ELEKTROMOBILITATSKONZEPT
fiir die Kreisstadt Homberg (Efee)

Auftraggeber:

Y

HOMBERG (Efze)

Erstellt durch:
Eco~Libro

strategische und operative Mobilitatsberatung

Unterauftragnehmer:

CIKEEA

KLIMA UND ENERGIEEFFIZIENZ AGENTUR

Gefordert durch:

% Bundesministerium
4 fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Datum: 31.03.2020
Version: 1.0

Magistrat der Kreisstadt Homberg (Efze)
Rathausgasse 1
34576 Homberg (Efze)

EcoLibro GmbH

Michael Schramek, Geschéftsfiihrender Gesellschafter
LindlaustralRe 2¢

53842 Troisdorf

E-Mail: michael.schramek@ecolibro.de

Telefon: +49 2241 265990

KEEA Klima und Energieeffizienz Agentur
Armin Raatz, Geschaftsfiihrer

Heckerstralie 6

34121 Kassel

E-Mail: raatz@keea.de
Telefon: +49 561 25770


mailto:michael.schramek@ecolibro.de
mailto:raatz@keea.de

rany

HOMBERG (Efze)

Inhalt
AbDIldUNGSVEIZEICANIS ........ e e e e et e e e e e aaaae 4
TabellenNVerZEICNNIS ..o 5
ADKUrZUNGSVEIZEICANIS. ..ot 6
A VY= 1o o] 41T ) £= T3] ] o S 8
2 AlIGEIMEBINES. ... 10
2.1  Darstellung des AUITA0S .....cvvvuii e 10
2.2 Ablauf des BeratungSprojEKIES. ......ccoiiiiuiiiiii et 10
2.2.1  Akteurs- und Offentlichkeitsbeteiligung .............cccevievieiieie i, 11
2211 Expertengesprach mit IKS Planungsbiro ..........cccccceeiiiiiiiiiiiiinie e, 11
2.2.1.2 Expertengespréach mit Stadtmarketing ... 11
2.2.1.3 Projektgesprach mit der KBG..........oooviiiiiiii i, 11
2214 Expertengesprach mit PWC ..., 12
2.2.15 Veranstaltung ,Elektromobilitat* fir Blirgermeister des RKL .................... 12
2.2.1.6 Offentliche Auftaktveranstaltung Elektromobilitét...............cccocveeireeveennee. 12
2.2.2  Erstellung VON ANAIYSEN .......uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieibebbeeeeeeeee bbb naennennee 13
2221 Schulerprojekt zur (halb-)o6ffentlicher Ladeinfrastruktur .............coevvvveeee. 13
2222 Betriebliches Mobilitatsmanagement................ooiiiiiiii e 13
2.2.3  Entwicklung eines Monitoring- und Controlling-Konzepts ............ccccccvvvvivinnnns 13
2.2.4  Offentliche AbSChIUSSVEranStaltung.............ceeeuveiiueeierecieeceeecieeeree e e eeeeereea 13
B GIUNAIAGEN ... 14
3.1 Elektrofahrzeuge, Ladeinfrastruktur und Ladetypen .........ccccccvvvvviiiiiiiiiiiiiiiiinnenenn, 14
311 EleKtrofalrZEUQE .......eee e 14
3.1.2  Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen gestern, heute und morgen.............. 18
3.1.3  Verfugbarkeit von Elektrofahrzeugen auf der Zeitachse ...........cccccceeeeeeeeiininn, 20
3.1.4  LadebetrieDSArTeN ..........uuiiiiiiiiiiiii e 29
3.15 LadeVANIANTEN ... 30
3.1.6  Lad@INfrasStrUKLUL .......ueieiiiiiiiiii s sssnnnsnnnnnnnes 31
3.1.7  Offentliches LAUEN ........c.ccviiuiiieieiie ettt 32
1 0 I T = T =7 (= o 34
3.1.9 Ladesaulenverordnung — punktuelles Aufladen (,LSV II*)..........ccceei. 35
R 700 0 O T 1T ] = o] | P SRPPPPSRR 35
1 0 I 5 R = T == 4 = 11 o 36
T OF 1601 o -1 1 0o PP PPPPPPPPPPPPPPP 40
3.2.1  Entwicklung des CarSharings in Deutschland ..................eeeveiiiiiiiiiiiiiiiiiiii. 41
3.2.2  CarSharing-TechnolOgie ...........uuiiii e 41
3.2.3  Darstellung der unterschiedlichen CarSharing-Varianten ...............ccccccvvvvennns 42
3.231 Stationsbasiertes CarSharing...........coov e eeiieiiiiia e 42
3.2.3.2 Free-Floating CarSharing ........ccoooeoooooeeeeeeeeeee e 43
3.2.33 Peer2Peer CarSNaring .......coooeeeeoeeee e 44
3.2.34 Corporate CarSNaring .........oooeeveiiiie e 44
3.2.35 Pulsierendes CarSharing ........cooooeeooooieeeeeeee e 44
3.2.3.6 Stationsbasiertes One-Way CarSharing...........cccoooeeeiviiiiiiinneeeeeeeenn 45
3.2.3.7 RideSharing (Fahrgemeinschaft)............cccooviiiiiiiiii e, 45
3.2.3.8 Fahrgemeinschafts-CarSharing..........coooooeoeoieiioie 46
3.2.4  Vorteile des CarSharings ...........eoii i 46
3.2.5  KOSten des CarSharings ......ccooiieeiiiiiii e e e 47
3.251 CarSharing-Kosten fir den Betreiber ... 47
3.25.2 CarSharing-Kosten fir den Kunden ............ccccovviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeee 49

© 2019 | EcoLibro GmbH

Seite 2 von 83 Elektromobilitdtskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze)



A

HOMBERG (Efze)

3.2.6  Synergien zwischen dienstlicher und privater CarSharing-Nutzung................. 49
3.2.7  Wirkung von CarSharing auf den privaten Fahrzeugbestand........................... 49
3.2.8  Stadtestudie des Bundesverbandes CarSharing .............cccccccvvmeeeeimimimininnnnnnns 50
3.2.9  Vaterstetten Dei MUNCNEN .........uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e ennnnee 50
3.2.10 Ergebnisse einer Burgerbefragung in Jesberg / Nordhessen................cccceee. 50
3.2.11 Madgliche Herklinfte von Fahrzeugen fir ein landliches CarSharing................. 51

4 Kommunale FUNIPArkanalySe..........ciiiieiiiiiiiiiiee et e e e e 52
4.1 Dienst-Pkw und dienstliche genutzte Privat-PKW ..., 52
N I = 0 ] 0o 4 (<] PP RRPPPPPPPTTN 53

5 Bedarfsanalyse LadeinfrastrUuKtur .............coooiiiiiiiiiiiie s 53
5.1 Bedarfsanalyse offentlicher Ladeinfrastruktur.............cccccoviiiiiiiiii 53
5.1.1  Ubersicht der bereits bestehenden Ladeinfrastruktur .............c..cccceveeveeenrenen. 53
5.1.2  Vorgehensweise der ErmMittlung............uuuuuumeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieinineinieeeeneeaeens 54

5.2 Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur fir stadtische Fahrzeuge am Bauhof................. 59
5.3 Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur fir stadtisch genutzte CarSharing-Fahrzeuge....59
5.4  Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur fir weitere CarSharing-Stationen....................... 60
5.5 Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur fir CarSharing-Stationen in den Ortsteilen ........ 61

6  Empfohlene MalBnahmeN .........ccoooiiiii e 63
6.1  Errichtung von offentlicher/halboffentlicher Ladeinfrastruktur ............cccccovvveieneennn. 63
6.2  Sharing-MalBNahmeN.............uuiiiiiie e e e 65
6.2.1  Ausschreibung des CarSharing-Angebots mit Elektrofahrzeugen ................... 65
6.2.2  Ausweisung von Standorten flr CarSharing bei Betriebe ...........cccccveeeenl. 66
6.2.3  Ausweisung von Standorten fur CarSharing im offentlichen Raum.................. 67
6.2.4  Ladeinfrastruktur fir CarSharing-Stationen ...................eeeeeemiiimiiiiiiiiiiiiiieeeen. 68
6.2.5  Ausweitung des Pulsierenden CarSharings........cc..ccoevvvviiiiiiiiieceeeceeieeee e 70
6.2.6  CarSharing mit Elektroleichtfahrzeug fur Jugendliche ..............cccccvviiiiiiiiinnnns 71
6.2.7  Ladeinfrastruktur fur CarSharing-Stationen im 6ffentlichen Raum................... 72

6.3  MalRnahmen im Bereich Zweirad und OPNV ...........cccoevieiieeieeeeeeeeee e 74
6.3.1  Dauerhaftes (Lasten-)Pedelec-VerleinSyStem ............ccccccuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnnns 74
6.3.2  Bringdienst fir den Homberger Wochenmarkt (Homberg Bringt’s) .................. 75
6.3.3  EinfUhrung eines E-RUDUSSES ............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee 76

L (o] 101410111 11T o 77
6.4.1 Informationskampagne zu Elektromobilitat und CarSharing ...............ccccevvveee. 77
6.4.2  TreUEPUNKIEAKEION ... ..uuueuiieetieertieiiietiteeieieieeeseeeeebee e seeeeseseeseesennnnes 79
6.4.3  Geflhrte PedeleC-TOUIMBN ........uuueiiuiiiiieiieieeiitieieeeeeeaaeeeeeeeneseeeesesaneneennnnenennnnnnnes 79

B o] (0 [T 12 0111 = SRR 81
7.1 Hessisches Forderprogramm fir kommunale (Lasten-)Pedelec-Verleihsysteme....81
7.2  Hessisches Forderprogramm fir Ladeinfrastruktur bei Arbeitgebern...................... 81
7.3  Kurze Wege fir den KIImaschutz ..............cccccii 81
7.4  Fordermdglichkeit Ladeinfrastruktur des BMVI..........cooiiiiiiiiiiiiiii e 81
7.5  Fordermdglichkeiten fir Elektrofahrzeuge ... 82

8  SCNIUSSDEMEIKUNG ...ttt 83

© 2019 | EcoLibro GmbH

Elektromobilitdtskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze) Seite 3 von 83



rany

HOMBERG (Efze)

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:
Abbildung 2:
Abbildung 3:
Abbildung 4:
Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8:
Abbildung 9:

Abbildung 10:
Abbildung 11:
Abbildung 12:
Abbildung 13:
Abbildung 14:
Abbildung 15:
Abbildung 16:
Abbildung 17:
Abbildung 18:
Abbildung 19:
Abbildung 20:
Abbildung 21.:
Abbildung 22:
Abbildung 23:
Abbildung 24:
Abbildung 25.
Abbildung 26.
Abbildung 27.
Abbildung 28.

© 2019 | EcolLib

Seite 4 von 83

Batterie-E-KIZ ... 15
Batterie-E-Kfz mit Range EXIENAEr ...........coiiiiiiiiiiiccce e 15
Plug-In-Hybridfahrzeugq ............coooii i 16
VOIl-HYDrAfANrZEUQ ....oovviviiiiiiieeeeeee 16
Mild-HybridfaNrZEUQ.......ccooeeeiiiee e e 17
Entwicklung der Kosten je kW Speicherkapazitat von 2010 bis 20162.............. 18
Vollkostenkostenvergleich VW Golf 1,0 TSI BMT und VW eGaolf...................... 19
Vollkostenkostenvergleich/km VW Golf 1,0 TSI BMT und VW eGolf................ 20
Vollkosten VW GOIf 1,0 TSI BMT ...eniiiiiiie et e e e 20
VOIIKOSIEN VW €GO ... ittt sbsnaneeennne 20
L= I | = TS 21
Streetscooter Work (Variante fur die deutsche See mit Kuhlkoffer)................ 21
Streetscooter WOrk XL.......oooiiiiiiiie e 22
VW Crafter EIEKIIO .......veeii i 22
(6= To (=T o T=] (1T 0 1SY= T =] o 30
Anteil der Pkw mit Stellplatzen am Haus ... 37
Durchschnittliche Fahr- und Stehzeiten je Werktag (24 h) .........uvvvviviiiiiiinnnnns 37
CarSharing Angebote in Deutschland (gem. bcs 2018).......ccccoeeeiviiiiiiiieennennn. 41
Ubersicht der CarSharing ANgEhOtE ..........ccceevveeiiiieiieiiece e 42
Turmchen-Darstellung des Pkw-Fahrzeugbedarfs der Stadtverwaltung......... 52
Turmchen-Darstellung des Transporter-Bedarfs der Stadtverwaltung............ 53
Kartenansicht bestehender Ladeinfrastruktur ............cccooveeevviiiiiiiiiinie e 54
Potenziellen Standorte fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur. .............cccccccvvvvennnns 57
Darstellung der wichtigsten Standorte fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur .......... 58
Empfohlener CarSharing-Stellplatz fur Elektro-CarSharing-Fahrzeuge.......... 59
Empfohlener CarSharing-Stellplatz mit 5 Ladepunkten .............ccccoeeeiieiinnnn, 60
Empfohlene CarSharing-Stellplatz im 6ffentlichen Raum .............ccccccvvviinnes 61
Standorte der Dorfgemeinschaftshauser in Homberg (Efze) ..........ccccceeee. 62
ro GmbH

Elektromobilitdtskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze)


file:///C:/eco/ECO_12/ECO_12_Homberg%20Stadt/Projekt%20Elektromobilität/06_Abschlussbericht/2019-11-17%20Homberg_Stadt_Elektromobilitätskonzept.docx%23_Toc24904464

HOMBERG (Efze)

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Ubersicht tber aller durchgefiinrten Veranstaltungen ..............cccccevevveiieiieiveennn. 10
Tabelle 2: Ubersicht der Arten von ElektrofahrzeUgen..........c..coceeeeeeceeiceeecie e 14
Tabelle 3: Ubersicht tiber die Verfiigbarkeit von Elektrofahrzeugen (Stand: Q1/2019) ......... 22
Tabelle 4: Ubersicht der Zugangsmedien nach ANDIELET ............c.ccvevveiieiieieeee e 33
Tabelle 5: Aufnahmekapazitaten vOn BEV.............uiiiiiiiiiiicce et 34
Tabelle 6: Beispiele flr LAd@ZEITEN.........oii i 34
Tabelle 7: Ladebedarfe verschiedener NUIZEIrgrUPPEN .......ovvvviiiiieee e 40
Tabelle 8: Ubersicht der CarSharing ANGEDOLE ...........ceeeveecreeiieeeiieeeee e e ee e ereeas 44
Tabelle 9: Kosten eines Dienstfahrzeugs ohne und mit CarSharing-Nutzung....................... 48
Tabelle 10: Ubersicht bereits bestehende Ladeinfrastruktur..............ccccoveeeeeeeeeeiiecieeveenen. 54
Tabelle 11: Kriterien zur Attribuierung von Parkflachen und Points of Interest...................... 55
Tabelle 12: Kriterien zur Bewertung der relevantesten Standorte fiir Ladeinfrastruktur ........ 56
Tabelle 13: Bewertung der Standorte hinsichtlich lhrer Eignung und Relevanz fir ............... 58

© 2019 | EcoLibro GmbH

Elektromobilitdtskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze) Seite 5 von 83



Ty

HOMBERG (Efze)

Abkirzungsverzeichnis

TP Ampere
Y o] o T U Abbildung
ADS. Absatz
Y 3 PP Antiblockiersystem
A C e alternating current (Wechselstrom)
ACEA L
...Association des Constructeurs Européens d'Automobiles (Verband europ. Automobilbauer)
ADAC ... Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.
Y SRR Auftraggeber
Y TP TP T PP T PP P TP TTPPTTPPPPPRRRTN: Amperestunde
Y 6] o PP (mobile) Applikation
A S T e Anruf-Sammel-Taxi
BayGVFG.......ooooiiiee e, Bayerisches Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
B IS, . ittt e e enne Bundesverband CarSharing
BEV ... Battery Electric Vehicle (Batterie-Elektrofahrzeug)
BFEH ..o Birgerforum Energieland Hessen
BMU ... Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
BMW I e Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie
DS . e e beispielsweise
DZWV. . e beziehungsweise
Lo PP PPPPROPPIN circa
CEE oo, Commission on the Rules for the Approval of the Electrical Equipment

(Internationale Kommission fur die Regelung der Zulassung elektrischer Ausristungen)
L@ ST Kohlenstoffdioxid
L0 PP RRRPPPPPTPPN CarSharing
(0 1 0 T das heif3t
3 ] TSP Deutsche Bahn
5 TP P PP PUUPPPPRPPPN direct current (Gleichstrom)
D ] N PRSP Deutsches Institut fir Normung
IV e e diverse
LY PP P PP PRUPPPPPRTPPR eingetragener Verein
- ettt 5 551 £ 585588888t s et s e s s nnnnnn Elektro-
P Electronic cash
BN e Europaische Norm
E-REV.......... Electric Range Extender Vehicle (Batterie-Elektrofahrzeug mit Range Extender)
B oo et cetera
B e e Europaische Union
F OBV e Fuel Cell Electric Vehicle
Fl-SChalter.... .o Fehlerstrom-Schutzschalter
0 =0 o ST geman
OO0 e gegebenenfalls
GMBH. . Gesellschaft mit beschrankter Haftung
GWB e Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen
HEV . Hybrid Electric Vehicle (Hybridfahrzeug)
0 TN in der Regel
IC-CPD....covvenee. In Cable Control and Protection Device (Ladekabel fur Elektrofahrzeuge)
IKEK. e Integriertes Kommunales Entwicklungskonzept
] ] PSSR inklusive
N Informationstechnik
KBG . et Kraftstrom-Bezugsgenossenschaft Homberg eG
3 72PN Kraftfahrzeug
o PSSR Kilogramm
K P e Kommunalinvestitionsprogramm
0 17 TS Kilometer pro Stunde

© 2019 | EcoLibro GmbH

Seite 6 von 83 Elektromobilitdtskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze)



Ty

HOMBERG (Efze)

Q2 0 Kilometer
K e Kilowatt
A PP Kilowattstunde
L et e et e e et e e e et et eeee e ettt e e e eeeeeeett e e e e eeeeeata e e eaeeenanrnnn Liter
0 RPN Ladeinfrastruktur
[ PP P TP TTT PP O RRRTTRPPRTRRRRTIN Lastkraftwagen
PP PPR Ladepunkt
LSV e e Ladesaulenverodnung
L e laut
0 PP Meter
N Mitarbeiterin
107 maximal/e
Y o Minute
11 o P nicht bekannt
NEFZ. ..o e Neuer Europdischer Fahrzyklus
D8ttt oder &hnlich
[0 2 o PSPPSR oben genannt
(0] 2] RSP On-Board Diagnose
(@] =N Y SRR Offentlicher Personennahverkehr
P EIR et aaaaa Park&Ride
= PP PTTTS per annum (pro Jahr)
PANGV . e aaaaa Preisangabenverordnung
PHEV.. oo, Plug-in Hybrid Electric Vehicle (Plug-In-Hybrid-Fahrzeug)
P VN, . ettt Personenkraftwagen
O LR Point of Interest
0] 0= VS per procura autoritate
PV G e PricewaterhouseCoopers
QRECOUE. ... e Quick Response Code
RCD. i, Residual Current Device (Fehlerstrom-Schutz-Schalter)
(o PP rund
RFID..... Radio Frequency Identification (Identifizierung mit Hilfe elektromagnetischer Wellen)
SAE J3016. ....ccceeeeeeeens Klassifizierung und Definition von Begriffen fir straBengebundene

Kraftfahrzeuge mit Systemen zum autonomen Fahren
SCRUKO.. . Schutzkontakt-Steckdose
LS o PP sogenannte
Sl oo Stunde
SU Vet e e ennne Sport Utility Vehicle
SRR Tonne
1O LU PURUPPPTRRN Total Cost of Ownership
U - USSP und andere
U - PSPPSRI unter anderem
L PR United Nations (Vereinte Nationen)
LU 1 PO UPPPTTR Umsatzsteuer
A= T PPN vor allem
N e et e e e e ee oo ettta e eeeeeeeeetta e e eeeeeeatan e eeaeeenantan e aaaes Volt
VDE....ciiiiiiiiiian, Verband deutscher Elektrotechnik, Elektronik und Informationstechnik
V4o A PP PUUPPPPPPPPTRN Vergabeverordnung
BT TP PT TR PPPUPPPPPRPPTR Volkswagen
MV E et e e e e e e e ee e e e e e e e nata e e e e e eennnanas Wochenende
LA X PP Well-to-Wheel
Z. B e zum Beispiel
274 o | SRR zuziglich

© 2019 | EcoLibro GmbH

Elektromobilitatskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze) Seite 7 von 83



Py

HOMBERG (Efze)

1 Zusammenfassung

Die Kreisstadt Homberg (Efze) hat das Mobilitdtsberatungsunternehmen EcoLibro GmbH mit der
Erstellung eines kommunalen Elektromobilitatskonzepts fur die Stadt Homberg (Efze) sowie die ei-
gene Verwaltung beauftragt:

¢ Wo wird im Stadtgebiet 6ffentliche Ladeinfrastruktur mit welchen Ladegeschwindigkeiten be-
notigt?

¢ Wie kann der kommunale Fuhrpark optimiert und auf E-Mobilitéat umgestellt werden?

o Welche Ladeinfrastruktur wird fir den kommunalen Fuhrpark bendtigt?

¢ Wie kann die Elektromobilitat durch CarSharing am besten gefdrdert werden und welche La-
deinfrastruktur wird fir CarSharing im Stadtgebiet der Stadt Homberg benétigt?

¢ Welche kommunikativen Mal3nahmen sollten in Homberg durchgefuhrt werden?

Das Projekt war sehr stark auf eine partizipative Erarbeitung der Konzeptinhalte ausgelegt. In
mehreren Expertengesprachen wurden mogliche Handlungsfelder und Malinahmen erarbeitet.
Von besonderer Bedeutung war ein Schuiler-Arbeitskreis, mit dem geeignete Standorte fur 6ffent-
liche und halboffentliche Ladeinfrastruktur erarbeitet wurden.

Wahrend des Projektzeitraums fanden dariiber hinaus verschiedene Informationsveranstaltungen
als Beitrag zur Bewusstseinsbildung der Offentlichkeit statt.

Das Projekt lief parallel zum Pilotprojekt ,Betriebliches Mobilitatsmanagement®, an dem bis zum
heutigen Zeitpunkt neben der Stadtverwaltung auch die Kreisverwaltung, die Kreissparkasse und
die KBG Kraftstrom-Bezugsgenossenschaft Homberg teilgenommen haben. Die dabei gewonne-
nen Erkenntnisse zu den Potenzialen und Mdglichkeiten des Umstiegs auf (Elektro-)CarSharing
wurden in diesem Projekt aufgegriffen und direkt zur Entwicklung von MalRnahmenvorschlagen
verarbeitet.

Das Projekt startete im Januar 2018, die 6ffentliche Abschlussveranstaltung fand im November
2019 statt, bei der der Entwurf des vorliegenden Konzepts vorgestellt wurde.

Fur die meisten der im Rahmen dieses Konzepts empfohlenen MaRnahmen gibt es auf Landes-
und/oder Bundesebene geeignete Forderprogramme, am Ende des Konzepts sind diese im Uber-
blick aufgefuihrt. Bei den MafRnahmen wird jeweils direkt darauf verwiesen. Fur einen Teil der
Malnahmen (Kommunikative MalRnahmen sowie Sharing von Elektroleichtfahrzeugen und Zwei-
radern) wurde bereits ein Antrag im Férderprogramm ,Landmobil* gestellt.

In der Kleinstadt Homberg (Efze) verfiigen die allermeisten Blrgerinnen und Birger tber eigene
Garagen, Carports oder sonstige zum Geb&ude gehorige Stellflaichen, an denen sie selbst (oder
die Vermieter) private Ladeinfrastruktur installieren kdnnen. Nur in der historischen Altstadt be-
steht in begrenztem Umfang Bedarf an offentlicher Ladeinfrastruktur, sowohl von Bewohnern als
auch von Touristen. In den Gewerbegebieten werden Unternehmen und Einzelhandel eigene An-
gebote fur die Mitarbeiter und Kunden schaffen, gerade im Filialhandel gesteuert durch die Kon-
zernzentralen. Hier besteht also kein Handlungsbedarf seitens der Stadt.

Wesentliche Ergebnisse des Projekts stellen Empfehlungen zum Aufbau von offentlicher Ladein-
frastruktur in der Kernstadt, zum Aufbau eines (Elektro-)CarSharings und eines (Lasten-) Pedelec-
Verleihs dar. AuRerdem wurden MalRnahmen im Bereich OPNV und (Elektro-)Zweirad sowie zur
Kommunikation der Mobilitatsangebote an die Bevdlkerung erarbeitet.

Mit den MalRnahmen soll zum einen eine emissionsédrmere, weniger klimaschadliche Mobilitat ge-
fordert werden, zum anderen aber auch die Zielsetzung der Stadt, den ruhenden und flieBenden
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Autoverkehr in der historischen Altstadt zu reduzieren. In diesem Sinne wurden die Sharing-An-
gebote und Lademdglichkeiten so entworfen, dass sie nicht in der Altstadt, sondern an den sie
umgebenden Stral3en installiert werden. Sie sollen den Birgerinnen und Burgern eine attraktive
Alternative zum privaten Pkw bzw. soweit wie moglich auch zur Pkw-Nutzung insgesamt darstel-
len und ihnen die Moglichkeit zur Abschaffung privater (Zweit-)Wagen verschaffen.

Empfohlene MaRnahmen

Folgende MalRnahmen wurden im Rahmen der verschiedenen Veranstaltungen unter Einbezie-
hung verschiedenster Akteure entwickelt:

Errichtung von 6ffentlicher/halbéffentlicher Ladeinfrastruktur

Sharing-Malinahmen

e Ausschreibung des CarSharing-Angebots mit Elektrofahrzeugen

¢ Ausweisung und Markierung von Standorten flir CarSharing an den Standorten der
Betriebe

e Ausweisung und Markierung von Standorten fiir CarSharing im offentlichen Raum
(Mobilstationen)

e Ladeinfrastruktur fir CarSharing-Stationen an Standorten der Stadtverwaltung und
gof. weiterer am Pilotprojekt BMM teilnehmenden Betriebe

e Ausweitung des Pulsierenden CarSharings

e CarSharing mit Elektroleichtfahrzeug fur Jugendliche und andere Zielgruppen ohne
Pkw-Fuhrerschein, aber mit Mofa-Fihrerschein

¢ Ladeinfrastruktur fir CarSharing-Stationen im 6ffentlichen Raum in der Kernstadt
sowie in den Ortsteilen

MaRnahmen im Bereich Zweirad und OPNV

o Dauerhaftes (Lasten-)Pedelec-Verleihsystem
¢ Bringdienst fir den Homberger Wochenmarkt (Homberg Bringt’s)
e Einfuihrung eines E-Rufbusses

Kommunikation

e Informationskampagne zu Elektromobilitdt und CarSharing

e Treuepunkteaktion fur Ladeinfrastruktur, Car- und (Lasten-)PedelecSharing und
Lastenrad-Bringdienst

e Gefuhrte Pedelec-Touren

© 2019 | EcoLibro GmbH
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2 Allgemeines

2.1 Darstellung des Auftrags

Die Kreisstadt Homberg (Efze) hat die Erstellung eines kommunalen Elektromobilitatskon-
zepts beauftragt, um sich fir die zukinftigen Entwicklungen der Mobilitat hinsichtlich der zu-
nehmenden Elektrifizierung im Pkw-Segment aufzustellen und Emissionen in der Mobilitat
kurz-, mittel- und langfristig zu verringern. Das Elektromobilitatskonzept umfasst neben der
Betrachtung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur auch E-Bike-Tourismus, CarSharing sowie Be-
reiche der kommunalen Verwaltung. Die Betrachtung des verwaltungseigenen Fuhrparks
wurde jedoch in ein nachtraglich beauftragtes Projekt zu Betrieblichem Mobilitditsmanagement
ausgelagert und wird deshalb in diesem Konzept nicht berticksichtigt.

Das vorliegende Elektromobilitdtskonzept fuldt auf dem integrierten Klimaschutzkonzept, das
fur Homberg (Efze) im Jahr 2015 erstellt wurde. Bei der Erarbeitung des Gesamtkonzeptes
wurden regionale und Uberregionale Akteure aktiv in den Prozess eingebunden. Durch die
Beteiligung der Akteure erhielten diese Gelegenheit zur Mitarbeit, welches die Akzeptanz des
Umsetzungsprozesses deutlich erhéht. Neben der Konzepterstellung wurden ebenfalls eine
Reihe offentlicher und nichtdffentlicher Veranstaltungen durchgeftihrt, um tber Themen der
Elektromobilitéat und angrenzender Bereiche im Allgemeinen und im Speziellen zu informieren.

2.2 Ablauf des Beratungsprojektes

Die Erstellung des Konzepts und zugehdrigen, beauftragten Veranstaltungen fand im Zeitraum
von Januar 2018 bis November 2019 statt. Im Rahmen des beauftragten Projekts haben ver-
schiedene Expertengesprache mit beteiligten Akteuren sowie offentliche Veranstaltungen
stattgefunden, die im Folgenden dargestellt sind. Daneben fanden mehrere Abstimmungsge-
sprache mit dem Auftraggeber statt, die hier nicht aufgeflhrt sind.

Tabelle 1: Ubersicht tiber alle im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Veranstaltungen

24.01.2018 Auftaktgesprach Projektbesprechung Auftraggeber
02.05.2018 Expertengesprach Anknipfungspunkte zum Ver- IKS Planungsbdiro,
kehrskonzept AG

02.05.2018 Expertengesprach Nutzung von E-Mobilitat fir das  Stadtmarketing, AG
Stadtmarketing

20.06.2018 Expertengesprach Elektromobilitdt und E-CarSha- ~ KBG Homberg
ring als neue Geschéaftsmodelle
fur Energieversorger

13.07.2018 Expertengesprach Elektromobilitatskonzept Nord-  PWC

hessen
09.08.2018 | Veranstaltung Elektromobilitat Burgermeister des
Rotkappchenlandes
17.10.2018 Veranstaltung Offentliche Auftaktveranstaltung =~ Offentlichkeit
17.10.2018 Veranstaltung Elektromobilitdt und solare Offentlichkeit
Stromerzeugung
17.10.2018 Workshop Schulerauftaktveranstaltung 6f- = Schiler

fentliche Ladeinfrastruktur

© 2019 | EcoLibro GmbH
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24.09.2018 = Workshops Standortbestimmung fur Schiler
- (5 Termine) o6ffentliche Ladeinfrastruktur
20.05.2019
20.10.2019 Veranstaltung Offentliche Abschlussveranstal- =~ Offentlichkeit
tung

2.2.1 Akteurs- und Offentlichkeitsbeteiligung

Die Einbindung wichtiger Akteure in das Projekt hat tUber Einzelgesprache und Veranstaltungen
stattgefunden, die nachfolgend naher dargestellt sind.

