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1. UBERBLICK

1.1. VORHABENBESCHREIBUNG UND AUFGABENSTELLUNG

Der Landkreis Leipzig ist Teil der Modellregion Elektromobilitdt Sachsen und des bayerisch-
sachsischen Schaufensters , Elektromobilitdt verbindet”. Er wurde im Mai 2016 als einziger Landkreis
im Freistaat Sachsen fir eine weitere Forderung im Bereich Elektromobilitdt durch das
Bundesministerium flr Verkehr und Infrastruktur ausgewahlt. Grundlage hierfiir war ein
Forderantrag des Landkreises zur Erstellung eines Gbergreifenden Elektromobilitatskonzepts.

Uber das Elektromobilitdtskonzept will der Landkreis, aufbauend auf den Zielen des
Kreisentwicklungskonzepts, durch die Forderung nachhaltiger Mobilitdt eine zukunftsfahige und
umweltvertragliche Verkehrsinfrastruktur aufbauen und seine Attraktivitat als innovativer
Wirtschaftsstandort und als eine nachhaltig orientierte Tourismus-Region steigern.

Vor dem Hintergrund der laufenden Debatten zum Thema Elektromobilitat wird deutlich, dass es fur
die kommunale Ebene des Landkreises Leipzig in erster Linie einer strukturellen, flichendeckenden
und konzeptionellen Grundlage bedarf. Dabei sind folgende Besonderheiten des Landkreises zu
bericksichtigen:

e die regional dulRert differenzierte Entwicklung der Stadte und Gemeinden
e die spezifischen wirtschaftlichen, sozialen und demografischen Wandlungsprozesse und

e der teilrdumliche Landschaftswandel vom Braunkohlentagebaugebiet in das Leipziger
Neuseenland

Der Landkreis Leipzig stellt mit dem Elektromobilitdtskonzept eine flaichendeckende regionale
Handlungs- und Orientierungsrichtlinie sowie einen Beschaffungsplan fiir die Fahrzeugflotte des
Landratsamtes auf und motiviert, Elektromobilitat erlebbar zu machen.

Als Ziele des Konzepts wurden definiert:

1 Die Erstellung einer flichendeckenden Handlungs- und Orientierungsrichtlinie als
Beurteilungsraster sowie die Erstellung eines Beschaffungsplans fir die Fahrzeugflotte

2 Die Verbreitung der gewonnenen Erkenntnisse im Sinne eines Impulsgebers und
Multiplikators flr Blrger, Stadte/Gemeinden, Unternehmen sowie weiterfiihrende
Institutionen/Akteure

3  Die Prazisierung des Bedarfs und Nutzens von Elektromobilitdt im Bereich der
touristischen Entwicklung unter Berucksichtigung einer multimodalen Verknipfung mit dem
OV, des Ausbaus der Elektromobilitat zu Wasser und zu Lande und der Einbindung von
Informations- und Kommunikationstechnologien

Mit der Erarbeitung und zielfUhrenden Umsetzung des Elektromobilitdtskonzeptes soll eine weitere
Senkung des CO,-AusstolRes erreicht werden, ggf. in Verbindung mit der Nutzung oder der
Errichtung von Anlagen zur erneuerbaren Energiegewinnung.

Das Projekt wurde vom Amt fur Kreisentwicklung gesteuert, mit der Durchfiihrung wurde im
Zeitraum von 08/2016 bis 01/2018 die team red Deutschland GmbH mit regionaler Unterstitzung
durch die |u|m|s| STADTSTRATEGIEN beauftragt.



1.2. EINORDNUNG IN DIE KREISENTWICKLUNGSSTRATEGIE

Die Zielsetzungen des Elektromobilitatskonzepts leiten sich aus dem Kreisentwicklungskonzept (KEK)
ab, welches am 02.03.2011 vom Kreistag als Handlungsgrundlage fiir die Verwaltung beschlossen
wurde.

Folgende Entwicklungs-Schwerpunkte wurden definiert:
e Wirtschafts- und Arbeitsmarkt
e Bevdlkerungs- und Daseinsvorsorge
¢ Moderne Kreisverwaltung und leistungsfahige Kommunen
¢ Nachhaltige Umwelt- und Ressourcennutzung

Die Einordnung des Elektromobilitdtskonzepts in diese Entwicklungsschwerpunkte ist in der
folgenden Grafik beschrieben:

Einordnung in Kreisentwicklungskonzept
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ABBILDUNG 1: KREISENTWICKLUNGSKONZEPT

Somit verfolgt das Elektromobilitdtskonzept die folgenden tibergreifenden Ziele:

¢  Forderung nachhaltiger Mobilitdt im Sinne der umweltgerechten Daseinsvorsorge fiir kiinftige
Generationen des Landkreises

¢ Entwicklung elektromobiler MaRnahmen u.a. zur Steigerung der Wirtschaftskraft durch
Positionierung des Landkreises in den folgenden Gebieten:

¢ Als Innovationsstandort der im Bereich neuer Mobilitdt Pionierarbeit leistet

e Als Region fiir nachhaltigen Tourismus, die ihren besonderen Standortvorteil der
»Neuseenlandschaft” mit einer Elektromobilitatsinfrastruktur effektiv verknupft

¢ Aufbau einer zukunftsfahigen Verkehrsinfrastruktur. Beziiglich Elektromobilitdt erfordert dies die
Konzeption eines geeigneten Netzes von Ladepunkten sowie die Erarbeitung von MalRnahmen zur
Forderung von Elektromobilitat im Landkreis.



1.3. PROJEKTDATEN

1.3.1. DURCHFUHRUNG UND ANSPRECHPARTNER

Mit der Erstellung des Konzepts wurde die team red Deutschland GmbH, ein Beratungsunternehmen
fur nachhaltige Mobilitdt betraut. |u|m|s| STADTSTRATEGIEN unterstiitzte als Unterauftragnehmer
bei der Vor-Ort Analyse und der Workshop-Durchfiihrung.

Die Gesamtprojektsteuerung liegt bei der Stabsstelle des Landrates, Wirtschaftsforderung /
Kreisentwicklung, Kreisentwicklung Landkreis Leipzig:

Isabella PeilRker

Stabsstelle des Landrates, Wirtschaftsforderung/Kreisentwicklung

T:03433 /241-1057

E: isabella.peissker@lk-l.de

Projektleiter und Ansprechpartner fiir das Konzept ist:

Thorsten Gehrlein
team red Deutschland GmbH
T:02223 /278921
M: 0171 555 88 43

E: thorsten.gehrlein@team-red.net
Weitere Mitarbeiter waren:

Dr. Johannes TheilRen

team red Deutschland GmbH
T: 0228 / 68448649

M: 0160 780 2961

E: johannes.theissen@team-red.net

Philipp Bohme

team red Deutschland GmbH
T:0341 /12692523

M: 0176 322 310 30

E: philipp.boehme@team-red.net

Jens Gerhardt

|u|m|s urban management systems GmbH
T:0341/97-50376

E: gerhardt@um-systems.de



1.3.2.

STAKEHOLDER

Fiir die Abstimmung und Umsetzung der hier beschriebenen MaRnahmen ist es unerlasslich, die

erforderlichen Akteure zu bestimmen und in die wesentlichen Entscheidungsprozesse mit

einzubeziehen. Hierzu wurden folgende zentrale Ansprechpartner definiert:

20 Stadte und 12 Gemeinden des Landkreises Leipzig, Stadt Leipzig
Landkreis Nordsachsen

Regionaler Planungsverband Leipzig Westsachsen, Industrie- und Handelskammer,
Handwerkskammer, Tourismusverein Sachsisches Burgen- und Heideland, LTM GmbH -
Region Leipzig

Grliner Ring Leipzig, Metropolregion Mitteldeutschland, Stadt Oederan
Versorgungstrager: Energie: enviaM, Stadtwerke Borna, Stadtwerke Grimma

OPNV: MDV und Regionalbus Leipzig GmbH

Die Einbindung der Stakeholder erfolgte Uber direkte Ansprachen sowie im Rahmen einer

Projektvorstellung. Die Blirgermeister wurden im Rahmen eines umfassenden Workshops Ende
02/2017 eingebunden.



1.3.3. INHALTE UND VORGEHENSWEISE
Im Rahmen der Leistungsbeschreibung fiir dieses Projekt wurden folgende Inhalte definiert:
Modul 1: Analyse und Konzeption
1.1  Standortcharakteristika
1.2  Basisanalyse / Untersuchung der Ausgangslage
Bestandsaufnahme und Bewertung
Verflechtungen im regionalen Kontext
1.3 Potenzialanalyse / Erfordernisse und Moglichkeiten
Integration in bestehende Verkehrssysteme
ErschlieBung touristischer Standorte
ErschlieBung von Informations- und Kommunikationstechnologien
Umweltnutzen und Wirtschaftlichkeit
1.4  Starken-Schwachenanalyse
Schaffung notwendiger Voraussetzungen Infrastruktur

1.5  Entwicklung von Leitbildern/Leitlinien fur Elektromobilitdt im Landkreis Leipzig
Entwicklungsstrategien

Energiewirtschaftliches/CO, freies Laden im Zeichen des Klimaschutzes und Integration
erneuerbarer Energien

Informations- und Kommunikationsstrategie

Verankerung in Planen und Konzeptionen
1.6  Handlungsempfehlungen / MaRnahmenpaket
Modul 2: Umsetzungs- und Beschaffungsplan

Fahrzeugflotte des Landratsamtes Landkreis Leipzig

Im Rahmen einer ersten Projektplanung wurde folgende Vorgehensweise abgestimmt:

e Ist-Analyse (bis 12/2016)
Dies umfasst die Punkte 1.1 und 1.2

e Konzeption (durchgangig)
Dies umfasst die Punkte 1.3 - 1.6

¢ Kommunale Flotte (4. Quartal 2017)
Dies umfasst das Modul 2



Dabei wurden nachfolgende Schwerpunkt-Themen festgelegt und in eine zeitliche Reihenfolge
gebracht.

Phase 0: Projektsetup (08 — 09 / 2016)

e Festlegung der Schwerpunktthemen
e  Bestimmung der Stakeholder und erste Ansprache
¢ Klarung der Datenquellen

Phase 1: Standort-Charakteristik und Entwurf automobile Ladeinfrastruktur (08 - 12 / 2016)

e  Ermittlung der Ist-Situation, insbesondere bezlglich der Planungen benachbarter Regionen sowie der
verkehrlichen Situation

e Abstimmungsgesprache mit den relevanten Akteuren

e Erstellung eines ersten Konzept-Vorschlags fiir die weitere kommunale Diskussion mit den
Schwerpunkten Standort-Vorschldge und Betreiber-Optionen

Phase 2: Kommunale Diskussion, Pedelec und eBoote (1. Halbjahr 2017)

e Vorbereitung und Durchfiihrung eines Workshops zur Diskussion der Ladeinfrastruktur-Themen
e Erarbeitung Pedelec und maritime Elektromobilitat
e Entwicklung von MaRnahmen zur Umsetzung der Schwerpunktthemen

Phase 3: Vorbereitung weiterfiihrender MaBnahmen, kommunale Flotte (07/2017 - 01/2018)

e Ggf. Vorbereitung von Férderantragen zur Umsetzung der entwickelten MaRRnahmen
e Detaillierung des Konzepts

¢« Kommunikationskonzept

e Beratung Flotten-Umstellung (AP 3)

e Ergebnis-Prasentation vor kommunalen Vertretern

e  Erstellung des Abschlussberichts fiir das BMVI

Rickblickend konnte die Zeitplanung vollumfanglich eingehalten werden. Die Prifung der
Flottenumstellung wurde dariiber hinaus zeitlich vorgezogen, um frihzeitig eine erste Einschatzung
zum Handlungsbedarf zu erhalten.



2. STANDORT-CHARAKTERISTIKA UND POTENZIALANALYSE

2.1. ZIELSETZUNG

Die Analyse der regionalen Gegebenheiten soll untersuchen, welche Faktoren Einfluss auf mogliche
elektromobile MaBnahmen haben bzw. beriicksichtigt werden sollten. Dabei werden Daten nicht
nur gesammelt, sondern auch bezliglich ihrer tatsachlichen Relevanz und Aussagekraft bewertet.

Die folgende Analyse konzentriert sich hauptsachlich auf Gegebenheiten, die die automobile
Ladeinfrastruktur betreffen, es wurden aber auch der Pedelec-Verkehr und die maritime
Elektromobilitdt betrachtet und in nachfolgenden Kapiteln vertieft.

Der Analysezeitpunkt war 2016. Die Daten wurden im Rahmen der Erstellung dieses
Abschlussberichts weitmdglich aktualisiert.

2.2. GEOGRAFISCHE LAGE

Der Landkreis Leipzig erstreckt sich tUber ein groRflachiges, landlich gepragtes Gebiet siidlich und
ostlich der Stadt Leipzig. Die Gesamtfliche betrigt 1.651 km? '. Angrenzende Bundesldnder sind
Sachsen-Anhalt im Westen und Thiiringen im Stidwesten. Sachsische Nachbarn sind die Landkreise
Nordsachsen und Mittelsachsen. Die Nordstid- und Ostwestausdehnung des Landkreises ist mit 56
und 53 Kilometer® nahezu identisch. Mit einer durchschnittlichen Bevélkerungsdichte von 157
Einwohnern/km? ist der Landkreis im Vergleich zum angrenzenden Landkreis Nordsachsen (97
EW/km?) eher dicht besiedelt. Der Nachbarkreis Mittelsachsen hat mit 148 Einwohnern/km? in etwa
dieselbe Bevolkerungsdichte. Landschaftlich pragen den Landkreis Leipzig hauptsachlich die relativ
flache Leipziger Tieflandbucht sowie die Bergbaufolgelandschaft des Leipziger Neuseenlandes. Im
Suden grenzt der Landkreis an die Auslaufer des Mittelsachsischen Hiigellandes und im Osten an das
Nordsachsische Platten- und Hiigelland. Hier liegt das Muldental als eines der wertvollsten
Landschaftselemente des Landkreises.

Naturrdaumlich gliedert sich der Landkreis in drei grofRe Teilrdume. Der ehemals durch den Bergbau
gepragte Sidraum Leipzig mit den Stadten Borna, Markkleeberg und Markranstadt. Das Muldental
mit seinem historisch gewachsenen Raum zwischen den Stadten Grimma und Wurzen sowie dem
Iandlich gepragten Raum des Kohrener Lands im Stiden — zwischen Frohburg, Geithain und Kohren-
Sahlis®.

Durch den Landesentwicklungsplan Sachsen (LEP 2013) und den Regionalplan Westsachsen wird der
Landkreis raumstrukturell in den Verdichtungsraum um Leipzig, den landlichen Verdichtungsraum
entlang der Gberregionalen Verkehrsachsen B6, B95 und A14 mit den vier Mittelzentren
Markkleeberg, Grimma, Borna und Wurzen sowie dem landlichen Raum im Siiden des Landkreises
unterschieden. Merkmale des Verdichtungsraumes rund um Leipzig sind eine hohe Dichte und
Konzentration von Bevodlkerung, Arbeitsstdtten sowie sozialen und technischen
Infrastruktureinrichtungen4. Hierzu zdhlen insbesondere die Kommunen Markranstadt, Zwenkau,
Bohlen, Rétha, Naunhof, Brandis und Borsdorf sowie das Mittelzentrum Markkleeberg. Diinner

1

https://www.statistik.sachsen.de/genonline/online/data?operation=abruftabelleBearbeiten&levelindex=2&levelid=1472207731878&auswahlo
peration=abruftabelleAuspraegungAuswaehlen&auswahlverzeichnis=ordnungsstruktur&auswahlziel=werteabruf&selectionname=11111-
054M&auswahltext=%23SGEM504--A-14729&nummer=6&variable=1&name=KRS50P&werteabruf=Werteabruf

% Landkreis Leipzig (2013): Zahlen, Daten, Fakten

® K Leipzig (Internet)

*LEP 2013: 5. 191



besiedelt sowie landwirtschaftlich und forstwirtschaftlich gepragt sind die Gemeindegebiete in der
ostlichen Region des Landkreises”.

Innerhalb der Landkreis-Grenzen und zur Stadt Leipzig

Aus Sicht eines Elektroauto-Fahrers sind Geografie und Ausdehnung von besonderem Interesse:

e Die Ausdehnung Nord-Siid bzw. Ost-West ist mit nahezu 60 km zwar relativ gro8, Hin- und
Rickfahrten innerhalb der Landkreisgrenzen mit Elektroautos der heutigen Generation sollten aber in
den meisten Fallen zu bewaltigen sein.

e Dies gilt auch fir Fahrten in die angrenzende Stadt Leipzig.

¢ Aus Reichweiten-Sicht wirkt sich zudem gilinstig aus, dass im Landkreis keine nennenswerten
Hohenmeter zu Gberwinden sind.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass prinzipiell alle Ziele innerhalb des Landkreises sowie die
Stadt Leipzig als wichtigstes Pendlerziel i.d.R. mit einer Batterieladung erreicht werden kénnen.

Zu relevanten benachbarten Stadte

Zu untersuchen ist, wie weit wichtige Stadte in unmittelbarer Nachbarschaft zum Landkreis Leipzig
entfernt sind und — im Vorgriff auf die spatere Konzeption — ob hier bereits Bedarf an
Nachlademoglichkeit im Landkreis erkennbar ist.

Diese Analyse soll Anhaltspunkte liefern, aus Griinden der Ubersichtlichkeit wurde deshalb Borna als
Referenzpunkt ausgewahlt:

VON BORNA NACH... ENTFERNUNG ERREICHBARKEIT

ALTENBURG 17km  NAHDISTANZ

CHEMNITZ 60KM LADUNG AM ZIEL MOGLICH

DRESDEN 120kMm  ZWISCHENLADUNG MEHRFACH MOGLICH
GERA 60KM  LADUNG AM ZIEL MOGLICH

HALLE 85KM LADUNG AM ZIEL MOGLICH

NAUMBURG 75KM  LADUNG AM ZIEL MOGLICH

TORGAU 90KM  ZWISCHENLADUNG MEHRFACH MOGLICH
ZWICKAU 55KM LADUNG AM ZIEL MOGLICH

FLUGHAFEN LEIPZIG 60KM  ZWISCHENLADUNG MEHRFACH MOGLICH

TABELLE 1: ENTFERNUNGS-ANALYSE

Die Tabelle zeigt, dass bereits heute alle gréBeren Nachbarstadte erreicht werden kdénnen, je nach
Entfernung ist aber eine Zwischenladung am Ziel oder unterwegs erforderlich.

> LEP 2013: S. 187
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2.3. KOMMUNALE GLIEDERUNG UND LOKALE VERBANDE

Der Landkreis Leipzig geht aus dem Zusammenschluss der Landkreise Leipziger Land und
Muldentalkreis im Jahr 2008 hervor und umfasst insgesamt 32 Kommunen. Verwaltungssitz des
Landkreises ist die groRe Kreisstadt Borna. Die weiteren groRen Kreisstadte sind Grimma,
Markkleeberg sowie Wurzen. Neben den vier Kreisstadten gehdren dem Landkreis weiterhin 16
Stadte und 12 Gemeinden an, welche sich teilweise zu Verwaltungsgemeinschaften

zusammengeschlossen haben.

Kreisstadte Stadte Gemeinden
Borna, 19.672 Bad Lausick 8.090 Bennewitz 4.906
Kreisstadt
Grimma 28.480 Bohlen 6.770 Belgershain 3.339
Markkleeberg 24.240 Brandis 9.426 Elstertrebnitz 1.283
Wurzen 16.364 Colditz 8.752 GrolRposna 5.324
Frohburg 10.204 Lossatal 6.064
Geithain 5.439 Machern 6.663
Groitzsch 7.626 Narsdorf 1.659
Kitzscher 5.034 Neukieritzsch 6.879
Kohren-Sahlis 2.611 Otterwisch 1.421
Naunhof 8.618 Parthenstein 3.459
Markranstadt 15.119 Thallwitz 3.563
Pegau 6.251
Regis-Breitingen  4.020
Rotha 6.118
Trebsen/Mulde 3.854
Zwenkau 8.908

TABELLE 2: LANDKREIS-KOMMUNEN, EW = EINWOHNER

Neben der kommunalen Gliederung und der Zusammenarbeit auf Verwaltungsebene bestehen im
Landkreis Leipzig weiterhin Zweckverbdande mit verschiedensten Zustandigkeiten.

Der schienengebundene Personennahverkehr im Landkreis unterliegt dem Zweckverband fiir den
Nahverkehrsraum Leipzig, welcher neben der Fahrplangestaltung sowie Finanzierung des
Nahverkehrs u.a. auch die Koordination des Infrastrukturausbaus ibernimmt. Er ist somit ein
wichtiger Ansprechpartner auf dem Feld der Elektromobilitdt und deren Anknipfungspunkte an den
Schienenverkehr. Erganzend Gibernimmt fiir den OPNV die Koordination und den
Infrastrukturausbau der MDV und der Regionalbus.

Seitens der Energieversorgungsunternehmen finden sich im Landkreis insbesondere die enviaM als
Tochterunternehmen der innogy SE. Lokal anséassige Versorger sind die Stadtwerke in Borna und
Grimma sowie die Leipziger Stadtwerke.

Weiterhin sind die einzelnen Gemeinden in elf Abwasser®- und neun Trinkwasserzweckverbinden’
organisiert. Die Millentsorgung wird durch die Landkreis Leipzig (KELL) Gbernommen.

6 http://www.landkreisleipzig.de/landkreis-a-1052.html
7 http://www.landkreisleipzig.de/landkreis-a-781.html
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2.4. BEVOLKERUNGSSTRUKTUR
Kaufkraft
Die Kaufkraft im Landkreis ist bedingt durch den einschneidenden Strukturwandel eher gerings.

Da davon auszugehen ist, dass Elektroautos in den kommenden Jahren noch teurer als klassische
PKWs bleiben werden, kann derzeit noch nicht davon ausgegangen werden, dass der aktuelle Anteil
an privaten Elektrofahrzeugen signifikant steigen wird.

Demografische Entwicklung
Der Landkreis Leipzig gehort zu den besonders vom demografischen Wandel betroffenen Regionen.

Zum Berichtszeitpunkt leben im Landkreis Leipzig 258.408 Einwohner’. Die Bevolkerungsentwicklung
im Landkreis variiert rdumlich stark. Der "Speckgirtel" von Leipzig profitierte vom hochdynamischen
Bevolkerungsanstieg des Oberzentrums. In den zurlickliegenden drei Jahren weisen ein Teil der
Nachbarkommunen, ein leichtes Bevolkerungswachstum von bis zu 2,5 Prozent auf. Herauszuheben
sind die "Gewinnerkommunen" Markkleeberg (+2,0 %), Naunhof (+2,2 %) und Markranstadt (+2,5
%). Von einem starkeren Bevolkerungsriickgang sind besonders die Kommunen im 6stlichen
Landkreis betroffen. Die Lage an regionalplanerischen Entwicklungsachsen kann diesen Trend dabei
nicht abdampfen.

s

Bevolkerungsentwicklung
Landkreis Leipzig
2015 - 2030 (Variante 1)

Entwicklung in Prozent

Bl os5-s50
| -5.0-0.0

[ ] 0o0-50

Bl s0-96

[ ] keine Daten

ABBILDUNG 2: BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG 2015 BIS 2030 (VARIANTE 1)

In der Bevoélkerungsvorausberechnung des Statistischen Landesamtes Freistaat Sachsen (STALA) soll
die Bevolkerung im Landkreis in der giinstigen Variante bis 2020 auf rd. 264.500 Einwohner
anwachsen und anschlieRend bis 2030 auf etwa 254.500 Einwohner zuriickgehen. Das STALA

8 Kaufkraftniveau zum Bundesdurchschnitt = 86,7%, Quelle: Landkreis Leipzig, ,,Zahlen — Daten — Fakten“
° https://www.statistik.sachsen.de/download/010_GB-Bev/Bev_Z_Gemeinde_akt.pdf
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prognostiziert in seiner negativen Variante der Vorausberechnung sogar eine Abnahme der
Bevolkerung um 5 % auf 244.700 Einwohner im Jahr 2030. Dabei wird der Anteil der tiber 65-
Jahrigen stark um 29,6 zu- und der Anteil der Kinder und Jugendlichen um 19,5 % abnehmen.

Bis 2020 werden den Leipziger Nachbarkommunen Zuwachsraten von 3 bis 9 % gegeniiber 2015
prognostiziert. Die Trendwende soll ab etwa 2020 einsetzen. Dann wird die
Bevolkerungsentwicklung im "Speckgirtel" stagnieren. Ausnahmen hiervon sind lediglich die
Gemeinden GroRpd&sna (+5 % bis 2030) und Machern (+10 % bis 2030). In den peripheren
Kommunen im Stiden und Osten des Landkreises soll sich der Bevolkerungsriickgang weiter
verscharfen.

Diese Entwicklung wird erhebliche Auswirkungen auf die Nutzung und Auslastung der verkehrlichen
Infrastruktur sowie die Ausstattung mit Einrichtungen der Versorgung und Daseinsvorsorge
(Schulen, Einzelhandel, Gewerbe, Gesundheitswesen etc.) nach sich ziehen.

Fir den verkehrlichen Bereich bedeutet dies:

o  Fiir Dorfgemeinschaften kann es interessant werden, fehlenden OV durch Car-Sharing zu ersetzen
(,Dorfauto”).

e Obundin welchem Umfang klassische PKW durch Elektroautos ersetzt werden, kann nicht solide
prognostiziert werden. Einen wesentlichen Einfluss wird auf absehbare Zeit die Kaufkraft in den
betrachteten Regionen spielen.

Aus rationalen Gesichtspunkten sollte die demografische Entwicklung keine zentrale Auswirkung auf
den Bedarf an Ladeinfrastruktur haben:

Prinzipiell ist der Bedarf an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur in [andlichen Rdumen eher gering da
Elektroautobesitzer in fast allen Fallen Gber die heimische Wallbox laden und die Reichweiten der
Fahrzeuge fir die meisten regionalen Fahrten, z.B. zum Arbeitgeber ausreichen.

Auch wenn konkrete Prognosen nicht moglich sind wird der Bevélkerungsriickgang in gewissem
Umfang durch den tendenziell steigenden Bestand an Elektrofahrzeugen auch in landlichen
Regionen kompensiert.

2.5. GRORE KOMMUNEN UND REGIONEN MIT HOHER KFZ-DICHTE

Mit Stand 01.01.2017 sind im Landkreis Leipzig etwa 185.000 Kraftfahrzeuge zugelassen. Dabei
entfallen rd. 82 % der Zulassungen auf Personenkraftwagen. Bezogen auf die Einwohner-Anzahl
bewegt sich der Fahrzeugbestand leicht Giber dem Bundesdurchschnitt. Die Entwicklung seit 2011
zeigt, dass trotz des geringen Bevolkerungsriickgangs der Fahrzeugbestand im Landkreis Leipzig
anwadchst. So ist die Kfz-Dichte gegeniiber 2011 (646 Kfz je 1000 EW) um etwa 8 % auf 696 Kfz
angestiegen. Vergleicht man diese Entwicklung mit dem angrenzenden Landkreis Nordsachen und
der Stadt Leipzig fallt auf, dass die Entwicklung in Nordsachen dhnlich verlauft. Die Stadt Leipzig
weist trotz ihres starken Bevoélkerungswachstums hingegen ein stagnierende Kfz-Dichte auf’®.

Einhergehend mit dem Wachstum der Kommunen im Leipziger Speckgirtel nimmt auch der
Fahrzeugbestand innerhalb dieser Gemeinden zu. Innerhalb der schrumpfenden Kommunen im eher
landlichen Bereich sinkt auch die Anzahl der Kraftfahrzeuge™. Allerdings ldsst der Trend zum Zweit-
oder Drittwagen den landkreisweiten Fahrzeugbestand weniger schnell abnehmen als die
Bevolkerung tatsachlich schrumpft.

10 . .
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Der private Individualverkehr hat einen hohen Anteil am Ausstof} klimaschadlicher Treibhausgase
und birgt somit ein erhebliches Entwicklungspotenzial flr die Elektromobilitat. Auf Seiten der
Antriebsart dominieren weiterhin Benziner vor dieselbetriebenen Fahrzeugen. Die Anzahl der
Fahrzeugzulassungen mit herkémmlichen Antriebsarten (Benzin/Diesel) stieg in den vergangenen
Jahren weiter an. Sonstige Antriebsarten (darunter auch Elektroautos) spielen im Landkreis Leipzig
eine sehr untergeordnete Rolle™. Der Bestand an Fahrzeugen die rein elektrisch betrieben werden
ist zum Berichtszeitpunkt mit ca. 30 marktiblich noch sehr gering.

Aus Sicht eines Ladeinfrastruktur-Konzepts spielt die Betrachtung potenzieller Nachfrage-
Schwerpunkte durch heutige oder kiinftige Elektroauto-Besitzer eine Rolle.

Prinzipiell interessant beziiglich entsprechender Prognosen sind Orte, an denen auch heute schon
eine hohe KFZ-Dichte zu beobachten ist. Ob eine hohe KFZ-Dichte tatsachlich als Anhaltspunkt fiir
eine kinftig hohe Elektroauto-Dichte herangezogen werden kann, muss dennoch im Einzelfall
bewertet werden. Wesentliche Einflussfaktoren sind auch Kaufkraft, Altersstruktur und generelle
Affinitat bezlglich Nachhaltigkeits- und Innovationsthemen.

Die folgende Tabelle listet die gréRten Kommunen des Landkreises (> 8.000 Einwohner) und den
zugehdrigen KFZ-Bestand auf:

KomMUNE EW 2015 PKW 2015

GRIMMA 28.480 16.930
MARKKLEEBERG 24.240 13.158
BORNA 19.672 10.574
MARKRANSTADT 15.119 9.210
WURZEN 16.364 8.271
FROHBURG 10.204 6.057
BRANDIS 9.426 5.681
ZWENKAU 8.908 5.401
NAUNHOF 8.618 5.217
CoLpiTz 8.752 4.963
BORSDORF 8.252 4.817
BAD LAusICK 8.090 4,735

TABELLE 3: KFZ-BESTAND

12 . .
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Pkw-Dichte 2015 im Landkreis
Leipzig
Pkw je 1.000 Einwohner
B 497-551
551-577

577 - 588
588 - 624

B 624-653

ABBILDUNG 3: PKW-DICHTE 2015 IM LANDKREIS

Eine regionale Auswertung der zum Zeitpunkt der Berichtserstellung verfligbaren Daten zeigt, dass
die KFZ-Dichte Uiberraschenderweise gerade auRerhalb der grofen Kommunen hoch ist.
Moglicherweise ist dies darin begriindet, dass in landlichen Regionen das Auto unverzichtbar ist.

2.6. STRABENINFRASTRUKTUR

Ladeinfrastruktur sollte insbesondere an Orten mit hoher Verkehrsdichte aufgebaut werden. Die
Analyse eines Strallennetzes erlaubt zwar keinen unmittelbaren Riickschluss auf das dort real
vorhandene Verkehrsaufkommen, dennoch lassen sich grundsatzliche Verkehrsschwerpunkte
ableiten.

Die Uberregionale Anbindung des Landkreises ist Gber vier Bundesautobahnen (BAB) gesichert. Das
Netz umfasst insgesamt 76 km. Richtung Norden fiihrt die A9 nach Berlin, die A14 nach Magdeburg
und im naheren Verflechtungsbereich die A72 nach Leipzig. In 6stliche Richtung gelangt man liber
die A38/A14 nach Dresden und die A72 nach Chemnitz. Richtung Studen fuhren die A9 nach
Minchen sowie die A72 Uber Plauen nach Hof. Westwarts gelangt man Uber die A38 nach Gottingen
oder Kassel. Erganzt wird das Autobahnnetz durch 250 km Bundesstrallen (B2,B6,B7,B 87,893, B
95, B 107, B 175, B 176, B 186), welches sich raumlich auf die Bereiche entlang des Muldentals sowie
um das Leipziger Neuseenland und die Tagebauten zwischen Regis-Breiting und Pegau konzentriert.
Uber die Landkreisgrenzen hinaus verkniipfen die BundestraBen den Landkreis u.a. mit Eilenburg,
Oschatz, Altenburg und dem Flughafen Leipzig-Halle.

Ergdnzt wird das tGberregionale Netz aus Autobahnen und BundesstraBen durch ein kleinteiliges
Geflecht aus Staats- und Kreisstraflen. Auffallig sind die Raume zwischen Oelzschau, Kitzscher,
GroRRbardau und Naunhof (im Zentrum des Landkreises) sowie der Raum nordlich von Wurzen. Beide
Teile des Landkreises liegen sehr weit vom Autobahn- oder BundesstraBennetz entfernt.
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Als zentrale Bundesstrallen mit hdherem Verkehrsaufkommen sind zu nennen:
e B2 zwischen Markkleeberg und Elsterebnitz
e B 6 zwischen Borsdorf und Wurzen
e B 95 als zentrale Nord-Sud Achse
e B 107 die als Nord-Siid-Achse den &stlichen Teil des Landkreises verlduft
e B 176 als Ost-West Achse
e B 186 an der Westseite des Zwenkauer Sees

In den anderen Regionen ist der Landkreis eher landlich gepragt und zeigt ein geringes
Verkehrsaufkommen. Dies unterstreicht auch eine spezielle Funktion von Google Maps. Hier kann
dargestellt werden, wie sich im Wochendurchschnitt die Stau-Situation im Landkreis verhalt. Selbst
zu klassischen Hauptverkehrszeiten ist diese sehr moderat:

ABBILDUNG 4: STAU-SITUATION LANDKREIS LEIPZIG (QUELLE: GOOGLE)

2.7. RADVERKEHR

Der Landkreis Leipzig weist ein dichtes Radwegenetz auf. Radumlich konzentrieren sich die insgesamt
13 Radwanderwege im westlichen Landkreis um das Leipziger Neuseenland und entlang des
Muldentals im Osten und Nordosten. Zu den bedeutenden und liberregionalen Radwanderwegen
gehoren dabei u.a. der entlang der WeiRen Elster verlaufende Elsterradweg nach Halle (Saale), der
Mulderadweg nach Dessau oder der Pleiferadweg nach Leipzig. Weiterhin gibt es noch
netzerganzende regionale Hauptradrouten, wie z.B. die Parthe-Mulde-Radroute, die Neuseenland
Radroute, Radroute Griinder Ring Leipzig oder die Kohrener-Rochlitzer Land Radroute, die attraktive
Rundwege im Landkreis darstellen. Besonders die Radwege durch und um das landschaftlich
attraktive Muldental oder im Neuseenland werden von Radausfliglern haufig genutzt. Aufgrund
fehlender Zahlungen kénnen hier zwar keine quantitativen Aussagen getroffen werden. Die



Erfahrung zeigt jedoch, dass besonders die klassischen Tagesausflugsziele um die Zentren Wurzen,
Grimma, Bad Lausick und Borna haufig mit dem Rad angefahren werden.

Der liberregionale Radtourismus ist im Landkreis Leipzig von wachsender Bedeutung. Zwar verlaufen
keine EuroVelo oder D-Netz Routen im Landkreis, dennoch tragen die interregionalen
Radwanderwege (z.B. Mulderadweg und Elsterradweg) schon heute zu Starkung der Wirtschaft bei.

Die Beliebtheit von Pedelecs steigt zunehmend. Zum Berichtszeitpunkt wird im Rahmen der
kommunalen Zusammenarbeit im ,,Griinen Ring Leipzig”“ am Aufbau einer Ladeinfrastruktur fir
Pedelecs gearbeitet. Zusatzlich gibt es in Einzelfadllen Lademoglichkeiten von privaten Anbietern®.
Ein Leitsystem zu den einzelnen Ladestationen ist nicht vorhanden, konnte aber deren
Auffindbarkeit deutlich verbessern.

Weitere Analysen finden sich im Pedelec-Kapitel.

2.8. GEWERBE
Wirtschaftliche Charakteristik der Teilrdume:
Aus wirtschaftlicher Sicht kann der Landkreis Leipzig in drei Schwerpunktraume gegliedert werden.

Der Stidraum Leipzigs vollzieht besonders durch das stetig wachsende Leipziger Neuseenland den
Wandel weg von der jahrelangen Rohstoffgewinnung hin zu einem attraktiven Erholungsort. Neben
der wachsenden Tourismusbranche bietet der Industriepark Bohlen-Lippendorf, als groRter
Chemiestandort Sachsens, weiterhin vielen Arbeitnehmern einen Arbeitsplatz. Aufgrund der
nahrstoffreichen Boden ist das Kohrener Land durch die Landwirtschaft gepragt. Entlang des
Muldentals werden besonders der Abbau mineralischer Rohstoffe und die landwirtschaftliche
Produktion betrieben. Durch die Schlésser und Burgen entlang der Mulde halt dieser Teilbereich
auch ein attraktives Tourismusangebot vor.

Relevante Gewerbebereiche

Raumlich konzentrieren sich die Gewerbestandorte entlang der groRen Verkehrsachsen des
Landkreises entlang der B 95 und A 72 zwischen Espenhain und Borna, entlang der B 107 und A 14
im Raum Grimma, entlang der B 6 zwischen Wurzen und Leipzig sowie im Einzugsbereich der A 9 bei
Markranstadt.

Mit dem Industrie- und Gewerbepark Bohlen-Lippendorf befindet sich der grofSte Industrie- und
Chemiestandort (1.740 Hektar) Sachsens im Landkreis Leipzig. Ein GrofRteil der vorhandenen Flachen
werden durch das Kraftwerk Lippendorf und die Chemiebranche genutzt. Landkreisweit stehen
insgesamt 43 Gewerbe- und Industriegebiete mit zusammen zirka 2.700 ha Gesamtflache zur
Verfligung. Die Auslastung der Gewerbestandorte liegt bei 88 %. Die grofSten Flachenpotenziale sind
dabei im Industrie- und Gewerbepark Bohlen-Lippendorf (45 ha), im Gewerbepark Goldener Born
Thierbach (43 ha) in Borna und im Industrie- und Gewerbepark Espenhain (17 ha) zu finden.

Die Betrachtung groRRer Gewerbe-Standorte spielt fir ein Ladesdulen-Konzept keine besondere Rolle
da davon ausgegangen werden kann, dass entsprechende Fuhrpark-Fahrzeuge auf dem
Werksgelande geladen werden. Fiir ein Ubergreifendes Elektromobilitatskonzept ist die Ermittlung
groRer Arbeitgeber und Fuhrparks jedoch relevant, da mit diesen Unternehmen das Gesprach
beziglich elektromobiler Aktivitdten gesucht werden kann.

 https://www.wirtschaftsregion-leipzig-halle.de/index.php/gewerbeflaechen.html



Einzelhandelsflachen

Parkplatze an grofRen Einzelhandels-Markten werden zunehmend von den Einzelhandelsketten
selbst mit Ladeinfrastruktur ausgestattet, i.d.R. mit teuren Schnellladesaulen. Trotz der erheblichen
Investitionen wird dies als MaBnahme zur Kundenbindung gesehen.

