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1. Einfithrung

Vor dem Hintergrund der Fokussierung auf die Forderung der Infrastruktur fiir Elektromobilitat als
eine schwerpunktmafige MaBnahme im integrierten Klimaschutzkonzept des Landkreises Havelland
zur Entwicklung nachhaltiger Mobilitatsoptionen und dem dennoch hinter den Erwartungen
zuriickbleibenden Ausbau der Elektromobilitiat, wurde fiir den Landkreis Havelland ein kommunales
Elektromobilitatskonzept erstellt. Mit der Erarbeitung des Konzepts wurden unter Einbeziehung des
Lenkungskreises Elektromobilitit und weiterer lokaler Akteure der strategische Aufbau einer
bedarfsgerechten, 6ffentlich zuginglichen Ladeinfrastruktur fiir den gesamten Landkreis koordiniert
und die notwendigen MaBnahmen zur Umsetzung erarbeitet.

Der zu untersuchende Raum umfasst den Landkreis Havelland mit seinen zehn Stidten und
Gemeinden sowie drei Amtern, in dem rund 158.000 Einwohner auf einer Fliche von 1.727 km2 leben.
Aufgrund seiner Siedlungsstruktur kann der Landkreis als ,landlicher Kreis“ eingeordnet werden. Das
Elektromobilitatskonzept muss sowohl die Besonderheiten der landlichen Struktur, als auch die
spezielle Lage des Landkreises beriicksichtigen. Das Havelland befindet sich in unmittelbarer
Nachbarschaft zu Berlin, die B5 stellt eine direkte Verkehrsanbindung in die Hauptstadt und
insbesondere im Abschnitt zwischen dem Autobahnring (A10) und der Berliner Stadtgrenze herrscht
ein entsprechend hohes Verkehrsaufkommen. Neben den iiberregionalen Verkehrsbewegungen iiber
die Bundesautobahn A 10-Berliner Ring fiihren die Verflechtungen mit der Metropole Berlin zu einer
hohen Pendlerbewegung — etwa 5.000 sozialversicherungspflichtige Berufstatige pendeln aus Berlin
in den Landkreis ein und fast 20.000 nach Berlin aus.
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Abbildung 1: Ubersichtskarte Landkreis Havelland

Der Ausbau von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum gilt als einer der wichtigsten Faktoren fiir die
Akzeptanz von Elektromobilitat. Mit nur 23 Ladepunkten je 1.000 km? liegt das Land Brandenburg
2018 im bundesweiten Vergleich auf einem der hinteren Platze. Gerade einmal 66 Fahrzeuge mit
Elektroantrieb gibt es Anfang 2018 im Landkreis Havelland. Der prognostizierte Markthochlauf
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allerdings erfordert einen koordinierten Ausbau offentlicher Lademdglichkeiten. Der erwartete
Hochlauf von einer Million Elektrofahrzeugen mit Erreichung des Ziels im Jahr 2023 wiirde einen
sprunghaften Anstieg von Elektrofahrzeugen im Landkreis auf ca. 1.900 bedeuten. Der Bedarf an
offentlichen Ladepunkten liegt dann mit einem empfohlenen Verhaltnis von 12,5:1 bis 16:1 bei 120 bis
150.

Ziel des Vorhabens ist es, Anreize fiir die Nutzung von Elektromobilitit, insbesondere durch den
Ausbau einer zielgerichteten Ladeinfrastruktur, zu schaffen, das Bewusstsein fiir nachhaltige Mobilitat
in der Bevolkerung zu fordern, die Schadstoff- und Larmemissionen zu mindern, und damit zum
Erreichen der Klimaschutzziele des Landkreises Havelland beizutragen. Ein umfassendes und
integriertes Elektromobilitdtskonzept fiir den Landkreis Havelland soll hierfiir die Basis bilden.
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2. Ziele

Die Erstellung eines Elektromobilitatskonzepts fiir den Landkreis Havelland wirkt im Wesentlichen
auf drei iibergeordnete Ziele hin. Zunachst ist es wichtig, die gingigen Bedenken im Hinblick auf
Elektromobilitat zu adressieren und diese durch Information und Einbezug der Biirgerinnen und
Biirger des Landkreises zu verringern. Ziel ist es, die Akzeptanz und Nutzung von
Elektromobilitit im Landkreis zu erhohen. Ein zweites Ziel ist der Ausbau von
bedarfsorientierter Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Verkehrsraum des Landkreises.
Dazu werden Standorte gesucht, die sich am besten fiir die Errichtung von Ladepunkten eignen. Ein
erarbeiteter Leitfaden bildet den Genehmigungsprozess fiir neu zu installierende Ladeinfrastruktur ab
und dient als Orientierungshilfe fiir potentielle private Betreiber von Ladepunkten aber auch
Mitarbeitern von behordlichen Einrichtungen. Genannte Bausteine verfolgen die Ausweitung der
Elektromobilitat im Havelland und orientieren sich an dessen nachhaltiger Umweltpolitik. Die
Umweltverschmutzung durch den Verkehrssektor und insbesondere die Belastung der Luftqualitét
durch Stickoxide und Feinstaub aber auch die Emission von CO. und Larm ist eines der
meistdiskutierten Themen. Die Empfehlungen der WHO zur Luftqualitat werden von kaum einer der
groBen Stadte auf der Welt erreicht und mehr als 80 % der Menschen in stddtischen Gebieten sind
Luftqualitatswerten ausgesetzt, welche diese Grenzwerte iiberschreiten. Dies trifft durch die Nihe zur
Metropole Berlin und die teils urbane Struktur zumindest auch auf die 6stliche Region des Havellandes
zu. Neben dem Schutz der Gesundheit ist die Eindimmung der Erderwarmung der zweite groBe
Umweltaspekt, der durch die Vermeidung von Treibhausgasemissionen prioritares Ziel ist. Die
Begrenzung des Temperaturanstiegs durch die Erreichung einer Netto-Null-Emission von
Treibhausgasen bis zum Jahr 2050 erfordert ein Umdenken des Verkehrssektors. Nicht nur das Pariser
Abkommen aus dem Jahr 2015, auch die zunehmenden offentlichen Proteste und deren
Medienprasenz zeigen eine gesteigerte offentliche Wahrnehmung der Klimaschutzziele. Immer mehr
Stadte haben ihre Emissionsvorschriften verscharft oder gar Zonen mit einem Verbot fiir Fahrzeuge
mit Dieselmotoren eingerichtet. Die realen Emissionen werden daher sowohl fiir die offentliche
Wahrnehmung als auch die Gesetzgebung immer relevanter. Die Forderung der Elektromobilitdt im
Landkreis Havelland und die Erhohung der Akzeptanz und Nutzung von Elektromobilitit als
wesentlichen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele und als Beitrag zum Klimaschutzkonzept
des Landkreises Havelland sind von zentraler Bedeutung und stellen daher das dritte Ziel des
vorliegenden Konzeptes dar. Um die Vorteile von Elektromobilitit hinsichtlich der Einsparung
von Emissionen zu verstirken wird empfohlen, die zu errichtende Ladeinfrastruktur mit ausschlieBlich
regenerativem Strom zu betreiben.
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Umwelt- und Klimaschutz o
. . Elektromobilitat
Ladeinfrastruktur Beitrag zum Klimaschutzkonzept ..
Bedarfsorientierten und nachhaltiger des LK Havelland, Schadstoff- EI'I(;();U? g dex Alzeptans
- .. . und Nutzung von
Aufbau von Ladeinfrastrukiur im und Larmemissionen mindern Flektromobilitit im
offentlichen Verkehrsraum Landkreis

Hauptziele der Region

Abbildung 2: Hauptziele des Elektromobilitditskonzepts Havelland
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3. Definitionen

3.1. Elektromobilitatsgesetz (EmoG)

Das 2015 verabschiedete ,Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener
Fahrzeuge (Elektromobilitatsgesetz — EmoG)“ verfolgt das Ziel, MaBnahmen zur Bevorrechtigung
der Teilnahme elektrisch betriebener Fahrzeuge am StraBenverkehr zu ermoglichen, um deren
Verwendung zur Verringerung klima- und umweltschadlicher Auswirkungen des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) zu fordern (§1 Satz 1). Bevorrechtigungen konnen u.a. fiir das Befahren von
Busspuren und die Gebiihrenbefreiung offentlichen Parkens erteilt werden.

3.2. Ladesdulenverordnung (LSV)

Die 2016 in Kraft getretene und am 01. Juni 2017 zuletzt gednderte “Verordnung iiber technische
Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb von offentlich
zuginglichen Ladepunkten fiir Elektromobile (Ladesdulenverordnung - LSV)“ dient der
Beschleunigung des Ausbaus offentlicher Ladeinfrastruktur, der Schaffung von Rechtssicherheit sowie
der Ermoglichung eines diskriminierungsfreien Zugangs fiir Betreiber von offentlichen Ladepunkten
(ausgenommen Ladepunkte mit einer Hochstleistung von 3,7 kW) besteht eine Anzeigepflicht
gegeniiber der Bundesnetzagentur (BNetzA) hinsichtlich  Aufbau, Betreiberwechsel,
AuBerbetriebnahme und das 6ffentliche Zugianglichwerden der Ladepunkte. Seit 2017 veroffentlicht
die BNetzA die im Rahmen der LSV gemeldeten Daten nach Einwilligung in einer Ladesdulenkarte.

3.3. Ladepunkt

Ein Ladepunkt ist ,eine Einrichtung, die zum Aufladen von Elektromobilen geeignet und bestimmt
ist und an der zur gleichen Zeit nur ein Elektromobil aufgeladen werden kann.”
(Ladesaulenverordnung §2 Abs. 6).

3.4. Ladestation, Ladeeinrichtung und Ladesdule

Die Begriffe Ladestation, Ladeeinrichtung und Ladesaule werden hiaufig synonym verwendet.
Die Begriffe beschreiben eine Lademoglichkeit fiir Elektrofahrzeuge, die aus einem oder mehreren
Ladepunkten bestehen kann. Eine hilfreiche Unterscheidung ist, Ladestationen/Ladeeinrichtungen in
stehend-montierte Ladesiulen und wandmontierte ,,Wallboxen* zu unterscheiden.

3.5. Normalladepunkt

Ein Normalladepunkt ist ,ein Ladepunkt, an dem Strom mit einer Ladeleistung von hochstens 22
Kilowatt an ein Elektromobil iibertragen werden kann“ (Ladesdulenverordnung §2 Abs. 7).

3.6. Schnellladepunkt

Ein Schnellladepunkt ist ,,ein Ladepunkt, an dem Strom mit einer Ladeleistung von mehr als 22
Kilowatt an ein Elektromobil iibertragen werden kann.“ (Ladesdaulenverordnung §2 Abs. 8)

Abschlussbericht Elektromobilitatskonzept Landkreis Havelland Juni 2019
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3.7. Offentlicher Zugang

Ein Ladepunkt ist 6ffentlich zuganglich, ,wenn er sich entweder im 6ffentlichen StraBenraum oder
auf privatem Grund befindet, sofern der zum Ladepunkt gehorende Parkplatz von einem
unbestimmten oder nur nach allgemeinen Merkmalen bestimmbaren Personenkreis tatsidchlich
befahren werden kann (...).“ (Ladesaulenverordnung §2 Abs. 9)

3.8. Netzanschluss

Als Netzanschluss versteht man ,die technische Verbindung des Ladestandorts an das
Energieversorgungsnetz (Nieder- und Mittelspannungsnetz) sowie das Telekommunikationsnetz.
Dabei sind die Netzanschlussbedingungen des jeweiligen Netzbetreibers einzuhalten.
Zahleranschlusssaulen konnen ebenfalls dem Netzanschluss zugeordnet werden, wenn der Zahler
nicht in die Ladeséule integriert ist.“ (Bundesanstalt fiir Verwaltungsdienstleistungen)

3.9. Wechselstrom (AC) und Gleichstrom (DC)

Strom flieBt auf zwei unterschiedliche Weisen: Von Gleichstrom (Direct Current — DC) spricht man,
wenn sich Ladungstrager gleichformig in eine Richtung bewegen, von Wechselstrom (Alternating
Current — AC), wenn sich die Bewegungsrichtung des Stroms periodisch dndert. Normalladestationen
werden typischerweise mit Wechselstrom betrieben, wohingegen Schnellladestationen mit
Gleichstrom arbeiten.

3.10. Batterieelektrofahrzeuge

Grundsitzlich lassen sich drei Batterieelektrofahrzeuge unterscheiden. Das batteriebetriebene
Elektrofahrzeug (Battery Electric Vehicle — BEV) bezieht seine Energie ausschlieBlich iiber eine
Batterie, die liber das Stromnetz geladen wird. Das Range Extended Electric Vehicle (REEV) wird
durch einen Elektromotor angetrieben. Bei Bedarf erzeugt ein Verbrennungsmotor mittels eines
Generators Strom fiir den Elektromotor und verlangert somit die Reichweite. Beim Plug-In-Hybrid
(Plug-In-Hybrid Electric Vehicle — PHEV) kann die Batterie zusatzlich iiber das Stromnetz aufgeladen
werden. Wie bei einem normalen Hybridfahrzeug dient die Batterie als Speicher von Bremsenergie.

3.11. Brennstoffzellenfahrzeug (FCEV)

Das Brennstoffzellenfahrzeug (Fuel Cell Electric Vehicle — FCEV) zihlt ebenfalls in die Gruppe der
Elektrofahrzeuge, allerdings mit dem Unterschied, dass die Stromerzeugung direkt an Bord erfolgt. In
der Brennstoffzelle wird die chemische Energie von Wasserstoff in elektrische Energie
umgewandelt. Im Rahmen dieses Konzepts werden Brennstoffzellenfahrzeuge nicht genauer
betrachtet, da der Fokus auf den Batterieelektrofahrzeugen liegt.
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4. Vorgehen

Das Projekt wurde im Wesentlichen in vier Schritte untergliedert (s. Abbildung 3). Zunachst erfolgte
eine Bestandsaufnahme. Neben einer generellen FErhebung soziookonomischer und
raumstruktureller Daten zur Erfassung der Eigenschaften des Landkreises wurden auch bisherige
Aktivitaiten zur Elektromobilitit im Havelland betrachtet. Im zweiten Schritt folgte eine
Potentialanalyse, in der die erhobenen Daten aus Schritt eins zur Auswertung kamen. Mittels einer
Prognose iiber die Entwicklung des Fahrzeugbestandes im Landkreis und der Entwicklung von
Elektrofahrzeugen im Allgemeinen wurden kiinftige Ladebedarfe ermittelt. Diese kommen vor allem
im Arbeitspaket zum Ausbau der Ladeinfrastruktur in Arbeitsschritt drei zum Tragen. Neben der
Ladebedarfsraumanalyse wurden hier die Genehmigungsstruktur fiir neue Ladeeinrichtungen
analysiert und ein Leitfaden fiir interessierte Betreiber erstellt sowie verschiedene MaBnahmen zur
Forderung der Elektromobilitit im Havelland erarbeitet. In Schritt vier werden in einer
Verstetigungsstrategie konkrete Handlungsempfehlungen fiir die jeweils erarbeiteten Ergebnisse
gegeben.

3

Ladebedarfsraumanalyse
P D > “
Bestandsaufnahme Potentialanalyse Genehmigungsleitfaden Verstetigungsstrategie

MaBnahmenkatalog
= . Abschluss-
Biirgerbeteiligung Workshop Workshop Workshop veranstaltung

Abbildung 3: Prozessschaubild Projektablauf

Begleitet wird das Projekt von einer regelmafBigen Akteursbeteiligung. Neben einer anfanglichen
Einbeziehung der Biirgerinnen und Biirger des Havellandes finden in regelmafBigen
Abstimmungsgesprachen mit dem Landkreis verschiedene Workshops mit den Akteuren des
Lenkungskreises und weiteren lokalen Stakeholdern statt. Der Lenkungskreis setzt sich aus Vertretern
des Landkreises, der Kommunen und Stiddte zusammen. Weitere Stakeholder beziehen sich auf
Akteure des Landes Brandenburg, Wohlfahrtsverbanden und privatwirtschaftlichen Akteuren. In den
Workshops werden die Ergebnisse der einzelnen Arbeitsschritte diskutiert und der weitere Verlauf
abgestimmt. ProjektabschlieBend findet eine Abschlussveranstaltung statt, auf der sowohl den
beteiligten Akteuren als auch interessierten Biirgerinnen und Biirgern die Ergebnisse des
Elektromobilitatskonzepts vorgestellt werden.

4.1. Bestandsaufnahme

Um die Eigenschaften des Landkreises Havelland zu bestimmen wurde zunachst eine datenbasierte
Bestandsanalyse durchgefiihrt. Um bei der Entwicklung eines attraktiven Elektromobilitatskonzepts
fiir das Havelland die spezifischen Besonderheiten des Planungsgebiets zu beriicksichtigen, wurden die
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verkehrs- und raumplanerischen, infrastrukturellen sowie technologischen Rahmenbedingungen
untersucht. Zur geeigneten Analyse wurden neben der sozio6konomischen und funktionsraumlichen
Struktur auch mobilititsseitige Merkmale erhoben sowie bereits existierende Elektromobilitats-
vorhaben und aktuelle technologische Entwicklungen, zukiinftige Trends und politische
Rahmenbedingungen einbezogen. Aktuelle Struktur- und Mobilitatsdaten wurden dazu bei den
zustandigen Stellen eingeholt. Zudem wurden Expertengesprache gefiihrt, die zusatzliche qualitative
Erkenntnisse einbrachten. Wesentliche Bestandteile der Raumuntersuchungen machten dabei neben
der Einwohnerstruktur gebaudeorientierte Flachennutzungstypen und Kleinsiedlungsabdeckungen
sowie die Pendlerstruktur innerhalb der Region als auch in Verbindung mit Nachbarregionen wie der
Metropolregion Berlin aus. Dabei wurden sowohl das Gesamtpendleraufkommen als auch die
Tagespendlersaldi betrachtet. Statistiken des Fahrzeugbestandes und der Zulassungszahlen lieBen
Riickschliisse auf die aktuelle und die Entwicklung der Fahrzeugstrukturen und des Verkehrs-
aufkommens zu und erméglichten die Ermittlung des elektromobilen Substitutionspotentials. Neben
der Erhebung aktuell im Havelland vorhandener Ladeeinrichtungen wurden auch aktuelle Studien,
Konzepte und Projektansitze zur Elektromobilitit in der Region und im landlichen Raum allgemein
analysiert. Neben zahlreichen internen Quellen (s. exemplarisch im Anhang) wurden dabei
insbesondere aktuelle Car- und Ridesharing-Konzepte sowie die Elektrifizierung kommunaler
(OPNV)-Flotten einbezogen. Neben des potentiellen Nutzens strategischer MaBnahmen steht die
Umsetzbarkeit und Adaption auf die Region des Havellandes sowie die Einbettung in das integrierte
Klimaschutzkonzept fiir den Landkreis' im Vordergrund, um regionale Handlungsbedarfe zu
identifizieren.

4.2. Potentialanalyse

Aufgrund der quantitativen und qualitativen Daten konnten sowohl aktuelle Mobilitatsstrukturen als
auch Trends fiir den Landkreis Havelland und angrenzende Regionen untersucht werden. Durch die
Analyse geeigneter Vergleichsdaten anderer, vergleichbarer Regionen mit ahnlichen Raumstrukturen
und Vergleiche auf Basis des Bundesdurchschnitts konnten resultierende Mobilitatsbedarfe ermittelt
werden. Eine Untersuchung der Quell- und Zielstruktur des regionalen Verkehrs sowie eine
Klassifizierung des Wegenetzes basierend auf Verkehrsdaten ermoglichte eine Bewertung der
Wegebeziehungen und eine Potentialabschatzung.

Zur Untersuchung der Reichweiten von Elektrofahrzeugen sowie des Bedarfs an Abdeckung mit
Lademoglichkeiten wurden alle aktuellen im europaischen Raum verfiigbaren Elektrofahrzeuge und
deren Eigenschaften ermittelt. Aus den Daten zu Batteriekapazitit, Verbrauch und maximal nutzbarem
Ladestrom konnten Riickschliisse auf Bedarfe zu Ladeinfrastrukturdichte und notigen Ladestromen
gezogen werden. Auf Basis der Fahrzeugbestand- und -zulassungsdaten sowie des Anteils an
elektrischen Antrieben im Havelland konnten Prognosen zur Entwicklung der Fahrzeugstruktur
erstellt werden, die in die Analysen zum Ladeinfrastrukturbedarf einflossen.

Die Ausgangslage im Landkreis Havelland wird bestimmt durch eine ldndliche Priagung und die
besondere Lage angrenzend an die Metropolregion Berlin. Der ldndliche Landkreis verfiigt sowohl iiber
interkommunale Verkehrsbewegungen als auch starke Verflechtungen mit der benachbarten
Metropole. In ldndlichen Rdumen allgemein besteht dabei eine hohe Abhingigkeit vom PKW, da
aufgrund der meist dispersen Siedlungsstrukturen hiufig nur ein eingeschrinktes OPNV-Angebot
erfolgen kann. Die Mehrheit aller Verkehrsbewegungen entfillt daher auf den motorisierten

1 (Integriertes Klimaschutzkonzept fiir den Landkreis Havelland, 2013)
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Individualverkehr (MIV), der fiir einen GroBteil der Treibhausgas-Emissionen verantwortlich ist. Dem
Klimaschutzkonzept des Landkreises Havelland lasst sich entnehmen, dass in etwa 38 Prozent der
gesamten CO2-Emissionen im Havelland dem Verkehrssektor zuordenbar sind (558.247 Tonnen im
Jahre 2011 wie untere Tabelle zeigt)2.

Sektor (2011) CO2-Emissionen (t CO2/a)
Private Haushalte 423.002

Wirtschaft 459.534

Verkehr 558.247

Kreis Gebaude / Flotte 15.429

Summe 1.456.212

Tabelle 1: CO2-Emissionen nach Sektor im Jahre 2011 fiir den Landkreis Havelland

Die Forderung der Infrastruktur fiir Elektromobilitdt ist daher von entscheidender Bedeutung.
Aufgrund der erhobenen Daten konnten eine Erarbeitung von Ladebedarfsraumvorschligen zur
Verortung von Ladeinfrastruktur und die Bewertung einzelner Standorte mittels Indikatoren und
Kriterien erfolgen.

