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1. Ausgangslage

1.1 Elektromobilitat als Teil der Mobilitdtswende

Die Entwicklungen der letzten Jahre zeigen, dass das Mobilitdtsbedurfnis der deutschen
Bevolkerung weiter zunimmt. Laut Umweltbundesamt nehmen gleichzeitig auch die
Emissionen im Verkehrssektor seit 2010 wieder zu. Um die Klimaneutralitat im Verkehr
bis 2050 zu erreichen, wie von der Bundesregierung gefordert, ist eine Mobilitatswende
damit dringend erforderlich.

Ausgangspunkt dieser Mobilitatswende sind die Kommunen und Stadte, die aufgrund der
schon gut ausgebauten OPNV-Netze, alternativer Angebote wie Car-Sharing und der
meist kiirzeren Wege, die auch mit dem Fahrrad oder zu FuRR bewaltigt werden kénnen,
den Birger_innen Alternativen zum eigenen Auto bieten kénnen. Die Mobilitdtswende
wird fir Kommunen und Stadte eine der groRten Herausforderungen der nachsten Jahr-
zehnte sein. Sie ist aber auch eine Chance, das 6ffentliche Leben attraktiver zu gestalten,
die Mobilitatswiinsche der Burger_innen zu erfiillen und gleichzeitig den Nachhaltigkeits-
und Klimaschutzzielen gerecht zu werden.

Bei der Gestaltung der Mobilitatswende spielen die Grundsatze der Verkehrspolitik eine
zentrale Rolle. Prioritat hat hierbei zunachst die Verringerung des Verkehrs in den Kom-
munen. An zweiter Stelle steht die Verlagerung des Verkehrs vom privaten PKW auf den
OPNV, auf Sharing-Angebote, auf das Fahrradfahren oder das zu FuR gehen. So sind
Kommunen und Stadte stets bemiht, die Angebote fir alternative und nachhaltige Ver-
kehrsmittel kontinuierlich zu verbessern, wie bspw. in Kirchzarten die Etablierung des
Dreisam-Stromers oder die Car-Sharing-Angebote im Innerortsbereich, in Zarten und
Burg-Birkenhof. Dort, wo der motorisierte Individualverkehr (MIV) nicht ersetzt werden
kann, gilt es, diesen so umweltfreundlich wie méglich zu gestalten. Hier kann in Zukunft
die Elektromobilitat (E-Mobilitat) eine entscheidende Rolle spielen.

Im Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor haben Elektro-Fahrzeuge (E-Fahr-
zeuge) den klaren Vorteil, dass beim Fahrbetrieb lokal keine CO,-Emissionen und nahezu
keine NO«-Emissionen auftreten. Auch fallen die Feinstaubemissionen und bei niedrigen
Geschwindigkeiten auch die Gerauschemissionen wesentlich geringer aus. Damit kénnen
E-Fahrzeuge einen wichtigen Beitrag fur den Immissionsschutz zur Entlastung von Ge-
bieten mit hohem Verkehrsaufkommen leisten. Zudem belegen aktuelle Studien den Kli-
mavorteil von E-Fahrzeugen. Schon heute fallen die Emissionen Uber den gesamten Le-
benszyklus eines E-Fahrzeugs — d.h. von der Herstellung bis zu Entsorgung — auch unter
Verwendung des deutschen Strommixes geringer aus als bei vergleichbaren Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor. In Zukunft wird sich dieser Effekt durch den weiteren Ausbau
von Erneuerbare-Energien-Anlagen noch verbessern.

Um den Umweltvorteil von E-Fahrzeugen voll auszuschopfen sollte das Ziel dennoch
sein, den Fahrstrom komplett mit Strom aus erneuerbaren Energien zu decken und auch
im Produktionsprozess bei der energieintensiven Herstellung der Batterien auf erneuer-
bare Energien zu setzen. Damit wird auch ein weiterer Vorteil der E-Mobilitat deutlich.
Durch die Nutzung regenerativ erzeugten Stroms fur Mobilitat wird die Sektorkopplung,
d.h. die Kopplung von Verkehr- und Energiesektor, moglich. Gleichzeitig verringert sich
die Abhangigkeit von fossilen Kraftstoffen.
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Die Kopplung mit dem Stromnetz bringt zum einen natirlich Herausforderungen mit sich,
wie die zu erwartenden hdheren Lastspitzen durch die erhdhte Stromnachfrage der E-
Fahrzeuge zu bestimmten Tageszeiten. Zum anderen kénnen die Lastspitzen durch in-
telligentes Lastmanagement ausgeglichen und die E-Fahrzeuge zu Zeiten geringer Nach-
frage auch als Energiespeicher genutzt werden. D.h. wenn die Ladung der E-Fahrzeuge
intelligent gesteuert wird, kdnnen Lastspitzen und ein kostenintensiver Ausbau der
Stromnetze verhindert werden.

Eine Mobilitdtswende kann jedoch nur gelingen, wenn neben dem Angebot an Alternati-
ven auch eine entsprechende Bereitschaft besteht, sich auf neue Mobilitdtsformen ein-
zulassen. Die Nachfrage nach E-Fahrzeugen steigt kontinuierlich an und wurde im Frih-
jahr/Frihsommer 2020 nur wenige Monate durch die Corona-Krise ausgebremst. Denn
im Juli und August 2020 wurden die héchsten Zulassungszahlen fir E-Fahrzeuge ver-
zeichnet (Marktanteil der reinbatterieelektrischen Fahrzeuge (BEV) ca. 5,4 - 6,4 %). Der
Anstieg wird durch das Corona-Konjunkturpaket, die abgesenkte Mehrwertsteuer und die
attraktiven Leasingangebote seitens der Hersteller beglinstigt. Dennoch werden nach wie
vor einige Griinde wie die zu geringe Reichweite, der zu hohe Anschaffungspreis und die
mangelnde Ladeinfrastruktur im 6fftl. Raum gegen die E-Mobilitat vorgebracht. Alle drei
Kritikpunkte sind schon heute oder werden in naher Zukunft nicht mehr von Bedeutung
sein. Im weiteren Berichtsverlauf werden die genannten Punkte naher beleuchtet.

Die Anzahl an Fahrzeugmodellen mit Reichweiten von 400 - 600 km nimmt weiter zu und
die Batterieforschung schreitet voran, so dass E-Fahrzeuge auch in diesem Punkt zu einer
echten Konkurrenz zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor werden. Die derzeit meist
noch etwas hdheren Anschaffungskosten fir E-Fahrzeuge werden i.d.R. durch die gerin-
geren Betriebs- und Wartungskosten wieder wettgemacht. So ist das E-Fahrzeug in den
Gesamtkosten auch heute schon wirtschaftlich, da weniger Kosten fir Kraftstoff, Wartung
und Reparaturen anfallen und steuerliche Vorteile gewahrt werden. Auch der Ausbau des
Netzes an Ladeinfrastruktur schreitet voran. Durch die Férderprogramme der Bundesre-
gierung und einiger Bundeslander, wird deutschlandweit in Normal- und Schnellladeinf-
rastruktur investiert. 2020 wurde das europaweit erste flachendeckende Netz von 400
Ultra-Schnellladestationen mit 350 kW Leistung u.a. an deutschen Autobahnraststatten
fertig gestellt.

Um sich jedoch endgiiltig von einer neuen Technologie Uberzeugen zu lassen, muss die
Mdglichkeit bestehen, diese auch selbst auszuprobieren. Die persdnliche Erfahrung ist
auch fur die Einstellung gegenliber E-Mobilitat eine wesentliche Einflussgrofe. Hemm-
schwellen kénnen am besten abgebaut werden, indem man E-Fahrzeuge selbst fahrt o-
der wenigstens Mitfahrer ist. Der Einsatz der Technologie in Car-Sharing-Flotten, aber
auch in Taxen und Bussen bietet daher grol3e Chancen die E-Mobilitat erfahrbar zu ma-
chen und die Burger_innen zu einem Umstieg zu bewegen.

Weltweite Ressourcenknappheit und die hohe Luftverschmutzung in Kommunen und
Stadten bringen die Notwendigkeit mit sich, neue Mobilitdtskonzepte zu erarbeiten. Die
Automobilindustrie hat den Elektromotor als Zukunftstechnologie erkannt und auch deut-
sche Autohersteller zeigen mit neuen Automodellen, dass sie die E-Mobilitat mittlerweile
ernst nehmen. Die Neuzulassungen von E-Fahrzeugen nehmen weiter zu und laut des
Berichts der Nationalen Plattform E-Mobilitat (NPE) werden bis 2025 etwa 15 - 25 % der
Neuzulassungen in Deutschland E-Fahrzeuge sein. Im August 2020 wurden 16.076 BEVs
zugelassen. Das entspricht einem Anteil an den Neuzulassungen von 6,4 %. Daruber
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hinaus wurden 46.188 Hybride (darunter 17.095 Plug-in-Hybride) neu zugelassen. Ein
Anteil von 18,4 %.

Gleichzeitig hat die Bundesregierung die Rahmenbedingungen fur den Durchbruch der
E-Mobilitat in Deutschland geschaffen. Sie hat Ziele definiert (1 Mio. E-Fahrzeuge bis
2022 und 7 - 10 Mio. bis 2030 auf deutschen Strafl3en) und entsprechende Gesetze und
Forderprogramme auf den Weg gebracht (Elektromobilitatsgesetz (EmoG), Foérderpro-
gramme Ladeinfrastruktur, Umweltbonus, Kfz-Steuerbefreiung etc.).

Nun sind auch die Kommunen und Stadte aufgefordert zu handeln und ihre Rolle als
Gestalter der Mobilitatswende wahrzunehmen. Es gilt die bereits angestol3enen Entwick-
lungen weiter voranzutreiben, Impulse zu geben und selbst als Vorbild aufzutreten.

1.2 Rolle der Gemeinde Kirchzarten im Themenfeld Elektromo-
bilitat

Das Themenfeld E-Mobilitat wird bisher vor allem von der Automobilindustrie, Energie-

versorgungsunternehmen, Stadtwerken, Anbietern von Ladelésungen und Forschungs-

einrichtungen bespielt. Eine Mobilitatswende mit E-Mobilitat kann aber nur gelingen,

wenn auch die Kommunen den Weg hierflr bereiten. Mittlerweile gibt es auf Bundes- und

Landesebene mehrere Institutionen, welche Kommunen und Stadte bei der Einflihrung
der E-Mobilitat vor Ort begleiten und Handlungsleitfaden herausgeben®.

Die Gemeinde kann zur Unterstltzung der E-Mobilitat verschiedene Rollen einnehmen,
die im Folgenden kurz erlautert werden (vgl. GIES ET AL. 2015, DUTSCHKE ET AL. 2018,
STARTERSET ELEKTROMOBILITAT 2019):

e Gestalter: Die Gemeinde kann durch die Stadt- und Verkehrsplanung als Gestal-
ter auftreten und z.B. bei der ErschlieRung von Neubaugebieten die Infrastruktur
fur E-Mobilitat berlcksichtigen oder bspw. (E-)Car-Sharing-Stellplatze ausweisen.
Wichtig ist, die E-Mobilitat in bestehende Planungen und Konzepte mit einzubin-
den (Umwelt-/Stadt-/Verkehrsplanung).

e Genehmigungsbehorde: Durch die Genehmigung von Ladeinfrastruktur im of-
fentlichen Raum oder die Einflihrung von Privilegien flr E-Fahrzeuge nach dem
Elektromobilitatsgesetz (EmoG) kann die Kommune die E-Mobilitat vor Ort for-
dern.

e Betreiber: Mit der Umrlstung (und Erweiterung) des eigenen Fuhrparks auf E-
Fahrzeuge kann die Gemeinde zeigen, wie sich E-Mobilitat im Alltag integrieren
lasst und damit eine Vorbildfunktion einnehmen. Weiterhin kann der Bau & Be-
trieb von Ladeinfrastruktur Gber die Stadtwerke erfolgen.

¢ Impulsgeber und Multiplikator: Die Gemeinde kann durch Ausrichtung von In-
formationsveranstaltungen/-materialien oder durch die gezielte Information von
Burger_innen und Gewerbe das Thema starker in die 6ffentliche Wahrnehmung

! Bspw. unter https://www.now-gmbh.de/
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bringen. Gleichzeitig tritt sie als Netzwerker in verschiedenen kommunalen Gre-
mien auf, wo sie sich Informationen aus anderen Gemeinden einholen und gleich-
zeitig fur das Thema werben kann.

Beim Themenkomplex E-Mobilitat wird schnell klar, dass es sich um ein Querschnitts-
thema handelt, das Abstimmungsprozesse (ber die Amter hinweg erfordert. Allein beim
Thema Ladeinfrastruktur sind i.d.R. das Tiefbauamt, die StralRenverkehrsbehérde und
haufig auch das Amt fir Denkmalschutz (sowie der Energieversorger, Tiefbauer und
Elektriker) gefragt. Dies bringt die Gefahr mit sich, dass Prozesse langer andauern oder
schwer durchsetzbar sind. Andererseits kann das Thema so auch umfassender gedacht
und die Arbeit auf mehrere Schultern verteilt werden (STARTERSET ELEKTROMOBILITAT
2019).

Voraussetzung fur die erfolgreiche Einflhrung der E-Mobilitat ist, dass das Thema auf
oberster Ebene politisch gestitzt wird. Auch ist von zentraler Bedeutung, einen An-
sprechpartner oder ,Kimmerer zu benennen, der das Thema in der Verwaltung koordi-
niert (bzw. Stabstelle/ dezernatsibergreifende Arbeitsgruppe/ Lenkungskreis). Schliel3-
lich sollten die wichtigen Akteure in der Verwaltung sowie lokale Akteure aus der Kom-
mune identifiziert und in den Prozess miteingebunden werden (RID ET AL. 2015). Zielfuh-
rend ist es nicht, aufgrund der Komplexitat, das Thema E-Mobilitat bei einer Verwaltungs-
person lediglich zusatzlich zu ,Parken”.

1.3 Zielsetzung

Als oberstes Ziel soll mit Erstellung des kommunalen E-Mobilitatskonzepts ein strategi-
scher Handlungsleitfaden flr E-Mobilitdtsmalinahmen erarbeitet werden. Die Konzepter-
stellung verfolgt einen integralen Ansatz, sowie eine friihzeitige Akteursbeteiligung, vor
allem durch die kontinuierliche Einbindung lokaler Akteure, der Mitwirkung der kommu-
nalen Entscheidungstrager und der Energie- und Wasserversorgung Kirchzarten GmbH
(EWK). Das E-Mobilitatskonzept hat entsprechend den Foérderregularien nicht den An-
spruch das ,konventionelle Verkehrssystem inkl. des OPNV* zu betrachten, sondern kann
sich nur ausschlieBlich auf Fragestellungen des Themenbereichs der E-Mobilitat bezie-
hen.

Das Handlungskonzept soll als Leitfaden im Sinne eines sukzessiven umzusetzenden
Planungsinstruments flr eine nachhaltig und innovativ gestaltbare E-Mobilitatsinfrastruk-
tur dienen. Die im Konzept dargestellten MaRnahmen sollen eng aufeinander abgestimmt
und in hohem Male dazu beitragen, den steigenden E-Mobilitatsanforderungen nachhal-
tig und zukunftsorientiert gerecht werden.

Folgende Ubergeordnete Ziele standen bei der Erarbeitung im Vordergrund:

- Bewusstseinsbildung: Ein wichtiges Ziel des Konzepts ist, das Thema E-Mobili-
tat starker in die 6ffentliche Wahrnehmung zu bringen. Der Durchbruch der E-
Mobilitdt scheitert derzeit u. a. an der mangelnden Nachfrage, obwohl E-Fahr-
zeuge (E-Autos, E-Roller, Pedelecs etc.) fur viele Einsatzzwecke bereits alltags-
tauglich sind.

- Potenziale identifizieren: Im Rahmen des Konzepts sollen unter Einbindung der
lokalen Akteure und unter Berticksichtigung der lokalspezifischen Gegebenheiten
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die Potenziale fir E-Mobilitat identifiziert werden. Die enge Zusammenarbeit mit
der Verwaltung und lokaler Akteure ist wichtig, um lokales Know-How und Ideen
aufzunehmen, eine Vernetzung zu erreichen und damit die spatere Mal3nah-
menumsetzung zu erleichtern.

- Entwicklung umsetzungsorientierter MaBnahmen: Am Ende der Konzepter-
stellung soll ein Biindel an MaRnahmen stehen, mit dem sich die Gemeinde iden-
tifizieren kann und fir das der Weg in die Umsetzung vorbereitet ist. Die Mal3nah-
men sollen dazu beitragen, die Gemeinde beim Ausbau der E-Mobilitat zu unter-
stutzen und damit den wachsenden Anforderungen der Birger_innen und Gewer-
betreibenden gerecht zu werden.

- Signalwirkung in die Region: Von dem Konzept soll auch eine Signalwirkung in
die Region ausgehen, die Verkehrswende einzuleiten und den Weg fiir die E-Mo-
bilitdt auch im landlichen Raum zu bereiten. Das Konzept soll Vorbild fur andere
landliche Kommunen in der Region sein.

Das Konzept zielt u.a. darauf ab, die klimatischen Verhaltnisse zu verbessern, um so die
hohe Lebensqualitat nachhaltig zu gewahrleisten und die Attraktivitat der Gemeinde so-
wie der gesamten Region als Urlaubs-, Wohn-, Arbeits- und Tourismusstandort zu star-
ken.

Durch einen mehrstufigen Akteurs- und Partizipationsprozess soll durch friihzeitige Ein-
bindung, der im Rahmen der Konzepterstellung und insbesondere fiir die spatere Mal-
nahmenumsetzung relevanten Akteursgruppen und Schlisselfunktionaren, eine friihzei-
tige Konzeptbeteiligung erreicht werden. Dies gewahrleitstet insbesondere, dass in einem
gemeinsamen Diskurs, im Vorfeld an die Konzeptbearbeitung, samtliche Wiinsche und
Anregungen seitens der kommunalen Akteure mitaufgenommen sowie Themenschwer-
punkte festgelegt werden kdnnen. Die Integration lokaler Akteure dient sowohl der frih-
zeitigen Akzeptanzentwicklung/-starkung einer spateren Umsetzung als auch der spezi-
fischen Sondierung von besonders relevanten Aspekten und Bedurfnissen einzelner Ziel-
gruppen. Ebenfalls soll der Beteiligungsprozess insbesondere eine amterlibergreifende
und akteursspezifische Vernetzung und Verankerung der nachhaltigen und zukunftsori-
entierten E-Mobilitdt und den Aufbau von verwaltungsinternem Know-How fdrdern.
Dadurch kénnen aufkommende Hemmnisse friihzeitig identifiziert und abgebaut sowie
strategische, planerische und strukturierte Ablaufe impliziert werden.

Der Fokus des E-Mobilitatskonzepts soll auf der Erarbeitung eines Malinahmenkatalogs
liegen, welcher jede MaRRnahme umfassend beschreibt und in zusammengefassten
Steckbriefen u.a. hinsichtlich MalZnahmen- und Standortbeschreibung, Verantwortlich-
keiten, zeitlicher Umsetzung etc. darstellt. Einige MaRhahmen sollen im Rahmen der
Konzepterarbeitung bereits angestolRen werden. Dieser anwendungsorientierte Mafl3nah-
menkatalog kann als Handlungsleitfaden verstanden werden, welcher auf kommunaler
Ebene Losungen aufzeigt. Das E-Mobilitatskonzept dient dazu, Potenziale und Moglich-
keiten im Bereich der E-Mobilitat zu identifizieren, zu analysieren und umsetzungsorien-
tierte MaRnahmen zu entwickeln, welche der kommunalen Energie- und insbesondere
der Verkehrswende dienen sollen. Zudem wird darauf verwiesen, welche Rolle und Ver-
antwortung der Gemeinde im Kontext der Entwicklung und dem Ausbau der E-Mobilitat
als Gestalter, Treiber, Genehmigungsbehdrde, Betreiber/ Nutzer, Multiplikator sowie Be-
wusstseinsbilder zukommt.
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1.4 Projektstruktur und Aufbau des Berichts

Der Weg zu einem nachhaltigen und zukunftsorientierten E-Mobilitdtskonzept wird in
Ubergeordnete Arbeitsphasen unterteilt und folgt der strukturellen und inhaltlichen Vor-
gabe des bewilligten Forderprojekts mit dem Foérderkennzeichen 03EMK3004 vom
23.07.2019 zur Erstellung eines kommunalen E-Mobilitdtskonzepts.

Die Projektbearbeitung erfolgte in einem partizipativen Prozess im Zeitraum von Oktober
2019 bis Dezember 2020. Der Aufbau ist wie folgt:

In Kapitel 2 werden einige Grundlagen erlautert und die Entwicklung der E-Mobilitat be-
schrieben. Es wird darauf verzichtet samtliche technischen Grundlagen zu beschreiben.
Hierfur gibt es bereits ausreichend gute Literatur und Onlineseiten. AuRerdem werden
die haufig kritisch diskutierten Themen ,Auswirkungen der E-Mobilitat auf die Stromnet-
zinfrastruktur“ und ,Okologie“ erliutert.

Daraufhin folgt in Kapitel 3 die Bestands- und Infrastrukturanalyse fir die Gemeinde
Kirchzarten, welche die Grundlage fir die Potenzialanalyse bildet. In Kapitel 4 wird der
Ablauf der Potenzialanalyse mit Akteursbeteiligung beschrieben, aus dem u.a. die E-Mo-
bilitdtsmalRnahmen hervorgingen.

In den folgenden Kapiteln werden schlief3lich die Themenfelder dargestellt, in denen die
Gemeinde aktiv werden kann, um den Weg fir die E-Mobilitat vor Ort zu bereiten. Dies
ist in Kapitel 5 der Aufbau von Offentlicher Ladeinfrastruktur, in Kapitel 6 die Unterstit-
zung beim Aufbau privater/ halbéffentlicher Ladeinfrastruktur, in Kapitel 7 die Umristung
von Fahrzeugflotten auf E-Fahrzeuge fir die Gemeinde, die EWK und Gewerbebetriebe.
In Kapitel 8 folgt eine Beschreibung von Mdglichkeiten zur Integration der E-Mobilitat in
Neubau- und Sanierungsgebieten. Kapitel 9 stellt diverse Informationsangebote flr Bir-
ger_innen zusammen. Kapitel 10 beleuchtet nachhaltige E-Mobilitatselemente wie E-Car-
Sharing, E-Fahrradtourismus oder Potenziale zur Umrlstung des Dreisam-Stromers auf
E-Antrieb.

Aus diesen Themen gehen konkrete MaRnahmenvorschlage hervor, die gré3tenteils in
Steckbriefen in Kapitel 11 dargestellt sind. Ebenfalls erfolgt eine Beschreibung der
Schritte welche zu ergreifen sind, um das Konzept auch nachhaltig in der Gemeinde zu
verankern.
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2. Grundlagen und Entwicklung der Elektromobilitat

"Die weltweite Nachfrage nach Kraftfahrzeugen wird eine Million nicht liberschreiten - al-
lein schon aus Mangel an verfiigbaren Chauffeuren." Gottlieb Daimler

2.1 Verwendung des Begriffs , Elektromobilitat

In dieser Ausarbeitung beziehen sich die Bezeichnungen E-Mobilitat und E-Fahrzeug auf
alle Fahrzeuge, deren Vortrieb durch einen Elektromotor gewahrleistet wird und deren
bendtigte Elektrizitat aus extern ladbaren Traktionsbatterien (Antriebsbatterien) bereitge-
stellt wird. Dies sind reine batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) als auch Plug-in-Hybride
(PHEV). Nicht betrachtet werden Hybridfahrzeuge ohne Netzstecker und Wasserstoff-
fahrzeuge. Grundlegend kann die technische Einteilung in folgende Typen erfolgen:

e Bei Hybriden handelt es sich um Mischformen des Antriebs. Sogenannte milde
Hybride haben kleine Elektromotoren zur Unterstliitzung des primaren Verbren-
nungsmotors, der Strom wird jedoch ausschlie3lich durch den Verbrennungsmo-
tor erzeugt.

¢ Plug-in-Hybride (PHEV) ermdglichen das Laden der Traktionsbatterie (Antriebs-
batterie) durch einen Netzstecker. Die elektrische Reichweite fallt hier sehr unter-
schiedlich aus, ist jedoch entscheidend fur die lokale Emissionsfreiheit des Fahr-
zeugs.

¢ Range Extender — Fahrzeuge mit Range Extender haben einen dhnlichen Aufbau
wie Hybride. Heute dienen Range Extender hauptsachlich zur Reichweitenverlan-
gerung von batterieelektrischen Fahrzeugen (so z.B. beim BMW i3 in mancher
Variante).

o Batterieelektrische Fahrzeuge — jenseits der Hybride bilden die reinen batterie-
elektrischen Fahrzeuge die groRRte Gruppe der Fahrzeuge mit Elektromotor. Die
bendétigte Elektrizitat wird durch Aufladen der Traktionsbatterie bereitgestellt. Es
gibt keinen zusatzlichen Verbrennungsmotor an Bord, somit ist die Reichweite
von BatteriegroRRe (Kapazitat) und Verbrauch abhangig.

e Wasserstofffahrzeuge — die meisten Wasserstofffahrzeuge erzeugen den Strom
Uber Brennstoffzellen aus dem mitgeflihrten Wasserstoff, der in einem Hoch-
drucktank aufbewahrt wird.

Diese Abgrenzung findet primar aufgrund der ganzlich anderen Tankinfrastruktur sonsti-
ger genannter Fahrzeuge statt. Aussagen Uber Notwendigkeit und Sinnhaftigkeit eines
Technologiemixes in einer zukinftigen Mobilitatswende sind nicht Inhalt dieser Ausarbei-
tung.

2.2 Entwicklung der Elektromobilitat

2.2.1 Geschichtliche Einordnung der Elektromobilitat

Bereits vor 1900 und bis in die 20er und 30er Jahre des letzten Jahrhunderts hinein gab
es in den USA und Europa ein reges Interesse an batteriebetriebenen E-Fahrzeugen.
Zeitweise Uberstieg die Anzahl der E-Fahrzeuge die Fahrzeuge mit Verbrennungsmoto-
ren. U. a. mit dem Aufbau einer Tankinfrastruktur, und einer skalierbaren Olférderung
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und Produktion von Verbrennungsmotoren geriet die Technologie der E-Fahrzeuge je-
doch schnell in den Hintergrund. Erst in den 90er Jahren wurde die Technologie durch
die damaligen 6kologischen und 6konomischen Debatten wieder relevanter (RADKAU
2014). Das E-Fahrzeug EV1 von General Motors gilt auch heute noch als lkone der da-
maligen Entwicklung.? Anfang dieses Jahrhunderts verschwand die Technik erneut aus
der offentlichen Wahrnehmung, diesmal jedoch nur fur kurze Zeit.

Seit 2007 erfahrt die E-Mobilitat nachhaltiges internationales Interesse. Als Griinde gelten
erneut internationale 6kologische Bemuhungen, Ressourcenknappheit, die fortgeschrit-
tene Batterietechnologie und die damalige Wirtschaftskrise, welche zusatzlichen Druck
auf die Automobilindustrie austibte.

Seit dem erneuten Aufschwung der E-Mobilitat sind der Umweltschutz (vor allem die CO,-
Reduktion und die urbane Larmminderung), die Verbindung mit der Energiewende (z.B.
Uberschussstrom, Peak-Shaving, zunehmender erneuerbarer Anteil am Gesamtstrom)
und zunehmend auch die Digitalisierung der Verkehrswende (z.B. autonomes Fahren und
Connected Cars) die haufig angefiihrten Treiber flr E-Mobilitat.

2.2.2 Der Markthochlauf in Deutschland

Die Entwicklung des E-Mobilitatsmarktes der letzten zehn Jahre zeichnet sich durch ein
nahezu exponentielles Wachstum aus. Dieser Trend ist ebenfalls in Deutschland zu be-
obachten. Mit Blick auf die Anzahl an Personenkraftwagen mit Elektroantrieb in Deutsch-
land sind bis 2014 sehr geringe Werte von unter 10.000 PKWs zu erkennen.

250.000
213.798

200.000

150.000

136.617

100.000

50.000

Abbildung 1: Entwicklung der Anzahl von zugelassenen BEV-PKWs in Deutschland in den
Jahren 2010 bis zum 1. September 2020 (KBA 2020A).

2 Das EV1 von General Motors wurde in den spaten 1990ern als Reaktion auf die kalifornischen
Umweltaktivitaten als erstes Serienfahrzeug dieser Klasse auf den amerikanischen Markt gebracht
und ca. 2002 verschrottet. Ein Dokumentarfilm aus dem Jahr 2006 behandelt die Thematik und
die Hintergriinde: ,Who killed the electric car*.
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Bis 2017 hatte sich die Anzahl auf 34.022 erhoht. In 2019 waren es bereits 83.175 und
zum 1. September 2020 bereits 213.798 E-Fahrzeuge. Im Verlauf von 2020 gab es in den
Monaten April, Mai und Juni durch die Corona-Krise bedingt starke Einbriiche bei den
Absatzzahlen (aber auch im konventionellen Bereich). Ab Juni 2020 sind die Zulassungs-
zahlen jedoch wieder stark angestiegen, sodass im Juni und Juli 2020 monatlich mehr
als 16.000 rein batterieelektrische Fahrzeuge zugelassen wurden. Dies entspricht einem
Marktanteil von ca. 6,4 %. Hybride, Plug-in-Hybride und BEVs machten rund 25 % der
gesamten Zulassungen im August 2020 aus. Dieser Trend setzte sich auch bis zum Jah-
resende 2020 fort. Zum 1.12.2020 waren insgesamt 1.111.937 E-Fahrzeuge zugelassen.
Darunter 650.623 Hybride, 218.551 PHEV und 242.763 BEV.

Um die mengenmalRige Bedeutung des deutschen Marktes zu verstehen, reicht der in-
ternationale Vergleich der Absatzzahlen fir alle Plug-in-Hybride und BEVs. Ein Blick auf
die Zahlen der Jahre 2018 und 2019 zeigt, dass Deutschlands Absatzzahlen an E-Fahr-
zeugen eine deutlich untergeordnete Rolle im weltweiten Kontext spielen (vgl. Abbildung
2). Angemerkt sei aber auch, dass der Markt in Deutschland deutlich kleiner ist und
Deutschland in der Zwischenzeit auf Platz drei rangiert (im Hinblick auf die weltweiten
absoluten Absatzzahlen). China ist vor den USA der mit Abstand wichtigste Absatzmarkt
und verzeichnete in 2019 einen Absatz von rund 1.204 Mio. E-Fahrzeugen.
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Abbildung 2: Absatztrends von wichtigen internationalen Markten fir E-Fahrzeuge (CAM
ELECTROMOBILITY REPORT 2020).

2.2.3 Aktueller E-Fahrzeugbestand in Deutschland

Zum 1. Januar 2020 waren in Deutschland insgesamt 65,8 Millionen Fahrzeuge zugelas-
sen. Der Personenkraftwagen (PKW)-Bestand bezifferte sich auf 47,71 Mio. (KBA 20208).
Im Vergleich zum Vorjahr nahm der KFZ-Bestand um ca. 1,6 % zu. Wird der Trend fort-
geschrieben, liegt der PKW-Bestand fur 2025 bei ca. 51,3 Mio. und fur 2030 bei ca. 54,8
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Mio. Das in 2008 von der Bundeskanzlerin ausgerufene Ziel von einer Millionen E-Fahr-

zeuge bis 2020 (ca. 1,6 % am PKW-Bestand) und 6 Millionen E-Fahrzeuge (ca. 11 % am
PKW-Stand) bis 2030 auf deutsche Straf3en zu bringen, wurde in 2017 revidiert und gilt
zumindest fur 2020 als nicht zu erreichen. Die Zielkorrektur erfolgte dahingehend, dass

1 Mio. E-Fahrzeuge bis 2022 und 7 - 10 Mio. bis 2030 zu erreichen sind.

Die vergangenen Jahre und insbesondere Monate zeigen, dass die Anzahl der E-Fahr-
zeuge in Deutschland exponentiell ansteigt und es durchaus als realistisch anzusehen
ist, dass das Ziel von 7 - 10 Mio. E-Fahrzeugen bis 2030 erreicht werden kann.

Zum 1. September 2020 verzeichnete das KBA in Deutschland einen E-Fahrzeugbestand
(BEV, HEV, PHEV) von insgesamt 1.011.068. Darunter befanden sich 213.798 BEV,
609.340 HEV und 187.930 PHEV. Dies entsprach zum 1. September 2020 einem Anteil
von 2,04 % am Gesamt-PKW-Bestand in Deutschland. Der alleinige Anteil der BEV betrug
0,43 % (vgl. Abbildung 3). Deutlich zu erkennen ist, dass der grof3te Anteil der E-Fahr-
zeuge mit ca. 60 % auf Hybride (auch Mild-Hybride genannt) entfallt. Ca. 50 % aller
Neuzulassungen entfallen auf Unternehmen und dienen als Geschafts- bzw. Fuhrpark-
fahrzeug (u.a. begrindet durch optimale Einsatzgebiete, steuerliche Vorteile, Imagege-
winne und Lademdglichkeiten beim Arbeitgeber). Zum 1.12.2020 waren vorlaufig
1.111.937 E-Fahrzeuge als zugelassen gemeldet. Darunter 650.623 Hybride, 218.551
PHEV und 242.763 BEV.
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Abbildung 3: Verteilung der Antriebstechnologien im E-Fahrzeugsegment in Deutschland
(Eine Unterteilung in Plug-in-Hybride und Hybride ist erst ab 2018 moéglich) (KBA 2020).

In 2021 werden die Zulassungszahlen stark ansteigen, da die Automobilhersteller ihre
europaischen CO,-Vorgaben einhalten missen. Um die Zielwerte zu erreichen und hohe
Geldstrafen zu vermeiden, muss der Verkaufsanteil zwischen 8 % und 15 % fur BEV und
PHEV liegen. Ebenfalls wird das im Sommer 2020 verabschiedete Konjunkturpaket, in
Folge der Corona-Krise, fur steigende Absatzzahlen sorgen. In Folge dessen wird es auch
beim Ausbau der Ladeinfrastruktur (LIS) zu einer hohen Dynamik kommen. Zusatzlich ist
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mit erhéhten Werten durch die Férderung privater Ladeinfrastruktur, ab dem 24.11.2020,
Uber das Programm der Kreditanstalt fir Wiederaufbau (KfW) 440 zu rechnen.

2.2.4 Aktueller Stand des Ladeinfrastrukturausbaus in Deutschland

Zum 9. September 2020 waren bei der Bundesnetzagentur (BNetzA) 15.426 o6ffentliche
Ladesaulen-Standorte mit 30.231 Ladepunkten und einer Anschlussleistung von insge-
samt ca. 828 T kW gemeldet. Darunter waren 13.159 Normmallade- (< 22 kW) und 2.267
Schnellladeinrichtungen (= 22,1 KW) registriert. Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass die
BNetzA nur Ladeeinrichtungen bekannt gibt, bei denen der Betreiber der Verdffentli-
chung zugestimmt hat (BNETZA 2018). GoingElectric.de verzeichnet bereits 21.310 6f-
fentliche Ladesaulenstandorte mit Gber 60.000 Ladepunkten. Der Grund flr die unter-
schiedlichen Zahlen liegt daran, dass es in Deutschland noch keine zentrale und einheit-
liche Erfassung der Ladeinfrastruktur gibt. Mit Griindung der Leitstelle fir E-Mobilitat
Ende 2019, welche bei der Nationalen Organisation flir Wasserstoff- und Brennstofftech-
nologie (NOW GmbH) angesiedelt ist, soll eine Vereinheitlichung der Ladesaulenregist-
rierung erfolgen.

Insgesamt zeigt die aktuelle Entwicklung einen deutlichen Anstieg der 6ffentlich zugang-
lichen Ladesaulen in Deutschland. Neben dem Ausbau und Betrieb von 6fftl. zugangli-
chen Ladepunkten durch Energieversorger, Stadtwerke und Stadte tragt mitunter das in
2017 in Kraft getretene 300-Millionen-Euro-Férderprogramm ,Ladeinfrastruktur® des
BMVI aktiv zum Ausbau der Ladeinfrastruktur bei (Laufzeit bis Ende 2020). Durch dieses
soll ein bundesweit flachendeckendes Ladenetz von insgesamt 15.000 Ladesaulen
(20.000 Normal- und 5.000 Schnellladestationen) geférdert werden.

Darliber hinaus hat die Bundesregierung im November 2019 einen ,Masterplan Ladeinf-
rastruktur‘ vorgelegt. Dieser definiert, wie der flachendeckende Aufbau mit Férderpro-
grammen, verbesserten gesetzlichen Rahmenbedingungen und einer aktiven Koordina-
tion zwischen Bund, Landern, Kommunen und Industrie erreicht werden kann.

So sollen bis Ende 2021 zusatzlich 50.000 o&ffentlich zugangliche Ladepunkte errichtet
werden. Dariber hinaus sollen bis 2022 zusatzlich 15.000 6ffentliche Ladepunkte durch
die Automobilwirtschaft beigesteuert werden. Diese plant die Errichtung von 100.000 La-
depunkten auf ihren Betriebsgelanden. Im Einzelhandel haben viele Supermarkte, Bau-
markte und Mobelhauser mit dem Aufbau von LIS begonnen und weitere Planungen ste-
hen an. Unter den Anbietern von LIS auf Kundenparkplatzen sind bspw. Lidl, Kaufland,
REWE, Metro, Aldi Stid, EDEKA, lkea etc.

Ebenfalls soll es fir alle Tankstellen eine Versorgungsauflage geben. Der Aufbau der
Ladeinfrastruktur ist ein wesentlicher Teil der Malinahmen aus dem Klimaschutzpro-
gramm 2030. Zusatzlich zum verstarkten Aufbau der 6ffentlichen LIS, sollen in 2020 auch
50 Millionen Euro fir private Lademdglichkeiten bereitgestellt werden. Auf Grundlage des
im Juni 2020 verabschiedeten Konjunkturpakets will der Bund zusatzlich 2,5 Milliarden
Euro in den Ausbau einer modernen LIS, die Forschung und Entwicklung im Bereich der
E-Mobilitat und in die Batteriezellfertigung investieren (vgl. Masterplan Ladeinfrastruktur
der Bundesregierung 2019).

Neben Bundesférderungen gibt es auch eine Vielzahl landerspezifischer Férderpro-
gramme, welche mafigeblich zum Ausbau der Ladeinfrastruktur beitragen. In Baden-
Wirttemberg (BW) unter anderem das Projekt zum ,Flachendeckenden Sicherheitslade-
netz fur E-Fahrzeuge" (SAFE) oder das Forderprogramm Charge@BW (vgl. 2.3.3).
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Mit der aktuell verfigbaren LIS kann Deutschland den geschatzten Bedarf - im Hinblick
auf das Ziel der Bundesregierung von 1. Mio. E-Fahrzeuge bis 2022 und 7 -10 Millionen
E-Fahrzeuge bis 2030 nicht decken. Mit der derzeitigen Entwicklung und den verbesser-
ten politischen Rahmenbedingungen sowie Foérderprogrammen ist es jedoch durchaus
realistisch diese Ziele einzuhalten und eine ausreichende LIS bereitzustellen.

Im Rahmen des Projektes Laden2020 haben das Deutsche Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt (DLR) und das Karlsruher Instituts flr Technologie (KIT) ein Szenario fir den Ge-
samtbedarf an o6ffentlichen Ladepunkten in Deutschland ermittelt. Somit wirden fur 1.
Mio. E-Fahrzeuge etwa 33.000 o6ffentliche und halbdéffentliche Ladepunkte fir den All-
tagsverkehr benotigt werden. Weitere 2.600 o6ffentliche Ladepunkte fiir den Fernverkehr
und rund 4.000 Schnellladepunkte (DLR & KIT 2016).

Laut der NPE werden im Jahr 2025 etwa 144.000 Ladesaulen notwendig sein, um den
Bedarf der E-Fahrzeuge decken zu kdnnen (NPE 2015). Die Alternative Fuels Infrastruc-
ture Directive (AFID) geht von gut 200.000 bendétigten Ladepunkten bis 2025 aus
(ELECTRIDRIVE 2018cC).

2.2.5 Analyse der Hemmnisse beim Aufbau von Ladeinfrastruktur

Die Hemmnisse beim Aufbau der Ladeinfrastruktur sind vielfaltig und hangen in den Be-
reichen offentliches, halboéffentliches und privates Laden von teils gleichen aber auch
unterschiedlichen Faktoren ab. Nachfolgend werden die zentralen Grinde fiir den nur
schleichenden Ausbau der Ladeinfrastruktur aufgezeigt:

Hemmnisse beim Aufbau o6ffentlicher Ladeinfrastruktur

e Die Forderprogramme und damit die Forderquoten bzw. Forderhéhen und zeitliche
Begrenzungen der Forderaufrufe flir den Ausbau der 6ffentlichen LIS durch Bund und
Lander sind noch nicht ausreichend

e Das ,Henne-Ei-Problem“: Ohne eine ausreichende LIS kann es keine E-Mobilitat und
ohne E-Mobilitat keine ausgebaute LIS geben

e Fehlende Anzahl an E-Fahrzeugen, um eine hohe Auslastung der Ladesaulen zu er-
reichen und einen moglicherweise wirtschaftlichen Betrieb zu gewahrleisten

e Ein wirtschaftlicher Betrieb von 6ffentlichen Ladesaulen ist aufgrund der hohen In-
vestitionskosten flr Hardware, Netzanschluss, Installation und Betrieb nur schwer
moglich. Hieraus resultiert eine mangelnde Investitionsbereitschaft der Wirtschaft.
Refinanzierung ist nur Gber einen Aufschlag beim Abgabepreis moglich

e Abschatzung der zukilnftigen Entwicklung der E-Mobilitdt und somit des Geschafts-
feldes ist schwierig. Steigende Batteriekapazitaten kénnten eine 6ffentliche und fla-
chendeckende LIS ,Uberflussig* machen. Neben einem Claim-Spotting (Sicherung
von Ladestandorten mit perspektivisch sehr guter Frequentierung) besteht das Inte-
resse von Unternehmen vordergrindig im Marketing und in der Werbewirksamkeit

e Hoher Parkdruck in Kommunen und Stadten, mangelnde Akzeptanz bei Wegnahme
von Parkflachen, Anzahl der Parkflachen in stadtischer Hand ist zu gering

e Es existiert keine Verpflichtung von Stadten, Kommunen und in der Energiewirtschaft
tatigen Unternehmen, den Ausbau eigenstandig voranzutreiben

Hemmnisse beim Aufbau halboffentlicher Ladeinfrastruktur
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e Kosten fir die Umrlstung der gewerblichen Fuhrparkflotte und der Anschaffung der
E-Fahrzeuge/ LIS sind zu hoch

e Mangelnde wirtschaftliche Anreize auf nachhaltige Antriebstechnologien umzuristen

e Forderprogramme flr die Umrlstung von gewerblichen Fuhrparkflotten durch Bund
und Lander sind nicht ausreichend bzw. nicht vorhanden

e Fehlende unternehmerische Umweltschutzrichtlinien und Vorgaben

e Einsatzgebiete und Einsatzzwecke der gewerblichen Fuhrparkflotte ungeeignet auf-
grund mangelnder Reichweite und Fahrzeugtypenverfligbarkeiten am Markt

e Vorbehalte der Mitarbeiter, ein E-Fahrzeug fur Dienstzwecke zu benutzen

Hemmnisse beim Aufbau privater Ladeinfrastruktur

e Kosten fir E-Fahrzeuge, Hardware, Netzanschluss und Installation zu hoch

e Lange Lieferzeiten, zu geringe Reichweiten und Ladesaulenverflgbarkeit, lange La-
dezeiten, mangelnde Fahrzeugtypenverflgbarkeit (insbesondere im ,Familienbe-
reich®)

¢ Unzureichende Kaufanreize, Steuervorteile und Férderprogramme fur Privatleute

¢ Mangelnde Parkplatzverfigbarkeit, Garagen oder Stellplatze zur Installation von pri-
vater Ladeinfrastruktur

¢ Rechtliche Hindernisse bei der Installation in Mietshausern und bei Wohneigentimer-
gemeinschaften sowie bei angemieteten Abstellplatzen

e Themenkomplex E-Mobilitat Gberfordert:

- Welche Hardware wird bendtigt? Wie ist zu verfahren, wenn privat eine Ladeinf-
rastruktur installiert werden soll?

- Mangelnde Transparenz bei der Abrechnung, aufgrund fehlender Eichrechtskon-
formitat der Ladesaulen; eine Nutzerakzeptanz wird nur bei einem dem Haus-
haltsstrom vergleichbaren Strompreisen von ca. 30 Cent/kWh zu erwarten sein

- Unubersichtlicher deutschlandweiter ,Ladekartenwald®

e Fehlendes oOkologisches Bewusstsein und die ,Liebe zum altbewahrten Verbren-
nungsmotor*

Um aufkommenden und bereits bestehenden Hemmnissen beim Aufbau privater/halbéf-
fentlicher und 6ffentlicher LIS entgegen zu wirken, kénnen einige MaRnahmen ergriffen
werden. Nachfolgend werden einige Handlungsmdéglichkeiten in den unterschiedlichen
Bereichen exemplarisch aufgefihrt:

Offentlich:

e Bedarfsgerechte kommunale Installation von LIS im 6fftl. Raum und intensive werbe-
wirksame Vermarktung

e Parkflachen fur LIS im 6ffentlichen Raum der Wirtschaft zur Verfliigung stellen. Off-
nung/Ausweisung von Flachen zur Hub-Ladung

e Schaffung von Mdglichkeiten Kundenparkpldatze oder kommunale Liegenschaften
nachts fir Anwohner ohne eigenen Stellplatz zur Verfigung zu stellen

e Initiierung von Kooperationsprojekten und dessen pressewirksame Vermarktung,
bspw. Kopplung offentlicher LIS mit E-Car-Sharing

¢ Anordnungsmoglichkeiten der StrafRenverkehrsbehérde konsequent umsetzen

e Starkung der E-Mobilitat durch ein LIS -Vorzeige-/Leuchtturmprojekt
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e Uberpriifung der Stellplatzsatzung zur Reduzierung der Anzahl, sofern Stellplatze mit
LIS ausgestattet werden

¢ Falls moglich: Umristung von StralRenlaternen und Ausweisung von Parkflachen als
Lademadglichkeit in Wohngebieten

e Integration und Vorgaben zu LIS in Neubaugebieten, Wohn-/ und Nichtwohngebaude
sowie im offtl. Raum

Halboffentlich:

e Beratungs- und Informationskampagne zum Aufbau von LIS
e Netzwerkveranstaltung
o Bundesforderprogramm zum Flottenaustausch und LIS-Férderung

Privat:

¢ Finanzielle Unterstiitzung und Auflegung eines kommunalen Férderprogramms zur
Forderung privater LIS

e Kostenlose Erstberatung flir Biirger_innen

e Erstellung eines Informationsschreiben fir Bauherren (Bspw. Anmelde-/Genehmi-
gungspflicht von LIS, Mitverlegung von Leerrohren)

e Informationskampagne zum Aufbau von LIS

2.3 Elektromobilitiat heute

2.3.1 Politische Ziele

Die hinlanglich diskutierte Zielvorgabe der deutschen Bundesregierung aus dem Jahr
2011 von einer Million E-Fahrzeuge auf deutschen StralRen bis zum Jahr 2020 ist nicht
haltbar. Dieses Ziel wurde 2017 auch von Angela Merkel in einem Fraktionskongress als
»nicht [zu] erreichen” definiert (HANDELSBLATT 2017B). Im Nachgang wurde dieses Ziel auf
2022 korrigiert.

Die politische Motivation zum Ausbau der E-Mobilitat in Deutschland wird durch die not-
wendige Ausrichtung der deutschen Automobilindustrie und durch dkologische Vorgaben
bzw. die Klimaschutzziele der Bundesregierung bestimmt. So sagt der Koalitionsvertrag:
,Die Mobilitatspolitik ist dem Pariser Klimaschutzabkommen und dem Klimaschutzplan
2050 der Bundesregierung verpflichtet" (BUNDESREGIERUNG 2018).

Um die Klimaschutzziele der Bundesregierung zu erreichen, sind bis 2030 ca. 7- 10 Mil-
lionen elektrisch angetriebene PKW notwendig (BEV/ PHEV). Um die Klimaneutralitat bis
2050 zu erreichen mussten alle verkauften PKWs mit alternativen Antrieben ausgestattet
sein.

Im Bereich der LIS gilt das Ziel bis 2020 100.000 zusatzliche Ladepunkte zu errichten.
Dieses Ziel wurde mit dem Masterplan LIS auf 1 Mio. 6ffentlich zugangliche Ladepunkte
bis 2030 erhéht worden. Zwischen 2020 und 2021 sollen davon 50.000 6fftl. zugangliche
Ladepunkte errichtet und die Automobilindustrie bis 2022 zusatzlich 15.000 Ladepunkte
beisteuern. Fir den Ausbau der LIS wurden im Bundeshaushalt 3,4 Mrd. € bereitgestellt.
Die Gelder stehen fir Tank- und Ladeinfrastruktur mit CO,-freien Antrieben zur Verfi-

gung.
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2.3.2 Rechtlicher Rahmen

Die gesetzlichen Vorgaben mit Relevanz fir die E-Mobilitat sind vielfaltig. Ein groRer Trei-
ber fir die E-Mobilitt ist ihre vorteilhafte Okologie im Vergleich zu Verbrennungsmoto-
ren. Hier gibt es diverse Gesetze, die implizit einen Ausbau der E-Mobilitat auf europai-
scher oder nationaler Ebene starken. Zu nennen sind hier scharfe Abgasnormen fir Verb-
rennerfahrzeuge, Fahrverbote fir stark emittierende Vehikel und Vorgaben fir spezifi-
sche Durchschnittswerte der CO,-Emissionen von Fahrzeugflotten der einzelnen Herstel-
ler. All diese Regularien fordern die als emissionsfrei definierten E-Fahrzeuge (s. Ab-
schnitt 2.3.6 zur Okologie).

Bei der Einflihrung der neuen Technologie sind umfangreiche technische Aspekte zu re-
geln und zu standardisieren. Auch hierfur gibt es zahlreiche gesetzliche Vorgaben, sei es
die Einhaltung von technischen Anschlussbestimmungen einer Ladesaule, die Einhaltung
der Sicherheit von BEVs oder die Standardisierung der Stecker und der Kommunikation
von Fahrzeug, Ladesaule und Energiesystem.

Auch gibt es vielfaltige monetare Entscheidungen, die das Thema E-Mobilitat flankieren
oder der neuen Technologie zum Durchbruch verhelfen sollen. So z.B. die Kaufpramie
oder der Erlass von Steuern (vgl. 2.3.3). Zudem werden diverse operative Ablaufe durch
gesetzliche Bestimmungen definiert. Hier sei exemplarisch die mogliche Nutzung von
Busspuren oder spezieller Parkplatze fiur E-Fahrzeuge genannt. Im Folgenden werden
einige Gesetze mit direktem Bezug zur E-Mobilitat kurz erlautert.

2.3.2.1 Elektromobilitdtsgesetz

Im Jahr 2015 wurde das Elektromobilitatsgesetz (EmoG) vom Bundeskabinett verab-
schiedet. Das EmoG bezieht sich auf E-Fahrzeuge (BEV, PHEV mit einer elektrischen
Reichweite von mindestens 40 km und Wasserstofffahrzeuge) und hat eine vorlaufige
Glltigkeit bis zum 31.12.2026. Es definiert die Kennzeichnung von E-Fahrzeugen (per
Nummernschild) und ermachtigt Kommunen dazu, Privilegien fur diese im stadtischen
Verkehr einzurdumen. Das EmoG gliedert sich in drei Bereiche: Anwendungsbereich, Be-
vorrechtigungen flr E-Fahrzeuge und E-Kennzeichen. Folgende Bevorrechtigungen fir
BEV, PHEV und FCEV (Brennstoffzellen-E-Fahrzeuge) sind moglich:

e Parken auf offentlichen StraRen oder Wegen, Freihaltung von Stellplatzen an
offtl. LIS, Freihaltung von Parkraum fir E-Fahrzeuge

e Nutzung von fir besondere Zwecke bestimmte 6ffentliche Stral3en oder Wege
bzw. Teile von diesen (Sonderspuren)

e Das Zulassen von Ausnahmen von Zufahrtsbeschrankungen oder Durchfahrtver-
boten sowie

e Die ErmaRigung oder Freistellung von Gebuhren fir das Parken auf 6ffentlichen
StralRen oder Wegen

Einen guten Uberblick zu den Vorteilen des EmoG bietet der ,Leitfaden zum Elektromo-
bilitdtsgesetz Best Practice kommunale Umsetzung“ der e-mobil BW (E-MOBIL BW
2018).

2.3.2.2 Ladesdulenverordnung

Im Marz 2016 wurde die Ladesaulenverordnung (LSV) von der Bundesregierung be-
schlossen. Sie gilt als die nationale Implementierung der EU-Richtlinie (2014/94/EV), in
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der der Infrastrukturausbau fur alternative Kraftstoffe geregelt wird. So wird z.B. der Rah-

men von nationalen Strategien, als auch technischer Standards wie bspw. die vereinheit-

lichten Steckerbilder fur 6ffentlich zugangliche LIS (gem. Norm EN62196-2 und Norm
EN62196-3) definiert (EU 2014). Auch werden in der LSV verbindliche Regelungen zur
Ausfiihrung von Ladesteckern (nach 8 5 Abs. 1 und Abs. 4 S. 2 LSV) und Mindestanfor-
derungen zum Aufbau und Betrieb von 6ffentlichen Ladepunkten definiert. Ebenfalls ist
geregelt, dass Betreiber von 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten die Bundesnetzagen-

tur Uber den Aufbau informieren missen. Bei Schnellladepunkten mussen zusatzlich re-
gelmaRige Nachweise Uber die Einhaltung der technischen Anforderungen vorgelegt wer-

den (vgl. Abbildung 4). Zudem werden in der zweiten Version der LSV Modalitaten fir die
Authentifizierung, Bezahlung und Abrechnung definiert, so dass an o¢ffentlichen Lade-
punkten Mindestanforderungen fir eine barrierefreie Nutzung ermdoglicht und eine In-
teroperabilitdt von Systemen (also eine Herstellerunabhangigkeit) eingehalten wird. Ein
Bezahlvorgang Uber App, bar oder EC-/Kreditkarte ist zu gewahrleisten (BMWI 20174,

BMJV 2017A).

Installation | Anzeige- | Nachweispflicht | Einheitliche
pflicht Stecker

Normal- i f?t.:::: . Ab17.06.2016
nkrafttreten der
ladepunkt LSV v
Vor
Inkrafttreten der X X X
LSV
Schnell- + Techn. Anforderungen nach Ab 17.06.2016
Nach §31, LSV
ladepunkt Inkrafttreten der v * Allg. techn. Anforderungen vV

LSV nach § 49 EnWG, §3 IVS. 1

LSV

Vor + Allg. techn. Anforderungen
Inkrafttreten der nach§ 49 EnWG,§3 IVS. 1
(Y v Lsv x

Abbildung 4: Ladesaulenverordnung (©BUNDESNETZAGENTUR 2016).

Im September 2020 wurde vom BMWi ein Entwurf zur Anderung der LSV vorgelegt. ,Da-
rin soll aufgenommen werden, dass beim Aufbau von o6ffentlichen Ladepunkten aus
Grinden der Interoperabilitat sicherzustellen ist, dass eine Schnittstelle vorhanden ist,
die genutzt werden kann, um Standortinformationen und dynamische Daten wie den Be-
legstatus zu Ubermitteln. Die Bundesregierung wird unter Einbindung der Energiewirt-
schaft eine einheitliche Bezahlmethode flr das ad hoc laden an 6ffentlich-zuganglicher
Ladeinfrastruktur festlegen. Dabei muss das europaweite Laden mitgedacht werden, um
einheitliche europaische Bezahlsysteme zu ermdglichen.” Es soll ein gangiges debit- und
kreditkartenbasiertes Bezahlsystem als Mindestanforderung gelten. Dartber hinaus soll
es eine Anderung der Definition der ,6ffentlichen Zuganglichkeit* von Ladesaulen, eine
Erweiterung des Anwendungsbereichs der LSV bei Nutzfahrzeugen, eine Zulassung der
Errichtung von Normal-Ladesaulen mit fest angebrachtem Ladekabel sowie eine Erwei-
terung der Kompetenzen der BNetzA geben.
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2.3.2.3 Weitere Regularien fur den Ladeinfrastrukturausbau und zukiinftige Ge-
schaftsmodelle

Gesetzlich scheint das Laden von E-Fahrzeugen eine grof3e Herausforderung zu sein,
denn es dauerte mehrere Jahre bis die derzeitigen gesetzlichen Regelungen gefunden
waren. Und auch heute noch bestehen Unklarheit und Hurden fir weiterfihrende Ge-
schaftsmodelle jenseits des Fahrstromverkaufs. Einige relevante Aspekte sind im Folgen-
den nach VeraufRerung des Stroms, der Regelbarkeit und der Riickspeisung gegliedert.

VeraufBerung von Fahrstrom

Durch die LSV sind der Betrieb und die Nutzung der Lades&ulen im 6ffentlichen Raum
geregelt (s. oben). Dies gilt insbesondere durch die Novelle des Strommarktgesetzes vom
26.6.2016, wonach der Ladepunkt und nicht langer das E-Fahrzeug als Letztverbraucher
definiert ist - siehe 83 Abs. 25 EnWG (BMJV 20178). Dadurch ist klargestellt, dass ein
Ladesaulenbetreiber Letztverbraucher ist und nicht den Status eines Stromlieferanten
bendtigt. Auch steuerlich wurde dies durch die Erweiterung des Ausnahmekatalogs in der
Stromsteuer-Durchfiihrungsverordnung (8§ 1a StromStV) geregelt. Das heil3t, dass weder
das EnWG noch das StromStV relevant flr die Geschaftsbeziehung zwischen Ladesau-
lenbetreiber und Nutzer sind. Fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur heil3t das exempla-
risch, dass durch den Wegfall der strengen Regulierungen des Netzbetriebs die Hiirden
des Ladeinfrastrukturausbaus und zudem die Monopolbildung beim Betrieb keine Rele-
vanz mehr haben (BMWI1 2017A).

Lastmanagement

Laut BMWI (20174A) ist mit den Regelungen des EnNWG die ,Voraussetzung geschaffen,
damit zukiinftig die Netzentgelte bei einem netzdienlichen Einsatz von E-Fahrzeuge re-
duziert und das Laden so glinstiger gemacht werden kann.“ Damit ist vermutlich 8§14a
des EnNWG (BMJV 20178) gemeint, der ein reduziertes Netzentgelt flr steuerbare Ver-
brauchseinheiten fordert und auch Elektromobile zu diesen Verbrauchseinheiten zahlt.

Hierlber entsteht z.B. die Mdglichkeit einer zeitweisen Strompreisreduktion, falls das
Fahrzeug nicht durchgangig mit maximaler Ladeleistung, sondern gemaR Netzanforde-
rungen oder Aspekten der erneuerbaren Energiebereitstellung geladen werden kann.

Angemerkt sei an dieser Stelle, dass der Anteil der Netzentgelte in einem Uberschauba-
ren Rahmen liegt. Betrachtet man exemplarisch die mégliche ,Tarifierung* basierend auf
den Ublichen Haushaltsstromkosten (ca. 30 ct/kWh), so machen die Netzentgelte ca. 25
% des Strompreises aus, Kosten flir Messung und Abrechnung sind darin enthalten.
Nimmt man folglich eine moégliche Reduktion der Netzentgelte um 40 % (entspricht ca.
10 % des Gesamtstrompreises) und eine Weitergabe der Halfte der erwirtschafteten Vor-
teile an den Endkunden an, so wiirden sich die Kosten des Ladestroms fiir den Endkun-
den um ca. 5 % (entspricht 28,5 statt 30 ct pro kWh) reduzieren. Auf 100 km ware hier-
Uber eine Einsparung von ungefahr 22 ct zu erwirtschaften. Wie stark hierdurch die Be-
reitschaft des Endkunden zur Lastreduktion und somit zu langeren Wartezeiten geweckt
werden kann, ist unklar. Bisher sind jedoch keine greifenden Geschaftsmodelle in diesem
Bereich bekannt.

Riickspeisung

Das Rickspeisen von Strom aus dem E-Fahrzeug in das Stromnetz kann reduzierende
Effekte auf den Ausbau des Stromnetzes haben und fir Netzstabilitdt sorgen. Somit ist
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dies ein Bestreben der Politik. Der Gesetzgeber hat hierzu jedoch bisher keine nennens-
werten Anreize geschaffen.

Auch sind derzeit die technischen Voraussetzungen nicht geschaffen. Zwar definieren die
geforderten Standards der Stecker und der Kommunikation die technische Ertlichtigung
des Ladepunktes. Doch gilt der Nissan Leaf 2018 als eines der wenigen riickspeisefahi-
gen Fahrzeuge, das als Serienprodukt auf dem europaischen Markt angeboten wird. Und
das nur, da asiatische Standards (CHADEMO 2018) und keine europdischen Stecker
(Combo Il) verwendet werden.

2.3.2.4 Die mogliche weitere Entwicklung des rechtlichen Rahmens

Seit dem Dieselskandal scheint es einen deutlichen Ruck in der deutschen Automobilin-
dustrie gegeben zu haben. Verkaufszahlen der Dieselfahrzeuge sinken, Benziner stehen
hoch im Kurs, BEVs und Hybride erfreuen sich ebenfalls hoher Nachfrage und werden in
neuen Modellen fur die kommenden Jahre angekundigt. Und auch die Politik hat in ihrem
Koalitionsvertrag (BUNDESREGIERUNG 2018A) zugesagt, mehr fur die Luftreinhaltung zu
tun. So soll den Kommunen der rechtliche und finanzielle Rahmen fiir die Durchsetzung
der Luftreinhaltung gegeben werden. Vermutlich werden sich zukilinftige Regelungen be-
zglich Okologie und Luftreinhaltung positiv auf die Entwicklung der E-Mobilitat auswir-
ken.

Des Weiteren wird im Koalitionsvertrag von nétigen Anpassungen im Gebaudebereich
gesprochen, um den Ausbau der LIS voranzubringen. Dies scheint auch einer gewissen
Notwendigkeit geschuldet, da mit der aktuell Uberarbeiteten Richtlinie fur die Gesamte-
nergieeffizienz von Gebauden durch das EU-Parlament Handlungszwang zur Umsetzung
in nationales Recht gegeben ist. Nach besagter Richtlinie wird spatestens ab 2025 die
Verkabelung bzw. der Aufbau von Ladepunkten in Garagen und Parkpldtzen von neuen
Wohn- und Gewerbeobjekten verpflichtend (EUROPAISCHE KOMMISSION 2018).

Sollen Energie- und Mobilitdtswende tatsachlich Hand in Hand entwickelt und Synergien
genutzt werden, so kommt man nicht umhin, auch den rechtlichen Rahmen fir gesteuer-
tes Laden und die energetische Riickspeisung zu legen. Geschaftsmodelle hierzu kénnen
nur mit weiteren Anreizen zur zeitlichen Tarifierung und zur Nutzung der zuklinftig vor-
handenen Speicher entstehen.

Die Regelung soll bei Neubauten mit Bauantrag oder Bauanzeige ab 11. Marz 2021 oder
von groReren Sanierungen im Bestand. Von der Regelung ausgenommen werden:

e Kleine und mittlere Unternehmen (KMU) mit hochstens 249 Beschaftigten und
einem Jahresumsatz von héchstens 50 Millionen Euro oder einer Bilanzsumme
von maximal 43 Millionen Euro.

e Ebenfalls bestehende Gebdude, bei denen die Lade- und Leitungsinfrastruktur
Uber 7 % der Gesamtkosten einer gréReren Renovierung des Gebaudes ausma-
chen wuirden.

e Offentliche Geb&ude, die gemaR der Umsetzung der EU-Richtlinie zum Aufbau
der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe (Alternative Fuels Infrastructure Direc-
tive AFID) bereits vergleichbare Anforderungen erfiillen missen.
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2.3.2.5 Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG)

Am 4. Marz 2020 verabschiedete das Bundeskabinett ein Gesetzentwurf zum Aufbau von
LIS fur E-Mobilitat in Gebauden. ,Zur Erreichung der Ziele der Gebauderichtlinie adres-
siert das Gesetz Wohn- und Nichtwohngebdude mit gréReren Parkplatzen. Dadurch wer-
den die Voraussetzungen geschaffen, die Méglichkeiten fir das Laden von E-Fahrzeugen
zu Hause, am Arbeitsplatz und bei der Erledigung alltaglicher Besorgungen zu verbes-
sern — zum einen durch die Schaffung einer vorbereitenden Leitungsinfrastruktur, zum
anderen durch die Bereitstellung von Ladepunkten® (vgl. Seite 1 zum Gesetzentwurf der
Bundesregierung: Entwurf eines Gesetzes zum Aufbau einer gebdudeintegrierten Lade-
und Leitungsinfrastruktur fir die E-Mobilitat).

So missen bspw. bei neu zu errichtenden Wohngebauden mit mehr als zehn Stellplatzen
jeder Stellplatz mit Leitungsinfrastruktur fir E-Mobilitat ausgestattet werden. Bei gréRRe-
ren Renovierungen von Wohngebauden mit mehr als zehn Stellplatzen welche innerhalb
oder angrenzend an das Gebaude liegen gilt die gleiche Regelung.

Bei neu zu errichtenden Nicht-Wohngebauden mit mehr als zehn Stellplatzen, muss min-
destens jeder flnfte Stellplatz mit Leitungsinfrastruktur fir E-Mobilitat ausgestattet und
zusatzlich mindestens ein Ladepunkt errichtet werden. Bei gréReren Renovierungen von
Nicht-Wohngebauden mit mehr als zehn Stellplatzen welche innerhalb oder angrenzend
an das Gebaude liegen gilt die gleiche Regelung. Bis zum 1. Januar 2025 muss auch
jedes Nichtwohngebaude mit > 20 Stellplatzen mit mindestens einem Ladepunkt ausge-
stattet werden.

2.3.2.6 Wohneigentumsmodernisierungs-Gesetz

Am 31. Juli 2018 hat das Bundesministerium der Justiz und fir Verbraucherschutz
(BMJV) einen Diskussionsentwurf zur Novellierung des Miet- und Wohneigentumsrecht
verdffentlicht. Das Gesetz zur ,Férderung von Barrierefreiheit und E-Mobilitat im Miet-
und Wohnungseigentumsrecht und der Diskussionsentwurf des Bayrischen Staatsminis-
teriums der Justiz fir ein ,Gesetz fur zukunftsfahiges Wohnen im Wohneigentum“ sollen
es zukunftig erleichtern, Ladestationen fiir Mieter und Eigentliimer zu installieren und ggf.
sogar einen gesetzlichen Anspruch auf eine Lademdoglichkeit eréffnen.

Nach nun zwei Jahren hat der Bundestag am 17. September 2020 das im Marz 2020 von
der Bundesregierung vorgelegte Wohnungseigentumsmodernisierungs-Gesetz beschlos-
sen. Die Novelle tritt am 1. Dezember 2020 in Kraft und soll zum einen den Ausbau der
E-Mobilitat férdern und erleichtert Wohnungseigentiimern bauliche Veranderungen vor-
zunehmen. Zum anderen solle es eine effizientere Verwaltung von Wohnungseigentu-
mergemeinschaften gewahrleisten. Parallel wurde im BGB der § 554 dahingehende ge-
andert, dass nun auch der Mieter einen Anspruch auf Erlaubnis einer Lademdglichkeit
hat. Die Kosten kénnen dann von Mieter oder Eigentimer getragen werden.

Bislang kdnnen etwaige Vorhaben durch Einspriiche der Eigentimergemeinschaft (WEG)
oder des Vermieters selbst die Installation von Ladestationen, bspw. in Tiefgaragen ver-
hindern. Das Einstimmigkeitsprinzip wird im neuen Gesetz in ein einfaches Mehrheits-
prinzip Uberfuhrt, sodass Wohnungseigentimer zukinftig verlangen kénnen, dass soge-
nannte privilegierte MalRnahmen von den Miteigentliimern zu gestatten sind. Dazu gehort
u.a. der Einbau einer Lademaoglichkeit. Diese MaBnahmen beddrfen nicht mehr der Zu-
stimmung der gesamten WEG. Die Kosten tragt der jeweilige Eigentiimer.
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Damit wird die E-Mobilitat gezielt im Privatbereich geférdert und rdumt nicht nur Woh-

nungseigentiimern sondern auch Mieter einen Rechtsanspruch auf den Einbau einer La-

deeinrichtung fur Elektrofahrzeuge auf eigene Kosten ein. Die Bundesregierung will damit

die Friktionen zwischen Wohnungseigentums- und Mietrecht abbauen.

WEMoG 2020
Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz
A
r N
GEIG — Geb3ude-Elektromobilitat- WEG-E (ab 1.12.2020) BGB—E (ab1.12.2020)
Infrastruktur-Gesetz (Mai 2020,
Bauantrag oder Bauanzeige ab Bei Wohnungseigentiimergemein- Fiir Mieter:
11.3.2021) schaften:
Gemal § 554 BGB hat der Mieter
Bei Neubauten und Sanierungenab 10 | |- Bauliche Veranderungen kénnen nun Anspruch auf die Erlaubnis
Stellplatzen ist Technik fiir mit einfacher Mehrheit einer Lademaglichkeit fiir ein E-
Elektromobilitdt vorzusehen: beschlossen werden Fahrzeug
leder Wohnungseigentiimer hat - Kosten trégt Eigentiimer und
Schutzleitungen einen Anspruch auf eigene Kosten wandelt in Miete um, oder
Kabelrinnen eine Lademdglichkeit aufzubauen - Kosten tragt Mieter ohne Anspruch
Flachen im Technikraum auf Erstattung bei Auszug
Leistung am Hausanschluss - WEG gibt den sinnvollen Ausbau
der Ladeinfrastruktur vor
Anrecht von Stellplatznutzer auf eigene Ladeinfrastruktur

Abbildung 5: WEMoG 2020. Eigene Darstellung.

2.3.3 Foérderung und Wirtschaftlichkeit

2.3.3.1 Forderung von E-Fahrzeugen

Seit Juli 2016 wird die Anschaffung von E-Fahrzeugen staatlich finanziell bezuschusst.
Am 3. Juni 2020 hat der Koalitionsausschuss eine Erhdhung der Kaufpramie beschlos-
sen. Der Herstelleranteil bleibt dabei unberihrt. Fir PHEV werden vom Bund 4.500 Euro,
fur BEV 6.000 Euro Kaufpramie bereitgestellt. Die Herstelleranteil betragt fiir PHEV 2.250
€ und fur BEV 3.000 €. Diese Zuschusse gelten flir Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis
unter 40.000 €. Uber einem Nettolistenpreis von 40.000 € reduziert sich der Bundesanteil
fur PHEV auf 3.750 € und fir BEV auf 5.000 €. Der Herstelleranteil auf 1.875 € fur PHEV
und 2.500 € flir BEV. Eine Liste der férderfahigen Fahrzeuge kann bei der BAFA abgeru-
fen werden.

Seit dem Inkrafttreten zur Férderung des Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen am 03.03.2018 sind zusatzlich auch Doppelférderungen zuldssig — also z.B. auch
die Kombination mit kommunalen Zuschissen. Das Bundesamt fir Wirtschaft und Aus-
fuhrkontrolle (BAFA) hat zum 31. August 2020 eine Zwischenbilanz erstellt. Demnach
wurden bislang 257.046 Antrage gestellt. 161.164 entfallen auf BEV, 95.718 auf PHEV
und 164 auf Brennstoffzellenfahrzeuge. Insgesamt entfielen die meisten Antrage mit
146.019 auf Unternehmen und 106.170 auf Privatpersonen. Die drei am haufigsten ge-
forderten Hersteller waren BMW, Volkswagen und Renault.

Neben dieser Kaufpramie werden im Rahmen der Forderrichtlinie Elektromobilitat vom
14.12.2020 E-Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur durch das BMVI geférdert. Geférdert wer-
den die Investitionsmehrausgaben von E-Fahrzeugen im Vergleich zu Verbrennern der
Klassen M1, L2e, L5e, L6e und L7e mit 90 % bei Kommunen bzw. 40 — 60 % bei wirt-
schaftlich tatigen Unternehmen. Ladeinfrastruktur wird Uber Pauschalbetrage finanziell
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unterstitzt. Antrage sind im Rahmen des aktuellen Férderaufrufs bis zum 31.03.2021
moglich.

Darlber hinaus sind BEVs von der Kfz-Steuer befreit. Am 17. September 2020 wurde
der Entwurf der Bundesregierung fiir ein siebtes Gesetz zur Anderung des Kraftfahrzeug-
steuergesetzes angenommen. Im Rahmen des Gesetzes wurde die KFZ-Steuerbefreiung
bei Erstzulassungen bis zum Jahr 2025 verlangert. Die Steuerbefreiung ist bis zum 31.
Dezember 2030 befristet (und gilt rlickwirkend zum 01.01.2019) ab Erstzulassung fiir 10
Jahre.

Bei privater Nutzung von Dienstwagen fallt meist 1 % des Listenpreises des Fahrzeugs
als steuerliche Abgabe an. E-Fahrzeuge waren mit dieser Regelung auf Grund ihres ho-
heren Anschaffungspreises benachteiligt, weshalb ein ,Nachteilsausgleich“ geschaffen
wurde. Dieser reduziert den anzusetzenden Listenpreis um den Anteil der Batteriekosten.
Diese Regelung besteht bereits seit mehreren Jahren. In der aktuellen Legislaturperiode
soll eine Vereinfachung erfolgen (s. unten). Ab dem 1. Januar 2020 verringerte sich die
steuerliche Abgabe fir BEV und PHEV auf 0,25 % des Bruttolistenpreises unter 60.000
€. Uber 60.000 € Listenpreis erhéht sich die Abgabe auf 0,5 %. Fiir Hybridfahrzeuge gilt
nach wie vor, dass 0,5 Prozent des Bruttolistenpreises als geldwerter Vorteil versteuert
werden mussen. Steuerliche Voraussetzung fiir Plug-in-Hybride sind min. 40 Kilometer
Reichweite oder maximal 50 Gramm CO, pro Kilometer.

