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1 Zusammenfassung

1.1 Anlass und Aufgabe

Mit dem Integrierten Klimaschutzkonzept setzt sich die Gemeinde Losheim am See zum Ziel, Kli-
maschutz aktiv anzugehen und alle aktuellen und zukulnftigen Aktivitdten in diesem Feld zu koor-
dinieren und zu blindeln. Zentrales Themenfeld ist dabei auch der Mobilitatssektor, der durch eine
nachhaltige Gestaltung einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele leisten kann. Die
Transformation hin zur Elektromobilitat spielt neben Aspekten der Verkehrsverlagerung und Ver-
kehrsvermeidung eine wesentliche Rolle, um diese ambitionierten Zielsetzungen zu erreichen.

Das vorliegende Elektromobilitatskonzept fur die Gemeinde Losheim am See soll der Verwaltung
in den kommenden Jahren als Leitfaden und Handlungsgrundlage zur Férderung der Elektromobi-
litat dienen. Dabei wird neben dem Ausbau 6ffentlicher und halbéffentlicher Ladeinfrastruktur auch
die Forderung der Elektromobilitat im gemeindeeigenen Fuhrpark sowie im Carsharing betrachtet.

1.2 Ladeinfrastruktur

STATUS QUO

Zum 01.01.2023 waren in der Gemeinde Losheim am See 346 E-Pkw zugelassen, was einem
Marktanteil von 2,9 % am Gesamtbestand entsprach. Im Gemeindegebiet finden sich insgesamt
sechs o6ffentlich zugangliche Ladeorte mit 12 Normal- und zwei Schnellladepunkten (Juli 2023).
Dadurch entfallen auf einen oOffentlich zuganglichen Ladeort rund 25 E-Pkw, was Uber dem bun-
desweiten Durchschnitt liegt. Jedoch ist diese offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur raumlich
ungleichmagig verteilt (vgl. Abbildung 1). So finden sich alle Ladestationen im Ortsteil Losheim
selbst, wahrend die umliegenden Ortsteile noch nicht erschlossen sind. Hier zeigen sich hohe Dis-
tanzen zur nachsten Ladesaule.

Ladeinfrastruktur und deren Erreichbarkeit

Stadt Losheim am See

Entfernung zur néchsten
“ Ladesaule in km
— 1
—fe a2
U | —3-4
>4
Vorhandene Ladestation
< 11 kW (AC)
22 - 44 kW (AC)
Il =50 kW (DC)
Sk Anzahl der Ladepunkte
o] ~4
\O~1

Suchraum aus Deutschlandnetz
S
Owm
a.
) m) Ox
N, : [ Losheim am See
E Hintergrund: TopPlusOpen

0 1 2 3 km

@R  Mobilitatswerk GmbH
Q

Deutschlandnetz: NOW GmbH, Stand 03/2023
tand 05/2023 J

ene : . Lemnet und
Entfernungen: Shortest-Path-Analyse basierend auf StraBennetz von OpenStreetMap

Abbildung 1: Vorhandene Ladeinfrastruktur und deren Erreichbarkeit
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MARKTHOCHLAUF UND LADEBEDARF

Fur die Ladebedarfsprognose wurde das Prognosemodell GISeLIS verwendet (vgl. Tabelle 1). Im
moderaten Szenario werden in der Gemeinde Losheim am See bis 2030 ca. 2.500 E-Pkw (Summe
aus batterieelektrischen Pkw und Plug-In-Hybriden) zugelassen sein. Dadurch entsteht bis 2030,
unter Bericksichtigung von weiteren Lademaoglichkeiten im privaten Raum, ein Bedarf von insge-
samt 88 offentlich zuganglichen Ladepunkten (76 Normalladepunkte (AC), 12 Schnellladepunkte
(DC)). Dies entspricht weniger als einem Viertel des gesamten Ladebedarfes. Mehr als drei Viertel
des Ladebedarfes werden demnach im privaten Raum gedeckt.

Offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur kann sowohl im halbéffentlichen als auch im éffentlichen
Raum errichtet werden. Schnellladeinfrastruktur wird verstarkt auf halbéffentlichen Einzelhandels-
flachen entstehen, weshalb sich die Gemeinde auf die Bereitstellung von 6ffentlichem Raum fir
Normalladeinfrastruktur mit langeren Standzeiten und geringerer Ladeleistung fokussieren sollte.

Zur Sicherstellung einer bedarfsgerechten Verteilung der Ladeinfrastruktur im Raum wurde eben-
falls das Prognosemodell GISeLIS herangezogen, welches auf Grundlage eines 100x100m-Rasters
und unter Berucksichtigung von Verkehrsdaten, verschiedenen Parametern wie Points of Interest
(Pol), Points of Sale (PoS) oder der Einwohnerdichte das Standortpotenzial flr Ladeinfrastruktur im
Planungsraum ermittelt. Hier zeigt sich, dass insbesondere in zentralen Lagen im Ortskern von
Losheim selbst und in verkehrstechnisch gut angebundenen Orten grundsatzlich ein hdherer Lade-
bedarf auftritt als in den umliegenden, weniger dicht besiedelten Ortsteilen (vgl. Abbildung 2).

Tabelle 1: Prognose der erwarteten E-Pkw, E-LNF und Ladebedarf (moderates Szenario)

Anteil der E- Gesamtbedarf an

Jahr BEV Pkw am E-LNF Ladepunkten
FieBestand
Ist-Stand 2023 208 138 346 2,9 % 25 12 2

2025 544 236 780 6,8 % 50 23 4

2030 1.864 652 2.516 22,3 % 110 76 12
Prognose

2035 3.890 678 4.568 41,5 % 431 148 24

2040 6.242 511 6.753 63,0 % 813 223 36
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> s Standortpotential fiir Ladeinfrastruktur - Planungsraum

Gemeinde Losheim am See, Prognosehorizont 2030

Prognose (Jahr 2030)

» Standortpotential (erwartete
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pro Tag im Jahr 2030)
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Abbildung 2: Planungsraume fiir Ladeinfrastruktur in der Gemeinde Losheim am See

LADEINFRASTRUKTUR IM OFFENTLICHEN RAUM

Offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur kann sich sowohl auf privatem Grund als auch im &ffentli-
chen Raum befinden. Je mehr 6ffentlich zugéngliche Lademadglichkeiten auf Initiative privater Fla-
cheneigentimer entstehen (z. B. an Einzelhandelsstandorten), desto weniger Ladeinfrastruktur
muss im 6ffentlichen Raum aufgebaut werden.

LADEINFRASTRUKTUR IM HALBOFFENTLICHEN UND PRIVATEN RAUM

Der Uberwiegende Teil des Ladebedarfs durch Elektrofahrzeuge wird im privaten Raum gedeckt
werden, etwa auf Parkflachen von Unternehmen oder zu Hause bei den Blrger*innen. Einzelhan-
delsflachen, Baumarkte und eingeschrankt auch Tankstellen sind sehr attraktive halboéffentliche
Standorte fur Ladeinfrastruktur.

Die Gemeinde Losheim kann den Ausbau von Ladeinfrastruktur auf diesen Flachen férdern, indem
sie zielgruppenspezifisches Informationsmaterial auf der Gemeindehomepage als FAQ bereitstellt.
Im Anschluss kdnnen Newsletter oder Veranstaltungen genutzt werden, um die Informationen in
der jeweiligen Zielgruppe zu streuen.

LADEINFRASTRUKTUR AUF DEN GEMEINDEEIGENEN LIEGENSCHAFTEN

Als Flacheneigentimer hat die Gemeinde Losheim am See beim Thema Ladeinfrastruktur den
grofRten Handlungsspielraum auf den gemeindeeigenen Liegenschaften. Gleichzeitig ist sie mit den
Vorgaben des seit 2021 geltenden GEIG in der Pflicht, sowohl bei Neubauten und gré8eren Reno-
vierungen als auch bei Bestandsgebauden Ladeinfrastruktur zu errichten.

Diese Ladestationen kdnnen je nach den Gegebenheiten vor Ort entweder nur fir Dienstfahrzeuge,
die Privat-Pkw der Beschaftigten oder auch fir die Anwohner*innen zuganglich gemacht werden
(letzteres ggf. nur auBBerhalb der Nutzungszeiten durch die beiden erstgenannten Gruppen).
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Nach der Prufung der betroffenen Liegenschaften (insbesondere im Hinblick auf die ab 2025 gel-
tende Pflicht von mind. einem Ladepunkt bei Nichtwohngebauden im Bestand mit mehr als 20
Stellplatzen) sollten diese Flachen zunachst ins FlachenTOOL eingetragen werden, sofern sie 6f-
fentlich zuganglich sind. Das Ziel sollte ein eigenwirtschaftlicher Betrieb durch einen Ladeinfra-
strukturbetreiber sein, sodass die Gemeinde nur die Flache bereitstellt und dann mit dem Betreiber
einen Pachtvertrag abschliefit. Sofern die Flachen beispielsweise nur fir die Beschéaftigten zugang-
lich sind, ist i.d.R. nicht mit einem eigenwirtschaftlichen Betrieb zu rechnen und es muss eine Aus-
schreibung erfolgen.