4.3. Ladebedarfsanalyse, Genehmigungsleitfaden und
Mafinahmenkatalog

4.3.1 Ladebedarfsanalyse

Hemmnisse fiir die Ausweitung der Elektromobilitit sind vor allem eine unzureichende
Ladeinfrastruktur und die damit einhergehende ,Reichweitenangst“ potentieller Elektroautofahrer.
Um diesen Hemmnissen im Havelland entgegenzuwirken soll die Ladeinfrastruktur innerhalb des
Landkreises ausgebaut werden. In der dafiir durchgefiihrten Ladebedarfsanalyse wurden zunichst die
bestehenden 6ffentlichen und halb-6ffentlichen Ladestationen erfasst. Um die geeignetsten Standorte
fiir neue Ladeinfrastruktur zu ermitteln wurden potentielle Standorte unter Beachtung der raumlichen
und soziookonomischen Gegebenheiten bestimmt und auf Grundlage u.a. von Pendlerstromen und
Mobilitatsszenarien priorisiert. Hierbei lag der Fokus auf offentlicher und halb-6ffentlicher
Infrastruktur. Die ausfiihrliche Ladebedarfsanalyse ist in Kapitel 5 zu finden.

4.3.2. Genehmigungsleitfaden

In einem weiteren Teil des Hauptarbeitspakets wurde ein Leitfaden fiir potentielle Betreiber
zukiinftiger Ladeinfrastruktur erstellt, um sie bei dem Genehmigungsprozess zu unterstiitzen. Der
Leitfaden befindet sich in Kapitel 6 dieses Berichts.

4.3.3. MaBnahmenkatalog

Zur Forderung von Elektromobilitdt im Landkreis wird ein Katalog an MaBnahmen vorgeschlagen und
nach Kriterien bewertet, um den Landkreis bei der Auswahl und Implementierung an MaBnahmen zu
unterstiitzen. Die MaBnahmen wurden nach benétigtem zeitlichen, organisatorischen und finanziellen
Aufwand sowie den zu erwartenden Auswirkungen auf die Ziele des vorliegenden Mobilitatskonzepts—
Ausbau von Ladeinfrastruktur, Erhohung der Akzeptanz und Nutzung von Elektromobilitat, Beitrag
zum Klimaschutz—untersucht. Der MaBnahmenkatalog befindet sich in Kapitel 7.

2 ebd., S. 44 Tabelle 8
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4.4. Verstetigungsstrategie

Uber die Workshops hinaus, die bisher im Rahmen des Projekts stattfanden, kann ein nachhaltiger
Erfolg fiir die Elektromobilisierung im Havelland nur durch eine kontinuierliche Einbeziehung von
relevanten Stakeholdern gesichert werden. In der dafiir entwickelten Verstetigungsstrategie wird dem
Klimaschutzmanagement des Landkreises auch weiterhin eine wichtige Rolle in der Organisation und
der Koordinierung des Elektromobilitatsprozesses zugesprochen. Die jeweils relevanten Akteure
werden zudem benannt. Die Verstetigungsstrategie wird im abschlieBenden 8. Kapitel erortert.

4.5. Buirgerbeteiligung

Um die Biirgerinnen und Biirger des Landkreises Havelland an die Elektromobilitdt heran zu fiihren
und sie aktiv in die Erstellung des Elektromobilititskonzepts einzubinden, wurde zunichst eine
Biirgerbefragung durchgefiihrt. Dazu wurde eine Online-Umfrage entwickelt, die das generelle
Interesse der Havellinder am Thema Elektromobilitit erhebt sowie erste Beriihrungspunkte
identifiziert. Die Umfrage wurde iiber die Internetseite des Landkreises sowie die Lokalpresse
beworben.

REIS HAVELLAND =

. .
Landkreis & Verwaltung Arbeit & Leben Wirtschaft & Verkehr Umwelt & Landwirtschaft Freizeit & Kultur
gD @
FREIE STELLEN m
suEuy,

2w | | §AVLE | FTER

RATSINFO

Abbildung 4: Internetauftritt des Landkreises Havelland mit Aufruf zur Biirgerbefragung

Bis zum Ablauf der Umfrage im September 2018 beteiligten sich ca. 430 Biirgerinnen und Biirger.
Dabei wurden alle Altersgruppen sowie Wohnlagen in der Stadt als auch in der landlichen Region
reprasentiert (s. Abbildung 5).
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Altersgruppe der Teilnehmenden Bitte spezifizieren Sie IThren
19 Wohnort. Ich wohne...

Teilnehmende aus allen
Altersgruppen, iiber die Hdlfte
zwischen 30 und 50 Jahre alt.

Die regionale Wohnlage der
Teilnehmenden ist heterogen. Die

Lage hat keinen Einfluss auf das n=g17
Inter'esseﬁ]r' das Thema mbis 17 Jahre m 18 bis 29 Jahre ® ... in der Kernstadt

R m 30 bis 39 Jahre ® 40 bis 49 Jahre ®... am Stadtrand
Elektromoblhta L. ) ® 50 bis 65 Jahre ® ab 65 Jahre N ... in einem Dorf bzw. auBerhalb der Stadt

Abbildung 5: Struktur der Teilnehmenden an der Biirgerbefragung

Durch das Bewerben der Umfrage hatte der Landkreis die Moglichkeit, die Biirgerinnen und Biirger
iiber die Ambitionen und Beschiftigung des Landkreises mit dem Thema Elektromobilitat zu
informieren. Ein aktiver Einbezug der Bevolkerung kann zu einem breiteren Verstandnis fithren sowie
das Publikmachen des Engagements des Landkreises in der Elektromobilitdt unterstiitzen. Die
Umfrage zeigte, dass die deutliche Mehrheit der Teilnehmenden bisher keine Erfahrungen mit
Elektrofahrzeugen hatte (s. Abbildung 6 unten). Das Interesse am Thema Elektromobilitét ist
allerdings groB, insbesondere der Einsatz von Elektrobussen im OPNV oder die private Nutzung eines
Elektrofahrzeugs wiirden begriifit (s. Abbildung 6). Hohe Zustimmung entfiel auch auf den Ausbau von
Ladeinfrastruktur, wahrend der Verleih von Elektrofahrzeugen nur bei knapp der Hilfte der
Teilnehmenden Unterstiitzung finden wiirde.

?eﬁl;gie bereits eines der folgenden Elektrofahrzeuge Die Erfa.hr_'un g m_it Elekirom O bilitit lm

Landkreis ist gering, doch die Mehrheit der
Befragten wiirde Aktivitdten auf diesem Gebiet
befiirworten.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

mNein

wJa 34 der Befragten sind der Meinung, dass
offentliche Verwaltungen hier eine
Vorreiterrolle einnehmen sollten

Elektroauto Elektroroller Elektrofahrrad / Pedelec

Kénnen Sie sich vorstellen, an folgenden Aktivitdten zur Férderung der Elekiromobilitdt im Landkreis Havelland teilzunehmen
oder diese zu unterstiitzen?

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

m Nein

mJa

Einsatz von Elektrobussen im Verleihvon E-Bikes Elekiro-Carsharing Nutzung eines Elektrofahrzeugs Nutzung eines Elektrofahrzeugs Verbesserung der
OPNV privat fir Dienstfahrten Ladeséuleninfrastruktur

Abbildung 6: Erfahrung der befragten Personen mit Elektromobilitdt

Weiterhin abgefragt wurde, wie weit die Teilnehmenden durchschnittlich mit ihrem privaten Fahrzeug
fahren. Dabei gaben iiber die Halfte an, mit diesem maximal 30 km am Tag zu fahren (s. Abbildung 7).
Wie in vielen anderen Regionen auch beschrankt sich die tagliche Fahrt mit dem eigenen PKW in der
Regel auf Wege in der Stadt oder Region, bspw. zur Arbeitsstatte oder fiir tagliche Besorgungen. Weite
Strecken werden mit dem eigenen Fahrzeug kaum gefahren. Wiahrend ein Drittel der Teilnehmenden
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angab, nie Strecken iiber 100 km zu fahren, werden 150 km sogar von der Hailfte der Befragten nicht
iiberschritten (s. Abbildung 7).

Wie viele Kilometer fahrt Thr PKW im Durchschnitt pro Tag? (Wenn Sie nicht jeden
Tag der Woche fahren, geben Sie bitte den Durchschnitt fiir die Tage an, an denen

Sie fahren) n=344

60
Die taglich zuriickgelegte Strecke 50 48
mit dem PKW beschrdnkt sich in den 1o o 34 ”
meisten Fdillen auf Wege in der Stadt »
oder der Region. 10 1 . . °
Uber 50% fahren maximal 30km am Ich fahre nie Auto unter 1okm  10km bis unter 30km 30km bis unter jokm  50km bif unter iiber 100km
Tag_ ; 100Kkm
Ein Drittel der Teilnehmer fahrt mit Wie oft pro Monat fahren Sie mit diesem PKW pro Tag mehr als... n=296-312
dem eigenen PKW nie Strecken iiber 100%

90%

80%

70%

60%

50%

i 40%
...... A

20%
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0%

100km, die Hilfte maximal 150km.
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mo

100km? 150km?

Abbildung 7: Zuriickgelegte Strecken der Teilnehmenden

Weitere Auswertungen der Biirgerbefragung sind im Anhang A. zu finden.

4.6. Akteursbeteiligung

Um eine regionale Verankerung des Elektromobilitatskonzepts zu erreichen, ist eine friihzeitige
Einbindung regionaler Stakeholder von groBer Bedeutung. Neben durchgefiihrten Experteninterviews
erfolgte dies vor allem durch regelmaBige Workshops mit einem einberufenen Lenkungskreis. Die
Workshops dienten der Information aller relevanten Akteure iiber den Fortschritt des Projekts sowie
dazu, Ziele und mogliche Konfliktpunkte frithzeitig zu identifizieren und Losungsansatze zu
generieren. Neben der Lenkungsgruppe Elektromobilitit waren weitere Vertreter aus Politik und
Behorden, Vertreter privater Unternehmen, insb. von Energieversorgern und Verkehrsunternehmen
und Ladeinfrastrukturbetreibern eingeladen, sich am Konzept zu Beteiligen. Seitens des Landkreises
waren dabei Vertreter des Landratsamts, des Umweltdezernats, des Umweltamts, insb. der Abteilung
Klimaschutz, des Bauordnungsamts sowie der StraBenverkehrsbehorde involviert. Aktiv beteiligt
waren weiterhin das Ministerium fiir Wirtschaft und Energie des Landes Brandenburg, Stadte und
Gemeinden des Landkreises sowie privatwirtschaftliche Akteure.

Im Laufe des Projekts fanden insbesondere folgende Workshops mit Beteiligung des Lenkungskreises
statt:

« Auftakttreffen am 29. Juni 2018

« Expertenworkshop am 27. September 2018
+ Expertenworkshop am 06. Mirz 2019

Das Auftakttreffen diente im Wesentlichen der Vorstellung des Projekts und der Projektpartner.
Zudem wurde den anwesenden Akteuren ermoglicht, bereits vorhandene Ideen zum Thema
vorzutragen. Auf dem ersten Expertenworkshop im September konnten bereits die Ergebnisse aus der
Biirgerbefragung vorgestellt und erste Teilergebnisse aus der raumstrukturellen Untersuchung und
Analyse der Verkehrsstrome diskutiert werden. Ferner wurde die Einbeziehung weiterer
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privatwirtschaftlicher Akteure und verschiedener Wohnungsbaugesellschaften angeregt. Der zweite
Expertenworkshop im Marz 2019 diente der Préasentation der fortgeschrittenen Untersuchungs-
ergebnisse und der Diskussion der identifizierten Bedarfsraume zur Errichtung von Ladeinfrastruktur.
Die involvierten Akteure hatten darauthin Gelegenheit als wichtig erachtete lokale Standorte in die
weitere Untersuchung einzubringen, die aufgrund fehlender Datengrundlage nicht ausreichend
betrachtet werden konnten. Es folgte die finale Zielabstimmung und Angleichung des weiteren
Vorgehens fiir den Projektabschluss.
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5. Ausbau der Ladeinfrastruktur

Verschiedene Studien kommen zu dem Schluss - das zeigt auch die Biirgerbefragung im Landkreis
Havelland (s. Kapitel 4.3) -, dass neben dem hoheren Preis von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu
herkommlichen Verbrennerfahrzeugen vor allem die Reichweitenangst, getrieben durch die fehlende
Ladeinfrastruktur und lange Ladezeiten, Hauptursache fiir die Entscheidung gegen die Anschaffung
eines Elektroautos ist (s. Abbildung 8). Ziel ist es daher, den Aufbau eines 6ffentlichen Ladenetzes zu
beschleunigen, welches der Reichweitenangst entgegenwirkt und das Nachladen von Elektroautos
zuverldssig in moglichst kurzen Ladezeiten ermoglicht. Dies wird auch von der Mehrheit der
Teilnehmenden an der Biirgerbefragung begriiBt (s. Kapitel 4.3).

Nachfrage: Beseitigung der Hemmnisse, die derzeit von Nutzerseite gegen den Kauf eines
Elektroautos hervorgebracht werden

100%
90% 84% 81%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

79%

Ladenetz Reichweite Preis Ladezeit Umweltbilanz Sicherheit

Abbildung 8: Ergebnisse einer reprdsentativen Umfrage der KfW Research (2017) zeigen derzeitige Hemmnisse

5.1. Erfassung bestehender Ladeinfrastruktur

Zur Bestimmung des Status-quo der Ladeinfrastruktur im Landkreis Havelland wurden die
bestehenden Ladeeinrichtungen ermittelt und analysiert. Neben der offiziellen 6ffentlichen Datenbank
der Bundenetzagentur bestehen zahlreiche private Internetportale, die Ladeeinrichtungen erfassen
und auflisten.

Demnach verfiigte das Havelland zum Zeitpunkt der Erstellung der Studie im Jahr 2018 iiber sechs
offentlich zugingliche bei der BNetzA gemeldete Ladestationen mit in der Regel mindestens zwei
Ladepunkten (s. Tabelle 1) sowie mehrere private oder gewerbliche Einzelinitiativen. Die meisten
Ladepunkte weisen dabei eine Leistung von 22 kW auf. Lediglich eine Ladestation ist mit 50 kW DC
als Schnellladestation ausgelegt. Die bestehende Ladeinfrastruktur konzentriert sich im ostlichen
Havelland in Siedlungsgebieten nahe der Berliner Metropolregion (s. Abbildung 9)
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Tabelle 1: Liste der bestehenden Ladepunkte im Landkreis Havelland, gemeldet bei der BNetzA

Ort Adresse Ladepunkte Steckertyp  Ladeleistung
Dallgow- . CHAdeMO, 50 kW DC,
Déberitz Doberitzer Weg 3 CCS,Typ2 43 KW AC
Falkensee Falkenhagener Str. 43-49 2 Typ 2 22 kW
Ketzin Albrechtstr. 4 2 Typ 2 22 kW
Schonwalde- .
Glien Berliner Allee 7 2 Typ 2 22 kW
Wustermark Hoppenrader Allee 1 1 Typ 2 11 kW
Wustermark Karl-Liebknecht-Platz 2 2 Typ 2 22 kW
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Abbildung 9: Ladesdulenkarte der Bundesnetzagentur, Ausschnitt Landkreis Havelland
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5.2. Priorisierung von Mafinahmen

Bei der Wahl, welche Standorte fiir Ladeinfrastruktur vorgesehen werden sollen, ist es wichtig zu
wissen, wo Elektrofahrzeuge in der Regel geladen werden. Dabei kann grundsitzlich zwischen Laden
im privaten Raum und Laden im 6ffentlichen Raum unterschieden werden. Neben dem Laden zuhause
oder am Arbeitsplatz (privater Raum) kommen auBerdem intermodale Standorte wie Bahnhofe und
Park-and-Ride-Pliatze, Points of Interest (POI) wie stadtzentrumnahe Einkaufsmoglichkeiten,
Supermirke oder Kulturorte sowie Tankstellen oder tankstellenihnliche Orte an
Verkehrsknotenpunkten und Autobahnen im offentlichen Raum infrage. Damit Elektrofahrzeuge
genutzt werden, miissen Lademoglichkeiten zuverldssig verfiigbar sein. Zum heutigen Zeitpunkt
werden Elektrofahrzeuge zu 9o % zuhause geladen. Dies gilt insbesondere fiir den landlichen Raum,
wo private Fahrzeuge liberwiegend in Garagen oder unmittelbar am Haus abgestellt werden. Ist eine
regelmaBige private Lademoglichkeit vorhanden, muss ein 6ffentliches Ladenetz lediglich fiir lange
Fahrten genutzt werden. Um hier das Hemmnis der geringeren Reichweite von Elektrofahrzeugen ggii.
Verbrennerfahrzeugen auszugleichen, sollte zum einen der Ausbau privater Ladeinfrastruktur aber
ebenso der Ausbau 6ffentlicher Schnelllademoglichkeiten gefordert werden. Die Unterbrechung eines
Fahrtweges, um das Fahrzeug nachzuladen soll in der Regel méglichst zeitoptimiert erfolgen. Gleiches
gilt fiir den Fall, dass eine regelmifBige private Lademoglichkeit nicht vorhanden ist. In diesem Fall
kommt dem offentlichen Ladenetz eine groBere Bedeutung zu, da es neben dem Bedarfsfall zur
Reichweitenerhohung auBerdem den regelmiBigen Bedarf decken muss. Dienst- und insb.
Flottenfahrzeuge nutzen Lademoglichkeiten am Unternehmens- oder Flottenstandort, bzw. auf dem
Unternehmensparkplatz. Da bei Flottenfahrzeugen davon ausgegangen werden kann, dass Routen
geplant werden, die die Fahrzeuge nicht an die Grenzen ihrer Reichweite bringen, sind 6ffentliche
Ladestationen hier als optionale Erganzung anzusehen. Da das Nachladen wiahrend der Dienstzeiten
jedoch auch moglichst schnell erfolgen sollte, sind auch fiir diesen Fall zeitoptimierende (Schnell-)
ladeeinrichtungen vorzusehen.

5.2.1. Technische Voraussetzungen

Ein wesentliches Kriterium beim Ausbau von Ladeinfrastruktur stellt die Ladeleistung dar. Diese
beeinflusst die Ladedauer. Unterschieden wird hier aus Anwendersicht im Wesentlichen zwischen zwei
Kategorien von Ladestationen. Das sind Normalladestationen mit bis zu 22 kW Leistung auf der einen
Seite und Schnellladestationen mit Leistungen von mehr als 22 kW auf der anderens. Dabei kann die
Leistung entweder mittels Wechselstrom (AC) oder Gleichstrom (DC) iibertragen werden.
Normalladestationen laden in der Regel mit Wechselstrom. Typischerweise sind bei AC-Ladestationen
Ladeleistungen von 11 bis 22 kW anzutreffen. Gleichstromladestationen weisen als Schnell-
ladestationen haufig Leistungen von 50 kW bis zu 350 kW auf. AC-Schnellladestationen konnen fiir bis
zu 43 KW Ladestrom ausgelegt sein. Wechselstromstationen sind giinstiger als Gleichstrom-
ladestationen, da sie iiber weniger technische Komponenten verfiigen, allerdings in ihrer Leistung
beschrankt sind. Neben AC-Ladesdaulen kommen vor allem fiir den privaten Bereich auch Wallboxen
zum Einsatz, bspw. fiir die Garage oder den Stellplatz am Haus. Fiir die Installation der Wallbox am
bestehenden Hausanschluss sind verschiedene Ladeleistungen moglich, iiblich sind Wallboxen mit
Leistungen zwischen 11 und 22kW. Das Laden bis 3,7kW kann generell auch iiber die
Haushaltssteckdose erfolgen. Neben Ladestation konnen fiir den (halb)-6ffentlichen Bereich auch
Hub-Satellite Systeme verwendet werden. Hierbei verbindet ein zentrales Modem (Hub) mehrere

3 Definition nach Ladesdulenverordnung - LSV
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Ladepunkte (Satelliten). Dieses System mit 2x22 kW bietet den Vorteil, dass mit einem Modem
mehrere Ladepunkte versorgt und intelligent gesteuert werden konnen.

Die internationale ITEC 62196 Norm definiert dazu vier verschiedene Lademodi, die die jeweils
technischen Eigenschaften vorgeben.4 Neben Sicherheitsstandards gehoren dazu auch die
Steckertypen. Fiir Wechselstromladen ist in Europa der Stecker Typ 2 als Standard definiert. Fiir das
Gleichstromladen existieren die Steckerarten CHAdeMO (Asiatischer Standard) und Combined
Charging System (CCS), welcher als Standard in Europa gilt. Abbildung 10 zeigt eine Ubersicht der
verschiedenen Lademodi. Neben den unterschiedlichen kabelgebundenen Lademoglichkeiten existiert
auch die kabellose Energietibertragung durch magnetische Induktion zwischen Ladeeinrichtung und
Fahrzeug. Das induktive Laden ist im PKW-Bereich allerdings noch nicht verbreitet.

Ladebetriebsart 1 Ladebetriebsart 2 Ladebetriebsart 3 Ladebetriebsart 4
(AC) (AC) (AC) (DC)
* Laden ohne Ladestation * mobile Ladegeréte (ICCB) * Laden an Wallbox oder « Schnelladen mit
* 16A 1- oder 3-phasig direkt ~ * meist in Form intelligenter offentlichen Ladestationen Gleichstrom
an der Steckdose Ladekabel * Meist wird ein eigenes * Gleichrichtung erfolgt an
*» keine elektronische » Ladestrom bis 32A Ladekabel benétigt La.d.estation, fah{‘zeu.g-
Uberwachung + Kommunikation von seitiges Ladegerit wird
Fahrzeug und Ladestation umgangen
iiber Ladekabel « Kabel (gekiihlt oder
ungekiihlt) immer fest mit
Ladeleistungen Ladestation verbunden
einphasig bis 3,7 kW bis 3,7 kW 50 bis 350 kW
dreiphasig bis 11 kW bis 22 kW bis 43,6 kW

Abbildung 10: Ubersicht iiber Lademodi nach DIN EN 62196

Der Anschluss der Ladeeinrichtung an das Stromnetz kann als separates Anschlussobjekt oder als
Anschluss an eine vorhandene elektrische Anlage erfolgen. Offentliche Ladestationen werden in der
Regel als separates Anschlussobjekt an das Stromnetz angeschlossen und erhalten dabei einen
separaten Hausanschlusskasten mit eigenem Zahler. Dies ermoglicht eine alleinstehende Abrechnung.
Erfolgt die Installation einer Ladeeinrichtung an einem vorhandenen Gebaude (bspw. bei einer
Wallbox), wird diese an dessen vorhandene elektrische Anlage angeschlossen. Dabei entscheidet der
jeweilige Nutzungsbedarf iiber die Nutzung eines gemischten oder die Einrichtung eines separaten
Zahlers. Dies ist abhingig von den Anforderungen an das Abrechnungssystem des Strombezugs. So ist
beispielsweise seit dem 01.04.2019 eine eichrechtskonforme Abrechnung an (halb) —o6ffentlicher
Ladeinfrastruktur Pflicht.