Fur das Aufladen von E-Fahrzeugen beim Arbeitgeber wird keine Umsatzsteuer erhoben;
so ein gesetzlicher Beschluss von November 2016. Ebenfalls sind Ladestationen, die der
Arbeitgeber seinen Angestellten Ubereignet, steuerlich beglnstigt. Voraussetzung ist
u.a., dass der Arbeitgeber kostenfreien Strom zur Verfligung stellt, und zwar zusatzlich
zum Arbeitslohn, die Fahrzeuge sind BEVs- oder Plug-in-Hybride.

Durch die KfW werden glinstige Kredite fiir die Forderung der E-Mobilitat im Rahmen des
KfW-Umweltprogramms 240/241 gewahrleistet. Elektro- und Wasserstofffahrzeuge sind
hier adressiert, ebenso die bendétigte Infrastruktur. Angesprochen sind Unternehmen und
Freiberufler (KFW 2018).

Besondere Forderbedingungen erfuhren Kommunen, die die Emissionsgrenzwerte von
40 pg/m® NO Uiberschreiten. Im Rahmen des ,Sofortprogramm Saubere Luft 2017-2020¢
Programms waren diese Kommunen antragsberechtigt fir die Férderung von der Be-
schaffung von E-Fahrzeugen und LIS. Mit dem Ende der Einreichungsfrist zum 31.1.2018
ist das Forderprogramm allerdings ausgelaufen.

Weitere indirekte, nicht monetédre Férderungen sind im Elektromobilitédtsgesetz genannt
(vgl. Abschnitt 2.3.2.1).

2.3.3.2 Forderungen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur

Unterschieden wird bei der Férderung zwischen Normalladestationen (AC bis 22 kW),
Schnellladestationen (DC Uber 22 kW) und Ultraschnellladestationen (DC mit sehr hohen
Leistungen).

Europa:

Eine europaische Forderung fur den Ausbau der Ultraschnellladestationen in EU-Landern
wurde im April 2018 beschlossen. Der Aufbau und der Betrieb von 118 Ladestationen mit
bis zu 350 kW in sieben Landern (Deutschland ist nicht genannt) wird durch Smatrics
erfolgen (ELECTRICDRIVE 2018).
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Bundesweite Programme:

Das derzeit groRte Forderprogramm zum Ausbau der Ladeinfrastruktur in Deutschland
wurde im Mai 2016 im Rahmen des Marktanreizprogramms flr E-Mobilitdt beschlossen
(BMVI 2017A). Der flachendeckende Ausbau von mindestens 15.000 o6ffentlich zugangli-
chen Ladesaulen ist erklartes Ziel der Bundesregierung. Dieses wird zwischen 2017 und
2020 mit 300 Millionen Euro gefordert. Sowohl Normalladestationen als auch Schnellla-
destationen werden subventioniert. Zur genannten Férderung gab es bereits sechs Auf-
rufe. Ein Forderaufruf fir private Ladeinfrastruktur ist ebenfalls geplant.

Darlber hinaus hat die Bundesregierung im November 2019 einen Masterplan Ladeinf-
rastruktur vorgelegt. Dieser definiert, wie der flaichendeckende Aufbau mit Férderpro-
grammen, verbesserten gesetzlichen Rahmenbedingungen und einer aktiven Koordina-
tion zwischen Bund, Landern, Kommunen und Industrie erreicht werden kann.

So sollen bis Ende 2021 50.000 ¢ffentlich zugéngliche Ladepunkte errichtet werden. Dar-
Uber hinaus sollen bis 2022 15.000 zusatzliche 6ffentliche Ladepunkte durch die Auto-
mobilwirtschaft beigesteuert werden. Der Aufbau der Ladeinfrastruktur ist ein wesentli-
cher Teil der MalRnahmen aus dem Klimaschutzprogramm 2030. Zusatzlich zum verstark-
ten Aufbau der offentlichen Ladeinfrastruktur, sollen in 2020 auch 50 Millionen Euro fir
private Lademaoglichkeiten bereitgestellt werden. Auf Grundlage des im Juni 2020 verab-
schiedeten Konjunkturpakets will der Bund zusatzlich 2,5 Milliarden Euro in den Ausbau
einer modernen Ladesaulen-Infrastruktur, die Forschung und Entwicklung im Bereich der
E-Mobilitat und in die Batteriezellfertigung investieren (vgl. Masterplan Ladeinfrastruktur
der Bundesregierung 2019).

Durch die KfW werden glinstige Kredite fir den Aufbau von Ladeinfrastruktur im Rahmen
des KfW-Umweltprogramm 240/241 gewahrleistet. Angesprochen sind Unternehmen und
Freiberufler (KFW 2018).

Ladestationen fiir Elektroautos — Wohngebdude (KfW 440)

Ab dem 24.11.2020 wir es eine bundesweite Forderung privater LIS (Private Eigentimer,
Wohnungseigentimergemeinschaften, Mieter, Vermieter) in Héhe eines Zuschuss von
pauschal 900 € pro Ladepunkt geben. Die Férdermittelabwicklung erfolgt Gber die KfW
(440). Gefordert werden sollen u.a.:

e Ladestation mit mindestens 11 kW

o 100 % erneuerbarer Strom

o Energiemanagementsystem/ Lademanagementsystem zur Steuerung von La-
destationen

e Elektrischer Anschluss (Netzanschluss)

¢ Notwendige Elektroinstallationsarbeiten (zum Beispiel Erdarbeiten)

Landesférderung Baden-Wiirttemberg:

Neben den Férderzuschiissen des Bundes gibt es auch diverse Landesférderungen zur
E-Mobilitat. Hier ist fir BW das flachendeckende Sicherheitsladenetz flr E-Fahrzeuge
(SAFE) zu nennen. Ein aus 78 Partnern bestehendes Konsortium unter der Leitung der
EnBW hat einen Forderbescheid in Hohe von 2,2 Millionen € erhalten. In 2019 soll in
einem 10 x 10 km grof3en Raster soll ein flichendeckendes Grundladenetz (106 Normal-
ladestationen) mit 22 kW Ladeleistung entstehen. Zusatzlich entsteht ein Schnellladenetz
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(48 Schnellladestationen) mit mindestens 50 kW in einem 20 x 20 Kilometer Raster (Mi-
NISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG 2018).

Des Weiteren fordert das Land bspw. E-Lastenrdder, Elektro- und Hybridbusse, E-Fahr-
zeuge, Elektro-LKW etc. Weitere Informationen kdnnen beim Ministerium flr Verkehr BW
eingeholt werden.

Ebenfalls fordert das Land BW Uber Charge@BW und den BW-e-Gutschein den Aufbau
von Ladeinfrastruktur und den Unterhalt von E-Fahrzeugen. Charge@BW gewahrt einen
Zuschuss von max. 40 und max. 2.500 € je Ladepunkt. Geférdert werden kann die In-
stallation inkl. Netzanschluss (Ladeeinrichtung, Tiefbauarbeiten, Installation und Inbe-
triebnahme, Netzanschluss). Der BW-e-Gutschein férdert im Rahmen der Landesinitiative
[II Marktwachstum Elektromobilitat BW" die Betriebs-, Unterhalts- und Ladeinfrastruktur-
kosten von E-Fahrzeugen (vollelektrisch, Brennstoffzelle) mit max. 1.000 Euro.

2.3.3.3 Forderungen von E-Lastenfahrradern

Fur E-Lastenfahrradern wurden vom Bund als auch vom Land BW (und anderen Bundes-
landern) attraktive Forderprogramme aufgelegt, die im Folgenden dargestellt werden.
Das Bundesamt fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA) férdert Ausgaben fir die
Anschaffung von E-Schwerlastenfahrrader und Schwerlastenanhanger mit elektrischer
Antriebsunterstiitzung fir den fahrradgebundenen Lastenverkehr. Elektrisch angetrie-
bene Schwerlastenfahrrader sowie Schwerlastenanhanger mit elektrischer Antriebsunter-
stlitzung missen dabei Uber ein Mindest-Transportvolumen von 1 m? und eine Nutzlast
von mindestens 150 kg verfligen. Bei Gespannen mit einem nicht-motorisierten Lasten-
fahrrad oder Lastenanhanger muss das Gesamttransportvolumen des Gespanns mindes-
tens 1 m? erreichen. Die Nenndauerleistung der elektronischen Antriebsunterstiitzung
darf héchstens 0,25 kW aufweisen und das Fahrzeug darf nur Gber eine Motorunterstut-
zung bis 25 km/h verfligen. Die Fordersatze betragen 30 Prozent der Ausgaben fir die
Anschaffung, maximal jedoch 2.500 Euro pro Lastenfahrrad, -anhanger oder Gespann.
Antragsberechtigt sind private Unternehmen unabhangig von ihrer Rechtsform (ein-
schliellich Genossenschaften), freiberuflich Tatige, Unternehmen mit kommunaler Be-
teiligung, Hochschulen, Forschungseinrichtungen und Krankenhauser sowie deren Tra-
ger und Kommunen (Stadte, Gemeinden, Landkreise).

Ahnlich ist die Forderung des Landes BW ausgerichtet, allerdings betrégt die Férder-
summe hier bis zu 3.000 €. Die Abwicklung erfolgt Uber die L-Bank, was sich gegentiber
der Antragstellung bei der BAFA etwas einfacher gestaltet.

2.3.3.4 Wirtschaftlichkeit der Elektromobilitat

Die wirtschaftlichen Vor- und Nachteile® von E-Fahrzeugen gegeniiber Verbrennerfahr-
zeugen wurden bspw. vom ADAC schon in verschiedenen Studien seit 2018 zusammen-
gefasst. Darin wurden alle Uber den Betrachtungszeitraum von finf Jahren anfallenden
Vergunstigungen und Kosten inklusive des Wertverlustes angesetzt (ADAC 2020A). Der

3 GemaR ADAC 2018a werden die Vor- und Nachteile wie folgt benannt:

Vorteile: Steuervergiinstigungen, Kaufpramien, evtl. Versicherung mit Oko-Bonus, niedrigere
Kraftstoffkosten, teilweise lokale Emissionsfreiheit, 6kologisches Fahren mit Oko-Strom.
Nachteile: Meist hoherer Anschaffungspreis, Stellplatz mit Lademdglichkeit notwendig, noch be-
grenzter Aktionsradius (elektrisch), Ladestationen noch nicht fléchendeckend, teilweise einge-
schranktes Raumangebot, kein 6kologischer Vorteil bei derzeitigem deutschen Strommix.
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gewahlte Betrachtungszeitraum erscheint legitim und wird vom ADAC generell flr die
Kostenermittlung von Fahrzeugen angesetzt, spiegelt jedoch nicht die durchschnittliche
Lebenserwartung von Fahrzeugen in Deutschland wider. Die inldndische Aul3erbetriebs-
setzung liegt in Deutschland bei PKW durchschnittlich bei 12 Jahren (KBA 2016), die
Verschrottung erfolgt im Schnitt erst nach ca. 18 Jahren (ADAC 2018C UND ENTSOR-
GUNG.DE 2014).

In 2020 wurde die ADAC-Studie erneut aktualisiert. Aus der genannten Studie des ADAC
kénnen fahrzeugscharf die Kilometerkosten abhangig von der Jahreskilometerleistung
abgelesen werden. Im Vergleich zur vorangegangenen Fassung der Studie wird mit der
Aktualisierung klar, dass E-Mobilitat u.a. durch die gesunkenen Anschaffungspreise,
Kaufpramien, Steuerverglinstigungen und geringere Wartungs- und Betriebskosten stark
an Wirtschaftlichkeit gewinnt. In der Zwischenzeit gibt es zahlreiche E-Fahrzeuge, die
Uber die gewahlten funf Jahre deutlich preiswerter sind als ihre konventionellen Ver-
gleichsmodelle. Bereits eine geringe Steigerung des derzeit preiswerten Benzin- und Die-
selpreises oder eine weitere Senkung des Anschaffungspreises fiir E-Fahrzeuge (durch
héhere Stlickzahlen, glnstigere Produktionsprozesse und sinkende Batteriepreise) wird
die Darstellung zu Gunsten der meisten batterieelektrischen und hybriden Modelle noch
starker verschieben. Spatestens mit der Erhéhung der Umweltpramie in 2020 kénnen
viele E-Fahrzeugmodelle mit den konventionellen Vergleichsmodellen preislich mithal-
ten. Zentral ist immer den gesamten Lebenszyklus der Fahrzeuge zu betrachten, denn
der noch haufig héhere Anschaffungspreis von E-Fahrzeugen wird Uber die Zeit durch die
oben genannten Aspekte ausgeglichen.

2.3.4 Marktverfiigbarkeit von E-Fahrzeugen

An den Absatzzahlen der E-Fahrzeuge ist deutlich zu erkennen, dass die Skepsis gegen-
Uber der E-Mobilitat nach und nach schwindet. Dies liegt maRgeblich am Ausbau der
Normallade- und der Schnellladeinfrastruktur, der deutlichen Steigerung der Batterieka-
pazitaten und somit der Reichweite, der gleichzeitigen Senkung der Anschaffungspreise
durch Zuschisse und Serienbauweise sowie an der Erweiterung der Produktpalette deut-
scher und internationaler Anbieter.

Ein groRRes Problem stellen derzeit noch die langen Lieferzeiten von teilweise bis zu 12
Monaten dar. Zum einen aufgrund der generell steigenden Nachfrage von E-Fahrzeugen
sowie fehlenden Produktionskapazitaten und zum anderen aufgrund von immensen Ex-
porten nach bspw. China und Norwegen.

Derzeit gibt es rund 90 marktverfligbare E-Fahrzeugmodelle im PKW-Bereich. Des Wei-
teren sind fir 2021 und 2022 rund 40 weitere Modelle angekiindigt. Eine gute Modell-
Ubersicht zu E-Fahrzeugen und Plug-in-Hybriden bietet der badenova green-connector®.
Bis 2025 werden ca. 300 neue Fahrzeugmodelle mit nachhaltigen Antrieben auf den
Markt kommen, darunter auch 15 Brennstoffzellenfahrzeuge.

Auch sonstige Fahrzeugklassen erfahren zunehmend eine Elektrifizierung. Zu nennen
sind hier vor allem der Lastenverkehr und die Busflotten des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs.

4 https://bn.green-connector.com/fahrzeuge/seite/1
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Beim Lastenverkehr kommen zunehmend E-Fahrzeuge zur innerstadtischen Distribution
zum Einsatz. Exemplarisch ist hier der StreetScooter der deutschen Post zu nennen, flr
den gelben Transporter, der auch im Ausland angefragt wird, soll die Produktion kiinftig
auf 20.000 Stiick pro Jahr hochgefahren werden. (MANAGER MAGAZIN 2018). Auch firr den
Langstreckenlastenverkehr gibt es zunehmend Bemuihungen. So wurde zum Beispiel der
Bau fur den eHighway an der A5 in Hessen im April 2018 begonnen; eine Teststrecke fur
elektrische Oberleitungs-LKWs (AUTOMOBILWOCHE 2018).

Der OPNV bestreitet vielerorts bereits seit vielen Dekaden einen GroRteil seines Services
elektromobil auf der Schiene. Die Unterstitzung auf der Stral3e kommt allmahlich ins
Rollen. So Fahren u.a. bereits in Hamburg, Miinchen, Berlin und Freiburg etc. rein-elekt-
rische Busse. Auch in kleineren Stadten fahren (teil-)elektrische Busse. Im Vergleich zu
den kaum nennenswerten Zahlen in Deutschland wurden in China bereits in 2017 knapp
90.000 Elektrobusse verkauft. Ein treibendes Argument ist in China vor allem die hohe
urbane Luftverschmutzung (INSIDEEVS.CcOM 2018).

2.3.5 Stromnetzinfrastruktur

Die E-Mobilitat wird erhebliche Auswirkungen auf die Stromnetzinfrastruktur haben. In
diesem Kapitel sollen die durch E-Mobilitat hervorgerufenen Netzbelastungen und ent-
sprechende Losungsansatze erlautert werden. Speziell der Einsatz von Lastmanage-
ment, kann hierzu einen groRen Beitrag leisten. Am Ende des Kapitels wird zum einen
aufgezeigt, ob der zusatzliche Strombedarf der E-Mobilitat theoretisch durch erneuerbare
Energien gedeckt werden konnte. Zum anderen wird erldutert, welche Gegenmal3nah-
men getroffen werden missten, um den Strombedarf und die Lastspitzen zu reduzieren.

2.3.5.1 Auswirkungen der Elektromobilitiat auf die Stromnetzinfrastruktur

Mit dem Ausbau der LIS fir E-Fahrzeuge werden die Anforderungen an die ortliche
Stromnetzinfrastruktur erheblich steigen. Zwar wird der Anteil des Energieverbrauchs im
Verhaltnis zu Ublichen Verbrauchen (Haushalte, Gewerbe) zunachst klein sein. Durch die
teils hohen Ladeleistungen aufgrund von Gleichzeitigkeitsmomenten, fallen die Leis-
tungsanforderungen an das Verteilnetz jedoch verhaltnismaRig hoch aus. Um Netzilber-
lastungen entgegenzuwirken und auf der Erzeugerseite geniigend Kapazitaten bereitzu-
stellen, werden entweder hohe Investitionen flr Netzertlichtigungen oder der Einsatz von
intelligentem Lastmanagement notwendig sein. Aus Sicht der Netzplanung gibt es drei
zentrale Treiber, welche einen Verteilnetzausbau notwendig machen werden. Zum einen
hohe wetterbedingte/unregelmafige Einspeisemengen aus erneuerbaren Energien, War-
mepumpen und E-Mobilitat. Netzdienliches Laden kann zu verringerten Lastspitzen fiih-
ren und den Netzausbaubedarf verringern (vgl. hierzu auch AGORA VERKEHRSWENDE,
AGORA ENERGIEWENDE, REGULATORY ASSISTANCE PROJEKT (RAP) 2019). Fir netzdienliches
Laden mussen Ladevorgange zeitlich verschoben werden. Zentral sind die Dauer des
Ladevorgangs und die Leistung. Im 6ffentlichen Bereich ist netzdienliches Laden weniger
geeignet als im privaten Bereich, da hier i.d.R. kiirzere Standzeiten vorherrschen (aulRer
bei Ladehubs und zentralen Ladeplatzen Uber langere Standzeiten, bspw. Nachts auf
Einzelhandelsparkplatzen). Netzdienliches Laden sollte nicht nur bei geringen Ladeleis-
tungen Anwendung finden, sondern auch zur Glattung von Lastspitzen, bei hoher Ver-
fugbarkeit von erneuerbarem Strom. So kénnen Einspeisespitzen sinnvoll geglattet. Ziel
sollte es auch sein, Spitzen zu adressieren und nicht nur zu versuchen die Ladeleistung
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gering zu halten und Lastspitzen zu verringern. Hohe Netzausbaukosten kdnnten zu stei-
genden Netznutzungsentgelten flihren, weshalb eine netzdienliche Planung unabdingbar
ist.

Im Folgenden wird zum besseren Verstandnis kurz der Aufbau des Stromnetzes erlautert
und anschlie3end die zu erwartenden Netzbelastungen durch E-Mobilitat dargestellt.

2.3.5.2 Netzebenen und -topologien

Bei Stromnetzen unterscheidet man zwischen unterschiedlichen Netzebenen. Neben den
Ubertragungsnetzen (Hochspannung), die den Strom lberregional transportieren, sorgen
Verteilnetze (Mittel- und Niederspannung) in landlichen, vorstadtischen und urbanen Ge-
bieten flr die ortliche Verteilung. Da die Auswirkungen des Ladens von E-Fahrzeugen
primar auf Verteilnetzebene zu Herausforderungen fihren, liegt der Fokus der folgenden
Kapitel auf diesen ortlichen Netzen.

Zukunftig wird bei der Auslegung von Stromnetzen die Entwicklung des E-Fahrzeug-Be-
stands eine bedeutende Rolle spielen. Bestandsnetze mussen punktuell verstarkt wer-
den, was jedoch mit erheblichen Kosten verbunden ist. Die Ausbaukosten zur Ertlichti-
gung hangen stark von der vorhandenen Netztopologie ab.

Die Netztopologie variiert je nach Bevolkerungsdichte des jeweiligen Netzgebietes. ,In
Gebieten mit hoher Bevolkerungsdichte werden haufig vermaschte Netze mit Ringstruk-
turen genutzt, um die Versorgungssicherheit zu gewahrleisten, wahrend in vorstadtischen
und landlichen Gebieten mit geringer Bevolkerungsdichte haufig Strahlennetze genutzt
werden. Die Kabel- und Leitungslange sind dabei sehr heterogen, d.h. je mehr Leitungs-
lange pro Hausanschluss, desto héher die Netzkosten. Die Kosten werden sich in den
Netznutzungsentgelten, also letztendlich in einem erhdhten Strompreis widerspiegeln®
(FRAUNHOFER ISI 2016)

2.3.5.3 Netzbelastung durch Elektromobilitat

Durch typische Fahr- und Standzeiten treten Gleichzeitigkeiten beim Ladebedarf in den
jeweiligen Anwendungsfallen auf, die Netzliberlastungen verursachen kénnen. So sind
typische Parkzeiten (und damit Ladezeiten) beim Arbeitgeber zwischen 8 und 17 Uhr. Im
privaten Bereich ist davon auszugehen, dass der Ladevorgang beim Eintreffen zu Hause
zwischen 17 und 19 Uhr gestartet wird. Stol3zeiten im gewerblichen Innenstadtbereich
(Einzelhandel, Ful3gangerzonen etc.) treten an Freitagen und Samstagen sowie zwischen
10 und 12 Uhr/ 16 und 20 Uhr unter der Woche auf. E-Fahrzeuge werden zu Hause und
beim Arbeitgeber meist mit Leistungen von 3,7 bis 22 kW geladen, im urbanen &ffentli-
chen Bereich mit 11 bis ca. 150 kW. Je nach Anwendungsfall kann es somit zu plétzlichen
Lastspitzen kommen. Bisher sind viele Verteilnetze jedoch nicht dafiir ausgelegt, kurz-
fristig so hohe Leistungen bereitstellen zu kénnen. Aufgrund des derzeitigen Ausbauzu-
standes der E-Mobilitat ist es jedoch auf3erst unwahrscheinlich, dass es zeitnah und lokal
zu genannten Engpassen kommen kann. Perspektivisch muss jedoch auf die zuneh-
mende Anzahl an E-Fahrzeugen und deren Ladebedarf reagiert werden.

Im Rahmen einer Untersuchung zum Thema ,Lastgangrechnung am Beispiel der Elektro-
mobilitat“ wurde der Zusammenhang von Mobilitatsverhalten und Stromnachfrage unter-
sucht. Hierbei wurden auch technische Daten (Batteriekapazitat, Reichweite und Ver-
brauch) bericksichtigt. Fur die Lastgangrechnung wurde ein Beispiel - Baugebiet im
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Raum Landshut mit 27 Hausanschlissen und insgesamt 98 Haushalten mit einer An-
schlussleistung von 1,37 MW herangezogen, 78 davon mit Allgemeinstrombedarf. 24
Haushalten wurden Ladestationen mit je 21 kW zugeordnet. Die maximale Netzlast ergab
315 kW, das Minimum lag bei 36 kW. Die Lastspitze trat dabei wie erwartet in den Feier-
abendstunden auf (Vergleich der normierten Lastprofile aller Lademdéglichkeiten (HEIER
ET AL., 2018)).

Die Beratungsagentur Oliver Wyman warnt in einer Studie von 2018 ,Der E-Mobilitats-
Blackout™ vor Stromausfallen in den kommenden finf bis zehn Jahren (OLIVER WYMAN,
2018). Demnach kann es ab einem 30 %-igen Anteil von E-Fahrzeugen auf deutschen
StraRen zu Versorgungsengpassen kommen. Stromausfalle kénnten ohne Gegenmali-
nahmen bereits ab Mitte der 2020er-Jahre in stadtischen und vorstadtischen Gebieten
mit hoher Nutzung von E-Fahrzeugen auftreten. Ab 2032 waren auch flachendeckende
Blackouts mdglich.

Des Weiteren wird in der Studie erwahnt dass bei einer OrtsnetzgréRe von 120 Haushal-
ten 36 E-Fahrzeuge gentiigen, um eine Netzlberlastung zu provozieren. Sollte der Anteil
der E-Fahrzeuge auf 50 % steigen, waren Investitionen in den Netzausbau von 11 Milli-
arden Euro nétig. Diese Investition ware allerdings vermeidbar, wenn Netzbetreiber auf
intelligente Software-Ldsungen setzen, die gesteuertes Laden der E-Fahrzeuge ermogli-
chen. Die Idee: Autos werden mit Hilfe eines Lastmanagements in Zeiten hoher Netzaus-
lastung mit geringerer Leistung (also Uber einen langeren Zeitraum verteilt) geladen. Je
héher die Quote der E-Fahrzeuge, die flexibel geladen werden, desto geringer die Not-
wendigkeit fur einen teuren Netzausbau. Bei einer E-Auto-Quote von 100 % ware ein
Netzausbau Uberflissig, wenn 92,5 % der Fahrzeuge flexibel geladen werden.

Eine netzdienliche Steuerung ist jedoch aktuell regulatorisch noch nicht vorgesehen. Bis-
her verlangen die meisten Netzbetreiber lediglich die Freihaltung eines Feldes im Zahler-
schrank fur eine spatere Installation einer Steuereinrichtung. Hier muss auf Seiten des
Gesetzgebers noch nachgebessert werden.

2.3.5.4 Losungsansiatze zur Vermeidung von Netziiberlastungen

Das Netz kann dann am besten ausgelegt und ausgelastet werden, wenn die abgenom-
mene Strommenge moglichst konstant und vor allem gut planbar ist. Hierzu ist eine mog-
lichst genaue Ladecharakteristik von E-Fahrzeug-Nutzern erforderlich. Wahrend fur
Haushalte, Kleingewerbe und andere Verbrauchergruppen bereits sogenannte Standard-
lastprofile existieren, anhand denen man den Stromverbrauch und somit auch die Netz-
auslegung zuverlassig prognostizieren kann, ist dies fir den Bereich E-Mobilitat noch
nicht der Fall. In der Vergangenheit wurden zwar bereits einige Feldversuche gemacht,
um das Ladeverhalten von E-Autonutzern zu charakterisieren. Einheitliche Aussagen auf
die Lastprofile gibt es jedoch noch nicht.

Die Herausforderung wird deshalb sein, Mechanismen zu schaffen, um Ladevorgange
kontrollieren und steuern zu kdnnen. Sei es Uber finanzielle Anreize oder technische Ein-
richtungen und entsprechenden Richtlinien. Wichtig dabei ist es, alltagstaugliche und un-
komplizierte Losungen zu finden. Die flichendeckende Steuerung von Ladevorgangen
ist als der langfristig richtige und notwendige Weg anzusehen. Heute verfligen jedoch

5 plotzlicher Zusammenbruch des Stromnetzes durch zu hohe gleichzeitige Stromnachfrage
durch Ladung von E-Fahrzeugen
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weder die E-Fahrzeuge auf technischer Seite Uber die notwendigen Einrichtungen noch

sind die gesetzlichen Regelungen hierfir vorhanden. Kurz- und mittelfristig muss punk-

tuellen Netzlberlastungen deshalb anders entgegengewirkt werden. Im Folgenden sind
Moglichkeiten aufgeflihrt, welche beliebig kombiniert werden kénnen.

Tabelle 1: Moglichkeiten, Netziiberlastungen entgegenzutreten.

Ertiichtigung Fest definierte »,Ladehub* Autarke La- Lastmanage-
Ladefenster destationen ment
von Trafo & | Regeln fiir die | neuer Trafo fur | (PV, Wind...) in | Lastverteilung
Stromleitungen Ladung auf be- | Parkplatz mitLa- | Verbindung mit | bzw. -reduzie-
bzw.  Hausan- | grenztem Raum; | demdglichkeit Batteriespei- rung durch stati-
schluss, um ge- | Person X kann | fir die umliegen- | chern sches, dynami-
forderter Ladel- | im Zeitfenster A | den Gebdude sches oder ver-
eistung gerecht | laden, Person Y netztes Lastma-
zu werden kann in Zeitfens- nagement (siehe
ter B laden Kapitel Lastma-
nagement)

Bei Neubauprojekten von Gebauden ist es zudem wichtig, potenzielle Lademaoglichkeiten
bereits im frihen Stadium der Planungen mit einzubeziehen. So ist netzseitig die ent-
sprechende Auslegung von Trafostationen und Versorgungsadern sinnvoll. In Gebauden
kénnen zum Beispiel Stromleitungen oder Leerrohre verlegt, oder gar bereits eine be-
stimmte Anzahl an Parkplatzen mit Lademadglichkeiten ausgeristet werden. Ansatze zu
solchen Bestimmungen sind bereits in der EU-Gebauderichtlinie enthalten, die in 2020 in
nationales Recht umgesetzt wurden (vgl. 0 und 8).

2.3.5.5 Vermeidung von Netziiberlastungen durch Netzausbau

Das Fraunhofer ISI hat eine Studie erstellt, in der die Auswirkungen der E-Mobilitat auf
das Stromnetz im Jahr 2030 veranschaulicht werden und welche daraus resultierenden
Investitionskosten sich ergeben. Die Analysen basieren auf einem beispielhaften Nieder-
spannungsnetz in einem landlichen Gebiet mit niedriger Bevélkerungsdichte, einem vor-
stadtischen Netz mit mittlerer Bevdlkerungsdichte und einem stadtischen eng vermasch-
ten Netz. Die folgende Abbildung 6 zeigt die voraussichtlich zu erwartenden Investitions-
kosten zur Ertlichtigung der Beispielnetze (landlich, vorstadtisch, stadtisch) in verschie-
denen Zubau-Szenarien. Das betrachtete Referenz-Szenario stellt dabei das wahrschein-
lichste Szenario dar. Dabei wurde ein sofortiges Laden nach dem Anstecken ohne ge-
steuertes Laden angenommen.
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Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass vor allem im vorstadtischen Bereich grofR3er
Handlungsbedarf besteht, da davon auszugehen ist, dass dort die meisten E-Fahrzeuge
genutzt werden. Fur das Beispielnetz im vorstadtischen Bereich mit 250 Personen wer-

den im Referenzszenario mehr als 500.000 € fir die Ertlichtigung fallig. Demensprechend

kénnen die Netznutzungsentgelte um bis zu 2,5 Cent/kWh steigen. Dies entsprache etwa

2.150 Euro pro Person im vorstadtischen Netz, falls dort im Schnitt 8,5 kW Ladeleistung

pro Ladepunkt und Person installiert werden. Fir die Ertlichtigung des Netzes im landli-

chen Raum fallen mittelfristig keine zusatzlichen Kosten fur den Netzausbau an (FRAUN-

HOFER ISI, 2016).

800
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0 0

4kW 11 kw 22kwW  4kw  11kw 22kwW @ 4kwW 11 kW 22 kW

o

o

Referenzsszenario Geringer Zubau Hoher Zubau

landliches Netz  m Vorstadtisches Netz Stadtisches Netz

Abbildung 6: Zusétzliche Investitionskosten im Beispielnetz im Jahr 2030 [Tsd. €] (FRAUN-
HOFER ISI 2016 EIGENE DARSTELLUNG).

Entscheidend fur den Netzinvestitionsbedarf sind nicht nur die Leistungen, sondern ins-
besondere auch wann, wo und bei welcher Netzempfindlichkeit geladen wird (als Netz-
empfindlichkeit ist in dieser Studie die Kabel- und Leitungslange pro Hausanschluss in
einem Netzgebiet definiert). Im untersuchten Referenzszenario muss vorwiegend in stad-
tische und vorstadtische Netze investiert werden. Der hdchste Investitionsbedarf pro
Haushalt tritt allerdings in landlichen Netzen auf (langere Leitungslangen, hohere Netz-
empfindlichkeit).

Die notwendigen Netzertlichtigungen und die damit verbundenen Kosten lie3en sich je-
doch durch das Nutzen von Lastmanagement und der Steuerung von Ladevorgangen
erheblich reduzieren wie im folgenden Abschnitt beschrieben wird.

2.3.5.6 Vermeidung von Netziberlastungen durch Lastmanagement

E-Fahrzeuge werden typischerweise mit einer Leistung von 3,7 kW, 11 kW oder 22 kW
geladen. Auch wenn eine schnelle Ladung mit 11 kW oder 22 kW bevorzugt wird, werden
geringere Ladeleistungen bzw. der Einsatz von Lastmanagement unumganglich sein, da
Hausanschlisse im Bestand meist nicht entsprechend dimensioniert sind und E-Fahr-
zeuge dort geladen werden wo sie lange Standzeiten haben.

Um die Netzstabilitat in den Verteilnetzen unter allen Umstanden sicherzustellen, gilt es
entsprechende MalRnahmen zu ergreifen und Anreize zu schaffen, um Angebot und
Nachfrage in das Gleichgewicht zu bringen. Neben langfristigen Ideen wie zum Beispiel
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der Nutzung der Fahrzeug-Akkus als Pufferspeicher, missen jedoch vor allem auch kurz-
fristige Losungsansatze entwickelt werden, um Netzilberlastungen entgegenwirken zu
kénnen. Durch zentrale Steuerung von Ladevorgangen kdnnten Netzuberlastungen be-
reits heute groRtenteils vermieden werden.

Beim offentlichen Laden ist kein Flexibilitatspotenzial vorhanden, da dort die Anforderung
besteht, das zu ladende Fahrzeug moglichst schnell und mit einer zugesicherten Leistung
zu laden. Etwa 85 - 90 % der Ladevorgange werden jedoch zu Hause, beim Arbeitgeber
und in den Betrieben stattfinden (NPE 2017). Die Méglichkeit, Ladevorgange zu steuern,
bietet sich vor allem in diesen Bereichen an, da dort langere Standzeiten und besser
planbare Routen zu erwarten sind.

Die Frage, die sich beim Thema Ladung von E-Fahrzeugen stellt, ist: Was passiert, wenn
zu Feierabend in einem StralRenzug alle Haushalte ihre E-Fahrzeuge laden wollen? Das
Thema Gleichzeitigkeit der Ladevorgange stellt hierbei das Grundproblem dar. Im Falle
der E-Mobilitat wird i.d.R. mit einem Gleichzeitigkeitsfaktor von eins gerechnet, da bei
ungesteuertem Laden davon ausgegangen werden muss, dass Ladungen gleichzeitig
auftreten. Diese Annahme ist theoretisch, denn ein Gleichzeitigkeitsfaktor von eins wird
i.d.R. nicht erreicht, da nie alle Verbraucher zeitgleich Energie beziehen und das System
maximal auslasten (HEIER ET AL. 2018). In Wohngebauden, je nach Gré3e und Einheiten,
wird ein Gleichzeitigkeitsfaktor von 0,4 - 0,7 erreicht. Netzbetreiber gehen in ihren Be-
rechnungen jedoch meist von einem Worst-Case-Szenario aus und setzen den Gleichzei-
tigkeitsfaktor im Hinblick auf E-Mobilitat auf 1 um alle Eventualitaten zu berlcksichtigen
und eine 100 % Garantie flr Netzstabilitat zu gewahrleisten.

2.3.5.6.1 Arten des Lastmanagements
Lastmanagement fiir Ladeinfrastruktur gibt es in verschiedenen Ausfiihrungen:

1. Statisches Lastmanagement: Fix definierter Lastwert fir eine Gruppe von Lade-
punkten, z.B. auf einem Firmengelande, der maximal erreicht werden darf. Ein-
haltung der zur Verfligung stehenden Trafo- bzw. Hausanschlussleistung durch
reduzierte Ladeleistung (z.B. alle 3,7 kW). Solange ausreichend Strom fir alle
angeschlossenen Fahrzeuge zur Verfligung steht, kann mit voller Leistung gela-
den werden. Uberschreitet die Summe der Stréme aller genutzten Ladepunkte
die Vorgabe des maximalen Stromwertes, greift das Lastmanagement ein. Die
Ladestrome fir die genutzten Ladepunkte werden reduziert (MENNEKES 2018).

2. Dynamisches Lastmanagement: Abhangig von der zur Verfligung stehenden Leis-
tung am Trafo/Hausanschluss. Kontinuierliche Leistungsanpassung und -vertei-
lung auf eine bestehende Gruppe von Ladepunkten (z.B. auf einem Firmenge-
lande) gemald der erfassten Bedarfsparameter der Fahrzeuge, z.B. Vorrang fur
bestimmte Fahrzeuge (Umsetzung z.B. mit Grid Agent® — Verteilung der Last).

3. Vernetztes Lastmanagement: Moglichkeit der Steuerung von Ladestationen je
nach Auslastung des Netzes, des aktuellen Strompreises etc. zur Entlastung des
Netzes. Anreize durch tageszeitabhangige Strompreise, erhdhte Gebuhren fur
Vorrangschaltung (fur Fahrzeuge, welche bis zu bestimmter Uhrzeit geladen sein
mussen), Gutschriften fur Rickspeisungen etc. Auch ,gesteuertes Laden“ oder

5 Intelligentes Einspeisemanagement, Netzregler. Technische Einrichtung zur Erkennung von
Lastspitzen und Lastspitzenkappung als Alternative zum konventionellen Netzausbau
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bidirektionale Ladung genannt (,vehicle to grid“ (V2G), Fahrzeug zu Stromnetz“).
Die Fahrzeugbatterie kann dabei als Pufferspeicher dienen und zum Beispiel ein
Uberangebot von Strom aus erneuerbaren Energien aufnehmen oder Spitzenlas-
ten im Netz ausgleichen, indem Strom zurlick ins Netz gespeist wird. Bidirektio-
nales Laden ist aktuell jedoch nur Uber den CHAdeMo-Anschluss maoglich
(ELECTRIFY-BW 2018).

Fur die Nutzung des vernetzten Lastmanagements ist ein intelligentes Stromnetz
(Smart Grid) notwendig, da Stromerzeuger, Stromverbraucher und Stromspeicher
miteinander kommunizieren missen, um Nachfrage und Bedarf in Einklang zu
bringen. Hierflir wird eine moderne Informations- und Kommunikationstechnik un-
ausweichlich, um ein sicheres Energiemanagement gewahrleisten zu kénnen.

Bei der Nutzung von Lastmanagement ist jederzeit zu beachten, dass die Ladeleistung
variieren kann. Das heif3t, dass nicht zu jedem Zeitpunkt eine Ladeleistung und somit die
Dauer der Ladung garantiert werden kann, wie es in der Regel im 6ffentlichen Bereich
der Fall ist. Es muss deshalb klar kommuniziert werden, wie die Lastmanagement-Rege-
lung stattfindet bzw. es mussen entsprechende Vorrangregelungen genutzt werden. Fur
den Aufbau und den Betrieb einer vernetzten Ladeinfrastruktur ist deshalb eine gute Pla-
nung essenziell. Neben der Installation der Hardware ist die Einbindung in bestehende
(Energie-) Managementsysteme eines Unternehmens zu beachten. Abbildung 7 zeigt die
Kommunikation verschiedener Ladestationen (ber ein Gateway.

L
Wﬁ I.‘

Abbildung 7: Lastmanagement (MENNEKES 2018).

Damit die Ladesysteme in ein Lastmanagement eingebunden werden kénnen, missen
sie vernetzt sein. Dies geschieht in der Regel Giber GSM’ oder Ethernet. Das Lastmanage-
ment greift erst dann in die Ladestréme der einzelnen Ladepunkte ein, wenn die Summe
der Stréme den von ihnen eingestellten Maximalstrom Uberschreitet. So werden Leis-
tungsspitzen vermieden, die auftreten kdnnen, wenn viele Nutzer zeitgleich ihre Fahr-
zeuge laden mdchten. Daruber hinaus sorgt das System gleichzeitig dafir, dass ein kon-
figurierter Mindeststrom nicht unterschritten wird (vgl. Abbildung 8). Dieser Mindeststrom
steht allen angeschlossenen Fahrzeugen dauerhaft zur Verfigung. Das Lastmanage-
mentsystem kann zudem erkennen, wenn ein Ladevorgang abgeschlossen ist, und die
Leistung dann fur die Ubrigen Ladevorgange freigeben. Des Weiteren kénnen bevorzugte
Nutzer definiert werden, welche Uber ein Identifikationsmedium (z.B. RFID-Karte) mehr
Ladeleistung erhalten als andere Nutzer. Dies kann als Anreiz-System genutzt werden.
Reicht die Ladeleistung nicht fiir alle aus, gibt es eine ,Warteschlange“ (MENNEKES, 2018).

7 internationaler Standard fiir digitale Funknetze
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Abbildung 8: Mennekes Lastmanagement (MENNEKES 2018).

2.3.5.6.2 Anwendungsfalle des Lastmanagements

Lastmanagement ist flr viele Anwendergruppen von Interesse, vor allem jedoch flir Un-
ternehmen, Betreiber von Immobilien, Parkhdusern, gréReren Hotels oder sonstigen Frei-
zeiteinrichtungen. Der Aufbau der Ladeinfrastruktur in Unternehmen hat verschiedene
Zielsetzungen und muss die unterschiedlichsten Bediirfnisse erfillen: Ladebedarf von
Mitarbeitern, Dienstfahrzeugen oder der eigenen Flotte, die elektrifiziert werden soll.
Gleichzeitig muss die infrastrukturelle Sicherheit gewahrleistet sein, sie sollte einfach zu
steuern sein und eine einfache Abrechnung erméglichen (MENNEKES 2018). In Tabelle 2
sind die entsprechenden Anforderungen aufgeflihrt.

Tabelle 2: Anwendungsfélle (MENNEKES 2018, EIGENE DARSTELLUNG).

Mitarbeiterladen Unternehmen und Hotels Parkhauser @ Private Woh-
in Unternehmen Flottenbetreiber nung/ Vermieter
GleichmaRig verteilte | Hohe Verfigbarkeit = | Individueller | Garantierter 8-10 Stunden
Ladeleistung hohe Ladeleistung, > | Ladewunsch | Mindeststrom
22 kW, Lastmanage- nach Aufent- | fiir Betriebssi- | Organisation der La-
6-10 Stunden ment durch Priorita- haltszeit = cherheit, an- depunktzugénge
ten VIP Ladung sonsten Warte-
3,7 kW schlange
Langsame Ladung
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Fur Mitarbeiter ist eine gleichmaRig verteilte Ladeleistung Uber den Tag mdoglich, da die
Ladezeit bei 6 - 10 Stunden liegt. Es reicht deshalb eine geringe Ladeleistung von 3,7 kW

bzw. eine durch Lastmanagement reduzierte Ladeleistung aus. Fur Unternehmen und
Flottenbetreiber steht die Verfligbarkeit der Fahrzeuge an erster Stelle. Deshalb miissen

diese schnellstmdoglich geladen werden kénnen, um die Standzeiten zu verringern. Hier

ist deshalb eine hohe Ladeleistung von teils 22 - 50 kW oder héher notwendig. Zur
Netzentlastung kann zudem das Lastmanagement genutzt werden. Hotels missen lhren

Gasten eine moglichst komfortable Ladelésung anbieten. In Parkhdusern muss die stan-

dige Funktionsfahigkeit der Ladestationen gewahrleistet werden. Ein garantierter Min-
deststrom darf deshalb nicht unterschritten werden. Uber eine Warteschlangenregelung

kann das Netz entlastet werden. Fir Haushalte im Privatbereich reicht in der Regel eben-

falls eine Ladestation mit geringer Ladeleistung. Fiir Mehrfamilienhauser bietet sich eben-

falls ein Lastmanagement an. Abbildung 9 zeigt die verschiedenen praktischen Umset-
zungsmoglichkeiten des Lastmanagements.

Anwendungsbeispicle
Zwei Fahrzeuge laden mit je 32 A Ladestrom. Es ist keine Regelung erforderlich, da ausreichend Strom zur Verfugung steht.
32A 32A
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Bei vier angeschlossenen Fahrzeugen werden die Ladestréme gleichmakig auf 24 A reduziert.
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Bei sieben angeschlossenen Fahrzeugen reduzieren sich die Ladestréme weiter auf 13 A. Die Auslastung wird optimiert.
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Anwendungsfall mit zwei VIP-Benutzern: Diese VIPs bekommen die maximalen Ladestrdme zugeteilt, alle anderen Ladestréme
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werden reduziert. Ein Fah rzeug muss warten, bis ein Ladeende detektiert wird und wieder ausreichend Strom zur Verfligung steht.
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Abbildung 9: Anwendungsbeispiele von Lastmanagement (MENNEKES 2018).
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2.3.5.7 Deckung des Strombedarfs fiir E-Mobilitat durch erneuerbare Energien

2.3.5.7.1 Bedeutung der Erneuerbaren Energien fiir die E-Mobilitat

Um den positiven Effekt der E-Mobilitat auf die Umwelt voll auszuspielen, muss der zum
Laden der Fahrzeuge genutzte Strom aus erneuerbaren Energien erzeugt werden. Bilan-
ziell ist die Deckung des bendétigten Stroms flr E-Fahrzeuge problemlos méglich. Beab-
sichtigt man jedoch die Ladung aus eigens erzeugtem Okostrom, so ist eine Speicher-
Lésung unumgénglich, da die entsprechenden Anlagen in der Regel nicht Uber genligend
Anschlussleistung verfigen und sich die Erzeugungszeiten der Anlagen zudem i.d.R.
nicht mit den Ladezeiten der E-Fahrzeuge decken. Ein gutes Beispiel hierfir ist ein Ein-
familienhaus mit Solaranlage, bei dem das Fahrzeug in der Regel Uber Nacht geladen
wird, wenn die Anlage jedoch keinen Strom erzeugt. Wird der erzeugte Strom jedoch
tagsuber produziert und gespeichert, so kann dieser nachts wieder abgerufen werden.
Das Stromnetz wirde in diesem Fall nicht zusatzlich belastet werden. Preisanreize kdnn-
ten hierbei sowohl als Steuerungsinstrument dienen als auch dabei helfen, die Klimabi-
lanz der Fahrzeuge zu verbessern, indem sie insbesondere dann geladen werden, wenn
die erneuerbaren Energien viel Strom einspeisen.

Im Hinblick auf den Ausbau der E-Mobilitat ist damit zu rechnen, dass insbesondere im
Privatbereich, wo vermehrt eigene Stellplatze etc. zur Verfligung stehen, der Eigenver-
brauch steigen wird. Neben dem Eigenverbrauch wird eine weitere Nutzung des erzeug-
ten erneuerbaren Stroms Uber Direktbelieferung oder sonstige Direktvermarktung erfol-
gen. Privatleute mit der Mdéglichkeiten zur Installation einer Ladeldsung kénnen somit
eine sinnvolle und nachhaltige Losung flr eigens erzeugten Strom finden. Das neue EEG
2021 (Post-EEG) sieht vor, dass der Netzbetreiber eine Einspeisevergitung von 2-3
ct/kWh auszahlt (Jahrliche Variation). Darliber hinaus kann es bei glinstigen techn. und
rechtlichen Konstellation im Objekt wirtschaftlich sinnvoll sein, auf Eigenstrom umzurus-
ten. Beides sollte in den meisten Fallen ausreichend sein, dass die bereits abgeschriebe-
nen PV-Anlagen zum Weiterbetrieb von ca. 10 Jahren die Ersatzinvestitionen flr Instand-
haltungen (Wechselrichter/Modultausch) gedeckt werden kénnen. Die Neuinstallation ei-
nes stationaren Speichers in Kombination mit der Nutzung eines E-Fahrzeugs ist zum
jetzigen Zeitpunkt fir einen wirtschaftlichen Betrieb schwierig umzusetzen. Hierfir mus-
sen entsprechende Rahmenbedingungen und Férderungen vorhanden sein.

2.3.5.7.2 E-Mobilitats-Szenarien: Moglichkeiten der Deckung des Strombedarfs
durch erneuerbare Energien

Im Stromnetz wir die Anzahl von dezentralen Einspeiseanlagen immer groRer. Auch E-
Fahrzeuge werden perspektivisch Strom ins Netz riickspeisen kdénnen (Bidirektionales
Laden). Flr Verteilnetzbetreiber wird es eine Herausforderung sein, diese Einspeiser ef-
fizient zu steuern, zumal derzeit noch keine rechtlichen Rahmenbedingungen in Form
von Abschaltvereinbarungen mit Betreibern von Ladeinfrastruktur im Verteilnetz vorhan-
den sind (BECKER 2018).

Ziel der Bundesregierung ist es, das im Jahr 2030 bis 7 - 10 Millionen E-Fahrzeuge auf
Deutschlands Stral3en unterwegs sind. Wendet man diese exponentielle Wachstumsrate
auf den Bestand an E-Fahrzeugen bei entsprechend den letzten Jahren durchschnittlich
steigenden PKW-Zulassungen an, lage der Anteil an E-Fahrzeugen in Kirchzarten im Jahr
2030 bei ca. 2.103 Fahrzeugen und etwa 32 % des geschatzten Gesamt-PKW-Bestandes
in 2030 (vgl. hierzu Exponentielles Wachstum der E-Fahrzeugzahlen vgl. Tabelle 3 und
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5.1). Dieses Szenario lieRe den Strombedarf in Kirchzarten um etwa 4,2 Mio. kWh im
Jahr ab 2030 ansteigen (vgl. Tabelle 3). Das entspricht einem Anteil von ca. 15 % des
Gesamtstromverbrauchs der Gemeinde in 2019.

Im Hinblick auf das Bundesziel von bis zu 10 Mio. E-Fahrzeugen bis 2030 lage der Be-
stand in Kirchzarten bei rund 18 % des geschatzten PKW-Bestandes und somit bei ca.
1.203 E-Fahrzeugen sowie ca. 2,4 Mio. kWh zusatzlichem Strombedarfs.

Tabelle 3: Strombedarfsabschatzung fiir E-Fahrzeuge in 2030

Kirchzarten Bundesziel von 10 Mio. Exponentielles Wachstum
Anzahl E-Fahrzeuge in 2030 | 1.203 2.103
Gesamtstrombedarf ca. 2,4 Mio. kWh ca. 4,2 Mio. kWh

*Bei 13.257 km/ Jahresfahrleistung und 15 kWh/ 100km

Es wird auRerdem erneut die Problematik des gleichzeitigen Ladens deutlich. Wiirden
alle Nutzer ihr E-Fahrzeug nach Feierabend bei einer Ladeleistung von 2,2 - 3,7 kW laden,
wirde sich die sowieso zu Feierabend entstehende Lastspitze um weitere 4,6 - 7,8 MW
erhdéhen. Bei héheren Ladeleistungen entsprechend sogar weitaus mehr.

Fur das Netz stellen diese Rahmenbedingungen erhebliche Herausforderungen dar, ge-
gen welche, wie bereits erwahnt, neben dem Netzausbau bzw. Netzertlichtigungen mit
Maflnahmen wie dem Lastmanagement mit Anreizmodellen oder autarken Ladelésungen
entgegengewirkt werden kann. Die folgenden Berechnungen sollen ein Geflihl dafir ge-
ben, welche Strommengen und Lastspitzen sich durch zukunftige Ladungen von E-Fahr-
zeugen ergeben.

Um die E-Fahrzeuge in Kirchzarten im Jahr 2030 bilanziell mit regenerativem Strom laden
zu kénnen, ware bspw. eine Windkraftanlage mit 3 MW Leistung notwendig, welche mit
2.000 Vollaststunden pro Jahr den Strom rein fur die E-Fahrzeuge erzeugen. Alternativ
ware die Erzeugung durch PV-Anlagen mit einer Leistung von etwa 6 MW peak notwen-
dig.

Wahrend der Strombedarf in Summe somit bilanziell problemlos durch erneuerbare Ener-
gien gedeckt werden kdnnte, so stellen die zu erwartenden Lastspitzen diesbeziglich die
groRere Herausforderung dar, da diese physikalisch nach Nachfrage direkt bedient wer-
den mussen. In Szenario 1 missten 2,6 Windkraftanlagen zum Zeitpunkt der Lastspitze
in Betrieb sein, die nach Feierabend durch die gleichzeitigen Ladungen entstehen wirde.
Hier wird schnell deutlich, dass dies auf Erzeugerseite schwer zu stemmen ist.

Folgende Annahmen wurden fir die Szenario-Berechnung getroffen:

e Exponentielles Wachstum der E-Fahrzeuge bis zum Jahr 2030 und 2.103 E-
Fahrzeuge auf der Gemarkung

e 13.257 km/Jahr durchschnittliche Fahrleistung (KBA 2018)

e 15 kWh/100 km Stromverbrauch pro Fahrzeug

e Die abgefragte Leistung wird 1:1 durch die inst. Leistung der EE-Anlage abge-
deckt
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Tabelle 4: Strombedarf im Bereich E-Mobilitat im Jahr 2030 (EIGENE DARSTELLUNG).

Szenario 1: Szenario 2:
Laden nur zu Hause Laden zu Hause und beim Arbeitgeber
1 0,5

Gleichzeitigkeits-
faktor Gleichzeitiges Laden Verteilung durch Lastmanagement

Ladeleistung 3,7 kw 3,7 kw 22 kW

Ladezeit pro Tag

(fiir 5,1 kWh bei 2 x 1 Stunde 22 Minuten 2 x 41 Minuten 2 x 7 Minuten
17 km Pendelstre-
cke)
3,9 MW, jeweils morgens 23,1 MW, jeweils mor-
. 7,8 MW, nach Feier- zu Arbeitsbeginn (ca. 8 gens zu Arbeitsbeginn
Lastspitzen abend, ca. 18 Uhr Uhr) und nach Feierabend (ca. 8 Uhr) und nach
(ca. 18 Uhr) Feierabend (ca. 18 Uhr)
Deckung des 1 Windkraftanlage & 3 MW Leistung (bei 2.000 Vollaststunden pro Jahr)

Strom-verbrauchs

durch EE PV-Anlagen mit einer Gesamtleistung von etwa 6 MW

Méglichkeiten zur  JPE3 Windkraftanlagen a3 1,3 Windkraftanlagen a 3 7,7 Windkraftanlagen

Kompensation der MW Leistung MW Leistung a 3 MW Leistung
Lastspitzen

Wie in Abbildung 10 zu erkennen, erzeugte Kirchzarten in 2018 ca. 2,5 Mio. kWh Strom
aus Erneuerbaren Energien, die ins 6ffentliche Stromnetz eingespeist wurden. Wird nun
von der erforderlichen Strommenge flir E-Fahrzeuge im Jahr 2030 in Héhe von 2,4 - 4,2
Mio. kWh (vgl. Tabelle 4) ausgegangen, so entspricht der Strombedarf etwa max. das
1,7-fache der zur Verfligung stehenden Energie aus erneuerbaren Energien. Bilanziell
ware der Bedarf vollstandig je nach Szenario durch erneuerbare Energien zu decken. Zu
bericksichtigen ist jedoch, dass auch der Eigenverbrauch aus den EE-Anlagen in dieser
Berechnung nicht miteinflie3t. Der Gesamtstromverbrauch in Kirchzarten lag in 2018 bei
ca. 26,5 Mio. kWh. Die in 2030 bendtigte Strommenge von 2,4 - 4,2 Mio. kWh firr E-
Fahrzeuge wuirde bei ca. 9 - 15 % am Gesamtstromverbrauch liegen. Dieser Anteil wird
bis zum Jahr 2030 noch kleiner werden. Denn es ist zu berlicksichtigen ist, dass aufgrund
des Bevolkerungswachstums, der ErschlieBung von Neubaugebieten, der Verstromung
der Lebensumgebung der Gesamtstromverbrauch ansteigt und sich somit der Anteil der
E-Mobilitat prozentual verringern wird.

Tabelle 5: Gesamtstromverbrauch und dezentrale Stromerzeugung (EWK 2019).

Kirchzarten Gesamtstromverbrauch Eingespeiste Energiemenge
(kWh) durch EE (kWh)
2017 25.499.240 2.226.320
2018 26.500.289 2.465.904
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Tabelle 6: Dezentrale Stromerzeugung von Erneuerbare Energien (EWK 2019).

Energietrager Max. Leistung durch EE (kWp) [Eingespeiste Energiemenge
2018 durch EE (kWh) in 2018
Wasser 303 600.830
Biomasse 31 32.039
Gesamt 2.498 2.465.904
100 MWp
4.000 MWh
80 MWp
3.000 MWh
60 MWp
2.000 MWh
40 MWp
20 MWp 1.000 MWh
0 MWp . 0 MWh
Max. Leistung Bedarf Leistung Bedarf Leistung Energiemenge Bedarf Bedarf
durch EE 2030 (MWp) 2030 (MWp) durch EE Energiemenge Energiemenge
(MWp) Exponentiell Bundesziel (MWh) 2030 (MWh) 2030 (MWh)
Exponentiell Bundesziel
Bedarf Leistung 2030 (MWp) B Wasser = Solar H Biomasse M Bedarf Energiemenge 2030 (MWh)

Abbildung 10: Erzeugung und Bedarf Erneuerbarer Energien (Dezentrale Erzeugung durch
KWK-Anlagen sind nicht mitberiicksichtigt). Quelle: EWK 2019.

Um den entstehenden Strombedarf nicht nur bilanziell durch erneuerbare Energien de-
cken zu kdnnen, sind sowohl im Privatbereich als auch im Gewerbe oder an ,Ladehubs®
autarke Ladeldsungen notwendig. In solchen Anwendungsfallen kann die erzeugte Ener-
gie mithilfe von Speichersystemen zeitversetzt und entsprechend der Nachfrage zur Ver-
fugung gestellt werden, ohne dass der Strom zuerst ins 6ffentliche Stromnetz gespeist
wird.

Der grofRe Pluspunkt der E-Mobilitat kann in Zukunft die optimale Kombinierbarkeit mit
erneuerbaren Energien, insbesondere der grof3en Verflgbarkeit von PV-Strom sein. Im
Idealfall wird das E-Fahrzeug direkt mit Solarstrom geladen. In der Praxis ist dies jedoch
oft schwierig, da die Standzeiten, gerade im Privatbereich, von Nachmittags bis Morgens
sind und in diesen Zeiten in der Regel nicht ausreichend PV-Strom zur Verfigung steht.
In diesem Anwendungsfall ist die Erganzung mit einem Batteriespeicher notwendig. Eine
PV-Anlage mit 3 kW Leistung wirde ausreichen, um ein E-Fahrzeug rund 14.000 km (ca.
jahrliche Fahrleistung eines durchschnittlichen PKW in Deutschland) zu betreiben.
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2.3.5.7.3 Reduzierung des Strombedarfs und der Lastspitzen durch GegenmaRB-
nahmen

Anreize fir Gegenmalinahmen zu setzen, wird also unumganglich sein. Abbildung 11
zeigt eine schematische Darstellung bezogen auf die Mdgliche, im Jahr 2030 entste-
hende Lastspitze durch Ladung von E-Fahrzeugen. Die Darstellung soll als Orientierung
dienen und beruht auf der Annahme, dass der Gleichzeitigkeitsfaktor sich durch die Nut-
zung von Lastmanagement und autarken Ladestationen auf 0,5 reduziert. Somit sinkt die
entstehende Lastspitze um 50 % und dementsprechend auch die Investitionen fir den
Netzausbau.

8,0 MW
0,8 MW
7,0 MW
6,0 MW L3l
5,0 MW
1,6 MW
4,0 MW 7.8 MW
3,0 MW
2,0 MW
1,0 MW
0,0 MW
Fir Netz relevante Reduzierte Lastspitze
Lastspitze im Jahr 2030 ohne 2030 durch GegenmalRnahmen
Gegenmalinahmen
= Notwendig Ertlichtigung des Stromnetzes  Lastmanagement statisch/dynamisch
Lastmanagement vernetzt autarke Ladestationen

Abbildung 11: Reduzierte Lastspitze 2030 durch GegenmaBnahmen (bspw., EIGENE BERECH-
NUNG?E).

Durch die Nutzung von autarken Ladestationen, die keinen Einfluss mehr auf das Netz
haben, sowie der Verwendung von statischem, dynamischem als auch vernetztem Last-
management, lasst sich die real entstehende Lastspitze erheblich reduzieren. Es gilt ent-
sprechende Anreize und Forderungen zu schaffen, um die Entwicklung in diese Richtung
zu treiben. Denn wirtschaftlich sind viele Varianten bisher nur schwierig darzustellen.

Die Vernetzung wird vor allem in diesem Bereich durch die fortschreitende Digitalisierung
steigen. So werden E-Fahrzeuge voraussichtlich auch als mobile Speicher dienen kén-
nen, womit perspektivisch Riickspeisungen geladenen Stroms ins Netz méglich sein wer-
den. In naher Zukunft sind die oben genannten Entwicklungen wahrscheinlich. Langfristig
werden sich jedoch voraussichtlich auch weitere Technologien durchsetzen, wie z.B. das
induktive Laden, das wieder ganzlich neue Herausforderungen mit sich bringen kann.

8 Reduzierung der notwenigen Last durch E-Mobilitat: 10% Nutzung autarker Ladestationen,
20% Nutzung Lastmanagement statisch/dynamisch, 20% Nutzung Lastmanagement vernetzt.
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2.3.6 Okologie

Um die Okologie von E-Fahrzeugen zu bestimmen, bedarf es umfangreicher Annahmen
und Berechnungen, die den Rahmen dieser Ausarbeitung Ubersteigen wurden. Daher
wird an dieser Stelle auf vorhandene Studien und die Relevanz der getroffenen Annah-
men hingewiesen.

Aussagen bezuglich der Okologie von Fahrzeugen beziehen sich hier primar auf deren
CO2-AusstoR (bzw. CO.-Aquvivalente). Um eine realistische Abschatzung der gesamten
anfallenden Emissionen zu erhalten, mussen alle Phasen des Lebenszyklus eines Fahr-
zeugs ermittelt und auf die Nutzungszeit auf vergleichbare Bezugsgrofie (z.B. pro gefah-
renem Kilometer) umgelegt werden. Diese vereinheitlichende Darstellung hilft beim Ver-
gleich des CO,-AusstolRes mit anderen Antriebsarten.

2.3.6.1 Emissionen wahrend der Fahrt

E-Fahrzeuge haben zwei deutliche Vorteile im Hinblick auf Emissionen: zum einen stof3en
sie lokal keine Abgase, und somit weder Stickoxyde noch Kohlendioxyd aus, zum ande-
ren emittieren sie ebenfalls nahezu keinen Motorlarm. Die Abrollgerausche der Reifen
und weitere akustische Effekte durch Windwiderstand etc. sind hingegen vergleichbar mit
denen konventioneller PKWs und nehmen mit steigender Geschwindigkeit zu. Somit sind
die positiven Effekte insbesondere in urbanen Bereichen mit hoher Fahrzeugdichte und
geringen Geschwindigkeiten zu verzeichnen.

Von Wirtschaft und Politik aufgelistete Emissionen von Fahrzeugen beziehen sich bis
heute grof3ten Teils auf die CO,-Emissionen wahrend der Fahrt. Dies gilt flr konventio-
nelle Fahrzeuge als auch fir E-Fahrzeuge. Eine Zusammenstellung der anzusetzenden
Emissionen pro Fahrzeugtyp und Hersteller wird vom KBA publiziert (KBA 2018A). Die
Emissionen werden EU-weit nach der Regelung 101 der EU-Wirtschaftskommission be-
rechnet. So werden E-Fahrzeuge bzw. der elektrische Anteil bei Hybriden behdrdlich mit
einer CO,-Emission von 0g/km eingestuft. Zwar emittieren E-Fahrzeuge lokal kein CO.,
da sie keinen Verbrennungsmotor besitzen, dennoch entspricht diese Annahme selbst-
verstandlich nicht der Realitat, denn die Produktion und auch die Erzeugung der zum
Antrieb bendtigten Elektrizitat verursacht Emissionen. Fiir 2019 wird die durchschnittliche
CO,-Emission pro verbrauchter kWh in Deutschland (Deutscher Strommix) auf 401
Gramm geschétzt.

Einem fiktiven Fahrzeug mit einem Verbrauch von 15 kWh/100 km musste somit eine
Emission von 60 g/km angerechnet werden. Auch wenn der Strom fiir E-Fahrzeuge — wie
von der NPE (2018B) gefordert — ausschlief3lich aus extra dafir errichteten Wind- oder
Solarparks bereitgestellt wiirde, waren hier noch die Emissionen aus den Lebenszyklen
der Windrader, der Solarzellen als auch der Stromnetze etc. anzunehmen. Diese belau-
fen sich auf ca. 9 g/kWh fir Wind (onshore) und 55 g/kWh fiir Photovoltaik (UMWELTBUN-
DESAMT 20178). Somit ware die CO,-Emission des fiktiven Fahrzeugs nun mit 1,4 bzw.
8,8 g/lkm anzunehmen.

Auch bei Verbrennungsmotoren werden laut KBA (2018A) die Emissionen nur wahrend
des Verbrennungsprozesses berechnet. Die Forderung, Raffination und Distribution des
Kraftstoffes werden folglich nicht beriicksichtigt. Doch auch mit dieser klaren Bevortei-
lung der konventionellen Fahrzeuge fallen die CO.-Emissionen eines E-Fahrzeugs wah-
rend der Fahrt geringer aus als exemplarisch verglichen bei einem VW Golf der neusten
Generation. Zwischen 116 und 125 g/km bei einem VW Golf GTD (Diesel) und zwischen
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144 und 182 g/km bei den Benzinern werden fir die Verbrennung ermittelt (VW 2018).

Laut KBA 2018A emittieren einzelne Golf-Modelle sogar Werte von bis zu 259 g CO, pro

km.

Wind (onshore) AusstoR eines fiktiven E-Fahr-
zeugs (15 kWh/100 km) ge-

| maR zusatzlich errichteten er-

PV - neuerbaren Stromquellen o-

| der deutschem Strommix im

Vergleich zum Durchschnitt

. | der Neuzulassungen 2017
Strommix 2016 _ . (orangene Linie) und exemp-

larisch diverser aktueller VW

|
@ 2017 (D) ‘
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Abbildung 12: CO.-Emissionen nach Antriebsenergie. Eigene Berechnungen gemaR Quel-
len (UMWELTBUNDESAMT 2017A, 20178, KBA 2018, VW 2018).

Folglich haben E-Fahrzeuge auch unter der Nutzung des deutschen Strommixes gegen-
Uber konventionellen Fahrzeugen Vorteile wahrend der Fahrt. Ihre klaren 6kologischen
Starken koénnen sie aber erst bei der Nutzung erneuerbarer Energietrager ausspielen.
Zwar basieren laut Aussage des OKOINSTITUTS (2017) 60 bis 70 % der in Deutschland
genutzten Fahrstromangebote auf erneuerbar erzeugtem Strom, gleichwohl gibt es nur
wenig ,qualitativ hochwertige Produkte, die einen Ausbau der EE-Stromerzeugung bewir-
ken“ (OKOINSTITUT 2017). Doch der Zubau erneuerbarer Quellen gemaR der zusatzlich
bendtigten Energiemenge ist wichtig fiir die Okobilanz, denn andernfalls treten die E-
Fahrzeuge in Konkurrenz zu sonstigen Verbrauchern, und der deutsche Strommix ware
korrekter Weise zur Ermittlung der Emissionen anzusetzen.

In seiner Studie ,Handlungsbedarf und -optionen zur Sicherstellung des Klimavorteils der
Elektromobilitat* stellt das OKOINSTITUT (2017) den positiven Effekt der fortschreitenden
Energiewende dar. Mit einer angenommenen durchschnittlichen CO-Emission von 300
g/kWh im deutschen Strommix des Jahrs 2030 waren zusatzliche Vorteile gegeniber
Verbrennungsmotoren zu erzielen. Des Weiteren hatte gesteuertes Laden durch eine ab-
gestimmtere Gleichzeitigkeit zwischen Stromproduktion aus erneuerbaren Quellen und
Ladestromnachfrage eine zusatzliche Emissionsreduktion von ca. 20 % zur Folge. Vergli-
chen mit konventionellen Fahrzeugen waren, so die Autoren, durch gesteuertes Laden
von E-Fahrzeugen basierend auf dem deutschen Strommix 2030 CO,-Emissionseinspa-
rungen von bis zu 76 % gegeniber den konventionellen Bestandsfahrzeugen zu errei-
chen.
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2.3.6.2 Emissionen aus der Produktion der Batterien

Die Betrachtung der CO,-Emissionen, die wahrend der Fahrt entstehen, ist wichtig, doch
nicht alleine mafRgebend. Zwar emittiert ein E-Fahrzeug wahrend der Fahrt kein CO,, und
mit Betrachtung der Stromproduktion immer noch weniger als ein konventionelles ver-
gleichbares Fahrzeug (s. oben), doch gilt die Batterieproduktion als sehr emissionsinten-
siv und ist bei Verbrennungsmotoren nicht notwendig. Die anfallenden Belastungen mus-
sen folglich ebenfalls in die Okobilanz eines E-Fahrzeugs eingerechnet werden.

Die entstehenden Emissionen von Batterien sind stark abhangig von der Speicherkapa-
zitat des Akkus und werden in vielen Studien in kg emittierter CO, pro kWh Batteriekapa-
zitat dargestellt. Entscheidend fir die Emissionen sind alle Prozesse bis zur Verbauung
im Fahrzeug, so z.B. der Lithium-Abbau, die Materialanreicherung und die Herstellung
des Speichers. Hier sind die 6kologischen Bedingungen und vor allem der Strommix des
Herstellerlandes entscheidend, denn all dies sind energieaufwendige Prozesse.

Eine im Jahr 2017 veréffentlichte Studie des schwedischen Umwelt-Forschungsinstitut
(SWEDISH ENVIRONMENTAL RESEARCH INSTITUTE IVL) hat den Energieverbrauch und die
CO,-Emissionen der Lithium-lonen-Batterieproduktion als Metastudie untersucht. Dazu
wurden diverse weltweit zwischen den Jahren 2000 und 2017 erstellte Studien analysiert
und die Unterschiede aufgezeigt. Es flieBen Aspekte der Produktionstechnologie, des
Herstellungsprozesses und des Strommixes des Herstellerlandes mit ein. Abhangig von
diesen und weiteren Parametern werden die Emissionen mit 150 bis 200 kg CO.-Aquiva-
lent pro kWh Batteriekapazitat zusammengefasst (ROMARE UND DAHLLOF 2017). Auch das
Institut fir Energie- und Umweltforschung (ifeu) kommt in seiner Berechnung aus dem
Jahr 2016 auf ca. 140 kg emittierten Kohlendioxids pro kWh Batteriekapazitat (UMWELT-
BUNDESAMT 2016). Diese GroRRenordnung findet sich auch in der Darstellung der Automo-
bilkonzerne wieder: Sie geben etwa die doppelte Menge an Emission (mehrere Tonnen)
bei der Produktion ihrer batterieelektrischen Fahrzeuge an als bei den konventionellen
Varianten (vgl. BMW 2013, VW 2014). Die Recycling- und Verschrottungsphase des Elekt-
roautos wird in allen Darstellungen mit wenig Energieaufwand und somit geringem CO,-
AusstolR angesetzt und daher nicht naher beleuchtet (siehe auch BMVI 2016, IFEU 2017,
ADAC 2018D).

Der ADAC zitierte im Okt. 2019 eine Analyse der Oster. Forschungsgesellschaft Joan-
neum Research, in der ein E-Auto im Verhaltnis zu einem vergleichbaren Auto mit Otto-
motor nach 127.500 km oder 8,5 Betriebsjahren, im Vergleich zu einem Auto mit Diesel-
motor erst nach 219.000 km oder 14,6 Betriebsjahren eine glinstigere CO,-Bilanz auf-
weist. Berlcksichtigt werden die CO,-Emissionen bei der Batterieproduktion und der in
Mitteleuropa noch unglinstige Strommix fir den Ladestrom. Bei Bertcksichtigung von
100 % erneuerbaren Fahrstrom wirde sich die Bilanz deutlich verbessern.

An dieser Stelle sei erwahnt, dass samtliche Studien nicht dem laufenden Prozess der
Dekarbonisierung entsprechen und somit die Bilanz fur das Elektroauto inkl. Batteriepro-
duktion besser ausfallt als in den Studien beschrieben.

2.3.6.3 Emissionen eines E-Fahrzeugs wahrend des gesamten Lebenszyklus

Neben den einzelnen Betrachtungen zu den Emissionen aus Fahrstrom (abhangig von
der Energiequelle) und aus der Batterieproduktion (abhangig von weiteren Parametern)
gibt nur der Ansatz der sogenannten LifeCycle Analysis (LCA — Lebenszyklusanalyse) ein
ganzheitliches Bild. Zudem ist dieser Ansatz bei der Gegenlberstellung unterschiedlicher
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Technologien notwendig, so z.B. bei der Abschatzung der Okobilanz von E-Fahrzeuge im
Vergleich zu der von Verbrennungsfahrzeugen.

Wie aufgezeigt, hat das E-Fahrzeug aus der Herstellung der Batterie einen 6kologischen
Nachteil gegentber konventionellen Fahrzeugen. Dieser muss wahrend der Nutzungs-
phase wieder ausgeglichen werden um eine positivere Okobilanz als konventionelle Fahr-
zeuge nachweisen zu kénnen. Die LCA der CO,-Emissionen eines E-Fahrzeugs und der
Vergleich mit konventionellen Fahrzeugen werden in mehreren Studien herausgestellt.
Wie erwahnt gibt es diverse Einflussfaktoren, die die Ergebnisse voneinander abweichen
lassen. Da in der Nutzungsphase die Zusammensetzung des Strommixes mit seinen un-
terschiedlichen Emissionen ausschlaggebend ist, werden hier nur deutsche Studien zi-
tiert, denn naturlich fallen Nutzungsphasen in anderen Landern mit anderem Strommix
abweichend aus. Die Ergebnisse von drei Studien zur vergleichenden LCA von E-Fahr-
zeugen und konventionellen Fahrzeugen werden im Folgenden vorgestellt. Zu beachten
ist noch, dass die Herstellungslander bzw. die Emissionen des angesetzten Strommixes
wahrend der Produktion teils nicht klar benannt sind. Vergleicht man jedoch die ermittel-
ten Emissionen fur die Produktion der Batterien mit den evaluierten Emissionswerten von
150 bis 200 g CO, pro kWh wie in ROMARE und DAHLLOF (2017) dargestellt, so erhalt man
rechnerisch eine typische BatteriegroRe von ca. 20 kWh. Dies entspricht typischen Bat-
teriegréRen in den Publikationsjahren der Studien. Da neue Fahrzeuge mit grof3eren Bat-
terien ausgestattet werden kann hier zum Teil von einer negativeren Bilanz ausgegangen
werden.