1.3 Kommunaler Fuhrpark

In der Clean Vehicles Directive (CVD) sind flr die Mitgliedsstaaten der Europaischen Union bis 2025
bzw. 2030 einzuhaltende Mindestquoten fir die Beschaffung emissionsarmer und -freier Fahr-
zeuge bei der 6ffentlichen Auftragsvergabe festgelegt:

o Als sauber (emissionsarm) gelten Fahrzeuge, wenn sie u. a. alternative Kraftstoffe wie
Strom, Wasserstoff, Erdgas, Biomethan oder Flissiggas verwenden. Es handelt sich also
um Fahrzeuge, die keine Emissionen aufweisen.

e Als emissionsfrei gelten Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotor, die weniger als 1 g CO2/kWh
ausstofden, bspw. Elektro- oder Brennstoffzellenfahrzeuge.

2021 wurde der Gesetzentwurf zur Umsetzung der EU-Richtlinie 2009/33/EG beschlossen. Die
entsprechenden MaRnahmen sind seit dem 2. August 2021 im nationalen Recht im Rahmen des
Saubere Fahrzeuge Beschaffungsgesetzes anzuwenden. Dadurch werden bei der 6ffentlichen Auf-
tragsvergabe verbindliche Mindestquoten fir die Beschaffung emissionsarmer und -freier Pkw,
leichter und schwerer Nutzfahrzeuge sowie Busse im OPNV vorgegeben (Tabelle 2):

Tabelle 2: Vorgaben der Clean Vehicles Directive bis 2030
Beschaffungsquote Beschaffungsquote

Definition "sauberes Fahrzeug" 02.08.2021 bis 01.01.2026 bis
31.12.2025 31.12.2030

Fahrzeug-

klasse

50 g CO2/km Ab 2026: 38,5 %
. 0 g COo/
Leichte Nutz-
km 9
Ehzelee 50 g CO2/km 38,5 %
\rar-1aleZ=0-CB8  Strom, Wasserstoff, Erdgas, syntheti- 10 % 15 %
(o) 0

(>3,51) sche Kraftstoffe oder Biokraftstoffe**

Der Fuhrpark der Gemeinde Losheim am See besteht aktuell aus 20 Dienstfahrzeugen und weite-
ren 13 Privat-Pkw, die dienstlich genutzt werden. Die 20 Dienstfahrzeuge besitzen alle einen Die-
selantrieb. Benzin- und Elektrofahrzeuge sind bislang nicht vorhanden. Mit den Dienstfahrzeugen
werden jahrlich insgesamt 186.000 km zurtickgelegt. Dies ergibt eine Jahreslaufleistung von
durchschnittlich 10.333 km pro Fahrzeug.

Die Ubliche Fahrtstrecke aller betrachteten Dienstfahrzeuge ist kiirzer als 150 km und liegt damit
im Bereich marktiblicher Realreichweiten sowohl von Pkw als auch von Nutzfahrzeugen. Die Reich-
weitenrestriktion fur die Elektrifizierung ist damit weitestgehend unproblematisch. Die Herausfor-
derung besteht in der Marktverfligbarkeit, der zulassigen Anhangelast sowie der Zuladung von
Elektro-Nutzfahrzeugen.

Far jedes Fahrzeug wurde individuell gepruft, ab wann fur das Nutzungsprofil und die technischen
Anforderungen ein elektrisches Modell am Markt verfligbar ist. Das Ergebnis zum Elektrifizierungs-
potenzial ist in der Tabelle 3 dargestellt.
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Tabelle 3: Zusammenfassung Elektrifizierungspotenzial

Zeithorizont Elektrifizierung
(frihester Ersetzungszeitpunkt fir
vollelektrischen Antrieb)

Fahrzeugart Anzahl o0 20 2o

B AN @ N )
=R £ Q £ &
o 2 0 oY
<L se 82

Hochdachkombi 2 1 1

Pickup 1 1

Tltansporter, Pritsche, 11 1 9 1

Kipper

NUtZ‘/ 6 6

Sonderfahrzeuge

Summe 20 2 1 10 7

Darauf aufbauend wurden zwei Szenarien fur die Umstellung des gemeindeeigenen Fuhrparks ge-
pruft:

~Szenario 1: Regelersetzung“:

e Die Umstellung auf alternative Antriebe erfolgt gemafd der geplanten Regelersetzung.
D. h. jedes Fahrzeug wird durch ein Elektrofahrzeug ersetzt, sobald die nachste Ersetzung
regular ansteht. Im Hinblick auf die bestehenden Klimaschutzziele wird dieses Szenario
empfohlen.

»~Szenario 2: Erfillung Mindestanforderung SaubFahrzeugBeschG*:

e Es werden nur die Mindestanforderungen des SaubFahrzeugBeschG bei Regelersetzung
der Fahrzeuge umgesetzt und die Elektrifizierung des Fuhrparks dauert langer.

Wird der stufenweise Ausbau gemaf den geplanten Ersetzungszeitpunkten der Fahrzeuge vorge-
nommen und eine erneute Angebotsprifung von elektrischen Nutzfahrzeugen nach 2025 durch-
geflhrt, kann eine vollstandige Elektrifizierung der Gemeindefuhrparks im Szenario 1 bis spates-
tens 2042 erreicht werden.

Analog zur Umstellung des Gemeindefuhrparks muss eine entsprechende Ladeinfrastruktur aus-
gebaut werden. Die Nutzung von eigenerzeugtem Strom Uber eine PV-Anlage ist zu prufen.

Begleitend zur Elektrifizierung sollten Mainahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ge-
pruft werden, d. h. es sollte Anreize flr das Zurticklegen von Dienstwegen mit dem Fahrrad, zu Fuf
oder mit dem OPNV geben.

1.4 Carsharing

Elektromobilitadt beinhaltet nicht nur den elektrischen MIV, sondern auch alternative Mobilitdtsan-
gebote, die teilweise elektrisch betrieben werden. Im Rahmen des Elektromobilitdtskonzeptes fur
die Gemeinde Losheim am See wurde auch die Machbarkeit von Carsharing im Gemeindegebiet
vor dem Hintergrund der besonderen Herausforderungen im landlichen Raum betrachtet.

Aufgrund der geringen zu erwartenden Auslastung eines Carsharing-Fahrzeuges in der Gemeinde
Losheim am See ist ein eigenwirtschaftlicher Betrieb durch einen Ladeinfrastrukturbetreiber un-
wahrscheinlich. Sofern politisch gewollt, kann anstelle eines anzuschaffenden Fahrzeuges fur den
Fahrzeugpool testweise ein Carsharing-Fahrzeug eingesetzt werden, bei dem die Gemeinde als An-
kernutzer mit festen Buchungszeiten fungiert.
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So kann das Interesse in der Bevolkerung und durch Tourist*innen abgepruft und tber ein langer-
fristiges Angebot entschieden werden. Hierflr missten verschiedene regional aktive Carsharing-
Betreiber um einen Kostenvoranschlag gebeten werden. Die entstehenden Kosten sind mit der
Anschaffung eines gemeindeeigenen Poolfahrzeuges abzugleichen.

Bei Veranstaltungen und im direkten Austausch mit lokalen Unternehmen kann das Thema Car-
sharing ebenfalls angesprochen und das Interesse an einer Ankernutzung abgefragt werden. Ab-
gefragt werden sollten in diesem Fall die folgenden Aspekte:

e Gewlnschte Nutzungszeiten,
e Bendtigte Fahrzeugtypen,

e Geeigneter Standort,

e Preisliche Vorstellung.

Parallel sollte jedoch auch geprift werden, inwiefern eine vereinsbasierte Losung durch ehrenamt-
liches Engagement der Bevolkerung, ggf. durch Unterstitzung der Gemeindeverwaltung oder Ak-
teure aus dem Tourismus in Frage kommt, um eine starkere lokale Verankerung des Angebots zu
schaffen.

1.5 MaBBnahmen

Als Handlungsleitfaden fur die Gemeinde Losheim am See wurden 12 konkrete Mafinahmen for-
muliert, die sich auf die folgenden vier Handlungsfelder aufteilen.

A - Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum

Festlegung einer verantwortlichen Stelle flr Elektromobilitat und Ladeinfrastrukturausbau

AL in der Gemeindeverwaltung 1
Sensibilisierung halboffentlicher und privater Flacheneigentimer hinsichtlich des

A2 . 1
Ladeinfrastrukturausbaus

A3 Rechtliche Rahmensetzung und Veroffentlichung von Standorten fir 6ffentliche Ladeinfra- 1
struktur

A4 Etablierung eines Monitorings fir den Ladeinfrastrukturausbau 2

A5 Beschilderung und Ausweisung der Ladeinfrastruktur 2

A6 Errichtung von Ladeinfrastruktur auf gemeindeeigenen Liegenschaften gemafl GEIG 2

A7 Ladeinfrastruktur fur Nutzfahrzeuge 3

B - Elektrifizierung des Gemeindefuhrparks

B1 Umstellung des Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge nach Ersetzungsplan 1

B2 Information und Sensibilisierung fur die Nutzung von Elektrofahrzeugen 1

B3 Einrichten eines zentralen Fahrzeugpools 2

B4 Prifung von Mafnahmen des betrieblichen Mobilitdatsmanagements 2
C - Carsharing

C1 PrUfung eines Carsharing-Angebotes 3
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2 Anlass und Aufgabe

Mit der Erarbeitung eines Integrierten Klimaschutzkonzeptes der Gemeinde Losheim am See geht
die Kommune Klimaschutz aktiv an. Ziel des Klimaschutzkonzeptes ist es, alle aktuellen und zu-
kunftigen Aktivitadten in den Bereichen Klimaschutz und Nachhaltigkeit zu koordinieren und zu bun-
deln. Ein wichtiges Themenfeld ist dabei auch die Mobilitat, die durch eine nachhaltige Gestaltung
einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele leisten kann. Neben Mafinahmen zur Ver-
kehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den Um-
weltverbund spielt die Elektromobilitat dabei eine wesentliche Rolle zur Reduktion der Treibhaus-
gase im Verkehrssektor.

Aufgrund der zunehmenden Relevanz der Elektromobilitat soll das vorliegende Elektromobilitats-
konzept fir die Gemeinde Losheim am See der Verwaltung in den kommenden Jahren als Leitfaden
fUr die Forderung der Elektromobilitat in der Gemeinde dienen. Dabei werden neben dem Ausbau
der offentlichen Ladeinfrastruktur auch die Elektromobilitat im gemeindeeigenen Fuhrpark sowie
im Bereich des Carsharings betrachtet und entsprechende MafSnahmen erarbeitet.
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3 Rahmenbedingungen

Elektromobilitat ist keineswegs eine neue Erscheinung. Mit der Durchsetzung der Elektrizitat im
Rahmen der Zweiten Industriellen Revolution etablierte sich der Elektroantrieb im 20. Jahrhundert
bei der Eisenbahn und teilweise auch in Form von Oberleitungsbussen. Im heutigen Kontext bezieht
sich der Begriff der Elektromobilitat jedoch vor allem auf die Elektrifizierung von straBengebunde-
nen Fahrzeugen des Individualverkehrs, die bisher hauptsachlich Gber Verbrennungsmotoren an-
getrieben wurden. Seit Beginn der 2010er-Jahre sind die Zulassungszahlen bis heute exponentiell
gestiegen, was insbesondere mit finanziellen Férderungen (u. a. Kaufpramien als Umweltbonus
durch die Bundesregierung?) und der wachsenden Modellvielfalt infolge starker Investitionstatig-
keiten der Automobilhersteller einhergeht. Wahrend im Januar 2018 lediglich ca. 54.000 aller Pkw
im Bestand rein elektrisch angetrieben wurden (0,1 %)2, waren es funf Jahre spater bereits mehr
als eine Million Fahrzeuge (2,1 %)3, bei Plug-In-Hybriden zeigt sich bisher eine dhnliche Entwicklung.

Dieser Markthochlauf von Elektrofahrzeugen erfordert zeitgleich auch entsprechende Ladeinfra-
struktur, da sich die Ladung eines elektrischen Fahrzeugs deutlich von einem Tankvorgang bei
konventionell angetriebenen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor unterscheidet. In den Anfangen
der Elektromobilitat im Individualverkehr fand der Ausbau der Ladeinfrastruktur oft in Form einer
Ladesaule am Rathaus statt, die meist durch den lokalen Energieversorger errichtet wurde. Auf-
grund der weiter steigenden Nachfrage erhoht sich auch der Ladebedarf, sowohl auf privaten Fla-
chen als auch im 6ffentlichen Raum. Dies macht einen strategischen, bedarfsgerechten Ladeinfra-
strukturausbau notwendig, sodass vereinzelte Lademadglichkeiten an wirtschaftlich fur Energiever-
sorger und Ladeinfrastrukturbetreiber attraktiven Standorten bei weitem nicht ausreichen, sondern
die flachendeckende Grundversorgung als zentrales Erfolgskriterium anzusehen ist. Seitens des
Gesetzgebers wurden in den letzten Jahren dahingehend rechtliche Anpassungen vorgenommen.

3.1 Gesetzliche Vorgaben

3.1.1 Elektrifizierung von Fuhrparks

In der Clean Vehicles Directive (CVD)# sind fir die Mitgliedsstaaten der Europaischen Union bis
2025 bzw. 2030 einzuhaltende Mindestquoten fur die Beschaffung emissionsarmer und -freier
Fahrzeuge bei der 6ffentlichen Auftragsvergabe festgelegt.

e Als sauber (emissionsarm) gelten Fahrzeuge, wenn sie u. a. alternative Kraftstoffe wie
Strom, Wasserstoff, Erdgas, Biomethan oder Flissiggas verwenden. Es handelt sich also
um Fahrzeuge, die keine Emissionen aufweisen.

e Als emissionsfrei gelten Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotor, die weniger als 1 g CO2/kWh
ausstofden, bspw. Elektro- oder Brennstoffzellenfahrzeuge.

2021 wurde der Gesetzentwurf zur Umsetzung der EU-Richtlinie 2009/33/EG beschlossen. Die
entsprechenden MaRnahmen sind seit dem 2. August 2021 im nationalen Recht im Rahmen des
Saubere Fahrzeuge Beschaffungsgesetzes anzuwenden. Dadurch werden bei der 6ffentlichen Auf-
tragsvergabe verbindliche Mindestquoten fur die Beschaffung emissionsarmer und -freier Pkw,
leichter und schwerer Nutzfahrzeuge sowie Busse im OPNV vorgegeben.5 Fiir Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge ergeben sich verbindliche Beschaffungsquoten von 38,5 % an sauberen Fahrzeugen in

1Vgl. BMUV (2021)

2Vgl. KBA (2018)

3Vgl. KBA (2023)

4 Vgl. Amtsblatt der Europaischen Union (2009)

5 Diese Mindestquoten missen nicht von jeder Kommune eingehalten werden. Im Ergebnis zahlt die Gesamtbetrachtung/-quote aller
Kommunen eines Bundeslandes. In diesem Zusammenhang ist zu berlicksichtigen, dass insbesondere Stadte mit i. d. R. kiirzeren
dienstlichen Wegen die Mindestquoten Ubertreffen missen, um die Mindestquoten von im landlichen Raum gelegenen Kommunen
mit i. d. R. langeren dienstlichen Wegen in Hinblick auf die Gesamtbetrachtung/-quote auszugleichen.
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der Neubeschaffung. Konventionell durch Verbrennungsmotoren angetriebene Fahrzeuge liegen
aktuell Gber dem anvisierten Grenzwert von 50 g CO2/km flr saubere Fahrzeuge (vgl. Tabelle 4).
Neue Kleinfahrzeuge erreichen teilweise sogar Emissionswerte von 84 g CO>/km. Dies bedeutet,
dass eine Einhaltung der Grenzwerte nur durch alternative Antriebstechnologien erfolgen kann. Die
Richtlinie hat nur Relevanz fir Fahrzeuge, die Uber die Verwaltung beschafft werden. Landwirt-
schaftliche und forstwirtschaftliche Fahrzeuge sowie solche, die speziell fir die Verrichtung von
Arbeiten konstruiert und gebaut werden (z. B. Strafeninstandhaltung, Winter- und Reinigungs-
dienst, Rettungswesen, Feuerwehr, Polizeibehérden) sind von den Beschaffungsquoten - zumin-
dest vorerst - ausgenommen.

Tabelle 4: Vorgaben der Clean Vehicles Directive bis 2030

Beschaffungsquote Beschaffungsquote
Definition "sauberes Fahrzeug" 02.08.2021 bis 01.01.2026 bis
31.12.2025 31.12.2030

Fahrzeug-

klasse

50 g CO2/km Ab 2026: 38,5 %
Leichte Nut el
eiehite Utz 50 g COz/km km 38,5 %

fahrzeuge

\Divaizlglg=V-588  Strom, Wasserstoff, Erdgas, syntheti-

(o) 0
(>3,51) sche Kraftstoffe oder Biokraftstoffe** ok %

3.1.2 Ladeinfrastrukturausbau

Zur rechtssicheren Gestaltung des Ladeinfrastrukturausbaus bestehen Regelungen und Gesetze,
die den Ausbau und die Nutzerfreundlichkeit steuern sollen. Seitens der Nationalen Organisation
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NOW) wurde eine vollstandige Ubersicht zu den
Rechtsthemen der Elektromobilitat bereitgestellt, auf welche an dieser Stelle verwiesen wird.6
Nachfolgend werden aktuelle Verordnungen und Gesetze vorgestellt.

