSharing von Beginn an ein sehr hohes Investitionsvolumen
(es missen beispielweise von Anfang an viele Carsharing-Fahrzeuge angeschafft werden).
Dieses Startkapital kann in der Regel ohne Investorenhilfe nur schwer aufgebracht werden.

Der Vorteil von stationsbasiertem Carsharing gegenuber free-floating liegt in der ,Berechen-
barkeit“. Wahrend beim stationsunabhangigen Carsharing One-way-Fahrten méglich sind und
auf diese Weise die Fahrzeuge im Geschaftsgebiet Uberall auf Parkmaoglichkeiten abgestellt
werden kdnnen (beispielweise im Sommer alle Fahrzeuge beim Freibad), steht das stations-
basierte Carsharing-Fahrzeug immer am selben Ort. Dies bietet nicht nur beim E-Carsharing
Vorteile, da dort dem Fahrzeug eine feste Ladestation zur Verfligung steht, es ist zudem be-
quem flr diejenigen, deren Ausgangspunkt (beispielweise Wohnort) sich in der Nahe der Car-
sharing-Station befindet.

DarlUber hinaus legen die Carsharing-Interessierten einen hohen Wert auf die Méglichkeit einer
Reservierung des Fahrzeugs. Dies spricht ebenso flr die Nutzung von stationsbasiertem Car-
sharing, welches bereits mehrere Stunden bis Wochen im Voraus gebucht werden kann.

Abgefragt wurden auch Standortvorschlage fur Carsharing. Dabei kamen die meisten Emp-
fehlungen fir das Gebiet ,,Schul- und Sportzentrum Teningen. Haufig wurde auch der Stand-
ort Rathaus beziehungsweise direkt das Rathaus Teningen oder das Rathaus Kondringen ge-
nannt. Zudem wurde sehr oft der Wunsch einer Station in jedem Ortsteil geaul3ert.

Wird die Bereitschaft der Carsharing-Interessierten bericksichtigt, eine durchschnittliche ma-
ximale Entfernung bis zum Carsharing-Fahrzeug von 1.000 Metern zuriickzulegen, dann
konnte durch die drei haufigsten Standortvorschlage bzw. Wiinsche (Schul- und Sportzentrum
Teningen, (mindestens) eine Station in jedem Ortsteil sowie Rathaus) fast das gesamte Ge-
meindegebiet abgedeckt werden (siehe Abbildung 9-5, Seite 124).

Mdglich ware fir den Anfang die Losung, dass das bestehende E-Carsharing-Fahrzeug so-
wohl durch die Kommune als auch die Blrgerinnen und Birger nutzbar ist. Im Gegensatz zur
jetzigen Nutzung, sollten aber die Nutzungszeiten erweitert und die Moglichkeit zur Reservie-
rung des Fahrzeugs auch wahrend der Offnungszeiten der Gemeinde ermdglicht werden. In
diesem Fall steht das Carsharing-Fahrzeug der Kommune nicht fest zur Verfigung, sondern
kann immer auch von den Birgerinnen und Bilrgern getreu dem Motto ,first come first serve®
gebucht werden. Fir die Kommune besteht hier zwar die Gefahr, dass die Nutzung des Fahr-
zeugs bei Bedarf eventuell nicht méglich ist, da dieses bereits von Blrgerseite aus reserviert
wurde. Allerdings ist durch die Nutzung der Gemeindemitarbeiter sowie der Blrgerinnen und
Birger eine Erhéhung der Auslastung des Fahrzeugs maoglich. Darliber hinaus erhélt die Kom-
mune die Mdglichkeit, durch steigende Rickflisse bei der Buchung durch die Blirgerinnen und
Burger, die anfallenden monatlichen Kosten fur das Carsharing-Fahrzeug zu mindern. Lauft
das Carsharing gut, dann kann der Ausbau des Carsharings, beispielweise durch Aufbau wei-
terer Standorte, in Betracht gezogen werden.
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S KONDRINGEN

Abbildung 9-5: Abdeckung durch mégliche Standorte fiir Carsharing
(Bildquelle: Google Maps, eigene Darstellung)

Ziel sollte es langfristig sein, Burgerinnen und Birger dazu zu motivieren, Uber den Verzicht
eines Pkw im eigenen Haushalt nachzudenken. Dies kann allerdings nur durch ein ausreichen-
des Mobilitatsangebot, also die Nutzungsmadglichkeit von OPNV und / oder Fahrrad sowie die
Erganzung von Carsharing im Bedarfsfall, gelingen.

Nicht nur in stark verdichteten stadtischen Gebieten, sondern gerade auch in landlich gepréag-
ten Regionen, in denen viele Haushalte Uber mehrere Fahrzeuge verfligen, ist es wichtig, zu-
kuinftig Alternativen zum Fahrzeug mit Verbrennungsmotor zu schaffen. Ein Vorteil des Car-
sharings liegt darin, dass der Kunde nur seine tatsachliche Nutzung bezahlt. Bei der Anschaf-
fung eines eigenen Fahrzeugs muss neben den Kosten flr beispielweise Wartung und Versi-
cherung auch noch der Wertverlust des Autos bei der Kostenbetrachtung mit eingerechnet
werden. Neben finanziellen Aspekten kann der Verzicht auf ein eigenes Fahrzeug in Zeiten
der Verkehrswende auch einen nicht zu vernachlassigenden Beitrag aus verkehrstechnischer
und umweltpolitischer Sicht leisten. Dass hier ein Umdenken bereits erkennbar ist, zeigt sich
zahlenmaRig bei der Auswertung der Umfrage. Uber drei Viertel der Carsharing-Interessierten
konnte sich vorstellen, auf die Neuanschaffung eines Pkw zu verzichten beziehungsweise ei-
nen Pkw im eigenen Haushalt abzuschaffen (z. B. Zweit- oder Drittwagen), sofern ein ausrei-
chendes Mobilitdtsangebot zur Verfiigung stiinde.
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Wie in Kapitel 8.2 angegeben, ist die Grundvoraussetzung fur Carsharing aber nicht nur eine
jahrliche Fahrleistung von unter 10.000 Kilometern, sondern auch, dass das Auto nicht regel-
mafig fur tagliche Fahrtstrecken, beispielweise den Weg zur Arbeit, benétigt wird. Zudem
missen die Moglichkeit und die Bereitschaft zur Nutzung von OPNV und / oder dem Fahrrad
gegeben sein. Unter allen Teilnehmenden mit mindestens einem Pkw im Haushalt (~ 96 %),
sind etwa 35,7 % der zugehorigen Haushalte der Carsharing-Interessierten prinzipiell nicht nur
im Hinblick auf die Jahresfahrleistung? fiir Carsharing geeignet, sondern ziehen, bei einem
ausreichenden Mobilitatsangebot, auch in Betracht, auf die Neuanschaffung eines Pkw zu ver-
zichten bzw. einen Pkw im eigenen Haushalt abzuschaffen.

10 Malnahmen

Der Mafznahmenkatalog enthalt die bei der Erstellung des kommunalen Elektromobilitdtskon-
zepts entwickelten MalRnahmen (siehe Anhang ,MalRnahmenkatalog®, Seite 284).

Aufgefihrt sind die MaRnahmen, die zur Verbreitung der Elektromobilitdt sowie zu einer Star-
kung des nicht-motorisierten Individualverkehrs in Teningen fihren.

Da viele Aspekte nicht im direkten Einflussbereich der Kommune liegen, sind die MaBhahmen
haufig auf eine Kooperation mit anderen Akteuren ausgelegt. Anzuregen ist auch eine engere
Zusammenarbeit mit Nachbarkommunen, zum Beispiel auf der Ebene der Verwaltungen oder
gegebenenfalls des Kreises.

Dieser MalRnahmenkatalog ist sehr umfanglich und beinhaltet im ersten Schritt alle Ma3nah-
men, die sich aus der Potenzialanalyse sowie der Akteursbeteiligung ableiten lassen oder ins-
gesamt sinnvoll sind. Uber eine Priorisierung durch die Verwaltung ergibt sich ein spezifischer
Katalog fur Teningen, ohne dass interessante Anregungen und Vorschléage zu frih aussortiert
werden. Das Ergebnis dieser Priorisierung ist in der Malinahmentbersicht des Kapitels 10.4
zusammengefasst.

Der MalRnahmenkatalog, inklusive der individuellen MalRnahmenbeschreibung, stellt eine Mo-
mentaufnahme tber aktuell als empfehlenswert einzustufende Mal3nahmen dar. Die Aktualitat
sowie Prioritdten und die thematische Ausrichtung des MaRhahmenkataloges sind regelmafig
zu Uberprifen und gegebenenfalls anzupassen (siehe Konzept fur Controlling, Kapitel 11).

10.1 Gliederung des MalRhahmenkatalogs
Gegliedert wurde der MaRnahmenkatalog in folgende Bereiche:

» Elektrofahrzeuge & Laden

Dieser MalRnahmenbereich bezieht sich vor allem auf die 6ffentlichen Bereiche und rich-
tet sich insbesondere an die privaten Akteure. Mit der Unterstiitzung durch die Kommune
sollen entsprechenden MalRnahmen durchgefuhrt werden, um die Elektromobilitat inner-
halb der Kommune voranzutreiben. Eine Senkung der Verkehrsemissionen kann nur er-
folgen, wenn eine entsprechende Anzahl an Fahrzeugen stillgelegt oder durch emissi-
onsarme Antriebe ersetzt wird. Diese Umstellung kann beispielsweise durch die Bereit-
stellung 6ffentlichen Raums fur Ladeinfrastruktur, der Festlegung bestimmter Vorgaben
im Neubau oder der Schaffung von Privilegien unterstitzt werden.

92 mindestens ein Fahrzeug mit einer Fahrleistung von max. 10.000 km im Haushalt
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> Alternative Mobilitat

Neben der Elektrifizierung des motorisierten Individualverkehrs bietet auch die Starkung
der alternativen Mobilitat (6ffentlicher Nahverkehr, Ful3génger- und Radverkehr sowie
Sharing-Angebote und Mitfahrzentralen) die Moglichkeit die Umwelt- und Lebensqualitat
in Kommunen zu verbessern. Daher kommt neben dem Austausch von Fahrzeugen
auch der Vermeidung des motorisierten Individualverkehrs eine entscheidende Rolle zu.
Hier sollte beispielsweise der Umstieg auf den OPNV geférdert werden. Wie Statistiken
zeigen, ist die grofdte Akzeptanz der Elektromobilitdt derzeit im Zweiradbereich zu er-
kennen. Auch durch die Corona-Krise ist die Bedeutung des Radverkehrs gestiegen,
weshalb neben dem OPNV auch die Fahrradnutzung weiter attraktiviert werden sollte.

> Vorbildfunktion
Damit eine entsprechende Akzeptanz der Burgerinnen und Birger erreicht wird, ist es
wichtig, dass die Kommune selbst eine Vorreiterrolle einnimmt und mit gutem Beispiel
vorangeht. Gelingen kann dies beispielsweise durch eine weitere Umstellung der kom-
munalen Flotte oder durch Einnahme der Rolle eines vorbildlichen Arbeitgebers. Auf
diese Weise kénnen Multiplikatoreffekte entstehen und positive Signale an die Bevdlke-
rung sowie die kommunalen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter gesendet werden.

> Information
Bei der Informationsbereitstellung steht vor allem die Offentlichkeitsarbeit im Vorder-
grund. Auf diese Weise soll ein entsprechendes Bewusstsein fir das Thema Elektromo-
bilitdt generiert werden.

» Kooperation
Die Kommune fungieren als ,Vermittler und ,Motivator® und unterstutzt beispielsweise
lokale Unternehmen sowie interessierte und engagierte Blrgerinnen und Birger bei der
Grundung von Netzwerk- und Mobilitdtsgruppen, welche Losungen im Themenbereich
Elektromobilitat erarbeiten, weiterentwickeln und vorantreiben.

Die Gemeinde Teningen ist dazu angehalten, die im MalRnahmenkatalog enthaltenen Mal3-
nahmen an geeigneter Stelle zur Abstimmung zu bringen bzw. den zustandigen Gremien vor-
zulegen und ein System einzufiihren, das die Fortschreibung und kontinuierliche Umsetzung
bewahrter MaRnahmen auch zukinftig gewébhrleistet. Die individuelle MalRnahmenplanung
und -umsetzung sowie das benétigte Controlling und die dazugehérige Offentlichkeitsarbeit zu
jeder Malinahme, sollen durch die jeweiligen Projekt- und Mal3nahmentrager in Anlehnung an
das Konzept fiir die Offentlichkeitsarbeit eigenverantwortlich erstellt und kommuniziert werden.
Von Seiten der Kommune ist eine geeignete Unterstiitzung zu gewahrleisten.

10.2 MalRnahmenentwicklung

Um einen MalRnahmenkatalog entwickeln zu kénnen, der zum einen auf die Gemeinde Tenin-
gen zugeschnitten ist und zum anderen auch die notwendige Akzeptanz findet, wurden ver-
schiedene Akteure eingebunden. Grundlage fir die MaRnahmenzusammenstellung waren die
Werkstatt ,Mobilitat und Verkehr®, die Online-Umfrage zur Weiterentwicklung des bestehen-
den E-Carsharing-Angebots in Teningen sowie die Veranstaltung ,Elektromobilitdt in Unter-
nehmen. Nahere Ausfuhrungen zu den partizipativen Aspekten macht Kapitel 9.

Die entsprechenden Vorschlage bzw. Ansatze fir MaBhahmen wurden aufgegriffen, struktu-
riert und in Form eines einheitlichen Rasters dargestellt. Erganzt wurden die gemachten Maf3-
nahmenvorschlage, durch MalRnahmen aus dem umfangreichen Katalog der Nachhaltigen
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Stadt. Die Wahl der Punkte orientiert sich dabei an den Ergebnissen der im Rahmen der Kon-
zepterstellung durchgefiihrten Analyse. Die Darstellung erfolgt in Form von Mal3nahmenblat-
tern, die neben einer Kurzbeschreibung auch weitere wichtige Kriterien sowie ein grafisches
Maflinahmenprofil beinhalten. Eine genauere Beschreibung von Struktur und Kriterien sind in
Anhang 15-32 (Seite 284) zu finden.

10.3 Bisherige Mal3Bhahmen der Gemeinde Teningen

Die Gemeinde Teningen ist sich ihrer Vorbildfunktion und ihrer Verantwortung fir die Blrge-
rinnen und Blrger sowie fir kiinftige Generationen und damit fir die Umwelt bewusst. In der
Kommune nimmt das Thema Umweltschutz daher einen hohen Stellenwert ein und wird als
zentrale kommunale Aufgabe angenommen:

»Ein hohes Engagement im Umweltschutz soll gewéhrleisten, bei allen Entschei-

dungen, die unseren Lebensraum betreffen, Umweltgesichtspunkte angemessen

zu bertcksichtigen. Die kommunale Umweltpolitik wird damit einen Beitrag zu ei-

ner nachhaltigen Entwicklung der Gemeinde leisten. Diese Verpflichtung schlief3t

die Gemeindeverwaltung, die kommunalen Eigenbetriebe und die politischen Or-
gane mit ein.”

Der Gemeinderat hat im Jahr 1999 beschlossen, eine Validierung und Zertifizierung der zent-
ralen Verwaltung einschlieBlich der gemeindeeigenen Verwaltungseinheiten und Flachen
durchfiihren zu lassen. Die EMAS-Zertifizierung wurde 2009 revalidiert.

Die Ergebnisse der internen Audits werden in der Umwelterklarung veréffentlich, welche jahr-
lich aktualisiert und im Jahresrickblick und auf der Homepage der Gemeinde veréffentlicht
wird.

Die Themen Gebaudeausrichtung sowie der Anschluss an das Nahwarmenetz haben bei der
kommunalen Planung eine entsprechende Relevanz.

Im offentlichen Personennahverkehr ist besonders die Elektrifizierung der Kaiserstuhlbahn-
Ost in den Jahren 2017 und 2018 zu erwéahnen.

Um die Emissionen aus der Benutzung von motorisierten Werkzeugen zu senken, wurden in
den letzten Jahren bei Kleingeraten energiesparendere Maschinen im Austausch angeschafft.

Die Gemeinde Teningen hat im Bereich Mobilitdt der Verwaltung drei E-Dienstfahrrader und
zwei normale Dienstfahrrader angeschafft sowie Fahrradstander an den Verwaltungsstandor-
ten errichtet. Zudem soll im Jahr 2020 eine Dusche im Rathaus zur Verfiigung stehen.
Daneben verfligt die Gemeinde bereits Uber vier Elektroautos. Um die Elektromobilitat weiter
voranzubringen, ist dariber hinaus eine weitere Umstellung der Flotte sowie der Arbeitsgerate
auf alternative Antriebe geplant.

Am Rathaus Teningen wurde eine Ladesaule errichtet. Einer der zwei Ladepunkte kann 6f-
fentlich genutzt werden. Der zweite Ladepunkt ist fir das Carsharing-Fahrzeug reserviert, wel-
ches in der Gemeinde Teningen teiloffentlich angeboten wird. Wahrend der Offnungszeiten
steht das Carsharing-Auto der Gemeinde als Dienstfahrzeug zur Verfugung, am Wochenende
und werktags nach 18 Uhr kann es von den Birgerinnen und Burgern gebucht werden. Auf-
grund von Umbaumafnahmen am Rathaus Teningen ist die Ladeinfrastruktur derzeit nicht
verfugbar und das Carsharing-Fahrzeug am Rathaus Kéndringen platziert.

Integrierte energetische Quartierskonzepte sind fir die Ortsteile Teningen, Kéndringen und
Nimburg in Arbeit. Fir den Ortsteil Heimbach liegt ein Leitbild vor.
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Darlber hinaus stellt die Gemeinde Teningen gemeindeeigene Déacher fir den Aufbau von
Photovoltaikanlagen zur Verfiigung (z. B. Bauhof Teningen).

Zudem sind in Teningen folgende MalRnahmen im Bereich Verkehr bereits umgesetzt:

> Nachtabschaltung fir L114 — Riegelerstr. / Neudorfstr. ehem. K5114 (Teningen) sowie
Nachtabschaltung K5115 — B3 (Kondringen)

» Stationare Radariberwachung in der Ortsdurchfahrt Kéndringen (B 3)
» Verkehrsberuhigung Tempo 30:
« Ortsetter Heimbach (nicht auf Teilen der Ortsdurchfahrt) zzgl. Stral3enschwellen
« Ortsetter Kéndringen (nicht im Gewerbegebiet Brihl und Tscheulinstr.)
« Ortsetter Landeck (nicht auf der Ortsdurchfahrt)
« Ortsetter Bottingen

« Ortsetter Nimburg (nicht auf der Ortsdurchfahrt und in den Gewerbegebieten Filetin
und Waidplatz)

« Ortsetter Teningen (nicht in den Gewerbegebieten Rohrlache und Breitigen und der
Tscheulinstr.)

» Radwege:

« Heimbach (ohne Ortsdurchfahrt) — Kéndringen — Teningen (mit Ortsdurchfahrt) —Nim-
burg (ohne Ortsdurchfahrt) — Bottingen

« Emmendingen — Kdndringen (teilweise mit Ortsdurchfahrt) — Malterdingen
« Teningen — Emmendingen

« Teningen — Bahlingen

« Nimburg — Bhf. Nimburg

Daruber hinaus sollen zukinftig auch weitere Mal3nahmen im Bereich Verkehr angegangen
werden. Zu diesen zahlen beispielweise die Errichtung von folgenden Radwegen:

> Heimbach — Bombach / Malterdingen
> Bottingen — Reute (Umsetzung im Rahmen des Neubaus der Rheintalbahn)

> Mundingen — Landeck (in Planung / Umsetzung)

10.4 Malnahmenibersicht Priorisierungen und Empfehlungen

Wie bereits erwahnt, ist der MaRnahmenkatalog (siehe Anhang 15-33 bis Anhang 15-37) um-
fanglich angelegt. Ziel dabei ist es, Optionen bereitzustellen, die es erlauben, auch zukinftig
auf Veranderungen und die daraus resultierenden Notwendigkeiten reagieren zu kénnen, ohne
erst einen neuen Prozess zur MafRnahmenfindung starten zu missen.

Die Ubersicht der MaRnahmen ist zusammen mit der jeweiligen Priorisierung durch die Kom-
munen in Tabelle 10-1 zusammengefasst.

In der Spalte ,Zeitfenster” sind Angaben zum Umsetzungszeitraum, also dem abgeschatzten
Zeitraum bis zum Erreichen einer hohen Durchdringung beziehungsweise bei kontinuierlichen
MaRnahmen bis zum Abschluss des ersten Zyklus gemacht (Beispiel: Offentlichkeitsarbeit).
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Die Unterteilung erfolgt dabei nach:
»  K: Kurzfristig Realisierung < 2 Jahre
»  M: Mittelfristig Realisierung in 3 — 5 Jahren
» L: Langfristig Realisierung > 5 Jahre

Die Priorisierung durch die kommunale Verwaltung sind in den entsprechenden Ergebnisspal-
ten wiedergegeben. Dabei steht ,,0“ flir absolut nicht vorrangig und ,5“ fir prioritar oder sollte
sofort in Angriff genommen werden. Der in der letzten Inhaltszeile (,mittlere durch die Kom-
mune vergebene Bewertung“) angegebene Mittelwerte Uber alle MalBnahmenbereiche vermit-
teln einen Eindruck davon, ob die Kommune die Punkte zur Priorisierung insgesamt eher ver-
halten (kleiner Mittelwert) oder ,groRRzligig“ (hoher Zahlenwert) vergeben hat. Gleiches gilt flr
die Eingangszeilen jedes Malinahmenbereiches jeweils fur den einzelnen Bereich.

Tabelle 10-1: Zusammenfassung und Priorisierungen der MaBhahmen

Prioritat | Zeitfenster

Elektrofahrzeuge & Laden _
Umsetzung Aufbau (halb-)offentlicher Ladestationen 4 K
12 Umsetzung Aufbau Lade- und Abstellméglichkeiten fir E-Bi- 4 K
kes
Aufzeigen vorhandener Ladeinfrastruktur 5 K
Elektromobilitat im Neubau und bei der Quartiersentwicklung
14 5 M
bertcksichtigen
Privilegien fur Elektrofahrzeuge einfilhren 1 K
Fordertopf der Gemeinde fur Elektromobilitatsiosungen 1

Optimierung des bestehenden E-Carsharing-Angebots 5 K
Zavas Attraktivierung Fahrradnutzung 3 M
Attraktivierung des OPNV 5 M
Initiierung ehrenamtlich getragener Mobilitatsangebote 4 M
Aufbau von Mobilitatsstationen bzw. zentralen Mobilitéts-
2.5 3 L
hubs
Einflhrung einer Mitfahrzentrale 1 K
Park + Ride-Flachen ausbauen bzw. Park + Mithahme-FIa-
2.7 o 3 M
chen einrichten
Umstellung des OPNV auf emissionsarme Antriebe 4 L
Einflhrung einer Mobilitatskarte fur alle MobilitAitsangebote 0 M
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31 Weitere Umstellung des Fuhrparks auf emissionsarme An- M
triebe bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen
Umstellung des Fuhrparks auf emissionsarme Antriebe bei
3.2 4 L
Sonderfahrzeuge
Weitere Umstellung der Arbeitsgerate 4 K
Einfihrung weiterer Dienstfahrrader / Pedelecs 5 K
Weitere Lademadglichkeiten fir kommunale E-Flotte errich- 4 K
ten
Lademadglichkeiten fir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
3.6 5 K
schaffen
37 Stromversorgung aus erneuerbaren Energien fir E-Fahr- 5 K
. zeuge
Verbrauchsdokumentation Fuhrparkmanagement einflihren 5 K
Mitarbeiterangebote ermdglichen 4 K
Rahmenbedingungen und Zukunftsfahigkeit schaffen 3 L

I T N A

Kommunale Offentlichkeitsarbeit

“%72 Selber tun und bekanntmachen 5 K
Ansprache der Unternehmen zur Umsetzung von Elektromo-
4.3 TR 4 K
bilitatsmalRnahmen
Informationsmaterial Mobilitat bereitstellen 3 K
45 Werbung flr nicht-motorisierten Individualverkehr und alter- > K
. native Mobilitat (Imagekampagne)
“5508 Feedbackformular einrichten 2 K

Testangebote mit Elektrofahrzeugen ermdglichen 4 K
S22 Etablierung einer (Elektro-)MobilitAtsgruppe 1 K
Benennung von (Elektro-)Mobilitatspaten 1 K
Grindung eines Unternehmensnetzwerks Elektromobilitat 3 K
Un?e'r.?t[]tzung bei der Veranstaltung von Elektromobilitéts- 3 K
aktivitéten
Wettbewerb fur emissionsarme Mobilitat K
<170 Beschaffungskooperationen mit anderen Kommunen 4
mittlere durch die Kommune vergebene Bewertung 3,45
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Im Rahmen der Konzeptentwicklung ist deutlich geworden, dass in der Gemeinde bereits An-
strengungen in Sachen Elektromobilitdt unternommen worden sind. Zu diesen zahlen unter
anderem die angeschafften Elektrofahrzeuge (darunter auch drei E-Dienstfahrrader), die Um-
stellung der Arbeitsgerate, die Versorgung der Liegenschaften und damit auch der Elektrofahr-
zeuge mit Okostrom sowie der Aufbau eines E-Carsharings. Diese MaRnahmen nehmen auch
weiterhin eine hohe bis sehr hohe Prioritat in der Gemeinde ein.

Insgesamt legt die Gemeinde einen grof3en Wert auf das eigene, vorbildliche Verhalten, was
durch die Bewertung der MalRnahmen verdeutlicht wurde. Die hdchste Prioritat im Bereich
Vorbildfunktion stellt dabei die weitere Umstellung des Fuhrparks auf emissionsarme Antriebe
bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen (MalRnahmen 3.1) sowie die weitere Einfihrung von
Dienstfahrradern und Pedelecs (Malinahme 3.4) dar. Ebenso hoch bewertet wurde auch die
Schaffung von Lademdglichkeiten fir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter (Mal3nahme 3.6), die
Stromversorgung aus erneuerbaren Energien fur E-Fahrzeuge (Mal3hahme 3.7) und die Ein-
fuhrung einer Verbrauchsdokumentation fir das Fuhrparkmanagement (Malinahme 3.8).

Bei der Schaffung von Lademdglichkeiten fir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sollte be-
dacht werden, dass die Gehélter und Gehaltsstrukturen im offentlichen Dienst starkeren Rest-
riktionen unterliegen, als dies in der Privatwirtschaft der Fall ist. Durch das Angebot einer kos-
tenlosen Lademdglichkeit fir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter kann von Seiten der Kom-
mune eine gewisse Kompensation realisiert werden. Uber die Vorteile fur den einzelnen Mit-
arbeiter hinaus, ergibt sich auch eine Inspiration fir die ortsansassigen Unternehmen. Da die
meisten Ladevorgange Zuhause und beim Arbeitgeber stattfinden, sollte nach Mdglichkeit kos-
tenloses Laden fur Mitarbeiter angeboten werden, um auf diese Weise die Wirtschaftlichkeit
eines gekauften oder geleasten Elektroautos zu starken. Alternativ konnten zumindest ver-
gunstigte Ladetarife fir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Gemeinde Teningen bereitge-
stellt werden.

Die Einfihrung einer einheitlichen Verbrauchsdokumentation dient nicht nur als Entschei-
dungsgrundlage fur Veranderungen im Einkauf, sondern ermdglicht au3erdem einen guten
Vergleich beim Wechsel von Fahrzeugen oder bei einer geanderten Nutzung. Als zusatzlicher
Effekt werden valide Daten fur die kommunale Treibhausgasbilanz sowie die Fuhrparkanalyse
zusammengetragen. Dabei darf nicht vergessen werden, dass bei der Umstellung der Flotte
auf batterieelektrische Fahrzeuge ein héherer Strombedarf ansteht. Dafur kann auch eigener-
zeugter Strom verbraucht werden, wodurch sich der Strombezug aus dem Netz verringert
(nicht aber der Verbrauch).

Eine hohe Prioritat im MalBnahmenbereich der Vorbildfunktion erhielten zudem die Umstellung
des Fuhrparks auf emissionsarme Antriebe bei Sonderfahrzeugen (Maf3nahme 3.2), die wei-
tere Umstellung der Arbeitsgerate (MaRhahme 3.3) sowie das Ermdglichen von Mitarbeiteran-
geboten (Malnahme 3.9).

Wie die Ergebnisse der Bilanz im Verkehrssektor zeigen, ist eine merkliche Emissionsminde-
rung in Teningen nur durch eine Ansprache von Dritten — in erster Linie der Burgerinnen und
Burger — moglich, da der gréRte Anteil an den CO»-Emissionen im Verkehrssektor auf den
motorisierten Individualverkehr zurtickzufiihren ist. Entsprechend dieser Randbedingungen er-
halten neben der eigenen Vorbildfunktion der Gemeinde auch die Mal3nahmen im Bereich der
Information wie beispielweise kommunale Offentlichkeitsarbeit (MaRnahme 4.1) sowie ,Selber
tun und bekanntmachen® (Malknahme 4.2) ein besonderes Gewicht. Zudem nimmt die ,,An-
sprache der Unternehmen zur Umsetzung von ElektromobilitdtsmalRinahmen® (MalR3-
nahme 4.3) eine hohe Prioritat in der Gemeinde Teningen ein.
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Weitere MalRBhahmen mit direktem Bezug zu den Birgerinnen und Blrgern sind die MalR3nah-
men im Bereich 1, wobei hier dem Aufzeigen der vorhandenen Ladeinfrastruktur (MaR3-
nahme 1.3) sowie der Beriicksichtigung von Elektromobilitat im Neubau und bei der Quartier-
sentwicklung (MaRnahme 1.4) eine besondere Wichtigkeit zukommt. Wesentlich sind zudem
der Aufbau (halb-)6ffentlicher Ladestationen (MafRnahme 1.1) sowie der Aufbau von Lade- und
Abstellmdglichkeiten fur E-Bikes (MaRnahme 1.2).

Entsprechend der angestrebten Emissionsminderungen wurden im Bereich der alternativen
Mobilitat auch die Optimierung des bestehenden E-Carsharing-Angebots (MalRnahme 2.1)
und die Attraktivierung des OPNV (MaRnahme 2.3) duRerst hoch bewertet. Uberdies nehmen
die Initiierung ehrenamtlich getragener Mobilitatsangebote (Mal3nahme 2.4) sowie die Umstel-
lung des OPNV auf emissionsarme Antriebe (MaRnahme 2.8) einen hohen Stellenwert ein.

Prinzipiell ist es empfehlenswert (z. B. bei der Umstellung des Fuhrparks) tber eine kollektive
Recherche zu verfliigbaren Modellen sowie eine gemeinsame Beschaffung mit anderen Kom-
munen nachzudenken. Bei der Umstellung der Arbeitsgerate konnte es zudem sinnvoll sein,
dass zumindest auf Ebene des Bauhofs ein Erfahrungs- und Informationsaustausch erfolgt.
Durch die hohe Prioritat der Ma3nahme 5.7 ,Beschaffungskooperation mit anderen Kommu-
nen“ im MalRnahmenreich 5 wird deutlich, dass dies von der Gemeinde Teningen auch als
wichtig erachtet wird. Ebenfalls eine hohe Prioritat erhielt zudem das Ermdglichen von Test-
angeboten mit Elektrofahrzeugen (Malinahme 5.1).

Vielfach wird und ist das Thema (Elektro-)Mobilitéat mit erheblichen zeitlichen wie finanziellen
Aufwendungen verknipft. Dies hat insbesondere bei investiven Malinahmen wie etwa beim
Aufbau von offentlicher Ladeinfrastruktur (Malinahmen 1.1) sowie der Fahrzeugumstellung
(MalBnahmen 3.1 und 3.2) oder bei zeitintensiven Malinahmen wie zum Beispiel einer regel-
maRigen kommunalen Offentlichkeitsarbeit (MaRnahme 4.1) seine Berechtigung. Werden die
personellen Ressourcen fir die vorgeschlagenen und priorisierten MalZnahmen aufsummiert,
wird schnell klar, dass dieses Pensum so einfach nebenbei nicht zu leisten ist.

Fur die Implementierung und die stetige Weiterentwicklung des Themenfeldes (Elektro-)Mobi-
litat in der Kommune bieten sich daher bereits im ersten Anlauf einige einfache Schritte inner-
halb der Verwaltung an:

1. Es wird Klar vermittelt, dass das Thema einen hohen Stellenwert hat. Dies geschieht vor
allem, indem die Verwaltungsspitzen sich eindeutig festlegen und dies auch durch ge-
eignete AuRerungen sowie das personliche Handeln untermauern.

2. Das Thema wird regelmafig in den stattfindenden (Dienst-)Besprechungen aufgegriffen
und nach Vorschlagen und Verbesserungen seitens der Teilnehmerschaft gefragt. Diese
Einwéande und Ideen werden ernstgenommen.

3. Das Thema (Elektro-)Mobilitat wird bei Entscheidungen gleichgewichtig mit anderen As-
pekten wie z. B. sozialen Punkten, Datenschutz, Wirtschaftlichkeit bertcksichtigt.

4. Das eigene Personal wird sensibilisiert und bei entsprechenden Ideen auch unterstitzt.

Ziel ist es, die Mitarbeiter zielgerichtet an das Thema Umweltwirkung der (Elektro-)Mobilitat
heranzufihren und so die Zusammenhé&nge zu vermitteln und bewusst zu machen.

Zu nennen sind beispielsweise:
> Abbau von Hemmnissen, »  Verkehrsmittelwahl bei Dienstreisen so-

» Nutzung alternativer Antriebe, wie An- und Abfahrt zur Dienststelle
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Die zuvor genannten Empfehlungen zur Verstetigung in der Verwaltung sind alle darauf aus-
gerichtet, das Thema unterschwellig zu verankern. Im Vordergrund stehen dabei eine Be-
wusstmachung und eine Integration in den Ublichen Alltag, die auch eine entsprechende Mul-
tiplikatorwirkung im privaten Umfeld entfalten konnen.

Eine optimale Verankerung und Weiterentwicklung des Themas (Elektro-)Mobilitat ist Giber die
angesprochenen organisatorischen Schritte hinaus nur zu erreichen, wenn in der Kommune
erhebliche FreirAume geschaffen sowie geeignete personelle wie finanzielle Ressourcen be-
reitgestellt werden. Dies kann Uber die Zuteilung von konkreten Aufgaben an einzelne Verwal-
tungen oder durch Ubertragung der Verantwortung an einen einzelnen Mitarbeiter erfolgen.
Mit einer solchen personellen Ressource und einer direkten Zuordnung der Verantwortlichkeit
als Koordinator, Motor und Aktiver in der Offentlichkeit und der Offentlichkeitsarbeit kann der
begonnene Prozess an Fahrt gewinnen. Unterstiitzend sollte die Einbindung engagierter und
interessierter Burgerinnen und Birger angestrebt werden. Die Etablierung einer (Elektro-)Mo-
bilitatsgruppe (MaRnahme 5.2) kénnte die Verwaltungen entlasten. Die Funktion einer solchen
Gruppe kann sich dabei nicht nur auf die Erteilung gut gemeinter Ratschldge beschréanken,
vielmehr ist eine aktive Mitarbeit und selbstandiges Engagement seitens der Gruppenmitglie-
der gefragt. Wesentlich ist dabei aber, dass von Seite der Gemeinde immer ein ,Kimmerer®
als Ansprechpartner und Treiber erhalten bleibt. Die (Elektro-)Mobilitatsgruppe tréagt dann we-
sentlich zur Umsetzung und Weiterentwicklung der MaBhahmen aus dem MalRnahmenkatalog
bei. Eine gezielte Absprache der Aktivitaten, zusammen mit der Festlegung der Rollen oder
Arbeitspakete, hilft bei der Umsetzung. Die Verantwortlichkeiten sind hier zligig festzulegen.

11 Konzept fur Controlling

Vielfach wird unter einem Controlling nur das Einhalten einer termintreuen Ausfiihrung inner-
halb des festgelegten Budgets verstanden. Dies greift aber viel zu kurz. Ein sinnvolles Con-
trolling-System implementiert einen Kreislaufprozess, der vor allem auch darauf abzielt, Ver-
besserungsmadglichkeiten zu erkennen und umzusetzen. Dieser sogenannte PDCA-Zyklus ist
in Abbildung 11-1 (Seite 134) grafisch dargestellt.

In diesem Sinne nimmt das Controlling eine zentrale Lenkungsfunktion ein und befasst sich
demnach mit der Beschaffung, Aufbereitung und Analyse von Informationen (Ergebnisdarstel-
lung) zur Vorbereitung zielorientierter und richtungsgebender Entscheidungen.

Bei komplexen Themen kann es sinnvoll sein, ein hierarchisches Controlling durchzuftihren.
Hier pflegt jeder Einzelbereich ein Controlling und erst die Ergebnisse fliel3en in das Controlling
des Gesamtprozesses ein. Vor dem Hintergrund der bereits vorliegenden Projekterfahrungen
und der Gro3e der Gemeinde sollte in Teningen allerdings kein hierarchisches Controlling im-
plementiert werden.

Gerade beim Elektromobilitdtskonzept kommt der notwendigen Umsetzung der Maflinahmen
und die Weiterentwicklung des Maflinahmenkatalogs eine besondere Bedeutung zu. Diese
konnte beispielsweise in Form eines jahrlichen Arbeitsprogramms erfolgen, dessen Umset-
zung kontrolliert und durch mindestens quartalsweise stattfindende Sitzungen begleitet wer-
den sollte. An der Festlegung des Jahresprogramms kdnnen auch externe Personen beteiligt
werden. In diesem Fall ist dann die Grindung einer (Elektro-)Mobilitéatsgruppe zu empfehlen,
welche die Verwaltungen aktiv durch eigene Projekte und Ideen unterstitzt. Die entsprechen-
den Schwerpunkte sind dann zum einen eher verwaltungsintern und zum anderen nach auf3en
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hinwirkend zu setzen und durch das (Elektro-)Mobilitatsteam und/oder durch die (Elektro-)Mo-
bilitdtsgruppe zu verfolgen. Bindeglied sollte der Teamleiter und gegebenenfalls die Verwal-
tungsspitze sein. Uberschneidende Aspekte wie zum Beispiel die Offentlichkeitsarbeit sind ab-
zusprechen.

Wichtig ist, dass die Pflege des Controllings an konkret benannte Stellen gekoppelt wird und,
dass das jeweilige (Jahres-)Arbeitsprogramm im Rahmen der bestehenden Kooperationen
moglichst in einem fixierten Zeitbereich (z. B. 1. Quartal) festgelegt und beschlossen wird. Hier
ist dann auch der Bericht des Vorjahres mit den gemachten Erfahrungen im Detail zu prasen-
tieren. Entwirfe fur die notwendigen Hilfsmittel zur Organisation des Prozesses sind in Anhang
15-38 bis Anhang 15-41 (unter ,Hilfsmittel zur Verstetigung® ab Seite 347) zu finden.

Qualitdtsmanagement-Zirkel (PDCA)

lan B X :
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. praktisches Optimieren mit

) schnell realisierbaren,
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nach vorher definierten Vorgaben

nact® gegebenenfalls Verdnderungen
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i
| |
check check check
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plan plan plan

Abbildung 11-1: Darstellung eines hierarchischen Controllings im Rahmen von MalRnahmen und Zielen

11.1 Controlling mittels Kennziffern

Allgemein arbeitet das Controlling mit Kennwerten und real zu interpretierenden Zahlen, also
konkreten Ergebnissen, zur Erfolgsdarstellung. Im Themenfeld Elektromobilitat ist dies z. B.
bei den Verkehrsleistungen, den Verbrauchen oder den Emissionen méglich. In diesem Sinne
wurde mit der Treibhausgasbilanz im Verkehrsbereich eine erste Grundlage geschaffen. Die
hierzu verwendete Zahlenbasis ist in vielen Punkten allerdings verbesserungswirdig und
stutzt sich bis dato haufig auf statistische Daten Deutschlands und Baden-Wirttembergs, die
nur recht grob regionalisierbar sind. Dies betrifft insbesondere die Zuordnung der Emissionen
nach dem Verursacherprinzip sowie Angaben zum OPNV und zum Bahnverkehr.

Um beispielsweise eine aussagekraftige CO,-Bilanzierung fir die eigene Flotte zu ermdéglich,
sollte eine kontinuierliche und strukturierte Dokumentation von gefahrenen Kilometern und
Verbrauchszahlen der einzelnen Fahrzeuge in der Kommune eingefuhrt werden (Monitoring
des Kraftstoffverbrauchs). Aufbauend auf diesen Daten lassen sich zudem Auswertungen ge-
nerieren, die als Entscheidungsgrundlage fur Veranderungen im Einkauf dienen.
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Zu gewabhrleisten ist auch eine regelmafige Kontrolle. Dabei ist eine einheitliche Erfassung
der Daten empfehlenswert.

Aussagen Uber die Nachfrage verschiedener Verkehrsmittel kénnen durch Erhebungen eines
Modal Split erfolgen. Auf diese Weise lasst sich beispielsweise tberprifen, ob MalRnahmen
zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs greifen und es zu einer veranderten Nach-
frage kommt. Alternativ lassen Nutzerzahlen im OPNV (z. B. Fahrgastanzahl) oder die Nutzer-
zahlen von Carsharing, Rickschlisse auf Veranderungen zu.

Um die Entwicklung der Elektromobilitat in der Kommune zu tberprifen, kénnen folgende In-
dikatorwerte herangezogen werden:

» Zulassungszahlen von batterieelektrischen Fahrzeugen,
» Anzahl der Ladesaulen / Ladepunkte,

» Anzahl der Ladevorgange je Ladeséule / Ladepunkt,

» abgegebene Energiemenge.

Selbstverstandlich ist es auch erforderlich, die erhobenen Daten turnusgemaf auszuwerten
und das Ergebnis zu veréffentlichen. Dabei sollte eine Trennung zwischen den Auswertungen
der Verwaltung und der Auswertung fir die Gesamtgemeinde eingefiihrt und beibehalten wer-
den, da die Erfolge durch eigenes Handeln sonst nicht nachvollziehbar sind. Die Bilanzen der
Verwaltung sollten jahrlich, mindestens aber alle zwei Jahre erstellt werden. Abh&ngig von der
Art der MaRnahme sollten die Ergebnisse fir die Gesamtgemeinde jahrlich (zum Beispiel bei
der Entwicklung der Elektromobilitat hinsichtlich Zulassungszahlen und Ladeinfrastruktur) oder
fir Aussagen Uber die Verkehrsmittelwahl in einem Zeitintervall von ca. 5 Jahren Uberpriift
bzw. bereitgestellt werden.

11.2 Controlling ,,weicher” MaBRnahmen

Liegen keine Kennziffern, sondern nur beschreibende Indikatoren vor, ist es sehr viel schwie-
riger, ein leicht Uberschaubares und konsistentes Bewertungssystem zu etablieren. Dies be-
trifft vor allem die wichtigen MaBnahmen zur Information und Aufklarung des Biirgers, zur Be-
wusstseinsbildung sowie zur Schaffung eines ,elektromobilen Images®. Die Schwierigkeit liegt
jeweils in der ,Messbarmachung“ von Ergebnissen bzw. Erfolgen, die sich nicht tUber harte
Zahlen belegen lassen. Hierzu sollte ein gleichbleibendes methodisches Vorgehen konzipiert
werden, d. h. ein sogenannter Bewertungsalgorithmus entwickelt werden, um subjektive Er-
folgsabschatzungen weitestgehend aus dem Gesamtcontrolling fernzuhalten. Als Grundlage
hierzu kdnnten z. B. die als Balkendiagramm angegebenen Mal3nahmenprofile dienen, die fur
alle vorgeschlagenen MalRnahmen erstellt wurden (als Muster siehe Tabelle 15-25, Anhang
Seite 285). Diese lassen sich zu einem ,Elektromobilitatsprofil“ fir die benannten Rubriken
weiterentwickeln, in dem die Bewertungspunkte und Skalen angepasst und tber eine breitere
Diskussion auch ,objektiviert* werden. Bei einer regelmafigen und abgestimmten vergleichen-
den Auswertung sollten sich so auch die ,weichen Faktoren® in das Controlling einbinden las-
sen.

Mit den genannten Vorarbeiten ist der Grundstein dazu gelegt, ein im Sinne des hier beschrie-
benen Vorgehens aussagekraftiges und trotz der Vielzahl an Aufgaben und Akteuren hand-
habbares Controllingsystem zu implementieren und damit die weiteren Aktivitdten im Themen-
bereich Elektromobilitdt zu festigen und bekannt zu machen.

Version 1.1 19.10.2020 135




Konzept fur Controlling — Elektromobilitatskonzept Teningen

11.3 Empfohlenes Vorgehen fir Teningen

Nach aktuellem Kenntnisstand ist es fir die Kommunen Teningen empfehlenswert, im Con-
trolling drei Schwerpunkte zu setzen:

» die Erfassung der verwaltungsinternen Arbeiten,
» die Erfassung der kommunalspezifischen Projekte auf3erhalb der Verwaltungen,

» das Einbeziehen von Dritten (Kooperation, Information inkl. Offentlichkeitsarbeit) mit
Schwerpunkt Burgerinnen und Birgern sowie lokalen Unternehmen.

Fur die Implementierung des Systems sind folgende Schritte erforderlich:
» Festlegung der Verantwortlichkeiten,
» Festlegung der Zeitintervalle,
» Festlegung und Objektivierung der Indikatoren,
> Implementierung der Kontrolle.

Ublicherweise erfolgt die Kontrolle durch eine jahrliche Berichterstattung in den politischen
Gremien. Sobald die notwendigen Vorgehensweisen etabliert und die Indikatoren festgelegt
sind, kann auf das direkte Verfolgen der Kontrolltatigkeit an sich sicher verzichtet werden, da
davon auszugehen ist, dass engagierte Mitarbeiter mit dieser Aufgabe verantwortungsbewusst
umgehen.

Wie dargestellt, hAngt der Aufwand fiir das Controlling sehr stark von den Anforderungen und
den eigenen Anspriichen ab. Dennoch sollen im Folgenden einige Hinweise zur Vorgehens-
weise und zum Aufwand gemacht werden. Fir das Controlling einzelner MaRnahmen sollte
jeweils ein Kontrollbogen angelegt werden. In diesem sind bei komplexeren Mal3Bhahmen die
Abschnitte oder Einzelschritte und ihre Meilensteine, die zugehdérigen Termine sowie die Ver-
antwortlichen festzuhalten. Die Durchfiihrung der einzelnen Schritte ist zu quittieren bzw.
nachzufragen. Fur den Fall eklatanter Abweichungen sind das weitere Vorgehen und damit
die Kontrollverantwortung bereits im Vorfeld zu hinterlegen.

Welche Malinahmen in Angriff genommen werden, sollte jeweils in Form eines Jahrespro-
grammes festgelegt werden. Dieses ,elektromobile Arbeitsprogramm® sollte in einem Team,
an dem nach den oben gemachten Anmerkungen auch engagierte Burgerinnen und Burger
beteiligt werden kdnnten, erstellt werden. Es ist darauf zu achten, dass die Mal3Bnhahmen auch
durchfuhrbar sind (Mittel, Rahmenbedingungen und personelle Ressourcen). Die Zahl und
Komplexitat der MalRnahmen sollten so gewahlt werden, dass eine Durchfiihrung realistisch
ist. Die Umsetzung des festgelegten Programms wird dann tber die Kontrollbégen nachver-
folgt. In Bezug auf die personellen Ressourcen sind geeignete FreirAume fur die Erarbeitung
des Programms und die Kontrolle und Unterstitzung der Programmdurchfihrung zu schaffen.
In der Anfangszeit werden fir die Erstellung und das Eintiben der Strukturen und Hilfsmittel
weitere Ressourcen bendtigt.

Bei verwaltungsinternen (Elektro-)Mobilitatsteams sind etwa 20 Arbeitstage fur den Teamleiter
und ca. zwei bis funf Arbeitstage fur jedes Teammitglied zu veranschlagen.

Wesentlich ist insgesamt, dass das Controllingsystem nicht nur zur Bewertung der Vergan-
genheit dient, sondern ganz im Sinne des in Abbildung 11-1 gezeigten Managementzirkels
auch zur Weiterentwicklung des Malinahmenkatalogs sowie zur Verbesserung der Maf3nah-
mendurchfiihrung und des Controllings selbst genutzt wird und damit auch wesentlich zur ge-
Zielten Planung in den Folgejahren beitragt.

136 19.10.2020 Version 1.1




Konzept fur Controlling — Elektromobilitdtskonzept Teningen

Abhangig von der umgesetzten MalRnahme empfiehlt sich eine systematische Erfassung der
in Tabelle 11-1 gelisteten Indikatorwerte. Dabei handelt es sich um Vorschlage, die selbstver-
standlich um weitere Indikatoren erganzt werden kénnen.

Tabelle 11-1:

i

1.1

N
~

I R J N N N N N N R = = T o =
) & I w (V] P o (4] EN w (N

0o

N
©

Version 1.1

MaRnahmen des Elektromobilitatskonzeptes

Elektrofahrzeuge & Laden

Umsetzung Aufbau (halb-)6ffentlicher
Ladestationen

Umsetzung Aufbau Lade- und Abstell-
moglichkeiten fiir E-Bikes

Aufzeigen vorhandener Ladeinfrastruk-
tur

Elektromobilitat im Neubau und bei der
Quartiersentwicklung beriicksichtigen

Privilegien fir Elektrofahrzeuge einfiih-
ren

Foérdertopf der Gemeinde fir Elektro-
mobilitatsldsungen

Alternative Mobilitat

Optimierung des bestehenden E-Car-
sharing-Angebots

Attraktivierung Fahrradnutzung

Attraktivierung des OPNV

Initiierung ehrenamtlich getragener Mo-
bilitatsangebote

Aufbau von Mobilitatsstationen bzw.
zentralen Mobilitdtshubs

Einfihrung einer Mitfahrzentrale

Park + Ride-Flachen ausbauen bzw.
Park + Mitnahme-Flachen einrichten

Umstellung des OPNV auf emissions-
arme Antriebe

Einfihrung einer Mobilitatskarte fiur alle
Mobilitdtsangebote

Indikatorwert

Anzahl der Ladevor-
gange, Energiemenge

Nutzerzahlen, ggf.
Energiemenge

Daten zur Ladeinfra-
struktur, Anzahl der be-
troffenen Verfahren

Nutzungshaufigkeit

Antragszahlen

Nutzerzahlen, gefah-
rene Kilometer, Ener-
giemenge

Modal Split
Nutzerzahlen, Auslas-
tung der Busse /

Dienste

Nutzerzahlen

Nutzerzahlen

Nutzerzahlen, Anzahl
der Fahrten

Modal Split, Nutzerzah-
len

Emissionswerte, Stre-
ckenkilometer, Fahr-
gastzahlen

Nutzerzahlen, Modal
Split

19.10.2020

Ubersicht der Indikatorwerte und Rhythmus der Kontrolle (Zyklus) der umgesetzten

Zyklus

anfangs habjahrlich,
dauerhaft jahrlich

anfangs habjahrlich,
dauerhaft jahrlich

jahrlich, Anpassung alle
2 — 3 Jahre

anfangs halbjahrlich

anfangs monatlich

anfangs jahrlich

Modal Split alle 3 -5
Jahre

jahrlich

anfangs halbjahrlich

anfangs halbjahrlich,
dauerhaft jahrlich

jahrlich

Nutzerzahlen jahrlich,
Modal Split alle 3 -5
Jahre

anfangs jéhrlich

Nutzerzahlen jahrlich,
Modal Split alle 3 -5
Jahre
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Weitere Umstellung des Fuhrparks auf
emissionsarme Antriebe bei Pkw und
leichten Nutzfahrzeugen
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Umstellung des Fuhrparks auf emissi-
onsarme Antriebe bei Sonderfahrzeuge

N

Weitere Umstellung der Arbeitsgerate

Einflhrung weiterer Dienstfahrrader /
Pedelecs

Weitere Lademoglichkeiten fir kommu-
nale E-Flotte errichten

Lademdglichkeiten fur Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter schaffen

Stromversorgung aus erneuerbaren
Energien fur E-Fahrzeuge

Verbrauchsdokumentation Fuhrpark-
management einflihren

©

Mitarbeiterangebote ermdéglichen

Rahmenbedingungen und Zukunftsfa-
higkeit schaffen

w
H
o

Kommunale Offentlichkeitsarbeit

N

N
N
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Selber tun und bekanntmachen

Ansprache der Unternehmen zur Um-
setzung von Elektromobilitdétsmaf3nah-
men

Informationsmaterial Mobilitat bereit-
stellen

Werbung fiir nicht-motorisierten Indivi-
dualverkehr und alternative Mobilitat
(Imagekampagne)

N

Feedbackformular einrichten
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gefahrene Kilometer,
Verbrauchswerte
(kWh/km), Kennwerte
(z. B. CO2/km)

gefahrene Kilometer,
Betriebsstunden, Ver-
brauchswerte, Kenn-
werte

Verbrauchswerte, Er-
fahrungsberichte durch
Anwenderinnen und
Anwender

gefahrene Kilometer,
Nutzungshaufigkeit

Energiemenge, Lade-
vorgange pro Tag

Energiemenge, Lade-
vorgange pro Tag

Energiemenge

Verbrauchswerte und
THG-Emissionen

Nutzerzahlen

Erfahrungsberichte

Verbreitungsgrad von
Medien, Resonanz
(z. B. Umfragewerte)

Riickkopplung seitens
Leserschaft, Eigenbei-
trage

Anzahl der Lademdg-
lichkeiten bzw. Anzahl
der E-Fahrzeuge in den
Unternehmen

Nachfrage nach Ange-
boten, auch Download
und Besucherzahlen

Reichweitenanalyse

Anzahl der Rickmel-
dungen

19.10.2020

Vorbildfunktion

jahrlich

jahrlich

jahrlich

jahrlich

anfangs halbjahrlich,
dauerhaft jahrlich

anfangs halbjéhrlich,
dauerhaft jahrlich

anfangs halbjéhrlich,
dauerhaft jahrlich

jahrlich
jahrlich

alle zwei Jahre

Information

jahrlich

jahrlich

anfangs halbjahrlich

jahrlich

nach jeder Kampagne

anfangs halbjahrlich
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Indikatorwert Zyklus

Resonanz bei Besu-

Testangebote mit Elektrofahrzeugen

5.1 o chern und Unter-neh- anfangs halbjahrlich
ermoglichen
men
. . _— Zahl der Teilnehmen-
52 E:Sbllgrung einer (Elektro-)Mobilitats- den, MaRnahmenums-  jahrlich
grupp etzung
5.8 Benennung (Elektro-)Mobilitatspaten Anzahl der Anfragen anfangs quartalsweise

Anzahl der Veranstal-
tungen, Zielerreichung  jahrlich
des Netzwerks

Grindung eines Unternehmensnetz-
werks Elektromobilitat

Unterstiitzung bei der Veranstaltung Nachfrage, Besucher- shrlich

von Elektromobilitatsaktivitaten zahlen !

Wettbewerb fiir emissionsarme Mobili- Resonanz, Wettbe- nach Proiektende
tat werbsbeitrage )

gefahrene Kilometer,
Beschaffungskooperationen mit ande- Verbrauchswerte
ren Kommunen (kWh/km), Kennwerte
(z. B. CO2/km)

(&)

§ o e o § § g Sl
~ fo)} o EN

jahrlich

12 Konzept fur Offentlichkeitsarbeit

Ziel des Konzeptes fiir die Offentlichkeitsarbeit ist es, die Biirgerinnen und Biirger uber ge-
plante sowie umgesetzte Malinahmen im Themenfeld (Elektro-)Mobilitdt zu informieren. Ge-
treu dem Motto ,In Teningen tut sich was®, soll zudem der Bekanntheitsgrad sowie die Wahr-
nehmung als Handlungstrager durch regelmaRige Veroffentlichungen gesteigert werden.

Eine systematische und koordinierte Offentlichkeitsarbeit konnte in diesem Zusammenhang
ein Losungsansatz sein, um ein gemeinschaftliches ,Wir-Gefuhl“ bei allen relevanten Aktivita-
ten zu kreieren und dazu beitragen, die Identifikation des einzelnen Blrgers mit seiner Kom-
mune in diesem Sinne zu starken.

Im Folgenden wird zunachst auf die Zielvorstellungen eingegangen, die mit einer strukturierten
Offentlichkeitsarbeit verkniipft sind. AnschlieBend wird eine mogliche Unterteilung des vielfal-
tigen Adressatenbereichs in einzelne Gruppen vorgenommen, bevor dann MalRhahmenideen
fur diese spezifischen Gruppen aufgegriffen werden. AbschlieRend wird ein Vorschlag fir die
integrierte Offentlichkeitsarbeit unterbreitet. Weitere wichtige Informationen zum Einsatz von
geeigneten Werbemitteln sind in Anhang 15-42 bis Anhang 15-49 (unter ,Empfehlungen zum
Einsatz von Werbemitteln ab Seite 352) aufgefihrt.

12.1 Generelle Ziele der Offentlichkeitsarbeit

Wie die CO»-Bilanz des Verkehrsbereichs belegt, hat der motorisierte Individualverkehr einen
wesentlichen Anteil an den Treibhausgasemissionen und stellt innerhalb der Kommune einen
Emissionsschwerpunkt im Verkehrsbereich dar. Um wesentliche Reduktionen der Emissionen
erreichen zu kdnnen, missen zum einen die eigenen Mitarbeiter und zum anderen die Birge-
rinnen und Blrger sowie Unternehmen im Einzugskreis der Kommune mdglichst umfassend
aktiviert werden.
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Damit dies erreichbar wird, ist es erforderlich, mit einer strukturierten Offentlichkeitsarbeit zu-
mindest die folgenden Ziele anzustreben:

> publik machen:
Die Aktivitaten und Zielsetzungen der Kommune hinsichtlich (Elektro-)Mobilitdtsmal3-
nahmen sollen in einem mdglichst groRen Teil der Einwohnerschaft und der Unterneh-
men der Region bekannt gemacht werden.

> Informationen verbreiten:
Neben der Steigerung des Bekanntheitsgrades geht es auch um die Vermittlung sach-
gerechter Informationen, welche Verunsicherungen entgegenwirken und fundierte sach-
liche Entscheidungen erméglichen. Typische Beispiele sind hier bestehende Forderpro-
gramme oder Informationen zu neuen Technologien, aber auch zu bestehenden Ange-
boten (z. B. E-Carsharing).

» zum Mitmachen anregen:
Bekanntheitsgrad und Sachkenntnis sollen in erster Linie dazu fuhren, dass sich die Ak-
teure fir die neuen Themen interessieren und sich an der Realisierung von (Elektro-)
Mobilitatsmalnahmen im persoénlichen wie erweiterten Umfeld beteiligen. Gemeint sind
damit nicht nur die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs, sondern auch eine Verhaltens-
anderung insgesamt (z. B. haufigere Nutzung alternativer Verkehrsmittel).

» Beteiligungsmaoglichkeiten aufzeigen:
(Elektro-)Mobilitatsmalinahmen sind zwar meist mit Investitionen verknupft, zahlen sich
auf Dauer aber sehr haufig aus. Zu nennen sind hier zum Beispiel die meist geringeren
Betriebskosten von Elektrofahrzeugen.

12.2 Zielgruppen

Wie haufig zu lesen und im Text auch bereits mehrfach betont, ist die Umsetzung des Kon-
zepts eine Gemeinschaftsaufgabe, die nur zu bewadltigen ist, wenn maglichst viele Akteure
mitmachen. Der folgende Abschnitt unternimmt den Versuch, die Vielfalt dieser Akteure zu
strukturieren und in Gruppen zu unterteilen, so dass eine gezielte Ansprache moglich wird.
Dabei macht es aus Sicht der Kommune auch Sinn, zwischen internen und externen Zielgrup-
pen zu unterscheiden. Einen ersten Uberblick vermittelt Tabelle 12-1. Bei den als primar ge-
kennzeichneten Gruppen ist es sinnvoll, moglichst alle der genannten Ziele umfassend anzu-
sprechen.

Tabelle 12-1: Zielgruppen der Offentlichkeitsarbeit aus Sicht einer Kommune

intern primar - Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter

- Burgerinnen und Burger

extern riméar .
P « Wirtschaft
- (Nachbar-)Kommunen
erweitert . lokale Medien

« Vereine / Verbande
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Die Trennung der primaren Zielgruppen in interne und externe Adressaten ist im konkreten
Fall nicht immer zu 100 % mdglich. Bei Vereinen oder anderen Gruppen handelt es sich um
externe Adressaten, bei Schulen, Bibliotheken oder Bauhofen sind es interne Adressaten, die
aber zumindest zum Teil auch bereits in der Gruppe der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter er-
fasst sind.

12.3 Zielgruppenorientierte MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit

Prinzipiell sollte die Offentlichkeitsarbeit im Themenbereich Elektromobilitat durchgéangig pra-
sent sein und unabhéangig von der konkreten Zielgruppe auf die Umsetzung der eingangs ge-
nannten Zielsetzungen hinwirken. Dabei durchmischen in einigen Fallen auch die Begrifflich-
keiten. So sind zum Beispiel konkrete Aktionen und Projekte im eigentlichen Sinn keine Of-
fentlichkeitsarbeit. Sie dienen aber als Aufhanger fir eine solche und transportieren die inhalt-
lichen Zielsetzungen. Gleiches gilt bei Malinahmen, denen eine sogenannte Multiplikatorwir-
kung zugesprochen wird. Gelingt es beispielsweise den eigenen Mitarbeiterinnen und Mitar-
beitern die Zusammenh&nge bewusst zu machen, ist davon auszugehen, dass sich auch das
Verhalten im familidren Umfeld &ndert und dies sich nach und nach auch im Freundeskreis
oder in der Nachbarschaft bemerkbar macht. Dasselbe gilt auch beim Einsatz von Elektrofahr-
zeugen in der kommunalen Flotte. Wer positive Erfahrungen mit Elektrofahrzeugen sammelt,
denkt eher privat Uber die Anschaffung eines Elektroautos nach. Auch die Sichtbarkeit der
Elektromobilitat wird durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen in der Kommune erhoéht (,die
Kommune geht voran®). Im Folgenden werden zunachst stichwortartig Vorschlage fur die An-
sprache der Zielgruppen gemacht, bevor das anschlieBende Kapitel dann allgemein auf die
Umsetzungsmaglichkeiten eingeht.

12.3.1 Interne priméare Zielgruppen

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter

Aktionen:
Elektromobilitatstage in der Kommune, Vortrage auf Personalversammlungen, Wettbewerbe,
Incentives (Vorschlagswesen).

Informationsverbreitung:
Hinweise und Tipps per Rundmail, Artikel in Mitarbeiterzeitschrift, Intranet, persénliche An-
sprache.

Beratungsangebote:
Leitlinien entwickeln und herausgeben, Bereitstellung von Informationspaketen.

12.3.2 Externe primare Zielgruppen

Burgerinnen und Birger

Aktionen:
Prasenz auf Veranstaltungen fur Blrgerinnen und Burger, eigene Veranstaltungen z. B.
(Elektro-)Mobilitatstage; Wettbewerbe.

Informationsverbreitung:

Gut gepflegte und interessante Homepage, regelmafige Artikel beispielweise im Amtsblatt,
personliche Ansprachen zum Beispiel Uber die Rate, konkrete Informationsangebote (Veran-
staltungsreihen), Aktionstage mit Testangeboten.
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Beratungsangebote:
Beratung zu Elektroautos und -fahrradern durch (lokale) Handler, Projekte vor Ort, Ansprech-
partner im Rathaus.

Wirtschaft

Aktionen:

Prasenz auf Veranstaltungen fir Unternehmen, eigene Veranstaltungen z. B. (Elektro-)Mobi-
litatstage; Hilfestellung beim Thema Elektromobilitat, Ansprache von Energieagenturen o. a.
hinsichtlich einer adaquaten Unterstitzung.

Informationsverbreitung:

Gut gepflegte und interessante Homepage, regelmafige Artikel beispielweise im Amtsblatt,
personliche Ansprachen zum Beispiel Uber die Verwaltungsspitzen und die Rate, konkrete In-
formationsangebote und Veranstaltungen (z. B. Unternehmernetzwerk).

Beratungsangebote:
Beratung zum Thema Elektromobilitat, Projekte und Veranstaltungen vor Ort.

12.3.3 Erweiterte Zielgruppen

(Nachbar-)Kommunen

Ein Austausch zwischen den Kommunen nicht nur auf Leitungseben, sondern auch auf Fach-
ebene wird allgemein als sehr wichtig angesehen und von den Beteiligten fast immer auch als
hilfreich beschrieben. Fir die Implementierung und das Management von Netzwerken stehen
aktuell Fordermittel Uber die Kommunalrichtlinie zur Verfiigung. Uber Kooperationen lassen
sich gute Beispiele auffinden und multiplizieren und es kdnnen neue, originelle Ideen in die
eigenen Arbeiten einflieRen. Gute Moglichkeiten fir einen solchen Austausch stellen entspre-
chende Netzwerke, Arbeitstreffen oder auch Konferenzen, Artikel in Fachzeitschriften, die ei-
gene Homepage sowie die Sammlung und Bereitstellung entsprechender Informationsquellen
dar.

Lokale Medien

Die regional vertretenen Medien berichten in erster Linie Uber aktuelle Tagesthemen und tber
lokale Veranstaltungen. Um den diesbeziglichen Informationsfluss zu verbessern, sind die
Erstellung eines Presseverteilers sowie die konkrete Ansprache der zustandigen Redakteure
wichtig. Ein weiteres Hilfsmittel ist die Bereitstellung von sogenannten ,Waschzetteln®, die An-
gaben zu Hintergriinden und Zahlenwerken bereitstellen, um das Verfassen entsprechender
Artikel zu erleichtern. Von grof3em Interesse ist eine Kooperation mit lokalen Medienpartnern,
die Uber eine fallbezogene Berichterstattung hinausgeht. Ziel sollte es sein, Artikelreihen zu
wichtigen Themenfeldern zu veroffentlichen und derartige Aktionen tber mehrere Medien hin-
weg zu publizieren. Neben den Tageszeitungen sind hierbei auch Regionalmagazine mdgliche
Ansprechpartner.

Vereine / Verbande

Innerhalb der Kommune gibt es viele Vereine, die vom Knowhow dieser profitieren kdnnen. Im
ersten Schritt sollte zur Kontaktaufnahme eine Liste erstellt werden. Eine Unterstitzung bei
der Vernetzung ist sinnvoll. Angeboten werden kdénnten hierzu auch Schulungen und hinsicht-
lich des Einsatzes von Arbeitsgeraten und -maschinen wie zum Beispiel Rasenméher, He-
ckenscheren ein Erfahrungsaustausch mit den Bauhofen.
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12.4 Aufbau und Wege der Offentlichkeitsarbeit zum Thema Elektromo-
bilitat

12.4.1 Voruberlegung

Im vorstehenden Kapitel wurde im Speziellen auf die genannten Zielgruppen und die eingangs
angefihrten Zielsetzungen eingegangen. Der folgende Abschnitt beinhaltet allgemeingultige
Hinweise und Angaben, die im Prinzip flr viele der genannten Einsatzzwecke genutzt werden
kénnen. Um (Elektro-)Mobilitatsaktivitaten bekannter zu machen und ihre Wirkung nachhaltig
zu verstarken, indem zum Mitmachen bzw. zur Nachahmung positiver Aktivitaten angeregt
wird, sind die kommunikativen Instrumente (Zeitungen, Mitteilungsblatt, Radio, Internet, etc.)
auf lokaler Ebene von besonderer Bedeutung. Im Allgemeinen besitzen die lokalen Medien fur
die Burgerinnen und Birger ein hohes Identifikationspotenzial. Dadurch fallt es leichter, die
Menschen zu erreichen und Uber entsprechende Kampagnen beispielsweise ein breites, um-
weltbewusstes Verhalten in der Birgerschaft anzuregen. Die Nutzung von Online-Angeboten
bietet neben der Verbreitung von Informationen auch die Mdéglichkeit der direkten Rickkopp-
lung durch die Nutzer. Wesentlich ist aber auch bei diesem Medium, dass der lokale Bezug
erhalten bleibt und Angebot und Darstellung der Seiten auf die Region zugeschnitten sind. In
jedem Fall ist eine solches Angebot liber die anderen Medien vorzustellen und zu bewerben.

Unabhangig vom verwendeten Medium werden einzelne Beitrage oft nur unzureichend wahr-
genommen. Es empfiehlt sich deshalb, mit der lokalen Presse oder in den Amtsblattern regel-
mafige Beitrage als Reihe zu etablieren. Ein wesentlicher Aspekt bei solchen Verdffentlichun-
gen sollte sein, dass die Darstellungen realistisch bleiben und nicht davor zuriickschrecken,
auch komplizierte Themen aufzugreifen, um sich so eindeutig von den Ublichen ,Werbearti-
keln® einzelner Branchen abzusetzen.

Um den Wiedererkennungswert zu steigern, kann es sinnvoll sein, ein eigenes Elektromobili-
tats- oder Klimaschutzlogo zu entwerfen. Das Logo sollte einpragsam sein und das gemein-
same Handeln aufgreifen. Fur den Entwurf des Logos wurden gute Erfahrungen mit Wettbe-
werben gemacht, die gezielt beispielsweise Schulen ansprechen und tGber diesen Weg wiede-
rum ein verstarktes Bewusstsein zum Themenfeld schaffen.

Uber die Darstellung von einzelnen Aktivitaten und das Aufgreifen von inhaltlichen Schwer-
punkten hinaus sollte einmal jahrlich eine umfassende Berichterstattung zu den (Elektro-)Mo-
bilitdtsaktivitdten mdglichst aller Akteure erfolgen. Dieser ,Jahresbericht” stellt zum einen eine
gute Zusammenfassung der Aktivitdaten dar, sorgt aber Uber die redaktionellen Tatigkeiten
auch dafir, dass das Thema (Elektro-)Mobilitat mit den unterschiedlichen Facetten regelmafiig
aufgegriffen und damit verstetigt wird. Inhalt und Form sind so zu wahlen, dass die einzelnen
Projekte und MalRnahmen nachvollziehbar bleiben, ohne dass technische Einzelheiten oder
die dargestellten Details das Dokument tUberfrachten und schwer lesbar machen. Empfehlens-
wert sind eine aussagekréftige Kurzdarstellung im Printmedium und die Mdglichkeit Details
beispielweise online abzurufen.