Da Batterien im Fahrzeug stets mit Gleichstrom geladen werden, ist im Fahrzeug ein Gleichrichter
verbaut, der den Wechselstrom von Normalladesdulen umwandelt. Die Komponenten der
Leistungselektronik und insbesondere der On-board-Gleichrichter begrenzen den moglichen
Ladestrom. Wenn nicht an einer Gleichstromladesiule geladen werden kann, wird der Wechselstrom
vom internen Gleichrichter im Fahrzeug umgewandelt. In vielen Modellen wird ein Gleichrichter
geringer Leistung (oft 3,6 kW) verbaut, um Gewicht und Kosten zu sparen. Wird an Schnellladesdulen
mit Gleichstrom geladen, entfillt dieser fahrzeuginterne Prozess. Daher stellen die fahrzeugseitig
verbauten Gleichrichter bei Ladevorgidngen mit Wechselstrom einen restriktiven Faktor dar, der bei
der Dimensionierung von Ladeinfrastruktur zu beachten ist. Gesteuert wird der Ladestrom durch das

4 Die Norm ist in Deutschland giiltig als DIN-Norm DIN EN 62196
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Batteriemanagementsystem. Dieses priift den Zustand der Batterie und errechnet den optimalen und
maximal moglichen momentanen Ladestrom. Die Information iiber die Begrenzung wird bei intelligent
gesteuerten (smarten) Anlagen an das Ladesystem, bzw. die Ladestation kommuniziert. Je nach
Batterietyp ist ein unterschiedlicher Ladestrom moglich. Zu beachten sind der momentane Ladestand
und die vorherrschenden Umweltbedingungen wie Temperatur und Alter der Zellen.

Batteriemanagementsystem
errechnet den optimalen und maximal

moglichen momentanen Ladestrom

Leistungselektronik / Gleichrichter

Die maximale Ladeleistung P\ A ;
beim Wechselstrom-Laden : Ry

(<43 kW) wird aktuell bei | / SN
den meisten Fahrzeugmodellen < AN g
. . % :
durch Gleichrichter mit ! -
geringen Leistungen ‘ \ S

begrenzt.

Abbildung 11: Ladestrom begrenzende Komponenten im Elektrofahrzeug; Fahrzeugbild aus (Die Deutsche
Normungs-Roadmap Elektromobilitit 2020, S. 28)

Aufgrund der geringeren Ladeleistungen liegen die Ladezeiten beim Normalladen mit <22 kW
vergleichsweise hoch. Steht das Fahrzeug fiir langere Zeit an einem Standort, z.B. heimischer Stellplatz
oder Arbeitsplatz, reichen Leistungen < 22 kW aus, im 6ffentlichen Raum sind Normalladeleistungen
<22 kW lediglich fiir das zusatzliche Laden Kkleinerer Mengen interessant, wahrend fiir das
zuverlassige Nachladen groBerer Mengen Schnellladeleistungen > 50 kW zu bevorzugen sind.
RegelmifBige Verbesserungen der Fahrzeug- und Ladestationstechnik ermoglichen bereits
Ladeleistungen von bis zu 350 kW ohne lange Verweildauern.

5.2.2. Bedarfsgerechter Ausbau als zentraler Ansatzpunkt

Oben genannte Kriterien sind, wie eingangs erwahnt, unter dem Gesichtspunkt von zwei verschiedenen
Anwendungsfillen der offentlichen Ladeinfrastruktur im Landkreis Havelland zu betrachten.
Anwendungsfall eins setzt voraus, dass ausreichend private Lademoglichkeiten vorhanden sind,
sodass ein GroBteil der Halter von Elektroautos bspw. zuhause laden kann. In diesem Fall wird das
offentliche Ladenetz lediglich fiir das Auftanken bei langen Fahrten genutzt. Das zu adressierende
Hemmnis ist die (gefiihlte) mangelnde Reichweite der heutigen Elektrofahrzeuge. Zur Beseitigung
dieses Hemmnisses kann zum einen die private Ladeinfrastruktur zusatzlich geférdert werden, zum
anderen das offentliche Ladenetz an vielbefahrenen Pendler- und Durchgangsrouten unter dem Aspekt
moglichst kurzer Ladezeiten ausgebaut werden. Zur Forderung des Ausbaus privater Ladeinfrastruktur
kann eine Zusammenarbeit mit (kommunalen) Wohnungsbaugesellschaften forderlich sein, um
Projekte zur Errichtung von Ladeeinrichtungen in Wohnanlagen anzustofB3en.

Der zweite Anwendungsfall sieht das offentliche Ladenetz als primédre Versorgung der
Elektrofahrzeuge im Landkreis. Hier wird davon ausgegangen, dass keine regelmiaBige private
Lademoglichkeit bei den Haltern von Elektrofahrzeugen vorhanden ist. Das 6ffentliche Ladenetz
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muss hierbei hiufige und zuverlissige Lademoglichkeiten stellen, um das Hemmnis der
fehlenden Lademéglichkeiten abzubauen. Um hierbei allerdings die Auslastung der zu installierenden
Ladepunkte im wirtschaftlich interessanten Bereich zu halten und gleichzeitig die Anzahl der notigen,
neu zu installierenden Ladeeinrichtungen in einem technisch machbaren Rahmen, sollte auch der
Aspekt der Ladedauer einbezogen werden. Lange Ladezeiten erfordern durch Ubernacht- oder
Arbeitszeitladen ein 1:1-Verhaltnis der Ladepunkte zu Elektrofahrzeugen an 6ffentlichen Parkplatzen,
um eine ausreichende Verfiigbarkeit zu garantieren.

In beiden Anwendungsfillen empfiehlt sich daher der Ausbau des offentlichen Ladenetzes mit
einem Fokus auf Schnellladeinfrastruktur. Hierbei werden die gingigen Hemmnisse der fehlenden
Reichweite, des ungeniigend vorhandenen Ladenetzes sowie der unbequem langen Ladedauer
thematisiert und durch die Schaffung der Moglichkeit des zeitoptimierten Zwischenladens abgebaut.
Zusatzlich sollte der Ausbau von privater Ladeinfrastruktur, bspw. durch den Kontakt zu
Wohnungsbaugenossenschaften, angeregt und gefordert werden. Die Moglichkeit des Ladens mit
Normalladeleistung im o6ffentlichen Raum ist als Ergidnzung vorzusehen, da sie die limitierenden
Hemmnisse vergleichsweise schlechter beseitigt, aber eine investitionsseitig kostengiinstigere
Alternative darstellt und zur hoheren Sichtbarkeit von Ladeeinrichtungen im offentlichen Raum
beitragen kann.

Grundlage fiir die Anwendungsfalle sind mogliche idealtypische Ladebediirfnisse wie sie in Abbildung
12 aufgezeigt werden. Das Regelmdfige Laden findet dabei hauptsdchlich zuhause oder am
Arbeitsplatz in Verbindung mit langerer Parkdauer statt. Diese Art des Ladens mit geringerer Leistung
kann erginzt werden durch ein Nebenbeiladen an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur, bspw. an POlIs, in
Parkhédusern oder am StraBenrand. Dariiber hinaus gibt es ein Bediirfnis fiir ein schnelles Nachladen
zur Reichweitenerhohung oder zuverldssiges zeitsparendes Aufladen an tankstellenartiger
Schnellladeinfrastruktur — Schnellladen.

Idealtypische Ladebediirfnisse und Angebotskonzepte

-~ Geeignete
Anwend“ngSfal] Denkbare Standorte AngEbOtSkonzepte

Regelmiifiges Laden: R . :
(nahezu tagliches) (Voll-)Ladenin | | » Privat (Garage, Tiefgarage) RegelmiBig zum Vollladen Wallbox (<11 kW)
S o . . + Hub-/Satellite (mind. 2 x 22
Verbindung mit langerer + Arbeitgeber genutzte Ladeinfrastruktur kW)
Pa_rkdauer (r_lachts / Park & Ride / + Park & Ride Stellpldtze (Normalladen) + Normalladesiule (22 kW)
bei der Arbeit)
Schnellladen: * Flichendeckung plus
Schnelles Nach- (und dabei ggf. nachfrageorientierte ;Hot- .
auch gleich Voll-) Laden oder Spots*® Tl £ E LI + Schnellladestation (ab = 50 kW)

- Ladeinfrastruktur (Schnelllad
Nutzung als zuverlissige + _Fernverkehrsadern® plus eimniras elE Rl G

Lademdglichkeit Regionen und Ballungsraume

+ Halb-éffentlich (Parkh&user,
Nebenbeiladen: Kundenparkplétze, weitere
Laden, wenn man ohnehin parkt POI)

« Offentlich (straBenbegleitend)

Nebenbei nutzbare
Ladeinfrastruktur zum
Gelegenheitsladen (Normalladen)

+ Normalladestation (3,7 kW bis
22 kW)

Abbildung 12: Ausbau der 6ffentlichen Schnellladeinfrastruktur sowie der privaten Ladeinfrastruktur
5.2.3. Betreibermodelle

Der Betrieb von Ladestationen kann auf verschiedene Art und Weise erfolgen, die unterschiedliche
Kosten und Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen fiir den Aufbau von Ladestationen zur Folge haben.
Zusatzliche Unterschiede resultieren aus unterschiedlichen Ladesystemen (s. Kapitel 5.2.1) und ihren
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entsprechenden Ladeleistungen. Generell lassen sich zwei Betreibermodelle unterscheiden: den
technischen Betreiber von Ladestationen (Charge Point Operator — CPO) mit oder ohne Zusatz als
Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen (Electric Mobility Service Provider — EMSP).

Beim Betreibermodell CPO verwaltet ein Ladestationsbetreiber (CPO) die Infrastruktur der
Ladestation und ist fiir Installation, Betrieb, Wartung und die softwareseitige Kommunikation mit
Mobilitatsdienstleistern (EMSP) und anderen Akteuren, die mit den Ladepunkten kommunizieren
miissen (z. B. Roaminganbieter, Zahlungsdienstleister), zustandig. Die Erlose, die ein Betreiber in
diesem Modell erwirtschaftet, ergeben sich aus der Vergiitung dieser Dienstleistungen.
Ladestationsbetreiber haben keinen Endkundenkontakt, also kein direktes Verhiltnis zu jenen
Kunden, die Strom aus dem Ladepunkt beziehen. Auch die Strombelieferung erfolgt nicht zwingend
durch den CPO.

Anbieter, die sich fiir Betreibermodell CPO + EMSP entscheiden, bieten zusitzlich zu den
Aufgaben als CPO eigene Mobilitatsdienstleistungen an. Als EMSP ermoglichen sie ihren Kunden den
Zugang zu Ladestationen z.B. iber Ladekarten, Apps und mobile Webseiten sowie die Abrechnung des
bezogenen Ladestroms. EMSPs bedienen sowohl eigene als auch ,fremde“ Kunden, bspw. Kunden
eines zusammen mit anderen EMSPs gegriindeten Ladeverbundes. GleichermaBen konnen EMSPs als
zusitzliche Dienstleistung ihren Kunden via Roaming den Zugang zu Ladestationen anderer
Unternehmen gewidhren, die nicht per Ladeverbund organisiert sind. EMSP unterhalten
Vertragsbeziehungen zu Ladestationsnutzern und konnen durch Preisgestaltung steuernd in das
Erwirtschaften von Erlosen, die zu einem hohen MaBe mit dem Verkauf von Strom an den
Ladestationen generiert werden, einwirken.

In der Praxis bieten Marktteilnehmer die beiden Rollen, CPO und EMSP, sowohl separat als auch aus
einer Hand an.

5.2.4. Kosten und Wirtschaftlichkeit

Die relevanten Groflen fiir eine Betrachtung der Wirtschaftlichkeit sind die fixen und variablen Kosten
fiir den Aufbau und Betrieb der Ladestationen sowie die daraus resultierenden zu erwartenden Erlose.
Je nach Ladebediirfnis ergeben sich verschiedene Anwendungsfille fiir die Anschaffung und den
Betrieb von Ladestationen. GemaB der drei Ladebediirfnisse Regelmdfiges Laden, Schnellladen und
Nebenbeiladen (vgl. Abbildung 11) variieren die beizulegenden Kosten und Erlose. Die fixen Kosten
beinhalten Anschaffungskosten, Kosten fiir den Netzanschluss und Installationskosten. Die variablen
Kosten beziehen sich auf die Kosten des Betriebs und der Wartung der Ladestation.

Die Anschaffungskosten beinhalten den Kauf der Ladestationshardware. Die Preise variieren
zwischen circa € 700 fiir eine Wallbox und bis zu € 50.000 fiir eine Ladestation mit 150 kW.

Die Kosten fiir den Netzanschluss variieren je nach Anschlussleistung. Ladestationen mit bis zu
100 kW werden in der Regel auf Niederspannungsebene angeschlossen, dariiber hinaus gehende
Leistungen benotigen einen Mittelspannungsanschluss und die Nutzung einer Trafostation. Die Hohe
der Kosten werden auf Basis der vom Anschlussnehmer gemeldeten Leistung durch den Netzbetreiber
individuell nach netztechnischen Gesichtspunkten festgelegt. Kosten fiir Ladestationen bis 30 kW
betragen bis zu € 2.200, zusitzlich muss ein Meterpreis von ca. € 30/m fiir die Kabelverlegung
eingeplant werden. Ab einer Leistung von 30 kW sind Baukostenzuschiisse (BKZ) in Hohe von bis zu
€ 100/kW zu entrichten. Ein Netzanschluss fiir Ladeleistungen von 150 kW veranschlagt zwischen
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€ 30.000 und € 40.000, zusitzlich muss fiir die Anschaffung eines 630 kVA-Transformators mit etwa
€ 20.000 bis € 30.000 gerechnet werden.

Die Installationskosten (Bau, Montage und Erstpriifung/Inbetriebnahme) unterscheiden sich nach
Leistung und variieren zwischen ca. € 800 fiir die Installation einer Wallbox und ca. € 3.500 und
€ 5.000 fiir eine 50 kW-Schnellladestation. Zusitzlich miissen bis zu € 1.500 fiir die Erstellung von
Planungs- und Genehmigungsunterlagen eingeplant werden.

Die Kosten des Betriebs setzen sich aus dem Bezug von Energie, Abgaben und Gebiihren sowie aus
Kosten fiir die Betriebsfiihrung inklusive Inspektion und Wartung zusammen.

Der Energiebezug beinhaltet Beschaffungskosten, Netzentgelte sowie Abgaben und Umlagen.
Insgesamt konnen die Kosten bei circa 20 ct/kWh angesetzt werden. Alternativ zur Beschaffung iiber
den Spotmarkt und den Einkauf von Griinstrom-Herkunftsnachweisen - der Bezug von Okostrom ist
eine Bedingung zur Forderfahigkeit des Ladepunktes - kann das Beschaffungsportfolio auch iiber
Vertrage mit Direktvermarktern ausgestaltet werden.

Zusatzlich zu den Beschaffungskosten sind Abgaben und Gebiihren zu zahlen, die an die 6ffentliche
Hand gehen. Diese beinhalten eine Konzessionsabgabe sowie eine Sondernutzungsgebiihr fiir den
Betrieb der Ladestation im offentlichen Raum. Die Kosten fiir die Abgabe bemessen sich an der
Einwohnerzahl der Gemeinde und diirfen geméaB § 2 Abs. 1b) Konzessionsabgabenverordnung (KAV)
verschiedene Hochstbetrage per Kilowattstunde nicht {iberschreiten, bspw. 1,32 Ct/kWh (bis 25.000
Einwohner) und 2,39 Ct/kWh bei iiber 500.000 Einwohnern. Der Antrag auf Sondernutzung ist bei
der zustiandigen Gemeinde zu beantragen. Die Gebiihr wird durch die jeweilige Gemeinde festgelegt.
In Berlin liegt sie bei € 15 pro Monat und angefangenem Quadratmeter. Recherchen beziiglich des
Havellandes zeigten, dass es hier noch kein belastbares Datenmaterial zum Thema der
Sondernutzungsgebiihr gibt. In einigen Gemeinden des Landkreises werden diesbeziiglich jedoch zur
Zeit Konzepte bzw. Satzungen erarbeitet.

Preise von Serviceanbietern dienen als Indikator der Kosten fiir die Betriebsfiihrung. Fiir die
Ubernahme von Inspektion und Wartung sowie die Verwaltung konnen fiir Normalladeséulen (22 kW)
zwischen € 50 und € 100 pro Monat veranschlagt werden, Schnellladesdulen (ab 50 kW) kosten
zwischen € 100 und € 150/Monat. Wird zusétzlich ein Roamingvertrag abgeschlossen, der Kunden
anderer Anbieter den Zugang zu den Ladestationen ermoglicht, entstehen Kosten zwischen € 5 und
€ 20 pro Monat.

Die Erlose werden zum Hauptteil durch den Verkauf von Strom an der Ladestation generiert.
Preismodelle sind vielfiltig gestaltbar und sollten sich an vorab festgelegten Zielen und
Ladebediirfnissen ausrichten. Generell lassen sich drei Modelle unterscheiden: Abrechnung nach
Verbrauch, monatlicher Festpreis sowie Grundgebiihr und Arbeitspreis. Neben den Kosten ist die
Benutzerfreundlichkeit wiahrend der Bedienung und des Bezahlvorgangs (via Smartphone, Ladekarte,
App, Kreditkarte etc.) fiir den Nutzer entscheidend. Weiterhin sind bei der Abgabe von Strom an
Ladepunkten bestimmte Mess- und Eichrechtsanforderungen zu beachten. Ab dem 01.04.2019 miissen
sowohl AC- als auch DC-Ladepunkte eine eichrechtskonforme Messung des bezogenen Stroms
ermoglichen. Bei Anschaffung der Ladestation ist demnach auf entsprechende Losungsangebote zu
achten.

Die Wirtschaftlichkeit der installierten Ladesysteme ergibt sich aus genannten Kosten und den
Erlosen, die mit dem Betrieb der Ladepunkte zu erwarten sind. Hierbei gilt die prognostizierte
Auslastung der installierten Ladepunkte als wesentliches Kriterium. Verfolgen die Betreiber mit dem
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Aufbau der Infrastruktur vorrangig wirtschaftliche Interessen miissen Standpunkte gefunden werden,
die eine hohe Frequentierung des Ladepunktes ermoglichen. Eine zu geringe Auslastung wiirde zu
versunkenen Investitionen fithren und wenig Anreize zur Installation von Ladepunkten bieten.

5.2.5. Fordermoglichkeiten und regulatorische Mafinahmen

Der Aufbau von offentlicher Ladeinfrastruktur kann durch eine Reihe von MaBinahmen o6ffentlich
gefordert werden, deren Inanspruchnahme die Anschaffungskosten von Ladestationen reduzieren
kann. Fordermoglichkeiten werden von verschiedener Ebene angeboten (vgl. Abbildung 13):

Auf Bundesebene gibt es die Forderrichtlinie ,Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in
Deutschland“ zum bundesweiten Aufbau eines bedarfsgerechten Netzes von Ladestationen des
Bundesverkehrsministeriums (BMVI). In einer Laufzeit von drei Jahren (2017 — 2020) stellt die
Richtlinie eine Gesamtférdersumme von € 300 Mio. bereit. Die Forderung von offentlichen Normal-
und Schnellladepunkten beinhaltet Investitionszuschiisse fiir Ladestation, Installation und
Netzanschluss. Antragberechtigt sind private Investoren sowie Gemeinden und Kommunen. Die
maximale Zuwendungssumme pro Antragsteller betriagt € 5 Mio.

Auf Ebene des Landes Brandenburg stellt das Ministerium fiir Wirtschaft und Energie (MWE) im
Rahmen des RENPlus 2014-2020 Foérderprogramms ebenfalls Zuschiisse fiir die Errichtung und den
Netzanschluss von Ladepunkten bereit. Dieser Forderaufruf findet im zeitlichen Wechsel mit o.g.
Aufruf des BMVI statt. Die maximale Zuwendungssumme pro Antragsteller betriagt € 3 Mio.

Des Weiteren erlaubt die De-Minimis Beihilferegelung der Europidischen Kommission eine
fortlaufende Forderung in Hohe von bis zu € 200.000 pro Antragsteller in drei aufeinanderfolgenden
Steuerjahren.

Jegliche Zuwendungen fiir neue Ladepunkte und Netzanschluss erfolgen als Investitionszuschiisse.
Auch die Aufriistungen bestehender Ladepunkte sowie die Ertiichtigung von Netzanschliissen sind
forderfihig, sofern ein nachweislicher Mehrwert entsteht.

Der Aufbau einer offentlichen Ladeinfrastruktur wird gefordert und senkt die
Anschaffungskosten

Normalladepunkte (NLP): Von 3,7 kW bis
einschlieBlich 22kW

1

De-Munimis

Bethilfe

+ Fortlaufend

* Max. Hichstbetrag pro
Antragsteller €200.000
in drei Steuerjahren

2

MWE: RENPlus
2014-2010

Aufrufe hierzu im
Wechsel mit den
Aufrufen des BMVI

NLP: bis 60%, bis max.

€3.000/LP

SLP : bis 60%, bis max.

€30.000/LP

NA: Bis max. 60%/
£5.000 (Nieder-
spannung) und max.
60%/€50.000
(Mittelspannung)

3

BMVI: LIS fiir
Elektrofahrzeuge

* Nichster Aufruf

voraussichtl. Ende 2019

* Gesamtfordersumme

€300 Mio. bis 2020

» NLP (max. 10.000): bis

40%, bis max. €2.500/LP

» SLP (max. 3.000): bis

50%, bis max.
€30.000/LP

+ NA: Bis max. €5.000

(NSP) und max. €50.000
(MSP)

Schnellladepunkte (SLP): Ab mindestens 50 kW
Netzanschluss: Niederspannung und Mittelspannung

Zuwendung

Forderung erfolgt als
Investitionszuschuss,
auf Grundlage jeweils
zuwendungsfihiger
Ausgaben fiir neue
Ladepunkte, einem
Netzanschluss sowie
Modernisierungsmal
nahmen.

Forderfihig

Ausschlieflich Kauf
von LIS, das Leasing
ist nicht férderfihig.
Auch die Aufriistung
von LIS und die
Ertiichtigung eines
NA forderfihig, bei
Nachweis eines
entsprechenden
Mehrwerts.

Abbildung 13: Uberblick der Fordermafnahmen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur
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Neben den Fordermoglichkeiten gibt es auf regulatorischer Ebene eine Reihe von MaBnahmen mit dem
Ziel, Erleichterungen und Anreize zum Aufbau von Ladeinfrastruktur und die Nutzung von
Elektrofahrzeugen zu schaffen.