Das Institut fir Energie- und Umweltforschung (ifeu) erstellt seit Jahren, basierend auf
seinem Modell (TREMOD Transport Emissions Modell), diverse Studien zu unterschiedli-
chen Fragestellungen in Bezug auf Okologie im Verkehr. Ergebnisse aus dem Jahr 2017
(IFEU 2017) zeigen deutlich den Einfluss des verwendeten Fahrstroms auf die Lebenszyk-
lus-Emissionen eines E-Fahrzeugs. Die Studie stellt die Emissionen von E-Fahrzeugen
(mit unterschiedlichen Energiequellen) im Vergleich zu Verbrennungsfahrzeugen (eben-
falls mit unterschiedlichen Kraftstoffen) gegeniber rund zeigt die einzelnen Lebenspha-
sen der Fahrzeuge getrennt dar. Ermittelt wurde die Bilanz pro km bei einer Lebenslauf-
leistung von 168.000 km. Die Bilanzen der E-Fahrzeuge sind fur verschiedene Strom-
mixe, die der Verbrennungsfahrzeuge fur konventionellen und durchschnittlichen Biok-
raftstoff dargestellt.

Deutlich wird, dass die Fahrzeugherstellung von E-Fahrzeugen ca. doppelt so CO-inten-
siv ist wie bei den Verbrennungsfahrzeugen. In der gesamten Lebenszyklusanalyse
schneidet hingegen das E-Fahrzeug auch mit deutschem Strommix (2015) besser ab als
die konventionell betankten Fahrzeuge. Die Relevanz der Herkunft des Fahrstroms wird
deutlich erkennbar. E-Fahrzeuge betrieben mit Strom aus Windkraftanlagen haben mit
Abstand den geringsten CO,-Ausstol} aller Fahrzeuge.

Zum gleichen Ergebnis kommt eine Studie, die das Fraunhofer IBP im Auftrag des BMVI
(2016) erstellt hat. Die Kernaussage ist in unterer Abbildung 13 zusammengefasst und
stellt — bei einer Laufleistung von 150.000 km die Gesamtemissionen von batterieelektri-
schen Fahrzeugen und von PHEV (mit deutschem Strommix und mit Okostrom) im Ver-
gleich zu PKW mit Verbrennungsmotor dar. Auch hier sind die Emissionen aus der Her-
stellungsphase bei den E-Fahrzeugen um den Anteil der Batterieproduktion gréRRer. Daflir
reduzieren die geringeren Emissionen wahrend der Fahrt die Gesamtemissionen erkenn-
bar. Laut der Studie wird ein elektrisches Kompaktfahrzeug bei der Verwendung von 6ko-
logischem Ladestrom bereits ab einer Fahrleistung von ca. 15.000 km emissionsarmer

51
Elektromobilitatskonzept Februar 2021



Grundlagen und Entwicklung der Elektromobilitat badenova

Energie.Tag fiir Tag

als ein Benziner und ab ca. 42.000 km vergleichbar zu einem Diesel. Bei der Verwendung
des deutschen Strommixes werden die Emissionsniveaus eines vergleichbaren Benziners
und Diesels ab einer Fahrleistung von ca. 60.000 und 125.000 km erreicht.

[kg CO,-Aquiv. / 150.000 km]
30.000
25.000
20.000
15.000 I
10.000
5.000
0
BEV-Kompakt BEV-Kompakt PHEV-Kompakt PHEV-Kompakt Kompakt Kompakt
(Strommix DE) (Okostrom- (Strommix DE) (Okostrom- Benzin Diesel
mix DE) mix DE)
Il ranrbetriebsemissionen ] Kraftstoffhersteliung [l Bereitstellung Ladestrom
B Herst. verbrenn.-motor [l Herst. Generator Herst. Leistungselektronik
Herst. E-Motor Herst. Batterie Herst. Restl. Fahrzeug
[l Lcbensende T Bandbreite

Abbildung 13: Vergleich der Treibhauspotenziale elektrischer und konventioneller Refe-
renzfahrzeuge (Kompaktwagensegment). (BMVI 2016).

Die Bedeutung des zugrunde gelegten Strommixes ist folglich entscheidend. Mit steigen-
dem Anteil an erneuerbaren Energiequellen sinken entsprechend auch die Emissionen
der E-Fahrzeuge, die mit deutschem Strommix geladen werden. Die Mehrwerte wurden
vom Umweltbundesamt fir das Jahr 2025 in einer kurzen Studie aufgezeigt. So sind die
Emissionen eines E-Fahrzeugs Gber den gesamten Lebenszyklus unter Verwendung des
deutschen Strommixes im Jahr 2017 um 27 % geringer als bei einem Benziner (16 %
geringer als bei einem Diesel-Fahrzeug). Im Jahr 2025 stellen sich die Vorteile des E-
Fahrzeugs mit einer CO,-Einsparung von 40 % (im Vergleich zu einem Benziner) bzw. 32
% (im Vergleich zu einem Diesel-Fahrzeug) klarer dar. Angenommen wurde eine Be-
triebsdauer von 12 Jahren (BMU 2017).
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Abbildung 14: CO:-Emissionen pro Fahrzeugkilometer iiber den gesamten Lebenszyklus,
links fiir ein Fahrzeug, das 2017 neu zugelassen wird, rechts fiir eines, das 2025 neu auf die
StraBe kommt. (BMU 2019).

Alle Studien zeigen auf, dass E-Fahrzeuge auch unter der Verwendung des deutschen
Strommixes eine positivere CO-Bilanz haben als vergleichbare Benziner oder Dieselfahr-
zeuge erreichen kénnen. Einheitlich zeigen die Studien auf, dass die Batterieproduktion
negativ zu Buche schlagt und dem E-Fahrzeug eine deutlich héhere CO,-Emission be-
schert als bei vergleichbaren Benzin- oder Dieselfahrzeugen. Die Hoéhe der Emissionen
hangt vor allem vom angesetzten Strommix bei der Herstellung und von der Groe der
Batterie ab. Durch die geringeren Emissionen wahrend der Fahrt kbnnen E-Fahrzeuge die
hohen Emissionen aus der Produktion wieder kompensieren. Abhangig ist dies von der
Reichweite und dem verwendeten Ladestrom. Eine einheitliche Aussage Uber die bend-
tigte Fahrleistung zur Kompensation ist schwer zu treffen, so stellen manche Studien
auch die groRRe Varianz in den Ergebnissen dar.

Um hier eine praxisnahe Aussage pro Fahrzeug zu haben hat der ADAC in 2019 eine
Studie zu Emissionsberechnungen unterschiedlicher Antriebssysteme bzw. Kraftstoffar-
ten veroffentlicht (ADAC 2019 A). Deutlich zu erkennen ist, dass die CO.ag-Emissionen
in g/km bei BEV und der Nutzung von 100 % regenerativem Strom, mit Wasserstoff, die
mit Abstand klimafreundlichste Art der Fortbewegung darstellt. Werden E-Fahrzeuge mit
deutschem Strommix betrieben zeigt sich eine deutliche schlechtere Klimabilanz, sodass
sogar Erdgasfahrzeugen auf Biomethan Basis (vgl. Abbildung 15). Somit ist es unabding-
bar E-Fahrzeuge mit 100 % Okostrom zu betreiben.

Abbildung 16 veranschaulicht deutlich die zuerst Gber den Lebenszyklus (gefahrene Ki-
lometer) schlechter gestellte Klimabilanz von E-Fahrzeugen (insbesondere BEVs) gegen-
Uber konventionell betriebenen Fahrzeugen. Dies ist durch die energieintensive Herstel-
lung der E-Fahrzeuge (insb. der Batterien) zu begriinden. Mit zunehmender Kilometer-
laufleistung schneiden sich die Kurven und die E-Fahrzeuge sind klimabilanziell besser
gestellt aus konventionelle Fahrzeuge.
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Abbildung 15: CO.dqg-Emissionen in glkm nach Kraftstoffart. ADAC E.V. (2019A).
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Abbildung 16: CO. Aquivalent (in Tonnen). ADAC e.V. (2019A).

2.3.6.4 Weitere Aspekte der Okologie

Jenseits der isolierten Betrachtung der CO,-Emissionen werden in umfassenden Studien
auch weitere Umwelteinflisse untersucht. Bei der Stromherstellung sind hier vor allem
NOy und Feinstaub zu nennen so wie die Auswirkungen des Tagebaus von Kohle die
sowohl in produzierenden Landern als auch in Deutschland noch einen nennenswerten
Anteil am Energiemix hat. In der Phase der Batterieproduktion (und weiterer elektrotech-
nischer Bauteile) untersuchen Studien vor allem die Flachen- und Wassernutzung beim
Abbau sowie die Umweltbelastung durch den Einsatz oder die Freisetzung giftiger Stoffe.
Dass es dabei nicht nur um den Lithium-Abbau geht, sondern auch um den weiterer sel-
tener Erden (insbesondere Kobalt aus dem Kongo), zeigt auf, dass auch die Ressourcen-
knappheit eine hohe Relevanz hat.
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Kritisiert wird an dieser Stelle ebenfalls haufig die derzeit noch schlechte Recyclingfahig-
keit der eingesetzten Rohstoffe. Ebenfalls ist nicht zu vernachlassigen, dass der Abbau
aber auch der derzeitige Recyclingprozess laut mehrerer Berichte haufig unter men-
schenunwirdigen Bedingungen stattfindet. Dies betrifft jedoch nicht nur E-Fahrzeuge
sondern auch andere elektrotechnische Konsumgtter und Bauteile in konventionellen
Fahrzeugen.

Recycling von E-Fahrzeug-Batterien/-Akkus

Je nach Zeit, Nutzungsintensitat und Entladungszyklen verlieren Akkus ihre Kapazitat. Es
stellt sich die Frage, wie die Akkus weiter verwendet oder recycelt bzw. entsorgt werden
kénnen? In erster Linie kdnnen und sollten Akkus aus E-Fahrzeugen (nach ca. 8-10 Jah-
ren bzw. einem Energiegehalt von ca. 70 %) im Second-Life als stationdre Batteriespei-
chersysteme (in Firmen oder Wohnhausern) eingesetzt werden. Durch den Einsatz kann
die Lebensdauer des Akkus auf ca. 20 Jahre verlangert werden. Zumal der Einsatz im
stationaren Betrieb weitaus weniger beanspruchend ist als im E-Fahrzeug (vgl. Abbildung
17).

Nach dem Second-Life stellt sich die Frage nach den Recyclingmdéglichkeiten. E Auto-
Akkus enthalten wertvolle Rohstoffe bzw. seltenen Erden wie Kobalt, Nickel und Lithium.
Um sie zurtickzugewinnen, ist groRer, zum Teil manueller Aufwand notwendig, der das
Recycling bislang noch unwirtschaftlich macht. Dies liegt vordergriindig an den unter-
schiedlichen Batterietypen, sodass bislang nur bedingt eine Automatisierung der Zerle-
gung erfolgen kann. Zudem sind ,automatisierte Recyclingverfahren“ sehr energieinten-
siv. Derzeit finden zwei Methoden Anwendung:

e Das thermische Aufschmelzen: Gesamt-Recycling von 60 - 70 % der Rohstoffe;
Kobalt und Nickel bis zu 95 %; Graphit, Elektrolyte und Aluminium sind in diesem
Verfahren nicht recycelbar.

e Mechanische Zerkleinern und chemische Herausldsen: Bis zu 96 % der Rohstoffe
kdnnen recycelt werden. Aluminium und Kupfer lassen sich in Reinform zurtck-
gewinnen; hohe Anteile Graphit, Mangan, Nickel, Kobalt und Lithium.

Die Wirtschaftlichkeit der Recyclingverfahren wird zudem durch den ,noch“ kleinen Markt
bzw. die geringe Anzahl an zu recycelnden Akkus erschwert.

Daruber hinaus sind die politischen Vorgaben zum Recycling von Altbatterien Uiberholt.
So mussen lediglich 50 % des Materialanteils des Akkus wiederverwendet werden (BAT-
TERIEGESETZ 2009). Ebenfalls ist eine Uberarbeitung der EU-Richtlinie von 2006 notwen-
dig, die das Recycling von Altbatterien gesetzlich regelt.

Weiterhin muss die Frage nach der Entsorgung von beschadigten Batterien, bspw. nach
einem Unfall geklart werden. Beschadigte E-Fahrzeug-Akkus gelten als hochgefahrlicher
Sondermill und unterliegen dem Gefahrgutrecht (gesetzliche Regelungen des ADR)
(ebenfalls der generelle Transport von E-Fahrzeugen und der von intakten Batterien).
Bislang sind nur wenige Entsorger ausreichend auf deren Behandlung und Recycling spe-
zialisiert.
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Abbildung 17: Lebenszyklus einer E-Auto Batterie. Quelle: ADAC E.V. (2019B).

2.3.6.5 Ein dkologisches Fazit

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass sich eine kleine Batteriekapazitat po-
sitiv auf die Okobilanz eines Elektroautos auswirkt und auch die Art des Rohstoffabbaus
sowie der Strommix bei der Herstellung der Batterien und weiterer Komponenten ent-
scheidend sind. Der Recyclingprozess hat in Bezug auf CO,-Emissionen nur eine geringe
Relevanz, jedoch eine groRere Umweltwirkung in Bezug auf die Kontaminierung von Bo-
den und Wasser. Der grof3te Einfluss des Fahrzeugbesitzers liegt in der sinnvollen Wahl
seines Fahrstroms, der aus extra zugebauten erneuerbaren Anlagen kommen sollte. Hier-
durch lassen sich die Mehremissionen aus der Batterieproduktion teils schon nach ca. 2
bis 5 Jahren (oder 20.000 bis 50.000 km) kompensieren. Bei hoheren Fahrzeugklassen
mit groRerer Batteriekapazitat entsprechend spater.

Des Weiteren sei angemerkt, dass durch einen sinkenden CO,-Ausstol3 im deutschen
Strommix, folglich durch den Zubau von erneuerbaren Energien, die Gesamtemission von
E-Fahrzeugen sinkt. Halt sich Deutschland an seine Klimaziele und reduziert die Emissi-
onen weiterhin, so stellen E-Fahrzeuge in Zukunft eine deutlich dkologischere Mobilitat
zur Verfligung als heutige Verbrenner. Zudem sei angemerkt, dass nicht nur CO,-Emissi-
onen im Zuge einer Elektrifizierung des Individualverkehrs relevant sind, sondern auch
stark reduzierte Larmemissionen in Ballungsgebieten und lokale Emissionsfreiheit durch
den vermiedenen Verbrennungsprozess. Dies betrifft CO, ebenso wie NO, und weitere
umweltaktive Stoffe. Eine grobe Ubersicht tiber den CO,-AusstoR in grafischer Form bie-
ten die beiden folgenden Quellen. Hier lassen sich auch durch die Wahl von Kilometer-
leistung, BatteriegréRe, Strommix etc. eigene Szenarien kreieren:

e Carbon counter des Trancik labs/MIT: http://carboncounter.com/

¢ Umweltbilanzen Elektromobilitat des ifeu: http://www.emobil-umwelt.de/in-

dex.php
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2.3.7 Ein Fazit: Vor- und Nachteile der Elektromobilitat

E-Mobilitat ist in erster Linie ein Baustein in der beginnenden Mobilitatswende. Durch die
Nutzung von Elektrizitat als primare Antriebsenergie wird zum einen die Umstellung auf
erneuerbare Energietrdger, und damit die Ablésung der Mobilitdt vom Ol méglich. Zum
anderen wird die Mobilitdt damit auch ein Teil der Energiewende, denn ihr Energiebedarf
muss aus erneuerbaren Energien bereitgestellt werden und eine wachsende, bisher un-
geahnte GréRenordnung an elektrischen Speichern wird zeitnah auf unseren Straf3en be-
reitstehen. Diese Potenziale zu nutzen, sind die derzeitigen Herausforderungen und auch
die groRen Chancen, die die E-Mobilitat mit sich bringt.

Deutschland ist im internationalen Vergleich ein kleiner Markt, zudem fand der Einstieg
in die neue Technologie in manch anderem Land schneller statt. Durch hohe steuerliche
Anreize hat z.B. Norwegen bereits einen signifikanten Anteil an E-Fahrzeugen auf den
StrafRen. Deutschland steht mit einem Anteil am Gesamt-PKW-Bestand (BEV und PHEV)
von unter einem Prozent noch Anfang (zzgl. HEV bei ca. 2 %). Der Anteil an den Neuzu-
lassungen ist jedoch auferst vielsprechend und lag im August 2020 bei rund 13 % (BEV
+ PHEV). Inklusive Hybride lag der Anteil bei ca. 25 %. Nach wie vor werden die folgen-
den Griinde haufig als Entscheidungskriterium gegen ein E-Fahrzeug genannt:

Anschaffungskosten: Die Anschaffungskosten der E-Fahrzeuge liegen teils noch héher
als bei konventionellen Fahrzeugen. Durch die Einsparungen bei den laufenden Kosten
(Treibstoff, Wartung etc.) sowie staatliche Foérderungen ist das E-Fahrzeug in vielen Klas-
sen bereits heute konkurrenzfahig. Durch den Steuererlass Uber zehn Jahre und Kauf-
pramien von bis zu 9.000 Euro werden E-Fahrzeuge zunehmend auch fiir Endkunden
attraktiver. Mobillisten mit einer entsprechenden Jahreskilometerleistung gelten als eine
primare Kaufergruppe.

Reichweite: die Reichweite der ersten Generation von E-Fahrzeuge beschrankte sich auf
80 bis 150 km. Verglichen mit einem konventionellen Fahrzeug sind das kleine Bewe-
gungsradien. Auch dieses Nadeléhr wird durch neue technologische Entwicklungen pas-
sierbarer. So liegen die Reichweiten bei aktuellen Modellen zwischen 100 bis 650 km.
Die durchschnittliche Reichweite der in 2019 neu zugelassenen E-Fahrzeuge lag bei ca.
360 km. Die hohen Ladeleistungen der Batterien verklrzen auch die Ladezeit auf teils
wenige Minuten, so dass E-Fahrzeuge deutlich konkurrenzfahiger gegenuber den Uber
100 Jahre entwickelten Verbrennermodellen werden. Es sei noch gesagt: statistisch ge-
sehen fahren deutsche Automobilisten taglich im Schnitt gerade mal ca. 38 km (ca.
14.000 km Jahresfahrleistung) und setzen ihr Fahrzeug nur ca. zwei Stunden ein. Den-
noch erscheint die geringere Reichweite von E-Fahrzeugen gegeniber Verbrennern bei
Kaufern als psychologische Hirde.

Verfiigbarkeit von Ladeinfrastruktur: Neben der privaten und halbéffentlichen LIS gilt
die offentliche LIS insbesondere im urbanen Bereich als essentiell fur die Ladung von
privaten E-Fahrzeugen. Durch verschiedene Forderprogramme von Bund und Landern,
der Investition von Wirtschaft und Energieversorgungsunternehmen, Kommunen etc.
steigt die Anzahl 6ffentlicher Ladepunkte kontinuierlich an. Analog dazu steigen die Bat-
teriekapazitaten und somit die Reichweiten der E-Fahrzeuge. Somit kann die einst weit
verbreitete ,Reichweitenangst sukzessive bei Seite gelegt werden.
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Fragliche 6kologische Vorteile: Viele Diskussionen der vergangenen Jahre haben die
Okologie der E-Fahrzeuge in Frage gestellt. Heute zeigen immer mehr Studien die éko-
logischen Vorteile auf. Entscheidend sind hierzu eine méglichst CO,-neutrale Herstellung
der Batterien und die Nutzung von 6kologischem Fahrstrom aus EE-Anlagen.

Ein zweiter umweltrelevanter Vorteil ist die lokale Emissionsfreiheit. So sind E-Fahrzeuge,
da sie leise und lokal abgasfrei sind, mit Sicherheit auch in Zukunft nicht von Fahrverbo-
ten in Stadten betroffen. Im Gegenteil, sie tragen zu einem lebenswerteren Stadtklima
bei.

Es ist erkennbar, dass die schwindende Anzahl an Nachteilen die Vorteile der E-Fahr-
zeuge in den Vordergrund treten lassen. In diversen Abschatzungen wird die preisliche
und technische Gleichstellung mit konventionellen Fahrzeugen in der ersten Halfte der
2020er gesehen. Ab da wird die E-Mobilitdt zu einem schnell wachsenden Massen-
markt. Beglnstigt wird dies international durch den steigenden 6kologischen Druck
sowie internationale, europaische und nationale Vorgaben und Regelungen. Natio-
nal und kommunal steigern Fahrverbote fiir andere Antriebsarten und (temporare) Vor-
zuge fur E-Fahrzeuge (Steuern, Busspurnutzung, freies Parken etc.) zunehmend deren
Attraktivitat. Hierzu gibt es diverse rechtliche Entwicklungen die in den kommenden Jah-
ren fortgeschrieben werden bspw. das GEIG oder das Wohneigentumsmodernisierungs-
Gesetz.

Dem voran geht jedoch der noétige Infrastrukturausbau vor allem im stadtischen Um-
feld, wo private Lademoglichkeiten selten sind. Hier sind Kommunen, Energieversorger
und eingeladene Dienstleister gefragt, keine Engpasse entstehen zu lassen und darlber
eine gesamte Entwicklung zu hemmen.

Ahnliches gilt fir das Herz der Verkehrswende: der Multimodalitét. Den Automobilisten
vom Besitz seines Autos zu trennen hat im Lauf der letzten 15 Jahre einen merklichen
aber dennoch geringen Erfolg gehabt. Car-Sharing, Fahrradnutzung und den Umstieg auf
den offentlichen Nah- und Fernverkehr attraktiv zu gestalten wird eine grof3e Herausfor-
derung fur die kommenden Dekaden sein. E-Mobilitat (als Technologie) wird hier ihren
Platz als ein Teilaspekt in der Verkehrswende finden.

Nach der theoretischen Einflihrung zum aktuellen Stand, der Entwicklung und den
Grundlagen der E-Mobilitat erfolgt eine nahere Beschreibung der Ausgangssituation im
Hinblick auf die E-Mobilitat im Gemeindegebiet Kirchzarten.
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3. Bestands- und Infrastrukturanalyse

Neben der Betrachtung der Lage im regionalen Verflechtungsbereich erfolgt sowohl eine
geografische Einordnung als auch eine Beschreibung der gesamtstrukturellen Verhalt-
nisse und Rahmenbedingungen zur Bewertung der Ist-Situation (bspw. Lage und infra-
strukturelle Gegebenheiten, Identifikation und Befragung einzelner Akteursgruppen und
Schlusselfunktionare (Vertreter der Politik, Energieversorger und Gewerbetreibende).
Ebenfalls erfolgten Auseinandersetzungen mit bereits vorliegenden Studien und Konzep-
ten zum Thema E-Mobilitat, den aktuellen Planungsvorhaben und kommunalplaneri-
schen Entwicklungen sowie eine daraus abgeleitete Beschreibung der Ausgangssituation.
Ziel dabei ist, eine bestmogliche Zusammenfiihrung aller Bestandsdaten. Um einen Uber-
blick zum Thema E-Mobilitdt zu erhalten, werden deshalb zunachst alle vorliegenden
Informationen zur E-Mobilitat ndher beschrieben. AnschlieRend wird die zukiinftige Ent-
wicklung der E-Fahrzeuge abgeschatzt und daraus sowohl der zukiinftige Bedarf an 6f-
fentlicher Ladeinfrastruktur als auch die dafiir benétigten Strommenge abgeleitet. Im An-
schluss erfolgt eine Beschreibung der bedarfsorientierten Standortanalyse fir 6ffentliche
LIS.

3.1 Strukturdaten

Die Gemeinde Kirchzarten liegt im Stidwesten von Baden-Wdrttemberg, ca. 10 km 6stlich
vom Stadtzentrum Freiburg im Breisgau entfernt. Die am Rande des Schwarzwaldes ge-
legene Gemeinde befindet sich im verkehrsinfrastrukturellen Einzugsgebiet von Freiburg
und ist Uber die Bundestralle 31 (B31) mit der Stadt ,verbunden®. Die B31 bildet das Tor
zum Schwarzwald und ist durch ein Giberdurchschnittlich hohes Verkehrsaufkommen ge-
kennzeichnet. Die StralRe schneidet die Gemarkung der Gemeinde im ndrdlichen Bereich
der Ortsmitte und dem Ortsteil Zarten. Darlber hinaus finden starke Pendelbewegungen
Uber die L126 nach Oberried/ Todtnau im Sitiden sowie Uber die Stegener-Stral3e nach
Stegen/ St. Peter, die IbentalstraRe nach Burg am Wald sowie die Haupt-/ Talstral3e nach
St. Margen im Nordosten statt.

Neben der stark frequentierten B31 und L126 besteht dartiber hinaus eine Bahnanbin-
dung. Neben dem Bahnhof Kirchzarten kann auch ein Zustieg tUber den Bahnhof Him-
melreich erfolgen. Der Hauptbahnhof Freiburg ist in etwa 11 Minuten zu erreichen. In
Richtung Osten kann bis zur Endhaltestelle Seebrugg am Schluchsee im Schwarzwald
gefahren werden. Fir Touristen bietet die Bahnanbindung ideale Voraussetzungen fir
Fahrten in den Schwarzwald, ebenso fiir Berufspendler von und nach Freiburg sowie aus
und in den Schwarzwald hinein.

Die besondere Bedeutung der Gemeinde im Wirkungsgeflecht der B31, der L126, den
starken Pendelbewegungen zu Freiburg sowie der Bahnanbindung und den damit ein-
hergehenden Konsequenzen, insbesondere den starken (lokal-regionalen) Mobilitatsbe-
wegungen spiegeln den Handlungsbedarf wieder, im Bereich der nachhaltigen und zu-
kunftsorientierten Mobilitat aktiv zu werden und geeignete und wertschopfende MaRRnah-
men fur die Region zu ergreifen. In diesem Zusammenhang ist insbesondere die Bedeu-
tung der Gemeinde aus unterschiedlichen Gesichtspunkten interessant. Aufgrund der
kurzen Pendeldistanzen zur Freiburg, bietet sich der Umstieg auf E-Fahrzeuge sehr gut
an. Besonders die taglichen Kurzstrecken zum Arbeitsplatz sowie zur Versorgung mit
Gutern und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs sprechen fir den Einsatz von E-Fahr-
zeugen (E-Bikes und Pedelecs neben E-PKWs). Dartber hinaus ist Kirchzarten sowohl
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Energie.

ein Tourismus- und Erholungsort (mit einigen Gaststatten und Hotelbetrieben) als auch
ein Gewerbestandort.

Mit einer Gesamtflache von etwa 2.114 ha und einer Einwohnerzahl von ca. 9.800 Per-
sonen lasst sich die Bevolkerungsdichte mit etwa 463 Einwohner pro Quadratkilometer
angeben. Die Region um Freiburg ist wirtschaftlich eine der starksten in BW. MaRgeblich
dafur verantwortlich ist u.a. die beschriebene strategisch verkehrsgunstige Lage.

Die verkehrsinfrastrukturellen Bestandsdaten und Gegebenheiten (bspw. Verkehrskno-
tenpunkte/-achsen/-beziehungen, Verkehrsnetze, Standorte von Elektroladesaulen etc.)
wurden mit Hilfe eines Geographischen Informationssystems visualisiert. Das erstellte
Kataster dient der Erfassung und dem Verstandnis der gesamtverkehrsinfrastrukturellen
Gegebenheiten. Die Ergebnisse und die im Rahmen dieses Konzepts erarbeiteten Mal3-
nahmen (bspw. Verortung von potenziellen Ladesaulenstandorten 0.3.) werden, falls not-
wendig, ebenfalls im spateren Verlauf erfasst.
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Abbildung 18: Hauptverkehrswege. Quelle: verandert nach OPENSTREETMAP 2020 und AL-
KIS Daten der Gemeinde Kirchzarten 2019.

Car-Sharing

Die Gemeinde Kirchzarten bietet ihren Blrger_innen in Kooperation mit der Stadtmobil
Studbaden AG (SMS) und der Griinen Flotte derzeit vier Standorte fir Car-Sharing mit
funf Fahrzeugen an. Die Standorte sind (vgl. auch Abbildung 18):

e SMS in Burg-Birkenhof, Burger Platz, Opel Corsa

e SMS in Kirchzarten, BahnhofstraRe/ P+R Parkplatz am Bahnhof, Dacia Logan
e Grune Flotte in Kirchzarten, Parkplatz Innerort 11, Ford Ka+ und Ford Ecosport
e Grune Flotte in Zarten, Sageplatz/ Im Grin, Ford Tourneo
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OPNV und Bahnanschluss

Die Gemeinde Kirchzarten ist durch verschiedene Linien und Verkehrsunternehmen in
den Offentlichen Personennahverkehr eingebunden. Neben dem ortsansissigen Busun-
ternehmen Werner Hummel Omnibusverkehr GmbH ist die Stidbadenbus (SBG) in Kirch-
zarten unterwegs. Darlber hinaus gibt es einen Sonderverkehr, den Dreisam-Stromer,
welcher auf vier Linien den Regelbetrieb erganzt und erweitert. Ebenfalls ist die Ge-
meinde durch den Bahnhof Kirchzarten und den Bahnhof Himmelreich an das Bahnnetz
angeschlossen und im Regio-Verkehrsverbund Freiburg (RVF) eingebunden.
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Abbildung 19: Buslinien. Quelle: verandert nach DREISAM-STROMER 2020.
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Abbildung 20: Buslinien. Quelle: verdndert nach OPENSTREETMAP 2018.

Fahrradverkehr/ -tourismus

Aufgrund der landschaftlichen Vielfalt des Schwarzwaldes ist die Region fur den Fahr-
radtourismus sehr interessant. Die Radinfrastruktur flr den Alltagsverkehr ist noch aus-
baufahig. Der Liuckenschluss beim Radverkehr ist von duR3erster Wichtigkeit, um den Um-
stieg vom PKW auf das Fahrrad attraktiver zu gestalten. Die Gemeinde kann verschie-
dene MalRnahmen ergreifen den E-Radverkehr zu férdern (vgl. 10.3). Jedoch muss be-
ricksichtigt werden, dass in Deutschland in 2019 ca. 1,4 Mio. E-Bikes verkauft wurden,
sodass hier der Marktdurchbruch bereits geschafft ist. Anreizférderungen seitens der Ge-
meinde sind nicht mehr notwendig, vielmehr sollte die Gemeinde Maflinahmen zur For-
derung des allgemeinen Fahrradverkehrs ergreifen (Durchgangigkeit, Radverkehrssiche-
rung, Abstellanlagen etc.). Zudem ist das Fahrrad klarer Profiteur der Corona-Krise.
Schatzungen zu Folge wurden im ersten Halbjahr 2020 ca. 3,2 Mio. Fahrrader verkauft.
Der Trend zum Fahrrad wird sich auch in Zukunft fortsetzen.

Uberdies ist das E-Fahrrad ein massentaugliches Verkehrsmittel mit unterschiedlichen
Einsatzzwecken geworden (Lastenrad, Lieferverkehr, Gesundheitsfaktor durch Tretunter-
stutzung bei mobilitdtseingeschrankten Personen etc.). Die Typenverfigbarkeit und
Preisspannen sind in der Zwischenzeit sehr grof3. Somit kdnnen elektrounterstitzte Fahr-
rader einen wichtigen Beitrag dazu leisten, die Lucke zwischen Fahrrad und PKW zu
schlieBen und die Verkehrsverlagerung (auch beim Pendlerverkehr) diesbeziglich zu be-
glnstigen.

In Kirchzarten besteht Uber Intersport Eckmann in der Stegener Stral3e die Mdglichkeit
u.a. E-Bikes auszuleihen. Grundsatzlich kdnnen ebenfalls Gber Wunderle GmbH & Co.
KG Fahrrader ausgeliehen werden (im Sommer 2020 findet jedoch kein Verleih statt).
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Abbildung 21: Radverkehrswege in Kirchzarten.

3.2 KFZ-Bestand und Pendlerstrome

Neben den durch den von Haushalten und Gewerbe hervorgerufenen Emissionen durch
Strom- und Warmeverbrauche, tragt der Sektor Verkehr in erheblichem Male zur Ver-
schlechterung der Energie- und CO,-Bilanz von Kommunen bei. Dem Verkehr kommt in
erheblichem MalRe eine bedeutende Rolle bei kommunalen Klimaschutzbemiihungen zu.
Die Gemeinde Kirchzarten hat die im Klimaschutzkonzept 2012 erstellte Energie und
CO.-Bilanz (Bilanzjahr 2010) im Jahr 2017 (Bilanzjahr 2014) aktualisieren lassen. So
nahm der Sektor Verkehr an den Gesamt CO.-Emissionen im Jahr 2014 einen Anteil von
ca. 39 % ein und ist im Vergleich zum Bilanzjahr 2010 um ca. 4 % angestiegen. Die
Verkehrsemissionen sind im Gesamten jedoch nur geringfligig angestiegen. Die Differenz
lasst sich durch die insgesamt gesunkenen THG-Emissionen im Jahr 2014 gegentiber
2010 erklaren, vorwiegend im Bereich der Privathaushalte.

Die Entwicklung der KFZ-Zulassungen in Kirchzarten spiegelt den nationalen Trend stei-
gender Zulassungszahlen wieder. Denn die KFZ-Zulassung in Kirchzarten erhdhte sich
seit 2010 um jahrlich durchschnittlich 100 Fahrzeuge (darunter 71 PKW). Hierbei sind die
neuzugelassene PKWs maRRgebend. Der Gesamtbestand lag in 2019 bei 6.787 KFZ. Bun-
desweit nahm seit 2008 ebenfalls die durchschnittliche Motorenleistung von 96,4 kW auf
111,3 kW zu. Die durchschnittliche Leistungssteigerung belauft sich somit auf ca. 15,5%.
Ein klarer Trend zum Zweitwagen und zu leistungsstarkeren Fahrzeugen. Abbildung 22
zeigt die Zahl der KFZ-Zulassungen in Kirchzarten im Jahr 2019.
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Abbildung 22: KFZ-Zulassungen 2019 (STATISTISCHES LANDESAMT BADEN-WURTTEMBERG 2020).

Die Verkehrsmittelwahl spiegelt u.a. das vorhandene Verkehrsangebot und die Notwen-
digkeit einer Verkehrsverlagerung sowie den aktuellen Bedarf an Ladeinfrastruktur wie-
der. Auf Grund der landlich gepragten Struktur wird vorrangig das KFZ bzw. der PKW zur
Fortbewegung und auch zum Pendeln genutzt. Die Zahl der KFZ je Einwohner liegt mit
etwa 0,68 pro Einwohner tiber dem Bundesschnitt von 0,472 KFZ pro Einwohner. Jedoch
liegt diese Zahl, in Folge der starken PKW-Abhangigkeit in manchen landlich gepragten
Regionen in Deutschland auch deutlich Gber einem KFZ pro Einwohner.

Das StraRennetz in der Region ist sehr gut ausgebaut, was die Wahl des Fortbewegungs-
mittels KFZ zusatzlich beglinstigt. Bundes- und LandstralRen verbinden grof3e Teile der
Region. Die Landstrafl3en sorgen zudem flr kurze Wege. Eine Anbindung und eine gute
Taktung an das Schienennetz hat Kirchzarten, was sich auf die Pendlerstréme und den
Anteil an KFZ pro Einwohner positiv auswirkt. Dies wird noch zusatzlich durch das hohe
Verkehrsaufkommens und der mangelnden Parkplatzmaoglichkeiten in Freiburg begiins-
tigt.

Die Gemeinde Kirchzarten ist stets bemuiht den Individualverkehr zu reduzieren. So
bspw. durch die Ausweisung und Etablierung von groRen Pendlerparkplatzen an den
Bahnhofen (welche voll ausgelastet sind und perspektivisch erweitert werden sollen), in-
nerértlichen und erganzenden Buslinien (Dreisam-Stromer) und der Etablierung von Car-
Sharing-Angeboten.

Pendlerbewegungen

Nachfolgend ist das Verhaltnis der Ein- und Auspendler dargestellt. Generell liegt der
Anteil der Auspendler in den landlich gepragten Gemeinden hoher als im stadtischen
Bereich. Insbesondere da, wo sich groRere Stadte, Gewerbe- und Industriegebiete oder
Ballungsraume in naher Umgebung befinden. Da die Pendlerwege im Durchschnitt bei <
40 km/ Tag bewegen und der KFZ Anteil entsprechend hoch ist, sind Lademdéglichkeiten
zu Hause und am Arbeitsplatz unbedingt zu férdern, da sich die E-Mobilitat hierfr pra-
destiniert anbietet.
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Tabelle 7: Pendlersaldo. Quelle: STATISTISCHES LANDESAMT BADEN WURTTEMBERG 2017.

Gemeinde |Einpend- |Auspend- |Erwerbstatige am | Pendlersaldo je 1.000 Erwerbs-

ler ler Wohnort tatige am Wohnort

Kirchzarten 3.261 3.362 4.895 -20,6

Zudem ist fur landliche Strukturen eine hohe Anzahl an kleineren Wohnhausern wie
bspw. Einfamilienhdusern im Geb&dudebestand typisch. In Kirchzarten sind ca. 80 % des
Wohngebaudebestandes Einfamilien-, Reihen- oder Doppelhauser. Ca. 20 % entfallen
auf Mehrfamilienhauser (vgl. 5.2).

3.3 Bestand an offentlichen E-Ladesaulen in Kirchzarten

Im November 2020 gab es in Kirchzarten funf Mdéglichkeiten, mit 11 Ladepunkten, an
offtl. Ladesaulen Strom zu tanken. Im Oktober 2020 kamen zwei Ladepunkte durch den
Bau der Ladesaule in Burg Birkenhof am Burger Platz hinzu. Der aktuelle Bestand und
teilweise auch die Belegung der Ladesaulen kénnen auf GoingElectric.de, Ladenetz.de,
Chargemap.com, e-tankstellen-finder.com oder ahnlichen Online-Plattformen abgerufen
werden. Ube das Lades&ulenregister der Bundesnetzagentur kdnnen ebenfalls Standorte
von registrierten Ladesaulen eingesehen werden.

-Ladeinfrastruktur-
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- Rainhofscheune: HollentalstraRe 96
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Abbildung 23: Registrierte 6ffentliche Ladesaulenstandorte in Kirchzarten.

e Innerort, Parkplatz (Kirchzarten): Ladesaule mit 2 x 22 kW Typ 2, Verbund lade-
netz. Betreiber EWK. Das Laden ist fur EWK-Stromkunden kostenlos.
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e Parkplatz Sparkasse, HauptstraRe 5 (Kirchzarten): Ladesaule mit 2 x 22 kW Typ
2. Das Parken ist flir Kunden der Sparkasse wahrend der Geschaftszeiten kosten-
los, aul3erhalb fur alle. Mo, Di, Do, Fr 9 bis 17 Uhr, Mi 9 bis 12 Uhr. Ein Ladepunkt
ist ggf. durch den BMW i3 der Sparkasse belegt

e Freiburger Strale, Parkplatz (Kirchzarten): Ladesaule mit 2 x 22 kW Typ 2. Ein
Ladepunkt steht zur freien Verfligung. Der andere Ladepunkt ist fur die Firma Sut-
ter reserviert. Auf der Ladesaule befindet sich eine RFID Karte zur kostenlosen
Freischaltung.

e HollentalstralRe 96, Rainhofscheune (Burg-Birkenhof). Ladesdule mit 1 x 22 kW
Typ 2, 1 x 50 kW CHAdeMO, 1 x 50 KW CCS. Betreiber EnBW.

e Burger Platz (Burg-Birkenhof): Aufbau einer Ladesaule mit 2 x 22 kW Typ 2. Be-
treiber EWK. Verbund ladenetz. Perspektivisch soll ein Ladepunkt fiur E-Car-Sha-
ring freigegeben werden, sodass nur noch ein Ladepunkt 6fftl. zuganglich sein
wird. Die Ladesaule wurde im Rahmen des E-Mobilitdtskonzeptes ausgewiesen
und wird durch die EWK umgesetzt (vgl. 5.3.2 und 10.1).

Somit sind insgesamt 11 Ladepunkte an flinf unterschiedlichen Standorten o6ffentlich zu-
ganglich. Eine beispielhafte Auswertung der EWK zur Auslastung der 6ffentlichen Lade-
saule am Parkplatz Innerort hat ergeben, dass im Durchschnitt pro Ladevorgang ca. 17,6
kWh geladen werden. In Zeitraum von Oktober 2019 bis Oktober 2020 wurden so insge-
samt ca. 750 Ladevorgange, mit ca. 13.200 geladenen Kilowattstunden verzeichnet. D.h.
das pro Ladepunkt und Tag ca. ein Ladevorgang verzeichnet wird.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass derzeit in Kirchzarten eine gute Abdeckung
fur Ladeinfrastruktur im offentlichen Bereich gegeben ist. In Kapitel 5.1 wird von der ge-
schatzten E-Fahrzeug-Entwicklung sowie den Siedlungsstrukturen und Ladebedirfnissen
der Gemeinde der zukunftige Bedarf an Ladeinfrastruktur abgeleitet, im Verhaltnis zum
Bestand bewertet und potenzielle neue Standorte fur 6fftl. Ladeinfrastruktur definiert, in
einer Vor-Ort-Begehung begutachtet, netztechnisch tberprift und priorisiert.
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4. Akteursbeteiligung und MaRnhahmenentwicklung

Die gesamte Konzepterarbeitung erfolgte in einem offenen und partizipativen Entwick-
lungsprozess mit verschiedensten lokalen Akteuren. Dazu wurden vordergrindig verant-
wortliche und zustandige Personen der Gemeinde und der EWK, aber auch Gewerbetrei-
bende und Interessenvertreter Blrgerbusverein, Car-Sharing-Betreiber etc.) in den Parti-
zipationsprozess miteingebunden. Diese umfangreiche Einbindung sorgte daflr, dass
breit gefacherte Entwicklungsvorschlage in die Diskussion miteinflossen und sich mog-
lichst viele Vertreter von Gemeinde und EWK mit dem erstellten E-Mobilitatskonzept
identifizieren kdnnen. Auf diese Weise wird die spatere MalRnahmenumsetzung und -ak-
zeptanz wesentlich erleichtert. Durch den kontinuierlichen Austausch mit den Projektbe-
teiligten wurden die Ausarbeitungen und potenziellen Maf3nahmen immer wieder disku-
tiert, neu bewertet sowie MalRnahmen und Themen hinzugefligt. Am Ende steht ein Blin-
del an Malinahmenvorschlagen, welches von allen Beteiligten mitgetragen werden kann.

Die Konzepterstellung fiel groRtenteils in die Zeit der ,Corona-Krise* ab Marz 2020. In
Absprache mit dem Auftraggeber wurde daher versucht, einzelne MalRnahmen konzepti-
oneller zu bearbeiten wie bspw. das Konzept zur Integration von E-Mobilitat in Schulen
und die geplante Gewerbeveranstaltung als Webinar durchzufiihren. Eine umfassende
Akteurs-Einbindung, aufgrund der Kontaktbeschrankungen sowie Firmen interner Vorga-
ben zu Dienstreisen/Geschaftsterminen etc., war aul3erst schwierig, teils nicht moglich
und haufig sehr zeitintensiv. Darliber hinaus werden viele Privatpersonen, Gewerbebe-
triebe und Unternehmen sowie die Gemeinde selbst durch die Krise finanziell schwer
belastet. Dadurch riicken aufstrebende Themen und Entwicklungen vorerst in den Hin-
tergrund und es war schwierig gewesen ein ,Offenes Ohr“ fiir die E-Mobilitat zu bekom-
men. Es fehlt nicht an Akzeptanz und Interesse sondern an der derzeitigen Prioritat der
Themen und an finanziellen Mitteln.

Im gesamten Konzeptablauf war daher von allen Parteien duRerste Flexibilitat gefragt
und der urspriinglich geplante Projektablauf nur schwer einzuhalten. Im Zeitraum von
Marz — Mai/Juni 2020 war eine personliche Akteursbeteiligung nahezu vollstandig aus-
geschlossen. Absprachen wurden soweit méglich per E-Mail, Telefon oder Webkonferenz
durchgeflhrt.

In Abbildung 24 ist der Ablauf der Konzepterstellung grafisch dargestellt. Deutlich wird,
dass innerhalb der Projektlaufzeit, von Okt. 2019 bis Dezember 2020, ein regelmafiger
Austausch zwischen dem Auftragnehmer, der Gemeinde und der EWK erfolgte. Stetig
stattfindende interne Abstimmungen und Termine mit der EWK (Uberwiegend mit der Ge-
schaftsfihrung und technischen Angestellten) sowie Akteuren werden nicht explizit und
gesondert dargestellt, sondern in den Beschreibungen der Malnahmen aufgezeigt.

Sondierungsgesprache

Im Vorfeld an die Konzeptbearbeitung wurden in einem Sondierungsgesprach Erwartun-
gen, Winsche und Bediurfnisse sowie Themenschwerpunkte des Konzeptes festgelegt.
Das Auftaktgesprach sollte dartber hinaus genutzt werden lokales Know-How zum The-
menkomplex E-Mobilitdt aufzubauen und den Kommunalvertretern wichtige Aspekte und
Entwicklungstendenzen sowie technische Grundlagen der E-Mobilitat zu vermitteln und
Fordermdglichkeiten aufzuzeigen. Ebenfalls wurden erste MalZnahmen definiert, die es
im weiteren Verlaufe der Konzeptionierung auszuarbeiten galt. Dartiber hinaus wurden
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Energie.Tag fiir Tag

generelle Projektinhalte, Verantwortlichkeiten, der Projektablauf und die Kommunikation
besprochen und definiert.

Ablauf des Partizipationsprozesses

Veranstaltung/Termin Zeitraum

Sondierungsgesprache mit Gemeinde und EWK
1 = Informationsaustausch zum Thema Elektromobilitdt Projektstart - Projektende
= Festlegung von Themenschwerpunkten

Gewerbebefragung
2 = Online-Befragung Okt./Nov.2019

= |nformationsbedarf und Status Quo

Interviews/Abstimmungstermine mit lokalen Akteuren
] = Bundelung von lokalem Know-How Projektstart - Projektende
= Termine mit Bauhof, Blrgerbusverein, Sozialstation, SMS,...)

Zwischenprasentation Bau-und Umweltausschuss 09.Dez.2019
= Vorstellung der bisherigen Ergebnisse und Mafinahmen

Zwischenprasentation mit der Gemeinde und EWK

= Vorstellung der bisherigen Ergebnisse und Mafnahmen 07.Mai2020

Abstimmung E-Car-Sharing "
= EWK, Stadtmobil Stidbaden AG, badenova 09.Juli2020

Elektromobilitédtskonzept der Gemeinde Kirchzarten
Kontinuierlicher Austausch mitder EWK/Gemeinde

Elektromobilitatsveranstaltung Gewerbe

= Wehbinar zum Thema ,Ladelésungen in Gewerbetrieben* 08. Okt 2020

Abschlussprasentation Gemeinderat
= Préasentation der Ergebnisse

08.Feb.2021

Abbildung 24: Ablauf des Partizipationsprozess

Im Anschluss an die Online-Befragung der Unternehmen, wurde mit relevanten Akteuren
der Austausch zum Thema E-Mobilitat gesucht. Als wichtige Akteursgruppen galten u.a.
der Burgerbusverein, Mobilitdtsdienstleister, die EWK etc. Ziel war es zu erértern, in wel-
chen Bereichen E-Fahrzeuge als Ersatz fiir Verbrenner dienen kénnen, welche Mdéglich-
keiten es fur den Aufbau von privater/(halb-)6ffentlicher Ladeinfrastruktur gibt und wie
allgemein die E-Mobilitat in Kirchzarten geférdert werden kann. Im Nachgang wurden
erste MaRnahmenideen entwickelt und deren Umsetzbarkeit Uberpruft.

Bau- und Umweltausschuss

Am 9. Dezember 2019 fand eine Zwischenstandsprasentation im Bau- und Umweltaus-
schuss der Gemeinde statt. Die Gemeindevertreter_innen konnten Fragen zum Projekt-
stand stellen und weitere inhaltliche Wiinsche aufZern.

Zwischenstandprasentation mit Gemeinde und EWK

Danach erfolgte, eng verknipft mit der Potenzialanalyse und den MaRhahmenideen eine
Themenclusterung statt, welche schlussendlich zu einem umsetzungsorientierten Mal3-
nahmenkatalog fuhrte. Im Rahmen der Zwischenstandprasentation am 7. Mai 2020 wur-
den die vorgeschlagenen MaRnahmen der Gemeinde und der EWK vorgestellt. Die Sit-
zung diente auch dazu den Kommunalvertretern relevante Inhalte und aktuelle Entwick-
lungen der E-Mobilitat naher zu bringen und Fragen seitens der Gemeinde zu beantwor-
ten.

Ziel war es den Fokus auf MalBhahmen zu legen, welche im Nachgang tiefer bearbeitet
werden sollten. Zu diesem Zeitpunkt wurde jedoch nicht ausgeschlossen, dass weitere
MaRRnahmen hinzukommen oder bereits gelistete Ma3nahmen weniger Relevanz beige-
messen wird. In Tabelle 8 ist eine Ubersicht der ausgearbeiteten MaRnahmen dargestellt.
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Teilweise sind innerhalb der GUbergeordneten MaRnahmen noch weitere Teilmal3nahmen
definiert und bearbeitet worden. Wichtig zu beachten ist, dass die nachfolgenden MaR3-
nahmen Hand in Hand gehen und stets eine Querverbindung zwischen den MaRhahmen
hergestellt wurde und perspektivisch hergestellt werden muss.

Tabelle 8: E-Mobilitats-MaBnahmen

2
=

MaRnahmen

Offentliche Ladeinfrastruktur

Aufbau E-Car-Sharing

Umrlstung des Dreisam-Stromers auf E-Antrieb

Fuhrparkumriistung Gemeinde und EWK

E-Mobilitatskonzept Schulen

Unterstltzungsmoglichkeiten zur Férderung des E-Fahrradverkehrs
Umfrage, Informations- und Beratungsveranstaltung flir Gewerbebetriebe

Ladelésungen im Gewerbegebiet

© 00 N o U bMA W N PP

Information fiir Hotels/ Pensionen, Gaststatten

(=Y
o

Beratungsangebot fiir Pflegedienste

(=Y
=

Offentlichkeitskonzept/ Informationsangebote fir Burger_innen

[EY
N

Finanzielle Férderung von Wallboxen fiir Privat

[N
w

Ladeldsungen fir Privat (StraBenbeleuchtung/Burg Birkenhof)
14 E-Mobilitat im Neubau

Gewerbeveranstaltung

Am 08.10.2020 fand eine Gewerbeveranstaltung in Form eines Webinars mit dem Thema
,Ladeldésungen fur Gewerbebetriebe statt”. Hierzu waren samtliche Gewerbetriebe von
Kirchzarten eingeladen. Ziel war es die Unternehmen umfassend lber Méglichkeiten und
Potenziale im Bereich E-Mobilitat zu informieren, diesen einen ersten Einstieg in das
Thema zu ermdglichen und Ansprechpartner flir weitere Beratungen zu definieren.

Abschlussprasentation im Bau- und Umweltausschuss sowie Gemeinderat

Am 07.12.2020 fand im Bau- und Umweltausschuss und am 17.12.2020 im Gemeinderat
die Abschlussveranstaltung des E-Mobilitdtskonzeptes statt. Ziel war es, die Ergebnisse
des Konzepts vorzustellen und die Gemeindevertreter umfassend zu aktuellen Entwick-
lungen im Bereich E-Mobilitat zu informieren.

Folgende Agenda-Punkte standen auf der Tagesordnung:
1. Hintergrund: E-Mobilitat als Teil der Mobilitatswende und aktuelle Entwicklungen

2. Ziele des E-Mobilitatskonzepts fur Kirchzarten
3. Ergebnisse und Vorstellung ausgewahlter Mal3Bnahmen
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Zunachst wurde das Thema E-Mobilitét in den Gesamtkontext gesetzt und aktuelle ge-
setzliche Rahmenbedingungen und die technischen und politischen Entwicklungen dar-
gestellt sowie der Bezug zur Entwicklung der E-Fahrzeugzahlen und der benétigten 6f-
fentlichen Ladeinfrastruktur im Untersuchungsgebiet hergestellt.

Es folgte die Darstellung der Kriterien fiir die Standortanalyse der 6ffentlichen Ladestand-
orte sowie die konkret folgenden Schritte fur die Umsetzung dieser Standorte. Es wurden
die Herausforderungen und Rollen der einzelnen Akteure geschildert und aufgezeigt, was
die Ziele der Kommune sein sollte, um das Thema E-Mobilitat in die Breite zu tragen.
Neben dem Ausbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur ist vor allem auch ein Informations-
und Umsetzungskonzept von grofRer Wichtigkeit, um die Bevolkerung bei diesem kom-
plexen Thema zu informieren. Hierflir wurden entsprechende MalRhahmenvorschlage
prasentiert, welche von der Kommune umgesetzt werden kann. Die MalZnahmen sind im
Kapitel ,Handlungskonzept mit konkreten Malinahmenvorschlagen“ zusammengefasst
und werden in den nachfolgenden Kapiteln ausfuhrlich beschrieben.
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5. Offentliche Ladeinfrastruktur

Eine gut ausgebaute offentliche LIS gilt als Schlissel zum Gelingen der E-Mobilitat in
Deutschland. Wie die Bestands- und Infrastrukturanalyse gezeigt hat, reicht die derzeitige
offentliche LIS in Kirchzarten aus, um den aktuellen Bedarf zu bedienen. Im Hinblick auf
den Markthochlauf, die steigenden Zulassungszahlen sowie der prognostizierten E-Fahr-
zeugentwicklung (vgl. 5.1) sollte diese jedoch kontinuierlich ausgebaut werden. Zum ei-
nen ist es wichtig zu wissen, in welchem Bereich zukiinftig vermehrt Ladebedarf besteht
und zum anderen in welchem Ausmal3. Dies ermdglicht eine erste Abschatzung der An-
zahl der offentlich bendtigten Ladepunkte und generell der zukiinftigen Verteilung auf
den privaten, halbéffentlichen und o6ffentlichen Bereich. Um den Bedarf und die Vertei-
lung abschatzen zu kdnnen, gilt es, vorerst die E-Fahrzeugentwicklung zu prognostizie-
ren und die Ladebediirfnisse der Gemeinde Kirchzarten zu bestimmen.

5.1 Abschatzung der E-Fahrzeugentwicklung

In Anlehnung an die ausgerufenen E-Fahrzeugziele der Bundesregierung kann schat-
zungsweise berechnet werden, wie viele E-Fahrzeuge in Kirchzarten theoretisch zugelas-
sen sein missten, um die Ziele von 1 Mio. E-Fahrzeuge bis 2022 und 7 - 10 Mio. E-
Fahrzeuge bis 2030 in Deutschland zu erreichen. Aufgrund der enormen Dynamik der
Entwicklung der E-Mobilitat ist es nur sehr schwer moglich konkrete Zahlen zu prognos-
tizieren. Experten gehen von einer exponentiellen Entwicklung der E-Fahrzeugzahlen
aus. Die Entwicklung wird jedoch von einer Vielzahl an Faktoren beeinflusst, bspw.: Ty-
penverflgbarkeit, technische Entwicklung, Férderkulisse, Rechtlicher Rahmen (insbeson-
dere WEG-Recht/Mietrecht), Europdische und nationale Emissionsgrenzwerte etc. Um
zwei Naherungswerte zu erhalten wurden zum einen die Ziele der Bundesregierung auf
Kirchzarten umgelegt und zum anderen eine exponentielle Entwicklung der E-Fahrzeuge
in Kirchzarten angenommen.

Fur die Berechnung der E-Fahrzeugzahlen in Anlehnung an die Bundesziele wurden fol-
gende Annahmen getroffen:

Prognose 1

e Jahrliche Steigerung des PKW-Bestandes in Kirchzarten um durchschnittlich 71
Fahrzeuge (Datengrundlage: Statistisches Landesamt Baden-Wdrttemberg 2020.
Durchschnittliche Entwicklung der PKW-Zulassung seit 2010).

e Prozentuale Ubertragung der E-Fahrzeugentwicklung von Deutschland (ange-
lehnt an die Ziele der Bundesregierung von 1 Mio. E-Fahrzeuge (ca. 2 % Anteil
am Gesamt-PKW-Bestand) bis 2022 und 7 - 10 Mio. E-Fahrzeuge bis 2030 (ca.
13 - 18,5 % Anteil am Gesamt-PKW-Bestand).

Prognose 2

e Jahrliche Steigerung des PKW-Bestandes um durchschnittlich 71 Fahrzeuge (Da-
tengrundlage: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg 2020. Durchschnitt-
liche Entwicklung der PKW-Zulassung seit 2010 Kirchzarten).

e Exponentielle Entwicklung des E-Fahrzeugbestands in Kirchzarten bis 2030
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Die nachfolgende Abbildung 25 zeigt die theoretische und exponentielle Steigerung der
E-Fahrzeugzahlen in Deutschland. Es ist davon auszugehen, dass das Ziel der Bundes-
regierung von 1 Mio. E-Fahrzeuge erst im Laufe des Jahres 2022/ Anfang 2023 erreicht
werden kann. Hingegen ist das Ziel von 7-10 Mio. E-Fahrzeugen bis 2030 realistisch und
die 7 Mio. Marke kénnte schon im Laufe des Jahres 2029 erreicht werden.

8.000.000
7.000.000
6.000.000
5.000.000
4.000.000
zum 01.09.2020 waren
in Deutschland 401.728
3.000.000 E-Fahrzeuge
zugelassen, darunter
2.000.000 213.798 BEVs und
1.000.000 i
o |
2014 2016 2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030
E-Fahrzeugbestand in Deutschland Expon. (E-Fahrzeugbestand in Deutschland)

Abbildung 25: Exponentielle Entwicklung des E-Fahrzeugbestands in Deutschland. Eigene
Berechnung (VERANDERT NACH KBA 2020A).

Die positiven Einflussfaktoren auf die E-Fahrzeugentwicklung in Deutschland sind vielfal-
tig. In den nachsten Jahren ist mit einem sprunghaften Anstieg der E-Fahrzeugzahlen zu
rechnen. Der Markt der Antriebstechnologien befindet sich in einem massiven Umbruch.
Die immense Produktoffensive der Automobilhersteller, steigende Batteriekapazitaten
bei zugleich sinkenden Kosten, verbesserte Ladeinfrastrukturtechnik und héhere Ladel-
eistungen, Nutzerakzeptanz, verbesserter rechtlicher Rahmen sowie Férderprogramme
und auch der zunehmende (EU-weite) politische und dkologische Druck, saubere Tech-
nologien zu etablieren, lassen einen exponentiellen Anstieg in den nachsten Jahren ver-
muten. Eine exakte Abschatzung der Entwicklung der E-Fahrzeugzahlen ist aufgrund der
immensen Dynamik des Marktes jedoch national und insbesondere lokal-regional nicht
moglich.

Es ist davon auszugehen, dass die E-Fahrzeugentwicklung aus den oben genannten
Grinden sowie zahlreicher Aussagen von Branchenkennern, Automobilherstellern und
Experten einer exponentiellen Entwicklung folgen wird. Die Kurve der exponentiellen Ent-
wicklung ist zu Beginn flach, steigt jedoch aufgrund der o.g. Griinde ab dem Jahr 2022
stark an. Vor allem verbesserte politisch-rechtliche Rahmenbedingungen, wie die Ande-
rung des Wohneigentumsmodernisierungs-Gesetzes, des Gebaude-Elektromobilitatsinf-
rastruktur-Gesetzes, der Ladesaulenverordnung oder Férderungen fur private LIS und
Gewerbebetriebe in Q4 2020/ Q1 2021 werden zu einem massiven Anstieg der E-Fahr-
zeugzahlen fuhren. Welche Auswirkungen die Corona-Krise auf diese Entwicklung neh-
men wird, kann zum Zeitpunkt der Erstellung des Abschlussberichts nicht vollstandig ab-
geschatzt werden. Es hat sich jedoch gezeigt, dass die Absatzzahlen in den ,Lockdown-
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Monaten“ stark zurlickgegangen sind, sich diese jedoch ab Juni 2020 wieder erholt haben
und auf Rekordniveau liegen. Fir Kirchzarten kénnte sich bis zum Jahr 2030 folgende
Entwicklung ergeben.

Tabelle 9: Entwicklung der E-Fahrzeugzahlen. Eigene Berechnung. Grundlage KBA 2020A.

Prognose 2 Anzahl E-Fahr-

Jahr Prognose 1: Anzahl E-Fahrzeuge
zeuge
2022 121 144
2025 528 394
2030 1.203 2.103
2103 ¢
2.000 3
® Anzahl E-Fahrzeuge exponentielles Wachstum
® Anzahl E-Fahrzeuge in Anlehnung an die Bundesziele
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Abbildung 26: Prognostizierte Entwicklung der E-Fahrzeuge in Kirchzarten. Eigene Berech-
nung. Datengrundlage KBA 2020A UND DIE BUNDESREGIERUNG 2020.

Die exponentielle Entwicklung entsprache mit 2.103 E-Fahrzeugen einem Anteil von etwa
32 % und mit 1.203 E-Fahrzeugen einem Anteil von etwa 18,5 % am Gesamt-PKW-Be-
stand in 2030. Es ist davon auszugehen, dass sich die Anzahl der E-Fahrzeuge am Ge-
samt-PKW-Bestand in einem Bereich von 20 - 30 % bis zum Jahr 2030 bewegen wird
(zumindest in Neubaugebieten, aufgrund der optimalen ErschlieRungsmaoglichkeiten).

Nachfolgend stellt sich die Frage, wie die Ladebedurfnisse der steigenden Anzahl an E-
Fahrzeugen gestillt werden kann und in welchen Bereichen und an welchen Standorten
diese Fahrzeuge perspektivisch vermehrt laden werden.

Es ist davon auszugehen, dass in landlich strukturierten Regionen ca. 85 (- 90 %) der
zukinftigen Ladevorgange im privaten (zu Hause) und halbéffentlichen (Arbeitgeber etc.)
und nur 15 % im 6ffentlichen Bereich stattfinden werden. Lange Standzeiten zu Hause
(vorwiegend Uber Nacht) sowie beim Arbeitgeber von = 6 - 10 Stunden flhren zu einem
hohen Bedarf von LIS mit niedriger Ladeleistung (+/- 3,7 kW). Denn die Fahrzeuge haben
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Energie.Tag fiir Tag

ausreichend Zeit mit niedriger Leistung geladen zu werden. Dadurch kénnen hohe Kosten
fur den Netzinfrastrukturausbau und die Ladetechnik vermieden werden. Nachfolgende
Grafik veranschaulicht die Verteilung der Ladevorgange auf privaten/halbéffentlichen
und o6ffentlichen Bereich, ebenfalls die bendtigten Ladeleistungen.

= 10-12h = 7-10h
= 3,7 kW = 3,7kW
= 11 kW = 11 kW
= AC = AC
= 50 kW DC
= 1-3h e An zentralen = <30 min
= 22 kW AC fin Pols = 50-150 kW
= 50 kW DC = DC
= 350 kW

Abbildung 27: Ortliche und prozentuale Verteilung der Ladevorginge. EIGENE DARSTELLUNG.

5.2 Ladebediirfnisse in Kirchzarten

Die Gemeinde Kirchzarten ist durch eine hohe Anzahl an Einfamilienhduser, Reihenhau-
ser und Doppelhduser gekennzeichnet. Ca. 80 % entfallen auf diese Gebaudestruktur
und 20 % auf Mehrfamilienhduser (> 3 Wohneinheiten) (vgl. Abbildung 28).

m Einfamilienhaus
Reihenhaus
m Doppelhaushélfte

m Mehrfamilienhaus

Abbildung 28: Gebaudestruktur. Eigene Darstellung. Quelle: Energiepotenzialstudie 2013.

Hierbei ist zu bericksichtigen, dass die Anzahl von E-Fahrzeugen in Bereichen mit hoher
Einfamilienhaus-/Reihenhaus-/Doppelhaus-, Stellplatz-/Garagen- und Tiefgaragendichte
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starker ansteigen wird als in Bereichen mit geringerer Dichte. Dies kénnte einen ersten
Hinweis Uber die zuklinftige raumliche Verteilung der Ladeinfrastruktur im privaten Be-

reich geben. In erster Linie werden hier nur Birger_innen mit eigenem oder fest zugewie-

senem Stell-, Garagen- oder Tiefgaragenplatz die Moglichkeit haben, eine LIS zu instal-

lieren. Bislang galten das WEG-Gesetz und das Mietrecht als zentrale Hindernisse beim

Aufbau privater LIS in Mietshdusern oder WEGs. Mit dessen Novellierung zum 1. De-
zember 2020 werden diese Hirden sukzessive abgebaut (vgl. 2.3.2.6).

Insgesamt verzeichnet die Gemeinde einen Bestand von ca. 1.828 Wohngebauden (Er-
hebung Energiepotenzialstudie 2013). Aufgrund des Bevolkerungswachstums und meh-
rerer Neubauprojekte diirfte die Anzahl in der Zwischenzeit angestiegen sein, beeinflusst
die nachfolgenden Aussagen jedoch nicht. Nachfolgende Abbildung 29 veranschaulicht
die geografische Verteilung der Wohngebaudestruktur, welche in Abbildung 30 verein-
facht und agglomeriert dargestellt wird, um die Ladebedirfnisse besser beschreiben zu
kdénnen.

-Siedlungsstruktur-

Legende

Gebéudetyp
Einfamilienhaus

Doppelhaushéifie
- Reihenhaus
I Mehrfamilienhaus
- Groftes Mehrfamilienhaus
%//% Sonstiges, Nicht-WG, Gewerbe
StraBen

Flurstiicke

o o

badencva
fncgi T i 12

Abbildung 29: Siedlungsstruktur von Kirchzarten.

Deutlich zu erkennen ist die Abgrenzung der Uberwiegenden Wohnbebauung in Burg am
Wald, Zarten, Burg-Birkenhof sowie im Osten und Westen von Kirchzarten (griin einge-
farbte Bereiche). Ebenfalls das im Westen der Gemeinde entstehende Baugebiet ,Woh-
nen am Kurhaus Hier sind nur wenige Gewerbegebaude oder groRere Wohnhauser vor-
zufinden. Im Ortskern von Kirchzarten sind vermehrt Mischgebiete bestehend aus Einfa-
milienhausern, Mehrfamilien- und Geschaftshdausern vorzufinden (blau und rot einge-
farbt). Im nordlichen Bereich der Gemeinde wird das Gewerbegebiet durch die Bahnlinie
und die Jakob-Saur-Strae sowie die Zartener-Stral3e vom Rest der Gemeinde abge-
grenzt (orange eingefarbt).
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-Siedlungsstruktur-

Legende

Gebietstyp
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Abbildung 30: Gebietsdefinition Quelle: Eigene Darstellung, verandert nach ALKIS 2019 der
Gemeinde Kirchzarten.

Die farblich gekennzeichneten Gebiete lassen sich folglich hinsichtlich ihrer Ladebedirf-
nisse naher beschreiben:

Grine Bereiche: Giberwiegend Wohngebiete, Privates Laden im Vordergrund

¢ Hohe Garagen- und Stellplatzdichte

e Private ErschlieBungsmoglichkeiten zentral

¢ Niedrige Ladeleistungen von 3,7 - 11 kW sinnvoll

o Offtl. Ladeinfrastruktur ggf. sinnvoll wo ErschlieRungsproblematik vorherrscht

e Einschrankung der Ausbauméglichkeiten durch WEG/ Mietrecht

e Technische Hirden durch verfligbare Anschlussleistung, Leitungen etc. --> ggf.
Hohe ErschlieBungskosten

Roter/Blauer Bereich: Mischgebiet, Privates Laden zzgl. Offentliches Laden

¢ |Installation offentlicher Ladeinfrastruktur sinnvoll

¢ |Installation von Ladeinfrastruktur von Gewerbe flir Kunden/Besucher

¢ Niedrige - Mittlere Ladeleistungen 3,7 - 22 kW (ggf. bis 50 kW) sinnvoll

e Einschrankung der Ausbaumdéglichkeiten durch WEG/ Mietrecht

e Parkplatzbereitstellung durch Gemeinde und Einflussnahme/Gestaltung durch
Gemeinde und EWK sinnvoll

e Ggf. Hohe Hardware- und ErschlieBungskosten fir offtl. LIS
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Orange: Halbéffentliches Laden auf Firmengeldanden

e Umrlstung gewerblicher Fuhrparkflotten, je nach Einsatzfahrzeugen 3,7 - 22 kW
ausreichend, ggf. 50 - 150 kW bei schneller Einsatzverfligbarkeit

e Mitarbeiterladen, niedrige Ladeleistungen von 3,7 kW, da lange Standzeiten

e Lademadglichkeiten fir Gaste, Kunden und Besucher von 11 - 22 kW

Ebenfalls deutlich zu erkennen ist beim Vergleich von Abbildung 30 und Abbildung 31
die rdumliche Verteilung der Garagen und Tiefgaragen. Die Gemeinde verzeichnet eine
sehr hohe Garagen- und Tiefgaragendichte, vorwiegend in den Wohngebieten. Insgesamt
sind 1.595 Garagen und 54 Tiefgaragen vorzufinden. Die Tiefgaragen konzentrieren sich
auf den Innerortsbereich, wo Wohn- und Geschaftshauser vorzufinden sind (blaue Um-
randung). Hier ist eine verdichtete und mehrstockige Bebauung charakterisierend.

-Garagen- und Tiefgaragendichte-

Legende
- Ticfgaragen
*  Garagen
SlraBen

Flursticke

3 o N
DE13829134 135270319

badencva
energie g i 103

Abbildung 31: Garagen- und Tiefgaragendichte in Kirchzarten. Quelle: Eigene Darstellung,
verdandert nach ALKIS 2021 der Gemeinde Kirchzarten.

In Garagen und insb. Tiefgaragen gestaltet sich die ErschlieBung von LIS aufgrund unter-
schiedlicher Aspekte als Herausforderung, da i.d.R. keine ind. Losungen umsetzbar sind:

o Individuelle Ladelésung mittelfristig nicht sinnvoll, da sie durch die schnelle Blo-
ckierung das HA bestenfalls eine schnelle Losung fir Wenige bedeuten.

o Sehr haufig in Eigentimergemeinschaften organisiert, wenige Einzeleigentiimer-
Tiefgaragen.

o Ziel muss eine geordnete skalierbare Ladeinfrastruktur sein, mit fairer Investiti-
onskostenverteilung fiir heutige und zukiinftige E-Mobilisten.

o Durch Anwendung von (dynamischen) Lastmanagement kann der vorhandene
HA optimal genutzt werden, ohne einen zu starken Netzausbau zu erzwingen.
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o Anderung Miet- und Wohneigentumsrecht zum 01.12.2020 mit vereinfachter Be-
schlusslage wird in Kombination mit neuen Forderprogrammen flir private Lad-
einfrastruktur dazu fuhren, dass in den nachsten Jahren zunehmend mehr Lad-
einfrastruktur bei fest zugeordneten Stellplatzen installiert wird.

Weitere Informationen und eine tiefergehende Beschreibung der Problemstellung findet
sich unter 6.2 anhand der Garagenzeilen in Burg-Birkenhof.

5.3 Abschatzung des Bedarfs an offentlicher Ladeinfrastruktur

Um abzuschatzen, wie hoch der Bedarf an offentlicher LIS bis zum Jahr 2030 sein
kénnte, gilt es u.a., die fir die theoretisch ermittelte Anzahl an E-Fahrzeugen benétigte
Strommenge zu berechnen und zu eruieren wie sich die Ladevorgange auf die verschie-
denen Bereiche des taglichen Lebens verteilen werden. Denn in erster Linie ist entschei-
dend welche Bedeutung 6ffentlicher und halbdéffentlicher (zu Hause/ beim Arbeitgeber)
LIS zukommen wird. Neben der Strommenge welche perspektivisch zur Verfliigung ge-
stellt werden muss ist auch die Ladedauer und die Standzeiten der E-Fahrzeuge und
somit die Ladeleistung entscheidend fir den Ausbau. Die grol3e Herausforderung wird
sein, eine bedarfsgerechte, stromnetzdienliche und stadtplanerisch zukunftsgerechte LIS
aufzubauen.

Im Masterplan Ladeinfrastruktur der Bundesregierung werden unterteilt in Privater Auf-
stellort und o6ffentlich zuganglicher Aufstellort sieben Anwendungsfalle definiert wo gela-
den werden wird. Die Nationale Plattform Elektromobilitat geht davon aus, dass zukunftig
60 - 85 % der Ladevorgange im privaten/ halboffentlichen und nur 15 - 40 % im o&ffentli-
chen Bereich stattfinden werden. In stark landlich gepragten Regionen kann von einem
Verhaltnis von 90 % zu 10 % ausgegangen werden.

Die offentliche und private bzw. halbéffentliche LIS erganzen und bedingen sich gegen-
seitig, denn je mehr Ladevorgange im halbéffentlichen Bereich (Privat/Arbeitgeber) erfol-
gen, desto weniger offentliche LIS wird bendétigt. Solange es im halbéffentlichen Bereich
nicht ausreichend LIS gibt, muss im 6ffentlichen Raum verstarkt ausgebaut werden. Hier
ist es jedoch wichtig bedarfsorientiert vorzugehen, da 6ffentliche LIS u.a. zu einem hohen
Flachenverbrauch flihrt. Zum anderen, aufgrund der Nutzergruppen und deren Aktivita-
ten im 6fftl. Raum (Durchfahrten, Einkaufen, Arzt- und Restaurantbesucher etc.) héhere
Ladeleistungen und dadurch héhere Kosten fir LIS und Netzausbau notwendig sind.
Beide Anwendungsbereiche mit ihren verschiedenen Ausgestaltungen/ Leistungsklassen
sind zwingend erforderlich, um Ladebedurfnisse innerhalb einer Kommune befriedigen
zu koénnen.

