Lokales Konzept zur Forderung
der Elektromobilitit (LKE)

Handlungsempfehlungen fiir Stadte bis 50.000 Einwohner/innen
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Lokales Konzept zur Forderung der Elektromobilitat (LKE)



Nicht fiir die Schublade - fiir die Zukunft Das lokale Konzept benennt zehn Ziele und 31 MaBnahmen,
Musterkonzept Elektromobilitat / fir Stadte bis ca. 50.000 Einwohner/innen die in sieben E.Punkte gegliedert sind:

Im Laufe des Jahres 2019 gaben alle groBen Automobilhersteller bekannt,
dass sie in die Massenproduktion von Elektroautos einsteigen werden.
Vermutlich das sicherste Indiz fiir einen Markthochlauf, der nach einigen
Verzogerungen nunmehr sprunghaft einsetzen wird. Fiir alle Stadte ist dies
sicher ein guter Zeitpunkt, sich eingehender mit den Veranderungen der

E.Punkt 1: Elektrifizierung des Fuhrparks der Stadtverwaltung
und der kommunalen Betriebe

Mobilitatswelt auseinanderzusetzen. E.Punkt 2: Elektrifizierung von Fahrzeugen mit hoher Fahrleistung
Der Zusammenschluss der Kommunen in der Metropolregion verfiigt Giber im Stadtgebiet

einen aulRergewdhnlich grofRen Erfahrungsschatz bei der Entwicklung

der Elektromobilitdt auf der lokalen und regionalen Ebene. Seit Jahren E.Punkt 3: Zweirad- und Mikromobilitit férdern

bestreiben wir eine der grofRten kommunalen E-Fahrzeugflotten in Europa,
entwickeln Strategien fiir die Schaffung passender Rahmenbedingungen fur
den Einsatz von Elektrofahrzeugen und beteiligen uns an nationalen und
internationalen Modellvorhaben. Der Bund und die Europaische Union

E.Punkt 4: Intelligent eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur aufbauen

unterstiitzen diese Aktivititen. Besondere Aufmerksamkeit richten wir auf die E.Punkt 5: Elektrofahrzeugen im stadtischen Verkehr Vorrang geben
Verbindung von Verkehrs- und Energiefragen und die Einbindung der

B?vblkerung u_nd Unte.rnehmen in die Entwicklung neue_r Verkehr§konzepte. E.Punkt 6: Organisatorische Regelungen innerhalb der

Nicht zuletzt rlcht?n wir uns an den lokalen Gegebenheiten und nicht an Stadtverwaltung/Stadtpolitik

sachfremden Erwagungen aus.

Vorbild fiir andere Stidte E.Punkt 7: Chancen der Elektromobilitdt und neuer Verkehrskonzepte
Die Metropolregion bietet den Kommunen in Niedersachsen ein kommunizieren

Musterkonzept zur Ubernahme an. Besonders geeignet ist es fiir Stidte und
Gemeinden in einer GréRenordnung von bis zu 50.000 Einwohnern. Dieses
Angebot soll dazu beitragen, ziigig und effizient Grundlagen fiir die Férderung
der Elektromobilitdt in den Orten zu schaffen, die bisher Gber keine lokalen
Konzepte in diesem Feld verfiigen. Die Anpassung an die ortlichen
Verhaltnisse sowie die notwendige Vertiefung einzelner Punkte ist auf der
Basis eines Musterkonzeptes sicher leichter moglich. Erfahrungsgeman
verspricht eine Einbindung in groRrdumige Strategien, wie sie die
Metropolregion verfolgt eine hohere Wirksamkeit.
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Elektromobilitat — nur ein Thema fiir
die urbanen Zentren?

Elektrofahrzeuge machen nur im GroRstadtverkehr einen
Sinn. Diese These dient oft als Alibi fir Untatigkeit
auBerhalb der Ballungsraume und wird oft kommuniziert,
um die Entwicklung der Elektromobilitdt zu bremsen.

Elektromotoren arbeiten weitgehend gerduschfrei und
emittieren im Betrieb keine Luftschadstoffe. Diese
Vorteile von E-Fahrzeugen spielen zweifelsfrei in
Ballungsraumen eine grofRere Rolle als in diinner
besiedelten Regionen. Aber auch in kleineren Stadten
und Doérfern wei man Larmminderungen und bessere
Luftqualitat zu schatzen. Keinesfalls sollte man bei der
Elektromobilitat, wie bei einigen anderen
Infrastrukturvorhaben in der Vergangenheit nach dem
Motto verfahren ,Ballungszentren zuerst”.

Auch auf dem Lande muss eine gut ausgebaute
Ladeinfrastruktur fiir Elektroautos zur Verfligung stehen.
Vermutlich weniger fiir die ansassige Bevolkerung,
sondern mehr fiir die Anreisenden. Die Elektroautos
verfligen mittlerweile Gber Reichweiten, die auch im
landlichen Raum vollelektrisch fahren problemlos
ermoglicht. Auf dem Lande wird mehr Auto gefahren,
was nicht allein dem oft liickenhaften 6ffentlichen
Verkehrsangebot geschuldet ist.

Bald werden auch E-Busse im Linienverkehr landlicher
Rdaume anzutreffen sein. Die Nachfrage nach
Biirgerbussen mit Elektromotor ist schon langer
erkennbar. Autonom fahrende Kleinbusse, die fast immer
einen Elektroantrieb besitzen, kdnnen auch auf dem
Lande eine Losung fiir bessere Mobilitat sein.
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Lieferverkehr mit Elektrofahrzeugen funktioniert auch
auf dem Lande. Dies gilt auch fiir Cargo-Bikes und
Fahrzeuge, deren genaue Einordnung in die bisher
glltigen Fahrzeugkategorien schwer fallt. Bei
glinstigen Rahmenbedingungen kénnen CarSharing-
Angebote auch im landlichen Raum wirtschaftlich
betrieben werden.

Natirlich missen die landlichen Rdume, die kleineren
Stadte und die Umlandgemeinden ihren Beitrag
leisten, um bei der Entwicklung der Elektromobilitat
nicht abgehangt zu werden.

Auch wenn Urbanisierung als globaler Megatrend gilt,
so lebt in Deutschland nach wie vor die Mehrzahl der
Menschen auferhalb der Grofistddte. Angesichts
massiver Anstiege von Wohnungsmieten und
zunehmender Fldchenknappheit in den
Ballungsréumen bieten sich den Gebieten aufSerhalb
neue Perspektiven.

Lindliches Deutschland
Zum landlichen Raum (hell)
gehdren knapp zwei Dritted
Deutschlands. Dort leben
weniger als 150 Einwohnern
je km?

Menschen leben in Deutschiand
auf dem Land

Kdometer legen die Bewohner
landlicher Regionen

Perih insgesamt am Tag zuriick
nutzen selten den
offentlichen Verkehr
O .‘
M(m:hm

halten den Lindlxchen Raum bei
der Mobditis fir abgehingt

Die Verbindung zur Produktion und Speicherung
von Strom aus erneuerbaren Energiequellen lasst
sich auf dem Lande in der Regel leichter als in den
urbanen Zentren darstellen.

Auch auf dem Lande:
Internet — Ladesdulen — Elektrofahrzeuge

Wer jetzt 6ffentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur
anbieten sowie den Vorteil intelligenter
Stromnetze nutzen will oder kiinftig von den
Moglichkeiten autonom fahrender Fahrzeuge
profitieren will, braucht eine entsprechende
Anbindung an die IT-Welt. Elektromobilitat ist ein
Grund mehr, fiir eine flaichendeckende
Versorgung zu sorgen. Und —auch in die
Landwirtschaft wird Elektromobilitat einziehen.
Dann wohl auch vermehrt mit autonom

fahrenden Fahrzeugen.
Wo wohnen die Menschen
in der Metropolregion:

3.8 Mio. Einwohner
Urbane Zentren : 1Mio.

Suburbane Raume; 1,4 Mio.
ldndlicher Raum: 1.4 Mio.



Auf Sicht fahren

Sieben E.Punkte
e 10 Ziele
e 31 Mallhahmen
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Das LKE gliedert sich in sieben E.Punkte. Fiir jeden
E.Punkt werden Ziele (insgesamt zehn) und MaBnahmen
(insgesamt 31 aufgefiihrt:

E.Punkt 1: Elektrifizierung des Fuhrparks der
Stadtverwaltung und der kommunalen Betriebe

E.Punkt 2: Unterstlitzung bei der Elektrifizierung von
Fahrzeugen mit hoher Fahrleistung im Stadtgebiet

E.Punkt 3: Zweirad- und Mikromobilitat fordern

E.Punkt 4: Intelligent eine bedarfsgerechte
Ladeinfrastruktur aufbauen

E.Punkt 5: Elektrofahrzeugen im stadtischen Verkehr
Vorrang geben

E.Punkt 6: Organisatorische Regelungen innerhalb der
Stadtverwaltung/Stadtpolitik

E.Punkt 7: Chancen der Elektromobilitdt und neuer
Verkehrskonzepte kommunizieren

In der folgenden Aufstellung ist die Zielsetzung fokussiert
vorgenommen worden. Bei den MaRnahmen sind die
aufgefihrt, die im Regelfall durchgefiihrt werden sollten.
Je nach lokaler Situation kénnen natirlich weitere
Malnahmen definiert werden.

Weitere E.Punkte

In diesem Konzept ist die Elektrifizierung des 6ffentlichen
Nahverkehrs nicht bericksichtigt. Viel spricht fir den
Einsatz von vollelektrischen Bussen. Die entsprechende
Umstellung der Busflotte ist jedoch im Regelfall nicht Giber
Entscheidungen der Stadte dieser GréRenordnung
regelbar.

Ebenfalls nicht enthalten ist die Nutzung der
Elektromobilitat fir den Tourismus. Hier wird von der
Metropolregion ein eigenstandiges Konzept entworfen.

Planungszeitraum 2019 - 2022

Fiir die Entwicklung von Strategien zur Forderung der
Elektromobilitat ist zu beachten, dass verlassliche
Aussagen zur Technologieentwicklung bei Fahrzeugen,
beim Laden von Strom, bei der Batterieentwicklung und
anderer relevanter Faktoren wohl nur fiir einen
Zeitraum von drei bis fiinf Jahren halbwegs verlasslich
zu treffen sind. GroRer Unsicherheit unterliegen auch
Prognosen zu den Auswirkungen neuer Mobilitats-
konzepte und der durch Informationstechnologien
gestiitzten Vernetzung von Verkehrstragern. Gleiches
gilt fir die Entwicklung von Fahrassistenzsystemen bis
hin zum autonomen Fahren sowie der Bereitschaft der
Bevolkerung, im Interesse des Klimaschutzes das
Mobilitatsverhalten zu verandern.

Vor diesem Hintergrund erscheint es unabdingbar, den
Planungszeitraum nicht zu weit zu fassen, die
Planungsgrundlagen laufend zu liberpriifen und die
Ziele und MaBnahmen entsprechend anzupassen.

Der Zeitraum von 2019 bis 2022 gilt als angemessener
Zeitraum fiir dieses Konzept.

Ein lokales
Konzept zur
Forderung der
Elektromaobilitat
Nicht fur die
Schublade:

fiir die Zukunft !