Einen wesentlichen Punkt stellt hierbei die Gewédhrung einer Kaufpramie (Umweltbonus) in Hohe von
bis zu € 4.000 fiir Elektro- und Hybridfahrzeuge dar. Diesen seit 2016 bestehenden Zuschuss plant
Bundesfinanzminister Scholz iiber das Ende der bisherigen Forderung in 2021 hinaus bis 2030
auszuweiten. Auch plant Scholz, die um die Halfte geringere Besteuerung von Dienstwagen mit Elektro
-oder Hybridantrieb im Vergleich mit Verbrennermotoren bis zum Jahre 2030 zu verlangern. Ebenso
soll die Kfz-Steuerbefreiung fiir Elektrofahrzeuge, die bis einschlieSlich 31.12.2020 neu zugelassen
werden, von bisher fiinf auf zehn Jahre verlingert werden. Hybridfahrzeuge profitieren nicht von
diesem Steuervorteil.

Kommunen und Gemeinden stehen durch das Elektromobilititsgesetz MaBnahmen zur
Bevorrechtigung von alternativen Antrieben zur Verfiigung. Durch eine konsequente Umsetzung dieser
MaBnahmen, bspw. mittels Einrichtens separater Fahrspuren oder der Gebiihrenbefreiung
offentlichen Parkens, konnen weitere Anreize geschaffen werden um den Umstieg auf Elektromobilitat
zu beschleunigen.

5.3. Raumliche Auswertungen

Untersuchungsgegenstand und raumliche Eingrenzung

Die vom Landkreis Havelland in Auftrag gegebene Untersuchung hat den landkreisspezifischen Aufbau
einer bedarfsgerechten und offentlich-zugianglichen Ladeinfrastruktur zum Ziel. Diese dient dazu, die
Akteure und Kommunen in der Region fiir das Thema Elektromobilitit zu sensibilisieren und, im Sinne
eines strategischen Uberblicks, die Bedarfe der Region riumlich unterscheidbar abbilden zu kénnen.
Hierfiir galt es, eine Bestandsaufnahme der bestehenden Ladeinfrastruktur und eine bedarfsorientierte
Potenzialanalyse fiir die Region Havelland zu erarbeiten. Folglich wurden die raumlichen Analysen auf
der MaBstabsebene des Landkreis Havelland gefiihrt und methodisch auf eine flaichendeckend gleiche
Informationsdichte geachtet. Grundlage der Raumuntersuchung bildeten die 6ffentlich-zugéanglichen,
statistischen Daten von Bund und Landern, statistische Erhebungen der Bundesagentur fiir Arbeit, des
Kraftfahrtbundesamts und eigene, raumliche Datenrecherchen auf Basis der verfiigbaren
Geodatendienste und des offenen Datenportals OpenStreetmap.org.

Bestandsanalyse und raumliche Strukturunterschiede im Landkreis Havelland

Versteht man die Verortung und Installation von Ladesiulen als eine Form der Daseinsvorsorge, so
bilden Bevolkerungsstatistiken und Siedlungsraume die wichtigste Informationsgrundlage. Hinzu
kommen Angaben zur Unternehmensdichte, den aktuellen KFZ-Zulassungszahlen und
Pendlerverkehren. Die nachfolgenden Karten zeigen daher die rdumlichen Strukturunterschiede im
Landkreis Havelland nach verschiedenen mobilitatsrelevanten Indikatoren.
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Abbildung 14: Raumliche Unterschiede im LK Havelland nach absoluter Einwohnerzahl (Quelle: Destatis)

Die Besonderheit des Landkreises Havelland liegt in der Vielzahl kleiner Streusiedlungskerne,
zwischen der westlich gelegenen Stadt Rathenow und dem Berlin-orientierten Bereich
Nauen/Falkensee. Um dieser Beschaffenheit Rechnung zu tragen, wurden die Siedlungskerne der

Region unabhingig der kommunalen Grenzen in Rasterzellen der GroBe 2.500m x 2.500m aufgeteilt
und entsprechend der Lagehiufigkeit gewichtet.

1 krs_Havelland
%, Keinsiediungs- & Stadieigebicle

Haufigkeil in Rasterzelle
0

1
[ F]
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=

Abbildung 15: Abdeckung der Streusiedlungskerne nach 2,5km-Rasterzellen (Quelle: Destatis)
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Die nachfolgende Verschneidung der Region auf Basis gemittelter Einwohnerzahlen liefert bereits eine
strukturelle Unterscheidung und Priorisierung zur flichendeckenden Versorgung mit 144 Ladesdulen
alle 2,5 km, sofern jeder Siedlungskern angebotsorientiert gleichwertig betrachtet werden soll.

1079 - 1347
I 1547 - 1804
B 804 - 2307
B 2507 - 2504

Abbildung 16: Nach EWZ gewichtete 2,5km-Rasterzellen der Streusiedlungskerne (Quelle: Destatis)
Kfz-Zulassungszahlen im Landkreis Havelland

Zur Abschatzung des zukiinftigen Bedarfs an Ladeinfrastruktur wurden sowohl die aktuellen Kfz-
Zulassungszahlen als auch die hochgerechnete Entwicklung der Neuzulassungen in den
Landkreisgemeinden analysiert. Auch, wenn die Statistiken des Kraftfahrtbundesamts die
Motorisierung mit Elektromobilitit erst seit Kurzem gesondert erfasst, lassen sich fiir Prognosen die
Ziele der Bundesregierung fiir den Ausbau der Elektromobilitidt als Grundlage nutzen, um einen
prognostizierten Elektrofahrzeugbestand fiir einen Korridor bis 2025 auf Basis der Gesamt-
zulassungszahlen zu errechnen. Bei einer flichengleichen, mittleren Quote von 6,5 % ergeben sich fiir
den Landkreis Havelland sehr unterschiedliche Zulassungszahlen im Bereich zwischen 47 Elektro-
Fahrzeugen in Paulinenaue und 1581 in Falkensee.
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Abbildung 18: Prognose zugelassener Elektro-PKW im Jahr 2025 bei einer angenommenen Quote von 6,5 %
Pendlerzahlen

Neben dem ortsansissig bedingten Verkehrsaufkommen einer Kommune bildet auch das Verhéltnis
der téaglich ein- bzw. auspendelten Arbeitsbevolkerung einen wichtigen Indikator zur Einordnung der
lokalen Standortrelevanzen. Die absoluten Pendlerzahlen geben Aufschluss iiber die prinzipiellen
quantitativen Unterscheidungen innerhalb des Landkreis Havelland, der Pendlersaldo zeigt hingegen,
welche Kommunen tagsiiber mehr bzw. weniger sozialversicherungspflichtige Beschéftigte aufnehmen
bzw. abgeben.
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Abbildung 19: Tagespendler (absolut) der Kommunen im Landkreis Havelland (Quelle: Destatis)

Fiir den Landkreis Havelland lasst sich feststellen, dass, bis auf die Stadt Nauen und die Gemeinde
Wustermark, alle Kommunen generell einen negativen, absoluten Pendlersaldo aufweisen, was auf die
unmittelbar benachbarten Gro83- bzw. Metropolstadte wie Berlin und Potsdam zuriickzufiihren ist.
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Abbildung 20: Tagespendlersaldo (absolut) der Kommunen im Landkreis Havelland (Quelle: Destatis)
Pendlerverflechtungen

Das Bundesamt fiir Arbeit erhebt kontinuierlich die Ein- und Auspendlerzahlen der
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten fiir jede Gemeinde, einschlieBlich der raumlichen
Vernetzungsangaben. Die tiaglichen Pendlerbeziehungen zwischen dem gemeldeten Wohnort und dem
Arbeitsplatz weisen folglich fiir jede Gemeinde die wichtigsten, alltaglich zuriickgelegten Wege in der
Region nach. Am Beispiel Nauen orientieren sich die grofSten Pendlerbeziehungen in Richtung Berlin,
Potsdam und Brandenburg an der Havel, wiahrend die Pendelverflechtungen aus den Gemeinden in
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der Mitte des Havellands einwohnerbedingt sehr gering sind. Fiir jede Gemeinde wurden solche
Analysen der Pendlerverkehre durchgefiihrt. Hieraus lassen sich fiir alle Gemeinden im Landkreis
Havelland die raumlichen Verflechtungen der Ein- und Auspendler quantitativ erfassen und durch
geeignete Routingverfahren auch auf tatsichliche StraBennetze projizieren. Uberlagert man diese,
lassen sich die wichtigsten Pendlerrouten und Verkehrsadern im Landkreis ermitteln und zentrale
Knotenpunkte identifizieren, die potentielle Standorte fiir Ladestationen zum Zwischenladen bilden.
Gewichtet man die ermittelten Pendlerstrome mit dem prognostizierten Bestand an Elektrofahrzeugen
in der jeweiligen Region, lassen sich Riickschliisse auf ein theoretisches, maximales
Verkehrsaufkommen mit Elektroautos auf Arbeitswegen schlieBen. Diese Information dient der
Relevanzabschitzung konkreter StraBenabschnitte zur Bestimmung der Anzahl und Leistung der zu
errichtenden Ladepunkte. Die nachfolgenden Abbildungen 21 und 22 zeigen die erhobenen
Pendlerverkniipfungen am Beispiel Nauen und die aus diesen Daten prognostizierten Pendlerrouten
mit Elektroautos im Jahr 2025. Im Anhang B. Grafiken Raumuntersuchungen sind
straBengenau modellierte Pendlerrouten abgebildet.
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Abbildung 22: Tagliche
Auspendlerzahlen aus Nauen (Quelle:
Bundesagentur f. Arbeit 31.12.2017)

Abbildung 21: Prognostizierte Pendlerverkniipfungen mit
mehr als 10 Elektrofahrzeugen im Jahr 2025

Mobilitatsszenarien im
Landkreis Havelland

Zur Ermittlung der Ladebedarfe einer Region bieten sich handlungsorientierte Raumanalysen in
besonderem MaBe an, da lokale Mobilitaitsmuster durch regionale Besonderheiten beeinflusst werden.
Jeder Landkreis verfiigt iiber eine individuell zu gewichtende Relevanz von Quell- & Zielorten und tiber
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verschiedenste Mobilitatsmotivationen. Unter diesem Gesichtspunkt lassen sich folgende,
mobilitatsrelevante Personengruppen und ihre verbundenen Reiseanlidsse grundsitzlich voneinander
unterscheiden:

a. Personen, die in der Region (hier: Landkreis Havelland) leben.

b. Personen, die auBerhalb der Region wohnhaft sind, diese aber aus
unterschiedlichen Griinden besuchen.

c. Personen, die weder in der Region leben noch diese besuchen,
aber die Region durchfahren.

Aktuelle Forschungskonzepte, wie z.B. das Projekt SLAM der RWTH Aachen erarbeiten fiir die
wichtigsten innerdeutschen Transferrouten eine eigenes standardisiertes Analyseverfahren, so dass
davon ausgegangen werden kann, dass fiir alle bundeseigenen Strafen und Autobahnen, zukiinftig auf
eine flichendeckende Infrastruktur zuriickgegriffen werden kann. Folglich besitzt die Personengruppe
mit transregionalem Mobilitatsverhalten (c.) in der hier beauftragten Standortanalyse keine
entscheidende Relevanz. Die genutzten Wegstrecken von Durchreisenden liegen groBtenteils auf den
Hauptverkehrswegen, wie Autobahnen und/oder BundestraBen durch die Region. Und die stetig
zunehmende Reichweite neuer Elektrofahrzeuge macht Zwischenstopps an offentlichen Ladepunkten
in Innenstadten iiberfliisssig. Zur Analyse der regionalen Standortpotenziale sind die beiden
erstgenannten Kategorien aber umso bedeutender.

Ein genaueres Verstandnis iiber die potenziellen Ladebedarfe der verschiedenen Mobilitatstypen wird
bei Skizzierung stereotypischer Tagesszenarien deutlich. Diese Tagesrhythmen gliedern sich zunachst
in stationdre Phasen, die beispielsweis am Wohnort oder an der Arbeitsstitte verbracht werden und in
Bewegungszeiten, die zum Uberbriicken der riumlichen Distanzen mit dem eigenen Auto oder dem
OPNV notwendig werden. Je nach Mobilititstyp werden auch noch zusitzliche Zwischenziele in den
Tagesablauf integriert, die ihrerseits wieder unterschiedliche Aufenthaltsdauern an weiteren Orten zur
Folge haben. Entsprechend unterschiedlich fallen die Fahrt- und Ruhephasen in Hinblick auf das
genutzte Verkehrsmittel (z.B. PKW) aus.

Q

Stefan, 35 Jahre, 1 Kind, Wohnort Brieselang,

Angestellter bei der Kreisverwaltung Havelland in Nauen, PKW-Fahrer

5 kil LELy iy s r Lt Ui (P T TN AR FIE. - PN

Abbildung 23: Mobilitdtsszenario (Beispiel) mit 24h-Verflechtung der Quell-& Zielorte
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Aus den stereotypischen Mobilitatsprofilen lassen sich Riickschliisse auf mehr oder weniger geeignete
Standorte fiir Ladeeinrichtungen ziehen. Infolgedessen konnen verschiedene potenzielle Verbrauchs-
und Ladephasen eines optionalen Elektrofahrzeugs abgeleitet werden, einschlieBlich der
prognostizierten, benétigten Ladeleistung. Die Mobilitdtsprofile der regional ansissigen und PKW-
fahrenden Nutzergruppen bestehen hauptsachlich aus dem Zielort der Beschiftigung ggf. mit weiteren
Zusatzzielen zu einzelnen Terminen. Weitere mobilititsrelevante Alltagsziele, wie z.B. Einkaufen,
Kinder zu Freizeitaktivitiaten hin- & wegbringen, personliche Besorgungen u.a., werden iiblicherweise
in Wohnortnihe aufgesucht. Folglich ldsst sich festhalten, dass die eigene Wohnstitte der zentrale
Ankerpunkt des individuellen Mobilitatsverhaltens ist.

Ableitung raumlicher Untersuchungsfaktoren fiir den Landkreis Havelland

Als Ergebnis der Mobilitatsszenarien wurde in Abstimmung mit dem Landkreis Havelland folgende
zwoOlf raumliche Untersuchungsfaktoren als handlungsorientierte Analyseebenen festgelegt. Zur
methodischen Unterscheidung werden nachfolgend einige der zwolf Untersuchungskriterien naher
erlautert.

Nr Kategorie Ladeverhalten Einschrankung

1 Orte mit hoher Wohndichte kontinuierlich, Normalladen Schwerpunkt nachts
2 Tankstellen entlang Pendlerrouten Gelegenheitsladen, Schnellladen Zeitoptimiert
3 P&R-Stellplatze kontinuierlich, Normalladen Schwerpunkt tagliche Arbeitszeit
4 Grof¥flachiger Einzelhandel & Supermarkte entlang Pendlerrouten Gelegenheitsladen, Schnellladen  Zeitoptimiert, bis ca. 30 min
5 Arbeitsstéatten, zentrale Standorte in Industrie- & Gewerbegebieten  kontinuierlich, Normalladen begrenzt auf tagliche Arbeitszeit
6 Innenstadtnahe Einkaufsorte Gelegenheitsladen Zeitoptimiert, bis ca. 180 min
7 Bildungsorte Gelegenheitsladen Zeitoptimiert, bis ca. 180 min
8 Verwaltungsorte kontinuierlich, Normalladen bis ca. 60 min
9 Gesundheitsorte Gelegenheitsladen bis ca. 60 min

10 Tourismusorte Gelegenheitsladen bis ca. 90 min

11 Freizeitorte Gelegenheitsladen bis ca. 120 min

12 Kulturorte Gelegenheitsladen Zeitoptimiert, bis ca. 180 min

Abbildung 24: Liste der raumlichen Untersuchungsebenen

Orte hoher Wohndichte / Geschosswohnungsbauquartiere (1)

Stadtebaulich sind hierbei dichte oder innergemeindliche Quartiere mit erhohtem
Geschosswohnungsbau deutlich von Siedlungsgebieten in Einzelbebauungsform zu unterscheiden. Der
Hauptgrund dafiir liegt in der fehlenden definierten Zuordnung immer gleicher Stellplitze zu den
einzelnen Wohnungseinheiten. Anders als in
Siedlungen mit Einzelbebauung liegen die Stellplitze
nicht auf dem eigenen Grundstiick selbst, sondern
werden jeden Tag neu im o6ffentlichen StraBenraum
gesucht. Infolgedessen kommt der kommunalen
Unterstiitzung hier eine wichtigere Rolle zu als bei der
Forderung von privaten Ladepunkten in der eigenen
Garage. Denkbar wire eine Einrichtung von
Ladepunkten in Anwohnerparkzonen (Anwohner-
ladesdule) in zentraler und von allen Anwohnern
gleich weit entfernten Position. Generell kommen als
Aufstellorte sowohl zusammenhingende Parkplatz-
flichen der jeweiligen  Baugruppen sowie

Abbildung 25: Gebiete mit
Geschosswohnungsbau in Rathenow (grofiere
Abbildung im Anhang B. )

') Abschlussbericht Elektromobilitdtskonzept Landkreis Havelland Juni 2019

{F PwC / GRETAS 34



straBenbegleitende Stellplitze in unmittelbarer Umgebung in Frage. Zur rechnerischen Qualifizierung
der Gebiete wurde auf feinmaBstabliche Zensusdaten im RastermaBl 100m x 100m zuriickgegriffen.

Offentliche Ladeorte an Park-and-ride-Stellplitzen (3)

Fiir Personengruppen, die in der Region leben, aber tiagliche Wegstrecken nach auBerhalb zuriicklegen,
konnen Ladepunkte an den wichtigsten Park-and-Ride-Umstiegsknoten (sog. Modalsplit-Ladepunkte)
ein wichtiger Anreiz fiir den Umstieg auf Elektromobilitit sein. Der Landkreis Havelland verfiigt
derzeit liber insgesamt 21 Bahnhaltepunkte, inklusive Bahnhofe und Bedarfshaltestellen. Bis auf einige
wenige Bedarfshaltepunkte verfiigen alle Bahnhaltestellen iiber eine zuordenbare Parkplatzflache, die
im Sinne einer Park-and-ride-Nutzung auch fiir Elektrofahrzeuge relevant sein kann. Folglich wurden
in Abgleich mit den amtlichen Luftbilddaten alle Parkplatzflichen neben Bahnhaltepunkten als
potenzielle Ladensiulenstandorte aufgenommen. Sofern mehrere Parkplatzflichen identifiziert
werden konnten, wurden die dem Bahnsteig nachstgelegenen Flachen ausgewahlt. Eine
Unterscheidung der Grundstiicksflichen nach offentlichen oder privaten Eigentumsverhaltnissen
kann leider nicht vorgenommen werden, da die hierfiir notigen Informationen bisher nicht zur
Verfiigung stehen.

Ladeorte des groBflachigen Einzelhandels und Supermarkte entlang von Pendlerrouten (4)

Viele Pendler erledigen bei Bedarf auf dem Heimweg von der Arbeitsstatte die eigenen Besorgungen
im Supermarkt. Geht man davon aus, dass alltagliche Einkaufe im Supermarkt einen Zeitraum von ca.
15 bis 30 Minuten benétigen, kann fiir viele Berufspendler dieser Stopp auch als kurzes Zwischenladen
auf dem Supermarktparkplatz genutzt werden. Neben oOffentlichen Standorten, bspw. an
Kreuzungspunkten vielbefahrener StraBen, bietet diese Option eine fiir den Nutzer bequeme
Alternative. Dazu konnen Daten zu Ein- und Auspendlerrouten mit den jeweiligen Pendlerstarken
durch die Standorte der Supermirke erginzt werden, um ein enormes Standortpotenzial fiir
kurzzeitiges Zwischenladen bei gleichzeitiger Erledigung der notigsten Einkaufe auf dem Heimweg zu
erhalten. Da die generelle Versorgung mit Supermarkten im Havelland relativ dicht ist, kann ein
geringer Radius von 300 m Entfernung zur Pendlerroute gewahlt werden. Da jeder Discounter-
Standort in der Regel iiber ausreichend viele Parkplitze verfiigt, konnen die Stellplatzflichen
gleichzeitig als Ladesaulenstandorte dienen. Hierbei sind allerdings Absprachen mit dem Betreiber des
Supermarkts zu treffen, da die zugehorigen Parkplatzflichen in der Regel nicht durchgingig 6ffentlich
zuganglich sind.
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Ladeorte an innenstadtnahen Einkaufszonen (6)

Innenstadtlagen weisen eine hohere Einzelhandelsdichte als AuBenlagen auf. Fiir Einkaufsgiste aus
benachbarten Gemeinden und {iiberregionale Besucher kann es interessant sein, das eigene
Elektrofahrzeug in fuBlaufiger Entfernung zu den Einkaufs- *
und Gastronomiezonen abzustellen und wihrend eines
mehrstiindigen Aufenthalts fiir die Riickfahrt auf- bzw.
zwischenzuladen. Dazu werden mogliche Points-of-Interest
untersucht und entsprechend ihrer durchschnittlichen el
Aufenthaltsdauer analysiert. Benachbarte bzw. dicht
aneinander liegende Einzelhandelsangebote besitzen eine // '
hohere Lagegunst als einzelne oder weiter entfernt i
voneinander liegende Geschifte. Zur Identifizierung dieser --
kleinmaBstdblichen Lageunterschiede werden daher alle =
relevanten Angebotsstandorte in ein 50 m x 50 m-Raster
aufgeteilt und entsprechend ihrer theoretisch maximal
moglichen Gesamtaufenthaltsdauer gewichtet. Dieser Wert
gibt die Zeitspanne an, die eine einzelne Person
durchschnittlich  benétigen wiirde, wenn sie alle ;
Einzelhandelsangebote nacheinander besuchen konnte. In Abbildung 26: Einzelhandel- und

creer Lo .. . Gastronomiestandortbereich in
Realitat wird dies in den seltensten Fillen so passieren und Falkensee (gréfiere Abbildung im
vornehmlich partielle Besuche iiber mehrere Raumzellen Anhang B.)
hinweg stattfinden. Andererseits kann auch nicht fiir alle
Tagesbesucher eine eigene Elektroladesdule vorgehalten werden. Folglich ist an den Standorten von
einer gewissen Fluktuation und einer Varianz der Verweildauer auszugehen. Aus Sicht des
Untersuchungsaufbaus lassen sich auf diese Weise Raumzellen berechnen, die sowohl die raumliche
Dichte als auch die iiblicherweise darin verbrachte Zeit beriicksichtigen. Um die Vielzahl
kleinmaBstablicher Standortmoglichkeiten im Quartier weiter einzugrenzen, ist es erforderlich, eine
realistische Mindestaufenthaltsdauer als unteren Grenzwert festzulegen. Fiir die weiteren
Analyseschritte wurden deshalb nur Zellen mit einer theoretisch moglichen Verweildauer von
mindestens 60 min ausgewahlt. Weiterhin wird angenommen, dass die eigentlichen Zielorte nach
Abstellen des Fahrzeugs in einer kurzen, fulaufigen Entfernung, z.B. innerhalb von drei Minuten, zu
erreichen sein sollen.

i

Offentliche Ladepunkte an Freizeit- und Kulturorten (11 / 12)

Das Havelland zeichnet sich durch einen groBen Naturraum mit einer erlebnisreichen Landschaft aus.
Die wesentlichen Freizeit- und Tourismusangebote bestehen in Wander- und Radwanderwegen
entlang einer Vielzahl kleiner Erlebnispunkte. Attraktionen, die eine eigene Anreise mit dem PKW und
einen mehrstiindigen Aufenthalt mit sich bringen, sind in der Region hingegen eher selten.
Infolgedessen bestehen bislang nur wenige touristische Ziele, fiir die eine Schnellladung vor Ort einen
enormen Zuwachs der Standortattraktivitit bedeuten wiirde. Untersucht werden daher nur
touristische Zielorte mit einer geschatzten Mindestaufenthaltsdauer von mindestens 60 Minuten.
Naturattraktionen wie Landschaftsparks, Seen oder Heiden konnen hier nicht beriicksichtigt werden,
da sie zu viele individuelle Zuginge und Parkmoglichkeiten bieten.
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Zukiinftige Baugebiete

Zukiinftige BaumaBnahmen konnen nur hinreichend verbindlich aus bereits genehmigten
Bebauungsplanverfahren abgelesen werden. Der Landkreis Havelland veroffentlicht derzeit alle
Bebauungspliane iiber das eigene Webportal. Allerdings sind aus den zur Verfiigung gestellten
Informationen keine Angaben zur genauen Nutzungsform und Bebauungsdichte zu entnehmen.
Folglich lassen sich diese Informationen im Sinne einer einheitlichen Datenlage nicht in die
Berechnungsmethode der Standortuntersuchung integrieren. Es konnen aber Planflichen einer
bestimmten GroBenordnung als potentielle Nutzungsstandorte in die Kartendarstellung eingeblendet
werden, um die analysierten Potenzialstandorte vor dem Hintergrund zukiinftiger Bebauungsvorhaben
subjektiv bewerten zu konnen. Fiir die gesamte Region Havelland entsteht so ein perspektivisches
Potenzial in zukiinftigen Genehmigungsverfahren, z.B. innerhalb der Stellplatzsatzungen, die
Integration neuer Ladezuginge zum Bestandteil privater, halb-6ffentlicher und 6ffentlicher
Neubauvorhaben zu machen.