12.4.2 Koordinationsstruktur fiir die allgemeine Offentlichkeitsarbeit

Abbildung 12-1 (Seite 144) zeigt ein strukturelles Schema, das eine Mdglichkeit zur erfolgrei-
chen und nachhaltigen Offentlichkeitsarbeit skizziert. Im Zentrum steht dabei eine Internetpra-
senz, die zum zentralen Dreh- und Angelpunkt ausgebaut wird. Hier flieen alle Informationen
zusammen. Uber diese Seite werden die Aktivitaten gesammelt und auch aktuell bekanntge-
geben.
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Konstrukt fiir die Offentlichkeitsarbeit

Hauptfokus: Koordinierung der Aufgaben und
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Abbildung 12-1:  Aufbaustruktur und Informationsfluss fiir die Offentlichkeitsarbeit

Unterstutzt werden kann die Implementierung als ,Aushangeschild“ durch die Darstellung von
Fakten zu Ist-Situation und Entwicklung sowie durch die Bereitstellung von Hintergrundinfor-
mationen. Idealerweise kooperieren die in der Kommune fur die Offentlichkeitsarbeit verant-
wortlichen Personen und stellen Material zur Verfigung. Auch die Einbindung von andern
SchlUsselakteuren, wie beispielweise Energieagenturen, ist empfehlenswert. Dabei sollte die
Festlegung von Strategie und interessanten Inhalten mittelfristig geplant werden. Hierdurch
kann gewahrleistet werden, dass einerseits ein kreativer Ideenaustausch stattfindet und ande-
rerseits der Informationsfluss Gber kommunale Aktivitaten gesichert ist. Best-Practice-Bei-
spiele kénnen so einfacher bekannt gemacht werden. Unabdingbar sind aber auch hier die
Festlegung von Verantwortlichkeiten und die Schaffung entsprechender zeitlicher Freirdume
bei den verantwortlichen Personen.

Aufgrund der Vielfalt an moglichen (Elektro-)Mobilitdtsmaflinahmen durch unterschiedliche Ak-
teure (Kommunen, Unternehmen und Burgerinnen und Burger), kann die Erarbeitung eines
eigenen bzw. gemeinschaftlichen Jahresplans zur Veroffentlichung einzelner MalRnahmen
sinnvoll sein, damit die Aktivitaten kontinuierlich im Fokus des Biirgers bleiben. Die Aktivitaten
zur Offentlichkeitsarbeit sollten bereits in Verbindung mit der Festlegung des Arbeitsplans be-
sprochen und fixiert werden. Bestandteil dieser Planungen zur Offentlichkeitsarbeit sollten da-
bei nicht nur die Themen aus dem Mobilitatssektor sein, auch die Klimaschutzaktivitaten sind
von Interesse.

12.5 Anmerkungen

Welche Art von Offentlichkeitsarbeit gepflegt wird, ist letztendlich weniger wichtig als die Tat-
sache, dass Uberhaupt Aktivitaten in dieser Richtung unternommen werden. Generell kann
festgehalten werden, dass jede Art der Offentlichkeitsarbeit grundsatzlich als positiv einzustu-
fen ist und eine Multiplikatorwirkung innehat.

Wesentliche Aspekte hierbei sind zum einen die Kontinuitat und zum anderen eine erkennbare
Objektivitat und Ehrlichkeit. Die Kontinuitat, also vor allem das regelméfRige Aufgreifen der
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vielen unterschiedlichen Themenfelder der (Elektro-)Mobilitat unter einer gemeinsamen Uber-
schrift, stellt sicher, dass die Aktivitdten nach und nach immer bewusster wahrgenommen wer-
den. Zudem ist es Interessierten moglich, sich auf das Erscheinen neuer Informationen einzu-
stellen und diese auch gezielt nachzufragen. Objektivitat und Ehrlichkeit sind wichtig, um sich
von vereinfachenden, reinen Werbeaussagen abzugrenzen. Es muss klar sein, dass die Ver-
offentlichungen der Kommune von der Idee getragen sind, unabhangige Informationen fur die
Burgerinnen und Birger bereitzustellen, die dazu beitragen, dass diese ihre eigenen Entschei-
dungen auf Basis fundierter Kenntnisse treffen kénnen.

Die Einbindung neuer Medien mit der Méglichkeit einer direkten Rickkopplung durch die Nut-
zer ist ebenfalls empfehlenswert. Wichtig sind hier eine Ubersichtliche Struktur, der Bezug zur
Kommune, eine kontinuierliche Betreuung sowie im oben genannten Sinne sachgerechte In-
formationen.

Damit nicht alle Aufgaben zur Offentlichkeit bei einem einzelnen Verwaltungsmitarbeiter anfal-
len, ist zu prifen, ob eine Zusammenarbeit mit den regionalen Energieagenturen und / oder
ortlichen Gruppen (auch Redakteuren oder Zeitungen) maoglich ist. Dabei ist in jedem Fall da-
rauf zu achten, dass auch bei dieser externen Zusammenarbeit die Kontinuitat (mdglichst Gber
mehrere Jahre) gewabhrt bleibt.

Wichtig ist es jedoch, nach einer grundlegenden Entscheidung zur konkreten Auspragung des
Vorgehens, verantwortliche Ansprechpartner festzulegen, die dann auch das in Abbildung
12-1 dargestellte, initiale Modell auf Basis der Rickmeldungen weiterentwickeln.

Nach den Erfahrungen der Autoren ist eine erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit, die mittelfristig
Wirkung zeigt, durch die im Folgenden genannten Attribute gekennzeichnet:

» spezifisch
Es werden konkrete Themen angesprochen und nicht nur Veranstaltungstermine be-
kannt gemacht.

» neutral
Es sind keine Tendenzen oder versteckten Interessen vorhanden.

» informativ
Auch komplexe Themen werden aufgegriffen und erlautert.

» regelméaRig
Es gibt fir Informationsthemen einen festen Zyklus z. B. monatlich oder zumindest quar-
talsweise im Gemeindeblatt.

» einfache Zuganglichkeit
Beispielsweise Mitnahme beim Einkauf, einfacher Download, unterschiedliche Medien.

» regionaler Bezug
Je konkreter die Situation vor Ort angesprochen wird desto besser.

» koordiniert
Der Jahresplan ist mit anderen Akteuren, wie z. B. den Energieagenturen oder den Kam-
mern, abgesprochen.
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13 Abschliellende Bemerkungen

Batterien werden immer ginstiger (Skaleneffekte und héhere Energiedichten), die Ladeinfra-
struktur sowie die angebotenen Elektrofahrzeugmodelle immer zahlreicher und unser Strom
in den kommenden Jahren immer sauberer. Dem gegeniiber steht eine Erddlgewinnung, die
immer schwieriger und energieintensiver wird. Wahrend das Thema Elektromobilitat vor ein
paar Jahren nur wenige auf dem Radar hatten, wird sich mittlerweile kaum einer mehr die
Frage stellen, ob das Thema Elektromobilitat tatséachlich kommt. Vielmehr Uberwiegt die
Frage: ,Wann wird sich die Elektromobilitat durchsetzen?“

Um die Elektromobilitat in Teningen voranzutreiben, wurde die Erstellung des kommunalen
Elektromobilitdtskonzeptes beschlossen. Die wesentlichen Erkenntnisse, die sich aus der Kon-
zepterstellung ergeben sowie die daraus entwickelten Handlungsempfehlungen sind in Kapi-
tel 1 zusammengefasst. Weitere wichtige Hinweise sind in Kapitel 10.4 (Malinahmenubersicht
Priorisierungen und Empfehlungen) sowie im MaRnahmenkatalog (Anhang, ab Seite 284) zu
finden. Neben der Darstellung der empfehlenswerten Schritte in Form jewelils eines Maf3nah-
menblattes gibt es insbesondere in der Zusammenfassung zu diesem Abschnitt Hinweise, die
in direktem Zusammenhang mit den Mal3hahmen stehen.

Anzumerken bleibt an dieser Stelle, dass in den erstellten CO»-Bilanzen keine Angaben zu
OPNV und Schienenverkehr enthalten sind, da keine Daten zu den Fahrzeugkilometern und
der Auslastung der Fahrzeuge zur Verfiigung standen. Dariiber hinaus ist es aufgrund fehlen-
der Angaben beziehungsweise unterschiedlicher Strukturierung nicht direkt moglich, aus den
sehr detaillierten Angaben des statistischen Landesamtes zu den lokalen Fahrleistungen, ent-
sprechende Emissionen zu berechnen.

Bei der Ermittlung der Elektrifizierungspotenziale der kommunalen Flotte war nicht immer eine
konkrete Aussage mdoglich, da beispielweise die Fahrzeuge einer Baureihe in sehr unter-
schiedlichen Varianten erhdltlich sind (Motorisierung, Sitzplatzanzahl, Ladevolumen, zusétzli-
che Ausstattungen wie Anfahrhilfen oder Allradantrieb etc.). Hinzu kommt, dass sich derzeit
nicht jedes kommunale Fahrzeug fur eine Elektrifizierung eignet. Grund hierfir ist, dass ein
Fahrzeug beispielweise neu angeschafft wurde oder aktuell noch kein entsprechendes elekt-
risches Pendant verflgbar ist. Angemerkt sei an dieser Stelle, dass es sich bei den Betrach-
tungen um Momentaufnahmen handelt und sich der Markt zurzeit schnell weiterentwickelt. Da
somit auch schon kurzfristig eine Alternative verfigbar sein konnte, sollte bei einer zukunftigen
Anschaffung, die Umstellung auf eine alternative Antriebsart gepruft werden.

Das Konzept legt den Schwerpunkt bei der kommunalen Flotte auf reine batterieelektrische
Fahrzeuge und die damit verbundene direkte Stromnutzung (hoher Wirkungsgrad — hohe Ef-
fizienz). In anderen Bereichen des Verkehrssektors konnten zukuinftig allerdings auch Brenn-
stoffzellenfahrzeuge eine wichtige Bedeutung einnehmen. Interessant wird diese Technologie
beispielweise dann, wenn batterieelektrische Fahrzeuge in Bezug auf die Batteriekapazitat an
ihre Grenzen kommen. Bei mit Wasserstoff betriebenen Brennstoffzellenfahrzeugen wird die
Reichweite durch die mitgefuhrte Wasserstoffmenge begrenzt. Dies ist lediglich vom zur Ver-
fugung stehenden Speichervolumen und dem Speicherdruck abhangig. Eine Betankung ist,
wie bei flussigem Brennstoff auch, in der Regel innerhalb weniger Minuten maoglich.

Aktuell diskutierte Anwendungsfelder sind vor allem im Schwerlast- oder im Schienenverkehr
zu finden. Eingesetzt werden kdonnten mit Wasserstoff betriebene Brennstoffzellenziige bei-
spielweise auf Nebenstrecken, die Uber Oberleitungen nicht wirtschaftlich betrieben werden
kénnen. Bericksichtigt werden muss bei dieser Anwendung allerding, dass der
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Gesamtwirkungsgrad gegeniber der direkten Stromnutzung zurtickgeht, da Wasserstoff als
Energietrager zunachst aus (erneuerbarem) Strom mittels Elektrolyse hergestellt werden
muss. Um die richtigen Rahmenbedingungen fir die Zukunft zu schaffen, sollte demnach auch
die Brennstoffzellentechnologie nicht ganz unbertcksichtigt bleiben.

Daruber hinaus ist es empfehlenswert 6ffentliche Ladeinfrastruktur in verkehrsgtinstigen be-
ziehungsweise haufig frequentierten Bereichen zur Verfugung zu stellen, um auf diese Weise
die Elektromobilitat fir die Bevoélkerung attraktiver zu gestalten. Dabei sollten die Ausbauemp-
fehlungen des Ladeinfrastrukturkonzeptes realisiert und die zugrunde gelegten Randbedin-
gungen einer regelmafigen Uberpriifung unterzogen werden. Ebenso ist die Integration von
Ladeinfrastruktur in kuinftigen Bauvorhaben zielfiihrend.

Bei der Elektromobilitat darf zudem eine Sache nicht au3er Acht gelassen werden: Die Batte-
rien der Elektrofahrzeuge enthalten wertvolle Rohstoffe, deren weltweite Vorkommen begrenzt
sind. Second-Life-Konzepte (beispielweise Akkus als Energiespeicher) sowie eine effiziente
Verwertung der Batterie (Recycling) sind daher auf3erst wichtig fur eine nachhaltige Mobilitat
und mussen zukinftig eine héhere Bedeutung einnehmen.

Die im Folgenden gemachten Anmerkungen leiten sich sehr stark aus den personlichen Er-
fahrungen und Einschatzungen der Autoren ab. Es muss daher betont werden, dass diese
sich durchaus erheblich von der Einschatzung der Verwaltung und anderer Akteure unter-
scheiden kdnnen.

Die meisten Verwaltungen sind stark auf die formalen Aspekte ihrer hoheitlichen Aufgaben,
also das Verwalten, fokussiert. Wie die Bilanzergebnisse allerdings belegen, hat der motori-
sierte Individualverkehr den gré3ten Anteil an den CO»-Emissionen im Verkehrssektor. Zu-
kiinftig mussen die Verwaltungen daher immer starker die Rolle als Initiator, Vorbild, Kimme-
rer und Informationsanbieter ibernehmen, was zu Unsicherheiten fuhrt und im Extremfall so-
gar eine generelle Ablehnung dieser zusatzlichen Tatigkeiten zur Folge haben kann. Dennoch
sind diese wichtig und im Themenfeld (Elektro-)Mobilitat unverzichtbar. Eine schnelle Durch-
dringung der Elektromobilitdt braucht aktive Kommunen nicht nur im Sinne einer verwaltenden
Tatigkeit. Um diese Rollen trotz begrenzter Ressourcen wahrnehmen zu kénnen, ist eine Ein-
bindung privaten Engagements zumindest sehr hilfreich.

Ein weiterer Schlisselfaktor sind die Unternehmen im Einzugskreis der Kommune. Auch diese
mussen fur eine aktive Rolle begeistert werden, um auf diese Weise als attraktiver und fort-
schrittlicher Arbeitgeber aufzutreten und zudem einen wesentlichen Beitrag zum Gelingen der
Verkehrswende vor Ort zu leisten. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang einfache Aktio-
nen wie Dienstfahrréader oder ,Jobtickets® sowie im investiven Bereich der Aufbau einer ent-
sprechenden Ladeinfrastruktur fur Mitarbeiter und Besucher und die Umstellung der eigenen
Fahrzeugflotte auf alternative Antriebe.

Die spannendste Aufgabe wird es zunéchst sein, die entsprechenden Verantwortlichkeiten zur
Umsetzung der MaRnahmen zu definieren und auch personell zu verorten.

Mit der Bereitstellung zusatzlicher Ressourcen, der immer schon vorhandenen Eigenleistun-
gen der Kommune, den zukunftsorientierten Unternehmen und dem erkennbaren privaten En-
gagement sollte es moglich sein, wichtige regionale Synergieeffekte zu generieren und hier-
Uber die Durchsetzung der Elektromobilitat in der Gemeinde Teningen voranzutreiben und zu
verstetigen.
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Angemerkt werden sollte allerdings, dass sich das Verkehrsaufkommen durch elektrische An-
triebe nicht reduzieren lasst. Dafir ist eine Starkung der alternativen Mobilitat, also beispiel-
weise des FuRganger- und Fahrradverkehrs sowie des offentlichen Nahverkehrs, notwendig.

AbschlieRend lasst sich festhalten, dass zur Erreichung der festgelegten Klimaschutzziele eine
Verkehrswende unabdingbar ist, zu welcher die Elektromobilitat, durch Verringerung der Um-
weltauswirkungen des Verkehrs, beitragen kann. Dies lasst sich am einfachsten tber nachfol-
genden Slogan zusammenfassen:

Energiewende braucht Verkehrswende braucht Elektromobilitat.
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Abkurzungsverzeichnis

AC Wechselstrom (englisch: alternating current)

ADAC Allgemeine Deutsche Automobil-Club e.V.

Akku Kurzform fir Akkumulator (Synonym zum Begriff Batterie)
App Anwendungssoftware (englisch: application software)
AST Anruf-Sammel-Taxi

AVAS Akustisches Fahrzeug-Warnsyste

(englisch: Acoustic Vehicle Alerting System)
AZDBS ARD-ZDF-Deutschlandradio-Beitragsservice

B+R Bike and Ride

BAFA Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle

BAV Bundesanstalt fur Verwaltungsdienstleistungen

bcs Bundesverband CarSharing e.V.

BDEW Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft

BEV (reines) Elektrofahrzeug auch batteriebetriebenes elektrisches  Fahrzeug

(englisch: Battery Electric Vehicle)
BHKW Blockheizkraftwerk

BMU Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
BMWi Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie

BNetzA Bundesnetzagentur

CCs Combined Charging System

CEE Internationale Kommission fur die Regelung der Zulassung elektrischer Ausriistungen
(englisch: Commission on the Rules for the Approval of the Electrical Equipment)

CcoO Kohlenmonoxid

CO2 Kohlenstoffdioxid

CsgG Carsharinggesetz

DC Gleichstrom (englisch: direct current)

DIW Deutsche Institut fiir Wirtschaftsforschung

E Elektro
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EE
EEG
EFH
EmoG
EnWG
EstG
EW
Fahrz.
FCEV
FCHEV
Fz-km
GEIG
GIS
HEV

IT

k

KBA
Kfw
Kfz
Kréader
KraftStG
KWK
kW,

KW peak
LBO
LIS

Lkr
Lkw
LNF

LP

LS

LSV
LUBW
MessEG
MessEV
MiD
MIV
MsbG
MwsSt.
n. b.
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Erneuerbare Energien
Erneuerbare-Energien-Gesetz
Einfamilienwohnhaus

Elektromobilititsgesetz
Energiewirtschaftsgesetzes
Einkommensteuergesetz

Einwohner

Fahrzeug

Brennstoffzellenfahrzeug (englisch: Fuel Cell Electric Vehicle)
Brennstoffzellenfahrzeug (englisch: Fuel Cell Hybrid Electric Vehicle)
Fahrzeugkilometer
Gebéude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz
Geoinformationssystem

Hybridfahrzeug (englisch: Hybrid Electric Vehicle)
Informationstechnik

Tausend

Kraftfahrt-Bundesamt

Kreditanstalt fir Wiederaufbau

Kraftfahrzeug

Kraftrader

Kraftfahrzeugsteuergesetz
Kraft-Warme-Kopplung

Kilowatt-Peak

Kilowatt-Peak
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Neuer Europaischer Fahrzyklus

Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
Stickoxide

Nationale Plattform Elektromobilitat

Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH

Offentlicher Personennahverkehr

Parken und Mitfahren bzw. Parken und Mitnehmen

Park and Ride

Preisangabenverordnung

Plug-In-Hybridfahrzeug (englisch: Plug-In Hybrid Electric Vehicle)
Personliche Identifikationsnummer

Personenkilometer

Personenkraftwagen

Points-of-Interest

Public Relations (Offentlichkeitsarbeit)

Projekttrager Jilich

Photovoltaik

Rundfunkbeitragsstaatsvertrag

Elektrofahrzeug mit Reichweitenverlangerung
(englisch: Range Extended Electric Vehicle)

Identifizierung mit Hilfe elektromagnetischer Wellen
(englisch: radio-frequency identification)

StralRengesetz fiir Baden-Wirttemberg

Verordnung zur Durchfihrung des Stromsteuergesetzes
StralRenverkehrsamt

StralRenverkehrsgesetz

Stral3enverkehrsordnung

Total Cost of Ownership (Gesamtkosten Uiber den gesamten
Nutzungszeitraum)

Treibhausgase

Verein Deutscher Ingenieure

Ministerium fur Verkehr Baden- Wrttemberg
Katalog der Verkehrszeichen
Wohnungseigentumsgesetz
Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz

weltweit einheitliches Leichtfahrzeuge-Testverfahren zur Bestimmung des Kraftstoff-
verbrauchs und der Abgasemissionen
(englisch: Worldwide Harmonized Light Vehicle Test Procedure)
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Einheitenverzeichnis

Energie

Wattstunden

Kilowattstunden

Wh (2 3.600 Joule [J])
kWh (= 1.000 Wh)

Megawattstunden MWh (2 1.000.000 Wh)
Flacheninhalt Quadratmeter m?2
Hektar ha (2 10.000 m?)

Quadratkilometer

km? (2 1.000.000 m?)

Lange Zentimeter cm (2 0,01 m)
Meter m
Kilometer km (£ 1.000 m)
Leistung Watt wW
Kilowatt KW (2 1.000 W)
Megawatt MW (2 1.000.000 W)
Pferdestarke PS (& 735,49875 W)
Masse Gramm g (£ 0,001 kg)
Kilogramm kg
Tonne t (2 1.000 kg)
Scheinleistung Voltampere VA
Kilovoltampere kVA (2 1.000 VA)
Spannung (elektrisch) Volt Vv
Stromstérke Ampere A
Volumen Liter I
Wahrung Cent ct (2 0,01 €)
Euro €
Zeit Sekunde S
Minute min (£ 60 s)
Stunde h (2 3.600 s)
Jahr a
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Fordermittel

Um das im Klimaschutzplan 2050 beschlossene Ziel einer Reduktion der Emissionen des Ver-
kehrs bis zum Jahr 2030 um 40 — 42 % gegentber dem Jahr 1990 zu erreichen, soll dieser
klimafreundlicher gestaltet werden. Neben beispielsweise einer Starkung des OPNV und einer
COz-Bepreisung soll die Forderung der Elektromobilitét zur Zielerreichung beitragen. Dabei
wurden im Oktober 2019 beschlossenen Klimaschutzprogramm 20309 unter anderem fol-
gende Ziele fur das Jahr 2030 in Deutschland festgelegt:

» Ausbau der Ladeséauleninfrastruktur fur die Elektromobilitat:
Ziel: eine Million Ladepunkte
Zielerreichung durch beispielweise Bundesférderung fur den Aufbau von 6ffentlicher La-
deinfrastruktur bis 2025 sowie Forderung fur private und gewerbliche Ladeinfrastruktur
(z. B. in Mehrfamilienh&usern und auf Mitarbeiterparkplatzen),

» Forderung des Umstiegs auf Elektrofahrzeuge:
Ziel: sieben bis zehn Millionen zugelassene Elektrofahrzeuge
Zielerreichung durch beispielweise Verlangerung der Kaufpramie und Anhebung der
Forderung fur Autos unter 40.000 Euro (netto), Verlangerung der Kfz-Steuerbefreiung
fur Elektrofahrzeuge sowie Verlangerung und teilweise Anhebung der steuerliche For-
derung von E-Dienstwagen

Gerade bei der Unterstiitzung des flachendeckenden Ausbaus von Ladeinfrastruktur fir Elekt-
romobile wurden seit dem Jahr 2016 diverse Forderprogramme sowohl auf Bundes- als auch
auf Landesebene aufgelegt. Als wichtigste Forderrichtlinien sind hier zum einen die ,Férder-
richtlinie Elektromobilitat* des Bundes sowie die Forderrichtlinie "Ladeinfrastruktur fur Elektro-
fahrzeuge" zu nennen. Neben dem Ausbau von Ladeinfrastruktur, welcher eine entscheidende
Rolle spielt, werden im Nachgang verschiedene Fordermdglichkeiten auf Bundes- und Lan-
desebene erlautert.

93 Presse- und Informationsamt der Bundesregierung: Klimaschutzprogramm 2030. [Online] https://www.bundes-
regierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/klimaschutzprogramm-2030-1673578 https://twitter.com/elonmusk/sta-
tus/1033494277643481089 (abgerufen am 19.11.2019) sowie BMU: Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesre-
gierung zur Umsetzung des Klimaschutzplans 2050 vom 08.10.2019.
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Hinweis: Um die Corona-Krise zu bewadltigen, hat sich der Koalitionsausschuss am 3. Juni
2020 auf ein milliardenschweres Konjunkturprogramm?®* verstandigt. Dieses soll z. B. fiir eine
Entlastung bei den Strompreisen durch Begrenzung der EEG-Umlage auf 6,5 ct/kWh im
Jahr 2021 und 6,0 ct/kWh im Jahr 2022 sorgen. Zudem soll das Klimaschutzprogramm 2030
fortgesetzt und beschleunigt werden. Im Sinne einer Nachhaltigen Mobilitat wird die beste-
hende Férderung des Bundes am Umweltbonus als neue ,Innovationspramie® bis Ende 2021
verdoppelt. Zuséatzlich soll Geld in den Ausbau von Ladeinfrastruktur (modern und sicher), die
Forschung und Entwicklung im Bereich der Elektromobilitdt und die Batteriezellfertigung inves-
tiert werden. Zudem wird es befristete Flottenaustauschprogramme fiir Soziale Dienste und
fur Handwerker / KMU geben. Daruber hinaus wird die Férderung fiir E-Busse und deren La-
deinfrastruktur bis Ende 2021 befristet aufgestockt. Hinzu kommt, dass die Kfz-Steuer ab 2021
starker an den CO2-Emissionen ausgerichtet wird. Am 29. Juni 2020 haben Bundestag und
Bundesrat das Corona-Steuerhilfegesetz beschlossen und damit erste zentrale Elemente des
Konjunkturpakets der Bundesregierung abschlieRend auf den Weg gebracht.

Anhang 15-1 Fordermittel - Bundesprogramme
(Fordermoglichkeiten fir Kommunen)

Forderung 15-1: Bundesforderung Forderrichtlinie Elektromobilitat

Forderrichtlinie Elektromobilitat

Forderschwerpunkte:

(1) Beschaffung von Elektrofahrzeugen (Pkw, Nutzfahrzeuge,
Busse und Sonderfahrzeuge) inshesondere in kommunalen
Was wird gefordert? Flotten und der hierfir bendtigten Ladeinfrastruktur

(2) Erarbeitung kommunaler Elektromobilitatskonzepte

(3) Forderung von Forschung und Entwicklung zur Unterstiitzung
des Markthochlaufs von Elektrofahrzeugen

- Projektférderung im Wege der Anteilfinanzierung

. . - die geltenden Forderquoten, Fordersatze sowie Hochstbetrage
Forderhthe i S ) ,
werden in den Aufrufen zur Antragseinreichung mit erganzenden
Hinweisen zur Forderrichtlinie festgelegt

Antragsberechtiate Kreis der Antragsberechtigten ist abhéngig vom jeweiligen Forder-
9 9 schwerpunkt und dem entsprechenden Forderaufruf
Geltungsdauer bis 31.12.2020; Fortfihrung geplant

» Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

- Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechno-
logie (NOW GmbH)

« Projekttrager Julich (PtJ)

NOW GmbH: [Online] https://www.now-gmbh.de/de/bundesfoerderung-elektromobilitaet-vor-
ort/foerderrichtlinie | PtJ: [Online] https://www.ptj.de/elektromobilitaet-bmvi

Ansprechstellen

94 Bundesfinanzministerium: Konjunkturpaket (Eckpunktepapier). Ergebnis Koalitionsausschuss 3. Juni 2020.
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Foérderung 15-2: Bundesfoérderung Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge

Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge

Gefordert wird

. offentlich zugangliche Normalladeinfrastruktur
(bis einschlieRlich 22 kW)

. offentlich zugangliche Schnellladeinfrastruktur
(gréBer 22 kW)

. sowie der erforderliche Anschluss an das Nieder- bzw. Mit-
telspannungsnetz.

Die Forderrichtlinie ,Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge® soll den
Was wird geférdert? Aufbau einer flachendeckenden und bedarfsgerechten Ladeinfra-
struktur fUr batterieelektrische Fahrzeuge in Deutschland weiter vo-
rantreiben. Bis 2020 fordert das BMVI den Aufbau von mindestens
15.000 Ladestationen mit einem Volumen von 300 Millionen Euro.
Davon sind 100 Millionen fur Normalladung bis 22 kW sowie 200
Millionen fir Schnellladung ab 22 kW Ladeleistung vorgesehen.
(LSV beachten!)

Hinweis: Mit dem 5. und 6. Férderaufruf wurden auch Ladepunkte
auf Kundenparkplatzen gefoérdert (Zuganglichkeit von mindestens 12
Stunden werktags — Montag bis Samstag).

Fordermittel abhéngig von den Fdrderaufrufen

Hochstséatze:

» Normalladepunkte
max. 60 % bis hochstens 3.000 € pro Ladepunkt

» Schnellladepunkte <100 kW
max. 60 % bis hochstens 12.000 € pro Ladepunkt

» Schnellladepunkte ab 100 kW
max. 60 % bis hochstens 30.000 € pro Ladepunkt

» Netzanschluss Niederspannungsnetz
max. 60 % bis hochstens 5.000 €

» Netzanschluss Mittelspannungsnetz
max. 60 % bis héchstens 50.000 €

Antragsberechtigte nattrliche und juristische Personen

Antragszeitraum Geltungsdauer bis 31.12.2020

Forderhohe

» Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

Ansprechstellen N . i
- Bundesanstalt fir Verwaltungsdienstleistungen (BAV)

BMVI: [Online] https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Elektromobilitaet/Ladeinfrastruktur/Ladeinf-
r.html | Férderrichtlinie: [Online] https://www.now-gmbh.de/content/3-bundesfoerderung-lad-
ur/1-foerderrichtlinie-foerderaufrufe/foerderrichlinie-ladeinfrastruktur-vom-13.02.2017.pdf
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Forderung 15-3: Bundesfoérderung Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen
Umfeld (Kommunalrichtlinie), Nachhaltige Mobilitat

Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld (Kommunal-
richtlinie), Nachhaltige Mobilitat

Mobilitatsstationen:
- Errichtung verkehrsmitteliibergreifender Mobilitatsstationen
Verbesserung des Radverkehrs:

- Einrichtung von Wegweisungssystemen fiir den Alltagsradver-
kehr,

- Errichtung von Radverkehrsanlagen wie Radfahrstreifen, Schutz-
streifen, Fahrradstraf3en oder Liickenschliissen im Radewege-
netz,

- Bau neuer Wege fir den Radverkehr,

« hocheffiziente Beleuchtung fur bestehende oder geforderte
Wege fiir den Radverkehr,

« Umgestaltung von Radverkehrsanlagen und Knotenpunkten,
» Errichtung frei zuganglicher Radabstellanlagen,

« Errichtung und Einrichtung von diebstahl- und witterungsge-
schitzten Fahrradparkh&ausern,

. Technische Mallnahmen zur Einfihrung von ,griinen Wellen® fur
den Rad- und FuRverkehr,

Intelligente Verkehrssteuerung:

- Anschaffung und Nutzung smarter Verkehrsdaten zur intelligen-
ten Verkehrssteuerung (Potenzialstudie erforderlich).

Was wird geférdert?

» Zuschuisse von 40 % (60 % fir finanzschwache Kommunen) fiir
Mobilitatsstationen und Verbesserung des Radverkehrs

Forderhéhe » Mindestzuwendung in Héhe von 5.000 € fiir Mobilitatsstationen
und MalBnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs

- Kombination mit anderen Férderprogrammen maéglich
- Kommunen (Stadte, Gemeinden und Landkreise) und Zusam-
menschlisse, an denen ausschlie3lich Kommunen beteiligt sind,

- Betriebe, Unternehmen und sonstige Organisationen mit mindes-
tens 25 % kommunaler Beteiligung; fur kommunale Eigenbe-
triebe ohne eigene Rechtspersonlichkeit ist die jeweilige Kom-
mune antragsberechtigt,

. oOffentliche, gemeinnutzige und religionsgemeinschatftliche Kin-
dertagesstatten und Schulen bzw. deren Trager,

. oOffentliche, gemeinnutzige und religionsgemeinschatftliche Hoch-
schulen bzw. deren Trager,

- Religionsgemeinschaften mit Kérperschaftsstatus sowie deren
Stiftungen,

. Offentliche und freie, gemeinnitzige Jugendwerkstatten und Ein-
richtungen der Kinder- und Jugendhilfe, die nach SGB VII aner-
kannt sind, bzw. deren Tréager,

- kulturelle Einrichtungen in gemeinnutziger Tragerschatft,

- Sportvereine mit Gemeinnitzigkeitsstatus, die im Vereinsregister
eingetragen sind,
- Werkstatten fur behinderte Menschen bzw. deren Tréger.

Antragsberechtigte
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Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld (Kommunal-
richtlinie), Nachhaltige Mobilitéat

Geltungsdauer neue Kommunalrichtlinie:01.01.2019 bis 31.12.2022
Antragsfristen: seit 2020 ganzjahrig

Antragszeitraum

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit (BMU)

BMU: [Online] https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie

Ansprechstellen

Forderung 15-4: Bundesforderung Forderprogramm Erneuerbar Mobil

Forderprogramm Erneuerbar Mobil

Forderschwerpunkte:
(1) Feldversuche in ausgewahlten Fahrzeugsegmenten und Anwen-
dungsbereichen

(2) Pilotversuche zu verkehrlichen sowie zu den Umwelt- und Klima-
wirkungen eines erhéhten Anteils automatisierter und autonomer
Elektrofahrzeuge

(3) ErschlieBung des Klima- und Umweltvorteils von Elektrofahrzeu-
gen sowie Verfahren zur Verbesserung von Ladekomfort, Verfligbar-
keit und Auslastung von Ladeinfrastruktur

(4) Unterstitzung fir die Markteinfilhrung mit 6kologischen Stan-
dards

(5) Ressourcenverfugbarkeit und Recycling

(6) Starkung der Wertschopfungsketten der Elektromobilitat im Be-
reich Produktion

Was wird gefordert?

- Projektforderung im Wege der Anteilfinanzierung

» in den Schwerpunkten (1), (2), (3), (5) und (6) kénnen zwischen
25 % - 50 % der projektbezogenen Kosten fur gewerbliche Un-
ternehmen und bis zu 100 % fir Hochschulen und Forschungs-
einrichtungen finanziert werden

- im Bereich (4) liegt die Férderquote bei bis zu 40 %

Forderhohe

- Gebietskdrperschaften und Einrichtungen der 6ffentlichen Ver-
waltung, die in der Lage sind, die Durchfiihrung der Forschungs-
aufgaben personell und materiell abzuwickeln

- Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft

Antragsberechtigte - Hochschulen und auReruniversitire Forschungseinrichtungen
mit Forschungs- und Entwicklungskapazitaten in Deutschland

« Forschungseinrichtungen, die gemeinsam von Bund und Lan-
dern grundfinanziert werden, nur unter besonderen Vorausset-
zungen

Antragszeitraum Geltungsdauer bis 31.12.2020

Bundesministerium ftir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
(BMU)

BMU: [Online] https://www.erneuerbar-mobil.de/foerderprogramme/das-foerderprogramm-erneuerbar-
mobil

Ansprechstellen
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Forderung 15-5: Bundesfoérderung von Schwerlastenfahrradern

Forderung von Schwerlastenfahrradern

Kleinserie Klimaschutzprodukte, Modul 5 — Lastenfahrréader und Lastenanhanger mit
Elektroantrieb fur den fahrradgebundenen Lastenverkehr

Gefordert werden Ausgaben fir die Anschaffung von E-Schwerlas-
tenfahrrader und Schwerlastenanhanger mit elektrischer Antriebsun-
terstitzung fur den fahrradgebundenen Lastenverkehr.

Forderfahig sind Investitionen fiir

- die Anschaffung von E-Schwerlastfahrradern (umfasst E- Lasten-
fahrrader, E-Lastenanhénger sowie Gespanne aus Lastenfahr-
rad und Lastenanhéanger).

. E-Lastenfahrrader sowie E-Lastenanhéanger mussen jeweils ein
Mindest-Transportvolumen von 1 m3 und eine Nutzlast von min-
destens je 150 kg aufweisen.

Was wird gefordert? - Bei Gespannen muss mindestens ein Bestandteil (Fahrrad oder
Anhanger) tber eine elektrische Antriebsunterstiitzung verfligen
und das Gesamttransportvolumen muss mind. 1 m?2 erreichen.

Nicht férderféhig sind:

. Uu. A.: Lastenrader, die vorrangig fur den Personentransport kon-
zipiert wurden oder deren Transportflache als Verkaufsflache
bzw. fur Verkaufsaufbauten genutzt wird oder der Erwerb und die
Verwendung gebrauchter Schwerlastfahrrader

» Leasing

« Ausgaben flr Prototypen

- Eigenleistungen des Antragstellers.

« Forderfahig sind 30 % der Ausgaben fiur die Anschaffung der
Schwerlastfahrrader bzw. —anhanger

Forderhthe « bis zu 2.500 € pro E- Lastenfahrrad bzw. E-Lastenanhanger

- pro Antragsteller werden max.100 Fahrrader und/oder Anhanger
gefordert

- Kommunen (Stadte, Gemeinden, Landkreise)

- Private Unternehmen einschlie8lich Genossenschaften und frei-
beruflich Tatige

Antragsberechtigte . Unternehmen mit kommunaler Beteiligung

. Offentliche, gemeinnitzige und religionsgemeinschatftliche Hoch-
schulen (ausgenommen: Volkshochschulen), Forschungseinrich-
tungen und Krankenhauser bzw. deren Trager

Antragszeitraum Richtlinie vom 21. Februar 2018, Anschaffungen seit 29. November
9 2017 (bis Ende Februar 2021)
Ansprechstellen Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA)

BAFA: [Online] http://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klimaschutzpro-
dukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html;jsessio-

nid=A57F934B07E52F419BD1409A7B5820A6.2_cid387
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Neben den gelisteten Férdermitteln gibt es noch die zwei Foérderungen des Bundesministeri-
ums fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit:

» Forderaufruf fir modellhafte investive Projekte zum Klimaschutz durch Starkung
des Radverkehrs (Férderung Radverkehr)

» Forderaufruf fur investive kommunale Klimaschutz-Modellprojekte (Verbesserung
Logistikkonzepte und Bundelung Verkehrsstrome)

Fur das Auswahlverfahren werden Projektskizzen berlcksichtigt, die in den Jahren 2019 bis
2023 bzw. 2022 vom 01. Marz bis zum 30. April sowie vom 01. September bis zum 31. Oktober
eingehen. Das Corona-Konjunkturpaket der Bundesregierung erméglicht héhere Férderquo-
ten fir Kommunen, die bis 31. Dezember 2021 einen Forderantrag stellen.

Anhang 15-2 Foérdermittel — Bundesprogramme
(Fordermdoglichkeiten fur Kommunen mit NOx-Grenzwertiber-
schreitung)

Forderung 15-6: Bundesforderung Forderrichtlinie fir die Nachriistung von Diesel-Bussen der Schad-
stoffklassen Euro llI, IV, V und EEV im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)

Forderrichtlinie fir die Nachriistung von Diesel-Bussen der Schadstoffklassen Euro lll,

IV, V und EEV im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)

Was wird aeférdert? Nachriistung von Diesel-Bussen der Schadstoffklassen Euro 1l IV,
9 < Vund EEV

- Forderquote (Beihilfeintensitat) betragt héchstens 80 % der Um-
Forderhéhe ristungskosten (System- und Einbaukosten)

« Hochstbetrag von max. 20 000 € pro Fahrzeug

. Gebietskorperschaften, Verkehrsverbiinde sowie 6ffentliche und
private Verkehrsunternehmen, die als Genehmigungsinhaber o-
der in deren Auftrag Bef6érderungsleistungen im OPNV in einer
der betroffenen Kommunen erbringen

- fur kommunale Eigenbetriebe ohne eigene Rechtspersonlichkeit
ist die jeweilige Kommune antragsberechtigt

Geltungsdauer: bis 31.12.2020
Ansprechstellen Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

Forderrichtlinie: [Online] https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/foerderrichtlinie-nachrues-
tung-oepnv-dieselbusse.pdf?__blob=publicationFile

Antragsberechtigte

Daruber hinaus gibt es noch die Bundesférderung Elektro-Mobil (Bundesministerium far
Wirtschaft und Energie), die allerdings nur fur betroffene Kommunen mit einer zu hohen NO--
Belasung gilt (z. B. Stuttgart, Minchen und Reutlingen).

Auch die Forderung der Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme sowie die Férde-
rung von nachhaltigen Mobilitatskonzepten (Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur), ist nur fir Kommunen mit NOx- Grenzwertiiberschreitung guiltig.

Version 1.1 19.10.2020



https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/foerderrichtlinie-nachruestung-oepnv-dieselbusse.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/foerderrichtlinie-nachruestung-oepnv-dieselbusse.pdf?__blob=publicationFile

Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Anhang 15-3 Fordermittel — Bundesprogramme
(Weitere Fordermoglichkeiten; nicht fir Kommunen)

Forderung 15-7: Bundesfoérderung Richtlinie zur Férderung des Absatzes von elektrisch betriebenen
Fahrzeugen (Umweltbonus)

Richtlinie zur Forderung des Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen

Forderfahig ist der Erwerb (Kauf oder Leasing) eines erstmals im In-
land zugelassenen, elektrisch betriebenen Neufahrzeugs gemaR § 2
des Elektromobilititsgesetzes, im Einzelnen ein

- reines Batterieelektrofahrzeug
- von auf3en aufladbares Hybridelektrofahrzeug (PHEV)
- Brennstoffzellenfahrzeug

der Klassen M1 und N1 beziehungsweise N2 soweit diese mit einer
Fahrerlaubnis der Klasse B im Inland gefiihrt werden durfen.

Ebenso forderfahig sind Fahrzeuge, gleich welchen Antriebs, die
keine oder weniger als 50 g CO2-Emissionen pro km vorweisen.

Das Fahrzeugmodell muss sich auf der Liste der foérderfahigen
Elektrofahrzeuge befinden und nach dem 17. Mai 2016 erworben

Was wird gefordert? worden sein.

Hinweis 1: Seit Juli 2019 ist ein akustisches Warnsystem (AVAS)
pauschal forderfahig.

Hinweis 2: Mit der neuen Richtlinie vom Februar 2020 sind auch
junge gebrauchte Elektrofahrzeuge (zweite Zulassung) forderfahig.
Voraussetzung: Erstzulassung nach dem 4.11.2019, max. 12 Mo-
nate alt, max. 15.000 km, noch nicht in Europa geférdert

Hinweis 3: Mit dem Konjunkturpaket rund um die Corona-Krise wird
der staatliche Anteil am Umweltbonus in Form einer neuen ,Innova-
tionspramie* bis Ende 2021 verdoppelt.

Hinweis 4: Zum 1. September 2020 sind zwei neue Verfahren fiir
den Umweltbonus gestartet: das Sammelantragsverfahren und der
automatische Datenaustausch zwischen dem KBA und dem BAFA.

Listenpreis < 40.000 € (netto) mit Innovationspramie:
9.000 € (netto) wenn Fahrzeug vollelektrisch (bisher 6.000 €)
6.750 € (netto) fir Plug-In-Hybrid (bisher 4.500 €)

Listenpreis bis max. 65.000 (netto) mit Innovationspramie:
7.500 € (netto) wenn Fahrzeug vollelektrisch (bisher 5.000 €)
5.625 € (netto) fur Plug-In-Hybrid (bisher 3.750 €)

akustisches Warnsystem (AVAS):
Forderung pauschal mit 100 €

Antragsberechtiate kommunale Betriebe, kommunale Zweckverbande, Privatpersonen,
9 9 Unternehmen, Stiftungen, Kérperschaften, Vereine

Seit Juli 2016 gibt es den sogenannten Umweltbonus fiir den Er-
werb von Elektroautos. Mit der Richtlinie vom 13.02.2020 wurde
eine Verlangerung des Umweltbonus bis zum Jahr 2025 beschlos-
sen. Bis Ende 2021 ist die Innovationspramie giltig.

Ansprechstellen Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA)

BAFA: [Online] http://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Elektromobilitaet/elektromobili-
taet_node.html | Liste: [Online] http://www.bafa.de/SharedDocs/Downloads/DE/Energie/emob_liste_fo-
erderfaehige_fahrzeuge.pdf?__blob=publicationFile&v=43

Forderhohe

Antragszeitraum
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Foérderung 15-8: Bundesférderung Forderrichtlinie zur Anschaffung von Elektrobussen im 6ffentlichen
Personennahverkehr

Forderrichtlinie zur Anschaffung von Elektrobussen im offentlichen Personennahver-
kehr

Forderfahig sind die Anschaffung von mehr als fiinf Elektrobussen
oder Plug-In- Hybridbussen und der dazugehérenden Ladeinfra-
Was wird gefordert? struktur sowie weitere MaRnahmen, die zur Inbetriebnahme der
Elektrobusse/Plug-In-Hybridbusse nétig sind (z. B. Schulungen und
Werkstatteinrichtungen)

Projektférderung im Wege der Anteilfinanzierung

Forderquote:

- Elektrobusse bis zu 80 % der Investitionsmehrkosten

« Plug-In-Hybridbusse bis zu 40 % der Investitionsmehrkosten

» Ladeinfrastruktur, Schulungen, Werkstatteinrichtungen etc. bis
zu 40 % der Investitionsmehrkosten

Forderhdohe

Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft oder der 6ffentlichen
Antragsberechtigte Hand, deren Aufgabe in der Dienstleistung besteht, Personen im
OPNYV zu transportieren (Verkehrsbetriebe)

Antragszeitraume beachten
Geltungsdauer: Mérz 2018 bis Ende 2021.

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
(BMU)

BMU: [Online] https://www.bmu.de/pressemitteilung/bundesumweltministerium-foerdert-anschaffung-

Antragszeitraum

Ansprechstellen

von-elektrobussen/

Zudem kénnen sich Unternehmen und Forschungseinrichtungen mit Sitz einer Niederlassung
oder Betriebsstatte in Deutschland in einem zweistufigen Antragsverfahren fur den Technolo-
giewettbewerb "IKT fir Elektromobilitat: intelligente Anwendungen fir Mobilitat, Ver-
kehr, Logistik und Energienetze" des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Energie
(BMWi) bewerben. Gegenstand ist die Entwicklung und Erprobung von offenen, IKT-basierten
Systemansatzen, bei denen (gewerbliche) Elektromobilitat optimal in intelligente Mobilitats-,
Logistik- und Energieinfrastrukturen sowie Betriebsumgebungen eingebunden wird. Einrei-
chungsfristen flr Skizzen sind der 31. Oktober 2020, 31. Marz 2021, 31. Oktober 2021. Dabei
sollen die Verbundprojekte aus mindestens drei bis in der Regel sieben geforderten Partnern
aus Wirtschaft und Wissenschaft sowie gegebenenfalls weiteren, nicht geférderten assoziier-
ten Partnern (z. B. Kommunen) bestehen (Konsortien).

Daruiber hinaus sind Antragstellung ab dem 24.11.2020 bei der KfW fir das Forderprodukt
,Ladestationen fur Elektroautos - Wohngebaude* des Bundesministeriums fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) moglich. Geférdert werden intelligente und steuerbare Ladestati-
onen (11 kW), die mit Okostrom betrieben werden, an Stellplatzen und in Garagen, die zu
bestehenden Wohngebauden gehéren und nur privat zuganglich sind. Eigentimer, Woh-
nungseigentiimergemeinschaften, Mieter und Vermieter (Privatpersonen, Unternehmen, Woh-
nungsgenossenschaften) konnen einen Zuschuss von pauschal 900 € pro Ladepunkt bean-
tragen.
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Anhang 15-4 Fordermittel — Landesprogramme
(Fordermoglichkeiten fir Kommunen in Baden-Wirttemberg)

Mit der ,Landesinitiative 11l Marktwachstum Elektromobilitat BW* weitet das Land Baden-Wiirt-
temberg die Forderung im Bereich der Elektromobilitdt weiter aus und gewéhrt verschiedenen
Zielgruppen einen einfacheren Einstieg in die Elektromobilitdt. Der Landtag hat dafir im De-
zember 2018 zusatzlich 40 Mio. € fir die Jahre 2018 bis 2021 bereitgestellt und treibt auf diese
Weise das vom Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg gesetzte Ziel voran, dass bis zum
Jahr 2030 ein Drittel der Autos in Baden-Wirttemberg klimaneutral unterwegs sein sollen. %
Forderungen der Landesinitiative und weitere Landesforderungen sind nachfolgend gelistet.

Forderung 15-9: Landesférderung Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge (Charge@BW)

Forderung Ladeinfrastruktur (Charge@BW)

Installation von Ladepunkten inkl. Netzanschluss im nichtoffentli-
chen Raum (z. B. Mitarbeiterparkplatze, betrieblich genutzte Lade-
punkte) und 6ffentlichen Raum (z. B. Einzelhandel, Parkhauser, 6f-
fentliche Parkplatze, Freizeiteinrichtungen) die mit Strom aus erneu-
erbaren Energietragern versorgt werden und indestens drei Jahre
betrieben werden. (Forderkriterien beachten)

Eérderhéhe Zuschuss in Hohe von 40 % der zuwendungsfahigen Ausgaben,
maximal bis zu 2.500 € pro Ladepunkt

Kommune, Unternehmen, Verband/Vereinigung, Offentliche Einrich-
Antragsberechtigte tung mit Sitz oder Betriebsstatte in Baden-Wirttemberg, die den
Bau und Betrieb von Ladeinfrastruktur gewahrleisten kénnen

Antragszeitraum keine Fristen

» Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttember M
Ansprechstellen | -Bank g (VM)

VM: [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-
elektromobilitaet/ladeinfrastruktur/ | L-Bank: [Online] https://lwww.l-
bank.de/produktef/finanzhilfen/ladeinfrastruktur-fur-elektrofahrzeuge-charge-at-bw.html

Was wird gefordert?

Forderung 15-10: Landesférderung BW-e-Gutschein fir E-Fahrzeuge

BW-e-Gutschein fur E-Fahrzeuge

Betriebs-, Unterhalts- und Ladeinfrastrukturkosten der Elektrofahr-
zeuge (bis zu einem maximalen Nettolistenpreis von 65.000 €) mit
Zulassung des Fahrzeugs ab dem 01.11.2017 fur mindestens drei
Jahre, bei Leasing wahrend der kompletten Leasingdauer (max. drei
Jahre), in Baden-Wirttemberg

Was wird gefordert? Hinweis:
. auch bei Leasing méglich, allerdings geringere Zuschiisse

» fir bis zu 100 Fahrzeuge pro Antragsteller (auch Fahrzeuge der
EG-Fahrzeugklasse N1)

. der BW-e-Gutschein kann eigenstandig oder zusatzlich zum Um-
weltbonus des Bundes fiur E- Fahrzeuge beantragt werden

9 Staatsministerium Baden-Wurttemberg, Pressestelle der Landesregierung (Baden-Wiirttemberg.de), Presse-
mitteilung: ,Neue MaRnahmen fir die Forderung der Elektromobilitat®. [Online] https://www.baden-wuerttem-
berg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/neue-massnahmen-fuer-die-foerderung-der-elektromobilitaet-1/
(abgerufen am 20.08.2019).
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BW-e-Gutschein fur E-Fahrzeuge

Zuschuss flr Betriebs-, Unterhalts- und Ladeinfrastrukturkosten der
E-Fahrzeuge (vollelektrisch, Brennstoffzelle) in Héhe von 1.000 €
bei Einsatz der Fahrzeuge in Baden-Wurttemberg.

Forderhohe Hinweis: Das Ministerium fiir Verkehr hat zum 1. September 2020
den BW-e-Gutschein angepasst. Die Férderung wurde von 3.000 €
auf 1.000 € reduziert. Im Herbst 2020 wird der bewéahrte BW-e-Gut-
schein voraussichtlich um eine Photovoltaik-Komponente erganzt.

»  Kommunen und Landkreise

- Fahrschulbetriebe, Carsharing-Unternehmen, Pflege- und Sozi-
aldienste, Burgerbusvereine, Unternehmen mit OPNV-Service-
fahrzeugen und Gewerbetreibende mit Lieferverkehren

. sowie seit dem 1. Juni 2019 auch Wach- und Sicherheitsdienste,
kommunale Betriebe und medizinische Dienste

Hinweis: Bei allen Unternehmen muss es sich um kleine und
mittlere Unternehmen handeln.

Antragsberechtigte

Antragszeitraum keine Fristen

« Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttember M
Ansprechstellen | -Bank g (VM)

VM: [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-
elektromobilitaet/e-fahrzeuge/

L-Bank: [Online] https://www.I-bank.de/produkte/finanzhilfen/bw-e-gutschein.html

Forderung 15-11: Landesférderung fiir Bevorrechtigungen von E-Fahrzeugen fir Kommunen

Bevorrechtigungen von E-Fahrzeugen fir Kommunen

Beratungsleistungen bei der Planung von Konzepten zur Bevorrech-
tigung von E-Fahrzeugen sowie Férderung konkreter Malinahmen
(bspw. Erstellung / Umwidmung von Parkplatzen fir E-Fahrzeuge
und Freigabe von Sonderspuren)

Was wird geférdert?

Zuschuss flr Beratungsleistungen (Konzept mit E-Fahrzeug-Bevor-
rechtigungen):

« bis zu 80 % der Kosten

» max. 35.000 €

Zuschuss flr konkrete Umsetzungsvorhaben:

. . « 500 bis zu 5.000 € fir die Errichtung oder Umwidmung von Park-
Forderhohe . N :
platzen fir E-Fahrzeuge - max. 5.000 € je Antragsteller

« 100 % (max. 500 €) fur die Anbringung von Bodenmarkierungen
an E-Parkplatzen - max. 5.000 € je Antragsteller

- 5.000 bis zu 10.000 € fir die Freigabe von Sonderspuren (bspw.
Busspuren) fur E-Fahrzeuge - max. 10.000 € je Antragsteller

Es wird ein Gesamtbetrag von max. 100.000 € bereitgestellit.

Antragsberechtigte qumunen, Landkreise oder kommunaler Zweckverband in Baden-
Wirttemberg

Antragszeitraum keine Fristen
Ansprechstellen Ministerium fur Verkehr Baden-Wiirttemberg (VM)

VM: [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15759
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Forderung 15-12: Landesférderung fir E-Lkw

Forderung E-Lkw
Was wird geférdert? Neuanschaffung, Leqsmg oder Nachriistung von E-Lkw (Batterie,
Brennstoffzelle, Hybrid)

Zuschuss in Héhe von 50 % der Mehr- bzw. Umriistungskosten, je-
doch maximal

Forderhthe « bis zu 100.000 € Forderung je Elektro- oder Brennstoffzellen-
Lkw

« bis zu 60.000 € Foérderung je Plug-In-Hybrid- oder Hybrid-Lkw

Antragsberechtiate Unternehmen sowie seit dem 1. Mai 2019 auch Kommunen und
9 9 kommunale Betriebe mit Sitz in Baden-Wurttemberg

Antragszeitraum keine Fristen

Ansprechstellen Ministerium fur Verkehr Baden-Wurttemberg (VM)

VM: [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15755

Forderung 15-13: Landesfoérderung fur Sharing-E-Roller

Forderung Sharing-E-Roller

Was wird gefordert? Ar_lschaffung von E-Rollern in Sharingsystemen fiir den Einsatz von
mindestens drei Jahren

Forderhihe « Zuschuss in Hohe von 50 % der Investitionskosten
« bis zu 1.500 € je Pedelec

Kommunen, Landkreise, Betriebe mit 50 % kommunalem Besitzan-
teil, Vereine, Stiftungen, Aktiengesellschaften, GmbHs und Kom-
manditgesellschaften auf Aktien sowie Genossenschaften mit Sitz in
Baden-Wirttemberg

Antragszeitraum keine Fristen
Ansprechstellen Ministerium fur Verkehr Baden-Wiirttemberg (VM)

VM: [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15756

Antragsberechtigte

Forderung 15-14: Landesfoérderung fur Pedelecs in Verleihstationen

Forderung Pedelecs in Verleihstationen
: . Anschaffung von Pedelecs in 6ffentlichen Verleihsystemen an
? .
Was wird gefordert? OPNV-Haltepunkten

» Zuschuss in Hohe von 50 % der Investitionskosten

Forderhohe . bis zu 1.000 € je Pedelec, wenn Ladevorrichtungen an OPNV-
Haltepunkten bereitgestellt werden

. Kommunen sowie Korperschaften des offentlichen Rechts mit Sitz in
Antragsberechtigte "
Baden-Wirttemberg

Antragszeitraum keine Fristen
Ansprechstellen Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg (VM)

VM: [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15750
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Foérderung 15-15: Landesférderung fiir E-Lastenrader

Forderung E-Lastenrader
Was wird gefordert? Kauf oqer Leaslllng eines Elektrolastenrads (oder Elektrolastenanhéa-
ngers fur Fahrrader)

« Zuschuss in Hohe von 30 % der Investitionskosten
Forderhdhe » bis zu 3.000 € Forderung je E-Lastenrad
- max. 20 Fahrzeuge je Antragsteller

Kommunen, Unternehmen, Kdrperschaften des privaten Rechts,
Antragsberechtigte Freiberufler oder gemeinnttzige Organisationen mit Sitz in Baden-
Wirttemberg

Antragszeitraum keine Fristen

» Ministerium fur Verkehr Baden-Wiurttemberg (VM)
Ansprechstellen L-Bank

VM: [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15754
L-Bank: [Online] https://www.l-bank.de/produkte/finanzhilfen/elektrolastenrader.html

Forderung 15-16: Landesférderung fir Abwrackpramie E-Zweirader

Abwrackpramie E-Zweirader

Neuanschaffung eines E-Zweirades fir mindestens drei Jahre bei
gleichzeitiger endgtiltiger AufRerbetriebnahme (,Verschrottung®) von
verbrennungsmotorischen Rollern und Kraftrédern mit Zulassung
vor dem 2. Juni 2018

Zuschuss in Hohe von 50 % der Investitionskosten, jedoch maximal

« bis zu 3.500 € fir E-Kraftrader mit einer Leistung von 4 kW (EG-
Klasse L3e)

« bis zu 2.500 € fiur E-Kraftrader mit einer Leistung von unter 4 kW
(EG-Klasse L1e)

« bis zu 1.500 € fir S-Pedelecs
Kommunen, Fahrschulen, Freiberufler, gemeinniitzige Organisatio-

Antragsberechtigte nen, juristische Personen des Privatrechts sowie Kdérperschaften
des Privatrechts mit Sitz in Baden-Wirttemberg

Antragszeitraum keine Fristen

» Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttember M
Ansprechstellen L -Bank g (VM)

VM: [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15752
L-Bank: [Online] https://www.l-bank.de/produkte/finanzhilfen/e-abwrackpraemie.html

Was wird geférdert?

Forderhohe
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Forderung 15-17: Landesférderung fiir E-Taxi-Schnellladeinfrastruktur

Forderung E-Taxi-Schnellladeinfrastruktur

Was wird gefordert? Installation von taxiexklusiven Schnellladestationen

Zuschuss in Héhe von 60 % der zuwendungsfahigen Ausgaben fiir
DC-Schnellladepunkte (> 22 kW), jedoch maximal

» bis zu 12.000 € pro Ladepunkt (< 100 kW)
» bis zu 30.000 € fiir Ladepunkte (= 100 kW)

Zuschuss in Héhe von 60 % der zuwendungsfahigen Ausgaben fiir
den Netzanschluss, jedoch maximal

» bis zu 5.000 € fiir Anschluss an das Niederspannungsnetz
« bis zu 50.000 € fur Anschluss an das Mittelspannungsnetz

Forderhohe

juristische und nattrliche Personen mit Sitz in Baden-Widrttemberg,
Antragsberechtigte die den Bau und Betrieb von Ladeinfrastruktur fur E-Taxis gewéhr-
leisten kdnnen

Antragszeitraum keine Fristen
Ansprechstellen Ministerium fur Verkehr Baden-Wiirttemberg (VM)

VM: [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15758

Forderung 15-18: Landesftérderung fir Birgerbusse

Forderung von Blrgerbusse
Was wird geférdert? Gefordert wird die Neu- und Ersatzbeschaffung von Kleinbussen mit
9 : 8+1 Sitzplatzen, die als Burgerbus eingesetzt werden.

bei Neufahrzeugen:

. 35.000 € fur Niederflurbusse und

» 20.000 € fur sonstige barrierefreie Busse
bei Gebrauchtfahrzeugen:

- Niederflurbusse:
25 % des Anschaffungspreises, max. 15.000 €

» sonstige barrierefreie Busse:
25 % des Anschaffungspreises, max. 10.000 €

Forderung von E-Bussen maglich!

. Kommunen, Landkreise, (Blrgerbus-) Vereine und Verkehrsunter-
Antragsberechtigte
nehmen
Antragszeitraum Antragsfrist fur das Busforderprogramm 2020 ist bereits abgelaufen.
9 Eine Fortsetzung des Busforderprogramms des Landes ist geplant.

- Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg (VM)
Ansprechstellen « L-Bank
- Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH (NVBW)

VM: [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/de/service/foerderprogramme/

Forderhohe

174 19.10.2020 Version 1.1



https://vm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15758
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/foerderprogramme/

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Foérderung 15-19: Landesférderung Verwaltungskostenpauschale (zur Unterstlitzung von ehrenamtlich
getragenen Verkehren im OPNV)

Forderung zur Unterstiitzung von ehrenamtlich getragenen Verkehren im OPNV

Gefordert wird ein pauschaler Ausgleich der Verwaltungsausga-
ben der jeweiligen antragstellenden Organisation. Die Ausgaben
missen im Zusammenhang mit dem ehrenamtlich betriebenen
Verkehrsangebot stehen.

Zu den Ausgaben zdhlen:
- Werbung und Offentlichkeitsarbeit
- Verwaltungs- und Sachkosten, Gebuhren

« die Vorbereitung und Durchfiihrung von Versammlungen und
Was wird gefordert? anderen Veranstaltungen einschlie3lich Ehrungen

« arztliche Untersuchungen, Schulungen und Fortbildungen der
ehrenamtlichen Fahrerinnen und Fahrer sowie sonstigen eh-
renamtlichen Personen

Die Mittel diirfen nicht verwendet werden flir:

- die Anschaffung und Ausstattung der Fahrzeuge bzw. Ersatz-
fahrzeuge

- Betriebskosten wie z. B. Kraftstoffkosten, Wartung, Repara-
tur, Versicherung

Esrderhéhe Die Forderung erfolgt in Form einer Pauschale in H6he von bis
zu 1.500 € pro Kalenderjahr und antragstellender Organisation.
Antragsberechtigte Gemeinden, kommunale Kdrperschaften, eingetragene Vereine

Antragszeitraum Antréage fir das Jahr 2019 kdnnen eingereicht werden im Zeit-
9 raum vom 1. August 2019 — 30. September 2019.

« Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg (VM)
Ansprechstellen .
- Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH (NVBW)

VM: [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/foerderprogramme/ sowie https://vm.baden-
wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/Dateien/PDF/F6rderprogramme/2018_Richtlinie_Verwaltungskostenpauschale_ehrenamtlich
e_Verkehre.pdf

Forderung 15-20: Landesférderung Intelligente Netzanbindung von Parkh&usern und Tiefgaragen (INPUT)

Forderprogramm Intelligente Netzanbindung von Parkhausern und Tiefgaragen (INPUT)

Gefordert werden Pilotprojekte, bei denen aufgrund des Einbaus
von Ladeinfrastruktur fir Elektromobilitét in Parkhauser, Parkplatze
und Tiefgaragen (PPT) die Anbindung an das Stromnetz beispielhaft
Was wird geférdert? aufgezeigt und intelligent gelost wird.

Forderfahige Projektbeispiele kobnnen den Férdergrundsatzen ent-
nommen werden.

Voraussetzung: Umsetzung in Baden-Wirttemberg
Die Zuwendung wird im Wege der Projektférderung auf Antrag als
Anteilsfinanzierung in Form eines Zuschusses gewahrt.

. . - Summe der zuwendungsfahigen Ausgaben sollte
ForderhGhe min. 100.000 € betragen

« Zuschuss bis zu 40 % der férderfahigen Ausgaben
- max. 500.000 € je Vorhaben
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Forderprogramm Intelligente Netzanbindung von Parkh&usern und Tiefgaragen (INPUT)

juristische Personen des 6ffentlichen Rechts (insbesondere
Kommunen, Gemeindeverbande, Zweckverbande, sonstige Kor-
perschaften und Anstalten des 6ffentlichen Rechts)

Antragsberechtigte - naturliche Personen, Unternehmen, rechtsfahige Personenge-
sellschaften sowie juristische Personen des privaten Rechts

« Hochschulen und auReruniversitare Forschungs- und Entwick-
lungseinrichtungen

Y ——— » Antragsfrist 2020: bis 20. Marz 2020
g » Forderung auch fiir 2021 geplant

» Ministerium fur Umwelt, Klima, Energiewirtschaft Baden-W(irt-
Ansprechstellen temberg (UM)
Projekttrager Karlsruhe (PTKA)

UM: [Online] https://um.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/input-20-land-
fuehrt-foerderprogramme-intelligente-netzanbindung-von-parkhaeusern-und-tiefgaragen-f/

Die Forderung der Personalkosten fiir den Ausbau der Beratung im Bereich nachhaltige
Mobilitat des Ministeriums fir Verkehr in Stadt- und Landkreisen ist ausgelaufen. Geférdert
wurden Stellen in den Programmbereichen ,Erstberatung Elektromobilitat®, ,Management La-
deinfrastruktur® und ,Koordination Mobilitdtsstationen®. Antragsberechtigt waren neben Stadt-
und Landkreise auch Beratungsagenturen in privater Rechtsform und kreisangehdérige Kom-
munen. Gefordert wurden 50 % der anfallenden Personalkosten bei der Einrichtung neuer
Stellen. Die Antragstellung war bis zum 10. Juli 2020 mdglich. Gegebenenfalls ist ein zweiter
Forderaufruf geplant. VM [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/foerderprogramme/

Anhang 15-5 Fdrdermittel — Landesprogramme
(Weitere Fordermoglichkeiten in Baden-Wirttemberg;
nicht fir Kommunen)

Forderung 15-21: Landesférderung E-Bus

Forderung E-Bus
Was wird geférdert? Anschaffung, Leasmg oder Umriistung von E-Bussen (Batterie,
Brennstoffzelle, Hybrid)

Zuschuss in Héhe von 40 % der Mehr- bzw. Umriistungskosten, je-
doch maximal

Forderhohe « bis zu 200.000 € fiir Brennstoffzellenbus
« bis zu 150.000 fur Elektrobus
» bis zu 60.000 € fur Plug-In-Hybrid- oder Hybrid-Busse

. Verkehrsunternehmen aus Baden-Wirttemberg, die Fahrzeuge im
AR IS Sl Nah- bzw. Regionalverkehr betreiben
Antragszeitraum keine Fristen
Ansprechstellen Ministerium fur Verkehr Baden-Wiirttemberg (VM)

VM: [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15751
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Foérderung 15-22: Landesférderung fiir E-Bus-Beratungsgutschein

E-Bus Beratungsgutschein

. . Beratung zum Umstieg auf E-Busse bei einem Consultingunterneh-
?
WESLEREEIEESE 1o b dem 01.09.2018
Esrderhéhe Zuschuss in Hohe von 2.500 € fiir das Beratungsgesprach bei ei-
nem OPNV -Consultingunternehmen

Antragsberechtigte Verkehrsunternehmen in Baden-Wurttemberg
Antragszeitraum keine Fristen

« Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttember M
Ansprechstellen L-Bank g (VM)

VM: [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15760
L-Bank: [Online] https://www.l-bank.de/produkte/finanzhilfen/beratungsgutschein-e-bus.html

Forderung 15-23: Landesférderung fur BW-e-Bus-Gutschein

BW-e-Bus-Gutschein

Betriebskostenzuschuss flir E-Bus bei erfolgreicher Férderantrag-
stellung beim Bund

Was wird geférdert?

» Zuschuss in Héhe von 10.000 € fiir Betriebs- und Unterhaltungs-
Forderhohe kosten
- 5.000 € Early-Bird-Pramie

Antragsberechtigte Verkehrsunternehmen in Baden-Wurttemberg
Antragszeitraum keine Fristen

» Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttember M
Ansprechstellen L-Bank g (VM)

VM: [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15761
L-Bank: [Online] https://www.l-bank.de/produkte/finanzhilfen/bw-e-bus-gutschein.htmi

Forderung 15-24: Landesférderung fur E-Taxis

Forderung e-Taxi

pauschale Férderung fur Betriebs-, Unterhalts- und Ladeinfrastruk-
turkosten fiir ein gekauftes oder geleastes, mindestens drei Jahre in
Baden-Wirttemberg in Betrieb genommenes E-Fahrzeug (voll-
elektrisch, Brennstoffzelle)

Was wird gefordert?

- 8.000 € Forderung je E-Taxi oder Mietwagen nach dem Perso-
Forderhohe nenbeférderungsgesetz

. 2.666,66 € Forderung je geleastes E-Fahrzeug

Antragsberechtigte Taxiunternehmen oder Mietwagenunternehmen nach dem Perso-
9 9 nenbeférderungsgesetz

Antragszeitraum keine Fristen

» Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg (VM)
Ansprechstellen | -Bank

VM: [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15757
L-Bank: [Online] https://www.l-bank.de/produkte/finanzhilfen/e-taxis.html
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Darlber hinaus werden mit der ,,Landesinitiative Elektromobilitat llI“ (2017 — 2021) noch
weitere Férderung ermadglichts:

» Elektrifizierung der Landesfahrzeugflotte inklusive Ladeinfrastruktur.

» Sonderprogramm Fuhrparkmodernisierung fir Landesministerien und nachgeordnete
Landesdienststellen.

» Férderung mittelstandiger Unternehmen durch die ,Mittelstandsoffensive Mobilitat* mit
Fordergutschein ,Automotive und Elektromobilitdt* und Technologietransferprogramm
»Innovative Mobilitdtstechnologien®.

» Ausbau wirtschaftsnaher Forschungsinfrastruktur im Bereich Elektromobilitat

> Finanzierung von Pilotvorhaben zur elektromobilen Logistik.

Steuerliche Anreize

Eine weitere indirekte Forderung ist die Befreiung von der Kraftfahrzeugsteuer fur Elektrofahr-
zeuge. Dabei missen Fahrzeuge laut § 3d des Kraftfahrzeugsteuergesetzes (KraftStG), die
zwischen dem 18. Mai 2011 und dem 31. Dezember 2020 erstmalig zugelassen werden, zehn
Jahre keine Steuern zahlen. Das Klimapaket sieht eine Verlangerung der Frist bis zum 31. De-
zember 2025 vor. Mit dem Konjunkturpaket um die Corona-Krise wird die zehnjahrige Kraft-
fahrzeugsteuerbefreiung fur reine Elektrofahrzeuge bis 31.12.2025 gewdahrt und bis
31.12.2030 verlangert. Die Befreiung gilt fur reine Elektrofahrzeuge, wasserstoffbetriebene
Brennstoffzellenfahrzeuge und auch Fahrzeuge, die nachtraglich zu einem Elektrofahrzeug
umgertstet werden.

