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GLOSSAR

Die Elektromobilitat ist ein sehr spezielles Feld mit eigenen Begrifflichkeiten. Diese sollen in
diesem Absatz vorab erklart werden, um spatere Umschreibungen im Text zu vermeiden.
Die erklarten Begriffe sind alphabetisch sortiert. Die Sortierung entspricht somit nicht der

Reihenfolge im Text.

BEV: Battery electric vehicle, vollstandig batteriebetriebenes Fahrzeug. Umgangssprachlich
E-Auto genannt, wird dieses Fahrzeug ausschlie3lich von einer von aufen aufgeladenen

Batterie angetrieben.

FCEV: Fuel Cell Electric Vehicle, Brennstoffzellenfahrzeuge. Auch FCEV werden von einem
Elektromotor angetrieben. Anders als bei BEV oder PHEV wird die Energie dafiir allerdings
nicht von einer Batterie zur Verfligung gestellt, sondern von Brennstoffzellen, in denen aus
der Verbrennung von Wasserstoff Energie gewonnen wird. Wie batteriebetriebene
Fahrzeuge stol3en FCEV keine Treibhausgase aus, die einzige Emission ist Wasserdampf,

der wahrend der Reaktion in der Brennstoffzelle entsteht.

Ladepunkt: Ein Ladepunkt ist eine Lademdglichkeit, an der jeweils nur ein Auto laden kann,

ein ,Stecker”.

Ladesaule: Eine Ladesaule ist eine speziell fir Elektrofahrzeuge entworfene Ladestation.
Meist weist eine Ladesaule mehrere Ladepunkte auf, sodass mehrere Fahrzeuge gleichzeitig
laden koénnen. Ladeséulen kdnnen verschiedene Ladekapazitaten von 3,7 kW (haushaltsib-
lich) bis zu 350 kW (,Super-Schnellladestation“) aufweisen, davon abhangig ist die Ladedau-

er.
Ladestation: Siehe Ladesaule.

LIS: Ladeinfrastruktur. Ladesaulen und —punkte, im Rahmen dieses Konzepts meist offent-

lich zugéanglich.

PHEV: Plug-in hybrid electric vehicle, Plug-in-Hybrid-Fahrzeug. Das Hybrid-Auto wird auf
kurzen Strecken per von auf3en aufgeladenem Akku angetrieben, bei lAngeren Distanzen

schaltet sich ein Verbrennungsmotor als Antrieb ein.

Vi






1. EINFUHRUNG — DAS HENNE-EI-PROBLEM

2018 hatte Deutschland bereits am 28. Marz die Menge Kohlenstoffdioxid ausgestoRen, die
laut den Pariser Klimazielen fiir das ganze Jahr gedacht waren — 217 Millionen Tonnen'. Bis
zum Ende des Jahres wird es in etwa das Vierfache werden. 18 % davon sind auf den Ver-
kehr zurtickzufiihren, davon wiederum 61 % auf den PKW-Verkehr?. Bei einem Gesamtaus-
stol?3 von etwa 800 Millionen Tonnen pro Jahr (2016: 802 Millionen Tonnen bei etwa gleich-
bleibender Tendenz®) belauft sich damit der CO2-AusstoR? des PKW-Verkehrs auf Deutsch-
lands StraRen auf knapp 88 Millionen Tonnen COZ2. Allein das sind schon mehr als 2/3 der

nach den Klimazielen erlaubten Gesamtmenge.

687 KFZ je 1.000 Einwohner* weist das Kraftfahrbundesamt (KBA) fur 2018 aus®, {ber die
Halfte der zuriickgelegten Kilometer werden selbst gefahren, weitere 20 % als Mitfahrer im
PKW?®. Was liegt also naher, als hier anzufangen? Zumal das Prinzip ,Jeder kehre vor seiner

eigenen Haustir” in diesem Bereich so gut funktioniert wie kaum irgendwo.

Noch nie war der Verbrennungsmotor so umstritten wie heutzutage. Dieselaffare, Fahrverbo-
te in Stadten, Umweltzonen, Nachristung und Emissionsgrenzwerte sind in aller Munde.
Lokal emissionsfreie Mobilitat, beispielsweise durch elektrifizierten Verkehr oder Wasser-
stoffbrennzellenantriebe, kann eine Lésung fur all diese Probleme darstellen. Zumal die Au-
toindustrie immer mehr batterieelektrisch angetriebene Autos (BEV flr battery electric vehic-

le) und Plug-in-Hybrid-Autos (PHEYV fir plug-in hybrid vehicle) produziert.

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, die Zahl der BEV und PHEV auf deutschen
StralRen zu vervielfachen. Als Mittel zum Zweck wird daher der Ausbau der 6ffentlichen Lad-
einfrastruktur gefordert und geférdert. Es soll ein zukunftsorientiertes, also flexibles und aus-
baufahiges sowie dem Bedarf gerechtes Ladeinfrastrukturnetz entstehen, um so dem Ver-
braucher die weit verbreitete Angst zu nehmen, mit dem E-Auto auf der Strecke stehen zu

bleiben.

1
2

% Statista Dossier: S. 11. Quelle: Umweltbundesamt

* Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird im Text verallgemeinernd das generische Maskulinum verwendet.
Diese Formulierungen umfassen gleichermafRen weibliche und méannliche Personen; alle sind damit selbstver-
gtandlich gleichberechtigt angesprochen.
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https://www.tagesschau.de/inland/kohlendioxid-budget-klimaschutz-101.html
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Klimaschutz/klimaschutz_in_zahlen_verkehr_bf.pdf
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/bestand_node.html
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/infas_Mobilitaet_in_Deutschland_2017_Kurzreport_DS.pdf

2017 war das erste Jahr, in dem erneuerbare Energien den gréfdten Anteil am deutschen
Stromnetz stellten — keine Technologie erzeugte mehr Strom fur Deutschland. Bis 2050 soll
ihr Anteil an der Stromversorgung sogar 80 % betragen’.

Schon Mitte des 19. Jahrhunderts — lange bevor Carl Benz 1886 sein erstes Fahrzeug mit
Verbrennungsmotor vorstellte— entwickelten verschiedene Erfinder Elektrofahrzeuge®. Auch
das erste Auto, das die 100 km/h erreichte, war elektrisch angetrieben (1899). Bis ins 20.
Jahrhundert hinein dominierten Dampf- und elektrisch betriebene Autos die Stral3enbilder.
Erst die Erfindung des elektrischen Anlassers sowie die grof3eren Reichweiten, die der Ben-
zinmotor erreichen konnte, sorgten dafirr, dass das E-Auto die folgenden Jahrzehnte ein Ni-
schendasein fristete®. Erst in den 1990er Jahren wurde die Entwicklung des elektrischen
Angebots wieder angetrieben, als die Diskussion um Nachhaltigkeit, Klimawandel und Olver-
sorgung in der Gesellschaft aufkam. Heute kennt jeder die gelaufigen E-Auto-Modelle: Tesla,
der Streetscooter der Deutschen Post, den BMW i3, ... erste Lander stellen nach und nach
den gesamten Verkehr um (in Norwegen sollen ab 2019 keine Benzin- und Dieselautos mehr
zugelassen werden), erste Autohersteller, wie Tesla, produzieren entweder nur Elektrofahr-
zeuge oder stellen die Neuentwicklung von Modellen mit Verbrennungsmotoren zugunsten

von E-Autos ein (Volvo).

In diesen Entwicklungen zeigt sich der Trend, der in den Koépfen ankommt: Der Verbren-
nungsmotor hat ausgedient. Wer auf diesen Zug aufspringt und E-Auto fahrt, hilft nicht nur
sich, da er langerfristig auch in Stadten noch fahren darf, sondern er trégt auch zur Verbes-

serung der lokalen Lebensqualitat durch die Vermeidung von CO2- und Larmemissionen bei.

Jedoch steht die Elektromobilitat vor Hirden: Solange die Nachfrage nicht grof3 genug ist,
bleibt der Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur (LIS) schleppend. Jedoch ist die einge-
schrankte Verflugbarkeit von Lademoglichkeiten im offentlichen Raum fiir viele ein Grund,
den Einstieg in die E-Mobility noch zu verzdgern (vgl. Kap. 4.2) — das klassische Henne-Ei-
Problem. Es liegt also an den sogenannten First Movern, denjenigen, die den ersten Schritt
wagen, diesen Schritt fur alle, die noch kommen, zu erleichtern. In diesem Falle: Das Netz
aus Ladestationen so zu gestalten, dass es fir alle nutzbar ist und den Bedarf mittelfristig
erfullt in der Hoffnung, dass sich eine Marktdynamik entwickelt, im Rahmen derer sich der
Ausbau quasi selbstgetrieben fortsetzt — sprich: Das Ei ins Nest zu legen, aus dem die Hen-

ne schlipfen kann.



https://www.erneuerbare-energien.de/EE/Navigation/DE/Technologien/Systemintegration-Erneuerbarer-Energien/systemintegration.html
https://www.erneuerbare-energien.de/EE/Navigation/DE/Technologien/Systemintegration-Erneuerbarer-Energien/systemintegration.html
https://de.wikipedia.org/wiki/Geschichte_des_Elektroautos
https://www.elektroauto-news.net/wiki/elektroauto-geschichte

1.1. Zielsetzung

Seit 2013 bilden die Gemeinden Bennewitz, Lossatal, Thallwitz und Wurzen gemeinsam den
Aktionsraum Wurzener Land. Ziel des Demografieprojekts ist die engere Zusammenarbeit
der Gemeinden in Bereichen, in denen es sinnvoll erscheint. Am 6stlichen Rand des Land-
kreises Leipzig gelegen, sorgt die etwa 31.000 Einwohner zahlende Region seitdem dafir,
dass die Orte zusammenwachsen, die Infrastruktur gestarkt und der Lebensstandard ange-
hoben wird. Als Teil der LEADER'’-Region Leipziger Muldental gehért zur nachhaltigen Ent-
wicklung auch, sich den Herausforderungen der Zukunft friihzeitig zu stellen, um Vorreiter
statt Nachzugler zu sein. So entstand der Plan, ein Elektromobilitdtskonzept zu entwerfen,
das zusammen mit anderen Vorhaben wie Oko- bzw. Nullenergiedorfern das Ziel verfolgt,
das Wurzener Land nachhaltiger zu gestalten und damit Vorreiter zu werden.

Ausgehend von dem Handlungsrahmen, den das Elektromobilitatskonzept des Landkreis
Leipzig (LK Leipzig)™ ausgearbeitet hat, strebt der Aktionsraum Wurzener Land eine engma-
schigere, auf die Region zugeschnittene Losung an. Das Ziel dieser Ausarbeitung ist der
Entwurf eines Konzeptes, das 6ffentliche und private Akteure ebenso wie Energieversorger
und die Bewohner des Wurzener Landes berlcksichtigt.

Zu diesem Zweck wurde zunéachst eine Online-Umfrage fir die Birger und Unternehmer des
Wurzener Landes geschalten, in der Meinungen und Absichten im Hinblick auf Elektromobili-
tat abgefragt wurden (siehe Kap. 4). Auch Gespréache mit anséssigen Unternehmen sowie
dem regionalen Energieversorgungsunternehmer (EVU) wurden gefihrt, um eine mogliche
Zusammenarbeit zu diskutieren. Zur Evaluation des Bedarfs und der Vor- und Nachteile der
Elektromobilitdt wurde eine umfangreiche Recherche durchgefiihrt. Im Anschluss wird das
Konzept im Einzelnen vorgestellt (Kap. 7.4). Abgeschlossen wird der Bericht durch Hand-
lungsempfehlungen (Kap. 10) sowie einen Ausblick (Kap. 11).

19| jaison entre actions de développement de I‘économie rurale: Verbindung zwischen Aktionen zur Entwicklung
der landlichen Wirtschaft. EU-MaRnahmenprogramm. Seit Beginn der 1990er Jahre werden innovative Aktionen
mit Modellcharakter im landlichen Raum geférdert.

' vgl. Literatur



EINFUHRUNG — DAS HENNE-EI-PROBLEM :D%

Die Vision

Die Elektromobilitat ist im Wurzener Land ein alltaglicher An-

blick. Sie ist fest im Verkehr verankert und ein alltagstaugli-

ches Fortbewegungsmittel.

Der elektrisch betriebene Verkehr fugt sich nahtlos in das bestehende Netz ein. Die Bewoh-
ner des Wurzener Landes nutzen die entsprechenden Angebote haufig und selbstverstand-
lich. Die verschiedenen Fortbewegungsmadglichkeiten sind optimal vernetzt und lokal gewon-

nene erneuerbare Energien werden zur Speisung von Ladestationen genutzt.

Die Mission

Den Verkehrsteilnehmern wird die einfache Teilnahme an der
elektrisch betriebenen Fortbewegung ermoglicht. Hemm-
schwellen werden durch die Prominenz elektromobiler Ver-

kehrsmittel und die Prasenz der E-Mobility im taglichen Leben

abgebaut und die Akzeptanz erhonht.

Den Bewohnern des Wurzener Landes soll der Umstieg auf die Elektromobilitdt durch ent-
sprechende MalRhahmen und Angebote mdglichst leicht gemacht werden. Die Vernetzung
verschiedener Verkehrsmittel sowie das Bereitstellen entsprechender Infrastruktur senken

die Hemmschwelle und sorgen fiir hohere Akzeptanz in der Bevolkerung.



2. ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

Die Elektromobilitat steht vor dem beriihmten Henne-Ei-Problem: viele scheuen sich davor,
ein E-Auto zu kaufen, da nicht geniigend Ladestationen zur Verfugung stehen. Umgekehrt
werden Ladestationen erst wirtschaftlich, wenn genug Nachfrage besteht. Aus diesem Grund
hat die offentliche Hand es sich zur Aufgabe gemacht, die Ladeinfrastruktur in Deutschland
auszubauen und entsprechend zu férdern. In diesem Rahmen werden regionale Elektromo-
bilitdtskonzepte wie das hier vorliegende verfasst. Das Ziel dabei ist, die Elektromobilitdt zum
selbstverstandlichen Teil des Stral3enverkehrs zu machen. Zwar steigt die Zahl an Elektroau-
tos in den vergangenen Jahren stetig, jedoch ist sie noch weit vom Ziel der Bundesregierung
entfernt: erst 10 % der gewinschten Million bis 2022 fahren bisher auf Deutschlands Stra-
Ren.

Im Rahmen des Konzepts wurde unter den Blrgern des Wurzener Lands eine Umfrage
durchgefuhrt, um ihre Meinung zur Elektromobilitdt zu erheben. Diese stellte sich als groi-
tenteils positiv heraus: ein Grof3teil der Befragten begri3t die Errichtung von Ladestationen.
Die zu geringe Reichweite der Autos, die eingeschrankte Verfligbarkeit von Ladeinfrastruktur
sowie der hohe finanzielle Aufwand sind die Hauptgriinde, die die meisten von einer Investi-
tion in die Elektromobilitat abhalten. Auch Unternehmen wurden zu ihrer Meinung sowie ih-
ren Vorhaben in der Elektromobilitéat befragt. Das zentrale Ergebnis hierbei ist, dass fir viele
weder die Anschaffung von Elektroautos noch die Errichtung von Ladeséaulen fir die eigene
oder offentliche Nutzung sinnvoll erscheint — weitgehend aus denselben Griinden wie von

den Privatpersonen genannt.

Die Verfiuigbarkeit von Ladeinfrastruktur kann durch die Einrichtung eines bedarfsgerechten
und daher ausbauféhigen Netzes von Ladestationen verbessert werden. Zusatzlich bezieht
sich der Bedarf auf die individuellen Anforderungen der Nutzer. Auf Basis der Berechnungen
der SAENA wurde der Ausbaubedarf der Infrastruktur im Wurzener Land berechnet: Je nach
betrachtetem Szenario werden zwischen sieben und 18 Normalladepunkte (nicht: Ladesau-

len) bendtigt; der Bedarf fir Schnellladepunkte liegt bei unter eins.

Die Einrichtung von Ladeinfrastruktur tragt nicht nur zum Umwelt- und Klimaschutz bei, son-
dern hat auch Auswirkungen auf die regionale Wertschopfung, indem sie zur Imageaufwer-
tung und damit zur Steigerung des Tourismus beitragen kann. Darauf aufbauend wird eine
Strategie formuliert: Durch die enge Zusammenarbeit aller beteiligten Akteure aus dem 6f-
fentlichen, privaten und wirtschaftlichen Sektor soll eine flachendeckende und bedarfsge-
rechte Ladeinfrastruktur im Wurzener Land entstehen. Diese soll ebenfalls fur Pedelecs und

E-Bikes nutzbar sein, um die Nutzung dieser Verkehrsmittel zu fordern. Hierzu werden stra-
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tegisch sinnvolle Standorte identifiziert und bewertet, um daraus Handlungsempfehlungen
ableiten zu kénnen. Diese liegen Uberwiegend an haufig genutzten oder intermodalen Punk-
ten, wie beispielsweise Sehenswirdigkeiten, Supermérkten oder Bahnhofen. Dabei sind
Verkehrsknotenpunkte am attraktivsten, da sie uber eine hohe Sichtbarkeit sowie eine gute
Anbindung verfligen. Entsprechend wurde der Bahnhof Wurzen als bevorzugter Punkt fur die
Installation eines elektromobilen Standorts eingestuft, gefolgt von einem Geléande im Wohn-
gebiet nicht weit entfernt.

Diese beinhalten neben der von der Kommune einzunehmenden Vorbildrolle zur Senkung
der Hemmschwellen in der Bevolkerung auch die Einrichtung einer E-Tankstelle in einem
Wohngebiet, um auch Bewohnern ohne eigenes Grundstiick die Mdglichkeit zum Laden zu
geben sowie die Bereitstellung eines Carsharing-Dienstes, der auf E-Autos zurtickgreift und
auf dessen Gelande auch Fremdnutzern die Moglichkeit zum Laden gegeben wird. So wird
den Nutzern die E-Mobilitdt nahe gebracht. Dabei soll darauf geachtet werden, nach Mdg-

lichkeit auf regenerative Energien zurlickzugreifen.



3. SITUATION IN SACHSEN — IST-STAND

Laut dem Kraftfahrbundesamt (KBA) waren zum 1. Januar 2018 in Sachsen 1.501 BEVs
zugelassen, das entspricht 0,07 % aller in Sachsen zugelassenen PKW. Dazu kommen
10.824 Hybridfahrzeuge, wovon 1.174 Plug-In-Hybrid-PKW waren (0,51 % bzw. 0,055 %).

Obwohl diese Zahlen auf den ersten Blick nicht besonders hoch anmuten, weisen sie doch
im Vergleich zum Vorjahr eine deutliche Steigerung auf (vgl. Abbildung 3-1). Die Anzahl der
Neuzulassungen hat sich demnach bei BEVs um gut die Halfte, bei PHEVs sogar um 100 %
erhdht. Jedoch befinden sich (Stand 2016) nur 39 % aller BEV und 78 % aller PHEV in Pri-
vatbesitz, wahrend der Grof3teil der vollelektrisch betriebenen Autos sowie ein Flnftel der

Plug-In-Hybride Teil einer gewerblichen Flotte sind.
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Abbildung 3-1: Entwicklung des BEV-Bestandes in Sachsen von 2009 — 2018. Quelle: KBA.

Mit der zunehmenden Anzahl der Elektroautos auf den Straf3en steigt auch der Bedarf fir
Ladeinfrastruktur (vgl. Kap.6). Obgleich der Grof3teil der Ladevorgdnge auf dem eigenen
Grundstuck stattfindet, so missen E-Autos besonders auf weiteren Strecken im 6ffentlichen

Raum laden.

3.1.Modellregion Elektromobilitat Sachsen

Zusammen mit dem benachbarten Bundesland bildete Sachsen von April 2012 bis Ende
2016 die Schaufensterregion Bayern-Sachsen mit dem Motto ,Elektromobilitat verbindet,
eine von vier Schaufensterregionen in Deutschland, in denen Verbundprojekte durch die
Bundesregierung, Landesregierung und weitere Partner unterstitzt werden. So setzt Sach-

sen derzeit eine der gréRten Hybridbusflotten im OPNV ein und testet erfolgreich Dieselhyb-



rid- und vollelektrische Busse mit verschiedenen Ladearten in den Stadten'®. Dariiber hinaus
kann Sachsen einen laut SAENA bisher bedarfsgerechten Ausbau der LIS vorweisen. Die
Wertschopfungskette der Elektromobilitat ist von Anfang bis Ende, also von der Entwicklung
Uber die Produktion von Batterieelementen sowie Fahrzeugen bis hin zum BEV auf der Stra-
Re, abgebildet. Sowohl fur die Schwerpunkte Langstreckenmobilitdt als auch fur urbane und
landliche Elektromobilitat gibt es geeignete Testfelder. So kann ein flachenbezogener Ansatz
mit intermodalem Schnittstellenmanagement und Akzeptanzsteigerung implementiert wer-

den.

Inzwischen werden sowohl BMWs i3 und i8 (PHEV) im Werk Leipzig als auch der Volkswa-
gen e-Golf in der Glasernen Manufaktur in Dresden produziert. Auch der Volkswagen-
Produktionsstandort Zwickau soll ab 2019 komplett auf die Produktion von E-Autos umge-
stellt werden'®. Die Fahrzeugproduktion im Freistaat richtet sich also mehr und mehr auf die
neue Mobilitat aus.

Auch auf Ebene der Kommunen tut sich einiges: Neben dem Landkreis Leipzig und dem
Wurzener Land haben auch der Landkreis Nordsachsen, der Landkreis Bautzen, die KES
Kommunale Energiedienstleistungsgesellschaft Sidsachsen mbH und die Stadte Dresden
sowie Chemnitz Elektromobilitdtskonzepte in Auftrag gegeben oder bereits abgeschlossen.

3.2.Das Wurzener Land

Das Wurzener Land ist ein Gemeindeverbund im Nordosten des Landkreises Leipzig (LK
Leipzig). Im Norden und Osten grenzt der Aktionsraum an den Landkreis Nordsachsen, im
Suden und Westen an andere Gemeinden des LK Leipzig. Durch die rAumliche Nahe zum
Ballungsraum Leipzig bestehen zahlreiche Verbindungen mit der kreisfreien Stadt, vorrangig
Uber die Hauptverkehrsachsen.

Der Aktionsraum Wurzener Land besteht aus den vier Gemeinden Bennewitz, Thallwitz,

Lossatal und Wurzen (vgl. Abbildung 3-3).

12 https:/Ibit.ly/2Sqj7ng
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Abbildung 3-2: Die Lage des Wurzener Landes in Sachsen.

Quelle: SMUL, Eigene Darstellung.

