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Zur besseren Lesbarkeit wird im vorliegenden Elektromobilitatskonzept auf die gleichzeitige Ver-
wendung mannlicher und weiblicher Sprachformen verzichtet. Es wird das generische Maskulinum
verwendet, wobei beide Geschlechter gleichermafen gemeint sind.
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1 Zielstellung und Vorgehen

Aufgrund aktueller Fragestellungen um Feinstaub und Luftreinhaltung kommt nachhaltiger Mobili-
tat und damit auch der Elektromobilitat eine hohe Bedeutung zu. Die Region Stuttgart reprasentiert
einen zentralen Standort fir die Automobilindustrie Deutschlands und ist zugleich stark betroffen
von sich rasch wandelnden Mobilitdtsanforderungen und -angeboten. Inmitten einer verkehrsaffi-
nen Region mochte sich der Landkreis Esslingen diesen Herausforderungen stellen. Um zukUnfti-
gen Planungen einen strategischen Rahmen zu geben und ganzheitlich nachhaltige Ansatze zu
verfolgen, wurde neben dem Integrierten Klimaschutzkonzept (2019) das vorliegende Elektromo-
bilitatskonzept fur den Landkreis in Auftrag gegeben.

Elektrische Antriebe werden sich im kommenden Jahrzehnt sukzessive zur dominierenden An-
triebsart flr Fahrzeuge entwickeln. Im Hinblick auf die aktuellen Herausforderungen, die sich auf-
grund der vermehrten Stickstoffdioxid-Belastung (NO2) vor allem in Innenstadten ergeben, hat
Elektromobilitat ein hohes Potential fur eine deutliche Reduzierung der lokalen CO2-Emissionen
und NO2-Immissionen. Der Markthochlauf fur Elektrofahrzeuge und deren Verbreitung hangt dabei
in hohem Maf3e von den vorhandenen Rahmenbedingungen ab.

Der Bedarf nach einer fundierten Grundlage zur Ladeinfrastrukturplanung ging im Landkreis Ess-
lingen aus dem 2017 durchgefuhrten Prognos Zukunftsdialog hervor. In dem dialogorientierten
Zukunftsprozess wurden die Themen Infrastruktur, Fachkréaftesicherung, Strukturwandel und Digi-
talisierung vertieft diskutiert. Eine der 20 konkreten Projektideen, welche als Ergebnis des Prozes-
ses stehen, ist die Entwicklung eines Ladeinfrastrukturkonzeptes.

Darlber hinaus steht der Landkreis weiteren Herausforderungen gegenuber, wie dem Projekt Neu-
bau des Landratsamtes. Dabei gilt es zukunftsorientiert zu planen, um den Mobilitatsanforderun-
gen der Zukunft gerecht werden zu kdnnen. Relevant sind hierbei Fragen der Dimensionierung von
Ladeinfrastruktur bzw. Vorkehrungen fur eine spatere Aufristung, der Auslegung von Fahrradstell-
platzen sowie der perspektivischen Elektrifizierung von Fuhrparkfahrzeugen. Fir den Ubergangs-
zeitraum steht die Verwaltung zudem vor der Herausforderung der sehr eingeschrankten Anzahl
von zur Verfugung stehenden Pkw-Parkplatzen. Gleichzeitig ist dies aber auch eine Chance, den
Mitarbeitern mogliche Alternativen zur verringerten Nutzung des motorisierten Individualverkehrs
aufzuzeigen und ein Umdenken anzustofien.

Das vordergrundige Ziel der Konzepterstellung ist es, den Landkreis Esslingen auf die zukunftigen
Herausforderungen und Chancen bzgl. der sich verandernden Mobilitat vorzubereiten, vorteilhafte
Rahmenbedingungen fir den Markthochlauf der Elektromobilitdt zu schaffen und sich damit den
Bedarfen im Landkreis adaquat zu stellen.

Das vorliegende Elektromobilitatskonzept wurde im Rahmen der Férderrichtlinie ,Elektromobilitat
vor Ort* durch das Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur geférdert und gliedert
sich in die Teilbereiche

e |st-Analyse,

e Ausbaukonzept Ladeinfrastruktur,

e Verkehrskonzept OPNV,

e Fuhrpark/Neubau Landratsamt,

o Umsetzungskonzept/Mafinahmenkatalog.

Eine Skizze zum Projektverlauf und zu den relevanten Etappen ist in Abbildung 1 dargestellt. Die
Projektbearbeitung erfolgte im Zeitraum von Juni 2019 bis September 2020.
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Projektbearbeitung Bestandsanalyse Verkehrskonzept OPNV
1
Ausbaukonzept Ladeinfrastruktur Umsetzungskonzept/
r Fuhrpark/ Neubau Landratsamt MaRnahmenkatalog
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Abbildung 1: Projektablauf

Auftakt- und Abschlussveranstaltungen

In einer Auftaktveranstaltung mit den Projektverantwortlichen von Seiten des Landratsamtes Ess-
lingen und dem Projektteam der Mobilitdtswerk GmbH wurden am 17.06.2019 im Landratsamt
Esslingen die Ziele und Anforderungen sowie wesentliche Meilensteine des Projektes und bendtigte
Daten abgestimmt. Weiterhin wurden erste Gesprache mit Vertretern des StraRenbauamtes zum
Schwerpunkt Fuhrpark, mit dem Kommunalamt zum Thema OPNV, sowie mit dem Sachgebiet Or-
ganisation zum Thema Neubau des Landratsamtes gefuhrt.

In einem weiteren Kick-Off-Termin am 11.07.2019 wurden weitere Vertreter der Landkreisverwal-
tung Uber die Konzepterstellung informiert und fir die Thematik Elektromobilitat und Ladeinfra-
struktur sensibilisiert. Die Konzeptschwerpunkte sowie das geplante Vorgehen wurden mit den Teil-
nehmern besprochen, um weitere Hintergrundinformationen fir die Bearbeitung aufnehmen zu
konnen. Die Zielstellungen der Schwerpunkte konnten abgestimmt und konkretisiert werden.

Die Prasentation der Ergebnisse des vorliegenden Konzeptes vor dem Ausschuss fur Technik und
Umwelt erfolgt am 22. Oktober 2020 im Landratsamt Esslingen und bildet den offiziellen Abschluss
des Projektes.

Beteiligung von Akteuren

Wahrend der Projektbearbeitung wurden interne Akteure der Landkreisverwaltung sowie externe
regionale Akteure eingebunden. Dies erfolgte durch verschiedene Formate. Viele Absprachen fan-
den mit einzelnen Akteuren auf Arbeitsebene statt. Vor allem mit den internen Akteuren sowie den
regionalen Energieversorgern und OPNV-Vertretern konnten in mehrfachen Einzelgespréchen
Rackfragen zu lokalen Aktivitaten und Bestrebungen sowie zur Konzepterarbeitung geklart werden.
Termine auf Arbeitsebene zum Austausch Uber Zwischenergebnisse fanden sowohl als Prasenzter-
mine als auch via Video- bzw. Telefonkonferenzen statt.

Folgende vier partizipative Veranstaltungen wurden zu den einzelnen Schwerpunktthemen veran-
staltet:

a) Workshop ,Kommunaler Fuhrpark und Mobilitdtsmanagement” - 25.10.2019
o Zielgruppe: interne Vertreter der Landkreisverwaltung
e Inhalt: Vorstellung und Diskussion der vorlaufigen Analyseergebnisse der Fuhr-
parkuntersuchung sowie Ansatze zum Mobilitdtsmanagement
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b) Netzwerk Elektromobilitat und Ladeinfrastruktur - 20.11.2019
e Zielgruppe: Verbande, Unternehmen im Bereich E-Mobilitdt, Energieversor-
ger/Stadtwerke, Kreiskommunen, Bildungseinrichtungen
e |nhalt:
o Impulsvortrag zu Ladeinfrastruktur und E-Mobilitat,
o Thementische mit einzelnen Diskussionsschwerpunkten mit den Teilneh-
mern
o Begleitende Ausstellung von Produkten zu Ladeinfrastruktur und Elektromo-
bilitat
o Akteure zusammenbringen und Netzwerke initiieren
c) Elektrifizierung im OPNV - 07.05.2020
e Zielgruppe: Verkehrsunternehmen, OPNV-Verantwortliche des Landkreises
e Inhalt: Vorstellung und Diskussion der Analyseergebnisse zur Buselektrifizierung
d) Anschlussmobilitat im Umweltverbund - 07.05.2020
e Zielgruppe: VVS, regionale Sharing-Anbieter, Verkehrsunternehmen, Parkraumbe-
treiber
e |nhalt:
o Vorstellung der Potentialanalyse (Bedarfsliicken im OPNV und Potential fir
Angebotserweiterungen)
o Diskussion von Best-Practice-Ansatzen und Ubertragbarkeit
o Interesse und Bereitschaft der Akteure, Vernetzung

Die jeweiligen Nachbereitungen der Termine wurden dem Auftraggeber separat zur Verfugung ge-
stellt und auch mit den beteiligten Akteuren geteilt.

Im Rahmen des Projektes ist es geplant, die Zielgruppe Buarger durch eine 6ffentliche Veranstaltung
anzusprechen.

Analysen

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurden verschiedene Analysen durchgefuhrt. Dabei kamen die
Software-Produkte der Mobilitatswerk GmbH zum Einsatz. Im Folgenden werden diese kurz vorge-
stellt, auf das genaue Vorgehen zur Bearbeitung der einzelnen Arbeitsschwerpunkte wird in den
folgenden Kapiteln eingegangen.

e GISelLlS - Ladeinfrastrukturanalyse
o Prognose von Elektrofahrzeugen und Ladebedarfen auf Gemeindeebene, differen-
ziert nach Ladeleistung (AC/DC) und Art des Ladens (Privatladen/Arbeitgeberla-
den/Anwohnerladen/(halb-)6ffentliches Laden/Schnellladen)
o Prognose von Ladebedarfen fur 100x100m-Raster und Ableitung von Standortemp-
fehlungen fur den weiteren Ausbau der (halb-)6ffentlichen LIS auf Gemeindeebene
o Strombedarfsprognose auf Gemeindeebene
e eOptiFlott - Fuhrparkoptimierung und Elektrifizierungspotential
o Fuhrparkanalyse fur die Fahrzeuge der Landkreisverwaltung
o Ermittlung von Einspar- und Optimierungspotentialen der Fuhrparkfahrzeuge unter
Berucksichtigung der Nutzung von Privat-Pkw-Fahrten sowie Carsharing-Fahrzeu-
gen zu dienstlichen Zwecken

e eBus-ChargeOptimizer - Analyse zur Buselektrifizierung
o Linienanalyse der zu betrachteten Umlaufplane auf Elektrifizierungspotential
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Ergebnisaufbereitung

Alle Teilergebnisse wurden durch das Projektteam in der vorliegenden Berichtsform aufbereitet und
als vollstandiger Ergebnisbericht Ubergeben. Weiterhin bestehen einzelne Dokumente als separate
Teilergebnisse des Konzeptes, welche dem Auftraggeber Ubergeben wurden:

e Status-Quo Steckbriefe je Kommune

e LIS-Kurzfassung als Factsheet je Kommune

e 10 Steckbriefe der Vor-Ort-Begehungen fur potentielle LIS-Standorte

o Georeferenzierte Daten der LIS-Prognose

o Analysebogen der kommunalen Fuhrparkuntersuchung

o Ergebnisse der Potentialanalyse der Buselektrifizierung je Verkehrsunternehmen
e Management Summary
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2 Relevanz und Entwicklung der Elektromobilitat

Die Klimaschutzziele Deutschlands sehen eine Senkung der Treibhausgasemissionen von mindes-
tens 40 % bis 2020, mit Bezug auf das Basisjahr 1990, vor.1 Dieses Ziel wird jedoch nicht erreicht
werden kénnen. Der CO2-Ausstof’ im Verkehrssektor lag 2018 bei 164 Mio. t und 2019 bei 163,5
Mio. t CO2. Im Vergleich zum Basisjahr 1990 (163 Mio. t CO2 pro Jahr) entspricht dies einer Steige-
rung von 0,31 % (vgl. Abbildung 2). Damit hat der Verkehrssektor bisher keine Einsparungen bei-
gesteuert, obwohl die Emissionen zwischen 2000 und 2010 reduziert werden konnten. Dies ist
u. a. auf die Einsparungen durch neue effizientere Motoren und weitere Verbesserungen der Auto-
mobiltechnologie zurtickzufihren. Die steigenden Emissionen seit 2010 sind auf héhere Fahrleis-
tungen und stérkere Motorisierungen zurickzufihren.

Treibhausgasentwicklung - CO, im Verkehrssektor
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Abbildung 2: Treibhausgasentwicklung - CO2 im Verkehrssektor: Entwicklungen in Bezug zum Basisjahr 19902

Die weiteren Minderungsziele des Klimaschutzplans von mindestens 55 % bis 2030 bzw. 70 % bis
2040 bestehen trotzdem unverandert fort.3 Bis zum Jahr 2050 soll Deutschland weitgehend treib-
hausgasneutral sein.4 Der Verkehrssektor mit einem Anteil von rund 18 % an den aktuellen Treib-
hausgasemissionen muss dazu zwingend einen Beitrag leisten. Nur durch tiefgreifende Eingriffe
konnen relevante Emissionseinsparungen im Verkehrssektor erreicht werden. Neben der Verkehrs-
vermeidung, -verlagerung und -optimierung sowie 6konomischen Maflnahmen stellt die Emissions-
minderung durch Elektromobilitat eine wirksame MaRnahme dar.

Seit Anfang des Jahres 2020 schreibt die EU durch die Verordnungen Europaische Union VO (EG)
Nr. 443/2009 und VO (EU) Nr. 510/2011 einen Hoéchstwert fir den Ausstofs von CO2 von
95 Gramm je Kilometer Fahrleistung vor, den die Automobilhersteller bei Neuwagen bis zum Jahr
2021 einhalten mussen.

2019 stieRen Neuwagen in der EU im Schnitt 108 Gramm CO2 je Kilometer Fahrleistung aus und
Uberstiegen damit deutlich diesen Grenzwert. Da ab 2021 fur jedes ausgestolene Gramm CO2
Uber dem Grenzwert eine Strafe von 95 € flr jeden verkauften Pkw fallig wird, sind die Automobil-
hersteller bemuht, dies u. a. durch den Einsatz alternativer Antriebe zu vermeiden. Da die EU den
Grenzwert bis 2030 schrittweise weiter auf 59 Gramm senkt, wirde die Hohe der Strafzahlungen

1 vgl. BMU 2019b
2 vgl. UBA 2019
3 vgl. ebd

4 vgl. ebd
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verhaltnismaRig stark ansteigen.5 Durch die EU-Richtlinie sind Automobilhersteller dazu gezwun-
gen, mehr emissionsarme Fahrzeuge auf den Markt zu bringen. Der notwendige Absatz von Elekt-
rofahrzeugen wird durch attraktive Angebote der Hersteller auf dem Markt erreicht werden.

2.1 Fahrzeugabsatz

Im Jahr 2011 erreichten die Neuzulassungen rein batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge (BEV)
mit 1 828 erstmals eine nennenswerte GréRenordnung. Mitte 2013 erschienen neue Fahrzeugmo-
delle, wie der Tesla Model S und der Renault Zoe (1. Generation), die zu einem Anstieg der BEV-
Neuzulassungen auf 5 464 fuhrten. Der Anteil der Elektrofahrzeuge an den Neuzulassungen aller
Pkw von fast 3 Mio. pro Jahr lag damit weit unter 1 %. Trotz eines seitdem fast kontinuierlichen
Anstiegs der Zulassungen an batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen fallen die Anteile noch ver-
gleichsweise gering aus (vgl. Abbildung 3). Seit 2011 steigen die Zulassungszahlen von Plug-in-
Hybriden (PHEV) kontinuierlich an und Gberschritten 2016 erstmals die Zahl der neu zugelassenen
BEV. Der hohe Anteil ist auf ein deutlich groferes Angebot im Vergleich zu BEV zurlckzufihren.
PHEV bieten vor allem in grofReren, schweren Fahrzeugklassen deutlich héhere Einsparungsef-
fekte. Dies spiegelt sich in einem durchschnittlich héheren Gesamtfahrzeuggewicht von knapp
24 % gegenuber dem Mittel aller zugelassenen Pkw wieder. Der Elektroantrieb erhoht das Gewicht
meist nur um 80 bis 160 Kilogramm gegenluber einem vergleichbaren Verbrennerfahrzeug.

Neuzulassungen BEV und PHEV in Deutschland
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Abbildung 3: Neuzulassungen BEV und PHEV in Deutschland
(Eigene Zusammenstellung nach EAFO und KBAS, Stand: August 2020)

Aufgrund der geringeren kombinierten Verbrauchswerte zur Erreichung der Vorgaben des Flotten-
verbrauchs des gesetzlichen Verbrauchszyklus sind PHEV flr die Fahrzeughersteller attraktiv. Die
Gesetzgebung sieht fur das Prifverfahren eine Neubewertung der Gewichtung vor, sobald eine
breitere Datenbasis zu Fahrmustern bei Plug-in-Hybriden vorliegt.” Da die Realwerte entscheidend
vom Anteil der elektrisch zurtickgelegten Fahranteile abhangen, ergeben sich bei nicht passenden
Fahrprofilen erhebliche Abweichungen. Langfristig sind daher regulatorische Anderungen zu erwar-
ten, die zu einer geringeren Attraktivitat der PHEV aus Herstellersicht fihren werden.

Von Januar bis August 2020 wurden in Deutschland 77 181 BEV und 85 755 PHEV neu zugelassen
(vgl. Abbildung 3). Dies entspricht einem Anteil von 6,4 % bzw. 6,8 % an allen Pkw-Neuzulassungen.

5 vgl. Verordnung (EU) 2019/631 des Europaischen Parlaments und des Rates
6 vgl. EAFO 2020, vgl. KBA 2020
7 Drucksache 19/11454 - DIP21 - Deutscher Bundestag
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Im Vergleich zum Vorjahr 2019 hat sich die Neuzulassungsquote damit um 221,5 % (BEV) bzw.
132,7 % (PHEV) erhoéht.8 Damit wird derzeit eine ausreichende Menge an Elektrofahrzeugen zuge-
lassen, um insgesamt die aktuellen Vorgaben der Flottenverbrauche theoretisch erfullen zu koén-
nen. Da die Hersteller verschiedene Strategien verfolgen, gilt dies flr jeden Hersteller individuell.

Zudem wurde 2020 die Innovationspramie (Umweltbonus) flr BEV und PHEV deutlich erhéht. Far
Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 000 € gelten folgende Forderhdhen:

e Bundesanteil von 6 000 € (BEV) bzw. 4 500 € (PHEV)
o Herstelleranteil von mindestens 3 000 € (BEV) bzw. 2 250 € (PHEV)

Damit ergeben sich Mindestbetrage von 9 000 € (BEV) bzw. 6 750 € (PHEV). Bei Fahrzeugen mit
hoherem Nettolistenpreis reduzieren sich die Forderhdhen um jeweils 20 %. Die erhdhte Pramie
gilt bis zum Ende des Jahres 2021. Anschlieflend wird bis 2025 ein reduzierter Bundesanteil von
50 % gewahrt, solange bis die Bundesmittel in Hohe von 2,09 Mrd. € ausgeschdpft sind.® Bei gleich-
bleibenden Zulassungszahlen ist allerdings mit einer Ausschdpfung bis Ende 2021 zu rechnen.

Deutschland lag 2019 mit einem E-Pkw-Anteil von 2,9 % an allen Pkw-Neuzulassungen im Vergleich
zu den fuhrenden europaischen E-Pkw-Nationen zurtick.1© Auch 2020 weist Deutschland im Ver-
gleich einen geringen E-Pkw-Anteil auf (vgl. Abbildung 4). Die Rahmenbedingungen bezlglich der
Forderung der Elektromobilitét sind in anderen Landern deutlich attraktiver.

Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassung BEV und PHEV)
in europaischen Landern in % (Stand: August 2020)
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Abbildung 4: Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassungen BEV und PHEV) in europdischen Landern
(Stand: August 2020)11

8 vgl. KBA 2020

9 vgl. Bundesregierung 2019
10 vgl. PWC 2020

11 vgl. PWC 2020
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2.2 Praxistauglichkeit von E-Pkw

E-Pkw werden in der 6ffentlichen Diskussion teilweise als nicht praxistauglich und fur viele Pkw-
Besitzer als nicht geeignet eingeordnet. Dies basiert verstandlicherweise auf den Gewohnheiten
und Erfahrungen der Personen mit konventionellen Fahrzeugen. Die Uber ein Jahrhundert gewach-
sene Infrastruktur mit konventionellen Fahrzeugen und zugehdrigen Unternehmen muss im Elekt-
romobilitdtsbereich erst aufgebaut und Nutzungserfahrungen missen gesammelt werden.

E-Pkw sind in der Serienproduktion und kdnnen die praktischen Anforderungen an Mobilitat erful-
len. Damit verbundene, veranderte Ablaufe, wie das Laden beim Parken im Vergleich zum Tanken
an Tankstellen, erfordern eine langere Gewodhnungsphase. Hierfir missen attraktive Rahmenbe-
dingungen und Konditionen fur Elektrofahrzeuge geschaffen werden. Der Fahrzeugpreis und die
positiven Aspekte der E-Pkw mussen denen von Verbrennern Uberlegen sein. Dass dies funktio-
niert, zeigen die Zulassungszahlen aus Kapitel 2.1. Fehlt dieser Anreiz fur die Automobilindustrie
und die Kaufer, bedingt dies eine Eigenmotivation bei den Kaufern, die aktuell nicht in ausreichen-
dem Umfang vorhanden ist. Alle Hersteller missen vergleichbare Absatze zwischen Elektro- und
konventionellen Fahrzeugmodellen erreichen, um, unabhangig von den gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen, die notwendige preisliche Attraktivitat erzielen zu kdnnen.

E-Pkw sind in vielerlei Hinsicht Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren Uberlegen. Neben Nachhal-
tigkeitsaspekten ist eine deutlich héhere Effizienz und Leistungsentfaltung im Vergleich zu Fahr-
zeugen aller anderen Antriebsarten ein grundlegendes Merkmal. Zudem sorgt eine geringere Kom-
plexitat des Motors und des Antriebsstranges mit weniger Bauteilen fur einen geringeren Wartungs-
aufwand. Die Moglichkeit, unabhangig von einer kologischen Stromerzeugung (die immer gewahlt
werden sollte), lokal emissionsfrei zu fahren, bietet grofRe Vorteile.

Unabhéangig von den potenziellen Strafzahlungen aufgrund des einzuhaltenden Flottenverbrauchs
birgt die Inaktivitat im Bereich alternativer Antriebstechnologien fur die Automobilhersteller hohe
Risiken. Die Modell- und Produktionsplanung sowie Akkubestellungen sind langfristige Prozesse,
die einen Vorlauf von zwei bis funf Jahren bendtigen. Volumenhersteller, die nicht rechtzeitig eine
Umstellung in der Produktion vornehmen, werden auf regulatorisch beschrankten Markten kaum
noch Fahrzeuge absetzen kdnnen. Durch die Einfihrung der E-Pkw-Quote in China, Steuererleich-
terungen in Norwegen und Kaufpramien in mehreren Landern sind erste Rahmenbedingungen ge-
setzt. Zudem planen fast alle Lander Vorgaben fir niedrigere Flottenverbrauche, wozu E-Pkw einen
wichtigen Beitrag leisten konnen. Einige Lander diskutieren Uber das Verbot von Verbrennungsmo-
toren bzw. die freiwillige Selbstverpflichtung der Industrie. Daher werden, wie am Markt sichtbar,
die Produktionskapazitaten bzw. -planungen flr Elektrofahrzeuge deutlich erhéht. Es wird erwartet,
dass E-Pkw zwischen 2030 und 2040 die deutliche Mehrheit der Neuzulassungen ausmachen wer-
den. Namhafte Hersteller, wie z. B. VW, bekennen sich zur Elektromobilitat und kindigen an, die
Produktion von Pkw mit Verbrennungsmotoren langfristig einzustellen.

Neben der Speichertechnologie Batterie wird aktuell durch erhebliche Forschungen und Investitio-
nen die Brennstoffzellentechnik (Wasserstoff) vorangetrieben. Aufgrund der noch zu vollziehenden
Entwicklung und der aktuell hohen Kosten wird ein relevantes Angebot am Markt in den néachsten
Jahren nicht erwartet. Insbesondere durch die erforderliche Tankinfrastruktur und den im Vergleich
zum batterieelektrischen Antrieb geringen Wirkungsgrad12 ergeben sich Herausforderungen fur die
Wasserstofftechnologie. Ein Angebot erscheint vorerst in geschlossenen Kreislaufen und bspw. fur

12 Der Wirkungsgrad von Brennstoffzellenfahrzeugen betragt etwa 50 % und unterscheidet sich damit geringfligig von dem der Fahr-
zeuge mit Verbrennungsmotoren mit 25-30 % (Ottomotor) bzw. 35-45 % (Dieselmotor). Elektromotoren haben einen Wirkungsgrad
von ca. 90 %.

8
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Spezialfahrzeuge mit hohem Energieverbrauch und Eigengewicht wahrscheinlicher. Der Massen-
markt wird daher wahrscheinlich erst in etwa zehn Jahren adressiert werden kdnnen. Aufgrund der
aktuell schon vorhandenen, angekundigten und zu erwartenden Produktionskapazitdten von Bat-
terien sowie der hohen Forschungsausgaben ist damit zu rechnen, dass die Batterie als Speicher
in den nachsten zehn bis 15 Jahren deutlich relevanter sein wird. Batterieelektrische Fahrzeuge
werden auf lange Sicht, d. h. in den nachsten 20 bis 30 Jahren, den groflten Anteil am Kraftfahr-
zeugmarkt einnehmen. Wenn batterieelektrische Fahrzeuge als Alternative zu Verbrennern schon
am Markt etabliert sind, stellen sich fur Brennstoffzellenfahrzeuge und deren Infrastruktur die glei-
chen Herausforderungen hinsichtlich der Marktdurchdringung, wie aktuell bei batterieelektrischen
Fahrzeugen. Anwendungsbereiche wird es fur beide Technologien geben.

Elektromobilitét wird fiir enorme Anderungen beziglich der Herstellerstrukturen sorgen. Neue An-
bieter, Angebote und Wertschopfungsansatze werden sich entwickeln. Die Elektromobilitat fungiert
daher als Treiber und Vorbote, bspw. auch fur die digitale Vernetzung im Hinblick auf das autonome
Fahren. Der Durchbruch im Sinne des von der Bundesregierung herausgegeben 1-Mio.-Ziels an
zugelassenen Elektrofahrzeugen (BEV und PHEV) in Deutschland bis zum Jahr 202013 wird jedoch
voraussichtlich erst 2022 bis 2023 erreicht werden.

2.3  Marktuberblick

Nachfolgend wird die aktuelle Verfugbarkeit von BEV dargestellt.14 In den letzten Jahren hat sich
das Angebot an BEV-Modellen deutlich erweitert. Waren im Jahr 2016 noch mehrheitlich Modelle
dem Kleinst- und Kleinwagensegment sowie der Kompaktklasse zuzuordnen, kamen seitdem
durch neue Hersteller E-Pkw-Modelle in den Klassen Van und Crossover BEV dazu. Auch in der
Oberklasse sind mittlerweile mehrere Modelle verschiedener Hersteller verflgbar. Im Bereich der
Transporter sind deutlich weniger Modelle als im Pkw-Bereich verflugbar. Hier existieren viele klei-
nere Anbieter, die Umbauten vornehmen oder Kleinserien anbieten. Mittlerweile sind nahezu 40
Modelle deutscher Unternehmen auf dem Markt.15 Die zunehmende Modellvielfalt fihrt zu mehr
potenziellen Kaufern, die erreicht werden kénnen. Alle Fahrzeugklassen mit relevantem Absatzvo-
lumen sind vertreten, nur noch wenige Segmente sind nicht mit Elektrofahrzeugen abgedeckt.

Neben den etwa 40 bis 60 % hdheren Preisen im Vergleich zu &hnlichen Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor stellen die tatsachliche Marktverfugbarkeit und in diesem Zusammenhang die langen
Lieferzeiten der Elektrofahrzeuge eine Herausforderung dar. Die nachfolgende Tabelle zeigt die von
Januar bis Juli 2020 am haufigsten zugelassenen E-Pkw mit der jetzt zu erwartenden Lieferzeit. Die
Lieferzeiten schwanken meist zwischen drei und zwoIf Monaten.

13 vgl. Bundesregierung 2014
14 Plug-in-Hybride werden nicht ndher betrachtet, da diese in ausreichender Bandbreite auf dem Markt verfigbar sind.
15 vgl. Kiihne & Weber 2018
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Tabelle 1: Ubersicht der meistverkauften E-Pkw in Deutschland (Januar bis Juli 2020)16

Ladeleistung und -dauer

Reichweite
(in Kilometer)
Batteriekapazitat
(in Kilowattstunden)
Lieferzeiten
(in Monaten)
Anzahl Sitzplatze

(@)
N
o
N =
c S
[ ]
< .2
S 2
f .
& ©
C3
3C
i)
n 2
L
=)
N

5,25 h
VW e-Golf 9953  10,5h (max. 0,75h 230 358 5-6 31900 5
7,2 kW)

Renault Zoe Il 9917 1497h 2,25h 1,08 h 390 41 3-5 21900
Tesla Model 3 4 521 30,0 h 6,0 h 0,4 h 350 50 10-12 46 380

VW e-up! 4387 55h 55h  55h 260 323 5-6 21975
Audi ot 2,75h
‘;u'a‘i'trr:" 3889  7,5h (max. 067h 435 71 5 69100 5
11kW)

Hyundai Kona 3686 18,0 h 95h 9,5h 289 39 4-6 34300 5

Elektro
BMW i3 3339 6,0 h 3h 0,5h 260 37,9 1,5-3 31 950
Smart Fortwo 3079 6,0 h 3h = 160 17,6 2-4 21 490
Skoda Citigo e 2 007 10,0 h 4 h 1,0 h 260 36,8 k. A. 24 990 5
iv
Mini Cooper SE 1 560 9,25 h 4,75 h 0,5h 185 28,9 7 32500 4

Es ist davon auszugehen, dass die Fahrzeuge kontinuierlich in deren Leistung und Effizienz weiter-
entwickelt werden. Die Optimierung entsprechend der Bedurfnisse der Kunden aufgrund von prak-
tischen Erfahrungen, die in die Produktentwicklung einflieen, und reduzierten Kosten durch Ska-
leneffekte wird zu einer erhdhten Attraktivitdt der Elektrofahrzeuge bei den Kunden fuhren. Tech-
nologieseitig ist insbesondere eine Elektrofahrzeugarchitektur mit skalierbaren und extrem flexib-
len Komponentenbaukasten zu erwarten, welche modellibergreifend einsetzbar sind und sich an
die Wlnsche der Kunden anpassen lassen. Solche Basisarchitekturbaukasten der Herstellergrup-
pen eignen sich dann gleichermaen fiir SUVs, Limousinen, Coupés und weitere Modellreihen.

Abbildung 5 stellt die angekundigten Modelle des Jahres 2021 mit den anvisierten Reichweiten
gemafl Neuem Europaischem Fahrzyklus (NEFZ) dar. Die Reichweiten nach dem neuen praktisch
ermittelten Fahrzyklus Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure (WLTP), die noch nicht
fur alle Fahrzeuge verfugbar sind, sind etwa zwischen 20 und 30 % niedriger.

16 Basiert auf Herstellerangaben
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Abbildung 5: Auswahl batterieelektrischer Fahrzeuge in Grof3serienproduktion bis 202017

Eine Vielzahl an neuen BEV wird erwartet. Dazu zahlen bspw. der Mercedes EQS, der Aiways U5
sowie der Fiat E-Ducato als Nutzfahrzeug. Bis Ende 2022 sollen mindestens 44 weitere Modelle
unterschiedlicher Markenhersteller verflugbar sein.18 Der Markteintritt von neuen Herstellern, wie
z. B. Airways oder NIO EC6, wird sich fortsetzen.

Mit den angekindigten Modellen werden auch die Reichweiten der Fahrzeuge steigen. Trotz sin-
kender Gesamtfahrzeugpreise und des hohen Kostenanteils der Traktionsbatterien wird erwartet,
dass die Kapazitaten je Fahrzeug steigen. Mittelfristig wird erwartet, dass die Batteriekapazitaten
und damit die Fahrzeugreichweiten je nach Anforderung des einzelnen Autokaufers wahlbar sind.19

Leichte Nutzfahrzeuge

Das Angebot an elektrischen Nutzfahrzeugen im Vergleich zum Pkw-Bereich entwickelt sich in der
derzeitigen Markthochlaufphase deutlich verzdgert. Neben langeren Strecken, die Nutzfahrzeuge
im Vergleich zu Pkw haufig zurlicklegen, ist auch das zulassige Gesamtgewicht von grofer Bedeu-
tung. Die Batterien sind mit einem hdheren Eigengewicht der Fahrzeuge verbunden. Dies kann
dazu fuhren, dass die erlaubte Zuladung unter Einhaltung der zulassigen Gesamtmasse auf ein
Maf sinkt, das den Betrieb des Fahrzeugs nicht mehr attraktiv bzw. alltagstauglich gestaltet.

Leichte Nutzfahrzeuge weisen eine zuldssige Gesamtmasse von maximal 3,5 t auf. Nach den Vor-
gaben der 3. EU-FUhrerscheinrichtlinie wird hierzu eine Fahrerlaubnis der Klasse B bendtigt. Bei
Uberschreitung der Gesamtmasse wird eine Fahrerlaubnis der Klasse C oder C1 erforderlich.20 Die
Fahrerlaubnis-Verordnung lasst zu, dass elektrisch betriebene Fahrzeuge bis zu einer zuldssigen
Gesamtmasse von 4,25 t mit einer Fahrerlaubnis der Klasse B gefahren werden, sofern diese im
Bereich des Gutertransports eingesetzt werden.

17 Eigene Darstellung basierend auf eigener Recherche: Fahrzeugkategorien sind aufsteigend von unten nach oben dargestellt, d. h.
je hoher ein Fahrzeug in der Grafik eingeordnet ist, desto grofer ist die zuzuordnende Fahrzeugklasse.

18 vg|l. Autobild.de 2020

19 vgl. Weis 2017

20 vgl. Européisches Parlament und Rat 2006
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Elektrische leichte Nutzfahrzeuge sind bereits auf dem Markt verfugbar. Von Kastenwagen bis hin
zu Transportern ergibt sich ein breites Angebot (vgl. Tabelle 2). Hybride Antriebskonzepte spielen
in diesem Segment keine Rolle.

Tabelle 2: Marktiibersicht elektrischer leichter Nutzfahrzeuge < 3,5 t
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Mittelfristig werden weitere Modelle folgen. Trotz NEFZ-Reichweiten zwischen 150 und 200 Kilo-
metern sind im Praxiseinsatz oftmals Reichweiten zwischen 80 und 120 Kilometern realistisch. Bei
speziellen Umrustungen bzw. Ein- und Ausbauten muss ggf. ein zusatzlicher Reichweitenverlust

21 Fahrgestell mit Sonderaufbauten
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kalkuliert werden. Preislich ist bei leichten Nutzfahrzeugen ein Aufschlag von meist etwa 100 %
gegenuber den Verbrennern des jeweiligen Modells zu erwarten. Durch attraktive Leasingangebote
und Forderprogramme fir KEP und KMU kann dieser Preisunterschied jedoch reduziert werden,
sodass die Anschaffungskosten denen der entsprechenden Verbrennermodelle nahezu gleich sind.
Die Wartezeiten ahneln denen im E-Pkw-Bereich.22

Schwere Nutzfahrzeuge

Derzeit befindet sich der Markt elektrisch angetriebener, schwerer Nutzfahrzeuge mit einer zulas-
sigen Gesamtmasse von mehr als 3,5 t noch in der Entwicklung. Anders als bei leichten Nutzfahr-
zeugen sind derzeit kaum Serienfahrzeuge auf dem Markt verfligbar. Die Zahl der Fahrzeugankln-
digungen zeigt, dass die Hersteller auch in diesem Segment aktiv und mittelfristig Fahrzeuge auf
den Markt bringen werden. Allerdings werden hier auch andere Technologien, wie die Brennstoff-
zelle (Wasserstoff), eine deutlich hbhere Relevanz haben.

Das Segment ist aktuell stark von Kleinserienanbietern oder Umristern, wie z. B. EFA-S GmbH,
FRAMO GmbH oder ORTEN Electric-Trucks GmbH, gepragt. Diese risten neue und gebrauchte Nutz-
fahrzeuge auf Elektroantrieb um. Die Fahrzeuge haben laut den Herstellern Ublicherweise Reich-
weiten von maximal 200 Kilometern.23 Die Batteriekapazitat ist dabei aufgrund der Umristung be-
darfsspezifisch modular anpassbar. Durch die Spezialanfertigungen und kleinen Serien liegen die
Kosten hier allerdings deutlich hoher.

Einige Grof3serienhersteller setzen Modelle schon im Praxisbetrieb ein. Es wird aktuell ein breites
Spektrum abgedeckt (vgl. Tabelle 3). Dennoch ist der Anteil der elektrischen Lkw mit einem Anteil
von unter 1 % am Lastenverkehr bisher sehr gering.24

Tabelle 3: Marktiibersicht elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge > 3,5 t
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22 Erfahrungswert aus Gesprachen mit Fuhrparkverantwortlichen deutscher Kommunen
23 vgl. Willms 2016
24 vgl. KBA 2020
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3 Situation im Landkreis Esslingen

Ziel des vorliegenden Abschnittes ist es, den IST-Stand im Landkreis Esslingen als Basis fur die
weitere Projektbearbeitung und Entwicklung von MafSnahmen zur Férderung der Elektromobilitat
strukturiert aufzubereiten.

3.1 Charakterisierung der Region

3.1.1 Bevdlkerung, Wirtschaft

Der Landkreis Esslingen liegt im Herzen Baden-Wirttembergs im Regierungsbezirk Stuttgart. Zum
Landkreis gehoren 44 Gemeinden und Stadte, in denen insgesamt 534.501 Einwohner leben2s,
Das Durchschnittsalter lag im Jahr 2017 bei 43,9 Jahren. Mehr als die Halfte der Einwohner lebt
dabei in einer der sechs Grofien Kreisstadte Esslingen a. N., Filderstadt, Nurtingen, Kirchheim u.
T., Leinfelden-Echterdingen oder Ostfildern. Mit einer Flache von rund 642 km2 gehort der Land-
kreis zwar zu den kleinsten in Baden-Wirttemberg, hat jedoch die drittgrofite Einwohnerzahl. Auf-
grund der Lage im Ballungsraum Stuttgart ist der Westen des Landkreises dabei dichter besiedelt
als der Osten.

Durch den demographischen Wandel wird der Anteil der Kinder und Jugendlichen sowie der Perso-
nen im erwerbsfahigen Alter abnehmen, wahrend der Anteil der Senioren (Personen Uber 65 Jah-
ren) weiter steigt. Bis 2030 ist fur den Landkreis Esslingen mit einem Bevdlkerungsanstieg auf ca.
547.000 Einwohner zu rechnen.26

Der Landkreis Esslingen weist eine hohe Wirtschaftskraft sowie eine im bundesweiten Vergleich
niedrige Arbeitslosenquote von 3,4 % auf.2?7 Fihrende Wirtschaftszweige sind der Maschinenbau
sowie die Automobilzulieferindustrie.

Von den 230 140 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, die im Landkreis Esslingen wohnen,
pendeln 41,8 % (96 300) fur ihre Arbeit in umliegende Kommunen, vor allem nach Stuttgart. Dem-
gegenlber zieht es 86 275 Beschaftigte aus angrenzenden Regionen in den Landkreis Esslingen.
Es herrscht ein negativer Pendlersaldo (- 10 025). Von den insgesamt 220 115 sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten die im Landkreis Esslingen arbeiten, pendeln 39,2 % ein.28

3.1.2 Mobilitat und Verkehr

Das Kreisgebiet besitzt eine gute Verkehrsinfrastruktur. Im nordwestlichen Teil des Landkreises
auf Teilen der GroRRen Kreisstadte Filderstadt und Leinfelden-Echterdingen liegt der Landesflugha-
fen Stuttgart. Dieser ist durch eine gute Verkehrsanbindung mit dem Pkw Uber die A 8 sowie mit
Bus- oder S-Bahn-Linien erreichbar. Die Bundesautobahn A 8 durchquert den Landkreis von West
nach Ost. Vom Neckarhafen Plochingen kénnen Guter sowie Personen bis an die Nordsee trans-
portiert werden. Der OPNV im Landkreis Esslingen wird vom Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart
(VVS) koordiniert. Der VVS sorgt, in Kooperation mit den weiteren Landkreisen im Verbundraum,
flr einen abgestimmten Fahrplan sowie einheitliche Beférderungs- und Tarifbestimmungen. Die
Verkehrsleistungen im Kreis werden von unterschiedlichen Verkehrsunternehmen erbracht.

3.1.3 Tourismus

Nahezu die Halfte der Kreisflache steht unter Natur- und Landschaftsschutz. Aufgrund ihrer grofRen
landschaftlichen Vielfalt durch die Lage am Neckar, das Biospharenreservat Schwabische Alb, aber

25 Vgl. Landratsamt Esslingen 2019
26 Vgl. Landkreis Esslingen 2019a

27 Vgl. Bundessagentur fur Arbeit 2020
28 Vgl. Bundessagentur fur Arbeit 2019
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auch zahlreiche mittelalterliche Schldésser und Burgen, stellt die Region ein beliebtes Reiseziel
dar.29 Ein GroRteil der Ubernachtungen entfallt dennoch auf Geschéftsreisende.30

Abbildung 6 gibt einen Uberblick (iber die wichtigsten Destinationen und Freizeiteinrichtungen im
Landkreis Esslingen.

Touristische Angebote
im Landkreis Esslingen
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Tripadvisor: www.tripadvisor.de, Stand 2020 ‘ '
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Abbildung 6: Destinationen und Freizeiteinrichtungen im Landkreis Esslingen

3.1.4 Schlusselakteure auf dem Gebiet der Elektromobilitat

Zur Einschatzung der Rahmenbedingungen fur Elektromobilitdt im Landkreis wurden relevante Ak-
teure recherchiert, die bereits auf diesem Gebiet aktiv sind oder in der Zukunft zur Férderung der
Elektromobilitdt beitragen kdnnten. In den kommunalen Status-Quo-Steckbriefen wurden die Ak-
teure aufgelistet. Einige Akteure aus verschiedenen Bereichen wurden im Rahmen der Projektbe-
arbeitung, wie in Kapitel 1 beschrieben, partizipativ eingebunden.

Eine Darstellung von vorhandenen und potentiellen Akteuren ist nie endgultig. Im Prozess ergeben
sich immer wieder neue Synergien und Geschéftsbereiche, welche neue Akteure hervorbringen.
Die Ausfilhrungen sind daher immer als temporéar zu betrachten und kénnen nur einen Uberblick
liefern. Wichtig ist es, fortwahrend fir eine Sensibilisierung und Aktivierung der Akteure zu sorgen,
um die Elektromobilitat stets voran zu treiben. Akteure zu eigenem Handeln zu motivieren, ist dafur
ein wesentlicher Baustein.

Ein relevanter Akteur im Bereich Bildung ist die Hochschule Esslingen mit den berufsbegleitenden
Masterstudiengangen Elektromobilitdt und Autonomes Fahren sowie Kolloquien zu nachhaltiger
Mobilitat. Carsharing-Anbieter wie Car2Go und stadtmobil Carsharing sowie der Verein Okologie

29 Vgl. Landkreis Esslingen 2019b
30 Vgl. Uls 2018
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und Mobilitat Wendlingen e. V. vermieten Hybrid- oder E-Pkw. Auch ausgewahlte Autohduser und
Fahrradhandler vertreiben Elektrofahrzeuge.

Relevante Akteure im Dienstleistungsbereich bieten vorrangig die Installation von LIS und PV-Anla-
gen an. Energieversorger bzw. Stadtwerke einzelner Stadte betreiben bereits LIS, wahrend Vereine,
Stiftungen oder andere Netzwerke sich fur den Klimaschutz bzw. nachhaltige Mobilitat engagieren.
Unternehmen im produzierenden Gewerbe befassen sich vorrangig mit Batteriespeichersystemen.

Die entwickelte Akteurslandkarte (vgl. Abbildung 7) stellt Akteure gruppiert nach Geschaftsberei-
chen dar. Es wird deutlich, dass die identifizierten Akteure innerhalb des Landkreises v. a. im mitt-
leren Neckartal sowie auf der Filderebene angesiedelt sind. Der Erfolg von MaSnahmen zur Férde-
rung der Elektromobilitat im Landkreis Esslingen kann durch ein aktives Einbeziehen der Akteure
erhdoht werden. Es ist zu erwarten, dass im Zuge des Markthochlaufes der Elektromobilitat weitere
Akteure hinzukommen werden.
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3.2 E-Pkw

Landkreis
Esslingen

Zu Beginn des Jahres 2019 waren laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) 329 698 Pkw im Landkreis Ess-
lingen zugelassen (davon 88 % private und 12 % gewerbliche Halter). Dies entspricht einem Moto-
risierungsgrad von 618 Pkw pro 1000 Einwohner, was Uber dem Bundesdurchschnitt von 571 Pkw

pro 1000 Einwohner liegt.

Von den knapp 329 698 Pkw waren zu Beginn des Jahres 2019 1 474 E-Pkw zugelassen, was
einem E-Pkw-Anteil von 0,53 % entspricht. Der Anteil liegt damit deutlich Gber dem bundesdeut-
schen Durchschnitt von 0,32 %.31 Die raumliche Verteilung der E-Pkw im Kreisgebiet ist in Abbil-

dung 8 dargestellt.
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Abbildung 8: Bestand an E-Pkw im Landkreis Esslingen

3.3 Ladeinfrastruktur

Der Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur belauft sich im Januar 2020 auf 146 Ladestationen
mit insgesamt 297 AC- und 31 DC-Ladepunkten mit mindestens 43 kW Ladeleistung (vgl. Abbildung
9). Auf einen Ladepunkt kommen demnach 4 E-Pkw, was dem bundesweiten Durchschnitt von
ebenfalls 4 E-Pkw pro Ladepunkt entspricht. Basierend auf einer Routinganalyse wurde die mittlere
Distanz zur nachsten Ladestation berechnet, welche bei 1,8 km und damit unter dem bundeswei-
ten Durchschnitt von 5 km liegt. Neben der Ladeinfrastruktur fir E-Pkw befinden sich zwei Ha- Tank-
stellen (Flughafen Stuttgart und in der Heinrich-Otto-StraRe in Wendlingen a. N.) und eine Erdgas-

tankstelle im Kreisgebiet.

31 vgl. KBA 2019
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Abbildung 9: Ladeinfrastruktur und deren Erreichbarkeit im Landkreis Esslingen

Die nachfolgende Tabelle 4 ordnet ausgewahlte Indikatoren zur Elektromobilitat im Kreis Esslingen
in einen landes- und bundesweiten Kontext ein. Bezuglich der Anzahl zugelassener E-Pkw liegt der
Landkreis Esslingen Uber dem landes- und bundesweiten Schnitt. Ebenso liegt die Anzahl an La-
destationen pro 1 000 Einwohner Uber dem landes- und bundesweiten Schnitt. Hinsichtlich der
mittleren Distanz zur nédchsten Ladestation weist der Landkreis Esslingen eine deutlich geringere
Entfernung gegenlber Land und Bund auf.

Tabelle 4: Vergleich der Indikatoren zur E-Mobilitat

_ LK Esslingen Baden-Wirttemberg Deutschland

E-Pkw-Anteil in % 0,45 0,43 0,32
Neuzulassungsanteil in % 8,00 6,20 5,00

Mittlere Distanz zur nachsten
Ladestation in km

LS pro 1 000 EW 0,27 0,27 0,21

1,78 2,64 5,00

3.4 Energie-, klima- und verkehrspolitische Zielstellung

In ganz Deutschland wurden im vergangenen Jahrzehnt im Bereich Energie sowie Klimaschutz und
Verkehr zahlreiche Konzepte, Plane und Strategien entwickelt, um das Land auf die zu erwartenden
Herausforderungen durch den demografischen Wandel, den fortschreitenden Klimawandel, die
Energiewende und die Erschopfung der naturlichen Ressourcen vorzubereiten. Ziele und Mafinah-
menprogramme wurden dabei sowohl auf Bundes- und Landes- als auch auf Gemeindeebene fest-
gelegt.
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Auch fur das Land Baden-Wurttemberg, den Landkreis Esslingen sowie dessen 44 Kreiskommunen
liegt eine Vielzahl von Konzepten und Strategien vor. Da sich das vorliegende Konzept mit Elektro-
mobilitat als einem Bestandteil der zukunftigen Mobilitat befasst, werden im Folgenden diesbeziig-
lich relevante Zielstellungen aus den Themenbereichen Energie, Klimaschutz und Verkehr/Mobili-
tat herausgearbeitet und zusammengetragen. Die

Abbildung 10 gibt einen Uberblick Giber die analysierten Planwerke auf den verschiedenen Verwal-
tungsebenen. Da die Ziele auf Bundesebene sehr allgemein und umfassend formuliert sind, keine
regionalen Herausforderungen berucksichtigen und sich in den nachgeordneten Ebenen wiederfin-
den, liegt der Fokus fur die ndheren Erlauterungen auf den Zielstellungen fur das Land Baden-
Warttemberg und den Landkreis Esslingen.
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Abbildung 10: Ubersicht iiber bestehende Planwerke, Strategien und Konzepte

22



ﬁ Mobilitatswerk GmbH Landkreis
v Esslingen

Energie

Auf Landesebene nennt das Energiekonzept Baden-Wurttemberg 2020 aus dem Jahr 2007 die
Erhohung der Energieeffizienz im Verkehrssektor sowie die Verringerung der Abhangigkeit von Erdol
als Teilziele zur Erreichung einer nachhaltigeren Energieversorgung und zur Reduzierung der CO2-
Emissionen. Elektromobilitat wird dabei im Bereich Verkehr als eines der Schlusselthemen auf dem
Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat gesehen.32

Der Landkreis Esslingen erstellt jahrlich einen Energiebericht, in dem die Energieverbrauche und
-kosten in Objekten des Landkreises analysiert werden. Der aktuelle Energiebericht fir das Be-
richtsjahr 2017/18 stammt aus dem Jahr 2019.

Klimaschutz

Die Festlegungen im Gesetz zur Férderung des Klimaschutzes in Baden-Wurttemberg (2013) sind
angelehnt an internationale, europaische sowie nationale Klimaschutzziele und sollen einen Bei-
trag zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen in Baden-Wurttemberg leisten. Dabei werden
als Zielwerte die Minderung der Treibhausgasemissionen um mindestens 25 % bis 2020 im Ver-
gleich zu 1990 sowie um 90 % bis 2050 genannt. Die Erstellung eines integrierten Energie- und
Klimaschutzkonzeptes wird festgelegt, das konkrete Strategien und MafRnahmen zur Erreichung
dieser Ziele enthalt.33

Dieses wurde 2014 als Integriertes Energie- und Klimaschutzkonzept Baden-Wirttemberg (IEKK)
veroffentlicht und nennt den Verkehr als einen von finf Handlungsbereichen, in denen das Land
Baden-Wurttemberg aktiv werden will, um die Klimaschutzziele zu erreichen. Als eine MafRnahme
wird dabei die Forderung der Elektromobilitat genannt. Die Strategie zur Anpassung an den Klima-
wandel in Baden-Wiurttemberg aus dem Jahr 2015 sieht Elektromobilitat v. a. als Weg zur Verrin-
gerung der Feinstaub- und Stickoxidemissionen.34

Im Jahr 2017 wurde der zweite Klimaschutzpakt des Landes Baden-Wirttemberg mit den kommu-
nalen Landesverbanden geschlossen. Bislang traten 269 Kommunen bei und haben somit die
Maoglichkeit, von verbesserten Forderbedingungen beim Landesprogramm Klimaschutz-Plus zu pro-
fitieren.35

Das 2019 erstellte Integrierte Klimaschutzkonzept fir den Landkreis Esslingen und 26 seiner
Stadte und Gemeinden enthalt das Ziel, die Treibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens
25 % oder als ambitioniertes Ziel sogar um 35 % bezogen auf das Jahr 2017 zu reduzieren. Bis
2050 sollen die Emissionen sogar um 80 % verringert werden. Im Handlungsfeld ,Verkehr - nach-
haltige Mobilitat“ wurden dafiir 14 Mafinahmen festgelegt, wobei die Elektromobilitat aufgrund des
bereits vorgesehenen separaten Elektromobilitdtskonzeptes ausgeklammert wurde.

Verkehr/Mobilitat

Auf Landesebene nennt die Strategie ,Nachhaltige Mobilitat Fur Alle” von 2015 die Reduzierung
der CO2-Emissionen des Verkehrs bis 2020 um 20 % und bis 2030 um 40 % als Ziel. Darin wurden
vier Leitbilder fir nachhaltige Mobilitat entwickelt. Im Manahmenpaket ,Automobil- und Fahrzeug-
technik” ist u. a. die Férderung der Elektromobilitat vorgesehen.

32 Vgl. Wirtschaftsministerium Baden-Wirttemberg 2009

33 Vgl. Gesetz zur Foérderung des Klimaschutzes in Baden-Wirttemberg 2013

34 Vgl. Ministerium fir Umwelt, Klima und Energiewirtschaft Baden-Wirttemberg 2014

35 Vgl. 2. Klimaschutzpakt 2018/2019 des Landes Baden-Wurttemberg mit den kommunalen Landesverbanden
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Im Herbst 2019 endete die Laufzeit des Projektes SAFE, bei dem ein Konsortium aus 77 Stadtwer-
ken, Versorgern und Kommunen unter der Leitung der Energie Baden-Wurttemberg AG (EnBW) da-
ran beteiligt war, ein flachendeckendes Sicherheitsladenetz fur Elektrofahrzeuge in Baden-Wurt-
temberg zu schaffen.

Die Identifikation des Bedarfs bzgl. einer ausreichenden Anzahl an Gleichstrom-Schnellladern im
Regionalverkehrsplan der Region Stuttgart von 2018 war die Grundlage fur den 2019 erstellten
Masterplan fur Schnellladesaulen, der 58 potentielle Standorte flir Schnelllader identifiziert.

Der Nahverkehrsplan fur den Landkreis Esslingen von 2014 strebt u. a. die Ausweitung der Elekt-
romobilitdt mit dem Ziel der Reduzierung der Feinstaub- und CO2-Emissionen an. Der 6ffentliche
Nahverkehr sollte bei dieser Entwicklung eine Vorreiterrolle einnehmen.

Die Radverkehrskonzeption Landkreis Esslingen aus dem Jahr 2016 verfolgt das Ziel, durch die
Entwicklung eines flachendeckenden und attraktiven Radverkehrsnetzes zur Erh6hung des Anteils
der Radfahrer am Individualverkehr und damit zum Erreichen der Klimaschutzziele des Landes BW
beizutragen.

Auf Basis einer Desk Research, erganzt durch die Riuckmeldungen von 29 der 44 Stadte und Ge-
meinden im Landkreis zu den versandten Steckbriefen wird in der Tabelle 5 ein Uberblick tiber
bereits bestehende kommunale Planwerke, Strategien oder Konzepte zu den Themen Energie,
Klima und Verkehr bzw. Mobilitdt gegeben. Erganzt wurden sonstige Konzepte wie Gemeinde- bzw.
Stadtentwicklungsplane oder Larmaktionsplane, die oftmals auch mobilitatsrelevante Festlegun-
gen enthalten. Kursiv dargestellte Konzepte befinden sich aktuell noch in der Erstellungsphase.

Aus der Tabelle 5 geht hervor, dass es sich bei Kommunen mit Energie- oder Klimaschutzkonzepten
i. d. R. um Stadte handelt. Bei Gemeinden mit geringeren Einwohnerzahlen spielen derartige The-
men oftmals eine untergeordnete Rolle. In Bezug auf Konzepte mit Verkehrs- bzw. Mobilitatsbezug
wurde dagegen eine etwas grofRere Verbreitung festgestellt.

Tabelle 5: Ubersicht iiber bestehende Planwerke, Strategien und Konzepte
in den Stadten und Gemeinden im Landkreis Esslingen

Aichtal Mobilitatskonzept
Aichtal 2030
Aichwald Leitbild Integriertes Kili-
sEnergiezu- maschutzkon-
kunft 2025 zept der Ge-
far Aich- meinde Aich-
wald“ wald (2016)
(2016)
Altbach
Altdorf Fortschreibung Gemeindeentwicklungs-
plan
Altenriet
Baltmanns-
weiler
Bempflingen Handlungskonzept der Gemeinde
Bempflingen (2016)
Beuren Kurortentwicklungsplan 2030 & Touris-
muskonzeption (2019)
Bissingen an Verkehrskonzept Entwicklungskonzept Bissingen an der
der Teck mit Uberpriifung ~ Teck 2025 (2013)
der Parkraumsitu-
ation
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4 Ladeinfrastrukturkonzept

E-Pkw bendtigen Ladeinfrastruktur. Daher kommt der Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur eine
wichtige Rolle zu. Die Anschaffung setzt meist einen Hauptladepunkt zu Hause oder an einem oft
angesteuerten Punkt voraus. Alternativ sorgt ein Ladenetzwerk mit hoher Abdeckung fur Ladesi-
cherheit. Die Flachenabdeckung ist aktuell noch nicht im gewtnschten Detailgrad gegeben. Das
bedeutet, dass an allen hochfrequentierten Parkorten auch Ladeinfrastruktur vorhanden sein
sollte. An groRen Verkehrsachsen ist Ladeinfrastruktur, vornehmlich Schnelllader, mittlerweile gut
ausgebaut.

Far die Ladeinfrastruktur ausbauenden Unternehmen stellt die wirtschaftliche Komponente eine
grofie Herausforderung dar. Der langsame Markthochlauf fuhrt zu einer geringeren Anzahl potenti-
eller Nutzer. Zudem besteht hinsichtlich der Preissetzung eine groRe Herausforderung. Offentliche
Ladeinfrastruktur muss, sofern ein Entgelt verlangt wird, u. a. eichrechtskonform sein. Diese Anfor-
derungen fuhren, neben den deutlich hdheren angebotenen Ladeleistungen, zu stark erhdhten Be-
reitstellungskosten gegenuber ggf. vorhandener privater Ladeinfrastruktur. Diese gilt aber hinsicht-
lich der Preissetzung als Referenz. Insbesondere Schnelllader verursachen deutlich hGhere Kosten.
Damit ergeben sich erhebliche Preisunterschiede, die bisher im Kraftstoffbereich nicht Ublich wa-
ren. Der Strombezug zu Hause aus eigenerzeugtem direkten PV-Strom kann bereits bei 12 Cent je
kWh liegen. Der Preis an einem Hochgeschwindigkeitsschnelllader liegt inkl. Steuern bei bis zu 90
Cent je kWh. Eine entsprechende Preissetzung wird Auswirkungen auf das individuelle Ladeverhal-
ten haben. FUr wenige langere Strecken wird eine hohe Zahlungsbereitschaft vorhanden sein, um
die Ladezeit kurz zu halten. An Zielen mit langerer Standzeit stellt eine geringere Ladegeschwindig-
keit bei geringeren Kosten die optimale Losung fur den Nutzer dar. Der Preissetzung kommt daher
eine wesentliche Rolle zu.

Der wahrgenommene Mangel an Ladeinfrastruktur soll behoben und relevante Standorte besetzt
werden. Die aktuell geringe Auslastung sorgt nicht fur die notwendigen Ruckfllsse. Eine detaillierte
Standortanalyse und Bedarfsprognose von Ladeinfrastruktur wirkt dem entgegen. Einerseits unter-
stUtzt sie den Betreiber dabei, eine hdohere Auslastung durch das Ausweisen geeigneter Standorte
und eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung des Netzanschlusses zu erreichen. Andererseits
erhoht ein geeigneter Standort die Erreichbarkeit und Wahrnehmung durch die Nutzer.

Im Landkreis Esslingen wird durch die Kenntnis der raumlichen Verortung des zu erwartenden La-
debedarfes die Moglichkeit geschaffen, den Ausbau der LIS bedarfsorientiert und proaktiv zu ge-
stalten. Die Prognose des raumlich und zeitlich differenzierten Ladebedarfes dient als Steuerungs-
instrument und ermdglicht die gezielte Abdeckung von Standorten zum Zeitpunkt der steigenden
Nachfrage. Der Ausbau wird in Zusammenarbeit mit den lokalen Netzbetreibern bzw. Stadtwerken
oder durch Dritte durchgefliihrt, seltener durch die Kommunen selbst. Dennoch kommt den Kreis-
kommunen eine zentrale Rolle zu, um einer nicht bedarfsgerechten Abdeckung entgegenzuwirken
und ggf. Akteure fur den weiteren Ausbau und Betrieb von LIS zu sensibilisieren.

4.1 Methodik

Um eine raumlich und zeitlich differenzierte Abschatzung zum Markthochlauf und dem damit ver-
bundenen Ladebedarf durchfihren zu kénnen, wird das Standortmodell fir Ladeinfrastruktur
GISeLlS verwendet. Das Modell besteht aus drei Modulen, welche im Folgenden naher erlautert
werden (vgl. Abbildung 11).
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Abbildung 11: Funktionsweise des Standortmodelles fiir Ladeinfrastruktur GISeLIS

1) Prognose zur Anzahl und raumlichen Verteilung der E-Pkw

Der Markthochlauf von E-Pkw wird durch eine Vielzahl an Einflussfaktoren bestimmt. Dies zeigt die
derzeitige Bandbreite an Szenarien von Studienergebnissen zum Markthochlauf (vgl. Abbildung
12).

