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1 EinfUhrung

1.1 Hintergrund

Der Verkehrssektor stellt den zweitgroBten Energieverbraucher in Deutschland dar.
Aus den Handlungsbedarfen, die sich aus Klimawandel, gesteigertem Umweltinte-
resse und technischen Weiterentwicklungen ergeben, resultieren gewaltige Transfor-
mationsprozesse im Verkehrssektor. Einen zentralen Baustein kann die batterieelekiri-
sche Mobilitdt darstellen: Bereits heute kdnnen Elektrofahrzeuge, selbst bei Nutzung
des deutschen Strommix, CO2-Emissionsreduzierungen von 16-27 % im Vergleich zu
Verbrennerfahrzeugen erreichen [1]. Je nach Rahmenbedingungen kdnnen diese
Werte auch starker schwanken.

Zielsetzung des ElektromobilitGtskonzepts der RehaZentren Baden-Wurttemberg ist die
Analyse der Anspruchsgruppen, die perspektivisch an den acht Standorten der Reha-
zenten Baden-Wurttemberg (exkl. der Zentrale in Stuttgart) Ladebedarfe aufweisen.
Diese Anspruchsgruppen sind zu beschreiben und zu quantifizieren, inre Ladebedarfe
abzuleiten und eine standortspezifische Festlegung von Ladepunkten (Anzahl und
Verortung) und NetzanschlusskapazitGten aufzuzeigen. Sofern die Gebd&ude mit
BHKW geheizt werden, soll ein Abgleich der Stromgestehung mit den Bedarfen der
Elektromobilitdt erfolgen. Eingebettet wird das Konzept in Aspekte des Betriebs, recht-
liche Rahmenbedingungen und eine Darlegung der Foérderoptionen.

1.2 Methodik
Nutzergruppen Fuhrpark Mitarbeitende Pa‘tlen.ten/ Besuchende
Patientinnen
Informations- Datenabfrage  Kkurzbefragung Befragung
gewinnung Fahrtenbiicher (Einbindung Betriebsrat) Befragung (?Irt]:renn;;:::fgg]egrm

Patientenbefragung)

W

Lastgang Lastgang Raumliche
BHKW EM Gegebenheiten

Konsondierung \l/

Rechtliche Auflagen und Einschrankungen

Abbildung 1: Ablauf der Konzeptentwicklung



Das vorliegende ElektromobilitGtskonzept wurde anhand des in Abbildung 1 darge-
stellten Prozesses erarbeitet. Im ersten Schritt erfolgten die Festlegung der zu untersu-
chenden Nutzendengruppen einerseits sowie des methodischen Ansatzes zur Gewin-
nung relevanter Informationen Uber die jeweilige Nutzendengruppe andererseits.

Fuhrpark

Es zeigte sich bereits im ersten Projekttreffen, dass nur verhaltnismdaBig wenige Fuhr-
parkfahrzeuge an den 8 Standorten eingesetzt werden; hierfGr wurden Fahrzeugspe-
zifika abgefragt sowie FahrtenbUcher gesammelt und ausgewertet. Eine standort-
Ubergreifende Auswertung einzelner Kennzahlen aus den Fahrtenbuchern, wie Anzahl
und zurUckgelegte Distanzen bei Einzelfahrten oder die errechnete Jahreslaufleitung
(JLL), ist Kapitel 2.1 zu enthnehmen. Detailauswertungen inkl. der maximalen Tageslauf-
leistung (TLL) als wichtigstem Indikator fUr die Elektrifizierbarkeit, sind in den jeweiligen
standortspezifischen Kapiteln 5-12 dargestellt, hier jeweils im ersten Unterkapitel ,,Fuhr-
parkauswertung*.

Befragungen

Die weiteren Nutzendengruppen wurden mittels Befragungen adressiert. Nachdem
ursprunglich geplant war, alle drei Gruppen einzeln zu befragen, erfolgte eine pan-
demiebedingte Anpassung, da zum Zeitpunkt der Konzeptionierung keine Besuche
erlaubt waren. So wurde entschieden, die Bedarfserhebung fur Besuchende Uber die
Patient:iinnenbefragung mit zu adressieren. In Kapitel 16.2 im Anhang sind die entspre-
chenden Fragebdgen zu finden.

Die Informationsgewinnung ist so konzeptioniert, dass auf inrer Basis fUr jede Nutzen-
dengruppe das Pkw-Aufkommen und die mittleren Laufleistungen abgeleitet werden
kédnnen. Durch die Multiplikation des Pkw-Aufkommens mit den im folgenden Kapitel
hergeleiteten Elekfrifizierungsquoten im Pkw-Bestand (Szenarien) |13sst sich die Anzahl
der Elektrofahrzeuge (BEV) und Ladepunkte ableiten. Aus den mittleren Laufleistun-
gen resultieren die Ladebedarfe (in kWh) je Fahrzeug bzw. BEV.

Verortung und Ableitung der Ladebedarfe je Netzanschluss

In einem weiteren Schritt wurden die Ladepunkte durch Profung der réumlichen Ge-
gebenheiten standortsperzifisch und je Nutzendengruppe verortet. Hieraus Iasst sich
ableiten, welche Nutzendengruppen am Ende durch welchen Netzanschluss am Ge-
bdude versorgt werden. Auf dieser Basis werden Lastgangprognosen durchgefihrt,
die einerseits den ungeregelten Lastgang zeigen, darUber hinaus aber aufzeigen, wie
der Ausbau von Ladeinfrastruktur durch den Einsatz eines Lastmanagements (LM) pra-
xistauglich und netzdienlich erfolgen kann.

Lastmanagement

Uberall dort, wo mehrere Ladepunkte installiert werden, wird auch ein LM installiert.
Dies ist Stand der Technik. Das LM verteilt die zur Verfigung stehende Leistung auf alle



Ladepunkte und es stellt sicher, dass die Elektromobilitdt entweder nur eine fest vor-
gegebene Kapazitdt nutzen kann (statisches LM, dieses wird im vorliegenden Konzept
untersucht) oder es wird permanent die Lastabnahme des Gesamtgebdudes gemes-
sen und das Delta wird der Elektromobilitét zur VerfOUgung gestellt (dynamisches LM
bei Mittelspannungsanschluss). Daneben gibt es auch das dynamische LM bei Nie-
derspannungsanschluss, welches deutlich komplexer ist; hier mUssen die Verbraucher
im Haus permanent inre abgenommene Leistung an ein zentfrales Energiemanage-
ment melden, welches die Versorgung der Elektromobilitdt permanent an die verfug-
bare Kapazitdt anpasst. Sofern ausreichend Netzkapazitdten verfGgbar sind, ist das
statische LM die deutlich einfacher umzusetzende Variante.

Ladeleistung

Grundlegend sollten immer Ladepunkte mit 11 kW Ladeleistung installiert werden. Ers-
tens waren Férderungen in den vergangenen Jahren ausschlieBlich for 11 kW verfug-
bar (siehe hierzu Kapitel 13.3), zweitens kbnnen die meisten Fahrzeuge gar nicht oder
nur gegen Aufpreis mit 22 kW laden und drittens verhindern geringere Leistungen, dass
in schwach nachgefragten Zeiten akzeptabel schnell geladen wird. Dies wurde oft
bedeuten, dass in schwach nachgefragten Zeiten die verfGgbare Leistung nicht aus-
geschépft wird und man einen ,,Ladeberg* mit in die stark nachgefragte Zeit nimmt.

BHKW

Mit den nun vorliegenden Ladebedarfen, die Uber den Tagesverlauf vorliegen, wird
die Interaktion mit ggf. vorhandenen BHKW geprUft. Liegen im Falle eines am jeweili-
gen Standort betriebenen BHKW detaillierte Daten zur Stromeinspeisung vor (15-Minu-
ten-Takt), kdnnen diese mit dem Lastgang der Elekiromobilitadt abgeglichen werden.
Hieraus resultieren jahrliche Sfrommengen, die aus dem BHKW in Elektrofahrzeuge ge-
laden werden, der nicht in BEV nutzbare, einzuspeisende Rest sowie die resultierende
Strombezugsmenge der Elekirofahrzeuge. Die entsprechende Datengrundlage for
den BHKW-Abgleich war lediglich am Standort ODT gegeben.

Rahmenbedingungen

Ergdnzend war zu untersuchen, ob rechtliche Rahmenbedingungen Vorgaben fir die
Errichtung von LIS an den Standorten der RehaZentren Baden-Worttemberg machen.
Diese wurden mit Modalitdten des Betriebs und Informationen zu vorhandenen For-
derprogrammen in Kapitel 13 zusammengefasst.
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1.3 Herleitung der Szenarien
1.3.1 Markthochlauf der Elektromobilitat

Entwicklung der Zulassungszahlen

Entgegen dem weltweiten, pandemiebedingten Einbruch im Pkw-Sektor, entwickel-
ten sich die Verkaufszahlen von Elekirofahrzeugen in den Jahren 2020 und 2021 sehr
dynamisch. Vor allem in Deutschland stellt das Jahr 2020 den Durchbruch der batte-
riebetriebenen Elektromobilitdt dar. Dies ist einerseits auf die seither sichtbare Modell-
offensive der Automobilindustrie zurickzufUhren, die sich in zahlreichen neu am Markt
verfugbaren Fahrzeugen mit praxistauglichen Leistungsmerkmalen zeigt, andererseits
auf den intensiv vorangetriebenen Ausbau &ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur.
Zuvor waren in den Jahren bis 2020 mit einer umfassenden Férderkulisse! die entspre-
chenden Rahmenbedingungen geschaffen worden, um den Wettbewerbsvorteil der
»Skaleneffekte”, wie er aus den groBen StUckzahlen produzierter Verbrennerfahr-
zeuge resultiert, zu egalisieren.

Der Blick auf die Zulassungszahlen von Pkw in Deutschland in Abbildung 2 zeigt die seit
2020 anhaltende Dynamik in der Elektromobilitat. Zwar sind die Zulassungszahlen ins-
gesamt krisenbedingt seit 2020 stark rGckldufig, dennoch nahm der Anteil an Elektro-
fahrzeugen (BEV und PHEV) v.a. in den Jahren 2020 (+360 %) und 2021 (+170 %) stark
zu. In den ersten 10 Monaten des Jahres 2022 verstetigt sich dieses Bild, wenngleich
die nicht befriedigte hohe Nachfrage das Bild verzerrt und die Produktionskapazitdten
weiterhin stark von Lieferengpd&ssen ausgebremst werden. Seit 2021 sind damit etwas
Uber 25 % aller neu zugelassenen Fahrzeuge in Deutschland elektrisch.

W BEV PHEV FCEV Verbrenner

4.000.000
3.500.000
3.000.000
2.500.000

2.000.000

3.386.650 3.368.123 Hassan
3.326.404 S 2R 2.522.738 1.940.258
1.500.000

1.519.896

1.000.000

325.449 247711 500.000
194163 .
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 (bis Okt)

Abbildung 2: Fahrzeug-Neuzulassungen in Deutschland 2016-20222

1 Bspw.: Befreiung von der Kfz-Steuer, Bevorrechtigungen durch das EmoG, Umweltbonus fUr private K&u-
fer, Mehrkostenférderung fir Kommunen beim Kauf kommunaler Elekirofahrzeuge und Ladeinfrastruktur
2Vgl. https://www.kba.de/DE/Statistik/Nachrichten/2022/Statistik/fz 28 10 2022.html; abgerufen:
05.12.2022
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Politische Zielsetzungen und rechtlicher Rahmen auf Bundesebene

Das 2010 von der Bunderegierung ausgegebene Ziel von ,einer Million Elektroautos
bis 2020" wurde dank der Ende 2019 einsetzenden Marktdynamik im Juli 2020 und da-
mit mit 7 Monaten Verzug erreicht. Unabhdngig davon formulierte die vorige Bundes-
regierung das Ziel von sieben bis zehn Millionen zugelassenen Elekirofahrzeugen in
Deutschland bis zum Jahr 2030.3 Im Koalitionsvertrag der aktuellen Regierung wird ein
Ziel von 15 Millionen Elektrofahrzeugen ausgegeben — allerdings ohne Differenzierung,
ob diese Zielmarke PHEV einschlieBt und ob sie sich lediglich auf Pkw oder auch auf
leichte und schwere Nutzfahrzeuge bezieht.4

Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (NLL) stellt seit 2019 das zentrale Organ zur
Koordinierung des Ladeinfrastrukturaufbaus in Deutschland dar. Die NLL ist eine vom
BMDV initiierte Unterorganisation der Programmgesellschaft zur Koordinierung des
Markthochlaufs der Elektromobilitat in Deutschland, der NOW GmbH. Mit der Studie
»Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fur den Markthochlauf* [2] legte die NLL
2020 ein Kompendium konkreter Herausforderungen und Zielsetzungen vor, um das
selbstgesteckte Ziel zu erreichen: ,,Einfach laden.*

Um Ladepunktbedarfe in verschiedenen ,Lade Use-Cases" Uber den zeitlichen Ver-
lauf des Markthochlaufs hinweg ableiten zu kdnnen, wurde nicht die Studienlage her-
angezogen, sondern es wurden in sog. Cleanroom-Gesprdchen streng vertrauliche
Interviews mit fUhrenden Automobilmanagern gefGhrt. Hieraus wurden anonymisierte
Aussagen, u.a. zum Markthochlauf, gezogen (siehe Abbildung 3). Dabei zeigt sich,
dass PHEV weiterhin als Ubergangstechnologie betrachtet werden und BEV bereits
Mitte des Jahrzehnts einen deutlich hdheren Bestand aufweisen kdnnten. Zum Ende
des Jahrzehnts sollen sogar doppelt so viele BEV wie PHEV auf deutschen StraBen fah-
ren. Mit im Median 14,8 Milionen Fahrzeugen (BEV + PHEV) im Jahr 2030 liegt die Prog-
nose der NLL damit zwar beim Ziel der aktuellen Bundesregierung —-wurde allerdings
vor der aktuellen Energiekrise und den damit verbunden Lieferproblemen getroffen.

Spannbreite 2.2 bis 3.7 Mio. 4.4 bis 9.9 Mio.
PHEV Median 2.4 Mio, 5.7 Mio,
VDA 0.9 Mio. 3.3 Mio.
Spannbreite 2.8 bis 4.8 Mio. 7.9 bis 19,4 Mio
BEV Median 3.1 Mio. 9.6 Mio
VDA 1.8 Mio. 7.2 Mio

Abbildung 3: Prognostizierter Bestand an Elekfrofahrzeugen im Jahr 2025/2030 auf Grundlage von Clean-
room-Gesprachen (Quelle: [2], $.49)

3 Vgl. Elektroauto-Boom in Deutschland https://www.tagesschau.de/wirtschaft/technologie/elektro-
auto-e-auto-boom-kba-101.himl; abgerufen: 05.12.2022

4Vgl. Koalitionsvertrag: Ampel-Parteien wollen 15 Millionen E-Autos bis 2030 und verldngern Innovations-
pr&mie  https://www.electrive.net/2021/11/24/kodlitionsvertrag-ampel-parteien-wollen-15-millionen-e-
autos-bis-2030/, abgerufen: 05.12.2022
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Marktprognosen und Studien

Studien aus dem Jahr 2020 zur BEV-Bestandsentwicklung prognostizierten noch in der
GréBenordnung der vorigen Bundesregierung, siehe Tabelle 1. Aufgrund der seither
herausfordernden Marktsituation sind neuere Prognosen kaum fundierter. Der Tabelle
ist auch zu entnehmen, welchen Anteil dieser BEV-Bestand am gesamten Pkw-Be-
stand in Deutschland ausmacht.

Tabelle 1: Uberblick BEV-Bestandsprognosen bis 2030

BEV-Bestand Anteil am Be-
in Mio. Fahrzeugen N N N 10 © N @ x Q stand von ca.
S IR R IR IR IR IR |8 |] [BOMio. Pkw
Prognos 04/2020 [3] 071118 2838496175290 18,0 %
Deloitte 11/2020 [4] 8,5 17,0 %
Trend: Research 08/2020 [5] 9,0 18,0 %

Strategien ausgewdhlter Automobilkonzerne

Fast alle Automobilhersteller weltweit haben Strategien zur Elektrifizierung ihrer Portfo-
lios vorgelegt. Der Ubersichtlichkeit halber konzentriert sich diese Ausarbeitung auf die
PlGne zweier zentraler deutscher Konzerne: VW und Daimler.

Der VW-Konzern hat im Jahr 2020 die Wende hin zum relevanten Akteur der Elektro-
mobilitadt geschafft. Mit den Modellen e-Golf, e-up! und vor allem ID.3 und ID.4 hat
Volkswagen wichtige Volumenmodelle am Markt, die tlw. zu den erfolgreichsten Elekt-
rofahrzeugen der Jahre 2020-2022 zahlen. Dieser Etappenerfolg ist zurGckzufUGhren auf
enorme Kraftanstrengungen des gesamten Konzerns und seiner Zulieferer und fand
2021 Ausdruck in der neuen Konzernstrategie ,,Accelerate*, laut der bis 2030 in Europa
70 % des Absatzes durch reine Elekirofahrzeuge erwirtschaftet werden sollen.>

Nach dem vollelektrischen smart, der bereits seit 2007 am Markt verfGgbar war, star-
tete Daimler mit dem EQC Ende 2018 seine neue Produktfamilie ,,Electric Inteligence*
(EQ). Der EQC wurde von der Fachpresse noch gemischt aufgenommen und zeigte
sich auch am Markt nicht als Uberflieger, mit eVito und EQV starteten 2020 dann die
beiden weltweit ersten vollelekt rischen GroBserien-Vans. Mittlerweile ist die Produki-
familie gréBer geworden: Von den Kleinfahrzeugen EQA und EQB Uber die Mittelklasse
mit EQC und die gehobene Mittelklasse mit EQE bis hin zur Oberklasse mit EQS sind alle
Modellkategorien abgedeckt. Der Stuttgarter Konzern will aber nicht nur mit seiner
Modelloffensive punkten: In Gaggenau errichtet Daimler ein Batterie-Recycling-
Werk.¢

5Vgl. VW: 70 Prozent reine E-Autos bis 2030 in Europa. https://www.electrive.net/2021/03/05/vw-70-pro-
zent-reine-e-autos-bis-2030-in-europa/; abgerufen: 05.12.2022

¢ Vgl. Daimler bestatigt Batterie-Recycling-Pléne im Werk Gaggenau.
https://www.electrive.net/2021/03/09/daimler-bestaetigt-batterie-recycling-plaene-im-werk-gag-
genau/; abgerufen: 05.12.2022
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Produktionsvolumina

Ein weiterer Indikator fur die Wucht, mit der die Elektromobilitdt die Automobilwirt-
schaft revolutioniert, sind die Produktionsvolumina. FUr Europa ist hier eine Vervierfa-
chung zwischen 2020 (ca. 500.000 Fahrzeuge pro Jahr) auf Uber 2 Millionen Fahrzeuge
im Jahr 2025 absehbar. Mit 55 % wird Uber die Halfte dieser Fahrzeuge in Deutschland
gebaut werden.