Den Firmenfahrzeugen wird eine hohe Pionier- und Vorbildfunktion zugeschrieben, weshalb
steuerliche Anreize in diesem Sektor besonders stark ausfallen:

Stellt der Arbeitgeber seinem Arbeitnehmer einen elektrifizierten Dienstwagen mit privater Nut-
zung zur Verfugung, dann muss seit dem Jahr 2019 (bis Ende 2030) jeden Monat nur noch
0,5 % des Fahrzeug-Bruttolistenpreises als geldwerten Vorteil versteuern werden. Elektroau-
tos mit einem Brutto-Listenpreis von maximal 40.000 Euro missen nur noch 0,25 % des gel-
werten Vorteils versteuern. (8 6 Abs. 1 Nr. 4 EStG). Im Rahmen des Konjunkturpakets rund
um die Corona-Krise soll der maximale Brutto-Listenpreis auf 60.000 Euro angehoben werden.

Das kostenlose Laden von Privatfahrzeugen beim Arbeitgeber muss im Normalfall laut § 8
Einkommensteuergesetz (EStG)?” versteuert werden. Im Zuge der steuerlichen Férderung der
Elektromobilitdt wurde diese Regelung urspriinglich fur die Zeit zwischen dem 1. Januar 2017
und 31. Dezember 2020 ausgesetzt. Die Steuerbefreiung fur kostenloses Laden beim Arbeit-
geber wurde nachtraglich bis 31.12.2030 verlangert. Somit kdnnen Arbeitnehmer nach
8 3 Nr. 46 EStG ihr privates Elektrofahrzeug oder ihr Hybridelektrofahrzeug an einer ortsfes-
ten, vom Betrieb zur Verfligung gestellten Ladevorrichtung, steuerfrei aufladen.

Ebenso kdénnen die Stromkosten fur das Laden eines Dienstfahrzeugs zu Hause durch einen
lohnsteuerfreien Auslagenersatzi. S. d. § 3 Nr. 50 EStG erstattet werden. Die Pauschalen be-
tragen monatlich 20 € fir Elektro- bzw. 10 € fur Plug-In-Hybride, wenn eine Lademdglichkeit

96 Ministerium fir Verkehr Baden-Wiirttemberg (VM) sowie
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Malinahmen der Bundeslénder zur Forderung
alternativer Kraftstoffe (Landeratlas). Friihjahr 2020.

97 Der monatlicher Freibetrag geman § 8 Abs. 2 S. 11 EStG betragt 44 Euro
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beim Arbeitgeber vorhanden ist, und 50 € (Elektro) bzw. 25 € (Plug-In-Hybride) ohne Lade-
moglichkeit beim Arbeitgeber.

Ein weiterer steuerlicher Vorteil, der Elektrofahrzeugen zu Gute kommt, ist die befristete Sen-
kung der Mehrwertsteuer von 19 auf 16 % im Zeitraum vom 01.07.2020 bis zum 31.12.2020.

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Neben verschiedenen Fdrdermitteln und steuerlichen Anreizen gibt es beim Thema Elektro-
mobilitdt auch verschiedene rechtliche Rahmenbedingungen, die im Nachfolgenden néher er-
l&utert werden

Anhang 15-6 Gesetzliche Rahmenbedingungen — Ladeséulenverordnung (LSV)

In der Ladesaulenverordnung (LSV)% werden die technischen Mindestanforderungen fiir den
interoperablen Aufbau von offentlich zugénglichen Ladepunkten festgelegt. Dariiber hinaus
werden auch die Grundsétze zu deren Betrieb, die Authentifizierung der Nutzer, die Nutzung
an sich und die Bezahlung flr offentlich zuganglichen Ladepunkten geregelt. Die folgende
Auflistung bildet die wichtigsten Vorgaben der LSV ab:

> Normalladepunkt bis einschlief3lich 22 kW, Schnellladepunkt Giber 22 kW (8 2 LSV).

»  Normalladepunkte missen mindestens mit Typ 2 Steckdosen oder Steckdosen und
Fahrzeugkupplungen ausgestattet sein (§ 3 Abs. 1 LSV).

» Schnellladepunkte fir das Laden mit Wechselstrom missen mit einer Typ 2 Kupplung
ausgestattet sein (§ 3 Abs. 2 LSV).

» Normal- und Schnellladepunkte fiir Gleichstrom-Laden missen eine Kupplung des Typs
Combo 2 aufweisen (8§ 3 Abs. 3 LSV).

» Der Betreiber muss das punktuelle Aufladen ermdglichen ohne, dass hierzu eine Dau-
erschuldverhaltnis notwendig ist. Die Zahlung kann mittels Bargeld oder Uber eine bar-
geldlose Variante erfolgen (8 4 LSV).

» Die Betreiber von Ladepunkten missen den Aufbau und die AulRerbetriebnahme der
Regulierungsbehorde mitteilen (8 5 LSV).

» Die Regulierungsbehdrde kann die Schnellladepunkte nach ihrer technischen Anforde-
rung regelmaRig tberprifen und wenn diese nicht eingehalten werden, den Betrieb un-
tersagen (8§ 6 LSV).

» Fur Ladepunkte mit einer maximalen Leistung von 3,7 kW sind die 88 3 bis 6 nicht an-
zuwenden (8 7 LSV).

Durch diese Vorgaben kann ein interoperabler Aufbau von Ladepunkten innerhalb der Euro-
paischen Union gewahrleistet werden.

Neben den Vorgaben, die ein Ladepunktbetreiber einhalten muss, erhélt dieser auch Rechte.
Im § 17 Abs. 1 EnWG wird festgelegt, dass ein Netzbetreiber einen Ladepunkt fir Elektromo-
bile zu technisch und wirtschaftlich vertretbaren Bedingungen an sein Netz anschlie3en muss.

Hinweis: Eine Uberarbeitung der Ladesaulenverordnung ist geplant.

98 Ladesaulenverordnung vom 9. Marz 2016 (BGBI. | S. 457), die durch Artikel 1 der Verordnung vom 1. Juni
2017 (BGBI. | S. 1520) geandert worden ist.
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Anhang 15-7 Gesetzliche Rahmenbedingungen — Strommarktgesetz

Ladepunkte fur Elektromobile werden im Gesetz zur Weiterentwicklung des Strommarktes
(Strommarktgesetz)® energiewirtschaftsrechtlich als Letztverbraucher eingeordnet. Dadurch
gelingt es, die Rahmenbedingungen fir den Aufbau einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur
zu verbessern und eine Rechts- und Investitionssicherheit zu schaffen.

Anhang 15-8 Gesetzliche Rahmenbedingungen — Energiewirtschaftsgesetz

Gemall § 3 Nr. 25 Energiewirtschaftsgesetz (EnWG)® sind Betreiber eines Ladepunktes
energiewirtschaftlich nicht als Stromlieferant, sondern als Letztverbraucher einzustufen. Somit
wird der Ladepunktbetreiber nicht zum Stromversorger und unterliegt damit auch nicht den
Pflichten eines Energieversorgungsunternehmens (z. B. Ausweisung des Strommixes). Der
Nutzer der Ladeinfrastruktur ist im Energierecht damit nicht Letztverbraucher, sondern ledig-
lich ,Gast".

Anhang 15-9 Gesetzliche Rahmenbedingungen — Messstellenbetriebsgesetz

Im Messstellenbetriebsgesetz (MsbG)?!t werden Ladepunktbetreiber ebenfalls als Letztver-
braucher und Anschlussnutzer eingeordnet, welche die Nutzung der Ladepunkte fir die Elekt-
rofahrzeugnutzer ermdglichen (nach 8 2 Abs. 1 Nr. 8 MsbG). Dartber hinaus werden Fahr-
zeugnutzer, welche an einem Ladepunkt ihr Elektroauto aufladen, als selbige eingestuft. Zu-
dem werden im MsbG die Grundsatze zum Einbau intelligenter Messsysteme ("Smart Meter")
geregelt.

Anhang 15-10 Gesetzliche Rahmenbedingungen — Mess- und Eichrecht

Im Eichrecht wird die korrekte Anzeige- und Abrechnungspflicht des Messergebnisses gere-
gelt, welche dem Nutzer nach Beenden seines Ladevorgangs die entnommene elektrische
Energie beziehungsweise die Ladezeit aufzeigt. Sobald also an einer Ladesaule ein zeitab-
hangiger (z. B. in Minuten) oder verbrauchsabhangiger (kWh) Tarif angeboten wird, dann hat
die Erfullung des Eichrechts und demnach die Einhaltung der Erfassung nach dem Mess- und
Eichgesetz (MessEG)2 sowie nach der Mess- und Eichverordnung (MessEV)1% zu erfolgen.
Bei dem in der Ladesaule verbauten Stromzé&hler handelt es sich demnach um ein eichpflich-
tiges Messgerat, dessen Anzeige unter das Eichrecht (nach § 3 Nr. 24b MessEQG) fallt. Dies
bedeutet eine fir den Kunden nachvollziehbare verbrauchsgenaue oder zeitgenaue Abrech-
nung des Ladevorgangs, sowie dessen Preiszusammensetzung (eichrechtskonforme Abrech-
nung). Hinzu kommt die Anforderung an eine beweissichere Ubertragung der Messwerte in
das Backend. Wird der Ladevorgang dagegen Uber eine Flatrate beziehungsweise durch einen
Einheitspreis pro Ladevorgang abgerechnet oder kann die Ladeséule kostenlos genutzt wer-
den, dann muss das Mess- und Eichgesetz nicht angewendet werden.

99 Gesetz zur Weiterentwicklung des Strommarktes (Strommarktgesetz) vom 26. Juli 2016
100 Energiewirtschaftsgesetz vom 7. Juli 2005 (BGBI. | S. 1970, 3621), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 6 des
Gesetzes vom 20. Juli 2017 (BGBI. | S. 2808) geandert worden ist.

101 Messstellenbetriebsgesetz vom 29. August 2016 (BGBI. | S. 2034), das durch Artikel 15 des Gesetzes vom 22.
Dezember 2016 (BGBI. | S. 3106) geandert worden ist.

102 Mess- und Eichgesetz vom 25. Juli 2013 (BGBI. | S. 2722, 2723), dass durch Artikel 293 der Verordnung vom
31. August 2015 (BGBI. | S 1474) geandert worden ist.

103 Mess- und Eichverordnung (MessEV) vom 11. Dezember 2014 (BGBI. | S. 2010, 2011), die zuletzt durch Arti-
kel 19 des Gesetzes vom 27. Juni 2017 (BGBL. | S. 1966) geandert worden ist.
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Anhang 15-11 Gesetzliche Rahmenbedingungen —
Preisangabenverordnung (PAngV)

Neben dem Mess- und Eichrecht missen auch die Vorgaben der Preisangabenverordnung
(PAngV)+ eingehalten werden. Diese schreibt vor, dass fir die Mengeneinheit des Arbeits-
preises bei Elektrizitat 1 Kilowattstunde zu verwenden ist (§ 3 PAngV). Die aktuelle Rechtspre-
chung®s legt demnach fest, dass eine korrekte, nachvollziehbare und transparente Preisan-
gabe und Abrechnung von Ladestrom, die Sinn und Zweck der verbraucherschitzenden Preis-
angabenverordnung erflllt, nur durch die Verwendung der MalReinheit Kilowattstunde (kWh)
fur die Abgabe des leitungsgebundenen Stroms erfolgen kann. Neben der MaReinheit Kilo-
wattstunde (kWh) fur die Abgabe des leitungsgebundenen Stroms kann die Abrechnung zu-
dem noch um verbrauchsunabhangige Preisbestandteile erganzt werden (z. B. Einmalentgelt).
Eine Abrechnung von Stromlieferungen durch Minutentarife ist demnach mit den Vorgaben
der PAngV nicht vereinbar. Dagegen ist eine monatliche Flatrate, bei der vorab bekannt ist,
welcher Festpreis flr eine unbegrenzte Menge an Strom im vereinbarten Zeitraum zu bezahlen
ist, in Bezug auf die PAngV erlaubt.

Anhang 15-12: Gesetzliche Rahmenbedingungen —
Elektromobilitatsgesetz (EmoG)

Mit dem Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener Fahrzeuge (Elekt-
romobilitatsgesetz - EmoG)¢ hat die Kommune die Mdglichkeit Elektromobilitat zu férdern.
Nachfolgende Bevorrechtigungen kénnen durch das Gesetz erméglicht werden:

» Aushahmen von Zufahrtbeschrankungen oder Durchfahrtverboten,

» Nutzung von fiir besondere Zwecke bestimmte offentliche Stral3en oder Wege oder Teile
von diesen wie z. B. die Freigabe von Sonder-/ Busspuren,

» bevorrechtigtes Parken auf offentlichen StraRen oder Wegen wie beispielsweise kosten-
freies Parken in Innenstadten, Anwohnerparken und exklusive Stellplatze mit Ladeinfra-
struktur,

»  Erméachtigung der Lander zur ErmaRigung und Befreiungen von Parkgebihren fur das
Parken auf 6ffentlichen Stra3en oder Wegen.

Um diese in Anspruch nehmen zu kdnnen, regelt das EmoG, wie entsprechende Kraftfahr-
zeuge zu kennzeichnen sind.

Kennzeichnung Plakette fur im Ausland

Nummernschild: HMK GG 23E zugelassene Fahrzeuge:

(Bildguelle: BMVI) (Bildgquelle: Daubner Verkehrsrecht)

104 Preisangabenverordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 18. Oktober 2002 (BGBI. | S. 4197), die
zuletzt durch Artikel 5 des Gesetzes vom 17. Juli 2017 (BGBI. | S. 2394) geandert worden ist.

105 Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie: Rechtsgutachten zur Anwendbarkeit von § 3 Preisangabenver-
ordnung (PANngV) auf Ladestrom fiir Elektromobile sowie zur Zulassigkeit und Vereinbarkeit verschiedener am
Markt befindlicher Tarifmodelle fiir Ladestrom mit den Vorgaben der PAngV. Berlin, 24. August 2018.

106 Bundesgesetzblatt Jahrgang 2015 Teil | Nr. 22. Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch
betriebener Fahrzeuge (Elektromobilitdtsgesetz - EmoG) vom 5. Juni 2015.
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Anhang 15-13 Gesetzliche Rahmenbedingungen — Carsharinggesetz (CsgG)

Um klima- und umweltschédliche Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs zu ver-
ringern, trat am 01. September 2017 das Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing (Car-
sharinggesetz - CsgG)7 in Kraft. Darin werden Voraussetzungen geschaffen, um die Verwen-
dung von Carsharing-Fahrzeugen im Rahmen stationsunabhangiger oder stationsbasierter
Angebotsmodelle zu férdern. Neben der Begriffserklarung ,Carsharing“ schafft das Gesetz die
Grundlage fur eine Kennzeichnung der Fahrzeuge. Zudem ermdglicht es neben Privilegien wie
der Ermagigung bzw. Befreiung von Parkgebiihren auch das Parken auf 6ffentlichen StralRen
und Wegen, bietet demnach also die Mdglichkeit, Stellplatze an ausgewahlten Standorten in
den offentlichen Verkehrsraum zu verlagern.

Anhang 15-14 Gesetzliche Rahmenbedingungen —
Verordnung Uber den Gerauschpegel von Kraftfahrzeugen

Die EU-Verordnung Nr. 540/2014 vom 16. April 20141 besagt, dass ab dem 1. Juli 2019 in
der Europaischen Union alle neuen Typen von Hybridelektro- und reinen Elektrofahrzeugen
mit einem akustischen Fahrzeug-Warnsystem (Acoustic Vehicle Alerting System — AVAS)
ausgestattet sein mussen.

Diese missen sowohl zwischen dem Anfahren und einer Geschwindigkeit von etwa 20 km/h
als auch beim Ruckwartsfahren automatisch ein Gerausch (Schallzeichen) erzeugen.

Verfligt das Fahrzeug Uber einen automatischen Warnton beim Rickwartsfahren, dann muss
das AVAS in diesem Fall kein zusatzliches Geréausch erzeugen. Ist dagegen bei einem Hybri-
delektrofahrzeug der Verbrennungsmotor in Betrieb, dann darf durch das AVAS kein zuséatzli-
ches Gerausch erzeugt werden.

Bis spatestens 1. Juli 2021 gilt der Einbau eines AVAS fir alle neuen Hybridelektro- und reinen
Elektrofahrzeuge.

Anhang 15-15 Gesetzliche Rahmenbedingungen —
Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz (WEMoG) — Entwurf

Mit der Gesetzesnovelle des Wohnungseigentumsgesetzes (WEG) haben einzelne Woh-
nungseigentumer kiinftig einen Anspruch darauf, dass der Einbau einer Lademdglichkeit fur
elektrisch betriebener Fahrzeuge (Elektroautos, Plug-in-Hybride, aber auch E-Bikes) gestattet
wird, sofern es sich um eine angemessene bauliche Veréanderung handelt. Diese Mal3nahme
bedarf kiinftig nicht mehr der Zustimmung aller Wohnungseigentiimer. Die Kosten soll der be-
gunstigte Eigentiimer tragen. Zudem mussen Vermieter die Installation einer Elektro-Ladesta-
tion auf Kosten des Mieters dulden, sofern die bauliche Veranderung unter Wirdigung der
Interessen des Mieters zugemutet werden kann.

107 Bundesgesetzblatt Jahrgang 2017 Teil | Nr. 45. Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing
(Carsharinggesetz - CsgG) vom 5. Juli 2017.

108 Amtsblatt der Europaischen Union: Verordnung (EU) Nr. 540/2014 des europaischen Parlaments und des
Rates vom 16. April 2014 uber den Gerauschpegel von Kraftfahrzeugen und von Austauschschallddmpferanlagen
sowie zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG und zur Aufhebung der Richtlinie 70/157/EWG.

109 Entwurf eines Gesetzes zur Forderung der Elektromobilitat und zur Modernisierung des Wohnungseigentums-
gesetzes und zur Anderung von kosten- und grundbuchrechtlichen Vorschriften (Wohnungseigentumsmodernisie-
rungsgesetz — WEMoG)

182 19.10.2020 Version 1.1




Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Anhang 15-16 Gesetzliche Rahmenbedingungen —
Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG)° — Entwurf

Dem Gesetzesentwurf ist zu entnehmen, dass bei Wohngeb&auden mit tber zehn Stellplatzen
(Neubau und umfangreiche Sanierung) jeder Stellplatz mit geeigneter Leitungsinfrastruktur
(Leerrohre) flr eine spéatere Installation von Ladestationen ausgestattet sein muss.

Bei Nichtwohngeb&uden mit tGiber zehn Stellplatzen (Neubau und umfangreiche Sanierung) gilt
dies fur jeden flinften Stellplatz. Zudem muss mindestens ein Ladepunkt installiert und fir Nut-
zern verfugbar gemacht werden (beispielsweise um das Fahrzeug wahrend der Arbeit aufzu-
laden). Ab dem Jahr 2025 muss auch bei Nichtwohngebaude im Bestand mit mehr als 20
Stellplatzen mindestens ein Ladepunkt errichtet sein.

Dabei gibt es auch Ausnahmen. Das Gesetz gilt beispielweise nicht, wenn die Kosten fir die
Lade- und Leitungsinfrastruktur in Bestandsgebauden 7 % der Gesamtkosten einer gréf3eren
Renovierung des Gebaudes Uberschreiten.

Hinweis: Mit dem Gesetz werden die Europaischen Vorgaben der am 9 Juli 2018 in Kraft ge-
tretenen Richtlinie (EU) 2018/844 in nationales Recht umgesetzt.

CO2-FuRabdruck
Anhang 15-17 CO2-FulRabdruck — Elektro- und Verbrennerfahrzeugen im Vergleich

Haufig wird kritisiert, dass die Umweltbilanz von Elektrofahrzeugen im Vergleich zum konven-
tionellen Verbrenner deutlich zu positiv dargestellt wird. Dies ist im Grunde auch richtig, da in
der Regel keine Emissionen aus dem Betrieb eingerechnet werden (Nullemissionsfahrzeug).
Selbst eine vollstdndige Versorgung aus Erneuerbaren Energien hatte aber zumindest geringe
Emissionen von zum Beispiel ca. 9 g/lkWh bei Windenergie (Gemis 4.95) zur Folge, die vor
allem aus der Produktion, dem Aufbau, dem Betrieb und der Entsorgung der Anlagen resultie-
ren. Fur einen allgemeinen Vergleich mussten nach Sicht der Autoren die Emissionen des
deutschen Strommixes eingerechnet werden. Diese sind fir 2020 mit 484 g/kWh angegeben
(siehe Tabelle 5-1, Seite 30). Ein weiterer Punkt sind die energetischen Mehraufwendungen
fur die Batterie im Elektrofahrzeug. Damit steigen auch die Emissionsanteile, die der Fahr-
zeugherstellung zuzurechnen sind. Die hier gemachten Ausfihrungen orientieren sich dabei
ausschlief3lich an den Treibhausgasemissionen. Fir eine umfassende Ressourcenanalyse
mussten noch weitere Aspekte wie zum Beispiel der Bedarf an seltenen Erden oder auch das
Recycling der elektrischen Komponenten bericksichtigt werden. Damit wéren dann aber auch
umfangreiche und teils komplexe Erklarungen zu Annahmen und Verkntpfungen der einzel-
nen Faktoren erforderlich. Als Kompromiss zwischen einer umfassenden Stoffstromanalyse
und dem einfachen Ignorieren unbestreitbarer Effekte wurde hier ein pragmatischer und auf
Praxiswerte bezogener Ansatz gewéahlt. Auf die Vorgehensweise und die Ergebnisse wird im
Folgenden naher eingegangen.

Die wesentlichen Emissionsanteile bei Fahrzeugen resultieren aus der Herstellung und dem
Verbrauch der fur den Betrieb notwendigen Treibstoffe. Fur einen direkten Vergleich wurde
zunachst ein Fahrzeug gesucht, das mit allen derzeit gdngigen Antriebsarten verfligbar ist. Die
Wabhl fiel dabei auf einen VW Golf. Angaben zu den Emissionen, die aus der Herstellung

110 Entwurf eines Gesetzes zum Aufbau einer gebaudeintegrierten Lade- und Leitungsinfrastruktur fir die Elektro-
mobilitdt (Gebaude-Elektromobilitétsinfrastruktur-Gesetz — GEIG)
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herriihren, sind in einer Online-Vero6ffentlichung des Sternitt zu finden, die sich auf Daten des
Institut fur Energie- und Umweltforschung Heidelberg (ifeu) stitzt. Als Grundlage fir die im
Betrieb zu erwarteten Verbrauchswerte wurden nicht die synthetischen Verbrauchs- und Emis-
sionswerte aus den Verkaufsprospekten herangezogen. Vielmehr wurden die von Anwendern
bei www.spritmonitor.de eingetragenen realen Verbrauchswerte als Basis gewdahlt. Bei der
Webseite handelt es sich im Grunde um ein elektronisches Tankbuch, das von sehr vielen
Anwendern genutzt wird. Ausgewertet wurden bei Benzin- und Dieselfahrzeugen nur Eintra-
gungen zu Fahrzeugen mit Leistungen zwischen 90 PS und 130 PS aus den Baujahren 2014
bis 2019. Hierzu standen Eintragungen von 1.224 bzw. 1.096 Anwendern zur Verfigung. Bei
den Elektrofahrzeugen wurden die Leistungsbegrenzungen aufgehoben, dennoch sind natir-
lich deutlich weniger Eintragungen verfligbar. Aber auch mit nur 60 Anwendern sollte sich ein
plausibler Mittelwert einstellen.

Die aus diesen Auswertungen resultierenden Werte zu den Herstellungs- und Ver-
brauchsemissionen sind in Tabelle 15-1 zusammengestellt. Dartiber hinaus wurden die in Ta-
belle 5-1 (Seite 30) angegeben Emissionsfaktoren fiir die Berechnung herangezogenen. Vor
diesem Hintergrund ist klar, dass sich mit der zunehmenden Zahl an gefahrenen Kilometern
eine lineare Steigerung der Gesamtemissionen ergibt. Es entsteht also jeweils eine Gerade,
deren Y-Achsen-Offset den Herstellungsemissionen entspricht. Die Entwicklung ist an der gra-
fischen Darstellung der Abbildung 15-1 (Seite 184) abzulesen.

Tabelle 15-1: Emissionen aus Herstellung und Betrieb eines VW-Golf mit unterschiedlichen Antriebs-
arten

Emissionen Verbrauch Emissionen
Herstellung auf hundert km Betrieb

Diesel 6,4t 5,36 | 160 g/km
Elektro 10,2 t 14,84 kWh 72 g/km

Golf

[EEN
o

ca. 39.000 km

\

—Benzin

——Diesel

10 ca. 43.500 km — Elektro

Treibhausgasemissionen [t]

(o3}

0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
gefahrene Kilometer

Abbildung 15-1: Entwicklung der Emissionen aus Herstellung und Betrieb fiir VW-Golf mit unterschiedli-
chen Antrieben

111 [Online] http://www.spiegel.de/auto/aktuell/auto-kauf-berechnen-sie-die-klima-bilanz-ihres-neuwagens-a-
1066558.html

k% 19.10.2020 Version 1.1



http://www.spritmonitor.de/

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Da die aus dem Betrieb herriihrenden Emissionen beim Elektro-Golf deutlich niedriger sind als
bei den konventionellen Verbrennern, weist diese Kurve eine merklich niedrigere Steigung auf.
Zusammen mit dem hohen Offset flhrt das zu einem Schnittpunkt mit den Emissionskurven
der Verbrenner. In diesem Punkt sind die Emissionen aus Herstellung und Betrieb jeweils
gleich. Beim Benziner ist dies nach etwas mehr als 39.000 gefahrenen Kilometern der Fall.
Beim Diesel sind es knapp 43.500 km. Nehmen die Kilometerleistungen zu, dann schneiden
die Verbrenner, hinsichtlich der Treibhausgasemissionen, im Vergleich zum E-Fahrzeug dann
immer schlechter ab.

In Abbildung 15-2 sind die Gesamtemissionen der verschiedenen Antriebsarten fir eine Lauf-
leistung von 45.000 km sowie 180.000 km dargestellt. Letzteres entspricht in etwa der durch-
schnittlichen Gesamtlaufleistung von Fahrzeugen dieser Klasse. Wie aus den Schnittpunkten
der Geraden in Abbildung 15-1 abzulesen ist, sind die Emissionen der Fahrzeuge mit den
verschiedenen Antriebsarten bei 45.000 km etwa gleich hoch, wobei sich allerdings die Anteile
aus Herstellung (dunkelgrauer Anteil) und Betrieb (hellgrauer Anteil) deutlich unterscheiden.
Am Ende der Lebenszeit hat dann das Elektroauto, mit in Summe 23,1 t, einen Vorsprung von
12 t auf den Diesel, der auf eine Summenemission von 35,1 t kommt. Damit ist klar, dass das
Elektrofahrzeug auch beim Einsatz von konventionellem Strom ab einer Laufleistung von ca.
45.000 km aus Emissionssicht Vorteile hat, die mit steigender Laufleistung weiter zunehmen.
Zudem tragen Effizienzsteigerungen bei der Herstellung und die Verwendung von Strom aus
erneuerbaren Energien zukinftig dazu bei, die Emissionen bei der Batterieproduktion zu sen-
ken.

40 :
m Herstellung = Betrieb
35
30
25
20
15

3,2
10 7,7

Treibhausgasemissionen [t]

(&)

10,2
6,3

Benzin Diesel Elektro Benzin Diesel Elektro
45.000 km 180.000 km

Abbildung 15-2: Gesamtemissionen fiir Fahrzeuge mit unterschiedlichen Antrieben bei verschiedenen
Laufleistungen
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Ladeinfrastrukturkonzept

Anhang 15-18 Ladeinfrastrukturkonzept — Ladebedarfsraster

Ladebedarfsraster Teningen und Kéndringen

Ladebedarf Teningen Gemeinde Teningen
. son genng
B ol Ladebedarfsraster 2020 Ladeinfrastrukturkonzept
L__!hroch H 3
— e Teningen und Kondringen

@ RBS wave

Abbildung 15-3: Ladebedarfsraster Teningen und Kéndringen 2020

Emmendir

Ladebedarf Teningen Gemeinde Teningen

. sehv gering

\- gerng Ladebedarfsraster 2025 Ladeinfrastrukturkonzept
mitel

[ hoch " )

B o hoch Teningen und Kéndringen

6 RBS wave

Abbildung 15-4: Ladebedarfsraster Teningen und Kéndringen 2025
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Abbildung 15-5: Ladebedarfsraster Teningen und Kéndringen 2030

Ladebedarfsraster Nimburg

T ]
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I gering Ladebedarfsraster 2020 Ladeinfrastrukturkonzept
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Abbildung 15-6: Ladebedarfsraster Nimburg 2020
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Abbildung 15-7:

Ladebedarfsraster Nimburg 2025
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Abbildung 15-8: Ladebedarfsraster Nimburg 2030
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Anhang 15-19 Ladeinfrastrukturkonzept — Solarpotenzial fir die identifizierten
Standorte

Anhand der Auswertung von Luftbildern konnte an folgenden identifizierten Standorten fr 6f-
fentliche Ladeinfrastruktur aus Kapitel 6.3.1 (Seite 44) eine bestehende PV-Anlage ermittelt
werden:

> Bahnhof Nimburg
» Kondringen Edeka Parkplatz
» Teningen Parkplatz Zahringer Stral3e

An allen identifizierten Standorten konnten in unmittelbarer Umgebung Dachflachen ermittelt
werden, die fur die Installation von PV-Anlagen infrage kdmen.

Das Solarpotenzial dieser Dachflachen wird nachfolgend tiberschlagig anhand des Daten- und
Kartendienstes des LUBWz ermittelt. Diese Abschatzung ersetzt allerdings keine detaillierte
Planung und ist einzelfallspezifisch zu untersuchen.

Auslegungsparameter

» Dachflache laut Solaratlas der Landesanstalt fir Umwelt Baden-Wiurttemberg (LUBW)
wie folgt abgestuft:

« sehr gut

. gut

o bedingt

« vor Ort zu prifen

»  Flachenbedarf pro kWpeax:
« Flachdach: 15 m%/kWpeax
o Satteldach: 8 m2/kWpeax

» Nichtberlcksichtigung von Dachflachen mit einer moglichen Anlagenleistung
<1 kWpeak.

» Jahresstromerzeugung pro kWpeak: 900 KWh/KW eak

Nachfolgend werden die Standorte detailliert mit den oben genannten Auslegungsparametern
betrachtet.

Teningen Parkplatz Edeka

Auf der verfugbaren Dachflache des Edeka-Supermarkts ist bereits eine PV-Anlage installiert,
die fur eine potenzielle Ladeséaule als umweltfreundliche Stromquelle genutzt werden kann.

maogliche maogliche Anla- maoglicher

bestehende

Eignung Modulflache genleistung Ertrag Anlage

[m 2] [kWpeak] [kWh /a]
gut 1.008 126 113.400 ja

112 | andesanstalt fiir Umwelt Baden-Wiirttemberg; [Online] http://udo.lubw.baden-wuerttemberg.de
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s RBS wave

Gemeinde Teningen

Ladeinfrastrukturkonzept

Solarpotenzial
Parkplatz Edeka

Ladesaulen

Ladesaule 2020
Ladesaule 2025
Ladesaulen 2030

Solarpotenzial Dachflachen
Eignungsklasse

[ bedingt

[ gut

sehr gut

[ vor Ort zu prifen

Abbildung 15-9:  Solarpotenzial Parkplatz Edeka

Kondringen Rathaus

Bisher ist auf keinem der umliegenden vier Gebauden eine PV-Anlage installiert. Die Dachfla-
chen sind gut bis sehr gut geeignet fir die Installation einer PV-Anlage.

maogliche maogliche Anla- maoglicher
Eignung Modulflache genleistung Ertrag
[m2] [KWopeak] [kWh/a]

sehr gut 96 12 10.800 nein

bestehende
Anlage

% RBS wave

Gemeinde Teningen

Ladeinfrastrukturkonzept

Solarpotenzial
Rathaus Kéndringen
Ladesaulen

() Ladesaule 2020
Ladesaule 2025
Ladesaulen 2030

Solarpotenzial Dachflachen

)
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Eignungsklasse
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[ vor Ort zu prufen

Abbildung 15-10: Solarpotenzial Rathaus Kdndringen
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Kondringen Parkplatz Sport- und Winzerhalle

Auf der Winzerhalle und dem angrenzenden Geb&ude ist bisher keine PV-Anlage installiert,
jedoch ist die Dachform (Runddach) fur die Installation einer PV-Anlage nicht optimal. Die the-
oretisch nach LUBW mogliche Anlagenleistungen sind somit nicht realisierbar.

Zudem ware ein Direktkabel von der Sport- und Winzerhalle auf die gegenlberliegende Stra-
Benseite zu errichten, was als nicht verhaltnismaRig betrachtet werden kann.

maogliche maogliche Anla- maoglicher

bestehende

Eighung Modulflache genleistung Ertrag Anlage

[m?] [KWopeak] [kWh/a]
gut 338 42 38.025 nein

& RBS wave

| Gemeinde Teningen

Ladeinfrastrukturkonzept

Solarpotenzial
Parkplatz Sport- und
Winzerhalle

Ladesaulen

Ladesaule 2020
Ladesaule 2025
Ladesaulen 2030

Solarpotenzial Dachflachen
Eignungsklasse

[~ bedingt

[ gut

sehr gut

[1 vor Ort zu prifen

Abbildung 15-11: Solarpotenzial Sport- und Winzerhalle

Teningen ev. Kirche

Die umliegenden Hausdéacher sind bedingt bis gut geeignet. Das hiochste Potenzial besitzt das
Dach des Gemeindehauses. Fir die Nutzung des Solarstroms von der Dachflache des Ge-
meindehauses muss ein Direktkabel zum Standort der Lades&ulen verlegt werden, was auf-
grund der Entfernung unter Umst&nden teurer sein kann als der Direktanschluss an das Strom-
netz in der Stral3e.

mdgliche mogliche Anla- maglicher bestehende

Anlage

Eignung Modulflache genleistung Ertrag
[mZ] [kWpeak] [kWh/a]

gut 130 16 14.625 nein
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Gemeinde Teningen

Ladeinfrastrukturkonzept
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Abbildung 15-12: Solarpotenzial Ev. Kirche Teningen

Nimburg Rathaus

Das Dach des Rathauses in Nimburg ist gut fur die Installation einer PV-Anlage geeignet und
die mdgliche Anlagenleistung ist ausreichend fur einen nennenswerten Anteil beim Laden ei-
nes Elektroautos.

maogliche maogliche Anla- maoglicher

bestehende

Eignung Modulflache genleistung Ertrag Anlage

[m?] [KkWpeax] [kWh/a]
gut 82 10 9.225 nein

% RBS wave

Gemeinde Teningen

Ladeinfrastrukturkonzept

Solarpotenzial
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Abbildung 15-13: Solarpotenzial Rathaus Nimburg
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Park + Ride-Parkplatz

Nordwestlich angrenzend an den geplanten Park + Ride-Parkplatz erstreckt sich das Gebiet
einer ehemaligen Deponie Uber eine Flache von 1,8 ha. Die bereits existierenden Plane, auf
dieser Flache einer Freiflachen-PV-Anlage zu errichten, lassen sich optimal mit der Errichtung
einer Ladeinfrastruktur am Parkplatz kombinieren.

% RBS wave

Gemeinde Teningen

Ladeinfrastrukturkonzept

Solarpotenzial
Park&Ride Parkplatz

Ladesaulen

() Ladesaule 2020
Ladesaule 2025
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Solarpotenzial Dachflachen
Eignungsklasse

[ bedingt

[ gut

[ sehr gut

[ 1 vor Ort zu prifen

160 MeEg

Abbildung 15-14: Solarpotenzial Park + Ride Parkplatz

Anhang 15-20 Ladeinfrastrukturkonzept — Details Methodik

Markthochlauf Elektromobilitat

Zur Ermittlung der kunftigen Zulassungszahlen der Elektrofahrzeuge wird der Ansatz von Dif-
fusionsmodellen nach Bass' und Rogers' zur Bildung von Szenariens verwendet (siehe Ab-
bildung 15-15, Seite 194). Anhand eines Diffusionsmodels kann die Einfiihrung einer Innova-
tion im Markt beschrieben werden. Die Adoption einer Innovation in einem sozialen System
erfolgt nicht zu einem bestimmten Zeitpunkt, sondern stellt vielmehr einen Prozess dar, der
durch unterschiedliche Phasen und Akteursgruppen gekennzeichnet ist.

Durch das Marktpotenzial eines Produkts (Elektromobile) ist die maximale Anzahl an Uber-
nehmern (Kaufern von Elektromobilen) festgelegt. Der aktuelle Bestand beeinflusst die jewei-
lige Gruppe an potenziellen Kaufern. Grundlegend werden zwei Kéufergruppen unterschie-
den: Innovatoren und Imitatoren. Deren Verhalten wird in der folgenden Absatzfunktion jeweils
durch den Innovations- bzw. den Imitationskoeffizienten beschrieben:

Bestand

— Marktpotential — Bestand
Marktpotential) * (Marktpotentia estand)

Absatz = (Innovationskoeffizient + Imitationskoef fizient *

113 Bass, F. 2004: Management Science, A New Product Growth for Model Consumer Durables.
114 Rogers, E.1983: Diffusion of innovations.

115 Kosow & GaRner 2008: Methoden der Zukunfts-und Szenarioanalyse Uberblick, Bewertung und Auswahlkrite-
rien. WerkstattBericht Nr. 103, Institut fir Zukunftsstudien und Technologiebewertung
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100 %

uondopy

Innovators Early Early Late Laggards
2,5% Adopters  Majority  Majority 16 %
135 % 34% 34 %

Abbildung 15-15: Adoption einer Innovation als S- und Glockenkurve nach Bass & Rogers
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an business-frontiers.org)

Ziel der Berechnungen ist es, Szenarien zum Markthochlauf der Elektromobile in Deutschland
zu entwickeln und daraus den Bedarf an Ladeinfrastruktur abzuleiten. Kenngréf3en der drei
hier vorgeschlagenen Szenarien sind zum einen das langfristig bis zum Jahr 2050 angenom-
mene Markpotenzial und zum anderen die kurzfristig bis zum Jahr 2020 erreichten Bestands-
zahlen. Es wird zugrunde gelegt, dass sich der bestehende Pkw-Bestand bis zum Jahr 2030
jahrlich um 1 % erhéht und aufgrund von gegenlaufigen Effekten (z. B. vermehrter Umstieg
auf OPNV oder Nutzung von Carsharing-Angeboten) anschlieRBend etwa auf diesem Niveau
verbleibt.

Ladebedarfsermittlung

Gebaude

Wohngebaudetypen mit Anzahl Haushalten 4

Es wird angenommen, dass bei Einfamilienhdusern, Doppelhaushalften und Reihenh&usern
aufgrund vorhandener privater Stellplatze kein Bedarf an 6ffentlich zugénglicher Ladeinfra-
struktur besteht, da die Ladevorgange in Garagen, Carports oder ahnlichem stattfinden. Bei
Mehrfamilienhdusern und Wohnblécken wird eine Stellplatzverfiigbarkeit von 50 % angesetzt.
50 % der Fahrzeuge parken somit an 6ffentlichen Standorten. Der Ladebedarf dieser ,Later-
nenparker” ist bei der Ermittlung des 6ffentlichen Ladebedarfs zu berlcksichtigen.

Die geschatzte Anzahl an Elektrofahrzeuge in den Haushalten ergibt sich aus der bundes-
durchschnittlichen Anzahl an Pkw pro Haushalt im Jahr 2016 und der prozentualen Markt-
durchdringung der Elektromobilitéat aus den Markthochlaufkurven:

EMobile pro Gebaude

Pkw Einwohner ) )
* Marktanteil EMobile

= Anzahl Haushalte pro Gebaude * Finwohmer * Haushalt

116 Hauskoordinaten mit Gebaudeparametern (Baujahresklassen, Gebaudetyp, Anzahl der Wohneinheiten), Infas
360 GmbH 2017 (Stand 2015)
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Pkw __ 46,5 Mio.
Einwohner 82,7 Mio.

Einwohner __ 82,7 Mio.
Haushalt 41,1 Mio.

mit = 0,562 117 =2,01 18

Die prozentuale Marktdurchdringung der Elektromobilitat betragt fir Szenario 2 im Jahr 2020
1,09 %, 5,05 % im Jahr 2025 und 14,90 % im Jahr 2030.

Die so ermittelte Anzahl an Elektromobilen pro Gebaude (hier nur Mehrfamilienhauser und
Wohnbldcke) wird anschlieRend fur die Ermittlung eines potenziellen &ffentlichen Ladebedarfs
bei Wohngebauden pro Jahr verwendet:

Off.Ladebedarf pro Jahr = EMobile pro Gebiude = Ladebedarf EMobil pro Jahr = 0,5
mit  Ladebedarf EMobil pro Jahr = Fahrleistung pro Pkw X Stromverbrauch EMobil =
14.000 km pro Jahr x 15 R~ 2100 kWh pro Jahr

100km

Gebéaude mit Gewerbebetrieben und Anzahl Mitarbeitern

Basierend auf der infas-Studie ,Mobilitat in Deutschland® (MiD) 12 wird angenommen, dass im
Schnitt 65 % der Mitarbeiter mit dem Pkw zur Arbeit fahren. Die Anzahl an Elektromobilen
ergibt sich analog zur Vorgehensweise bei den Wohngeb&uden anhand des Prozentsatzes
aus der Markthochlaufkurve. AuRerdem wird unterstellt, dass 50 % der Elektromobile privat
beim Arbeitgeber geladen werden kdnnen und somit fir den Bedarf an 6ffentlicher LIS nicht
relevant sind:

EMobile pro Gebaude
Mitarbeiter Pkw

Betrieb * Mitarbeiter * Marktanteil EMobile

= Anzahl Betrieb pro Gebaude *

Bei Betrieben mit mehr als 20 Mitarbeitern werden die genauen Zahlen aus der Datenbasis
verwendet; bei Kleinbetrieben mit unbekannter Mitarbeiteranzahl wird von einem Mittelwert
von acht Mitarbeitern ausgegangen. Der Faktor Pkw / Mitarbeiter wird hier mit dem Modal Split
von 65 % belegt (siehe Tabelle 15-3, Seite 196).

Der potenzielle offentliche Ladebedarf pro Gebaude mit Gewerbebetrieb ergibt sich analog
zum offentlichen Ladebedarf bei Wohngebauden.
Points-of-Interest (POI)

Im Kontext des Ladeinfrastrukturkonzepts werden folgende Points-of-Interest:z berlicksichtigt,
die fur die Installation einer Ladeinfrastruktur relevant sein kénnen:

» Offentliche Gebaude wie Rathauser, Bibliotheken, Postamter, Friedhofe, Pflegeheime
»  Gesundheitswesen: Apotheken, Krankenh&user, Arzte

» Freizeit: Theater, Kinos, Sporteinrichtungen, Schwimmbader

17 Kraftfahrtoundesamt, Anzahl gemeldeter PKW in Deutschland im Jahr 2016 und Statistisches Bundesamt, Ein-
wohner in Deutschland im Jahr 2016

118 Statistisches Bundesamt, Anzahl Haushalte in Deutschland im Jahr 2016
119 Firmen-Datenbank mit Adressen, Branchenzugehorigkeit und Mitarbeiterzahl, Infas 360 GmbH 2017 (Stand
2015)

120 Infas GmbH 2008: Mobilitat in Deutschland. Studie im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr und Digi-
tale Infrastruktur.

121 Open Street Map 2018, Download via Geofabrik: https://download.geofabrik.de
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» Gastronomie: Restaurants, Cafés, Pubs, Biergarten
» Unterkinfte: Hotels, Pensionen, Bed-and-Breakfast, Campingplatze

» Einzelhandel: Supermarkte, Einkaufszentren, Kaufhauser, Backereien, Bekleidungs-
und Schuhgeschéfte usw.

> Tourismus: Attraktionen, Museen, Burgen, Schlbsser, Turme, Zoos, Freizeitparks usw.

Die Ermittlung des jahrlichen E-Fahrzeugaufkommens an den oben aufgeflhrten POls wird
anhand folgenden Ansatzes ermittelt:

EMobile pro POI
= Besucher pro Tag * Modal Split Pkw = Of fnungstage pro Jahr
* Marktanteil EMobile

Dabei wird die Anzahl der Besucher pro Tag mittels der angenommenen Besucherfrequenz
pro Person, wie in Tabelle 15-2 dargestellt, abgeschatzt.

—
Q

o
o
)
[EnY
[&]
N

Abschéatzung der Besucheranzahl und -haufigkeit pro POI

Besuchsfrequenz pro Person Besucher pro Tag

taglich/mehrmals pro Woche 1.500
1x pro Woche 500
14tégig 200
1x pro Monat 100

mehrmals pro Jahr 50
1x pro Jahr 20

selten 10

Dabei entspricht eine Frequenz von 1.500 Besuchern pro Tag der durchschnittlichen Kunden-
zahl eines Supermarkts, eine Zahl von 50 Besuchern pro Tag tritt beispielsweise bei Arzten
auf=, Sofern spezifische Besucherzahlen zu POIs bekannt sind, werden diese anstelle des
allgemeinen Ansatzes verwendet. Der Modal Split Pkw wird den POIs, basierend auf MiD, je
nach Wegzweck zugeordnet:

Tabelle 15-3: Prozentuales Verkehrsaufkommen Pkw nach Wegzwecken (Quelle: MiD)

Wegzweck Anteil Pkw am Modal Split

Arbeit 65 %
Ausbildung 8 %
Einkauf 45 %
Private Erledigung 43 %
Freizeit 25%

122 Neumeier 2014: Modellierung der Erreichbarkeit von Supermarkten und Discountern. Thiinen Working Paper
16, Braunschweig.

123 Barmer GEK-Arztreport 2010

[ERN
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Der offentliche Ladebedarf an den POls wird unter Verwendung einer Ladewahrscheinlichkeit
ermittelt. Diese bildet die Wahrscheinlichkeit ab, dass an ein Elektromobil bei seinem Besuch
an diesem POI akuten Ladebedarf hat und diesen an einer 6ffentlichen Ladesaule nachfragt.

Zudem flief3t die durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Besucher an einem POI, je nach Ak-
tivitat, ein. Die in diesem Konzept verwendeten Werte sind Tabelle 15-4 zu entnehmen.

Tabelle 15-4: Durchschnittliche Aufenthaltsdauer nach Aktivitatenort (Quelle: MiD)

Aktivitatenort Durchschnittliche Aufenthaltsdauer

Arbeit 420 min
Ausbildung 320 min
Einkauf 30 min

Private Erledigung 45 min

Freizeit 120 min

Nachdem den Einzelobjekten durchschnittliche jahrliche Ladebedarfswerte zugeordnet wur-
den, werden diese Datenpunkte in einem Geoinformationssystem (GIS) zu 200 m-Ladebe-
darfsrastern zusammengefasst und graphisch dargestellt:.

Anhang 15-21: Ladeinfrastrukturkonzept —
Empfohlene Ausfihrung der Ladesaulen

Die empfohlenen technischen und baulichen Details der Ladeinfrastruktur sind nachfolgend
zusammengefasst.

Technische Parameter

Die Ladesaulen missen gemald Ladesdulenverordnung Uber eine Steckverbindung des
Typs 2 verfiuigen. Dies ist vor allem im 6ffentlichen Raum bzw. an gemeinschaftlich genutzten
Ladesaulen unabdingbar.

Im Bereich des DC-Ladens ist ein CCS-Stecker der Stand der Technik fir européische Fahr-
zeugmodelle. Asiatische und teilweise amerikanische Fahrzeuge verfligen jedoch auch Uber
einen CHAdeMO-Stecker, sodass dieser bei einer DC-Schnellladeséule ebenfalls vorgesehen
werden sollte.

Offentlich zugangliche Ladesaulen sollten tiber eine Verriegelung verfiigen, um ein Entfernen
des Ladekabels unter Last und das Unterbrechen des Ladevorgangs durch Dritte zu verhin-
dern. Ebenso ist eine Identifizierung des Nutzers notwendig, um ein Abrechnen der bezogenen
Energiemengen zu ermdglichen. Die ldentifizierung kann dabei personenbezogen (z. B. Uber
Fingerprint, PIN, RFID-Transponder-Karte, Schlissel oder SMS-Identifizierung) oder fahr-
zeuggebunden (z. B. RFID-Transponder-Karte, Plug and Charge) erfolgen.

Im Idealfall weisen die offentlich zuganglichen Ladesaulen ein einheitliches Design auf, um die
Elektromobilitat starker im Bewusstsein der Offentlichkeit zu verankern. Die Ladeinfrastruktur
kann darlber hinaus als Werbetrager-Medium fir den Betreiber dienen.

124 Ahnliche Anséatze bzw. Studien verwenden z. B. Raster von 100 m (innogy SE) oder 250 m Lange (RWTH
Aachen: Standortfindungsmodell fiir elektrische Ladeinfrastruktur).

125 selbststandige Authentifizierung des Autos per Software
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Eine Beschilderung ist sinnvoll, um die regelméafRige Nutzung der Ladeséaule zu gewahrleisten
und um fehlerhaftem Parkverhalten entgegen zu wirken.

Idealerweise werden durch eine Ladestation mehrere Parkplatze mit Strom versorgt. Hierfur
sind Lades&ulen mit der entsprechenden Anzahl an Ladepunkten vorzusehen. Serienmafig
sind Ladestationen je nach Ausfiihrung mit einem oder mehreren Ladepunkten erhdltlich. Die
Auswahl der jeweiligen Ladepunkteanzahl sollte in Abhangigkeit der drtlichen Gegebenheiten
erfolgen, aus Griinden der Redundanz wird jedoch empfohlen, an jedem Standort zumindest
zwei Ladepunkte vorzusehen.

Bauliche Vorkehrungen

» Die o6ffentlichen Ladestationen sollten nach Méglichkeit gut sichtbar auf Parkplatzen oder
Tiefgaragen in der Nahe von Trafostationen oder Unterverteilungen platziert werden, um
die Investitionskosten zu minimieren. Durch eine Ladesaule mit zwei Ladepunkten kon-
nen zwei Parkplatze fur den Ladevorgang von Elektrofahrzeugen genutzt werden.

» Die bauliche Integration der Ladeinfrastruktur in den Gebaudebestand ist aufgrund zeit-
lich unterschiedlicher Innovationszyklen erschwert. Dieser betragt bei Fahrzeugen we-
nige Jahre, in Gebauden jedoch mehrere Jahrzehnte.

> Um einen bedarfsgerechten Ausbau der Elektromobilitat zu ermdglichen, sollte daher
bei Neubau und Sanierungsmalinahmen Infrastruktur vorgesehen bzw. eine mégliche
kostenglinstige Nachriistung eingeplant werden. Dies beinhaltet z. B. Anschlisse, Ka-
belpritschen, Leerrohre oder Wanddurchbriche.

» Durch den Einsatz von Kabelpritschen oder Deckenkanélen unter der Decke (30 cm Ab-
stand zur Decke) kann der ausreichende Schutz vor Umwelteinflissen gewahrleistet
werden. Ebenso kdnnen diese Installationen bei ausreichender Belliftung die mdgliche
Uberhitzung durch Dauerbelastung der Kabel verhindern.

> Je nach Leistung der vorzusehenden Lades&ulen sind die bendtigten Stromleitungen zu
dimensionieren. Ebenso sind Platzreserven einzuplanen, um bei einem gestiegenen La-
desaulenbedarf neben den Ladeséulen auch zusétzliche Schaltschrénke installieren zu
konnen. Sofern Wallboxen nachgerustet werden sollen, empfiehlt sich, Leerrohre von
den Kabelpritschen herunterzufihren, um die Ladeinfrastruktur bei Bedarf kostengiinstig
nachristen zu kdnnen. Standldsungen der Ladeinfrastruktur bendtigen teilweise einen
Wandabstand von bis zu 80 cm, da Wartungsarbeiten Uber die Rickseite erfolgen kdn-
nen.

» Die Wartung sollte durch den Hersteller der Ladesaule bzw. den Energieversorger erfol-
gen. Die Wartungsintervalle sind in VDI Norm 105 festgelegt. Wichtig bei der Auswahl
des Wartungsvertrages ist, dass eine Entstérung innerhalb weniger Stunden sicherge-
stellt ist.

> Kabelabschottungen E90 mit einer Feuerresistenz von 90 Minuten sind in Tiefgaragen
vorgeschrieben. In Nahe von Notausgangen und Fluchtwegen muss eine Schutzfolie
gegen Abtropfen im Brandfall installiert sein.

» Ladestationen und Elektrofahrzeuge stellen keine erhéhten Anforderungen an Brandab-
schnitte, Brandschutztiiren, Sprinkleranlagen oder Feuerléscher. Lithium-lonen-Akkus
weisen beim Parken eine sehr geringe Brandgefahr aus. Vereinzelte Brande entstanden
durch falsche Ladeeinstellungen, falsche Ladekabel oder unterdimensionierten Kabelin-
stallationen.
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» Als problematisch kann jedoch angesehen werden, dass bei einem Fahrzeugbrand die
Batterie sich immer wieder selbst entziinden kann und daher das Ldschen von Elektro-
autos langer dauert und auch bis zu 72 Stunden nach einem Unfall die Entziindung der
Batterie maglich ist.

» Verlangerungskabel fur den Betrieb der Lades&ule sollte hinsichtlich Stolper- und Kabel-
brand-Gefahr nicht verwendet werden.

» Bellftung: Durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen wird die Emission von CO bzw.
NOx reduziert, sodass die Luftqualitat (v. a. in Tiefgaragen) erhéht wird. Gleichzeitig
steigt jedoch die Warmeentwicklung, die durch den Ladevorgang (v. a. bei hohen Lade-
leistungen) auftreten. Das Laden in Tiefgaragen wird voraussichtlich jedoch vorrangig
durch eine niedrigere Ladeleistung gewahrleistet, sodass das Uberhitzungsrisiko als ge-
ring eingestuft wird.

» Die Ladestationen sollten v. a. im 6ffentlichen Raum mit einem Anprall-Schutz ausge-
ristet werden, eine gesetzliche Verpflichtung besteht jedoch nicht. Der Anprallschutz
kann als Anprallbligel oder als Betonsockel ausgefiihrt werden.

» Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum ist genehmigungspflichtig (§ 18 StrG BW Antrag
auf stralRenrechtliche Sondernutzung, die Tiefbauarbeiten sind separat zu beantragen).
Bei Ladevorgéngen zu Hause bzw. beim Arbeitgeber wird zwischen einer Nachruistung
des Bestands bzw. Neubau von Gebauden unterschieden. Wahrend die Nachristung
gemal 8§ 50 Abs. 2 Nr. 1 LBO*¢ nicht genehmigungspflichtig ist, ist die Ladeinfrastruktur
im Neubau Bestandteil der Baugenehmigung.

Beschilderung und Bodenmarkierung

Die Beschilderung von Stellplatzen fir elektrisch betriebene Fahrzeuge bzw. Elektrofahr-
zeuge, die Hinweisbeschilderung sowie die Bodenmarkierung von E-Stellflachen ist geman
den Vorgaben des zustandigen Landkreis-Stral3enbauamtes zu errichten.

Zur eindeutigen Beschilderung von Parkplatzen fur elektrisch betriebene Fahrzeuge bzw.
Elektrofahrzeuge wird gemaR VzKat die Kombination folgender Verkehrsschilder empfohlen:

1. Verkehrszeichen 314: Parken und Verkehrszeichen 1010-66: Elektrisch betriebene
Fahrzeuge oder

2. Verkehrszeichen 314: Parken und Verkehrszeichen 1050-33 Elektrofahrzeuge

Ist eine Beschrankung der Parkerlaubnis fur elektrisch betriebene Fahrzeuge nur wéhrend des
Ladevorgangs vorgesehen, ist das Verkehrszeichen 1010-66 durch das Verkehrszeichen
1050-32 zu ersetzen.

Alternativ ist eine Erweiterung der Verkehrszeichen 314 und 1010-66 um ein Verkehrszeichen
,wahrend des Ladevorgangs"“ erforderlich'?’.

126 verfahrensfreie Vorhaben gemaR § 50 Landesbauordnung fir Baden-Wirttemberg (LBO)

127 Die Kombination der Verkehrszeichen 314,1010-66 und 1050-32 ist nicht ordnungsrechtssicher, da 1010-66
die Parkerlaubnis auf elektrisch betriebene Fahrzeuge nach EmoG (nur mit E-Kennzeichen) beschrénkt, 1050-32
erlaubt allen Elektrofahrzeugen das Parken wéahrend des Ladevorgangs
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Best Practice Beispiele:

Ele ktro-
fahrzeuge , , wahrend des wahrend des
Ladevorgangs

f [ r =

Abbildung 15-16: Best Practice Beispiele Beschilderung Ladeséaulen

Elektrofahrzeuge

Die Beschilderung soll fir samtliche relevanten Stellflichen vorgesehen werden. Bei mehr als
zwei Stellflachen sind statt des Verkehrszeichens 314 die Verkehrszeichen Z 314-10 (Anfang)
und Z 314-20 (Ende) zu verwenden.

‘8 N g

s i NS

Abbildung 15-17: Verkehrszeichen Z 314-10 (Anfang Parken) und Z 314-20 (Ende Parken)

Private Parkplatze gelten gemaf StvVO Ublicherweise als nicht-6ffentlicher Verkehrsraum, so-
dass kein rechtssicheres Halteverbot durch die Zeichen 283 und 286 erwirkt werden kann.

Das Verkehrszeichen 365-65 dient im of- (
fentlichen bzw. nicht-6ffentlichen Verkehrs-
raum als Hinweis auf eine Ladestation flir
Elektrofahrzeuge.

Diese kann als Vorankindigung mit ent-
sprechender Entfernungsangabe

(Z 1004-30/ -35) oder

mit Zusatzzeichen Z 1000-10 bzw. -20 als \ Z

Wegweiser eingesetzt werden. Abbildung 15-18: Verkehrszeichen 365-65
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Abbildung 15-19: Bodenmarkierung Stellflache
Ladeséule 6ffentlicher Raum

Die Stellplatze an geférderter Ladeinfra-
struktur im nicht-6ffentlichen StralRenraum
sind durch das Aufbringen eines weil3en
Sinnbildes (Darstellung eines Elektrofahr-
zeuges gemal § 39 Abs. 10 StVO) auf gri-
nem Grund zu kennzeichnen. Die Boden-
markierung soll jeweils die komplette Fla-
che des Parkplatzes umfassen.

Zur eindeutigen Ausweisung von Stellplat-
zen fur elektrisch betriebene Fahrzeuge
wird empfohlen, auch bei nicht geférderten
Ladesaulen entsprechende Bodenmarkie-
rungen vorzusehen.

Energieversorgung / Lastmanagement

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Die Bundesanstalt fur Verwaltungsdienst-
leistungen (BAV) schreibt fiir die Kenn-
zeichnung geforderter Ladeinfrastruktur im
offentlichen StralRenraum die Darstellung
eines Elektrofahrzeugs in schwarz auf wei-
Rem Grund gemaR § 39 Abs. 10 StVO als
Bodenmarkierung vor.

Eine alternative Kennzeichnungsmdoglich-
keit bietet das Sinnbild der "Elektrotank-
stelle", in Anlehnung an das Zeichen 365-
65.

Abbildung 15-20: Bodenmarkierung Stellflache
geférderte Ladesaule

» Die genaue Anzahl der benttigten Lades&ulen ermittelt sich dabei an der Anzahl und
dem Ladebedarf der gemeldeten Elektrofahrzeuge. Zusatzlich ist nicht nur der aktuelle
Bedarf, sondern auch die Weiterentwicklung der Elektromobilitédt zu bertcksichtigen.
Eine Anpassung des Ladeséulenbedarfs muss daher erfolgen, wenn der prognostizierte
Elektroauto-Bestand (Szenario 2 — Mittel) nicht erreicht wird. Ebenso sollte durch ein
fortlaufendes Monitoring der installierten Lades&ulen das bedarfsgerechte Nachverdich-
ten wirtschaftlicher Standorte mit Ladeinfrastruktur vorgesehen werden.

» Derzeit ist ein Lastmanagement aufgrund der geringen Anzahl von Elektroautos und La-
desaulen nicht zwingend erforderlich. Fir eine langfristige und nachhaltige Planung wird
dieses jedoch zukiinftig empfohlen. Ideal ist hierbei eine kommunikationstechnische An-
bindung an den Netzbetreiber, um je nach Ladebedarf das Lastmanagement zu optimie-
ren und Stérungen an Servicetechniker zu Gbermitteln.

» Insbesondere beim Ausbau des Stromnetzes ist die Spitzenlast der Ladeséulen zu be-
ricksichtigen. Ohne Lastmanagement ist davon auszugehen, dass die Fahrzeuge meist
zu &hnlichen Zeiten geladen werden. Durch ein zentrales Lastmanagement kann im Ide-
alfall der Ladezeitpunkt, die Ladedauer sowie die Ladeleistung jedes angeschlossenen
Elektroautos bedarfsgerecht angepasst werden Dies erméglicht eine deutliche Reduzie-
rung des Gleichzeitigkeitsfaktors und somit eine Verminderung von Spitzenlasten bzw.

der bendtigten Anschlussleistungen.
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Es kann zwischen folgenden Lastmanagement-Arten unterschieden werden:
> Integriertes Lastmanagement > Dynamisches Lastmanagement

» Statisches Lastmanagement » Priorisiertes Lastmanagement

Integriertes Lastmanagement

Ladestationen mit zwei Ladepunkten verteilt die Gesamtleistung gleichmafiig auf zwei Fahr-
zeuge. Ist nur ein Fahrzeug angeschlossen, steht die Gesamtleistung an einem Ladepunkt
vollstéandig zur Verfiigung.

Abbildung 15-21: Schema integriertes Lastmanagement (Quelle: mobilityhouse.com)

Statisches Lastmanagement

Eine fix reservierte Ladeleistung wird gleichmafig auf mehrere Ladestationen verteilt, sobald
mehrere Abnehmer angeschlossen sind.

Abbildung 15-22: Schema statisches Lastmanagement (Quelle: mobilityhouse.com)

Dynamisches Lastmanagement

Die Gesamtladeleistung wird dynamisch dem aktuellen Stromverbrauch des Geb&audes ange-
passt. Die Ladeleistung wird dabei gleichmaf3ig zwischen den Lades&ulen verteilt bzw. es kann
eine Reduzierung der Ladeleistung bei Lastspitzen vorgenommen werden.

Abbildung 15-23: Schema dynamisches Lastmanagement (Quelle: mobilityhouse.com)

Priorisiertes Lastmanagement

Ladebedarf und typischer Fahrplan von Elektrofahrzeugen werden analysiert und mit der ver-
fugbaren Ladeleistung und dem Stromverbrauch des Gebaudes abgeglichen. Dies ermoglicht
ein sequenzielles bzw. ein gleichzeitiges Laden mit reduzierter Leistung.

© g

Abbildung 15-24: Schema priorisiertes Lastmanagement (Quelle: mobilityhouse.com)
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Anhang 15-22 Ladeinfrastrukturkonzept — Allgemeine Umsetzungshemmnisse der
Elektromobilitat

Der Ausbau der Elektromobilitat soll als Beitrag zur CO2-Reduzierung im Verkehrssektor in
den kommenden Jahren in Deutschland stark ansteigen, jedoch besteht derzeit noch eine
Vielzahl objektiver und subjektiver Probleme, die fur eine signifikante Marktdurchdringung
adressiert werden mussen:

» Die derzeit auf dem Markt erhéltlichen Elektrofahrzeuge weisen im Vergleich zu konven-
tionell betrieben Fahrzeuge hohere Anschaffungskosten bei gleichzeitig geringeren
Reichweiten auf.

» In Kombination mit einem fehlenden flachendeckenden Ladeinfrastruktur-Netz besteht
in der Bevolkerung bei langeren Fahrten die Befurchtung, dass das Auto liegenbleibt,
weil die Batteriekapazitat nicht ausreicht.

» Aufgrund der geringen Anzahl installierter 6ffentlicher Ladesaulen sind die Parkflachen
teilweise durch Dauerparker blockiert. Zeitbasierte Abrechnungssysteme kénnten insbe-
sondere im urbanen Raum Ldsungsanséatze bieten.

» Der Ausbau von DC-Schnellladeséaulen kommt nur verhalten voran und die derzeitigen
Elektrofahrzeuge sind oftmals noch nicht (ultra-)schnellladefahig. Der Autofahrer muss
zur vollstandigen Ladung der Batterie lange Standzeiten in Kauf nehmen. Insbesondere
bei langeren Autofahrten fehlt es an den Raststatten an anderweitigen Beschaftigungs-
mdoglichkeiten wahrend des Ladevorgangs. Es ist somit eine Verdnderung des Mobili-
tatsverhaltens und eine Umstrukturierung der Tank-Infrastruktur notwendig.

» Derzeit sind eine Vielzahl verschiedener Abrechnungs- und Betreibermodelle sowie Ste-
ckertypen auf dem Markt erhéltlich. Es ist eine Vereinheitlichung notwendig, um jederzeit
an samtlichen Ladesaulen tanken zu kdnnen. Die Ladesauleninfrastruktur soll hierfur
zukunftig Uber Ad-Hoc-Laden verfigen und das Abrechnungssystem vereinheitlicht wer-
den. Der Typ2-Stecker wurde zudem in Europa als Standard-Stecker etabliert.

» Laden beim Arbeitgeber birgt ein hohes Potenzial, bei dem eine isolierte Wirtschaftlich-
keit aus Arbeitgebersicht jedoch nicht gegeben ist. Kostenloses Laden beim Arbeitgeber
sollte daher als zusatzlicher Gehaltsbestandteil bzw. als Anreiz fur den Umstieg auf
Elektromobilitdt genutzt werden. Das Laden von Firmen-Fahrzeugflotten ist zwingend
beim Arbeitgeber notwendig. Hierfir muss die entsprechende Ladeinfrastruktur vorge-
sehen werden.

» Das Laden zu Hause ist in Geb&uden mit klaren Besitzstrukturen (z. B. Einfamilienhaus)
einfach zu realisieren. Bei Mehrfamilienhdusern mit mehreren Eigentimern ist dies auf-
grund erhohter Investitionskosten, einer komplexeren Abrechnung und der (bisher noch
notigen) Zustimmung aller Wohnungseigentimer oftmals schwer realisierbar, aber fur
eine flachendeckende Marktdurchdringung der Elektromobilitat jedoch unabdingbar.

» Die vorhandenen Kapazitaten des Stromnetzes sind ein limitierender Faktor. Bei einem
starken Ausbau der Elektromobilitédt muss auch der Netzausbau vorangetrieben werden,
um Netzengpéasse zu vermeiden. Eine frihzeitige Integration des Netzbetreibers in Pla-
nungsvorhaben ist daher zu empfehlen. Problematisch ist ebenfalls, dass alle Wallbo-
xen, unabhangig von der Leistung, erst seit Marz 2019 meldepflichtig sind und den Netz-
betreibern daher nicht alle Informationen zu bereits installierten Wallboxen vorliegen,
diese Informationen flr einen bedarfsgerechten Netzausbau jedoch erforderlich sind.
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Als weitere Kritikpunkte zahlen die geringe Modellvielfalt (v. a. fehlende familienfreund-
liche Fahrzeuge), das hohe Gesamtgewicht und eine meist fehlende Anhé&ngerkupplung.

Im Zuge der Energiewende werden eine Vielzahl von volatilen und dezentralen Energie-
erzeugungsanlagen wie Windkraftanlagen und PV-Anlagen installiert, deren Strompro-
duktion nicht exakt vorhergesagt werden kann. Gleichzeitig wird Deutschland bis 2022
vollstandig aus der Stromerzeugung aus Kernenergie aussteigen. In Kombination mit
dem stockenden Ausbau des Ubertragungsnetzes werden daher Netzengpasse erwar-
tet. Die Gefahr einer Stromknappheit kann durch den vermehrten Anteil an Elektrofahr-
zeugen zusatzlich verstarkt werden.

Die deutsche Industrie ist stark von den Automobilkonzernen abhangig. Elektrofahr-
zeuge verfigen aufgrund der einfachen Bauweise (v. a. Motor und Getriebe) Uber deut-
lich weniger Einzelteile. Deutsche Hersteller und Automobilzulieferer sehen daher ihre
Marktmacht in Gefahr und es kann zu Verlusten von Arbeitsplatzen kommen.

Die Elektrofahrzeuge werden momentan durch politische Vorgaben stark gefordert. Die
Kfz-Steuer oder Mineraldlsteuer fallen bei Elektroautos weg, sodass mit Einbul3en der
Steuereinnahmen gerechnet werden muss, die anderweitig erwirtschaftet werden mis-
sen.

Jedoch werden die steuerlichen Vorteile von Elektroautos von Verbraucherseite oftmals
als zu gering angesehen, um die Mehrkosten bei der Anschaffung des Elektroautos zu
kompensieren. Mittlerweile entwickelt sich jedoch auch ein nennenswerter Markt an Ge-
brauchtfahrzeugen, der sich in den kommenden Jahren noch vergré3ern und diversifi-
Zieren durfte.

Flottenanalyse

Anhang 15-23 Flottenanalyse — Sammlung verschiedener E-Fahrzeuge

Nachfolgend ist eine Ubersicht tiber verschiedene Elektroautos in unterschiedlichen Fahrzeug-
klassen aufgefiihrt. Neben Modell und Hersteller wird zudem Auskunft Uber Reichweite und
Preis gegeben.128 Die Reichweite ist dabei nach Mdglichkeit nach dem Worldwide Harmonized
Light Vehicle Test Procedure (WLTP) angegeben.2

Wie beim Verbrennungsmotor auch, hangt die tatséachliche Reichweite von verschiedenen Ein-
flussfaktoren ab. Dazu zahlen beispielsweise:

H

>

H

die gefahrene Geschwindigkeit,
der personliche Fahrstil,
die Nutzung zusatzlicher Verbraucher (z. B. Heizung, Klimaanlage),

die AuRentemperatur etc.