Markthochlaufszenarien fir E-Pkw in Deutschland
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Abbildung 12: Studienergebnisse zu Markthochlauf-Szenarien von E-Pkw in Deutschland sowie die drei
verwendeten Szenarien (konservatives, moderates, optimistisches Szenario)
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Die wesentlichen Einflussfaktoren fir die Prognose des Markthochlaufes sind:

e Produktionskapazitaten an Elektrofahrzeugen und deren Bestandteile (Batterien etc.)
o Flottenverbrauche und die Wertung von PHEV (Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen)

e Vorgaben und Kaufanreize in den Zielmarkten der Automobilunternehmen

e Anreize der Fahrzeughandler in deren Herstellervertragen

e Akzeptanz bei den Verbrauchern

e die vorhandene Ladeinfrastruktur.

Betrachtet man die Nutzer von LIS bzw. die Elektrofahrzeughalter, so zeigt sich ein differenziertes
Bild. Das Potential an Kaufergruppen, die bereits Uber eigene Ladeinfrastruktur als primaren Lade-
punkt verfugen bzw. diesen relativ einfach installieren kénnen, erscheint hoch. Bei 5 Millionen
Neuzulassungen im Jahr stellen jedoch Firmen als Halter fast 64 % der neuzugelassenen Fahr-
zeuges3b. Hierbei sind die Fahrzeuge, die auch privat genutzt werden, enthalten. 36 % aller Haus-
halte mit Uberdurchschnittlicher Fahrzeuganzahl leben in Ein- und Zweifamilienhausern.37 Diese
stellen zu Beginn des Markthochlaufs der Elektrofahrzeuge eine relevante Zielgruppe dar.

Um diese Unsicherheit im Prognosemodell zu beachten, wurden drei Szenarien unter Berucksichti-
gung aller genannten politischen und rechtlichen regulatorischen Rahmenbedingungen sowie Stra-
tegien und Aktivitaten der Hersteller entwickelt. Neben den absoluten Zahlen an E-Pkw ist fUr eine
Modellierung des Ladebedarfes der Anteil der unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte (BEV und
PHEV) relevant, weshalb dieser Aspekt ebenfalls in den Szenarien berlcksichtigt wurde. Auch die
zur Verfigung stehenden Produktions- und Akkukapazitaten am Markt flieRen ein (vgl. Tabelle 6).
Daraus wurden die folgenden drei Szenarien abgeleitet:

Das optimistische Szenario geht von schnell fallenden Batteriekosten und damit sinkenden Fahr-
zeugkosten bzw. steigenden Reichweiten sowie verscharften CO2-Grenzwerten aus, was zu einem
hohen elektrischen Neuzulassungsanteil in Deutschland von 60 % bis 2030 fuhrt (ca. 10 Mio. E-
Pkw bei einem Gesamtbestand an KFZ von 57,3 Mio.). Aufgrund der geringen Batteriekosten und
einem zugigen flachendeckenden Aufbau eines europaweiten Schnellladenetzes werden PHEV
langfristig aus dem Markt verdrangt und daher reine BEV bis 2030 mit 80 % den E-Neuwagenanteil
dominieren.

Das moderate Szenario geht von einem mittleren elektrischen Neuzulassungsanteil von 35 % bis
2030 aus (ca. 6 Mio. E-Pkw). Aufgrund der fallenden Batteriepreise und einer gut ausgebauten
offentlichen Ladeinfrastruktur setzen sich BEV mit einem Marktanteil von 65 % bis 2030 durch.
Dank hoher Reichweiten erzielen PHEV einen hohen elektrischen Fahrtanteil von rund 50 %.

Das konservative Szenario geht von einer nur geringen Kostenreduktion bei der Batterieherstel-
lung, konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals deutlich verbesserten konventionellen
Antrieben aus, wodurch CO2-Grenzwerte eingehalten werden kdnnen. Dies fuhrt insgesamt zu ei-
nem langsamen Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulassungsanteil von 18 % bis 2030
(ca. 3,5 Mio. E-Pkw). Aufgrund der ungunstigen Rahmenbedingungen fur Elektromobilitdt werden
sich PHEV als technologischer Kompromiss am Markt etablieren kdnnen, weshalb von einem kon-
stanten Marktanteil der PHEV von 45 % am E-Neuwagenanteil ausgegangen wird.

36 Vgl. KBA 2018
37 Vgl. Statistische Bundesamt 2019
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Tabelle 6: Rahmenbedingungen und deren Auswirkungen auf den Markthochlauf der E-Mobilitat in den Szenarien

e Schnell fallende Batteriekosten e Geringere Fahrzeugkosten
optimis- e Verscharfte CO2>-Grenzwerte e Ausweitung der elektrischen Mo-
tisch e Einflihrung einer CO2-Steuer dellpalette

e Abschaffung von Diesel-Subventionen o Anstieg der Kraftstoffpreise

e Eintreten einiger der o. g. Manahmen, die e GemaRigter Markthochlauf
moderat sich forderlich auf die Elektromobilitat aus-

wirken
o Geringe Kostenreduktion bei der Batterie- e Einhaltung der CO2-Grenzwerte
herstellung auch mit geringem Anteil an Elekt-
Esnserva- Konstante fossile Kraftstoffpreise rofahrzeugen

Etablierung von PHEV
Langsamer Markthochlauf

e Verbesserung konventioneller Antriebe
e Langsamer Ausbau von Ladeinfrastruktur

Der Bestand an E-Pkw variiert derzeit in Deutschland raumlich sehr stark (vgl. Abbildung 13). Grund
daflr sind lokal unterschiedliche Voraussetzungen fir die Moéglichkeiten und Motivationen zum
Kauf eines E-Pkw wie Einkommen, Neuwagenquote, Umweltbewusstsein und Lademaglichkeiten.
Da diese raumliche Heterogenitat im E-Pkw-Bestand auch zukunftig erwartet wird, basiert das Prog-
nosemodell auf einem kleinraumigen Bewertungsverfahren zur Abschatzung der Wahrscheinlich-
keit fUr den Besitz eines E-Pkw.

Das Bewertungsverfahren berlcksichtigt die finanzielle Moglichkeit zum Kauf eines E-Pkw (abge-
bildet durch u. a. amtliche statistische Daten zu Bruttoverdienst, Haushaltseinkommen, Boden-
richtwert und Anteil an Beschaftigten), das potentielle Interesse an Elektromobilitat (abgebildet
durch die Anzahl der Beschaftigen mit akademischem Abschluss, den derzeitigen Anteil an E-Pkw
und die Wahlbeteiligung) sowie die Moglichkeit zum Laden (abgebildet durch die Distanz zur nachs-
ten Ladestation und den Anteil von Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhdusern3s).

Weiterhin wird die kommunale Bestandsentwicklung von Pkw der letzten Jahre, die Bevdlkerungs-
prognose jeder Gemeinde sowie der prognostizierte Motorisierungsgrad in Deutschland3® bis zum
Jahr 2030 berucksichtigt. Eine langfristig abnehmende Motorisierungsquote wird insbesondere
durch Sharing-Angebote, neue Mobilitatsdienstleistungen sowie ein sich veranderndes Mobilitats-
verhalten getragen.

38 Ein- und Zweifamilienhauser verfiigen i. d. R. Uber einen eigenen Stellplatz auf dem Grundstlck und damit Gber die Méglichkeit
einer eigenen Wallbox.
39 Vgl. shell.de 2019
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Anteil der E-Pkw am gesamten
Pkw-Bestand in Deutschland
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Abbildung 13: Anteil der E-Pkw am Pkw-Bestand in Deutschland

2) Auswertung des Mobilitats- und Ladeverhaltens

Im zweiten Schritt wird flr jeden E-Pkw (unterschieden nach BEV und PHEV sowie privaten und
gewerblichen Haltern), in Abhangigkeit von der Siedlungsstruktur (Kernstadt, Umland oder landli-
cher Raum), die mittlere Anzahl an Wegen, differenziert nach Wegezweck und -lange, berechnet.
Primare Grundlage dafir ist die Verkehrserhebung Mobilitat in Deutschland 2017. Aus einer Befra-
gung von E-Pkw-Fahrern konnte abgeleitet werden, wie haufig o6ffentliche bzw. halboffentliche LIS
pro Weg, in Abhangigkeit von der Weglange, genutzt wird.4% In Kombination mit der Aufenthalts-
dauer kann so fur jede Wegekombination die Wahrscheinlichkeit fur einen Ladevorgang abge-
schatzt werden. Da gewerblich zugelassene Elektrofahrzeuge haufig als Flottenfahrzeuge betrieben
werden und oft Uber eigene LIS verfligen, werden diese separat betrachtet.

3) R&umliche Verteilung der Ladevorgadnge und Standortanalyse

Diese klassifizierten Wege bzw. Ladevorgdnge werden anhand eines zweiten Bewertungsverfah-
rens auf die umliegenden Gemeinden und Stadte verteilt. Dabei wird jede Gemeinde bzw. Stadt
hinsichtlich ihrer Attraktivitdt bezlglich eines Wegezweckes bewertet. Beispielsweise wird die At-
traktivitat fur den Wegezweck Freizeit bzw. Tourismus durch die Anzahl an Freizeiteinrichtungen,
Cafés und Restaurants bei OpenStreetMap, touristischen Ubernachtungen sowie Eintragen und
Rezensionen bei Tripadvisor abgebildet. Neben dem Laden am Wohnort wird auch der Bedarf von
Beschéftigten und Pendlern, dem Durchgangsverkehr, sowie das Potential fur Gelegenheitsladen
und Flottenladen (gewerbliche E-Pkw) analysiert (vgl. Abbildung 14).

40 Vgl. Vogt/Fels 2017
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Abbildung 14: Differenzierung der Ladeorte nach Zuganglichkeit des Standortes (6ffentlich oder privat)

Die Anteile an den Ladearten variieren je nach regionalen Gegebenheiten. Landliche Gemeinden
weisen bspw. aufgrund der Verflgbarkeit privater Stellplatze einen hdheren Anteil an privaten La-
devorgangen auf. Gemeinden, in denen sich Autobahnraststatten oder Autohdfe befinden, haben
einen hdheren Anteil an Schnellladevorgangen. Gemeinden und Stadte mit einer Uberdrtlichen Ver-
sorgungsfunktion oder frequentierten Sehenswirdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischer-
weise einen hohen Anteil an (halb-)6ffentlichen Normalladevorgangen auf.

Regionalisierung des Modells

Zur Berucksichtigung lokaler Gegebenheiten und bestehender Konzepte sowie zur Validierung der
bestehenden Ladepunkte wurden alle 44 Stadte und Gemeinden im Landkreis Esslingen aktiv in
die Bestandsanalyse eingebunden und Informationen zu Ausbauplanen und Erfahrungen im Be-
reich der Elektromobilitat eingeholt. Darlber hinaus wurden im Vorfeld Kontakte zu den Verteil-
netzbetreibern im Landkreis Esslingen geknlpft, um netzspezifische Begebenheiten berlcksichti-
gen zu kénnen. Die EnBW GmbH hat dabei erste Netzanschlussinformationen ausgewahlter Stand-
orte Ubermittelt.41 Fir eine konkrete Planung von Standorten sind diese Werte zu validieren und zu
konkretisieren, jedoch geben diese Informationen Auskunft hinsichtlich der Realisierbarkeit sowie
der maximal méglichen Anschlussleistungen.

4.2 Ergebnisse der Prognose

Auf Basis der durchgefuhrten Prognosen zur LIS-Auslastung sowie zum kunftigen Ladebedarf ergibt
sich fur den Landkreis Esslingen eine raumlich detaillierte und zeitlich differenzierte Prognose des
Bedarfes an Ladeinfrastruktur. Diese Prognose schliefit éffentliche sowie halbdffentliche Normal-
und Schnellladevorgange, das Anwohner-, Privat- und Arbeitgeberladen sowie das betriebliche La-
den mit ein.

41 Vgl. Anhang A - Netzanschlussinformationen ausgewahlter Standorte der EnBW GmbH
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4.2.1 Elektrofahrzeuge

Fur den Landkreis Esslingen steigt die Anzahl der E-Pkw von derzeit 1 738 (Stand 01.01.2019) bis
zum Ende des Jahres 2020 zunachst langsam an auf 2 934. Im moderaten Szenario werden fur
den Landkreis Esslingen bis 2030 58 886 E-Pkw erwartet (vgl. Abbildung 15), was einem E-Pkw-
Anteil von 17,3 % entspricht (Vergleich: bundesdeutscher Durchschnitt: 12,7 %; Baden-Wurttem-
berg: 14,3 %). Je nach Entwicklung der Fahrzeugpreise, Batterietechnologie, Rohstoffpreise, politi-
scher Férdermafnahmen und anderer Einflussfaktoren, ist ein hoherer oder niedrigerer Marktan-
teil moéglich. Die Ergebnisse der Szenarien werden vom Projektteam als realistische Spannweite
betrachtet. Je nach Entwicklung der Rahmenbedingungen ist ein héherer oder niedrigerer Markt-
anteil moglich.

Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw G| Se |_| S
in dem Landkreis Esslingen =
60000 30
>
=1 .
@  Anzahl der E-Pkw im
o  moderaten Szenario
@
§ 40000 20 m Reines Elektroauto (BEV)
5 z [l PluginHybrid (PHEV)
w @
5] 2
; ©  Anteil am Gesamtbestand
© 8 im jeweiligen Szenario
c 3
< 50000 v 10 %-* konservativ
w
g moderat
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E;
i
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Abbildung 15: Prognostizierte Anzahl der privat und gewerblich zugelassenen E-Pkw im Landkreis Esslingen (unter-
schieden nach der Antriebsart im moderaten Szenario) sowie der Anteil der E-Pkw am gesamten Pkw-Bestand in %

Die rdumliche Verteilung der prognostizierten privat zugelassenen E-Pkw im Kreisgebiet ist in Ab-
bildung 16 dargestellt. Besonders in den groferen Stadten Leinfelden-Echterdingen, Kirchheim un-
ter Teck, Nurtingen, Ostfildern und Filderstadt ist mit einer hohen Anzahl von ca. 4 500 E-Pkw zu
rechnen. FUr die Stadt Esslingen am Neckar werden 10 135 E-Pkw prognostiziert.
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Prognostizierte Anzahl an E-Pkw
im Landkreis Esslingen
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Abbildung 16: Prognostizierte Anzahl an E-Pkw im Landkreis Esslingen

Aufbauend auf den prognostizierten E-Pkw werden nachfolgend die erwarteten Ladevorgange, un-
terschieden nach der Ladeart, im Landkreis Esslingen analysiert.

4.2.2 Lademoglichkeiten am Wohnort

Das Laden am Wohnort wird je nach Verfugbarkeit eines Stellplatzes und einer privaten Wallbox in
Heimladen und Anwohnerladen unterschieden. Das Heimladen findet an der eigenen Wallbox auf
einem privaten Stellplatz bzw. in der heimischen Garage statt. Anwohner in Mehrfamilienhausern,
ohne die Moglichkeit einer privaten Ladelésung am Wohnort, sind auf Park- und Ladeorte im
(halb-) 6ffentlichen Stralenraum angewiesen. Die Lademadglichkeit am Wohnort ist fur die Mehrheit
der Nutzer der wichtigste Ladeort. Dies erklart sich aus dem Mobilitatsverhalten, da der Wohnort
das haufigste Wegeziel ist, der Ladeort bekannt ist und hier das Auto am langsten steht. Flr das
Heimladen ist es darUber hinaus eine gunstige Lademoglichkeit (insbesondere in Verbindung mit
einer PV-Anlage) mit einer Verflgbarkeitsgarantie und damit einer maximalen Planbarkeit der La-
devorgange. Daraus ergeben sich zwei Schlussfolgerungen:

1. Dadie Verflgbarkeit von 6ffentlicher LIS in Wohngebieten derzeit noch sehr gering ist, stellt
der Ausbau in Quartieren mit vielen Mehrfamilienhdusern eine wichtige Voraussetzung fur
den Markthochlauf dar.

2. Begunstigend wirken sich die Verflugbarkeit eines privaten Stellplatzes und damit die Mog-
lichkeit zur Installation einer Wallbox aus. Durch den Anteil von Wohnungen in Ein- und
Zweifamilienhdausern im Kreisgebiet von 44 % (Bundesdurchschnitt: 45 %) und den aktuel-
len gesetzlichen Rahmenbedingungen hinsichtlich der Installation von Lademéglichkeiten
an Mietwohnungen, haben nicht alle Kreisbewohner die Mdglichkeit zur Installation einer
privaten Lademaoglichkeit (vgl. Abbildung 17).
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Potential fur privates Laden
im Landkreis Esslingen
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Abbildung 17: Potential fiir privates Heimladen im Landkreis Esslingen

Entsprechend hoch wird die Anzahl der taglichen Ladevorgénge an heimischer LIS bis zum Jahr
2030 prognostiziert:

o Der Mittelwert aller Szenarien betragt ca. 4 747 Ladevorgange pro Tag. Dies entspricht ei-
ner Strommenge von ca. 46 400 MWh im Jahr 2030.

Da sich heimisches Laden am Strompreis fur Privatkunden orientiert, kdbnnen die Ladevorgange
insbesondere im Markthochlauf durch preiswerte oder kostenfreie halbdffentliche LIS in geringem
Umfang substituiert werden. Gleiches gilt fiur das Laden beim Arbeitgeber.

Fur ca. 56 % der Bevolkerung im Kreisgebiet ohne eigenen Stellplatz in Privatbesitz sinkt die Wahr-
scheinlichkeit fur die Anschaffung eines E-Pkw, falls sich keine LIS in der Nédhe des Wohnortes
befindet. Unter der Voraussetzung verflugbarer LIS am Wohnort, wird bis 2030 folgende Anzahl an
Anwohnerladevorgangen erwartet (vgl. Abbildung 18):

e Im moderaten Szenario werden ca. 1 151 Ladevorgange pro Tag prognostiziert. Dieser Wert
kann aufgrund unterschiedlichster Rahmenbedingungen deutlich abweichen.

e Aus den erwarteten Ladevorgangen ergibt sich ein mittlerer Strombedarf von ca.
9 080 MWh im Jahr 2030, was einem Mehrbedarf gegenuber dem derzeitigen Stromver-
brauch von Haushalten in Ho6he von 5,3 % entspricht.

Der Bedarf an Anwohner-LIS im 6ffentlichen Straflienraum kann in Einzelfallen durch andere Lade-
orte teilweise kompensiert werden. So ist beispielsweise die exklusive Nutzung halbéffentlicher LIS
(z. B. an Supermarkten) durch Anwohner in Absprache mit dem Betreiber méglich. In jedem Falle
ist die zuverlassige Verfugbarkeit einer Lademadglichkeit am Wohnort oft die Voraussetzung fur die
Anschaffung eines E-Pkw.
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Der Ausbau sollte in enger Abstimmung mit den Burgern und in Zusammenarbeit mit den Woh-

nungsunternehmen erfolgen. Beispielsweise setzt Amsterdam seit mehreren Jahren auf einen par-
tizipativen Prozess, bei welchem Anwohner einen Standort vorschlagen kdnnen.42

Prognostizierte Ladevorgénge am
Wohnort im Landkreis Esslingen
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Abbildung 18: Prognostizierte Anzahl an Ladevorgiangen am Wohnort (unterschieden nach Anwohner- und
Heimladen) im Landkreis Esslingen

4.2.3 Laden am Arbeitsplatz

Das Arbeitgeberladen ist nach dem Heimladen der attraktivste Ladeort fUr private Nutzer, da auch
hier lange Standzeiten dominieren und die Verfugbarkeit sehr gut planbar ist. Der Vorteil fur die
Stromabnahme beim Arbeitgeber liegt darin, dass die Fahrzeuge unter der Woche meist rund acht
Stunden auf dem Parkplatz stehen und daher zu den Spitzenzeiten der PV-Erzeugung laden kon-
nen. Zudem besteht durch die aktuelle steuerliche Behandlung des Arbeitgeberladens eine hohe
Attraktivitat, da durch das kostenlose Laden beim Arbeitgeber kein zu versteuernder geldwerter
Vorteil entsteht.

Fur die Prognose der Ladevorgange beim Arbeitgeber im Jahr 2030 ergeben sich fur den Landkreis
Esslingen folgende Ergebnisse:

e Im moderaten Szenario werden rund 2 378 Ladevorgange pro Tag prognostiziert. Daraus
resultiert ein Strombedarf von ca. 17 100 MWh im Jahr 2030.

Der Arbeitsplatz ist einerseits fur E-Pkw-Nutzer ohne Lademaoglichkeit am Wohnort der wichtigste
Ladeort und oftmals Voraussetzung fir die Anschaffung. Zusatzlich kdbnnen E-Pkw-Nutzer mit einer
heimischen Lademadglichkeit und langen Arbeitswegen (Pendler) einen Bedarf generieren bzw.
kann die Arbeitgeber-LIS die Anschaffung von Fahrzeugen mit geringeren Akkukapazitaten ermog-
lichen. FUr BEV-Nutzer mit der Méglichkeit zum privaten Laden an der eigenen Wallbox wird sich

42 Vgl. Vertelmann & Badrdok 2018
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die Nutzung der Arbeitgeber-LIS nach dem Preis richten, wobei der heimische Tarif die Referenz
darstellt. Andererseits bietet sich ein Vorteil fur Besitzer von PHEV, deren elektrische Reichweite
durch die tagliche Fahrtstrecke Uberschritten wird. Durch Arbeitgeber-LIS kann daher insbesondere
fur Pendler mit langen Arbeitswegen der elektrische Fahranteil von PHEV erhéht werden. Die prog-
nostizierte Anzahl der Ladevorgange am Arbeitsplatz ist daher sehr variabel und kann insbesondere
durch das heimische Laden substituiert werden.

4.2.4 Gelegenheitsladen

Das Gelegenheitsladen umfasst das Laden wahrend einer Aktivitat (z. B. Einkaufen, Arztbesuch,
Ausflug). Dieser Ladevorgang kann im 6ffentlichen Straflenraum stattfinden oder im halbéffentli-
che Raum. Dies sind i. d. R. privat bewirtschafteten Flachen, welche uneingeschrankt oder begrenzt
Offentlich nutzbar sind (z. B. Parkhauser, Einzelhandler, Tankstellen u. a.). Im Landkreis Esslingen
kommt zudem dem touristischen Laden (Uberwiegend Geschaftstourismus) im halb6ffentlichen Be-
reich eine hohe Relevanz zu. Tages- und Ubernachtungsgéste sind auf die Verfiigbarkeit von LIS
am Zielort angewiesen. Den touristischen Aktivitaten entsprechend ist LIS an Ausflugszielen, Res-
taurants und insbesondere an Hotels und Herbergen von hoher Relevanz (vgl. Abbildung 19).
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Abbildung 19: Touristische Angebote und vorhandene LIS im Landkreis Esslingen

Aus der Prognose der 6ffentlichen Normalladevorgange ergeben sich variable Werte, die sich durch
attraktive Angebote, wie z. B. kostenfreies Laden oder Freizeit- und Einkaufsmdéglichkeiten in der
Umgebung der Standorte, deutlich erhéhen bzw. bei ungunstigen Rahmenbedingungen reduzieren
konnen. Ladebedarf ist variabel und kann auch an andere Orte oder an den Heimladepunkt verlegt
werden. Zudem kdnnen Ladevorgange aufgeteilt werden, sodass bei Gelegenheit geringe Mengen
an Strom nachgeladen werden, obwonhl dies nicht notwendig ist. Entscheidend sind die Verfugbar-
keit und ggf. die Kosten fur einen Ladevorgang. Die Ladevorgange kdnnen auch an Schnellladein-
frastruktur erfolgen, wenn dies zu dhnlichen Konditionen angeboten wird. Jedoch bringen DC-La-
depunkte deutlich hdhere Kosten bei der Installation, insbesondere beim Netzanschluss, mit sich.
Diese Kosten werden in der Regel durch héhere Tarife an den Kunden weitergegeben.
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Far die Prognose der (halb-)6ffentlichen AC-Ladevorgange im Jahr 2030 ergeben sich fir den Land-
kreis Esslingen folgende Ergebnisse:

e In Summe betragt der Durchschnitt der taglichen Normalladevorgange pro Tag ca. 3 187.
Daraus resultiert ein Mehrstrombedarf von 13 000 MWh im Jahr 2030 im moderaten Sze-
nario.

Da es sich um Prognosen handelt, mussen die Ergebnisse hinsichtlich Schwankungen und Auswir-
kungen von Einzelfallen interpretiert werden. Spezifische Bedarfe kbnnen daher von den Progno-
sen abweichen.

4.2.5 Schnellladen

Der Schnellladung kommt durch die hohe Ladeleistung und damit verbundene kurze Ladedauern
bzgl. der Reichweitenertichtigung eine wichtige Rolle zu. Dies ist eine Voraussetzung fur langere
Fahrten, aber auch fur Spontan-/Notfallladen im Kreisgebiet. Im Prognosezeitraum wird Ladeinfra-
struktur auch mit deutlich hdheren Ladeleistungen mit 150-350 kW erwartet. Fur die Prognose
der Schnellladevorgange im Jahr 2030 ergeben sich fur den Landkreis Esslingen folgende Ergeb-
nisse:

e Es werden im moderaten Szenario 831 Schnellladevorgange pro Tag prognostiziert. Der
damit verbundene Strombedarf betragt im Mittel 8 280 MWh im Jahr 2030.

e Schnellladevorgange werden insbesondere bei langen Fahrtdistanzen durch Zwischenla-
dungen generiert, also in der Nahe von Bundesautobahnen und Bundesstrafen. Da die
Bundesautobahn A8 direkt durch das Kreisgebiet fuhrt, kann eine Verlagerung des Lade-
bedarfes erfolgen.

e Insbesondere durch die sehr hohe Verkehrsmenge entlang der A8 sowie der Bundesstra-
3en B 465, B 313, B 297, B 312, B 10 und der B 27 ergibt sich ein erhéhtes Potential fur
Schnellladen, bspw. an Autohéfen entlang der Autobahnzufahrten.

e Je nach Bestandsanteil von PHEV, Reichweiten von BEV und Gebuhren an Schnellladepunk-
ten kann die Anzahl der Ladevorgénge von den Prognosen abweichen.

4.2.6 Flottenladen

Das Flottenladen beschreibt das Laden von gewerblich zugelassenen E-Pkw auf dem Firmenge-
lande. Fur die Prognose im Jahr 2030 ergeben sich fur den Landkreis Esslingen folgende Ergeb-
nisse (vgl. Abbildung 20):

e Im moderaten Szenario wird von ca. 7 693 Ladevorgangen pro Tag ausgegangen.
e Dies entspricht ca. 39 % aller getatigten Ladevorgange im Landkreis Esslingen.

Fur den hohen Anteil betrieblicher Ladevorgange gibt es im Wesentlichen drei Grinde:

1. Die Jahresfahrleistung von gewerblichen Pkw liegt mit ca. 24 500 km deutlich Uber der von
privaten Nutzern mit 12 300 km.43 Damit sind entsprechend auch der Stromverbrauch und
die Anzahl der bendtigten Ladevorgange hoher.

2. Der Anteil der gewerblichen Halter ist bei E-Pkw sehr hoch (bei BEV 49 % und bei PHEV
58 %). Dieser Anteil wird sich zwar in den kommenden Jahren verringern, jedoch weiterhin
deutlich Uber dem Anteil gewerblicher Halter am gesamten Pkw-Bestand von 10 % liegen.

3. Die Ladeorte von privat genutzten Pkw kénnen sehr unterschiedlich sein. Gewerbliche Pkw
hingegen werden meist so beschafft, dass die Akkukapazitaten flr die tagliche Nutzung
ausreichen und das Laden aus Kostengrinden am Unternehmensstandort durchgefuhrt

43 Vgl. Bundesanstalt fur StraBenwesen 2014
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werden kann. Nur ein geringer Teil von Dienstwagen wird (im Rahmen der privaten Nutzung)
am Wohnort oder an (halb-)éffentlicher LIS geladen.

Insbesondere beim betrieblichen Laden kann es bei der Prognose zu grofReren Abweichungen kom-
men, da sich das Fuhrparkmanagement weniger grofler Unternehmen oder Behdérden wesentlich
auf die Gesamtzahl der zugelassenen E-Pkw auswirkt. Spezifische Bedarfe kdbnnen daher von den
Prognosen abweichen.

Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgénge
im Landkreis Esslingen G|Se|_|;/

15000

Ladevorgange auf
privaten Grund:

10000 Arbeitgeberladen
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Ladevorgange auf (halb-)

offentlichen Grund:
5000 Schnellladen

Anwohnerladen

II B Gelegenheitsiaden

2020 2025 2030

Anzahl der Ladevorgénge pro Tag

Abbildung 20: Prognostizierte Ladevorgange im Zeitverlauf differenziert nach Ladeart (im moderaten Szenario)

4.2.7 Strombedarf

Fur die Prognose des Strombedarfes durch Elektrofahrzeuge wurden private und gewerbliche Pkw
berucksichtigt, jedoch keine Lkw oder Busse. Das Laden von gewerblichen Pkw auf dem Firmenge-
lande (Flottenladen) kann je nach Fuhrpark variieren und sich anteilig auf andere Ladeorte verla-
gern.44 Ausgehend von einem jahrlichen Stromverbrauch eines BEV von ca. 2,6-4,4 MWh und ei-
nes PHEV von ca. 1,4-2,4 MWh (je nach Szenario und Halter), wird der Gesamtverbrauch und des-
sen raumliche Verteilung anhand der Ladevorgange berechnet.45 Ein Ladeverlust in Héhe von 10 %
ist bereits berlcksichtigt.46

Durch die schrittweise Elektrifizierung des motorisierten Individualverkehrs wird im Landkreis Ess-
lingen ein zusatzlicher Strombedarf von 6 570 MWh im Jahr 2020 erwartet, welcher bis auf
153 500 MWh im Jahr 2030 ansteigt (vgl. Abbildung 21). Vergleicht man dies mit dem Stromver-
brauch von Baden-Wurttemberg pro Kopf, ergibt sich flr das Kreisgebiet ein prozentualer Anstieg
i. H.v. 4,5 % bis zum Jahr 2030. Der zusatzliche Strombedarf im Jahr 2030 entspricht ungefahr

44 Einerseits fehlen detaillierte Informationen zur Gré8e und Fahrtleistung der gewerblichen Fahrzeugflotten und andererseits ist der
Umfang und Zeitpunkt der Elektrifizierung des Fuhrparks unternehmensspezifisch und lasst sich nicht genau prognostizieren.

45 Annahmen setzen sich zusammen aus der mittleren Jahreskilometerleistung privat zugelassener Pkw von 12 300 km und 24 500
km fUr gewerbliche Pkw (vgl. Fahrleistungserhebung 2014 der BAST), einem mittleren Verbrauch von 20-25 kWh/100 km sowie
einem elektrischen Fahrtanteil von 33-55 % bei PHEV. Diese Werte decken sich mit den Annahmen ahnlicher Studien, z. B. Aus
wirkung der Elektromobilitat auf die Haushaltsstrompreise in Deutschland des Fraunhofer ISI (No. S 21/2018)

46 Eine Auswertung des ADAC zeigt fur Klein- und Mittelklassewagen einen mittleren Ladeverlust von 15 % und fur Oberklassefahr-
zeuge von 7 %. vgl. Elektroautos im Test: So hoch ist der Stromverbrauch (12.10.2018)
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der Jahresleistung von 51 170 PV-Anlagen.4” Im Landkreis Esslingen befinden sich rund 112 7550
Wohngebaude. Wirden sich auf 45 % aller vorhandenen Wohngebaude eine PV-Anlage befinden,
kénnte damit der durch E-Pkw entstehende Stromdarf vollstandig gedeckt werden.

Der Strombedarf von Privathaushalten betragt derzeit rund 872 700 MWh pro Jahr und wird sich
durch das Laden an der hauseigenen Wallbox um 1 820 MWh im Jahr 2020 erh6éhen, was einem
Mehranteil von 0,21 % entspricht. Bis zum Jahr 2030 steigt der zuséatzliche Strombedarf durch das
private Laden auf 46 400 MWh, was einem Mehrbedarf gegenlUber dem derzeitigen Stromver-
brauch von Haushalten i. H. v. 4,5 % entspricht.

Durch Gelegenheitsladen wird bis 2030 ein jahrlicher Strombedarf von 13 000 MWh erwartet (zu-
ziglich 9 080 MWh durch Anwohnerladen), an Schnellladestationen 8 280 MWh und beim Arbeit-
geber weitere 17 100 MWh. Der Privatkundenbereich ist bezuglich des Strombedarfes durch Elekt-
romobilitat mit einem Anteil von 30 % das zweitgréfite Geschaftsfeld.

Intelligente Ladelésungen werden bereits in umfangreichen Pilotprojekten umgesetzt, wie z. B. im
Projekt Flexpower Amsterdam48. Dabei wird fir rund 450 Ladesdulen die Ladeleistung auf den
Stromverbrauch und die Stromerzeugung abgestimmt. Um das Ladeverhalten von Elektrofahrzeug-
Nutzern kennenzulernen, direkte Auswirkungen auf das Stromnetz zu identifizieren und Maéglich-
keiten zur Optimierung der Netzstabilitat zu entwickeln, hat die Netze BW GmbH im Projekt E-Mo-
bility Allee4® zehn Haushalten einer Einfamilienhaussiedlung in Ostfildern Elektrofahrzeuge und
entsprechende LIS zur Verfiigung gestellt. Uber einen Zeitraum von ca. 1,5 Jahren durften die An-
wohner insgesamt elf Elektrofahrzeuge und dazugehoérige Wallboxen mit einer Ladeleistung bis zu
22 kW testen.

Prognostizierter Strombedarf pro Jahr
in dem Landkreis Esslingen Gl SEU;/
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£
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Abbildung 21: Prognostizierter Strombedarf im Zeitverlauf differenziert nach Ladeart (im erwarteten Szenario)

47 Eine typische PV-Dachflachenanlage wird mit einer Jahresleistung von 3000 kWh und einer Flache von ca. 24 m2 bzw. 15 PV-Mo-
dulen angenommen.

48 Vgl. Amsterdam Smartcity 2019

49 Vgl. Netze BW GmbH 2019
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4.2.8 Okobilanz

Zahlreiche Studien belegen die bessere Klimabilanz von Elektroautos gegenuber Verbrennern, wo-
bei sich die einzelnen Ergebnisse je nach Datengrundlage und Annahmen signifikant unterschei-
den.50 Bei der Erstellung der Treibhausgasbilanz (THG-Bilanz) wird einerseits zwischen direkten
Emissionen unterschieden, welche bei der Nutzung des Fahrzeuges lokal entstehen. Diese liegen
bei Diesel-Pkw im Mittel bei 170 g CO2-Aquivalent (CO2e), bei BEV fallen keine Emissionen an.51
Lediglich bei PHEV entstehen je nach elektrischem Fahrtanteil mehr oder weniger direkte Emissio-
nen. Andererseits entstehen bei allen Fahrzeugen indirekte Emissionen, welche bei der Rohstoff-
gewinnung, Produktion, Energiebereitstellung und Entsorgung anfallen. Da BEV deutlich h6here
THG-Emissionen bei der Herstellung und Entsorgung aufweisen als Verbrenner (ca. 13,2 t CO2e
gegenlUber 7,5t CO2e fur Verbrenner), haben E-Pkw erst ab einer Laufleistung von 60 000-
80 000 km eine bessere Gesamtbilanz als Verbrenner.52 Die indirekten Emissionen von E-Pkw
Ubersteigen daher die von Verbrennern, werden jedoch durch die Einsparungen der direkten Emis-
sionen uUberkompensiert (vgl. Abbildung 22). Je nach Annahme der Lebensfahrleistung, des Strom-
mixes und weiterer Faktoren variiert folglich die THG-Gesamtbilanz.

In der vorliegenden Berechnung wird von einer Lebensfahrleistung von 200 000 km ausgegangen.
Entscheidend fur die THG-Bilanz von E-Pkw ist weiterhin der Strommix, mit dem das Fahrzeug be-
trieben wird. Aktuell belauft sich die Klimawirkung der Stromerzeugung in Deutschland im Mittel
auf 570 g CO2e pro kWh, bei PV-Anlagen liegt sie bei 101 g und bei Windenergie bei 12 g pro kWh.53
Daher wurden in der folgenden Analyse zwei Szenarien mit a) dem nationalen Strommix und b) mit
100 % Okostrom durchgefiihrt.

Elektromobilitat besitzt ein grofRes Potential zur Reduzierung der Luftschadstoffemissionen im Stra-
Benverkehr. Abbildung 22 zeigt den prognostizierten Rickgang der THG-Emissionen durch E-Pkw
gegenulber einem konventionellen Fahrzeugbestand bezogen auf den gesamten Lebenszyklus. Da-
bei wird zwischen direkten und indirekten Emissionen unterschieden. Fir den Landkreis Esslingen
ergeben sich erhebliche 6kologische Einspareffekte, die sich im Jahr 2030 im moderaten Szenario
beim erwarteten Strommix auf ca. 49 700 t COze und fiir Okostrom auf ca. 97 300 t CO2¢ belau-
fen.54 Durch den erwarteten Anteil an E-Pkw ergibt sich im moderaten Szenario eine Einsparung
von 5,5 % beim erwarteten Strommix gegenutber einem ausschlieflich konventionellen Pkw-Be-
stand und 10,8 % bei Verwendung von Okostrom. Somit stellt der Umstieg auf Elektromobilitat ei-
nen relevanten Ansatz fur lokale Emissionseinsparungen und den Klimaschutz im Landkreis Ess-
lingen dar.

50 Vgl. Agora Verkehrswende 2019

51 Vgl. Umweltbundesamt Osterreich 2019

52 Vgl. Agora Verkehrswende 2019

53 Vgl. Pehnt et al. 2018

54 Basierend auf Emissionswerten des Handbuches fur Emissionsfaktoren fiir StraBenverkehr (HBEFA) und einer mittleren Jahres
fahrleistung von 13 922 km (vgl. KBA, Stand 2018).
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Abbildung 22: Prognostizierter Riickgang der Emissionen durch E-Pkw gegeniiber einem ausschlief3lich konventio-
nellen Pkw-Bestand (moderates Szenario) sowie die THG-Einsparung in Abhangigkeit von der Stromerzeugung

4.2.9 Bedarfsprognose an Ladepunkten

Zusammenfassend werden die Ergebnisse der mittelfristigen (bis zum Jahr 2025) und langfristigen
(bis zum Jahr 2030) LIS-Prognose fur den Landkreis Esslingen in Tabelle 7 fir das moderate Sze-
nario zusammengefasst dargestellt und daraus die bendétigte Anzahl an Ladepunkten- bzw. -statio-
nen abgeleitet. Ausgehend von dem prognostizierten E-Pkw-Anteil, der Bevilkerungsentwicklung
und dem Motorisierungsgrad ergibt sich die Anzahl der erwarteten E-Pkw. Daraus wiederum ergibt
sich Uber das typische Fahr- und Ladeverhalten ein Ladebedarf, anhand dessen die bendtige An-
zahl der Ladepunkte bzw. Ladestationen abgeschatzt wird. Fur die Gewahrleistung eines attrakti-
ven und bedarfsgerechten Ausbaues von Ladeinfrastruktur ergibt sich fur den Landkreis Esslingen
eine prognostizierte Mindestanzahl von ca. 546 (halb-)6ffentlichen AC-Ladepunkten (zzgl. 42 DC-
Ladepunkte) bis 2025 und 2020 AC-Ladepunkte bis 2030 (zzgl. 151 DC-Ladepunkte).55

55 ohne Beriicksichtigung der vorhandenen Ladepunkte
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Tabelle 7: Zusammenfassung der Prognose fiir (halb-)offentliche LIS (Einbeziehung des Normal-, Schnell- und An-
wohnerladens)

R
fristig fristig
Bezugszeitraum 2025 2030
Ladeleistung AC DC AC DC
E-Pkw-Anteil in % 5,2 17,3

Einwohner 544 392 552 267
Pkw-Bestand 874 090 881 965

davon E-Pkw 18 775 58 886

Mittlere Tagesfahrleistung in km 38

Mittlerer Verbrauch in kWh pro 100 km 24

Strombedarf an (halb-)6ffentl. LIS pro Tag in kWh 16 371 6 339 60 612 22 694
Mittlere Ladeleistung in kWh an (halb-) éffentlicher LIS 10 50 10 50
Gesamtladedauer an (halb-)éffentl. LIS pro Tag in h 1637 85 6 061 454
Mittlere Nutzungsdauer pro Tag je LP in h 3 3 3 3
Bendtigte Ladepunkte (LP) 546 42 2 020 151
Derzeit vorhandene Ladepunkte 297 31 297 31
Verbleibender Bedarf an Ladepunkten 249 11 1723 120
Entsprechender Bedarf an Ladestationens6 125 6 862 60
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Um den Ausbau der prognostizierten Anzahl von ca. 546 (halb-)6ffentlichen AC-Ladepunkten (zzgl.
42 DC-Ladepunkte) bis 2025 und 2020 AC-Ladepunkte bis 2030 (zzgl. 151 DC-Ladepunkte)s” im
gesamten Kreisgebiet bedarfsgerecht zu gestalten, wurden die Standortpotentiale in einem zwei-
ten Schritt auf kommunaler Ebene untersucht. Anhand der rdumlichen Verteilung der erwarteten
Ladevorgange werden geeignete Gebiete innerhalb der Kreiskommunen fur den LIS-Ausbau ermit-
telt. Basierend auf der Summe der flir 2030 prognostizierten Ladevorgange im (halb-)6ffentlichen
Raum in einem Gebiet von 300 x 300 m wurden Planungsraume ausgewiesen, die sich aufgrund
des Uberdurchschnittlichen Ladebedarfes fir die Errichtung von LIS eignen. Je nach Anzahl der
Ladevorgange (fur die Kommunen ergeben sich dabei unterschiedliche Skalierungen) werden die

ausgewiesen (vgl. Abbildung 23). An diesen Orten ist bis 2030 mit einem erhdhten Ladebedarf zu
rechnen.
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Abbildung 23: Prognose der taglichen Ladevorgange an (halb-)offentlicher Ladeinfrastruktur fiir 2030 und die dar-
aus abgeleiteten Planungsraume am Beispiel Leinfelden-Echterdingen

Um eine Priorisierung von Gebieten fur den LIS-Ausbau zu definieren, wurde in einem zweiten
Schritt die vorhandene sowie bereits in Planung oder Bau befindliche Ladeinfrastruktur einbezo-
gen. Dabei wurde angenommen, dass diese LIS den lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt.58
Diese Gebiete werden als Bedarfsraume definiert und dienen einer ersten Ubersicht, wo mit Ver-
sorgungslicken zu rechnen ist (vgl. Abbildung 24). Analog zu den Planungsrdumen wurde auch hier

eine Priorisierung vorgenommen.

58 Unter der Annahme, dass diese LIS zukUnftig bedarfsgerecht ausgebaut wird.
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Abbildung 24: Prognostizierte Bedarfsraume (basierend auf den Planungsraumen unter Beriicksichtigung der beste-
henden LIS) am Beispiel Leinfelden-Echterdingen

Die Standortanalyse basiert auf zahlreichen Datensatzen, unter anderem OpenStreetMap. Diese
frei nutzbaren Geodaten werden durch Nutzer erstellt und aktualisiert. Fehler- oder lickenhafte
Daten sowie eine unprazise Kartierung sind daher nicht auszuschlieen (wie bei anderen Daten-
quellen ebenso), was wiederum im Standortmodell zu einer ungenauen Abbildung der Wirklichkeit
fuhrt. Diese hochauflésenden Ergebnisse sind daher als Orientierungshilfe gedacht, welche sowohl
hinsichtlich der Anzahl der prognostizierten Ladevorgange als auch deren Lage von der Realitat
abweichen kann.

Neben der Erflullung des Ladebedarfes kommt LIS auch die Funktion zu, die Sichtbarkeit und Zu-
verlassigkeit der Elektromobilitat zu steigern. Dies ist von hoher Bedeutung fur die Etablierung der
Elektromobilitat, da nur mit stetiger Prasenz und positiver Wirkung die Anzahl der Elektrofahrzeuge
in einer Region gesteigert werden kann. Zusatzlich zur Erflllung der funktionalen Aufgaben sollte
die Errichtung von LIS auch unter diesem Blickwinkel forciert werden.

Fur alle 44 Kreiskommunen wurden auf Basis der oben genannten Methodik Standortpotentiale in
Form von Planungs- und Bedarfsraumen ausgewiesen und die Anzahl der benétigten Ladepunkte
abgeleitet. Es wird davon ausgegangen, dass eine LIS den Ladebedarf im Umkreis von 300 m de-
cken kann. Fur eine adressscharfe Standortempfehlung wird darauf aufbauend eine individuelle
Untersuchung mit einer Vor-Ort-Begehung durchgefihrt (vgl. Kapitel 4.3.1).

4.3.1 Standortbewertung

Um innerhalb der Bedarfsraume geeignete Standorte fur die Errichtung von LIS festzulegen, wur-
den im Rahmen einer Mikrostandortuntersuchung mittels Vor-Ort-Begehungen zehn exemplarische
Standorte auf ihre technische und raumliche Eignung gepruft. Das Vorgehen zur Bewertung poten-
tieller Standorte wird im Folgenden erlautert. Dieses dient als Leitfaden fliir Akteure im Kreis zur
Errichtung von Ladeinfrastruktur.
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Kriterien der Standortbewertung

Die zu betrachtenden Kriterien werden in Ausschluss-, Installations- und Nutzungskriterien unter-
teilt. Standorte mussen grundsatzliche Kriterien erflllen, um LIS bereitstellen zu kdénnen. Dazu
existieren Ausschlusskriterien, die einen Ausbau deutlich erschweren (vgl. Tabelle 8). Werden nicht
alle dieser Kriterien erflllt, gestaltet sich der Ausbau als aufwendig (bspw. sehr hohe Netzan-
schlusskosten, Belange von Baumschutz- oder Denkmalschutzsatzungen). In diesem Fall ist eine
Einzelfallprifung notwendig und der Ausbau von LIS an diesem Standort abzuwagen bzw. alterna-
tive Standorte notwendig.

Tabelle 8: Erlauterung von Ausschlusskriterien

Ausschlusskriterien Erklarung

. : - Prufung, ob die bendtigte Flache fur die geplante Ladeldsung inklusive der
Welges it ety Fieee bendtigten Stellplatze bereitgestellt werden kann.

Hierbei werden Denkmalschutz- und stadtebauliche Aspekte gemeinschaft-
Stadtebau lich betrachtet. Es muss geklart werden, ob sich die geplante Ladeldsung in
das Ortsbild einbinden lasst.

Normen und rechtliche Vorgaben, welche sich auf Baumschutzsatzungen,
Rechtliche Normen Bebauungsplane oder ahnliche Nutzungsbeschrankungen beziehen, werden
in diesem Punkt geklart.

Prafung der 6ffentlichen Zuganglichkeit; ggf. sind Nutzergruppen wie Anwoh-
Nutzungsrecht ner oder Kunden definiert, die diese Flachen nutzen kénnen. Die Offnung
der Zuganglichkeit fur Dritte wird in diesem Punkt Gberpruft.

Untersuchung von bestehenden Wendemaoglichkeiten, Rettungswege, Ein-
Zufahrtsmoglichkeit und Ausfahrten flr grofere Fahrzeuge, etc.
LIS sollte diese Bereiche nicht behindern.

Die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs muss gegeben sein. Die Errich-
FlieRender Verkehr tung von LIS darf dies nicht einschranken. Es wird gepruft, ob enge Kurven,
Sichtbegrenzungen oder weitere Behinderungen bestehen.

Prufung des Netzanschlusses und der damit verbundenen maximal mégli-

lea@ilens S chen Leistungen und Netzanschluss- bzw. Ausbaukosten.

Daruber hinaus fliefen Beschaffenheits- und Nutzungsaspekte in die Bewertung der Bedarfsraume
ein. Anders als bei den Ausschlusskriterien wurde hier eine Bewertung mit Abstufungen vorgenom-
men (vgl. Tabelle 9). Den einzelnen Kriterien kommt eine unterschiedliche Relevanz zu (vgl. Tabelle
10). Erhalt ein geplanter LIS-Standort eine Bewertung < 3, sollte ein Abgleich mit den Prognoseer-
gebnissen hinsichtlich des zu erwartenden Ladebedarfs erfolgen. Daraus kann abgeleitet werden,
ob ein wirtschaftlicher Betrieb von LIS tatsachlich moglich ware.

Tabelle 9: Bewertungsmaf3stab der Nutzungs- und Installationskriterien

Lo & J 2 J & [ & J & ]

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/gut Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut & sehr gut

Tabelle 10: Bewertungskriterien potentieller Standorte von LIS

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung m

Parkraumbefestigung (Schotter/Asphalt/Pflaster)

Uit 1217/ el fUir 10 %  Aufwand der Grabungsarbeiten

wand

Geschutzter Baumbestand
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Kabelgebunden (Breitbandversorgung)
Kabellos (LTE Verfugbarkeit)
Parkdruck

Datentechnische Anbindung 15 %

Akzeptanz 10 %  Anwohnerakzeptanz

Fremdnutzung des Ladeplatzes

Auslastung zum Begehungszeitpunkt

Auslastung des Parkplatzes 15 %

Erwartete bzw. empfundene Auslastung

freie Flachen und Anzahl der gesamten Stellfla-
15 % chen betrachten, ob mehrere Stellplatze fur E-Pkw
vorbehalten werden kénnen

Einsehbarkeit des Parkplatzes von der Strale

Erweiterbarkeit

IIII |

209  Einsehbarkeit von LIS auf dem Parkplatz

Positionierung der LIS bewerten im Sinne der An-
fahrbarkeit (frontales oder seitliches Anfahren)
Fahrzeuge pro 5 Minuten im angrenzenden Stra-
Verkehrsmenge im Umfeld 15 % Renraum - wie hoch wird die Frequentierung des
Standortes abgeschatzt?

Point of Interests und Point of Sales sowie Attrakti-

Sichtbarkeit und Erreichbarkeit

2 vitat des Umfelds
15 %  Diversitat an potentiellen Nutzern
10 % II?(L:Jr:’.l?'(unden vorbehalten oder auch fiir Dritte mog-
15 %  Distanz zum nachsten Bahnhof/P+R-Station
Relevanz fiir den Durchgangs- Distanz zur nachsten Autobahnausfahrt, Lage an
10% Bundesstrafen
Beleuchtung
Sicherheit 10 % Umfeld
Parkraumuberwachung
10 %  Distanz zur nachsten Ladestation
10%  Zusétzlicher Nutzen fiir das direkte Umfeld

Ist die Bewertung des Standortes mit positiver Einschatzung erfolgt, kann die Planung zur Ausge-
staltung des Aufbaus von LIS beginnen. Ein allgemeiner Leitfaden zum Ablauf einer Mikrostandort-
analyse ist dem Anhang zu entnehmen.59

Ergebnisse der betrachteten Mikrostandorte

Es wurden beispielhaft zehn Standorte im Kreisgebiet untersucht und auf ihre Eignung hinsichtlich
der Errichtung von LIS Uberpruft (vgl. Abbildung 25). Die Ergebnisse werden in diesem Teilkapitel
vorgestellt. Die Protokolle der Begehungen sind im Anhang beigefugt.o Fir die Auswahl der Stand-
orte wurden eine gleichmaige Verteilung im Kreisgebiet, eine unterschiedliche Grofe der Stadte
und Gemeinden, Unterschiede bzgl. der Prognoseergebnisse des zu erwartenden Ladebedarfes
und unterschiedliche Eigentumsverhaltnisse im 6ffentlichen und im halbéffentlichen Raum ange-
strebt (vgl. Tabelle 11). Die Standorte unterscheiden sich somit in méglichst vielen Aspekten und
zeigen die Moglichkeiten zur Ausgestaltung von LIS auf.

59 Vgl. Anhang B - Mikrostandortuntersuchung zur Errichtung von Ladeinfrastruktur an ausgewahlten Standorten im Landkreis
Esslingen
60 Vgl. Anhang C - Steckbriefe ausgewahlter Mikrostandorte
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Abbildung 25: Ubersicht der untersuchten Mikrostandorte im Landkreis Esslingen

Tabelle 11: Zusammenfassende Bewertung der untersuchten Mikrostandorte

Ortskern Ostfildern

2 Ortskern Aichwald

Dorfgemeinschaftshaus
Bempflingen

4 Nahkauf Owen

5 Bahnhof Plochingen

Netto
Erkenbrechtsweiler

7 ALDI Sud Lenningen

Sportzentrum
8 .
Baltmannsweiler
9 REWE Parkplatz

Wendlingen
10 Bahnhof Nurtingen

Adresse

Kronenstrafle 20, 73760
Ostfildern

Uhlandstrafle 3, 73773
Aichwald
Kleinbettlingerstrafie 3,
72658 Bempflingen
Kirchheimer Strafe 19,
73277 Owen
Eisenbahnstrafie 45, 73207
Plochingen
Weilersackerstrafie, 73268
Erkenbrechtsweiler

Im Gansacker 12, 73252
Lenningen

Baacher StrafRe, 73666
Baltmannsweiler
BehrstrafRe 94. 73240
Wendlingen
Plochingerstrafie 29, 72622
Nurtingen

9

15

Prognose der benéti- Gesamtbe-
gen Ladepunkte 2030 | wertung (0-5)

4,23
4,05
4,42
4,10
4,45
2,8 (0)
4,15
3,93
4,0

4,16 (0)

Bei den untersuchten Standorten handelt es sich um Flachen im (halb-)6ffentlichen Raum. Alle
Fldchen weisen eine grundsatzliche Eignung auf. Die technische Realisierbarkeit der Standorte
hangt jedoch stark von den Netzanschlusskosten ab. Der Standort in Erkenbrechtsweiler weist
bspw. eine hohe Distanz zur 6rtlichen Netzstruktur und Umspannstation der Netzbetreiber auf. Die
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Anschlusskosten betragen hier ca. 20 000 €, sodass in Bezug zu den erwarteten taglichen Lade-
vorgangen an diesem Standort von keinem wirtschaftlichen Betrieb von LIS ausgegangen werden
kann. Auch der Standort 10 am Bahnhof Nurtingen erfillt nicht alle Eignungskriterien, da hier ein
Nutzungskonflikt mit dem Bebauungsplan besteht. Die Ubrigen betrachteten Standorte erfullen die
Ausschlusskriterien und eignen sich fur die Errichtung von LIS. Teilweise sind weitere Netzanschlus-
sinformationen der Netzbetreiber einzuholen. Die Betrachtungen je Standort sind dem Anhang C
(,Steckbriefe ausgewahlter Mikrostandorte®) zu entnehmen.61

Im Zuge der Standortbegehungen wurden auch halbéffentliche Flachen untersucht, die sich im Ei-
gentum Dritter befinden (z. B. Supermarkte). Diesen kommt im Zuge des LIS-Ausbaus eine wichtige
Bedeutung zu. Sie verfiUgen meist Uber ausreichende Stellplatzkapazitaten, werden haufig von
(E-)Pkw angefahren und die Aufenthaltsdauer von ca. 30-60 Minuten lohnt sich zur Tatigung eines
Ladevorganges. Zudem stellt die Bereitstellung von LIS ein wichtiges Kundenbindungs- bzw. -ak-
quiseinstrument dar. Seitens der Kommunen sollte aktiv auf diese Flacheneigentimer zugegangen
und Ausbauplane erfragt werden.

4.4 Einordnung und Verwertung der Prognoseergebnisse

Die Nachfrageprognose gibt den erwarteten Bedarf an Ladevorgangen wieder. Die raumliche An-
ordnung - die Bedarfsraume - sind als Richtwerte zu verstehen und kdnnen mit der Folge weiterer
Lauf- und Umwege auch etwas verschoben werden. Die dargestellte Verteilung der Bedarfsraume
stellt das Optimum dar und beinhaltet sowohl Schnell- als auch Normalladebedarf. Hier besteht
meist eine Uberschneidung. Wird Ladeinfrastruktur an anderen Punkten errichtet, hat dies Auswir-
kungen auf den prognostizierten Bedarf in allen anderen Bereichen. Allerdings wirkt diese nicht im
Verhaltnis 1:1. Ein Ausbau von Ladeinfrastruktur Gber den rdumlich zwingenden Ladebedarf und
die raumliche Empfehlung hinaus ist dennoch positiv zu bewerten.

Ein Ladeinfrastrukturausbau, der die prognostizierten Ladevorgange bedient, sichert die Mindest-
abdeckung des Ladebedarfs fur die im Markthochlauf kalkulierten Fahrzeuge und dient der Ver-
meidung von Versorgungslicken. Anreize fur einen dartuber hinausgehenden Markthochlauf fur
Elektrofahrzeuge werden dadurch jedoch nicht gesetzt, da dafir grof¥flachig deutlich mehr Ladein-
frastruktur entstehen muisste. Diese musste hinsichtlich Entfernung und Umfeld von Fahrtzielen
oder Zwischenhalten deutliche Vorteile zu der projektierten Ladebedarfsprognose bieten und eine
Lflachendeckende” Abdeckung ergeben.

Berucksichtigt werden sollte jedoch, dass die Errichtung zusatzlicher Ladeinfrastruktur Gber die
prognostizierte Anzahl hinaus eine Verlagerung von Ladevorgangen von anderen Standorten und
somit eine dort geringere Auslastung mit sich bringt. Das Setzen von Anreizen in Form von zusatz-
licher Ladeinfrastruktur flhrt einzig im Bereich des Anwohnerladens zu einem Effekt, da sich flr
Anwohner ohne private Lademaoglichkeit zu Hause eine Lademdglichkeit ergibt. Dabei muss der
Preis jedoch mdéglichst vergleichbar mit dem Preisniveau des Haustarifs eines Einfamilienhausbe-
sitzers (0,30 € je kWh) sein.

Der Ausbau von Ladeinfrastruktur an einem hoéherfrequentierten Punkt (POl oder POS) ist fir Kun-
den attraktiv und fuhrt zu einer Nutzung. Mit einem eigenwirtschaftlichen Betrieb, der sich allein
aus den Ladevorgangen ergibt, ist jedoch nicht zu rechnen. Bei einem kostenfreien Angebot zum
Laden fur Kunden ist mit einer erheblichen Annahme der Ladeinfrastruktur zu rechnen. In Verbin-
dung mit dem Kerngeschaft, welches nicht der Betrieb von Ladeinfrastruktur ist, kann sich fur den
jeweiligen POI- oder POS-Betreiber durch eine erhdohte Kundenfrequenz dennoch ein wirtschaftli-
cher Mehrwert ergeben.

61 Vgl. Anhang C - Steckbriefe ausgewahlter Mikrostandorte
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Grundséatzlich muss bei der Verwertung der Ergebnisse berlcksichtigt werden, dass die gefahrenen
Gesamtkilometer jedes Fahrzeugs als feste Gréf3e betrachtet werden. Eine Annahme des Progno-
semodells und auch das 6kologische Minimalziel ist, dass Elektrofahrzeuge nicht Uber die bisherige
Jahreslaufleistung des jeweiligen Besitzers und damit Gber den notwendigen Bedarf hinaus bewegt
werden. Eine Erhdhung der Jahreslaufleistung mit dem MIV ist nicht gewlnscht. Daher besteht fur
jedes Fahrzeug ein Bedarf an Kilowattstunden, welcher Uber die verschiedenen Lademaéglichkeiten
gedeckt wird.

Einen groflen und oft viel zu wenig berucksichtigten Einfluss besitzt die Gestaltung des Ladetarifs
an der jeweiligen Ladesaule. BerUcksichtigt werden muss, dass mit dem Hausladetarif, sofern eine
Lademadglichkeit zu Hause vorhanden ist, oder dem Laden beim Arbeitgeber ein Referenzpreis be-
steht. Auf Reisen kann keine Verlagerung des Ladevorgangs stattfinden, jedoch im naheren Umfeld
des Wohnorts. Wirtschaftliche Endkundenpreise fur die Nutzung der Ladeinfrastruktur liegen bei
mindestens 0,40-0,60 € je kWh fur Normalladegeschwindigkeit und bei 0,80-1,20 € je kWh bei
Schnellladeinfrastruktur. Fir Endkunden mit vorhandener privater LIS oder der Méglichkeit zum
Arbeitgeberladen ist daher eine Verlagerung an Offentliche LIS im Regelfall nicht interessant.

Mehr Ladeinfrastruktur fuhrt nur bei zusatzlich stark steigender Fahrzeuganzahl zu einer besseren
Auslastung der bereits vorhandenen Ladepunkte. In der Ladeinfrastrukturanalyse wird die Anzahl
der erwarteten Ladevorgange ausgegeben. Das Ableiten der daraus resultierenden notwendigen
Ladeinfrastruktur birgt einige Herausforderungen und hangt von unbekannten Gréf3en ab.