Im Stdwesten des Wurzener Landes gelegen, kann Bennewitz mit derzeit knapp 5.000 Ein-
wohnern und einem Aufwartstrend aufwarten. Es handelt sich um einen Ort mit dorflichem
Charakter, vielen Einfamilien- und Doppelhéusern, der dank der landlichen Lage und gleich-

zeitigen Nahe zu Leipzig eine hohe Anziehungskraft auf junge Familien austbt. Auf 46,35

km?2 befinden sich 12 Ortsteile sowie der Planitzwald.
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3.2.2. Thallwitz

Als norddstlicher Teil des Wurzener Landes kann Thallwitz auf 3.500 Einwohner in insge-
samt 9 Ortsteilen, verteilt auf 53 km?, verweisen. Der langjéhrige Einwohnertrend ist stabil.
Zwischen der Stadt Wurzen und der GrofRRen Kreisstadt Eilenburg gelegen, bietet auch
Thallwitz die Méglichkeit, ruhig und landlich zu leben und ohne grof3en Aufwand eine Stadt
zu erreichen. Nach Leipzig braucht man aus Thallwitz nur unwesentlich langer als von

Bennewitz aus.
3.2.3. Lossatal

Lossatal als flachenmaRig grof3te Gemeinde des Aktionsraums vereint auf seinen 110 km?
17 Ortschaften, in denen insgesamt 6000 Einwohner leben. Auch hier ist die Einwohnerent-
wicklung konstant bei mehr oder weniger +/- 0. Die vielen kleinen Ortschaften sind Uber das
Gemeindegebiet verteilt und bieten eine Vielzahl touristisch attraktiver Aktivitaten: vom Tier-
gehege Dornreichenbach lber das Steinarbeiterhaus in Hohburg bis hin zu verschiedenen
Seen.

3.2.4. Wurzen

Die GroRe Kreisstadt Wurzen bildet sowohl das geografische Zentrum als auch den Mittel-
punkt des Alltags im Wurzener Land: hier findet man alle Angebote des taglichen Bedarfs

(Supermarkte, Arzte, Apotheken) sowie Schulstandorte, Kulturangebote etc.

Mit insgesamt 16.000 Einwohnern, davon gut 12.000 in der Stadt Wurzen, stellt die Gemein-
de den Grof3teil der Bewohner des Wurzener Lands dar. Die insgesamt 16 Ortschaften ver-

teilen sich auf einer Flache von 68,34 km2.

Nicht weit entfernt von der Mulde befindet sich die historische Altstadt Wurzens mit dem 900
Jahre alten Dom und dem kaum jingeren Schloss. Der einstige Sitz der Mei3ener Bischofe
ist auch die Geburtsstadt von Joachim Ringelnatz und die Gemeinde mit der niedrigsten Ar-

beitslosigkeit im Arbeitsamtsbezirk.
3.2.5. Infrastruktur

In Ost-West-Richtung durchqueren das Wurzener Land die beiden Hauptverkehrsadern: Die
S-Bahnlinie S4 Leipzig — Oschatz/Hoyerswerda sowie die B6, die von Leipzig tUber Wurzen
nach Dresden und Gorlitz fihrt. Weitere wichtige Verbindungsstral3en fihren vom Zentrum

des Aktionsraums, der Stadt Wurzen, in alle Himmelsrichtungen zu den umliegenden Stad-
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ten. Die in der Region verstreuten Orte und Ortschaften sind durch ein Netz zwar gut ausge-

bauter, jedoch vorrangig lokal bedeutsamer Kreisstral3en verbunden.

Von grol3er Bedeutung ist hingegen die Nahe zum Ballungsraum Halle-Leipzig. Taglich pen-
deln etwa 1.700 Berufstatige aus der Wurzener Region Richtung Leipzig, etwa 750 in die
umgekehrte Richtung. Dazu kommen ungefahr 3.900 vor Ort berufstatige Wurzener, die sich

ebenfalls zum groRen Teil vierradrig auf den Weg zur Arbeit machen.

Dafur wird vorrangig das Auto genutzt: Die PKW-Dichte im Wurzener Land ist vergleichswei-
se hoch, sie liegt bei 550 — 650 PKW pro 1000 Einwohner.

Das zeigt sich auch im Modal Split"* von Wurzen™ (vgl. Abbildung 3-4). Wie auRerhalb von
GrolR3stadten dblich, werden die meisten Wege mit dem Auto zurlickgelegt. Dieser Wert liegt
allerdings deutlich unter dem anderer Stadte in Sachsen, mit Ausnahme der Universitats-
stadte Leipzig und Dresden, sowie Torgau. Die OPNV-Nutzung ist dem Angebot und den
kurzen Wegen entsprechend vergleichsweise gering, wahrend der Anteil der zu Fuld zurlick-
gelegten Wege dem sachsischen Mittelwert entspricht. Der Anteil der Wege, die per Fahrrad
bestritten werden, ist in Wurzen jedoch grof3: nur in Torgau und Coswig/Radebeul wird mehr

Rad gefahren, selbst die Universitatsstadte bleiben zurlck.

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
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Abbildung 3-4: Modal Split Wurzen. Quelle: Sachsische Radverkehrskonzeption 2014, S. 10.

3.2.6. Elektromobilitat im Wurzener
Land - IST-Stand

Auch die Stromversorgung des Wurzener Landes ist tragfahig: Die Anbindung an das Hoch-
spannungsnetz ist durchaus als gut zu bezeichnen, aul3erdem verfligt die Region dank einer
grol3en Anzahl an Solar- und Photovoltaik-Flachen tber einen hohen Anteil vor Ort gewon-
nener erneuerbarer Energien. So liefert beispielsweise der Energiepark Waldpolenz mehr als

das Funffache des jahrlichen Stromverbrauchs von Bennewitz. Dazu kommen viele Solar-

4 Der Modal Split beschreibt die Aufteilung der Verkehrsmittelwahl fiir alle Wege der Wohnbevdélkerung.

'® Fiir die Gemeinden Lossatal, Thallwitz und Bennewitz liegen keine entsprechenden Daten vor.
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und Photovoltaikflachen auf Privat- und Unternehmensgrund. Somit sind fur eine nachhaltige

Energieversorgung einer effizienten LIS ideale Voraussetzungen gegeben.
Bisher stehen im Wurzener Land drei (halb-)6ffentliche Ladeséaulen zur Verfligung:

- Eine rund um die Uhr zugangliche Ladesaule ist an der Friedrich-Ebert-Stralle
Wurzen nutzbar. Sie verfugt tber zwei Ladepunkte und eine Leistung von 22 kW
und wird von der enviaM betrieben.

- Am Rathaus Thallwitz ist eine Ladesaule installiert, die fir die Blrger kostenfrei
nutzbar ist. Allerdings muss hierfir eine Ladekarte im Blrgerblro abgeholt wer-
den, was die Nutzbarkeit auf die Offnungszeiten des Rathauses beschrankt.

- Auch vor dem Rathaus in Bennewitz steht eine Ladesaule zur Verfiigung, die
ebenfalls per ausleihbarer Ladekarte freigeschaltet werden kann. Diese Ladeséau-

le wird, ebenso wie die in Thallwitz, von den Leipziger Stadtwerken betrieben.

Darlber hinaus hat die enviaM als Tochter der innogy und regionaler EVU angekindigt, im
Laufe der nachsten Monate ihr Ladenetz um 106 Normalladesaulen in Mitteldeutschland zu
erganzen. Dazu gehoéren geeichte und daher Ladesaulenverordnungskonforme Ladeséaulen
vor allen vier Rathausern des Wurzener Landes. Die bereits zuvor vorhandene Ladesaule
der enviaM in Wurzen (siehe oben) wurde im Zuge des Ausbaus vom Messemodus (kosten-

frei nutzbar) auf den Bezahlmodus umgeschaltet.

Laut der SAENA (2017) gehoren die Gemeinden Bennewitz und Wurzen zu den gréReren
landlichen Gemeinden Sachsens mit entsprechend hohem Verkehrsaufkommen, hohem tou-
ristischen Potential und ,derzeit guter Erreichbarkeit von LIS* (S. 59), wahrend Lossatal und
Thallwitz zu den kleinsten Gemeinden gehdren und auch den geringsten (prognostizierten)
Normal- und Schnellladebedarf aufweisen, obwohl mit einer durchschnittlichen Entfernung
von 7,3 km der nachste Ladepunkt in kurzer Zeit zu erreichen ist (ebd.). Fir beide sogenann-
ten ,Cluster” wird die Wirtschaftlichkeit einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur als defizitar
eingestuft (S. 60).
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3.2.7. Radwege

Das Wurzener Land erfreut sich an seiner schonen Landschaft, die von der Mulde durchflos-
sen wird, sowie an der grol3en Anzahl an Schldssern entlang eben jener. Diese Gegebenhei-
ten sorgen flur ein lebendiges Gasteaufkommen, von dem ein grof3er Teil auch mit dem

(elektrisch unterstutzten) Fahrrad reist.
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Abbildung 3-5: Radwegenetz im Wurzener Land. Quelle:
https://bit.ly/2qgwTuo7

Durch das Wurzener Land fihren mehrere Radwanderwege: die Dahlener-Heide-Radroute
(in Abbildung 3-5 blau gekennzeichnet — nérdlich), die Leipzig-Elbe-Radroute und der Mulde-
radweg. In Wurzen finden sich bereits mehrere Moglichkeiten, den Akku des E-Bikes aufzu-

laden.

Auch Anwohner kdnnen ihren Nutzen aus dieser Infrastruktur ziehen: Mittlerweile fallt auch
das Pedelec unter die 1%-Regelung fir Dienstwagen und kann somit vom Arbeitgeber zur

Verfligung gestellt werden.

Allerdings ist zu beachten, dass Akkus von Pedelecs ausbaubar und an handels- und vor
allem haushaltsublichen Steckdosen aufladbar sind, sodass im Falle einer mehrtagigen Rad-
tour, auf der unterwegs der Akku geladen werden muss, dies auch durchaus tber Nacht im
Hotelzimmer erledigt werden kann. Nichtsdestoweniger muss die Moglichkeit, E-Auto-
Ladestationen durch E-Bike-Stationen zu erganzen, im Rahmen dieses Konzeptes beleuch-

tet werden.
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4. DIE BURGERUMFRAGE

Um die Bewohner des Wurzener Landes als zukinftige Nutzer der Ladeinfrastruktur anzu-
sprechen, wurde in der ersten Phase der Datenermittiung eine Online-Umfrage geschaltet.
Obwohl die Ergebnisse aufgrund Teilnehmerzahl nicht als reprasentativ gelten kénnen, stel-
len die verschiedenartigen Antworten doch sehr gut dar, wie sehr die Meinungen Uber das

Thema auseinandergehen kénnen.

Die Umfrage wurde grof3tenteils quantitativ konzipiert, mit einigen freien Fragen zur offenen

Meinungsabfrage.

4.1.Fragenkatalog

Die Fragenkataloge fiir die Burgerumfrage und die Unternehmensumfragen kénnen in An-

hang | — Il eingesehen werden.

4.2. Auswertung

Um die Meinung der Bewohner des Wurzener Landes mit in das Konzept einzubeziehen,
wurde eine Online-Umfrage geschaltet und von den Gemeindeverwaltungen verbreitet. Darin
wurden das personliche Mobilitatsverhalten, die Haltung zu Elektromobilitét sowie Vorbehalte
erfragt. Die einzelnen Fragen und ihre Antworten finden Sie in Anhang | — Il ausfuhrlich und
wie gegeben aufgefihrt. In den folgenden Unterkapiteln werden die zentralen Aussagen der
erhaltenen Datensatze aufbereitet. Die Beantwortung des Fragebogens war vollstandig ano-
nym. Die in Klammern gesetzten Zahlen indizieren jeweils den Anteil der entsprechend ge-
gebenen Antworten®. Aufgrund der Riicklauferzahl sowie der Spezifitat des Themas wird
kein Anspruch auf Reprasentativitat erhoben.

4.2.1. Privatpersonen
Von Privatpersonen gingen 97 Datensatze ein. Das entspricht etwa 0,6 % der Bevolkerung.

Die, die die Einrichtung von Ladestationen nicht begrifen (17,5 %), sind auch Uberwiegend
nicht daran interessiert, ein Elektroauto zu besitzen (16,5 %). Zwei dieser Gruppe geben an,
keine Grinde nennen zu kdnnen, die sie vom Kauf eines Elektroautos abhalten. 8,4 % nen-
nen die zu geringe Reichweite als (einen) Grund gegen E-Autos — obgleich nur drei von

ihnen Gber 100 km am Tag mit dem Auto zuriicklegen. Die anderen fahren zwischen 30 und

'8 per Ubersichtlichkeit halber auf eine Nachkommastelle gerundet.
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50 km pro Tag (3,1 %) oder sogar noch weniger (2,1 %). Auch das zu geringe Vertrauen in
die neue Technik (0,6 %) ist ein haufig genannter Ablehnungsgrund unter denjenigen, die
kein Interesse an der Elektromobilitat bekunden. Hier wurden zur Verstarkung freie Antwor-
ten gegeben, die Zweifel an der Nachhaltigkeit und Umweltfreundlichkeit des Herstellungs-
prozesses besonders von Batterien ausdriicken. Der am haufigsten genannte Vorbehalt die-
ser Gruppe (13,4 %) als auch derer, die Ladestationen im 6ffentlichen Raum begrtfRen, ist
der hohe finanzielle Aufwand (insgesamt 59,8 %). Die Tatsache, dass von Uber der Halfte
der Umfrageteilnehmer der Mangel an offentlichen Lademdoglichkeiten in der Region (50,5 %)
und von 43,3 % der Mangel bundesweit als Grund, der sie am Einstieg in die Elektromobilitat

hindert, genannt wurde, beweist, wie wichtig der Ausbau von Ladeinfrastruktur ist.

Ebenfalls 43,3 % nennen auf die Frage nach Hinderungsgriinden die zu geringe Reichweite
von Elektroautos. Wirft man einen Blick auf die Frage nach der durchschnittlichen taglichen
Kilometerzahl, so stellt man fest, dass von diesen 43,3 % nur vier, also etwa 9,5 % taglich
tber 100 km im PKW zurtcklegen. Die uibrigen 90,5 % derer, die vor der geringen Reichwei-
te zurtickschrecken, fahren taglich weniger als 100 km — eine Strecke, die heutzutage von
den allermeisten Autos mit Batterie spielend zurlickgelegt wird. Hier besteht entsprechend

noch Aufklarungsbedarf.

Als weitere Einwande wurden vor allem finanzielle und 6kologische Grinde angefiihrt. Des
Weiteren wurde auf die Fahrrad-Elektromobilitat verwiesen und angemerkt, dass es unprak-
tikabel ist, mehrere verschiedene Abo-Karten zum Bezahlen an offentlichen Ladeséulen an-

zufuhren.

Insgesamt lasst sich eine der Elektromobilitat gegentber positive und aufgeschlossene Hal-
tung feststellen: trotz der geduRerten Bedenken begriiRen 80,4 % die Errichtung von 6ffentli-
cher Ladeinfrastruktur. 55,7 % geben an, zwar noch kein Elektrofahrzeug zu besitzen, sich
jedoch dafir zu interessieren, und davon wiederum 79,6 % (44,3 % der Grundgesamtheit)
geben dasselbe in Bezug auf Ladestationen an. 18,6 % planen derzeit sogar die Anschaf-

fung eines Elektroautos.

Die uberwiegende Mehrheit der Umfrageteilnehmer (72,2 %) héatte gerne, sollten sie ein E-
Auto besitzen, die Moglichkeit, beim Arbeitgeber zu laden. Fir 59,2 % ist die Normalladung
auf dem heimischen Grundstiick eine der bevorzugten Lademaoglichkeiten, davon wirden die
meisten (68,8 % / 40,7 % der Grundgesamtheit) auch gern die Mdglichkeit nutzen, an einer
offentlichen Schnellladesaule zu laden. 29,7 % der Teilnehmer wirden auch im offentlichen
Raum Normalladung nutzen, 42,0 % Normalladung am Arbeitsplatz. Schnellladung am Ar-

beitsplatz erscheint 28,4 % attraktiv.
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4.2.2. Unternehmen

Um eine fur die Auswertung ausreichende Anzahl von Unternehmen zu erreichen, wurde der
Fragebogen zusatzlich zur Online-Umfrage per Post versandt mit der Bitte, den Bogen aus-
zuftllen und im beigelegten Rickumschlag zurtickzusenden. Aufgrund der Zahl der Versen-
dungen sowie der beibehaltenen Fragestruktur ist auch hier die Anonymitat der Teilnehmer

gesichert. Insgesamt gingen 34 ausgefillte Fragenbogen ein.

Auch hier waren die zu geringe Reichweite und die hohen Investitionskosten (je 50 %) die
grofiten Vorbehalte gegen die Elektromobilitat. Allerdings gaben nur drei der Unternehmer,
die die Reichweite thematisiert hatten, an, dass ihre Autos Uber 50.000 km im Jahr, also Uber
200 km pro Arbeitstag fahren. Je nach Branche und entsprechend bendtigter Kraftfahrklasse
sind 200 km eine durchaus realistische Distanz fir BEVs. Weitere haufig genannte Ressen-
timents gegeniber der Elektromobilitat beruhen auf der geringen Anzahl an regional (38,2

%) und bundesweit (35,3 %) verfligbaren 6ffentlich zuganglichen Ladestationen.

Insgesamt beflirworten 82,4 % der Befragten die Errichtung von Ladestationen im Wurzener
Land. 55,9 % haben Interesse an einem oder mehreren E-Autos im Betrieb, davon aufRerten
78,9 % (44,1 % der Grundgesamtheit) Interesse an einer eigenen Ladestation. Zwei der Be-
fragten gaben an, bereits ein E-Auto im Betrieb zu nutzen, ein Befragter kreuzte ,2 — 5 E-
Autos” an. Auf der anderen Seite auf3erten 29,4 %, kein Interesse an BEVs zu haben. Die
Verteilung der Grinde ist hier der gesamten Verteilung sehr dhnlich. Vor die Wahl gestellt,
wirden sich 55,9 % fir eine Schnellladeséule in ihrem Unternehmen entscheiden, 17,6 % fur

eine Normalladesaule.
4.2.3. Zusammenfassung

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Einrichtung von mehr Ladestationen von der
Bevolkerung im Wurzener Land sehr begrii3t wird. Jedoch bestehen nach wie vor einige
Vorbehalte gegentiber der Elektromobilitat. Diese hangen maRgeblich mit den Kosten fur E-
Autos sowie mit deren Reichweite zusammen. Auch die noch nicht flachendeckend verfiig-

bare Ladeinfrastruktur hélt viele von einer Investition in die Elektromobilitat ab.

Mehrfach wurde sowohl in der Unternehmens- als auch in der Birgerumfrage Kritik an der
Politik beziglich der Elektromobilitat und deren Unterstitzung aus Foérdertdépfen gedulert.
Die Meinung dieser Kritiker stimmt weitgehend uberein: man solle sich nicht nur auf eine
Technologie versteifen, deren Zukunft ungewiss und Schadstoffverbrauch sowie finanzielle
Belastung des Burgers hoch ist. Vielmehr solle man sich auch auf andere Technologien wie

Brennstoffzellenfahrzeuge sowie auf lokale Themen wie Kita-Platze etc. konzentrieren.
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5. ANFORDERUNGEN AN LIS

Das Ladeinfrastrukturnetz muss vor allen Dingen dem vorhandenen Bedarf gerecht werden.
Das bedeutet gleichzeitig, dass es sich Veranderungen im Bedarf dynamisch anpassen kon-
nen muss. Es wird davon ausgegangen, dass der Bedarf nach LIS in Zukunft wachsen muss,
daher werden in diesem Konzept Ausbaumdglichkeiten mit bedacht. So entsteht eine zu-

kunftsfahige Infrastruktur.

5.1.Zugéanglichkeit der LIS

Grundsatzlich kann man die Zugéanglichkeit von Infrastruktur in drei Kategorien einteilen: pri-
vat, halboffentlich (teilweise der Offentlichkeit zuganglich) und offentlich (rund um die Uhr
zuganglich). Je nach Zuganglichkeit und Leistung spricht die LIS eine eigene Zielgruppe an.
Abbildung 5-1 gibt einen Uberblick Uber die verschiedenen Ladearten.

Nutzer- I . .
ruppe Geschlossene Nutzergruppen Teilweise geschlossene Offene Nutzung, barrierefreier
grupp Nutzergruppen Zugang nach LadestellenvVO

Leistung 3,7 kW— 22 kW 3.7 KW= 22 kW T30 = 2 i
Schnelllader

Privater Parkplatz mit Orte langerer Verweildauer: Orte langerer Verweildauer

geeignetem Stromanschluss: - Firma / Arbeitsstatte und Fernverkehr:

- Eigenes Grundstiick - Parkhauser, Parkflachen - Parkhauser, Parkflachen

- Eigener Stellplatz / - Supermarkte, - Amter und strategische
Tiefgaragenplatz Einkaufscenter Punkte

Typische - Intermodale Knoten

Standorte - Schulen, Kliniken,
Spielplatze. ..

- Pendlerparkplatze und
Rastanlagen

- Anwohnerparken und
Laternenparker

Abbildung 5-1: Ubersicht tiber die verschiedenen Ladearten. Quelle: Eigene Darstellung.

Zusatzlich zu Zuganglichkeit und Leistung gibt es Kriterien, die ein Ladepunkt erfullen muss,
um als sinnvoll zu gelten. So muss die LIS zuverlassig sein, es muss also sichergestellt wer-
den, dass die Ladestelle rund um die Uhr zugénglich und funktionstiichtig ist. Daher ist ein
zuverlassiger Kundenservice unerlasslich fir den erfolgreichen Betrieb von Ladeinfrastruktur.
Auch die raumliche Sicherheit spielt eine Rolle: Jeder Nutzer soll sich beim Laden sicher
fuhlen, egal zu welcher Zeit. Diese Sicherheit kann zum Beispiel durch eine belebte Lage,
helle Erleuchtung bei Nacht oder eine Restauration in unmittelbarer Nahe gewéahrleistet wer-
den. Dies schlief3t den im Optimalfall méglichen Dual Use ein: Wahrend des Aufladevor-

gangs kann der Nutzer anderen Tatigkeiten nachgehen, wie beispielsweise Einkaufen oder
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sonstige Erledigungen des taglichen Bedarfs, Arbeiten oder Entspannen, ohne dass er die

Aufladezeit damit verbringt, einfach nur zu warten.

5.2.Eigenschaften eines Ladestandorts

Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum muss einige weitere Kriterien erfillen, um als erfolg-

reich und sinnvoll bezeichnet werden zu kdnnen.

e Dual Use: Vorhandensein von Angeboten wie beispielsweise Cafés, Supermaérkten,
Ladenstrafl3en, Blchereien, Kultureinrichtungen, sodass der Nutzer die Zeit wahrend
des Ladevorgangs fir andere Erledigungen oder Beschaftigungen nutzen kann.

e Verhaltenskompatibilitat: Handelt es sich um einen Ort, der ohnehin angefahren
wird (zum Einkaufen, auf dem Heimweg, zur Ausiibung von Hobbies,...), sodass kein
zusatzlicher Weg zuruckgelegt werden muss?

e Erreichbarkeit: Ausgebaute Zufahrt, die Moglichkeit, zu FuRR oder per OPNV zu ei-
nem nahegelegenen Freizeitangebot zu kommen.

e Sichtbarkeit: gut sichtbare Ausschilderung, keine Sichtschranken o.4.

e Zuverldssigkeit: Die Ladeséaule ist jederzeit nutzbar und zugéanglich, es besteht die
Mdglichkeit, Betreuung anzufordern (etwa per Hotline)

e Sicherheit: Raumliche Sicherheit — fuhlt sich jeder an der Saule wohl? Hier spielen
Beleuchtung sowie die Belebtheit des Ortes eine Rolle.