Eine gute Ubersicht lber die Verteilung bzw. die Anwendungsfalle im privaten/halbof-
fentlichen und offentl. Bereich bieten die Darstellungen der Agora Verkehrswende
(2020), vgl. hierzu die nachfolgende Abbildung 32 und Abbildung 33. Hier werden zu-
satzlich typische Leistungen, Aufenthaltszeiten/ geladenen Energiemengen aufgefihrt.
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Anwendungsfall

Privat 1

Eigenheim, Garage/Stellplatz

Privat 2

Parkplatze/Tiefgaragen,
wohnanlagen

B

Privat 3

Firmenparkplatze,
eigenes Gelande

B

111111

Typische Stromart

Wechselstrom (AC)

Wechselstrom (AC)

menge pro Haushalt
und Monat

Typische 1-phasig 2,3 kW 1-phasig bis 7.3 kW
Ladeleistung 3-phasig bis 11 kw 3-phasig bis 22 kw
Typische Aufenthalts- bis zu 14 Stunden 8 Stunden wahrend
zeit Uber Nacht der Arbeitszeit
Typische Energie- B8O+ kWh S50+ kwh

Abbildung 32: Anwendungsfalle fiir private Ladeinfrastruktur: Quelle: AGORA VERKEHRS-

WENDE 2020.

Anwendungsfall

Offentlich 1

Ladehubs, Tankstelle
innerorts

Offentlich 2

Autohof, Raststatte,
Autobahnparkplatze

Offentlich 3

Einkaufzentrum, Park-
hauser, Einzelhandel

Offentlich 4

StralBenrand, offent-
liche Parkplatze

menge pro Haushalt
und Monat

Typische Stromart Gleichstrom (DC) ‘Wechselstrom (AC) Wechselstrom (AC)
oder Gleichstrom (DC)

Typische bis 150 kw bis 350 kw (AC) 1-phasig bis 73 kW | 1-phasig bis 7,3 kw

Ladeleistung (AC) 3-phasig bis 22 kW | 3-phasig bis 22 kW
(DC) bis 50 kw

Typische Aufenthalts- 10-25 Minuten 30-90 Minuten <15 Minuten bis zu

zeit 14 Stunden dber Nacht

Typische Energie- 30+ kwh 0-40+ kwh 20-30+ kwh 20-60+ kwh

Abbildung 33: Anwendungsfille fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur: Quelle: AGORA VERKEHRS-
WENDE 2020.

5.3.1 Strombereitstellung im 6ffentlichen und privaten/ halbéffentlichen Bereich

Fur die Berechnung der Strommenge, welche zukiinftig im o6ffentlichen und priva-
ten/halbéffentlichen Bereich zur Verfligung gestellt werden muss, um die Ladebedurf-
nisse der E-Fahrzeuge zu decken, wurden unter folgenden Annahmen berechnet:
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e Durchschnittlicher Verbrauch eines E-Fahrzeugs von 15 kWh/100km?®

e Durchschnittliche Jahresfahrleistung eines PKW nach KBA 2018b: 13.257 km
(36,32 km/Tag)

e Exponentielle Entwicklung der E-Fahrzeuge bis 2030

e Entwicklung der E-Fahrzeuge bis 2030 unter Annahme der Bundeszielerreichung

Um die tagliche bzw. jahrlich bendétigte Strommenge der Fahrleistung eines E-Fahrzeugs
in Deutschland abdecken zu kénnen, missten bei Annahme eines exponentiellen Wachs-
tums im Jahr 2030 (und unter der Annahme, dass die E-Fahrzeuge zu 100 % auf der
Gemarkung von Kirchzarten geladen werden), fur 2.103 E-Fahrzeuge ca. 4,2 Mio. kWh
Strom/Jahr zusatzlich bereitgestellt werden. Zum Vergleich: Dies entspricht dem jahrli-
chen Stromverbrauch von etwa 1.400 2-Personen-Haushalten und ca. 15,8 % des Strom-
verbrauchs von Kirchzarten im Jahr 2019.

Bei Zielerreichung der Bundesregierung miussten fir 1.203 E-Fahrzeuge zusatzlich 2,4
Mio. kWh Strom/Jahr bereitgestellt werden. Dies entspricht dem jahrlichen Stromver-
brauch von etwa 800 2-Personen-Haushalten und ca. 9 % des Stromverbrauchs im Jahr
20109.

Fiur die Gemeinde Kirchzarten wiirde dies bedeuten, dass unter der Annahme dass 15 %
der Ladevorgange im offentlichen und 85% im halboffentlichen/privaten Raum stattfin-
den werden, im Jahr 2022 rund 43 T kWh/Jahr, in 2025 ca. 120 T kWh/Jahr und in 2030
ca. 630 t kWh/Jahr Strom durch 6fftl. Ladesaulen bereitgestellt werden mussten. Flr den
privaten/halbéffentlichen Bereich missten im Jahr 2022 rund 240 kWh/Jahr, in 2025 ca.
665 kWh/Jahr und in 2030 ca. 3,5 Mio. kWh/Jahr Strom bereitgestellt werden. Folgt die
Entwicklung der E-Fahrzeuge keiner exponentiellen Kurve und schreitet die Entwicklung
langsamer voran reduziert sich die benétigte Strommenge entsprechend.

% Je nach Fahrzeugmodell kénnen Werte von unter 10 kWh aber auch deutlich Gber 20 kwh/ 100
km erreicht werden.
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Abbildung 34: Strombedarfsentwicklung (kWh) auf Basis der prognostizierten exponentiel-
len E-Fahrzeuge bis 2030 in Kirchzarten. Eigene Darstellung.

Im Hinblick auf die Anderung des WEGs/Mietrechts zum 1. Dezember 2020 und der Fér-
derung privater LIS ab 24.11.2020 ist damit zu rechnen, dass es in den nachsten Jahren
zu einem deutlichen Anstieg privater LIS kommen wird. Demzufolge bleibt der Ausbau
der 6fftl. LIS, aufgrund der Nutzakzeptanz, Sichtbarkeit, Reichweitenangst, fehlende pri-
vate Lademdglichkeiten etc. zwar zwingend erforderlich aber je mehr halbéffentliche/pri-
vat Lademdoglichkeiten geschaffen werden kénnen, desto weniger muss in 6fftl. LIS in-
vestiert werden. Daher ist es erforderlich, vor allem den Ausbau privater LIS kommunal-
seitig zu fordern und zu unterstitzen. Dadurch kann wertvolle Flache im 6fftl. Raum an-
derweitig genutzt und hohe Kosten fur die Infrastruktur auf kommunaler und/oder Stadt-
werksseite vermieden werden.

Tagliche Frequentierung von Ladesdulen und Anzahl von Ladevorgangen

In den flhrenden deutschen Stadten, im Hinblick auf die Anzahl der Ladepunkte, wie
Hamburg, Berlin, Miinchen und Stuttgart nimmt auch die Anzahl der Ladevorgange und
der geladenen Kilowattstunden an 6ffentlichen Ladesaulen deutlich zu. Dennoch wird an
den meisten Ladesaulen nicht mehr als ein Ladevorgang pro Tag registriert. So auch bei
den durch die badenova betriebenen Ladesaulen im Raum Freiburg i. Br. Hier wird derzeit
im Durchschnitt ein Ladevorgang pro Tag verzeichnet. Die Zahl steigt am Wochenende
und in der Vorweihnachtszeit stark an. Ebenfalls ist die Gesamtlademenge in kWh im
Vergleich zum Jahr 2019 schon im Oktober 2020 um 100 % gestiegen gewesen. Eben-
falls stieg die Dauer der Ladevorgange um fast 1h an, was zum einen mit langeren Auf-
enthalten der Nutzergruppen zu erklaren ist, zum anderen auch fir gréRere Batterieka-
pazitaten spricht, denn die Lademenge hat ebenfalls pro Ladevorgang zugenommen..

Eine Auswertung der EWK zur Auslastung der oOffentlichen Ladesaule am Parkplatz
zlnnerort hat ergeben, dass im Durchschnitt pro Ladevorgang ca. 17,6 kWh geladen wer-
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den. In Zeitraum von Oktober 2019 bis Oktober 2020 wurden insgesamt ca. 750 Lade-
vorgange, mit ca. 13.200 geladenen Kilowattstunden verzeichnet. D.h., dass pro Lade-
punkt und Tag ca. ein Ladevorgang verzeichnet wird. An dieser Ladesaule wird jedoch
auch u.a. der Renault Zoe der EWK/Gemeinde geladen, sodass sich an einem Ladepunkt
ein ,Dauernutzer‘ befindet und die Anzahl der Ladevorgange und Lademengen nach
oben treibt. Die Auswertung ergibt aber auch einen klaren Trend zu mehr Ladevorgangen
Uber die Zeitachse hinweg.

Entwicklung der Ladezeiten

Durchaus mdglich ist, dass die durchschnittlichen Ladezeiten an 6fftl. Ladesaulen anna-
hernd gleich bleiben oder sich sogar verkiirzen werden, sofern E-Fahrzeuge kunftig mit
héheren Ladeleistungen geladen werden kénnen. D.h. je mehr Ladevorgange/Tag an ei-
ner oOfftl. Ladesaule stattfinden, desto mehr Kilowattstunden kénnten pro Tag geladen
werden. Demgegenilber steht jedoch die zunehmende Reichweite von E-Fahrzeugen.
Demnach muss ein E-Fahrzeug mit gro3erer Batteriekapazitat zukiinftig seltener geladen
werden, weshalb die Anzahl der Ladevorgange sinken kénnte und die Ladedauer zuneh-
men wirde. Die zuklinftige Anzahl an Ladevorgangen sowie die geladenen Kilowattstun-
den an einer LS kénnen (neben dem Ausbau/ Anzahl privater/halboffentlicher LIS) somit
unterschiedlichen Einfluss auf die Anzahl der zukinftig bendtigten o6fftl. LIS haben.

Um abzuschatzen, wie hoch der Bedarf an 6ffentlichen Ladesaulen sein kdnnte, wurden
drei unterschiedliche Szenarien berechnet, welche eine unterschiedliche Frequentierung
und Anzahl an geladenen Kilowattstunden an einer Ladesaule widerspiegeln. Grundlage
fur die Berechnung sind die prognostizierten E-Fahrzeugzahlen aus 5.1 . Um den zukinf-
tigen offentlichen Strombedarf der prognostizierten E-Fahrzeuge in 2030 decken zu kon-
nen, werden nach Szenario 1: 43, nach Szenario 2: 22 und nach Szenario 3: 12 6f-
fentliche Ladesaulen benétigt (vgl. Abbildung 35).

Szenario 1 spiegelt das ,Henne-Ei-Problem* der E-Mobilitat wider. Trotz geringer Anzahl
an E-Fahrzeugen und geladenen KWh werden zur Deckung des Strombedarfs von E-
Fahrzeugen mehr Ladesdulen bendétigt, da angenommen wird, dass die Frequentie-
rung/Auslastung der Ladsaulen gering ist und sich die Ladevorgange raumlich verteilen
werden. In Szenario 2 und 3 wird deutlich erkennbar, dass je hdher die Auslastung einer
Ladesaule, desto weniger offentliche Ladesaulen zukinftig benétigt werden. Somit ist ein
bedarfsorientierter und rationaler Ausbau von o6ffentlicher LIS duRRerst wichtig. Zudem
kann die Anzahl der offentlich benétigten Ladesaulen durch den Ausbau privater und
halboffentlicher LIS verringert werden, da sich die Ladevorgange gegenseitig bedingen.

Szenario 1: Geringe Auslastung der Ladesaule

e Die Ladesaule wird taglich von zwei E-Fahrzeugen angefahren

e An einer Ladesaule mit 2 x 22 kW finden 2 Ladevorgange/Tag statt

e Der Strombezug liegt bei 2 x 20 kWh (40 kwWh). Jahrlich werden insgesamt ca.
14.600 kWh geladen, bei 365 Tagen und 40 kWh/Tag

Szenario 2: Mittlere Auslastung der Ladeséule

e Die Ladesaule wird taglich von vier E-Fahrzeugen angefahren

e An einer Ladesaule mit 2 x 22 kW finden 4 Ladevorgange/Tag statt

e Der Strombezug wird mit 4 x 20 kWh (80 kWh) beziffert. Jéhrlich werden insge-
samt ca. 29.200 kWh geladen, bei 365 Tagen und 80 kWh/ Tag
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Szenario 3: Hohe Auslastung der Ladesaule

e Die Ladesaule wird taglich von vier E-Fahrzeugen angefahren. 50 % der E-Fahr-
zeuge haben einen héheren Ladebedarf

e An einer Ladesaule mit 2 x 22 kW finden 6 Ladevorgange/Tag statt

e Der Strombezug wird mit 3 x 20 kWh und 3 x 30 kWh (150 kWh) beziffert, auf-
grund langerer Ladezeiten und steigenden Batteriekapazitaten

e Jahrlich werden ca. 54.750 kWh geladen, bei 365 Tagen und 150 kWh/ Tag
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Abbildung 35: Anzahl der 6fftl. benétigten Ladesdulen um den prognostizierten Strombe-
darf der E-Fahrzeuge im 6fftl. Raum in 2030 zu decken. EIGENE DARSTELLUNG.

Derzeit hat die Ladesaule am Parkplatz Innerort in Kirchzarten sowie einige von der ba-
denova AG & Co. KG betriebenen Ladesaulen in Freiburg i. Br. eine Auslastung von ca.
1 Ladevorgang/Tag. D.h. pro Ladesaule ladt max. ein Fahrzeug am Tag. Durch die stei-
genden E-Fahrzeugzahlen werden zukiinftig auch die Ladesdulen besser ausgelastet
sein. Aufgrund dessen wird die Anzahl der Ladevorgange steigen und es werden mehr
Kilowattstunden geladen. Somit sollte es das Ziel sein, méglichst gut frequentierte Lade-
saulen zu installieren. Denn aktuell gilt, je mehr Ladesaulen den Strombedarf der E-Fahr-
zeuge decken, desto weniger Kilowattstunden flieRen Uber eine Ladesaule und desto
schwieriger ist es, Ladesaulen wirtschaftlich zu betreiben. Ziel muss es sein, durch sinn-
voll ausgewahlte Standorte den Strombedarf der E-Fahrzeuge bereitzustellen und eine
moglichst hohe Auslastung der Ladesaulen zu erzielen. Um eine Ladesaule wirtschaftlich
betreiben zu kdnnen sind jahrlich ca. 20.000 kWh Ladestrom notwendig. Dies ist jedoch
auch abhangig von Installations-, Wartungs- und Betriebskosten sowie Hardwareaus-
wahl, dem Ladetarif etc. (vgl. hierzu 5.3.3).

Ladesaulen sollten zum einen vorerst in Gebieten errichtet werden, in denen Burger_in-
nen nur bedingt die Mdglichkeit haben private Ladestationen auf eigenen Stellplatzen
oder in Garagen zu errichten und zum anderen an Standorten, wo eine hohe Frequentie-
rung und Auslastung, aufgrund von Dienstleistungsclustern, Points of Interests etc. zu
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erwarten ist. Diesbezliglich wurde in Kirchzarten richtig gehandelt und die bereits vor-
handenen Ladesaulen sind dem Bedarf entsprechend sehr gut positioniert worden.

5.3.2 Standortanalyse fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur

Es erfolgte eine systematische Untersuchung nach moéglichen 6ffentlichen Ladesaulen-
standorten. Fur die Analyse von potenziellen Standorten fur 6ffentliche LIS sind neben
verkehrsinfrastrukturellen Gegebenheiten sogenannte Points of Interests (POIs) von be-
sonderer Bedeutung. Hierzu zahlen vor allem Agglomerationen von Standorten wie
bspw. Dienstleistungscluster (Versorgungseinrichtungen des taglichen Bedarfs), Ge-
werbe und Industriebetriebe, Freizeit- und Tourismuseinrichtungen, sowie medizinische
und kulturelle Einrichtungen. Aber auch Parkplatz- und Flachenverfligbarkeit, bauliche
Uberplanungen, infrastrukturelle Gegebenheiten, Verweildauer und Erreichbarkeit, bau-
liche Restriktionen, Netzkompatibilitat (-vertraglichkeit), Entfernung des potenziellen
Standortes zur Netzleitung etc. sind zentrale Standortfaktoren. In Kirchzarten konnten so
potenzielle Standorte fur 6fftl. LIS identifiziert werden (vgl. Abbildung 36). Diese Stand-
orte wurden in Abstimmungsgesprachen mit der EWK und der Gemeinde u.a. hinsichtlich
der ,Handhabe der Gemeinde*“, Parkplatzverfligbarkeit/ Eigentumsverhaltnisse und Netz-
zuganglichkeit Uberprift. Die Standorte sind entsprechend Tabelle 10 dargestellt und
naher beschrieben. Aus datenschutzrechtlichen Griinden muss auf eine Darstellung und
genaue Beschreibung der Netzinfrastruktur am jeweiligen Standort verzichtet werden.

-Standortanalyse Ladeinfrastruktur-

Legende

HauptverkehrsstraBe
Innerortliche StraRe

——— Hollentalbahn

@ Bahnhof

Gebaude

Gemarkung

Ladesaulenstandorte (Bestand)

[% Potenzielle Ladesaulenstandorte

L126

— =

badenova

Abbildung 36: Potenzielle Standorte fiir 6fftl. Ladeinfrastruktur. Eigene Darstellung nach
AKLIS 2019 der Gemeinde Kirchzarten.
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Tabelle 10: Potenzielle Ladesdulenstandorte.

Nr. Ortsteil Lokation

1 Burg-Birkenhof Am Burger Platz

Koordinaten: e |Installation einer offtl. Ladesaule mit min. 2 x 22 kW
47.962989, durch EWK im Oktober 2020 erfolgt. Erfolgreiche Forder-
7.982517 antragsstellung durch die badenova AG & Co. KG im

Rahmen des Férderprogramms Charge@BW.

e Planung: 1 Ladepunkt o6ffentlich zuganglich + 1 Lade-
punkt fur E-Car-Sharing vorhalten. Kooperation mit
Stadtmobil Sudbaden oder anderen E-Car-Sharing-An-
bietern anstreben bspw. deer e-Car-Sharing

e Erweiterung Standort im Zuge des Markthochlaufes

e Gute Netzanschlussmoglichkeiten im gesamten Park-
platz Bereich vorhanden

Quelle: Luftbild Gemeinde

2 Kirchzarten Oberriederstrale, Parkplatz Sportverein Kirchzarten e.V.
Koordinaten: ¢ Installation einer offentl. Ladesaule mit min. 2 x 22 kW
47.959169, e Anschluss an Zuleitung vom Kabelverteiler des Sportver-
7.954790 eins moglich oder direkt vom Kabelverteiler

e Angrenzende Trafostation voll belegt, keine Anschluss-
moglichkeiten

e Ggf. Kooperation mit Sportverein
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Nr. Ortsteil

3 Kirchzarten

Koordinaten:
47.961351,
7.950511

4 Kirchzarten

Koordinaten:
47.963806,
7.951997

Lokation

Kurhaus/ Black Forest Studios, nahe Neubaugebiet

Installation einer 6ffentl. Ladesaule mit min. 2 x 22 kW
Leitungsverlaufe in Dietenbacherstra3e/ Dr. Gremmels-
bacherstralRe

Kombiantion mit E-Car-Sharing —> angrenzendes Neu-
baugebiet

Quelle: Luftbild Gemeinde

Erweiterung Parkplatz Freiburger StraBe und Umwidmung
der Bestandsladesdule

Bestehende Ladesdule mit min. 2 x 22 kW nicht Eich-
rechtskonform > Keine offtl. Zuganglichkeit mdglich.
Kein Weiterer Betrieb durch Firma Sutter? GmbH & Co.
KG erwiinscht. Empfohlen wird Lésung 2:

Losung 1: Abbau und Neuinstallation durch eichrechts-
konforme Ladesaule und Betrieb durch EWK

Lésung 2: Gemeinde-/EWK-Fahrzeug (Renault ZOE)
an Standort verlagern und Erweiterung um E-Car-
Sharing. Installation Zahler zur Abrechnung E-Car-
Sharing und Renault ZOE. Evtl. auch pauschale Ab-
rechnung

Erweiterung des Standortes um offentl. Ladesaule mit
min. 2 x 22 kW im Zuge des Markthochlaufs

Quelle: Luftbild Gemeinde
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Nr. Ortsteil Lokation

5 Kirchzarten Erweiterung Parkplatz Innerort
Koordinaten: e Losung 1: Installation einer weiteren Ladesdule oder
47.965231, Wallbox mit min. 2 x 22 kW im Zuge des Markhochlaufs
7.953741 direkt neben der Bestandsladesaule; 4 x 50 Al Kabel mit

43 kW Restkapazitat

e Ldsung 2: Installation einer weiteren Ladesaule mit 2 x
22 kW im Zuge des Markhochlaufs sidlich oder nérdlich
der Trafostation, einfacher Tiefbau aber HAK erforder-
lich (Kostenintensiver als Losung 1)

e Wenn Umwidmung der Bestandsladesaule am Park-
platz in der Freiburger Stral3e dann Verlagerung des Ge-
meinde-/EWK-Fahrzeug (Renault ZOE)

X W Quelle: Luftbild Gemeinde

6 Kirchzarten Parkplatz Schwarzwaldstra3e
Koordinaten: ¢ |Installation einer Ladesaule mit min. 2 x 22 im Zuge des
47.963707, Markthochlaufes
7.954726 e Gute Netzanschlussmaglichkeiten

Quelle: Luftbild Gemeinde
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Nr. Ortsteil Lokation

7 Kirchzarten BahnhofsstraBe, Kreuzung Ringstrafe
Koordinaten: e Installation einer o6fftl. Ladesaule mit min. 2 x 22 kW.
47.967983, Ggf. Belegung eines Ladepunktes fur E-Car-Sharing
7.960739 e Gute Netzanschlussmoglichkeiten

o Umsetzungsempfehlung: Hausanschlusskasten entlang
der Parkplatzreihe setzen

e Parkplatzbereitstellung BahnhofsstraBe/ RingstralRe
durch Gemeinde, Langsparkerlésung.

.. Quelle: Luftbild Gemeinde

8 Kirchzarten Parkplatz Bahnhof, dstlicher Bereich

Koordinaten: e Grundsatzlich wird aufgrund langer Standzeiten davon
47.968353, abgeraten an Bahnhofen LIS mit 11 - 22 kW oder mehr
7.963631 Leistung zu installieren

e Aufgrund der Bedeutung des Bahnhofes als intermoda-
ler Punkt, mit starken Pendelbewegungen, kann die In-
stallation von niederskalierten Lademdglichkeiten von
vprerst 2 - 4 x 3,7 kW flir Pendler interessant sein

e Ggf. Ladeinfrastruktur mit 1 x 22 kW fur E-Car-Sharing
sinnvoll

e Gute Netzanschlussmaoglichkeiten im dstlichen Bereich,
nahe der Trafostation; Trafostation voll belegt.

Quelle: Luftbild Gemeinde
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9 Kirchzarten Parkplatz Bahnhof, westlicher Bereich
Koordinaten ¢ |Installation einer offtl. Ladesaule und Erganzung um E-
47.968175, Car-Sharing
7.960644 e StandorterschlieBung moglich aber die vorhandene Lei-

tung wirde zu einer 6fftl. Netzleitung werden (Finanzie-
rung Uber Netzentgelte). Es musste ein Rickkauf von
Kabel/Tiefbau der Deutschen Bahn etc. erfolgen (da An-
schluss an Weiche der DB). Abstimmung mit DB erfor-
derlich und Kosten in Hohe von ca. 10.000 € > Keine
Umsetzungsempfehlung

=Y
jj  Quelle: Luftbild Gemeinde

10 Kirchzarten Kreuzung Zartenerstrae/ BahnhofstraRe
Koordinaten e Innerortsbereich, in naher Umgebung bereits drei Be-
47.965783, standsladesaulen
7.955372 e Gute Netzanschlussmoglichkeiten im Parkplatzbereich

der Bahnhofsstral3e
e Ausbau des Standortes vorerst nicht zwingend erforder-
lich. Ggf. vorerst bestehende Standorte erweitern

I Quelle: Luftbild Gemeinde
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Nr. Ortsteil

11  Burg-Birken-
hof

Koordinaten:
47.961935,
7.986765

12 Himmelreich

Koordinaten:
47.958406,
7.991066

Lokation

HollentalstraRel/ Rainhof Scheune

ErschlieBung des Standortes in 2020 durch die EnBW im
Zuge des SAFE-Projektes mit 22 - 50 kW bereits erfolgt
Keine Erweiterung notwendig

Quelle: Luftbild Gemeinde

Bahnhof Himmelreich

Keine Netzanschlussméglichkeiten fur LIS im unmittel-
baren westlichen Pendlerparkplatz, da netztechnisch
nicht erschlossen. Perspektivisch kénnten jedoch 2-4
Ladepunkte zu niedriger Ladeleistung installiert werden.
Netzanschlussmoglichkeiten an den Parkplatzen im
ndrdlichen Bereich des Bahnhofgebaudes gegeben
Netzanschlussmoglichkeiten auf Privatparkplatz des
Hofgut Himmelreichs méglich; Zwei Abgange am Vertei-
ler verfugbar, ggf. Anschluss am HA moglich. Hofgut
Himmelreich hat Interesse bekundet erneut Ladeinfra-
struktur flr Hausgaste zu installieren.

Ggf. Aufbau von E-Car-Sharing in Kombination mit La-
deldésung fur das Hofgut Himmelreich

Aufgrund der Bedeutung des Standortes direkt an der
B31 und den starken Verkehrsflissen kann die Installa-
tion einer Schnellladestation interessant sein.

E Quelle: Luftbild Gemeinde
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Nr. Ortsteil

13a Zarten
Koordinaten

47.977410,
7.948796

47.977719,
7.951270

13b

47.975922,
13c  7.950448

Lokation

Gegenuber Hotel Baren: Keine Netzanschlussmdglichkeiten
bei den Langsparkern. Individuallésung durch Hotel Baren zu
bevorzugen.

Quelle: Luftbild Gemeinde

St. Peter-StraBe: ErschlieBung der Langsparker netztechnisch
moglich

" Quelle: Luftbild Gemeinde

ZardunastraBBe: Erschlieung der Langsparker netztechnisch
moglich

I Quelle: Luftbild Gemeinde
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14 Burgam Wald Alte IbentalstraBe: ErschlieBung der Langsparker netztech-
nisch maéglich

Koordinaten
47.971503,
7.981318

'Quelle: Luftbild Gemeinde

(Ultra-) Schnellladestation/ Ladehub

Aufgrund der direkten Lage der Gemeinde Kirchzarten an der B31 sind auch (Ultra-)
Schnellladelésungen in Betracht zu ziehen. Aufgrund der fir Hardware/ Netzanschluss
hohen Investitionssummen wird die Realisierung solcher Projekte/Standorte jedoch durch
wirtschaftlich tatige Unternehmen und Energieversorger und nur selten durch Kommunen
vorgenommen.

Das technologische Ziel eines solchen Projektes sind Aufbau, Integration und Betrieb ei-
nes innovativen Ladesystems, mit besonders hohen Ladeleistungen und netzdienlichen
Systemkomponenten. Basierend darauf sollte als weiteres Ziel die Akzeptanz- und Be-
wusstseinsbildung fir die E-Mobilitdat durch die Schaffung eines Nutzererlebnisses er-
reicht und damit den Nutzern die Vorbehalte und Hemmnisse genommen werden. Beide
Aspekte sollten dem Ubergeordneten Ziel dienen, dem Nutzer den Einstieg in die E-Mo-
bilitéat zu erleichtern und damit den Briickenschlag zwischen einer neuen Ladetechnik
und dem Kundenerlebnis zu bilden. Mit der idealen verkehrstechnischen Anbindung und
der bereits vorhandenen Infrastruktur, kann so ein Projekt Leuchtturmcharakter besitzen
und so die Energiewende im Mobilitatssektor intensiv unterstiitzen.

Im Untersuchungsgebiet konnten zwei Standorte identifiziert werden, die aufgrund der
verkehrstechnischen Lage/Anbindung und des hohen Verkehrsaufkommens der B31 ggf.
gut fir einen moglichen (Ultra-) Schnellladehub bzw. héhere Ladeleistungen geeignet
waren.
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Tabelle 11: Potenzielle Standorte fiir Schnellladeinfrastruktur. Quelle: GoogleMaps.

Himmelreich: GPS: 47.958479,
7.991029

e Hofgut Himmelreich

e Verpflegungs- und Ubernachtungs-
maoglichkeiten

e Bahnhof Himmelreich

e Pendlerparkplatz

¢ Gute verkehrstechnische Infrastruktur

e Unmittelbare Ab-/Auffahrt B31

¢ Parkplatz Netzseitig nicht erschlos-
sen, Trafostation angrenzend, Stra-
Benquerung notwendig

Burg-Birkenhof: 47.961920, 7.986935

¢ Rainhof Scheune

e Verpflegungs- und Ubernachtungs-
moglichkeiten

e Gute verkehrstechnische Infrastruktur

e Unmittelbare Ab-/Auffahrt B31

StandorterschlieBung durch EnBW im
Zuge des SAFE-Projektes des Landes
Bade-Wirttembergs: 1 x 22 kW Typ 2, 1
x 50 kW CHAdeMO, 1 x 50 KW CCS

Ein Anbieter schlisselfertiger Schnellladeparks ist bspw. die Enercharge GmbH, die Uber
ihre Tochterfirma Green-Power-Mobility GmbH solche auch selbst finanziert und betreibt.
Ein weiterer Anbieter ist bspw. die Allego GmbH, die bei glnstigen Bedingungen unter
Anwendung von EU-Férdergeldern Ladeparks selbst finanziert und betreibt.

Parallel kann so eine Schnellladestation mit AC-Ladetechnik fiir Elektroroller und Elekt-
rofahrrader ausgeristet werden. Damit kénnte eine Schnellladestation an ein und dem-
selben Ort die komplette aktuell verfliigbare Ladetechnik fiir Elektroroller mit 3,7 kW bis
zum E-Truck oder E-Bus mit 350 kW Ladeleistung bieten.

Die bisherigen Ladestellen fokussieren sich meist auf eine Nutzergruppe und sind fr
diese optimiert. FUr die ersten Ausbauwellen an LIS ist dies ausreichend und die Betreiber
konnten sich so mdglichst gezielt und wirtschaftlich positionieren. Wenn ein Ladeinfra-
strukturausbau den Nutzern einen mdéglichst einfachen Einstieg in die E-Mobilitat gewahr-
leisten soll, braucht es ein Umdenken, welches neben den gesellschaftlichen Mehrwerten
auch Mut fur finanzielle Risiken berucksichtigt. Ein Schnellladehub ist in der Lage, zu-
kiinftig alle derzeit vorhandenen und zukinftigen Nutzergruppen im Bereich E-Mobilitat
in der Region mit regenerativ erzeugtem Fahrstrom zu versorgen.

Ein Schnellladepark bietet fur Kurz-/Langstreckenpendler, Bewohner_innen, Mobilitats-
dienstleistern, dem Durchfahrtsverkehr auf der B31 und den Landstral3en etc. eine ein-
fache und schnell zugangliche Lademdéglichkeit. Mit der idealen Lage ermoglicht er zu-
dem die Reichweitensicherheit. Es wird davon ausgegangen, dass damit die Anschaffung
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eines Elektroautos erleichtert und der Schnellladepark einen positiven Einfluss auf die

Zunahme von E-Fahrzeuge nehmen wird. Um den Umweltvorteil von Elektroautos voll
auszuschdpfen, soll fur den Fahrstrom nur Strom aus erneuerbaren Energieanlagen zur
Verfligung gestellt werden. Auf diese Weise soll ein Schnellladepark eine positive Aus-

wirkung auf die Lokalemissionen nehmen aber auch gesamtbilanziell zu einer CO, Re-

duktion im Verkehrssektor flihren.

5.3.2.1 Abstimmung mit dem Netzbetreiber

Von besonderer Wichtigkeit ist die Involvierung und die Gber den gesamten Projektzeit-
raum andauernde Abstimmung mit dem Netzbetreiber bzw. der EWK Dieser kennt die
raumliche und ortliche Situation der Stromversorgung am besten und kann hier erhebli-
chen Mehrwert leisten. Zentrale Aspekte, die im Rahmen des Konzepts Berticksichtigung
finden sind u.a. die Verbesserung der Netzanbindung und die Reduzierung des Installa-
tionsaufwandes.

Die Stromnetze der im Rahmen des vorliegenden E-Mobilitatskonzepts betrachteten Ge-
meinde Kirchzarten werden von der Energie- und Wasserversorgung Kirchzarten GmbH
unterhalten.

Tabelle 12: Ansprechpartner Netzbetreiber

Energie- und Wasserversorgung Kirchzar-
ten GmbH (EWK)

Talvogteistralie 3

79199 Kirchzarten

Telefon: 07661 393 — 50

Fax: 07661 393 — 17

E-Mail: info@ewk-gmbh.de Energie mit Herz und Verstand.
Web: www.ewk-gmbh.de

Bei der Installation von LIS zur Betankung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen sind
die Technische Anschlussbedingungen (TAB) des jeweiligen Netzbetreibers zu beachten.
In der Regel lehnt sich diese eng an die TAB des Verbands der Elektrizitatswirtschaft —
VDEW - e.V. an. Detailliertere Informationen kdnnen unter: https://www.ewk-
gmbh.de/netze/stromnetz/netzanschluss/ abgerufen werden.

Im Zuge der Prifung der potenziellen Standorte fur 6ffentliche Ladestationen hat der
Netzbetreiber die Stromverfligbarkeit fir die Anbindung an das Stromnetz Uberprift und
ermittelt. Aus Sicht des Netzbetreibers ist der Aufbau von Ladestationen an den be-
schriebenen Standorten grof3tenteils problemlos moglich. Bei der Netzanfrage wurde da-
von ausgegangen pro Standort eine Ladesaule mit zwei Ladepunkten, die jeweils bis zu
22 kW Leistung bereitstellen kdnnen, zu installieren. Werden hdhere Ladeleistungen in
Betracht gezogen, muss eine erneute Prifung der vorhandenen Restkapazitat erfolgen.

Im Rahmen der Konzepterstellung wurde auf eine Konkretisierung der Ladesaulen (Mo-
dell und Hersteller) verzichtet, da die jeweilige Hardwareauswahl im Ermessen des Netz-
betreibers liegt. Aufgrund der durch die EWK bereits positiv gemachten Erfahrungen und
dem Aufbau von techn. Know-How mit den Bestandsladesaulen des Ladesaulenherstel-
lers MENNEKES wird jedoch empfohlen diesen Hersteller auch beizubehalten.
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Auf dem Markt ist eine Vielzahl von Ladestationen unterschiedlicher Modelle und unter-
schiedlicher Herstellern (Wallbe, Compleo etc.) verfligbar. Je nach Anforderungen, Lie-
ferverfligbarkeiten sowie aus wirtschaftlichen oder asthetischen Griinden kénnen auch
verschiedene Modelle zum Einsatz kommen. Abhangig vom Installationsort und der In-
stallationsart einer Ladesaule muss auf einen gravierenden Unterschied zwischen den
Modellen geachtet werden. Dieser bezieht sich auf die Anschlussméglichkeit der Lade-
saule an das Stromnetz. Man kann zwischen Ladesaulen mit und ohne Hausanschluss-
kasten inklusive Stromzahler unterscheiden. Die meisten Hersteller bieten beide Arten
von Ladesdulen (mit oder ohne integrierten HAK) an. Ladesaulen mit integriertem HAK
ermoglichen den Verzicht auf eine separate Hausanschlusssaule (inkl. Stromzahler), aus
der die Ladestation mit Strom versorgt wird. Somit sind die Kosten fir die Ladesaule in
der Regel etwas hoher, werden aber durch die glinstigeren Netzanschlusskosten (Ver-
zicht auf Hausanschlusssaule) kompensiert.

Zusammenfassend ist die Installation einer Ladestation im 6ffentlichen Raum immer eine
Einzelfallentscheidung. Bei der Planung missen sowohl die értlichen Gegebenheiten be-
ricksichtigt als auch eine enge Abstimmungen mit dem Stromnetzbetreiber und dem
Grundstlickseigentimer erfolgen. Eine Ladesaule mit 2 x 22 kW kann i.d.R. ,immer“ in-
stalliert werden (Ausnahmen sind natirlich moglich). Netztechnisch stellt dies in den
meisten Fallen kein Problem dar. Die Herausforderung liegt jedoch darin, die Kosten
moglichst gering zu halten. Ist bspw. eine Aufdimensionierung des Netzanschlusses, der
Leitungen oder einer langer Kabelweg zur Ladesaule erforderlich, kann von einer Instal-
lation abgesehen, da die hohen ErschlieBungskosten eine mogliche Wirtschaftlichkeit der
Ladesaule unmoglich machen. Netzanschlusskosten (netto) fiir eine Ladesaule inkl. HAK
und zwei Drehstromzahler mit 2 x 22 kW Anschlussleistung bei der EWK:

e Standard Netzanschluss Grundpauschale inkl. 10m Leitungslange: 1.120,00 €

e Baukostenzuschuss (BKZ) 44 kW: 1.330, 00 € netto; 80 kW: 4.750,00 €

e Zusatzliche Tiefbaukosten: Je nach Aufwand, Oberflachenbeschaffenheit, Pflas-
terung etc.

Bei der Installation von Ladestationen bzw. Wallboxen auf privaten Grundstlicken die
bereits Uber einen Stromanschluss verfligen, muss die Ladestation in der Regel an den
bestehenden HAK angeschlossen werden. Da aus sicherheitsrelevanten Griinden in vie-
len Netzgebieten die Installation von maximal einem HAK pro Flurstiick erlaubt ist, kann
aktuell noch nicht einfach ein zweiter HAK installiert werden.

Je nach gewinschter Leistung der Ladestation(en) ist eine Erweiterung des Hausan-
schlusses notwendig, was zu zusatzlichen Kosten fiihren kann. Des Weiteren ist bei der
Installation einer Wallbox hinter einem Standard-Hausanschluss auf die im Netzgebiet
vorgeschriebenen Leistungswerte fir melde- und zustimmungspflichtige Anlagen zu ach-
ten.

Bei der EWK gelten folgende Bestimmungen und der vorherigen Beurteilung und Zustim-
mung des Netzbetreibers. Fir den Anschluss von Ladeeinrichtungen fir E-Fahrzeuge
sind die Hinweise zu den TABs der EWK zu beachten. Weitere Informationen unter Da-
tenblatt zum Anschluss einer Ladeeinrichtung: https://www.ewk-gmbh.de/wp-content/up-
loads/2019/08/Datenblatt_Ladeeinrichtungen_f__r_Elektrofahrzeuge-.pdf

e Der Anschluss von Ladeeinrichtungen fur E-Fahrzeuge mit einer installierten Leis-
tung gréRer 4,6 kVA ist anmeldepflichtig
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¢ Die Anmeldepflicht gilt unabhangig, ob sich die Ladeeinrichtung im privaten oder
offentlichen Bereich befindet

e Ein Anschluss fur eine Ladeeinrichtung grofRer 12 kVA ist anmelde- und zustim-
mungspflichtig

e Die Antragspflicht besteht auch fir die Erweiterung von bestehenden elektrischen
Anlagen

e Die Inbetriebnahme der E-Ladesaule ist durch die ausfuhrende Elektro-Fachfirma
anzuzeigen

Bei der Planung von Ladeeinrichtungen ist das Netzanschlussmanagement der EWK ein-
zubinden und der Anschluss der Ladeeinrichtung mittels des Anmeldeformulars zum
Netzanschluss zu beantragen. Alle wichtigen Formulare und Datenblatter zum Thema E-
Mobilitat sowie zusatzliche Informationen zu den technischen Bedingungen finden Sie
auf der Homepage der EWK.

5.3.2.2 Priorisierte 6fftl. Ladesaulenstandorte

Nach eingehender Prifung und Abstimmung mit den Entscheidungstragern sind die in
Tabelle 13 gelisteten 6fftl. Ladesaulenstandorte als primar in der Umsetzung zu betrach-
ten. Die grau hinterlegten Standorte wurden wahrend der Konzepterstellung in 2020 be-
reits erschlossen.

Aufgrund der Dynamik, der technischen Fortschritte und des Markthochlaufes der E-Mo-
bilitdt muss stets eine Neubewertung der vorhandenen LIS erfolgen und Uberprift wer-
den, ob diese fiir den aktuellen E-Fahrzeugbestand noch ausreichend ist. Mit der Ande-
rung des WEG/ Mietrechts sowie der Forderung von privater LIS wird ein deutlicher An-
stieg privater Lademaglichkeiten erwartet. Ebenfalls steigt die Anzahl halbéffentlicher La-
demadglichkeiten flr Mitarbeiter bei Unternehmen. Je mehr und desto schneller die pri-
vate und halboéffentliche LIS ausgebaut wird, desto weniger 6fftl. Ladesaulen werden zu-
kiinftig bendtigt werden. Die Angabe eines Bauhorizonts bzw. die zeitliche Angabe wann
wie viele Ladesaulen mit welcher Ladeleistung installiert werden sollen, ist nur bedingt
sinnvoll. Rechtliche Rahmenbedingungen, Forderprogramme, technische Entwicklungen
bei der Hardware und Ladeleistung sowie der Fahrzeugtechnik haben einen immensen
Einfluss auf die Verteilung und Gestaltung der gesamten LIS. Ebenfalls wird die Frage
sein, ob Ladesaulen mit 2 x 22 kW in einigen Jahren noch zeitgemal? sind oder durch
hoéhere Leistungen im 6fftl. Raum abgeldst werden. Somit muss stets eine aktuelle Be-
wertung vorgenommen und entsprechend der Nachfrage gehandelt werden.

Tabelle 13: Standortliste fiir offtl. LIS.

Geplante
Standort Ladeleis- Bemerkung

tung
. Umsetzung durch EWK in 2020 erfolgt,
Burg-Birken- N .
hof Burger Platz 2 X 22 kW Erganzung durch E-Car-Sharing 2021,
Erweiterung des Standortes ab 2022
ﬁ;{g_B"ken- Rainhof Scheune 22-50 kW | Umsetzung durch EnBW 2020 erfolgt
. Kooperation mit Sportverein liberpri-
Kirchzarten /Osbirrrtljsreer;traﬁe 2 x 22 kW fen, ggf. auch Individualldésung fur
P Sportverein sinnvoll, ab 2022
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. Bahnhofsstral3e, Neuinstallation und Erganzung durch
Kirchzarten Kreuzung Ringstrale 2 x 22 kW E-Car-Sharing ab 2022
Belegung der Bestandsladesdule durch
E-Car-Sharing ab 2021/2022 und Ge-
) meinde/ EWK-E-Fahrzeug ab 2021 (da
Kirchzarten Parkplatz Freiburger 2% 22kw | LS nicht Eichrechtskonform keine 6fftl.
Straite Zuganglichkeit moglich)
Neuinstallation LIS im Zuge des Markt-
hochlaufs ab 2023
Prifung eines Schnellladehubs ab
2021
Individuallésung fur Hofgut Himmel-
Bahnhof Himmel- 2-4x3,7 reich fir Besucher & Gaste ab 2021
Himmelreich | reich/ Hofgut Him- 22-50 - ggf. in Kombination mit E-Car-Sharing
melreich 150 kw ab 2021
Aufbau niedriger Ladeleistungen flr
Pendler - Elektrifizierung des Park-
platzes notwendig
2-4x37 | Neuinstallation niederskalierter Ladein-
KW frastruktur fir Pendler ab 2022
. Parkplatz Bahnhof,
Kirchzarten | ./ . ‘her Bereich Kombinationslésung: Ein Ladepunkt
Ggf. 2x 22 | sffl. zuganglich + ein Ladepunkt vorge-
kw halten fiir E-Car-Sharing ab 2022
Erweiterung der Bestandladesaule
durch zwei 6ffentlich zugangliche La-
Kirchzarten Parkplatz Innerort 2 X 22 kW depunkte. Vorteil: Standort bei Nutzern
bekannt. ABER: ggf. bauliche Uberpla-
nung des Gebiets ab 2023
Neuinstallation im Zuge des Markt-
. Kurhaus/ Black Fo- hochlaufs ab 2022 und Ergénzung mit
Kirchzarten rest Studios 2x22kw E-Car-Sharing (Neubaugebiet angren-
zend)
Kirchzarten Parkplatz Bah nhof - Keine Netzanschlussméglichkeiten
westlicher Bereich
Kreuzung Zartener- . .
Kirchzarten stral3e/ Bahnhof- | 2 x 22 kW Netzt.t.achnlsch.e ErschleBung als Quer-
parkldsung moglich ab 2023
stralRe
. Parkplatz Schwarz- Netztechnische ErschieBung als Quer-
Kirchzarten waldstralle 2x22kw parklésung moglich ab 2023
St. Peter-Stral3e 2x 22 kW N"etztechnls.,.che Ersc"hle.Bung als .
Langsparklosung moglich; ggf. Ergan-
Zarten zung mit 1 LP fir E-Car-Sharing ab
Zardunastralie 2 X 22 kW g g
2022
Burg am Netztechnische ErschieBung als
Wald Alte Ibentalstrafie 2 x 22 kW Langsparklosung moglich ab 2022

5.3.3 Betrieb und Wirtschaftlichkeit

Fur den 6ffentlichen Betrieb von LIS mit Abrechnungssystem ist die Nutzung eines Back-
End Systems notwendig. Mit diesem sind sowohl die Ladevorgéange zu Uberwachen, als
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auch die Abrechnung der Ladevorgange durchzuflhren. Der Betrieb verursacht je nach
Anbieter laufende Kosten zum Betrieb des Systems sowie der Abrechnung der Ladevor-
gange oder es wird ein Anteil je Ladevorgang fallig. Folgende Abrechnungsmaoglichkeiten
stehen i.d.R. zur Verfligung:

e Ohne Abrechnung: Kostenfreies Laden, keine Kosten flir Back-End System und
Abrechnung. Fur wenig frequentierte Standorte interessant oder nicht eichrechts-
konforme Ladesaulen. Aktuell ist dies bspw. bei der Ladesaule am Parkplatz in
der FreiburgerstralRe der Fall.

¢ Mengenbasierte Abrechnung: KWh-genaue Abrechnung, z.B. 35 Cent pro ge-
ladene kWh, fair und transparent

e Startgebihr und mengenbasierte Abrechnung

e Parkgebiihr tiber separate Parkuhr und mengenbasierte Abrechnung

Nach dem Mess- und Eichgesetz (MessEG) sind ab Marz 2019 die pauschalen und zeit-
basierten Abrechnungsmodelle unzulassig:

e Pauschale Abrechnung: Preis pro Ladevorgang, unabhangig von Lademenge und
Ladezeit

e Zeitbasierte Abrechnung: Preis pro Zeiteinheit bezogen auf Ladezeit oder Stand-
zeit. Abrechnung so lange das Fahrzeug ,eingesteckt” ist, auch wenn bereits voll-
geladen.

Die Varianten bieten in der Einzelanwendung jeweils Vor- und Nachteile. Deshalb sind
die Varianten je nach Hersteller und Back-End Lésung variabel kombinierbar. So finden
sich fur jeden Anwendungsbereich passende Abrechnungsmodelle. Zu beachten ist, dass
einige Anbieter die Mdglichkeit bieten, die Preise je Ladesaule individuell zu gestalten,
andere ermdglichen nur einen einheitlichen Preis an allen betriebenen Ladesaulen.

Back-End-Betreiber bzw. Abrechnungsdienstleister gibt es mittlerweile sehr viele, wes-
halb hier nur beispielhaft einige aufgelistet werden:

e chargecloud

o Ladenetz.de

e Be.Energised

o Wallbe-Cloud (Plugsurfing)

Diese haben unterschiedliche Geschaftsmodelle. Wahrend einige Grundpreise aufrufen,
d.h. auch Kosten fallig werden, wenn an den Ladesaulen nicht geladen wird (z.B.
Chargecloud, Ladenetz.de, Be.Energised), gibt es auch Anbieter mit Provisionsmodell,
welche fir die Abrechnung lediglich pro Ladevorgang einen Prozentsatz fir sich einbe-
halten.

Da es nach wie vor keine ,grenzibergreifenden” Standards bzgl. Autorisierung und Be-
zahlung von Ladevorgangen an Ladesaulen gibt, wird geraten, sich an ein System anzu-
binden, welches in der Region vorwiegend genutzt wird.

Ein wirtschaftlicher Betrieb ist aktuell nur an sehr hoch frequentierten Standorten anna-
hernd mdoglich. Auf Grund der geringen Anzahl an Ladevorgangen ist der Betrieb der
Ladesaule mit Back-End System oft teurer als die gegeniiberstehenden Einnahmen. Dies
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wird sich jedoch mit dem Markthochlauf der E-Mobilitat und der zunehmenden Frequen-
tierung bzw. steigenden Anzahl geladener kWhs an Ladesaulen andern. Dennoch ist es
durchaus verstandlich, wenn wirtschaftlich tatige Unternehmen und Energieversorger mit
dem Ausbau der LIS zdgern, vor allem in dem Wissen aktuell noch keine Rendite erzielen
zu koénnen.

Wichtig ist in jedem Fall die Sondierung mdoglicher Férdermittel zur Errichtung einer La-
desaule. Sowohl vom Land BW als auch vom Bund gibt es regelmaRige Férderpro-
gramme. Die entsprechenden Fristen sind im Falle einer Férderung einzuhalten. Eben-
falls zu berucksichtigen sind die Anforderungen an die Ladesaulenverordnung (vgl. Ka-
pitel 2.3.2.2). Des Weiteren ist an jedem Standort zu untersuchen, in wie weit eine Be-
vorrechtigung fur E-Fahrzeuge im Sinne des EmoG umsetzbar ist. Die Kennzeichnung der
Parkflachen sowie die Beschilderungen sollten prinzipiell nach den Vorgaben des EmoG
bzw. der Ladesaulenverordnung durchgefuhrt werden.

Fir den Betrieb und die Abrechnung von Ladevorgangen an einer Ladesaule ist i.d.R. ein
Back-End System notwendig, welches vom Ladesaulenbetreiber bereitgestellt und be-
trieben werden muss. Aufgrund der nach wie vor inhomogenen und nicht flichendeckend
vereinheitlichten Back-End Systeme, wird empfohlen, ein einheitliches System zu nutzen.

Bei der Auswahl eines Standorts und der Installation von LIS sollte prinzipiell die Erwei-
terbarkeit des Standorts mit in die Planungen einbezogen werden. Speziell bei langen
Leitungswegen sollte ausreichend fir zukilnftige Erweiterungen dimensioniert werden.
Ein kontinuierliches Monitoring der Auslastung und abgesetzten Strommenge am Lade-
saulenstandort dient der Bewertung einer potenziellen Erweiterung.

Fur alle Standorte gelten folgende Handlungsschritte als Orientierung und Empfehlung
fur die Umsetzung. Vgl. nachfolgende Tabelle 14 und Abbildung 37 & Abbildung 38.

Tabelle 14: Handlungsschritte fiir die Errichtung einer Ladesaule.

Zeitplan

Handlungsschritte

1 | Benennung einer Koordinationsstelle/ Beauftragter ]

Interne Abstimmung, Akteurssondierung, Priifung von Kooperati-
onsmoglichkeiten

Konzeptionierung und Standortdefinition inkl. Netzanschlussmog-
lichkeiten

Fordermittelakquise (bei Forderantragsstellung ist ggf. mit einer
Verschiebung des Zeitplans von 3-6 Monaten zu rechnen)
Detailplanung des Ladesaulenstandorts, einholen finaler Ange-

5 |bote, Definition Projektzeitraum, Hardware und Backend-Ent- I |
scheidung
6 | Ggf. Ausschreibung des Bauvorhabens [

7 Nach Beauftragung: Bautechnische Umsetzung & Inbetrieb-
nahme

8 | Begleitende Offentlichkeitsarbeit, Werbewirksame MafRRnahmen LI IO IO B IR

9 | Auswertung und zukiinftige Abschatzung der Frequentierung [ I A I |
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Energie.Tag fiir Tag

1. LIS errichten und installieren “

Kundenanfrage

Standortfragen Terminierung
Netzplanung Koordination
Abstimmung und (e
Beratung LIS Bautiberwachung
Ausfiihrplanung AufmaR (GIS)

Férdergelder Zuschlage

Bauausfiihrung

Tiefbau

Verlegung der
Leitung (10 m)

Montage LIS-
Sockel

Montage LIS
Oberflache

BeschaffunglLIS
iber Thiiga
Rahmenvertrag

Vorhaltung

Montage inkl.
Kleinmaterial

VDE-Erstpriifung
Priifprotokoll
Funktionspriifung

Tech.Abnahme

Backend
Anmeldung

Installation
Backend

Anmeldungund
Funktionspriifung
Backend

2.,LIS betreiben, steuern und warten

Allgemeiner
Systembetrieb

Automatisierte 24/7- o]
Uberwachung Systembetrieb Notdienst

Online Support Ticketerstellung Analyse der

Fehlerbehebung Koordination Remote-Zugriff

First-Level weiterer Vor-Ort-Einsatz
Support (Tel.und MaBnahmen beiBedarf
[V ET)]

Vor-Ort-Einsatz
des BD-Notdienst

Inkl. Fahrkosten

Steuerungund
Verwaltung der
LIS Giber Remote-
Zugriff

LIS-Verwaltung

Einsatz Grid
Agent fiir Dritte

Inspektion mit
Funktionspriifung

Priifung der
Beschilderung

Instandhaltungs-
bericht

Abbildung 37: Beispielhafter Ablauf fiir einen Projektplan zur Errichtung von offentlicher

Ladeinfrastruktur.
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Energie.Tag fiir Tag

Dezember
13, |14. |15. |15. |1?. |13. |19. 20. |21. |22. |23.

24.|25.|25. 2?.|23.|25.|3-9. o1, |D2.|03. 04, |-95.|-DE. |-9?.|CIE. |09.|10. 11.|12.|13.|14.|15.|15.|1?. 13.|15.|2-:l.|21.|22.|23.|24. 25, |26. (27, [28. [29. [30. (21.
KW 45 Kw 47 KW 48 KW 45 KW 50 KW 51

Mo [Di [Mi (Do [Fr (58 |So |Mo|Di [Mi |Do |Fr |53 |50 |Mo |Di |Mi |Do |Fr |53 |50 |Mo |Di |Mi |Do |Fr |53 |50 [Mo |Di |Mi |Do |Fr |58 |50 |Mo |Di |Mi |Do |Fr [S3 [So (Mo [Di (Mi (Do (Fr (53 [So

Nr.

Organisation & Projektmanagement

Baugenehmigung beantragt
Parkverbotsbeschilderung (96h vorab)
Tiefbauer Baustellenmarkierung Aufgrabung, Fundament holen setzen

Anfahrschutz installieren, LS final ausrichten |

verfillen der Grube, Oberflache wiederherstellen (Teer)
Netzanschluss beantragt] Anlieferung LS zu Elektriker
Zahler beantragen Zahler holen und einbauen
Elektriker liefert Ladesdule
Elektriker stellt Ladesdule und nimmt sie in Betrieb

Elektroinstallateur

Eigentamer

Betreiber Back-End

Abbildung 38: Beispielhafter Projektumsetzungsplan zur Errichtung von 6ffentlicher LIS.
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6. Unterstitzung beim Aufbau privater/ halboéffentlicher
Ladeinfrastruktur

Mindestens 85 % der zuklnftigen Ladevorgange werden im privaten (zu Hause, Stell-
platze, Garagen, Tiefgaragen etc.) und halbdffentlichen (Arbeitgeber, Firmenparkplatze
etc.) Bereich stattfinden. Lange Standzeiten tiber Nacht (8 - 12 h) und beim Arbeitgeber
von = 6 - 8 Stunden flihren zu einem hohen Bedarf von LIS mit niedriger Ladeleistung
im Bereich von +/- 3,7 kW.

Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass die Anzahl an E-Fahrzeugen in Bereichen mit hoher
Stellplatz-/Garagen- und Tiefgaragendichte starker ansteigen wird, als in Bereichen mit
geringerer Dichte (vgl. 5.2). Dies kdnnte einen ersten Hinweis Uber die zukunftige raum-
liche Verteilung der LIS im privaten Bereich geben. In der ersten Phase werden sich somit
vornehmlich Burger_innen mit eigenem oder ggf. fest zugewiesenem Stell-, Garagen- o-
der Tiefgaragenplatz eine eigene LIS installieren kénnen. Auch aufgrund der Novellierung
des WEG und Mietrechts in 2020.

Soll der Umstieg auf E-Fahrzeuge vor Ort vorangetrieben werden, so gilt es also in erster
Linie Blrger_innen und Gewerbebetriebe zur Anschaffung von E-Fahrzeugen zu bewe-
gen und diese zu unterstiitzen. Der kommunale Einfluss auf Gewerbebetriebe ist im Hin-
blick auf E-Mobilitat jedoch aulRerst gering. Hier kann die Kommune lediglich Aufklarung
betreiben, Informationsveranstaltungen abhalten und den Gewerbebetrieben entspre-
chende Ansprechpartner bei der Kommune, des lokalen Energieversorgers und des Netz-
betreibers definieren. Fur Privatpersonen ist neben den Anschaffungskosten fur ein E-
Fahrzeug auch die Investition in privat nutzbare LIS ein groRes Hemmnis. Die zusatzli-
chen Kosten schrecken viele Privatpersonen ab in entsprechende LIS zu investieren. Da-
her ist es sinnvoll durch finanzielle Anreize diese Hemmschwelle zu senken, indem ein
Unterstiitzungsangebot seitens der Kommune und des lokalen Energieversorgers erfolgt.
Hier kann ein Schulterschluss erfolgen, welcher eine groRere Signalwirkung an die Bir-
gerschaft hatte. Es wird empfohlen fir die nachsten Jahre ein jahrliches Volumen zur
Forderung festzulegen. Wird das Volumen nicht vollstandig ausgeschopft, sollte die Dif-
ferenz dem Folgejahr beigemessen werden.

Bei der EWK konnten schon bis Friihjahr 2020 Strom-Privatkunden einen Zuschuss fir
den Einbau von LIS beantragen. Es wird empfohlen ab 2021 das Foérderprogramm der
EWK neu aufzulegen. Eine Finanzierung kénnte zu Teilen durch die EWK selbst und/oder
durch einen Anteil aus den jahrlichen Konzessionsabgaben der EWK an die Gemeinde
Kirchzarten erfolgen. Als Richtwert kdnnten 1 - 3 % dienen, sodass ein jahrliches Volu-
men von 4.000 - 12.000 € erreicht wird. Pro Antragstellen kénnte ein Zuschuss in Héhe
von 100 - 250 € erfolgen. Hohere Zuschusse kdnnten fir Personen gewahrt werden, wel-
che Strom aus der eigenen PV-Anlage zur Betankung des E-Fahrzeuges nutzen.

An dieser Stelle soll jedoch darauf verwiesen, dass es ab dem 24. Nov. 2020 eine bun-
desweite Férderung privater LIS (Private Eigentimer, Wohnungseigentimergemeinschaf-
ten, Mieter, Vermieter) in Hohe eines Zuschuss von 900 € pro Ladepunkt geben wird. Die
Abwicklung soll Uber die KfW (440) erfolgen, vgl. hierzu 2.3.3.2. Gefordert werden sollen
u.a.:

e Ladestation mit min. 11 kW
e 100 % erneuerbarer Strom
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e Energiemanagementsystem/ Lademanagementsystem zur Steuerung von La-
destationen

e Elektrischer Anschluss (Netzanschluss)

o Notwendige Elektroinstallationsarbeiten (zum Beispiel Erdarbeiten)

Vor diesem Hintergrund muss differenziert betrachtet werden, ob es einer weiteren For-
derung durch die Gemeinde bzw. die EWK bedarf. Es ist zu erwarten, dass je héher die
Forderung privater LIS ausfallt, desto geringer die Hemmschwelle fiir dessen Einbau.
Ebenfalls wird durch den Ausbau der privaten LIS bedingt, dass weniger 6ffentliche LIS
bendtigt wird und dadurch hohe Kosten fir den lokalen Netzbetreiber fir einen flachen-
deckenden entstehen. Daher sollten samtliche kommunalen Méglichkeiten ausgeschopft
werden um den Ausbau privater LIS zu untersttitzen.

6.1 Wallboxférderung

Als Impuls fur den Umstieg auf ein E-Fahrzeug kann von der Gemeinde Kirchzarten und
der EWK ein Forderprogramm fir die Bezuschussung von privaten Ladestationen initi-
iert werden. Folgende Rahmenbedingungen sollten im Vorfeld geklart werden:

Férderprogramm-Namensgebung:
o Forderung privater LIS

Ist eine Kopplung mit bisherigen Férderungen moglich bzw. gewiinscht?
o Eine Kopplung sollte immer mdglich sein, bspw. mit KfW 440

Wer ist antragsberechtigt?

o Privatpersonen, ggf. auch Vermieter und Eigentiimergemeinschaften. Hier
ist zu diskutieren, ob bei groRBeren Vermietungen und
Eigentimergemeinschaften eine Deckelung erfolgen muss.

Wie hoch soll die Forderung sein?

o Essollte ein Zuschuss in Héhe von bspw. 100 € - 200 € erfolgen. Im ersten
Jahr kann die Forderung héher ausfallen als in den Folgejahren. Bspw.
Jahr 1: 200 €, Jahr 2: 150 €, Jahr 3: 100 €

Férdertopf-Deckelung:

o Je nach Finanzierung anteilig der Konzessionsabgaben der EWK im
Bereich von 1 - 3 % oder Definition der jahrlichen Férdersumme im
Bereich von 5.000 - 10.000 €

Was soll genau geférdert werden?

o Herstellerunabhangige Forderung der Hardware
Welche Unterlagen werden bei Antragsstellung, welche zum Nachweis
benotigt?

o Es wird empfohlen eine mdglichst unburokratische Abwicklung der
Forderung durchzufiihren. Entsprechende Unterlagen liegen der EWK vor.

Definition der Forderbedingungen
o Nutzung mit Strom aus EE /Eigenstromnutzung aus PV-Anlage
o EWK-Stromkunde

Eine Vorlage fur beispielhafte Forderrichtlinien und ein Antragsformular findet sich nach-
folgend in Tabelle 15 und Tabelle 16. Da die EWK bereits ein entsprechendes Férderpro-
gramm aufgelegt hatte, wird empfohlen auf diese Vorlagen zurlickzugreifen.
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Tabelle 15: Richtlinien der Gemeinde zur Férderung von Ladestationen fiir E-Fahrzeuge

1. Zuwendungszweck
Die Gemeinde Kirchzarten fordert durch die Gewahrung eines Zuschusses Investitionen in
Ladestationen fur E-Fahrzeuge.

2. Rechtsgrundlagen
Diese Richtlinie regelt die Bezuschussung von Investitionen fur die 0.g. Anlagen im Rahmen
der bereitgestellten Haushaltsmittel als freiwillige Leistung. Ein Rechtsanspruch darauf be-
steht nicht. Gewahrte Zuschiisse konnen zurlickgefordert werden, wenn diese fir andere
Zwecke als diejenigen, fir welche sie bewilligt wurden, verwendet werden und wenn die
geforderte Anlage innerhalb eines Zeitraums von weniger als flinf Jahren demontiert oder
zweckentfremdet wird.

3. Forderberechtigung

- Natirliche und juristische Personen des privaten Rechts sowie kirchliche und gemeinnutzige
Organisationen und Vereine.

- Die geforderten Objekte miissen auf der Gemarkung der Gemeinde Kirchzarten liegen.

- Gefordert wird jeweils nur eine Anlage pro Grundstiick bzw. Wohneinheit

- Innerhalb von fiinf Jahren nach Antragsbewilligung kann auf demselben Grundsttick bzw.
der selben Wohneinheit kein weiterer Antrag gestellt werden

- Es durfen gleichzeitig auch Zuschiisse aus anderen Férderprogrammen in Anspruch genom-
men werden. Die Gesamtforderung darf das Gesamtinvestitionsvolumen der MaRnahme je-
doch nicht ubersteigen.

4. Zuwendungsfahige Projekte
Gefordert wird die Investition von Wandladestationen/Wallboxen zur Ladung von E-Fahr-
zeuge (reiner Hardwarepreis). Die Installation ist nicht Bestandteil der Forderung. Die maxi-
male Ladeleistung der geforderten Ladestation betragt 22 kW.

5. Hobhe der Férderung
Der Zuschuss wird wie folgt gewahrt: Bspw. 100 - 200 € Hardwarekosten

6. Antragsstellung und Bewilligungsverfahren
Forderantrage werden bei der Gemeindeverwaltung Kirchzarten, Talvogtei 3 schriftlich ge-
stellt. Alternativ kann der Antrag per Email an gemeinde@kirchzarten.de tbermittelt wer-
den. Der Antrag muss vor Beginn der MaRnahme formlos per Mail angekiindigt werden.
Nach Umsetzung der MaRnahme sind folgende Unterlagen nachzureichen:

- Vollstandig ausgefillter Forderantrag (Siehe Anlage 1)

- Rechnung der Ladestation

- Ausfihrungsbestatigung der installierenden Firma

Die Bearbeitung und Vergabe der Zuschusse erfolgt in Reihenfolge des Eingangs der voll-
standigen Antragsunterlagen. Fehlen bei Antragsstellung Unterlagen, die zur Beurteilung
der Forderfahigkeit erforderlich sind, so ist der Zeitpunkt maf3gebend, in welchem die feh-
lenden Unterlagen nachgereicht werden.

Der Zuschuss wird nach Abschluss der Arbeiten und nach Vorlage der Schlussrechnung
durch die Gemeinde Kirchzarten ausbezahlt. Die Gemeinde Kirchzarten ist berechtigt, die
Ausfuhrungen der Arbeiten vor Ort zu Uberprifen.

Zuschiisse werden nur gewahrt, soweit die im Haushalt bereitgestellten Mittel ausreichen.
Die Bewilligung erfolgt unter dem Vorbehalt des Widerrufs und ggf. der Zuriickforderung
des Zuschusses fiir den Fall, dass die Voraussetzungen dieser Richtlinie nicht gegeben sind.

7. Forderzeitraum
Die Richtlinien gelten ab dem 01.01.2021 bis auf weiteres und solange, wie die finanziellen
Mittel von der Gemeinde in den jeweiligen Haushalt eingestellt werden.
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Tabelle 16: Beispielhaftes Antragsformular

badenova

Energie. Tag fiir Tag

Antrag zu Forderung von Ladestationen in der Gemeinde Kirchzarten

Name Antragsteller/in

StraRe, Wohnort

Telefon, E-Mail

IBAN, Kontoinhaber (falls Abweichend)

Kreditinstitut

Auf welchem Grundstiick wird die Anlage
installiert? (Abweichend zu Antragsteller?)

Um was fiir eine Ladestation handelt es
sich?

(Hersteller, Modell, Ladeleistung, Kosten...)

Die Forderrichtlinie zur Férderung von Ladestationen flr E-Fahrzeuge habe ich erhalten. Mir ist
bekannt, dass die Zuschisse im Rahmen der dafiir bereitgestellten Haushaltsmittel als freiwil-
lige Leistung von der Gemeinde zur Verfligung gestellt werden. Ein Rechtsanspruch besteht
nicht. Mir ist auch bekannt, dass gewahrte Zuschiisse zurtick gefordert werden, wenn diese fur
andere Zwecke als diejenigen, flir welche sie bewilligt wurden, verwendet werden oder wenn
die geforderte Anlage innerhalb eines Zeitraumes von weniger als flnf Jahren demontiert oder
zweckentfremdet wird. Ich versichere, dass die Gesamtférderung (inkl. anderer Férderungen)
das Gesamtinvestitionsvolumen der Ladestation nicht tbersteigt. Rechnung einschlief3lich einer
Bestatigung der ausfiihrenden Firma, wann die Anlage installiert wurde, liegt dem Antrag bei.

Unterschrift Antragsteller (Datum, Ort)

Ausfiihrende Firma

Anschrift, Telefon, E-Mail

Hiermit wird bescheinigt, dass die oben genannte Anlage von mir/unserer Firma eingebaut und
am genannten Datum installiert und in Betrieb genommen wurde.

Unterschrift der ausfiihrenden Firma

(Datum, Ort)

Gemeinde

Antrag eingegangen am

Unterschrift
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6.2 Ladelésungen fiir Privat in Burg-Birkenhof

Burgen-Birkenhof zeichnet sich insb. durch eine kleinstrukturierte Bebauung mit vielen
Reihen- und Doppelhausern aus. Charakteristisch sind zudem die grof3eren Ansammlun-
gen an Garagen. An den 14 gréReren Garagenstandorten sind zwischen sieben und 73
Stellplatze vorhanden, die in Eigentimergemeinschaften organisiert sind. Die Garagen
selbst sind meist alter und nicht elektrifiziert. Im direkten Umfeld der Garagen befinden
sich meist 6ffentliche Stellplatzflachen. Der EWK liegen bereits erste Anfragen zur Instal-
lation von Lademadglichkeiten in diesen Garagen vor. Mit der Novellierung des Wohnungs-
eigentumsmodernisierungsgesetzt zum 01.12.2020 haben Eigentimer und Mieter einen
Anspruch auf die Errichtung einer Ladesaule auf eigene Kosten. Da die nicht abgestimmte
Installation einzelner Wallboxen haufig den vorhandenen Hausanschluss blockieren
kann, ist es sinnvoll eine erweiterbare LIS mit einer mdglichst fairen Kostenverteilung fiir
heutige und zukunftige E-Mobilisten aufzubauen.

Abbildung 39: Burg-Birkenhof, Raumliche Verteilung der Garagenzeilen. Eigene Darstel-
lung.

Mit zunehmender Anzahl an E-Fahrzeugen muss logischerweise damit gerechnet wer-
den, dass mehr Stellplatznutzer lhre Fahrzeuge laden wollen. Auf Grund der Grof3teils
langen Standzeiten Uber Nacht, wird davon ausgegangen, das vorrangig LIS mit niedrigen
Ladeleistungen im Bereich von 3 - 5 kW je Ladepunkt in Kombination mit 1-2 Ladepunk-
ten von jeweils 11 kW fir héhere Reichweiten ausreicht. Die vorhandene Ladeleistung
sollte mittels Energiemanagement auf die nachgefragte Ladeleistung der Stellplatznutzer
fair verteilt werden.
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Energie. Tag fiir Tag

Im Hinblick auf die Férderung fur private LIS ab dem 24.11.2020 (KfW 440) kann es an
dieser Stelle theoretisch zu Netzengpassen kommen, da die Mindestanforderung des
Forderprogramms an Wallboxen 11 kW betragt. D.h. mdchte eine Privatperson die For-
derung in Anspruch nehmen, muss die Wallbox mindestens 11 kW Ladeleistung erbrin-
gen konnen, darf aber zur optimalen Verwendung der vorhandenen Hausanschlussleis-
tung Uber ein Lademanagement heruntergeregelt werden. Denn wurden alle Garagen im
nordostlichen Bereich mit 11 kW erschlossen werden, lage man bei einer Leistungsvor-
haltung von ca. 2 MW. Hierflr ware zum einen eine zusatzliche Trafostation notwendig
und zum anderen bendtigt nicht jeder Stellplatznutzer min. 11 kW Ladeleistung. Somit
ware eine Reduzierung der Leistung unausweichlich.

In einer technischen Vorprifung wurden netzseitig beispielhaft Garagenstandorte unter-
sucht. Diese techn. Untersuchung hat gezeigt, dass mittels einer Zahleranschlusssaule,
die an das in der StralRe verlegte NS-Erdkabel in allen Garagensituationen bis zu 44 kW
Ladeleistung in die Garagen auf mehrere Wallboxen verteilt werden kann. Bei gréReren
Garagen > 50 Stellplatze sollten dabei zwei Zahleranschlusssaulen fir die entsprechen-
den Wallboxabgange installiert werden. So kann nicht nur die Leistung besser verteilt,
sondern auch lange Kabelwege vermieden werden. Wenn die Wallboxen von dem Stell-
platzinhaber genutzt werden sollen, genligt es nicht-abrechnungsfahige, einfache Wall-
boxen zu installieren. Soll aber der Stellplatz mit der LIS gemeinsam genutzt werden und
der Ladestrom auf den jeweiligen Fahrzeugnutzer in Rechnung gestellt werden, sollten
abrechnungsfahige Wallboxen installiert werden. Technisch betrachtet kénnen die Gara-
genzeilen so mit geringen Ladeleistungen erschlossen werden. Hohe Ladeleistungen
koénnen zeitgleich nicht von mehreren Stellplatznutzern netzseitig bereitgestellt werden.
Abbildung 40 zeigt zwei Varianten zur technischen Umsetzung am Beispiel der Garagen
entlang des Keltenrings im norddstlichen Bereich von Burg-Birkenhof.

Abbildung 40: Burg-Birkenhof, Keltenring Variante A (gelb) - Anschluss aller Garagen liber
Trafo, Variante B (griin) - weniger Ladesaulen auf den vorgelagerten 6ffentlichen Parkplat-
zen. Quelle: Luftbild Gemeinde.

Variante A zeigt eine technische Umsetzungsmaglichkeit, falls alle Garageneigentiimer
sich einigen, zukunftig in eine eigene LIS gemeinschaftlich zu investieren. Hier kdnnte
von dem vorhandenen Trafo eine Vorverkabelung in die einzelnen Garagen verlegt wer-
den (Gemeinschaftskosten). Jeder Garageneigentiimer kann dann spater die festgelegte
lastmanagementfahige Wallbox mit eigenen Kosten installieren.

Im Gegensatz dazu zeigt die Variante B eine technische Umsetzungsmaoglichkeit auf, bei
der davon ausgegangen wird, dass nur ein kleiner Teil der Garageneigentiimer zukunftig
in eigene LIS investieren mochte. Diese wirden auf dazu freigegebenen, gemeinschaft-
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lich genutzten Stellplatzen wenige, abrechnungsfahige Wallboxen installieren, die netz-
seitig Uber ein bis zwei neue Zahleranschlusssaulen an das vorhandene Niederspan-
nungsnetz angeschlossen werden.