Die angesprochene Preisgestaltung an den Lademaoglichkeiten wird die Nutzung und damit die Ver-
teilung der Ladevorgange stark beeinflussen. Einfluss auf die Nutzung hat auch die Einbindung der
jeweiligen Ladesaule in sogenannte Ladenetzwerke oder die Betreiberzugehorigkeit. Es vereinfacht
sich die Nutzung, der Tarif ist bekannt und meist gunstiger und durch eigene Anbieterverzeichnisse
ist eine leichtere Auffindbarkeit vorhanden. Die Erreichbarkeit des Standortes und die Umfeldat-
traktivitat sind ebenfalls weitere Einflusskriterien auf die Nutzung. Soll eine Mindestattraktivitat far
einen kommerziellen Betreiber im Hinblick auf Einnahmen durch die LIS-Infrastruktur vorhanden
sein, kann von einer Mindestanzahl von 2-4 Ladevorgangen pro Tag bei Schnellladern und 2-3
bei Normalladern je Ladepunkt ausgegangen werden.

Wird die Ladeinfrastruktur als Erganzungsangebot bzw. Serviceleistung fir die Kunden an einem
POl oder POS angeboten, so kann eine deutlich geringere Anzahl an Ladevorgangen bzw. abgesetz-
ter Menge attraktiv sein. Wird die Ladeinfrastruktur bei solch einem Flacheneigentimer in dessen
Auftrag durch einen Dritten betrieben, kann sich durch Zuschisse bzw. Einmalzahlungen auch eine
Wirtschaftlichkeit fUr diesen Betreiber ergeben. Liegt das Preisniveau dhnlich wie an sonstiger 6f-
fentlicher Ladeinfrastruktur, entfallen fir den Endkunden des Flacheneigentimers ggf. die Anreize.
Es wird Ladeinfrastruktur fir den Bedarf bereitgestelllt, aber die Kundengewinnung ist ggf. stark
reduziert, da keine Preisvorteile sondern ggf. Mehrkosten gegenuber dem Heimladen existieren.
Diese Anreize wirden jedoch einen grofRen Treiber fir die Nutzung darstellen.

Fir Kommunen dienen die oben genannten Gréfenordnungen zur Bestimmung der ungefahren
Anzahl an Ladepunkten, die zur Daseinsvorsorge erforderlich sind. Ein dartber hinausgehender
Ausbau der Ladeinfrastruktur bietet flir den Nutzer eine hohere Abdeckung und damit mehr Kom-
fort.
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4.5 Zusammenfassung

Die ermittelten Bedarfs- und Planungsraume sowie der in der Bestandsanalyse ermittelte Status
Quo des LIS-Ausbaus im Kreisgebiet resultieren in Geodaten, die in das Geoinformationssystem
des Landkreises implementiert wurden. Daruber hinaus wurden den Stadten und Gemeinden kom-
munenscharf Steckbriefe und Kartenmaterialien mit den Bedarfs- und Planungsraumen zur Verfu-
gung gestellt. Die Kreisverwaltung schafft damit die Voraussetzung flr einen bedarfsgerechten
Ausbau der Ladeinfrastruktur. Als Inhaber des Planungsrechts werden die Haupttreiber der Umset-
zung die kreisangehdrigen Stadte und Gemeinden in Zusammenarbeit mit den Netzbetreibern bzw.
Energieversorgern sein mussen. Die ermittelte Anzahl an Ladestationen ist als bedarfsorientierte
Abdeckung zu verstehen. Fur eine erhdhte Aulenwirkung im Sinne der Wahrnehmung der Elektro-
mobilitat und zur Steigerung des Sicherheitsempfindens der Einwohner und Besucher des Land-
kreises Esslingen, kann ggf. die Installation weiterer Lademoglichkeiten zielfihrend sein bzw. sollte
der Ausbau der prognostizierten Anzahl an Ladestationen von einer 6ffentlichkeitswirksamen Ver-
marktung begleitet werden.

Far die Prifung geeigneter Standorte weisen die Steckbriefe auf kommunaler Ebene Bedarfsraume
aus. Innerhalb dieser Rdume sollten geeignete bestehende Stellflachen auf ihre Eignung zur Errich-
tung von LIS mit Hilfe der oben genannten Kriterien untersucht werden. Die Ausbauaktivitdten von
Akteuren, bspw. Supermarktketten, regionalen Einzelhéandlern und Unternehmen, sollten von den
Kreiskommunen aktiv verfolgt werden. Dem Landkreis Esslingen kommt an dieser Stelle die Auf-
gabe zu, bei seinen Einrichtungen fur die entsprechenden Kapazitaten hinsichtlich der (halb-)6f-
fentlichen Ladeinfrastruktur sowie des Arbeitgeberladens Sorge zu tragen. Detaillierte Ausfihrun-
gen zur betrieblichen Mobilitét in der Kreisverwaltung sind dem Kapitel 5.4 zu entnehmen.
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5 Fuhrparkanalyse und Mitarbeiterbefragung

Im Rahmen der Erstellung des Elektromobilitdtskonzeptes wurde der Fuhrpark des Landkreises
Esslingen im Hinblick auf die Eignung alternativer Antriebe auf Basis von erhobenen Fahrprofilen
untersucht. Die durchgefuhrte Mitarbeiterbefragung beleuchtete die betriebliche Mobilitat und wird
in Kapitel 5.6 vorgestellt. Zudem wurde die Effizienz untersucht und eine Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung durchgefuhrt.

5.1 Hintergrund

Neben den kreiseigenen Klimaschutzzielen und denen des Bundes hat die Europaische Union mit
der ,Clean Vehicle Directive“ verbindliche Ziele fur die Beschaffung emissionsfreier und -armer
(sauberers2) Fahrzeuge bei offentlicher Auftragsvergabe festgelegt. Die Richtlinie ist, wie auch im
Kapitel 6.2.5 zur Buselektrifizierung dargelegt, bis Mitte August 2021 in nationales Recht umzu-
setzen und bindend. FUr Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ergibt sich eine verbindliche Beschaffungs-
quote von 38,5 % an sauberen Fahrzeugen bei Neubeschaffung.

Konventionell durch Verbrennungsmotoren angetriebene Fahrzeuge liegen aktuell Uber dem anvi-
sierten Grenzwert von 50 Gramm CO2 pro km fur saubere Fahrzeuge. Neue Kleinfahrzeuge errei-
chen teilweise Emissionswerte von 84 Gramm CO2 pro km. Dies bedeutet, dass eine Einhaltung der
Grenzwerte nur durch alternative Antriebstechnologien erfolgen kann.

Der Fuhrpark des Landkreises Esslingen besteht aus 120 Fahrzeugen. Davon wurde im Schwer-
punkt der Verwaltungsfuhrpark mit insgesamt 99 Fahrzeugen analysiert. Von der Analyse ausge-
schlossen wurden Arbeitsmaschinen und spezielle Nutzfahrzeuge. Diese Fahrzeuge bedurfen einer
individuellen Prifung der technischen Voraussetzungen, der konkreten Einsatzzwecke und der
Marktverflgbarkeit geeigneter alternativ angetriebener Fahrzeugen.

Die Fuhrparkorganisation erfolgt berwiegend dezentral durch die Dezernate/Amter. Diese Fahr-
zeuge stehen nur innerhalb der jeweiligen Organisationseinheiten zur Verfiigung. Amter- und de-
zernatsUbergreifende Fahrzeug-Pools befinden sich nur am Hauptstandort ,Pulverwiesen 11 - Ess-
lingen am Neckar“ mit finf Fahrzeugen und am Standort ,Am Aussichtsturm 5 - Plochingen“ mit
zwei Fahrzeugen.

Erganzt wird der eigene Fuhrpark des Landkreises durch das Carsharing-Angebot des Anbieters
»Sstadtmobil” und die Nutzung der Privat-Pkw der Beschaftigten flr dienstliche Wege.

Fir die geplanten Neubauten des Landratsamtes in Esslingen und Plochingen werden Amter als
Interimslésung an anderen Standorten untergebracht und bei Fertigstellung der Bauprojekte ist flr
einige Amter ein Standortwechsel vorgesehen. Dies wurde im Konzept beriicksichtigt und die Ana-
lyse darauf ausgerichtet.

5.2 Vorgehen und Schwerpunkt

Die Analyse erfolgte in Stufen mit Rickkopplungen zu den jeweiligen Ansprechpartnern. Die Erhe-
bung der Fahrprofile erfolgte tUber die Fahrtenblcher sowie nutzungs- und fahrzeugspezifische An-
forderungen mittels eines Fragebogens. Fur jeden Standort wurde eine Detailanalyse durchgefiuhrt
und die Auswertungsergebnisse an die Einheiten Gbermittelt. Konkrete Beschaffungsplane, die als
Arbeitshilfe dienen kdnnen, mit Angaben zum Ersetzungs- bzw. Ausflottungszeitpunkt und der emp-

62 Ab 02.08.2021 CO2-Grenzwert: 50 g CO2/km. Ab 01.01.2026 CO2-Grenzwert: O g CO2/km.
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fohlenen Antriebsart wurden erarbeitet. Davon wurden die Handlungsempfehlungen und Mafinah-
men abgeleitet. Die Ergebnisse wurden im Rahmen eines Workshops vorgestellt und diskutiert.
Diese werden im Folgenden vorgestellt.

5.3 |IST-Stand Fuhrpark Landkreis Esslingen

Die im Rahmen des Konzeptes analysierten 99 Fahrzeuge verteilen sich auf 15 Standorte im Land-
kreis Esslingen und zwei Standorte im Landkreis Goppingen (vgl. Abbildung 26). Die Standorte im
Landkreis Goppingen gehoéren zur Stralenmeisterei, welche das Gebiet des Landkreises Géppin-
gen mitbetreut. Ein Fahrzeug des Landkreisnotarztes hat keinen festen Standort. Es werden ver-
schiedene Kliniken angefahren und im wechselnden Bereitschaftsdienst wird das Fahrzeug mit
nach Hause genommen.

Ein Fahrzeug absolviert eine durchschnittliche Jahreslaufleistung von 13 387 km und 208 Fahrten
mit einer Distanz von 64 km pro Fahrt. Es wird im Mittel je Fahrzeug und Tag knapp eine Fahrt
durchgefliihrt. Eine Fahrt umfasst den Hin- und den Rickweg. Die GrofRenordnungen entsprechen
vergleichbaren Landkreisverwaltungen und Nutzungszwecken.

Fuhrparkstandorte des
Landkreises Esslingen

& &

L?\? T e [ g P Fuhrparkstandorte mit
i / \ | . N

10 | A . Anzahl der Fahrzeuge

Fuhrparkstandorte mit Anzahl der Fahrzeuge D . ; . 19
1: Herrenlandweg 1, Deizisau - 19 Fahrzeuge & ‘\\ X 3
2: Dettinger Strasse 140, Kirchheim u. T. - 15 Fahrzeuge s i o ) . 15-13
3: Sigmaringer Strasse 49, Nurtingen - 14 Fahrzeuge _— 3 D 9
4: Stuttgarter Strasse 350, Geislingen - 13 Fahrzeuge
5: Pulverwiesen 11, Esslingen a. N. - 9 Fahrzeuge 9 D 5-3
6: Am Aussichtsturm 5, Plochingen - 5 Fahrzeuge . " E z-1
7: Gottlieb-Daimler-Strasse 2, Filderstadt- 5 Fahrzeuge
8: Osianderstrasse 6, Kirchheim u. T. - 4 Fahrzeuge
9: Rontgenstrasse 16-18, Esslingen a. N. - 3 Fahrzeuge :I Landkreise
10: In den Herbstwiesen, Beuren - 2 Fahrzeuge X S
11: Max-Eyth-Strasse 30, Nurtingen - 2 Fahrzeuge Hintergrund: TopPlusOpen, BKG
12: Rennstrasse 8-10, Esslingen a. N. - 2 Fahrzeuge 1 Fahrzeug des LNA - 0 3 6 9 km
S Era:onen‘s(rasszzag Kllrchhe|m :‘ T.- i ;a:rzeug verschiedene Kliniken /

andernstrasse 47, Esslingen a. N. - ahrzeug
15: Im Hart 20, Bohmenkirch - 1 Fahrzeug Wohnorte
16: Kirchheimer Strasse 110, Hochdorf - 1 Fahrzeug ofeise
17: Unterer Kasparswald 22, Leinfelden-E. - 1 Fahrzeug r‘ Mobilitatswerk GmbH
Datengrundlage: ‘ '
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018

Abbildung 26: Analysierte Fuhrparkstandorte Landkreis Esslingen

Knapp 90 % der Fahrzeuge (89) sind gekauft und 10 % (zehn) sind im Rahmen von Leasingvertra-
gen beschafft worden. Das durchschnittliche Alter der Fahrzeugflotte betragt sieben Jahre. 25 %
der Fahrzeuge sind alter als zehn Jahre. Das hohe Alter der Flotte im Vergleich zu Flotten von Un-
ternehmen, die meist Leasingfahrzeuge betreiben, wirkt sich negativ auf die Schadstoffemissionen
aus. Bei knapp 73 % der Fahrzeuge (72) handelt es sich um Dieselmotoren, wovon nur 28 % (20)
die Schadstoffnorm Euro 6 erfullen. In Tabelle 12 sind die Antriebs- und Beschaffungsarten der
Flotte nach den Fahrzeugklassen dargestellt.
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Tabelle 12: Antriebs- und Beschaffungsart der Flotte nach Fahrzeugklasse

Diesel . .
1 1

1
Kleinwagen 10 5 5 4 6
Kompaktwagen 5 2 3 4 1
Hochdachkombi 18 12 5 1 17 1
Pick-Up/SUV 6 2 4 5 1
Transporter 15 12 3 14 1
Nutzfahrzeuge 44 44 44

99 72 21 1 5 89 10

Die Ergebnisse der Mitarbeiterbefragung zeigen, dass eine Vielzahl von Mitarbeitern den Privat-
Pkw fUr dienstliche Wege einsetzen. (vgl. Abbildung 27).

21

%
5%

— MIV

11%

81%
= MIV-Alleinfahrer
oty Privater Pkw m Dienstfahrzeug
Eﬁgﬁﬁgm = Pool-Fahrzeug Carsharing
= Motorrad Roller

Abbildung 27: Dienstliche Wegeverteilung nach Verkehrsmittel (Mitarbeiterbefragung N=428)

Die Angaben aus der Mitarbeiterbefragung in Abbildung 27 und die in Abbildung 28 dargestellten
dienstlich gefahrenen Jahreskilometer mit Privat-Pkw aus dem Jahr 2018 ergeben ein gutes
Gesamtbild der Fahrzeugnutzung. Knapp 62 % der Fahrleistungen werden durch Fahrzeuge des
Landkreises inklusive Carsharing und 38 % mit Privat-Pkw der Beschaftigten absolviert. Die
Dienstfahrzeuge werden fur weitere Strecken und die Privat-Pkw eher flr Kurzstrecken eingesetzt.
Eine Aufschlisselung der privaten Pkw-Fahrten lag nicht vor.

Die aktuellen internen Regularien férdern die Nutzung des Privat-Pkw flr dienstliche Wege. In den
Stellenausschreibungen wird die Nutzung des privaten Pkw als Anforderung angegeben. Von den
Beschéftigten kann entweder eine Parkberechtigung oder das Firmenticket fiir den OPNV in An-
spruch genommen werden. Damit existieren fur den Arbeitsweg nur wenige Anreize, anstelle des
Privat-Pkw gelegentlich auch andere Verkehrsmittel zu nutzen. Das Carsharing-Angebot darf nur
von den Beschaftigten ohne Parkberechtigung genutzt werden, obwohl es gute Méglichkeiten bie-
tet, Auslastungsspitzen des Fuhrparks abzufedern und 6kologische Antriebe einzusetzen. Fur
dienstliche Wege sollte zuerst der Umweltverbund und anschlieflend der eigene Fuhrpark genutzt
werden. Nur bei Nicht-Verfligbarkeit sollte auf Privat-Pkw zurlickgegriffen werden.
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29.538

2.439.816

60.184

Privater Pkw ® Pool-Fahrzeug m Dienstfahrzeug = Carsharing

Abbildung 28: Jahreskilometer dienstliche Wege MIV

Im Jahr 2019 sind die gefahrenen Kilometer im Rahmen des Carsharing-Angebotes auf 8 800 km
und damit im Vergleich zu den in Abbildung 28 dargestellten 29 538 km deutlich gesunken. Hier
konnte ein Zusammenhang mit dem erst 2019 eingefluhrten Fahrzeugpool bestehen. Die Nutzung
des Carsharings sollte weiter ausgebaut werden, da sich das Angebot besonders gut als Erganzung
zum eigenen Fahrzeugpool eignet. In den Zeiten mit hoher Auslastung bzw. bei Bedarf kann auf
das Carsharing zurlckgegriffen werden, ohne dass daflr zusatzliche Fahrzeuge im Fahrzeugpool
vorgehalten werden mussen. Anleitungen im Intranet sowie die Kommunikation mit erfahrenen
Kollegen kdnnen helfen, Nutzungsbarrieren abzubauen. Bei der Installation der Carsharing-Statio-
nen ist es wichtig, dass die Stellplatze gut erreichbar und in der Nahe des Eingangs platziert wer-
den.

Die Verfugbarkeit der Fahrzeuge hat bei der Nutzung von Carsharing fur dienstliche Zwecke oberste
Prioritat. Bei fast allen Anbietern besteht die Moglichkeit, einen ,eigenen Carsharing-Standort” zu
eroffnen. Fahrzeuge kdnnen in Zeiten geringer Auslastung, wie in den Abendstunden oder am Wo-
chenende, von den Blrgern genutzt werden. Damit erhdht sich die Auslastung der Fahrzeuge.63
Dies garantiert eine zuverlassige Verfugbarkeit bei gleichzeitig hoher Auslastung des Fuhrparks.
Aktuell existiert keine Carsharing-Station in unmittelbarer Nahe zu den Hauptstandorten in Esslin-
gen und Plochingen. Dies ist jedoch wichtig, um die Nutzung zu erhéhen. An den Standorten ist nur
eine kleinere Fahrzeuganzahl sinnvoll, um den Bedarf vor Ort zu decken und einen wirtschaftlichen
Betrieb aus Sicht des Carsharing-Anbieters zu erwirken. Carsharing eignet sich besonders fir die
dienstliche Mobilitat wahrend der Neubauphase der Landratsamtes, da am Interimsstandort nur
wenige Parkplatze fur Privat-Pkw zur Verfigung stehen und einige Beschaftigte dazu gezwungen
sind, auf den Umweltverbund auszuweichen. In einem Umkreis von 350 Metern befinden sich drei
Carsharing-Stationen mit insgesamt zwolf Fahrzeugen (vgl. Abbildung 29). Dies kénnte der
Erprobung dienen.

63 Vgl. stadtmobil 2020
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Abbildung 29: Carsharing-Stationen in den Stadten Esslingen und Plochingen

Zudem sind Gewohnungseffekte nach der Fertigstellung der Neubauten bei einigen Beschaftigen
zu erwarten. Daher sollte das Mobilitatsangebot vor Ort auch noch nach der Verlagerung durch
Carsharing erweitert werden.

5.4 Einsatzmoglichkeiten alternativer Antriebe und Effizienz des Fuhrparks

Ein eigener Fuhrpark bietet grofle Gestaltungsmaoglichkeiten hinsichtlich der Antriebsart sowie der
durch die Fahrleistung entstehenden Emissionen.

5.4.1 Tauglichkeit alternativer Antriebe

Den grofiten Effekt, um den CO2-Verbrauch der Flotte zu reduzieren, bieten rein elektrische Fahr-
zeuge, welche mit Okostrom bzw. aus erneuerbaren Energiequellen betrieben werden. Dazu geho-
ren auch Wasserstofffahrzeuge. Der Markthochlauf von Wasserstofffahrzeugen verlauft deutlich
verzOgert im Vergleich zu rein batterieelektrischen Fahrzeugen. Neben Herausforderungen hin-
sichtlich der Energjeeffizienz, einer ausreichenden Tankstelleninfrastruktur und weiterer Punkte
werden aktuell kaum Serienfahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb produziert. Daher kann eine Min-
derung der Emissionen der Flotte mindestens mittelfristig nur in gréfSeren Umfang mit der Erset-
zung mit vollelektrischen und passend eingesetzten Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen erreicht werden.
Aufgrund der begrenzten Reichweite und der spezifischen Nutzungsanforderungen (z. B. Anhanger-
kupplung, Zuladung) ist nicht jedes Fahrzeug flur eine Ersetzung mit vollelektrischem Antrieb geeig-
net. Plug-in-Hybride mit einem durchschnittlichen CO2-Verbrauch von 50 Gramm pro km im Flotten-
mix bieten gegenuber rein konventionellen Antrieben, die durchschnittlich deutlich Gber 95 Gramm
CO2 pro km, im Idealfall 84 Gramm CO2 pro km, emittieren, gutes Einsparpotential.

Erdgasfahrzeuge kdnnen ebenfalls zur Reduzierung der CO2-Werte im Flottenmix beitragen, jedoch
ist der Einfluss nur geringflgig, da die Fahrzeuge durchschnittlich mehr als 95 Gramm CO2 pro km
emittieren. Im Vergleich zu reinen Verbrennerfahrzeugen schneiden diese Fahrzeuge besser ab
und stellen eine gute Alternative dar, sollten keine geeigneten Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb
am Markt zur Verfigung stehen.
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Prinzipiell kann jedes Fahrzeug durch einen Plug-in-Hybrid ersetzt werden. Um die NEFZ-Verbrau-
che (Neuer Europaischer Fahrzyklus) von durchschnittlich 50 Gramm CO2 pro km rechnerisch zu
erreichen, mussen ca. 60 bis 70 % der Fahrten eines Plug-in-Hybrid-Fahrzeugs rein elektrisch sein.
Es ist ein passendes Fahrprofil nétig, um die CO2-Reduzierung der Flotte zu erzielen.

5.4.2 Methodik

Die Grundlage bildeten die Fahrprofile der einzelnen Fahrzeuge auf Basis der Fahrtenbucheintrage
und fahrzeugspezifischen Angaben. Diese wurden mittels Fragebogen von jeder Einheit erhoben
und die Fahrtenblcher ausgewertet. Um saisonal bedingte Schwankungen bei der Fuhrparknut-
zung abzudecken, erfolgte die Erfassung der Fahrtenbicher Uber ein gesamtes Jahr im Betrach-
tungszeitraum 01.01.2018 bis 31.12.2018. Fir die sieben Poolfahrzeuge lagen nur Daten im Zeit-
raum vom 01.03.2019 bis 30.09.2019 vor.

Elektrifizierungspotential

Die Fahrprofile wurden softwaregestutzt analysiert, sodass unter Annahme von Reichweitenrestrik-
tion und Ladeleistung bestimmt werden kann, welche Fahrzeuge fir eine Elektrifizierung geeignet
sind. Wahrend der Standzeiten werden Ladevorgange simuliert und es wird gepruft, ob der Lade-
zustand fur die Folgefahrt ausreichend ist. Es wird von der sehr konservativen Annahme ausgegan-
gen, dass nur am festen Standort des Fahrzeuges Ladevorgange erfolgen. Zwischenladungen auf
gefahrenen Strecken an oOffentlicher LIS oder am Zwischenziel wurden nicht simuliert. Bei Berlck-
sichtigung dieser sind deutlich hohere Elektrifizierungspotentiale moglich. Hier war das Ziel eine
EinfGhrung, ohne einen Eingriff in die bisherigen Abldufe vorzunehmen.

Aufgrund der langen Standzeiten Uber Nacht sind Ladeleistungen von 3,7 kW ausreichend. Eine
Erhohung der Ladeleistung fihrt zu keiner Erhdhung der Elektrifizierungsquote.

Die angenommenen Reichweiten fir die Fahrzeuge sind in Tabelle 13 dargestellt. Fur Pkw wird
eine Mindestreichweite von 200 km im Realbetrieb respektive mehr als 300 km nach der ver-
pflichtenden WLTP-Angabe der Hersteller empfohlen. Darin ist berlcksichtigt, dass die Akkus Leis-
tungsverluste Uber die Lebensdauer aufweisen und die Reichweiten auch vom Fahrverhalten des
einzelnen Nutzers sowie der Jahreszeit abhangig sind.

Am Markt existieren ausreichend passende Fahrzeugmodelle. Fir die Realreichweiten der Pkw mit
300 und 400 km sowie der Nutzfahrzeuge mit 150 und 200 km existieren ebenfalls Fahrzeuge am
Markt, allerdings nicht in der gleichen Breite. Bei den Nutzfahrzeugen besteht die Besonderheit,
dass gepruft werden muss, ob die Nutz- und Anhangelast der am Markt verfugbaren Fahrzeuge flr
den Einsatzzweck genugt. Zudem stehen Aufbauvariationen, wie bei Verbrennerfahrzeugen, nur

eingeschrankt zur Verflgung.
Tabelle 13: Reichweitenszenarien

Fahrzeugklasse Elektrische Reichweite in km

Kleinstwagen

Kleinwagen
Kompaktwagen
200 300 400
Hochdachkombi
Pick-Up/SUV
Personentransporter
Leichte Nutzfahrzeuge 150 200
Empfehlung
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Zur Bestimmung der Effizienz wurde jedes Fahrzeug einem Fahrzeugpool zugeordnet. Die Zuord-
nung erfolgte auf Basis der nutzungsspezifischen Angaben, Fahrzeugklassen und Standorte. Es
wurden nur Fahrzeuge mit Gbereinstimmenden Merkmalen gepoolt. Das Vorgehen wird in Abbil-
dung 30 veranschaulicht. Die detaillierte Aufschlisselung der Pools ist dem Anhang zu entneh-
men.64

Personen Personen Landrat

R 4 Fahrzeuge Personen Personen
im ,Personen“-Pool
o R

f » Fahrzeuge mit vorwiegender
Nutzung im Personentransport

Bildung von Poolklassen auf Grundlage »

Nutzung, Einsatzzweck, Fahrzeugklasse Personen

2 Fahrzeuge oSt
| Zeu

Personen ! Ix Q 1x
Personen Personen ohne Pool

9-Sitzer

Landrat

Abbildung 30: Ubersicht Vorgehen Pooling

Innerhalb der gebildeten Pools wurden die Fahrten ohne zeitliche Verschiebung auf die Fahrzeuge
verteilt. Damit wurde die mindestens bendtigte Fahrzeuganzahl zur Abwicklung aller Fahrten ermit-
telt. Entscheidend sind dabei nur die Auslastungsspitzen.

5.4.3 Elektrifizierungspotentiale aus der Erhebung der Fahrprofile

Aufgrund des aktuellen Modellangebots und der geringen Erfahrungen der Beschaftigten mit Zwi-
schenladungen wird die Elektrifizierung von 29 Fahrzeugen (Pkw) empfohlen (Tabelle 14). Wird die
Reichweite bei den Pkw auf 400 km und bei den Nutzfahrzeugen auf 200 km erhéht, steigt das
Elektrifizierungspotential um weitere 13 vollelektrische Fahrzeuge. Somit steigt die Anzahl der
elektrifizierbaren Fahrzeuge auf 42, etwas weniger als die Halfte der Flotte, an.

Spezifische Anforderungen an die Fahrzeuge verhindern insbesondere im Nutzfahrzeugsegment
teilweise die Elektrifizierung. So existieren aktuell wenige klassengerechte Elektrofahrzeuge mit
Allradantrieb oder Anhangerkupplung bzw. fallt die Nutzlast geringer aus als bei vergleichbaren
Verbrennern. Einige Unternehmen haben sich bereits auf das Umristen von Nutzfahrzeugen spe-
zialisiert bzw. eigene Fahrzeugkonzepte entwickelt. Hier sollten die Anforderungen genau gepruft
werden, um Erfahrungen zu sammeln. Aktuell laufen dazu Aktivitdten im Landkreis. Dies ist zum
einen die Beschaffung von zwei Brennstoffzellenfahrzeugen als Straenbetriebsdienstfahrzeuge
und damit schwere Nutzfahrzeuge im Rahmen des Projektes ,H2Rivers - Wasserstoffanwendung
an Rhein und Neckar” im Teilprojekt ,,Emissionsfreie Straenmeisterei LKES2“ und zum anderen
die Inbetriebnahme eines 4,6 t Pritschen-Elektronutzfahrzeuges flr die Strafenmeisterei. Ein Teil
der Mehrkosten wurde dabei vom Land Baden-Wurttemberg im Rahmen der Landesinitiative llI
Marktwachstum Elektromobilitat getragen.

64 Vgl. Anhang D - Nutzungsspezifische Fahrzeugpools
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Tabelle 14: Ergebnis Elektrifizierungspotential

Elektrifizierung bei Reichweite

Anzahl FEiS
Elektrifizierung

Kleinstwagen 1
Kleinwagen 10 2 5 1 2
Kompaktwagen 5 2 2 1
Hochdachkombi 18 8 2 4 4
Pick-Up/SUV 6 1 5
Personentransporter 8

Kelne

Leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 t
Nutzfahrzeuge 18 18
> 99 29 42
Empfehlung

Bei den Pkw ist die Elektrifizierung der Flotte unproblematisch. Der Markt bietet schon heute aus-
reichend Fahrzeugmodelle, die sich zum Grof3teil fur die Fahrprofile der Landkreisverwaltung eig-
nen. Zudem bietet die Abkehr von der verwendeten konservativen Annahme, dass nur an den
Standorten der Fahrzeuge geladen wird, die Moglichkeit, alle Fahrzeuge zu elektrifizieren. Es wird
jedoch empfohlen, dass die Elektrifizierung gemaf der regularen Ersetzung der Fahrzeuge erfolgt,
sodass eine schrittweise Ersetzung maoglich ist. Eine Zusammenfassung des Ersetzungsplans wird
in Tabelle 15 aufgezeigt. Ein detaillierter Ersetzungsplan nach Standorten wird im Anhang darge-
stellt.65 Es werden pro Jahr maximal funf Verbrennerfahrzeuge durch ein Elektrofahrzeug ersetzt,
wodurch Erfahrungen mit der neuen Antriebstechnologie gesammelt werden konnen. Der Markt
sollte kontinuierlich beobachtet und bei jeder Neubeschaffung gepruft werden, ob die bendtigte
Reichweite und die Anforderungen insbesondere bei Nutzfahrzeugen in der Zukunft gegeben sind.

Tabelle 15: Zusammenfassung Ersetzungsplan (Z - Elektrofahrzeug, V - Verbrennerfahrzeug)

<2020 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 >2030
Standort

4 V 4V 4 V 4 NV 4 NV 4 NV 4 VNV 4 VNV 4 VNV 4 V 4 V 4 V 4 V 4V

Alle
Standorte

05 312 22 5 6 5 4 0 4 4 6 17 2 6 2 6 2 7 1 1 2 4 2970

5.4.4 Effizienz durch Pooling

Im Ergebnis der Effizienzbetrachtung weisen sechs Fahrzeuge an den Standorten Sigmaringer
Strafle 49 in Nirtingen und an den beiden Hauptstandorten in Esslingen und Plochingen hohe
Auslastungsreserven auf (vgl. Tabelle 16). Alle sechs Fahrzeuge werden hauptsachlich fur den Per-
sonentransport eingesetzt. Bis auf 93 Fahrten im Jahr kénnen alle anderen Fahrten, ohne eine
zeitliche Verschiebung, mit einem anderen Fahrzeug im zugeordneten Fahrzeugpool durchgefuhrt
werden. Zur Einordnung empfiehlt sich ein Vergleich mit den 208 durchschnittlich durchgefihrten
Fahrten im Jahr je Fahrzeug des Landkreises Esslingen. Bei einer zeitlichen Verschiebung dieser
acht monatlichen Fahrten, einer Verlagerung auf den Umweltverbund, einer Nutzung von Carsha-
ring oder Taxis konnten die Fahrzeuge eingespart werden. Zwei Fahrzeuge konnten direkt einge-

65 Vgl. Anhang E - Ersetzungsplan nach Standorten
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spart werden. Aufgrund der Diskrepanz zwischen der intensiven Nutzung der Privat-Pkw fur dienst-
liche Wege einerseits und den Auslastungsreserven der Dienstfahrzeuge andererseits wird emp-
fohlen, Manahmen zu ergreifen, um die Dienstfahrzeuge starker durch eine Verlagerung der Fahr-
ten durch Privat-Pkw auszulasten.

Tabelle 16: Ergebnis Effizienzbetrachtung

Anzahl Fahrten/Jahr der am geringsten
Standort Anzahl IST | Anzahl SOLL ausgelasteten Fahrzeuge

1. Fzg. O Fahrten/Jahr
fl'fmggfers"raﬁe e 14 11 3 2. Fzg 11 Fahrten/Jahr

3. Fzg. 50 Fahrten/Jahr
Am Aussichtsturm 5, 10 8 5 1. Fzg. 0O Fahrten/Jahr
Plochingen 2. Fzg. 3 Fahrten/Jahr
Pulverwiesen 11,
Esslingen 7 6 1 1. Fzg. 29 Fahrten/Jahr
Ubrige Standorte

5.4.5 Fuhrparkkosten bei Potentialausschopfung

Die Elektromobilitat ist aktuell in der Anschaffung meist 1,4 bis 1,6 Mal teurer als konventionelle
Fahrzeuge. Demgegeniber stehen geringere variable Kosten innerhalb des Lebenszyklus der Elekt-
rofahrzeuge. Auierhalb von Férderprojekten ist ein Kostenvorteil im Vergleich zu Verbrennerfahr-
zeugen haufig noch nicht gegeben. Dies spiegelt sich in der Kostenstruktur in Abbildung 31 wieder.
Bei vollstandiger Umsetzung der Potentiale musste mit jahrlichen Mehrkosten in Hohe von
58 000 € gerechnet werden. Bei der Kostenaufstellung sind die Kosten fur Strom und Kraftstoff
nicht enthalten. Diese Kosten sind bei Elektrofahrzeugen glnstiger als beim Verbrennerfahrzeug.
Es kann mit etwa 20 000 € Minderkosten aus Kraftstoffeinsparungen gerechnet werden, die den
58 000 € entgegenstehen. Aktuell konnen die Anschaffungskosten bzw. die Leasingraten der Elekt-
rofahrzeuge durch die Nutzung von Fordermitteln teilweise reduziert werden. Daher sollten vor den
jeweiligen Beschaffungen die Fordermaoglichkeiten von Bund und Land gepruft werden.

Fahrzeugklasse m @ monatliche Kosten
Kleinwagen 200 €
Fahrzeugklasse @ monatliche Kosten* Kompaktwagen 1 334¢€ =
Kleinst-& Kleinwagen 1 200€ Hochdachkombi / Van 10 284 € %
Kompaktwagen 5 334¢€ Pick-Up/ SUV 5 284¢€ g*.
Hochdachkombi / Van 18 284 € Transporter 6 465 € 3
Pick-Up/ SUV s P - Leichte Nutzfahrzeuge 27 a65€ =
Transporter 14 465 € Schwere Nutzfahrzeuge 18 698 £**
Leichte Nutzfahrzeuge 27 465 € Kleinst-& Kleinwagen 8 358€
Schwere Nutzfahrzeuge 18 698 £** Kompaktwagen 4 520 € %
=
X 42.315€ Hochdachkombi / Van 8 448 € g
Pick-Up/ SUV 1 448 € 2
IST
o Transporter 8 632€
> > 47.135€
>
I - (D
Jahrliche n
Mehrkosten g_'
ca. 58.000 € )
s
<
=
(1]0}
SoLL

Abbildung 31: Kostenstruktur Elektrifizierung
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Es ist jedoch zu erwarten, dass mit zunehmendem Markthochlauf die Mehrkosten der Anschaffung
sinken und sich ein Kostenvorteil der Elektrofahrzeuge gegentber herkdmmlichen Verbrennerfahr-
zeugen einstellen wird. Eine detaillierte Aufstellung der Kosten ist dem Anhang zu entnehmen.6

5.5 Handlungsempfehlungen

5.5.1 Elektrifizierung

Bei der Realisierung der Elektrifizierungspotentiale wird eine schrittweise Umsetzung empfohlen.
Dafur wurde fur jeden Standort ein individueller Ersetzungsplan erstellt. Im Bereich der Nutzfahr-
zeuge sollte mit einem Testfahrzeug begonnen werden, um erste Erfahrungen zu sammeln. Bei der
Beschaffung sollte gepruft werden, welche Fordermoglichkeiten bestehen. Diese sollten in An-
spruch genommen werden.

Mit der Beschaffung der Elektrofahrzeuge muss die LIS an den Standorten ausgebaut werden. Es
sollte ein langfristig orientierter Ausbau mehrerer Wallboxen erfolgen, auch, wenn erst spater wei-
tere Elektrofahrzeuge eingeflottet werden. Es sollten zumindest Leerrohre und die erforderliche
Anschlussleistung vorgesehen werden. Dadurch kann sich eine Kostendegression ergeben. Es wird
eine 1:1-Verteilung (Fahrzeug zu Ladepunkt) empfohlen. Als LIS sollten Wallboxen mit je zwei La-
depunkten installiert werden. Arbeitgeberladen und Gasteladen sollte bei der Infrastruktur- und
Back-End-Auslegung berlcksichtigt werden.

Eine Ladeleistung von 3,7 kW ist derzeit ausreichend. Um einen zukunftssicheren Ausbau zu ga-
rantieren, sollte eine Erhéhung der Ladeleistung auf 11 kW mdglich sein. Um Lastspitzen aufgrund
gleichzeitig ladender Elektrofahrzeuge zu vermeiden, ist ein Lastmanagement zu berlcksichtigen.

Zum Lastmanagement wird eine statische Drosselung auf 5 kWh empfohlen, was spater durch eine
dynamische Ansteuerung aus der Fuhrparksoftware bedarfsgerecht angepasst werden kann. Daflr
muss eine Kompatibilitat der Wallboxen mit dem Open Charge Point Protocol, kurz OCPP, gegeben
sein.

Bei vorhandenen Stellplatzen an den einzelnen Liegenschaften kann die anliegende Anschlussleis-
tung ggf. vereinzelt nicht ausreichend sein. Eine damit verbundene, erforderliche Aufristung des
Netzanschlusses und aufwendige Neuverkabelung muss jeweils geprift werden. Die Umsetzung
ware in diesem Fall mit sehr hohen Kosten verbunden. Es sollten als Alternative Zwischenspeicher-
[6sungen gepruft werden.

Mit Inbetriebnahme der Elektrofahrzeuge sollten jeweils Schulungen mit den Beschaftigten durch-
gefuhrt werden. Diese sollen in erster Linie dazu dienen, Vorbehalte abzubauen und ein erstes
Fahrerlebnis fur die Beschaftigten zu ermoéglichen. Damit werden Nutzungsverlagerungen aufgrund
von Vorbehalten oder Angsten vermieden.

5.5.2 Pooling

Um eine starkere Auslastung der Pool-Fahrzeuge zu erreichen, wird eine dezernatsubergreifende
Ausweitung des Nutzerkreises empfohlen. Daflr sollte eine zentrale Verantwortlichkeit geschaffen
werden. FUr jede Einheit ergeben sich dadurch sofort Entlastungen und maogliche Kostenreduktio-
nen. Um den aktuellen Buchungsprozess zu vereinfachen, sollte eine zentrale softwaregestitzte
Buchungsmaglichkeit geschaffen werden.

Die dienstliche Nutzung des Privat-Pkw sollte, sofern sinnvoll, weitestgehend vermieden und dafur
der Fahrzeugpool stirker ausgelastet werden. Dabei sollten der OPNV bzw. der Umweltverbund
priorisiert genutzt und bei keiner Verfligbarkeit auf den Fahrzeugpool zurickgegriffen werden. In

66 Vgl. Anhang F - Grundannahme zur Kostenstruktur
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Auslastungsspitzen sollte Carsharing, wo entsprechende Fahrzeuge in Standortndhe vorhanden
sind, als Erganzung zum Fahrzeugpool genutzt werden.

5.5.3 Alternative Mobilitat

An den Hauptstandorten in Esslingen und Plochingen sollte ein dienstlicher Fahrradfuhrpark errich-
tet werden. Aufgrund der Topografie empfiehlt sich der Einsatz von Pedelecs, um eine breite Ziel-
gruppe unter den Beschaftigten zu erreichen. Zu achten ist auf passende Modelle fur alle Kérper-
grofien. Die Pedelecs sollten in den regularen Poolingbuchungsprozess aufgenommen werden. Da-
mit wird eine sinnvolle Alternative geschaffen.

Die Abrechnung der Nutzung eigener Fahrrader sollte aufgrund der geringen Summen sehr verein-
facht werden. Dies fihrt zu Mehrkosten, setzt aber Anreize das eigene Fahrrad ofter einzusetzen.

5.6 Mitarbeiterbefragung des Landkreises Esslingen zum Mobilitatsverhalten

Unter den Beschaftigten des Landkreises Esslingen wurde vom 08.06.2020 bis zum 22.06.2020
eine Umfrage zum Mobilitatsverhalten per Onlinefragebogen durchgefuhrt. Das Mobilitatsverhalten
teilt sich in zwei Untersuchungspunkte: die Arbeitswege-Mobilitat und die dienstliche Mobilitat.
Diese beiden Bereiche werden nachfolgend getrennt voneinander betrachtet.

An der Umfrage nahmen 418 Beschaftigte teil, was einem Anteil von 19 % an den Gesamtbeschaf-
tigten entspricht. Die Teilnahmequote liegt fiir eine Verwaltung dieser Groéenordnung im Durch-
schnitt. Die Anzahl der Befragten ermdoglicht keine Reprasentativitat, da nicht sichergestellt ist,
dass alle Merkmalsauspragungen, in denen sich die Beschaftigten voneinander unterscheiden,
ausreichend vertreten sind. Dennoch kann davon ausgegangen werden, dass die Umfrage eine
grundlegende Aussagekraft und Belastbarkeit besitzt. Dies zeigt sich auch in der Teilnahme fast
aller Dienststellen.

Die Wohnorte von 68 % der Beschaftigten liegen innerhalb des Landkreises Esslingen. Da Esslin-
gen am Neckar mit dem Verwaltungshauptsitz am Rande des Landkreises liegt, kann daraus nur
bedingt eine Aussage zur Lange des Arbeitsweges abgeleitet werden. Lange Arbeitswege flihren
i. d. R. zu einer héheren Privat-Pkw-Nutzung.

Das Mobilitatsverhalten wird mafigeblich vom Fihrerscheinbesitz und der Pkw-Verfligbarkeit be-
einflusst. Mehr als 98 % der Befragten besitzen einen Flhrerschein. Bei tber 90 % von ihnen steht
ein Pkw zur freien Verfugung bereit. Nur 2 % der Privat-Pkw verfligen Uber einen alternativen An-
trieb. Der hohe Anteil an Fuhrerscheinbesitzern und die hohe Pkw-Verfugbarkeit fihren zu einer
intensiven Pkw-Nutzung.

5.6.1 Analyse der Arbeitswege

Unter der Arbeitswege-Mobilitat werden alle Wege zwischen dem Wohn- und dem Arbeitsort zusam-
mengefasst. Auf Basis der Angaben des Fragebogens erfolgte eine Analyse hinsichtlich der verwen-
deten Verkehrsmittel und Streckenlangen.

In Abbildung 32 ist der Modal Split, d. h. die aus der Umfrage ermittelte Verteilung der auf dem
Arbeitsweg genutzten Fortbewegungsmittel, dargestellt.
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Modal Split der Arbeitswege
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Abbildung 32: Modal Split der Arbeitswege

Der Arbeitsweg ist vom motorisierten Individualverkehr (MIV) mit einem Anteil von 59 % gepragt.
Den gréften Teil des MIV stellen Privat-Pkw-Alleinfahrer mit 48 % aller Befragten dar. Weitere 4 %
nutzen ebenfalls den Privat-Pkw und bilden dabei regelmaRig Fahrgemeinschaften. Motorisierte
Zweirader, wie das Motorrad und der Motorroller, spielen mit knapp 4 % am Gesamtanteil ebenso
eine untergeordnete Rolle. Mit knapp 20 % schlagt der Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu
Buche. Der Nicht-Motorisierte Individualverkehr (NMIV), bestehend aus Rad- und Fufverkehr,
macht mit 14 % bzw. 5 % einen wesentlichen Anteil der Arbeitswege aus. Die Arbeitswege der Be-
schaftigten zeigen im Vergleich zum Modal Split einer typischen Grofdstadt in Baden-Wirttemberg,
wie letztmalig 2017 im Rahmen des Ergebnisberichtes zur Mobilitét in Deutschland erhoben, eine
starkere MIV- und OPNV-Nutzung, bei gleichzeitig geringerer Nutzung des FuR- und Radverkehrs.67
Die Ursache dafur ist die hohe Anzahl an pendelnden Beschaftigen.

Es gilt, die OPNV-Nutzung und den NMIV zu stérken, damit die Beschéftigten des Landkreises Ess-
lingen ihrer Vorbild- und Vorreiterrolle in puncto Mobilitat gerecht werden.

Auf die Wahl des Verkehrsmittels hat die Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort, neben der
Verfugbarkeit der Angebote, einen entscheidenden Einfluss.
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Abbildung 33: Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort der Beschiftigten

67 Vgl. Mobilitat in Deutschland 2017
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Sehr arbeitsnah, in maximal 10 km Entfernung zur Arbeitsstelle, wohnen 25 % aller Befragten.
Diese Distanz eignet sich besonders fur den NMIV. Bei Arbeitswegen bis zu 1,5 km handelt es sich
um Strecken, die von den meisten Beschaftigten problemlos zu Fuf} zurlickgelegt werden kénnen.
35 % der Befragten mussen eine Distanz zwischen elf und 20 km zurlcklegen, wahrend 36 % zwi-
schen 21 und 50 km absolvieren mussen. Lediglich 2 % der Pendler besitzen einen Arbeitsweg von
mehr als 50 km Lange. Fur Beschaftigte mit einem weiter entfernten Arbeitsplatz kann die Variante
Home-Office bei einer diesbezuglich geeigneten Tatigkeit erhebliche Fahrtzeiten und -strecken ein-
sparen. Bei allen Beschéftigten sollten Mobilitatsalternativen des OPNV geférdert werden.

Fir knapp 66 % der Pkw-Nutzer liegen die Grunde fur die Pkw-Nutzung in zusatzlichen privaten
Erledigungen oder Transporten, die mit dem Arbeitsweg verbunden werden. So verbinden z. B.
knapp 15 % den Arbeitsweg mit der Beforderung von Kindern. Gerade in landlichen Regionen und
bei langeren Strecken sind diese Wege ohne Pkw schwer zu bewerkstelligen. Andere Grunde, wie
Komfort (62,2 %) oder Gewohnheit (20,4 %), lassen dagegen grundsatzlich eine Verlagerung zu.
HierfGr mUssen jedoch Informationen bereitgestellt und Anreize gesetzt werden.

Die Alternative OPNV scheidet fiir 43 % der Privat-Pkw-Nutzer aufgrund einer zu langen Fahrtzeit
aus. Der Ausbau des OPNV bzw. des Streckennetzes liegt auRerhalb des Einflusses des Landkrei-
ses als reiner Arbeitgeber. Daher kann hier nur ein Einfluss bei hoher Nachfrage auf das Angebot
genommen werden. Fur diese Nutzer kann die Bildung von Fahrgemeinschaften helfen, Arbeits-
wege zu bandeln und damit aktiv zur Verkehrsverringerung beitragen.

Etwa 32 % nutzen den Privat-Pkw auch fur Dienstwege und daher auch fur den Arbeitsweg. Eine
intensivere Nutzung der Poolfahrzeuge bzw. des vorhandenen Carsharing-Systems in Esslingen fur
dienstliche Zwecke bietet hierbei das Potential, dass flr den Arbeitsweg andere Verkehrsmittel ge-
nutzt werden kénnten.

5.6.2 Verlagerungspotential

Im Folgenden wird auf die Verlagerungspotentiale des MIV eingegangen. Grundlage fur die Poten-
tialabschatzung bilden die Angaben der Beschaftigten. Das Grundpotential ermittelt, welche Alter-
nativen fur die Beschaftigten, unabhangig von ihnrem Interesse, bestehen.

Triftige Grunde fUr eine Pkw-Nutzung sind die Beforderungen von Kindern, private Erledigungen auf
dem Arbeitsweg, kdrperliche und gesundheitliche Beeintrachtigungen sowie die Nutzung des Pri-
vat-Pkw fur dienstliche Zwecke. Trifft einer dieser Verhinderungsgrinde zu, entfallen meist die al-
ternativen Angebote des Radverkehrs und OPNV. Nach eigenen Angaben besteht fiir 61,5 % der
Befragten, die regelmafig den Pkw fur den Weg zur Arbeit nutzen, die Méglichkeit, Alternativen des
Umweltverbundes in Anspruch zu nehmen.

Zielstellung sollte es sein, das Mobilitatsverhalten der Beschéaftigten dahingehend zu verandern,
dass die Nutzung des Pkw reduziert wird. Verkehr kann auf zwei Arten vermieden werden. Einer-
seits ist es moglich, Verkehrsstrome zu bundeln und damit den Besetzungsgrad pro Fahrzeug zu
erhdhen, wie es z. B. bei Fahrgemeinschaften der Fall ist. Andererseits kdnnen Voraussetzungen
geschaffen werden, sodass Wege gar nicht erst nétig sind, wie z. B. im Fall von Home-Office oder
digitalen Konferenzen.

Dass vermeintlich minimale Grinde zur Nicht-Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln und zur
Entscheidung fur den Pkw fuhren, stellt eine grofle Herausforderung dar. Hier liegt der Schlussel,
neben den konkreten Verbesserungen, in einer Veranderung der Einstellung der potentiellen Nut-
zer. Dies ist eine langfristige Aufgabe und bedarf viel Information und positive Erfahrungen. Not-
wendig sind Nutzungserlebnisse bei den Beschaftigten, um Vorurteile abzubauen und positive Er-
fahrungen zu sammeln. Nur dies fihrt anschlielend zu einer héheren Wahrscheinlichkeit der Nut-
zung der gewunschten Verkehrsmittel. Es ist darauf hinzuweisen, dass Behorden und Unternehmen
mit ihren Beschaftigten generell eine wichtige Rolle zukommt. Dies wird in der Betrachtung zur
Anschlussmobilitat in Kapitel 6.1 dargelegt.
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Fahrgemeinschaften

Den Beschaftigten sollten befristete Anreize, z. B. in Form von Wettbewerben, gegeben werden.
Das bereits bestehende Mitfahrportal sollte verstarkt in die Kommunikation eingebunden werden.
Eine Mobilitatsgarantie in Form von Taxi-Gutscheinen sorgt fur die nétige Sicherheit, sollte eine
Fahrgemeinschaft kurzfristig ausfallen. In der Praxis treten Notfélle nur sehr selten auf und die
Nutzer bewerten Fahrgemeinschaften als sehr zuverlassig. Eine wichtige Anregung fur die Informa-
tionskampagne ist ebenfalls, dass Fahrgemeinschaften nicht zwingend jeden Tag genutzt werden
mussen. Temporare Fahrgemeinschaften, bspw. an bestimmten Wochentagen, sorgen fur die not-
wendige Flexibilitat und fUhren bereits zu relevanten Einsparungen.

Homeoffice

Sofern die Erfullung der dienstlichen Tatigkeiten nicht an das Buro gebunden ist, sollte diese Mog-
lichkeit geschaffen werden. Die teilweise hohe Zeit- und Kostenersparnis macht dies fur einige Be-
schaftigte besonders attraktiv. Gangige Modelle beinhalten festgelegten Prasenzzeiten, sodass
Burgerkontakt oder Absprachen mit Kollegen sichergestellt sind. Leistungsvereinbarungen mit den
einzelnen Beschaftigten helfen dabei, das Vertrauen in die Produktivitat zu wahren. Entsprechende
Voraussetzungen flr eine produktive Arbeitsplatzausstattung (Arbeitsraum, Laptop, Headset,
Webcam, ausreichende Bildschirme, stabile Internetverbindung etc.) sollten bei den Beschaftigten
gepruft werden. In den Dienstraumen sollten gleiche Voraussetzungen geschaffen werden. Damit
kann schlieRlich auch die Anzahl der Dienstreisen reduziert werden.

Verbesserungsvorschlage fiir den Fuverkehr

Wege sollten generell ein subjektives Sicherheitsgefiihl ausstrahlen. Umwege verringern die Attrak-
tivitat. Die Wege sollten in einem guten Zustand gehalten werden und es sollte ein ordnungsgema-
er Winterdienst erfolgen. Nur mit qualitativer Infrastruktur, méglichst getrennt vom Radverkehr,
ergibt sich ein attraktives FuBwegeumfeld. Klare Beschilderungen und Entfernungen bis zum Ein-
gangsbereich sensibilisieren fur die Moglichkeiten und geben eine gute Orientierung.

Der Standort Plochingen bietet aufgrund der Topografie weniger Potential fir den Fuf3verkehr. Den-
noch sollte nicht auf eine gute FuBwegeinfrastruktur verzichtet werden.

Verlagerung auf den Radverkehr

Aktuell werden 14 % aller Arbeitswege mit dem Rad, Pedelec oder E-Bike zurtckgelegt. Ein Fahrrad-
Leasing als Arbeitgeberangebot ist fur die Beschaftigten eine attraktive Mdglichkeit zur Beschrei-
tung des Arbeitsweges. Nach der Novellierung des Landesbesoldungsgesetzes im Jahr 2017 be-
steht diese Moglichkeit der Entgeltumwandlung fir Beamte, nicht aber fir Tarifangestellte. Ein An-
gebot ohne steuerlichen Vorteil ist unattraktiv fur die Beschéaftigten und eine Kostenubernahme
nur durch den Landkreis sehr kostenintensiv.

Eine attraktive Radinfrastruktur im Landkreises Esslingen und in den umliegenden Stadten und
Gemeinden stellt die Basis fur die Nutzung des Fahrrads durch die Beschaftigten auf dem Arbeits-
weg dar. Dies ist insbesondere fir aktuelle Pkw-Nutzer flr den Umstieg auf das Fahrrad von hoher
Relevanz. Die Hinweise der Beschaftigten auf Mangel und konkrete Winsche sollten in den gene-
rellen Planungsprozess aufgenommen werden. Dazu sollten diese auf einer allgemeinen Plattform
fir Mangel an der Radinfrastruktur kommuniziert werden.

Es sollten bevorzugt die MaBnahmen umgesetzt werden, die in der Hoheit des Landkreises Esslin-
gen liegen, da diese schnell realisiert werden kdnnen. Uberdachte, ohne Umwege leicht erreich-
bare, beleuchtete und sichere Fahrradabstellplatze sind wichtig. Eine solche Abstellanlage schitzt
ohne zeitaufwendige Prozedur vor Witterungseinflissen, Vandalismus und Diebstahl und bekundet
offentlichkeitswirksam die Relevanz des Radverkehrs. Zudem ist darauf zu achten, dass die Abstel-
lanlagen barrierefrei sind sowie vermehrter Raumbedarf fur Lastenrader oder Fahrradanhanger zur
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Verfugung steht. Erganzend sorgt eine Servicestation mit Fahrradpumpen, Ersatzteilen und Werk-
zeug fur ein attraktives Angebot. Je naher die Abstellanlagen am Zielort bzw. Eingang installiert
werden, desto attraktiver sind sie. Eine Lademaoglichkeit fur Pedelecs ist nicht zwingend notwendig,
da die maximalen Reichweiten fUr die zu erwartenden Wege nicht bendtigt werden.

In Verbindung mit den Abstellanlagen sollten Umkleideraume mit Duschen, Trocknungsmoglichkei-
ten flr Kleidung/Schuhe und Spinde bzw. SchliefSfacher bereitgestellt werden. Dabei bietet sich,
wie auch bei den Abstellanlagen, die Errichtung vorerst an groferen Standorten an.

Verlagerung auf den OPNV

Mit 20 % besitzt der OPNV einen ausbaufahigen Anteil, um zur Reduktion des MIV beizutragen. Auf
Faktoren, wie Taktung, Punktlichkeit, Verlasslichkeit, Anschlisse oder Sauberkeit der Fahrzeuge,
welche die Bewertung des OPNV beeinflussen, hat der Landkreis in seiner Rolle als Arbeitgeber
keinen direkten Einfluss.

Ein preislich attraktives Firmenticket wird bereits vom Arbeitgeber mit 75 % des Ticketpreises bzw.
zu maximal 80 € gefordert.

Fur den Standort Plochingen wird eine hohere Taktrate der Buslinie 141 und eine Anschlussgaran-
tie vorgeschlagen.

Abfahrtsmonitore mit Echtzeit-Informationen informieren Uber die nachsten ankommenden bzw.
abfahrenden Bus- und Bahnverbindungen oder zeigen gunstige Verbindungen zu den haufigsten
Wohnorten auf. Diese stellen ein gunstiges und gutes Instrument, auch zur Information tGber P+R
und sonstigen Mobilitatsangeboten, dar.

Verlagerung auf umweltvertragliche Antriebe

Bedenken bezuglich der LIS, geringen Reichweiten und Dauer der Ladevorgange von Elektrofahr-
zeugen sollten durch Informationsveranstaltungen oder Probefahrten zerstreut und Vertrauen in
die Technologie geschaffen werden. Ggf. kostenlose Lademoglichkeiten flr private Elektrofahr-
zeuge und eine bevorzugte Parkberechtigungsvergabe erhéhen die Attraktivitat fir die Beschéaftig-
ten.

Dienstliche Fahrzeuge sollten als Impuls genutzt werden. Anschliefiend sollte eine regelmaRige In-
formationsvermittlung stattfinden.

5.7 Weitere Anreize

Im Folgenden werden abschliefRend erganzende Maflnahmen erldutert, die nicht explizit einem Ver-
kehrsmittel zugeordnet werden kdnnen.

Gunstige und gut erreichbare Stellplatze stellen einen grofen Anreiz dar, um mit dem MIV zur Arbeit
zu kommen. Erwlnschten und nachhaltigen Mobilitatsformen, wie Fahrgemeinschaften, Carsha-
ring oder Elektrofahrzeugen (befristet), sollten eingangsnahe und gut erreichbare Stellplatze zuge-
wiesen werden. Die Erh6hung der Geblhren fir Parkberechtigungen stellt ein Steuerungsinstru-
ment dar, wobei die dienstliche Nutzung der Privat-Pkw und die Attraktivitat als Arbeitgeber berick-
sichtigt werden mussen.

Ein erfolgreiches Mobilititsmanagement muss ausgewogen positive/fordernde MaRnahmen fir
den Umweltverbund und hemmende/restriktive MaBnahmen gegen den MIV vereinen. Monetéare
Rahmenbedingungen missen zugunsten des Umweltverbundes verschoben werden. Die Erfahrung
zeigt, dass eine alleinige Forderung des Umweltverbundes weitaus weniger erfolgreich ist, wenn
nicht gleichzeitig wirksame MaRnahmen zur Verringerung des MIV-Anteils eingefihrt werden.

Aktuell missen sich die Beschaftigten entscheiden, ob sie eine Parkberechtigung/einen Stellplatz
oder einen Zuschuss fiir den OPNV erhalten mdchten. Dies ist nicht zielfiihrend hinsichtlich einer

66



ﬁ Mobilitatswerk GmbH Landkreis
v Esslingen

Verlagerung zugunsten des Umweltverbundes. Die Beschaftigten sollten sich nicht fur eine Option
entscheiden missen, sondern sukzessive an die Nutzung des OPNV herangefiihrt werden. Insbe-
sondere an Tagen, an denen die Pkw-Nutzung nicht zwingend erforderlich ist, sollte auf den OPNV
umgestiegen werden.

Eine Kontrolle der privilegierten Parkplatze (Fahrgemeinschaften und Elektromobilitat) und etwai-
ger Falschparker sollte erfolgen.

Mobilitatstage und Informationsveranstaltungen helfen dabei, bei den Beschéaftigten ein Bewusst-
sein flr nachhaltige Mobilitat zu entwickeln und bauen gleichzeitig Hemmnisse ab. Kernelemente
von Mobilitatstagen sind Mitmachangebote, wie z. B. die Ausstellung und das Anbieten von Test-
fahrten von Pedelecs, Faltradern und Lastenradern; das Testen von Carsharing-Angeboten oder
Elektrofahrzeugen inklusive Anleitung zur Nutzung; Fahrrad-Checks; Ausristungs- und Ergonomie-
Beratung zum Thema Radfahren sowie OPNV-Beratung zu Verbindungen und Tarifen. Zusatzlich
spielt die Schulung von Betriebs- und Personalraten bezuglich der Einfihrung und Verankerung des
Mobilitatsmanagements eine wichtige Rolle.

Als Mobilitédtsbudget versteht sich ein Angebot, das den Beschaftigten ein Budget zur Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes bereitstellt. Dabei ist es den Beschaftigten Uberlassen, in
welcher Form sie dies einsetzen moéchten. Im Gegensatz zum Firmenticket ist es bspw. moglich,
dass ein Wochenticket erworben und ansonsten RegioRad genutzt wird. Der Landkreis als Arbeit-
geber kann eine Budgetgrenze festlegen. Mit dem Verkehrsverbund sollte ein Job-Mobilitatsticket
verhandelt werden, da aktuell noch keine Angebote vorhanden sind. Es bietet Beschaftigten, die
nur selten den OPNV nutzen oder die (ibrigen Angebote des Umweltverbundes praferieren, einen
hohen Mehrwert.

Das Jobrad-Angebot eignet sich sehr gut, um eine Verlagerung vom MIV auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel zu erwirken, und wird von den Beschaftigten gut angenommen. In einigen Unterneh-
men nutzen 30 % der Beschaftigten das Angebot. Es wird empfohlen, das Thema weiter zu verfol-
gen, da ein hohes Verlagerungspotential besonders flr die Mobilitat auf dem Arbeitsweg besteht.
Vor allem die im Vergleich zu Fahrradern teuren Pedelecs eignen sich flr ein solches Finanzierung-
modell. Problematisch hierbei ist, dass dies aktuell nur fir Beamte, nicht aber fur tariflich Beschaf-
tigte moglich ist. Es sollte die anvisierte Losung des Landes abgewartet werden. Ein Vorangehen
der Kreisverwaltung ist méglich und ware mit Mehrkosten verbunden, um die notwendige Attrakti-
vitat zu erreichen.