2.2.1.1 Expertengesprach mit IKS Planungsbiro zum Verkehrskonzept

Das IKS — Ingenieurbiro fur Stadt- und Mobilitdtsplanung hat im Méarz 2018 einen Verkehrsent-
wicklungsplan fur die Altstadt Hombergs erstellt. Wesentlicher Bestandteil des Expertengespréachs
am 02.05.2018 war der Austausch von Inhalten des Verkehrskonzepts zur Beriicksichtigung im
Elektromobilitdatskonzept und die Berlcksichtigung der Elektromobilitat samt Ladeinfrastruktur in
der Verkehrs- und Parkraumplanung.

2.2.1.2 Expertengesprach mit dem Stadtmarketing zur Nutzung von E-Mobilitéat

Der Stadtmarketingverein Homberg (Efze) e.V. hat sich zum Ziel gemacht, die stadtischen Funk-
tionen Wohnen, Arbeiten, Kultur und Bildung, Einkaufen und Dienstleistungen sowie Freizeit mit
einem optimalen Mal3 an Aufenthaltsqualitat, Nutzungsvielfalt und Erreichbarkeit zu verbinden.

y,Stadtmarketing will versuchen, die Stadt in ihren vielfaltigen Erscheinungsfor-
men zu vermarkten. Nachhaltige Aktionen gemeinsam mit dem Handel und
Gewerbe, Veranstaltungen und Events, Werbe- und Imageaktionen sowie die
stetige Weiterentwicklung des Leitbildes der Stadt Homberg (Efze) gehéren
zum Aufgabenbereich.

Aktuell arbeitet der Verein daran, die Altstadt Hombergs als Einkaufszentrum und Geschéftsbe-
reich neu aufzustellen.

Ziel des Expertengespréachs am 02.05.2019 war es auszuloten, inwiefern Elektromobilitat im Sinne
des Stadtmarketings eingesetzt werden kann, um nicht nur Elektromobilitat zu férdern, sondern
gleichzeitig die Ziele des Stadtmarketingvereins damit zu unterstiitzen. Dafir wurden gemein-
same Ideen entwickelt, wie beispielsweise die Einfihrung eines Treuepunktesystems fir Ladein-
frastruktur, Carsharing und Lastenradfahrten in Kooperation mit dem Einzelhandel. Auf3erdem
sollten bei Veranstaltungen Themen der Elektromobilitat integriert werden oder gezielt Elektromo-
bilitdtstage mit dem Einzelhandel gemeinsam durchgefiihrt werden. Ansatzpunkte kénnten daftr
das Altstadtfest, der Clobesmarkt oder der Herbstmarkt sein.

2.2.1.3 Projektgesprach mit der KBG Kraftstrombezugsgenossenschaft Homberg
eG als ortlichem Energieversorger

Weiterhin wurden in einem Projektgesprach mit der KBG Kraftstrombezugsgenossenschaft Hom-
berg eG am 20.06.2018 die Potenziale ausgelotet, die sich aus einem Engagement des genos-
senschaftlichen lokalen Energieversorgers fur das Unternehmen und die Stadt Homberg ergeben
kénnen. Dabei wurden Angebote zu offentlicher, halbdffentlicher und privater Ladeinfrastruktur fur

1 https://homberg-efze.eu/wirtschaft/handel-gewerbe/stadtmarketing/, 04.11.2019
© 2019 | EcoLibro GmbH
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Birgerinnen, Betriebe und Géaste sowie ein Engagement im Aufbau eines CarSharings mit Elekt-
rofahrzeugen in Homberg thematisiert.

2.2.1.4 Expertengesprach mit PWC

Die PricewaterhouseCoopers GmbH Wirtschaftsprifungsgesellschaft hat eine Projektkartei er-
stellt, in der alle nordhessischen Initiativen zur Elektromobilitdt im Zusammenhang dargestellt wer-
den. Dabei wurden 75 lokale E-Mobilitdtskonzepte von Kommunen und Kreisen in Nordhessen
ermittelt und dazu Steckbriefe erstellt. Ziel des Gesprachs am 13.07.2018 war es, konkrete An-
knupfungspunkte und Kooperationsmdglichkeiten in Homberg (Efze) und dariber hinaus hinsicht-
lich der Forderung der Elektromobilitdt und des Projekts zu Betrieblichem Mobilitditsmanagement
zu identifizieren. Ein Projektsteckbrief zum Projekt Betriebliches Mobilitatsmanagement wurde er-
stellt und im Gesamtkonzept von PWC aufgenommen.

Zur im Gesprach angedachten Vorstellung der Homberger Aktivitaten insbesondere im Aufbau
eines (Elektro-)CarSharings im Rahmen der Abschlussveranstaltung nordhessischen Elektromo-
bilitdtskonzepts ist es aus Grinden der zu vollen Tagesordnung doch nicht gekommen. Weitere
Anknupfungspunkte konnten nicht identifiziert werden.

2.2.1.5 Veranstaltung ,,Elektromobilitat” fiir Blirgermeister des RKL

Gemeinsam mit der HessenAgentur wurde am 09.08.2018 eine Veranstaltung fir Blrgermeister
und Kommunalpolitiker des Rotk&ppchenlandes durchgefihrt, um Uber aktuelle Entwicklungen
der Elektromobilitat, Ladebedirfnisse und Ladeinfrastruktur sowie Sharing-Konzepte zur Forde-
rung von Elektromobilitat zu informieren.

Die beiden Homberger Projekte zu Elektromobilitdt sowie zum Betrieblichen Mobilititsmanage-
ment stieBen auf grol3es Interesse. Das pulsierende CarSharing, welches die Entstehung eines
entsprechenden Angebots auch in weiteren Kommunen des Landkreises unterstitzt, wurde sehr
positiv aufgenommen. Auf3erdem wurde die Absicht geduRRert, auf Ebene des Rotk&ppchenlands
ein (Lasten-)Pedelecverleihangebot zu schaffen.

2.2.1.6 Offentliche Auftaktveranstaltung Elektromobilitat & Infoveranstaltung zur
solaren Stromerzeugung und -nutzung fur E-Mobilitéat

Uber das Biirgerforum Energieland Hessen (BFEH) wurden in einem gemeinsamen Rahmen die
halbtagige offentliche Auftaktveranstaltung und eine Info-Abendveranstaltung zum Thema Elekt-
romobilitat und Photovoltaik durchgefihrt. Ziel war u.a. die Sensibilisierung und Information der
Offentlichkeit zum Thema Elektromobilitat und solarer Stromerzeugung. Biirgerinnen und Blirger
hatten die Moéglichkeit zu Testfahrten mit E-Bikes, Pedelecs und Elektroautos, die durch einen
lokalen Fahrradh&ndler und den CarSharing-Anbieter Regio.Mobil Deutschland zur Verfligung ge-
stellt wurden. AuRerdem gab es die Mdglichkeit sich GUber Balkon-Solaranlagen zu informieren und
Beratung zum Solarkataster Hessen einzuholen. Bei der Abendveranstaltung wurden zwei Vor-
trage zu den Themen ,Aktueller Stand und zukunftige Entwicklung der Elektromobilitat® sowie
,=Entwicklung der Stromgewinnung aus Sonnenlicht® durch Referenten der EcoLibro GmbH und
KEEA Klima- und Energieeffizienz-Agentur angeboten.

© 2019 | EcoLibro GmbH
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2.2.2 Erstellung von Analysen

2.2.2.1 Schulerprojekt zur Bedarfsermittlung (halb-)6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Zur Bedarfsermittlung (halb-)é6ffentlicher Ladeinfrastruktur wurde ein Schilerprojekt mit Schilerin-
nen und Schilern einer 9. Klasse der Theodor-Heuss-Schule in Homberg (Efze) durchgefihrt.
Ziel des Projekts war es, die wichtigsten Standorte fur offentliche Ladeinfrastruktur in Homberg
(Efze) zu identifizieren und dabei die Schiler an einem zukunftstrachtigen Thema ihrer Stadt zu
beteiligen und sie sowie ihr Umfeld (Familien und Freunde) fur Elektromobilitdt und Ladeinfra-
struktur zu sensibilisieren.

Im Zuge dieses Projekts wurde eine Projektgruppe mit 4 Schilerinnen und Schulern gebildet, die
zunachst in den Umgang mit dem Open-Source-Geo-Informationssystem QGIS eingearbeitet
wurde. Mithilfe dieses Programms wurden relevante Parkplatze und Points of Interest (POIs) kar-
tografisch gesammelt und tabellarisch mit relevanten Merkmalen attribuiert. Die Standortermitt-
lung hat als zweistufiger Prozess stattgefunden. Uber den Zeitraum von September 2018 bis Mai
2019 hat die Projektgruppe wochentlich daran gearbeitet, die Parkplatze und POIs Hombergs
entsprechend zu kartieren und hat dafir auch Ortsbegehungen der wichtigsten Standorte durch-
gefuihrt. Als Ergebnis dieser Projektarbeit wurden 11 Standorte identifiziert, die die relevantesten
Standorte fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur in Homberg (Efze) darstellen.

Diese Standorte wurden Grundlage eines dreistiindigen Schiler-Workshops, der die zweite Stufe
der Standortermittlung darstellt. Um eine noch genauere ldentifizierung der wichtigsten Standorte
zu ermdglichen, wurden die 11 Standorte von Schulerinnen und Schiilern der gesamten Schul-
klasse nochmals genauer hinsichtlich ihrer Relevanz fiir Ladeinfrastruktur bewertet. Dabei wurden
Merkmale wie Aufenthaltsdauer, Lage im Stadtgebiet (Zentralitat), Anzahl und Nahe zu POls, all-
gemeine Wohnsituation in unmittelbarer Standortumgebung und private Anwohnerparkméglich-
keiten in unmittelbarer Standortumgebung bertcksichtigt.

Die Details zur Standortermittlung und Durchfiihrung sind in Ziffer 5.1.2 ndher beschrieben.

2.2.2.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Die Fuhrparkanalyse des kommunalen Fuhrparks wurde im Politprojekt ,Betriebliches Mobilitats-
management“ ausgelagert, die dafir in diesem Projekt eingeplanten Beratertage wurden stattdes-
sen flr das zuvor beschriebene Schulerprojekt verwandt. Potenziale hinsichtlich der Elektrifizie-
rung des Fuhrparks wurden dort ermittelt, in diesem Konzept werden sie ebenfalls dargestelit.

2.2.3 Entwicklung eines Monitoring- und Controlling-Konzepts
Durch den Berater wurde ein Monitoring- und Controlling-Konzept entwickelt, mit der Projektlei-
tung abgestimmt und in diesem Konzept aufgenommen.

2.2.4 Offentliche Abschlussveranstaltung

Der Projektverlauf, die erstellten Analysen, die dabei gewonnenen Erkenntnisse sowie die daraus
abgeleiteten MalRnahmen, die in diesem Konzept Eingang fanden, wurden am 20.11.2019 der
Offentlichkeit vorgestellt.

© 2019 | EcoLibro GmbH
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3 Grundlagen

3.1 Elektrofahrzeuge, Ladeinfrastruktur und Ladetypen

3.1.1 Elektrofahrzeuge

Elektrofahrzeug ist nicht gleich Elektrofahrzeug. Je nach Antriebskonzept wird grob zwischen bat-
terieelektrischen und Hybrid-Fahrzeugen unterschieden. Im engeren Sinne zahlt nur das Plug-In-
Hybridfahrzeug als Elektrofahrzeug, da es extern mittels Kabel und Stecker (Plug) geladen wer-
den kann. Voll- und Mild-Hybridfahrzeuge gelten im engeren Sinne nicht als Elektrofahrzeuge, da
sie Uber keinen externen Stromanschuss verfiigen. Zum verbesserten Verstandnis der Abgren-

zung werden sie trotzdem in der nachfolgenden Tabelle eingeordnet.

Tabelle 2: Ubersicht der Arten von Elektrofahrzeugen

Kurzbe- Energiespei- externe Strom-
Technologie zeich- | Kraftstoff cgher P Antriebsart versorgung
nung (Stecker)
Batterie-Elektro-| -, Strom Batterie E-Motor Ja
fahrzeug
Batterie-Elektro- Benzin
. . Kraftstofftank
fahrzeug mit E-REV (Diesel) r%{:&;::” E-Motor Ja
Range Extender Strom
. Benzin
Plug-In-H - . Kraftstofftank | V -
ug-In-Hybrid PHEV (Diesel) raftsto -tan erbrennungs Ja
fahrzeug Batterie motor & E-Motor
Strom
Voll-Hybridfahr- HEViUl Bgnzm Kraftstoff_tank Verbrennungs- Nein
zeug (Diesel) Batterie motor & E-Motor
Mild-Hybridfahr- . Benzin Kraftstofftank | Verbrennungs- .
zeug HEVmild (Diesel) Batterie motor & E-Motor Nein

© 2019 | EcoLibro GmbH
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Abbildung 1: Batterie-E-Kfz
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Batterie-Elektrofahrzeug (BEV)

HOMBERG (Efze)

Das batterieelektrische Fahrzeug ist ein rein elektrisches Fahrzeug. Es besitzt keinen Verbren-
nungsmotor. Der Antrieb erfolgt nur Uber den Elektromotor. Seine Energie bezieht das Fahrzeug
Uber die integrierte Batterie. Batterieelektrische Fahrzeuge verfigen im Regelfall iber einen Ge-
nerator mit der Fahigkeit zur Rekuperation. Die Bewegungsenergie wird dabei beim Ausrollen
oder Bremsen uber einen Generator zuriickgewonnen und in die Batterie zuriickgespeichert. Im

Wesentlichen werden BEVs jedoch extern mit Strom geladen.

Elektromotor

Akkumulator/
Batterie
Generator

I Kraftstofftank
Verbrennungsmotor

Abbildung 2: Batterie-E-Kfz mit Range Extender

Batterie-Elektrofahrzeug mit Range Extender (E-REV)

Das batterieelektrische Fahrzeug mit Range Extender hat wie das BEV einen Elektromotor. Dieser
ist wie beim BEV allein flr den Antrieb des Fahrzeugs verantwortlich. Die Bewegungsenergie kann
wie beim BEV per Rekuperation Uber einen Generator zuriickgewonnen werden. Zusatzlich hat
der E-REV einen kleinen konventionellen Verbrennungsmotor und einen Kraftstofftank. Uber den
Verbrennungsmotor kann bei Bedarf die Batterie geladen und so die Reichweite vergréfl3ert wer-

den. Auch E-REVs werden wie BEVs im Regelfall extern geladen.
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Abbildung 3: Plug-In-Hybridfahrzeug
Plug-In-Hybridfahrzeug (PHEV)

Das Plug-In-Hybridfahrzeug hat, wie auch der E-REV, sowohl einen Elektromotor als auch einen
konventionellen Verbrennungsmotor. Im Gegensatz zum E-REV ist der Verbrennungsmotor beim
PHEV parallel zum Elektromotor aktiv am Antrieb beteiligt. Je nach Ladezustand der Batterie und
geforderter Leistung kénnen aber entweder nur der Elektromotor, nur der Verbrennungsmotor,
oder beide gemeinsam das Fahrzeug antreiben.

Der PHEV beherrscht wie die beiden zuvor genannten Fahrzeugtypen die Mdglichkeit der Reku-
peration Uber einen Generator und kann ebenfalls extern geladen werden.

Abbildung 4: Voll-Hybridfahrzeug
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Voll-Hybridfahrzeug (HEVfull)

Der Vollhybrid ist dem Plug-In-Hybridfahrzeug sehr &hnlich, er hat auch einen konventionellen und
einen Elektromotor und beide Motoren sind am Antrieb beteiligt und werden wie beim PHEV je
nach Ladezustand und Leistungsabfrage genutzt. Wie die zuvor genannten Fahrzeuge kann auch
der Vollhybrid tber einen Generator rekuperieren, allerdings kann dieser Fahrzeugtyp nicht extern
geladen werden. Die einzige Energiequelle der Batterie ist somit der Generator, der Bewegungs-
energie des Motors in elektrische Energie umwandelt.
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Abbildung 5: Mild-Hybridfahrzeug
Mild-Hybridfahrzeug (HEVmild)

Der Mildhybrid ist eher mit einem konventionellen Fahrzeug mit Verbrennungsmotor vergleichbar.
Der Verbrennungsmotor wird dauerhaft fr den Antrieb genutzt. Der Elektromotor kann den An-
trieb nicht allein Gbernehmen. Er dient nur als Beschleunigungshilfe und ersetzt den Anlasser.
Diese Fahrzeuge haben wie nahezu alle modernen Fahrzeuge eine Start-Stopp-Automatik. Zu-
satzlich wird im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen die Bremsenergie (Rekuperation) in
elektrische Energie umgewandelt.

Akkukapazitat

Die in einem Elektroauto verbauten Akkukapazitaten werden nie komplett zur Nutzung freigege-
ben. Es wird immer ein Teil der Gesamtkapazitét reserviert, um die Akkuhaltbarkeit bestmdglich
vor Tiefentladung und Uberladung zu schiitzen. Die Gesamtkapagzitat wird als Bruttokapazitat be-
zeichnet und ist i.d.R. der von den Herstellern angegebene Wert. Der nutzbare Anteil, also die
Nettokapazitat, wird von vielen Herstellern nicht angegeben. Untersuchungen zeigen, dass bis zu
25% Abweichung zwischen der angegebenen und der nutzbaren Kapazitat liegen kénnen.

Diskussion BEV versus Hybrid

Aktuell wird unter Fachleuten immer wieder diskutiert, welche Antriebsart sich langfristig durch-
setzen wird. Ist es das batterieelektrische Fahrzeug oder der Hybrid, der ja anscheinend die Vor-
teile beider Welten kombiniert? Die Kombination der beiden Antriebstechnologien ist allerdings
auch der groRRte Nachteil, da man standig beide Antriebsarten im Fahrzeug hat und das zusatzli-
che Gewicht mitfiihrt. AuBerdem ist die optimale Verbindung der beiden Antriebe im Fahrzeug
notwendig und beide Antriebsarten miissen tUber die gesamte Lebensdauer finanziert werden. So
hat man nie das optimale Auto, sondern immer nur eine Zwischenldsung oder einen Kompromiss.

Kurz- und mittelfristig hat der Hybrid dennoch seine Daseinsberechtigung. Er ermdglicht elektri-
sches Fahren im Nahbereich, ermdglicht aber mit dem Verbrennungsmotor auch weitere Strecken
ohne Reichweitenangst. Auf3erdem kann sich der Hybrid zun&chst tatsachlich gut als Losung zwi-
schen dem konventionellen und dem E-Fahrzeug fiir kleinere Fuhrparks eignen, bei denen Fahr-
ten mit grol3eren Reichweiten anfallen, ein gemischter Fahrzeugpool aber nicht eingerichtet wer-
den kann. Zusatzlich lassen einige Modelle im Kurzstreckenbereich reinen Elektrobetrieb zu.

Die Fahrzeughersteller nutzen Hybridfahrzeuge im Rahmen der aktuellen Regelungen auch zur
Senkung der Flottenverbrauche, da fur die elektrischen Reichweiten kein CO»-Ausstol? berechnet
wird und so die Normverbrauche tberdurchschnittlich positiv beeinflusst werden. Weil die intelli-
gente Nutzung bzw. das effiziente Fahren mit Hybridfahrzeugen schwer zu erlernen ist, liegen die
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sehr niedrigen Normverbrauche des NEFZ (Neuer Europaischer Fahrzyklus) deutlich unter dem
realen Verbrauch (zum Teil tber 150% Mehrverbrauch).?

Langfristig Uberwiegen die Vorteile des reinen E-Fahrzeugs, da hier nur ein Antriebskonzept verbaut
ist. In den kommenden Jahren wird sich die Batterietechnik deutlich weiterentwickeln und deren
Kapazitaten steigen, wahrend die Preise sinken. Es ist zu erwarten, dass in wenigen Jahren rein
elektrische Reichweiten von 400-500 km ganzjéhrig unter Alltagsbedingungen mdoglich sein werden.
Fur dartiberhinausgehende Strecken werden noch langerfristig Verbrennungsfahrzeuge eingesetzt
werden — vorrangig betrieben mit Erdgas oder regenerativ erzeugtem Methangas.

3.1.2 Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen gestern, heute und morgen

Elektrofahrzeuge sind bei den meisten Herstellern aus drei verschiedenen Grinden in der An-
schaffung bisher teurer als Verbrenner:

e Die Hersteller wollen die hohen Entwicklungskosten trotz der noch geringen Stlickzahlen
moglichst umfassend tber den Verkauf der E-Fahrzeuge refinanzieren. Sowohl mit zuneh-
mendem Wettbewerb als auch mit zunehmenden Stiickzahlen werden diese Aufschlage
sinken.

o Die Batteriekosten waren bisher sehr hoch. Die folgende Grafik zeigt, wie sich die Kosten
je kW Speicherkapazitét in diesem Jahrzehnt entwickelt hat. 2010 lagen sie noch bei ca.
1.000 $ je kW, aktuell schon nur noch bei 227 $. Fur den neuen kleinen Tesla sind die
Kosten des Akkus nur noch mit 125 $ je kW angekundigt. Fur das nachste Jahrzehnt wird
ein Preis zwischen 100 und 200 $, fur die Zeit nach 2030 noch unter 100 $ prognostiziert.

o Die Hersteller hatten bisher kein Interesse am Verkauf von Elektrofahrzeugen und haben
deshalb die Preise sowohl fir Verkauf als auch Wartung kiinstlich hochgehalten. Mittler-
weile hat beispielsweise VW angekindigt, die zukinftigen Elektrofahrzeuge der 1.D.-Serie
fur den Preis von Dieselfahrzeugen zu verkaufen. Auch der kleine Tesla Model S wird so
viel kosten wie vergleichbare Verbrennerfahrzeuge von BMW oder VW. Mercedes hat an-
gekindigt, den Smart spatestens ab 2020 nur noch elektrisch zu verkaufen. Es ist nicht
vorstellbar, dass dabei die Preise deutlich tber denen der heutigen Verbrennervarianten
liegen wirden.
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Abbildung 6: Entwicklung der Kosten je kW Speicherkapazitat von 2010 bis 20162

Bei den mittlerweile gesunkenen Akkukosten ist die Produktion eines Elektrofahrzeugs deutlich
gunstiger. So sind die Kosten fur den Motor geringer, und auf teure Baugruppen wie z. B. die sehr

2 Quelle: http://bazonline.ch/wissen/technik/Zu-gruen-um-wahr-zu-sein/story/28195818.
© 2019 | EcoLibro GmbH
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teure Abgasreinigung kann vollstandig verzichtet werden. Insgesamt haben Elektrofahrzeuge bis
zu 90% weniger Bauteile als vergleichbare konventionelle Fahrzeuge.

Wesentlich fir die Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen sind jedoch nicht die Beschaffungs-
kosten, sondern die Betriebskosten, die zusammen mit den Anschaffungskosten die sogenannten
Vollkosten oder TCO (Total Cost of Ownership) ausmachen.

In Bezug auf die Vollkosten ist der Wertverlust wichtiger als der Anschaffungspreis. Es zeigt sich,
dass die Restwerte von Dieselfahrzeugen aufgrund des Dieselskandals und der aktuellen Diskus-
sion um Fahrverbote sehr stark nach unten gehen. Vergleichbare Effekte sind in den kommenden
Jahren auch bei Benzinfahrzeugen zu erwarten. Gleichzeitig zeigen die aktuellen Restwerte der
Elektrofahrzeuge eine sehr stabile Entwicklung. Ein Grund dafir ist sicherlich auch die Erfahrung
aus der Praxis, dass selbst Akkus auf Basis alterer Technologien nach intensiver Nutzung, deut-
lich geringere Kapazitatsverluste aufweisen als zunachst erwartet. So hatten die Akkus beim Tesla
Roadster nach 10 Jahren immer noch 85-90% und beim aktuellen Model S nach mehr als 300.000
km noch 90% der urspriinglichen Kapazitat.® Zu beachten ist in diesem Kontext, dass Elektrofahr-
zeuge mit konventionellen Fahrzeugen aus dem gleichen Herstellungszeitraum verglichen wer-
den. Der Vergleich von neuen und alten Elektrofahrzeugen ist hierbei nicht so maRgeblich.

Darlber hinaus sind bauartbedingt die Wartungskosten erheblich geringer. So gibt es beispiels-
weise weniger verschleiRanfallige Bauteile wie z. B. Getriebe, Abgassystem u.a., regelmaRige
Wartungsarbeiten wie z. B. Ol- und Keilriemenwechsel etc. entfallen zum Teil ganz. Zudem sind
Elektrofahrzeuge, die bis Ende 2020 zugelassen werden, fiir 10 Jahre steuerbefreit.

Ein weiterer, wichtiger Kostenvorteil von Elektrofahrzeugen liegt in der hdheren Energieeffizienz
und den damit verbundenen geringen Energie-/ Kraftstoffkosten im Vergleich zu Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor.

Derzeit wird die Beschaffung von Elektrofahrzeugen durch Privatpersonen und Unternehmen zu-
dem mit dem Umweltbonus der Bundesregierung in Héhe von 4.000 € fur Batterie-Elektrofahrzeug
(BEV) und 3.000 € fur Plug-In-Hybridfahrzeug (PHEV) gefordert.

Betrachtet man alle diese Faktoren und nicht nur die heute noch hohen Beschaffungskosten fir
Elektrofahrzeuge, so zeigen sich im Vollkostenvergleich bereits jetzt quasi identische Kostenver-
laufe von Elektrofahrzeugen und vergleichbaren konventionellen Fahrzeugen mit Verbrennungs-
motor. Grundlage der nachfolgenden Berechnungen sind die ADAC Fahrzeugkosten (Stand No-
vember 2017) bei einer Fahrleistung von 20.000 km pro Jahr. Bei den Beschaffungskosten wurden
die Listenpreise der Fahrzeuge ohne Rabatte sowie beim Elektrofahrzeug ohne den Umweltbonus
von 4.000 € bertcksichtigt. Alle Werte sind netto angegeben. Nicht berlcksichtigt wurden Kosten
fur Ladeinfrastruktur.

Gesamtkosten pro Jahr bezogen auf die Haltedauer
14.000€

12.000€ 2.224€
10.000€
8.026€
8.000€ 10.327€ 7.350€
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——\/W Golf 1.0 TSI BMT Trendline 81kw (5-turig) —— VW E-Golf 100 kw

Abbildung 7: Vollkostenkostenvergleich VW Golf 1,0 TSI BMT und VW eGolf*

3 Quelle: http://lwww.teslarati.com/tesla-battery-life-80-percent-capacity-840km-1-million-km/
4 Quelle EcoLibro GmbH; Daten gem. ADAC-Autokostenrechner
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Abbildung 8: Vollkostenkostenvergleich/km VW Golf 1,0 TSI BMT und VW eGolf®
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Abbildung 9: Vollkosten VW Golf 1,0 TSI BMT®
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Abbildung 10: Vollkosten VW eGolf’

3.1.3 Verfugbarkeit von Elektrofahrzeugen auf der Zeitachse

Spéatestens seit dem VW Abgasskandal 2015 und der Diskussion tber Fahrverbote in 2017, ist
der Markt fir Elektrofahrzeuge spurbar in Bewegung gekommen.

Ab 2020 wird ein signifikanter Umschwung auch bei den deutschen Markenherstellern erwar-
tet:

e Bis 2025 will BMW 25 elektrifizierte Modelle anbieten, davon 12 rein elektrische Modelle
und 13 Plug-in-Hybrid-Modelle. Dabei sollen auch Fahrzeuge mit einer Reichweite bis zu
500 km zu einem vergleichbaren Preis wie Benziner des jeweiligen Segments angeboten
werden. So soll die BMW E-Variante des SUV X3 folgen; und fiir 2021 ist ein neuer Van-
artiger Crossover "BMW i-Next" geplant.

e Der Volkswagen-Konzern startet mit der “Roadmap E” eine deutliche Elektrifizierungsof-
fensive. Insgesamt 80 neue E-Fahrzeuge sollen die Konzernmarken von Volkswagen bis
2025 auf den Markt bringen — 50 Stromer und 30 Plug-in-Hybride.

e Bis zum Jahr 2022 will Daimler das gesamte Produktportfolio von Mercedes-Benz elektri-
fizieren. Insgesamt sind mehr als 50 elektrifizierte Modelle geplant. Zudem soll der Smart
ab 2020 nur noch rein elektrisch erhéltlich sein.

5 Quelle EcoLibro GmbH; Daten gem. ADAC-Autokostenrechner
6 Quelle EcoLibro GmbH; Daten gem. ADAC-Autokostenrechner
7 Quelle EcoLibro GmbH; Daten gem. ADAC-Autokostenrechner
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o Die Hersteller-Allianz aus Renault, Nissan und Mitsubishi hat einen gemeinsamen Sechs-
Jahres-Plan vorgestellt. Bestandteil der Strategie namens ,Alliance 2022 ist es, bis zum
Jahr 2022 insgesamt zwolf neue rein elektrische Fahrzeuge auf den Markt zu bringen.

Bei den Reichweiten der BEV ist ein deutlicher Anstieg zu beobachten. Lagen die Reichweiten
der meisten Modelle nach NEFZ 2016 bei 150 bis 200 km, haben die ersten Fahrzeuge 2017
schon Reichweiten zwischen 300 und 400 km, bei Tesla zum Teil bereits Giber 500 km. Alle wei-
teren neuen Modelle bis 2020 liegen im gleichen Korridor. Nach 2020 werden dann fur die meisten
Neufahrzeuge Reichweiten bis zu 600 km erwartet. Auch im Nutzfahrzeugsegment werden die
Reichweiten ansteigen, welche derzeit noch unter 200 km liegen.

Abbildung 11: e.GO Life?

Der kleine Tesla ist aktuell mit 35.000 € angekiindigt (abzuglich der Kaufpramie 31.000 €), der
Opel Ampera-e in der Basisvariante fr rd. 39.000 (abzlglich der Kaufpramie ca. 35.000 €). Beide
Fahrzeuge kosten damit etwa genauso viel wie vergleichbare konventionelle Fahrzeuge (z. B. ein
3er BMW). Auch der e.GO life ist mit einem Preis angekiindigt, der abziglich der Kaufpramie auf
dem Niveau vergleichbarer Kleinst-Verbrennungsfahrzeuge liegt.

Abbildung 12: Streetscooter Work (Variante fiir die deutsche See mit Kiihlkoffer)®

Mit dem Streetscooter Work der Streetscooter GmbH, einem Tochterunternehmen der Deutschen
Post AG, der zum Preis ab 32.000 € erhaltlich ist, wurden auch in diesem Segment Mal3stédbe
gesetzt. Zudem brachten Streetscooter und Ford gemeinsam einen groRen Transporter
(Streetscooter Work XL) mit einer Nutzlast von ca. 1,5 Tonnen und bis zu 200 km Reichweite 2018
auf die Stral3e. Renault hat die ersten Elektro-Master an die niederlandische Post verkauft.

8 Quelle: e.GO
9 Quelle: Streetscooter
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Abbildung 13: Streetscooter Work XL©

Insgesamt ist das Angebot im Transporterbereich dennoch recht tbersichtlich. Als Brot- und But-
terfahrzeuge haben sich in den letzten Jahren der Renault Kangoo Z.E. sowie der Nissan eNV200
etabliert. Fir 2018/2019 sind neben den Fahrzeugen von Streetscooter, Renault und Nissan auch
ein VW e-Crafter, eine neue Variante des Mercedes e-Vito und ein Mercedes e-Sprinter angekun-
digt.

Abbildung 14: VW Crafter Elektro!