BEV-Produktionsvolumen in Europa (Anzahl Pkw bis 2025) Prognose BEV-Produktion in Europa nach Landern 2025 (Pkw)
BEV production volume in Europe (number of cars until 2025) Prediction for BEV production in Europe by country in 2025 (passenger cars)
2020 474.600
. Deutschland/Germany
. Frankreich/France
2 BEALD Italien/Italy
e ' Spanien/Spain
2022 1.178.000 ¥ UKIUK

. Osteuropa/Eastern Europe

. Andere/Others
2025 2.080.000

Quelle/Source: CATI Quelle/Source: CATI

Abbildung 4: Entwicklung von BEV-Produktionsvolumina in Europa[é]

1.3.2 Festlegung der Szenarien

Im GroBen und Ganzen geben liegen die Prognosen bis zum Jahr 2030 in einer ahnli-
chen GréBenordnung. Die Studie der Nationalen Leitstelle Elektromobilitat (NLL) fOhrt
mehrere der genannten Befrachtungen zusammen und gibt die E-Anteile am deut-
schen Fahrzeugbestand wie in Abbildung 5 dargestellt an: 6 % im Jahr 2025 und 19%
im Jahr 2030 (blaue Balken) [2]. Die durch das ISME eingetragenen Trendgrenzen sol-
len eine Idee geben, wie sich die Elektromobilitdt in den 2030er Jahren entwickeln
kénnte, da auch dies als Planungshorizont bei Bauvorhaben relevant ist.

Gleichzeitig zeigt sich bereits heute, dass Markteinbrioche durch die Coronakrise oder
den Ukrainekrieg immensen Einfluss auf den Markhochlauf haben. Eine Prognose Uber
einen solch langen Zeitraum hinweg ist deshalb nicht wissenschaftlich fundiert zu tref-
fen. Auf Basis der getroffenen Annahmen durfte der E-Anteil im deutschen Fahrzeug-
bestand bis 2040 demnach bei 40-60 % liegen; angenommen wird deshalb ein Eleki-
rifizierungsgrad von 50 % im Bestand.

Uber 2040 hinaus wird nicht prognostiziert; es wird lediglich ein theoretisch denkbares
Szenario von 100 % Elekfrifizierung des Pkw-Bestands kalkuliert; die Erreichung dieses
Ziels wird fUr 2050+ unterstellt.
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E-Anteil am deutschen Fahrzeugbestand
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Abbildung 5: Markthochlauf der Elektromobilitét (mit Trendlinie)

Tabelle 2 fasst die beschriebenen Szenarien zusammen. Als relevantestes Szenario ist
der mittelfristige Ausblick fUr das Jahr 2030 zu sehen, da dieser Zielwert aus diversen
Quellen hervorgeht. Dieses Szenario wird in den standortspezifischen Kapiteln 5-12 de-
tailliert ausgefuhrt, die Kalkulationen fUr die drei anderen Szenarien sind dem Anhang
in Kapitel 16.1 zu entnehmen.

Die beiden Szenarien, die den Blick Gber 2030 hinaus richten, dienen mehr einem the-
oretischen Ansatz, falls in den Jahren bis 2030 Bauvorhaben an den Standorten um-
gesetzt werden, bei denen die Elektromobilitdt mitgedacht werden sollte. Nach 2030
wird an den Standorten ausreichend praktische Erfahrung mit der Elektromobilitat vor-
handen sein, um einen sukzessiven Ladeinfrastrukturausbau ohne die vorliegende
Ausarbeitung zu gestalten.

FUr den unmittelbaren Start in die Elektromobilitdt wird mit dem Szenario ,,Bald" ein
kurzfristiger Ausblick gegeben. Hier wird mit 5 % E-Anteil am Fahrzeugbestand eine
Zielmarke vorgegeben, die voraussichtlich im Jahr 2024 oder 2025 erreicht wird. Die
Botschaft hierbei ist, dass der Ladeinfrastrukturausbau auch innerhallbb der kommen-
den beiden Jahre 2023/2024 in ggf. ohnehin anstehende Bauvorhaben integriert wer-
den kann.

Tabelle 2: Szenarien zum E-Anteil im Fahrzeugbestand (eigene Darstellung nach ISME)

szenario E-Anteil am Zeitpunkt/
Fahrzeugbestand Zeitraum
Kurzfristiger Ausblick / ,,Bald* 5% 2023-2024
Mittelfristiger Ausblick 19 % ca. 2030
Langfristiger Ausblick 50 % | ca.2038-2040
Theoretisches Maximalszenario 100 % ca. 2050+
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2 Nutzendengruppen

2.1 Fuhrpark

Da Elektrofahrzeuge in Fuhrparks einen groBen Beitrag zum Markthochlauf der Elekt-
romobilitdt leisten kdnnen, werden die Fuhrparkfahrzeuge an den Standorten hinsicht-
lich ihrer Elekirifizierbarkeit analysiert. Hierzu werden die vorhandenen Fahrzeuge nach
Auswertung der FahrtenbUcher anhand ihrer Fahrprofile bewertet.

Die nachfolgende Tabelle 3 fUhrt grundsatzliche Vor- und Nachteile von Elektrofahr-
zeugen in Fuhrparks auf. Zudem werden Ansatzpunkte genannt, welche MaBnahmen
behilflich sein kbnnen, um diese Nachteile aufzufangen.

Tabelle 3: Vor- und Nachteile von Elekirofahrzeugen in Fuhrparks (eigene Darstellung nach ISME)

o Geringe Betriebs- und Wartungskosten
o Kfz-Steuerbefreiung
© |* NOxVermeidung & Feinstaubminderung im Stadtgebiet
'g . QOz—Emissionsreduzierung, v.q. bei selbst erzeugtem Strom bzw. zertifiziertem
o Okostrom-Tarif
> e Weiteres Optimierungspotenzial (Kosten und COz2) durch Sektorenkopplung
(BHKW und/oder PV)
e Positive &ffentliche Wahrnehmung / Vorbildwirkung
e Hohere Anschaffungs- |- grundsatzlich bestehen Férderoptionen, siehe Kapitel
kosten 13.4.
e Ressourcen fUr Installa- | = die vorliegende Ausarbeitung quantifiziert die Lade-
() tion und Betrieb von bedarfe und Ladepunktbedarfe, um die Vorhaltung
D Ladeinfrastruktur von Uberkapazitéten (Ladepunkte und Netzanschluss)
".5 zu vermeiden.

O |» Geringere Flexibilitat - eine sukzessive Elekirifizierung erméglicht es, Erfahrun-
= bei sehr hohen Lauf- gen mit Elekfromobilitdt zu machen und dabei stets auf
leistungen ein Verbrennerfahrzeug ausweichen zu kénnen
o Ggf. Akzeptanz- und - Informations- und AktivierungsmaBnahmen empfoh-

Nutzungshemmnisse len

Im Rahmen der Datenabfrage wurde eine Fahrzeugliste je Standort inkl. relevanten
Sperzifika (bspw. Einsatzzweck, Beschaffungszeitpunkt etc.) erhoben sowie fUr jedes
Fahrzeug ein mehrwochiger Aufzeichnungszeitraum aus FahrtenbUchern angefragt.

Zur PrUfung der Elektrifizierbarkeit wurden die Lange der Einzelfahrten sowie die Tages-
laufleistungen (TLL) untersucht. Ein hoher Anteil an Einzelfahrten mit Strecken, die
durch Elektrofahrzeuge nicht ohne Zwischenladung bewdltigt werden kénnen, fOhr-
ten zur Bewertung ,,nicht elekfrifizierbar*. Ergdnzend wurden die TLL betrachtet, da
eine Elektrifizierung nur dann ohne KomforteinbuBen machbar ist, wenn im normalen
Alltag auch nicht tagsuber zwischengeladen werden muss. Dieses Kriterium muss da-
bei aber nicht fUr jeden Tag gelten; ein gewisser Anteil an Tagen mit Zwischenladebe-
darfist durchaus zumutbar. Dann sollte allerdings ein schnellladefahiges Fahrzeug be-
schafft werden, was heutzutage aber alle neueren Modelle kénnen.
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Zugeordnete Dienstfahrzeuge, die auch privat genutzt werden durfen (bspw. kauf-
mdannische Leitung), wurden nicht dem Fuhrpark zugerechnet, sondern der Nutzen-
dengruppe Mitarbeitende.

Tabelle 4 gibt zentrale KenngréBen der untersuchten Fahrzeuge an, v. a. mit Fokus auf
die Auswertung der Einzelfahrten. Der Blick auf die TLL wird in den standortspezifischen

Kapiteln gegeben, da hier auch die FahrtenbUcher visualisiert sind.

Tabelle 4: KenngréBen aller untersuchter Fuhrparkfahrzeuge (eigene Darstellung nach ISME)

Standort | Kennzei- Typ < S, SE|lx 9 S & | .
chen 5~ 250 £5| vt |2
Q0| 8~E £ 0| D00V £V | NC&
52826 25|55 | 2¢{E2
t— | E29 o N | O Qo | X 2
S |82§ £¢ ES|INE 2
w "o o = €| io £
KG-AK 543 | Opel Zaofira Life 89 5.610 100 701 13,8| Ja
AKP KG-AK 202 | Opel Zafira 84| 33.993 40| 570| 195,6| Nein
KG-AK 222 | Opel Zafira 86| 18.772 22| 410| 201,0| Nein
KG-AK 945 | Piaggio Porter 89 2.850 64 571 10,92 Ja
FR-RZ 34 VW Bus T5 89| 32.542 254 70| 31,2| Ja
GLO FR-RZ 36 Opel 89 2.149 63 59 83| Ja
FR-Q 4138 VW Bus T4 88 962 11 66| 21,11 Ja
HDK HD-RZ 90 Opel Vivaro 14 5.240 26 12 7.7 Ja
HD-RZ 97 VW-Bus 17 8.309 34 391 11,4 Ja
HOE BAD-RZ 110 |VW Caravelle 150 9.575 106 89| 37.1 Ja
OG-RZ 1016 |Opel Vivaro 119 11.879 811 1078| 60,5| Ja
KLA OG-RZ 421 Opel Astra 92 3.785 11 276| 86,7| Ja
OG-SY 736 | VW Transporter 120 1.728 80 56 7.1 Ja
ODT TBB-XY 33 Opel Vectra 538 8.822 65| 903| 139,0| Nein
MGH-RZ 3 Opel Astra 821 8.820 63| 939| 315| Nein
VS-DZ 647 VW (8 Sitzer) 159 1.318 22 76| 26,1 Ja
SON VS-RZ 77 Opel (8 Sitzer) 92 8.228 60| 118| 34,7| Ja
VS-RZ 78 Opel (8 Sitzer) 111 7.954 59| 508| 41,0/ Ja
RV-RZ 1220 |Opel Zafira 86| 20.232 63| 121 757 Ja
UEB RV-RZ 2017 | Opel Movano 28 3.637 19 22| 14,7 Ja
RV-RZ 9320 |Opel Combo 224 2.684 31| 233| 53,1 Ja
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2.2 Mitarbeitende

Zur BerUcksichtigung der Nutzendengruppe Mitarbeitende musste untersucht werden,
zu welchen Uhrzeiten mit welcher Anzahl an Mitarbeitenden zu rechnen ist. Je nach
Szenario resultieren hieraus Elektrofahrzeuge, fUr die dann auf Basis einer Abschétzung
Ladebedarfe bertcksichtigt wurden.

Die im Detail Uber die einzelnen Berufsgruppen hinweg eher komplexen Schichtmo-
delle wurden nicht an jedem Standort gesondert abgefragt. Auch im Rahmen des
Kick-Off Termins wurde von Seiten des Auftraggebers hiervon abgeraten. Stattdessen
wurde diese Verteilung detailliert fur den Standort HDK erhoben und eine anteilige
Verteilung der Arbeitszeitbeginne (was mit dem Zeitpunkt Beginn des Ladevorgangs
gleichgesetzt wurde) Uber den Tag hinweg abgeleitet (siehe Abbildung 6). Die Ar-
beitszeitbeginne wurden jeweils viertelstundenweise kumuliert, da auch die Lastgang-
prognosen mit dieser Zeiteinheit arbeiten.

Die Anzahl der BEV sowie die jeweils zurUckgelegten Wegstrecken wurden im Rahmen
der Befragungen erhoben, siehe hierzu Kapitel 3.

Arbeitsbeginne Uber einen Arbeitstag hinweg
(abgeleitet aus dem HDK-Schichtmodell)

30,0%
25,0%
20,0%
15,0%

10,0%

. A—l
0,0%

00000 0000900000000 0000000
2 e e e e e e e e e e e oo 9 2 e 9
S d A F 0 S~ & FdE A AT A S~ S S A&
O 000 0 0 S 000 doddddAdA-H- - H®CHN™N™N &

Abbildung 6: In der Modellierung bericksichtigte Verteilung der Arbeitsbeginne Uber einen Arbeitstag
hinweg (Wochentag)
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2.3 Patient:iinnen und Besuchende

Die letzte Nutzendengruppe fasst die drei Teilgruppen zusammen, deren fUr die Mo-
dellierung relevanten Kriterien vollumfanglich mittels Patient:innenbefragung erhoben
werden:

- ankommende Patientiinnen (differenziert nach stationdr und Tagespatienten)
- anwesende Patientiinnen (= Ausflugler)
- Besuchende

2.3.1 Ankommende Patient:iinnen

Grundsatzlich kann bei sehr weiten Anreisen davon ausgegangen werden, dass zwi-
schengeladen werden musste und deshalb die AkkugréBe der Fahrzeuge einen rele-
vanten Einfluss auf die Ladebedarfe hat. Einen guten MarktUberblick gibt hierzu die
Berichterstattung zum ElektromobilitGtsgesetz (EmoG):

~Wadhrend Uber 27 % aller Elektrofahrzeuge 200 bis 300 km ohne Aufladen bewdltigen
kénnen, sind 25 % aller verkauften Fahrzeuge in der Lage, zwischen 300 und 400 km
zurUckzulegen [...]. Weitere 25 % erlauben eine Reichweite von 400 bis 500 km." [Die
verbleibenden 23% aller Elektrofahrzeuge verteilen sich etwa gleich auf Reichweiten
von 100 bis 200 km einerseits und Uber 500 km andererseits.] [7]

Vor diesem Hintergrund kann im Summenprodukt eine mittlere Reichweite von ca. 346
km abgeleitet werden. FUr die Simulation wurde gesch&tzt, dass die anreisenden sta-
tiondren Patientiinnen mit einem State of Charge (SoC, Ladestand in %) von ca. 28%
eintreffen. Dieser Wert I&sst sich nicht durch Daten belegen. Er stellt eine erfahrungs-
basierte Schatzung dar, mit welchem Rest-SoC ankommende Patientiinnen auf einen
weiteren Zwischenstopp zum Laden verzichten werden. Der SoC von 28% entspricht
einer nachzuladenden Reichweite von ca. 250 km. Das Modell wurde also so kalibriert,
dass anreisende Patient:innen maximal 250 km nachladen. Bei einer kUrzeren Anreise
wird der aus der Befragung hervorgegangene Wert genutzt.

2.3.2 Anwesende Patientiinnen (= AusflUgler)

Neben den ankommenden Patientiinnen ist es realistisch, dass auch anwesende Pa-
tientiinnen ihre Fahrzeuge bewegen und somit Ladebedarfe evozieren. Dies kann
bspw. fUr Erledigungen oder Freizeitwege der Fall sein.

2.3.3 Besuchende

Da wdhrend der Festlegung der methodischen Vorgehensweise zur Erstellung des
ElektromobilitGtskonzepts pandemiebedingt keine Besuche moglich waren, konnten
Besuchende nicht direkt befragt werden. Stattdessen wurden Patient:innen zu dieser
Nutzendengruppe befragt.
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3 Befragungen

Der Fragebogen der Mitarbeitenden und Patient.innen wurde in Absprache mit den
Rehazentren erarbeitet. Die DurchfUhrung der Befragung wurde in den einzelnen
Rehazentren angepasst an die jeweiligen Gegebenheiten durchgefUhrt und ausge-
wertet. Die Befragungsergebnisse sind in die weitere Projektbearbeitung eingeflossen.

3.1 Eckdaten der Befragungen

Die Befragungen erfolgten nach individueller Absprache mit den einzelnen Rehaklini-
ken von Mitte Juli bis Mitte August 2022, wobei jede Befragung ungefahr drei Wochen
lief.

Die DurchfUhrung der Befragung der Mitarbeitenden wurde in fUnf der Rehazentren
(SON, ODT, HOE, GLO, AKP) hybrid durchgefUhrt — Uber die Bereitstellung eines Papier-
fragebogens sowie die Mdglichkeit online teilzunehmen. Nur in den Rehakliniken UEB
und KLA konnte ausschlieBlich Uber einen Papierfragebogen teilgenommen werden.
Die Befragung der Mitarbeitenden der Rehaklinik HDK erfolgte durch B.A.U.M. Consult
im Rahmen einer gréBeren Befragung zum Thema Mobilitat als Teil eines Programms
zum Betrieblichen Mobilitdtsmanagement.

Wie der nachfolgenden Abbildung 7 zu entnehmen ist, nahmen je nach Klinikstandort
unterschiedlich viele Mitarbeitende an der Befragung teil — von 11 Teiinehmenden
(KLA) bis zu 74 befragten Personen (UEB). Die kleine Fallzahl I&sst demnach keine Uber-
tragbarkeit zu, hdchstens die Ableitung eines Stimmungsbildes ist moglich.

Teillnehmende Mitarbeitende

UEB 74
SON 65
DT 50

KLA 11
HOE 34

HDK 43
GLO 42

AKP 63

0 10 20 30 40 50 40 70 80
Abbildung 7: Anzahl teilnehmende Mitarbeitende (eigene Darstellung nach ISME)

Die Befragung der Patient:innen wurde in sieben Rehazentren in Papierform durchge-
fOhrt — nur in der Rehaklinik SON erfolgte auch diese Befragung hybrid. Es nahmen je
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Rehaklinik unterschiedlich viele Patient:iinnen an der Befragung teil (siehe Abbildung
8). Am meisten Teilnehmende hatte die Rehaklinik AKP mit 225 Personen und mit 53
Teilnehmenden war die Rehaklinik ODT das Schlusslicht.

Uber die Befragung der Patient:innen sollte zudem der Bedarf an LIS der Besucher:in-
nen ermittelt werden.