E.Punkt 1
Elektrifizierung des Fuhrparks der
Stadtverwaltung und kommunaler Betriebe

Ziele

* Die Stadt teilt das Ziel der
Metropolregion, ab dem Jahr 2020 nur
noch Elektrofahrzeuge zu beschaffen

* Die Elektrifizierung soll weitgehend
kostenneutral erfolgen

E.Punkt 1
Elektrifizierung des Fuhrparks der Stadtverwaltung
und der kommunalen Betriebe

Die Elektrifizierung kommunaler Fuhrparks ist auch bei
der derzeit sehr beschrankten Auswahl an
vollelektrischen Modellen in gréRerem Umfang
moglich. Den Praxistest hat die Flotte electric der
Metropolregion mit drei Millionen Kilometern
vollelektrischer Fahrleistung in den Fuhrparks von rund
80 Kommunen und kommunalen Betrieben erbracht.
Etwa 250 E-Autos sind dort seit dem Jahr 2013 zum
Einsatz gekommen. Eine Elektroauto-Quote von bis zu
30 % wurde in einigen Stadten bereits geschafft.
Damit dirften grundsatzliche Zweifel an der
Alltagstauglichkeit von vollelektrischen Fahrzeugen fir
den kommunalen Dienstbetrieb weitgehend
ausgeraumt sein.

In den nachsten zwei Jahren wird sich die angebotene
Modellpalette deutlich erweitern. Dann dirfte die
Zielsetzung, ab 2020 nur noch Elektroautos zu
beschaffen, einhaltbar sein.
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Kostenneutralitdt

Die Elektrifizierung der kommunalen Fuhrparke sollte
weitgehend kostenneutral erfolgen. Um diese
Vorgabe zu erfiillen, missen Férderprogramme
ebenso genutzt werden wie die Moglichkeiten von
Modellprojekten, wie sie tiber die Flotte electric der
Metropolregion angeboten werden. Viel zu wenig
setzen Kommunen bisher ihre Marktposition ein, um
mit besseren Konditionen Elektrofahrzeuge nutzen zu
kénnen.

Bei der angestrebten Kostenneutralitdt muss der
Blick natiirlich auf eine Gesamtkostenbetrachtung
gerichtet werden. Die Preisvorteile des Fahrstromes
gegeniiber fossilen Treibstoffen sowie die geringeren
Wartungsaufwendungen sind dabei einzubeziehen.

Kostenvergleich: Elektroautos oft iiberraschend

glinstig

https://www,adac.de/rund-ums-fahrzeug/e-
mobilitaet/antrieb/elektroauto-
kostenvergleich/?redirectid=quer.Elektroauto+K

ostenvergleich&fbclid=IwAR2MZPQIQ3bFX30kw
nex7UMHIM_cxQEPVUBCnVsjoY7gnzmz4DBuPj
U6-Hc

Der aktuelle Kostennachteil von E-Fahrzeugen sinkt
bei hdheren Laufleistungen. Folglich sollte die
Elektrifizierung vorrangig bei den Fahrzeugen mit
hoherer Fahrleistung beginnen. Mogliche Hindernisse
kénnen die beschrankte Reichweite der E-Fahrzeuge
ergeben. Allerdings dirfte dies bei den neueren
Fahrzeugmodellen kein Problem mehr darstellen.

Die Preise fiir Elektroautos sinken

Es ist davon auszugehen, dass Elektrofahrzeuge ab
2022 bereits bei der Anschaffung Preisvorteile
gegeniber konventionell angetriebenen Fahrzeugen
aufweisen werden. Bei einer Gesamtkosten-
betrachtung besitzen Elektrofahrzeuge bereits heute
keine gravierenden Kostennachteile mehr gegentiber
Produkten mit konventionellen Antrieben. Geringere
Kraftstoffkosten, geringe Aufwendungen flir Wartung
und Reparaturen, Steuererleichterungen und
Parkgebiihrenbefreiungen wirken sich kostensenkend
aus. Die Effekte sind von der Fahrleistung und den
Bedingungen des Strombezugs abhangig.

Es gilt als sicher, dass bei Erreichen einer
Kostenparitat zwischen Fahrzeugen mit alternativen
und konventionellen Antrieben die Nachfrage nach
Elektrofahrzeugen drastisch steigen wird. Dafiir
sprechen die Erfahrungen aus Norwegen, wo
Elektroautos schon heute einen Anteil von rund 50
Prozent bei den Neuzulassungen einnehmen. Diese
Marktsituation griindet auf steuerlichen Anreizen fiir
die Anschaffung eines Elektroautos, einer gut
ausgebauten Ladeinfrastruktur sowie weiteren
Anreizen.
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Wer liefert die Elektroautos ?

Aus nachvollziehbaren Griinden setzen Kommunen in
ihren Fuhrparks starker auf Marken einheimischer
Hersteller oder gar auf Hersteller, die in der Region ihre

Konzernsitze oder zumindest Produktionsstatten haben.

Sofern die Regeln des 6ffentlichen Beschaffungswesen
eingehalten werden, ist dies nicht zu beanstanden. Im
Gebiet der Metropolregion stammen die Fahrzeuge in
den kommunalen Fuhrparks in der Mehrzahl von
Volkswagen AG. Dies gilt auch fir die Elektroautos. Hier
dominiert tiber die Flotte electric der e-up! /e-load up!
sowie der eGolf. Im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge
dominiert im e-Segment der Renault Kangoo ZE, da
vergleichbare Modelle von einheimischen Herstellern
bisher nicht angeboten wurden.

Viel spricht flr eine engere Kooperation zwischen

Herstellern, Handlern, Umristbetrieben und Kommunen.

So kann das Angebot ggf. tiber spezielle Umristungen
genauer auf den Bedarf ausgerichtet werden.
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Fuhrparkanalysen

Natirlich bietet es sich immer an, im Zuge der
Elektrifizierung des Fuhrparks eine Analyse des
Fahrzeugbedarfs sowie der allgemeinen
Organisation der Fahrzeugnutzung vorzunehmen.
Das gilt auch fir die Prifung der Moglichkeiten zur
Nutzung

Car-Sharing Angeboten.

Vorbildfunktion

Natirlich schaut die Bevolkerung auch auf die
Fahrzeuge (und das Mobilitatsverhalten) der lokalen
Politik- und Verwaltungsspitzen. Wenn die
Elektrifizierung der kommunalen Fuhrparks ein
wesentliches Ziel der Elektromobilitatspolitik einer
Stadt ist, dann muss dies bei der Auswahl der
Leitungsfahrzeuge beachtet werden. Mit Plug-In-
Hybrids lassen sich alle Anforderungen an derartige
Fahrzeuge erfillen. In zwei Jahren werden sicher
auch vollelektrische Fahrzeuge in diesem Segment
von einheimischen Herstellern erhaltlich sein.

Qualifizierung

Angebot e.Pferdchen - richtig elektrisch fahren

Alle Fahrberechtigten in Deutschland haben ihre Fahrausbildung
in Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren absolviert. Es
empfiehlt sich, dass die Beschaftigen, die dienstlich die
Elektroautos nutzen, eine angemessene Qualifizierung erhalten.
So kénnen sie die Vorteile der Elektrofahrzeuge optimal nutzen,
vermeiden Anwendungsfehler und kénnen im Idealfall
kenntnisreiche Botschafter*innen der Elektromobilitdt im Ort
werden.

Inhalte e.pferdchen

1 M you need Is torque and spead Techalk des 1) Fevwrh hieds
Fahragafl ht |ntt 2um Yerbeunnar
Gaharrachen)

2 Alles was Recht ist Verkehrsregeln, GebUhrenbefreiung Parken, Regein an
Rage'n sollte man kennen [und sich dran haken) Ladesauen, Abschleppen Blockierer, Ausschiderungen,

3 TCO...ader e Kot e Koaten cles Autofshrems Verglach Kcstan Verhrenner we, E-Auto, Anschaffurg,
2u arrechran Treibstofl, Wartung Stauar,

4 Laden ist nicht tanken ! | Stecker, gen, Ladeverhaken,
lernt man schoal (auchwenn die Lage moch etwss | Kosten , Batterievertrigichkeit, Trands,
wnibersicheich ist) Geschaftsmodele,

5 Eechweltwnangst Trwsteungder realen Amchwetan, sifizentes Fehren,
Fakbon und Prazissind die baste Tharaple Fahrpechile, Notéale

6 COrange Ist pefahrich Grundlagen Strom, Batterietechnit,

-.ain bisschen mehr sollte man Gher Strem wissen

7 Dus Elektromto rattal nicht dle Welt Ummsitbilanzen ERivroectes- Effekte. Kima, Loft,

Istaber eine sinnvolla Altormative 1u Fahrreugen Lam- N ps

ot Verbrenmuesgamotossn

8 Vom Concaptoar 3um !-n.d.hrm‘ Aktusller Fahrzsugmarkt - Ertwickiung 2018/2019 -
wits &3 tu kdfen gbt und worwdf wir Elabrrefahriecge auf rwe und mebr Rbdern « Vergech
(sehnslchag) warten Markte USA — Europs—Asen -

q CASE L gl dia wine Vetkah dat muty
CONNGEd ~ autenomous - shared - alectric. Da A0 vernett wind und die Falraeups imear My
Zukcunft dee Mickiktat alun kanman
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lektrifizierung des Fuhrparks der Stadtverwaltung Malihahmen

1.1
Die Stadtverwaltung priift bei jeder Ersatzbeschaffung die Moglichkeit des Einsatzes von Elektrofahrzeugen.

Keine Elektrofahrzeuge sollten beschafft werden, wenn kein passendes Modell auf dem Markt angeboten wird oder das
Nutzungsprofil mit einem vollelektrischen Fahrzeug nicht erfillt werden kann. Wenn das Elektrofahrzeug bei einer
Gesamtkostenbetrachtung (inkl. moglicher Férderungen) deutlich schlechter abschneidet als ein vergleichbares Modell
mit konventionellem Antrieb, sollte nur im Ausnahmefall ein Elektrofahrzeug beschafft werden. Als Ausnahmefall gilt in

erster Linie ein Einsatzgebiet mit hoher Symbolwirkung.

Ziele -
* Die Stadt teilt das Ziel der RS I
Metropolregion, ab dem Jahr T S : ires S =
2020 nur noch PR
Elektrofahrzeuge zu Bar »-_' 1.2
beschaffen ; “~ Die Stadtverwaltung tiberpriift das Fuhrparkkonzept beziiglich der Anzahl der Fahrzeuge, der Auswahl der Modelle
und der Moglichkeit, durch Nutzung von Sharing-Modellen eine effizientere Auslastung zu erzielen.

Die Elektrifizierung soll 2 : I S — —

. 4 e 5 T o P T SR L e 25 2
weitgehend kostenneutral . T e AT et i S Y = =il
AT e = -

Die Stadtverwaltung prift die Moglichkeit, durch die Nutzung von Leihfahrzeugen die wirtschaftlichen Bedingungen des
= Betriebs eines CarSharing-Angebotes durch einen privaten Anbieter zu verbessern.

R
= ’&“?::P _

Mindestens zwei Beschéftigte der Stadtverwaltung erhalten eine Qualifizierung im Fahren von Elektrofahrzeugen inkl.
der Hochvoltsensibilisierung (z.B. Angebot e-pferdchen-Schulung der Metropolregion).

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE) 12



E.Punkt 2

Unterstitzung bei der
Elektrifizierung von Fahrzeugen
mit hoher Fahrleistung Im
Stadtgebiet

E.Punkt 2
Unterstiitzung bei der Elektrifizierung von Fahrzeugen
mit hoher Fahrleistung im Stadtgebiet

Es liegt im stadtischen Interesse, dass Fahrzeuge, die im
Stadtgebiet mit hoher Laufleistung unterwegs sind, Giber
einen Elektroantrieb verflgen. Daflir sprechen die
Reduzierung der Larm- und Luftbelastung.