Tabelle 3: Ubersicht iiber die Verfiigharkeit von Elektrofahrzeugen (Stand: Q1/2019)

Elektrische

. Reichweite Preis | Verfug-

Antriebsart Hersteller Modell nach NEFZ | Basisprels barkegit
in km
PHEV Alfa Romeo Giulietta n.b. n.b. 2022
PHEV Alfa Romeo Giulia n.b. n.b. 2022
PHEV Alfa Romeo Stelvio n.b. n.b. 2022
PHEV Alfa Romeo 4C spider n.b. n.b. 2022
PHEV Alfa Romeo 4C Coupé n.b. n.b. 2022
BEV Aston Martin | Rapide E - 275.000 € 2019
BEV Audi e-Tron Sportback 500 70.000 € 2019
BEV Audi e-Tron quattro - 79.900 € 2019
BEV Audi e-tron GT 400 90.000 € 2020
BEV Audi A8 elektrisch n.b. n.b. n.b.
: A3 Sportback e-tron 1.4
PHEV Audi TESI S tronic 45 37.900 € 2014
PHEV Audi Q7 e-tron 3.0 TDI quat- 54 82.300€| 2016
tro S tronic

PHEV Audi Q3 n.b. n.b. 2018
PHEV Audi Q8 60 66.000 2018

10 Quelle: Streetscooter
11 Quelle: VW
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PHEV Bentley Bentley Bentayga - n.b. 2019

BEV BMW i3 (60 Ah) 190 35000€| 2015

BEV BMW i3 (94 Ah) 290-300 37550 €| 2017

BEV BMW i3s (94 Ah) 280 41150 €| 2017

BEV BMW i3 (120 Ah) - 38.000€| 2018

BEV BMW i3s (120 Ah) 270-285 41600€| 2018

BEV BMW iX3 400 nb.| 2020

BEV BMW il n.b. n.b. n.b.

BEV BMW i4 600 nb.| 2020
. 70.000 -

BEV BMW INEXT ; Lan.o00| 2021

PHEV BMW 225xe iperformance Ac- 39 39650 €| 2016
tive Tourer

PHEV BMW 330e iperformance Li- 37 45650 €| 2016
mousine

PHEV BMW 330e iPerformance Li- 60 40.050 €| 2019
mousine

PHEV BMW 530e iPerformance Li- 50 56.000 €| 2017
mousine

PHEV BMW 740e iperformance Li- 44 97.000€| 2016
mousine

PHEV BMW 740Le iPerformance Li- 44 103.300€| 2016
mousine

PHEV BMW 740Le xDrive iPerfor- a1 106.700 €| 2016
mance Limousine

PHEV BMW 13 (94 Ah mit Range Ex- 225 42150 €| 2016
tender)

PHEV BMW 13s (94 Ah mit Range 220 45750 €| 2017
Extender)

PHEV BMW i8 Coupe 55 138.000€| 2018

PHEV BMW i8 Roadster 53 155.000 €| 2018

PHEV BMW X5 xDrive45e iPerfor- 80 nb. 2019
mance

PHEV BMW X7 i Performance n.b. n.b. 2018

BEV Borgward BXi7 500 44.200 € 2019

BEV Byton Byton M-Byte (71.0 400 43.000€| 2019
kKWh)
Byton M-Byte (95.0

BEV Byton KWh) 520 n.b. 2019

BEV Byton E-Limousine n.b. n.b. 2021

BEV Byton E-Mini Van n.b. n.b. 2022

BEV Chery Exeed n.b. 30.000 € 2020

PHEV Chery Chery electric SUV n.b. n.b. 2020

PHEV Citroén C5 Aircross - n.b. 2019

BEV Citroén :OMn)e hari (Softop-Ver- 195 25270€| 2018

© 2019 | EcoLibro GmbH
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BEV Citroén :;)Mn;"ha” (Hardtop-Ver- 195 26.470€| 2018
BEV Citroén C-Zero 150 21.800 € 2017
BEV Citroén C4 - n.b. 2020
BEV Citroén Berlingo Electric 170 25.000 € 2017
BEV DaimlerMit- | = 55 ecanter 7,5t 100 nb.| 2019
subishi
BEV Daimler/Mit- |, 50 23t 350 nb.| 2021
subishi
BEV e.Go Life 20 136 15.900 € 2018
BEV e.Go Life 40 146 17.400 € 2018
BEV e.Go Life 60 194 19.900 € 2018
BEV Fiat Cinquecento n.b. n.b. n.b.
BEV Fiat 500 Giardiniera n.b. n.b. 2020
BEV Fisker Emotion 640 115.300 € 2019
BEV Ford Focus Electric 225 34.900 € 2017
PHEV Ford Kuga - n.b. 2019
BEV Ford Mach 1 500 n.b. 2020
PHEV Ford Transit Custom PHEV 50 n.b. 2019
BEV GAC GE3 - 19.000 € 2020
PHEV Geely Lynk & Co 01 n.b. n.b. 2019
BEV Geely Lynk & Co 02 n.b. n.b. n.b.
BEV Genesis Essentia Concept 500 n.b. 2021
BEV Honda Urban EV - n.b. 2020
BEV Hyundai IONIQ Elektro 280 33.000 € 2017
BEV Hyundai IONIQ Elektro n.b. 38.000 € 2019
BEV Hyundai Kona Elektro (short- : 34.600€| 2019
range)
BEV Hyundai Kona Elektro (Long- : 39.000€| 2019
range)
PHEV Hyundai loniq Plug-in 63 28.126 € 2019
FCEV Hyundai Nexo 756 69.000 2018
BEV iEV1 iEV1 60 3.850 € n.b.
BEV Iveco Daily Electric 280 75.000 € 2015
BEV Jaguar XJ n.b. n.b. 2019
BEV Jaguar I-Pace 470 77.850 € 2018
BEV Jeep Wrangler n.b. n.b. 2022
BEV Jeep Grand Commander n.b. n.b. 2022
BEV Jeep Renegade n.b. n.b. 2022
PHEV Jeep Wrangler n.b. n.b. 2022
PHEV Jeep Grand Commander n.b. n.b. 2022
PHEV Jeep Renegade n.b. n.b. 2020
PHEV Jeep Compass n.b. n.b. 2022
PHEV Jeep Cherokee n.b. n.b. 2022
PHEV Jeep Grand Wagoneer n.b. n.b. 2022
BEV Kia Soul EV 212 29.490 € 2017

© 2019 | EcoLibro GmbH
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BEV Kia e-Soul - 29.490 € 2019
BEV Kia e-Niro (39,2 kWh) - 34.290 € 2019
BEV Kia e-Niro (64,0 kWh) - 38.090 € 2019
PHEV Kia Niro Plug-in 58 30.521 € 2019
PHEV Kia Optima 54 37.235 € 2019
PHEV Kia Optima Sportswagon 62 41.940€| 2017
Plug-in Hybrid
PHEV Kia Ceed n.b. n.b. n.b.
PHEV Kia Sportage n.b. n.b. n.b.
PHEV Kia Sorento n.b. n.b. n.b.
Range Rover P400e
PHEV Land Rover Plug-in Hybrid (Norma- 51 118.700 € 2018
ler Radstand)
Range Rover P400e
PHEV Land Rover Plug-in Hybrid (Langer 51 124.300 € 2018
Radstand)
Range Rover Sport
PHEV Land Rover | 4038 Plug-in :"ybri | 51 87.100€| 2018
PHEV Land Rover Range Rover Evoque n.b. n.b. 2020
PHEV Land Rover ?gngero"er Sport Hyb- i 88.000€| 2019
PHEV Land Rover | "ange Rover Plug-in . 120.000 €| 2019
Hybrid
BEV Lexus CT n.b. n.b. 2020
BEV MAN eTGE 160 n.b. 2019
BEV Maserati Alfieri n.b. n.b. 2022
BEV Maserati Quattroporte n.b. n.b. 2022
BEV Maserati Levante n.b. n.b. 2022
BEV Maserati Ghibli n.b. n.b. 2022
PHEV Maserati Alfieri n.b. n.b. 2022
PHEV Maserati Quattroporte n.b. n.b. 2022
PHEV Maserati Levante n.b. n.b. 2022
PHEV Maserati Ghibli n.b. n.b. 2022
BEV Mercedes eSprinter 115 n.b. 2019
BEV Mercedes eSprinter 150 n.b. 2019
BEV Mercedes eVito 150 39.900 € 2018
PHEV Mercedes S 560 e 50 n.b. 2018
BEV Mercedes EQS n.b. n.b. 2020
BEV Mercedes EQC 450 70.000 € 2019
BEV Mercedes EQA 400 n.b. 2020
PHEV Mercedes C 350 e Limousine 31 51.051 € 2015
PHEV Mercedes C 350 e T-Modell 31 52.717 € 2015
PHEV Mercedes E300de 54 49.030 € 2019
PHEV Mercedes E 350 e Limousine 33 59.441 € 2017
PHEV Mercedes GLB 70 35.000 € 2019
PHEV Mercedes GLC 350 e 4AMATIC 34 53.110 € 2016

© 2019 | EcoLibro GmbH

Elektromobilitatskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze)

Seite 25 von 83




Py

HOMBERG (Efze)

PHEV Mercedes $|LCC Coupe 350 & 4MA- 34 58.227€| 2016
PHEV Mercedes GLE 500 e 4MATIC 30 78.480 € 2015
PHEV Mercedes S560e - 96.065 € 2018

2018
FCEV Mercedes GLC F-Cell 437 69.000 € (ge-

plant)
BEV Micro-mobility | Microlino (8 kwWh) - 12.000 € 2018
BEV Micro-mobility | Microlino (14.4 kWh) - 12.000 € 2018
BEV Mini Mini Electric 300 28.000 € 2019
PHEV Mini Countryman Cooper S E 41 37.500€| 2017

ALL4
BEV Mitsubishi i-MIEV 160 23.790 € 2016
PHEV Mitsubishi Plug-in Hybrid Outlander 57 37.990 € 2018
BEV Nio Nio ES8 355 57.800 € 2019
BEV Nissan e-NV200 Kastenwagen 280 21.000 € 2017
BEV Nissan Z’:')WOO EVALIA (5-Sit- 280 37.602€| 2017
BEV Nissan ;’:')VZOO EVALIA (7-Sit- 280 38.342€| 2017
BEV Nissan e-NV200 Evalia - 41.690 € 2018
BEV Nissan e-NV200 Kombi 280 29.658 € 2017
BEV Nissan Leaf 24 kWh 199 23.365 € 2016
BEV Nissan Leaf 30 kwh 250 28.485 € 2016
BEV Nissan Leaf 3.ZERO - 32.000 € 2018
BEV Nissan Leaf 3.ZERO e+ - 46.500 € 2019
BEV Nissan e-NV200 280 28.660 € 2018
BEV Opel Ampera-E 520 40.000 € 2017
BEV Opel E-Corsa n.b. n.b. 2020
BEV Opel GT X Experimental n.b. n.b. n.b.
PHEV Opel Grandland X n.b. n.b. n.b.
BEV Opel Vivaro n.b. n.b. 2020
BEV Peugeot iOn 150 21.800 € 2017
BEV Peugeot 308 (Electric Version) n.b. n.b. n.b.
BEV Peugeot 208 (Electric Version) n.b. n.b. 2019
BEV Peugeot 2008 (Electric Version) n.b. n.b. 2020
BEV Peugeot e-Legend - n.b. 2025
BEV Peugeot Partner Electric 170 25.000 € 2017
PHEV Peugeot 508 - n.b. 2019
PHEV Peugeot 3008 - n.b. 2019
BEV Peugeot '/ DS |DS 3 Crossback E- ) b, 2019
Automobiles | Tense
PHEV Peugeot / DS| 1o 7 crossback i nb.| 2019
Automobiles

BEV Polestar Cars |Polestar 2 483 n.b. 2020
PHEV Polestar Cars | Polestar 1 150 155.000 € 2019
BEV Porsche Taycan 500 100.000 € 2020
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BEV Porsche Macan n.b. n.b. 2022
2022 -
BEV Porsche Cayenne n.b. n.b. 2025
2022 -
BEV Porsche Boxster n.b. n.b. 2025
2022 -
BEV Porsche Panamera n.b. n.b. 2025
PHEV Porsche Cayenne E-Hybrid 50 89.822 € 2018
PHEV Porsche Panamera 4 E-Hybrid 25 109.219 € 2017
PHEV Porsche Panamera 4 E-Hybrid 25 116.716 €| 2017
Executive
PHEV Porsche Panamera 4 E-Hybrid 51 112.075€| 2017
Sport Turismo
PHEV Porsche Panamera Turbo S E- 25 185.736 €| 2017
Hybrid
PHEV Porsche Panamera Turbo S E- 25 199.183 €| 2017
Hybrid Executiv
PHEV Porsche Panamera Turbo S E- 25 188.502 €| 2017
Hybrid Sport Turismo
PHEV Porsche 911 n.b. n.b. 2019
Qatar Quality
BEV Trading Com- | Katara n.b. n.b. 2022
pany
BEV Renault Twizy 100 6.950 € 2014
26.200 €
BEV Renault Kangoo Z.E. 270 (zzgl. Bat- 2017
teriemiete)
BEV Renault ZOE Z.E. (22 kWh) 240 22.100 € 2016
BEV Renault ZOE Z.E.(41 kWh) - 27.000 € 2017
BEV Renault Master Z.E. 200 59.900 € 2018
BEV Renault Symbioz Demo Car n.b. n.b. 2023
BEV Renault DZE. (161) 300 n.b. 2019
BEV Renault D Wide Z.E. (27 t) 200 n.b. 2019
PHEV Renault K-ZE n.b. n.b. 2019
PHEV Renault Captur n.b. n.b. 2020
PHEV Renault Mégane n.b. n.b. 2020
FCEV Renault Kangoo Z.E. H2 270 65.450 2017
BEV Renault Zoe (Zoe 2) - n.b. 2019
BEV Rolls-Royce |n.b. n.b. n.b. n.b.
BEV SAIC Maxus EV80 200 n.b. 2018
BEV SAIC Maxus EV80 200 n.b. 2018
BEV Seat e-Mii 160 n.b. 2019
BEV Seat e-Leon n.b. n.b. 2020
BEV Seat SuUvV n.b. n.b. 2020
PHEV Seat Leon Plug-In n.b. n.b. 2019
BEV Share2Drive |SVEN n.b. n.b. n.b.
BEV Skoda E-Citigo - 15.000 € 2019
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BEV Smart Vision EQ Fortwo n.b. n.b. n.b.
BEV Smart EQ fourfour 160 22.600 € 2018
BEV Smart EQ fortwo 160 21.940 € 2018
BEV Sono Motors | Sono Sion - 16.000 € 2019
BEV StreetScooter | Work 80 32.000 € 2017
BEV StreetScooter | Work L 200 41.450 € 2017
BEV StreetScooter | Work XL 187 n.b. 2019
BEV StreetScooter | Work XL 187 n.b. 2019
BEV Tesla Model S 100D 632 106.300 € 2017
BEV Tesla Model S P100D 613 145.650 € 2017
BEV Tesla Model X 100D 565 111.780 € 2017
BEV Tesla Model S 90D 557 108.000 € 2017
BEV Tesla Model X P100D 542 157.080 € 2017
BEV Tesla Model S 75 417 85.200 € 2017
BEV Tesla Model S 75D 417 69.999 € 2017
BEV Tesla Model X 90D 489 118.000 € 2017
BEV Tesla Model X 75D 490 92.230 € 2017
BEV Tesla Model S 60D 408 87.000 € 2017
BEV Tesla Model S 60 400 81.000 € 2017
BEV Tesla Model Y n.b. n.b. n.b.
BEV Tesla Model 3 (Basis) 354 35.000 € 2019
BEV Tesla Model 3 (Mid Range 418 45.000€| 2019
Battery)
BEV Tesla Model 3 (Longe Range i 55.400€| 2019
Battery)
BEV Tesla Model 3 Performance - 68.500 € 2019
Thunder 12.0000 € -
BEV Power Chioe ] 15.000€| 0%
BEV Thunder Sedan n.b. n.b. n.b.
Power
PHEV Toyota Prius Plug-in Hybrid 50 37.550 € 2012
BEV Uniti Uniti One (11 kWh) 150 14.900 € 2019
BEV Uniti Uniti One (22 kWh) 300 19.900 € 2019
BEV Volkswagen |ID. Neo 550 30.000 € 2020
BEV Volkswagen |[1.D. Vizzion 650 n.b. 2022
BEV Volkswagen |1.D. Crozz 500 n.b. 2020
BEV Volkswagen |l. D. Buzz 600 n.b. 2022
BEV Volkswagen | Stromer in Polo-Gréi3e n.b. n.b. n.b.
BEV Volkswagen | e-up! - 22975 € 2017
BEV Volkswagen |e-Golf - 35.900 € 2017
BEV Volkswagen |e-Crafter 175 69.500 € 2018
BEV Volkswagen | Abt eCaddy 224 35.000 € n.b.
BEV Volkswagen |T7 n.b. n.b. 2020
BEV Volkswagen e-Delivery 3,5-13,5t 200 n.b. 2020
PHEV Volkswagen |Golf GTE 45 36.900 € 2014
PHEV Volkswagen |Passat GTE Plug-in - n.b. 2019
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PHEV Volkswagen |Passat GTE Variant 50 45.250 € 2015

PHEV Volkswagen | Touareg Plug-in n.b. 53.000 € 2019

PHEV Volkswagen | SO 8 Plug-in-Hybrid 70 nb.| 2019
GTE

PHEV Volkswagen | Touareg n.b. 53.000 € 2019

PHEV Volvo =90 T8 Twin Engine 50 68.250€| 2017
AWD

PHEV Volvo V60 D6 Twin Engine 49 60.100€| 2015
AWD
V90 T8 Twin Engine

PHEV Volvo AWD 50 71.300 € 2017

PHEV Volvo XCEO T8 Twin Engine 45 67.500€| 2017
AWD

PHEV Volvo XC90 T8 Twin Engine 45 73.750€| 2015
AWD

PHEV Volvo S40 n.b. n.b. 2019

PHEV Volvo S60 n.b. n.b. 2019

PHEV Volvo V40 n.b. n.b. 2019

3.1.4 Ladebetriebsarten

Die unterschiedlichen Arten des Ladens mit Wechselstrom werden in der relevanten Systemnorm
DIN EN 61851-1 (VDE 0122-1): 2012-01 als "Ladebetriebsarten” (engl. "charge mode") bezeich-
net:

Ladebetriebsart 1: Das Laden mit Wechselstrom (AC) an einer landesublichen Haushaltssteck-
dose (,Schuko®: ,Schutzkontakt-Steckdose®) oder einer ein- oder dreiphasigen CEE-Steckdose wird
als Ladebetriebsart 1 (Mode 1) bezeichnet. Bei dieser Ladebetriebsart findet keine Kommunikation
zwischen Energieabgabestelle (Steckdose) und Fahrzeug statt. Diese Ladebetriebsart ist fur das
Laden von Fahrzeugen mdglich, falls der Fahrzeughersteller es erlaubt und sichergestellt ist, dass
die Spannungsversorgung mit einem RCD (Residual Current Device) ausgestattet ist: Das ist die
umgangssprachlich als ,Fl-Schalter” bekannte "Fehlerstrom-Schutzeinrichtung®.

Ladebetriebsart 2: Der Unterschied zur Ladebetriebsart 1 besteht im Wesentlichen darin, dass in
der Ladeleitung eine Steuer- und Schutzeinrichtung integriert ist [("In Cable Control and Protection
Device“: (IC-CPD)]. Die IC-CPD schiitzt vor elektrischem Schlag bei Isolationsfehlern. Uber ein Pi-
lotsignal erfolgen ein Informationsaustausch und die Uberwachung der Schutzleiterverbindung zwi-
schen Infrastruktur und Fahrzeug. Diese Ladebetriebsart ist vorgesehen fur die Falle, in denen keine
spezielle Ladestation der Ladebetriebsarten 3 oder 4 verflgbar ist.

Ladebetriebsart 3: In dieser Ladebetriebsart findet das Laden mit Wechselstrom an einer zweck-
gebundenen ("dedicated”) Steckdose statt, die sich an einer am Netz fest installierten Ladestation
oder Wallbox befindet. Alternativ kann an der Ladestation ein fest angeschlossenes Ladekabel
vorhanden sein. Eine Steuerung des Ladevorgangs wird durch einen Datenaustausch zwischen
der Ladestation und dem Fahrzeug ermdglicht. Diese Ladebetriebsart basiert auf einer speziell
fur Elektrofahrzeuge errichteten Infrastruktur und bietet ein hohes Mal3 an elektrischer Sicherheit
und Schutz der Installation vor Uberlastung (Brandschutz). In der Regel unterstiitzen aktuelle und
zuklnftige Pkws und leichte Nutzfahrzeuge die Ladebetriebsart 3. Aus den genannten Griinden
wird diese Ladebetriebsart empfohlen.
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Ladebetriebsart 4: Das kabelgebundene Laden mit Gleichstrom (DC) wird als Ladebetriebsart 4
bezeichnet und wie die Ladebetriebsart 3 zum Laden von Elektrofahrzeugen empfohlen. Das DC-
Laden wird Ublicherweise fur héhere Ladeleistungen verwendet. Bei Ladebetriebsart 4 ist das Ka-
bel an der Ladestation oder Wallbox fest angebracht. Dabei gibt es aktuell mit "CHAdeMO* und
dem "Combined Charging System” zwei unterschiedliche Systeme. Der europaische Automobil-
herstellerverband ACEA empfiehlt, das "Combined Charging System® als zuklnftige Ladeschnitt-
stelle fur alle Elektrofahrzeuge einzusetzen, da dieses System sowohl das schnelle Gleichstrom-
laden als auch das Wechselstromladen mit nur einer Schnittstelle am Fahrzeug ermdglicht.

Fehlerstrom- Fehlerstrom- Fehlerstrom-
Schutzeinrichtung (RCD) Schutzeinrichtung (RCD) Schutzeinrichtung (RCD)

= g
.
“] § 5
_ ~ -~ ( /‘
- N 5 - s
Ladeleitungs- Fehlerstrom-
integrierte Schutz-
Steuer- und einrichtung
Schutzeinrichtung {RCD)
{1c-cPD) C )

Ladebetriebsart 2 Ladebetriebsart 3 Ladebetriebsart 4 DC

Abbildung 15: Ladebetriebsarten?

U

Ladebetriebsart 1

3.1.5 Ladevarianten

Beim Laden von Elektrofahrzeugen kann grob zwischen vier Varianten (Normalladung, Mittel-
schnellladung, Schnellladung und Batteriewechsel) unterschieden werden.

Normalladung (Privatbereich):

e Leistung: Wechselstromladen 2,3 bis 3,7 kW (230 V, 10 bzw.16 A, 1-Phase)

Infrastruktur: Wallbox oder einfache (gut abgesicherte) Haushaltssteckdosen (Schuko) oder
Industriestecker (CEE)

Ladezeit: ca. 8 bis 15 Stunden (Vollladung)

Einsatzbereiche: privater Stellplatz, Carport oder Garage
Mittelschnellladung (Privatbereich, halb6ffentlicher- und offentlicher Bereich):

e Leistung: Wechselstromladen 3,7 kW, gesteuert 11 - 22 kW (400 V, 32 A, 3-Phasen)

¢ Infrastruktur: Wallboxen, Ladeséulen mit spezifischem Ladestecker Typ2 (auch Induktives La-
den, ab Ende 2018 zunachst von BMW verfugbar)

e Ladezeit: ca. 2 bis 3 Stunden (Vollladung)

o Einsatzbereiche: Unternehmensflotten, 6ffentliche Stellplatze wie Parkplatze oder StralRen-
rand, halb-6ffentliche Stellplatze wie Kundenparkplatze von Restaurants und Geschaften oder
Parkhauser

Schnellladung (im 6ffentlichen Bereich):
e Leistung: Gleichstromladen bis 50 — 350 kW (500 V, 125 A und héher)

e Infrastruktur: spezielle Schnelladestationen (Stromtankstellen), spezifische Ladestecker
(CHAdeMO oder Combined Charging System), auch induktives Laden (derzeit aber noch
nicht verfugbar)

12 Quelle: Nationale Plattform Elektromobilitat: Technischer Leitfaden Ladeinfrastruktur
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e Ladezeit: bis unter 30 Minuten
e Einsatzbereiche: Stromtankstellen
Batteriewechsel:

Batteriewechsel hat sich im Pkw-Segment bislang noch nicht durchgesetzt, es ist auch nicht er-
kennbar, dass es in absehbarer Zeit kommen wirde. Zum einen wirde es einen sehr grol3en
Eingriff in die Gestaltung des Fahrzeugdesigns bedeuten, zum anderen stellen die Akkus ein we-
sentliches Unterscheidungsmerkmal der Hersteller dar, ahnlich wie bei den Verbrennerfahrzeu-
gen die Motoren.

Es ist denkbar, dass sich die Technologie zusammen mit dem Entstehen von autonomen Shuttles
und Robotaxis durchsetzen kénnte.

Das israelische Startup BetterPlace hatte mit den Taxiflotten genau dieses Segment im Visier,
konnte sich aber in dem frihen Markt mit den geringen Volumina in den Jahren 2013/2014 nicht
am Markt durchsetzen.

3.1.6 Ladeinfrastruktur

Schuko- oder CEE-Steckdose: Die Schuko-Steckdose ist die gewdhnliche landesspezifische
Steckdose, die CEE-Steckdose — die Campingsteckdose — ist die wetterfeste Variante bzw. der
Dreiphasendrehstromstecker. Diese Steckdosentypen sind somit die am haufigsten anzutreffen-
den Lademoglichkeiten. Fir das Laden eines Elektrofahrzeuges im Unternehmensbereich an ei-
ner solchen Steckdose sind in der Regel keine oder nur sehr geringe Investitionen in die Ladeinf-
rastruktur nétig. Es wird dringend empfohlen, vor Anschluss eines Elektrofahrzeuges an eine
Schuko- oder CEE-Steckdose die Leistungsfahigkeit der Verkabelung und die Absicherung durch
einen Fachbetrieb prufen zu lassen. Diese Ladeinfrastruktur unterstitzt die Ladebetriebsarten 1
und 2.

Wallboxen: Die Wallbox, auf Deutsch: Wand-Ladestation, ist die Verbindung zwischen dem Strom-
netz und dem Ladekabel. Sie ist fur geschutzte Bereiche wie z. B. Carports, Garagen und Tiefgara-
gen konzipiert und muss an einer Wand montiert werden. Haufig sind verschiedene Steckdosen in
einer Wallbox kombiniert. Im Gegensatz zur Schuko- oder CEE-Steckdose kdnnen bei Wallboxen
Spannungen bis 400 Volt realisiert und somit die Ladezeiten verkirzt werden. Aul3erdem ist eine
Kommunikation zwischen Fahrzeug und Wallbox mdglich und es sind verschiedene digitale Steue-
rungsapplikationen wie Nachtladen oder die Steuerung Uber eine Smartphone-App nutzbar. Ge-
wohnlich werden die Ladebetriebsarten 1-3 unterstiitzt.

Ladesé&ulen: Die Ladesaule ist vergleichbar mit der Wallbox. Im Gegensatz zu dieser ist die Lade-
saule aber wetterfest und kann somit auf offenen Platzen installiert werden. In der Regel sind ver-
schiedene Steckmaoglichkeiten an einer Ladeséule kombiniert. Die mdglichen Leistungsabgaben
sind sehr unterschiedlich und reichen von 3,7 kW der normalen Haushaltssteckdose bis zu 120 kW
an Gleichstromladern. Wie bei der Wallbox ist eine Kommunikation zwischen Fahrzeug und Lade-
saule moglich und sind auch hier verschiedene digitale Steuerungsapplikationen wie Nachtladen
oder die Steuerung Uber eine Smartphone-App nutzbar.

Last-/Lademanagement: Ein intelligentes Lademanagement ermdglicht, die Energie, die in Ver-
bindung mit E-Fahrzeugen erzeugt, gespeichert und verbraucht wird, effizient zu nutzen. Mit ei-
nem Lademanagementsystem lassen sich etwa mehrere Anschlisse von E-Fahrzeugen — z. B.
mehrere Ladesaulen oder Wallboxen — intelligent vernetzen, sodass eventuell ein Ausbau des
internen Stromnetzes nicht nétig ist und, je nach GroRe der Anlage, auf Transformatoren verzich-
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tet werden kann. AuRerdem ist es mithilfe eines Lademanagements sehr einfach maglich, Nacht-
strom zu nutzen oder die in den E-Fahrzeugen gespeicherte Energie zur Deckung von Bedarfs-
spitzen im Unternehmen zu verwenden.

Sonderformen

Induktives Laden

Induktiv bedeutet kabelloses Laden. Die Energie wird mit Hilfe einer Induktionsspule auf das Fahr-
zeug ubertragen. Induktives Laden ist in der Nutzungsphase sehr komfortabel, da kein Kabel be-
notigt wird und kein Stecker eingesteckt werden muss. Ende 2018 wurde die erste induktive La-
deeinrichtung von BMW angeboten, damit kann nur das Hybridfahrzeug 530i Performance gela-
den werden. Wann modellunabhangige Varianten erhéltlich sein werden, ist derzeit nicht abseh-
bar, weil es fur einen stérungsfreien und effizienten Betrieb darauf ankommt, dass die Bodenplatte
und der Stromabnehmer am Fahrzeug optimal aufeinander eingestellt sind. Die Automobilherstel-
ler gehen davon aus, dass in ca. 5 Jahren das induktive Laden in der heimischen Garage zum
Standard wird, sodass dann beim Kauf eines E-Fahrzeugs die herstellereigene, perfekt adaptierte
Ladeplatte mitgeliefert wird. Ab diesem Zeitpunkt wird der normale Autonutzer das Laden kaum
noch wahrnehmen, weil es keine Aktivitdit mehr erfordert. Man kdnnte es vergleichen mit dem
ebenfalls automatischen Laden der kleinen Starterbatterie in unseren heutigen Fahrzeugen, wo-
ruber sich die Autofahrer auch erst dann Gedanken machen, wenn nach 4-5 Jahren die Batterie zu
schwach wird und den Motor bei sehr kalten Temperaturen plétzlich nicht mehr startet. Ladestrome
der Ladebetriebsarten 1 und 2 sind schon heute méglich.

Laternenladen

Laternenladen bedeutet das Laden an der Ublichen StraRenlaterne. Diese wird mit einer Steck-
dose versehen und die parkenden Fahrzeuge kdnnen geladen werden. Ladestrome wie bei der
Haushaltssteckdose sind grundsatzlich einfach und ohne tiefgreifende Infrastrukturmaflinahmen
umsetzbar. Besonders sinnvoll ist Laternenladen im urbanen Raum, da es hier viele Laternenpar-
ker gibt und deren Fahrzeuge trotz der vergleichsweise langen Ladezeit durch Laternenladen
ohne Probleme lber Nacht vollstandig geladen werden kénnen. In der Praxis erweist sich das auf
den ersten Blick sehr einfache Konzept jedoch an den meisten Orten als ungeeignet. Zum einen
stehen die meisten StralRenlaternen auf der Hauserseite des FuBweges, sodass die Ladekabel
echte Stolperfallen darstellen wiirden. Zum anderen sind die Stromleitungen nicht auf die zusatz-
liche Leistung ausgelegt, sodass nur einzelne Ladepunkte je StralRenzug maglich sind. Au3erdem
werden die Straf3enlaternen in den meisten Fallen Uber einen Hauptschalter zentral ein- und aus-
geschaltet, sodass zu Tageszeiten die Leitungen ganz ohne Strom sind. Zurzeit sind zwei ver-
schiedene Systeme im Umlauf. Bei einem befindet sich die Technik und das Abrechnungssystem
an der Laterne, &hnlich der Wallbox, bei dem anderen ist die Technik in das Kabel integriert.