Teilnehmende Patientiinnen

UEs N 100

sON | 130

ooT I 53

kLA - I 121

HOE [N 99

HOK - . 172

GLO . 109
AP — 225

Abbildung 8: Anzahl teilnehmende Patient:innen (eigene Darstellung nach ISME)

3.2 Ergebnisse Mitarbeitende

Um eine genauere Vorstellung davon zu erhalten, wie viele Mitarbeitende taglich zu
den RehaZentren fahren, wurde der Stellenumfang abgefragt. Dabei war auffallig,
dass bei sechs Rehakliniken (UEB, SON, HOE, HDK, GLO, AKP) der Anteil an Vollzeitkr&f-
ten zwischen 40%und 60 % lag (siehe Abbildung ?). Nur in zwei Rehakliniken betrug der
Anteil 67 % (ODT) bzw. 78 % (KLA).
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Stellenumfange (%)

mVollzeit  Teilzeit

UEs IS 55
SON - 53
ODT s — 33
KA s — 22
HOE EEg s 57
HDK i se 42
GLO 59
AP ss T —— 45
0% 20% A0% 60% 80% 100%

Abbildung 9: Stellenumfdnge in Prozent (eigene Darstellung nach ISME)

Zudem wurde ermittelt, wie viele der befragten Mitarbeitenden bereits ein batterie-
elektrisches Fahrzeug (BEV) oder einen Plug-in-Hybrid (PHEV) besitzen. Die Ergebnisse
der einzelnen Rehakliniken unterscheiden sich stark voneinander (sieche Abbildung
10).

Anteil Mitarbeitende bereits mit...

= BEV = PHEV

UEB I 797 1.3%
SON

DT 6,0%
KLA
HOE
HDK

GLO s 24%
AKP 3.3%

5.9%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16%
Abbildung 10: Anteil Mitarbeitende mit BEV bzw. PHEV (eigene Darstellung nach ISME)

Beispielsweise verfUgen die befragten Mitarbeitenden der Rehaklinik KLA weder Uber
BEV noch PHEV und in der Rehaklinik AKP sowie ODT besitzt keine befragte Person ein
BEV, aber dafur 3,3 % (AKP) bzw. 6 % (ODT) einen PHEV (AKP). In der Rehaklinik SON ist
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es genau andersherum, dort besitzen 5,7 % der befragten Mitarbeitenden ein BEV,
aber keine teilnehmende Person einen PHEV. Insgesamt sind mit 12,2 % BEV und 2,4 %
PHEV die meisten Fahrzeuge mit alternativem/elektrischem Antrieb in der Rehaklinik
GLO vorhanden.

Sind Sie auf das Laden beim Arbeitgeber
angewiesen’s

Ja zwingend Ja vielleicht nicht abschéatzbar

UEB 13.0% 26.0% 20.8%

SON 11.4% 30.0% 28,6%

ODT E94% 20,8% 30.2%

KLA 1% 11.1% 16.7%

HOE 18.6% 34,3% 22.9%

HDK 20,0% 40,0% 18,0%
GLO 20,5% 34.1% 20,5%

AKP T101% 11.6% 29.0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 0% 70% 80%

Abbildung 11: Laden beim Arbeitgeber (eigene Darstellung nach ISME)

Der Bedarf fur das Laden beim Arbeitgeber wurde wie folgt abgefragt:

“Davon ausgehend, dass die befragten Mitarbeitenden ein Fahrzeug mit alternati-
vem Anftrieb besitzen, waren sie dann auf das Laden beim Arbeitgeber angewiesene”

Dabei konnten neben den Antworten ,,Ja, ich bin zwingend auf das Laden beim Ar-
beitgeber angewiesen.”, ,,Ja, vielleicht wirde ich gelegentlich gerne beim Arbeitge-
ber laden." und ,Nein, ich lade nicht beim Arbeitgeber." auch die Ausweichantwor-
ten ,lch werde kein Elekirofahrzeug beschaffen.” oder ,,Ich kann noch nicht einschét-
zen, ob ich auf eine Lademdglichkeit beim Arbeitgeber angewiesen bin." gewdanhlt
werden. FUr die spatere Abschdtzung der Ladebedarfe wurden nur die hierfr rele-
vanten Antwortmaoglichkeiten grafisch aufbereitet (siehe Abbildung 11). Der Anteil der
Personen, die angaben, zwingend beim Arbeitgeber laden zu mUssen, lag bei sechs
der Rehakliniken (UEB, SON, ODT, KLA, HOE, AKP) zwischen 9 bis 13 %. An der Rehaklinik
HDK und GLO haben jeweils 20 bzw. 20,5 % der Befragten angegeben, dass sie zwin-
gend beim Arbeitgeber laden muUssten. Der Anteil der Personen, die vielleicht beim
Arbeitgeber laden mussen, liegt bei sechs der Rehakliniken (UEB, SON, ODT, HOE, HDK,
GLO) bei Uber 20 % - bei der Rehaklinik HDK sogar bei 40 %.

3.3 Ergebnisse Patientiinnen

Um herauszufinden, wie viele Patient:iinnen wie oft zu den einzelnen Rehakliniken fah-
ren und wie lange sie vor Ort bleiben, wurde die Aufenthaltsdauerin Tagen abgefragt.
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Zusatzlich gab es die Auswahliméglichkeit ,Tagespatient:in®, da manche Personen die
Rehakliniken nur fur einige Stunden, aber dafir haufiger anfahren mussen. Fur jede
Klinik wurde ein Minimal- sowie Maximalwert an Aufenthaltstagen der Patientiinnen
angegeben und zusatzlich noch ein Mittelwert errechnet (siehe Abbildung 12). Insbe-
sondere in der Rehaklinik GLO bleiben die Patientiinnen im Mittel mit 34 Tagen am
l&dngsten und auch der Maximalwert ist hier mit 60 Tagen am hdchsten. Ansonsten
verweilen die Patient:innen in den anderen sieben Rehakliniken (HOE, HDK, ODT, SON,
AKP, KLA, UEB) im Mittel 19 bis 25 Tage. Der Anteil an Tagespatient:iinnen ist mit 14,6 %
in der Rehaklinik SON am hdchsten.

Aufenthaltsdauer (Tage)

B Min Mittelwert Max  © Anteil Tagespatientinnen (%)

70 16% 52
60 —

60 © 14% &
o =

50 12% E
0 40 57 39 10%
O =
()] >4 31 29 29 31 % U
22 21 19 21 21 21 % 0

20 o @) o O
10 5 5 o 0
O 2 I 10 o

o ° O = = N 0 <

AKP  GLO HDK HOE KLA ODT SON UEB

Abbildung 12: Aufenthaltsdauer der Patient:innen (eigene Darstellung nach ISME)

Im Vergleich zu den Mitarbeitenden besitzen weniger Patientiinnen bereist ein BEV
oder einen PHEV (siehe Abbildung 13). Anteilig bleiben alle befragten Patient:innen
mit Elekirofahrzeugen von sechs Rehakliniken (UEB, SON, ODT, KLA, HOE, GLO) unter 8
%. Die Patient:iinnen der Rehaklinik AKP kommen, BEV (4,9 %) und PHEV (3,9 %) zusam-
mengezdhlt, Uber 8 % und bei den befragten Patient:innen der Rehaklinik HDK besit-
zen bereits 7,1 % einen PHEV und 3,1 % ein BEV, wodurch sie insgesamt Uber 10 %
erreichen.
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Anteil Patient:iinnen bereits mit...

BEV = PHEV

UEB 2.2% 3.3%

SON 1.7% 4,2%

oDT 4,3% 2.5%

KLA 52%

HOE 2.2% 3,3%

HDK 3.2% /1%
GLO 3.0% 2,0%

AKP 4,9% 3.9%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12%

Abbildung 13: Anteil Patient:innen mit BEV bzw. PHEV (eigene Darstellung nach ISME)

Neben den Aufenthaltstagen ist ebenso interessant, wie viele der Patientiinnen einen
Ausflug wahrend des Klinikaufenthalts unternehmen werden, da dies Einfluss auf die
Bewegungsmuster wahrend des Aufenthalts hat. Dargestellt sind die befragten Perso-
nen, die angaben, definitiv einen Ausflug zu unternehmen sowie diejenigen, die dies
eventuell tun werden (siehe Abbildung 14). Dabei stechen die Rehakliniken UEB und
GLO, die beide insgesamt Uber 50 % kommen, hervor. Vor allem die befragten Pati-
ent:iinnen der Klinik UEB werden mit 50 % sicher und 7 % eventuell einen Ausflug unter-
nehmen. 39,4 % der befragten Patientiinnen der Klinik GLO gaben an, einen Ausflug
zu unternehmen und 16,3 % werden dies eventuell tun.
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Anteil Patientiinnen, die einen Ausflug
machen werden

Ja Eventuell

UEB 50.0% 7.0%

SON 19.2% 11.5%

OoDT 22.7% 18.0%

KLA 30.6% 11.6%

HOE 15,2% 13.1%

HDK 13.4% 11.6%
GLO 39.4% 16.3%

AKP 19.1% 14,7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abbildung 14: Anteil Patient:innen, die Ausflige machen wollen (eigene Darstellung nach ISME)

Neben den geplanten Ausfligen wurde abgefragt, wer wahrend des Klinikaufenthalts
Besuch empfangen wird, da auch diese Besucher Gebrauch von einer LIS der Kliniken
machen kénnten. Alle Rehakliniken verzeichnen einen Anteil von Patient:innen mit Be-
such von Uber 40 % (siehe Abbildung 15). 58,5 % der befragten Patient:innen der Klinik
SON werden wdahrend ihres Aufenthalts Besuch bekommen und auch die Klinikken GLO
und HDK liegen bei Uber 50 %.

Anteil Patient:innen mit Besuch

UEB 47.0%

SON 58,5%

OoDT 47.,7%

KLA 43.0%

HOE 46,5%

HDK 54,7%
GLO 52,9%

AKP 48,9%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 0% /0%

Abbildung 15: Anteil Patient:innen mit Besuch (eigene Darstellung nach ISME)
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3.4 Wegstrecken

Die Lange einer zurUckzulegenden Wegstrecke bestimmt, ob z.B. am Ankunftsort ge-
laden werden muss. FUr jede Klinik wurde der kirzeste (Min) und I&ngste (Max) Arbeits-
weg der befragten Mitarbeitenden dargestellt. Zusatzlich wurde auch ein Mittelwert
gebildet (siehe Abbildung 16). Der Arbeitsweg der befragten Mitarbeitenden lag zwi-
schen 0 und maximal 66 km. Die Mittelwerte bewegen sich bei sieben Rehakliniken
(ODT, SON, AKP, HOE, KLA, GLO, HDK) zwischen 12 und 21 km. Nur die Mitarbeitenden
der Klinik UEB haben mit im Mittel 27 km einen weiteren Arbeitsweg.

Mitarbeitende Wie weit ist |hr
Arbeitsweg? (km)

mMin mMittelwert Max
5 66
70 42 &5
&0
A9 50 50 50
40 35
20
20 15 17 15 16 13

28

AKP GLO HDK HOE KLA oDT SON UEB
Abbildung 16: Arbeitswegldngen Mitarbeitender (eigene Darstellung nach ISME)

Der Anfahrtsweg der befragten Patientiinnen ist insgesamt deutlich I&dnger als die
Wege der Mitarbeitenden (siehe Abbildung 17). Den weitesten Weg hatte eine be-
handelte Person aus der Klinik GLO mit 886 km. Die restlichen Anfahrtswege der Klini-
ken bewegen sich im Mittel zwischen 100 km (SON) bis 239 km (GLO).
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Patientiinnen: Wie weit ist Inre Anfahrte
(km)

m Min Mittelwert Max

1000 884
800 700 50 47 700
400 530 490 550
400
211 239 212
200 126 124 159 16% 100
24 14 4 5 12 34 1 24
O — — — [ | —

AKP GLO HDK HOE KLA ODT SON UEB

Abbildung 17: Anfahrtswegldngen Patient:innen (eigene Darstellung nach ISME)

Wenn die befragten Patientiinnen Besucher:iinnen erwarten, wurde ebenfalls deren
Anfahrtsweg zur Klinik abgefragt. Auch hier wurde die kUrzeste (Min) und langste
(Max) Anfahrt sowie ein Mittelwert dargestellt (siehe Abbildung 18). Die Maximalwerte
und teilweise auch die Minimalwerte der Besucher:innen &dhneln oftmals den Wegstre-
cken der befragten Patient:iinnen. Doch die Mittelwerte liegen zwischen 48 km (HOE)
und 201 km (UEB) - und somit tendenziell unter den Mittelwerten der Anfahrt der Pati-
entinnen.

Besuchende: Wie weit ist |hre Anfahrt?
(km)

mMin Mittelwert  Max

1000 984
800 700
400 490 459 505
396
400 560 330
201
200 193 143 144
97 87 49 a1
4 14 5 8 12 3 5 23
O e — e —

AKP GLO HDK HOE KLA ODT SON UEB

Abbildung 18: Anfahrtswegldngen Besuchender (eigene Darstellung nach ISME)
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3.5 Nutzungsanteil Pkw

Um herauszuarbeiten, wie viele Personen Uberhaupt einen Pkw auf dem Arbeitsweg
nutzen, wurde das genutzte Verkehrsmittel abgefragt und die Anteile der Mitarbeiten-
den, die ein Pkw auf dem Arbeitsweg nutzen prozentual fUr jede Klinik dargestellt
(siehe Abbildung 19). Mit 57,1 % nutzen am wenigsten Mitarbeitende der Rehaklinik
SON den Pkw auf dem Arbeitsweg — am meisten die Mitarbeitenden der Rehaklinik
KLA mit 83,3 %. Insgesamt kommen Uber die Halfte der befragten Mitarbeitenden je-
der Rehaklinik mit dem Pkw zur Arbeit.

Anteil Pkw-Nutzung
Mitarbeitende

UEs I —— 70,1%
SON I — 57.1%
ODT I —— 73,17
KLA . 83,3%
HOE |, 73,5%
HDK - R — 77.0%
GO I— 67,6%
AP —— 66,77
0% 10% 20% 0% 40% S0% 0% 70% 80% 90%

Abbildung 19: Anteil Pkw-Nutfzung Mitarbeitender (eigene Darstellung nach ISME)

Auch die Patientiinnen wurden dazu befragt, mit welchem Verkehrsmittel sie ange-
reist sind und der Anteil der Pkw-Nutzung wurde prozentual aufbereitet (siehe Abbil-
dung 20). Die Ergebnisse dhneln denen der Mitarbeitenden — Uber die Halfte der be-
fragten Patient:iinnen jeder Klinik ist mit dem Pkw angereist. Prozentual am wenigsten
Patientiinnen sind zur Rehaklinik SON mit dem Pkw angereist (54,6 %) und mit 71,1 %
am meisten Patientiinnen an die Rehaklinik KLA.
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Anteil Pkw-Nutzung
Patienten/Patientinnen

opp R | ¢9,0%
son T 54,6%

opr I ¢2.5%

(L T 71,1%
qor T 6] 6%

ok T 59,3%

Glo T ¢8,3%
axp T ¢1,5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% /0% 80%
Abbildung 20: Anteil Pkw-Nutfzung Patient:innen (eigene Darstellung nach ISME)

Der Anteil der Besucher:iinnen, die mit einem Pkw angereist sind, lag bei sieben
Rehakliniken zwischen 42 % (UEB) bis 51,2 % (KLA) — also leicht unter bzw. knapp die
Halfte der Besucher:iinnen (siehe Abbildung 21). Mit 60 % werden die meisten Besu-
cher:innen die Rehaklinik SON mit dem Pkw anfahren.

Anteil Pkw-Nutzung
Besuchende

UEe . 42,0%

SON I ——— 60,0%
ODT —— 50,0%

KLA - R —— 51,2%

HOE I 46,5%

HDK - [, 50.6%

GLO | 50,07

ARP I 44,4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% /0%

Abbildung 21: Anteil Pkw-Nutzung Besuchender (eigene Darstellung nach ISME)
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4 Herleitung der Ladepunktbedarfe je Standort

Aus den vorgenannten Erhebungen I&sst sich mithilfe des ISME-Fuhrparktools die BEV-
Anzahl mit taglichem Ladebedarf ermitteln. Abbildung 22 zeigt diese Auswertung fur
alle vier Szenarien.

Ladende Fahrzeuge , bald" Ladende Fahrzeuge 2030
Fuhrpark B Mitarbeitende Patient:innen Besuchende Fuhrpark M Mitarbeitende Patient:innen Besuchende
9 45
8 40
7 35
3 16
6 2 30 21
5 25
4 ! ! 20
11
B . B 5
3 o 0 15 4 8 5 5 5 10
2 0 0 10 5 a 4
3 3 3 3 E 3 5
1|2 2 9 s — e l B - ] =
AKP GLO HDK HOE KLA oDt SON UEB AKP GLO HDK HOE KLA oDT SON UEB
Ladende Fahrzeuge 2040 Ladende Fahrzeuge 2050+
Fuhrpark  ® Mitarbeitende Patient:innen Besuchende Fuhrpark B Mitarbeitende Patient:innen Besuchende
120 250
100 200
80 57 47 .
150 101
60
30 29 100 52
15 23 23 e 68 60
40 48 21 24 50 34 36 36
20 |22 . 14 15 14 . 1 50 58 l 29 30 28 37 26
, = " R NN . B i 5 RN N
AKP GLoO HDK HOE KLA oDT SON UEB AKP GLO HDK HOE KLA oDT SON UEB

Abbildung 22: Entwicklung der taglichen BEV mit Ladebedarf je Nutzendengruppe und Standort Uber die
Szenarien hinweg (eigene Darstellung nach ISME)

Um von der taglichen Anzahl an Fahrzeugen mit Ladebedarf auf die bendtigten Lao-
depunkte zu schlieBen, wird ein LadepunktschlUssel angewendet. Tabelle 5 zeigt, wel-
che Faktoren je Nutzendengruppe hierflr im vorliegenden Konzept angewendet wur-
den, und gibt jeweils eine Begrindung.

Tabelle 5: LadepunktschlUssel je Nutzendengruppe

Nutzenden- Tdgliche | Erlauterung
| gruppe BEV je LP
Fuhrpark 1 Jedes Fahrzeug im Fuhrpark bendtigt einen eigenen Ladepunkt, um
jede Nacht geladen werden zu kénnen.
Aufgrund der Schichtverteilung in den Kliniken kdnnen sich mind. zwei
Mitarbeitende 9 Mitarbeitende am Tag einen Ladepunkt teilen. So kann zuverldssig und
ohne Umparkdruck geladen werden. Dies stellt eine komfortable Lo-
sung dar; der SchlUssel kann allerdings auch héher angesetzt werden
Patient:innen 3 Beiden Nutzendengruppen soll die Mbglichkeit gegeben werden, zu la-
den. Die Zielsetzung, zwingend alle Ladebedarfe stillen zu kénnen, ist fr
diese Nutzendengruppen von geringerer Relevanz als fur die beiden
anderen Gruppen, die inre Laderoutine darauf ausrichten. Mit einer
Besuchende 3 Verteilung 3 BEV zu 1 LP kann im Mittel ein Fahrzeug nachts laden und

zwei Fahrzeuge laden tagsuber. Durch entsprechende Preisgestaltung
ist sicherzustellen, dass die Ladepunkte wieder freigemacht werden,
siehe Kapitel 13.1.4.
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Die sich hieraus ergebende Anzahl an Ladepunkten je Szenario und Standort ist Ab-
bildung 23 zu entnehmen.