Bei der Finanzierung der Ladeinfrastruktur durch die Stellplatznutzer innerhalb der
Eigentimergemeinschaft muss davon ausgegangen werden, dass alle Stellplatznutzer
den Anspruch auf eine kostenglinstige, einfache und allzeit verfligbare Lademdglichkeit
flr das eigene E-Fahrzeug haben. Zur fairen Verteilung der Kosten fir die ErschlieBung,
Basisinstallation (Unterverteilung mit Absicherung) und Vorverkabelung zum Stellplatz
sollte der Investitionsanteil der heutigen E-Mobilisten so hoch sein, wie der Anteil der
zukinftigen E-Mobilisten. In einer gemeinschaftlichen Investition sollten die Kosten flir
die Basisinstallation und Vorverkabelung gemeinsam getragen werden. Nach deren In-
stallation kann jeder zuklinftige Stellplatznutzer auf eigene Kosten eine Wallbox anschlie-
Ren. In der Praxis findet man haufig eine Situation vor, in der die ersten 1-3 Stellplatz-
nutzer kostenglinstig auf eigene Kosten sich eine Wallbox installieren lieBen. Allerdings
hat dann der 4. Stellplatznutzer meist nicht mehr genligen Hausanschlussleistung um zu
ahnlich niedrigen Kosten seine Wallbox installieren zu kénnen. Diese Situation lasst sich
nur vermeiden, in dem von Beginn an gemeinschaftlich die Basisinstallation und Vorver-
kabelung finanziert und gleichzeitig festgelegt wird, dass nur lastmanagementfahige
Wallboxen installiert werden dirfen. Auf diese Weise kann innerhalb der Eigentiimerge-
meinschaft eine faire Kosten- und Ladeleistungsverteilung erreicht werden, die zukiinftig
auch erweiterbar ist. In einer Organisation innerhalb einer Eigentimergemeinschaft ist
hierzu eine einfache Mehrheit gemall WEMoG ab 01.12.2020 notwendig. Wird diese ein-
fache Mehrheit nicht erreicht, kann die gemeinsame Investition vorerst innerhalb einer
Interessengemeinschaft geschehen, in die sich zukinftige E-Mobilisten anteilig einkaufen
bzw. bestehende E-Mobilisten ausldsen.

Das grob beschriebene Umsetzungskonzept zur gemeinschaftlichen Investition innerhalb
der Eigentimergemeinschaft wird einschlie3lich der technischen Konzeption und Umset-
zung von verschiedenen Dienstleistern (wie bspw. der badenova AG & Co. KG oder Zan-
der Group) angeboten. Da sich die einzelnen Garagensituationen technisch und in der
juristischen Organisation sowie den Bedurfnissen der Stellplatznutzer unterscheiden, ist
es sinnvoll bei E-Mobilitatsanfragen die jeweilige Situation im Detail ggf. durch einen
Dienstleister untersuchen zu lassen.

6.3 Ladeldésungen an StraBenlaternen

Eine kostenglinstige und zugleich praktische Lésung kann die Umrilstung einer Stral3en-
laterne zu einer Ladestation bieten. Bspw. bietet das Berliner Startup ubitricity
(https://www.ubitricity.com/) eine einfache Moglichkeit an, Stral3enlaternen mit einer La-
deinfrastruktur auszustatten. So kénnen vor allem Anwohner in Wohngebieten oder in-
nerstadtischen Bereichen die keine Mdglichkeit zur Installation einer privaten LIS haben
(ohne eigenen Stellplatz oder Garage), sogenannte Laternenparker, problemlos laden.

In der Praxis gestaltet sich die Installation einer entsprechenden LIS an ein bestehendes
Beleuchtungsstromnetz meist als auf3erst schwierig. Generell sind die Kabelquerschnitte
der StraBenbeleuchtung deutlich kleiner als beim Niederspannungskabel. Eine serielle
Beladung von Elektroautos an Stral3enlaternen stéf3t sehr schnell an physikalische Gren-
zen. Zudem ist die StralRenbeleuchtung gesteuert und die Spannung liegt erst ab den
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Abendstunden an. Uberdies sind StraRenlaternen haufig gruppenweise mit der Hauptlei-
tung verbunden und nicht einzeln an das Stromnetz angeschlossen, was die Verrechnung
des Ladestroms mit dem Strom der Beleuchtung erschwert. Bei Neubaugebieten kdnnen
die grundlegenden Bedingungen fir Laternenladen jedoch geschaffen werden und soll-
ten bei ErschlieRungen stets berlcksichtigt werden.

Gesprache mit der EWK haben gezeigt, dass das bestehende Beleuchtungsnetz in Kirch-
zarten aus zwei Stromphasen besteht, wobei die Phase 1 die komplette Nacht aktiv ist,
wahrend Phase 2 zwischen 23 - 5 Uhr abgeschaltet wird. Im Beleuchtungsnetz gibt es 26
Unterzahlpunkte in den Ubergabestationen. Mit der Modernisierung der StraRenbeleuch-
tung auf LED in den letzten Jahren bendtigen die Leuchten nur noch eine Leistung von
18 Watt/Leuchte. Dies bedeutet eine deutliche Leistungsabnahme im gesamten Beleuch-
tungsnetz. Auf Grund dieser etwas besseren Bedingungen als bei vielen anderen Netzen,
wurde eine vertiefte Untersuchung zur Installationen von Laternenlademdglichkeiten bei-
spielhaft an der Station SchulstralRe im Innerortsbereich von Kirchzarten mit 7 LED-
Leuchten durchgefiihrt. Die hier gemessene Dauerbelastung bei aktiver Beleuchtung liegt
bei ca. 180 W auf der Phase 1. Phase 2 wurde nicht betrachtet, da diese nur wenige
Stunden in der Nacht eingeschaltet ist. Unter Einhaltung der Niederspannungsanschluss-
verordnung (NAV) § 16 verbleibt fir dieses Beispiel eine nutzbare Restleistung von ca.
4,5 kW in den Nachtstunden. Diese Leistung wirde genligen um an einer oder zwei La-
ternen-Multifunktionsstelen 1-2 Ladepunkte mit einer Gesamtleistung von 4,5 kW zu in-
stallieren.

Mit dieser Leistung kénnten Uber die Nacht bei 10 Stunden Ladezeit ca. 45 kWh geladen
werden. Sind mehr als sieben Leuchten angeschlossen, sinkt die nutzbare Ladeleistung.
Die Abrechnung der Lademenge gegeniiber dem E-Mobilisten kénnte wie in 5.3.3 be-
schrieben umgesetzt werden. Deutlich aufwendiger ist allerdings die Verrechnung der
Beleuchtungsstrommenge mit der Ladestrommenge gegenuber der EWK. Diese Verrech-
nung musste hier in die vollautomatisierte Verrechnung implementiert werden, was auf
Grund der hohen Kosten (vermutlich > 50.000 €) nicht zielflihrend ist. Alternativ kénnte
die Verrechnung jahrlich handisch umgesetzt werden, jedoch mit erhéhtem Personalauf-
wand. Durch die geringe Anzahl an mdglichen Laternenladepunkten im Verhaltnis zum
Verrechnungsaufwand, wird empfohlen im Bestandsbeleuchtungsnetz keine Laternen-
lademadglichkeiten zu schaffen.

Bei Neuerschliefungen von Baugebieten kann ein Laternenladen durch folgende Mal3-
nahmen ermdglicht werden: (vgl. 8):

- Verlegung groRerer Kabelquerschnitte

- StraRenbeleuchtung alternierend auf drei Phasen anschliel3en und Uber Funk
(LoRa-WAN, Powerline) ein-und ausschalten

- Unterzahlpunkte installieren

Eine entsprechende L6sung bietet der Hersteller Schréder mit seinen multifunktionalen
Stelen SHUFFLE. Hierbei handelt es sich um einen Beleuchtungsmast, der aus verschie-
denen Modulen besteht und multifunktional belegt werden kann (z.B. E-Ladesaule, Ka-
meratiberwachung, W-LAN). Die Elemente lassen sich nur anschliel3en, wenn ein Strom-
kabel auch vorhanden ist (je nach notwendiger Leistung). Weitere Informationen unter:
https://de.schreder.com/de
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6.4 Ladelésungen im Gewerbegebiet

Im Gewerbegebiet Kirchzarten wird davon ausgegangen, dass viele Gewerbebetriebe an-
fangs keine Ladesaulen oder nur wenige Ladesaulen zum Laden von eigenen Fuhrpark-
fahrzeugen und Mitarbeiterladeangeboten aufbauen werden. Firmen ohne ausreichend
Stellplatze oder zu geringen Hausanschlusskapazitaten kdnnten alternativ gemeinschaft-
lich finanzierte Ladesaulen auf 6ffentlichen Parkplatzen im Gewerbegebiet aufbauen. Als
preiswerte Umsetzungslésung kdnnten auf solchen Parkplatzen einfache, eichrechtskon-
forme und abrechnungsfahige aufgestanderte Wallboxen mit einer neu zu errichtenden
Zahleranschlusssaule aufgestellt werden. Die Zahleranschlusssaule stellt dabei den
Hausanschlusskasten dar, an dem netzseitig die verfugbare Niederspannungsleistung
zur Verflgung gestellt wird. An diese Zahleranschlusssaule kénnen anfangs Wallboxen
fur naheliegende Parkplatze angeschlossen werden. Das System ware spater erweiter-
bar. Die abrechnungsfahigen Wallboxen (bspw. Innogy oder TheNewMotion) sind an ein
Bezahlsystem angebunden. Jeder E-Mobilist, unabhangig ob Fuhrparkfahrzeugnutzer
und Privat-PKW Nutzer kann mit seiner Ladekarte dann an diesen Wallboxen laden. Auf
Grund der meist langeren Standzeiten wird empfohlen Ladeleistungen von bspw. 3 x 11
kW vorzusehen. Bei einer spateren Erweiterung kénnte die Leistung auf in Summe 55 kW
begrenzt werden. Mit einem Lastmanagement kdnnte diese Leistung bspw. auf 5 x 11
kW oder 3 x 11 kW + 4 x 5.5 kW verteilt werden. Da bei einem solchen Konzept 6ffentliche
Parkplatze im Gewerbegebiet genutzt wirden, misste die Gemeinde Kirchzarten dem
zustimmen. Die Kosten inkl. Installation und Tiefbau fir eine Zahleranschlusssaule und
drei Wallboxen mit je 11 kW belaufen sich auf ca. 12.000 € und jahrlich 60 €/ Jahr je
Wallbox fir das Bezahlungssystem. Der Ladepreis kann vom Investor festgelegt werden,
sollte aber wenn moglich nicht Gber dem Ublichen Haushaltsstrompreis 29 - 31 ct/kWh
liegen. Als Investor und Betreiber konnte ein Gewerbeverein, eine Energiegenossen-
schaft oder eine Interessegemeinschaft als Zusammenschluss von mehreren Gewerbe-
betrieben bestehen. Im Gewerbegebiet befinden sich ich den HauptstraRen NS-Erdkabel,
die in den meisten Fallen ausreichend leistungsstark sind, um dieses Konzept mit ent-
sprechenden Parkplatzverhaltnissen umsetzen zu kénnen. Das Projekt sollte mit einer
Netzanschlussanfrage begonnen werden, um die lokalen Leistungsverhaltnisse des NS-
Erdkabel und dessen Lage zu klaren.

Die vorhandenen Gegebenheiten wurden auch hinsichtlich dem Aufbau eines Schnellla-
deparks untersucht. Allerdings musste festgestellt werden, dass die Parkplatzsituation
als auch das vorhandene Stromnetz und Trafo-Stationen sich im Gewerbegebiet nicht
daflr eignen.

Grundsatzlich muss jedoch beachtet werden, dass der Bund im ersten Quartal 2021 eine
Foérderung von halbofftl. LIS plant. Somit werden Gewerbebetriebe die Mdglichkeit be-
kommen zum einen gefdrderte LIS fir die Fuhrparkflotte als auch fur das Mitarbeiterladen
zu installieren. Die Handhabe/ Einflussnahme der Gemeinde auf den Ausbau der E-Mo-
bilitat bei Gewerbetrieben ist nahezu nicht existent
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Bei der Umsetzung der Verkehrswende spielen gewerbliche und kommunale Fuhrpark-
Flotten eine zentrale Rolle, wie die folgenden Zahlen beweisen: Gewerbliche Fahrzeuge
haben im Jahr 2019 fast zwei Drittel der jahrlichen Pkw-Neuzulassungen ausgemacht
(65,5 %) (KBA 2020c). Uber viele Jahre hinweg waren gewerbliche Halter auch die prio-
ritaren Treiber bei den Neuzulassungen von E-Fahrzeugen. Erst seit Beginn 2019 sind
mehr E-Fahrzeuge auf private Halter zugelassen (53%) als auf gewerbliche (47%) (WELT
2019).

Der Einsatz von E-Mobilitdt kann flr Privatpersonen und Kommunen wie Gewerbebe-
triebe gleichermalRen Vorteile bieten. Kommunen und Gewerbebetriebe kénnen durch
Nutzung von E-Mobilitdt eine Vorbildfunktion fur andere Betriebe und Burger_innen ein-
nehmen sowie den zunehmenden Anspriichen an Nachhaltigkeit und Umweltschutz ge-
recht werden. Anfangliche Einschrankungen des Einsatzes von E-Fahrzeugen haben sich
durch eine zunehmend steigende Fahrzeugauswahl fiir diverse Einsatzzwecke deutlich
reduziert. E-Pkw-Modelle sind mittlerweile in allen Fahrzeugklassen zu finden. Aus-
nahme bilden hier Kombis, die bislang nicht als reinelektrische Fahrzeuge, sondern nur
als PHEVs verfligbar sind. Die im Jahr 2019 am haufigsten zugelassenen E-Pkw in
Deutschland sind in Tabelle 17 aufgelistet. Im Nutzfahrzeugbereich beschrankt sich die
Fahrzeugauswahl vor allem auf Transporter und Kommunalfahrzeuge. Auch in diesem
Segment nimmt die Auswahl zu (vgl. Tabelle 17). Je nach Einsatzzweck kann die Umr(s-
tung auf E-Fahrzeuge sowohl dkologisch als auch wirtschaftlich sinnvoll sein.

Tabelle 17: Beispielhafte Auswahl an E-Fahrzeugen (Stand 2020) (STATISTA 2020a).

e Renault ZOE e Citroen Berlingo Electric

e BMWi3 e Fiat E-Ducato

e Tesla Model 3 e Nissan e-NV200

e VW e-Golf e Renault Partner Electric

e Smart Fortwo e Renault Kangoo Z.E.

e Audie-Tron e Renault Master Z.E.

e Hyundai Kona e lveco Daily Electric

e Nissan Leaf o Volkswagen e-Transporter
e Smart Fourfour e MAN e-TGE

e Kia Soul e Opel Vivaro-e

Lange Zeit war eine geringe Auswahl an elektrischen Fahrzeugmodellen ein Hindernis bei
der Anschaffung von E-Fahrzeugen, da die vorhandenen Modelle nicht den unterschied-
lichen Kundenbedirfnissen und Budgets gerecht werden konnten. Dieses Hemmnis wird
durch eine rasant zunehmende Anzahl marktverfugbarer E-Fahrzeuge zunehmend abge-
baut. Gegenwartig gibt es bereits tiber 150 E-Pkw-Modelle auf dem Markt. Allein fir das
Jahr 2020 waren uber 30 neue Modelle angekindigt, darunter Kleintransporter/Klein-
busse und SUVs, aber auch Klein- und Mittelklassewagen. 2021 setzt sich dieser Trend
einer steigenden Anzahl an E-Modellen weiter fort.
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Eine umfassende Ubersicht der gegenwartig verfligbaren Fahrzeugmodelle ist Gber die
badenova Fahrzeugdatenbank (https://bn.green-connector.com/fahrzeuge/seite/1)
einsehbar. Hier kdnnen marktverfigbare Modelle inklusive umfassenden Fahrzeugdaten
gefiltert nach Fahrzeugklasse, Reichweite und Kaufpreis abgerufen werden. Die Daten-
bank wird standig aktualisiert, sodass sie immer auf dem aktuellen Stand ist.

Beim Kauf von E-Fahrzeugen mussen im Vergleich zu Fahrzeugen mit konventionellem
Antrieb mehr Kriterien in Betracht gezogen werden. Insbesondere Reichweite und Lade-
zeit stellen Kriterien dar, die bei der Auswahl des E-Fahrzeugs besondere Beachtung
finden sollten. Wie sich der eigene Fahrstil, die AuRentemperatur und die Fahrgeschwin-
digkeit auf die Reichweite auswirken, kann Uber den folgenden Reichweitenrechner
(https://efahrer.chip.de/reichweitenrechner) simuliert werden. Gerade bei Nutzfahrzeu-
gen spielt dartber hinaus die Zuladung eine entscheidende Rolle bei der Kaufentschei-
dung, da diese sich wiederum direkt auf die Reichweite auswirkt. Beim Kauf eines E-
Fahrzeugs sollten die Anforderungen an das E-Fahrzeug zunachst mithilfe der Checkliste
in Abbildung 41 formuliert werden. Die definierten Anspriiche kdnnen dann mit den Ei-
genschaften marktverfligbarer Modelle abgeglichen werden.

Checkliste

Welchen Einsatzzweck hat mein Fahrzeug?

Welche Fahrzeugklasse soll mein Fahrzeug sein?

Was darf das Fahrzeug maximal kosten?

Wie grofl3 muss die Reichweite mindestens sein?

Wie lange darf die Ladezeit maximal dauern?

Kann ich zu Hause oder am Arbeitsplatz laden?

Kurzfristiges nachladen notwendig oder Ladung iber Nacht im Alltag ausrei-
chend?

Ausstattung und Sitzplatze?

Anforderungen an die Nutzlast des Fahrzeugs?

Abbildung 41: Checkliste fiir den E-Fahrzeugkauf.

Der Umstieg auf E-Fahrzeuge kann nicht pauschal fir eine komplette Flotte entschieden,
sondern muss von Fahrzeug zu Fahrzeug individuell geprift werden. Einige Besonder-
heiten von Fuhrparkfahrzeugen kénnen durch E-Fahrzeuge nicht eins zu eins erfllt wer-
den. Bspw. haben E-Fahrzeuge im Vergleich zu Verbrennern teilweise reduzierte Zula-
dungen oder kdénnen nicht im Anhangerbetrieb genutzt werden. Generell sind E-Fahr-
zeuge allerdings fur den Einsatz in Fuhrparks eine gute Option. Dies zeigt sich nicht nur
durch die Ergebnisse der Gewerbeumfrage, wo ein grofl3es Interesse an E-Fahrzeugen
geaulert wird, sondern auch durch diverse Kommunen, die ihren Fuhrpark erfolgreich
elektrifiziert haben. Zu nennen ware hier bspw. die Stadt Freiburg im Breisgau.

7.1 Kommunale Fuhrparkflotten

Gewerbliche und kommunale Flotten sind oftmals pradestiniert fir den Einsatz von E-
Fahrzeugen. Der Grund dafir liegt in den oftmals planbaren, da regelmanig wiederholten
Routen und kurzen Fahrtwegen. Die durchschnittliche Reichweite marktverfligbarer E-
Fahrzeuge lag 2018 schon bei rund 330 km und ist damit im Regelfall ausreichend fir
die Zurucklegung der taglichen Strecken (STATISTA 2020b). Zwischenladungen im Laufe
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des Tages sind daher meist nicht notwendig. Auch aus finanzieller Sicht kann sich die
Anschaffung von E-Fahrzeugen lohnen. So sind E-Fahrzeuge, welche bis zum Jahr 2025
beschafft werden, bis Ende 2030 steuerfrei zu bewegen und haben im Vergleich zu aqui-
valenten Verbrennern oftmals geringere Betriebskosten. Kommunen werden durch die
Nutzung von E-Mobilitat ihrer Vorbildfunktion gerecht und kénnen fiir die Verkehrswende
im eigenen Gemeindegebiet als Positivbeispiel vorangehen. Neben der reinen Elektrifi-
zierung von Flotten sollte immer auch in Betracht gezogen werden, ob fir vereinzelte
Langstreckenfahrten ein Alternativfahrzeug gemietet, oder auf ein Car-Sharing-Fahrzeug
zuruckgegriffen werden kann.

Kriterien flr eine moégliche Umrlstung auf ein E-Fahrzeug kdnnen sein:

> Baujahr des zu ersetzenden Fahrzeugs

> Nutzungsart/ Einsatzzweck des Fahrzeugs

> Kilometerleistung/Betriebsstunden pro Tag

> Notwendigkeit von Langstreckenfahrten/ Ausweichfahrzeug (Redundanz) fir Kurz-
und Langstrecke vorhanden?

> Turnus des Fahrzeugs (wann ware sowieso Neuanschaffung geplant?)

7.1.1 Methodik der Fuhrparkanalyse

Im Rahmen des Konzepts wurden die Fuhrparks der Gemeinde Kirchzarten sowie der
EWK untersucht. Im Folgenden wird das Vorgehen bei der Untersuchung der Fuhrparks
vorgestellt, das fur beide Fuhrparks aquivalent angewendet wurde.

In einem ersten Schritt wurde der Status Quo der beiden Fuhrparks erfasst. Dazu wurden
Daten zu den gegenwartig vorhandenen Fahrzeugen in den Flotten bei der Gemeinde
Kirchzarten und der EWK abgefragt. Zu diesem Zweck wurde eine Excel-Maske an die
Gemeinde und die EWK versendet, die Informationen zu den Fuhrpark-Fahrzeugen ab-
gefragt hat. Aufgenommen wurden die folgenden Kriterien:

> Kennzeichen > Leasing-Fahrzeug [ja/nein]

> Marke und Modell > Vorgesehene Nutzungsdauer

> Motorisierung > Kilometerstand

> Datum der Erstzulassung > Nutzungshaufigkeit

> Kraftstoffart > Typische Fahrstrecke [km/Tag]
> Kraftstoffverbrauch auf 100km > Durchschnittliche Jahreslaufleis-
> Abteilung/Sachgebiet tung

> Einsatzzweck des Fahrzeugs > Spezielle Anforderungen an das

Fahrzeug

Die Erfassung dieser Informationen zu den Fahrzeugen ist notwendig, um die Anspriiche
der Fuhrparkfahrzeuge zu verstehen, um darauf basierend passende Empfehlungen zu
einer moglichen Elektrifizierung abgeben zu kdnnen.

Anhand dieser Informationen wurde dann in einem zweiten Schritt das Elektrifizierungs-
potenzial der einzelnen Fahrzeuge analysiert. Dazu wurden die Anforderungen an die
Fuhrparkfahrzeuge bezlglich Reichweite, technischer Ausstattung und GroRRe analysiert
und mit den Charakteristika der auf dem Markt verfligbaren E-Fahrzeugmodelle abgegli-
chen. Dadurch wurde Uberprift, ob es E-Fahrzeuge mit dquivalenten Eigenschaften gibt,
die sich fur einen Ersatz des jeweiligen konventionellen Fuhrpark-Fahrzeuges eignen. Auf
Basis dieser Marktanalyse wurden flr die Fuhrparkfahrzeuge der Gemeinde und der EWK
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Austauschempfehlungen ausgesprochen. Von der Empfehlung konkreter, einzelner Aus-
tauschmodelle wurde im Rahmen des Konzepts abgesehen. Grund dafr ist, dass oft-
mals Praferenzen/ Verpflichtungen des Fuhrpark-Managements gegenliber bestimmten
Marken aufgrund von Liefervertragen bestehen, die Werkstatt der Fuhrpark-Fahrzeuge
der Gemeinde auf bestimmte Marken ausgerichtet ist oder positive wie negative Erfah-
rungen bei den bisherigen Fahrzeugmarken gemacht wurden. Aus diesem Grund wurden
pro Fahrzeugklasse mehrere potentielle Austauschmodelle vorgeschlagen. Der Vergleich
verschiedener Modelle aus der gleichen Fahrzeugklasse soll den Fuhrparkmanager_in-
nen eine Auswahl bieten und das Spektrum der marktverfligbaren Modelle abbilden. Fir
die potentiellen Austauschmodelle wurden die technischen Daten wie Reichweite, Batte-
riekapazitat, Ladetechnik, Verbrauch und Leistung gemaf} Angaben der Hersteller in die
Gegenuberstellung aufgenommen.

Um neben der reinen Eignung der E-Fahrzeuge flir den Fuhrparkeinsatz auch Aussagen
zu der wirtschaftlichen Seite einer Fuhrpark-Elektrifizierung treffen zu kénnen, wurden
die Kosten zwischen verschiedenen E-Fahrzeugmodellen sowie im Vergleich zu aquiva-
lenten Verbrenner-Modellen vergleichend in die Analyse einbezogen. In die Kostener-
mittlung sind Daten zu Fixkosten (Versicherungskosten, KFZ-Steuer, Pauschale fir Zube-
hor, Haupt- und Abgasuntersuchungen etc.), Werkstattkosten (Pauschale fiir Olwechsel
und Inspektionen, Reifenersatz, Reparaturkosten), Betriebskosten (Pauschale flir Wa-
genwasche und Pflege, Kraftstoffkosten) und Wertverlust eingeflossen. Die Daten zu den
Kostenpunkten fir die im Fuhrpark vorhandenen Verbrenner-Fahrzeuge wurden komplett
der ADAC Autodatenbank!® entnommen. Da der Aufwand zur Abfrage der technischen
Daten der vorhandenen Fuhrparkfahrzeuge den Fuhrparkleitern nicht zumutbar gewesen
ware, beziehen sich die Daten des vorhandenen Fahrzeugs immer auf das entsprechende
neuste Modell auf dem Markt. Es ist davon auszugehen, dass das Modell im Fuhrpark
héhere Kosten verursacht, da die alteren Ausfuhrungen in der Regel noch weniger effi-
zient sind und hohere Instandhaltungskosten anfallen. Die Daten der Elektromodelle
stammen ebenfalls aus der ADAC-Fahrzeugdatenbank oder wurden selbst auf dieser Ba-
sis errechnet. Als Werte fur die Kraftstoffkosten wurden die Durchschnittswerte des ADAC
fur Diesel (1.26 € pro Liter) und Benzin (Super E10) (1.40 € pro Liter) aus dem Jahr 2019
verwendet (ADAC 2020c). Der Durchschnittspreis pro kWh lag 2019 bei 0,31 € (STROM-
AUSKUNFT 2020).

Um den zeitlichen Rahmen einer potentiellen Umristung abzustecken, wurde ein Um-
ristzeitplan erstellt. Hier wird jeweils eroértert, welche Fahrzeuge kurzfristig ausgetauscht
werden sollten, bei welchen Fahrzeugen ein Austausch mittelfristig empfehlenswert ist
und welche Fahrzeuge erst auf lange Sicht ausgetauscht werden sollten. Da sich eine
Fuhrpark-Elektrifizierung nicht auf den Austausch von Fahrzeugen begrenzt, sondern
auch entsprechende Lademdglichkeiten fir die Fahrzeuge geplant werden mussen, wird
der Berichtsteil zum Abschluss um die Darstellung passender Ladelésungen fur Fuhr-
parks und die Diskussion geeigneter Ladeleistungen erganzt.

10 Automarken & Modelle: https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autokatalog/marken-mo-
delle/?filter=ONLY_RECENT&sort=SORTING_DESC
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7.1.2 Fuhrparkanalyse Kirchzarten Gemeinde

7.1.2.1 Aufbau des aktuellen Fuhrparks

Eine Ubersicht Gber die im Gemeinde-Fuhrpark vorhandenen Fahrzeuge liefert Tabelle
18. Der Fuhrpark der Gemeinde Kirchzarten besteht gegenwartig aus 16 Fahrzeugen. Die
Uberwiegende Mehrheit der Fahrzeuge gehért dem Bauhof an. Lediglich zwei Fahrzeuge
sind der Verwaltung zugeordnet und stehen jeweils fur Dienstgange bereit. Die Anschaf-
fung zwei neuer elektrischer Fahrzeuge flir den Bauhof, ein Piaggio und ein Goupil, war
fur 2020 angedacht. Aufgrund der Auswirkungen der Covid-19-Pandemie wurde diese
Investition allerdings vorerst zurlickgestellt. Sie sind in der Tabelle hellgrau hinterlegt.
Der E-Goupil soll die VW Pritsche ersetzen, die aufgrund ihres Alters ausgetauscht wird.
Bei allen Fahrzeugen des Gemeinde-Fuhrparks handelt es sich um Eigentumsfahrzeuge;
keines der Fahrzeuge ist geleast. Die Bauhof-Fahrzeuge werden in sehr unterschiedli-
chen Bereichen eingesetzt. So gibt es mehrere Fahrzeuge fur Gartner, fur die Hausmeis-
ter der Kirchzartener Schulen, fir den Schreiner, den Friedhof usw. Alle gemein haben
diese Fahrzeuge, dass sie fir Fahrten im Gemeindegebiet genutzt werden und unter an-
derem flr den Transport von Werkzeug eingesetzt werden. An einige Fahrzeuge wird die
Anforderung gestellt, dass sie schmal und steigungsfahig sein missen.

Tabelle 18: Ubersicht bestehender Fahrzeuge im Fuhrpark der Gemeinde Kirchzarten.

Anforderun-

Abt./Sach- Einsatz-

ModelliITyp

gebiet

zweck

gen an das
Fahrzeug

Nutzung

Focus Tur- Verwaltung Dienstgange  Keine beson- zusammen mit
1 Ford nier Dienst- (Personen- deren Anfor- der EWK
gange transport) derungen
. . . Fah i -
Verwaltung Dienstgange  Keine beson- maei::jaz Z\Z)igte
2 Renault ZOE Dienst- (Personen- deren Anfor- g '
ange transport) derungen u.a. Transport
g von Werkzeug
fahrt am meis-
ten von den
schmal, stei-  CounotFanr
3 Piaggio Quargo Bauhof Friedhof un sf;’;'\hi zeugen bis
gung g 45km/Tag, u.a.
Transport von
Werkzeug
. Fahrten im Ge-
Abfallbeseiti- Funktional meindegebiet
4  Piaggio Quargo Bauhof und praktika- & '
gung u.a. Transport
bel
von Werkzeug
Fahrten im Ge-
5 VW Caddy Bauhof Bauhofleiter - meindegebiet,
u.a. Transport
von Werkzeug
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10

11

12

13

14

15

16

VW

Piaggio

Piaggio

MAN

Piaggio

Piaggio

VW

Ford

Piaggio

Piaggio

Merce-
des

Transporter
T5 (Prit-
sche)

Porter
(Vespa)

Porter (Kip-
per Basis)

LKW

Quargo

Porter (Kip-
per Basis)

Pritsche

Transit

Porter (Kip-
per SL)

Quargo

Unimog

Bauhof

Bauhof

Bauhof

Bauhof

Bauhof

Bauhof

Bauhof

Bauhof

Bauhof

Bauhof

Bauhof

Gartner

Schlosserei,
StraRRenschil-
der

Gartner

Stral3enun-
terhaltung

Hausmeister
(Schule Burg)

Hausmeister
(Schule Zar-
ten)

Hausmeister
Grundschule

Schreiner

Bauhof allge-
mein

Sportplatz

Stral3enun-
terhaltung,
Winterdienst

schmal, stei-
gungsfahig

schmal, stei-
gungsfahig

Kippfunktion

schmal, stei-
gungsfahig

schmal, stei-
gungsfahig

Funktional
und praktika-
bel

schmal, stei-
gungsfahig

schmal, stei-
gungsfahig

Funktional
und praktika-
bel

Funktional
und praktika-
bel

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug

Fahrten im Ge-
meindegebiet,
u.a. Transport

von Werkzeug
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Energie.Tag fiir Tag

Geplante Neu-

B
17* Piaggio Bauhof anschaffung

schmal, stei- Geplante Neu-
gungsfahig anschaffung
*geplante Anschaffung fir 2020, aufgrund der Covid-19-Pandemie zuriickgestellt

18*  Goupil Bauhof

Die Einteilung der vorhandenen Fahrzeuge in Fahrzeugklassen ist in Abbildung 42 dar-
gestellt. Die beiden Verwaltungs-Fahrzeuge sind die einzigen Fahrzeuge zur Personen-
beférderung und lassen sich in die Klassen ,Kleinwagen“ und ,Kombi“ einordnen. Der
Hauptteil des kommunalen Fuhrparks wird durch Kommunalfahrzeuge ausgemacht, die
innerhalb der Kommune im Bauhof zum Einsatz kommen. Daruber hinaus umfasst der
Fuhrpark einen Kleintransporter und drei Transporter. Komplettiert wird der Fuhrpark
durch einen MAN LKW und einen Unimog.

Einteilung in Fahrzeugklassen

1

Kleinwagen

Kombi

Kleintransporter
® Transporter

m Kommunalfahrzeug

m LKW
Fahrzeugklasse | Fahrzeuge im Gemeinde-Fuhrpark
Kleinwagen | ® Renault ZOE (Nr. 2)
Kombi . Ford Focus Turnier (Nr. 1)

Kleintransporter e VW Caddy (Nr. 5)
e VW Transport (Pritsche) T5 (Nr. 6),
Transporter . VW Pritsche (Nr. 12),
. Ford Transit (Nr. 13)
e Piaggio Quargo (Nr. 3,4, 10, 15)
Piaggio Porter (Vespa) (Nr. 7)

Kommunalfahrzeug Piaggio Porter (Kipper Basis) (Nr. 8, 11)
. Piaggio Porter (Kipper SL) (Nr. 14)
LKW . MAN LKW (Nr. 9)

. Mercedes Unimog (Nr. 16)

Abbildung 42: Klassifizierung des Gemeinde-Fuhrparks nach Fahrzeugklassen (links) und
Auflistung der vorhandenen Fuhrpark-Fahrzeuge nach Fahrzeugklasse (rechts).

Bislang fallt der Einsatz von Elektrofahrzeugen im Gemeinde-Fuhrpark gering aus. Ledig-
lich ein E-Auto ist gegenwartig im Einsatz. Dieser Renault ZOE wird von der Gemeinde
und der EWK gemeinschaftlich verwendet. Im Bauhof kommen gegenwartig keine E-Au-
tos zum Einsatz. Die geplanten Neuanschaffungen im Bauhof (Goupil und Piaggio) wer-
den allerdings batterieelektrische Fahrzeuge werden. Die Mehrheit der Fahrzeuge ist die-
selbetrieben (neun Fahrzeuge), sechs Fahrzeuge fahren mit Benzin. Die Uberwiegende
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Mehrheit der Fuhrpark-Fahrzeuge der Gemeinde Kirchzarten ist zwei und 14 Jahren alt.
Lediglich zwei Fahrzeuge sind bedeutend alter: eine VW Pritsche und der Mercedes
Unimog. Es fallt auf, dass es keine Jahre gibt, in denen gebindelt mehrere Fahrzeuge
angeschafft wurden. Stattdessen verteilen sich die Anschaffungen auf viele Einzeljahre —
es wurden nie mehr als zwei Fahrzeuge gleichzeitig neu angeschafft.
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Abbildung 43: Ubersicht der Erstzulassung der Fahrzeuge des Gemeinde-Fuhrparks. Die
Farben stehen jeweils fiir die Zulassung der Fahrzeuge in unterschiedlichen Jahrzehnten.

7.1.2.2 Ermittlung des Elektrifizierungspotenzials

Im Allgemeinen fallt in Bezug auf die Elektrifizierbarkeit der Fahrzeuge auf, dass die
durchschnittlichen Fahrstrecken pro Tag bei den Verwaltungs-Fahrzeugen bei etwa 40
km liegen und bei den Bauhoffahrzeugen bei < 45 km. Diese Reichweiten sind von allen
marktverfligbaren E-Fahrzeugen machbar, d.h. die Reichweite stellt kein Hemmnis fiir die
Elektrifizierung dar. Ein Austausch bietet sich aufgrund der Ausgangslage besonders an.

Das Elektrifizierungspotential wurde in dem Konzept getrennt nach Fahrzeugklassen un-
tersucht. Dabei wurden fir jedes vorhandene Fuhrparkfahrzeug potentielle Austausch-
modelle aufgelistet und die Kosten pro Kilometer im Vergleich zu dem aktuellsten markt-
verfligbaren Verbrenner-Modell des Fuhrparkfahrzeugs dargestellt. Die Kostenberech-
nung wurde einerseits fur eine Laufleistung von 15.000 km erstellt, was der vom ADAC
verwendete Vergleichswert ist. Andererseits wurde die Berechnung fir die individuellen
Jahreslaufleistungen der Fahrzeuge im Fuhrpark vorgenommen. Bei mehreren Fahrzeu-
gen in einer Klasse mit denselben Austauschmodellen wurde die Jahresfahrleistung ge-
mittelt. Die Kosten setzen sich zusammen aus den Kosten fur Abschreibung, Fix- und
Wartungs- sowie Betriebskosten. Kosten fur die LIS werden nicht berlcksichtigt. Die tech-
nischen Details sowie eine detaillierte Aufschlisselung der Kosten werden fir jedes hier
vorgeschlagene E-Modell im Anhang flr eine Jahreslaufleistung von 15.000 km (siehe
14.1) aufgelistet. Die Fahrzeugklasse ,Kleinwagen“ wurde ausgeklammert, da es sich bei
dem einzigen Fahrzeug aus dieser Fahrzeugklasse (Renault ZOE) bereits um ein BEV
handelt.
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7.1.2.2.1 Fahrzeugklasse ,,Kombi“

Bis dato bietet der Markt in der Klasse der ,klassischen Kombis“ keine BEVs zum Kauf
an. Jedoch gibt es mehrere PHEV welche zumindest flr eine Fahrtstrecke von ca. 50 km
eine lokal emissionsfreie Fahrt ermdglichen. Da aul3er ,Personentransport” keine beson-
deren Anforderungen an das Fahrzeug gestellt werden, ist es auch denkbar, ein BEV aus
der Kompaktklasse ohne Kombi-Eigenschaften auszuwahlen. Die in Tabelle 19 aufge-
fuhrten Austauschvorschlage berlcksichtigen beide Optionen.

Tabelle 19: Elektrische Austauschmodelle fiir die Fahrzeugklasse "Kombi".

Fahrzeugklasse Kombi

@ Jahreslaufleistung: 10.000 km

Kosten pro km

Kosten pro Monat

Austauschmodelle Kaufpreis
15.000 km 10.000 km | 15.000 km 10.000 km

Kia Optima | 46.190 €

Sportswagon, Hybrid 1.062 € 1.038 € 0,85 € 1,25 €
(Benzin)

VW Passat GTE | 45.810€ 1.120 € 1.002 € 0,90 € 1,31€
Hybrid (Benzin)

VW ID.3 37.000 € 764 € 719 € 0,61 € 0,86 €
Renault Kona 39.000 € 789 € 744 € 0,63 € 0,89 €
Ford Focus Turnier 26.495 € 661 € ) 053¢ i

(Verbrenner)

7.1.2.2.2 Fahrzeugklasse ,,Kleintransporter*

In der Fahrzeugklasse Kleintransporter wurde der VW Caddy auf seine Elektrifizierbarkeit
Uberprft. In dieser Fahrzeugklasse sind diverse E-Modelle auf dem Markt verfligbar, so-
dass eine Elektrifizierung des Fahrzeugs moglich ist. Die verfligbaren Fahrzeuge (vgl. Ta-
belle 20) kdnnen mit einer Reichweite von 150 - 200 km Uberzeugen und erméglichen
aufgrund der relativ sparsamen Elektromotoren einen 6konomischen Betrieb.

Tabelle 20: Elektrische Austauschmodelle fiir die Fahrzeugklasse "Kleintransporter".

Fahrzeugklasse Kleintransporter

@ Jahreslaufleistung: 9.000 km

Kosten pro km

Kosten pro Monat

e I el 15000km | 9.000km | 15.000km | 9.000 km

Nissan eNV200 34.100 € 743 € 678 € 0,59 € 0,01€

VW Abt e-Caddy 20.000 € 672 € 629 € 0,54 € 0,84 €

Renault Kangoo Z.E. | 35.604 € 721 € 673 € 0,58 € 0,00 €
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VW Caddy

(Verbrenner) ASLED S 661 € - 0,53¢€ -

7.1.2.2.3 Fahrzeugklasse ,Kommunalfahrzeug*

In der Klasse der Kommunalfahrzeuge hat eine, gegeniber anderen Fahrzeugklassen,
differenziertere Betrachtung in der Fuhrparkanalyse zu erfolgen. Die Fahrzeuge in dieser
Klasse eignen sich prinzipiell aufgrund der verhaltnismafig guten Marktsituation sehr gut
zum Austausch. Allerdings ist ein direkter Vergleich mit den bestehenden Kommunalfahr-
zeugen und zwischen den Antriebsarten (Elektro/Benzin/Diesel) in Bezug auf Laufleis-
tung und Alter schwierig. Die Fahrzeuge weisen oft nur geringe Tagesfahrtstrecken auf,
sodass sie auch im Hinblick auf die CO, Betrachtung Uber die gesamte Lebenszeit eine
insgesamt hohe Lebensdauer erreichen kdnnen, ohne dass es zu einer Austauschemp-
fehlung kommt. Die in Tabelle 21 aufgeflihrten potentiellen Austauschmodelle sind in
verschiedenen Varianten erwerblich. So sind die Fahrzeuge sowohl als Pritsche, als auch
als Kippermodell sowie mit diversen Sonderaufbauten erhaltlich.

Tabelle 21: Elektrische Austauschmodelle fiir die Fahrzeugklasse "Kommunalfahrzeug".

Fahrzeugklasse Kommunalfahrzeuge

Austauschmodelle Kaufpreis
Piaggio Porter Elektro Top Deck 29.825 €
Piaggio Porter Elektro Kipper 30.100 €
Goupil G5 19,2 kWh 41.199 €
Alké ATX 340E Kipper 52.407 €
Piaggio Porter (Verbrenner) 17.300 €

7.1.2.2.4 Fahrzeugklasse , Transporter*

In dieser Fahrzeugklasse sind der Ford Transit und zwei VW Transporter mit Pritsche
vorhanden. Transporter als Kastenwagen sind als elektrische Modelle von verschiedenen
Herstellern verflgbar (vgl. Tabelle 22). Fir die beiden VW Transporter mit Pritsche gibt
es gegenwartig keine geeigneten Austauschmodelle. Der Opel e-Movano, der 2021 auf
den Markt kommen soll und eine Pritschen-Option besitzt, ist ein vielversprechendes Mo-
dell. Preise fiir das Fahrzeug sind noch keine bekannt. Weitere Modelle werden vermut-
lich folgen, unter Umstanden auch auf Basis des VW e-Transporters, welcher bereits auf
dem Markt verfugbar ist, allerdings noch nicht mit Pritsche. Der Preis des e-Movano ist
beim Kauf individuell zu klaren.

Tabelle 22: Elektrische Austauschmodelle fiir die Fahrzeugklasse "Transporter".

Fahrzeugklasse Transporter

@ Jahreslaufleistung: 6.000 km

Kosten pro Monat Kosten pro km

Austauschmodelle Kaufpreis
15.000 km 6.000 km 15.000 km 6.000 km
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Opel Vivaro-e Cargo | 41.354 € 804 € 755 € 0,64 € 151€
VW Abt e- 44.990 € 863 € 800 € 0,69 € 1,60 €
Transporter

Renault Master Z.E. 59.990 € 1.055 € 991 € 0,84 € 1,98 €

Ford Transit

(Verbrenner) glels 993 € - 0,79 € -

7.1.2.2.5 Fahrzeugklasse ,,LKW*

Der Austausch des Mercedes Unimog sowie des MAN LKW durch ein E-Fahrzeug wird im
Hinblick auf die gegenwartige Marktverfligbarkeit nicht empfohlen. Ein aquivalentes E-
Modell zum Mercedes Unimog ist gegenwartig nicht auf dem Markt vorhanden. Im LKW-
Bereich sind zwar auf dem Markt einige Modelle als BEVs verfligbar wie die LKW der
Marke E-Force (https://www.eforce.ch), dem Volvo FL Electric mit einer Reichweite von
bis zu 300 km (https://www.volvotrucks.de/de-de/trucks/alternative-antriebe/elektro-
lkw/volvo-fl-electric.html) und dem Mercedes Benz e-Actros, welcher sich aktuell noch in
Feldtests unter Beweis stellt. Diese Fahrzeuge stellen aber aufgrund der eingeschrank-
teren Einsatzmdglichkeiten (Gelandegangigkeit, Anbringung von Anbaugeraten) noch
keine adaquate Alternative dar.

7.1.2.3 Umristplan

Da es aus 6kologischer Sicht nicht sinnvoll ist, Verbrenner-Fahrzeuge mit geringem Fahr-
zeugalter und Laufleistung gegen ein E-Fahrzeug zu tauschen, wird empfohlen, die Fahr-
zeuge dann zu elektrifizieren, wenn sowieso ein Austausch des Fahrzeugs geplant ist. Da
viele Fahrzeuge im Kirchzartener Gemeinde-Fuhrpark erst in den letzten Jahren ange-
schafft wurden und es sich nicht um Leasing-Fahrzeuge handelt, ist ein Einsatz der Fahr-
zeuge noch Uber viele Jahre hinweg vorgesehen. Eine kurzfristige Umriistung kommt da-
her nur fur die Fahrzeuge in Frage, die sowieso in den nachsten Jahren ausgetauscht
werden sollen. Wann die Fahrzeuge des Gemeinde-Fuhrparks planmafig ausgetauscht
werden sollen, ist auf Abbildung 44 zu sehen.

121
Elektromobilitatskonzept Februar 2021


https://www.eforce.ch/

Umrustung von Fahrzeugflotten auf E-Fahrzeuge badenova

Energie.Tag fiir Tag

5
2
1]
4
)
2
q)3
N
—
<
o
L
) (]
3 < n o )
Q = [ . 7]
= 2 (9] c o ©
= < 0o wv [a4]
N (%} S e S
c 2 v o ]
= o o o
< = 2 2 3 2
- £ ¥ ]
[ S o = = = =
t 0 o s @ 3 a
1 © © £ ©
3 |3 > o o 3% S =3
g o a o 3 L
e 9o B o o 9O o 3
0 W O oy ‘B % =
o oo a0 b T (-T]
s &8 3 8 8 35 s g
a a S & & u a =
0
O <= N o < 1n O N 00 O O 4 &N O <& 1 O N o
AN AN &N &N &N N &N N &N N OO0 oo 0 0n noon onon
O O O © O O O O O O O O O © © © © o o
AN AN N AN NN NN NN NN NN NN N NN

Abbildung 44: Geplante Austauschzeitpunkte der Fahrzeuge des Gemeinde-Fuhrparks. Die
Farben reprasentieren die Austauschhorizonte der Fahrzeuge. Dunkelorange markiert die
Fahrzeuge fiir eine kurzfristige, hellorange fiir eine mittelfristige und blau fiir eine langfris-
tige Elektrifizierung.

Da es sich bei den Fahrzeugen nicht um Leasing-Fahrzeuge handelt, werden die Fahr-
zeuge Uber sehr lange Zeitraume genutzt. Das geplante Nutzungsende der Fahrzeuge
reicht vom Jahr 2020 bis zum Jahr 2038. Funf Fahrzeuge sollen erst in den 30er Jahren
erneuert werden. Wie bereits erwahnt, sollten im Jahr 2020 zwei Fahrzeuge ausgetauscht
werden, was sich aufgrund der Pandemie-Situation nach hinten verschiebt. Eine grél3ere
Austauschwelle ist zudem fur das Jahr 2022 geplant: hier sollen vier Fahrzeuge gleich-
zeitig ausgetauscht werden.

Im Rahmen des Konzepts wird die Empfehlung ausgesprochen, die Elektrifizierung des
Fuhrparks fur die nachsten vier Jahre zu planen. Fur diesen Zeitraum kdnnen konkrete
elektrische Austauschmodelle bereits heute ausgewahlt werden.

Im Gemeinde-Fuhrpark steht folglich der Austausch folgender Fahrzeuge an:

> 2020: Piaggio Quargo, VW Pritsche (Austausch bereits durch die geplanten
Neuanschaffungen Piaggio und Goupil abgegolten)
> 2022: Mercedes Unimog, Piaggio Quargo, Ford Transit, Piaggio Porter Vespa
2023: VW Transporter Pritsche T5

Fur die Entscheidung des Austauschs dieser Fahrzeuge kann die Fuhrparkanalyse ver-
wendet werden. Durch die Vorstellung verschiedener Austauschmodelle fir jedes vor-
handene Fahrzeug werden den Fuhrparkverantwortlichen alternative Moglichkeiten fir
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die Elektrifizierung aufgezeigt. Die beigefuigten Ubersichten (iber die technischen Fahr-
zeugdaten (in Kapitel 14.1) kénnen als Hilfestellung bei der konkreten Entscheidung fiir
ein Fahrzeug herangezogen werden. Da fur jedes E-Fahrzeug die zu erwartenden Kilo-
meter-Kosten aufgezeigt werden, kann ein potentieller Austausch auch unter wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten evaluiert werden. Durch zum Teil lange Vorlaufzeiten bei der Lie-
ferung von E-Modellen, sollten Bestellungen rechtzeitig aufgegeben werden, damit die
Fahrzeuge bis zum jeweiligen Austauschjahr zur Verfligung stehen.

Fir alle Fahrzeuge, fur die kein Austausch bis 2023 vorgesehen ist, ist eine Festlegung
auf ein bestimmtes Fahrzeug zum heutigen Zeitpunkt nicht empfehlenswert. Im Zuge des
Markthochlaufs wandelt sich der Markt an verfligbaren E-Fahrzeugen so schnell, dass in
ein paar Jahren neue Modelle mit neuen technischen Méglichkeiten verfligbar sein wer-
den. Eine erneute Markanalyse empfiehlt sich daher rechtzeitig im Vorfeld der geplanten
Austauschzeitpunkte.

7.1.2.4 Integration von Lastenfahrradern in den Fuhrpark

Da der Fuhrpark-Verkehr insgesamt umweltfreundlicher gestaltet werden soll, wurde ne-
ben einer reinen Elektrifizierung des Fuhrparks zusatzlich untersucht, ob neben Autos
und Nutzfahrzeugen auch andere Fahrzeugtypen, bspw. Zweirader, zum Einsatz kom-
men konnten. Aktuell hat der Bauhof bereits zwei Pedelecs im Einsatz, die zum Perso-
nentransport genutzt werden. Fur den Lastentransport sind gegenwartig noch keine Zwei-
rader im Einsatz. Die geringen durchschnittlichen taglichen Wegstrecken, die sich im We-
sentlichen auf das Gemeindegebiet beschranken, machen den Einsatz von E-Lastenfahr-
radern generell moéglich.

Um die Integration von E-Lastenfahrradern oder E-Lastenanhangern in den Fuhrpark der
Gemeinde Kirchzarten zu untersuchen, wurde ein Gesprach mit dem Bauhofleiter der
Gemeinde gefuhrt. Der Kirchzartener Bauhof hat sich in der Vergangenheit bereits mit
dem Einsatz von E-Lastenfahrradern beschaftigt, hat jedoch zum Zeitpunkt des Konzepts
aufgrund diverser Hindernisse keine sinnvollen Einsatzméglichkeiten im Fuhrpark gese-
hen. Aus diesen Hemmnissen wurden bei dem Gesprach diverse Kriterien identifiziert,
die E-Lastenfahrrader bzw. -anhanger fir einen sinnvollen Einsatz im Kirchzartener Fuhr-
park erflillen missten:

Kippfunktion zum Abladen von Mull Uber der Mulde

Nutzlast bis zu 800 kg

Transportierbares Volumen

Steigung von z.T. > 16 %

Schotterwege missen befahrbar sein

Ganzjahrige Nutzung des Fahrzeugs, auch im Winter

Transport bis zu zwei Personen

Transportmdglichkeit von Mill in einem Anhanger und nicht ,vor der Nase“ der
Mitarbeitenden

V V.V V V V Vv V

Die Kriterien mussten nicht alle von einem E-Lastenfahrrad erfillt werden, sondern stel-
len eine gesamte Liste der Hindernisse dar, die der Elektrifizierung der einzelnen vorhan-
denen Fahrzeuge entgegenstehen. Das grundsatzliche Interesse an einem Einsatz von
E-Lastenfahrradern ist bei den Fuhrpark-Verantwortlichen vorhanden. Wenn es fur die
bendtigten Einsatzzwecke passende Fahrzeuge gibt, ist eine Anschaffung flr den Fuhr-
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park also nicht ausgeschlossen. Um eine mogliche zukunftige Anschaffung von E-Lasten-
fahrradern flr den Gemeinde-Fuhrpark zu unterstiitzen, wurde im Rahmen des Konzepts
eine Gegenuberstellung marktverfigbarer E-Lastenfahrrad-Modelle inklusive Sonderaus-
stattungen, Kosten und technischer Details vorgenommen. Dieser Vergleich soll als In-
formation fir die Entscheidungstrager im Fuhrpark dienen.

Grundsatzlich kann zwischen verschiedenen Ausgestaltungen von (E-)Lastenradern un-
terschieden werden:

> Modelle, bei denen sich die Lastflache vor dem/der Fahrer_in befindet. Die Per-
son auf dem Fahrrad hat somit immer Sicht auf das zu transportierende Material.
Der Teil des Lastenrads, den die Person nicht sieht, ist sehr gering und vergleich-
bar mit einem normalen Fahrrad. Ein Nachteil kann sein, dass sperriges Trans-
portgut die Sicht der Person auf die StraRe behindert.

> Modelle, bei denen sich die Lastflache hinter dem/der Fahrer_in befindet. Bei
diesen Modellen ist in Blickrichtung immer freie Sicht auf die StraRe gegeben.
Ein Nachteil kann hier sein, dass das zu transportierende Material nicht sichtbar
ist. Beim Mandvrieren muss hier also immer die nach hinten ausscherende Lange
des Fahrrads berlcksichtigt werden.

> Lastenanhanger, die an ein Fahrrad, Pedelec oder E-Bike angehangt werden kon-
nen und bei denen die Lasten hinterhergezogen werden. Lastenanhdnger sind
mit elektrischer Unterstlitzung erhaltlich. Vorteil von Lastenanhanger ist, dass mit
ihnen oftmals groRRere Volumen transportiert werden kénnen als auf der Trans-
portflache von Lastenfahrradern. Nachteil kann auch hier die schwierige Ma-
novrierbarkeit des Anhangers sein.

Fur alle drei Typen gibt es eine Reihe von verschiedenen Herstellern, deren Modelle sich
jeweils in kleinen Details unterscheiden. Neben den hier beschriebenen Basismodellen
bieten die meisten Hersteller zusatzliche Aufbauten und Sonderanfertigungen an, mit de-
nen die Ladeflache an verschiedene Anspriiche angepasst werden kann. Eine Ubersicht
Uber gangige Modelle, die jeweiligen technischen Details und Anschaffungskosten findet
sich im Anhang in Kapitel 14.2. Im Kapitel 2.3.3.3 wird auf die Férdermdglichkeiten ein-
gegangen, welche durch den Bund und die Lander angeboten werden.

124
Elektromobilitatskonzept Februar 2021



Umristung von Fahrzeugflotten auf E-Fahrzeuge badenova
7.1.3 Fuhrparkanalyse EWK-Fuhrpark

7.1.3.1 Aufbau des aktuellen Fuhrparks

Die Fuhrpark-Fahrzeuge der EWK sind in Tabelle 23 abgebildet. Im Fuhrpark befinden
sich gegenwartig 17 Fahrzeuge. Bei insgesamt acht Fahrzeugen handelt es sich um An-
hanger oder Spezialfahrzeuge. Diese werden bei der Beschreibung des aktuellen Fuhr-
parks zwar berucksichtigt, im Rahmen der Ermittlung des Elektrifizierungspotenzials al-
lerdings aul3en vor gelassen. Sie sind in der Tabelle hellgrau hinterlegt. Die Fahrzeuge
werden hauptsachlich fur Materialtransporte in den Bereichen Strom und Wasser ver-
wendet.

Tabelle 23: Ubersicht iiber die bestehenden Fahrzeuge im Fuhrpark der EWK

Modell/Typ Einsatzzweck

Anhanger, Transport von schweren/gro3en/kleinen

. RIS RSl Gegenstanden/Werkzeugen
2 Gerétetréger/Sghieberdreh— Spezialfah‘rzeug, Transpprt von schweren/gro-
maschine Ren/kleinen Gegenstanden/Werkzeugen
3 Ford Transit Connect Einsatz im Bereich Strom und Wasser
4 CompAir Kompressor Spezialfahrzeug
5 Hubsteiger Spezialfahrzeug
6 Ford Ranger Extra (Kabine) Einsatz im Bereich Strom, Materialtransport
7 Lancier Kabelwagen K15 Spezialfahrzeug
8 VW Transoporter T5 Kombi Materialtransport Wasser
9 Fendt Zugmaschine GT Xaver Spezialfahrzeug
10 KIA Sorento unbekannt
11 ) Koffer-Tieflﬁ]gre]é—e'l'r andem-An- Anhénger
12 VW Transporter Materialtransport
13 VW Caddy Einsatz im Bereich Strom
14 Opel Vivaro unbekannt
15 Hirth Zentralachsanhanger Anhanger
16 VW Sharan CL unbekannt
17 Renault ZOE unbekannt
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Die Einteilung der EWK-Fahrzeuge in Fahrzeugklassen kann in Abbildung 45 nachvollzo-

gen werden. Im Fuhrpark kommen ein Kleinwagen, ein Kombi und zwei SUVs zum Ein-

satz. Im Nutzfahrzeugbereich finden drei Kleintransporter und zwei Transporter Verwen-

dung. Mehr als die Halfte des Fuhrparks besteht aus Spezialfahrzeugen und Anhangern.

Einteilung in Fahrzeugklassen

1

Kleinwagen

SuUv

Kleintransporter

® Transporter

= Anhanger und
Spezialfahrzeuge

Fahrzeugklasse Fahrzeuge im EWK-Fuhrpark
Kleinwagen Renault Zoe (Nr. 17)
Ford Ranger Extra (Nr. 6)
Kia Sorento (Nr. 10)
Ford Transit Connect (Nr. 3)
VW Caddy (Nr. 13)
VW Sharan CL (Nr. 16)
VW Transporter TS5 Kombi (Nr. 8)
VW Transporter (Nr. 12)
Opel Vivaro (Nr. 14)
RUKU PKW-Anhanger (Nr. 1)
Gerétetrager, Schieberdrehmaschine (Nr. 2)
Compair Kompressor (Nr. 4)
Hubsteiger (Nr. 5)
Lancier-Kabelwagen K15 (Nr. 7)
Fendt Zugmaschine GT Xaver (Nr. 9)
Koffer-Tieflader Tandem-Anhanger (Nr. 11)
Hirth Zentralachsanhanger (Nr. 15)

Suv

Kleintransporter

Transporter

Anhdnger und
Spezialfahrzeuge

Abbildung 45: Klassifizierung des EWK-Fuhrparks nach Fahrzeugklassen und Auflistung
der vorhandenen Fuhrpark-Fahrzeuge nach Fahrzeugklasse.

Die Zusammensetzung der Flotte nach Fahrzeug-Baujahren wird in Abbildung 46 darge-
stellt. Hier fallt auf, dass vor allem die Spezialfahrzeuge und Anhanger hohe Fahrzeug-
alter aufweisen. Da die Spezialfahrzeuge Uberwiegend nur sporadisch zum Einsatz kom-
men, haben sie keine hohe Laufleistung und kénnen in der Regel Uber langere Perioden
zum Einsatz kommen, als dies bei Personen- und Nutzfahrzeugen mit taglichem Einsatz
der Fall ist.
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Abbildung 46: Ubersicht iiber die Baujahre der Fahrzeuge des EWK-Fuhrparks. Die Farben
stehen jeweils fiir die Zulassung der Fahrzeuge in unterschiedlichen Jahrzehnten.

7.1.3.2 Ermittlung des Elektrifizierungspotenzials

Genau wie auch bereits beim Gemeinde-Fuhrpark, sind die Fahrstrecken der Fahrzeuge
des EWK-Fuhrparks von Elektro-Modellen gré3tenteils gut machbar. Insbesondere die
Fahrzeuge, welche fir den Betrieb des EWK-Stromnetzes eingesetzt werden, sind nur im
angrenzenden Gemeindegebiet um Kirchzarten unterwegs. Mit Ausnahme von zwei Fahr-
zeugen, dem VW Transporter TS5 Kombi und dem VW Transporter, fahren alle Fahrzeuge
weniger als 150 km pro Tag. Die beiden VW Transporter erreichen mit 150 bis 200 km
die hochsten taglichen Fahrstrecken im Fuhrpark und sind als Servicefahrzeuge in der
Wasserversorgung auch in weiter umliegenden Gemeinden bis in den Hochschwarzwald
unterwegs, teilweise auch im Bereitschaftsdienst. Daher ergeben sich ggf. besondere An-
forderungen an die LIS dieser beiden Fahrzeuge, welche in 7.2 beschrieben werden. Da
Fahrzeug-spezifische Jahreslaufleistungen nicht genau bekannt sind, wurde die Kosten-
berechnung fiir alle Modelle fir eine jahrliche Laufleistung von 15.000 km vorgenommen.
Die technischen Details sowie eine detaillierte Aufschlisselung der Kosten werden fir
jedes hier vorgeschlagene E-Modell im Anhang fiir eine Jahreslaufleistung von 15.000
km (siehe 14.1) aufgelistet.

7.1.3.2.1 Fahrzeugklasse ,,SUV*

In der SUV-Fahrzeugklasse sind der Kia Sorento und der Ford Ranger im EWK-Fuhrpark
vorhanden, beide mit Laufleistungen Uber 130.000 km. Aufgrund des Anspruchs an die
Fahrzeuge, gelandefahig zu sein, wurden Austauschmodelle mit Allradantrieb ausge-
wahlt. Da es keine BEV-Modelle mit dieser Eigenschaft gibt, wurden in dieser Fahrzeug-
klasse alternativ Plug-in-Hybridmodelle vorgeschlagen (vgl. Tabelle 24).

127
Elektromobilitatskonzept Februar 2021



Umristung von Fahrzeugflotten auf E-Fahrzeuge bade

Energie.

Tabelle 24: Elektrische Austauschmodelle fiir die Fahrzeugklasse "SUV".

Fahrzeugklasse SUV

Kosten pro Monat Kosten pro km
Austauschmodelle Kaufpreis 15.000 km 15.000 km
Mitsubishi Outlander | o, o5 ¢ 1.027 € 0,82 €
Hybrid Benzin
Opel Grandland X4 | o) 15c ¢ 1.030 € 0,82 €
Hybrid
BMW X1 xDrive 25| \z 550 € 1.104 € 0,88 €
eHybrid
Kia Sorento 44.750 € 824 € 0,66 €
(Verbrenner)
e RIS 40.508 € 831 € 0,67 €
(Verbrenner)

7.1.3.2.2 Fahrzeugklasse ,,Kleintransporter*

In der Kleintransporter-Klasse bieten sich folgende Modelle zum Austausch an (vgl. Ta-
belle 25): VW e-Caddy, Nissan e-NV 200 oder Renault Kangoo Z.E., um nur einige zu
nennen. Alle Fahrzeuge weisen eine Reichweite von 150-200 km auf und sind somit fiir
den Einsatz im EWK-Fuhrpark geeignet. Der im Fuhrpark vorhandene Ford Transit
Connect als Vertreter in der Fahrzeugklasse der Kleintransporter ist seit 16 Jahren in
Betrieb, weist mit gerade einmal 60.000 km eine flr das Alter geringe Laufleistung auf.

Tabelle 25: Elektrische Austauschmodelle fiir die Fahrzeugklasse "Kleintransporter".

Fahrzeugklasse Kleintransporter

Kosten pro Monat Kosten pro km
Austauschmodelle Kaufpreis 15.000 km 15.000 km
Nissan eNV200 34.100 € 743 € 0,59 €
VW Abt e-Caddy 29.000 € 672 € 0,54 €
Renault Kangoo Z.E. | 35.604 € 721 € 0,58 €
VW Caddy 26.495 € 661 € 0,53 €
(Verbrenner)

7.1.3.2.3 Fahrzeugklasse Transporter

In der Fahrzeugklasse ,Transporter sind ein VW Transporter und ein Opel Vivaro vorhan-
den, sowie ein VW Transporter Kombi. Die beiden VW Transporter haben mit jeweils um
die 110.000 km sehr hohe Laufleistungen. Austauschmodelle fir die Transporter-Klasse
sind in Tabelle 26 abgebildet. Nicht alle elektrischen Transporter-Modelle sind auch als
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Kombi erhaltlich. Daher wurde fir das Kombi-Modell im EWK-Fuhrpark separate Emp-
fehlungen ausgesprochen, die sich von den anderen beiden Transporter-Modellen unter-
scheiden (vgl. Tabelle 27). Flr den Ersatz der beiden in der Wasserwirtschaft tatigen
Fahrzeuge sind die Fahrzeuge mit groRer Akkuoption zu wahlen, um die geforderte
Reichweite von 150-200 km sicherzustellen.

Tabelle 26: Elektrische Austauschmodelle fiir die Fahrzeugklasse "Transporter".

Fahrzeugklasse Transporter

Kosten pro Monat

Kosten pro km

Austauschmodelle Kaufpreis 15.000 km 15.000 km
Opel Vivaro-e Cargo | 41.354 € 804 € 0,64 €
VW Abt e- 44.990 € 863 € 0,69 €
Transporter
Renault Master Z.E. 59.990 € 1.055 € 0,84 €
VW Transporter T6
Kastenwagen 30.476 € 707 € 0,57 €
(Verbrenner)
Opel Vivaro Cargo

30.643 € 734 € 0,59 €
(Verbrenner)

Tabelle 27: Elektrische Austauschmodelle fiir die Fahrzeugklasse "Transporter Kombi".

Fahrzeugklasse Transporter Kombi/Kleinbusse

Kosten pro Monat

Kosten pro km

Austauschmodelle Kaufpreis 15.000 km 15.000 km
Mercedes Benz e- | 53990 ¢ 1.026 € 082€
Vito Tourer

MAN eTGE

Kombi/VW e-Crafter 59.479 € 1.107 € 0,89 €
VW ABt e g ea3e 969 € 0,78 €
Transporter

VW Transporter T6

Kombi (Verbrenner) 3 SRk BEE

7.1.3.3 Umristplan

Da es aus 6kologischer Sicht nicht sinnvoll ist, Verbrenner-Fahrzeuge mit geringem Fahr-
zeugalter gegen ein Elektrofahrzeug zu tauschen, wird empfohlen, die Fahrzeuge dann
zu elektrifizieren, wenn ohnehin ein Austausch des Fahrzeugs geplant ist. Im EWK-Fuhr-
park wurden zwischen 2000 und 2009 vier Fahrzeuge angeschafft, welche aufgrund des
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Fahrzeugalters flr einen Austausch in Frage kamen. Das sind der Ford Transit Connect,
der Ford Ranger Extra, der VW Transporter TS5 Kombi und der Kia Sorento. Neben dem
Fahrzeugalter stellt jedoch auch die Laufleistung ein Kriterium flr einen baldigen Aus-
tausch dar. Bei niedriger Laufleistung kann ein Fahrzeug trotz hohem Fahrzeugalter noch
einige Jahre genutzt werden. Umgekehrt sollten aber auch Fahrzeuge, die aufgrund des
Fahrzeugalters noch nicht fir den Austausch ausgewahlt wurden, aber eine hohe Lauf-
leistung aufweisen, flr einen vorzeitigen Austausch in Betracht gezogen werden. Aus
diesem Grund ist der Austausch des Ford Transit Connects kurzfristig trotz des Fahrzeug-
alter nicht zu empfehlen. Stattdessen sollte der zweite VW Transporter, der 2012 ange-
schafft wurde und damit erst ein mittleres Fahrzeugalter aufweist, aufgrund seiner hohen
Laufleistung zeitnah ersetzt werden.

Im Rahmen des Konzepts wird die Empfehlung ausgesprochen, die Elektrifizierung des
Fuhrparks fur die néchsten vier Jahre zu planen. Fur diesen Zeitraum kdnnen konkrete
elektrische Austauschmodelle bereits heute ausgewahlt werden.

Im EWK-Fuhrpark steht folglich der Austausch folgender Fahrzeuge an:
2021-2023: Ford Ranger extra, VW Transporter T5, Kia Sorento, VW Transporter

Fur alle anderen Fahrzeuge bietet sich aufgrund ihres Fahrzeugalters und/oder ihrer bis-
herigen Laufleistung kein Austausch in den nachsten vier Jahren an. Fur diese Fahrzeuge
sollte zu gegebenem Austauschzeitpunkt eine erneute Marktanalyse erfolgen.

7.2 Ladeinfrastruktur

7.2.1 Auswahl der geeigneten Ladeinfrastruktur

Bei der Ausstattung eines Fuhrparks mit der dazu passenden LIS stehen folgende Krite-
rien im Vordergrund:

Einfache Bedienbarkeit fir den Benutzer
Optimal sind bauartgleiche oder -ahnliche Gerate
Die Erweiterbarkeit des Gesamtsystems sollte gegeben sein

Weitere Kriterien fir die Auswahl einer zum Fuhrpark passenden LIS sind:

Hauptsachlich zum Laden genutzte Standort des Fahrzeuges frei zuganglich?
Befinden sich der Ladepunkt/ die Ladepunkte im Freien oder sind sie Uber-
dacht?

Ist eine Abrechenbarkeit, bspw. fiir die Fuhrparkauswertung, erwiinscht?

Ist es erforderlich, die Ladeleistung der einzelnen Ladepunkte zu begrenzen und
durch ein Lastmanagement zu regeln (siehe hierzu auch 2.3.5.3)

Welche Ladeleistung ist erforderlich?

Prinzipiell hat es sich in der Praxis bewahrt, die LIS eines kommunalen Fuhrparks so zu
installieren, dass Sie fir externe Personen entweder raumlich und/oder technisch unzu-
ganglich ist. Der Grund hierfur liegt neben der Gefahr des Vandalismus hauptsachlich in
der Komplexitat der eich- und steuerrechtlichen Rahmenbedingungen, welche zu erfiillen
sind bei 6ffentlich zuganglicher LIS. In Fall einer nicht 6ffentlich zuganglichen Lademdg-
lichkeit ist es ausreichend, einfache Wallboxen zu installieren, so dass das Fahrzeug nur
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eingesteckt werden muss und keine Autorisierung mehr notwendig ist. Sowohl die Fahr-
zeuge des EWK als auch die Fahrzeuge der Gemeinde sind hauptsachlich auf dem Bau-
hof im Gewerbegebiet der Gemeinde Kirchzarten abgestellt. Damit ist ein abgegrenzter
Bereich verfligbar, welcher prinzipiell ein Laden an einer einfachen Wallbox ohne Auto-
risierung ermoglicht und damit eine kostenglnstige Ausstattung mit LIS bietet. Eine ein-
fache Wallbox ist bspw. die ABL eMH1 mit 11 KW, welche fir ca. 650 € zu erwerben ist,
Alternativen sind die wallbe Eco 2.0s fur etwas 500 € oder die Mennekes Amtron Com-
pact 11 C2 ab 580 € (jeweils zzgl. Installationskosten). Was gegen diese einfache Vari-
ante spricht, ist die fehlende Mdéglichkeit, Fahrzeuge mehrerer Abteilungen getrennt ab-
zurechnen und zu autorisieren. Ist eine Autorisierung Uber einen RFID-Chip oder eine
RFID-Karte erwiinscht, muss mit Kosten ab 1.500 € (ABL eMH2, Alfen Eve Single Pro)
pro Wallbox gerechnet werden. Der Betrieb eines Backends ruft in der Regel zusatzliche
Kosten von etwa 15€/ Monat/ Ladepunkt hervor und ist Voraussetzung fir die getrennte
Abrechnung. Eine Wallbox mit zwei Ladepunkten und Abrechnungsmaoglichkeit ist erhalt-
lich ab ca. 3.200 €. Alle genannten Wallboxen kénnen auch an einer Stele befestigt wer-
den, so dass die Montage nicht unbedingt an einer Hauswand o.a. erfolgen muss.

Tabelle 28: Ubersicht méglicher Ladeinfrastruktur fiir den Fuhrpark.

Einfache Wallbox Intelligente Wallbox Ladesaule

Ein fest angeschlossenes | Ein oder zwei Typ 2 Stecker | zwei bis vier fest angeschlos-
Ladekabel mit Typ2 Ste- | oder angeschlossene Lade- | sene Ladekabel mit Typ2/CSS

cker kabel mit Typ 2 Stecker Stecker

11 kW Ladeleistung 1x 11 KW Ladeleistung oder | Ladeleistung ab 2 x 22 KW AC
2 x 11 KW Ladeleistung bis 2 x 125 KW DC

Freigabe nach Einstecken | Abrechnungsfahig, eich- | Abrechnungsfahig, eichrechts-

oder Uiber RFID-Chip rechtskonform, Auswertung | konform, Auswertung Uber Ba-
Uber Backend ckend

Preis: ab 500 € zzgl. Instal- | Preis: ab 1500 € (1x11KW) Preis: ab 8000 € (2x22 KW AC)
lation ab 3200 € (2x11 KW) ab 22500 € (1X75KW
jeweils zzgl. Installation DC)

jeweils zzgl. Installation

Fast alle in Europa erhaltlichen Fahrzeuge und auf dem Markt verfligbaren Wallboxen
und Ladestationen sind entweder mit dem Typ-2 Stecker ausgestattet (Wechselstromla-
den, AC), oder aber dem CSS-Stecker, welcher abwartskompatibel zum Typ-2 Stecker
ist und gleichzeitig das Gleichstromladen (DC) mit hohen Ladeleistungen erméglicht.

Fur die Auswahl der passenden Ladeleistung des Ladepunkts/ der Ladepunkte muss das
Nutzungsverhalten des Fahrzeuges und die Leistung des vorhandenen Netzanschlusses
(siehe auch 5.3.1) herangezogen werden. Werden die Autos Uberwiegend nachts gela-
den, so ist eine Ladeleistung von 11 KW oder weniger vollkommen ausreichend, so dass
auch groRRe Fahrzeugbatterien (bis 80 KWh) Uber Nacht komplett vollgeladen werden
kénnen. Dies ist mdglich bei den Fahrzeugen, welche im taglichen Gemeindeeinsatz und
im Stromnetzbetrieb der EWK sind, was hauptsachlich das angrenzende Gemeindegebiet
von Kirchzarten umfasst.
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Ist ein kurzes, schnelles Aufladen, bspw. in der Mittagspause erforderlich, so bieten sich
Ladeleistungen ab 22 KW AC bis 75 KW DC und mehr an, was aber mit einem weit ho-
heren Invest verbunden ist. Bei der Investition einer 75 KW DC-Ladestation muss mit
Kosten von mindestens 25.000 € (inklusive Installation) gerechnet werden. Vor allem fir
jene Fahrzeuge, welche im Wasserdienstleistungsbereich unterwegs sind und einen er-
héhten Einsatzradius haben, kénnte eine Schnelllademdglichkeit erforderlich werden.
Fur diese Fahrzeuge erschwert ein Bereitschaftsdienst mit der Tatsache, dass das Fahr-
zeug Uber Nacht u.U. nicht im Bauhof geladen werden kann, den Betrieb flir E-Fahrzeuge.
Hier ist alternativ zur Schnelllademdglichkeit zu prufen, ob eine zusatzliche Lademdog-
lichkeit an dem Ort, wo das Fahrzeug iber Nacht steht, geschaffen werden kann oder ob
es ausreicht, durch geschickte Organisation und Austausch die Fahrzeuge alle auf dem
Bauhof zu laden.