Ob hier im Einzelfall parallel in 6ffentliche Ladeinfrastruktur investiert werden soll ist im Einzelfall
sorgfaltig zu prifen.

2.9. SPEZIELLE MOBILITATS- UND SHARINGANBIETER

Eine untergeordnete Rolle im Landkreis Leipzig spielen Sharing- und Mobilitdtsmodelle. Mit der
Mobility Center GmbH unter dem Namen Teilauto findet sich nur ein Car-Sharing-Anbieter im

Landkreis. Als eines der grofSten Sharing-Unternehmen Mitteldeutschlands betreibt die Mobility
Center GmbH (teilAuto) lediglich drei Stationen mit insgesamt drei Fahrzeugen in Markkleeberg.

2.10. TOURISTISCHE ZIELE

Touristen sind als eine der zentralen Zielgruppen der elektromobilen Infrastruktur definiert worden.
Deshalb ist eine Ermittlung der zentralen Tourismusziele erforderlich.

Uber die Besucherzahlen und Besucherstrukturen der touristischen Ziele im Landkreis liegen keine
flachendeckenden primaren Daten vor (fur einzelne Destinationen konnten Daten durch die LTM
geliefert werden). GemaR ihrer touristischen Bedeutung kdnnten die touristischen Ziele im Landkreis
dennoch klar geordnet werden. Der Landkreis besitzt sowohl bedeutende kulturhistorische als auch
natur- und erholungsraumliche Tourismusmagneten. Nachfolgend werden hiervon diejenigen mit
den hochsten Besucherfrequenzen genannt.

Allem voran sind als kulturhistorische Anziehungspunkte die mittelalterlichen Schldsser in Colditz,
Wurzen und Machern sowie das Schloss- und Rittergut in Trebsen anzufihren. Historische Altstadte
mit Uberregionaler Anziehungskraft treffen die Besucher in Grimma und Wurzen an. Als wichtiger
Thermalkurort ist Bad Lausick zu nennen. Eine spezielle Eventdestination ist der siidwestlich von
Leipzig gelegene Freizeitpark Belantis. Insgesamt lassen sich im Landkreis drei unterschiedliche
Tourismusregionen identifizieren: das Leipziger Neuseenland, das Sachsisches Burgenland sowie das
Kohrener Land.

Bedeutendstes Freizeitgebiet des Landkreises ist das Leipziger Neuseenland im Westen. Die hohe
Wasserqualitat der Tagebauseen und moderne Infrastrukturen wie der Kanupark am
Markkleeberger See machen das Neuseenland fiir Wassersportler und Badetouristen
deutschlandweit attraktiv. Zudem |4dt die Neuseenlandradroute zu einem Streifzug durch die
Bergbaufolgelandschaft und die Geschichte des Braunkohletagebaus ein.

Ein baukultureller und landschaftlicher Hohepunkt des Landkreises ist das touristisch interessante
Muldental im Sachsischen Burgenland. Pragnant sind hier die Stadt-Flusslandschaften von (Stid nach
Nord) Colditz Gber Héfgen, Grimma nach Trebsen und Wurzen.

Zahlreiche Angebote an Rad- und Wandertouristen bieten das Sachsische Burgenland und das
Kohrener Land. Besonders der Mulderadweg und die Kohrener-Rochlitzer-Land-Radroute sind fiir
Radfahrer landschaftlich reizvolle Anziehungspunkte.

Der Tourismus- und Freizeitsektors im Landkreis Leipzig zeigt insgesamt eine positive Entwicklung
auf. Nicht zuletzt durch die sukzessive Erschliefung neuer Freizeitangebote, insbesondere im



Leipziger Neuseenland, kann der Landkreis 2012 und 2016 auf einen deutlichen Anstieg der
Gisteankiinfte (+18 %), Ubernachtungen (+16 %) und Bettenanzahl (+11 %) zuriickblicken'. Trotz
des Wachstums blieb die Auslastung der Betriebe konstant bei 44,1 Prozent und liegt damit tGber
dem deutschlandweiten Schnitt von 38 Prozent™. Der durchschnittliche Besucher hilt sich seit 2016
im Schnitt 3,7 Tage im Landkreis auf. Die meisten Gastelibernachtungen im Landkreis verzeichnet
die Stadt Bad Lausick. Begriindet durch den Status als Kurstadt konnten hier im Jahr 2016 etwa
190.000 Gastelibernachtungen gezahlt werden. Dabei hielten sich die Gaste im Schnitt etwa 13 Tage
in der Stadt auf. Die Stadt Markkleeberg, in ihrer touristisch gilinstigen Lage nahe Leipzig und
zwischen Cospudener sowie Markkleeberger See, folgt mit 129.297 Ubernachtungen. Durch den
klassischen Wochenendtourismus halten sich Besucher hier im Schnitt 2 Tage auf. Spitzenreiter der
Aufenthaltsdauer ist die Gemeinde Bennewitz in direkter Nachbarschaft zu Leipzig. Bei insgesamt
86.467 Gastelibernachtungen, das entspricht dem dritten Rang vor Brandis mit 82.909
Ubernachtungen, betrigt die durchschnittliche Aufenthaltsdauer 25,9 Tagen. In Bennewitz und
Brandis liegt jedoch die hohe Zahl an Gasten in den lokalen Reha-Kliniken begriindet.

2.11. OFFENTLICHER VERKEHR

Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs spielen in Elektromobilitdtskonzepten aufgrund ihrer
multimodalen Verkniipfungsfunktion eine Rolle.

Der offentliche Personenverkehr des Landkreises Leipzig ist innerhalb des Mitteldeutschen
Verkehrsverbundes (MDV) organisiert, der den Landkreis Gber die Region hinaus vernetzt. Der
schienengebundene Personen-Nahverkehr (SPNV) wird im Landkreis auf drei Linien der S-Bahn-

Mitteldeutschland sowie mehrere Regionalbahn- und Regionalexpress-Linien angeboten.

S-Bahn-Linien ‘ Regionalexpress-Linien ‘ Regionalbahn-Linien

S4 von Leipzig nach Wurzen RE 6 von Leipzig nach Chemnitz RB 22 von Leipzig nach Gera
S5 von Leipzig Gber Markkleeberg in RE 12 von Leipzig nach Gera RB 110 von Leipzig nach
Richtung Altenburg und Zwickau SE 15 von Leipzig nach Saalefeld Débeln

S6 von Leipzig Uber Borna nach RE 17 von Leipzig nach Erfurt MRB 113 von Leipzig nach
Geithain RE 50 von Leipzig nach Dresden Geithain

TABELLE 4: BAHNLINIEN

Neben dem Schienenverkehr ist das Busliniennetz, welches zum gréRten Teil die drei Anbieter
Regionalbus Leipzig GmbH, THUSAC Personennahverkehrsgesellschaft mbH und Leipziger
Verkehrsbetriebe (LVB) betreiben, ein wichtiger Bestandteil des 6ffentlichen Personennahverkehrs
im Landkreis.

An den Haltepunkten der S- und Regionalbahnlinien ist die Anzahl der taglichen Ein- und Aussteiger
teilweise sehr unterschiedlich. Spitzenreiter ist der Haltepunkt Markkleeberg-Mitte mit taglich
knapp 2.500 ein- bzw. aussteigenden Personen. Als weitere stark frequentierte SPNV-Knotenpunkte
im Landkreis konnen Béhlen, Borna, Wurzen und Borsdorf benannt werden. Hier steigen taglich
etwa 2.000 Personen ein oder aus. Die Mehrzahl der Bahnhaltepunkte im Landkreis spielt aufgrund
des geringen Fahrgastaufkommens nur eine eher untergeordnete Rolle als Mobilitatsschnittstelle.
Nachfolgend eine Ubersicht der gréRten SPNV-Haltepunkte im Landkreis.

14 https://www.statistik.sachsen.de, Werteabruf, 5.01.2018

13 https://www.destatis.de/DE/Publikationen/StatistischesJahrbuch/GastgewerbeTourismus.pdf?__blob=publicationFile, Abruf,
5.01.2018
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ABBILDUNG 5: EIN- UND AUSSTEIGENDE AN BAHNHOFEN

Park & Ride Parkplatze an den SPNV-Haltepunkten kénnen prinzipiell als Standorte fir
Ladeinfrastruktur in Betracht kommen. Die Uberlegung lautet konkret: Pendler fahren mit dem
Elektroauto bis zum ndchsten Parkplatz an einer Bahnhaltestelle, lassen am dortigen Park & Ride
Parkplatz das Fahrzeug tagstiber aufladen und treten die Weiterfahrt mit der ebenfalls
umweltfreundlichen Bahn an. Am Ende des Arbeitstages holen sie ihr Elektroauto wieder geladen
am Bahnhof ab und fahren nach Hause.

Die Praxis zeigt jedoch, dass dieser Argumentation nur eingeschrankt gefolgt werden kann. Die
Auswirkung flir den Bedarf an Ladeinfrastruktur wird in den folgenden Kapiteln weiter diskutiert.

2.12. ENERGIEVERSORGER

Im Landkreis Leipzig sind maligeblich vier Energieversorgungsunternehmen fiir die Stromerzeugung
und den Transport zustdndig. Hierzu zahlen die regional tatigen Energieversorger envia
Mitteldeutsche Energie AG (enviaM, Tochter von innogy SE), die Stadtwerke Leipzig GmbH sowie die
Stadtwerke Borna und Grimma. Als Stromnetzbetreiber gehort die MITNETZ STROM der enviaM-
Unternehmensgruppe an. Uberregionale titige Energieversorger im Landkreis sind die LEAG als
Betreiber des Braunkohlekraftwerkes Lippendorf und die RWE AG mit dem Tochterunternehmen
innogy.

Die o0.g. Unternehmen, mit Ausnahme von LEAG, betreiben 13 6ffentliche Ladesaulen im Landkreis.
Ein Netz an Ladeinfrastruktur ist prinzipiell vorhanden, so finden sich u.a. Ladesdulen in Grimma
(enviaM), Kitzscher (enviaM), Neukieritzsch (EnviaM), Wurzen (enviaM) und Markkleeberg (enviaM
und SWL). Ergédnzt wird dieses Netz durch private und gewerbliche Ladeinfrastruktur, beispielsweise
in Késsern oder Machern.



2.13. LOKAL ERZEUGT ENERGIE

Im Landkreis Leipzig erzeugen zum Berichtszeitpunkt insgesamt 3.654 Anlagen mit einer installierten
Leistung von 313 Megawatt Strom aus erneuerbaren Energietrégernm. Gegenliber 2014 stieg die
installierte Leistung geringfligig um 4 MW an (2014: 309 MW). Der groRte Anteil bei den
erneuerbaren Energien entfallt dabei auf die Solarenergie, welche im Landkreis 69 % des nachhaltig
erzeugten Stroms ausmacht, gefolgt von der Windenergie mit 23 %. Vernachlassigend gering ist der
Anteil der Stromerzeugung aus den Energietragern Wasser oder Biomasse.

Sachsenweit wird Elektrizitdt zu etwa Dreivierteln aus der Verstromung von Braunkohle erzeugt. Der
Anteil erneuerbarer Energien belduft sich in Sachsen auf einen Anteil von rd. 12 %"’. Aufgrund der
verbliebenen Braunkohletagebauten und des Kraftwerkes kann fir den Landkreis Leipzig aus diesen
Zahlen ein dhnliches Bild abgeleitet werden. Zum Vergleich: Deutschlandweit liegt der Anteil der
Stromgewinnung aus Braunkohle bei 24 %. Aus erneuerbaren Energien werden sogar liber 30% des
Stroms gewonnen.

*® Mitnetz Strom 2016
Y7 Agentur fiir erneuerbare Energien



3. LADEINFRASTRUKTUR

3.1. ZIELSETZUNG

Dieser Handlungsleitfaden behandelt die automobile 6ffentliche Ladeinfrastruktur, Infrastruktur fir
Pedelecs und eBoote wird in den nachfolgenden Kapiteln erortert.

Zu Beginn dieses Projekts ist das Umfeld automobiler Ladeinfrastruktur von folgenden
Entwicklungen gepragt:

e Die Ladeinfrastruktur ist im Bundesgebiet nur eingeschrankt einheitlich. Wahrend die wesentlichen
technischen Standards definiert und umgesetzt sind, besteht ein wesentliches Problem darin, dass es
viele verschiedene Betreiber mit unterschiedlichen Zugangs- und Abrechnungsverfahren gibt.

¢ Inder Region existieren bereits unterschiedliche Infrastrukturen und verschiedene Initiativen zum
Aufbau weiterer Ladesdulen. Um diese Entwicklung in einen strukturierten Rahmen zu Gberfiihren,
besteht die Aufgabenstellung nicht nur in der Erstellung eines Konzepts, sondern auch in der
intensiven Abstimmung mit den jeweiligen Akteuren.

e Es bestehen noch Unsicherheiten bezlglich der generellen Marktnachfrage sowie der Entwicklung, in
welchem Umfang kiinftig Schnellladung mit kostenintensiven DC-Saulen nachgefragt wird.

Unter Bericksichtigung dieser Rahmenbedingungen orientiert sich das Konzept an den folgenden
grundsatzlichen Zielen:

Fokussierung auf Besucher des Landkreises

Die Infrastruktur steht selbstversténdlich den Einwohnern und Flotten des Landkreises zur
Verfligung. GemaR der Gbergreifenden Ziele des KEK liegt aber ein besonderer Fokus auf den
Besuchern des Landkreises.

Einheitlichkeit der Infrastruktur
e Aufbau einer aus Endkunden-Sicht moglichst einheitlichen Infrastruktur im Landkreis.
e Auswahl einer begrenzten Anzahl von Hardware-Lieferanten und Betreibern.

e  Abstimmung des Konzepts mit den benachbarten Regionen um eine maglichst iberregional
einheitliche Nutzbarkeit der Ladeinfrastruktur zu ermdglichen.

Minimierung der Betriebskosten

Minimierung der jahrlichen Betriebskosten von bis zu 20 % der Investitionssumme durch:
e Auswahl gilinstiger und einheitlicher Dienstleister.
e Bedarfsgerechte Ausgestaltung der Funktionalitat.

Flexibilitat

e Konzeption einer moéglichst flexiblen Infrastruktur die sich auf die derzeit nur eingeschrankt
prognostizierbare Markt-Entwicklungen hin anpassen lasst.

e Bereitstellung einer Handlungsrichtlinie fir Kommunen und gewerbliche Investoren, die
zusatzlich in Ladeinfrastruktur investieren wollen.



3.2. GRUNDLAGEN

3.2.1. MARKTDURCHDRINGUNG

Die Entwicklung im Bereich elektromobiler Fahrzeuge wird aufgrund der Diskussionen um Feinstaub-
Belastung, Fahrverbote und CO,-Effekte des Verkehrs mit steigendem &ffentlichem Interesse
verfolgt. Wahrend aber in Lindern mit hohem Regulierungsdruck (insbesondere Norwegen,
zunehmend China) Elektrofahrzeuge in einigen Segmenten signifikant hohe Zulassungszahlen
erreichen, bewegen sich diese in Deutschland noch immer monatlich im vierstelligen Bereich.

Bei der Prognose kiinftiger Entwicklungen kann aber davon ausgegangen werden, dass aufgrund
verpflichtender Klimaschutz-Ziele und regulativer MaBnahmen zur Senkung verkehrsbedingter
Emissionen der Anteil von Benzin- und Diesel-getriebener Fahrzeuge mittelfristig zurtickgehen und
durch Elektroautos ersetzt werden wird.

Zusatzlich werden die derzeitigen Hemmnisse fur den Kauf eines Elektroautos zunehmend irrelevant
werden. Insbesondere die Entwicklungen auf dem Batterie-Sektor sorgen heute schon fiir sinkende
Preise und die kommenden Fahrzeuggenerationen werden die heute noch fir Langstrecken
unzureichenden Reichweiten z.T. mehr als verdoppeln.

Insbesondere aber haben die grolen Automobilhersteller ihr Engagement im Bereich der
Elektromobilitdt deutlich ausgeweitet und werden ab 2020 eine Vielzahl neuer Elektroautos auf den
Markt bringen.

Unter Bericksichtigung dieser Entwicklungen besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass die
Marktdurchdringung in den kommenden 5 Jahren deutlich steigen wird.

3.2.2. AUSWIRKUNGEN AUF LANDKREISE, KOMMUNEN UND ENERGIEVERSORGER

Fiir die entsprechenden Akteure bedeutet dies, dass bereits heute Anpassungen an die sich bald
andernde Marktsituation geplant und stiickweise umgesetzt werden sollten. Selbstverstandlich ist
der Aufbau bedarfsgerechter Ladeinfrastruktur ein zentraler MaBnahmenbaustein, der auch fir
Netzbetreiber mit besonderen Herausforderungen verbunden ist.

Neben der Bereitstellung entsprechender Ladeinfrastruktur existieren aber aus kommunaler Sicht
eine ganze Reihe weiterer Handlungsfelder, die im Rahmen des spater im Projekt zu behandelnden
»,Kommunalen Handlungsraum Elektromobilitdt” zusammengefasst sind.

3.2.3. EINFLUSSFAKTOREN FUR LADEINFRASTRUKTUR-KONZEPTE

Bei der Ermittlung einer geeigneten und auch in den kommenden Jahren bedarfsgerechten
Ladeinfrastruktur missen folgende, zum Teil gegensatzlich wirkende Faktoren, beriicksichtigt
werden:

Steigende Batteriekapazititen

Steigende Batteriekapazitaten fihren tendenziell dazu, dass Elektroauto-Besitzer seltener im
offentlichen Raum laden missen, weil eine Ladung an der heimischen Wallbox fiir Giber 90 % aller
Fahrten ausreicht. Mit kiinftigen Fahrzeuggenerationen wird sich deshalb der
Ladeinfrastrukturbedarf auf Langstrecken-Standorte, insbesondere an Autobahnen und gut
ausgebauten BundesstralRen konzentrieren. In welchem Umfang dagegen kiinftig Ladesaulen abseits
der Hauptverkehrsstraflen genutzt werden, kann derzeit noch nicht abgeschatzt werden.

Weitgehend Konsens herrscht aber, dass auch in landlichen Gebieten eine Basis-Infrastruktur
vorgehalten werden sollte. Es kann davon ausgegangen werden, dass Fahrer von Elektroautos —



auch unabhangig vom tatsdachlichen Bedarf — Gebiete ohne Mdglichkeiten fir eine ,Notladung”
meiden werden. Auch werden sich Einwohner landlicher Regionen nur bedingt fiir den Umstieg auf
ein Elektroauto entscheiden, wenn keine ausreichende 6ffentliche Ladeinfrastruktur in der Region
zur Verfligung steht.

Ladeinfrastruktur fiir Elektroauto-Besitzer ohne eigenen Parkplatz

Oben aufgefiihrte Argumentation muss in einem wesentlichen Punkt weiter differenziert werden.
Das Laden lber Nacht wird auch zukiinftig in den meisten Fallen ausreichend sein. Berlicksichtigt
werden muss aber, dass insbesondere im urbanen Bereich viele Fahrzeug-Besitzer tiber keinen
eigenen Parkplatz verfiigen und auf den 6ffentlichen Parkraum angewiesen sind. Derzeit sind noch
keine Konzepte erkennbar, wie dieser 6ffentliche Parkraum kiinftig flichendeckend mit
Ladeinfrastruktur versorgt werden soll. Ob also diese relevante Nutzergruppe kiinftig Gber grof3e
Ladeparkplatze oder aber analog zur heutigen Tankstellen-Infrastruktur iber Hochleistungs-
Schnelllader versorgt werden wird, kann derzeit noch nicht abgesehen werden. Einen ersten Schritt
stellen derzeit sogenannte Mobilitatsstationen, wie es sie in Leipzig bereits gibt, dar. Dieses Modell
konnte durchaus auch auf die Klein- und Mittelstddte im Landkreis ibertragen werden.

Entwicklung im Bereich Schnellladen

Die Dauer eines Ladevorgangs hangt von der Ladetechnik, der Ladeleistung, der Ladesaule und auch
vom Elektrofahrzeug ab. Stark vereinfacht kann festgehalten werden, dass die meisten Elektroautos
an den meisten heute aufgebauten sog. AC-Ladesaulen etliche Stunden fiir eine Vollladung
benétigen. Fur das Laden im offentlichen Raum, insbesondere fiir Langstreckenfahrten, ist dies auf
Dauer nicht akzeptabel.

Aus diesem Grund haben Hersteller von Elektroautos und Ladesaulen in den vergangenen Jahren mit
unterschiedlichen Losungen fiir das sogenannte Schnellladen experimentiert. Es kann davon
ausgegangen werden, dass sich das Schnellladen mit Gleichstrom (DC) nach dem sog. CCS-Standard
mit Ladeleistungen von derzeit 50 kW durchsetzen wird. Dieser ermdglicht das Laden eines
kompatiblen Elektroautos in ca. 30 Minuten. Aktuell (Stand 01/2018) wird zudem intensiv an
Ladeleistungen von 150 bis 350 kW und mehr gearbeitet (High Power Charging - HPC).

Heutige DC-Sdulen kosten mit ca. 30 Tsd. € ca. das 4-fache einer konventionellen Wechselstrom-
(AC-) Ladesdule und bendétigen je nach Standort kostenintensive Stromzuleitungen. Aus
wirtschaftlichen Griinden werden diese auch in absehbarer Zukunft nur an sehr gut ausgelasteten
Standorten installiert werden.

Wie bereits beim Thema Batteriekapazitaten ausgefiihrt, wird auch die Auswirkung dieser
Entwicklung auf die heutige Ladeinfrastruktur in Fachkreisen kontrovers diskutiert. Die Befirworter
von DC-S&dulen verweisen auf deren Praxistauglichkeit im Fernverkehr und sehen fiir herkdmmliche
AC-Saulen bereits in wenigen Jahren keinen Bedarf mehr. Andere wiederum mahnen, den Bedarf
nach einer kostengiinstigen Infrastruktur in Raumen mit geringer Auslastung nicht aus den Augen zu
verlieren. Prinzipiell besteht aber die Tendenz, den teuren DC-Sdulen bei Ladeinfrastruktur-
Konzepten einen groReren Stellenwert einzurdumen.

Ladezeit als neuer Standortfaktor fur Tankstellen

Trotz der Entwicklung modernster Schnellladesdulen mit Ladeleistungen mit mehr als 50 kW wird
auf absehbare Zeit das ,Volltanken” eines Elektroautos deutlich langer als der herkdmmliche
Tankvorgang dauern. Es wird also von wesentlicher Bedeutung sein, Ladesadulen-Standorte
auszuwahlen, an denen sich die Kunden addquat beschéaftigen konnen (z.B. Gewerbezentren) oder



dass die Standorte mit Gastronomie oder sonstigen Beschaftigungsmoglichkeiten ausgestattet
werden kénnen.

Zugangs- und Bezahltechnik

Insbesondere wenn der Ladevorgang gegeniiber dem Endkunden abgerechnet werden soll (worauf
derzeit noch in vielen Fallen aus wirtschaftlichen Griinden verzichtet wird), ist eine Zugangstechnik
mit Authentifizierung des Kunden erforderlich. Am Markt haben sich hierfiir kartenbasierte Systeme
oder Authentifizierung per Smartphone-App durchgesetzt. Diese Systeme unterscheiden sich jedoch
haufig je nach Ladesdulen-Betreiber. Die Folge ist, dass sich ein Elektroauto-Besitzer bei einer Reise
durch Deutschland mit einer Vielzahl unterschiedlicher Zugangs- und Bezahltechniken konfrontiert
sieht. Derzeit existieren bundesweit mehrere hundert verschiedene Kartensysteme.

Dieser Status zahlt zu den bedeutendsten ,Kinderkrankheiten” der Elektromobilitat. Es existieren
zwar Dienstleister, die Betreiber-tubergreifende Plattformen anbieten (in Analogie zum Mobilfunk
auch ,,Roaming” genannt), die Situation konnte dadurch jedoch noch nicht entscheidend verbessert
werden.

Wesentlicher Bestandteil von tragfahigen Ladesadulen-Konzepten muss also sein, ein mit den
benachbarten Regionen abgestimmtes Zugangs- und Bezahlsystem aufzubauen — oder vorerst auf
Bezahlung und die damit erforderlichen Zugangstechniken zu verzichten.

Alternative Ladetechniken

Die bei weitem vorherrschende Ladetechnik besteht heute aus AC-Sdulen und Ladesteckern vom
sog. Typ2. Daneben werden zudem die oben erwdhnten DC-Ladesdulen an Standorten mit hoher
Auslastung aufgebaut. Weitere Ladetechniken werden derzeit auf ihre Praxistauglichkeit in erprobt.

Zu nennen sind insbesondere das sog. Laternenladen, bei dem die Stromzufiihrung von Laternen-
Masten zur Ladung genutzt wird. Prinzipiell ist dies insbesondere fiir Ballungsrdume interessant. Aus
unterschiedlichen Griinden hat die Technik noch keine grofRe Verbreitung gefunden, die weitere
Entwicklung muss aber beobachtet werden.

Laden per Induktion wird bereits heute im Bereich Elektrobusse erfolgreich praktiziert. Auch
Automobilhersteller und wissenschaftliche Einrichtungen arbeiten an Losungen, das induktive Laden
auch fur Elektroautos zu erméglichen. Bisher steht jedoch noch kein System vor der Serienreife.

Mangels Verbreitung werden diese alternativen Technologien im Rahmen dieses Konzepts nicht
weiter betrachtet.

3.2.4. UBERSICHT LADEINFRASTRUKTUREN UND BETREIBER

Da es jedem freisteht Ladesaulen aufzubauen, hat sich in Deutschland mittlerweile eine heterogene
Infrastruktur gebildet. Im Folgenden werden typische Akteure und Betreiber vorgestellt, um daraus
mogliche Ableitungen fiir eine Betreiberwahl im Landkreis zu ziehen.

Heutige Betreiber sind Giberwiegend Kommunen, Stadtwerke, regional und lberregional aktive
Energieversorger und spezialisierte Infrastrukturbetreiber, die beziiglich Eigentumsverhaltnissen und
betrieblicher Zustindigkeiten wechselnde Aufgaben wahrnehmen. Die Uberginge sind dabei
flieRend.



Kommunen und Landkreise

Einige Kommunen haben, hdufig im Rahmen von Forderprojekten und oft in enger Zusammenarbeit
mit den eigenen Stadtwerken, eigene Infrastrukturen ganz unterschiedlicher GroRe aufgebaut. Grob
umrissen werden kdnnen:

Kleine und mittlere Kommunen

Gerade in kleineren Kommunen handelt es sich haufig um einzelne Ladesdulen, die zu
Demonstrationszwecken an zentralen Innenstadt-Standorten aufgebaut werden (“Blirgermeister-
Saule”).

Die Saulen sind meistens aus Kostengriinden nicht in ein Backend-System eingebunden. Oft ist aber
der Zugang Uber eine Zugangskarte beschradnkt, die zu lblichen Bliro6ffnungszeiten z.B. in einem
Biirgerbiro zur Abholung bereit liegt oder per Antragsformular bestellt werden kann.

Landkreis-Infrastrukturen

Insbesondere im Rahmen von Forderprojekten wurden in den vergangenen Jahren einige
Uberregionale Infrastrukturen von zum Teil betrachtlicher GréRe aufgebaut (z.B. e-wald im
Bayerischen Wald).

Der Zugang verlauft in den meisten Fallen Gber Kundenkarten, die vom zustdndigen Amt oder dem
beauftragten Betreiber ausgegeben werden.

Stadtische Infrastrukturen

Hier ist das Bild sehr uneinheitlich. Wahrend in den meisten Stadten mangels entsprechender
Planungen und Konzepte eine heterogene Infrastruktur unterschiedlicher Betreiber zu finden ist,
haben einige Stadte erkannt, dass Ladeinfrastruktur wie jede andere 6ffentliche Infrastruktur
etablierten Planungs- und Verwaltungsprozessen unterliegen sollte. Dazu gehort beispielsweise,
zentrale Anforderungen an Technik und Betrieb der Ladesdulen zu definieren und die gewiinschten
Leistungen regular auszuschreiben.

Regionale Stadtwerke und Energieversorger

Kommunale Infrastrukturen werden haufig in Zusammenarbeit mit den regionalen Stadtwerken
aufgebaut. Diese besitzen nicht nur das fir die Wartung erforderliche Personal sondern haben
selbstverstandlich das Interesse, langfristig neue Kundengruppen fir den Stromverkauf zu
gewinnen. Die Anzahl an Ladesaulen ist haufig eher gering und auf das Versorgungsgebiet des
Stadtwerks begrenzt. Wurde zudem ein Zugangs- und Abrechnungssystem installiert, stehen die
Saulen nur Stadtwerk- bzw. Stromvertragskunden zur Verfligung — sofern kein zusatzliches Roaming
oder Spontan-Zahlen implementiert wurde. Um ihren Kunden auch ein Zugriff auf Ladesaulen
anderer Stadtwerke zu erméglichen, schlieRen sich diese z.T. dem ,Ladenetz” an, welches ein
gemeinsames Backend-System und Roaming-Funktionalitdten bereitstellt.

Einige aktive Stadtwerke beginnen neue Geschaftsfelder im Bereich Konzeption und Installation von
Ladeinfrastrukturen fir private und gewerbliche Kunden zu entwickeln. Zudem vertreiben sie z.T.
Wallboxen und den zugehorigen Installationsservice.

Gewerbliche Infrastrukturen

Wahrend urspriinglich aufgrund entsprechender Forderprogramme Infrastrukturen von Kommunen,
Stadtwerken und Energieversorgern dominierten, werden zunehmend Ladesdulen im gewerblichen
Umfeld aufgebaut.



Typische Akteure sind:
e Autohauser, teilweise sogar mit leistungsfahigen Schnellladesdulen
o Hotels, meistens mit Wallboxen fiir das Laden wihrend der Ubernachtung

e Einzelhandelsketten die auf ihren Parkpldtzen Schnelllader fiir eine Zwischenladung wahrend des
Einkaufs anbieten

Bei der Planung offentlicher Infrastrukturen sollten diese gewerblichen Akteure immer
mitbericksichtigt werden. Meistens stehen die Ladesaulen im sogenannten halboffentlichen Raum
nur zu Offnungszeiten zur Verfiigung, dennoch sollte es nicht zu unnétigen Doppelungen oder gar
Konkurrenz von kommunalen und gewerblichen Ladesaulen-Standorten kommen.

GrofBle Energieversorger

Diese betreiben ein liberregionales Netz eigener Ladesdulen im 6ffentlichen Raum. Der Zugang
erfolgt i.d.R. per RFID-Karte oder Smartphone-App, bezahlt wird liber einen sog. , Auto-
Stromvertrag”, SMS oder Prepaid-Karten. Die grof3e Zahl der Ladesdulen macht eine Fernwartung
erforderlich, die Sdulen sind per SIM-Karte oder Kabel in ein IT-System eingebunden, welches jeden
Tankvorgang erfasst und gegeniiber dem Endkunden abrechnet.

Spezialisierte Infrastruktur-Betreiber

Unternehmen die sich auf den Betrieb 6ffentlicher oder gewerblicher Infrastrukturen spezialisiert
haben sind hadufig Tochter-Unternehmen groRer Energieversorger (s.0.) oder Anlagenbetreiber. Je
nach Geschaftsmodell vertreiben sie Ladeinfrastrukturen, errichten diese, betreiben das Zugangs-
und Abrechnungssystem, filhren den Wartungs- und Reparatur-Dienst durch und kiimmern sich um
Roaming-Vertrage mit anderen Infrastruktur-Betreibern.

Grole Energieversorger und Infrastruktur-Betreiber Gibernehmen derzeit auch Ausbau und Betrieb
der Schnellladesaulen an den Autobahnen.

Exkurs: Finanzierung von Ladeinfrastruktur durch Gebietskdrperschaften

Prinzipiell muss kritisch hinterfragt werden, ob und unter welchen Umstanden ein Landkreis oder
eine Kommune Ladeinfrastruktur bereitstellen soll — Gebietskérperschaften betreiben ja i.d.R. auch
keine Tankstellen. In den meisten Fallen besteht die durchaus sinnvolle Motivation darin, mit
eigenem Engagement den Umstieg auf nachhaltige Mobilitdt dadurch zu férdern, dass Infrastruktur
entsteht, die mangels Profitabilitdt noch nicht wirtschaftlich betrieben werden kann.

Dies sollte aber zunehmend zur Ausnahme werden. Beispielsweise haben Hotels und groRe
Einzelhandelsketten bereits heute schon erkannt, dass die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur ein
wirtschaftlich tragfahiges Element der Kundenbindung ist.



3.3. IST-ANALYSE

3.3.1. VORHANDENE LADEINFRASTRUKTUR

Im Landkreis wird bereits Ladeinfrastruktur betrieben. Neben 6ffentlichen Lades&dulen der enviaM
sind auch halboffentliche und gewerblich betriebene Ladepunkte u.a. bei Autohdusern und im
Tourismus-Bereich zu finden.

Ladeinfrastruktur (Planung)

©©

Bestandsnetz

(_) Ladepunkt
(6ffentlich/halb-6ffentlich)

................ :9,’,._ Verkehrsnetz
o o —
4 Autobahn
f\q}‘ ‘ A Bundesstrafle
'/{» (,3)\‘ ;'\ Y Staatsstralle
1 ‘@"g): weee Schienennetz
’ i ',‘S')“ R
Q) © u‘(:}:(()
©) "
/e SN .
Q)
© (*, ..... )

ABBILDUNG 6: LADEINFRASTRUKTUR IM BESTAND

Bezliglich der Auslastung der heutigen Infrastruktur hat enviaM entsprechende Zahlen bereitgestellt.
Die Auswertungen zeigen, dass die Anzahl der Ladevorgange pro Monat ebenfalls marktiblich noch
sehr gering ist und sich zwischen 3 und 10 Ladevorgdngen bewegt.

Bei der Interpretation der Zahlen sollte beriicksichtigt werden, dass aufgrund des noch geringen
Fahrzeugbestands landesweit die wenigsten Sdulen auf eine Ladung pro Tag kommen. Weiterhin ist
zu beachten, dass das Kundenprofil einer Ladesaule individuell sehr unterschiedlich sein kann.
Mogliche Einflussfaktoren fir die Nutzung kénnen sein:

o Die Saule steht an einem Parkplatz der nur in den Sommermonaten von Touristen angefahren wird.
e Ein benachbarter Gewerbebetrieb nutzt die Saule taglich um seine Flottenfahrzeuge aufzuladen.

e Eine Sdule an einer Bahnhaltstelle wird taglich von einem Pendler genutzt, der die Sdule wahrend
seiner Arbeitszeit , blockiert”.

e Saulen in Innenstadt-Lagen werden gerne von Elektroauto-Besitzern angefahren, weil die Ladesaule
nicht nur Strom sondern auch einen bequemen Parkplatz bietet.
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ABBILDUNG 7: LADESAULE AM ZWENKAUER SEE

Bei der Analyse der vorhandenen Ladeinfrastruktur zeigen sich insbesondere Liicken in den
Randgebieten des Landkreises. Im Folgenden sind exemplarische einige Orte und ihre Entfernung zur
nachsten 6ffentlichen Ladesaule aufgelistet:

STANDORT NACHSTE OFFENTLICHE ENTFERNUNG
SAULE

NARSDORF ALTENBURG 27 KM

ELSTERTREBNITZ NEUKIERITZSCH 18 km

MUTZSCHEN GRIMMA 16 kKm

TABELLE 5: ABSTANDS-ANALYSE IM LANDKREIS

© 2018| TEAMRED | SEITE 32 ELEKTROMOBILITATSKONZEPT LANDKREIS LEIPZIG - ABSCHLUSSBERICHT



[RRATY CYRRy
red
3.3.2. BENACHBARTE LADEINFRASTRUKTUREN
Wie der aktuellen Ladeinfrastruktur-Karte zu entnehmen ist, konzentriert sich eine gréRere Anzahl
von Ladesaulen erwartungsgemaR in Leipzig, wahrend im Umland nur vereinzelt Lades&ulen zu
finden sind.
Von besonderem Interesse fir die Analyse ist die Frage, ob in den Nachbarregionen Betreiber
existieren, die in nennenswertem Umfang Ladeinfrastruktur betreiben oder einen entsprechenden
AUfbau planen‘ ES So"te angeStrebt Werden' dass Status: Ladeinfrastruktur, Akteure & Aktivitdtenin der Region (Kart
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erarbeitet. In der seit 2016 existierende
landeriibergreifende Projektgruppe e T e
Elektromobilitdt haben sich u.a. der Landkreis

Leipzig, die Stadte Halle, Leipzig und Chemnitz ABBILDUNG 8: LADEINFRASTRUKTUR NACHBAR-REGIONEN
sowie Vertreter der einzelnen Verkehrsbetriebe zusammengefunden um die Kompetenzen und das

Wissen der unterschiedlichen Akteure in Mitteldeutschland zu vernetzen sowie zu bindeln.

Ziel des Zusammenschlusses ist der flachendeckende und effiziente Ausbau der Ladeinfrastruktur in
Mitteldeutschland. Dabei steht besonders die Frage nach einem einheitlichen und
nutzerorientierten Zugangs- und Abrechnungssystem im Vordergrund. Die Projektgruppe bietet
dabei die Moglichkeit die in Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen geplanten MaRnahmen
landeribergreifend abzustimmen.
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3.4. ENTWICKLUNGSSTRATEGIEN
3.4.1. ZIELGRUPPEN-KONZEPT
Ein zentraler ASpEkt fur die Typische Burger & lokale Touristen Durchgangsverkehr
. . . Zielgruppen Unternehmen
Erstellung dieses Konzepts ist die ik
H H Motivation Zielgruppe nutzt i.d.R. Ladesaulen als Vermarktung der Region,
Analyse der Zlelgruppen. Hieraus eigene Ladepunkte, Basisangebot far Ladesaulen werden
werden sich bereits wesentliche dffentliche Basis- Regionen, die mit zunehmend als
Infrastrukturist aber zur | nachhaltigem Tourismus | kommunales Basisangebot
d g
Ableitu ngen fur die weiteren Férderung von Elektro- werben wahrgenommen
Mobilitat unerlasslich
KonzeptbaUSteme ergeben' Nutzung Ganzjahrig Saisonal Ganzjahrig
In der Tabelle findet sich eine Standzeiten Eher<2h Ja nach Attraktion <1h
. Ausstattung Ladesaulen Ladesaulen o. Wallboxen DC-Lader
Zusammenstellung typischer
X . Zugang Ggf. per RFID-Karte Mdglichst einfach, EC- /Kreditkarte
Zielgruppen und moglicher Smartphone Smartphone
: : Standorte Innenstadt, Points of Interest, Tankstellen, Einkaufs- und
Ableltungen an die Infrastruktur. Gewerbegebiete, Innenstadtiage, Gewerbegebiete an
Die Angaben sind Qfoﬂparkplal_ze. Tou_rismus-lnformaﬁon. Durchgangsstrafien
selbstverstandlich nur als TABELLE 6: ZIELGRUPPEN UND MOGLICHE ABLEITUNGEN

Anhaltspunkte zu verstehen und im
Einzelfall anhand der vorliegenden Gegebenheiten zu priifen.