EU-VERORDNUNG ZUM AUFBAU VON INFRASTRUKTUR FUR ALTERNATIVE KRAFTSTOFFE (AFIR)

Mit der Weiterentwicklung der ,Verordnung liber die Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe (AFIR)“
hat die Europaische Kommission im Jahr 2021 einen Entwurf vorgelegt, wie zuklnftig eine ausrei-
chende 6ffentliche Ladeinfrastruktur grenziberschreitend und nutzerfreundlich in ganz Europa si-
chergestellt werden soll. Von dieser Verordnung betroffen sind alle Verkehrstrager, wodurch Lade-
infrastrukturen fur Pkw, leichte und schwere Nutzfahrzeuge sowie Tankinfrastrukturen fir Wasser-
stoff und Erdgas als auch die Landstromversorgung eingeschlossen sind. Die Mitgliedsstaaten der
Europaischen Union verpflichten sich dazu, neben dem Verkauf von Elektrofahrzeugen auch den
Ausbau der o6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur weiter voranzutreiben. So sollen insbeson-
dere an stadtischen Knotenpunkten, Autobahnen und Hauptverkehrsachsen Schnellladeinfra-
strukturen aufgebaut werden. AuBerdem regelt die Verordnung Zahlungsoptionen, Preistranspa-
renz und Verbraucherinformation, um eine Nutzerfreundlichkeit der Ladeinfrastruktur gewahrleis-
ten zu kdnnen. So soll vor allem das Bezahlsystem an europaischen Ladesaulen vereinfacht und
vereinheitlicht werden, indem etwa die Zahlung via Debit- oder Kreditkarte ohne Registrierung bei
dem Betreiber méglich sein muss, wenn die Ladeleistung der Ladestation 50 kW Uberschreitet.”

6 Vgl. NOW GmbH (2021)
7 Vgl. Europaische Union (2021)
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NOVELLIERUNG DER LADESAULENVERORDNUNG (LSV)

Zur Umsetzung der EU-Verordnung wurde die urspriinglich 2016 verabschiedete Ladesaulenver-
ordnung im Jahr 2021 novelliert und 2023 letztmalig gedndert. Diese regelt technische Mindest-
anforderungen zum Aufbau von Ladestationen flr Elektrofahrzeuge und soll den beschleunigten
und rechtssicheren Ausbau sicherstellen. Die letztmalige Novellierung beinhaltet unter anderem
die Vorgaben flr ein einheitliches Bezahlsystem beim punktuellen Laden (Ad-Hoc-Laden) flur Lad-
einfrastruktur, die ab Juli 2023 neu errichtet wird. Diese Regelung wurde jedoch im Juni 2023 um
ein Jahr verschoben und tritt nun ab Juli 2024 in Kraft. Der Betreiber der Ladestation muss dabei
die erforderliche Authentifizierung fur bargeld- und kontaktlose Zahlungsvorgange mittels gangiger
Debit- und Kreditkartensysteme ermdéglichen. Alternativ kdnnen auch webbasierte Systeme via App
oder QR-Code eingesetzt werden. Somit muss die Nutzung von Ladestationen Uber Ad-Hoc-Laden
ohne vertragliche Bindung oder Ladekarte moglich sein. Zudem mussen neu errichtete Ladepunkte
eine Backend-Schnittstelle aufweisen, durch die Standortinformationen und dynamische Daten wie
etwa Belegungsstatus und Betriebsbereitschaft Gbermittelt werden. Die Anzeigepflicht flr neu er-
baute Ladeinfrastruktur wird mit der Novellierung von vier auf zwei Wochen nach Inbetriebnahme
gesetzt. Bestehende Ladeinfrastruktur muss nicht den Anforderungen entsprechend nachgerustet
werden. Die Novellierung der LSV legt hdhere Standards als die Verordnung der Europaischen Kom-
mission, da das vorgeschriebene, einheitliche Bezahlsystem auch Normalladesaulen einschlief3t.8

ELEKTROMOBILITATSGESETZ (EMOG)

Das 2015 in Kraft getretene ,Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener
Fahrzeuge*“, kurz Elektromobilitatsgesetz (EmoG), dient als Grundlage flr verschiedene Privilegien
elektrischer Fahrzeuge im 6ffentlichen StraRenraum, mit dem die Nutzung der Elektromobilitat im
Bereich des Individualverkehrs geférdert werden soll. Ziel des Gesetzes ist es, Uber die Nutzung
alternativer Antriebs- und Mobilitadtsformen klima- und umweltschadliche Auswirkungen des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) zu verringern. Hiervon eingeschlossen sind vollelektrische Fahr-
zeuge, Plug-In-Hybride mit mindestens 40 km rein elektrischer Reichweite und Brennstoffzellen-
fahrzeuge, die den Fahrzeugklassen Pkw (M1), leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5t (N1) und leichte
Kraftfahrzeuge (L3e, L4e, L5e, L7e) zuzuordnen sind. Zulassig sind Bevorrechtigungen in den Be-
reichen des Parkens auf offentlichen Stralen und Wegen, der Nutzung von fiir besondere Zwecke
bestimmten 6ffentlichen Strafden, der Zulassung von Ausnahmen von Zufahrtsbeschrankungen
oder Durchfahrtverboten oder dem Erheben von Gebuhren fur das Parken im &ffentlichen StrafRen-
raum. Hierflr ist auch eine Kennzeichnung des Fahrzeugs mit ,E-Kennzeichen” notwendig. Zu den
gangigen Privilegien von elektrisch betriebenen Fahrzeugen zahlt dabei etwa das gebuhrenfreie
Parken, welches bereits von verschiedenen Kommunen umgesetzt wurde oder die Schaffung von
ausschliefllich fur Elektrofahrzeuge zulassige Parkplatze im 6ffentlichen Straflenraum.® Zur prakti-
schen Umsetzung vor Ort wurde durch die NOW GmbH ein entsprechender Leitfaden entwickelt.10

PREISANGABENVERORDNUNG (PANGV)

Zum 28.05.2022 trat eine Novelle der urspringlich 1985 verabschiedeten Preisangabenverord-
nung (PAngV) in Kraft, die fur mehr Transparenz beim Aufladen von Elektrofahrzeugen sorgen soll.
Beim Ad-Hoc-Laden muss der Anbieter dabei den Arbeitspreis sowie weitere mdgliche Entgelte am
Ladepunkt oder in unmittelbarer Nahe dessen angeben. Wie die Angabe dieser Preise erfolgt, ist
dabei dem Anbieter (iberlassen. Zulassig sind Aufdrucke, Aufkleber, Preisaushange oder Ahnliches
am Ladepunkt. Zulassig ist auch die Preisangabe auf dem Display der Ladestation oder in der ent-
sprechenden Ladeapp, wobei dies dann unmittelbar vor dem Beginn des Ladevorgangs angegeben
werden muss. Der Zugang uber einen QR-Code oder die Angabe einer Webadresse muss ebenfalls

8 Vgl. BMWK (2021b)
9 Vgl. BMDV (2021)
10 yg|. NOW GmbH (2022b)
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eindeutig am Ladepunkt ausgewiesen sein. Eine Preisangabe Uber eine zu installierende App ist

nicht zulassig. Ziel der Verordnung ist es, fur Nutzer*innen Transparenz und Preisklarheit zu schaf-
fen sowie einen fairen Wettbewerb zwischen Anbietern und Verbraucher*innen sicherzustellen.1t

LADEINFRASTRUKTUR AN WOHN- UND NICHTWOHNGEBAUDEN (GEIG)

Mit dem am 25. Marz 2021 in Kraft getretenen ,Gesetz zum Aufbau von Lade- und Leitungsinfra-
struktur fiir Elektromobilitdt in Gebduden (GEIG)“ wurde die Gebaudeeffizienzrichtlinie der EU
(2018/844/EU) aus dem Jahr 2018 in nationales Recht umgesetzt. Demnach mussen Gebaude
kanftig mit Anschlissen fur Ladeinfrastruktur ausgestattet werden. Das Gesetz regelt, dass bei neu
zu errichtenden mit mehr als funf Stellplatzen jeder Stellplatz und bei Nichtwohngebauden mit
mehr als sechs Stellplatzen jeder dritte Stellplatz mit Leitungsinfrastruktur (z. B. Leitungsrohre fur
Elektrokabel) fur mogliche Ladevorrichtungen auszustatten ist. Bei grofleren Renovierungsmaf3-
nahmen an Wohn- und Nichtwohngebauden (mehr als 25 % der Gebaudeoberflache oder Arbeiten
an Parkplatz bzw. elektrischer Infrastruktur) gilt dies ab einer Zahl von mehr als zehn Stellplatzen.