¢ Intermodalitat: Kann ich vom Ladeparkplatz mit dem Bus oder Zug weiterfahren?

e Energie: Kann lokal erzeugte erneuerbare Energie genutzt werden? Liegt das ent-
sprechende Netz an? Kann Okostrom bezogen werden?

¢ Notwendigkeit von AC/DC: Welche Ladetechnik ergibt flr den jeweiligen Standort

am meisten Sinn? Das hangt v. a. von der Parkdauer ab.

Bei all den genannten Kriterien soll nach Mdglichkeit die Wirtschaftlichkeit nicht aufl3en vor
gelassen werden. Allerdings ist dies nach wie vor der Knackpunkt: Kaum eine Lades&ule

kann heutzutage ihre Kosten decken (vgl. Kap 8.3).
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LADEINFRASTRUKTURBEDARF :D%

6. LADEINFRASTRUKTURBEDARF

6.1.Vorhandene Ladestationen in der Umgebung

Bevor der Bedarf fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur berechnet wird, wird zunéchst eine

Bestandsaufnahme vorhandener Ladeinfrastruktur gemacht (vgl. Abbildung 6-1; Tabelle 6-1).

¢

Eilenburg

L]
(]
z
Kossen
PEHRITZSCH
Lossatal
Machemn: Bennewitz
&
Brandis Kihren-Burkartshain
)
o
[367]
Trebsen/Mulde
Naunhof o 67 Wermsdorf
altungsgemeinschaft
Naunhof
MUTZSCHEN
o
Google o

Abbildung 6-1: Ladestationen im Umfeld des Wurzener Landes. Quelle: Eigene Darstellung.'” Legende:
siehe Tabelle 6-1.

1 Anmerkung: Es werden nur rund um die Uhr 6ffentlich zugangliche Ladepunkte aufgefihrt.
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Tabelle 6-1: Ladestationen im Umfeld des Wurzener Landes

9 Bahnhof Wurzen ~ Ausgangspunkt™®

|| Adresse_ | Betreiber | Ladepunkte

Friedrich-Ebert-
St. 2. 04808 enviaM 2 % 22 KW 2,6 ' km / Stadtverwaltung Wurzen, Innen-
7 min stadtlage
Wurzen
An der Schondor- Autohaus (Mitsubishi), Bahn-
NewMoti- 1 x 11 kW 13,9 km /16 hofsnéhe, Randgebiet, Kleingar-
fer Mark 3, 04838 . X . .
i on 1 x 22kW min tensiedlung in  unmittelbarer
Eilenburg «
Nahe.
Am Alten Cellu- Parkplatz im Industriegebiet mit
9 loidwerk 2, 04838 Il-gl)as.to.be 1 x 22kW 16’3 km /21 Supermarkt in der unmittelbaren
) min
Eilenburg Nachbarschaft
BAB14, Fahrtrich- % U & S0
o kw 16,0 km / 21
tung Leipzig, VIRTA . Autobahnrasthof
. 1x Tesla 50 min
Grimma
kw
Wedniger Str. 40, Innogy / 14,3 km /17 . . .
9 04668 Grimma enviaM 1x 22 kW min Parkplatz im Industriegebiet

6.2.Markthochlauf Elektromobilitat in Sachsen und im Wurzener Land

Die Sachsische Energieagentur SAENA hat 2017 einen Bericht veroffentlicht, in dem der
Ladeinfrastrukturbedarf sachsischer Gemeinden fiir den Zeithorizont 2020 — 2022 berechnet

wurde. Als Grundlage fiur die Berechnungen wurden fiinf Szenarien erstellt:

e Szenario Al: 750 000 BEV + PHEV in

228 - Deutschland mit einem Anteil von 4,63 % fur
250 — Sachsen, was dem derzeitigen Anteil aller PKW in
igg 4179| Sachsen an der Summe aller PKW in Deutschland

100 /t entspricht,
0 /., e Szenario A2: 750 000 BEV + PHEV in
,LQ)QQ I,LQ,'«\ ',lglx"o I,LQI\‘D I,LQ'IG I,LQ'I\%I | Deutschland mit einem Anteil von 2,89 % fur
Szenario Al emmSzenario A2 Sachsen, was dem derzeitigen Anteil der BEV in

Sachsen an der Summe aller BEV in Deutschland
Abbildung 6-2: Markthochlauf von BEV und )
PHEV im Wurzener Land nach Szenario A1l entspricht,
und A2.
e Szenario B1: 500 000 BEV + PHEV in

Deutschland mit einem Anteil von 4,63 % fir Sachsen,

18 Keine Ladestation vorhanden. Dieser Punkt dient nur als Orientierung und fiir die Ermittlung der Entfernungen.
19 Beenergised.com
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e Szenario B2: 500 000 BEV + PHEV in Deutschland mit einem Anteil 2,89 % fir
Sachsen,

e Szenario C: 137 500 BEV + PHEV fir Sachsen (entspricht ca. 3 Mio. EV in Deutsch-
land bei einem Anteil von 4,63 % fur Sachsen).

250 1.400
200 61 1:200 1,145

1.000

150 300

119
100 €00
400
50

200

S L0 N D Wk L8 o LA WD L9 O 9 0O LN A L e A LR LD D

£y Y N = M M L = L) N - 4k N 8 LN s N L L N L N

(DS S S S S S S S S S FE S S S S S S S S S
——Szenario B1 Szenario B2 ——Szenario C

Abbildung 6-3: Markthochlauf von BEV und PHEV im Wurzener Land nach Szenario B1 und B2 (links) und
Szenario C (rechts).

Wie aus den Abbildungen zu entnehmen ist, sind selbst die von der SAENA entworfenen
Szenarien A1l — B2, obgleich sie weit unter dem von der Bundesregierung gesetzten Ziel von
einer Million Elektroautos bis 2020 bleiben, realistisch gesehen kaum noch zu erreichen. Am
01. Januar 2018 waren knapp unter 100.000 BEVs und PHEVs in Deutschland gemeldet
(KBA 2018) — nur 0,2 % des gesamten PKW-Bestands. In Sachsen sind sogar nur 0,1 % der
gemeldeten KFZ batteriebetrieben.

Diese Zahlen decken sich mit dem Negativ-Szenario, das das Fraunhofer ISl 2013 fiir

f20

Deutschland entwarf<". Dieses projizierte fir 2018 etwa 100.000 Elektrofahrzeuge im Be-

stand und erhoht sich bis 2020 auf etwa 200.000.

Dies wirde fur das Wurzener Land einen Markthochlauf von etwa 76 Elektroautos bedeuten
(bei einem Anteil von 4,63 % fir Sachsen). Diese Zahl scheint im Zusammenhang mit den

aktuellen Zahlen realistischer.

2 Wwietschel, Plétz et al. 2013: Markthochlaufszenarien fiir Elektrofahrzeuge. Fraunhofer Institut fir System- und
Innovationsforschung ISI. Karlsruhe, 2013.
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6.3.Ladeinfrastrukturbedarf im Wurzener Land

Auf Basis der zu erwartenden bzw. prognostizierten Anzahl sowie unter Berlcksichtigung
abweichender Verhaltensstrukturen fur Flottenwagen hat die SAENA in ihrer Studie die vo-
raussichtliche Anzahl von Ladevorgangen an offentlicher Ladeinfrastruktur auf Gemeinde-
ebene ermittelt. Dieser ist fir die Gemeinden des Wurzener Landes in Tabelle 6-2 aufge-
fuhrt.

Tabelle 6-2: Berechnete Normal- und Schnellladevorgénge an offentlicher LIS fiir die Gemeinden im Wur-
zener Land. Quelle: SAENA.

Ist-Bestand
: Al A2 B1 B2 C
Gemeinde (Berechnet)

Normalladevorgange pro Tag

Bennewitz 0,73 13,01 8,68 8,12 5,42 50,77
Lossatal 0,53 9,38 6,25 5,86 3,90 36,60
Thallwitz 0,34 5,99 3,99 3,74 2,49 23,37
Wurzen 1,42 25,29 16,86 15,79 10,52 98,67
Summe 3,02 53,67 35,78 33,51 22,33 209,41

Schnellladevorgange pro Tag

Bennewitz 0,07 1,29 0,86 0,81 0,54 5,18
Lossatal 0,07 1,15 0,77 0,72 0,48 4,66
Thallwitz 0,04 0,75 0,50 0,47 0,31 3,04
Wurzen 0,15 2,66 1,77 1,66 1,11 10,70
Summe 0,33 5,85 3,90 3,66 2,44 23,58

Auf Basis dieser Berechnungen wurden weiterflihrende Berechnungen angestellt, aus denen
hervorgeht, wie viele Ladepunkte im 6ffentlichen Raum fiir die prognostizierten Ladevorgan-
ge bendtigt werden. Hier wird noch einmal ausdriicklich der Unterschied zwischen Ladepunkt
und Ladestation oder Ladesaule betont: beim Ladepunkt handelt es sich um einen Stecker,
an dem ein Auto angeschlossen werden kann. Eine Ladesaule bzw. Ladestation verfligt
meist Uber zwei oder sogar mehr Ladepunkte. Daraus ergibt sich, dass auch vorhandene
Ladestationen im Sinne von mit LIS ausgestatteten Parkplatzen durch Aufbau zuséatzlicher
Ladeséulen um mehrere Ladepunkte erganzt werden kénnen.

Aus untenstehender Tabelle 6-3 geht hervor, dass bei einer Auslastung von 100 % derzeit
0,5 Normalladepunkte im Wurzener Land bendtigt werden. Geht man beispielsweise davon
aus, dass Szenario A2 eintritt, so ergibt sich in der Berechnung, dass bei einer durchschnitt-
lichen Auslastung von 75 % acht Normalladepunkte und 0,1 Schnellladepunkte benétigt wer-

den.
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Tabelle 6-3: Berechnung des Bedarfs an Ladepunkten basierend auf dem Ladebedarf.

Normalladepunkte

IST Al A2 Bl B2
Ladevorgange pro Tag 3,02 53,67 35,78 33,51 22,33
Auslastung
Bedarf* 507% 1,01 17,89 11,93 11,17 7,44
Bedarf 75% 0,67 11,93 7,95 7,45 4,96
Bedarf 100% 0,50 8,95 5,96 5,59 3,72
Annahmen: Laden 22kw Zeit; 4 h
IST Al A2 Bl B2
Ladevorgéange pro Tag 0,33 5,85 3,9 3,66 2,44
Auslastung
Bedarf 50%  0,0138 0,24 0,16 0,15 0,10
Bedarf 75%  0,0092 0,16 0,11 0,10 0,07
Bedarf 100%  0,0069 0,12 0,08 0,08 0,05
Annahmen: Laden 50 kW Zeit; 0,5 h

* Bedarf an Ladepunkten im Wurzener Land; absolut.

Als zusammengefasste Aussage ergibt sich aus dieser Berechnung, dass mittelfristig, nam-
lich bis voraussichtlich 2022, weiterhin kein signifikanter, die Installation rechtfertigender Be-
darf an Schnellladepunkten bestehen wird (selbst im positivsten Szenario, das hier noch als
realistisch eingeschéatzt wird). Normalladepunkte im offentlichen Raum hingegen werden
unter diesen Voraussetzungen sehr wohl gebraucht: bis zu 18 Ladepunkte (bei 50 % Auslas-
tung) werden gebraucht werden, das entspricht 6 — 9 Lades&ulen.

6.4. Aktivitaten anderer Akteure

Die envia Mitteldeutsche Energie AG (enviaM) als regionaler Energieversorger und Tochter
der innogy SE (die wiederum der RWE und E.ON gehort) betrieb bis Juni 2018 tber 40 La-
deséaulen an eigenen und offentlichen Platzen. Eine am 28.06.2018 veréffentlichte Presse-
meldung kiindigte 106 neue Ladesaulen an, davon alleine 56 in Sachsen®. Das schlieRt die

Errichtung von je einer Ladesaule vor den Gemeindeverwaltungen des Wurzener Landes

250 9% Auslastung entspricht drei Ladevorgangen pro Tag. Deutschlandweit werden zwei Ladegange pro Tag
28.2|S gute Quote angesehen.

, Abruf: 02.10.2018


https://www.enviam-gruppe.de/presse/pressemitteilungen/2018/enviam-baut-106-neue-%C3%B6ffentlich-zug%C3%A4ngliche-ladestationen-f%C3%BCr-elektroautos
https://www.enviam-gruppe.de/presse/pressemitteilungen/2018/enviam-baut-106-neue-%C3%B6ffentlich-zug%C3%A4ngliche-ladestationen-f%C3%BCr-elektroautos

ein. Die bereits bestehende Ladesaule vor dem Rathaus in Wurzen wurde mit einem Zahler
ausgerustet, sodass die bisher kostenfrei nutzbare Ladesaule inzwischen im kostenpflichti-
gen Normalbetrieb zur Verfiigung steht. Somit entsteht bereits ein Ladeinfrastruktur-Netz im
Wurzener Land, in dem zu keinem Zeitpunkt mehr als eine Viertelstunde Autofahrt zum

nachsten 6ffentlichen Ladepunkt notig ist.

Darlber hinaus wurden im Zuge des Umbaus des Parkplatzes hinter der Linden Apotheke in
Hohburg bereits Leerrohre eingezogen, sodass das Verlegen von Kabeln fir Ladestationen

ein Leichtes ist. Plane zur Errichtung von LIS bestehen bereits.
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7. RECHTLICHER RAHMEN UND FORDERUNG

7.1.Das Elektromobilitatsgesetz EmoG

Das EmoG?® erméglicht MaRnahmen zur Bevorrechtigung eindeutig gekennzeichneter BEVs,
PHEVs, und FCEVs. Diese MalRBhahmen kdnnen beispielsweise das Parken auf éffentlichen
Stral3en oder Wegen, die Nutzung von fur besondere Zwecke bestimmten 6ffentlichen Stra-
Ben oder Wegen, Ausnahmen von Zufahrtsbeschrankungen oder Parkgebihren betreffen

(vgl. §3 Abs. 4), sofern das betreffende Fahrzeug uiber ein E-Kennzeichen verfugt®,

Diese Regelungen werden gesondert vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) und dem Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit (BMU) erlassen.

7.1.Ladesaulenverordnung LSV

Die LSV? reguliert 6ffentlich zugangliche Ladepunkte in Deutschland, indem die européi-
schen Vorgaben der Richtlinie 2014/94/EU% in deutsches Recht iibertragen werden. Das
Ziel der Verordnung ist die Motivationssteigerung flr private Investoren zur Errichtung von
LIS durch die Standardisierung von Steckertypen und damit einhergehender steigender In-

vestitionssicherung.

Sie legt somit fest, dass jeder 6ffentlich zugéngliche Ladepunkt ab 3,6 kW (AC) einen Typ-2-
Stecker und jeder Punkt 22 kW (DC) einen CCS-Stecker vorweisen kénnen muss. Aul3er-
dem wird die Anzeige von neu errichteter offentlicher LIS bei der Bundesnetzagentur gefor-
dert, um eine liickenlose Erfassung von LIS in Deutschland moéglich zu machen. Auch die
Barrierefreiheit der LIS wird reguliert: Der Nutzer muss ohne vorherige Authentifizierung in
der Lage sein, sein Auto an offentlicher LIS laden zu kénnen. Moéglichkeit zum Erreichen die-
ser Bedingung sind unentgeltliche Abgabe von Strom, Bargeldzahlung in unmittelbarer Nahe,

gangige kartenbasierte Zahlungssysteme oder gangige webbasierte Zahlungssysteme.

% Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener Fahrzeuge vom 05.06.2015, BGBI. | S.
898.

2 E-Kennzeichen bedeutet ein amtliches KFZ-Kennzeichen mit der Endung E, das auf den Elektromotor eines
BEV oder PHEV hindeutet.

% Verordnung uber technische Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb
von offentlich zugénglichen Ladepunkten fiir Elektromobile vom 17.03.2016, BGBI. | S. 547, mit Anderung vom
14.06.2017.

% Richtlinie 2014/94/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 tber den Aufbau
der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe

25



Nach der LSV sind CHAdeMO-Saulen, Tesla-Supercharger und andere Ladepunkte tber 3,6
kW ohne die vorgeschriebene Ausrustung zwar im Bestand geschutzt, entsprechen aller-
dings ausdricklich nicht den Vorgaben der LSV.

7.2.Baurechtliche Einschrankungen

Grundsatzlich gibt es im Neubau und auf Privatgelande keine Einschrankungen der Errich-
tung von Ladeinfrastruktur. Der private Halter eines Elektroautos oder jeder andere Grund-
stuicksbesitzer hat also das uneingeschrankte Recht, auf seinem Grund und Boden eine oder
mehrere Ladesdulen einzurichten. Auch jedes Unternehmen kann fir die interne und/oder

externe Nutzung Ladeinfrastruktur installieren, ohne einen Papierkrieg fiihren zu missen.

Allein der Denkmalschutz kann fir Hindernisse sorgen: Hier greifen die 88 12 und 14 Abs. 1
des Sachsischen Denkmalschutzgesetzes (SachsDSchG), der besagt, dass ,Erdarbeiten,
Bauarbeiten [...] an einer Stelle, von der bekannt [...] ist, dass sich dort Kulturdenkmale be-
finden“ sowie die Anderung der ,bisherigen[n] Bodennutzung von Grundstiicken, von denen
bekannt ist, dass sie im Boden Kulturdenkmale bergen®, der Genehmigung der Denkmal-

schutzbehorde bedarf.

Die Innenstadt Wurzens ist Denkmalschutzgebiet in dem Sinne, dass die Gebaude der Alt-
stadt zum allergrof3ten Teil Denkmale sind sowie der Domplatz und die Jacobsgasse im Um-
feld bekannter archaologischer Kulturdenkmale liegen. Somit greifen die 0.g. Abséatze des
SéachsDSCHG.

Auf Anfrage bei der zustandigen Sachbearbeiterin der Unteren Denkmalbehérde wurde emp-
fohlen, einen Begehungstermin des Bauplatzes zu vereinbaren, sollte die Errichtung einer
Ladesdule im Denkmalschutzgebiet der Innenstadt Wurzens ins Auge gefasst werden?’. In
der benachbarten Altstadt von Grimma wurde ein ahnliches Verfahren angewandt und die
Zusammenarbeit mehrerer beteiligter Akteure, darunter die Stadtverwaltung, als sehr wert-

voll und zielfiihrend bezeichnet.

7.3.Eichrecht

Das Mess- und Eichgesetz (MessEG)? legt eine Eichpflicht firr alle Messgeréte, die im 6f-

fentlichen Bereich genutzt werden, fest. Dies gilt daher auch fir Zahlereinrichtungen an La-

2 per genaue Wortlaut der E-Mail sowie die Kontaktdaten der zustéandigen Sachbearbeiterin sind in Anhang Il
nachzulesen.

% Mess- und Eichgesetz vom 25. Juli 2013 (BGBI. | S. 2722, 2723), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom
11. April 2016 (BGBI. | S. 718) geéndert worden ist
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depunkten, die nach kwWh oder Zeittarif abrechnen. Die grof3te Hiurde bildet hierbei die Anfor-
derung, dass die Abrechnung bzw. Zahler fir den Nutzer ,prifbar® sein muss, da viele E-
Autofahrer unterwegs per Abo mit Abrechnung am Monatsende zahlen und daher nicht so-
fort Einblick in die Ladedaten nehmen konnen. Zusatzlich kdnnen bisher noch nicht alle La-
desaulen den Ladeverlauf so wiedergeben, dass daraus hervorgeht, welches Auto zu einem
bestimmten Zeitpunkt welchen Ladepunkt genutzt hat.

Das MessEG findet keine Anwendung, wenn an Ladeséaulen nicht oder pauschal abgerech-

net wird.

7.4.Forderung von Ladeinfrastruktur — Forderrichtlinie

Die Elektromobilitat wird durch ein Férderprogramm des BMVI unterstiitzt. Im Rahmen des-
sen wird sowohl die Anschaffung eines BEV, PHEV oder FCEV sowie Fahrzeugen des 06f-
fentlichen Verkehrs bezuschusst. Des Weiteren wird durch die Forderrichtlinie Ladeinfra-
struktur vom 13. Februar 2017%° die Installation von Ladeinfrastruktur geférdert, sofern diese
offentlich zugénglich ist, ebenso der dafiir nétige Netzanschluss. Die Hohe der Forderung
wird im jeweils aktuellen Forderaufruf festgelegt.

Weitere Anforderungen an die zu férdernde Infrastruktur sind diejenigen, die in der jeweils

aktuellen Fassung der LSV genannt sind, sowie die folgenden:

- IT-Backend-Anbindung zur Gewahrleistung einer Remotefahigkeit*

- Roaming-Fahigkeit: auch Kunden anderer Anbieter missen den Ladepunkt nut-
zen konnen.

- Eichrechtskonformitat

- Betriebsdauer von mindestens sechs Jahren

- Verwendung von Strom aus erneuerbaren Energien oder vor Ort eigenerzeugtem
regenerativem Strom

- Halbjahrliche Berichterstattung an die NOW GmbH

29
0 Maoglichkeit der Steuerung des Systems von einem anderen Standort
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8. MEHRWERT UND WIRTSCHAFTLICHKEIT

Unabhéngigkeit von der Wirtschaftlichkeit der Ladeinfrastruktur kdnnen der teilweise elektrifi-
Zierte Verkehr sowie die dazugehorige Infrastruktur fur die Region einen Mehrwert bedeuten.
So tragt die Moglichkeit zum 6ffentlichen Laden zur Lebensqualitat und damit zur Attraktivitat
der Stadt bei. Dartber hinaus ist natlrlich der dkologische Nutzen, den die Starkung der
Elektromobilitét nach sich zieht, nicht zu vernachlassigen. Auch der Tourismus in der Region

kann von der aktiven Unterstutzung von E-Mobilisten profitieren.