Ladepunkte ,bald* Ladepunkte 2030
W Fuhrpark = Mitarbeitende  ®Patient:innen+Besuchende W Fuhrpark  m Mitarbeitende ™ Patient:innen+Besuchende
7 20
5 18
16
5 14
4 12
10
3 8
2 6
4
: El :
0 0 0
AKP GLO HDK HOE KLA oDT SON UEB AKP GLO HDK HOE KLA oDT SON UEB
Ladepunkte 2040 Ladepunkte 2050+
W Fuhrpark = Mitarbeitende  ®Patient:innen+Besuchende W Fuhrpark  m Mitarbeitende ™ Patient:innen+Besuchende
50 90
45 80

70

= 40
20

15 30

10 20

5 10

0 0

AKP GLO HDK HOE KLA oDT SON UEB AKP GLO HDK HOE KLA oDT SON UEB

Abbildung 23: Entwicklung des Ladepunktbedarfs je Nutzendengruppe und Standort Uber die Szenarien
hinweg (eigene Darstellung nach ISME)

Um auch die jeweilige Gesamtzahl an Ladepunkten auf einen Blick erfassen zu kdn-
nen, gibt Abbildung 24 die entsprechende Ubersicht je Standort und Szenario.

Benotigte Ladepunkte

m Bald: 5% E-Anteil W 2030: 19% E-Anteil W 2038-2040: 50% E-Anteil
B 2050+ 100% E-Anteil

20 81
80
70
60
50
40

78
4
33 3c 38 39
30 ” > 2 2 2
1 1
20 1 5 . 1
7 7
10 2 2 2 1 3 5 4 5
0
AKP GLO HDK HOE KLA oD

T SON UEB

49 47

Abbildung 24: Entwicklung des Gesamtladepunktbedarfs an allen Standorten Uber die Szenarien hinweg
(eigene Darstellung nach ISME)
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5 AKP: Standort Am Kurpark in Bad Kissingen

5.1

Abbildung 25 visualisiert die TLL der Fuhrparkfahrzeuge im Untersuchungszeitraum. Es
zeigt sich, dass der Opel Zafira zum Patiententransport (KG-AK 543) sowie der Piaggio
Porter TLL aufweisen, die von marktverfugbaren Fahrzeugen problemlos bewerkstelligt
werden kénnen. Die beiden Opel Zafira (Dienstfahrzeuge MA) weisen dagegen Uber-
wiegend hohe Laufleistungen auf, weshalb zum gegenwdartigen Zeitpunkt keine Emp-
fehlung zur Elektrifizierung dieser Fahrzeuge gegeben wird. Am Standort AKP flieBen
demzufolge in allen Szenarien die beiden genannten Elekirofahrzeige in die Kalkula-

AKP: Fuhrparkauswertung

tion ein — unabhd&ngig von der Elekfrifizierungsquote.
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Abbildung 25: AKP - Fahrtenbuchauswertung Fuhrpark (eigene Darstellung nach ISME)
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5.2 AKP: Verortung der Ladepunkte

Abbildung 26 gibt einen Uberblick Uber den Standort und dient als Grundlage fUr die
Verortung von Ladepunkten.

2030: 19% Elektrifizierungsquote

VERORTUNG VON LADEPUNKTEN: AKP Fuhrpark 4
Mitarbeitende 2
Patientinnen/Besucher 2

AMito, bete

Pa e ten

. g | e arseld
S O R \ ¥ o R | R |
Abbildung 26: AKP - Ubersichtskarte zur Verortung von Ladepunkten (inkl. Ladepunktentwicklung je Nut-
zergruppe)

Verortung Ladepunkte fir den Fuhrpark

FUr die Fahrzeuge werden Wallboxen am jetzigen Stellplatz errichtet; dieser liegt in der
N&he eines Netzanschlusses (s. rote Markierung ,,A."). Im Folgenden wird der Netzan-
schluss fUr die Fuhrparkfahrzeuge als Anschluss 1 bezeichnet.

Verortung Ladepunkte fir Mitarbeitende, Patient:innen und Besuchende

Im Patienten-Parkhaus sollen keine Ladepunkte errichtet werden, da hier Stellplatze
vermietet werden, auf deren Einnahmen nicht verzichtet werden soll. Stattdessen eig-
nen sich die mit der roten Markierung ,,B." auf Folie 10 gekennzeichneten Stellplatze,
da ein Netzanschluss mit freier Kapazitét in der Nahe liegt. Im Folgenden wird der
Netzanschluss fUr die Fahrzeuge der Patient:innen und Besuchenden als Anschluss 2
bezeichnet. Auch Mitarbeitenden soll das Laden an diesen Stellplatzen ermdglicht
werden.
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5.3 AKP: Ladebedarfsprognose

Der prognostizierte Gesamtlastgang fur das Jahr 2030 erreicht einen Peak von 75 kW.
Da in der Modellierung der Nutzendengruppen Patient.innen und Besuchende ein Zu-
fallsgenerator fUr die Feinverteilung der Ladestarts innerhalb eines vorgegebenen Zeit-
fensters sorgt, fGhrt jede Neuberechnung im ISME-Fuhrparktool zu leicht abweichen-
den Lastgdngen und Peak-Werten.

Relevant ist allerdings nicht der Peak-Wert (kW), sondern die Fldche — diese gibt die
Gesamtlademenge (kWh) wieder. Da Lastmanagement eingesetzt wird (siehe Kapitel
1.2), lassen sich die Standzeiten der Fahrzeuge nutzen, wodurch die Fldche nach
oben begrenzt und bei Bedarf bis in die Nacht oder den Morgen hinein verschoben
werden kann.

Wie aus Abbildung 27 hervorgeht, reichen 20 kW Lastbegrenzung vollkommen aus.
Die Fahrzeuge sind gegen 21 |hr abends geladen, so dass auch eine geringere An-
schlussleistung denkbar wdare.
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Abbildung 27: AKP - Gesamflastgang alle Nutzergruppen 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)

Wie im vorigen Kapitel erl@utert, teilen sich die Nutzendengruppen am Standort AKP
auf zwei NetzanschlUsse auf.

Abbildung 28 zeigt den Lastgang der Fuhrparkfahrzeuge, der aus realen FahrtenbU-
chern resultiert. Es wird jeweils nur 1 Ladepunkt zeitglich genutzt, woraus ein Peak von
11 kW resultiert. Es ist aber durchaus denkbar, dass die Fahrzeuge gleichzeitig laden.
Dank dem Lastmanagement spielt dies keine Rolle; eine Lastbegrenzung auf 4 kW
genUgt zum Laden an Anschluss 1.
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Gesamtlastgang AKP - Anschluss 1
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Abbildung 28: AKP - Gesamtlastgang Anschluss 1 fir 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement (eigene
Darstellung nach ISME)

Uber den Anschluss 2 werden die Nutzendengruppen Patient:innen und Besuchende
versorgt. Abbildung 29 zeigt, dass im ungeregelten Betreib ein Peak von 55 kW resul-
tiert. Die Lastbegrenzung auf 18 kW ermdglicht allen Fahrzeugen das Laden.
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Abbildung 29: AKP - Gesamtlastgang Anschluss 2 fir 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement (eigene
Darstellung nach ISME)
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6 GLO: Standort Glotterbad in Glottertal

6.1

GLO: Fuhrparkauswertung

Abbildung 30 visualisiert die TLL der Fuhrparkfahrzeuge im Untersuchungszeitraum.

Es zeigt sich, dass alle drei Fahrzeuge TLL aufweisen, die von marktverfGgbaren Fahr-
zeugen problemlos bewerkstelligt werden kénnen. Am Standort GLO flieBen demzu-
folge in allen Szenarien drei Elekirofahrzeige in die Kalkulation ein — unabhdngig von
der Elekfrifizierungsquote.
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6.2 GLO: Verortung der Ladepunkte

Abbildung 31Abbildung 26 gibt einen Uberblick Uber den Standort und dient als
Grundlage fUr die Verortung von Ladepunkten.
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Abbildung 31: GLO - Ubersichtskarte zur Verortung von Ladepunkten (inkl. Ladepunktentwicklung je Nut-
zergruppe)”

FUr alle BEV werden Wallboxen an den mit ,,2"* markierten Stellpl&tzen vorgesehen. Es
handelt sich um einen derzeit in Planung befindlichen Neubau; die Stellplatze werden
teilweise Uberdacht sein. Die BerUcksichtigung der resultierenden Lastprognose (siehe
folgendes Kapitel) zur Auslegung des Netzanschlusses erfolgt im Rahmen der Gebdu-
deplanung.

Am Standort GLO wurde vom Netzbeftreiber angeboten, éffentlich zugdngliche Lade-
punkte zu errichten und zu betreiben. Eine Einsch&tzung der Vor -und Nachteile wird
in Kapitel 13.2 gegeben. Hier wird dargelegt, dass &ffentliche Ladepunkte nur fir Pa-
tient:innen und Besuchende eine Alternative darstellen, nicht fUr Fuhrparkfahrzeuge
und nur sehr eingeschrankt fur Mitarbeitende.

Im Folgenden werden deshalb der Gesamtlastgang einerseits sowie der Lastgang nur
fOr den Fuhrpark andererseits aufgezeigt. Das ursprunglich nicht geplante Szenario
des offentlichen Ladens wird als Alternativszenario bezeichnet.

7 Basierend auf einem Vorentwurf von LPH2 (Screenshot)

38



6.3 GLO: Ladebedarfsprognose

Der prognostizierte Gesamtlastgang fUr das Jahr 2030 erreicht einen Peak von 165 kW.
Da in der Modellierung der Nutzendengruppen Patient:innen und Besuchende ein Zu-
fallsgenerator fUr die Feinverteilung der Ladestarts innerhalb eines vorgegebenen Zeit-
fensters sorgt, fUhrt jede Neuberechnung im ISME-Fuhrparktool zu leicht abweichen-
den Lastgdngen und Peak-Werten.

Relevant ist allerdings nicht der Peak-Wert (kW), sondern die Fldche — diese gibt die
Gesamtlademenge (kWh) wieder. Da Lastmanagement eingesetzt wird (siehe Kapitel
1.2), lassen sich die Standzeiten der Fahrzeuge nutzen, wodurch die Flche nach
oben begrenzt und bei Bedarf bis in die Nacht oder den Morgen hinein verschoben
werden kann.

Wie aus Abbildung 32 hervorgeht, reichen 55 kW Lastbegrenzung aus. Die Fahrzeuge
sind gegen 01:30 Uhr nachts geladen. Eine geringere Anschlussleistung sollte vermie-
den werden.
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Abbildung 32: GLO - Gesamtlastgang alle Nutzergruppen 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)

Wie im vorigen Kapitel erlautert, wird am Standort GLO gepruft, ob allen Nutzenden-
gruppen auBer dem Fuhrpark &ffentliche Ladepunkte zur VerfUgung gestellt werden.
Aus diesem Grund folge die Modellierung des Alternativszenarios.

Abbildung 33 zeigt den Lastgang der Fuhrparkfahrzeuge, der aus realen FahrtenbU-
chern resultiert. Es zeigt sich, dass sogar 3 Ladepunkte zeitglich genutzt werden, wo-
raus ein Peak von 33 kW resultiert (11 kW maximale Ladeleistung je Ladepunkt). Dank
dem Lastmanagement spielt dies keine Rolle; eine Lastbegrenzung auf 6 kW reicht
zum Laden der Fuhrparkfahrzeuge aus.
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Gesamtlastgang GLO-
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Abbildung 33: GLO - Gesamtlastgang Alternativszenario fUr 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)
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7/ HDK: Standort Heidelberg-Konigstuhl

7.1 HDK: Fuhrparkauswertung

Abbildung 34 visualisiert die TLL der Fuhrparkfahrzeuge im Untersuchungszeitraum. Es
waren lediglich kurze Betrachtungszeitrdume verfGgbar; das Fahrprofil kann laut tech-
nischer und kaufmdannischer Leitung aber als typisch angesehen werden.

Es zeigt sich, dass beide Fahrzeuge TLL aufweisen, die von marktverfigbaren Fahrzeu-
gen problemlos bewerkstelligt werden kénnen. Am Standort HDK flieBen demzufolge
in allen Szenarien zwei Elekirofahrzeige in die Kalkulation ein — unabhdngig von der
Elektrifizierungsquote.
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Abbildung 34: HDK - Fahrtenbuchauswertung Fuhrpark (eigene Darstellung nach ISME)
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7.2 HDK: Verortung der Ladepunkte

Abbildung 35 gibt einen Uberblick Uber den Standort und dient als Grundlage fUr die
Verortung von Ladepunkten.
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Abbildung 35: HDK - Ubersichtskarte zur Verorfung von Lodepunkfen (Inkl Lodepunkfenfw:cklung;e Nut-
zergruppe)

Die Fuhrpark-Fahrzeuge werden in der Busgarage geladen (gelbe Markierung).

Als Plan A wird auf Wunsch der Klinikleitung eine Abstimmung mit der Stadt Heidelberg
bzw. dem Netzbetreiber bzgl. der Errichtung &ffentlicher Ladepunkte im Bereich der
westlich gelegenen Stellpldtze (rote Markierung ,,C") erfolgen. Eine Einschatzung der
Vor -und Nachteile wird in Kapitel 13.2 gegeben. Hier wird dargelegt, dass offentliche
Ladepunkte nur fUr Patientiinnen und Besuchende eine Alternative darstellen, nicht
fOr Fuhrparkfahrzeuge und nur sehr eingeschrénkt fir Mitarbeitende.

Sollte dies nicht gelingen, sollen als Plan B mdglichst Stellplatze in der Nahe der Tra-
fostation (grine Markierung) elektrifiziert werden. FUr Mitarbeiter und eingeschrankt
fUr Besuchende eignet sich der geschotterte Parkplatz direkt am Trafohaus; weiter ent-
fernt eignen sich Stellpldtze sidwestlich der Busgarage (rote Markierung ,,D"; derzeit
Stellplatze hinter Schranke) oder auf dem Parkplatz westlich (rote Markierung ,,B").

Alle BEV (auch Fuhrpark) laden am gleichen Netzanschluss. Im Folgenden werden
deshalb der Gesamtlastgang einerseits sowie der Lastgang nur fUr den Fuhrpark an-
dererseits aufgezeigt. Das ursprunglich nicht geplante Szenario des 6ffentlichen Lao-
dens wird als Alternativszenario bezeichnet.
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7.3 HDK: Ladebedarfsprognose

Der prognostizierte Gesamtlastgang fur das Jahr 2030 erreicht einen Peak von ca.
90 kW. Da in der Modellierung der Nutzendengruppen Patient.innen und Besuchende
ein Zufallsgenerator fUr die Feinverteilung der Ladestarts innerhalb eines vorgegebe-
nen Zeitfensters sorgt, fUhrt jede Neuberechnung im ISME-Fuhrparktool zu leicht ab-
weichenden Lastgé@ngen und Peak-Werten.

Relevant ist allerdings nicht der Peak-Wert (kW), sondern die Fldche — diese gibt die
Gesamtlademenge (kWh) wieder. Da Lastmanagement eingesetzt wird (siehe Kapitel
1.2), lassen sich die Standzeiten der Fahrzeuge nutzen, wodurch die Flche nach
oben begrenzt und bei Bedarf bis in die Nacht oder den Morgen hinein verschoben
werden kann.

Wie aus Abbildung 36 hervorgeht, reichen 20 kW Lastbegrenzung aus. Die Fahrzeuge
sind gegen 3:00 Uhr morgens geladen. Eine geringere Anschlussleistung sollte vermie-
den werden.
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Abbildung 36: HDK - Gesamtlastgang alle Nutzergruppen 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)

Wie im vorigen Kapitel erl@utert, wird am Standort HDK geprUft, ob allen Nutzenden-
gruppen auBer dem Fuhrpark &ffentliche Ladepunkte zur Verfugung gestellt werden.
Aus diesem Grund folgt die Modellierung des Alternativszenarios.

Abbildung 37 zeigt den Lastgang der Fuhrparkfahrzeuge, der aus realen FahrtenbU-
chern resultiert. Es zeigt sich, dass mehrmals am Tag 2 Ladepunkte zeitgleich genutzt
werden, woraus kurze Peaks von 22 kW resultierten (11 kW maximale Ladeleistung je
Ladepunkt). Dank dem Lastmanagement spielt dies keine Rolle; eine Lastbegrenzung
auf 4 kW reicht zum Laden der Fuhrparkfahrzeuge aus.
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Gesamtlastgang HDK -
Alternativszenario 6ffentliche Ladepunkte
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Abbildung 37: HDK - Gesamtlastgang Alternativszenario fUr 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)
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8 HOE: Standort Hohenblick in Baden-Baden

8.1

Abbildung 38 visualisiert die TLL des Fuhrparkfahrzeugs im Untersuchungszeitraum.

HOE: Fuhrparkauswertung

Es zeigt sich, dass das Fahrzeug mit maximal 89 km ausschlieBlich TLL aufweist, die von
marktverfugbaren Fahrzeugen problemlos bewerkstelligt werden kbnnen. Am Stand-
ort HOE flieBt demzufolge in allen Szenarien ein Elekirofahrzeig in die Kalkulation ein —
unabhdngig von der Elektrifizierungsquote.
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Abbildung 38: HOE - Fahrtenbuchauswertung Fuhrpark (eigene Darstellung nach ISME)
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8.2 HOE: Verortung der Ladepunkte

Abbildung 39 gibt einen Uberblick Uber den Standort und dient als Grundlage fUr die
Verortung von Ladepunkten.

2030: 19% Elektrifizierungsquote

VERORTUNG VON LADEPUNKTEN: HOE Fuhrpark 1
Mitarbeitende 3

|
(j\ Patientinnen/Besucher

g N 2. € ’ A ‘\"\_’ - » |8k 'r*:” P HOE
Abbildung 39: HOE - Ubersichtskarte zur Verortung von Ladepunkten (inkl. Ladepunktentwicklung je Nut-
zergruppe)

Verortung Ladepunkte fur den Fuhrpark

FOr das Fahrzeug kann eine Wallbox am jetzigen Stellplatz errichtet werden
(,010 Werkstatt”, gruine Markierung ,,A."). Hier ist ein Netzanschluss verfGgbar, dieser
wird im Folgenden fUr die Fuhrparkfahrzeuge als Anschluss 1 bezeichnet.