Im Fokus liegen hier in erster Linie Taxen und die
Fahrzeuge von Pflegediensten. Da in diesen Branchen
der Kosten- und Wettbewerbsdruck in der Regel
auBerordentlich stark ist, sollte seitens der Kommunen
eine Unterstltzung erfolgen. Hier kommt in erster Linie
die Beratung beziglich des Fahrzeugangebotes und der
Kostenvergleich in Frage.

Mit Zunahme der Modellpalette fiir die angesprochenen

Branchen wird die Umstellung auf Elektrofahrzeuge
leichter.

Lokales Konzept zur Forderung der Elektromobilitat (LKE)
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nterstutzung bei der Elektrifizierung von

ahrzeugen mit hoher Fahrleistung im Stadtgebiet MafRhahmen

2.1

Die Stadtverwaltung pruft die Einflussmoglichkeiten auf Betreiber von Fahrzeugen, die mit
hoherer Laufleistung im Stadtgebiet unterwegs sind. Als Zielgruppe stehen Taxiunternehmen und
_ Pflegedienste im Fokus. Die Unternehmen, Organisationen, Verbande werden zu einem

Ziel A : Informationsgesprach lber die Moglichkeiten des Umstiegs auf Elektrofahrzeuge eingeladen.

 Eine moglichst groRe Zahl von e
Fahrzeugen, die mit hoher '
Fahrleistung in der Stadt 2
bewegt werden, sollen mit E- s o . 2.2
Antrieben ausgestattet sein. Fir die identifizierte Zielgruppe werden Testangebote mit Elektrofahrzeugen organisiert und

. Modellrechnungen fiir eine Gesamtkostenbetrachtung bei der Elektrifizierung der

Fahrzeugflotte zur Verfligung gestellt.

Bei diesen Aktivitaten soll eine Zusammenarbeit mit den 6rtlichen Autohdusern und
Energieversorgern stattfinden. Die Stadt kann auf die Angebote der Flotte electric zurlickgreifen.

2.3

Die Stadt soll sich an angebotenen Modellprojekten zur Erprobung neuer Mobilitdtskonzepte
/Elektromobilitat beteiligen.

= -
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E.Punkt 3

Zweirad- und
Mikromobilitdt fordern

Ziel

* Die Stadt bietet gute
Rahmenbedingungen fiir
den Einsatz von Zweiradern
mit Elektroantrieb und allen
Fahrzeugen aus dem
Segment
der Mikromobilitat

E.Punkt 3
Zweirad- und Mikromobilitit fordern

Die Konzentration auf PKWs gehort sicher zu den
Fehlentwicklungen der nationalen Strategie im Bereich
Elektromobilitat. Neben dem Bussegment wurde der
Zweiradbereich zu wenig in den Fokus genommen. Im
Gegensatz zum Busbereich hat sich die Zweirad-
Elektromobilitdt bereits stark ausgebreitet. Dies gilt in
erster Linie flr Fahrrader mit Elektromotor, deren
Anteil sich von Jahr zu Jahr erhéht. Die stadtischen
Verkehrsplanungen sollten rechtzeitig auf die
Verdnderungen reagieren, die durch das vermehrte
Auftreten von Radern mit hoherer Geschwindigkeit
und mehr Raum bendtigenden Lastenradern (Cargo-
Bikes) entstehen.

Der groRere Raumbedarf entsteht nicht nur beim
Fahren, sondern auch beim Abstellen. Bei Letzterem ist
dem hoheren Diebstahlrisiko Rechnung zu tragen, dem
die Elektrofahrrader aufgrund ihres Wertes ausgesetzt
sind. Abstellmoglichkeiten mit héherem
Sicherheitsstandard sind in der Regel leicht zu
schaffen.

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE)

Verleihmodelle mit Elektrofahrradern sind im
kleinstadtischen Bereich in der Regel nur im touristischen
Kontext darstellbar.

Vielerorts sind auch im landlichen Bereich Initiativen zur
Bereitstellung ,freier Lastenrader” entstanden. Hier sollte
seitens der Kommunen zumindest eine organisatorische
Unterstitzung angeboten werden.

E-Scooter und Motorrader

Mit héherer Wahrscheinlichkeit werden kiinftig deutlich
mehr Motorroller auf den Strallen zu sehen sein. In der
Mehrzahl werden diese Zweirdder tiber einen
Elektroantrieb verfiigen. Hier entsteht ein hoherer Bedarf
an Abstellmoglichkeiten und natirlich auch fiir das Laden.
Bei Letzterem ist jedoch davon auszugehen, dass die
Ladung durch Herausnahme der Batterien und nicht direkt
am Fahrzeug an einer Ladeséaule erfolgen wird.

Auch bei Motorradern wird ein breiteres Angebot an
Modellen mit Elektroantrieben entstehen. GréRere
Stiickzahlen sind jedoch in den nachsten drei bis vier Jahren
nicht zu erwarten. Der spezielle Bedarf an Ladetechnik ist
derzeit nur bedingt absehbar. Es bietet sich fiir die
Hersteller an, sich auf die entstehende Ladeinfrastruktur fiir
PKW auszurichten.
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Zweirad- und Mikromobilitat fordern Malihahmen

3.1
Die Stadtverwaltung prift die Moglichkeit des Einsatzes von Zweirddern mit Elektroantrieb
(Pedelecs, Scooter, Cargo-Bikes) fuir den Dienstbetrieb.

Ziel

* Die Stadt bietet gute
Rahmenbedingungen fir
den Einsatz von

T —— e
3.2
Die Stadtverwaltung priift die Schaffung von Méglichkeiten des sicheren Abstellens von
Zweiridern mit Pedslec? und Laii_'stgnrader_p |rm ?ffentllchen Raum.

Elektroantrieb und allen s e S ome—
Fahrzeugen aus dem = e SRR

Segment ; s
der Mikromobilitit y S : . Die Stadt unterstiitzt regionale Initiativen zur Ausweisung und den Bau von Radschnellwegen

Die Stadtverwaltung priift die Moglichkeiten der Platzierung von freien e-Lastenradern (Cargo-
Bikes) im Stadtgebiet.

Die Stadtverwaltung priift die Méglichkeiten MIKRO MOBILIAT.
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.Punkt 4

Intelligent eine bedarfsgerechte
Ladeinfrastruktur aufbauen

Ziele

* Im Stadtgebiet soll eine bedarfsgerechte
Ladeinfrastruktur angeboten werden.
Vorrangig ist die Initiierung eines
Engagements fiir Regelladeplatze
Im Stadtgebiet soll (mindestens) eine
offentlich zugangliche Moglichkeit des
Schnellladens vorhanden sein (AC/DC von
min. 50 kW CCS/ ChadeMo)
Beim Aufbau der Ladeinfrastruktur
werden die Ziele der Energiewende
beriicksichtigt ( Steigerung der Produktion
von Strom aus erneuerbaren

Energiequellen)

E.Punkt 4
Intelligent eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur
aufbauen

Der Aufbau einer bedarfsgerechten, zukunftsfahigen
Ladeinfrastruktur gehort mit Sicherheit zu den
wichtigsten Aufgaben bei der Forderung der
Elektromobilitat.

Uber die Menge, die technischen Anforderungen, die
Platzierung, die Betriebsmodelle etc. bestehen noch
immer grolRe Unsicherheiten. Bisher kann man
erfahrungsgestiitzt die Problemlage besser
beschreiben als daraus Losungswege entwickeln.
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Laden ist nicht tanken

Bei der Entwicklung einer Strategie fiir den
Aufbau von Ladeinfrastruktur ist zu beachten,
dass die Zufuhr von Treibstoff sich bei
Elektroautos deutlich von dem bei Fahrzeugen
mit konventionellen Antrieben unterscheidet.
Laden ist nicht tanken. Diesen Grundsatz sollte
man bei konzeptionellen Entscheidungen in
diesem Bereich beachten. Die weit
Uberwiegende Zahl der Ladevorgange wird an
Orten stattfinden, wo das Fahrzeug ohnehin
langer steht. In der Praxis heiSt das am
Wohnsitz oder am Arbeitsplatz. Natlrlich
werden kostenfreie Ladeangebote eine
Anziehungskraft auslésen und mit dem
Markthochlauf wird das Angebot an
Lademoglichkeiten die Nutzer in ihrem
Verhalten beeinflussen, und zwar so wie
Anbieter auf Verhalten reagieren werden.

Wer bestimmt die Entwicklung: die Fahrzeuge oder
die Lademaéglichkeiten?

Naturlich wird es eine kiinftig noch starkere
Wechselbeziehungen zwischen Ladefahigkeit und
Ladebedarf der Fahrzeuge auf der einen Seite und der
angebotenen Ladeinfrastruktur geben. Fahrzeuge, die
mit hoher Leistung geladen werden kénnen, haben
nur dann eine Marktchance, wenn die entsprechende
Infrastruktur vorhanden ist. Noch kénnen wir nicht
abschétzen, in welchem Umfang Fahrzeuge mit hohen
Reichweiten (und entsprechend hohen [Batterie]-
Preisen) nachgefragt werden. Sicher wird es zu einer

starkeren Differenzierung im Modellangebot kommen.

Elektroautos mit geringerer Batteriekapazitat werden
deutliche Preisvorteile bieten und in der Vermarktung
auch auf den o6kologischen Vorteil einer kleineren
Batterie hinweisen. Bessere Schnelllademéglichkeiten
koénnen die Reichweitenbeschrankungen auch von
Elektroautos mit geringerer Reichweite relativieren.

Geschaftsmodelle

Auch die Geschaftsmodelle fiir die Bereitstellung von
Benzin und Diesel haben sich in den vergangenen
Jahrzehnten (Tankstellen gibt es seit 1923) deutlich
gewandelt. Mittlerweile sind die Erlése aus dem
Treibstoffverkauf beim Geschaftsmodell Tankstelle
nachrangig geworden.
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Aus heutiger Sicht zeichnen sich mit dem Verkauf von Strom
an offentlich zuganglichen Ladesaulen keine tragfahigen
Geschaftsmodelle ab. Dies gilt auch vor dem Hintergrund, dass
die Aufstellung im Regelfall mit Zuschiissen von bis zu 50 %
der Investitionskosten gefordert werden. Es kann nicht davon
gegangen werden, dass der Staat dauerhaft die Platzierung
von Ladesaulen bezuschussen wird.

Als tragfahig konnen sich eher Modelle beweisen, die die
Gewinnung und Bindung von Kunden beinhalten. So wird es
mit zunehmender Zahl von Elektroautos fiir Handel und
Gastronomie interessanter werden, kostengiinstige oder gar
kostenfreie Lademaoglichkeiten anzubieten. Deren
Anziehungskraft konnte aufgrund eines schwach entwickelten
Fahrzeugmarktes bisher nicht ausreichend erprobt werden. Es
ware jedoch eine Uberraschung, wenn nicht parallel zum
Markthochlauf auch eine Vielzahl von Lockangeboten fiir das
Laden von Elektroautos entstehen. Diese Annahme diirfte ihre
Stutze durch den Umstand erfahren, dass die Nutzer*innen
von Elektroautos voraussichtlich tiber eine Giberdurch-
schnittliche Kaufkraft verfliigen und/oder fiir verschiedene
Anbieter von Konsumglitern oder Dienstleistungen ein
attraktives Klientel darstellen.

Wenn man nur eine Ladeleistung von um die sieben kWh
anbietet (was wohl kiinftig die untere Grenze sein wird), kann
ein einstindiger Aufenthalt fiir Nutzer anziehend wirken und
beim Bereitsteller sind die Stromkosten leicht darstellbar.