8.1.Okologischer Mehrwert

Ausgehend von der Annahme, dass durch jedes der prognostizierten Elektroautos® genau
ein Verbrenner der Abgasnorm Euro 6 ersetzt wird und das Wurzener Land dieselben Quo-
ten wie der Rest von Sachsen aufweist, lasst sich die Einsparung lokaler Emissionen be-
rechnen. So ergibt sich fur das Szenario mit den wenigsten prognostizierten Elektroautos fur
das Wurzener Land eine lokale Treibhausgaseinsparung von 233 t CO,-Aquivalenten®. Pro
Fahrzeug entspricht das einer Einsparung von knapp 2 t CO, im Jahr®,

Nattrlich muss die Energie, die fir das Laden des E-Autos genutzt wird, auch erzeugt wer-
den. Das Umweltbundesamt beziffert die spezifischen Emissionsfaktoren fiir den deutschen
Strommix®* auf ca. 516 g/kWh®. Das entspricht bei einer Fahrleistung von etwa 14.000 km
pro Auto und Jahr (KBA 2018) und einem durchschnittlichen Energieverbrauch von 14,7
kWh/100 km®* der BEVs und PHEVs auf dem Markt etwa 2.063 kWh pro Fahrzeug. Daraus
ergeben sich pro PKW und Jahr Emissionen von 1,06 t Treibhausgas fir den benétigten
Strom, wenn die Produktion dem deutschen Strommix entspricht. Das ist nur die Halfte der

Emissionen, die ein Verbrenner mit derselben gefahrenen Distanz verursacht®’.

Oft wird die Produktion des Autos und vor allem des grof3en Akkus als besonders emissions-
intensiv herangefiihrt. Berechnungen ergeben entsprechend, dass die Produktion eines

Elektroautos (vor allem je nach GroRRe des Akkus) im Durchschnitt etwa 8 t CO, verursachen.

L Auf Basis der Szenarien Al bis B2, heruntergerechnet auf die 4 Gemeinden des Wurzener Landes.
32 CO»-Aquivalent ist eine Masseeinheit zur Vereinheitlichung der Klimawirkung der verschiedenen Treibhausga-
se. Dabei werden die Wirkungen von Methan oder Lachgas so umgerechnet und mit denen von CO;, aufsum-
miert.
Zi Vgl. Anhang V — Berechnung Einsparungspotential lokale Emissionen

;vgl.

Anhang VI — CO,-Emissionsfaktor flr den Strommix in Deutschland bis 2017
8 ; vgl. Anhang V — Berechnung Einsparungspotential lokale Emissionen
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https://www.wiwo.de/unternehmen/auto/oeko-bilanz-von-e-autos-umweltluege-elektroauto-von-wegen/20178504.html

Allerdings entstehen auch beim Bau von Verbrennern durchschnittlich 7 t CO,. Somit ver-
rechnet sich die Mehrproduktion bei der Herstellung von Elektroautos nach etwa einem hal-
ben Jahr lber die lokalen Emissionen.

8.2.Touristischer Mehrwert

“*8 Muldental, in der das Wurzener Land liegt, ist ein beliebtes

Die ,Natur- und Erlebnisregion
Ausflugsziel. Mehrere Radwege und der sachsische Jakobsweg fuhren durch die Region,

zusatzlich zahlt das Schloss zum Sachsischen Burgenland.

Gemall dem Kreisentwicklungskonzept (KEK) sowie dem Elektromobilitatskonzept des LK
Leipzig® soll die Ladeinfrastruktur auch im Wurzener Land auf die Besucher der Region fo-
kussiert werden. Der LK Leipzig sieht entlang der B6 auch einen Radschnellweg-Korridor
vor, um Pendeln per Rad zu ermutigen®®. Auch die sachsische Radverkehrskonzeption ord-
net die Elektromobilitat als Marketingkonzept fiir den touristischen Radverkehr ein®'.

Abbildung 8-1: Beispiel fur eine E-Bike- und Pedelec-Ladestation mit abschlieBbaren Fachern des Herstel-
lers Plug’n Charge

Ein wesentlicher Teil davon ist der Ausbau der Intermodalitét, d. h. Einrichtung von Bike-and-
Ride-Parkplatzen an touristischen Hotspots, OPNV- und Regionalverkehr-Schnittstellen oder
sonstigen touristischen Angeboten. Zusatzlich sieht die Konzeption den Aufbau eines be-
darfsgerechten Radwegenetzes vor, das auf vorhandenen Radwegen und Radwanderwegen

basiert und dem Nutzer an Schnittstellen die optimale Infrastruktur bietet.

% StadtLabor (2017): Fortschreibung Radverkehrskonzept Landkreis Leipzig. Abrufbar unter:

Qgttps://www.Iandkreisleipzig.de/behoerdenwegweiser.htmI?m=tasks-detaiI&id:5172#moduIe-body-dzra
S. 25

s, 57

*! (StadtLabor 2017, S. 11)
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Dazu gehéren auch Ladestationen fir die immer mehr elektrisch unterstiitzten Rader im
Radtourismus (ein Beispiel flr eine solche Ladestation ist in Abbildung 8-1 dargestellt), bei
denen Wert auf Widerstandsfahigkeit, Zuverlassigkeit und Sicherheit im Sinne von Dieb-
stahlschutz fur Rad und Akku gelegt werden muss. So sollten die Ladestationen Uber einen
Stahltrager o. &. verfugen, an dem das Fahrrad an mindestens einer Stelle angeschlossen
werden kann, sowie Uber robuste, verschlieRbare Boxen, in denen sich der Ladeanschluss
fur den ausbaubaren Akku befindet. Zusatzlich kdnnen an solchen Ladestationen, speziell an
intermodalen Schnittpunkten, grof3ere Schlie3facher angeboten werden, in denen beispiels-
weise eine Fahrrad-Satteltasche oder ein Rucksack fur die Dauer eines Ausflugs in die
nachstgelegene Stadt oder per Boot. So verbessert eine bedarfsgerechte Elektroinfrastruktur

fur Fahrrader die touristische Anziehungskraft der Region.

Nichtsdestoweniger kann der absolute Mehrwert, den die Bereitstellung elektromobiler Infra-
struktur im Wurzener Land fur den ortlichen Tourismus und damit die lokale Wirtschaft hat,
nicht in Zahlen wiedergegeben werden. Es geht vielmehr um die qualitative Aufwertung der
Region, die der regionalen Wertschdpfung durch den Imagezuwachs zugutekommt.

8.3.Wirtschaftlichkeit

Neben den indirekt finanziellen und 6kologischen Vorteilen, die aus einer erfolgreich umge-
setzten Elektromobilitdtsstrategie entstehen, darf natirlich auch die Wirtschaftlichkeit der
Umsetzung nicht vernachlassigt werden. Die nachfolgenden Absétze beleuchten daher Inf-
rastrukturkosten, sowohl individuell als kumuliert fir Deutschland, sowie die operativen Kos-

ten der Nutzung eines E-Autos und die Wirtschaftlichkeit des Betriebs von Ladeinfrastruktur.
8.3.1. Betriebskosten eines E-Autos

Die Anschaffung eines Elektroautos ist ohne Frage teurer als der Kauf eines herkdbmmlichen
Verbrenners. Da sich die Preise sowohl von benzin- bzw. dieselbetriebenen Autos als auch
ihren elektrischen Aquivalenten zu sehr unterscheiden, wird hier auf eine Vergleichsrech-

nung der Anschaffungspreise verzichtet.

Im Internet steht ein zur Verfigung, der einen individuellen Ver-
gleich von E-Autos und Benzinern auf Basis von eingegebenen Daten wie Nutzungsdauer
und -intensitat, Benzinverbrauch des jetzigen Autos, Akkukapazitat und -nutzung des poten-

tiellen E-Autos etc. errechnet.

Abgesehen von den sich teilweise noch deutlich unterscheidenden Anschaffungskosten sind
Elektroautos jedoch deutlich glinstiger im Unterhalt als Benzin- oder Dieselfahrzeuge. Neben

den Einsparungen bei der Kraftstoff- bzw. Stromversorgung (vgl. Tabelle 8-1) schlagt hierbei
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die Befreiung von der KFZ-Steuer positiv zu Buche: Alle bis zum 31.12.2020 neu zugelasse-
nen oder zum E-Auto umgeriisteten Autos sind nach §3d Kraftfahrzeugsteuergesetz* fiir die
ersten zehn Jahre von der Steuer befreit. Dazu kommen die aufgrund der geringeren Zahl
der Verschleil3teile niedrigeren Wartungskosten. Jedoch sind laut einer Berechnung des
ADAC unter Einbeziehung aller Kosten fast alle E-Autos zwischen 4 und 10 €ct. teurer als ihr

Benzin- bzw. Dieselpendant®.

Tabelle 8-1: Durchschnittliche Kosten pro km fur E-Autos im Vergleich mit Diesel- und Benzinautos™.

Diesel

Durchschnittlicher Verbrauch* Ko oR4i)! 14,73 kWh 45| 6,51
LGS EN) pro Einheit 0,29 €/kWh 1,4 €/l 1,53 €/1
Kosten L<a 0,043 €/km 0,063 €/km 0,09945 €/km

*auf Basis von Angaben auf https://w w w .elektroauto-new s.net/w iki/elektroauto-vergleich

8.3.1. Infrastrukturkosten

Die Preise fur eine Ladesaule unterscheiden sich, je nach Art bzw. Leistung der S&ule und
Hersteller erheblich. Das Wirtschaftsprifungs- und -beratungsunternehmen Deloitte schlagt
eine Kostenaufstellung nach dem in Tabelle 8-2 aufgestellten Schema vor. Dieses wird
Ubernommen unter der Annahme, dass keine Fordermittel in Anspruch genommen werden,

da diese sich von Forderaufruf zu Forderaufruf unterscheiden.

Tabelle 8-2: Kostenaufstellung fir Ladeinfrastruktur mit eigener Erganzung. Quelle: Deloitte 2018, S. 7

Wallbox Normalladesdule Schnellladesaule Schnellladesaule

Spannungstyp AC AC DC DC
Ab 3,7

Ladeleistung kwW 11-22 kw 50 kW + 100 kW+
Hardware 700 € 2.500 € 15.000 € 60.000 €
Netzanschlusskosten 1.000 € 2.000 € 5.000 € 5.000 €
Genehmigung/Planung/

Standortbestimmung 500 € 1.000 € 1.500 € 1.500 €
Baukosten 500 € 2.000 € 3.500 € 3.500 €
Investitionskosten 2.700 € 7.500 € 25.000 € 70.000 €

42 Kraftfahrzeugsteuergesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. September 2002 (BGBI. | S. 3818),
das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 6. Juni 2017 (BGBI. | S. 1491) geandert worden ist

4 ADAC 2018; https://www.adac.de/infotestrat/adac-im-einsatz/motorwelt/e_auto_kostenvergleich.aspx

* Fur die Berechnung wurden aktuell (November 2018) uibliche Preise zugrunde gelegt, fiir den Strom der derzeit
Uibliche kWh-Preis im Haushaltsgebrauch. Die errechneten Kosten kénnen selbstversténdlich schwanken, je nach
Tarif, Nutzung selbsterzeugter Energien oder H&aufigkeit der Nutzung offentlicher Schnellladestationen, deren
Tarif Uber dem Haushaltstarif liegt.
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In einer Studie befasste sich das Forschungszentrum Jilich (Robinius et al. 2018) mit den
Kosten, die eine flachendeckende Ladeinfrastruktur fir 20 Mio. E-Autos (das entspricht der
Hélfte der gemeldeten Fahrzeuge in Deutschland) verursachen wirde. Wie Abbildung 8-2
veranschaulicht, belaufen sich diese Kosten auf etwa 51 Mrd. €. Diese schlie3en nicht nur
die unmittelbare Errichtung von Lades&ulen ein, sondern auch die Netzausbau- und —
anschluss- sowie baulichen Kosten einer deutschlandweit flachendeckenden LIS. Fur die
Stromversorgung dieser Ladeinfrastruktur waren demnach 46 TWh Strom nétig*

kumulierte Investitionen [Milliarden €] 51 Milliarden €
BEV (base case)

60
40
G\, 40 Milliarden €
2 '_70__-——-" @ FCEV (base case)
¢ 9,

| 3 5 10 ! 15 20 Mio. EVs

Abbildung 8-2: Kumulierte Kosten des Infrastrukturaufbaus fir Elektro-Autos und Brennstoffzellen-Autos
in Deutschland, in Abh&angigkeit vom Markthochlauf. Quelle: Robinius et al. 2018, S. V

Besonders Schnellladestationen, die in absehbarer Zeit bis zu 350 kW pro Ladepunkt liefern
konnen, belasten dabei das Verteilnetz, sodass sowohl Ausbau als auch smartes Lastenma-
nagement*® nétig werden. Jedoch nicht nur die Verteilung von Energie stellt das Stromnetz
vor eine Herausforderung, sondern auch und vor allem die Speicherung von Uberschiissig
produzierten erneuerbaren Energien. Zwar gibt es Superkompensatoren und Akkus; beide
sind jedoch teuer und bieten nicht genug Kapazitat. Einzig Pumpspeicherkraftwerke kénnen
die Energie einigermal3en effizient nutzen, sind allerdings sehr platz- und technisch aufwan-
dig. Da jedoch am Wochenende genau so viel Energie erzeugt wird wie unter der Woche,
jedoch auch im StraRenverkehr viel weniger verbraucht wird®’, ist eine Speicherung der er-
zeugten Energie unerlasslich — ansonsten geht der Strom verloren und E-Autos mussen

Kohlestrom laden, was die Nachhaltigkeit deutlich einschrankt.

® Zum Vergleich: der aktuelle Stromverbrauch Deutschlands liegt bei etwa 516 TWh/Jahr ( ),
davon etwa 11 TWh fur den Verkehr; dieser Anteil wiirde also signifikant steigen, wére allerdings im Vergleich
zum gréRten Stromverbraucher, der Industrie (226 TWh) immer noch recht gering.

® Smartes Lastenmanagement bedeutet die Koordination von Energieflissen je nach Bedarf. So kann der Nutzer
bei Beginn des Ladevorgangs angeben, wann das Auto wieder fahrbereit und vollgeladen sein muss. Der Strom-
fluss wird dann dementsprechend koordiniert und entlastet so das Verteilnetz.

" Robinius et. al, S. 41
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8.3.2. Betriebskosten einer Ladeséaule

Zu den Investitionskosten fir die Installation von einem oder mehreren Ladepunkten kom-

men noch die Betriebskosten. Diese setzen sich aus mehreren Komponenten zusammen:

Wartungs-, Reinigungs-, Instandhaltungskosten: Die Ladesadule sollte zur Auf-
rechterhaltung der Attraktivitat, sauber und reprasentativ gehalten werden. Dazu
gehdren die Entfernung von etwaigen Graffitis ebenso wie die Reinhaltung der
Umgebung (Entleerung von evtl. vorhandenen Miilleimern, Sauberhalten des Bo-
dens etc.)

Eichung®®: soll an der Lades&ule nach kWh oder Zeiteinheiten abgerechnet wer-
den, so muss sie einen geeichten Zahler vorweisen (vgl. Kap. 7.3). Dieser muss
nach 8 Jahren ausgewechselt bzw. neu geeicht werden®.

Dazu kommen fallweise

Der Stromzukauf. Dieser entfallt, wenn der verkaufte Strom vor Ort erneuerbar
erzeugt und direkt in die Ladesaule geleitet wird.

Betreiber“miete”: der Inhaber der Ladesaule muss nicht gleichzeitig der Betreiber
sein (vgl. Kap. 9.1). Um trotzdem ein leistungsfahiges Backend mit Abrechnung
sowie eine Hotline zur Stérungsmeldung anbieten zu kénnen, kann der Betrieb
der Ladesaule outgesourct werden. Dann wirde beispielsweise ein grol3er Ener-
gieversorger oder ein Ladesaulenbetreiber mit der entsprechenden Erfahrung den
Betrieb gegen ein Entgelt Gbernehmen.

Fir die Bereitstellung von offentlicher Ladeinfrastruktur ist zu bericksichtigen, dass derzeit

Uber den Stromverkauf keine Refinanzierung des Investments, geschweige denn das Erzie-

len von Gewinnen méglich ist*. Studien und Experten sind sich einig: Lades&ulen, v. a.

Schnellladesaulen, sind derzeit noch nicht wirtschaftlich zu betreiben®. Dieser Umstand

hangt ebenso mit dem Henne-Ei-Problem zusammen: der Betrieb von Ladeséulen ist nur

wirtschaftlich, wenn auch die Nachfrage da ist. Die Nachfrage muss aber durch die Infra-

struktur gefoérdert werden.

48

Ausfuhrliche Informationen und FAQ unter:

*9vgl. Anlage 7 zu §24 Abs. 1 Nr. 1, Ordnungsnr. 6.6

5l

% vgl. Elektromobilitatskonzept Hannover

*L vgl. hierzu u. a.
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Rechenbeispiel®*:

Zur Veranschaulichung der Kosten fiihrt Tabelle 8-3 ein Rechenbeispiel zur Wirtschaftlichkeit
einer Ladestation auf. Dabei sei darauf hingewiesen, dass die Investitionskosten aus oben-
stehender Tabelle und die Prognosen zu den Ladevorgangen aus Kap. 6.3 (Szenario B1)
entnommen sind. Beim Stromeinkaufspreis handelt es sich um einen zum derzeitigen Stand
(November 2018) ublichen Unternehmenspreis und die Verkaufspreise sind ebenfalls aktuell
Ublich. Die Betriebskosten wurden der Machbarkeitsstudie zum Schnellladenetz Westklste

Unterelbe (siehe Ful3note) entnommen.

Tabelle 8-3: Rechenbeispiel Gewinnberechnung Ladestation.

22 kW 50-100 kW >100 kw
Investitionskosten 7.500 € 25.000 € 70.000 €
Verkaufspreis Strom 0,3 €/kWh 0,56 €/kWh 0,56 €/kWh
Einkaufspreis Strom 0,07 €/kWh 0,07 €/kWh 0,07 €/kWh
Betriebskosten® 2000 € 2000 € 2000 €
Netto-Gewinn eines Lade-
vorgangs (a 50 kwh) 115 € 24,5 € 24,5 €
prognostizierte Ladevorgan-
ge im Wurzener Land>*: 33,51 3,66
Prognostizierter Bedarf an
Ladesaulen (& 2 Ladepunk- 2 2 1
ten)
Angepasste Inv.-Kosten: 15.000 € 50.000 € 70.000 €

a) wie oft muss jahrlich ge-
laden werden, damit nach 8 337,0 336,7 438,8
Jahren Gewinn erzielt wird?

...taglich: 0,94 0,9 1,2

Aufgrund dieser Berechnungen ergibt sich, dass, um im Rahmen der Mindestbetriebsdauer
von 10 Jahren Gewinn zu schreiben (es wurden 8 Jahre gesetzt), durchschnittlich mindes-
tens 1 Ladevorgang pro Tag durchgefiihrt werden muss. Unter der Voraussetzung der von

der SAENA formulierten Prognose ware dies durchaus realistisch.

Dabei muss weiterhin beachtet werden, dass sich zum Erreichen des Szenarios der Bestand
an Elektroautos im Wurzener Land in den kommenden zwei bis drei Jahren etwa verzehnfa-

chen musste.

52 Vvgl.

%3 Wartung, Eichung, Reparatur, Back-End-Operator etc.
% (Szenario B1, vgl. Kap. 6.3)
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9. DIE STRATEGIE

Das vorliegende Konzept soll allen Stakeholdern der Elektromobilitat die Méglichkeit geben,

schnell und einfach mit einzusteigen.

Das bereits vorhandene Ladestationennetz (siehe Abbildung 6-1) sowie die Mal3nahmen
anderer Akteure (vgl. Kap. 6.4) sollen durch weitere offentliche Ladeinfrastruktur so ergéanzt
werden, dass ein bedarfsgerechtes, flachendeckendes und nutzerfreundliches Netz an La-
demdglichkeiten entsteht. Diese Lademdglichkeiten sollen sich nicht nur auf Elektroautos

beschréanken, sondern auch Radfahrer versorgen.

9.1.Die Akteure

Im Rahmen des Aufbaus der Ladeinfrastruktur im Wurzener Land sollen den Haltern von
BEVs und PHEVs Ladestationen zur Verfiigung gestellt werden, die rund um die Uhr &ffent-
lich zugéanglich sind. Dieses Netz soll sowohl den jeweils aktuellen Bedarf decken als auch

fortlaufend ausbaubar sein.

Dafir ist ein Zusammenspiel zwischen den verschiedenen Akteuren Endnutzer, Betreiber,
Grundstiickseigentimer bzw. Standortinhaber, 6ffentlicher Hand und Stromversorger unbe-
dingt nétig, damit eine reibungslos funktionierende Infrastruktur zur Verfligung gestellt wer-

den kann.

Die Verwaltung des Wurzener Landes fungiert als antreibende Stel-
le, um der Elektromobilitat den Fortschritt zu ermdglichen, indem
sie durch die Errichtung von Ladeinfrastruktur Anreize fir Autofah-
rer bietet, vom Verbrennungs- auf den Elektromotor umzusteigen.
Gleichzeitig soll sie als Vorreiter durch in etwa die Umrlstung von
haufig in der Offentlichkeit anzutreffenden Flottenfahrzeugen den

Wandel vorleben. So hat die Gemeinde Lossatal im Sommer 2018 Foérderung fur zwei Kas-
tenwdgen beantragt, die vom Bauhof fir Unterhalts- und Wartungsarbeiten im ganzen Ge-

meindegebiet in Einsatz genommen werden.

Auch die Privathaushalte spielen eine entscheidende Rolle: Sie
stellen die Endnutzer, die bei entsprechendem Markthochlauf
auch die kritische Masse bilden, die die Umsetzung des vorlie-
genden Konzepts erst sinnvoll und mdglich macht und anhand
derer der weitere Ausbau der Ladeinfrastruktur geplant werden

muss. Naturlich darf auch nicht vernachlassigt werden, dass nach wie vor der Grol3teil aller
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Ladevorgange auf dem heimischen Grundstiick durchgefihrt wer-
den. Dann befinden sie sich gleichzeitig in der Rolle der Grund-
stickseigentimer. Grundstiickseigentiimer kénnen auf der ande-
ren Seite auch Unternehmen, also Arbeitgeber sein. Eine Rolle im
Rahmen dieses Konzepts spielen sie, wenn sie auf ihrem Unter-
nehmensgrund (halb-)offentliche Ladeinfrastruktur installieren und
diese ihren Mitarbeitern und/oder der Offentlichkeit zur Verfugung
stellen. Gleichzeitig konnte an dieser LIS ein eventueller elektrisch betriebener Teil der Un-
ternehmensflotte laden.

Eine wichtige Rolle spielt auch der Betreiber der LIS. Dieser muss nicht

unbedingt deckungsgleich mit dem Besitzer der LIS und/oder des daflr

genutzten Grundsticks sein, sondern kann davon unabhangig nur das

Back Office Ubernehmen. Sinnvoll ist es, damit ein Unternehmen zu be-

auftragen, das bereits Erfahrung im Betrieb von Ladeinfrastruktur hat

und im Optimalfall Uber eine 24h-Hotline verfugt, sodass diese nicht

erst eingerichtet werden muss. Die Aufgaben des Betreibers sind vorrangig die Stromversor-
gung, die Abrechnung gegeniber dem Endkunden, Kundenservice sowie War-

tung und Instandhaltung.