128 Die Datenerhebung fand hauptsachlich Ende 2019 bis Mitte des Jahres 2020 statt. Da der Markt sich stetig
verandert, erfolgt fiir die Richtigkeit, Vollstandigkeit und Aktualitat der Angaben keine Gewabhrleistung.

129 Derzeit erfolgt die Umstellung der Verbrauchsangaben auf einen neuen Priifzyklus — fritherer nach dem Neuen
Europaischen Fahrzyklus (NEFZ). Seit dem 1. September 2018 ist das WLTP-Messverfahren fur die Erstzulas-
sung neuer Pkw verbindlich festgeschrieben. Mit dem neuen Priifzyklus sollen realitdtsnahere Verbrauche ermit-
telt werden.
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Der Grundpreis der Fahrzeuge variiert durch Anpassungen und Aktionen der Hersteller, wes-
halb die Angaben in aktuellen Prospekten von den hier angefihrten Werten abweichen kon-
nen.x?° Dartber hinaus kann sich die Marktsituation schnell verandern, was die Modellverflg-
barkeit und -auswahl stark beeinflussen kann.

Auch wenn der hohe Anschaffungspreis oft abschreckt, sollte beachtet werden, dass in eine
Gesamtkostenbetrachtung auch die Betriebskosten (z. B. Instandhaltungs- und Verbrauchs-
kosten) einflieRen und diese in der Regel niedriger ausfallen als bei Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor. Zudem befindet sich der Markt flr Fahrzeuge mit alternativen Antrieben noch in
der Hochlaufphase und ist daher nicht klar einzuschatzen. Die aufgezeigten batterieelektri-
schen Fahrzeuge kénnten demnach nach kurzer Zeit wieder veraltet sein.

Micro- und Kleinstwagen

Gerade im Micro- und Kleinstwagensegment ist bereits eine Vielzahl an Elektroautos bestell-
bar. Die Reichweiten liegen dabei zwischen 100 und 300 km. Die Fahrzeuge sind klein, wen-
dig sowie lokal emissionsfrei und eigen sich daher beispielsweise fiir den Einsatz in der haus-
lichen Pflege.

Tabelle 15-5: Ubersicht E-Modelle Fahrzeugklasse Micro- und Kleinstwagen

ARI Motors 802 (2-Sitzer) 150 km (vermutl. NEFZ) ca. 11.250 €

ARI Motors 804 (4-Sitzer) 150 km (vermutl. NEFZ) ca. 12.900 €

Citroén C-Zero (14,5 kWh) 100 km ca. 21.800 €

122 km / ca. 23.289 € (Pure) /

e.Go Life 40 +/60 (21,5 kWh) [ ca. 25.689 € (Urban)

PEUGEOT iOn (14,5 kwh) 100 km ca. 21.800 €

SEAT Mii electricic (36,8 kWh) [astRxy! ca. 20.650 €

ca. 24.990 € (Variante

Skoda CITIGOe iV * (26,8 kWh) g ,Ambition* ca. 20.950 €)

smart fortwo coupé EQ

(17,6 kWh) 159 km ca. 21.950 €

smart forfour EQ (17,6 kWh) 153 km ca. 22.600 €

VW e-up! (32,3 kWh) 258 km ca. 22.000 €

* Seit Mai 2020 nur noch in der teureren ,Best of*-Linie erhaltlich, welche die bisherigen Ausstattungsstufen ,Am-
bition“ und ,Style” ablost

130 Hinweis: Im Grundpreis ist eine Mehrwertsteuer von 19 % beriicksichtigt.
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ARI Motors 802 (2-Sitzer) ARI Motors 804 (4-Sitzer) Citroén C-Zero

© ARI Motors GmbH © ARI Motors GmbH © CITROEN DEUTSCHLAND GMBH

e.Go Life PEUGEOT iOn SEAT Mii electric

© e.GO Mobile AG © PEUGEOT Deutschland GmbH © SEAT Deutschland GmbH

Smart EQ fortwo VW e-up!

© Daimler AG © Volkswagen Aktiengesellschaft

Abbildung 15-25: E-Micro- und E-Kleinstwagen: ARI Motors 802 / 804, CITROEN C-Zero, e.Go Life,
PEUGEOQOT iOn, Seat Mii electric, smart EQ fortwo, VW e-up!
(Bildquelle: © Automobilhersteller)

Kleinwagen

Ebenso wie bei den Micro- und Kleinstwagen gibt es im Kleinwagensegment einige verfligbare
Modelle. Die elektrischen Reichweiten sind hier deutlich hdher als in den niedrigeren Segmen-
ten und liegen bei ca. 250 bis 450 km. Zu den Kleinwagen gehort auch der Renault Zoe — der
beliebteste Pkw mit Elektroantrieb im Jahr 2019 in Deutschland.t3t

Tabelle 15-6: Ubersicht E-Modelle Fahrzeugklasse Kleinwagen

Modell Grundpreis (inkl. MwSt.)
BMW i3 (120 Ah / 37,9 kWh) 308 km ca. 39.000 €

DS Automobiles DS 3 320 km ca. 38.400 €

Crossback E-Tense (50 kWh)

131 Statista: Anzahl der Neuzulassungen von ausgewahlten Pkw mit Elektroantrieb in den Jahren 2013 bis 2019 in
Deutschland nach Marke/Modellreihe
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Modell Grundpreis (inkl. MwSt.)

Honda e (35,5 kWh) 222 km ca. 33.850 €

Hyundai KONA Elektro 289 km / ca. 34.850 € /
(39,2 kWh) / (64 kWh) 484 km ca. 41.850 €

Kia e-Soul (39,2 kWh) / 276 km / ca. 34.000 €/
64 kWh) 452 km ca. 37.800 €

MINI Cooper SE (TRIM S)

(32,6 kWh) 270 km (NEFZ2) ca. 32.500 €

Opel Corsa-E (50 kWh) 337 km ca. 29.900 €

Peugeot e-208 (50 kWh) 340 km ca. 30.450 €

Renault Zoe Life 316 km / ca. 30.000 €/
(41 kwh) / (52 kWh) 395 km ca. 32.000 €

BMW i3 DS 3 Crossback E-Tense Honda e

© Groupe PSA

Kia e-Soul

© Foto: Hyundai © Kia Motors Austria GmbH © BMW AG

Opel Corsa-e Peugeot e-208 Renault Zoe

© Opel Automobile GmbH © PEUGEOT Deutschland GmbH © Renault Deutschland AG

Abbildung 15-26: E-Kleinwagen: BMW i3, DS 3 Crossbhack E-Tense, Honda e, Hyundai KONA Elektro, Kia
e-Soul, MINI Cooper SE, Opel Corsa-e, Peugeot e-208 und Renault Zoe
(Bildquelle: © Automobilhersteller)

Version 1.1 19.10.2020




Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Kompaktklasse / Mittelklasse

Im Jahr 2019 z&hlte der BMW i3 nach dem Renault Zoe zu den beliebtesten Elektroautos in
Deutschland. Nach der langersehnten Markteinfihrung im Jahr 2019 erreichte der Tesla Mo-
del 3 den dritten Platz, gefolgt vom VW Golf (Platz 4). Der Nissan Leaf und der Hyundai IONIQ
belegten die Platze acht und elf.132

Tabelle 15-7: Ubersicht E-Modelle Fahrzeugklasse Kompaktwagen / Mittelklasse

Hyundai IONIQ Elektro
(38,3 kWh)

Nissan Leaf *(40 kWh) / 270 km/ ca. 29.900 €/
(62kWh) 385 km ca. 38.200 €

Tesla Model 3 **
Standard Range (53 kWh) /
Long Range (75 kWh)

VW e-Golf (35,8 kWh)
(Auslaufmodell, 231 km ca. 31.900 €
Nachfolger ID.3)

* Seit Mai 2020 ist die neue LEAF Einstiegsvariante Visia ab 29.900 Euro (40 kWh) erhéltlich — zuvor nur als LEAF
(ZE1) MY19 (40 kWh). Zudem ist seit Mai 2020 der LEAF e+ (62 kWh) als Acenta ab 38.200 Euro verfigbar.
** Tesla hat Mitte Mai 2020 seine Preise bei allen Modellen gesenkt (neue Preise angegeben).

311 km ca. 34.900 €

409 km / ca. 44.950 €/
560 km ca. 54.750 €

Hyundai IONIQ Elektro Nissan Leaf Tesla Model 3
L 1R

[ — G >
- q -
R —
[ S—
© Foto: Hyundai © NISSAN CENTER EUROPE GmbH © eigene Aufnahme
VW e-Golf VW ID.3

g el

© Volkswagen Aktiengesellschaft © Volkswagen Aktiengesellschaft

Abbildung 15-27: E-Kompaktklasse / E-Mittelklasse: Hyundai IONIQ Elektro, Nissan Leaf, Tesla Model 3
(eigene Aufnahme), VW e-Golf und VW ID.3 (Bildquelle: © Automobilhersteller)

132 Statista: Anzahl der Neuzulassungen von ausgewahlten Pkw mit Elektroantrieb in den Jahren 2013 bis 2019 in
Deutschland nach Marke/Modellreihe

208 19.10.2020 Version 1.1




Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Obere Mittelklasse und Oberklasse

Neben Audi und Mercedes (siehe SUV) bieten Porsche mit der Markteinfiihrung des Tycan
sowie Tesla mit seinem Model S rein elektrische Modelle im Oberklassesegment in Serie an.

Tabelle 15-8: Ubersicht E-Modelle Fahrzeugklasse obere Mittelklasse und Oberklasse

Modell Grundpreis (inkl. MwSt.)

ca. 83.950 €

Porsche Tycan (71 kWh) 407 km ca. 105.600 €

Tesla Model S Maximum 610 km
Range (100 kWh)*

* Tesla hat Mitte Mai 2020 seine Preise bei allen Modellen gesenkt (neuer Preis angegeben).

SUvV

Bei den SUV ist neben dem Tesla Model X auch der Jaguar I-Pace verfiigbar. Die Reichweiten
liegen hier bei Uber 400 km. Zudem ist der Kia e-Niro seit Ende des Jahres 2018 in Deutsch-
land bestellbar und feiert seine Premiere im April 2019. Erhaltlich ist er mit 39,2 kwWh sowie
64 kWh-Batteriekapazitat. Dartuber hinaus haben Audi mit dem e-tron sowie Mercedes mit dem
EQC 400 jeweils seit 2019 ein rein elektrisches SUV im Sortiment. Seine Bestellblcher 6ffnete
Peugeot fir sein kleines SUV e-2008 Ende des Jahres 2019. Elektrische SUV-Alternativen
zum e-2008 sind beispielweise der Hyundai KONA Elektro sowie der DS 3 Crossback E-Tense
(siehe Kleinwagen).

Tabelle 15-9: Ubersicht E-Modelle Fahrzeugklasse SUV

Modell Grundpreis (inkl. MwSt.)

Audi e-tron
333 km/ ca. 69.100 €/
50 quattro (64,7 kWh) / 433 km ca. 80.900 €

55 quattro (86,5 kWh)

Jaguar I-Pace (90 kWh) 470 km ca. 77.300 €

Kia e-Niro Edition7 289 km / ca. 35.300 €/
(39,2 kWh) / (64 kWh) 455 km ca. 39.100 €

Mercedes EQC 400 (80 kWh) 411 km ca. 71.300 €
Peugeot e-2008 (50 kWh) 320 km ca. 35.250 €

Tesla Model X Maximum
Range (100 kWh)* 505 km ca. 89.950 €

* Tesla hat Mitte Mai 2020 seine Preise bei allen Modellen gesenkt (neuer Preis angegeben).
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Audi e-tron Jaguar I-Pace Kia e-Niro

© AUDI AG © Jaguar Land Rover Limited © Kia Motors Austria GmbH

Mercedes-Benz EQC Peugeot e-2008

© Daimler AG © PEUGEOT Deutschland GmbH

Abbildung 15-28: E-SUV: Audi e-tron, Jaguar I-Pace, Kia e-Niro, Mercedes-Benz EQC und Peugeot e-2008
(Bildquelle: © Automobilhersteller)

Van / Kleinbus

Nissan bietet seinen e-NV200 serienmaRig sowohl als Transporter als auch 5/7-Sitzer an.
Auch Mercedes hat seit Mitte 2019 den eVito als elektrische Variante im Sortiment. Zudem ist
Uber einen Volkswagen Nutzfahrzeuge ABTe Partner ein Volkswagen Nutzfahrzeuge Basis-
fahrzeug mit einem Antriebsstrang des Partners ABT e-Line erhaltlich. Der umgeriistete ABT
e-Transporter 6.1 befordert als Kombi oder als Caravelle bis zu neun Personen. Aul3erdem ist
der Abt e-Caddy neben dem Kastenwagen auch als Kombi und als Pkw-Version in der Trend-
line-Ausstattung erwerbbar.

Tabelle 15-10: Ubersicht E-Modelle Fahrzeugklasse Van / Kleinbus

Grundprels

ABT e-Caddy Pkw-
Trendline / Kombi Umrustung 159 km a.37.850 €/

ABT e-T6.1 Kombi / Umrl','lstung ca. 59.050 €/
Caravellle bis 7U 9 Sitze 138 km
(37,3 kwh) ca. 67.200 €

Mercedes-Benz
eVito Tourer
(41 kWh)

Nissan e-NV200 .
EVALIA (40 kwh) (RS 200 km ca. 43.450 €

lang (8-9 Sitze) / 186 km ca. 54.400 €/
extralang (8-9 Sitze) ca. 55.300 €

Neben den oben gelisteten Fahrzeugen ist seit Juli 2020 der Opel Vivaro-e unter anderem als
Kombi bestellbar.
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ABT e-Caddy

© ABT Sportsline GmbH

ABT e-T6.1 Caravelle

© ABT Sportsline GmbH

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Mercedes-Benz eVito Tourer

© Daimler AG

Nissan e-NV200 EVALIA

© NISSAN CENTER EUROPE GmbH

Abbildung 15-29: E-Van / E-Kleinbus: ABT E-Caddy, ABT e-T6.1 Caravelle, Mercedes-Benz eVito Tourer
und Nissan e-NV200 EVALIA (Bildquelle: © Automobilhersteller)

Leichte Nutzfahrzeuge / Transporter 133

Transporter mit elektrischen Antrieben sind in verschiedenen Transportkapazitaten verfigbar.
Tabelle 15-11 enthalt eine Ubersicht tiber verschiedene E-Modelle im Nutzfahrzeugsegment.

Tabelle 15-11:

Ubersicht E-Modelle Fahrzeugklasse leichte vierradrige Kraftfahrzeug / leichte Nutzfahr-
zeuge

. . . Grundpreis

Ari Motors 458

Goupil G4 Lithium
(13,8 kWh)

Goupil G5 Lithium
(19,2 kWh)

Kleinsttransporter
(Aufbauvarianten:
Koffer, Pritsche, Kip-
per, Individualaufbau)

Kleinsttransporter
(mit verschiedenen
Aufbauvarianten fur
unterschiedliche Ein-
satzzwecke)

Kleinsttransporter
(mit verschiedenen
Aufbauvarianten fur
Mullsammlung, Stra-
Benreinigung, Pflege
von Grinanlagen,
etc.)

120 km (optional
zweites Akkupaket
fur 200 km Reich-
weite)

ab ca. 13.900 €

120 km
(praxiserprobte
Reichweite 70-90
km)

n. b.

175 km

133 jnklusive Fahrzeuge der Klasse L7e-CU wie beispielweise Ari Motors 458 und Goupil G4
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. . . Grundpreis

Piaggio Porter-Mo-
delle (17 kWh)

ABT e-Caddy
(37,3 kWh)

Peugeot Partner
Electric
(Baureihenende
08/2019)

Renault Kangoo
Z.E. (33 kWh) 2-Sit-
zer [

Maxi Z.E. (33 kWh)
2-Sitzer /[ 5-Sitzer

Nissan e-NV200
Kasten (40 kWh)

ABT e-T6.1

(37,3 kWh)

Mercedes-Benz
eVito (41 kwh)

StreetScooter Work
Performance /
Work L (Produkti-
onsende geplant)

MAN eTGE (L3H3)
(36 kWh)

Mercedes-Benz
eSprinter (41 kWh) /
(55 kwh)

Renault Master Z.E.
(33 kWh) —
3 Langen, 2 Hohen

212

Kleinsttransporter
(Aufbauvarianten:
Chassis, Pickup, Kas-
ten, Kombi, Kipper)

Kleintransporter
(Umrlstung)

Kleintransporter

(Aufbauvarianten:
Kastenwagen L1/
Kastenwagen L2)

Kleintransporter
(Aufbauvariante:
Kastenwagen)

Kompakttransporter
(Aufbauvariante: Kas-
tenwagen)

Transporter
(Umristung)

Transporter
(Aufbauvarianten:
Kastenwagen lang /
extralang)

Transporter
(Aufbauvarianten:
Box)

Maxitransporter
(Aufbauvariante:
Kastenwagen)

Maxitransporter
(Aufbauvariante:
Kastenwagen)

Maxitransporter
(Aufbauvarianten:
Fahrgestell, Kasten-
wagen)

74 km

159 km

170 km (NEFZ)

230 km

200 km

138 km

180 km

187 km (NEFZ2)

115 km

120 km /
168 km

193 km

19.10.2020

ab ca. 28.800 €

ca. 35.600 €

ca. 25.350 €/
ca. 26.600 €

ca. 35.600 €/
ca. 37.050 €/
ca. 38.000 €

ca. 34.100 €

ca. 53.550 €

ca. 53.550 €/
ca. 54.400 €

ca. 47.500 €

ca. 64.150 €

ca. 64.150 €/
ca. 72.900 €

ab ca. 71.300 €
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. . . Grundpreis

Maxitransporter
(Aufbauvarianten:
ST\ AV AU VA Hochkasten, zukinf-
(56 kWh) tig auch als Chassis
Cab mit Pritschenauf-
bau)

ab ca. 47.500 €

200 km (NEF2) (iber Firma Maske)

VANANEIFAE L P00 SR Maxitransporter
e-Crafter (Aufbauvariante: 115 km ca. 64.150 €
(35,8 kWh) Kastenwagen)

Neben den zuvor angefuhrten Fahrzeugmodellen gibt es noch weitere Beispiele flr elektrische
Transporter unter den leichten vierradrigen Kraftfahrzeugen und leichten Nutzfahrzeugen:

» Die Firma Alké bietet beispielsweise verschiedene Elektrofahrzeuge fir den kommuna-
len Einsatz an. Diese reichen vom Transporter tUber Arbeitsfahrzeuge im Gelande bis
hin zum E-Fahrzeugen fir den Abfalltransport (Kleinsttransporter).

»  Weitere Anbieter von Elektrofahrzeugen im Kleinsttransporter-Segment sind:

o Addax Motors MT10/MT15/MT15n (Aufbauvarianten: kippbarer Container, Pritsche,
Kasten, Fahrgestell sowie Kihlerlieferwagen)

« e-formica 500 / 500+ (Aufbauvarianten: Pritsche, Kasten, Fahrgestell)

« Garia Utility Park SC / Par EC / City SC / City EC (Aufbauvarianten: Pritsche, Kipper,
Kasten)

« Tropos Motors Europe mit dem Able XT (Aufbauvarianten: Koffer, Pritsche, etc.)

» Der Iveco Daily Electric ist als Kastenwagen (3,5-Tonner / 5,2-Tonner) und Fahrgestell
erhéltlich (Maxitransporter).

» Darlber hinaus stattet die Firma emovum den Fiat Ducato mit einem Elektroantrieb aus,
wobei die Reichweite des E-Ducatos auf bis zu 230 Kilometern skaliert werden kann
(Maxitransporter). Fiat hat dariber hinaus fur das Jahr 2020 (2021) angekindigt, eine
batterieelektrische Variante des Ducato anzubieten, die in allen Karosserieversionen in
den Handel kommen soll, die es auch mit Verbrennungsmotor gibt.

»  Seit Juli/ August des Jahres 2020 ist zudem das Transporter-Trio Citroén é-Jumpy, Opel
Vivaro-e und Peugeot e-Expert bestellbar. Toyota hat dartiber hinaus den Proace
Electric angekundigt.

»  Der Kompakttransporter MAXUS eDeLIVER 3 ist in Deutschland zudem ab Herbst 2020
erhaltlich.

» Fur das Jahr 2021 sind elektrische Varianten des Citroén Berlingo, Opel Combo und
Peugeot Partner (Kleintransporter) angekundigt.

» Auch die groRen Transporter-Modelle (Maxitransporter) Peugeot Boxer und Citroén
Jumper sollen zukunftig elektrisch Fahren und mit zwei Akku-Varianten angeboten wer-
den.
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Alké ATX-Modell ARI Motors 458 Goupil G4

© POWERTEC Service GmbH © ARI Motors GmbH © ISEKI-Maschinen GmbH

Goupil G5

© ISEKI-Maschinen GmbH

Abbildung 15-30: E-Kleinsttransporter: Alke ATX, ARI Motors 458, Goupil G4 und Goupil G5
(Bildquelle: © Automobilhersteller)

Peugeot Partner Electric Renault Kangoo Z.E.

ABT e-Caddy

‘/-’;“:‘\“ .
[—“.Q} &

© ABT Sportsline GmbH © PEUGEOT Deutschland GmbH © Renault Deutschland AG
Abbildung 15-31: E-Kleintransporter: ABT e-Caddy, Peugeot Partner Electric und Renault Kangoo Z.E

(Bildquelle: © Automobilhersteller)

Nissan e-NV200

© NISSAN CENTER EUROPE

Abbildung 15-32: E-Kompakttransporter: Nissan e-NV200 Kasten
(Bildquelle: © Automobilhersteller)

214 19.10.2020 Version 1.1



Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

ABT e-T6.1 Mercedes-Benz eVito StreetScooter Work L

© ABT Sportsline GmbH © Daimler AG © StreetScooter GmbH

Abbildung 15-33: E-Transporter: ABT e-T6.1, Mercedes-Benz eVito und StreetScooter Work L
(Bildquelle: © Automobilhersteller)

MAN eTGE Mercedes-Benz eSprinter Iveco Daily Electric

© MAN Truck & Bus SE © Daimler AG © IVECO Magirus AG

Renault Master Z.E. SAIC MAXUS EV 80 VW e-Crafter

© Renault Deutschland AG © Maske Fleet GmbH © Volkswagen Aktiengesellschaft

Abbildung 15-34: E-Maxitransporter: MAN eTGE, Mercedes-Benz eSprinter, Iveco Daily Electric, Renault
Master Z.E., SAIC MAXUS EV und VW e-Crafter (Bildquelle: © Automobilhersteller)

Anhang 15-24 Flottenanalyse — Kostenvergleich verschiedener E-Fahrzeuge

Eine wirtschaftliche Bewertung verschiedener Fahrzeuge und auch verschiedener Antriebsar-
ten ist nur Uber einen Vergleich der Gesamtkosten mdglich. Neben der Anschaffung und der
damit verbundenen Abschreibung spielen dabei vor allem auch die Verbrauchskosten eine
wesentliche Rolle. Hinzu kommen Kosten fur den Wertverlust, Wartung und Instandhaltung
sowie fur Versicherungen.

Auf dieser Basis hat der ADAC die Studie ,Kostenvergleich® aufgestellt und darin die Kosten
verschiedener Elektroautos mit Verbrennern verglichen. In Tabelle 15-12 sind die Ergebnisse
dieser Studie fur die reinen Elektrofahrzeuge zusammengestellt. Insbesondere die spezifi-
schen Kosten pro Kilometer, die mit zunehmender jahrlicher Laufleistung deutlich zurtickge-
hen, zeigen, dass Elektrofahrzeuge vor allem bei den Verbrauchskosten erhebliche Vorteile
haben. Das Niveau der spezifischen Kosten wird allerdings wie bei den Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor auch mafRgeblich von den Anschaffungskosten und damit im Wesentlichen
von der Fahrzeugklasse gepragt.
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Tabelle 15-12 Kostenvergleich E-Fahrzeuge (Quelle: ADAC, Stand Januar 2020)*34
Hersteller preis
e ok [ 15k 30k
e-tron 50 quattro 69.100 1302 941 775 60,5
i3 (120 Ah) 39.000 684 522 433 348
BMW i3s (120 Ah) 42600 744 572 47,7 386
C-Zero 21.800 515 381 320 253
Life 60 (21,5 kWh) 21.900 kA. 384* kA kA
IONIQ Elektro Style 39.850 71,2 523 433 338
Kona Elektro (39,2 kwh) Trend 35.800 64,7 487 413 33.2
Kona Elektro (64 kWh) Style 44100 72,8 546 460 368
I-Pace EV400 S AWD 79.450 132,7 975 796 62,7
e-Soul (39,2 kWh) Spirit 39.390 73,3* 54,2 44,9% 354+
Kia e-Soul (64 kWh) Spirit 43190 76,1* 56,6* 47,1* 37,3*
Kia e-Niro (39,2 kwh) Edition7 35.290 66,2* 49,9+ 42,1* 338
Kia e-Niro (64 kwh) Edition7 39.090 69,8* 52,2* 43,9* 35.2*
VEREEES EQC 400 4MATIC 71281 1175 870 719 57,7
Mercedes eVito Tourer lang Pro 54395 1142 82,7 67,0 51,6
Nissan Leaf (40 kWh) Tekna 40.300 77,0r 58,3* 48,4* 38,5*
Nissan Leaf (62 kWh) e+ Tekna 46500 81,1* 61,8* 515 41,1*
Nissan e-NV200 Evalia (40 kwh) (inkl. Batterie) 43.433 81,6 61,1 51,1 405
Peugeot iOn Active 21.800 50,5 374 316 25,0
Peugeot e-208 Active 30.450 k.A.  429* kA kA
Porsche Taycan 4S** 105.607 k.A. 102,6* k.A. kA

Zoe R110 Z.E. 40 (41 kWh) Life (mit Bat-
teriemiete)

Zoe R110 Z.E. 40 (41 kWh) Life (inkl.
Batterie)

Zoe R135 Z.E. 50 (52 kWh) Intens (mit
Batteriemiete)

Zoe R135 Z.E. 50 (52 kWh) Intens (inkl.
Batterie)

Seat Mii electric 20.650 444 330 280 221
Skoda CITIGOe iV Ambition 20.950 445 33,1 281 222
smart fortwo coupé EQ 21.940 45,2 34,0 28,3 2238
smart forfour EQ 22.600 48,8 36,6 304 244
Tesla Model 3 Standard Range Plus 46.390 80,6 58,8 48,1 38,0
Tesla Model 3 Long Range AWD 56.090 92,6 68,4 56,4 454
Tesla Model 3 Performance AWD 62.390 100,21 74,5 61,9 50,2

Renault 21900 58,2 426 353 274

Renault 29990 57,1 425 355 28,0
Renault 27.900 66,1* 49,2* 40,4* 31,8*

Renault 35.990 65,2 50,2* 41,9* 33,8*

134 Basis: ADAC Autokosten-Datenbank. Im Kostenvergleich tiber fiinf Jahre beriicksichtigt: Wertverlust (ohne Zin-
sen), Aufwand fiir Olwechsel, Inspektionen sowie (bliche VerschleiRteile und Kosten fiir den Reifenersatz. Kraft-
stoff- und Olnachfiillkosten (Herstellerangaben zum Verbrauch nach WLTP oder NEFZ sowie den zum Zeitpunkt
der Aktualisierung giiltigen Strompreis von 0,36 € (kWh), Haftpflicht- und Vollkaskoversicherung mit je 50 % (Stan-
dardtarif ADAC Autoversicherung, ohne Zusatzrabatte). Sowohl die Steuerbefreiung wie auch die aktuellen Kauf-
pramien (bis max. 4.000 €) fur Elektro und Plug-In Hybride sind in den Berechnungen beriicksichtigt. Fahrzeugaus-
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Hersteller

Tesla

Model S Maximum Range**

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Kosten in ct/km

Kilometerleistung pro Jahr

1454 1056 86,3 69,0

86.800

Tesla Model S Performance** 102.700 163,8 119,2 97,7 78,1
Tesla Model X Maximum Range** 91.700 146,0 1058 856 67,4
Tesla Model X Performance** 107.600 165,7 120,1 97,3 76,7
VW e-up! UNITED 23.740 48,5 36,2 30,7 243

e-Golf 31.900 61,3 46,0 38,6 30,5

*

Enthaltene Werkstattkosten beruhen auf den Erfahrungswerten

** \erbrauchs- und Steuerberechnung noch nach dem NEFZ-Zyklus

Anhang 15-25 Flottenanalyse — Details Methodik

Tabelle 15-13:

Nutzungsdauer
Fahrzeugkauf
Mehrwertsteuer
Rundfunkbeitrag

Anschaffungswert

Ausstattung

Durchschnittliche
Anschaffungs-
nebenkosten (Pau-
schalbetréage) mit
Berticksichtigung
in Abschreibung

Kfz-Steuer fur
Elektrofahrzeuge

Haftpflichtversi-
cherung

Version 1.1

Berechnungsgrundlage der Flottenanalyse

Erklarung

5 Jahre

Barkauf (Verbrennerfahrzeug / Elektrofahrzeug)

19 % (regularer Satz)

70 €/Jahr (5,83 €/Monat gemal3 § 5 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 RBStV)

auf Basis des Listenpreises (Herstellerangabe) gemall ADAC-Autoda-
tenbank (Stand: 04/2020) und 0 % Rabatt

auf Basis der klassenublichen Ausstattung gemafl ADAC-Autodaten-
bank (Stand: 04/2020) und 0 % Rabatt

Hinweis: Die ADAC-Autodatenbank beinhaltet zum Zeitpunkt der Erstel-
lung i. d. R. keine Angaben zur klassenublichen Ausstattung bei Trans-
portern. Diese wir daher in der Kostenbetrachtung bei Transportern
nicht bertcksichtigt.

Verbrennerfahrzeug 816 €, Elektrofahrzeug(e) 811 €; auf Basis von

750 € Uberfiihrung, 26 € Anmeldung (gemaR STVA), 10 € Wunschkenn-
zeichen (gemaf? STVA), 25 € Nummernschild (gemaR Deutsche Post),
5 € Feinstaubplakette (gemaR STVA)

Die Steuerbefreiung von Elektrofahrzeugen betragt aktuell 10 Jahre bei
Erstzulassung bis zum 31.12.2020, nach Ablauf des steuerfreien Zeit-
raums ermanigt sich die zu zahlende Kraftfahrzeugsteuer um 50 % (ge-
mai KraftStG).

Mit dem Konjunkturpaket um die Corona-Krise wird die zehnjahrige
Kraftfahrzeugsteuerbefreiung fur reine Elektrofahrzeuge bis 31.12.2025
gewahrt und bis 31.12.2030 verlangert.

Auf Basis der Typklasse gemaf? ADAC-Autodatenbank (Stand:
04/2020), Regionalklasse R6, sowie angenommenem Beitragssatz von
75 %

Hinweis: Die ADAC-Autodatenbank beinhaltet zum Zeitpunkt der Erstel-
lung i. d. R. keine Angaben zur Haftpflichtversicherung bei Transportern.
Diese wird daher in der Kostenbetrachtung bei Transportern nicht be-
ricksichtigt.
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Vollkaskoversiche-
rung

Restwert

Fahrzeugver-
brauch

Faktorkorrektur
Fahrzeugver-
brauch
(Kraftstoff/Strom)

Spezifische Ver-
brauchskosten in
den 5 Jahren Nut-
zungsdauer

Fahrzeugspezifi-
scher CO,-Aus-
stofR

Instandhaltungs-
kosten (Wartung,
Reparatur, Ser-
vice, Reifenersatz)

Fordermittelbetrag
pro Elektrofahr-
Zeug

218

Erklarung

Auf Basis der Typklasse gemafl ADAC-Autodatenbank (Stand:
04/2020), Regionalklasse R4, Selbstbeteiligung 500 €, sowie angenom-
menem Beitragssatz von 60 %

Hinweis: Die ADAC-Autodatenbank beinhaltet zum Zeitpunkt der Erstel-
lung i. d. R. keine Angaben zur Vollkaskoversicherung bei Transportern.
Diese wird daher in der Kostenbetrachtung bei Transportern nicht be-
ricksichtigt.

Wertverluste gemafld ADAC-Autodatenbank auf Basis des Listenpreises
inkl. Ausstattungspreis (klassenubliche Ausstattung) unter Beriicksichti-
gung der jahrlichen Fahrleistung und einer Nutzungsdauer von 5 Jahren
Hinweis: Die ADAC-Autodatenbank beinhaltet zum Zeitpunkt der Erstel-
lung i. d. R. keine Angaben zum Wertverlust bei Transportern. Hier wird
daher der Restwert nach 5 Jahren auf Basis des Listenpreises bei einer
angenommenen linearen Abschreibung tber 10 Jahren (gemaf An-
lage 3 Abschreibungstabelle fiir Baden-Wirttemberg) berechnet. Eine
Beriicksichtigung der jahrlichen Fahrleistung erfolgt somit nicht.

gemal ADAC-Autodatenbank (Stand: 04/2020)

1,30 fir Fahrzeuge nach NEFZ-Messung
1,11 fur Fahrzeuge nach WLTP-Messung

Hinweis: Ladeverluste bei Elektrofahrzeugen werden in den Messver-
fahren bereits bericksichtigt

Annahme Strompreis von 0,26 €/kWh (auf Basis der jahrlichen Strom-
kosten Bauhof Teningen);

1,43 €/Liter Benzinpreis gemal der Kraftstoffpreisentwicklung des
ADAC aus dem Durchschnitt des Jahres 2019 zzgl. 0,02 €/Liter (fur E5);
1,26 €/Liter Dieselpreis gemaf der Kraftstoffpreisentwicklung des ADAC
aus dem Durschnitt des Jahres 2019.

Hinweis: Da sich die Veranderung der Preise nur schwer vorhersagen
lasst, wurde keine Preisverdnderung angenommen.

Auf Basis des Verbrauchs sowie anhand der COz-Aquivalente fiir ver-
schiedene ,Treibstoffe nach Gemis 4.95:

Super: 2,696 kg/l

Diesel: 2,976 kg/l

Strom: 0,484 kg/kWh (Jahr 2020)
PV-Strom: 0,055 kg/kWh

auf Basis der jahrlichen Fahrleistung und einer Nutzungsdauer von
5 Jahren gemafl ADAC-Autodatenbank (Stand: 04/2020)

Hinweis: Die ADAC-Autodatenbank beinhaltet zum Zeitpunkt der Erstel-
lung i. d. R. keine Angaben zu den Instandhaltungskosten bei Transpor-
tern. Diese werden daher in der Kostenbetrachtung bei Transportern
nicht berticksichtigt.

Es wurde ein Zuschuss fir Betriebs-, Unterhalts- und Ladeinfrastruktur-
kosten der E-Fahrzeuge in Hohe von 3.000 € auf Basis der Landesfor-
derung BW-e-Gutschein fiir E-Fahrzeuge angesetzt. Das Ministerium flr
Verkehr hat allerdings zum 1. September 2020 den BW-e-Gutschein an-
gepasst. Die Férderung wurde von 3.000 € auf 1.000 € reduziert.
Voraussetzung BW-e-Gutschein: Nettolistenpreis von max. 65.000 € so-
wie Zulassung des Fahrzeugs ab dem 01.11.2017 fur mindestens drei
Jahre in Baden-Wirttemberg
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Erklarung
Reichweite des ge-

wabhlten Elektro- gemal ADAC-Autodatenbank in Kilometern (Stand: 04/2020)
fahrzeugs

Faktorkorrektur 0,77 fur Fahrzeuge nach NEFZ-Messung
Reichweite 0,90 fur Fahrzeuge nach WLTP-Messung

(Schatz-)Fahrleis-

tung gemal Angaben der Kommune in Kilometer pro Jahr

Anzahl an Fahr-

zeug-Einsatzwo- Annahme von 46 Wochen, sofern nichts genaueres bekannt

chen pro Kalen-
derjahr

Anzahl an Fahr-
zeug-Einsatztagen
pro Kalenderwo-
che

Annahme von 5 Tagen, sofern nichts genaueres bekannt

Keine Bericksichtigung von Unfall-Reparaturkosten, Kosten fur Wagen-
Hinweis wasche/ -pflege sowie Nachfillkosten flir Motordl auRerhalb der Herstel-
lervorgaben

Anhang 15-26 Flottenanalyse — Verbrauchskostentabellen

Zum einfachen Vergleich der Verbrauchskosten kénnen nachfolgende Verbrauchskostenta-
bellen (Tabelle 15-14: Diesel, Tabelle 15-15: Benzin, Tabelle 15-16: Strom und Tabelle 15-17:
PV-Strom) herangezogen werden. Die spezifischen Verbrauchskosten fiir Diesel, Benzin und
Strom beruhen dabei auf den Werten aus der vorhergehenden Tabelle 15-13 (ab Seite 217).
Fur den Energiebezug aus einer eigenen Photovoltaikanlage wurden Kosten von 9,72 ct/kWh
veranschlagt. Dies entspricht dem Vergutungssatz, der Uber das EEG bei einer Volleinspei-
sung fur Dachanlagen bis 10 kW, im Februar 2020 vergitet wird.®*> Wird diese Energiemenge
zum Betrieb von Elektrofahrzeugen genutzt, dann entféllt hier die Einspeisevergutung. Aus
diesem Grund werden bei diesem Szenario Ladestromkosten in gleicher Hohe veranschlagt.

Da sich in der Praxis nicht der gesamte Energiebedarf durch PV-Strom decken lasst, werden
sich als reale Stromkosten bei einer anteiligen Solarstromnutzung Kosten einstellen, die zwi-
schen den Angaben aus Tabelle 15-16 und Tabelle 15-17 liegen.

Hat ein Fahrzeug beispielsweise einen Benzinverbrauch von 7 /100 km, dann ergeben sich
bei einem Benzinpreis von 1,43 €/ und einer Fahrleistung von 7.500 km im Jahr Verbrauchs-
kosten von 751 € (siehe Tabelle 15-15). Wirde diese Strecke mit einem Elektroauto (Ver-
brauch von 18 kWh/100 km, Strompreis 26 ct/kWh) zurlickgelegt werden, dann lagen die Ver-
brauchskosten bei 351 € (siehe Tabelle 15-16). Dadurch kdnnten die Kosten fir den Ver-
brauch bei einer Elektrifizierung um 400 € pro Jahr reduziert werden. Wird anteilig PV Strom
bezogen, lassen sich noch hdhere Einsparungen erzielen.

135 Die Einspeisevergitung fur eine im Februar 2020 in Betrieb genommene PV-Dachanlage mit bis zu 10 kWp
liegt laut Bundesnetzagentur bei 9,72 ct/kWh. Dieser Wert wird als Kostenfaktor angenommen, da der PV-Strom
nicht eingespeist — und damit verkauft — sondern selbst verbraucht wird.
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Tabelle 15-14: Verbrauchskosten Diesel abhangig von Verbrauch und Jahresfahrleistung bei einem
Dieselpreis von 1,26 Euro/Liter

ernra 000 0]0, 0.000 0]0, 000

5 1/100km 315 € 473 € 630 € 788 € 945 €

7 1/100km 441 € 662 € 882 € 1.103 € 1.323 €
9 1/100km 567 € 851 € 1.134 € 1418 € 1.701 €
11 1/200km 693 € 1.040 € 1.386 € 1.733 € 2.079 €
13 [/2100km 819 € 1.229 € 1.638 € 2.048 € 2.457 €
15 1/2100km 945 € 1418 € 1.890 € 2.363 € 2.835€
17 1/200km 1.071 € 1.607 € 2142 € 2.678 € 3.213 €
19 1/100km 1.197 € 1.796 € 2.394 € 2.993 € 3.591 €

Tabelle 15-15: Verbrauchskosten Benzin abh&ngig von Verbrauch und Jahresfahrleistung bei einem

Benzinpreis von 1,43 Eurol/Liter

preis 1,4 ahresfahrle g [Kilometer/Ja

erpra 0]0]0, 0]0, 0.000 0]0, 000
5 1/100km 358 € 536 € 715 € 894 € 1.073 €
7 1/100km 501 € 751 € 1.001 € 1.251 € 1.502 €
9 1/100km 644 € 965 € 1.287 € 1.609 € 1.931 €
11 [/200km 787 € 1.180 € 1.573 € 1.966 € 2.360 €
13 1/200km 930 € 1.394 € 1.859 € 2.324 € 2.789 €
15 [/2100km 1.073 € 1.609 € 2.145 € 2.681 € 3.218 €
17 1/200km 1.216 € 1.823 € 2431 € 3.039 € 3.647 €
19 I/100km 1.359 € 2.038 € 2717 € 3.396 € 4.076 €

Tabelle 15-16: Verbrauchskosten Strom abh&angig von Verbrauch und Jahresfahrleistung bei einem

Strompreis von 0,26 Euro/Kilowattstunde

STROM
Strompreis 0,26 €/kWh Jahresfahrleistung [Kilometer/Jahr]

Verbrauch : : 10.000 12.500 15.000
10 kWh/100km 130 € 195 € 260 € 325 € 390 €
12 kWh/100km 156 € 234 € 312 € 390 € 468 €
14 kWh/100km 182 € 273 € 364 € 455 € 546 €
16 kWh/100km 208 € 312 € 416 € 520 € 624 €
18 kWh/100km 234 € 351 € 468 € 585 € 702 €
20 kWh/100km 260 € 390 € 520 € 650 € 780 €
22 kWh/100km 286 € 429 € 572 € 715 € 858 €
24 KWh/100km 312 € 468 € 624 € 780 € 936 €
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Tabelle 15-17: Verbrauchskosten PV-Strom abhangig von Verbrauch und Jahresfahrleistung bei einem
Strompreis von 0,0972 Euro/Kilowattstunde

P RO
ompre 0,09 anresta e 0 omete a

erbra 000 00 0.000 00 000

10 kWh/100km 49 € 73 € 97 € 122 € 146 €
12 kWh/100km 58 € 87 € 117 € 146 € 175 €
14 kWh/100km 68 € 102 € 136 € 170 € 204 €
16 kWh/100km 78 € 117 € 156 € 194 € 233 €
18 kWh/100km 87 € 131 € 175 € 219€ 262 €
20 kWh/100km 97 € 146 € 194 € 243 € 292 €
22 kWh/100km 107 € 160 € 214 € 267 € 321€
24 KWh/100km 117 € 175 € 233 € 202 € 350 €

Bei den Verbrauchskostentabellen handelt es sich um Momentaufnahmen mit entsprechenden
Festlegungen. Damit eine individuelle Betrachtung moglich ist, wird den Kommunen mit der
Ubergabe des Konzeptes das zugrundeliegende Rechenwerkzeug mit individuellen Einstel-
lungsoptionen Ubergeben.

Anhang 15-27 Flottenanalyse — Verzeichnis

Flottenanalyse 15-1: BMW 520d (DI€SEI) ......ccciuiiiiiiieiiiieiiee ettt 222
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Flottenanalyse 15-3: Ford Transit (Feuerwehr) (9-Sitzer) (DieSel) .......ccooveeiiieiiiiiniie e, 228
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Flottenanalyse 15-1:

BMW 520d (Diesel)

BMW 520d (Diesel) vs. Tesla Model 3 (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 15.000 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Kostenart BMW 520d Touring Tesla Model 3 Elektrifizierungs-
Steptronic Long Range AWD mehrkosten
Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug

Anschaffungswert inkl. Ausstattung [€] 63.450 58.670 -4.780 -8%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] 615 779 164 27%
Vollkasko [€/Jahr] 1.148 1.268 121 11%
Kfz-Steuer [€/Jahr] 274 0 -274 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] 958 1.409 451 47%
Verbrauch [€/Jahr] 1.091 693 -398 -37%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 8.325 6.095 -2.230 -27%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 8.325 5.495 -2.830 -34%
Gesamtkosten ohne Forderung [€/Jahr] 12.481 10.314 -2.167 -17%
Gesamtkosten mit Férderung [€/Jahr] 12.481 9.714 -2.767 -22%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer ja
anhand der Jahresangaben ja

Kostenvergleichsdiagramm
Laufzeit 5 Jahre

40.000
Jahresfahrleistung
35.000 15.000 km
30.000
=
=
©
2 25.000
v,
5
% 20.000
o
=
g 15.000
0
o
(O]
10.000
5.000
0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
Fahrleistung [km/Jahr]
—8—BMW 520d Touring (Verbrennerfahrzeug)
——Tesla Model 3 Long Range (Elektrofahrzeug ohne Férderung)
——Tesla Model 3 Long Range (Elektrofahrzeug mit Férderung)
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale

3.000

2.500

2.000

1.500 = Standard

PV-Strom

Emissionen [kg/Jahr]

1.000

500

BMW 520d Touring Tesla Model 3 Long Range

-500

-1.000
-1.287

-1.500 m Standard
PV-Strom

-2.000

Emissionsreduktionen [kg/Jahr]

-2.430
-2.500

-3.000
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BMW 520d (Diesel) vs. Tesla Model S (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 15.000 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

BMW 520d Touring Tesla Model S Elektrifizierungs-

Kostenart . .
Steptronic Maximum Range mehrkosten

Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug
Anschaffungswert inkl. Ausstattung [€] 63.450 89.480| 26.030 41%
Fordermittelbetrag [€] - -
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] 615 728 113 18%
Vollkasko [€/Jahr] 1.148 1.807 659 57%
Kfz-Steuer [€/Jahr] 274 0 -274 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] 958 1.757 799 83%
Verbrauch [€/Jahr] 1.091 958 -133 -12%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 8.325 10.392 2.067 25%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] - -
Gesamtkosten ohne Forderung [€/Jahr] 12.481 15.712 3.231 26%
Gesamtkosten mit Forderung [€/Jahr] - -

Eignung Elektrofahrzeug

Laufzeit 5 Jahre

70.000 80.000

anhand der Tageskilometer ja
anhand der Jahresangaben ja
Kostenvergleichsdiagramm
50.000
Jahresfahrleistung
45.000 15.000 km
40.000
"= 35.000
=
[T}
&
w, 30.000
5
% 25.000
o
<
£ 20.000
©
3
® 15.000
10.000
5.000
0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000
Fahrleistung [km/Jahr]
—0—BMW 520d Touring (Verbrennerfahrzeug)
——Tesla Model S Maximum Range (Elektrofahrzeug ohne Forderung)
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Verbrauchsabhangige Emissionsminderungspotenziale

3.000

2.500

2.000

1.500 m Standard

PV-Strom

Emissionen [kg/Jahr]

1.000

500

BMW 520d Touring Tesla Model S Maximum Range

-500

-793

-1.000

= Standard
PV-Strom
-1.500

Emissionsreduktionen [kg/Jahr]

-2.000

-2.374

-2.500

Version 1.1 19.10.2020




Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Flottenanalyse 15-2:

Ford Transit (Verwaltung) (9-Sitzer) (Diesel)

Ford Transit 105 PS (9-Sitzer) (Diesel) vs. Mercedes e-Vito Tourer (extralang) (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 7.000 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Kostenart Ford Transit Mercedes eVito Elektrifizierungs-
Kombi 310 L2 Tourer extralang mehrkosten
Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug

Anschaffungswert inkl. Ausstattung [€] 49.777 62.584 12.807 26%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] 806 847 41 5%
Vollkasko [€/Jahr] 691 989 299 43%
Kfz-Steuer [€/Jahr] 314 0 -314 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] 626 601 -25 -4%
Verbrauch [€/Jahr] 688 547 -140 -20%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 7.805 7.980 175 2%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 7.805 7.380 -425 -5%
Gesamtkosten ohne Forderung [€/Jahr] 10.999 11.034 35 0%
Gesamtkosten mit Férderung [€/Jahr] 10.999 10.434 -565 -5%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja

Kostenvergleichsdiagramm
Laufzeit 5 Jahre

35.000
Jahresfahrleistung
30.000 [l
— 25.000
=
©
2
v,
= 20.000
8
[}
o
= 15.000
£
©
0
]
© 10.000
5.000
0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
Fahrleistung [km/Jahr]
—®—Ford Transit Kombi 310 L2 2.0 TDCi (Verbrennerfahrzeug)
—— Mercedes eVito Tourer extralang (Elektrofahrzeug ohne Forderung)
—— Mercedes eVito Tourer extralang (Elektrofahrzeug mit Férderung)
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Flottenanalyse 15-3:

Ford Transit (Feuerwehr) (9-Sitzer) (Diesel)

Ford Transit 130 PS (9-Sitzer) (Diesel) vs. Mercedes e-Vito Tourer (extralang) (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 7.000 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Kostenart Ford Transit Mercedes eVito Elektrifizierungs-
Kombi 330 L2 Tourer extralang mehrkosten
Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug

Anschaffungswert inkl. Ausstattung [€] 53.049 62.584 9.535 18%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] 806 847 41 5%
Vollkasko [€/Jahr] 691 989 299 43%
Kfz-Steuer [€/Jahr] 314 0 -314 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] 578 520 -58 -10%
Verbrauch [€/Jahr] 393 313 -80 -20%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 8.100 7.795 -305 -4%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 8.100 7.195 -905 -11%
Gesamtkosten ohne Forderung [€/Jahr] 10.951 10.534 -417 -4%
Gesamtkosten mit Férderung [€/Jahr] 10.951 9.934 -1.017 -9%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja

Kostenvergleichsdiagramm

Laufzeit 5 Jahre

35.000
Jahresfahrleistung

30.000 4.000 km

— 25.000

=
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Fahrleistung [km/Jahr]

60.000 70.000 80.000

—@—Ford Transit Kombi 330 L2 2.0 TDCi (Verbrennerfahrzeug)
—— Mercedes eVito Tourer extralang (Elektrofahrzeug ohne Forderung)
——Mercedes eVito Tourer extralang (Elektrofahrzeug mit Férderung)
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Flottenanalyse 15-4:

Fiat Ducato (Feuerwehr) (9-Sitzer) (Diesel)

Fiat Ducato Kombi L2H2 (9-Sitzer) (Diesel) vs. Mercedes e-Vito Tourer (extralang) (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 1.000 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Kostenart Fiat Ducato Kombi| Mercedes eVito Elektrifizierungs-
L2H2 Tourer extralang mehrkosten
Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug

Anschaffungswert inkl. Ausstattung [€] 47.519 62.584 15.065 32%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] 779 847 68 9%
Vollkasko [€/Jahr] 581 989 408 70%
Kfz-Steuer [€/Jahr] 386 0 -386 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] 832 449 -383 -46%
Verbrauch [€/Jahr] 111 78 -33 -30%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 7.047 7.610 563 8%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 7.047 7.010 -37 -1%
Gesamtkosten ohne Forderung [€/Jahr] 9.807 10.043 236 2%
Gesamtkosten mit Férderung [€/Jahr] 9.807 9.443 -364 -4%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer

anhand der Jahresangaben

keine Angaben
ja

Kostenvergleichsdiagramm

Laufzeit 5 Jahre

35.000
Jahresfahrleistung Schnittpunkt
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Fahrleistung [km/Jahr]
—®— Fiat Ducato Kombi 33 L2H2 140 Multijet (Verbrennerfahrzeug)
—— Mercedes eVito Tourer extralang (Elektrofahrzeug ohne Forderung)
—— Mercedes eVito Tourer extralang (Elektrofahrzeug mit Férderung)
230 19.10.2020 Version 1.1




Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Flottenanalyse 15-5:

VW Caddy Kastenwagen (Diesel)

VW Caddy Kastenwagen (Diesel) vs. Nissan e-NV200 Kastenwagen (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 8.000 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Kostenart VW Nutzfahrzeuge | Nissan e-NV200 Elektrifizierungs-
Caddy Kastenw. Kastenwagen mehrkosten

Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug

Anschaffungswert [€] 21.128 34.105 12.977 61%

Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000

Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%

Haftpflicht [€/Jahr] n. b. n. b.

Vollkasko [€/Jahr] n. b. n. b.

Kfz-Steuer [€/Jahr] 124 0 -124 -100%

Instandhaltung [€/Jahr] n. b. n. b.

Verbrauch [€/Jahr] 788 598 -190 -24%

Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 2.276 3.573 1.297 57%

Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 2.276 2.973 697 31%

Kosten ohne Forderung [€/Jahr] 3.258 4.241 982 30%

Kosten mit Férderung [€/Jahr] 3.258 3.641 382 12%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja

Kostenvergleichsdiagramm?*
Laufzeit 5 Jahre

14.000 )
Jahresfahrleistung
8.000 km
12.000
Schnittpunkt
49.315 km
10.000
=
s
S 8.000
w,
5
% 6.000
0
X
4.000
Schnittpunkt
24.084 km
2.000
0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
Fahrleistung [km/Jahr]
—0— VW Nutzfahrzeuge Caddy Kastenwagen 1.0 TSI BMT OPF (Verbrennerfahrzeug)
—— Nissan e-NV200 Kastenwagen (40 kwh) (Elektrofahrzeug ohne Férderung)
—— Nissan e-NV200 Kastenwagen (40 kWh) (Elektrofahrzeug mit Férderung)
*Kosten flr Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung sind nicht enthalten
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

VW Caddy Kastenwagen (Diesel) vs. Peugeot Partner Electric Kastenwagen (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 8.000 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Kostenart VW Nutzfahrzeuge | Peugeot Partner | Elektrifizierungs-
Caddy Kastenw. | Kastenwagen L2 mehrkosten

Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug

Anschaffungswert [€] 21.128 26.585 5.457 26%

Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000

Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%

Haftpflicht [€/Jahr] n. b. n. b.

Vollkasko [€/Jahr] n. b. n. b.

Kfz-Steuer [€/Jahr] 124 0 -124 -100%

Instandhaltung [€/Jahr] n. b. n. b.

Verbrauch [€/Jahr] 788 479 -310 -39%

Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 2.276 2.821 545 24%

Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 2.276 2.221 -55 -2%

Kosten ohne Forderung [€/Jahr] 3.258 3.369 111 3%

Kosten mit Forderung [€/Jahr] 3.258 2.769 -489 -15%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja

Kostenvergleichsdiagramm*
Laufzeit 5 Jahre

14.000 =
Jahresfahrleistung
8.000 km
12.000
Schnittpunkt
10.000 10.870 km
=
s
S 8.000
w,
8
% 6.000
o
X
4.000
2.000
0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
Fahrleistung [km/Jahr]
—8— VW Nutzfahrzeuge Caddy Kastenwagen 1.0 TSI BMT OPF (Verbrennerfahrzeug)
—— Peugeot Partner Kastenwagen L2 Electric (Elektrofahrzeug ohne Forderung)
—l— Peugeot Partner Kastenwagen L2 Electric (Elektrofahrzeug mit Férderung)
*Kosten flr Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung sind nicht enthalten
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

VW Caddy Kastenwagen (Diesel) vs. Renault Kangoo Maxi Z.E. (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 8.000 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Kostenart VW Nutzfahrzeuge | Renault Kangoo Elektrifizierungs-
Caddy Kastenw. Rapid Maxi Z.E. mehrkosten

Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug

Anschaffungswert [€] 21.128 37.033 15.905 75%

Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000

Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%

Haftpflicht [€/Jahr] n. b. n. b.

Vollkasko [€/Jahr] n. b. n. b.

Kfz-Steuer [€/Jahr] 124 0 -124 -100%

Instandhaltung [€/Jahr] n. b. n. b.

Verbrauch [€/Jahr] 788 416 -373 -47%

Abschreibung ohne Forderung [€/Jahr] 2.276 3.866 1.590 70%

Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 2.276 3.266 990 43%

Kosten ohne Forderung [€/Jahr] 3.258 4.351 1.093 34%

Kosten mit Férderung [€/Jahr] 3.258 3.751 493 15%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja

Kostenvergleichsdiagramm*

Laufzeit 5 Jahre

14.000
Jahresfahrleistung
8.000 km
12.000
10.000
E Schnittpunkt
S 8.000 31.463 km
v,
5
% 6.000
-]
) bz ==
4.000
Schnitt-
2.000 punkt
18.581 km
0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
Fahrleistung [km/Jahr]
—0— VW Nutzfahrzeuge Caddy Kastenwagen 1.0 TSI BMT OPF (Verbrennerfahrzeug)
—— Renault Kangoo Rapid Maxi Z.E. (33 kWh) (Elektrofahrzeug ohne Forderung)
——Renault Kangoo Rapid Maxi Z.E. (33 kWh) (Elektrofahrzeug mit Férderung)
*Kosten fur Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung sind nicht enthalten
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Flottenanalyse 15-6:

Peugeot Boxer Kastenwagen (Diesel)

Peugeot Boxer Kastenwagen L1H1 (Diesel) vs. Mercedes eVito Kastenwagen lang (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 11.500 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Peugeot Boxer Mercedes eVito Elektrifizierungs-
Kostenart

Kastenwagen Kastenwagen lang mehrkosten

Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug

Anschaffungswert [€] 33.677 53.538 19.861 59%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] n. b. n. b.
Vollkasko [€/Jahr] n. b. n. b.
Kfz-Steuer [€/Jahr] 160 0 -160 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] n. b. n. b.
Verbrauch [€/Jahr] 1.149 883 -266 -23%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 3.531 5.516 1.985 56%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 3.531 4.916 1.385 39%
Kosten ohne Forderung [€/Jahr] 4910 6.469 1.559 32%
Kosten mit Férderung [€/Jahr] 4,910 5.869 959 20%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja

Kostenvergleichsdiagramm*
Laufzeit 5 Jahre

16.000
Jahresfahrleistung
14.000 11.500 km Schnittpunkt
78.837 km
12.000 a
0]
=10.000
©
=
w,
£ 8.000 Schnittpunkt
@ 52.919 km
S 6.000
4.000 ,/
2.000
0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
Fahrleistung [km/Jahr]
—0— Peugeot Boxer Kastenwagen L1H1 328 2.2 BlueHDi (Verbrennerfahrzeug)
—— Mercedes eVito Kastenwagen lang (Elektrofahrzeug ohne Fdrderung)
——Mercedes eVito Kastenwagen lang (Elektrofahrzeug mit Férderung)
*Kosten flr Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung sind nicht enthalten
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Flottenanalyse 15-7:  Ford Transit Connect Kastenwagen (Diesel)

Ford Transit Connect Kastenwagen (Diesel) vs. Nissan e-NV200 Kastenwagen (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 6.300 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Kostenart Ford Transit Nissan e-NV200 Elektrifizierungs-
Connect Kastenw. Kastenwagen mehrkosten
Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug
Anschaffungswert [€] 19.933 34.105 14.172 71%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] n. b. n. b.
Vollkasko [€/Jahr] n. b. n. b.
Kfz-Steuer [€/Jahr] 124 0 -124 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] n. b. n. b.
Verbrauch [€/Jahr] 485 471 -14 -3%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 2.157 3.573 1.416 66%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 2.157 2.973 816 38%
Kosten ohne Forderung [€/Jahr] 2.836 4114 1.278 45%
Kosten mit Férderung [€/Jahr] 2.836 3.514 678 24%
Eignung Elektrofahrzeug
anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja
Kostenvergleichsdiagramm?*
12.000 Laufzeit 5 Jahre
Jahresfahrleistung
6.300 km
10.000
_ 8.000
L)
=
©
=
w,
- 6.000
3
n
o
X
4.000 g
2.000
0

0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
Fahrleistung [km/Jahr]

—®—Ford Transit Connect Kastenwagen 200 L1 1.5 EcoBlue (Verbrennerfahrzeug)
—— Nissan e-NV200 Kastenwagen (40 kWh) (Elektrofahrzeug ohne Férderung)
—— Nissan e-NV200 Kastenwagen (40 kWh) (Elektrofahrzeug mit Férderung)

*Kosten flr Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung sind nicht enthalten
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Ford Transit Connect Kastenwagen (Diesel) vs. Peugeot Partner Electric Kastenwagen (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 6.300 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Ford Transit Peugeot Partner Elektrifizierungs-

Kostenart

Connect Kastenw. | Kastenwagen L2 mehrkosten

Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug
Anschaffungswert [€] 19.933 26.585 6.652 33%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] n. b. n. b.
Vollkasko [€/Jahr] n. b. n. b.
Kfz-Steuer [€/Jahr] 124 0 -124 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] n. b. n. b.
Verbrauch [€/Jahr] 485 377 -108 -22%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 2.157 2.821 664 31%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 2.157 2.221 64 3%
Kosten ohne Forderung [€/Jahr] 2.836 3.268 432 15%
Kosten mit Forderung [€/Jahr] 2.836 2.668 -168 -6%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja

Kostenvergleichsdiagramm*
Laufzeit 5 Jahre

12.000
Jahresfahrleistung Schnittpunkt
6.300 km 31.480 km
10.000
8.000
-
=
1]
=)
w,
— 6.000
o
[}
<]
X
4.000
2.000
0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
Fahrleistung [km/Jahr]
—®— Ford Transit Connect Kastenwagen 200 L1 1.5 EcoBlue (Verbrennerfahrzeug)
—— Peugeot Partner Kastenwagen L2 Electric (Elektrofahrzeug ohne Férderung)
—l— Peugeot Partner Kastenwagen L2 Electric (Elektrofahrzeug mit Foérderung)
*Kosten flr Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung sind nicht enthalten
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Ford Transit Connect Kastenwagen (Diesel) vs. Renault Kangoo Maxi Z.E. (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 6.300 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Kostenart Ford Transit Renault Kangoo Elektrifizierungs-
Connect Kastenw. | Rapid Maxi Z.E. mehrkosten
Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug
Anschaffungswert [€] 19.933 37.033| 17.100 86%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] n. b. n. b.
Vollkasko [€/Jahr] n. b. n. b.
Kfz-Steuer [€/Jahr] 124 0 -124 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] n. b. n. b.
Verbrauch [€/Jahr] 485 327 -158 -33%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 2.157 3.866 1.709 79%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 2.157 3.266 1.109 51%
Kosten ohne Forderung [€/Jahr] 2.836 4.263 1.427 50%
Kosten mit Forderung [€/Jahr] 2.836 3.663 827 29%
Eignung Elektrofahrzeug
anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja
Kostenvergleichsdiagramm®*
12.000 Laufzeit 5 Jahre
Jahresfahrleistung
6.300 km
10.000 Schnittpunkt
63.304 km
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4.000 w7 39.340 km
.—.’.- )
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0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000

Fahrleistung [km/Jahr]

—0—Ford Transit Connect Kastenwagen 200 L1 1.5 EcoBlue (Verbrennerfahrzeug)
—— Renault Kangoo Rapid Maxi Z.E. (33 kWh) (Elektrofahrzeug ohne Forderung)
——Renault Kangoo Rapid Maxi Z.E. (33 kWh) (Elektrofahrzeug mit Férderung)

*Kosten flr Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung sind nicht enthalten

244 19.10.2020 Version 1.1




Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Flottenanalyse 15-8:

Mercedes Sprinter Kastenwagen Normaldach (Diesel)

Mercedes Sprinter Kastenw. Normaldach (Diesel) vs. Mercedes eVito Kastenw. extralang (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 5.100 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Mercedes Sprinter | Mercedes eVito Elektrifizierungs-

Kostenart
Kastenwagen Kastenwagen mehrkosten

Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug
Anschaffungswert [€] 24.978 54.407| 29.429 118%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] n. b. n. b.
Vollkasko [€/Jahr] n. b. n. b.
Kfz-Steuer [€/Jahr] 172 0 -172 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] n. b. n. b.
Verbrauch [€/Jahr] 643 393 -250 -39%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 2.661 5.603 2.942 111%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 2.661 5.003 2.342 88%
Kosten ohne Forderung [€/Jahr] 3.546 6.066 2.520 71%
Kosten mit Férderung [€/Jahr] 3.546 5.466 1.920 54%

Eignung Elektrofahrzeug

anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja

Kostenvergleichsdiagramm?*
Laufzeit 5 Jahre

18.000
Jahresfahrleistung
16.000 5.100 km
14.000 Schnittpunkt
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__ 12.000
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©
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]
X
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4.000 44.221 km
2.000
0
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
Fahrleistung [km/Jahr]
—0— Mercedes Sprinter Kastenwagen Normaldach Al 3,0t 211 CDI (Verbrennerfahrzeug)
—— Mercedes eVito Kastenwagen extralang (Elektrofahrzeug ohne Forderung)
—— Mercedes eVito Kastenwagen extralang (Elektrofahrzeug mit Férderung)
*Kosten flr Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung sind nicht enthalten
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Flottenanalyse 15-9: Mercedes Sprinter Kastenwagen Hochdach (Diesel)

Mercedes Sprinter Kastenw. Hochdach (Diesel) vs. VW Nutzfahrzeuge e-Crafter Kastenw. (Elektro)

Bruttobetrage bei einer (Schéatz-)Fahrleistung von 5.100 km/Jahr und 5 Jahren Nutzungsdauer

Kostenubersicht (tabellarisch)

Mercedes Sprinter | VW Nutzfahrzeuge | Elektrifizierungs-
Kostenart
Kastenwagen e-Crafter mehrkosten
Verbrennerfahrzeug Elektrofahrzeug
Anschaffungswert [€] 28.677 64.141| 35.464 124%
Fordermittelbetrag [€] 0 -3.000 -3.000
Rundfunkbeitrag [€/Jahr] 70 70 0 0%
Haftpflicht [€/Jahr] n. b. n. b.
Vollkasko [€/Jahr] n. b. n. b.
Kfz-Steuer [€/Jahr] 172 0 -172 -100%
Instandhaltung [€/Jahr] n. b. n. b.
Verbrauch [€/Jahr] 643 371 -273 -42%
Abschreibung ohne Férderung [€/Jahr] 3.031 6.576 3.545 117%
Abschreibung mit Férderung [€/Jahr] 3.031 5.976 2.945 97%
Kosten ohne Forderung [€/Jahr] 3.916 7.017 3.101 79%
Kosten mit Férderung [€/Jahr] 3.916 6.417 2.501 64%
Eignung Elektrofahrzeug
anhand der Tageskilometer keine Angaben
anhand der Jahresangaben ja
Kostenvergleichsdiagramm*
18.000 Laufzeit 5 Jahre
Jahresfahrleistung
63.106 km
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Fahrleistung [km/Jahr]

—0— Mercedes Sprinter Kastenwagen Hochdach A2 3,0t 211 CDI (Verbrennerfahrzeug)
—— VW Nutzfahrzeuge e-Crafter Kastenwagen Hochdach mittellang (Elektrofahrzeug ohne Forderung)
—— VW Nutzfahrzeuge e-Crafter Kastenwagen Hochdach mittellang (Elektrofahrzeug mit Férderung)

*Kosten flr Ausstattung, Haftpflicht, Vollkasko und Instandhaltung sind nicht enthalten
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Verbrauchsabhéngige Emissionsminderungspotenziale
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Beteiligungsprozesse

Anhang 15-28 Beteiligungsprozesse — Fragestellungen, Flyer und Hinweise der

Carsharing-Umfrage
Tabelle 15-18: Fragestellungen der Umfrage

Welcher Altersgruppe gehdren Sie an?
unter 18 Jahre

18 bis 34 Jahre

35 bis 49 Jahre

50 bis 64 Jahre

65 Jahre und alter

keine Angabe

Wie haufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel?

Auto / Offentlicher Personennahverkehr / Fahrrad / zu FuRl
taglich

mehrmals in der Woche

einmal in der Woche

seltener

nie

weild nicht

Wie viele Personenkraftwagen gibt es in lhrem Haushalt?
keinen Pkw

einen Pkw

zwei Pkw

mehr als zwei Pkw

Bitte wahlen Sie die entsprechende Fahrzeugklasse Ihres / Ihrer Pkw aus:

Mini-/Kleinstwagen (z. B. Smart Fortwo, VW up!)
Kleinwagen (z. B. Renault ZOE, VW Polo)
Kompaktklassewagen (z. B. Audi A3, VW Golf)
Mittelklassewagen (z. B. Opel Insignia, VW Passat)

Obere Mittelklasse (z. B. Audi A6, Mercedes-Benz E-Klasse)
Oberklassewagen (z. B. BMW 7er, Mercedes-Benz S-Klasse)
Sportwagen (z. B. Porsche 911, Audi TT)
GroRraumlimousine / Van (z. B. Opel Zafira, VW Sharan)
Gelandewagen / SUV (z. B. Audi Q5, VW Touareg)

Pick-up (z. B. Fiat Strada, Ford Ranger)

Sonstiges

weif3 nicht

Bitte wahlen Sie die entsprechende Antriebsart Ihres / Ihrer Pkw aus:
rein elektrisch

(Plug-in-) Hybrid

Diesel

Benzin

Gas

Brennstoffzelle

Sonstiges

weild nicht

Wie viele Kilometer legen Sie mit lhrem / lhren Pkw im Jahr zuriick?
bis zu 5.000 km

mehr als 5.000 bis zu 10.000 km

mehr als 10.000 bis zu 15.000 km

mehr als 15.000 bis zu 20.000 km

mehr als 20.000 km

weif3 nicht
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Haben Sie das bestehende E-Carsharing-Angebot in Teningen bereits genutzt?
ja

nein

Wie zufrieden sind Sie mit dem in Teningen angebotenen E-Carsharing?

sehr unzufrieden — sehr zufrieden (5 Stufen)

Wie haufig nutzen Sie das in Teningen verfiigbare E-Carsharing-Angebot?
bisher nur einmal

mehrmals in der Woche

einmal in der Woche

seltener

weif3 nicht

Sonstiges (bitte eintragen):

Aus welchen Griinden haben Sie das bestehende Carsharing-Angebot bisher nicht genutzt? (Mehrfach-
antworten moglich)

Kosten

Gewohnheit / Bequemlichkeit

hygienische Griinde

Nutzung des eigenen Pkw

schlechte Erreichbarkeit

nicht vorhandener Zeitvorteil

mangelnde Verfugbarkeit

fehlende Flexibilitat

Anmeldung zu kompliziert

zu wenig Uber Carsharing aufgeklart

kein Interesse an einem Elektroauto

keiner der genannten Griinde

Sonstiges (bitte eintragen)

Koénnten Sie sich vorstellen, das Carsharing-Angebot zukiinftig zu nutzen, wenn dieses verbessert wer-
den wirde?

ja

nein

weif3 nicht

Bevorzugen Sie ein Carsharing-Angebot mit Elektrofahrzeugen oder konventionellen Fahrzeugen?
Carsharing mit Elektrofahrzeugen

konventionelles Carsharing

egal

weil3 nicht

Wann wirden Sie ein Carsharing-Fahrzeug mehrheitlich nutzen?

werktags (tagsiber)

werktags (abends)

am Wochenende

sporadisch

weil3 nicht

Sonstiges (bitte eintragen):

Fur welchen Zweck wirden Sie ein Carsharing-Fahrzeug einsetzen? (Mehrfachantworten mdglich)
Pendeln

Einkaufen

Freizeit

Sonstiges (bitte eintragen):

Welche Zeit wirden Sie maximal in Kauf nehmen, um zu einem Carsharing-Fahrzeug zu gelangen?
1 Minute — 30 Minuten (30 Stufen)
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Welche Entfernung wiirden Sie maximal in Kauf nehmen, um zu einem Carsharing-Fahrzeug zu gelan-
gen?

max. 200 Meter

max. 500 Meter

max. 1.000 Meter

max. 2.000 Meter

mehr als 2.000 Meter

weil3 nicht

Was darf die Nutzung eines Carsharing-Fahrzeugs (Kleinwagen) fiir Sie in der Stunde (Verbrauchskos-
ten inbegriffen) maximal kosten?