Mit geschenkten 7 kWh kdnnen die Elektroautos zwischen 30
und 60 km bewegt werden. In dieser Entfernung wird dann in
der Mehrzahl der Fille der Regelladeplatz liegen. Man muss
sich von dem Tankdenken verabschieden und davon
ausgehen, dass ein Elektroauto immer voll geladen werden
muss. Es reicht ja meist der nachste Weg bis zur eigenen
Ladebox, dem Ladeplatz am Arbeitsplatz oder bis zu ndachsten
Schnellladestation.

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE)

Lasst sich der Bedarf abschatzen?

Aus heutiger Sicht lasst sich der Bedarf an 6ffentlich
zuganglicher Ladeinfrastruktur schwer abschatzen.

Die gdngigen Bedarfsrechnungen erfolgen zwangslaufig
auf sehr spekulativen Grundlagen. Deshalb ist eine
aufmerksame Betrachtung der lokalen Situation und
der allgemeinen Entwicklung anzuraten.

Es gilt als gesichert, dass Personen sich nur dann ein
Elektroauto anschaffen, wenn ihnen ein sicher
zuganglicher Regelladeplatz zur Verfligung steht. Dies
wird in der weit Gberwiegenden Zahl am Wohnsitz (wo
kein stadtisches Engagement notwendig ist) oder am
Arbeitsplatz der Fall sein. Deshalb sollte die Stadt
insbesondere Beschaftigungsgeber motivieren, ihren
Beschéftigten Lademaoglichkeiten anzubieten. Die Stadt
sollte den Einwohner*innen, die ein Elektroauto
dauerhaft nutzen wollen und weder an ihrem Wohnsitz
noch an ihrem Arbeitsplatz laden kénnen, Unter-
stutzung fir die Schaffung eines Regelladeplatzes
anbieten. So kann — was in kleineren Stadten sicher
einfacher als in GroRRstadten moglich ist — auf den
tatsachlichen Bedarf reagiert werden. Es sollte nach
dem Grundsatz verfahren werden, dass kein Einwohner
auf die dauerhafte Nutzung aufgrund fehlender
Lademoglichkeiten verzichten soll. Hier gilt es, nur die
tatsachlich vorhandene und nicht eine theoretisch
entstehende Nachfrage zu bedienen.

Bedarfsberechnung

Aktuell sind sehr unterschiedliche Bedarfs-
berechnungen und Ladekonzepte beschlossen oder
schon in der Erprobung. Als ambitionierteste Beispiele
gelten seit Dezember 2018 der Plan der Stadt
Risselsheim (65.000 Einwohner) bis zum Jahr 2020 650
Ladesdulen mit 1.300 Ladepunkten zu erreichten. Hier
ist zu berlicksichtigen, dass von den geplanten 1.300
Ladepunkten 600 auf 6ffentlichen Parkplatzen des
Opelwerkes und 350 Ladepunkte fiir die elektrische
Dienstwagenflotte von Opel vorgesehen sind. Aber
auch die verbleibende Zahl von 350 6ffentlichen
Ladepunkten (verteilt auf etwa 100 Lades&ulen) wirkt
im Vergleich zu anderen Stadten sehr groR. Auf eine
Stadt mit 20.000 Einwohnern gerechnet, kime man auf
eine Zahl von rund 100 Ladepunkten (etwa 25
Ladesaulen).

Die hochste Dichte an Ladepunkten in der
Metropolregion befindet sich derzeit in der Stadt
Nienburg mit 35 Ladesdulen

In der Stadt Uelzen (35.000 Einwohner) haben die
dortigen Stadtwerke zum Jahresbeginn 2019
Schnellladesdulen mit einer Leistung von 130 kW im
offentlichen Raum im Stadtgebiet verteilt aufgestellt.

Das zeigt, wie unterschiedlich in der angebotenen

Qualitdt und Quantitat Ladeinfrastruktur derzeit auf
der kommunalen Ebene entwickelt wird.
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Rolle der Kommunen

Stadte missen ein starkes Interesse daran besitzen,
dass in ihrem Gebiet eine bedarfsgerechte 6ffentliche
und teiléffentliche Ladeinfrastruktur fur
Elektrofahrzeuge vorhanden ist. Damit erleichtern sie
Einwohner*innen die Nutzung von Elektrofahrzeugen
und bieten Anreisenden die Mdglichkeit, ihre
Elektroautos aufzuladen.

Fehlende Ladeinfrastruktur schadet der Entwicklung
des Wirtschaftsstandortes

Ein Ort ohne Ladeinfrastruktur wird sich schwer gegen
das Bild von Rickstandigkeit wehren kdnnen. Wer die
regionale Verteilung von Lademaéglichkeiten und
Zulassungszahlen von Elektroautos betrachtet, wird
feststellen, dass in den wirtschaftlich prosperierenden
Regionen deutlich bessere Zahlen als im Durchschnitt
erzielt werden. Gemeinhin verbindet man mit
Elektromobilitdt Modernitdt und
Technologiefreundlichkeit. Kommunen sollten ihren
Teil dazu beitragen, von diesen Moglichkeiten der
Imagebildung zu profitieren.

Wir betreiben auch keine Tankstellen

Von Kommunen wird nicht erwartet, dass sie mit
Eigenmitteln 6ffentliche Ladeinfrastruktur aufbauen.
Sie sollten wie jede Einrichtung/Betrieb Beschiftigten
und Gasten die Moglichkeit des Aufladens von
Elektrofahrzeugen bieten. Sie sollten groRziigig
gegeniber Dritten bei der Genehmigung von Flachen
im 6ffentlich Raum zur Aufstellung von
Ladeinfrastruktur verfahren. Die Genehmigungszeiten
sollten kurz sein und den Antragstellern sollte eine
sachgerechte Unterstiitzung bei der Platzierung und
Kennzeichnung von Ladesdulen angeboten werden.

Lokales Konzept zur Forderung der Elektromobilitat (LKE)

Wo hin mit den Ladesdulen?

Die Platzierung sollte dort erfolgen, wo das komplette
Zuparken einer Ladesdule nicht moglich ist, aber im Notfall
auch tber (eine dann oft nicht ganz regelkonforme
Abstellung des Fahrzeuges) der Ladevorgang vollzogen
werden kann. Die Lademdglichkeit sollte gut ausgeschildert
werden und die Bodenflache farblich als Flache fiir das
Stromladen sichtbar gemacht werden. Die Kommune sollte
ihre Moglichkeiten nutzen, um das Zustellen der Ladesaule
durch Fahrzeuge, die keinen Strom laden, zu verhindern.
Hier sollte die Verwaltung auf Information, aber auch auf die
Durchsetzung der Rechtsvorschiften setzen. Die
Moglichkeiten der Entfernung der widerrechtlich
abgestellten Fahrzeuge sollte genutzt werden.

Mit den Betreibern von Ladesdulen sollte vor Erteilung von
Genehmigungen ein Gespréach tber die Moglichkeiten der
guten Einpassung in das Stadtbild sowie die Verbesserung
des Komforts bei der Nutzung der Saule gefiihrt werden.
Hier ist zu beriicksichtigen, dass eine Uberdachung der S3ule
eine erhebliche Komfortverbesserung bedeutet.

Die Kommune sollte in einem Mindestrhythmus von 14
Tagen den Zustand der Lades&ulen priifen und die Betreiber
ggf. auf Defekte hinweisen und auch auf Behebungen
drangen.

Werbefinanzierung

Zu den Optionen des Aufbaus von Ladeinfrastruktur
gehort sicher auch die Nutzung von
Werbeeinnahmen zur Finanzierung von Aufbau und
Betrieb. In passenden Stadtlagen und unter
Zuruckstellung von Stadtbild-interessen (eine
Abwagungsangelegenheit) kann hier eine begrenzte
Zahl von Ladesaulen im 6ffentlichen Raum fir die
Betreiber zumindest kostenneutral platziert werden.

Zur Sicherstellung einer flaichendeckenden
Versorgung sollte im Bedarfsfall von dieser Option
Gebrauch gemacht werden. Grundsatzlich kann
erwogen werden, auch weitere Leistungen im
Spektrum der Elektromobilitat (z.B. freie Lastenrader)
anzubieten
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Beispiele fUr Lademoglichkeiten im 6ffentlichen Raum:

https://www.metropolregion.de/muss-elektromobilitaet-schoen-sein/
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ntelligent eine bedarfsgerechte

adeinfrastruktur aufbauen MaRnahmen

4.1

Die Stadtverwaltung nimmt eine Abfrage bei allen Handelsunternehmen im Stadtgebiet vor, um einen
Uberblick der Aktivitditen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur zu gewinnen.

4.2

Die Stadtverwaltung |adt alle Gastronomiebetriebe und die Wohnungswirtschaft zu einem
Informationsgesprach ein.

Dort werden die Mdoglichkeiten der Bereitstellung von Lademaoglichkeiten fur Gaste,
Finanzierungsmodelle fiir Ladeinfrastruktur sowie weitere Geschaftsmodelle im Bereich der
Elektromobilitat vorgestellt. Dies sollte in Verbindung mit den lokalen Energieversorgern geschehen.

Ziele

* Im Stadtgebiet soll eine
bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur
angeboten werden.
Vorrangig ist die Initiierung eines
Engagements fir Regelladeplatze
Im Stadtgebiet soll (mindestens)
eine offentlich zugédngliche
Moglichkeit des Schnellladens
vorhanden sein (AC/DC von min. 50
I;\é\i/nfi\sl,{fﬁgj(ileetﬂfa)deinfrastruktur | %3 g ‘. e VI':U'r Beschéifti:;te (?ftiStafitverwaltung sollen Ladg_mijglichkeiten geschaffen werden.
werden die Ziele der Energiewende e x ot P - S =
bericksichtigt ( Steigerung der y ' -
Produktion von Strom aus , R =5+~ Die Stadtverwaltung stellt sicher, dass beim Aufbau von Ladesdulen im &ffentlichen Raum eine
erneuerbaren Energiequellen) ‘5? : 53y L sinnvolle Ortswahl getroffen wird.

4.3

Die Stadtverwaltung schafft eine Lademaoglichkeit fiir Gaste des Rathauses und anderer Einrichtungen
.. der Stadtverwaltung. Es sollte sich um eine kostenfreie Lademdglichkeit von 3,7 kW mit einer
Zeitbegrenzung von zwei Stunden handeln.

- R e o R T A S P
. N AT A ST B3 e S S s SR N S
~tall e e T e e S N -

g 46
Die Stadtverwaltung erstellt eine Auflistung der Méglichkeiten des Stromladens im Stadtgebiet

(6ffentlich, und soweit moglich teiloffentlich, privat) und veréffentlicht diese Aufstellung auf der
Website der Stadt.

4.7

Die Stadtverwaltung fuhrt 14-tagige Kontrollen der Funktionsfahigkeit der im o6ffentlichen Raum
befindlichen Lades&ulen durch.

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE)



E.Punkt5

Elektrofahrzeugen Im stidtischen
Verkehr Vorrang geben

Ziele

e Der Betrieb von
Elektrofahrzeugen soll spiirbare
Vorteile bringen

E.Punkt 5

Elektrofahrzeugen im stadtischen Verkehr Vorrang
geben

Mit der Schaffung von Vorrangregelungen fiir
Elektrofahrzeuge kann die Stadt den Markthochlauf fiir
Elektrofahrzeuge unterstiitzen.

Der Bundesgesetzgeber hat mit dem EMOG
(Elektromobilitatsgesetz) die notwendigen rechtlichen
Grundlagen fir die Befreiung von Elektroautos von
Parkgebiihren, die Nutzung von Busspuren durch
Elektroautos sowie der Bevorrechtigung von
Lieferfahrzeugen geschaffen.

Die Freigabe von Busspuren fiir Elektroautos wird in
der Regel als eine kontraproduktive MaBnahme
bewertet. Fir Stadte ohne ausgewiesene Busspuren
kommt dies dann ohnehin nicht in Betracht.