5.8 Wirkungsabschatzung der MaRnahmen

Die Befragten wurden u. a. auf Basis der Entfernungen Potentialgruppen zugeordnet, bei denen
das entsprechende alternative Verkehrsmittel am wahrscheinlichsten flr einen Wechsel ist. Damit
entfallen Dopplungen.

Werden die Verlagerungspotentiale auf den Modal Split des Status Quo angewendet, lassen sich
Aussagen zur kunftigen Veranderung des Modal Split treffen. Die Anteile des Radverkehrs und des
OPNV wiirden sich auf 23 bzw. 24 % erhéhen. Der Anteil der MIV-Alleinfahrer hingegen wiirde sich
um 23 % auf 32 % verringern, was zum einen auf die Verlagerung auf den Radverkehr und den
OPNV und zum anderen auf den gestiegenen Anteil an Fahrgemeinschaften auf 14 % zuriickzufih-
ren ist.
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Modal Split der Arbeitswege vorher Modal Split der Arbeitswege nachher
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Abbildung 34: Veranderung des Modal Split vor und nach der MafSnahmendurchfiihrung

Im OPNV liegt realistisch betrachtet eine groRere Chance, da die wichtigsten Mafnahmen ver-
gleichsweise einfach umzusetzen sind. Das Verlagerungspotential von bis zu 21 % zeigt, dass ein
Engagement im Mobilitdtsmanagement spurbaren Erfolg bringen kann.
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6 Verkehrskonzept OPNV

6.1 Potentiale im Bereich OPNV und Anschlussmobilitat

Der Schwerpunkt dieses Kapitels besteht darin, Potentiale zur Angebotsoptimierung sowie zur star-
keren Verknupfung der bereits eingesetzten Ressourcen aufzuzeigen.

Im Landkreis Esslingen agieren bereits viele engagierte Akteure. Deren Vernetzung bietet grofle
Chancen, um Bundelungseffekte auszuschopfen und das Gesamtangebot attraktiver zu gestalten.
Burger mussen einen leichteren Zugang zu den verschiedenen Dimensionen des ,,Mobilitatsver-
bundes*® erhalten.

Die Ziele bzgl. der Mobilitadtsangebote lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Forderung der nachhaltigen Mobilitat mit dem OPNV als Riickgrat,

e intelligente Vernetzung der Verkehrstrager unter Nutzung von Synergien,

o strategisches Zusammenwirken der Mobilitdtsakteure mit einer politischen Vorgabe zur
Forderung der nachhaltigen Mobilitat im strategischen Sinne,

e abgeleitete langfristige Ziele, an denen sich die Planungen auf Kreis- und Gemeindeebene
orientieren.

Im Rahmen der Konzepterstellung wurde ein Workshop mit Schllsselakteuren durchgefihrt. Die
zentrale Fragestellung lautete, wie die Anschlussmobilitat verbessert werden kann und was die
ausschlaggebenden Stellgroen aus Sicht der Akteure sind. Das Uberdurchschnittliche Interesse
an dem Workshop hebt die hohe Relevanz des Themas hervor. Dabei wurden erste Auswertungen
und Blickwinkel der Teilnehmer diskutiert. Die Inhalte und Diskussionsergebnisse bilden einen we-
sentlichen Betrachtungspunkt flr dieses Kapitel und flossen in die Konzepterstellung ein.

Nachfolgend werden unterschiedliche Ansatze aufgezeigt und erldutert. Die Unterkapitel bestehen
aus einer Bestandsaufnahme, dem Aufzeigen von Potentialen und den daraus abgeleiteten Hand-
lungsempfehlungen (vgl. Abbildung 35).

Anschlussmobilitat

Radverkehr ———————=

| : .
OPNV ErschlieBung | Kapitelaufbau:
| sccarseren | R
Bedarfsverkehr | IST-Stand
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I
Sharing Angebote |
I
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FEILSTHRE empfehlungen
- ___
Ausschreibungen

Abbildung 35: Aufbau des Kapitels
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6.1.1 IST-Stand

Der Landkreis Esslingen gehort zu einem der am dichtesten besiedelten Landkreise, insbesondere
im westlichen Teil. Durch das gute Bahnangebot besteht ein hohes OPNV-Potential. Aktuell ist der
SPNV in Hauptzeiten gut ausgelastet. Dadurch sind Leistungsreserven in den Spitzenstunden kaum
vorhanden und nur durch eine zeitliche und raumliche Verlagerung erschliefbar.

Es existieren trotz positiver Aspekte relevante Verbindungsdefizite und langere Fahrtzeiten, insbe-
sondere bei geringer Taktung in den Randzeiten. Betrachtet man in Abbildung 36 die Bedienungs-
qualitét des OPNV, zeigt sich das typische Gefélle zwischen Stadt und Land.

Bedienungsqualitat des OPNV in den
Stadten und Gemeinden des
Landkreises Esslingen

Summe der Abfahrten pro Tag
je 1.000 Einwohner

[ ]27-81
[ ]82-135
[]136-190
[ 191-244
B 245 - 299

Mittlere Anzahl von Abfahrten
pro Stunde an den Haltestellen

Hintergrund: TopPlusOpen, BKG

0 2 4 6 km
— m—

Datengrundlage:
Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und n Mobilitatswerk GmbH
Geodasie, Stand 12/2018

Haltestellen und Bahnhdofe: Deutsche Bahn, Stand 03/2020 v

Abbildung 36: Bedienungsqualitit des OPNV in den Gemeinden des Landkreises Esslingen

Der Modal Split des Landkreises (vgl. Abbildung 37) weist einen hohen Anteil an MIV-Fahrern auf.
Dieser unterscheidet sich kaum vom baden-wirttembergischen Durchschnitt. Fur viele Burger
bleibt der eigene Pkw die erste Wahl, auch hinsichtlich des Komforts und der Privatsphare.
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Modal Split fiir den Landkreis Esslingen (MID 2017)
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Abbildung 37: Modal Split des Landkreises Esslingen (vgl. MiD 2017 nach Small-Area-Schétzung (SAE))

Eine Positionierung des Umweltverbundes muss daher mehrere Aspekte umfassen. Zum einen
muss dieser attraktive Angebote und Verbindungen bieten. Zum anderen muss eine starke, lang-
fristige Vermarktung und Verknupfung der Angebote erfolgen. Je nach Region muss individuell un-
tersucht werden, welche Angebote das bisherige Angebot erweitern und ergdnzen kbnnen.

All dies bedarf eines umfanglichen Engagements, langfristiger Malnahmen (z. B. Adressierung der
Schuler) und eines klaren politischen Bekenntnisses. Verbesserungen, Erhalt, Kommunikation und
neue Angebote fuhren zu steigenden Kosten. In Anbetracht der langfristigen Ziele sowie der zu
erzielenden positiven Effekte muss hier die Bereitschaft vorhanden sein, die erforderlichen Mittel
bereit zu stellen. Nur dann kdonnen entsprechende Erfolge erzielt werden, welche die Mittel recht-
fertigen. Einzelne MaBnahmen fihren nur im Verbund zu einem sichtbaren Erfolg.

6.1.2 Radverkehr

Ziel des Landes Baden-Wurttemberg sowie des Landkreises Esslingen ist es, den Radverkehrsan-
teil auf 20 %%8 zu erhdhen. Entsprechend soll ein attraktives Radnetz sowohl fur den Alltagsverkehr
als auch fur die Freizeit entwickelt werden.®® Im Rahmen der Betrachtung zur Anschlussmobilitat
ist der Alltagsverkehr von Relevanz. Alltagsverbindungen sollen als direkte, zlgig befahrbare Ver-
bindungen konzipiert werden. In Kooperation mit dem Landkreis Esslingen und den Anrainerkom-
munen plant das Land Baden-Wurttemberg aktuell eine rund 20 km lange Radschnellverbindung
zwischen Stuttgart und Reichenbach an der Fils. 2023 soll das Bauvorhaben starten.©

Um ein Verlagerungspotential von Pendlerverbindungen auf Radwege des Radnetzes-BW zu unter-
suchen, wurden typische Pendlerstrecken von bis zu 10 km (Luftlinie zwischen Mittelpunkten der
Gemeinden * 1,5) und mit mindestens 500 Pendlern betrachtet. Abbildung 38 zeigt die nachge-
fragten Pendlerverbindungen in Abhangigkeit von den verfugbaren Radwege auf diesen Relationen
innerhalb des Landkreises.

68 Vgl. Fremer et al. 2016
69 Vgl. ebd.
70 Vgl. Knuf 2020
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Abbildung 38: Verfiigbarkeiten von Radwegen fiir Pendler auf Strecken unter 10 km im Landkreis Esslingen
Gemaf der Abbildung 38 gelten Radwege

e als vorhanden, wenn ihr Umwegefaktor zur Luftlinie kleiner als 1,5 ist und zusatzlich Ge-
meinden weitraumig mit Radwegen erschlossen sind (gilt besonders flir groRere Kommu-
nen).

e als teilweise vorhanden gelten Strecken, bei denen die Streckenlange zwar passend ist,
jedoch die Gemeinde nicht ausreichend erschlossen wird. Grundsatzlich sind Radwegever-
bindungen jedoch vorhanden.

e als ein Umweg gelten Strecken, bei denen zwar ein Radweg vorhanden ist, jedoch keine
direkte Verbindung, also der Umwegefaktor grofRer 1,5 ist (oft deutlicher Umweg).

e unter nicht vorhanden fallen Strecken, bei denen mindestens eine Gemeinde nicht an das
Radnetz angeschlossen ist. Hierbei sollte ein Lickenschluss erfolgen.

Anhand der roten und orangen Verbindungslinien werden die vorhandenen Defizite deutlich. Es
wird ersichtlich, dass fur diese Relationen keine Basis fur eine breite Nutzung mit Fahrradern exis-
tiert. Tabelle 17 fasst die am starksten nachgefragten Pendlerverbindungen mit Verlagerungspo-
tential zusammen. Besonders interessant ware eine hochwertige und zlgig befahrbare Verbindung
von Esslingen nach Ostfildern. Abschnittsweise wurde auf der Verbindung von Esslingen Pliensau-
vorstadt in die Parksiedlung Ostfildern bereits ein neuer Radweg geschaffen.”1 Dieser sollte weiter
ausgebaut werden, denn die Verbindung wird teilweise im Mischverkehr72 gefuhrt. Dies ist beson-
ders bei Steigungsstrecken, wie z. B. nach Ostfildern73, aufgrund der Differenzgeschwindigkeiten

71 Vgl. Knuf 2020
72 Mischverkehr = gemeinsame Flihrung mit dem Kfz-Verkehr.
73 6 % Steigung auf der Strecke zwischen Esslingen Pliensauvorstadt und Parksiedlung Ostfildern
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zwischen Kfz und Rad als kritisch zu bewerten. Um eine attraktive und sichere Radverkehrsverbin-

dung anzubieten, muss eine durchgehende Radverkehrsanlage geschaffen werden, da dadurch
hohe Verlagerungspotentiale zu erwarten sind.

Tabelle 17: Am starksten nachgefragte Pendlerverbindungen mit hohem Verlagerungspotential auf den Radverkehr

Verbindungen zwischen Gemeinden/Stadten

Esslingen a. N. Ostfildern 3588
Nurtingen Frickenhausen 1374
Dettingen u. T. Kirchheim u. T. 1114
Esslingen a. N. Deizisau 1020
Nurtingen Grof3bettlingen 574
Ostfildern Denkendorf 677
Ostfildern Neuhausen a. d. F. 677

Insbesondere im Hinblick auf den starken Zuwachs an Pedelecs und die damit verbundene stei-
gende Akzeptanz von langeren Strecken sowie Gefall-Strecken erscheint hier ein Engagement an-
geraten. Mit dieser Entwicklung wlrden somit auch Herausforderungen aus dem Steigungsprofil
im Landkreis Esslingen an Relevanz verlieren.

Erganzend wurde das Angebot an Abstellanlagen an den Bahnhdofen und Bikesharing betrachtet
(vgl. Abbildung 39). Insbesondere an den Bahnhdfen mit Direktverbindung nach Stuttgart besteht
bereits eine Vielzahl von Abstellanlagen mit Uberdachung. Zeitlich attraktive Verbindungen fiihren
zu einem Bedarf an Anschlussmobilitat. Aus diesem Befund wird deutlich, dass ein gutes Infrastruk-
turangebot flr Anschlussmobilitat erforderlich ist.

Die weitere Ausstattung der Bahnhofe mit Fahrradboxen sowie der grundsatzliche Ausbau hoch-
wertiger ausreichender Abstellanlagen flr Radfahrer ist zu empfehlen. Die Fahrradwegzufihrung
zu den Anschlusspunkten ist daflir entsprechend zu ertlichtigen, um hier weitere Nutzer zu gewin-
nen.
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Fahrradabstellanlagen an den Bahnhdéfen Fahrradabstellanlagen
und Haltepunkten im Landkreis Esslingen Art der Abstellanlage
Bl Boxen
Uberdacht
Untiberdacht
Anzahl der Abstellplatze
250
100
25

Bikesharing
Station
Am Bahnhof/Haltepunkt

Summe aus Ein- und Aus-
pendlern in den Gemeinden

Gemeinden Pendler
[1<10000
[110000-20000
[ 20 000 - 40 000
I > 40 000

B Stadtbahnhaltestelle

B Bahnhofe & Haltepunkte
~— Stadtbahn-Linie
—— Bahnstrecken
[ Landkreis Esslingen
Hintergrund: TopPlusOpen, BKG

0 2 4 6 km
Datengrundlage:
Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und
Geodasie, Stand 12/2018
Bahnhofe und Haltepunkte: Deutsche Bahn, Stand 03/2020 o

Abstellanlagen: Stationsdatenbank bwegt, Stand 04/2020 n Mobilitatswerk GmbH
Bikesharing: RegioRad Stuttgart, Stand 04/2020 ‘ '

Pendler: Bundesagentur fiir Arbeit, Stichtag 30.06.2019

Abbildung 39: Anzahl der Fahrradabstellanlagen an den Bahnhéfen und Haltepunkten und deren Beschaffenheit?4

In sechs Gemeinden im Landkreis besteht die Moglichkeit, das Bikesharing-Angebot des Anbieters
RegioRad Stuttgart (Deutsche Bahn Connect) zu nutzen (vgl. Abbildung 39). Von den acht Stationen
im Planungsraum sind bereits sieben mit Pedelecs ausgestattet. Zudem soll das System weiter
ausgebaut werden. Bis Ende 2020 sollen weitere Kommunen mit Leihfahrradern, insgesamt 700
Leihfahrréader und 400 Pedelecs, ausgestattet werden.”s Als Free-Floating-System entfallt bei Re-
gioRad die Bindung an die Ausleihstation, da Fahrrader an einer beliebigen Station von RegioRad
zurickgegeben werden kdonnen. Somit sind Einweg-Fahrten auch zwischen den Gemeinden mog-
lich. Das Angebot wird daher umso attraktiver, je mehr Kommunen sich beteiligen. Bspw. existiert
in der Stadt Esslingen noch kein Bikesharing-Angebot. In den dichter besiedelten Bereichen besteht
ein hohes Potential zur Verlagerung von kurzen MIV-Wegen auf das Fahrrad.

Im Workshop zum Themenbereich wurde angemerkt, dass RegioRad Stuttgart die Bahnhofe als
gute Kontaktpunkte nutzt. Jedoch auch Einkaufszentren, Stadt(teil)-Zentren und Arbeitgeber bieten
ansprechende Mdoglichkeiten, um mit Kunden in Kontakt zu kommen. Zuséatzlich ermdglicht die
Lage eine bessere Werbefunktion (Werbekooperationen) der Rader. Entsprechend sollten im Rah-
men der Expansionsstrategie von RegioRad zunehmend hochfrequentierte Orte, wie z. B. Einzel-
handel, Gewerbeansiedlungen oder Freizeitorte, berlcksichtigt und eine aktive Einbindung von Un-
ternehmen fir die Mitarbeitermobilitat vorangetrieben werden. Mehr RegioRad-Stationen bieten
einen deutlichen Zusatznutzen, da somit mehr Strecken méglich werden, und erhdhen dadurch die
Angebotsattraktivitat. Insbesondere hochfrequentierten Punkte in Verbindung mit Stationen am
Bahnhof stellen fur Pendler, aber auch fur Blrger, einen hohen Mehrwert dar.

74 Fur die Stadtbahnhaltestellen liegen keine Informationen zur Anzahl der Abstellanlagen vor.
75 Vgl. Uls 2018
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6.1.3 OPNV-ErschlieBung

Um einen Uberblick Giber den IST-Stand zu erhalten, wurde eine Einzugsgebietsanalyse durchge-
fuhrt. Dazu wurden Haltestellen nur dann analysiert, wenn an diesen elf oder mehr Abfahrten pro
Betriebstag Mo-Fr angeboten werden. Gemaf dem NVP fir den Landkreis Esslingen bedeutet das
Vorhandensein einer Haltestelle nicht, dass eine gute OPNV-ErschlieBung vorliegt. Aus diesem
Grund wird eine Mindestanzahl an Busabfahrten gefordert. Zusatzlich werden sehr genau die Ein-
zugsbereiche (Maximalwerte) der Haltestellen und Bahnhofe im NVP definiert.7¢ Gemafd NVP sollen
alle Gebiete mit mindestens 200 Einwohnern erschlossen sein.

Auf dieser Grundlage wurden Bedarfsraume im Landkreis Esslingen analysiert. Abbildung 40 zeigt
die Einzugsgebiete der Haltestellen in blau. Zudem werden Bedarfsrdume fur weitere Haltestellen
oder eine Takterhdhung dargestellt.
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Betroffene Einwohner
[ 100-200

Il > 200

Vorhandene Haltestellen
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Datengrundlage: e
Haltestellen & Bahnhofe: Deutsche Bahn, Stand 03/2020 ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Einzugsgebiete: Nahverkehrsplan fiir den Landkreis Esslingen,

2. Fortschreibung, Mai 2014 V

Abbildung 40: Standortpotential fiir Haltestellen im Landkreis Esslingen

Das Ergebnis der Analyse zeigt, dass die Ziele des NVP nahezu vollstandig erreicht wurden. 97 %
der Einwohner leben innerhalb der empfohlenen Maximaldistanz zur nachsten Haltestelle bzw. zum
nachsten Bahnhof. Im Durchschnitt leben die Einwohner in einer Entfernung von 200 m zur nachs-
ten Haltestelle. Es ergeben sich 16 Bedarfsrdume, bei denen mehr als 200 Einwohner betroffen
sind. Um diese Bedarfsraume zu erschliefien, muss bei funf Haltestellen die Taktung erhdht werden
und elf zusatzliche Haltestellen sind zu erschliefen (vgl. Tabelle 18).

76 Vgl. Landkreis Esslingen 2016
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Tabelle 18: Anzahl Bedarfsraume und ErschlieBungspotential im Landkreis Esslingen

Anzahl Einwohner 100-200

Anzahl Bedarfsraume 17 16

Haltestellen mit < 11 Abfahrten 2 5
Zur ErschlieBung bendtigte Haltestellen 15 11

Alle Bereiche weisen das Potential auf, auf der letzten Meile den nachsthéheren Verkehrsknoten
besser zu erschlieflen. Hier bietet sich der vorher dargestellte Radverkehrsausbau an. Zusatzlich
sollte auch in Randzeiten und am Wochenende eine angemessene Erreichbarkeit geschaffen wer-
den. Hier sind Bedarfskonzepte nach einer intensiven Auslastungsanalyse zu prufen.

6.1.4 Bedarfsverkehre - Potential fr flexible Angebote

Bedarfsverkehre sind keine neue Erfindung (vgl. Abbildung 41). Idealerweise wird damit ein grofRe-
res Gebiet erschlossen und/oder die Taktung/Fahrzeiten reduziert. Dabei kommt der Wahl des
Gebietes und der Verflugbarkeit von verschiedenen Fahrtwegen eine hohe Relevanz zu. Existiert
nur eine wesentliche Hauptstrafle, die genutzt werden kann und besteht lediglich ein primares An-
schlussziel, so ist im Ergebnis blof3 ein Wegfall von Fahrten oder eine Verklirzung der Strecke ge-
genuber dem Linienverkehr zu erwarten. Fahrer und Busse mussen in solch einem Fall weiterhin
vorgehalten werden, unabhangig vom tatsachlichen Einsatz.
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Abbildung 41: Entwicklung des Bedarfsverkehrs in Deutschland: Vom Anrufsammeltaxi zum vollintegriertem On De-
mand Ridepooling-Dienst

In Gebieten mit einem vermaschten StraRennetz und unterschiedlichen Fahrtzielen des OPNV stellt
sich dies anders dar. Die Beférderungsanzahl kann ggf. durch den Bedarfsverkehr (als Zubringer)
erhéht und dadurch der OPNV auf den Hauptstrecken gestérkt werden.

Notwendig werden dabei digitale Lésungen zur besseren Disposition und leichteren Bestellung. Von
Juni 2018 bis Februar 2019 fand z. B. mit dem EcoBus ein Pilotversuch im Oberharz (grofRes Gebiet
mit geringer Bevolkerungsdichte) im Rahmen eines Forschungsprojekts des Max-Planck-Instituts
far Dynamik und Selbstorganisation statt. Die Ergebnisse des Projektes zeigen, dass die technische
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Anwendbarkeit sowie die Akzeptanz durch die Bevilkerung gegeben sind. Aktuell stellt die Finan-
zierung, nicht der technische Betrieb und die Nutzung, die entscheidende Herausforderung dar.7?

Ein ahnliches Projekt wird im Leipziger Norden durchgefuhrt und befindet sich aktuell in der Test-
phase. Unter dem Piloten Flexa sollen Erfahrungen im Umgang mit Bedarfsverkehren und dessen
Nutzerfreundlichkeit gesammelt werden, um das Angebot stetig zu verbessern. Flexa wird im Ta-
gesbetrieb mit vier Kleinbussen (je sechs Platze) durchgefihrt. Das System ermdglicht durch die
108 Haltepunkte eine Vergleichbarkeit zu einer Tur-zu-Tur-Bedienung. Fahrten im Einsatzgebiet
sind zu Umstiegshaltestellen moglich, aber auch zwischen den Flexa-Haltepunkten.?8 In Stuttgart
existiert mit SSB Flex ein Angebot, das ab 18 Uhr die Abend- und Nachtstunden bedarfsgerecht
abdeckt.

Derzeit bestehen teilweise schon flexible Angebote im Landkreis. Diese Angebote sind idealerweise
nicht nur in Randzeiten verfligbar und bieten den Kunden daher einen greifbaren Mehrwert. Solche
Angebote kdnnen die Qualitat verbessern, aber kaum eigenwirtschaftlich betrieben werden. Eine
Einschrankung von vorhandenen Busverkehren ist durch Linienverkirzungen in geringem Umfang
moglich. Es bedarf jedoch eines starken Kernnetzes mit attraktiver Frequenz, wobei dieser Ansatz
an starke Grenzen stof3t. Die Einsparungen kénnen i. d. R. nicht die entstehenden Kosten decken.

Eine weitere Problemstellung ist der mangelnde Bekanntheitsgrad solcher Angebote, insbesondere
bei potentiellen Nutzern des OPNV. Auch ein komplizierter Buchungsprozess schreckt haufig vom
Gebrauch ab. Hier bedarf es einer zielgruppengerechten Kommunikation und Angeboten zur lang-
fristigen Befahigung.

In den dargestellten Bedarfsraumen kann eine zielgerichtete Erprobung flexibler Verkehre erfolgen.
Anhand detaillierter Mitfahrerzahlen sollte untersucht werden, ob andere Verbindungen verklrzt
und durch Bedarfsverkehre erganzt werden kdnnen. Eine hohe Relevanz hat die Verknupfung des
Busverkehrs als Ab- und Zubringerverkehr. Dies ist bereits heute gut organisiert.

6.1.5 Erweiterung des Carsharing-Angebotes

Derzeit verfugen neun Gemeinden (von 44) lGber ein stationares Carsharing-Angebot der Anbieter
Stadtmobil, Flinkster oder Carsharing Wendlingen. Die Stationen (41 Stationen mit 75 Fahrzeugen)
befinden sich aktuell meist in stddtischen Gebieten (vgl. Abbildung 42). Zudem gibt es im Stadtge-
biet Esslingen auch ein Free-Floating-Carsharing von car2go, welches dem Geschéftsgebiet Stutt-
gart zugehdrig ist’9. Das Hauptaugenmerk liegt damit auf den stationaren Angeboten.

Gemafd dem Bundesverband Carsharing (bcs) war Anfang des Jahres 2020 in 46,8 % der Orte, in
denen zwischen 20 000 und 50 000 Einwohner leben, ein Carsharing-Angebot verfiigbar.8 In Orten
mit weniger als 20 000 Einwohner sind Carsharing-Angebote kaum verbreitet, daher stellt die Stadt
Wendlingen (ca. 16 000 Einwohner) im Landkreis Esslingen ein positives Beispiel dar. Das Angebot
in Wendlingen umfasst vier Fahrzeuge, wovon zwei elektrisch betrieben sind. Eines der zwei Elekt-
rofahrzeuge wird durch die Stadtverwaltung als Hauptnutzer (sog. Ankernutzer) verwendet.8t Aktu-
ell gibt es zudem mehrere Anbieter, die mit Elektrofahrzeugen im Carsharing den landlichen Raum
aktiv erschliefien, z. B. twist mobility als Tochter der EnBW GmbH, Deer Carsharing oder E-Wald.
Damit besteht die Méglichkeit fur die Kommunen, den Burgern dieses Mobilitatsangebot bereitzu-
stellen und ggf. selbst zu nutzen.

Jedoch ist zu beachten, dass bzgl. Carsharing (CS) in kleineren Stadten und landlichen Regionen
oft wirtschaftliche Herausforderungen bestehen. Ein tragfahiges Geschaftsmodell fur Carsharing

77 Vgl. EcoBus 0.J.

78 Vgl. Leipziger Verkehrsbetriebe 0.J.

79 Vgl. Ammon 2017

80 Vgl. Bundesverband Carsharing e.V. 2020

81 Vgl. Okologie und Mobilitdt Wendlingen e.V. o.J.
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bedingt eine gréfRere Anzahl und eine entsprechende Auslastung der Fahrzeuge. Aufgrund der ge-
ringeren Bevdlkerungsdichte im landlichen Raum existieren weniger potentielle Nutzer bei einer
deutlich héheren Pkw-Verflugbarkeit, was die Nachfrage zunachst gering halt.

Derzeit werden CS-Angebote im landlichen Raum oft von ehrenamtlichen Vereinen getragen und
von Kommunen bzw. durch Ankernutzer, wie im Beispiel von Wendlingen, grundfinanziert. Auch
wenn zunachst das Interesse gering ist, zeigen Erfahrungen, dass mit dem Angebot auch die Nach-
frage steigt bzw. entsteht. Hier sind jedoch langere Zeitrdume der Etablierung zu setzen, da es eine
langere Phase des Hochlaufs erfordert. Das CS-Angebot muss als verbindlich und langfristig gelten,
damit Ersetzungen-/Neuanschaffungen nicht erfolgen. Insbesondere das Zweit- und Drittauto kann
anfangs adressiert werden.

Der wirtschaftliche Hebel von CS liegt in der gemischten CS-Nutzung von privaten sowie gewerbli-
chen Kunden. Dies ist darauf zurlckzufuhren, dass bspw. eine reine private Nutzung zu gleichen
Bedarfsfallen fuhrt, meist am Abend oder am Wochenende. TagsUber bleiben die Fahrzeuge unge-
nutzt. Dadurch resultiert eine geringe Wirtschaftlichkeit. Das Einbeziehen von Ankernutzern aus
dem gewerblichen Bereich und somit die Verwendung der CS-Fahrzeuge fur Dienstfahrten ist daher
sinnvoll.
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Landkreis Esslingen
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Abbildung 42: IST-Stand der Verfiigharkeit von Carsharing im Landkreis Esslingen

Der Einsatz und Ausbau von CS bietet fur den Landkreis Potentiale, um Zielsetzungen, wie die Re-
duktion von Luftschadstoffen und Larmemissionen, anzugehen. Dafur sind Ankernutzung oder Zu-
schusse zu adressieren. Die Verbindung mit Bautragern bei der Quartiersentwicklung sollte schon
bei der Bauleitplanung berucksichtigt werden. Geeignete und maoglichst einheitliche Buchungs-
plattformen sind anzustreben, da eine heterogene Landschaft an Anbietern das wahrgenommene
Angebot verringert. Insbesondere bei der Neuquartiersplanung kommt solchen Angeboten eine
hohe Relevanz zu. In vorhandenen Wohnquartieren ist der Ausbau und die Entwicklung ggf. Uber
eine Forderung in der Etablierungsphase der ersten zwei bis drei Jahre Unterstutzung wert. In den
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Kommunen sollte das Thema bei Neubauquartieren und einzelnen Neubauten auch durch Stell-
platzablésemaoglichkeiten und Kompensation vorangebracht werden, insbesondere in Abstimmung
mit Wohnungs- und Immobilienunternehmen.

Dies gilt ebenfalls fur Unternehmensstandorte. Hierbei kann ein Aussetzen/Kompensieren der Her-
stellungspflicht erfolgen, wenn bspw. CS-Stationen dauerhaft auf einem bebauten Grundstick vor-
handen sind. Ebenso kann durch das Vorlegen eines Mobilitdtskonzeptes ab einer bestimmten
Anzahl an Stellplatzen gepruft werden, ob ein Aussetzen der Herstellungspflicht gerechtfertigt ist.82
Derartige Moglichkeiten sollten von den Stadten und Gemeinden aktiv verfolgt werden, um den
Bau von Stellplatzen in einem vertraglichen Maf3 zu reduzieren sowie nachhaltige Alternativen zu
férdern. Daflr sollten die Stadte und Kommunen durch den Landkreis sensibilisiert werden. Der
Landkreis Esslingen kann hier als Vermittler fungieren und Unternehmen einbinden, z. B. unter
Nutzung der Kontakte der Wirtschaftsférderung.

6.1.6 Etablierung von Angeboten zur Anschlussmobilitat

Damit Anschlussmobilitat funktioniert, muss der Nutzer fur die ,letzte Meile” integrierte Angebote
zur Verfigung haben. I. d. R. ist dies moglich, wenn er oder sie an Quell- und Zielort einheitliche
Angebote vorfindet. Dies stellt sich jedoch aus verschiedenen Grinden problematisch dar.

Offentliche Mobilitdtsangebote bedingen meist einen Zuschuss. Da dies meist nur fiir Bus und
Bahn erfolgt, sind alternative Angebote im landlichen Raum seltener vorzufinden, da potentiell we-
niger Kunden als in urbanen Gebieten vorhanden sind. Viele Angebote im landlichen Raum werden
aus diesem Grund durch Vereine oder Ehrenamter betrieben. Zudem bestehen unterschiedliche
Interessen, die gegeneinander abgewogen werden mussen. Dazu zahlt bspw. das Vermeiden einer
Uberfrachtung des StraRenraumes.

Viele Kommunen und Kreise haben mit neuen Angeboten haufig wenig Erfahrung. Dabei bestehen
oft nicht grundlos Vorbehalte. Mit der Einflihrung eines Angebotes muissen daher entsprechende
Rahmenbedingungen geschaffen werden, die eine realistische Umsetzung und tatsachliche Nut-
zung begunstigen. In der Regel haben nach einer Einflhrungs- bzw. Etablierungsphase neuer An-
gebote weitere Kommunen ein Interesse daran einzusteigen. Daher sollten Optionen fur die Erwei-
terung bei Ausschreibungen gesetzt werden. Diese kdnnen sich am Beispiel von RegioRad im Land-
kreis orientieren. Hier wurde ein gewisser Grundumfang an festen Kommunen und optionalen Kom-
munen ausgeschrieben. Nach vergaberechtlichen Méglichkeiten sollte bei Aktivitdten der Kommu-
nen eine Abstimmung erfolgen und mdéglichst immer die Option bestehen, die Nachbargemeinden
mit einzubeziehen. Regionale Plattformen und Zahlungsplattformen sollten moglichst vorgegeben
werden, um eine Einheitlichkeit zu erzielen.

Durch diese Vorgehensweise bleiben die Homogenitat der Systeme und der intermodale Verkehr
an verschiedenen Orten gewahrleistet. Zudem kann durch dieses Vorgehen auch in den Systemen
eine kritische Masse an Nutzern besser erreicht werden.

6.1.7 Bedeutung von Unternehmen

Im durchgefuhrten Workshop wurden Ansatze zum starkeren Einbeziehen der Unternehmen disku-
tiert. Hierbei wurde verdeutlicht, dass Unternehmen mit ihren finanziellen Ressourcen und den
Méglichkeiten der Einwirkung auf Mitarbeiter und deren Arbeitswege, eine aktuell deutlich unter-
schatzte Rolle zukommt. Sie mussen deutlich starker in Mobilitatskonzeptionen und -angebote ein-
bezogen werden.

Durch gezielte Manahmen im Mobilitdtsmanagement der Unternehmen, kénnen u. a. Routinen
(z. B. auf dem Weg zur Arbeit) gedndert werden. Darlber hinaus kdnnen durch die betriebliche und

82 Vgl. Satzung der Stadt Offenbach am Main Uber die Herstellung von Stellplatzen und Garagen fur Kraftfahrzeuge sowie von Abstell-
platzen fur Fahrrader (Stellplatzsatzung) in der Fassung der Bekanntmachung vom 12.09.2013
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dienstliche Mobilitat Impulse fur neue Mobilitdtsformen gesetzt werden. Davon profitieren auch die
Unternehmen. Kosteneffiziente Losungen, Umwelteffekte, Malnahmen zum Gesundheitsmanage-
ment, Mitarbeiterzufriedenheit und (bessere) Erreichbarkeit fur Unternehmensstandorte sind dabei
exemplarische Ergebnisse.

Um die Arbeitswege der Mitarbeiter zu beeinflussen, gibt es fir die Unternehmen unterschiedliche
Handlungsoptionen. Dazu gehéren u. a.:

e die Einfuhrung eines Firmentickets (auch kombiniert mit einem Parkraummanagement -
Parkflachen sind nicht mehr kostenlos. Ein Parkticket wirde jedoch auch ein Firmenticket
beinhalten. So kann, ohne einen Verzicht auf Stellplatze oder gar den Ruckbau vorhande-
ner Stellplatze, der MIV-Anteil reduziert werden),

o die Forderung des Radverkehrs durch den Bau qualitativ hochwertiger Abstellanlagen so-
wie von Spinden, Umkleidekabinen und Duschen oder das Angebot von Jobrad (Leasingra-
der),

e der Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge sowie Fuhrparkoptimierung (ggf. Re-
duzierung des Fahrzeugpools) und -elektrifizierung,

o die Organisation von Fahrgemeinschaften bzw. einer Mitfahrborse,

e die Teilnahme an Carsharing bzw. die Rolle als Ankernutzer von Carsharing oder

e die Einfihrung eines flexiblen Mobilitatsbudgets als Erweiterung des Firmentickets.

Die Aufzahlung ist nicht abschliefRend. Insbesondere Firmentickets werden im Landkreis besonders
von grofRen Unternehmen nachgefragt. In kleineren Unternehmen mit weniger als 50 Mitarbeiter
besteht zwar grundsatzlich das Interesse, jedoch eine hohere Einstiegsbarriere. Grundsatzlich wer-
den die Rabatte der Firmentickets nur vergeben, wenn im Gegenzug eine relevante Anzahl an Nut-
zern gewonnen wird. Um auch kleineren Firmen den Zugang zu solchen Tickets zu ermoglichen,
konnen diese durch einen Zusammenschluss mit anderen Firmen Sammelbestellungen aufgeben
und dabei eine Zuschusszahlung von mindestens 10 € erhalten. Denkbar sind zudem auch
Schnupperangebote, die unter Klimaschutzaspekten durch die Kommune bereitgestellt werden.

Das Firmenticket wird als E-Ticket auf der polygoCard vermerkt. Entsprechend wird bei der Bestel-
lung eines Firmentickets eine polygoCard erstellt.83 Die polygoCard bietet die Moglichkeit, flexibler
auf die Bedurfnisse der Kunden einzugehen.

So wird auch die Kombination der Verkehrsmittel gefordert, indem bspw. Freiminuten fur Bikesha-
ring im Firmenticket inbegriffen sind. Inhaber der polygoCard kénnen Fahrréder in den ersten 30
Minuten und Pedelecs in den ersten 15 Minuten kostenfrei nutzen. Dadurch kann insbesondere
die letzte Meile attraktiver gestaltet werden und Nutzungshurden sinken aufgrund der entfallenden
zusatzlichen Kosten. Da jedoch die Attraktivitat solcher Angebote mit der generellen Verfugbarkeit
von Bikesharing, Rollern, Carsharing etc. zusammenhangt, ist dies nicht fir jeden Unternehmens-
standort ein sinnvolles Angebot. Andererseits kdnnen Unternehmen mit deren Nachfrage solche
Angebote auch Uberhaupt erst ermoglichen.

Durch ein flexibles Mobilitatsbudget konnen Unternehmen wesentlich flexibler auf die Mobilitats-
bedurfnisse ihrer Mitarbeiter eingehen. Das Mobilitdtsbudget ist ein individuelles, mobilitatsbezo-
genes Budget fur den Arbeitsweg (und u. a. auch die Freizeitwege) der Mitarbeiter. Ziel hierbei ist
es, dass Mitarbeiter ihren Mobilitdtsmix individuell je nach eigenem Bedarf und Verfugbarkeiten
vor Ort zusammenstellen kdnnen. Der persodnliche Firmenwagen sowie das private Fahrzeug sollen
dadurch obsolet werden. |. d. R. kann das eingesparte Budget flr private Mobilitatsbedlrfnisse
verwendet werden. So werden die Mitarbeiter dazu angehalten, sparsam mit dem Budget umzuge-

83 Vgl. Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH o.J.
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hen, um einen privaten Nutzen daraus zu erzielen. Dies steht beispielhaft dafur, welche Gestal-
tungsmaglichkeiten und welchen Einfluss Unternehmen auf die Nutzung von Mobilitatsangeboten
besitzen.

Um das Firmenticket sowie Carsharing an Unternehmensstandorten starker zu fordern, bietet es
sich an, den Fokus auf die Herstellungspflicht von Stellplatzen zu legen. Dies wurde bereits in Ka-
pitel 6.1.5 dargelegt.

Generelle Manahmen kénnen sein:
e Zeitkarten fiir den OV, Mitarbeitertickets o. &. (Mobilitatsbudget),
e Nutzung von Dienstwagen und unternehmenseigenen Fahrradern,
e Errichten von Carsharing-Stationen,
e Forderung der Radnutzung.84

Es wird deutlich, dass Unternehmen einen hohen Einfluss auf die Mobilitat inrer Mitarbeiter besit-
zen. Da Arbeitsweg, Ausbildung und dienstliche Wege Uber ein Drittel der Wege ausmachen und
42 %85 der Wegelange darstellen, sollten Unternehmen aktiv in eine Gesamtkonzeption eingebun-
den werden. Damit bieten sich insbesondere bei der Finanzierung und der Nutzung der Angebote
grofie Potentiale. Die Einbindung muss langfristig und kontinuierlich erfolgen. Dabei dienen Arbeits-
gruppen und Mobilitatsmanager in den Kommunen oder im Kreis als Ansprechpartner fur die Un-
ternehmen und haben somit die Moglichkeit, in einem stetigen Prozess Mafnahmen zu initiieren,
positive Beispiele zu verbreiten und damit kontinuierlich die Angebote zu verbessern.

6.1.8 Park+Ride-Flachen

Aktuell besteht insbesondere in der Region Stuttgart das Problem, dass ein Grof3teil der Park+Ride-
Parkflachen fremdbelegt sind. Die Flachen mussen ihrer Zweckbestimmung zurtckgeflhrt werden,
damit OPNV-Nutzer auch tatséchlich einen Parkplatz am Bahnhof bzw. OV-Knotenpunkt vorfinden.
Dies gilt insbesondere flr jene Gruppe, die Wegstrecken zum P+R absolviert, welche nicht durch
das Fahrrad ersetzt werden konnen. Aktuell ist der VVS bestrebt, die P+R-Flachen in der Region
mittels einer App durch transparente Verfligbarkeitsanzeigen besser auszulasten und diese den
OPNV-Kunden durch Kombitickets (Parkschein + Fahrschein) attraktiver zu machen. Das Projekt
ist jedoch noch in der Etablierungsphase.

P+R-Anlagen stellen ein wichtiges Mittel dar, um Teile des Weges, insbesondere in nicht ideal er-
schlossenen Gebieten, mit dem OPNV zuriickzulegen. Fehlen diese, kann die Parkplatzsuche ein
Grund sein, um die komplette Strecke mit dem Pkw zuruckzulegen. Daher mussen P+R-Anlagen
als Instrument genutzt werden, um mehr Personen den Umstieg auf den OPNV zu erméglichen.

Bestehen Mobilitatsalternativen fiir den Weg zum Umstiegspunkt, wie das Fahrrad oder der OPNV,
sollte auf eine gleichgewichtige Férderung von MaRnahmen zur Steigerung der Attraktivitat der je-
weiligen Angebote geachtet werden. So soll verhindert werden, dass Angebote nur Pkw-Nutzer ad-
ressieren. Unter dem Gesichtspunkt des Klimaschutzes sind P+R-Stationen, also implizit die Nut-
zung des Pkw, anderen klimafreundlicheren Optionen unterzuordnen. Allerdings ist dies in einem
Landkreis nicht in den Betrachtungszeitraumen eines aufgestellten NVP zu erwarten.

Existierende Angebote von Kombitickets oder einer App missen den Kunden nahergebracht wer-
den. Insbesondere bisherige Gelegenheitskunden besitzen diesbezuglich keine Kenntnisse und
kénnen diese Angebote nicht wahrnehmen. Aufgrund von Vorbehalten gegenuber der Nutzung,
mussen sie aktiv an die Angebote herangeflhrt werden. Dabei sollten die Angebote mit dem kon-
kreten Nutzungskontext, z. B. Fahrtzeitenbeispielen, beworben werden. Um eine breite Nutzerak-
zeptanz zu erreichen, ist dementsprechend eine effektive, zielgruppengerechte Kommunikation

84 Vgl. Bauaufsicht Frankfurt 2017
85 Vgl. Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur 2017
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uber verschiedene Kanale unter Einbezug des konkreten Nutzens der Angebote fur die Kunden
notwendig. Die Einbindung von Unternehmen, Bildungseinrichtungen und Kommunen sowie Ange-
bote wie Mobilitdtstage kdnnen zur weiteren Aufklarung beitragen.

6.2 Betrachtungen zur Buselektrifizierung

Aufgrund ihrer hohen Laufleistungen bieten Busse einen idealen Ansatzpunkt, um Emissionen ef-
fektiv und nachhaltig mithilfe von alternativen Antrieben zu senken. Gegenwartig stehen primar
batterieelektrische Busse im Fokus. Die Feinstaubvorgaben und Umweltziele sowie die verbindli-
chen EU-Vorgaben fur Beschaffungsquoten sauberer und emissionsarmer Fahrzeuge, die bis 2025
bzw. 2030 obligatorische Anteile vorgeben, treiben die Elektrifizierungsbemithungen des OPNV an.
Verkehrsunternehmen stehen daher aktuell und zunehmend unter Druck, denn die betriebliche
Anschaffung von Elektrobussen greift teilweise stark in die bestehenden Ablaufe ein. Passende
Touren und Ladeinfrastruktur sind fur die Einsatzfahigkeit zwingend. Somit ist die Einsatzflexibilitat
der Busse begrenzt. Da Elektrobusse in der Beschaffung deutliche Mehrkosten aufweisen, erheb-
liche Infrastrukturinvestitionen notwendig sind, und gerade erst Modelle in groReren Mengen auf
den Markt kommen, besteht ein erhebliches wirtschaftliches Risiko fur die Betreiber.

Gleichzeitig ist die Wartung von Elektrobussen verglichen mit Dieselbussen einfacher und gunsti-
ger. Dies ergibt sich aus den vergleichsweise wenigen mechanischen Teilen des Antriebsstranges
bzw. des Motors sowie des einfacheren Aufbaus. Betrachtungen bzgl. der Erneuerung der Batterien
sind nicht einbezogen. Insbesondere in der Einfuhrungszeit ist jedoch mit einmaligen, teilweise
erheblichen, Aufwendungen zu rechnen. Darunter zahlen:

e Umrlstung der Wartungsraumlichkeiten,

e Einrichtung von Dacharbeitsplatzen,

o Anschaffung neuer elektromobilitdtskompatibler Ersatzteile und Wartungsgerate,
e Schulung des bestehenden Personals,

o ggf. die Beschaftigung zusatzlich bendtigten Fachpersonals.

Nachfolgend wird die Kostenbetrachtung vorgenommen, um daraus resultierend notwendige Ziel-
kosten fur die Transformation sowie Handlungskonsequenzen flr die Politik zu ermitteln.

6.2.1 Kostenbetrachtung und Férdermaoglichkeiten

Als Zielvorstellung wird angestrebt, dass die Kosten langfristig durch potentielle Einsparungen so-
wohl im Betrieb als auch in der Wartung der Fahrzeuge amortisiert werden. Kurzfristig stellt die
Umstellung jedoch einen erheblichen Kostenfaktor dar. Im Arbeitstermin mit den Busunternehmen
wurde betont, dass die Herausforderungen in der notwendigen kurzen Amortisationszeit der Fahr-
zeuge liegen. Aufgrund der aktuell laufenden Konzessionen von sechs bis acht Jahren sowie der
perspektivisch hdheren Investitionskosten besteht ein gréferer Druck, die Kosten in kurzen Zeit-
raumen zu amortisieren. Daraus ergibt sich die Fragestellung, ob Privatunternehmen, welche die
Verkehrsleistungen eigenwirtschaftlich erbringen, die politischen Zielsetzungen finanziell tragen
kdnnen.

Nur die Inanspruchnahme regelmafiig erscheinender Férderprogramme durch Bund und Lander
ermdglicht eine weitgehende Uberlegung. Dazu bietet sich u. a. die Richtlinie zur Férderung der
Anschaffung von Elektrobussen im éffentlichen Personennahverkehr durch das BMU an, welche in
Tabelle 19 umrissen wird. Die Geltungsdauer lauft im Dezember 2021 aus. Jedoch befindet sich
eine neue Forderrichtlinie in Abstimmung. Es ist geplant, weiterhin eine 80 %-Férderung der Mehr-
kosten vorzunehmen, wobei es sich um eine technologieoffene Forderausschreibung handelt. Die
Verabschiedung soll im Herbst 2020 erfolgen, sodass die Richtlinie Ende des Jahres 2020 oder
Anfang 2021 veroéffentlicht wird.
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Das Land Baden-Wurttemberg fordert zudem die Anschaffung eines E-Busses; darunter zdhlen
Elektro-, Brennstoffzellen-, Plug-in-Hybrid- oder Hybridbusse mit 40 % der anfallenden Mehrkosten.
Dabei kdnnen maximal 150 000 € fur einen Elektrobus bereitgestellt werden.8é Insbesondere fur
den Testbetrieb, um Erfahrungen im Umgang mit E-Bussen zu sammeln, ist diese Forderung geeig-
net. Fur die Beispielrechnung wird die Forderung des Landes Baden-Wurttemberg nicht bericksich-
tigt.

Tabelle 19: Richtlinie zur Férderung der Anschaffung von E-Bussen des BMU

Forderpro- Richtlinie zur Forderung der Anschaffung von Elektrobussen im 6ffentlichen Personen-
gramm nahverkehr (bis Dez. 2021)
g?éﬂ:mde Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU)
Gefordert werden:
e Dieselelektrische Hybridbusse
Gegenstand

e Batterieelektrische Busse
e Ladeinfrastruktur

Gefordert wird als Investitionszuschuss (Anteilsfinanzierung). Grundlage bilden die In-
vestitionsmehrkosten.
Beihilfefahige Kosten sind:
e Mehrkosten fur die Anschaffung von Plug-in-Hybridbussen/Batteriebussen
e Kosten fur Batteriegarantie oder Batterieleasing
Forderung: ¢ Notwendige Investitionen fiir Fahrer (max. 300 € pro Person) und Werkstatt-

Art und Um- schulung (max. 1 500 € pro Person)
el e Personalkosten bei zusatzlichem Aufwand durch die Integration
e Anteilige Abschreibung gemaf AfA fir bspw. Dacharbeitsbuhnen, Diagnosege-
rate etc.
o Notwendige Ladeinfrastruktur (ohne Netzanschluss)
e MafRnahmen zur Ergebnisverbreitung des Projektes
Beihilfen- e Max. 40 %: fir LIS und Plug-in-Hybridbusse
Intensitat e Max 80 %: fur batterieelektrische Busse
Foérderfahig ist die Anschaffung von Plug-in-Hybrid- und/oder batterieelektrischen Fahr-
zeugen, sofern:
Vorausset- e essich um Nutzfahrzeuge im OPNV handelt,
zung e mindestens 5 Fahrzeuge beschafft werden,
o die Lieferzusage des Herstellers vorliegt und
e weitere Mindeststandards fur Plug-in-Hybridbusse eingehalten werden.
Geltungs- 5. Marz 20_18 - 3_1. De:zemberQQ-Ql o . o
dauer Aktuell befindet sich eine neue Férderrichtlinie in Abstimmung. Geplant ist eine techno-

logieoffene Férderung mit weiterhin 80 % der Mehrkosten.

Folgende Tabelle 20 bietet eine beispielhafte Kostenubersicht der Investitionskosten fur die An-
schaffung von E-Bussen. Der Ubersicht liegt die Annahme zugrunde, dass die Umwandlung in bat-
terieelektrischen Bussen erfolgt und mit identischem Personaleinsatz méglich ist. Es wurden ent-
sprechend Kostenstellen verglichen. Dabei wird beispielhaft angenommen, dass zunachst die Be-
schaffung von 6 E-Bussen erfolgt, da gemaf der Forderrichtlinie des BMU mindestens 5 Fahrzeuge
beschafft werden sollen. Weiterhin wird davon ausgegangen, dass es sich um Depotlader handelt,
bei denen ein vollstandiges Laden Uber Nacht auf dem Betriebsgeldnde erfolgt.

86 Vgl. Ministerium fur Verkehr Baden-Wurttemberg o. J.
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Tabelle 20: Kostenbetrachtung bei der Transformation zu Batteriebussen unter Beriicksichtigung des 80 %-Forderszenarioss?

Anschaffungskosten Kosten Dieselbusse Kosten E-Busse Férderszenario 80% der Mehrkosten
Inv.kosten in € |Ausreichend fur| Inv.kosten in € |Ausreichend flr

240.000 1.440.000 680.000 1 Bus 4.080.000 6 Busse 2.112.000 1.968.000

230.000 3LP 460.000 6 LP 0 460.000

210.000 3LP 420.000 6 LP 168.000 252.000

170.000 1 AP 170.000 1 AP 136.000 34.000

8.000 8.000 6.400 1.600

95.000 95.000 76.000 19.000

2.000 2.000 1.600 400

15.000| G& 4° Fahrer, 15.000| 03 4° Fahrer, 12.000 3.000
5 Werkstatt-MA 5 Werkstatt-MA

25.000 150.000 0 150.000

240.000( 1.440.000 1.435.000 5.400.000 2.512.000 2.888.000

Mehrkosten 1.448.000

Aus Tabelle 20 wird ersichtlich, dass trotz Annahme einer maximalen 80 % - Forderung mit signifikanten Mehrkosten von 1 448 000 € bzw. 101% gegenUber
den Anschaffungskosten fir Dieselbusse zu rechnen ist. Kosten fur Akkuerneuerungen wurden dabei in der Beispielrechnung noch nicht berucksichtigt,
sind jedoch erfahrungsgemaf nach vier bis sechs Jahren notwendig und stellen einen weiteren erheblichen Kostentreiber dar. Zudem ist fraglich, ob eine
Akkuerneuerung sich lohnen wurde, da dies eine weitere Nutzung des Elektrobusses fur eine bestimmte Anzahl an Jahren bedingt.

Bei den Betriebskosten sind durch den Einsatz der E-Busse Einsparungen zu erwarten. Eine exemplarische Abschatzung ist Tabelle 21 zu entnehmen. Flr
eine bessere Vergleichbarkeit wird eine jahrliche Laufleistung von 61 200 km angenommen. Zusatzlich ist im Zeitverlauf mit einer Steigerung der Kosten
von Energie, Diesel, Heizol und AdBlue zu rechnen. Da im Vergleich der Preis von Diesel und Heizol starker als der Preis von Energie steigen, wird sich dies
positiv auf das Kostenersparnispotential von Elektrobussen aller Arten auswirken.

87 Vgl. Knote et al. 2017
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Tabelle 21: Schatzung der Betriebskosten und der resultierenden Vorteile von Elektrobussen gegeniiber Dieselbussenss

Landkreis
Esslingen

Elektro

Elektroenergiepreis — Ausgangswert [€/kWh] ‘

Heizol - Ausgangswert [€/1] ‘

Verbrauch [€/km]

Wartungs- und Instandhaltungskosten [€/km] ‘

Gesamtkosten [€/km]

Gesamtkosten [€/Jahr]

Dieselpreis - Ausgangswert [€/1]

AdBlue-Preis - Ausgangswert [€/1]
Verbrauch [€/km]

Wartungs- und Instandhaltungskosten [€/km] ‘
Gesamtkosten [€/km]

Gesamtkosten [€/Jahr]

Standardbusse Gelenkbusse
@ Energieverbra @ Heizlblverb @ Energieverbrauch @ Heizdlverbrauch
[kWh/km] [I/km]
1,2 0,04 1,7 0,06
0,204 0,17 0,289
0,038 0,95 0,057
0,242 0,346
0,3
0,482 0,646
29 498,4 39535,2
Standardbusse Gelenkbusse
@ Dieselverbra @ AdBlue-Verbra @ Dieselverbrauch @ AdBlue-Verbrauch
[I/km] [I/km]
0,42 0,008 0,55 0,018
0,399 0,95 0,5225
0,0012 0,15 0,0027
0,4002 0,5252
0,35
0,6802 0,8752
41 628,2 53 562,2
Standardbusse Gelenkbusse

Kostenersparnis
Elektro gegeniiber Diesel

12129,84€ /29,14 %

14 027,04 € / 26,19 %

88 Vgl. Knote et al. 2017
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Unter gleichzeitiger Betrachtung der Tabelle 20 und Tabelle 21 wird deutlich, dass durch die Ein-
fihrung von E-Bussen trotz 80 % - Férderung mit signifikanten Mehrkosten zu rechnen ist, die durch
dargestellte Betriebskosteneinsparungen erst nach ca. 20 Jahren ausgeglichen werden kénnten.
Bei einer Konzessionsdauer von 8 Jahren sind die Unternehmen entsprechend dem Druck ausge-
setzt, grofRe Teile der Investitionen in kurzer Zeit zu amortisieren. Eigenwirtschaftlich ist dies fur die
Busunternehmen nicht zu tragen. Dartber hinaus besteht Unsicherheit hinsichtlich der weiteren
Nutzung der E-Busse nach Ablauf der Konzession, da die unflexiblen Einsatzmdglichkeiten der
Elektrobusse eine Herausforderung bei der weiteren Auftragsakquise darstellen kdnnen.

Aus dem Arbeitstermin mit den Busunternehmen wurde deutlich, dass die Unternehmen bereit
sind, die Vorgaben der Politik hinsichtlich der E-Mobilitdt umzusetzen. Eigenwirtschaftlich agie-
rende Privatunternehmen kdénnen jedoch das politische Ziel finanziell nicht ohne weitreichende
Unterstitzung auffangen. Um E-Mobilitat zu ermdéglichen und voranzutreiben bedarf es daher ent-
sprechender Ausgleichszahlungen an die Busunternehmen. Gleichzeitig sollten sich Ausschrei-
bungszeitraume und Amortisierungszeitraume maoglichst decken.

6.2.2 Projektspezifische Analyse des Elektrifizierungspotentials

Im Rahmen des Elektromobilitdtskonzeptes flr den Landkreis Esslingen sollten geeignete Bus-Um-
ldufe hinsichtlich ihres Elektrifizierungspotential untersucht werden. Zur Pilotierung eines OPNV-
Elektrifizierungsprojekts sollten spezifische Voraussetzungen bei der Linienauswahl erfillt werden.

Zu den Bedingungen zahlen u. a. die Lange (kurze Linien) sowie das Hohenprofil (wenig Tal-/Berg-
fahrten). Diese ergeben sich aus der begrenzten Reichweite in Kombination mit den begrenzten
Lademoglichkeiten sowie dem erhdhten Energiebedarf aufgrund zu Uberwindender Steigungen.
Daher sind kurze Umlaufe aktuell besser geeignet als sehr lange. Ein weiteres Kriterium, welches
insbesondere die Planung betrifft, ist die Auswahl einer Linie, die moglichst linienrein betrieben
werden kann, d. h. Busse, die nach Moéglichkeit ausschliellich diese Linie bedienen.

Im Rahmen des Elektromobilitatskonzeptes wurde durch ausgewahlte Busunternehmen (auf Basis
bestehender Linien) eine Auswahl geeigneter Strecken getroffen. Anhand der zur Verfugung gestell-
ten Informationen wurde das theoretische Elektrifizierungspotential ermittelt. Als Datengrundlage
dienten die ausgewahlten Umlaufplane. Die durchgeflhrte Analyse des Elektrifizierungspotentials
ermittelt geeignete Umlaufe auf Grundlage derzeitiger Planungen.

Das flr die Analyse verwendete Tool definiert und bertcksichtigt fir die Einschatzung des Potenti-
als relevante Parameter wie bspw. die Batteriekapazitat, den Energieverbrauch und die Rekupera-
tionsrate. Unter zusatzlicher Betrachtung linienabhangiger Variablen, wie dem Héhenprofil, wurden
die Strecken zwischen den jeweiligen Haltestellen in Abschnitte eingeteilt und fir diese auf Basis
des Fahrplans errechnet, mit welcher Soll-Geschwindigkeit die Elektrofahrzeuge welche Distanz
und welchen Héhenunterschied zurticklegen mussen. Daraus ergaben sich abschnittsgenaue Ge-
schwindigkeits- und Aufwandswerte, welche umgeschlagen auf den Energieverbrauch die benotigte
Batterieleistung ergaben. Auf Basis dessen lief} sich die Umsetzbarkeit von Umlaufen sowie die
maximal méglichen Umlaufe bestimmen.

Genaue Ergebnisse werden aufgrund wettbewerblicher Geheimhaltung nicht verdffentlicht. Auf-
grund der aktuellen Verfugbarkeit von Bussen mit einer Einsatzlange von meist nur bis zu 200 km
ergeben sich Begrenzungen hinsichtlich des Elektrifizierungspotentials. Einzelne Umlaufe weisen
ein Elektrifizierungspotential auf, jedoch nur unter den Bedingungen eines linienreinen Betriebs.
Dies ist meist aus Kostengriinden nicht der Fall. Umlaufe werden i. d. R. so aufgebaut, dass die
Fahrzeuge maglichst lange im Einsatz sind bzw. dass sie in Hinblick auf den Personaleinsatz opti-
miert gestaltet sind. Eine entsprechende Anpassung der Umlaufplanung kann somit u. a. zu mehr
Leerfahrten fihren oder den Einsatz zusatzlicher Busse (und somit auch von mehr Fahrern) zur
Folge haben. Eine Erhéhung der Busanzahl fUhrt zu einer deutlichen Kostensteigerung bei ohnehin
hoheren Kosten einzelner Busse.
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Umlaufe, die nicht durch ein Depotladens® realisierbar sind, erfordern dementsprechend entweder
eine Anpassung der Umlaufplanung (mit den benannten Problemstellungen) oder die Schaffung
von Zwischenladeoptionen.

6.2.3 Herausforderungen bzgl. Ladeinfrastruktur

Batterieelektrische Busse bendtigen eine passende Ladeinfrastruktur (LIS). Meist sind dies La-
destationen an Betriebshofen oder Linienendpunkten mit Idngerer Standzeit aufgrund von Pausen.
Der Akku wird i. d. R. so dimensioniert, dass der komplette Umlauf realisierbar ist, um LIS auf den
Strecken zu vermeiden. LIS an jeder Haltestelle wirde durch den Aufbau zu hohen Kosten bei ge-
ringer Auslastung fuhren. Dabei gilt, je 6fter und je langer Busse laden, umso wirtschaftlicher wird
der Ladevorgang. Handelt es sich nicht um wirkliche Pausenzeiten, sondern um Standzeiten in
einer normalen Streckenbedienung, ist die bezogene Strommenge je Ladevorgang sehr gering.

Um den aktuellen Anforderungen an die Flexibilitdt des Buseinsatzes gerecht zu werden, musste
es Zwischenladestationen auf der Strecke geben und das gesamte Netz ertlchtigt werden. Eine
Herausforderung stellt hierbei die Zuordnung der Verantwortlichkeiten und der Kostentragerschaft
fur die LIS dar. Die Unternehmen selbst haben aufgrund der Konzessionsdauer nur flr einen be-
grenzten Zeitraum Interesse an der LIS wahrend Infrastrukturunternehmen kostendeckende Preise
bendtigen. Durch die Bundelung der LIS an zentralen Haltestellen, wie dem ZOB, ergeben sich Her-
ausforderungen hinsichtlich der Disposition und des Platzes.