1€ — 20 € (20 Stufen)

Wie wichtig ist es Ihnen, das Carsharing-Fahrzeug im Vorfeld zu reservieren?
sehr unwichtig — sehr wichtig (5 Stufen)

Welche der folgenden Carsharing-Varianten kommen fir Sie in Frage? (Mehrfachantworten moglich)
Das Fahrzeug muss nach der Nutzung wieder zur Ausgangsstation zuriickgebracht werden.
Das Fahrzeug kann nach der Nutzung an mehreren festen Stationen abgestellt werden.

Das Fahrzeug kann nach der Nutzung in einem festgelegten Bereich (z. B. Gemeindegebiet) beliebig abgestellt
werden.

Sonstiges (bitte eintragen):

Welche Grinde sprechen aus lhrer Sicht fir die Nutzung eines Carsharing-Angebots? (Mehrfachantwor-
ten moglich)

Kosteneinsparung

Nachhaltigkeit

Flexibilitat

kein Aufwand mit Wartung und Instandhaltung

Parkplatzsuche entfallt

neue Fahrzeugmodelle ausprobieren

keiner der genannten Griinde

Sonstiges (bitte eintragen):

Gibt es etwas, dass lhrer Meinung nach am bestehenden Carsharing-Angebot verbessert werden
musste? (Mehrfachantworten méglich)

kein Verbesserungswunsch

Nutzungsmoglichkeit auch werktags zwischen 6:00 und 18:00 Uhr

einfacherer Buchungsprozess

anderer / weiterer Standort

mehr Auswahl in Bezug auf die angebotenen Fahrzeugklassen

Sonstiges (bitte eintragen):

Welcher Standort beziehungsweise welche Standorte eignen sich lhrer Meinung nach in Teningen be-
sonders fur die Errichtung einer Carsharing-Station? (bitte eintragen):

(freies Textfeld)

Kodnnten Sie sich vorstellen auf die Neuanschaffung eines Pkw zu verzichten bzw. einen Pkw in Ihrem
Haushalt abzuschaffen (z. B. Zweitwagen, Drittwagen), wenn lhnen ein ausreichendes Mobilitaétsangebot
zur Verfiigung stiinde?

ja

nein

weild nicht

Bitte geben Sie an, welche der folgenden Aussagen auf Sie zutrifft:

Elektrofahrzeuge interessieren mich tiberhaupt nicht.

Ich habe mich Gber Elektrofahrzeuge informiert, bin aber nicht interessiert.
Elektrofahrzeuge interessieren mich, aber ich habe mich dazu noch nicht nédher informiert.
Elektrofahrzeuge interessieren mich und ich habe mich dartiber auch schon informiert.
Elektrofahrzeuge interessieren mich und ich plane auch die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs.
Ich besitze ein Elektrofahrzeug.

Keine der genannten Aussagen.

weif3 nicht
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Glauben Sie, dass ein Elektrofahrzeug umweltfreundlich ist?
ja

nein

weil3 nicht

Koénnten Sie sich die Nutzung eines anderen Sharing-Modells — beispielweise mit E-Tretrollern, (E-)Bi-
kes, (E-)Rollern —vorstellen?

ja
nein
weild nicht

Fir welches bzw. welche der folgenden Sharing-Modelle kénnen Sie sich eine Nutzung vorstellen?
(Mehrfachantworten méglich)

E-Tretroller-Sharing

(E-)Bike-Sharing

(E-)Roller-Sharing

Sonstiges (bitte eintragen):

Sie sind nun am Ende der Umfrage angekommen. Klicken Sie auf ABSCHLIESSEN (v), um den Fragebo-

gen zu beenden. Haben Sie Anregungen oder Verbesserungsvorschlage zur Umfrage? Dann hinterlas-
sen Sie uns doch an dieser Stelle ein kurzes Feedback:

Umfrage zu Carsharing in der
Gemeinde Teningen

http://bit. ly/Umfrage Teningen

Scannen Sie jetzt den Code und nehmen Sie an
der Umfrage teil.

\‘% —— EnBW

Abbildung 15-35: Flyer zur Umfrage
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TENINGEN

zwischen Schwarzwald und Kaizerstuhl

B =

Sie sind hier: Home / Aktuelles | Mobilitatskonzept

Umfrage zum Carsharing in Teningen im Rahmen des
GemeindeentwicklungsKonzeptes

Die Bedeutung altemativer Mobilititskonzepie und neuer Antriebsformen ist angesichts der anhalend
hohen Treibhausgasemissionan im Verkehrssektor und der Diskussion um die Feinstaubbelastung in
vielen Regionen stark gestiegen. Diamit ist kar, dass dem Themenfeld auch m
Gemeindeentwicklungskonzept der Gemeinde Teningen ene besondere Rolle zubommt. Mit der
Erstellung eines dedizierien kommunalen Elektromobilitatskonzepies und durch die darin enthaltensn
MaiZnahrmen soll die Einfiihrung der Eleldromobiitat imnerhalb Teningen vorangetrieben werden. Ziel
ist &5, eine Senkung der gesundheits- und umwelischadlichen Verkehrsemissionen zu emeichen und
dadurch die Lebensqualitat in der Kommune zu verbessem.

Die Gemeinde Teningen hat im eigenen Fulvpark bereits mehrere Elekirofahrzeuge im Einsatz und
siellt zusatzlich aulerhalb der eigenen Kemzeiten sin Elektrofahrzeug zum Carshanng zur
\erfilgung. WVor diesem Hintergrund will die Gemeindz im Rahmen ihrer Vorbidfunktion die
Einfilhrung der Elektromobilitit innerhallk der Kommune weiter unterstiitzen und vorantreiben, um im
Ergebnis ine signifikante Entwicldung in dizsem Bereich zu ermeichen.

Im Rahmen des Elekiromobiiiatskonzeptes, das gemeinsam mit der EnBVW Energiz Baden-
Wilirftemberg AG in Angriff genommen wird, sollen sinmvolle MaiZnahmen in den Bereichen
Lademfrastruktur und koemmunaler Fuhrpark erarbeitet werden. Weiterer Bestandteil dieses Konzepts
sind Sirategien, die dazu beitragen das MobilitStsverhalten der Biinger der Zubunfi® zu verandam.
Micht nur in stark verdichieten stadtischen Gebieten, sondam gerade auch in Iandlich gepragien
Regionen, in denen viele Haushalte dber mehrere Fahrzeuge verfigen, ist es wichiig, zukdnfiig
Alternativen zum Fahrzeug mit Verbrennungsmotor zu schaffen. Daher soll im Rahmen des
Konzeptes auch das Thema E-Carsharing betrachtet werden. Um dis Polenziale zur
bedarfzgerechten und zietfiihrendan Weiteremtwicklung des bestehenden Angebots besser
ahschitzen zu kinnen, findet won Anfang Februar bis Ende April 2020 eine Umfrage unier den
Birgesinnen und Blrgern der Gemeind= Teningen statt

Helfien Sie mit und unterstitzen Sie durch lhre Bateiigung die Gemeinde Teningen auf dem YWeg in
eine elektromobile Zukunft. Die Teldnahme an der Umnirage ist selbstverstandich anonym. Zur
Umirage gelangen Sie iber die Gemeindeseiie wwwieningen.de 5

bezishungsweise iber den beigefiigien OR-Code.

Ihre Meinung ist uns wichtig. st swch lhre Zukunft elekirisch?
Im Rahmen des Elekiromobiliiat=konzeptes findet bis Ende April 2020 eine Umfrage zur

Wieiterentwickhung des bestehenden Angebots und zur Abschdtzung der Potenziale eines
E-Carsharings fir die Gemeinde Teningen siatf.

Dirakdlink zur Umfrage:

Dirakdlink zur Umfrage:
hitps:fhamnw netinate. sefrals aspe Ps=8 1805722 114401 4310208 6

Abbildung 15-36: Hinweis zur Umfrage auf der Webseite der Gemeinde Teningen
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4 TENINGER NACHRICHTEN

5. Februar 2020

Umfrage zum Carsharing in Teningen im
Rahmen des Gemeindeentwiddlungskonzeptes

Die Bedeutung alternativer Mobilitatskonzepte und neuer An-
triebsformen Ist angesichts der anhaltend hohen Trelbhausgas-
emissionen Im Verkehrssektor und der Diskussion um die Fein-
staubbelastung Invielen Reglonen stark gastiegan. Damit ist klar,
dass dem Themenfeld awch Im Gemeindeentwddungskonzept
der Gemelnda Teningen elne besondere Rolle zukommit. Mit der
Erstellung eines dedizierten kommunalen Elektromobilitatskon-
und durch die darin enthaltenan MaBnahmen soll die Ein-
ng der Elektromobilitat innerhalb Teningen vorangetrisben
werden Tiel st es, elne Senkung der gesundhelts- und umelt-
schadlichen Verkehrsamissionen zu emeichen und dadurch die
Lebensqualitat in der Kommune zu verbessem.
Die Gemeinde Teningen hat im elgenen Fuhrpark beralts meh-
rere Elaktrofahrzeuge Im Einsatz und stellt zusatzlich auBarhalb
der elgenen Kemzelten ein Elektrofahrzeug rum Carsharing zur
‘erfogung. Vor diesern Hintergrund will die Gemeinde im Rah-
men Ihrer Vorblldfunktion die Einfohrung der Elektromobilitat
Innerhall der Kommune welter unterstitzan und vorantrelben,
um Im Ergebnis elne signifikante Entwicklung In diesem Beralch
zu emrelchen.
Im Rahmen des Elektromobilitatskonzeptes, das gemelnsam mit
der EnBW Energle Baden-\Wirttemberg AG in Angriff genommen
wird, sollen sinnvolle MaBnahmen in den Bareichen Ladeinfra-
strulctur und kommunaler Fuhrpark erarbeitet werden, Weitarer
Bestandtell dieses Konzepts sind Strateglen, die dazu beltragen
das Mobilitatsearhalten der  Borger der Zukunft” zuverandern
Micht nur in stark verdichteten stadtischen Gebleten, sondem ge-
rade auch In l2ndlich gepragten Regionen, In denen viele Haus-
halte Ober mehrere Fahrzewge verfiigen, Ist es widhtlg, zukinftig
Alternativven zum Fahrzeug mit Verbrennu or zu schaffen
Daher soll im Rahmen des Konzeptes auch das Thema E-Carsha-
ring betrachtat werdan. Um die Potenziale zur bedarfsgerachten
und zieffohrenden Welterentwicklung des bestehenden Ange-
bots besser abschd tzen zu kannen, findetwvon Anfang Februar bis
Ende April 2020 eine Umfrage unter den Bdrgerinnen und Bor-
gern dar Gemelnde Teningen statt
Helfen Sie mit und wnterstitzen Sle durch lhre Betelligung die
Gemeinde Teningen auf dem Weg In eine eleku'urmbﬂe%ukunﬁ.
Die Tellnahme an der Umirage 1st selbstverstandlich anonym. Zur
Um la Sie Ober die Gemeindesaite www teningen.de
mmng!ﬁmmterdm belgefagten QR-Code. e
Ihre Malnung Ist uns widhtlg. Ist auch thre Zukunft elektrisch?
Im Rahmen des Hektromobilitatkonzeptes findet bis Ende |
2020 eine Umfrage zur \Wetterentwidklung des bestehenden
gebots und zur Abschatzung der Potenziale aines E-(arshanrq
far die Gemeinde Teningen statt.

Zur Umfrage geht's hier: E e %
-

Dlreirtll nk zur L.Irnfrage

Dias laufende Elektromobilitatskon-
wird Im Rahmen der Forder-
tlinie Elektromobilitat vor Ort
milt bls zu 36600 Euro durch das
Bundesministerium for Verkehr und
digitale  Infrastrukctur
Die Umsetzung der Fardemichtlinie
wird vom dar NOWW Nationale -
SVOW  pisation Wasserstoff- und H.?erng?u
stoffrallentechnologle koordinkert.

¥ Ordnungsamt informiert

Merkblatt fir Hundebesitzer
zum Leinenzwang und zur
Beseitigungspflicht fiir Hundekot

Zum Schutz wor den Gefahren durch frel laufende Hunde und
zur Sauberhaltung urserer Gronflachen hat die Gemeinde durch
elna ng Inverschiedanen Gebiaten elnen Leinen-
zwang fir Hunde angeordnet und generell festgelegt, dass die
Hundebesitzer und -fohrer verpflichtet sind, den Hundekot zu
beseftigen. Desweltern hat der Halter cder Fihrer der Hunde
geeignete Bahaltnisse oder Tten mit sich zu fiohren zur Besal-
tigung der Notdurft der Hunde. In diesem Merkblatt modhten
wir 5le ober die bestehenden Regelungen Informieren und Sie
bitten, die polizedlichen Ge- baw. Verbote zu beachten. Die Poll-
zelliche Umeveltschutzverordnung vom 2. Aprll 2019 (§8 11 und
12} legt dazu Folgendes fast:

Leinenswang:

Im Inrenberelch/Orisetter (8§ 30 bis 34 Baugasetzbuch) sind auf
affentlichen 5traBen und Gefweegen Hunde an der Lelne zu foh-
ren. Ansonsten dorfen Hunde ohne Beglettung einer Person, die
durth Zuruf auf das Tier elmwirken kann, nicht frel umheraufen.
Dier Leinenzwvangwird zusatzlich for folgande Bereiche angeord-
net

1. auf der linken sodlichen) Elzdammsstte {Gah- und Radweg
auf der Dammkrone einschiieBlich der rwischen der Elz und
der Dammkrone llegendan Hachen) ab Gemarkungsgrenze
M.lm:ﬂngen (Hohe Abgang BrunnenstraBe) bls zur Gemar-
ku (Autobahnbricke);

2. auf nad'rlen nirdlichen) Elzdammseite (Geh- und Radweg

auf der Dammkrone elnschiiedlich der rwischen der Elz und

der Dammicrone liegendan Flschenh ab der KSndringer Elz-
birivcleaiElzstrade bis zum Gelinde des Bogensportverains:

1. auf dem Schwammweg bis Einmondung Verbindungseeg
Mawvaldele®, auf dem Verbindungsweg und dem Matwal-

daleweg
4. auf dem Trimm-dich-Pfad Im Allmendwald.

Beseftigungspfiicht fibr Hundekot:

Dier Haltar oder FOhrer aines Hundes hat dafor zu sorgen, dass
dieser seine Notdurft nicht auf Gehwegen, In Grin- und Erho-
lungsanlagen oder In fremden Vorgarten verrichtet Dennoch
dort abgelegter Hundekot 15t urverzoglich mu beseltigen. Der
Halter oder Fohrer der Hunde hat gesignate Behaltnisse oder To-
ten mit sich zu fohren zur Besettigung der Notdurft der Hunde.
Diles gitt awch for alle Splelplatze in der Gemelnde.

Betretungsverbot der frelen Landschaft wahrend
der Vegetatlonspariode
Ein Recht auf Erholung in der frelen Landschaft steht jedermann

u. mmr@bﬂdnwawmmmw dh. ab
April ein Betretungsverbot won landwirtscha Flachen ge-

maB § 44 des Naturschutzgesetzes. 5o dirfen landwirtschaftlich
genutzte Flachen In der Zait zwischen 3aat und Ernte, bel Gron-
land In der Zeit des Aufewuchses und der Mahd beziehungswelse
Beweldung nicht betreten werdan. Dies gilt natorich nichit nur
fir den Meanschen, sondemn auch for mitgefohrte und zu beauf-
sichtigende Hunde.

ierstoBe gegen die nten Vorschriftan kannen mit ainer

genan
GeldbuBe bis zu 1.000,00 Eura, hel'lul'asm&enﬁen das Matur-
mitt ainer GaldbuBa bis zu 15,000,

Abbildung 15-37: Hinweis zur Umfrage im Amtsblatt vom 05. Februar 2020
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Erinnerung Umfrage Carsharing

Bis Ende April 2020 findet eine Umfrage zur Weiterentwick-
lung des bestehenden Angebots und zur Abschéatzung der
Potenziale eines E-Carsharings flr die Gemeinde Teningen
statt. Die Beteiligung an der Umfrage unterstitzt die Ge-
meinde Teningen auf dem Weg in eine elektromobile Zu-
kunft. Die Teilnahme an der Umfrage ist selbstverstandlich
anonym. Uber die Homepage der Gemeinde (www.tenin-
gen.de) oder Uber den beigefiigten QR-Code ist die Um-
frage abrufbar.

Zur Umfrage geht's hier:

http://bit.ly/UmfrageTeningen

Das laufende Elektromobilitdtskonzept wird im Rahmen der
Forderrichtlinie Elektromobilitat vor Ort mit bis zu 36.600
Euro durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur gefordert. Die Umsetzung der Forderrichtlinie
wird von der NOW Nationale Organisation Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie koordiniert.

\\\“ o Opp

Eleky,,

ot Gt b

mmme | NOW
|
B Setw v n

Abbildung 15-38: Hinweis zur Umfrage im Amtsblatt vom 25. M&rz2020

Anhang 15-29 Beteiligungsprozesse — Auswertung der Carsharing-Umfrage

Hinweis zur Auswertung

In den Grafiken werden die Ergebnisse immer prozentual dargestellt. Bezugswert ist dabei
(sofern nicht anders angegeben) sowohl bei Einfach- als auch Mehrfachantwortmdglichkeiten
die Summe der Teilnehmerinnen und Teilnehmer, die eine Frage beantwortet haben (Teilneh-
merriickmeldungen).

Teilweise kam es vor, dass einzelne Fragen von den Teilnehmerinnen und Teilnehmern Uber-
sprungen oder je nach Auswahl der vorgegebenen Antwortmaoglichkeiten unterschiedliche Fol-
gefragen gestellt wurden. Daher ist die Gesamtanzahl der Teilnehmerrickmeldungen einer
Frage (n) fur jede Abbildung angegeben.

> Beispiel: 73 Teilnehmerrickmeldungen ,n = 73"

Zudem kann bei einer Frage, bei der die Auswahl mehrere Antworten méglich war, die Ge-
samtanzahl der gegebenen Antworten die Gesamtanzahl der Teilnehmerriickmeldungen tber-
steigen. Daher ist bei Mehrfachantworten die Gesamtanzahl der gegebenen Antworten ei-
ner Frage (£a) angegeben.

> Beispiel: 168 Antworten zu einer Frage ,>a = 168*
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Allgemeine Ergebnisse

Uber 90 % der teilnehmenden Personen war im Alter zwischen 18 und 64 Jahren. Der grofite
Teilnehmerkreis gehorte zur Altersgruppe der 50- bis 64-Jahrigen (siehe Abbildung 15-39).

45,21%
28,77%
16,44%
18 bis 34 Jahre 35 bis 49 Jahre 50 bis 64 Jahre 65 Jahre und alter

Abbildung 15-39: Auswertung der Angaben zur zugehdrigen Altersgruppe (n = 73)

Im Rahmen der Online-Umfrage wurde die Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel Auto,
OPNV, Fahrrad und zu FuR abgefragt. Die entsprechenden Antworten zeigen, dass 6ffentliche
Verkehrsmittel kaum genutzt werden. Etwa 48 % nehmen das OPNV-Angebot nur selten und
fast ein Viertel gar nicht wahr (siehe Abbildung 15-40). Dagegen geben fast 80 % der Teilneh-
menden an, das Auto ,taglich“ bzw. ,mehrmals die Woche“ zu nutzen. Bei der Fahrradnutzung
sind dies etwa zwei Drittel. Zudem werden bei Gber der Halfte auch ,taglich” Wegstrecken zu
Fuld zurtickgelegt.
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Auto OPNV Fahrrad zu Ful
(n=73) (n=71) (n=70) (n=70)

mtaglich mmehrmals in der Woche meinmal in der Woche mseltener mnie
Abbildung 15-40: Auswertung der Angaben zur Nutzungshaufigkeit vorgegebener Verkehrsmittel

Wie Abbildung 15-41 verdeutlicht, verfiigen fast 96 % die Befragten Uber mindestens einen
Personenkraftwagen (Pkw) im Haushalt. Der Grof3teil der Befragten hat nur eine Pkw im Haus-
halt (ca. 52 %) und in etwa 33 % verfugt Uber zwei Pkw. Mehr als jeder zehnte Teilnehmende
hat sogar mehr als zwei Pkw im Haushalt. Im Schnitt verfigen die Haushalte der teilnehmen-
den Personen tUber mindestens 1,5 Personenkraftwagen (bei einer Annahme von drei Pkw bei
der Angabe von ,mehr als zwei Pkw" im Haushalt).
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52,05%
32,88%
10,96%
4.11%
o ]
keinen Pkw einen Pkw zwei Pkw mehr als zwei Pkw

Abbildung 15-41: Auswertung der Angaben zur Anzahl der Personenkraftwagen im eigenen Haushalt
(n=73)

Gerade in den Segmenten Mini-/Kleinstwagen und Kleinwagen sowie bei Mittel- und Kompakt-
klasse gibt es mittlerweile eine Vielzahl an verfigbaren batterieelektrischen Modellen (siehe
dazu auch Anhang 15-23, ab Seite 204). Wie Abbildung 15-42 verdeutlicht, sind Gber 70 %
der in den Haushalten angegebenen Fahrzeuge einer dieser Fahrzeugklassen zugeordnet.

Mini-/Kleinstwagen mmm 1,85%
Kleinwagen I 17,59%
Kompaktklassewagen e 24, 07%
Mittelklassewagen I 26,85%
Obere Mittelklasse mm— 3,70%
Oberklassewagen mmmmm 2 78%
Sportwagen s 3,70%
Grof3raumlimousine / Van s 5 56%
Gelandewagen / SUV s 9 .26%
Pick-up | 0%
Sonstiges I 4,63%

Abbildung 15-42: Auswertung der Angaben zur Fahrzeugklasse der Personenkraftwagen im eigenen
Haushalt (Prozentsatz bezogen auf 108 Personenkraftwagen)

In den Haushalten der Befragten stehen funf (Plug-in-)Hybridfahrzeuge sowie ein reines Elekt-
rofahrzeug zur Verfigung. Daneben wird ein Fahrzeug mit Gas angetrieben. Brennstoffzellen-
fahrzeuge gibt es unter den betrachteten Fahrzeugen nicht (siehe Abbildung 15-43).

rein elektrisch B 0,95%
(Plug-in-) Hybrid Wl 4,76%
Diesel I 30,48%
Benzin 1 62,86%
Gas 1 0,95%
Brennstoffzelle = 0%

Abbildung 15-43: Auswertung der Angaben zur Fahrzeugklasse der Personenkraftwagen im eigenen
Haushalt (Prozentsatz bezogen auf 105 Personenkraftwagen)
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An Abbildung 15-44 lasst sich ablesen, dass fir Uber 44 % der Fahrzeuge eine jahrliche Fahr-
strecke von unter 10.000 km angegeben wurde. Wie in Kapitel 8.2.2 erklart, konnen gerade
bei einer geringen Fahrleistung Alternativen zum eigenen Pkw, vor allem auch aus Kosten-
sicht, interessant sein.

1,89%

15.09% ‘ 12,26%

m bis zu 5.000 km
= mehr als 5.000 bis zu 10.000 km

12,26% = mehr als 10.000 bis zu 15.000 km

32,08% | ehr als 15.000 bis zu 20.000 km
= mehr als 20.000 km

= weild nicht

26.42%

Abbildung 15-44: Auswertung der Angaben zu den jahrlich zuriickgelegten Kilometern der Personenkraft-
wagen (Prozentsatz bezogen auf 106 Personenkraftwagen)

Carsharing: Nutzung und Interesse

Im Folgenden wird nun eine Auswertung Uber die bisherige Nutzung des bereits vorhandenen
Carsharings sowie zum prinzipiellen Interesse an Carsharing und im nachfolgenden Abschnitt
zu den personlichen Anforderungen der Carsharing-Interessierten (inklusive der Unschlissi-
gen) gegeben.

Knapp 7 % der Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer haben laut eigenen Angaben be-
reits das E-Carsharing-Angebot in Tenin- .
gen genutzt (siehe Abbildung 15-45). Aller-
dings sind die bisherigen Nutzer (n =5) e-
her unzufrieden mit dem Carsharing-Ange-
bot. Dies zeigt sich auch in der angegebe-
nen Nutzungshaufigkeit. Angemerkt wurde
beispielweise, dass das Fahrzeug zu inte- 93,15%

ressanten Zeiten nicht zur Verfligung steht

oder nur die Nutzung am Wochenende, Abbildung 15-45:  Auswertung der Angaben zur
aufgrund der nicht vorhandenen Verflgbar- bereits vorhandenen Nutzung des E-Carsharing-
keit, mbglich war. Angebots in Teningen (n = 73)

6,85%

lja
® nein

Etwa 93 % der Teilnehmenden haben das Carsharing bisher nicht genutzt (im Folgenden als
,bisherige nicht-Nutzer” bezeichnet). Begriindet wird die bisherige Nichtnutzung vor allem mit
der bevorzugten Nutzung des eigenen Pkw sowie der fehlenden Flexibilitét. Auch die schlechte
Erreichbarkeit des Carsharing-Fahrzeugs und die geringe Aufklarung tber Carsharing werden
haufig als Argumente angeflihrt. Neben den in Abbildung 15-46 gelisteten Grinden fur die
Nichtnutzung, wurden als sonstige Griinde hauptsachlich die Unwissenheit Uber das vorhan-
dene Carsharing-Angebot genannt.
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GRUNDE FUR NICHTNUTZUNG

Kosten

Gewohnheit / Bequemlichkeit
hygienische Griinde

Nutzung des eigenen Pkw
schlechte Erreichbarkeit

nicht vorhandener Zeitvorteil
mangelnde Verflgbarkeit

fehlende Flexibilitat

Anmeldung zu kompliziert

zu wenig Uber Carsharing aufgeklart
kein Interesse an einem Elektroauto
keiner der genannten Griinde
Sonstiges

7 46%

e 17,91%

mm 2 99%
e 49 250
I 31,34%
e 16 ,42%
e 26, 87%
e 34,33%
Emmm—— 8,96%
I 29 850
mmmm 5,97%

0%

e 19 40%

Abbildung 15-46: Auswertung der Angaben der bisherigen nicht-Nutzer Gber die Grinde fur die Nichtnut-
zung von Carsharing (Mehrfachantworten mdéglich, Za = 168, n = 67)

Uber 70 % der bisherigen nicht-Nutzer

14,93%

koénnten sich die Nutzung des Carsharing- ‘ “ia
Angebots in Teningen vorstellen, wenn die- 13.43% . _

ses verbessert werden wiirde. Knapp 15 % ' mnein

der Teilnehmenden sind sich unschliissig, = weil3 nicht

ob Sie Carsharing in Teningen nutzen wur-

71,64%

den und lediglich fur etwas uUber 13 %

kommt eine Nutzung nicht in Frage (siehe

Abbildung 15-47).

Abbildung 15-47: Auswertung der Angaben
der bisherigen nicht-Nutzer, ob die Nutzung von
Carsharing vorstellbar ware, wenn dieses verbes-
sert werden wiirde (n = 67)

Auswertung der Ergebnisse der ,,Carsharing-Interessierten‘

Die nachfolgenden Ergebnisse beziehen sich lediglich auf die Rickmeldungen der Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer, die sich eine zukinftige Carsharing-Nutzung in Teningen vorstellen
konnten (n = 48) beziehungsweise die in dieser Thematik noch unschlissig sind (n = 10) oder
die Frage zur Carsharing-Nutzung nicht beantwortet haben (n = 1). Hinzu kommen die Teil-
nehmenden, die das Carsharing-Angebot bereits genutzt haben (n = 5). Dieser Teilnehmer-
kreis wird nachfolgend der Einfachheit halber als ,Carsharing-Interessierte“ (n = 64) zusam-
mengefasst. Den Teilnehmenden, die sich eine Carsharing-Nutzung in Teningen nicht vorstel-
len kénnen (n = 9), wurden keine Fragen zu den personlichen Anforderungen an Carsharing

gestellt.

Die Carsharing-Interessierten sehen den Vorteil fur die Nutzung von Carsharing vor allem beim
Thema Nachhaltigkeit sowie darin, dass der Aufwand fir Wartung und Instandhaltung entfallt.
Das Thema Kosteneinsparung belegt den dritten Platz der am haufigsten gewahlten Grunde.

Neben den in Abbildung 15-48 aufgefiihrten Grinden fur die Nutzung, wurde unter ,Sonstiges*
die Nutzung des Carsharings als zweites Auto aufgefihrt.
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GRUNDE FUR NUTZUNG

Kosteneinsparung Immmm—m— 59,38%
Nachhaltigkeit I 84,38%
Flexibilitat m——— 23 44%
kein Aufwand mit Wartung und Instandhaltung IS 73,44%
Parkplatzsuche entfallt m—— 18,75%
neue Fahrzeugmodelle ausprobieren m 10,94%
keiner der genannten Griinde | 0%
Sonstiges 1 1,56%

Abbildung 15-48: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten Uber die Grinde fur die Nutzung
von Carsharing (Mehrfachantworten méglich, Za = 174, n = 64)

Wie Abbildung 15-49 verdeutlicht, wiirden

ca. 59,4 % der Carsharing-Interessierten 31,25% = elektrisch
Carsharing mit Elektrofahrzeugen bevorzu- r _
gen. Fur etwa 31,3 % ist die Antriebsart un- ' eyl
wichtig und lediglich 9,4 % wirden bevor- 9,38% = egal

zugt ein Carsharing mit konventionellen

59,38%

Fahrzeugen verwenden, darunter keiner
der Teilnehmenden, die das Carsharing in
Teningen bereits genutzt haben.

Abbildung 15-49: Auswertung der Angaben
der Carsharing-Interessierten, lber die bevor-
zugte Carsharing-Antriebart (n = 64)

Die Auswertung ergibt zudem, dass die Mehrheit der Carsharing-Interessierten das Fahrzeug
sporadisch nutzen wirden (~ 39 %), dicht gefolgt von einer mehrheitlichen Nutzungszeit tags-
Uber unter der Woche (37,5 %). Als sonstige mehrheitliche Nutzungszeit wurde die Nutzung
werktags (tagsuber) und am Wochenende aufgefihrt.

37,50% 39,06%
10,94%
7,81% - 4.69%
] B
werktags werktags am Wochenende sporadisch Sonstiges
(tagstiiber) (abends)

Abbildung 15-50: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten Uber die mehrheitlichen Nut-
zungszeiten eines Carsharing-Fahrzeugs (n = 64)

Die Auswertung der Rickmeldungen in Abbildung 15-51 zeigt, dass fast 70 % der Carsharing-
Interessierten das Carsharing-Fahrzeug fir Freizeitaktivitat nutzen wirde. Beinahe 60 % wur-
den das Carsharing-Fahrzeug fur Einkaufsfahrten verwenden und immerhin noch 23,81 % so-
gar fur den Arbeitsweg. Als sonstiger Verwendungszweck wurden beispielweise Arzt- bzw.
Krankenbesuche, (spontane) Erledigungsfahrten, aber auch Transport- und Wochenendfahr-
ten sowie Fahrten, die beispielweise nicht mit dem Fahrrad zu meistern sind, aufgefuhrt.
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Pendeln [N 2381%
Einkaufen I 58,73%

Freizeit I 68,25%
Sonstiges N 15,87%

Abbildung 15-51: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten Uber den Verwendungszweck
des Carsharing-Autos (Mehrfachantworten mdglich, Za = 105, n = 63)

Laut eigenen angeben, wirden die Carsharing-Interessierten (n = 64) durchschnittlich
ca. 9,72 Minuten in Kauf nehmen, um zu einem Carsharing-Fahrzeug zu gelangen (Zeitskala
1 Minute bis 30 Minuten). Fir 26,56 % kommt ein Zeitaufwand von maximal funf Minuten in
Frage und fur 43,75 % sind sogar maximal zehn Minuten noch akzeptabel.

Zudem geben 34,92 % der Carsharing-Interessierten an, dass sie eine Entfernung von maxi-
mal 500 Meter hinnehmen wirden, um zu einem Carsharing-Fahrzeug zu gelangen. Fur
41,27 % kommt eine Entfernung von maximal 1.000 Meter noch in Frage und fir 9,52 % sogar
maximal 2.000 Meter (siehe Abbildung 15-52). Die durchschnittliche maximale Entfernung der
Carsharing-Interessierten, die in Kauf genommen werden wirde, liegt damit bei etwa
1.000 Metern?ss,

41,27%
34,92%
9,52% 7,94%
3,17% - 3,17%
[ - [
max. 200 m max. 500 m max. 1.000m max. 2.000m > 2.000 m weil3 nicht

Abbildung 15-52: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten tber die maximale Entfernung,
die zum Erreichen eines Carsharing-Fahrzeugs akzeptiert wird (n = 63)

Neben der maximalen Zeit und Entfernung bis zum Erreichen eines Carsharing-Fahrzeugs,
wurde zudem die maximale Hohe der akzeptablen Nutzungskosten abgefragt. Da die Nut-
zungskosten oft abhéngig von der Fahrzeugklasse sind und sich zudem der Preis aus einem
Zeittarif, einem Kilometertarif und einer Grundgebihr zusammensetzen kann, wurden fol-
gende zusatzliche Parameter angegeben:

» Fahrzeug: Kleinwagen » Zeitraum: 1 Stunde

Die zurlickgelegte Wegstrecke wurde aus Komplexitatsgriinden nicht berticksichtigt

136 Annahme: Fur die Berechnung wurde jeweils die maximale Meterangabe herangezogen. Zudem wurde bei der
Angabe ,mehr als 2.000 Meter“ eine Entfernung von maximal 2.500 Meter angenommen.
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Im Schnitt sind die Carsharing-Interessierten (n =55) bereit (fir das angegeben Beispiel)
ca. 7,24 € auszugeben (Kostenskala 1 € bis 20 €). Die meisten Carsharing-Interessierten
(38,18 %) wiurden maximal funf Euro bezahlen und 20 % maximal zehn Euro (siehe Abbildung
15-53). Allerdings ist an dieser Stelle zu vermerken, dass hier einige der Carsharing-Interes-
sierten die Frage nicht beantwortet haben.

B 3,64%

N 7,27%
. 38,18%
B 3,64%

B 7,27%

I 1,82%

20,00%

I 1,82%

B 9,09%

I 1,82%

» I 5,45%

w

1€ 2 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20€

Abbildung 15-53: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten iiber die maximalen stiindlichen
Nutzungskosten eines Carsharing-Fahrzeugs (Kleinwagen, Verbrauchskosten inbegrif-
fen) (n = 55)

Um die Zahlungsbereitschaft der Befragten besser einordnen zu kénnen, wird diese im Fol-
genden mit den realen Kosten, die aktuell zu veranschlagen sind, von zwei Beispielanbietern
verglichen. Beachtet werden muss, dass sich die anfallenden Nutzungskosten fur Carsharing
von Anbieter zu Anbieter unterscheiden.

Als Beispiel wird das in Teningen verfugbare Angebot von my-e-car'®’, einem rein elektromo-
bilen Carsharing-Anbieter, herangezogen. Der Zeitpreis liegt hier am Tag (7h - 24h) in der ers-
ten Stunde bei 5 € (danach 4 €/Stunde). Jede gebuchte Stunde beinhaltet 50 Freikilometer.
Zum Einsatz kommt ein Renault Zoe (Kleinwagen). Bei dem angebotenen Modell handelt es
sich um ein stationsbasiertes Carsharing. Dies bedeutet, dass das Fahrzeug nach der Nutzung
wieder zur Ausgangstation zuriickgebracht werden muss. Die Kosten fur die Nutzung des be-
reits verfigbaren Angebots liegen also unter der durchschnittlichen Zahlungsbereitschaft der
Carsharing-Interessierten (n = 55).

Wie bereits erwahnt, kénnen bei anderen Anbietern andere Tarifmodelle zum Einsatz kom-
men. Beispielweise rechnet SHARE NOW?:38 in Stuttgart teilweise in Zeittarifen pro Minute ab.
Hier starten die Kosten fiir einen smart EQ fortwo (Micro- bzw. Kleinstwagen) bei 0,19 € pro
Minute. Dies hétte bei einer Nutzung von 60 Minuten einen Preis von 11,40 € zur Folge. Hier-
bei handelt es sich um stationsunabhéngiges Carsharing, das bedeutet, dass die Fahrt Uberall
im Geschaftsgebiet begonnen und beendet werden kann.

Anzumerken ist, dass neben den Nutzungskosten je nach Anbieter auch Kosten fur eine Re-
gistrierung beziehungsweise Aufnahme beim Carsharing-Anbieter (z. B. Kaution oder Aufnah-
megebihr) sowie regelméafige monatlich oder jahrlich zu zahlende Beitrage anfallen kénnen.

137 [Online] https://www.my-e-car.de/de/tarife/privatkunden.html (Stand: Oktober 2020)
Hinweis: Angepasster Tarif im Zeitraum vom 1. Juli bis 31. Dezember 2020 fur Tag (7h — 24h):
1. Stunde 4,88 €, danach 3,88 €/Stunde

138 [Online] https://www.share-now.com/de/de/stuttgart/ (Stand: Oktober 2020)

Version 1.1 19.10.2020 263



https://www.my-e-car.de/de/tarife/privatkunden.html
https://www.share-now.com/de/de/stuttgart/

Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Auf einer Skala von sehr unwichtig (1) bis sehr wichtig (5) geben tber die Hélfte der Carsha-
ring-Interessierten an, dass es ihnen sehr wichtig (5) sei, dass Carsharing-Auto im Vorfeld zu
reservieren und mehr als jeder Fiinfte bewerten eine Reservierung als wichtig (4). Es ergibt
sich ein Durchschnittswert von 4,16. Die Tendenz zur hohen Wichtigkeit zeigt Abbildung 15-54.

52,38%
22,22%
17,46%
— [ |
sehr unwichtig 2 3 4 sehr wichtig

Abbildung 15-54: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten iber die Wichtigkeit ein Carsha-
ring-Fahrzeug im Vorfeld zu reservieren (n = 63)

Grundsatzlich wird beim Carsharing zwischen den Hauptvarianten stationsbasiertes Carsha-
ring und stationsunabhangiges (,free-floating“) Carsharing unterschieden. Bei ersterem muss
das gebuchte Fahrzeug nach der Nutzung wieder zum selben Ausgangsstandort bzw. zur
Ausgangsstation zurtickgebracht werden (Variante 1). Vereinzelt ist es auch mdoglich, das
Fahrzeug an einer beliebigen Station des Anbieters zuriickzugeben (Variante 2). Beim ,free-
floating“ gibt es keine festen Carsharing-Stationen. Nach der Nutzung stellt der Kunde das
Fahrzeug an einem beliebigen Parkplatz im Geschaftsgebiet des Anbieters ab (Variante 3).
Néahere Informationen zum Thema Carsharing sind in Kapitel 8.2 enthalten.

Bei der Frage, welche der drei genannten Carsharing-Varianten in Frage kommen wirde
(siehe Abbildung 15-55), geben Uber drei Viertel der Carsharing-Interessierten an, dass die
Nutzung von Carsharing mit mehreren festen Stationen vorstellbar wére, an denen das Fahr-
zeug abgestellt werden kann (Variante 2). Fir etwas mehr als die Halfte ist stationsunabhén-
giges Carsharing vorstellbar (Variante 3) und mehr als 40 % konnten sich vorstellen, das Car-
sharing-Fahrzeug wieder an die Ausgangsstation zuriickzubringen (Variante 1).

Das Fahrzeug muss nach der Nutzung wieder _ 42 86%
zur Ausgangsstation zurtickgebracht werden. 0070

Das Fahrzeug kann nach der Nutzung an _ 77 78%
mehreren festen Stationen abgestellt werden. 1 (070

Das Fahrzeug kann nach der Nutzung in einem

festgelegten Bereich (z. B. Gemeindegebiet) _ 52,38%

beliebig abgestellt werden.

Sonstiges I 1,59%

Abbildung 15-55: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten darliber, welche Carsharing Va-
rianten in Frage kommen wirden (Mehrfachantworten mdéglich, Za = 110, n = 63)

264 19.10.2020 Version 1.1




Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Fur 44,4 % der Carsharing-Interessierten kommt lediglich eine der genannten Varianten in
Frage, fur etwa 38 % zwei der genannten Varianten und fast 17,5 % konnten sich sogar alle
drei Varianten vorstellen (siehe Abbildung 15-56). Dabei ziehen ca. 9,5 % der Carsharing-In-
teressierten nur Variante 1 in Betracht, 22,2 % ausschlie3lich Variante 2 und 12,7 % lediglich
Variante 3.

= drei Varianten
17,46%

\

®  eine
Variante
44 44%

® nur Variante 1
9,52%

® nur Variante 2
22,22%

® nur Variante 3

= zwei 12,70%

Varianten
38,10%

y

Abbildung 15-56: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten sortiert nach der Anzahl der ge-
nannten Varianten, die in Frage kommen wirden (ohne Sonstige, n = 63)

Ein Vorteil des Carsharings liegt darin, dass

der Kunde nur seine tatsachliche Nutzung 17,46%
bezahlt. Bei der Anschaffung eines eigenen
Fahrzeugs muss neben den Kosten fiir bei-

spielweise Wartung und Versicherung auch S .
noch der Wertverlust des Autos bei der
Kostenbetrachtung mit eingerechnet wer-
den. Uber drei Viertel der Carsharing-Inte-
ressierten konnte sich vorstellen, auf die
Neuanschaffung eines Pkw zu verzichten
beziehungsweise einen Pkw im eigenen
Haushalt abzuschaffen (z. B. Zweit- oder

76,19%

= ja ®=nein =weil nicht

Abbildung 15-57: Auswertung der Angaben

D.r.ittwagen), sofern ein ausreichendes Mo- der Carsharing-Interessierten Gber den Verzicht
bilitditsangebot zur Verfigung stinde. Fir der Neuanschaffung eines Pkw bzw. die Abschaf-
6,35 % kommt dies nicht in Frage, der Rest fung eines Pkw bei einem ausreichenden Mobili-

ist sich unschluissig. tatsangebot (n = 63)

Verbesserungsvorschlage

Bei der Frage, ob es etwas gibt, dass nach Meinung der Teilnehmenden am bestehenden
Carsharing verbessert werden musste, geben 71,67 % an, dass die Nutzung auch werktags
zwischen 6:00 und 18:00 Uhr mdglich sein sollte. 60 % sehen das Verbesserungspotenzial in
einem anderen bzw. weiteren Standort, fast ein Drittel sieht Potenzial in einem einfacheren
Buchungsprozess und jeder Vierte winscht sich mehr Auswahl in Bezug auf die angebotene
Fahrzeugklasse. Als sonstige Verbesserungsvorschlage wurde neben mehreren Fahrzeugen,
um das Risiko zu minimiert, dass das Fahrzeug bereits vergriffen ist, auch ein Sonderpreis fur
die Nutzung am Wochenende sowie eine groRere Reichweite des Elektrofahrzeugs vorge-
schlagen. Daruber hinaus wurde der Wunsch nach einem Carsharing in Nimburg ge&uf3ert.
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kein Verbesserungswunsch Bl 5,00%

Nutzungsmadglichkeit auch werktags zwischen

e
6:00 und 18:00 Uhr 71,67%
einfacherer Buchungsprozess N 31,67%

anderer / weiterer Standort IS 60,00%

mehr Auswahl in Bezug auf die angebotenen
Fahrzeugklassen P 25,009

Sonstiges I 8,33%

Abbildung 15-58: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten Gber Verbesserungspotenziale
des bestehenden Carsharing-Angebots (Mehrfachantworten méglich, Za = 121, n = 60)

Standortvorschlage

Auf die Frage, welcher Standort beziehungsweise welche Standorte in Teningen besonders
fur die Errichtung von Carsharing geeignet waren, sind durch die Carsharing-Interessierten
(n =51) insgesamt 100 Vorschlage eingegangen. Davon kamen die meisten Empfehlungen
fur das Gebiet ,Schul- und Sportzentrum Teningen“ (18). Haufig wurde auch der Standort Rat-
haus (9) beziehungsweise direkt das Rathaus Teningen (5) oder das Rathaus Kéndringen (4)
genannt. Zudem wurde sehr oft der Wunsch von einer Station in jedem Ortsteil geauf3ert (9).
Abbildung 15-59 zeigt die Standorte, die am haufigsten benannt wurden.

STANDORTVORSCHLAGE

Schul- und Sportzentrum Teningen NN 35,3%
(mindestens) eine Station in jedem Ortsteil NN 17,6%
Rathaus * N 17,6% * nicht ersichtlich,
. welches Rathaus
Rathaus Teningen IS 11,8% gemeint ist
Kronenplatz N 9,8%
Ortsteil Nimburg N 9,8%
Rathaus Kondringen I 7,8%

zzgl. 44 weitere Antworten

Abbildung 15-59: Auswertung der Angaben der Carsharing-Interessierten liber geeignete Standorte fir
Carsharing in Teningen (freies Textfeld, £ = 100 (Standortvorschlage), n = 51)

Bei den 44 weiteren Antworten sind beispielweise auch Vorschlage wie ,Zehntscheuer” (vier-
mal) und ,Kronenplatz® (viermal) enthalten. Aber auch allgemeine Vorschlage wie ,Ortsmitte,
»Oberdorf‘ und ,Unterdorf‘ oder ,, Teningen“ und ,Kéndringen“ wurden neben den in der Abbil-
dung 15-59 aufgezeigten allgemeinen Antworten wie ,Nimburg“ genannt.

Viele der Vorschlage verteilen sich tber den Ortskern Teningen oder Kéndringen. Es wurde
aber auch angesprochen, dass eine Nutzung des Carsharings fiir beispielweise in Heimbach
Ansassige keinen Sinn macht, wenn dieses in einem anderen Ortsteil stationiert wére.

266 19.10.2020 Version 1.1




Meinung zur Elektromobilitat

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Im Anschluss wurden alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer (inklusive der nicht-Carsharing-
Interessierten) gefragt, welches Interesse an Elektrofahrzeugen besteht.

Bei der Auswertung zeigt sich deutlich, dass ein grol3er Anteil der Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer Interesse an Elektrofahrzeugen zeigt und sich tber diese auch bereits informiert hat.
DarlUber hinaus ist beinahe jeder Zehnte bereits im Besitz eines Elektroautos beziehungsweise

plant dessen Anschaffung.

Elektrofahrzeuge interessieren mich iberhaupt
nicht.

Ich habe mich Uber Elektrofahrzeuge informiert, bin
aber nicht interessiert.

Elektrofahrzeuge interessieren mich, aber ich habe
mich dazu noch nicht néher informiert.

Elektrofahrzeuge interessieren mich und ich habe
mich dartber auch schon informiert.

Elektrofahrzeuge interessieren mich und ich plane
auch die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs.

Ich besitze ein Elektrofahrzeug.
Keine der genannten Aussagen.

weild nicht

B 411%

N 12,33%

P 16,44%
P 46,58%
W 411%

B 411%

N 10,96%

I 1,37%

Abbildung 15-60: Auswertung der Angaben Uber das Interesse an Elektrofahrzeuge (n = 73)

Bei der Frage, ob die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer glauben, dass ein Elektrofahr-
zeug umweltfreundlich sei, bejahte dies die
Mehrheit der Teilnehmenden. Allerdings
wurde dies auch von fast der gleichen An-
zahl verneint. Knapp ein Viertel ist sich un-
schlissig Uber die Umweltfreundlichkeit ei-
nes Elektrofahrzeugs.

Sharing-Interesse (Zweirader)

23,61%
38,89%

37,50%

=ja mnein =weild nicht

Abbildung 15-61: Auswertung der Angaben, ob
ein Elektrofahrzeug als umweltfreundlich emp-
funden wird (n =72)

Zum Abschluss wurden alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer (inklusive der nicht-Carsharing-
Interessierten) gefragt, ob die Nutzung eines anderen Sharing-Modells (z B. E-Tretroller-,
(E-)Bike- oder (E-)Roller-Sharing) vorstellbar wére. Gut 45 % konnten sich eine Nutzung vor-
stellen. Dagegen lehnen fast die gleiche Anzahl (43,84 %) weitere Sharing-Modelle ab. Der
Rest ist sich unschlussig (siehe Abbildung 15-62).

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer, die sich die Nutzung eines der genannten Sharing-Mo-
delle vorstellen konnten (,Sharing-Modell-Beflirworter®, Antwort ,ja“ in Abbildung 15-62),
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wurden zudem nach den konkreten Modellen gefragt, die sie gegebenenfalls nutzen wirden
(siehe Abbildung 15-63). Die Auswertung der Angaben der Sharing-Modell-Beflirworter zeigt,
dass sich 87,5 % die Nutzung eines (E-)Bike-Sharings vorstellen kénnten, gefolgt von der Nut-
zung eines (E-)Roller-Sharings (56,25 %). Die Nutzung eines E-Tretroller-Sharings ware im-
merhin noch fur 28,13 % der Sharing-Modell-Befurworter denkbar. Als sonstige Antworten
wurde vor allem ein Sharing mit Lastenradern vorgeschlagen.

10,96% 12,205 l. 28,13%
0,
45,21% it
43,84% 87,50%
=iz mnein =weiR nicht = E-Tretroller = (E-)Bike
J = (E-)Roller = Sonstiges

Abbildung 15-62:  Auswertung der Angaben, ob Abbildung 15-63: Auswertung der Angaben
die Nutzung eines anderen Sharing-Modells vor- der Sharing-Modell-Befurworter, welches Sha-
stellbar wére (n = 73) ring-Modell genutzt werden wirde (Mehrfachant-

worten waren moéglich, Za =59, n = 32)

Wird an dieser Stelle noch der Bezug zur Nutzungsbereitschaft von Carsharing herstellte
(siehe Abbildung 15-64), dann zeigt sich, dass 47,9 % der Teilnehmerinnen und Teilnehmer,
die sich die Nutzung von Carsharing vorstellen kdnnten (Carsharing — ja; siehe Abbildung
15-47), auch Interesse an einer Sharing-Nutzung haben. Dagegen haben 41,7 % der Interes-
sierten von Carsharing (Carsharing — ja; siehe Abbildung 15-47) kein Interesse an einer Nut-
zung zweiradriger Sharing-Modelle.

Unter den Teilnehmenden die kein Interesse an der Nutzung eines Carsharing-Angebots (Car-
sharing — nein; siehe Abbildung 15-47) sind 22,2 %, die sich die Nutzung von zweiradrigen
Sharing-Modellen vorstellen und 77,8 % die sich auch weitere Sharing-Modelle nicht vorstellen
konnten.

77,8%
0
Sl 41,7% 40,0%
30,0% 30,0%
22,2%

10,4%

m BN~

Carsharing — ja* Carsharing — nein* Carsharing — weil3 nicht*
(n=48) (n=9) (n=10)

Hja mpein =weil nicht

* Antwort auf die Frage: Kénnten Sie sich vorstellen Carsharing zu nutzen,
wenn dieses in Teningen angeboten werden wirde?

Abbildung 15-64: Auswertung der Angaben, ob die Nutzung eines anderen Sharing-Modells vorstellbar
ware, gegliedert nach den Antworten zur Carsharing-Nutzung (n = 67)
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Anhang 15-30 Beteiligungsprozesse — Workshop Mobilitat und Verkehr

Die Inhalte des Anhang 15-30 beruhen in gro3en Teilen auf Ausschnitten aus dem Protokoll
,Dokumentation der Blrgerbeteiligung zum Thema Mobilitat im Rahmen des Gemeindeent-
wicklungskonzepts Teningen am 1. Feb. 2020 in der Winzerhalle in Kondringen von 10:00 bis
17:00“ durch die memoU, einem Buro fir Mediation, Moderation, Coaching und Training. Ein
Schwerpunkt wird dabei auf die Inhalte gelegt, die das Elektromobilitdtskonzept betreffen.
Diese sind die Themenfelder ,E-Mobilitat allgemein®, ,Ladeinfrastruktur und Standorte* sowie
»Car Sharing / Shared Mobility, wobei die Themenfelder ,E-Mobilitat allgemein“ sowie ,Ladein-
frastruktur und Standorte® nach der Bestandsaufnahme zusammengelegt wurden.

Bestandsaufnahme und Vertiefung

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme und Vertiefung der Themenfelder ,E-Mobilitat allge-
mein“ ,Ladeinfrastruktur und Standorte“ sowie ,Car Sharing / Shared Mobility“ sind nachfol-
gend aufgefihrt. Die Zahlen bedeuten, dass einer Einzelmeldung weitere Personen zuge-
stimmt haben. In grau dargestellt sind Punkte, die von der Auftaktveranstaltung des Gemein-
deentwicklungskonzeptes im Januar Ubertragen wurden.

Wichtig ist dabei zu erwéhnen, dass die Nennungen in der Bestandsaufnahme Einzelmeinun-
gen darstellen und diese weitestgehend im Original widergegeben wurden.

Tabelle 15-19: Workshop Mobilitdt und Verkehr — Bestandsaufnahme E-Mobilitat allgemein
(Quelle: memoU)

GUT BESSER WERDEN IDEE

- hoherer Wirkungsgrad
als Wasserstoff

- geringe Larmemission

- geringe Schadstoff Emis-
sion

. E-Busse halten langer als . E-Busse fir OPNV
Wasserstoff-Busse
(OPNV)

- Entsorgungsproblem Ak-
kus (5)

- ZU wenig regenerativer
Strom, Ausbau muss be-
schleunigt werden

- Strom-Herstellung, Er-
zeugung? (Infrastruktur,
Kosten, Stabilitat, lokale

Netze)

. nicht die Losung des . OPNV ausbauen = Zu-
Problems der Gemeinde verlassigkeit, Punktlich-
Teningen = Berufsver- keit, dann erst kann man
kehr! (2) Uber E-Mob nachdenken

« bedarfsorientierter
OPNV, Software und
App gestitzt
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GUT

BESSER WERDEN

IDEE

in der Planung die ab-
sehbaren radikalen An-
derungen bertcksichti-
gen (v.a. autonome Ta-
Xis)

Clever-Shuttle
(elektrisch, intelligent)

Preis an der Ladeséule
(teurer als Benzin!) (2)
Vergleichbarkeit und
Hohe der Strompreise

Wartezeiten an Tank-
stelle

vereinheitlichte Akkus &
Akku-Wechsel-Stationen
anstatt nur Ladestation

Herstellung der Akkus
(u. a Rohstoffgewinnung)

(5)

Recycling-Konzept fir
Akkus

Hemmnis: Vorschriften
und Kosten fur Umset-
zung

Ubergangsfinanzierung
von E-Mobilitat

(steuerliche) Forderung
fuir Unternehmen und
Freiberufler

Informationsdefizit ,Es
geht nicht anders“-Den-
ken

Informationsangebot ver-
bessern, z. B. via Ge-
meindeblatt

Ldsungsansatze, FAQ,
Forderangebote

Tabelle 15-20:

Workshop Mobilitéat und Verkehr — Bestandsaufnahme Ladeinfrastruktur und Standorte

(Quelle: memoU)

GUT

BESSER WERDEN

IDEE

E-Ladesaulen fiur Pede-
lec und Auto (2)

intelligentes Ladema-
nagement

Zuschuss Wallbox (2)

genormte eBike Ladeste-
cker fur Teningen, alle
Ladestadten haben glei-
chen Stecker (1)

Ladeinfrastruktur far Ar-
beitgebende férdern

bei Neubauten Ladeinf-
rastruktur vorschreiben

(1)
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GUT

BESSER WERDEN

IDEE

Lademdglichkeiten fur E-
Autos und E-Bikes an
den Bahnhofen und
Park + Ride-Platzen (2)

Park + Ride-Platze tber-
dacht mit Solarzellen und
Lademdglichkeiten

Ladepunkte an gut fre-
guentierten Stellen auf-
bauen

Standorte: Einkaufszen-
tren und wo Parkflachen
sind

Verbrenner parken die e-
Ladestellen zu = ab-
schleppen

Spitzenzeiten wie Weih-
nachten: Uberlastung
der Netze?

Belastungsanalyse und

Ausweichmdglichkeiten,
Speicherldésungen wer-

den schon erarbeitet

Tabelle 15-21:

Workshop Mobilitdt und Verkehr — Bestandsaufnahme Car Sharing / Shared Mobility

(Quelle: memoU)

GUT

BESSER WERDEN

IDEE

Keine Sharing-Angebote
(3) (1)

Mobilitat: Car-Sharing-
Angebot fehlt

Car-Sharing in Ortsteilen
(4) (1)
Car-Sharing in Nimburg

my-e-car-Fahrzeug Frei-
tag nachmittags durch
Gemeinde belegt, aber
nicht benutzt

Information tber Car-
Sharing Angebot fehlt!

(4)

my-e-car-Fahrzeug Frei-
tag nachmittags fur All-
gemeinheit freigeben

Gemeinde soll mehr my-
e-car anschaffen und die
blockierten Zeiten redu-
zieren

Leihfahrrader zur Verfu-
gung stellen (analog zu
frelo in Freiburg) (4) (2)

Bike Sharing am Bahn-
hof installieren (1)

Mitfahrbank in den Au-
Ren-Stadtteilen (1)

keine Share-E-Bikes vor-
handen

Leihfahrrader (E-Bikes)
fur Touristen anbieten
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GUT

BESSER WERDEN

IDEE

Public-private part-
nership z. B. fur E-Las-
tenrader vor Supermarkt

Lastenfahrrader zur Aus-
leihe bereitstellen (1)
hierfir evtl. Kooperation
mit Blrgerenergiegenos-
senschaft

Verdopplung der Wege,
wenn Lastenrad am Ziel
steht

Abholservice Anbieten

Lastenfahrrader zur Aus-
leihe bereitstellen (1)

Gemeinde-App in der
auch Mitfahrgelegenheit/
CarSharing angeboten
werden kénnen (5)

Open Data/ Standard-
API erzwingen fur bes-
sere Integration

Weg vom Stral3enver-
kehr!

Nebenan.de (App)

Regiokarte teilen/ digital
freigeben (Blockchain)

~erklarungsbeduirftiges”
Produkt

3 Bahnhofe in Gemeinde
gute Basis, um letzte
Meile mit Shared Mobility
zu l6sen = Flexibilitat

Gemeinsamer Pool an
Fahrzeugen im Gewer-
begebiet flr Unterneh-
men

private Mitfahrgelegen-
heit wird nicht nachge-
fragt

Mobilitatsplattform schaf-
fen

Propagierung/ Férderung
privater Initiativen
Abschaffungskosten tei-
len (private Initiative)

Henne-Ei-Problem (An-
gebot — Nachfrage)
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GUT BESSER WERDEN IDEE

. Kosten flur Shared Mobi-
lity

. Autos teilen l6st Park-
platzprobleme (1)

- Kooperation mit Em-
mendingen (gemeinsa-
mes Interesse)

Visionen

Nach der Bestandsaufnahme und Vertiefung wurden Visionen erarbeitet. Wichtig ist dabei zu
erwahnen, dass wie bei der Bestandsaufnahme, die Visionen Einzelmeinungen darstellen.
Visionen E-Mobilitat

»  Privat-PKW ist geteilt mit der Nachbarschaft, bzw. ich miete mir das Auto, das ich brau-
che

» Die Teninger App hilft mir in meinen Mobilitdtsbedarfen - Vernetzung, auch in anderen
sozialen Bereichen

» Es gibt gentigend nachhaltige Energie, die es mir erlaubt mit einem elektrisch angetrie-
benen Fahrzeug mein Ziel zu erreichen, Fahrzeuge: eAuto, Hybrid, eBike, OPNV

» E-Speicher decken Spitzenlasten ab (zu Hause, im Netz, bei der Arbeit), Leihstrukturen
Zug -> Cityflitzer erlauben individuelles Reisen lberall hin

» einfache Planungsstrukturen erlauben die Nutzung (einfach) Uber verschiedene Ver-
kehrsmittel

» ich bin immer noch mit dem Auto mobil, allerdings hybrid und mische das mit OPNV

» flexibel und nachhaltig sein, Tunnel zur B3 nach EM vor Einfahrt nach Teningen von der
A5

» Verkehr als Bild: leise, flissig und flieBend (keine aggressiven, lauten Fahrzeuge mehr)

» Vernetzt mit Full zu - Bahn/ S-Bahn/ Auto (emissionsfrei), insgesamt leiser (blinde
Menschen brauchen akustische Signale)

» Alte Hauser abreil3en statt immer mehr Grinflache zu bebauen

Visionen Car Sharing / Shared Mobility

» Alle Mobilitatsoptionen sind in einem System. Die Finanzierung wird von allen getragen
(FRO) fir ein individuelles, kostenloses Mobilitatsbudget, Zukauf mdglich, Verkauf nicht
verbrauchtem Budget

» In 10 Jahren bin ich 75. Am Ortseingang oder Rathaus steht ein eDreirad (oder Tandem)
mit dem ich zum Edeka einkaufen fahre

» Heimbach hat einen zentralen Parkplatz mit Ladesaulen, CarSharing und privat Autos

» Alle Sharing-Apps tauschen Daten untereinander aus, so dass man nach 3 Minuten eine
Fahrgelegenheit hat

» Viele kleine Robobusse kommen viel schneller ans Ziel als wenige grof3e, weil sie sich
nicht starr an Fahrplane halten
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> Es gibt weniger Autos

> Fahrrader und Bus sind die Verkehrsmittel

> An den Bahnhdofen sind Fahrradsharing Platze

» Einkaufen mit Lenkrédern, die dezentral zur Verfligung stehen
» Fahrradfahrende haben Vorrang vor den Autos

» Mobilitatshubs mit (e)Fahrradern, (e)Lastenradern, (e)Autos, (e)Rollern an allen drei
Bahnhofen, in den Wohngebieten, tber eine erweiterte Regiokarte nutzbar, als Free-
Floating-Ldsung, zur Anbindung an im 15-min-Takt fahrenden aufeinander abgestimm-
ten Busse und Bahnen, um Kurzstrecke ohne Auto zuriicklegen zu kénnen

» Stau ist kein Thema mehr = Ruhestand statt Pendeln

» Fir die Pendler gibt es Leihangebote fir die letzte Meile

Leitfragen
Zudem wurden im Rahmen des Beteiligungsprozesses folgende Schlisselfragen gestellt:

> Wie kann Elektromobilitat in Teningen vorangebracht werden?
> Was erwarten Sie von Ihrer Kommune?
> Welche Standorte eignen sich fur die Errichtung von Ladeinfrastrukturen?

> Wann sind die Biirgerinnen und Birger bereit, auf ein Auto (Zweit-/ Drittwagen) zu ver-
zichten?

> Welche Art von Mobilitdtssharing ist fir Teningen am besten geeignet?

E-Mobilitat Leitfrage 1: Wie kann Elektromobilitéat in Teningen vorangebracht werden?
> durch die Férderung von Infrastruktur
» Erfahrung an die Leute bringen

> Anwendung der verschiedenen Energiearten entsprechend ihrer VVorzuge (oder Hybridi-
sierung)

» eBikes, eScooter
» Pendlerparkplatze mit PV-Modulen tGiberdachen

» Solarkataster nutzen, PV fordern

E-Mobilitat Leitfrage 2: Was erwarten Sie von lhrer Kommune?
> Kostenlose / kostenguinstige eCar-Sharing-Angebote gestellt von der Kommune
» Gemeinde organisiert Kennenlerntag oder dhnliche Veranstaltung
» Parkflachen fur eAutos zur Verfiigung stellen
» zentral sichtbare Ladestationen, auch fur eBikes = Promotion
> Wallboxen an Hausern, die Strom aus ihrer PV generieren, bezuschussen
» Fordertopf fur eMobilitat bei der Gemeinde

> Umschlagpunkte zu eMobilitdtshubs machen
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E-Mobilitat Leitfrage 3: Welche Standorte eignen sich fur die Errichtung von Ladeinfra-
struktur?

>

>

>

>

>

Pendlerparkplatze, P&R

Rad-Parkplatze, Innenstadt: eBike-Ladestationen
Kronenplatz

alle Supermarktplatze

Rathaus

Bahnhofe

Heimbach (z.B. fur Wanderer)

Tscheulin-Str./ Areal

Car Sharing / Shared Mobility Leitfrage 1: Wann sind die Burgerinnen und Blrger bereit,
auf ein Auto (Zweit-/ Drittwagen) zu verzichten?

>

>

>

>

>

>

>

Steigerung der Attraktivitat

wenn es keinen zusétzlichen Zeitaufwand bedeutet (gefihlt)
Sicherheit, dass es funktioniert

wenn es gunstiger ist

Flexibilitat (diverse Flotte, Smart bis Bus)

(Motor-)Roller/ eBike als Alternative zum Zweitwagen

wenn das eigene Auto zu teuer wird (z.B. durch Citymaut, die nur fir Alleinfahrten gilt)

Car Sharing / Shared Mobility Leitfrage 2: Welche Art von Mobilitatssharing ist fur Ten-
ingen am besten geeignet?

>

>

>

Regio-Verbund, an FR andocken (Pilotprojekt)
zu klein fur Free Floating (Auto)

stationsgebundenes Car-Sharing (Pluspunkt Sichtbarkeit reservierte Parkplatze), OPNV
Haltestellen mitdenken

privates Car-Sharing
Ride-Sharing
Citybus-Nutzung analysieren und ggf. durch Shuttle ersetzten

Fahrrad stationsgebunden: fur Pendlerinnen und Pendler in Ortsteilen flexible Stationen
= eigenes Rad wird verwendet

Fahrradverleih flr Touristen interessant (Richtung Kaiserstuhl kooperieren = privat?
Hausle (wie offener Blicherschrank; privat gesponsort), Handler/ Kommune pflegt Be-
stand

Lastenrad (Supermarkt? An Hub?)

Version 1.1 19.10.2020 275




Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Ziele, MaRnahmenvorschlage und Akteure

AnschlieRende wurden Ziele und Mafnahmenvorschlage definiert. Die Sammlung der mdogli-
chen Ziele, Malinahmen und Akteure stellt dabei ein mehr oder weniger abgestimmtes Brainst-

orming der Themengruppe dar.

Tabelle 15-22: Workshop Mobilitat und Verkehr — E-Mobilitat: Ziele Mallnahmen und Akteure
ZIELE MASSNAHMEN AKTEURE
. zentrale Hubs: E-Ladestationen & Cafés Gemeinde (weist Gebiete
kombinieren E-Mobilitéat verknlpfen aus)

& Soziales & Einkaufen
Uusw.
= moderner Ortskern

= Anreize schaffen
um Jahn-Halle (T)
Rathaus (T)
Rathaus (K)
Pflegeheim

In regelmanigen Abstan-
den im Ort

EnBW & andere Partner

(autonome) elektrische
Birgerbus etablieren
(bzw. anvisieren), 2022

Gemeinde fordert An-
schaffung und Unterhalt
Birgerinnen/ Burger als
Fahrerinnen/ Fahrer
Sponsoring & Investoren
finden

Barrierefreiheit, Nieder-
flurbusse

Gemeinde
Blrgerinnen und Birger

Elektrisierungs-Konzept
in Kooperation von Ge-
werbe, Gemeinde, Tech-
nologiepartner erstellen,
ab 2020

an Gebauden von Arbeit-
gebenden & von Ge-
meinde gibt es Lademdg-
lichkeiten

Informationskampagne

Arbeitgebende
Gemeinde

Technologie-Partner /
Partnerinnen

_ ] Gewerbe
Einbeziehung von Part-
nern im Mobilitatskon-
zept, die das realisieren
konnten, z. B. EnBW
bis 2025: 6 6ffentliche
Ladestationen
bis 2030: 16 Ladestatio-
nen
- in gemeindeeigenen Gemeinde setzt ein For- Gemeinde
Wohnungen werden von derprogramm mit einfa-
der Gemeinde Wallboxen chen Modalitaten auf
gestellt, sofern Bewohne-
rinnen / Bewohner dies
beantragen, 2022
. Gemeinde-Flotte (aulRer Anderung der Beschaf- Gemeinde
Feuerwehr) auf E umstel- fungskriterien
len, 2025
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Tabelle 15-23: Workshop Mobilitat und Verkehr — Car Sharing / Shared Mobility: Ziele MaBnahmen und
Akteure
ZIELE MASSNAHMEN AKTEURE

<1 Auto / Haushalt in
2030

Car-Sharing Stationen in
jedem Ortsteil

Antrag auf Prifung

Angebote Car-Sharing
Anbieter erhalten (ggf.
Vernetzung mit EM)

Stellplatze fur Stationen
suchen

GR, Verwaltung

Birgerinnen und Birger
sind Uber Mobilitatsange-
bote ohne eigenes Auto
informiert

MobilitatsstrafRenfest

Flyer, Gemeindeblatt, In-
ternetauftritt der Genera-
tionen

Verwaltung

Unternehmen/ Car-Sha-
ring Anbieter

E-Lastenrad ausleihbar,
Ende 2021

Handel mit einbinden

Leihfahrréder-Stationen
mit spendierten Radern
mit Spendenbox digitaler
Bezahlung

Wartung durch Radhand-
ler Anschubfinanzierung/
Pilot der Gemeinde

Verwaltung
Radhandler

Citybus-Nutzung prufen,
ggf. Alternative (Anruf
oder / und App)

Kooperation mit Uni: Stu-
die (gunstiger als woan-
ders in Auftrag geben)

Verwaltung

50% weniger Pendlerau-
tos, 2025

Gewebetreibende an-
sprechen

Gemeinwohl-Berichte
fordern

Uber Unternehmen orga-
nisierte Mitfahrgelegen-
heiten zu/ von Gewerbe-
gebiet mit Firmenauto

Gemeinde

Pilotkommune fir das
Thema Mobilitat werden
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Ergebnis der priorisierten Ziele im Themenfeld E-Mobilitat sowie aller Themengruppen

Ubereinstimmend priorisierten die Teilnehmenden der Themengruppen max. finf Ziele.x Alle
Anwesenden hatten zum Abschluss die Méglichkeit aus den jeweils max. 5 priorisierten Zielen
der Themengruppen 5 x 1 Punkt (griin/blau) zustimmend zu vergeben. Die Zahlen hinter den
priorisierten Zielen (X) stellt die Gewichtung aller Anwesenden zum Abschluss der Veranstal-
tung dar.