Lokales Konzept zur Forderung der Elektromobilitat (LKE)

In kleineren Stadten besteht ein geringerer Parkdruck
und soweit Uberhaupt bewirtschaftete Parkflachen
vorhanden sind, werden relativ moderate Gebiihren
erhoben. Gleichwohl bietet die Parkgebiihrenbefreiung
flr Elektroautos den Nutzer*innen eine finanzielle
Kompensierung der in der Regel hoheren Kosten, die
fiir Elektroautos aufzubringen sind. Der Kostennachteil
von Elektroautos wird in den nachsten zwei bis vier
Jahren verschwunden sein.

Sofern im Stadtgebiet 6ffentlich zugangliche
Ladesdulen mit kostenfreiem Strom stehen, ist die
Parkgebihrenbefreiung fiir Elektroautos auch ein
Beitrag zur Freihaltung der Ladesaulen fiir Nutzer mit
dringendem Ladebedarf. Wenn das Parken auch fir
Elektroautos gebihrenpflichtig ist, an Ladesdulen
jedoch kostenfrei Strom angeboten wird, ist
anzunehmen, dass Nutzer*innen nur zur Vermeidung
der Parkgebiihren die Ladesdulen nutzen.

Kostenloses Parken
tar Elektrofahrzouge
Babtrotwbringe Moo in Dbwvedtoef oo
arkon Do jowedipn HEChsTsa dnits o 0.0 4w

Oua banbcniert In dred Batettiom:
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lektrofahrzeu

Malihahmen

5.1

Die Stadt flihrt eine Parkgebilihrenbefreiung fiir Elektrofahrzeuge ein. Sie nutzt dabei die

Moglichkeiten des EMOG zur Befreiung von Fahrzeugen mit E-Kennzeichen von Parkgebiihren.
Grundlage Mustersatzung / Befristung bis Ende 2020.

5.2
Ziel T o Unterstlitzung der Forderung (gegeniiber Landkreis) bei der Zulassung von E-Fahrzeugen das E-
. 425 Kennzeichen werbend anzubieten.
e Der Betrieb von ; _ R
Elektrofahrzeugen soll
splrbare Vorteile
bringen.
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E.Punkt 6

Organisatorische Regelungen
innerhalb der Stadtverwaltung
/Stadtpolitik

Ziel

e Die Stadtverwaltung stellt
sich organisatorisch so auf,
dass die Ziele des LKE
sachgerecht unterstitzt
werden.

E.Punkt 6
Organisatorische Regelungen innerhalb der
Stadtverwaltung/Stadtpolitik

Haufig scheitern Strategien auch an unzureichenden
organisatorischen Festlegungen und fehlendem
Kontrollsystem beziiglich der Zielerreichung und der

tatsachlichen Durchfiihrung der vereinbarten MaBnahmen.

Es macht wenig Sinn, ambitionierte Zielsetzungen
festzulegen und eine groRRe Zahl von MalRnahmen zu
definieren und die Moglichkeiten der tatsachlichen
Zielerreichung und der zur Verfligung stehenden
Ressourcen auller Acht zu lassen. Im Gegenteil! Mit jedem
nicht umgesetzten Konzept wachst die Enttauschung bei
den jeweiligen Zielgruppen und die Verantwortlichen
verlieren ihre Vertrauensbasis.

Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, die notwendigen
organisatorischen MaRBnahmen zu treffen, um eine
moglichst geringe Kluft zwischen den Anspriichen des
Konzepts und der Umsetzungswirklichkeit entstehen zu
lassen.
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Statusbericht

Die Stadtverwaltung sollte jahrlich einen Statusbericht
zur Entwicklung der Elektromobilitat im Stadtgebiet
vorlegen. Hier kdnnen in Ubersichtlicher Form die
Aktivitaten in den einzelnen e.Punkten dargestellt
werden. Die Beratung des Statusberichtes soll mit dem
Blick auf kiinftige Verbesserungen und nicht als
Aufzdhlung von Versaumnissen erfolgen. Mit dieser
Maligabe kann die jahrliche Beratung des
Statusberichtes als Ausgangspunkt fir neue,
passgenauere Aktivitaten der Stadt, aber auch der
anderen Akteure im Stadtgebiet sein.

Angesichts der zu erwartenden dynamischen
Entwicklung im Bereich der Elektromobilitat wird
empfohlen, den Statusbericht jahrlich vorzulegen. So
kann auf aktuelle Entwicklungen, etwa im Fahrzeug-
angebot oder bei der Ladetechnik zeitnah reagiert
werden und das lokale Konzept zur Forderung der
Elektromobilitat den neuen Gegebenheiten angepasst
werden.

Interkommunale/groRriumige Kooperation
Austausch und Zusammenarbeit zwischen den
Kommunen und relevanten Behérden auf Kreis- oder
Landesebene geben. > Metropolregion

Das ist besonders wichtig, um Projekte zu realisieren,
die nicht an der Stadtgrenze enden, wie beispielsweise
Radschnellwege. Dass es in Deutschland noch fast
keine Radschnellwege gibt, liegt auch daran, dass die
regionale Abstimmung und Koordination oft nicht
funktioniert. ,Man muss anfangen, Verkehrsplanung
und Verkehrsmanagement gemeinsam mit den
Umlandgemeinden umzusetzen®, so Aichinger.

Qualifizierung

Zweifelsfrei handelt es sich bei der lokalen Férderung der
Elektromobilitdt um ein Querschnittsthema, von dem die
Mehrzahl der Bereiche einer Stadtverwaltung betroffen
ist.

Dennoch sollte man nicht auf die Benennung einer
zentralen Ansprechperson verzichten. Allein fir die
Kommunikation in die Stadtbevolkerung bringt dies
Vorteile. Die Ansprechperson muss unbedingt eine
Qualifizierung erhalten und auch die notwendige Zeit zur
Aufgabenerledigung.

> (siehe hier auch die Qualifizierung e-Pferdchen)

e-car-Drivers only

Die Nutzerlnnen von Elektrofahrzeugen sollen gesondert
zu einer Mitarbeit an der Konzeptentwicklung eingeladen
werden (Datenzugriff fir Einladung Uiber Zulassungs-
stellen). Dadurch soll User-Wissen aktiviert werden und
eine Akzeptanz fur das Konzept bei der i. d. R. sehr
kritisch eingestellten Nutzerszene erzielt werden. Hier
kann auf die Erfahrung mit dem Format ,,e-car-drivers
only“ zurickgegriffen werden.
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Organisatorische Regelungen innerhalb der

MaflRnhahmen

6.1

Anfertigung eines jahrlichen Statusberichtes zur Entwicklung der Elektromobilitat.

Auf Grundlage des LKE wird jahrlich ein Bericht zur Entwicklung der Elektromobilitat gefertigt.
In dem Bericht werden die Zahl der Zulassungen von E-Fahrzeugen, die Ladeinfrastruktur im
Stadtgebiet und im Landkreis sowie der Umsetzungsstand bei den einzelnen MalRnahmen des
LKE dargestellt.

Der Bericht wird von der Verwaltung verfasst und den Ratsgremien vorgestellt. Es bietet sich
Ziel = =~ an, zur Vorstellung des Statusberichts die Offentlichkeit, Unternehmen der betroffenen
* Die Stadtverwaltung stellt . —«—+= Branchen und Nutzer einzuladen.

sich organisatorisch so auf, E e - - sy

dass die Ziele des LKE

sachgerecht unterstitzt

werden.

Benennung einer zentralen Ansprechperson

Diese Person fungiert als Kontaktstelle fiir die einzelnen Stellen der Verwaltung, fir
Bilirgerinnen und Biirger, Unternehmen und Organisationen in der Stadt.

Sie hadlt Kontakt zu den Facheinrichtungen Landkreis, Metropolregion, Land, Bund und
nimmt am jahrlichen Nutzertreffen (e-drivers-only) der Metropolregion und an anderen
nutzerorientierten Treffen teil.

Kostenschatzung - wochentlich vier Stunden (ohne Qualifizierungsaufwand).

Fir die Qualifizierung bietet sich das Absolvieren des kompletten Programms des e-
Pferdchens an.

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE)



E.Punkt 7

Chancen der Elektromobilitat
und neuer
Verkehrskonzepte

kommunizieren

Ziele

* Die Einwohnerinnen und
Einwohner gestalten den
Wandel der Mobilitat

*  aktiv mit

E.Punkt 7
Chancen der Elektromobilitit und neuer
Verkehrskonzepte kommunizieren

Die Kommunikation der Ziele und MaBnahmen des
lokalen Elektromobilitatskonzeptes ist von
entscheidender Bedeutung fiir dessen Erfolg. Ohne ein
starkes Engagement von Unternehmen, Organisationen
und der Birgerinnen und Biirger kann die Entwicklung
der Elektromobilitat nicht vorangetrieben werden.

Der Wandel im Mobilitatssektor beriihrt die Lebenswelt
der gesamten Bevodlkerung und es besteht ein
nachvollziehbares Interesse an der Information tber die
stadtischen Aktivitaten, deren Motive und Kosten.

Die jungsten Erfahrungen der 6ffentlichen
Auseinandersetzung liber den Nutzen von Elektrofahr-
zeugen, insbesondere aber Uiber die Auswirkungen der
Dieselkrise und der rechtlichen MalRnahmen bei der
Uberschreitung von Grenzwerten bei Luftschadstoffen
zeigen die Notwendigkeit einer angemessenen
Kommunikationsarbeit aller verantwortlichen Akteure.

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE)

Zweifelsfrei hat die Kommunikationswelt an Komplexitat
gewonnen und vielen Menschen fillt die Einordnung von
Informationen immer schwerer. Das gilt insbesondere in
einem bedeutenden Sektor wie Mobilitdt, in dem eine Vielzahl
von wirtschaftlichen und politischen Interessen auszugleichen
sind und zudem Verhaltensmuster und Alltagsgewohnheiten
hinterfragt werden.

Kommunale Kommunikation schafft Vertrauen

Von der Stadt verbreitete Informationen kénnen gute
Ankerpunkte fir eine sachliche Einordnung der
Elektromobilitat bilden. Deshalb spielt die seridse Darstellung
der Okologischen und wirtschaftlichen Effekte sowie eine
sachliche Behandlung der méglichen Anderungen von
Verhaltensmustern und Gewohnheiten eine wichtige Rolle.

Sichtbar und gepflegt

Flr die Erreichung der lokalen Kommunikationsziele ist die
Sichtbarkeit von Elektromobilitdt im Stadtbild und auf der
Internetprasenz bedeutsam. Hier sollte eine auffallige
Kennzeichnung erfolgen und sich bei der Gestaltung an den
offiziellen und gangigen Kennzeichnungen gehalten werden.
Bei der Platzierung von E-Mobilitatseinrichtungen und deren
Unterhaltung sollte die Wertschatzung der neuen
Technologie unterstrichen werden.

Das Engagement fir Elektromobilitat gilt als geeignete
Moglichkeit, das Image einer Stadt zu scharfen.

Haus als Ladepunkt

Es soll ein Programm zur Information von Hausbesitzerlnnen
Uber Lademaoglichkeiten (erweitert um stationare
Speicherung und intelligente Steuerung) entwickelt werden.
Eigenheim-Besitzerlnnen, die PV-Anlagen installiert haben
und mehrere Fahrzeuge im Haushalt nutzen, gelten als
vorranginge Zielgruppe fir den Kauf eines E-Fahrzeuges.