Die Energie, die fur die Ladung von Elektroautos bendtigt wird, wird im
Normalfall vom regionalen Energieversorger geliefert. Dieser ist dazu
verpflichtet, sein Netz entsprechend der Anforderungen auszubauen, sodass
eine fur LIS ausreichende Netzstarke anliegt. Der EVU kann, muss aber

nicht Betreiber der LIS sein.

Um eine in sich konsistente, belastbare und sinnvolle Strategie erstellen und umsetzen zu

koénnen, ist die Zusammenarbeit all dieser Akteure unerlasslich.

9.2.Betreiberkonzept
9.2.1. Betreiber

Im Optimalfall figt sich das Betreiberkonzept gut in die Ladeinfrastruktur-Umgebung ein,
sodass ein Pendler sowohl zu Hause als auch in der ndheren oder weiteren Umgebung mit
seinem E-Auto problemfrei laden kann. Da es allerdings in Deutschland derzeit noch sehr
viele verschiedene Betreiber mit uneinheitlichen Zugangs- und Abrechnungssystemen gibt,
stellt dies eine groRe Aufgabe dar. Darum sollte zunachst darauf geachtet werden, sich dem

nahe gelegenen Metropolraum Leipzig-Halle oder einem deutschlandweiten Netzwerk anzu-
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nahern. Langfristig muss das Zugangsdesign ,einfach, intuitiv und normiert* (Zukunftsinstitut
2018) sein.

Dazu gehort auch das sogenannte E-Roaming: Kunden eines Anbieters von LIS kénnen mit
ihrem Zugang (App, Abo-Karte etc.) auch an Ladestationen anderer Betreiber das Auto la-
den — ahnlich, wie Handynutzer im Ausland, also fremden Netz, genauso telefonieren kon-
nen wie im heimischen Netz. Mittlerweile gibt es einige solcher E-Roaming-Netzwerke, also
Zusammenschlisse verschiedener LIS-Betreiber, sowohl deutschlandweit als auch internati-
onal. Dabei mussen die Betreiber des Netzwerkes nicht unbedingt eigene Ladestationen
betreiben. Durch eine Mitgliedschaft in einem solchen Netzwerk verringert sich fur den End-
nutzer der Aufwand bei der Suche nach LIS und beim eigentlichen Ladevorgang, da er sich

nicht mit verschiedenen Arten der Authentifizierung auseinandersetzen muss.

Im regionalen Kontext bieten sich haufig die lokalen EVU als Betreiber von LIS an. Diese
haben haufig schon Erfahrung im Bereich des LIS-Betriebs gesammelt und kénnen durch
Verbindungen und Zugehdérigkeiten auf ein grof3es, deutschlandweites Ladenetz zurtickgrei-
fen. Auch haben sie durch die Nutzung von Skaleneffekten die Moglichkeit, einen umfassen-
den Service einschlie3lich 24-Stunden-Hotline, Wartungsdienst und Backend sowie Abrech-

nungsstelle anzubieten.

Da der Betrieb der Ladesaulen nicht an den Besitz gebunden ist, d.h. der Besitzer der LIS
den Betrieb an Dritte auslagern kann, kbénnen auch regional nicht verbundene Unternehmen
Betreiber der LIS sein — zum Beispiel Versorger der Nachbarorte, um eine Einheitlichkeit zu
garantieren, oder grof3e Energiekonzerne. Bedingung ist lediglich, dass die rechtlichen Vor-
gaben eingehalten werden.

Auf kommunaler Ebene kénnen auch die jeweiligen Versorgungswerke (Stadt- oder Kommu-
nalwerke) den Betrieb der Ladeinfrastruktur tlbernehmen. Haufig scheitert dieses Vorhaben

jedoch am fehlenden Know-How und den zu geringen Personalstrukturen.

Schlussendlich sollte in jedem Fall ein Betreiber gewéhlt werden, der zumindest den Grol3-
teil, wenn nicht alle Ladestationen im Wurzener Land betreibt. So wird dafiir Sorge getragen,
dem Endnutzer durch das einheitliche System ein komfortables Ladeerlebnis sowie grof3t-
maogliche Transparenz zu garantieren. Denn der Strompreis vor allem an Ladesaulen ist nicht

einheitlich geregelt (vgl. Abbildung 9-1).
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Ladesdulen-Check 2018: =
Tarif-Chaos und hohe Preise - =8
Preis pro kWh
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maglich? ‘ . B
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Manchen  New Motion Dusseldorf Hamburg ~ Dresden leipzig  Energie

Preis pro kWh
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(Plugsurfing)

Abbildung 9-1: Vergleich der Strompreise an Lades&aulen verschiedener Anbieter.
Quelle: Automobilwoche 2018%.

9.2.2. Zugangs- und Bezahlsystem

Nach aktuellem Stand gibt es mehrere verschiedene Bezahlsysteme, von denen auch die Art
des Zugangs abhangt — je nach Betreiber, Betriebsform, Abrechnungssystem. Dabei kom-
men nicht nur die gangigen Bezahlmethoden (Bargeld, EC- und Kreditkarten) zum Einsatz.
Gesetzlich geregelt ist die Abrechnungsmethode nicht. Jedoch besagt die LSV, dass, wenn
kWh-genau abgerechnet werden soll, der Zahler in der Ladestation geeicht sein muss. Zu-
satzlich ist die Barrierefreiheit des Ladens zwar nicht gesetzlich vorgeschrieben, aber doch
zumindest eine Fdrdervoraussetzung. Diese Voraussetzung folgt der Bestrebung, das Laden
fur den Elektromobilisten moglichst komfortabel und einfach zu gestalten: Barrierefreiheit
bedeutet im Zusammenhang mit Ladeinfrastruktur nicht die physische Zugénglichkeit, son-
dern die Mdglichkeit, an der Ladesaule zu bezahlen, ohne bei einem Anbieter ein Konto an-
legen oder einen Vertrag abschlieBen zu mussen. Vielmehr soll jedem, der an einer Lade-
saule sein Auto aufladen will, ermdglicht werden, auf die eine oder andere Art zu bezahlen:
Online, per Geld- oder EC-Karte, oder in Bar. Abbildung 9-2 bietet eine Ubersicht Gber die

verschiedenen Bezahl- und Abrechnungsmethoden.

%5 https://www.automobilwoche.de/storyimage/CG/20180719/AGENTURMELDUNGEN/307179982/V3/0/V3-

307179982.jpg&Max\W=900
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Bezahlen?
Nein Ja

Kein Abrechnungssystem* Abrechnungssystem

} } } }

Kundenkarte

Direktbezahlung

?

Direkt- Vertrag
Prepaid bezah- Rech-
lung nung

!

PayPal
v
Sofort-
Uberweisung

* Wenn das Laden kostenfrei ist, kann entweder durch
eine (ausleihbare) Karte authentifiziert werden, oder es
kann jeder laden, ohne dass authentifiziert werden muss.

EC-
/Kreditk
arte

Pay-
direct

Abbildung 9-2: Ubersicht tiber die Bezahlméglichkeiten®®

Um den Komfort und die Zugéanglichkeit moglichst hoch zu gestalten, sollten wenigstens zwei
verschiedene Abrechnungsmethoden angeboten werden (zum Beispiel EC-Karte und PayPal
oder Bargeldzahlung und Rechnung im Rahmen eines Vertrags). So werden mdoglichst weni-

ge Kunden durch die Infrastruktur davon abgehalten, die Ladesaule zu nutzen.

Zusatzlich etabliert die neue 1SO 15118 den automatisierten und abgesicherten Datenaus-
tausch zwischen Fahrzeug und LIS Uber das Ladekabel: Wenn das Ladekabel eingesteckt
wird oder das Auto Uber der Induktionsschleife geparkt wird, kommuniziert das Fahrzeug die
Autorisierungsdaten des Fahrers, die vorher im Bordsystem eingespeist wurden, verschlis-
selt zur Station. Der Ladeprozess startet automatisch, ohne manuelle Anmeldung, nach der
erfolgreichen Prifung der Ubermittelten Daten, auch die abschlieRende Zahlung lauft auto-
matisch iber das System®’. Dieser automatische Vorgang sowie das in die LIS eingebaute
Lastenmanagement sorgen fir maximalen Komfort beim Laden sowie fur ein Ende des La-

dekarten-, App- und Vertragsdschungels.

Wichtig bei allen Zahlungs- und Abrechnungssystemen ist die Transparenz: im Sinne des
Verbraucherschutzes ist es unerlasslich, dem Kunden sowohl die genaue geladene Strom-

%5 https://bit.ly/2AzLjNL
57 https://bit.ly/2DcodiL
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menge als auch die dafiir anfallenden Kosten unmissverstandlich und direkt wahrend oder

nach dem Ladevorgang aufzufiihren.

9.3.LIS-Standorte

Bei der Identifikation von mdglichen LIS-Standorten im Wurzener Land wurde sich am Vor-
gehen des Konzepts des LK Leipzig orientiert (vgl. Abbildung 9-3). Bestehende Standorte
werden bereits in Kap. 6.1 aufgefihrt; die weiteren Points of Interest sowie die im Workshop
genannten Orte werden im Folgenden aufgezeigt und bewertet.

Bestehende Standorte (Recherche); Standorte aus
Warkshop

PO, affentliche Einrichtungen, Bevdlkerungsdichte,
Erganzungen

OPMNW-YerknOpfungspunkte

Gewerbe- und Industriestandorte (Arbeitsplatzzentren)

j =

Magliche Standorte

Abbildung 9-3: Vorgehen zur Identifikation mdglicher LIS-Standorte. Nach team red (2018).

9.3.1. Points of Interest

Ausgehend von den ortsspezifischen Gegebenheiten des Wurzener Landes wurden ver-
schiedene Punkte als mdogliche LIS-Standorte identifiziert und bei dem fir die Region zu-
standigem Energieversorgungsunternehmen (EVU) eingereicht, um so die Netzverfligbarkeit
zu erfragen. Bei der Auswahl berucksichtigte Faktoren waren vor allem die Intermodalitét, die
Sichtbarkeit fir Anwohner und Besucher sowie die Kombination mit Angeboten wie Sehens-

wurdigkeiten.

Auch die Maoglichkeit der Einrichtung eines Carsharing-Parkplatzes mit Ladesaule wurde
angesprochen. Da die Stadt Wurzen fur sich junge Kreative aus Leipzig gewinnen will, ist
dies ein fur die Zielgruppe sehr gut passendes Konzept. Als Standort hierfir wird das zu

Verkauf stehende Gelande am S-Bahnhof Wurzen empfohlen (s. Kapitel 10.1).

40



vy

9.3.2. OPNV-Verknupfungspunkte
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Abbildung 9-4: S-Bahn-, Regionalzug- und Busliniennetz Wurzener Land.

Im Dienst der intermodalen Fortbewegung, also der Fortbewegung mittels verschiedengear-
teter Fahrzeuge, sollen Ladestandorte fir Fahrrader wie fur E-Autos mdglichst direkt an an-
dere Fortbewegungsmittel angebunden sein. Beispiele hierfiir sind Ladestationen an (Bus-
)Bahnhofen oder Park-and-Ride-Parkplatzen. Die Nutzung von nachhaltigen Verkehrsmitteln
wie dem OPNV, Regionalverkehr oder Mitfahrgelegenheiten wird so unterstiitzt, wahrend der

Nutzer in der Parkzeit sogar sein Auto nachladen kann.

Im Wurzener Land befinden sich 4 Bahnhofe. In Kilhren und Wurzen hélt jeweils der RE 50
Leipzig — Dresden, in Kuhren, Wurzen, Bennewitz und Altenbach die S4 Wurzen/Oschatz —
Leipzig — Eilenburg — Torgau. Somit ist die Anbindung an die Stadt Leipzig einfach und un-
kompliziert. Die Bahnhofe, bzw. die dazugehorigen Parkflachen (insb. in Wurzen als RE-
Haltestelle sowie in Bennewitz als letzte Haltestelle innerhalb des Mitteldeutschen Verkehrs-

verbunds) bieten sich daher sowohl als P+R-Pléatze als auch als Ladestandorte an.
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9.3.3. Sonstige Standorte

Selbstverstandlich kann jeder Unternehmer oder Grundbesitzer eine 6ffentlich zugangliche

Ladestation auf seinem Grund und Boden errichten.

Ebenso wurde verlautet, dass der Ortliche Ortsverband des Deutschen Roten Kreuzes, der
DRK Muldental e. V., eine neue Niederlassung in Wurzen baut und im Zuge dessen plant,
Teile der Flotte, die fur die ambulante Pflege in Nutzung ist, auf den elektrischen Antrieb um-
zustellen. Damit einher geht die Errichtung von Ladeinfrastruktur, die u. U. auch der Offent-

lichkeit zugénglich gemacht wird.
9.3.4. Autohauser

Mit dem Fortschreiten der Elektromobilitdét und dem gleichzeitigen, den Verbrennungsmoto-
ren und im Besonderen Dieselmotoren derzeit erfahren, wenden sich immer mehr Automo-
bilhersteller der Elektromobilitéat zu. Dies fuhrt dazu, dass immer mehr Hersteller ihren lizen-
sierten Vertriebsstellen, also Autohdusern, die Errichtung von Ladeinfrastruktur auf dem Ge-
lande vorschreiben. Uber kurz oder lang wird somit der Grofteil der Verkaufshauser lber
Ladeinfrastruktur verfligen®. Autohéuser wurden daher in diesem Konzept nur insofern be-
ricksichtigt, dass dies zur Kenntnis genommen wird. Die Standorte werden jedoch (hoch)

nicht als solche benannt.
9.3.5. Ergebnis der Standortsuche

Als Ergebnis der mehrstufigen Standortermittiung entstand folgende Karte (Abbildung 9-5),
auf der sowohl Knotenpunkte, als auch Orte von touristischem oder alltaglichem Interesse
eingetragen sind. Tabelle 6-2Tabelle 9-1 fuhrt die markierten Standorte ausfihrlich auf und
gibt die jeweilige Adresse sowie Besonderheiten, die dazu gefuhrt haben, den Standort auf-

zunehmen, auf.

%8 Volkswagen verpflichtet beispielsweise die lizensierten Autohauser dazu, ab spatestens April 2020 eine La-
destation mit mind. 22 kW fur die Offentlichkeit zuganglich zur Verfiigung zu stellen (Stand: Dez. 2018).
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Lossatal

n-Burkartshain

Abbildung 9-5. Mégliche Standorte fiir BEV-Ladeinfrastruktur im Wurzener Land.

Tabelle 9-1: Mégliche Standorte fur Ladeinfrastruktur im Wurzener Land.

Adresse

HauptstraBe 1A,

1 Gottschlich GmbH 04808 Kiihren

Erich-Weinert-
StraRe 1A, 04808
Wurzen

Konsumkaufhalle Am
Steinhof

Falkenhainer
3 Solarpark Luptitz Chaussee, 04808
Lossatal

Am Bahnhof,

4 Bahnhof Wurzen 04808 Wurzen

Leulitzer Straf3e,

5 S-Bahnhof Bennewitz 04828 Bennewitz

Standortbeschreibung

Lage direkt an der B6 in Kiihren mit frei zuganglicher
Hofflache, in fuBlaufiger Entferunung zur S-Bahn-
Haltestelle Kihren

Leerstehende Kaufhalle im beliebten Wohngebiet Am
Steinhof im Besitz der Wohnungsgenossenschaft Wurzen
eG, in fuRlaufiger Entfernung zum S-Bahnhof Wurzen,
zum Freibad Dreibriicken und zur Innenstadt.

Solarpark mit verschiedenen Betreibern sowie Gewerbe.
Angebot liegt Herrn Weigelt bereits vor.

Brachflache zwischen Bahngelédnde und Gewerbefla-
chen,

S-Bahn-Haltestelle der S3 nach Leipzig. Letzte Haltestel-

le im Mitteldeutschen Verkehrsbund, daher gut frequen-
tiert. Wohngebiet nebenan, Umspannwerk gegentiiber.
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10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

Freibad Dreibriicken

Domplatz Wurzen

Parkplatz Dresde-

ner/Walter-Rathenau-

Str.

Sportplatze

Freibad Burkartshain

Tiergehege Dornrei-
chenbach

Gemeindeverwaltung
Falkenhain

Rathaus Bennewitz

Jugendhaus Bennewitz

Herrenhaus Schmolen

Neurologisches Reha-

bilitationszentrum
Leipzig

Rauchhaupt Service-
bund

Forsthof Waidmanns-
heil Schmoélen

Tankstelle Bennewitz

Polycasa Nischwitz
GmbH

IONTO COMED

Sportpark Nischwitz

Wurzener Muhl-
graben, 04808
Wurzen

Domplatz, 04808
Wurzen

Dresdener/Walter-
Rathenau-Str.,
04808 Wurzen

Diesterwegstr. 1,
04808 Burkarts-
hain

Thomas-Mintzer-
Str., 04808 Bur-
kartshain

Philipp-Muller-Platz
3, 04808 Lossatal

Karl-Marx-Str. 30,
04808 Lossatal

Bahnhofstral3e 24,
04828 Bennewitz

DorfstralRe 29,
04828 Bennewitz

Am Schwarzwas-
ser 6, 04828
Bennewitz

Muldentalweg 1,
04828 Bennewitz-
Zeititz

Hauptstralle 2A,
04828 Bennewitz

Wourzener Stral3e
20, 04828 Benne-
witz

Leipziger Str. 51,
04828

Manfred-von-
Ardenne-Stral3e 1,
04808 Thallwitz

Industriestrafde 1,
04808 Thallwitz

Eilenburger Str.
22A, 04808 Thall-
witz-Nischwitz

Am Stadtrand Wurzens gelegen, von der B6 anfahrbar;
allerdings durch Baumbestand und fehlende nachtliche
Aktivitat in der Umgebung dunkel gelegen und das Frei-
bad wird nur saisonal betrieben.

Innenstadtlage vor dem Beruflichen Schulzentrum, dem
Dom und anderen kulturellen Einrichtungen, daher hohe
Frequentierung. Parkplatze vorhanden.

Parkplatz recht zentral in Wurzen gelegen; in der Umge-
bung Wohnhauser, Restaurants und Laden. Direkt an der
B6 gelegen.

Kita, Sportplatz und Friedhof angrenzend. Parkflachen
vorhanden. Allerdings vom Durchfahrtsverkehr nicht
betroffen.

Kleines Freibad, Saisonal betrieben. Anliegend eine
Kleingartenanlage sowie einzelne Wohnhauser.

Nah am Wohngebiet gelegen, Seniorenzentrum in der
Nachbarschaft. Aus der ganzen Ortschaft ful3laufig zu
erreichen. Parkflachen vorhanden.

Zentral in Falkenhain gelegen, am Marktplatz und
Nah&frisch. FuBlaufig zu erreichen, Bushaltestelle, Park-
platze vorhanden.

Zentral in Bennewitz, in FuRweite vom S-Bahnhof +
Kleingartensiedlung, Grundschule + Sportplatz, Parkplat-
ze vorhanden

Viel Infrastruktur (Friseur, Fleischerei, Backerei, Fahrrad-
verleih), zentral gelegen, Parkplatze vorhanden

Pension mit Zimmervermietung, in der Nahe der Fahre,
Mulde

ruhig abgeschieden gelegen, gute Erreichbarkeit mit Auto
und Rad, Parkplatze vorhanden

Lebensmittelgro3handel beim S-Bahnhof Altenbach,
Reiterhof & Pension nebenan

Im Wald zwischen Schmélen und Mark Ottendorf, abge-
schieden, nur am Wochenende gedffnet, geschlossene
Gesellschaften maglich, mit dem Fahrrad zu erreichen

Agip; Penny-Markt auf selbem Grundstiick, am Rand von
Bennewitz gelegen, in FuBweite vom Wohngebiet

Beschichtungsunternehmen im Industriegebiet Nischwitz,
Parkplatze vorhanden, Seniorenhotel nebenan.

Industriegebiet Nischwitz; Wellness, Kosmetik, Podolo-
gie; Parkplatze vorhanden, Seniorenhotel nebenan.

Bowlingbahn, Fitnessstudio, Restaurant im Industriege-
biet Nischwitz.
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Natur- und Ge- Lage an der S11 Thallwitz-Wurzen, etwas abgesetzt.

23  schichtspark Park Canltz.ZO, 04808 Wasserwerk sowie einige weitere (gewerbliche?) Gebéau-
) Thallwitz . .
Canitz de in der Umgebung. Parkpléatze vorhanden.

Dorfplatz, 04808

24 Dorfplatz Thallwitz Thallwitz

Zentral in Thallwitz gelegen, Parkplétze vorhanden

Badstralle 22,

25 Freibad Bohlitz 04808 Thallwitz

Bohlitz auRerhalb

Park- und Spielplatz Hauptstrale,
e in* 04808 Thallwitz OT Zentral gelegen in Rocknitz, Kindergarten, Herrenhaus
Fred Porphyrstein Rdcknitz

gegenuber Basketballplatze, nebenan Kleingartenanlage,
an der nordlichen Stadtausfahrt gelegen, am Stadtpark,
Seniorenheim in der Nachbarschaft

Kutusowstraf3e 70,

27  Krankenhaus Wurzen 04808 Wurzen

Am Mihlgraben zentral in Hohburg gelegen, 250m von der Linden-

28 Luglile, Sesinkl 2 9A, 04808 Lossatal Apotheke entfernt, Wohnsiedlung, Kleingartensiedlung

9.4. Standortpriorisierung

Um fir den schrittweisen Ladeinfrastrukturaufbau ein sinnvolles Vorangehen erstellen zu
kénnen, sollen die definierten méglichen Standorte (vgl. Kap. 9.3) mit gewichteten Faktoren
versehen und so priorisiert werden. Hierfiir wird die Standortbewertung der NOW (2010)*

herangezogen (siehe Tabelle 9-2).

Fur jeden der aufgefihrten Faktoren kdnnen maximal 5 Punkte vergeben werden, die ver-
schieden gewichtet sind. Entsprechend liegt die maximal erreichbare Punktzahl bei 5 Punk-
ten. Demnach werden die Standorte mit der hoéchsten Punktzahl als am erfolgverspre-
chendsten angesehen und daher bevorzugt errichtet werden.

%9 Vgl. Land Sachsen Anhalt, Ministerium fur Landesentwicklung und Verkehr (2018): Ladeinfrastrukturkonzept
Sachsen-Anhalt, S. 53
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Tabelle 9-2: Standortbewertung nach NOW (2010).