Verortung Ladepunkte fir Patient:innen, Besuchende und Mitarbeitende

FUr den Einstig in die Elektromobilitat will die Klinikleitung sich auf kosteneffizient zu er-
richtende Ladepunkte konzentrieren. Dies ist in unmittelbarer Nadhe zum ,,003 Neubau*
(grune Markierung ,,B.”) auf drei Stellplatzen mdglich. Ein Netzanschluss ist verfGgbar,
dieser wird im Folgenden als Anschluss 2 bezeichnet. Auf diese Weise kann die Klinik-
leitung Erfahrungen mit der Elektromobilitdt machen und mittelfristig entscheiden, wo
eine Erweiterung umgesetzt werden soll, wenn die 3 Ladepunkte nicht mehr ausrei-
chen. Aus der Analyse ergab sich fur im Jahr 2030 ein Bedarf von jeweils 3 Ladepunk-
ten fUr Patient:iinnen und Besuchende (zusammengefasst) und Mitarbeitende. Vor
diesem Hintergrund sollten 3 Ladepunkte fUr die kommenden 3-5 Jahre ausreichen.
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8.3 HOE: Ladebedarfsprognose

Der prognostizierte Gesamtlastgang fur das Jahr 2030 erreicht einen Peak von 55 kW.
Da in der Modellierung der Nutzendengruppen Patient.innen und Besuchende ein Zu-
fallsgenerator fUr die Feinverteilung der Ladestarts innerhalb eines vorgegebenen Zeit-
fensters sorgt, fGhrt jede Neuberechnung im ISME-Fuhrparktool zu leicht abweichen-
den Lastgdngen und Peak-Werten.

Relevant ist allerdings nicht der Peak-Wert (kW), sondern die Fldche — diese gibt die
Gesamtlademenge (kWh) wieder. Da Lastmanagement eingesetzt wird (siehe Kapitel
1.2), lassen sich die Standzeiten der Fahrzeuge nutzen, wodurch die Fldche nach
oben begrenzt und bei Bedarf bis in die Nacht oder den Morgen hinein verschoben
werden kann.

Wie aus Abbildung 40 hervorgeht, reichen 15 kW Lastbegrenzung vollkommen aus.
Die Fahrzeuge sind gegen 19:30 Uhr abends geladen, so dass auch eine geringere
Anschlussleistung denkbar ware.
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Abbildung 40: HOE - Gesamtlastgang alle Nutzergruppen 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)

Wie im vorigen Kapitel erldutert, teilen sich die Nutzendengruppen am Standort HOE
auf zwei NetzanschlUsse auf.

Abbildung 41 zeigt den Lastgang der Fuhrparkfahrzeuge, der aus realen FahrtenbU-
chern resultiert. Da es sich lediglich um ein Fahrzeug handelt, resultiert ein Peak von
11 kW (11 kW maximale Ladeleistung je Ladepunkt). Eine Lastbegrenzung auf 4 kW
genugt zum Laden an Anschluss 1. Das Patientenfahrzeug (Bus 9-Sitzer) ist Eigentum
der Rehaklinik Héhenblick und Iauft noch sehr gut, weshalb aktuell keine Elekfrifizie-
rung angestrebt wird. Ein Substitutionsfahrzeug musste zudem den Fango-Anhénger
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(Last von Uber 1 Tonne) ziehen kdnnen; dies wdare ein zentrales Kriterium bei der Fahr-
zeugwahl.
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Abbildung 41: HOE - Gesamtlastgang Anschluss 1 fur 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement (eigene
Darstellung nach ISME)

Uber den Anschluss 2 werden die Nutzendengruppen Patient:innen, Besuchende und
Mitarbeitende versorgt. Abbildung 42 zeigt, dass im ungeregelten Betreib ein Peak
von 55 kW resultiert. Die Lastbegrenzung auf 10 kW ermdglicht allen Fahrzeugen das
Laden.
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Abbildung 42: HOE - Gesamtlastgang Anschluss 2 fur 2030 - ungeregelt und mif Lastmanagement (eigene
Darstellung nach ISME)
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9 KLA: Standort Klausenbach in Nordrach

Erst im letzten Drittel des Projekt wurde der Auftragnehmer Uber die geplante Schlie-
Bung des Standorts informiert. Die Analysen wurden dennoch beendet.

9.1 KLA: Fuhrparkauswertung

Abbildung 25Abbildung 43 visualisiert die TLL der Fuhrparkfahrzeuge im Untersu-
chungszeitraum.

Es zeigt sich, dass Opel Astra und der VW Transporter TLL aufweisen, die von marktver-
fogbaren Fahrzeugen problemlos bewerkstelligt werden kénnen. Auch der Opel Vi-
varo kann nach Abstimmung mit der technischen und kaufmdnnischen Leitung
elektrifiziert werden: Der einmalige Wert von 1.110 km stellt eine Ausnahme dar; das
Fahrzeug wurde in diesem Zeitraum fUr eine mehrtégige Dienstreise genutzt, wéhrend
der ausreichend Stand- und damit Lademdglichkeiten gegeben waren. Am Standort
KLA flieBen demzufolge in allen Szenarien drei Elektrofahrzeige in die Kalkulation ein —
unabhdngig von der Elekirifizierungsquote.
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Abbildung 43: KLA - Fahrtenbuchauswertung Fuhrpark (eigene Darstellung nach ISME)



9.2 KLA: Verortung der Ladepunkte

Abbildung 44 gibt einen Uberblick Uber den Standort und dient als Grundlage fUr die
Verortung von Ladepunkten.

2030: 19% Elektrifizierungsquote

VERORTUNG VON LADEPUNKTEN: KLA Fuhrpark 3
Mitarbeitende

2
Patientinnen/Besucher 4

Parkplatz Kapelle £ 5
EhemalnEna_.- ha | e

@

und Mitarbeiter

v
Parkplatz Hinterhof ~_» i .
16 Parkplatze nur fur -
Mitarbeiter
39
22
-
9 - ’ S — Parkplatz 3
3 - B - e 22 Parkplitze fur
Patienten und M itarbeiter
KLA

Patienten und Mitarbeiter

Abbildung 44: KLA - Ubersichtskarte zur Verortung von Ladepunkten (inkl. Ladepunktentwicklung je Nut-
zergruppe)

Grundsatzlich ist fOr diesen Standort die SchlieBung angekindigt, weshalb vor der In-
vestition in Ladepunkte eine genaue Abwdagung erfolgen werden sollte.

Verortung Ladepunkte fur den Fuhrpark

Die drei Fuhrparkfahrzeuge laden auBerhalb des Kartenausschnitts. Es kbnnten Wall-
box an den jetzigen Stellpl&tzen errichtet werden. Auch ein Netzanschluss ist verfug-
bar, dieser wird im Folgenden fUr die Fuhrparkfahrzeuge als Anschluss 1 bezeichnet.

Verortung Ladepunkte fur Patient:innen, Besuchende und Mitarbeitende

Parkplatz 2 ware fUr Ladepunkte am ehesten geeignet. Begonnen werden sollte in
maoglichst groBer NGhe zum Netzanschluss; dies ist im Bereich der roten Markierung am
ehesten gegeben. Er wird im Folgenden als Anschluss 2 bezeichnet.
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9.3 KLA: Ladebedarfsprognose

Der prognostizierte Gesamtlastgang fur das Jahr 2030 erreicht einen Peak von 55 kW.
Da in der Modellierung der Nutzendengruppen Patient.innen und Besuchende ein Zu-
fallsgenerator fUr die Feinverteilung der Ladestarts innerhalb eines vorgegebenen Zeit-
fensters sorgt, fGhrt jede Neuberechnung im ISME-Fuhrparktool zu leicht abweichen-
den Lastgdngen und Peak-Werten.

Relevant ist allerdings nicht der Peak-Wert (kW), sondern die Fldche — diese gibt die
Gesamtlademenge (kWh) wieder. Da Lastmanagement eingesetzt wird (siehe Kapitel
1.2), lassen sich die Standzeiten der Fahrzeuge nutzen, wodurch die Fldche nach
oben begrenzt und bei Bedarf bis in die Nacht oder den Morgen hinein verschoben
werden kann.

Wie aus Abbildung 45 hervorgeht, reichen 20 kW Lastbegrenzung vollkommen aus.
Die Fahrzeuge sind gegen 23:30 Uhr abends geladen, so dass auch eine geringere
Anschlussleistung denkbar ware.
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Abbildung 45: KLA - Gesamtlastgang alle Nutzergruppen 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)

Wie im vorigen Kapitel erlautert, teilen sich die Nutzendengruppen am Standort KLA
auf zwei NetzanschlUsse auf.

Abbildung 46 zeigt den Lastgang der Fuhrparkfahrzeuge, der aus realen FahrtenbU-
chern resultiert. Es zeigt sich, dass sogar 3 Ladepunkte zeitglich genutzt werden, wo-
raus ein Peak von 33 kW resultiert (11 kW maximale Ladeleistung je Ladepunkt). Dank
dem Lastmanagement spielt dies keine Rolle; eine Lastbegrenzung auf 10 kW reicht
zum Laden der Fuhrparkfahrzeuge aus.
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Abbildung 46: KLA - Gesamtlastgang Anschluss 1 fUr 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement (eigene
Darstellung nach ISME)

Uber den Anschluss 2 werden die Nutzendengruppen Patient:innen, Besuchende und
Mitarbeitende versorgt. Abbildung 47 zeigt, dass im ungeregelten Betreib ein Peak
von 33 kW resultiert. Die Lastbegrenzung auf 15 kW ermdglicht allen Fahrzeugen das

Laden.
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Abbildung 47: KLA - Gesamtlastgang Anschluss 2 fUr 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement (eigene
Darstellung nach ISME)
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10 ODT: Standort Ob der Tauber in Bad Mergentheim

10.1 ODT: Fuhrparkauswertung

Abbildung 48 visualisiert die TLL der Fuhrparkfahrzeuge im Untersuchungszeitraum. An-
zumerken ist hierbei, dass wdhrend der Projektlaufzeit eine Umstellung des Fuhrparks
erfolgt ist: Der Astra wurde entfernt, beide Fahrprofile summieren nunmehr im Vectra
auf.

Da beide Fahrzeuge im Betrachtungszeitraum einen hohen Anteil an ungenutzten To-
gen (TTL = 0) aufweisen, bestatigt sich im Nachhinein die Verkleinerung des Fuhrparks
auf ein Fahrzeug am Standort auch datenseitig. Allerdings weisen beide Fahrzeuge
Uberwiegend TLL jenseits der 250 km auf, hdufig sogar Uber 500 km und in der Spitze
bis zu 900 km.

Zwar sind Fahrzeuge am Markt verfUgbar, die Reichweiten von 500 km leisten kbnnen.
Um aber auch im Winter einen addquaten Ersatz fUr das Fahrzeug gewdhrleisten zu
kénnen, sollte ein BEV mit hdherer Reichweite eingesetzt werden. Dies erscheint vor
dem Hintergrund der technischen Entwicklungen in einigen Jahren realistisch. Zum jet-
zigen Zeitpunkt wird die Elektrifizierung nicht empfohlen. Am Standort ODT flieBt dem-
zufolge kein Elektrofahrzeug in die Kalkulation ein.
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Abbildung 48: ODT - Fahrtenbuchauswertung Fuhrpark (eigene Darstellung nach ISME)
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10.2 ODT: Verortung der Ladepunkte

Abbildung 49 gibt einen Uberblick Uber den Standort und dient als Grundlage fUr die
Verortung von Ladepunkten.

2030: 19% Elektrifizierungsquote

VERORTUNG VON LADEPUNKTEN: ODT Fuhrpark 0
A9 Mitarbeitende 3
Patientinnen/Besucher 5

Abbildung 49: ODT - Ubersichtskarte zur Verortung von Ladepunkten (inkl. Ladepunktentwicklung je Nut-
zergruppe)

Verortung Ladepunkte fir Mitarbeitende, Patient:innen und Besuchende

Mitarbeitende parken kostenlos auf einem auBerhalb des Kartenausschnittes liegen-
den Parkplatz (rote Markierung ,,5."). Zudem parken Mitarbeitende gegen GebuUhr auf
den Parkplatzen ,,3" und ,,4". Der Parkplatz fUr Patient:innen und Besuchende ist in der
Karte mit der roten Markierung ,, 1 versehen. Eine Leitungslegung an diesen Standort
sollte aus Kostengrinden vermieden werden.

In der Karte sind der Netzanschluss (gelbe Markierung ,,A.") und die Hauptverteilung
(gelbe Markierung ,,B.”) gekennzeichnet. Da die Hauptverteilung in unmittelbarer
Ndahe zum Parkplatz mit der roten Markierung ,,3" liegt, hier ausreichende Kapazitdten
fOr die unmittelbar zu erwartenden Lasten problemlos bereitgestellt werden kénnen
und die derzeitige Nutzung abgedndert werden kann, soll der Einstig in die Elektromo-
bilitat hier erfolgen. Es kdnnen hier sukzessive Ladepunkte fur Mitarbeitende, Patient:in-
nen und Besuchende errichtet werden.

Eine Differenzierung nach verschiedenen NetzanschlUssen ist in der folgenden Be-
trachtung daher nicht nétig.
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10.3 ODT: Ladebedarfsprognose

Der prognostizierte Gesamtlastgang fur das Jahr 2030 erreicht einen Peak von 75 kW.
Da in der Modellierung der Nutzendengruppen Patient:innen und Besuchende ein Zu-
fallsgenerator fUr die Feinverteilung der Ladestarts innerhalb eines vorgegebenen Zeit-
fensters sorgt, fUhrt jede Neuberechnung im ISME-Fuhrparktool zu leicht abweichen-
den Lastgdngen und Peak-Werten.

Relevant ist allerdings nicht der Peak-Wert (kW), sondern die Fldche — diese gibt die
Gesamtlademenge (kWh) wieder. Da Lastmanagement eingesetzt wird (siehe Kapitel
1.2), lassen sich die Standzeiten der Fahrzeuge nutzen, wodurch die Flche nach
oben begrenzt und bei Bedarf bis in die Nacht oder den Morgen hinein verschoben
werden kann.

Wie aus Abbildung 50 hervorgeht, reichen 30 kW Lastbegrenzung vollkommen aus.
Die Fahrzeuge sind gegen 23:30 Uhr abends geladen, so dass auch eine geringere
Anschlussleistung denkbar ware.
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Abbildung 50: ODT - Gesamtlastgang alle Nutzergruppen 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)
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10.4 ODT: BerUcksichtigung BHKW

Am Standort ODT wurde eine Tabelle mit viertelstundenbasierten Werten der Stromein-
speisung aus der Kraft-Warme-Kopplung (KWK) fur das Gesamtjahr 2021 zur Verfugung
gestellt. So konnte der tagliche Gesamtlastgang aus der Elektromobilitat (Abbildung
50) mit dieser Datengrundlage kombiniert werden. Im Resultat kann mit guter Aussa-
gequalitat hergeleitet werden, zu welchem Anteil ladendende Fahrzeuge aus dem
BHKW (teil)versorgt werden k&dnnen und zu welchem Anteil der Strom in das Netz ein-

gespeist werden muss.

In Abbildung 51 werden die Ergebnisse dieser Betrachtung fUr die vier Szenarien dar-
gestellt. Bisher werden ca. 180 MWh ins Stromnetz eingespeist. Mit Umsetzung des ers-
ten Szenarios bei einer Elekirifizierungsquote im gesamten Pkw-Bestand von 5%
kdnnte mit ca. 19 MWh 11 % des BHKW-Stroms zum Laden genutzt werden. Ein deutli-
cher Sprung ergibt sich im Szenario fur 2030 (19% E-Anteil). Mit fast 54 MWh werden ca.
30 % des BHKW-Stroms in Elektrofahrzeugen genutzt. Mit den weiteren Szenarien zeigt
sich, dass ein weiterer deutlicher Anstieg nicht mehr moglich ist; ca. 62 MWh kdénnen
beim theoretischen Maximalszenario (100 % E-Anteil) in BEV geladen werden, dies ent-
spricht lediglich 34 % des BHKW-Strom:s.

Jahrliche Einspeisemengen je Szenario
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Abbildung 51: ODT - J&hrliche Einspeisemengen je Szenario (eigene Darstellung nach ISME)

Der Blick auf Abbildung 52 zeigt, dass sich dies nicht im Ladebedarf der Elektrofahr-
zeuge begrindet. Zwar kann im 5 %-Szenario in 8 Monaten des Jahres mindestens
95 % des Ladebedarfs aus dem BHKW gedeckt werden; aber schon beim 19%-Szena-
rio fUr das Jahr 2030 muss monatlich 65-85 % des Strombedarfs fUr BEV aus dem Netz
bezogen werden. In den weiter in der Zukunft liegenden Szenarien sinkt der Anteil der
Versorgung durch das BHKW auf deutlich unter 10 % des Strombedarfs in Elektrofahr-
zeugen ab — wdhrend ja auch hier ca. zwei Drittel des Strombedarfs aus dem Strom-
netz gedeckt werden mussen. Dieses Missverhdlinis begrindet sich in der zeitlichen
VerfUgbarkeit. Das BHKW lauft warmegefuhrt, die Fahrzeuge gehen allerdings nicht in
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Abhdngigkeit vom BHKW-Betrieb an die Ladepunkte. Hier kénnte Technik helfen:
Durch den Einsatz eines Speichers kdnnte eine Maximierung erreicht werden. Kosten-
guUnstiger ware es, die steuerbaren Nutzendengruppen (Fuhrpark und stationdre Pati-
entiinnen) Uber das Lastmanagement dann zu versorgen, wenn das BHKW Uber-
schussstrom produziert.
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Abbildung 52: ODT - Versorgungsanteile aus BHKW und Stromnetz je Szenario (eigene Darstellung nach
ISME)

Eine ergdnzende Darstellung des Sachverhalts wird in Abbildung 53 gegeben.
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Abbildung 53: ODT - Entwicklungspotenziale der Eigenstromnutzung aus dem BHKW durch die Elektromo-
bilitat (eigene Darstellung nach ISME)
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Hier sind — je Szenario — die Verhdlinisse der jahrlichen Stromverwendung aus dem
BHKW (Netzeinspeisung und Elektromobilitét) dem darGber hinaus gehenden Bedarf
der Elektromobilitdt aus dem Stromnetz gegenUbergestellt. Auch hieraus Iasst sich ab-
lesen, dass ein stationdrer Speicher zur Maximierung des Eigenverbrauchs perspekfi-
visch ggf. interessant werden kénnte. Bereits im Jahr 2030 kdnnte dadurch der ge-
samte Strom aus dem BHKW in der Elektromobilitat eingesetzt werden und damit der
Bezug aus dem Stromnetz zur ergénzenden Versorgung der Elektromobilitéat auf ca. 27
MWh minimiert werden.