3.1.7 Offentliches Laden

Das offentliche Ladenetz in Deutschland besteht aktuell aus rund 25.000 Ladepunkten. Hinzu
kommen noch viele weitere bei den direkt angrenzenden europdischen Nachbarn, mit allein
35.000 Ladepunkten in den Niederlanden.

Bei der Nutzung dieses Netzes stellen sich zwei Herausforderungen: Erstens die Lokalisierung
einer geeigneten Ladestation und zweitens die Bezahlung des ,getankten® Stroms.
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Das Auffinden einer Ladestation ist dank guter Portale und mobiler Applikationen (Apps) heute
kein Problem mehr. Hier sind drei Beispiele:

www.goingelectric.com

www.chargemap.com

www.lemnet.org

Etwas komplizierter wird es beim Bezahlen. Hierzu empfiehlt es sich, mit seinem lokalen Strom-
versorger oder einem der bestehenden Anbieter von netziibergreifenden Abrechnungssystemen
einen Vertrag abzuschliel3en.

Zugang zu diesen Netzen erhalten die Nutzer tber ein Zugangsmedium des Ladeanbieters, mit dem
man sich an seinen Ladepunkten authentifiziert. Die allermeisten lokalen Ladeanbieter haben sich
Uberregionalen Ladeverbinden angeschlossen, so dass mit dem Zugangsmedium des eigenen An-
bieters auch alle anderen regional oder bundesweit angeschlossenen Lademdglichkeiten genutzt
werden kdnnen. Zwischen den verschiedenen Uberregionalen Ladeverbinden gibt es immer mehr
Roaming-Vertrage, so dass das Netz, an dem die Ladekarte des eigenen Anbieters akzeptiert wird,
stetig wachst. Die Abrechnung erfolgt in der Regel nachlaufend Uber eine Rechnung oder durch
zeitlich befristete Prepaid-Karten.

Hier sind einige Beispiele von Anbietern netziibergreifender Abrechnungssysteme:

www.sun-stadtwerke.de/e-mobilitaet/

www.ladenetz.de

www.chargenow.com

www.intercharge.eu

www.plugsurfing.com

www.my.thenewmotion.com

www.ubitricity.com

Tabelle 4: Ubersicht der Zugangsmedien nach Anbieter

Zugangsmedium Anbieter

Ladekarten mit RFID Technologie Standardl6sung fast aller Anbieter
Smartphone-Apps Standardlésung fast aller Anbieter
Schlisselanhdnger mit RFID Technologie Speziallésung Plugsurfing

mobiler Stromzéahler im Ladekabel Speziallésung ubitricity
Ladekabel direkt (Plug&Charge) Speziallosung RWE / Intercharge

Neben dem Laden tber den Vertrag mit seinem Ladeanbieter muss an allen 6ffentlichen Lade-
punkten auch das sogenannte Ad-Hoc-Laden moglich sein. Dies wird entweder Uber eine App
oder Uber Bezahlung mit Kredit- oder EC-Karte sichergestellt.

Zum Download der App fotografiert man in der Regel einen auf der Ladesaule angebrachten QR-
Code. Die App ermdglicht die Bedienung der Ladeséule, Gber die in der App anzugebende Bank-
verbindung bzw. Kreditkarte wird der einzelne Ladevorgang vertragsfrei abgerechnet. Zunehmend
werden in den Ladesaulen auch Kartenleser verbaut, so dass man dort wie an Karten-Zapfsaulen
herkdbmmlicher Tankstellen laden und mit Kredit- oder EC-Karte bezahlen kann.
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3.1.8 Ladezeiten

Die Lange der Ladezeit hangt sowohl von der Ladevariante ab, die wiederum von der Ladeinfra-
struktur bestimmt wird, als auch von der maximalen Ladeleistung des Fahrzeuges und der Kapa-
zitat der Batterie.

Fur eine kiirzere Ladezeit reicht es nicht aus, eine leistungsfahige Ladeinfrastruktur bereitzustel-
len, die eingesetzten Fahrzeuge missen die angebotene Leistung auch aufnehmen kénnen. In
der folgenden Tabelle werden die sehr unterschiedlichen Aufnahmefahigkeiten der jeweiligen
Fahrzeugtypen bei Wechselstromladungen als maximale Ladeleistung dargestellt. Gleichstrom-
Schnellladungen an einer Stromtankstelle sind in der Regel bei fast allen Fahrzeugen ebenfalls

maoglich.

Tabelle 5: Aufnahmekapazitaten von BEV

max. Ladeleistung

max. Ladeleistung

Nennkapazitat der

paliizeny Wechselstrom Gleichstrom Batterie
Smart ED 4,6 /1 22 kW (ab 2018) nicht mdglich 17,6 kWh
Renault ZOE 22 kW nicht mdglich 22,0 /41,0 kWh
Nissan LEAF 6,6 kW 50,0 kw 24,0/ 30,0 kWh
Nissan e-NV200 7,6 kKW 50,0 kw 24,0 kWh
BMW i3 (60 Ah)/ (94 Ah) 7,6 kW /11 kW 50,0 kW 21,6 KWh /29,2 kWh
VW e-Up! 3,7 kW 50,0 kw 19,0 kKWh
Tabelle 6: Beispiele fur Ladezeiten
Ladevari- Strom | Ladeinfrastruktur Span- Stf.°m' Maxnpale Ladezeit ! | Ladezeit 2
ante nung starke Ladeleistung
Schuko oder
Normal AC CEE-Steckdose 230V 10 A 2 kW 15 Std. 30 Std.
Schuko oder
Normal AC CEE-Steckdose 230V 16 A 3,7 kW 8 Std. 16 Std.
Mittelschnell | ac | WallboxoderLa- |45, 2A 7 KW 4 Std. 8 Std.
desaule
Mittelschnell | ac | Wallboxoderla- 4, 32A 11 kw 3 std. 6 Std.
desaule
Mittelschnell | ac | WallboxoderLa- 4, 2A 22 kW 1std. 2 Std.
desaule
Schnell DC Stromtankstelle 500V 100A 50 kW 36 Min. 1 Std.
Schnell DC Stromtankstelle 500V 300A 150 kW 12 Min. 24 Min.
Schnell DC Stromtankstelle 500V 700A 350 kW 5 Min. 10 Min.

1(0 bis 100%) bei einer Batteriekapazitat von 30 kwW

2 (0 bis 100%) bei einer Batteriekapazitat von 60 KW
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3.1.9 Ladesaulenverordnung — punktuelles Aufladen (,,LSV II¥)

Die Ladesaulenverordnung (LSV) ist eine vom Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie
(BMWi) erlassene Verordnung, mit deren Vorgaben der Ausbau von Stromtankstellen in Deutsch-
land beschleunigt und Rechtssicherheit geschaffen werden soll. Die Verordnung regelt laut inrem
Titel "technische Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb
von 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten fir Elektromobile®. In der Verordnung sollen ausschlief3-
lich offentlich zugangliche Ladepunkte reguliert werden.

Mindestanforderungen:

e Beim Aufbau von Ladepunkten, an denen Wechselstromladen maoglich ist, muss aus Griinden
der Interoperabilitat jeder Ladepunkt mindestens mit Steckdosen oder mit Steckdosen und
Fahrzeugkupplungen jeweils des Typs 2 ausgerustet werden.

e Beim Aufbau von Ladepunkten, an denen Gleichstromladen mdglich ist, muss aus Grunden
der Interoperabilitat jeder Ladepunkt mindestens mit Kupplungen des Typs Combo 2 ausge-
ristet werden.

e Sonstige geltende technische Anforderungen, insbesondere Anforderungen an die techni-
sche Sicherheit von Energieanlagen gemalf dem Energiewirtschaftsgesetz sind anzuwenden.

e Betreiber von Normal- und Schnellladepunkten haben der Regulierungsbehérde den Aufbau
und die Aul3erbetriebnahme von Ladepunkten schriftlich oder elektronisch anzuzeigen.

Daruber hinaus regelt die LSV die Umsetzung der EU-Richtlinie Art. 4 (9):

LAlle 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte miissen den Nutzern von Elektrofahrzeugen auch das

punktuelle Aufladen erméglichen, ohne dass ein Vertrag mit dem betreffenden Elektrizitatsversor-
gungsunternehmen oder Betreiber geschlossen werden muss.”

Ein Elektroautonutzer soll an jeder Ladesaule laden kénnen, ohne vorhergehenden Aufwand (Bsp.
Registrierung etc.). Idealerweise sollte es EU-weit moglich sein. Ein diskriminierungsfreier Zugang
zur Ladeinfrastruktur (LIS) bedeutet allerdings noch nicht, dass die LIS interoperabel — also mit
anderen Ladesaulen vernetzt — ist (z. B. kostenlose Stromangabe).

3.1.10 Eichrecht

Das Eichrecht betrifft die Abrechnung von Strom- oder Zeitkosten. Es sieht vor, dass die Ladeinf-
rastruktur, die nach Eichrecht ein Stromverkaufsautomat ist, mit geeichten Zahlern ausgestattet
werden muss, sobald eine verbrauchsgenaue Abrechnung des Stroms bzw. eine zeitgenaue Ab-
rechnung gegen Entgelt erfolgen soll.

Fur offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur gilt seit Anfang 2018 ein bundesweit gliltiger Rechts-
rahmen.

Zugelassen sind nach Eichrecht vier Modelle:
1. kostenfreie Abgabe von Ladestrom; keine Eichung notwendig

2. Abrechnung des Ladestroms Uber Pauschalen, z.B. Halbtagespauschale oder Pauschale
je Vorgang; keine Eichung notwendig (Achtung: nicht kompatibel mit der PAngV)

3. verbrauchsgenaue Abrechnung nach kWh; Eichung notwendig

4. zeitgenaue Abrechnung nach kWh; Eichung notwendig (Achtung: nur kompatibel mit der
PANngV in Verbindung mit einer verbrauchsgenaue Abrechnung nach kWh
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Bei der Verbrauchs- und/oder zeitgenauen Abrechnung missen sowohl die Messgerate fur den
Stromverbrauch als auch die fur die zeitliche Nutzung geeicht werden. Dies gilt sowohl fir die
Ladeinfrastruktur (Wallbox, Ladesaule, etc.) als auch fur die Kommunikation mit dem Backend
und das Backend (Software fir die Abrechnung) selbst.

Achtung: Nicht jede eichrechtlich zugelassene Variante entspricht den Vorgaben der PAngV.

Die Preisangabenverordnung (PANngV) ist eine deutsche Verbraucherschutzverordnung, die, mit
zwischenzeitlichen Anderungen, seit 1985 in Kraft getreten ist. Sie bestimmt unter anderem, wie
der Preis fur das Anbieten von Waren oder Dienstleistungen im Verhéltnis zum Endverbraucher
anzugeben ist, sofern das Angebot gewerbs- oder geschaftsmalig oder regelmafig in sonstiger
Weise erfolgt.

Nach 8§ 3 der PAngV gilt furr die kostenpflichtige Abgabe von Strom an Ladepunkten, dass grund-
satzlich immer verbrauchsabhéngig nach kWh abgerechnet werden muss. Dariiberhinausge-
hende, zuséatzliche Preiselemente, wie z.B. Zusatzgebihren je Ladevorgang, Park- bzw. Reser-
vierungsgebihren sind jedoch zuléssig. Alle anfallenden Zusatzkosten (Preise) miissen vollstan-
dig in unmittelbarer Nahe des Arbeits- oder Mengenpreises angegeben werden.

Verbrauchsunabhangige Abrechnungen, reine Zeittarife bzw. sog. Session-Fees und Kombinati-
onen aus diesen Preiselementen sind grundsatzlich nicht zulassig.

3.1.11 Ladeverhalten

Wo wird wann wie viel und wie oft geladen? Dies sind die Kernfragen zum Aufbau einer bedarfs-
orientierten Ladeinfrastruktur. Damit dieser Aufbau nicht nach dem GieR3kannenprinzip erfolgt,
sondern auf den Bedarf kiinftiger Nutzer passt und somit auch wirtschaftlich nachhaltig betrieben
werden kann, sind zwei wesentliche Aspekte zu betrachten, die einander und ein Gesamtkonzept
beeinflussen. Inshesondere die Frage, wie oft geladen wird, wird maRgeblich von der Akkukapa-
zitat und somit der Reichweite kiinftiger Fahrzeuge beeinflusst. Die Reichweiten der 2017 bis 2020
neu verfigbaren Fahrzeuge liegen i.d.R. zwischen 300 und 400 km. Bei einer durchschnittlichen
Laufleistung von 11.000 km pro Jahr in Deutschland und einer taglichen maximalen Fahrtstrecke
von unter 80 km bei 80% aller Fahrten muss ein Fahrzeug im Regelfall ca. einmal pro Woche
intensiv (bis ca. 50 kW je Ladevorgang Uber Mittelschnelle Lader bis 22 kwWh AC) oder taglich nur
gering (bis ca. 15 kW je Ladevorgang Uber 8 Stunden langsam mit 3,6 kWh bzw. 11 kW AC)
geladen werden.

Der zweite wesentliche Aspekt leitet sich aus der Art der Nutzung sowie den mdglichen Ladeorten
ab, woraus sich die nachfolgenden modellhaften Nutzergruppen ergeben.

Auf Grundlage der Daten der MiD-Studie aus dem Jahr 2002 hat das Fraunhofer Institut abgelei-
tet, dass in der Kleinstadt bis 20.000 Einwohner durchschnittlich 92% des Pkw-Bestandes auf zum
Wohngebaude gehdrigen Grund geparkt werden. Es ist davon auszugehen, dass zu den 8%, fur
die kein eigener Stellplatz verfigbar ist, oftmals die Zweit- oder Drittwagen gehoren, fur das Erst-
fahrzeug aber dennoch eine Stellflache verfligbar ist. Wenn der eine Stellplatz mit privater Lad-
einfrastruktur ausgestattet ist, wird es in den meisten Fallen gelingen, im Wechsel auch die ande-
ren Fahrzeuge des Haushalts dort zu laden.

13 Quelle: https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Downloads/P-R/preisangabe-fuer-und-abrechnung-von-la-
destrom-fuer-elektromobile-rechtsgutachten.html

© 2019 | EcoLibro GmbH

Seite 36 von 83 Elektromobilitdtskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze)


https://de.wikipedia.org/wiki/Verbraucherschutz

AN

HOMBERG (Efze)

14
g Q,
S * m wechselnde Parkplatze
212 m in der Nihe des Hauses
4% am Haus
10 . - M in der Garage

()]

Fahrzeugbestand

&

N

29%
10%
s
“

8 2%
3%
24%
0
<5 5-20 20- 100 100 >500

GemeindegroBe [ in 1000]

Abbildung 16: Anteil der Pkw mit Stellplatzen am Haus oder in der Garage, Fraunhofer Institut 2002

Eigenheimbesitzer/-Mieter

Fur einen Grof3teil der privaten Nutzer werden Ladevorgénge kunftig dort erfolgen, wo die Fahr-
zeuge am langsten stehen, namlich am Eigenheim, Wohneigentum oder der Mietwohnung, sofern
dies moglich ist, d.h. wenn ein elektrifizierbarer Parkplatz, z. B. Garage oder Carport, bzw. Stell-
platz auf dem Grundstiick besteht.

== FAHREN
mm STEHEN zuhause
== STEHEN am Einkaufsort

== STEHEN am Arbeitsplatz/Ausbildungsort
» STEHEN am Freizeitort
STEHEN an anderen Orten

Abbildung 17: Durchschnittliche Fahr- und Stehzeiten je Werktag (24 h)4

Diese Nutzergruppe wird kiinftig zu Hause i.d.R. taglich und nachts, geringe Mengen zu relativ
geringen Kosten durch einfache Ladeinfrastruktur, guinstigen Nachtstrom, sowie gleichmafiges
Laden mit geringen Stéarken laden (geringe Netzbelastung).

Fur Mieter in Mehrfamilienhdusern kénnen jedoch hohere Kosten fir Infrastruktur und Betrieb
durch einen Dienstleister anfallen.

Mitarbeiter mit Firmenparkpléatzen

Far private Nutzer, die nicht die Méglichkeit haben, am Eigenheim zu laden, bietet sich aufgrund
der langen Stehzeiten das Laden am Arbeitsplatz an. Vergleichbar zum Eigenheim kénnen auch

14 Quelle: Okoinstitut 2016
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hier kunftig i.d.R. taglich tagstiber geringe Mengen zu relativ geringen Kosten durch einfache La-
deinfrastruktur sowie gleichmafiges Laden mit geringen Starken geladen werden. In Abhéngigkeit
vom Stromtarif des Arbeitgebers kann es sogar gunstiger sein als zu Hause. Im Normalfall reicht
es, wenn ein Mitarbeiter einmal pro Woche ladt, sodass er sich die Ladeinfrastruktur durchschnitt-
lich mit vier weiteren Kollegen teilen kann.

P&R Parker

Analog zum Laden am Arbeitsplatz bietet sich auch das Laden an P&R-Stationen an. Das Lade-
verhalten und die Ladezeiten dieser Nutzergruppe ist nahezu identisch zu dem der Mitarbeiter mit
Firmenparkplatzen. Die Kosten liegen fur diese Nutzergruppe jedoch aufgrund héherer Kosten fur
Infrastruktur und Betrieb spurbar héher. Hier besteht durch giinstige Stromtarife Potenzial zur At-
traktivierung des OPNV.

Stationsfreie Nachtlader

Private Nutzer insbesondere in innerstadtischen Quartieren mit hoher Wohnraumverdichtung und
einem i.d.R. knappen Parkraumangebot, die weder am Eigenheim, der Eigentums- oder der Miet-
wohnung noch am Arbeitsplatz oder einem P&R-Platz laden kénnen, werden in Zukunft durch-
schnittlich einmal pro Woche nachts an neuen Lademdglichkeiten auf bestehenden privaten Park-
flachen, z. B. Supermarkt-Parkplatzen, Tiefgaragen oder Parkhauser laden. Das Ladeverhalten
ist analog zur Gruppe der Eigenheimbesitzer/-mieter. Die Kosten fiir diese Nutzergruppe sind je-
doch vergleichbar mit denen von P&R Platzen zzgl. Parkgebihren und somit recht hoch.

Stationsfreie Gelegenheitslader

Diese Gruppe verfugt wie die Gruppe der stationsfreien Nachtlader tber keine Lademoglichkeiten
zu Hause oder am Arbeitsplatz. Aber anstatt sich jede Woche einmal tiber Nacht auf einem (Su-
permarkt-)Parkplatz einzubuchen, laden sie immer dort, wo es gerade mal zwischendurch méglich
ist: beim Einkauf auf dem Supermarktparkplatz, im Parkhaus beim Kinobesuch, etc. Dabei versu-
chen sie stets, Sonderangebote und Crossselling-Aktionen mitzunehmen. Insgesamt ist dies eine
eher hektische und spontane Art des Ladens, moglicherweise aber sogar wirklich guinstiger als
die bequemeren Varianten.

Sie laden im Regelfall mit 11 oder 22 kWh, manchmal auch am Schnelllader.

CarSharing Nutzer

Da der Reichweitenbedarf bei CarSharing-Nutzern aufgrund der wechselnden Personen und Be-
darfe schwankt und die Standzeiten zwischen den Nutzungen variieren, kann nicht so gut prog-
nostiziert werden, wie viel Strom regelmafiig benétigt wird. Daher empfiehlt es sich, kleinere Sta-
tionen mit 11 kW auszustatten und grof3ere Stationen mit einem Anteil an 22-kW-Ladern zu er-
ganzen. Stellplatze fur pulsierendes CarSharing sollten mdglichst grundséatzlich mit 22-kW-Lade-
maoglichkeit ausgestattet werden, sofern nicht sichergestellt ist, dass an der Gegenstaton nachts
geladen werden kann. Im Regelfall wird es dabei reichen, dass die Fahrzeuge tber Nacht vollla-
den, und die Standzeiten tagstiber zum Nachladen verwenden. Auch wenn mit DC- Schnellladun-
gen > 50 kWh der Energiebedarf schneller gedeckt werden kénnte, so ist diese Variante aufgrund
der nicht prognostizierbaren Standzeiten flr Schnellladungen wahrend dieser Zeiten nicht geeig-
net, da hierdurch die Ladesaulen unverhaltnismafig lange belegt werden und somit die Kosten
mit Blick auf die Nutzerakzeptanz zu hoch sind.

Tagesgaste privat

Freizeiteinrichtungen haben oftmals Einzugsbereiche von mehreren hundert Kilometern. Um auch
weiterhin flr Tagesgaste mit Elektrofahrzeugen attraktiv zu sein, besteht die Notwendigkeit, ein
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Angebot zum Nachladen zu schaffen. Der Bedarf dieser Nutzergruppe ist durch eine mehrstin-
dige Verweildauer und somit potenzieller Ladezeit gekennzeichnet. Je kiirzer die Verweildauer
und je gréRer das Einzugsgebiet ist, desto héher muss die angebotene Leistung der Ladeinfra-
struktur sein. Geeignet ist hierfur vorzugsweise langsames Laden bis 11 kW sowie mittelschnelles
Laden bis 22 kWh AC. DC-Schnellladen ist in den meisten Fallen nicht erforderlich.

Tagesgaste geschéftlich

Mit der Nutzergruppe der geschaftlichen Tagesgaste werden Besucher von Unternehmen be-
zeichnet. Der Ladebedarf dieser Gruppe unterscheidet sich grundséatzlich nicht von der Nutzer-
gruppe der privaten Tagesgaste. Da diese oftmals nur Termine von ein bis zwei Stunden haben,
sollten Unternehmen fir diese Besucher Ladeinfrastruktur fir mittelschnelles Laden bis 22 kWh
AC vorhalten. Vorausgesetzt, die Unternehmen bekommen regelmaRig Besucher aus grolReren
Entfernungen, da Besucher aus der nédheren Umgebung im Regelfall keine Lademaoglichkeit be-
noétigen.

Ubernachtungsgéste

Da diese Nutzergruppe i.d.R. langere Aufenthaltszeiten an der Ubernachtungsstelle (7-10 Stun-
den) hat, aber auch aufgrund des reisebedingten hoheren Reichweitenbedarfs oftmals grél3ere
Strommengen (bis ca. 50 kW je Ladevorgang) benétigt, um das Kfz wieder vollstandig aufzuladen,
reicht fur diese Nutzergruppe eine gemischte Ladeinfrastruktur aus 3,7 und 11 kWh-Ladern.

Durchreisende

Fur diese Nutzergruppe werden im wesentlichen Ladeséaulen fir DC-Schnellladungen > 50 kWh
bendtigt, da sie im Regelfall keinen langeren Aufenthalt im Umfeld der Ladeinfrastruktur wiinschen
und somit in kurzer Zeit (ca. 30 Minuten) grof3e Strommengen (bis ca. 50 kW je Ladevorgang)
geladen werden mussen. Diese Form des Ladens wird aufgrund einer kostenintensiven Infrastruk-
tur durch deutlich héhere Kosten als langsames und mittelschnelles Laden gekennzeichnet sein.
Damit der wirtschaftliche Betrieb durch eine hohe Auslastung sichergestellt werden kann, sollte
die Ladeinfrastruktur vornehmlich an markanten Punkten der Bundesstraf3en und -autobahnen
eingerichtet werden, wo sich die Nutzer wahrend des Ladens die Ladezeit von ca. 30 Minuten
vertreiben kénnen. Damit sie bei Bedarf gleichzeitig auch von der umliegenden Bevolkerung ge-
nutzt werden kann, empfehlen sich weniger die bisherigen Autobahntankstellen, sondern Orte,
wie sie heute von den Autohdfen an den Ubergangen von Autobahn zu BundesstralRe gewéhlt
wurden.

Taxen

Mit den neuen Fahrzeuggenerationen und Reichweiten von 300 bis 500 km wird der Einsatz von
Elektromobilitdt auch im Taxibereich interessant. Im Schnitt legen Taxen pro Tag nicht mehr als
200 km zuriick (abgesehen von einzelnen weitreichenden Fahrten). Dieser Strombedarf lasst sich
mit 22 kW in den néchtlichen Standzeiten laden, Nachladen wahrend Wartezeiten am Taxistand
verringert den nachtlichen Ladebedarf. Bei Bedarf kann an der bestehenden 6ffentlich zugangli-
chen DC Ladeinfrastruktur kurzfristig nachgeladen werden.

Notfallladen

Notfallladen kann fir jede Nutzergruppe notwendig werden, wenn die eigentliche, optimale Lade-
variante nicht greift. Da im Notfall keine langeren Ladezeiten moglich sind, erfolgen Notfalllade-
vorgange mindestens mit 22 kWh oder an Ladeinfrastruktur fiir DC-Schnellladungen > 50 kWh an
der gleichen Einrichtung wie fur Durchreisende.
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Tabelle 7: Ladebedarfe verschiedener Nutzergruppen

EOTTE Langsame |Mittelschnelle| Schnelle ort

PP Lader Lader Lader

Eigenheimbesitzer/-mieter X zu Hause

M_ltarbelter l? X am Arbeitsplatz

Firmenparkplatz

P&R Parker X am P&R Parkplatz

Flrn_'\enfahrze_uge im X (x) (x) am Betriebshof

regionalen Einsatz

Ubernachtungsgéaste X Hotel

Stationsfreier Nachtlader X Supermarkt-Parkplatz, Tiefgarage etc.
CarSharing-Nutzer X CarSharing-Platz

Tagesgaste privat X (x) Freizeiteinrichtung, zentraler Parkplatz
Tagesgaste geschaftlich X Unternehmen

Stationsfreier i

Gelegenheitslader X X Supermarkt-Parkplatz, Tiefgarage etc.
Durchreisende X Tankstellen an Autobahnen und BundesstralRen
Taxen X X X Wohnorte, Taxihéfe, zentrale Taxi-Punkte

»Ad hoc-Lader, (weil zB. X Tankstellen an Autobahnen und Bundesstralten
vergessen zu Laden)

3.2 CarSharing

CarSharing im landlichen Raum kann nur entstehen, wenn sog. ,Ankerkunden® entweder ihren
dienstlichen Fahrbedarf Gber ein &ffentliches CarSharing-Angebot decken und so fiir eine Grund-
auslastung sorgen, oder wenn diese ihre Fahrzeuge in ein oOffentlich zugangliches CarSharing-
Angebot — zumindest aul3erhalb der eigenen Bedarfszeiten — einbringen, wodurch zunachst nur
geringe zusatzliche Kosten fur das CarSharing entstehen. Aus diesem Grund wird wie bereits
dargelegt die Integration der Dienst-Pkw in ein CarSharing-Angebot empfohlen, wodurch bei ent-
sprechender Beteiligung der Kommunen im gesamten Landkreis ein flachendeckendes Angebot
entstehen kann.

CarSharing wertet die Lebensqualitat gerade im landlichen Raum auf, sowohl fr Birger als auch
Touristen. Ein Pkw kostet mit Wertverlust und allen Unterhalts- und Betriebskosten ca. 20% eines
Nettoeinkommens. CarSharing verschafft die Modglichkeit, dass nicht jeder Erwachsene im Haus-
halt einen eigenen Pkw bendtigt, sondern die Familie mit einem oder max. zwei Fahrzeugen aus-
kommt, und nur den mit eigenen Fahrzeugen nicht leistbaren Fahrten dann mit CarSharing ab-
deckt. Die dabei eingesparten Kosten konnen anders als beim Pkw (Kauf, Versicherung, Kraft-
stoff) in der Region verbleiben und die lokale Wirtschaft starken.

CarSharing stellt auRerdem einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz dar. CarSharing-Nutzer ver-
lagern in aller Regel einen Teil ihrer Wege auf andere, emissionsdrmere Verkehrsmittel. Aul3er-
dem werden weniger Fahrzeuge bendtigt, so dass sich die Emissionen fur die Produktion verrin-
gern. Diese betragen bei einem konventionellen Fahrzeug der Grol3e eines VW Golfs ca. 6 t, bei
einem Fahrzeug vergleichbarer GroRe mit Elektroantrieb sind es schon ca. 11 t. Je gréRer Fahr-
zeug und Akku, umso grof3er die Emissionen. Die Wissenschaft geht davon aus, dass zur Einhal-
tung des 1,5-Grad-Ziels die jahrlichen Pro-Kopf-Emissionen in Europa von aktuell 12 auf ca. 2 t
gesenkt werden missen. Rechnet man davon ein Viertel fir die Mobilitdt, so kann der Einzelne
pro Jahr noch ca. 500 kg CO: dafir emittieren. Die Anschaffung eines neuen E-Golfs fir zwei
Personen wiirde dieses Budget also fir ca. 11 Jahre binden, genutzt werden kdénnte es dann nur
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noch mit vollstandig regenerativ erzeugtem Strom. Im CarSharing werden Fahrzeuge deutlich in-
tensiver genutzt, im landlichen Raum geht man von einer Substitutionsquote von 1:4 bis 1:8 aus.

3.2.1 Entwicklung des CarSharings in Deutschland

Die nachfolgende Grafik des Bundesverbandes CarSharing (bcs) zeigt, dass in den letzten funf
Jahren deutlich beschleunigte Wachstum des CarSharing-Angebots in Deutschland. Mit Eintreten
der Automobilhersteller (insbesondere Mercedes und BMW, in Kooperation mit den Autovermie-
tern Europcar und Sixt) hat sich in dieser Zeit die Fahrzeuganzahl in Deutschland verfinffacht.

1.800.000 25000
B Fahrberechtigte der stationsbasierten Angebote

= Fahrberechtigte stationsunabhangige Angebote 22000
1.600.000

=@~ (S-Fahrzeuge stationsbasiert
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Entwicklung des CarSharing differenziert nach Varianten, Stand 01.01.2018 (Grafik: bcs)
Abbildung 18: CarSharing Angebote in Deutschland (gem. bcs 2018)'°

Aktuelle Zahlen bestatigen diesen rasanten Trend nochmals. Zum 01.01.2018 waren rund 2,4
Mio. Menschen bei CarSharing Anbietern registriert. Dies entspricht einem Zuwachs von ca. ei-
nem Drittel zum Vorjahr.

3.2.2 CarSharing-Technologie

CarSharing basiert im Regelfall auf einer IT-Buchungsplattform im Internet sowie einer Hardware,
mit der entweder der Fahrzeugzugang direkt erméglicht wird oder der Schliissel aufl3erhalb des
Fahrzeugs verwaltet wird. Zunehmend wird auch auf Offnung per Handy-App gesetzt.