3.4.1.1. ZIELGRUPPE ,,REGIONALE NUTZER"

I.d.R. kann davon ausgegangen werden, dass Elektroauto-Besitzer aus der Region ihre Fahrzeuge an
eigenen Ladepunkten laden und nur selten auf 6ffentliche Ladeinfrastruktur zuriickgreifen. Dennoch
sollte diese Zielgruppe beziiglich ihres Bedarfs untersucht werden. Zu unterscheiden sind:

Private Besitzer von Elektroautos

Umfragen haben gezeigt, dass diese ihr Fahrzeug Giberwiegend an der heimischen Wallbox laden und
fiir normale Fahrten selten auf 6ffentliche Ladesaulen zuriickgreifen. Offentliche Infrastruktur wird
ansonsten im 6ffentlichen Raum in folgenden Fallen genutzt:

e Bei (insbesondere kostenfreiem) Laden und Parken an Innenstadt-Saulen
e An Park & Ride Parkpladtzen (Pendler)
e In Parkhduser und auf GroBparkplatzen
Die Besonderheiten dieser Standorte werden in einem eigenen Kapitel behandelt.

Die o.g. und haufig zitierten Umfragen liber das Laden an der heimischen Wallbox sollten jedoch in
einem zentralen Punkt nicht zu falschen Ableitungen fiihren: dieses Ladeverhalten trifft nur fir
Fahrzeugbesitzer zu die Gber einen eigenen Parkplatz verfiigen. Bewohner von Wohngebieten ohne
eigenen Parkplatz werden sich derzeit kaum ein Elektroauto zulegen, weil sie dann ganzlich auf
offentliche Ladeinfrastruktur angewiesen sind.

Gewerbliche und kommunale Fuhrpark-Fahrzeuge

Die Elektroautos dieser Nutzergruppen werden in den meisten Fallen auf dem Fuhrparkgelande
geladen. Ggf. kdnnen zusatzliche Bedarfe einzelner Fuhrpark-Besitzer im Einzelfall erhoben werden.
Allerdings ist dann zu liberprifen, ob der Einsatz 6ffentlicher Mittel gerechtfertigt ist oder ob sich
die Fuhrpark-Besitzer an zusatzlich bendtigten Ladepunkten finanziell beteiligen sollten.



3.4.1.2. ZIELGRUPPE ,, TOURISTEN“

Als zentrale Zielgruppe wurden Besucher des Landkreises festgelegt. Hierzu gehoren Tages-Besucher
aus Leipzig und der Region sowie Ubernachtungsgiste aus ggf. entfernteren Gegenden.

Zahlen zum Umfang und Verhiltnis von Tages- und Ubernachtungsgésten liegen nicht vor. Sie
wirden aber bezuglich der spater dargestellten Inhalte des Konzepts vermutlich keinen
nennenswerten Einfluss haben.

Primare Destination ist das Neuseenland. Als weitere Hauptziele sind u.a. die Stadte Borna und
Grimma sowie das Muldenland zu nennen. Dariber hinaus spielt auf den entsprechenden Strecken
der Rad- und zunehmend der Pedelec-Tourismus eine Rolle, muss aber bezliglich automobiler
Ladeinfrastruktur nicht gesondert beriicksichtigt werden.

Die Zielgruppe Tourismus ist beziiglich ihres Ladeinfrastruktur-Bedarfs differenziert zu betrachten:

Tagesbesucher legen zwar in der Regel keine groReren Strecken zuriick und kénnen haufig ohne
Zwischenladung am Zielort auskommen. Trotzdem wird an prominenten Zielen mit den zugehérigen
GroRparkplatzen erwartet, dass dort prinzipiell Lademdglichkeit gerade zu StoRzeiten in
ausreichendem Umfang zur Verfligung steht.

Aus Betreibersicht ist dabei kritisch, dass der StoRRzeiten-bezogene Infrastrukturbedarf nicht
wirtschaftlich bereitgestellt werden kann, weil die Ladesaulen auBerhalb der z.T. nur wenigen
Besuchstage im Jahr wenig bis Gberhaupt nicht genutzt werden.

Ggf. ist es sinnvoll, in diesem Umfeld kostenglinstigere Wallboxen zu installieren. Dabei muss aber
darauf geachtet werden, dass diese den Anforderungen des 6ffentlichen Raums gentigen.

Ein weiterer kritischer Punkt beziglich Ladeinfrastruktur an Ausflugszielen ist, dass die haufig eher
kurze Aufenthaltsdauer kaum fiir eine relevante Nachladung ausreicht. Nur an Standorten mit
saisonal gleichbleibend hohen Benutzerzahlen wird sich die Investition in Schnellladesaulen lohnen.

Ubernachtungsgiste legen i.d.R. weitere Strecken zuriick und bendtigen eine Méglichkeit
nachzuladen. Idealerweise werden hierfiir Ladepunkte der Hotels genutzt wo das Fahrzeug
problemlos Gber Nacht geladen werden kann. Es kann erwartet werden, dass die Bereitstellung von
Ladepunkten zunehmend zu einer Standard-Leistung im Hotelgewerbe wird. Somit reduziert sich der
Investitionsbedarf der 6ffentlichen Hand fiir diese Zielgruppe.

Besucher von Innenstéddten

Touristisch relevante Stadtzentren werden sowohl von Tagesbesuchern als auch
Ubernachtungsgésten frequentiert.

Prinzipiell kdnnte davon ausgegangen werden, dass Tagesgaste angesichts steigender
Batteriekapazitdten zunehmend ohne Zwischenladung auskommen und Ubernachtungsgéste im
Hotel laden. Dennoch achten Kommunen mit touristischer Orientierung zunehmend auf die
Bereitstellung ausreichender Ladeinfrastruktur und sehen diese als Baustein ihres Standort-
Marketings an.

Zu beachten ist, dass Ladesaulen in Innenstadtlagen aufgrund des dort i.d.R. vorherrschenden
Parkdrucks besonderen Anforderungen unterliegen.



3.4.1.3. ZIELGRUPPE ,, DURCHGANGSVERKEHR*

Durchreisende bendétigen Schnellladesdaulen mit moéglichst hohen Ladeleistungen und erwarten diese
vorwiegend an Autobahntankstellen, Autohdfen und groRen Tankstellen. In der Regel bringt diese
Kundengruppe keine nennenswerte Wertschépfung in die Region und ist insbesondere an einer
schnellen Weiterreise interessiert.

Ob offentliche Ladeinfrastruktur fiir den Fernverkehr finanziert und bereitgestellt werden soll, muss
im Einzelfall entschieden werden. Dabei ist u.a. zu prifen, ob an Autobahntankstellen bereits
Schnelllader vorhanden sind oder ein Aufbau geplant ist. Auch an Autohdéfen, groRen Tankstellen
oder in Gewerbegebieten konnen gewerbliche Unternehmen Interesse haben, in Schnelllader zu
investieren (s. Standortvorschlage).

3.4.1.4. ZIELGRUPPE ,,E-CARSHARING“ NUTZER

E-Carsharing Fahrzeuge werden i.d.R. an einer festen Station geladen (Freefloating in GroRstadten
wird an dieser Stelle mangels Relevanz nicht betrachtet).

Ob und in welchem Umfang fir eine E-Carsharing Flotte separate Ladepunkte aufgebaut werden
sollten hangt von der konkreten Nutzergruppe ab und kann nicht pauschal beantwortet werden.
Prinzipiell sollte der Bedarf dieser Nutzergruppe aber eher gering sein.

Zum Berichtszeitpunkt bestehen noch keine konkreten Plane flr E-Carsharing Angebote.



3.4.2. STANDORT-KONZEPT

3.4.2.1. VORUBERLEGUNGEN

Die Identifizierung moglicher Ladeinfrastrukturstandorte orientiert sich an den folgenden
rdumlichen Zuschnitten und Kriterien:

Landkreis-Ebene

Hier ist die flaichenmaRige Verteilung der Infrastruktur vorzunehmen. Insbesondere sind folgende
Fragen zu beantworten:

Flachendeckung:
¢ Welche Kommunen sollen mit Ladeinfrastruktur versorgt werden?

e Gibtes, Licken” auf der Ladesdulen-Karte und sollten diese geschlossen werden? In diesem
Zusammenhang ist auch der maximale Abstand zwischen Ladesdulen zu erheben.

¢  Wo befindet sich in Nachbarregionen Ladeinfrastruktur und welche Auswirkungen hat das auf das
regionale Konzept?

Automobile Hotspots:
Wo finden sich groRe Parkplatze? Zu erheben sind:
e Gewerbegebiete
e Park & Ride Parkplatze
e GroRparkplatze bei touristischen Sehenswiirdigkeiten

e Gibt es gewerbliche Investoren, insbesondere Handelsketten und Autohauser, die in der Region
Ladesdulen auf ihren Parkplatzen planen?

Durchgangsverkehr:

e Welches sind die zentralen Verkehrsachsen und in welchen Abstidnden und wo sollen Moglichkeiten
der Zwischenladung geschaffen werden?

¢ Indiesem Zusammenhang: gibt es grolRe, fir den Durchgangsverkehr relevante Tankstellen und
konnen diese mit Ladeinfrastruktur versorgt werden?

e Existieren Autobahntankstellen oder Autohofe, an denen gegenwartig Schnelllader aufgebaut
werden? Welche Auswirkungen hat das auf das regionale Konzept?

¢ Gibt es Moglichkeiten, dir Region fiir den Durchgangsverkehr durch Ladeinfrastruktur attraktiv zu
machen?

Kommunale Sicht

Auf Ebene der einzelnen Landkreis-Kommunen sind folgende Fragen zu priifen:
e Welche Stadtteile sollen versorgt werden?

e Ist es moglich und sinnvoll Ladesaulen in Innenstadtlagen aufzubauen oder existieren ggf. Parkplatze
oder geeignete Standort mit geringerem Parkdruck in Randbereichen?

e Wie verlauft der Durchgangsverkehr und soll dieser durch kommunale Sdulen versorgt werden?

e  Welche Standorte kénnen durch die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur aufgewertet werden?



Diskussion typischer Ladesdulen-Standorte

Einzelsdulen in Innenstadt-Lagen
Gerade in kleineren Kommunen ist die Ladesdule in zentraler Lage der Regelfall.

Weist eine Kommune kostenlose Parkplatze an Ladepunkten aus, besteht fiir lokale Elektroauto-
Fahrer ein besonderer Anreiz in Innenstadte zu fahren, in denen Verbrenner nur nach langer Suche
oder zu hohen Kosten einen Parkplatz bekommen. In der gegenwartigen Markthochlaufphase ist
dieser Anreiz ausdriicklich gewollt, fiihrt aber auch dazu, dass Ladesdulen in Innenstddten
regelmaRig von Fahrzeugen belegt sind, die eigentlich keine Ladung bendtigen. Mittelfristig muss
hier z.B. Gber zeitbasierte Gebilihren nachgedacht werden.

Kostenpflichtige Parkplatze und Parkhauser

Zunehmend Beachtung findet auch die Bereitstellung von Lademoglichkeiten auf kommunalen
Parkplatzen und in Parkhdusern. Hier wurden bereits mehrfach Kombinationstarife fiir Parken und
Laden erprobt.

Pendler-Infrastruktur an OV- bzw. Park & Ride Parkplitze

In der Diskussion um geeignete Ladeinfrastruktur-Konzepte wird dem Infrastruktur-Ausbau an Park
& Ride Parkplatzen eine hohe Beachtung geschenkt. Insbesondere Elektroauto-Fahrer aus dem
Umland sollen ausreichende Ladepunkte an OV-Haltestellen angeboten werden.

Konkrete Erfahrungen beziglich Ladepunkten an Park & Ride Parkplatzen konnten im Rahmen eines
Projektinterviews erhoben werden. Sie zeigen, dass der Bedarf eher gering ist:

« Elektroautobesitzer reisen statistisch i.d.R. aus 10 — 20 Kilometer an.

« Die Anreise erfolgt meistens mit einer vollgeladenen Batterie, weil niemand das Risiko eingehen will,
friihmorgens keinen freien Ladepunkt zu finden.

Dariiber hinaus ist zu berticksichtigen, dass die geladene Energiemenge sehr gering ist. Nach erfolgter
Ladung —i.d.R. in weniger als einer Stunde — blockieren die Fahrzeuge den Ladepunkt flir den restlichen
Tag. Die durchschnittliche Verweildauer an einem Park & Ride Parkplatz betragt 10 — 11 Stunden.



Kriterien fiir die Standortbewertung

Wurde anhand der o.g. Voriiberlegungen eine Liste potenzieller Standorte erstellt, kdnnen diese
nach folgenden Kriterien bewertet werden:

Frequenz: Sowohl aus Nutzersicht wie auch aus Griinden der Wirtschaftlichkeit sollten Ladesdulen
an stark frequentierten Standorten aufgebaut werden.

Relevanz fiir die Zielgruppe: Aus der Festlegung der Zielgruppen ergeben sich in der Regel auch die
zu priorisierenden Standorte. Dies kdnnen z.B. Innenstadtlagen, Gewerbegebiete, Autohofe oder
touristische Hotspots sein.

Attraktivitat bzw. Moglichkeit der Beschaftigung wahrend des Ladevorgangs. Es sollten Standorte
gewahlt werden, an denen die Wartezeit durch Einkdufe etc. Gberbriickt werden kann. Eine
,einsame” Ladesaule wird kaum genutzt werden, auch wenn sie an einer stark befahrenen
Verkehrsachse liegt.

Entfernung zur nachsten Lademaoglichkeit, bzw. SchlieBung geografischer Liicken.
Doppelung mit moglicherweise vorhandenen oder geplanten gewerblichen Ladeinfrastrukturen.

Sichtbarkeit: Ladesdulen sollten wenn moglich an prominenten und gut ausgeschilderten
Standorten stehen. Dies ist insbesondere dann sinnvoll, wenn die Forderung von Elektromobilitat als
Standortfaktor begriffen wird.

Zuganglichkeit: Die Ladesaule muss jederzeit zugédnglich sein, dies ist i.d.R. auch Bestandteil von
Forder-Bedingungen fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur.

Verfiigbarkeit der elektrischen Zuleitung: evtl. erforderliche Tiefbauarbeiten kénnen die
Investitionskosten fiir die reine Ladesaule deutlich Gberschreiten.

Verfiigbarkeit ausreichender Parkmaoglichkeiten. Gerade bei Innenstadtlagen muss im Einzelfall
abgewogen werden ob es ratsam ist, einen bereits kritischen Parkdruck durch die Ausweisung von
Ladesdulen-Parkplatzen weiter zu erhéhen.

Sichere Lage und néachtliche Beleuchtung ist insbesondere fiir Autofahrerinnen von wesentlicher
Bedeutung. Idealerweise ist der Standort per Kamera Uberwacht, dies ist vor allem bei teuren
Schnellladesaulen ein wichtiger Standortfaktor.

Eine gesicherte Mobilfunkabdeckung muss gegeben sein damit eine Anbindung an ein Backend
moglich ist.

Ausreichender Platz. Die Moglichkeit zur Anbringung von Beschilderungen und einem Rammschutz
muss gegeben sein.



3.4.2.2. VORGEHENSWEISE STANDORTVORSCHLAGE

Zunachst stand im Rahmen der Bearbeitung im Fokus, Standorte oder Suchrdume zu definieren, die
aus Sicht der Bearbeiter und aufbauend auf der Analyse vertiefend gepriift und diskutiert werden
sollten.

Das Laden von E-Fahrzeugen vor dem Hintergrund der aktuellen Markthochlaufphase sollte sich im
offentlichen Raum auf Standorte hoher Frequentierung und hoher Publikumswirksamkeit
fokussieren und unter der MalRgabe der Inter- und Multimodalitat betrachtet werden. Darliber
hinaus ist die voraussichtliche Parkdauer fiir die Art des Ladens bzw. der Ladeinfrastruktur
(Schnelladen vs. Normalladen) von Bedeutung.

Lademaoglichkeiten auf privaten oder halbprivaten Flachen (z.B. Firmengeldnde, Zugang durch
Erwerb einer Berechtigung) sind diesbeziiglich nicht betrachtet worden. Halb&ffentliche Standorte
(z.B. Kundenparkplatze) flossen insofern in die Analyse ein, als dort zwar der Landkreis Leipzig kaum
bzw. sehr eingeschrinkte Maoglichkeiten der Forderung von Lademaoglichkeiten besitzt, hier aber die
offentliche Hand durch Moderation, Kommunikation und Beratungsangebote indirekt Einfluss
nehmen kénnte.

Folgende Kriterien flossen somit in die erste Stufe der Analyse ein:

e Bestehende Ladeinfrastruktur
Im Landkreis Leipzig existieren bereits einzelne Ladesaulen, deren Standorte eine gute
Ausgangslage fiir den Aufbau einer groReren Basisinfrastruktur darstellen. Gleichzeitig sind
die mit den bestehenden Ladesdulen versorgten Raume zu bericksichtigen, um mit
weiteren Standorten keine Versorgungsungleichgewichte zu erzeugen.

e  Orte hoher Nachfrage
Entsprechend der o.g. Pramissen fir das Laden wurden Orte potentieller hoher
Nachfragedichte erhoben. In der vorliegenden Analyse wurden Points of Interest
(Tourismus, Behdrdenstandorte, Offentliche Einrichtungen), Verkniipfungspunkte zu
anderen Verkehrstragern (Bahnhéfe, groRe und mittlere OPNV-Verkniipfungspunkte) sowie
Arbeitsplatzzentren (Gewerbegebiete, zentrale Orte) im Landkreis Leipzig betrachtet

In einer zweiten Stufe der Analyse wurden die erhoben touristischen Points of Interest entsprechend
ihrer Bedeutung und Attraktivitat analysiert und Prioritdaten zugeordnet. Die Abschatzung des
Besuchervolumens bzw. der Attraktivitat der touristischen POI erfolgt indirekt Gber die Auswertung
von Social-Media-Indikatoren (Kundenbewertungsportale und Follower-Zahlen z.B. auf Facebook).

P&R-Parkplatze sind in ihrer Bedeutung fiir das Laden umstritten, da die Erfahrungen zeigen, dass
Fahrzeuge dort sehr lange parken und Ladepunkte blockieren, der Ladebedarf durch kurze Anfahrten
von Pendlern aber verhaltnismaRig gering ist. Generell sind aber P&R Plitze ein wichtiger Baustein
zur Férderung der Multi- und Intermodalitat, weshalb an ausgewahlten und frequenzstarken
Bahnhofen und Haltepunkten der gezielte Einsatz von Ladeinfrastruktur Anreize setzen kann. Daher
sind Bahnhofe und Haltepunkte mit P&R-Platzen gepriift worden und punktuelle Empfehlungen fir
die Erganzung mit Ladeinfrastruktur entwickelt worden. SPNV-Haltepunkte (u.a. Bahnhéfe) wurden
entsprechend ihrer Anzahl an Ein- und Aussteigenden Fahrgdsten analysiert. Da beziiglich der
Arbeitsplatzzentren in kleinrdumiger Perspektive (absolute Beschéftigtenzahl) keine Daten vorliegen
bzw. geliefert werden kénnen, wurden in der Standortanalyse Gewerbegebiete von mind. 15 ha und
einer Auslastung von Uber 60 % als prioritdre Standorte fir Ladeinfrastruktur betrachtet.



!

[EREEY IYSRR

Tred

Diesem Analyseraster wurde eine Ladeinfrastrukturhierarchie zur Seite gestellt, die eine Einordnung
in Prioritdten auch im Hinblick auf den unmittelbaren Wirkungsbereich der 6ffentlichen Hand
vornimmt.

In einer dritten Analyse-Stufe wurden die Standorte im Hinblick auf die Relevanz fur die dem
vorliegenden Konzept zugrundeliegenden Zielgruppen geprift und bekannte parallel verlaufende
privatwirtschaftliche bzw. Gbergeordneter 6ffentlicher Planungen fir Ladeinfrastruktur (z.B. an
Rasthofen durch den Bund) beriicksichtigt.

AbschlieRend wurden den verbliebenden Standorten Prioritdten zugeordnet. Unterschieden
wurden:

e Basisnetz (A) - direkt durch den Landkreis steuerbar / 6ffentlichkeitswirksam an Standorten
mit Verwaltungssitz (LK und Verwaltungsgemeinschaften) und groRRe
Mobilitatsschnittstellen. Zudem kénnen A-Standorte dahingehend geprift werden, ob sie
ggf. mit DC-Ladesaulen ausgestattet werden konnen.

e Basisnetzerweiterung (B) - direkt durch den Landkreis steuerbar / ergédnzende Infrastruktur
an offentlichen Punkten, 6ffentliche Tourismusziele (bspw. Parkpldtze an den Seen).

e Ergidnzendes Netz (C) - nicht durch den Landkreis realisierbar / Gewerbegebiete,
gewerblicher Tourismus, groRRe Einzelhandelsstandorte / Ansprache der
Gewerbetreibenden, Einzelhdndler und Betreiber / Unterstiitzungsmodell, Moderation
durch den Landkreis.

Elektromobilititskonzept
Landkreis Leipzig

Ladeinfrastruktur lm Landkrets (Planung &

d
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Abgleich mit anderen Projekten

Ungefahr zeitgleich mit der Erarbeitung dieser Standortvorschlage wurden auch Zwischenergebnisse
aus dem Projekt ,Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in Iandlichen Raumen”
vorgelegt. Hier wurden die Mittelzentren Markkleeberg, Borna, Grimma, Wurzen und Grundzentren
(Bad Lausick, Colditz, Frohburg, Geithain, Groitzsch-Pegau) um landliche Versorgungsorte erganzt.

Die in diesem Elektromobilitdtskonzept vorgelegten Standortvorschlage orientieren sich im
Wesentlichen an den Zentren, Verkehrsachsen und relevanten Zielen. Fir 6ffentliche
Ladeinfrastruktur in diinn besiedelten landlichen Rdumen (mit Gberwiegender
Einfamilienhausbebauung) wird eher ein nachgelagerter Bedarf gesehen.

Verfahren beziiglich weiterer Standort-Vorschlage

Die hier beschriebene Vorgehensweise erlaubt eine Ermittlung von Standortvorschldgen auf Basis
der entsprechenden Datengrundlage. Die Praxis zeigt aber dariiber hinaus, dass hierbei Standorte
durch ein Analyse-Raster fallen konnen, die aufgrund des Interesses lokaler Akteure langfristig
durchaus erfolgreich betrieben werden kénnen.

Beispielsweise liegt eine Interessensbekundung fiir einen Standort am Kreissportbund Landkreis
Leipzig in Naunhof vor, die bei kiinftigen Entscheidungen und Foérderaktivitaten bericksichtigt
werden sollte.



3.4.2.3. STANDORTVORSCHLAGE

A) Basisnetz

Das Basisnetz umfasst die direkt durch den Landkreis steuerbare und 6ffentlichkeitswirksame
Ladeinfrastruktur. Die betrifft u.a. Standorte mit Verwaltungssitz (LK und
Verwaltungsgemeinschaften) und groRe Mobilitdtsschnittstellen. Die Umsetzung kann kurz- bis
mittelfristig geschehen. Gut frequentierte Standorte kdnnen auch mit Schnellladesdulen
ausgestattet werden.

Ladeinfrastruktur (Planung)

Basisnetz
Ladesaule
S e ARG J Verkehrsnetz
Autobahn
Ay o Bundesstrafle
Staatsstrafle

! = R swesss Schienennetz

ABBILDUNG 10: LADEINFRASTRUKTUR BASISNETZ

(01335 KATEGORIE

BAD LAUSICK VERWALTUNGSSITZ
BORNA ZENTRUMSNAH
BORNA VERWALTUNGSSITZ
BORSDORF RATHAUSPLATZ VERWALTUNGSSITZ
GEITHAIN VERWALTUNGSSITZ
MARKKLEEBERG ZENTRUMSNAH
MARKRANSTADT STADTBAD
NAUNHOF VERWALTUNGSSITZ
PEGAU VERWALTUNGSSITZ
WURZEN ZENTRUMSNAH

TABELLE 8: A-STANDORTE
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B) Erweitertes Basisnetz

Das erweiterte Basisnetz umfasst durch den Landkreis steuerbare erganzende Infrastruktur im
offentlichen Raum wie z.B. zentrumsnahe Standorte, multimodale Verknipfungspunkte oder
offentliche Tourismusziele, bspw. Parkplatze an den Seen im Neuseenland. Die Umsetzung ist
nachfrageabhangig mittel- bis langfristig moglich.

:h—,“_‘ Ladeinfrastruktur (Planung)
=
r Erweitertes Basisnetz
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Verkehrsnetz
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ORT KATEGORIE / STANDORT

BAD LAUSICK ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

BEUCHA ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

BOHLEN/ROTHA ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

BORSDORF (SACHS) ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

FROHBURG ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

GEITHAIN ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

GRIMMA GRIMMA OB. BF.

GROITZSCH GRORSTOLPENER LANDSCHAFTSSEE

GRORPOSNA ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

GRORPOSNA STORMTHALER SEE

KOHREN-SAHLIS BURG GNANDSTEIN ODER ZENTRUMSNAH

MACHERN ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

IMIARKKLEEBERG AGRA-PARK (RASCHWITZER STR.)

IMIARKKLEEBERG COSPUDENER SEE (PARKPLATZ P1 sUDLICHE KOBURGER STR.)

IMARKKLEEBERG MARKKLEEBERGER SEE (BORNAISCHE STR. & ZuM
BOOTSSTIEG)

MARKKLEEBERG GAUTSCHER PLATZ

MARKKLEEBERG P&R — GASCHWITZ & GROBSTADTELN

MARKRANSTADT ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

MARKRANSTADT KULKWITZER SEE

NARSDORF ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG WG.
GEPLANTEN AUsBAU (NAHVERKEHRSPLAN ZVNL 2017)

NAUNHOF ZENTRUMSNAH, GGF. MULTIMODALE VERKNUPFUNG

NAUNHOF NAUNHOFER SEEN

NEUKIERITZSCH ZENTRUMSNAH, GGF. SPORT- UND FREIZEITZENTRUM (FREIBAD)

NEUKIERITZSCH HAINER SEE

TABELLE 9: B-STANDORTE
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C) Ergidnzendes / gewerbliches Netz

Das erganzende Netz beinhaltet Ladepunkte an Standorten, die nicht im Eigentum der 6ffentlichen
Hand sondern von Gewerbebetrieben sind. Beispiele flr derartige Standorte sind Gewerbegebiete,
Geldnde von Tourismus-Dienstleistern (Hotels, Bader, Sport-Anlagen) sowie die Parkplatze groRRer
Einzelhadndler.

Hier ist die Kooperation mit privaten Akteuren und Dritten gefordert. Der Landkreis Leipzig kann
hierbei aber durch eine Ansprache der Gewerbetreibenden, Einzelhandler und Betreiber fiir die
Elektromobilitdt werben und entsprechende Notwendigkeiten kommunizieren. Denkbar ist ein
Unterstlitzungsmodell bzw. eine Moderation durch den Landkreis, bei der sich im Rahmen von
Veranstaltungen Gewerbetreibende und Anbieter von Ladeinfrastruktur-Dienstleistungen
austauschen kdnnen.

Ladeinfrastruktur (Planung)

Ergdnzungsnetz
Ladesdule

................................. Verkehrsnetz
-—-'.:. / ‘ === Autobahn
BundesstraRe
PACRISY i y Y 5 StaatsstraRe

/AR S b e Schienennetz

ABBILDUNG 12: ERGANZUNGSNETZ



ORT STANDORT

ALBRECHTSHAIN KLETTERWALD LEIPZIG

BAD LAusICK KuR- UND FREIZEITBAD RIFF

BAD LAusICK BAD LAusiCK AN DEN ANGERWIESEN
BORNA GEWERBEGEBIET AN DER B93

BORNA, OT ZEDTLITZ

BORNA INDUSTRIEPARK ZEDTLITZER DREIECK

BRANDIS SCHLOSS BRANDIS

BRANDIS BERGKIRCHE BEUCHA

ESPENHAIN ESPENHAIN INDUSTRIE- UND GEWERBEPARK ESPENHAIN

GEITHAIN TIERPARK GEITHAIN

GEITHAIN HEIMATMUSEUM

GRIMMA KLosTER NIMBSCHEN (HOTEL)

GRIMMA FERIENPARK THUMMLITZSEE

GRIMMA GASTHAUS WASSERMUHLE HOFGEN

GRIMMA KLOSTERKIRCHE ST. AUGUSTIN

GRORPOSNA EKZ POSNA PARK

MACHERN GEWERBE- UND INDUSTRIEGEBIET " GERICHSHAIN WEST UND -
NORDWEST"

MACHERN SCcHLOSS MACHERN

MACHERN MUSEUM IM STASI BUNKER

MARKKLEEBERG KANUPARK MARKKLEEBERG (ZUM BOOTSSTIEG)

MARKKLEEBERG RESTAURANT SEEPERLE IM SEEPARK AUENHAIN

MARKKLEEBERG EINKAUFSZENTRUM ,, MIARKTKAUF*

MARKKLEEBERG FORSTHAUS RASCHWITZ

MARKKLEEBERG EINKAUFSZENTRUM ,, TRIGALERIA®

MARKKLEEBERG MARKKLEEBERG GEWERBEPARK WACHAU (EKZ ,,GLoBUS")

MARKRANSTADT GEWERBEGEBIET FRANKENHEIM

MARKRANSTADT GEWERBEGEBIET AM SCHRAGWEG

NEUKIERITZSCH

PARKARENA NEUKIERITZSCH

NEUKIERITZSCH

INDUSTRIESTANDORT BOHLEN-LIPPENDORF

WURZEN FREIZEIT- UND ERLEBNISBAD " DREIBRUCKEN"
ZWENKAU HELIOS GERIATRIEZENTRUM
ZWENKAU ZWENKAU GEWERBEPARK AN DER B2 / BAHNHOFSTRARE

TABELLE 10: C-STANDORTE



3.4.3. BETREIBER-KONZEPT

3.4.3.1. GRUNDLAGEN

Ein wichtiges Anliegen des Projektes ist es, Grundlagen flir moglichst einheitliche
Betreiberstrukturen zu schaffen. Dies sorgt nicht nur fiir eine homogene Nutzung der jeweiligen
Infrastruktur sondern kann zudem zur Kostensenkung beitragen. Im Bereich Ladesdulen ist dies von
besonderem Interesse, da derzeit Nutzung, Authentisierung und Bezahlung haufig von Saule zu
Saule divergieren.

Im ersten Schritt war es von Bedeutung, sich einen Uberblick Giber die Planung benachbarter
Regionen zu verschaffen um eine moglichst Gberregional abgestimmt Infrastruktur entwerfen zu
konnen. Vorteilhaft war in diesem Zusammenhang, dass die Metropolregion Mitteldeutschland
bereits dhnliche Ansatze verfolgt und eine Arbeitsgruppe Elektromobilitat ins Leben gerufen hatte.

Im Laufe des Projekts wurden mit nahezu alle relevanten Akteuren Gesprache gefiihrt. Zudem
wurden theoretisch mogliche Betreiberoptionen entwickelt und mit den fachlichen
Ansprechpartnern diskutiert.

Als Ergebnis kann festgehalten werden:
« Die entwickelten Betreiberoptionen wurden grundsatzlich als valide erachtet.

o Die Planungen innerhalb der Metropolregion sind noch nicht so weit fortgeschritten, dass sich daraus
Rahmenbedingungen fiir die Entscheidungssituation des Landkreises ableiten lassen. Die
entwickelten Optionen stehen somit gleichwertig nebeneinander.

3.4.3.2. WEITERE VORUBERLEGUNGEN

Aufgaben eines Betreibers

Ein Betreiber kann je nach Funktionalitdt und Vertrag folgende Aufgaben ibernehmen:

e Vor-Ort Service / Wartung u. Reparatur

e Hotline

e Fernwartung

e Strom-Einkauf

e Betrieb der Zugangs-Technik (meistens Karte oder App)

e Abrechnung gegeniiber Endkunden

e  Zugang fir Kunden anderer Betreiber (,,Roaming”) oder fiir spontanes laden ermoglichen

e Den klinftigen Ausbau, die Preisgestaltung und weitere strategische Entscheidungen bestimmen
Kosten

Die Ubersicht dieser Aufgaben zeigt, dass je nach Umfang der Leistungen unterschiedliche Kosten
anfallen werden. Diese Kosten werden haufig pro Saule pro Jahr berechnet. Als Richtwert werden
teilweise bis zu 20 % der Investitionskosten pro Saule pro Jahr angesetzt.

Im fiir den Landkreis geplanten Modell missen diese Kosten von der Kommune Gbernommen
werden, die die Sdule aufstellt.



Zugangstechnik und Abrechnung

Ein wesentlicher Punkt ist, dass jeder Betreiber seine eigene Zugangstechnik verwendet (Karte, App
etc.), die i.d.R. nicht direkt kompatibel zu anderen / benachbarten Betreibern ist. Dies fihrt dazu,
dass Elektroautobesitzer z.T. im Radius von nur wenigen Kilometern auf unterschiedliche Verfahren
stolRen.

Ziel eines Betreiberkonzepts sollte es deshalb sein, flir moglichst viele Kunden eine einheitlich
zugangliche Infrastruktur zu schaffen. Im Idealfall bedeutet dies: eine Region — ein Betreiber.
Darlber hinaus ist anzustreben, dass die Zugang- und Abrechnungstechnik auch zu den
Nachbarregionen passt.

Da heute bereits etliche Infrastrukturen installiert sind, ist dieses Ziel in den meisten Fallen nur noch
bedingt erreichbar. Dennoch sollte angestrebt werden, optimale Lésungen zu finden.

Weitere Entscheidungsfaktoren

e Jeder Betreiber kann je nach vertraglicher Ausgestaltung Bereiche seiner Infrastruktur frei definieren.
Die Betreiberlosung entscheidet somit auch (iber den Grad der spateren Einflussnahme auf
strategische Entscheidungen, z.B. auf die kiinftige Preisgestaltung.

e  Bereits heute und kiinftig vermutlich in zunehmendem Mal3e wird ein Wettbewerb um die
lukrativsten Standorte beginnen. Ein einmal gesetzter Betreiber hat hier signifikante
Wettbewerbsvorteile.

e Mochte man neben Standard-Saulen (AC) auch leistungsfahige Schnellladesdulen (DC) aufbauen,
sollte dies prinzipiell mitberiicksichtigt werden. Insgesamt laufen die Betriebsprozesse fiir beide
Saulen-Typen aber hdufig unabhingig voneinander (andere Technik, andere Hersteller, andere
Wartungsaufgaben, andere Abrechnung etc.).
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3.4.3.3. BETREIBER-OPTIONEN

Die folgende Darstellung zeigt eine Ubersicht der theoretisch méglichen und mit den Akteuren
abgestimmten Betreiber-Optionen:

Aufbau von Standard-Ladesaule,
auch keine Abrechnung und Fert
bedarfsgerecht nachgeriistet w

rerstkeine Backend-Anbindung (und damit
artung). Backend-Anbindung kann spater
rden.

Offene Saulen

Betreiber-Losung
enviaM

Aufbau und Betrieb von Ladesdulen durch envialM. Abrechnung kann von enviaM
durchgefiihrt werden.

Betreiber-Losung
The New Motion

Aufbau und Betrieb von einfachen, giinstigen Wallboxen von TNM. Abrechnung

Anschluss an Leipzig

Aufbau

u. Betrieb

eigener Infrastruktur

und Riickvergilitung der Umsatze durch TNM.

Ubernahme derin Leipzig installierten Lisung.

Aufbau einer eigenen, autarken LKL-Infrastruktur. Zugangs-und

Abrechnungstechnik inkl. Roaming

wirdin Eigenregie durchgefiihrt.

ABBILDUNG 13: ABGESTIMMTE, THEORETISCH MOGLICHE BETREIBEROPTIONEN

Die einzelnen Optionen kénnen wie folgt bewertet werden:

Betreiber-Option

Einschrinkungen

Invest

Betriebskosten

Abrechnung

Zugang

Uberregionale

Einflussnahme

hriich)

Nutzbarkeit

(Tendenz)

Offene S&ulen Flexibel & giinstig: Keine, muss aber Ca. 7.000 £/ Saule Ca. 10% des Nein, aber Entfallt Offen fir alle Optimal
Gunstiger Betrieb, spater |vermutlich nachgeristet |zzgl. Installation u. Invests nachristbar
je nach Marktentwicklung |werden Standort-
nachriistbar Vorbereitung
Betreiberldsung Professionell: Bindung an enviaM Zu kldren Zu kldren Ja App Gut Vermutlich gering
enviaM praxiserprobte, (vertraglich zu
akzeptierte und klgren)
verbreitete L8sung
Betreiberldsung Sehr giinstig: geringer Nur eingeschrankt fir Ca. 2.000 £/ Wallbox |Sehr gering Ja, mit Karte (weit Sehr gut Vermutlich gering
The New Motion Invest u. Betrieb, inkl. den &ffentlichen Raum  |zzgl. Installation u. prozentualer verbreitet) (vertraglich zu
Abrechnung u. gedacht, Forderfahigkeit |Standortvorbereitung Ausschittung kléren)
Riickvergiitung zu kldren
Anschluss an Leipzig |Einheitliche regionale Eigenes Betreibersystem |Wie offene Saulen Im Bedarfsfall |Details zu kldren [Verschiedene [Sehr gut fur Im Bedarfsfall zu
Infrastruktur: fir EV- im Detail zu Ladekarten, [Leipzig-Kunden klgren
Nutzer der Region kldren App
Eigene Volle Fl Hoher Aufwand, hohe Wie offene Saulen Ca. 20% des Ja, aber Aufwand [Je nach Nur tiber Roaming{ Optimal
Kosten, nur noch bedingt |zzgl. unbestimmter Invests Ubersteigt Ertrag |Projektbudget | Abkommen /
marktgerecht Betrag fiir Backend u. Zusatzldsungen
Projektierung

TABELLE 11: BEWERTUNG DER BETREIBEROPTIONEN




3.5. HANDLUNGS- UND ORIENTIERUNGSRICHTLINIEN

Ein fundiertes Elektromobilitatskonzept sollte in der derzeitigen Marktphase insbesondere
Orientierungshilfen flr die Gestaltung der automobilen Ladeinfrastruktur liefern. Aus diesem
Grunde wurde mit hoher Prioritdt eine Handlungsempfehlung fir die Standorte automobiler
Ladeinfrastruktur erarbeitet und kiinftige Ausgestaltungs-Optionen mit den relevanten regionalen
und Uberregionalen Gesprachspartnern, vor allem auch der Metropolregion Mitteldeutschland
abgestimmt.