In der vorliegenden Ausarbeitung soll eine grobe dkonomische Betrachtung dieser
Potenziale erfolgen. Es wird sich im Folgenden darauf beschrdnkt, die jeweils entste-
henden Gewinnpotenziale abzuschdtzen. Hierzu werden die in Tabelle 6 angegebe-
nen, vereinfachten Annahmen getroffen. So wird unterstellt, dass fUr jede kWh, die am
Standort in ein Elektrofahrzeug geladen wird, ein Aufschlag von 0,03 EUR berechnet
wird. Wird der Strom aus dem Netz bezogen, entsteht kein vermiedener Netzbezug,
der Strom wird kostenneutral weitergegeben. Kann dagegen BHKW-Strom geladen
werden, resultiert daraus ein vermiedener Netzbezug. Hierzu werden zwei Fdlle ge-
rechnet: vor der Energiekrise mit 0,35 EUR/kWh und wdhrend der Energiekrise mit 0,50
EUR/kWh.8

Tabelle 6: Annahmen zur Gewinnabschdizung aus der Elektromobilitat (eigene Darstellung nach ISME)

Gewinn je... Vermiedener Netzbezug; Preisbasis... |Aufschlag fir den
...vor ...wdhrend Verkauf an Elekt-
Energiekrise Energiekrise romobilitat

..selbstgenutzter kWh

aus BHKW 0,35¢€ 0,50 € 0,03 €

...netzbezogener kWh 0,00 € 0,00 € 0,03 €

Abbildung 54 stellt die beiden Fdlle nebeneinander. Es ergeben sich im Jahr 2030 jahr-
liche Gewinnpotenziale von ca. 25.000 EUR/a (Preisniveau vor der Energiekrise) bzw.
33.000 EUR/a (Preisniveau wdhrend der Energiekrise). Dieses Gewinnpotenzial kann
durch den Einsatz eines Speichers auf ca. 70.000 EUR/a erhdht werden (181.450 kWh/a
x 0,38 EUR/kWh) — abzgl. der Investitionskosten fUr den stationdren Speicher.
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Abbildung 54: ODT - Abschétzung der Gewinnpotenziale aus der Elektromobilitét (eigene Darstellung
nach ISME)

8 Vereinfachte Darstellung: Der gesamte Strombedarf wird als verkaufsfdhig zu den angegebenen Kon-
ditionen unterstellt. Dies ist fUr die Nutzendengruppen Fuhrpark nicht und Mitarbeitende ggf. nur einge-
schrankt zutreffend.
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11 SON: Standort Sonnhalde in Donaueschingen

11.1 SON: Fuhrparkauswertung

Abbildung 55 visualisiert die TLL der Fuhrparkfahrzeuge im Untersuchungszeitraum.

Es zeigt sich, dass alle drei Fahrzeuge TLL aufweisen, die von marktverfGgbaren Fahr-
zeugen problemlos bewerkstelligt werden kénnen. Lediglich ein Eintrag weist mit 508
km eine Laufleistung auf, bei der eine Zwischenladung nétig wére. Am Standort SON
flieBen demzufolge in allen Szenarien drei Elektrofahrzeige in die Kalkulation ein — un-
abhdngig von der Elektrifizierungsquote.
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Abbildung 55: SON - Fahrtenbuchauswertung Fuhrpark (eigene Darstellung nach ISME)
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11.2 SON: Verortung der Ladepunkte

Abbildung 56 gibt einen Uberblick Uber den Standort und dient als Grundlage fUr die
Verortung von Ladepunkten.

2030: 19% Elektrifizierungsquote
VERORTUNG VON LADEPUNKTEN: SON Fuhrpark 3
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Abbildung 56: SON - Ubersichtskarte zur Verortung von Ladepunkten (inkl. Ladepunktentwicklung je Nut-

zergruppe)

Verortung Ladepunkte fur Mitarbeitende, Patient:innen und Besuchende

Der Parkplatz fUr Patientiinnen und Besuchende ist in der Abbildung am oberen Rand
grun gefarbt. Eine Leitungslegung an diesen Standort ist aus Kostengrinden nicht an-
zustreben. Der Abbildung ist ein Parkplatz mit 8 Stellplatzen fir Mitarbeitende, Pati-
entiinnen und Besuchende (rote Markierung ,,A") zu enthehmen, der nah an einem
Netzanschluss liegt (grune Ellipse mit rotem Rand). Hier kdnnten ausreichende Kapao-
zitéGten fOr die unmittelbar zu erwartenden Lasten bereitgestellt werden, weshalb der
Einstig in die Elektromobilitat hier erfolgen sollte. Es kbnnen hier sukzessive bis zu 8 La-
depunkte fUr Mitarbeitende, Patient:innen und Besuchende errichtet werden.

Verortung Ladepunkte fir den Fuhrpark

Die drei Fahrzeuge des Fuhrparks stehen im turkis gefarbten Bereich (rote Markierung
»B"). Eine Leitungslegung vom Hausanschluss muss gepruft werden. Dieser Vorgehens-
weise entsprechend werden alle Elektrofahrzeuge am gleichen Netzanschluss ange-
schlossen. Eine Differenzierung nach verschiedenen NetzanschlUssen ist in der folgen-
den Betrachtung daher nicht nétig.
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11.3 SON: Ladebedarfsprognose

Der prognostizierte Gesamtlastgang fur das Jahr 2030 erreicht einen Peak von ca.
100 kW. Da in der Modellierung der Nutzendengruppen Patientinnen und Besu-
chende ein Zufallsgenerator fur die Feinverteilung der Ladestarts innerhalb eines vor-
gegebenen Zeitfensters sorgt, fuhrt jede Neuberechnung im ISME-Fuhrparktool zu
leicht abweichenden Lastgé&ngen und Peak-Werten.

Relevant ist allerdings nicht der Peak-Wert (kW), sondern die Fldche — diese gibt die
Gesamtlademenge (kWh) wieder. Da Lastmanagement eingesetzt wird (siehe Kapitel
1.2), lassen sich die Standzeiten der Fahrzeuge nutzen, wodurch die Fldche nach
oben begrenzt und bei Bedarf bis in die Nacht oder den Morgen hinein verschoben
werden kann.

Wie aus Abbildung 57 hervorgeht, reichen 30 kW Lastbegrenzung vollkommen aus.
Die Fahrzeuge sind gegen 01:00 Uhr abends geladen, so dass auch eine moderat
geringere Anschlussleistung denkbar ware.
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Abbildung 57: SON - Gesamtlastgang alle Nutzergruppen 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)
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12 UEB: Standort Uberruh in Isny

12.1 UEB: Fuhrparkauswertung

Abbildung 58 visualisiert die TLL der Fuhrparkfahrzeuge im Untersuchungszeitraum.

Es zeigt sich, dass Opel Movano und Opel Combo aufweisen, die von marktverfigba-
ren Fahrzeugen problemlos bewerkstelligt werden kénnen. Im Fahrprofil des Opel
Lafira zeigen sich kurz aufeinanderfolgend drei TLL zwischen 540 und 680 km. Nach
Abstimmung mit technischer und kaufmdénnischer Leitung wird allerdings auch dieses
Fahrzeug zur Elektrifizierung empfohlen; des allté&gliche Fahrprofil bewegt sich im Rah-
men von bis zu 120 km, die genannten hohen TLL stellen Ausnahmen dar, bei denen
auch zwischengeladen werden kdnnte. Am Standort UEB flieBen demzufolge in allen
Szenarien drei Elektrofahrzeige in die Kalkulation ein — unabhdngig von der Elekirifizie-
rungsquote.
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Abbildung 58: UEB - Fahrtenbuchauswertung Fuhrpark (eigene Darstellung nach ISME)
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12.2 UEB: Verortung der Ladepunkte
Abbildung 59 gibt einen Uberblick Uber den Standort und dient als Grundlage fUr die

Verortung von Ladepunkten.
2030: 19% Elektrifizierungsquote
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Abbildung 59: UEB - Ubersichtskarte zur Verortung von Ladepunkten (inkl. Ladepunktentwicklung je Nut-
zergruppe)

Verortung Ladepunkte fur Patient:innen und Besuchende

In der Fahrzeughalle besteht ein Netzanschluss mit ausreichender Kapazitét. Von dort
aus kdnnen die mit ,3" markierten Stellpldtze erschlossen werden. FUr den Beginn soll-
ten 2 Ladepunkte (1 Ladesdule) anvisiert werden; der Tiefbau kann im gleichen Ansatz
fUr 8 weitere Ladepunkte (4 Ladesdulen) durchgefUhrt werden. Damit kann ein suk-
zessiver Aufbau bis 2030 realisiert werden. Im Folgenden wird der Netzanschluss fur
diese Fuhrparkfahrzeuge als Anschluss 2 bezeichnet.

Verortung Ladepunkte fir den Fuhrpark und Mitarbeitende

Die Fuhrparkfahrzeuge kdnnen in den Dienstgaragen Uber den nahe gelegenen Netz-
anschluss versorgt werden (Markierung ,,1"). Eine WeiterfUhrung der Kabel kann mit
moderatem Aufwand zum Mitarbeitendenparkplatz (Markierung ,,2") erfolgen. Auch
hier sollte (analog Patientenladen) mit 2 Ladepunkten begonnen werden, eine Erwei-
terung um 4 weitere Ladepunkte in den Erdbauabreiten (Leerrohre) aber berUcksich-
tigt werden. Dieser Netzanschluss wird im Folgenden als Anschluss 1 bezeichnet.

64



12.3 UEB: Ladebedarfsprognose

Der prognostizierte Gesamtlastgang fur das Jahr 2030 erreicht einen Peak von 150 kW.
Da in der Modellierung der Nutzendengruppen Patient:iinnen und Besuchende ein Zu-
fallsgenerator fUr die Feinverteilung der Ladestarts innerhalb eines vorgegebenen Zeit-
fensters sorgt, fUhrt jede Neuberechnung im ISME-Fuhrparktool zu leicht abweichen-
den Lastgdngen und Peak-Werten.

Relevant ist allerdings nicht der Peak-Wert (kW), sondern die Fldche — diese gibt die
Gesamtlademenge (kWh) wieder. Da Lastmanagement eingesetzt wird (siehe Kapitel
1.2), lassen sich die Standzeiten der Fahrzeuge nutzen, wodurch die Fldche nach
oben begrenzt und bei Bedarf bis in die Nacht oder den Morgen hinein verschoben
werden kann.

Wie aus Abbildung 60 hervorgeht, reichen 50 kW Lastbegrenzung vollkommen aus.
Die Fahrzeuge sind gegen 01:30 Uhr abends geladen. Eine geringere Anschlussleis-
tung sollte vermieden werden.
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Abbildung 60: UEB - Gesamtlastgang alle Nutzergruppen fir 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement
(eigene Darstellung nach ISME)

Wie im vorigen Kapitel erlautert, teilen sich die Nutzendengruppen am Standort UEB
auf zwei NetzanschlUsse auf.

Abbildung 61 zeigt den Lastgang der Fuhrpark- und Mitarbeitendenfahrzeuge. Erstere
resulfieren aus realen FahrtenbUchern. Der Peak von 77 kW ergibt sich morgens durch
das Laden der Mitarbeitenden. Dank dem Lastmanagement spielt dies keine Rolle;
eine Lastbegrenzung auf 15 kW genugt zum Laden an Anschluss 1.
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Gesamtlastgang UEB - Anschluss 1
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Abbildung 61: UEB - Gesamtlastgang Anschluss 1 fUr 2030 - ungeregelt un
Darstellung nach ISME)

Q

mit Lastmanagement (eigene

Uber den Anschluss 2 werden die Nutzendengruppen Patient:innen und Besuchende
versorgt. Abbildung 62 zeigt, dass im ungeregelten Betreib ein Peak von ca. 140 kW
resultiert. Die Lastbegrenzung auf 35 kW ermdglicht allen Fahrzeugen das Laden.
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Abbildung 62: UEB - Gesamtlastgang Anschluss 2 fUr 2030 - ungeregelt und mit Lastmanagement (eigene
Darstellung nach ISME)
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13 Rahmenbedingungen

13.1 Private Ladepunkte

13.1.1 Vorgehensweise

Im Rahmen einer Grundinstallation sollten stets Anschlusspunkte fUr alle perspektivisch
zu realisierenden Ladepunkte sofort umgesetzt werden. Dies beinhaltet die KabelfUh-
rung bis zum Anschlusspunkt aller mittel- bis langfristig zu realisierenden Ladepunkte.
Auf diese Weise kann ein einheitliches System am Standort geplant werden und die
baulichen Tatigkeiten kbnnen auf eine einmalige Aktion konzentriert werden. Die In-
stallation einzelner Wallboxen/Ladesdulen kann sukzessive erfolgen, wenn die Nach-
frage am Standort das Angebot Ubersteigt.

Hieraus resultiert eine zentrale FinanzierungslUcke: Die Grundinstallation ruft sofort
etwa die Hdalfte der Gesamtkosten (siehe Kapitel 13.1.3) auf, die sukzessiv steigende
Nachfrage 16st aber nur langsam steigende Einnahmen aus. Gleiches kdnnte auf die
Netzanschlusskosten zutreffen; auch hier sind perspektivisch vorzuhaltende Kapazita-
ten ggf. schon zum heutigen Zeitpunkt zu sichern, woraus Kosten entstehen kdnnen,
die derzeit keine bzw. nur geringe Einnahmen generieren. In den Abstimmungen mit
den einzelnen Standorten zur Verortung der Ladepunkte war die Uberwiegende Ein-
schatzung der technischen Leitungen, dass an den jeweiligen NetzanschlUssen aus-
reichende KapazitGten vorhanden sind.

Alle Wallboxen mussen mit eichrechtskonformen digitalen Zahlern ausgerUstet sein
(Stand der Technik), da sonst keine Ladevorgdnge abgerechnet werden kénnen.

13.1.2 Bauliche und technische Anforderungen

Brandschutz

Von Elektrofahrzeugen geht keine erhdhte Brandgefahr aus. Dies gilt auch fUr Fahr-
zeuge wdhrend des Ladevorgangs. Weder fur Tiefgaragen und Parkhduser noch fur
Stellplatze ergeben sich daher besondere Vorgaben des Bauordnungsrechtes. Lade-
sGulen bzw. Ladeboxen gelten als elektrische Anlagen, die hierfUr geltenden brand-
schutzrechtlichen Anforderungen sind einzuhalten.

Brande in Tiefgaragen sind immer mit besonderen Gefahren verbunden, unabhdngig
von der Antriebsart. FUr das Loéschen von in Brand geratenen Elektrofahrzeugen wur-
den entsprechende Handlungsempfehlungen fur die Feuerwehr (beispielsweise von
der DGUV) erarbeitet.

In den Medien wurde im Jahr 2020 bspw. das Beispiel einer Tiefgarage in Kulmbach
diskutiert. Hier wurde nach dem Brand eines Verbrennerfahrzeugs vorauseilend die
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Einfahrt fUr Elektrofahrzeuge gesperrt. Vorbeugend hat die Stadt hier die AusrUstung
der Feuerwehr erweitert und die Tiefgarage danach wieder freigegeben.?

Im Folgenden werden weiterfUhrende Informationen zum Thema Brandschutz aufge-
fOhrt:

= Stellungnahme der Versicherer zur Brandgefahr:
https://www.gdv.de/de/medien/aktuell/e-autos-in-tiefgaragen--keine-er-
hoehte-brandgefahr-feststelloar-66230

= UNECE 100 (Regelung Nr. 100 der Wirtschaftskommission der Vereinten Natio-
nen fur Europa (UNECE) — Einheitliche Bedingungen fUr die Genehmigung der
Fahrzeuge. Hinsichtlich der besonderen Anforderungen an den Elektroantrieb
entstehen durch den Ladevorgang keine zusatzlichen Gefahren, dabei ist die
konstruktive Sicherheit gewdhrleistet.
https://op.europa.eu/de/publication-detaqil/-/publication/fd8eéb47-d767-
11e4-9de8-01aa75ed71al/language-de

= Hinweis fUr Feuerwehren:
https://publikationen.dguv.de/widgets/pdf/download/article/39207

Technische Leitfaden, VDI/VDE

Einigen Richtlinien und Normen sind Vorgaben und Empfehlungen zu entnehmen, die
sich auf die Errichtung von Ladeinfrastruktur beziehen oder darauf angewendet wer-
den kdénnen.

» Soistin der Richtlinie Uber die brandschutztechnischen Anforderungen an Lei-
tungsanlagen (LAR) geregelt, wo welche technische Infrastruktur verbaut wer-
den darf.10

*  Mit dem Technischen Leitfaden Ladeinfrastruktur liegt zudem eine Handrei-
chung vor, die verschiedene Anwendungsfdlle aufzeigt. Sie richtet sich vorran-
gig an folgende Zielgruppen: Eigenheim- und Immobilienbesitzer, Immobilien-
verwalter und Parkhausbetreiber, Architekten und St&dteplaner, Mitarbeiter
der offentlichen Verwaltung, Netzbetreiber und Energielieferanten, Elektroin-
stallateure.!

» Ladevorrichtungen fur Elekirofahrzeuge sind elektrische Anlagen und damit
nach DIN VDE 0100-722 zu erstellen. Sie beschreibt die Anforderungen an die
Errichtung von Niederspannungsschaltanlagen, die speziell fUr die Stromversor-
gung von Elektrofahrzeugen gelten und ist somit fUr das Errichten der Anlagen

? Vgl. https://www.kulmbach.de/xist4c/web/-04-05-21--Kulmbacher-Parkeinrichtungen--Park-

verbot-fuer-Elekiro--und-Hybridfahrzeuge-aufgehoben id 44424 .htm:; abgerufen am
05.12.2022
10 vgl. https://miw.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-miw/intern/Da-

teien/03 Bauen-Wohnen/Bauvorschriften/Leitungsanlagen-Richtlinie 01.pdf; abgerufen am
05.12.2022

Vgl hitps://www.din.de/blob/97246/c0cbb8df0581d171e1dc7674941fe409/technischer-
leitfaden-ladeinfrastruktur-data.pdf; abgerufen am 05.12.2022
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verpflichtend. Es sind Regelungen zur BerUcksichtigung des Gleichzeitigkeits-
faktors und zum Einsatz von Lastmanagement aufgefGhrt. Sie erhdlt darbber
hinaus Empfehlungen zum Einsatz von Fehlerstrom-Schutzeinrichtungen. [8]

= In derim Juni 2019 gednderten VDI-Richtlinie 2166 Blatt 2 werden Anforderun-
gen zur Planung elektrischer Anlagen in Gebduden mit Hinweisen fUr die Elekt-
romobilitadt formuliert. Diese Richtlinie gibt Empfehlungen Uber die Ausstattung
von Gebduden mit Ladeinfrastruktur sowie die Gestaltung der Stellplatze mit
Ladesdulen. Neben energetischen Anforderungen und der technischen Einbin-
dung werden Ausfuhrungsmaglichkeiten, die Inbetriebnahme und der Betrieb
beschrieben. [?]

Betrieb und Priifung der Ladesdulen

Da Ladesdulen elektrische Anlagen darstellen, sind sie nach DIN VDE 0100-722 zu er-
richten. Hersteller sind mit Verweis auf vorhersehbaren Fehlgebrauch verpflichtet,
maogliche Risiken wie beispielsweise Vandalismus oder Uberflutung zu bericksichtigen.
FUr die Installation der Anlage ist ein Elektrofachbetrieb nach DIN VDE 1000-10: 2009-1
verantwortlich, der eine Zusatzausbildung fUr Ladeinfrastruktur absolviert hat. [8]

Die elekirische Anlage ist ohne Bedenken zu nutzen, sofern die Installation zuvor Uber-
pruft und durch ein Profprotokoll eines unabhdngigen Prifbetriebes (beispielsweise
VDE, TUV) bestatigt wurde. Durch die unsachgeméBe Installation oder durch die Nut-
zung veralteter, ungeeigneter Elektroinstallation, kdnnen Gefahren wie beispielsweise
die eines Kabelbrandes entstehen.