Bestehende Nichtwohngebaude mit mehr als 20 Stellplatzen missen zudem ab dem O1. Januar
2025 mindestens einen Ladepunkt fur Elektrofahrzeuge aufweisen. Eigentimer*innen mehrerer
Nichtwohngebaude haben die Moglichkeit, die Gesamtzahl der zu errichtenden Ladepunkte an ei-
ner Stelle zu bundeln. Dies ist insbesondere dann maglich, wenn die einzelnen betroffenen Ge-
baude in einem r@umlichen Zusammenhang stehen oder dem erwarteten Ladebedarf auf betroffe-
nen Liegenschaften durch Bandelung der Ladeinfrastruktur Rechnung getragen werden kann.12

FaziT

Mit den beschriebenen Gesetzen und Verordnungen besteht eine rechtliche Grundlage fiir eine
rechtssichere Auslegung der Elektromobilitdt und offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur. Die
LSV wird regelmaRig auf Basis der europaischen AFIR novelliert, um Nutzerfreundlichkeit und Preis-
transparenz zu starken, mithilfe dessen dem teilweise noch vorherrschenden ,Tarifdschungel” der
Vielzahl an Betreibern entgegengewirkt werden kann. Das EmoG sieht alle drei Jahre einen Bericht
vor, um weitere Erkenntnisse zur Fortschreibung klima- und umweltschutzrelevanter Kriterien zu
erhalten. Mithilfe des GEIG wird Elektromobilitat im Gebaudesektor verankert. Dies hat auch un-
mittelbar Einfluss auf die bestehenden kommunalen Stellplatzsatzungen.

11 Vgl. BMWK (2022)
12 yg|. BMWK (2021a)
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3.2 Sonstige Rahmenbedingungen und Richtlinien

Weiterhin sollten auch folgende Rahmenbedingungen und Richtlinien betrachtet werden, welche
neben den gesetzlichen Vorgaben zur Elektromobilitdt keine unmittelbare Bindungswirkung auf-
weisen oder sich nicht explizit nur auf den Ladeinfrastrukturausbau beziehen mussen. Dies um-
fasst, neben dem Masterplan Ladeinfrastruktur Il der Bundesregierung, das Thema der Barriere-
freiheit von Verkehrsanlagen, in diesem Falle Ladeinfrastruktur, sowie das Standort- und Flachen-
TOOL des Bundes zur Férderung des Ausbaus von Lademaoglichkeiten fur E-Fahrzeuge und die Pla-
nungen fur das Deutschlandnetz.

MASTERPLAN LADEINFRASTRUKTUR Il DER BUNDESREGIERUNG

Mit dem Masterplan Ladeinfrastruktur Il hat die Bundesregierung im Jahr 2022 eine Gesamtstra-
tegie erarbeitet, um auf einen flachendeckenden, nutzerfreundlichen und bedarfsgerechten Aus-
bau der Ladeinfrastruktur im Bundesgebiet hinzuwirken. Zudem soll der Betrieb von Ladeinfra-
struktur als Geschaftsmodell fir Unternehmen attraktiver werden und zu starkeren Investitionen
der Privatwirtschaft fuhren. Im Gegensatz zur Erstfassung aus dem Jahr 2019 werden verschie-
dene Aspekte wie Ladeinfrastruktur flir schwere Nutzfahrzeuge, das Bereitstellen erforderlicher
Flachen und die Verzahnung von Elektromobilitat mit lokalen Stromnetzen starker fokussiert. Der
Masterplan umfasst 58 Schlisselherausforderungen und MaRnahmen zu Ladeinfrastruktur allge-
mein sowie zehn weitere MafSnahmen zur Ladeinfrastruktur fir E-Nutzfahrzeuge. Dabei werden
neben der Privatwirtschaft (u. a. Netz- und Ladeinfrastrukturbetreiber, Automobil- und Energiewirt-
schaft) auch staatliche Akteure auf Bundes-, Landes- und Kommunalebene adressiert.13

BARRIEREFREIHEIT VON LADEINFRASTRUKTUR

Grundlage, aus der die Barrierefreiheit von Einrichtungen und Infrastrukturen abgeleitet werden
kann, ist das Grundrecht auf Gleichheit, welches auch in der Verfassung der Bundesrepublik
Deutschlands verankert ist. So darf niemand aufgrund seiner Behinderung benachteiligt werden.14
Konkreter fasst dies das im Jahr 2002 ursprunglich in Kraft getretene ,Gesetz zur Gleichstellung
von Menschen mit Behinderungen (BGG)*“, laut dem ,sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6f-
fentliche Wege, Platze und StrafRen sowie offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beforde-
rungsmittel im 6ffentlichen Personenverkehr nach MafRgabe der einschlagigen Rechtsvorschriften
des Bundes barrierefrei zu gestalten sind“.15 Rechtlich bindend ist dabei vor allem das 2021 ver-
abschiedete Barrierefreiheitsstarkungsgesetz (BFSG), das ab 2025 erstmals auch privatwirtschaft-
liche Akteure zu einer barrierefreien Gestaltung von Produkten und Dienstleistungen verpflichtet.16

Der ,Masterplan Ladeinfrastruktur Il der Bundesregierung® formuliert hierflr konkret als Ziel, Men-
schen mit Behinderung die Nutzung von Ladeinfrastruktur zu ermdéglichen, woflr ein barrierefreier
Zugang notwendig sei.l” Die NOW GmbH veroffentlichte im April 2023 aus diesem Grund einen
Leitfaden zur barrierefreien Ausgestaltung von Ladeinfrastrukturi® mit konkreten Anforderungen
an die Ladeeinrichtung (u. a. Hohe der Bedienelemente, Steuerung und Displays, Ladekabel) und
das direkte raumliche Umfeld der Ladeinfrastruktur (u. a. Erreichbarkeit, Aufstellort, Kennzeich-
nung).

Dabei nimmt der Leitfaden die DIN 18040 zum barrierefreien Bauen (speziell DIN 18040-3 zum
Offentlichen Verkehrsraum) als Grundlage.1® Im Wesentlichen orientiert sich der Leitfaden am Zwei-

13 Vgl. BReg (2022)

14 Vgl. Artikel 311 2 GG

15Vgl. § 8V BGG

16 Vgl. BMAS (2021)

17 Mafnahme 39 ,Barrierefreier Zugang zur Ladeinfrastruktur®, vgl. Bundesregierung (2022)
18 | eitfaden ,Einfach laden ohne Hindernisse* (Stand 04/2023), vgl. NOW GmbH (2023)

19 Vgl. Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung e.V. (0.J.)
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Sinne-Prinzip, wonach die Informationen zum Auffinden und Laden Uber mehr als einen sensori-
schen Kanal zur Verfigung gestellt werden mussen. Zusatzlich ist ein Design der Ladeeinrichtung
zu wahlen, das ohne individuelle Anpassungen fir alle gleichermafien verstandlich und nutzbar ist.

Im Kapitel 4.2.4 wird das Thema barrierefreier Ladeinfrastruktur nédher betrachtet.

FLACHENTOOL DES BUNDES

Das FlachenTOOL des Bundes?2° ist eine Informationsplattform der NOW GmbH und soll den Ausbau
von Ladeinfrastruktur im gesamten Bundesgebiet durch die ldentifikation geeigneter Liegenschaf-
ten fir Lademoglichkeiten unterstutzen. Zielgruppe des FlachenTOOLs sind sowohl 6ffentliche In-
stitutionen wie Bundeslander, Landkreise, Stadte und Gemeinden sowie kommunale Unterneh-
men, aber auch privatwirtschaftliche Akteure und Privatpersonen. Flacheneigentimer kdnnen Uber
dieses Instrument freiwillig Liegenschaften fir Ladeinfrastruktur melden und anbieten, wahrend
potenzielle Betreiber mogliche Standorte fur Ausbauplane und Projekte recherchieren kdnnen.

Um Flachen in das FlachenTOOL eintragen zu kdnnen, ist eine vorherige Registrierung erforderlich.
Nach der Anmeldung kénnen Uber die Funktion ,Liegenschaft verwalten* Informationen zur Liegen-
schaft angegeben und gespeichert werden. Neben dem Eintragen von Basisinformationen besteht
die Moglichkeit, die Liegenschaft Uber die Buttons ,Zusatzinformationen“ und ,weitere Informatio-
nen“ ndher zu charakterisieren. Uber eine auf dem Portal herunterladbare Tabelle kénnen alterna-
tiv bis zu 100 Standorte auf einmal hochgeladen werden. Auch fur die kommunale Ebene wird
seitens der NOW GmbH empfohlen, mégliche Standorte in das FlachenTOOL einzutragen, um po-
tenzielle Betreiber auf ein Ausbauinteresse hinzuweisen und eine méglichst grole Aufmerksamkeit
fur die Standorte zu erreichen. Im Rahmen dieses Ladeinfrastrukturkonzeptes fur die Stadt Clop-
penburg wird spater noch einmal ausfuhrlicher auf diese Moglichkeit der Vergabe Bezug genom-
men.