Standort Standort-Nr.:

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfligbarkeit der Flache

die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grol3e, Netzzugang,

ae erforderliche Leitungsléange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

A5 spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz, Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

. . Bewertung
0,
... aus Anbieterperspektive 50% (1 bis 5)
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%
B3 Aufwand des Verwaltungsverfah- 5%
rens
Attraktivitat und Reprasentativitat
B.4 der Lage, Wahrnehmbarkeit fur die 20%
Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%
. Bewertung
0,
.. aus Nutzerperspektive 50% (1 bis 5)
Erreichbarkeit, Erkennbarkeit, Zu- o
€t ganglichkeit 10%
Attraktivitat als Ladeort / Zentralitat
C.2 oder Standortwiinsche konkreter 25%

Nutzer

Verkniipfung zum o6ffentlichen
C.3 Personennahverkehr und anderen 10%
Formen des Umweltverbundes

c4 Parkdruck durch andere Fahrzeuge 5%

GESAMTPUNKTZAHL (0]
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Aus der Bewertung der aufgefuihrten Standorte folgt die im Folgenden aufgefiihrte Rangliste

nach Punkten (die genaue Bewertung flr jeden Standort ist in Anhang IV nachzulesen).

Tabelle 9-3: Mdgliche Standorte absteigend nach Punktzahl sortiert.

Standort

8

4

27

2

5

13

19

23

24

20

21

16

14

25

28

11

12

15

26

10

17

22

18

Parkplatz Dresdener/Walthener-Rathenau-StralRe
Bahnhof Wurzen

Krankenhaus Wurzen

Konsumkaufhalle am Steinhof

S-Bahnhof Bennewitz

Rathaus Bennewitz

Tankstelle Bennewitz

Domplatz Wurzen

Sportpark Nischwitz

Dorfplatz Thallwitz

Polycasa Nischwitz GmbH

IONTO COMED

Sportplatze Burkatshain

Neurologsiches Rehabilitationszentrum Leipzig
Freibad Dreibriicken

Gottschlich GmbH, HauptstraBe 1a, 04808 Wurzen-Kihren
Jugendhaus Bennewitz

Freibad Bohlitz

Hohburg, Festplatz

Tiergehege Dornreichenbach
Gemeindeverwaltung Falkenhain

Herrenhaus Schmdlen

Solarpark Luptitz

Fred Porphyrstein

Freibad Burkartshain

Rauchhaupt Servicebund

Natur- und Geschichtspark Park Canitz

Forsthof Waidmannsheil Schmoélen

2,25

2,125

2,075

2,025

2,025 JA
2,025

2

1,975 JA
1,9

1,875 JA
1,825

1,825

1,775

1,775

1,775

1,725

1,725

1,7

1,7

1,65

1,625 JA
1,6

1,575 JA
1,575

1,45

1,35

13

0,9
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9.4.1. Zeitliche Staffelung

Um die Ladeinfrastruktur dem Markt dynamisch anpassen zu kdnnen, sollen nicht alle
Standorte gleichzeitig realisiert werden, sondern nach und nach zum Netz hinzukommen.
Dabei soll darauf geachtet werden, das Netz zunachst groBmaschig zu spannen, also nicht
einen Standort mit LIS zu ,Uberflillen”, sondern die am weitesten von bestehender LIS ent-
fernten Punkte mit entsprechend guter Bewertung zu erschlieRen. AnschlieRend kann das
Netz immer engmaschiger aufgefillt werden, wenn der entsprechende Bedarf besteht. So

wird sichergestellt, dass die Versorgung an jedem Punkt mit der Nachfrage wachst.

Standorte, an denen LIS fir Autos angeboten wird, kbnnen beim Bau oder auch nachtraglich
durch Fahrradinfrastruktur ergadnzt werden. Gerade bei touristischen und Freizeiteinrichtun-
gen bietet sich ein solches Vorgehen an, um mehr als nur eine Zielgruppe anzusprechen.
Auch ist die Hemmschwelle fir Kauf eines Pedelecs niedriger als fur E-Autos. Durch die er-
hohte Sichtbarkeit von Lademdglichkeiten fur die Autos, wahrend das Fahrrad ohnehin gela-

den wird, kdnnen diese Hemmungen gesenkt werden.

9.5. Schnittstellenmanagement

Wie bereits aufgeflhrt, ist die Versorgung von LIS mit regenerativen Energien nicht nur sinn-
voll, sondern auch eine Fordervoraussetzung. Daher liegt es nahe, LIS direkt an Energieer-
zeugungsanlagen anzuschlie3en, um die gewonnene Energie direkt zu nutzen. Der Vorteil
fur den Betreiber ist hier, dass der Strom zur Versorgung nicht erst gekauft werden muss,
sondern ,nichts* kostet®. Daher ist der Verkauf dieses Stroms an Elektromobilisten beson-
ders ertragreich, auch bei angepassten Preisen. Der nicht in Autos geladene Strom wird wie
gehabt in das Stromnetz eingespeist.

Auch im privaten Bereich ist die direkte Nutzung von selbst erzeugter Energie, bspw. von der
heimischen Photovoltaik-Anlage auf dem Dach, durchaus sinnvoll. Dank neuerer Technolo-
gien kann der Akku des Autos auch als Energiespeicher fiir das Haus dienen: Uberschiissige
Energie, die beispielsweise an einem sonnigen Sommernachmittag produziert wird, wird in
das Auto eingespeist. Wird es nachts mit vollem Akku wieder an das hausliche Stromnetz
angeschlossen, kann der mittags im Akku eingespeicherte Strom eingespeist und genutzt
werden — die Abhangigkeit von Peak-Erzeugung und Strom-Zukauf wird so vermindert. Die-

ses Modell wird ,vehicle-to-grid®, ,Fahrzeug an Stromnetz“, genannt und ermdglicht langfris-

% In der Erzeugung selbst; Installationskosten der Anlagen werden hierbei ausgeklammert.
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tig die Dezentralitat des Strommarktes, indem mehr und mehr Systeme (hier: Haushalte)

zunehmend autark agieren konnen.

9.6.Zusammenfassung: Die Strategie

Das zentrale Ziel, das mit dieser Strategie verfolgt werden sollte, ist die Senkung von
Hemmschwellen in der Bevdlkerung gegeniber der Elektromobilitat. Dies kann tber Aufkla-
rung beziglich der Eigenschaften und Vorteile erfolgen, aber genauso dadurch, dass mit
gutem Beispiel vorangegangen und vorgelebt wird, wie gut sich Elektromobilitat im Alltag
einfigen kann. Auch die Moglichkeit zum ,Ausprobieren® sollte gegeben werden, beispiels-
weise durch Aktionstage oder Angebote wie das E-Bike- und E-Auto-Sharing.

Um das zu erreichen, missen die Akteure zusammenarbeiten und ein bedarfsgerechtes LIS-
Netz aufbauen, in dem ein stringentes Betreiberkonzept jedem Anwohner und Besucher von
aullerhalb die Moglichkeit gibt, sein Auto unkompliziert zu laden. Dabei soll moglichst auf
regional erzeugte Energien zuriickgegriffen werden, unbedingt jedoch auf erneuerbare Ener-
gien, um so die Schadstoffemissionen lokal wie auch global in Grenzen zu halten.

49



10. HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Grundsatzlich muss beachtet werden, dass besonders im landlichen Raum, wo ein eigenes
Haus mit Stellplatz oder Garage auf dem eigenen Grundstiick eher Ublich sind, der Uberwie-
gende Grof3teil an Ladevorgangen zu Hause durchgefuhrt wird. So steht der Nutzer den we-
nigsten Unannehmlichkeiten gegentiber: Das Auto steht ohnehin zu Hause und der genutzte
Strom kann entweder direkt aus der eigenen Photovoltaik-Anlage bezogen oder Uber den
Heimtarif abgerechnet werden. Es wird keine Ladekarte benétigt, der Stecker passt auf jeden
Fall und der Ladepunkt wird auch nie belegt sein. Das stellt die gro3tmogliche Barrierefrei-
heit dar. Sollte der Nutzer doch einmal eine Strecke zurlicklegen, die die Akkukapazitat sei-
nes BEV Ubersteigt, z. B. auf einer Urlaubsfahrt oder Geschéftsreise, so wird er eine Schnell-
ladestation entlang der Autobahn aufsuchen — Raststattenbetreiber wie beispielsweise

Tank&Rast haben schon einige Anstrengungen unternommen, ihr eigenes Netz zu erweitern.

Angesichts der Tatsache, dass die enviaM als Tochter der innogy ihr Ladenetz in Sachsen
signifikant ausbaut, sollte das Wurzener Land als Akteur die Mdglichkeit in Betracht ziehen,
sich aus diesem Vorhaben zurtickzuziehen und das Feld den privaten Akteuren zu lberlas-
sen. Schlussendlich &ndert sich fiir den Endnutzer nichts, wenn statt der Kommune ein EVU
als Bauherr bzw. Anbieter auftritt. Jedoch spart die Kommune in diesem Fall bares Geld:
Noch ist LIS nicht per se wirtschaftlich, im Gegenteil verursacht sie eher laufende Kosten
durch Betrieb, Wartung, Instandhaltung und Versorgung. Dies sollte dem Betreiber in jedem

Fall bewusst sein.

Sollte die Kommune die Installation der Ladeinfrastruktur selbst in die Hand nehmen, so soll-
te jeder Ladepunkt mindestens eine Leistung von 22 kW aufweisen kénnen, da nicht anzu-
nehmen ist, dass BEV-Halter, die im 6ffentlichen Raum aufladen, mehr als 4 Stunden warten
wollen. Schnellladesaulen (> 50 kW) hingegen sind fur das Wurzener Land nicht zu empfeh-
len. Wie in Kap. 6.3 ausgefuhrt wurde, besteht derzeit nur sehr wenig Bedarf an Schnellla-
dern. Dieser wird auch nicht in einem Mal3e steigen, das die deutlich héhere Investition fur

Schnelllader rechtfertigt.

10.1. Carsharing

Ein Privat-Pkw wird etwa 90 % der Zeit nicht genutzt (NOW 2014). Die Pkw-Nutzung an sich
bietet daher enormes Potential, was Effizienz-Steigerung betrifft. Dieses Potential haben
einige Unternehmen schon erkannt und, ganz im Sinne der Nachhaltigkeit und der Konsum-
einschrankung, das Modell Carsharing etabliert. Dieses férdert multimodales Verkehrsverhal-

ten und kann die Anzahl an gemeldeten Fahrzeugen stark verringern: Studien, die vom deut-
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schen Carsharing-Verband durchgefihrt wurden, ergaben, dass bis zu 20 private Pkw von
nur einem einzigen stationsbasiertes Carsharing-Fahrzeug ersetzt werden kdnnen (ebd.).
Darlber hinaus ist mit einem starken Zuwachs der Carsharing-Nutzer und damit auch der
Anzahl geteilter Autos zu rechnen. Da Anfang 2017 bereits 10 % der deutschen Carsharing-
Autos Elektroautos waren, kann davon ausgegangen werden, dass auch hier der Absatz mit
steigender Nachfrage nach Carsharing-Angeboten steigt. Immerhin nutzen inzwischen 2,1
Millionen Deutsche geteilte Autos®'. Daher darf das Thema Carsharing keinesfalls vernach-
lassigt werden.

Als weitere Losung fir das Wurzener Land kann daher ein Carsharing-Parkplatz am Bahn-
hof Wurzen eingerichtet werden. Das Gebaude mit der Nr. 4 auf dem Flurstuick 1874/52 (sie-
he Abbildung 10-2) — Bahnhof Wurzen bietet sich als Flache dafir an, da es zentral gelegen
und mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie zu Ful’ gut erreichbar ist und gentigend Platz
bietet. Zudem liegt hier eine Nennleistung von 75 kW an, sodass die Mdoglichkeit besteht,
hier LIS einzurichten und einen rein elektrisch betriebenen Carsharing-Standort anzubieten.
Auch eine Trafostation und damit der Anschluss an das Hochspannungsnetz ist in unweiter
Entfernung gegeben, sodass sich infrastrukturelle Anderungen in einem uberschaubaren
Rahmen halten. Ebenso bietet sich diese Moéglichkeit in Verbindung mit den bestehenden
Planen zum Um- und Ausbau des Bahnhofs als Tourist-Information mit Fahrradverleih® an.
Touristen kbénnen so unmittelbar vor Ort ein E-Auto oder Pedelec leihen, um die Umgebung

zu erkunden, Anwohner kénnen ihre alltdglichen Wege von hier starten.

Zugunsten dieses Standorts kann auf den am besten bewerteten Standort (Parkplatz an der
Ecke Dresdener/Walter-Rathenau verzichtet werden, der sich in nur 350 m Entfernung befin-
det. Mit Umsetzung der Plane der Stadt Wurzen bietet der Bahnhofsstandort die besseren

Voraussetzungen.

%1 Quelle: Statista.
82 vgl. https://wurzener-land-nachrichten.de/?p=591
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Abbildung 10-1: Mégliches Gelande fir eine Carsharing-Station am Bahnhof Wurzen.
Quelle: RAPIS Bauleitplanung.

10.2. E-Tankstelle im Wohngebiet

Sollte dennoch die Errichtung von LIS in Betracht gezogen werden, so werden zusétzlich zu
den bereits installierten Ladeséulen Standorte an Verkehrsknotenpunkten wie Bahnhdofen,
Busbahnhofen, Pendlerparkpléatzen etc., sowie Supermérkte empfohlen, wobei beachtet
werden sollte, dass auch Supermarkte wie beispielsweise die Kette Kaufland, die bereits an
einigen Standorten Ladesdulen anbietet, eigene Ladeinfrastruktur aufstellen kdnnen. Auch
die Einrichtung einer ,E-Tankstelle” in Wohngebieten, die vorrangig Uber Mehrfamilienhauser
verfugen, ist eine Mdglichkeit. Hierzu bietet sich vor allem das Gelande der alten Konsum-
kaufhalle am Steinhof (Erich-Weinert-Stral3e 1A, Flurstiicke 760/67 und 2607/2) an, da hier
bereits ein ungenutztes Grundstiick mit ausgewiesenen Parkplatzen und in guter Lage vor-
handen ist (vgl. Abbildung 10-2). Allerdings liegt der nachste Trafo auf der anderen Seite der
Bahnlinie, sodass hier mit erheblichen Schwierigkeiten / Mehrkosten durch den erforderli-

chen Netzanschluss gerechnet werden muss.
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Abbildung 10-2: Konsumkaufhalle am Steinhof. Quelle: RAPIS Sachsen, Google Maps 2018.

10.1. Bedarfsgerecht, ausbaubar und zukunftsfahig

Wie in Kap. 6.3 ausgefuhrt, ist mit dem Aufbau von wenigen Ladepunkten ein flachende-
ckendes Ladeinfrastrukturnetz mit einer maximalen Fahrzeit von 20 Minuten von einer Stati-
on zur nachsten (Thallwitz nach Lossatal) erreicht. Nichtsdestoweniger kann heute nicht mit
Sicherheit gesagt werden, wie sich die Elektromobilitat in Deutschland weiterentwickeln
kann. Daher sollen auch Privatpersonen, die das LIS-Netz im Wurzener Land erganzen wol-
len, keine Steine in den Weg gelegt werden, um so Investitionen in die Elektromobilitat zu
fordern.

Da viele der genannten Standorte Privateigentum sind, muss zum Ausbau des Netzes unbe-
dingt eine gute und andauernde Kommunikation zu Unternehmen und Privatpersonen gehal-

ten werden. Nur so kann eine sichere und gute Zusammenarbeit entstehen.

Auch der Bedarf von Elektromobilisten, die tUber kein Wohneigentum und somit nicht die
Mdoglichkeit des Ladens auf dem eigenen Grundstiick verfugen, muss mit aufgenommen und
bericksichtigt werden. Technologien, die vorhandene Infrastrukturen nutzen, gibt es bereits,
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die Technologie wurde im Rahmen des Schaufensters Elektromobilitat bereits evaluiert und
fur alltagstauglich erklart, sobald die Nachfrage den Aufwand der Aufriistung rechtfertigt®.
Der Vorteil dieser Technologie liegt auf der Hand: Strafl3enlaternen stehen praktisch tberall
und sie verfigen bereits Uber eine Stromversorgung. Eine &hnliche Strategie verfolgt die
Telekom®: Sie will ihre vorhandenen Trafostationen so aufriisten, dass Elektroautos daran
ihre Akkus wieder aufladen kdnnen, um so den Vorteil der bereits verfugbaren Infrastruktur

zu nutzen und Uberflissige Aufbauten zu verhindern.

10.2. Vorbildrolle der Kommunen

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass private Akteure den kommunalen im Bereich

Ladeinfrastrukturausbau einige Schritte voraus sind.

Nichtsdestoweniger kommt den Kommunen im Bereich Elektromobilitat unstrittig eine Vor-
bildrolle zu. Diese lasst sich aber auch durch die Nutzung von Elektrofahrzeugen im tagli-
chen Betrieb erfullen. Entsprechend sollte die 6ffentliche Flotte zeitnah auf Elektromobilitat
umgestellt werden. Die oOffentliche Prasentation der Alltagstauglichkeit von Elektroautos kann
die Hemmschwelle der Burger senken und sie dazu animieren, ebenfalls erste Schritte in der
E-Mobility zu wagen.

Des Weiteren sollte die Kommunikation der Bemiihungen in Richtung Elektromobilitét nicht
abreiRen. Es sollte weiterhin offen auf Birger und Unternehmen zugegangen werden, um

diese dazu zu motivieren, auf Elektromobilitat umzusteigen®.

Auch der Status als LEADER-Region kann hierbei helfen, da einzelne Ladesaulen auch uber
das LEADER-Programm férderbar sind.

Die Gemeinde Lossatal geht hier mit gutem Beispiel voran, indem im Sommer 2018 zwei E-
Kastenwagen fir den Eigenbetrieb zur Nutzung angeschafft wurden. Diese werden in Zu-
kunft zur Wartung von Liegenschaften des Eigenbetriebs wie Spielplatzen, Kindertagesstat-
ten etc. eingesetzt. Auch die Verwaltungen der Gemeinden Thallwitz und Bennewitz sam-
melten bereits erste Erfahrungen mit E-Autos: beide Gemeinden hatten oder haben sowohl
eine Ladestation zur Nutzung fiir die Burger wahrend der Offnungszeiten der Gemeindever-

waltung als auch ein E-Auto zur Nutzung durch die Mitarbeiter der Gemeindeverwaltung.

63 Vgl. Welt.de vom 14.08.2018: In New York offenbart sich die Armseligkeit unserer E-Auto-Plane;

 vgl.
,05.11.2018
% https://bit.ly/2PwVPx0
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https://www.wiwo.de/technologie/green/moderne-ladesaeule-laternen-laden-in-leipzig-elektroautos-auf/14472432.html
https://www.wiwo.de/technologie/green/moderne-ladesaeule-laternen-laden-in-leipzig-elektroautos-auf/14472432.html
https://www.telekom.com/de/medien/medieninformationen/detail/telekom-startet-aufbau-von-ladenetz-fuer-elektroautos-550942
https://www.telekom.com/de/medien/medieninformationen/detail/telekom-startet-aufbau-von-ladenetz-fuer-elektroautos-550942

10.3. Forderung des Fahrradverkehrs

Wie man dem Modal Split (vgl. Kap. 3.2.5) enthehmen kann, werden im Wurzener Land ver-
gleichsweise viele Wege auf zwei Radern zurlickgelegt. Diese Situation sollte genutzt und
durch gezielte Investitionen unterstitzt und verstarkt werden, um so moéglicherweise zurtick-
haltende Bewohner dabei zu unterstitzen, eine Entscheidung fir das (elektrisch unterstiutz-
te) Rad zu treffen. Um dies zu erreichen, gibt es verschiedene MalRnahmen, die getroffen
werden konnen. So kdnnten beispielsweise stationsbasierte Leih-Pedelecs fir Anwohner
und Touristen zur Verfiigung gestellt werden in einem Modell, das dem des Carsharings (vgl.
Kap. 10.1) ahnelt oder in einem klassischen Miet-Modell. Entsprechende Mafinahmen sind
offentlichkeitswirksam zu vermarkten, um die Aufmerksamkeit von Bewohnern als auch Tou-

risten zu erlangen.

Dieses Vorgehen stimmt tberein mit der sdchsischen Radverkehrskonzeption (2014) Uber-
ein, die vorsieht, dass der Anteil des Radverkehrs am Modal Split gesteigert werden soll,
indem den Radverkehr unterstiitzende Serviceangebote weiterentwickelt werden. Auch die
Elektromobilitéat im Fahrradverkehr gehort zu diesen Serviceangeboten: Sie ermdglicht es
auch Menschen, die aufgrund kdrperlicher oder gesundheitlicher Handicaps nur einge-
schrankt mobil sind, mit dem Rad Urlaub zu machen oder regelmafig zur Arbeit zu fahren,
da die korperliche Belastung durch die elektrische Tretunterstiitzung sinkt.

Fur die Forderung des Radverkehrs ist eine gute und zuverlassige Infrastruktur vonnéten:
sichere, gut ausgebaute Radwege, die geniigend Platz fiir Gegenverkehr und Uberholvor-
gange bieten, ermdglichen Radwanderungen und das Pendeln zwischen den Ortschaften
sowie auf groRReren Distanzen. Der Ausbau der unterstitzenden Angebote wie Ladeinfra-
struktur und Stellplatze an Rastplatzen, Sehenswirdigkeiten und Freizeiteinrichtungen run-

det den Ausbau der Radinfrastruktur ab.
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E-Bike-Absatz in Deutschland (in 1.000) Verteilung des Fahrrad-Absatzes 2017
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Abbildung 10-3: Absatz von E-Bikes in Deutschland; Vergleich mit anderen Fahrradtypen®. Quelle: Statis-
ta.

10.4. Zusammenarbeit mit dem privaten Sektor

Auch in der privaten Wirtschaft finden sich viele Potentiale zur Nutzung und Verbreitung der
Elektromobilitéat. Besonders Unternehmen mit umfangreichen Flotten, deren Fahrzeuge je-
doch keine grof3en taglichen Strecken zurticklegen, sind fir BEVs ein gutes Einsatzgebiet.
Dazu zéhlen zum Beispiel ambulante Pflegedienste, Lieferservices von Restaurants oder
Apotheken oder regionale Wartungs- und Dienstleistungsunternehmen wie beispielsweise
Bauhotfe oder Stadtwerke. Auch Taxiunternehmen konnen durchaus auf elektrische Fahr-
zeuge zuriickgreifen, wie der RidePooling-Fahrdienst CleverShuttle®” beweist. In der ubli-

cherweise recht langen Standzeit Giber Nacht kdnnen die E-Autos aufgeladen werden.

Der Einsatz von BEVs in diesen Anwendungsgebieten bietet mehrere Vorteile: Die ver-
gleichsweise hohen Fahrleistungen der Autos sorgen daflr, dass sich die Anschaffung der
etwas teureren E-Autos durch den Wegfall des Benzin Tankens bald amortisiert. Zuséatzlich
sind E-Autos wendig und reaktionsschnell, was vor allem im Stadtverkehr von Vorteil ist. Die

positiven Umweltfaktoren bieten ebenso einen Vorteil.