Die Typenzulassungsregularien UN-ECE R100 regelt die Typenzulassung von StraBen-
fahrzeugen, auch die von Elekirofahrzeugen. Demnach ist eine Prifung und Zertifizie-
rung des Fahrzeugs in seiner funktionalen Sicherheit gemaB ISO 26262-2 erforderlich,
wobei auch die Unbedenklichkeit des Ladevorgangs Uberpruft wird. Die Normreihe
DIN EN 62196 (VDE 0623-5) ist bei der Gestaltung und Funktion des Ladekabels mit
Steckern einzuhalten. Die ISO 15118 beziehungsweise DIN EN 61158 regelt die Leis-
tungssteuerung und Absicherung des Ladestroms fur die Datenschnittstelle zwischen
Elektrofahrzeug und Ladesdulen. [10]
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13.1.3 Kosten

Installationskosten

Die konkreten Installationskosten kdnnen von Standort zu Standort schwanken. Eine
grobe Abschatzung der GréBenordnung ldsst sich aber treffen. Da die Grundinstalla-
tion im Rahmen eines Neubauvorhabens (siehe Tabelle 7) deutlich vom Aufwand in
einem Bestandgebdude (siehe Tabelle 8) abweicht, Iasst sich hier allerdings differen-
zieren.

Tabelle 7: Installationskosten im Neubau

Kosten Anzahl LP
Kostenart Schatzung je 1 2 5 10
Testmessung - € Objekt -€ - § -€ -€
Grundinstallation 1.400€ LP 1.400 €| 2.800 € 7.000 € 14.000 €
Wallbox 2.000€ LP 2.000 € 4.000 € 10.000 € 20.000 €
Inbetriebnahme 800 € Objekt 800 € 800 € 800 € 800 €
Gesamtkosten Objekt 4200€ 7.600 € 17.800 € 34.800 €
Gesamtkosten je LP 4200 €  3.800 € 3.560 € 3.480 €
Gesamtkosten je LP und Jahr 280 € 253 € 237 € 232 €
Gesamtkosten je LP und Monat 23 € 21 € 20€ 19 €
Tabelle 8: Installationskosten im Bestand
Kosten Anzahl LP
Kostenart Schatzung je 1 2 5 10

Testmessung 600 €| Objekt 600 € 600 € 600 € 600 €
Grundinstallation 2.800€ LP 2.800€  5.600 € 14.000 € 28.000 €
Wallbox 2.000€ LP 2.000 € 4.000 € 10.000 € 20.000 €
Inbetriebnahme 800 €| Objekt 800 € 800 € 800 € 800 €
Gesamtkosten Objekt 6.200€ 11.000€ 25.400€ 49.400 €
Gesamtkosten je LP 6.200€  5.500 € 5.080 € 4.940 €
Gesamtkosten je LP und Jahr 413 € 367 € 339 € 329 €
Gesamtkosten je LP und Monat 34 € 31€ 28 € 27 €

Unter Inbetriebnahme sind Kosten fUr den Leistungscheck und die AnmeldegebuUhren
des Ladepunkts zusammengefasst.

Zur Abschreibungsdauer ist bis heute kein Wert in der AfA-Tabelle festgelegt. Derzeit
wird von 10-12 Jahren ausgegangen. Der Berechnung liegen 12 Jahre zugrunde. Es
wird davon ausgegangen, dass Wallboxen mind. 15 Jahre im Betrieb sind.

In den Kosten nicht berUcksichtigt sind

» Aufschldge in der Gebdudeversicherung
= Zusatzliche Netzanschlusskosten
= |nterne Kosten fUr den Personaleinsatz
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Wartung/Service

Da Ladepunkte nach DIN VDE 0100 Gruppe 700 eine elektrische Anlage in ,,Betriebs-
statten, RGumen und Anlagen besonderer Art" darstellen, ist eine jahrliche Prifung
des ordnungsgemdBen Zustands durch eine zertifizierte Elektrofachkraft vorzusehen.
Die Kosten hierfur betragen etwa 200 EUR pro LP und Jahr.

Betrieb/Backend

Es gibt einige Anbieter von Software zum Betrieb von Ladepunkten, dem sog. Bo-
ckend. Zu den Leistungsspezifika des Backends macht das folgende Kapitel Aussa-
gen. Einfache Backends — die dann aber vorrangig fur die Versorgung der Nutzen-
dengruppen Fuhrpark und Mitarbeitende ausgelegt sind — kosten ca. 6 EUR pro Monat
und LP. Um hier konkrete Preise zu erhalten, sollten Angebote eingeholt oder zentral
eine Markterkundung durchgefUhrt werden.

13.1.4 Betrieb

Prioritaten

Unabhd&ngig von der konkreten Festlegung der Betriebsart sollte festgehalten werden,
dass die Nutzendengruppen differenzierte Anforderungen an die Verfugbarkeit von
Ladepunkten haben. Erste PrioritGt muss die tagliche Vollladung der Fuhrparkfahr-
zeuge haben, weshalb hie rauch die Vorgabe von einem Ladepunkt je Fahrzeuge
empfohlen wird (siehe Kapitel 4). Da Mitarbeitende die Ladepunkte beim Arbeitgeber
in ihre MobilitGtsroutine einbinden (Kriterium fUr die Kaufentscheidung), sollte inr Lade-
bedarf zweite Prioritdt haben. Die Ladebedarfe der Patient:innen und Besuchenden
sind von nachgelagerter Prioritat. Bei sehr weiten Anreisen mussen diese ohnehin zu-
satzlich ein HPC-Ladehub an Uberregionalen StraBen nutzen. Die Ladepunkte an den
Standorten geben ihnen aber die Option, nicht vor Anreise laden zu muUssen, sondern
relevante Reichweiten vor Ort laden zu k&dnnen. Da Besuchende erheblich kUrzere
Standzeiten aufweisen als Patientiinnen, kdnnte ggf. gepruft werden, ob sich im Be-
trieb hier eine Priorisierung ermdglichen 1asst.

Die Priorisierung der Fuhrparkfahrzeuge ist technisch problemlos umsetzbar, da die
Fahrzeuge eigene, rGumlich abgetrennte Ladepunkte nutzen. Im Backend ké&nnen
diese Ladepunkte grundsdtzlich oder auch zu bestimmten Tageszeiten priorisiert wer-
den. Auch die Priorisierung von Mitarbeitenden |&sst sich technisch umsetzen, indem
diesen ein Dauverzugangsmedium (RFID-Karte) zur Verfugung gestellt wird. Das Ba-
ckend erkennt die Priorisierungsstufe des Nutzenden und stellt dem entsprechenden
Ladepunkt eine héhere Ladeleitung zur Verflgung.

Patient:innen und Besuchende erhalten Zugang zu den Ladepunkten entweder Uber
einen Roaming-Verbund, Giro-e oder die EC-Karte (siehe unten) — was einen Netz-
werkanschluss oder WLAN-Zugang am Ladestandort voraussetzt. Daneben besteht
auch die Moglichkeit, keines dieser Zugangsmedien zu nutzen, sondern den Zugang
individuell zu ermdglichen (Zugangsmedium am Empfang o0.4.). Hiervon ist mit Blick
auf den téglichen Betrieb abzuraten.
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Eigener Betrieb

Das Backend bietet dem Ladestationsbetreiber eine Administrationsoberfladche. Hier
kann die Ladestation gesteuert und Uberwacht werden. Die relevantesten Informati-
onen kénnen einer zentralen Ubersicht entnommen werden (bspw. Betriebszusténde
der Ladepunkte bzw. Stérungen, Ladezusténde). Uber die sogenannte OCPP-Schnitt-
stelle werden die relevanten Daten standardisiert, was sie fir verschiedene Backend-
Systeme lesbar macht. Die DatenUbermittlung von Ladestation zu Backend erfolgt
entweder per SIM Karte — was ein funktionierendes WLAN voraussetzt — oder durch
eine Nefzwerkverbindung.

Ein Backend ermdglicht die Nutzerverwaltung, das Auslesen von Ladestatistiken und
die Identifizierung von Stérungen und Wartungsbedarfen. Uber das Backend kénnen
Abrechnungen erstellt werden (dies kann auch durch Dienstleister erfolgen) und es
stellt die Anbindung an Roaming Anbieter dar. Hierdurch kdnnen (analog Mobilfunk)
die Ladepunkte auch fur die Endkunden anderer E-Mobility Service Provider (ESP) zu-
gdnglich gemacht werden. Relevante Roaming Anbieter sind bspw. Hubject, Lade-
netz.de oder Plugsurfing.

Roaming-Verbunde erhalten gemeinhin Zugang zur Ladeeinrichtung Uber eine App
oder eine Ladekarte. Daneben hat die GLS-Bank mit Giro-e ein interessantes System
entwickelt, das dem Betreiber groBe Freiheiten ldsst und unabhdngig vom Roaming
mit der Bankkarte funktioniert. Die Vorhaltung einer EC-Kartenleseoption ist begru-
Benswert, sie stellt aber auch einen Kostenfaktor bei der Hardware und ein potenziel-
les Wartungsthema dar.'2

Betrieb durch einen Dienstleister/Roaminganbieter

Die Abrechnung der Ladevorgdnge kann auch vollst&ndig Uber einen externen Be-
treiber erfolgen. In diesem Fall tragen die Kliniken die Kosten fUr die Installation und
erhalten vom Betreiber eine RUckvergutung. In Summe fallt die Wirtschaftlichkeit hier-
bei geringer aus, der Aufwand sinkt aber ebenso auf ein Minimum. Mit dem Dienstleis-
ter ist individuell zu vereinbaren, welche Seite sich um die jahrliche Wartung kUmmert.
Der Betreiber sollte in jedem Fall einen professionellen Service (Hotline etc.) anbieten.
Um hier konkrete Preise zu erhalten, sollten Angebote eingeholt oder zentral eine
Markterkundung durchgefUhrt werden.

FUr alle Betriebsformen gilt: Um Ladepunkte nach Vollladung freizubekommen, ist im
Backend der Ladepunkte eine Kulanzzeit nach Vollladung vorzusehen, hiernach wird
ein zeitbasierter Standpreis abgerechnet. Die angeschlossene Leistung (kW) sollte kein
Bestandteil der Preisbildung sein, da die Leistung je Ladepunkt (max. 11 kW) nicht go-
rantiert werden kann (Lastmanagement). Stattdessen sollte wahrend des Ladevor-
gangs lediglich nach kWh abgerechnet werden. Die Preisgestaltung muss gut sichtbar
an den Ladepunkten kommuniziert werden.

12in der Ladesdulenverordnung werden EC-Abrechnungssysteme demndchst Pflicht fur neue
Ladepunkte im &ffentlichen Raum. So soll das sogenannte Ad-hoc-Laden (fUr Kunden, die
nicht auch Kunden eines Roaming-Anbieters sind) vereinfacht werden.
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13.2 Offentliche Ladepunkte

Vorteile

Durch &ffentliche Ladepunkte, die ein externes Unternehmen errichtet und betreibf,
fallen keine Investitionen an und Betrieb sowie Abrechnung sind professionell organi-
siert. Sollte die Errichtung privater Ladepunkte nur im Rahmen einer kostenintensiven
NetfzertGchtigung moglich sein, kbnnen &ffentliche Ladepunkte aufgrund ékonomi-
scher Erwégungen eine attraktive Alternative sein.

Allerdings weisen offentliche Ladepunkte fUr die Nutzergruppen Patient.innen und Be-
suchende, v.a. aber fUr Mitarbeitende nicht den gleichen Nutzwert auf:

Nutzungssperzifische Risiken

- vermutlich weitere FuBwege (vertretbares Ausmag)

- GroBeres Risiko, dass nicht geladen werden kann aufgrund zusétzlicher Nut-
zung durch Externe (AusmaB schwer abzuschdétzen, fUr Mitarbeitende wdre
dies ein Ausschlusskriterium)

- hodhere Tarife (vertretbares AusmalB fUr Patient.innen und Besuchende, fUr Mit-
arbeitende wdare dies ein relevanter Nachteil)

Strategisches Risiko

Eine Erweiterung offentlicher Ladepunkte, wenn die Erstinstallation nicht mehr aus-
reicht, kann nicht durch die jeweilige Klinik initiiert werden. Allein aus diesem Grund
sollte in jedem Fall erwogen werden, in ggf. anstehenden Bauvorhaben zumindest
entsprechende Leerrohre vorzusehen, um zukUnftig entsprechend reagieren zu kén-
nen.

Fazit

In der Gesamtschau stellt die alternative Errichtung &ffentlicher Ladepunkte durch ei-
nen professionellen Betreiber — sofern am jeweiligen Standort die Mdglichkeit Uber-
haupt besteht — eine aus Nutzendensicht suboptimale, aber vertretbare Lésung fir
Patient:innen und Besuchende dar, bietet allerdings den Vorteil, dass die jeweilige
Klinik nicht investieren und den Betrieb nicht organisieren muss. Offentliche Lade-
punkte sind indes keine Option fur den Fuhrpark und auch Mitarbeitende bendtigen
die Ladegarantie, wenn sie nicht zuhause Laden kénnen.

Grundsatzlich ist — sofern dies rdumlich sinnvoll ist — auch die Kombination denkbar:
Betreiber &ffentlicher LIS (Stadtwerke oder andere sog. CPO) kénnten in Abstimmung
mit der jeweiligen Klinikleitung Ladepunkte errichten und den Betrieb nach Nutzung
zuordnen.

73



13.3 Rechtlicher Rahmen
Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG)

Das GEIG setzt eine Vorgabe einer EU-Gebduderichtline um und ist zum 06.03.2021 in
Kraft getreten. Es regelt, dass bei Neubau und gréBeren Sanierungen Stellpl&tze for
Elektrofahrzeuge geschaffen werden mussen. KUnftig sollen neue und grundlegend
renovierte Nichtwohngebdude mit mehr als sechs Stellpldtzen mit mindestens einem
Ladepunkt sowie Leitungsinfrastruktur (Leerrohre) fUr mindestens 20 % der Stellplatze
ausgerUstet werden mussen.

FOr Nichtwohngebdude im Bestand mit mehr als 20 Stellpldtzen hat der/die EigentU-
mer:in dafur zu sorgen, dass nach dem 01.01.2025 mindestens ein Ladepunkt errichtet
wird. Zudem kénnen EigentUmer:innen mit mehr als einem betroffenen Nichtwohnge-
bdude (auch: mehrere benachbarte EigentUmer:innen) die Gesamtzahl der Lade-
punkte an einer Stelle ,,bundeln': Anstatt an drei Gebduden jeweils einen Ladepunkt
zu errichten, kdnnen auch an einem Gebdude drei Ladepunkte errichtet werden
(Quartiersansatz bzw. BUndelungserlaubnis).

Im privaten Baubestand gilt Gberall eine Ausnahme: Wenn im Rahmen einer gréBeren
Renovierung des Gebdudes die Kosten fur Lade- und Leitungsinfrastruktur Uber 7 %
der Gesamtkosten betragen, muss keine Ladeinfrastruktur vorgerUstet oder errichtet
werden.

Mit einer Novellierung des GEIG ist nach einer Novellierung der EPBD zu rechnen —eine
Umsetzung in nationales Recht dUrfte erst 2024/2025 erfolgen’s.

Energiewirtschaftsgesetz (EnWG)

Entsprechend § 3 Nr. 25 EnWG ist ein Ladepunktbetreiber kein Energieversorger im
Sinne des ENWG: Ladepunktbetreiber werden als sog. ,erster Letztverbraucher" ge-
fOhrt, d.h. sie verkaufen rechtlich gesehen keinen Strom, sondern eine Dienstleistung.
Mit dieser Regelung stellte der Gesetzgeber klar, dass Ladepunkte kein Teil des Ener-
gieversorgungsnetzes und Ladepunktbetreiber deshalb auch keine Energieversor-
gungsunternehmen (Stromversorger, Stromlieferanten oder Stromnetzbetreiber) sind.

Stromstevergesetz (StromS$tG)

Auch im Kontext des StromStG gibt es eine Sonderregelung fur LIS. Der § Ta Il Nr. 2
StromStV sieht vor, dass derjenige, der Strom bezieht, und diesen ausschlieBlich zur
Nutzung durch oder unmittelbar an elekirisch betriebene Fahrzeuge als Letztverbrau-
cher leistet, als Letztverbraucheri.S.d § 511 StromStG gilt. Der Ladepunktbetreiber ist
damit auch im stromsteuerrechtlichen Sinn kein Versorger.

13 MUndliche Aussage Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur.
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Erneverbare-Energie-Gesetz (EEG)

Das EEG folgt bisher nicht den Definitionen aus ENWG und StromStG. Nach dem EEG
gilt der Ladesdulenbetreiber als Elektrizitdtsversorgungsunternehmen. Bis zum 01. Juli
2022 wurde deshalb die EEG-Umlage fallig, wenn Strom aus einer eigenen, nach EEG
geférderten Anlage in externe Elekirofahrzeuge geladen und abgerechnet wurde.
Mit der am 01. Juli 2022 umgesetzten Absenkung der EEG-Umlage auf Null wurde die-
ser Missstand adressiert, mit der Abschaffung der EEG-Umlage zum Januar 2023 wird
er endgultig korrigiert.’ Dies umfasst auch BHKW.15

14 https://www.bundesregierung.de/breg-de/suche/eeg-umlage-faellt-weg-2011728, abgerufen:
10.11.2022

15 Neue rechiliche Rahmenbedingungen fUr Blockheizkraftwerke (BHKW), https://www.ma-
zars.de/Home/ber-uns/Aktuelles/Presse-Medien/Newsletter/Newsletter-Healthcare/Newsletter-
Healthcare-2-2022/Neue-rechtliche-Rahmenbedingungen-fuer-BHKW, abgerufen: 10.11.2022
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13.4 Forderung

Tabelle 9: Ubersicht der bestehenden Férderprogramme
Forder- Iweck/ Sonstiges

=
= -§ programm Hohe
3| 8
w (2]

KfW 441 (KfW)'¢ | LP: bis 900 € Nicht &ffentlich zugdnglich (Mitarbei-
tende und Fuhrpark). Derzeit keine An-
fragstellung moglich.

_8 QD | Sozial & Mobil BEV: bis 10.000 € Férderung von Fahrzeugen und zuge-
2 < | (BMUV)7 LP: 1.500-2.000 € horigen Ladepunkten (nur Fuhrpark);
Derzeit keine Antragstellung moglich.

Umweltbonus BEV: bis 4.500 € Férderung maximal méglich bis01. Sep-

(BAV)18 tember 202317

BW-e-Nutzfahr- | E-Nutzfahrzeuge EG-Fahrzeugklasse N1, N2 und N3 mit

zeuge?® stark varilerende pau- hochstens 3 Sitzplatzen und Rechtsab-

< v schale Férderung biegeassistent; kumulierbar mit Bundes-
5'8 f férderung

c 6 BW-e-Solar-Gut- | BEV: 1.000 € Anfragsberechtigt sind juristische Perso-
. = | schein? LP: 500 € nen; gleichzeitiger Betrieb einer PV-An-

lage ist Voraussetzung. FUr Klassen M1,
Lée, L7e sowie N1.