5.4. Ladebedarfsraume
Untersuchungsgegenstand

Das Vorgehen der Standortanalyse erfolgt im Wesentlichen in drei Schritten. Im ersten Schritt sollen
alle geeigneten Standorte fiir Ladepunkte gefunden werden. Diese werden im zweiten Schritt
analysiert, gewichtet und entsprechend der hochsten Eignung ausgewdahlt. Im letzten Schritt erfolgt die
Zuordnung von sinnvollen Ladeleistungen der Ladepunkte zu den gefundenen Standorten auf Basis
der erstellten Mobilitatsszenarien fiir die Region. Alle zwolf oben genannten Untersuchungsebenen
geben Hinweise auf die unterschiedlichen

@ P vimal e raumlichen Ladebedarfe. Als einheitlicher
Untersuchungsgegenstand, auf den die
raumlichen Bedarfskriterien angewendet werden,
wurden alle im  Landkreis  Havelland
aufzufindenden und eindeutig zu definierenden
Parkplatzstandorte gewahlt. Die Datengrundlage
hierfiir stammt aus freien Daten des
OpenStreetMap-Projekts, Daten des Landesamts

1 Gewichtung nach S L% und, zum groBten Teil, durch eigenen Abgleich
(2) Einwohnerzahl, Erreichbarkeit,

Aufenthaltsdauer, ctc. mit  hochauflosenden  Luftbildern. Diese

\’crschncidung Zu Rclcvalwgruppcn % Ausgangsmenge deI‘ Ilachfolgenden

SSEESEESI S RS s , _ Analyseschritte umfasst insgesamt 932 eindeutig
4) Ziel: Agg{eg]el‘le potenzielle . . R

e e zu definierende Sammelparkplatze. Stellplitze,

Abbildung 27: Die drei Schritte zur Standortanalyse ~ die im o6ffentlichen Verkehrsraum, zum Beispiel

straBenbegleitend, liegen, konnten in der Analyse
nicht beriicksichtigt werden, da fiir diesen Stellplatztyp keine einheitliche, zugangliche Datenbasis
existiert und die Luftbilddaten durch Baume und andere Verdeckungen keine flachendeckend gleich-
valide Basis liefern. Durch weitere raumliche Analyseschritte zur Erreichbarkeit und zu relevanten
Einzugsgebieten in Abgleich mit den zwdlf Untersuchungskriterien konnte schlussendlich ein
relevanter Anteil von insgesamt 736 optionalen Standorten eingegrenzt werden.
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Abbildung 28: Darstellung aller 736 fiir die Untersuchung relevanten denkbaren Potenzialstandorte

In den nachfolgenden Analyseschritten wurden alle Standorte einem oder mehreren der zwolf
Untersuchungskriterien zugeordnet und entsprechend ihrer Erreichbarkeit, Aufenthaltsdauer oder
ihres Lagefrequenzpotenzials individuell gewichtet und mit einem eigenen Skalenwert versehen. Zur
raumlichen Aggregation der Potenzialstandorte wurde nachfolgend eine Zuordnung in eine von drei
Relevanzgruppen vorgenommen: Standorte der Daseinsvorsorge, Standorte der iiberregionalen
Wirtschaftlichkeit (Wirtschaftlichkeit I) wund Standorte der lokalen Wirtschaftlichkeit
(Wirtschaftlichkeit II). Diese Zuordnung diente insbesondere dazu, raumliche Standortfaktoren mit
den technischen Rahmenbedingungen in Ubereinstimmung zu bringen und regionale Besonderheiten
in Form verschiedener Gewichtungsszenarien besser abbilden zu konnen. Die nachfolgende Tabelle
zeigt die Zuordnung in verkiirzter Fassung, die neben der Anzahl der Ladepunkte, der Ladeleistung
auch Standzeiten und Nutzungshaufigkeiten (nicht dargestellt) beriicksichtigt.

Ladeinfrastruktur Ladepunkte/ Ladeleistung/ Standzeit Standzeit Standzeit
Anzahl/Standort Einrichtung Ladepunkt <=1h 1-4h >=4h

Untersuchungskriterien

Daseinsvorsorge 1 1 Orte mit hoher Wohndichte 1 6 3,7kw x Wohnen
Daseinsvorsorge 13 13 Mitfahrerparkplétze 1 6 3,7kw X Wohnen
Daseinsvorsorge 3 3 P&R-Parkpliitze 1 6 3,7kw x Arbeiten
Daseinsvorsorge 5 5 Gewerbeflichen 1 6 3,7kw b3 Arbeiten
Wir ichkeit I 4 4 GroBflichiger EH (Pendlerrouten) 2 2 22 bis 50kw X Erled./Einkauf
Wirtschaftlichkeit I 2 2 Tankstellen (Pendl ) 2 2 50 bis 150kw X Arbeiten
Wirtschaftlichkeit 1T 6 6 Innerstadtische Shopping-/EH-Zonen 2 2 22kw X Erled./Einkauf
Wirtschaftlichkeit 1T 7 7 Bildungsorte 2 2 11 bis 22kw X Arbeiten/Lernen
Wirtschaftlichkeit 1T 8 8 Verwaltungsorte 2 2 11 bis 22kw x Erled./Einkauf
Wirtschaftlichkeit IT 9 9 Pflege- und Gesundheitsorte 2 2 22kw x Besuch
Wirtschaftlichkeit IT 10 10 Bekannte touristische Ziele 2 2 20kw x Besuch
Wirtschaftlichkeit IT 1 11 Freizeitorientierte Ziele 2 2 22kw X Besuch
Wirtschaftlichkeit IT 12 12 Kulturelle Orte 2 2 20kw x Besuch

Abbildung 29: Aggregation der Untersuchungskriterien nach drei Relevanzgruppen
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Untersuchungsergebnisse

Insgesamt wurde in Abstimmung mit dem Landkreis Havelland vier unterschiedliche Szenarien
durchgerechnet, um eine optimale rdumliche Verteilung in der Region der beabsichtigten 120
Potenzialstandorte zu erhalten. Im Ergebnis konnten aus den 736 Ausgangsorten insgesamt 138
Ladebedarfsraume der GroSe 500 x 500m fiir den gesamten Landkreis Havelland als
Standortvorschldge ausgewiesen werden. Die mengenmafBigen Unterschiede der Standorte (120 vs.
138) resultieren aus den individuellen Eignungswerten der Standorte, die zu den TOP-Standorten
hinzugezahlt werden. Da der Schnitt nur bei konkreten Zahlenwerten erfolgen kann, liegt die
resultierende Standortzahl entweder knapp iiber oder unter den geforderten 120 Potenzialorten. Um
ein moglichst flichendeckendes Ergebnis fiir die Region erzielen zu kénnen, wurde hier die
nichstgelegene Anzahl von 138 Orten verwendet.

Abbildung 30: Lokalisierung aller 138 Potenzialorte, einschliefllich Angabe des Eignungswerts

Diese Potenzialraume stellen aggregierte Rasterzellen mit einer GittergroBe von 500 x 500m dar, deren
Eignungswert, dem bestbewerteten, aus der Analyse hervorgegangene Eignungswert der
Parkplatzflichen entspricht. Zur Priifung der prinzipiellen Anschlussfihigkeit werden 120 der
resultierenden Standorte in Hinblick auf die vorgesehenen Ladeleistungen mit dem Netzbetreiber
E.DIS Netz GmbH abgeklart. Die Priifung und feinrdumliche Abschiatzung zur eigentumsrechtlichen
und raumlichen Eignung erfordert allerdings spezifisches, lokales Wissen, das nur in den jeweiligen
Kommunen vorliegt. Daher muss diese Priifung im Nachgang dieser Untersuchung einzeln durch die
Kommunen erfolgen, genau wie auch die Entscheidung dariiber, welche der hierin vorgeschlagenen
Standorte schlussendlich fiir die konkrete Errichtung vor Ort vorgesehen wird.
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Die Ergebnisse liefern aber neben den potenziell denkbaren Aufstellorten auch priorisierte Suchraume,
einschlieBlich einer Angabe der relevanten Untersuchungsthemen und daraus abgeleiteten
Anschlussleistung. Sofern also rechnerisch ermittelte Standorte aus eigentums- oder baurechtlichen
Griinden aus Sicht der Kommune nicht verfiigbar sind, konnen weitere, ggf. unmittelbar benachbarte
Stellplatzflachen, z.B. im StraBenraum, ebenso herangezogen werden.
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Abbildung 31: Webbasierte Darstellung aller 736 Potenzialorte, einschliefilich Angabe des Eignungswerts

Die Lokalisierung von Ladebedarfsraumen lasst noch keinen Riickschluss dariiber zu, wie viele
Ladestandorte eine Kommune letztendlich benoétigt. Prinzipiell liegt es im eigenen Ermessen jeder
Kommune und ihrer lokalen Akteure, welche Gesamtzahl an Ladesidulenstandorte innerhalb der
Kommunalgrenzen betrieben werden sollen. Abgesehen von der raumlichen Eignung kann
grundsatzlich auch die Einwohnerzahl und die Zahl bisher zugelassener PKWs als Orientierung dienen.
Bei einer prognostizierten Elektrofahrzeugquote von 6,5% ergibt sich fiir den Landkreis Havelland
folgendes Bild (Ausschnitt):
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Prozentualer Einwohneranteil am LK Havelland: 1.18%
Anzahl Ladesaulen nach Einwohneranteil (Gesamt 120): 2
Anzahl prognostizierter E-Fahrzeuge in 2025 (Quote: 6,5%): 76
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Abbildung 32: Webbasierte Darstellung der hochgerechneten Ladesdulenanzahl nach Kommune (Quote 6,5%)
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Zusatzleistungen auBerhalb der beauftragten Untersuchung

Um die Zwischenergebnisse der Untersuchung moglichst gut mit den beteiligten Akteuren der
Lenkungsgruppe besprechen zu konnen, wurde fiir das Projekt ein eigenes Internetportal zur
Verfligung gestellt, dass die Potenzialstandorte in interaktiver Kartenform visualisiert.

GRETAS START  ERGEBNISSE  ANALYSE GRUNDLAGEN | NHINTERGRUND KONTAKT

ELEKTROMOBILITATSKONZEPT

HAVELLAND

Potentialanalyse einer Ladesaul@ninfrastrulitrfor die Region Havelland
PriceWaterhouse@00pPers GmbH & GRETAS GmbH

.\ INTERNE ARBEITSFASSUNG

Abbildung 33: Webportal zur Kommunikation der Untersuchungsergebnisse

Diese Erleichterung in der kommunikativen Einbindung der Kommunen und Akteure hatte auch zur
Folge, dass sich beteiligte Kommunen bereits wihrend der Analyse mit der oben genannten lokalen
Eignung rechnerischer Potenzialorte auseinandersetzten. Folglich wurden parallel zur rechnerischen
Ermittlung der 138 Potenzialriume aus der Darstellung der 736 Ausgangsorte zusétzliche ,,Wunsch®-
Standorte gemeldet. Da diese Orte ausdriicklich von den Kommunen in Betracht gezogen wurden,
halten die Verfasser es fiir sinnvoll, diese im Fazit ebenfalls zu beriicksichtigen. Der Landkreis
Havelland erhilt im Ergebnis also:

a.) Das ,reine“ Analyseergebnis, ausschlieBlich als Ergebnis der Methode
[138 Potenzialraume als 500m-Rasterzellen mit insgesamt 197 bewerteten Parkplatzflachen]

b.) Die Gesamtmenge aller bewerteten 736 Parkplatzflichen zum internen Dialog mit den
Kommunen.

c.) Alle gemeldeten Wunschstandorte aus dem Kommunenriicklauf, ergdnzt um die besten
Potenzialraume aus der Analyse, bis eine Gesamtanzahl von ca. 120 Parkplatzflichen
zusammengekommen ist.
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Dariiber hinaus werden die von den Kommunen zuriickgemeldeten ,Wunschstandorte“ ebenfalls
kartiert und in Form eines eigenen Kartenlayers und einer eigenen Liste ausgegeben.

In Hinblick auf eine schnelle Umsetzung der Ladeinfrastruktur, vorbehaltlich der noch notwendigen
Einbindung aller Kommunen, konnten hieraus folgende Prioritatsstufen abgeleitet werden:

Prioritat 1:

Ladebedarfsraume der GroBe 500 x 500m, die, basierend auf den Analyseergebnissen von den
Kommunen als besonders relevant erachtet wurden, erganzt durch die TOP-Standorte der Analyse, bis
eine festzulegende Anzahl an Standorten fiir den gesamten Landkreis erreicht ist (z.B. 120
Parkplatzflachen)

Prioritat 2:

Ubrige Ladebedarfsriume, die als TOP-Standorte aus der Analyse hervorgehen und zzgl. auBerhalb
eines 500m-Umkreises um bestehende Ladesaulen liegen.

Prioritat 3:

Ladebedarfsraume, die als TOP-Standorte aus der Analyse hervorgehen und innerhalb eines 500m-
Umkreises um bestehende Ladesaulen liegen.

Die Prioritatsstufen dienen der Entscheidungsunterstiitzung zum langfristigen Aufbau der
Ladeinfrastruktur im Landkreis Havelland. Prioritit1 kann dabei als vorrangiges Planungsziel
verstanden werden, da diese Standorte sowohl Bestandteile der Analyse sind, als auch dem Wunsch
der Kommunen entsprechen. Folglich macht es Sinn den Ausbau der Ladesduleninfrastruktur mit
diesen Standorten zu beginnen. Im nachsten Schritt kann das Ladenetz iiber die unter Prioritit 2
zusammengefassten Standorte ergidnzt werden, da hier die Analyse klar erkennbare Bedarfsraume
identifizieren konnte. Da hier ebenfalls die bestehende Infrastruktur beriicksichtigt wurde, entsteht bis
hierhin auch keine Dopplung bereits existierender Lademoglichkeiten. Da aber auch eine spitere
Nachverdichtung an etablierten Standorten nicht ausgeschlossen werden soll, lassen sich mit den
Ortsangaben aus Prioritit 3 noch weitere Nachverdichtungspotenziale ableiten, die sowohl als
Ergebnis der Analyse hervorgehen, aber auch zum Zeitpunkt der Untersuchung bereits iiber eine
Ladesiule verfiigen.

Da zukiinftige Abrechnungssysteme vermehrt iiber digitale Apps auf mobilen Endgeriten abgewickelt
werden, wurden die Ergebnisse ebenfalls mit dem Breitbandatlas des BMVI abgeglichen.
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Abbildung 34: Die mobile Breitbandverfiigbarkeit in der Region Havelland gemdf} Breitbandatlas des BMVI

Grundsatzlich lasst sich sagen, dass alle Potenzialstandorte auch in Netzabdeckungslagen liegen, in
denen mehr als die Hilfte (50-75%) eine Bandbreite >50Mbit/s erreichen. Zum Zeitpunkt der
Bearbeitung konnte eine Analyse auf Basis des Funkloch-Atlas der Bundesnetzagentur noch nicht
durchgefiihrt werden, da die Ergebnisse der Funklocherfassung noch nicht als offene Geodaten zur
Verfligung gestellt wurden. Wie gut die exakte Mobilfunkabdeckung in Hinblick auf die tatsachliche
Situation vor Ort und fiir die verschiedenen Netzbetreiber ist, kann nur durch eine Datenaufnahme vor
Ort bestimmt werden.

Weiterfiihrende Handlungsempfehlungen

Diese Untersuchung wurde vom Landkreis Havelland in Auftrag gegeben, um die Akteure und
Kommunen in der Region fiir das Thema Elektromobilitdt zu sensibilisieren und, im Sinne eines
konstruktiven Uberblicks, die Bedarfe der Region riumlich unterscheidbar abbilden zu kénnen. Eine
weiterfithrende Auswertung, die die individuellen Belange jeder Kommune beriicksichtigt und aktuelle
Planungs- und Mobilitatskonzepte in die Standortauswahl integriert, ist nicht Bestandteil dieser
Untersuchung, kann aber auf Basis der hier gewonnenen Ergebnisse sehr gut ergianzt werden. Als
erginzende Untersuchungskriterien fiir jede Kommune lassen sich folgende Aspekte anfiihren:

« Eigentumsverhaltnisse des Standorts (privat oder 6ffentlich)

« Tages- oder Jahreszeitliche Verfligbarkeit der Flache (z.B. Wochenmarkt, Flohmarkt, etc.)
 Einschrankungen der Zuganglichkeit durch Absperrungen, Schranken, o.a.

» Nutzungsgebiihren der Parkplatzflache

« Sicherheit, Beleuchtung und Sichtbarkeit des Standorts

« Sozialraumliche Unterschiede und variierende Affinitat fiir Elektromobilitat
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« Standortrelevanz in Abgleich mit dem lokalen OPNV-Konzept
« Abgleich mit lokaler Stadtmarketing-Strategie

Dies hatte den Vorteil, dass private und wirtschaftliche Interessen berticksichtigt werden konnen und
die konkrete lokale Genehmigung in Absprache mit der zustindigen Stelle verhandelt wird.
Eignungskriterien des konkreten Standortes (bspw. Abstand von Baumen, Stadtbildschutz etc.)
konnen dabei ausreichend beriicksichtigt werden. Gleichzeitig kann so eine moglichst bedarfsgerechte
initiale Abdeckung mit Ladeinfrastruktur im Landkreis erreicht werden.
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6. Genehmigungsprozess fiir
Ladeeinrichtungen

Im Rahmen des Projekts wurde ein Leitfaden zum Ladeinfrastrukturausbau erstellt, der potentiellen
Betreibern von Ladeinfrastruktur helfen soll, moglichst problemlos durch das notwendige
Genehmigungsverfahren, welches bei der Errichtung von Ladeinfrastruktur durchlaufen werden muss,
zu kommen. Der Leitfaden geht dabei auf die wichtigsten Akteure ein, diese sind im Wesentlichen die
Betreiber  selbst, das  Beratungszentrum = Elektromobilitit, @ die = Kommunen, die
StraBenverkehrsbehorde, den Stromnetzbetreiber sowie private Grundstiickseigner.

Es wird erortert, wie die Genehmigung von Ladepunkten innerhalb der im Rahmen des Projekts
definierten Ladebedarfsraumen, aber auch fiir selbstgewihlte Standorte, erfolgt. Wichtig fiir
potentielle Betreiber ist, dass im Rahmen des Projekts bereits Vorabpriifungen fiir Standorte in
Ladebedarfsraumen erfolgt sind, wodurch ein groBer Teil an Verwaltungsaufgaben entfillt. Die
Standorte wurden anhand verschiedener Kriterien ermittelt, welche im Rahmen des Abschlussberichts
ausfiihrlich in Kapitel 5 erlautert wurden. Weiterer Bestandteil des Leitfadens ist eine Beschreibung
des Genehmigungsverfahrens, in welchem die wichtigsten Schritte und beteiligten Stellen aufgelistet
werden. Dabei wird der typische Verlauf eines Genehmigungsverfahrens beschrieben und erklart,
welche Dokumente notwendig und welche Kriterien ausschlaggebend fiir die finale Genehmigung sind.

Ebenfalls betrachtet der Leitfaden mogliche Betreibermodelle, die potentiellen Betreibern
Moglichkeiten im bestehenden rechtlichen Kontext aufzeigen sollen. Des Weiteren werden wesentliche
Faktoren, die fiir eine Kostenabschiatzung relevant sind, beschrieben.