DEUTSCHLANDNETZ UND STANDORTTOOL

Um zuklnftige Ladebedarfe von E-Fahrzeugen auf Mittel- und Langstrecken zu decken, schreibt
der Bund in Form der NOW GmbH und der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur die Errichtung
und den Betrieb eines bundesweiten Schnellladenetzes (,Deutschlandnetz) aus, welches aus 6f-
fentlich zuganglichen HPC-Schnellladestandorten (mit mindestens 200 kW Ladeleistung je Lade-
punkt) in direkter Nahe sowie abseits von Bundesautobahnen in urbanen, suburbanen und landli-
chen Raumen bestehen soll. Insgesamt sollen so rund 1.000 Schnellladestandorte entstehen, far
die deutschlandweit sogenannte ,Suchraume* definiert wurden. Diese Suchraume teilen sich Uber
sechs Regionen und 23 Regionallose auf. Innerhalb dieser Raume sollen interessierte Betreiber
eigenstandig die Standortidentifikation vornehmen. Mithilfe des StandortTOOLs?2? sind die einzel-
nen Suchraume mit der jeweiligen Anzahl an Ladepunkten identifizierbar. Innerhalb des Such-
raums konnen durch den entsprechenden Bieter dann konkrete Standorte ausgewahlt werden, die
als Schnellladestandort geeignet und in das Deutschlandnetz einzubringen sind. Bei der Auswahl
von konkreten Standorten kann wiederum das FlachenTOOL verwendet werden, um geeignete Lie-
genschaften im Suchraum fur den Aufbau von Ladeinfrastruktur finden. Der wesentliche Bedarf fur
den Aufbau des Deutschlandnetzes kann durch die Bereitstellung halbéffentlicher Flachen gedeckt
werden. Das Antragsverfahren hierflr begann im Oktober 2021 und verlief mehrstufig. Im Spat-
sommer 2023 sollen die ersten Zuschlage erteilt werden, sodass anschlieRend mit der Umsetzung
gestartet werden kann.

20 | ink zum FlachenTOOL: https://flaechentool.de,
21 Link zum StandortTOOL: https://www.standorttool.de
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4 Ladeinfrastruktur

4.1 Status Quo Elektromobilitat und Ladeinfrastruktur

4.1.1 Anzahl Pkw und Anteil Elektrofahrzeuge

Am 01.01.2023 waren 11.735 Pkw in der Gemeinde Losheim am See zugelassen (davon 93 %
private und 7 % gewerbliche Halter).22 Bei einer Einwohnerzahl von 15.98323 entspricht dies einem
Motorisierungsgrad von 734 Pkw pro 1.000 Einwohner*innen. Davon waren laut Hochrechnung
zum 01.01.2023 346 und somit 2,9 % Elektrofahrzeuge, die sich in 208 BEV und 138 PHEV auf-
teilen. Zum Vergleich: Der bundesdeutsche Durchschnitt liegt bei 3,8 %.24

Bei der Planung geeigneter Mengen an Ladeinfrastruktur in Losheim am See muissen neben den
Ladebedarfen der Biirger*innen auch jene der 2.484 Einpendelnden sowie der touristischen Uber-
nachtungsgaste und Tagesgaste berlcksichtigt werden. Die durchschnittliche Pendeldistanz liegt
flr die Auspendler*innen bei 30 km und fur die Einpendler*innen bei 21 km (der bundesweite
Durchschnitt liegt bei ca. 36 km).25 Hinzu kommen jahrlich etwa 85.100 Ubernachtungsgéaste.26

4.1.2 Ladeinfrastruktur

Ladeinfrastruktur kann im 6ffentlichen, halboffentlichen und privaten Raum entstehen. Fur eine
bedarfsgerechte und attraktive Ladeinfrastruktur ist nicht nur die Anzahl der Ladepunkte relevant,
sondern auch die Verteilung sowie Ausstattung der Ladestandorte. Um den bisherigen Bestand an
Ladeinfrastruktur in Losheim am See zu bewerten, muss dieser quantitativ und qualitativ erfasst
werden.

OFFENTLICH ZUGANGLICHE LADEINFRASTRUKTUR

In der Gemeinde Losheim am See befinden sich derzeit (Stand 07/2023) sechs Ladeorte mit 12
Normalladepunkten und zwei Schnellladepunkten (vgl. Abbildung 3). Diese befinden sich entweder
im Offentlichen oder im halbéffentlichen Raum.

22 Vgl. KBA 2023

23 Vg|. Statistisches Bundesamt, Stand: 31.12.2021

24 Vgl. KBA 2023

25 Mittlere Fahrtstrecke der Ein- und Auspendler*innen, ohne Bericksichtigung der Binnenpendler*innen

26Vg|. StBA (2019), berlicksichtigt wurden Beherbergungsbetriebe mit 10 oder mehr Schlafgelegenheiten und deren Gaste. Fir repra-
sentativere Angaben wurden Zahlen vor der Pandemie von 2019 verwendet und keine aktuellen Zahlen.
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Ladeinfrastruktur und deren Erreichbarkeit b
Stadt Losheim am See » OF
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Abbildung 3: Vorhandene Ladeinfrastruktur und deren Erreichbarkeit

Bei der Analyse des Ladeinfrastrukturbestandes wird auf Daten der Bundesnetzagentur zurickge-
griffen sowie auf die Informationen aus den Online-Portalen lemnet.org und goingelectric.de.

Die bisherige offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur in Losheim am See ist ungleichmafiig ver-
teilt. Alle dieser Ladeoptionen sind im grofiten Ortsteil Losheim zu finden, wahrend weiter aufRer-
halb gelegene Ortsteile keine Ladeinfrastruktur aufweisen. Hier betragt die Entfernung zur nachs-
ten Ladesaule meist 4 km und mehr.

Bei 14 Ladepunkten und 346 in Losheim am See zugelassenen E-Pkw kommen auf einen 6ffentlich
zuganglichen Ladepunkt demnach 25 E-Pkw, was uUber dem bundesweiten Durchschnitt von 17 E-
Pkw pro Ladepunkt liegt. Basierend auf einer Routing-Analyse wurde die mittlere Distanz zur nachs-
ten Ladestation berechnet, welche bei 3,3 km und damit unter dem bundesweiten Durchschnitt
von 3,6 km liegt.

Die nachfolgende Tabelle 5 ordnet die Indikatoren zur Elektromobilitét in der Gemeinde Losheim
am See in einen landes- und bundesweiten Kontext ein.
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Tabelle 5: Vergleich der Kennzahlen der Elektromobilitat27

Gemeinde Los- Kommunen des
i Saarland Deutschland Typs Grofiere
heim am See !
Kleinstadt
289 3,4 3,8 3,6

E-Pkw-Anteil in %
E-Pkw pro 6ffentlich zu-

ganglicher Ladepunkt 24,7 241 165 L
Lgdepunkte'pro 1.000 0,9 0,9 1,3 1,3
Einwohner*innen

Mittlere Distanz zum

néchsten Ladeort in km 3.3 e 36 22
E!npendelnqe pro 1.000 155 281 249 249
Einwohner*innen

Ein- und Zweifamilien- 82,2 65,7 44,7 59,7

hausanteil in %

In den nachsten Jahren wird auf halb6ffentlichen Flachen (insbesondere Einzelhandel) verstarkt
offentlich zugangliche Schnellladeinfrastruktur fur Kund*innen bereitgestellt werden, da die Stand-
zeiten beim Einkaufen optimal zur Ladedauer beim Schnellladen passen. Der Fokus des Ladeinf-
rastrukturausbaus im o6ffentlichen Raum sollte deshalb auf wohnortnahen Standorten sowie
LPoints of Interest” (Pol, Freizeitorte wie Ausflugsziele oder Sportstatten) liegen, an denen aufgrund
der langeren Standzeiten geringere Ladeleistungen ausreichen. So werden zusatzliche Wegstre-
cken zum Laden (Ladesuchverkehre) vermieden.

PRIVATE LADEINFRASTRUKTUR

Neben offentlicher und halboffentlicher Ladeinfrastruktur entstehen auferdem vermehrt private
Ladepunkte, z. B. von Privatpersonen an ihnrem Wohnhaus oder Unternehmen, die Lademaglichkei-
ten fur Ihre Firmenfahrzeuge, aber auch Elektrofahrzeuge der Mitarbeitenden, Kund*innen oder
Besucher*innen anbieten mochten. Zur Ladeinfrastruktur im privaten Raum liegen keine Daten
vor. Wallboxen mit mehr als 3,7 kW bis max. 12 kW mussen vor der Installation beim Netzbetreiber
angemeldet werden. Modelle mit einer Ladeleistung tiber 12 kW sind genehmigungspflichtig.

4.1.3 Erneuerbare Energien

Elektromobilitdt wird nur dann zur Reduktion der Treibhausgasemissionen beitragen, wenn die
Elektrofahrzeuge zum Grofiteil mit Strom aus erneuerbaren Energien betrieben werden.