Es gibt diverse Software-Produkte, die sich sehr stark in Funktionalitat und Preis unterscheiden.
Einfache Lésungen, die eine innerbetriebliche Fahrzeugdisposition ermdglichen, ohne dass dabei
der Fahrzeugzugang direkt mit verwaltet wird, kosten in der Anschaffung unter 10.000 € bzw.
zwischen 5 und 15 € pro Fahrzeug und Monat. Systeme, die neben der rein dienstlichen Nutzung
von Dienstfahrzeugen eine Vermietung der Fahrzeuge auch an Mitarbeiterinnen ermdoglichen und
dabei die Disposition mit Hilfe komplexer Rechenalgorithmen vollautomatisch erfolgt, kosten ca.

15 Quelle: Bundesverband CarSharing (bcs) 2018
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50 - 130 € pro Monat und Fahrzeug. Fir den Einsatz im 6ffentlichen CarSharing sind die Systeme
teilweise noch teurer.

Im Bereich der Hardware gibt es drei grundsétzlich verschiedene Systeme. Zum einen gibt es
SchlUsseltresore, in denen entweder in einzelnen Fachern oder an gré3eren Stecktafeln die
Schlissel verwaltet werden, zum anderen werden Bordcomputer und Lesegerate im Fahrzeug
verbaut. In der ginstigeren Variante wird das Innenleben eines Fahrzeugschlussels im Bordcom-
puter eingebaut, so dass der Zugang dann nur noch tber die RFID-Karte bzw. Chip oder die App
erfolgt. In der teureren Variante wird im Handschuhfach ein Kastchen oder ein Handheld verbaut,
in das nach der Benutzung der Schlissel und die Tankkarte gesteckt werden. Beim Handheld
kénnen Uber ein Bedienfeld auch Eingaben beispielsweise zum Fahrzeugzustand getatigt werden.
Die teureren Varianten sind dariiber hinaus oftmals auch in der Lage, verschiedenste Fahrzeug-
zustande wie beispielsweise den Tankstand oder die Motordrehzahlen zu tGberwachen. Fir die
Hardware inklusive Ein- und Ausbau fallen zwischen 300 € und 1.200 € an.

3.2.3 Darstellung der unterschiedlichen CarSharing-Varianten

Die nachfolgende Ubersicht gibt einen Uberblick tiber die verschiedenen Varianten des CarSha-
rings. Nicht alle davon sind fiir den landlichen Raum geeignet, wie den anschlieRenden Beschrei-
bungen zu entnehmen ist.

Stationsbasiertes
CarSharing

Leih-Ort: Nur an Stationen
Riickgabe: selbe Stationen
Abrechnung: Zeit & km

Besonderheit: Sinnvollan

zentralen Punkten

Pulsierendes
CarSharing

tagsiiber: Beim Unternehmen

Abends/WE: MA-Wohnort
Abrechnung: Zeit & km
Besonderheit: morgens und
abends Uberfiihrung durch

ein MA-Team

Freefloating
CarSharing

Leih-Ort: Im ganzen Gebiet
Riickgabe: Im ganzen Gebiet

Abrechnung: v.a. Zeit

Stationsbasiertes
OneWay-
CarSharing

Leih-Ort: Nur an Stationen
Riickgabe: andere Stationen
Abrechnung: Zeit & km oder

Pauschaltarif

Abbildung 19: Ubersicht der CarSharing Angebote

Peer2Peer
CarSharing

Leih-Ort: Bei Privat-Person
Riickgabe: selbe Person
Abrechnung: v.a. tageweise

+ Versicherungspauschale

Fahrgemeinschafts
CarSharing

Leih-Ort morgens: Wohnort
Leih-Ort tagsiiber: Arbeitsort
Leih-Ort abends: Wohnort
Abrechnung:
Fahrgemeinschaft Pauschale

Sonstige: Zeit & km

Corporate
CarSharing

Leih-Ort: Bei Unternehmen
Riickgabe: selbes Untern.
Abrechnung: Zeit & km
Besonderheit: Bereits fir

kleinere Unternehmen sinnvoll

RideSharing
(Fahrgemeinschaft)

Treff-Ort: nach Absprache
Absetz-Ort: nach Absprache

Abrechnung: v.a. Kilometer

3.2.3.1 Stationsbasiertes CarSharing

Beim klassischen oder stationsbasierten CarSharing stehen die Fahrzeuge an festen Vermietsta-
tionen zur Verfigung, an denen die Nutzer die Fahrzeuge tibernehmen und nach Beendigung der
Mietzeit wieder abstellen missen. Das Fahrzeug muss zwingend an der gleichen Vermietstation
abgegeben werden, an der es tbernommen wurde. Die Bereitstellung und Vermietung der Fahr-
zeuge erfolgen tber einen CarSharing-Anbieter.

Die Buchung kann, sofern ein Fahrzeug verfugbar ist, spontan erfolgen, in der Regel werden Fahr-
ten aber mehrere Stunden oder schon Tage bzw. Wochen im Voraus reserviert. Der Zugang zum
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Fahrzeug erfolgt in der Regel Giber Chipkarten oder App, manche Anbieter setzen auf RFID-Chips
auf dem Fuhrerschein.

Stationsbasiertes CarSharing ermoglicht eine hohe Planungssicherheit bei der Nutzung, jedoch
sind One-Way Fahrten nicht méglich.

Beispiele fur diese Variante des klassischen CarSharings sind Anbieter wie Flinkster (Tochter der
Deutschen Bahn AG), Cambio, Greenwheels und E-WALD. Neben diesen CarSharing-Unterneh-
men bieten ebenfalls CarSharing-Vereine das stationsbasierte CarSharing an, bundesweit ca. 170
Uberwiegend im l&ndlichen Raum. Beispiele fur diese Vereine sind Schoner Mobil in Schonstadt
bei Marburg, Vorfahrt fur Jesberg e.V. in Nordhessen, Vaterstettener Auto-Teiler e.V. und Car-
Sharing EMSLAND e.V.

3.2.3.2 Free-Floating CarSharing

Beim Free-Floating CarSharing stehen, anders als beim stationsgebundenen CarSharing, die
Fahrzeuge in einem definierten Geschaftsgebiet innerhalb einer Gro3stadt verteilt zur Verfigung.
Die Nutzer ibernehmen die Fahrzeuge an einem beliebigen Standort in ihrer Néhe, den sie zuvor
Uber die App oder Homepage des Anbieters gefunden haben und stellen sie dort auf 6ffentlichen
Parkplatzen innerhalb des definierten Nutzungsgebiets wieder ab, wo sie die Autos nach der Fahrt
nicht mehr bendtigen. Die Bereitstellung und Vermietung der Fahrzeuge erfolgen tber einen Car-
Sharing-Anbieter.

Die Buchung erfolgt entweder spontan oder mit einer maximalen Vorlaufzeit von wenigen Minuten,
der Zugang zum Fahrzeug erfolgt in der Regel Giber Chipkarten oder Smartphone-Apps.

Free-Floating CarSharing erméglicht maximale Flexibilitdt bei der Nutzung, insbesondere bei One-
Way-Fahrten, eine langfristige Planung von Fahrten ist jedoch nicht mdglich. Es eignet sich mit
den heute verfligbaren Techniken nur fiir Gro3stadte mit hoher Siedlungsdichte. Wenn Fahrzeuge
zukunftig zumindest teilautonom fahren und selbst einen nachsten Stellplatz oder Kunden aufsu-
chen konnen, wird es grundsétzlich Gberall in Frage kommen.

Das Free-Floating CarSharing wurde in Deutschland seit 2011 insbesondere durch die Automo-
bilhersteller BMW und Daimler gepusht. Gemeinsam mit Partnern aus der Autovermietungsbran-
che traten sie zunachst unter den Marken DriveNow (BMW, Sixt) und car2go (Daimler, Europcar)
auf. Beide Automobilhersteller haben sich mittlerweile wieder von den Autovermietern getrennt
und Anfang 2019 im Gemeinschaftsunternehmen ShareNow zusammengeschlossen. Diese Pro-
dukte werden in Deutschland nur in Hamburg, Berlin, Minchen, Kéln, Dusseldorf, Frankfurt und
Stuttgart angeboten, europa- und weltweit noch in zahlreichen weiteren Grof3stadten und Mega-
cities.

In einzelnen Stadten wird in einem erheblich geringeren Umfang Free-Floating-CarSharing durch
die ortsanséassigen CarSharing-Unternehmen angeboten. Beispiele hierfir sind Stadtmobil in
Hannover oder Stadtteilauto in Osnabrtick.

Die groRen Autovermieter sind aktuell dabei, eigene CarSharing-Produkte aufzubauen. Sixt hat
mitgeteilt, alle Fahrzeuge mit CarSharing-Technik auszustatten und zukiinftig das gesamte Auto-
vermietgeschéaft zu automatisieren. Europcar hat vor drei Jahren den CarSharer Ubeeqo gekauft
und ist mit diesem jetzt ebenfalls in Berlin und anderen Stadten aktiv, man erganzt das Portfolio
durch Zukauf von E-Roller- und E-Kickscooter-Sharingdiensten. Es ist davon auszugehen, dass
auch Avis diesen Weg einschlagen wird. Allerdings werden sich alle drei genauso wie die Auto-
mobilkonzerne erst einmal auf die Grol3- und Mittelstadte konzentrieren. Auf dem Land werden
sie in den néchsten Jahren nicht in Erscheinung treten.
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3.2.3.3 Peer2Peer CarSharing

Im Gegensatz zu allen anderen Varianten vermieten hier nicht CarSharing-Anbieter, sondern Pri-
vatpersonen oder "normale" Unternehmen an jegliche Dritte. Der Prozess wird durch spezielle
Vermittlungsplattformen unterstitzt, wobei die Provider auch einen Versicherungsschutz fur den
einzelnen Vermietvorgang anbieten. Auch der Zahlungsprozess wird von den Plattformen unter-
stutzt. Im Regelfall erfolgt eine kérperliche Ubergabe der Fahrzeuge vom Besitzer an den Nutzer,
also ohne technische Unterstuitzung wie sonst im CarSharing ublich.

Beispielhaft fur diese Dienstleistung stehen die Startups Drivy und Snapcar (ehemals Tamyca).
Aber auch Automobilhersteller wie Opel (Kooperation mit Tamyca) und Mercedes, mit der eigenen
Croove GmbH, unterstltzen private Pkw-Besitzer dabei, das eigene Fahrzeug besser auszulas-
ten, um deren Kosten zu senken. Die bisher verfligbaren Modelle eignen sich wegen der Tarife
(insbesondere Versicherungstarife) nicht fur stundenweise, sondern nur ganz- oder mehrtagige
Vermietungen und kénnen daher nur eingeschrankt den Mobilitatsbedarf von Menschen ohne ei-
genen (Zweit-)Wagen decken.

Beispielhaft seien die Fahrzeugzahlen aus den Stadten Berlin und Hamburg genannt. Im Ver-
gleich zu den CarSharing-Dienstleistern gehort zumindest Drivy zu den gréf3ten Anbietern.

Tabelle 8: Ubersicht der CarSharing Angebote

Anbieter Fahrzeuge in Berlin | Fahrzeuge in Hamburg
Drivy 1.000 Fahrzeuge 350 Fahrzeuge
GETAWAY Unbekannt Unbekannt

SnappCar (ehemals TamyCar) |175 Fahrzeuge 120 Fahrzeuge

Turo (ehemals Croove) 27 Fahrzeuge 17 Fahrzeuge

3.2.3.4 Corporate CarSharing

Mit Corporate CarSharing wird ein betriebsinternes CarSharing bezeichnet, bei dem Mitarbeiter
eines Unternehmens auf einen gemeinsamen Dienstfahrzeugpool fir Dienstfahrtenund  -reisen
zugreifen. In der erweiterten Form besteht die Moglichkeit, dass die Mitarbeiter die Fahrzeuge
abends und am Wochenende, in der Regel gegen Zahlung eines Mietpreises, privat nutzen kén-
nen. Von seiner Grundstruktur ist es eine Sonderform des klassischen stationsbasierten CarSha-
rings fir einen eingeschrankten Nutzerkreis. Das CarSharing kann sowohl mit eigenen Fahrzeu-
gen des Unternehmens bzw. der Behdrde als auch als Dienstleistung eines CarSharing-Anbieters
erfolgen. RegelmaRig werden hier RFID-Chips als Zugangsmedium auf den Fihrerscheinen auf-
gebracht, damit die Arbeitgeber so ihrer Halterhaftung bestmoglich nachkommen kdnnen.

Anbieter von Corporate CarSharing sind beispielsweise Ubeeqo und Regio.Mobil. Aber auch die
klassischen CarSharing-Anbieter wie beispielsweise Flinkster haben diesen Markt erkannt und
bieten hier Lésungen an, die allerdings sehr nah am 6ffentlichen CarSharing sind.

Weil die Abwicklung bzw. Abrechnung uber die Dienstleister erfolgt, verschafft diese Variante den
Behdrden eine rechtlich korrekte Mdglichkeit, die Fahrzeuge tagstber dienstlich und nach Dienst
privat durch die Mitarbeiter zu nutzen. Es ist darauf zu achten, dass das Tarifmodell fir die Privat-
nutzung keine geldwerten Vorteile erzeugt.

3.2.3.5 Pulsierendes CarSharing

Das pulsierende CarSharing ist eine Sonderform des stationsbasierten CarSharings in Kombina-
tion mit einem Corporate CarSharing Giber einen CarSharing-Anbieter. Bei dieser Variante pendelt
ein Fahrzeug zwischen zwei fest definierten Vermietstationen am Arbeits- sowie am Wohnort.
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Tagsuber befindet sich das Fahrzeug in der Vermietstation A, in der Regel einem Corporate Car-
Sharing-Pool eines Unternehmens oder einer Behdrde, abends bzw. morgens wird das Fahrzeug
im Zuge der ohnehin stattfindenden Berufspendelfahrt durch einen einzelnen Mitarbeiter oder
durch eine Fahrgemeinschaft von 2-4 Mitarbeitern in den jeweiligen Wohnort oder Stadtteil zu
geringen Kilometerpreisen (geringfugig Uber den variablen Kosten) mitgenommen (sprich kosten-
gunstig Uberfuhrt). Zur Erh6hung der Planungssicherheit fir alle Beteiligte werden feste Zeitraume
zur Verflgbarkeit an den jeweiligen Vermietstationen sowie Pufferzeiten nach den jeweiligen
Uberfuihrungen festgelegt.

Dieser innovative Ansatz wird von Regio.Mobil Deutschland GmbH angeboten und bereits mit
mehreren Fahrzeugen bei der Verwaltung des Schwalm-Eder-Kreises in Nordhessen praktiziert.
Vorbehaltlich der finalen Umsetzungsentscheidung des Kreistages sowie des Rats der Stadt Hom-
berg wird das tagsiber von den beiden Behérden und weiteren Betrieben (Sparkasse und Ener-
gieversorger) dienstlich genutzte CarSharing dort auf ca. 55 Fahrzeuge anwachsen, wovon ca.
15 Fahrzeuge im ganzen Kreisgebiet stationiert sind und von dort fir Dienstfahrten vor allem der
AulRendienstler genutzt werden. Von den 40 in Homberg stehenden Fahrzeugen sollen taglich
nach Dienstschluss ca. 20-25 ins Kreisgebiet pulsieren und am néachsten Morgen mit den Mitar-
beitern wieder zurtick nach Homberg kommen.

3.2.3.6 Stationsbasiertes One-Way CarSharing

Das stationsbasierte One-Way CarSharing ist eine Mischform aus stationsbasiertem und Free-
Floating CarSharing. Als Erweiterung des stationsbasierten CarSharings muss das Fahrzeug nicht
zwingend wieder an derselben Vermietstation abgegeben werden, an der es ilbernommen wurde.
Es kann an definierten Vermietstationen des CarSharing-Anbieters innerhalb eines definierten
Gebietes abgegeben werden. Es ist somit flexibler als das klassische stationsbasierte, jedoch
nicht so hoch flexibel wie das Free-Floating CarSharing. Die Buchung und Planung ist weitestge-
hend analog zum stationsgebundenen CarSharing.

Mit car2go black gab es hier zwischen 2014 und 2016 einen Anbieter, der aber mittlerweile seinen
Betrieb eingestellt hat. Die Regio.Mobil Deutschland GmbH stellt einen potenziellen Anbieter fur
ein solches Angebot dar.

In Homberg/Efze, eine Kreisstadt ohne eigenen Bahnhof, sollen demnachst CarSharing-Fahr-
zeuge fur die OneWay-Fahrt zum Bahnhof nach Wabern genutzt werden kdnnen. Wahrend der
Bahnreise kénnen die Fahrzeuge von jedermann gebucht werden, bis der Reisende wieder am
Bahnhof zurtickkehrt. Dadurch entfallen die Zeitkosten wahrend der Standzeit am Bahnhof,
wodurch Uberhaupt erst das CarSharing fur solche Bahnhofsfahrten interessant wird.

3.2.3.7 RideSharing (Fahrgemeinschaft)

RideSharing bezeichnet das gemeinsame Nutzen eines Fahrzeugs bei einer Fahrt. Die deutsche
Bezeichnung fur RideSharing ist Fahrgemeinschaft. Hier gehort das Fahrzeug einem Nutzer, der
andere in seinem Fahrzeug mitnimmt. Haufig beteiligen sich die Mitfahrer an den Kosten der Fahrt,
wobei meist nur variable Kosten, also die Kraftstoffkosten, geteilt werden. Bei regelmaliigen Fahr-
gemeinschaften zur Arbeit besitzen haufig alle Mitfahrer ein eigenes Fahrzeug und setzen dieses
im Wochenwechsel ein, dabei erfolgt dann tblicherweise wegen der gleichmalligen Lastenvertei-
lung keine Kostenbeteiligung.

Anbieter von dynamischen Fahrgemeinschaftsportalen sind TwoGo by SAP und FLUX. Flinc
wurde von der Deutschen Bahn aufgekauft und voriibergehend vom Markt genommen, angeblich
wird es demnachst in veranderter Form neu gelauncht. Die Dynamik dieser Portale besteht darin,
dass hier die flexible Bildung von situativ unterschiedlichen Fahrgemeinschaften — insbesondere
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auf taglich wiederkehrenden Wegen wie der Fahrt zur Arbeit — unterstitzt wird. Ein Fahrgemein-
schaftsanbieter auf Fernstrecken ist beispielsweise BlaBlaCar. Dartiber hinaus gibt es mit Mobil-
falt auch einen regionalen Anbieter (Nordhessen), der sich darauf spezialisiert hat, Fahrgemein-
schaften bis zum P&R-Parkplatz zusammenzufihren.

3.2.3.8 Fahrgemeinschafts-CarSharing

Fahrgemeinschafts-CarSharing ist eine Kombination von Fahrgemeinschaften (RideSharing) und
dem pulsierenden CarSharing. Analog zum pulsierenden CarSharing nutzt die Fahrgemeinschaft
ein CarSharing-Fahrzeug fur den Weg zwischen Wohnung und Arbeitsstatte, jedoch nicht mit dem
kostenfreien Auftrag der Uberfuhrung, sondern so, dass jeder Mitfahrer ein X-tel der Fahrzeug-
miete an den Anbieter bezahlt. Wenn die Fahrzeugmiete jedes Einzelnen in festen Monatsbetra-
gen bezahlt wird, hat das Produkt eine sehr hohe Ahnlichkeit mit dem OPNV, mit dem wesentli-
chen Unterschied, dass einer der Fahrgemeinschaft und nicht ein professioneller Fahrer das Fahr-
zeug fahrt.

Im Gegensatz zu konventionellen Fahrgemeinschaften bendtigen die Teilnehmer keine eigenen
Kfz, sondern nutzen stattdessen gemeinsam ein CarSharing-Fahrzeug. Das Fahrzeug wird von
der Fahrgemeinschaft nur fir die Stecke zwischen dem Wohnort und dem Arbeitsplatz (Hin- und
Ruckfahrt) genutzt, davor und danach steht es wie im pulsierenden CarSharing anderen Nutzern
zur Verflgung.

Die Regio.Mobil Deutschland GmbH bietet ein solches Fahrgemeinschafts-CarSharing als eines
seiner Kernprodukte an. Das bisher grof3te Projekt lauft in Erfurt mit der Firma Zalando und wurde
gerade wegen der hohen Akzeptanz bei den Mitarbeitern auf die doppelte Fahrzeuganzahl aus-
geweitet. Weitere Fahrzeuge sind bei Fa. Schmalz im Schwarzwald sowie in Kiirze — in Koopera-
tion mit dem Energieversorger evm — bei der Verwaltung des Kreises Mayen-Koblenz im Einsatz.

3.2.4 Vorteile des CarSharings

Nur die jederzeitige, spontane und (dauerhaft) verlassliche Verfligbarkeit von CarSharing-Fahr-
zeugen ermdglicht auf dem Land die Abschaffung des eigenen Pkw. Erst die Abschaffung des
eigenen Pkw fordert wiederum die regelmafRige Nutzung von Mobilitatsalternativen, wie dem
OPNV, Fahrradern/Pedelecs, Lastenrader, Mitfahrbanken etc. Die einzelnen Mobilitatsangebote
kénnen dabei komplementar wirken. So flillt beispielsweise das CarSharing die Angebotsliicke
des OPNV in den Abendstunden und am Wochenende.

Das in den sieben grof3ten deutschen Grof3stadten verfligbare Freefloating-CarSaring fuhrt ins-
besondere wegen der Méglichkeit von Oneway-Fahrten teilweise zur Verlagerung vom OPNV aufs
CarSharing. Beim Stations-CarSharing, insbesondere im I&ndlichen Raum, ist diese Gefahr zu
vernachlassigen, weil der Anteil derer, die zwar Pkw und Fuhrerschein besitzen, aber dennoch
haufiger den OPNV nutzen, sehr gering ist. Umgekehrt wird es deutlich 6fters passieren, dass ein
Bewohner des landlichen Raumes durch die Verfugbarkeit von CarSharing auf ein Fahrzeug im
Haushalt verzichtet, und dann nicht nur CarSharing, sondern anlassbezogen auch als Neukunde
den OPNV nutzt.

CarSharing ist weiterhin sehr gut geeignet, die in aller Munde befindliche Elektromobilitat zu for-
dern. Durch ein E-CarSharing, also die Einbindung von Elektrofahrzeugen in das CarSharing-
Angebot, kdnnen die Nutzer/-innen erste Erfahrungen mit dieser neuen Technologie sammeln.

CarSharing bietet folgende vielfaltige Vorteile:

o flexible und individuelle Mobilitat ohne eigenen Pkw
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e Verringerung der Pkw-Zahlen, dadurch groReres Platzangebot, da Parkplatze anderweitig
genutzt werden kénnen

o flexibleres Mobilitatsverhalten mit haufigerer Nutzung von Fahrrad, Pedelec und OPNV,
weil das Verhalten nicht vom Besitz eines eigenen Pkw vorgepragt ist

¢ Reduktion der personlichen Fixkosten, da der Pkw nicht im eigenen Besitz ist

o hohere Energieeffizienz und niedriger CO,-Ausstol3 als bei den meisten Privat-Pkw

e kein Wartungsaufwand des Pkw fur den Nutzer

o flexible Fahrzeugwahl mdglich (je nach Angebot der Fahrzeugpalette)

e meist neuere Fahrzeugtechnologie durch standige Fahrzeug-Erneuerung, da intensive
Fahrzeugnutzung

Die in Abschnitt 3.2.3.4 beschriebene Form des Corporate CarSharings, aber auch des in 3.2.3.7
beschriebenen Fahrgemeinschafts-CarSharing bietet den daran beteiligten Unternehmen dariiber
hinaus noch weitere Vorteile:

¢ Imagegewinn der Unternehmen durch Corporate CarSharing durch aktiven Umweltschutz
und aktiver Forderung der Region

e Steigerung der Attraktivitat als Arbeitgeber

e zufriedene Mitarbeiter durch flexible Gestaltung des Arbeitsweges
(bspw. Fahrgemeinschaft oder alleinige Fahrzeugnutzung)

e gesellschaftliche Vorbildfunktion im Bereich Umweltschutz

Das pulsierende CarSharing (3.2.3.5) entspricht den Mobilitatsbedurfnissen von Arbeithehmern
besonders gut. Allein oder in kleinen Fahrgemeinschaften bietet es fast die gleiche Flexibilitat auf
dem Arbeitsweg wie der private Pkw. Dabei sind die Kosten flr den Arbeithehmer viel geringer, je
nach konkreter Situation 20-50% eines eigenen Pkw. Durch die Verfiuigbarkeit von CarSharing am
Wohnort abends und am Wochenende wird die Abschaffung des privaten (Zweit-)Wagens beson-
ders einfach gemacht.

3.2.5 Kosten des CarSharings

3.2.5.1 CarSharing-Kosten fur den Betreiber

Die Bereitstellung eines CarSharing-Fahrzeugs verursacht zunéchst einmal die gleichen Kosten
wie bei jedem anderen Fahrzeug auch, zusatzlich kommen die Kosten fur die CarSharing-Tech-
nologie und -Dienstleistung sowie ggf. Fuhrparkmanagement hinzu.

Fixkosten:

e zeitabhangiger Wertverlust

e zeitabh&ngige Wartungskosten
e Steuer

e zeitabh&ngige Kfz-Versicherung
e CarSharing-Technologie

Nutzungsabhangige Kosten:

o Kraftstoff

¢ Reifen- und Bremsenverschleif}

e nutzungsabhangiger Wertverlust

e nutzungsabhangige Kfz-Versicherung
e nutzungsabhangige Wartungskosten
e nutzungsabhangige Pflegekosten
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e Schadenskosten
e nutzungsabhangige CarSharing-Dienstleistungskosten

Ein groRer Teil der Kosten fur den Wertverlust wird allein durch das Alterwerden eines Fahrzeugs
verursacht, nur ein vergleichsweise geringer Anteil entsteht durch die tatséchliche Nutzung des
Fahrzeugs.

Deshalb ist es fur den Aufbau von CarSharing im landlichen Raum besonders wichtig, in der Start-
phase mit Fahrzeugen zu beginnen, die bereits existieren und in Unternehmen und Behdérden
schon fur dienstliche/geschéftliche Zwecke genutzt werden und insofern die Fixkosten sowieso
schon verursacht werden. Diese Fahrzeuge noch zusatzlich abends und am Wochenende im Car-
Sharing einzusetzen verursacht nur geringe zusatzliche Kosten.

In dem nachfolgenden Beispiel sind zundchst die Kosten eines VW Polos als reines Dienst-Kfz
aufgeflhrt. In den danach folgenden Spalten stehen die Kosten und Einnahmen beim zusatzlichen
Einsatz als Corporate CarSharing-Fahrzeug. Bereits bei einer Drittnutzung von etwas uber 5.000
km sinken durch die Fixkostendegression die Kilometerkosten des Unternehmens bzw. der Be-
horde, die ihr eigenes Fahrzeug in das CarSharing integriert haben.

Tabelle 9: Kosten eines Dienstfahrzeugs ohne und mit CarSharing-Nutzung bei verschiedenen Fahrleistungen

VW Polo 1.0 Comfortline 3-tarig, 35 kW, Dienst-Kfz |Dienst-Kfz & CarSharing auferhalb der Dienstzeiter
16.150 €

eigene Fahrleistung p.a. 11.000 km| 11.000km| 11.000km| 11.000km| 11.000km
CarSharing-Fahrleistung p.a. 0 km 0 km 5.000km| 10.000 km| 15.000km
Fahrleistung gesamt p.a. 11.000 km| 11.000 km| 16.000km| 21.000km| 26.000 km
Wertverlust 1.450 € 1.450 € 1.561 € 1.670€ 1777 €
Versicherung 127 € 920 € 920 € 920 € 920 £
Steuer 62 € 62 € 62€ 62 € 62 €
Kraftstoff (1,40 € je L Super) 783 € 785 € 1.142 € 1459 € 1.856 €
Olkosten 16 € 16 € 24 € 33€ 42 €
Reifen 91€ 91€ 132 € 174 € 215 €
Reparatur und Wartung 391 € 391€ 7€ 568 € 627 €
CS-Technik B57 € 857 € B57 € 857 €
C5-Umsatz = 1.850€ |- 3.700€ |- 3.500€
Umsatzabhangige C5-Kosten (25%) 463 € 925 € 1.388 €
Gesamtkosten je Pkw 3.522€ A4.572€ 5.600 £ 6.708 £ 7. 7A€
Gesamthkosten je Pkw abzgl. Umsatz 3.522€ A.572€ 3.750 € 3.008 € 2194 €
km-Kosten je Pkw 0,32€ 0,42€ 0,35€ 0,32€ 0,30 €
km-Kosten je Pkw des Fahrzeugstellers 0,32€ 0,42 € 0,34€ 0,27 € 0,20 €

Es lohnt sich also fur einen Betrieb in mehrfacher Hinsicht, seine Fahrzeuge in ein Corporate
CarSharing zu integrieren:

¢ die eigenen Kosten sinken trotz der zuséatzlichen Investitionen in CarSharing-Technologie und
Dienstleistung

o die Attraktivitat als Arbeitgeber steigt, weil man den eigenen Mitarbeitern den Zugriff auf kurz-
fristig und kurzzeitig verfugbare Fahrzeuge zu giinstigen Preisen verschafft

e man leistet fur den Ort und die Region, in dem der Betrieb ansassig ist, einen Beitrag zur
Steigerung der Lebensqualitat, bzw. man ermdglicht ein Leben vor Ort mit geringeren Le-
benshaltungskosten, weil man dort ohne eigenen (Zweit-)Wagen leben kann
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3.2.5.2 CarSharing-Kosten fur den Kunden

Der Preis fur die Nutzung von CarSharing-Fahrzeugen setzt sich tblicherweise aus einer Zeit-
und einer Kilometerkomponente zusammen. Nur im Freefloating-CarSharing hat sich ein Minu-
tenpreis durchgesetzt. Die kurzeste Buchungsdauer betragt meist 15 Minuten, die Kilometer wer-
den scharf abgerechnet. Nachts sind die Zeittarife normalerweise gunstiger als tagsuber, langere
Nutzungen haben ebenfalls meist einen geringeren Stunden-, Tages- oder Wochenpreis.

Je nach Anbieter variiert die Hohe der Zeit- und Kilometerkosten deutlich, in der Summe Uber
unterschiedliche Nutzungen ergibt sich bei kleineren Pkw inklusive der Zeitkosten aber meist ein
durchschnittlicher Kilometerpreis von 40 bis 50 Cent. Gro3ere Fahrzeuge sind sowohl im Zeit- als
auch im Kilometertarif teurer.

In den Preisen sind inklusive Kraftstoff alle Kosten der Nutzung enthalten.

Viele CarSharing-Anbieter verlangen eine Aufnahmegebthr in Hohe von 5-25 €, manche noch
zusatzlich eine monatliche Grundgebihr von ca. 5 €.

Die Kosten werden in aller Regel am Monatsende mit einem Einzelabrechnungsnachweis in Rech-
nung gestellt und vom Konto abgebucht.

3.2.6 Synergien zwischen dienstlicher und privater CarSharing-Nutzung

Ublicherweise ist die private CarSharing-Nachfrage bei schonem Wetter sowie abends und am Wo-
chenende am hdchsten, weil die Menschen dann am meisten privat unternehmen. Tagsuber sind
Berufstatige im Regelfall in der Arbeit gebunden. Auch wenn nicht alle Personen eines Haushaltes
arbeiten gehen, werden viele Freizeitaktivitaten gemeinsam durchgefuhrt, sodass diese dann nach
Feierabend des arbeitenden Haushaltsmitglieds gelegt werden. Menschen, die den Weg zur Arbeit
ohne eigenen Pkw zurticklegen (kénnen), bendtigen tagstber kein Auto, nur abends und am Wo-
chenende.