Der Leitfaden schliefit mit einer Auflistung aktuell bestehender Fordermoglichkeiten, die fiir die
Errichtung von Ladeinfrastruktur in Anspruch genommen werden konnen.

m Abschlussbericht Elektromobilititskonzept Landkreis Havelland Juni 2019
*—R %
\l/ PwC / GRETAS 45



7. Mafinahmen zur Forderung von
Elektromobilitat

Die folgenden Kapitel zeigen mogliche MaBnahmen zur Forderung von Elektromobilitat auf. Jede
MaBnahme wird in einem allgemein beschreibenden Teil mit Verweis auf ein Praxisbeispiel (insofern
vorhanden) erlautert sowie in einer Bewertungsmatrix gepriift, die die jeweilige MaBnahme nach den
Kriterien ,Zeitlicher Aufwand“, ,Organisatorischer Aufwand®, ,Finanzieller Aufwand“ sowie
~Auswirkung® bewertet. Der Manahmenkatalog bezieht sich dabei an einigen Stellen auch auf das
Klimaschutzkonzept des Landkreises.

AbschlieBend erfolgt eine Kompaktbewertung iiber alle in Tabelle 2 aufgelisteten MaBnahmen.
Diese fasst die MaBnahmen anhand der entsprechenden zum Einsatz gekommenen Kriterien
zusammen. Die Reihenfolge entspricht dem Gesamtaufwand, der fiir jede MaBnahme notwendig ist,
wobei gilt: Ein geringer Aufwand entspricht einem Punkt, ein mittlerer Aufwand zwei Punkten und ein
hoher Aufwand drei Punkten. Je weniger Gesamtpunkte eine MaBnahme erzielt, desto weniger
aufwendig ist sie umzusetzen und desto weiter oben steht sie. Fiir das Kriterium ,,Auswirkung® gilt das
gegenteilige Prinzip. Eine hohe Auswirkung ist gleichbedeutend mit einem Punkt, eine mittlere mit
zwei Punkten und eine niedrige flieBt mit drei Punkten in die Gesamtbewertung ein. Das gegenteilige
Prinzip findet fiir das Kriterium ,,Auswirkung“ Anwendung, weil nur so die Konsistenz des Modells
gewahrt werden kann (je weniger Gesamtpunkte, desto weiter oben steht die MaBnahme). Eine hohe
Auswirkung erzielt daher einen Punkt und beeinflusst somit positiv die Gesamtplatzierung einer
MaBnahme. Der Gewichtungsfaktor betragt fiir alle Kriterien den Wert 1. Bei der Analyse zeigte sich,
dass aufwendigere MaBnahmen in der Regel auch groBere Effekte erzielen.

Kapitel Mapnahme |
7.1 Vernetzung und weitere Aktivitdten der Lenkungsgruppe Elektromobilitit
7.2 E-Carsharing mit Fahrzeugen der kommunalen Flotte

7.3 E-Carsharing bei Mehrfamilienhausern

7.4 Ridesharing

7.5 E-Auto-Testlotterie

7.6 Landliche E-(Tret-)Roller-Vermietung

77 Elektrifizierung kommunaler Flotten

7.8 Umstellung KEP-Dienste

7.9 Umstellung Gesundheitsdienste / Handwerkssbetriebe

7.10 Intelligente Speicherlosungen / Bidirektionales Laden

7.11 Ansprechen von Fahrschulen

7.12 Ansprechen von Werkstatten zur Investition in E-Auto-Service

Tabelle 3: Ubersicht Mafnahmenkatalog

7.1. Vernetzung und Auftritt der Lenkungsgruppe
Elektromobilitat iiber den Landkreis hinaus

Neben der bereits seit einigen Jahren aktiven Lenkungsgruppe Elektromobilitit im Landkreis
Havelland gibt es im Land Brandenburg mittlerweile auch eine Reihe von Aktivitaten zur Forderung
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von Elektromobilitit. Insbesondere mit der im Auftrag des Ministeriums fiir Wirtschaft und Energie
WFBB Energie eingerichteten Anlauf- und Koordinierungsstelle E-mobiles Brandenburg (AK EMO)
sollte der enge Austausch gesucht werden. Ziel der AK EMO ist es, Kommunen und Unternehmen im
Land bei der Initilerung und Umsetzung zukunftsweisender Elektromobilitdtsprojekte zu
unterstiitzen. Die Erfahrungen, die bisher im Landkreis Havelland gesammelt wurden, konnen eine
wertvolle Bereicherung gemeinsamer Aktivititen sein.

Weitere mogliche Aktivitaten der Lenkungsgruppe sind in der folgenden Grafik dargestellt:

Internetauftritt der
Lenkungsgruppe

Enge Zusammenarbeit mit der
Anlauf — und Koordinierungsstelle
E-mobiles Brandenburg

Schaffen einer Marke (Corporate
Identity) E-Mobilitat Havelland inkl.
Anbringung an LIS, um
Wiedererkennungswert/Aufmerk-
samkeil zu erhohen /generieren.

Sammeln der elektromobilen
Projektvorhaben im Landkreis. S " o
Vernetzen beteiligter Akteure - Beispielkonzept Berlin — ,,be emobil
inkl. regelmdfligem Austausch.

Abbildung 35: mogliche Aktivitdten der Lenkungsgruppe Elektromobilitdt

Bewertung der MaBBnahme

Bewertungsmalrix
Zeitli i ; Organisatorischer Finanzieller Aufwand Auswirk
eitlicher Aufwand Aufwand 1nanzieller Autwan Auswirkung
Vergleichsweiser geringer Organisation und Fiir den Landkreis entstehen Durch die intensive
zeitlicher Aufwand ist fiir die Durchfiihrung der Treffen keine wesentlichen Zusammenarbeit sind im
Abstimmung einzuplanen, verursachen einen zusatzlichen Kosten. Rahmen der koordinierten
zum einen fiir regelmaBige verh&ltnism#RBig geringen Aktivitaten sehr hilfreiche
Treffen der Lenkungsgruppe Aufwand. Impulse zur Férderung der
und zum anderen mit den Elektromobilitédt insgesamt
der Anlauf- und Zu erwarten.

Koordinierungsstellen
Elektromobilitat des Landes
Brandenburg.

@ OO @O0 OO @O0

Abbildung 36: Bewertungsmatrix der Mafinahme , Vernetzung und weitere Aktivitdten der Lenkungsgruppe
Elektromobilitdt*”
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7.2. E-Carsharing mit Fahrzeugen der kommunalen Flotte

Es existieren zwei verschiedene Standortkonzepte fiir Carsharing-Angebote: Stationsbasiert und
stationslos. Das stationsbasierte Carsharing ist in vielen deutschen Stadten und Gemeinden verbreitet.
Die Fahrzeuge sind hier festen Standorten zugewiesen und werden von den Nutzern dort abgeholt und
in der Regel auch wieder zur Anmietstation zuriickgebracht. Der operative organisatorische Aufwand
fiir stationsbasiertes Carsharing ist daher begrenzt.

Neben dem stationsbasierten Angebot gibt es zudem das stationslose Carsharing (free-floating). Hier
sind die Fahrzeuge an keinem festen Standort gesammelt, sondern bewegen sich frei im gesamten
Geschiftsgebiet. Dieses Konzept beschrankt sich in der Regel auf Stadtkerne von GroBstadten, in denen
aufgrund des hohen Nutzeraufkommens eine hohe Wahrscheinlichkeit besteht, dass die Fahrzeuge
standig zirkulieren. Der organisatorische Aufwand fiir den Betreiber ist hierbei hoher, da sich die zu
unterhaltenden und ggf. zu wartenden Fahrzeuge iiber das gesamte Geschiftsgebiet verteilen.

Carsharing mit Flottenfahrzeugen der offentlichen Verwaltung
(Behorden)

Als Kostenminderungsstrategie und zur besseren Auslastung der Fahrzeuge in der kommunalen Flotte
kann ein Carsharing iiber Poolfahrzeuge organisiert werden. Dabei stehen die Dienstfahrzeuge der
Verwaltung auBerhalb der Dienstzeiten zur 6ffentlichen Nutzung zur Verfiigung. Ausgenutzt werden
kann hier ein antizyklisches Verhalten wirtschaftlicher und privater Nutzung. Die Verwaltung der
Flotte tiber eine Fuhrpark-Management-Software erleichtert dabei die Steuerung und Abrechnung der
Carsharing-Angebote.

___________________________

Mitarbeiter
buchen Fahrzeuge
innerhalb der
Dienstzeiten

)
)
)
)

—_—

-

Poolfahrzeuge des
Carsharings
\

___________________________

Flottenmanagement

Fuhrpark-Management-Software zur Verwaltung der
Fahrzeuge in der Kommunalen Flotte

Biirger als
zusatzliche Nutzer

auBerhalb der
Dienstzeiten

N ——
N e e e

Abbildung 37: Carsharing von Fahrzeugen der kommunalen Flotte

Zur Abschitzung der potenziellen 6konomischen Effekte kann ein Kostenvergleich zwischen der
Carsharingoption von Poolfahrzeugen und der Verwaltung im privaten Eigentum durchgefiihrt
werden. Hierbei ist die Zahlungsbereitschaft von Nutzern relevant, die die Unterhaltskosten von
Fahrzeugen der kommunalen Flotte mindern konnen. Das kann auch den Umstieg auf
Elektrofahrzeuge, deren Nutzung als Flottenfahrzeuge ggf. noch mit hoheren Kosten verbunden ist,
attraktiver gestalten. Gleichzeitig wiirde ein derartiges E-Carsharing zur Steigerung der Akzeptanz von
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Elektrofahrzeugen in der Stadt beitragen und konnte sich damit als Tiir6ffner fiir die Verbreitung und
Akzeptanz von Elektromobilitit erweisen.

Ein Beispiel fiir ein solches Konzept ist das Projekt ,BARshare” im Landkreis Barnim. Kommunen
sollen als Vorreiter agieren und ihren Fuhrpark fiir das Carsharing 6ffnen. Das Angebot erfolgt dabei
stationsbasiert und wird unterteilt in Haupt- und Mitnutzer. Hauptnutzer sind dabei Landkreise,
Kommunen und lokale Unternehmen. Als Hauptnutzer steht ihnen ein Buchungsvorrang gegeniiber
Mitnutzern zu, welche Zugriff auf alle Fahrzeuge haben, insofern sie nicht zu reservierten Zeiten
buchen wollen. Privatpersonen konnen sich online anmelden und nach Fiihrerscheinkontrolle das
Angebot wahrnehmen. Ebenso moglich ist eine Anmeldung im Kreishaus oder anderen Anlaufstellen.
Jedes E-Carsharing-Auto verfiigt liber eine Ladekarte, welche an allen Ladestationen im Ladenetz
Barnim verwendet werden kann.

Fuhrparkmanagement

Das betriebliche Mobilititsmanagement wird schwerpunktmaBig auf die Fuhrpark-Management-
Software als wesentliches Steuerungselement aufgebaut. Die auf dem deutschen Markt verfiigharen
Fuhrpark-Management-Softwareprogramme bieten eine unterschiedliche Bandbreite an Funktionen.
Die funktionalen Module der Programme ermoglichen iiblicherweise die Auswertung und Verwaltung
sowie Telematikfunktionen ( Abbildung 38). Weitere Abgrenzungsmerkmale der am Markt
verfiigbaren Programme ergeben sich iiber die Bedienungsweise, die Anbindung an weitere Systeme
und die preisliche Gestaltung.

Telematikfimktionen
Fahrzeugortung/-Verfolgung
Fahrtenbuch

* Erfassungvon Verbauchsdaten und des CO=2-
AusstoBes

Verwaltung
+ Mitarbeiterverwaltung mit
Dienstwagen-Uberlassungsvertriagen

» Softwaremodule

* Endgeriit fiir das Fahrzeug

*  Weitere Module/Sensoren

+ Zugangzum Webportal

¢+ Client-/Server-Lisung

*  Schulung

+ Monatliche Kosten fiir die Dienste

+ Vertragsverwaltung mit Leasingges.
+ Allgemeine Dokumentenverwaltung
+  Verwaltung Werkstattauftrige

+ Anlage Schadenmanagement

Fuhrpark-
Management-

Software

+ Belegerfassung manuell/tiber
Schnittstelle (z.b. Tank-/Ladedaten)

Anbindung an weitere Systeme dung an

» Finanzbuchhaltung, ERP weitere

* Sonstige Dienstleistungsanbieter Systeme
(Versicherung, Tank-/Lade-
kartenanbietern, Datenlieferanten ...)

Auswer- Auswertungen

tungen * Kostenarten auf Zeitraum
Kostenartenzuordnung
* Kostenstellen/-trager

Import/Exportfunktionen fiir Listen
| und Auswertungen
Bedienung e
*  Webportal

Lokale Client-/Server-Losung
* Systemvoraussetzung

Abbildung 38: Funktionen und Abgrenzungsmerkmale der am Markt verfiigbaren Fuhrpark-Management-
Softwareprogramme
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Bewertung der MaBBnahme

Zeitlicher Aufwand

Der zeitliche Aufwand
bedingt sich durch die
Notwendigkeit eines guten
Flottenmanagements. Es gilt
eine geeignete Fuhrpark-
Management-Software zu
finden. Uberldsst man
diesen Punkt einem

Bewertungsmatrix

Organisatorischer . C
Finanzieller Aufwand

Bei der Organisation ist
neben der Verwaltung der
Fahrzeugflotte auch die
offentlichkeitswirksame
Prasentation wichtig. Hier
sind Anzeigen in Zeitungen
und WerbemaBnahmen im
Radio sowie eine eigene

Das Angebot kann iiber
einen externen Partner
erfolgen, der die Verwaltung
der Flottenfahrzeuge
iibernimmt. Alternativkann
eine eigene
Managementsoftware
betrieben werden.

Auswirkung

Das Angebot sorgt dafiir,

den Biirgern des
Landkreises Elektromobilitit
nahe zu bringen und kann je
nach Nutzung positive
Effekte bzgl. des
Klimaschutzes erzielen, falls
Biirger auf das Angebot

externen Partner reduziert
sich der zeitliche Aufwand.

OO0 0

Internetseite denkbar, um
viele Menschen zu erreichen.

oL 1@

zuriickgreifen.

OO

O8O

Abbildung 39: Bewertungsmatrix der Mafinahme ,Carsharing mit Flottenfahrzeugen der 6ffentlichen
Verwaltung*

7.3. Carsharing bei Mehrfamilienhausern

Die wichtigste Art der Ladeinfrastruktur ist die, die sich in unmittelbarer Nahe zur Wohnung oder zum
Haus befindet. So finden die meisten Ladevorgéinge im Privatbereich, beispielsweise der heimischen
Garage, statt. Problematisch ist dies fiir Personen, die in einem Mehrfamilienhaus wohnen und
dadurch méglicherweise iiber keinen eigenen direkten Stellplatz verfiigen.

Befragungsergebnis zu der Nutzungshiaufigkeit der einzelnen Ladeorte, die von
privaten Nutzern verwendet werden

in unmittelbarer Nahe zur Wohnung/zum Haus (n=1.873)

am Arbeits-/Ausbildungsort (n=664)

im &ffentlichen Straenraum innerhalb des Stadtgebietes (n=778) [

14

m (fast) tAglich man 1 bis 3 Tagen pro Woche

an 1 bis 3 Tagen pro Monat = seltener als monatlich
Quelle: Erstnutzer von Elektrofahrzeugen in Deutschland — Nutzerprofile, Anschaffung, Fahrzeugnutzung (DLR 2015)

Abbildung 40: Am hdufigsten finden die Ladevorgdnge in unmittelbarer Nidhe zur Wohnung / zum Haus
statt.

In solchen Fillen bietet sich die Kooperation zwischen Wohnbaugesellschaften und privaten
Carsharing-Anbietern an, wobei die Wohnbaugesellschaften sowohl fiir die Finanzierung als auch den
Betrieb der Ladeinfrastruktur verantwortlich sind und die privaten Carsharing-Anbieter die
entsprechenden Fahrzeuge zur Verfiigung stellen. Erganzt werden kann das ganze durch Erneuerbare
Energien und die Erstellung eines Mieterstromkonzepts. Je nach Parkplatzsituation im
entsprechenden Mehrfamilienhaus ist z.B. auch denkbar, Bewohnern pro Haushalt lediglich einen
Parkplatz zuzuweisen, dafiir aber eine Mitgliedschaft am Carsharing.
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Beispiel fiir ein solches Konzept ist die Stadt Hamburg mit ihrem Projekt ,,Smart Mobility HafenCity*.
Hier werden E-Autos mittels quartiersbezogenen Carsharing-Angeboten in das zukiinftige
Wohnkonzept der Stadt integriert. Dort erhalten Bewohner nur noch einen Parkplatz pro Haushalt,
dafiir aber eine Mitgliedschaft am Carsharing. Die Baukosten sollen durch den Entfall eines groBen
Anteils der Stellplitze im Wohnungsbau reduziert werden. Carsharing-Stellplitze miissen mit
passender Ladeinfrastruktur ausgestattet werden und ein passender Carsharing-Anbieter vom
entsprechenden Bauherren ausgewahlt werden. Die Integration eines stationsbasierten Carsharings
mit einem hohen E-Auto-Anteil soll eine hohe Verfiigbarkeit, Fahrzeugvielfalt und Attraktivitat
sichern.

Bewertung der MaBnahme

Bewertungsmatrix

Organisatorischer

Zeitlicher Aufwand

Aufgrund vieler Akteure und
hohen Koordinierungs-
bedarfs wird der zeitliche
Aufwand als hoch
eingeschatzt.

Aufwand

Viele Akteure und
einzuhaltende rechtliche
Rahmenbedingungen
erfordern einen hohen
organisatorischen Aufwand.

Finanzieller Aufwand

Fiir den Landkreis entstehen
nur Abstimmungskosten, da
die Investition von privaten
Akteuren vorgenommen
wird.

Auswirkung

Insgesamt ist hier mit einer
mittelstarken Auswirkung zu
rechnen, wobei insbesondere
die positiven Effekte auf die
Ladeinfrastruktur

erwdhnenswert sind, da
solche fiir die Realisierung
des Konzepts in
unmittelbarer Wohnortnéhe
errichtet werden musste.

@O0

OOX _ Oi0) _ @O0

Abbildung 41: Bewertungsmatrix der Mafinahme ,,Carsharing bei Mehrfamilienhdusern®

7.4. Ride Sharing

Ride Sharing bedeutet, sich mit anderen Fahrgasten eine Fahrt (Ride) in einem PKW zu teilen. Hierbei
werden die Fahrten kurzfristig und in Abhéangigkeit von der tatsachlichen Nachfrage bereitgestellt. Per
App werden die Fahrtwiinsche der Kunden koordiniert, wobei eine Software die effizienteste
Routenfiihrung berechnet. Je nach Bedarf steigen Fahrgaste auf der Route zu und aus, die Kunden
teilen sich das Fahrzeug fiir bestimmte Teilabschnitte der Route. Besonders die
Angebotsflexibilisierung spielt bei dieser MafSinahme eine zentrale Rolle: Die Fahrt findet statt, wenn
Angebot und Nachfrage zusammenkommen, unabhingig von den Fahrplinen des offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV).

Beispiele fiir bestehende stiddtische On-Demand Ride Sharing Dienstleistungen sind u.a. das
Modellvorhaben ,My Bus® in Duisburg und das seit September 2018 in Berlin zur Verfiigung stehende
Angebot ,Berlkonig“ der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG). Bei einer voll elektrifizierten Fahrzeugflotte
kann es neben den durch Fahrgistepooling eingesparten individuell zuriickgelegten Kilometern
zusatzlich zu Emissionseinsparpotenzialen kommen.

Fiir die landlichen Gebiete des Havellands ist dieser Service eine Option, um Fahrgéste auBerhalb der
OPNV-Linienplidne und angebotenen Routen Mobilitit anbieten zu kénnen. Ein Mobilititsangebot fiir
den lindlichen Raum gibt es in Hessen, das eine Flotte an 50 Kleinbussen (sogenannte Biirgerbusse,
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da von ehrenamtlich titigen Biirgerinnen und Biirgern betrieben) unterhilt um den OPNV dort zu
ergianzen, wo eine regelmafige Bedienung nicht wirtschaftlich ist.

Bewertung der MaBnahme

Zeitlicher Aufwand

Entwicklung Software und
Beschaffung der Fahrzeuge
ist notig. Bei der Software
kann haufig auf bestehende
Systeme zuriickgegriffen
werden, die an die lokalen
Bediirfnisse angepasst

Bewertungsmatrix
Organisatorischer
Aufwand
Das Angebot wird Investitionskosten werden
gemeinschaftlich durch durch private Anbieter
mehrere Akteure geschaffen getragen, gef. ist eine
(bspw. Integration in den Férderung durch den

OPNV), daher ist
Abstimmungsaufwand nétig.

Landkreis zu erwigen, um
anfénglich geringe
Nachfrage auszugleichen.

Die Mabnahme konnte
helfen, Bewohnern des
Landkreises auch dann
Mobilitidtsangebote zu
ermoglichen, wenn keine
Alternativen vorhanden
sind. Je nach Fahrzeugtyp

kénnen sich positive Klima-
und Umwelteffekte ergeben.

OO

werden.

O®eo oL 10 oL 10

Abbildung 42: Bewertungsmatrix der Mafinahme ,Ride Sharing“

7.5. E-Auto-Testlotterie

Der Landkreis kann im Zuge der Anschaffung von Elektroautos fiir den Fuhrpark einige dieser Autos
nutzen, um interessierten Biirgerinnen und Biirgern die Elektromobilitit nahe zu bringen. Dazu
konnen sich diese fiir eine Lotterie registrieren, deren Gewinner eines der E-Autos fiir eine begrenzte
Zeit testen kann. Somit kann der Landkreis sowohl auf das Thema Elektromobilitdt aufmerksam
machen als auch die eigenen Bestrebungen 6ffentlichkeitswirksam vermarkten und Interessierten die
Moglichkeit geben, elektromobiles Fahren unverbindlich zu testen. Ein solches Konzept wurde mit
dem Projekt "Zehn Tage unter Strom“ im Landkreis Rothenburg im Jahr 2017 erfolgreich umgesetzt.
Das Projekt wurde als Leuchtturmprojekt in Niedersachsen ausgezeichnet. 1.400 Interessierte
bewarben sich fiir die Aktion, wobei 46 Gewinnerinnen und Gewinner die Chance bekamen, ein E-Auto
zehn Tage lang kostenfrei zu testen. Die hohe Nachfrage zeigt das Interesse des landlichen Raums am
Thema Elektromobilitit. Die Fahrzeuge wurden von einem regionalen Autohaus geleast und vier Mal
im Jahr verlost.
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Bewertung der MaBBnahme

Bewertungsmatrix
Zeitlicher Aufwand L gaﬁllff?;gllllgc}ler Finanzieller Aufwand

Die MaBnahme ist Bei Nutzung eigener Geringe Kosten fiir den Mit grofien positiven
kurzfristig umsetzbar. Die Flottenfahrzeuge muss dies Landkreis, wenn Fahrzeuge Effekten ist im Bereich der
offentliche Ankiindigung mit dem Beschaffungszyklus durch externe Partner Biirgerbeteiligung zu
kann frithzeitig nach der abgestimmt werden. Die (bspw. durch Autohaus zu rechnen. Die MaBnahme
Zusage eines Fahrzeugs offentliche Kommunikation Marketingzwecken) gestellt wiirde relativ unkompliziert,
erfolgen. erfordert werden. Hohere Kosten, Elektromobilitit fiir die

Abstimmungsarbeit. wenn Fahrzeuge geleast Bewohner des Landkreises

werden. zugénglich machen.