M|t E-Bike werden hier alle elektrisch unterstitzten Fahrrader bezeichnet, also auch Pedelecs.
; RidePooling bezeichnet das Zusammenlegen von Fahrten verschiedener Kunden, so-
dass Doppel- und Leerfahrten moglichst vermieden werden.
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10.5. Regenerative Energien

Um der Nachhaltigkeit der Elektromobilitat tatsachlich Genlge zu tun, reicht es natdrlich
nicht, nur lokal emissionsfrei unterwegs zu sein. Der Umwelt ist nicht geholfen, wenn wir
zwar emissionslos fahren, dafiir aber andernorts mehr Kohle verbrannt wird, um den Strom
zu produzieren, den die Elektroautos laden. Konsequenterweise sollten daher die Ladesau-
len aus regenerativen Energien gespeist werden. Es ist wichtig darauf zu achten, den
Strommix den eigenen Planen anzupassen. Bei Nutzung des bundesdeutschen Strommixes
ist das Elektroauto heute schon emissionsarmer unterwegs als der handelsibliche Verbren-
ner — und der Anteil der emissionsfreien Energien am Strommix steigt®®. Die Nutzung von
lokal erzeugter erneuerbarer Energie steigert die Nachhaltigkeit der Fortbewegung durch das
Wegfallen weiter Transportwege und der Reduktion der Abhangigkeit von Erzeugern. Auch
bei der Einrichtung von neuen Energiegewinnungsanlagen in der Region sollte von Beginn

der Planungen an die Einrichtung einer Ladestation vor Ort gepruft werden.

10.6. Weiteres Vorgehen

Wie bereits in Kap. 9.4.1 dargelegt, soll die Moglichkeit bestehen, das Ladenetz nach und
nach auszubauen. Auch hierbei sollten strategisch sinnvolle Punkte, also diejenigen mit einer

hoheren Punktzahl in der Standortbewertung (vgl. Kap. 9.4), bevorzugt werden.

Privatpersonen, die sich am Aufbau des Ladenetzes beteiligen wollen, sind dahingehend so
weit wie moglich zu unterstiitzen. Zu diesem Zweck wurde ein Handlungsleitfaden erstellt,
der Interessierten eine Handreichung im Prozess sein soll. Bei einer Erweiterung des Netzes
durch Privatpersonen soll nicht auf den erstellten Netzplan gepocht werden — vielmehr wird

jeder neue offentliche Standort begruf3t.

Auch die Erweiterung der LIS durch Unternehmen wie bspw. das EVU wird begriifdt. So ent-
steht ein Netz an Ladestationen, das die Elektromobilitéat im Wurzener Land fordert, indem es
Hemmungen aufgrund der geringen Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur senkt.

Der offentliche Personennahverkehr und dessen Zusammenspiel mit der Elektromobilitat
wird im Elektromobilitatskonzept des Landkreis Leipzig ausfuhrlich behandelt (S. 94ff.). Auch
der Stadtbusverkehr Wurzen wurde in diesem Rahmen als potentielles Einsatzfeld fur einen
Elektrobus definiert. Aus diesem Grund sowie weil der OPNV im Wurzener Land durch die
Regionalbus Leipzig GmbH zur Verfugung gestellt wird, wird hier auf eine tiefere Betrachtung

der Elektrifizierung des OPNV verzichtet.

%8 BMWI 2018

57



11. AUSBLICK

2018 lie3 das Schaufenster Elektromobilitat verlauten, dass das von der Bundesregierung
angestrebte Ziel, bis 2020 eine Million Elektroautos auf Deutschlands Stralen zu haben,
nicht erreicht werden wird. Bei gleichbleibender Entwicklung sei diese Zahl erst fur 2022 rea-
listisch. Grund fur das zogerliche Wachstum sei vor allem die mangelhaft verfugbare Infra-
struktur — sprich: Ladesaulen im 6ffentlichen Raum. Gleichzeitig ist die Auslastung der be-
reits vorhandenen Ladeinfrastruktur sehr Gberschaubar: Selbst in Grol3stadten wie Hamburg
oder Berlin gibt es pro Ladeséule gerade mal zwei bis drei Elektroautos (in Frankfurt immer-
hin gut 14)%. Das sorgt nicht dafiir, dass Lades&ulen wirtschaftlich betrieben werden kénnen.

Die Wichtigkeit des Themas ist also unumstritten. Allein, es stellen sich nach wie vor die
Fragen nach dem Wo und Wie, sprich nach den optimalen Standorten und den Betreibern.
Wahrend in Stadten das LIS-Netz schon vergleichsweise gut ausgebaut ist, sinkt hier der
Trend zum Individualverkehr und es werden vermehrt alternative Verkehrsmittel wie OPNV,
Fahrrad oder Carsharing genutzt. Die PKW-Dichte ist in GroR3stddten daher auch deutlich
geringer als auf dem Land (etwa 0,43 Autos/Einwohner™, gegeniiber 0,57 im bundesweiten
Durchschnitt™ und tiber 0,6 Autos/Einwohner im Wurzener Land). Langst gibt es nicht mehr
nur Kleinwagen, die batteriebetrieben sind. Namhafte Oberklasse-Autohersteller wie Merce-
des, Audi und Jaguar produzieren SUVs mit Akku und einer Reichweite von bis zu 400 km —
reichlich genug, um im Alltag zu bestehen.

Gleichzeitig missen auch andere Technologien im Blick behalten werden. So gibt es Pilot-
projekte’, Asphaltflachen mit Solarpanelen zu belegen, die sowohl Strom erzeugen als auch
abgeben kénnen — zum Beispiel an E-Autos oder sogar E-Busse” auf Parkpléatzen per In-
duktion.

GroRRe Erwartungen werden auch an die Brennstoffzellentechnologie gestellt, die verspricht,
absolut schadstofffrei und mit schnellen Tankvorgangen die Mobilitét zu revolutionieren. In-
zwischen gibt es immerhin 50 Wasserstofftankstellen in Deutschland, an denen brennstoff-
zellenbetriebene Autos tanken kénnen — ganz so, wie ,normale“ Benziner. Auch die Brenn-

stoffzellentechnologie ist lokal emissionsfrei, nur die Hydrolyse, die Erzeugung von Wasser-

59 https://bit.ly/2SwylHj

" Quelle: Statista.

" https://bit.ly/2IG6AQs

Bspw. in , ,

Der OPNV im Wurzener Land wird von der Regionalbus Leipzig GmbH zur Verfigung gestellt. Diese ist im
gesamten Landkreis Leipzig tatig und wird daher nicht Uber Schnittstellen hinaus in dieses Konzept mit einbezo-
gen.
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https://de.euronews.com/2017/12/29/china-eroffnet-solarstrasse
https://www.handelsblatt.com/technik/energie-umwelt/wattway-in-der-normandie-erste-solarstrasse-in-frankreich-freigegeben/19172628.html?ticket=ST-2238257-jXxyDAQZgsPjD5IcHEEZ-ap2
https://www.ingenieur.de/technik/fachbereiche/verkehr/solarstrasse-von-solmove-der-radweg-zu-mehr-energie/

stoff aus Wasser, ist sehr energieintensiv. Dazu kommt die hohe Explosionsgefahr der
Brennstoffzellen, die aus dem Wasserstoff elektrische Energie gewinnen, die wiederum den
verbauten Elektromotor antreibt. Noch ist diese Technologie nicht serienreif, allerdings ist
das nur eine Frage der Zeit. Jedoch muss im Hinterkopf behalten werden, dass der Individu-
alverkehr nur ein Teil der Mobilitat ist und daher auch die Elektromobilitat nur ein Teil der
Losung der zukunftigen Probleme sein kann. Der Verkehrsmix verteilt sich dazu noch auf
Schienen, Wasser, Luft und nicht zuletzt Radwege. Um eine ganzheitliche Ldsung des
Treibhausgasproblems zu schaffen, muss also ein Querschnittskonzept umgesetzt werden.

Derzeit stagnieren die Neuzulassungen von BEVs und PHEVSs, der in Deutschland ohnehin
niedrige Marktanteil wachst daher nur unterdurchschnittlich (vgl. Abbildung 11-1).

46,7

1 370

4.2

35
1,9 2,0 1,8 23 17 1,9 14 19 1118
Norwegen Niederlande China UK Frankreich Deutschland USA

u Marktanteil Q1-Q3 2017 Marktanteil Q1-Q3 2018

Abbildung 11-1: Marktanteile von Elektroautos in wichtigen Méarkten. Quelle: CAM Branchenstudie Elekt-
romobilitat 2018™.

Gleichzeitig ist das Verhdltnis von E-Autos zu Ladestationen in Deutschland mit 10:1 sehr
gering. Die Infrastruktur ist also vorhanden, es fehlt nach wie vor an denjenigen Fahrern, die

sich in dieses neue Feld wagen.

Langfristig ist damit zu rechnen, dass sich auch Brennstoffzellenfahrzeuge durchsetzen (vgl.
Robinius et al. 2018). Mit Blick auf das Klima und die von der Bundesregierung gesetzten
Ziele hinsichtlich der CO,-AusstofRe ware wohl eine Kombination von Brennstoffzellenfahr-

zeugen und aus erneuerbaren Energien gespeisten E-Autos die sinnvollste Losung.

Die Elektromobilitat ist keine Revolution der Mobilitéat, sondern vielmehr eine Evolution: eine
logische und stringente Weiterentwicklung von bisherigen Standards hin zu mehr Komfort,

Sicherheit und Umweltfreundlichkeit.

™ https://auto-institut.de/index_htm_files/Pressemitteilung_Elektro_Q3_2018.pdf
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ANHANG

Anhang | — Fragebdgen

a) Fragebogen der Online-Burgerumfrage

1 Wie viele Fahrzeuge umfasst derzeit Ihr Fuhrpark?
2 Welche Fahrstrecken legen Sie im Durchschnitt téglich zuriick?
3 BegriiRen Sie die Errichtung von Ladestationen im Wurzener Land?
4 Sind Sie bereits im Besitz von Elektroautos?
5 Sind Sie bereits im Besitz von Ladestationen fir Elektroautos?
6 Planen Sie derzeit die Beschaffung eines Elektroautos?
7 Planen Sie derzeit die Errichtung einer Ladestation?
8 Hatten Sie als Halter eines Elektrofahrzeuges gerne eine Ladestation in lhrer Arbeitsstatte
zum Aufladen wahrend der Arbeitszeit?
9 Gibt es Grunde, die Sie momentan von einer Investition in Elektromobilitat abhalten?
- Nein
- Zugeringe Reichweite
- Bisher zu wenig Ladestationen bundesweit
- Bisher zu wenig Ladestationen regional
- Die Auswahl an Modellen von Elektroautos ist zu gering
- Es besteht zu wenig Vertrauen in die neue Technik
- Zu hohe Investitionskosten
- Zulange Wartezeiten beim Hersteller
- Sonstige
10 Welche Art von Ladevorgang wirden Sie bevorzugen?
- Normalladung zu Hause (z. B. in der eigenen Garage
- Normalladung auf 6ffentlichem Stellplatz (z. B. im Wohngebiet)
- Normalladung am Arbeitsplatz
- Schnellladung am Arbeitsplatz (kurze Wartezeit)
- Schnellladung unterwegs an einer Ladestation (kurze Wartezeit)
b) Fragenkatalog der Unternehmensumfrage
(0] In welchem Teil des Wurzener Landes befindet sich Ihr Unternehmen?)
1 Wie viele Fahrzeuge umfasst Ihr Fuhrpark derzeit (PKW, LKW, Bus, etc.)?
2 Welche Fahrstrecken legen Sie im Jahr durchschnittlich mit einem Fahrzeug zuriick?
3 BegriiRen Sie die Errichtung von Ladestationen im Wurzener Land?
4 Sind Sie bereits im Besitz von Elektroautos?

Vil




5 Sind Sie bereits im Besitz von Ladestationen fur Elektroautos?
6 Planen Sie derzeit die Beschaffung von Elektroautos?
7 Planen Sie derzeit die Errichtung von Ladestationen?
8 Ich habe Interesse an einer Ladestation in meinem Unternehmen fir...
- Die interne Nutzung — kostenlos fiir meine Kunden und Mitarbeiter
- Die interne Nutzung — kostenpflichtig fiir meine Kunden und Mitarbeiter
- Die Offentlichkeit frei zugéanglich und kostenlos
- Die Offentlichkeit frei zugénglich und kostenpflichtig
9 Gibt es Grunde, die Sie momentan von einer Investition in Elektromobilitat abhalten?
- Nein
- Zu geringe Reichweite
- Bisher zu wenig Ladestationen bundesweit
- Bisher zu wenig Ladestationen regional
- Die Auswahl an Modellen von Elektroautos ist zu gering
- Es besteht zu wenig Vertrauen in die neue Technik
- Zu hohe Investitionskosten
- Zulange Wartezeiten beim Hersteller
- Sonstige
10 Welche Art von Ladevorgang wirden Sie in Ihrem Unternehmen bevorzugen?

- Normalladung (lange Wartezeit bis zu 8h)

- Schnellladung (kurze Wartezeit)
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Anhang Il - Umfrageergebnisse

Umfrage

Fallzahl:

Teilnehmer:

Elektromobilitat im Wurzener Land

Privatpersonen
a7

Davon vollstandig: 85

Fahrzeuge im Haushalt

a0

80

78

70

60

50

40

30

20

12

04

kein

Fahrzeug

T

2

1bis 3 4 bis 10

tber 10

Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge

—

Tagliche Fahrieistung pro PKW

50

26

urter 30 km Gber 30 km (ber 50 km dber 100 km

m a3 = Mein

Begriiken Sie die Errichtung von
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ein Elektrofanrzeug

kein Elektrofahrzeuq, aber
Interesse an
Elektrofahrzeugen

kein Elektrofahrzeug und
kein Interesse an
Elektrofahrzeugen

60




vy

ANHANG
Umfrage: Elektromobilitat im Wurzener Land
Teilnehmer: Privatpersonen
Fallzahl: a7

Davon vollstandig: 85

Fahrzeuge im Haushalt
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kein Interesse an
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Gibtes Griinde gegen die Elektromobilitat?

0 10 20

30 40 50 60 70

Nein

zu geringe Reichweite der Elektrofahrzeuge

bisher zu wenig Ladestationen bundesweit

bisher zu wenig Ladestationen regional

die Auswahl an Modellen von Elektroautos ist zu gering
es besteht zu wenig Vertrauen in die neue Technik

zu hohe Investitionskosten

zu lange Wartezeiten beim Hersteller fir ein Elektroauto

Sonstige Griinde:

Die Antworten werden originalgetreudargestellt.

Bei Elektromobilitdt geht es immer nur um Elekiroautos. Viel einfacher und
sinnvoller ist es aber die Elektromobilitédt Fahrrad zu férdern. Das ist fiir die Fahrt
zur Arbeit meist vollig ausreichend. Auch fur Dienstfahrzeuge reicht ein gutes
Elektrorad meist vollig aus. Die Steuerlichen Anreize sind viel zu wenig bekannt
und werden auch selten beworben. Ladestationen fir Elektrofahrrdder sind zwar
auch notig, aber viel einfacher und kostengtinstiger aufzustellen. Ein gutes Vorbild
ist die Deutsche Bahn, die ihren Mitarbeitern ein Jobrad https://www.jobrad.org/
anbietet. Die anderen Unternehmen und Selbsténdigen sollten nachziehen. Bitte
setzen sie sich dafir ein, dass das Jobradmodell im Wurzener Land endlich
bekannt wird! Durch Jobrad werden gute Elektrofahrrdder auch fir
Geringverdiener erschwinglich. Unternehmen sparen sich Parkpldtze und der
Autoverkehr auf unseren StralRen wird geringer! https://www.jobrad.org/

Fahrzeuge sind zu teuer!

Wer bezahlt mir das Auto

Nachhaltigkeit der Akkus?

100000 verschieden Karten zum
Laden

Ich habe mir erst vor 2 1/2 Jahren einen Jahreswagen zu
gelegt, den ich noch abbezahle, deswegen werde ich mir
in den ndchsten Jahren kein neues Auto zulegen.
Allgemein betrachtet, finde ich Elektrofahrzeuge nicht
schlecht, aber es bréuchte mehr Ladestationen bzw.
mehr Informationen, wo sich diese Stationen befinden.

Elektroautos sind Blender betrieben durch die
Bundesrepublik. Bei der Herstellung wird genauso viel
CO2 ausgestossen (Batterien miissen dann noch
Umweltgerecht entsorgt werden) wie bei einem
Dieselfahrzeug. Die Umweltverschmutzung wird nur
umgelagert. Wir Birger sind doch nicht bléd und jeder
Politiker der diesen Blodsinn uns Birgern als Vortschriitt
verkaufen will, gehort eingesperrt:

Elektromobilitat trégt nichts zum Klimaschutz bei und wird
es auch nicht tun kénnen (anstatt den "Oko-Strom" fur
bestehende Verbraucher zu verwenden, ehéht man den

Stromverbrauch insgesamt, indem man den
Stralenverkehr elektrifiziert). Effizientere
Verbrennungsmotoren und alternative  Energietrdger

(Wasserstoff, ggf. mit Brennstoffzelle) wéren sinnvoller.
Keinesfalls sollten &ffentliche Gelder in diese Technologie
gestecktwerden!

Als erstes das Geldllch bin alleinerziehend also
woher?Und das zweite ich arbeite in Sachsen-Anhalt und
habe eine weite Strecke und die E-Autos eine kurze km
Zahl!VVon daher lehne ich dies ab!

Eine reine Elektromobilitédt ist uninteressant und birgt zu groRe Abhangigkeiten. Meine favorisierte Losung sind
Hybridfahrzeuge. Hier speziell Diesel-elektrisch. Zum Einen wird die Leistung des Diesel und Reichweite zu Verbrauch
vernachldssigt. Anderenseits mul? kein Diesel fir Kurzstrecken gestartet sein.Hier gibt es politisch? zu hohe Hiirden. Und
auch die Energiekosten sind fir mich als méglicher Nutzer nicht sicher genung. Ein Dieselantrieb (auch Verbrenner) kann
technisch sogar Energie zurlick in das Akkusystem einspeisen. Somit kénnten z.Bsp. Stuttgart komplett elektrisch
durchfahren und aufierorts der Diesel die Langstrecke bewdltigen. Insgesamt eine Erspamnis fir Mensch und Umwelt. Nur
verdienen kann Staat und Energiekonzern zu wenig.Auch kann man den effektiv und sauberen, im Vergleich Verbrauch-
Leistung, Dieselantrieb medial nicht mehr schlecht reden.MfGM.H.
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Umfrage: Elektromobilitat im Wurzener Land
Teilnehmer: Unternehmen
Fallzahl: 34

Davon vollsténdig: 25

Fahrzeuge im Fuhrpark
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BegriuBen Sie die Errichtung von
Ladestationen im Wurzener Land?

mJa =Nein

Nein und es besteht kein
Interesse an Elektroautos

Nein, aber es besteht
Interesse an Elektroautos

Besitzen Sie bereits Elektroautos?
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I o
I -
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1 E-Auto
2-5E-Auos
6 - 10 E-Autos

K

mehr als 10 E-Autos | 0
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Umfrage: Elektromobilitat im Wurzener Land
Teilnehmer: Unternehmen
Fallzahl: 34

Davon vollsténdig: 25
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Gibtes Griinde gegen die Elektromobilitat?
0 2 4 8 8 10 12 14 16 18

Nein

zu geringe Reichweite der Elektrofahrzeuge

bisher zu wenig Ladestationen bundesweit

bisher zu wenig Ladestationen regional

die Auswahl an Modellen von Elektroautos ist zu gering
es besteht zu wenig Vertrauen in die neue Technik

zu hohe Investitionskosten

zu lange Wartezeiten beim Hersteller fiir ein Elektroauto

Sonstige Griinde:
Die Antworten werden originalgetreu dargestellt.

Befragung ist Geldverschwendung! Steuergelder! Elektroautos sind die gréf3ten Umweltverschmutzer!

politisch nicht gewollt, Verbraucher wird "versklavt’, abhangig gemacht

nur fur die MA gewollt und bei denen besteht bisher noch kein Bedarf, da keine privaten E-Autos

Zu geringes Kapital

zu wenig Schellladestationen, bzw. schwierig eine im Unternehmen zu errichten und ich denke nur so wére es sinnvoll
einen zu kaufen
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Anhang lll - Denkmalschutz

Von: Siebert

Gesendet: Dienstag, 7. August 2018 11:36

An:

Betreff: AW: Ladeinfrstruktur fir Elektromobilitdt im Wurzener Land

Sehr geehrte Frau Bullinger,
zum Vorhabensbereich teile ich lhnen folgenden Sachstand mit:
Im Vorhabensbereich liegen mehrere Kulturdenkmale (oberirdische Baudenkmale.

Bei jeder Veranderung an einem Denkmal oder im Umgebungsbereich eines Denkmales ist daher
nach § 12 SachsDSchG eine denkmalschutzrechtliche Genehmigung erforderlich.

Das Vorhaben liegt auBerdem im Umfeld bereits bekannter archéologischer Kulturdenkmale und ist
daher gemaR 8§ 14 Absatz 1 des Sé&chsischen Denkmalschutzgesetzes (SdchsDSchG)
genehmigungspflichtig.

Vor Beginn der MalRnahme ist ein entsprechender Antrag auf denkmalschutzrechtliche Genehmigung
beim Landratsamt Landkreis Leipzig, Untere Denkmalschutzbehérde, zu stellen.

Wir empfehlen lhnen dringend einen Vorabstimmungstermin zu vereinbaren und ggf. die Vertreter del
Stadt Wurzen dazu miteinzuladen.

Mit freundlichen GriRRen

Siebert

LANDRATSAMT LANDKREIS LEIPZIG

Bauaufsichtsamt

SG Denkmalschutz

Postanschrift: Stauffenbergstrafl3e 4 104552 Borna

Dienstsitz: Karl-Marx-Straf3e 221 04668 Grimma | Haus 3 | Zi. 130
Tel.: +49 (0)3437/984-

Fax.: + 49 (0)3437 9844, .veo
Mail: oert@lk-l.de
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Anhang IV — Standortbewertung nach NOW

Nr Standort Punktzahl Ausschluss?