Ergénzend hierzu soll auf 2.3.3.2 hingewiesen werden, in welchem die Férdermdglich-
keiten fir die Installation von LIS aufgezeigt werden.

7.2.2 Konkrete Anschaffungsempfehlungen fiir geeignete Ladeinfrastruktur

Aus der Fuhrparkanalyse geht hervor, dass eine Austauschempfehlung Uber insgesamt
acht Fahrzeuge des Gemeinde- und EWK-Fuhrparks besteht. Der Austausch der Fahr-
zeuge ist im Zeitraum der kommenden 2-3 Jahre sinnvoll. Daraus ergibt sich perspekti-
visch in Summe ein Bedarf an acht Ladepunkten, was fur eine gleichzeitige Ladung aller
E-Fahrzeuge Uber Nacht als sinnvoll erscheint. In diesem Fall bietet es sich an, den ge-
samten Fahrzeugpool Kirchzarten (abgesehen vom bestehenden Renault ZOE) am Bau-
hof in Kirchzarten zu laden. Die Freischaltung der einzelnen Ladevorgange kann lber
eine Chip-Freigabe erfolgen und damit auch fir die Abrechnung den Abteilungen zuge-
ordnet werden (EWK/Gemeinde). Fir acht Ladepunkte bieten sich anfangs eine Master
Wallbox fir die Anbindung an das Backend (ca. 3.200 €) und perspektivisch drei Slave
Wallboxen (je ca. 2.900 €) an, welche mit der Master-Box verbunden werden und jeweils
zwei Ladpunkte bieten. Ist ein schnelles Laden erforderlich, so kann bis zu 22 KW aus
der Wallbox entnommen werden, wenn nur ein Fahrzeug angeschlossen ist.

Tabelle 29: Beispielhafte Empfehlung fiir Ladeinfrastruktur.

Erstes und zweites Drittes und viertes  5.-8. E-Fahrzeug (bspw.
E-Fahrzeug (bspw. | E-Fahrzeug (bspw. 2023)

2021) 2022)

Master-Wallbox mit 2 | Slave-Wallbox mit 2 | 2 Slave-Wallboxen mit je 2
Ladepunkten mit 11 | Ladepunkten 11 KW [ Ladepunkten 11 KW
KW

7.3 Gewerbliche Fuhrparkflotten

Die Einflussmoglichkeiten der Gemeinde im gewerblichen Kontext E-Mobilitat zu férdern
sind nahezu nicht existent. Diese beschranken sich im Regelfall darauf, Unterstiitzungs-
und Beratungsangebote durch das lokale Stadtwerk anzubieten und Aufklarung in Form
von Veranstaltungen zu betreiben. In Absprache mit der Gemeinde hatten die Betriebe
im Rahmen des E-Mobilitatskonzeptes die Méglichkeiten an einer Umfrage zum Thema
E-Mobilitat teilzunehmen, eine Veranstaltung zu besuchen und bei Beratungsbedarf vor-
erst die EWK und ggf. die badenova AG & Co. KG gezielt anzufragen.
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Gewerbeumfrage

Die Online-Umfrage wurde durchgefiihrt, um aktuelle Entwicklungen im Bereich der E-
Mobilitdt zu erfassen. Abgefragt wurden sowohl Interessen, Hemmnisse und der Unter-
stlitzungsbedarf bzgl. der Nutzung von E-Mobilitat, als auch der Ist-Zustand, die Anzahl
bereits genutzter E-Fahrzeuge und Ladepunkte, oder zukilinftige Potenziale, wie z.B. die
geplante Anschaffung von und der Bereitschaft der Umristung auf E-Fahrzeuge.

Weitere Intention der Umfrage war es, den Teilnehmern die relevanten Aspekte der E-
Mobilitat naher zu bringen und somit Aufklarung zu betreiben und Beratungsbedarf ab-
zufragen. Die Umfrage ist nur bedingt reprasentativ, da der Teilnehmerkreis begrenzt ist.
Dennoch ist anhand der Auswertung der Antworten von insgesamt 30 Teilnehmern ein
guter Eindruck uber die aktuellen Entwicklungen im Bereich der E-Mobilitat entstanden.
Die Teilnahmequote lag mit 58 % in einem sehr guten Bereich.

Teilnahme fortsetzen »

badenova

Energie. Tag fiir Tag

Elektromobilitdtskonzept Gemeinde Kirchzarten

Umfrage zum Thema Elektromobilitat in Industrie und Gewerbe
Herzlich Willkommen bei der Umfrage zum Thema Elektromobilitat in Industrie und Gewerbe fir die Gemeinde Kirchzarten im Rahmen des
Elektromobilitatskonzepts.

Ziel der Umfrage ist es, bestehende Aktivitaten sowie die Bereitschaft und Potenziale im Bereich der Elektromobilitat in Kirchzarten zu erfassen.
Ihre Angaben werden dabei vertraulich behandelt und nur ihm Rahmen des Elektromobilitatskonzepts genutzt.

Die Bearbeitung wird etwa 10-15 Minuten in Anspruch nehmen. Bitte fiihren Sie die Umfrage an einem Stiick durch

Die Umfrage ist bis zum 24.10.2019 geéffnet.

Wir freuen uns iiber lhre Teilnahme! *

Name Ihres Unternehmens

E-Mail Adresse

* Pflichteingabe

Abbildung 47: Gewerbeumfrage Gemeinde Kirchzarten.

Allgemeine Einstellung gegeniiber Elektromobilitat

Hervorzuheben ist die insgesamt sehr positive Einstellung gegentber der E-Mobilitat. Alle
Teilnehmer kdnnen sich vorstellen E-Mobilitat zu nutzen.
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nein: 3.45%
vielleicht: 10.34%

ja, kdnnen wir uns vorstellen: 51.72%

wir nutzen bereits Elektromobilitédt: 34.48%

Abbildung 48: Bereitschaft, E-Mobilitat zu nutzen. Quelle: BADENOVA 2020.

Geht es um die Hauptmotivation, so stehen beim Einsatz von E-Mobilitat Umweltaspekte,
AuRenwirkung und Kostenreduktion ganz oben auf der Liste.

AubBenwirkung (Marketing, .Vorreiter sein”, AG-Attr...

Mitarbeiterbindung durch entsprechende Angebote (L...

Kostenreduktion

Umweltaspekte

Konzernvargabe

Andere

Abbildung 49: Griinde fiir die Nutzung von E-Mobilitidt. Quelle: BADENOVA 2020.

Entgegen der positiven Grundeinstellung der E-Mobilitat gegentiber, haben mehr als zwei
Drittel der Teilnehmer (69 %) noch keine konkreten Vorstellungen Uber die Nutzung von
E-Mobilitat. Es besteht also ein hoher Beratungsbedarf. Dennoch scheint das Thema be-
reits bei den Gewerbetreibenden angekommen zu sein. Einige Betriebe nutzen bereits E-
Mobilitatselemente und setzen E-Fahrzeuge im Fuhrparkbetrieb ein.

Bestehende und geplante Ladeinfrastruktur und Einsatz von E-Fahrzeuge

Die bestehende LIS der Teilnehmer bewegt sich einem Bereich von 3,7 - 22 kW An-
schlussleistung. Es sind im gewerblichen Bereich somit bisher keine Schnellladestationen
installiert. Insgesamt gibt es bei den befragten Unternehmen derzeit etwa sechs Ladesta-
tionen fur betriebliche Zwecke, Mitarbeiter sowie Kunden und Besucher. Fir die Zukunft
geplant sind weitere 27 Lademdglichkeiten (Wallboxen, Ladesaulen)

19 E-PkW sind bei den befragten Unternehmen im Einsatz, sowie sechs Pedelecs/E-Bikes
sowie drei E-Roller. Die Anschaffung weiterer 45 E-Fahrzeuge ist geplant. Diejenigen Teil-
nehmer, die sich mit der Thematik bereits befasst und konkreter geplant haben, planen
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Ladepunkte flr Kunden und Besucher, sowie fir Mitarbeiter, aber auch fir betriebliche
Zwecke zu installieren (Ladeleistungen vorrangig zwischen 3,7 kW und 22 kW). Vier Un-
ternehmen moéchten aber auch Ladeleistungen von bis zu 50 kW installieren.

45
M Ladestation (Bestand)
40 M Ladestation (Geplant)
35 E-Fahrzeuge (Bestand)
E-Fahrzeuge (Geplant
. ge (Geplant)
25
20
15
10
5 ]
0

Abbildung 50: Anzahl bestehender Ladepunkte, E-Fahrzeuge und geplante Anschaffungen.
Quelle: BADENOVA 2020.

Mitarbeiter-, Kunden- und Besuchermobilitat

In der Bevolkerung scheint die Nutzung von E-Mobilitat auch langsam angekommen zu
sein. In 50 % der befragten Unternehmen haben Mitarbeiter und Kunden bzw. Besucher
den Wunsch nach Ladeinfrastruktur bzw. einer Lademaoglichkeit oder der Nutzung von E-
Fahrzeugen geduRert. Davon 10 % bei Mitarbeitern, welche konkrete Anfragen zur La-
dung des Privatfahrzeugs wahrend der Arbeitszeit hatten, bei 40 % der Teilnehmer haben
Kunden und Besucher den Wunsch geaul3ert, ihr Fahrzeug gerne laden zu wollen.

ja, unsere Mitarbeiter

ja, unsere Kunden / Besucher

nein

(=]
[ %]
=
[an]
—
(%]

20

Abbildung 51: Wunsch nach Lademaoglichkeiten. Quelle: BADENOVA 2020.

Die Mitarbeiter der befragten Unternehmen kommen zum Grof3teil mit dem PKW (Ver-
brenner) zur Arbeit. Zum Teil zu FuB, mit dem Fahrrad und mit dem OPNV sowie dem E-
Bike. Vier Arbeitnehmer nutzen bereits einen E-PKW fiir den Arbeitsweg. Die Arbeitswege
sind zum gréRten Teil < 15 km und zwischen 15 — 100 km. Nur vereinzelt > 100 km. Der
Einsatz von E-Fahrzeugen bietet sich hier deshalb sehr gut an.

Die Kunden und Besucher der befragten Unternehmen kommen ebenfalls zum Grof3teil
mit dem PKW (Verbrenner) und nur zu geringen Teilen mit dem Fahrrad, zu Ful3 oder mit
dem OPNV. Wenige nutzen bereits einen E-PKW genutzt.
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Das Einzugsgebiet der Kunden ist hierbei sehr unterschiedlich, aber insgesamt ausgewo-
gen. Ca. 50 % der Kunden kommen aus einem Bereich von < 15 km, ca. 25 % aus einem
Bereich von 15 — 100 km und ca. 25 % aus einem Bereich > 100 km.

Einsatz von E-Mobilitdt in Fuhrparks

Bis auf ein befragtes Unternehmen besitzen Alle einen eigenen Fuhrpark. Alle Teilnehmer
mit Fuhrpark kdnnen sich auRerdem vorstellen Ihren Fuhrpark (teilweise/ weiter) auf E-
Mobilitat umzustellen (vgl. Abbildung 52). Jedoch wird deutlich, dass bei vielen Betrieben
die E-Mobilitat erst in den nachsten 3-5 Jahren an Relevanz gewinnen wird. Vor allem
aufgrund der Corona-Krise wird nun deutlich, dass andere Themen in den Vordergrund
gerlckt sind.

MNein: 3.57%
Vieleicht in 5-10 Jahren: 3.57%

Ja, zeitnah in den n&chsten 3 Jahren: 39.29%

Vielleicht in 3-5 Jahren: 53.57%

Abbildung 52: Bereitschaft den eigenen Fuhrpark auf E-Fahrzeuge umzuristen. Quelle: BA-
DENOVA 2020.

Die Rahmenbedingungen flir eine Fuhrparkumristung sind bei vielen Betrieben gegeben.
Die Standzeiten der Fuhrparkfahrzeuge liegen nachts bei 80 % und tagsiber bei etwa 40
%. Die Tagesfahrleistung liegt oft unter 30 km, selten tber 100 km und fast nie tiber 200
km. Alles Werte, die flir den Einsatz von E-Fahrzeuge pradestiniert sind.

Die wenigen, von den Unternehmen genannten Griinde gegen die UmrUstung des Fuhr-
parks sind:

e Spezielle Einsatzzwecke des Fuhrparks
e Mangelnde Ladeinfrastruktur
e Mietverhaltnis

Weitere Aktivitaten im Bereich E-Mobilitat

Interessant fur die befragten Unternehmen sind vor allem Angebote fur die Anschaffung
von E-Fahrzeugen/ E-Bikes, E-Roller inkl. Leasing sowie fur Ladestationen fur Fuhrpark,
Mitarbeiter, Kunden und Besucher. Die Motivation der Unternehmen fir Ihre Mitarbeiter
E-Mobilitats-Angebote zu offerieren fallt gut aus. Angebote fiir E-Fahrzeuge und E-Bikes
fur Mitarbeiter sowie die Einflihrung des Job-Rads oder Job-Tickets kénnen interessant
sein. Ladestationen fur Mitarbeiter zu Hause sowie eine Mitarbeiterbefragung zum Thema
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Energie. Tag fiir Tag

E-Mobilitat und OPNV finden Anklang. Fur einige Betriebe kénnte daher u.a. ein betrieb-

Umrustung von Fahrzeugflotten auf E-Fahrzeuge

liches Mobilitatskonzept interessant sein.

Leasing-Angebote von Elektrofahrzeugen fiir Mitarbe...

Ladestation fiir Zuhause

Einfihrung .Mitarbeiter-Bus™ (feste Buslinie, die ...

Einflihrung von Job-E-Bike im Unternehmen

Einfiihrung Job-Ticket im Unternehmen: Zuschuss zum...

Mitarbeiterbefragung zur OPNV Anbindung

Mitarbeiterbefragung zum Thema Elektro-Mobilitat

Kein Interesse

Andere

Abbildung 53: Angebote fiir Mitarbeiter. Quelle: BADENOVA 2020.

Gewerbeveranstaltung Ladelésungen fiir Gewerbebetriebe: Webinar am 08. Okto-

ber 2020

Im Anschluss an die Gewerbebefragung wurde die Frage nach einer Informationsveran-

~A ¥
Webinar
Ladeldsungen fiir Gewerbebetriebe
Donnerstag, 8. Oktober 2020, 09:00 - 10:30 Uhr 3 41 .
/ badenova S W

y ———

Agenda des Webinars

09:00 - 09:20: BegriiRung
(Arnd Frieling, Geschdftsfiihrer EWK}

Aktuelle Entwicklungen im Bereich Elektromobilitat
(Manuel Gehring, Projektieiter badenova)

09:20 - 10:05: Herausforderungen und L8sungsansitze beim Aufbau von

Ladeinfrastruktur in Unternehmen

Lade- und Abrechnungsmaéglichkeiten fur Mitarbeiter,
Kunden und Géste

Fordermdglichkeiten durch Bund und Land
(Robin Steudten, Projektingenieur badenova)
10:05 - 10:20: Fragen und Antworten

10:20 - 10:30: Schlusswort und Ende der Veranstaltung

Zugang & Anmeldung

Das Webinar findet in GoToMeeting statt
Zugangslink: https://global.gotomeeting.com/join/801120957
Einw3hldaten telefonischer Zugang: +45 721 6059 6510

Zugangscode: 801-120-957

Kontakt

badenova AG & Co. KG

Manuel Gehring

E-Mail: manuel.gehring@badenova.de
Telefon: +49 (0) 761 279-1103

staltung gestellt. Uber 70 % der Be-
triebe gaben an, Interesse an einer Ver-
anstaltung zum Thema E-Mobilitat zu
haben. In Folge dessen wurde eine
Live-Veranstaltung fir die Gewerbe-
triebe geplant. Leider konnte diese auf-
grund der Corona-Krise und dessen Be-
schrankungen nicht stattfinden. In Ab-
stimmung mit der Gemeinde Kirchzar-
ten und der EWK fand am 8. Oktober
2020 ein Webinar mit dem Thema ,La-
deldsungen flr Gewerbebetriebe" statt.
Insgesamt nahmen 11 Betriebe an der
Veranstaltung Teil und wurden zu den
aktuellen Entwicklungen der E-Mobili-
tat, moglicher Fordermittel und den
Herausforderungen und Ldsungen fur
Ladeinfrastruktur im betrieblichen Kon-
text beraten. Ziel der Veranstaltung war
es auch den Betrieben konkrete An-
sprechpartner zu nennen und Unter-
stutzungsbedarf anzubieten.

Abbildung 54: Agenda Gewerbeveranstaltung. Quelle: BADENOVA 2020.
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7.4 Sozial- und Pflegedienste

Die Kilometer-Tagesfahrleistung von Pflegediensten und Sozialstationen, Essen auf R&-
dern und vergleichbaren Institutionen betragt in der Regel zwischen 50 und 150 km am
Tag. Hier werden fast ausschlieRlich mehrere Kurzstrecken am Tag zurlickgelegt, sodass
sich der Einsatz von elektrifizierten Fahrzeugen lohnen kann. Ebenfalls ist wahrend des
Wechsels von Frih- zu Spatschicht und Gber Nacht zur Frihschicht genligend Zeit um
die Fahrzeuge zwischenzeitlich wieder aufzuladen. Somit reicht in der Regel eine kosten-
glnstige Ladeinfrastruktur. Dartber hinaus ist das Anforderungsprofil der Pflegedienste
an E-Fahrzeuge eher gering, kontrar der allgemeinen Aussagen zur geringen Fahrzeugty-
penverflgbarkeit bei E-Fahrzeugen im Familien/SUV-Bereich. Weitere zu den o0.g. Aspek-
ten sind maflgebend warum in diesem Bereich der Einsatz von E-Fahrzeugen sinnvoll
sein kann, Einsatzszenario und Einsatzmerkmale wie bspw.:

o Lokal tatig, Uberschaubares/ planbares Einsatzgebiet

e Geringe Tagesfahrleistung

e Hohe Jahresfahrleistung

e E-Fahrzeuge sind sowohl in der Gemeinde/ Stadt als auch im landlichen Raum
einsetzbar

¢ In der Regel keine-wenige Autobahnkilometer

¢ Niedrige Durchschnittsgeschwindigkeiten

Von entscheidender Bedeutung, ob E-Fahrzeuge zum Einsatz kommen konnen, ist ein
wirtschaftlicher Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Aufgrund der geringe-
ren Wartungs- und Reparaturkosten, der noch nicht vorhandenen KFZ-Steuer fir E-Fahr-
zeuge und ein geringerer Antriebspreis pro gefahrenem Kilometer sind E-Fahrzeuge eine
sehr gute Alternative, sofern der Anschaffungspreis o0.g. Vorteile nicht egalisiert.

Im Rahmen des E-Mobilitatskonzeptes der Gemeinde Kirchzarten wurden die bekannten
Pflegedienste Pflege Partner und die Kirchliche Sozialstation Dreisamtal kontaktiert und
Unterstlitzungsbedarf angeboten. Die Pflegedienste hatten zum einen die Mdglichkeit an
der Gewerbeumfrage zum Thema E-Mobilitdt und dem Gewerbewebinar am 08. Oktober
2020 ,Ladelésungen fir Gewerbebetriebe* teilzunehmen. Uberdies wurde den Pflege-
diensten ein Vor-Ort-Beratungsgesprach angeboten, welches von der Kirchlichen Sozial-
station am 13. Juli 2020 wahrgenommen wurde. Der Pflege Partner hatte kein Interesse
an einem Beratungsgesprach, da dieser u.a. schon ein E-Fahrzeug im Einsatz hat.

Die Kirchliche Sozialstation mit Sitz in der Bahnhofsstral3e 18 ist Mieter beim Bauverein
Breisgau eG. Die Sozialstation verfligt zudem Uber angemietete Stellplatze im AuRenbe-
reich als auch in der Tiefgarage. Als Mieter besteht derzeit keine Mdglichkeit ohne Zu-
stimmung des Vermieters in Eigenregie im Aul3enbereich oder in der Tiefgarage Ladeinf-
rastruktur zu installieren. Mit der Anderung des WEGs/ Mietrechts entsteht jedoch ein
Anrecht auf den Einbau von LIS. Der Kirchlichen Sozialstation wurden folgenden Emp-
fehlungen ausgesprochen:

e Gesprach mit dem Bauverein Breisgau eG zur Sondierung von Mdglichkeiten zur
Errichtung von Ladeinfrastruktur in der Tiefgarage und im AulRenbereich.

e Die Sozialstation verfligt Uber 13 Fuhrparkfahrzeuge. Die Nutzung der Fahrzeuge
ist ausschlief3lich regional und tagstiber. Neben den Stand-/Fahrzeiten sind die
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taglichen und jahrlichen Fahrleistungen sehr gut fir den Einsatz von E-Fahrzeu-
gen geeignet. Ebenfalls die Fahrzeugtypen. Da es sich ausschlie3lich um Pflege-
fahrten etc. handelt sind keine schweren Nutzlasten erforderlich, sodass ausge-
reifte E-Fahrzeuge im Kleinwagen-Segment zum Einsatz kommen kdnnten.

e Drei Fahrzeuge verteilen sich in der Tiefgarage auf raumlich getrennten Park-
platze und zehn im AulRenbereich. Flr eine kosteneffiziente und einfacherer Er-
schlieBung in der Tiefgarage wird empfohlen die Stellplatze zusammenzulegen
und beim Eingang zum Technikraum in Tiefgarage (Parkplatznummer 20, 21, 22)
zu platzieren.

e Aufgrund der Anzahl der Fuhrparkfahrzeuge und der dafiir notwendigen Ladeinf-
rastruktur ist die Erstellung eines Standortkonzeptes fur Ladeinfrastruktur und der
Prufung zur Umristung des Fuhrparks notwendig.

e Kontinuierliche Sondierung und Inanspruchnahme von landes- und bundesweiten
Forderprogrammen bspw.:

o BW-e-Gutschein

o Charge@BW

o Im Rahmen des Konjunkturpaktes im Zuge der Covid-19-Pandemie wurde
das Flottenaustauschprogramm ,Sozial und Mobil“ aufgesetzt, das ge-
meinnutzige Trager und Unternehmen aus dem Gesundheits- und Sozial-
wesen bei der Elektrifizierung unterstiitzen soll. Abhangig davon, ob die
Trager dem Beihilferecht unterliegen, werden entweder die Mehrkosten
von E-Fahrzeugen gegeniber Verbrennern mit pauschal 10.000 € pro
Fahrzeug gefordert, oder anteilig mit 40-60 % der Mehrkosten. Eine zu-
satzliche Ladeinfrastrukturférderung ist ebenfalls an das Beihilferecht ge-
koppelt. Antragsfristen sind jeweils zum 1. Marz 2021 und 2022. Weitere
Informationen finden sich auf der Webseite von ,Erneuerbar mobil“
(https://www.erneuerbar-mobil.de/foerderprogramme/sozial%26mobil).

Im Rahmen des Beratungsgespraches wurde die Kirchliche Sozialstation Uber aktuelle
Foérderprogramme informiert, im Nachgang Unterlagen zugesandt und angeboten bei
Fachfragen unterstltzend und beratend zur Seite zu stehen.
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8. E-Mobilitat in Neubau- und Sanierungsgebieten

E-Mobilitat ist nicht ohne die Installation von LIS im 6ffentlichen sowie privaten und halb-
offentlichem Bereich moglich. Im Bestand sind damit haufig teure Tiefbauarbeiten ver-
bunden. Im Neubau (-gebiet) und wenn Sanierungen anstehen, kénnen MalRnahmen zur
Vorbereitung der E-Mobilitat im gleichen Zuge meist ,relativ kostenglinstig“ mit durchge-
fahrt werden.

Die Gemeinde hat Uber Bebauungsplane oder stadtebauliche Vertrage die Moglichkeit,
Rahmenbedingungen fur die E-Mobilitat mitzugestalten. Aber auch die Bauherren selbst
sind gefragt gewisse Vorkehrungen flr E-Mobilitat zu treffen, um dem zukunftigen Bedarf
gerecht zu werden und unnétige und kostenintensive TiefbaumafBnahmen zu vermeiden.

Mit der EU-Gebaudeeffizienzrichtlinie bzw. dem Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-
Gesetz wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen im Neubau und bei Sanierung von
Wohn- und Nichtwohngebauden geschaffen (vgl. 2.3.2.5). Damit ist ein wichtiger Grund-
stein gelegt, welcher dafir Sorge tragt, dass es bspw. bei Neubauten im Wohngebau-
debereich (> 10 Stellplatze) eine verpflichtende Verlegung von Leerrohren fir die Lei-
tungsinfrastruktur gibt.

8.1 Verankerung der E-Mobilitdt in der Stadtplanung

Die Installation von LIS stellt sowohl im o6ffentlichen, halbéffentlichen und privaten
Bereich eine neue Herausforderung fiir Netzbetreiber und Tiefbauer dar. An den als
sinnvoll identifizierten Offentlichen Standorten ist oft nicht die notwendige
Netzinfrastruktur vorhanden, um LIS zu installieren und anzuschlieRen. Oft miissen
deshalb aufwendige BaumaRnahmen ergriffen werden, um ein solches Projekt zu
realisieren. Hierzu zahlen bspw. die Errichtung einer neuen Trafostation oder der Ausbau
von Leitungen, was mit dem das Offnen von StraRRen verbunden ist.

Diesem Problem sollte so friih wie mdglich entgegengetreten werden, indem bei der
Konzeption von Neubaugebieten oder Sanierungsvorhaben entsprechende
Uberlegungen mit einflieRen. Hierzu sollte zum einen die Bauleitplanung um Vorgaben
fur die E-Mobilitat erganzt werden, zum anderen sollte die Gemeinde
Informationsmaterial flir Bauherren und Investoren in Form eines Informationsschreibens
zur Verfugung stellen (vgl. Faktenblatt ,Information fir Bauherren®).

Es ist davon auszugehen, dass die Elektrifizierungsquote in Neubaugebieten schneller
ansteigen wird als im Bestand und bis 2030 bei ca. 25 - 30 % liegen wird. Dies liegt an
der besseren Planbar- und ErschlieRbarkeit der Gebiete. Bei Neubaugebietsplanungen
sollte daher ermittelt werden wie grof3 die Anzahl der Bewohner_innen, der Fahrzeuge,
der Stellplatze, der Strombedarf und der Leistungsbedarf sein wird. Die zusatzliche
Strommenge welche fur E-Mobilitéat zur Verfigung gestellt werden muss, stellt in der
Regel kein Problem dar. Es muss jedoch auf den Zeitpunkt der Leistungsabfrage geachtet
und wie diese intelligent gesteuert werden kann. Es ist davon auszugehen, dass private
Stellplatze zukunftig in einem Leistungsbereich von 2,3 - 11 kW ausgestattet und in
gréfReren Parkzonen durch Lastmanagement gesteuert werden.

Zentral bei der Beriicksichtigung von E-Mobilitdatselementen ist daher eine friihzeitige
Abstimmung mit dem Netzbetreiber, dem ErschlieBungstrager, den Stadtplanern sowie
bei der gebaudeseitigen Planung mit den Architekten. Im Zuge der ErschlieBung von

140
Elektromobilitatskonzept Februar 2021



E-Mobilitat in Neubau- und Sanierungsgebieten badenova

Neubaugebieten gibt es eine Vielzahl an Aspekten, welche berlcksichtigt werden
mussen und integriert werden kénnen.

MaBnahmen zur Férderung der Elektromobilitit in Neubau-/ Sanierungsgebieten:

¢ Minimalanforderung: Leerverrohrung vom Zahler in die Tiefgarage

¢ Neue und umfassend renovierte Wohnhauser mit > 10 Stellplatzen mussen fir
jede Parkmoglichkeit Leitungsinfrastruktur (Leerrohre) sicherstellen

e Neue Nicht-Wohngebaude die Uber einen Parkplatz mit > 10 Stellplatzen
verfligen, missen die Errichtung von min. einem Ladepunkt gewahrleisten sowie
die Leitungsinfrastruktur fur mindestens jeden 5. Stellplatz legen. Nach dem 1.
Januar 2025 ist jedes Nichtwohngebdude mit > 20 Stellplatzen zudem mit
mindestens einem Ladepunkt auszustatten

e Verpflichtende Vorverlegung von Leerrohren fir alle Wohngebaude (ggf. auch
Nichtwohngebaude) (oder Vorgabe zur Verlegung von Stromleitungen bis
Verteiler fur zukinftige Ladeinfrastruktur) auch < 10 Stellplatze (Erweiterung des
GEIG, welches erst ab > 10 Stellplatze greift)

e Ausweisung von offtl. Parkplatzen fur E-Fahrzeuge in Neubaugebieten (Anzahl/
Verortung abhangig von der GrolRe des Neubaugebietes, Bebauungsstruktur
Anzahl offtl. Stellplatze etc.). Offtl. LIS dient in Neubaugebieten fast
ausschlieflich fur Besucher, Kunden, Gaste etc.

e Prufung moglicher Stellplatzablésungen durch Bauherr und Finanzierung von
Sonderformen/ nachhaltigen Mobilitatselementen wie bspw. LIS oder E-Car-
Sharing

e Errichtung 6fftl. Lademaoglichkeiten an zentralen Platzen bspw. Quartiersplatz o0.a.
(abhangig von GroRe des Neubaugebietes, Bebauungsstruktur etc.).

e Priufung zur Integration multifunktionaler StralRenlaternen mit Lademaoglichkeiten
(vgl. 6.3)

e Evtl. Einrichtung von ,Ladehubs” in Neubaugebieten (Stellflache/ Agglomeration
von Flachen fur E-Fahrzeug-Nutzer aus der ndheren Umgebung). Abhangig von
der Bebauungsstruktur. Wenn Wohngebdude mit Tiefgaragen oder ein hoher
Stellplatzschlissel geplant ist, dann ist eine 6fftl. LIS nur bedingt notwendig, da
private Stellplatze mit niederskalierter Ladeinfrastruktur ausgestattet werden
kénnen (Schaffung 6fftl. Lademdglichkeiten)

e Integration nachhaltiger E-Mobilitdtselemente wie Aufbau von E-Car-Sharing zur
Reduzierung des Flachenverbrauchs. Auslastung der Ladesaule wird durch
Dauernutzer erhéht (Empfehlung Offtl. Ladesiule in Kombination mit E-Car-
Sharing zu errichten (Ein Ladepunkt o6fftl. zuganglich, ein Ladepunkt fur E-Car-
Sharing vorhalten)

o Etablierung eines Lastenfahrradverleihs

e Je nach Bebauungsstruktur kann es sinnvoll sein E-Mobilitatselemente
(Ladeinfrastruktur, E-Car-Sharing, Pedelecs, Lastenfahrrad etc.) innerhalb eines
Wohnhauses in der Tiefgarage zu platzieren und diese Elemente als Teil des
Eigentums/Mietverhaltnisses mit zu verkaufen/ mit zu vermieten

Netzseitige Planung:

e Abschatzung der zuklnftigen Elektrifizierungsquote
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e Leistungsbedarf gesamt, Leistungsbedarf raumlich verorten, zusatzlich benétigte
Strommenge, Gleichzeitigkeit

e Trafodimensionierung

e Verlegung ausreichend dimensionierter Stromleitungen

e Zuleitung zum Hausanschlusskasten sollte auf E-Mobilitat mit Lastmanagement
ausgelegt sein

e ,Aufdimensionierung” des Hausanschlusskastens mit dem Markthochlauf

Gebaudeseitige Planungen:

e Zonale/ Blockweise ErschlieBung bei groReren Parkplatzen oder Tiefgaragen
sinnvoll, da nicht alle Bewohner_innen zu Beginn auf E-Mobilitdt umsteigen
werden

e Ausreichende Dimensionierung der Basis- und Vorverkabelung sowie des
Verteilerschranks.

e Leerverrohrung in die Tiefgarage oder bereits Verkabelung bis zum Stellplatz und
Umlage auf Kaufpreis (oder ggf. Wallbox in Kaufpreis enthalten).

e Vorgabe einer Lastmanagement fahigen Wallbox durch Bautrager/ WEG/
Hausverwaltung. Wallbox ist in Eigenregie des Wohnungseigentiimers zu
installieren

e Vorverlegung von Leerrohren und Vorrichtung fiir modulare Einsatzmaoglichkeit
von Ladestationen in Tiefgarage flr Mieter (Ladeinfrastruktur kénnte ggf.
Bestandteil des Mietverhaltnisses werden).

e Einplanung und Vorgabe von Lastmanagement-Mdglichkeiten/ Anwendung

e In einem brandgeschitzten Raum, der nahe der Tiefgarage liegt sollte genligend
Flache fur 2-3 weitere Zahlerschranke vorhanden sein (Absicherung,
Wandlermessung, Lastmanagement). Bestenfalls ware das der
Hausanschlussraum — der wird aber meist sehr voll sein (falls Wascheraum, etc.
musste dieser innerhalb der Brandschutzzone liegen).

¢ Im Brandschutzgutachten fir den Neubau sollte die Umsetzung fir LIS schon
vorsorglich beachtet sein (sofern méglich).

8.2 Hinweise fiir Bauherren

Neben der Anpassung der Stadt- oder Bauleitplanung an die Anforderungen der E-Mobi-
litat, sollten auch Bauherren Vorkehrungen fiir einen moglichen Umstieg auf E-Mobilitat
treffen.

Da das Laden von E-Fahrzeugen vor allem zu Hause und am Arbeitsplatz stattfinden
wird, sollte deshalb bei jedem neuen Bauvorhaben der zukinftige Bedarf an Lademdg-
lichkeiten berlcksichtigt werden. Hierzu ist es wichtig, die vorhandenen Nutzergruppen
sowie deren Stand- und Ladezeiten zu analysieren und daraufhin entsprechend ausge-
stattete Stellplatze in Ihre Elektroplanung einzubeziehen.

Ladestationen haben in der Regel eine Anschlussleistung von 3,7 kW, 11 kW oder 22 kW.
Ein typischer E-Auto-Akku verfiigt Uber eine Speicherkapazitat von 17,6 - 100 kWh und
kann je nach Ladeleistung in etwa einer bis zehn Stunden wieder voll aufgeladen werden.
Der Durchschnittsverbrauch eines E-Fahrzeugs liegt bei etwa 15 kWh/100 km. Je nach
Anforderung an die Ladezeit und damit an die Ladeleistung, missen die entsprechenden
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Rahmenbedingungen fir den Anschluss der Ladestationen gewahrleistet sein. So sollten
die Hausanschlussleistung und Leitungen entsprechend dimensioniert oder alternativ
Leerrohre verlegt werden, um eine spatere Installation von Ladesaulen zu ermdglichen.

Auch politisch erlangt das Thema LIS im Neubau und im Bestand eine immer groRRere
Bedeutung. Nach der EU-Richtlinie zur Gesamtenergieeffizienz von Gebauden missen
in Zukunft alle neuen und grundlegend sanierten Wohngebdude mit mehr als zehn Park-
platzen mit der entsprechenden Vorverkabelung ausgestattet werden, die den nachtrag-
lichen Einbau von Ladestationen fur alle Parkplatze erméglicht. Das GEIG macht jedoch
keine Vorgaben zu Gebauden mit weniger als 10 Stellplatzen. Insofern ist es wichtig ge-
plante Bebauungsstrukturen mit Ein-, Zweifamilien-, Doppel- oder Reihenhausern auch
ohne gesetzliche Vorgaben die Stellplatzflachen am Haus und an den zentralisierten
Stellplatzflachen entsprechend mit Schutzrohren/Leerohren fiir die Elektroinstallation
auszustatten um hohe Nachristkosten zu vermeiden.

Um den zukilnftigen Anforderungen gerecht zu werden, sollten entsprechende Vorkeh-
rungen getroffen und in die Bauplanungen mit einbezogen werden, um teure Ertlichti-
gungen und Umbauten zu einem spateren Zeitpunkt zu vermeiden. Informationen zum
Thema finden Sie unter anderem in der Veroffentlichung ,Rechtliche Rahmenbedingun-
gen fur LIS im Neubau und Bestand“ des ,Schaufenster Elektromobilitat“ der Bundesre-
gierung.
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9. Informationsangebot zu E-Mobilitat

Die Mobilitatswende hin zu umweltfreundlicheren Antrieben kann eine Gemeinde nicht
alleine bewaltigen — zentral fur den Erfolg ist die Mithahme der Bevélkerung bei diesem
Vorhaben. Deshalb ist es wichtig, Privatpersonen (und Gewerbebetriebe) in der Ge-
meinde zu E-Mobilitat zu informieren und zu motivieren, zum Gelingen der Mobilitats-
wende beizutragen. Einerseits ist es wichtig, ausreichend Informationen zur Verfligung
zu stellen und Anlaufstellen firr Fragen zu definieren, damit sich die Bevolkerung umfas-
send zu dem Thema informieren kann. Andererseits kénnen einzelne Aktionen, die das
Thema erlebbar machen, ein Umdenken in der Bevélkerung auslosen. In diesem Kapitel
werden daher die Malinahmen und Instrumente erlautert, die im Rahmen des Konzepts
erarbeitet wurden, um die lokale Bevdlkerung bei dem Thema E-Mobilitédt mitzunehmen.
Dabei werden zunachst Blrger_innen und in den Fokus genommen, bevor in einem zwei-
ten Schritt das Thema E-Mobilitat an Schulen thematisiert wird.

9.1 Informationen fiir Biirger_innen

Um moglichst viele Blrger_innen (und Gewerbetreibende) in Kirchzarten zu erreichen,
wurden vier verschiedene Formate und Inhalte erarbeitet, wie das Thema E-Mobilitat zu-
ganglich, interessant und informativ gestaltet werden kann. Gemeinsames Ziel aller For-
mate ist es, die Blrger_innen (und Gewerbebetriebe) zu diversen Themen der E-Mobilitat
zu informieren, flr das Thema zu motivieren und ihnen einen méglichen Umstieg zu er-
leichtern.

9.1.1 Faktenblatter

Um Birger_innen und Gewerbebetrieben in Kirchzarten das Thema E-Mobilitdt ndher zu
bringen und sie liber wesentliche Aspekte zu informieren, die beim Umstieg auf E-Mobi-
litat zu beachten sind, wurden Faktenblatter zu verschiedenen Themen erarbeitet. Die
Faktenblatter sind so konzipiert, dass auch Personen ohne jegliches Vorwissen sich zu
den grundsatzlichen E-Mobilitatsthemen informieren kénnen. Ziel ist es, haufige Frage-
stellungen im Zusammenhang mit E-Mobilitdt zu beantworten und Burger_innen (und
Gewerbebetrieben) eine erste Hilfestellung zu bieten.

Es wurden Faktenblatter zu den folgenden Themen erarbeitet:

e Technische Grundlagen

o Fahrzeugmodelle und Kaufentscheidung

e Wirtschaftlichkeit und Férderung

e Okologie und Nachhaltigkeit

¢ Installation von Ladestationen flr Blrger_innen

¢ Installation von Ladestationen flr Gewerbebetriebe
e Information flr Bauherren

Die Uberwiegende Mehrheit der Faktenblatter ist sowohl flir Birger_innen, als auch fir
Gewerbebetriebe relevant. Lediglich bei der Installation von Ladestationen sind unter-
schiedliche Rahmenbedingungen gegeben, sodass hier die Thematik unterschieden nach
der Zielgruppe Burger_innen und Gewerbebetriebe aufbereitet wurde. Damit die Bur-
ger_innen mit dem Wissen nicht alleine gelassen werden, wurde auf den Faktenblattern
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Energie. Tag fiir Tag

eine Ansprechperson definiert, die bei weiteren Fragen kontaktiert werden kann. Die Fak-

tenblatter kénnen sowohl auf der Webseite der Gemeinde verlinkt, als auch in ausge-

druckter Form in 6ffentlichen Gebauden ausgelegt oder auf Veranstaltungen verteilt wer-

den. Die Entwirfe der Faktenblatter wurden der Gemeinde wahrend der Konzeptbear-

beitung digital und gesondert zugesandt.

3
Elektromobilitat

Installation von Ladesta-

tionen - Information fiir

Biirgerlnnen

Abbildung 55: Beispiel eines Faktenblatts.

9.1.2 Veranstaltungskonzept

Um neben der passiven Ansprache der Birger_innen durch Faktenblatter auch Moglich-
keiten fur den direkten Kontakt und Austausch mit den Birger_innen zu suchen, wurde
ein Veranstaltungskonzept entwickelt. Das Konzept kann von der Gemeinde als Leitfaden
fur die Umsetzung von Veranstaltungen verwendet werden. Ziel des Konzepts ist es,
verschiedene Veranstaltungsformate aufzuzeigen, wie Blirger_innen beim Thema E-Mo-
bilitat mitgenommen und dariber informiert werden kdnnen. Im Fokus der Veranstaltun-
gen steht insbesondere das Prinzip, E-Mobilitat erlebbar zu machen und durch Spaf? und
eigenstandige Aktivitat das Interesse an dem Thema zu férdern. Es werden drei verschie-
dene Veranstaltungskonzepte beschreiben, welche idealerweise in Kombination mit Ver-
anstaltungen in der Gemeinde stattfinden:

1. E-Car-Sharing-Testing
2. Testangebot & Informationsstand bei verkaufsoffenem Sonntag
3. Burgerinformationsveranstaltung

Die Konzepte fir alle drei Veranstaltungen wurden jeweils nach demselben Schema auf-
gebaut. Sie alle beinhalten Informationen zum Ziel der Veranstaltung, zur Adressaten-
gruppe sowie eine ausflhrliche Beschreibung einer moglichen Veranstaltungsdurchfiih-
rung. AuRerdem werden organisatorische Aspekte abgedeckt, wie geeignete Orte fir die
Durchfuhrung, zeitlicher Rahmen, Bewerbung der Veranstaltung, Anmeldeverfahren und
Material- wie Personalkosten. Alle Infos zusammengenommen sollen der Gemeinde
Kirchzarten die Einschatzung zu Umsetzbarkeit, Ressourceneinsatz und Eignung fur die
eigenen Ziele erleichtern.

Allgemein wird fur Aktionen zum Thema E-Mobilitdt empfohlen, sie nicht als alleinste-
hende Veranstaltungen zu planen, sondern sie in bestehende Veranstaltungsformate zu
integrieren. Wenn ein Veranstaltungsformat bereits etabliert und damit bekannt bei der
Bevolkerung ist und sich nicht auf ein spezifisches Thema beschrankt, kann im Regelfall
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eine groRRere Anzahl an Personen und Resonanz erreicht werden. Dementsprechend ist
von alleinigen Infoveranstaltungen zum Thema E-Mobilitat abzuraten, da die Resonanz
in vielen Fallen in keinem Verhaltnis zum Aufwand steht.

Tabelle 30: E-Car-Sharing-Testing (Begleitende OffentlichkeitsmaRnahme)

Ziel
e Burger_innen das Laden von E-Fahrzeugen allgemein und die Nutzung von (E-)
Car-Sharing naherbringen, Vorurteile und Angste abbauen und damit langfristig
E-Mobilitdt und Car-Sharing férdern
o E-Mobilitat in die 6ffentliche Wahrnehmung bringen und unterstreichen, dass
die Gemeinde/EWK das Thema unterstltzt und voranbringen mochte

Zielgruppe
e Biurger_innen, die schon Car-Sharing nutzen, aber bislang noch kein E-Car-Sha-
ring

e Birger_innen, die sich fir Car-Sharing interessieren
e Burger_innen, die sich zum Thema E-Mobilitat informieren wollen
e Alle die sich fur Car-Sharing und E-Mobilitat interessieren

Beschreibung

e Veranstaltung vor Ort, bei der an einem E-Fahrzeug der Ladevorgang demons-
triert und das Prinzip und die Anmeldung zu Car-Sharing erklart werden kann

o  Ggf. Probefahrt von E-Auto anbieten (vmtl. nicht umsetzbar da Taktung erfor-
derlich, Anmeldung bei dem Car-Sharing-Unternehmen notwendig, nicht genu-
gend Fahrzeuge, Wartezeiten etc.; evtl. umsetzbar, wenn der Car-Sharing-An-
bieter vor Ort ist und einen temporaren Vertrag anbietet)

e Themen: Einflihrung Gber den Nutzen, Buchungsvorgang Car-Sharing, De-
monstration Ladevorgang, E-Auto Charakteristika

e 1. Moglichkeit: Mit Anmeldung im Vorfeld: Termin ggf. immer mit zwei Bur-
ger_innen gleichzeitig, die sich im Vorfeld fir einen Timeslot eintragen

e 2. Mdoglichkeit: Ohne Anmeldung im Vorfeld: Kopplung mit einer anderen Ver-
anstaltung, bei der auch ohne Voranmeldung gentigend Publikum erreicht wird

Ort
e Car-Sharing Station/EWK-Ladesaule Parkplatz Innerort und Burger Platz
Zeit
o 1 kompletter Tag: Zeitfenster ca. 09:00 - 12:00 und 14:00 - 18:00
e Termin an Wochenende oder bis in die Abendstunden (nach 16 Uhr) hineinrei-
chend, damit auch Berufstatige teilnehmen kénnen
e Timeslot von einer halben Stunde pro zwei Blrger_innen

Ablauf vor Ort
e 1-2 Verantwortliche, Erklarung von Car-Sharing und E-Fahrzeug
e Burger_innen kdnnen das Laden von E-Autos selbst testen
o Ggf. Probefahrten (jedoch schwierige Umsetzung aus versicherungstechnischen
und organisatorischen Grinden)
e Informationsflyer zu Car-Sharing und E-Mobilitat kbnnen am Ende mitgenom-
men werden

Akteure
e Gemeinde/ Car-Sharing-Anbieter als Organisator und Umsetzer
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e  Ggf. Kopplung mit Stand Burgerbusverein, Herr Saumer
e Car-Sharing-Anbieter

Bewerbung
e Bewerbung der Veranstaltung mit Anmeldeinformationen im Amtsblatt und auf
der Gemeinde- und EWK-Homepage
e  Streuung durch Gemeinderat
e Ankundigung im Rahmen einer Veranstaltung/ Verkaufsoffener Sonntag
e Infoflyer in den vorhandenen Car-Sharing-Autos und auf dem Rathaus

Anmeldeverfahren

e 1. Moglichkeit: Kontaktperson zur Koordinierung der Interessenten Gber Mail o-
der Telefon festlegen (Nachteil: hoher Arbeitsaufwand)

e 2. Moglichkeit: Terminabstimmungsprogramm wie bspw. Doodle (Nachteil: Zu-
gang fir Personen ohne Internet oder Computerkenntnisse verwehrt, Verfig-
barkeit eines Programms, das alle notwendigen Funktionen enthalt und daten-
schutzrechtlich okay ist)

e Im Falle der Kopplung des Car-Sharing-Testings an eine andere Veranstaltung
ist eine Anmeldung nicht erforderlich.

Personalkosten (je nach Tagessatz und Dienstleister) 32 Stunden
e Vorbereitung der Veranstaltung: =4 PT
o Bewerbung der Veranstaltung: (2.400 € bei
o Erstellung und Druck der Infoflyer zur Bewerbung (600 € Tages-
der Veranstaltung (2 h) satz)

o Verteilung der Infoflyer (1,5 h)
o Verfassen von Texten fur Webseite und Amtsblatt
(1,5 h)
e Koordinierung der Anmeldungen:
o 1. Mdglichkeit: Einrichtung einer Telefon- oder
Mailanlaufstelle (3 h)
o 2. Madglichkeit: Einrichtung einer Online-Umfrage
und Auswertung dieser; Rickmeldung an
angemeldete Burger (2 h)
e Vorbereitung des Vor-Ort-Termins:
o Erstellen und Drucken von Infoflyern (badenova-
Flyer zum Thema E-Mobilitdt kdnnen ge-
nutzt werden; dann missten nur noch Flyer
zum Thema Car-Sharing erstellt werden) (3
h)
o Inhaltliche Vorbereitung (4 h)
e Durchfuhrung der Veranstaltung:
o Ggf. Aufbau und Abbau eine Informationsstandes (1 h)
e Zwei Personen vor Ort (7 h x 2)

Materialkosten
o Kosten flr Infoflyer zur Bewerbung der Veranstaltung
e Kosten flr Infomaterial, welches bei der Veranstaltung vor Ort verteilt wird
e u.U. Kosten flr Nutzung eines Car-Sharing-Fahrzeugs

Vorteile dieses Veranstaltungsformats:
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e Hurden werden abgebaut durch Ausprobieren und individuelle Beratung
o Doppelter Output: Birger_innen werden an E-Fahrzeuge und Car-Sharing
gleichzeitig herangefiihrt

Nachteile dieses Veranstaltungsformats:
e Als alleinstehende Veranstaltung mit Voranmeldung: begrenzte Anzahl an Teil-
nehmer_innen, Voranmeldung kann Hirde fir Teilnahme darstellen
e Ohne Voranmeldung: hoher, schwer absehbarer Personalaufwand - teuer
e Kosten

Evaluierung des Veranstaltungsformates
e Durch Individualberatung grof3er Wissensoutput
e Testangebote machen E-Mobilitat praktisch erlebbar
e Relativ geringer Arbeitsaufwand

- Geeignetes Format, um Blirger zu informieren und flir E-Mobilitat zu sensibilisieren

Tabelle 31: Testangebote, Informationsstand bei verkaufsoffenem Sonntag

Ziel
e Birger_innen zum Thema E-Mobilitat allgemein sowie zu E-Mobilitats-Themen
in der Gemeinde Kirchzarten (z.B. Erstellung eines E-Mobilitatskonzeptes, Mal3-
nahmen) informieren
e Interesse wecken an dem Thema E-Mobilitat und fir vorhandene E-Mobilitats-
Mdoglichkeiten in der Gemeinde sensibilisieren

Zielgruppe
e Alle, vordergriindig Burger_innen

Beschreibung

e Kombination aus Infostand im Rahmen eines verkaufsoffenen Sonntags mit Ak-
tionsflachen (und ggf. Moglichkeiten zu Probefahrten von E-Fahrzeugen)

e Infostand kann zu allgemeinen E-Mobilitatsthemen informieren, zu E-Mobilitat
in der Gemeinde Kirchzarten (Standorte von Ladestationen, perspektivisch E-
Dreisamstromer und E-Car-Sharing etc.)

e  Fur Probefahrten mit E-Autos und Pedelecs/E-Bikes kdnnten lokale Autohduser
und Fahrradhandler Fahrzeuge zur Verfigung stellen

e Verteilung von Informationsmaterial

e FulRgangerzone Kirchzarten
e Parkplatz Innerort (Ladesaule plus perspektivisch E-Car-Sharing - Nachteil we-
niger ,Laufkundschaft®)

Zeit
o Verkaufsoffener Sonntag mit Brettlemarkt (i.d.R. im November)
e Verkaufsoffener Sonntag mit Fahrrad- und Inlinermarkt (i.d.R. Marz/April)
= Verkaufsoffene Sonntage finden in der Regel von 12-17 Uhr statt

Ablauf vor Ort
e Infostand mit E-Ausstellungsfahrzeug und Infoflyern/-material
e Optional noch Ausstellung des Blrgerbusses oder von Car-Sharing-Fahrzeugen
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o ggf. Probefahrten organisieren in Kooperation mit Autohausern und Fahrrad-
handlern

Akteure

e Gewerbeverein Kirchzarten als Veranstalter der verkaufsoffenen Sonntage mit
den Aktionsflachen

e Gemeinde/ EWK als Veranstalter/ Organisator und Umsetzer

o Blrgerbusverein mit Prasentation des Burgerbusses und Vorhaben der Elektrifi-
zierung

e Autohauser (Autohaus Wursthorn (Ford) , Autohaus im Dreisamtal (VW)) und
Fahrradhandlern (Wunderle, Sport Eckmann) als Bereitsteller von Ausstellungs-
und Testfahrzeugen

Bewerbung
e Bewerbung Uber den Gewerbeverein Kirchzarten
e Bewerbung im Amtsblatt und auf der Gemeinde-/EWK-Homepage
e  Streuung durch Gemeinderat
e Wenn Teilnahme des Birgerbusvereins: Bewerbung Uber Aushange im Blrger-

bus
Anmeldeverfahren
e Keine Anmeldung notwendig
Personalkosten (je nach Tagessatz und Dienstleister) 32 Stunden
e Vorbereitung der Veranstaltung: =4 PT
e  Absprache mit dem Gewerbeverein Kirchzarten (2 h) (2.400€ bei
o Bewerbung der Veranstaltung: 600€ Tages-
o Verfassen von Texten fur Webseite und Amtsblatt |satz)
(1,5 h)

o Werbung Uber Gewerbeverein Kirchzarten (1h)
e Vorbereitung des Vor-Ort-Termins:
o  Entwurf des Infostandes:

o Erstellen und Drucken von Infoflyern (ba-
denova-Flyer zum Thema E-Mobilitat kdnnen
genutzt werden; ansonsten Flyer zum Thema
Car-Sharing, Infomaterial zum E-Mobilitats-
konzept etc.) (4 h)

o U.U. Erstellung von Infotafeln (3 h)

o  Organisation von Probefahrt-Moglichkeiten (4 h)

o Anfrage von Autohdusern und Fahrradladen

o  Evtl. Hilfestellung bei Entwurf der Probefahrt-
Aktionsflache (Auswahl von Fahrzeugen, Sys-
tem zur Koordinierung an einer Probefahrt in-
teressierter Blrger_innen etc.)

o  Durchfihrung durch Autohguser

e  Durchfuhrung der Veranstaltung:
e Aufbau und Abbau des Infostandes (1,5 h)
e 2 Personen am Infostand (5 h x 2)
e u.U. 1 Person bei der Probefahrt-Flache (wenn nicht alleine
durch Autohauser/Fahrradladen organisiert) (5 h)
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Materialkosten
e Kosten fur Infomaterial, welches bei der Veranstaltung vor Ort verteilt wird
o Ggf. Kosten fir sonstiges Standmaterialien, z.B. Infotafeln
o Ggf. Kosten fur Bereitstellung der Fahrzeuge

Vorteile dieses Veranstaltungsformats:

e Hurden werden abgebaut durch eigenes Ausprobieren von E-Fahrzeugen

e Erreicht groRe Anzahl an Blirger_innen, da keine Begrenzung o.a.

e Kein extra "Aufwand" flr Blrger_innen an der Veranstaltung teilzunehmen, da
in eine andere Veranstaltung eingebettet --> groRere Wirksamkeit als alleinige
E-Mobilitatsveranstaltung

e  Gute Mdglichkeit fir Gemeinde, in einem lockeren Rahmen Uber E-Mobilitat in
der Gemeinde zu informieren

e AuBenwirkung Kirchzartens: Gaste aus der Region und Touristen kdnnen sich
Uber E-Mobilitatsangebote informieren

Nachteile dieses Veranstaltungsformats:
o Aufwendig und teuer in der Organisation durch Kombination aus Infostand und
Probefahrten
e Probefahrten u.U. nur mit Voranmeldungen zu bewaltigen

Evaluierung des Veranstaltungsformates
e  Durch Kombination mit anderen Aktionen kein zusatzlicher Aufwand fur Bir-
ger_innen, die Veranstaltung zu besuchen
e Probefahrten machen E-Mobilitat praktisch erlebbar
e Hoher Organisationsaufwand

= Geeignetes Format, um Burger zu informieren und flir E-Mobilitat zu sensibili-
sieren

=>» Kopplung mit ,ohnehin“ stattfindenden Veranstaltungen sinnvoll. Bei alleiniger
Veranstaltung Gefahr geringer Frequentierung/ Interesse

Tabelle 32: Biirgerinformationsveranstaltung

Ziel
e Burger_innen Kirchzartens zum Thema E-Mobilitat allgemein sowie zu E-Mobili-
tats-Themen informieren

Zielgruppe
e Kirchzartens Birger_innen

Beschreibung
e Abendveranstaltung zum Thema E-Mobilitat
e Kombination aus allgemeinen Infos zu E-Mobilitdt und E-Mobilitdtsangebote der

Gemeinde

o Vorstellung des erarbeiteten E-Mobilitatskonzeptes und zukiinftig geplanter
MalRnahmen

e Auslage von im Rahmen des Konzepts erarbeiteten Infoflyern

e Versammlungsraum/Gemeindezentrum in Kirchzarten
e Platz fir ca. 50 Personen
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Zeit
e Abendveranstaltung, Zeitrahmen ca. 2 Stunden
e Am besten in Wintermonaten (weniger Freizeitaktivitaten im Freien, deshalb
u.U. groRReres Interesse an Veranstaltungen)

Ablauf vor Ort
e Verschiedene Redner_innen zu verschiedenen Themen, immer nur Kurzvor-
trage

e Moderation durch Gemeinde/EWK oder z.B. badenova
e Im Anschluss an Vortrage Moglichkeit zur Diskussion mit den Burger_innen

Akteure
e Gemeinde/EWK als Veranstalter und Redner zum Thema E-Mobilitat in der Ge-
meinde
e z.B. badenova als Organisator der Veranstaltung und Redner zum Thema E-
Mobilitat allgemein
e  Evtl. weitere Redner/Impulsvortrage durch Car-Sharing-Unternehmen, Dreisam-
stromer 0.4a.

Bewerbung
e Bewerbung im Amtsblatt und auf der Webseite
e Aushange in der Gemeinde oder Flyer an geeigneten Stellen (z.B. Rathaus)

Anmeldeverfahren
e Keine Anmeldung notwendig

Personalkosten (je nach Tagessatz und Dienstleister) 32 Stunden
e Vorbereitung der Veranstaltung: =4 PT
o Bewerbung der Veranstaltung: (2.400€ bei
o Verfassen von Texten fiir Webseite und 800€ Ta-
Amtsblatt (1,5 h) gessatz)
o Entwurf, Druck und von Plakaten oder Fly-
ern (2,5 h)

o Verteilung von Plakaten und Flyern (1,5 h)
e Vorbereitung des Vor-Ort-Termins:
o Terminfindung und Raumorganisation (3 h)
o Ggf. Organisation von Catering (1 h)
o Einladung und Koordination von Rednern (4
h)
o Inhaltliche Vorbereitung der Veranstaltung
(8 h)
o Festlegen einer Agenda
o Vorbereitung der Prasentationsin-
halte
o Vorbereitung der Moderation
o Drucken von Infoflyern (badenova-Flyer
zum Thema E-Mobilitat) (0,5 h)
e Durchflhrung der Veranstaltung:
e Aufbau und Abbau (2 h)
e Prasentationen der Redner & Diskussion (2 h *
(z.B.) 4 Personen)
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Materialkosten
o Kosten fur Druck der Plakate und Flyer zur Bewerbung der Veranstaltung
e Kosten fir Infoflyer, die bei der Veranstaltung ausliegen
e Raummiete (wenn kein Raum im Eigentum der Gemeinde)
e Ggf. Catering

Vorteile dieses Veranstaltungsformats:
e Erreicht groRe Anzahl an Blirger_innen, da keine Begrenzung o.a.

Nachteile dieses Veranstaltungsformats:

e Schwer abschatzbar, wie viele Personen kommen --> Raumplanung schwierig

o Frage ob Interesse an einer reinen E-Mobilitatsveranstaltung gegeben (die Er-
fahrung hat gezeigt, dass Birger_innen von Vielzahl an Infoveranstaltungen zu
verschiedenen Themen gesattigt sind)

e das Format der Infoveranstaltung wird oftmals von Personen genutzt, Kritik und
Einzelinteressen zu diskutieren --> verfehlt z.T. den gewlinschten, rein informa-
torischen Charakter

o groflRer Aufwand wenn viele verschiedene Redner einbezogen werden

Evaluierung des Veranstaltungsformates

o Aufwand fir Burger_innen, die Veranstaltung zu besuchen --> es kommen
i.d.R. nur die Personen, die sich bereits flir E-Mobilitat interessieren; Interesse
neu wecken ist schwierig

e Vorurteile kdnnen nur schwer abgebaut werden, da keine Testmaoglichkeiten
und nur theoretisches Wissen

o Erfahrung zeigt, dass Interesse an Burgerinfoveranstaltungen sehr gering -->
Aufwand und Kosten zu groR3

=>» Von diesem Veranstaltungsformat ist abzuraten

Allgemeine Empfehlungen und Fazit zur Planung von Biirgerveranstaltungen

e Anknipfen von E-Mobilitdts-Veranstaltungen an bereits bestehende Veranstal-
tungskonzepte sinnvoll, um moglichst groRe Menge an Personen zu erreichen

e Von alleinigen Infoveranstaltungen zum Thema E-Mobilitat ist abzuraten, da Re-
sonanz oftmals in keinem Verhaltnis zum Aufwand steht; Sattigung von Infover-
anstaltungen bei Blrger_innen zu beobachten

o Kombination verschiedener hier vorgestellter Veranstaltungskonzepte maoglich,
z.B. verkaufsoffener Sonntag mit E-Car-Sharing-Testing

9.1.3 Mitteilungsblatt

Fur eine allgemeine Information zu den E-Mobilitatsaktivitaten in der Gemeinde sowie zur
Informierung der lokalen Bevdlkerung Uber die Erstellung eines E-Mobilitatskonzeptes
wurde das Mitteilungsblatt als Medium zur Informationsverteilung gewahlt. Hierftir wurde
eine Mitteilungsblatt-Reihe zum Thema ,Kommunales E-Mobilitdtskonzept Kirchzarten®
ins Leben gerufen, zu der in bestimmten zeitlichen Abstanden im Mitteilungsblatt ein
neues Thema erscheinen kann. Inhaltlich wird in einem ersten Schritt Gber die Konzep-
terstellung informiert, bevor der Status Quo der E-Mobilitat in der Gemeinde vorgestellt
wird. Alle weiteren Kurztexte befassen sich mit den einzelnen Arbeitspaketen des Kon-
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zeptes sowie deren Output fir die Gemeinde. Durch eine direkte Ansprache des Birger-
meisters zum Auftakt der Info-Reihe wird dieser das notwendige Gewicht verliehen. Der
grol3e Vorteil dieses Informationsformates liegt in der hohen Leserschaft des lokalen In-
foblattes. Dadurch kénnen auf eine unkomplizierte und kostenglinstige Art und Weise
viele Kirchzartener Uber die aktuellen E-Mobilitats-Aktivitaten informiert werden. Im Ge-
gensatz zu der Informationsverbreitung tUber die Webseite ist das Amtsblatt auch ein ge-
eigneter Infokanal fir die altere Bevélkerung, fur die der Zugang zum Internet eine Hiirde
darstellen kann. Die einzelnen Themen der Mitteilungsblatt-Reihe lauten wie folgt:

e Teil 1: Elektromobilitatskonzept Kirchzarten

e Teil 2: Gemeinde Kirchzarten Status Quo

e Teil 3: Elektrofahrzeuge und Fordermdglichkeiten

e Teil 4: Offentliche Ladeinfrastruktur

e Teil 5: Potenziale zur Umrlistung des Dreisam-Stromers auf Elektro-Antrieb

e Teil 6: Elektro-Car-Sharing

e Teil 7: Elektrofahrzeuge im kommunalen Fuhrpark und der Energie- und Wasser-
versorgung Kirchzarten GmbH

e Teil 8: Okologie von Elektrofahrzeugen

e Teil 9: Elektromobilitatskonzept Kirchzarten: Elektromobilitdt im Gewerbe

e Teil 10: Elektromobilitdtskonzept Kirchzarten: Elektromobilitat im Tourismus

e Teil 11: Elektromobilitdt an Schulen

e Teil 12: Informationsangebote fur Blrger_innen

Die erstellten Texte sind als 1. Aufschlag fir moégliche Bausteine im Rahmen des Mittei-
lungsblattes oder 6ffentlichen Informations-/Werbetexten zu verstehen. Die Texte sind
im Vorfeld an eine Veréffentlichung, u.a. aufgrund der dynamischen Entwicklung der
Elektromobilitat stets zu aktualisieren und zu erganzen.

9.1.4 Homepage

Auf der Webseite der Gemeinde wurde eine eigene Seite zum Elektromobilitatskonzept
eingerichtet. Hier werden alle zum Konzept vorhandenen Inhalte zentral auf einer Platt-
form zusammengefiihrt und fur die Offentlichkeit zugéanglich gemacht. Inhaltlich werden
genau wie im Mitteilungsblatt allgemeine Informationen zur Konzepterstellung zusam-
men mit den konzeptionellen Schwerpunktthemen sowie ersten Ergebnissen gegeben.
Uber Infos zum Konzept hinausgehend werden hier auch alle (bisherigen) Aktivititen in
Kirchzarten zum Thema E-Mobilitat gelistet, bspw. die aktuellen Standorte von Ladesau-
len sowie die Nutzung von E-Fahrzeugen in den Fuhrparks der Gemeinde und der EWK.
Nach Abschluss des Konzepts werden hier auch die folgenden konzeptbezogenen In-
halte zum Download bereitgestellt:

¢ Informationsflyer flr Birger_innen und Gewerbebetriebe
¢ Informationsschreiben fur E-Mobilitat im Neubau

e Abschlussprasentation des Konzepts im Gemeinderat

e Abschlussbericht des Konzepts

Der Vorteil einer Webseite als Informationsplattform liegt zum einen darin, dass sie auch
fur Personen zuganglich ist, die nicht in Kirchzarten wohnhaft sind und somit nicht das
Mitteilungsblatt der Gemeinde erhalten. Touristen kénnen sich also Uber die Webseite
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informieren, welche Angebote und Aktivitdten die Gemeinde im Zusammenhang mit E-
Mobilitat bietet. Zum anderen kann die Webseite als Sammelplattform genutzt werden
auf der alle E-Mobilitats- und Konzept-bezogenen Inhalte zentral gesammelt werden.

Die Webseite kann unter https://www.kirchzarten.de/eip/pages/elektromobilitaet.phpab-
gerufen werden.

9.2 Schulen als Multtiplikator

Dass neben Burger_innen und Gewerbebetrieben Schulen als Zielgruppe gesondert an-
gesprochen werden, lasst sich mit der groRen Multiplikatoren Wirkung von Schulen er-
klaren. Da an Schulen heute die Generation von morgen ausgebildet wird, bieten sie sich
als Plattform an, um zukunftsrelevante Themen wie E-Mobilitat zu platzieren und damit
den Grundstein fur den langfristigen Erfolg der Verkehrswende zu legen.

Thematisch fugt sich das Thema E-Mobilitat optimal in Themen aus dem Bereich der
Bildung flr nachhaltige Entwicklung ein. Bei Bildung fir nachhaltige Entwicklung geht es
mitunter darum, die Grundsatze einer nachhaltigen Entwicklung an die nachfolgenden
Generationen, bspw. durch Integration in die Bildungssysteme, zu vermitteln. Die Unter-
stlitzung einer kritischen und selbststandigen Auseinandersetzung mit dem Thema E-
Mobilitat ist an Schulen optimal angesiedelt.

Es bietet sich dabei an, das Thema E-Mobilitat nicht als alleinstehende Einheit zu thema-
tisieren, sondern in den Uibergeordneten Themenkomplex der nachhaltigen Mobilitat ein-
zubetten. In diesem Kontext kdnnen verschiedene Technologien miteinander verglichen
und ihre Vor- und Nachteile diskutiert werden. Die Auseinandersetzung mit verschiede-
nen Fortbewegungsmitteln und ihrer Bewertung im Hinblick auf Nachhaltigkeit kann
Schiler_innen dazu bringen, das eigene Mobilitatsverhalten zu hinterfragen und in eine
nachhaltigere Richtung zu lenken. Material und Anregungen fir Schulen zum Thema
nachhaltige Mobilitat bietet das Ministerium fir Umwelt, Klima und Energiewirtschaft Ba-
den-Wirttembergs auf seiner https://www.klimanet.baden-wuerttemberg.de/mobilitaet
an.

Neben der reinen Wissensvermittlung kann auch die Bereitstellung von Infrastruktur fur
E-Fahrzeuge an Schulen die Verkehrswende fordern. Durch den Aufbau von Lademdog-
lichkeiten flr E-Fahrzeuge allgemein und sichere Abstellmdglichkeiten fir bspw. Pede-
lecs kann die Nutzung von E-Fahrzeugen flr den Arbeits- bzw. Schulweg attraktiv ge-
macht werden.

Um das Thema E-Mobilitét in den Schulalltag zu integrieren, bieten sich verschiedene
Mdglichkeiten an. Im Rahmen des E-Mobilitatskonzeptes wurde daher ein Beratungsan-
gebot ausgearbeitet, das an die weiterfliihrenden Schulen in der Gemeinde adressiert ist
und denen es im Anschluss an das Konzept zugesendet wird. In dem Konzept wird be-
wusst eine grolRe Bandbreite verschiedener MaRnahmen von der klassischen Vermittlung
von Wissen in Unterrichtsstunden Uber Aktionstage, Wettbewerbe, AG-Inhalte und Auf-
bau von Lademdglichkeiten vorgeschlagen, um den Schulen Anregungen und Auswahl-
moglichkeiten zu bieten. Aufgrund der Corona-Pandemie im Jahr 2020 und der starken
Einschrankungen und Belastungen im taglichen Schulbetrieb wurde in Abstimmung mit
der Gemeinde beschlossen, die Schulen hinsichtlich E-Mobilitat vorerst nicht zu kontak-
tieren. Das erstellte schriftliche MaRnahmenbindel soll den Schulen erst im Nachgang
an die Pandemie zugesandt werden.
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Das Bundel wurde unterteilt in ein MalBnahmenpaket zum Thema Wissensvermittlung
und eines zum Thema Bereitstellung von Infrastruktur fir E-Fahrzeuge. Die folgenden
EinzelmaRnahmen wurden erarbeitet:

MaBnahmenpaket 1: Wissensvermittlung

e Malnahme 1: Unterrichtseinheit, Unterrichtsmaterial

e Malnahme 2: Projektwoche zum Thema E-Mobilitat

e MalRnahme 3: Arbeitsgruppe (AG) zum Thema E-Mobilitat
e MalRnahme 4: Aktionsflache im Rahmen eines Schulfestes
e MaRnahme 5: Ausleih-Mdglichkeit von Pedelecs

o Malnahme 6: Schulradler-Wettbewerb

e MalRnahme 7: E-Mobilitatsprojekt bei Jugend forscht

MaBnahmenpaket 2: Bereitstellung von Infrastruktur fiir E-Fahrzeuge

e MalRnahme 8: Schaffung von Abstell- und Lademdglichkeiten fir Pedelecs, E-Bi-
kes und E-Roller

e Malnahme 9: Ausweisung von reservierten Parkplatzen fur E-Fahrzeuge
¢ Malnahme 10: Schaffung von Lademdéglichkeiten und Parkplatzen fur E-Autos

Das Anschreiben und die Beschreibung der einzelnen MalRnahmen wurden der Ge-
meinde separat und digital zugesandt.
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10. Nachhaltige Mobilitatsangebote

10.1 E-Car-Sharing

Nach einer Studie des Bundesverband Car-Sharing e.V. zufolge kann ein Car-Sharing-
Fahrzeug bis zu 20 private Pkw ersetzen. Zudem verandern die Mitglieder von Car-Sha-
ringverbanden ihr Nutzungsverhalten, fahren selektiver und seltener und nutzen Uber-
durchschnittlich viele andere Angebote des 6ffentlichen Verkehrs, und tragen somit zu
einer nachhaltigeren Verkehrsgestaltung bei (BUNDESVERBAND CAR-SHARING E.V. 2016).
Beim Car-Sharing kann zwischen zwei Angebotsformen unterschieden werden, dem free-
floating und dem stationsbasierten Car-Sharing.

Free-floating-Systeme weisen in der Regel hohere Nutzerzahlen auf (215 Kunden pro
Auto), daflir legen die Nutzer aber geringere Distanzen zurtick. Durch die hohen Nutzer-
zahlen kann der niedrige Wirkungsgrad aber kompensiert werden (BUNDESVERBAND CAR-
SHARING 2018A). Free-floating-Systeme erméglichen Einweg-Strecken und kdnnen so in
GroR3stadten als glinstige Alternative zum Taxi genutzt werden. Allerdings kann sich
durch eine hohe Anzahl an Car-Sharing-Fahrzeugen dieses Systems der Parkdruck im
stadtischen Raum noch erhéhen. Da das Angebot nicht alle Wegezwecke abdeckt, schaf-
fen die Nutzer von free-floating-Angeboten daher tendenziell ihren privaten Pkw seltener
ab (BUNDESVERBAND CAR-SHARING E.V. 2018B).

Das stationsbasierte oder standortgebundene Car-Sharing, wie es in Kirchzarten an meh-
reren Stationen vorzufinden ist, weist durchschnittlich pro Fahrzeug eine deutlich gerin-
gere Nutzerzahl auf (BUNDESVERBAND CAR-SHARING 2018A). Dafir sind die Wegstrecken
bei stationsgebundenem Car-Sharing in der Regel langer. Der Studie zufolge férdert das
standortgebundene Car-Sharing starker eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens als
das Nutzen der free-floating-Angebote. Bspw. schaffen mehr Nutzer ihre privaten Fahr-
zeuge ab, nutzen den OPNV haufiger und sind sensibler fiir Mobilitdt und die damit ver-
bundenen Kosten (BUNDESVERBAND CAR-SHARING E.V. 2016). Uberdies ist free-floating e-
her flr Stadte als fur den landlichen Raum geeignet. In Kombination mit E-Mobilitat kann
so ein umwelt- und stadtvertraglicher Verkehr gestaltet werden. Aufgrund der Notwen-
digkeit des Nachladens bei einem E-Fahrzeug kommt fir das E-Car-Sharing zunachst nur
das stationsbasierte Car-Sharing in Frage.

Beim E-Car-Sharing kénnen sich die Nutzer, ahnlich wie bei den anderen Angeboten des
offentlichen Verkehrs, langsam mit der neuen Technologie vertraut machen und sie sogar
direkt selbst nutzen. Der auf den ersten Blick negativ erscheinende Aspekt der geringen
Reichweite relativiert sich durch die durchschnittlich geringen Strecken, die mit Car-Sha-
ring-Fahrzeugen zurtickgelegt werden. Bei einem hohen Nutzungsgrad amortisiert sich
zudem der hohe Anschaffungspreis der E-Fahrzeuge.