Allerdings nur fiir ein paar
ausgewihlte Gewinner.

OO0

@O0 O®0O @O0

Abbildung 43: Bewertungsmatrix der Maffnahme ,E-Auto-Testlotterie“

7.6. Landliche E-(Tret-)Roller-Vermietung

Wihrend Elektroroller-Sharingangebote bisher nur in GroBstadten zur Verfiigung standen, haben die
Kleinstadte Meppen und Lingen im Landkreis Emsland (Raum Osnabriick) ein solches Angebot im
eher landlichen Raum geschaffen. Das Angebot ist sowohl fiir Freizeitaktivititen als auch zur
Uberbriickung der letzten Meile gedacht, bspw. fiir Bahnreisende. Der private Anbieter erhielt im
Rahmen der Konzeptionalisierung und Umsetzung der Idee eine Anschubfinanzierung in Hohe von €
100.000 vom Landkreis. Die Gesamtkosten fiir Entwicklung, Programmierung, Prototypenbau und
Erprobung lagen bei € 475.000. Die Buchung der jeweils 20 Roller pro Gemeinde erfolgt per
Smartphone. Das Sharing-Angebot ist nicht stationsbasiert, sondern basiert auf dem Prinzip des free
floating. Die App zeigt ein vordefiniertes Gebiet, in welchem die Roller abgestellt werden miissen.
Innerhalb dieses Gebietes ist es jedoch egal, wo genau dies geschieht. Die Resonanz in den ersten
Wochen war sehr positiv, sodass die Betreiber auch iiber eine Ausweitung des Angebots in benachbarte
Regionen nachdenken. Die Stadt unterstiitzt das Angebot durch die Schaffung von Parkflichen sowie
der Ubernahme der Anmeldegebiihren fiir alle bei der Stadt angestellten Azubis.

Begrifflich abzugrenzen von den klassischen E-Rollern sind die E-Tretroller, welche als
Elektrokleinstfahrzeuge gelten und kiinftig am reguliren StraBenverkehr teilnehmen diirfen. Die nun
ausgearbeitete ,Verordnung iiber die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am StraBenverkehr und
zur Anderung weiterer straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften® regelt, unter welchen Bedingungen
die Teilnahme rechtskonform ist. Berechtigt zum Fiihren eines E-Scooters sind demzufolge Personen,
die das 12. Lebensjahr vollendet haben, insofern die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit des
Fahrzeugs weniger als 12 km/h betragt sowie Personen, die das 14. Lebensjahr vollendet haben,
insofern die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs weniger als 20 km/h betragt. Durch
die Verordnung ist davon auszugehen, dass es eine hohe Nachfrage nach entsprechenden E-Tretroller-
Angeboten geben wird, um diese als Mittel fiir die ,letzte Meile“ zu verwenden. Das Angebot dient
jedoch nicht nur zur Uberbriickung der letzten Meile, sondern kann auch Freizeitaktivititen
beinhalten, da aktuelle E-Tretroller durchaus eine Reichweite zwischen 20-50 Kilometern aufweisen.
Der Landkreis kann hier mit einem privaten Betreiber zusammenarbeiten, um ein entsprechendes
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Angebot zu schaffen. Ein wichtiger Punkt, um E-Tretroller attraktiv zu machen, ist die Berechtigung,
das Fahrzeug auch in offentlichen Verkehrsmitteln transportieren zu diirfen. Ob jede
Verkehrsgesellschaft dies gestatten wird, ist noch nicht komplett geklart. Ebenfalls noch offen bleibt
die Frage, welche E-Tretroller-Modelle sich am deutschen Markt etablieren konnen. Die meisten
Modelle verfiigen iiber eine Maximalgeschwindigkeit, die die in der Verordnung vorgesehenen 20
km/h ibersteigt (viele Modelle kommen auf 25 km/h), was kontraproduktiv fiir das
Zulassungsverfahren sein konnte. Im Allgemeinen konnen E-Tretroller eine gute Erganzung im eher
stadtischen Bereich darstellen, insbesondere fiir den morgendlichen Weg zum Bahnhof und den
abendlichen Weg von selbigem nach Hause.

Bewertung der MaBnahme

Bewertungsmatrix
Zeitlicher Aufwand Organisatorischer Fi eller Aufwand A ok
eitlicher Aufwan Aufwand Inanzieller Aurwan uswirkung
Das Angebot kann durch Der organisatorische Um ein solches Konzept im Der Wirkungseffekt der
einen privaten Betreiber Aufwand fiir den Landkreis landlichen Raum zu MaBnahme diirfte eher
kurzfristig geschaffen ist gering. Ist ein Betreiber etablieren, ist eine gering sein, da das Angebot
werden. Die Technologie ist gefunden, bedarf es lediglich Forderung durch den noch eher zu
vorhanden und in vielen der Kommunikation an die Landkreis erforderlich. In groBstadtischen Gebieten
Projekten umgesetzt. Offentlichkeit. einem vergleichbaren passt. Bei den ab Mai
Angebot betrug die zugelassenen E-Tretrollern
Fordersumme 100.000 gibt es auferdem noch zu
Euro. viele offene Fragen (z.B. die
OPNV-Mitnahme)

Abbildung 44: Bewertungsmatrix der Maffnahme ,Ldndliche E-Roller-Vermietung“

7.7. Elektrifizierung kommunaler Flotten

Eine Elektrifizierung der kommunalen (Nutz-)Fahrzeugflotte bietet dem Landkreis die Moglichkeit,
groBe Einsparpotentiale von CO2- sowie Feinstaub und NOx-Emissionen zu realisieren.
Nutzfahrzeuge (Miillautos, Abfallsammler, Reinigungsfahrzeuge etc.) sind meist taglich im Einsatz
und bis dato vorwiegend per Dieselmotor betriebene Fahrzeuge, die iiberdurchschnittlich hohe
Umweltbelastungen darstellen. Neben eingesparten Emissionen kann eine Umstellung auf elektrische
Antriebe eine Vorbildfunktion haben und andere Kommunen animieren, es ihnen gleich zu tun. Auch
kann iiber alternative Einsatzzeiten nachgedacht werden, die die Straen und den Verkehrsaufwand
entlasten, da die geringe Gerauschentwicklung von elektrischen Antrieben Einsétze in den Abend- oder
Nachtstunden ermoglicht.

Ein Beispiel fiir ein bereits umgesetztes Projekt liefert die Stadt Gelsenkirchen und das dort ansissige
kommunale Unternehmen Gelsendienste.

Auch eine Umstellung der kommunalen Busflotte kann einen Teil dazu beitragen,
Treibhausgasemissionen in einem wesentlichen AusmaB zu senken. Allerdings sind hier die circa
doppelt so hohen Anschaffungskosten im Vergleich zu konventionell angetriebenen Bussen sowie
geringere Reichweiten und das generell eher geringe Angebot verfiigbarer Busse zu beriicksichtigen.
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"lautlos und einsatzbereit”, ein Projekt der Polizei Niedersachsen in Kooperation mit der TU
Braunschweig, ist ein Beispiel dafiir, dass neben der Elektrifizierung von Nutz- und
Personenfahrzeugen auch das Umstellen des Fuhrparks der Polizei auf batteriebetriebene Antriebe
moglich ist und im Havelland in Erwigung gezogen werden konnte. Ahnlich der Umstellungen im Bus-
und Nutzfahrzeugbetrieb kann auch die 6ffentliche Hand, hier in Gestalt der Polizei, mit ihren Flotten
eine Vorreiterrolle einnehmen. Aufgrund des Einsatzes zu allen Tages- und Nachtzeiten und in allen
Gebieten sind Polizeifahrzeuge sehr sichtbar und demonstrieren die Belastbarkeit und Zuverlassigkeit
von Elektrofahrzeugen auf glaubwiirdige Art und Weise.

Voraussetzung fiir die Umsetzung o.g. MaBnahmen ist das Installieren einer geeigneten
Ladeinfrastruktur, die das (Voll-)Laden der Fahrzeuge in den Nichteinsatzzeiten ermoglicht. Hierzu
werden Normalladepunkte an jenen Punkten benétigt, zu denen die Flotten nach Einsatz
zurilickkehren, z.B. zum kommunalen Busdepot oder der Polizeiwache. Sollten die Fahrzeuge nicht fiir
langere Zeit ungenutzt sein konnen, stellt sich zusatzlich, analog des vorgeschlagenen
Schnellladeausbaus fiir das Havelland im 6ffentlichen Raum, der Ausbau von Schnellladepunkten fiir
das gelegentliche Laden als Erfordernis dar. Des Weiteren gilt aus Sicht der Netzstabilitat zu bedenken,
ob der Einsatz smarter Ladeinfrastruktur aufgrund potentiell hoher und gleichzeitig auftretender
Lasten an o.g. Mobilititspunkten erforderlich wird. So konnten z.B. Batteriekapazititen oder
bidirektionalfihige Fahrzeuge als Entlastung der Netzanschlusspunkte dienen und auch aus
wirtschaftlicher Sicht durch die Erbringung netzdienlicher Dienstleistungen sinnvoll erscheinen.

Bei normalen Elektro-PKW sind zwar die Anschaffungskosten deutlich hoher, doch niedrigere
Wartungs- und Energiekosten sowie die abzuziehende Umweltpriamie, machen Elektro-PKW
konkurrenzfihig zu konventionell betriebenen Fahrzeugen. So zeigte eine Ende 2018 durchgefiihrte
Studie des ADAC, dass die Betriebskosten von e-Autos niedriger als beim Verbrenner sind. Im Ergebnis
zeigt sich, dass ein Elektroauto sich umso eher rechnet, desto mehr es fihrt. Analog zu den
Kraftstoftkostenvorteilen des Diesels gegeniiber dem Benziner, machen sich die vergleichsweise
geringen Wartungs- und Betriebskosten von Elektroautos in der Gesamtbilanz bemerkbar.

Bewertung der MaBnahme

Zeitlicher Aufwand

Bewertungsmatrix

Finanzieller Aufwand

Organisatorischer

Auswirkung

Aufwand

Die Umstellung kann
sukzessive in den
Beschaffungszyklus
integriert werden. Die
MaBnahme lisst sich daher
mittelfristig umsetzen.

OO0 0

Abhangig davon, ob
Fahrzeuge geleast oder
gekauft werden, ist der
Abstimmungsaufwand hoch.
Aufgrund der Novitit der
Technologie ist mit
Diskussionsbedarf in den
Entscheidungsgremien zu
rechnen.

O®O

Bei der Beschaffung von
Elektrofahrzeugen ist mit
héheren Kosten im
Gegensatz zu Verbrenner-
fahrzeugen zu rechnen. Auch
wenn die Entwicklung
riicklaufig ist, sind gerade
Busse und Nutzfahrzeuge
noch ca. 1/3 teurer.

OO0 ®

Obgleich die MaBnahme
nicht leicht umzusetzen ist,
erzielt sie starke Effekte,
sowohl was die
Signalwirkung als auch die
Ladeinfrastruktur sowie den
Klima- und Umweltschutz

betrifft.

L _JOX@,

Abbildung 45: Bewertungsmatrix der Mafinahme ,Elektrifizierung kommunaler Flotten®
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7.8. Umstellung KEP-Dienste

Die Entwicklung des (urbanen) Giiterverkehrs zeichnet sich durch eine starke Zunahme kleinteiliger
Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP-Dienste) in immer kiirzeren Zyklen auf der sogenannten
sletzten Meile“, d.h. zum Transport zur Haustiir des Kunden, aus. Verschiedene MaBnahmen sind
geeignet, um diese Transporte effizienter und emissionsiarmer zu gestalten: Mikrodepots,
Elektrifizierung der KEP-Flotten, (E-) Lastenradausleihe.

Mikrodepots (z.B. Container, abgestellte Nutzfahrzeuge/Busse oder geeignete Immobilie) sind
Zwischenlager, die als letzte Lagerstatte vor der Endlieferung an den Kunden dienen. Die Pakete
konnen von dort auf ,der letzten Meile* nachhaltig, also beispielsweise mit Lastenfahrradern oder
fuBlaufigen Transporthilfen an die Adressaten verteilt werden.

Die meisten Flotten der KEP-Dienste bestehen aus Dieselfahrzeugen, die vor allem kurze Strecken
zuriicklegen und viele Emissionen ausstoBen. Um diese lokalen Emissionen zunehmend zu reduzieren,
ist es erstrebenswert, die KEP-Dienst-Fahrzeuge sukzessive auf Elektrofahrzeuge umstellen zu lassen,
wie es bereits in vielen anderen deutschen Stadten begonnen wurde. Ziel ist die Unterstiitzung der
KEP-Dienste bei der Elektrifizierung ihrer Fahrzeugflotte.

Bewertung der MaBnahme

Bewertungsmatrix

Die Umstellung kann
sukzessive in den
Beschaffungszyklus der
verschiedenen KEP-
Dienstleister integriert
werden. Die MaBinahme
ldsst sich daher mittelfristig
umsetzen.

O8O0

Das Ansprechen der KEP-
Dienstbetreiber erfordert
eine koordinierte
Abstimmung aller potentiell
Beteiligten, daher ist mit
einem vergleichsweise
hohen organisatorischem
Aufwand zu rechnen.

OO0 ®

Die Kosten der Umstellung
werden durch die privaten
Betreiber getragen, daher
fallt nur ein geringer
Aufwand fiir die
Koordinierung fiir den
Landkreis an.

OO

Die Realisierung dieser
MaBnahme wiirde
unmittelbare Signalwirkung
fiir die Biirger haben und
umweltschonend sein. Die
offentliche
Ladeinfrastruktur steht hier
jedoch nichtim
Vordergrund.

OO

Abbildung 46: Bewertungsmatrix der Maffnahme ,,Umstellung KEP-Dienste*
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7.9. Umstellung Gesundheitsdienste und
Handwerksbetriebe

Auch Gesundheitsdienste und Handwerksbetriebe nutzen fiir ihre Dienstleistungen Fahrzeuge auf
iiberwiegend kurzen Distanzen. Eine Umstellung auf Elektrofahrzeuge erscheint daher auch fiir diesen
Bereich sinnvoll und umsetzbar.

Die Langzeitmiete (6 bis 24 Monate) von Elektrofahrzeugen bietet fiir die Gesundheitsdienste und
Handwerksbetriebe eine geeignete Moglichkeit, umfangreiche Erfahrungen im betrieblichen Alltag zu
gewinnen, ohne die Investitionsrisiken tragen zu miissen. Idealerweise sammeln die Betriebe
innerhalb der Mietzeit positive Erfahrungen und entscheiden sich anschlieBend fiir einen dauerhaften
Einsatz von Elektrofahrzeugen. Siehe auch das Projekt ,erster! Das Handwerk fahrt emobil“ der Stadt
Frankfurt am Main.

Bewertung der MaBnahme

Bewertungsmatrix
. Organisatorischer . C 5
Zeitlicher Aufwand Finanzieller Aufwand Auswirkung
Aufwand
Die Umstellung kann Der organisatorische Der finanzielle Aufwand ist Die Realisierung dieser
sukzessive in den Aufwand ist, sofern abhéngig von der Hohe der MaBnahme wiirde, sofern
Beschaffungszyklus der Fordermittel verfiigbhar sind, Forderung fiir die die Férderung Wirkung zeigt
gewerblichen Nutzer vergleichsweise gering. Fahrzeuge. Das unmittelbare Signalwirkung
integriert werden. Die Dariiber hinaus bedarf es Forderprogramms sollte fiir die Biirger haben.
MaBnahme wiirde der Kommunikation an die gedeckelt werden. Die offentliche
unmittelbar wirksam sein. Offentlichkeit. Ladeinfrastruktur steht hier
jedoch nichtim
Vordergrund.

|_JOJ@, OO OL 1@ OO

Abbildung 47: Bewertungsmatrix der Mafinahme ,,Umstellung Gesundheitsdienste / Handwerksbetriebe”

7.10. Intelligente Speicherlosungen / Bidirektionales
Laden

Die durchschnittliche Stellzeit eines Elektrofahrzeugs betrigt 23 Stunden taglich. Diese Zeit kann
verwendet werden, um die Akkukapazitit mittels bidirektionalen Ladens als temporire
Batteriespeicher zu nutzen und in ein intelligentes Netzsystem zu integrieren.

Bidirektionales Laden ermdglicht die Riickspeisung von Fahrzeugenergie ins Eigenheim, Vehicle-to-
Home (V2H) - oder in das offentliche oder halboffentliche Stromnetz - Vehicle-to-Grid (V2G). Mittels
V2H konnen Fahrzeuge als Speicher zur Optimierung des Stromverbrauchs und Reduzierung der
Energiekosten verwendet werden. Insbesondere fiir Haushalte mit Photovoltaikanlagen ist die
Riickspeisung ins eigene Haus attraktiv. Uberschreitet der selbst produzierte PV-Strom den
Eigenbedarf, wird das E-Auto geladen. Steht weniger PV-Strom als benotigt zur Verfiigung, kann das
Haus mit Strom aus der Autobatterie versorgt werden. Dem Autobesitzer bietet sich dadurch eine grofe
Flexibilitat: Benotigt er das Auto nicht, hat aber bereits eine volle Batterie und keinen PV-Strom, so
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kann er auf die Versorgung mittels Autobatterie zuriickgreifen. Auch wirtschaftlich kann sich dies fiir
Haushalte, die iiber PV-Anlagen verfiigen, lohnen: Eine PwC-interne Berechnung kam 2018 zu dem
Ergebnis, dass Haushalte mit selbstverbrauchtem Solarstrom unter dem Strich 533 Euro pro Jahr
sparen konnen. Koppelt man die PV-Anlage zusitzlich mit einem Stromspeicher, so erhoht sich der
finanzielle Vorteil auf 543 Euro pro Jahr.

V2G kann helfen, das Stromnetz zu stabilisieren. In Zeiten von Stromiiberproduktion und fallenden
Strompreisen wird Energie kostengiinstig in den Batterien (zwischen-)gespeichert. Zu einem spateren
Zeitpunkt, wenn sich das Angebot verringert oder die Nachfrage steigt, kann diese Energie zuriick ins
Netz gespeist werden. V2G sorgt flir Netzstabilitat, da es Lastspitzen auffangt und verhindert, dass
produzierter Strom abgeregelt werden muss. Angesichts der hohen Menge an abgeregelten
erneuerbaren Energiemengen in Brandenburg (423 GWh in 20175) bietet V2G eine Moglichkeit, den
tatsachlich produzierten Strom effizienter zu nutzen.

Aus Sicht der Halter von Elektrofahrzeugen eroffnet sich dabei zudem eine Moglichkeit, zusatzliche
Erlose zu generieren. Praqualifizieren sich V2G-fihige Fahrzeuge als Regelkraftwerke zur
Bereitstellung von Primarregelleistung, wird diese Leistung entsprechend vergiitet. Ende 2018 ist es
erstmals gelungen, ein Elektroauto gemidB den regulatorischen Anforderungen eines
Ubertragungsnetzbetreibers fiir die Primirregelleistung zu praqualifizieren. So ist es moglich, das
Elektroauto (Batteriekapazitat: 40 — 62 kWh) in Kombination mit einer Lade- und
Energiemanagement-Technologie als Regelkraftwerk in das deutsche Stromnetz zu integrieren. Ein
geeignetes Lademanagement kann dabei fiir die notige Flexibilitéat sorgen.

Bewertung der MaBnahme

Bewertungsmatrix
Zeitlicher Aufwand OIgailflsfil\Egﬁig cher Finanzieller Aufwand

Da bis dato nicht alle
Elektrofahrzeuge inkl.
Neuzulassungen bidirek-
tional-ladefdhig sind (z. Zt.
nur mit CHAdeMO-Stecker),
ist die Umsetzung dieser
MaBnahme vom technolo-
gischen Fortschritt und dem
Ausbau der LIS abhéngig.

OCO®

Der Aufwand ist hoch, da
eine potentielle Anwendung
mit verschiedenen
Stakeholdern abgestimmt
werden muss. Vor allem die
Einbindung in die
verschiedenen Netzebenen
erzeugt viel
Abstimmungsbedarf.

OCO®

Bei der Umsetzung der
MaBnahme fallt fiir den
Landkreis kein hoher
finanzieller Aufwand an, da
die Kosten durch private
Anbieter getragen werden.

OO

Die Umsetzung kénnte
zukiinftig abgeregelten
Windstrom effizienter
nutzbar machen und
dadurch akzeptanzsteigernd
wirken. Dadurch wiirden
sich auch positive
klimaschutzrelevante
Aspekte ergeben.

O®O

Abbildung 48: Bewertungsmatrix der Mafinahme ,Intelligente Speicherlésungen / Bidirektionales Laden

5 Bundesnetzagentur (2018): Quartalsbericht zu Netz- und Systemsicherheitsmafnahmen. Gesamtjahr 2017. S. 28
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7.11. Ansprechen von Fahrschulen

Fahrschulen konnten bereits jetzt die Trends der zukiinftigen Mobilitat aufgreifen und zu Beratern in
den Themen Intermodalitdt und Elektromobilitdt werden. Dabei empfiehlt sich eine Kooperation mit
regionalen Mobilititsanbietern des OPNV, Carsharings oder Pedelec-Verleihs. Fahrschiilern kann
damit der Mobilitidtsmix {iber das Auto hinaus nidhergebracht und die jeweiligen Eigenschaften und
Vorteile aus wirtschaftlicher oder okologischer Sichtweise vorgestellt werden. Dazu konnten Kurse
sowohl als theoretische Informationsvermittlung als auch praktische Fahrtrainings angeboten werden,
in denen bspw. Eigenschaften des Elektroautos oder Assistenzsysteme erlautert und Fahrstunden im
Elektroauto angeboten werden. Da solche Einheiten bisher nicht Pflicht zum Erwerb der Fahrerlaubnis
sind, konnten diese als freiwillige Zusatzstunden fiir Interessierte oder eigenstandige Aufbaukurse
angeboten werden. Die Kosten konnen entweder von den Fahrschulen selbst iibernommen werden, die
die Kurse zum Marketing nutzen, oder von Anbietern der Mobilitdtsangebote getragen werden, die ein
Interesse daran haben, die Ausbildung auf ihr Angebot auszuweiten. Freiwillig teilnehmenden
Fahrschiilern konnte dabei ein Anreiz zur Nutzung der neuen Mobilitdtsformen in Form von Zeit- oder
Kilometerguthaben fiir das jeweilige Carsharing-Angebot gesetzt werden. Aufbaukurse fiir Inhaber
einer Fahrerlaubnis konnen zudem als kostenpflichtige Beratungsleistung angeboten werden.