Von besonderer Hilfe waren uns in diesem Zusammenhang die Gesprache mit der Metropolregion
Mitteldeutschland, den Stadtwerken Borna, dem Griinen Ring Leipzig, dem Tourismusverband
Leipzig, der SAENA, Einzelgesprache mit Besuchern und Akteuren der Region sowie das
umfangreiche Feedback aus dem Workshop in Pegau sowie dem Steuerungskreis in Borna.

Die Standortvorschlage wurden Ende Februar 2017 im Rahmen eines Workshops den lokalen
Entscheidungstrdagern und Akteuren vorgestellt und bis auf einige Erganzungsmeldung
angenommen.

Zusammenfassend ergeben sich folgende Handlungsempfehlungen:
e Bedarfsgerechter Ausbau der Ladeinfrastruktur gemaR der Standortvorschlage.

e Entweder Beibehaltung der bestehenden Betreiber oder zumindest keine Auswahl von
Betreibern mit inkompatiblen Zugangs- und Bezahlverfahren.

e  Unterstitzung der Metropolregion bei dem Bestreben, die Betreiberlésungen zu
harmonisieren.

e Beobachtung der Aktivitdten beziglich der Errichtung von Schnellladeinfrastruktur in der
Region mit dem Ziel, mit dem derzeit fortschreitenden Ausbau von DC-Infrastruktur Schritt
zu halten.

e  Unterstitzung des Tourismus- und insbesondere des Hotelgewerbes beim
privatwirtschaftlichen Aufbau touristischer Ladeinfrastruktur.

e Bereitstellung eines Ansprechpartners fiir alle Akteure, die in Ladeinfrastruktur investieren
wollen (s. Lotsenstelle — Kommunikationskonzept).

e  Griindung einer Arbeitsgruppe aus Landkreis, enviaM, Stadtwerke und weiterer
interessierter Akteure zur Erfassung von Verdanderungen in der Region, dem Austausch zu
jeweils geplanten MaRnahmen und der Abstimmung eines gemeinsamen Marketings.



4. PeDELEC-KONZEPT

4.1. ZIELSETZUNG

Die elektrisch-unterstiitzte Zweirad-Mobilitat stellt eine wichtige Sdule in der Elektromobilitat dar.
Deutlich wird dies im auRergewdhnlichen Wachstum des Pedelec- bzw. E-Bike-Absatzes sowie den
bereits ca. 3 Millionen Elektrofahrradern, die in Deutschland gefahren werden.

In Gesprachen mit den Akteuren des Landkreises wurde immer wieder hervorgehoben, dass der
Forderung des Pedelec-Verkehrs insbesondere fiir den Tourismus eine besondere Bedeutung
beigemessen wird. Aus diesem Grund wurden die entsprechenden konzeptionellen Grundlagen im
Rahmen dieses Elektromobilitdtskonzepts besonders ausgearbeitet.

Nachfolgende Kapitel beschreiben zunéchst die Grundlagen und die Bedeutung des Pedelec-
Verkehrs. Weiterhin werden die Inhalte vorliegender Konzepte kurz vorgestellt. Auch wenn sich
diese teilweise auf den klassischen Radverkehr beziehen, geben sie wertvolle Hinweise auf den
Status der vorhandenen Zweirad-Infrastruktur. Vertieft werden anschlieRend die Themenfelder
Pedelecs im Tourismus und im Alltagsverkehr mit besonderem Fokus auf Pendler-Potenziale.
AbschlieRend werden die Ergebnisse zusammengefasst und die zentralen Handlungsempfehlungen

vorgestellt.
4.2, GRUNDLAGEN
4.2.1. MARKTENTWICKLUNG

Mit der Einfihrung elektrisch unterstltzter Fahrrader (Pedelecs) hat sich in den letzten Jahren ein
dynamisch wachsender Markt entwickelt. Elektrofahrrader haben sich dabei aus der Nische heraus
bewegt und einen starken Imagewandel weg vom Fahrrad fir Mobilitdtseingeschrankte und altere
Bevolkerungsgruppen hin zum attraktiven Lifestyle-Gegenstand vollzogen. Die Griinde fiir diese
Erfolgsgeschichte sind:

e  Mbglichkeit zur Uberwindung weiterer Distanzen: Studien aus den Niederlanden weisen im
Durchschnitt 1,7-mal gréRere zuriickgelegte Distanzen im Vergleich zum traditionellen
Fahrrad nach. In deutschen Studien lagen die durchschnittlichen Wegeldngen der Pedelecs
bei 11,4 km und Wege bis 10 km (75 % aller taglichen Wege in Deutschland) werden
deutlich hdufiger zuriickgelegt als mit traditionellen Fahrradern

e Verminderter Kraftaufwand bei Héhenunterschieden und Gegenwind
e Eskoénnen schwerere Frachten (E-Lastenrader) bis zu 200 kg bewegt werden
e Pedelecs stellen auf kurzen Distanzen Alternativen zum Dienstwagen dar

Entsprechend erreichte der Pedelec-Absatz 2016 ein neues Hoch mit 605.000 Einheiten. Damit
vereinigen Pedelecs bereits 15 % Anteil am Gesamtfahrradabsatz auf sich. Der Zweirad-
Industrieverband schéatzt, dass dieser Anteil mittelfristig auf bis zu 20 % bzw. langfristig auf 30 %
anwachsen konnte. Insgesamt wird der Bestand in Deutschland auf ca. 3 Millionen Pedelecs
geschatzt. Bei 73 Millionen Fahrradern in Deutschland insgesamt liegt der Anteil im Bestand somit
bei 4,1 %. Schnelle E-Bikes oder auch S-Pedelec machen nur ca. 1 % des Absatzes aus.

Pedelecs bilden somit eine wichtige Sdule der Elektromobilitdt und verfligen Gber wesentlich héhere
Absatzzahlen als der Bereich elektrisch-angetriebener Pkw.



4.2.2. PEDELEC-TYPEN UND E-BIKES

Das Wort Pedelec steht fiir ,Pedel Electric Cycle” und wird haufig synonym fir ,E-Bike” verwendet.
Unter dem Oberbegriff E-Bike werden jedoch haufig auch andere Fahrzeugkonzepte verstanden, die
teilweise anderen rechtlichen Regularien unterliegen.

Pedelec oder auch Pedelec 25 bieten eine elektrische Tretunterstiitzung durch einen Motor, der ab
25km/h abgeschaltet wird. Der Motor mit einer maximalen Nennleistung von 250 W wird dabei
durch einen am Fahrrad befestigten und ausbaubaren Akku betrieben. Der Motor lauft nur wahrend
des Tretens per Muskelkraft. Pedelec 25 sind normalen Fahrradern rechtlich gleichgestellt und
unterliegen der StVZO. Es besteht keine Helm-, Zulassung-, Fiihrerschein-, oder
Kennzeichnungspflicht, die Nutzung unterliegt keinem Mindestalter.

E-Bikes (auch Pedelec 45 oder ,S-Pedelec” fiir Speed-Pedelec) verfligen lber eine motorgestiitzte
Hochstgeschwindigkeit von 45 km/h und werden durch einen Motor mit maximal 500 W Dauer-
Nennleistung angetrieben. Diese Fahrrader zdhlen rechtlich als Kleinkraftrader und missen daher
Gber ein Versicherungskennzeichen verfiigen. Zusatzlich besteht eine Helmpflicht und es muss ein
Flihrerschein der Klasse M (Mindestalter 16 Jahre) vorliegen. Die Radverkehrsinfrastruktur darf
durch E-Bikes nicht benutzt werden. Nicht erlaubt ist das Mitnehmen von Kindern in einem
Anhanger.

Allen Pedelec-Typen gemein ist die Verwendung von Lithium-lonen-Akkus sowie die Méglichkeit aus
mehreren Unterstiitzungsmodi zu wihlen. Uberwiegend verfiigen moderne Pedelec-Antriebe (iber
Geschwindigkeits- und Drehmomentsensoren, damit die Unterstltzungsleistung an die Kraftleistung
des Radfahrenden angepasst werden kann. Je kraftiger dabei in die Pedale getreten wird, umso
hoher fallt die Unterstiitzungsleistung aus.

Im vorliegenden Bericht wird der Begriff Pedelec fiir Pedelec 25 genutzt. Statt E-Bike, womit die
schnellen Pedelec 45 gemeint sind, nutzen die Autoren den Begriff ,S-Pedelec”.

4.2.3. POTENTIALE DER VERKEHRSVERLAGERUNG

Grundsatzlich werden drei Strategien zur Férderung der Nachhaltigkeit im Verkehrsbereich
unterschieden: Verkehrsverlagerung, Verkehrsvermeidung und die Umwelt- und sozialvertragliche
Abwicklung des Verkehrsaufkommens. Hier besitzen Pedelecs besonders groRe Potentiale bei der
Verlagerung von Wegen, die bisher mit dem MIV abgewickelt wurden und dies vor allem auf den
kurzen bis mittleren Distanzen. Zur Verdeutlichung: 28 % aller jahrlichen CO,-Emissionen im
Personenverkehr entstehen auf Wegen, die kiirzer als 15 km sind.

Taglich werden in Deutschland ca. 281 Mio. Wege bei einem MIV-Anteil von ca. 80 % zuriickgelegt.
50 % dieser Wege sind im Nahbereich bis ca. 5 km und kénnten bequem per Pedelec zuriickgelegt
werden. Dennoch kommt in diesem Distanzbereich noch immer haufig der MIV (50 % Modal-Split-
Anteil) zum Einsatz. Auch 45 % aller Pendeldistanzen sind kiirzer als 10 km und damit prinzipiell
Pedelec-tauglich.

Studien zeigen zudem, dass Pedelecs bis zu Distanzen von 10 km zum MIV in Bezug auf die Reisezeit
innerorts vollstandig konkurrenzfahig sind. Bei Distanzen tber 15 km ergeben sich langsam
wachsende Reisezeitnachteile im Vergleich zum MIV, die jedoch vor allem durch eine verbesserte
Integration mit den (ibrigen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Offentliche Verkehrsmittel,
Carsharing, Bikesharing etc.) sowie durch Férderung inter- und multimodaler Mobilitdt kompensiert
werden kénnen.



Die CO,-Einsparpotenziale durch Pedelec-Verkehr sind angesichts dieser Zahlen offensichtlich. Diese
Einsparungseffekte bestehen sogar trotz der im Vergleich zur Herstellung normaler Fahrrader um 35
% hoheren CO,-Emissionen, die bei der Produktion von Pedelecs anfallen. In der Nutzungsphase der
Pedelecs stehen weniger als 20 g CO,/km den 150 bis 170 g CO,/km von Diesel- bzw. Otto-Motoren -
und damit eine 11-mal geringere Klimawirkung der Pedelecs entgegen.

4.3, BESTANDSANALYSE IM LANDKREIS LEIPZIG

4.3.1. PEDELECS UND RADVERKEHR IN UBERGEORDNETEN PLANUNGEN UND KONZEPTEN

Radverkehr und Elektromobilitdt finden in den tGbergeordneten Fachplanungen und
Handlungskonzepten in der Region mehrfach Erwdahnung. Fir eine umfassende Darstellung sei an
dieser Stelle auf die Fortschreibung des Radverkehrskonzepts des Landkreises Leipzig 2017
verwiesen, auf dessen Ergebnissen und Handlungsempfehlungen das vorliegende Kapitel aufbaut.

Alle Ubergeordneten Plangrundlagen betonen, dass die Bedeutung des Radverkehrs in der Region
und im Landkreis Leipzig vor allem durch den Aufbau bzw. die Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur anwachsen kann. Empfohlen werden insbesondere verbesserte und
attraktivere mobile Schnittstellen (u.a. Bike + Ride), der Ausbau von Freizeitwegen, komfortable und
sichere Infrastruktur fur den Alltagsradverkehr (u.a. Radschnellwege) sowie der Aufbau einer
Ladeinfrastruktur.

Die wesentlichen Aussagen der (ibergeordneten Planungen mit touristischem Bezug zum Radverkehr
und zur Elektromobilitdt werden nachfolgend noch einmal zusammengefasst.

4.3.1.1. REGIONALPLAN WESTSACHSEN

Der Regionalplan betont die Bedeutung intermodaler Verkniipfungen der Verkehrsmittel und
empfiehlt den Ausbau von Park & Ride sowie Bike & Ride Anlagen, insbesondere an Haltepunkten
des Schienennetzes. Wichtig sei auch die Starkung des Radverkehrs durch gute Alltagsradwege
zwischen den Ortschaften im landlichen Raum und den Zentren.

4.3.1.2. REGIONALES HANDLUNGSKONZEPT GRUNER RING LEIPZIG

Im Rahmen des Konzeptes werden die Zukunftsthemen und Herausforderungen im Bereich des
Griinen Rings identifiziert. Dabei werde die CO,-freie Fortbewegung auf Freizeit- und Alltagswegen
immer wichtiger. Hierfir sei die Angebotsqualitat im Verbund mit dem 6ffentlichen Nahverkehr zu
verbessern. Ortslagen wiirden durch die Neuausrichtung der Mobilitat attraktiver und die Region der
kurzen Wege gestarkt (vgl. RHK Griiner Ring, S. 29).

In den Handlungsfeldern ,,Erlebbare Landschaft” und ,Innovative Landschaft” werden
Projektthemen und MalBnahmen formuliert, die fir die Elektromobilitdt im Bereich des
Radverkehres von Bedeutung sind. Wesentliche Aspekte sind:

e Erlebbarkeit der Region durch ErschlieBung fiir Radfahrende verbessern

e Ausbaubedarf der Feinvernetzung zwischen den Ortschaften sowie schneller und sicherer
Alltagsradwege bzw. Radschnelltrassen (z.B. auf ehemaligen Bahntrassen)

e Verfolgung nachhaltiger Projekte zur Nutzung alternativer Energien und damit auch der
Aufbau von Ladestationen fiir Pedelecs und E-Boote (vgl. RHK Griiner Ring, S. 41 f)



e  Forderung der Intermodalitdt durch Optimierung der Schnittstellen zwischen den
Verkehrsmitteln, Bike & Ride Anlagen und Anbindung der Rad- und Wanderwege an
Haltestellen

e  Entwicklung eines Freizeitradwegenetzes entsprechend der Vorgaben des SachsenNetz Rad
(vgl. RHK Griner Ring, S. 48 ff)

4.3.1.3. TOURISMUSWIRTSCHAFTLICHES GESAMTKONZEPT (TWGK)

Im Tourismuswirtschaftliches Gesamtkonzept fiir die Gewasserlandschaft im mitteldeutschen Raum
2014 werden u.a. Kernziele formuliert, die die Wichtigkeit von Nachhaltigkeit, Gesundheit,
Umweltvertraglichkeit und Klimaneutralitat des Tourismus in der Region betonen. Als
Mindestbedarfe werden geschlossene Rundwegsysteme um die Seen der Region genannt und die
Anschlisse an das tbrige Radwegenetz.

Relevanz fiir das vorliegende Elektromobilitdtskonzept besitzen vor allem die Projekte ,Intermodales
Mitteldeutschland” und , Klimaneutraler Tourismus in Mitteldeutschland” mit folgenden Aspekten:

e Ausbau der Radwege zwischen Bahnstationen und Gewdssern

e Ausbau des Fahrradverleihs und entsprechender Servicestellen in Verbindung mit
Unterstltzungsleistungen durch Akteure der Region

e Infrastruktur und Angebote klimaschonender Verkehrsmittel sollen gestarkt werden durch
Bau von Ladestationen fiir Pedelecs, E-Autos und E-Boote sowie eine Gestaltung der
Ladestationen als attraktive Orte an denen auch Freizeitaktivitdten stattfinden konnten (vgl.
TWGK 2014 Langfassung, S. 155 f)

Insbesondere wird Bezug genommen auf die Moglichkeit fiir ein Pedelec-Verleihsystem, welches
aufgrund der guten Verbindungen zwischen den Gewaéssern attraktiv sei. Fir die rdumliche
Organisation der Stationen wiirde ein Netz aus lokalen Leistungstragern aktiviert werden. Wartung
und Service konne ein Dienstleister ibernehmen (vgl. TWGK 2014 Langfassung, S. 224).

4.3.1.4. FORTSCHREIBUNG RADVERKEHRSKONZEPTION LANDKREIS LEIPZIG 2017

Die Inhalte werden in den folgenden Kapiteln behandelt.

4.3.1.5. LEADER-ENTWICKLUNGSSTRATEGIEN 2014 — 2020 (LES)

Die LEADER-Entwicklungsstrategien der LEADER-Gebiete im Landkreis Leipzig betonen die
Wichtigkeit nachhaltiger und innovativer Mobilitdtskonzepte. Hierzu finden sich dhnlich lautende
Handlungsfelder in allen Strategien. Ein Baustein dabei sind Pedelecs und E-Bikes, deren
zunehmende Bedeutung im Alltagsverkehr aber auch als "Trendsport", d.h. im Freizeitverkehr
gewdrdigt wird. Die Zweirad-Elektromobilitdt wird dabei als ein wichtiger Baustein der
Elektromobilitdt angesehen. Diese solle im Rahmen innovativer Mobilitdtskonzepte durch den
Ausbau der Infrastruktur und die Verbesserung des (Rad-)Wegenetzes dabei helfen, Mobilitat in der
Flache zu verbessern und zu erhalten sowie intermodale Schnittstellen zum OPNV leistungsfahiger
und komfortabler machen. MaRnahmen, die diese Aspekte in Verbindung mit Pedelecs aufgreifen,
konnten im Rahmen der entsprechenden MalRnahmenfelder geférdert werden. Je nach
Ausgestaltung sind investive und nicht-investive Mallnahmen sowie Machbarkeitsstudien
forderfahig.



4.3.2. MODAL-SPLIT

Der Modal-Split-Anteil des Radverkehrs fir den Landkreis Leipzig ist aufgrund fehlender Teilnahme
bei der SrV-Befragung (,,System reprasentativer Verkehrsverhaltensbefragungen®) nicht
flachendeckend zu ermitteln. Fiir einzelne Kommunen liegen jedoch Daten der SrV 2015 vor. Sie
reichen von 7 % Modal-Split Anteil fiir den Radverkehr in Grimma bis 19 % in Wurzen
(Grundgesamtheit: Wege).

Auffallig ist, dass dabei in der Mehrzahl der Stadte in der SrV 2015 (Wurzen, Grimma, Pegau,
Eilenburg) der Modal-Split-Anteil des Fahrrades im Vergleich zu 2013 riicklaufig ist. Steigerungen
sind nur in Markkleeberg (+1 Prozentpunkt auf 16 %) und Borna (+6 Prozentpunkte auf 16 %) zu
verzeichnen.

Damit bleibt die Entwicklung im Radverkehr im Vergleich zu den Entwicklungen in den GroRstadten
zuriick. Ungewdhnlich ist diese Aufteilung des Modal-Split mit Blick auf die Mobilitadt in den
landlichen Rdumen Deutschlands nicht. Dennoch bieten gerade die Mittelzentren aufgrund der
guten Nahversorgungsmaoglichkeiten auch Chancen der Verkehrsverlagerung vom MIV auf das
Fahrrad. Hierzu gilt es jedoch u.a. die teils mangelhafte Infrastruktur auszubauen und attraktiver zu
gestalten, worauf im folgenden Abschnitt eingegangen wird.

4.3.3. RADVERKEHRS-INFRASTRUKTUR IN DER REGION

Aktuell liegt das Radverkehrskonzept des Landkreises in fortgeschriebener Fassung vor. Auch in
diesem wird der Elektromobilitdt im Fahrradbereich ein hohes Potential bescheinigt. Betont wird die
Rolle des Radverkehrs generell als Zubringer des OPNV und zur Uberbriickung fuRliufig nicht
erreichbarer Einrichtungen insbesondere vor dem Hintergrund des demografischen Wandels. Zudem
wird konstatiert, dass auch der Landesentwicklungsplan 2013 auf die Berlicksichtigung der
Elektromobilitdt bei Bau und Instandsetzung von Radverkehrsanlagen hinweist.

4.3.3.1. ROUTENNETZ

Bestand

Das Routennetz im Landkreis, auf dem die touristische Pedelec-Nutzung stattfinden soll, wird gemaR
des in der Sachsischen Radverkehrskonzeption 2014 definierten SachsenNetzRad unterteilt in:

e  Sichsische Radfernwege
e Regionale Hauptrouten
e  Sonstige Strecken

Hinzu kommen lokale touristische Routen:

e Radwanderwege im Altenburger Land mit Anknipfungspunkten bzw. Endpunkten im
Landkreis Leipzig: R1 und R4 bei Regis-Breitingen sowie RL bei Frohburg

e Geopfad Markkleeberger See / Stormthaler See (Rundweg 23 km); Seerundweg Zwenkauer
See

e  Obstlandroute (Ausschilderung zeitnah geplant)
e Innerer Griner Ring
e  Zusatzliche thematische Routen, wie ,,J.-S.-Bach-Radweg“

e Erlebnis-Radroute ,,Via Regia” (ohne Ausschilderung)
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e KoRolLa-Radroute: bereits ausgeschilderte Radroute noch nicht im SachsenNetz Rad (RVK LK

Leipzig 2017, S. 17)

RADFERNWEGE

REGIONALE HAUPTROUTEN

(SACHSENNETZ RAD)

MULDERADWEG (I-2) (65km)

(SACHSENNETZ RAD)

KOHLE | DAMPF | LICHT-RADROUTE (11-01) — 4km

ELSTERRADWEG (I-10) (18km)

NEUSEENLAND-RADROUTE (11-02) — 82Kkm

ALTENBURG-COLDITZ-RADROUTE (11-03) — 40km

MuLDE-ELBE-RADROUTE (11-05) — 15km

DAHLENER-HEIDE-RADROUTE (11-07) — 15km

LEIPZIG-ELBE-RADROUTE (11-17) — 49km

PARTHE-MULDE-RADROUTE (11-23) — 32km

ELSTER-SAALE-RADWEG (11-28) — 7km

PLEIRERADWEG (11-54) - 29km

WYHRATAL-RADROUTE (I1-63) - 28km

AURERER GRUNER RING - 89KkM

TABELLE 12: QUELLE: FORTSCHREIBUNG RADVERKEHRSKONZEPTION LANDKREIS LEIPZIG 2017, S. 17

A

ABBILDUNG 14: SACHSENNETZ-RAD, RADVERKEHRSZIELNETZ UND SCHNELLWEG-KORRIDORE (EIGENE DARSTELLUNG)
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Bewertung

Das Radnetz im Landkreis weist fiir die Alltags- und Freizeitmobilitdt mit dem Fahrrad nach der
Analyse des Radverkehrskonzepts insgesamt teils erhebliche Mangel auf. So werden die Potentiale
im Radverkehr nicht ausgeschopft, da die Routenfiihrungen teils Gber stark befahrene Staats- und
Kreisstrallen ohne separate Radverkehrsanlagen verlaufen und vor allem auch in kommunaler
Baulast, d.h. in den Ortschaften, Gemeinden und Stadten im Landkreis, nicht dem Stand der Technik
entsprechen und haufig die Filhrung im Mischverkehr dominiert. Die Gesamtheit dieser Mangel im
Fahrradnetz hat Auswirkungen auf die Attraktivitdt des Radverkehrs und das Sicherheitsgefiihl der
Radfahrenden bei der Nutzung eines Fahrrades mit oder ohne Elektromobilitat.

4.3.3.2. ABSTELL-ANLAGEN

Neben einer sicheren und ausreichend dimensionierten Infrastruktur u.a. auch fiir Pedelecs
(ausreichende Breiten fiir Uberholvorginge, ggf. groRere Kurvenradien aufgrund héherer
Durchschnittsgeschwindigkeiten) sind Méglichkeiten fir sicheres und gegebenenfalls
witterungsgeschutztes Abstellen von hochpreisigen Fahrradern und Pedelecs ein wesentliches
Element zur Steigerung der Fahrradnutzung.

Dabei sind Abstellanlagen am Quell- und vor allem Zielort von hoher Bedeutung. Gerade bei der
intermodalen Verkniipfung von Fahrrad und OPNV kommt dem Aspekt sicheren Fahrradparkens
eine besonders hohe Bedeutung zu.

Hier konstatiert das Radverkehrskonzept fiir den Landkreis ebenfalls Nachholbedarf. So sind
Fahrradboxen nur am S-Bahnhof Neukieritzsch vorhanden.

ABBILDUNG 15: FAHRRADBOXEN NEUKIERITZSCH



Ubrige Radabstellanlagen an S-Bahnhéfen weisen eine zu niedrige Kapazitit auf und entsprechen
teilweise durch veraltete Vorderradklemm-Parker nicht mehr dem Stand der Technik (keine
Kippstabilitat, Diebstahlschutz eingeschrankt, Beschadigungsrisiko des Fahrrads).

BAHNHALTEPUNKT FEHLENDE BIKE + RIDE
STELLPLATZE
MARKKLEEBERG-GASCHWITZ 32
PEGAU 32
GEITHAIN 30
BAD LAusICK 26
BRANDIS 26
NAUNHOF 17
IMACHERN 16
BELGERSHAIN 12
MARKKLEEBERG GRORSTADTELN 29
BOHLEN 10
GRORDALZIG 10
GERICHSHAIN 10
PETERGRUBE 10
OTTERWISCH 9
FROHBURG 7
GRORLEHNA 10

T
TABELLE 13: FEHLENDE STELLPLATZE

*® Quelle: Nahverkehrsplan LK Leipzig 2010-2015 (S.69) und ZVNL Potenzialanalyse Zubringerverkehr 2009



4.3.3.3. LADEINFRASTRUKTUR

Im Landkreis Leipzig existieren bereits einige Ladepunkte fiir Pedelecs im 6ffentlichen Raum. Ein
Schwerpunkt fiir Ladeinfrastruktur bildet sich im Leipziger Neuseenland. Uber das Férderprogramm
,Klimaschutz im Radverkehr” werden Ladestationen fiir Pedelecs im 6ffentlichen Raum in einigen
Mitgliedskommunen des Griinen Rings Leipzig aufgebaut. Neben dem Prototyp einer Saule, der
bereits seit 2016 im Bergbau-Technik-Park am Stérmthaler See zur Verfiigung steht, konnten bis
Ende 2017 Standorte in GroRpdsna, Stormthal und Bohlen im Rahmen eines Projekts des ,,Griinen
Rings Leipzig“ realisiert werden. Bis 2018 sollen weitere Saulen in Markranstadt, Zwenkau, Brandis
und Pegau aufgestellt werden. Insgesamt sind 10 Ladestationen im Landkreis Leipzig vorgesehen.
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y

ABBILDUNG 16: PEDELEC LADESAULE BERGBAU-TECHNIK-PARK

4.3.3.4. VERMIETUNG UND VERLEIH

Im Landkreis Leipzig ist eine Online-Miete Uber das Portal www.e-bike-erlebnis.de moglich. Die
Auswahl an Standorten ist jedoch noch sehr eingeschrankt und detaillierte Informationen zu den
angebotenen Fahrradern sind nicht abrufbar.

4.3.4. RADSCHNELLWEGE — DISKUSSION UND PLANUNG

Insbesondere Radschnellwege stehen seit einiger Zeit aufgrund der Erfolge in Flandern, den
Niederlanden und Ddnemark auch in Deutschland immer starker im Fokus. Ziel ist es, mit Hilfe
getrennter und qualitativ hochwertiger Radverkehrsinfrastruktur vor allem auch das Umland bzw.
den landlichen Raum besser an die Zentren anzuschliefen und die Erreichbarkeit mit Fahrrad und
Pedelec zu verbessern. Dabei sollen vor allem die tblicherweise im Radverkehr zuriickgelegten
Distanzen von 5 km auf 10 oder 20 km erhéht werden. Potential wird den Radschnellwegen vor
allem im Berufsverkehr zugesprochen. Aktuelle Zdhlungen im Essener Abschnitt des RS1
(Radschnellweg Ruhr 1) belegen bereits eine Steigerung der Nutzerzahlen um 30 % innerhalb eines
Jahres, was die hohe Attraktivitdt dieses neuen Infrastrukturelements unterstreicht.

Festgeschriebene Gestaltungsstandards existieren noch nicht. Dennoch werden allgemein in
Deutschland in Anlehnung an die Umsetzungen im europaischen Ausland (insbesondere Niederlande
und Danemark) folgende Eigenschaften und Auspragungen in die Planungen einbezogen:

e Klare, direkte Linienfiihrung mit méglichst wenigen Unterbrechungen des Fahrflusses

e Ausreichende Dimensionierung mit bis zu 4 Metern Breite (in der Praxis Kombination
verschiedener zweckmaRiger Fiihrungsformen innerorts)

e  Kreuzungsfreiheit, d.h. durchgéngige Fiihrung an Knoten z.B. durch Uber- und
Unterfiihrungen (ggf. Blockmarkierungen und getrennte Signalisierungen an Signalanlagen)
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e Ganzjahrige Befahrbarkeit und gute Oberflachenbeschaffenheit (Winterdienst)

Gerade bei der Nutzung eines Pedelecs ergeben sich somit deutliche Erreichbarkeitsgewinne und
Attraktivitatssteigerungen fir die Nutzung des Fahrrads auf langeren Wegen.

Daher bekennt sich auch der Landkreis Leipzig im Zuge der Erstellung des Radverkehrskonzepts 2017
zu diesem wichtigen Instrument und formuliert ein , Leitprojekt Pendlerroute als
Direktverbindungen®, fiir das die folgenden Relationen méglich sind:

e  Wurzen — Machern — Borsdorf — Leipzig
e  Grimma — Naunhof — Leipzig
e Borna—Bohlen — Markkleeberg — Leipzig

e  Markranstadt — Leipzig (siehe Abbildung)
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ABBILDUNG 17: KORRIDORE FUR POTENTIELLE RADSCHNELLWEGE IM LANDKREIS LEIPZIG (EIGENE DARSTELLUNG)
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4.4, PEDELEC-TOURISMUS: GRUNDLADEN UND MARNAHMEN-UBERBLICK

4.4.1. AUSGANGSLAGE IM LANDKREIS LEIPZIG

Der Radtourismus stellt in Deutschland ein wachsendes Segment dar und entwickelt sich zum
wichtigen regionalen Wirtschaftsfaktor. Die Nutzung von Pedelecs ist insbesondere im touristischen
Kontext attraktiv, da hierbei auch weniger sportlich ambitionierte Personen weitere Distanzen und
Hohenunterschiede leicht Gberwinden kénnen. Tourismusregionen wie der Landkreis Leipzig sollten
daher die notwendigen Voraussetzungen der touristischen Fahrradnutzung insgesamt erfillen
(Infrastruktur, Wegweisung, Routennetz etc.), aber auch Angebote wie Pedelec-Verleih fordern.

Mit dem Neuseenland, dem Kohrener Land sowie dem Sachsischen Burgenland (Muldental) verfugt
der Landkreis Leipzig Uiber groRraumige Natur- und Erlebnisrdume, die eine sehr gute Ausgangsbasis
fiir die Forderung nachhaltiger Elektromobilitat im Radtourismus bieten. Insbesondere auch durch
die Vernetzung mit den benachbarten touristisch attraktiven Landkreisen (LK Mittelsachsen,
Altenburger Land, LK Nordsachen) ergeben sich zusétzliche Potentiale durch die Verbesserung und
Vernetzung der Radverkehrsinfrastruktur und Fahrradrouten.

4.4.2. ZIELGRUPPEN-BETRACHTUNG

Die Zielgruppen fir die touristischen Fahrradangebote in Sachsen sind nach der Sachsischen
Radverkehrskonzeption (2014) Radfernwanderer, Radurlauber und Tagestouristen. Eine weitere Art
der Zielgruppen-Definition bietet die ADFC-Travelbike-Radreiseanalyse 2017, welche Radurlaube in
»Streckentouren” und ,,Sterntouren” unterscheidet. Diese sind jedoch weitgehend deckungsgleich
mit der Definition der oben genannten Radfernwanderer bzw. Radurlauber. Die nachfolgende
Tabelle stellt die Zielgruppenbedirfnisse im Radtourismus auf Basis der Sdchsischen
Radverkehrskonzeption dar.



KRITERIEN

RADFERNWANDERER

BERWIEGENDE REISEART 74 %)

RADURLAUBER

TAGESTOURISTEN

QUARTIERSWAHL

NAHEZU JEDEN TAG EIN NEUES
QUARTIER

FESTES QUARTIER UBER
MEHRERE TAGE

AKTIVITATEN

TAGESETAPPEN BIS ZU 100 Km
LANGE ZWISCHEN DEN
QUARTIEREN, Z.T. ALS
ORGANISIERTE REISE

TAGESTOUREN IN
QUARTIERNAHE MIT DEM
RAD, ABER AUCH ANDERE
AKTIVITATEN
(ATTRAKTION DER
REGION INSGESAMT IST
WICHTIG)

TAGESTOUR MIT DEM
RAD

INFORMATIONSMEDIUM INTERNET, RADKARTEN, INTERNET, FALTBLATTER, INTERNET,
RADREISEFUHRER UND LOKALE KARTEN TAGESZEITUNGEN,
TOURISTENINFORMATIONEN FALTBLATTER,
(OFFLINE). LOKALE KARTEN
REGIONALKARTE BZW. SPEZIELLE
ROUTENFUHRER
ANFORDERUNGEN AUF LANGE, INTERESSANTE STRECKEN RUNDTOUREN, TOUREN RUNDTOUREN,
NETZEBENE (ROUTENORIENTIERT) MIT RUCKTRANSPORT TOUREN MIT
(z. B. MIT BAHN- RUCKTRANSPORT
NAHVERKEHR), HOHE (z. B. MIT BAHN-
NETZDICHTE GUNSTIG NAHVERKEHR)
WEITERE INDIVIDUALREISENDE / GEFUHRTE INDIVIDUALREISENDE / MOUNTAINBIKER,
UNTERSCHEIDUNGEN REISEGRUPPEN SPORTLER / SOG. GEFUHRTE FAMILIEN,
GENUSSRADLER REISEGRUPPEN; ALTERE, SPORTLER /
SPORTLER / GENUSSRADLER,
GENUSSRADLER
TAGESAUSGABEN REL. HOCH MITTEL REL. GERING
GRORE ZIELGRUPPE REL. KLEIN MITTEL REL. GROR

ZIELGRUPPEN-
EIGENSCHAFTEN

JUNGERE RADURLAUBER REISEN
DURCHSCHNITTLICH 2 NACHTE
LANGER

ALTERE NUTZEN
HAUFIGER PEDELECS

TABELLE 14: ZIELGRUPPEN-AUSPRAGUNGEN (EIGENE DARSTELLUNG NACH RADVERKEHRSKONZEPTION SACHSEN 2014)

Deutliche Unterschiede bei den Motiven sind zwischen alteren und jlingeren Radreisenden zu
finden. Wahrend alle Altersgruppen ihre Radreisen als Aktivurlaub charakterisieren, betonen vor
allem die Jiingeren den Sport- und Abenteuerurlaubscharakter (47 % bzw. 34 %). Die Alteren
charakterisieren ihre Radreise nach dem Aktivurlaub vor allem als Genussurlaub (49 %),
Gesundheitsurlaub (33 %) und Kultururlaub (29 %). Die genaue Differenzierung kann der folgenden
Abbildung entnommen werden:
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ABBILDUNG 18: MOTIVATION NACH ALTERSGRUPPEN (QUELLE: ADFC-TRAVELBIKE-RADREISEANALYSE 2017)

Von besonderem Interesse ist die folgende Auswertung des ADFC zur Pedelec-Nutzung:

bereits 13 % der Radreisenden nutzen Pedelecs (altere, weibliche Radreisende sind die
nachfragestarkste Zielgruppe). 20 % der Radreisenden finden ein Pedelec-Angebot im Urlaub
wichtig. Der Wert wachst insbesondere in der Altersgruppe der tGber 65-Jahrigen auf ca. 34 %.

Ein wichtiges Thema im Zuge der Vermarktung von radtouristischen Angeboten ist
zielgruppenubergreifend die Orientierung vor Ort. Derzeit werden im Freistaat Sachsen die
bestehenden Routen im SachsenNetz Rad neu und einheitlich beschildert. Der Landkreis Leipzig ist
hierfiir Pilotstandort und die Neubeschilderung nahezu abgeschlossen. Uber die Wegweisung als
wichtigster Orientierungshilfe hinaus, sind fiir Radtouristen auch Print-Karten (64 %), Smartphones
(48 %), Internet (43 %), Radreisefiihrer (41 %), GPS-Gerét (32 %) und Touristeninformationen (30 %)
von Bedeutung.

4.4.3. GENERELLE MARNAHMEN ZUR FORDERUNG VON PEDELEC-TOURISMUS

Das MaRnahmenspektrum zur Férderung der touristischen Pedelec-Nutzung reicht vom Aufbau
eines Pedelec-Verleihs, eines libergreifenden Marketingkonzepts bis zu Anpassung der Infrastruktur.
Nachfolgend werden daher MaRBnahmen skizziert, die als Bausteine eines gesonderten
(touristischen) Pedelec-Konzepts angesehen werden kdnnen.

4.43.1. PEDELEC-VERLEIH/ PEDELEC-SHARING
Pedelecs werden (iberwiegend nach zwei Vermietungsmodellen zum Verleih angeboten:

Beim klassischen Verleih werden die Rader entweder an eigens eingerichteten Stationen oder beim
Fahrradhandel verliehen. Diese Méglichkeit besteht beispielsweise bereits in Grimma und
Markkleeberg.

Das Beispiel Waldshut-Tiengen in Baden-Wiirttemberg zeigt z.B., wie die generelle Bereitstellung
und Vermietung der Rader Uber die lokalen Stadtwerke realisiert werden kann. Lokal kann der
Vermietungsprozess dann durch das Gastgewerbe (z.B. ein Campingplatz-Betreiber) gewahrleistet
und eine Provision als Anteil an den Mieteinahmen gezahlt werden. Attraktiv ist dieses Angebot vor
allem fur Tagestouren bzw. den Freizeitradverkehr allgemein.
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ABBILDUNG 19: PEDELEC-VERLEIHSTATION IN WALDSHUT-TIENGEN (QUELLE: STADTWERKE WALDSHUT-TIENGEN)

Darliber hinaus existieren mittlerweile bundesweit abrufbare Online-Plattformen, auf denen
Pedelecs in verschiedenen Regionen zum Verleih angeboten werden. Movelo, Travelbike oder e-
Motion sind hierbei die groBten Anbieter. Dabei werden die Pedelecs durch an die Plattformen
angeschlossene Fahrradhersteller zu monatlichen Fixkosten an ortliche touristische Leistungstrager
vermietet. Diese kdnnen Uber die Buchungsplattform die Rader zur Vermietung anbieten und die
Einnahmen zu grolRen Teilen selbst verwenden.

Die genaue Ausgestaltung eines erweiterten Verleih- und Betriebskonzepts sowie die Verortung und
ggf. bauliche Form von Verleihstationen sollte in einem gesonderten Pedelec-Konzept erdrtert und
unter Beteiligung der touristischen Leistungstrager, des Fahrradhandels sowie des
Tourismusverbandes im Landkreis erarbeitet werden.