Elektromobilitat und Sicherheit

Die Offentlichkeitsarbeit soll zur Reduzierung der
Sicherheitsbedenken gegentiber der Elektromobilitat,
insbesondere im Bereich Brandschutz beitragen. Angesichts
der offenkundig bestehenden Informationsliicken im
Strombereich und im Umgang mit Batterien ist ein
Schulungsbedarf (z. B. auch bei Feuerwehren) erforderlich.

Internet/Social media

Einrichtung eines Internetangebotes zur Information tber
die relevanten Angebote im Bereich Elektromobilitdt und
Multimodalitat. Abstimmung des Angebotes mit dem der
LHH, der Metropolregion und weiterer Anbieter.




hancen der Elektromobilitat und

euer Verkehrskonzepte kommunizieren MalRhahmen

7.1

Einrichtung eines jahrlichen Treffens zur Vorstellung des Statusberichts zur Elektromobilitat. Der Termin sollte mit einer
Informationsveranstaltung fiir die Offentlichkeit verbunden werden.

. 7.2
Die elektromobilen Angebote werden auf der Website der Stadt gut sichtbar prasentiert.

. Auf der stadtischen Website wird eine gute Verlinkung mit der neuen Informationsplattform fiir Elektromobilitat der
Metropolregion durchgefiihrt.

Ziel
* Die Einwohnerinnen und
Einwohner gestalten den
Wandel der Mobilitat aktiv
mit B snhs 73
*1 Die Stadt unterstiitzt die Durchfiihrung eines Modellprojekts an der BBS bzgl. der Bereitstellung von Ladeinfrastruktur auf
- dem Schulparkplatz und weiterer MaRnahmen zur Kommunikation der Vorteile der Elektromobilitdt.

Schulen spielen bei der Entwicklung der Elektromobilitat bisher eine zu wenig beachtete Rolle. Vertreter von Schulen
(vorrangig SEK 2/Berufsbildende Schulen) sollen motiviert werden, ihre Mitarbeiterinnen-Parkplatze mit
Lademoglichkeiten zu versehen, ggf. die Lademaoglichkeiten 6ffentlich zuganglich zu machen und Elektromobilitat starker
in die Bildungsarbeit einzubeziehen. Die Gewinnung von Schulen soll durch den Hinweis auf die Online-Beratung sowie
durch Vortrage in Lehrerkonferenzen etc.

7.4

Bei den Mitgliedern des Rates wird auf die Moglichkeit der Beteiligung an Testaktionen fiir Kommunalpolitiker (z. B.
Aktion Autotausch) hingewiesen.

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE)



Materialien zur Verkehrswende

*  https://www.boell.de/s https://wupperinst.org/fg/r https://www.umweltbundesamt.de/da https://bdi.eu/publikation/news/klimapfade-
ites/default/files/boll.b edaktion/downloads/projec ten/verkehr/endenergiever-brauch- fuer-deutschland/
rief_go8_mehr_strom_ ts/Mobilitaetsszenario_203 energieeffizienz-des-
bitte.pdf?dimension1= 5_Langfassung.pdf verkehrs#textpart-1
ds_energiewende_verk
ehr

Klimapfade fur Deutschland
oot brief

Mehr Strom hitte!

Szenarien fur die
Dekarbonisierung und
Elektrifizierung des
Verkehrssektors

BUG | prognoss

Klimapfade fir Deutschland

GISA HILZABSEN
SARAH RIESESERE

DR CHERISTINE WERLEN
JENS ALTEVOST

(AREPD CONSILT)

. O T Ty e I Ziel der Studie ist es, volkswirtschaftlich kosteneffiziente Wege zur Erreichung der deutschen

¥ HEINRICK BOLL STIFTUNG Emissionsminderungsziele aufzuzeigen. Dabei sollen Deutschiands Wettbewerbsfahigkeit und
Industriestruktur grundsatzlich erhalten bleiben und deutschen Exporteuren zusétzliche Chancen
am Weltmarkt eréffnet werden, Basis hierflr ist eine umfassende, technologieoffene Analyse
technischer und wirtschaftiicher THG-ReduktionsmaBnahmen und -potenziale bis 2050,
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Glossar

Antriebsstrang

Als Antriebsstrang werden die Komponenten bezeichnet, die fiir die
Antriebsleistung verantwortlich sind. Der Antriebsstrang eines
Elektrofahrzeugs besteht aus dem Elektromotor, der Leistungselektronik
und der Hochvolt-Batterie.

Autonomes Fahren

Die Nutzung von Assistenzsystem in Fahrzeugen ist neben der
Elektrifizierung des Antriebs einer der groRen Trends im
Mobilitatsbereich. Die Nutzung wird in finf Stufen eingeteilt:

Level 1: Einzelne Assistenzsysteme unterstitzen die Fahrzeugfihrung
(z.B. Abstandsregelung)

Level 2 — Teilautomatisierung: Funktionen wie automatisches Einparken,
Spurhalten, allgemeine Langsfiihrung, Beschleunigen, Abbremsen
werden von den Assistenzsystemen ibernommen.

Level 3 — Hochautomatisierung: Das Fahrzeug flhrt eigenstandig
Funktionen wie Spurwechsel oder Spurhalten durch. Der Fahrer wird mit
einer Vorwarnzeit vom System aufgefordert, die Fiihrung zu
Ubernehmen. Diese Form der Autonomie ist auf Autobahnen in
Deutschland technisch machbar.

Level 4 — Vollautomatisierung: Die Filhrung des Fahrzeugs wird
vollstandig von den Assistenzsystemen tibernommen. Werden die
Fahraufgaben vom System nicht mehr bewaltigt, kann der Fahrer
aufgefordert werden, die Flihrung zu ibernehmen.

Level 5: Kein Fahrer erforderlich. AuBer dem Festlegen des Ziels und dem
Starten des Systems ist kein menschliches Eingreifen erforderlich.

Batteriemanagementsystem

Das Batteriemanagementsystem sorgt u.a. fiir den Temperaturausgleich
zwischen den einzelnen Modulen, die Begrenzung der Zellenspannung,
die Steuerung des Lade- und Entladeprozesses.

Batteriepackwechsel

Beim Batteriepackwechsel werden geladene gegen entladene Batterien
getauscht. Diese Losung wurde von dem — inzwischen insolventen —
Unternehmen , better place” in den Jahren 2008 bis 2012 in Israel und
Danemark vorangetrieben. Hemmend wirkten sich die Vorgaben fiir
einen einheitlichen Tauschmechanismus aus. Darin sahen sich die
Hersteller in ihrer Konstruktionsfreiheit behindert. Verschiedene
Hersteller erproben derzeit Batteriewechselsysteme. Diese gilt
vornehmlich fiir Taxen oder Busse.

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE)

Brennstoffzellenfahrzeuge

Brennstoffzellenfahrzeuge (fuel cell hybrid electric vehicles) sind Fahrzeuge
mit Elektroantrieb, die eine Brennstoffzelle als Energiequelle nutzen. Als
Brennstoff kommt in der Regel Wasserstoff zum Einsatz, der mit Sauerstoff
unter Freisetzung elektrischer Energie zu Wasser reagiert. Die Technologie
besitzt mit einer deutlichen schlechteren Energieeffizienz Nachteile
gegenliber batterieelektrischen Losungen und konnte bisher keine
nennenswerten Marktanteile erobern. Der Einsatz in groBeren Fahrzeugen
(LKW, Bussen) insbesondere aber bei Bahnen und in Schiffen erscheint aus
heutiger Sicht erfolgversprechender .

Batterie — Lebensdauer

Als Lebensdauer wird bei aufladbaren Batterien die Zeitspanne bezeichnet,
in der eine Batterie fiir eine definierte Anwendung eingesetzt werden kann.
Das Ende der Lebensdauer besagt nicht, dass eine Batterie nicht mehr
funktionstlichtig ist, sondern nur, dass die fiir die Nutzung definierten
Parameter (i.d.R. Speicherkapazitat) unterschritten wurden. Flr Elektroauto
gilt dies in der Regel bei einen Kapazitatsverlust von etwa 20 Prozent, der
sich dann entsprechend auf die Reichweite des Fahrzeuges auswirkt. Danach
konnen diese Batterien einer anderen Nutzung zugefiihrt werden (i.d.R. als
stationarer Speicher) und danach dem Recycling zugefiihrt werden. Die
Zweitnutzung und das Recyceln haben erhebliche Auswirkungen auf die
Umweltbilanz der Elektromobilitdt. Die Lebensdauer ist von verschiedenen
Faktoren wie Ladeverhalten, Entladetiefen, Umgebungstemperaturen
abhangig. Diese Faktoren erschweren generelle Aussagen zur Lebensdauer
(Grundsatz Haltbarkeit).

Lithium-lonen-Batterie

Die Mehrzahl der Elektrofahrzeuge werden derzeit mit Lithium-lonen-
Batterien ausgestattet. Diese Technik zeichnet sich durch eine sehr hohe
Energiedichte aus und gilt als thermisch stabil und unterliegt nahezu keinem
Memory-Effekt. Lithium ist ein chemisches Element mit dem Symbol Li und
der Ordnungszahl 3 und in ausreichender Menge verfligbar.

Car-to-X Kommunikation

Car-to-X (auch Car2X) bezeichnet Kommunikationssysteme zwischen dem
Fahrzeug und einer weiteren Komponente. Durch diese Systeme werden
wichtige Informationen fiir die Fihrung eines Fahrzeuges verfligbar.

C-Faktor

Der C-Faktor beschaftigt sich mit dem Verhaltnis Batteriekapazitat und
Ladeleistung. Wird eine Batterie mit einer hoheren Ladeleistung in kW
als das Doppelte seiner Speicherkapazitat in kWh geladen, droht eine
Beschleunigung des Alterungsprozesses der Batterie. Beispiel: eine
Batterie mit 40kWh Kapazitat sollte mit max. 80 kW geladen werden.
Die meisten Autohersteller bleiben bei der maximalen Ladeleistung des
Fahrzeuges aus Sicherheitsgriinden bei <2C. Beispiel: Der Volkswagen e-
Golf (35,8 kWh Batterie) konnte nach der ,,2C-Formel“ mit max. 71 kW
laden, ist aber werksseitig auf 40 kW maximale Ladeleistung begrenzt
worden. Andere Hersteller Gberschreiten den 2C-Faktor geringflgig
(Hyundai IONIQ). Entscheidend ist dabei, auf welche Weise die Akkus
wahrend des Ladens gekiihlt werden.

Effizienzlabel

Laut PKW-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung (Pkw-EnVKV)
muss seit 2011 jeder Neuwagen mit einem solchen Label gekennzeichnet
sein. Die CO,-Effizienzklassen werden in Abhdngigkeit vom
Fahrzeuggewicht vergeben.

Energiedichte

Energiedichte bezeichnet die Energiemenge, die pro Masseneinheit in
einer Batterie gespeichert werden kann.

Elektromobilitdtsgesetz

Das EmoG (Elektromobilitatsgesetz) gilt seit Juni 2015 und regelt
bundesseitig die Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen. Dazu werden
die Ermachtigungen des StraRenverkehrsgesetzes (StVG) erganzt.
Bevorrechtigungen dirfen eingefiihrt werden hinsichtlich des Parkens,
der Nutzung von fiir besondere Zwecke bestimmte o6ffentliche StraRen
oder Wegen, der Zulassung von Ausnahmen von
Zufahrtsbeschrankungen oder Durchfahrtverboten sowie bei
Parkgebihren.