Im Rahmen der Erarbeitung des Integrierten Klimaschutzkonzeptes der Gemeinde Losheim am See
im Jahr 2023 wurde ermittelt, dass in der Gemeinde Losheim am See bereits ca. 80 % des Ge-
samtstromverbrauches von ca. 106 GWh28 Uiber erneuerbare Energietrager abgedeckt werden.

27 E-Pkw-Zahlen: Hochrechnung zum 01.01.2023 (KBA), Anzahl Ladepunkte mit Stand 05/2023 (GoingElectric, Lemnet), Pendlerzah-
len vom 31.06.2021 (Bundesagentur flr Arbeit), Einfamilienhausanteil vom 31.12.2019 (Statistisches Bundesamt, Fortschreibung
auf Basis der GWZ 2011)

28 Basiert auf Verbrauchsdaten aus dem Jahr 2020.
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Anteil Erneuerbarer Energien an der Stromversorgung
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Abbildung 4: Anteil Erneuerbarer Energien an der Stromversorgung
(Grafik aus dem Integrierten Klimaschutzkonzept der Gemeinde Losheim am See)

Durch den Markthochlauf der Elektromobilitdt und andere Einflussgroflen, wie z. B. die zuneh-
mende Bedeutung von Warmepumpen, wird der Gesamtstromverbrauch in Losheim am See in den
nachsten Jahren deutlich ansteigen. Daher sollte die Erzeugung von Strom aus erneuerbaren Ener-
gien stark forciert werden, um einen Beitrag zur Reduktion der Treibhausgasemissionen zu leisten.

26



ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Y
4.2 Grundlagen Ladeinfrastruktur

4.2.1 Technische Aspekte
Batteriekapazitaten und Reichweiten

Seit 2019 haben sich die Batteriekapazitaten bei rein elektrischen Pkw (BEV) erhéht (vgl. Abbildung
5). So ist auch eine Verschiebung bei den Fahrzeuganteilen zu beobachten. Uber 60 % der E-Pkw
im Bestand in Deutschland verfugen so inzwischen Uber Batteriekapazitaten von min. 40 kWh.

Plug-in-Hybride (PHEV) stellen mit 138 zugelassenen Pkw 40 % aller E-Pkw in Losheim am See. Sie
haben deutlich kleinere Batteriekapazitaten. Mit Gber 80 % stellen Batteriekapazitaten zwischen
10 und 19 kWh hierbei den Hauptanteil der Bestandsfahrzeuge in Deutschland dar.

Batteriekapazitat der vorhandenen Elektrofahrzeuge (Stand 01.01.2022)
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Abbildung 5: Maximale Batteriekapazitat der vorhandenen Elektrofahrzeuge

Ladetechnologien

Die Dauer eines Ladevorganges hangt von der an einem Ladepunkt verfugbaren Ladeleistung ab.
Je hoher die Ladeleistung ist, desto kurzer dauert der Ladevorgang bis zu einem bestimmten Bat-
teriestand. Folgende Differenzierung wird vorgenommen:

e Normallladen (AC) mit Wechselstrom mit einer Ladeleistung von 3,7-43 kW
e Schnellladen (DC) mit Gleichstrom mit einer Ladeleistung von 50 bis ca. 150-350 kW

Fahrzeugseitige Ladeleistungen

Beim Ausbau der Ladeinfrastruktur sind auch die fahrzeugseitigen Voraussetzungen fur das Laden
zu berucksichtigen. Bei der durchschnittlichen maximalen AC-Ladeleistung (Normalladen) der rein
elektrischen Pkw (BEV) im Bestand ist seit 2019 bundesweit ein Ruckgang zu erkennen (vgl. Abbil-
dung 6). Die Tendenz geht hin zu einer maximalen Ladeleistung von 11 kW. Bei Plug-in-Hybriden
dominieren Ladeleistungen bis maximal 7,4 kW.
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Maximale AC-Ladeleistung der vorhandenen Elektrofahrzeuge (Stand 01.01.2022)
BEV PHEV
4 B 1.4
--1??-- --;g-- *3 e
90
g 13,0 19,2 s
- : 36,2
c
7
(]
m 60
E
© 47,2
o 38,6
8 216 30,2 79,1 750
& 30 62,2 59,8
21,1
19,6 219 22,1
0 75 4.9 25 25
2019 2020 2021 2022 2019 2020 2021 2022
Jahr
<66kW  ~74kw  ~11kw [ ~165kw | ~22kw

Abbildung 6: Maximale Ladeleistung beim Normalladen der vorhandenen Elektrofahrzeuge

Anders stellt sich die Entwicklung im Schnellladebereich dar. Die durchschnittliche maximale DC-
Ladeleistung der BEV im Bestand steigt seit 2019 an (vgl. Abbildung 7). Anfang 2022 verflugten
uber 50 % der BEV im Bestand Uber maximale DC-Ladeleistungen von 100 kW und hoéher.

Maximale DC-Ladeleistung der vorhandenen Elektrofahrzeuge (Stand 01.01.2022)
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Abbildung 7: Maximale Ladeleistung beim Schnellladen der vorhandenen Elektrofahrzeuge
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Lastmanagement

Um die Gesamtlast der offentlichen Ladepunkte zu steuern, kann ein Lastmanagement durch den
Netzbetreiber zum Einsatz kommen. Damit werden die Ladestationen untereinander gekoppelt und
die Ladevorgange aufeinander abgestimmt, i. d. R. durch eine Verringerung der Ladeleistung. So
kann ggf. auf eine kostenaufwandige Verstarkung der Anschlussleistung verzichtet werden.

4.2.2 Tarifmodelle fur offentliches Laden
TARIFE AKTUELL

Auf dem deutschen Ladestrommarkt ist eine Vielzahl von Anbietern aktiv, dementsprechend um-
fangreich ist auch das Angebot an mdéglichen Tarifen. Der Preis fUr einen Ladevorgang setzt sich
i. d. R. aus der geladenen Strommenge in kWh und ggf. einer Blockiergeblhr zusammen, wenn der
Pkw Uber einen bestimmten Zeitraum hinaus den Ladepunkt blockiert. Einige Tarifmodelle enthal-
ten anstelle der Gebuhr pro kWh eine Gebuhr pro geladene Minute, um ein zlgiges Raumen der
Ladepunkte zu erreichen.

Die in Losheim am See aktiven Ladeinfrastrukturbetreiber stehen mit ihren Angeboten in Konkur-
renz zu Uberregional tatigen Unternehmen (z. B. EnBW), die Uber ihre teilweise gunstigeren Ro-
aming-Tarife auch das Laden in Losheim am See ermdglichen.

Bei der Identifikation, Ausgestaltung und Vergabe von Standorten fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur
(vgl. Kapitel 4.6) sollte berucksichtigt werden, dass die Ladeleistung und somit die Ladedauer und
die verfugbaren Ladetarife zur jeweiligen Standzeit am Standort passen. Sofern Standorte in Wohn-
gebieten fiir das Ubernachtladen geplant werden, sollte im Zeitraum zwischen 19:00/20:00 Uhr
und 7:00/8:00 Uhr im Ladetarif auf Blockiergeblhren verzichtet werden. Dies betrifft beispiels-
weise auch P+R-Parkplatzen mit i. d. R. langen Standzeiten wahrend der Ublichen Arbeitszeiten.
Die Betreiber sind daflir zu sensibilisieren.

ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNG DER TARIFE

In Zukunft wird der Faktor Standzeit in den Tarifmodellen fur das Laden an 6ffentlicher Ladeinfra-
struktur fur die Ladeinfrastrukturbetreiber weiter an Relevanz gewinnen. Minutentarife oder
Blockiergebuhren werden starker daflr eingesetzt werden, damit Elektrofahrzeuge die Stellplatze
nicht Gber den Ladevorgang hinaus belegen. Mindestabgabemengen pro Ladevorgang sind denk-
bar.

Weiterhin denkbar ist auch eine ,dynamische Bepreisung®, die sich nach der Auslastung der Lade-
punkte bzw. der verfligbaren Strommenge richtet. So kann durch glinstigere Preise in weniger nach-
gefragten Zeiten, wie z. B. nachts, eine gleichmaRigere Auslastung der vorhandenen Ladeinfra-
struktur erreicht werden, um Auslastungsspitzen am Tag abzumildern. Somit entsteht fur die Be-
treiber ein geringerer Ausbaubedarf weiterer Ladepunkte bei dennoch hdheren Einnahmen an den
bestehenden Ladepunkten und somit insgesamt eine hdhere Wirtschaftlichkeit. An Ladeinfrastruk-
turstandorten mit lokaler Produktion von gunstigerem Photovoltaik-Strom dagegen kénnte das La-
den tagsuber gunstiger sein als an Standorten ohne Photovoltaik-Strom.