Pedelec-Sharing gibt es in Deutschland von allem im Rahmen von Bikesharing-Angeboten in
groReren Stadten (z.B. Aachen) bzw. dicht besiedelten Regionen (Stuttgart). Die nachfolgende
Abbildung zeigt Pedelecs im Bikesharing am Hauptbahnhof Aachen. Diese automatisierten
Bikesharing-Systeme sind jedoch aktuell noch sehr teuer, benétigen hohe Zuschiisse durch die
offentliche Hand und einen erfahrenen Systemdienstleister fur Bereitstellung, Betrieb, Wartung und
Distribution der Fahrrader. Zudem ist eine hohe Stationsdichte notwendig, um eine reibungslose
und kundenorientierte Funktionsweise zu gewahrleisten. Wir wiirden daher vorldufig von der
Etablierung eines solchen Systems im Landkreis Leipzig vor allem aufgrund der hohen Kosten
abraten.
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ABBILDUNG 20: PEDELEC-SHARING STATION HAUPTBAHNHOF AACHEN (EIGENES FOTO)

Hinsichtlich der Wahl raumlicher Schwerpunkte fiir den Aufbau eines Pedelec-Verleihsystems
kdnnten Landschaftsrdume mit bewegter Topographie aber auch bestimmte touristische Routen als
primare Standorte in Frage kommen. Eine Anbindung von Verleih- und Ladeinfrastruktur an die
Kohle | Dampf|Licht-Route kénnte beispielsweise als Briickenschlag zwischen historischem Kontext
der Route und moderner elektromobiler Mobilitdt vermarktet werden.

4.4.3.2. INFRASTRUKTUR & LADEINFRASTRUKTUR
Ladeinfrastruktur

Ladeinfrastruktur ist aufgrund der vergleichsweise hohen Reichweiten von Pedelecs kaum
notwendig. Eine Akkuladung reicht in der Regel flr Distanzen von 80 bis 110 km. Dennoch kénnen
der Bau und die Beschilderung von Ladeinfrastruktur sinnvoll sein. Geférdert werden damit
besonders die Wahrnehmung sowie das Vertrauen der Nutzenden, dass auch wirklich unterwegs das
Laden méglich ist. Uberwiegend kénnen dies Lademéglichkeiten z.B. im Gastgewerbe oder an
Haltestellen des OPNV/SPNV realisiert werden.
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ABBILDUNG 21: BUSHALTESTELLE MIT LADE/SCHLIERSCHRANKEN FUR PEDELEC-AKKUS IN OFFENBURG (EIGENES FOTO)
Obenstehende Abbildung zeigt ein Beispiel aus Offenburg. Hierbei wurde eine Lademaoglichkeit mit
einem SchlieRfach kombiniert, in dem die Akkus und sonstiges Radzubehor sicher geladen und
gelagert werden kénnen. Durch die Solarpaneele auf dem Dach der Haltestelle wird der Strombedarf
zusatzlich regenerativ gedeckt. Diese Losung kann vor allem z.B. an touristischen Zielen eingesetzt
werden, wo Radreisende ihre Pedelecs nicht den ganzen Tag abstellen und die Zeit von
Besichtigungen fiir das Nachladen des Akkus nutzen. Die Flachen der Ladestationen kénnten z.B. an
touristische Leistungstrager oder den ortlichen Stromanbieter fir Werbung vermietet werden, um
so die Kosten fiir die Kommune, die die Ladestation aufgestellt hat, zu vermindern.

ABBILDUNG 22: LADEPUNKT FUR PEDELECS IN ALTENMARKT IM PONGAU (EIGENES FOTO)
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Servicestationen und weitere Infrastruktur-Kkomponenten

Neben der Verbesserung der Wegeinfrastruktur und dem Aufbau einer Ladeinfrastruktur sind
weitere Einrichtungen zur Férderung der Pedelec-gestiitzten Mobilitat denkbar. Service- und
Reparaturpunkte entlang ausgewahlter Routen konnen den Komfort der Infrastrukturnutzung
deutlich erhéhen. So kénnen Reisende im Notfall Luft aufpumpen oder kleinere Reparaturen
bequem mit entsprechendem Werkzeug selbst durchfiihren (siehe untenstehende Abbildung). Zu

beachten ist jedoch eine stabile Ausfiihrung entsprechender Werkstande aufgrund des hohen
Gewichts von Pedelecs.

ABBILDUNG 23: SB-RADSTATION IN BAD BoLL, BADEN-WURTTEMBERG (EIGENES FOTO)
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4.5, PEDELEC-NUTZUNG IM ALLTAGSRADVERKEHR: GRUNDLAGEN UND MARBNAHMEN-
UBERSICHT
45.1. AUSGANGSLAGE

Neben den skizzierten Vorteilen und Chancen, die sich durch die touristische Pedelec-Nutzung
ergeben, besitzen Pedelecs besonders grolRe Potentiale im Alltagsradverkehr. Der Alltagsradverkehr
umfasst dabei die Wege zur Arbeit, zu Bildungsstatten, zum Einkaufen oder aber auch zum
Personen- und Giitertransport.

Insbesondere aus der VergréRerung der Einzugsbereiche der Schnittstellen zum OPNV und der
intermodalen Verkniipfung mit der Bahn liegen Potentiale fiir eine Verringerung der MIV-Nutzung
vor allem im Berufs- und Ausbildungsverkehr. Voraussetzungen hierfiir sind jedoch attraktive und
sichere Radwegeverbindungen sowie die Schaffung von Radschnellverbindungen in das
Oberzentrum Leipzig - aber auch im Zulauf auf die Mittelzentren und als tangentiale Verbindungen.

4.5.2. PENDLER-ANALYSE

In diesem Zusammenhang ergibt die Auswertung der Pendlerverflechtung, dass im Landkreis Leipzig
erhebliche Pendelbewegungen stattfinden. Die Relationen aus dem Landkreis in das Oberzentrum
Leipzig weisen dabei das groRte Pendleraufkommen auf. Relevante Pendlerverflechtungen nach
Leipzig sind in nachfolgender Tabelle aufgefiihrt:

AUSPENDLER NACH ANZAHL EINPENDLER ANZAHL
LEIPZIG AUS (ABSOLUT) AUS LEIPZIG (ABsOLUT)
MARKKLEEBERG 5.145 MARKKLEEBERG 3.021
MARKRANSTADT 3.251 MARKRANSTADT 1.530
BORSDORF 2.010 BORNA 1.057
GRIMMA 1.950 ZWENKAU 937
BRANDIS 1.621 GRIMMA 741
NAUNHOF 1.370 MACHERN 691
ZWENKAU 1.342 GRORPOSNA 510
MACHERN 1.238 BORSDORF 495
GRORPOSNA 1.232 BRANDIS 472
BORNA 1.202 BOHLEN 471
WURZEN 1.128 WURZEN 452
GRORBOTHEN 1.040 ROTHA 327
PEGAU 882 NAUNHOF 295
ROTHA 875 BENNEWITZ 293
GROITZSCH 710 BAD LAUSICK 165
NEUKIERITZSCH 696 PEGAU 102
BELGERSHAIN 662 BELGERSHAIN 87
BAD LAUSICK 624 NEUKIERITZSCH 82
FROHBURG 603 GROITZSCH 77
BENNEWITZ 551 FROHBURG 71
KITZSCHER 526 CoLpiTz 70
PARTHENSTEIN 519 PARTHENSTEIN 69

TABELLE 15: PENDLERVERFLECHTUNG
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Doch auch die Mittelzentren verzeichnen starke Ein- und Auspendleraufkommen aus bzw. in die
Gemeinden des Landkreises:

e  Markkleeberg: 10.464 Ein- und Auspendelnde
e  Grimma: 8.459 Ein- und Auspendelnde

e Borna: 7.516 Ein- und Auspendelnde

e  Waurzen: 5.492 Ein- und Auspendelnde

Sollte es mittels geeigneter MalRnahmen (z.B. Radschnellwege, Betriebliches
Mobilitaitsmanagement, Férderung Bike + Ride, Marketing etc.) gelingen, einen Teil der
Belegschaften und Beschéftigten fir die Nutzung von Fahrradern und Pedelecs zu motivieren, kann
die Verkehrsbelastung zur Spitzenstunde reduziert werden. Hinzu kommt, dass der
Einsparungseffekt bei CO,-Emissionen hdher ausfillt, wenn auch verhaltnismaRig weite Strecken auf
das Fahrrad verlagert werden kénnen.

Nordsachsen

Halle (Saale)
i

idkreds

Auspendler aus Leipzig

a Auspendler aus Lewsg Leipsg {>=200)

Alanhirmar tand

ABBILDUNG 24: AUSPENDLER AUS LEIPZIG IN DEN LANDKREIS LEIPZIG (GEMEINDEN > 200 EINPENDLER)
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ABBILDUNG 25: EINPENDLER AUS DEM LANDKREIS LEIPZIG NACH LEIPZIG (GEMEINDEN > 1000 AUSPENDLER)

In den Abbildungen 24 und 25 sind die relevanten Pendlerverflechtungen zwischen Leipzig und den
Stadten und Gemeinden im Landkreis Leipzig mit hohem Pendleraufkommen dargestellt.

4.5.3. GENERELLE MARNAHMEN ZUR FORDERUNG VON PEDELECS IM ALLTAGSVERKEHR

4.5.3.1. UBERSICHT

Die Nutzung des Pedelecs im Alltagsradverkehr verspricht, wie in der Analyse genannt, groRe
Potentiale in der Verschiebung der Modal-Split Anteile zugunsten des Radverkehrs und dies
insbesondere im Berufs- und Ausbildungsverkehr. Nachfolgende Aspekte greifen daher die Ansatze
des Radverkehrskonzepts Landkreis Leipzig 2017 auf und erganzen diese um die Besonderheiten von
Pedelecs.

4.5.3.2. INFRASTRUKTUR

In nahezu allen Fachkonzepten wird die Wichtigkeit direkter und umwegarmer
Radwegeverbindungen zwischen den zentralen Orten einer Region betont. Dabei kdnnen
sogenannte Radschnellwege, wie sie u.a. in den Niederlanden, Danemark und teils in GroRbritannien
seit Jahren gebaut werden, ein hohes Potential vor allem im Alltagsradverkehr mobilisieren.
Radschnellwege zeichnen sich vor allem durch direkte Fiihrung, ausreichende Dimensionierung im
anbaufreien Umfeld und den Einsatz von FahrradstraRen sowie regelwerkskonform dimensionierte
Rad- und Schutzstreifen im angebauten Umfeld aus. Hinzu kommen mdoglichst kreuzungsfreie
Flihrungen tber Land.

In jedem Falle sind gezielte Investitionen in die Infrastruktur notwendig und die
Radverkehrsforderung sollte in Form eines Radverkehrsbeauftragten als Querschnittsaufgabe im
Landkreis wahrgenommen werden. Insbesondere die Qualitdt und Quantitat der Abstellanlagen am



Quell- und Zielort sollte dabei nicht aus dem Blick geraten und stellt ein zentrales Erfolgsmerkmal fiir
die Forderung der Elektromobilitdt im Fahrradbereich dar.

4.5.3.3. INTERMODALE VERKNUPFUNG (BIKE + RIDE)

Bike + Ride (B+R) bezeichnet die intermodale Verkniipfung zwischen dem Radverkehr und
offentlichen Verkehrsmitteln durch die Bereitstellung von Fahrradparkanlagen. Das Fahrrad wird als
Zubringer zum OPNV/SPNV oder im Nachtransport genutzt. Die Verkniipfung dieser beiden
Verkehrsmittel des Umweltverbundes bietet ein hohes Potential, da u.a. auch die Zahl der
potentiellen OPNV/SPNV-Nutzer durch die gewachsenen Einzugsgebiete von Haltestellen ansteigen
wird. In den Niederlanden nutzen beispielsweise bereits 40 % der Zugreisenden das Fahrrad auf dem
Weg zum Bahnhof (Bicycle Agenda 2017-2020, S. 21).

Wie aus der Analyse der Pendelverflechtungen sowie den Betrachtungen zum allgemeinen
Umstiegspotential auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds hervorgeht, bestehen im Landkreis
Leipzig noch Reserven, um Autofahrende zur Nutzung des Fahrrads bzw. eines Pedelecs zu
motivieren.

Im Rahmen des Radverkehrskonzepts fiir den Landkreis Leipzig wurde festgestellt, dass liberdachte
Abstellanlagen oder auch B+R-Anlagen lGberwiegend an den SPNV-Halten vorhanden sind, diese aber
teils Kapazitatsgrenzen erreichen. Fahrradboxen oder Einhausungen um Abstellanlagen sind im
Landkreis kaum verbreitet bzw. sind nur in Neukieritzsch vorhanden. Es liberwiegen Abstellanlagen,
wie sie z.B. in Borna am Bahnhof und am Busbahnhof zu finden und teilweise tiberdacht sind (siehe
Abbildung unten) (RVK LK Leipzig 2017, S. 22 f).

ABBILDUNG 26: RADABSTELLANLAGE BAHNHOF UND BUSBAHNHOF BORNA (EIGENES FOTO)
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ABBILDUNG 27: BIKE + RIDE ANLAGE BAHNHOF BORNA (EIGENES FOTO)

Fiir SPNV-OPNV Nutzer, die Pedelecs als Zubringer zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln nutzen, sind
gegen Diebstahl und Vandalismus geschiitzte Abstellanlagen von hoher Bedeutung. Optionen hierfir
sind in erster Linie Fahrradboxen oder abschliefbare Einhausungen. Diese kénnen auch mit
Lademaoglichkeiten wie z.B. Schranken bzw. SchlieRfachern mit integrierten Steckdosen kombiniert
werden. Die jeweils eingesetzten Abstellanlagen sollten je nach (stadtebaulicher) Lage und Bedarf
ausgewahlt werden. Fahrradboxen weisen beispielsweise einen hohen Flachenbedarf je Stellplatz
auf und kénnen bei Abstellanlagen mit niedriger Nachfrage zum Einsatz kommen. AbschlieRbare
SammelschlieBanlagen bzw. Einhausungen sollten aufgrund des geringeren Flachenbedarfs je
Stellplatz an Orten hohen Bedarfs zum Einsatz kommen.

Alle genannten Anlagentypen besitzen Vor- und Nachteile, die sich vor allem auf den
Flachenverbrauch, die Baukosten sowie den Pflege- und Wartungsaufwand beziehen. Fahrradboxen
sind dabei ein einfaches und im Vergleich zu Sammelschliefanlagen etwas glinstigeres Mittel zur
Férderung der Nutzung von Fahrrad und OPNV, solange der Bedarf gering ist. Sind héhere
Nutzungszahlen nachgewiesen oder zu erwarten, lassen sich bestehende Bike + Ride Anlagen ggf.
mit (Teil-)Einhausungen nachriisten und so sichere Parkverhiltnisse herstellen.

Lademaoglichkeiten lassen sich im Falle von Fahrradboxen einzeln in den Boxen realisieren.
SammelschlieBanlagen kdnnen wie in untenstehender Abbildung gezeigt (Hamburg) durch
SchlieRfacher mit Ladeanschluss fur die Akkus ergdnzt werden.
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ABBILDUNG 28: BIKE + RIDE STATION HAMBURG-SAARLANDSTRARE (EIGENES FOTO)

4.5.3.4. MOBILITATSMANAGEMENT

Mobilitdtsmanagement bezeichnet einen systematischen, nachfrageorientieren Ansatz um
beispielsweise die berufs- und betriebsbedingte Mobilitat zu beeinflussen. Inter- und Multimodalitat
soll in Unternehmen, Ausbildungsstatten und Kommunen geférdert, sowie Angebot und Nachfrage
besser aufeinander abgestimmt werden. Viele MaRnahmen zielen hierbei auf die Befdahigung von
Zielgruppen zu einer freiwilligen Anderung des Mobilititshandelns bzw. des Verkehrsmittelwahl-
Verhaltens (z.B. Beschéftigten bzw. der Burger/-innen). MaRnahmen kénnen dabei nicht nur den
Berufsverkehr, sondern auch den Dienstreiseverkehr, Gliterverkehr sowie den Besucher- und
Kundenverkehr fokussieren. Zusétzlich sind MalRnahmen an Schulen, Kitas und anderen Bildungs-
und Ausbildungsstatten denkbar, die Bring- und Holverkehre in den Fokus nehmen. Hier kénnen
einerseits die Eltern z.B. auf die Moglichkeiten von E-Lastenrddern fiir den Kindertransport
aufmerksam gemacht und Test-Parcours veranstaltet werden. Pedelecs konnten dartiber hinaus im
ldndlichen Raum auch Mobilitétsliicken fir Schiiler und Auszubildende schlieBen helfen.
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ABBILDUNG 29: BETRIEBLICHE RADABSTELLANLAGE IN NORDERSTEDT (EIGENES FOTO)

Pedelecs sind vor allem im Handlungsfeld der Radverkehrsforderung im Ausbildungs- und

Berufsverkehr sehr gut einsetzbar. Unternehmen, Bildungs- und Ausbildungsstatten konnen durch

entsprechende Anreize (Fahrradleasing, Pedelec-Projekte) und Informationen (Gesundheitswirkung

u.a.) Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten nehmen. Bewdhrte MaRnahmen, die bisher vor allem der

betrieblichen Radverkehrsférderung dienen, sind fiir Pedelec-Nutzende in gleichem MaRe sinnvoll.

Hierzu zdhlen u.a.:

Anlage hochwertiger Abstellanlagen in Ndhe zum Eingangsbereich fiir Kunden und
Beschéftigte — Uberdacht, beleuchtet und barrierefrei (s.o.)

Vorhalten von Duschen und Umkleidemdglichkeiten
Internes Fahrradmarketing (Aktionen, Informationsflyer etc.)

Streckenberatungen und Umgebungspldne (Routenvorschlage v.a. fir vom Auto
umsteigende Mitarbeiter/-innen)

Belohnungen fiir Radfahrende

Veranstaltungen mit Bezug zum Fahrrad (Betriebsausfliige)
Pedelec/E-Lastenrader fur betriebsinterne Logistik

Pedelec/E-Lastenrader fir Lieferungsabwicklungen (eigene und durch Dritte)
Koordination und Austausch mit anderen Unternehmen im Umfeld
Reparaturservice/Service-Werkzeugstidnde

Verknipfung mit Gesundheitstagen

Der ADFC empfiehlt eine Orientierung der MaRnahmen an 6 Aktionsfeldern®

Information, Kommunikation, Motivation,

*® Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2017, S. 5 f
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e Koordination, Organisation

e Service

e Infrastruktur

e Parkraummanagement (KomplementarmaBnahme)
e  Kundenverkehr

Das zum Einsatz kommende Instrumentarium unterscheidet sich je nach Unternehmen und Standort
und muss vor Ort durch Begehungen, Abstimmungsgesprache und Betriebsanalysen
zusammengestellt werden. Hierfir kommen in der Regel spezialisierte Beratungsunternehmen in
Betracht, die im Auftrag des Unternehmens tatig werden.

Die Kreisverwaltung kann jedoch die Rolle des Multiplikators und Initiators Gbernehmen, auf
Forderprogramme (z.B. ,,mobil gewinnt” des BMUB) hinweisen und mit anderen Akteuren
(Interessenverbande, IHK etc.) Informationen streuen bzw. motivieren. Viele Ansatze sind auch im
Rahmen des Européischen Landwirtschaftsfonds fir die Entwicklung des landlichen Raums (ELER)
Uber die lokalen LEADER-Aktionsgruppen férderfahig (vgl. 4.3.1.5). Hier sind explizit modellhafte,
innovative Projekte und Konzepte im Mobilitatsbereich als férderfahige MaBnahmen benannt.

4.5.3.5. MARKETING

Alle MaRnahmen der Elektrofahrradnutzung sollten mit einer kreativen und ansprechenden
Marketingkampagne beworben werden und durch kontinuierliche Prasenz in den Medien bzw. in
der Offentlichkeit in den Képfen verankert werden. Hilfreich ist dariiber hinaus die Schaffung eines
Markenauftritts z.B. von B+R Anlagen durch einheitliche Gestaltungsrichtlinien.

In Kooperation mit dem lokalen Fahrrad-Einzelhandel ist es moglich, eine ,Roadshow
Elektromobilitat” durchzufiihren und beispielsweise auf den Marktplatzen bzw. an touristischen
Zielen Probefahrten, Ausstellungen und Beratungen im Event-Rahmen anzubieten. Kommunen und
Gemeinden kénnen hierbei Vernetzungsarbeit leisten und z.B. bei der Einrdumung von
Sondernutzungen oder StraRensperrungen unterstiitzen.

Zudem ist eine Teilnahme beim Stadtradeln anzuraten. Stadtradeln ist eine Kampagne bzw. ein
Wettbewerb deutscher Stadte und Gemeinden, der durch das Klima-Blindnis initiiert und betrieben
wird. Burger/-innen, lokale Akteure, die Politik und Institutionen kénnen sich in Teams
zusammenfinden und tragen im Aktionszeitraum (21 Tage frei wahlbar zwischen dem 1. Mai und
dem 30. September) ihre Kilometer zusammen. Kommunen mussen sich vorab fur die Teilnahme am
Stadtradeln anmelden und eine Gebuhr entrichten, die sich an der Einwohnerzahl orientiert.

Die Vermarktung des Stadtradelns in der Offentlichkeit und den Medien erh6ht die Aufmerksamkeit
fiir den Radverkehr, macht MaRnahmen der Radverkehrsforderung bekannter und steigert durch
den spielerischen Wettkampfansatz um die meisten zuriickgelegten Kilometer die Motivation zum
Radfahren. Ziel sind die Sensibilisierung fiir die Alltagsnutzung des Fahrrads sowie die
Aufmerksamkeitssteigerung fir den Radverkehr bzw. die Radverkehrsplanung in der lokalen Politik.

Im Landkreis Leipzig bietet sich vor allem eine Teilnahme der Stadte und Mittelzentren an. Hierfur
kann die Kreisverwaltung ebenfalls als Multiplikator und Initiator aktiv werden.



4.6. UBERSICHT HANDLUNGSRAUM

Grundsatzlich kénnen MaBnahmen zur Férderung der Pedelec-Nutzung in die folgenden fiinf
Handlungsfelder eingeteilt werden:

HANDLUNGSFELD MARBNAHMEN (BEISPIELE)

ORGANISATION PEDELEC-VERLEIH, BETRIEBLICHES MOBILITATSMANAGEMENT (JOBTICKETS,
DIENSTFAHRRADER ETC.), BESCHAFFUNG, INTERMODALE VERNETZUNG

INFRASTRUKTUR RADWEGEBAU, RADSCHNELLWEGE, ABSTELLANLAGEN, LADEINFRASTRUKTUR ETC.

INFORMATION MARKETING, ROUTENEMPFEHLUNGEN, KARTEN, BEWUSSTSEINSWANDEL,
VERKEHRSERZIEHUNG UND TRAINING
(z.B. AUCH FUR ALTERE)

FINANZIELLE ANREIZE PusH-MARNAHMEN IM MIV (PARKRAUMBEWIRTSCHAFTUNG ETC.), KAUFANREIZE FUR
PEDELECS/LASTENRADER
(z.B. FUR UNTERNEHMEN ODER FAMILIEN)

REGULATORISCHER RAHMEN AUSWEITUNG TEMPO 30 BzZW. VERKEHRSBERUHIGUNG, FAHRRADSTRAREN,
STELLPLATZSATZUNGEN, PARKRAUMUBERWACHUNG, ERHOHUNG DER
VERKEHRSSICHERHEIT, ZUFAHRTSBESCHRANKUNGEN FUR PRIVAT-KFz

TABELLE 16: HANDLUNGSFELDER DER PEDELEC-FORDERUNG

4.7. STARKEN-SCHWACHEN-ANALYSE

Aus den oben beschriebenen Ergebnissen der Ist-Betrachtung sowie unter Berlicksichtigung der
Radverkehrskonzeption im Landkreis Leipzig (2017) ergibt sich die nachfolgende Starken-
Schwachen-Analyse:

STARKEN SCHWACHEN

GENERELL: GENERELL:

o GEEIGNETE TOPOGRAPHIE o ROUTENNETZ MIT LUCKEN UND FUHRUNG TEILS UBER

e NIEDERSCHLAGSARMES KLIMA STARK BEFAHRENE (LAND-) STRAREN

o ROUTENNETZ MIT BAULICHEN IMANGELN VOR ALLEM IN
DEN STADTEN UND GEMEINDEN (KEIN ERA 2010
STANDARD BEI FUHRUNGSFORM, BREITEN ETC.)

TOURISMUS:
o ATTRAKTIVE NATURLANDSCHAFTEN

® |INDUSTRIEGESCHICHTE ERLEBBAR

® BESCHILDERUNG TEILS UNZUREICHEND
(BERGBAUFOLGELANDSCHAFT)

e KEINE BESCHILDERTE UND TEILWEISE UNEINHEITLICHE
e BADEERLEBNIS UND WASSERSPORT LADEINFRASTRUKTUR FUR PEDELEC
® KULTURLANDSCHAFT MIT HISTORISCHEN ORTSKERNEN,

BAUDENKMALERN UND LANDMARKEN

® ABSTELLANLAGEN VOR ALLEM AUCH FUR HOCHWERTIGE
FAHRRADER AN DEN OPNV-KNOTEN TEILS UNZUREICHEND

o NAHE zU HALLE UND LEIPZIG ALS
,»TOURISTENMAGNETEN

® GERINGER FAHRRAD-ANTEIL IM MODAL-SPLIT

TOURISMUS:
o UMFANGREICHE FAHRRAD-ROUTEN
o BISHER GERINGE AUSRICHTUNG AUF PEDELEC-TOURISMUS
o HOHER BEKANNTHEITSGRAD ALS FAHRRAD-DESTINATION
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CHANCEN RISIKEN
e STEIGERUNG DER RAD-/PEDELEC-NUTZUNG DURCH o RADVERKEHRSFORDERUNG ALS RANDTHEMA IN POLITIK
EINSATZ INNOVATIVER ELEMENTE DER UND VERWALTUNG
RADVERKEHRSFORDERUNG

o ISOLIERTE MARKETINGSTRATEGIEN VON TEILREGIONEN FUR
o STARKERE PLATZIERUNG ALS ATTRAKTIVE UND VIELFALTIGE DIE LADE- UND WEGEINFRASTRUKTUR
RADURLAUBSDESTINATION

® SYNERGIEN DURCH VIELFALT AN FREIZEITMOGLICHKEITEN
UND ERLEBBARER GESCHICHTE

e RADSCHNELLWEGEBAU, DIE AUCH DIE VERMISCHUNG AUS
RADURLAUB UND STADTEURLAUB FUR REISENDE IM
LANDKREIS ATTRAKTIV MACHEN

TABELLE 17: STARKEN-SCHWACHEN-ANALYSE PEDELEC-VERKEHR

4.8. HANDLUNGS- UND ORIENTIERUNGSRICHTLINIEN

Die im Folgenden genannten Handlungsempfehlungen konzentrieren sich hauptsachlich auf die
Handlungsfelder Organisation, Investition und Information. Die Handlungsfelder Finanzierung und
Regulierung erachten wir eher auf Landesebene oder in grolen Kommunen als relevant.

4.8.1. EMPFEHLUNG 1: INFRASTRUKTUR AUSBAUEN

Von der Umsetzung dieses MaBnahmen-Pakets 1 profitieren Alltagsradverkehr und Tourismus
gleichermaRen. Dennoch kdnnen die folgenden MalRnahmen auch ungeachtet einer Konzentration
auf den Tourismus umgesetzt werden.

4.8.1.1. RADWEGENETZ OPTIMIEREN

Ziel ist es, im Landkreis ein attraktives, durchgangiges, sicheres und den anerkannten technischen
Standards (ERA 2010, VwV-5tVO) geniigendes Netz flr den Freizeit- und Alltagsradverkehr zu
erhalten, auszubauen und auf zukiinftige Anforderungen auszurichten.

Dementsprechend unterstitzen wir die Empfehlungen der Fortschreibung der
Radverkehrskonzeption im Landkreis Leipzig, insbesondere im Hinblick auf die SchlieBung von
Netzliicken und die Priifung von Radschnellwegen.

Vor allem in den Mittelzentren und Stadten im Landkreis Leipzig sind weiterhin gute
Nahversorgungsmoglichkeiten vorhanden, so dass bei entsprechendem Ausbau des Wegenetzes
trotz bewegter Topographie Potenziale zur Verkehrsverlagerung auf Pedelec-Verkehr bestehen.

4.8.1.2. FORDERUNG VON PEDELEC-PENDLERN

Die Betrachtung der Pendlerverflechtung zeigt, dass sehr viele Pendelstrome auf das Oberzentrum
Leipzig ausgerichtet sind und dabei der Wohnort haufig in Gemeinden im Landkreis Leipzig liegt, aus
denen Leipzig zeitlich glinstig durch eine Kombination aus S-Bahn und Fahrrad bzw. Pedelec
erreichbar ist. Flr diese Pendler-Strome besteht erhebliches Potenzial, den bestehenden MIV-
lastigen Modal-Split zugunsten des Pedelec-Verkehrs zu andern.

Hierzu sollten vor allem Bike + Ride Anlagen ergédnzt und auf einen einheitlichen Standard in Bezug
auf die bauliche Ausgestaltung gebracht werden. Im Rahmen eines vertiefenden Pedelec-Konzepts
sollte ein Abstellanlagenkonzept (B+R) mit Bedarfsermittlung, Szenario-Betrachtung und
Kostenschatzung erarbeitet werden.



Dabei ist insbesondere auch der Einsatz geeigneter Fahrradboxen oder SammelschlieBanlagen zu
erortern, da diese einerseits fiir die sichere Verwahrung hochwertiger Pedelecs geeignet sind, zum
anderen aber eine kostenseitige VerhaltnismaRigkeit wahren.

Qualitativ hochwertige B4R Stationen sind dariber hinaus ein wichtiger Baustein in der Schaffung
alternativer Mobilitatsangebote zum M1V, die dabei helfen, die Daseinsvorsorge in der Flache im
landlichen Raum zu gewahrleisten. Hierzu befindet sich derzeit ein weiteres Projekt im Landkreis
Leipzig in Bearbeitung (Modellvorhaben ,Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in
landlichen Rdumen®).

4.8.1.3. LADEINFRASTRUKTUR PUNKTUELL FORDERN

Ladeinfrastruktur fur Pedelecs ist, wie bereits oben ausgefiihrt, aufgrund der mittlerweile
ausreichenden Reichweiten von Pedelecs in der Praxis vor allem im Alltagsverkehr eher selten
notwendig. Touristen sind aufgrund weiterer Wege und ggf. aktiver Nutzung landschaftsbezogener
topographisch-anspruchsvoller Routen eher auf Ladepunkte am Routenverlauf angewiesen. Hier ist
eine bedarfsgerechte 6ffentliche oder durch touristische Leistungstrager betriebene
Ladeinfrastruktur sinnvoll einsetzbar. Da die heutigen Akkus einfach mittels Ladegerat an tiblichen
Steckdosen geladen werden kdnnen, ist der technische (und damit finanzielle) Aufwand fir die
Ladeinfrastruktur verhaltnismaRig gering.

Mit den im Aufbau befindlichen Ladestationen fiir Pedelecs in den Gemeinden des Griinen Rings
Leipzigs im Landkreis Leipzig ist ein erster Grundstein gelegt. Mit ihrer auffélligen Gestaltung erfiillen
die Ladesdulen auch eine Rolle als Marketinginstrument und fordern das Bewusstsein fiir eine
wachsende Pedelec-Mobilitt.

Diese Ladeinfrastruktur sollte in begrenztem Umfang weiter ausgebaut werden. Aus Sicht der
Gutachter sollte der Fokus weiterer Standorte vor allem in den topographisch bewegten Raumen im
Suden (Kohrener Land) und Osten (Muldental u.a.) des Landkreises liegen, da dort die Akkuladung
durch die starkere Beanspruchung auf langeren Touren schneller erschopft ist. Dazu sollten in einer
weiterfihrenden Analyse fiir Pedelecs besonders geeignete Routen identifiziert und mit
Lademaoglichkeiten ausgestattet werden.

Zusammenfassend empfehlen wir:

e  Prifung von Standorterganzungen der Ladeinfrastruktur v.a. bei touristischen
Dienstleistern

e Einsatz 6ffentlicher Ladestationen als Marketing-Instrument an Zielen des Tourismus, ggf.
Einsatz von Lade- und SchlieRfachern, die wiederum als Werbeflachen genutzt werden
konnen (Eigen- oder Fremdwerbung)

e Einheitliche Vermarktung der Infrastruktur im Internet z.B. durch die LTM GmbH (Online-
Karte auf Website, Informationstafeln im Landkreis)



4.8.2. EMPFEHLUNG 2: PROJEKT-ANTRAG ZUR TOURISTISCHEN PEDELEC-FORDERUNG

Eng verbunden mit den o.g. Infrastruktur-MaRRnahmen erachten wir die generelle Férderung von
Pedelec-Verkehr mit dem Schwerpunkt der Tourismus-Forderung als eine der empfehlenswerten
Zukunftsaufgaben des Landkreises.

In unseren Gesprachen mit regionalen Akteuren haben wir immer wieder festgestellt, dass der
Forderung von Pedelec-Tourismus ein fast groRerer Stellenwert als dem elektromobilen KFZ-Verkehr
eingerdumt wird. Diese Einschatzung kann auch direkt aus den Punkten der obenstehenden Starken-
Schwachen-Analyse abgeleitet werden.

Die Entwicklung eines integrierten und mit realistischen MaRnahmen hinterlegten Pedelec-
Tourismuskonzepts sollte als eigenstandige Aufgabe aufgesetzt werden. Nach unserer Erfahrung
halten wir eine Erarbeitungsdauer von ca. 9 Monaten als realistisch und machbar. Zur Finanzierung
der Konzepterstellung sollten entsprechende Férdermittel beantragt werden.

Inhalte des touristischen Pedelec-Konzepts sollten sein:
Spezifikation touristischer Pedelec-Routen

Diese sollten als Rund-Strecke konzipiert sein und fiir Pedelecs geeignete Distanzen haben. Im ersten
Schritt kann untersucht werden, welche der vorhandenen touristischen Rad-Routen geeignet sind.
Ggf. ist es aber auch sinnvoll, weitere spezielle fiir Pedelec-Reichweiten geeignete Routen zu
definieren.

Konzeption einer touristischen Beschilderung

Auch hier kann ggf. auf vorhandene Infrastruktur zuriickgegriffen werden. Zusatzlich sollte aber fir
den Pedelec-Verkehr darauf geachtet werden, dass eine gestalterische Einheit zwischen Wege- und
Ladeinfrastruktur-Beschilderung besteht. Zudem sollten in das Beschilderungskonzept auch
Hinweise auf fiir den Pedelec-Verkehr relevante Tourismus-Dienstleister (Reparatur, Zubehor-
Handel, Gastronomie mit Ladeinfrastruktur) integriert werden.

Sinnvoll sind auch Ubergeordnete Infotafeln mit Informationen zu Lade- und Abstell-Infrastruktur.
Spezifikation der Anforderungen fiir touristische Lade- und Abstell-Infrastruktur

Hier verweisen wir auch die oben ausgefiihrten MalRnahmen-Empfehlungen. Fiir den
Tourismusbereich konnen aber zusatzlich geeignete Abstellanlagen an touristischen Knotenpunkten
geplant werden. Wichtiger wéare jedoch die Sensibilisierung von Hotel- und Gaststattengewerbe, die
lhren Géasten die Ladung der Pedelec-Akkus an der normalen Steckdose leicht ermdglichen kénnten.
Darauf kénnte auch mit Hilfe von Beschilderung hingewiesen werden. Wichtiger noch wére die
Listung der entsprechenden Gewerbestatten auf Routen-Kartenwerk (Online- und Druckkarten), was
auch ein Anreiz durch den Marketing-Effekt darstellen kann. Gegebenenfalls konnen auch
Beratungen angeboten werden, die auf die Lademdoglichkeiten im/am Geb&ude oder spezielle
Vorrichtungen/Schranke im Gebdude hinweisen.

Einbindung des Tourismus- und Dienstleistungsgewerbes

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor fir ein integriertes und in der Region verankertes Pedelec-Konzept ist
die Einbeziehung entsprechender Dienstleister wie Hotel-Gewerbe, Gastronomie, Veranstalter und
Fahrradhéndler. Hier ist es empfehlenswert frihzeitig interessierte und engagierte Akteure zu
identifizieren, damit diese ihre Anforderungen an das Pedelec-Tourismuskonzept einflieen lassen
kdnnen.



Tourismus-Marketing

Malnahmen, die im Kapitel 4.5 beschrieben wurden, kénnen auch dem Tourismusmarketing dienen.
Sie sprechen aber eher Personen an, die die Strecken fiir die Naherholung nutzen. Trotzdem ist es
wichtig, z.B. ,,Roadshows” oder andere Eventformate fiir das Marketing einzusetzen, da der SpaR am
Pedelec und die Moglichkeiten dieses Fahrzeugs sich erst beim Selber-Fahren erschlieRen.

Fir die AuRenkommunikation von touristischen Angeboten sind im Wesentlichen die
Tourismusverbande (LTM) und die TMGS (Tourismus Marketing Gesellschaft Sachsen) zustandig. Sie
sollten bei der Erarbeitung eines integrierten Marketingkonzepts von Anfang an mit einbezogen
werden. Die Qualitdt der Pedelec-Erlebnis-Destination muss beispielsweise den Anforderungen der
TMGS gerecht werden. Eine Zusammenarbeit mit benachbarten Regionen ist zu empfehlen, da der
Gast Verbandsgrenzen nicht kennt und sich durch die Reichweite der Akkus Anschlussdestinationen
erschlieRen lassen.

Fiir die AuBenkommunikation ist ein Gberregionales touristisches Vermarktungskonzept zu
erarbeiten, welches den Landkreis in seiner Eigenschaft als bundesweit einzigartige Pedelec-
Erlebnis-Destination prasentiert. Auch hier kann auf die Punkte der obenstehenden Starken-
Schwachen-Analyse zuriickgegriffen werden. In diesem Zusammenhang ist auch eine lberregionale
Zusammenarbeit mit weiteren Akteuren in benachbarten Regionen empfehlenswert.

Optional: Pedelec-Verleih fordern

Auch die Existenz einer Infrastruktur regionaler Verleih-Angebote fiir Pedelecs kann deutlich zur
langfristigen Forderung von Pedelec-Tourismus in der Region beitragen. Auch wenn es nicht
unmittelbare Aufgabe eines Landkreises ist entsprechende Dienstleistungen aufzubauen, so kann er
jedoch als Initiator bei geeigneten Akteuren auftreten und die Etablierung entsprechender Angebote
begleiten.