Pedelec
Beim Pedelec (Pedal Electric Cycle) wird das Fahren mit einem
Elektromotor bis maximal 250 Watt, wahrend des Tretens und nur bis zu
einer Geschwindigkeit von 25 km/h unterstitzt. Der Unterstlitzungsgrad
ist in mehreren Stufen einstellbar. Das Pedelecs ist nach
StraRenverkehrsgesetz dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt. Rund 95%
aller Elektro-Zweirdder gehoren zu dieser Kategorie. Einige Modelle
verflgen Uber eine Anfahrhilfe bis sechs km/h — d.h. bis zu dieser
Geschwindigkeit ist kein eigener Krafteinsatz notig.
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E-Bikes

Bei E-Bikes handelt es sich Elektromofas, die vollstandig durch
Elektroantrieb fahren. Wird die Motorleistung von 1000 Watt und
eine Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h nicht Gberschritten, gelten
diese Fahrzeuge als Kleinkraftrad. Die E-Bikes bendtigen ein
Versicherungskennzeichen. Eine Mofa-Priifbescheinigung ist
notwendig. Wenn das E-Bike schneller als 20 km/h fahren kann, ist
ein Motorradhelm Pflicht. E-Bikes sind nur in einer sehr geringen
Stiickzahl in Deutschland unterwegs.

E-Cargo — Bikes

E-Cargo-Bikes sind Lastenrdader mit einem Elektromotor, die je nach
Einsatz mit unterschiedlichen Aufbauten ausgeriistet sind. Die
Motorisierung der Lastenrdader ermoglicht eine erhebliche
Erweiterung des Einsatzspektrums.

Es bestehen verschiedene Bauformen. Etwa das Backerrad mit
Gepacktrager vorne. Das Postfahrrad mit meist tiefem Einstieg und
speziellen Boxen. Longtails mit verlangertem Radstand. Vorderlader
mit einer tiefen Ladeflache zwischen Lenker und Vorderrad. Haufig
werden Dreirdder mit Lastentrager hinten eingesetzt. Insbesondere
Rikschas und Fahrradtaxis nutzen diese Lésung. Dreirdder mit
Ladeflache vorn besitzen den Vorteil, dass sich die Last im
Sichtbereich des Fahrers befindet.

Hybrid-Fahrzeuge

HEV (hybrid electric vehicle) sind Fahrzeuge, die einen
verbrennungsmotorischen Antrieb mit einem elektromotorischen
Antrieb kombinieren. Im Gegensatz zum Plug-In kann die Batterie fur
den Elektroantrieb nicht von auRen geladen werden. Von Mild Hybrid
spricht man, wenn die elektrische Komponente nur einen kleinen
Anteil am Antriebskonzept besitzt.

Laden von Elektroautos

Flr das Verstandnis des Ladens Elektrofahrzeugen ist es wichtig, die
Unterschiede zum Tanken von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren darzustellen. Im Gegensatz zum Tanken von
Benzin oder Diesel ist das Laden Elektroautos deutlich vielfaltiger. Es
kann an verschiedenen Orten, mit unterschiedlicher Leistung und zu
unterschiedlichen Preisen (ggf. sogar gratis) geladen werden. In der
Regel werden Elektroautos dann geladen, wenn sie ohnehin
abgestellt werden (Wohnhaus, Arbeitsplatz, Parkhaus).
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Das ist ein fundamentaler Unterschied zum Tanken fossiler
Kraftstoffe, bei denen ein Verbleib des Nutzers am Fahrzeug
wdahrend des Tankvorganges zwingend ist.

Zum Laden der Batterie von Elektrofahrzeugen ist eine
Gleichspannung/Gleichstrom (DC) erforderlich. Wenn die
Ladevorrichtung keinen Gleichstrom, sondern Wechselstrom
anbietet, muss eine Umwandlung im Fahrzeug vorgenommen
werden. Die Fahigkeit zur Umwandlung der Leistung variiert
zwischen den einzelnen Fahrzeugmodellen.

Ladeleistung

Eine Haushaltssteckdose stellt eine Ladeleistung von rund 2,3 kW
zur Verfugung, eine normale Ladesdule oder Wallbox in der Regel
rund 10 bis 22 kW, eine Schnelllades&ule bis zu 50 kW, 62,5 kW
(CHAdeMO), 120 kW (Tesla Supercharger) oder 170 kW (CCS). Um
einen heute Ublichen Elektro-Auto-Akku mit einer Kapazitat von 24
kWh zu laden, misste er also — vereinfacht gerechnet — rund
sieben Stunden an die Haushaltsteckdose, wahrend er am
Supercharger schon nach wenig mehr als zehn Minuten voll wére.
In der Praxis sind die Ladezeiten aber oft langer. Unter anderem,
weil langst nicht jedes Auto die von der Ladesaule bereitgestellte
Leistung komplett nutzen kann und weil mit wachsendem Akku-
Fallstand die Ladegeschwindigkeit abnimmt.

Laden konduktiv
Kabelgebundenes Laden.

Laden induktiv

Die Induktionsladung ermdglicht das kabellose Laden von
Elektro-Fahrzeugbatterien. Fur die Induktionsladung ist im
Boden (Parkplatzes/Fahrbahn) und im Fahrzeug eine Spule
eingebaut. So wird die Energie wird kontaktlos ibertragen.
Bisher sind keine marktfahigen Modelle vorhanden. Die
einfache Moglichkeit des induktiven Nachladens bietet auch
die Moglichkeit der Reduzierung der in den Fahrzeugen
verbauten Batteriekapazitdten.

Ladezustand / State of charge (SOC)
Menge der gespeicherten Energie in Prozent der
Batteriekapazitat

Ladung / AC

Die Ladung mit Wechselstrom kann ein- oder auch mehrphasig
erfolgen. Somit kdnnen verschiedene Ladeleistungen erzielt werden.
Die normale Haushaltssteckdose (Schuko) stellt einphasig bis zu 2,3 kW
bereit. Uber Ladevorrichtungen (Wallbox, Ladesiule) kénnen von 3,7
kW bis zu 44 kW bereitgestellt werden. Die tatsdchliche
Energieaufnahme ist von den Fahigkeiten des Fahrzeuges abhangig.

Ladung / DC

Gleichstromladestationen stellen derzeit in der Regel Ladeleistungen
von bis zu 50 kWh (CCS oder CHAdeMO) bereit. Die von dem Hersteller
Tesla vor seine Fahrzeuge angebotene Ladeinfrastruktur bietet
Gleichspannung von 480 V mit einer Spitzenleistung von 145 kW an. In
Modellvorhaben werden auch derzeit auch Ladeleistungen mit bis zu
170 kW getestet.

Lademanagementsystem

IT-System zur Steuerung des Ladevorgangs, z.B. um zeitlich optimiert
mehrere Elektrofahrzeuge zu laden oder eine gesetzte kW Grenze beim
parallelen Laden von mehreren Elektrofahrzeugen nicht zu
Uberschreiten.

Ladepunkt

Ein Ladepunkt bietet die Moglichkeit, ein mit einer entsprechenden
Schnittstelle ausgestattetes Elektrofahrzeug an das Stromnetz
anzuschlieBen. Eine Ladesaule verfugt in der Regel (iber mehrere
Ladepunkte.

Ladesdule

Als Ladesaule bezeichnet man Vorrichtungen zur Abgabe von Ladestrom fiir

Elektrofahrzeuge. Die Gestaltung der Ladesaulen ist unterschiedlich,
orientiert sich jedoch meist an den Formen der Zapfsaulen fir fossile
Treibstoffe. Deshalb werden Ladesaulen haufig auch als Stromtankstellen
bezeichnet. Ladesdulen werden lberwiegend in den 6ffentlichen- sowie
halboffentlichen Bereichen eingesetzt.

Die Modelle unterscheiden sich in der Bereitstellung der Leistung, der
angebotenen Ladetechnik, sowie der Zahl der Ladepunkte. Gesteuert wird
der Ladevorgang von einem Ladecontroller, der mit dem Elektrofahrzeug
und einem IT-Backend kommuniziert. AuBerdem sind elektrische
Schutzeinrichtungen in Ladesadulen unabdingbar.
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Laden / diskriminierungsfrei

Bei der Ladeinfrastruktur wird zwischen o6ffentlicher,
halbéffentlicher und privater Platzierung unterschieden. Bei
offentlicher Ladeinfrastruktur handelt es sich um
Vorrichtungen, die sich im 6ffentlichen Raum befinden und
keinerlei raumlicher Zugangsbeschrankung unterliegen. In der
Regel befindet sich diese Ladeinfrastruktur an StraRenrandern,
offentlichen Parkplatzen und im Umfeld 6ffentlicher
Einrichtungen.

Halboffentliche Ladeinfrastruktur befindet sich auf privatem
Grund, ist jedoch (jederzeit) zuganglich. In der Regel handelt es
sich hier um private Parkplatze von Handels- und
Gastronomieunternehmen, in Parkhdusern und auf dem
Gelande von Tankstellen.

Private Ladeinfrastruktur befindet sich auf privatem Grund und
ist fir Dritte nicht frei zugdnglich. Hier handelt es sich in der
Regel um Lademoglichkeiten in und an Garagen und auf
Firmenparkpldtzen. Meist verfligen Nutzer von Elektroautos
Uber eine Lademoglichkeit an einem der beiden Orte. Fiir die
Entwicklung der Elektromobilitat ist ein diskriminierungsfreier
Zugang fir alle 6ffentlichen und halboffentlichen Ladestationen
sehr forderlich. Zum Einsatz kommt tiberwiegend das so
genannte E-Roaming System. E-Roaming Kunde erhalt Gber
seinen Vertrag mit einem Fahrstromdienstleister Zugang zu
allen, im Roaming-Verband integrierten Ladestationen. Uber
eine Kunden-ID werden die Ladedaten an den
Fahrstromdienstleister zur Abrechnung weitergegeben. Die
verbreitetste Methode den Kunden Uber seine ID zu
identifizieren ist der Einsatz von Ladekarten mit RFID-Chip.
Weitere Moglichkeiten sind die Identifikation mittels
Handy/SMS/Telefon oder liber eine Smartphone App, aber
auch der Zugang lber das Internet ist moglich.

Nach Ladesdulenverordnung miissen offentlich geforderte
Ladepunkte einen diskriminierungsfreien Zugang garantieren.
Eine gerichtsfeste Definition der Diskriminierungsfreiheit bei
Ladesaulen liegt bislang nicht vor. Es ist aber unstrittig, dass ein
Zugang auch fur Personen maoglich sein muss, die nicht als
Kunde des Anbieters registriert sind. standig ausgelost.
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Beim Ad-hoc Laden muss der Kunde keinen Vertrag mit einem
Fahrstromdienstleister eingehen sondern kann direkt z.B. mit Paypal oder
Kreditkarte den Fahrstrom beziehen. Eine weitere Transaktionsmoglichkeit
ist das digitale Zahlen Uber die Blockchain Technologie. Die Abrechnung
erfolgt automatisch zwischen dem Ladesdulenbetreiber und dem Kunden in
einer digitalen Wahrung.

Laden bidirektional

Das bidirektionale Laden wird auch als V2G-Konzept bezeichnet: ,vehicle to
grid” (Fahrzeug zu Stromnetz“). Es beschreibt eine Technik, die die in den
Autobatterien gespeicherte elektrische Energie wieder in das Stromnetz
eingespeist werden kann. Im Rahmen intelligenter Stromnetze (Smart Grid)
sollen die Akkus als Puffer fiir Strom aus regenerativen Energien wie Solar-
und Windanlagen dienen: Zuviel produzierter Strom wird in den Akkus
gespeichert und im Fall von Spitzenlasten wieder in das Netz ibertragen.
Heutige Serienfahrzeuge konnen nur bidirektional laden, wenn sie Gber
einen CHAdeMo-Anschluss verfligen.