Car-Sharing ist ein sinnvoller Baustein der zuktinftigen Mobilitat. Insbesondere im landli-
chen Raum, zumindest als Zweit- oder Drittwagen-Alternative. Auch flir junge Leute, die
kein Auto unterhalten mdchten, ist es eine nitzliche Erganzung zum Fahrrad, dem Bus
und dem Elternauto. Mangelnde Park- und Stellplatzverfiigbarkeit sowie auch zuneh-
mend verbesserte OPNV-Angebote machen den Besitz des Statussymbols PKW in Stad-
ten ,Uberflissig“. Wird trotzdem mal ein PKW bendétigt, kann Car-Sharing die optimale
Losung bieten. Car-Sharing ist ungebunden, bietet flexible Fahrzeugauswahl, hat keine
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Anschaffungskosten, kann zum Festpreis gebucht werden, bedarf keiner Wartung, Reini-
gung, Reparatur, Versicherung oder Steuerzahlung.

Im Gemeindegebiet von Kirchzarten gibt es derzeit vier Car-Sharing-Standorte von zwei
Anbietern, der Griinen Flotte und der SMS. Neben der SMS gibt es deutschlandweit ak-
tuell nur wenige E-Car-Sharing-Anbieter. In BW konnte fur Kirchzarten neben der SMS
die deer-e-carsharing GmbH mit Sitz in Calw eine interessante Alternative sein
https://www.deer-carsharing.de/ueber-uns/. Zum Abschluss des Konzeptes liefen erste
Gesprache Uber eine mogliche Zusammenarbeit, welche hier nicht weiter ausgeflihrt wer-
den sollen.

Car-Sharing-Standorte in Kirchzarten:

e SMS in Burg-Birkenhof, Burger Platz, Opel Corsa

e SMS in Kirchzarten, BahnhofstraRe/ P+R Parkplatz am Bahnhof, Dacia Logan
e Grine Flotte in Kirchzarten, Parkplatz Innerort 11, Ford K+ und Ford Ecosport
e Grune Flotte in Zarten, Sageplatz/ Im Grin, Ford Tourneo

/_\ E-Carsharing-Standorte
S
Legende
Q Potenzielle E-Carsharing-Standorte
©  Bahnhof

[~ Y-

HauptverkehrsstraRe

Innerdrtliche StraBe

«— Hollentaloahn

Gebaude

Gemarkung

80 | Daten

badenova

Abbildung 56: Car-Sharing-Standorte und potenzielle E-Car-Sharing-Standorte. Eigene Dar-
stellung.

Die vier bestehenden Car-Sharing-Standorte sollten perspektivisch durch E-Car-Sharing-
Standorte substituiert oder erganzt werden. Hierzu wurden in einem Beratungstermin mit
der badenova, der SMS, der EWK und dem Geschaftsfihrer von my-e-car mdgliche
Standorte und Lésungsoptionen besprochen sowie eine Priorisierung der potenziellen
Standorte vorgenommen. In einem zweiten Beratungstermin zwischen der badenova, der
EWK und der SMS wurden einige Lésungsoptionen konkretisiert. So sind folgende Opti-
onen perspektivisch anzudenken und ggf. in die Umsetzung zu bringen:
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1. Priifung der Einbindung des Gemeinde-/EWK-Fuhrparkfahrzeugs Renault ZOE
am Standort Parkplatz Innerort in das Buchungsportal der SMS und Freigabe fir Bur-
ger_innen auBRerhalb der Geschaftszeiten der Gemeinde und der EWK.

Grundiiberlegung

e Die EWK/Gemeinde hat das Kfz beschafft, ist der Halter und meldet es auf der
Zulassungsstelle an bzw. versichert es als ,Kfz mit Vermietung an Selbstfahrer®

e Gemeinde ist fir die Wartung und Betreuung besorgt, tragt die laufenden Kosten.

e Die Buchung erfolgt Gber ein online Buchungssystem. Dieses wird als Dienstleis-
tung Uber die Stadtmobil Stidbaden (SMS) bereitgestellt.

e Das Kfz erhalt einen Bordcomputer (BC), der mit dem Buchungssystem online in
Verbindung steht. Lieferant des Bordcomputers ist die Firma convadis aus CH

e SMS ist Ansprechpartner fur mégliche Kunden und vermittelt in Namen und Auf-
trag das Kfz fiir die Gemeinde

e Kfz erscheint auf der online Buchungsplattform der SMS bzw. der my-e-car und
kann von den Kunden des Car-Sharing gebucht werden.

e Die Erlése aus den Buchungen gehen komplett an die Gemeinde
die Car-Sharing-Dienstleistung wird entsprechend verrechnet.

e Die Nutzer der Gemeinde erhalten auf Wunsch der Gemeinde jeder einen eigenen
Kundenzugang mit Passwort; diese Buchungen werden nicht abgerechnet

Kostenstruktur

¢ Einbaukosten (einmalig) flir den Bordcomputer ca. 400,- Euro

e Car-Sharing Paket 115,- Euro/ Monat, dies beinhaltet Miete / Bereitstellung des
Bordcomputers inkl. Mobilanbindung. Webbasiertes Buchungssystem mit 24/7
Buchungszentrale. Hotline flr Stérungsmanagement und Kundenbetreuung. Ab-
rechnung der Kundenfahrten, Erlése aus den Kunden werden an die Gemeinde
Uberwiesen

e Reinigungspaket 75,- / Monat (optional). 2x pro Monat vor Ort Innenreinigung und
Trockenreinigung aufRen

Vor- und Nachteile

- Das Fahrzeug wirde einen ,dritten Nutzer* bekommen

- Anstieg der Versicherungskosten (zu prifen in Flotten Vertrag des Halters; bei der
BGV flr Kfz)

- Ggf. zusatzliche Reinigungskosten oder Eigenregie

- Zusatzliche Kosten fur Einbau des Boardcomputers

- Mtl. Kosten fur die Einbindung in das Buchungssystem

- Austausch des Fahrzeuges in naher Zukunft durch die EWK geplant

+ Stromerlése (an EWK) und Buchungserldse (an die Gemeinde); Einsparung durch
Buchungen aber schwer abzuschatzen

+ Signalwirkung und Prasenz in der Offentlichkeit
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Empfehlung

Aufgrund der Uberwiegenden kostenseitigen Nachteile fiir die Gemeinde und die EWK
und des ggf. baldigen Austausches des Renault ZOEs wird nicht empfohlen, diesen in
das Buchungssystem der SMS einzubinden. Sollte der Fuhrpark der Gemeinde und der
EWK um weitere E-Fahrzeuge erganzt werden stellt die Einbindung jedoch eine Option
dar und sollte stets Uberprift und ggf. mit der SMS besprochen werden. Aufgrund der
steigenden Akzeptanz nachhaltiger Mobilitatselemente ist davon auszugehen, das E-Car-
Sharing verstarkt genutzt wird. Neben mdglichen Kosteneinsparungen sollte die Ge-
meinde aber auch stets die Signalwirkung in der Offentlichkeit und den Vorbildcharakter
berlicksichtigen (auch wenn erhéhte Kosten anfallen wiirden).

2. Substitution des konventionellen Fahrzeuges der SMS am Burger Platz durch
ein E-Car-Sharing und Vorhaltung eines Ladepunktes der neu errichteten Lade-
saule.

Im Rahmen der Installation der Ladesaule am Burger Platz, welche durch die EWK im
Oktober 2020 in Betrieb genommen wurde, soll das Bestandsfahrzeug der SMS durch
ein E-Car-Sharing (Renault ZOE) substituiert werden. Ein Ladepunkt der Ladesaule soll
dem E-Car-Sharing vorgehalten werden. Finale Abstimmungen zwischen der EWK und
der SMS fanden zum Zeitpunkt der Berichtserstellung statt. Das E-Car-Sharing Fahrzeug
wird vorr. im 1. Quartal 2021 am Standort installiert.

Abbildung 57: Burg-Birkenhof, Burger Platz. Quelle: Luftbilder der Gemeinde Kirchzarten
3. Standorterweiterung mit E-Car-Sharing am Bahnhof/ Hofgut Himmelreich.

In 2021 soll die Kontaktaufnahme durch den Regionalmanager der SMS mit dem Hofgut
Himmelreich erfolgen, um zu sondieren, ob ein E-Car-Sharing-Standort auf dem Gelande
des Hofguts in Frage kommen kann. Hierzu soll in einem Vor-ab-Gesprach mit der EWK
die Netzsituation Uberpruft und mégliche Losungen fur das Hofgut Himmelreich gefunden
werden.
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Fur das Hofgut Himmelreich kann auch nur
eine individuelle halboéffentl. Ladelésung auf
dem Parkplatz des Hofguts sinnvoll und ziel-
fuhrend sein. Am Verteilerkasten war schon
friher eine Ladeldsung installiert, welche je-
doch abgebaut wurde.

Leider bestand aufgrund der zeitlich unbe-
stimmten Abwesenheit der Geschéftsfih-
rung des Hofguts keine Madglichkeit einen
Abstimmungs- / Vor-Ort-Termin mit den Ver-
antwortlichen zu vereinbaren. Mehrmalige
Kontaktaufnahmen mit dem Hofgut Himmel-
reich waren leider ergebnislos. Der Sachver-
halt wurde entsprechend der EWK kommu-
niziert, welche im Nachgang weiterhin das
Gesprach mit dem Hofgut suchen wird.

Abbildung 58: Parkplatz Hofgut Himmelreich.
Quelle: BADENOVA 2020

4. Standorterweiterung E-Car-Sharing Bahnhof Kirchzarten, Kreuzung Bahnhofs-
stralRe/ RingstraRe und Ostlicher Bereich des Pendlerparkplatzes nahe Trafostation

Die Installation einer Ladesaule mit hoherer Ladeleistung (aber mit geringer Ladeleistung)
ist auf dem Pendlerparkplatz am Bahnhof Kirchzarten im westlichen Bereich nicht mog-
lich (vgl. 5.3.2).

Abbildung 59: Bahnhof Kirchzarten. Quelle: Luftbilder der Gemeinde Kirchzarten.
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Deshalb wurde ein alternativer Standort in naher Umgebung gesucht. Im Bereich der
Kreuzung von BahnhofsstraRe und RingstraRe sind Langsparkmaoglichkeiten mit guter
Netzanschlussverflgbarkeit vorhanden. Eine Umsetzung sollte in Absprache mit allen
Beteiligten auf 2021/2022 anvisiert werden. Als Umsetzungsmodell kann die Vorgehens-
weise wie in Burg-Birkenhof angedacht werden.

Als alternativer Standort kann aufgrund der Netzanschlussmaéglichkeiten und vorhande-
nen Parkplatzsituation, noch der 6stliche Bereich des Pendlerparkplatzes nahe der Tra-
fostation angedacht werden.

BFierr =Sasn

Abbildung 60: Bahnhof Kirchzarten, Pendlerparkplatz. Quelle: Luftbilder der Gemeinde
Kirchzarten.

5. Standorterweiterung mit E-Car-Sharing am Parkplatz Innerort

Grundsatzlich eignet sich der Parkplatz Innerort sehr gut fur Car-Sharing-Angebote oder
offtl. Lademdglichkeiten. Aufgrund der moglichen baulichen Uberplanung des Parkplat-
zes durch die Gemeinde sollten Investitionsentscheidungen in LIS gut durchdacht und
ggf. nicht mehr angestrebt werden. Daher sollten mégliche Standorte in naher Umgebung
naher betrachtet werden, bspw. am Parkplatz Innerort.

Eine Installation eines E-Car-Sharing-Fahrzeugs an der bestehenden o6fftl. Ladesaule ist
nicht moéglich, da es sich um eine durch den Bund geférderte Ladesaule handelt. Die
Forderbedingungen sehen vor die Ladepunkte 24/7 frei zur Verfigung zu stellen. Ein E-
Car-Sharing-Fahrzeug wiirde einen der Ladepunkte dauerhaft belegen. Eine Freigabe ei-
nes Ladepunktes ware nur dich Rickzahlung der erhaltenen Férdermittel an den Bund
durch die EWK moglich. Hiervon ist abzusehen.

Aufgrund der grundsatzlich steigenden Akkukapazitaten von E-Fahrzeugen und der an-
gestrebten Erweiterung der SMS-Fahrzeugflotte um Renault ZOEs mit 52 kWh Akkus
kann in Erwagung gezogen werden, perspektivisch ein E-Fahrzeug abzustellen, welches
nicht mehr dauerhaft bzw. verpflichtend angesteckt werden muss.
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Abbildung 61: Parkplatz Innerort. Quelle: Luftbilder der Gemeinde Kirchzarten.

6. Standorterweiterung mit E-Car-Sharing am Parkplatz Freiburger StraBe

Die bestehende Ladesdule am Parkplatz Freiburger StralRe ist nicht eichrechtskonform
und kann so der Offentlichkeit zwar zugénglich gemacht werden, in dem die Stromab-
gabe kostenfrei erfolgt, jedoch ist ggf. eine Umnutzung zielfihrender, da der jetzige Be-
treiber die Ladesaule nicht weiter betreiben moéchte. Folgende Aspekte sind zentral bei
der Losungsfindung:

1. Aufgrund der Eichrechtskonformitat besteht keine Mdglichkeit die Ladesaule offtl.
zuganglich zu machen, auRer den Strom kostenfrei zur Verfligung zu stellen oder
die Ladesaule zu ertiichtigen.

2. Die Ladesaule kann durch Verlagerung des Renault ZOE vom Parkplatz Innerort an
den Parkplatz Freiburger Stral3e eine héhere Nutzung erfahren. Eine eichrechtskon-
forme Abrechnung beim Gemeinde-/EWK-Fahrzeug ware nicht notwendig. Eine Ab-
rechnung kann Uber einen nachgeschalteten Zahler erfolgen.

3. Erganzung der Ladesaule durch ein E-Car-Sharing-Fahrzeug. Abrechnung Uber
nachgeschalteten Zahler und/oder pauschale Abrechnung in Vereinbarung mit E-
Car-Sharing-Anbieter. Die EWK und SMS befinden sich in der Absprache einer mog-
lichen Lésung.

4. Die Ladesaule kann durch ein weiteres E-Fuhrparkfahrzeug der EWK/ Gemeinde er-
ganzt werden. Eine zeitnahe Anschaffung von E-Fahrzeugen ist sowohl bei der EWK
als auch bei der Gemeinde in Planung. So kdnnte die vorhandene LIS sinnvoll weiter
genutzt werden, ohne teure Investitionen seitens der EWK oder Gemeinde.
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Abbildung 62: Parkplatz Freiburger Stra3e. Quelle: Luftbilder der Gemeinde Kirchzarten.
7. Standorterweiterung Kurhaus/ Black Forest Studios, nahe Neubaugebiet

Aufgrund der Nahe zum Neubaugebiet ,Wohnen am Kurhaus*, dem ,Wohnhof im Bereich
des Kurhauses" sowie den Black Forest Film Studios und dem Freibad kann die Installa-
tion einer offentl. Ladesaule in Erganzung mit E-Car-Sharing zielflhrend sein. Gut eignet
sich hierflr der Parkplatz in den Einfahrtsbereichen bei den Black Forest Film Studios, da
entlang beider Parkplatzseiten ausreichende Leistungskapazitdaten vorhanden waren.

Abbildung 63: Parkplatz Black Forest Studios. Quelle: Luftbilder der Gemeinde Kirchzarten.
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8. E-Car-Sharing-Testing fir Biirger_innen

Um Birger_innen die Nutzung von E-Car-Sharing und das Laden von E-Fahrzeugen na-
her zu bringen, soll ein E-Car-Sharing-Testing organisiert werden. Die Ausfihrungen zur
Konzeption findet sich im Veranstaltungskonzept fir Blrger_innen unter 9.1.2 und wird
an dieser Stelle nicht erneut ausgeftihrt.

9. Car-Sharing in Parkgaragen und Wohnquartieren

Perspektivisch kdnnten Car-Sharing-Angebote in Parkgaragen oder Sharingkonzepte fir
Wohnquartiere zunehmend an Bedeutung gewinnen. Die Umsetzung von (E-) Car-Sha-
ring in Parkgaragen ist jedoch in vielerlei Hinsicht noch problematisch. Zum einen auf-
grund der fehlenden o6ffentlichen Sichtbarkeit und Wahrnehmung, das Abstellen von pri-
vaten Fahrzeugen auf Car-Sharing-Parkplatzen sowie Probleme mit der Funkverbindung.
Zum anderen ziehen viele Parkgaragennutzer aus Gewohnheit ein (Kurz-)Parkticket, so-
dass es durchaus sein kann, dass der nachfolgende Nutzer die Parkgarage nicht mehr
verlassen kann. Aus diesen Griinden sehen Car-Sharing-Anbieter derzeit noch davon ab
Car-Sharing-Angebote in Parkhausern etc. anzubieten.

Sharingkonzepte fir Wohnquartiere bieten jedoch in vielerlei Hinsicht Vorteile. Immer
mehr Unternehmen, insbesondere aus der Wohnungswirtschaft, interessieren sich fir
ganzheitliche Wohn- und inkludierte Mobilitatskonzepte. So kdnnten bspw. Investoren
Wohnungen mit dem plus an CO, freier Mobilitdt vermieten oder verkaufen, in dem die
Gemeinschaftsnutzung von Car-Sharingfahrzeugen/ Poolfahrzeugen in der Wohnanlage
mitvermietet oder mitverkauft wird. Neben einem Imagegewinn und einer Steigerung des
Wohnwerts kénnen Kosten fiir den Bau von Parkplatzen eingespart und eine generelle
Flachenentlastung erwirkt werden. Der Nutzer profitiert zudem von den allgemeinen Vor-
teilen des Car-Sharings und der Car-Sharing-Anbieter kann neue Kundenkreise und Ziel-
gruppen erschlieBen. Gerade in Wohnanlagen mit einem alteren Publikum wirde es den
Bewohnern die Méglichkeit bieten mobil zu bleiben, auch ohne den Besitz eines eigenen
PKWs. Steigendes Umweltbewusstsein und die zunehmende Sharingkultur machen in-
novative Mobilitatskonzepte auch im Bestand durchweg interessant.

Fur die Umsetzung entsprechender Konzepte ist die Zusammenarbeit zwischen Kom-
mune, Car-Sharing-Anbieter und Investor/ Wohnungswirtschaft notwendig. Insbesondere
im Zuge von ErschlielBungen/Neubauprojekten sollten entsprechende Konzepte in die
Planung miteinflieRen.

10.2 Umrustung des Dreisam-Stromers auf E-Antrieb

Ein GroRteil des stadtischen OPNV-Angebots wird in vielen deutschen GroRstadten mit
StralRenbahnen und Gelenkbussen abgedeckt. Da StraRenbahnen elektrisch betrieben
werden, tragen sie schon so zu einem umweltvertraglicheren und nachhaltigen Stadtver-
kehr bei. Die E-Mobilitat steht im Busverkehr dagegen noch am Anfang. Bei einer Ge-
samtanzahl von ca. 40.000 Bussen in Deutschland, welche taglich im Einsatz sind (An-
zahl der Kraft-Omnibusse bei ca. 80.000) belaufen sich die Zahlen zum Jahresbeginn
2020 fir elektrisch betriebene Busse auf ca. 1.000, darunter befinden sich etwa 400 rein
elektrisch betriebene Busse. Exakte Zahlen zu den einzelnen Antriebssystemen sind nicht
bekannt. Jedoch ist davon auszugehen, dass u.a. aufgrund von Férderprogrammen und
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Ankundigungen vieler Verkehrsbetriebe und Stadte, die Zahl der elektrisch betriebenen
Busse in 2020 und den nachsten Jahren stark ansteigen wird.

Im Busbestand dominieren unter den alternativen Antrieben derzeit noch die Hybride.
Mit der Verbesserung der Produktpalette flr rein elektrisch betriebene Busse und der
Entwicklung neuer Ladekonzepte ist davon auszugehen, dass diese sich gegeniber den
Hybriden langfristig durchsetzen werden. Die Kosten flr einen rein batterieelektrisch be-
triebenen Bus belaufen sich auf durchschnittlich ca. 550 T € zzgl. der Kosten fir die LIS.
Alleine die Investition in den Bus ist in etwa doppelt so hoch wie flr einen konventionell
betrieben Bus. Verkehrsbetriebe sind somit auf staatliche Unterstlitzung angewiesen und
mussen zudem die Kosten flr die LIS tragen. Ebenfalls muss der Werkstattbetrieb ange-
passt, Mitarbeiter qualifiziert und Routen, aufgrund der Reichweite, anders geplant wer-
den. Ein Systemwechsel ist deshalb nicht ohne weiteres und kurzfristig méglich. Dennoch
wollen bis zum Jahr 2030 viele deutsche Grof3stadte ihre gesamte Flotte auf nachhaltige
Antriebe (rein-batterieelektrisch, Hybride, Brennstoffzelle) umgeristet haben. Bspw.
plant Berlin bis zum Jahr 2030 die Anschaffung von 1.648 und Hamburg von 603 rein
batterieelektrischen Bussen. Auch die Freiburger Verkehrs AG (VAG) ist dabei ihre Flotte
auf nachhaltige Antriebe umzuriisten. So wurde Anfang 2020, auf der Linie 27, der erste
E-Bus in Betrieb genommen. Im Rahmen einer Ausschreibung der VAG sollen weitere 15
E-Busse mitsamt der dafiir notwendigen Infrastruktur angeschafft werden. Die Investition
wird durch ein Forderprogramm des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit (BMU) mit einem Betrag von 6,3 Millionen Euro unterstitzt.

Durch die Elektrifizierung der Busflotten kdnnen vor allem in gréReren Stadten mit hohem
Verkehrsaufkommen Larm- und Schadstoffemissionen erheblich reduziert werden. Dies
wirkt sich positiv auf die Lebens- und Aufenthaltsqualitat in Stadten aus. Ein weiterer
Vorteil sind geringere Wartungskosten eines E-Busses im Vergleich zum Verbrennerfahr-
zeug. Hinzu kommt die hohe Energieeffizienz: Durch haufiges Bremsen im Stadtverkehr
kann bei E-Bussen durch Rekuperation Energie zurlickgewonnen werden, so dass das
Fahren noch sparsamer wird.

Ein E-Bus kann bis zu 100 Fahrzeuge des motorisierten Individualverkehrs ersetzen. Sein
Potenzial kann er jedoch nur entfalten, wenn sich die Verkehrsteilnehmer dafiir entschei-
den und ihr Mobilitatsverhalten andern. Durch die Nutzung von E-Bussen im Stadtverkehr
kann die Alltagstauglichkeit der E-Mobilitdt demonstriert werden: E-Mobilitat wird sicht-
bar und spurbar, so dass Hemmnisse und Vorurteile abgebaut werden kénnen (NATIO-
NALE ORGANISATION WASSERSTOFF- UND BRENNSTOFFZELLENTECHNOLOGIE 0.J.). Das Land
Baden-Wirttemberg Uber die ,Landesinitiative Ill Marktwachstum Elektromobilitat“ die
Anschaffung von Linienbussen, auch von Blirgerbussen. Antragsberechtigt zur Férderung
von Burgerbussen sind (Blrgerbus-) Vereine, Verkehrsunternehmen, Kommunen oder
Landkreise. Das Forderprogram ist zum 31.10.2019 ausgelaufen, soll jedoch nach Ruick-
sprache mit dem Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg vorr. neu aufgelegt wer-
den. Aufgrund der Corona-Krise ist die Neuauflage vorerst zurlickgestellt und auf 2021
verschoben worden. Im vergangenen Forderaufruf wurden niederflurige Burgerbusse mit
35 T € und sonstige barrierefreie Blirgerbusse mit bis zu 20 T € geférdert. Die Férderung
von Gebrauchtfahrzeugen war ebenfalls mdglich. Hier reduzierte sich die Fordersumme
auf 25 % des Anschaffungspreises (max. 15 T €) bzw. 25 % (max. 10 T €). Antragsbe-
rechtigt zur Férderung von Blrgerbussen waren (Blrgerbus-) Vereine, Verkehrsunterneh-
men, Kommunen oder Landkreise. Nahere Informationen unter: https://vm.baden-wuert-
temberg.de/de/verkehrspolitik/nachhaltige-mobilitaet/oekologische-busfoerderung/
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Ebenfalls fordert die L-BANK, im Auftrag des Ministerium flr Verkehr Baden-Wdrttem-

berg, mit dem ,Beratungsgutschein E-Bus“ die Beratung zum Thema ,Umstieg auf
elektrisch betriebene Busse* durch ein OPNV-Consultingunternehmen mit einem Zu-
schuss von 2.500 € netto.

Im landlich-stadtisch gepragten Raum ist eine engmaschige Versorgung durch den OPNV
meist nicht flichendeckend gegeben und rentabel. Hier bietet ein Blrgerbus das Poten-
zial, OPNV-Angebote zu ergidnzen und Liicken zu schlieRen. In Kirchzarten betreibt ein
gemeinnultziger Verein, Dreisam-Stromer e. V., den Bilrgerbus, wo ehrenamtliche Bur-
ger_innen als Fahrer fungieren. Der Dreisam-Stromer nahm am 4. Marz 2017 seinen Be-
treib auf und wurde durch die Initiative ewk impuls 2014 ins Leben gerufen. In Koopera-
tion mit Auto-Hummel und durch das ehrenamtliche Engagement der Mitglieder des Ver-
eins konnte der Blrgerbus realisiert werden. Das Angebot wertet insbesondere fir dltere
Mitburger_innen und mobilitatseingeschrankte Personen die Lebensqualitat vor Ort deut-
lich auf: Arztbesuche, Behérdengange, Einkaufe sowie Freizeitaktivitaiten kdnnen damit
erleichtert werden (vgl. EWK Impuls). Mit vier Linien deckt der Burgerbus den Gemein-
debereich inkl. Ortsteile ab und férdert somit massiv den OPNV durch optimale An-
schlussverbindungen. Der Birgerbus fahrt feste Linien mit einem sehr dichten Haltestel-
lennetz, so dass die Birger_innen moglichst nicht mehr als 100-200 Meter von/zu einer
Haltestelle zurticklegen missen. Ebenfalls besteht die Mdglichkeit des ,Wink-und-Fahr*,
bei dem Fahrgaste neben den festen Haltestellen den Bus durch Winkzeichen anhalten
und so mitfahren kdnnen. Die Mitfahrt ist kostenlos. Als Fahrzeug wird ein Ford Transit
L3H2 mit Rollstuhllift eingesetzt. Folgende Aspekte der Ist-Situation sind bei der Prifung
fur eine mogliche Umrlstung relevant und wurden beim Blrgerbusverein abgefragt:

-Blirgerbus Dreisam-Stromer-
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Abbildung 64: Dreisam-Stromer, Liniennetz. Quelle: verdndert nach Dreisam-Stromer e.V.

e Busauslastung ca. zu 33 %, durchschnittlich 40 Fahrgaste pro Tag, 10.500/Jahr
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e Samstagvormittag ist der starkste Tag, die beiden Linien Uber Buchenbach/Burg-
Hofen sind deutlich mehr gefragt, als Neuhauser/ Dietenbach

e Seit der Fahrplan im August 2018 geandert wurde und das Liniennetzt erweitert
(Anfahrt Buchenbach) hat sich das Fahrgastaufkommen weit mehr als verdoppelt.

e Kapazitat Uberwiegend ausreichend, Samstags teils knapp/voll

e TFL ca. 210 km, JFL ca. 58.000 km

e Topografische Lage des Liniennetzes tUberwiegend eben

e Vom Verein zu tragender km-Preis von 59 ct.

e Anschaffung, Wartung und Betrieb durch Auto-Hummel

e Standzeit vollstéandig Gber Nacht und in der Mittagspause am Betriebssitz Auto-
Hummel ca. 45 min. — 1h

e Investitionsentscheidung steht an: Fahrzeug > 3 Jahre alt, > 130 T km Laufleis-
tung

e Der Birgerbus fahrt sonntags auch in Merzhausen. Fa. Hummel nutzt den Biir-
gerbus flr den eigenen Linienbetrieb und flr Sonderfahrten.

Fur eine Umrlstung des Dreisam-Stromers auf E-Antrieb bzw. dessen Substitution sind
einige Grundvoraussetzungen gebunden, welche zwingend erfiillt werden missen:

¢ Aufrechterhaltung des ehrenamtlichen Fahrbetriebes

e Keine M2-Zulassung; Fahrzeug < 3,5 t, max. neun Sitzplatze (8+1), Niederflur
bzw. Rollstuhllift

e Vergleichbare Kostenstruktur®

e Keine Einschrankungen im Fahrbetrieb

Eine Sondierung zur moglichen Umristung des Dreisam-Stromers auf E-Antrieb fand im
Feb. 2020 im Rahmen eines Beratungstermins zwischen badenova, dem badenova-Inno-
vationsfonds, dem Geschaftsfihrer der EWK und dem Vereinsvorsitzenden statt.

Aufgrund der grundlegenden Daten zum Fahrbetrieb, der TFL, der JFL, den Standzeiten
etc. kann sich eine Umrlistung anbieten. Dabei bieten insbesondere die taglichen Kilo-
meterleistungen von ca. 210 km pro Tag ein optimales Einsatzszenario. Diese Reichweite
kann mit einem elektrisch betriebenen Minibus zwar am Stlick noch nicht erreicht wer-
den, aber der Fahrzeugstillstand wahrend der Fahrerpause/ Mittagszeit und Uber Nacht
kann flr die Wiederaufladung genutzt werden. Die taglichen Fahrleistungen der markver-
fugbaren E-Burgerbusse mit den o.g. Grundvoraussetzungen besitzen eine Reichweite
von ca. 100 - 120 km. Eine schnelle Zwischenladung in der Mittagspause kdénnte den
Fahrbetrieb fir den Rest des Tages wieder gewahrleisten. Hierfir ware jedoch neben den
Investitionskosten fiir den Bus selbst eine kostenintensive Schnellladeeinrichtung not-
wendig. Als Fahrzeuge kdnnen Minibusse, vergleichbar der mit bis zu acht Fahrgastsitzen
und einem maximal zuldssigen Gesamtgewicht von 3,5 Tonnen eingesetzt werden; so
kénnte der E-Burgerbus, wie derzeit, mit einem Fuhrerschein Klasse B sowie einem Per-
sonenbeférderungsschein von den ehrenamtlichen Fahrern gefahren werden. Aktuell ist
es noch auRerst problematisch vergleichbare Fahrzeugmodelle fiir die max. Besetzung
von acht Fahrgasten zzgl. Fahrer sowie in der entsprechenden Gewichtsklasse auf dem
Markt vorzufinden. Bei Uber acht Fahrgasten wirde der Personenbefdrderungsschein
nicht ausreichen und der/die Fahrer_in mussten einen kostspieligen Busfuhrerschein er-
werben. Zudem sind die meisten bekannten Elektro-Umbauten nicht barrierefrei und ver-
fligen noch Uber eine Eingangsstufe. Uberdies ist die Beférderung von max. acht Fahr-
gasten aktuell ausreichend. Die Anschaffung eines gréReren Fahrzeugmodells ware erst
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bei einer Uberlastung ggf. denkbar. Bei einer Anschaffung kénnte jedoch eine Konkur-
renzsituation zu lokalen/regionalen Busunternehmen entstehen und im Grunde dem Prin-
zip des kleinen, flexiblen und erganzendem Angebot des Blrgerbusses entgegenstehen,
abgesehen der Kosten.

Nach eingehender Marktsondierung ist die Typenverfligbarkeit von E-Blirgerbussen au-
Berst gering und fur die Grundvoraussetzungen derzeit nur bei wenigen Fahrzeugen ge-
geben. Weitere Modelle sind zwar fir die nachsten Jahre angekindigt, erflllen jedoch
meist nicht das Anforderungsprofil. Haufig besteht nur eine M2 Zulassung, keine Barrie-
refreiheit, Markstart unbekannt etc. Interessante Modelle waren bspw. der e.Go Mover,
Maxus EV80, Ford Transit Smart Energy Concept. Im Zuge der Fahrzeugtypensondierung
sollte stets ein aktueller Abgleich durchgeflihrt werden, ob eines der Fahrzeuge in der
Zwischenzeit den Anforderung gentigt. Aufgrund der kleinen Marktnische ist nicht davon
auszugehen, dass es eine breit gefacherte Modelltypenverfligbarkeit in Serienbauweise
geben wird. So ist ggf. auf bestehende Fahrzeuge, welche einen Umbau erfahren, zu-
riickzugreifen. Fur das Anforderungsprofil des Dreisam-Stromers kommen aktuell zwei
Fahrzeugtypen in Frage.

Tabelle 33: Zwei Modelltypen von Niederflur E-Biirgerbussen

Modelltyp und Grundda- | Nissan e-NV200 (Umbau | Tribus Innovative Mobi-

ten durch die Firma K-BUS in | lity Volkswagen E-Crafter
den K-BUS-Solar) L3H3
Zul. Gesamtgewicht 3.500 kg 3.500 kg
Beférderung M1; 8 + 1, 1 Rollstuhlplatz M1; 8 + 1 oder 4 + 1 zzgl.
zwei Rollstuhlplatze
Leistungsdaten 80 kW 100 kW
Batteriekapazitat 48 kWh inkl. Solar Range 35,9 kWh
Extender Verbrauch 21,5
kWh/100km
Reichweite 110 - 140 km Bis 150 km
Ladetechnik Typ 1, AC bis 6,6 kW AC bis 7,2 kW

CHAdeMO DC bis 50 kW DC bis 40 kW

Innovation Unabhéangiger Stromkreis -
fur Nebenverbraucher mit
48 V-Batterie, gespeist aus
vier Solarpaneelen
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Ausstattung fiur Mobi- Behindertengerecht, Klapp- Vollautomatischer Roll-
litdtseinschrankung rampe, Niederflur etc. stuhllift; Zwei Rollstuhl-
platze,

Drei abgesenkte Einstiegs-
stufen Beifahrerseite

Kosten Grundausstat- 159.500,00 € 74.950,00 €
tung
Lieferzeit 10 Monate nach Auftrag Nach Vereinbarung ab

Werk Utrecht

Kosten Schnellladein- 30.000 - 35.000 T € 30.000 - 35.000T €
frastruktur

Geschitzte Gesamt- 190.000 — 210.000 € 105.000 — 110.000 €
kosten inkl. LIS

Forderung Innovati- Gute Aussichten Schlechte Aussichten
onsfonds bn mit bis

zu 50 %

Férderung Burger- Gute Aussichten Gute Aussichten

busse VM BW Bei
Neuauflage ggf. mit
bis zu 35.000 €

LIS-Férderung Gute Aussichten Gute Aussichten
Charge@BW pro La-
depunkt bis zu 2.500 €

LIS-Férderung Bund Gute Aussichten Gute Aussichten
sofern Aufrufi.d.R.
mit bis zu 40 %

Da beide Fahrzeugtypen nicht Uber ausreichend Batteriekapazitat verfliigen ware eine
Zwischenlandung des Busses am Betriebshof von Auto-Hummel in der Fahrerpause er-
forderlich. Aufgrund der Standzeit ware eine Schnelladeinfrastruktur von bis zu 50 kW
notwendig. Die Installation einer Schnellladesdule am Betriebshof von Auto-Hummel
ware moglich, jedoch ist eine StraRenquerung erforderlich. Die Netzleitungen befinden
sich auf der gegenuberliegenden Stral3enseite der Wilhelm-Schauenberg-Stral3e. Bei der
ErschlieBung des Standortes mit Schnellladeinfrastruktur wiirden dadurch héhere Netz-
anschlusskosten entstehen. Fur Hardware und Netzanschluss ist mit einem Invest von
ca. 30 - 35 T € zu rechnen.

Demzufolge ist mit einer Gesamtinvestition in der jeweiligen Grundausstattung der Fahr-
zeuge zzgl. der Ladeinfrastruktur fir den K-BUS mit 190 T € - 200 T € und fir den VW E-
Crafter mit 105 - 110 T € zu rechnen Eine Finanzierung ware ohne entsprechende Foér-
dermittelgenerierung nur schwer zu stemmen. Zum Oktober 2020 bestanden jedoch
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Energie.Tag fiir Tag

keine aktuellen Foérderaufrufe des Bundes oder des Landes fir die Finanzierung von E-
Burgerbussen.

Abbildung 65: Moglicher Schnellladestandort fiir den E-Burgerbus. Quelle: Luftbild Ge-
meinde Kirchzarten.

Nach Rucksprache mit dem Vereinsvorsitzenden des Dreisam-Stromers und dem ba-
denova Innovationsfonds flir Klima- und Wasserschutz bestehen gute Erfolgsaussichten
fur eine Forderung des Vorhabens durch den badenova-Innovationsfonds. Dieser fordert
jahrlich mehrere innovative Umwelt Projekte indem 3 % des badenova Unternehmens-
gewinns in einen Fonds flieBen und flr entsprechenden Projekte aufgewendet werden
kdnnen. Antragsfrist ist der 31.10 eines jeden Jahres. Gefordert werden max. 150 T €,
max. jedoch 50 % der Gesamtsumme. Vorausgesetzt wird ein Eigenkapital von 50 %
durch den Antragssteller. Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Antragsstellung sind:

e Innovationskraft des Vorhabens (Umrlstung auf E-Antrieb zzgl. Nutzung von
PV-Paneelen fur sekundaren Stromkreislauf)

e Ubertragbarkeit und Ausstrahlkraft in die Region

e  Aussagekraftiges Offentlichkeitskonzept

e Bewusstseinsbildung

Der badenova-Innovationsfonds unterstitzt die Antragssteller beratend. Nahere Informa-
tionen unter: https://www.badenova.de/ueber-uns/engagement/innovativ/antragsstel-
lung/

Es wird empfohlen in 2021 zu Uberprifen, ob die Férderung des VM BW zur Anschaffung
von Blrgerbussen neu aufgelegt wird. Sowohl die Férderung des VM BW als auch die
Forderung durch den badenova-Innovationsfonds lassen entsprechende Doppelférde-
rungen zu, sodass beide Férderungen in Anspruch genommen werden kénnen. Inwieweit
der Innovationsgrad ohne die Nutzung von bspw. PV-Paneelen noch gegeben ist (wie
beim VW E-Crafter) muss in Abstimmung mit den Verantwortlichen des badenova-Inno-
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vationsfonds geklart werden. Die Investitionskosten kénnten so unter erfolgreicher Inan-
spruchnahme des badenova-Innovationsfonds auf unter 100 T € reduziert werden. Bei
Neuauflage des Forderprogramms des VM BW. auf weit unter 100 T €.

Eine tiefergehende Prifung einer méglichen Forderantragsstellung Giber des Férderpro-
gramm Klimaschutz mit System (KmS) hat ergeben, dass nach Riicksprache mit der KEA
und dem VM BW, die Forderregularien eine Antragsstellung zwar zulassen wirden, die
geforderte mindest Gesamtférdersumme von > 160 T €, das zweistufige Antragsverfah-
ren sowie weitere Aspekte zu aufwendig und zu unsicher fur einen positiven Bescheid
waren. Zudem wirde aktuell nur ein auf dem Markt verfigbares Fahrzeugmodell in Frage
kommen um die 160 T € Invest zu erreichen.

Weitergehende Fordermittelprifungen haben ergeben, dass auch das Bundesférder-
programm fir Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur fir Kommunen und wirtschaftlich ta-
tige Unternehmen nicht in Frage kommt. Gefdrdert werden:

e straBengebundene Elektrofahrzeuge der europaischen Fahrzeugklassen 1

e M1 (Pkw, u.a. zur Personenférderung mit max. 8 Sitzplatzen ohne Fahrersitz),

e L2e, L5e, L6e und L7e (Leichtfahrzeuge) sowie

e Sonderfahrzeuge, soweit diese nicht den Fahrzeugklassenl N1, N2 oder N3
(Nutzfahrzeuge)zuzuordnen sind

Gefordert werden jedoch nur die Investitionsmehrkosten von rein batterieelektrischen
Fahrzeugen gegeniber einem vergleichbaren Verbrenner. Fiir Kommunen bis zu 90 %.
Fur wirtschaftlich tatige Unternehmen 40 - 60 %. Bei der Ladeinfrastruktur wird nur die
Hardware + Sicherheitskomponenten geférdert. Netzanschluss etc. ist nicht forderfahig

Der Dreisam-Stromer fallt unter die M1-Zulassung, jedoch begrenzt die Forderung die
Anschaffungskosten auf 65.000 € in der Grundausstattung. In diesem Preissegment gibt
es derzeit kein marktverfigbares Modell. Daher kann diese Férderung fir den Dreisam-
Stromer keine Anwendung finden.

10.3 Mobilitat im Fahrradverkehr

Die E-Mobilitat im Fahrradverkehr hat in den letzten Jahren einen enormen Aufschwung
erfahren. Im Jahr 2019 sind die Absatzzahlen um 33 % im Vergleich zum Vorjahr gestie-
gen, mit insgesamt 1,36 Mio. verkauften Elektrofahrradern bzw. E-Bikes' (STATISTA,
2020). Sie haben damit einen Marktanteil von 31,5 % am Gesamtfahrradmarkt. Mittelfris-
tig geht der Zweirad-Industrie-Verband davon aus, dass der Anteil an E-Bikes auf 40 %
und langfristig sogar auf 50 % wachsen wird (PRESSEMITTEILUNG ZIV, 2020).

Dank zunehmender Auswahl an Modellen und neuem Design, der Weiterentwicklung in
der Antriebs- und Batterietechnologie sowie neuer Geschaftsmodelle rund um das E-Bike
(Cargo, Bike-Sharing), ist es ein attraktives Verkehrsmittel fir den Alltag geworden und
ersetzt in vielen Fallen den PKW. Aber auch im Tourismus nimmt die Nachfrage weiter
zu. Besonders fiur Fahrten in den bergigen Regionen des Schwarzwaldes, des Dreisam-

11 Im Folgenden wird der etablierte Begriff ,E-Bike“ statt Elektrofahrrader oder Pedelec verwen-
det. Dieser beschreibt elektrische Fahrrader mit Tretunterstiitzung mit einer Maximalgeschwin-
digkeit von 25 km/h.
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und Hollentals mit Nebentéalern oder einfach zur Erkundung der Region auf Radwander-
wegen ist die Nutzung von E-Bikes sehr attraktiv. Eine gezielte Férderung und ein kom-
munales Eingreifen sind aufgrund der aktuellen, dynamischen Marktsituation im Bereich
der E-Fahrradmobilitat im Vergleich zum PKW-Bereich nicht unbedingt erforderlich, unter
anderem auch, da die verfigbaren Akkukapazitaten in letzter Zeit immer groRer gewor-
den sind. Eine Erganzung des Angebots ist jedoch aus Grinden der Initiierung, Nachhal-
tigkeit und des Images einer modernen Kommune dennoch empfehlenswert.

Daher hatte die EWK schon fruhzeitig (2011) auf die positive Entwicklung des E-Fahrrad-
verkehrs reagiert und ein Férderprogramm fur die finanzielle Unterstutzung bei Anschaf-
fung eines Elektrorades aufgelegt (https://www.ewk-gmbh.de/wp-content/uplo-
ads/2020/07/Férderantrag2020.pdf). Derartige Initiativen sind maf3gebend fur das Gelin-
gen einer nachhaltigen Mobilitatswende, sofern die Marktmechanismen nicht von alleine
greifen.

Im Folgenden wird deshalb beschrieben, wo der Einsatz von E-Bikes die umweltfreundli-
che Mobilitdt des OPNV in den Stadten unterstiitzen und zum anderen, wie die E-Mobi-
litdt im Fahrradtourismus geférdert werden kdnnte.

10.3.1 Erganzung des OPNV-Angebots mit E-Bikes

In groReren Stadten werden zunehmend Fahrradverleihsysteme zur Erganzung des
OPNV eingefiihrt und diese zum Teil mit E-Bikes erweitert. Ziel ist, die Anschlussmobilitat
von Bahnhofen oder Bushaltestellen zu erleichtern und insbesondere Berufspendlern
eine umweltfreundliche Alternative zum Auto zu bieten. Haufig werden Verleihsysteme
in Mobilitatsstationen, bspw. an Bahnhofen integriert (vgl. 10.4).

So existiert bspw. in der Region Stuttgart seit 2018 in Kooperation mit der Bahn-Tochter
,Call a Bike" das ,RegioRadStuttgart‘. Neben normalen Fahrradern kénnen hier seit Sep-
tember 2018 auch insgesamt 270 E-Bikes ausgeliehen werden, die nach dem sog. ,free-
floating“-System an jeder daflir vorgesehenen E-Bike-Station wieder zurtickgegeben wer-
den kdénnen (www.regioradstuttgart.de).

Der Bahnhof Kirchzarten ist an die Héllentalbahn angeschlossen und bietet mehrmals
stindlich Anschluss nach Freiburg, Donaueschingen und Seebrugg. Somit wird die Bahn
haufig von Berufspendlern und Touristen benutzt, welche den dort vorhandenen ,Park &
Ride“-Parkplatz (ebenfalls am Bahnhof Himmelreich) oder die bereits vorhandenen
Fahrradabstellméglichkeiten nutzen. Um die Attraktivitit des Bahnhofes fir OPNV-
Nutzer zu erhéhen bieten sich folgende Optionen an:

E-Bike Verleihsystem

Am Bahnhof in Kirchzarten kénnte ein offentliches E-Bike-Verleihsystem aufgebaut
werden. Um die Kosten der 6ffentlichen Hand zu begrenzen, ist eine Finanzierung Gber
die Nutzungsgebuhr von E-Bikes sowie Uber Werbeeinnahmen mdglich. Fur eine hohe
Auslastung des Systems ist eine gute Sichtbarkeit und Publikumswirksamkeit
entscheidend. Eine Errichtung einer Verleihmdglichkeit ware auf lange Sicht in
Kooperation mit einem Partner wie der Deutschen Bahn oder einem Verleihanbieter wie
nextbike (www.nextbike.de) denkbar. Nextbike bietet mittlerweile in Gber 50 Stadten in
Deutschland Verleihstationen an, welche sowohl Pendler (10€/Monat fur bis zu 30
Minuten/Ausleihe) als auch kurzzeitige Nutzer (1€/ 30 min. Ausleihe) ansprechen sollen.
In gréReren Stadten kann das Fahrrad dann innerhalb des Kerngebietes oder an einer
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der Stationen abgestellt werden. Bisher ist nextbike jedoch nur in groReren Stadten
vertreten wie bspw. Freiburg mit dem Fahrrad-Verleihsystem Frelo. Die Ausweitung auf
landliche oder landlich-stadtische Kommunen ist derzeit noch nicht geplant. Die
Gemeinde Kirchzarten ist mit den aktuell auf dem Markt bekannten Betreibermodellen,
aufgrund der geringen Einwohnerzahl, nicht optimal geeignet. Dennoch sollte die
Entwicklung im Bereich des E-Bikesharings beobachtet werden und ggf. in einiger Zeit
eine Neubeurteilung erfolgen. Insbesondere dann wenn eine bauliche Uberplanung des
Bahnhof Kirchzarten und Uberlegungen zur Etablierung einer Mobilitatsstation
stattfinden werden.

Abstell- und Lademaoglichkeit fiir E-Bikes

Um die Attraktivitat zur Verwendung von E-Bikes im Verbund mit dem OPNV zu erhéhen,
wiurde sich am Bahnhof Kirchzarten auch konkret anbieten, Abstell- und Lademdglichkei-
ten fir E-Bikes oder perspektivisch gar eine Mobilitatsstation (siehe 10.4) zu errichten.
Am Bahnhof in Kirchzarten gibt es bereits jetzt in direkter Angrenzung an den Bahnsteig
groRziigig ausgebaute Fahrradstander mit Uberdachung, welche sich einer groRen Nut-
zungsintensitat erfreuen, daher aber oft auch vollstandig belegt sind. Erganzen und /oder
erweitern kénnte man dieses Angebot mit abschlieRbaren Boxen. Diese Abstellanlagen
sind bspw. fur Pendler optimal geeignet, da diese zum einen lhre hochwertigen E-Bikes
sicher abstellen konnen. Boxen in Stahlkonstruktion sind ab ca. 1.000 € brutto, ohne
Montagegebihren, erhaltlich (bspw. WSM BikeBox1, https://www.wsm.eu). Die Abstell-
boxen sollten durch die Blrger_innen zu einem moderaten Preis und Uber einen langeren
Zeitraum bei der Gemeinde angemietet werden kdnnen. Anzudenken ware es, dieses
Angebot durch die Moéglichkeit zu erganzen, Akkus von E-Bikes dort laden zu kdnnen.
Gerade fir Pendler aus Gemeinden, welche im hiigeligen Umland von Kirchzarten gele-
gen sind und fur die Steigungen auf dem Arbeitsweg ein Hindernis darstellen, kdnnte eine
vorhandene Lademadglichkeit ein Anreiz sein, mit dem E-Bike zum Bahnhof zu fahren. Fir
einen E-Bike-Ladeschrank mit mehreren Ladefachern sind je nach Bauausfiihrung Inves-
titionskosten von ca. 2.000 € brutto (www.e-spind.de) bis ca. 5.000 € brutto einzuplanen.
Die Offnung des Schrankfaches erfolgt bei den einfacheren Varianten lber ein Zahlen-
schloss oder einen Schlissel/Pfandmiinze. Bei den hochwertigeren Modellen ist eine Au-
torisierung tber SMS, Pin-Code oder RFID mdéglich. Die Ladeschranke kénnen nebenei-
nander aufgebaut werden, so dass es mdglich ist, diese zu erweitern, sollte die Nachfrage
auf Dauer wachsen. Der Vollstandigkeit halber sei darauf hingewiesen, dass, sollte eine
VergroRRerung und/oder ein Umbau der Fahrradunterstellmdglichkeiten in Kirchzarten an-
gedacht sein, diese bis 2022 durch die Initiative Bike & Ride des Bundeumweltministe-
rium und die Deutsche Bahn geférdert werden.

10.3.2 E-Mobilitat im Fahrradtourismus

Die Region rund um Kirchzarten ist aufgrund ihrer landschaftlichen Attraktivitat eine
Region, die sehr gut flur den Fahrradtourismus geeignet ist. Um die Fahrradmobilitat der
Touristen in der Region weiter zu erhéhen, kdénnten Fahrradverleihsysteme mit zu
entleihenden E-Bikes ausgeweitet und etabliert werden, wie bereits oben beschrieben.
In Kirchzarten besteht bereits jetzt die Mdglichkeit, bei Intersport Eckmann E-Bikes
kommerziell zu entleihen.

173
Elektromobilitatskonzept Februar 2021


http://www.e-spind.de/

Nachhaltige Mobilitatsangebote badenova

Lademoglichkeiten E-Bike

Um das Laden von E-Bikes am Rande beliebter Radwege noch einfacher zu gestalten,
ware eine weitere Malinahme, die E-Mobilitdt im Fahrradverkehr zu férdern. Eine Option
ware, offentliche Ladestationen zu installieren, was jedoch mit sehr hohen Kosten ver-
bunden ist. Fir eine E-Bike-Ladestation, an welcher das E-Bike direkt ohne ein mitge-
brachtes Ladegerat ansteckbar ist, muss mit einer Investition von mindestens 3.000 €
brutto (https://bike-energy.com/ladestationen/) gerechnet werden. Einfachere E-Bike-La-
desdulen mit SCHUKO-Steckdose sind bereits ab ca. 800 € brutto erhaltlich
(https://www.energieloesung.de). Da die Ladung von E-Bike Akkus mit dem entsprechen-
den Ladegerat auch an der typischen SCHUKO-Steckdose méglich ist, bietet sich deshalb
die Alternative an, Lademadglichkeiten bei Hotels und Gaststatten bereitzustellen, ggf. die
passenden Ladegerate vorzuhalten und entsprechend zu vermarkten. Diese Méglichkeit
sollte seitens der EWK und der Gemeinde aufgegriffen und den Hotel- und Tourismusbe-
trieben schmackhaft gemacht werden. Die Hotel- und Tourismusbetriebe werden in ei-
nem Informationsschreiben, welches im Rahmen des Konzeptes
erstellt wurde, zum Thema E-Mobilitat aufgeklart und u.a. auf die
Attraktivitat einer Lademoglichkeit flir E-Bikes hingewiesen. Das
Informationsschreiben wird der Gemeinde separat zum Bericht SCHWARzZwALO
Ubermittelt und kann zu gegebener Zeit angepasst ggf. erneut ver-
sandt werden, um die Aufmerksamkeit der Tourismusbetriebe zu E-BIKE
gewinnen. Aufgrund der Corona-Krise und der starken wirtschaft-

lichen Auswirkungen, gerade auf das Tourismus-, Gastronomie- STROMQUELLE
und Hotelgewerbe, wird empfohlen das Schreiben nach Ende der - .
Krise zu verschicken um eine héhere Akzeptanz zu generieren. -S"'

Es ware wiinschenswert, wenn die Option der E-Bike-Lademdglichkeit von den Gastro-
und Hotelbetrieben direkt in Kirchzarten noch mehr angeboten werden wirde.

Listung von Lademéglichkeiten beim Schwarzwald Tourismus GmbH und der Tou-
rist-Info Dreisamtal

Die Tourist-Info Dreisamtal in der Ortsmitte bietet bereits eine entsprechende Lademdg-
lichkeit (,Stromquelle*) in Kooperation mit der Schwarzwald Tourismus GmbH
(https://www.schwarzwald-tourismus.info/erleben/radfahren/tourenrad-und-e-bike) an.
Ebenfalls gibt es Lademdglichkeiten fur E-Bikes am Hofgut/Bahnhof Himmelreich sowie
an der Rainhof Scheune. Uber diese Internetseite kénnen die im Schwarzwald gelisteten
E-Bike-Ladestationen komfortabel Uiber eine virtuelle Landkarte eingesehen werden. Eine
Listung auf den Internetseiten der Schwarzwald Tourismus GmbH ist flir den einmaligen
Betrag von 25 € mdoglich und Uberaus empfehlenswert. Im Gegenzug erhalten die Be-
triebe ein Logo, welches Sie werbewirksam auf der Homepage und am Objekt selbst
platzieren kdnnen. Die Internetseite www.dreisamtal.de bietet unterdessen bereits ne-
ben Verlinkungen zu Tourenvorschlagen fir E-Bike und Rad auch den Verweis zu den
bereits verfigbaren E-Bike-Ladestationen. Der Gemeinde Kirchzarten wurde das Antrags-
formular der Schwarzwald Tourismus GmbH zum Abschlussbericht Ubermittelt. Die Ge-
meinde kann dieses im Zuge des Versandes des Informationsschreibens an Tourismus-
betriebe, Gaststatten etc. mitversenden.
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Abbildung 66: Interaktive Karte mit den bereits installierten E-Bike-Lademéglichkeiten in
Kirchzarten und Umland, verlinkt auf www.schwarzwald-tourismus.info

Eine Listung auf der Seite der Touristinformation Dreisamtal in Kirchzarten ist kostenfrei
moglich, so dass die vorhandenen Lademdglichkeiten von den Besuchern der Gemeinde
und des Dreisamtales erfragt werden koénnen. Hierzu muss eine E-Mail an tourist-
info@dreisamtal.de mit Randinformationen zum Betrieb und dem Angebot fiir kostenlo-
ses Laden gesendet werden. Im Anschluss kommen die Betriebe auf die Homepage und
sobald Touristen nachfragen werden die Betriebe als Stromquelle genannt
(https://www.dreisamtal.de/eip/pages/e-bike-stromquellen.php). Die Tourist-Info bittet
darum, dass sich Betriebe melden sofern es kein Angebot mehr gibt.

Tabelle 34: Kontaktdaten Schwarzwald Tourismus GmbH und Tourist-Info Dreisamtal

Schwarzwald Tourismus GmbH Touristinformation Dreisamtal
Gasteservice HauptstralRe 24
Heinrich-von-Stephan-Str. 8 b 79199 Kirchzarten

79100 Freiburg +49(0)7661 / 90 79 80

Tel. +49 761.89646-0, +49(0)7661 / 90 79 89

Fax +49 761.89646-70 tourist-info@dreisamtal.de

mail@schwarzwald-tourismus.info

10.4 Mobilitatsstation

Die Gemeinde Kirchzarten mochte perspektivisch den Bahnhof Kirchzarten neu gestal-
ten. In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage nach den Mdglichkeiten zur Errich-
tung einer Mobilitatsstation. Im Rahmen dieser Ausarbeitung kann keine vertiefende Be-
trachtung des Sachverhaltes erfolgen, da zum einen noch keine konkreten Aspekte und
kein Zeithorizont zur Umgestaltung vorliegen und zum anderen aufgrund der Forderre-
gularien nur Aspekte der E-Mobilitat betrachtet werden diirfen. Nichtsdestotrotz erscheint
die Errichtung einer Mobilitatsstation am Bahnhof Kirchzarten als durchaus interessant,
da der Bahnhof als intermodaler Punkt mit hohem Pendel- und Verkehrsaufkommen fun-
giert. Ebenfalls werden starke touristische Strdme verzeichnet, sodass eine intelligente
Verknupfung verschiedener Verkehrstrager als sinnvoll erscheint.

Aufgrund der hohen Kosten fir die Errichtung von Mobilitatsstationen ist es zielfiihrend
entsprechende Foérdermittel zu akquirieren. Derzeit kdnnen Mobilitatsstationen und
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Radabstellanlagen Uber die Kommunalrichtlinie vom 05.06.2019 (https://www.klima-
schutz.de/kommunalrichtlinie) mit max. 50 % der Kosten gefoérdert werden. Im Rahmen
des Konjunkturpakets von 2020 ist eine Erh6hung um 10 % anvisiert. Nahere Informati-
onen unter https://www.ptj.de/projektfoerderung/nationale-klimaschutzinitiative/lkommu-
nalrichtlinie/nachhaltige-mobilitaet.

Auf Nachfrage beim Fordermittelgeldgeber werden E-Mobilitédtselemente im Rahmen der
Forderung nicht geférdert:

o Samtliche Technologien und deren Komponenten, die mit dem Laden von Fahrzeu-
gen verwendet wird, ist nicht Bestandteil der Férderung im Rahmen der Kommu-
nalrichtlinie. Dazu zéhlen auch E-Bike-Tower.

e Fahrradboxen sind nicht férderfahig. SammelschlieRanlagen ab 10 Stellplatze kon-
nen jedoch geférdert werden.

e Bei der Errichtung von Mobilitatsstationen sind die Herrichtung des Platzes, Zuwe-
gungen, Stellplatze, Uberdachungen, Wartegelegenheiten, Radabstellanlagen o. &.
forderfahig.

o Komponenten, die ausschlie3lich der E-Mobilitat dienen, sind nicht férderfahig.

Eine weitere Moglichkeit zur Akquirierung von Férdermitteln ist ggf. eine Antragsstellung
beim badenova Innovationsfonds. Da der Innovationsfonds jedoch schon zwei Mobilitats-
stationen (Offenburg und Neuenburg am Rhein) geférdert hat, bedarf es einer erhebli-
chen Innovation und Verknlpfung unterschiedlicher Aspekte, um eine Chance auf eine
Zuwendung zu erhalten. Mégliche Punkte zur Integration und Erhéhung der Erfolgsaus-
sichten sind bspw.:

e PV-Stromversorgung bspw. der E-Mobilitatselemente

e Ein Mdglichst hoher Autarkiegrad

¢ Integration von Lastenfahrradern/ -anhagern wie bspw. Carla Cargo

o Wechselakkusystem flir E-Fahrrader/ E-Roller bspw. Greenpack-Batteriesysteme
e Ladeboxen fiur E-Bike-Akkus von bspw. Touristen

o Lademanagementsysteme

¢ Aufbau von E-Car-Sharing

Nach Ricksprache mit den Verantwortlichen des badenova Innovationsfonds stehen
diese bei einem etwaigen Vorhaben gerne unterstiitzend und beratend zur Verfugung.
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Energie.

11. Handlungskonzept mit MaBnahmenvorschlagen

In diesem Kapitel werden die zuvor ausfihrlich beschriebenen MalRnahmen, welche zur
Forderung der E-Mobilitat beitragen kénnen, in Form von Steckbriefen tbersichtlich dar-
gestellt. Die Steckbriefe sind systematisch aufgebaut und enthalten u.a. folgende Anga-

ben:

Beschreibung und Ziele der MalZnahme
Handlungsschritte und Erfolgsindikatoren
Zeitraum

Akteure, Verantwortliche und Zielgruppen
Falls moglich und sinnvoll Kostenstruktur

Aus Grunden der Umsetzungsprioritat sowie der kommunalen Einflussmdoglichkeiten wur-
den fir die MaRnahme ,Ladelésungen im Gewerbegebiet“ sowie flr das Beratungsange-
bot fur Pflegedienste” keine zusatzlichen Steckbriefe erstellt.

Tabelle 35: Ubersicht der erstellten MaRnahmensteckbriefe

© © N o U M W N B oz
<

(=Y
o

11
12
13
14

MaBnahmen

Offentliche Ladeinfrastruktur

Aufbau E-Car-Sharing

Umrlstung des Dreisam-Stromers auf E-Antrieb
Fuhrparkumriistung Gemeinde und EWK

E-Mobilitatskonzept Schulen

Unterstltzungsmoglichkeiten zur Férderung des E-Fahrradverkehrs
Umfrage, Informations- und Beratungsveranstaltung flir Gewerbebetriebe
Ladelésungen im Gewerbegebiet

Information fiir Hotels/ Pensionen, Gaststatten

Beratungsangebot fiir Pflegedienste

Offentlichkeitskonzept/ Informationsangebote fiir Birger_innen
Finanzielle Férderung von Wallboxen fiir Privat

Ladeldsungen fir Privat (Straenbeleuchtung/Burg Birkenhof)
E-Mobilitat im Neubau

Kapitel

5
10.1/9.1.2
10.2
7
9.2
10.3
7.3
6.4
10.3.2/14.3
7.4
9
6/6.1
6.2/6.3
8/9.1.1
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11.1MaRnahmensteckbriefe

Bewertung

Personeller Aufwand mittel
Treiber Gemeinde/ EWK Monetarer Aufwand hoch

Kurz-, Mittel-, Langfristig (1-10
Jahre)

Aufbau offentlicher Ladinfrastruktur

Zeithorizont Verkehrlicher Nutzen mittel

Bautechnische Umsetzung am
Standort Burger Platz Okt. 2020

Status Weitere Standorte in Prifung Okologischer Nutzen hoch
Weitere Umsetzung in 2022

Ziel der MaRnahme

> Sukzessiver und bedarfsorientierter Aus- und Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur an
den im Konzept definierten Standorten

Hintergrund und Beschreibung

Im Rahmen der MaRBnahme soll der Aus- und Aufbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
entsprechend der im Konzept priorisierten Standorte umgesetzt werden. Bei der Planung von
Ladeinfrastruktur im landlich (-stadtisch) gepragten Raum ist zu beachten, dass die meisten
Ladevorgange zu Hause oder beim Arbeitgeber stattfinden werden (ca. 85 - 90 %). Das
offentliche Laden hat folglich nur einen Anteil von ca. 10 - 15 % und dient vor allem dem:

> Durchgangsverkehr (Schnellladen an Hauptverkehrsachsen)

> Tourismus (Normalladen an touristisch attraktiven Standorten)

> Gelegenheitsladen (Normalladen an Points of Interest (POI) — Einkaufe, Arztbesuche
etc.)

Offentliches und privates/halboffentliches Laden bedingen sich gegenseitig, sodass je mehr
Ladevorgange zu Hause und am Arbeitsplatz stattfinden kénnen und werden, desto weniger
offentlich Ladeinfrastruktur von Noten sein wird. Der Fokus dieser Mal3nahme liegt auf dem
Aufbau von Ladeinfrastruktur von bis zu 22 kW. Ab einer Ladeleistung von mehr als 22 kW
spricht man i. d. R. von Schnellladung. Fir Standorte 6ffentlicher Ladesaulen, welche im Ver-
antwortungsbereich der Kommune liegen, kommen Schnelladesaulen jedoch nur teilweise in
Frage. Auf Grund hoher Kosten ist eine sehr hohe Frequentierung notwendig, um diese wirt-
schaftlich betreiben zu kdnnen. Dies ist im landlichen Raum nur bedingt zu erwarten. Poten-
zielle Standorte flir Schnellladeinfrastruktur entlang der B31 sind jedoch durchaus zielfiihrend
und sollten im weiteren Verlauf des Ausbaus Berlicksichtigung finden (vgl. Kapitel 5.3.2).

Kriterien fiir die Standortwahl fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur:

> Dichte an ,Points of Interests* (Einzelhandel, Bildungseinrichtungen, Arztezentren, etc.)

> Frequentierung und Verweildauer, Parkmoglichkeit, Eigentumsverhaltnisse, Erreichbar-
keit und Sichtbarkeit, Liickenschluss zu OPNV-Angeboten

> Technische Voraussetzungen wie bspw. Netzanschlussméglichkeit, Leistungswerte,
Leitungsverlaufe, Lage zur Trafostation, Datentechnische Anbindung

> Qualitative Bewertung und Einschatzung durch Experten/Ortskenntnis
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Energie.Tag fiir Tag
Zeitplan
Handlungsschritte

Benennung einer Koordinationsstelle bei der Kommune

2 | Interne Abstimmung, Akteurssondierung, Kooperationen

Konzeptionierung und Standortdefinition inkl. Netzanschluss-
moglichkeiten

Foérdermittelakquise (bei Forderantragsstellung ist ggf. mit einer
4 | Verschiebung des Zeitplans von bis zu sechs Monaten zu rech-
nen)

Detailplanung des Ladesaulenstandorts, Einholen finaler Ange-
bote, Definition des Projektzeitraums

6 | Ggf. Ausschreibung des Bauvorhabens

Nach Beauftragung: Bautechnische Umsetzung & Inbetrieb-
nahme

8 | Begleitende Offentlichkeitsarbeit, werbewirksame MalRnahmen

9 | Auswertung und zukinftige Abschatzung der Frequentierung

Kosten | Finanzierung Risiken und Hemmnisse

> Investitionskosten fir eine LIS inkl.
Netzanschluss: ca. 11.000 - 15.000 €

netto (ohne Forderung!) > Geringe Auslastung der Ladepunkte
> Betriebskosten fir LIS (ca. 1.200 - 1.500 > Unwirtschaftlichkeit
€/Jahr) > Vandalismus

> Personalkosten Kommunalverwaltung
fur Koordination und Kommunikation
des Projekts sowie bei der EWK

Erfolgsindikatoren

Kommunalverwaltung
EWK

Ggf. Mobilitatsdienstleister
Elektroinstallateur

> Anzahl an Ladungen und geladenen
Kilowattstunden
>  Steigende Anzahl an E-Fahrzeugen

V V.V V

179
Elektromobilitatskonzept Februar 2021



Handlungskonzept mit MalRnahmenvorschldgen badenova

Energie.Tag fiir Tag

-
Aufbau E-Car-Sharing

Personeller Aufwand mittel
Treiber Sﬁg::]ng;eErWK' SHCETRSIEr Monetérer Aufwand hoch
Zeithorizont Kurzfristig (1-3 Jahre) Verkehrlicher Nutzen mittel
Status In Bearbeitung Okologischer Nutzen mittel
Wahrnehmung hoch

Ziel der MaRnahme

> Aufbau von E-Car-Sharing bzw. Substitution von konventionell betriebenen Car-
Sharing-Fahrzeugen
> Prufung der Einbindung des EWK Renault ZOEs in das Buchungsportal der SMS

Hintergrund und Beschreibung

Car-Sharing ist ein sinnvoller Baustein der zukiinftigen Mobilitat, insbesondere im landlichen
Raum als Zweit- oder Drittwagen sowie als sinnvolle Erganzung zum Fahrrad, dem Bus und
dem Elternauto. Car-Sharing bietet Vorteile wie keine Anschaffungskosten, effiziente Nutzung
der Fahrzeuge, Festpreis ohne sich um Wartung, Reinigung, Reparaturen und einen Parkplatz
kiimmern zu missen etc. Zudem kann ein Car-Sharing Fahrzeug bis zu 20 private Fahrzeuge
ersetzen und den Flachenverbrauch in Kommunen mindern und die Umwelt schonen.

In Kirchzarten sollen in Zukunft mehrere E-Car-Sharing Standorte entstehen und die
konventionellen Bestandsfahrzeuge auf E-Antrieb umgeriistet werden. Gesprache mit zwei E-
Car-Sharing-Anbietern sind zum Zeitpunkt der Erstellung des Berichts am Laufen.

Zeitplan

Handlungsschritte

Absprache/ Verhandlung mit potenziellem Betreiber

Standortdefinition/ Fahrzeugauswahl

Testphase E-Car-Sharing

1
2
3 | Bautechnische Umsetzung der Ladeinfrastruktur
4
5

Ggf. Anschaffung weiterer E-Fahrzeuge und Standorte

Kosten | Finanzierung \ Risiken und Hemmnisse

> Kosten fir die Installation der LIS

> Kosten fir Offentlichkeitswirksame
MafRnahmen

> Fixkosten flr E-Cars-Sharingangebot

>  Kosten fiir Co-Branding

> Personalkosten fiir Koordination und
Kommunikation des Projekts

> E-Car-Sharing wird nicht angenommen,
zu geringe Auslastung der E-Fahrzeuge

> Anschaffung eines zweiten E-
Fahrzeugs ist zu teuer

> Anzahl an Buchungen des E-Fahrzeugs > Verwaltung
> Offentliche Wahrnehmung des E- > EWK
Fahrzeugs > E-Car-Sharing-Anbieter
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Energie.Tag fiir Tag

Priufung der Umriistung des Dreisam-

Stromers auf E-Antrieb Personeller Aufwand hoch
Treiber Sjrmgglrgiglg:/vmﬁ ARG, Monetéarer Aufwand hoch
Zeithorizont Kurzfristig (1-3 Jahre) Verkehrlicher Nutzen hoch
Status In Bearbeitung Okologischer Nutzen hoch

Wahrnehmung hoch

Ziel der MaRnahme

> Umrlstung des Dreisam-Stromers auf E-Antrieb

Hintergrund und Beschreibung

Die Analyse des Dreisam-Stromers hat ergeben, dass alle Parameter sehr gut flir eine
Umrlstung auf E-Antrieb geeignet waren (vgl. 10.2). Eine zeitnahe Ersatzbeschaffung kdnnte
erfolgen. Das Hemmnis fir die Beschaffung liegt in der Kostenstruktur sowohl fiir das Fahrzeug
selbst als auch fir die bendétigte Schnellladeinfrastruktur. Fir eine erfolgreiche Finanzierung
sollten unterschiedliche Férdermittel in Anspruch genommen und kombiniert werden.

Klérung der Rahmenbedingungen: EWK, Burgerbusver-
ein, Auto-Hummel, Gemeinde, ggf. badenova Innovati-
onsfonds

Erstellung Gesamtkonzeption durch Arbeitsgruppe un-
ter Federfihrung des Birgerbusvereins

Absprache mit Fahrzeugherstellern

Fordermittelakquise: badenova Innovationsfonds, BW-
2 | e-Gutschein, Charge@BW, ggf. Forderung fiir Burger-
busse (VM BW)

Nach Férdermittelzusage: Fahrzeugbeschaffung und
bautechnische Umsetzung der Ladeinfrastruktur

Kosten / Finanzierung \ Risiken und Hemmnisse

> Kosten flr Fahrzeugbeschaffung ohne
Foérderung ca. 80.000 - 160.000 € > Anschaffungskosten zu hoch

> Kosten LIS ca. 30.000 - 35.000 € > Keine Forderzusage

> Personalkosten fiir Koordination, > Marktverfligbare Fahrzeugtypen nicht
Projektierung und Kommunikation des geeignet oder nicht lieferbar
Projekts

Gemeindeverwaltung
EWK
Burgerbusverein
Auto-Hummel
Badenova
Sponsoren

> Anzahl an Fahrgasten
> Offentliche Wahrnehmung des Projektes

V VVVYVYV
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Umriistung des Gemeinde und EWK-

Fuhrparks auf E-Fahrzeuge Personeller Aufwand  mittel
Treiber Gemeinde/EWK Monetarer Aufwand hoch
Zeithorizont Kurz-Mittelfristig (1-6 Jahre) Verkehrlicher Nutzen hoch

Status In Prifung, teils begonnen Okologischer Nutzen hoch

Wahrnehmung hoch

Ziel der MaRnahme

Umriistung ausgewahlter Fahrzeuge des Gemeinde und EWK-Fuhrparks auf E-Fahrzeuge

> Substitution kommunaler konventioneller Fuhrparkfahrzeuge
> Vorbildfunktion der Gemeinde und der EWK wahrnehmen
> Verkehr in der Gemeinde (lokal) umweltfreundlicher gestalten

Hintergrund und Beschreibung

Kommunale Fuhrparks sind oftmals optimal fiir eine Elektrifizierung geeignet. Fahrten im Ge-
meindegebiet sind von der Streckenlange und aufgrund ihrer Planbarkeit in den meisten Fal-
len ohne Probleme durch verfligbare Elektromodelle machbar. Hohe Fahrleistungen der
Fahrzeuge wirken sich dariiber hinaus positiv auf die finanzielle und 6kologische Bilanz der
Fahrzeuge aus. Der Einsatz von E-Fahrzeugen im Gemeindegebiet hat den Vorteil, dass
durch lokale Emissionsfreiheit ein Beitrag zu einer sauberen Luft geleistet werden kann. Die
Elektrifizierung von Gemeindeflotten nimmt dartber hinaus eine Vorbildfunktion ein und hat
eine positive Strahlkraft (iber die Gemeindegrenzen hinaus.

Zunachst sollten die Fahrzeuge mit hohem Fahrzeugalter und hoher Fahrleistung ersetzt wer-
den, da hier der 6kologische Vorteil am gréRten ist. Deshalb ist beim Austausch eine Orien-
tierung an den reguldren Austauschintervallen empfehlenswert. Voraussetzung fiir einen
sinnvollen Austausch ist neben Alter und Fahrleistung in erster Linie das Vorhandensein von
Modellen mit aquivalenten Eigenschaften zu denen der vorhandenen Fuhrparkfahrzeuge.
Sowohl Reichweite, als auch Nutz- und Traglast, Anforderungen an Sitzplatze sowie Spezi-
alanforderungen wie kippbare Pritsche oder Anhangerkupplung miissen berlcksichtigt wer-
den.