4.8.3. EMPFEHLUNG 3: INITIATIVE ,,GESUNDE WEGE IM LANDKREIS LEIPZIG”

4.8.3.1. PARTNERSCHAFT FUR GESUNDE ARBEITS- UND AUSBILDUNGSWEGE

Die Unternehmen und Ausbildungsstatten im Landkreis konnen Einfluss auf das Verkehrsverhalten
ihrer Beschaftigten und Auszubildenden bzw. Schiiler/-innen nehmen. Mit Blick auf die Férderung
der Pedelec-Nutzung kann daher der Landkreis in Zusammenarbeit mit Verbdanden (HWK, IHK,
Schulverwaltungsamt) eine Initiative fiir gesunde Arbeits- und Ausbildungswege initiieren.

Durch die Anbindung an den positiv besetzten Trend der Gesundheitsforderung ist die
Vermittelbarkeit des Themenkomplexes erleichtert und spricht die unmittelbaren Effekte der
Radverkehrsférderung direkt an.

Grundlage von Mikrostandortkonzepten (einzelne Unternehmens- und Ausbildungsstandorte) bildet
eine Analyse der Arbeitswege und Wohnstandorte der jeweiligen Zielgruppen. Auf Basis dieser
Daten konnen Erreichbarkeitsanalysen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln durchgefiihrt werden.
Einzelnen Mitarbeiter/-innen, Auszubildenden und Schiler/-innen kénnen dann individuelle
Wegeempfehlungen und alternative Verkehrsmittel vorgeschlagen werden. Auf dieser Basis kénnen
dann die einzelnen Institutionen, unterstiitzt durch den Landkreis (z.B. durch Radwegebau,
Forderfonds etc.), aktiv werden und Abstellanlagen fiir Pedelecs aufbauen oder verbessern,
Dienstfahrrader-Regelungen einflihren und weitere MalRnahmen umsetzen, wie sie in den
vorhergehenden Kapiteln skizziert worden sind.



4.8.3.2. GESUNDE SENIORENMOBILITAT

Im Landkreis Leipzig wird die Altersgruppe der tGber 65-jahrigen auch zukiinftig weiter zunehmen.
Vor dem Hintergrund wachsender Pkw-Nutzung im Alter und dem Anspruch, die Erreichbarkeit von
Einrichtungen der Daseinsvorsorge im landlichen Raum zu verbessern (vgl. Modellprojekt
»Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in landlichen Raumen®), gilt es Alternativen
zum MIV zu starken.

Gerade das Pedelec bietet hierzu sehr gute Moglichkeiten auch im héheren Alter und bei damit
verbundenen korperlichen Einschrankungen noch mobil auf zwei Radern zu sein und gleichzeitig
Krankheitsrisiken zu senken. Pedelecs bieten somit auch einen wichtigen Beitrag zur Lebensqualitat
alterer Bevolkerungsgruppen insbesondere dann, wenn kein Pkw vorhanden ist oder nicht mehr
genutzt werden kann.

Folgende Ansatze erachten wir daher als komplementare MalRnahmen zum o.g. Modellprojekt und
zur Férderung der Pedelec-Nutzung:

e Unterstlitzung und Initiilerung von (Marketing-)MaBnahmen, die das Bewusstsein fiir die
Vorteile der Pedelec-Nutzung erhéhen und das Thema breit in der Offentlichkeit platzieren
(z.B. eine Pedelec-Roadshow mit Handlern auf Marktplatzen oder bei
zielgruppenspezifischen Veranstaltungen)

o Verkehrserziehung und Fahrtrainings z.B. in Zusammenarbeit mit Polizei und Verbanden
(Seniorenbeirate, ADFC etc.) zur Forderung der Fahrsicherheit und dem richtigen Umgang
mit teils schweren Pedelecs und deren Beschleunigungsverhalten

e Barrierefreie Zugange zu Abstellanlagen
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5. UMSETZUNGS- UND BESCHAFFUNGSPLAN FUHRPARK

5.1. ZIELSETZUNG

Im Rahmen des Elektromobilitdtskonzepts sollte geprift werden, in welchem Umfang eine
Umstellung der kommunalen Fuhrpark-Fahrzeuge auf Elektroautos maoglich ist. Beziiglich der
Forderung von Elektromobilitat zahlt die Umstellung der kommunalen Flotte auf elektromobile
Fahrzeuge zu einer der wichtigsten MaBnahmen. Dies kann wie folgt begriindet werden:

e Landkreisen und Kommunen kommt eine wesentliche Vorbildfunktion beziglich der
Nutzung und Nutzbarkeit von Elektromobilitat zu. Durch den praktischen Einsatz
demonstrieren sie, dass Elektroautos bereits heute praxistauglich sind.

e Die Fahrzeuge sind bei entsprechender Gestaltung gut sichtbar, die Fahrer kdnnen
gegeniiber der Offentlichkeit Multiplikator-Funktion iibernehmen.

e Mit dem Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge leistet die Kommune einen Beitrag zum
Klimaschutz und zur Verbesserung der Luftqualitat.

e Flottenfahrzeuge des kommunalen Fuhrparks eignen sich aufgrund ihrer haufig begrenzten
Tageslaufzeit und ihren nachtlichen Standzeiten, die zum Laden genutzt werden kdénnen,
besonders fiir die Umstellung auf Elektrofahrzeuge.

e Landkreise und Kommunen kénnen selbst praktische Erfahrung bezlglich des Einsatzes von
Elektroautos sammeln und mit diesem Hintergrund zielgerichteter und kompetenter
weiterfihrende MaRnahmen zur Férderung von Elektromobilitdt planen.

5.2. VORGEHENSWEISE

In der urspriinglichen Projektplanung sollte diese Aufgabe gegen Projektende durchgefiihrt werden.
Aufgrund der zu erwartenden positiven Offentlichkeitswirksamkeit wurden die Arbeiten jedoch

vorgezogen.
Vorstellung der Mafinahme Fragebogen
1) Ist-Analyse =
e —
= = - Eee s
* Zeithorizont/ quantitative Ziele 'g_-—_ =
* Betrachtete Flotten, Ansprechpartner
* Fahrzeuge, Nutzung En
* Poolfahrzeuge fiir Langstrecken-Ersatz é -
* Parken
* Lladeinfrastruktur
2) Strategie
Umstellungs-Plan
Umstellung: Kennzahlen:
+ E-Potenziale « Wirtschaftlichkeit KfzZ Lauf- Tausch Neu Zeit  Parken Lis
* Migrationspfade TCO leistung méglich
+ E-Carsharing + Umwelt VW <150 | a8 | Renault 042018 Behirde = U3
Infrastruktur: Beschaffung: Polo km Z0E
o (ol e Kf2: Einkauf/ Miete Opel <250 Bedingt Nissan Ab2019 Pool
+ Oko-Energie Leasing Combo km eNV200
* Fuhrpark-Software * LIS: Ladepunkte, Strom
Kommunikation: * Beschaffungsrichtlinien
* Intern/Schulung * Fforderantrage

* Offentlichkeitsarbeit

ABBILDUNG 30: VORGEHENSWEISE FUHRPARKUMSTELLUNG



Zu diesem Zweck wurden nach vorheriger Abstimmung mit dem Auftraggeber zwischen Mai und
August 2017 folgende Arbeitsschritte durchgefiihrt:

Erstellung einer Info-Broschiire fir die Amtsleiter, die die MaBnahme und die
praxisrelevanten Aspekte der Elektromobilitat erldutert (Vorteile, Wirtschaftlichkeit,
Reichweite, Ladeinfrastruktur, Ubersicht aktueller E-Fahrzeuge).

Erstellung eines Fragebogens fir die Amtsleiter zur Analyse der Umstellungseignung
vorhandener Fahrzeuge.

Durchfiihrung einer Informationsveranstaltung fur die Amtsleiter und nachfolgende
Versendung der Unterlagen.

Analyse der Riickldufe und Durchfiihrung vertiefender Interviews.
Ableitung einer ersten Handlungsempfehlung.

Diskussion der Ergebnisse und Empfehlungen mit dem Auftraggeber und dem Bereich
Zentrale Dienste.

AbschlieRende Dokumentation.

Folgende Ergebnisse wurden dem Auftraggeber mit Abschluss der Arbeiten lGbergeben:

5.3.

5.3.1.

5.3.1.1.

Die ausgewerteten und kommentierten Fragebdgen.

Eine tabellarische Ubersicht der Umstellungsanalyse fiir alle von den Amtsleitern
gemeldeten Fahrzeuge einschlielRlich einer zeitlich gestaffelten Priorisierung
(Umstellungsplan - Migrationspfad).

Eine Beschreibung der erforderlichen Ladeinfrastruktur.

Der vorliegende Abschlussbericht.
GRUNDLAGEN DER FUHRPARK-UMSTELLUNG

WIRTSCHAFTLICHKEITS-BETRACHTUNG

ToTAL COST OF OWNERSHIP — TCO

Auch wenn Elektroautos noch deutlich teurer als herkémmliche Fahrzeuge sind, fallt der

wirtschaftliche Vergleich tGber die gesamte Betriebslaufzeit (Total Cost of Ownership — TCO) fir

Elektroautos schon heute teilweise glinstig aus. In den Kostenvergleich einzubeziehen sind:

die Moglichkeit der Forderung
Umweltbonus, KFZ-Steuer
deutlich geringere Wartungskosten aufgrund des Wegfalls vieler Verschleif3teile

geringere Energiekosten

Modellrechnungen und Erfahrungswerte zeigen, dass Elektroautos ab einer Fahrleistung von 25 —
30.000 km / Jahr giinstiger als vergleichbare Verbrenner sein kénnen.
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Eine weitere Modellrechnung bezliglich der Energiekosten fir ein Landkreis-Fahrzeug mit einer
Fahrleistung von 30.000 km / Jahr zeigt, dass diese bei einem Elektroauto ca. 1.000 € glnstiger

ausfallen:
ENERGIEKOSTEN € (LITER, KWH) 1,1 0,3
VERBRAUCH 100 KM (LITER, KWH) 7 14
ENERGIEKOSTEN / 100 KM 7,7 4,2
ANNAHME LAUFLEISTUNG / JAHR 30.000 30.000
ENERGIEKOSTEN / JAHR 2.310 1.260

In den kommenden Jahren wird sich dies weiter zugunsten von Elektroautos verschieben:

e Eswird erwartet, dass die Kosten der relativ teuren Batterien auch in Zukunft weiter sinken
werden.

e Nahezu alle groRen Hersteller haben mittlerweile Volumen-Modelle in der Planung und
kiindigen diese zu im Vergleich zu heute deutlich reduzierten Preise an.

e Sowohl die Restwertbetrachtung der Fahrzeuge als auch die Lebensdauer moderner
Batterien hat sich deutlich glinstiger entwickelt als bisher erwartet.

5.3.1.2. FORDERMOGLICHKEIT

Dem Einsatz von Elektroautos in kommunalen Flotten misst auch das BMVI aus den o.g. Griinden
eine besondere Bedeutung zu. Aus diesem Grunde wurde ein entsprechendes Forderprogramm
aufgelegt. Mit der Forderrichtlinie Elektromobilitat vom 09.06.2015, auch ,Elektromobilitat vor Ort”,
unterstitzt das BMVI die Beschaffung von Elektrofahrzeugen in kommunalen Flotten und der hierfir
benotigten Ladeinfrastruktur. Besonders hervorgehoben wird im Férderaufruf, dass die Kommunen
zum einen selbst Fuhrparke und Fahrzeugflotten betreiben und zum anderen fiir die
Mobilitatsplanung vor Ort zusténdig sind. Deshalb haben MaRnahmen auf kommunaler Ebene einen
hohen Verbreitungseffekt.

Das BMVI erstattet 40 % des Differenzbetrags von einem Elektrofahrzeug zu einem vergleichbaren
Verbrenner. Ebenfalls forderfahig ist die Beschaffung der Ladeinfrastruktur. Am konkreten
Zahlenbeispiel dargestellt bedeutet dies:



Forderrichtlinie Elektromobilitat:
Rechenbeispiel Beschaffung von Elektrofahrzeugen

Darstellung Mehrkostenanteil und tatsachliche Forderhéhe *

VW eGolf: 29.000 Euro
VW Golf (Golf 85 KW TSI CL): 17.000 Euro
Preisunterschied: 12.000 Euro
Férderbetrag Innovationsdelta (40% Beihilfe): 4.800 Euro
Renault Kangoo Z.E. (2-Sitzer): 20.300 Euro
Renault Kangoo (2-Sitzer): 13.500 Euro
Preisunterschied: 6.500 Euro
Férderbetrag Innovationsdelta (40% Beihilfe): 2.600 Euro

* Ungefdhre Richtwerte: Tatsdchliche Férderung kann je nach Ausstattung abweichen (Herstellerrabat ist nicht enthalten)

Weitere Informationen finden Sie Ober das Easy Online Portal. Hier steht eine Excel Liste zur Verfigung, um die férderfahigen Ausgaben
zu ermitteln. Wahlen Sie dabei BMVI| - Férdermalnahme: Projekiférderung Elektromobilitit des EMVI = Férderbereich: Fahrzeuge und
Ladeinfrastruktur aus

https:iifoerderportal.bund.d

NOW | C___‘m_‘___l _

ABBILDUNG 31: FORDERRICHTLINIE ZAHLENBEISPIEL (QUELLE: NOW)

Die Laufzeit des Forderprogramms ist bis 2019 geplant. Die Férdersatze und detaillierten
Anforderungen werden im Rahmen des jeweils gliltigen Forderaufrufs angepasst und kénnen auf
den Internet-Seiten des BMVI eingesehen werden. Von besonderer Bedeutung ist dabei nicht nur die
jeweils festgesetzte Hohe des Férderbetrags sondern auch die Mindestanzahl der férderfahigen
Fahrzeuge.

Die Antragstellung erfolgt tiber das elektronische Formular-System easy-Online.

5.3.2. REICHWEITEN-DISKUSSION

Eine der wesentlichen Kritikpunkte beziglich der Praxistauglichkeit von Elektroautos bezog sich
bisher auf die geringe Reichweite der E-Fahrzeuge. Je nach Fahrprofil lag dieses bei den meisten
Modellen bei maximal 100 — 120 km. Bei hoher Geschwindigkeit, Betrieb von Heizung und
Klimaanlage, Hohenunterschieden, hoher Zuladung etc. konnte die Reichweite in der Praxis auch auf
80 km und darunter sinken.

Mit den neuen Fahrzeug-Generationen ab ca. 2018 wird sich diese Situation deutlich entscharfen.
Aufgrund gestiegener Batterie-Kapazitdt kann in der Praxis von Reichweiten von ca. 200 - 300 km
ausgegangen werden. Fir die kommenden Jahre sind nochmals deutlich héhere Batterie-
Kapazitaten und damit auch Reichweiten zu erwarten.

Konkrete Reichweiten-Angaben flr aktuelle Modelle aus 2017 finden sich in den Fahrzeug-
Steckbriefen (s.u.). Die Angaben beruhen auf der NEFZ-Norm, fiir realistische Praxis-Werte sollte
etwa ein Drittel abgezogen werden.

Auch fiir kommunale Fuhrparks ist die Frage von besonderer Bedeutung, ob ein Elektroauto die
jeweiligen Reichweiten-Anforderungen erfiillen kann. Um Fahrprofile mit hoher Genauigkeit zu
erfassen sind prinzipiell Fahrtenblcher erforderlich. Die Praxis zeigt jedoch, dass gerade bei
kleineren Fuhrparks die jeweiligen Verantwortlichen die Reichweiten-Anforderungen ihrer
Fahrzeuge recht detailliert aus der operativen Erfahrung heraus beschreiben kénnen. Auch bei der
Abfrage im Landkreis Leipzig zeigte es sich, dass in keinem Fall eine Fahrtenbuchanalyse erforderlich
war.



5.4. E-CARSHARING

Prinzipiell moéglich und bereits in Landkreisen und Kommunen umgesetzt ist der Einsatz von
Fuhrpark-Elektroautos, die parallel auch im E-Carsharing betrieben werden. Dies hat den Vorteil,
dass die Auslastung der tendenziell teureren Elektroautos erh6ht wird und die Fahrzeuge mit dem
Ziel der Sichtbarmachung von Elektromobilitdt einem grofReren Nutzerkreis zur Verfligung stehen.

Prinzipiell sind folgende Ausgestaltungen moglich:

e Die Elektroautos gehéren dem Fuhrpark des Landkreises oder der Kommune und werden
aullerhalb der Betriebszeiten fiir die 6ffentliche Nutzung angeboten.

e Die Bereitstellung der Fahrzeuge erfolgt durch einen Carsharing-Dienstleister von dem die
Elektroautos bedarfsweise durch den Landkreis oder die Kommune gebucht werden. Diese
Option hat den Vorteil, dass der Landkreis oder die Kommune nicht als Carsharing-Betreiber
auftreten und z.B. eine Buchungsplattform bereitstellen muss.

e Vereinzelt umgesetzt ist auch ein Co-Sharing, bei dem sich verschiedene Institutionen, z.B.
offentliche und gewerbliche Fuhrparks ein Elektroauto teilen.

Die Praxis zeigt, dass der Erfolg der MaBRnahme u.a. davon abhangig ist, ob Carsharing bereits in der
Region etabliert ist und auf einen entsprechenden Nutzerkreis zurtickgreifen kann. Dies ist jedoch im
Landkreis Leipzig bisher noch nicht gegeben. Zudem kann davon ausgegangen werden, dass das
Landratsamt ein Elektrofahrzeug auch weitgehend alleine auslasten kann.

5.4.1. VERWENDUNG VON OKOSTROM

Selbstverstandlich sollte fiir die Ladung von Elektroautos zertifizierter Okostrom verwendet werden.
Dartiber hinaus ist es prinzipiell moglich, beispielsweise per Photovoltaik selbst erzeugten Strom in
die Fahrzeuge einzuspeisen. Daflir muss jedoch ausreichend selbst erzeugter Strom vorhanden sein.
Zudem ist der Einsatz von relativ teuren Batteriespeichern erforderlich um den tagsiiber erzeugten
Strom fir die nachtliche Ladung in einem Puffer zu speichern.

Entsprechende MalRnahmen und Investitionen sind prinzipiell zu begriiRen, aus Griinden der
Wirtschaftlichkeit sollte aber alle Aktivitaten vorgezogen werden, die zu einer baldmoglichen
Aufstockung des Bestands an Elektroautos fiihren.

5.4.2. STECKBRIEFE AKTUELLER FAHRZEUGE

Zum Zeitpunkt der Analyse waren folgende E-Fahrzeuge am Markt verfligbar oder in der konkreten
Ankiindigung. Einschréankend sei darauf hingewiesen, dass die konkrete Verfligbarkeit des Opel
Ampera e fur den deutschen Markt aktuell ungewiss ist, der Tesla Model S wurde den Fuhrpark-
Verantwortlichen aufgrund seiner hohen Popularitat nur zur Vollstéandigkeit und im Rahmen einer
vergleichenden Ubersicht vorgestellt.



Nissan LEAF

Nissan eNV 200

Opel Ampera e

Renault
ZOE R90 (Z.E.40)

Markteinfithrung aktuelles 2018 2018 2018 2018 2017
Modell
Ladung AC 3,7 / 11 (Option) 3,3 /6,6 (Option) 3,3/ 6,6 (Option) 7,2 22
Ladung DC (Option) 50 kW (CCS) 50 kW (CHAdeMO) 50 kW (CHAdeMO) 50 kW (CCS) n.a.
Batterie kWh 33 40 40 60 41
Geschwindigkeit km/h 150 144 123 150 135
Reichweite NEFZ km 300 378 167 520 403
Verbrauch kwh/100km 12,6 15 16,5 noch unbekannt 13,3
Ladezeit 11kwW:3 h 46 kW:7h 4,6 kW:5,5h noch unbekannt 22kW: 2,7 h
Preis Netto gendhert 32.000 32.000 32.000 (34000) 25.000
Charakter Eines der erfolgreichsten|Das weltweit Attraktiver Lieferwagen |Spektakuldre Hohe AC-Ladeleistung
E-Fahrzeuge erfolgreichste E- auf Basis Leaf. Markteinfuhrung,
Fahrzeug. Typ 1 Stecker Verfligbarkeit aber
Typ 1 Stecker derzeit offen

Renault

Kangoo Z.E.

Smart fortwo ed

VW e-Golf

VW e-Up

Tesla Model S 90D

Markteinfiihrung aktuelles 2018 2017 2017 2016 2016
Modell
Ladung AC 7 4,6 / 22 (Option) 7,2 3,7 11/ 16,5 (Option)
Ladung DC (Option) n.a. n.a. 50 kW (CCS) 50 kW (CCS) u.a. 135 kw
Batterie kWh 33 17,6 35,8 18,7 90
Geschwindigkeit km/h 130 130 150 130 250
Reichweite NEFZ km 270 160 300 160 550
Verbrauch kWh/100km 14 15,1 12,7 11,7 23,5
Ladezeit 7kW:8h 22kW:1h 7,2kW:6h 3,7kW: 6 h 16,5kW: 6 h
Preis Netto gendhert 23.000 22.000 36.000 26.900 102.000
Charakter Preis zzgl. Batteriemiete |Beliebtes Stadtauto, fir |Solides Fahrzeug mitin |Solides Stadtauto mitin |Eine Klasse fiir sich u.
die Kurzstrecke der Praxis glinstigen der Praxis guinstigen schon heute legendar
optimiert Verbrauchswerten Verbrauchswerten

ABBILDUNG 32: AKTUELLE FAHRZEUGE



5.5. LADEINFRASTRUKTUR-KONZEPT

5.5.1. LADEN PER WALLBOX

Fuhrpark-Fahrzeuge werden i.d.R. iber eine sog. Wallbox geladen. Leistungsfahige Wallboxen haben
Ublicherweise zwei Ladepunkte (spezielle Steckdosen), an denen zwei Fahrzeuge gleichzeitig geladen
werden kénnen. Die Kosten fiir eine Wallbox betragen je nach Ausstattung zwischen 1.500 — 2.500 €,
bei Premium-Herstellern liegen sie aber auch deutlich darlber. Hinzu kommen die
Installationskosten fiir einen Elektrofachbetrieb.

Die Dauer eines Ladevorgangs hangt hauptsachlich von folgenden Faktoren ab:
e Der Ladeleistung der Wallbox, sie betragt i.d.R. zwischen 11 und 22 kW.
e Die BatteriegroRe des Fahrzeugs und der Ladestand.

e Die Fahigkeit des Fahrzeugs auch hohere Ladeleistungen aufzunehmen (1 oder 3-phasiges
Laden).

In der Praxis ist der letztgenannten Punkt haufig der limitierende Faktor, da viele Fahrzeug-Typen
nur 1-phasiges Laden mit ca. 3,7 kW unterstiitzen. Spielt die Ladezeit eine besondere Rolle bei der
Beschaffungsentscheidung sollten Fahrzeuge ausgewahlt werden, die 3-phasiges Laden
unterstitzen. Bei Fuhrpark-Fahrzeugen kann allerdings in den meisten Fallen davon ausgegangen
werden, dass diese an festen Zeiten iber Nacht bei ausreichenden Standzeiten geladen werden
kdnnen.

5.5.2. GENERELLE EMPFEHLUNGEN

Auspragung und Umfang der Ladeinfrastruktur kann erst geplant werden, wenn eine Entscheidung
bezlglich der Fahrzeuge getroffen ist. Grundsatzlich sollten aber folgende Empfehlungen
beriicksichtigt werden:

e Die Praxiserfahrung zeigt, dass es langfristig wirtschaftlicher ist, zwar teurere aber
hochwertige Ladeinfrastruktur einzusetzen. Dies ist insbesondere darin begriindet, dass
Ladeinfrastruktur i.d.R. tiber viele Jahre im AufReneinsatz den Witterungsbedingungen und
vor allem Feuchtigkeit ausgesetzt ist. Hierfiir sind hochwertige elektronische Bauteile und
Gehause erforderlich.

e Es empfiehlt sich aufgrund der nicht abschatzbaren technologischen Entwicklung auf
Modelle mit hoherer Leistungsfahigkeit zu setzen. Dies bezieht sich insbesondere auf die
Ladeleistung.

e Dadie Verfligbarkeit der Fuhrpark-Fahrzeuge oberste Prioritat hat sollte fiir jedes Fahrzeug
ein dedizierter Ladepunkt zur Verfiigung stehen. Moéchte man z.B. am GroBparkplatz am
Landratsamt Borna Ladepunkte fiir die Offentlichkeit bereitstellen, sollten diese separat
errichtet werden. Ist der Zugang zu den Fuhrpark-Parkplatzen nicht gesichert muss die
Wallbox mit Zugangsschutz versehen werden (Schliissel, Karte etc.).

e Die Zuordnung von Ladepunkt zu E-Fahrzeug ist auch deshalb empfehlenswert, weil damit
die Stromkosten relativ einfach einem Fahrzeug zugeordnet werden kénnen.

e Ideal sind nebeneinander liegende E-Parkplatze, weil dann in der Mitte eine Wallbox mit
zwei Ladepunkten angebracht werden kann. In Einzelgaragen kdnnen Wallboxen mit einem
Ladepunkt verwendet werden.



e Sollen mehrere E-Fahrzeuge in einem Garagenpark geladen werden, wie das ggf. bei den
Pool-Fahrzeugen am Landratsamt Borna der Fall sein kann, muss zuvor die Verfligbarkeit
einer ausreichenden Zuleitung geklart werden. Sollen mehrere Fahrzeuge gleichzeitig Gber
Nacht geladen werden ist ggf. auch der Einsatz eines Lastmanagements zu priifen. Fiir die
Klarung dieser Fragen muss ein Elektrofachbetrieb beauftragt werden.

e Neben den Anschaffungs- und Installationskosten sind die Kosten fiir die Wartung zu
bericksichtigen. Es ist empfehlenswert, sich Angebote einzuholen, die sowohl die
Hardware, die Installation und auch die Wartung beinhalten.

5.5.3. TECHNISCHE AUSSTATTUNG

Eine Wallbox sollte folgende Merkmale aufweisen:

e Je nach Lage 1 -2 Ladepunkte fiir Typ 2 Stecker mit 11 oder 22 kW Ladeleistung (je nach e-
Fahrzeug)

e Angeschlagenes Kabel optional (die E-Fahrzeuge sollten ein eigenes Kabel fur 6ffentliche LIS
an Bord haben)

e  Fl-Schalter Typ B, LS Schalter

e Display oder Signalisierung

e Energiezihler

e  Zugangsschutz per Schlissel oder Karte

e Schutzart IP 44 oder 54

e Bei AulReneinsatz: Montage an Sockel moglich

Es sollten Modelle etablierter Hersteller eingesetzt werden die auch noch in einigen Jahren eine
Ersatzteilversorgung und entsprechenden Service garantieren kénnen.



5.6. FUHRPARK-ANALYSE

5.6.1. AUSWAHLKRITERIEN FUR FUHRPARK-FAHRZEUGE

Ziel einer Fuhrpark-Analyse ist die zeitlich gestaffelte Identifizierung von Fahrzeugen, die fiir eine
Umstellung geeignet sind. Der Einsatz von Elektroautos in kommunalen Fuhrparks eignet sich
insbesondere unter folgenden Umstanden:

e Das Fahrzeug ist dem Segment Kleinwagen oder untere Mittelkasse zuzuordnen
e Das Fahrzeug ist bereits dlter oder ein Leasingvertrag lauft bald aus

e Das Fahrzeug erhilt keine griine Plakette mehr

e Planbare Fahrprofile mit begrenzten Reichweiten-Anforderungen

e Verfligbarkeit von Ausweich-Fahrzeugen fiir die Félle, in denen groRere Strecken
zuriickgelegt werden missen

e Ausreichende Standzeiten und Verfligbarkeit eines festen Parkplatzes mit Stromanschluss
flr die Wallbox

e Keine Sonderanforderungen wie 4 x 4 Antrieb oder Sonderaufbauten

5.6.2. FRAGEBOGEN UND INTERVIEWS

Die Fuhrpark-Analyse erfolgte auf Basis eines Fragebogens, der insbesondere die folgenden Themen
umfasste:

e Technische Daten der vorhandenen Fahrzeuge
e  Geplanter Austausch-Zeitpunkt

e  Beschreibung des Einsatzes

e Daten beziiglich der Lademdoglichkeiten

Die Ricklaufe erlaubten in allen Fallen eine erste Einschdatzung zum Umstellungspotential. Zur
Verifikation wurden nachfolgend alle Ansprechpartner interviewt. Zielsetzung war es auch, die
wesentlichen Hinderungsfaktoren beziglich einer Umstellung zu identifizieren und
Losungsmoglichkeiten zu diskutieren.

Besonders relevant waren dabei die Abstimmungen mit dem Bereich Zentrale Dienste, da dort die
Fahrzeug-Beschaffung gebiindelt ist und der zentrale Fahrzeugpool verwaltet wird.

5.6.3. ERGEBNISSE

Fahrzeugklassen

Die gesamte Betrachtung des Landkreis-Fuhrparks zeigt erwartungsgemaR, dass die meisten
Fahrzeuge nicht den Segmenten der Klein- und Mittelklassewagen zuzuordnen sind. In den
betrachteten Fuhrparks dominierten Spezialfahrzeuge und Transporter (z.B. StraBenamt) sowie
Gelande- und Lieferwagen unterschiedlicher GréRe.

Fahrzeugalter und Austauschbedarf

Eine vorherrschende Altersklasse konnte im betrachteten Segment der Klein- und Mittelklassewagen
nicht identifiziert werden. Es gibt derzeit aber nur wenige Fahrzeuge, bei denen ein Austausch
unmittelbar geplant ist oder bei denen der Leasingvertrag in den kommenden 12 Monaten auslauft.



Umweltbewertung und EURO-Norm

Nahezu alle ermittelten Fahrzeuge sind Diesel-Fahrzeuge und verfiigen liber eine griine Plakette.
Auch wenn derzeit der Schadstoff-AusstoR von Diesel-Fahrzeugen unter realen Bedingungen kritisch
diskutiert wird, kann beziiglich der Umweltstandards des Fahrzeugbestands nur in Einzelfallen ein
kritischer Handlungsbedarf abgeleitet werden.

Lademaglichkeit

Fast alle Fahrzeuge verfiigen Uber einen Parkplatz auf dem geladen werden kann. Jedes betrachtete
Fahrzeug wird nur tagsiiber bewegt und hat in der Nacht ausreichend Zeit zum Nachladen.

Sonderanforderungen

Besondere Anforderungen und Aufbauten der betrachteten Fahrzeuge fiihrten haufig zum
Ausschluss aus der weiteren Analyse. Dies betraf insbesondere die Fahrzeuge aus den Amtern
Umwelt, Brand- und Katastrophenschutz, StraBenverkehr und Vermessung.

Reichweiten-Anforderung

Als haufigster Hinderungsgrund fir eine kurzfristige Umstellung wurde die noch zu geringe
Reichweite in Verbindung mit einem Mangel an Alternativ-Fahrzeugen fiir langere Strecken genannt.
Hier wurde in allen Féllen angegeben, dass die Fahrzeuge zwar Giberwiegend im Landkreis unterwegs
sind. Darliber hinaus wiirden die Fahrzeuge aber auch immer wieder fiir Langstreckenfahrten
eingesetzt. Der Rickgriff auf klassische Poolfahrzeuge wurde von den Interviewpartnern als nicht
ausreichend planbar bewertet.

Pool-Fahrzeuge

Der Bereich Zentrale Dienste verfligt (iber mehrere Kombi- und Schragheck-Limousinen auf die bei
Bedarf zuriickgegriffen werden kann. Einige Fahrzeuge werden vorerst aufgrund der Anforderungen
an Reichweite und Komfort als nicht geeignet fiir eine Umstellung angesehen. Zudem ist der Bestand
noch relativ neu, der ndchste Austausch steht erst bei zwei Fahrzeugen im April 2018 an.

Die Buchung von Fahrzeugen erfolgt zwar IT-basiert, die eigentliche Zuteilung der Fahrzeuge jedoch
manuell um die Fahrzeugauslastung optimieren zu kénnen. Aufgrund der manuellen Bewertung der
Fahrzeuganforderungen wiére es auch moglich, Elektroautos ohne eine Software-Anpassung zu
verwalten.

5.7. ZUSAMMENFASSUNG DER ANALYSE

Die Fuhrpark-Analyse ergab, dass nur ein relativ geringer Prozentsatz der Landkreisfahrzeuge fir
eine kurzfristige Umstellung geeignet ist. Wesentliche Ursachen sind hierfuir der geringe Bestand an
Klein- und Mittelklassewagen sowie die Tatsache, dass bei kaum einem Fahrzeug ein Regelaustausch
unmittelbar bevor steht. Dies wird sich jedoch in 2019 deutlich dndern. Bis dahin sollten auch
ausreichend E-Fahrzeuge mit Reichweiten um die 300 km zur Verfligung stehen.

Fiir alle betrachteten Fahrzeuge wurde angegeben, dass eine Fernstrecken-Tauglichkeit prinzipiell
erforderlich ist. Bezlglich der hier betrachteten Zielsetzung ware es also erforderlich, dass fir die —
teilweise eher selten auftretenden Fernstreckenfahrten — gesichert herkdmmliche Verbrenner-
Fahrzeuge bereitgestellt werden konnen. Hierfiir gibt es perspektivisch zwei theoretische Optionen:

e Die Abteilungsflotten verfiigen liber einen gemischten Bestand aus Elektro- und
Verbrenner-Fahrzeugen und teilen intern die Fahrzeuge unter Berticksichtigung der
Reichweiten-Anforderungen zu.



e Die Abteilungsflotten stellen sukzessive auf Elektroautos um und greifen nur noch bei
Fernfahrten auf Verbrenner-Fahrzeuge zurtick, die explizit nur noch fir diese Zwecke im
zentralen Pool gehalten werden.

Beide Optionen wurden in den Interviews kontrovers diskutiert.

5.8. HANDLUNGS- UND ORIENTIERUNGSRICHTLINIEN

Fiir eine Fuhrpark-Umstellung auf Elektroautos werden folgende MaRnahmen empfohlen:
MaRBnahme 1: Regeltausch von 1-2 Fahrzeugen im Pool

Diese MalRnahme sollte kurzfristig aus folgenden Griinden priorisiert werden:

e Beiden Poolfahrzeugen kann flexibel gemaR der jeweiligen Reichweiten-Anforderungen auf
das jeweils geeignete Fahrzeug zuriickgegriffen werden. Insbesondere ist eine priorisierte
Zuordnung der Elektroautos fiir alle Nahstrecken moglich.

o Die Umstellung des Pool-Fuhrparks ist auch deshalb empfehlenswert, weil auf diesem Weg
eine gréRere Anzahl an Mitarbeitern in Beriihrung mit Elektromobilitdt kommt.
Elektroautos sollte deshalb priorisiert zugeteilt werden.

Voraussetzungen und Rahmenbedingungen fir diese MaBnahme sind:

e Essollte Fahrzeuge der kommenden Generation angeschafft werden, die Reichweiten von
ca. 300 km aufweisen.

e  Zu Beginn der MalRnahme ist eine Einflihrung fur die Mitarbeiter erforderlich, die bisher
noch keine Berlihrung mit Elektroautos gehabt haben. Dies beinhaltet auch eine
Information zum Laden des Fahrzeugs einschlief3lich der Standorte von Lades&dulen im
Landkreis.

e Vor der ersten Beschaffung eines Elektroautos ist es noch erforderlich, einen ausreichend
dimensionierten Stromanschluss an die Garagen der Pool-Fahrzeuge zu legen.

e Sobald die ersten Elektroautos in der kommunalen Flotte bereit stehen, sollte ihre Nutzung
entsprechend Uber die lokale Presse und weitere Verteiler kommuniziert werden.
Empfehlenswert ist es, eine entsprechende Folierung auf dem Fahrzeug aufzubringen. Auch
ist es sinnvoll, Kommunikationsmaterial, Flyer etc. zur Elektromobilitdt im Fahrzeug
mitzufiihren, die an interessierte Blrger verteilt werden kénnen.

MaBnahme 2: Begriindungspflicht bei Neuanschaffungen

Bei allen Antrdgen auf Neubeschaffungen eines Verbrennerfahrzeugs sollte kiinftig eine Begriindung
der beschaffenden Stelle erforderlich sein, warum kein Elektrofahrzeug eingesetzt werden kann.

Diese kann selbstverstandlich fiir die Fahrzeugkategorien entfallen, bei denen noch keine
elektromobilen Alternativen am Markt verfiigbar sind.

Bei entsprechenden Antragen sollte vor allem der Umfang der bisherigen Fernfahrten betrachtet
und geprift werden, ob diese kiinftig nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder mit Verbrennern
aus dem Pool zurlickgelegt werden kénnen.

MaBnahme 3: Sukzessive Umstellung ab 2019

Ab diesem Zeitpunkt kommen einerseits zunehmend Fahrzeuge in den Regeltausch, zudem werden
dann auch ausreichend Elektroautos mit hoherer Reichweite verfligbar sein. Es gelten die o.g.
Rahmenbedingungen.



6. ELEKTROBUSSE

6.1. HISTORIE

Elektrobusse stellen einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der deutschen Klimaziele dar, wenn die
zum Laden verwendete Energie aus regenerativen Quellen gewonnen wird. Elektroantrieb im
Verkehr hat eine lange Historie. Schon seit iber 100 Jahren fahren Eisenbahnen und StraBenbahnen
mit Elektroantrieb. Oberleitungsbusse waren seit Beginn des 20. Jahrhunderts in vielen deutschen
Stadten anzutreffen.

6.2. ZIELSETZUNG

Ziel des Landkreises Leipzig ist es, im Rahmen des Elektromobilitdtskonzeptes auch die Umstellung
des straBengebundenen OPNV auf elektromobilen Antrieb zu priifen. Dazu sollte ein Rahmenplan
erarbeitet werden, der die Umstellung einzelner Teilnetze oder Linien vorsieht.

6.3. GRUNDLAGEN

Die Umstellung von Buslinien im OPNV auf Elektroantrieb ist inzwischen vielerorts im Gange. Dabei
werden nicht nur Linien im Stadtverkehr (Beispiele: Hamburg, KéIn, Bonn, Berlin, Miinchen)
umgestellt, sondern zunehmend auch Linien im landlichen Raum. Beispiele hierfir sind der
Hohenlohekreis in Baden-Wiirttemberg und der Unstrut-Hainich-Kreis in Bad Langensalza
(Thiiringen).

Im Markt verfiigbar sind derzeit Fahrzeuge verschiedener deutscher (Sileo), europaischer (u.a. Volvo,
Scania, Solaris, VDL, SOR, Irizar, Ebusco, Eurabus, Ekova) und chinesischer Hersteller (u.a. BYD, CRRC,
Higer). Die groRen deutschen Bushersteller Mercedes Benz und MAN haben serienreife Fahrzeuge
fiir Ende 2018 bzw. 2019 angekiindigt.