Priorisierte Ziele E-Mobilitat

» Zentrale Hubs kombinieren im Sinne eines modernen Ortskerns E-Ladestationen, Mobi-
litét, Soziales & Einkaufen (2022-2030) (3)

» Elektrischen (ggf. zukunftig auch autonomen) Birgerbus etablieren (2022) (3)
» die Gemeinde stellt ihre Flotte auf E um (2025) (0)

> In gemeindeeigenen Wohnungen werden von der Gemeinde Wallboxen (Lademdglich-
keiten) gestellt, sofern Bewohner dies beantragen (2022) (1)

»  Elektrifizierungskonzept wird in Kooperation von Gewerbe, Gemeinde u. Technologie-

Partnern erstellt (ab 2020) (7)
Priorisierte Ziele Car Sharing / Shared Mobility

» <1 Auto / Haushalt in 2030 (8)

» Carsharing-Station in jedem Ortsteil (8)

» Ausleihbares Lasten-E-Rad Ende 2021 (4)

> 50% weniger Pendlerautos 2025 (1)

> Citybus-Nutzung prufen, ggf. Alternative AST (Anruf / per App) (1)

Priorisierte Ziele aller Themengruppen (Top-10)
Folgende Gewichtung wurde dabei vorgenommen:

> Busse an 30-Min-Takt des Plans Emmendingens anschlieen: Teilorte neu vernetzen
(2021) (13)

> gunstige Tickets & transparente Tarife -> so bald wie mdglich! (12)

> Vorrangige, durchgéngige und sichere Wegfiihrung fur Rad- und Ful3verkehr in Tenin-
gen und allen OT (11)

» zuparken von Straf3en und Gehwegen reduzieren (10)
> OPNV-Nutzung attraktiver machen (2022) (9)

> mehr Platz fir FuBR-/ Radverkehr durch EinbahnstraRen (z. B. Hindenburg /Bismarckstr.)
und strenge/regelmaRige Uberwachung des ruhenden Verkehrs (8)

» <1 Auto / Haushalt in 2030 (8)
» Carsharing-Station in jedem Ortsteil (8)

» Elektrifizierungskonzept wird in Kooperation von Gewerbe, Gemeinde u. Technologie-
Partnern erstellt (ab 2020) (7)

> Reduzierung des Verkehrs innerorts (6)

139 Die Priorisierung stellt demnach eine Gewichtung der jeweiligen Gruppe dar.
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Anhang 15-31 Beteiligungsprozesse — Informationsschreiben ,,Elektromobilitat in
Unternehmen*

INFORMATIONS-

SCHREIBEN

e ! »Elektromobilitit in
Unternehmen*

7 [ |
‘ \p | g, | =G Ry

Die Kommune Teningen hat sich entschlossen, das Themenfeld Elekiromobilitdt um-
fassend anzugehen und ein kommunales Elektromobilititskonzept zu erstellen.

Eine makgebliche Rolle spielen dabei alle in der Kommune ansassigen Untemehmen.
Hervorzuheben sind im genannten Zusammenhang zunachst zwel wesentliche As-
pekte: Zum einen die Umstellung der eigenen Fahrzeugflotte und zum anderen die
Unterstitzung von Mitarbeitern zum Beispiel Ober die Bereitstellung entsprechender
Lademdoqglichkeiten fir private Fahrzeuge.

Meben ganz praktischen Aspekien, wie der Redukfion von Betriebs- und Verbrauchs-
kosten, trigt die Umsetzung von Malknahmen im Bereich Elektromobilitat immer auch
ZU einer Yerbesssrung der Nachhaltigkeit und zu einer Senkung der Emissionen bei.
Beides wirkt aktuell stark imagefirdernd. Auf diese Weise leistet das Untermehmen
auch einen wesentlichen Beitrag zum Gelingen der Verkehrswende vor Ort und stei-
gert zudem seine Attraktivitat als fortschrittlicher Arbeitgeber.

Im Machgang sind verschiedens Anreize aufgelistet, um die Attraktivitit der Elekiro-
mobilitat fir Unternehmen zu erhdhen.

KAUFPRAMIE FUR ELEKTROFAHRZEUGE

Seit Juli 2016 gibt es den sogenannten Bei einem hiheren Metto-Listenpreis (bis
Umweltbonus fir den Erwerb von Elek- max. 65.000 €) werden noch 5.000 € be-
troautos. Mt  der Richtlinie wvom  ziehungsweise 3.750 € gefdrdert.
19.02.2020 wurde eine Verlngerung e pramie wird zur Halfte durch die Au-
des Umweltbonus bis zum Jahr 2025 o0 opiinersteller und zur Halfte durch ei-
beschlossen. nen Bundeszuschuss gewahrt.

Der Zuschuss belduft sich auf 6.000 € fur
reine Batterieelekirofahrzeuge sowie

Mit der neuen Richtlinie sind nun unter be-
stimmten Voraussetzungen auch junge

Brennstoffzellenfahrzeuge und 4500 € gebrauchte Elektrofahrzeuge forderfhig.
fir Plug-In Hybride sofern der Metio-Lis-

Weitere Informationen unter:
tenpreis weniger als 40.000 € hetrdgt.

hito vy bafa de/umwelibonus

Stand: Febouar 2020 Angaben ohne Gewahr Seite 1 won 5
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STEUERBEFREIUNG FUR ELEKTROFAHRZEUGE

Bis zum 31. Dezember 2020 sind neu zu-
gelassene Elekirofahrzeuge auf zehn

Jahre wvon der Kfz-Steuer befreit
(§ 3d Abs. 1 KraftStG).

0,25 % / 0,5 %-REGELUNG FUR ELEKTRODIENSTWA-
GEN - (ELEKTRO-)DIENSTFAHRRADER STEUERFREI

Stelit der Arbeitgeber seinem Arbeitneh-
mer einen elektrifizierten Dienstwagen
mit privater Mutzung zur Verfilgung,
dann muss seit 2019 (bis Ende 2030) je-
den Monat nur noch 0,5 % des Fahrzeug-
Bruttolistenpreises als geldwerten Vor-
teil versteuem werden. Elekiroautos mit
einem Bruttolistenpreis wvon maximal
40.000 Euro missen seit 2020 nur noch
0,25 % des geldwerten Vorteils versteu-
em (§ 6 Abs_ 1 Nr. 4 ESIG).

Die 0,5 %-Regelung gilt auch fir Plug-in-
Hybride, welche die Kriterien des Elekiro-
mobilitatsgesetzes erfillen und hdchs-
tens 50 gCOzkm ausstolen oder min-
destens 40km rein elektrische Reich-
weite liefem.

Die ursprunglich auf drei Jahre einge-
filhrte Regelung wurde verdngert. Vo-
raussetzung fir die Beginstigung wvon
Elekiro- und Plug-in-Hybnidfahrzeugen in
den Jahren 2022 bis 2024 ist eine Minde-
streichweite mit reinem Elektroantrieb von
60 km oder einen maximalen COz-Aus-
stoflt von 50 gfkm, im Zeitraum von 2025
his 2030 steigt die erforderiche rein elekt-
rische-Mindestreichweite auf 80 km.

Fir elekirische sowie nicht-elekinsche
Dienstfahmmader, die auch zur privaten
MNuizung Uberlassen und die vom Arbeit-
geber zusatzlich z7um ohnehin geschul-
deten Arbeitslohn zur Verfligung gestellt
werden, entfilt die Versteuerung
(8§ 3 Nr. 37 EStG).

Landesforderung Ladeinfrastruktur (Charge@BW)

Gefordert wird die Installation von Lade-
punkten inkl. Netzanschluss in Baden-
Wirttemberg im michtdffentlichen Raum
{z. B. Mitarbeiterparkpldtze, betrieblich
genutzte Ladepunkte) und &ffentlichen
Raum in Hdhe von 40 % der zuwen-
dungsfahigen Ausgaben (max. 2.500 € je
Ladepunkt). Voraussetzung ist, dass die

Stand: Febmuar 2020

Angaben ohne Gewahr

Yersorgung der Ladesaulen aus emeuer-
baren Energien oder aus vor Ort eigener-
Zeugtem regenerativem Strom erfolgt.
Antragsberechtigt sind juristische Perso-
nen, die den Bau und Betrieb {(mindestens
drei Jahre) von Ladeinfrastruktur gewahr-
leisten kdnnen.

Seite 2 von 5
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LADEN BEIM ARBEITGEBER

Ermidglicht der Arbeitgeber seinen Arbeit-
nehmem kostenloses oder verbilligtes La-
den fir private Pkw oder Dienstwagen mit
privater MNutzung am Untemehmens-
standort, dann muss der Strom seit 1. Ja-
nuar 2017 micht als geldwerter Vorteil
versteuert werden (§ 3 Nr. 46 EStG).

Dies gilt nicht nur fur das elektrische Auf-
laden von Elektro- und Hybridelektro-
fahrzeugen sondem auch fiir E-Zweira-
der. (Befristet bis Ende 2030)

Voraussetzung fiir das beginstigte Aufla-
den ist lediglich, dass es sich um eine
ortsfeste, betriebliche Einrichtung des Ar-
heitgebers oder sines verbundenen Un-
termehmens handelt.

Wird der Strom verschenkt® ergibt sich
Zudem der Vorteil, dass dieser nicht ge-
messen werden muss und somit das
Eichrecht nicht greift.

ZUSCHUSS FUR LADESAULE

Die Unterstiitzung bei der Bereitstellung
von Lademdglichkeiten durch den Arbeit-
geber wird steuerlich bevorzugt. Ubereig-
net der Arbeitgeber seinem Arbeitnehmer
eine Ladevorrichtung unentgeltlich oder
verbilligt bzw. gewahrt er diesem einen
Zuschuss zur Anschaffung einer eigenen
Ladevorrichtung, dann kann der geld-
werte Vorteil daraus mit einem Pauschal-
steuersatz von 25 % durch den Arbeitge-
ber wersteuert werden (§40 Abs.2
5. 1 Nr. 6 ESIG).

Gleiches gilt fir eine Bezuschussung
oder vollsténdige Ubemahme der Kosten
fur Dienstleistungen wie z. B. Warlung
und Betrieb, nicht aber fir den Lade-
strom. Wichtige Vioraussetzung ist aller-
dings, dass die geldwerten Vortelle sowie
Leistungen und die Zuschilsse zusatzlich
Zum ohnehin geschuldeten Arbeitslohn

Stand: Februar 2020

Angaben ohne Gewahr

erbracht werden.

Mittlerweile kann der Arbeitgeber auf fest-
gelegte Pauschalen fur den Auslagener-
satz des Arbeitnenmers zurickgreifen,
wenn ein Dienstwagen auf Kosten des Ar-
beitnehmers (private Ladestation zu
Hause) elektrisch aufgeladen wird. Hat
der Arbeitnehmer keine Lademdqglichkeit
bei seinem Arbeitgeber belduft sich die
Pauschale fir Elekirofahrzeuge auf
50 €Monat, mit Lademdglichkeit beim Ar-
beitgeber auf 20 €/Monat.

Im Gegensatz zur Ubereignung der Lade-
vomichtung, welche pauschal besteuert
wird, ist die vom Arbeitgeber zeitweise
unentgeltlich oder verbilligt zur privaten
Mutzung iiberlassene betriebliche La-
devorrichtung von der Einkommens-
steuer befreit — nicht aber der an diese
Ladevorrichtung bezogene Ladestrom.

Seite 3 won 5
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Sonderabschreibung

Fiir rein elekirische Lieferfahrzeuge klei- Die Sonderabschreibung gilt auch fiir E-
ner und mittlerer Grolke wurde eine Son- Lastenfahmader, die ein Mindest-Trans-
derabschreibung eingefihrt. Sie betrdgt portvolumen von einem Kubikmeter und
einmalig 50 % der Anschaffungskosten eine Muizlast von mindestens 150 kg
(befristet bis Ende 2030). aufweisen.

1) Bitte achten Sie darauf, dass die oben gelisteten Punkte eine Beratung
durch lhren Steuerberater nicht ersetzen Konnen!

Stand: Febmuar 2020 Angaben ohne Gewahr Seite 4 won 5
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Im Folgenden finden Sie weitere Informationen, um das Thema (Elekiro-)Mobilitdt in
Ihrem Unternehmen zu unterstiitzen. Die gelisteten Punkte sind lediglich beispielhafte
Anregungen. Nicht alle der gelisteten Mallnahme eignen sich fir jedes Untemehmen.
Eine Entscheidung solite daher individuell getroffen werden.

MOGLICHKEITEN DIE ELEKTROMOBILITAT ZU FORDERN:

*  Umstellung des Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge (Vorbildfunktion)

*  Maobilitdtstage und Testmadglichkeiten von Elektrofahrzeugen und —radem flir
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter

¥ Errichtung von Ladestationen auf dem Firmenparkplatz

LADEN AM ARBEITSORT — WAS WIRD BENOTIGT?

g X = € &

Lademaoglichkeit  Warlung & In- ggf. Zugangs- ggf. Abrech- bevorzugt
standhaliung moglichkeit nungsmaglichk. Okostrom

Hinweis: Ladeeinnchtungen mit einer Anschlussleistung bis 12 KVA sind beim
drtlichen Netzbetreiber anmeldepflichtig und missen bei einer Leistung = 12 kKVA
genehmigt werden.

MOGLICHKEITEN ALTERNATIVE MOBILITATSFORMEN ZU FORDERN:

» Zuschuss zum OPNV z. B. Jobticket — seit 2019 steuerfrei (§ 3 Nr. 15 EStG)

¥ Sichere und witterungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen in unmittelbarer Nahe
zum Eingangshergich sowie Umkleide- und Duschmdaglichkeiten

¥ Anbieten eines Fahmadleasingmodelles

*  Einfilhrung einer Pendlerharse fur die Mitarbeiter
(auch in maglicher Zusammenarbelt mit umliegenden Unternehmen)

Stand: Februar 2020 Angaben ohne Gewahr Seite Swon 5
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MalRnahmenkatalog
Anhang 15-32 Malnahmendarstellung

Die Angaben zu den einzelnen MaRnahmen wurden, soweit mdglich, in einer einheitlichen
Tabellenform zusammengefasst. Als Beispiel zeigt Tabelle 15-24 nur die Gliederungspunkte
ohne inhaltliche Angaben. In den Kopfzeilen wird der MalBnahmenbereich (siehe Kapitel 10),
der MafRnahmentitel sowie die laufende Nummer der Mal3nahme angegeben. In der linken
Spalte sind dann die einzelnen Kriterien genannt, auf die in der rechtsstehenden Spalte inhalt-
lich eingegangen wird. Die Bezeichnungen wurden so gewabhlt, dass sie in der Regel selbster-
klarend sind. Bei einigen Punkten ist dennoch eine kurze Erlauterung erforderlich.

Tabelle 15-24: Beispiel fur die zusammenfassende Darstellung der einzelnen MaRnahmen
MaRnahmenbereich X: ... Laufende Nummer: X.X
Bezeichnung der
MaRnahme:

Ziel
Zielgruppe

Kurzbeschreibung

Ausgangssituation

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

mogliche Hemmnisse
Ressourcen

Personalfolgeaufwand

Bearbeitungszeitraum

Kosten Einmalig Laufend
Anmerkungen/ Beispiele/
Fordermoglichkeiten/
Hinweise
Verantwortlichkeit
Indikatorwert Zyklus

Controlling

Der Punkt Ressourcen bezieht sich auf die Aufwendungen, die zur Initiierung der Mal3nahme
erforderlich sind. Das kdénnen zum Beispiel eigene Personalmittel, die Beauftragung von Drit-
ten oder auch die Beschaffung von Objekten sein. Viele MalBnahmen mussen aber auch kon-
tinuierlich fortgefiihrt werden. Hierzu ist in der Regel vor allem Personal erforderlich. Entspre-
chende Einschéatzungen sind unter dem Punkt Personalfolgeaufwand angegeben. In der Zeile
Controlling werden erste Hinweise darauf gegeben, anhand welcher Kriterien ein Erfolg zu
bemessen ist (Indikatorwert) und in welchen Rhythmus die Kontrolle eingeplant werden soll
(Zyklus).

Da es bei einem umfassenden MalRnahmenkatalog recht schwierig sein kann, die Mal3nah-
mendarstellung, trotz der angestrebten Kiirze der Zusammenfassung, zu Uberblicken, wurde
die Tabelle durch ein MaRRnahmenprofil (siehe Tabelle 15-25) erganzt.
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Tabelle 15-25: Verkirzte Darstellung in Form eines MalBnahmenprofils

MaRnahmenprofil

Umsetzungs- <1 Jahr Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum

CO:-Einspar- ca. 35 - 40 % gegen- | CO2-Einspar- |

otenzial uber  Ausgangszu- potenzial
o stand
Finanzieller |
Aufwand
Finanzieller .
Aufwand gering 1 1 1 1 ]

Die ersten drei der in der linken Spalte genannten Punkte werden mit Zahlenangaben von null
bis funf gekennzeichnet und das Ergebnis in Form eines Balkendiagramms dargestellt. Dabei
stellt ,5 die héchst mogliche positive Auspragung der Position dar. Eine ,ideale“ MaRnahme
wirde also drei komplett ausgefullte Balken bedeuten. In der zweiten Spalte des Tabellenab-
schnitts sind mit wenigen Schlagworten Grunde fir die jeweilige Einstufung angefihrt.

Der fur die Einordnung gewahlte Bewertungsmalfistab ist Tabelle 15-26 zu enthehmen.

Tabelle 15-26: MafRstab der Kriterienbewertung

Umsetzungs-
Auspragung zeitraum [in Jah-
ren]

COz-Einspar- Finanzieller

potenzial [%] Aufwand

<1 81-100 sehr gering

1-2 61 - 80 gering

3-4 31-60 mittelmanig
5-10 10 - 30 hoch

>10 <10 sehr hoch

nicht abschatzbar nicht abschéatzbar nicht abschatzbar

Wegen der Problematik einer objektiven Einschatzung der Kriterien ergibt beim Bewertungs-
prozess eine absolute Quantifizierung der Auspragung nicht unbedingt Sinn. Jedoch wird fur
die Bewertungskriterien

» Umsetzungszeitraum
Der Umsetzungszeitraum beschreibt den abgeschéatzten Zeitraum bis die Malinahme
eine hohe Durchdringung erreicht. Dieser Zeitraum unterscheidet sich damit zum Teil
deutlich von dem in der Tabelle angegebenen Bearbeitungszeitraum. Besonders deut-
lich werden diese Unterschiede bei Malihahme 3.1 ,Umstellung des Fuhrparks auf emis-
sionsarme Antriebe bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen®. Hier wird ein Bearbeitungs-
zeitraum von etwa einem Jahr bendtigt, um die Malinahme zu etablieren. Dagegen ist
ein langerer Umsetzungszeitraum notwendig, bis tatsachlich eine gewisse Anzahl an
Fahrzeugen im Fuhrpark umgestellt ist und eine Wirkung der Ma3hahme sichtbar wird.

Version 1.1 19.10.2020 285




Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

» COgz-Einsparpotenzial
Das Einsparpotenzial wird prozentual zum Ausgangszustand abgeschéatzt und gibt Aus-
kunft Uber eine zu erwartende Reduktion der CO2-Emissionen. Die Auspragung wird re-
lativ, d. h. fir jede Mal3nahme einzeln kontextbezogen bewertet und zusétzlich beschrie-
ben.

in jeder MalRhahmenbeschreibung ein Weg zumindest zur naherungsweisen Quantifizierung
gesucht, sodass eine planerische Entscheidungsgrundlage fiir eine Mal3hahmenpriorisierung
maoglich ist.

Die jeweilige MaRnahmeneinschatzung flr das Bewertungskriterium

» Finanzieller Aufwand
Hierbei werden — sofern méglich — die finanziellen Kosten abgeschatzt.

basieren grof3tenteils auf Erfahrungswerten und Beobachtungen, die in Zusammenhang mit
den vorliegenden Erkenntnissen im Umgang mit den Themenfeldern stehen.

Es sei an dieser Stelle ausdrticklich darauf hingewiesen, dass die Bewertung einer Ma3hahme
allein auf Basis der Darstellung des Balkendiagramms nicht moglich ist. Diese Darstellung soll
nur einen einfachen und ersten Einblick ermoglichen. Es gibt auch MalRnahmen die auf den
ersten Blick, beispielsweise wegen des langen Umsetzungszeitraumes, weniger attraktiv er-
scheinen als MalRnahmen, die in kiirzeren ZeitrAumen abzuschlie3en sind. In der Regel zeigen
gut angelegte LangzeitmalRhahmen aber schon im Verlauf der Umsetzung Wirkung, welche
dann auch nachhaltig ist, sodass die Bewertung insgesamt positiver ausféllt, als dies die gra-
fische Darstellung auf den ersten Blick suggeriert. Darliber hinaus kann eine konkrete, das
heil3t quantifizierbare Emissionsminderung in manchen Fallen nicht serids gegeben werden.
Gleiches gilt daher auch fur die Malinahmen, deren direkte Wirkung auf die Emissionsminde-
rung nicht bezifferbar ist. Betroffen hiervon sind vor allem die MaRhahmengruppen Information
und Kooperation.
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Anhang 15-33 Malinahmenbereich 1: Vorbildfunktion

MaRnahmenbereich 1: Vorbildfunktion Laufende Nummer: 1.1

Bezeichnung der

Umsetzung Aufbau (halb-)6ffentlicher Ladestationen

Maflnahme:
Ziel Errichtung von Ladeséaulen fir E-Autos als Signalwirkung an die Burgerschaft
Zielgruppe Burgerinnen und Birger, Pendlerinnen und Pendler, Touristen

Zur Steigerung der Akzeptanz der Elektromobilitét soll die notwendige Infrastruktur
an Schlisselpunkten (z. B. Rathaus) bzw. an Verkniipfungspunkten mit anderen
Verkehrstragern (P + R-Parkplatzen, OPNV-Knotenpunkten etc.) aufgebaut wer-
Kurzbeschreibung den, um auf diese Weise eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur bereitzustellen.
Damit sollen Unsicherheiten bzgl. der Lademdglichkeiten abgebaut und die An-
schaffung von privaten Elektrofahrzeugen stimuliert werden.
(Standortempfehlungen siehe Ladeinfrastrukturkonzept)

Gegenwartig ist die Ladeinfrastruktur fur Elektromobilitat vor Ort noch ausbaufa-
hig. Am Rathaus Teningen wurde eine Ladesaule errichtet. Einer der zwei Lade-
punkte kann 6ffentlich genutzt werden. Der zweite Ladepunkt ist fir das Carsha-
Ausgangssituation ring-Fahrzeug reserviert, welches in der Gemeinde Teningen teiléffentlich ange-
boten wird. Aufgrund von UmbaumafRnahmen am Rathaus ist die Ladeinfrastruk-
tur derzeit nicht verfigbar. Fur das E-Carsharing wurde daher bergangsweise
eine alternative Lademadglichkeit am Rathaus Kondringen errichtet.
Bedarfserhebung und Standortanalyse (siehe Ladeinfrastrukturkonzept)
Diskussion und Festlegung der Vorgehensweise

Randbedingungen festlegen: z. B. Verwendung Okostrom

Klarung der Finanzierung (Eigenmittel / Ausschreibung)

Beriicksichtigung und Beantragung von Férdermitteln
bei Ausschreibungsverfahren:

«  Entwurf einer Gestaltungsleitlinie (Antragsmuster)

« Leitlinie zum bedarfsgerechten Aufbau

- Bekanntmachung der benétigten Antragunterlagen (konkrete Unterlagen

definieren)
» Antragseinreichung der Unterlagen durch Betreiber
« Behordliche Genehmigung durch Priifung:

e w w o w

- Sondernutzung

- Bauordnungsrecht
Handlungsschritte/ - Bauplanungsrecht
Umsetzungsschritte - Verkehrssicherungspflichten

> Netzanschlussvertrag mit Netzbetreiber
> Umsetzung
+ Beschaffung Ladesaule
« Standortvorbereitung
« Installation und Inbetriebnahme
« Antrag E-Mobility-ID
»  Offentlichkeitsarbeit
> Bekanntmachung der vorhandenen Ladeinfrastrukturstandorte sowie Bereit-
stellung zusatzlicher Informationen (Kosten, Ladeleistung, Zugangs- und Be-
zahlmdglichkeit, etc., siehe auch MaZnahme 1.3)
»  jahrliche Berichterstattung des Betreibers tiber Nutzungshéaufigkeiten etc.
> zudem: aktive Ansprache ortsansassiger Firmen und Motivation dieser zum
Aufbau von eigener (privater) Ladeinfrastruktur fir deren Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter (vgl. Konzept ,Laden beim Arbeitgeber”, siehe auch Maf3-

nahme 4.3)
mogliche Hemmnisse fehlendes Marktpotenzial fur Elektromobilitat, teurer Ladeinfrastrukturaufbau
Ressourcen Herrichten der Standorte, Anschluss und Anschaffung der Ladeséulen
Personalfolgeaufwand 10 Tage bis Vollzeit (je nach Betreibermodell)
Bearbeitungszeitraum ca. 1 Jahr
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Fortsetzung zu MalRnahme 1.1

Kosten

Einmalig: Laufend:

Parkflachen fur Fahrzeuge, Ladeséau- Storungsservice, Wartung und Instand-
len ca. 2.000 — 10.000 €, Installation, haltung, Abrechnungskosten
Errichtung & Inbetriebnahme, Netzan-

schluss

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Das beigefligte Ladeinfrastrukturkonzept stellt eine Momentaufnahme tber aktuell
als empfehlenswert einzustufende Ladepunkte dar. Die Aktualitat und Prioritéaten
sind daher regelméRig zu uberpriifen und gegebenenfalls entsprechend anzupas-
sen.

Fordermoglichkeiten:

»  Es gibt eine Férdermdglichkeit fir Ladeinfrastruktur Giber die Férderrichtlinie
Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge in Deutschland vom 13. Februar 2017
(Forderung geknipft an Forderaufrufe | Geltungsdauer bis 31.12.2020).

> Alternativ gibt es die Landesférderung Ladeinfrastruktur (Charge @BW) fur
Ladestationen inkl. Netzanschluss im 6ffentlichen oder nichtoffentlichen
Raum in Baden-Wurttemberg. (Férdervoraussetzungen beachten)

Fur die Finanzierung kdnnen gegebenenfalls auch Sponsoren gewonnen werden.

Laden beim Arbeitgeber:

Es ist empfehlenswert die lokalen Unternehmer Gber Méglichkeiten und Anreize
der Elektromobilitat zu informieren und so fiir den Aufbau von Ladeinfrastruktur zu
aktivieren. Die meisten Ladevorgange finden im privaten Bereich, also zuhause
oder beim Arbeitgeber statt, daher sollte der Aufbau von Ladeinfrastruktur beispiel-
weise auch bei den ortsansassigen Firmen durch eine gezielte Ansprache voran-
getrieben werden. Dies stellt eine Ergdnzung zum Aufbau von (halb-)6ffentlicher
Ladeinfrastruktur dar. Im Rahmen der Konzepterstellung wurden neben 6ffentli-
chen und halbéffentlichen Lademdglichkeiten daher Potenziale fur das Laden
beim Arbeitgeber (Betriebe ab 20 Mitarbeitern) beriicksichtigt.

StandortTOOL

Das BMVI bietet ein StandortTOOL an, das den Ladeinfrastrukturbedarf fir die
Jahre 2022 und 2030 in Deutschland wiedergibt.

[Online] https://www.standorttool.de/

Verantwortlichkeit

Bauverwaltung, Verkehrsamt, Einzelhandel, Arbeitgeber

Indikatorwert: Zyklus:
Controlling Anzahl der Ladevorgénge, Energie- | anfangs habjahrlich,
menge dauerhaft jahrlich
MaRnahmenprofil
Umsetzungs- 1 -2 Jahre Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum
hoch, wenn i g
CO:2-Einspar- Okostrom verwendet co2 Elngpar |
. . potenzial
potenzial wird und Fahrzeug-
tausch erfolgt r
Finanzieller |
Finanzieller mittelmaRig mit For- Aufwand
Aufwand derung — sonst hoch ! ! ! ! g
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 1: Vorbildfunktion Laufende Nummer: 1.2

Bezeichnung der
MaRnahme:

Umsetzung Aufbau Lade- und Abstellmdglichkeiten fur E-Bikes

Ziel

Errichtung von Ladesé&ulen und sicheren Abstellmdglichkeiten fur Elektrofahrrader

Zielgruppe

Pendlerinnen und Pendler, ggf. Touristen

Kurzbeschreibung

Es ist wichtig, die Verknipfung von (Elektro-)Fahrrad und dem 6ffentlichen Nah-
verkehr moglichst nutzerfreundlich zu gestalten.

Zur Steigerung der Akzeptanz der Elektromobilitat soll die notwendige Infrastruktur
fur Elektrofahrrader an Verknipfungspunkten mit anderen Verkehrstragern
(P + R-Parkplatzen, OPNV-Knotenpunkten etc.) aufgebaut werden, um auf diese
Weise eine sichtbare Ladeinfrastruktur bereitzustellen.

Mit zunehmend héheren Laufleistungen neuer Pedelecs erscheint aber der As-
pekt, dass neben der Lademdglichkeit die Sicherheit der Fahrrader eine hohe Pri-
oritdt einnimmt, wichtiger. E-Bikes sind weniger abhéngig von einem flachende-
ckenden Ausbau von Ladestationen als Elektroautos, da E-Bikes auch mit leerem
Akku und dafur mehr Kraftaufwand genutzt werden kdnnen.

Mit zunehmender Anschaffung von E-Bikes sowie anderen hochwertigen Fahrra-

dern (z. B. Lastenradern), steigt auch der Bedarf an sicheren also diebstahlge-

schutzten Abstellmdglichkeiten. Dazu zahlen beispielsweise Fahrradboxen oder

Fahrradstation.

Durch die Realisierung dieser MalRnahme besteht die Moglichkeit, die Anschaf-

fung von (Elektro-)Fahrradern bzw. deren Nutzung zu steigern und gleichzeitig

durch gute Rahmenbedingungen, den motorisierten Individualverkehr zu reduzie-

ren und die Kombination aus OPNV und Fahrrad zu starken.

Dabei sollte bei der Errichtung von Abstellanlagen darauf geachtet werden, dass

> ausreichend Platz zum bequemen Abstellen verfiigbar ist,

> es sich um eine stabile Abstellméglichkeit handelt,

> eine Uberdachung vorhanden ist,

> die Abstellanlage sicher ist (Beleuchtung, Witterungsschutz, Diebstahlschutz,
Schutz vor Vandalismus)

> ein Stromanschluss zum Laden der Akkus gegeben ist

Ausgangssituation

Gegenwairtig ist keine 6ffentliche Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrrader vorhanden.
Sichere Abstellmdglichkeit fur (E-)Fahrradern vor Ort sind relativ selten. Eine Aus-
nahme stellt beispielweise die ,Fahrradgarage” am Bahnhof in Nimburg dar.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Diskussion und Festlegung der Vorgehensweise

> Ausfiihrung festlegen (z. B. Ladestation bei welcher der Akku tber ein Kabel
mit der Steckdose verbunden und geladen, also nicht abmontiert wird, oder
aus Sicherheitsgriinden beispielsweise SchlieRfacher (Ladeboxen), Art der
Abstellmdglichkeit etc.)

> Randbedingungen festlegen: z. B. Verwendung von Okostrom / PV-Strom,

Einstellgebihren, etc.

Klarung der Finanzierung (Eigenmitte / Ausschreibung)

ggf. Beantragung von Fordermitteln

evtl. Netzanschluss beim Aufbau von E-Bike-Ladestationen beriicksichtigen

Umsetzung

Beschaffung Lademdglichkeit / Abstellméglichkeit

Standortvorbereitung

Installation

Eintragung der Lademdéglichkeit in Ladeséulen-Finder z. B.

[Online] https://www.fahrrad.de/e-bike-ladestationen.html

(siehe auch Maflinahme 1.3)

Offentlichkeitsarbeit

Uberpriifung Nutzungsh&ufigkeiten etc.

ein Stromanschluss zum Laden der Akkus vorhanden ist

zudem: aktive Ansprache ortsansassiger Firmen und Motivation dieser zum

Aufbau eigener (privater) Lade- und Abstellméglichkeiten fur deren Mitarbei-

terinnen und Mitarbeiter (siehe auch MaRnahme 4.3)

R T LV

N

mogliche Hemmnisse

fehlende Nutzung, teurer Aufbau
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Fortsetzung zu MalBnahme 1.2

Herrichten der Standorte, Anschaffung und Installation der Abstell- bzw. Ladem&g-

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Ressourcen lichkeit

Personalfolgeaufwand 5-10 Tage

Bearbeitungszeitraum ca. 1 Jahr

Kosten Einmalig: Laufend:
siehe Anmerkungen Wartung und Instandhaltung
Kostenschéatzung:

> ca. 300 € pro GepackschlieRfach

> ca. 1.000 € pro Radabstellplatz mit Uberdachung
> ca. 1.500 € pro Fahrradbox

> ca. 2.000 € pro E-Bike Ladefach/-box

Fur E-Bikes kann beispielsweise eine Uberdachte Stellplatzlésung mit integrierten
Photovoltaikmodulen angedacht werden. Auf diese Weise kann der PV-Strom zur
Aufladung genutzt werden.

Leitfaden Bike+Ride:
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Da-
teien/Broschuren/Rad_Bike-Ride_Leitfaden_191115.pdf

Fordermoglichkeiten:

Die Verbesserung des Radverkehrs wird als investiver Forderschwerpunkt uber

die Kommunalrichtlinie unter dem Stichwort ,Nachhaltige Mobilitat* geférdert.

[Online] https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie

darunter beispielsweise:

> Errichtung frei zuganglicher Radabstellanlagen,

> (neu) Errichtung und Einrichtung von diebstahl- und witterungsgeschutzten
Fahrradparkhausern

Zudem besteht fur Kommunen in Baden-Wirttemberg die Mdglichkeit finanzielle

Unterstiitzung im Rahmen des Forderprogramms Rad- und FuRverkehrsinfra-

struktur nach dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) fur

beispielsweise Bike + Ride-Stellplatze zu erhalten.

Auch die Moglichkeit der Finanzierung tiber Sponsoren sollte Gberprift werden.

Verantwortlichkeit

Bauverwaltung, Verkehrsamt, Einzelhandel, Arbeitgeber

Controllin Indikatorwert: Zyklus:
9 Nutzerzahlen, ggf. Energiemenge anfangs habjahrlich, dauerhaft jahrlich
MaRnahmenprofil
Umsetzungs- [
zeitraum 1 -2 Jahre Umsetzungs- |
zeitraum
ca. 150 g je vermie- _ i
CO,-Einspar- denem MIV km, | COZ2-Einspar- |
ot:enzialp wenn dadurch Pkw potenzial
P ersetzt wird nahezu L
100 % ) )
Finanzieller |
. . . RO Aufwand
Finanzieller mittelmaniig mit For- . . . | .
Aufwand derung — sonst hoch
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 1: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Laufende Nummer: 1.3

Aufzeigen vorhandener Ladeinfrastruktur

Ziel

Bekanntmachen der vorhandenen Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeugnutzer

Zielgruppe

Burgerinnen und Birger, Pendlerinnen und Pendler, Touristen

Kurzbeschreibung

Informationen zur Lademdglichkeit sollen in Ladestationsfinder eingetragen wer-
den und so den Elektrofahrzeugnutzern (sowie E-Bike-Nutzern) zur Verfiigung ge-
stellt werden. Dazu gehdren beispielsweise Informationen zu:

> Standort

> Anzahl Ladepunkte

> Ladestecker

> Kosten

> Zugangsmoglichkeiten

> Verfugbarkeit etc.

Zudem sollte auf einen diskriminierungsfreien Zugang fiir jeden Nutzer geachtet
werden (siehe Anmerkung).

Ausgangssituation

Fir Teningen ist keine E-Bike-Ladestation eingetragen (siehe fahrrad.de).
Lemnet.org verfligt Gber Informationen zur Ladeinfrastruktur am Rathaus, welche
sich aber derzeit auRer Betrieb befindet.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Informationen zusammenstellen bzw. aktualisieren
> in Ladestationsfinder eintragen lassen
> fur E-Auto Ladestationen beispielsweise in
[Online] goingelectric.de  oder  [Online] lemnet.org
> oder fur E-Bike Ladestationen beispielsweise in
[Online] https://www.fahrrad.de/e-bike-ladestationen.html

mogliche Hemmnisse

mangelnde Nutzung der Ladestationsfinder, vielféltige Onlineangebote

Ressourcen

Personalkosten, ggf. Materialkosten

Personalfolgeaufwand

1 bis 2 Tage fur Aktualisierung und Kontrolle

Bearbeitungszeitraum

ca. 1 bis 2 Monate

Kosten

Einmalig: Laufend:
Personalkosten, ggf. Materialkosten keine

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdglich-
keiten/ Hinweise

Neben der Online-Darstellung in verschiedenen Ladestationsfindern, sollte die La-
demdglichkeit auf der Internetseite der Kommune verdffentlicht werden und ggf.
auf Flyern oder ahnlichen Hilfsmitteln abgedruckt sein.

Hinweise auf Ortspléanen verdeutlichen das Angebot fur die "Generation offline".

Verantwortlichkeit

Verwaltung

Controlling Indikatorwert: —
MaRnahmenprofil
< 1 Jahr fur vorhan- r
Umsetzungs- dene LIS, ansonsten|  ymsetzungs-
zeitraum abhangig vom LIS- zeitraum
Aufbau
. CO2-Einspar-
COz-Einspar- | 1, or abschatzbar potenzial
potenzial
Finanzieller
Finanzieller sehr gerin Aufwand
Aufwand g g 1 1 1 1 J
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 1: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 1.4

Elektromobilitat im Neubau und bei der Quartiersentwicklung
bertcksichtigen

(infrastrukturelle) Aufwertung von Wohn- und Gewerbegebauden sowie Quartie-

Ziel ren und damit Ermoglichen veranderter Mobilitatsgewohnheiten bzw. —routinen
sowie Vermeidung spéterer teurer Nachriistungen
Zielgruppe Birgerinnen und Birger, Unternehmen

Kurzbeschreibung

Neue Mobilitdétsanforderungen (wie beispielsweise Ladeinfrastruktur) als pla-
nungsrechtliche Vorgabe im Neubau. Dadurch wird die Grundlage zur Anschaf-
fung eines Elektroautos geschaffen und die Attraktivitat der Immobilie gesteigert.

Ausgangssituation

Das geplante Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) macht Vor-
gaben bei Neubau und umfangreicher Sanierung.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

>  Diskussion Uber entsprechenden Festlegungen wie beispielsweise:
* Regelungen zur Elektromobilitét in Bebauungspléanen
*  Einbezug von Elektromobilitat bei der Neugestaltung von (Konversions-)
Flachen (z. B. Uber Integration von Ladeinfrastruktur, OPNV oder
E-Carsharing-Diensten
+  Stellplatzschlissel-Reduktion bei Integration der E-Mobilitat im Woh-
nungsbau (Aufbau Ladepunkte, sichere Stellplatze fur Pedelecs, E-Car-
sharing-Angebote etc.)
« (strengere) Auflagen (z. B. Errichtung eines Ladepunktes je 10 Stell-
platze fir Wohngebéaude)
Erstellung einer Beschlussvorlage
Beschlussfassung in den Gremien
Umsetzung
Aufklarung und Sensibilisierung der Anwohner bzw. Unternehmen zum
Thema Elektromobilitat

N

mogliche Hemmnisse

fehlende Mehrheiten

Ressourcen

ca. 20 Arbeitstage zur Vorbereitung

Personalfolgeaufwand

ca. 1-2 Tage zur Anpassung

Bearbeitungszeitraum ca. 1 Jahr
Kosten Einmalig: _ La_ufend:
Planungsleistung keine

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Es stehen hierfiir Bebauungspléane und Satzungen als planungsrechtliche Instru-
mente zur Verfigung.

Neben Vorgaben wie Abstellmdglichkeiten fir Pedelecs und Elektroautos sowie
deren Lademdglichkeiten, kann auch tber Vorgaben z. B. zur Errichtung einer
Photovoltaikanlage fir die Stromaufladung nachgedacht werden.

Damit nachtrégliche bauliche Veranderungen vermieden werden kénnen, sollten
beispielsweise entsprechender Lastanforderungen bei der Konzeption von Trans-
formatoranlagen beriicksichtigt werden sowie bei Neubau und Sanierungsmaf3-
nahmen Infrastruktur vorgesehen bzw. mindestens eine mégliche kostenglinstige
Nachristung eingeplant werden. Dies beinhaltet z. B. Anschlisse, Kabelpritschen,
Leerrohre oder Wanddurchbriiche. Dadurch wird dafiir gesorgt, dass bei einer zu-
kiinftigen Errichtung von Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge aufwendige Nach-
ristungsmafnahmen vermieden werden kénnen und die bendtigte Ladeinfrastruk-
tur demnach kostenguinstig und ohne langwierigen Streit ziigig errichtet werden
kann.

Die Stellplatzsatzung sollte auch den Radverkehr einbeziehen bzw. Fahrrad-Ab-
stellanlagen vorsehen (Instrument zur Radverkehrsférderung, siehe auch MafR-
nahme 2.2). Die Stellplatzsatzung wird von Kommunen basierend auf der Landes-
bauordnung festgelegt.
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Fortsetzung zu Malinahme 1.4

Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) — Entwurf:

Bei Wohngebduden mit Giber 10 Stellplatzen (Neubau und umfangreiche Sanie-
rung) muss jeder Stellplatz mit geeigneter Leitungsinfrastruktur (Leerrohre) fir
eine spatere Installation von Ladestationen ausgestattet sein.

Bei Nichtwohngebauden mit tber 10 Stellplatzen (Neubau und umfangreiche Sa-
nierung) gilt dies fiir jeden 5. Stellplatz. Zudem muss mindestens ein Ladepunkt
installiert und fur Nutzern verfigbar gemacht werden (beispielsweise um das Fahr-
zeug wahrend der Arbeit aufzuladen). Ab dem Jahr 2025 muss auch bei Nicht-
wohngebaude im Bestand mit mehr als 20 Stellplatzen mindestens ein Ladepunkt
errichtet sein.

Ausnahmen: Das Gesetz gilt beispielweise nicht, wenn die Kosten fir die Lade-
und Leitungsinfrastruktur in Bestandsgebduden 7 % der Gesamtkosten einer gro-
Beren Renovierung des Gebaudes uberschreiten.

Hinweis: Mit dem Gesetz werden die Européischen Vorgaben der am 9 Juli 2018
in Kraft getretenen Richtlinie (EU) 2018/844 in nationales Recht umgesetzt.

Fortsetzung
Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdoglich-
keiten/ Hinweise

Verantwortlichkeit Bauamt

Indikatorwert: Zyklus:
Controlling Daten zur Ladeinfrastruktur, Anzahl jahrlich, Anpassung alle 2 — 3 Jahre
der betroffenen Verfahren

Maflnahmenprofil
Umsetzungs- ca. 3 Jahre Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
. CO2-Einspar-
COz-Einspar- | oo ot abschatzbar potenzial
potenzial
Finanzieller
Finanzieller erin Aufwand
Aufwand genng ' ' ' I I
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 1: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 1.5

Privilegien fur Elektrofahrzeuge einfiihren

Ziel

Steigerung der Nutzerzahlen von Elektrofahrzeugen

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Es sollen Schritte unternommen werden, um die Nutzung von Elektrofahrzeugen

im privaten Bereich anzuregen. Hierzu z&hlen z. B. die folgenden Punkte:

> kostenfreies Parken fir E-Fahrzeuge bzw. Ermé&Rigung von Parkgebiihren

> exklusive Stellplatze mit Ladeinfrastruktur, flachendeckende und bedarfsge-
rechte Ladeinfrastruktur

> (kostenloses) zur Verfugungstellung von vorhandenen Ladeinfrastrukturstan-
dorten

Ausgangssituation

Bisher gibt es keine Bevorrechtigungen fur Elektrofahrzeuge.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Ausweisung kostenfreier bzw. exklusiver Parkplatze fur Elektrofahrzeuge
> Ausstattung mit Lademdglichkeiten (siehe MaRnahme 1.1)
> Beschilderung der Parkplatze, Bodenmarkierungen

mogliche Hemmnisse

Akzeptanz bei der Bevolkerung durch Wegfall von Parkplatzen fiir konventionelle
Fahrzeuge

Ressourcen

beispielsweise Parkraum, Planungsleistung

Personalfolgeaufwand

Bearbeitungszeitraum ca. 1 Jahr
Kosten Einmalig: Laufend:
Personalkosten ggf. geringere Parkeinnahmen

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Das Elektromobilitatsgesetz (EmoG) macht diese Privilegien aus rechtlicher Sicht
moglich.

Hinweise zur Beschilderung:
[Online] http://www.vzkat.de/2018/Elektrofahrzeuge/Elektrofahrzeuge-Ladestatio-
nen.htm

Fordermoglichkeit:

Landesférderung zur Bevorrechtigung von E-Fahrzeugen fir Kommunen des Mi-
nisteriums fir Verkehr Baden-Wirttemberg (VM), mit Zuschuss fir Beratungsleis-
tungen bei der Planung von Konzepten zur Bevorrechtigung von E-Fahrzeugen
sowie Forderung konkreter MaRnahmen (bspw. Erstellung / Umwidmung von
Parkplatzen fiir E-Fahrzeuge und Freigabe von Sonderspuren)

[Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15759

Verantwortlichkeit

Bauverwaltung

Controlling

Indikatorwert: Zyklus:

Nutzungshaufigkeit anfangs halbjahrlich
MaRnahmenprofil
Umsetzungs- 1—2 Jahre Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum
. wenn Fahrzeugaus- | CO2-Einspar-
C(())tze-rI‘E:i'l:ipar- tausch, dann mittel- potenzial |
P maRig (bis hoch) I
Finanzieller |
Finanzieller abhangig von MaR- Aufwand
Aufwand nahme ! ! ! ! I
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 1: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Laufende Nummer: 1.6

Fordertop der Gemeinde fur Elektromobilitatslosungen

Ziel

Steigerung der Anzahl an Elektrofahrzeugen

Zielgruppe

Burgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Es sollen Schritte unternommen werden, um die Nutzung von Elektroautos und
Elektrofahrréadern im privaten Bereich anzuregen. Dies kann zum Beispiel in Form
eines Zuschusses fur die bendtigte Wallbox zum Laden des Elektrofahrzeugs er-
folgen.

Ausgangssituation

Im Rahmen der gemeinsamen Veranstaltung Gemeindeentwicklungskonzept und
Elektromobilitdtskonzept wurde von den Burgerinnen und Birgern eine finanzielle
Unterstltzung durch die Gemeinde vorgeschlagen.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Bestimmung Forderhéhe je MalRhahme
> Bereitstellung Fordertopf

> Festlegung Forderbedingung

> Benennung eines Verantwortlichen zur Priifung und Abwicklung der Antrage

mogliche Hemmnisse

Benachteiligung der Blrgerinnen und Birger, die nicht durch den Férdertopf un-
terstiitzt werden

Ressourcen

Forderbudget

Personalfolgeaufwand

Abwicklung der Férderantrage

Bearbeitungszeitraum ca. 1 Jahr
Kosten Einmalig: Laufend:
Personalkosten, Forderbudget Personalkosten

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdglich-
keiten/ Hinweise

Eigene Fordertopfe fur Elektromobilitat gibt es meist eher in gréReren Stadten.

Beispiel:

Forderprogramm Elektromobilitat in Minchen

[Online] https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Ge-
sundheit-und-Umwelt/Klimaschutz_und_Energie/Elektromobilitaet/Foerderpro-
gramm_Elektromobilitaet.html

Fordermoglichkeit private Ladestation fiir bestehende Wohngebaude:

Ab dem 24.11.2020 kann bei der KfW flir das Forderprodukt ,Ladestationen fiir
Elektroautos — Wohngebaude* des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) ein Antrag gestellt werden. Gefordert werden intelligente und
steuerbare Ladestationen (11 kW), die mit Okostrom betrieben werden, an Stell-
platzen und in Garagen, die zu bestehenden Wohngeb&uden gehdren und nur
privat zuganglich sind. Eigentiimer, Wohnungseigentimergemeinschaften, Mieter
und Vermieter (Privatpersonen, Unternehmen, Wohnungsgenossenschaften) kén-
nen einen Zuschuss von pauschal 900€ pro Ladepunkt beantragen.
[Online]  https://lwww.kfw.de/inlandsfoerderung/Privatpersonen/Neubau/Férder-
produkte/Ladestationen-fiir-Elektroautos-Wohngebaude-(440)/

Verantwortlichkeit

Verwaltung, Klimaschutzmanagement

Controlling

Indikatorwert:
Antragszahlen

Zyklus:
anfangs monatlich

Maflnahmenprofil
Umsetzungs- 1 -2 Jahre Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum
. wenn Fahrzeugaus- | CO2-Einspar-
cg:f;?;par' tausch, dann mittel- potenzial |
P maRig (bis hoch) I
A Finanzieller
abhangig von Zu-
Finanzieller schusshéhe  bzw. Aufwand |
Aufwand eingeplantem  For- ! ! ! L |
derbudget 0 1 2 3 4 5
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Anhang 15-34 Malinahmenbereich 2: Alternative Mobilitat

MaRRnahmenbereich 2: Alternative Mobilitat

Bezeichnung der
MaRRnahme:

Laufende Nummer: 2.1

Optimierung des bestehenden E-Carsharing-Angebots

Ziel

Reduktion des Kfz-Bestandes bzw. des MIV sowie Entlastung des Parkraums. Zu-
dem Bewusstseins- / Akzeptanzsteigerung fur die Potenziale der Elektromobilitat.

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Carsharing bietet die Mdglichkeit, auf ein eigenes Kraftfahrzeug zu verzichten. In
der Regel sind entsprechende Angebote vor allem in Ballungsrdumen mit gutem
OPNV anzutreffen. Anbieter sollten beim Aufbau des E-Carsharings unterstiitzt
werden. Alternativ kdnnten eigene Angebote eingerichtet werden.

Zur Anschubfinanzierung sind Kooperationsmodelle mit den lokalen Banken und
Sparkassen denkbar.

Ausgangssituation

Die Ergebnisse aus dem Workshop Mobilitat und Verkehr sowie die Umfrage unter
den Burgerinnen und Burgern ergaben, dass Carsharing-Interessierte sich tber-
wiegend auch die Nutzung von Carsharing mit Elektroautos vorstellen kénnen. Al-
lerdings setzt die Verwendungsbereitschaft von Carsharing bessere Nutzungs-
maglichkeiten (z. B. auch wahrend der Offnungszeiten der Gemeinde) voraus. Zu-
dem ist die Nutzungsméglichkeit des Carsharing-Angebots bislang noch nicht all-
gemein in der Kommune bekannt. Diejenigen, die Kenntnis Uiber das vorhandene
Carsharing haben, kennen teilweise die spezifischen Konditionen nicht.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Dialog der Kommune zur Erweiterung der Nutzungszeiten des bestehenden
Carsharing-Angebots und zu weiteren Standorten (strategische Standortwahl
z. B. Standorte mit Frequentierung durch Laufkundschaft sowie Nahe zum
OPNV und Anbindung an Verkehrsinfrastruktur, etc.)
zur Verfiigungstellung éffentlichen Parkraums (am besten kostenlos)
Angebote an Carsharing-Agentur(en) richten oder Ausschreibung
Kooperationsmodell mit lokalen Unternehmen vermitteln
Carsharing ausbauen und E-Carsharing-Parkplatze ausweisen (CsgG), da-
bei auch auf eine klare Beschilderung sowie Sichtbarkeit achten (StvVO-No-
velle sorgt fur offizielle Carsharing-Schilder)
> Werbung und Pressearbeit (eine Imagekampagnen erzeugt Aufmerksamkeit)
> ggf. Probefahrten mit Elektrofahrzeugen anbieten
(siehe auch Mafinahme 5.1)
> Prufung, ob weitere Carsharing-Fahrzeuge anstelle der Beschaffung eines
kommunalen Fahrzeugs genutzt werden kénnen, ohne die Nutzungsméglich-
keiten der Birger sowie der eigenen Mitarbeiter zu sehr einzuschranken

e e we

mogliche Hemmnisse

sehr gefestigter Individualverkehr, durch notwendige Buchung fehlende Spontani-
tat

Ressourcen

reservierte Parkplatze fir Carsharing-Fahrzeuge missen zur Verfiigung gestellt
werden, ggf. Investition in Ladeinfrastruktur, ggf. Anschaffung der Fahrzeuge und
der Buchungsplattform

Personalfolgeaufwand

keiner bis 20 Personenarbeitstage, je hach Modell und Betreiber

Bearbeitungszeitraum

ca. 6 — 12 Monate

Kosten

Einmalig: ggf. Anschub | Laufend: sollte sich selbst tragen

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Carsharing kann einen ,Baustein® der Ma3nahme 2.5 ,Aufbau von Mobilitétsstati-
onen bzw. zentralen Mobilitdtshubs* darstellen und beispielweise parallel auch E-
Leihfahrrader (inkl. Lastenrader) angeboten werden.
Fordermoglichkeiten:
> BW-e-Gutschein fir E-Fahrzeuge
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobili-
taet/foerderung-elektromobilitaet/e-fahrzeuge/
> Landesférderung Ladeinfrastruktur (Charge @BW)
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobili-
taet/foerderung-elektromobilitaet/ladeinfrastruktur/

Hinweis: Das Carsharinggesetz (CsgG) ermdglicht Privilegien.

Verantwortlichkeit

Carsharing-Anbieter, ggf. Kommune (bei Beschaffung Fahrzeuge)

Controlling

Indikatorwert: Nutzerzahlen, gefah- Zyklus:
rene Kilometer, Energiemenge anfangs jahrlich
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MafRnahmenprofil zu MalRnahme 2.1

Umsetzungs-
zeitraum

CO2-Einspar-
potenzial

Finanzieller
Aufwand

1 -2 Jahre

im Voraus nicht ab-
schéatzbar, abhangig
davon, ob Fahr-
zeuge abgeschafft
werden, dann hoch

abhéngig von Modell
und Betreiber — mit-
telmaRig bis gering,
sofern kostende-
ckende Beitrage

Umsetzungs-
zeitraum

CO2-Einspar-
potenzial

Finanzieller
Aufwand
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

MaRnahmenbereich 2: Alternative Mobilitat Laufende Nummer: 2.2

Bezeichnung der
MaRnahme:

Attraktivierung Fahrradnutzung

Ziel

Forderung des Radverkehrs durch sicherere Verkehrsflachen sowie Angebote

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Vorhandene Fahrradwege sollten verknupft werden, um somit durchgangige We-

gebeziehungen zu ermdglichen. Ferner sollte sichergestellt sein, dass die Nutzung

vorhandener Wege unproblematisch méglich ist und nicht z. B. durch Hindernisse

wie parkende Autos erschwert wird. Gefahrstellen und Lucken im Wegenetz sollen

beseitigt werden. Durch ein gut ausgebautes Radwegnetz lassen sich wichtige

Knotenpunkte komfortabel erreichen, was wiederum dazu beitragt, den motorisier-

ten Individualverkehr zu ersetzten.

Es sollen Schritte unternommen werden, um die Fahrradnutzung zu férdern. Hier-

fur gibt es beispielsweise folgende Mdglichkeiten:

> Fahrradwegeausbau (Erweiterung / Neubau)

> Fahrradstellplatze (sicheren und komfortable Abstellméglichkeiten mit bspw.
Diebstahl-, Vandalismus- und Witterungsschutz) (siehe auch MaRnahme 1.2)

> Bike + Ride-Anlagen mit Anschluss an OV / Umsteigepunkte (diebstahl- und
wettergeschitzt aufgrund oft langer Standzeiten sowie Beleuchtung)

> Aufbau von E-Bike-Ladestationen (siehe auch MaRnahme 1.2)

> Angebotsinformationen z. B. Tipps zur Fahrradnutzung fur alle Lebenslagen

beispielsweise mittels Infobroschiire oder ggf. Fahrrad-App (bei kleineren

Kommunen z. B. auf Kreisebene)

Informationsbroschiiren fir Neubirger (Neublrgerpakete)

ausreichende Fahrbahnbreite, um Kollisionen zu verhindern

Ubersichtlichkeit erhéhen (Gefahren vermeiden)

Orientierung verbessern (Beschilderung, Bodenmarkierungen etc.)

fahrradfreundliche Verkehrsfuhrung

Verkehrssicherheit (Tempo 30)

Beleuchtung von Radwegen

deutliche Beschilderung und (Fahrbahn-)Markierung zur klaren Wegweisung

Unterstiitzung der Fahrradfreundlichkeit im schulischen Umfeld

Angebot von E-Leihfahrrad-Stationen inkl. Lastenrédern (siehe auch MaR-

nahme 2.5)

L L

Ausgangssituation

Der Radverkehr hat in der Gemeinde Teningen aufgrund der verteilten Siedlungs-
struktur hohes Potential. Touristische Wege sind in der Regel gut erschlossen. Es
ist zu prifen, in wie weit vorhandene Wege einer Alltagsnutzung Genige tun und
Gefahrenstellen vermeiden werden kdnnen. Im Rahmen des Workshop Mobilitéat
und Verkehr sowie der Umfrage zum Thema Carsharing zeigte sich auch ein ge-
wisses Sharing-Interesse. Hier wurde u. a. der Wunsch nach E-Leihfahrrad-Stati-
onen (inkl. Lastenradern) deutlich. 2019 nahm die Gemeinde Teningen zum zwei-
ten Mal am bundesweiten Projekt ,Stadtradeln® teil.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Bestandsaufnahme des vorhandenen Radwegenetzes und Abstellanlagen

> Vor-Ort-Termine mit den Nutzerinnen und Nutzern

> Lokalisierung bestehender Gefahrenpunkte und Liicken (bei Wegen, Beschil-
derung, Abstellmdglichkeiten etc.)

> ggf. Erweiterung des bestehenden Kartenangebots (online Verfiigbarkeit,
Steigungsangaben, Routing)

> Erarbeitung eines Prioritaten- und MaRnahmenplans

> Umsetzung identifizierter MalBhahmen

> ggf. Aufbau eines (E-)Fahrrad-Verleihsystems

mogliche Hemmnisse

Kosten, langwierige Planungen

Ressourcen

Planungskosten, Kosten fir die Erstellung

Personalfolgeaufwand

Pflege und Instandhaltung der Wege

Bearbeitungszeitraum ca. 1 -2 Jahre
Einmalig: Laufend:

Kosten abhangig von der jeweiligen MafR3- beispielsweise Pflege und Instandhal-
nahme tung
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Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Fortsetzung zu MalBnahme 2.2

An bestimmten Stellen kénnen auch schon einfach MaBnahmen helfen (z. B. Que-
rungshilfen, ruhenden Verkehr reglementieren).

Es ist bei der Umsetzung zu beriicksichtigen, dass sich die Anforderungen an
Radwege fir tagliche Erledigungen und Wegstrecken zum Teil erheblich von de-
nen touristisch ausgerichteter Radwegenetze unterscheiden. Kritisch zu sehen
sind hierbei vor allem gréRere Umwege insbesondere, wenn diese mit zusétzli-
chen Anforderungen durch die Topografie oder durch eine Streckenfiihrung weit
ab der Uiblichen Wege verbunden sind.

Um das Thema (Elektro)Fahrradnutzung zu attraktiveren kdnnen beispielweise
auch (Stadt)Fuhrungen mit (Elektro)Fahrradern angeboten werden, welche durch
Elektromobilitdtsthemen ergénzt werden.

Hinweis:
RadROUTENPLANER Baden-Wiurttemberg
[Online] https://www.radroutenplaner-bw.de/de

Leitfaden Bike + Ride:
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Da-
teien/Broschuren/Rad_Bike-Ride_Leitfaden_191115.pdf

Fordermoglichkeiten:

Die Verbesserung des Radverkehrs wird als investiver Férderschwerpunkt ber

die Kommunalrichtlinie unter dem Stichwort ,Nachhaltige Mobilitat* geférdert.

[Online] https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie

> Einrichtung von Wegweisungssystemen fur den Alltagsradverkehr,

»  Errichtung von Radverkehrsanlagen wie Radfahrstreifen, Schutzstreifen,
Fahrradstraen oder Liickenschlissen im Radewegenetz,

> Bau neuer Wege fiir den Radverkehr,

> hocheffiziente Beleuchtung fiir bestehende oder geférderte Wege fiir den

Anmerkungen/ Bei- Radverkehr,
spiele/ Fordermdoglich- > Umgestaltung von Radverkehrsanlagen und Knotenpunkten,
keiten/ Hinweise > Errichtung frei zuganglicher Radabstellanlagen,
> Errichtung und Einrichtung von diebstahl- und witterungsgeschutzten Fahr-
radparkhausern,

> Technische MaRnahmen zur Einfihrung von ,griinen Wellen* fir den Rad-
und FuRverkehr

Zudem besteht fir Kommunen in Baden-Wirttemberg die Mdglichkeit finanzielle
Unterstltzung im Rahmen des Férderprogramms Rad- und FuRRverkehrsinfra-
struktur nach dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) fur
beispielsweise Bike + Ride-Stellplatze zu erhalten.

Dariiber hinaus findet jahrlich im Zeitraum vom 1. Mai bis 30. September das
STADRADELN statt. [Online] https://www.stadtradeln.de/anmelden

Das Land Baden-Wirttemberg férdert Kommunen, die an dem Wettbewerb teil-
nehmen mit bis zu 100% (finanzielle Férderung durch die Initiative RadKULTUR
des Verkehrsministeriums Baden-Wurttemberg).

Weitere Férdermdglichkeiten:
> Pedelecs fiir Verleihstationen in o6ffentlichen Verleihsystemen an OPNV-Hal-
tepunkten
[Online] https://ivm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15750
> E-Lastenrader
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15754
> Errichtung verkehrsmittelibergreifender Mobilitatsstationen
[Online] https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie
> Sharing-E-Roller
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15756

Uberblicksseite:
Grundinformationen fiir Lastenréader und Lastenpedelecs unter
[Online] https://www.cargobike.jetzt/

Verantwortlichkeit Abteilung fiir StraBenbau, Bauamt
Controllin Indikatorwert: Zyklus:
9 Modal Split Modal Split alle 3 — 5 Jahre
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MafRnahmenprofil zu MalRnahme 2.2

3 -4 Jahre B

Umsetzungs- (abhangig von MaR-

zeitraum nahme und Aus- UmSﬁtzungs- |
gangszustand) Zelraum

ca. 150 g je vermie-
denem MIV km,| CO2-Einspar- |

COz-Einspar-

otenzial wenn dadurch Pkw potenzial
p ersetzt wird nahezu |

100 % ) )

Finanzieller |

Finanzieller abhangig von - der Aufwand

MaRnahme, mit For- i i \ | j
Aufwand d itteImAR

erung mittelméaRig 0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 2: Alternative Mobilitat

Bezeichnung der
MaRnahme:

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Laufende Nummer: 2.3

Attraktivierung des OPNV

Ziel

Forderung des OPNV, Steigerung der Nutzerzahlen

Zielgruppe

Burgerinnen und Birger, Pendlerinnen und Pendler, Touristen

Kurzbeschreibung

Es sollen Schritte unternommen werden, um die Nutzung des OPNV anzuregen.

Hierzu zahlen beispielswiese:

> Schnuppertickets

> Foérderung von Jobtickets

> kirzere Taktzeiten vor allem auch in den Nebenzeiten

> Abstimmung der Fahrplane der unterschiedlichen Verkehrsmittel

> Optimierung der Park + Ride Mdglichkeiten — auch fur Fahrradnutzer (La-
destationen E-Bikes, Abdeckung der ,letzten Meile®)

> Integration der Verkehrssysteme

> Vereinfachte Verkniipfung Fahrrad und OPNV (Abstellplatze, barrierefreie
Infrastruktur, Fahrradmitnahme, Tarife und Informationen)

»  Bereitstellung von IKT-Angeboten zur Informationslieferung (Fahrplane, Mo-
bilitatsketten (Anschlussmobilitat), Sharing-Anbieter etc.)

> ,Neublrgerpakete®

> Imagekampagnen

> Erganzung durch elektromobile Angebote (E-Carsharing, E-Bikesharing)

> WLAN-Hotspots in Ziigen des OPNV

Ausgangssituation

In Teningen besteht Zugang zur Rheintalbahn Uber die Haltepunkte Teningen-
Mundingen und Kéndringen sowie zur Kaiserstuhlbahn mit Haltepunkt Nimburg.
Die Kommune ist ansonsten bei der Anbindung an das tberdértliche Netz auf Bus-
verbindungen angewiesen.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Prufung von Verbesserungsmdglichkeiten

> Kosten-Nutzenabwégung in Kooperation mit Verkehrstragern und Landkreis
> Fordermdglichkeiten priifen

> Umsetzungen soweit moglich

> Ausarbeitung eines Aktionsplans fur Marketing und Nutzungskampagnen

»  Start der Kampagnen

mogliche Hemmnisse

Kosten der Umsetzung der Vorschlage, fehlende Handlungsoptionen

Ressourcen

Priifung und Planungsarbeiten

Personalfolgeaufwand

ca. 10 — 20 Tage je Jahr

Bearbeitungszeitraum

ca.1-2Jahr

Kosten

Einmalig: Laufend:
gof. Konzepterstellung gof. héhere Pauschalzahlungen

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Gerade im landlichen Raum ist die Verdichtung des Takts oft mit erheblichen Kos-
ten verbunden. Erfolge werden in diesen Bereichen vor allem in der Verknipfung
der einzelnen Verkehrssysteme und der Ausschépfung neuer Moglichkeiten ge-
sehen. Wegen der Verteilung der Kommune — beispielsweise auf unterschiedliche
Ortsgebiete — gilt es das Augenmerk auch auf die Uberbriickung ,der letzten Meile®
zu legen. Hier kdnnen Fahrradwege, Lademdglichkeiten fir E-Bikes und ge-
schiitzte Stellplatze (Fahrradboxen) wichtige Unterstiitzung leisten. Auch die Ein-
bindung von Fahrdiensten stellt eine gute Option dar.

Um die Attraktivitat des OPNV zu steigern, kann auch die Griindung eines OPNV-
Netzwerks/-Arbeitskreises hilfreich sein, in dem Hemmnisse und Handlungsmog-
lichkeiten identifiziert und Lésungsvorschléage erarbeitet werden. Auf diese Weise
lassen sich Weichen beispielweise fur eine elektrische Zukunft stellen.

Fordermoglichkeiten:

Zur Férderung des Offentlichen Personen-Nahverkehrs (OPNV) gibt es nach dem

Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) Zuschiisse zu

> Busbahnhofen,

> Park + Ride-Anlagen,

> Bike + Ride-Anlagen,

> Betriebsleitsystemen fiir die Anschlusssicherung zwischen &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und fur

> Fahrgastinformation.

Version 1.1

19.10.2020 301




Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Fortsetzung zu MalBnahme 2.3

Verantwortlichkeit Verwaltung, Verkehrstréager, Landkreis
Indikatorwert: Zyklus:
Controlling Nutzerzahlen, Auslastung der Busse / | jahrlich
Dienste
Maflnahmenprofil
3 -4 Jahre -
Umsetzungs- (abhéngig von Maf3-
zeitraum nahme und Aus-| Umsetzungs- |
gangszustand) zeitraum

CO:-Einspar- abhangig von den | CO2-Einspar- |

potenzial vermieden MIV km potenzial
mittelmanig Finanzieller |

Finanzieller (abhéngig von MaR- Aufwand

Aufwand nahme, Ausgangs- | | . | .
zustand und Forder- 0 1 ) 5 A .
moglichkeit)
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MaRnahmenbereich 2: Alternative Mobilitat

Bezeichnung der
MaRnahme:

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Laufende Nummer: 2.4

Initilerung ehrenamtlich getragener Mobilitdtsangebote

Ziel

SchlieRBung von Liicken im OPNV, Verbesserung des Angebots (,Menschen &
Orte verbinden®)

Zielgruppe

Burgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Gerade im landlichen Raum gibt es oft Angebotsliicken im OPNV. Diese Liicken-
sollen durch ehrenamtlich getragene Mobilititsangebote wie Blrgerbusse bzw.
Burgerrufautos reduziert werden. Eine gemeinsame Initiierung hilft, die Kréafte zu
biindeln, die Kosten zu teilen und Synergien zu schaffen.

Ausgangssituation

Die Ergebnisse aus dem Workshop Mobilitat und Verkehr zeigen, dass sich die
Burgerinnen und Birger eine SchlielRung der Mobilitatslicken wiinschen.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

Liicken im OPNYV identifizieren

Nutzergruppen definieren (z. B. Senioren)

Fahrplan festlegen (z. B. mithilfe Planungstool ,S.RufMobil“)

Helferinnen und Helfer finden, z. B. ehrenamtlich tatige Birgerinnen und Bir-
ger als Birgerbusfahrer

Finanzierung klaren (Férderung, Sponsoring, Werbeeinnahmen, etc.)
Investoren und Sponsoren akquirieren

Anforderungen an den Birgerbus definieren (z. B. Barrierefreiheit)
Rechtspersonlichkeit klaren (Birgerbusverein, bestehender Verein als Tra-
ger oder Kommune als Trager)

Versicherungsfragen klaren

evtl. weitere Kommunen einbinden

Fahrzeug anschaffen

Offentlichkeitsarbeit

regelmafige Fahrertreffen, um aufkommende Fragen zu klaren

Schulung neuer ehrenamtlicher Fahrer

o e w o e

v w W o w

mogliche Hemmnisse

fehlende freiwillige ehrenamtliche Fahrerinnen und Fahrer

Ressourcen

Personal fur Koordinierung, ggf. Kosten der Fahrzeuganschaffung, Fihrerschein
zur Fahrgastbeférderung fur die Fahrerinnen und Fahrer

Personalfolgeaufwand

wenn von Kommune koordiniert, etwa 1 Stunde Zeitaufwand pro Woche

Bearbeitungszeitraum

1 -2 Jahre

Kosten

Einmalig: Laufend:
Anschaffungskosten Betriebs- und Instandhaltungskosten
kosten Bus

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Ein funktionierendes System setzt viele engagierte ehrenamtliche Personen vo-
raus. Birgerbusse eignen sich auch fiir die Verbindung zwischen Nachbargemein-
den.