Berufliche Nutzung erfolgt starker bei schlechtem und kaltem Wetter. Das gilt insbesondere fir
solche Organisationen, die lokal oder kleinraumig regional unterwegs sind, wie dies bei Kommu-
nalverwaltungen, Energieversorgern, Pflegediensten etc. der Fall ist. An schénen und warmen
Tagen wird dabei eher mal auf das Fahrrad zurtickgegriffen oder es wird zu FuR gegangen. Selbst
die OPNV-Nutzung geht wegen der Wartezeiten an den zugigen Bahnhofen und Haltestellen an
besonders kalten Tagen zuriick.

Fur ein profitables CarSharing ist es deshalb besonders wichtig, sowohl Geschéaftskunden als
auch Privatkunden zu haben, die sich in der beschriebenen Weise antizyklisch verhalten. Von
besonderer Bedeutung sind die oben beschriebenen Betriebe, weil ihre Nachfrage starker als bei
anderen wetterabhéngig schwankt.

3.2.7 Wirkung von CarSharing auf den privaten Fahrzeugbestand

CarSharing-Fahrzeuge werden von mehreren Nutzern im Wechsel genutzt, diese benttigen dann
kein eigenes (Zweit-)Fahrzeug mehr. Wie viele private Fahrzeuge durch ein CarSharing-Fahrzeug
ersetzt werden konnen, hangt von vielen Faktoren ab: die Einwohnerdichte, die sozialen Milieus,
aber auch die Qualitat des CarSharings haben darauf grof3en Einfluss.

Ohne ein CarSharing-Angebot vor Ort ist man auf dem Land quasi gezwungen, einen eigenen
Pkw zu besitzen. Selbst wenn man nur selten einen Pkw ben6étigt, kann dieser Bedarf zuverlassig
und ohne Bittsteller zu sein mit einem eigenen Pkw gedeckt werden. Wenn man jedoch erst einmal
einen Pkw besitzt, wird er von den meisten Menschen dann fur nahezu alle Fahrten genutzt.
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Somit stellt CarSharing die unabdingbare Voraussetzung fir ein Leben ohne eigenen (Zweit-)
Wagen auf dem Land dar.

3.2.8 Stadtestudie des Bundesverbandes CarSharing

Der Bundesverband CarSharing hat im Jahr 2016 im Rahmen einer bundesweiten Studie die Wir-
kung des CarSharings in 12 Stadten analysiert ("CarSharing im innerstadtischen Raum — eine
Wirkungsanalyse"). Bis auf die Stadt Vaterstetten, auf die im nachsten Kapitel eingegangen wird,
wurden nur Stadtteile aus Orten mit mehr als 100.000 Einwohnern betrachtet, in denen die Fahr-
zeugbesitzquote halb so hoch wie in landlichen Raumen ist. Die Ergebnisse kénnen somit nicht
direkt auf Homberg (Efze) mit seinen sehr viel kleineren Ortsteilen lUbertragen werden, zeigen
aber dennoch grundsatzliche Wirkmechanismen auf.

Im Durchschnitt aller 11 Stadte mit mehr als 100.000 Einwohnern wurden 15 Pkw durch ein Car-
Sharing-Fahrzeug ersetzt, mit einer Spannbreite von 8,3 bis 20,3 Pkw.

3.2.9 Vaterstetten bei Minchen

In der Kleinstadt Vaterstetten mit 22.000 Einwohnern gibt es mittlerweile 23 CarSharing-Fahr-
zeuge, vom Kleinst-Pkw bis zum 9-Sitzer und Kleintransporter. Das CarSharing-Angebot wird von
einem Verein getragen (Vaterstettener Autoteiler e.V.). Im Analysezeitraum wurden 15,5 CarSha-
ring-Fahrzeuge genutzt, 110 Nutzer haben dadurch nach eigenen Angaben einen Pkw dauerhaft
abschaffen kénnen, dies entspricht einem Zahlenverhdltnis von 1:7,1.

Der Verein hat eine hohe ausstrahlende Wirkung auf den ganzen Landkreis Ebersberg, wo es mit
Unterstltzung des Landratsamtes mittlerweile in der Halfte aller Gemeinden ein durch lokale Ver-
eine getragenes CarSharing-Angebot gibt.

3.2.10 Ergebnisse einer Biurgerbefragung in Jesberg / Nordhessen

Der Berater wohnt selbst in Jesberg / Nordhessen, wo er im Januar 2016 einen Verein gegriindet
hat, der sowohl CarSharing als auch andere Alternativen zur Nutzung eigener Pkw initiiert hat und
den er bis heute als Vorsitzender leitet.

Vor der Griindung flihrte er in Zusammenarbeit mit der Gemeindeverwaltung eine Blrgerbefra-
gung zur aktuell praktizierten Mobilitdt durch. Unter anderem wurde dabei erhoben, dass von den
insgesamt ca. 1.300 Pkw in der 2.500-Einwohner-Gemeinde 208 Fahrzeuge nicht mehr als 5.000
km pro Jahr zurticklegen, 40 Fahrzeuge sogar weniger als 1.000 km. Neben der jahrlichen Fahrleis-
tung wurde auch das Alter der Fahrzeuge abgefragt. So konnten auf Basis der statistischen Fahr-
zeugkosten eines VW Golfs jahrliche Gesamtkosten fir den Betrieb der 208 Fahrzeuge in Hohe von
ca. 900.000 € ermittelt werden. Wirden diese Fahrzeuge abgeschafft und gegen 37 CarSharing-
Fahrzeuge ersetzt, die dann pro Jahr ca. 15.000 km zurticklegen, kdnnte die gleiche Mobilitat fur
ein Drittel der vorherigen Kosten sichergestellt werden.

Die Kostenszenarien konnten gentiigend Burger und Gewerbetreibende zur Griindung des Ver-
eins motivieren. Aktuell gibt es zwei Fahrzeuge, in den nachsten Wochen wéachst der Bestand auf
vier Fahrzeuge an. Drei der Fahrzeuge gehoéren Birgern oder Unternehmen aus der Region, die
diese Fahrzeuge in das CarSharing integriert haben, das vierte Fahrzeug ist der Nachfolger des
friheren Dienstwagens des Beraters, so dass keines der Fahrzeuge zusatzlich angeschafft
wurde. Daflr gibt es aber zwei Mitglieder, die wegen der Verflugbarkeit kein neues Fahrzeug mehr
angeschafft hatten, wozu sie sich ohne diese gezwungen gesehen hétten. In den letzten Monaten
sind zwei neue Einwohner aus der Stadt in die Gemeinde gezogen, die durch das CarSharing-
Angebot ebenfalls auf den Erwerb eines eigenen Fahrzeugs verzichten und nun ohne eigenen
Pkw in Jesberg leben kdnnen.
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3.2.11 Magliche Herklinfte von Fahrzeugen fur ein landliches CarSharing

Im l&ndlichen Raum haben die meisten Erwachsenen im erwerbsfahigen Alter einen Pkw, und
auch die Rentnerhaushalte sind weit Gberwiegend zumindest mit einem Pkw ausgestattet. Von
daher gibt es nicht viele Birger, die darauf warten, dass endlich ein CarSharing-Angebot geschaf-
fen wird.

Somit werden Fahrzeuge in den ersten ein bis zwei Jahren nur eine geringe Auslastung durch
normale CarSharing-Buchungen erfahren. Fahrzeuge, die durch einen Anbieter einfach so in den
landlichen Gemeinden stationiert werden, wirden Uber einen langen Zeitraum hohe Defizite ein-
fahren.

Daher kann der Aufbau eines CarSharings im landlichen Raum nur mit Hilfe von Fahrzeugen, die
durch einen Hauptnutzer ohnehin schon finanziert und genutzt werden, gelingen.

Besonders geeignet sind Fahrzeuge von Gemeindeverwaltungen, weil diese zum einen meist ab
15.00/16.00 Uhr fur die Drittnutzung verfigbar gemacht werden kénnen. Zum anderen wertet die
Integration der Gemeindefahrzeuge bzw. die Nutzung der CarSharing.-Fahrzeuge durch die Ge-
meinde das neu entstehende Angebot deutlich auf.

Die Realisierung kann entweder durch Abschaffung des Gemeindefahrzeugs und anschlieRende
Nutzung des CarSharing-Fahrzeugs durch die Gemeinde erfolgen. Oder aber durch direkte In-
tegration des Gemeindefahrzeugs ins CarSharing auf Grundlage eines Uberlassungsvertrages.
Im ersten Fall wird der CarSharing-Anbieter eine finanzielle Beteiligung der Gemeinde an den
Fahrzeugkosten verlangen, Umséatze der Gemeindeverwaltung sowie weiterer Nutzer werden da-
gegen gerechnet. Im zweiten Fall tragt die Gemeinde die Kosten des eigenen Fahrzeugs selbst,
die Einnahmen durch Vermietung an Dritte werden zun&achst mit den Kosten fir die CarSharing-
Technologie und -dienstleistung verrechnet und bei Uberschreitung der Gemeinde ausgeschiittet.

Neben den Fahrzeugen der Gemeinde eignen sich auch Fahrzeuge privatwirtschaftlicher Unter-
nehmen, ganz besonders solche von Pflegediensten, die oftmals nur vormittags regelméafig ge-
nutzt werden.

Aber auch Fahrzeuge privater Haushalte kommen fur eine Integration ins CarSharing in Frage.
Das ist besonders dort, wo es nur wenige Unternehmen gibt, oftmals die einzige Moglichkeit, um
Bestandsfahrzeuge fur den Aufbau eines CarSharing-Angebots zu finden.
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4 Kommunale Fuhrparkanalyse

Ziel der kommunalen Fuhrparkanalyse ist es, Handlungsalternativen zur Reorganisation der
dienstlichen Mobilitat der Stadtverwaltung Homberg aufzuzeigen, mit denen die Einfihrung von
Elektromobilitat mdglich ist. Somit kann eine Verminderung des SchadstoffausstofRes der dienst-
lichen Mobilitat erreicht werden. Daruber hinaus kénnen auch so auch Potenziale zur Kostenre-
duktion aufgezeigt werden. Die Fuhrparkanalyse erfolgte im parallel durchgefihrten Pilotprojekt
zum Betrieblichem Mobilitdtsmanagement, an dieser Stelle werden nur die wichtigsten Ergebnisse
hinsichtlich der Elektrifizierbarkeit des stadtischen Fuhrparks und der Méglichkeiten zur Einbin-
dung in ein offentlich zugéangliches CarSharing dargestellt.

4.1 Dienst-Pkw und dienstliche genutzte Privat-Pkw

Innerhalb des sechswdchigen Erhebungszeitraums vom 17.09. — 28.10.2018 wurden insgesamt
210 Dienstfahrten der Stadtverwaltung mit Dienst- und Privat-Pkw mit 8.843 km zurtickgelegt.
Davon entfielen 86 Fahrten mit 4.250 km auf 86 Dienst-Pkw (durchschnittlich 49 km), sowie 124
Fahrten mit 2.593 km (durchschnittlich 21 km) auf Privat-Pkw. Die weiteste Einzelfahrt lag mit 260
km Gesamtstrecke (130 km einfache Strecke) innerhalb der Reichweite moderner E-Pkw.

Im nachfolgenden Tirmchenbild wurden alle Dienstfahrten der Stadtverwaltung mit sechs Dienst-
und 18 Privat-Pkw im Prinzip des Kinderspiels Tetris soweit wie mdglich nach unten verschoben,
um erkennen zu kdnnen, wie viele Fahrzeuge zeitgleich bendtigt werden. Zu keinem Zeitpunkt
waren mehr als 8 Fahrzeuge erforderlich. Das auf diese Weise am héchsten ausgelastete unterste
Fahrzeug wiirde dabei in sechs Wochen 1.434 km zuriicklegen, sprich durchschnittlich pro Tag
47 km, das viertausgelastete k&dme auf taglich 36 km. Die vier geringer ausgelasteten Fahrzeuge
wuirden durchschnittlich 12 km zurticklegen. Weil der Bauhof am Rande der Kernstadt liegt, mit
nur geringer Wohnbevdlkerung im Umfeld, die nach Dienst und am Wochenende auf dort statio-
nierte CarSharing-Fahrzeuge zurtickgreifen wirde, sollten diese Uberwiegend als pulsierende
Fahrzeuge eingesetzt werden. Sprich von Mitarbeitern des Bauhofs oder anderer umliegender
Betriebe nach der Arbeit flr die Fahrt nach Hause genutzt und dort bis zur Rickfahrt am nachsten
Morgen allen Bewohnern als Feierabend-/Wochenend-CarSharing-Angebot zur Verfligung ste-
hen. Ohne dies waren auch CarSharing-Fahrzeuge an diesem Standort nicht wirtschaftlich aus-
lastbar.
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Abbildung 20: Turmchen-Darstellung des Pkw-Fahrzeugbedarfs der Stadtverwaltung am Bauhof und am Rathaus im

Zeitraum 17.09.2018 — 28.10.2018

Damit lassen sich quasi alle Fahrten mit Elektrofahrzeugen durchfiihren. Wiirde die Stadt jedoch
die dienstliche Nutzung von Privat-Fahrzeugen mit Verbrennerantrieb abschaffen und den eige-
nen Bestand auf acht Dienstfahrzeuge anheben, um nur noch elektrisch unterwegs zu sein, wirde
dies zu erheblichen Mehrkosten fuhren, weil die Hélfte dieser Fahrzeuge viel zu schlecht und
selbst das meistgenutzte nicht wirtschaftlich ausgelastet ware.

Somit ist die Umstellung auf Elektromobilitat nur dann wirtschaftlich leistbar, wenn diese in ein
offentlich zugangliches CarSharing eingebunden waren und so auf3erhalb der dienstlichen Be-
darfszeiten zusatzliche Nutzungen erfahren wirden, mit denen dann wirtschaftliche Gesamtfahr-
leistungen realisiert werden kdnnten.
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Das Pilotprojekt zum betrieblichen Mobilitatsmanagement wurde gemeinsam mit der Kreisverwal-
tung des Schwalm-Eder-Kreises, mit der Kreissparkasse sowie dem lokalen Energieversorger
KBG durchgefiihrt. Dabei zeigte sich, dass ein gemeinsam durch alle Betriebe nutzbarer CarSha-
ring-Fahrzeugbestand noch besser ausgelastet werden kann, insbesondere weil die Kreisverwal-
tung und die Kreissparkasse Uberdurchschnittlich weite Dienstfahrten im ganzen Kreisgebiet
durchfuhren, im Gegensatz zur Stadtverwaltung und KBG, die vor allem im Stadtgebiet mobil sind.
Insofern profitiert die Stadt besonders stark von einer betriebstbergreifenden Umstellung auf ei-
nen gemeinsam genutzten CarSharing-Bestand.

Die Umstellung von 18 dienstlich genutzten Privat-Pkw auf einen gemeinsam mit den anderen
betrieben genutzten CarSharing-Pool mit vorrangig Elektrofahrzeugen erméglicht es, den gréR3-
tenteils im Stadtgebiet wohnenden Mitarbeitern zukinftig ohne Pkw zur Arbeit zu kommen, weil
sie ihren Privat-Pkw nicht mehr fur Dienstfahrten bendétigen. Gleichzeitig stehen dann CarSharing-
Fahrzeuge auch zur privaten Nutzung zur Verfigung, wodurch die Mitarbeiter wiederum auch fir
private Zwecke darauf zuriickgreifen und so zumindest einen zweit-Pkw im Haushalt abschaffen
kénnten.

Fir alle vier Betriebe gemeinsam werden ca. 60 CarSharing-Fahrzeuge bendétigt, damit keine
Dienst- und Privat-Pkw mehr fur Dienstfahrten eingesetzt werden missen. Weil insbesondere bei
der Kreisverwaltung und der Kreissparkasse viele Fahrten nicht in Homberg beginnen und enden,
sollten ca. 15 Fahrzeuge in anderen Kommunen des Kreisgebiets stationiert werden, damit sie
anstelle der bisher dafiir genutzten Privat-Pkw direkt am Wohnort der Mitarbeiter zur Verfligung
stehen.

4.2 Transporter

Von sieben ausgewerteten Transportern waren zu keinem Zeitpunkt mehr als flnf zeitgleich im
Einsatz. In den betrachteten sechs Wochen vom 17.09. — 28.10.2018 wurden mit 111 Fahrten
insgesamt 5.117 km zurlickgelegt, somit betrug die Durchschnittsfahrt 46 km. Alle Fahrten waren
mit den Reichweiten heutiger Elektro-Transporter machbar.
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Abbildung 21: Turmchen-Darstellung des Transporter-Bedarfs der Stadtverwaltung am Bauhof im Zeitraum 17.09.2018

—28.10.2018

Ein funfter Transporter war im Erhebungszeitraum nur finf Mal erforderlich. Wirde das finfte
Fahrzeug aus dem CarSharing genutzt und der eigene Bestand auf vier reduziert, so wirden diese
dann je Fahrzeug auf knapp mehr als 10.000 km pro Jahr kommen. Damit lie3en sie sich bei
Haltedauern von ca. 10 Jahren wirtschaftlich als Elektrofahrzeug betreiben lassen, sobald in den
nachsten zwei Jahren entsprechende Modelle zu Preisen, die abztglich der Férderung ca. 10.000
— 15.000 € uber denen vergleichbarer Verbrenner liegen, auf den Markt kommen.

5 Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur

5.1 Bedarfsanalyse offentlicher Ladeinfrastruktur

5.1.1 Ubersicht der bereits bestehenden Ladeinfrastruktur

In der Stadt Homberg (Efze) bestehen bereits 14 Ladepunkte an 6 unterschiedlichen Standorten
(Stand 2018). Davon sind 3 Langsamlader, 8 Mittelschnell- und 3 Schnelllader (Stand Q4 2019).
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Um zu vermeiden, dass zusatzliche Ladepunkte dort empfohlen werden, wo bereits ausreichend
Ladeinfrastruktur vorhanden ist, wurden diese mittels Internetrecherche erfasst und tibersichtlich
dargestellt.

Tabelle 10: Ubersicht bereits bestehende Ladeinfrastruktur in Homberg (Efze) (Stand Q4 2019)

Kreisverwaltung Parkstrale 6 22 kW 2
34576 Homberg (Efze)

Kreissparkasse Kasseler StralRe 1 11 kW, Schuko (2,3 kW) 2

Schwalm-Eder 34576 Homberg (Efze)

KBG Homberg eG OstpreuRBenweg 5 22 kW, 11 kW, Schuko 4
34576 Homberg (Efze) (2,3 kW)

Ziegler August-Vilmar-StraRe 19 22 kW 2

Elektropartner 34576 Homberg (Efze)

Landgasthof Ziegenhainer Stral3e 51 11 kW 1

Hohlebach Mihle 34576 Homberg

Werkers Welt Kasseler StralRe 51 50 kW, 43 kW 3

34576 Homberg

Werkers Welt 0 . 250 500 750 1000 m
®  —— —

Legende

Bestehende LIS

® 11+ kw
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@ 43+ kw

/ ! __Kreissparkasse
< )
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Abbildung 22: Kartenansicht bereits bestehender Ladeinfrastruktur (Quelle: www.goingelectric.de, 11.2019)

5.1.2 Vorgehensweise der Ermittlung

Mit einer Schulergruppe der 9. Klasse der Theodor-Heuss-Schule wurden in einem 7-monatigen
Schulprojekt die relevantesten Standorte fur offentliche Ladeinfrastruktur ermittelt. Wdchentlich
trafen sich die Schilerinnen und Schuler, um mit Hilfe eines Geoinformationssystem-Programms
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(QGIS) die fur offentliche Ladeinfrastruktur relevantesten Standorte der Stadt Homberg (Efze) zu
identifizieren.

Dafur wurden alle groReren Parkflachen sowie sogenannte Points of Interest (POIs), also rele-
vante Zielpunkte fir Blrger, Arbeithehmer und Touristen von den Schilern mithilfe des Pro-
gramms QGIS katalogisiert, klassifiziert und in ihrer Relevanz fir offentliche Ladeinfrastruktur be-
wertet. Neben o6ffentlichen wie privaten Parkflachen wurden dabei alle wesentlichen POIs im
Stadtgebiet bertcksichtigt, u.a. Einkaufsmoglichkeiten wie Supermarkte und Kaufhauser, offentli-
che Einrichtungen wie Schulen, Kirchen und Verwaltungen, medizinische Einrichtungen, Anlagen
fur Sport und Freizeitaktivitaten wie Sportplatze, Restaurants, Kinos, etc. und touristische Ziel-
punkte, wie der Schlossberg.

Offentliche Ladeinfrastruktur sollte in der Nahe wichtiger POls errichtet werden, auf Parkplatzen,
die ausreichend Flache bieten und mdglichst rund um die Uhr fiir die Offentlichkeit zugéanglich
sind. Dabei ist insbesondere die Aufenthaltsdauer von Besuchern am Zielort und die davor zu-
rickgelegte Strecke zu berlcksichtigen, da erst bei langerer Anfahrt und Aufenthaltsdauer ein
relevanter Ladebedarf anzunehmen ist, der wéahrend der Aufenthaltszeit auch gedeckt werden
kann.

Aufgrund der vorhandenen Ortskenntnis waren die Schiler gut in der Lage, die POls und Parkfla-
chen Hombergs und deren Relevanz fir Ladeinfrastruktur zu beurteilen.

Parkflachen und POls wurden nach verschiedenen Kriterien bewertet, die in Tabelle 11 dargestellt
sind. Um eine moglichst gute Bewertung zu gewahrleisten, wurden bei den wichtigsten POls und
Parkflachen Ortsbegehungen durchgefiihrt. Auf Grundlage der Bewertung von Parkflachen und
POls wurden die relevantesten Standorte fir Ladeinfrastruktur ausgewabhit.

In einem zweiten Schritt wurden diese Standorte dann nochmals detaillierter bewertet und hin-
sichtlich ihrer Relevanz und Eignung fir o6ffentliche Ladeinfrastruktur beurteilt. Dieser zweite
Schritt fand in einem dreistiindigen Workshop mit allen Schilern einer 9. Klasse statt (siehe Ta-
belle 12). Dabei wurden die Standorte in Kleingruppenarbeit nach den Kriterien Aufenthaltsdauer
am Standort, Lage im Stadtgebiet (Zentralitat), Anzahl und Nahe zu POls, allgemeine Wohnver-
haltnisse in unmittelbarer Standortumgebung, zu erwartende Herkunftsentfernung der Parkenden
sowie private Parkmoglichkeiten von Anwohnern im unmittelbaren Umfeld bewertet. Die Bewer-
tungen der Kleingruppen wurden gemittelt und so ein Gesamtergebnis erzielt, dass eine moglichst
zuverlassige Beurteilung widerspiegelt.

Tabelle 11: Kriterien zur Attribuierung von Parkflachen und Points of Interest (POIs) im Homberger Stadtgebiet im ersten
Schritt der Standortidentifizierung

Typ (Parkplatz, Parkhaus, Tiefgarage) Name
Kapazitat (Stellplatzzahl) Kategorie

Zuganglichkeit (6ffentlich, halboffentlich, privat) Typ (Einkauf, Einrichtungen, Tourismus, Mobili-
tat)

Anteil der Fahrzeuge aus < 10 km, <30 km, < 50
km, > 50km Umkreis (geschatzt)

Anzahl Besucher pro Tag (geschatzt)
Durchschnittliche Anzahl Stunden Offnungszeit

pro Tag
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Anzahl Tage geoffnet pro Jahr

Relevanz fur Ladeinfrastruktur

Der potenzielle Bedarf an Ladeinfrastruktur im Innenstadtkern sollte durch Vorgabe durch die
Stadtverwaltung Homberg (Efze) gezielt auf die wichtigsten Standorte am Stadtkernrand verteilt
werden. Um die Innenstadt méglichst autofrei zu halten, sollte Ladeinfrastruktur fiir den Altstadt-
bereich daher am Rande der Altstadt errichtet werden, d.h. an den Standorten Wallstral3e, Kreis-
sparkasse, Obertorstral3e sowie am Reithausplatz.

Parallel zur Bewertung durch die Schilerinnen und Schiler wurden die Standorte mithilfe des
auftragnehmereigenen Tools EECHARGIS-rural analysiert. Die Ergebnisse der Schiler wurden
mit den Ergebnissen der EECHARGIS-Analyse abgeglichen und verifiziert. Die aufgrund der Ana-
lyse der Schiller empfohlenen 5 Standorte wurden durch die EECHARGIS-Analyse bestatigt. Aus
der gemeinsamen Analyse der Ergebnisse des Schiler-Workshops und des EECHARGIS-Tools
sind die relevantesten Standorte zur Errichtung von Ladeinfrastruktur in Tabelle 13 und Abbildung
24 dargestellt. Dies sind in priorisierter Reihenfolge der Parkplatz Wallstral3e, die Stadthalle, der
Parkplatz an der Kreissparkasse und der Reithausplatz. Ladebedarf am Marktplatz sowie am
Parkplatz Obertorstraf3e in der Altstadt sollten auf die Standorte in unmittelbarer Altstadtndhe ver-
lagert werden, um den motorisierten Verkehr in der Altstadt nicht zu férdern und zu verstarken.

Tabelle 12: Kriterien zur Bewertung der 12 relevantesten Standorte fir Ladeinfrastruktur im zweiten Schritt der Standor-
tidentifizierung

T

Aufenthaltsdauer 1 Punkt: 1-2 Stunden
2 Punkte: 2-4 Stunden
3 Punkte: 4-8 Stunden

Zentralitat 1 Punkt: Stadtkern
2 Punkte: Stadtrand
3 Punkte: Nahe zum Stadtkern

Anzahl und Nahe zu POls 1 Punkt: geringes Potenzial
2 Punkte: mittleres Potenzial
3 Punkte: grolRes Potenzial

Entfernungscluster der Besucher 1 Punkt: Fast Keiner > 50 km
2 Punkte: Wenige > 50 km
3 Punkte: Viele > 50 km

Wohnsituation in unmittelbarer Umgebung Mehrheitlich:
1 Punkt: Einfamilienh&user
2 Punkte: Reihenhauser
3 Punkte: Mehrfamilienhauser & Wohnungen

Parkmdglichkeiten in unmittelbarer Umgebung Keinen eigenen Parkplatz hat / haben:
1 Punkt: keiner
2 Punkte: wenige
3 Punkte: viele
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Tabelle 13: Bewertung der Standorte hinsichtlich Ihrer Eignung und Relevanz fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur.

Bewertung | Standort ETupr:‘Sh- Begrindung der Empfehlung
2,47 3 Parkplatz Wallstral3e Ja Direkte Altstadtnahe, Busbahnhof
2,36 2 Marktplatz Nein Reduktion des Altstadtverkehrs
2,22 10 Parkplatz ObertorstralRe Nein Reduktion des Altstadtverkehrs
2,19 7 Stadthalle Ja Besucher mit langerer Aufenthaltszeit
2,11 5 Parkplatz Kreissparkasse Ja Direkte Altstadtnahe, grof3e Parkflache
2,06 1 Reithausplatz Ja Altstadtnéhe, Schule
206 6 VR-Bank (Ja) Alternative zum Parkplatz Kreisspar-

' kasse
2,02 9 Parkplatz Holzh&userstralle Nein Reduktion des Altstadtverkehrs
1,83 4 Theodor-Heuss-Schule Nein Geringer Bedarf
1,75 11 Ziegler Elektro Nein Kurze Aufenthaltszeit der Besucher
1,64 8 Stadion Nein Randlage

Hellblau hinterlegt sind die Standorte, an denen eine Errichtung von offentlicher Ladeinfrastruktur
generell empfohlen wird. Die wesentlichen Griinde fir oder gegen eine Errichtung sind ebenfalls

dargelegt.

Die Punktebewertung auf einer Skala von 1 (schlechteste Bewertung) bis 3 (beste Bewertung) ist
hier als Mittelwert aus den Ergebnissen des Schuler-Workshops und der EECHARGIS-Analyse
dargestellt. Hellblau hinterlegt sind die am hdchsten priorisierten Standorte, an denen sich die
Installation von LIS empfiehlt. Der LIS-Bedarf am Marktplatz und in der Obertorstral3e, der als
recht hoch angenommen werden kann, sollte gleichmaRig auf die Standorte WallstralRe, Kreis-

sparkasse und Reithausplatz verteilt werden, um den Altstadtverkehr zu reduzieren.

0 : 100
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Abbildung 24. Kartografische Darstellung der wichtigsten Standorte fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur im Stadtkern

Homberg (Efze)
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5.2 Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur fir stadtische Fahrzeuge am Bauhof

Werden die stadtischen Fahrzeuge am Bauhof auf Elektroantrieb umgestellt, so entsteht dort Be-
darf an Ladeinfrastruktur.

Geht man davon aus, dass vier Elektrotransporter rein dienstlich fiir den Bauhof betrieben werden
und dabei taglich durchschnittlich ca. 46 km zurticklegen, so empfiehlt sich die Installation von
zwei Ladepunkten mit einer Ladeleistung von jeweils 3,7 auf dem Gelande des Bauhofs. Es rei-
chen einfache Wallboxen, die nicht eichrechtskonform sein muissen.

Bei ausschlief3licher Nutzung von CarSharing-Fahrzeugen fur Dienstfahrten anstelle bisheriger
Dienst- und Privat-Pkw ist weder am Rathaus noch am Bauhof Ladeinfrastruktur fir Dienst-Pkw
erforderlich.

5.3 Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur fur stadtisch genutzte CarSharing-Fahr-
zeuge

Am Rathaus wird bereits ein CarSharing-Fahrzeug mit Benzinmotor dienstlich genutzt. Damit die-
ses Fahrzeug auf Elektroantrieb umgestellt werden kann, ist daftir ein einfacher, nicht eichrechts-
konformer Ladepunkt mit 3,7 — 11 kW erforderlich. Es wird empfohlen, direkt einen zweiten Car-
Sharing-Ladepunkt zu installieren, um dort eine Station mit perspektivisch zwei Fahrzeugen ein-
richten zu kénnen. Die Ladepunkte kdnnten entweder direkt am aktuellen Stellplatz des CarSha-
ring-Fahrzeugs (linke Spitze des oberen roten Rahmens) oder auch auf der Parkflache links un-
terhalb errichtet werden.

) =
AWQEeratunggzentrgm
Schwalm-Ederfiirz. "

rienkirche

T~

irchplatz

“Fera$ Syrische
Spezialitaten Imbisshy

¢

Abbildung 25. Empfohlener CarSharing-Stellplatz fur zwei Elektro-CarSharing-Fahrzeuge mit zwei Ladepunkten (3,7-
11 kw)

Far die am Bauhof genutzten Pkw, die zukunftig Teil des durch alle Betriebe gemeinsam genutz-
ten CarSharing-Pools sein sollen, ist bei Umstellung auf Elektrofahrzeuge ebenfalls Ladeinfra-
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struktur erforderlich. Weil die Fahrzeuge (4 Pkw und 1 Transporter) wie bereits beschrieben tGber-
wiegend im pulsierenden CarSharing eingesetzt werden sollten, um wegen der abgelegenen Lage
am Stadtrand ausreichend ausgelastet werden zu kdnnen, sollten die Ladepunkte eine Ladeleis-
tung von 11 kW aufweisen, je nach verfligbarer Leistung des Stromanschlusses zumindest teil-
weise auch 22 kW. Damit die Fahrzeuge auf3erhalb der dienstlichen Bedarfszeiten fur Dritte er-
reichbar sind, missen diese auf der frei zuganglichen, rot umrandeten Parkflache vor dem Tor
installiert werden.