Elektrobusse sorgen nicht nur fiir einen schadstofffreien und gerauscharmen Verkehr, in den
mittlerweile umfangreich vorhandenen Erfahrungen aus Testbetrieben haben sie auch ihre
Praxistauglichkeit unter Beweis stellen konnen. Zudem sind moderne Batteriesysteme heute
durchaus in der Lage, Reichweiten von Giber 200 Km ohne Nachladung zu gewahrleisten.

6.3.1. VORTEILE ELEKTROBUSSE

Die Vorteile von Elektrobussen im stadtischen wie im regionalen Verkehr liegen vor allem in der
deutlichen Verringerung von Emissionen (CO,, NO,, Feinstaub und Larm) — ein wesentlicher Vorteil
gerade in engen Stadten oder dichtbesiedelten Ortslagen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist, dass E-Busse von den Fahrgasten als innovativ und
umweltfreundlich wahrgenommen werden und insbesondere der leise Betrieb gewiirdigt wird.

Fir die Aufgabentrager und die Busbetreiber spielt die Gesamtkostenbetrachtung eine wesentliche
Rolle:

e  E-Busse sind Uber die Laufzeit deutlich billiger als Dieselbusse, auch ohne Férdermittel:
Selbst in der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung werden Elektrobusse interessant. Dafiir sorgen
nicht nur die deutlich geringeren Energiekosten, sondern auch reduzierte
Wartungsaufwande sowie ein geringerer Bedarf an teuren Verschlei3teilen.

e E-Busse kdnnen inzwischen alle Einsatzszenarien im OPNV abdecken.
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e E-Busse weisen inzwischen die gleiche Verfligbarkeit wie Dieselbusse auf (Beispiel: E-
Buslinie 133 in KolIn).

e Essind die unterschiedlichsten Ladesysteme verfiigbar (konduktiv, induktiv, klassisch Gber
Kabel, im Betriebshof oder auf der Strecke): Fur jeden Betrieb oder Anwendungsweck kann
die optimale Lésung gefunden werden.

ABBILDUNG 33: ELEKTROBUSSE UND LADESYSTEME

6.3.2. ERFAHRUNGEN

Weltweit waren Ende 2016 nach Angaben der UITP bereits rund 345.000 Elektrobusse Im Einsatz,
davon in Europa etwa 1.270. In Deutschland sich derzeit rund 80 Elektrobusse bei den
unterschiedlichsten Verkehrsunternehmen im taglichen Betrieb. Zur Lieferung in den kommenden
Monaten sind weitere rund 70 Elektrobusse bestellt.

Viele Stadte haben bereits beschlossen, demnéchst nur noch Elektrobusse zu beschaffen (z.B.
Hamburg ab 2020, Berlin, Aachen, Wiesbaden, Niirnberg).

Derzeit gibt es immer wieder Lieferengpasse bei den Herstellern, da die Fahrzeuge zum Teil in China
gebaut werden. Allerdings werden zunehmend Montagewerke in Europa erstellt, um die
Auslieferung der Fahrzeuge beschleunigen zu kénnen.

Die Verfligbarkeit der Elektrobusse nahert sich der von Dieselbussen an (KVB K&In Gber 90%) und
auch die Reichweite zwischen zwei Ladungen ist z.T. groRer als geplant. Bei den Fahrzeugen mit
Ubernachtladung sind bislang keine Reichweiten-Probleme im Tageseinsatz bekannt geworden.

Die Beispiele aus dem Hohenlohekreis, der Salza Tours Bad Langensalza und der KVG Braunschweig
belegen, dass der Einsatz im Regionalverkehr ohne Probleme mdglich ist.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die aktuell eingesetzten Elektrobusse in groRen
Stadten.
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STADT E-BuUSSE BESTELLT/GEPLANT
K6LN 8 50
BONN 6 5
BERLIN 4 30
BRAUNSCHWEIG 5
MOUNSTER 5 5
REGENSBURG 5
HAMBURG HHA 4 10
HAMBURG VHH 2 10
HOHENLOHEKREIS 4
OSNABRUCK 2 13/27
FRANKFURT - 5

TABELLE 18: AKTUELLE E-Bus EINSATZE

6.3.3. KOSTEN

Die Anschaffungskosten fir einen Elektrobus (12m) liegen zwischen 400.000 und 650.000 € je nach
Hersteller und Ausstattung. Fir Gelenkbusse (18m) kdnnen bis zu 800.000 € fallig werden.

Dafir liegen die Betriebskosten deutlich geringer als beim Dieselbus, da einerseits Strom glinstiger
als Diesel und andererseits der Elektroantrieb nahezu wartungsfrei ist.

Eine Umristung des Betriebshofes ist bei kleinen Flotten nicht erforderlich, ggf. sind zusatzliche oder
verstarkte Stromzuleitungen erforderlich. Beim Laden auf der Strecke (Zwischen- oder
Endhaltestellen) sind entsprechende Kosten fir die Ladeinfrastruktur einzurechnen. Bei der
Unterbringung von Aggregaten oder Batterien auf dem Fahrzeugdach missen Dacharbeitsbiihnen
vorhanden sein.

Im Personalbereich fallen Kosten fiir die Aus- bzw. Fortbildung von Starkstromelektrikern an.

Energiebedarf in kWh/km Kosteneinsparung
Diesel-elektrischer
0y
Elektrobusse o
(schwierige Bedingungen) m 42%
Elektrobusse m 71%

(ideale Bedingungen)

Angaben fiir 12-Meter-Standardbus nach SORT 2 (ohne Heizung), eigene Messungen

ABBILDUNG 34: VERGLEICHENDE KOSTENBETRACHTUNG, QUELLE: SOLARIS
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Allg. Betriebskosten,

Verbrauch
Loufieistung / Tag 200km, 340 Tage p.a Wartung/Service
Dieselbus Elektrobus Dieselbus Elektrobus
ABBILDUNG 35: KOSTENUBERSICHT
6.3.4. FORDERUNGEN

Die oben genannten héheren Anschaffungskosten (bei der Bestellung groRRerer Serien werden diese
mit Sicherheit sinken) werden durch zahlreiche Férderprogramme kompensiert, die bis zu 80 % der
Fahrzeugmehrkosten und bis zu 100 % der Kosten fir die Ladeinfrastruktur abdecken.

BMVI-Fo6rderrichtlinie 2015

Forderung von Elektrofahrzeugen mit Batterie oder Brennstoffzelle sowie von Ladeinfrastruktur.
Forderung der Beschaffung von Fahrzeugen (bis 40%) und Ladeinfrastruktur (bis 100 %).
BMUB-Forderprogramm Elektrobus (ab 01.01.2018)

Forderung der Beschaffung von Elektrobussen in Flottenstarke (mindestens 6 Busse), Férderhohe 80
% der Mehrkosten fir Fahrzeuge, Infrastrukturférderung in Hohe von mindestens 70 % der Kosten.

Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

Férdermittel im 6ffentlichen Personennahverkehr (RL-OPNV), Busférderung.



6.4. EINSATZMOGLICHKEITEN

Fiir den Landkreis Leipzig wurden folgende Linien fiir eine mogliche erste Umstellungsphase
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ABBILDUNG 36: MOGLICHE LINIEN ZUR UMSTELLUNG
Stadtverkehre:

e Stadtverkehr Borna, ca. 3 Busse, Betreiber: Thisac
e Stadtverkehr Grimma, ca. 3 Busse, Betreiber: Regionalbus Leipzig
e Stadtverkehr Wurzen, ca. 2 Busse, Betreiber: Regionalbus Leipzig

,Muldental in Fahrt“:
e Linie 659 Falkenhain - Dornreichenbach - Kiihren — Burkartshain - Fremdiswalde, Bedarf 1
Bus
Touristische Verkehre:

e  2.B.Regionalbus Leipzig Linie 106°° GroRstédteln - Markkleeberg - Wachau - Probstheida /
Auenhain - Stormthaler See
Bedarf ca. 5 Busse

Freizeitverkehr:

e z.B. Linie 105 Bf. Markkleeberg — Freizeitpark Belantis, Bedarf: 1 Bus, nur in der

Sommersaison

20 Touristische Verkehre Freizeitverkehr und Uberlandverkehr dndert sich ab 24.03.2018, Linie 105 verkehrt bis Zwenkau
Linie 106 verkehrt bis Bohlen
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Uberlandverkehr:
e 7.B. Linie 101 Borna - Zwenkau, ca. 5 Busse
e Linie 141 Borna — Probstheida, ca. 3 Busse
Shuttlebusse zum Pésna-Park™:
e Linie 1 Leipzig-Meusdorf - Liebertwolkwitz - Pésna Park, 1 Bus
e Linie 3 Machern — Naunhof — Pésna Park, 1 Bus

e Linie 4: Markkleeberg — Bohlen — Pésna Park, 2 Busse
6.5. HANDLUNGS- UND ORIENTIERUNGSRICHTLINIEN

Fiir die Umsetzung des Elektromobilititskonzeptes im Bereich OPNV empfehlen wir folgende Schritte:

e Ausarbeitung eines Detailkonzeptes fiir die Umstellung einzelner Linien oder Linienpakete
auf Elektrobusse unter Berlicksichtigung der vorhandenen Betriebshofe und der
betriebsmaRigen Verknilipfungen. Aus der heutigen Sicht wiirden wir folgende konkreten
Schritte vorschlagen:

e Umstellung der Stadtverkehre in Borna, Grimma und Wurzen mit insgesamt acht
Bussen (zwei Betreiber)

e Umstellung der Shuttle-Verkehre zum Pésna-Park (vier Busse, Regionalbus Leipzig)

e Um Erfahrungen im Uberlandverkehr zu sammeln, empfehlen wir die Umstellung von zwei
Regionalbus Leipzig Linien, die die Kreisstadt Borna bedienen, z.B. die Linien 101 und 141.
Aufgrund der bisherigen Umlaufverknlpfungen der Linie 101 mit den Linien 120, 122, 123
und 124 sollte geprift werden, ob diese Linien gleichzeitig auf Elektrobusse umgestellt
werden kénnen. Damit wiirde sich ein Elektrobusbiindel ergeben, das auch von der Anzahl
der Fahrzeuge eine wirtschaftlich relevante GréRe darstellt.

e Bedienung der nur in der Sommersaison verkehrenden Linie 105 zum Freizeitpark Belantis
mit einem Elektrobus.

! \m Falle einer detaillierten Machbarkeitsanalyse noch zu priifen, da Busse ansonsten im Linienverkehr im Einsatz sind



7. E-CARSHARING

7.1. ZIELSETZUNG

Carsharing hat sich mit enormen Zuwachsen der Benutzerzahlen in nahezu allen groReren Stadten
als neues Mobilitdtsangebot etabliert. Interessant an dieser Entwicklung ist nicht nur die vor
wenigen Jahren noch unvorstellbare hohe Marktdurchdringung, sondern dass mit diesem neuen
Angebot auch ein Umdenken in den Mobilitatsgewohnheiten einhergeht. Umfragen zeigen, dass
insbesondere das jlingere Publikum in urbanen Zentren die Lust auf das eigene Auto zu verlieren
scheint.

Aus Anbieter-Sicht ist das Umfeld in groRBeren Stadten ideal. Eine ausreichende Anzahl von Kunden
sorgt im besten Fall dafiir, dass die Fahrzeuge ausreichend oft gemietet werden und die
Wirtschaftlichkeit des Angebots sichergestellt ist.

Mittlerweile finden sich jedoch auch in Landkreisen, kleineren Kommunen und sogar im landlichen
Raum Angebote. Diese Beispiele zeigen dass letztlich nicht die Anzahl potenzieller Kunden
ausschlaggebend ist. Vielmehr kann auch eine kleine Gruppe von Nutzern fur eine ausreichende
Auslastung sorgen.

Aus Okologischer Sicht scheint Carsharing mit Elektroautos eine ideale Kombination zu sein.
Wahrend Carsharing zu einer substanziellen Verringerung des Fahrzeugbestands beitragen kann,
sorgen Elektrofahrzeuge zusatzlich - sofern mit Griinstrom betankt - fiir einen weitgehend
emissionsfreien Verkehr.

Ernlichternd scheint auf den ersten Blick dagegen die 6konomische Betrachtung. Beim Carsharing
mit konventionellen Fahrzeugen sind die Margen bereits gering. Werden zudem Elektroautos
eingesetzt, miissen nicht nur die deutlich héheren Anschaffungspreis, sondern zudem auch eine
teure Ladeinfrastruktur refinanziert werden.

Dass E-Carsharing-Angebote trotz der problematischen Wirtschaftlichkeit auch auBerhalb der
Metropolen eingesetzt wird hat folgende Griinde:

e Gerade im kommunalen Umfeld existieren stabile Netzwerke aus Politik, Verwaltung,
privaten Initiativen und engagierten Unternehmen. In diesem Umfeld ist es moglich, eine
ausreichende Anzahl an Nutzern zu finden, die die Mehrkosten der Elektromobilitat
gemeinsam tragen.

e Eine weitere Motivation ist pragmatischer Natur: Mobilitat in jeder Form kostet Geld. Der
Anteil kommunaler Mittel zur Finanzierung und Aufrechterhaltung der verkehrlichen
Infrastruktur ist betrachtlich. In vielen Fallen ist bereits ein Bruchteil dieser Mittel
ausreichend, um eventuelle Finanzierungsliicken eines E-Carsharing-Angebots Uber Jahre zu
decken.

e Mit dieser Argumentation verbunden: die Versorgung landlicher Regionen mit klassischen
OPNV-Angeboten ist ebenfalls hochgradig defizitar. E-Carsharing kann ein alternatives
Modell sein um nachhaltige Mobilitat mit vertretbaren Kosten auch in den Regionen zu
finanzieren, in denen ein ausreichendes OPNV-Angebot nicht mehr aufrecht erhalten
werden kann.



7.2. GRUNDLAGEN CARSHARING UND E-CARSHARING
Carsharing versus Mietwagen

Auch wenn die Anzahl der Carsharing-Nutzer schon in 2014 die Zahl von einer Million Gberschritten
hat sind viele Menschen noch nicht mit dem Grundprinzip vertraut. Carsharing verhalt sich aus
Nutzersicht prinzipiell wie das Mietwagengeschaft. Die augenfalligsten Unterschiede sind:

e Vor der ersten Nutzung eines Carsharing-Angebots ist es erforderlich, Mitglied bei einem
Carsharing-Anbieter zu werden. Nach Priifung der erforderlichen Unterlagen und
insbesondere des Fuhrerscheins erhalt man i.d.R. eine RFID-Zugangskarte, die bei allen
kiinftigen Mieten eingesetzt wird. Zunehmend finden auch App-basierte Verfahren
Verbreitung

e Die Tarifmodelle sind darauf ausgerichtet, dass die Fahrzeuge nur fir kurze Zeiten und
Strecken gemietet werden.

e Der Miet-Vorgang ist weitgehend automatisiert, das Fahrzeug wird ganz ohne
Servicepersonal in Betrieb genommen. Es genligt meist eine Zugangskarte um die Miete zu
starten und das Fahrzeug zu 6ffnen. Genauso wird die Miete automatisiert beendet, indem
man die Zugangskarte an einen Kartenleser halt, der meistens an der Windschutzscheibe
angebracht ist.

Stationsgebundenes und Freefloating Carsharing

Das klassische Carsharing ist an Stationen gebunden, an denen ein Fahrzeug gemietet und auch
wieder abgestellt wird. Es ahnelt somit dem bekannten Mietwagen-Prinzip.

In groBen Metropolen werden dagegen zunehmend Systeme eingesetzt, bei denen man Fahrzeuge
innerhalb eines definierten Stadtgebiets beliebig abstellen kann. Gefunden werden verfiigbare
Fahrzeuge innerhalb dieses Gebiets i.d.R. per Smartphone.

Die genannten Mietsysteme kdnnen sowohl mit klassischen Fahrzeugen als auch mit Elektroautos
durchgefiihrt werden. Im Rahmen dieses Konzepts spielt Freefloating jedoch keine Rolle, da dieses
Mietsystem aufRerhalb von Metropolen kaum wirtschaftlich betrieben werden kann.

7.3. BETREIBER UND ORGANISATIONS-FORMEN

Carsharing kann in unterschiedlichem Umfang und in verschiedenen Organisationsformen betrieben
werden. Die folgende Ubersicht erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, sondern soll einen
Uberblick tiber die relevanten Organisationsformen liefern.

Die Biirger-Initiative / der Verein

In dieser Organisationsform liegt die Wurzel des Carsharing, des Teilens eines Fahrzeugs durch
mehrere Nutzer.

Dabei schlieRen sich auf Basis von Privatinitiativen einzelne Personen zu Gruppen zusammen um
gemeinsam ein oder mehrere Fahrzeuge anzuschaffen und zu bewirtschaften. Der Verleih kann dann
Uber einen gemeinsam gepflegten Internet-Kalender oder einfach auf Zuruf erfolgen, der
Fahrzeugschlissel wird z.B. in einem Ladengeschaft hinterlegt.

Carsharing in dieser Form findet sich in einfachster Form im landlichen Raum und wird dort haufig
auch ,Dorfauto” genannt. Etwas groRere Aktivitdten in Form von Carsharing-Initiativen und Vereine
sind in Kommunen zu finden deren Einwohnerzahl so groR ist, dass sich auch die Bewirtschaftung



mehrerer Fahrzeuge lohnt, die aber wiederum zu klein sind, um von den etablierten Carsharing-
Unternehmen bedient zu werden.

Blirger-Initiativen werden im Idealfall von ihrer Kommune tatkraftig unterstitzt. Zu den moglichen
(und z.T. auch unerlasslichen) Unterstiitzungsleistungen gehoren die Bereitstellung geeigneter
Stellplatze, finanzielle Unterstiitzungen und Birgschaften beim Erwerb der ersten Fahrzeuge,
Offentlichkeitsarbeit, Einbeziehung der Stadtwerke - ggf. inkl. finanzieller Beteiligung, Einbeziehung
von Carsharing in Ubergeordnete Verkehrs- und Klimaschutzpldane und insbesondere die Co-Nutzung
der Fahrzeuge im kommunalen Fuhrpark.

Ab einer bestimmten GréRe wird die Verwaltung der Fahrzeuge zu aufwandig. In diesen Fallen
schlieBen sich die Initiativen und Vereine an eine Carsharing-Buchungsplattform an. Diese
Gbernimmt dann die Verwaltung der Buchungsvorgange und die Abrechnung gegentiiber den
Nutzern.

Die eingesetzten Fahrzeuge kommen je nach Benutzer-Zahl ggf. noch ohne besondere Technik aus.
Kann die Schliisselausgabe nicht mehr von einer Privatperson organisiert werden, kdnnen spezielle
Tresore aufgebaut werden, die die Fahrzeugschlissel enthalten. Die Mitglieder erhalten dann per
Schlissel oder RFID-Karte Zugang zum Tresor.

Professionelle Carsharing-Betreiber

Die Gberwiegende Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge werden von groRen Carsharing-Unternehmen
betrieben. Diese verfligen liber ein leistungsfahiges Buchungssystem und ein Uiberregionales
Angebot. Deshalb stellen einige dieser Anbieter ihre Buchungsplattform anderen, meistens kleineren
Carsharing-Unternehmen zur Verfligung, die ihre Flotte iber diese Plattform vertreiben. Ein
typisches Beispiel flir solch einen Dienstleister ist Flinkster.

Diese Kooperationsform, Bereitstellung kleinerer Fahrzeugflotten (iber die Buchungsplattform eines
groBen Betreibers, wird auch fir viele E-Carsharing-Betreiber interessant sein. Sie sparen sich dabei
die Kosten fiir den Erwerb und Betrieb eines eigenen Buchungssystems und profitieren von der
Kundenreichweite der groflen Betreiber.

7.4. TECHNIK

Wird Carsharing mit wenigen Fahrzeugen und einem {iberschaubaren Kreis von Benutzern
betrieben, kann vollstdndig auf separate Technik verzichtet werden. Mit steigender Nutzerzahl
steigen jedoch auch die Anforderungen an einen wirtschaftlichen - und das heil$t automatisierten -
Betrieb. Ein marktibliches Carsharing-System besteht aus folgenden technischen Komponenten:

e |.d.R. erfolgt der Zugang zum Fahrzeug (iber eine RFID-Kundenkarte. Entsprechende ist im
Fahrzeug an der Windschutzscheibe ein entsprechender Kartenleser verbaut.

e  Herzstiick ist ein im Fahrzeug verbautes Telematikgerat. Dieses Gbermittelt per Mobilfunk
Daten und Befehle zwischen dem Fahrzeug und dem zentralen Buchungssystem.

e  Zusatzlich sind manche Fahrzeuge mit Bildschirmen, in Einzelfallen auch mit
Freisprechanlangen zur Kommunikation zwischen Fahrer und Zentrale ausgestattet.

Elektroautos lassen sich genauso wie herkémmliche Fahrzeuge im Carsharing einsetzen. Der einzige
relevante Unterschied ist, dass das Fahrzeug statt dem Stand der Tankfillung den Ladestand der
Batterie an das zentrale IT-System Ubermitteln muss. Somit kann der Kunde jederzeit (iber eine
Buchungsmaske Uberprifen, ob das gemietete Fahrzeug den nétigen Ladestand aufweist.



Carsharing-Fahrzeuge werden i.d.R. Uiber ein zentrales IT-System gesteuert, welches u.a. mit allen
angeschlossenen Fahrzeugen kommuniziert. Daneben stellt es die Online-Kundenoberflachen fiir
Registrierung und Buchung bereit, fiihrt die Rechnungsstellung durch und stellt verschiedene
Service-Funktionen bereit, die fiir den Betrieb groRerer Fahrzeugflotten erforderlich sind.

7.5. EINSATZ-SZENARIEN

7.5.1. ELEKTROAUTOS IM KLASSISCHEN CARSHARING

Grundsatzlich kann E-Carsharing ohne besondere Nutzungsszenarien wie ein klassischer Carsharing-
Betrieb aufgezogen werden. Die Fahrzeuge stehen dann an definierten, moglichst stark
frequentierten Standorten zur automatisierten Miete bereit. Typischerweise sind dies
Innenstadtlagen wie Bahnhofe oder Einkaufszentren. An weniger frequentierten Lagen wird die
Nutzung stark zuriickgehen.

7.5.2. COMMUNITY E-CARSHARING

Das Community-Sharing ermoglicht die Nutzung eines E-Carsharing-Fahrzeugs auch an solchen
Standorten, an denen sich der Einsatz eines entsprechenden Fahrzeugs mangels Auslastung durch
normalen Publikumsverkehr nicht rechnen wiirde. Dies wird dadurch erreicht, dass eine selbst
organisierte Gruppe entweder gemeinsam ein eigenes Fahrzeug nutzt oder einem E-Carsharing-
Anbieter die erforderliche Auslastung garantiert.

Im Falle privater Initiativen liegt der Vorteil der Mitglieder auf der Hand: in vielen Féllen kann ein
Carsharing-Fahrzeug einen deutlich teureren Zweitwagen ersetzen, der den Grof3teil der Zeit
ungenutzt vor der Tir stehen wiirde. Bei den deutlich teureren Elektrofahrzeugen liegt der Gedanke
noch néher, die erforderliche Investition durch mehrere Nutzer zu teilen.

Community-E-Carsharing kann auch durch Landkreise und Gemeinden gefordert werden. So bietet
es die Moglichkeit, neben dem vorhandenen OPNV per E-Carsharing ein zusitzliches
Mobilitdtsangebot bereit zu stellen.

Die Abwicklung des E-Carsharing kann durch die Community in Eigenregie organisiert werden oder
sie ldsst sich von einem Dienstleister ein Fahrzeug, die Ladeinfrastruktur und eine
Buchungsplattform bereitstellen.

Es gibt heute Dienstleister, die unterschiedliche Geschaftsmodelle fiir Community-E-Carsharing
anbieten. Z.B. kann dieser die gesamte Infrastruktur aus Fahrzeug, Ladesaule und Buchungssystem
fiir einen festen monatlichen Mietpreis bereitstellen und die Community regelt untereinander die
Kostenaufteilung.

Dartiber hinaus kann die Community ihr Fahrzeug tiber das Buchungssystem des Dienstleisters auch
weiteren Kunden anbieten bzw. selbst weitere Kunden anwerben. Je nach Geschaftsmodell wird ihr
dann ein Teil der zusdtzlichen Umsatze vergltet.

7.5.3. Co-NUTZUNG DURCH UNTERNEHMENSKUNDEN

Ein wichtiger Baustein zur Optimierung der Wirtschaftlichkeit kann die Akquise von Unternehmen
sein, die eine Grundauslastung der Fahrzeuge sicherstellen. Die Palette moglicher
Unternehmenskunden ist breit. Die gezielte Ansprache wird sich auch nach den tibergeordneten
Zielen der MalRnahme ausrichten. Als Beispiele seien genannt:



e  Privatwirtschaftliche Unternehmen, z.B. aus den Bereichen Energie, Verkehr, Tourismus etc.
e Sparkassen, Volksbanken

e  Stadtische Fuhrparks

e Stadtwerke

Aus Unternehmenssicht kann die Nutzung von E-Carsharing mit etlichen Vorteilen verbunden und
durchaus wirtschaftlich sein.

Viele betriebliche Fahrten werden heute mit Fahrzeugen der Mitarbeiter durchgefiihrt, die im
Gegenzug dafiir eine Fahrtkosten-Erstattung erhalten. Dies kann nicht nur zu erheblichen Kosten
fiihren, auch die zugehorige Verwaltung und das Beleg-Verfahren sind mit Aufwand verbunden. Der
Rickgriff auf ein E-Carsharing-Fahrzeug kann eine wirtschaftlichere Alternative sein.

Haufig sind Fuhrpark-Erweiterungen erforderlich, ein komplett neues Fahrzeug kann jedoch nicht
vollstdndig ausgelastet werden. Hier ist es aus Unternehmenssicht eindeutig die wirtschaftlichere
Alternative, erganzend auf ein E-Carsharing-Fahrzeug zurlick zu greifen wenn der eigene Fuhrpark
voll ausgelastet ist.

Weiterhin ist es flr das Unternehmen interessant, aktiv mit seinem Engagement fiir die
Elektromobilitdt zu werben. Ggf. kénnen in diesem Zusammenhang weiter gehende Vereinbarungen
zum Branding geschlossen werden.

Die Uberlassung der Fahrzeuge kann auf unterschiedliche Weise erfolgen. Mégliche Ausprigungen
sind:

e Auf Stundenbasis. In diesem Fall mietet das Unternehmen das Fahrzeug wie jeder andere
regulare Kunde auch.

e  Per monatliche Miete. Dies dhnelt einem Leasing-Vertrag. Das Unternehmen hat dann
wahrend der Betriebszeiten den vollen Zugriff auf das Fahrzeug, auRerhalb dieser Zeiten
steht es im freien Carsharing zur Verfliigung. Dieses Modell verhilt sich wie das beim
Community E-Carsharing beschriebenen Verfahren

Je nach Geschaftsmodell konnen unterschiedliche Regelungen vereinbart werden, wie mit
Stromkosten, Aufwanden fiir Reparatur und Service sowie den Kosten fiir die Versicherung
verfahren wird.

7.5.4. EINSATZ VON E-CARSHARING IM TOURISMUS

Der Einsatz von E-Carsharing in Tourismus-Regionen ist aus mehreren Griinden so empfehlenswert,
dass eine reine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung nicht unbedingt im Mittelpunkt aller Uberlegungen
stehen muss. Gewichtige Vorteile sind:

Viele Tourismusziele sind prinzipiell bequem mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar. Dennoch
wird die Anreise mit dem eigenen PKW bevorzugt um vor Ort mobil zu sein. Die Auswirkungen sind
fiir die Gemeinden nicht nur unangenehm sondern vor allem kostspielig:

e Verstopfte ZufahrtsstralRen und Staus, unter denen nicht nur die Besucher sondern auch die
Anwohner leiden.

e Hohe Feinstaub- und Larmbelastung.

e  Hoher Parkdruck.



e Insbesondere aber: hohe Kosten fiir die Bereitstellung der KFZ-Infrastruktur wie z.B.
StraRenreparaturen, Bereitstellung und Pflege von Parkplatzen usw.

Allein die Kosten zur Bereitstellung der Parkinfrastruktur werden die Zusatzkosten fir die
Bereitstellung eines attraktiven E-Carsharing-Angebots um ein vielfaches lGbersteigen.

Weiterhin ist zu beachten, dass durch die Bereitstellung eines E-Carsharing-Angebots zur
Bewaltigung der individuellen Mobilitat auch die Bereitschaft zur Nutzung des Umweltverbunds
fordert. Wer bereits mit der Bahn anreist und fiir spezielle Ausfliige tageweise ein E-Carsharing-
Fahrzeug nutzt wird in der restlichen Zeit auf den OPNV oder den Verleih von Pedelecs und
Fahrradern ausweichen.

Schlief3lich ist zu beriicksichtigen, dass ein E-Carsharing-Angebot nicht nur den individuellen
Mobilitatsradius erweitert. Fiir viele Urlauber wird zudem ein Ausflug mit einem neuartigen
Elektroauto einen eigenen Event-Charakter haben.

Damit E-Carsharing im Tourismus seine volle Wirkung entfalten kann, sollte dies als einer von
mehreren MaRRnahmen zur Férderung von nachhaltigem Tourismus begriffen und geplant werden.
Sinnvolle weitere MaBnahmen sind:

e Aus verkehrlicher Sicht sollte das touristische Gebiet ganzheitlich betrachtet und
dahingehend analysiert werden, ob und mit welchem Aufwand alle Ziele durch
umweltfreundliche Verkehrsmittel erreicht werden kdnnen. Ggf. sind zusatzliche
Busverbindungen, Verleihstationen fir Fahrrader und Pedelecs etc. anzubieten.

e Gerade die letztgenannten Verleihstationen sowie ein Ausbau der Rad- und Pedelec-
Infrastruktur gehdren mittlerweile schon fast zur erforderlichen Grundausstattung
touristischer Gebiete. Hier sollte sinnvoller Weise ein integriertes Angebot nachhaltiger
Verkehrsmittel entwickelt werden, welches alle relevanten Angebots-Ebenen
(organisatorisch, tariflich, optisch) berticksichtigt.

e Von zentraler Bedeutung ist, dass das Angebot an nachhaltigen Verkehrsmitteln intensiv
kommuniziert wird. Den Besuchern muss die Beflirchtung genommen werden, am
Urlaubsort nicht ausreichend mobil zu sein.

7.5.5. INTEGRATION VON E-CARSHARING UND OPNV

Ein weiteres Szenario ist die Kombination von E-Carsharing und OPNV. Im Kern handelt es sich dabei
ebenfalls um eine Co-Nutzung. Die Fahrzeuge werden regular im E-Carsharing angeboten, dariber
hinaus werden sie jedoch zusatzlich zu festen Zeiten auf OPNV-Linien eingesetzt, bei denen aufgrund
geringer Nachfrage - insbesondere im landlichen Raum - der Einsatz groRer Busse unwirtschaftlich
ist.



7.6. KONZzEPTION UND UMSETZUNG

Die konzeptionellen Themengebiete hangen stark vom gewahlten Einsatzszenario ab. In nahezu
allen Fallen miissen jedoch zentrale Fragen in den Bereichen Organisation, Marketing,
Fahrzeugauswahl, Ladeinfrastruktur, Tarifierung geklart werden.

7.6.1. ORGANISATION

An erster Stelle sollte die verantwortliche Steuerungsinstanz bzw. die zustdndige Projektleitung
festgelegt und kommuniziert werden. Diese Aufgabe kann bei der Kommune, den Stadtwerken, bei
der Tourismusbehdrde oder einem spezialisierten Dienstleister bzw. Experten liegen.

Der Aufbau eines kommunalen E-Carsharing-Angebots erfordert die Einbeziehung vieler Akteure.
Dazu gehoren die zustandigen kommunalen Stellen (Bereitstellung der Fahrzeug- und Ladesaulen-
Standorte, Kommunikation), aber auch die Ansprache potenzieller Partner, die fiir eine Co-Nutzung
in Betracht kommen.

Ggf. sind auch Abstimmungen mit benachbarten Kommen oder Projekten zu treffen, die fiir das E-
Carsharing-Projekt relevante Zielsetzungen haben.
7.6.2. MARKETING

Einer der zentralen Erfolgsfaktoren fir ein gut ausgelastet E-Carsharing ist ein umfangreiches
Marketing. Dabei muss nicht nur ein neuartiges Angebot einer breiten Offentlichkeit bekannt
gemacht werden, es missen auch Inhalte kommuniziert werden. Auch wenn das Thema
nachhaltiger Verkehr zunehmend auf das Interesse der Bevélkerung st6Bt sind die konkreten Details
sowohl von Carsharing als auch beziglich Elektroautos teilweise unbekannt. Dies sorgt derzeit noch
fiir Beriihrungsadngste, die durch eine entsprechende Kommunikation abgebaut werden miissen.

7.6.3. DIENSTLEISTER-AUSWAHL

Theoretisch kann eine Kommune das gesamte Angebot in Eigenregie bereitstellen, in der Praxis wird
sie jedoch aus Ressourcen- und Kostengriinden auf spezialisierte Dienstleister zuriickgreifen. Im
Einzelnen handelt es sich um folgende Leistungsbausteine:

e Bereitstellung, Service und Versicherung der Elektrofahrzeuge

e Bereitstellung und Betrieb Carsharing-Technik und Buchungssystem
e Bereitstellung, Aufbau und Betrieb der Ladeinfrastruktur

e Durchfuhrung baulicher MaRnahmen (Standorte und Lades&ulen)

e  Ggf. Vermieter von Stellplatzen

e Konzeption Marketing (Branding-Entwurf, Internet-Auftritt, Flyer-Produktion etc.)

7.6.4. FAHRZEUG-AUSWAHL

Prinzipiell kbnnen alle marktiiblichen Elektroautos im Carsharing eingesetzt werden. in der Praxis
wird man sich jedoch wie im konventionellen Carsharing einen Kompromiss aus Zielgruppen-
gerechten und wirtschaftlich vertretbaren Fahrzeugen auswahlen. In Betracht kommen somit in den
meisten Fallen Kleinwagen oder Fahrzeuge aus der Kompaktklasse.



7.6.5. LADEINFRASTRUKTUR

Die Auswahl der Ladetechnik bestimmt u.a., wie schnell ein Auto geladen werden kann. Je nach
erwartetem Auslastungsprofil hat die Ladedauer maRgeblichen Einfluss auf die Nutzbarkeit des
Angebots. Grundsatzlich stehen zwei Optionen zur Verfligung:

Die bisher vorherrschende Variante setzt kostengiinstigere AC-Sdulen oder Wallboxen ein. Die
Fahrzeuge sind i.d.R. nicht permanent ausgelastet und es kommt nur selten zu Féllen, in denen ein
Fahrzeug mangels ausreichender Ladung nicht genutzt werden kann.

Hinsicht der Auswahl der Ladesdulen-Standorte muss selbstverstandlich am Stellplatz eine
Lademaoglichkeit vorhanden sein. Ob daneben weitere Ladesdulen-Standorte bereitgestellt werden,
muss im individuellen Fall geprift werden.

Bei sehr hoher Auslastung (z.B. Flughafen) kann es dagegen auch erforderlich sein, Carsharing-
Standorte mit DC-Saulen auszustatten.
7.6.6. WIRTSCHAFTLICHE BETRACHTUNG

Bei entsprechender Ausgestaltung, insbesondere wenn ausreichend feste Kunden gewonnen
werden kénnen, ist es heute schon moglich ein E-Carsharing-Angebot wirtschaftlich zu betreiben.

Die folgende Auflistung soll keinen Ersatz fiir einen fundierten Business Case darstellen, sondern
einen Uberblick iber die wichtigsten Kostenblécke liefern. Im Einzelfall ist dann mit moglichen
Dienstleistern zu klaren, welche Bestandteil hiervon in ihren Angeboten enthalten sind:

e Fahrzeug (z.B. Leasing) und Fahrzeugnebenkosten (Service, Versicherung etc.)
e Carsharing -Telematik und Kosten fiir Buchungssystem

e Ladeinfrastruktur zzgl. Installation und Betriebskosten

e Stromkosten

o  Ggf. Miete fur Stellplatz

e Folierung / Branding von Fahrzeugen und Lades&ulen

e  Marketing / Kommunikation

e Ubergreifende Projekt- und Betriebskosten (Projektmanagement, ibergreifende Steuerung,
Blirgerbiro etc.)

Die Einnahmeseite ist im E-Carsharing relativ unkompliziert. Wahrend im reinen Carsharing
unterschiedliche Tarifkonzepte zu finden sind (haufig eine Mischung aus Zeit- und Entfernungstarif),
ist im E-Carsharing eine reine Zeittarifierung vorherrschend. Dariber hinaus werden auch
Tagestarife angeboten, die sich jedoch im Gegensatz zu den Stundenpreisen je nach Anbieter
erheblich unterscheiden.



7.6.7. BEST-PRACTICE
emma

Das Projekt emma (Kiirzel fir ,,e-mobil mit Anschluss”, in der Startphase , BodenseEmobil“) basiert
auf einem Forderprojekt des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur.

Es wurde vom Bodenseekreis, dem Partner-Landkreis des Landkreises Leipzig durchgefiihrt. Das
Angebot befindet sich bereits seit 2013 im Regelbetrieb.

Kern des Projekts ist ein Angebot an E-Carsharing-Fahrzeugen, die Uber das Flinkster-Portal der

Deutschen Bahn buchbar sind. Weiterhin wurde im Projektgebiet eine Ladesaulen-Infrastruktur
aufgebaut, an der sowohl die Fahrzeuge des Projekts als auch private Elektroauto-Besitzer laden
kdnnen.

Das Besondere am Projekt ist jedoch der Einsatz der Elektrofahrzeuge im OPNV. Dabei werden die
Autos auf Strecken eingesetzt, auf denen sonst kein oder nur selten ein Bus fahrt. Die Fahrzeuge
fahren auf Voranmeldung (Telefon, Internet, App) nach Fahrplan zu festen Zeiten und auf
definierten Linien. Gefahren werden die Fahrzeuge durch Fahrer eines o6rtlichen Busunternehmens
oder im Rahmen einer BlirgerBus-Initiative.

AufRlerhalb dieser Zeiten steht das Fahrzeug im reguldren Carsharing zur Verfiigung.
E-WALD

E-WALD (,,Modellregion Elektromobilitdt Bayerischer Wald“) ist ein in 2010 gestartetes
Forderprojekt mit dem Ziel, einen zuverlassigen Betrieb von Elektrofahrzeugen auch unter klimatisch
und topografisch schwierigen Bedingungen zu demonstrieren. Die Fahrzeuge werden in
unterschiedlichen Nutzungsszenarien eingesetzt, wozu auch ein E-Carsharing-Angebot in
Zusammenarbeit mit Flinkster gehort.

Mittlerweile konnten auch Kunden in weiteren Bundeslandern gewonnen werden. Zu den weiteren
Angeboten gehdren insbesondere die Kurz- und Langzeitvermietung von Elektroautos und der
Verkauf, Betrieb und Service von Ladesaulen, womit E-Wald als Komplett-Dienstleister fir E-
Carsharing-Angebote auftritt.