Nicht &ffentlich | LP: bis 1.500 € Nur Fuhrpark oder Laden von Dienst-
> zugdngliche fahrzeugen beim Mitarbeiter zu Hause.
f2a} o | LIS? Derzeit keine Antragstellung méglich.
g é Offentlich zu- LP (AC): bis 2.500 € Es muss ein Schnellladepunkt errichtet
9 gdngliche Lad- | LP (DC): bis 10.000 € werden; ErfUchtigung des Netzan-

einfrastruktur LP (HPC): bis 20.000 € schlusses ist forderfahig. Unklar, ob An-

2.08 Jeweils max. 60% tragstellung derzeit mdglich.

Umweltfreund- | Fuhrpark, Mitarbeitende: | Max. 10 LP pro Jahr und Anfragsteller;

« | lich mobil24 50%, max. 1.000 € FUr &ffentliche LP auch Netzanschluss
% &) Patien:innen, Besu- und Montage férderfahig.
g T chende: 50%, max. Strom muss aus erneuerbaren Energien
€ 5.000 € stammen
Q w | neigene Wall- LP: 200 EUR allerdings nur fUr Privatkunden (nur for
% box"25 natirliche Personen)
16 https://www kfw.de/inlandsfoerderung/Unternehmen/Energie-und-Umwelt/F%C3%Bérderpro-

dukte/Ladestationen-f%C3%BCr-Elekirofahrzeuge-Unternehmen-(441)/, abgerufen: 16.12.2022

17 hitps://www.bmuv.de/programm/sozial-mobil, abgerufen: 16.12.2022

18 https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Elekiromobilitaet/elekiromobilitaet node.html, ab-
gerufen: 16.12.2022

19 https://www.electrive.net/2022/12/09/abgespeckte-foerderung-neue-umweltbonus-richtlinie-tritt-in-
kraft/, abgerufen: 16.12.2022

20 https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobili-
taet/e-nutzfahrzeuge, abgerufen: 16.12.2022

21 https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobili-
taet/bw-e-solar-gutschein, abgerufen: 16.12.2022

22 hitps://www.bayern-innovativ.de/de/foerderprogramme-elekiromobilitaet/seite/foerder-
programm-nicht-oeffentliche-ladepunkte, abgerufen: 16.12.2022

2 hitps://www.verkuendung-bayern.de/baymbl/2021-739/, abgerufen: 16.12.2022

24 https://www.heidelberg.de/hd/HD/Leben/Foerderprogramm+Umweltfreundlich+mobil2.html, abge-
rufen: 16.12.2022

25 https://www.stadtwerke-baden-baden.de/media/docs/bauherren-und-planer/foerderpro-
agramme/Foerderbedingungen.pdf, abgerufen: 16.12.2022
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https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/Unternehmen/Energie-und-Umwelt/F%C3%B6rderprodukte/Ladestationen-f%C3%BCr-Elektrofahrzeuge-Unternehmen-(441)/
https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/Unternehmen/Energie-und-Umwelt/F%C3%B6rderprodukte/Ladestationen-f%C3%BCr-Elektrofahrzeuge-Unternehmen-(441)/
https://www.bmuv.de/programm/sozial-mobil
https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/Unternehmen/Energie-und-Umwelt/F%C3%B6rderprodukte/Ladestationen-f%C3%BCr-Elektrofahrzeuge-Unternehmen-(441)/
https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/Unternehmen/Energie-und-Umwelt/F%C3%B6rderprodukte/Ladestationen-f%C3%BCr-Elektrofahrzeuge-Unternehmen-(441)/
https://www.bmuv.de/programm/sozial-mobil
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Elektromobilitaet/elektromobilitaet_node.html
https://www.electrive.net/2022/12/09/abgespeckte-foerderung-neue-umweltbonus-richtlinie-tritt-in-kraft/
https://www.electrive.net/2022/12/09/abgespeckte-foerderung-neue-umweltbonus-richtlinie-tritt-in-kraft/
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobilitaet/e-nutzfahrzeuge
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobilitaet/e-nutzfahrzeuge
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobilitaet/bw-e-solar-gutschein
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/foerderung-elektromobilitaet/bw-e-solar-gutschein
https://www.bayern-innovativ.de/de/foerderprogramme-elektromobilitaet/seite/foerderprogramm-nicht-oeffentliche-ladepunkte
https://www.bayern-innovativ.de/de/foerderprogramme-elektromobilitaet/seite/foerderprogramm-nicht-oeffentliche-ladepunkte
https://www.verkuendung-bayern.de/baymbl/2021-739/
https://www.heidelberg.de/hd/HD/Leben/Foerderprogramm+Umweltfreundlich+mobil2.html
https://www.stadtwerke-baden-baden.de/media/docs/bauherren-und-planer/foerderprogramme/Foerderbedingungen.pdf
https://www.stadtwerke-baden-baden.de/media/docs/bauherren-und-planer/foerderprogramme/Foerderbedingungen.pdf

14 Zusammenfassung

Eine GesamtUbersicht der Netzanschlussbedarfe, die an allen Standorten unter der
Prédmisse des Einsatzes eines Lastmanagements entstehen, gibt Tabelle 10. Sie enthdalt
fOr das Szenario 19 % (2030) die Werte aus den Kapiteln zur Ladebedarfsprognose in
den Kapiteln 5-12. Die Lastgdnge fUr die anderen Szenarien sind dem Anhang in Ko-
pitel 16.1 zu enthehmen.

Tabelle 10: GesamtUbersicht der Netzanschlussbedarfe aller Szenarien und Standorte, mit Lastmanage-
ment (eigene Darstellung nach ISME)

- 5% 19% 50% 00% |35
S | E |Anschluss| £ | Anschiuss | £ | Anschluss | E | Anschiuss | © 5
5| 2 2 2 0 g O
= (GD) 1 2 8 1 2 8 1 2 8 1 2 "<—E N
AKP 10 4 6| 20 4] 18| 60 4] 55| 90 4| 90
GLO 10 55 150 250 6
HDK 10 20 60 100 4

HOE 5 4 4| 15 4| 10| 40 4| 35| 65 4| 65
KLA 10| 10 4| 20 10| 12| 65 10| 55| 95| 10] 80
ODT 5 30 95 160
SON 10 30 70 120
UEB 20 8| 10] 50 15| 35]125 25| 120]210] 45| 180

Um in die konkrete Umsetzung zu kommen, ist zu prtfen, ob die Netzanschlusskapazi-
taten fOr den Start in die Elektromobilitdt vorhanden sind. Sollte sich dies aus techni-
scher Sicht nicht sicher sagen lassen, empfehlen sich mehrtdtige Testmessungen
durch eine zertifizierte Elektrofachkraft. Auf dieser Basis 1&sst sich abschatzen, ob die
genannten Kapazitdten verfGgbar sind. Andernfalls kann auch mit weniger Lade-
punkten (bspw. Konzentration auf spezifische Nutzergruppen) begonnen werden.

Auf Basis der Analysen wurde durch den Auftraggeber festgelegt, dass Férdermittel
zentral fUr alle Kliniken akquiriert werden sollen. Da beide Bundesféorderungen zum Be-
richtszeitpunkt keine Forderung anbieten, gilt es auch abzuwdgen, ob auf weitere For-
derung gewartet werden soll. Das optimale Programm hierfGr wére Sozial & Mobil, in
dem Fahrzeuge und zugehdrige Ladepunkte beschafft werden kdnnen. Neben at-
traktiver Forderung wird das Programm auch einer in Kliniken spezifischen Herausfor-
derung gerecht, indem die Nutzung von Grunstrom bisher keine Fordervoraussetzung
darstellt.

Hierauf kdnnen Gesprdche mit potenziellen Betreibern einerseits und mit Backend-
Anbietern andererseits die Willensbildung vorantreiben, welche Betriebsform gewdahlt
werden soll. SchwerpunktmdaBig ist beabsichtigt, lediglich fir die Fuhrparkfahrzeuge
eigene Ladepunkte zu errichten, und den anderen Nutzendengruppen offentliche
Ladepunkte anzubieten. Vor diesem Hintergrund sollten nun standortspezifische Ge-
sprache mit Betreibern éffentlicher Ladepunkte erfolgen.
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16 Anhang

16.1 Lastgangkurven je Netzanschluss der weiteren Szenarien

16.1.1 Kurzfristiger Ausblick: 5% E-Quote - ,,Bald*
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: 50% E-Quote im Jahr 2040

16.1.2 Langfristiger Ausblick
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Jahr 2050+

Im

100% E-Quote

16.1.3 Theoretisches Maximalszenario
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16.2 Fragebdgen

Die Fragebdgen wurden je Klinik mit dem Kliniklogo, eigenem Link sowie weiteren In-
formationen individualisiert. Nachfolgend sind die allgemeinen Vorlagen dargestellt.

16.2.1 Mitarbeitende

’l‘,_ RehaZentren Logo Kiiik ISM E

Baden-Wirttember
g Institut Stadt | Mobilitét | Energie

Umfrage zur alltdglichen Mobilitat der Mitarbeitenden

Die RehaZentren Baden-W Urttemberg planen im Rahmen eines Elekiromobilitétskonzepts
den Ausbau der Ladeinfrastruktur anihren Klinikstandorten. Wir sind auf Ihr Wissen
angewiesen, um die Bedarfe der Mitarbeitenden besser abschatzen zu kénnen. Uber die
Befragung werden Informationen Uber die alliégliche Mobilitét sowie Einschétzungen zur
Nutzung von Elektromobilitét erhoben.

Die Teilnahme an der Befragung dauert weniger als 5 Minuten.

Die Teilnahme an der Befragung dauert weniger als 5 Minuten und kann durch Ausfillen
dieses Fragebogens oder Uber folgende Intermnetseite auch online erfolgen. Nutzen Sie
entweder den folgenden Link oder scannen Sie den QR-Code:

LINK SOSCISURVEY JE KLINIK

Die im Fragebogen erhobenen Daten erlauben keinen RUckschluss auf einzelne Personen.
Die Auswertung und die Darstellung der Ergebnisse erfolgen damit vollsténdig anonym. Die
Fragebdgen wurden vom Datenschutzbeauftragten UberprUft.

1. Welches Verkehrsmittel nutzen Sie for Ihren Arbeitsweg am héufigsten?
Sollten Sie mehrere Verkehrsmittel nacheinander nutzen, kreuzen Sie bitte alle an.

O Fahrrad O zu FuB

[ Elektrofahrrad [ (Elektro-) Lastenrad

[ privater Pkw 0 OPNV (z.B. Bus oder Zug)
[ Dienstwagen O Motorrad

O Mitfahrgelegenheit (Pkw) O (Elektro)Motorroller

[ Carsharing [ (Elektro-)Tretroller

[ Sonstige:

2. Wie lang ist ihr t&glicher Weg zur Arbeit (einfache Strecke) @

Wegstrecke: km

3. Besitzen Sie einen Pkw mit einer alternativen Antriebstechnologie zum Verbrennungsmotor
Diesel / Benzin) 2

O Ja, Hybrid O Ja, rein elektrisch 0 Jo, Erd-/ Auto-/ Biogas O Nein

Wenn Sie bereits ein Elekirofahrzeug besitzen, fahren Sie bitte mit Frage 4 fort.

3.1 Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie sich in den néchsten Jahren ein Elektrofahrzeug
beschaffen werden?

[ sehr wahrscheinlich [0 eher wahrscheinlich
[0 eher wahrscheinlich O sehr unwahrscheinlich

4. Besitzen Sie ein Fahrrad bzw. ein Elekirofahrrad (Pedelec, E-Bike, 0.4.) 2

Bitte beantworten Sie die Frage fir beide Verkehrsmittel.

[ Ja, ich besitze ein Fahrrad. [ Ja, ich besitze ein Elekirofahrrad.
[ Nein, ich besitze kein Fahrrad. [ Nein, ich besitze kein Elekirofahrrad.
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Besitzen Sie eine Zeitkarte (z.B. Monatskarte) fur die &ffentlichen Verkehrsmittel2

O Ja O Nein

Moderne Elektrofahrzeuge haben eine redlistische Reichweite von 200-350 km. Mittlerweile
kann ein Elekifrofahrzeug an verschiedenen Orten geladen werden. Am ginstigsten ist das
Laden zuhause zum heimischen Stromtarif. Deutlich teurer ist das Laden an &ffentlichen
Ladesdulen. Das Laden beim Arbeitgeber liegt preislich meist irgendwo dazwischen.

Wenn Sie aktuell oder zukinftig ein Elekirofanhrzeug fir den Arbeitsweg nutzen, wéren Sie auf
eine Lademdglichkeit am Arbeitsplatz angewiesen?e

[0 Ja, ich bin zwingend auf das Laden beim Arbeitgeber angewiesen.

[0 Ja, vielleicht wirde ich gelegentlich geme beim Arbeitgeber laden.

[0 Nein, ich lade nicht beim Arbeitgeber.

O Ich werde kein Elektrofahrzeug beschaffen.

[ Ich kann noch nicht einsch&tzen, ob ich auf eine Lademdéglichkeit beim Arbeitgeber
angewiesen bin.

7. Wenn Sie aktuell oder zukUnftig ein Elekirofahrrad fir den Arbeitsweg nutzen, wéren Sie auf

8.

eine Lademd&glichkeit am Arbeitsplatz angewiesen?

[0 Ja, ich bin zwingend auf das Laden beim Arbeitgeber angewiesen.

[ Ja, vielleicht wirde ich gelegentlich geme beim Arbeitgeber laden.

[0 Nein, ich lade nicht beim Arbeitgeber.

[0 Ich werde kein Elektrofahrrad for den Arbeitsweg nutzen.

O Ich kann noch nicht einschdtzen, ob ich auf eine Lademdglichkeit beim Arbeitgeber
angewiesen bin.

Im Bereich der Mobilitét sind in den vergangenen Jahren verschiedene neue Antriebsarten
(z.B. Elekiromobilitéit) entwickelt worden. Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie als

Privatperson zu?

frifft voll Trifft
und frifft eher frifft gar | weiB
gonzzv eherzvu | nichtzu | nichtzu | nicht
Ich halte Elektromobilitét fir keine
Alfernative zu Verbrennungsmotoren. 0 O O O a
Ganz allgemein gesehen halte ich
Elektroautos (batterieelektrisch) fur eine O O O O O
gute Sache.
Ich interessiere mich grundsatziich sehr
fur Elekiromobilitét. a a a g O
Berufliche Situation:
O in Teilzeit O in Vollzeit
Geschlecht:
[ weiblich O mé&nnlich O divers
Alter:
Ich bin Jahre alt.
Seite 2 von 2
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16.2.2 Patient:innen und Besuchende

/l{- e e Logo Klinik ISM E

Gadan-wintisiery Institut Stadt | Mobilitét | Energile

Befragung zur Anreise der Patienten und Patientinnen

Die RehazZentren Baden-W Urttemberg planen im Rahmen eines Elekiromobilitéitskonzepts den
Ausbau der Ladeinfrastruktur an ihren Klinikstandorten. Wir sind auf Ihr Wissen angewiesen, um
die Bedarfe der Patfient*innen besser abschdtzen zu kénnen. Uber die Befragung werden
Informationen Uber lhre Anreise zur Klinik sowie Ihre Mobilitat wahrend des Klinikaufenthalts
erhoben.

Die Teilnahme an der Befragung dauert weniger als 5 Minuten.

Die Teilnahem an der Befragung dauert weniger als 5 Minuten und kann durch Ausfillen dieses
Fragebogens oder Uber folgende Internetseite auch online erfolgen. Nutzen Sie entweder den
folgenden Link oder scannen Sie den QR-Code:

LINK SOSCISURVEY JE KLINIK

Die im Fragebogen erhobenen Daten erlauben keinen RUckschluss auf einzelne Personen. Die
Auswertung und die Darstellung der Ergebnisse erfolgen damit vollsténdig anonym. Die
Fragebdgen wurden vom Datenschutzbeauftragten Uberpr Uft.

1. Welches Verkehrsmittel haben Sie for den Weg zum Klinikum genutzte
Sollten Sie mehrere Verkehrsmittel hintereinander genutzt haben, kreuzen Sie bitte alle an.

O Fahrrad [ Motorrad

[ Elektrofahrrad O Toxi

O privater Pkw [J (Elektro)Motorroller

[ Dienstwagen O GPNV und Shuttle Service
O Mitfahrgelegenheit (Pkw) O OPNV und Taxi

[0 Carsharing [ Sonstige:

[ Ilch wurde von einem Verwandten bzw. Bekannten gebracht (Pkw)

2. Wie lang war Ihr Anfahrisweg zum Klinikum (einfache Strecke) 2

Wegstrecke: km

3. Wie lange werden Sie voraussichtlich im Klinikum bleiben?g

Ich bleibe Tage im Klinikum (Anfahrts- und Abfahristag eingerechnet).

O Ich bin als Tagespatient:in im Klinikum.

4. Wenn Sie mit einem Pkw (unabhdngig vom Antrieb oder ob es ein Dienstwagen ist) angereist
sind, werden Sie diesen Pkw wdhrend des Klinikaufenthalts nutzen, bspw. fir einen Ausflug?

O Ja O Nein [0 WeiRich noch nicht

[ Ich bin mit einem anderen Verkehrsmittel angereist.

5. Besitzen Sie einen Pkw mit einer alternativen Antriebstechnologie zum Verbrennungsmaotor
Diesel / Benzin) 2
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[ Ja, Hybrid O Ja, rein elektrisch [ Ja, Erd-/ Auto-/ Biogas O Nein

6. Werden Sie voraussichtlich wéhrend Ihres Klinikaufenthaltes Besuch bekommen?

O Ja [ Nein

Wenn Sie voraussichtlich keinen Besuch erhalten werden, fahren Sie bitte mit Frage 7 fort.

6.1 Mit welchem Verkehrsmittel wird Ihr Besuch Uberwiegend an- und abreisen?
O privater Pkw O Motorrad
[ Dienstwagen [ (Elektro) Motorroller
O Mitfahrgelegenheit (Pkw) O GPNV und Shuttle Service
O Carsharing 0 OPNV und Taxi
O Fahrrad O Toxi
[ Elektrofahrrad [ Sonstige:

6.2 Wie oft werden Sie wdhrend lhres Klinikaufenthalts voraussichtlich Besuch
bekommene

lch werde an Tagen Besuch bekommen.

63 Welche Wegstrecke muss Ihr Besuch im Durchschnitt fir eine Strecke zurUcklegen?2

Mein Besuch muss im Durchschnitt km (einfache Wegstrecke) zum Klinikum
zurUcklegen.

7. Geschlecht:

O weiblich O ménnlich [ divers
8. Alter:
Ich bin Jahre alt.
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