Abbildung 26. Empfohlener CarSharing-Stellplatz mit 5 Ladepunkten (3,7-11 kW) fir vier E-Pkw und einem E-Trans-
porter

Weitere Ladeinfrastruktur fur CarSharing-Fahrzeuge wird an den beiden Standorten der Kreisver-
waltung (ParkstralRe und Behdrdenzentrum) sowie bei der KBG und der Kreissparkasse erforder-
lich. In allen drei Fallen sind/werden die CarSharing-Stationen auf dem Grund der Betriebe einge-
richtet, somit sind diese fir die Installation der Ladeinfrastruktur verantwortlich, sobald dort Elekt-
rofahrzeuge zum Einsatz kommen sollen.

5.4 Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur fir weitere CarSharing-Stationen im 6ffent-
lichen Raum

Der Ausbau des CarSharing-Angebots in Homberg kann einen erheblichen Beitrag dazu leisten,
die Anzahl von Fahrzeugen in der historischen Altstadt zu reduzieren. Auf Grundlage vieler Stu-
dien ist davon auszugehen, dass ein CarSharing-Fahrzeug ca. 6-8 Privat-Pkw ersetzen kann.

Die Altstadt hat in der langsten West-Ost-Ausdehnung einen Durchmesser von 450 Metern, von
jedem Ort der Altstadt gelangt man mit weniger als 200 Metern zu Ful an eine der umgebenden
Stral3en (unten in Rot eingezeichnet).
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Aktuell gibt es in der Innenstadt CarSharing-Stationen am Rathaus sowie am Kreishaus in der
Parkstral3e. Weitere Stationen existieren bei der KBG sowie in Kiirze am Dienstleistungszentrum
der Kreissparkasse. Zusatzliche Stationen fir jeweils zwei Fahrzeuge (ggf. im ersten Schritt davon
jeweils nur ein Platz belegt) sollten bedarfsgerecht entlang der unten in rot markierten StralRen am
aulleren Rand der Altstadt eingerichtet werden.
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Abbildung 27. Empfohlene CarSharing-Stellplatz im 6ffentlichen Raum, schrittweise bedarfsgerecht einzurichten

An diesen Stationen werden ebenfalls einfache, nicht eichrechtskonforme Ladepunkte mit einer
Ladeleistung von 3,7 kW bendtigt, wenn es die anliegende Stromversorgung ermdglicht besser
11 kW.

5.5 Bedarfsanalyse Ladeinfrastruktur fur weitere CarSharing-Stationen In den
Ortsteilen

Damit in den Ortsteilen Elektro-CarSharing entstehen kann, werden auch dort exklusive Lade-
moglichkeiten fur diese Fahrzeuge bendétigt. Um die Kosten dafur gering zu halten, sollten sie an
Orten installiert werden, an denen die Stadtverwaltung bereits Uber einen eigenen Stroman-
schluss verfugt. Aul3erdem sollten sie gut erreichbar und sichtbar liegen, damit die CarSharing-
Angebote auf Akzeptanz stofRen.

Daher wird empfohlen, grundséatzlich die Dorfgemeinschaftshauser dafir zu nutzen.
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Abbildung 29. Standorte der Dorfgemeinschaftshauser in Homberg (Efze) (Ausschnitt).
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6 Empfohlene Mal3inahmen

Die empfohlenen MalRnahmen des vorliegenden Elektromobilitatskonzepts wurden an der grund-
satzlichen Zielsetzung der Stadt Homberg (Efze) ausgerichtet, den ruhenden und fahrenden Ver-
kehr in der historischen Altstadt schrittweise zu reduzieren.

Das hat inshesondere Auswirkungen auf die Standortwahl fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur sowie
auf die Schaffung und Verortung eines (Elektro-)CarSharing-Angebots.

6.1 Errichtung von 6ffentlicher/halb6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Wenngleich es nicht Aufgabe der Stadt sein muss, Ladeinfrastruktur selbst zu errichten, so ist es
doch kommunale Aufgabe diese in der Stadt- und Verkehrsplanung mit zu bertcksichtigen und
einzuplanen. Dies ist insbesondere die Festlegung der wichtigen Standorte zur Errichtung von
Ladeinfrastruktur. Die Forderung der E-Mobilitdit gemal der im Klimaschutzkonzept der Stadt
Homberg beschriebenen MaRnahme beinhaltet auch die Konzeptionierung offentlicher Ladeinfra-
struktur.

1. Projekt Das 2015 erstellte Klimaschutzkonzept der Stadt Homberg sieht die For-
derung des Einsatzes klimafreundlicher Antriebstechniken vor'®. Hierzu
zahlt insbesondere die Errichtung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur.

Weil auBRerhalb der verdichteten Altstadt nahezu alle Einwohner Hom-
bergs lber die Mdglichkeit der Installation privater Ladeinfrastruktur ver-
fligen, besteht dort keine Notwendigkeit der Errichtung 6ffentlicher Lad-
einfrastruktur.

Fur die wenigen Einpendler, die auf Ladeinfrastruktur beim Arbeitgeber
angewiesen sind, weil sie am Wohnort nicht laden kénnen, sind die Be-
triebe selbst verantwortlich, Lademdglichkeiten aufzubauen.

Die gréf3eren Einzelhandelsketten werden unabhangig von den Aktivita-
ten einzelner Kommunen entsprechende Ladeangebote schaffen, wenn
die Konzernzentralen dies fur ihre Kundschaft erforderlich erachten.

Somit ist die Stadtverwaltung insbesondere fur den Aufbau &ffentlicher
Lademdglichkeiten fiir Besucher der Altstadt verantwortlich. Diese sollte
mit Hardware, Installation, Betrieb und Strom als Contracting-Leistung
fur einen Zeitraum von 10 Jahren ausgeschrieben werden, zunéchst fur
eine erste Station mit einer Ladesaule (2 Ladepunkte a 22 kW) an der
WallstraRe und bedarfsgerechtem schrittweisem Ausbau der weiteren
empfohlenen Standorte zu spaterem Zeitpunkt.

Vor der Ausschreibung sind die Standorte im Detail festzulegen und die
Aufwendungen fir die Installation der Ladesaulen, insbesondere des
Stromanschlusses, gemeinsam mit Netzbetreiber und einem Fachpla-
ner zu bewerten, damit darauf basierend dann die Leistungsbeschrei-
bung erstellt werden kann.

16 KEEA Klima und Energieeffizienz Agentur UG haftungsbeschrankt; Integriertes Klimaschutzkonzept fir
die Kreisstadt Homberg (Efze), S.102 . Kassel 2015
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Die Preise fur die Contracting-Leistung sollten Detailplanung, Hard-
ware, Installation sowie Betriebsfuihrung (Hotline, Betriebsiiberwa-
chung, Wartung sowie Abrechnung als auch Inkasso) umfassen und
gestaffelt Gber die Jahre angefragt werden, mit dem Ziel geringerer
Zahlungen in den ersten und héheren Zahlungen in spateren Jahren,
entsprechend der zu erwartenden héheren Nutzungszahlen in Folge
des nun beginnenden Markthochlaufs. Die Kosten fir die Betriebsfiih-
rung sollten jahrlich den aktuellen Marktpreisen angepasst werden, weil
diese aller Voraussicht nach von dem aktuell Uberhéhten Startniveau
deutlich sinken werden. Damit das Laden fur Bewohner und Gaste at-
traktiv ist, sollten Obergrenzen fir den an den Saulen abgegebenen
Strom vorgegeben werden.

Um sicherzustellen, dass die Ladeplatze nur zum Laden und nicht zum
Parken genutzt werden, sollte Parken nur zum Laden und auch nur fir
zwei Stunden (Uber Nacht zwischen 21:00 und 08:00 Uhr) kostenfrei
sein. So kann dem Contractinggeber, aber vor allem auch der Stadt, die
die nicht Gber Stromumséatze gedeckten Kosten der Ladeinfrastruktur
tragt, eine hohe Auslastung gewahrleistet werden.

Wird Uber bedarfsgerechten, schrittweisen Ausbau sowie Uber Lade-
raummanagement eine hohe Auslastung erreicht, ist es moglich, im
Markthochlauf bei steigender Nachfrage sogar Ertrage zu erwirtschaf-
ten.

2. Kosten

Einmalige Kosten in Hohe von ca. 7.000 € je Ladesaule mit 2 Lade-
punkten a 22 kW, zusatzlich Installation, Fundament und Netzan-
schlusskosten.

Jahrliche Betriebskosten je Ladesaule belaufen sich aktuell zwischen
500 und 1.000 €.

3. Finanzierung

Der Contractinggeber kann sich die Ladeinfrastruktur ggf. fordern las-
sen, die Férdersummen soll dieser dann direkt von den Contractingkos-
ten abziehen.

4. zu beteiligen-
de Akteure

Netzbetreiber, Stadtplanung, Fachplaner

5. Umsetzungs-
zeitraum

Start mit einer Ladesaule an einem Standort bis Ende 2020; Weiterer
Ausbau sobald dieser und die schon in Homberg bestehenden Lade-
punkte entsprechend ausgelastet sind.

Somit Ausschreibung der Gesamtleistung fur alle Standorte im 1. Halb-
jahr 2020.

6. Prioritat der
Umsetzung

Sehr hohe Bedeutung, zeitlich hohe Prioritat
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6.2 Sharing-MalRnahmen

Sharing-Angebote spielen eine zunehmend grof3e Rolle bei der Emissionsreduktion im Verkehr.
So st u.a. auch im Klimaschutzkonzept der Stadt Homberg (Efze) der Ausbau von CarSharing als
Verkehrsangebot des Umweltverbundes empfohlen.

,Die wesentlichen Einsparpotenziale ergeben sich aus einer Reduktion des Ener-
gieaufwands fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) durch Vermeidung und
Verlagerung auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Gruppe der ,umwelt-
vertréaglichen“ Verkehrstrager wie Ful3- und Fahrradverkehr, OPNV, Carsharing
und Mitfahrzentralen) sowie effizientere Antriebe.’

6.2.1 Ausschreibung des CarSharing-Angebots mit Elektrofahrzeugen

Gemeinsame Ausschreibung der CarSharing-Dienstleistungen zur Si-
cherstellung des Dienstfahrbedarfs der am Pilotprojekt BMM teilneh-
menden Betriebe (Stadt- und Kreisverwaltung, Kreissparkasse, KBG);
damit Verstetigung und Ausweitung des CarSharing-Angebots auch fiir
die Birgerinnen und Burger sowie weitere Betriebe. Damit zum einen
mdglichst viele Mitarbeiter der Betriebe ohne eigenes Fahrzeug zur Ar-
beit pendeln und zum anderen die Fahrzeuge méglichst gut ausgelastet
werden konnen, ist es wichtig, mindestens die Halfte der insgesamt ca.
45 in Homberg bendtigten Fahrzeuge im pulsierenden CarSharing ein-
zusetzen. Hinzu kommen ca. weitere 15 Fahrzeuge flr Dienstfahrbe-
darfe der vier Betriebe an anderen Standorten im Kreisgebiet. Soweit
wie moglich dabei Einsatz von Elektrofahrzeugen.

1. Projekt

Die Ergebnisse des Pilotprojekts zum Betrieblichen Mobilititsmanage-
ment haben gezeigt, dass sich das CarSharing mindestens kostenneut-
ral durch Wegfall der Kosten fiir die bisher genutzten Dienst-Pkw sowie
der Kilometergelderstattung bei dienstlicher Nutzung von Privat-Pkw
tragt, ggf. sogar Einsparungen erzielt werden kénnen.

2. Kosten

Zur Finanzierung sind die bisher fur Dienst-Kfz und Kilometergelderstat-

3. Finanzierung . . )
tungen eingeplanten Haushaltsmittel umzuwidmen.

Partner des Pilotprojekts BMM (Stadt- und Kreisverwaltung, Kreisspar-

4. zu beteiligen- . .
g kasse, KBG), ggf. weitere Betriebe.

de Akteure

Zum einen laufen die Leasingvertrage der Poolfahrzeuge des Kreises
noch bis Mitte 2021, zum anderen werden die Kosten fur Elektro-Pkw
bis zu diesem Zeitpunkt wegen des in den nachsten 12 Monaten
schnell wachsenden Marktangebots deutlich sinken. Deshalb wird emp-
fohlen, die Ausschreibung der CarSharing-Dienstleistung so zu termi-
nieren, dass sie Ende 2020 veré6ffentlicht und Mitte 2021 beauftragt
werden kann. Dabei sollte ein mdglichst hoher Anteil an Elektrofahrzeu-
gen gefordert werden.

5. Umsetzungs-
zeitraum

Bis dahin sollte das vorhandene CarSharing-Angebot ohne Vertragsbin-
dung weiter genutzt werden.

17 KEEA Klima und Energieeffizienz Agentur UG haftungsbeschrankt; Integriertes Klimaschutzkonzept fur
die Kreisstadt Homberg (Efze), S. 36. Kassel 2015
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6. Prioritdt der | Sehr hohe Bedeutung, zeitlich mittlere Prioritat
Umsetzung

6.2.2 Ausweisung und Markierung von Standorten fir CarSharing an den Standor-
ten der Betriebe

An den Betrieben, die (Elektro-)CarSharing fur Dienstfahrten nutzen
wollen, sind Stellplatze zu markieren. Die Stationen mussen als solche
gut erkennbar mit Bodenmarkierung und einem Schild gekennzeichnet
werden, damit sie jederzeit fur die CarSharing-Fahrzeuge freigehalten
werden, nur so ist sichergestellt, dass sie von den wechselnden Car-
Sharing-Nutzern aufgefunden werden kénnen.

1. Projekt

Damit Burgerinnen und Burger aus der Umgebung, die neben den Be-
trieben ebenfalls jederzeit auf die Fahrzeuge zugreifen kénnen, den
Weg von zu Hause zur Station mit dem Fahrrad zurticklegen kdnnen,
sollten Anlehnblgel zum Abstellen bzw. Festschlie3en von jeweils zwei
Réadern montiert werden.

Markierung und Schilderstander sind ohne gréReren Kostenaufwand
durch Bauhof realisierbar. Beschilderung wird durch den CarSharing-
Anbieter sichergestellt.

2. Kosten

Geeignete Fahrradbuigel kosten ca. 120 €.

ca. 300 € je Station Materialkosten, Kosten der Beschilderung durch

. Finanzierun
3. Finanzierung den CarSharing-Anbieter.

4. 7u beteiligen- Die jeweiligen Betriebe

de Akteure

5. Umsetzungs- Erste Stationen existieren bereits.

zeitraum Mitte 2021 werden fur die dann ausgeschriebenen CarSharing-Fahr-
zeuge weitere Stellplatze bendtigt.

6. Prioritdt der | Hohe Bedeutung, zeitlich mittlere Prioritat
Umsetzung
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6.2.3 Ausweisung und Markierung von Standorten fur CarSharing im offentlichen
Raum

Wie beschrieben, leisten CarSharing-Stationen einen wichtigen Beitrag
zur Reduzierung des ruhenden und flieBenden Verkehrs. Damit sie
diese Wirkung in der Altstadt entfalten, dirfen die Fahrzeuge nicht zu
weit entfernt von den potenziellen Nutzern stehen. Der Berater geht da-
von aus, dass in der Kleinstadt Homberg die Entfernung 200 Meter
nicht Ubersteigen sollte, weil ansonsten das Angebot von vielen nicht
ausreichend attraktiv wahrgenommen wird.

1. Projekt

Um einen Anreiz zur Reduzierung des privaten Pkw-Bestands in der
Altstadt zu schaffen, wird die Errichtung von CarSharing-Stationen an
den die Altstadt begrenzenden StraRen/Platzen im 6ffentlichen Raum
empfohlen. Wie in Abbildung 27 dargestellt, kénnen diese von jedem
Ort der Altstadt mit einer maximalen Fu3weglange von 200 m erreicht
werden. Die Stationen mussen als solche gut erkennbar mit Bodenmar-
kierung und einem Schild gekennzeichnet werden, damit sie jederzeit
fur die CarSharing-Fahrzeuge freigehalten werden, nur so ist sicherge-
stellt, dass sie von den wechselnden CarSharing-Nutzern aufgefunden
werden kénnen.

AuRRerdem sollten in den Ortsteilen, die Interesse am Aufbau eines Car-
Sharing-Angebots haben, an den Dorfgemeinschaftshdusern durch den
stadtischen Bauhof CarSharing-Stellplatze markiert werden. Das Inte-
resse dazu sollte im ersten Halbjahr 2020 abgefragt werden.

Akzeptanzfordernd ist die Installation eines Anlehnbligels zum Abstel-
len bzw. Festschlie3en eines Fahrrads, wodurch es den Nutzern er-
moglicht wird, den Weg bis zur Station mit dem Fahrrad zurtickzulegen.

Markierung und Schilderstander sind ohne grof3eren Kostenaufwand
durch Bauhof realisierbar. Beschilderung wird durch den CarSharing-
Anbieter sichergestellt.

2. Kosten

Geeignete Fahrradbuigel kosten ca. 120 €.

ca. 300 € je Station Materialkosten, Kosten der Beschilderung durch

3. Finanzierun ) .
g den CarSharing-Anbieter.

4. 7u beteiligen- Stadtplanung, Bauhof, CarSharing-Anbieter

de Akteure

Die CarSharing-Stationen im offentlichen Raum kénnen im Nachgang
der Ausschreibung der CarSharing-Dienstleistung Mafinahme 6.2.1 um-
gesetzt werden. Zunachst werden die CarSharing-Angebote an den teil-
nehmenden Betrieben realisiert, sukzessive erfolgt dann der Aufbau
weitere Stationen im Offentlichen Raum.

5. Umsetzungs-
zeitraum

6. Prioritdt der | Mittlere Bedeutung, zeitlich niedrige Prioritat
Umsetzung
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6.2.4 Ladeinfrastruktur fur CarSharing-Stationen an Standorten der Stadtverwal-
tung und ggf. weiterer am Pilotprojekt BMM teilnehmenden Betriebe

Um im Rahmen der Ausschreibung der CarSharing-Dienstleistungen at-
traktive Angebote zu erhalten, und damit die daftir bei den Betrieben zu
errichtende Ladeinfrastruktur nicht dem CarSharing-Anbieter, sondern
den Betrieben gehort, sollte diese moglichst im Verbund mit den am Pi-
lotprojekt BMM teilnehmenden und ggf. weiteren Betrieben realisiert
werden. Diese Ladeinfrastruktur muss grundsatzlich nicht eichrechts-
konform sein, da es nur einen Nutzer gibt (CarSharing-Anbieter) und
somit direkt Uber eine eigen Messlokation mit dem Energieversoger ab-
gerechnet werden kann. Dadurch wird sie sowohl in der Anschaffung
als auch im Betrieb deutlich glnstiger.

1. Projekt

Dazu sollte durch die Stadt eine verbindliche Abfrage bei den Betrieben
mit Zusage der Kostenubernahme fir die jeweils beim Betrieb vor Ort
zu errichtende Ladeinfrastruktur erfolgen, als Grundlage fiir einen ge-
meinsamen Fdrderantrag bzw. eine gemeinsame Ausschreibung.

Fur die bei der Stadtverwaltung zu stationierenden CarSharing-Fahr-
zeuge werden am Bauhof finf Ladepunkte sowie am Rathaus zwei La-
depunkte mit jeweils 11 kW - 22 kW benbtigt.

Gemal den Ergebnissen der im Rahmen des Pilotprojekts BMM erstell-
ten Analysen werden am Kreishaus je nach Elektrifizierungsgrad bis zu
16 Ladepunkte und am Behordenzentrum der Kreisverwaltung bis zu 14
Ladepunkte benétigt. Um sowohl eine ausreichende Ladeleistung zu er-
reichen als auch den Stromanschluss nicht zu grol3 werden zu lassen,
wird empfohlen, fir diese Ladepunkte insgesamt ca. 80 kW zur Verfu-
gung zu stellen und mit einem Lastmanagement so zu steuern, dass
besonders leere Akkus bzw. dringlich bendétigte Fahrzeuge mit hoher
Leistung und andere mit 3,7 kW geladen werden kénnen. Ab einer
Summenleistung von 11 kW kann der Netzbetreiber ein Lastmanage-
ment gemalf3 Niederspannungsverordnung einfordern.

Um die offentlich zuganglichen Ladepunkte bei der Kreissparkassendi-
rektion und am Sparkassendienstleistungszentrum nicht dauerhaft ftr
CarSharing-Fahrzeuge zu binden, sollten, sofern dort solche stationiert
werden, jeweils zwei Ladepunkte mit 11 kW errichtet werden.

Auch diese Ladeinfrastruktur sollte gemeinschaftlich ausgeschrieben
werden, ggf. in getrennten Losen zusammen mit der offentlichen Lade-
infrastruktur.

Die Kosten fur die Hardware betragen je Ladeséaule (nicht eichrechts-
konform) mit zwei Ladepunkten ca. 3.000 €, zuzlglich Installationskos-
ten und ggf. Baukostenzuschuss fir die Erweiterung des Hausan-
schlusses. Laufende Betriebskosten konnen in geringer Hohe anfallen,
sofern der Strom Uber einen Unterzahler als separate Messlokation mit
eichrechtskonformem Zahler und eigener Abrechnung durch den Ener-
gieversorger zwischengeschaltet werden. Die Stromkosten mit den Nut-
zungsentgelten fur die CarSharing-Fahrzeuge werden in diesem Fall
mit dem CarSharing-Anbieter verrechnet bzw. Der Energieversorger
rechnet direkt mit dem CarSharing-Anbieter ab.

2. Kosten
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Die Kosten fir ein lokales Lastmanagement betragen aktuell mind.
2.000 €. Komplexere Systeme, die Ladepraferenzen je nach Ladestand
der Fahrzeuge festlegen, kdnnen teurer werden. Hier kdnnen auch ab-
héngig vom Anbieter dauerhafte Betriebskosten anfallen. Es wird je-
doch von stark sinkenden Preisen in den nachsten Jahren ausgegan-
gen, so dass es bei einer Installation zu einem spateren Zeitpunkt deut-
lich gunstiger wird.

Es sollte eine Forderung beim Land Hessen beantragt werden. Voraus-
sichtlich folgt im nachsten Jahr ein erneuter Aufruf im Férderprogramm
LArbeitgeberladen®, wenn nicht, sollte ein Antrag fir ein individuelles
Projekt gestellt werden, wozu die HessenAgentur tber sehr frei durch
das zustandige Ministerium zu entscheidende Mittel verflgt.

3. Finanzierung

Die nicht durch Férdermittel abgedeckten Kosten (Férderquoten liegen
bei ca. 50%) sind durch die Betriebe, bei denen die Ladepunkte errich-
tet werden, selbst zu tragen.

Stadtverwaltung, Kreisverwaltung, Kreissparkasse, CarSharing-Anbie-

4. zu beteiligen-
ter

de Akteure

Die Realisierung der ersten Tranche sollte zeitgleich mit der Ausschrei-
bung des (Elektro-)CarSharings erfolgen, somit sollten die ersten Lade-
punkte Mitte 2021 installiert sein. Bei gemeinsamer Ausschreibung mit
der offentlichen Ladeinfrastruktur wére diese Mitte 2020 zu verdoffentli-
chen, bei getrennter Ausschreibung wirde Ende 2020 ausreichen.

5. Umsetzungs-
zeitraum

6. Prioritdt der | Sehr hohe Bedeutung, zeitlich mittlere bis hohe Prioritat
Umsetzung
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6.2.5 Ausweitung des Pulsierenden CarSharings

1. Projekt

Die Nutzung der bei den Betrieben tagstber dienstlich genutzten (E-)
CarSharing-Fahrzeuge soll im Sinne eines pulsierenden CarSharings
fur den Pendelverkehr der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter nach Hom-
berg und zurtick ausgebaut und beworben werden, tiber ein entspre-
chendes Tarifmodell soll die Fahrgemeinschaftsbildung forciert werden.
Dadurch kann zum einen der Einpendlerverkehr und Stellplatzbedarf re-
duziert und zum anderen die Auslastung der CarSharing-Fahrzeuge er-
hoht bzw. die Kosten flur Betriebe und Pendler gesenkt werden. Hierzu
sollen Offentlichkeitsveranstaltungen in Homberg und den umliegenden
Kommunen sowie mit Homberger Arbeitgebern zur Erreichung von in
Homberg tatigen Arbeitnehmern durchgefiihrt werden. Auf3erdem soll
tber Postwurfsendungen, Individualberatungen, Plakataktionen und
Pressearbeit zur Erreichung eines Bewusstseinswandels beigetragen
und zur Nutzung des pulsierenden CarSharing-Angebots animiert wer-
den.

2. Kosten

Die Kosten zur Bewerbung des CarSharings im Rahmen des im Forder-
programm Landmobil beantragten Projekts ,Geschart mobil* belaufen
sich auf ca. 85.000 €. Darin enthalten sind die Kosten flr Informations-
veranstaltungen in Kommunen, Pressearbeit, Plakataktionen, eine Ak-
tion mit Tabletteinlagen fir Kantinen und Caféterias, Postwurfsendun-
gen, Individuelle Informationsschreiben fur Mitarbeiter sowie Individu-
alberatungen fur Einpendler und Unternehmen.

3. Finanzierung

Die Stadtverwaltung Homberg hat bereits einen Antrag im Férderpro-
gramm Landmobil gestellt, bei Bewilligung stehen im Zeitraum
01.01.2020 — 30.09.2022 fur das Marketing zur Férderung der CarSha-
ring-Nutzung bei einem Eigenanteil von 20% ca. 85.000 € zur Verfu-

gung.

4. zu beteiligen-
de Akteure

Arbeitnehmerinnen und Arbeithnehmer Homberger Betriebe, Birgerin-
nen und Burger, Partner des Pilotprojekts BMM, weitere Arbeitgeber in
Homberg, im Landkreis tatige CarSharing-Anbieter, weitere Gemeinden
und Stadte im Landkreis

5. Umsetzungs-
Zeitraum

Der Zeitraum des beantragten Férderprojekts beginnt Anfang 2020 und
endet am 30.09.2022.

6. Prioritat der
Umsetzung

Sehr hohe Bedeutung, zeitlich sehr hohe Prioritat

© 2019 | EcoLibro GmbH

Seite 70 von 83

Elektromobilitdtskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze)



Fm

HOMBERG (Efze)

6.2.6 CarSharing mit Elektroleichtfahrzeug fir Jugendliche und andere Zielgrup-
pen ohne Pkw-Fihrerschein, aber mit Mofa-Fuhrerschein

Der Ortsteil Hilsa liegt 12 km vom Zentrum entfernt und ist mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln insbesondere in den Randzeiten nur schlecht an-
gebunden.

1. Projekt

Die Nutzung normaler CarSharing-Angebote ist Burgerinnen und Bir-
gern ohne Pkw-Fihrerschein der Klasse B nicht mdglich, somit weder
Jugendlichen noch Fluchtlingen. Auch viele &ltere Frauen verfugen tber
keinen Fuhrerschein, so dass sie nach dem Tod des Ehemannes nur
noch sehr eingeschrankt mobil sind.

Fur diese Zielgruppen sollen in Hilsa ein elektrisch betriebenes Leicht-
kraftfahrzeugs (Leicht-KFZ) der Fahrzeugklasse L6e, eines Elektrorol-
lers (ahnlich einer Vespa, nur elektrisch) sowie zwei Elektrofahrrader in
das CarSharing-Angebot eingebunden werden.

2. Kosten Leasing E-Leicht-Fz fur 2,5 Jahre 5.600 € netto, Kauf von 2 Pedelecs a

4.000 € netto und einem E-Roller a 5.000 €, Versicherung der Pedelecs
fur 28 Monate in Hohe von insgesamt 1.867 € netto, CarSharing-Hard-
und Software fiir den Zeitraum fiir alle Objekte insgesamt 3.500 € sowie
Wartung der Pedelecs in H6he von insgesamt 2.800 €); Fremdleistung
3.000 € netto (Unterstutzung bei Beschaffung und Implementierung).
Gesamtkosten 29.767 € netto.

Die Stadt Homberg hat bereits einen Férderantrag im Projekt ,Landmo-
bil“ gestellt, Férderquote betragt 80%. Restkosten tragt die Stadt.

3. Finanzierung

4. 7u beteiligen- Ortsbeirat Homberg, CarSharing-Anbieter, Vereine in Hiilsa

de Akteure

Nach Bewilligung des Foérderantrags Beginn mit den Vorbereitungen ab

5. Umsetzungs- ) . .
g ca. Feb 2020, Implementierung der Sharing-Angebote ca. Mitte 2020

zeitraum

6. Prioritat der Hohe Bedeutung, sehr hohe zeitliche Prioritat
Umsetzung
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6.2.7 Ladeinfrastruktur fur CarSharing-Stationen im Offentlichen Raum in der
Kernstadt sowie in den Ortsteilen

Schaffung von Ladeinfrastruktur an den CarSharing-Stationen im 6ffent-

1. Projekt
role lichen Raum am Rande der Altstadt.

Zusatzlich sollten auch die Ortsteile, die die Voraussetzungen fir ein
Elektro-CarSharing-Angebot schaffen wollen, die finanziellen Mittel er-
halten, um an den Dorfgemeinschaftshdusern Ladeinfrastruktur fir Car-
Sharing-Fahrzeuge zu installieren. Das Interesse der Ortsteile sollte im
ersten Halbjahr 2020 abgefragt werden, damit es in die Ausschreibung
und Fordermittelbeantragung eingehen kann.

Um CarSharing-Anbietern die Schaffung bzw. Ausweitung eines sol-
chen Angebots mit Elektrofahrzeugen zu ermdglichen, ohne das Sha-
ring-Angebot durch einzupreisende Kosten fir Ladeinfrastruktur unat-
traktiv zu verteuern, ist es notwendig, diesen entsprechende Ladeinfra-
struktur kostenfrei zur Verfigung zu stellen. Setzt man die Schaffung ei-
nes attraktiven Sharing-Angebots mit dem durch die Kommunen im
Rahmen der Daseinsvorsorge sicherzustellenden OPNV-Angebots
gleich, so sind die vergleichsweise geringen Einmalkosten fir die Er-
richtung von Ladeinfrastruktur aus dem kommunalen Haushalt zu recht-
fertigen.

Die Ausschreibung der Ladeinfrastruktur fiir CarSharing-Stationen im
offentlichen Raum mit einer Ladeleistung von 3,7 — 22 kW, je nach vor
Ort verfugbarer Stromleistung, sollte mit der zuvor beschriebenen Aus-
schreibung der Ladeinfrastruktur an den Betrieben gemeinsam erfol-
gen.

Die Errichtung sollte schrittweise ab Ende 2021 in Abstimmung mit dem
CarSharing-Anbieter im Gleichklang zum Aufbau des Sharing-Angebots
in der Altstadt erfolgen.