6.2.4 Alternative Wasserstoff

Wasserstoffbusse entsprechen aufgrund ihrer hdheren Reichweiten in héherem Maf3e den aktuel-
len Rahmenbedingungen bzw. den vorhandenen Nutzungsmustern und kénnen die aktuell Ubli-
chen Umlaufe eines Tages ohne Zwischentanken absolvieren.

Bei Kosten flr griinen Wasserstoff von 7,30 € bis 10,70 € pro kg Ubersteigen die jahrlichen Be-
triebskosten fur Wasserstoffbusse jedoch signifikant die Kosten fur Dieselbusse (38,31 % - 86,3
% hoher) bzw. Elektrobusse (67,45 %-115,44 % hoher)®t. Zudem birgt insbesondere die Wasser-
stoffinfrastruktur gravierende operative Probleme, da die Menge an konsekutiven Tankvorgangen
aufgrund von Druckeigenschaften beschrankt ist. Somit wird bei der Alternative Wasserstoff eine
komplexe Infrastruktur bendtigt.

6.2.5 Clean Vehicles Directive (CVD) - Umsetzung noch offen

Am 20. Juni 2019 wurde die Richtlinie der ,Clean Vehicles Directive® (Richtlinie 2009/33/EQG)
durch das Europaische Parlament verabschiedet®2. In der CVD®3 sind flr die Mitgliedsstaaten der
EU bis 2025 bzw. 2030 einzuhaltende Mindestanteile sogenannter sauberer oder emissionsfreier
Fahrzeuge® festgelegt, welche nach leichten Nutzfahrzeugen, Lkw und Bussen (ausgenommen
Reisebusse) differenziert werden. Daraus ergeben sich fir Deutschland Beschaffungsquoten fur
emissionsarme Busse von 45 % bis zum 31.12.2025 und 65 % bis zum 31.12.2030.95

89 Vollstéandiges Laden Uber Nacht im Betriebshof

90 Vgl. EMCEL.com 2019

91 Unter Annahme einer Laufleistung von 61.200 km p.a. sowie eines Bedarfs von 0,096 kg/km, Vgl. NOW-GmbH.de 2018
92 Vgl. Europa.eu 2020

93 Vgl. Amtsblatt der Europaischen Union 2009

94 Weniger als 1 g CO2/kWh (Vgl. Ley 2019)

95 Vgl. Ley 2019
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Die CVD unterscheidet zwischen sauberen und emissionsfreien Fahrzeugen:

o Als sauber gelten Fahrzeuge, wenn sie u. a. alternative Kraftstoffe, wie Strom, Wasserstoff,
Erdgas, Biomethan oder FlUssiggas verwenden - also Fahrzeuge, die keine Null-Emissio-
nen aufweisen.

e Als emissionsfrei gelten Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotor, bspw. Batterie- und Brenn-
stoffzellenbusse.

Die CVD soll bis August 2021 unter Zustandigkeit des BMVI in nationales Recht umgesetzt werden.
Fir die Mitgliedstaaten der EU existiert die Freiheit bei der Ausgestaltung der Verteilung. Wie die
nationalen Quoten entsprechend umgesetzt werden, ob auf bundesweiter Ebene oder auf Aufga-
bentrager-Ebene, steht zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht fest. Bis die CVD nicht in nationales
Recht umgesetzt wird, besteht bei den Aufgabentragern eine entsprechende Unsicherheit. Es wird
jedoch durch das BMVI eine nationale Quote angestrebt.

Abbildung 43 zeigt, welche Auswirkung die Umsetzung der CVD auf Bundesebene bedeuten wurde.
Entsprechend mussen bis Dezember 2025 1 000 Elektrobusse und bis Ende 2030 1 500 Elektro-
busse pro Jahr zugelassen werden.

Mindestbeschaffungsvorgaben der CVD

22 5% } 1 000
’ pro Jahr

22,5%

100%

1500
pro Jahr

75%

50% 100% 32,5%

25% 55%
35%

0%
bis 08/2021 bis 12/2025 bis 12/2030

Dieselbusse saubere Busse H emissionsfreie Busse

Abbildung 43: Mindestbeschaffungsvorgaben fiir Deutschland der Clean Vehicles Directive (CVD)
(Vgl. NOW GmbH 2020)

Sollte die CVD nicht auf Bundesebene umgesetzt werden, missen voraussichtlich die Aufgabentra-
ger starker fUr die EinfUhrung der Quoten in die Verantwortung genommen werden. Eine genaue
Ausgestaltung ist jedoch noch unklar. Die Richtlinie gilt nur fur Auftrédge, deren Vergabeverfahren
nach dem 2. August 2021 (Enddatum fur die Umsetzung) beginnt.

Nach der NOW GmbH (Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzelletechnologie) wer-
den die Fordermittel nicht fur alle Busse ausreichen, um die Nachfrage durch die CVD abwickeln
zu konnen. Es wird jedoch darauf verwiesen, dass der Haushaltstitel aktuell bis Ende 2023 lauft.6

96 Vgl. NOW-GmbH.de 2020
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6.2.6 Handlungsanweisung fur die Politik

Gemaf der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sind von der CVD gemein- und eigenwirtschaftliche
Verkehre betroffen. Grundsatzlich ist es vergaberechtlich moéglich, umweltbezogene Anforderun-
gen, wie die Erbringung der Verkehrsdienstleistungen durch E-Busse, aufzunehmen. Will der Auf-
gabentrager, dass Elektrobusse angeschafft werden, kann dies bei Ausschreibungen festgelegt
werden. Hierfur ist zunachst zu prafen, ob die spater auszuschreibenden Linien durch Elektrobusse
erbracht werden kénnen.

Kapitel 6.2.1 zeigt, dass Forderprogramme erhebliche Auswirkung bei der Vergabe haben. Grund-
satzlich kommen vier Moglichkeiten in Frage:

o Der Aufgabentrager beantragt und empfangt die Fordermittel. Dies muss vor Zuschlagser-
teilung erfolgen. So erhalt der Aufgabentrager die Fordermittel zur Finanzierung der Dienst-
leistung.

e Das Verkehrsunternehmen beantragt und erhalt die Forderung. Sollten diese keinen
Dienstleistungsauftrag erhalten, mussen die Fordergelder nicht genutzt werden.

e Kommt nur bei Pilotprojekten zum Einsatz: Der Fordergeber sichert dem Aufgabentrager
zu, dass das Verkehrsunternehmen einen ermittelbaren Forderbetrag erhalten wird, sodass
der Angebotspreis mit der Férderung eingerechnet werden kann.

e Die Vergabeunterlagen verpflichten, dass nach Zuschlagserteilung zur Beschaffung von
Fahrzeugen Fordergelder genutzt werden sollen. Hier hat jedoch das Verkehrsunternehmen
kein eigenes Interesse an den Fordergeldern.9?

Der Aufgabentrager muss sich, unabhangig davon, welche Moglichkeit gewahlt wird, vorab mit den
Fordermdglichkeiten befassen und diese auf die Ausschreibungsunterlagen abstimmen.

Werden bestimmte Vorgaben, wie die Erbringung durch E-Busse, durch den Auftraggeber einver-
nehmlich oder hoheitlich einem Betreiber vorgegeben und Kompensationen gezahlt, dann liegt ein
dffentlicher Dienstleistungsauftrag (ODA) vor. Es ist hierbei wichtig, dass die Anforderung fir Elekt-
rofahrzeuge verbindlich gegeben ist. In einem wettbewerblichen Vergabeverfahren des 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrages wird zunachst die Vergabe im EU-Amtsblatt bekannt gemacht. Daraufhin
kdnnen in einer dreimonatigen Frist eigenwirtschaftliche Angebote eingereicht werden (Vorrang der
Eigenwirtschaftlichkeit). Erst wenn kein eigenwirtschaftlicher Antrag erfolgt, ist der 6ffentliche
Dienstleistungsauftrag moglich.

Nach Ablauf der 3-monatigen Frist ohne Stellung eigenwirtschaftlicher Antrage kann das Vergabe-
verfahren mit Bekanntmachung der Wertungskriterien erfolgen, frihestens jedoch 12 Monate nach
der Vorabbekanntmachung der Vergabeabsicht. Nach Eingang der Angebote werden diese anhand
der Wertungskriterien geprift. Es wird dem jeweiligen Verkehrsunternehmen, welches gemaf den
Wertungskriterien das beste Angebot abgegeben hat, der Zuschlag erteilt und daraufhin erfolgt die
Rustzeit. Hier kann das Verkehrsunternehmen u. a. die Férderantrage stellen.

Fur die Aufgabentrager steht im Raum, die politische Vorgabe der CVD erfullen zu missen. Daflr
mussen die Voraussetzungen geschaffen werden. Zur Erfillung der CVD sind signifikante Mehrkos-
ten zu erwarten. Es mussen hierfur im grofien Umfang Fordermittel bereitstehen, um die Mehrkos-
ten zu dampfen. Gleichzeitig mussen weitere Mafnahmen, wie Ausgleichszahlungen, in Erwagung
gezogen werden, da die Unternehmen trotz Férdergeldern kaum in der Lage sein werden, eigen-
wirtschaftlich zu operieren. Um die verbindlichen Vorgaben fur E-Mobilitat erfullen zu kdnnen, soll-
ten Ausschreibungen als 6ffentliche Dienstleistungsauftrage (gemeinwirtschaftlich) erfolgen.

Die Umrustung im nichtstadtischen Bereich birgt Herausforderungen, da E-Busse aktuell noch nicht
die hierfur geeigneten Reichweiten erzielen. Es wird erwartet, dass Busse erst ab 2022 bis 2025

97 Vgl. Kudella/Wolf 2017
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die technischen Anforderungen bieten werden. Es besteht daher die Empfehlung, zundchst Takte
zu erhdéhen und neue Angebote zu schaffen. Die Verbesserung des Angebotes erhoht die Nutzer-
zahlen und tragt langfristig dazu bei, spater die Umsetzung der E-Mobilitat durch erprobte und
reichweitenstarkere Busse effektiver zu skalieren.

6.3 Elektrifizierung von Nebenstrecken im Schienenverkehr

Laut Koalitionsvertrag der Bundesregierung vom Marz 2018 soll der Verkehr im Jahr 2050 voll-
standig klimaneutral sein.?8 Die Deutsche Bahn erklarte in diesem Zusammenhang bereits zum
Ziel ihren Treibhausgasausstofd bis 2030 mehr als halbieren zu wollen.®® Da sich diese Ziele nicht
durch Verlagerung, Vermeidung oder Effizienzsteigerung erreichen lassen, sind Investitionen in
nachhaltige und umweltschonende Antriebsarten unabdingbar - auch im Schienennahverkehr.
Eine der moglichen Lésungen stellt die Elektrifizierung des Schienenwesens dar. Darunter fallen
dieselelektrische, Elektro-, und Batterietriebzuge.

6.3.1 Elektrische Antriebe00

Dieselelektrische Triebzuge kdnnen in zwei Arten unterschieden werden: Dual-Mode-Triebzige und
Dieselhybrid-Triebzuge. Erstgenannte bewegen sich auf oberleitungsfreien Strecken fort, indem ein
Dieselgenerator den bendtigten Strom zur Verfugung stellt. Sobald Oberleitungen vorhanden sind,
kann der Zug mittels Pantografen in den reinen Elektroantrieb wechseln. Dieselhybride besitzen
zusatzlich einen Lithium-lonen-Akkumulator, der es erlaubt, auch auf oberleitungsfreien Strecken-
abschnitten allein durch elektrische Energie zu fahren. Eine Nutzung dieser Antriebsarten erweist
sich jedoch als aufierst schwierig, da zum einen nach wie vor fossiler Kraftstoff verwendet wird und
sie somit lediglich Zwischenlésungen darstellen. Zum anderen sind Umrustungen der Triebzige als
technisch komplex und teuer einzustufen.

Elektrotriebzige besitzen keinen Kraftstofftank oder Dieselgenerator mehr. Sie beziehen die bend-
tigte Energie Uber eine Oberleitung, welche durch einen Pantografen mit dem Zug verbunden ist.
Durch einen Transformator kann die Spannung auf das erforderliche Niveau reduziert werden und
schlieflich der Elektromotor angetrieben werden. Stammt der benétigte Strom vollends aus rege-
nerativen Energiequellen - wovon man noch weit entfernt ist - waren Nullemissionen maoglich.
Problematisch ist allerdings, dass der Einsatz von Elektrotriebziigen nur dort moglich, wo ein Ober-
leitungsnetz vorhanden ist. Dies ist deutschlandweit zu 60 Prozent der Fall (Stand Juli 2019). Vor
allem in schwach besiedelten Regionen und in Flachenstaaten sind grofie Teile llickenhaft oder gar
nicht elektrifiziert. In Baden-Wuirttemberg gibt es 46 nicht-elektrifizierte Strecken und Teilstrecken
mit einer Gesamtlange von mehr als 1 700 km. Teilweise werden auf diesen Strecken aber nen-
nenswerte SPNV-Leistungen im Auftrag des Landes erbracht, welche in Zukunft aus Grinden des
Umwelt- und Klimaschutzes elektrisch betrieben werden sollen. Eine Schlieung dieser Licken
durch einen Ausbau des Oberleitungsnetzes ist allerdings unrealistisch, da dies mit hohen Investi-
tions- und Wartungskosten verbunden ist, welche nur durch eine hohe Personenverkehrsleistung
langfristig amortisierbar sind.

Die Verwendung von Batterietriebzigen weist diese Problematik hingegen nicht auf. Zige dieser
Technologie besitzen grundsatzlich einen ahnlichen Aufbau wie Elektrotriebzlge, besitzen aller-
dings zusatzlich eine Lithium-lonen-Batterie. Fahrt der Zug auf einer Strecke, die nicht von einem
Oberleitungsnetz abgedeckt wird, stellt die Batterie den bendtigten Strom zum Antrieb zur Verfu-
gung. Befindet sich der Triebzug unter Oberleitungen, so kann der Akkumulator aufgeladen und der
Zug gleichzeitig angetrieben werden. Zudem ist es moglich, die Batterie durch Rekuperationsener-
gie, die bei Bremsvorgangen entsteht, aufzuladen. Investitionen in Netzinfrastruktur sind somit, vor

98 Vgl. Regierungsparteien 2018
99 Vgl. Deutsche Bahn 2018
100 Vgl. Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V. 2019

90



ﬁ Mobilitatswerk GmbH Landkreis
y Esslingen

allem in landlichen Gebieten mit weniger Nachfrage, nicht nétig, was einen flachendeckenden Ein-
satz ermdglicht. Sie werden zudem in Gebieten empfohlen, in denen mindestens 50 % des Ober-
leitungsnetzes elektrifiziert sind und die Taktung zwischen 0,5 und 2 Stunden betragt. Damit stel-
len Batterietriebzlige eine Schlusselrolle zur Einhaltung der Ziele der Schienenverkehrsunterneh-
men und des Landes dar und eignen sich per se fur das Untersuchungsgebiet am besten.

6.3.2 Strecken im Landkreis Esslingen

Im Untersuchungsgebiet des Landkreises Esslingen ist festzustellen, dass es besonders auf Ne-
benstrecken im Raum Esslingen noch Bedarf bei der Elektrifizierung gibt, da verhaltnismagig viele
Kilometer der Nebenstrecken ohne Oberleitungen befahren werden. Insbesondere die R81 (Hin-
tere Teckbahn) und R82 (Talesbahn) werden als oberleitungsfreie Nebenstrecken, auf denen ins-
gesamt zehn Dieseltriebwagen im Einsatz sind1°%, durch den Landkreis Esslingen als Gegenstand
der Untersuchung genannt.

Die Talesbahn zweigt bei Nurtingen von der Hauptbahnstrecke Tubingen-Plochingen ab und fuhrt
von Nartingen nach Neuffen. Die Strecke hat eine Gesamtlange von 8,9 km, die vollstandig ohne
Oberleitung verlauft. Dem Fahrplan der Wirttembergischen Eisenbahn-Gesellschaft mbH (WEG)
nach, gultig ab 14.06.2020, sind auf der gesamten Linie 332 Triebzlge pro Woche im Einsatz. Eine
der wesentlichen Herausforderung stellt die Auslastung der Strecke dar, da diese beim bisherigen
Verkehr auf der Strecke, vor allem wahrend der Hauptverkehrszeiten, an ihre Grenzen stof3t. Der-
zeit fahren taglich bis zu 3 500 Menschen mit der Talesbahn.4 Die Teckbahn zweigt als Nebenbahn
bei Kirchheim von der Hauptbahnstrecke Tubingen-Plochingen ab und fihrt nach Oberlenningen.
Die Strecke hat eine Gesamtlange von 17,42 km. Die Strecke wird ganztags, auch am Wochen-
ende, im 60-Minuten-Takt befahren. Laut Fahrplan der Deutschen Bahn, Stand November 2018,
verkehren 188 Triebzlige pro Woche auf der benannten Strecke.

6.3.3 Externe Kosten von Batterie- und Dieseltriebwagen

Mogliche Auswirkungen durch den Einsatz von Batterietriebzigen auf den Klimaschutz sollen im
Folgenden untersucht werden. Dabei werden externe Kosten im Detail betrachtet. Unter externen
Kosten versteht man diejenigen Kosten, die durch Mobilitatsteilnehmer verursacht, aber nicht
selbst getragen werden.102 Dabei sollen die Kostenkategorien Klima, Luftverschmutzung, Larm so-
wie vor- und nachgelagerte Prozesse Betrachtung finden. Klimakosten entstehen durch die Emis-
sion von Treibhausgasen und die daraus folgende Klimaveranderung. Umweltkosten infolge von
Luftverschmutzung umfassen Gesundheitskosten, Ernteausfalle, Gebaudeschaden und Biodiversi-
tatsverluste. Kosten, die durch Larmbelastigung und die daraus langfristig entwickelten Gesund-
heitskosten entstehen, werden unter Larmkosten zusammengefasst.

Im Folgenden soll ein Vergleich zwischen Dieseltriebwagen, wie sie auf beiden Streckenabschnitten
im Einsatz sind, mit potentiell einsetzbaren Batterietriebwagen durchgefiihrt werden. Die Grund-
lage der Berechnung stellen der Bericht ,Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland“ des For-
schungs- und Beratungsunternehmens Infras aus dem Jahr 2019 sowie die ,Methodenkonvention
3.0 zur Ermittlung von Umweltkosten“ des Umweltbundesamtes dar. Die verwendeten Kostensatze
sind in Tabelle 22 zu finden.

101 Vgl. Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH 2014
102 vgl. Infras 2019
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Tabelle 22: Kostensatze der betrachteten Kostenkategorien103

Kostenkategorie _ Kostensatz in Euro [je Einheit]

NOx 19.230 € [je Tonne]

Luftverschmutzung PM10 51.099 € [je Tonne]
NMHC 2.165 € [je Tonne]

SO0z 16.229 € [je Tonne]

0,91 € [je Fzkm]

CO2 180 € [je Tonne]

NOx 18.643 € [je Tonne]

Vor- und nachgelagerte Prozesse [M\%kKe} 42.884 € [je Tonne]
NMHC 2.182 € [je Tonne]

SO0z 15.664 € [je Tonne]

Die Emissionen der beiden Triebwagenarten pro Fahrzeugkilometer sind in Tabelle 23 aufgelistet.

Tabelle 23: Emissionsfaktoren von Diesel- und Batterietriebwagen

: Emissionsfaktor s . .
Kostenkategorie [in g/Fzkm] Batterietriebwagen Dieseltriebwagen

NOx 0 0,76

PM10 0,02 0,01
Luftverschmutzung

NMHC 0 0,03

SO2 0] 0,0003

CO2 78 34

NOx 0,1 0,1
Vor- und nachgelagerte PM10 0,07 0,04
Prozesse

NMHC 0,03 0,05

SO2 0,06 0,95

Werden die in Tabelle 22 und Tabelle 23 dargestellten Informationen auf die Tales- und Teckbahn
Ubertragen, so kbnnen die monetarisierten, jahrlichen Kosten beider Triebwagentypen miteinander
verglichen werden. Die Ergebnisse sind in Tabelle 24 zu finden.

Tabelle 24: Jahrlich monetarisierte Kosten der Tales- und Teckbahn bei Nutzung von Batterie- oder Dieseltriebzug

I T A
Batterietriecbowagen Dieseltriebwagen Batterietriebwagen Dieseltriebwagen
0€ 1963,64€ 0€ 2176,41¢€
157,03 € 2334,80 € 174,04 € 2587,78€
139821,14€ 139821, 14€ 154971,11€  154971,11€

Vor- und nachgela- 3162 € 3794 € 3504 € 4205€
gerte Prozesse

103 Vgl. Urban Transport Magazine 2020

92



ﬁ Mobilitatswerk GmbH Landkreis
v Esslingen

Monetarisierte
externe Kosten pro 143 140,06 € 147 913,12 € 158 649, 64 € 163 939,88 €

Jahr

Aus Tabelle 24 ist zu erkennen, dass die Umstellung von Diesel- auf Batterietriebzlige demnach die
anfallenden externen Kosten um Uber 10 000 € pro Jahr schmalern wirde. Dabei ist hervorzuhe-
ben, dass die Berechnungen nach dem Vorsichtsprinzip durchgefihrt wurden. So basieren die
Emissionsfaktoren aus Tabelle 23 auf dem durchschnittlichen deutschen Strommix aus dem Jahr
2017. Zu diesem Zeitpunkt betrug der Anteil aus regenerativen Energiequellen lediglich 38 %.104
Zuge erhalten jedoch normalerweise die benétigte elektrische Energie aus dem Bahnstrommix.
2017 betrug der Anteil an grinem Strom bereits 44 % und konnte bis 2020 auf bereits 60 % ge-
steigert werden.105 Diese starke Abweichung hat zur Folge, dass die Kosten der Vor- und nachgela-
gerten Prozesse bei der Nutzung von Batterietriebwagen deutlich geringer sein werden als in Ta-
belle 24 dargestellt. Grund dafur ist, dass die CO2-Kosten einer kWh aus Wasserkraft nur 0,91 €
bzw. aus Windenergie sogar nur 0,65 € betragen. Strom aus Braun- oder Steinkohle erzeugt hinge-
gen CO2-Kosten von uber 60 €.6 Damit kdnnten die Vor- und nachgelagerten Prozesse bei Batterie-
triebwagen um weit mehr als die Halfte gesenkt werden. Eine genaue Berechnung ist hier allerdings
nicht moglich, da andere Kostenkomponenten nicht aktueller als aus 2017 vorhanden sind.

Zudem gilt im Schienenverkehr die TSI Noise Norm, welche einheitliche Gerauschgrenzwerte fest-
legt und u. a. in Diesel- und Elektro-, nicht aber in Batterietriebwagen, unterscheidet. Aus diesem
Grund wurden Werte von Elektrotriebwagen bei der Berechnung fur die Larmkosten der Batterie-
triebwagen verwendet. Beide Triebzugarten unterscheiden sich zudem nur um ein bis zwei dB und
verursachen damit die gleichen Larmkosten.106 Der Hersteller Bombardier gibt an, dass Batterie-
triebziige um bis zu 7 dB leiser sind als ihre zwei Pendants.197 Pro Person, die durch Larm betroffen
ist, warden sich damit die Larmkosten um ca. 150 € im Jahr senken lassen.

Weitere Aspekte, die in Tabelle 24 nicht berlcksichtigt sind, ergeben sich durch Beschleunigungs-
vorteile. Da Batterietriebzlge vergleichsweise schneller beschleunigen kdnnen, ist es méglich, sie
mit klrzerem Abstand hintereinanderher fahren zu lassen.108 Hierbei ist darauf hinzuweisen, dass
die Talesbahn aktuell im Halbstundentakt verkehrt. Bei einer Takterhohung werden Uberholvor-
gange erforderlich, sodass ein Streckenausbau dann zwingend nétig ware. Damit liefe sich die
Taktung erhdhen, was wiederrum die Attraktivitat des Schienenverkehrs verbessern wurde. Damit
entstiinde mehr induzierter Schienenverkehr, was dazu fuhren konnte, dass sich der Pkw-Verkehr
im Landkreis Esslingen verringert. Dies wlrde wiederum externe Kosten des MIV reduzieren.

Ein weiterer Vorteil von Batterietriebzigen liegt in der Moglichkeit, dass sie sowohl auf elektrifizier-
ten als auch auf oberleitungsfreien Streckenabschnitten, wie im Untersuchungsgebiet vorhanden,
eingesetzt werden kénnen.

Bisher mussen Fahrgaste der Teckbahn am Ende des mit Oberleitungen versehenen Streckenab-
schnittes bei Kirchheim (Teck) zwangslaufig den Zug wechseln, da mehrere Zige mit verschiede-
nen Antriebstechniken auf der Strecke zum Einsatz kommen. Dieser Wechsel zwischen den Trieb-
wagen nimmt einerseits viel Zeit in Anspruch und stellt dartber hinaus fur die Fahrgaste ein Minus
an Fahrkomfort dar. Eine Nutzung der gesamten Strecke mit einem Batterietriebwagen ware daher
nicht nur aus 6kologischer und sozialer, sondern auch aus Sicht des Kundenkomforts ein Gewinn
an Nutzen. Folglich empfiehlt sich die Umstellung und der Einsatz von Batterietriebwagen fur beide
Streckenabschnitte. Dabei ist auf ausreichende Kapazitat zu achten, da davon auszugehen ist,
dass zukunftig hdohere Fahrgastzahlen erreicht werden kdnnten. Im Fall einer Verlangerung der

104 Vgl. Fraunhofer Institut fur solare Energiesysteme 2018
105 Vgl. DB Netz 2020

106 Vgl. VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart 2013
107 Vgl. Bombardier 2017

108 Vgl. Deutsche Umwelthilfe 2020
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Fahrtstrecke der Teckbahn bis nach Oberlenningen waren erhebliche Ausbaumafinahmen im Be-
reich des Bahnsteiges noétig.

6.3.4 Best-Practice-Beispiele

In den vergangenen Jahren waren erste positive Entwicklungen fur die Elektromobilitat im Schie-
nenverkehr zu beobachten, die allerdings derzeit an Bedeutung gewinnen. So gab es in Deutsch-
land bisher nur zwei Ausschreibungen fir emissionsfreie Regionaltriebzlige, bei denen jeweils Bat-
terietriebzige den Zuschlag erhielten.

Tabelle 25 gibt hierbei einen groben Uberblick tiber die zwei in Deutschland liegenden Projekte.

Tabelle 25: Beispiele der Umstellung auf Batterietriebwagen109,110

Einsatzgebiet Rahmendaten und Erfahrung

* Anzahl: 20 Triebwagen

* Modell: Siemens Mireo Plus B
Netz 8 Ortenau * Reichweite: 80 km

* Kapazitat: 120

* Einsatz: ab 2023

* Anzahl: 55 Triebwagen

* Modell: Stadler Flirt Akku
Schleswig-Holstein e Reichweite: 150 km

* Kapazitat: 124

e Einsatz: ab 2022

6.4 Schlussfolgerung

Es bestehen viele Moglichkeiten, um die Anschlussmobilitat zu verbessern und damit mehr Blrgern
die Moglichkeit fur eine Nutzung des Umweltverbundes zu bieten. Im Detail bedarf es jeweils tiefer
Untersetzungen, die dieses Konzept nicht leisten kann.

Der aktuelle IST-Stand bzgl. der Anschlussmobilitédt reicht nicht aus, um gentgend Anreize zu set-
zen. Dazu sind der Ausbau und die Erweiterung der Angebote notwendig, was mit erheblichen Kos-
ten einhergeht. Neue attraktive Angebote, zumindest zu Beginn, kdnnen kaum wirtschaftlich be-
reitgestellt werden. Zur Schaffung flachendeckender Mobilitdtsangebote ist daher eine umfas-
sende Unterstitzung in Form von Beratung, Férderung und Subventionierung erforderlich. Aus die-
sem Grund sollte auf kommunaler Ebene und im Landkreis eine klare Strategie bestehen. Auf Basis
dieser Strategie mussen die fur die gesetzte Zielerreichung notwendigen zusatzlichen Mittel bereit-
gestellt werden.

Eine klare Strategie, um die Aktivitaten zu blindeln, umfasst u. a. folgende typischen Aspekte:

e Anschlussmobilitat zum Pkw mitdenken,

e Unternehmen aktiv einbeziehen als Multiplikatoren und Nachfrager,

e |okale Losungen als Baukasten vermarkten,

e (digitale Losungen und klare Angebote mit einfachem Zugriff,

e Unterstitzung der handelnden Akteure in den Gemeinden und Vernetzung,
e Ubergreifende Angebote schaffen und vermarkten,

e Dbei zukunftigen Planungen immer alle Verkehrsmodi berUucksichtigen.

109 Vgl. Urban Transport Magazine 2020
110 Vgl. NDR 2019
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Die Gesamtstrategie sollte gemeinsam entwickelt werden. Schwerpunktthemen, wie Carsharing,
Bikesharing oder Bedarfsverkehre, erfordern abgestimmte Manahmen. Eine enge Verzahnung
zwischen den Akteuren erfordert zusatzliche personelle Ressourcen.

Aufgrund der Zugehorigkeit zum Ballungsraum Stuttgart und der Relevanz des Themas Mobilitat
wird fr den Landkreis Esslingen die Erarbeitung einer Mobilitatsstrategie empfohlen. Einige Ak-
teure verfolgen mit einer Mobilitdtsagentur ihre Ziele aktiv und steuern so die operative Arbeit. Als
Beispiele sind hier die Mobilitatsagentur Bad Sackingen, das emevo Kompetenzzentrum Elektro-
mobilitdt Mecklenburg-Vorpommern oder das Kompetenzzentrum neuer OPNV Nahverkehrsgesell-
schaft Baden-Wurttemberg zu nennen.

Der Radverkehr bietet durch die steigende Anzahl an Pedelec-Nutzern sowohl im taglichen als auch
im Freizeit- und Tourismusbereich grofie Potentiale. Zudem bietet die Realisierung der Potentiale
im Radverkehr ein besonders effektives Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Da hierfir im Wesentlichen
Lhur“ Infrastruktur aufgebaut und erweitert werden muss, existieren vergleichsweise geringe Be-
triebskosten. Dies sieht im Bereich von Takt-Erhéhungen im OPNV oder anderen Angeboten durch
den erforderlichen Personaleinsatz anders aus. Entsprechend der Empfehlung zur Entwicklung ei-
ner Strategie benotigt der Radverkehr ein Ubergeordnetes Konzept, das andere Verkehrstrager in-
tegrativ mitbericksichtigt und eine Vernetzung ermaglicht.
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7 Exkurs: Wasserstoff und Elektromobilitat

Wasserstoff wird einen erheblichen Beitrag zum Gelingen der Energiewende in Deutschland leisten.
Als chemischer Energietrager ist er daflir geeignet, groe Mengen an Energie zu speichern. Gleich-
zeitig leistet er einen Beitrag zur starkeren Sektorenkopplung, bspw. im Verkehr. Durch die zu ver-
abschiedende Wasserstoffstrategie der Bundesregierung bis 2050 werden regulatorische Forder-
bedingungen entstehen, die das Ziel der klimaneutralen Energiewende weiter unterstutzen. Insbe-
sondere die Produktion von grinem Wasserstoff hat eine hohe Relevanz. Da dies derzeit unter
wirtschaftlichen Bedingungen nur schwer moglich ist, wird es nétig, einen Grofdteil des bendtigten
Wasserstoffs zu importieren.

Dies ist Teil der Entwicklung hin zu einem globalisierten Markt, andererseits sind auch Ansatze zu
unterstutzen, die Importabhangigkeiten in Balance halten und damit die lokale Wertschépfung star-
ken. Ein Ansatz besteht darin, entsprechende technische Anlagen, wie WKA und Elektrolyseure, in
Deutschland zu entwickeln und diese an Lander zu liefern, in denen die Bedingungen flr die Her-
stellung von Wasserstoff per Elektrolyse besonders gut sind. Der damit im Ausland produzierte
grune Wasserstoff kann durch entsprechende Vertragsabschlisse in Deutschland wieder glinstig
eingekauft werden.111

Elektromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie

Im Fahrzeugbestand werden in Zukunft je nach Fahrzeugklasse und Einsatzzweck unterschiedliche
Antriebsarten zum Einsatz kommen. Anwendungsbereiche wird es sowohl fur Elektromobilitat (bat-
terieelektrisch betriebene Fahrzeuge) als auch fur die Brennstoffzellentechnologie (mit Wasserstoff
betriebene Fahrzeuge) geben.

Batterieelektrische Fahrzeuge werden auf lange Sicht, d. h. etwa in den nachsten 20 bis 30 Jahren,
den grofiten Anteil am Kraftfahrzeugmarkt einnehmen. Dies ist u. a. darin begriindet, dass Elektro-
mobilitat aktuell vollumfanglich nutzbar und bereits als fertige Technologie auf dem Markt fir jeden
Anwendungsbereich im Mobilitatssektor verfligbar ist. Durch den bereits erfolgten Einstieg in die
Massenproduktion fliihren Kostenvorteile von batterieelektrischen gegenuber Brennstoffzellen-
Fahrzeugen mindestens mittelfristig zu einem erheblichen Vorteil.

Fir Distanzen bis ca. 200 bzw. 300 km eignen sich im Pkw- bis hin zum leichten Nutzfahrzeuge-
Segment, je nach Fahrzeugmodell, insbesondere batterieelektrische Antriebe. Der Einsatz von Bat-
terien eignet sich Uberall dort, wo vergleichsweise wenig Energie mit vergleichsweise hohem Leis-
tungsbedarf benotigt wird.112 Diese werden den Markt alternativer Antriebe in den kommenden
Jahren aufgrund der Marktreife des Systems (Fahrzeug und LIS) auch weiterhin dominieren. Die
Marktdurchdringung im Pkw-Segment wird jedoch vorwiegend von der Produktpolitik der Hersteller
und den Kostenentwicklungen in der Bereitstellung von Wasserstoff abhangen. Zudem ist der Aus-
bau der entsprechenden LIS bereits deutlich vorangeschritten und einfacher zu realisieren.

Es gibt jedoch Anwendungen, in denen die Reichweiten-Problematik auch durch den intelligenten
Einsatz von Elektromobilitdt und unter Bertcksichtigung von Effizienz- und Umweltkriterien nicht
I6sbar ist. Fur diese Anwendungen kann der Einsatz von grinem Wasserstoff, erzeugt aus erneu-
erbaren Energien, eine sinnvolle Alternative sein, um Emissionen einsparen und den Auswirkungen
des Klimawandels entgegenwirken zu kénnen. Aufgrund des geringeren Gewichtes eignen sich
wasserstoff-betriebene Fahrzeuge vorerst nur in geschlossenen Kreislaufen und fur langere Reich-
weiten bzw. hohe (Energie-)Verbrauche bei Fahrzeugen mit groRem Eigengewicht. Damit konnten
Brennstoffzellen-Fahrzeuge in absehbarer Zeit insbesondere in den Bereichen der schweren Nutz-
fahrzeuge, des Schienenverkehrs auf nicht elektrifizierten Nebenstrecken oder in der Schifffahrt

111 Vgl. Jendrischik 2020
112 Vg|. Doppelbauer 2019
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verstarkt zum Einsatz kommen. Die Eignung ist besonders hoch, wenn Produktions- und Nutzungs-
ort von Wasserstoff zusammenfallen (geschlossener Versorgungskreislauf). Im Pkw-Bereich sollte
es keinen ,Umweg"“ Uber Wasserstoff geben, wenn der Strom direkt verwertet werden kann. Auf-
grund des gegenwartig schlechten Wirkungsgrades haben Fahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb
einen hohen Primarenergiebedarf und bendtigen eine aufwandige Infrastruktur. Daher beurteilen
auch Forscher den Einsatz von Wasserstoff im Massenmarkt der Pkw (noch) als ungeeignet.113

Infrastruktur fir Wasserstoff und Elektromobilitat

Der Aufbau der Wasserstoff-Infrastruktur wird durch die Wasserstoff-Experten haufig als einfach
und schnell umsetzbar bezeichnet. Durch die Erweiterung der bestehenden Tankstellenanlagen ist
eine schnelle Anpassung auch moglich. Hinter dem Aufbau einer moéglichen Wasserstoffinfrastruk-
tur stecken Ol- und Gaslieferanten, die wirtschaftliche Interessen verfolgen. Dies ist ein sinnvolles
Geschaftsmodell im Sinne der Diversifizierung. Es tragt jedoch nicht zwingend zur Dekarbonisie-
rung bei, da der kostenintensive Aufbau von Wasserstoff-Infrastruktur auch mit einem erhéhten
Verkehrsaufkommen durch den Transport von gespeichertem Wasserstoff einhergehen wurde.

Da sich Wasserstoff als Antriebsart aus Kosten- und Umweltgriinden fur den privaten Pkw-Bereich
nicht unbedingt im Markthochlauf eignet, sollte vielmehr ein Ausbau der Wasserstoffinfrastruktur
dort verfolgt werden, wo auch anwendungsnahe Produktionsstandorte vorhanden sind. Auch durch
die geringere Energieeffizienz bei der Produktion von Wasserstoff im Vergleich zur Direktnutzung
von aus erneuerbaren Energiequellen stammendem Strom sollte ein langerer Transport von Was-
serstoff vermieden werden. Im Markthochlauf sollten daher Wasserstofftankstellen zunachst dort
ausgebaut werden, wo dieser auch mit einem Elektrolyseur produziert werden kann und im besten
Fall auch direkt weiterverwertet wird. Solche geschlossenen Kreislaufe konnen dem Wasserstoff
im Markthochlauf zu einer entsprechenden Wirtschaftlichkeit und damit verbundenen Energjeeffi-
zienz verhelfen. Mittel- bis langfristig wird, wie bei der LIS fur Elektrofahrzeuge, ebenfalls von einem
schrittweisen Ausbau der Erzeugungs- und Transportsysteme ausgegangen.

Aktuell setzt auch die Bundesregierung im Mobilitatsbereich weiterhin auf Elektromobilitat. Lang-
fristig kdnnen Wasserstoff und synthetische Kraftstoffe eine ebenso wichtige Rolle spielen. Brenn-
stoffzellen-Fahrzeuge werden jedoch erst im Markthochlauf nach 2030 eine starkere Relevanz er-
fahren. Wenn batterieelektrische Fahrzeuge als Alternative zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
schon auf dem Markt etabliert sind, werden sich fur Brennstoffzellen-Fahrzeuge und deren Infra-
struktur &hnliche Herausforderungen hinsichtlich der Marktdurchdringung stellen, wie fur batterie-
elektrische Fahrzeuge.

Aktivitdten im Landkreis Esslingen

Zusammen mit der Hochschule Esslingen startete der Landkreis 2019 das Projekt ,,Emissionsfreie
StraRenmeisterei“. Im Rahmen des Projektes sollen Brennstoffzellen-Lastkraftwagen der Klasse
N2 flr den StrafSenbetriebsdienst als Pilotserienfahrzeuge beschafft werden. Neben der Motiva-
tion, Innovationen mit regionalen Partnern zu férdern, hat das Projekt auch einen sehr praktischen
Hintergrund. Wie in Kapitel 6.2.5 erldutert, mussen sich Behdrden und 6ffentliche Unternehmen
an die Clean-Vehicle-Richtlinie der Europaischen Union halten, die Emissionsziele fur Fuhrparkfahr-
zeuge festsetzt.

Zudem entsteht in der Esslinger Weststadt in den kommenden Jahren ein neues Stadtquartier, in
welchem mittels Elektrolyse griner Wasserstoff erzeugt werden soll. Auch die Errichtung einer Was-
serstofftankstelle ist geplant.114 Dies soll so auch in Waiblingen umgesetzt werden.115

113 Vvgl. Kloth 2019
114 Vgl. pv magazine group GmbH & Co. KG 2020
115 Vgl. Landratsamt Rems-Murr-Kreis 2020
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8 MafRnahmenkatalog und Priorisierung

Das Thema Elektromobilitat ist derzeit noch mit vielen Vorurteilen behaftet. Geringe Reichweiten,
zu wenige Lademaéglichkeiten und die wahrgenommene Komplexitat des Okosystems Elektromobi-
litat flhren zu einer verbreiteten Skepsis in der Bevilkerung. Die Alltagstauglichkeit der Fahrzeuge
wird angezweifelt, wenngleich zahlreiche Praxisbeispiele das Gegenteil beweisen. Studienergeb-
nisse zeigen, dass E-Pkw-Nutzer schon 2016 ahnliche Jahresfahrleistungen aufwiesen, wie die Nut-
zer konventioneller Pkw.116 So legen Nutzer des Tesla Model S Gberwiegend 30 000 km und mehr
pro Jahr zurick.117? Die Fahrleistung liegt ca. 50 % Uber der durchschnittlichen Jahresfahrleistung
in Deutschland. Zwar gilt der kalifornische Hersteller als Pionier der Elektromobilitat, der bisher
hinsichtlich der Fahrzeugreichweite deutlich Gber den Werten Ubriger Modelle lag. Dennoch wird
deutlich, dass die Elektromobilitat generell in einem funktionierenden System, bestehend aus Fahr-
zeug, Ladeinfrastruktur (LIS) und umfangreichem Informations- und Kommunikationssystem,
schon seit einigen Jahren alltagstauglich ist. Modelle anderer namhafter Hersteller, die 2020 auf
den Markt kommen, stehen den Tesla Modellen in nichts mehr nach. Die Modellvielfalt wachst,
ebenso wie die Zuverlassigkeit und Reichweite etablierter Modelle. Der Ausbau der LIS geht seit
2014 kontinuierlich voran.118 Im August 2020 gab es in Deutschland mindestens so viele 6ffentli-
che Ladestationen fur Elektrofahrzeuge (ca. 20 400), wie Tankstellen flr Verbrennerfahrzeuge (ca.
14 500).119 Geringe Reichweiten und ein Mangel an LIS sind heute nicht mehr die entscheidenden
Kaufhlrden. Limitierende Faktoren stellen vorrangig die im Vergleich zu konventionellen Modellen
hohen Anschaffungskosten und die langen Lieferzeiten der Hersteller aufgrund unzureichender
Produktionskapazitaten dar. Es ist jedoch zu erwarten, dass aufgrund von Skaleneffekten und stei-
gender Nachfrage sowohl die Kosten fur die Fahrzeuge sinken werden als auch deren zeitnahe
Verfugbarkeit steigen wird.

Entscheidungen hinsichtlich der nationalen Etablierung der Elektromobilitdt werden nicht auf dem
deutschen Markt getroffen, sondern auf Markten mit deutlich gré3erem Druck hinsichtlich Schad-
stoffbelastungen und steigendem Verkehrsaufkommen. Mit den vorgeschriebenen Quoten fir
Elektrofahrzeuge, bspw. auf dem chinesischen Markt, wurde die Zukunft der Elektromobilitat defi-
niert. FUr Deutschland, seine Bundeslander, Landkreise und Gemeinden stellt sich die Frage, ob
sie die Entwicklung der Elektromobilitat vor Ort gestalten wollen. MaRnahmen zur Férderung und
Gestaltung mussen jetzt umgesetzt werden, um als Region von den Chancen der Elektromobilitat
hinsichtlich Nachhaltigkeit und Wertschdpfung profitieren zu kdnnen.

In der folgenden Tabelle 26 wird eine Gesamtlbersicht der 24 MaSnahmen gegeben, die dem
Landkreis Esslingen und seinen Kreiskommunen zur Starkung der Elektromobilitat in der Region
empfohlen werden.

Im Kapitel 8.2 werden diese Maflnahmen detailliert beschrieben und die einzelnen Umsetzungs-
schritte aufgelistet. Es erfolgt zudem eine Priorisierung der MafSnahmen, eine Bewertung deren
Wirkungshorizonte und Wirkung auf die Elektromobilitdt sowie eine Auflistung fur die Umsetzung
relevanter Akteure.

116 Die durchschnittliche Jahresfahrleistung mit Pkw lag 2016 in Deutschland bei 14 015 km. Vgl. KBA (2016): Verkehr in Kilome-
tern der deutschen Kraftfahrzeuge im Jahr 2016

117 Vgl. Vogt/Fels 2017

118 Vgl. goingelectric.de 2020

119 Vgl. Mineraldlwirtschaftsverband e. V. 2020
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8.1 MafRnahmenubersicht

Tabelle 26 Ubersicht iiber die empfohlenen MaRnahmen

Mafinahmentitel Wirkungs- Wirkung zur Durchset- | Potential Prioritat
horizont zung von E-Mobilitat Klimaschutz

Kurz-, mittel,  Keine, gering, mittel, Lokal/kleinrdumig, regi- e, M)

langfristig hoch, sehr hoch onal/grofflachig Zggg’ 7

Nr. Titel

Information und Kommunikation
Festlegung einer Ansprechperson fur Elektromobilitat im Land-

1 kreis Esslingen Langfristig Mittel Lokal/kleinraumig Sehr hoch
2 Etablierung einer Mobilitatsstrategie im Landkreis Esslingen Langfristig Mittel Regional/grofflachig Mittel
3 Ausbau der Mobilitats- und NeubUrgerberatung Mittelfristig Gering Regional/grofflachig Mittel
4 Initiilerung eines Unternehmensnetzwerkes Elektromobilitat Kurzfristig Hoch Regional/grofflachig Hoch
Ladeinfrastruktur
5 Proaktlye Unterstytzung des LIS-Ausbaus in den festgesetzten Ge- Langfristig Mittel Lokal/kleinréumig Hoch
bieten in den Kreiskommunen
6 Ansprache von Flacheneigentumern hinsichtlich LIS-Ausbau Langfristig Hoch Lokal/kleinrdumig Hoch
Sensibilisierung und Erstberatung regionaler Unternehmen (inklu-
sive Beherbergungsgewerbe und Freizeiteinrichtungen) hinsicht- . , .
7 lich Installation und Betrieb von LIS unter Einbindung von PV-Anla- SEIGTHEE ieel RN ST deeh
gen
Informieren von Privatpersonen hinsichtlich Installation und Be- . T
& trieb von LIS unter Einbindung von PV-Anlagen LRI el LeE ARG R
9 Kommunikation von Férdermaéglichkeiten fur LIS Langfristig Mittel Lokal/kleinréumig Hoch
Verkehrskonzept OPNV
Entwicklung einer Forderstrategie Radverkehr und Erhéhung des . . . )
10 Radverkehrsbudgets Langfristig Gering Lokal bis regional Hoch
11 ,I\El:gg:lri\féling und Sensibilisierung von Unternehmen zum Thema Langfristig Hoch Regional/groBflichig Hoch
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Ergénzung des bestehenden OPNV-Angebotes durch Bedarfsver-

12 kehr/flexible Angebote Mittelfristig Gering Regional/groBflachig Mittel
13 Isrghg\;f’\tljcg von Rahmenbedingungen zur Einfiihrung von E-Bussen Mittelfristig Hoch Regional/groBflichig Mittel

Kommunaler Fuhrpark

14 Elektrifizierung des Fuhrparks und Ausbau der LIS Langfristig Hoch Lokal/kleinrdumig Hoch

15 Auslastungssteigerung durch Pooling und Carsharing-Nutzung Langfristig Gering Lokal/kleinrdumig Mittel

Errichtung eines Fahrradfuhrparks/Beschaffung von Dienstfahrra-

L8 dern und -pedelecs

Langfristig Mittel Lokal/kleinrdumig Hoch

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

17 Proaktive Unterstutzung zur Bildung von Fahrgemeinschaften Langfristig Gering Lokal/kleinraumig Mittel
18 2;2?:#;% von Abstellanlagen und Umkleide-/Trockenraumen fur Mittelfristig Mittel Lokal/Kleinr&umig Hoch
19 Egrmmunikation zum Thema Fahrrad-Leasing Uber den Arbeitge- Mittelfristig Mittel Lokal/kleinréumig Mittel
20 Finanzielle Férderung fur das Radfahren Kurzfristig Gering Lokal/kleinrdumig Gering
21 Vermarktung des Firmentickets Mittelfristig Mittel Regional/grofflachig Hoch
22 Installation von Abfahrtsmonitoren Langfristig Gering Lokal/kleinraumig Gering
23 Stellplatzmanagement und Parkraumbewirtschaftung Langfristig Hoch Lokal/kleinraumig Hoch

Information und Bewusstseinsbildung der Beschaftigten, Kommu-

24 nikation von Mangeln und Hinweisen

Mittelfristig Mittel Lokal/kleinrdumig Mittel
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8.2 Detaillierte Mafinahmenbeschreibung

8.2.1 Information und Kommunikation

Um Veranderungen im Mobilitatsverhalten zu erreichen, missen Privatpersonen und Unternehmen
sensibilisiert und ein Bewusstsein fir die Elektromobilitat geschaffen werden. Fur den Erfolg ist es
notwendig, dass die Etablierung der Elektromobilitat als Gemeinschaftsaufgabe von Blrgern, Un-
ternehmen, Stadten und Gemeinden sowie Kreis gesehen wird. Dafiir ist eine umfassende Offent-
lichkeitsarbeit und Vernetzung kreisweiter Kompetenzen nétig. Es mussen Informationen bereitge-
stellt und damit die Offentlichkeitswirksamkeit erzielt werden. Diese zielt darauf ab, Vorurteile oder
Unsicherheiten gegentber elektromobiler Angebote abzubauen und offene Fragen zu Elektrofahr-
zeugen, deren LIS, den rechtlichen Rahmenbedingungen und existierenden Angeboten im Kreis zu
beantworten.
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Nr. 1 ‘ Festlegung einer Ansprechperson fir Elektromobilitat im Landkreis Esslingen

Prioritat Sehr hoch

Beschreibung

Die Elektromobilitat wird sich auch ohne Einwirkung und Unterstlitzung der Verwaltung im Kreis entwickeln
und etablieren. Durch das Einnehmen einer aktiven Rolle kann der Landkreis diese Entwicklung jedoch po-
sitiv beeinflussen, um so zum einen mehr Elektrofahrzeuge im Kreisgebiet auf die Strafle zu bringen und
zum anderen die Ausbildung regionaler Kompetenzen zu unterstitzen und die Wertschépfung zu steigern.
Der Information und Kommunikation sowie der umfangreichen Offentlichkeitsarbeit zum Thema Elektromo-
bilitat kommt dabei mit zeitlicher Dringlichkeit eine hohe Relevanz zu.

Dafur bedarf es einer eigenstandigen Einheit, die sich um die Belange der Elektromobilitdt kimmert. In Form
einer Ansprechperson fur Elektromobilitat sollten personelle Ressourcen in der Verwaltung geschaffen wer-
den. Dies sieht bereits das Integrierte Klimaschutzkonzept fir den Landkreis Esslingen (2019) vor. Dabei
liegt die Ubergeordnete Zielstellung in der Sensibilisierung und Aufklarung von Birgern und Unternehmen,
um durch Informationen Unklarheiten beseitigen zu kénnen. Auch sollten die Ergebnisse des erstellten Kon-
zeptes nach aufRen getragen und die an der Umsetzung zu beteiligenden Akteure aktiviert werden. Privat-
personen, Kreiskommunen oder Unternehmen kénnen sich zu Fragen rund um das Thema Elektromobilitat
an die zustandige Stelle wenden und erhalten Informationen zu Dienstleistungen, Produkten oder entspre-
chenden Aktivitaten im Kreis. Diese Ansprechperson sollte Synergien mit MaRnahme Nr. 2 herstellen.

Umsetzungsschritte

Die Aufgabenbereiche der Ansprechperson sollten mindestens folgende Aspekte umfassen:
e Neutrale, fachlich fundierte Beratung zu den Themen E-Pkw-Nutzung und LIS-Ausbau fur Kommu-
nen, Unternehmen und Privatpersonen
= Beratungsinhalte: beispielhaftes Vorgehen bei Fuhrparkelektrifizierung/LIS-Ausbau, realisierte
Best-Practice-Beispiele, Vermittlung von Basiswissen (keine technische Beratung)
Ausarbeitung und Umsetzung des Internetauftrittes fur die Elektromobilitat im Kreisgebiet
Ausarbeitung, Zusammenstellung und Verbreitung von Informations- und Schulungsmaterialien
Planung, Organisation und Durchfihrung von Veranstaltungen
Elektromobilitat durch praktische Erfahrungen erlebbar machen
Monitoring der Aktivitaten im Bereich LIS, Fahrzeuge und Produkt- und Dienstleistungsangebote
Offentlichkeitswirksame Darstellung der positiven Entwicklung der Elektromobilitét in der Region,
bspw. durch vierteljahrliche Veréffentlichung der absoluten Anzahl zugelassener Elektrofahrzeuge
e Erstellung, Aktualisierung und Verbreitung einer Fordermitteltbersicht

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Mittel Wirkungshorizont | Langfristig

Anmerkungen -
Verantwortliche Akteure Verantwortliche der Kreisverwaltung
Kosten Personalkosten, Mittel zur Durchfuhrung von Veranstaltungen

Férdermdéglichkeiten -
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Nr. 2 ‘ Etablierung einer Mobilitatsstrategie im Landkreis Esslingen

Prioritat Mittel

Beschreibung

Die Strategie muss gemeinsam mit unterschiedlichen Akteuren entwickelt werden. Schwerpunktthemen, wie
Carsharing, Bikesharing oder Bedarfsverkehre, erfordern abgestimmte Mafnahmen im Rahmen einer Ge-
samtstrategie. Die Strategie sollte u. a. folgende Aspekte berlcksichtigen:

Ganzheitliche Betrachtung aller Verkehrsmodi bei zukUnftigen Planungen
Unterstitzung und Vernetzung der handelnden Akteure in den Gemeinden
Einbeziehung der Unternehmen im Landkreis als Multiplikatoren und Nachfrager
Schaffung und Vermarktung von Ubergreifenden Angeboten

Vermarktung von lokalen Losungen als Baukasten

Entwicklung von digitalen Lésungen mit einfachem Zugriff

e Betrachtung der Anschlussmobilitat zum Pkw

Die Ziele sollten aktiv verfolgt und die operative Arbeit gesteuert werden.

Umsetzungsschritte

e Einbeziehen notwendiger weiterer Akteure

o Definition einer gemeinsamen Zielstellung mit Beteiligung der Blirger, Unternehmen und Verwal-
tung auf Kreisebene (bspw. Uber Aufruf zur Einreichung von Ideen und einem grof3 angelegten Biir-
gerdialog)

o Erstellung einer Strategie ,Mobilitat im Landkreis Esslingen” unter Berutcksichtigung und Abstim-
mung der Anspriiche unterschiedlicher Akteure

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fur Umweltschutz | Regional/grof3flachig

Mittel Wirkungshorizont | Langfristig

Landkreis Esslingen, Verantwortliche der Kreisverwaltung (vgl. MaBnahme
Nr. 1 Ansprechperson fur Elektromobilitat)

Zu beteiligen: Wirtschaftsforderung, Kompetenzstelle Elektromobilitat e-mo-
bil BW, Kommunen, VVS, ansassige Unternehmen, Burger

Verantwortliche Akteure

Kosten Personalkosten

Férdermdéglichkeiten -
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Nr.3 ‘ Ausbau der Mobilitdts- und Neublrgerberatung

Prioritat Mittel

Beschreibung

In vielen Stadten und Gemeinden erfreut sich die Neuburgerberatung positiver Evaluationsergebnisse. Der
Ausbau der Neuburgerberatung hinsichtlich der Mobilitatsberatung verbessert die Wahrnehmung des Um-
weltverbundes. Damit kdnnen unterschiedliche Zielgruppen adressiert und der Wirkungsradius in Koopera-
tion mit Dritten deutlich erhéht werden.

Gezielte Beratungen und Starterpakete fur NeubuUrger haben einen groen Hebel auf die Ausrichtung des
Mobilitatsverhaltens. Umfangreiche Informationen zum OPNV und zu Sharing-Angeboten, Radrouten sowie
Fahrgutscheinen sind ein gutes Mittel, um den Umweltverbund zu bewerben. Bestehende Materialien, wie
die Neuburgerbroschure, sollten aktualisiert werden. Die Reichweite der Beratung kann durch Informations-
angebote fur weitere Gruppen, wie Pendler (Uber Arbeitgeber) oder Umziehende (Uber Ummeldung) sowie
durch spezifische Angebote fur weitere Gruppen mit besonderen Beratungsbedarfen (z. B. Kinder und Ju-
gendliche, Familien und Gefllchtete) vergrofert werden.

Umsetzungsschritte

e Entwicklung und Konzeption der Beratungsinhalte

o Uberarbeitung der Neubiirgerinformationsmaterialien

e (Gezielte Beratungen und Starterpakete flir Neuburger

e Etablierung der Beratung, auch firr innerstadtisch/innerhalb des Landkreises Umziehende

e Sperzifizierung von Angeboten flir bestimmte Gruppen (z. B. Kinder/Jugendliche, Familien, Pendler)
e Sichtbarmachung und Bewerbung des Beratungsangebotes

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fur Umweltschutz | Regional/grof3flachig

Hohe verkehrliche Potentiale, Hinweis bereits im Integrierten Klimaschutz-
konzept gegeben

Gering Wirkungshorizont | Mittelfristig

Anmerkungen

Stadte und Gemeinden, Verantwortliche der Kreisverwaltung (vgl. Maf3-
Verantwortliche Akteure nahme Nr. 1 Ansprechperson fur Elektromobilitat)
Zu beteiligen: Wohnungsbau, Energieversorger

Kosten Personalkosten

Fordermdéglichkeiten -
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Nr. 4 ‘ Initiilerung eines Unternehmensnetzwerkes Elektromobilitat

Prioritat Hoch

Beschreibung

Ziel eines Unternehmensnetzwerkes ist es, die regionale Vernetzung, Zusammenarbeit und Informationswei-
tergabe zu starken. Durch die Querschnittsfunktion der Elektromobilitat kommt dem Wissens- und Erfah-
rungsaustausch zwischen den Akteuren besondere Relevanz zu. Die Unternehmen geben lhre Erfahrungen
und ihr Wissen im Bereich der Kernkompetenzen untereinander weiter und férdern so den Kompetenzauf-
bau und die Entwicklung von Produkten und Dienstleistungen in der Region.

Umsetzungsschritte

e Organisation von Netzwerktreffen an wechselnden Orten im Kreisgebiet, um méglichst viele ver-
schiedene Akteure einzubinden
e Aufbau auf bestehenden Kontakten zu Unternehmen, welche durch die Workshops wahrend der
Projektlaufzeit des Elektromobilitatskonzeptes entstanden sind
e Unternehmen aus den Bereichen Mobilitat und Verkehr, aus der Elektro- und Energiebranche sowie
weitere Akteure, fur die sich aus der Elektromobilitédt heraus neue Geschaftsfelder bilden, sollten
eingebunden werden, bspw.:
o Elektroinstallateure
Energieberatung
Energieversorger/Stadtwerke
Elektrofachhandel
Autohauser
o Autowerkstatten
e  Mogliche Themenfelder kdnnen sein:
o Kennenlernen der gegenseitigen Kompetenzen und Wissenstransfer
o Herstellung von Synergien durch Kooperation miteinander
o Ubersichtliche und kundenfreundliche Darstellung vorhandener Angebote
o Bindelung von Produkten und Dienstleistungen
-> Schaffung ganzheitlicher Angebote/modularer Produktangebote

O O O O

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fiur Umweltschutz | Regional/grof¥flachig

Hoch Wirkungshorizont | Kurzfristig

Anmerkungen -

Verantwortliche der Kreisverwaltung (vgl. MaBnahme Nr. 1 Ansprechperson
Verantwortliche Akteure fUr Elektromobilitat), Wirtschaftsforderung Landkreis Esslingen
Zu beteiligen: IHK, Energieversorger, o. g. Akteursgruppen

Kosten Kosten fur Organisation und Durchfuhrung der Netzwerktreffen

Férdermdéglichkeiten -
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8.2.2 Ladeinfrastruktur

Mit einer durchschnittlichen Entfernung von 1,84 km zur nachsten Ladestation liegt der Landkreis
Esslingen schon heute unter dem bundesweiten Durchschnitt (5,0 km). Mit einem Ein- und Zweifa-
milienhausanteil von 44 % und der damit verbundenen Maglichkeit der Installation privater LIS ver-
fugt das Kreisgebiet Uber attraktive Voraussetzungen fur die Elektromobilitat. Mit einer privaten
Wallbox kdnnen fast alle Bewohner ihren taglichen Ladebedarf decken. Wird zusatzlich auf aus-
wartige LIS zurlckgegriffen, kann auch der Ladebedarf der Gbrigen Einwohner, die bspw. taglich
lange Pendlerwege zurucklegen, gedeckt werden. In Kombination mit PV-Anlagen und ggf. statio-
naren Speichermdglichkeiten ergibt sich fur Privatpersonen eine hohe Attraktivitat fur die Nutzung
eines E-Pkw. Aufgrund hoher Pendlerbewegungen innerhalb und aus der Region heraus bietet die
Verfugbarkeit von LIS beim Arbeitgeber neben der privaten Wallbox einen relevanten Hebel fir den
Erfolg der Elektromobilitat. Dafur sind insbesondere grofere Arbeitgeber zu sensibilisieren, die mit
Pilotprojekten adressiert werden kénnen.