Im kommunalen Umfeld kann E-Wald als das ambitionierteste E-Carsharing-Vorhaben in
Deutschland bezeichnet werden.

Hochschwarzwald

Bereits in 2012 hat die Hochschwarzwald Tourismus GmbH ein touristisches
Elektromobilitdtskonzept mit 15 Elektro-Smarts entwickelt, welche bei Partner-Gastgebern der
Hochschwarzwald Card kostenlos von den Gasten genutzt wurden. In 2015 wurde das E-Mobility-
Angebot zum E-Carsharing im Hochschwarzwald ausgeweitet. Bereitgestellt wird eine Flotte von 25
BMW i3 sowie 12 Ladesdulen-Standorte.

Das Angebot ist in das Konzept der touristischen ,,Hochschwarzwald-Card“ integriert. Diese Karte
wird von Uber 300 Partner-Gastgebern gratis an die Gaste ausgegeben und ermdoglicht den Gasten
den kostenfreien Eintritt von mehr als 70 Freizeitangeboten in der Region einschlieflich des Verleihs
von E-Bikes.



7.7. HANDLUNGS- UND ORIENTIERUNGSRICHTLINIEN

E-Carsharing ist prinzipiell die ideale Kombination zweier Welten. Es kann maRgeblich zur
Reduzierung des Fahrzeugbestands beitragen und verringert die CO,-Belastung des motorisierten
Individualverkehrs.

Voraussetzung fir einen wirtschaftlich tragfahigen Betrieb ist aber eine hohe Auslastung der
prinzipiell teureren Fahrzeuge. Dies ist i.d.R. nur mit einer entsprechend groflen Nutzergruppe
moglich, die grundsatzlich affin zu Carsharing ist. Da im Landkreis Leipzig bisher noch kein
nennenswertes traditionelles Carsharing-Angebot vorhanden ist, ist diese Grundvoraussetzung
derzeit noch nicht gegeben. Dennoch wiére der Einsatz prinzipiell sehr zu begriiRen.

Aufgrund dieser Uberlegungen wird empfohlen:
e  Forderung aller Aktivitaten, die die Einflihrung von Carsharing zum Ziel haben.

e  Prufung im Einzelfall, ob auch Elektroautos eingesetzt werden kénnen, ggf. unterstitzt
durch entsprechende Férdermittel.

e Bereitstellung eines Elektrofahrzeugs im kommunalen Fuhrpark, welches aufRerhalb der
Dienstzeiten auch als E-Carsharing Fahrzeug genutzt werden kann.

e Sollten mehrere Carsharing-Aktivitaten entstehen: Forderung einheitlicher
Betreiberlosungen.
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8. MARITIME ELEKTROMOBILITAT

8.1. ZIELSETZUNG

Aufgrund seiner besonderen Bedeutung fiir die touristische Entwicklung des Neuseenlands sollte
auch die Verortung elektromobiler Infrastruktur fiir Elektroboote im Sinne einer Integration von
Elektromobilitat fir Pedelecs, Autos, Busse und Boote untersucht werden. Dabei ist auch zu
bericksichtigen, dass der Umfang von Elektromobilitdt zu Wasser ein von Interessenverbanden
kontrovers diskutiertes Thema ist.

Hervorgehoben wird dabei die Profilierung und Vermarktung der wassertouristischen Region als
Klima-, Umwelt- und Naturschutzvertragliches Reiseziel. Hierfir soll die Férderung von
elektromobilem Wasserverkehr ein deutliches Zeichen setzen.

Die Grundlagen fir den Einsatz von Elektromobilitdt im Neuseenland wurden bereits untersucht. Die
Ausfiihrungen finden sich im Endbericht , Tourismuswirtschaftliches Gesamtkonzept fir die
Gewadsserlandschaft im Mitteldeutschen Raum”, Leipzig 2014, S. 191 ff.

8.2. FORMEN MARITIMER ELEKTROMOBILITAT

Weitgehend unbemerkt von der Offentlichkeit entwickelt sich mittlerweile ein bestindig steigendes
Angebot elektromobiler Bootstypen. Dies beschrankt sich nicht nur auf den Bereich der
Freizeitboote sondern umfasst zunehmend auch den Fahrverkehr. Wesentliche Bootstypen sind:

E-Sportboote

In diesem Segment hat sich bereits seit etlichen Jahren ein umfangreicher Markt etabliert der
Sportboote der unterschiedlichsten GroRen und Leistungsklassen anbietet. Das Angebot reicht von
einfachen Booten mit Elektro-AuRRenborder bis zu Booten mit Motoren, die in ihrer
Leistungsfahigkeit mit herkémmlichen Benzinmotoren vergleichbar sind.

Die Entwicklung wurde u.a. dadurch geférdert, dass insbesondere in Bayern, Osterreich und Schweiz
seit langerer Zeit Reglementierungen beziiglich des Einsatzes von Booten mit Verbrennungsmotoren
existieren. E-Sportboote konnen auch im Verleih eingesetzt werden.

Da sowohl die Leistungsfahigkeit der Motoren weiter steigen und die Preise sinken werden, kann mit
einer zunehmenden Verbreitung von E-Sportbooten gerechnet werden.

ABBILDUNG 37: E-SPORTBOOT, QUELLE: MY-ELECTROBOOT
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E-Boote im Fahrgastbetrieb

Auch in diesem Segment sind bereits etliche Boote in Betrieb, haufig in Verbindung mit Solar-
Modulen auf den Dachern. So sind beispielsweise entsprechende Boote in Berlin oder auf dem
Bodensee im Einsatz.

ABBILDUNG 38: E-TOURISTENBOOT, QUELLE: SIEMENS

E-Féhren

Trotz der besonderen Anforderungen hinsichtlich Motorisierung und Zuverlassigkeit halt die
Elektromobilitdt auch im Fahrbetrieb Einzug. Derzeit ist der reine Elektrobetrieb auf kleinere
Fahrboote beschrankt, in der Ostsee sind aber bereits groRe Autofahren mit Hybridantrieb
erfolgreich im Einsatz. Sowohl im Fahrgastbetrieb als auch bei E-Fahren finden sich unterschiedliche
Antriebskonzepte auf Basis von Brennstoffzellen oder Solarpanels.

ABBILDUNG 39: E-FAHRE, QUELLE PASSENGER SHIP

8.3. LADEINFRASTRUKTUR FUR ELEKTROBOOTE

Fir die Ladung der E-Boot Batterien werden je nach Hersteller und BootsgroRe verschiedene
Konzepte verfolgt. Dabei werden die hier betrachteten Sportboote i.d.R. und im Grundsatz tiber
marktibliche Steckersysteme geladen. Der Ladebedarf kann also normalerweise tGber den in Marinas
Ublicherweise vorhandenen Landstrom gedeckt werden.

Somit ist der Ladeinfrastruktur-Bedarf von Elektrobooten deutlich einfacher umzusetzen und
unterscheidet sich grundlegend von der automobilen Ladeinfrastruktur mit speziellen Ladesdulen
und eigens genormten Steckersystemen.
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8.4. MOGLICHKEITEN DER FORDERUNG VON ELEKTROBOOTEN
Vermarktung und Kommunikation

Der Anteil an Elektrobooten im Bereich des Sportbootverkehrs kann durch entsprechende
Vermarktung geférdert werden. Denkbar sind entsprechende Inhalte in Image-Broschiiren und
Marketing-Aktionen.

Hilfreich ist es auch, Bootsverleiher anzuwerben, die ein Angebot an Elektrobooten bereitstellen.
Entsprechendes ist auch im Fahrgast- und Fahrbetrieb denkbar.

Darliber hinaus ist es auch moglich, die gesamte elektromobile Infrastruktur des Landkreises,
bestehend aus Auto-Ladesdulen, Pedelec-Infrastruktur und maritimer Elektromobilitdt in ein
ganzheitliches Kommunikationskonzept aufzunehmen.

Kontingente

Prinzipiell besteht die Moglichkeit den Anteil von Elektrobooten dadurch zu steigern, dass der
Zugang fur Boote mit Verbrenner-Motoren eingeschrankt oder fir einzelne Gewasser oder
Gewadsser-Bereiche komplett untersagt wird. Einschrankungen sind bereits heute auf einzelnen
Gewadssern des Neuseenlands aktiv. In Bayern sind auf dem Ammersee und dem Chiemsee bereits
seit langerer Zeit Sportboote nur noch mit Elektromotoren erlaubt.

Die Ausgestaltung dieser MaBnahmen werden beziiglich des Neuseenlands intensiv und kontrovers
diskutiert.

Fahrgast- und Fahrbetrieb

Eine weitere Moglichkeit besteht in der Sichtbarmachung von maritimer Elektromobilitdt durch
elektrisch betriebene Fahrgast- und Fahrboote. Hier kann einem breiten Publikum demonstriert
werden, dass Elektromobilitat auch auf dem Wasser nicht nur alltagstauglich sondern auch
Gerdusch- und emissionsarm ist.

Der Fahrgast- und Fahrbetrieb kann durch die Kommune oder durch privatwirtschaftliche
Unternehmen erbracht werden. Aufgrund der hoheren Kosten geeigneter Elektroboote muss ggf.
ein entsprechender Zuschussbedarf eingeplant werden.

8.5. HANDLUNGS- UND ORIENTIERUNGSRICHTLINIEN

Wie bereits ausgefiihrt hat maritime Ladeinfrastruktur aus technischer Sicht kaum Gemeinsamkeiten
mit automobiler Ladeinfrastruktur, eine integrierte Betrachtung auf dieser Ebene kann héchstens
beziiglich der gemeinsamen Nutzung von Okostrom gesehen werden.

Grundsatzlich sind alle Marinas mit Landstrom-Anlagen ausgeristet. Bei steigender Nachfrage durch
elektromobile Freizeitboote kann eine Erhéhung der Anzahl an Ladepunkten i.d.R. unproblematisch
vorgenommen werden.

Besondere Ladeanforderungen von Fahrbooten missen im Einzelfall mit dem Hersteller geklart
werden. Auch hier wird aber vermutlich auf marktubliche Elektro-Installationen zuriickgegriffen.

Des Weiteren schlieBen sich unsere Empfehlungen den Ausfiihrungen im ,, Tourismuswirtschaftliches
Gesamtkonzept fiir die Gewasserlandschaft im Mitteldeutschen Raum“ an.



9. KOMMUNIKATIONS-KONZEPT

9.1. ZIELSETZUNG

Grundvoraussetzung fiir die erfolgreiche Einfihrung neuer Mobilitatsangebote ist eine umfassende
Kommunikation und Information fiir die entsprechenden Zielgruppen. Dies ist insbesondere
erforderlich, weil Mobilitdtsangewohnheiten i.d.R. fest in der Bevolkerung verankert sind.

Gerade Elektromobilitdt erfordert hier ein Umdenken, weil elektromobile Fahrzeuge sowohl im
Bereich des Ladens als auch bei einigen technischen Details (z.B. anderes Bremsverhalten durch
Rickgewinnung von Bremsenergie) sich von herkdmmlichen Verbrennern unterscheiden.

Kommunikation umfasst aber nicht nur die technischen Besonderheiten von Elektromobilitat,
sondern soll generell die Blirger und Akteure des Landkreises darliber aufklaren, welche Aktivitaten
zur Férderung von Elektromobilitat geplant sind oder bereits unternommen werden.

9.2. ZIEGRUPPEN, INHALTE UND KOMMUNIKATIONSKANALE

Die Kommunikation sollte sich in der Startphase an folgende primare Zielgruppen richten:

ZIELGRUPPE INHALTE

BURGER INFORMATION UBER DIE LANDKREIS-AKTIVITATEN, INHALTE,
ANSPRECHPARTNER

TOURISTEN AUTOMOBILE LADEINFRASTRUKTUR, PEDELEC-INFRASTRUKTUR, MARITIME

ELEKTROMOBILITAT

TOURISMUS-GEWERBE INFORMATION BEZUGLICH DER BEREITSTELLUNG GEWERBLICHER
LADEINFRASTRUKTUR (HOTEL-WALLBOXEN, PEDELEC-LADEINFRASTRUKTUR)

WEITERES GEWERBE: LIEFERDIENSTE, WIE TOURISMUS-GEWERBE, ZUDEM FUHRPARKUMSTELLUNG,
SOZIALDIENSTE ETC. LADEINFRASTRUKTUR FUR ARBEITNEHMER

TABELLE 19: ZIELGRUPPEN UND KOMMUNIKATION
Wesentliche Kernbotschaften sollten sein:

e Die Unterstiitzung von Elektromobilitat ist ein Schwerpunkt der Verkehrsstrategie des
Landkreises

e Neben der Bereitstellung einer automobilen Infrastruktur steht der touristische Pedelec-
Verkehr im Fokus

e Touristen steht ein Gesamtangebot fiir Elektroautos, Pedelecs und Elektroboote zur
Verfligung

e Gewerbebetriebe werden ermuntert, Ladeinfrastruktur fiir die eigene Fuhrparkumstellung,
ihre Kunden und ihre Arbeitnehmer bereitzustellen.

In der Kommunikations-Hierarchie des Landkreises sollte die Information gleichgestellt sein zu
parallel laufenden Konzepten und Projekten (z.B. ,,Muldental in Fahrt“, ,Dorfer 4.0“).

Mogliche Kommunikations-Anlasse sind z.B. Veranstaltungen zu den Themen Innovation u. Zukunft,
Verkehr, Tourismus sowie Wirtschaftsférderung.



Folgende Kommunikationskanéle sollten genutzt werden (weitere Detaillierung s.u.):
e Lotsenstelle
e Internet-Auftritt

e Themenverwandte Veranstaltungen: zielgruppengerechte Prasentation der Aktivitaten,
Bereitstellung von Flyern etc.

e Fachveranstaltungen: Elektromobilitidtstage, Unterstiitzung von Veranstaltungen regionaler
Autohauser, E-Carsharing-Unternehmen und Ladeinfrastruktur-Dienstleister

e Kommunale Flotte: Folierung der Fahrzeuge, Bereitstellung von Informationsmaterial fur
interessierte Blrger

e Presse: Begleitende Information an Pressevertreter bei Veranstaltungen etc.

9.3. ZIELGRUPPE GEWERBE

Im Rahmen einer Zielgruppen-bezogenen Betrachtung der Férdermaoglichkeiten von Mobilitdt kann
der Gewerbebereich besonders effektiv durch kommunikative MaBnahmen erreicht werden. Dies
betrifft z.B. folgende Branchen:

e  KEP-Dienstleister (Kurier- und Express-Dienste)

e Soziale Dienste

e Handwerksbetriebe

e  Weitere Unternehmen mit hohem Fuhrpark-Anteil

e Unternehmen mit vielen Mitarbeitern (Stichwort ,Ladeinfrastruktur an Mitarbeiter-
Parkplatzen”)

Die Moglichkeiten einer Einflussnahme durch den Landkreis sind bezliglich Gewerbetreibenden
naturgemald begrenzt: 6ffentliche Ladeinfrastruktur spielt im Vergleich zur Wallbox auf dem
Firmenparkplatz nur eine untergeordnete Rolle und finanzielle Férderungen werden auf Landes- und
Bundesebene verteilt.

Dennoch kann der Landkreis die Verbreitung von Elektromobilitat férdern indem er z.B. bei
Zielgruppen-Events liber entsprechende Aktivitdten informiert und ggf. auch Veranstaltungen
durchfiihrt, auf denen Dienstleister ihre elektromobilen Produkte prasentieren.

Manche Kommunen bieten mittlerweile auch ,Beratungs-Gutscheine” an, liber die
Gewerbebetreibende individuell zur Fuhrparkumstellung beraten werden.

Eine weitere Moglichkeit besteht in der Aktivierung von Multiplikatoren in Kammern und
Verbanden, die ggf. eigene MalRnahmen und Veranstaltungen durchfiihren kénnen.
9.4. LOTSENSTELLE

Zentrales Organ fiir die Planung und Durchfiihrung aller kommunikativen Aufgaben sollte eine
Lotsenstelle sein. Diese fungiert als zentrale Anlaufstelle fir alle Akteure die sich fir elektromobile
Themen interessieren. lhre Funktion entspricht somit der eines , Elektromobilitats-Botschafters”
oder der eines ,,Pressesprechers fur Elektromobilitat”.

Zu den konkreten Aufgaben gehoren:

e Ansprechpartner fiir alle Akteure (Kontaktdaten werden offensiv kommuniziert)



e Verteiler von E-Mobility Informationen (z.B. auch iber Mailing-Liste)

e Steuert die Kommunikationskandle inkl. der Pressearbeit

e  Verantwortlich fiir Marketing und Marketing-Material

o Begleitet E-Mobility Konzepte und MalRnahmen
Lotsenstellen konnen themenverwandten Agenturen zugeordnet sein, z.B. einer Energie-Agentur.
Ansonsten sollte sie durch das mit der Férderung von Elektromobilitdt betraute Amt (Verkehr,
Umwelt, Wirtschaftsforderung, Tourismus) bereitgestellt werden.
9.5. MARKETING-MATERIAL
Fir die AuBRenkommunikation sollten insbesondere folgende Materialen vorhanden sein:

e Ein Ubergreifendes Logo und zentrales Layout-Material

e  Karte und Kurz-Information zur Ladeinfrastruktur (Elektroautos und Pedelecs) als PDF-
Download

e Ein Projekt-Flyer der lber die zentralen Aktivitdten des Landkreises informiert
e Handout-Materialen fir Veranstaltungen (z.B. Postkarte)
e  Projekt-Prasentation fur Veranstaltungen

In diesem Zusammenhang wurden im Projektverlauf bereits Materialien produziert:
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Elektromobilitatskonzept
Landkreis Leipzig

ABBILDUNG 40: VORHANDENES MARKETING-MATERIAL

9.6. INTERNET-AUFTRITT

Neben der Lotsenstelle sind die Webseiten des Landkreises der zentrale Kommunikationskanal fiir
interessierte Akteure. Hier sollten die elektromobilen Inhalte in der Seitenstruktur fur alle
Seitenbesucher leicht auffindbar sein. Stichproben zeigen, dass gerade an dieser Stelle in vielen
Kommunen und Landkreisen erhebliches Optimierungspotenzial besteht, weil die elektromobilen
Inhalte nur rudimentéar aufbereitet und in der Seitenstruktur ,versteckt” sind.

Die Informationen kdnnen z.B. in nachfolgend dargestellter Gliederung aufbereitet werden:



9.7.

Sollte direkt in Unterrubrik zu finden sein
(z.B. Landkreis, Wirtschaft ...)

Startseite - —
- Allgemeine
Informationen _— =
« Ubersicht
« Zentrale Downloads
‘ ) ‘ i [
Uber E-Mobility Projekt-Daten Adressen Termine Kontakt
- Fahrzeuge = Projekt-Flyer » Kommunale - Historie « Kontakt-Daten
« Laden « Ladeinfrastruktur Nachbarn « Kinftige Termine der Lotsenstelle
« Kaufpramie « Kommunale Flotte « Stadiwacke
* E-Bus, Pedelec - Pedelec

/

Ggf. weiterer Ausbau méglich,
2.B. Nennung Hotels mit Ladeinfrastruktur

ABBILDUNG 41: SEITENSTRUKTUR INTERNET-AUFTRITT

HANDLUNGS- UND ORIENTIERUNGSRICHTLINIEN

Die Marktbeobachtung zeigt, dass Elektromobilitdt noch nicht bei den Biirgern angekommen ist. Es

bestehen weiterhin groBe Unsicherheiten beziiglich der Nutzung und der Alltagstauglichkeit

insbesondere von Elektroautos. Oberstes Ziel sollte es deshalb sein Informationsdefizite abzubauen,

Elektromobilitat erfahrbar zu machen und deutliche Zeichen zu setzen, dass Elektromobilitat durch

Landkreise und Kommunen geférdert werden. Aus diesem Grund sollte eine umfangreiche

Kommunikation elektromobiler MaRnahmen und Aktivitaten oberste Prioritat haben.

Hierzu werden folgenden MaRnahmen empfohlen:

Einrichtung einer Lotsenstelle als zentraler Ansprechpartner fiir interessierte Akteure
Produktion von professionell gestaltetem Informationsmaterial

Bereitstellung von Karten zur Ladeinfrastruktur fiir Elektroautos und Pedelecs sowie zu
Pedelec-Routen

Prominente Prasentation der elektromobilen Inhalte im Rahmen des Internet-Auftritts des
Landkreises

Nutzung aller thematisch relevanter Veranstaltung zur Kommunikation der elektromobilen
Aktivitaten

Durchfiihrung von Elektromobilitatstagen
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10.ANHANG
10.1. LADEINFRASTRUKTUR-WORKSHOP AM 28.02.2017 IN BORNA
10.1.1. MEINUNGSBILD

Beziiglich des Meinungsbildes kann insbesondere hervorgehoben werden:

e Einer Konzeption elektromobiler Ladeinfrastruktur sowie die Durchfiihrung von
Malnahmen zur Unterstiitzung von Elektroautos wird als sehr wichtig angesehen.

e Gleichzeitig wird aber die besondere Bedeutung des Tourismus-Sektors hervorgehoben.
Insbesondere wurde von vielen Gesprachspartnern empfohlen, sich auf die Férderung von
Pedelec-Tourismus zu konzentrieren und die Forderung von Elektrobooten im Neuseenland
voranzutreiben.

Weitere MalRnahmen zur Férderung von Elektroautos wurden in den bisherigen Gesprachen
andiskutiert. Dabei besteht folgender Zwischenstand:

e Die Elektrifizierung der kommunalen Flotte hat eine hohe AuRenwirkung und soll mit
Prioritat angegangen werden.

e Gleiches gilt fur die Entwicklung kommunikativer MaBnahmen, da diese erst mittelfristig
ihre AuRenwirkung entfalten.

e  Bezlglich der Priifung eines Elektrobus-Einsatzes, ggf. auch mit touristischer Orientierung
besteht ein gestiegenes Interesse.

e  Konkrete MaRnahmen zur Verkniipfung von Elektromobilitat mit dem 6ffentlichen Verkehr,
insbesondere die Installation von Abstell- und Ladeinfrastruktur fiir Autos und Pedelecs
wird im Landkreis mit seinem eher landlichen Charakter beziiglich Wirtschaftlichkeit derzeit
noch kritisch gesehen. Das Thema soll aber weiter vertieft werden.

e Empfehlenswert erscheint die Férderung von automobiler Ladeinfrastruktur bei Hotels und
Tourismusbetrieben. Konkrete unterstiitzende MaRnahme sollen gepriift werden.

e E-Carsharing soll bedarfsabhingig vorangetrieben werden. Derzeit gibt es einen ersten
Projektansatz, die Entwicklung muss aber noch beobachtet werden.
10.1.2. PROTOKOLL
Teilnehmer*innen

Landratsamt und kommunale Vertreter*innen des Landkreises

e Herr Dathe | i.V. der Oberbiirgermeisterin der Stadt Borna

e Stephan Eichhorn | Burgermeister der Stadt R6tha

e Henry Graichen | Landrat

e Wolfram Lenk | Blurgermeister der Stadt Regis-Breitingen

e Doreen Lieder | Blirgermeisterin der Gemeinde Machern

e Herr MeiRRner | i.V. des Blrgermeisters der Stadt Markranstadt

e Isabella PeiBker | Projekt- und Marketingmanagement Landkreis Leipzig
e  Markus Schmidt | Landratsamt Landkreis Leipzig

e  Gesine Sommer | Leiterin Amt fur Kreisentwicklung

e Herr Voigt | i.V. des Blrgermeisters der Stadt Pegau



Volker Zocher | Birgermeister der Stadt Naunhof

David Ziihlke | Birgermeister Gemeinde Elstertrebnitz

Weitere Akteure des Landkreises
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Herr Bechl | Strominator

Dr. Annedore Bergfeld | Institut fur Wirtschafts- und Regionalentwicklung GbR-IWR
Jirgen Besold | Technologie- und Griinderzentrum Bautzen GmbH

Herr Deubel | Quartiers- und Generationengenossenschaft Wurzender Land eG
Hendrik Franke | Stadtische Werke Borna GmbH

Lutz Forster | Lipsia-e-motion UG

Herr Heinze | envia M Mitteldeutsche Energie AG

Jan Hoppenstedt | Stadtische Werke Borna GmbH

Jens Januszewski | Industrie- und Handelskammer zu Leipzig

Lysann Kasprick | Quartiers- und Generationengenossenschaft Wurzender Land eG
Herr Kloster | Tourismusverband ,,Sachsisches Burgen- und Heideland“ e.V.
Herr Kretschak | MDV- Mitteldeutscher Verkehrsverbund GmbH

Andreas Kultscher | Regionalbus Leipzig GmbH

Stefan Moeller | Strominator

Dr. Steffi Raatzsch | Zweckverband Kommunales Forum Siidraum Leipzig
Christoph Radowitz | EcoLibro GmbH

Torsten Remus | Uniper Energy Sales GmbH

Herr Schramek | Ecolibro GmbH

Rita Schréck | Metropolregion Mitteldeutschland Management GmbH

Elke Ullrich | PEP Prima Einkaufs-Park Grimma

Matthias Wagner | Regionalmanagement Leipziger Muldenland e.V.

Herr Wagner | Sachsische Energieagentur — SAENA GmbH
Thorsten Gehrlein
Dr. Johannes TheiRen

Philipp Bohme

STADTSTRATEGIEN

Jens Gerhardt
Ulrike Nieft

Hagen Schwagerl



Tagesordnung
TOP 1 BegrifRung
TOP 2 Spruchreif im Landkreis Leipzig
e Einleitung Elektromobilitdatskonzept LK L, Ausgangslage KEK

e Vernetzung zum Projekt "Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitdt in Iandlichen
Rdumen"

TOP 3 Elektromobilitatskonzept
o Begriffsklarung — Spektrum der eMOB
e Untersuchungsauftrag der Studie
e Rahmenbedingungen der eMOB im LK
e  Entwicklungen auf Bundesebene mit Auswirkungen auf den LK

TOP 4 Zukiinftige Ladesdulenstandorte im Landkreis

Vorstellung Ablauf Runde Tische

Input: Erhobene und beriicksichtigte Parameter; Systematik der A-, B- und C-Standorte

Runde Tische

e  Berichterstattung von den Tischen
TOP 5 Einzelprojektthemen im Kontext der Landkreiselektromobilitat

TOP 6 Ausblick und Sonstiges

Anregungen u. Hinweise zu TOP 4 - Zukiinftige Ladesdulenstandorte im Landkreis

Grundsatzlich beflirworten die Anwesenden: a) die Methodik der Ladensaulenstandortplanung, b)
die Differenzierung in Basisnetz-DC-Schnelllader, Basisnetz, erweitertes Basisnetz-DC-Schnelllader,
erweitertes Basisnetz, Ergdnzungsnetz, c) das vorgeschlagene Netz an Ladesdulenstandorten.

Besser ist zu kommunizieren, dass die Ubersichtskarte zu Ladensdulenorten KEINE Informationen
dazu liefert, a) wo adressgenau ein Ladesaulenstandort vorgeschlagen wird, b) welche
Ladesdulenanzahl an einem vorgeschlagenen Standort vorzusehen ist und c) ob an AC-
Ladesdulenstandorten einphasige oder dreiphasige Anschliisse vorzusehen sind. Sadmtliche der drei
genannten Fragestellungen sind nicht Untersuchungsgegenstand des beauftragten
Elektromobilitdtskonzeptes fiir den Landkreis.

Die Vollstandigkeit des Bestandes an Ladesaulenorten ist zu prifen. Nach Riickmeldung fehle bspw.
ein Standort in Grimma und ein einer Autobahnraststatte.

Der Bestand an Ladesaulen in einem ca. 50 km Puffer jenseits der Landkreisgrenzen sollte in der
Ubersichtskarte u.a. zum Beurteilen von fehlenden Ladesdulenstandorten in der Fliche dargestellt
werden. Hier sollten auch die sich in Planung befindlichen Ladesaulenstandorte beriicksichtigt
werden. Unklar ist die Quelle fiir geplante Standorte auRRerhalb des Landkreises.

Die Planung von AC-Ladestationen mit langer Ladezeit sei nicht zukunftsorientiert, da perspektivisch
nur noch in DC-Saulen investiert werden. Diesem Standpunkt wurde widersprochen: der hohe
Investitionsaufwand werde auch auf lange Sicht AC-Ladestationen erforderlich machen.



Grundsatzlich nachvollzogen wurde die Annaherung an touristische Ziele als potentielle
Ladesdulenstandorte anhand von Bewertungen der Ziele auf Onlineportalen mangels fehlender,
reprasentativer Daten zu Besucherzahlen von 6ffentlichen und privaten touristischen Zielen. Es solle
jedoch ein weiterer Anlauf unternommen werden, die Daten zu Besucherzahl den ausfiihrenden
Biiros zur Verfligung zu stellen, damit diese Daten in der Standortplanung bericksichtigt werden
kdnnen.

Folgende Standorte sollten in die Planung einbezogen werden:

e  Frohburger und Hohburger Berg (die sich auf den Bergen befindlichen Schldsser seien
hochfrequentierte touristische Sehenswiirdigkeiten)

e  Klinik-Parkplatze

Zusatzlich zum Ausbau der Ladesaulen-Infrastruktur sei es wichtig, ein Online-Portal mit einer Karte
aller Ladestationen einzurichten.

Um die Nutzung von Elektrofahrzeugen zu attraktivieren, sei eine Vereinheitlichung fiir eine
nutzerfreundliche Bedienung sinnvoll. Die derzeitige Situation mit unterschiedlichen Ladekarten
und mehrstelliger PINs sei inakzeptabel und hinderlich.

Fiir die Beantragung von Landesférderungen zum Ausbau des Netzes an Ladestationen sei der
28.02.2017 Stichtag. Damit werde es schwierig, den Ausbau gemeinsam anzugehen. Vor allem viele
Unternehmer wiirden sich am 28.02.2017, unabhangig der Planungen, fiir die Férderung bewerben.
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10.2. GESPRACHSPARTNER
INSTITUTION GESPRACHSPARTNER THEMATIK
IFL FR. DR. BERGFELD ABSTIMMUNG MIT PROJEKT LANGFRISTIGE SICHERUNG VON
VERSORGUNG UND MOBILITAT IN LANDLICHEN RAUMEN
METROPOLREGION FR. SCHROCK ZENTRALE ANSPRECHPARTNERIN ZU LADEINFRASTRUKTUR-
MITTELDEUTSCHLAND KoNzepTE DER NACHBARREGIONEN
REGIONALER FR. HERRMANN PROJEKTVORSTELLUNG
PLANUNGSVERBAND
WESTSACHSEN
SACHSISCHE HR. GRISMAJER ABSTIMMUNG LADEINFRASTRUKTUR
ENERGIEAGENTUR
SAENA
ENVIAM HR. HEROLD, HR. KALIS  STATUS UND ZIELSETZUNG LADEINFRASTRUKTUR
KuLtusamT LKL FR. STENKER PROJEKTVORSTELLUNG, DATENANALYSE
GRUNER RING LEIPZIG HR. ALBRECHT PROJEKTVORSTELLUNG, FORDERANTRAG RADVERKEHR UND
PEDELEC-LADEPUNKTE. E-BOOTE NEUSEENLAND.
STADTWERKE BORNA HR. FRANKE, HR. LADEINFRASTRUKTUR-STRATEGIE, EINBINDUNG ERNEUERBARER
HOPPENSTEDT ENERGIEN
NETZWERK HR. SCHULTES ERFAHRUNGEN LADEINFRASTRUKTUR-BETRIEB
OBERSCHWABEN
AUTOSERVICE DEMMLER FR. FRECHE, HR. REGIONALER ANBIETER VON ELEKTROAUTOS
BILSING
LTM FR. FRANKE ABSTIMMUNG E-MOBILITY UND TOURISMUS
GEMEINDE THALLWITZ HR. P6GE BETREIBEROPTIONEN
STADT PEGAU HR. ROSEL PEDELEC LADEINFRASTRUKTUR
UNIPER ENERGY HR. REMUS STATUS LADEINFRASTRUKTUR
GERINET LEIPZIG FR. KASPRICK E-CARSHARING FUR WURZEN, LOSSATAL U. THALLWITZ
INBOOMA HR. WERMUTH PEDELEC-FORDERUNG
BODENSEEKREIS HR. NEISECKE ERFAHRUNGEN OV-INTEGRATION
EPLANB HR. DRONIA ERFAHRUNGEN P & R
THURINGER MINISTERIUM  HR. KALLENBACH ABSTIMMUNG LADEINFRASTRUKTUR

FUR UMWELT, ENERGIE
UND NATURSCHUTZ

STADT LEIPZIG, HR. BECKER ABSTIMMUNG LADEINFRASTRUKTUR, E-BOOTE NEUSEENLAND
WIRTSCHAFTSFORDERUNG

LKL HR. SCHMIDT PROJEKTSTATUS
WIRTSCHAFTSFORDERUNG

LKL AMTER DIE JEWEILIGEN INTERVIEWS ZUR MOGLICHEN FUHRPARKUMSTELLUNG
OPERATIVEN
ANSPRECHPARTNER

TABELLE 20: GESPRACHSPARTNER
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10.4.

LEGENDE LADEINFRASTRUKTUR

Legende flr Abbildung Seite 41:

Anlage - Liste der Ladeinfrastruktur (Bestand & Planung)
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Friedrich-Ebert-Strafle 2
Grimma Wedniger Stralte 40
Friedrich- %
Kitzscher Ernst-Schneller-Strafie 1
Zwenkau Hafenstrafie 2
Neukieritzsch Markt 17
Barsdor! Rathausplatz
Grimma Markiplatz
Grimma Autohaus Ochme
Kissern Ritbergut Zum Kosserner
Markideeberg  Atlanta Hotel
GroRpdsna LAGOVIDA
Whra Meuhollandermuhle
Grimma Schiffsmihle Hofgen [Erlebnishotel)
Trebsen ‘Schloss und Rittergut
Thallwitz Rathaus
Markkleeberg. Am Sparthad
Grimma MED Gastro Service Grimma.
Grimma Heizzentrale
Grimma Autobahnraststitte Muldental Nord
Grimma Autobahnraststitte Muldental Nord
Borna AME Autamobile
Elstertrebnitz Eisenmihle
Markranstidt Hatel Rosenkranz
Markkieeberg AutaTag Renault
Borna Zentrumsnah
Markranstidt Stadibad
Pegau Verwaltungssitz
Naunhof Verwaltungssitz
Bad Lauskh Verwaltungssitz
Geithain Verwaltungssinz
Colditz Marktplatz
Wurzen Zentrumsnah
Markkleeberg PER - Am Sportbad
Borna Verwaltungssitz
Machern Zentrumsnah
Markranstidt Zentrumsnah
Markklesberg PER - Gaschwitz
Moy e
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Zentrumsnah
Frohburg Zentrumsnah
Geithain Zertrumsnah
Narsdorf Zentrumsnah
Maunhof Zertrumsnah
Meukieritzsch Zentrumsnah
Markidesbeng agra-Pask

See (Zum

Markkdeeberg Gautscher Platz
n"wd"ud Hainer See

(= See (P1 sidl. str)
Groitzseh Grofistolpener Landschafissee
Grofpdsna Sarmthaler See
Maunhaf Naunhofer Seen
Markranstadt Kulkwitzar See
Grimma Grimma ob. Bf.
Kohren-Salis Burg Grandsten

PEA - 1
Bad Lausick Kur- und Freizeitbad RIFF
Grimma Klaster Nimbschen (Hotel)
Machern Schloss Machern
Albrechtshain Kletterwald Leipeig
Wurzen Frelzeit- und Erlebnisbad *Dreibricken”
Grimma Ferienpark Thammilitisee
Grimma Gasthaus Wassermihle Héfgen
Geithain Tierpark
Markideeberg Forthaus Raschwitz
Brandss Sehloss Brandis
Grimma Klasterkirche St Augustin
Markideckerg Trigaleria EKZ
Brandis Bergkirche Beucha
Geithain Heimatmuseum
Meukieritzsch Industriestandart Bahlen-Lippendorf
Espenhain Industrie- und Gewerbepark Espenhain
Miarkideeterg GP Wachau
Machern GG "Gerichshain West und -Nordwest”
Zwenk : An der B2

Borna, OT Zedditz Industriepark Zedtlitzer Dreieck
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10.5. ABKURZUNGSVERZEICHNIS

AC WECHSELSTROM (ENGL. ALTERNATING CURRENT).

BMVI BUNDESMINISTER FUR VERKEHR UND DIGITALE INFRASTRUKTUR

ccs COMBINED CHARGING SYSTEM, EIN VON DEUTSCHEN HERSTELLERN ENTWICKELTES
SCHNELLLADESYSTEM FUR AC- UND DC-LADEN

CHADEMO EIN U. A. VON TOYOTA, MITSUBISHI UND NISSAN ENTWICKELTER STANDARD FUR DAS DC-
SCHNELLLADEN

DC GLEICHSTROM (ENGL. DIRECT CURRENT).

EmMOG ELEKTROMOBILITATSGESETZ

Fl (-SCHALTER) FEHLERSTROM-SCHUTZSCHALTER, AUCH RCD. SCHUTZ GEGEN STROMSCHLAG.
UNTERSCHIEDEN WERDEN DIE TYPEN A, A (EV) unD B.

LI/ s LADESAULEN-INFRASTRUKTUR

LSV LADESAULENVERORDNUNG

Mmiv MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

ov OFFENTLICHER VERKEHR, HIER: OFFENTLICHER PERSONENVERKEHR

6PNV OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR

RFID RADIO FREQUENCY IDENTIFICATION: BEKANNT IST DER AUF KARTEN AUFGEBRACHTE RFID-

CHIP zuR UBERMITTLUNG VON KUNDENNUMMERN ODER SONSTIGEN DATEN. DIE DATEN
KONNEN VON EINEM KARTEN-LESER (RFID-READER) AN EINER LADESAULE ZUM ZWECKE
DER ZUGANGS-IDENTIFIKATION AUSGELESEN WERDEN.
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10.6. ABBILDUNGS- UND TABELLENVERZEICHNIS
ABBILDUNG 1: KREISENTWICKLUNGSKONZEPT 7
ABBILDUNG 2: BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG 2015 BIS 2030 (VARIANTE 1) 15
ABBILDUNG 3: PKW-DICHTE 2015 1M LANDKREIS 18
ABBILDUNG 4: STAU-SITUATION LANDKREIS LEIPZIG (QUELLE: GOOGLE) 19
ABBILDUNG 5: EIN- UND AUSSTEIGENDE AN BAHNHOFEN 23
ABBILDUNG 6: LADEINFRASTRUKTUR IM BESTAND 31
ABBILDUNG 7: LADESAULE AM ZWENKAUER SEE 32
ABBILDUNG 8: LADEINFRASTRUKTUR NACHBAR-REGIONEN 33
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