Wie zuvor muss auch diese Ladeinfrastruktur auf Grund der exklusiven
Nutzung fur CarSharing-Fahrzeuge grundséatzlich nicht eichrechtskon-
form sein. Es ist aber, sofern nicht mit einer Unterverteilung an einem
stadtischen Stromanschluss gearbeitet werden kann, ein eigener Haus-
anschluss erforderlich, der dann direkt mit dem CarSharing-Anbieter
abgerechnet wird. In beiden Fallen muss ein separater Eichrechtskon-
former Zahler als Messlokation mit eigener Abrechnung durch den
Energieversorger zwischengeschaltet werden.

Die Kosten fir die Hardware betragen je Ladesaule mit zwei Ladepunk-
ten ca. 3.000 €, zuziglich Installationskosten und ggf. Baukostenzu-
schuss fir die Erweiterung des Hausanschlusses. Laufende Betriebs-
kosten fallen nur in geringer Hohe an, sofern der Strom Uber einen Un-
terzahler als separate Messlokation mit eichrechtskonformem Z&ahler
und eigener Abrechnung durch den Energieversorger zwischengeschal-
tet werden. Die Stromkosten mit den Nutzungsentgelten fiir die CarSha-
ring-Fahrzeuge werden in diesem Fall mit dem CarSharing-Anbieter
verrechnet bzw. Der Energieversorger rechnet direkt mit dem CarSha-
ring-Anbieter ab.

2. Kosten
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Ist ein eigener Netzanschluss erforderlich, so missen die Kosten indivi-
duell je Standort geprift werden.

Es sollte eine Férderung beim Land Hessen beantragt werden. Ggf.
folgt im nachsten Jahr ein erneuter Aufruf im Férderprogramm ,Arbeit-
geberladen®, wenn nicht, sollte ein Antrag fur ein individuelles Projekt
gestellt werden, wozu die HessenAgentur tiber sehr frei durch das zu-
standige Ministerium zu entscheidende Mittel verfugt.

3. Finanzierung

Die nicht durch Fordermittel abgedeckten Kosten sind durch die Stadt
Homberg zu tragen.

Anlieger an den vorgeschlagenen CarSharing-Standorten; Carsharing-

4, beteiligen- . )
U "' Anbieter; Netzbetreiber; Stadtplanung

de Akteure

5. Umsetzungs- Nach der CarSharing-Ausschreibung ab Mitte 2021.

zeitraum

Die Realisierung sollte nach Abschluss der Ausschreibung des (Elektro-
)CarSharings in Abstimmung mit dem beauftragten CarSharing-Anbie-
ter erfolgen, die ersten Ladepunkte somit voraussichtlich nicht vor 2022.
Bei gemeinsamer Ausschreibung mit der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
ware diese Mitte 2020 zu veréffentlichen, bei getrennter Ausschreibung
aller CarSharing-Ladestationen wiirde Ende 2020 ausreichen.

6. Prioritdt der | Hohe Bedeutung, zeitlich mittlere bis hohe Prioritat
Umsetzung
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6.3 MaRnahmen im Bereich Zweirad und OPNV

Von Juli bis August 2019 hat Homberg (Efze) am Projekt ,Radfahren neu entdecken® (E-Bike
Testwochen) vom Land Hessen teilgenommen. Fir diesen Zeitraum standen der Stadt insgesamt
ein S-Pedelec, funf Pedelecs, sowie vier E-Lastenrader zur Verfugung. Fur die Teilnahme am
kostenlosen E-Bike Verleih, konnten sich interessierte Birger*innen auf der Internetplattform
,Radfahren neu entdecken® registrieren.

Es gab insgesamt tiber 80 Anmeldungen, wovon jedoch nur 58 Anmeldungen bericksichtigt wer-
den konnten. Das S-Pedelec war bereits zu Beginn der Aktion an 9 Nutzer*innen a je eine Woche
ausgebucht. Die Pedelecs waren nach einer kurzen Anlaufphase sehr beliebt und bis zur letzten
Woche an insgesamt 34 Nutzer*innen ausgebucht. Bei den E-Lastenradern war die Nachfrage
mit 15 Nutzer*innen nicht so hoch, daher konnte der Testzeitraum je nach Interesse auf bis zu
vier Wochen verlangert werden.

Schlussfolgernd ist festzustellen, dass die E-Bike Testwochen in Homberg (Efze) sehr erfolgreich
verlaufen sind. Viele der Nutzer*innen haben sich von den Vorteilen der E-Mobilitat Uberzeugen
lassen und sich im Anschluss ein eigenes E-Bike gekauft. Dartuber hinaus haben viele den
Wunsch nach einem dauerhaften E-Bike Verleihsystem in Homberg (Efze) geauliert.

6.3.1 Dauerhaftes (Lasten-)Pedelec-Verleihsystem

Aufbau eines (Lasten-)Pedelec-Verleihsystems zur Nutzung durch Bir-
gerinnen und Burger, Touristen und Géaste sowie durch die Homberger
Betriebe.

1. Projekt

Pedelec-Verleihangebote werden sowohl von Birgern als auch von
Touristen vor allem fir Ausfliige und weniger fir Alltagsfahrten genutzt,
daher sollten sie an zentralen, gut erreichbaren Orten stehen. Dieses
Angebot sollte mdglichst in Kooperation mit den Nachbarkommunen im
Rotkappchenland initiiert und Uberregional zur Steigerung der touristi-
schen Attraktivitat beworben werden. Je Stadt sollten mindestens sechs
Verleihpedelecs beschafft werden, um kleinere Gruppen damit ausstat-
ten zu kdnnen. Von besonderer Bedeutung ist der ICE-Bahnhof in Wa-
bern, dort sollten Touristen ihre Radtour durch die Region beginnen und
beenden kdnnen.

Die Lastenrader werden vorrangig fiir Besorgungsfahrten und andere
Transporte genutzt, daher sollten sie insbesondere in den Stadtteilen
und Ortsteilen, aus denen man nicht fuBlaufig zu Superméarkten und an-
deren Geschéften des taglichen Bedarfs kommt, stationiert werden.

Das Lastenrad der Stadt Homberg sollte in das Verleihsystem integriert
werden. In der Kernstadt sollte jede CarSharing-Station um mindestens
ein Verleih-Lastenpedelec ergéanzt werden, um den Bewohnern der Alt-
stadt die Abschaffung des eigenen Pkw mit einem gemischten Sharing-
Angebot besonders attraktiv zu machen. Im Verleihsystem sollte die
Wartung und Pflege der Rader in Zusammenarbeit mit einem lokalen
Fahrradhandler abgewickelt werden. Zudem muss das Verleihsystem
starker beworben werden.

Weil das Land aktuell den Aufbau von Verleihsystemen fordert, betragt
der Eigenanteil an den Anschaffungskosten fur Rad und Infrastruktur
weniger als 1.000 €. Hinzu kommen laufende Kosten pro Jahr von ca.
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700-800 €. Daher wird vorgeschlagen, dass jeder Ortsteil, der einen
Sponsor fur den Eigenanteil der Investitionskosten gewinnt, ein Lasten-
rad erhalt.

Die Rader sollten elektronisch buchbar sein, idealerweise Uber dieselbe
Plattform wie die CarSharing-Angebote auch. Fur Touristen wird dar-
Uber hinaus eine auch am Wochenende getffnete Anlaufstelle vor Ort
bendtigt, um sich zu Beginn der Tour legitimieren und registrieren zu
konnen.

Lastenpedelecs kosten ca. 5.000-6.000 € brutto, gute (fir Verleih geeig-
nete) Pedelecs ca. 5.000 € brutto. Hinzu kommen ca. 1.000 — 2.000 €
fur die Abstell- und Ladeinfrastruktur, sowie 400-500 € Wartung und
Versicherung pro Jahr. Die Einbindung in eine Sharing-Technologie
kostet ca. 300 € pro Jahr.

2. Kosten

(Lasten-)Pedelec-Verleihangebote werden durch das Land Hessen fir
Klimakommunen mit 90% gefordert. 10% sollten als Werbe-Sponsoring
eingeworben werden.

3. Finanzierung

Die Betriebskosten sollten aus dem Verkauf von Treuepunkten an den
Einzelhandel finanziert werden, siehe dazu Mafhahme 6.4.1.

4. 7u beteiligen- Stadtplanung, Ortsteile, Nachbarkommunen, Vereine,

de Akteure

Ein Zweiradverleihsystem sollte zu Beginn der schénen Jahreszeit in
Betrieb genommen werden, mit den dafur erforderlichen Vorbereitun-
gen ist ein Start im Frihjahr 2020 kaum mdglich. Daher wird empfohlen,
den kommenden Winter bzw. das Frihjahr 2020 fir die Vorplanungen
und Abstimmungen mit den Nachbarkommunen einschlielich der Er-
stellung des Foérderantrags zu nutzen und im Sommer 2002 auf die Ort-
steile zwecks Abfrage des Interesses an einem Lastenpedelec zuzuge-
hen. Dafur empfiehlt sich eine zentrale Veranstaltung, bei der die Teil-
nehmer auch verschiedene Lastenpedelecs Probe fahren kénnen.

5. Umsetzungs-
zeitraum

Mitte 2020 sollte dann das Verleihsystem ausgeschrieben werden, da-
mit im Frihjahr 2021 der operative Start erfolgen kann.

6. Prioritdt der | Hohe Bedeutung, hohe zeitliche Prioritat
Umsetzung

6.3.2 Bringdienst fir den Homberger Wochenmarkt (Homberg Bringt’s)

Im Rahmen des Homberger Wochenmarkts, der im Zeitraum Mai bis September 2018 erstmals
reaktiviert wurde, ist ein Marktservice mit Bringdienst innerhalb Hombergs eingerichtet worden.
Die Fahrten des Bringdienstes mit E-Lastenrad in der Kernstadt und E-Auto in den Stadtteilen
wurden dabei zunachst von Auszubildenden tbernommen. Im August 2018 wurde dann mit der
Diakonie beziglich der Nutzung des E-Lastenrads eine Kooperationsvereinbarung abgeschlos-
sen, sodass der Bringdienst mit dem E-Lastenrad nun durch diese gewéhrleistet wird.

Ruckblickend ist festzustellen, dass der Bringdienst sowohl in 2018 als auch in 2019 noch nicht
so gut angenommen wurde. Die Fahrten des Bringdienstes begrenzten sich wochentlich auf ein
bis zwei Fahrten, in seltenen Fallen drei. Daher ist zu Uberdenken, wie der Markt und das damit
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verbundene Angebot im Jahr 2020 durch verstarkte Offentlichkeitsarbeit und verschiedene Aktio-
nen beworben werden kann. Beispielsweise kénnte der Bekanntheitsgrad des Lastenrads gestei-
gert werden, indem es in das Sharing-Angebot integriert wirde. Dies kénnte sich auch nachhaltig
auf die Nutzung des Bringdienstes auswirken. Der Bringdienst kbnnte aber auch mit anderen re-
gionalen Betrieben oder Supermarkten tber den Wochenmarkt hinaus ausgebaut werden. Dar-
Uber hinaus mussen fir den Marktservice neue Strukturen organisiert werden, da diese Aufgaben
in 2020 nicht mehr von den Auszubildenden tbernommen werden kdnnen.

Der Bringdienst fir den Homberger Wochenmarkt soll starker geférdert
werden. Hierfir ware die Integration einer regionalen Vermarktungs-
plattform denkbar, die von den LEADER-Regionen fir den Schwalm-
Eder-Kreis und angrenzende Kreise aktuell aufgebaut werden. Der
Bringdienst sollte zudem auf allen Marketing-Kanélen der Stadt Hom-
berg starker beworben werden. Die Bewerbung kann tber Wochenzeit-
schrift, Artikeln in der regionalen Presse, Bewerbung tber Plakate, und
andere Formate umgesetzt werden. Gegebenenfalls kdnnen auch die
Handler und Anbieter des Wochenmarkts in der Bewerbung des Bring-
dienstes integriert werden.

1. Projekt

Bewerbung des Bringdienstes: Abhéngig von den genutzten Kanalen
Marketing-Kosten ca. 1.000 - 2.000 €; Einrichtung der regionalen Ver-
marktungsplattform ca. 10.000 €, die jedoch nicht von der Stadt getra-
gen werden.

2. Kosten

Aufwande fir die Bewerbung des Bringdienstes liegen bei der Stadt
Homberg. Die Kosten fir die Einrichtung der regionalen Vermarktungs-
plattform werden voraussichtlich von LEADER-Regionen und Landkrei-
sen getragen. Eine monatliche Gebduhr fir die Handler fallt abhéangig
von der Sortimentgré3e an und betragt ca. 60 € monatlich.

3. Finanzierung

Diakonie, Stadtmarketing, LEADER-Regionen, Kreisverwaltung

4. zu beteiligen- [
zubetetigen Schwalm-Eder, Wochenmarktanbieter

de Akteure

Eingliederung in die regionale Vermarktungsplattform im Jahr 2020, Be-

5. Umsetzungs- .
g werbung fir den nachsten Umsetzungszeitraum des Wochenmarkts

zeitraum

6. Prioritdt der | Hohe Bedeutung, mittlere zeitliche Prioritat
Umsetzung

6.3.3 Einfuhrung eines E-Rufbusses

Das Klimaschutzkonzept'® der Stadt Homberg (Efze) empfiehlt bereits den Einsatz eines E-Ruf-
Busses zu prifen, um vor allem die Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt zu verbessern.

Das oben empfohlene CarSharing wird umso besser angenommen werden, je besser die Alter-
nativen zur Nutzung eines Pkw sind. Weil Homberg tber keinen eigenen Bahnhof verfugt, wird
der OPNV von den meisten als nicht attraktiv wahrgenommen. Die Ortsteile sind zumindest in den
Tagesrandzeiten und an den Wochenenden nur bedingt angebunden. Ein flexibler Rufbus wirde

18 KEEA Klima und Energieeffizienz Agentur UG haftungsbeschrankt; Integriertes Klimaschutzkonzept fir
die Kreisstadt Homberg (Efze), S.111. Kassel 2015

© 2019 | EcoLibro GmbH

Seite 76 von 83 Elektromobilitdtskonzept der Kreisstadt Homberg (Efze)



Fm

die Mobilitat ohne eigenen Pkw deutlich verbessern. Zusammen mit dem zuvor beschriebenen
(Lasten-)Pedelec-Verleihsystem wirden damit die Alternativen zum eigenen Pkw deutlich verbes-

sert und damit die Attraktivitat des CarSharings gesteigert.

6.4 Kommunikation

Die besten Mobilitatsangebote werden nicht angenommen, wenn sie nicht kommuniziert und be-

kannt gemacht werden.

6.4.1 Informationskampagne zu Elektromobilitat und CarSharing

1. Projekt

Durchfuhrung von Veranstaltungen zu Elektromobilitdt und CarSharing
sowie Information zu CarSharing und (Lasten-)Pedelec-Verleih per Pla-
kat, Postwurfsendungen und Pressearbeit.

Ein Mal pro Jahr sollte am Homberger Marktplatz eine grof3e Fahrzeug-
schau mit Elektrofahrzeugen und Elektrozweir&dern organisiert werden.
Die Stadt stellt die Rahmenorganisation sicher und bewirbt die Veran-
staltung, die Auto- und Zweiradhéndler aus der Region stellen ihre neu-
esten Elektromodelle aus. Die KBG informiert tber ihre Dienstleistungen
und Produkte im Bereich des Ladens von Elektrofahrzeugen. Die Sha-
ring-Anbieter stellen die Moglichkeiten des Auto- und Zweirad-Teilens
dar.

DarlUber hinaus sollte mit Unterstiitzung einer professionellen Agentur
eine Marketingkampagne durchgefihrt werden:

o 2 Plakataktionen mit jeweils sechs Grofplakate ca. 3*1,5 Meter

e 24 Redaktionelle Beitrage in der regionalen Presse und den Gemein-
deblattchen

e 4 Plakataktionen (DIN A3) in allen Geschéaften Hombergs sowie in
den Kommunen mit groRerer Anzahl von in Homberg tatigen Arbeit-
nehmerlinnen

¢ Aktion mit Papierdecken fir die Tabletts in den Kantinen der Homber-
ger Betriebe

e 3 Aktionen mit jeweils ca. 10.000 Postwurfsendungen in allen Haus-
halten Hombergs sowie an den Orten mit hoher Anzahl von Einpend-
lern

¢ Individuelle Informationsschreiben fur alle Mitarbeiter der vier am Pro-
jekt BMM teilnehmenden Organisationen sowie fir drei weitere Be-
triebe zu den Vor- und Nachteilen (Zeit, Kosten, CO2, Bewegung/Ge-
sundheit) der verschiedenen Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg

¢ 50 Individualberatungen interessierter Einpendler zu den Mdglichkei-
ten und Vorteilen einer Mobilitat im multimodalen Mix (Zeit, Kosten,
CO,, Bewegung/Gesundheit)

e Teilnahme an 16 Veranstaltungen in Homberg sowie den Einpendler-
Orten mit einem Informationsstand

2. Kosten

Die Durchfiihrung eines solchen Elektromobilitatstages ist nur mit gerin-
gen Kosten verbunden, weil die Aussteller allesamt ohne Honorar mit-
wirken. Es entstehen Kosten flr die Bewerbung der Veranstaltung von
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ca. 2.000 € und ggf. fur die Gewinnung eines Moderators in Héhe von
ca. 1.000 €, der mit fachlicher Kompetenz den Tag Uber auf der Blihne
Experteninterviews etc. fuhrt. Die Attraktivitat der Veranstaltung wirde
mit Live-Musik gesteigert werden, dafir sollte ebenfalls ein Budget ein-
geplant werden.

Die Kosten fur die weiteren Marketingaktivitdten wurden mit Konzipie-
rung, Layout, Druck und Verteilung bzw. Aufhédngung auf insgesamt ca.
82.500 € kalkuliert.

Zur Finanzierung der Kosten fur die Elektromobilitatstage sollte bei der
HessenAgentur ein Antrag gestellt werden. Es ist davon auszugehen,
dass in den Jahren 2020 und 2021 zumindest die Kosten fur den Mode-
rator bzw. Referenten tibernommen werden.

3. Finanzierung

Fur die sonstigen Marketingaktivitaten wurde bereits der schon er-
wahnte Fdérderantrag ,Landmobil® gestellt. Sofern dieser bewilligt wird,
stehen knapp 82.500 € brutto dafir zur Verfligung, bei einem Eigenan-
teil von 20%.

4. 7u beteiligen- Elektromobilitatstage:
de Akteure Stadtmarketing, Auto- und Zweiradhandler, Sharing-Anbieter
Sonstige Marketing-Aktivitaten:

Stadtmarketing, Klimaschutzmanagerin, Homberger Betriebe, Presse

5. Umsetzungs- Elektromobilitatstage:
zeitraum Jeweils im Sommer 2020 und 2021
Sonstige Marketing-Aktivitaten:

Februar 2020 — Dezember 2021

6. Prioritdt der | Sehr hohe Bedeutung, sehr hohe zeitliche Prioritat
Umsetzung
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6.4.2 Treuepunkteaktion fur Ladeinfrastruktur, Car- und (Lasten-)PedelecSharing
und Lastenrad-Bringdienst

Um die offentliche Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge, das Car- und
(Lasten-)PedelecSharing-Angebot sowie den Lastenrad-Bringdienst be-
kannter zu machen bzw. um einen Anreiz zur Nutzung der vielfaltigen
Angebote zu schaffen, soll in Zusammenarbeit mit dem Stadtmarketing
eine Treuepunkteaktion ins Leben gerufen werden, wie man es sonst
zum rabattierten Erwerb von beispielsweise Messer- oder Topfsets
kennt.

1. Projekt

Dem Einzelhandel und den Beschickern des Wochenmarktes werden
Treuepunkte zum Kauf angeboten, die von diesem an deren Kunden
ausgegeben werden kénnen. Die Kunden kdénnen diese Punkte zum ra-
battierten Laden an den 6ffentlich zugénglichen Ladesaulen, zur rabat-
tierten Nutzung der Sharing-Angebote sowie zur kostenfreien Nutzung
des Bringdienstes eingesetzt werden.

So profitiert gleichzeitig der ortliche Einzelhandel als auch die nachhalti-
gen Mobilitatsangebote von der Aktion.

Die fur die Gestaltung, den Druck und die Verteilung der Treuepunkte
entstehenden Kosten werden durch die Anbieter der Sharing- und La-
deangebote getragen.

2. Kosten

Dartber hinaus entsteht ein nicht monetarer Aufwand beim Stadtmarke-
ting zur Abstimmung der Aktion mit dem Einzelhandel, den Marktbe-
schickern und den Mobilitats-/Stromanbietern.

Die Kosten werden durch Anbieter der Sharing- und Ladeangebote ge-

3. Finanzierung
tragen.

Stadtmarketing, Einzelhandel, Marktbeschicker, Mobilitats-/Ladeanbie-

4. zu beteiligen-
ter

de Akteure

Die Aktion sollte zeitgleich mit der Inbetriebnahme der ersten im 6ffentli-
chen Raum installierten Ladesaule bzw. der Inbetriebnahme des (Las-
ten-)Pedelec-Verleihsystems gestartet und fur ca. 4 Monate im Sommer
2020 durchgefuhrt werden. Wenn sie sich bewéhrt, sollte sie jahrlich
wiederholt werden.

5. Umsetzungs-
zeitraum

6. Prioritat der Hohe Bedeutung, mittlere zeitliche Prioritat
Umsetzung

6.4.3 Gefluhrte Pedelec-Touren

1. Projekt Das Pedelec-Verleihangebot, welches in Kooperation mehrerer Kommu-
nen im Rotkdppchenland initiiert und betrieben werden soll, kénnte so-
wohl in der heimischen Bevélkerung als auch bei Touristen mit dem An-
gebot gefuhrter Radtouren durch die Region beworben werden. Teil-
nahme an den Touren mit eigenen und mit Verleihradern.
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Federfihrung sollte beim Tourismusservice des Rotkappchenlandes lie-
gen.

In der Fahrradsaison sollte jedes Wochenende eine gefuhrte Radtour in
einer Stadt beginnen und in einer anderen Stadt enden, Rickkehr zum
Ausgangspunkt mit dem OPNV. So stehen die Rader gleich am Startort
der nachsten Tour, und die Menschen lernen den lokalen OPNV kennen.
Die Touren koénnten thematisch ausgestaltet werden, z.B. zur Ge-
schichte, zur Natur, zum Klimawandel, Von A nach B ohne Benutzung
von Autostral3en, zur lokalen Wirtschaft, zu Freizeiteinrichtungen und
vieles mehr.

Fur die Aktion sollten zusatzlich zu den in den Kommunen fest statio-
nierten Verleihpedelecs zehn weitere Rader beschafft werden, die dann
jeweils zusatzlich jeweils in den Wochen zwischen den Touren in der
Ziel- bzw. Startstadt stehen.

Zwischen den gefiihrten Touren kénnen die Rader an Gruppen tages-
weise ausgeliehen werden.

Fur die Planung und Durchfiihrung der gefiihrten Touren sollten Organi-
sationen wie der ADFC, Heimatvereine oder die Homeberger gewon-
nen werden.

Die Verleihpedelecs kosten in der Anschaffung ca. 5.000 € brutto.
Hinzu kommen jahrliche Betriebskosten flr Wartung und Versicherung
von ca. 700-800 €.

2. Kosten

Feste Verleihstationen werden nicht bendétigt, weil die Rader wochen-
weise die Kommune wechseln und dort jeweils am Bauhof oder ande-
ren Einrichtungen verwahrt werden.

Das Land Hessen fordert Zweiradverleihsysteme in Klimakommunen
mit 90% der Kosten. Der Eigenanteil von 10%, also ca. 500 € Anschaf-
fungskosten sowie die Betriebskosten, kdnnten teils tber Sponsoren
und teils Uber Teilnahmegebihren an den gefiihrten Touren gedeckt
werden. Wirken daran beispielsweise finf Kommunen mit, sollte jede
Kommune den Eigenanteil von 10% und die Betriebskosten fur jeweils
zwei Rader zunachst Ubernehmen, die Einnahmen werden dann unter
den Kommunen aufgeteilt.

3. Finanzierung

Tourismusservice Rotkappchenland, Kommunen im Rotkadppchenland,

4. zu beteiligen- . .
g ADFV, Heimatvereine, Homeberger

de Akteure

Vorbereitung bis Fruhjahr 2021, Durchfiihrung jeweils im Zeitraum Mai-

5. Umsetzungs-
9 September, erstmals im Jahr 2021

zeitraum

6. Prioritdt der | Mittlere Bedeutung, geringere zeitliche Prioritat, grundsatzliche Entschei-
Umsetzung dung zur Durchfiihrung und Beschaffung der Rader mittlere zeitliche Pri-
oritat
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7 Fordermittel

In diesem Kapitel werden die Moglichkeiten zur Forderung der Ladeinfrastruktur, Car- und (Las-
ten-)PedelecSharing sowie Elektrofahrzeuge aufgefihrt, die aus Sicht des Beraters fir die Stadt
Homberg (Efze) in Frage kommen.

7.1 Hessisches Forderprogramm fir kommunale (Lasten-)Pedelec-Verleihsys-
teme

Nach der neuen Richtlinie das Landes Hessen zur Forderung von kommunalen Klimaschutz- und
Klimaanpassungsprojekten wird eine Forderung in Hohe von 70 % (bei Klimakommunen 90%) fiir
die Einrichtung kommunaler Verleihsysteme zur Verfiigung gestellt. Nahere Informationen befin-
den sich unter dem Link: https://lumwelt.hessen.de/sites/default/files/media/hmuelv/190916-klima-
richtlinie.pdf

Da Homberg (Efze) dem Bundnis ,Hessen aktiv: Die Klimakommunen® angehdrt, kann die Stadt
von dem erhéhten Fordersatz profitieren.

7.2 Hessisches Forderprogramm fur Ladeinfrastruktur bei Arbeitgebern

Das Land Hessen hat die Installation von Ladeinfrastruktur bei Arbeitgebern gefordert. Letzte Ein-
reichungsfrist war bis Ende Marz 2020. Ob das Programm in eine weitere Férderrunde gehen
wird, ist bislang noch nicht bekannt.

https://www.innovationsfoerderung-hessen.de/ladesaeulen

7.3 Kurze Wege fur den Klimaschutz

Mit dem Bundesférderprogramm ,Kurze Wege fir den Klimaschutz* werden u.a. Mallhahmen un-
terstitzt, mit denen durch alternative Mobilitatsangebote im direkten Lebensumfeld der Birger die
COz-Emissionen reduziert werden. Der letzte Aufruf lief Ende Juni 2018 aus, voraussichtlich folgt
der nachste ein Jahr spater. Das Antragsverfahren ist im Vergleich zu anderen Férderangeboten
sehr unaufwéndig, weil es sich auch an Vereine und andere ehrenamtliche Organisationen wen-
det.

https://www.ptj.de/projektfoerderung/nationale-klimaschutzinitiative/nachbarschaftsprojekte

7.4 FoOrdermdglichkeit Ladeinfrastruktur des BMVI

Eine grundsétzliche Férdermoglichkeit fur Ladeinfrastruktur besteht tber die Forderrichtlinie Lad-
einfrastruktur fur Elektrofahrzeuge in Deutschland des BMVI vom 13.02.2017. Im Rahmen dieses
Programms werden grundsatzlich sowohl die Kosten fir die Beschaffung der Ladeinfrastruktur als
auch fur die Einrichtung des Netzanschlusses gefordert.

Auch in diesem Programm stellt die offentliche Zuganglichkeit im Sinne der Ladesaulenverord-
nung eine wesentliche Voraussetzung fir die Forderung dar. Eine Eingrenzung der Nutzung der
mit den Ladepunkten verbunden Parkflachen flr definierte Nutzergruppen (z. B. CarSharing) ist
forderschadlich.

Die Forderquoten des dritten Aufrufs vom 22.11.2018 bis zum 21.02.2019 lagen abweichend von
den maximal mdglichen 60% bei:

¢ maximal 40% bis hochstens 2.500 € pro Ladepunkt bis zu 22 kW/AC
¢ maximal 50% bis héchstens 12.000 € fiir Ladepunkte kleiner als 100 kW/DC
e maximal 50% bis hochstens 30.000 € fur Ladepunkte ab einschlief3lich 100 kW/DC
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o hdchstens 5.000 € fir den Anschluss an das Niederspannungsnetz (Férderquote fir den
zu férdernden Netzanschluss entspricht der Forderquote der Hardware, die gewéhrt wird)
e hdchstens 50.000 € fur den Anschluss an das Mittelspannungsnetz (Forderquote fir den
zu fordernden Netzanschluss entspricht der Forderquote der Hardware, die gewahrt wird)

7.5 Fordermoéglichkeiten fir Elektrofahrzeuge

Die derzeit beste Moglichkeit zur Férderung von Elektrofahrzeugen fir Kommunen und fir Car-
Sharing stellt die bereits bei der Ladeinfrastruktur genannte Forderrichtlinie Elektromobilitat des
BMVI dar.

Mit der Forderrichtlinie Elektromobilitdt des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infra-
struktur vom 09. Juni 2015 wird die Beschaffung von Elektrofahrzeugen mit dem Ziel der Erhdhung
der Fahrzeugzahlen im Sinne des Markthochlaufs, insbesondere in kommunalen Flotten und der
hierfur benétigten Ladeinfrastruktur unterstutzt.

Die Forderung erfolgt als anteiliger Investitionszuschuss, der sich auf Grundlage der jeweiligen
Investitionsmehrkosten zwischen einem Elektrofahrzeug und einem vergleichbaren konventionel-
len Fahrzeug berechnet.

Bei Zuwendungen fir wirtschaftlich tatige Unternehmen richtet sich die Zuwendungshéhe nach
den beihilferechtlichen Bestimmungen. Zulassig sind Foérderquoten bis zu 40%. Fir kleine und
mittlere Unternehmen kann ein Bonus von 10% Punkten bei der Férderquote gewéhrt werden,
sofern das Vorhaben anderenfalls nicht durchgefuhrt werden kann. Die Férderung an wirtschaft-
lich tatige Unternehmen ist nur dann maoglich, wenn der Einsatz der Fahrzeuge im Kontext eines
bestehenden kommunalen Mobilitatskonzepts erfolgt und dies durch die Kommune bestatigt wird.

Bei Zuwendungen, die keine Beihilfe darstellen, sind Férderquoten bis zu 50% mdglich, z. B. bei
Kommunen im nicht wirtschaftlichen Bereich. Es missen je Forderantrag mindestens drei Fahr-
zeuge beschafft werden, wobei sich jedoch Kommunen zusammenschlieRen kénnen.
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8 Schlussbemerkung

Vielen Dank an alle am Projekt beteiligten Personen. Dabei gilt besonderer Dank Frau Helene
Pankratz, die den Berater bei der Erarbeitung des Elektromobilitatskonzepts bestens unterstitzt
hat. Aber auch allen anderen am Projekt Beteiligten, die durch ihre konstruktive Mitwirkung zum
Ergebnis dieser Potenzialanalyse und Strategieentwicklung beigetragen haben, ist zu danken.

EcoLibro GmbH wiinscht der Stadt Homberg (Efze) viel Erfolg mit dem Elektromobilitdtskonzept.

Michael Schramek 31.03.2020

Geschaftsfihrender Gesellschafter der EcoLibro GmbH
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