Dem Landkreis Esslingen kommt vorrangig die Aufgabe zu, durch Information, Unterstutzung und
Aufklarung der Barger, Kreiskommunen und Unternehmen positiv auf den Markt und die Zulas-
sungszahlen fur E-Pkw in der Region einzuwirken. Attraktive Programme fUr LIS sorgen zudem far
Offentlichkeitswirksamkeit. Bei begrenzten finanziellen Mitteln sollte im ersten Schritt jedoch die
Nachfrage und Sichtbarkeit der E-Pkw erhdht werden. Dies kann bspw. durch die Einrichtung ver-
glnstigter privater Lademaoglichkeiten erfolgen.
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Nr. 5 ‘ Proaktive Unterstiitzung des LIS-Ausbaus in den festgesetzten Gebieten in den Kreiskommunen

Prioritat Hoch

Beschreibung

Ladevorgange an Normalladeinfrastruktur im (halb-)6ffentlichen Raum fallen vorrangig in Gebieten mit Pol
und PoS, entlang von Straflen und Orten des taglichen Bedarfs mit Kundenverkehr und mit langen Standzei-
ten an. FUr alle Stadte und Gemeinden wurden sogenannte Factsheets mit ausgewiesenen Bedarfsraumen
erstellt. Den Kommunen kommt die Aufgabe zu, den LIS-Ausbau in diesen Gebieten zu steuern und durch
intensive Offentlichkeitsarbeit und regelméaRige Ansprache der Akteure proaktiv voranzutreiben. Dafiir mis-
sen die Stadte und Gemeinden angesprochen und Uber die Moglichkeiten hinsichtlich der Errichtung von LIS
beraten werden. Dies kann bspw. durch Elektromobilitatstage, Klimaschutzaktionen oder durch regelmaRige
Ansprachen erfolgen. Der LIS-Ausbau sollte verfolgt und zwischen den Akteuren koordiniert werden. Es sollte
zudem ein Monitoring bezulglich der Auslastung der LIS erfolgen.

Insbesondere bei Neubau- und Renovierungsprojekten sollten Informationen bereitgestellt werden, welche
die Bauherren iber notwendige MafRnahmen zur Vorbereitung fir LIS informieren. Dies betrifft die Verlegung
von Leerrohren, die vorbereitende Verkabelung sowie die gesetzlichen Vorgaben des Wohnungseigentimer-
gesetzes und des Gebaudeelektromobilitatsinfrastrukturgesetzes ab 2024/2025.

Umsetzungsschritte

e Sichtung der Bedarfs- und Prognoseraume und ldentifikation potentieller Standorte fur LIS im 6f-
fentlichen und halbéffentlichen Raum

e |dentifizierung der verantwortlichen Ansprechpartner in den Stadten und Gemeinden im Landkreis

e Neben grundlegenden Informationen zur Entwicklung der Elektromobilitat und damit einhergehen-
den Veranderungen im Mobilitdtsverhalten missen die Kreiskommunen Uber ihre Méglichkeiten
informiert werden. Insbesondere Kommunen, in denen bisher wenig bis keine Aktivitaten im Be-
reich Elektromobilitat erfolgten, sollten einen Ansprechpartner beim Kreis haben.

e Erweiterung der Bauherrenmappe

e Prifung und ggf. Aktualisierungen in den Stellplatzsatzungen der Kommunen

e Vorgaben in Bebauungsplanen zur Anzahl an Stellplatzen, die mit LIS bzw. der dafur notwendigen
Leitungsinfrastruktur ausgestattet werden sollen (gemafl GEIG)

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Mittel Wirkungshorizont | Langfristig

Anmerkungen -

Verantwortliche der Kreisverwaltung (vgl. Manahme Nr. 1 Ansprechperson
fUr Elektromobilitat), untere Baurechtsbehorden

Zu beteiligen: lokale Netzbetreiber und Energieversorger, Wohnungsbau, El-
ektrotechniker u. A.

Verantwortliche Akteure
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Nr. 6 ‘ Ansprache von Flacheneigentliimern hinsichtlich LIS-Ausbau

Prioritat Hoch

Beschreibung

Ladebedarf im (halb-)6ffentlichen Raum kann nicht nur durch die regionalen Energieversorger bedient wer-
den, auch private Flacheneigentimer kénnen LIS ausbauen. Insbesondere Einzelhandelsstandorte kbnnen
LIS als Kundenakquise- und -bindungsinstrument verwenden und Kunden LIS bereitstellen. Dabei kann der
offentliche Raum von zusétzlichen Einbauten verschont bleiben und Wege des taglichen Bedarfs mit einem
Ladevorgang verknupft werden. Auch die Ergebnisse der Mikrostandortbegehung kénnen mit den beteiligten
Flacheneigentimern diskutiert werden. Zudem sollten Ausbauplane der Einzelhandler erfragt werden und
insbesondere, ob und wieviel LIS in den nachsten zwei Jahren errichtet werden soll.

Das aktive Vorgehen kann fir den Landkreis und die Kreiskommunen wertvolle Erfahrungen bei der Aktivie-
rung regionaler Akteure hinsichtlich des LIS-Ausbaus bringen. Es kann so herausgestellt werden, wo weitere
Unterstutzungsleistungen erbracht und Vorgange optimiert werden konnen bzw. wo Beratungsbedarf auf
Seiten der Flacheneigentiimer besteht.

Umsetzungsschritte

e Sichtung der Bedarfs- und Prognoseraume und ldentifikation potentieller Standorte fur LIS im 6f-
fentlichen und halbé6ffentlichen Raum
e |dentifizierung der verantwortlichen Ansprechpartner bei den Flacheneigentimern
e Terminvereinbarung mit den Flacheneigentimern
e Verbreitung der Ergebnisse durch Erstberatungsgesprach
o Ziel des Erstberatungsgesprachs: Sensibilisierung und Erfragen von Ausbauplanen
o Weitervermittlung bei Interesse und technischen Fragen

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Hoch Wirkungshorizont | Langfristig

Anmerkungen -

Wirtschafts- bzw. Standortférderung der Kreiskommunen, Verantwortliche
der Kreisverwaltung (vgl. Manahme Nr. 1 Ansprechperson flr Elektromobi-
litat)

Zu beteiligen: Flacheneigentumer

Verantwortliche Akteure

Kosten Personalkosten

charge@BW: Férderung 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte, Férderhéhe bis
zu 40 % eines Ladepunktes

Férderméglichkeiten

108



@ Mobilitatswerk GmbH Landkreis
V Esslingen

Sensibilisierung und Erstberatung regionaler Unternehmen (inkl. Beherbergungsgewerbe und
Freizeiteinrichtungen) hinsichtlich Installation und Betrieb von LIS unter Einbindung von PV-Anla-

gen

Prioritat Hoch

Beschreibung

Um den Ausbau von Ladeinfrastruktur besonders in Gebieten mit erh6htem erwarteten Ladebedarf proaktiv
voranzutreiben, ist ein umfassendes Informations- und Beratungsangebot, insbesondere fir regionale Un-
ternehmen und Beherbergungsbetriebe, von hoher Relevanz.

Neben grundlegenden Informationen zur Entwicklung der Elektromobilitdt und den damit einhergehenden
Veranderungen im Mobilitatsverhalten mussen die Unternehmen Uber ihre Méglichkeiten hinsichtlich der
Bereitstellung von LIS informiert werden. Dazu gehoéren u. a. die Bereitstellung von LIS fur Mitarbeiter und
der Einsatz dieser als Kundenakquise- und -bindungsinstrument sowie die Vorteile, die sich aus der Einbin-
dung unternehmenseigener PV-Anlagen ergeben.

Informationen zu verfiigharen Angeboten hinsichtlich Hardware, Installation, Okostromvertrégen, Abrech-
nungssystemen etc. sollten in einem Leitfaden zur Verfigung stehen. Flr Rickfragen sollte ein fur die ge-
samte Region zustandiger Ansprechpartner (bspw. Energieberatung des Landkreises Esslingen) benannt
werden.

Umsetzungsschritte

e Bereitstellung von Informationen und Beratungsleistungen durch die Beratungsstelle Elektromobili-
tat in Zusammenarbeit mit der Energieberatung und den Klimaschutzmanagern von Landkreis und
Kreiskommunen

e Personliche Ansprache der Unternehmen durch Einladungen zu Informationsveranstaltungen,
Workshops und Elektromobilitatstagen

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fiur Umweltschutz | Regional/grof¥flachig

Hoch Wirkungshorizont | Langfristig

Landkreis Esslingen, Verantwortliche der Kreisverwaltung (vgl. Mainahme
Nr. 1 Ansprechperson flr Elektromobilitat)

Zu beteiligen: IHK, Wirtschaftsférderung, Tourismusverband, Kompetenz-
stelle Elektromobilitat e-mobil BW

Verantwortliche Akteure

Kosten Personalkosten

Férderméglichkeiten -
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Esslingen

Informieren von Privatpersonen hinsichtlich Installation und Betrieb von LIS unter Einbindung

von PV-Anlagen

Prioritat

Hoch

Beschreibung

Auch private LIS ist eine

Installation einer privaten
anzuschaffen, attraktiv.

relevante Einflussgrofe fur den Kauf eines E-Pkw. Aufgrund des hohen Ein- und

Zweifamilienhaus-Anteils im Landkreis Esslingen und der damit verbundenen vereinfachten Moglichkeit der

Lademoglichkeit sind die Voraussetzungen im Landkreis Esslingen, einen E-Pkw

Die Burger mussen uber die Moéglichkeiten der Elektromobilitat in Verbindung mit privatem Laden, PV-Anla-
gen und Speichermoglichkeiten informiert werden, um das vorhandene Potential auszuschdpfen.

Umsetzungsschritte

e Bereitstellung von

Lademaoglichkeit

Informationen zu Beratungsleistungen, die durch Akteure der Energieberatung

im Landkreis angeboten werden

e Personliche Ansprache von Privatpersonen durch Einladungen zu Informationsveranstaltungen,
Workshops und Elektromobilitatstagen

e Erweiterung der Bauherrenmappe durch Erganzung von Informationen zur Errichtung einer privaten

Bewertung

der Elektromobilitat

Wirkung zur Durchsetzung

Hoch Wirkungshorizont | Langfristig

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Anmerkungen

Verantwortliche Akteure

Verantwortliche der Kreisverwaltung (vgl. Mainahme Nr. 1 Ansprechperson
fur Elektromobilitat)

Zu beteiligen: lokale Netzbetreiber und Energieversorger, ggf. Klimaschutz-
manager

Kosten

Personalkosten, Mittel zur Durchfihrung von Veranstaltungen

Férderméglichkeiten
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Nr. 9 ‘ Kommunikation von Férderméglichkeiten fiir LIS

Prioritat Hoch

Beschreibung

Mit dem Masterplan Ladeinfrastruktur hat die Bundesregierung das Ziel verankert, bis 2030 eine Million
offentlich zugangliche Ladepunkte in Deutschland zu erhalten. Daflir werden regelmafig bis 2025 Forder-
programme geschaffen und kommuniziert. Neben 6ffentlichen Flachen werden auch Ladepunkte auf halb-
offentlichen und privaten Flachen gefordert, sofern diese zwolf bis 24 Stunden 6ffentlich zuganglich sind.
Zudem sollen auch private Ladepunkte geférdert werden, um den Markthochlauf zu unterstitzen. Die Nati-
onale Leitstelle Ladeinfrastruktur, die NOW GmbH, ver6ffentlicht die Forderaufrufe. Auch auf Landesebene
bestehen Forderprogramme fur LIS. Diese sollten 6ffentlichkeitswirksam an die jeweiligen Zielgruppen kom-
muniziert werden.

Umsetzungsschritte

e Sichtung bestehender Férderprogramme des Bundes und des Landes Baden-Wirttemberg
o  Kommunikation Uber Newsletter oder das Amtsblatt
o Bereitstellung der Informationen zu Férdergegenstand, Fristen, Forderberechtigten, etc.

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Hoch Wirkungshorizont | Langfristig

Anmerkungen -

Verantwortliche der Kreisverwaltung (vgl. Mainahme Nr. 1 Ansprechperson
fur Elektromobilitat)

Zu beteiligen: IHK, Wirtschaftsforderung, Kompetenzstelle Elektromobilitat
e-mobil BW

Verantwortliche Akteure

Kosten Personalkosten

Férderméglichkeiten -
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8.2.3 Verkehrskonzept OPNV

Auf Basis der in den vorangegangenen Kapiteln erlduterten Untersuchungen und den daraus ab-
geleiteten Handlungsempfehlungen wurde nachfolgender MafSnahmenkatalog erarbeitet. Dieser
setzt sich aus sechs MaRnahmenbeschreibungen zusammen. Neben der Erlduterung der Maf3nah-
men werden erste Umsetzungsschritte definiert und zu beteiligende Akteure benannt. Es erfolgt
eine Priorisierung und zeitliche Einordnung zur Umsetzung.

Ein grof3er Teil der Mafnahmen ist nicht allein durch den Landkreis Esslingen umsetzbar. Das re-
gionale Gewerbe und weitere Akteure mussen daflr informiert, motiviert und eingebunden werden.
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Nr. 10 ‘ Entwicklung einer Forderstrategie Radverkehr und Erhéhung des Radverkehrsbudgets

Prioritat Hoch

Beschreibung

Um die Nutzung des Fahrrades sowie von Elektrofahrradern als tagliches Verkehrsmittel zu starken und
attraktiver zu gestalten, sind gut ausgebaute Radwege essenziell. Um die Sicherheit auf Radwegen zu erho6-
hen, sollten Radwegebreiten bei Neu- bzw. AusbaumaRnahmen beriicksichtigt werden.

Fur den strukturieren Ausbau des Radverkehrs sollte regelmafiig alle ein bis zwei Jahre ein Handlungspro-
gramm erstellt werden. Dabei sollte der Plan auch sogenannte Sofortmanahmen beinhalten, um u. a. 6f-
fentlichkeitswirksame Malnahmen, wie Fahrradstraflen oder Service-Angebote, umzusetzen. Um infrastruk-
turelle MaBnahmen starker voranzutreiben und ein hochwertiges sowie flachendeckendes Radverkehrsnetz
fr den Alltagsverkehr zu schaffen, soll eine Erhohung des Radverkehrsbudgets erfolgen. Dabei sollte zudem
ein jahrliches Budget fur KleinmafRnahmen ohne feste Zuordnung bereitstehen, um auch kurzfristig reagie-
ren zu kdnnen. Neben der intensiven Fokussierung infrastruktureller MaBnahmen kann mithilfe des Budgets
eine aktive Offentlichkeitsarbeit betrieben werden, um die Biirger (iber neue Strecken oder Services zu in-
formieren.

Umsetzungsschritte

e Beschluss der Erhohung des Radverkehrsbudgets mit Festlegung eines Budgets fur Kleinmaf3nah-
men

e Aufstellung eines Handlungsprogramms fir Radverkehr

e Beteiligung der Offentlichkeit zur Erstellung der MaBnahmen

e Ausbau der Radverkehrsstruktur auf nachgefragten Pendlerverbindungen

e Schaffung von Abstellanlagen ((iberdachte Abstellpldtze, Abstellboxen) an OPNV-Schnittstellen

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fur Umweltschutz | Lokal bis regional

Gering Wirkungshorizont | Langfristig

Anmerkungen -
Verantwortliche Akteure Landkreis Esslingen
Kosten Personalkosten

Férderméglichkeiten -
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Nr. 11 Einbindung und Sensibilisierung von Unternehmen zum Thema Mobilitat

Prioritat Hoch

Beschreibung

Unternehmen haben einen hohen Einfluss auf die Mobilitat ihrer Mitarbeiter. Arbeitsweg, Ausbildung und
dienstliche Wege machen Uber ein Drittel der Wege aus. Unternehmen sollten daher aktiv in eine Gesamt-
konzeption eingebunden werden. Die Einbindung muss langfristig und kontinuierlich erfolgen. Dabei bieten
Arbeitsgruppen und Mobilitdtsmanager in den Kommunen oder im Kreis als Ansprechpartner fur die Unter-
nehmen die Moglichkeit, in einem stetigen Prozess MafSnahmen zu initiieren, positive Beispiele zu verbrei-
ten und damit kontinuierlich die Angebote zu verbessern.

Umsetzungsschritte

e Gezielte Ansprache der Unternehmen, bspw. im Rahmen von Netzwerktreffen oder durch die Kon-
takte der Wirtschaftsférderung

e Durchfuhrung von Informationsveranstaltungen fur die Unternehmen im Landkreis

e Regelmafige Information und Beratungsangebote

e Ansprache der PoS- und Pol-Betreiber im Rahmen von Bauplanungen

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fir Umweltschutz | Regional/grofflachig

Hoch Wirkungshorizont | Langfristig

Anmerkungen -

Verantwortliche der Kreisverwaltung (vgl. Mainahme Nr. 1 Ansprechperson

Verantwortliche Akteure fiir Elektromobilitat)

Kosten Personalkosten

Férderméglichkeiten -
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Nr. 12 ‘ Ergénzung des bestehenden OPNV-Angebotes durch Bedarfsverkehr/flexible Angebote

Prioritat Mittel

Beschreibung

Der Landkreis Esslingen sollte in Randzeiten die Flexibilisierung der jetzigen Buslinien prifen. In den Be-
darfsraumen kann eine zielgerichtete Erprobung von flexiblen Verkehren erfolgen. Eine flexible Bedarfsmel-
dung und Erweiterungen der Haltestellen sind erste mogliche Manahmen. Anhand detaillierter Fahrgast-
zahlen sollte untersucht werden, ob andere Verbindungen verkirzt und durch Bedarfsverkehre erganzt wer-
den kdnnen. Eine hohe Relevanz hat die Verknipfung des Busverkehrs als Ab- und Zubringerverkehr. Damit
kénnen sowohl Gebiete mit ungeniigender Abdeckung durch den OPNV erschlossen als auch die Mobilitat
der Bewohner erweitert werden. Zur Sicherstellung der Einheitlichkeit der Anschlussmobilitat sollten bei Aus-
schreibungen die angrenzenden Gebietskdrperschaften (Regionen/Landkreise/Kommunen) optional einbe-
zogen werden.

Umsetzungsschritte

e Abstimmung mit dem Verkehrsverbund VVS

e Gebietsauswahl, Anbieterauswahl, Definition der Einsatzzeit
e Sicherung von Fordermitteln

e Ausschreibung des Angebotes

e Zielgruppenorientierte MarketingmaRnahmen

e Umsetzung in einer Testphase

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fiur Umweltschutz | Regional/grof¥flachig

Gering Wirkungshorizont | Mittelfristig

Anmerkungen -

Verantwortliche der Kreisverwaltung

Verantwortliche Akteure Zu beteiligen: WS

Kosten Personalkosten

Férderméglichkeiten -
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Nr. 13 ‘ Schaffung von Rahmenbedingungen zur Einfiihrung von E-Bussen im OPNV

Prioritat Mittel

Beschreibung

Fur den Landkreis (Aufgabentrager) steht im Raum, die politische Vorgabe der Clean Vehicle Directive (CVD)
erfullen zu mussen. Dazu mussen entsprechende Voraussetzungen geschaffen werden. Zur Erfillung der
CVD sind signifikante Mehrkosten zu erwarten. Es missen im grofen Umfang Fordermittel bereitstehen, um
die Mehrkosten zu dampfen. Gleichzeitig missen weitere MaRnahmen, wie Ausgleichszahlungen, in Erwa-
gung gezogen werden, da die Unternehmen trotz Fordergeldern kaum in der Lage sein werden, eigenwirt-
schaftlich zu operieren. Werden verbindliche Vorgaben fir Elektromobilitat vorausgesetzt, sollten Ausschrei-
bungen als 6ffentliche Dienstleistungsauftrage (gemeinwirtschaftlich) erfolgen.

Besonders im landlichen Raum bringen die langen Umlaufe der Busse mitunter Herausforderungen mit sich.
Es wird erwartet, dass E-Busse erst ab 2022 bis 2025 die technischen Anforderungen bieten werden, um
diese zu bewaltigen.

Umsetzungsschritte

e Berlcksichtigung der aktuellen Férdermaoglichkeiten bei den Ausschreibungsunterlagen

e Entscheidung iiber die verbindlichen Anforderungen zur Elektromobilitat im OPNV in der kommen-
den Ausschreibung (abhangig von der Ausgestaltung der CVD)

e Berlcksichtigung der Ausschreibung als 6ffentlicher Dienstleistungsauftrag (wenn verbindliche Vor-
gaben zur Elektromobilitat erfolgen)

e Fdrderung der Angebotsverbesserung des derzeitigen OPNV im Vorfeld zur Einfilhrung der E-Busse

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fiur Umweltschutz | Regional/grof¥flachig

Hoch Wirkungshorizont | Mittelfristig

Anmerkungen Abhangig von der Ausgestaltung der CVD

Verantwortliche der Kreisverwaltung

Verantwortliche Akteure Zu beteiligen: WS u. a.

Kosten Personalkosten, Mehrkosten durch Beschaffung von E-Bussen

Richtlinie zur Férderung der Anschaffung von Elektrobussen im 6ffentlichen
Personennahverkehr (bis Dez. 2021) des BMU

Fordermaoglichkeiten
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8.2.4 Kommunaler Fuhrpark

Die Umstrukturierung des Fuhrparks ist die maRgebliche Basis fur eine nachhaltige dienstliche Mo-
bilitat. Aus diesem Grund erfolgte eine Untersuchung des Fuhrparks des Landkreises Esslingen,
um die Eignung von alternativen Antrieben auf Basis von erhobenen Fahrprofilen zu bestimmen.
Der Fuhrpark des Landkreises Esslingen besteht aus 120 Fahrzeugen. Davon wurde als Schwer-
punkt der Verwaltungsfuhrpark mit insgesamt 99 Fahrzeugen analysiert.

Fir jeden Standort wurden eine Detailanalyse durchgefihrt und die Auswertungsergebnisse an die
Einheiten Ubermittelt. Neben einer stufenweisen Elektrifizierung des Fuhrparks und dem bedarfs-
gerechten Ausbau der LIS an den Standorten wurde eine Potentialanalyse zur Fuhrparkoptimierung
durchgefihrt, mit dem Ziel, die Auslastung der Fahrzeuge zu erhéhen. Konkrete Beschaffungs-
plane, die den Fuhrparkleitern als Arbeitshilfe dienen kénnen, mit Angaben zum Ersetzungs- bzw.
Ausflottungszeitpunkt und zur empfohlenen Antriebsart, wurden erarbeitet. Der Fuhrpark soll dabei
zusatzlich durch die Bereitstellung von Dienstfahrradern nachhaltig erweitert werden. Durch eine
Verankerung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes in den Dienstvereinbarungen kann der in-
tensiven Privat-Pkw-Nutzung entgegengewirkt werden.
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Nr. 14 ‘ Elektrifizierung des Fuhrparks und Ausbau der LIS

Prioritat Hoch

Beschreibung

Von den im Rahmen des Konzeptes analysierten 99 Fahrzeugen des Landkreises Esslingen werden 73 %
der Fahrzeuge mit Dieselmotoren betrieben und tragen damit mafigeblich zu hohen Emissionsbelastungen
bei. Dagegen befinden sich aktuell lediglich finf Hybrid-Fahrzeuge und keine reinen Elektrofahrzeuge im
Fuhrpark. Ziel dieser Manahme ist eine stufenweise Elektrifizierung des Fuhrparks. Daflr wurde flr jeden
Standort ein Ersetzungsplan erstellt. Im Bereich der Nutzfahrzeuge sollte mit einem Testfahrzeug begonnen
werden, um erste Erfahrungen zu sammeln. Um der steigenden Anzahl an Elektrofahrzeugen Rechnung zu
tragen, muss die LIS entsprechend ertlichtigt werden. Eine Ladeleistung von 3,7 kW ist derzeit ausreichend.
Empfohlen wird eine 1:1-Verteilung von Fahrzeugen und Wallboxen.

Da einige Fahrzeuge erst spater eingeflottet werden, sollten Leerrohre fur die spatere Installation von Wall-
boxen vorgesehen werden. Bei vorhandenen Stellplatzen an den einzelnen Liegenschaften kann die anlie-
gende Anschlussleistung ggf. vereinzelt nicht ausreichend sein. Eine damit verbundene, erforderliche Auf-
rustung des Netzanschlusses und aufwendige Neuverkabelung muss jeweils geprift werden. Mit Inbetrieb-
nahme der Elektrofahrzeuge kdnnen Schulungen mit den Beschaftigten helfen, Vorbehalte abzubauen und
erste Erfahrungen zu sammeln. Zudem sollten fiir die Privat-Pkw der Beschaftigten kostenlose Lademaoglich-
keiten geschaffen werden.

Umsetzungsschritte
e Stufenweise Elektrifizierung des Fuhrparks nach Ersetzungsplan
e Testfahrzeug (Nutzahrzeug) zum Sammeln von Erfahrungen
o Bedarfsgerechte Ertlchtigung der LIS (1:1-Verteilung; 3,7 kW Ladeleistung)
e Leerrohre fUr spatere Installation vorhalten
o Uberpriifung der anliegenden Anschlussleistung an den Stellplatzen
e Schulung der Beschéaftigten zum Thema Elektromobilitdt und zur Nutzung von Elektrofahrzeugen
e Schaffen von kostenlosen Lademaglichkeiten fur Privat-Pkw

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung . . I

der Elektromobilitat Hoch Wirkungshorizont | Langfristig
Potential fur Umweltschutz Lokal/kleinraumig

Anmerkungen -

Verantwortliche Akteure Verantwortliche der Kreisverwaltung

Kosten Jahrliche Mehrkosten von 58 000 €, zusatzlich 2 000 € pro Ladepunkt
Férdermdéglichkeiten Umweltbonus

118



ﬁ Mobilitatswerk GmbH Landkreis
v Esslingen

Nr. 15 ‘ Auslastungssteigerung durch Pooling und Carsharing-Nutzung

Prioritat Mittel

Beschreibung

Um eine starkere Auslastung der Poolfahrzeuge zu erreichen, wird eine dezernatsibergreifende Ausweitung
des Nutzerkreises empfohlen. Daflr sollte eine zentrale Verantwortlichkeit geschaffen werden. Um den ak-
tuellen Buchungsprozess zu vereinfachen, muss eine zentrale softwaregestitzte Buchungsmoglichkeit ge-
schaffen werden. Zudem sollte das Angebot zur Nutzung der Poolfahrzeuge beworben werden.

Erganzend dazu sollten Carsharing-Fahrzeuge fur die dienstliche Mobilitédt genutzt werden. Es besteht die
Maglichkeit, als Kommune einen ,eigenen Carsharing-Standort“ zu eréffnen. Fahrzeuge kénnen in Zeiten
geringer Auslastung, wie in den Abendstunden oder am Wochenende, von den Blrgern genutzt werden und
somit die Auslastung der Fahrzeuge erhdhen. Aktuell existiert keine Carsharing-Station in unmittelbarer
Nahe zu den Hauptstandorten in Esslingen und Plochingen. Sollte eine Station realisiert werden ist es wich-
tig, eine kleinere Fahrzeuganzahl vorzuhalten. Carsharing eignet sich besonders fur die dienstliche Mobilitat
wahrend der Neubauphase des Landratsamtes, da am Interimsstandort nur wenige Parkplatze flr Privat-
Pkw zur Verfugung stehen. Da die Handhabung von Carsharing fur einen Teil der Beschaftigten erklarungs-
bedurftig ist, sollte die Kommunikation mit erfahrenen Kollegen angeregt oder eine Anleitung im Intranet
veroffentlicht werden.

Umsetzungsschritte

e Dezernatsubergreifende Ausweitung des Nutzerkreises

e Schaffung einer zentralen Verantwortlichkeit

e Schaffung einer zentralen softwaregestitzten Buchungsmoglichkeit

e Aktive Vermarktung der Poolfahrzeuge

e Erganzende Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen

e Errichtung einer Carsharing-Station und Ersetzung von Dienstfahrzeugen durch Carsharing-Fahr-
zeuge

e Anleitungen im Intranet oder Erfahrungsaustausch zum Thema Carsharing anregen

e Anderung der Dienstreiserichtlinie (Priorisierung des Umweltverbundes) zur Auslastungssteigerung
der Dienstfahrzeuge

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung . . . I
der Elektromobilitat Gering Wirkungshorizont | Langfristig
Potential fur Umweltschutz Lokal/kleinrdumig

Anmerkungen

Verantwortliche der Kreisverwaltung

S UG Zu beteiligen: Carsharing-Anbieter

Kosten Einsparungen durch bessere Auslastung erwartet

Férderméglichkeiten -
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Nr. 16 ‘ Errichtung eines Fahrradfuhrparks/Beschaffung von Dienstfahrradern und -pedelecs

Prioritat

Hoch

Beschreibung

Firmeneigene Rader stellen ein kostengunstiges und schnelles Verkehrsmittel fir kurze Wegstrecken dar.
Den Beschaftigten sollte ein attraktiver Fahrradfuhrpark, bestehend aus konventionellen Fahrradern und
Pedelecs, als Alternative zu Dienstfahrzeugen und zum Privat-Pkw geschaffen werden. Mit der Bereitstellung
von Dienstfahrréadern sollen die Beschaftigten dazu animiert werden, damit dienstliche Wege oder Teile des
Arbeitsweges, bspw. zu den Bahnhdfen zu absolvieren. Dafir sollten dedizierte Stellplatze fur die Dienstfahr-
rader an den Bahnhofen vorgehalten werden. Dienstfahrrader mit eigenem Design fungieren als Werbetra-
ger und sorgen fur eine hohe Sichtbarkeit im Stadtgebiet. Zusatzlich sollte ein Rahmenvertrag mit einem
lokalen Fahrradhandler abgeschlossen werden, um die regelmafige Wartung der Rader zu gewahrleisten.

Umsetzungsschritte

rung)

e Beschaffung von Dienstfahrradern (Pilotphase mit wenigen Radern, bei Erfolg sukzessive Erweite-

e Sicherstellung der Wartung und Instandhaltung durch einen Dienstleister
e Vorhalten von Stellplatzen fir Dienstrader an wichtigen Knotenpunkten

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung . . . -
der Elektromobilitit Mittel Wirkungshorizont | Langfristig
Potential fur Umweltschutz Lokal/kleinraumig

Anmerkungen

Verantwortliche Akteure

Verantwortliche der Kreisverwaltung

Kosten

Je Fahrrad ab 1 500 € plus monatlicher Servicevertrag ab 20 €

Férderméglichkeiten
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8.2.5 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Die im Rahmen der Beschaftigtenbefragung erhobenen Informationen kénnen aufgrund der gerin-
gen Teilnahmequote von 19 % nur einen Eindruck vom Mobilitatsverhalten, von den Bedurfnissen
und Wunschen der Befragten des Landkreises Esslingen geben. Dennoch ist es moglich, daraus
Empfehlungen abzuleiten. Vermutet werden kann aufgrund der geringen Teilnahmequote, dass die
Thematik Mobilitat bei den Beschaftigten aktuell einen geringen Stellenwert besitzt. Aus Basis der
im Kapitel 5.6 zusammengefassten Ergebnisse der Beschaftigtenbefragung werden nachfolgend
MaBnahmen aufgelistet, die einerseits eine Verkehrsvermeidung unterstitzen und andererseits
zur Forderung der Nutzung umweltfreundlicher Alternativen zum MIV durch die Beschaftigten bei-
tragen. Zu beachten ist, dass die Mobilitat der Beschaftigten nur einen geringen Anteil an der Mo-
bilitat aller Biirger und Besucher der Stadt ausmacht. Mafnahmen, die auf die Mobilitat der Offent-
lichkeit einwirken, und die private Mobilitat der Beschaftigten haben einen deutlich grofReren Ef-
fekt. Dennoch muss der Landkreis Esslingen seiner Vorbildfunktion gerecht werden und zukunfts-
weisende MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements initiieren.
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Nr. 17 ‘ Proaktive Unterstiitzung zur Bildung von Fahrgemeinschaften

Prioritat Mittel

Beschreibung

Um die Bildung von Fahrgemeinschaften proaktiv voranzutreiben, ist eine starkere Vermarktung des beste-
henden Mitfahrerportals von hoher Relevanz. Im Rahmen des Parkraummanagements sollten reservierte
Stellplatze fir Fahrgemeinschaften eingerichtet bzw. ausgeweitet werden. Werden diese Stellplatze an be-
vorzugten, fuBlaufig gut erreichbaren Orten eingerichtet, entsteht ein signifikanter Nutzen fir die Beschaf-
tigten. Zudem signalisiert die MaBnahme eine hohe Wertschatzung gegenlber den Beschaftigten, die eine
Fahrgemeinschaft nutzen. Die teilweise dienstliche Nutzung der Pkw und die Relevanz eines Stellplatzes fur
die Attraktivitat eines Arbeitgebers mussen dennoch bedacht werden. Taxigutscheine, die den Nutzerbedurf-
nissen in Form einer Mobilitatsgarantie entgegenkommen, kénnen ausgefallene Fahrgemeinschaften ab-
fangen. Beschaftigte mit einem eigenen Pkw sollten direkt angesprochen und mit Informationen Uber die
Okologischen, rechtlichen und finanziellen Aspekte von Fahrgemeinschaften sensibilisiert werden.

Umsetzungsschritte

o Aktive Vermarktung des Mitfahrerportals Uber verschiedene Kanale (Intranet, Mitarbeiterzeitung,
Veranstaltungen)

e Bevorzugte Stellplatzvergabe/Parkberechtigungen mit reservierten Stellplatzen flir Fahrgemein-
schaften

e Mobilitatsgarantie in Form von Taxigutscheinen gewahrleisten

e Personliche Ansprache der Pkw-Nutzer (temporare Fahrgemeinschaften moglich)

e Informationsveranstaltung und Wettbewerbe initiieren

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung . . . .

der Elektromobilitat Gering Wirkungshorizont | Langfristig

Potential fur Umweltschutz Lokal/kleinrdumig

Anmerkungen -

Verantwortliche Akteure Verantwortliche der Kreisverwaltung

Kosten Kosten fir Taxigutscheine - Notfalle treten erfahrungsgemaf selten auf
Geringe Kosten unter 200 € im Monat zu erwarten

Férderméglichkeiten -
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Nr. 18 ‘ Schaffung von Abstellanlagen und Umkleide-/Trockenrdumen fiir Radfahrer

Prioritat Hoch

Beschreibung

Das sichere und komfortable Abstellen von Fahrradern ist eine wichtige Voraussetzung fir die Attraktivitat
des Radverkehrs. Der Landkreis Esslingen sollte den Beschaftigten iberdachte, ohne Umwege leicht erreich-
bare, beleuchtete und diebstahlsichere Fahrradabstellplatze bereitstellen. Eine passende Abstellanlage
schitzt vor Witterungseinflissen, Vandalismus und Diebstahl und bekundet 6ffentlichkeitswirksam die Re-
levanz des Radverkehrs. Es ist darauf zu achten, dass die Abstellanlagen barrierefrei sind sowie vermehrter
Raumbedarf fur Lastenrader oder Fahrradanhanger zur Verfugung steht. Optimal ist die Kombination aus
hochwertigen Fahrradabstellanlangen mit einer Servicestation fir die Radfahrer, damit kleine Reparaturen
und Wartungsarbeiten sofort durchgefuhrt werden kénnen. Die LIS sollte ertlichtigt werden, sodass das La-
den am Arbeitsplatz oder an einem Teil der Abstellflachen maéglich ist. Da aus Erfahrungen angenommen
werden kann, dass die Nutzung der Lademoglichkeiten eher gering ausfallt, sollten gréfere Investitionen
vorerst vermieden werden.

Ebenso sind Umkleideraume mit Spinden und Schlieffachern an den Dienstorten der Beschéaftigten von
hoher Relevanz. Eine Duschmoglichkeit gewahrt es den Beschaftigten, sich vor Arbeitsbeginn wieder frisch
zu machen. In Trockenraumen kann nasse Kleidung komfortabel wahrend der Arbeitszeit getrocknet werden.

Umsetzungsschritte

e Installation hochwertiger Radabstellanlagen (liberdacht, barrierefrei, beleuchtet, diebstahlsicher)
Berucksichtigung des vermehrten Raumbedarfs fur Lastenrader oder Fahrradanhanger
Installation einer Servicestation flr Reparaturen und Wartungsarbeiten

Ertlchtigung der LIS far Elektrofahrréader

Berdumung der Abstellanlagen

Installation von Umkleideraumen mit Spinden und Schliefachern

Installation einer Duschmaglichkeit fur Radfahrer

Installation eines Trockenraumes fiir nasse Radbekleidung

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung

der Elektromobilitit Mittel Wirkungshorizont | Mittelfristig

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Anmerkungen -

Verantwortliche Akteure Verantwortliche der Kreisverwaltung

Fahrradbiigel: 100 €, Fahrradboxen: 1 000 €, Servicestation: ab 200 € pro
Kosten Stiick; Kosten fur Umkleide-/Trockenraume und Duschmaéglichkeiten stark
abhangig von den raumlichen Gegebenheiten

Fordermdéglichkeiten -
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Nr. 19 ‘ Kommunikation zum Thema Fahrrad-Leasing Uber den Arbeitgeber

Prioritat Mittel

Beschreibung

Seit 2012 gilt das Dienstwagen-Privileg auch fur Zweirader. Dank Gehaltsumwandlung und neuer , 0,25 % -
Regelung” kbnnen Beschaftigte ihnr Wunschrad Gber den Arbeitgeber leasen. Das Angebot wird dabei gut von
den Beschéaftigten angenommen. Besonders beliebt dabei sind Pedelecs. Das Dienstfahrrad muss als geld-
werter Vorteil versteuert werden. Dies kann sich gegenlber dem Privatkauf oder Privatleasing des Rades
jedoch lohnen. In einigen Unternehmen nutzen bis zu 30 % der Beschaftigten die Moglichkeit des Fahrrad-
Leasings Uber den Arbeitgeber.

Nach der Novellierung des Landesbesoldungsgesetzes im Jahr 2017 besteht diese Moglichkeit der Entgelt-
umwandlung fur Beamte, nicht aber fur Tarifangestellte. Aufgrund der schwierigen Kommunikation empfiehlt
es sich, eine anvisierte Losung des Landes abzuwarten. Demgegenuber besteht fur den Landkreis als Ar-
beitgeber die Moglichkeit, die Kosten flir die Bereitstellung von Dienstfahrradern flr die Beschaftigten selbst
zu tragen. Dies ware mit Mehrkosten verbunden und der o. g. Steuervorteil kdme nicht zur Anwendung.

Umsetzungsschritte

e  Proaktive Kommunikation zum Sachverhalt, dass das Angebot aktuell nicht zur Verfigung steht
e Grunde benennen: Gehaltsumwandlung fur Beamte mdglich, nicht aber fur Tarifangestellte
e Anvisierte Losung des Landes abwarten und das weitere Vorgehen kommunizieren

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung

der Elektromonbilitat Mittel Wirkungshorizont | Mittelfristig

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Anmerkungen -

Verantwortliche Akteure Kreisverwaltung

Kosten -

Fordermaoglichkeiten -
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Nr. 20 Finanzielle Férderung fir das Radfahren

Prioritat

Gering

Beschreibung

Um eine langfristige Nutzung des Fahrrades zu erreichen, sind kontinuierliche finanzielle Mittel fir die Rad-
verkehrsférderung vorzusehen. Dazu zahlen neben der Méglichkeit des Fahrrad-Leasings Belohnungssys-
teme fur Beschaftigte, die nicht mit dem Pkw zum Dienstort kommen. Dies beinhaltet Vergunstigungen oder
Gutscheine fur Fahrradfahrgeschafte, Ruckerstattungen oder Zuschusse zur Fahrradwartung bzw. kosten-
lose Fahrrad-Checks und eine Reinigung der Fahrrader im Fruhjahr. Das kostenlose Laden von Elektrofahr-
radern stellt keinen geldwerten Vorteil dar und sollte den Beschaftigten ermoglicht werden.

Umsetzungsschritte

e Belohnungssysteme schaffen, die einen Anreiz zur intensiven Fahrradnutzung darstellen
e Verglnstigungen oder Gutscheine flir Fahrradfachgeschafte anbieten

e  Zuschusse zur Fahrradwartung gewahrleisten oder kostenlose Fahrrad-Checks anbieten
e Entgeltfreies Laden von Elektrofahrradern ermoglichen

Bewertung

der Elektromobilitat

Wirkung zur Durchsetzung

Gering Wirkungshorizont | Kurzfristig

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Anmerkungen

Verantwortliche Akteure

Verantwortliche der Kreisverwaltung

Kosten

Ca. 5 000 € jahrlich

Férderméglichkeiten
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Nr.21 | Vermarktung des Firmentickets

Prioritat

Hoch

Beschreibung

Der Landkreis Esslingen férdert bereits Firmentickets und tGbernimmt 75 % des Ticketpreises bzw. maximal
80 € des Gesamtpreises. Die Vermarktung und aktive Kommunikation des Firmentickets steht im Vorder-
grund, insbesondere da eine hohe Nachfrage nach dem Firmenticket bekundet wurde. Zusatzlich zu einer
direkten Ansprache der Beschéftigten sollten weitere Kanale, wie das Intranet oder die Mitarbeiterzeitung,
genutzt werden, um die Vermarktung des Firmentickets weiter zu intensivieren. Informationsveranstaltun-
gen ermoglichen es, auf die Fragen und Anregungen der Beschaftigten einzugehen. Zudem sollten die Vor-
teile des Firmentickets bestehend aus Ubertragbarkeit, Mitnahme weiterer Personen, Mobilitdtsgarantie und
Rabatte fir weitere Verkehrsmittel des Umweltverbundes kommuniziert werden.

Umsetzungsschritte

e Aktive Vermarktung der Férderung des Firmentickets
e Kommunikation der Vorteile des Firmentickets

Bewertung

der Elektromobilitat

Wirkung zur Durchsetzung

Mittel Wirkungshorizont | Mittelfristig

Potential fur Umweltschutz | Regional/grof¥flachig

Anmerkungen

Verantwortliche Akteure

Verantwortliche der Kreisverwaltung
Zu beteiligen: VVS

Kosten

Personalaufwand fur Kommunikation

Fordermaoglichkeiten
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Nr. 22 Installation von Abfahrtsmonitoren

Prioritat Gering

Beschreibung

Arbeitgeber kdnnen aktuelle Anbindungsinformationen tber Abfahrtsmonitore mit Echtzeit-Anzeigen in Ein-
gangs- und Aufenthaltsbereichen bereitstellen. Diese informieren Uber die nachsten abgehenden Bus- und
Bahnverbindungen, eventuelle Stérungen und zeigen gunstige Verbindungen zu den haufigsten Wohnorten
auf. Zusatzlich zur reinen Informationsdarstellung unterstitzt diese Manahme die Sichtbarmachung des
OPNV fiir Beschéftigte und Blrger.

Umsetzungsschritte

e Installation von Abfahrtsmonitoren mit Echtzeitinformationen im Eingangsbereich von Gebauden
oder Aushang von Fahrplanen

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung

der Elektromonbilitat Gering Wirkungshorizont | Langfristig

Potential fir Umweltschutz | Lokal/kleinraumig

Anmerkungen -

Verantwortliche der Kreisverwaltung

Verantwortliche Akteure Zu beteiligen: WS

Kosten Ca. 750 € pro Monitor

Férderméglichkeiten -

127



ﬁ Mobilitatswerk GmbH Landkreis
v Esslingen

Nr. 23 ‘ Stellplatzmanagement und Parkraumbewirtschaftung

Prioritat Hoch

Beschreibung

Gunstige und gut erreichbare Stellplatze stellen einen groen Anreiz dar, um mit dem MIV zur Arbeit zu
kommen. Parkplatze sollten demnach primar Personen mit Mobilitdtseinschrankungen und Personen, bei
denen keine Alternative zum MIV existiert, bereitgestellt werden. Kosten flr eine Dauerparkberechtigung in
anderen Tiefgaragenstandorten in Esslingen sind knapp 4,5-mal so hoch wie an den betrachteten Standor-
ten.

Die Erfahrung zeigt, dass eine alleinige Forderung der Pkw-Alternativen weitaus weniger erfolgreich ist, wenn
nicht gleichzeitig restriktive Maflnahmen gegen den MIV eingeflhrt werden. Die Erh6hung der Gebuhren
stellt daher ein Steuerungsinstrument zur MIV-Reduzierung dar, wobei die dienstliche Nutzung der Privat-
Pkw und die Attraktivitat als Arbeitgeber berlcksichtigt werden missen. Zusatzlich muss die Option geschaf-
fen werden, dass die Beschaftigten sowohl einen Stellplatz/eine Parkberechtigung als auch einen Zuschuss
fir das Firmenticket erhalten konnen, um eine Kombination beider Verkehrsmittel zu vereinfachen. Er-
wlnschten und nachhaltigen Mobilitdtsformen, wie Fahrgemeinschaften, Carsharing oder Elektrofahrzeu-
gen (befristet), sollten eingangsnahe und gut erreichbare Stellplatze zugewiesen werden. Die Parkflachen
sollten regelmafig kontrolliert werden, um privilegierte Stellplatze zu schitzen und Falschparker zu vermei-
den.

Umsetzungsschritte

e Erhéhung der Kosten flir eine Dauerparkberechtigung/einen Stellplatz

e Moglichkeit fir Beschaftigte schaffen, sowohl Stellplatz/Parkberechtigung als auch Firmenticket zu
erhalten

e Eingangsnahe, gut erreichbare Stellplatze fur gewlinschte Mobilitatsformen vorhalten

e RegelméaRige Kontrolle der privilegierten Stellplatze auf Falschparker

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Hoch Wirkungshorizont | Langfristig

Anmerkungen -
Verantwortliche Akteure Verantwortliche der Kreisverwaltung
e Keine, da Einnahmen durch Parkraumbewirtschaftung generiert werden

kénnen
Fordermdéglichkeiten -
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Information und Bewusstseinsbildung der Beschéftigten, Kommunikation von Mangeln und Hin-
weisen

Nr. 24 ‘

Prioritat Mittel

Beschreibung

Der Anderung von Gewohnheiten geht eine Bewusstseinsbildung voraus. Aus diesem Grund ist es besonders
wichtig, die Beschaftigten fur das Thema der nachhaltigen Mobilitat und ihre diesbezigliche Vorbildwirkung
zu sensibilisieren. Die mobilitatsbezogenen Probleme und Zielstellungen des Landkreises Esslingen missen
klar an die Beschéaftigten kommuniziert werden. Gleichzeitig soll das Interesse bezlglich nachhaltiger Ver-
kehrsmittel geweckt und eine intensivere Nutzung erreicht werden. Informationen Uber die vorhandenen
Mobilitatsangebote unterstitzen die Beschaftigten dabei, geeignete Alternativen des Umweltverbundes fur
sich zu entdecken.

Die Vereinbarung von Leitzielen bspw. zur Erh6hung des Radverkehrsanteils helfen den Beschéaftigten, in-
dem sie sich an festen Zielgréfen orientieren kdnnen. Neuen Beschaftigten sollte eine individuelle Mobili-
tatsberatung bei Dienstantritt ermdglicht werden, da diese insbesondere in Umbruchsituationen einen posi-
tiven Einfluss auf das Mobilitatsverhalten hat. Zusatzlich spielt die Schulung von Betriebs- und Personalraten
bezlglich der Einfuhrung und Verankerung des Mobilitdtsmanagements eine wichtige Rolle. Aktionstage und
Informationsveranstaltungen helfen den Beschéftigten dabei, ein Bewusstsein fir nachhaltige Mobilitat zu
entwickeln. Mitmachangebote, wie Testfahrten von Pedelecs oder Elektrofahrzeugen, und persdnliche Mo-
bilitatsberatungen bauen Nutzungsbarrieren ab und starken das Vertrauen in die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes.

Zudem sollten konkrete Hinweise und Verbesserungsvorschlage der Beschaftigten berlcksichtigt werden.
Hierzu empfiehlt sich die Schaffung einer Meldeplattform im Intranet. Mithilfe dieser kdnnen die Anregungen
der Beschaftigten aktiv in generelle Planungsprozesse aufgenommen werden. Neben Mangeln an der Infra-
struktur (Zustand der FuR- und Radwege, fehlende Durchgangigkeit, bauliche Mangel etc.) kbnnen sachdien-
liche Hinweise zur Qualitatsverbesserung des OPNV gegeben werden. Die Beschaftigten bekommen zudem
die Moglichkeit, Winsche und Bedlrfnisse bezlglich ihrer Arbeits- und dienstlichen Mobilitat zu aufiern.
Entsprechende Hinweise sind zu sammeln und an die verantwortlichen Einrichtungen weiterzugeben.

Umsetzungsschritte

Sensibilisierung der Beschaftigten flir nachhaltige Mobilitat
Vereinbarung von Leitzielen zur Foérderung alternativer Verkehrsmittel
Mobilitatsberatung flr neue Beschaftigte - Mobilitats-Onboarding
Schulung zu Mobilitdtsmanagement von Personalraten

Durchfiihrung von Aktionstagen und Informationsveranstaltungen
Schaffung einer Meldeplattform im Intranet

Weitergabe der gesammelten Hinweise an verantwortliche Stellen

Bewertung

Wirkung zur Durchsetzung
der Elektromobilitat

Potential fur Umweltschutz | Lokal/kleinrdumig

Mittel Wirkungshorizont | Mittelfristig

Anmerkungen -

Landkreis Esslingen, Verantwortliche der Kreisverwaltung (vgl. Manahme
Verantwortliche Akteure Nr. 1 Ansprechperson fur Elektromobilitat)
Zu beteiligen: VVS

Kosten Personalkosten

Férderméglichkeiten -
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Anhang A - Netzanschlussinformationen ausgewahlter Standorte der Netze BW GmbH

Tabelle 1: Netzanschlussinformationen ausgewahlter Standorte der Netze BW GmbH

Vorgabe der Anschlussart durch den Grobkosten fiir Leistungsabhangi-
Netzbetreiber, basierend auf den max. | den Netzan- ger Baukostenzu- | 7,satzinformation des technischen Standor-

Leistungswerten/Anmeldeleistung schluss (Kunde) schuss (Kunde) tes

M Standort Anschlussart Netzkosten*

Ortskern Ost-  KronenstraRe 20,

Versorgung uneingeschrankt moglich. Zu-
Sonderanschluss: 2 x Kabel ab Station 15 000 € 5040 € dem vorteilhafter Standort, da Netze BW-

et FHr Y CEEE Umspannstation in unmittelbarer Nahe
Versorgung uneingeschrankt moéglich. Zu-
Ortskern Aich-  Uhlandstrafie 3, Anschluss allgemeines Versorgungs- 2500 € o€ dem vorteilhafter Standort, da Netze BW-
wald 73773 Aichwald netz/Stammkabel Umspannstation in unmittelbarer Nahe (fiir
evtl. Bedarf groferer Leistungsanforderung)
Versorgung Uber das Mittelspannungsnetz
grundsatzlich moglich. Im Zuge gréf3erer
Bahnhof Eisenbahnstrafie 45, Einschleifung kundeneigener Umspann- 15 000 € 56 610 € Leistungsanforderungen wirden ggf. Netze
Plochingen 73207 Plochingen station ins Mittelspannungsnetz BW-seitige Netzbaumafnahmen erforderlich
sein, die ggf. zu einer zeitlichen Verzogerung
der Anschlussfreigabe fuhren.
S Versorgung uneingeschrankt moglich. Kein
Weilerackerstrafle, : :
Netto 73268 Erkenbrechts- Anschluss allgemeines Versorgungs- 20 000 € 800 € vortellhaft_er Standf)rt, dg Netze BW-Um-
weiler netz/Stammkabel spannstation und 6ffentliche Netzstruktur

weiter entfernt sind.

Versorgung uneingeschrankt méglich. Zu-

Sportzentrum s SBaacherStrafe I, dem vorteilhafter Standort, da Netze BW-

Anschluss allgemeines Versorgungs-

\IIBVzlitljerpanns- I7£666 I RERE) netz/Stammkabel S1000€ £920'€ Umspannstation in unmittelbarer Nahe (fiir
evtl. Bedarf groRerer Leistungsanforderung)
Behrstrafie 94,
Rewe u. a. 73240 Wendlingen Sonderanschluss: 2 x Kabel ab Station 28 000 € 8800 € Versorgung uneingeschrankt moglich.
am Neckar
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Anhang B - Mikrostandortuntersuchungen zur Errichtung von Lad-
einfrastruktur an ausgewahlten Standorten im Landkreis Esslingen

Aufbauend auf der LIS-Prognose werden Potentialflachen innerhalb der Bedarfsrdume untersucht
und auf ihre technische und raumliche Eignung zur Errichtung von LIS gepruft. Die Standorte mus-
sen grundsatzliche Kriterien erflllen, damit LIS auch errichtet werden kann. Dazu existieren Aus-
schlusskriterien, die einen Ausbau deutlich erschweren.

In einer Vor-Ort-Begehung werden zehn ausgewahlte Standorte im Landkreis Esslingen auf ihre
technische und raumliche Eignung geprift. Die Auswahl dieser Standorte erfolgte aufgrund:

e des prognostizierten hohen bis sehr hohen Ladebedarfs bis 2030,

ihrer unterschiedlichen Kapazitaten an Stellflachen,

der unterschiedlichen Eigentumsverhaltnisse (halbéffentlich/6ffentlich) sowie
e der Verteilung im Kreisgebiet.

Das Vorgehen zur Standortbewertung dient als Leitfaden fur Akteure im Kreis, wenn weitere LIS
errichtet wird. Es werden grundsatzliche Empfehlungen zur technischen Eignung ausgesprochen
und die Lage der Standorte bewertet. Daflr kann eine Maximalpunktzahl von 5 Punkten erreicht
werden. Dies erméglicht einen Vergleich der Standorte untereinander.

1.1 Uberblick

Mikrostandorte im
Landkreis Esslingen

@ Mikrostandorte

[ Ausgewahite Kommunen
[] Landkreis Esslingen
Hintergrund: TopPlusOpen

0 2 4 6 8 km

Datengrundlage: ﬁ Mobilitatswerk GmbH

Administrative Grenzen: Bundesamt far Kartographie und ‘ '
Geodasie, Stand 12/2018

Abbildung 1: Ubersicht Mikrostandorte im Landkreis Esslingen
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Tabelle 2: Ubersicht Mikrostandorte im Landkreis Esslingen

Beschrelbung des Mikrostandortes Lage (Koordinaten und Adresse)

Anzahl | Gesamt-
Zugang | Park- fliche in | x y Adresse
platze m?2

Ortskern Ost-  Offent- Kronenstrafle 20,
fildern lich e 9251411331 48,72996 73741 Ostfildern
Ortskern Aich-  Offent- Uhlandstrafie 3,
2 wald lich 20 410 9,376941016 48,75807 73773 Aichwald
. - Kleinbettlinger
5 | Dodgomen- | ORE o 1981  9,274329326 4857182  StraRe 23, 52658
schaftshaus lich ;
Bempflingen
Kirchheimer
4 Nahkauf Privat 89 1776 9,451860673 48,58295  StraRe 19, 73277
Owen
Bahnhof _ Eisenbahnstrafe
5 ) Privat 270 2228 9,411128396 48,714 45, 73207
Plochingen :
Plochingen
Weileracker-
6 Netto Privat 140 2 809 9,428966222 48,55341  strafe, 73268 Er-
kenbrechts-weiler
s . Im Gansacker 12,
7 Aldi Sud Privat 213 4 265 9,455501434 48,56648 73252 Lenningen
Sportzentrum Offent. Baacher StrafRe
8 Baltmanns- lich 178 3569 9,441070939 48,74963 11, 73666 Balt-
weiler mannsweiler
BehrstraRe 94,
9 Rewe u.a. Privat 271 5420 9,376118194 48,67525 73240 Wendlin-
gen am Neckar
Bahnhof Nurt-  Offent- Bahnhofstrafie 8,
10 ingen lich 255 5 096 9,342632286 48,62911 72622 Nirtingen

Im Folgenden wird ein Standortsteckbrief exemplarisch abgebildet. Dieser wird im Rahmen der Be-
gehung vervollstandigt.

1.2 Einordnung

In einem ersten Schritt wird die Lage des jeweiligen Standortes konkret beschrieben und fotogra-
phisch dokumentiert. Die zu betrachtende Flache wird aus allen Blickwinkeln untersucht und eine
Einordnung im Raum vorgenommen. Nachstehend sind Beispielfotos fur eine Standortbeschrei-
bung abgebildet.

Abbildung 2: Beispielstandort
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1.3 Bedarfsprognose

Basierend auf der LIS-Prognose wird eine Ausbauempfehlung fur jeden betrachteten Standort aus-
gegeben. Daflr wird der zu erwartende Bedarf ausgegeben und die Nutzergruppen, die diesen
Standort frequentieren, werden bestimmt. Daraus lasst sich die notwendige Anzahl an Ladepunk-
ten sowie der damit verbundene Strombedarf ableiten.

Angaben je Standort:

e Anzahl der Ladevorgange 3,7 kW

e Anzahl der Ladevorgange 11-22 kW

e Anzahl der Ladevorgange 50 kW

e Mittlerer Strombedarf

e Anzahl der zu erwartenden Ladepunkte je Ladeleistung

1.4 Netzanschlussprufung

Tabelle 3: Ubersicht der Kriterien zur Netzanschlusspriifung

Grundlage Feststellung

Abbildung des FNP mit hervorgehobenen Stellplatzen  Beschreibung der Lage
Flachennutzungsplan und Verlauf der Hauptleitungen und Verlauf der Strom-
leitungen am Standort

Vor-Ort-Begehung Transformatorenstation in der Nahe wird beschrieben
Vorgabe der Anschlussart durch den Netzbetreiber,
Anschlussart basierend auf den maximalen Leistungswerten/

Anmeldeleistung
Grobkosten flur den
Netzanschluss Informationen vom

Leistungsabhangige . . Stromnetzbetreiber be-
Baukostenzuschusse A CIEE NSO EONETS AUZIEREIED reits zugearbeitet

Angaben des Netzbetreibers zugearbeitet

Versorgung uneingeschrankt/eingeschrankt moglich
moglich. Zudem vorteilhafter/unvorteilhafter
Standort, da Netze BW-Umspannstation in
unmittelbarer Nahe/nicht in der Nahe

Zusatzinformationen
des technischen Stan-
dortes

1.5 Ausschlusskriterien

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prifen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erfullt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Tabelle 4: Ausschlusskriterien des betrachteten Parkraumes

Sind ausreichend Parkplatze verfugbar,
sodass der Flachennutzungsdruck so
gering wie moglich gehalten werden
kann?

Ist eine Umwidmung von Stellflachen

Anzahl der Parkplatze
Verfugbarkeit der Flache

Umwidmung/Schaffung fiir E-Pkw méglich
Denkmalschutzaspekte Relevant im Gebiet?
Stadtebau Verunstaltungsgebot Beschreibung der Umgebung

LIS muss sich ins Ortsbild
einbinden lassen

Rechtliche Normen Naturschutz Prifung der Umgebung

Beschreibung der Umgebung
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Nutzungsrecht

Zufahrtsmoglichkeiten

FlieBender Verkehr

Flachennutzungsplan

Bebauungsplan

Grunordnung

Flachenzufahrt und deren
Einschréankung durch Dritte

Wendemadglichkeit
Rettungswege

Zufahrten

Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs

Sichtbegrenzungen

Landkreis
Esslingen

Konflikte mit dem Flachennutzungs-
plan prufen

Prifung von Konflikten mit dem B-Plan
Wurzelraum von Baumen betroffen?
Offentlich/privat

Beschreibung der Zuganglichkeit

Fotographische Dokumentation des
Standortes

Beschreibung des Standortes, Grofe,
Breite der Strafien und Stellflachen

Vegetation, Mauern, Beschilderungen

Trafo-Stationen in der Nahe, Bewer-
tung der Zuarbeiten des Stromnetzbe-
treibers

Ausbau méglich/nicht moglich

Technische Eignung Netzanschluss

Fazit

Sollte die Prifung bis zu diesem Abschnitt feststellen, dass aus technischer Sicht kein Ausbau
maoglich ist, eignet sich der Standort nicht und die Standortprafung wird nicht weiter fortgesetzt. Ist
ein Ausbau aus technischer Sicht maglich, erfolgt eine weitere Bewertung des Standortes unter
Betrachtung von Installations- und Nutzungskriterien.