Fahrschulen konnen sich damit von reinen Dienstleistern fiir den Fahrerlaubniserwerb zu
Mobilitatsberatern entwickeln. So konnen laufend neue Trends aufgegriffen und weitere kiinftige
Mobilitatstechnologien geschult werden. Mit dem Aufkommen des autonomen Fahrens lduft der
Erwerb der Fahrerlaubnis Gefahr, obsolet zu werden. Fahrschulen, die rechtzeitig das Angebot
erweitern, konnen sich einen Vorteil gegeniiber Mitbewerbern und das kiinftige Fortbestehen sichern.

Die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbiande hat dem Verkehrsministerium vorgeschlagen, den
Ausbildungsplan zu adndern. Demnach soll eine bestimmte Stundenanzahl im Schaltfahrzeug
vorgeschrieben werden, aber die Priifung auch in einem Automatikfahrzeug erfolgen diirfen. Damit
wire generell die Schulung auf einem Elektrofahrzeug moglich. Bisher sieht das EU-Recht vor, dass
Schulung und Priifung in einem Schaltfahrzeug abgelegt werden miissen, um eine Fahrerlaubnis fiir
Schaltwagen zu erwerben. Wird die Priifung in einem Automatikfahrzeug abgelegt, gilt die
Fahrerlaubnis auch nur fiir ein solches. Mit dem neuen Entwurf wiirden Schiiler beide Technologien
kennen lernen und wiren trotz Schulung und Priifung in einem Elektrofahrzeug nicht eingeschrankt.
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Bewertung der MaBBnahme

Bewertungsmatrix
Zeitlicher Aufwand Or gai‘:&?\tgggdml Finanzieller Aufwand
Gezielte Ansprache der Durch den Landkreis erfolgt Fiir diese MaBnahme sind Die Miteinbeziehung von
Fahrschulen direkt oder lediglich die Information der seitens des Landkreises Fahrschulen kann
bspw. via des Fahrschulen iiber Elektro- keine Investitionen zu Fahrschiiler schon zu Beginn
Landesverbands mobilitdtskonzepte und tétigen. ihrer Fahrausbildung fiir
Brandenburg der deutschen Angebote. Die Verkniipfung Nachhaltigkeit und
Fahrlehrer erfordert keinen von Fahrschulen mit Klimaschutz sensibilisieren.
hohen zeitlichen Aufwand. Mobilitdtsanbietern
erfordert die Schaffung einer

Plattform.

OO OO L JO)@ OO

Abbildung 49: Bewertungsmatrix der Mafinahme ,Ansprechen von Fahrschulen®

7.12. Ansprechen von Automobilwerkstdtten zur
Investition in E-Auto-Service

Elektroautos sind wartungsarmer als Verbrennerfahrzeuge. Durch die Ausweitung von
Elektromobilitit werden herkommliche Automobilwerkstiatten daher UmsatzeinbuBen befiirchten
miissen. Dennoch miissen auch Elektrofahrzeuge technisch betreut und im Schadensfall repariert
werden. Nur wenige Werkstitten bieten bisher die notige Expertise auf dem Gebiet der
Elektrofahrzeuge an. Mit der steigenden Anzahl von Elektrofahrzeugen wird daher auch die Nachfrage
nach Services fiir diesen Fahrzeugtyp steigen. Durch rechtzeitigen Ausbau der Kenntnisse und
Umsetzung in Produkte zur Wartung und Reparatur von Elektroautos kann sich eine
Automobilwerkstatt daher einen Vorsprung gegeniiber Mitbewerbern schaffen.

Bewertung der MaBnahme

Bewertungsmatrix
- Organisatorischer . C :
Zeitlicher Aufwand Finanzieller Aufwand Auswirkung
Aufwand

Die MaBnahme kann mit Die MaBnahme erfordert die Fiir diese MaBnahme sind Die friihzeitige

geringem Vorbereitungs- gezielte Ansprache und seitens des Landkreises Sensibilisierung von

aufwand kurzfristig Information lokaler keine Investitionen zu Werkstitten kann helfen,

umgesetzt werden. Werkstatten. Der tatigen. um Biirgern Reparatur- und
organisatorische Aufwand Beratungsleistungen
hierfiir ist gering bis anbieten zu kénnen, sobald
moderat. Ggf. bietet sich die sie ein Elektrofahrzeug
Schaffung einer besitzen.

Austauschplattform an.

QOO @O0 @O0 OO

Abbildung 50: Bewertungsmatrix der Mafinahme ,,Ansprechen von Automobilwerkstdtten”
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Zusammenfassung Mafinahmenkatalog

Umsetzungsbewertung

MaBnahme

Bewertung

Organisatorischer

Zeitlicher Aufwand Aufwand

Finanzieller Aufwand

Legende

hoch
mittel
gering

Auswirkung

Vernetzung und Auftritt der Lenkungsg-
ruppe Elektromobilitiit iiber den LK hinaus

Ansprechen von Automobilwerkstitten zur
Investition in E-Auto-Service

Umstellung Gesundheitsdienste und
Handwerksbetriebe

E-Carsharing mit Fahrzeugen der
kommunalen Flotte

Umstellung der Kurier-, Express- und
Paketdienste auf Elektromobilitit

Intelligente Speicherlosungen /
Bidirektionales Laden

Abbildung 51: Kompaktbewertung Maffnahmenkatalog
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8. Verstetigungsstrategie

Um die im Rahmen des Konzepts entwickelten Strategien zielgruppenorientiert anzuwenden und eine
moglichst effektive und effiziente Umsetzung der MaBnahmen in die Wege zu leiten, bedarf es einer
konstanten Verstetigung der Prozesse zur Etablierung der Elektromobilitit. An die im
MaBnahmenkatalog ausgearbeiteten Empfehlungen schlieBen dabei weitergehende Uberlegungen an,
wie diese mit lokalen Akteuren umgesetzt werden konnen.

In den im Rahmen der Erarbeitung des Konzepts durchgefiihrten Treffen und Expertenworkshops, in
denen Vertreter des Landkreises, der Kommunen und des Lenkungskreises anwesend waren, wurden
wesentliche Inhalte und Ziele zur nachhaltigen Etablierung der entwickelten MaBnahmen abgestimmt.
Das Klimaschutzmanagement des Landkreises Havelland iibernahm dabei eine Schliisselrolle als
koordinierende Leitstelle.

Grundsitzlich empfiehlt sich, dass das Klimaschutzmanagement/die Abteilung Klimaschutz des
Umweltamts Nauen auch kiinftig als zentraler Ansprechpartner fiir alle Fragen und
Koordinierungsfunktionen zum Thema Elektromobilitdit im Landkreis Havelland auftritt. Die
Unterstiitzungsfunktion wird dabei sowohl den Kommunen als auch interessierten Biirgerinnen und
Biirgern und insbesondere (potentiellen) Betreibern von Ladeinfrastruktur angeboten. Dabei spielt die
Bereitstellung von Informationen grundlegender Art als auch konkreter Anwendungen im Havelland
eine zentrale Rolle. Sich daraus ableitende Hilfestellungen bei Beantragung, Genehmigung,
Installation und Inbetriebnahme kénnen sowohl fiir Betreiber als auch fiir die zustdndigen Behorden
von groBer Bedeutung sein. Hierfiir bildet der im Rahmen dieses Konzepts erstellte Leitfaden fiir den
Genehmigungsprozess einen ersten grundlegenden Anhaltspunkt (s. Kapitel 6). Die zentral
angesiedelte Rolle des Klimaschutzmanagements auf Landkreisebene kann dariiber hinaus als
Anlaufstelle zur Koordinierung von Tatigkeiten auf kommunaler Ebene Unterstiitzung bieten. Im
Rahmen der Umsetzung einzelner MaBnahmen konnen dies insbesondere Anreizsetzung und
Abstimmungstatigkeiten sein.

Neben der Aufrechterhaltung des Kontakts zu Kommunen und Biirgern, kann sich die
Aufrechterhaltung des geschaffenen Lenkungskreises Elektromobilitit empfehlen. Durch die
bestehende Vernetzung relevanter Stakeholder im Landkreis kann der Austausch durch weiterhin
regelmaBig stattfindende Abstimmungstreffen fortgesetzt werden. Das Klimaschutzmanagement
iibernimmt dabei fortfiihrend die Koordinierung und Organisation (bspw. des
Einladungsmanagements und der Vor- und Nachbereitung) der Treffen. Erginzend zu den bereits
involvierten Akteuren konnen die Termine fiir interessierte Betriebe geoffnet werden, die sich iiber das
Thema Elektromobilitat informieren oder aktiv an der Gestaltung der Elektromobilitat im Havelland
beteiligen wollen. Im Wesentlichen sollten jedoch branchenspezifische Treffen im Vordergrund stehen.
Hierzu bietet sich beispielsweise die Verkniipfung mit den spater im MaBnahmenkatalog aufgefiihrten
MaBnahmen in Kapitel 7.7, 7.9 und 7.10 an. Die gezielte Beteiligung von Kurier-, Express und
Paketdiensten (KEP), Fahrschulen und Automobilwerkstitten bietet die ideale Moglichkeit, sich
untereinander auszutauschen und zu vernetzen. Zusitzlich dazu konnen auch intermodale
Mobilitatsangebote durch verschiedene Stakeholder erortert und mogliche Synergieeffekte ausfindig
gemacht werden.
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Weiterhin wird das Klimaschutzmanagement fiir den Kontaktaufbau und die Anbindung an die durch
die Wirtschaftsforderung Brandenburg gegriindete Anlauf- und Koordinierungsstelle E-mobiles
Brandenburg (AK EMO)°¢ verantwortlich sein.

Im Rahmen des Arbeitspakets Ladebedarfsraumanalyse (s. Kapitel 5) kommen dem
Klimaschutzmanagement neben den allgemeinen Informationsaufgaben zu Standorten und
Ausbaustatus der Ladeinfrastruktur die konkreten Aufgaben der Bereitstellung und Unterhaltung der
interaktiven Karte zu, die im besten Fall online offentlich einsehbar ist und die potentiellen,
beantragten und bereits vorhandenen Ladepunkte ausweist.

Zur Vereinfachung und zur ,Verschlankung“ des Genehmigungsprozesses empfiehlt es sich, den
Prozess auch online anzubieten. GRETAS wire in der Lage unter den bereitgestellten Karten direkt
passende online-Formulare zu integrieren. Der Nutzer konnte sich also Wunschstandorte auf der Karte
suchen und noch auf der gleichen Website den Genehmigungsprozess anstofen.

Des Weiteren kann das Klimaschutzmanagement durch ein Schreiben an Trager der Bauleitplanung
empfehlen, dass bei dem Bauvorhaben auch Netzkapazitaten fiir Ladesaulen beachtet werden sollen.
Bei der Genehmigung eines Bauantrages wird auch das Umweltamt hinsichtlich Wasserschutz,
Naturschutz und Bodenschutz gefragt. Zusatzlich dazu konnte der Aspekt des Klimaschutzes mit
einbezogen werden.

Ebenfalls empfehlenswert ist eine regelmaBige Evaluation des Konzepts, welche vom
Klimaschutzmanagement beispielsweise alle zwei Jahre durchgefiihrt werden kann. Dabei sollten
insbesondere Bestand, Entwicklung, die Nutzung vorhandener Ladesdulen sowie eventuelle weitere
Bedarfe ermittelt werden.

Um die aufgelisteten MaBnahmen zu realisieren und die aufgefiihrten Aufgaben zu erfiillen empfiehlt
sich die Einrichtung einer zusitzlichen Stelle eines/r ElektromobilitaitsmanagerIn, deren Funktion die
Koordinierung, Implementierung und Umsetzung der hier beschriebenen Punkte ist.

Ein verpflichtendes Corporate Design fiir E-Mobilitat im Havelland konnte zudem die
Aufmerksambkeit fiir Elektromobilitat generell und im Besonderen fiir die Initiativen des Havellandes
im Bereich Ladeinfrastruktur erhéhen. Das Land Berlin schaffte bereits mit dem Projekt ,,be emobil“
den Ausbau von einheitlichen und einfach zuginglichen Ladesaulen. Diese verfiigen iiber die giangigen
Standardanschliisse und iiber ein Design mit hohem Wiedererkennungswert. Aufgrund der
einheitlichen Benutzeroberfliche wurden erste Schritte in Richtung der Uberwindung von einer
kundenunfreundlichen Vielfalt in der Ladeinfrastruktur bewiltigt. ,be emobil“ konnte ein Beispiel
sein, die Aufmerksamkeit auf die Aktivititen des Landkreises zu erhoren und den
Wiedererkennungswert seiner Aktivitaten zu erhohen.

6 https://energie.wfbb.de/de/E-mobiles-Brandenburg
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9. Fazit

Im Rahmen des Projekts standen drei iibergeordnete Ziele im Vordergrund. Zum einen sollten gangige
Bedenken im Hinblick auf Elektromobilitat adressiert und durch aktive Miteinbeziehung der Biirger
verringert werden, um die Akzeptanz und Nutzung von Elektromobilitat im Landkreis zu erhohen.
Hierzu wurden Biirgerbefragungen durchgefiihrt, um grundlegende Bedenken zu eruieren und das
allgemeine Interesse zu ermitteln. Im Rahmen der Befragungen kam ans Licht, dass die Erfahrung mit
Elektromobilitiat im Landkreis noch gering ist, jedoch Aktivitdten in diese Richtung von der Mehrheit
befiirwortet werden. Besonders in der Verantwortung sehen drei Viertel der Befragten die 6ffentliche
Verwaltung. Diese solle eine Vorreiterrolle einnehmen und mit gutem Beispiel vorangehen. Des
Weiteren sind viele Befragte bereit, an Forderaktivitaten im Landkreis teilzunehmen. Am haufigsten
wurden hier die Verbesserung der Ladeinfrastruktur sowie der Einsatz von Elektrobussen im OPNV
genannt. Interessante Ergebnisse lieferte auch die Frage nach der téglich zuriickgelegten Strecke mit
dem eigenen PKW. So beschrankt sich die taglich zuriickgelegte Strecke mit dem PKW in den meisten
Fallen auf Wege in der Stadt oder der Region und iiber 50 Prozent der Befragten gaben an,
durchschnittlich maximal 30 Kilometer pro Tag zu fahren. Angesichts der zuriickgelegten Strecken
lasst sich die (gefiihlte) Reichweitenangst gut adressieren, da solche Reichweiten mit
Elektrofahrzeugen problemlos zu erreichen sind. Der gezielte Ausbau von Ladeinfrastruktur und die
Anwendung von MaBinahmen, die Biirger mit Elektromobilitdt in Verbindung bringen, adressieren
zielgerichtet die Bedenken vieler Biirger und wirken somit akzeptanzsteigernd. Dieser Umstand geht
Hand in Hand mit dem Ziel des Landkreises, eine nachhaltige Umwelt- und Klimapolitik zu betreiben.

Das Konzept liefert dem Landkreis wissenschaftlich ermittelte, potentielle Standorte fiir Ladepunkte
und erklart moglichen Betreibern mittels des Leitfadens wie sie eine Ladesaule errichten konnen und
worauf sie im Zuge des Genehmigungsprozesses zu achten haben.

Dariiber hinaus bietet der MaBnahmenkatalog ein vielfiltiges Repertoire weiterer Moglichkeiten. Bei
der Auswahl der MaBnahmen wurde sich an bereits bestehenden Konzepten anderer Landkreise,
Kommunen und Landern orientiert.

Mit der Verstetigungsstrategie werden die Moglichkeiten dargestellt, die ausgearbeiteten MaBnahmen
auch in Zukunft zu verfolgen, damit der erfolgreiche Aufbau einer geeigneten Ladeinfrastruktur
gelingt, die Umwelt- und Klimaschutzziele erfolgreich verfolgt werden und die Akzeptanz fiir
Elektromobilitat innerhalb des Landkreises steigt.
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Anhang A. Ergebnisse der
Biirgerbefragung

Altersgruppe der Bitte spezifizieren Sie Thren Wohnort.
Teilnehmenden Ich wohne...

1%

m ... in der Kernstadt

® ... am Stadtrand

... in einem Dorf bzw.

mbis 17 Jahre m 18 bis 29 Jahre auBerhalb der Stadt

30 bis 39 Jahre W40 bis 49 Jahre
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Anzahl Teilnehmer nach Herkunft

jew.3 -

jew.1

Haben Sie bereits eines der folgenden Elektrofahrzeuge
genutzt?

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

B Nein

mJa

Elektroauto Elektroroller Elektrofahrrad / Pedelec
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Konnen Sie sich vorstellen, an folgenden Aktivitaten zur Forderung der

Elektromobilitat im Landkreis Havelland teilzunehmen oder diese zu

unterstitzen?

Verbesserung der
Ladesauleninfrast
ruktur

Nutzung eines
Elektrofahrzeugs
fiir Dienstfahrten

Nutzung eines
Elektrofahrzeugs
privat

Elektro-
Carsharing

Verleih von E-
Bikes

Einsatz von
Elektrobussen im
OPNV

0%
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10%

20%

30%

40% 50%

mJa ®Nein
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Wie oft sind Sie mit folgenden Verkehrsmitteln mobil (alle Wege auBer

Haus sind zu beriicksichtigen)?

0% 20% 40%

PKW als Fahrer

PKW als Mitfahrer

60%

80%

100%

Fahrrad

weaike pecetec [

zu FuB (gesamte
Wegstrecke)

offentliche

Bahn, etc.)

mTiglich mMehrmals pro Woche

Wieviele Zeitkarten fiir den 6ffentlichen
Verkehr gibt es in Threm Haushalt (z.B.
Monatskarte, Schiilerticket,
Seniorenticket...)?

1%

HO
H1

m3
"4
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PKW - Anzahl gesamt

Roller - Anzahl gesamt

2% 0%

44%

2% 0% 0%
(]

0%

mO0

H1

3

u5

K¢}

H1

3

5

PKW - davon elektrisch

Roller - davon elektrisch

3%
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Fahrrad - Anzahl gesamt

2%

Lo}

LB

"3
"4
"5
"6

Fahrrad - davon elektrisch

0,
2% 0% 0%

Wie viele Kilometer fahrt Thr PKW im Durchschnitt pro Tag? (Wenn Sie
nicht jeden Tag der Woche fahren, geben Sie bitte den Durchschnitt fiir
die Tage an, an denen Sie fahren)

60

50

40

30

20

10
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Ich fahre nie Auto
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unter 10km

10km bis unter
30km

30km bis unter
50km

25

O
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m3
"4

50km bis unter

100km
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Wie oft pro Monat fahren Sie mit diesem PKW pro Tag mehr als...

100%

80% =6
70% 5
60% my
50% m3
0,

40% 5
30%

[ B
20%
10% mO

0% T

100km? 150km?

100%

Konnen Sie sich vorstellen, folgende Elektrofahrzeuge zu kaufen?
80%
60%

40% .
- -
0% T ;

Elektroauto Elektroroller Elektrofahrrad / Pedelec

® Nein

Ja, aber nur bei einer flichendeckenden Ladeinfrastruktur
m Ja, aber nur bei groBerer finanzieller Forderung
mJa
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Nennen Sie bitte Griinde, warum Sie
sich noch nicht fiir ein Elektroauto
entschieden haben.

m Kaufpreis m Fehlende Ladeinfrastruktur
Reichweitenangst ® Design, Aussehen
m Fahrverhalten m Sonstiges

Ausgewihlte Antworten auf die Frage "Nennen Sie bitte Griinde, warum Sie sich noch nicht fiir ein
Elektroauto entschieden haben":

Generelle Kritik an der Technologie Skepsis beziiglich der Ladeinfra- Meinungen, die sich nicht gegen die
struketur Elektromobilitdt als solche richten

Ich halte die Technologie fiir . .

umweltschddlich und gicijlﬁ: . Die v(?rhande.zner.t PKWs sind

zeitgemdifs, obwohl derzeit (m. Es. }Uird nie moglich sein, derzeit noch in etnem sehr guten

E. unzuldssig) gehypt Flachendeckend Ladestationen Zustand. Soba}d. ein neues
aufzustellen, so dass jeder PKW Fahrzeug benétigt wird soll auf
ein Elekirofahrzeug sein kann. ein E Fahrzeug umgestellt

. werden
Elektrofahrzeuge sind ein

Irrweg, die Herstellung der
Batterien und des Stromes
ist Emmissionslastiger als o
die Nutzung fossiler Technik flCht
Brennstoffe wenn nur noch Elektrofahrzeuge Bl
unterwegs sind, woher kommt die
Elektroschrott ist Sondermiill, daher Energie?
sind Elektroautos umweltschadlich

Mangelnde Vielfalt der
Fahrzeuge.
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Anhang B. Grafiken
Raumuntersuchungen

Abbildung 52: Quartiere mit vornehmlich Geschosswohnungsbau in Rathenow
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Abbildung 53: Relevante Strafjenabschnitte und Parkplitze zur Verortung von Ladesdulen fiir Normalladen in
Geschosswohnungsquartieren, Rathenow
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Abbildung 54: Gesamtpotential zukiinftiger Ladepunkte bei privaten, halb-Gffentlichen und offentlichen

Bauvorhaben im Havelland
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Abbildung 55: Einpendlerrouten einschliefillich Pendleraufkommen fiir die grofiten Stddte und Gemeinden im
Havelland
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Abbildung 56: Relevanter Einzelhandels- und Gastronomiestandort in Falkensee mit einer durchschnittlicher
Aufenthaltsdauer < 60 Minuten inkl. Kennzeichnung der Parkplatzfliche
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Anhang C. Weitere PwC-Studien

[ PwC Studien

Elekrromobilitir -
Narmen bringen die
Zuberanifft fre Fchort

dhiges
Geschaftsmodell fiir
Energieversorger?

E-Bus-Radar
Die Zukunft
des offentlichen

LA et

Cities of Opportunity 7
e = Energiewende-Outlook:
Digital mobil in Ol 055 Kurzstudie Verkehr
Deutschlands Stadten I Meile

pwe [

Abbildung 57: Auswahl an PwC-Publikationen zu den Themen Mobilitdt, Energieversorgung und
Stadtentwicklung
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