Hinweise Biirgerbus:

> Grundprinzip ,Birger fahren fur Birger®

> Einsatz kleiner Fahrzeuge (maximal acht Fahrgastplatze), die mit einem
Pkw-Fuhrerschein gefahren werden kénnen

> Voraussetzung Fahrer: Ortskenntnis

> meist feste Fahrrouten (Burgerbus), ansonsten ggf. Burgerrufauto

> wichtige Kundengruppe: Senioren

Fordermoglichkeiten:

das Land BW unterstitzt Birgerbusse

> Fahrzeugférderung von Kleinbussen (8 Fahrgastplatze) mit bis zu 35.000 €
(Voraussetzungen beachten)

> Forderung Kosten ,Fiihrerschein zur Fahrgastbeférderung®

) Férderung fir alternative Antriebe im OPNV

Informationen dazu unter

> Ministerium fur Verkehr Baden-Wiurttemberg
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/bus-und-
bahn/buergerbusse/

> Praxisleitfaden, Ausgabe 2020 | 3. Auflage
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/buer-
gerbusse-in-fahrt-bringen-praxisleitfaden/
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Fortsetzung zu MaBnahme 2.4

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Beratungsgutschein ,gut beraten®

Fir zivilgesellschaftliche Initiativen besteht die Moglichkeit sich Uber das Férder-
programm ,gut beraten!” Unterstiitzung vom Land Baden-Wirttemberg in Form
von Beratungsgutscheinen (bis zu 4.000 € pro Projekt) zu holen.

[Online] https://mir.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mir/intern/da-
teien/publikationen/Gut-beraten_Flyer.pdf

BW-e-Gutschein fiir E-Fahrzeuge
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/fo-
erderung-elektromobilitaet/e-fahrzeuge/

Forderprogramm Verwaltungskostenpauschale:

Seit 2018 erhalten die Betreiber von Birgerbussen und Blrgerrufautos eine Lan-

desférderung von bis zu 1.500 €jahrlich fur:

> Werbung und Offentlichkeitsarbeit

> Gebuhren, Verwaltungs- und Sachkosten

> Vorbereitung und Durchfiihrung von Versammlungen und anderen Veranstal-
tungen einschlieRlich Ehrungen

> Arztliche Untersuchungen, Schulungen und Fortbildungen

[Online] https://www.buergerbus-bw.de/fileadmin/nvbw/Dokumente/2018_Richtli-

nie_Verwaltungskostenpauschale_ehrenamtliche_Verkehre.pdf

Beispiele:
> Beim Projekt ,Spurwechsel” handelt es sich um ein interkommunales Projekt
fur Elektromobilitét der drei Nachbargemeinden Niedereschach, Dauchingen
und DeiR3lingen. Dabei stellt jede der drei Gemeinden je ein Elektrofahrzeug
zur Verfligung, dass entweder von den Birgerinnen und Blrgern gemietet
werden oder in Form eines ehrenamtlichen, kostenlosen Fahrdienstes in An-
spruch genommen werden kann.
In der Zwischenzeit haben sich den drei Kommunen sogar flnf weitere ange-
schlossen.
Ablauf:
+ Blrger meldet sich
« Koordinierung im Rathaus
*  Fahrer wird informiert
« 1 Werktag vergeht
< Birger wird abgeholt und gefahren
[Online] https://www.jetzt-spurwechseln.de/
> E-Blrgerauto ,Rechi” (Nissan e-NV200) (Gemeinde Rechberghausen im
Landkreis Goppingen) seit September 2014
« Ortsgebiet Rechberghausen
* Montag-Freitag, 8:00 — 18:00 Uhr
« telefonische Anmeldung am vorherigen Werktag direkt beim Fahrer
«  Kosten 1,50 €/Ticket bzw. 22 €/30 Tickets
[Online] https://www.rechberghausen.de/index.php?id=316
> ,e-Fahrdienst Boxberg“
ehrenamtlicher Fahrdienst durch den Verein Wir verbinden Boxberg e.V.
« Stadtgebiet Boxberg
* Montag-Freitag, 8:00 — 18:00 Uhr
» telefonische Anmeldung im Rathaus zwischen 8:00 - 12:00 Uhr
«  Kosten 1 € - 1,50 €, Kinder unter 6 Jahren kostenlos
[Online] http://ww.wir-verbinden-boxberg.de/

Anmerkung:
Personenbeftérderungsrecht/-gesetz beachten

Hinweise:

> Elektrobus der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg (NVBW) kos-
tenlos ausleihbar
[Online] https://www.buergerbus-bw.de/projekte/ebuergerbus/

> weitere Informationen zu Birgerbus Baden-Wirttemberg (NVBW) unter
[Online] https://www.buergerbus-bw.de/

Verantwortlichkeit

Verwaltung

Controlling

Indikatorwert: Nutzerzahlen | Zyklus: anfangs halbjahrlich
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MafRnahmenprofil zu MalRnahme 2.4

Umsetzungs- | .. 3 janre Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
. CO2-Einspar-
CO2-Einspar- - .
potenzial schwer abschatzbar potenzial
Finanzieller
Finanzieller mit Férderung mittel- Aufwand
Aufwand maRig — sonst hoch : : : : g
0 1 2 3 4 5
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

MaRnahmenbereich 2: Alternative Mobilitat

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 2.5

Aufbau von Mobilitdtsstationen bzw. zentralen Mobilitatshubs

Starkung multimodaler Mobilitatsketten wie Ful3-, Radverkehr, Carsharing und
OPNV bzw. Aufbau von zentralen Punkten im Ortskern, welche Einkaufs- und Auf-
enthaltsmdglichkeiten und verschiedenen Mobilitdtsangebote miteinander verbin-

Ziel den. Dies soll zur Reduktion von Fahrten im motorisierten Individualverkehr bei-
tragen, Kfz uberfliissig und 6ffentlichen Raum frei machen sowie den Umstieg auf
nachhaltige Mobilitat und E-Mobilitat fordern.

Zielgruppe Birgerinnen und Birger, Pendlerinnen und Pendler, Touristen

Kurzbeschreibung

Verkniipfung verschiedener Verkehrsangebote an einem Ort durch Errichtung von
Mobilitatsstationen / zentralen Hubs zur Verbesserung der Anschlussmobilitat.
Dadurch kénnen verschiedenen Angebote geblindelt und gut sichtbar in der Kom-
mune verankert werden. Wichtig ist dabei eine gewisse Zentralitat der Mobilitats-
station / Hubs sowie die Anbindung an den OPNV.

Mobilitatsstationen / Hubs verfiigen beispielsweise Uber die Méglichkeit:

> Fahrrader und Pedelecs sicher und trocken abzustellen,

> Fahrzeuge von Sharing-Anbietern zu nutzen,

> Elektrofahrzeuge zu laden,

> gut getaktet in den OPNV umzusteigen

Ausgangssituation

Bisher ist keine Mobilitatstation in der Kommune vorhanden. Es werden nur ein-
zelne Bausteine wie beispielweise E-Carsharing angeboten.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

»  Standortsuche (Bahnhofe, OPNV-Haltestellen, neue Quartiere, Ortskern etc.)

»  Initiieren von Kooperation mit Dienstleistern (Carsharing, Bikesharing, Las-
tenrader etc.)

> ggf. Bauordnungsrecht und Planungsrecht beachten (selbststandige bauliche
Anlage)

> Fordermdglichkeiten beriicksichtigen

> Umsetzung

»  Offentlichkeitsarbeit

> Uberpriifung der tatséchlichen Nutzung

mogliche Hemmnisse

Bequemlichkeit, nur schwer Verzicht auf das eigene Fahrzeug

Ressourcen

hoher Planungs- und Organisationsaufwand, Bereitstellung und Herrichtung der
Standorte

Personalfolgeaufwand

Pflege und Wartung der Anlagen, wenn nicht durch externen Betreiber

Bearbeitungszeitraum

Aufbau ca. 2 Jahre

Kosten

Laufend:
Instandhaltungs-, Erweiterungs- und/
oder Riickbaukosten

Einmalig:
abhéngig von der modularen Bauweise
der Mobilitatstationen

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Mobilitatsketten lassen sich beispielsweise durch folgende Aktivitéten starken:

> Park + Ride mit Ladestationen

> Optimierung der Park + Ride Mdglichkeiten auch im Hinblick auf Fahrradnut-
zer (Ladestationen E-Bikes, Abdeckung der ,letzten Meile®)

> Anbindung von z. B. E-Carsharing-Angeboten sowie Pedelec-Verleihstatio-
nen bzw. (E-)Lastenradern an Mobilitdtsschnittstellen

» multimodale Mobilitatskarte zur Nutzung und Abrechnung unterschiedlicher
Verkehrsangebote wie OPNV, Carsharing, Fahrradverleih etc. und dadurch
leichterer Umstieg auf emissionsarme Verkehrstrager (siehe Mal3nahme 2.9)

> mobile Vernetzung.

Die notwendigen bzw. gewlinschten Angebote einer Mobilitatstation / eines zent-
ralen Hubs kénnen sich von Kommune zu Kommune sowie von Standort zu Stand-
ort unterscheiden.

Beispiel:

Mobilitatsstation Offenburg | [Online] https://mobil-in-offenburg.de/

An den Mobilitatsstationen stehen verschiedene Verkehrsmittel wie Carsharing,
Pedelecs, konventionelle Fahrrader und teilweise Lastenrader als 6ffentliches Ver-
leih-System in engem Zusammenhang mit Haltestellen und Haltepunkten der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel (Zug, S-Bahn und Bus) zur Verfiigung.
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Fortsetzung zu MalBnahme 2.5

Fordermoglichkeiten priifen:
»  Pedelecs fiir Verleihstationen in 6ffentlichen Verleihsystemen an OPNV-Hal-
tepunkten
[Online] https://ivm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15750
> E-Lastenréder
[Online] https://ivm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15754
»  Errichtung verkehrsmittelibergreifender Mobilitatsstationen
Anmerkungen/ Bei- [Online] https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie
spielel Fardermaglich. » BW-e-Gutschein fiir E-Fahrzeuge
keiten/ Hinweise [Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobili-
taet/foerderung-elektromobilitaet/e-fahrzeuge/
> Sharing-E-Roller
[Online] https://ivm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15756

Hinweis:

Stellt die Mobilitatsstation eine bauliche Anlage dar, dann sind Bauordnungsrecht
sowie Planungsrecht zu beachten. Elektromobilitatsgesetz (EmoG) und Carsha-
ringgesetz (CsgG) ermoglichen Privilegien.

Nahverkehrsplanung, Verkehrsverbund, Dienstleister z. B. Carsharing-An-

Verantwortlichkeit

bieter
Controllin Indikatorwert: Zyklus:
9 Nutzerzahlen anfangs halbjahrlich, dauerhatft jahrlich
MaRnahmenprofil
Umsetzungs- 15 _ 14 japre Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum
. CO2-Einspar-

COzEinspar- | 55 _ g5 potenzial |
potenzial

Finanzieller |
Finanzieller hoch Aufwand
Aufwand : : : : g

0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 2: Alternative Mobilitat

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 2.6

Einfuhrung einer Mitfahrzentrale

Ziel

Einrichtung und Etablierung eines Mitfahrangebots in der Kommune, um Fahr-
zeuge im Individualverkehr stérker auszulasten.

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger, Verwaltungen, Unternehmen

Kurzbeschreibung

Durch die Einflhrung einer Mitfahrzentrale ist es moglich, Fahrzeuge starker aus-
zulasten und einzelne Fahrten zu vermeiden. Uber eine Internetplattform werden
LFahrtanbieter” und ,Mitfahrer” zusammengebracht.

Durch die Verbindung mit Smartphone-Applikationen wird die Akzeptanz innerhalb
der Nutzergemeinschaft groRer, da die Méglichkeit besteht, sich mobil tber Ange-
bote zu informieren.

Ausgangssituation

Sehr viel Individualverkehr, da der Fahrplan des OPNV nicht passt oder alles zu
mihselig ist.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

Analyse bereits vorhandener Angebote

Angebote Uber die Erstellung und Wartung des Internetportals einholen
Birger Uber die Einfihrung einer Mitfahrzentrale informieren
Nutzerverhalten und gefahrene Kilometer dokumentieren (evtl. tber Internet-
plattform mdoglich)

R

mogliche Hemmnisse

rechtliche Bedenken, Tragheit und Bequemlichkeit

Ressourcen

Planung, Aufbau und Betrieb der Plattform

Personalfolgeaufwand

ca. 15 Personenarbeitstage

Bearbeitungszeitraum

ca. 4 — 6 Monate

Kosten

Einmalig: Laufend:
Aufbau der Plattform Pflege und Unterhalt fiir die Plattform

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Eine besonders hohe Akzeptanz lasst sich an Stellen erzielen, an denen mehrere
Menschen zur gleichen Zeit fahren. Deshalb wird ein Schwerpunkt in Verwaltun-
gen und Schulen aber auch in Industriegebieten (Schichtwechsel) gesehen.

Es ist zu prufen ob Sponsoring in Frage kommt und ob die Kosten fir den Betrieb
auf die Nutzerinnen und Nutzer umzulegen sind.

Beispiele:

Beispiele sind Mitfahr-App's wie blablacar, die Mitfahrzentrale ,MiFaZ* oder die
regional adaptierbare Ldsung von Siobra (HORI-MIT-App, HUSCH-App).
HUSCH-App: Anhalter- und Zusteigesystem ,HUSCH®, App-Kosten ca.3.000 €,
Folgekosten fir die App ca. 1.200 €/Jahr

[Online] http://www.husch.mobi/

Verantwortlichkeit

Klimaschutzmanagement

Controlling

Indikatorwert:
Nutzerzahlen, Anzahl der Fahrten

Zyklus:
jahrlich

MaRnahmenprofil

Umsetzungs- [

zeitraum 1-2Jahre Umsetzungs-

zeitraum
E; _ ca. 150 g je vermie- | CO2-Einspar-

C(())tzerlli:i\:ipar denem Kilometer mit potenzigl

s dem eigenen Pkw
geringe  Investition Finanzieller

Finanzieller bel  gemeinsamer Aufwand

Aufwand App mit anderen . . . . .
Kommunen, ansons- 0 1 2 3 4 5
ten mittelmaRig
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MaRnahmenbereich 2: Alternative Mobilitat

Bezeichnung der
MaRnahme:

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Laufende Nummer: 2.7

Park + Ride-Flachen ausbauen bzw.
Park + Mitnahme-Flachen einrichten

Ziel

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs (MIV), Starkung intermodaler We-
geketten, Umlenkung/Verlagern des Verkehrs

Zielgruppe

Ein-/Auspendlerinnen und -pendler

Kurzbeschreibung

Um das individuelle Verkehrsaufkommen zu reduzieren, sollen weitere
Park + Ride-Flachen als Verknuipfungspunkte zwischen MIV und OPNV geschaf-
fen und die Bildung von Fahrgemeinschaften durch Stellflachen an entsprechen-
den Schwerpunkten unterstiitzt werden.

Ausgangssituation

Eingetragene Park + Ride-Platze gibt es in Teningen nicht. An der A5 Teningen
auf der Zufahrt Uber die L 114/K 5140 zwischen Bahlingen und Teningen stehen
65 Parken + Mitfahren-Stellplatze zur Verfuigung, die an das Gemeindegebiet
grenzen. An der Haltestelle Rohrlache Teningen soll ein neuer Park + Ride-Park-
platz entstehen.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Bestandsaufnahme vorhandener und Identifizierung neuer, potenzieller
P + R-bzw. P + M-Standorte

> Kapazitatsermittlung moglicher Erweiterungen

> Klarung von Eigentumsfragen zur Planumsetzung

> Ausstattung mit Ladeinfrastruktur

mogliche Hemmnisse

fehlende Rechte an Flacheneigentum, Kosten der Einrichtung und Pflege

Ressourcen Planung und ggf. Flachenerwerb

Personalfolgeaufwand Pflegaufwand

Bearbeitungszeitraum 1 -2 Jahre

Kosten Einmalig: . Laufend:
Flachen und Herrichtung Pflege

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdglich-
keiten/ Hinweise

Auch bei diesen Stellflachen sind die Fahrradfahrer in der Zubringung zu beriick-
sichtigen. Durch zusétzliche Angebote wie Wetterschutz oder Ladepunkte fir E-
Bikes und E-Autos lasst sich die Attraktivitat des Angebots weiter steigern.

Hier ist allerdings darauf zu achten, dass aufgrund der vorrangig von Pendlern
genutzten Stellplatze und der damit verbundenen léangeren Standzeiten geringe
Ladeleistungen ausreichend sind.

Fordermoglichkeit:

Zur Forderung des Offentlichen Personen-Nahverkehrs (OPNV) gibt es nach dem
Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) Zuschisse fir Park +
Ride-Anlagen.

Verantwortlichkeit

Klimaschutzmanagement, Bauamt, Verkehrsplanung

Controlling

Indikatorwert:
Nutzerzahlen, Modal Split

Zyklus:
Nutzerzahlen jahrlich,
Modal Split alle 3 — 5 Jahre

MaRnahmenprofil

Umsetzungs- 5 _ 4 5.0 Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum
= ) ca. 150 g je vermie- | CO2-Einspar-

Cg)t:rl‘i:i':par denem Kilometer mit potenzial |
P dem eigenen Pkw i

Finanzieller |
Finanzieller hoch Aufwand
Aufwand ! ! ! L J

0 1 2 3 4 5
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

MaRnahmenbereich 2: Alternative Mobilitat Laufende Nummer: 2.8

Bezeichnung der
MaRnahme:

Umstellung des OPNV auf emissionsarme Antriebe

Méglichst ziigige Umstellung des OPNV auf emissionsarme Antriebe, mittelfristig
sind Antriebe, die regenerativen Energien nutzen (z. B. Elektroantriebe) anzustre-

Ziel ben. Eine Elektrifizierung beispielsweise der Busflotte besitzt hohes 6kologisches
Potenzial.
Zielgruppe Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund

Kurzbeschreibung

Zur Reduzierung des CO2z-AusstoRes sollen im Bereich des OPNV bei der Neu-
anschaffung von Fahrzeugen emissionsarme bzw. lokal emissionsfreie Antriebs-
arten bevorzugt werden. Auf langere Sicht sollten alle Antriebe auf die Nutzung
erneuerbare Energien umgestellt werden. Hierbei sind die technischen wie wirt-
schaftlichen Entwicklungen zu beachten und kontinuierlich zu bewerten.

Ausgangssituation

Im 6ffentlichen Personennahverkehr fand die Elektrifizierung der Kaiserstuhlbahn-
Ost im Jahr 2017 und 2018 statt. Die Reichweiten reiner Elektrobusse sind noch
relativ begrenzt. Daher kommen aktuell haufig nur bestimmte Strecken (z. B. Buir-
gerbuslinien, Rufbusse, o. a. in Frage). Die hohen Anschaffungskosten lassen
sich ggf. durch gemeinsame Beschaffungen und Fordergelder dampfen.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> ggf. Griindung eines Arbeitskreises (kommunale Vertreter, Verkehrsunter-
nehmen, Investoren, etc.), welcher die MaRnahme diskutiert und konzipiert
»  Entwicklung einer gemeinsamen Strategie zur Umstellung des OPNV, z. B.

« ldentifizierung des Fahrzeugbestandes innerhalb des Verkehrsverbun-
des

» Analyse des Elektrifizierungspotenzials durch beispielsweise Prifung
der Strecke hinsichtlich notwendiger baulicher Veranderungen, notwen-
digem Strombedarf etc.

* Analyse des (Lade)Infrastrukturbedarfs, Festlegung des Standorts und
Prifung der (netz)technischen Umsetzbarkeit (ggf. Nutzung EE-Ener-
gien/BHKW inkl. Speicher)

» ldentifizierung des verfligbaren Angebots auf dem Markt

» Eruierung der gemeinschaftlich moglichen Zeitrdume zum gemeinsamen
Fahrzeugerwerb

» gof. Investoren und Sponsoren akquirieren

» Richtlinien entwickeln und entsprechende Ausschreibungen abstimmen

* Benennung eines zusténdigen Ansprechpartners

« Recherche zu Finanzierungsmdglichkeiten (z. B. Férderungen)

« Bereitstellung von Informationen zu Férdermdglichkeiten an die Betrei-
ber

+  L,Awareness-Kampagne“, um Aufmerksamkeit zu erregen

» Durchfuhrung des Vergabeverfahrens (Beschaffung Bus und Infrastruk-
tur)

« Bereitstellung von Hintergrundinformationen fir die Birgerinnen und
Burger zur Akzeptanzsteigerung (Plakate an Haltestellen, Bildschirme
im Bus etc.)

« Verankerung der Beschaffung von E-Bussen (Verstetigung)

> Kooperationen mit umliegenden Kommunen bieten sich an, um Erfahrungen
auszutauschen bzw. Projekte gemeinsam zu entwickeln.

mogliche Hemmnisse

begrenzte Reichweiten, Kosten, Partikularinteressen der einzelnen Linienbetrei-
ber

Ressourcen

ca. 20 — 30 Personentage

Personalfolgeaufwand

ca. 10 Tage (beispielweise fir Netzwerkpflege)

Bearbeitungszeitraum

ca. 1 Jahr (inklusive Bearbeitung und Riickmeldungen)

Kosten

Einmalig: Laufend:
Personalkosten gof. Personalkosten
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Fortsetzung zu MalRnahme 2.8

Durch die erheblich veranderten Fahrzeugeigenschaften ist mit Zurlickhaltung bei
den Betreibern zu rechnen. Ggf. ist daher eine anfangliche Unterstiitzung in Pro-
jektform (Pilotprojekte) notwendig. Durch Pilotprojekte kdnnen auch erste Erfah-
rungen mit Elektrobussen hinsichtlich Alltagstauglichkeit, Reichweite und Ladever-
halten erprobt werden — bevorzugt auf verschiedenen Testrecken.

Ebenso wie bei den E-Pkw lassen sich die derzeit h6heren Anschaffungskosten
hauptséachlich auf die noch hohen Batteriekosten zuriickfiihren. Eine Reduktion
der Batteriekosten in den kommenden Jahren wird erwartet.

Beispiel:

In Baiersbronn wird der OPNV durch einen ,e-mobilen Gemeindebus* ergénzt.
Dadurch sollen Liicken im OPNV und anderen Verkehrsangeboten geschlossen
werden. Der umgebaute, vollelektrische Bus mit 20 Sitzen ist barrierefrei und auf
funf Linien im privatwirtschaftlichen Linienbetrieb unterwegs.

[Online] https://www.baiersbronn.de/de-de/service/anreise/e-bus

Fordermoglichkeiten:

> Bundesférderung Elektromobilitat vor Ort: Beschaffung Bus und Infrastruktur
Aktive Hersteller in der BMVI-Férderung: z. B. EvoBus, Solaris, Sileo, E-
busco, VDL, Heuliez | [Online] https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Dos-
sier/Elektromobilitaet/topthema02-foerderprogramm-zur-elektromobili-

Anmerkungen/ Bei- taet.html
spiele/ Fordermoglich- > Bundesférderung E-Bus
keiten/ Hinweise [Online] https://www.bmu.de/themen/luft-laerm-verkehr/verkehr/elektromobili-

taet/bmu-foerderprogramm/foerderung-von-elektrobussen/
> Landesférderung E-Bus
[Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15751

Marktiibersicht Busse im OPNV: Marktiibersicht Fahrzeuge und Infrastruktur —
Begleitforschung Bus (06.09.2020) | [Online] https://www.starterset-elektromobili-
tat.de/content/3-Infothek/2-Publikationen/6-marktuebersicht-busse-im-
oepnv/marktubersicht-busse-190906.pdf

Hinweis: Es besteht gesetzliches Handlungspotenzial, da derzeit fir Elektro-
busse — im Gegensatz zu Schienenbahnen — die volle EEG-Umlage anféllt.

Hinweis Vergabeverfahren: Kommunen sind fur gewdhnlich nicht der Betreiber
des OPNV (ggf. durch ein Tochterunternehmen z. B. Stadtwerke). Der Betrieb
liegt — vor allem in kleineren Kommunen i. d. R. entweder beim Landkreis oder
bei einem privaten Anbieter. Daher kann eine Elektrifizierung in diesem Fall bei-
spielweise nur im Rahmen der Vergabe neuer Konzessionen vorangetrieben
werden. In der Ausschreibung eines OPNV-Betreibers kann dann beispielweise
festlegt werden, dass lediglich emissionsfreie Busse zugelassen werden.

Beispiel Handlungsleitfaden: Kudella, C., Wolf, M.; kew GmbH (2017): Handlungs-
leitfaden fir die wettbewerbliche Vergabe von OPNV-Leistungen mit E-Bussen in
Schleswig-Holstein*

Verantwortlichkeit Nahverkehrsplanung, Verkehrsverbund
Indikatorwert: Zyklus:
Controlling Emissionswerte, Streckenkilometer, | anfangs jahrlich

Fahrgastzahlen

MaRnahmenprofil

Umsetzungs- |5 _ 14 jahre Umsetzungs-

zeitraum zeitraum

CO2-Einspar- abhangig von Fahr- CO2-Einspar- |

. potenzial

potenzial zeug und Strom
Arbeitsumfang mit- Flnafr:,\flel(ljer |

Finanzieller telméaRig bis gering, Aufwan

Aufwand Investitionskosten : : : : g
aber hoch 0 1 2 3 4 5
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

MaRnahmenbereich 2: Alternative Mobilitat

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 2.9

Einfuhrung einer Mobilitatskarte fur alle Mobilitatsangebote

Ziel

Einfache Vernetzung aller kommunalen Verkehrsangebote, bessere Zuganglich-
keit

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger, Pendlerinnen und Pendler, Touristen

Kurzbeschreibung

Einfihrung einer multimodalen Mobilitdtskarte zur Nutzung und Abrechnung un-
terschiedlicher Verkehrsangebote wie OPNV, Carsharing, Fahrradverleih etc. und
dadurch leichterer Umstieg auf emissionsarme Verkehrstrager. Die Vernetzung
aller kommunalen Verkehrsangebote soll zu einer Ergéanzung des OPNV und nicht
zu einer Schadigung fiihren. Dabei sollte auch auf ein einheitliches Buchungs- und
Zugangssystem bei Car- und Bikesharing-Angeboten geachtet werden.

Hier bietet es sich an, unterschiedliche Tarifmodelle fir verschiedene Nutzergrup-
pen anzubieten (Neukunden, Gelegenheitsnutzer, Vielfahrer, etc.).

Ausgangssituation

Derzeit ist keine einheitliche Mobilitétskarte fiir verschiedene Mobilitdtsangebote
in Teningen verfugbar.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

Ausfiihrung festlegen

relevante Akteure einbinden, Kooperationen
Kostenschatzung

Entwicklung beauftragen
Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

o e we w

mogliche Hemmnisse

mangelnde Akzeptanz

Ressourcen

Entwicklungskosten

Personalfolgeaufwand

je nach Betreibermodell

Bearbeitungszeitraum 1 -2 Jahre
Kosten Einmalig: Laufend:
Kosten fur die Entwicklung Marketingkosten

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Bei der Einfuhrung einer Mobilitatskarte missen datenschutzrechtliche Aspekte
beriicksichtigt werden. Es gibt verschiedene Nutzungsmodelle wie beispielsweise
mit Grundgebdhr, als Flat, etc.

Gegebenenfalls sollten Rabatte bei der Bezahlung mit der Mobilitatskarte gewahrt
werden.

Beispiele:

> Stadt Offenburg mit ,Einfach Mobil“-Karte (inkl. ,Einfach Mobil“-Erm&Rigun-
gen fir Pedelecs, Autos und Fahrrader)
[Online] https://mobil-in-offenburg.de/

> Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) mit Polygo-Karte
Zugang fiir OPNV, Bike- und Carsharing, Ladestationen, Parken, etc.
[Online] https://www.mypolygo.de/

Zusatzliche Moglichkeit der App:

Die Mobilitatskarte kann auch durch eine App erganzt werden. Die Grobkosten flr
die Entwicklung einer App liegen hier zwischen 5.000 € - 30.000 €, bzw. ggf. ent-
sprechend der Funktionen noch héher. Hinzu kommen laufende Kosten fiir Pflege
und Aktualisierung der Daten.

Folgende Optionen sind mdglich:

> Informationen zu Mobilitdtsangeboten

> Tarife

> Bezahl und Authentifizierungsméglichkeit implementieren

> Navigationsmdglichkeit

> gdf. neben POI wie Mobilitétsstationen auch touristischen Ziele und Lade-
punkte integrieren

Alternativ kann auf bestehende App-Anbieter wie Mobility Map, etc. zuriickgegrif-
fen werden, um die verschiedenen Mobilitdtsangebote zu kombinieren.

Verantwortlichkeit

Nahverkehrsplanung, Verkehrsverbund, Dienstleister

Controlling

Indikatorwert: Zyklus:
Nutzerzahlen, Modal Split Nutzerzahlen jéhrlich,
Modal Split alle 3 — 5 Jahre
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MafRnahmenprofil zu MalRnahme 2.9

Umsetzungs- | . 3 janre Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
i CO2-Einspar-
CO2-Einspar- R >
potenzial schwer abschatzbar potenzial
Finanzieller
Finanzieller mittelmaRig (bis Aufwand
Aufwand hoch) . . | ! j
0 1 2 3 4 5
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Anhang 15-35 Maflnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

MaRRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRRnahme:

Laufende Nummer: 3.1

Weitere Umstellung des Fuhrparks auf emissionsarme Antriebe
bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen

Schnelle Reduktion der spezifischen CO2-Emissionen durch Reduzierung des fos-

Ziel silen Kraftstoffverbrauchs durch gezielten, stufenweisen Austausch der Fahr-
zeuge
Zielgruppe eigene Mitarbeiterinnen und Mittarbeiter, Beschaffung der Fahrzeuge

Kurzbeschreibung

Trotz der EU-Vorgaben geht die spezifische Emission des Verkehrs insgesamt nur
langsam zuriick. Durch einen gezielten Austausch der Fahrzeugflotte erfolgt die
Reduktion in der kommunalen Verwaltung deutlich schneller. Der kommunale
Fuhrpark sollten nach und nach auf modernere, nachhaltigere und emissionsar-
mere Techniken umgestellt werden.

Bei jedem Ersatz und jeder Neubeschaffung sollte daher eine Umstellung auf E-
Fahrzeuge gepriift werden. Diese setzt die Marktverfiigbarkeit der entsprechen-
den Fahrzeuge voraus. Wenn mdglich sollte eine Zielvereinbarung getroffen wer-
den. Diese konnte beispielsweise einen Mindestanteil an emissionsarmen Pkw
und leichten Nutzfahrzeugen bis 2025 anstreben. Auch kénnte in den Beschaf-
fungskriterien festgeschrieben werden, dass bei einer Tagesfahrleistung unter
80 km die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs verpflichtend wird, sofern eine La-
demdglichkeit realisiert werden kann und ein entsprechendes Elektrofahrzeug ver-
fugbar ist (hinsichtlich GréRRe, Ausstattung, etc.) und dieses nicht zu Einschran-
kungen der Mitarbeiter wahrend der Nutzung fuhrt.

Ausgangssituation

Die Gemeinde verfiigt bereits Uber vier Elektroautos, welche mit Okostrom gela-
den werden. Wahrend der Offnungszeiten steht zudem ein E-Carsharing-Auto
als Nutzungsmadglichkeit zur Verfiigung. Dartiber hinaus ist eine weitere Umstel-
lung der Fahrzeuge auf alternative Antriebe geplant.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Marktsondierung

»  bedarfsgerechte Fahrzeugauswahl (Kleinwagen, Transporter etc.) entspre-

chende des Nutzungsbedarfs treffen

Angebote einholen

alternative Finanzierungsstrategien prifen und erarbeiten

Fordermaoglichkeiten berticksichtigen (auch fir die notw. Ladeinfrastruktur)

gof. Einkaufsgemeinschaften mit anderen Kommunen bilden (siehe auch

MaRnahme 5.7)

> Fahrzeugnutzerinnen und -nutzer einweisen

> bei Bedarf Mitarbeiterschuldung fiir einen energiesparenden Umgang mit
Elektrofahrzeugen (z. B. hinsichtlich des Einflusses auf die Reichweite durch
Fahrstil, Nebenverbraucher und Witterungseinfluss)

> Analyse zur Moglichkeit der intelligenten Einsatzplanung

> Intensivierung der Fahrzeugauslastung durch beispielsweise Beriicksichti-
gung einer Ladestrategie fur E-Fahrzeuge

> langfristig sollte bei einer zunehmenden Anzahl an Fahrzeugen die Einfiih-
rung eines Lademanagements geprift werden, sodass die Ladevorgange ab-
gestimmt werden und so das Netz stabilisiert wird

o w w

mogliche Hemmnisse

Kosten, Reichweitenangst

Kosten

Ressourcen ca. 10 Personentage zur weiteren Einfiihrung
Personalfolgeaufwand keiner
Bearbeitungszeitraum ca. 1 Jahr

Einmalig: Laufend:

keine zusétzlichen

siehe Anmerkungen

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermaglich-
keiten/ Hinweise

Die beigefligte Flottenanalyse stellt eine Momentaufnahme Uber derzeit verfig-
bare Fahrzeuge mit aktueller Wirtschaftlichkeitsbewertung dar. Der Fahrzeug-
markt und ein mdglicher Austausch durch ein passendes Elektrofahrzeug sind re-
gelmafig zu Uberprifen. Die Umstellung auf E-Fahrzeuge ist derzeit noch mit ei-
nem héheren Anschaffungspreis verbunden. Die Betriebskosten sind allerdings
i. d. R. niedriger.
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Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Fortsetzung zu MalBnahme 3.1

Fortsetzung
Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Neben allgemein geringeren Wartungskosten gewahren manche Versicherungen
glnstigere Beitrage fur Haft- und Vollkaskoversicherungen von E-Fahrzeugen ge-
geniber vergleichbaren Verbrennern.

Die Mehrkosten der Anschaffung eines E-Auto liegen bei ca. 10.000 — 15.000 €
und die eines leichten Nutzfahrzeugs bei ca. 15.000 — 20.000 €. Hinzu kommen
Ladeinfrastrukturkosten von ca. 500 — 1.500 € (Wallbox) zzgl. Installationskosten
sowie gegebenenfalls Netzanschlusskosten.

Fordermoglichkeiten:

> Aktuell wird die Beschaffung von Elektrofahrzeugen fur die Kommune und
der fur deren Betrieb notwendige Ladeinfrastruktur — sofern Betrieb der Fahr-
zeuge weitestgehend mit erneuerbaren Energien erfolgt — tiber die Férder-
richtlinie Elektromobilitdt vom 05. Dezember 2017 geférdert (Forderung ge-
knlpft an Férderaufrufe | Geltungsdauer bis 31.12.2020, Fortfiihrung ge-
plant).

> Zudem gibt es den BW-e-Gutschein des Ministeriums fur Verkehr Baden-
Wirttemberg (VM), mit Zuschussen in Hohe von 1.000 € (zuvor 3.000 € bis
September 2020) fir Betriebs-, Unterhalts- und Ladeinfrastrukturkosten der
Elektrofahrzeuge. | [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zu-
kunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobilitaet/e-fahrzeuge/

Berechnete CO2-Emissionen am Beispiel des Golfs:

e-Golf (Strommix): 72 g/km Golf (Benzin): 171 g/km
e-Golf (PV): 8 g/km Golf (Diesel): 160 g/km
Beispiel:

Die Gemeinde Wolpertshausen hat Elektrofahrzeuge im Einsatz und nutzt den in
grof3en Mengen vor Ort erzeugten regenerativen Strom.
[Online] https://www.wolpertshausen.de/index.php?id=168

Weitere Hinweise:

> Um den Umweltnutzen der Elektrofahrzeuge zu erhéhen, sollte weiterhin
Okostrom bezogen werden (siehe auch MaRnahme 3.7)

> Auch sollte die Anschaffung von weiteren Dienstfahrradern / Pedelecs ge-
prift werden (siehe MaRnahme 3.4)

Beispiel Beschaffungsrichtlinie:

,Leitfaden ,Elektromobilitat*: Beschaffung von Elektro- und Hybridfahrzeugen*®
der Allianz fiir nachhaltige Beschaffung aus dem Jahr 2015

(Beschreibung relevanter Punkte zur Erstellung einer Beschaffungsrichtlinie fiir
BEV- und Hybridfahrzeuge)

[Online]: http://www.nachhaltige-beschaffung.info/SharedDocs/Dokumen-
teNB/Leitfaden_Elektromobilitaet_02_2015.pdf?__blob=publicationFile&v=2

Verantwortlichkeit

Abteilung Beschaffung, Abteilung Fuhrpark, Flottenmanagement

Controlling

Indikatorwert: gefahrene Kilometer, Zyklus:
Verbrauchswerte (kWh/km), weitere jahrlich
Kennwerte (z. B. CO2/km)

MaRnahmenprofil
Umsetzungs- {5 _ 4 jopce Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum
ca. 58 — 95%, ab- e .
CO:2-Einspar- héngig von Strom CO%tglnr;Si,gla ' |
potenzial und Kraftstoff am P
Beispiel des Golfs i
Finanzieller |
Finanzieller mittelmanig mit For- Aufwand
Aufwand derung — sonst hoch . . . . /
0 1 2 3 4 5
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

MaRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 3.2

Umstellung des Fuhrparks auf emissionsarme Antriebe bei Son-
derfahrzeugen

Schnelle Reduktion der spezifischen CO2-Emissionen durch Reduzierung des fos-
silen Kraftstoffverbrauchs durch gezielten, stufenweisen Austausch der kommu-

Ziel nalen Sonderfahrzeuge wie beispielsweise Fahrzeuge des Bauhofs oder Fahr-
zeuge der Feuerwehr
Zielgruppe eigene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, Beschaffung der Sonderfahrzeuge

Kurzbeschreibung

Neben der kommunalen Flotte aus Pkw und leichten Nutzfahrzeugen sollte ein
gezielter Austausch der Sonderfahrzeugflotte erfolgen.

Der gesamte Fuhrpark sollte daher nach und nach auf modernere, nachhaltigere
und emissionsarmere Techniken umgestellt werden.

Bei jedem Ersatz und jeder Neubeschaffung sollte somit eine Umstellung auf E-
Fahrzeuge geprift werden. Diese setzt allerdings die Marktverfuigbarkeit der ent-
sprechenden Fahrzeuge voraus.

Ausgangssituation

konventionelle Sonderfahrzeuge in der Flotte, kaum serienmaf3ig marktverfigbare
E-Sonderfahrzeugmodelle — ggf. ist allerdings eine Umristung moglich

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

Marktsondierung verfiigbarere elektrischer Sonderfahrzeuge

Test der E-Sonderfahrzeuge

Angebote einholen, ggf. auch fir Umriistung

alternative Finanzierungsstrategien prufen

Fordermaoglichkeiten berticksichtigen (auch fir die notw. Ladeinfrastruktur)

Fahrzeugnutzerinnen und Fahrzeugnutzer einweisen bzw. Mitarbeiterinnen

und Mitarbeiter schulen

> je nach Verfugbarkeit und Erfullung des Einsatzzwecks sukzessiver Ersatz
der konventionellen Sonderfahrzeuge durch Elektrofahrzeuge

> Intensivierung der Fahrzeugauslastung durch beispielsweise Beriicksichti-
gung einer Ladestrategie fur E-Fahrzeuge

> langfristig sollte bei einer zunehmenden Anzahl an Fahrzeugen die Einfiih-

rung eines Lademanagements geprift werden, sodass die Ladevorgange

abgestimmt werden und so das Netz stabilisiert wird

e e w we we

mogliche Hemmnisse

Kosten, Reichweitenangst, keine marktverfigbaren Modelle

Ressourcen

ca. 25 — 30 Personentage zur Einfihrung

Kosten

Personalfolgeaufwand keiner
Bearbeitungszeitraum ca. 3 -4 Jahre
Einmalig: Laufend:

abhangig von Sonderfahrzeug keine zusatzlichen

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Derzeit noch kaum verflighare E-Modelle, meist Prototypen. Bei den E-Sonder-
fahrzeugen sind daher preisliche Angaben pauschal nicht mdglich, Betriebskosten
aber i. d. R. niedriger.

Fordermoglichkeiten:

> Aktuell wird die Beschaffung von Elektrofahrzeugen fur die Kommune und
der fiir deren Betrieb notwendige Ladeinfrastruktur Giber die Férderrichtlinie
Elektromobilitdt vom 05. Dezember 2017 gefordert (Férderung gekniipft an
Forderaufrufe | Geltungsdauer bis 31.12.2020, Fortfiihrung geplant).

> Zudem gibt es die Landesférderung fur E-Lkw des Ministeriums fir Verkehr
Baden-Wurttemberg (VM), mit Zuschissen in Hohe von 50 % der Mehr- bzw.
Umrustungskosten fiir Lkw (max. 100.000 €) gemaR EG-Fahrzeugklasse N2
und N3 | [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15755

Hinweis:
Um den Umweltnutzen der Elektrofahrzeuge zu erhdhen, sollte weiterhin
Okostrom bezogen werden (siehe auch MaRnahme 3.7)

Verantwortlichkeit

Abteilung Beschaffung, Abteilung Fuhrpark, Flottenmanagement

Indikatorwert: Zyklus:
Controlling gefahrene Kilometer, Betriebsstunden, | jahrlich
Verbrauchswerte, Kennwerte
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MafRnahmenprofil zu Mallnahme 3.2

Umsetzungs- 15 _ 14 japre Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum
. ca. 25 — 70%, ab- | CO2-Einspar-
CO=-Einspar- hangig von Fahr- potenzial |
potenzial
zeug und Strom L

Finanzieller |

Finanzieller mittelmafig mit For- Aufwand

Aufwand derung — sonst hoch : : : : g
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MaRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 3.3

Weitere Umstellung der Arbeitsgerate

Ziel

Schnelle Reduktion der spezifischen CO2-Emissionen durch gezielten Austausch
der Arbeitsgerate. Darlber hinaus Larmminderung durch gerduscharme Geréte.

Zielgruppe

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, Biirgerschaft

Kurzbeschreibung

Die Arbeitsgerate sollen soweit technisch méglich ausgetauscht werden, um die
COz2- und Larmemissionen zu verringern. Dies kénnte auch in einer Zielvereinba-
rung festgelegt werden.

Ausgangssituation

Elektrische Arbeitsgeréate sind bereits in der Kommune in Gebrauch. Um die Emis-
sionen aus der Benutzung von motorisierten Werkzeugen zu senken, wurden in
den letzten Jahren bei Kleingeréten energiesparendere Maschinen im Austausch
angeschafft. Dartiber hinaus ist eine weitere Umstellung der Arbeitsgerate auf al-
ternative Lésungen geplant.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Marktsondierung

> bedarfsgerechte Auswahl entsprechende des Nutzungsbedarfs treffen
(Einsatzzeiten beachten)

> Angebote einholen

> alternative Finanzierungsstrategien prifen und erarbeiten

> Intensivierung der Nutzung durch beispielsweise Bertcksichtigung einer La-
destrategie (Ladezeiten beachten, Wechselakkus)

mogliche Hemmnisse

Kosten, Betriebszeit, Integration in den Arbeitsablauf

Ressourcen ca. 5 Personentage zur weiteren Beschaffung
Personalfolgeaufwand keiner
Bearbeitungszeitraum ca. 1 Jahr
Einmalig: Laufend:
Kosten Anschaffungskosten, ggf. Wechselak- | Wartung und Instandhaltung
kus

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Bei Arbeitsmaschinen sind preisliche Angaben pauschal nicht méglich. Betriebs-
kosten aber i. d. R. niedriger.

Es gibt elektrisch angetriebene (mit Netzanschluss) und akkubetriebene Arbeits-
gerate (ohne Kabel). Um einen reibungslosen Betrieb zu gewéhrleisten werden in
der Regel austauschbare Akkus eingesetzt.

Vorteile:

»  leiser

»  emissionsarmer und
> vibrationsarmer

Anbieter sind beispielsweise:
> ECHO Motorgerate Vertrieb Deutschland GmbH
[Online] https://www.echo-pro.de/de/produkte/akku-systeme/
> EGO Europe GmbH
[Online] https://egopowerplus.de/
> ANDREAS STIHL AG & Co. KG
[Online] https://www.stihl.de/STIHL-Produkte/01590/STIHL-Akku-
Gerate.aspx
> Alfred Kéarcher Vertriebs-GmbH
[Online] https://www.kaercher.com/de/professional/park-city-solutions.html
> Husqgvarna Deutschland GmbH
[Online] https://www.husqvarna.com/de/produkte/akku/ruhige-nachbarschaft/
> DeWalt | Stanley Black & Decker Deutschland GmbH
[Online] https://www.dewalt.de/powertools/

Verantwortlichkeit

Abteilung Beschaffung

Indikatorwert: Zyklus:
Controlling Verbrauchswerte, Erfahrungsberichte | jahrlich
durch Anwenderinnen und Anwender
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MaRnahmenprofil zu MaBnahme 3.3

Umsetzungs-

' 1—2Jahr Umsetzungs-
zeitraum |

zeitraum

COz-Einspar- | 72 — 97 % abhangig Coi'tghnzsigf‘r' |
potenzial von Gerat und Strom P
Finanzieller |
Finanzieller mittelmafig (bis ge- Aufwand
Aufwand ring) : : : : g
0 1 2 3 4 5
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

MaRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 3.4

Einfuhrung weiterer Dienstfahrrader / Pedelecs

Ziel

Verlagerung des dienstlichen Kurzstreckenverkehrs vom Auto auf das (E-)Fahrrad

Zielgruppe

eigene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter

Kurzbeschreibung

Durch die (E-)Fahrrader wird vor allem der Kurzstreckenverkehr auf deutlich emis-
sionsarmere Verkehrsmittel verlagert. Indirekt wird ggf. auch die Nutzung des
Fahrrades im privaten Bereich angeregt. (E-)Dienstfahrréder sind nicht nur deut-
lich guinstiger als Firmenwagen, wodurch Finanzmittel eingespart werden kénnen,
sondern den Bediensteten wird auch das Fahrrad als Verkehrsmittel naherge-
bracht und die Gesundheit wird durch Férderung der Bewegung gestarkt. Der Vor-
teil von Pedelecs ist, dass auch langere bzw. bergigere Strecken zuriickgelegt
werden kdnnen, ohne dass die Anstrengungen beim Fahrer bzw. der Fahrerin be-
merkt werden.

Ausgangssituation

Die Gemeinde Teningen hat im Bereich Mobilitat der Verwaltung bereits drei E-
Dienstfahrrader und zwei normale Dienstfahrrader angeschafft sowie Fahrradstan-
der an den Verwaltungsstandorten errichtet. Zudem soll Anfang 2020 eine Dusche
im Rathaus zur Verfigung stehen.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Analyse der zurlickgelegten Wegstrecken der Mitarbeiter mit Pkw

> Nutzungsverhalten der bestehenden (E-)Dienstfahrrader tiberpriifen und Pro-
jekt ggf. bei Bedarf ausbauen bzw. optimieren

Recherche zu Modellen und Angebotseinholung

Beschluss Uber weitere Anschaffung

Fahrrader / Pedelecs beschaffen

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter informieren

Offentlichkeit auf weitere Anschaffung aufmerksam machen

»
»
»
»
»
> Nutzerverhalten analysieren

mogliche Hemmnisse

Kosten

Ressourcen

ca. 10 Personentage zur weiteren Einfiihrung

Personalfolgeaufwand

ca. 2 Tage/Jahr Organisation von Wartung und Bereitstellung

Bearbeitungszeitraum

4 — 6 Monate

Kosten

Einmalig:
ca. 1.500 — 3.000 € je Pedelec

Laufend: Faustregel ~ 1 €/Ladung
hinzu kommen Wartungs- und Versi-
cherungskosten Pedelec

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Die MalRnahme bezieht sich auf Fahrrader im Besitz der Kommune, die nur fiir
dienstliche Zwecke genutzt werden.

Durch die bereits eingefiihrten Dienstfahrrader ist die Kommune aktuell gut aufge-
stellt. Mit Aufnahme dieser MaRnahme in den MaRRnahmenkatalog soll allerdings
verhindert werden, dass die sich zukiinftig ergebenden Potenziale fiir weitere An-
schaffungen unberiicksichtigt bleiben.

Fordermoglichkeiten:

> Landesférderung fur E-Lastenrader des Ministeriums fur Verkehr Baden-
Wirttemberg (VM) mit Zuschiissen in Hohe von 30 % (max. 3.000 €) der In-
vestitionskosten bei Kauf (oder Leasing) eines Elektrolastenrads (oder Elekt-
rolastenanhéngers fur Fahrrader)
[Online] https://ivm.baden-wuerttemberg.de/index.php?id=15754

> Bundesforderung von Schwerlastenradern fur die Anschaffung von E-
Schwerlastenfahrrader und Schwerlastenanhanger mit elektrischer Antriebs-
unterstiitzung fur den fahrradgebundenen Lastenverkehr mit Zuschiissen in
Hohe von 30 % (max. 2.500 €) | Bundesumweltministerium / BAFA
[Online] https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klima-
schutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html

Tipps fir den Akku:

> anfallig bei niederen Temperaturen, Lagerung im Winter am besten im Ge-
baude (Zimmertemperatur)

> nie leer aufbewahren

> vor starker Sonneneinstrahlung schiitzen
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Fortsetzung zu Malinahme 3.4

Weitere Infos des ADFC:

> Pflege + Nutzung von Pedelec-Akkus
[Online] https://www.adfc.de/fileadmin/user_upload/Im-Alltag/Fahrradty-
pen/E-Bike_Pedelec/Downloads/Pflege_und_Nutzung_von_Pedelec-Ak-
kus_2012-10-12.pdf

> Elektrofahrrader
[Online] https://www.adfc.de/artikel/elektrofahrraeder/

Fortsetzung
Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdoglich-
keiten/ Hinweise

Verantwortlichkeit Fuhrpark, Flottenmanagement
Controlli Indikatorwert: gefahrene Kilometer, Zyklus:
ontrofling Nutzungshaufigkeit jahrlich
MaRnahmenprofil
Un_1tsetzungs- 1—2 Jahr r
zeltraum Umsetzungs- |
zeitraum

ca. 150 g je vermie- i

COz-Einspar- denem MIV  km, COR-Ei
otenzial wenn daQUrch Pkw -EInspar- |
P ersetzt wird nahezu potenzial

100 % L

gering (bis mittelma- Finanzieller |

Big) im Vergleich zur Aufwand
Finanzieller Pkw-Anschaffung,

Aufwand einmalige  Investi-
tion, kontinuierliche 0 1 2 3 4 5
Wirkung
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

MaRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 3.5

Weitere Lademadglichkeiten fir kommunale E-Flotte errichten

Ziel

Bereitstellung nicht offentlicher Ladeinfrastruktur fir den eigenen E-Fuhrpark
(auch fur E-Fahrrader)

Zielgruppe

eigene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, Beschaffung

Kurzbeschreibung

Um die angeschafften E-Fahrzeuge mit Strom zu versorgen, muss parallel eine
eigene Ladeinfrastruktur errichtet werden. DarGber hinaus sollte zur Verbesserung
der CO2-Bilanz, auch hier weiterhin Okostrom bezogen werden.

Ausgangssituation

bereits Lademaglichkeit fur in der Flotte eingesetzte E-Fahrzeuge verfugbar, die
mit Okostrom versorgt werden

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Festlegung des (gesamten) Ladebedarfs (Anzahl Ladepunkte, Ladeleistung,

Ladeorte, etc.)

technische Umsetzbarkeit Uberprifen (Anschluss)

Angebote einholen

Fordermittel Uberpriifen

bedarfsgerechter, sukzessiver Aufbau der erforderlichen Ladeinfrastruktur

ggf. Schulung der Mitarbeiter bzw. Informationsbereitstellung zum Ladevor-

gang an der Ladeséaule

> Intensivierung der Fahrzeugauslastung durch beispielsweise Beriicksichti-
gung einer Ladestrategie fiir E-Fahrzeuge (Ladezeiten) / Lademanagement

R

mogliche Hemmnisse

technische Umsetzbarkeit (vorhandene Anschlussleistungen)

Kosten

Ressourcen Aufstellort
Personalfolgeaufwand keiner
Bearbeitungszeitraum ca. 1 Jahr
Einmalig: Laufend:

ca. 500 — 1.500 € je Wallbox, Installati-
ons- und ggf. Netzanschlusskosten

jahrliche Wartung ca. 50 €/Ladepunkt

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Kosten fir die Installation der Ladeinfrastruktur missen je Liegenschaft ermittelt
werden. Diese unterscheiden sich nach der verfligbaren Anschlussleistung.

Fordermoglichkeiten:

> Aktuell wird die Beschaffung von Elektrofahrzeugen fir die Kommune und
der fUr deren Betrieb notwendige Ladeinfrastruktur Uber die Forderrichtlinie
Elektromobilitat vom 05. Dezember 2017 gefordert (Férderung gekniipft an
Forderaufrufe | Geltungsdauer bis 31.12.2020, Fortfihrung geplant).

> Landesférderung fur E-Fahrzeuge (BW-e-Gutschein)
[Online] https://lvm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobili-
taet/foerderung-elektromobilitaet/e-fahrzeuge/

> Landesférderung Ladeinfrastruktur (Charge@BW)
[Online] https:/lvm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobili-
taet/foerderung-elektromobilitaet/ladeinfrastruktur/

Verantwortlichkeit

Abteilung Fuhrpark, Flottenmanagement

Controlling

Indikatorwert:
Energiemenge, Ladevorgénge pro Tag

Zyklus:
anfangs habjahrlich, dauerhaft jahrlich

MaRnahmenprofil
Umsetzungs- 1-2 Jah
zeitraum —<Janre Umsetzungs- |
zeitraum
hoch, wenn ]
COz-Einspar- | Okostrom verwen- CO2-Einspar- |
potenzial det wird und Fahr- potenzial
zeugtausch erfolgt L
mit Férderung ge- Finanzieller |
Finanzieller ring bis mittelméaRig Aufwand
Aufwand (sofern Netzan- , . | | |
schluss problemlos
moglich) 0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Laufende Nummer: 3.6

Lademadglichkeiten fur Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter schaffen

Ziel

Bereitstellung Ladeinfrastruktur fiir Mitarbeiter mit Elektroauto (bei Bedarf auch fir
E-Fahrréader)

Zielgruppe

eigene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit Elektrofahrzeug

Kurzbeschreibung

Lademdglichkeiten fur die eigenen Mitarbeiter schaffen, um die Akzeptanz vor Ort
zu steigern und das Thema Elektromobilitdt auch fur Mitarbeiter ohne eigene La-
demadglichkeit zuhause attraktiv zu machen.

Ausgangssituation

derzeit keine (6ffentlichen) Lademadglichkeiten vorhanden

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Nachfrage bei den Mitarbeitern zum Bedarf der Ladeinfrastruktur,

> Entscheidung tber 6ffentliche oder nicht 6ffentliche Lademdglichkeiten

(Laden auch fiir Besucher? — Ladesaulenverordnung beachten!),

Festlegung der Ladestandorte,

Festlegung des Ladebedarfs (Anzahl Ladepunkte, Ladeleistung, etc.),

technische Umsetzbarkeit Gberpriifen (Anschluss),

Angebote fir Lademaoglichkeiten einholen,

Fordermittel Uberpriifen,

Abrechnungsmaglichkeiten festlegen z. B. pauschal oder nach Energie-

menge (Eichrecht beachten!), auch Mdéglichkeit des anfénglichen kostenlo-

sen Ladens als zusétzlicher Anreiz,

> ggf. Schulung der Mitarbeiter bzw. Informationsbereitstellung zum Ladevor-
gang an der Lades&ule,

> ggdf. Lastmanagement einsetzen, um hohe Anschlusskosten zu vermeiden

o w v o w

mogliche Hemmnisse

technische Umsetzbarkeit (vorhandene Leistung), Kosten, mangelndes Interesse
bei den Mitarbeitern

Kosten

Ressourcen Platz fir Errichtung
Personalfolgeaufwand keiner
Bearbeitungszeitraum ca. 1 Jahr
Einmalig: Laufend:

ca. 500 — 1.500 € je Wallbox jahrliche Wartung ca. 50 €/Ladepunkt

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdoglich-
keiten/ Hinweise

Kosten fir die Installation der Ladeinfrastruktur miissen je Liegenschaft ermittelt
werden. Diese unterscheiden sich nach der verfugbaren Anschlussleistung.

Steuerrechtliche Grundlagen fur eine kostenlose Abgabe von Ladestrom gelten
nicht nur fir elektrisch oder hybrid-betriebene Pkw, sondern auch fiir E-Zweirader.

Landesforderung Ladeinfrastruktur (Charge@BW):

Fordervoraussetzungen beachten (z. B. Versorgung der Ladesaulen aus erneuer-
baren Energien oder aus vor Ort eigenerzeugtem regenerativen Strom)
[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/fo-
erderung-elektromobilitaet/ladeinfrastruktur/

Verantwortlichkeit

Fuhrpark, Flottenmanagement

Controlling

Indikatorwert:
Energiemenge, Ladevorgange pro Tag

Zyklus:
anfangs habjahrlich, dauerhaft jahrlich

Maflnahmenprofil
Umsetzungs- 1 -2 Jahre Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum

hoch, wenn = .
COz-Einspar- Okostrom verwen- CO%tELnZSigF ' |
potenzial det wird und Fahr- P

zeugtausch erfolgt r

. o Finanzieller |

Finanzieller mittelmafig, einma- Aufwand

lige Investition, kon-
Aufwand tinuierliche Wirkung I I I I I

0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion Laufende Nummer: 3.7

Bezeichnung der

MaRnahme: Stromversorgung aus erneuerbaren Energien fir E-Fahrzeuge

COz-arme Versorgung der Fahrzeuge. Weiterer Einkauf von zertifiziertem
Ziel Okostrom bzw. (sofern moglich) Nutzung des Stroms aus beispielsweise Solaran-
lagen in kommunalem Besitz
Zielgruppe eigene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, Beschaffung
Zur Verbesserung der CO2-Bilanz sollte der Strom mdglichst CO2-arm bereitge-
Kurzbeschreibun stellt werden. Maglichkeiten hierzu bestehen Uber den weiteren Bezug entspre-
9 chender Produkte (z. B. Okostrom) oder die Bereitstellung aus eigenen Ressour-
cen (Eigenstromerzeugung aus erneuerbaren Energiequellen, z. B. Photovoltaik).
PV-Anlagen sind auf der Nikolaus-Christian-Sander-Grund und Hauptschule (Kén-
Ausganassituation dringen) sowie Theodor-Frank-Schule (Teningen) und der Johann-Peter-Hebel-
gang Grundschule (Teningen) vorhanden. Die bestehenden E-Fahrzeuge werden be-
reits Uber Okostrom der Liegenschaften vorsorgt.
Handlungsschritte/ > generelle U"berpruf.L.mg der M_ogllchkel_ten ) _
Umsetzunasschritte > Angebote flr PV-Ldsungen (inkl. Speicher) / Okostromprodukte einholen
9 > Anstol3 entsprechender Projekte bzw. Abschluss entsprechender Vertrage
mogliche Hemmnisse hoherer Preis
Ressourcen je nach Ausgestaltung
Personalfolgeaufwand keiner
Bearbeitungszeitraum abhangig vom Ausschreibungs- und Projektintervall
Kosten Einmalig: Laufend: Wartung & Instandhaltung /
abhéngig von der gewéahlten Losung Okostrom-Mehrkost. anbieterabhangig
Es muss zudem beachtet werden, dass durch Elektrofahrzeuge der Stromver-
brauch steigt. Beispielrechnung zuséatzlicher Stromverbrauch:
> Fahrleistung: 10.000 km
> Stromverbrauch: 17 kWh/100km
> Stromkosten: ca. 26 ct/kWh
Das entspricht einen Stromverbrauch von ca. 1.700 kWh fir ein Fahrzeug mit
10.000 km jahrlicher Fahrleistung und Stromkosten von
Anmerkungen/ Bei- > 1.700 kWh * 26 ct/kWh = 442 €
spiele/ Fordermoglich- Hinweis: Bei (angenommenen) 10 ct/kWh (PV-Strom) fallen die jahrlichen Strom-
keiten/ Hinweise kosten Uber 60 % geringer aus.
Die Nutzung von PV-Anlagen oder BHKW-Anlagen kann dazu beitragen, die Be-
triebskosten zu senken.
Durch die Nutzung von selbsterzeugtem Strom, kann nicht nur der Eigenverbrauch
beispielweise einer PV-Anlage erh6ht werden, es stellt auch eine Moglichkeit dar
den Netzausbau zu reduzieren (z. B. in Kombination mit Speichern).
Zudem kann die Versorgung der Ladesaulen aus erneuerbaren Energien oder aus
vor Ort eigenerzeugtem regenerativem Strom einen Forderbedingung darstellen.
Verantwortlichkeit Abteilung Fuhrpark
Controllin Indikatorwert: Zyklus:
9 Energiemenge anfangs habjéhrlich, dauerhaft jahrlich
MaRnahmenprofil
Umsetzunds- ca. 2 Jahre, abhangig [
Zeitraum 9 vom Ausschreiungs-| Umsetzungs- |
und Projektintervall zeitraum
70 bis fast 100 % ge- e .
CO:2-Einspar- genuber Strommix, co2 E|n§par |
. ; potenzial
potenzial je nach erneuerbarer
Stromerzeugung I
_ _ Finanzieller |
Finanzieller geringe (bis sehr ge- Aufwand
ringe)  Mehrkosten | | | | |
Aufwand fur Okostrom
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Ziel

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Laufende Nummer: 3.8

Verbrauchsdokumentation Fuhrparkmanagement einfiihren

Energie- und Treibhausgasmonitoring im Bereich der kommunalen Mobilitat

Zielgruppe

alle Verwaltungsmitarbeiterinnen und Verwaltungsmitarbeiter

Kurzbeschreibung

Einfuhrung einer kontinuierlichen und strukturierten Dokumentation von gefahre-
nen Kilometern und Verbrauchszahlen der einzelnen Fahrzeuge. Monitoring des
Kraftstoffverbrauchs. Aufbauend auf diesen Daten lassen sich Auswertungen ge-
nerieren, die als Entscheidungsgrundlage fur Veranderungen im Einkauf dienen.
Ebenso ist hierdurch eine aussagekraftigere CO2-Bilanzierung moglich.

In Absprache mit Nachbarkommunen und den dort zustandigen Verwaltungsstel-
len bietet sich auch die Méglichkeit, die Bewertung und Darstellung innerhalb der
Nachbarkommunen zu vereinheitlichen und so auch Vergleiche iber die Kommu-
nalgrenzen hinweg zu erlauben.

Ausgangssituation

keine durchgehende und einheitliche Erfassung der Verbrauchswerte; die Daten
liegen nur jeweils in den einzelnen Einsatzbereichen vor

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> ggf. Absprache mit den Kolleginnen und Kollegen anderer Kommunen sowie
Griindung eines Arbeitskreises Fuhrparkmanagement und Bauhofe

> Entwicklung einer strukturierten Erfassungsmethode

> Erstellen einer Dienstanweisung

> Ansprache aller Nutzerinnen & Nutzer fiir die Einhaltung der Vorgaben, zu-
dem sollte unbedingt der Zweck dieser Ma3nahme erklart werden, damit das
Verstandnis der Fahrzeugnutzerinnen &. -nutzer vorausgesetzt werden kann

mogliche Hemmnisse

keine Zeit, Bequemlichkeit, mehr Aufwand als bisher

Ressourcen

Personalaufwand (schatzungsweise 10 bis 15 Tage)

Personalfolgeaufwand

ca. 5 Personenarbeitstage

Bearbeitungszeitraum

ca. 3 — 4 Monate

Kosten

Einmalig: Laufend:
Personalkosten Personalkosten

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Interessant ist vor allem ein Vergleich beim Wechsel von Fahrzeugen oder bei
einer geanderten Nutzung. Als zusétzlicher Effekt werden valide Daten fur die
kommunale Treibhausgasbilanz sowie die Fuhrparkanalyse zusammengetragen.

Verantwortlichkeit

Abteilung Fuhrpark, Flottenmanagement

Controlling

MaRnahmenprofil

Indikatorwert: Zyklus:
Verbrauchswerte und THG-Emissionen | jahrlicher

Umsetzungs-
zeitraum 1-2Jahr Umsetzungs- |
zeitraum
CO2-Einspar- . COZ-Eingpar-
potenzial nur indirekt potenzial
sehr gering, nur Ar- Finanzieller
; : beitszeit, Datenauf- Aufwand
Finanzieller bereitung ermdglicht | . . . .
Aufwand ;
neue Entschei-
dungsgrundlagen 0 1 2 3 4 5
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Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

MaRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 3.9

Mitarbeiterangebote ermdglichen

Ziel

Reduktion des MIV durch starkere Nutzung des OPNV / Fahrrads bei den Wegen
von und zur Arbeit, ggf. Attraktivierung der Nutzung auch in der Freizeit

Zielgruppe

eigene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, ggf. Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der
lokalen Unternehmen

Kurzbeschreibung

Durch verschiedene MalRnahmen soll ein attraktives Angebot geschaffen werden,
welches es einer gréReren Zahl von Mitarbeitern erméglicht, den Weg von und zur
Arbeit tiber den OPNV oder mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Durch eine Auswei-
tung der Nutzungsmdoglichkeiten tber die Fahrten von und zur Arbeit hinaus wird
der OPNV oder die Fahrradnutzung auch in der Freizeit attraktiver.

Ausgangssituation

Meist werden die Fahrten mit dem eigenen Pkw zuruickgelegt (verfestigter MIV).
Es wurden bereits Fahrradstdnder an den Verwaltungsstandorten errichtet. Zu-
dem soll im Jahr 2020 eine Dusche im Rathaus zur Verfligung stehen.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Informationsbereitstellung (siehe auch MaRnahme 4.3) und Abfrage der Ko-
operationsbereitschaft von lokalen Unternehmen

Feststellung des Status Quo durch Mitarbeiterbefragung
Sondierungsgesprache mit Anbietern fihren

Erfahrungsaustausch fordern

sofern moglich Unterstiitzung der Beschéftigten beispielwiese beim Kauf ei-
nes Fahrrads / Pedelecs durch Modelle mit Entgeltumwandlung (Vereinba-
rung der Tarifpartner beachten) oder durch Koordinierung gemeinsamer Be-
stellungen

> rechtliche Lage im Blick behalten

> Kontrolle und Nachjustierung von Angebot und Nutzung

o e e

mogliche Hemmnisse

Kosten, geringe Akzeptanz bei den Mitarbeitern

Ressourcen

ca. 20 Personentage zur Einfihrung

Personalfolgeaufwand

ca. 5 Personentage p.a. (Auswertung, Neuausrichtung)

Bearbeitungszeitraum 4 — 6 Monate
Kosten Einmalig: Laufend:
keine je nach Vereinbarung mit Anbieter

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

ErfahrungsgeménR erfordert gerade die Anfangsphase erheblichen Aufwand, so-
fern eine direkte und personliche Ansprache der Unternehmen erfolgt.

Seit dem Jahr 2019 gilt die 0,5 %-Regel fur elektrische Dienstwagen. Elektroautos
mit einem Bruttolistenpreis von maximal 40.000 mussen seit dem Jahr 2020 nur
noch 0,25 % des geldwerten Vorteils versteuern. Dies gilt auch fiir (E-)Dienstrader
mit Gehaltsumwandlung. Elektrische als auch nicht-elektrische Dienstfahrrader,
die auch zur privaten Nutzung Uberlassen werden und die vom Arbeitgeber zu-
satzlich zum ohnehin geschuldeten Arbeitslohn zur Verfugung gestellt werden,
sind von der Steuer komplett befreit. (Giltigkeitsdauer: bis Ende 2030). Zudem
wurde ein steuerfreies Jobticket eingefiihrt.

Hinweis JobBike BW:

Baden-Wurttemberg fuhrt im Jahr 2020 ein Radleasing-Angebot fiir einen Teil
der Landesbeschéftigten ein. Auf diese Weise soll das Radfahren attraktiver ge-
staltet werden. Die Mdéglichkeit der Entgeltumwandlung, die sich aus den Bestim-
mungen des Landesbesoldungsgesetzes ergibt, ist vorerst nur fir die Landesbe-
amtinnen und Landesbeamten méglich. Fir Tarifbeschatftigte ist eine Entgeltum-
wandlung in den Tarifvertragen allerdings bislang nicht vorgesehen, da die Ge-
werkschaften das Modell ablehnen.

[Online] https://www.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemittei-
lung/pid/nachhaltigkeit-mit-jobbike-bw-1/?&pk_medium=newsletter&pk_cam-
paign=191127_newsletter_daily&pk_source=newsletter_daily&pk_keyword=mo-
bilitat

Hinweise zu JobRad
[Online] https://www.jobrad.org/

Verantwortlichkeit

Klimaschutzmanagement

Controlling

Indikatorwert:
Nutzerzahlen

Zyklus:
jahrlich
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MafRnahmenprofil zu Malinahme 3.9

Umsetzungs- |, _; jop Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum
i CO2-Einspar-
CO2-Einspar- 0 > |
potenzial ca. 30 - 60% potenzial
Finanzieller |
Finanzieller erin Aufwand
Aufwand gering | , | . .
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 3: Vorbildfunktion

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 3.10

Rahmenbedingungen und Zukunftsfahigkeit schaffen

Ziel

Entwicklungen verfolgen, um zukunftsfahig zu bleiben

Zielgruppe

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, Unternehmen, Birgerinnen und Biirger

Kurzbeschreibung

RegelmaRiges Informieren Uiber zukiinftige Entwicklungen sowie Fortschritte (z. B.
in den Themenbereichen Digitalisierung oder automatisiertes Fahren) und Weiter-
gabe an die Burger. Zudem sollten die Potenziale zukinftiger Entwicklungen, die
sich fir Kommunen ergeben, aufgegriffen und eingeplant werden.