1.6 Installationskriterien

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die

Eignung einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 5: Bewertungsabstufungen

.o | 1+ ] 2 | 3 [ 4 | 5
Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 6: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Pflaster, Schotter, Asphalt, unbefes-
tigt
Schranken, Poller oder Vorgaben

Parkraumbefestigung

Technischer/ Bauliche Zufahrtsbe-

Baulicher Aufwand 10 %  schrankungen des Flacheneigentimers
Aufwand der Arbeiten je nach Be-
Grabungsarbeiten festigung, Lage und Anschlussleis-
tung am Standort
Datentechnische e Kabelgebunden Prufung Breitbandatlas
g (]
Anbindung Kabellos Priifung Mobilfunknetz
Abhangig von der Verfligbarkeit von
Akzeptanz 10%  Parkdruck freien Parkplatzen. Je weniger Park-
0

platze verfugbar sind, desto héher
ist der Parkdruck
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Anwohnerakzeptanz

Fremdnutzung des Lade-
platzes
Auslastung zum Bege-

Landkreis
Esslingen

Ahnlich Parkdruck - wenn Wohn-
quartiere in der Nahe sind, kommt
der Anwohnerakzeptanz eine be-
sondere Rolle zu

Nutzerkreis begrenzt oder fur Dritte
und Allgemeinheit zuganglich

Anteil der belegten Stellflachen zum

hungszeitpunkt Begehungszeitpunkt
é:?LaT;:;édes 15 % Umfeld des Standortes: Wann ist
P Empfundene Auslastung  Auslastung hier hoch, wann nied-
rig?
Freie Flachen und Anzahl Koénnen weitere Stellflachen fur E-
Erweiterbarkeit 15 % .. Pkw zur Nachverdichtung von LIS
der Stellflachen
vorbehalten werden?
Einsehbarkeit der Stra- Sichtbehinderungen? Wirkung der
. ) 3en Ladesaule
Sichtbarkeit und 209 Einsehbarkeit des Stan-  Bedeutung und Einsehbarkeit des
Anfahrbarkeit Frontales, seitliches Laden?
. Fahrzeuge pro 5 min im
VSIS i 15 % angrenzenden Straflen-

Umfeld

Score

1.7 Nutzungskriterien

raum (Uhrzeitangabe)

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
konnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
einzelner Parkraume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser

Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 7: Bewertungsabstufungen

o | 1+ ] 2 | 3 | 4 | 5
Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 8: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

PTG iSeresizs Was befindet sich zur Uberbri-

Ladeweile 20 %  Point of Sales ckung der Ladeweile im Umfeld

2
Wohnen des Standortes?

Intermodale Anbindung, Méglich-

DI Ui (e Ee o) keiten zum Umstieg auf andere

e o
Intermodalitat 10 % Bahnhof/_HaItepunkt/ Verkehrsmittel? Eignung als Mo-
P+R-Station oo .
bilitatsstation?
Relevanz fur den Distanz nur nachsten Auto-  Verkehrsaufkommen und Anfahr-
Durchgangs- 15 % bahnausfahrt, Lage an Bun- barkeit der potentiellen LIS pru-
verkehr desstraflen fen

EERUEALIA Sicherheit des Umfeldes prufen,

10% Umfeld um LIS vor Vandalismus zu schit-
zen

Sicherheit (LIS und
Nutzer)
Parkraumuberwachung
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Kunden und Gaste

Nutzervielfalt

Entfernung zur
nachsten LIS

Weitere Profiteure

Score

10 %

15 %

10 %

10 %

Nur Parken fur Kunden
moglich?

Diversitat an potentiellen
Nutzern

In Metern

Zusatzlicher Nutzen fir das
direkte Umfeld

Landkreis
Esslingen

Nutzervielfalt und Zuganglichkeit
prufen: FUr wen ist der Standort
zuganglich?

Wer kann dariber hinaus dort la-
den? Fur welche Nutzergruppen
ist dieser Standort attraktiv?

LIS sollte als Hub (mehrere Lade-
saulen an einem Standort) oder
bedarfsdeckend errichtet werden.
Distanz zur nachsten LIS sollte >
300 m sein

Welchen zusatzlichen Nutzen
hatte die Errichtung von LIS fur
das direkte Umfeld (Hotelgaste,
Anwohner, Mitarbeiter, Flotten-
fahrzeuge, o0.a.)

Im Ergebnis steht eine Gesamtpunktzahl von max. 5 Punkten. Diese werden mit den Netzan-
schluss- und Ausschlusskriterien verknipft. So werden schliefllich Empfehlungen zum LIS-Ausbau
an den jeweiligen Standorten ausgesprochen.
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Anhang C - Steckbriefe ausgewahlter Mikrostandorte

1.8 Steckbrief Ostfildern Ruit

Der Parkplatz in der Kronenstrae 20 befindet sich im Ortsteil Ruit im Ortskern Ostfilderns und
grenzt unmittelbar an die FuRgangerzone. Die Kronenstrafe ist eine Spielstrale und wird in Rich-
tung Osten von der FuRgangerzone begrenzt. Die Zufahrt aus westlicher Richtung erfolgt von der
Stuttgarter Strafle. Bei dem Standort handelt es sich um eine 6ffentliche Flache. Das Gelande ge-
hort der Stadt. Es gibt keine Zugangsbeschrankungen in Form von Schranken oder Pollern, sodass
eine barrierefreie Zuganglichkeit gegeben ist. Das Gebiet ist aufgrund der zentralen Lage im Orts-
kern von Ostfildern Ruit.

Ubersicht: Mesoebene |

Mikrostandort:
Ortskern Ostfildern

20

& @ Mikrostandort
® Ladestation
Einwohner pro ha
[J1-25

[ 26-50

I 51-100

| I 101-200

- | Hintergrund: TopPlusOpen

0 40 80 120m

Datengrundlage: n o
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018 Mobilitéitswerk GmbH

Einwohner: Zensus 2011 g
Ladestation: GoingElectric. Lemnet und Bundesnetzagentur, Stand 05/2020

Abbildung 3: Standort Parkplatz Kronenstraf3e 20, Ostfildern Ruit
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BEDARFSPROGNOSE

Innerhalb der Prognose wird eine Ausbauempfehlung fur den betrachteten Standort ausgegeben.
Dafur sind der zu erwartende Bedarf und dessen Deckung zu identifizieren. Daraus lasst sich die
notwendige Anzahl an Ladepunkten sowie der damit verbundene Strombedarf ableiten. Unter Zu-
hilfenahme von erwarteten Nutzergruppen (Anwohner, Besucher) wird die Praxistauglichkeit ge-
pruft. Der Bedarf wird mit dem Prognosemodell GISeLIS untersucht. Die Standortfaktoren des be-
trachteten Parkraumes, wie Umgebung, Flachenverhaltnis und Parkdruck sowie die Nahe zu Point
of Sales (nachfolgend: PoS), die Entfernung zu Wohngebieten, die Nahe zu Point of Interests (nach-
folgend: Pol), die Dimensionierung des Parkraumes sowie des Parkdruckes geben Auskunft Gber
die Eignung als Standort fur die Errichtung von LIS.

Notwendige Anzahl an Ladepunkten

Laut LIS-Prognose wurde fir den Ortskern Ostfildern Ruit ein Standortpotential fir LIS mit sehr
hoher Eignung ausgewiesen. In diesem Bedarfsraum werden ca. 19 Ladevorgange pro Tag erwar-
tet. Die Ladevorgange sind dem Gelegenheits- und Schnellladen zuzuordnen. Der untersuchte Park-
platz in der Kronenstrafle eignet sich, um einen Teil des Ladebedarfes in diesem Bedarfsraum
abzudecken. Die angrenzende FuRgangerzone mit Pol und PoS erméglichen eine Verknipfung von
Park- und Ladevorgang wahrend des Aufenthaltes in der FuRgangerzone. Auch ein Teil des Lade-
bedarfes durch Anwohnerladen kann an diesem Standort gedeckt werden, da in unmittelbarer Um-
gebung Ein- und Mehrfamilienhduser angesiedelt sind und aufgrund der zentralen Lage nicht jeder
Bewohner Uber einen privaten Stellplatz verfugt. Bisher parken E-Pkw bis zur Parkhdchstdauer von
drei Stunden gratis. Die VerknUpfung mit einem Ladevorgang bietet sich hier sehr gut an. Auf der
untersuchten Flache befinden sich zwolf Stellplatze. Aufgrund der zentralen Lage und der geringen
Anzahl an Stellpldtzen kann von einem erhdhten Parkdruck ausgegangen werden, der durch die
Errichtung von LIS und die damit einhergehende Umwidmung von Stellflachen fur E-Pkw zunehmen
kann. Eine Anderung der Parkzeitrestriktionen ist durch den Betreiber zu entscheiden. Aktuell sind
die ersten 30 Minuten gebuhrenfrei. Fur alle weiteren 20 Minuten betragen die Parkgebthren 30
Cent. Die Hochstparkdauer ist auf drei Stunden begrenzt. E-Pkw durfen aktuell bis zu drei Stunden
gratis parken.

Standortpotential fir Ladeinfrastruktur
in der Stadt Ostfildern
- Bedarfsraum -

Bedarfsraum
Prioritat fiir den LIS-Ausbau
[ senr hoch
[ Hoch
Mittel
Potentielle Ladeorte und deren
Prioritét
B Sehrhoch
M Hoch
Mittel
Anzahl der erwarteten
Ladevorgange pro Tag
1

12

40

® Vorhandene Ladestation

@ Geplante Ladestation

Hintergrund: TopPlusOpen
0 0.5 1

1.5 km

GISellS,

Datengrundlage: -

Prugnuse hasleren(l auf GISeLIS, Erwartetes Szenario ﬁ Mobilitatswerk GmbH
agentur, Lemnet und

Gomgl:!ectnc Stand 01/2020 LY 4

Abbildung 4: Prognostizierte Bedarfsraume fiir LIS in Ostfildern
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Umsetzung von Ladepunkten

Laut Prognoseergebnisse werden folgende Ladevorgange am Standort bis 2030 erwartet:

e 6 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 3,7 kW (AC)
e 11 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 11 kW (AC)
e 2 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 50 kW (DC)

Aufgrund der geringen GroRe des Parkplatzes mit zwolf Stellplatzen wird eine Umwidmung von vor-
erst zwei bis vier Stellplatzen fur E-Pkw empfohlen. Flr die Deckung des gesamten Ladebedarfes
werden sieben Ladepunkte inkl. Stellplatze erwartet. Mit der Errichtung von zwei Ladesaulen mit je
zwei Ladepunkten im AC-Bereich kann der Ladebedarf im AC-Bereich gedeckt werden. Die zwei
Ladepunkte sollten eine Ladeleistung von 11 kW aufweisen. Auch die Installation eines DC-Laders
mit einer Ladeleistung ab 50 kW ist denkbar. Aufgrund der geringeren Anzahl an Ladevorgangen
im DC-Bereich ist dabei jedoch mit einer geringeren Auslastung zu rechnen. Der Ladebedarf von
DC-Ladungen kann an alternativen Standorten in Ostfildern gedeckt werden.

Die Positionierung der Ladestation auf dem Parkplatz sollte nach guter Sichtbarkeit und Anfahrbar-
keit und entsprechend der Netzanschlusskosten gewéahlt werden. Da der Standort gut Uberschau-
bar ist, sind Sichtbarkeit und Anfahrbarkeit untergeordnete Kriterien. Eine erhdhte Sichtbarkeit
kann lediglich durch die Positionierung im vorderen Parkplatzbereich in unmittelbarer Nahe des
Parkautomaten erfolgen. Die Netzanschlusskosten sollten das ausschlaggebende Kriterium flr die
Positionierung sein.

NETZANSCHLUSS

Der zu untersuchende Standort wurde dem Netzbetreiber Netze BW GmbH im Vorfeld vorgelegt,
durch welchen eine Einschatzung zum Netzanschluss vorgenommen wurde.

Tabelle 9: Netzanschlusskriterien in Ostfildern

Grundlage Einschatzung durch die Netze BW GmbH

Maximal installierte Leistung 145 kW

Erwarteter mittlerer Strombedarf auf Basis der
Prognoseergebnisse
Vorgabe der Anschlussart durch den Netzbetrei-

344 kWh

Sonderanschluss: 2 x Kabel ab Station

ber
Grobkosten fur den Netzanschluss 15 000 €
Leistungsabhangiger Baukostenzuschuss 5040 €

Eine Versorgung ist uneingeschrankt méglich. Der
Standort ist aus netztechnischger Sicht sehr gut
geeignet, da sich eine Umspannstation der Netze BW
in unmittelbarer Nahe befindet.

Technische Einschatzung des Standortes

AUSSCHLUSSKRITERIEN

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prifen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erflllt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Tabelle 10: Ausschlusskriterien des betrachteten Parkraumes in Ostfildern

Betrachtung Einschatzung Erfllit?

Anzahl der Parkplatze zwolf Stellplatze
Verfugbarkeit der Flache : Z B e JA
Umwidmung/Schaffung Ummqung von Stellplatzen fur E
Pkw moglich
Stadtebau Denkmalschutzaspekte Nicht relevant JA

10
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Rechtliche Normen

Nutzungsrecht

LIS muss sich ins Ortsbild
einbinden lassen

Naturschutz

Bebauungsplan

Grunordnung

Flachenzufahrt und deren
Einschrankung durch Dritte

Wendemaoglichkeit

Rettungswege

Zufahrtsmoglichkeiten

FlieBender Verkehr

Technische Eignung

Fazit

Zufahrten

Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs

Sichtbegrenzungen

Netzanschluss

Ausbau maéglich

INSTALLATIONSKRITERIEN

Landkreis
Esslingen

Einbindung maoglich und unkritisch

Parkplatz bereits angelegt

Gemischt genutzte Flache (Einzel-

handel und Wohnen)

Parkflache bereits gepflastert, JA

Baumbestand vorhanden, fir LIS-Er-

richtung aber unkritisch, Ausbau von

LIS ohne Beschadigung maoglich

Offentlicher Parkplatz ohne zeitliche

Nutzungseinschrankungen; Gebuh-

renpflichtig: Montag- Freitag 8-18 JA

Uhr, Samstag 8-14 Uhr; keine

Schranken, Poller 0.a.

e Zufahrtswege und Rettungswege
werden durch LIS nicht beein-
flusst

o Wendemodglichkeiten auf dem
Parkplatz fur Pkw, nicht fur Lkw,
Lieferverkehre auf benachbar-
tem Grundstuck (Einzelhandel)

e  Zufahrt von der Stuttgarter JA
StraRe Uber Kronenstrafle
(Spielstrafie)

e Angrenzende Privatgrundstucke
nutzen Zufahrt des Parkplatzes
fUr private Garagen, keine Ein-
schréankungen der LIS

e Keine Einschrankung des flie-
Benden Verkehrs

e Spielstrafie als verkehrsberu-
higte Strafle

Parkraum aufgrund der Grof3e sehr A
Ubersichtlich und gut einsehbar

Baume auf Hohe der Zufahrt stellen
Sichtbegrenzung dar, unkritisch

Siehe oberer Abschnitt, Einschat- JA

zung durch Netze BW GmbH

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kdnnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die
Eignung einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 11: Bewertungsabstufungen

.o | 1 ] 2 | 3 | 4 | 5
Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

11
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Tabelle 12: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Parkraumbefestigung Gepflastert
Tech_nlscher/ 10 %  Geschutzter Baumbestand Unkritisch 5
Baulicher Aufwand
Grabungsarbeiten Pflaster, geringerer Bauaufwand
Breitbandverfliigbarkeit
Datentechnische ,, Kabelgebunden e (50 Mbit/s) > 95 %
Anbindung 155 o (100Mbit/s) > 95 % 5
Kabellos LTE (Vodafone, Telekom)
GemaRigt, frequentierter Park-
Parkdruck platz, jedoch mit freien Stellfla-

chen zum Begehungszeitpunkt
Anwohner wurden LIS ebenfalls
Akzeptanz 10 % nutzen, Akzeptanz gegeben, je- 4
A CITSIE A I doch direkte Angrenzung an Ein-
familienhauser

HehTeAlEEE Rt Nutzung fiir alle gegeben

platzes
Auslastung zum Bege- Funf von zwolf Parkplatzen belegt
Auslastung des hungszeitpunkt (42 %)

0,
Parkplatzes 19 %

Frequentierter Standort durch
zentrale Lage
) . Umwidmung der Parkflachen fir
Erweiterbarkeit 15 % Fieei Flactlen Uz ] Elektrofahrzeuge grundsatzlich 5
der Stellflachen .
moglich
Gut einsehbar, Spielstrafie ver-
Einsehbarkeit der Strafen kehrsberuhigt, flhrt in die Fus-
gangerzone

Gut einsehbar, freie Flache mit-

Empfundene Auslastung

Slch.tbarke|t gnd 20 % Einsehbarkeit des Standor- ten im Zentrum mit dichter Be- 4.66
Erreichbarkeit tes
bauung
Vorwarts parken aufgrund An-
Anfahrbarkeit wohner, frontales Anfahren der

LIS méglich und geeignet
Fahrzeuge pro 5 min im an-
15 %  grenzenden Straenraum 30 Fahrzeuge 2
(Uhrzeit 11:20 Uhr)

Verkehrsmenge im
Umfeld

Score 4,23

NUTZUNGSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
kdnnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser
Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 13: Bewertungsabstufungen
o | 0+ | 2 | 3 | 4 | 5

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

12
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Tabelle 14: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

Aspekt, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Ladeweile 20 %
Intermodalitat 10 %
Relevanz fur den
Durchgangs- 15 %
verkehr

Sicherheit (LIS und 10 %
Nutzer)

Kunden und Gaste 10 %
Nutzervielfalt 15 %
Entfernung zur o
nachsten LIS 1o %
Weitere Profiteure 10 %
Score 4,5

Point of Interests
Point of Sales

Wohnen

Distanz zum nachsten Bahn-
hof/Haltepunkt/P+R-Station
Distanz nur nachsten Auto-
bahnausfahrt, Lage an Bun-
desstrafien

Beleuchtung

Umfeld

Parkraumuberwachung

Nur Parken fir Kunden mog-
lich?

Diversitat an potentiellen
Nutzern

In Metern

Zusatzlicher Nutzen fir das
direkte Umfeld

Zentrale Lage, Geschafte in unmit-
telbarer Nahe, Wohnbebauung

250 m U-Bahnhof Ruit, ca. 4,7 km
Distanz zur B10

6,6 km zur A8 Autobahnauffahrt
Esslingen

Lediglich die Strafle ist beleuchtet,
Parkplatz unbeleuchtet

Von Suden und Westen grenzt di-
rekte Wohnbebauung mit Blick auf
den Parkplatz an, im Osten Einzel-
handel

Nicht ersichtlich, keine Kameras,
durch Grof3e allgemein erschwert

Zuganglichkeit fur alle gegeben
Anwohner, Besucher, Kunden
350 m, Am Friedhof Ostfildern

Anwohner aus der direkten Umge-
bung

Gesamtscore: (0-5) 4,23 (88 % der Maximalpunktzahl)

13
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1.9 Steckbrief Aichwald

Der Parkplatz in der Uhlandstraf3e 3 befindet sich im Ortskern von Aichwald. In unmittelbarer Nahe
befinden sich die Gemeindeverwaltung und angrenzende PoS, wie ein EDEKA und ein Backer. Bei
dem Standort handelt es sich um eine 6ffentliche Flache. Das Geldnde gehért der Gemeinde. Es
gibt keine Zugangsbeschrankungen in Form einer Schranke oder Pollern, sodass eine barrierefreie
Zuganglichkeit vorhanden ist. Das Gebiet ist aufgrund der zentralen Lage im Ortskern von Aichwald
und den angrenzenden Einkaufsmdglichkeiten stark frequentiert.

¥ T
Ubersicht: Mesoebene ? aweiays 0 # Mikrostandort:

@ ; o Ortskern Aichwald

1aye1sbing

Fngasse

1 @ Mikrostandort
® Ladestation

Einwohner pro ha
[J1-25

[126-50

[l 51-100

I 101-200
Hintergrund: TopPlusOpen

0 40 80 120m

IS

P
'ﬁq"

MY

Datengrundlage: ﬁ —
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018 Mobilitdtswerk GmbH

Einwohner: Zensus 2011 g
Ladestation: GoingElectric. Lemnet und Bundesnetzagentur, Stand 05/2020

Abbildung 5: Standort Parkplatz Uhlandstrafde 3, Aichwald

Abbildung 6: Ubersicht Parkplatz Uhlandstrafe 3, Aichwald

BEDARFSPROGNOSE

Innerhalb der Prognose wird eine Ausbauempfehlung fur den betrachteten Standort ausgegeben.
Dafur sind der zu erwartende Bedarf und dessen Deckung zu identifizieren. Daraus lasst sich die

14
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notwendige Anzahl an Ladepunkten sowie der damit verbundene Strombedarf ableiten. Unter Zu-
hilfenahme von erwarteten Nutzergruppen (Anwohner, Besucher) wird die Praxistauglichkeit ge-
pruft. Der Bedarf wird mit dem Prognosemodell GISeLIS untersucht. Die Standortfaktoren des be-
trachteten Parkraumes, wie Umgebung, Flachenverhaltnis und Parkdruck sowie die Nahe zu Point
of Sales (nachfolgend: PoS), die Entfernung zu Wohngebieten, die Nahe zu Point of Interests (nach-
folgend: Pol), die Dimensionierung des Parkraumes sowie des Parkdruckes geben Auskunft Gber
die Eignung als Standort fur die Errichtung von LIS.

Notwendige Anzahl an Ladepunkten

Laut LIS-Prognose wurde fir den Ortskern Aichwald kein Standortpotential fur LIS ausgewiesen, da
die bestehende Ladesaule in der Gartenstrafie bereits den Ladebedarf deckt. Da es sich bei den
Modellergebnissen um rechnerische Mindestgréfen handelt, die von einer gleichmafigen Auslas-
tung aller Ladepunkte ausgehen, ist ein Monitoring der Auslastung der aktuellen LIS (Gartenstrafie)
ratsam. Sollte weiterer Ladebedarf in Aichwald durch 6ffentliche LIS entstehen, kann auf diesen
Standort zurlckgegriffen werden. Dann sollte ein weiterer Ladepunkt errichtet werden. Aufgrund
des hohen Anteils an Ein- und Zweifamilienhdusern (61, 4 %) dominieren die privaten Ladevor-
gange an der eigenen Wallbox, sodass dem offentlichen Laden eine geringere Bedeutung zu-
kommt. Es werden ca. 93 Ladevorgange an privaten Heimladeldsungen prognostiziert.

Umsetzung von Ladepunkten
Laut Prognoseergebnisse werden folgende Ladevorgange am Standort bis 2030 erwartet:

e 4 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 3,7 kW
e 1 Ladevorgang pro Tag mit einer Ladeleistung von 11 kW

Far die Betrachtung des Standortes an einem Ladepunkt werden funf Ladevorgange pro Tag prog-
nostiziert. Aktuell kann davon ausgegangen werden, dass diese an der naheliegenden LIS an der
GartenstrafRe vorgenommen werden kénnen. Nichtsdestotrotz eignet sich der untersuchte Park-
platz in der Uhlandstrafie, Ladebedarf im 6ffentlichen Raum zu decken. Aus wirtschaftlicher Be-
trachtung sollte dieser Standort jedoch nur ausgebaut werden, wenn die bestehende 6ffentliche
LIS eine hohe Auslastung aufweist. Aufgrund der geringen Grof3e des Parkplatzes mit 20 Stellplat-
zen kann bei einem LIS-Ausbau die Umwidmung eines Stellplatzes fur E-Pkw erfolgen. Mit der Er-
richtung einer Ladesaule mit einem Ladepunkt im AC-Bereich kann der Ladebedarf im AC-Bereich
gedeckt werden.

Das Umfeld des Parkplatzes mit Pol und PoS ermdglicht eine Verknupfung von Park- und Ladevor-
gang wahrend des Aufenthaltes im Ortszentrum Aichwalds. Es gibt keine Zufahrtsbeschrankungen
durch Parkgebuhren, Schranken oder Poller. Die Verknupfung mit einem Ladevorgang bietet sich
hier sehr gut an. Auf der untersuchten Flache befinden sich 20 Stellplatze. Aufgrund der erwarte-
ten, relativ kurzen Aufenthaltsdauer und der mittleren Auslastung des Parkplatzes zum Begehungs-
zeitpunkt ist der Parkdruck nicht sehr grof3.

Die Positionierung der Ladestation auf dem Parkplatz sollte nach guter Sichtbarkeit und Anfahrbar-
keit und entsprechend der Netzanschlusskosten gewéahlt werden. Da der Standort gut Uberschau-
bar ist, sind Sichtbarkeit und Anfahrbarkeit untergeordnete Kriterien. Eine erhdhte Sichtbarkeit
kann lediglich durch die Positionierung im vorderen Parkplatzbereich erfolgen. Die Netzanschluss-
kosten sollten das ausschlaggebende Kriterium flr die Positionierung sein.

NETZANSCHLUSS

Der zu untersuchende Standort wurde dem Netzbetreiber Netze BW GmbH im Vorfeld vorgelegt,
durch welchen eine Einschatzung zum Netzanschluss vorgenommen wurde.
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Tabelle 15: Netzanschlusskriterien in Aichwald

Grundlage Einschatzung durch die Netze BW GmbH

Maximal installierte Leistung 4 kW
Erwarteter mittlerer Strombedarf

auf Basis der Prognoseergebnisse A2 B
Vorgabe der Anschlussart durch Anschluss an das Stammkabel des allgemeinen Versorgungsnetzes
den Netzbetreiber moglich

Grobkosten fur den Netzanschluss 2500€

Leistungsabhangiger Baukostenzu-

schuss 0

Versorgung uneingeschrankt moglich. Der Standort ist aus
Technische Einschatzung des Stan-  netztechnischer Sicht sehr gut geeignet, da sich eine
dortes Umspannstation der Netze BW in unmittelbarer Nahe befindet,
sodass theoretisch groflere Ladeleistungen méglich sind.

AUSSCHLUSSKRITERIEN

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prifen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erfullt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Tabelle 16: Ausschlusskriterien betrachteter Parkraum

Betrachtung Einschatzung Erfalit?

Anzahl der Parkplatze 20 Stellplatze
Verfugbarkeit der Flache ; = B e JA
Umwidmung/Schaffung UmW|dEnL{ng von Stellplatzen fir E
Pkw moglich
Stadtebau Denkmalschutzaspekte Nicht relevant
Verunstaltungsgebot Nicht gegeben JA

LIS muss sich ins Ortsbild

. Unbedenklich
einbinden lassen

Naturschutz Parkplatz bereits angelegt

Gemischt genutzte Flache Einzelhan-
. del und Wohnen

Rechtliche Normen Parkflache bereits gepflastert, JA
Baumbestand am Parkplatzrand vor-
handen, fur LIS-Errichtung aber un-
kritisch, wird nicht beschadigt
Flachenzufahrt und deren Offentlicher Parkplatz ohne zeitliche

Bebauungsplan

Grunordnung

NI e Einschrankung durch Dritte  Nutzungseinschrankungen .
Wendeméglichkeit e Zufahrtswege und Rettungswege
werden durch LIS nicht beein-
Rettungswege flusst
e Wendemdglichkeiten auf dem
Zufahrtsmoglichkeiten Parkplatz fur Pkw JA
7ufahrten . Z_ufahrt von der Seestraie/Mo-
rikestraRe
e Gute Zuganglichkeit und Anfahr-
barkeit
Sicherheit und Leichtigkeit ~ Keine Einschrankung des flieRenden
des Verkehrs Verkehrs
. Parkraum aufgrund der Grof3e sehr
AlEEemeEr 2 e Sichtbesrenzungen Ubersichtlich und gut einsehbar -
g & Aufgrund der angrenzenden Wiese
schon von Weitem einsehbar
Technische Eignung Netzanschluss SEND Elasie AoSeinlis, Smesiet JA

zung durch Netze BW GmbH
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Fazit Ausbau méglich

INSTALLATIONSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die
Eignung einzelner Parkraume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 17: Bewertungsabstufungen
o /1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 18: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Parkraumbefestigung Gepflastert
;Z%Tiglﬁgriz/fwan d 10 %  Geschutzter Baumbestand  Unkritisch 5
Grabungsarbeiten Pflaster, geringerer Bauaufwand
Breitbandverfugbarkeit:
Datentechnische . Kabelgebunden e (50 Mbit/s) > 75 %
Anbindung 15% *  (100Mbit/s) > 50% 8
Kabellos LTE (Vodafone)
Gemagigt, frequentierter Park-
Parkdruck platz, jedoch mit freien Stellfla-
chen zum Begehungszeitpunkt
Akzeptanz 10 % Unkritisch, Anwohner mit pri-
Anwohnerakzeptanz
vatem Stellplatz
ACMeLEIEeEs e Nutzung fiir alle gegeben
platzes
Auslastung zum Bege- zwOlf von 20 Parkplatzen belegt
Auslastung des 15 % hungszeitpunkt (60 %)
Parkplatzes ? Empfundene Auslastun Frequentierter Standort durch
P g zentrale Lage und PoS
L Umwidmung der Parkflachen fur
Erweiterbarkeit 15 % Al Flac!jen Ll Elektrofahrzeuge grundsatzlich
der Stellflachen .
moglich
. . Gut einsehbar durch zentralen
Einsehbarkeit der Straflen Platz im Ort
Sichtbarkeit und 20 % Einsehbarkeit des Standor-  Gut einsehbar, freie Flache an
Erreichbarkeit °  tes PoS
Anfahrbarkeit Erontales An_fahren der LIS mog-
lich und geeignet
. Fahrzeuge pro 5 min im an-
lef«eelr(;rsmenge M  15% grenzenden Straflenraum 15 Fahrzeuge
(Uhrzeit 09:15 Uhr)
Score 4,18
NUTZUNGSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
kdnnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
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einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser
Wert die Eignung des Standortes wieder.

Sehr schwer/
sehr schlecht

Ladeweile

Intermodalitat

Relevanz fiir den
Durchgangs-
verkehr

Sicherheit (LIS und
Nutzer)

Kunden und Gaste

Nutzervielfalt

Entfernung zur
nachsten LIS

Weitere Profiteure

Score

Schwer/
schlecht

Tabelle 19: Bewertungsabstufungen

o | 1 | 2 | 3 | 4 | 5

Eher schwer/
eher schlecht

Eher einfach/
eher gut gut

Einfach/

Tabelle 20: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

Aspekt, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

20 %

10 %

15 %

10 %

10 %

15 %

10 %

10 %

Point of Interests
Point of Sales

Wohnen

Distanz zum nachsten
Bahnhof/Haltepunkt/P+R-
Station

Distanz nur nachsten Auto-
bahnausfahrt, Lage an Bun-
desstrafien

Beleuchtung

Umfeld

Parkraumuberwachung
Nur Parken fiir Kunden
moglich?

Diversitat an potentiellen
Nutzern

In Metern

Zusatzlicher Nutzen flur das
direkte Umfeld

Zentrale Lage, Geschafte und Pol
in unmittelbarer Nahe, Wohnbe-
bauung

Haltestelle Schanbach Kreisver-
kehr in ca. 750 m Entfernung,
kein Anschluss an das Schienen-
netz, in Altbach und Plochingen
besteht Anschluss an das Schie-
nennetz in ca. zehn km

Ca. 18 km zur Autobahnauffahrt
Wendlingen (A8)

Parkplatz und Uhlandstraf3e sind
gut beleuchtet

Von Siden und Westen grenzt di-
rekte Wohnbebauung mit Blick
auf den Parkplatz an, Einzelhan-
del angrenzend

Keine Videouberwachung

Zuganglichkeit fur alle gegeben
Anwohner, Besucher, Kunden
100 m, Gartenstrafie

Anwohner aus der direkten Umge-
bung

3,83

Gesamtscore: (0-5) 4,05 (80 % der Maximalpunktzahl)
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1.10 Steckbrief Bempflingen

In der Kleinbettlingerstrae 23 befindet sich das Dorfgemeinschaftshaus Bempflingen. Der
dazugehorige Parkplatz umfasst 99 Stellplatze und wurde im Zuge der Standortbegehung auf sein
Potential zur Errichtung von LIS geprift. Im Dorfgemeinschaftshaus befindet sich auch ein
Kindergarten. Der Parkplatz wird von den Anwohnern fur Veranstaltungen und fir Hol- und Bring-
Dienste des Kindergartens und des nahegelegenen Bahnhofs genutzt. Der Bahnhof Bempflingen
befindet sich ca. 107 m (Luftlinie) entfernt.

4 o B & [ A
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Datengrundiage: @  Mobilititswerk GmbH

Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018

Einwohner: Zensus 2011 g
Ladestation: GoingElectric, Lemnet und Bundesnetzagentur, Stand 05/2020

Abbildung 7: Standort Dorfgemeinschaftshaus Bempflingen

BEDARFSPROGNOSE

Innerhalb der Prognose wird eine Ausbauempfehlung fur den betrachteten Standort ausgegeben.
Dafur sind der zu erwartende Bedarf und dessen Deckung zu identifizieren. Daraus lasst sich die
notwendige Anzahl an Ladepunkten sowie der damit verbundene Strombedarf ableiten. Unter Zu-
hilfenahme von erwarteten Nutzergruppen (Anwohner, Besucher) wird die Praxistauglichkeit ge-
pruft. Der Bedarf wird mit dem Prognosemodell GISeLIS untersucht. Die Standortfaktoren des be-
trachteten Parkraumes, wie Umgebung, Flachenverhaltnis und Parkdruck sowie die Nahe zu Point
of Sales (nachfolgend: PoS), die Entfernung zu Wohngebieten, die Nahe zu Point of Interests (nach-
folgend: Pol), die Dimensionierung des Parkraumes sowie des Parkdruckes geben Auskunft Gber
die Eignung als Standort fir die Errichtung von LIS.
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Notwendige Anzahl an Ladepunkten

Es wird ein Standortpotential fir LIS mit mittlerer Eignung ausgewiesen. In diesem Bedarfsraum
werden ca. sechs Ladevorgange pro Tag erwartet. Die Ladevorgange sind dem Normalladen im
Bereich von 11-22 kW zuzuordnen. Wahrend einer Veranstaltung im Dorfgemeinschaftshaus kann
ein Ladevorgang mit dem Parkvorgang verknUpft werden. Da Bempflingen dérflich gepragt ist und
der Anteil an Einfamilienhausern und die damit verbundene Verfligbarkeit eines privaten Stellplat-
zes flr eine private Ladelésung sehr hoch ist, kann an diesem Standort lediglich eine Zwischenla-
dung erfolgen.

Aufgrund der hohen Anzahl an Stellplatzen (99) kann von einem geringen Parkdruck ausgegangen
werden, der durch die Errichtung von LIS und der damit einhergehenden Umwidmung von Stellfl&-
chen fur E-Pkw nicht zunehmen wird.

Standortpotential fir Ladeinfrastruktur
in der Gemeinde Bempflingen
- Bedarfsraum -

Bedarfsraum
Prioritat fr den LIS-Ausbau
[ sehrhoch
[ Hoch
Mittel
Potentielle Ladeorte und deren
Prioritat
B Sehrhoch
B Hoch
Mittel
Anzahl der erwarteten
Ladevorgange pro Tag
1

12

| 40

» Vorhandene Ladestation
@ Geplante Ladestation
Hintergrund: TopPlusOpen

0 0.5 1km
GISellS
e
Datengrundlage: oogse
Prognose basierend auf GISeLIS, Erwartetes Szenario ﬁ Mobilitdtswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und ‘ '
GoingElectric, Stand 01/2020

Abbildung 8: Prognostizierte Planungsraume fiir LIS in Bempflingen

Umsetzung von Ladepunkten
Laut Prognoseergebnisse werden folgende Ladevorgange am Standort bis 2030 erwartet:

e O Ladevorgang pro Tag mit einer Ladeleistung von 3,7 kW (AC)
e 6 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 11- 22 kW (AC)
e O Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 50 kW (DC)

Aus der Anzahl der Ladevorgange leitet sich die Errichtung einer Ladesaule mit zwei Ladepunkten
mit einer maximalen Ladeleistung von 11 kW ab. Die Positionierung der Ladestation auf dem Park-
platz sollte nach guter Sichtbarkeit und Anfahrbarkeit und entsprechend der Netzanschlusskosten
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gewahlt werden. Da es sich bei dem Standort um einen sehr groflen Parkplatz mit einer Gesamt-

flache von 1 981 m2 handelt, sollte LIS im vorderen Parkplatzbereich errichtet werden, ohne dabei
die behindertengerechten Parkplatze zu behindern.

Abbildung 9: Ubersicht potentiell geeigneter Stellflichen fiir die Errichtung von LIS am Standort Dorfgemein-
schaftshaus Bempflingen

NETZANSCHLUSS

Der zu untersuchende Standort ist fur die Errichtung von LIS vom Netzbetreiber Fairnetz GmbH zu
prafen und eine Einschatzung zum Netzanschluss notwendig, um den gesamten Ladebedarf von
sechs Ladevorgangen pro Tag decken zu kdnnen.

Tabelle 21: Netzanschlusskriterien in Bempflingen

Maximal installierte Leistung 94 kW
Erwarteter mittlerer Strombedarf auf Basis der Prognoseergebnisse 44 kWh
Vorgabe der Anschlussart durch den Netzbetreiber
Grobkosten fur den Netzanschluss

Ausstehend

Leistungsabhangiger Baukostenzuschuss
Technische Einschatzung des Standortes
AUSSCHLUSSKRITERIEN

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prufen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erflllt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Tabelle 22: Ausschlusskriterien betrachteter Parkraum

Betrachtung Einschatzung Erfallt?

Anzahl der Parkplatze 99 Stellplatze
Verfugbarkeit der Flache ; z B [ JA
Umwidmung/Schaffung UmW|d.r_nu.ng von Stellplatzen fur E
Pkw maglich
Denkmalschutzaspekte Nicht relevant
Stadtebau Verunstaltungsgebot Nicht gegeben JA

LIS muss sich ins Ortsbild

. Unbedenklich
einbinden lassen

Naturschutz Keine Bedenken
Rechtliche Normen ) JA
Bebauungsplan Keine Einschrankungen
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Parkplatz bereits angelegt, Hecken
nur als Parkraummarkierung, Instal-
lation von LIS ohne Beschadigung
durchfihrbar
Flachenzufahrt und deren Keine Angaben, Nutzung flr alle of-
Einschrénkung durch Dritte  fen
Wendeméglichkeit e Zufahrtswege und Rettungs-
wege werden durch LIS nicht
Rettungswege beeinflusst
Zufahrtsmoglichkeiten o Wendemoglichkeit fur Pkw JA
e Zufahrt von der Kleinbettlin-
gerstafde gut einsehbar, zusatz-
lich Beschilderung
o Keine Einschrankung des flie-
Benden Verkehrs
e Keine Einschrankungen par-

) kender Fahrzeuge durch LIS-Er-
FlieSender Verkehr fichtung JA

GrUnordnung

Nutzungsrecht JA

Zufahrten

Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs

Parkraum aufgrund der Grofe sehr
Sichtbegrenzungen Ubersichtlich und gut einsehbar

Keine Einschrankungen

Siehe oberer Abschnitt, Einschat-
zung durch FairNetze GmbH

Fazit Ausbau nach Priifung des Netzanschlusses moglich

Technische Eignung Netzanschluss JA

INSTALLATIONSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kdnnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die
Eignung einzelner Parkraume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 23: Bewertungsabstufungen
o/ 1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 24: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Parkraumbefestigung Gepflastert

EZ?JTiZEg?zL/fwan d 10 % Geschutzter Baumbestand Keine Bepflanzung 5
Grabungsarbeiten Notwendig, Aufwand gering

Breitbandverfigbarkeit

Datentechnische . Kabelgebunden e (50 Mbit/s) > 95 %

Anbindung £ o (100Mbit/s) > 95 % 5
Kabellos LTE (Vodafone, Telekom)
Parkdruck Geringe Auslastung, zwei Pkw

Zu vernachlassigen, da Anwohner
Akzeptanz 10% Anwohnerakzeptanz in Einfamilienhausern Gber priva- 5
ten Stellplatz verfiigen
Fremdnutzung des Lade-

platzes Fur Dritte méglich
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Auslastung des

0,
Parkplatzes E270
Erweiterbarkeit 15 %
Sichtbarkeit und o
Erreichbarkeit 2O
Verkehrsmenge im o
Umfeld 9%
Score

NUTZUNGSKRITERIEN

Auslastung zum Bege-
hungszeitpunkt

Empfundene Auslastung

Freie Flachen und Anzahl
der Stellflachen

Einsehbarkeit der Strafen
Einsehbarkeit des Standor-
tes

Anfahrbarkeit

Fahrzeuge pro 5 min im an-
grenzenden StraRenraum
(Uhrzeit 11:20 Uhr)

Landkreis
Esslingen

Ca. zwei % Auslastung

Geringe Auslastung, bei Veran- 3
staltungen im Dorfgemeinschafts-

haus hoher erwartet

Umwidmung der Parkflachen fir
Elektrofahrzeuge grundsatzlich 5
moglich

Gut einsehbar

Gut einsehbar, keine Sichtbe-
schrankungen 5
Frontales Anfahren der LIS mog-

lich und geeignet

15 Fahrzeuge 3

4,4

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
einzelner Parkraume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser

Wert die Eignung des Standortes wieder.
Tabelle 25: Bewertungsabstufungen
.o/ 1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 26: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

Point of Interests
Bahnhofsnah, Einkauf, Bahnhof

. o .

Ladeweile 20 % Point of Sales und Dorfgemeinschaftshaus 3,3
Wohnen
Distanz zum néchsten

Intermodalitat 10 % Bahnhof/Haltepunkt/P+R- 107 m Bahnhof Bempflingen 5
Station

Relevanz fur den Distanz nur nachsten Auto-

Durchgangs- 15 % bahnausfahrt, Lage an Bun- € 12.'5 A0 AT IS 5

Wendlingen (A8)

verkehr desstrafien

Beleuchtung Beleuchtung vorhanden
_ _ Einsicht von der Strafle, landwirt-

Sicherheit (LISund 1o, Umfeld schaftlich genutzte Flache im 5
Parkraumiiberwachung (I;(Z:]ne Videouberwachung vorhan-

Kunden und Gaste 10 % Ng.r Earken flr Kunden Gaste,._PendIer, Besucher, Zu- 5
moglich? gang fur alle

Nutzervielfalt 15 % Diversitat an potentiellen Gaste, HoI_- und Bnngfahrteq ggf. 3
Nutzern Pendler, die zum Zug umsteigen

Entfernung zur 10%  In Metern 467 m am Nissan Autohaus 5

nachsten LIS Bempflingen
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Weitere Profiteure 10 % Zysatzhcher Mgz i el Dorfgemeinschaftshaus 4
direkte Umfeld

Score 4,41

Gesamtscore: (0-5) 4,4 (88 % der Maximalpunktzahl)
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1.11 Steckbrief Owen

Der Parkplatz in der Kirchheimer Strale 19 befindet sich entlang der B465 im Suden der Stadt
Owen. Bei dem Standort handelt es sich um eine halbéffentliche Flache des Einzelhandelsunter-
nehmen Nahkauf. Es gibt keine Zugangsbeschrankungen in Form einer Schranke oder Pollern, so
dass eine barrierefreie Zuganglichkeit vorhanden ist. Das Parken ist jedoch ausschlief3lich fur Kun-
den vorbehalten. Der Standort ist aufgrund der Lage entlang der BundesstrafRe und der Verknup-
fung mit dem Einzelhandelsstandort stark frequentiert.
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Abbildung 10: Standort Parkplatz Kirchhheimer Strafde 19, Owen Nahkauf

Tabelle 27: Ubersicht potentiell geeigneter Stellflichen
fiir die Errichtung von LIS am Standort Kirchheimer Strafie 19
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BEDARFSPROGNOSE

Innerhalb der Prognose wird eine Ausbauempfehlung fur den betrachteten Standort ausgegeben.
Dafur sind der zu erwartende Bedarf und dessen Deckung zu identifizieren. Daraus lasst sich die
notwendige Anzahl an Ladepunkten sowie der damit verbundene Strombedarf ableiten. Unter Zu-
hilfenahme von erwarteten Nutzergruppen (Anwohner, Besucher) wird die Praxistauglichkeit ge-
praft. Der Bedarf wird mit dem Prognosemodell GISeLIS untersucht. Die Standortfaktoren des be-
trachteten Parkraumes, wie Umgebung, Flachenverhaltnis und Parkdruck sowie die Nahe zu Point
of Sales (nachfolgend: PoS), die Entfernung zu Wohngebieten, die Nahe zu Point of Interests (nach-
folgend: Pol), die Dimensionierung des Parkraumes sowie des Parkdruckes geben Auskunft Gber
die Eignung als Standort fur die Errichtung von LIS.

Standortpotential fir Ladeinfrastruktur
in der Stadt Owen
- Bedarfsraum -

Bedarfsraum
Prioritat fur den LIS-Ausbau
[ sehr hoch
[ Hoch
Mittel
Potentielle Ladeorte und deren
Prioritat
B Sehrhoch
B Hoch
Mittel
Anzahl der erwarteten
Ladevorgange pro Tag
1
) 12

40

Vorhandene Ladestation
@ Geplante Ladestation
Hintergrund: TopPlusOpen

0 0.5 1 km
GISellS,
Datengrundlage: r chonse
Prognose basierend auf GISeLIS, Erwartetes Szenario ‘ Mobilitatswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und ‘ '
GoingElectric, Stand 01/2020

Abbildung 11: Prognostizierte Bedarfsraume fiir die Stadt Owen

Umsetzung von Ladepunkten

Laut LIS-Prognose wurde fir die Stadt Owen ein mittleres Standortpotential fUr LIS ausgewiesen.
An diesem Standort werden ca. vier Ladevorgange pro Tag im Bereich von 3,7-11 kW prognostiziert.
Dieser Ladebedarf kann mit der Errichtung eines Ladepunktes abgedeckt werden. Aufgrund des
hohen Anteils an Ein- und Zweifamilienhdusern (69,19 %) dominieren die privaten Ladevorgange
an der eigenen Wallbox, sodass dem Laden im Offentlichen Laden eine geringere Bedeutung zu-
kommt. Es werden ca. 40 Ladevorgange pro Tag an privaten Heimladeldsungen prognostiziert.

Laut Prognoseergebnisse werden folgende Ladevorgange am Standort bis 2030 erwartet:

e 1 Ladevorgang pro Tag mit einer Ladeleistung von 3,7 kW
e 3 Ladevorgang pro Tag mit einer Ladeleistung von 11 kW
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Durch den Supermarkt kann eine VerknUpfung von Park- und Ladevorgang wahrend des Einkau-
fens erfolgen. Auf der untersuchten Flache befinden sich 69 Stellplatze.

Die Positionierung der Ladestation auf dem Parkplatz sollte nach guter Sichtbarkeit und Anfahrbar-
keit und entsprechend der Netzanschlusskosten gewahlt werden. Da es sich bei dem Standort um
einen gut Uberschaubaren Standort handelt, sind Sichtbarkeit und Anfahrbarkeit untergeordnete
Kriterien. Eine erhdhte Sichtbarkeit kann lediglich durch die Positionierung im vorderen Parkplatz-
bereich erfolgen. Die Netzanschlusskosten sollten das ausschlaggebende Kriterium fur die Positi-
onierung sein.

NETZANSCHLUSS

Der zu untersuchende Standort wurde dem Netzbetreiber Netze BW GmbH im Vorfeld vorgelegt,
durch welchen eine Einschatzung zum Netzanschluss vorgenommen wurde.

Tabelle 28: Netzanschlusskriterien in Owen

Grundlage Einschatzung durch die Netze BW GmbH

Maximal installierte Leistung 22 kKW
Erwarteter Mittlerer Strombedarf auf Basis der

Prognoseergebnisse Sl

Vorgabe der Anschlussart durch den Netzbetrei-

ber

Grobkosten fur den Netzanschluss Prafung durch den Netzbetreiber EGC Infrastruktur
& Co. KG

Leistungsabhangiger Baukostenzuschuss
Technische Einschatzung des Standortes
AUSSCHLUSSKRITERIEN

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prifen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erflllt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Tabelle 29: Ausschlusskriterien betrachteter Parkraum

Betrachtung Elnschatzung Erfilit?

Anzahl der Parkplatze

Verfugbarkeit der Flache N JA
Umwidmung/Schaffung UmW|d[nu.ng von Stellplatzen fur E
Pkw maglich
Denkmalschutzaspekte Nicht relevant
Stadtebau Verunstaltungsgebot Nicht gegeben JA

LIS muss sich ins Ortsbild

L Unbedenklich
einbinden lassen

Naturschutz Parkplatz bereits angelegt
Rechtliche Normen Bebauungsplan Unbedenklich JA
Grinordnung Unbedenklich
Nutzungsrecht Flachenzufahrt und deren Nur fir Kunden, keine Zufahrtbe- A
& Einschrankung durch Dritte  schrankungen
Wendemaglichkeit o Zufahrtswege und Rettungs-
wege werden durch LIS nicht
Rettungswege beeinflusst
Zufahrtsmoglichkeiten o Wendemaglichkeiten auf dem JA

Parkplatz fiir Pkw
e Zufahrt von der Kirchheimer
SstrafRe (B465)

Zufahrten
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FlieBender Verkehr

Technische Eignung

Fazit

Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs

Sichtbegrenzungen

Netzanschluss

INSTALLATIONSKRITERIEN

Landkreis
Esslingen

e Gute Zuganglichkeit und An-
fahrbarkeit
Keine Einschrankung des flieRenden
Verkehrs
Parkraum aufgrund der Grofe sehr
Ubersichtlich und gut einsehbar

Keine Sichtbegrenzungen

Siehe oberer Abschnitt, Einschat-
zung durch EGC Infrastruktur ausste-
hend

JA

Ausste-
hend

Ausbau nach Priifung des Netzanschlusses moglich

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System flur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kdnnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die
Eignung einzelner Parkraume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.

Sehr schwer/
sehr schlecht

Schwer/
schlecht

Tabelle 30: Bewertungsabstufungen

o | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Eher schwer/
eher schlecht

Eher einfach/
eher gut

Einfach/
gut

Sehr einfach/
sehr gut

Tabelle 31: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Technischer/
Baulicher Aufwand

Datentechnische
Anbindung

Akzeptanz

Auslastung des
Parkplatzes

Erweiterbarkeit

Sichtbarkeit und
Erreichbarkeit

10 %

15 %

10 %

15 %

15 %

20 %

Parkraumbefestigung

Geschutzter Baumbestand

Grabungsarbeiten

Kabelgebunden

Kabellos

Parkdruck

Anwohnerakzeptanz

Fremdnutzung des Lade-
platzes

Auslastung zum Bege-
hungszeitpunkt

Empfundene Auslastung

Freie Flachen und Anzahl
der Stellflachen

Einsehbarkeit der Straflen

Einsehbarkeit des Standor-

tes
Anfahrbarkeit

28

Asphaltiert

Unkritisch 3,3

Durch Asphalt aufwendiger

Breitbandverfugbarkeit

e (50 Mbit/s) > 75 %

e (100 Mbit/s) > 50% 5
LTE (Vodafone)

Gemagigt, frequentierter Park-
platz, jedoch mit freien Stellfla-
chen zum Begehungszeitpunkt
Unkritisch, Anwohner mit pri-
vatem Stellplatz

Nutzung nur fur Kunden

29 von 69 Parkplatzen belegt

Frequentierter Standort durch e

Lage an B465 und PoS

Umwidmung der Parkflachen fur
Elektrofahrzeuge grundsatzlich 5
moglich

Gut einsehbar durch zentralen
Platz im Ort

Gut einsehbar, freie Flache an
PoS

Frontales Anfahren der LIS mog-
lich und geeignet
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Esslingen
Y J
. Fahrzeuge pro 5 min im an-
ﬁ(:lf«eelt(;rsmenge M 15% grenzenden Strafenraum 76 Fahrzeuge 5
(Uhrzeit 09:15 Uhr)
Score 4,69
NUTZUNGSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
einzelner Parkraume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser
Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 32: Bewertungsabstufungen
.o | 1 | 2 | 3 [ 4 | 5

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 33: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

Aspekt, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Point of Interests

Zentrumsnah, PoS durch Nah-

Ladeweile 20 % Point of Sales 4
kauf
Wohnen
. . Haltestelle Rebensweg ca. 300 m
it AU M) sldlich des Standortes, Anbin-
Intermodalitat 10 % Bahnhof/Haltepunkt/P+R- - o 5
Station dung an das Schienennetz in ca.
850 m Bahnhof Owen
Relevanz fur den Distanz nur nachsten Auto-  Lage direkt an B465, ca. 5,3 km
Durchgangs- 15 % bahnausfahrt, Lage an Bun- bis zur Autobahnauffahrt Kirch- 5
verkehr desstrafien heim unter Teck (A8)
Beleuchtung Parkplatz nicht beleuchtet
. . Wohngebiet auf gegenuberliegen-
Elsgzr:;elt e 10% Umfeld der Straflenseite; B465 stark be- 1,66
fahren, Parkplatz gut einsehbar
Parkraumuberwachung Keine VideolUberwachung
- Nur Parken fur Kunden Zuganglichkeit nur fir Kunden
(o)
ROATEn e EESts | A0 | o auf 60 Minuten begrenzt 1
Nutzervielfalt 15 % DI el (el e Kunden 3
Nutzern
E?tfernung zur 10%  In Metern Unterlenningen Rathaus, ca. 2,7 3
nachsten LIS km
Weitere Profiteure 10 % Zusatzlicher Nutzen fur das  Anwohner aus der direkten Umge- 3

Score

direkte Umfeld

bung
3,56

Gesamtscore: (0-5) 4,11 (82 % der Maximalpunktzahl)
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1.12 Steckbrief Plochingen

Um den Bahnhof Plochingen wurden die Parkflachen zur potentiellen Errichtung von LIS untersucht.
An den Bahnhof grenzt der Busbahnhof an und eignet sich grundsatzlich fur die Errichtung von LIS,
um ein weiteres Mobilitdtsangebot zu schaffen. Direkt vor dem Bahngebaude in der Eisenbahn-
strafRe 45 befindet sich ein Kurzzeitparkplatz mit ca. 30 Stellplatzen. Die Hochstparkdauer betragt
30 Minuten und ist in erster Linie fir Hol- und Bringverkehre ausgelegt. Auf dem Gelande befindet
sich bereits LIS fur e-Taxis, fur die die EnBW eine zusatzliche Trafostation errichtet hat. In der na-
heliegenden BahnhofstrafRe befindet sich 6ffentlich zugangliche LIS der EnBW mit zwei Ladepunk-
ten. Aufgrund der geringen Maximalstandzeit ist der Parkplatz nur bedingt fir LIS geeignet. Deshalb
wurde das angrenzende DB BahnPark Parkhaus untersucht. Auf einer Flache von 2 228 m2 befin-
den sich 270 Stellplatze. Das Parkhaus befindet sich in Besitz der Deutschen Bahn und somit in
Privatbesitz. Der Parkplatz ist in erster Linie fur Pendler ausgelegt, die in den Zug am Bahnhof
Plochingen umsteigen. Vier Stunden kosten 2,50 €. Der Tagestarif betragt 4 €. Die maximale Park-
dauer kostet 18 €.
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Abbildung 12: Standort Bahnhof Plochingen
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Abbildung 13: Ubersicht Parkplatz Eisenbahnstraf3e 45, Plochingen

BEDARFSPROGNOSE

Innerhalb der Prognose wird eine Ausbauempfehlung flur den betrachteten Standort ausgegeben.
Dafur sind der zu erwartende Bedarf und dessen Deckung zu identifizieren. Daraus lasst sich die
notwendige Anzahl an Ladepunkten sowie der damit verbundene Strombedarf ableiten. Unter Zu-
hilfenahme von erwarteten Nutzergruppen (Anwohner, Besucher) wird die Praxistauglichkeit ge-
praft. Der Bedarf wird mit dem Prognosemodell GISeLIS untersucht. Die Standortfaktoren des be-
trachteten Parkraumes, wie Umgebung, Flachenverhaltnis und Parkdruck sowie die Nahe zu Point
of Sales (nachfolgend: PoS), die Entfernung zu Wohngebieten, die Nahe zu Point of Interests (nach-
folgend: Pol), die Dimensionierung des Parkraumes sowie des Parkdruckes geben Auskunft Gber
die Eignung als Standort fur die Errichtung von LIS.

Notwendige Anzahl an Ladepunkten

Fir den Standort am Bahnhof Plochingen ist ein Standortpotential fir LIS mit sehr hoher Eignung
ausgewiesen. In diesem Bedarfsraum werden ca. 88 Ladevorgange pro Tag erwartet. Die Ladevor-
gange sind dem Gelegenheits- und Schnellladen zuzuordnen. Der angrenzende Bahnhof ermdglicht
eine VerknUpfung von Park- und Ladevorgang wahrend der Arbeitszeiten. Die Ladeleistungen kon-
nen gering gewahlt werden, da sich die Standzeiten der Pendler an den Arbeitszeiten orientieren
und zwischen sechs und neun Stunden liegen. Durch diese langen Standzeiten ist ein Umparken
von E-Pkw nicht méglich und ein Ladepunkt wird ganztagig belegt. Somit mussen mehrere Lade-
punkte errichtet werden, die eine Zuganglichkeit fir weitere Nutzer ermdglichen. Die Verknupfung
mit einem E-Carsharing-Angebot ist ebenfalls denkbar.

Ein Teil des Ladebedarfes fallt auf Besucher und Gaste, die sich fir mehrere Stunden in Plochingen
aufhalten und mit dem E-Pkw anreisen. Die VerknUpfung des Aufenthaltes mit einem Ladevorgang
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bietet sich hier sehr gut an. Aufgrund der hohen Anzahl an Stellplatzen (270) kann von einem ge-

ringen Parkdruck ausgegangen werden, der durch die Errichtung von LIS und der damit einherge-
henden Umwidmung von Stellflachen flir E-Pkw nicht zunehmen wird.

Standortpotential fir Ladeinfrastruktur
in der Stadt Plochingen
- Bedarfsraum -

Bedarfsraum
kkkkk N Prioritat fiir den LIS-Ausbau
: [ sehr hoch
[ Hoch
Mittel
Potentielle Ladeorte und deren
Prioritat
B  Sehrhoch
B Hoch
Mittel
Anzahl der erwarteten
Ladevorgange pro Tag
1

12

1 40

' Vorhandene Ladestation
@ Geplante Ladestation
Hintergrund: TopPlusOpen

0 0.5 1 km
Datengrundlage:

GISellS,
Prognose basierend auf GISeLIS, Erwartetes Szenario

ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und ‘ ’
GoingElectric, Stand 01/2020

Abbildung 14: Prognostizierte Bedarfsraume fiir LIS in Plochingen

Umsetzung von Ladepunkten
Laut Prognoseergebnisse werden folgende Ladevorgange am Standort bis 2030 erwartet:

e 1 Ladevorgang pro Tag mit einer Ladeleistung von 3,7 kW (AC)
e 85 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 11 kW (AC)
e 2 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 50 kW (DC)

Aufgrund der hohen Anzahl an Ladevorgangen wird eine Umwidmung von ca. vier Stellplatzen fur
E-Pkw zu Beginn des Markthochlaufes empfohlen. Mit der Errichtung einer Ladesaule mit vier La-
depunkten im AC-Bereich (3,7-11 kW) kann der Ladebedarf zu Beginn des Markthochlaufes ge-
deckt und die Auslastung der Ladepunkte beobachtet werden. Ab einer Auslastung von ca. 6 Lade-
vorgangen pro Tag kann ein weiterer Ausbau erfolgen.

Die Positionierung der Ladestation auf dem Parkplatz sollte nach guter Sichtbarkeit und Anfahrbar-
keit und entsprechend der Netzanschlusskosten gewahlt werden. Da es sich bei dem Standort um
einen sehr grofRen Parkplatz mit einer Gesamtflache von 2 228 m2 handelt, sollte LIS in unmittel-
barer Nahe des Eingangs im vorderen Parkplatzbereich positioniert werden (bspw. gegenluber den
Familien- und Frauenparkplatzen).
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Abbildung 15: Ubersicht potentieller Standorte im vorderen Parkplatzbereich

NETZANSCHLUSS

Der zu untersuchende Standort wurde dem Netzbetreiber Netze BW GmbH im Vorfeld vorgelegt,
durch welchen eine Einschatzung zum Netzanschluss vorgenommen wurde.

Tabelle 34: Netzanschlusskriterien in Plochingen

Grundlage Einschatzung durch die Netze BW GmbH

Maximal installierte Leistung 666 KW

Erwarteter mittlerer Strombedarf auf Basis
der Prognoseergebnisse
Vorgabe der Anschlussart durch den Netzbe- Einschleifung kundengeeigneter Umspannstation ins

1 220 kWh

treiber Mittelspannungsnetz
Grobkosten flir den Netzanschluss 15 000 €
Leistungsabhangiger Baukostenzuschuss 56 610 €

Versorgung Uber das Mittelspannungsnetz grundsatzlich
moglich. Im Zuge groferer Leistungsanforderungen

Technische Einschatzung des Standortes wirden ggf. Netze BW-seitige NetzbaumaSnahmen
erforderlich sein, die ggf. zu einer zeitlichen
Verzdgerung der Anschlussfreigabe fuhren.

AUSSCHLUSSKRITERIEN

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prifen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erflllt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Tabelle 35: Ausschlusskriterien betrachteter Parkraum

Betrachtung Einschatzung Erfiillt?

Anzahl der Parkplatze 270 Stellplatze
Verfugbarkeit der Flache ; z T [Es JA
Umwidmung/Schaffung UmW|d[nL{ng von Stellplatzen fur E
Pkw maglich
Denkmalschutzaspekte Nicht relevant
Stadtebau Verunstaltungsgebot Nicht gegeben JA

LIS muss sich ins Ortsbild

- Unbedenklich
einbinden lassen

Naturschutz Keine Bedenken

Rechtliche Normen Bebauungsplan Keine Einschrankungen JA

Parkhaus bereits angelegt, keine
Einschrankungen
Flachenzufahrt und deren Privater Parkplatz, Zugang durch
Einschrankung durch Dritte  Schranken und ParkgebUhren

GrUnordnung

Nutzungsrecht JA
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Zufahrtsmoglichkeiten

FlieBender Verkehr

Technische Eignung

Fazit

INSTALLATIONSKRITERIEN

Wendemaglichkeit

Rettungswege

Zufahrten

Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs

Sichtbegrenzungen

Netzanschluss

Landkreis
Esslingen

Zufahrtswege und Rettungs-
wege werden durch LIS nicht
beeinflusst

Keine Wendemaoglichkeiten
Zufahrt von der Eisenbahn-
strafle

JA

Keine Einschrankung des flie-
enden Verkehrs

Keine Einschrankungen par-
kender Fahrzeuge durch LIS-Er-
richtung

Parkraum aufgrund der Grof3e sehr
Ubersichtlich und gut einsehbar

Keine Einschrankungen

Siehe oberer Abschnitt, Einschat-
zung durch Netze BW GmbH

Ausbau maglich

JA

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kdnnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die
Eignung einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.