Ladestecker

Zur Verbindung des Elektrofahrzeugs mit der Ladeinfrastruktur hat das
Steckersystem Typ 2 der Firma Mennekes in der europaischen
Automobilindustrie durchgesetzt. Dieser genormte Steckverbinder ist flr
Bemessungsspannung von 110V bis 480 V und Strémen von bis zu 63 A im
Wechselspannungsbetrieb und 79 A im Gleichspannungsbetrieb geeignet.
Nicht-europaische Autohersteller verwenden teilweise den Typ 1 Stecker.
Dieser Steckertyp ist mit dem standardisierten Typ 2 Stecker nicht
kompatibel. Der Typ 1 Stecker ist nur flr einphasiges Laden mit maximal 32
A ausgelegt.

Die Schnellladung mit Gleichstrom hat noch keine allgemein giiltige
Steckerverbindung. DC-Ladungen mit einer maximalen Ladeleistung von 120
kW kénnen mit dem Steckertyp 2 durchgefiihrt werden. Die hoheren
Ladeleistungen bendtigen Schnellladestecker. Hier existieren die beiden
Systeme: Combined Charging System (CCS) und das CHAdeMO. Das
universelle Stecksystem CCS bendtigt nur eine Ladeschnittstelle an der
Fahrzeugseite, um die verschiedenen Lademoglichkeiten wie AC- und DC-
Laden abzudecken. Es steht in Konkurrenz zu dem ebenfalls genormten
CHAdeMO Gleichstromladeverfahren, welches in Japan entwickelt wurde
und sowohl in Japan als auch in den USA sehr verbreitet ist. Allerdings ist
das CHAdeMO Ladeverfahren nur fir die DC-Schnellladung geeignet und
das Elektrofahrzeug benétigt somit zwei verschiedene Schnittstellen.

Multimodales (intermodales) Verkehrssystem’

Ein multimodales Verkehrssystem beschreibt die Nutzung verschiedener
Verkehrstrager. Es ist darauf ausgerichtet, die spezifischen Vorteile zu
nutzen und zu einem Gesamtsystem zu integrieren. Eine besondere Form
des multimodalen Verkehrs ist der intermodale Verkehr. Im
Personenverkehr wird so die Verkettung der Verkehrsmittel innerhalb
eines Weges bezeichnet. Im Giterverkehr werden Transporteinheiten
(Container, Wechselbehilter, Sattelanhanger) genutzt, die beim
Verladen zwischen verschiedenen Verkehrstragern bewegt werden.

Modularer Elektro Baukasten

Der MEB (Modulare- Elektro-Baukasten) ist eine Beispiel flr das das
technische Fundament von Elektrofahrzeugen eines Herstellers (in
diesem Fall Volkswagen). Durch das Baukastensystem lassen sich
Skaleneffekte erzielen, die wesentlich zur Kostensenkung von E-
Fahrzeugen beitragen.

Monowheel /Solowheel
Elektrisches Einrad bei dem man auf zwei Plattformen steht und durch
Gewichtsverlagerung steuern muss.

Netzintegration

Netzintegration bezeichnet den Vorgang, elektrische Energie aus
externen Quellen in das reguldre Stromnetz einzuspeisen. Dies erfolgt in
einer Form, die Stabilitat dieses Netzes nicht beeintrachtigt. Bei
fluktuierenden Energieeintragen (z. B. Solar, Wind) gilt dies als
besondere Herausforderung.

Rekuperation

Bei Rekuperation handelt es sich um die Riickgewinnung von
Energie, die beim Bremsen in Form von Warme verloren gehen
wirde. Pkw mit Start-Stopp-System nutzen die Technik ebenso
wie Elektroautos, wo sie eine groRere Bedeutung hat, da die
Energie fir den dem Antrieb des Fahrzeuges genutzt wird.

Range Extender

Als Range Extender bezeichnet man Antriebe, die die Reichweite
von Elektrofahrzeugen tber die aus der Batterie resultierende
Reichweite erhohen. Hier handelt es sich in der Regel um
Verbrennungsmotoren.
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Glossar

Smart Meter

Unter Smart Meter versteht man einen intelligenten, mit Zusatzfunktionen
ausgestatteten, elektronischen Stromzahler. Als Zusatzfunktion kann dabei auch
die Fahigkeit implementiert werden, den Energieabruf zu steuern oder an
Ubermittelte Begleitinformationen zu koppeln, wie beispielsweise die aktuelle
Verfuigbarkeit von Windenergie (was die gezielte Betankung von
Elektrofahrzeugen mit Strom aus regenerativen Energien ermdglicht).

die Anzahl der Lade- und Entladezyklen, welche eine Batterie durchlaufen kann,
bevor die Kapazitdt der Batterie unterhalb eines bestimmten Prozentsatzes
Smart Grid

Smart Grid ist ein intelligentes Stromnetz, in dem Stromerzeuger, Stromspeicher
und Stromverbraucher tiber moderne Informations- und
Kommunikationstechnik auf der Basis eines Energiemanagementsystems
miteinander vernetzt. Elektrofahrzeuge kénnen in Smart Grid als Verbraucher
und als mobile Speicher auftreten und im Rahmen einer intelligenten Steuerung
des Lade- (und zukinftig voraussichtlich auch Energierlickspeise-) Vorgangs
Erzeugungs- und Verbrauchsschwankungen ausgleichen helfen. Sind mehrere
dezentrale Stromerzeuger und -speicher miteinander gekoppelt, spricht man
von einem virtuellen Kraftwerk.

Segway

Als Segway bezeichnet man ein einachsiges E-Fahrzeug auf dem stehend eine
Person transportiert werden kann. Bezeichnung nach der Herstellerfirma
Segway. Mittlerweile bieten auch andere Unternehmen vergleichbare Fahrzeuge
an. Im Transportbereich ist das Fahrzeug weitgehend bedeutungslos geblieben.
Einsatz eher in touristischen Bereichen.

Smart Home

Als Smart Home bezeichnet man die Vernetzung und Steuerung der technischen
Systeme eines Wohngebaudes durch ein Energiemanagementsystem.
Elektrofahrzeuge konnen auch in das System als Verbraucher und als Speicher
auftreten.

Stationdre Energiespeicher

Fest installierte Batterien, die der Speicherung von i.d.R. lokal erzeugtem Strom
dienen bezeichnet man als stationare Speicher. Im Zuge der Umstellung der
Energieversorgung auf erneuerbare Energiequellen gewinnt die Speicherung von
Strom (stationdr und mobil) zunehmend an Bedeutung. Mit sinkenden
Batteriepreisen entwickeln sich neue wirtschaftliche Perspektiven fir die
stationdre Speicherung.

Tiefentladung

Vollstandige Entladung einer Batterie

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE)

Steuervorteil fiir E-Dienstwagen

Wer sich fiir einen E-Dienstwagen entscheidet, darf sich Gber einen
gesunkenen Steuersatz freuen. Bislang missen Arbeitnehmer, die ihren
Firmenwagen auch privat nutzen wollen, ein Prozent des Listenpreises als
geldwerten Vorteil monatlich versteuern. Dieser Satz wird fur Hybrid-
und Elektro-Fahrzeuge, die zwischen dem 1. Januar 2019 und dem 31.
Dezember 2021 angeschafft werden, auf 0,5 Prozent halbiert.

Umweltbonus/Kaufpreispriamie

Der Kauf von Elektrofahrzeugen wird seit Juli 2016 bezuschusst. Fir die
Pramie wurden seitens des Bundes 600 Millionen Euro bereitgestellt. Die
Regelung gilt bis Ende 2019. Geférdert werden reine Batteriefahrzeuge
(BEV) und Plug-In Hybride, die eine Kohlendioxid-Emission von hochstens
50 Gramm je gefahrenen Kilometer haben oder dessen Reichweite unter
ausschlieBlicher Nutzung der elektrischen Antriebsmaschine mindestens
40 Kilometer betragt. Der Listenpreis darf maximal 60.000 Euro betragen.
BEV erhalten eine Forderung von 4.000 Euro. Plug-In Hybride von 3.000
Euro. Davon jeweils die Halfte durch Zuschuss vom Bund (BAFA) und
durch Reduzierung des Listenpreises durch den Hersteller.
Antragsstellung durch den Kaufer beim Bundesamt fiir Wirtschaft und
Ausfuhrkontrolle, auf der Internetseite www.bafa.de tber ein dort
bereit gestelltes Online-Formular.

Vehicle to Grid

Vehicle to Grid — Konzepte sehen vor, die Batterien von
Elektrofahrzeugen als Netzpuffer einzusetzen. Dies unterstitzt ein
effektives Last- und Speichermanagement um beispielsweise
Fluktuationen aus den Energieeintragen Erneuerbarer Energien
auszugleichen.

Well-to-Wheel

Well-to-Wheel bewertet die Effekte der Gesamtkette von der
Kraftstoffbereitstellung (Well: Bohrloch) bis zur Verwendung in
Fahrzeugen (Wheel =Rad).

Wirkungsgrad

Der Wirkungsgrad ist ein Parameter fir die Effektivitdt der Umwandlung
einer Energieform in eine andere. Er ist gewohnlich mit dem
griechischen Buchstaben »Eta« gekennzeichnet. Mathematisch
beschrieben wird er als Verhaltnis von abgegebener zu aufgenommener
Leistung (in Prozent).

Wallbox

Die Wallbox ist eine an einer Wand befestigte
Anschlussmoglichkeit zum Laden von Elektroautos. Diese
Geréate kdnnen das Auto ein- oder mehrphasig mit
Wechselstrom versorgen.

Zyklenfestigkeit

Zyklenfestigkeit bezeichnet die Anzahl der Lade- und
Entladezyklen, welche eine Batterie durchlaufen kann,
bevor die Kapazitat der Batterie unterhalb eines
bestimmten Prozentsatzes der Anfangskapazitat abgefallen
ist.
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Raimund Nowak ist Geschéftsfiihrer der Metropolregion
Hannover Braunschweig Gottingen Wolfsburg und des Vereins
Kommunen in der Metropolregion. Er verantwortet die
Handlungsfelder Verkehr & Elektromobilitdt sowie Energie &
Ressourceneffizienz. Er ist in der deutsch-franzdsischen
Kooperation Elektromobilitat engagiert.

raimund.nowak@metropolregion.de
T0511.898586-10

Metropolregion

Hannover Braunschweig Goéttingen Wolfsburg GmbH
HerrenstraRe 6 - 30159 Hannover T 0511 898586-10
raimund.nowak@metropolregion.de
www.metropolregion.de

Lokales Konzept zur Férderung der Elektromobilitat (LKE)

Bianca Schmidt ist fiir das Fuhrparkmanagement der
Flotte electric und Pedsblitz des Vereins verantwortlich.

bianca.schmidt@metropolregion.de
T0511 898586-22

Kommunen in der Metropolregion

Hannover Braunschweig Goéttingen Wolfsburg e.V.

HerrenstraRe 6, 30159 Hannover |
amtelectric@metropolregion.de
www.metropolregion.de/electric

Michael Peiser betreut die Webseite | CMS
amtelectric@metropolregion.de
T 0511 898586-24
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Die Metropolregion Hannover
Braunschweig Géttingen Wolfsburg
ist eine von 12 deutschen
Metropolregionen von europdischer
Bedeutung . Seit dem Jahr 2009 wird
die groBraumige Kooperation von
Kommunen, Wirtschaft,
Wissenschaft und dem Land
Niedersachsen im Rahmen der
Metropolregion GmbH organisiert.

Im Verein Kommunen haben sich
rund 60 Stadte, Landkreise,
Gemeinden und die Region
Hannover zusammengeschlossen.
Der Verein ist Gesellschafter der
GmbH und zugleich Trager von
regionalen und Giberregionalen
Modellprojekten.
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