1 Gottschlich GmbH, HauptstraBe 1a, 04808 Wurzen-Kihren
2 Konsumkaufhalle am Steinhof
3 Solarpark Luptitz
4 Bahnhof Wurzen
5 S-Bahnhof Bennewitz
6 Freibad Dreibrucken
7 Domplatz Wurzen
8 Parkplatz Dresdener/W althener-Rathenau-StraRe
9 Sportplatze Burkatshain
10 Freibad Burkartshain
11 Tiergehege Dornreichenbach
12 Gemeindeverwaltung Falkenhain
13 Rathaus Bennewitz
14 Jugendhaus Bennewitz
15 Herrenhaus Schmolen
16 Neurologsiches Rehabilitationszentrum Leipzig
17 Rauchhaupt Servicebund
18 Forsthof Waidmannsheil Schmolen
19 Tankstelle Bennewitz
20 Polycasa Nischwitz GmbH
21 IONTO COMED
22 Natur- und Geschichtspark Park Canitz
23 Sportpark Nischwitz
24 Dorfplatz Thallwitz
25 Freibad Bohlitz
26 Fred Porphyrstein
27 Krankenhaus Wurzen
28 Hohburg, Festplatz
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2,125
2,025
1,775
1,975

2,25
1,775

1,45

1,65
1,625
2,025
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0,9

2
1,825
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Gottschlich GmbH, HauptstraRe

Standort .
1a, 04808 Wurzen-Kiihren

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfugbarkeit der Flache

Az die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungsléange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

= Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand d
BS ufwand des 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B4 P vitat der Lag 20%
Wahrnehmbarkeit fir die

Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

c.1 . . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter :

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

C3 10%
anderen Formen des 0
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

5
2

5

Bewertung
(1 bis 5)

Nein

0,5
0,2

0,25

0,6

0,25

0,5

0,5

0,4

Standort Konsumkaufhalle am Steinhof

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfugbarkeit der Flache

Ao die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungsléange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

hE Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Représentativitat der Lage,
B.4 P vitat der Lag 20%
Wahrnehmbarkeit fiir die
Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%
... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

ca renbarkett ' 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter ’

Nutzer

VerknUpfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

c3 v ! 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

C.4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

1
4

5

Bewertung
(1 bis 5)

Nein

01

0,4

0,25

0,4

0,3

0,1

2,025

XVIII



Standort Solarpark Liptitz
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Griunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit flr die ’
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter ’

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

C.4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
5

4

Bewertung
(1 bis 5)

Nein

0,4
0,5

0,2

0,6

04

0,5

0,1

0,25

1,575

Standort Bahnhof Wurzen
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsétzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfligbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Fléche (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

Ad den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

B Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit fir die ’
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

cA rreA|‘c .ar e|. rkennbarkei 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

c.2 25%
Standortwiinsche konkreter .

Nutzer

Verknupfung zum &ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

2
4

5

Bewertung
(1 bis 5)

Nein

0,2
0,4

0,5

0,5

0,15

2,13

XIX



Standort S-Bahnhof Bennewitz

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf...
Al die Verflgbarkeit der Flache

die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A2

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Griunflachen)
Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%

B.1 baulicher Aufwand

B.2 elektronischer Aufwand
B3 Aufwand des
: Verwaltungsverfahrens
Attraktivitat und
B4 Reprasentativitat der Lage,

Wahrnehmbarkeit flr die
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit

... aus Nutzerperspektive

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i .
Zuganglichkeit

Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder
Standortwiinsche konkreter
Nutzer

C.2

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und
anderen Formen des
Umweltverbundes

C3

Parkdruck durch andere
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

C.4

10%
10%

5%

20%

5%

50%

10%

25%

10%

5%

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

3
5

5

Bewertung
(1 bis 5)

Nein

0,3
0,5

0,2

0,8

0,25

04

0,5

0,1

2,025

Standort Freibad Dreibriicken

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsétzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfligbarkeit der Flache

die bauliche und technische Eignung der Fléche (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A2

A3 stédtebauliche Belange
Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

Ad den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

B Grinflachen)
Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%

B.1 baulicher Aufwand

B.2 elektronischer Aufwand
B3 Aufwand des
’ Verwaltungsverfahrens
Attraktivitat und
B4 Reprasentativitat der Lage,

Wahrnehmbarkeit fir die
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit

... aus Nutzerperspektive

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Cc1 5 )
Zuganglichkeit

Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder
Standortwiinsche konkreter
Nutzer

C.2

Verknupfung zum &ffentlichen
Personennahverkehr und
anderen Formen des
Umweltverbundes

C3

Parkdruck durch andere
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

c4

10%

10%

5%

20%

5%

50%

10%

25%

10%

5%

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

5
5

4

Bewertung
(1 bis 5)

Nein

0,5
0,5

0,4

0,2

0,3

0,3

0,1

1,775

XX



Standort

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al

A2

A3

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4

A5

die Verflgbarkeit der Flache

die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

stadtebauliche Belange

den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive

B.1
B.2

B.3

B.4

B.5

baulicher Aufwand
elektronischer Aufwand
Aufwand des

Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,
Wahrnehmbarkeit flr die
Offentlichkeit

Erweiterbarkeit

... aus Nutzerperspektive

Cc1

C.2

C3

C.4

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,
Zuganglichkeit

Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder
Standortwiinsche konkreter
Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und
anderen Formen des
Umweltverbundes

Parkdruck durch andere
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

Domplatz Wurzen

10%
10%

5%

20%

5%

50%

10%

25%

10%

5%

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

2
4

1

Bewertung
(1 bis 5)

Nein

0,2
0,4

0,1

0,05

0,5

1,25

0,4

0,05

1,975

Standort

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al

A2

A3

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4

A5

die Verfligbarkeit der Flache

die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslédnge, Anschlussleistung)

stadtebauliche Belange

den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

Grunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive

B.1
B.2

B.3

B.4

B.5

baulicher Aufwand
elektronischer Aufwand
Aufwand des
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitét der Lage,
Wahrnehmbarkeit fiir die
Offentlichkeit

Erweiterbarkeit

... aus Nutzerperspektive

Cc1

C.2

C3

C.4

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,
Zuganglichkeit

Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder
Standortwiinsche konkreter
Nutzer

Verknipfung zum o6ffentlichen
Personennahverkehr und
anderen Formen des
Umweltverbundes

Parkdruck durch andere
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

Parkplatz Dresdener/Walthener-
Rathenau-Strafe

10%
10%

5%

20%

5%

50%

10%

25%

10%

5%

Standort-Nr.:

Bewertung
(1 bis 5)

4
5

4

Bewertung
(1 bis 5)

Nein

0,4
0,5

0,2

0,2

0,5

1,25

0,3

0,15

2,25

XXI



Standort Sportplatze Burkatshain
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Griunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und

Reprasentativitat der Lage, o
B4 Wahrnehmbarkeit fir die 20%

Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%
... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter ’

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

C.4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

5
5

4

Bewertung
(1 bis 5)

Nein

0,5
0,5

0,2

0,6

04

0,2

0,2

1,775

Standort Freibad Burkartshain
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsétzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfligbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Fléche (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

Ad den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

B Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit fir die ’
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

cA rreA|‘c .ar e|. rkennbarkei 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

c.2 25%
Standortwiinsche konkreter .

Nutzer

Verknupfung zum &ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

2
4

3

Bewertung
(1 bis 5)

10

Nein

0,2
0,4

0,2

0,4

0,1

0,1

1,45

XXII



Standort Tiergehege Dornreichenbach
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Griunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und

Reprasentativitat der Lage, o
B4 Wahrnehmbarkeit fir die 20%

Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%
... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter ’

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

C.4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

5
5

4

Bewertung
(1 bis 5)

11

Nein

0,5
0,5

0,2

0,4

0,2

04

0,2

0,15

1,65

Gemeindeverwaltung
Falkenhain

Standort

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfugbarkeit der Flache

Az die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslénge, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Grunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des

B.3 5%
Verwaltungsverfahrens
Attraktivitat und
Représentativitat der Lage,

B.4 P vitat der Lag 20%
Wahrnehmbarkeit fir die

Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C1 5 . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter )

Nutzer

VerknUpfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

C3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge 5

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
4

3

Bewertung
(1 bis 5)

12

Nein

0,4
0,4

0,25

0,4

0,5

0,4

XXII



Standort Rathaus Bennewitz
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

Az die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Griunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand d
B3 ufwand des 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitadt und
Reprasentativitat der Lage,

d 20%

B4 Wahrnehmbarkeit fir die 0%
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 o . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 . 25%
Standortwiinsche konkreter

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

C.3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

C.4 5%
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
5

4

Bewertung
(1 bis 5)

13

Nein

0,4
0,5

0,25

0,2

0,4

0,75

0,4

0,15

2,025

Standort Jugendhaus Bennewitz
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsétzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfligbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Fléche (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

Ad den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

B Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit fir die ’
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

Cc1 . . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter .

Nutzer

Verknupfung zum &ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

2
1

5

Bewertung
(1 bis 5)

14

Nein

0,2
0,1

0,2

0,8

0,25

0,5

0,3

0,1

1,725

XXIV



Standort Herrenhaus Schmélen
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Griunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und

Reprasentativitat der Lage, o
B4 Wahrnehmbarkeit fir die 20%

Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%
... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter ’

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

C.4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
2

5

Bewertung
(1 bis 5)

15

Nein

0,4
0,2

0,2

0,6

0,25

0,3

0,3

0,2

1,6

Neurologsiches
Rehabilitationszentrum Leipzig

Standort

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfugbarkeit der Flache

Az die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslénge, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Grunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des

B.3 5%
Verwaltungsverfahrens
Attraktivitat und
Représentativitat der Lage,

B.4 P vitat der Lag 20%
Wahrnehmbarkeit fir die

Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C1 5 . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter )

Nutzer

VerknUpfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

C3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge 5

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
5

5

Bewertung
(1 bis 5)

16

Nein

0,4
0,5

0,15

0,6

0,25

0,3

0,75

0,4

0,2

1,775

XXV



Standort Rauchhaupt Servicebund
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Griunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und

Reprasentativitat der Lage, o
B4 Wahrnehmbarkeit fir die 20%

Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%
... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter ’

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

C.4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
3

4

Bewertung
(1 bis 5)

17

Nein

0,4
0,3

0,2

0,4

0,3

0,5

0,2

0,2

1,35

Forsthof Waidmannsheil

Standort R
Schmélen

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfugbarkeit der Flache

Az die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslénge, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Grunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des

B.3 5%
Verwaltungsverfahrens
Attraktivitat und
Représentativitat der Lage,

B.4 P vitat der Lag 20%
Wahrnehmbarkeit fir die

Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

c1 R ) 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter )

Nutzer

VerknUpfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

C3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge 5

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

3
1

4

Bewertung
(1 bis 5)

18

Nein

0,3
0,1

0,15

0,2

0,2

0,3

0,25

0,1

0,2

0,9

XXVI



Standort Tankstelle Bennewitz
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Griunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit flr die ’
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter ’

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

C.4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

5
4

5

Bewertung
(1 bis 5)

19

Nein

0,5
0,4

0,15

0,8

0,25

0,5

0,3

0,1

Standort Polycasa Nischwitz GmbH
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsétzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfligbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Fléche (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

Ad den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

B Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit fir die ’
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

cA rreA|‘c .ar e|. rkennbarkei 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

c.2 25%
Standortwiinsche konkreter .

Nutzer

Verknupfung zum &ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
2

5

Bewertung
(1 bis 5)

20

Nein

0,4
0,2

0,4

0,3

0,15

1,825

XXVII



Standort IONTO COMED
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

e Griunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und

Reprasentativitat der Lage, o
B4 Wahrnehmbarkeit fir die 20%

Offentlichkeit
B.5 Erweiterbarkeit 5%
... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter ’

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

C.4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
2

5

Bewertung
(1 bis 5)

21

Nein

0,4
0,2

0,15

0,8

0,25

04

0,3

0,15

1,825

Standort Sportpark Nischwitz
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsétzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfligbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

Ad den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

hB Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit fur die ’
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

c.1 . . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

Cc.2 25%
Standortwiinsche konkreter ?

Nutzer

Verknipfung zum &ffentlichen
Personennahverkehr und

C.3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
5

4

Bewertung
(1 bis 5)

22

Nein

0,4
0,5

0,8

0,2

04

0,2

0,15

1,9

XXVIII



Standort

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf...
Al die Verfugbarkeit der Flache

die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Gréfe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A2

A3 stéadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...
Ad den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

22 Grinflachen)
Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive

B.1 baulicher Aufwand

B.2 elektronischer Aufwand
B3 Aufwand des
’ Verwaltungsverfahrens
Attraktivitat und
BA Reprasentativitat der Lage,

Wahrnehmbarkeit fir die
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit

... aus Nutzerperspektive

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

c.1 i )
Zuganglichkeit

Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder
Standortwiinsche konkreter
Nutzer

C.2

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und
anderen Formen des
Umweltverbundes

C3

Parkdruck durch andere
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

Cc4

Natur- und Geschichtspark Park

Canitz

50%

10%

10%

5%

20%

5%

50%

10%

25%

10%

5%

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

3
4

4

Bewertung
(1 bis 5)

23

Nein

0,3
0,4

0,15

0,4

0,2

0,3

0,5

0,2

0,15

1,3

Standort Dorfplatz Thallwitz

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsétzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al

A2

A3

die Verfligbarkeit der Flache

die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4

A5

den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,
Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%

B.1 baulicher Aufwand 10%

B.2 elektronischer Aufwand 10%
Aufwand des

B.3 5%
Verwaltungsverfahrens
Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit fur die ’
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%
Erreichbarkeit, Erk kei

cA rre'l‘c par el_t, rkennbarkeit, 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /

Zentralitat oder

Cc.2 25%
Standortwiinsche konkreter ?
Nutzer
Verknipfung zum &ffentlichen
Personennahverkehr und

c3 verkenru 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

5
5

4

Bewertung
(1 bis 5)

24

Nein

0,5
0,5

0,25

0,8

0,2

0,5

0,5

0,3

0,2

1,875

XXIX



Standort Freibad Bohlitz

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A2

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

ee Griunflachen)
Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%

B.1 baulicher Aufwand

B.2 elektronischer Aufwand
B3 Aufwand des
: Verwaltungsverfahrens
Attraktivitat und
B4 Reprasentativitat der Lage,

Wahrnehmbarkeit fur die
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit

... aus Nutzerperspektive

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i .
Zuganglichkeit

Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder
Standortwiinsche konkreter
Nutzer

C.2

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und
anderen Formen des
Umweltverbundes

C3

Parkdruck durch andere
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

C.4

10%
10%

5%

20%

5%

50%

10%

25%

10%

5%

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
2

4

Bewertung
(1 bis 5)

25

Nein

0,4
0,2

0,2

0,6

0,2

04

0,2

0,2

1,7

Standort Fred Porphyrstein

Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsétzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)

Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfligbarkeit der Flache

die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A2

A3 stédtebauliche Belange
Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

Ad den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

hB Grinflachen)
Bewertung der Standorteignung
... aus Anbieterperspektive 50%

B.1 baulicher Aufwand

B.2 elektronischer Aufwand
B3 Aufwand des
’ Verwaltungsverfahrens
Attraktivitat und
BA Reprasentativitat der Lage,

Wahrnehmbarkeit fur die
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit

... aus Nutzerperspektive

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

c.1 s .
Zuganglichkeit

Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder
Standortwiinsche konkreter
Nutzer

C.2

Verknipfung zum &ffentlichen
Personennahverkehr und
anderen Formen des
Umweltverbundes

C3

Parkdruck durch andere
Fahrzeuge

GESAMTPUNKTZAHL

C4

10%
10%

5%

20%

5%

50%

10%

25%

10%

5%

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

3
2

4

Bewertung
(1 bis 5)

26

Nein

0,3
0,2

0,2

0,6

0,2

04

0,75

0,3

0,2

1,575

XXX



Standort Krankenhaus Wurzen
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsatzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verflgbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

A4 den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

ee Griunflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit fur die 0
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

C.1 i . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

C.2 25%
Standortwiinsche konkreter 0

Nutzer

Verknupfung zum 6ffentlichen
Personennahverkehr und

Cc3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
4

5

Bewertung
(1 bis 5)

27

Nein

0,4
0,4

0,15

04

0,4

0,15

2,075

Standort Hohburg, Festplatz
Lagebeschreibung (Lagetypus):

Grundsétzliche Standorteignung (Ausschlusskriterien)
Hinderungsgriinde in Hinblick auf...

Al die Verfligbarkeit der Flache

A% die bauliche und technische Eignung der Flache (z. B. Grofe,
Netzzugang, erforderliche Leitungslange, Anschlussleistung)

A3 stadtebauliche Belange

Rechtliche Hinderungsgriinde im Hinblick auf...

Ad den Status der Flache (in der Bauleitplanung)

spezielle Normen (z. B. Denkmalschutz, Naturschutz,

hB Grinflachen)

Bewertung der Standorteignung

... aus Anbieterperspektive 50%
B.1 baulicher Aufwand 10%
B.2 elektronischer Aufwand 10%

Aufwand des
B.3 5%
Verwaltungsverfahrens

Attraktivitat und
Reprasentativitat der Lage,

B.4 20%
Wahrnehmbarkeit fur die ’
Offentlichkeit

B.5 Erweiterbarkeit 5%

... aus Nutzerperspektive 50%

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit,

c.1 . . 10%
Zuganglichkeit
Attraktivitat als Ladeort /
Zentralitat oder

Cc.2 25%
Standortwiinsche konkreter ?

Nutzer

Verknipfung zum &ffentlichen
Personennahverkehr und

C.3 10%
anderen Formen des
Umweltverbundes
Parkdruck durch andere

c4 5%
Fahrzeuge ’

GESAMTPUNKTZAHL

Standort-Nr.:

Ja

Bewertung
(1 bis 5)

4
5

4

Bewertung
(1 bis 5)

28

Nein

0,4
0,5

0,2

0,6

04

0,75

0,2

0,15

1,7

XXXI



Anhang V - Berechnung Einsparungspotential lokale Emissionen

Szenario Al A2 A3 A4

E-Autos Wurzener Land 286,2 178,6 190,8 119,1

J(immhe AR 14.0007 4.006.800,0 2.500.400,0 2.671.340,0 1.667.400,0

. CO2-

Emissionen/Jahr Aquivalent []* 140 g/km 560,95 350,06 373,99 233,44

Cco 0,61 g/km 2,44 1,53 1,63 1,02
n n Fluchtige

(entspricht dem Einspa- >

rungspotential) Kohlen 0,14 g/km 0,56 0,35 0,37 0,23
wasserstoffe
Stickoxide 0,35 g/km 1,40 0,88 0,93 0,58
Feinstaub 0,004 g/km 0,02 0,0100 0,0107 0,0067

Berechnung soweit nicht anders angemerkt auf Basis von Zahlen des Umweltbundesamts (2018)

Anhang VI — CO,-Emissionsfaktor fir den Strommix in Deutschland bis

2017
CO2-Emissonsfaktor in Gramm pro Kilowattstunde
900
800
700 |
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500 \’—\
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e CO2-Emissonsfaktor in Gramm pro Kilowattstunde

Quelle: https://de.statista.com/statistik/daten/studie/38897/umfrage/co2-emissionsfaktor-fuer-den-strommix-in-
deutschland-seit-1990/

5 Quelle: KBA 2018

XXX



LITERATUR

ADAC e. V. (2017): Die Evolution der Mobilitat. Eine Studie des Zukunftsinstituts im Auftrag
des ADAC. Minchen, 2017.

Anderson, Erik (2016): Laden 2020 — Schlussbericht: Konzept zum Aufbau einer bedarfsge-
rechten Ladeinfrastruktur in Deutschland von heute bis 2020. Institut fur Verkehrsforschung —
Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V.; Institut fir Fahrzeugkonzepte - Deutsches
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V.; Institut fur Verkehrswesen — Karlsruher Institut fur
Technologie. Berlin, 2016. http://www.dlIr.de/

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur [BMVI] (2014): Offentliche Ladeinf-
rastruktur fur Stadte, Kommunen und Versorger. Berlin, 2014.

Die Bundesregierung (2011): Regierungsprogramm Elektromobilitat. Bundesministerium flr
Wirtschaft und Technologie, Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, Bundesministerium fur
Bildung und Forschung. Online abrufbar unter:
https://www.bmbf.de/files/programm_elektromobilitaet(1).pdf (21.11.2018).

Deloitte (2018): E-Mobility. Ladeinfrastruktur als Geschéftsfeld. Online verflgbar unter:
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/de/Documents/risk/Risk-Deloitte-

Ladeinfrastruktur.pdf

NOW GmbH [NOW] (2014): Elektromobilitdt in Kommunen — Handlungsleitfaden. Berlin,
2014.

NOW (2017): Prozessleitfaden zur rechtssicheren Errichtung und Organisation von AC-/DC-
Infrastruktur. Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.). Berlin,
2017.

Pessier, René; Lindner, Martin; Briickner, Tina; Baltuttis, Nadine (2017): Status, Bedarf und
Strategien fur Elektromobilitats-Ladeinfrastruktur im Freistaat Sachsen. Hg. v. S&chsische
Energieagentur SAENA GmbH. Dresden, 2017. Abrufbar unter:
http://www.saena.de/download/Elektromobilitaet/Studie_Ladeinfrastrukturbedarf_Sachsen_S
AENA_TUD.pdf

XXXIII



Robinius, Martin; LinBen, Jochen; Grube, Thomas; Reul3, Markus; Stenzel, Peter; Syranidis,
Konstantinos; Kuckertz, Patrick; Stolten, Detlef (2018): Comparative Analysis of Infrastruc-
tures: Hydrogen Fueling and Electric Charging of Vehicles. Hg. v. Forschungszentrum Julich
GmbH. Schriften des Forschungszentrums Jiilich, Reiche Energie&Umwelt, Band 408. Ab-
rufbar unter: http://hdl.handle.net/2128/16709

team red Deutschland GmbH [team red] (2018): Abschlussbericht Elektromobilitatskonzept
Landkreis Leipzig. Berlin, 2018. Abrufbar unter:

Vogt, Matthias; Fels, Konrad (2017): Bedarfsorientierte Ladeinfrastruktur aus Kundensicht —
Handlungsempfehlungen fir den flachendeckenden Aufbau benutzerfreundlicher Ladeinfra-

struktur. Deutsches Dialog Institut GmbH Frankfurt am Main, 2017.

Wietschel, Pl6tz et al. (2013): Markthochlaufszenarien fur Elektrofahrzeuge. Fraunhofer Insti-

tut fir System- und Innovationsforschung ISI. Karlsruhe, 2013.

Richter, Jan; Lindenberger, Dietmar (2010): Potenziale der Elektromobilitdt bis 2050 — Eine
szenarienbasierte Analyse der Wirtschaftlichkeit, Umweltauswirkungen und Systemintegrati-
on. Energiewirtschaftliches Institut an der Universitat zu Kéln. Kéln, 2010.

Schaufenster Elektromobilitat (2017): Eckpunkte fir den rechtlichen Rahmen der Elektromo-
bilitat. Uberblick und Handlungserwagungen der Begleit- und Wirkungsforschung zum
Schaufenster-Programm Elektromobilitéat. Begleit- und Wirkungsforschung Schaufenster
Elektromobilitat (BuW) Ergebnispapier Nr. 34. Frankfurt am Main, 2017.

Zukunftsinstitut ~ (2018):  E-Mobility mischt den Markt auf. Online unter:
Abgerufen am
15.08.2018.

XXXIV


https://www.landkreisleipzig.de/f-Download-d-file.html?id=13110
https://www.landkreisleipzig.de/f-Download-d-file.html?id=13110
https://www.zukunftsinstitut.de/artikel/e-mobility-mischt-den-markt-auf/