In Kirchzarten hat die Elektrifizierung des Gemeinde- und des EWK-Fuhrparks mit der An-
schaffung eines Renault ZOEs sowie der Planung weiterer elektrischer Neuanschaffungen
bereits begonnen. Diese Entwicklung soll in den nachsten Jahren fortgesetzt werden.

Zeitplan

Handlungsschritte

Definition des Verantwortlichen/Schulung des Fuhrpark-
verantwortlichen bzgl. E-Mobilitat

Prifung des aktuellen Fahrzeugbestands auf eine mog-
lichen Nutzung von E-Fahrzeugen, insbesondere bei be-
vorstehenden Neubeschaffungen oder auslaufenden
Leasingvertragen

Auswahl in Frage kommender, lieferbarer Fahrzeuge
und Uberprifung méglicher Férdermittel

4 | Einholen von Angeboten fiir entsprechendes Fahrzeug

Beschaffung des Fahrzeugs/ Evtl. Testphase mit dem
Fahrzeug vereinbaren
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Energie.Tag fiir Tag

6 | Testphase (Ist Alltagstauglichkeit gegeben?)

Nutzung des neuen E-Fahrzeugs medienwirksam verof-
fentlichen

8 | Erfahrungsberichte der Nutzung dokumentieren

Planung der darauffolgenden Elektrifizierungsstufe und
damit Wiederholung der Schritte 1-8

Kosten | Finanzierung \ Risiken und Hemmnisse

> Im Haushalt ist kein Budget vorhanden
oder eingeplant

> Investitionskosten Fahrzeug und LIS ) :
. . . > -
> Fordermittelakquise bei Bund und Land Lleferze|Fen von E .Modellen
> Reichweite/ Einsatzzweck der
> Personalkosten/ Verwaltungskosten
- Fahrzeuge

Betriebskosten der Fahrzeuge > Fordermoglichkeiten nicht vorhanden

> Wirtschaftlichkeit

> Senkung der Emissionen von CO: und

NOx im Gemeindegebiet > Gemeindeverwaltung
> Offentlichkeitswirksamkeit > EWK
(Vorbildfunktion) > Lokale Autohauser
> Reduktion der Wartungs- und
Betriebskosten
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Energie.Tag

Personeller Aufwand hoch

E-Mobilitatskonzept Schule

Gemeinde, Schulen, Lehrer_in-

direiber nen, Landkreis

Monetérer Aufwand gering

Zeithorizont Kurzfristig (1-3 Jahre) Verkehrlicher Nutzen hoch

Status Noch nicht begonnen Okologischer Nutzen mittel

Wahrnehmung hoch

Ziel der MaRnahme

> Schuler_innen und Lehrer_innen lUber das Thema E-Mobilitat informieren
> Testangebote bereitstellen und E-Mobilitat erlebbar machen
> Schule als Multiplikator nutzen

Hintergrund und Beschreibung

Viele Schiler_innen werden von ihren Eltern mit dem Auto gebracht und abgeholt, so dass
der Verkehr morgens und zur Mittagszeit stark vom Schiilerverkehr beeinflusst wird. Die junge
Generation gestaltet die Mobilitdt von Morgen. Insofern ist es wichtig, die Schulen als Multi-
plikator fir die Gestaltung einer nachhaltigen Verkehrswende zu nutzen. Wichtig ist, den
Schiiler_innen aufzuzeigen, wo es fir sie selbst Ansatzpunkte gibt, sich umweltfreundlicher
zu bewegen. Auch wenn aus Umweltgesichtspunkten an erster Stelle das zu Ful3 gehen und
das Fahrradfahren stehen, kann E-Mobilitat (z.B. in Form von Pedelecs) fiir Schiiler_innen
aus landlichen Regionen mit schlechter OPNV-Anbindung, die weitere Strecken pendeln miis-
sen und haufig mit dem Auto der Eltern gebracht werden, eine verninftige Alternative sein.
Wichtig ist, das Thema E-Mobilitat in das Ubergeordnete Thema einer nachhaltigen Mobilitats-
wende einzubetten: Welchen Beitrag kann E-Mobilitat bei der Ausrichtung hin zu einem um-
weltfreundlicheren Verkehr leisten? Was sind die Pros und Contras?

Um das Thema bei den Schiller_innen zu verankern, wére es sinnvoll, es zum einen in den
Unterricht zu integrieren, zum anderen aber auch Mdglichkeiten zu bieten, die Technologie
im Rahmen von Aktionstagen ausprobieren zu kénnen. Die Aktivitdten der Schulen in diesem
Bereich sollen im Rahmen dieser MalRBnahme weiter ausgebaut werden und auch als Bsp. fir
andere Schulen dienen. Aufgrund der Corona-Krise 2020 wurden die Schulen nicht direkt
kontaktiert sondern eine Konzeption erstellt, welche von der Gemeinde im Nachgang an die
Krise versendet werden kann. Die Unterlagen wurden der Gemeinde digital zugesandt und
enthalten folgende Punkte bzw. MaRnahmenbeschreibungen:

MaBnahmenpaket 1: Wissensvermittlung

M 1: Unterrichtseinheit, Unterrichtsmaterial

M 2: Projektwoche zum Thema E-Mobilitat

M 3: AG zum Thema E-Mobilitat

M 4: Aktionsflache im Rahmen eines Schulfestes
M 5: Ausleih-Mdglichkeit von Pedelecs

M 6: Schulradler-Wettbewerb

M 7: E-Mobilitatsprojekt bei Jugend forscht

V V. V V V V V

MaBRnahmenpaket 2: Bereitstellung von Infrastruktur fiir E-Fahrzeuge

> M 8: Abstell- und Lademdglichkeiten fir Pedelecs, E-Bikes und E-Roller
> M 9: Ausweisung von reservierten Parkplatzen fur E-Fahrzeuge
> M 10: Schaffung von Lademéglichkeiten und Parkplatzen fur E-PKW
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Energie.Tag fiir Tag

Information der Schulen Uber das E-Mobilitdtskonzept
und Aufzeigen von Moglichkeiten

Definition der Verantwortlichen in den Schulen/ Ge-
meinde

Prifung der Méglichkeit der Integration des Themas in
3 | Unterrichtseinheiten bzw. der Ausrichtung von Projekt-
tagen zum Thema E-Mobilitat

Erstellung eines Gesamtkonzepts in Zusammenarbeit

4 mit interessierten Schulen

5 | Durchfiihren von Unterrichtseinheiten und Projekttagen

Kosten | Finanzierung \ Risiken und Hemmnisse

> Personalkosten/ Verwaltungskosten flr
Konzepterarbeitung

> Kapazitaten von Lehrer_innen und
Schiler_innen

> Kosten flr Testangebote und
Dienstleister

Gemeindeverwaltung
Schulen
Elternvertreter_innen
Dienstleister

Lokale Fahrradgeschafte

> Lehrplane bieten keine Mdglichkeit zur
Integration des Themas

> Mangelndes Engagement, fehlendes
Interesse der
Lehrer_innen/Schiler_innen

> Mehr E-Bike Verkehr
> Vermeidung von ,Eltern-Taxis"
> Teilnahme an Aktionen und AGs

V VVVYV
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Unterstiitzungsmoéglichkeiten zur For-
derung des E-Fahrradverkehrs Personeller Aufwand hoch

Treiber Gemeinde, Fahrradhandler Monetéarer Aufwand mittel
Zeithorizont Kurz- Mittelfristig (1-7 Jahre) Verkehrlicher Nutzen hoch

Status Noch nicht begonnen Okologischer Nutzen hoch

Wahrnehmung hoch

Ziel der MaRnahme

> Listung von Tourismusbetrieben als Stromquelle

> Aufbau einer E-Bike-Lademdglichkeit im Zentrum

> Aufbau von abschlieBbaren Fahrradboxen und Lademdoglichkeiten am Bahnhof
Kirchzarten (im Zuge der baulichen Umgestaltung) und Anmietung bei der Gemeinde

Hintergrund und Beschreibung

Zur Forderung des E-Fahrradverkehrs bietet es sich an, eine Kombination aus verschiedenen
MafRRnahmen zu initieren. Neben dem generellen Ausbau von Fahrradwegen und der
Attraktivitatssteigerung zur Nutzung von Fahrrddern kann gezielt der Ausbau des E-
Fahrradverkehrs geférdert werden. Zum einen durch kostengiinstige Etablierung des Labels
,Stromquelle’ des Schwarzwald-Tourismus GmbH sowie dem Aufbau von Unterstanden,
Abstellplatzen und Lademdoglichkeiten fiir E-Fahrrader. Zum anderen durch die Installation
offentlichkeitswirksamer E-Bike-Lademaoglichkeiten im Innerortsbereich (bspw. Touristik-Info-
Center. Diese dienen nicht nur Touristen sondern auch Pendlern. Der Bahnhof Kirchzarten ist
ein intermodaler Punkt mit zahlreichen Fahrradabstellpldatzen. Viele Pendler kénnten
Lademaoglichkeiten oder abschlieRbare Boxen fiir ihre teils sehr teuren E-Bikes nutzen und bei
der Gemeinde gegen eine Nutzungsgeblhr anmieten.

Zeitplan
Handlungsschritte

Versand des Informationsschreibens an die Tourismus-
betriebe (Hotels, Restaurants etc.)

Aufbau einer E-Bike-Lademdglichkeit im Gemeinde-
zentrum (Touristik-Info-Center) mit Erweiterungsoption

Installation von Fahrradboxen/ Lademéglichkeiten am
3 | Bahnhof Kirchzarten mit Erweiterungsoption und Pru-
fung der Installation am Bahnhof Himmelreich

Kosten / Finanzierung \ Risiken und Hemmnisse

> Kosten fir Listung als Stromquelle: 25 € > Anschaffungskosten zu hoch

> Kosten Fahrradbox beica.2-5T € und > Keine Forderungen
Lademaoglichkeiten ca. 800 - 3 T € > Fahrradboxen und Lademdglichkeiten

> Personal Projektierung/Versand werden nicht angenommen

> Offentliche Wahrnehmung des Projektes

> Auslastung Boxen/ Lademdglichkeiten

> Anzahl der Betriebe, welche als
Stromquelle gelistet sind

> Gemeindeverwaltung
> Tourismusgewerbe
> Sponsoren wie bspw. Fahrradhandler
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Umfrage, Informations- und Beratungs-
Veranstaltung fur Gewerbebetriebe Personeller Aufwand mittel

Treiber Gemeinde, EWK Monetéarer Aufwand gering
Zeithorizont Kurzfristig (1-3 Jahre) Verkehrlicher Nutzen gering

Umfrage und Online Veranstaltung .
Status durchgefuhrt, Beratungsangebot of- | | Okologischer Nutzen gering
feriert

Wahrnehmung hoch

Ziel der MaRnahme

> Durchflihrung einer Online-Umfrage
> Ausrichtung einer Informationsveranstaltung fir Gewerbebetriebe
> Beratungsangebot und Definition von Ansprechpartner

Hintergrund und Beschreibung

Die Gewerbeumfrage im Rahmen des E-Mobilitdtskonzepts hat gezeigt, dass in Kirchzarten
bereits viele Gewerbebetriebe im Bereich E-Mobilitat aktiv sind. 96% der Befragten kénnen
sich vorstellen E-Mobilitat in ihr Unternehmen zu integrieren. Uber 70 % der Teilnehmer ha-
ben jedoch keine konkrete Vorstellung, wie das funktionieren konnte. Demnach besteht ein
hoher Beratungsbedarf. Durch die Ausrichtung einer Informationsveranstaltung kénnen Ge-
werbebetriebe umfassend mit E-Mobilitdtshemen vertraut gemacht werden. Vorgestellt wer-
den kdnnen die Gewerbeumfrage, die aktuelle Entwicklung im Bereich E-Mobilitat, zentrale
Problem-/Fragestellungen sowie mogliche Losungsansatze. Unternehmen werden sich aus
unterschiedlichen Griinden vermehrt mit dem Thema E-Mobilitdt auseinandersetzen missen:

> Unternehmensimage und emotionale Bindung zum Kunden
Fuhrparkflotte
Mitarbeitermobilitat und Kunden
Wirtschaftlichkeit (bspw. schnelle Amortisation durch héhere Jahresfahrleistungen)
Steuerliche Vorteile (KFZ-Steuerbefreiung, Absenkung Dienstwagenbesteuerung auf
0,5 bzw. 0,25 %)

> Umweltaspekte
Die Veranstaltung kénnte zudem E-Mobilitdt durch Probefahrten mit E-Fahrzeugen und Aus-
stellung von Hardware erlebbar machen und dem Erfahrungsaustausch dienen. Angespro-
chen werden sollen alle Gewerbebetriebe. Nachfolgende Beispiele flir Aktionen oder Aktivi-
taten kénnen im Rahmen der Veranstaltung realisiert werden:

V V V V

> Kurzvortrage

Informationsstand zum Thema E-Mobilitat

Plakate und Broschiren mit Tipps und Informationen
Probefahrten mit E-Fahrzeugen

Angebot von Beratungsgesprachen/-terminen

vV V V V

Als Partner bieten sich der regionale Energieversorger badenova, der lokale Netzbetreiber
EWK sowie lokale Autohaduser, Elektriker und Mobilitatsdienstleister an.

Zeitplan
Handlungsschritte

1 | Benennung eines Projektverantwortlichen
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Energie.Tag fiir Tag

2 | Ideensammlung, Terminierung und Raumlichkeiten

3 | Aktionsplanung, Partner, Akteure etc.

4 | Einladungsschreiben mit Programmpunkten

5 | Ausarbeitung der Programmpunkte

6 | Durchfiihrung der Informationsveranstaltung

7 | Evaluation und Optimierung der Veranstaltung

Kosten | Finanzierung \ Risiken und Hemmnisse

> Keine Bereitschaft zur Teilnahme bei
> Personalkosten fiir Koordination und den Gewerbebetrieben
Kommunikation > Mangelnde Nachfrage und
> Durchfihrung der Veranstaltung im Teilnehmerzahl
Rahmen des Konzeptes > Fuhrpark fir Umriistung ungeeignet
>  Ggf. Kosten flr externe Dienstleister fur > Keine Okologische Ausrichtung des
weitere Informationsveranstaltungen Unternehmens
> Kosten fur Umristung und LIS zu hoch

> Gemeindeverwaltung
> Anzahl an teilnehmenden > Gewerbebetriebe
Gewerbebetrieben > Mobilitatsdienstleister
> EWK
> Elektriker
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Energie. Tc

Informationsschreiben Hotels, Gaststat-

ten, Pensionen etc. Personeller Aufwand mittel
Treiber Gemeinde Monetarer Aufwand gering
Zeithorizont Kurzfristig (1-3 Jahre) Verkehrlicher Nutzen gering

Status Noch nicht begonnen Okologischer Nutzen mittel

Wahrnehmung hoch

Ziel der MaRnahme

1. Unterstitzung des E-Bike-Tourismus in der Region durch die Bereitstellung von
Lademadglichkeiten bei Hotels, Restaurants und Gastronomiebetrieben etc.
2. Information der Betriebe iber Ladelésungen durch Informationsschreiben der Gemeinde

Hintergrund und Beschreibung

Am Beispiel der ,netten Toilette* (www.die-nette-toilette.de) kann ein dhnliches Netzwerk fir
die Nutzung von E-Bikes/Pedelecs aufgebaut werden. Um die Region flir den E-Bike Tourismus
attraktiver zu gestalten, miissen Rahmenbedingungen geschaffen werden, um komfortabel
auch weitere Strecken bewaltigen zu kénnen. Hierzu sollte die Moglichkeit der Ladung des
Akkus am Rande typischer Radwege gewahrleistet werden.

Eine Mdglichkeit ware, 6ffentliche Ladestationen zu installieren, was jedoch mit sehr hohen
Kosten verbunden ist. Da die Ladung von E-Bike Akkus problemlos an der typischen SCHUKO-
Steckdose moglich ist, bietet sich deshalb die Alternative an, Lademdéglichkeiten bei Hotels
und Gaststatten bereitzustellen und entsprechend zu vermarkten. Dabei profitieren alle
Beteiligten: Die Region wird attraktiver, der Gastwirt erhoht seinen Kundenzulauf und der
Tourist kann seine geplante Route ohne Bedenken fahren. Die Kosten flir eine Ladung sind zu
vernachlassigen, denn eine vollstandige Ladung kostet weniger als 10 Cent. Der Gast kdnnte
Uber einen Hinweis darauf aufmerksam gemacht werden, den Gastwirt fiir die Lademdglichkeit
Uber das Trinkgeld zu entschadigen. Fir die Umsetzung gilt es, Rahmenbedingungen zu
definieren, so dass eine zuverlassige Ladung maoglich ist und der Tourist nicht ungeplant vor
verschlossenen Tiren steht. Das kdnnten unter anderem Folgende sein:

> Offnungszeiten des Restaurants (Zugang auch auRerhalb der Offnungszeiten?)

> Klarung des Zugangs der Lademdglichkeit: Abstellmdglichkeit vorhanden?, Ladung
innen/aufRen (liberdacht) (manche E-Bikes haben fest verbaute Akkus)

>  Gewabhrleistung einer sicheren Ladung (technisch, geniligend Steckdosen,
Uberwachung der Ladung (Diebstahl vermeiden)

Um das Angebot 6ffentlich zu machen, sollte ein entsprechender Flyer mit Logo erstellt und
beworben werden. In einem weiteren Schritt ware die Verkniipfung des Systems mit einem
regionalen Fahrradverleih moglich. Anhand von Best-Practice Beispielen kdnnen bereits
gemachte Erfahrungen ausgetauscht werden, z.B. www.ebike-schwarzwald.de. Die
Information der Betriebe soll Uber ein durch die Gemeinde verschicktes Schreiben erfolgen.
Dieses Schreiben erldutert die Vorgehensweise zur Listung sowie eine Information zur
sinnhaften Installation von LIS im Tourismusbereich.

Zeitplan

Handlungsschritte

1 | Definition des verantwortlichen Projektleiters
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Energie.Tag fiir Tag

Definition der Rahmenbedingungen fir die Ladung von
E-Bikes im Gastronomie-/Hotel-Gewerbe

Kontaktaufnahme mit Best-Practice Bsp., z.B.
www.ebike-schwarzwald.de

Kontaktaufnahme mit Hotels/ Restaurants etc. durch
Versand des Informationsschreibens

5 | Listung der Betriebe

6 | Testphase

7 | Ergebnisse medienwirksam verdffentlichen/begleiten

Kosten | Finanzierung

> Personalkosten Verwaltung fir
Koordination und Kommunikation des
Projekts

> Kosten fur Listung der Betriebe

> Keine Bereitschaft zur Teilnahme im
Gastronomie-/Hotel-Gewerbe
Mangelnde Nachfrage

\Y%

Erfolgsindikatoren

> Anzahl an teilnehmenden Hotels/
Gaststatten
> Anzahl an Pedelec-/E-Bike-Touristen

\Y

Gemeindeverwaltung
Gastronomie-/Hotel-Gewerbe

\Y
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Energie. Tc

Offentlichkeitskonzept/ Informationsan-

gebote fiir Biirger_innen Personeller Aufwand hoch
Treiber Gemeinde Monetarer Aufwand mittel
Zeithorizont Kurzfristig (1-3 Jahre) Verkehrlicher Nutzen gering

Status In Bearbeitung Okologischer Nutzen mittel

Wahrnehmung hoch

Ziel der MaRnahme

> Die Blrgerschaft mit Hilfe von Veranstaltungen zur Nutzung von E-Mobilitat motivieren
> Bereitstellung von Informationsmaterialien auf der Gemeindehomepage und Printmedien
> Durchfiihrung eines E-Car-Sharing-Testings

Hintergrund und Beschreibung

Neben der Reichweitenangst, der mangelnden LIS und hohen Anschaffungskosten sind
insbesondere grundsatzliche Berlihrungsangste zur E-Mobilitat maf3gebliche und persénliche
Hindernisse fiir die Anschaffung eines E-Fahrzeugs.

Um die Nutzung der E-Mobilitat weiter voranzutreiben, kann die Gemeinde mit Unterstlitzung
eines Interessen-Netzwerkes (bspw. Arbeitskreise, Gewerbeverein) dafiir sorgen, dass
ausreichend und effektive Informationen fur Burger_innen (und Gewerbe) zur Verfligung
gestellt werden. Die Etablierung regelmafiger Veranstaltungen zu entsprechenden Themen,
wird mit der Zeit das Bewusstsein starken, sich bereits vor Ende der Nutzungszeiten
konventionell betriebener Fahrzeuge ausreichend Uber neue und effiziente Antriebs-
technologien zu informieren. Von entscheidender Bedeutung ist der Abbau von nach wie vor
existierenden Hemmnissen und Berlihrungsangsten, vor allem durch Angebote, welche die E-
Mobilitat erlebbar machen.

Hier bietet sich die Zusammenarbeit zwischen der Gemeinde, lokalen Fahrzeughandlern,
Fahrradgeschaften, dem Birgerbusverein und Mobilitatsdienstleistern zur Organisation einer
E-Mobilitatsveranstaltung an. Um ein moglichst breites und zahlreiches Publikum
anzusprechen, sollten etwaige Veranstaltungen immer in Kombination mit bereits terminierten
und/ oder thematisch anderen Ereignissen (bspw. verkaufsoffene Sonntage, Flohmarkte,
Energietage oder an anderen Aktionstagen) stattfinden.

> Aktionsstand mit Informationsbereitstellung: Flyer & Broschiren, Plakate etc.
Angebot von Beratungsgesprachen/-terminen

E-Mobilitatselemente zum Anfassen (Ladesaule, Wallbox etc.)

Besichtigung einer Ladesaule, Durchfiihrung und Erlauterung des Ladevorgangs
Durchfiihrung eines E-Car-Sharing-Testings perspektivisch in Burg Birkenhof und am
Renault ZOE der EWK/Gemeinde: Kosten und Durchfiihrung E-Car-Sharing (vgl. 10.1)
Ausstellung verschiedener E-Fahrzeugmodelle

2-Rad-Parcours mit Pedelecs

Gewinnspiel-Tombola: Bspw. fiir eine Testwoche mit einem E-Fahrzeug

vV V V V

vV V V

Als Partner fiir einen Aktionstag E-Mobilitat bietet sich ebenfalls der lokale Netzbetreiber EWK
sowie lokale Fahrrad-/Autohandler an. Darliber hinaus sollten verschiedene Informations-
kanale genutzt werden um die Burgerschaft rund um das Thema E-Mobilitat zu informieren.

Strukturierung der Informationen fiir die Gemeinde-Homepage
Erstellung von Faktenblattern (Flyer) zu E-Mobilitatsthemen
Informationstexte fiir das Mitteilungsblatt

MafRnahme zu Forderung von privaten Wallboxen (vgl. MaBnahme 6.1)

V V V V
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Energie.Tag fiir Tag

Im Rahmen der MalRnahme soll ein Informationsangebot fir interessierte Biirger_innen erstellt
werden. Grundlage flr erste Informationen bilden sogenannte ,Faktenblatter* zum Thema E-
Mobilitat, die wahrend des Konzepts bereits inhaltlich ausgearbeitet wurden und Teil des
Berichts zum E-Mobilitatskonzept sind.

Die Faktenblatter umfassen folgende Inhalte:

Technische Grundlagen zum Thema E-Mobilitat

Fahrzeugmodelle und Einflussfaktoren auf die Kaufentscheidung

Wirtschaftlichkeit und Férderung der E-Mobilitat

Okologie und Nachhaltigkeit von E-Fahrzeugen

Information Uber Vorgehensweise beim Aufbau einer Ladestation fiir Biirger_innen und
Gewerbetreibende

> Informationsschreiben flir Bauherren

V V. V V V

Die Informationen kénnen sowohl online auf der Website oder in Form von Printmedien, z. B.
als Flyer verteilt werden. Zudem gilt es, konkrete Ansprechpartner zu definieren, auf die bei
individuellen Fragen zugegangen werden kann. Uberdies missen die in den Faktenblattern
eingefligten Bilder durch Copyright konforme Darstellungen/ Logos durch die Gemeinde oder
das ggf. zu beauftragende Grafikstudio ersetzt werden.

1 | Benennung eines Projektverantwortlichen

2 | Ideensammlung & Terminierung

3 | Aktionsplanung, Partner, Akteure etc.

4 | Offentlichkeitswirksame Werbung

5 | Durchfiihrung der Informationsveranstaltung

6 | Evaluation und Optimierung der Veranstaltung

Risiken und Hemmnisse

> Personalkosten Verwaltung flr

Koordination und Kommunikation > Kein Interesse der Birgerschaft das
> Ggf. Kosten fiir externe Dienstleister Angebot wahrzunehmen
> Kosten fur Printmedien > Schlechtes Wetter

> Kosten fiir Grafikstudio

> Kommunale Verwaltung
> Auto- und Fahrradh&ndler
> Anzahl Besucher/ Beratungsgesprache > Mobilitatsdienstleister
> Veranstaltung erfahrt eine positive > EWK
Eigendynamik > Elektriker
> Lokaler Absatz von E-Fahrzeugen steigt > Burgerbusverein
> Car-Sharing-Anbieter
> Grafikstudio
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Energie.Tag fiir Tag

Bewertung

Personeller Aufwand mittel
Treiber Gemeinde/ EWK Monetarer Aufwand hoch

Foérderung von Wallboxen fir Privat

Zeithorizont Kurzfristig (1-3 Jahre) Verkehrlicher Nutzen hoch

EWK-Férderprogramm im Feb. .
Status 2020 ausgelaufen Okologischer Nutzen hoch
Prifung fur Neuauflage

Ziel der MaRnahme

> Forderung der E-Mobilitat durch finanzielle Unterstltzung privater Lademdglichkeiten

Hintergrund und Beschreibung

Mindestens 85 % der zukiinftigen Ladevorgange werden zu Hause oder beim Arbeitgeber
stattfinden. Lange Standzeiten tiber Nacht (8 - 12 h) und beim Arbeitgeber von = 6 - 8 Stun-
den fiihren zu einem hohen Bedarf von Ladeinfrastruktur mit niedriger Ladeleistung (3,7 kW).
Als Impuls fur den Umstieg auf ein E-Fahrzeug dient die finanzielle Bezuschussung von pri-
vaten Lademdglichkeiten. Um einheitliche Rahmenbedingungen zu schaffen, sollte die For-
derhdhe der Hardwarekosten einer Ladestation Uber 1-3 Jahre definiert werden. Eine Finan-
zierung koénnte zu Teilen aus den Konzessionsabgaben der EWK erfolgen. Zu definieren
bleibt das jahrliche Volumen, welches max. abgerufen werden kann sowie die Antragsbe-
rechtigungen (nur Privatpersonen/ Gewerbe) und der Forderzeitraum. Ziel sollte es sein, eine
moglichst einfache und unbirokratische Antragstellung zu gewahrleisten. Eine Vorlage fiir
die Forderrichtlinien/ Antragsformular und eine Erlduterung der Ma3nahme findet sich in 6.1.

Zeitplan

Handlungsschritte

1 | Benennung einer Koordinationsstelle bei der Gemeinde/EWK

Ausgestaltung des Foérderprogramms (Férderbedingungen/-hdhe,
Antragsberechtigte, rechtliche Rahmenbedingungen etc.)

3 | Finalisierung der Forderrichtlinien und des Antragsformulars

Bereitstellung von Informationen auf Homepage Gemeinde/ EWK,
ggf. Gestaltung eines Flyers, Bewerbung (ber Lokalpresse

5 | Bearbeitung der Antrage

6 | Ggf. Anpassung des Forderprogramms

Kosten | Finanzierung Risiken und Hemmnisse

> Kosten fur Férderung der Wallboxen > Hoher Aufwand fur Abarbeitung/
> Personalkosten Verwaltung fur Prifung
Koordination/ Kommunikation > Schwer einschatzbare Antragsquote
> Anzahl der Antrage > Gemeindeverwaltung
>  Steigende Anzahl an Ladestationen > EWK
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Bewertung

13 |Ladeldsungen fiir Privat
Personeller Aufwand hoch
Treiber Gemeinde/ EWK Monetérer Aufwand hoch
Zeithorizont Kurz - langfristig (1-10 Jahre) Verkehrlicher Nutzen hoch
Status Noch nicht begonnen Okologischer Nutzen hoch
Wahrnehmung hoch

Ziel der MaRnahme

> Informationsangebote und Veranstaltungen

> Forderung der E-Mobilitat durch finanzielle Unterstiitzung privater Lademdoglichkeiten
> Ladeldsungen in Garagen und Tiefgaragen (Garagenzeilen Burg-Birkenhof)

> Ladeldsungen an Stral3enlaternen

Hintergrund und Beschreibung

Mindestens 85 % der zukiinftigen Ladevorgange werden zu Hause oder beim Arbeitgeber
stattfinden. Lange Standzeiten (ber Nacht und beim Arbeitgeber flihren zu einem hohen
Bedarf von LIS mit niedriger Ladeleistung (2- 3,7 - 7,4 kW). In manchen Teilen Kirchzartens
wird sich dieser Anteil auf bis zu 90 % erhdhen, da in der Gemeinde eine sehr hohe Stellplatz-
und Garagendichte vorzufinden ist. D.h. viele Birger_innen haben grundsatzlich die Mog-
lichkeit private Ladeldsungen zu realisieren. Bisher wurde besonderes in gré3eren Mietshau-
sern durch Vermieter, WEGs etc. der Einbau von LIS verhindert. Mit Anderung des WEGSs und
des Mietrechts im Dez. 2020 wird ein Anrecht auf den Einbau geschaffen werden. Demzu-
folge wird der Ausbau privater LIS in den nachsten Jahren stark zu nehmen. Auch vor dem
Hintergrund der Forderung privater LIS Uber das Programm KfW 440. D.h. sowohl die ge-
setzliche als auch die forderregulatorische Option auf private LIS wird zukinftig bestehen.
Die Gemeinde kann den Ausbau durch verschiedene MaRnahmen noch weiter unterstitzen.
Zum einen durch die Auferlegung eines Férderprogramms fiir private LIS (vgl. 6.1) oder durch
verschiedenste Informationsangebote und Veranstaltungen (vgl. 9).

Grundsatzlich keinen Einfluss auf den Ausbau privater LIS hat die Gemeinde auf Gargenan-
sammlungen oder Tiefgaragen (sofern nicht in Kommunaler Hand). Neben den noch beste-
henden rechtlichen Hiirden sind insbesondere technische ErschlieBungsoptionen und die
Kosten dafiir die groRe Herausforderung. Eine ErschlieBung von Tiefgaragen oder groReren
Garagenzeilen bedarf einer Mehrheit und einer konzeptionell durchdachten Vorgehensweise
(vgl. 6.2.). Hierfir erforderlich ware zunachst die Organisation einer Informationsveranstal-
tung fir die Blrger_innen, Eigentimergemeinschaften etc. um zum einen die Problemstel-
lung zu erlautern und die Handlungsschritte fir eine erfolgreiche Umsetzung aufzuzeigen.
Dennoch kann es sein, dass aus unterschiedlichen Griinden und trotz Stellplatz, Garage,
Tiefgarage etc. flr Birger_innen keine Moglichkeit besteht privat zu laden. Somit bleibt nur
noch das Laden an 6ffentlichen Ladesaulen in Kirchzarten oder ggf. wenn mdéglich an Stra-
Benlaternen. Die Untersuchung der StralRenbeleuchtung in Kirchzarten hat anhand einer bei-
spielhaften Messung im Netz ergeben, dass das Stral3enlaternennetz im Bestand nicht fur
das Laden von Elektrofahrzeugen geeignet ist (vgl. 6.3). Im Neubaugebiet hingegen besteht
jedoch die Méglichkeit Laternenladen miteinzuplanen. Die Sinnhaftigkeit dessen hangt sehr
stark vom stadteplanerischen Entwurf und der generellen Gestaltungen des Gebiets ab (vgl.
8).
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Energie.Tag fiir Tag

Benennung einer Koordinationsstelle bei der Gemeinde

Ausgestaltung des Wallbox-Forderprogramms, Planung/Inhalte
2 |von Informationsveranstaltungen, Ausgestaltung von Informati-
onstexten etc.

Finalisierung der Forderrichtlinien und des Antragsformulars
Akteure, Dienstleister und Sponsor-Partner suchen

Bereitstellung von Informationen auf der Homepage, Gestaltung
von Flyern, Bewerbung tber Lokalpresse

5 | Bearbeitung der Antrage, Durchfiihrung von Veranstaltungen

6 | Anpassung

> Kosten flr Forderung der Wallboxen
und Veranstaltungen

> Kosten fiir externe Dienstleister

> Personalkosten Verwaltung fur
Koordination/ Kommunikation

> Hoher Koordinationsaufwand

>  Schwer einschatzbare Antragsquote

> Angebote werden von der Birgerschaft
nicht wahrgenommen

> Anzahl der Antrage z S\tlevr}rgemdeverwaltung
> Nachfragen von Interessenten und - Dienstleister

Teilnehmerzahlen - Grafikstudio
>

> Steigende Anzahl an Ladestationen WEGS, Vermieter
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Energie.Tag

14 | E-Mobilitdt in Neubau (-gebieten)

Personeller Aufwand hoch
Treiber Gemeinde Monetéarer Aufwand mittel
Zeithorizont bei NeubauerschlieBungen Verkehrlicher Nutzen hoch

Status Noch nicht begonnen Okologischer Nutzen hoch

Wahrnehmung mittel

Ziel der MaRnahme

Integration der E-Mobilitat in die Bauleitplanung bzw. stadtebaulichen Vertragen
Nutzung von Synergien und Vermeidung unnétiger Tiefbauarbeiten

Aufklarung von Bauherren und Investoren Uber sinnvolle Vorkehrungen flir E-Mobilitat
Erstellung eines Informationsschreibens flir Bauherren Uber die Berlicksichtigung des
zukiinftigen Ausbaus von LIS in Neubaugebieten

V V. V V

Hintergrund und Beschreibung

Die Installation von LIS stellt sowohl im 6ffentlichen, halboffentlichen und privaten Bereich
eine neue Herausforderung fiir Netzbetreiber und Tiefbauer dar. An den als sinnvoll
identifizierten oOffentlichen Standorten ist haufig die notwendige Netzinfrastruktur nicht
vorhanden, um LIS zu installieren. Oft missen deshalb aufwendige BaumalRnahmen ergriffen
werden, um ein solches Projekt zu realisieren. Hierzu zéhlen bspw. die Errichtung eines neuen
Trafos oder der Ausbau von Leitungen, mit dem das Aufrei3en von StraRen verbunden ist.

Diesem Problem sollte so friih wie moglich entgegengetreten werden, indem bei der
Konzeption von Neubaugebieten oder Sanierungsvorhaben entsprechende Uberlegungen
bereits mit einflieBen. Hierzu sollte zum einen die Bauleitplanung um Vorgaben fiir die E-
Mobilitdt erganzt werden, zum anderen sollte die Gemeinde Informationsmaterial fir
Bauherren und Investoren in Form eines Informationsschreibens zur Verfligung stellen.

Im Folgenden sind einige Vorschlage zur Forderung der E-Mobilitdt in Neubau-/
Sanierungsgebieten aufgelistet:

Vorverlegung von Leerrohren oder Stromleitungen fir zukinftige LIS

Ausweisen von Parkplatzen fiir E-Fahrzeuge in Neubaugebieten

Quote fiir E-Fahrzeug-Parkplatze und Ladestationen in Parkgaragen

Evtl. Einrichtung von ,Ladehubs” in Neubaugebieten (Stellflache fiir E-Fahrzeug-Nutzer
aus der ndheren Umgebung)

> Definition von Regeln fiir das Parken auf E-Fahrzeug-Stellplatzen

V V V V

Es sollte im Einzelfall geprift werden, ob die Verlegung von Leerrohren oder die direkte
Verlegung von Stromleitungen sinnvoller erscheint. Im Falle der Verlegung von Stromleitungen
sollte die zukunftssichere Auslegung der Stromleitungen beachtet werden, da davon
auszugehen ist, dass die Ladeleistungen zukulnftig noch weiter steigen werden.

Des Weiteren muss im Falle der Bereitstellung offentlicher Parkplatze fir E-Fahrzeuge
abgewogen werden, in wie weit dies moglich ist, ohne den konventionellen Parkraum zu sehr
einzuschranken. Bauherren sollten tber die Anforderungen der E-Mobilitat friihzeitig informiert
werden.
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Zeitplan

Handlungsschritte

Definition des verantwortlichen Projektleiters

badenova

Energie.Tag fiir Tag

Definition von Kriterien fir Leerrohrverlegung/ Leitungs-
verlegung, Quoten flr Parkplatze etc.

Klarung der Zustandigkeiten fiir die Berlcksichtigung
des zukinftigen Ausbaus von LIS

Erstellung eines Leitfadens zur Berlicksichtigung der
Kriterien flr den zuklinftigen LIS-Ausbau

Umsetzung der festgelegten Kriterien anhand von Pilot-
projekten

Kommunikation der neuen Vorgaben, Abstimmung der
relevanten Akteure

Erfahrungsbericht erstellen

Ergebnisse medienwirksam verdffentlichen

Kosten / Finanzierung

>

Personalkosten der Kommunal-
verwaltung und Netzbetreiber fiir

Koordination und Kommunikation des >
Projekts

Aufwand fur Erstellung der Kriterien und

des Leitfadens (evtl. externer Berater) >
In Folge: Erhdhte ErschlieBungskosten >

fur Bauherr durch ,E-Mobility-Ready*
fertigen Bau bzw. Stellplatz

Risiken und Hemmnisse

Schwierige Planbarkeit bzgl.
zukinftiger Anforderungen an LIS
(Ladeleistung etc.)
Stadteplanerische Entwurf
Zunachst erhdhte Kosten

Erfolgsindikatoren

>

Hohe Einsparungen im Falle der
Installation von LIS durch Vermeidung
unnétiger Tiefbauarbeiten und
Elektroinstallationen

Zielgerichteter Ausbau privater
niederskalierter LIS

V V.V V V V V

Verwaltung

ErschlieBungstrager

Architekt

Stadtplaner

Netzbetreiber/ Energieversorger
Bauunternehmer, Elektroinstallateure
Bauherr
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11.2Information und Kommunikation

Von besonderer Bedeutung ist es, Informationen zum Thema E-Mobilitat zuganglich zu
machen und zu verbreiten, sowie auf das Thema in der Offentlichkeit aufmerksam zu
machen. Es sollte deshalb versucht werden, das Thema konsequent und in regelmaRigen
Abstanden in die Wahrnehmung zu bringen. Dies kann anhand von Informationsmateria-
lien, Umfragen, Aktionstagen und Veranstaltungen sowie weiterer Ma3nahmen gesche-
hen. Aufgrund der Corona-Lage werden vorr. grof3ere Live-Veranstaltungen vorerst nicht
stattfinden konnen. Gerade bei der E-Mobilitat ist es wichtig, diese erlebbar zu machen.
Daher sollten offentlichkeitswirksame MalRnahmen ergriffen werden, sobald die Moglich-
keit besteht Veranstaltungen durchzufiihren. In der Zwischenzweit sollten Online- und
Printmedien bespielt werden.

*Installation einer Ladesaule am Burger Platz

* Abschluss des Konzepts und Vorstellung im Gemeinderat sowie im Bau- und
Umweltausschuss

otV - Berichterstellung

* Abstimmung der Mal3nahmen im Gemeidnerat
*Installation eines E-Carsharing-Fahrzeugs am Burger Platz

« Uberpriifung zur weiteren Foérderantragsstellung bei Charge@BW fiir LIS und
(O ERerWIEY B\\V-e-Gutschein fiir kommunale Fahrzeuge

*Umsetzung von MaRhahmen

* Anschaffung kommunaler E-Fahrzeuge
*Bewerbung der Angebote

OZRROZPUWAN . K ontinuierliche Berichterstattung tiber Fortschritt

«Installation weiterer Ladepunkte und E-Carsahringstandorte

* Aufgrund der Dynamik der E-Mobilitat: Fortschreibung des Konzepts und
MalRnahmenaktualisierung bzw. Neuentwicklung

Abbildung 67: Umsetzung von E-MobilitaitsmaRnahmen

Die wesentliche Aufgabe der Gemeinde in Kooperation mit der EWK ist es, die Umsetzung
der E-MobilitdtsmaRnahmen zu initiieren und die verschiedenen Akteure zusammenzu-
fuhren. Der Verbund sollte auf Akteure zugehen und diese zum Mitwirken motivieren oder
auch langerfristige Prozesse durch dauerhafte Prasenz ,am Leben erhalten”. Die Verwal-
tung verfolgt in ihrem Handeln keine konkreten Eigeninteressen (ausgenommen die Fuhr-
parkumristung), sondern orientiert ihr Handeln am Nutzen flr das Allgemeinwohl. Dies
verschafft ihr die Moglichkeit, als relativ neutral angesehener Akteur zwischen verschie-
denen Interessenslagen zu vermitteln. Dies ist sehr wichtig, da die Umsetzung der Mal3-
nahmen nur zu geringen Teilen durch die Gemeinde als letzte Instanz erfolgen kann.
Aufgrund des Markthochlaufs und der Dynamik der E-Mobilitéat wird sich der Markt vor
allem im privaten und halbofftl. Bereich selbst regulieren und nur noch bedingt durch
kommunale MalRnahmen steuerbar sein. Die Gemeinde sollte jedoch in allen Belangen
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den Weg bereiten E-Mobilitat zu ermdglichen. Dies gilt insbesondere bei der ErschlieBung
von Neubaugebieten, der Installation 6fftl. Ladesaulen, der Parkplatzbereitstellung fir
offtl. Laden und E-Car-Sharing sowie der Forderung des (E-) Fahrradverkehrs durch We-
genetze und Abstellanlagen.

In diesem Zusammenhang ist es sehr wichtig zum einen, dass die notwendigen Struktu-
ren innerhalb des Verwaltungsapparats geschaffen und die Zustéandigkeiten klar definiert
werden, um eine effiziente Umsetzung der MalBnahmen zu ermdglichen. Zum anderen
sollte nicht zu viel Zeit vergehen, bis die ersten MalRnahmen angegangen werden, um
keinen Verzdgerungseffekt zu generieren. Zusatzlicher Aufwand fur die Verwaltung und
die Finanzierung der MalRnahmen kdnnen grole Hemmnisse darstellen. Deshalb ist es
ein erster wichtiger Schritt einen definierten 6fftl. Ladesaulenstandort in Kombination mit
E-Car-Sharing zeitnah in die Umsetzung zu bringen.

Die Erarbeitung und Entwicklung der Malinahmen in einem breit kommunizierten, parti-
zipativen Prozess bildet die Basis, um UmsetzungsmafRnahmen auf den Weg zu bringen.
Um eine nachhaltige Akzeptanz der Blirger_innen gegenuiber den vorgeschlagenen Mal3-
nahmen auch wihrend der Umsetzungsphase zu etablieren, sollte die Offentlichkeit tiber
die Entwicklungsschritte und Ergebnisse fortlaufend informiert werden. Daher sollte re-
gelmaRig Uber den Fortschritt und die Umsetzung der MalRnahmen berichtet werden.
Dies kann bspw. auf Basis der Flyervorlagen/Faktenblatter geschehen. Die Faktenblatter
werden der Gemeinde digital zur Verfligung gestellt. Zu definieren sind die jeweiligen
Ansprechpartner/Kontaktperson und ggf. der LINK fur einen méglichen Download oder
die Einsicht der Flyer auf der Homepage der Gemeinde. Ebenfalls gilt es die entsprechen-
den Abbildungen durch Copyright konforme Bilder zu ersetzen.

Daruber hinaus empfiehlt sich fur eine 6ffentlichkeitswirksame und transparente Informa-
tionspolitik die Nutzung aller zur Verfliigung stehenden lokalen Medien. Im Vordergrund
steht hierbei vor allem die fortlaufende Involvierung der Lokalredakteure. Hierdurch sol-
len nicht zuletzt auch die Gemeinden im Umkreis auf konkret umgesetzte MaRhahmen
aufmerksam gemacht werden.

Um die Birger_innen gezielt vor Ort zu informieren, kénnen die lokalen Mitteilungsblatter
sowie die Internetseite der Gemeinde genutzt werden. Auf der Homepage kénnte zudem
ein Newsletter mit regelmaRigen Informationen zu aktuellen Projektfortschritten und
wichtigen Terminen an interessierte Burger_innen kommuniziert werden. Ebenfalls kann
im Eingangsbereich des Rathauses und an wichtigen zentralen Platzen immer wieder
neue Informationen ausgehangt werden. Die Burger_innen kénnen sich bei Interesse
neue Informationen auch automatisch per Mailabonnement zustellen lassen.

Die Berichterstattung Uber die Fortschritte der MalZnahmen soll dabei fiir einen transpa-
renten Umsetzungsprozess sorgen und gleichzeitig die Blrgerschaft zum Mitmachen mo-
tivieren.
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12.

Abkiirzungsverzeichnis

AC
ADAC
AFID
BEV
BMVI
bn
BW
BNetzA
CO;
DC
DLR
KIT
EEG
EmoG
EWK
Fl
HEV
IFEU
KBA
Kfw
KFZ
kw
kWh
LCA
LISILS
LP
LSV
M2G
MivV
Mw
MWh
NOx

Elektromobilitatskonzept

Alternate Current

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.
Alternative Fuels Infrastructure Directive
Battery Electric Vehicle

Bundesministerium fir Verkehr und Digitale Infrastruktur
Badenova AG & Co. KG
Baden-Wirttemberg

Bundesnetzagentur

Kohlenstoffdioxid

Direct Current

Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
Karlsruher Institut flir Technologie
Erneuerbare-Energien-Gesetz
Elektromobilitatsgesetz

Energie- und Wasserversorgung Kirchzarten GmbH
Fehlerstrom-Schutzschalter

Hybrid Electric Vehicle

Institut fUr Energie- und Umweltforschung
Kraftfahrtbundesamt

Kreditanstalt fur Wiederaufbau
Kraftfahrzeug

Kilowatt

Kilowattstunde

Lebenszyklusanalyse
Ladesauleninfrastruktur

Ladepunkt

Ladesdulenverordnung

meter2grid-Consult, Beratungsunternehmen
Motorisierter Individualverkehr

Megawatt

Megawattstunde

Stickoxid
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NPE Nationale Plattform Elektromobilitat
OCPP Open Charge Point Protocol, Freier Ladepunkt Kommunikationsstandard
OEM Original Equipment Manufacturer
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
PHEV Plug-In Hybrid Electric Vehicle
PKW Personenkraftwagen
POI Point of Interest
PV Photovoltaik
PwC PricewaterhouseCoopers, Unternehmensberatung
UG Untersuchungsgebiet
SMS Stadtmobil Stdbaden
V2G Vehicle to grid, Fahrzeug zu Stromnetz
VDE Verband der Elektrotechnik, Elektronik und Informationstechnik
VM BW Ministerium flr Verkehr Baden-Wirttemberg
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14. Anhang

badenova

Energie.Tag fiir

14.1 Ersatzmodelle fiir Verbrennerfahrzeuge

Aufgeflihrt sind alle E-Fahrzeugmodelle, die in Kapitel 7 als potentielle Austauschmodelle
genannt wurden, inkl. den technischen Fahrzeugdaten und der Aufschlisselung der Kos-
ten. Die Berechnung aller Fahrzeuge bezieht sich auf eine Fahrleistung von 15.000
km/Jahr. Blau markierte Felder sind eigene Berechnungen auf Basis von Daten aus der

ADAC Autodatenbank.

Fahrzeugklasse ,,Kompaktklasse“

VW ID. 358 kWh

Hyundai Kona 64 kWh

Technische Daten

Technische Daten

Batteriekapazitit: 58 kWh Batterickapazitit: 64 kWh

Reichweite (WLTP) 420 km Reichweite (WLTP) 447 km

Verbrauch (WLTP) 15,5 kWh Verbrauch (WLTP) 15,4 kWh

CO2/100km 6,57 kg/100km  |CO2/100km H#BEZUG! kg/100km

Leistung 150 (204) KW(PS) Leistung 150 (204) KW(PS)

Max. Ladeleistung DC 100 kw Max. Ladeleistung DC 100 kW

Max. Lad eleistung AC 11 kw Max. Ladeleistung AC 11 kW
Kosten Kosten

Kaufpreis (Grundausstattung) 37.000,00€ Kaufpreis (Grundausstattung) 39.000,00 €

Preis abz. Fiiderung 28.000,00 € Preis abz. Fiderung 39.000,00 €

Férderung - £ Forderung €

Fixkosten 95,83 € Fixkosten 95,83 €

Werkstatt 97,50 € Werkstatt 97,50 £

Betrieb 99,49 £ Betrieb 99,11 €

Wertverlust 471,75 € Wertverlust 497,25 €

Gesamt/Monat 764,58 € Gesamt/Monat 789,69 £

Cent/km 0,61€ Cent/km 0,63 €

Fahrzeugklasse ,Kombi*

VW Passat GTE, Hybrid (Benzin)

Kia Optima Spotswagon; Hybrid (Benzin)

Technische Daten

Technische Daten

Elektromobilitatskonzept

Batteriekapazitat: 13 kWh Batteriekapazitat: 9,8 kWh
Reichweite (WLTP) 55 (el.) km Reichweite (NEFZ) 62 km
Verbrauch (WLTP) 14,7 kWh/100km |Verbrauch (NEFZ) 12,3 kWh/100km
Verbrauch (WLTP) 1,6 1/100km Verbrauch (WLTP) 1,4 1/100km
Systemleistung 160 (218) KW(PS) Systemleistung 151 (205) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC - kw Max. Ladeleistung DC - kw
Max. Ladeleistung AC 3,6 kW Max. Ladeleistung AC 3,3 kw

Kosten Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 45.810,00 € Kaufpreis (Grundausstattung) 46.190,00 €
Fixkosten 95,83 € Fixkosten 95,83 €
Werkstatt 50,00 € Werkstatt 50,00 €
Betrieb 390,94 € Betrieb 328,18 €
Wertverlust 584,08 € Wertverlust 588,92 €
Gesamt/Monat 1.120,85 € Gesamt/Monat 1.062,94 €
Cent/km 0,90 € Cent/km 0,85 €
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Fahrzeugklasse ,,SUV*“

badenova

Energie.

Mitsubishi Outlander Hybrid (Benzin) Opel Grandland X4 Hybrid (Benzin)
Technische Daten Technische Daten
Batteriekapazitat: 13,8 kWh Batteriekapazitat: 13,2 kWh
Reichweite (WLTP) 800 (54) km (el.) Reichweite (WLTP) 50 km
Verbrauch (WLTP) 14,8 kWh/100  |Verbrauch (WLTP) 20 kWh
Verbrauch (WLTP) 1,8 1/100 km Verbrauch (WLTP) 1,6 1/100 km
Leistung 165 (224) KW(PS) Leistung 220 (300) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC - kw Max. Ladeleistung DC - kW
Max. Ladeleistung AC 22 kw Max. Ladeleistung AC 6,6 kW
Kosten Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 37.990,00 € Kaufpreis (Grundausstattung) 51.165,00 €
Fixkosten 95,83 € Fixkosten 95,83 €
Werkstatt 50,00 € Werkstatt 50,00 €
Betrieb 396,91 € Betrieb 97,96 €
Wertverlust 484,37 € Wertverlust 652,35 €
Gesamt/Monat 1.027,11 € Gesamt/Monat 1.030,24 €
Cent/km 0,82 € Cent/km 0,82 €
BMW X1 xDrive 25e Hybrid (Benzin)
Technische Daten
Batteriekapazitat: 10 kWh
Reichweite (WLTP) 54 km
Verbrauch (WLTP) 14,1 kWh
Verbrauch (WLTP) 1,9 1/100 km
Leistung 162 (220) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC - kw
Max. Ladeleistung AC 3,7 kW
Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 45.250,00 €
Fixkosten 95,83 €
Werkstatt 50,00 €
Betrieb 381,37 €
Wertverlust 576,94 €
Gesamt/Monat 1.104,14 €
Cent/km 0,88 €
Fahrzeugklasse ,Kleintransporter*
Nissan e-NV200 VW Abt e-Caddy
Technische Daten Technische Daten
Batteriekapazitat: 40 kWh Batteriekapazitat: 37,3 kWh kWh
Reichweite (WLTP) 200 km Reichweite (WLTP) 159 km
Verbrauch (WLTP) 25,9 kWh/100 |Verbrauch (WLTP) 27,3 kWh

C02/100km 10,98 kg/100km |CO2/100km 11,57 kg/100km
Leistung 80 (109) KW(PS) Leistung 83 (113) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC 50 kW Max. Ladeleistung DC 50 kW
Max. Ladeleistung AC 6,6 kW Max. Ladeleistung AC 7,2 kW

Kosten Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 34.100,00 € Kaufpreis (Grundausstattung) 29.900,00 €
Fixkosten 95,83 € Fixkosten 95,83 €
Werkstatt 73,13 € Werkstatt 50,00 €
Betrieb 139,60 € Betrieb 145,00 €
Wertverlust 434,78 € Wertverlust 381,23 €
Gesamt/Monat 743,33 € Gesamt/Monat 672,06 €
Cent/km 0,59 € Cent/km 0,54 €
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Renault Kangoo Maxi Z.E.

Technische Daten

Batteriekapazitat:
Reichweite (WLTP)
Verbrauch (WLTP)

33 kWh
188 km
15,2 kWh

C02/100km 6,44 kg/100km
Leistung 44 (60) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC - kW
Max. Ladeleistung AC 4,6 KW kw
Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 35.604,80 €
Fixkosten 95,83 €
Werkstatt 73,13 €
Betrieb 98,34 €
Wertverlust 453,96 €
Gesamt/Monat 721,26 €
Cent/km 0,58 €

Fahrzeugklasse ,, Transporter“

Energie.Tag fiir Tag

VW Transporter 6.1 e-ABT Opel Vivaro-E Cargo
Technische Daten Technische Daten
Batteriekapazitat: 37,3 kWh Batteriekapazitat: 75 kWh
Reichweite (WLTP) 131 km Reichweite (WLTP) 339 km
Verbrauch (WLTP) 27 kWh Verbrauch (WLTP) 26,1 kWh/100
Leistung 83 (113) KW(PS) Leistung 100 (136) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC 50 kW Max. Ladeleistung DC 100 kW
Max. Ladeleistung AC 7,2 kW Max. Ladeleistung AC 11 kW
Kosten Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 44.990,00 € Kaufpreis (Grundausstattung) 41.354,00 €
Fixkosten 95,83 € Fixkosten 95,83 €
Werkstatt 50,00 € Werkstatt 40,83 €
Betrieb 143,84 € Betrieb 140,37 €
Wertverlust 573,62 € Wertverlust 527,26 €
Gesamt/Monat 863,30 € Gesamt/Monat 804,30 €
Cent/km 0,69 € Cent/km 0,64 €
Bemerkungen: Bemerkungen:
Gleichstromladung moglich, groRerer Akku (74,6 kWh) angekindigt  |Noch 2020 verfugbar, erhaltlich mit 50 KWh und 75 KWh - Akku

Renault Master Z.E.
Technische Daten
Batteriekapazitat: 33
Reichweite (WLTP) 120 km
Verbrauch (WLTP) 27,5 kWh
Leistung 57 (76) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC - kW
Max. Ladeleistung AC 22 kW
Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 59.900,00 €
Fixkosten 95,83 €
Werkstatt 50,00 €
Betrieb 145,77 €
Wertverlust 763,73 €
Gesamt/Monat 1.055,33 €
Cent/km 0,84 €
Bemerkungen:
Master bald mit Wasserstoff verfligbar
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Fahrzeugklasse , Transporter Kombi“

bad

enova

Energie.Tag fiir Tag

Mercedes e-Vito Tourer MAN eTGE Kombi/VW e-Crafter
Technische Daten Technische Daten
Batteriekapazitat: 41 kWh Batteriekapazitat: 35,8 kWh
Reichweite (WLTP) 134 km Reichweite (WLTP) 110 km
Verbrauch (WLTP) 27,2 kWh/100 Verbrauch (WLTP) 30 kWh
C02/100km 11,53 kg/100km C02/100km 12,72 kg/100km
Leistung 85 KW(PS) Leistung 100 KW(PS)
Max. Ladeleistung DC - kW Max. Ladeleistung DC 40 kW
Max. Ladeleistung AC 7,4 kW Max. Ladeleistung AC 7,2 kW
Kosten Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 53.990,00 € Kaufpreis (Grundausstattung) 59.479,00 €
Fixkosten/Monat 95,83 € Fixkosten 95,83 €
Werkstatt/Monat 97,50 € Werkstatt 97,50 €
Betrieb/Monat 144,61 € Betrieb 155,41 €
Wertverlust/Monat 688,37 € Wertverlust 758,36 €
Gesamt/Monat 1.026,32 € Gesamt/Monat 1.107,10 €
Cent/km 0,82 € Cent/km 0,89 €
Bemerkungen Bemerkungen
bis 8 Sitzplatze bis 9 Sitzplatze
VW ABT e-Transporter 6.1 Kombi
Technische Daten
Batteriekapazitat: 37,3 kWh
Reichweite (WLTP) 131 km
Verbrauch (WLTP) 27 kWh
C02/100km 11,44 kg/100km
Leistung 83 (113) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC 50 kW
Max. Ladeleistung AC 7,2 kW
Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 49.623,00 €
Fixkosten 95,83 €
Werkstatt 97,50 €
Betrieb 143,84 €
Wertverlust 632,69 €
Gesamt/Monat 969,87 €
Cent/km 0,78 €
Bemerkungen
Version mit groBerem Akku (74,6 kwWh) fur 2020 angekiindigt;
erhatlich als Transporter und Kombi,bis 9 Sitzplatze
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Fahrzeugklasse ,Kommunalfahrzeug*

badenova

Energie.Tag fiir

Piaggio Porter Elektro 96V Goupil G5 19,2 kWh (ohne Aufbauten)
Technische Daten Technische Daten
Batteriekapazitat: 17,28 (nutzbar ca.9) kWh Batteriekapazitat: [ 19,2 kWh
Reichweite 70 km Reichweite (WLTP) 175 km
Verbrauch 12 kWh/100 |Verbrauch (WLTP) 9 kWh
Leistung 18(25) KW(PS) Leistung 9(12,8) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC - kW Max. Ladeleistung DC - kW
Max. Ladeleistung AC 3,6 KW kW Max. Ladeleistung AC r 3,7 kW
Kosten Kosten
Kaufpreis (Kipper) 30.100,00 € Kaufpreis (Grundausstattung) 41.199,00 €
Fixkosten/Monat 95,83 € Fixkosten keine Daten vorhanden
Werkstatt/Monat 50,00 € Werkstatt keine Daten vorhanden
Betrieb/Monat 86,00 € Betrieb keine Daten vorhanden
Wertverlust/Monat 383,78 € Wertverlust keine Daten vorhanden
Gesamt/Monat 615,61 € Gesamt/Monat keine Daten vorhanden
Cent/km 0,49 € Cent/km keine Daten vorhanden
Bemerkungen Bemerkungen

verflibar als: Kipper, Kastenwagen, Pritsche, Vmax = 70 km/h, Lithiumakku, steigfahig, Anhdngerbetrieb méglich
Akku: nur 50% Akkukapazitat nutzbar, Vmax 50km/h Zuladung bis 1000 kg

Alke ATX 340E (Li-Batterien) Kipper

Technische Daten

Batteriekapazitat: 10 kWh
Reichweite (WLTP) 80 km
Verbrauch (WLTP) 13 kWh
Leistung 14 (19) KW(PS)
Max. Ladeleistung DC - kW
Max. Ladeleistung AC 7 kW
Kosten
Kaufpreis (Grundausstattung) 52.407,00 €
Fixkosten keine Daten vorhanden
Werkstatt keine Daten vorhanden
Betrieb keine Daten vorhanden
Wertverlust keine Daten vorhanden
Gesamt/Monat keine Daten vorhanden
Cent/km keine Daten vorhanden

Bemerkungen

Vmax = 44 km/h, verschieden

1.630 kg, Anhangerbetrieb moéglich, auch mit 20 kWh erhaltlich

e Aufbauvarianten, Zuladung bis

Elektromobilitatskonzept
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icht marktverfiigbarer E-Lastenfahrrader
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14.3 Informationsschreiben fiir Tourismusbetriebe

Energie. Tag fiir Tag

o

2um Th feld ilitit fiir N und
sowie

rten, 22.02.2021

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Gemeinde Kirchzarten hat durch den regionalen Energie- und Umweltdienstieister badenova AG &
Co. XG ein kommunales Elektromabilitatskonzept erstellen lassen. Ziel war es, Strategien und

Mafnahmen fir eine nachhaltige, ki he und u
erarbeiten. Das Kanzept zielt u.a. darauf ab, die Klimatischen Verhaltnisse zu verbessern, um so die
at nachhaltig zu di der hzarten sowie

der gesamten Region als Urlaubs-, Wohn-, Arbeits- und Tourismusstandort zu stérken

Um weiterhin als Urlaubs- und Ausfiugsziel attraktlv 2u sein, mochten wir auch im Bereich
Elektromobilitat ein breites Spektrum an einfachen, besucher- und kundenfreundlichen E-Mobilitats-
Elementen anbieten und in unserer Gemeidne etablieren. Hierzu ist ein Zusammenwirken aller
Sektoren erforderlich. Wir als Gemeinde wollen unserem Biirger_innen, Besucher_innen sowie
Unserem Gewerbe LBsungsansdtze zum Einstieg In die Elektromobilitat bieten und sinnvolle
Mafinahmen aufzeigen, die den Einstieg in die Elektromobilitat erleichtern sollen

Von der Optimierung der Mobilitatssitustion sollen namlich auch die ansissigen Unternehmen
profitieren. Wir mchten Ihnen gerne im Rahmen dieses Schreibens relevante Informationen zum
Themenfeld Elekiromobilitat zukommen lassen. Bspw.: Welche Ladeldsungen sinnvell sind, wie die
Vorgehensweise bei einer mbglichen Installstion ist, welche Fordermaglichkeiten es derzeit gibt und
welche Méglichkeiten s noch geben kannte, im Bereich E-Mobil
Neben der Errichtung von &ffentlicher Ladeinfrastruktur spielt die Ladeinfrastruktur im privaten und
halboffentlichen Bereich eine zentrale Rolle fir das Gelingen der Elektromobilitst. Die meisten
Ladevorgange werden derzeit und auch 2u Hause und beim stattfinden,
alsa an Standorten, wo die Fahrzeuge eine lange Verwelldauer haben (nachts zu Hause und tagsiiber
beim Arbeitgeber). Des Weiteren werden viele Ladevorginge an Fernverkenrsstraen, Autobahn-
raststatten und innerstadtischen Dienstieistungsciustern stattfinden

Aufgrund der kentinuierlichen Stelgerung der E- werden sich

Hotels, Pensionen und Restaurants/Gaststatten verstarkt mit E-Mobilitat befassen. Hintergrund
Gessen ist einerseits das Bestreben, das Kundenbedirfnis nach einer Lademaglichikeit befriedigen zu
kénnen und als Destination attraktiv zu werden. Andererseits besteht die Maglichkeit, sich mit
entsprechenden Angeboten gegeniiber der Konkurrenz abzuheben, als Ausflugsort und Anlaufstelle
attraktiv zu sein und sich dadurch einen Imagevorteil 2u verschaffen. Darliber hinaus haben Sie die
Mégiichkeit selbst aktiv 2u werden und sich an einer nachhaltigen Mobilitatswende zu beteiligen

Wir machten Ihnen nachfolgend zwei Lasungen vorstellen, welche als sinnwoll erachtet werden.

at aktiv zu werden.

Mit den besten Griifen,

Andreas Hall

(Birgermeister der Gemeinde Kirchzarten)

Ladeinfrastruktur fir Kunden, Besucher, Gaste und Touristen

Kirchzarten, 22.02.2021

In den kommenden Jahren st u.a. aufgrund verbesserter internationaler und nationaler politischer
Rahmenbedingungen und Vorschriften sowie sinkender E-Fahrzeugpreise und erhGhter Férdermittel,
steigencer g , steigender ften und vermehrter Ladeinfrastruktur
mit einem deutlichen Anstieg an E-Fahrzeugen in Deutschland zu rechnen. Die Bundesregierung hat
sich bis zum Jahr 2030 das Ziel gesetat, zwischen sieben und zehn Millionen E-Fahrzeuge auf die

dene Hersteller von Lagesiulen bieten gezielte Ladelasungen fur Hotels und Gastronomie-
betriebe an. Neben dem Zusatzservice (kostenloses Laden] kann mit dem Ladeangebot auch eine
weitere Umsatzquelle verbunden sein, da die Betreiber der Lademdglichkeit die Ladepreise selbst
festlegen konnen. Beispielswelse erhalten Gaste beim Einchecken eine Ladekarte, die mit ihrer
Zimmernummer verkniipft ist. Wahrend ihres Aufenthaltes kannen die Gaste sich mit der Karte
autorisieren und ihr Fahrzeug laden. Beim Auschecken gibt der Gast die Karte zurick und die
Abrechnung erfolgt direkt auf der Hotelrechnung

Wie miissen Sie vorgehen, wenn sie Ladeinfrastruktur fiir Kunden, Besucher, Gaste und Touristen an
ihrem Betrieb installieren machten und wie hoch sind in etwa die Kosten?

Schritt 1:

larung der Rahmenbedingungen vor Ort mit einem Elektriker
Im ersten Schritt sollte mit einem Elektriker vor Ort geklart werden, welche Ladeleistung bzw. wie viele
Lac den H; des Gebaud werden ksnnen. In den meisten Fallen
werden fir die nichsten Jahre zwei bis vier Ladepunkte mit jeweils 11 kW Leistung ausreichend sein.
Dies hangt jedoch stark von der GroRe des Betriebs und des Kunden- bzw. Gasteklientelgab. An einem
11 KW Ladepunkt kann ein Gast in einer Stunde ca. 75 km nachtanken. Die meisten Gaste werden Uber
Nacht Standzeiten von acht bis zehn Stunden haben. Schnellladessulen mit Ladeleistungen > 22 - 50
KW sind in den allermeisten Fallen nicht wirtschaftich und teils zu kostenintensiv.

Schritt 2: Anmelde- und Genehmigungspflicht Energie- und Wasserversorgung Kirchzarten GmbH
Ladessulen mit Ladeleistungen > 3,6 kW sind anmelde- und Ladesaulen mit > 11 KW genehmigungs-
pflichtig. Fir die Genehmigung muss der Elekiriker bel der EWK eine Netzanschlussanfrage

k-gmbh.de/wo- ichtungen-fuer-
elektrofahrzeuge pdf) Gber die notwendige Leistung stellen. Fir Ladeleistungen < 11 kW muss die
Ladesdule bei der EWK nur nach der Installation angezeigt werden.

Schritt 3: Angebotserstellung und Installation der Ladeszule

Nachdem die EWK eine Genehmigung zur Installation der Ladessule erteilt hat, kann der Elektriker ein
Angebot fur die Installation und Wartung der Ladesaule erstellen. Soll der Ladestrom an die Kunden
verschenkt werden, genigt eine einfache Wallbox. Wenn der Ladestrom allerdings dem Kunden in
Rechnung gestellt werden soll, muss eine abrechnungsfahige Wallbox installiert werden. Der Hersteller
Wallbe bietet bspw. Wallboxen an, an denen sowohl Fanrzeugstecker als auch Stecker von E-Bike
Ladegersten angeschlossen werden kénnen. So kdnnen Betriebe zusitzlich die Ladung von E-
Fahrradern ermaglichen

Schritt 4 Kostenermittlung

Die Kasten fiir Hardwsare, Installation und Betrieb einer Lademéglichiceit kBnnen Je nach Hersteller,
Leistung, Intelligenz der Wallbox und Netzanschlussméglichkeiten (Kabellinge, Tiefbau etc.) stark
iie Kosten fiir eine Wallbox mit einem Ladepunkt und 11 KW jedoch in
nachfolgend dargestellten Bereich

Wandladestation mit Abrechnung 900-1500€
Anfahrt Elektriker s0€
Genehmigung des Netzbetreibers 100€
Montage und Inbetriebnahme 250€
Installation durch. » )
‘Elekiriker Ladestation) ~ 300€
Sicherungselemente (Fl- und Leitungssehutz- 300€

Schalter) installieren
Inbetriebnahme durch
Elektriker Summe €a.1.900 - 2.500 €

Schritt 5: Fordermittelakquise

Aktuell haben Sie bspw. Ober das Forderprogramm Charge@BW (de-minimig relevant) —des
Ministeriums filr Verkehr Baden-W g die Fordermitcel far Ladei

Gber die L-BANK von bis zu 40 % der Investitionskosten zu beantragen (max. 2.500 € pro Ladepunkt).
Gefrdert werden ua. L Installation und sowie der

Nahere zum finden Sie unter:
»  hups://vm bad 3
i harzebui/
*  https:/ffwww.|-bank.
charge-at-bw htm|
Schritt 6: der La i und EWK
Nach der erfolgreichen der Ladesaule wird der Elektriker diese im des.

Ladesiulenherstellers anmelden, damit die notwendigen Abrechnungsprozesse begonnen werden
kdnnen. Darlber hinaus wird der Elektriker die Ladesiule bei der EWK anmelden. Sie als
L haben die , mit Inrem den Ladepreis fur Ihre Gaste
festzulegen. Sall der Ladestrom Kostenlos zur Verfigung gestellt werden, st selbstverstandiich zu
empfehlen, auf eine Abrechnung zu verzichten, um Backendkasten zu sparen. Dies gilt auch dann,
wenn es sich nur um eine geringe Stromabgabemenge handelt, da die Kosten fir das Backend schnell
oie Stromeinnahmen ibersteigen.

Schritt 7: Fordermittelauszahlung anfordern

Wenn Sie Fordermittel beantrage haben und Ihnen ein positiver Bewilligungsbescheid vorliegt, dann
miissen Sie nach Inbetrisonahme der Ladesiule entsprechend der Bewilligungsrichtlinien nun die
Fordergeldauszahlung  beantragen. Bei den meisten Forderprogrammen muss dazu  die
Inbetriebnahme der Ladesule angezeigt und die Schlussrechnung des Elektrikers eingereicht werden
Die Fordermittelzusage dauert in der Regel zwischen zwei und vier Monaten

ik .
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Listung als E-Bike Stromauelle

Um die Gemeinde Kirchzarten und die Region fir den E-Fahrrad Tourismus nocn attraktiver zu
gestalten, sollten Rahmenbedingungen fiir E-Fahrréder geschaffen werden, um komfortabel auch
weitere Strecken bewltigen zu kinnen. Hierzu sollte die Moglichkeit der Ladung des Akkus u.a. in
unmitteibarer Nahe bekannter Radwege wie dem D g, dem g
oder der Grinen Strafie gewahrieistet werden

Fir E-Fahrrader gibt es diverse Moglichkeiten den Akku zu laden. Verschiedene Hersteller bieten
aufgestanderte Ladestationen oder Lagenoxen/ -tower an. Diese sind oft mit nohen Kosten verbunden,
haben jedach eine hohe Signalwirkung und Sichtbarkeit im AuBenbereich. Hier soll jedoch der Ansatz
einer einfachen und kostenglinstigen Mglichkeit verfolgt werden: Die ,E-Bike Stromaquelle”,

Da die Ladung von E-Fanrrag Akkus problemios an der typischen SCHUKO-Steckdose (Haushafts-
steckdose) miglich ist, bietet sich deshalb die Alternative an, einfache Lademaeglichkeiten bei Hotels,
Pensionen, Gaststatten und 2u vermarkten. Dabei
profitieren alle Beteiligten: Die Region wird attraktiver, der Hotelier/ Gastwirt kann seinen
Kundenzulauf erhdhen und der Gast/ Besucher seine geplante Route ohne Bedenken fahren. Die
Kesten sind zu vernachlssigen, denn eine vollstandige Ladung des Akkus kostet nur wenige Cents. Der
Nutzer kannte aber dennoch Ober einen Hinweis darauf aufmerksam gemacht werden, die
Lademiglichkeit bspw. iber das Trinkgeld zu entschdigen

In der Gemeinde Kirchzarten sind bereits einige Betriebe wie das Hofgut
Himmelreich, die Hafener Hitte, die Tourist-Info Dreisamtal und die Rainhof-
Scheune bei der Schwarzwald-Tourismus GmbH als E-Bike Stromguelle
gelistet. Die Listung ermdglicht es E-Fahrradfahrern Online inzusehen, wo es
in der Region Lademéglichkeiten fur Ihre E-Fahrrader gibt. Die Listung kostet
bei der Schwarzwald-Tourismus GmbH einmalig 25 €. Der Betrieb wird offiziell
auf der Homepage als ,E-Bike-Stramauelle” gelistet und erhit das Logo zur E-HIKE
Platzierung an der Einrichtung. Ein entsprechendes Anmeldeformular der | STROMQUELLE
Schwarzwald Tourismus GmbH erhalten Sie anbei
Alternativ kann eine kestenlose Listung bei der Touristen-info Dreisamtal s E
erfolgen. Schreiben Sie eine E-Mail an tou e mit
Randinformationen zu ihrem Betrieb und inr Angebat ir kostenloses Laden. Im Anschiuss werden Sie
auf der Homepage gelistet und auch bel Anfragen von Besuchern als Stromquelle fir E-Fahrrader
genannt.

Drei Schritte zur E-Bike Stromquelle:

Schritt 1: Schaffen Sie eine sichere Maglichkeit 2ur Ladung von E-Fahrragdakkus (idealervieise im
Aufenbereich, da einige Akkus fest in den Fahrradern verbaut sind). Eine Haushaltssteckdose ist
hierfur prinzipiell ausreichend.

Schritt 2: Kontaktizren Sie das Touristen Info Center im Dreisamtal. Geben Sie Randinformationen
2u Ihrem Betrieb und zu lhrem Angebet fUr kostenloses Laden an (2B. Offnungszeiten,
Abstelimaglichkeiten, Anzahl der verfiigharen Steckdosen etc . Eine Listung ist kostenneutral.
Schritt 3: Zusatzlich kann die Registrierung Ober die Schwarzwald Tourismus GmbH erfolgen. Die
Listung kostet einmalig 25 €

chwarzwald Tourismus GmbH st ion Dreisamtal
Heinrich-van-Stephan-Str. 8 b HauptstraBe 24
78100 Freiburg 78199 Kirchzarten
Tel +49 761 895460, +49{0)7661 / 5079 80
Fax +43 761.89646-70 +49{0)7661 / 5079 89
mail@: a info tourist-info@dreisamtal de
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