Sehr schwer/

Schwer/
sehr schlecht schlecht

Tabelle 36: Bewertungsabstufungen

o | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Eher schwer/
eher schlecht

Eher einfach/
eher gut

Einfach/
gut

Sehr einfach/
sehr gut

Tabelle 37: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Technischer/
Baulicher Aufwand

Datentechnische
Anbindung

Akzeptanz

Auslastung des
Parkplatzes

Erweiterbarkeit

Parkraumbefestigung

10% Geschutzter Baumbestand

Grabungsarbeiten

e Kabelgebunden
(]

Kabellos

Parkdruck

10 % Anwohnerakzeptanz

Fremdnutzung des Lade-
platzes
Auslastung zum Bege-
hungszeitpunkt

15 %
Empfundene Auslastung

Freie Flachen und Anzahl

0
L% der Stellflachen

34

Asphaltiert

Unkritisch

Notwendig, durch Asphalt auf-
wandiger als bei Pflaster
Breitbandverfigbarkeit

e (50 Mbit/s) > 95 %

e (100Mbit/s) > 95 % 5
LTE (Vodafone, Telekom)

Mittlere Auslastung, freie Flachen
noch verfiigbar

Zu vernachlassigen, da es sich
um ein privates Parkhaus handelt

3,6

4,3
Nutzung flr alle gegeben

Ca. 45 % Auslastung

Mittlere Auslastung, obere Eta- 4
gen verfligen noch Uber feie Fla-

chen

Umwidmung der Parkflachen fir
Elektrofahrzeuge grundsatzlich 5
moglich
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Gut einsehbare Strafle, geeignete
Beschilderung an der Zufahrt
Gut einsehbar, keine Sichtbe-

Einsehbarkeit der Straflen

Sichtbarkeit und Einsehbarkeit des Standor-

0,

Erreichbarkeit 20% tes schrankungen 4:/88

Anfahrbarkeit Erontales An.fahren der LIS mog-

lich und geeignet
. Fahrzeuge pro 5 min im an-

\L/J(:I;;ermenge M 159 grenzenden Straflenraum 47 Fahrzeuge 5

(Uhrzeit 11:20 Uhr)
Score 4,65

NUTZUNGSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser
Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 38: Bewertungsabstufungen
o /1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 39: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

Aspekt, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Point of Interests

Bahnhof und Zugang zur Innen-

Ladeweile 20 % Point of Sales 5
stadt
Wohnen
Distanz zum nachsten
Intermodalitat 10 % Bahnhof/Haltepunkt/P+R- 100 m Bahnhof Plochingen 5
Station
Relevanz fur den Distanz nur nachsten Auto-
Durchgangs- 15 % bahnausfahrt, Lage an Bun- e, g Ifm LIS S R GILIE 3
Wendlingen (A8)
verkehr desstrafien
Beleuchtung Beleuchtung vorhanden
Sicherheit (LIS und Wohnbebauung, Einzelhandel
Nutzer) 10% Umfeld und Bahnhof 2,3
Parkraumiiberwachung Keine Angabe zur Kamerauber-
wachung
Kunden und Gaste 10 % Ng_r Earken L LU Zuganglichkeit fur alle gegeben 5
moglich?
Nutzervielfalt 15 % Nt A [eiamiizlen Pendler, Besucher, Touristen 5
Nutzern
ﬁngg?gnnﬁéur 10 % In Metern 250 m Bahnhofstraf3e 5
Anwohner aus der direkten Umge-
Weitere Profiteure 10 % Zusatzlicher Nutzen fir das  bung, Mobilstation mit Carsharing 4

Score

direkte Umfeld

hatte hier Potential fir weitere
Profiteure

4,16

Gesamtscore: (0-5) 4,45 (88 % der Maximalpunktzahl)
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1.13 Steckbrief Lenningen

Im Gansacker 12 in Lenningen befindet sich der Einzelhandelsstandort mit einem ALDI Sud und
einem Muller Drogeriemarkt. Der dazugehdrige Parkplatz umfasst 213 Stellplatze und wurde auf
sein Potential zur Errichtung von LIS gepruft. Lenningen ist dorflich gepragt, sodass der Anteil der
Heimladevorgénge dominiert und das offentliche Laden nur einen geringen Anteil ausmacht (elf

Ladevorgange pro Tag). An dem Standort kbnnen diese Ladevorgange als Gelegenheitsladen
wahrend der Dauer des Einkaufes durchgefuhrt werden.

Ubersicht: Mesoebene

‘ Mikrostandort:
‘ Aldi Siid Lenningen
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Sulzburghof
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Datengrundlage: ﬁ T
Administrative Grenzen: Bundesamt flr Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018 Mobilitétswerk GmbH

Einwohner: Zensus 2011 ‘ '

Ladestation: GoingElectric. Lemnet und Bundesnetzagentur, Stand 05/2020

Abbildung 16: Standort ALDI Siid-Lenningen

BEDARFSPROGNOSE

Innerhalb der Prognose wird eine Ausbauempfehlung fir den betrachteten Standort ausgegeben.
Dafur sind der zu erwartende Bedarf und dessen Deckung zu identifizieren. Daraus lasst sich die
notwendige Anzahl an Ladepunkten sowie der damit verbundene Strombedarf ableiten. Unter Zu-
hilfenahme von erwarteten Nutzergruppen (Anwohner, Besucher) wird die Praxistauglichkeit ge-
pruft. Der Bedarf wird mit dem Prognosemodell GISeLIS untersucht. Die Standortfaktoren des be-
trachteten Parkraumes, wie Umgebung, Flachenverhaltnis und Parkdruck sowie die Nahe zu Point
of Sales (nachfolgend: PoS), die Entfernung zu Wohngebieten, die Nahe zu Point of Interests (nach-

folgend: Pol), die Dimensionierung des Parkraumes sowie des Parkdruckes geben Auskunft Gber
die Eignung als Standort fur die Errichtung von LIS.

Notwendige Anzahl an Ladepunkten

Far die Gewahrleistung eines attraktiven und bedarfsgerechten Ausbaues von LIS ergibt sich fur
die Gemeinde Lenningen eine  prognostizierte = Mindestanzahl  von ca. vier
(halb-)6ffentlichen AC-Ladepunkten bis 2030. An diesen vier Ladepunkten werden ca. elf Ladevor-
gange pro Tag erwartet. Aufgrund der hohen Anzahl an Stellplatzen (140) kann von einem geringen

36



" Mobilitétswerk GmbH Land_krels
V) Esslingen

Parkdruck ausgegangen werden, der durch die Errichtung von LIS und der damit einhergehenden
Umwidmung von Stellflachen fur E-Pkw nicht zunehmen wird.

Umsetzung von Ladepunkten

Abbildung 17: Uberblick iiber den Standort ALDI und Miiller in Lenningen

Die Positionierung der Ladestation auf dem Parkplatz sollte nach guter Sichtbarkeit und Anfahrbar-
keit und entsprechend der Netzanschlusskosten gewahlt werden. Da es sich bei dem Standort um
einen sehr grofien Parkplatz mit einer Gesamtflache von 4 265 m2 handelt, sollte LIS im vorderen
Parkplatzbereich errichtet werden, ohne dabei die behindertengerechten Parkplatze zu beeintrach-
tigen.

Standortpotential flr Ladeinfrastruktur
in der Gemeinde Lenningen
- Bedarfsraum -

Bedarfsraum

Prioritét fur den LIS-Ausbau
[ sehr hoch

[ Hoch

[ mittel

Potentielle Ladeorte und deren
Prioritat

Lenningen

B Sehrhoch
B Hoch
0 Mittel

Anzahl der erwarteten
Ladevorgange pro Tag
1

12

Ksoiszsn

| 40

® Vorhandene Ladestation
@ Geplante Ladestation

Hintergrund: TopPlusOpen
0 05 1 15km

GISellS,

.....

Datengrundlage: sjica

Prognose basierend auf GISeLIS, Erwartetes Szenario ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und y

GoingElectric, Stand 01/2020

Abbildung 18: Bedarfsraume laut LIS-Prognose in Lenningen
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NETZANSCHLUSS

Landkreis
Esslingen

Der zu untersuchende Standort ist fur die Errichtung von LIS vom Netzbetreiber AloWerke GmbH
zu prafen und eine Einschatzung zum Netzanschluss notwendig, um den gesamten Ladebedarf von
elf Ladevorgangen pro Tag decken zu kénnen.

Maximal installierte Leistung

Erwarteter Mittlerer Strombedarf auf Basis der Prognoseergebnisse

Vorgabe der Anschlussart durch den Netzbetreiber

Grobkosten fur den Netzanschluss

Leistungsabhangiger Baukostenzuschuss

Technische Einschatzung des Standortes

AUSSCHLUSSKRITERIEN

88 kW

162 kWh

Prifung durch die

AlbWerke

ausstehend

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prufen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erflllt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Verfugbarkeit der
Flache

Stadtebau

Rechtliche Normen

Nutzungsrecht

Zufahrtsmaglichkei-
ten

FlieBender Verkehr

Technische Eignung

Fazit

Tabelle 40: Ausschlusskriterien betrachteter Parkraum

Betrachtung Einschétzung Erfllt?

Anzahl der Parkplatze
Umwidmung/Schaffung

Denkmalschutzaspekte

Verunstaltungsgebot

LIS muss sich ins Ortsbild ein-
binden lassen

Naturschutz

Bebauungsplan

Grunordnung

Flachenzufahrt und deren Ein-
schrankung durch Dritte

Wendemaoglichkeit

Rettungswege

Zufahrten

Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs

Sichtbegrenzungen

Netzanschluss

140 Stellplatze

Umwidmung von Stellplatzen fur E-
Pkw méglich

Nicht relevant

Nicht gegeben
Unbedenklich

Keine Bedenken

Keine Einschrankungen

Keine Bepflanzung auf dem Park-
platzgelande
FUr Kunden mit Begrenzung der
Parkdauer auf Dauer des Einkaufes
e Zufahrtswege und Rettungs-
wege werden durch LIS nicht
beeinflusst
o Wendemadglichkeit fir Pkw und
Lkw
e Zufahrt von der Weilersacker-
strafle
e Keine Einschrankung des flie-
Benden Verkehrs
Keine Einschrankungen par-
kender Fahrzeuge durch LIS-Er-
richtung
e Parkraum aufgrund der Gréf3e
sehr Ubersichtlich und gut ein-
sehbar

e Keine Einschrankungen

Uberpriifung durch die Albwerke

Ausbau nach Netzanschlusspriifung méglich
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INSTALLATIONSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die
Eignung einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zuséatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 41: Bewertungsabstufungen
o | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 42: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Parkraumbefestigung Gepflastert
eaiieley Geschutzter Baumbe-
Baulicher Auf- 10 % Keine Bepflanzung 5
wand stand
Grabungsarbeiten Notwendig, Aufwand gering
e Breitbandverfluigbarkeit
Datentechnische . Kabelgebunden e (50 Mbit/s) > 95 %
Anbindung 9% o (100Mbit/s) > 95 % 5
Kabellos LTE (Vodafone, Telekom)
Zu 45 % ausgelastet, stark frequen-
Parkdruck tierter Standort, aufgrund der Park-
platzgrofie kein Parkdruck
Zu vernachlassigen, da Anwohner in
Akzeptanz 10 % Anwohnerakzeptanz Einfamilienhausern Uber privaten 4,3
P Stellplatz verfugen und Parkplatz pri-
vat ist

Fremdnutzung des Lade-
platzes

Auslastung zum Bege-
hungszeitpunkt

Nur flir Kunden

Ca. 100 von 213

Auslastung des
Parkplatzes

Hohe Auslastung, stark frequentierter
Standort, am Samstagvormittag oder
gegen Nachmittag/Feierabend ho-
here Auslastung

Freie Flachen und Anzahl Umwidmung der Parkflachen fur

Erweiterbarkeit 15 % der Stellflachen Elektrofahrzeuge grundsatzlich mog: 5

15 %
Empfundene Auslastung

lich
Einsehbarkeit der Stra- Im Gewerbegebiet, von der B465
Ben nicht einsehbar
Sichtbarkeit und Einsehbarkeit des Stan- Gut einsehbar, keine Sichtbeschrén-
: . 20 % 4,3
Erreichbarkeit dortes kungen
Anfahrbarkeit Frontale_s Anfahren der LIS méglich
und geeignet
Fahrzeuge pro 5 min im
?/rﬁrlljﬁ:}:dmenge 15 % angrenzenden Straflen- 25 Fahrzeuge 5
raum (Uhrzeit 15:00 Uhr)
Score 4,5
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NUTZUNGSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermoglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
einzelner Parkraume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser
Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 43: Bewertungsabstufungen
o | 1 | 2 | 3 | 4 ] 5 |

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 44: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

Aspekt, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Point of Interests Getrankemarkt, Supermarkt,
Wohnbebauung in unmittelbarer

. o .
Ladeweile 20 % Point of Sales Nahe, [edoch private Stellplatz- 4
Wohnen verflugbarkeit
Distanz zum nachsten ]
Intermodalitat 10% Bahnhof/Haltepunkt/P+R- > KM Bahnhof Unterlenningen, 3
. Bushaltestelle 385 m
Station
Relevanz fur den Distanz nur nachsten Auto-  Ca. 7,5 km Autobahnauffahrt
Durchgangs- 15 % bahnausfahrt, Lage an Bun-  Kirchheim unter Teck-Ost (A8), 4
verkehr desstrafien nah an der B465
Beleuchtung Beleuchtung vorhanden
: ; Einsicht von der Uracherstrafe
Sicherheit (LISund ;5o Umfeld und WeileséckerstraRe, landlich 3.3
Nutzer) gepragtes Umfeld
Parkraumiiberwachung g::]ne Videouberwachung vorhan-
Kunden und Gaste  109% ur Parken furKunden Kunden 1
moglich?
Nutzervielfalt 15 % Diversitat an potentiellen Kur)den des ang!'enzepden Dro- 4
Nutzern geriemarktes, Mitarbeiter
Eggﬁsr:eunnﬁléur 10 % In Metern Rathaus Unterlenningen 1 km 4
. . Zusatzlicher Nutzen fur das  Ggf. Getrankehandel Wolf auf der
(o)
BHENEIE FIEAEUe 1Y% direkte Umfeld gegenlberliegenden Strafenseite 4

Score 4,5

Gesamtscore: (0-5) 4,15 (83 % der Maximalpunktzahl)
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1.14 Steckbrief Baltmannsweiler

Der Parkplatz in der Baacherstrafe befindet sich am Sport- und Kulturzentrum in Baltmannsweiler.
Zudem ist dieser Parkplatz ein Wanderparkplatz des Schwabischen Albvereins. Auf der gegenuber-
liegenden StrafRenseite befindet sich die Maria Himmelfahrtskirche. Die Zufahrt aus 6stlicher Rich-
tung erfolgt von der Schorndorfer Strafle (Landesstraf3e). Bei dem untersuchten Standort handelt
es sich um eine offentliche Flache. Es gibt keine Zugangsbeschrankungen in Form einer Schranke
oder Pollern, auch werden keine Parkgebuhren erhoben, sodass eine barrierefreie Zuganglichkeit
vorhanden ist.

Mikrostandort:
\ Sportzentrum
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Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018 Mobilitéitswerk GmbH

Einwohner: Zensus 2011 g
Ladestation: GoingElectric. Lemnet und Bundesnetzagentur, Stand 05/2020

Abbildung 19: Standort Parkplatz Baacherstrafie, Baltmannsweiler

Abbildung 20: Ubersicht Parkplatz Baacherstrafie
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BEDARFSPROGNOSE

Innerhalb der Prognose wird eine Ausbauempfehlung fur den betrachteten Standort ausgegeben.
Dafur sind der zu erwartende Bedarf und dessen Deckung zu identifizieren. Daraus lasst sich die
notwendige Anzahl an Ladepunkten sowie der damit verbundene Strombedarf ableiten. Unter Zu-
hilfenahme von erwarteten Nutzergruppen (Anwohner, Besucher) wird die Praxistauglichkeit ge-
pruft. Der Bedarf wird mit dem Prognosemodell GISeLIS untersucht. Die Standortfaktoren des be-
trachteten Parkraumes, wie Umgebung, Flachenverhaltnis und Parkdruck sowie die Nahe zu Point
of Sales (nachfolgend: PoS), die Entfernung zu Wohngebieten, die Nahe zu Point of Interests (nach-
folgend: Pol), die Dimensionierung des Parkraumes sowie des Parkdruckes geben Auskunft Gber
die Eignung als Standort fur die Errichtung von LIS.

Notwendige Anzahl an Ladepunkten

Laut LIS-Prognose wurde fur den Standort in Baltmannsweiler ein Standortpotential fir LIS mit mitt-
lerer Eignung ausgewiesen. In diesem Bedarfsraum werden ca. neun Ladevorgange pro Tag erwar-
tet. Die Ladevorgange sind dem Gelegenheits- und Schnellladen zuzuordnen. Der untersuchte Park-
platz in der Baacherstrafle 1 eignet sich, um diesen Ladebedarf abzudecken. Die angrenzenden
Vereinshauser ermdglichen eine VerknUpfung von Park- und Ladevorgang wahrend eines Aufent-
haltes. Auch ein Teil des Ladebedarfes durch Wanderer, die mit dem E-Pkw anreisen, kann an die-
sem Standort gedeckt werden, da es sich um einen Wanderparkplatz des Schwabischen Albvereins
handelt. Die Maria Himmelfahrt Kirche in der WaldstraRe 27 befindet sich in fuBlaufiger Entfernung
des Parkplatzes. Die VerknUpfung des Aufenthaltes mit einem Ladevorgang bietet sich hier sehr
gut an. Auf der untersuchten Flache befinden sich 178 Stellplatze. Aufgrund der hohen Anzahl an
Stellplatzen kann von einem geringen Parkdruck ausgegangen werden, der durch die Errichtung
von LIS und der damit einhergehenden Umwidmung von Stellflachen fir E-Pkw nicht zunehmen
wird. Es existieren keine Beschrankungen der Zuganglichkeit durch Schranken, Poller oder Parkge-
buhren.

Standortpotential fur Ladeinfrastruktur
in der Gemeinde Baltmannsweiler
- Bedarfsraum -

Bedarfsraum
Prioritat fir den LIS-Ausbau
[ sehr hoch
[ Hoch
Mittel
Potentielle Ladeorte und deren
Prioritat
B Sehrhoch
B Hoch
Mittel
Anzahl der erwarteten
Ladevorgange pro Tag
1

12

| 40

Vorhandene Ladestation
@ Geplante Ladestation
Hintergrund: TopPlusOpen
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GlSellS
4
Datengrundlage: =2
Prognose basierend auf GISeLIS, Erwartetes Szenario ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und ‘ '
GoingElectric, Stand 01/2020

Abbildung 21: Prognostizierte Bedarfsraume fiir LIS in Baltmannsweiler
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Umsetzung von Ladepunkten
Laut Prognoseergebnisse werden folgende Ladevorgange am Standort bis 2030 erwartet:

e 1 Ladevorgang pro Tag mit einer Ladeleistung von 3,7 kW (AC)
e 8 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 11 kW (AC)
e O Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 50 kW (DC)

Aufgrund der geringen Anzahl an Ladevorgangen wird eine Umwidmung von zwei Stellplatzen fir E-
Pkw empfohlen. Mit der Errichtung einer Ladesaule mit zwei Ladepunkten im AC-Bereich kann der
Ladebedarf im AC-Bereich gedeckt werden. Die zwei Ladepunkte sollten eine Ladeleistung von 3,7-
11 kW aufweisen.

Die Positionierung der Ladestation auf dem Parkplatz sollte nach guter Sichtbarkeit und Anfahrbar-
keit und entsprechend der Netzanschlusskosten gewahlt werden. Da es sich bei dem Standort um
einen sehr groRen Parkplatz mit einer Gesamtflache von 3 569 m2 handelt, sollte LIS in unmittel-
barer Nahe der Sport- und Kulturzentren im vorderen Parkplatzbereich positioniert werden.

Abbildung 22: Ubersicht potentieller Standorte im vorderen Parkplatzbereich

NETZANSCHLUSS

Der zu untersuchende Standort wurde dem Netzbetreiber Netze BW GmbH im Vorfeld vorgelegt,
durch welchen eine Einschatzung zum Netzanschluss vorgenommen wurde.

Tabelle 45: Netzanschlusskriterien in Baltmannsweiler

Grundlage Einschatzung durch die Netze BW GmbH

Maximal installierte Leistung 66 kKW

Erwarteter mittlerer Strombedarf auf Basis der

Prognoseergebnisse 122 kWh

Anschluss an das allgemeine Versorgungsnetz an
das Stammkabel

Grobkosten fiir den Netzanschluss 3000€

Vorgabe der Anschlussart durch den Netzbetreiber

Leistungsabhangiger Baukostenzuschuss 1920€

43



- Landkreis
"‘va\oblhtotswerk GmbH Esslingen

Versorgung uneingeschrankt moglich. Der Standort
ist aus netztechnischger Sicht sehr gut geeignet,
da sich eine Umspannstation der Netze BW in
unmittelbarer Nahe befindet.

Technische Einschatzung des Standortes

AUSSCHLUSSKRITERIEN

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prifen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erfullt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Tabelle 46: Ausschlusskriterien betrachteter Parkraum

Betrachtung Einschatzung Erfallt?

Vet e Anzahl der Parkplatze 178 .Stellplétze : : : n
Flache Umwidmung/Schaffung ILiJ(;T':mdmung, von Stellplatzen far E-Pkw mog-
Denkmalschutzaspekte Nicht relevant
Stadtebau Verunstaltungsgebot Nicht gegeben JA
L!S muss sich ins Ortsbild Unbedenklich
einbinden lassen
Parkplatz bereits angelegt, schitzenswerter
Naturschutz Baumbestand ist zu prifen, Hecken und Uber-
Baume als Parkplatzbegrenzung .
Rechtliche Nor- Prufung im Bebauungsplan, wenn Errichtung prafung
Bebauungsplan Bebau-
men erfolgen soll ungs-
Parkflache bereits gepflastert, Baumbestand plan
Grunordnung vorhanden, fur LIS-Errichtung aber unkritisch,
wird nicht beschadigt
Flachenzufahrt und deren  Offentlicher Parkplatz ohne zeitliche Nut-
Nutzungsrecht Einschrankung durch zungseinschrankungen, keine Schranken, JA
Dritte Poller o. A.
Wendeméglichkeit e Zufahrtswege und Rettungswege wer-

den durch LIS nicht beeinflusst

Zufahrtsmoglich-  Rettungswege e Wendemdglichkeiten auf dem Parkplatz JA

keiten Zufahrten fur Pkw und Nutzfahrzeuge maéglich
e Zufahrt von der Baacherstrafie
e Keine Einschrankung des flieBenden
Sicherheit und Leichtig- Verkehrs
keit des Verkehrs e Keine Einschrankungen parkender
FlieBender Ver- Fahrzeuge durch LIS-Errichtung A
kehr e Parkraum aufgrund der GroRe sehr
. Ubersichtlich und gut einsehbar
Sichtbegrenzungen . . .
! grenzung Baume auf Hohe der Zufahrt stellen Sichtbe-
grenzung dar, unkritisch
Technische Eig- Netzanschluss Siehe oberer Abschnitt, Einschatzung durch JA
nung Netze BW GmbH
Fazit Ausbau macht Priifung des Bebauungsplanes méglich
INSTALLATIONSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System flur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die
Eignung einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zuséatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.
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Tabelle 47: Bewertungsabstufungen

Landkreis
Esslingen

o |+ | 2 | 3 | 4 | 5

Sehr schwer/
sehr schlecht

Schwer/
schlecht

Eher schwer/
eher schlecht

Eher einfach/
eher gut

Einfach/
gut

Sehr einfach/
sehr gut

Tabelle 48: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung Einschtatzung

Technischer/

0,
Baulicher Aufwand ok
Datentechnische o
Anbindung A5 %
Akzeptanz 10 %
Auslastung des o
Parkplatzes e e
Erweiterbarkeit 15 %
Sichtbarkeit und o
Erreichbarkeit 20%
Verkehrsmenge im o
Umfeld =k
Score

NUTZUNGSKRITERIEN

Parkraumbefestigung
Geschutzter Baumbestand

Grabungsarbeiten
Kabelgebunden

Kabellos

Parkdruck

Anwohnerakzeptanz

Fremdnutzung des Lade-
platzes

Auslastung zum Bege-
hungszeitpunkt

Empfundene Auslastung

Freie Flachen und Anzahl
der Stellflachen

Einsehbarkeit der Stralen

Einsehbarkeit des Standor-
tes

Anfahrbarkeit

Fahrzeuge pro 5 min im an-
grenzenden StrafRenraum
(Uhrzeit 11:20 Uhr)

Gepflastert
Unkritisch

Pflaster, geringerer Bauaufwand

e Breitbandverflugbarkeit

o (50 Mbit/s) > 95 %

e (100Mbit/s) > 95 %
LTE (Vodafone, Telekom)

Aufgrund der Grofle und der ge-
ringen Auslastung eher gering
Einfamilienhauser grenzen an,
diese verfugen Uber private Stell-
platze, Besucher kdnnen Stellfla-
chen nutzen

Nutzung flr alle gegeben

5 von 178 Parkplatzen belegt (ca.

2,8 %)

Am Abend, wenn Sportzentrum
und Restaurant starker frequen-
tiert sind, Veranstaltungen im
Kulturzentrum stattfinden + Got-
tesdienste in der benachbarten
Kirche und Urlaubszeiten mit viel
Wandertourismus wird hohe Aus-
lastung erwartet

Umwidmung der Parkflachen fur
Elektrofahrzeuge grundsatzlich
moglich

Gut einsehbare Strafde, geradlini-
ger Verlauf

Hecken und Baume stellen
leichte Sichteinschrankung dar,
Beschilderung ist hier sehr sinn-
voll

Vorwarts parken aufgrund An-
wohner, frontales Anfahren der
LIS méglich und geeignet

33 Fahrzeuge

4,2

4,66

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
einzelner Parkraume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser
Wert die Eignung des Standortes wieder.
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Tabelle 49: Bewertungsabstufungen

Landkreis
Esslingen

o | 1+ | 2 | 3 | 4 | 5

Sehr schwer/
sehr schlecht

Schwer/
schlecht

Eher schwer/
eher schlecht

Eher einfach/
eher gut

Einfach/
gut

Tabelle 50: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

Aspekt, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Sehr einfach/
sehr gut

Ladeweile 20 %
Intermodalitat 10 %
Relevanz fur den
Durchgangs- 15 %
verkehr

Sicherheit (LIS und 10%
Nutzer)

Kunden und Gaste 10 %
Nutzervielfalt 15 %
Entfernung zur o
nachsten LIS A
Weitere Profiteure 10 %

Score

Point of Interests
Point of Sales

Wohnen

Distanz zum nachsten
Bahnhof/Haltepunkt/P+R-
Station

Distanz nur nachsten Auto-
bahnausfahrt, Lage an Bun-
desstrafien

Beleuchtung

Umfeld

Parkraumuberwachung

Nur Parken fiir Kunden
moglich?

Diversitat an potentiellen
Nutzern

In Metern

Zusatzlicher Nutzen flur das
direkte Umfeld

Kirche, Sportzentrum, Kulturzent-
rum, Restaurant, Wanderpark-
platz

Ca. 4,5 km Bahnhof Reichenbach

Ca. 10 km zur Autobahnauffahrt
Wendlingen (A8)

Beleuchtung vorhanden

Angrenzende Wohnbebauung,
Feld an der Nordseite, Kultur- und
Sportzentrum

Keine Kameras, aufgrund der
GrofRe und der Bepflanzung nicht
ganzheitlich einsehbar

Zuganglichkeit fur alle gegeben
Anwohner, Besucher, Kunden
1 km, Rathaus Baltmannsweiler

Anwohner aus der direkten Umge-
bung

3,66

Gesamtscore: (0-5) 3,93 (79 % der Maximalpunktzahl)
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1.15 Steckbrief Wendlingen a. N.

In der Behrstrafle 94 wurden die Parkflachen um den REWE-Parkplatz zur potentiellen Errichtung
von LIS untersucht. Bei dem Standort handelt es sich um einen privaten Parkplatz, der den Kunden
des Einzelhandels und der ansassigen Unternehmen vorbehalten ist. Gegenliber des untersuchten
Parkplatzes wird im Zuge eines Neubaus der bestehende Parkplatz zwischen Stuttgarter- und
Bahnhofstrafle umgewidmet. Dort ensteht ein neues Quartier mit Wohn- und Gewerbeeinheiten.
Davon profitiert der angrenzende private REWE-Parkplatz durch potentielle Neukunden, die Uber
einen E-Pkw verfligen kdnnen. An dem Stadnort befinden sich ein REWE Markt, ein Asia-Restaurant
sowie die Unternehmen Geiger Kanaltechnik, Smardt OPK Chillers, ein Reha-Sport-
Gesundheitzentrum und ein Mébel- und Einrichtungshaus, welche ebenfalls Stellflachen auf dem
Gelande nutzen. Es befindet sich ein Ford-Carsharing-Stellplatz im stdlichen Parkplatzbereich. Die
angemieteten Stellplatze sind den ansassigen Unternehmen vorbehalten. Die Ubrigen Stellplatze
sind fur die REWE-Kunden vorgesehen und Uber die Dauer des Einkaufens, jedoch maximal 60
Minuten verflgbar.
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Datengrundlage: o
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018 ﬁ Mobilitétswerk GmbH
Einwohner: Zensus 2011 ‘ '

Ladestation: GoingElectric, Lemnet und Bundesnetzagentur, Stand 05/2020

Abbildung 22: Standort REWE-Parkplatz Wendlingen a.N.

BEDARFSPROGNOSE

Innerhalb der Prognose wird eine Ausbauempfehlung fir den betrachteten Standort ausgegeben.
Dafur sind der zu erwartende Bedarf und dessen Deckung zu identifizieren. Daraus lasst sich die
notwendige Anzahl an Ladepunkten sowie der damit verbundene Strombedarf ableiten. Unter Zu-
hilfenahme von erwarteten Nutzergruppen (Anwohner, Besucher) wird die Praxistauglichkeit ge-
pruft. Der Bedarf wird mit dem Prognosemodell GISeLIS untersucht. Die Standortfaktoren des be-
trachteten Parkraumes, wie Umgebung, Flachenverhaltnis und Parkdruck sowie die Nahe zu Point
of Sales (nachfolgend: PoS), die Entfernung zu Wohngebieten, die Nahe zu Point of Interests (nach-
folgend: Pol), die Dimensionierung des Parkraumes sowie des Parkdruckes geben Auskunft dber
die Eignung als Standort fur die Errichtung von LIS.
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Abbildung 23: Ubersicht Parkplatz BehrstraRe 94, Wendlingen

Notwendige Anzahl an Ladepunkten

Flr den Standort ist ein Standortpotential fur LIS mit sehr hoher Eignung ausgewiesen. In diesem
Bedarfsraum werden ca. 26 Ladevorgange pro Tag erwartet. Die Ladevorgange sind dem Normal-
und Schnellladen zuzuordnen. Der Einzelhandelsstandort ermoglicht eine Verkntpfung von Park-
und Ladevorgang wahrend des Einkaufens. Die Ladeleistungen kénnen zwischen 11-50 kW ge-
wahlt werden, da die maximale Aufenthaltsdauer fur Kunden bei einer Stunde liegt. Die Erweiterung
und Verknupfung mit einem E-Carsharing-Angebot ist ebenfalls denkbar. Zudem bietet sich die Er-
richtung weiterer Ladepunkte fir die Unternehmen an, deren Mitarbeiter und Kunden an. Elektrisch
betriebene Flottenfahrzeuge kénnten ebenfalls dort geladen werden.

Aufgrund der hohen Anzahl an Stellplatzen (271) kann von einem geringen Parkdruck ausgegangen
werden, der durch die Errichtung von LIS und der damit einhergehenden Umwidmung von Stellfl&-
chen fur E-Pkw nicht zunehmen wird.

Standortpotential fur Ladeinfrastruktur
in der Stadt Wendlingen am Neckar
- Planungsraum -

Prognose
Standortpotential (erwartete
(halb-)6ffentliche Ladevorgange
pro Tag im Jahr 2030)
<4
1-2
Il 3-5
Bl 5-10
Il > 10
Planungsréume
Eignung far LIS
[ sehr hoch
[ Hoch
Mittel
@ Vorhandene Ladestation
® Geplante Ladestation

Hintergrund: TopPlusOpen

0 0.5 1km
GlSellS,
Datengrundlage: foris
Prognose basierend auf GISeLIS, Erwartetes Szenario @ n Mobilitatswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und
GoingElectric, Stand 01/2020 u

Abbildung 24: Prognostizierte Planungsraume fiir LIS in Wendlingen a.N.
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Umsetzung von Ladepunkten
Laut Prognoseergebnisse werden folgende Ladevorgange am Standort bis 2030 erwartet:

e 2 ladevorgang pro Tag mit einer Ladeleistung von 3,7 kW (AC)
e 22 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 11-22 kW (AC)
e 2 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 50 kW (DC)

Aus der Anzahl der Ladevorgange leitet sich die Errichtung von einem Ladepunkt mit 3,7 kW, vier
Ladepunkten mit bis zu 22 kW und einem weiteren Ladepunkt bis zu 50 kW ab. Werden bis 2030
alle Ladepunkte errichtet, leitet sich daraus die Umwidmung von sieben Stellplatzen fur E-Pkw ab.
Da die meisten Stellflachen fur die Kunden des Supermarktes vorgesehen sind, sollte die Errich-
tung der AC-Lader bis zu 22 kW priorisiert werden und der Ausbau bedarfsgerecht erfolgen. Die
Positionierung der Ladestation auf dem Parkplatz sollte nach guter Sichtbarkeit und Anfahrbarkeit
und entsprechend der Netzanschlusskosten gewahlt werden. Da es sich bei dem Standort um ei-
nen sehr groRen Parkplatz mit einer Gesamtflache von 5 420 m2 handelt, sollte LIS in unmittelba-
rer Nahe der des Eingangs im nordlichen Parkplatzbereich positioniert werden (bspw. neben dem
Eingang). Zudem sollte fur die Ausweitung des Carsharing-Angebotes und die Nutzung von elektro-
mobilen Flotten-, Mitarbeiter- oder Kundenfahrzeugen im stdlichen Parkplatzbereich LIS installiert
werden, um den Ladebedarf zu decken.

Abbildung 25: Positionierung der Ladesaulen inkl. umgewidmeter Stellplatze am Standort Behrstrafie 94, Wendlin-
gen am Neckar

NETZANSCHLUSS

Der zu untersuchende Standort wurde dem Netzbetreiber Netze BW GmbH im Vorfeld vorgelegt,
durch welchen eine Einschatzung zum Netzanschluss vorgenommen wurde.

Tabelle 51: Netzanschlusskriterien in Wendlingen a. N.

Grundlage Einschatzung durch die Netze BW GmbH

Maximal installierte Leistung 208 kW

Erwarteter Mittlerer Strombedarf auf Basis
der Prognoseergebnisse
Vorgabe der Anschlussart durch den Netzbe- Sonderanschluss an die bestehende Anschlusstation,

409 kWh

treiber Verlegung von zwei Kabeln
Grobkosten fiir den Netzanschluss 3000 €

Leistungsabhangiger Baukostenzuschuss 1920 €

Technische Einschatzung des Standortes Versorgung uneingeschrankt moglich
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AUSSCHLUSSKRITERIEN

Landkreis
Esslingen

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prufen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erfllt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Tabelle 52: Ausschlusskriterien betrachteter Parkraum

Betrachtung Einschatzung Erfallt?

Anzahl der Parkplatze

271 Stellplatze

Verfugbarkeit der Umwid T o JA
Flache . mwidmung von Stellplatzen fur E-
Umwidmung/Schaffung Pkw méglich
Denkmalschutzaspekte Nicht relevant
Stadtebau Verunstaltungsgebot Nicht gegeben JA
LIS muss sich ins Ortsbild einbin- Unbedenklich
den lassen
Naturschutz Keine Bedenken
Rechtliche Normen Bebauungsplan Keine Einschrankungen JA
Griinordnung Pfarkhag.s bereits angelegt, keine
Einschrankungen
Nutzungsrecht Flachenzufahrt und deren Ein- Privater Parkplatz fur Kunden, Mitar- Teil-
& schrankung durch Dritte beiter weise
Wendemdglichkeit e Zufahrtswege und Rettungs-
wege werden durch LIS nicht
Rettungswege beeinflusst
Zufahrtsmoglich- o Keine Wendemaoglichkeiten A
keiten e Zufahrt von der Bahnhofstrafe,
Zufahrten durch enge Bebauung und
schmale Zufahrt nicht gut ein-
sehbar
o Keine Einschrankung des flie-
Sicherheit und Leichtigkeit des ML VRS
e e Keine Einschrédnkungen par-
kender Fahrzeuge durch LIS-Er-
FlieRender Verkehr richtung JA
e Parkraum aufgrund der Gréf3e
) sehr Ubersichtlich und gut ein-
Sichtbegrenzungen sehbar
o Keine Einschrankungen
Technische Eig- Netzanschluss Siehe oberer Abschnitt, Einschat- JA

nung
Fazit

zung durch Netze BW GmbH

Ausbau méglich

INSTALLATIONSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System flur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die
Eignung einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zuséatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 53: Bewertungsabstufungen
o | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut
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Tabelle 54: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Parkraumbefestigung Gepflastert
Technischer/ o . ;
Baulicher Aufwand 10 % Geschutzter Baumbestand  Keine Bepflanzung 5
Grabungsarbeiten Notwendig, Aufwand gering
e Breitbandverflugbarkeit
Datentechnische ,, Kabelgebunden e (50 Mbit/s) > 95 %
Anbindung 15% * (100Mbit/s) > 95 % 5
Kabellos LTE (Vodafone, Telekom)
Parkdruck Mittlere Ayslastung, freie Flachen
noch verfugbar
Zu vernachlassigen, da es sich
Akzeptanz 10 % Anwohnerakzeptanz um einen privaten Parkplatz han- 3,6

delt

Fremdnutzung des Lade- Nutzung fir Kunden

platzes
Auslastung zum Bege- o
Auslastung des 15 % hungszeitpunkt Le 2o teiLelzeing 4
Parkplatzes ° Empfundene Auslastun Mittlere Auslastung, grofRer Park-
P g platz, attraktive Lage
S Umwidmung der Parkflachen flr
Erweiterbarkeit 15 % A Flac?en szl Elektrofahrzeuge grundsatzlich 5
der Stellflachen .
moglich
. . Enge Bebauung und schmale Zu-
Einsehbarkeit der Straflen fahrt von der BahnhofstraBe
Sichtbarkeit und 20 % Einsehbarkeit des Standor-  Gut einsehbar, keine Sichtbe- 4
Erreichbarkeit ° tes schrankungen
. Frontales Anfahren der LIS mog-
Anfahrbarkeit lich und geeignet
. Fahrzeuge pro 5 min im an-
ﬁ(:;lf«:lr;smenge M 15% grenzenden StraRenraum 28 Fahrzeuge 5
(Uhrzeit 11:20 Uhr)
Score 3,91
NUTZUNGSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser
Wert die Eignung des Standortes wieder.

Tabelle 55: Bewertungsabstufungen
o | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 56: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

Aspekt, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Point of Interests
Bahnhofsnah, Einkauf, Restau-

rant, Unternehmen W

Ladeweile 20 % Point of Sales

Wohnen
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Intermodalitat 10 %
Relevanz fir den
Durchgangs- 15 %
verkehr

Sicherheit (LIS und 10 %
Nutzer)

Kunden und Gaste 10 %
Nutzervielfalt 15 %
Entfernung zur o
nachsten LIS L%
Weitere Profiteure 10 %

Score

Distanz zum nachsten
Bahnhof/Haltepunkt/P+R-
Station

Distanz nur nachsten Auto-
bahnausfahrt, Lage an Bun-
desstraflen

Beleuchtung
Umfeld

Parkraumuiberwachung
Nur Parken flir Kunden
maoglich?

Diversitat an potentiellen
Nutzern

In Metern

Zusatzlicher Nutzen fir das
direkte Umfeld

Landkreis

Esslingen
380 m Bahnhof Wendlingen 5
Ca. 1,5 km Autobahnauffahrt 5
Wendlingen (A8)
Beleuchtung vorhanden
Einsicht vom Restaurant und an- 5
sassigen Unternehmen, Hof
Videouberwachung vorhanden
Kunden und Unternehmensfahr- D,
zeuge
Kunden 2
150 m BahnhofstrafRe 5
Anwohner aus der direkten Umge-
bung, Mobilstation mit Carsharing 4

hatte hier Potential fir weitere
Profiteure

4,18

Gesamtscore: (0-5) 4,0 (80 % der Maximalpunktzahl)
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1.16 Steckbrief Nurtingen

Um den Bahnhof Nurtingen wurden die Parkflachen zur potentiellen Errichtung von
Ladeinfrastruktur untersucht. Bei dem Parkplatz in der Bahnhofstrale auf der westlichen
Bahnhofsseite handelt es sich um einen privaten Parkplatz. Auf der 6stlichen Bahnseite in der
Plochingerstrale befindet sich ein o6ffentlicher Parkplatz, der aktuell noch von der DB als
Pendlerparkplatz genutzt wird. Im Zuge des Sanierungsprojektes ostliche Bahnstadt soll das
gesamte Gelande saniert und eine Mobilitatszentrale errichtet werden. In Ricksprache mit der
Stadt Nurtingen ist der Ausbau erst nach 2025 geplant. Bis zu diesem Zeitpunkt wirde sich die
Errichtung von LIS ggf. lohnen. Die Errichtung sollte jedoch nur in Ricksprache mit der Stadt und
in Ubereinstimmung der Planungsstande des Sanierungsprojektes dstliche Bahnhstadt erfolgen.

Variante 1 ,
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pE——
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@ Mikrostandort
® Ladestation
Einwohner pro ha
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* | Datengrundlage: ﬁ Mobilitatswerk GmbH

P Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 12/2018

Einwohner: Zensus 2011 v
Ladestation: GoingElectric. Lemnet und Bundesnetzagentur, Stand 05/2020

Abbildung 26: Standort Bahnhof Niirtingen

BEDARFSPROGNOSE

Innerhalb der Prognose wird eine Ausbauempfehlung flr den betrachteten Standort ausgegeben.
Dafur sind der zu erwartende Bedarf und dessen Deckung zu identifizieren. Daraus lasst sich die
notwendige Anzahl an Ladepunkten ableiten sowie der damit verbundene Strombedarf. Unter Zu-
hilfenahme von erwarteten Nutzergruppen (Anwohner, Besucher) wird die Praxistauglichkeit ge-
pruft. Der Bedarf wird mit dem Prognosemodell GISeLIS untersucht. Die Standortfaktoren des be-
trachteten Parkraumes, wie Umgebung, Flachenverhaltnis und Parkdruck sowie die Nahe zu Point
of Sales (nachfolgend: PoS), der Entfernung zu Wohngebieten, die Nahe zu Point of Interests (nach-
folgend: Pol), der Dimensionierung des Parkraumes sowie des Parkdruckes geben Auskunft Uber
die Eignung als Standort fir die Errichtung von LIS.
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Notwendige Anzahl an Ladepunkten

Fur den Standort ist ein Standortpotential fir LIS mit sehr hoher Eignung ausgewiesen. In diesem
Bedarfsraum werden ca. 46 Ladevorgange pro Tag erwartet. Der Pendlerparkplatz bedingt lange
Standzeiten wahrend der Arbeitszeit und ermdglicht eine Verknupfung von Park- und Ladevorgang
wahrend der Standzeit. Aufgrund dieser langen Standzeiten kénnen die Ladeleistungen zwischen
3,7 und 11 bzw. 22 kW liegen.

Standortpotential fir Ladeinfrastruktur
in der Stadt Ndrtingen
- Bedarfsraum -

Bedarfsraum
Prioritat fir den LIS-Ausbau
[ sehr hoch
[ Hoch
Mittel
Potentielle Ladeorte und deren
Prioritat
B Sehrhoch
B Hoch
Mittel
Anzahl der erwarteten
Ladevorgange pro Tag
1

12
40

Vorhandene Ladestation
@ Geplante Ladestation
Hintergrund: TopPlusOpen

0 05 1km
GlSellS,
Datengrundlage: e
Prognose basierend auf GISeLIS, Erwartetes Szenario " Mobilitétswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und ‘
GoingElectric, Stand 01/2020 J

Abbildung 27: Prognostizierte Planungsraume fiir LIS in Niirtingen
Umsetzung von Ladepunkten
Laut Prognoseergebnisse werden folgende Ladevorgange am Standort bis 2030 erwartet:

e 2 ladevorgang pro Tag mit einer Ladeleistung von 3,7 kW (AC)
e 42 Ladevorgange pro Tag mit einer Ladeleistung von 11-22 kW (AC)
e 1 Ladevorgang pro Tag mit einer Ladeleistung von 50 kW (DC)

Aus der Anzahl der Ladevorgange leitet sich die Errichtung von einem Ladepunkt mit 3,7 kW und
14 Ladepunkten mit bis zu 22 kW ab. Werden bis 2030 alle Ladepunkte errichtet, leitet sich daraus
die Umwidmung von 15 Stellplatzen fur E-Pkw ab. Aufgrund der geplanten Sanierung sollten nicht
alle Stellplatze umgewidmet werden. Bis 2025 liegt der Ladebedarf bei 14 Ladevorgangen im AC-
Bereich, sodass dieser Ladebedarf am Bahnhof Nurtingen gedeckt werden kann. Dies entspricht
der Errichtung von fiinf Ladepunkten inkl. Stellflachen. Uber Riicksprache mit den Stadtwerken
Nurtingen wurden die Anschlussmodalitaten gepruft und der Standort nérdlich der Bahnunterfih-
rung Tiefenbach am Parkplatz Plochingerstrafie (V2) priorisiert.
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Abbildung 28: Positionierung der Ladeséulen inkl. umgewidmeter Stellplatze am Bahnhof Niirtingen mit Vari-
antenbetrachtung V1 (rechts) und V2 (links)

NETZANSCHLUSS

Der zu untersuchende Standort wurde mit den Stadtwerken Nurtingen im Vorfeld vorgelegt und
eine Einschatzung zum Netzanschluss gegeben, um den gesamten Ladebedarf von 88 Ladevor-
gangen pro Tag decken zu kdnnen.

Tabelle 57: Netzanschlusskriterien in Niirtingen

Grundlage Anmerkungen
Maximal installierte Leis- 312 kW

tung

Erwarteter Mittlerer Strom-
bedarf auf Basis der Prog- 409 kWh
noseergebnisse
Technische Einschatzung

des Standortes Versorgung uneingeschrankt moglich

Da die westliche Bahnseite in Die 6stliche Bahnseite befindet sich
Privatbesitz ist, stellt der Ausbau im kommunalen Besitz. Der Anschluss
eine Herausforderung dar. Jedoch  an das Stromnetz ist
stellt aus netztechnischer Sicht unproblematisch, da direkt auf dem
der Anschluss an das Parkplatz ein Stromkasten installiert
Niederspannungsnetz keine ist.
Herausforderung dar.

Einschatzungen Stadt- f S

werke Nurtingen =

|

K

)
I
- ~ 1
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AUSSCHLUSSKRITERIEN

Grundlegend ist es notwendig, den Standort auf Ausschlusskriterien zu prifen. Sollte mindestens
ein Kriterium nicht erfullt werden, kann von einem Ausbau abgeraten werden.

Tabelle 58: Ausschlusskriterien betrachteter Parkraum (Variante 2)

Betrachtung Einschétzung Erfallt?
JA

Anzahl der Parkplatze 255 Stellplatze
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Verfugbarkeit
der Flache

Stadtebau

Rechtliche Nor-
men

Nutzungsrecht

Zufahrtsmog-
lichkeiten

FlieBender Ver-
kehr

Technische Eig-
nung

Fazit

Umwidmung/Schaffung

Denkmalschutzaspekte

Verunstaltungsgebot

LIS muss sich ins Orts-
bild einbinden lassen

Naturschutz
Bebauungsplan

Grunordnung

Flachenzufahrt und de-
ren Einschrankung
durch Dritte

Wendemaoglichkeit
Rettungswege

Zufahrten

Sicherheit und Leichtig-
keit des Verkehrs

Sichtbegrenzungen

Netzanschluss

Landkreis

Esslingen
Umwidmung von Stellplatzen fur E-Pkw mog-
lich
Nicht relevant
Nicht gegeben JA
Unbedenklich
Keine Bedenken .
Prufung
Im Zuge des Sanierungsgebietes zu prifen ausste-
Keine Einschrankungen hend
Aktuell fur Bundesbahn-Reisende mit Park- Teilweise
karte, Umwidmung maoglich
e Zufahrtswege und Rettungswege wer-
den durch LIS nicht beeinflusst A
o Keine Wendemaoglichkeiten
e Zufahrt Uber die Plochinger Strafie
o Keine Einschrankung des flieRenden
Verkehrs
e Keine Einschrankungen parkender Fahr-
zeuge durch LIS-Errichtung JA
e Parkraum aufgrund der Gréf3e sehr
Ubersichtlich und gut einsehbar
e Keine Einschrankungen
Siehe oberer Abschnitt, Einschatzung durch JA

Stadtwerke Nurtingen

Ausbau nach Priifung der Bebauungsplanung maoglich

INSTALLATIONSKRITERIEN

Im Folgenden wird Uber die Installationskriterien ein Scoring-System flur die Bewertung des Stan-
dortes angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrach-
tung. So kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die
Eignung einzelner Parkrdume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt
dieser Wert die Eignung des Standortes wieder.

Sehr schwer/
sehr schlecht

Tabelle 59: Bewertungsabstufungen

o | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 |
Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut
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Landkreis
Esslingen

Tabelle 60: Beschaffenheit sowie Installationskriterien des betrachteten Parkraumes

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Technischer/

(o)
Baulicher Aufwand LU
Datentechnische o
Anbindung A%
Akzeptanz 10 %
Auslastung des o
Parkplatzes o %
Erweiterbarkeit 15 %
Sichtbarkeit und 0
Erreichbarkeit Ay
Verkehrsmenge im o
Umfeld =k
Score

NUTZUNGSKRITERIEN

Parkraumbefestigung
Geschutzter Baumbestand

Grabungsarbeiten

Kabelgebunden

Kabellos
Parkdruck

Anwohnerakzeptanz
Fremdnutzung des Lade-
platzes

Auslastung zum Bege-
hungszeitpunkt

Empfundene Auslastung

Freie Flachen und Anzahl
der Stellflachen

Einsehbarkeit der Straflen

Einsehbarkeit des Standor-
tes

Anfahrbarkeit

Fahrzeuge pro 5 min im an-

grenzenden StraRenraum
(Uhrzeit 11:20 Uhr)

Gepflastert
Keine Bepflanzung 5

Notwendig, Aufwand gering

e Breitbandverflugbarkeit

o (50 Mbit/s) > 95 %

e (100Mbit/s) > 95 % S
LTE (Vodafone, Telekom)

Geringe Auslastung von ca. 25 %

Zu vernachlassigen, da Pendler-
parkplatz

Nutzung aktuell nur fur Bahnrei-
sende, Offnung fiir weitere Nutzer
zu prufen

3,6

Ca. 33 % Auslastung

Mittlere Auslastung, grofRer Park- %9

platz, attraktive Lage

Umwidmung der Parkflachen fur
Elektrofahrzeuge grundsatzlich 5
moglich

Gute Einsehbarkeit von Plochin-
gerstrafe und von der Bahnun-
terfUhrung Tiefenbach

Gut einsehbar, keine Sichtbe- 5
schrankungen

Frontales Anfahren der LIS mog-

lich und geeignet

47 Fahrzeuge 4

4,14

Im Folgenden wird Uber die Nutzungskriterien ein Scoring-System fur die Bewertung des Standortes
angeboten. Dieses ermdglicht die Einordnung mehrerer Standorte innerhalb einer Betrachtung. So
kénnen die Ausbaureihenfolge mehrerer Standorte anhand des Scoring-Wertes oder die Eignung
einzelner Parkraume innerhalb einer betrachteten Flache ermittelt werden. Zusatzlich gibt dieser

Wert die Eignung des Standortes wieder.
Tabelle 61: Bewertungsabstufungen
o | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 |

Sehr schwer/ Schwer/ Eher schwer/ Eher einfach/ Einfach/ Sehr einfach/
sehr schlecht schlecht eher schlecht eher gut gut sehr gut

Tabelle 62: Nutzungsaspekte des betrachteten Parkraumes

Aspekt, Wertigkeit Betrachtung Einschatzung

Point of Interests Bahnhofsnah, Zugang zur Innen-
stadt fuBlaufig, Restaurant und 5
Werkstatt Seegrasspinnerei

Ladeweile 20 %

Point of Sales
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Intermodalitat 10 %
Relevanz fur den
Durchgangs- 15 %
verkehr

Sicherheit (LIS und 10 %
Nutzer)

Kunden und Gaste 10 %
Nutzervielfalt 15 %
Entfernung zur 5
nachsten LIS L%
Weitere Profiteure 10 %

Score

Wohnen

Distanz zum nachsten
Bahnhof/Haltepunkt/P+R-
Station

Distanz nur nachsten Auto-
bahnausfahrt, Lage an Bun-
desstrafRen

Beleuchtung
Umfeld

Parkraumuiberwachung

Nur Parken flr Kunden
maoglich?

Diversitat an potentiellen
Nutzern

In Metern

Zusatzlicher Nutzen fur das
direkte Umfeld

Landkreis

Esslingen

100 m zum Bahnhof Nurtingen

Ca. 4,5 km Autobahnauffahrt
Wendlingen (A8)

Beleuchtung vorhanden

Gut einsehbares Umfeld mit Pol
und PoS, zentral und innenstadt-
nah, stark frequentiertes Umfeld

Keine Uberwachung

Nur Bahnkunden mit entspre-
chender Parkkarte, Offnung unbe-
dingt prifen

Kunden, Hol- und Bringverkehre,
Pendler, Besucher

100 m Plochingerstrafie, gegen-
Uberliegende Strafenseite
Restaurantbesucher, Hol- und
Bringdienste Bahnhof und gegen-
Uberliegende Schule, Pendler, Be-
sucher der Innenstadt

4,18

Gesamtscore: (0-5) 4,16 (82 % der Maximalpunktzahl)
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Anhang D - Nutzungsspezifische Fahrzeugpools

ﬂ Einbauten/ Nutzung ﬂ

Klelnstwagen Personen-Pool-2 Sitze

Kleinwagen 10 Personen-Pool 10
Notarzt 1

Kompaktwagen 5
Personen-Pool 4 Personen-Pool
Poststelle 2 Keine Einbauten 26

) Personen-Pool 12

Hochdachkombi 18 .
Personen-Pool-2 Sitze 1
Diverse 3
Allrad 2 Diverse
Kommandowagen Kreisbrandmeister 1 i

Pick-Up/ SUV 6 ‘ £ ! Regaleinbau 1
Tierseuchenbek&mpfung 1 Mobile Geschwindigkeitskontrolle 1
viele Betriebsstunden 2 viele Betriebsstunden 1
Geschwindigkeitskontrolle 2 Diverse
Vermessungsfahrzeug™® 3

Transporter 14 2 ) = EDV 1
Personen-Pool-8 Sitze 7 Werkzeugeinrichtung 1
Diverse 2
Kasten Sitze 9 Diverse

Leichte Nutzfahrzeuge 27  Spriegel 11 Kasten 1
Diverse 7 Pritsche 2
LKW 1 Pritsche Sitze 1
LKW Pritsche 3 Unfallabsicherung 1
LKW Ladekran 4

Schwere Nutzfahrzeuge 18 Vorwarnfahrzeug 1
LKW Schnellwechsel-System Ladekran 2 Vorwarnfahrzeug Sitze 1
LKW Spriegel 8
Unimog 5)

Abbildung 29: Nutzungsspezifische Fahrzeugpools
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Anhang E - Ersetzungsplan nach Standorten

Tabelle 63: Detaillierter Ersetzungsplan nach Standorten (Teil 1)

<2020| 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029

Standort
2 2 Z Z 2 Z Z 2 2 Z Z Z 2 2

Herrenlandweg 1,Deizisau 1 2 1 2 1 2 5 1 1 3 19
Dettinger Strafle 140, Kirchheim u.T. 3 1 1 1 2 2 2 2 1 2 13
Sigmaringer Strafle 49, Nurtingen 1 2 1 2 1 1 1 1 1 1 2 8 6
Stuttgarter Strafle 350, Geislingen 1 1 2 1 1 3 2 1 1 1 12
Pulverwiesen 11, Esslingen a.N. 1 2 1 1 1 1 4 3
Am Aussichtsturm 5, Plochingen 2 1 1 2 2 1 1 8 2
St(;té[[ieb-Daimler-StraBe 2, Filder- 3 5 5
Osianderstrafie 6, Kirchheim u.T. 1 1 1 1 1 3
RontgenstrafRe 16-18, Esslingen a.N.

Zwischenergebnis O 5 3 10 2 2 5 6 5 4 0 4 4 5 1 6 2 6 0 5 0 5 0 1 2 4 24 63
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Tabelle 64: Detaillierter Ersetzungsplan nach Standorten (Teil 2)

<2020| 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029

Standort
4 4 4 @ @ 4 4 4 4 4 @ 4 4 @
In den Herbstwiesen, Beuren 1 1 2
Max-Eyth-Strae 30, Nurtingen 1 1 1 1
Rennstrasse 8-10, Esslingen a.N. 1 1 2
Charlottenstrafie 73, Kirchheim u.T. 1 1
Flandernstrafie 47, Esslingen a.N. 1 1
Im Hart 20, Bohmenkirch 1 1
Kirchheimer Strafe110, Hochdorf 1 1
Unterer Kasparswald 22, Leinfelden-
E 1 1
Notarzt (Kliniken/Wohnort bei Bereit-
1 1
schaft)
Gesamtergebnis 0 5 312 2 2 5 6 5 4 0 4 4 6 1 7 2 6 2 6 2 7 1 1 2 4 29 70
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Anhang F - Grundannahmen zur Kostenstruktur

Tabelle 65: Grundannahmen zur Kostenstruktur

Kleinst-/Kleinwagen Kompakiwagen Hochdachkombi und Van

Mittelklasse und Transporter und
Geliindewagen Leichte Nutzfahrzeuge

Fahrzeugeigenschaften
Antrieb elektro  konventionell elektro  konventionell elektro  konventionell elektro  konventionell elektro  konventionell
Reichweite 216 850 444 850 200 850 444 850 130 850
Anschaffungsjahr 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019
Haltedauer (Jahre) 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
Fahrzeugkosten pro Monat
Anschaffungskosten 25.995,00€ 12.000,00 €  40.000,00€  23.000,00€ 24.105,00 € 19.000,00 €  49.400,00€ 28.000,00€ 50500,00€  35.000,00 €
Restwert 6.348,75€ 3.000,00 € 10.000,00 € 5.750,00 € 852025€ 4.750,00 € 12.350,00 € 7.000,00 € 12.625,00 € 8.750,00 €
Fixkosten pro Monat
Kfz-Steuer - € 16,10 € - € 16,10 € - € 16,10 € - £ 16,10 € - € 16,14 €
Versicherung 53,00 € 43.33€ 69,67 € 56,67 € 62,50 € 51,67 € 69,67 € 56,67 € 70,83 € 5833€
Abgas- und Hauptuntersuchung 1.60€ 3,05€ 1,60 € 3.05€ 1.60€ 3.05€ 1.60€ 3,05€ 1.60 € 3,05 €
Wartung und Instandhaltung pro Monat
Inspektionskosten 10,67 € 12,50 € 14,08€ 18,33 € 1125€ 15,00 € 14,08€ 1833 € 15.58€ 23,33 €
Ladeinfrastruktur pro Monat

. ‘Wallbox Wallbox Wallbox Wallbox Wallbox
Ladeinfrastruktur bis 22kW bis 22kW bis 22kW bis 22kW bis 22kW
Kosten Ladeinfrastruktur einmalig 1.523,00€ 1.523,00 € 1.523,00 € 1.523,00€ 1.523,00 €
Sonstige Leistungen fiir Inbetriebnahme einmalig 304,60€ - £ 304,60 € - £ 304,60 € - £ 304,60 € - € 304,60 € - €
Gesamtkosten Ladeinfrastrukiur 1.827,60 € - £ 1.827,60 € - £ 1.827,60 € - € 1.827,60 € - € 1.827,60 € - €
Instandhaltung Ladeinfrastruktur pro Monat 253€ - £ 2,53€ - £ 253€ - € 253 € - € 253€ - €
Summe der Kosten pro Monat
Variable Kosten 1€ 13€ 14 € 18€ 1€ 15€ 14 € 18€ 16€ 23€
Fixkosten 55€ 62€ 71€ 76 € 64 € 71€ 71€ 76 € 72€ 78€
Fahrzeuganschaffung
(Einbezichung Restwertberechnung) 265 € 125 € 7€ 240 € a55€ 198€ 515€ 202 € 526 € 265 €
Kosten Ladeinfrastruktur (auf 10 Jahre verteilt) 18€ 18€ 18€ 18€
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