Dies konnte zum Beispiel im Flottenmanagement der Fall sein, wenn durch auto-
matisierte Fahrzeuge eine hdhere Auslastung der Fahrzeuge erzielt werden kann
oder Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sich durch selbstfahrend Autos wéhrend der
Fahrt ausruhen kdnnen. Auch kann sich das Thema automatisiertes Fahren auf
einen veranderten Parkplatzbedarf auswirken, wenn durch eine Zunahme an au-
tonomen Sharingfahrzeugen, weniger Parkplatze fir private Pkw als vielmehr Ab-
stellplatze fur die Sharingfahrzeuge benétigt werden.

Ausgangssituation

Digitalisierung hat starken Einfluss auf unser Nutzungsverhalten, autonomes Fah-
ren ist in der Entwicklung

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> aktuelle Rechtslage hinsichtlich Elektrifizierung und Digitalisierung im Blick
behalten

> Entwicklungen zu beispielsweise automatisiertem Fahren und der Digitalisie-
rung verfolgen

> regelmaRig Uber diese Entwicklungen berichten

> zuklnftige Entwicklungen in der kommunalen Planung berticksichtigen

»  eigene Pilotprojekte initiieren, um frihzeitige Erfahrungen zu sammeln und
die Akzeptanz lokaler Akteure zu starken

mogliche Hemmnisse

Skepsis gegenuber neuen Entwicklungen

Ressourcen

Personalkosten fir Planung und Durchfiihrung

Personalfolgeaufwand

ca. 5 — 10 Personentage p.a. (Recherche, Auswertung, Neuausrichtung)

Bearbeitungszeitraum

fortlaufend

Kosten

Einmalig: Laufend:
= Personalkosten

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Das Thema vollautomatisiertes Fahren liegt noch in der Zukunft. Dennoch werden
Kommunen in 5 bis 10 Jahren mit Planungsprozessen beginnen missen. Auch
eine regelmaRige Informationslieferung an die Burgerinnen und Burger sollte nicht
vernachlassigt werden (siehe auch Ma3hahme 4.1).

Verantwortlichkeit Verwaltung
Controllin Indikatorwert: Zyklus:
9 Erfahrungsberichte 2 Jahre
MaRnahmenprofil
Urflsetzungs- 5—10Jahre Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
. CO2-Einspar-
CO-Einspar- | ., or abschatzbar potenzial
potenzial
_ _ Finanzieller
Finanzieller gering  bis _(sehr) Aufwand
hoch abhangig von | | | | |
Aufwand der MaRnahme
0 1 2 3 4 5
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Anhang 15-36 Malnahmenbereich 4: Information

MaRnahmenbereich 4: Information

Bezeichnung der
Malnhahme:

Laufende Nummer: 4.1

Kommunale Offentlichkeitsarbeit

Ziel

Informationsverbreitung, Bekanntmachung der lokalen (kommunalen) Aktivtaten
im Themenfeld Mobilitat

Zielgruppe

Burgerinnen und Burger

Kurzbeschreibung

Aufbau einer strukturierten Verbreitung unter Berlicksichtigung des im Rahmen
der Konzepterstellung entwickelten Konzepts fir die Offentlichkeitsarbeit.

Damit die entsprechenden MaRnahmen nach innen wie nach au3en gewdrdigt

werden, ist es erforderlich, eine gezielte und mdglichst koordinierte Presse- und

Informationsarbeit zu leisten. Es ist Uber eine geeignete Anlaufstelle dafiir zu sor-

gen, dass Berichte Uber Erfolge und MaRnahmen geeigneten Verteilern zugefiihrt

werden. Diese Malinahme hat Auswirkungen auf verschiedenen Ebenen:

> Der Bekanntheitsgrad der Kommune steigt Uber die regelmafigen Veroffent-
lichungen (,In der Kommune tut sich was").

> Haufig stehen kommunalverantwortliche Personen vor Problemstellungen,
die in anderen Kommunen bereits geldst worden sind. Dass dennoch mit ho-
hem Aufwand eigene Losungen erarbeitet werden, liegt haufig an der man-
gelnden Kommunikation untereinander. Mit einem héheren Informationsgrad
verringert sich dieses Risiko.

> Die Blrgerinnen und Burger erhalten ein genaueres Bild dariber, welche
(Elektro-)Mobilitatsaktivitaten in der offentlichen Verwaltung unternommen
werden. Die Anstrengungen der 6ffentlichen Hand begiinstigen dann im
Schulterschluss auch ein Bewusstsein fur das Thema Elektromobilitét bei
den Biirgerinnen und Biirgern, die ihrerseits bereit sind, entsprechende Bei-
trage zu leisten.

> Es wird sehr viel einfacher, die Notwendigkeit einer gezielten Unterstiitzung
und Fdérderung von einzelnen MaflRnahmen oder Tendenzen zu erkennen
und zu organisieren.

Zudem koénnten die hierdurch gewonnen Informationen (ber Aktivitdten jahres-
weise aufbereitet und in Form eines Statusberichtes veroffentlicht werden.

Ausgangssituation

Bei einer ndheren Beschaftigung mit dem Thema Elektromobilitét in einer Region
wird in der Regel deutlich, dass Aktionen und MaRnahmen initiiert und durchge-
fuhrt werden (z. B. Planung Ladeinfrastruktur). Diese Tatigkeiten bleiben aber
selbst im regionalen Umfeld eher unbekannt. Griinde hierfur sind die Tatsache,
dass es eigentlich immer zuféllig ist, ob und wie eine Aktion in der Presse gewdir-
digt wird und dass kein themenorientierter Pressespiegel existiert.

Zum Beispiel ist die Nutzungsmoglichkeit des Carsharing-Angebots bislang noch
nicht allgemein in der Kommune bekannt. Diejenigen, die Kenntnis tiber das vor-
handene Carsharing haben, kennen teilweise die spezifischen Konditionen nicht.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Aufbau einer koordinierten Pressearbeit zum Themenbereich (Elektro-)Mobi-
litat

> Entwicklung einer Mitteilungsreihe

> Aufbau eines themenorientierten Pressespiegels

> ggdfs. Erstellung elektronischer Hilfsmittel z. B. GIS zur Darstellung im Inter-
net

mogliche Hemmnisse

zusatzlicher Aufwand, Aufbau einer entsprechenden Struktur erforderlich, Mitar-
beit durch die Kolleginnen und Kollegen

Ressourcen

ca. 30 Personenarbeitstage, ggf. Mittel fur Drucksachen (Flyer, Plakate, etc.)

Personalfolgeaufwand

je nach Intensitat 20 Personentage bis Vollzeit

Bearbeitungszeitraum

ca. 1 Jahr (zum Aufbau)

Kosten

Laufend:
Herstellung von Printmedien, Pflege
und Hosting von Online-Systemen

Einmalig:
Personalkosten fiir Vorbereitung

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Wichtig ist die Vermittlung von Inhalten. Sachliche Inhalte kénnen z. B. von bera-
tenden Stellen (Energieagentur, etc.) geliefert werden. Auch Erfahrungsberichte
anderer Nutzerinnen und Nutzer oder von Enthusiasten stellen gute Quellen dar.
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Fortsetzung zu MalRnahme 4.1

Fortsetzung
Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdglich-
keiten/ Hinweise

Neben der Bekanntmachung eigener Malinahmen wie der Elektrifizierung des
Fuhrparks oder dem Aufbau von Ladeinfrastruktur und Carsharing, kdnnen auch
allgemeine Informationen zur E-Mobilitat (verfigbare Technologie, Férdermdglich-
keiten, Umweltnutzen, Roaming, etc.) oder zukunftige Entwicklungen sowie Fort-
schritte, die Bezug zur Elektromobilitét haben (z. B. Digitalisierung oder automati-
siertes Fahren, siehe auch Malnahme 3.10) geliefert werden.

Verantwortlichkeit

Pressestelle, Klimaschutzmanagement

Controlling

Indikatorwert: Zyklus:
Verbreitungsgrad von Medien, Reso- | jéhrlich
nanz (z. B. Umfragewerte)

MaRnahmenprofil
Umsetzungs- |, _, japre Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
CO:2-Einspar- im  Voraus nicht COZ-Emspar-
. g potenzial
potenzial quantifizierbar
Finanzieller
. . Aufwand
Finanzieller .
Aufwand sehr gering | | | | |
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 4: Information

Bezeichnung der
MaRnahme:

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Laufende Nummer: 4.2

Selber tun und bekanntmachen

Umgesetzte MaRnahmen sollen bekannt gemacht und verbreitet werden. Dabei
geht es auch darum, konkrete Tipps und Beispiele regelmaRig zu verbreiten.

Ziel Dadurch soll eine langfristige Verstetigung des Mobilitdtbewusstseins in der Biir-
gerschaft erzielt werden.
Zielgruppe Burgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Konkrete MaRnahmen werden vorgestellt. Es gibt regelméaRige, neutrale und um-
setzbare Tipps und Hinweise zu den Themen Elektromobilitdt und Intermodalitat.

Ausgangssituation

Bisher gibt es Bekanntmachungen in Form eines jéhrlichen Umweltberichts.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

Festlegung der Verbreitungswege (Amtsblatt, Webseite)
Benennung eines Verantwortlichen / eines Redaktionsteams
Umgesetzte Malnahmen im Bereich Elektromobilitat
Sortierung und Aufbereitung der Vorschlage

o e

mogliche Hemmnisse

mangelndes Interesse an der ,Daueraufgabe”

Ressourcen

ca. 20 Personenarbeitstage

Personalfolgeaufwand

ca. 10 — 20 Personenarbeitstage

Bearbeitungszeitraum ca. 6 Monate
Einmalig: Laufend:
Kosten Anpassung bzw. Erstellung von Druck- | Personalkosten
vorlagen, Internetauftritt

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdoglich-
keiten/ Hinweise

Es empfiehlt sich, auch eine Rickkopplungsméglichkeit seitens der Leserschaft
einzurichten. Die Ruckkopplung kann auch Uber einen Wettbewerb oder ein Pré-
miensystem verstarkt angeregt werden. Im Prinzip handelt es sich um einen Teil-
bereich der MaRnahme 4.1 Im Fokus stehen hier knappe, aber regelmaRige Infor-
mationen.

Dartliber hinaus sollten die durchgefiihrten Malnahmen dokumentiert und in einem
jahrlichen Bericht nochmals veréffentlicht werden. Dadurch kann die Wichtigkeit
des Themas Elektromobilitdt nochmals prasentiert und hervorgehoben und so
auch das Image verbessert werden.

Verantwortlichkeit

Pressestelle, Klimaschutzmanagement

Indikatorwert: Zyklus:
Controlling Ruckkopplung seitens Leserschaft, jahrlich
Eigenbeitrage
Maflnahmenprofil
Umsetzungs- | _ 5. Umsetzungs- |
zeitraum zeitraum
CO,-Einsbar- nicht abschatzbar | COZ2-Einspar-
ot:nzialp (Ziel langfristige Ver- potenzial
P stetigung) L
: : Finanzieller
sehr gering, wenig
Finanzieller Arbeit fir perma- Aufwand
Aufwand nente offentlichkeits- ! ! ! ! g
wirksame Préasenz 0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 4: Information

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 4.3

Ansprache der Unternehmen zur Umsetzung von Elektromobili-
tatsmaflinahmen

Ziel

Motivation und Aktivierung der Unternehmen zur Umsetzung von E-MaRnahmen

Zielgruppe

Unternehmen und deren Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter

Kurzbeschreibung

Umsetzung von MaRnahmen im Bereich Elektromobilitét tragen zu einer Verbes-
serung der Nachhaltigkeit und zu einer Senkung der Emissionen in den Unterneh-
men bei. Beides wirkt aktuell stark imageférdernd. Auf diese Weise leistet das Un-
ternehmen auch einen wesentlichen Beitrag zum Gelingen der Verkehrswende vor
Ort und steigert zudem seine Attraktivitat als fortschrittlicher Arbeitgeber.

Ausgangssituation

Gegenwartig sind die MaRhahmen im Bereich Elektromobilitdt bei den Unterneh-
men vor Ort noch ausbaufahig. Eine Ansprache zum Thema erfolgt beispielweise
Uber das Unternehmernetzwerk, welches zweimal im Jahr zusammenkommt.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

aktive Ansprache ortsanséssiger Firmen (z. B. Uber Informationsschreiben oder

Unternehmertreffen):

> Motivation dieser zum Aufbau von eigener (privater) Ladeinfrastruktur fir de-
ren Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter (sieche Konzept ,Laden beim Arbeitge-
ber®)

> Aktivierung zur Umstellung des Firmen-Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge (Vor-
bildfunktion)

> Hinweis zu aktuellen Férdermitteln bzw. -aufrufen (z. B. Kaufpramie,
Charge@BW)

> Hinweis zu steuerlichen Vorteilen:

« Kfz-Steuerbefreiung fir Elektrofahrzeuge

*  0,25% / 0,5%-Regel fir Elektrodienstwagen

*  0,25%-Regel fur (E-)Dienstrader mit Gehaltsumwandlung

« Steuerbefreiung (Elektro)Dienstfahrrader als Gehaltsextra

« Laden beim Arbeitgeber ohne geldwerten Vorteil

> Hinweis Uber Moglichkeiten alternative Mobilitat zu fordern:

+  Zuschuss zum OPNV z. B. Jobticket (seit 2019 steuerfrei)

» Sensibilisierung / Attraktivierung Fahrradmobilitat (sichere und witte-
rungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen, Anbieten eines Fahrradleasing-
modelles, Umkleidekabinen, Schlie3facher, ggf. sichere Lademdglich-
keiten, Aktionen wie z. B. ,Stadtradeln, etc.)

« Fahrgemeinschaften honorieren und unterstiitzen z. B. durch Einfiihrung
einer Pendlerbdrse fir die Mitarbeiter
(auch in méglicher Zusammenarbeit mit umliegenden Unternehmen)

mogliche Hemmnisse

fehlendes Marktpotenzial fur E-Mobilitét, mangelnde Akzeptanz bei Unternehmen

Ressourcen

ggf. Mittel fir Drucksachen (Broschiren, Infoblatter etc.)

Personalfolgeaufwand

ca. 2 Personenarbeitstage zur Pflege und Aktualisierung

Bearbeitungszeitraum ca. 6 Monate
Einmalig: Laufend:

Kosten L .
Personalaufwand Aktualisierung von Informationen

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Reichen die Unternehmensnetzwerk-Treffen zeitlich nicht aus, um Uber Elektro-
mobilitdtsthemen zu informieren, dann kdnnten die Griindung eines separaten Un-
ternehmensnetzwerks ,Elektromobilitat” in Frage kommen (siehe Maf3nahme 5.4).

Fordermoglichkeit: Landesforderung Ladeinfrastruktur (Charge@BW)
Gefordert wird die Installation von Ladepunkten inkl. Netzanschluss in Baden-
Wirttemberg im nichtéffentlichen Raum (z. B. Mitarbeiterparkplatze, betrieblich
genutzte Ladepunkte) und éffentlichen Raum in Hohe von 40 % der zuwendungs-
fahigen Ausgaben (max. 2.500 € je Ladepunkt). Voraussetzung ist, dass die Ver-
sorgung der Ladesadulen aus erneuerbaren Energien oder aus vor Ort eigener-
zeugtem regenerativem Strom erfolgt. Zudem muss die Ladeinfrastruktur mindes-
tens drei Jahre betrieben werden.

[Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/fo-
erderung-elektromobilitaet/ladeinfrastruktur/

Verantwortlichkeit

Verwaltung

Indikatorwert: Anzahl der Lademdg- Zyklus: anfangs habjahrlich,

Controlling lichkeiten bzw. Anzahl der E-Fahr- dauerhatft jahrlich
zeuge in den Unternehmen
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MafRnahmenprofil zu MalRnahme 4.3

Umsetzungs-
zeitraum

<1 Jahr Umsetzungs- |
zeitraum

COx-Einspar- schwer abschéatzbar, | CO2-Einspar-

potenzial abhéngig von der potenzial
Umsetzung i
Finanzieller
Finanzieller sehr gerin Aufwand
Aufwand gering .
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MaRnahmenbereich 4: Information

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 4.4

Informationsmaterial Mobilitat bereitstellen

Ziel

Erarbeitung und Bereitstellung von Infomaterial zur Mobilitat innerhalb der Kom-
mune

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Erstellung von Infomaterial mit folgenden méglichen Inhalten:

Informationen zu bestehenden Mobilitdtsangeboten (z. B. Carsharing)

OPNV (Liniensystem, Tarife, Haltestellen)

Radverkehr (Routenfiihrung, Infrastruktur, evtl. Handler)

FuRverkehr

Intermodalitatsschnittpunkte

touristischen Ziele

Naherholungsmdglichkeiten in der Kommune / Umgebung

Die Infobroschiiren sollten in ausreichender Zahl in analoger Form vorliegen, aber
auch als Download zur Verfligung gestellt werden.

Fir Neubirger sollte dieses Info-Paket obligatorisch sein. Neubirger sollen
dadurch nicht nur willkommen geheil3en werdgn, sondern das Paket soll auch zu
einer Verlagerung des Autoverkehrs auf den OPNV (in Kombination mit Carsha-
ring) fihren.

o w W o w w

Ausgangssituation

Es gibt bereits eine allgemeine Informationsbroschiire (2017-2019), die bei einer
Neuauflage um Mobilitétsinformationen (z. B. Carsharing) erweitert werden sollte.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

Arbeitsgruppe griinden

relevante Inhalte zusammentragen und aufbereiten

ansprechendes Layout verwenden (ggf. externe Erstellung)

Bereitstellung der Unterlagen (auch Download-Datei beispielweise auf der
Gemeindeseite zur Verfiigung stellen)

»  Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

> auf Aktualitét der Unterlagen achten

o e w

mogliche Hemmnisse

mangelnde Akzeptanz

Ressourcen

ca. 30 — 40 Personenarbeitstage zur Einfuhrung einer separaten Mobilitats-Bro-
schirre, ca. 10 — 20 Tage bei Aufnahme in bestehende Informationsbroschure, ggf.
Mittel fur Drucksachen (Broschuren, Infobléatter etc.)

Personalfolgeaufwand

ca. 5 Personenarbeitstage zur Pflege und Aktualisierung

Bearbeitungszeitraum

ca. 1-2 Jahre

Kosten

Laufend: Herstellung von Printmedien,
Pflege und Aktualisierung von Online-
Informationen

Einmalig:
Personalaufwand, ggf. Kosten fiir Ge-
staltung / Layout

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Beispiel Neubiirgerpaket:
> Neubirgerportal fir den Landkreis Schwébisch Hall mit Informationen
+ zu den Gemeinden (inkl. Haltestellen, Bahnhofen, P + R, B + R, Park-
platze und Ladestationen)
* zu Bus- und Bahnverkehr (z. B. Tarifinformationen, Fahrplanauskunft)
* zu Rad- und FuBwege (z. B. Infos zu Radrouten, Radverleih, Schul-
wege)
» zu Auto und Fahrgemeinschaften (z. B. Carsharing, Mitfahrzentralen)
* zu Freizeit und Vergniigen
[Online] https://www.neubuerger-sha.de/

Weitere Neubiirgerpakete:

> Offenburg — Neubiirgerinfo
[Online] https://www.offenburg-klimaschutz.de/artikel/neubuergerinfo-mobil-
in-offenburg.html

> ,Aachen clever mobil*
[Online] http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/verkehr_strasse/verkehr-
skonzepte/mobilitaetsmanagement/mobilitaetsmanagement-pro-
jekte/110418_Mobilitaetspaket_fuer_Neubuerger.html
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Fortsetzung zu Malinahme 4.4

Alternative:

Alternativ kdnnte auch eine (telefonisch) Anlaufstelle fur Informationen tber ver-
schiedene Mobilitdétsmdglichkeiten (Mobilitatszentrale) geschaffen werden. Im
Vordergrund stehen zunéchst die Fragen zum OPNV. Fragen hinsichtlich Elektro-

Fortsetzung mobilitét setzen entsprechend motivierte und leistungsfahige Personen voraus.
Anmerkungen/ Bei- o .

spiele/ Férderméglich- Beispiel Mobilitdtszentrale Weserbergland

keiten/ Hinweise ,Die Mobilitdtszentrale Weserbergland war die erste ihrer Art. Sie entstand zwi-

schen 1990 und 1991 im Rahmen eines EG-Forschungsprojektes, u. a. in Zusam-
menarbeit mit der Bergischen Universitat Wuppertal, und ist bis heute Vorbild fur
die Entwicklung vieler Mobilitdtszentralen in anderen Stadten.”

[Online] https://www.oeffis.de/service/mobilitaetszentrale.htm

Verantwortlichkeit Verwaltung
Indikatorwert: Zyklus:
Controlling Nachfrage nach Angeboten, auch | jahrlich

Download und Besucherzahlen

MafRnahmenprofil
Un_15etzungs- ca. 2 Jahre Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
. CO2-Einspar-
COz-Einspar- | . \er abschatzbar potenzial
potenzial
Finanzieller
Finanzieller erin Aufwand
Aufwand genng ' ' : I I
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 4: Information

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 4.5

Werbung fir nicht-motorisierten Individualverkehr und alterna-
tive Mobilitat (Imagekampagne)

Ziel

Reduzierung des MIV sowie Abbau von Hemmnissen im Bereich Elektromobilitat

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger, Unternehmen

Kurzbeschreibung

Sensibilisierung und Bewusstseinsbildung fir alternative Mobilitdtsformen sowohl
bei den Burgern als auch bei den Unternehmen.

Daflir kbnnen verschiedene Medien wie Anzeigeschaltungen in der lokalen Presse
oder Plakate genutzt werden. Um hohe Kosten zu vermeiden, kann die Werbung
bei reduzierter Durchdringung auf Gemeindeblatter oder auf Aushénge an offent-
lichen Gebauden beschrankt werden.

Weiterhin kann eine Imagekampagne dazu genutzt werden, Hemmnisse wie bei-
spielsweise Reichweitenangst abzubauen oder neue Angebote zu bewerben.

Um den nicht-motorisierten Individualverkehr zu starken sollte beispielsweise auch
die Nutzung von FuRwegen oder die Vorteile des Radverkehrs beworben werden.
Letzteres z. B. durch Hinweise auf lokale Tatigkeiten wie:

> Fahrradwegeausbau

> Errichtung von Fahrradstellplatzen

> Fahrradfreundliche Verkehrsfiihrung

> Beleuchtung von Radwegen

> Tipps zur Fahrradnutzung fur alle Lebenslagen

Ausgangssituation

Derzeit keine Werbung fiir nicht-motorisierten Individualverkehr und alternative
Mobilitat.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Strategie festlegen
> Kommunikation neuer Angebote
> Lieferung von Angebotsinformation (z. B. Infobroschiren)

mogliche Hemmnisse

Akzeptanz der Biirger

Ressourcen

Personalkosten, Printmedien

Personalfolgeaufwand

je nach Haufigkeit der Durchfiihrung

Bearbeitungszeitraum

ca. 1 Jahr

Kosten

Laufend:

Herstellung von Printmedien, Pflege
und Aktualisierung von Informationen,
Tipps und Hinweisen

Einmalig:
Konzeption der Kampagne, Erstellung
der Werbetréager

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Es sollte bei der Werbung auf Neutralitat geachtet werden.

Verantwortlichkeit

Verwaltung, ggf. Verkehrstrager bzw. Landkreis

Controlling

Indikatorwert:
Reichweitenanalyse

Zyklus:
nach jeder Kampagne

Maflnahmenprofil
Umsetzungs- 1 -2 Jahre
zeitraum Umsetzungs-
zeitraum
CO2-Einspar- . COZ-Eins_par-
potenzial schwer abschatzbar potenzial
gering (bi_'-? Sl_?hf ge- Finanzieller
Finanzieller Ungf, abhagg(;g \\Ilom Aufwand
Aufwand miang und der ver- L L i : |
antwortlichkeit  der 0 5 3
Kampagne) 1 4 5
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MaRnahmenbereich 4: Information Laufende Nummer: 4.6

Bezeichnung der

MaRnahme: Feedbackformular einrichten

Forderung der Beteiligung der Blrgerinnen und Birger und der ortsansassigen

Ziel Unternehmen durch Einbringen von Vorschlagen oder Aufzeigen von Liicken in
der Mobilitatsinfrastruktur
Zielgruppe Birgerinnen und Birger, Unternehmen

Mittels eines Feedbackformulars kénnen Birgerinnen und Birger sowie Unterneh-
men direkt Ma&ngel an die Verwaltung tbermitteln, Hinweise liefern oder Ideen und
Vorschlage einbringen. Dies kann beispielsweise Lucken im Radverkehr oder ei-
nen zusatzlichen Bedarf an Ladeinfrastruktur aufdecken.

Ausgangssituation keine spezielle Riickmeldemdglichkeit vorhanden

> Grundung einer Arbeitsgruppe

Handlungsschritte/ > Entwicklung eines Feedbackformulars

Umsetzungsschritte > Veroffentlichung des Feedbackformulars (z. B. auf der Gemeindeseite)
> Aufarbeitung der Rickmeldungen

Kurzbeschreibung

mogliche Hemmnisse Akzeptanz in der Bevolkerung

Ressourcen ca. 5 Personenarbeitstage

Personalfolgeaufwand abhéangig von Art und Umfang der Riickmeldungen

Bearbeitungszeitraum ca. 3 Monate
Einmalig: Laufend:

Kosten Personalkosten Aufarbeitung der Riickmeldungen, evil.

Zeit fur Umsetzung der Vorschlage

Beispiel:

Die Stadt Leutkirch im Allgéau hat ein online Feedbackfenster eingerichtet, in wel-
chem die Bevélkerung Ideen und Vorschlage zur Radverkehrskonzeption einbrin-
gen kann.

[Online] https://www.leutkirch.de/de/Leben/Bauen-Umwelt/Stadtplanung/Aktuelle-
Planungsfragen/Radverkehrskonzeption

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdglich-
keiten/ Hinweise

Verantwortlichkeit Verwaltung
Controllin Indikatorwert: Zyklus:
9 Anzahl Riickmeldungen anfangs halbjahrlich
MaRnahmenprofil
Umsetzungs- | _, ;... Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
. CO2-Einspar-
COz-Einspar- | - indirekt potenzial
potenzial
Finanzieller
; ; Aufwand
Finanzieller :
Aufwand sehr gering | | | | |
0 1 2 3 4 5
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Anhang 15-37 Malinahmenbereich 5: Kooperation

Malnahmenbereich 5: Kooperation

Bezeichnung der
MaRRnahme:

Laufende Nummer: 5.1

Testangebote mit Elektrofahrzeugen ermoglichen

Ziel

Elektromobilitat naherzubringen und Akzeptanzsteigerung bei Blrgerinnen und
Birgern sowie Unternehmen und ggf. Touristen zu erreichen

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger, Unternehmen, evtl. Tourismus

Kurzbeschreibung

Elektromobilitat soll auf méglichst einfache Weise erlebbar gemacht werden. Im
Rahmen von Informationsveranstaltungen oder Aktionstagen kénnen beispiels-
weise Testfahrten mit Elektroautos und Elektrofahrradern angeboten werden. Dies
ist auch in Verknupfung mit Informationsstanden und Vortragen denkbar.
Gegebenenfalls kénnen auch langere Testzeiten ermdglicht werden (z: B. kosten-
lose Nutzungszeitrdume eines E-Carsharings, Pedelec-Testwochen fiir Blrgerin-
nen und Birger sowie Unternehmen).

Ausgangssituation

aktuell werden keine speziellen E-Testtage angeboten, Burgerinnen und Birger
koénnen aber das elektrische Carsharing nutzen, um ein E-Fahrzeug zu testen

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Entwicklung eines Testangebots

> Planung und Organisation der Veranstaltung(en)

> Unternehmen, Institutionen und 6ffentliche Einrichtungen aus der Region mit
E-Mobilitatangeboten finden (z. B. Autoh&auser, Fahrradhandler, Stadtwerke,
Netzbetreiber, Carsharing-Anbieter etc.) und diesen die Mdglichkeit bieten
ihre Angebote zu prasentieren bzw. diese zumindest einladen

> Burgerschaft, Unternehmen und Presse einladen

> Offentlichkeitswirksame Durchfiihrung

mogliche Hemmnisse

Akzeptanz bei Unternehmen und Besuchern

Ressourcen

ca. 20 — 30 Personentage fir Planung und Organisation

Personalfolgeaufwand

nur bei Wiederholung

Bearbeitungszeitraum

ca. 4 — 6 Monate

Kosten

Einmalig: Laufend:
Personalkosten Personalkosten bei Wiederholung

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Aktionstage und Verleih von Pedelecs sind nur Beispiele aus einer Fille von mdg-
lichen Optionen. Soll auch die Elektromobilitat im Tourismusbereich gestarkt wer-
den, kann z. B. durch eine adaquate Verkniipfung des OPNV mit Zubringerdiens-
ten zu drtlichen Hotels / Gastehausern / Ferienwohnungen mittels E-Fahrzeugen
ein Beitrag geleistet werden, der hilft, nachhaltige Entwicklungstendenzen des 0rt-
lichen Tourismus zu etablieren bzw. zu stérken. Dann folgende Handlungsschritte:
> Potenzialabschéatzung Tourismusaufkommen
> Machbarkeitsuntersuchung bzgl. Aufkommen, Auslastung, Fahrleistung, etc.
> Suche nach Sponsoren (Reiseanbieter, Energieversorger, Kreditinstitute)
> Erarbeitung von Routen oder Belegungsplanen durch einzelne Hotels / Ein-
richtungen

Anmerkung:

Testangebote im Rahmen von Veranstaltungen und Aktionstagen lassen sich gut
auch in Kombination mit einem Fest in der Kommune durchfiihren. Dabei sollte
darauf geachtet werden, dass allen Anbietern die Mdglichkeit geboten wird, sich
an den Veranstaltungen bzw. Testangeboten zu beteiligen.

Beispiel:

»T1ag der nachhaltigen Mobilitat* auf dem Bruchsaler Marktplatz mit innovativen
Konzepten zur Mobilitatswende sowie parallel laufender Regionalkonferenz
(14. Juni 2018).

Hinweis:

Die (kostenlose) Roadshow Elektromobilitdt des Bundesministeriums fir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) macht Elektromobilitat erfahrbar und kann als
Erganzung einer kommunalen Veranstaltung gebucht werde. Nutzen:

> Informationsstand tber CO2-freier Mobilitat

> Auskunft Uber den Beitrag der Elektromobilitdt zum Klimaschutz

> Probefahrten mit Elektroautos

> Pressewirksamkeit

[Online] https://roadshow-elektromobilitat.de/

338

19.10.2020 Version 1.1



https://roadshow-elektromobilität.de/

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Fortsetzung zu MalBnahme 5.1

Verantwortlichkeit

Verwaltung

Indikatorwert:

Zyklus:
anfangs jahrlich

Controlling Resonanz bei Besuchern und Unter-
nehmen
Maflnahmenprofil
Umsetzungs- | _, ... Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
. schwer abschatzbar, | CO2-Einspar-
gc?t:rlf:i]aslpar- abhangig von der potenzial
Wirkung L
Finanzieller
. . (sehr) gering, ledig- Aufwand
i':::az:;"er lich Planung und Or-
ganisation 0

Version 1.1
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MaRRnahmenbereich 5: Kooperation

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 5.2

Etablierung einer (Elektro-)Mobilitatsgruppe

Ziel

Unterstiitzung der Umsetzung und Weiterentwicklung des MaRRnahmenkatalogs
durch interessierte Birgerinnen und Burger und die Politik

Zielgruppe

interessierte Burgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Unterstiitzung der Verwaltung durch Engagement aus der Bevélkerung in organi-
sierter und kontinuierlicher Form. Die (Elektro-)Mobilitatsgruppe sollte sich regel-
maRig treffen und mit Unterstiitzung der Verwaltung an den (Elektro-)Mobilitats-
themen arbeiten. Zu nennen sind hier z. B. die Vorbereitung von Veranstaltungen,
die Begleitung von Projekten oder die Entwicklung von Informationsmaterial. Es
ist eine deutliche Multiplikatorwirkung zu erwarten.

Ausgangssituation

Die Allgemeinheit zeigt bisher stéarkeres Interesse an der Verbesserung des OPNV
und ist beim Thema Elektromobilitét eher desinteressiert. Eine koordinierte Einbin-
dung von Ideen und Engagement ist nicht vorhanden.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

direkte Ansprache interessierter Personen
Einladung zur Griindungsversammlung
Wahl eines Sprechers

Festlegung der Aufgaben

Festlegung eines Arbeitsprogramms

o e e

mogliche Hemmnisse

mangelndes Interesse

Ressourcen

fur den Vorlauf 5 — 10 Tage

Personalfolgeaufwand

ca. 6 — 12 Arbeitstage (je 1 — 2 Tage bei 6 Treffen pro Jahr)

Bearbeitungszeitraum

ca. 6 Monate

Kosten

Einmalig: Personalaufwand | Laufend: Personalaufwand je Treffen

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Im Unterschied zu Stammtischen sollte sich die (Elektro-)Mobilitdtsgruppe nicht
nur um ein Thema kimmern, sondern den Gesamtprozess ,Umsetzung und Wei-
terentwicklung des Elektromobilitdtskonzeptes” zum Ziel haben. Eine Teilnahme
von Gemeinderaten an der Mobilitdtsgruppe ist sehr hilfreich. Hierdurch werden
Synergien genutzt und die Entscheidungsvorbereitung erleichtert.

Bei speziellen Aufgabenstellungen sollte auch externe Expertise herangezogen
werden. Geht es beispielsweise um die Weiterentwicklung der MaRnahme ,Um-
stellung des OPNV auf emissionsarme Antriebe“ sollten Verkehrsunternehmer und
evtl. Vertreter aus der Wirtschaft wie E-Bus-Hersteller einbezogen werden.

Alternative Losung

Ist es nicht méglich eine (Elektro-)Mobilitatsgruppe zu etablieren, dann kdnnte op-
tional auch das lose Format eines Runden Tisches (Thema bspw. ,Verkehr und E-
Mobilitat) zurtickgegriffen werden. Dadurch kénnten sdmtliche Themen dieses
Bereiches nicht nur diskutiert, sondern auch durch den Dialog mit der Bevélkerung
ein Bewusstsein entwickelt werden, wie die neuesten Entwicklungen gewinnbrin-
gend ein- bzw. umgesetzt werden kdnnen.

Verantwortlichkeit

Verwaltung, Klimaschutzmanagement

Controlling

Indikatorwert: Zahl der Teilnehmen-
den, MaBhahmenumsetzung

Zyklus:
jahrlich (Jahresbericht)

MaRnahmenprofil
Umsetzungs- <1 Jahr Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
CO:2-Einspar- nicht quantifizierbar COZ-Elns_,par-
. ; . potenzial
potenzial (zielerreichung)
Finanzieller
Finanzieller sehr gerin Aufwand
Aufwand g g 1 1 1 1 ]
0 1 2 3 4 5
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MaRnahmenbereich 5: Kooperation

Bezeichnung der
MaRnahme:

Anhang — Elektromobilitédtskonzept Teningen

Laufende Nummer: 5.3

Benennung von (Elektro-)Mobilitatspaten

Benennung von Personen mit besonderem Wissen zum Thema Verkehr und
Elektromobilitat als Ansprechpartner der Blrgerinnen und Blrger zu Mobilitats-

Ziel und Elektromobilitatsfragen. Dabei sollten vor allem méglichst umweltvertragliche
Mobilitatslosungen empfohlen werden.
Zielgruppe Burgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Mobilitatspaten sollen Ansprechpartner zu Fragen des Verkehrs im Ort bzw. in der
Region sowie der kommunalen Fortbewegung sein und nach Md&glichkeit auch
Fragen rund um die Elektromobilitat beantworten kdnnen. Dies kann in Form einer
Beratungsstelle und / oder Uiber eine Online-Beratung erfolgen.

Hierbei stehen zunachst Antworten zu den Fragen ,Wie komme ich von
A nach B?“, ,Welche Fahrkarte ist fiir mich die richtige?”, ,Wo besteht fir mein
Fahrrad die geringste Steigung?“ im Mittelpunkt.

Je nach Interessenlage beim Mobilitdtspaten kann auch eine Erweiterung z. B. auf
Fragen wie ,Ich wiirde mir gerne ein E-Bike kaufen. Welches passt am besten zu
mir? Worauf muss ich beim Kauf achten?” beziehungsweise ,Welches E-Fahrzeug
ist das richtige fir mich? (z. B. bezlglich der Reichweite, Kosten)*, ,Wo kann ich
laden?”, ,Welche Ladekarte bendtige ich?* erfolgen. Auch Giber Férdermdglichkei-
ten kdnnte informiert werden.

Allgemein sollten Informationen zu folgenden Themen bereitgestellt werden:
Elektromobilitat

OPNV

Fahrradwege

Carsharing- / Sharing-Angebote

Mitfahrgelegenheiten

»
»
»
»
»
> Mobilitdtsberatung fur altere Menschen (z. B. hinsichtlich Digitalisierung)

Ausgangssituation

Verunsicherung hinsichtlich des Angebots und der Vorgehensweise

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> ldentifizierung von (E-)Mobilitdtspaten
> Schulung der Personen
> Benennung fir die Allgemeinheit (Werbung, Veroffentlichung)

mogliche Hemmnisse

fehlendes Interesse in der Birgerschaft

Ressourcen

Zeit fur Ausbildung

Personalfolgeaufwand

ca. 1 -5 Tage im Jahr (Schulung und Organisation)

Bearbeitungszeitraum

ca. 6 — 12 Monate

Kosten

Einmalig: Laufend:
Schulungskosten evtl. Kosten fiir Raumlichkeit

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Im Vordergrund stehen zunachst die Fragen zum OPNV. Fragen hinsichtlich Elekt-
romobilitét setzen entsprechend motivierte und leistungsfahige Personen voraus.
Als Anreiz zum Mitmachen kénnten den Mobilitdtspaten Verglinstigungen bei der
Nutzung von Angeboten aus den genannten Themenfeldern gewéahrt werden.

Verantwortlichkeit

Verwaltung, Verkehrsbetriebe

Controlling

Indikatorwert:
Anzahl der Anfragen

Zyklus:
anfangs quartalsweise

MaRnahmenprofil
Umsetzungs- 1 -2 Jahre Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
. CO2-Einspar-
Ao Tz schwer abschétzbar potenzial
potenzial
Finanzieller
Finanzieller erin Aufwand
Aufwand g g 1 1 1 1 J
0 1 2 3 4 5
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MaRRnahmenbereich 5: Kooperation

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 5.4

Grundung eines Unternehmensnetzwerks Elektromobilitat

Ziel

Netzwerkaufbau und Erfahrungsaustausch sowie eventuelle Erstellung eines ge-
meinsamen Elektrifizierungskonzeptes

Zielgruppe

Unternehmen in der Kommune bzw. der Region

Kurzbeschreibung

Anbieten von Hilfestellung beim Thema Elektromobilitat sowie Informationsaus-
tausch zu Vor- und Nachteilen, Herausforderungen und Chancen, etc.

MaRnahmen dieser Art kbnnen sich nachhaltig auswirken und helfen, die Attrakti-
vitat der Elektromobilitat in den Unternehmen zu steigern. Dadurch kdnnen die
kommunalen Verkehrsemissionen gesenkt werden. Zuséatzlich kénnte in Koopera-
tion mit den Unternehmen tber Lésungen fur eine verstérkte Verbreitung der Elekt-
romobilitéat in der Kommune nachgedacht und beispielweise ein gemeinsames
Elektrifizierungskonzept erarbeitet werden.

Ausgangssituation

Eine Ansprache der Unternehmen erfolgt derzeit beispielweise uUber das beste-
hende Unternehmernetzwerk, welches zweimal im Jahr zusammenkommt.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

> Ansprache externer Beratungsunternehmen hinsichtlich einer adaquaten Un-
terstiitzung (Know-how)

eruieren moglicher Wege zur Kommunikationsaufnahme

Erstellung eines konkreten Angebotes fir Unternehmer
Netzwerkprogrammplanung

gof. Kooperation mit anderen Kommunen und Einbezug von Unternehmen
Uber die Gemeindegrenzen hinweg

o e

mogliche Hemmnisse

mangelndes Interesse der Unternehmerschaft

Ressourcen

Personal zur Netzwerkbetreuung

Personalfolgeaufwand

10 — 20 Personenarbeitstage bzw. keiner, wenn externer Netzwerkmanager

Bearbeitungszeitraum

ca. 1 Jahr

Kosten

Einmalig: Personalkosten fiir Unter- Laufend: keine, wird durch Unterneh-
stitzung beim Netzwerkaufbau men getragen

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Im Rahmen des Workshops Mobilitat und Verkehr wurde deutlich, dass die Biirge-
rinnen und Biirger ein Elektrifizierungskonzept in Kooperation von Gewerbe, Ge-
meinde sowie Technologiepartnern als sinnvoll erachten. Daher bietet sich im ers-
ten Schritt zunachst der Aufbau eines gemeinsamen Austauschnetzwerks an. Im
zweiten Schritt kann dann bei Bedarf ein gemeinsames Elektrifizierungskonzept
angegangen werden.

Alternative:

Scheitert die Griindung eines Unternehmensnetzwerks mit Schwerpunkt Elektro-
mobilitat am zeitlichen Aufwand fir die Unternehmen, kdnnte das bestehende Un-
ternehmensnetzwerk genutzt werden, um gelegentlich auch Elektromobilitatsthe-
men aufzugreifen. Auch ein jahrlicher ,(Elektro-)Mobilitatskongress" wéare denk-
bar, bei dem die Gemeinde mit den Unternehmen konkrete kurz- und mittelfristige
Maoglichkeiten bespricht.

Beispiel:

In der Region Karlsruhe und Rastatt gibt es bereits den ,Lokalen Arbeitskreis
Elektromobilitat®, der das Thema E-Mobilitét in einer Region vorantreiben mochte,
die noch stark an der Verbrennungstechnologie orientiert ist. Inhaltlich bietet der
Arbeitskreis vor allem die Mdglichkeit zum Erfahrungsaustausch sowie der Uber-
mittlung von Praxiserfahrungen rund um das Thema Elektromobilitat.

Verantwortlichkeit

Verwaltung

Controlling

Indikatorwert:
Anzahl der Veranstaltungen, Zielerrei-
chung des Netzwerks

Zyklus:
jahrlich
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MaRnahmenprofil zu MaBnahme 5.4

Umsetzungs- |, _, 5.0 Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
COz-Einspar- | im Vorfeld nicht ab- CO2-Einspar-
- x potenzial
potenzial schatzbar
Finanzieller
Finanzieller sehr gerin Aufwand
Aufwand g g 1 1 1 1 J
0 1 2 3 4 5
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MaRRnahmenbereich 5: Kooperation

Bezeichnung der
MaRnahme:

Laufende Nummer: 5.5

Unterstitzung bei der Veranstaltung von Elektromobilitatsaktivi-
taten

Ziel

Unterstiitzung von Vereinen, Unternehmen und engagierten Biirgerinnen und Bir-
gern bei ihren Aktivitaten im Bereich Elektromobilitét

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger, Unternehmen und Vereine in der Kommune

Kurzbeschreibung

Engagierte Bilrgerinnen und Birger, Unternehmen oder Vereine, die besondere
Ideen in Sachen Elektromobilitéat entwickeln, werden seitens der Kommune z. B.
durch Koordination oder Bereitstellung von R&umlichkeiten bei der Ausrichtung
von Veranstaltungen unterstitzt.

Ausgangssituation

Privatpersonen oder auch Vereine / Schulen entwickeln haufig Ideen und zeigen
Initiative bei der Umsetzung. In vielen Fallen gerat die Umsetzung dann aber we-
gen kleinerer Hindernisse schnell ins Stocken. Typische Probleme sind zum Bei-
spiel fehlende Raumlichkeiten, schlechter Zugang zu den lokalen Medien, biiro-
kratische Hirden oder auch Schwierigkeiten mit der Eigenorganisation.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

Abfrage des moglichen Engagements
Vermittlung entsprechender Kooperationen
Entwicklung eines entsprechenden Angebotes
Festlegung der kommunalen Unterstiitzung

o e

mogliche Hemmnisse

mangelnde Resonanz

Ressourcen

ggf. Rdumlichkeiten und Personalkapazitaten

Personalfolgeaufwand

nur bei gezielten Aktionen im Rahmen der MaRhahme

Bearbeitungszeitraum

6 — 12 Monate

Kosten

Laufend:
Personalkosten

Einmalig:
gof. einzelne Zuschisse

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermoglich-
keiten/ Hinweise

Es ist hier mehr eine ideelle und keine direkte monetéare Férderung angedacht.

Darauf aufbauend kénnten allerdings besonders engagierte Akteure sowie sehr
interessante Aktivitdten mit einem Preis ausgezeichnet werden (siehe auch MalR3-
nahme 5.6). Da bei dieser Alternative ein héherer finanzieller Aufwand anfallt,
kénnten zur Finanzierung gegebenenfalls auch Sponsoren (lokale Unternehmen,
Sparkassen und Volksbanken, etc.) gewonnen werden.

Verantwortlichkeit

Controlling

Verwaltung
Indikatorwert: Zyklus:
Nachfrage, Besucherzahlen jahrlich

Maflnahmenprofil
Umsetzungs- 1 -2 Jahre Umsetzungs-
zeitraum zeitraum
. CO2-Einspar-
COz-Einspar- | o antifizierbar potenzial
potenzial
Finanzieller
Finanzieller sehr gerin Autwand
Aufwand gering ' ' ' I I
0 1 2 3 4 5
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Maflnahmenbereich 5: Kooperation Laufende Nummer: 5.6

Bezeichnung der
MaRnahme:

Wettbewerb fir emissionsarme Mobilitat

Ziel

Bewusstseinsscharfung der Birgerschaft bezlglich Treibhausgasemissionen in
Verbindung mit dem heute Ublichen Mobilitatsverhalten

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger

Kurzbeschreibung

Projekte, Ideen und Beispiele zur Reduktion der Verkehrsemissionen

Private Haushalte werden aufgerufen ihre Aktivitaten (z. B. Anschaffung eines
Elektroautos und Nutzung von PV-Strom, Umstieg auf OPNV und Fahrrad, Koope-
rationen auf Nachbarschaftseben, etc.) vorzustellen. Denkbar ware, dass die Mel-
dungen zum Wettbewerb zentral Uber die Internetseite der Kommune gesammelt
werden und eine zu bildende Jury die Aktivitaten bewertet und vergleicht. Hierauf
aufbauend werden die interessantesten Aktivitdten mit einem Preis ausgezeich-
net.

Auch ausgefallenen Wettbewerbe, die Aufsehen erregen, waren denkbar.

Ausgangssituation

Als Beispiel fur einen ausgefallenen Wettbewerb wurde ein E-Bike-Reichweiten-
rennen um das Gemeindegebiet Teningen vorgeschlagen.

Handlungsschritte/
Umsetzungsschritte

Konzepterstellung und Definition der Zielsetzungen fir den Wettbewerb
Konzept zur Mitteleinwerbung erstellen

lokale Unternehmen, Sparkassen und Volksbanken als Sponsoren gewinnen
Bekanntmachen, Marketing (Flyer, Plakate und Presseartikel)

Grundung der Jury

Preisverleihung

R N e

mogliche Hemmnisse

fehlende Aktivitaten, Resonanz aus der Birgerschaft

Ressourcen

ca. 20 — 30 Personenarbeitstage

Personalfolgeaufwand

Folgeprojekte ca. 15 Personentage

Bearbeitungszeitraum ca. 6 Monate
Einmalig: Laufend:

Kosten Personalkosten fur Aufbau und Bewer- | Personalkosten, Umsetzung kontinuier-
bung lich (z. B. alle 3 — 4 Jahre)

Anmerkungen/ Bei-
spiele/ Fordermdglich-
keiten/ Hinweise

Es bietet sich an, in gleichem Sinne besondere Zielgruppen wie z. B. Schulen,
Jugendgruppen oder Agendagruppen anzusprechen.

Um den finanziellen Aufwand zu reduzieren, sollten zur Finanzierung Sponsoren
gesucht werden.

Verantwortlichkeit

Verwaltung, Klimaschutzmanagement

Controlling

Indikatorwert: Zyklus:
Resonanz, Wettbewerbsbeitrage nach Projektende

Maflnahmenprofil
Umsetzungs- <1 Jahr I
zeitraum Umsetzungs-
zeitraum
CO:-Einspar- nicht abschatzbar CO2-Einspar-
potenzial potenzial
gering (mit Sponso- . .
ring) ansonsten mit- Flnafr\lileller
Finanzieller telmaRig, anfanglich Aufwand
Aufwand gof. Schwierigkeiten ! ! ! ! I
Teilnehmer zu akqui- 0 1 2 3 4 5
rieren
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Malnahmenbereich 5: Kooperation Laufende Nummer: 5.7
e ¢l Beschaffungskooperationen mit anderen Kommunen
Maflnahme: 9 P

Ziel Bundelung der Ressourcen

Zielgruppe Kommunen innerhalb eines Landkreises

Durch eine gemeinsame effiziente Beschaffung kénnen mehrere Kommunen die
Umstellung des Fuhrparks hin zur Elektromobilitat vorantreiben. Auch beim Auf-
bau offentlicher Ladeinfrastruktur kann eine Kooperation dazu beitragen, regional
einheitliche Lademaéglichkeiten und deren einheitliche Zuganglichkeit zu schaffen.

Kurzbeschreibung

Ausgangssituation keine gemeinsame Beschaffung vorhanden

> Ansprache des Landkreises bzw. anderer Kommunen

> Abfrage Bedarf der Kommunen:
« Fahrzeugauswahl (z. B. entspr. Einsatzzweck, tagliche Strecke, etc.)
+ Lademdglichkeiten (Leistung entspr. Ladebedarfe und Standzeiten)

Handlungsschritte/

Umsetzungsschritte > Angebote einholen
> alternative Finanzierungsstrategien priifen und erarbeiten
> Fordermdglichkeiten berticksichtigen (auch fir notwendige Ladeinfrastruktur)
mogliche Hemmnisse Koordinationsaufwand
Ressourcen Personalkapazitaten
Personalfolgeaufwand keiner
Bearbeitungszeitraum ca. 6 Monate
Kosten Einmalig: La.ufend:
Personalkosten (, Beschaffungskosten) | keine
Beispiel:

Die Verbandsgemeinde Griinstadt-Land (mittlerweile Verbandsgemeinde Leinin-
gerland) beantragte im Jahr 2017 Fordergelder im Rahmen einer interkommuna-
len Kooperation aus 16 Kommunen/Stadtwerken (Forderantragpool) fiir Elektro-
fahrzeuge sowie die zugehorige Ladeinfrastruktur. | [Online] https://www.tsb-ener-
gie.de/fileadmin/Redakteure/Veranstaltungen/Energiewende_und_Klima-
schutz/2017/Referentenbeitraege/Hr._Stocke__ VG_Gruenstadt-Land.pdf

Anmerkungen/ Bei- Forderméglichkeiten:

spiele/ Frdermdglich- > Aktuell wird die Beschaffung von Elektrofahrzeugen fiir die Kommune und

keiten/ Hinweise der fiir deren Betrieb notwendige Ladeinfrastruktur tiber die Forderrichtlinie
Elektromobilitdt vom 05. Dezember 2017 geférdert (Férderung gekniipft an
Forderaufrufe | Geltungsdauer bis 31.12.2020, Fortfiihrung geplant).

> Zudem gibt es den BW-e-Gutschein des Ministeriums fir Verkehr Baden-
Wirttemberg (VM), mit Zuschissen in H6he von 1.000 € (zuvor 3.000 € bis
September 2020) fir Betriebs-, Unterhalts- und Ladeinfrastrukturkosten der
Elektrofahrzeuge. | [Online] https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zu-
kunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobilitaet/e-fahrzeuge/

Verantwortlichkeit Verwaltung, Abteilung Beschaffung
Indikatorwert: Zyklus:
Controlling gefahrene Kilometer, Verbrauchswerte | jahrlich

(kWh/km), Kennwerte (z. B. CO2/km)

MaRnahmenprofil

Umsetzungs- | _, ;... Umsetzungs-

zeitraum zeitraum

. nur indirekt, z.B.| CO2-Einspar-

A0 SR durch  Fahrzeug- potenzial

potenzial T
sehr gering  (ggf Finanzieller

Finanzieller Personalkosten, zu- Aufwand

Aufwand dem geringere Be- : : : : :
schaffungskosten) 0 1 2 3 4 5
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Hilfsmittel zur Verstetigung
Anhang 15-38 Hilfsmittel zur Verstetigung — Protokollvorlage
Protokoll der Sitzung des Elektromobilitatsteams im Jahr
Ort
Datum
Beginn
Ende

Protokollfiihrer*in

Termin nachste
Sitzung

Anwesend:

Themenfeld laufende MaRRnahmen:

Status

nachste Meilensteine
notwendige Zuarbeiten
Termine

MaRnahme X

Erfahrungen

Themenfeld geplante Mal3hahmen:

Gewtlinschter Endtermin

Notwendiger Starttermin

Festlegung von Arbeitspaketen und Verantwortlichkeiten
Festlegung von Terminen

MaRnahme X

Offene Punkte (wer klart bis wann)

Kooperationspartner
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Themenfeld laufende Informations- und Erfahrungsaustausch:

Wichtige Termine: z. B. Tagungen, Veranstaltungen

Wichtige Informationen: Z. B. neue Richtlinien, Gesetzesanderungen
Wichtige Hintergrundinformationen: Webseiten, Blicher, Hilfsmittel, etc.
Ansprechpartner: Anderungen der Zustandigkeiten, neue Namen
Veranderungen im Umfeld: Aktivitdten in der Gemeinde, Vereinsgriindungen,

Anfragen, eingebrachte Vorschlage
Offentlichkeitsarbeit: Veroffentlichungen, Zeitungsmeldungen

Themenfeld MaRnahmen- und Themenspeicher:

Neue Ideen: Anregungen zur weiteren Ma3nahmenentwicklung
Notwendige Anpassungen: Veranderungen an konkreten Maf3nahmen
Projektvorschlage: MaRnahmenentwicklung auf Basis konkreter The-

menvorschlage

Notwendige Schritte: Birgerbeteiligung
Pressemeldungen und Veréffentlichungen

Berichtswesen:

Aktivitatenbericht: jahrliche Zusammenfassung, Internet, Jahrbuch,
Gemeinderat

Energiebericht: aktueller Stand der Kennwerte und deren Entwick-
lung

Planungsstand Folgejahr: Maflnahmenzusammenstellung, Mittelanmeldung,

Beschliisse erwirken
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Anhang 15-39 Hilfsmittel zur Verstetigung — Mallihahmenstammblatt

MafRRnahmentitel Verantwortlich

1 geplant
[1in Ausfiihrung
Name [J verzogert
[1im Plan
1 abgeschlossen

Ablageort/Verzeichnis

Beginn Datum insgesamt
Fertigstellung Datum 20XX
Bearbeitung Name 20XX
Mitarbeit Name 20XX
20XX

Meilensteine

Nr.  Beschreibung Start Ende giléftan' Status
Da- Datum Name
tum
DL Datum Name
tum
DEF Datum Name
tum
DD Datum Name
tum
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Anhang 15-40 Hilfsmittel zur Verstetigung — Mallnahmenibersicht

MalRnahmentitel ROsiEn ROSIEN Prioritdt | Verantwortlich Status
gesamt 710),0.¢
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Anhang 15-41 Hilfsmittel zur Verstetigung — Elektromobilitdtsteam der Kommune

Teamleitung

Teammitglieder
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Empfehlungen zum Einsatz von Werbemitteln

Anhang 15-42 Empfehlungen zum Einsatz von Werbemitteln —
PR-MalRnahmen und deren Instrumente

Nur bei einer klaren Zielsetzung, was mit einer MaBnahme innerhalb der kommunalen Offent-
lichkeitsarbeit erreicht werden soll (mit wem soll was kommuniziert werden, welche Resonanz
erwarten wir?), gelingt es auch, den idealen Kommunikationsmix zu wéhlen. In diesem Zu-
sammenhang ist es fur eine gezielte Offentlichkeitsarbeit von besonderer Bedeutung, dass die
Mafinahmen, die wahrscheinlich das héchste Potenzial haben, auf blrgerliches Interesse zu
stolRen, in den Vordergrund gestellt werden.

Nicht immer ist das ideale Instrument das, welches den hochsten Kommunikationsnutzen er-
zielt. Es sind auch immer die daftir bendtigten Ressourcen in die Grundiiberlegungen mit ein-
zubeziehen. Mit Ressourcen sind nicht nur finanzielle Mittel, sondern auch der Zeit- und Per-
sonaleinsatz gemeint. Entscheidend ist es, das richtige Kosten-Nutzen-Verhéltnis zu bestim-
men, damit sich die Offentlichkeitsarbeit zu keiner unzumutbaren Belastung fir die Verwaltun-
gen entwickelt. Tabelle 15-27 zeigt einige bewahrte Beispiele, die geeignet sind, um mit den
Blrgerinnen und Birgern zu kommunizieren. Sicher liegen in der Kommune bereits entspre-
chende Erfahrungen vor. Das gilt insbesondere fiir Personen mit einer fachspezifischen Aus-
bildung. Die im Folgenden gemachten Ausfihrungen verstehen sich daher eher als Stichwort-
liste mit einigen knappen Anmerkungen zu wichtigen Punkten.

Tabelle 15-27: Wege der Kommunikation (Quelle: nach Olfert Klaus, Weis Hans Christian)!4°
- Ausstellungen - PR-Anzeigen
- Tage der offenen Ttr . Branchen-PR-Aktion
- Vorstellung durch Videos / Filme . Presseinformationen
- Informationsveranstaltungen . Pressekonferenzen
- Informationsbroschiren . Redaktionelle Beitrage
- Internetauftritte . Veranstaltungen von Wettbewerben
- Vortragsveranstaltungen unterschiedlicher Art
- Befragungen, Abstimmungen - Interviews in Presse, Radio, Zeitung,
. Burgerkommission etablieren Fernsehen
. Vereinsansprachen - Newsletter, etc.

Anhang 15-43 Empfehlungen zum Einsatz von Werbemitteln —
Instrument Internet

Das Internet nimmt inzwischen einen festen Platz im Alltag der Bevdlkerung und im Tagesge-
schaft der Unternehmen ein und hat somit fur die Elektromobilitat ebenfalls eine hohe Bedeu-
tung. Der Aufbau, die Pflege und die Weiterentwicklung des Internetauftritts zum Thema Elekt-
romobilitat in der Kommune als zentrales Element einer zukiinftigen Offentlichkeitsarbeit im
bereits genannten Sinn sind somit sehr zu empfehlen. Ein weiterer Aspekt stellt die Nutzung
der sogenannten sozialen Netzwerke wie Facebook oder Twitter und andere dar. Uber diesen

140 Olfert Klaus, Weis Hans Christian. Kompakt-Training Marketing. 2. Auflage: Kiehl Friedirch Verlag, 2007.
Werbemittel und Werbetrager Seite 144. 978-3470497853
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Weg lassen sich vor allem jungere Zielgruppen mit aktuellen Nachrichten erreichen. Wichtig
dabei ist aber eine intensive und engagierte Betreuung der Angebote. In kaum einem anderen
Bereich wandeln sich Geschmack und Umfeld so schnell. Es ist davon auszugehen, dass eine
JAlibiveranstaltung” sehr schnell erkannt und bestenfalls mit Missachtung gestraft wird. Auch
wenn die Nutzung der entsprechenden Angebote und die Verbreitung von Nachrichten sehr
preiswert sind, sind geeignete personelle Ressourcen in ausreichendem Umfang von Anfang
an mit einzuplanen, um die gewilinschte Wirkung zu erzielen.

Anhang 15-44 Empfehlungen zum Einsatz von Werbemitteln —
Instrument Presse

Pressemitteilungen sind das meistgenutzte Instrument einer kommunalen Offentlichkeitsarbeit
und das entscheidende Bindeglied zwischen Informationsanbietern und Informationsverwer-
tern. Dabei wird die Presse kontinuierlich durch Pressemitteilungen und Pressekonferenzen
informiert.

Medienvertreter werden bei Veranstaltungen sowie anstehenden Sitzungen Uber die entspre-
chenden Verwaltungen betreut. An diesen Stellen werden auch Medienveréffentlichungen ge-
sichtet und ausgewertet. Daneben beraten und unterstiitzen die Presseverantwortlichen in der
Regel die verschiedenen Abteilungen beim Erstellen von Publikationen. Die Aufgabe besteht
also darin, sowohl stilistisch sicher und nach gangigen Richtlinien zu formulieren als auch das
Interesse der Journalisten zu wecken. Es hat sich als nutzlich erwiesen, beim Verfassen einer
Pressemitteilung die so genannten 6 Ws zu beriicksichtigen:

1. Wer 2. Wo 3. Wann 4. Was 5. Wie 6. Warum

und dabei den Text so anzulegen, dass unverzichtbare Informationen am Anfang der Mittei-
lung stehen. Detailinformationen oder untergeordnete Fakten sollten erst gegen Ende der Mit-
teilung erwéhnt werden. Auf diese Weise lasst sich der Text einfacher an den vorhandenen
Platz anpassen (kiirzen), ohne dass sinnentstellende Zusammenhange entstehen.

Anhang 15-45 Empfehlungen zum Einsatz von Werbemitteln —
Instrument Printmedien

Bei jeder Art von Publikation ist es wichtig, Informationen so knapp und anschaulich wie mog-
lich zu prasentieren. Hier gilt das Prinzip Bilder sagen mehr als Worte. Werbung muss also
immer visuell wahrnehmungsstark sein, um erfolgreich sein zu kdnnen. An dieser Stelle wer-
den einige Beispiele genannt, die verdeutlichen sollen, welche Mdglichkeiten bei der Nutzung
von Printmedien prinzipiell bestehen:

» Flyer zu unterschiedlichen Themen, Broschuren, Plakate und Informationen zu einzel-
nen Projekten

» Zeitungsbeilagen, Aushange, Plakate und Auslagestellen in Verwaltungsgebauden
» Informationssténde bei lokalen Messen

» Aushange und Infomaterial bei Backereien und anderen ortsansassigen Unternehmen
mit hoher Kundenfrequentierung (evtl. Kooperationsvereinbarung notig)

Es ist bei solchen Aktionen darauf zu achten, dass das Material auch bei den Blrgerinnen und
Birgern ankommt. Gerade Flyer und &hnliche Informationsmedien werden oft mit hohem En-
gagement und in grof3en Stiickzahlen erstellt, die Verteilung wird dann aber nicht nachhaltig
organisiert und kontrolliert und das Material bleibt im Keller liegen.

Version 1.1 19.10.2020 353




Anhang — Elektromobilitatskonzept Teningen

Anhang 15-46 Empfehlungen zum Einsatz von Werbemitteln —
Instrument Radio

Eine etablierte Informations- und Werbeplattform mit hoher Aufmerksamkeit bieten lokale Ra-
diosender. Empfehlenswert ist hier ein Mix der Kommunikationsinstrumente Pressearbeit, In-
ternet und Radio, um die Informationsverbreitung wirksam zu steigern. Durch einen Radiospot,
mit dazugehoriger Nennung der Internetadresse, kann beispielsweise ein Event, Wettbewerb,
etc. bei einem grofRen Publikum bekannt gemacht werden. Detaillierte Informationen werden
dann abrufbereit im Internet zur Verfiigung gestellt. So wird auf ein bestimmtes Ereignis hin-
gewiesen und gleichzeitig die Internetadresse beworben. Bei gréf3eren Veranstaltungen sollte
auch eine direkte Kooperation mit dem Lokalradio angedacht werden.

Anhang 15-47 Empfehlungen zum Einsatz von Werbemitteln —
Instrument Video und Film

Die Kombination von Bild und Ton macht jeden Informationstransport lebendiger und auch
greifbarer. So kbnnen Kino- oder Fernsehspots lokal bzw. regional als Trager fur das Bewer-
ben einzelner Projekte genutzt und auf dieses Weise eine breite Schicht in der lokalen Bevdl-
kerung erreicht werden.

Das ,Wir-Gefuhl* kann durch eine erhohte Identifikation mit den Projekten und der zugehorigen
Werbung gestarkt werden. Realisiert werden kdnnen solche Spots, indem z. B. Video-Arbeits-
gruppen, Filmvereine und lokale Interessensgruppen in die Malnahmen mit eingebunden wer-
den. Erfolgt die Produktion durch solche Interessensgruppen, kénnen die Authentizitat und die
Quialitat der Spots in der Regel als gesichert gelten. Als positiver Nebeneffekt ergibt sich so
auch ein verbessertes Kosten-Nutzen-Verhaltnis.

In diesem Zusammenhang wére es auch denkbar, einen eigens dafiir vorgesehenen Wettbe-
werb zu organisieren. Ein Slogan, wie z. B. ,Alles von HIER!" oder ,Aus der Region fir die
Region!* wirde wiederum ein weiteres ldentifikationsmerkmal fir die Burgerinnen und Birger
schaffen. Der Gewinnerspot kdnnte ausgezeichnet bzw. mit einem Preis pramiert werden. Auf
diese Art und Weise werden verschiedene Aktionen miteinander kombiniert und es wird bei
vergleichsweise geringen Kosten ein hoher Grad an Aufmerksamkeit erzielt.

Anhang 15-48 Empfehlungen zum Einsatz von Werbemitteln —
Schrittfolge der Instrumentenwahl pro Ma3nahme

Um eine vielversprechende Instrumentenkombination fur die Kommunikation mit der Birger-
schaft wahlen zu kdnnen, ist im Allgemeinen bei jeder MaRnahme die nachstehende Schritt-
folge zu beachten:

1. Zieldefinition:
Welche Wirkung soll das jeweilig genutzte Instrument erzielen?
(Informationsverbreitung, Image kreieren, handlungsstiftende Botschaft, etc.)

2. Zuschnitt auf die Zielgruppe:
FUr welche Zielgruppe ist welches Instrument oder welcher Instrumentenmix beson-
ders gut geeignet?
(Informationen und Erkenntnisse tber Akzeptanz und Wirkung vorangegangener Akti-
onen mussen zurate gezogen werden und in die Instrumentenauswahl mit einflie3en)

3. Identifikation sinnvoller Kooperationsméglichkeiten
(Medien, Unternehmen, Einrichtungen, etc.)
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4.  Klarheit Gber die benétigten Ressourcen
(finanziell, zeitlich und personell, fixe oder variable Kosten)

5. Controlling-Mechanismen:
Maoglichkeiten, um die Durchdringungstiefe der Offentlichkeitsarbeit feststellen zu kon-
nen, helfen dabei, bei zukiinftigen Aktionen besser aufgestellt zu sein.

Anhang 15-49 Empfehlungen zum Einsatz von Werbemitteln —
Worauf muss geachtet werden?

Es ist abzuwagen, welcher Kommunikationsmix die gré3tmogliche Aufmerksamkeit in der Be-
volkerung hervorrufen kann. Das Zusammenspiel (sinnvolles Ineinandergreifen) der Instru-
mente und der einzusetzenden Werbemittel steht hier im Vordergrund. Also das Abarbeiten
der folgenden Fragen:

»  Welche Werkzeuge / Werbemittel / Materialien stehen mir zur Verfligung und welche
unterstiitzenden Instrumente der Offentlichkeitsarbeit nutze ich zur Verbreitung der Bot-
schaft?

» An welchen Orten mochte ich werben bzw. informieren?
> Wie hoch missen die Auflagen sein und welches Budget steht mir dafurr zur Verfigung?

Werbe- bzw. Informationsmittel sollten auf die Zielgruppe abgestimmt sein. Generell sind dies
beispielsweise das Internet, das Lokalradio aber auch die Printmedien, hier vor allem lokale
Zeitungen und Zeitschriften. Allerdings verschieben sich die Schwerpunkte in Abhangigkeit
von der Altersgruppierung der Zielgruppe oder der Mal3hahmenart (Information, Aufmerksam-
keit erregen, Einladung Gibermitteln). Daher ist es wichtig, die meistgenutzten medialen Instru-
mente der jeweiligen Zielgruppe zu identifizieren.

Fur die mediale MalRnahmenbegleitung wéren direkte Kooperationen mit den lokalen Medien
von Vorteil. Diese konnten regelmalfiige Status-Quo-Berichte vergffentlichen und die Mafz-
nahme durch ihre Kernkompetenzen in der lokalen Gesellschaft aktuell halten.

Ein attraktiv gestaltetes Plakat ist fur das Anwerben einer MaRnahme — zusétzlich zu den oben
genannten medialen Instrumenten — sehr erfolgsversprechend. Hierbei muss berticksichtigt
werden, dass die potenziellen Aufstellungsorte der Plakate innerhalb der stark frequentierten
Orte oder den Versammlungsstellen der jeweiligen Zielgruppe liegen sollten. Einige Beispiele
sind hierzu im Folgenden genannt:

»  Offentliche Verkehrsmittel

» Haltestellen

»  Kneipen

»  Gemeindeh&user oder Vereinshauser

» Jugend- und Erlebniseinrichtungen und Sportplatze

» Bereiche mit hoher Publikumsfrequenz in den Kommunen (z. B. Meldestellen, Ausgabe
gelber Sack, usw.)

» etc.

Bei der Auswahl des Plakatdesigns sollte eher ein auffélliges, peppiges, vielleicht sogar
.schrages” Design bevorzugt werden, denn ein ,konventionelles* Plakat bekommt nur eine
geringfiigige Aufmerksamkeit und weckt somit auch nur ein geringes Interesse beim
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Botschaftsempfanger. Deshalb ist es ratsam, diesen Part professionell entwickeln zu lassen
und auf den Rat der professionellen ,Kreativen“ zu vertrauen.

Auslagen (Flyer) an bestimmten Orten beispielsweise Jugendraumen, Kneipen oder ahnliche
Lokalitaten sind nach neuen Erkenntnissen lediglich eine unterstitzende Werbeform. Anders
als beim Plakat liegen Flyer nie alleine aus. Hierdurch entsteht durch die Fille der ver-
schiedensten Auslagen schnell eine visuelle Reiziberflutung, wodurch der potenzielle Bot-
schaftsempfanger sich eher von den Auslagenbereichen fernhalt, als gezielt darauf zuzuge-
hen. Zunehmend interessant sind hier auch ,Kurzformen® (z. B. Bierdeckel oder Visitenkarten),
die Uber eine entsprechende Gestaltung auf sich aufmerksam machen und einen QR-Code
enthalten, tber den die eigentlichen Informationen zuganglich gemacht werden.
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