4.2.3 Stromnetz

Je nach Auslegung der Ladeinfrastruktur ergeben sich unterschiedliche Anforderungen an das
Stromnetz. Fir die Installation von Normalladeinfrastruktur sind Kapazitaten des Niederspan-
nungsnetzes erforderlich. Fir die Installation von Schnellladeinfrastruktur wird oftmals auf das Mit-
telspannungsnetz zurlickgegriffen. Laut den Technischen Anschlussregeln (TAR) des Verbands der
Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V. (VDE) ist bei der Planung der Netzspannung mit
einem Gleichzeitigkeitsfaktor von eins auszugehen.
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Bei der Errichtung von Ladehubs (Ladeorte mit mehreren Ladepunkten und héherer Wahrschein-
lichkeit des gleichzeitigen Ladens) empfiehlt sich die Installation von Lastmanagementsystemen,
um gesteuertes Laden zu ermoéglichen und Lastspitzen zu reduzieren. Zukunftige Ladeinfrastruk-
turbetreiber mussen fruhzeitig die Netzanschlussinformationen beim Netzbetreiber in Erfahrung
bringen und die geplante Ladeleistung angeben. Der Netzbetreiber ist schlieflich fir die Bereitstel-
lung des Netzanschlusses bis zum Ubergabepunkt verantwortlich. Dieser Ubergabepunkt liegt
i. d. R. an der Trafostation oder direkt am Fuf} der Ladeinfrastruktur. Etwa vier Wochen vor Inbe-
triebnahme einer Ladestation sollte diese bei der BNetzA gemeldet werden. Zukinftig kann auch
die Batterie des Fahrzeuges als Zwischenspeicher so genutzt werden, dass eine Ruckspeisung in
das Stromnetz moglich ist. Diese Vehicle-to-Grid-Anwendungen sind derzeit nur bei wenigen Fahr-
zeugmodellen moglich. Mittel- und langfristig kann dadurch zu einer Stabilisierung des Stromnetzes
beigetragen werden.

4.2.4 Barrierefreie Ladeinfrastruktur

Far mobilitdtseingeschréankte Personen ist das Laden an heute Ublicher Ladeinfrastruktur aus fol-
genden Grunden oftmals nicht bzw. nur schwer maéglich:

e hohe Bordsteinkanten,

e zu hoch angebrachte Displays,

e zu geringe Stellplatzbreite fUr das Rangieren mit Rollstuhlen,
e zu schwere Kabel.

Insofern ist der Ausbau barrierefreier Ladeinfrastruktur essentiell fir die Teilhabe aller Menschen
an der Elektromobilitat. Nachfolgend werden weitere Anforderungen an barrierefreie Ladeinfra-
struktur sowie mogliche Losungswege erlautert, die auf den geltenden Regelwerken und Austausch
mit Behindertenbeauftragte unterschiedlicher Regionen basieren.

Ziel ist es, der Gemeinde Losheim am See Empfehlungen auszugeben, wie barrierefreie Ladeorte
gestaltet werden kdonnen und welche verbindlichen Ziele sich die Gemeinde Losheim am See zur
Starkung barrierefreier Ladeorte setzen kann.

Bisher gibt es keine gesetzlichen Vorgaben zur Errichtung von o6ffentlich zugénglicher Ladeinfra-
struktur, die Anforderungen an die Barrierefreiheit definieren. Die DIN-Norm 18040-32° zum barri-
erefreien Bauen enthalt Gestaltungsmuster fur Bedienelemente im Offentlichen Verkehrsraum.
Diese DIN-Norm ist rechtlich jedoch nicht bindend.

Als weitere Orientierung dient der im April 2023 von der NOW in Zusammenarbeit mit Sozialhelden
e.V. veroffentlichte Leitfaden30 zum barrierefreien Laden, der konkrete Anforderungen (vgl. Abbil-
dung 8) definiert, die im Folgenden aufgefihrt werden.

e Erreichbarkeit:
o Stufenlose ErschlieBung und ungehinderter Zugang zur Ladesaule moglich
Durchgangsbreite: mind. 90 cm
Maximale Bordhdhe eines daneben angelegten Gehwegs: 3 cm
Nutzung ohne Ubersteigen der Ladekabel méglich
Maximale Langsneigung von Anrampungen: 6 %

O O O O

29 vg|. DIN e.V. (Hrsg).
30 Vg|. NOW GmbH (2023)
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Bewegungsflache
o Freiflache von 1,50 m x 1,50 m um die Ladesaule (um Rangieren mit dem Rollstuhl
und dem Ladekabel zu ermdglichen)
Stellplatz
o Lange:mind.5m
o Breite: mind. 3,50 m
o Zusatzliche Freiflachen im Heckbereich (2,50 m) und auf seitlich angrenzenden
Flachen (1,50 m)
o Kontrastreiche Markierung
Untergrund
o Oberflache: fest, eben, erschutterungsarm, berollbar und rutschhemmend
o Langsneigung: max. 3 %
o Querneigung: max. 2 %
Anfahrtsschutz
o Pfosten- und Pollerhdhe: mind. 90 cm
o Kontrastreiche und taktil wahrnehmbare Pfosten
Bedienelemente
o Hohe der Bedienelemente: zwischen 0,85 m und 1,05 m
o Unterfahrbarkeit der Ladesaule: 0,15-0,35 m (entfallt, wenn Fernzugriff moglich)
o Angeschlagene Ladekabel mit Kabelmanagement (zur Optimierung der Kabelflh-
rung)
Steuerung und Displays
o Tasten und Bedienelemente sind taktil unterscheidbar und visuell angemessen
vom Unter- und Hintergrund abgesetzt
o Kontrastreiche Displays
o Fernzugriff: Steuerung via Smartphone-App
Ladeeinrichtung
o Platzierung auferhalb von Gehwegen
o Optimiertes Kabelmanagement
o Beleuchtung bei Dunkelheit (Ladeeinrichtung, Bedienelemente, Flachenbeleuch-
tung)
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Abbildung 8: Anforderungen an barrierefreie Ladeinfrastruktur (NOW, 2023)
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4.3 Rolle der Gemeinde Losheim am See und anderer Akteure

Neben der Gemeinde Losheim am See, die fur das Bereitstellen und Genehmigen 6ffentlicher Fla-
chen zustandig ist, sollten auch privatwirtschaftliche Akteure in den Ausbau der Ladeinfrastruktur
einbezogen werden. Je mehr private und halbdffentliche Ladeinfrastruktur errichtet wird, desto we-
niger Flachen im oOffentlichen Raum mussen fir Ladeinfrastruktur bereitgestellt werden. Im be-
grenzten 6ffentlichen Raum bestehen heute und auch zukunftig viele andere Nutzungsanspruche.
U. a. werden Flachen fur den Ausbau der Radinfrastruktur, aber auch fir den Fufverkehr bendtigt.
Daher sollte die Gemeinde Losheim am See proaktiv auf relevante Akteure zugehen, Uber die Ziele
in Bezug auf Elektromobilitat informieren und flr Moéglichkeiten zum Ladeinfrastrukturausbau sen-
sibilisieren.

4.3.1 Ausbau der offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur

Offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur kann sowohl auf &ffentlichen als auch halbéffentlichen
Flachen bereitgestellt werden. Hieraus ergeben sich sowohl die Gemeinde Losheim am See als
auch halboffentliche Flacheneigentimer*innen als die zwei potenziellen Hauptakteure.

GEMEINDE LOSHEIM AM SEE

Der Gemeinde selbst obliegt die Verantwortung flir eine strategische Ladeinfrastrukturplanung im
offentlichen Raum. Hierbei spielt die Festlegung eines Leitbildes zur Kldrung zentraler Fragen (u. a.
gewunschte raumliche Verteilung, Qualitat der Ladeinfrastruktur fir die Nutzer*innen) eine zent-
rale Rolle. Das Leitbild sollte mit den Zielen der Verkehrsentwicklung der Gemeinde im Einklang
stehen. Um den Ausbau der Ladeinfrastruktur im halboffentlichen Raum zu férdern, sollte Losheim
am See halboffentliche Flacheneigentumer dafir sensibilisieren und im Rahmen eines kontinuier-
lichen Monitorings den Ausbaustand sowie Ausbauplane erfassen. Lokale Unternehmen mit geeig-
neten Flachen sollten aufgefordert werden, Flachen im FldchenTOOL des Bundes einzutragen.

Flachen im kommunalen Besitz kdnnen ebenfalls flir den Ladeinfrastrukturausbau herangezogen
werden. Auch in Absprache mit dem Landkreis oder dem Land kdnnen weitere Flachen bereitge-
stellt werden. Dies umfasst beispielweise Schulen und Verwaltungsstandorte mit Besucherverkehr.

Neben dem GEIG bestehen weitere planerische Instrumente, wie Grundstiicksausschreibungen,
die die Gemeinde nutzen kann, um Vorgaben zur Installation von Ladepunkten zu machen. Die
Vorgaben des GEIG kénnen aufRerdem im Rahmen einer kommunalen Stellplatzsatzung erweitert
werden. Es ist Aufgabe der Gemeindeverwaltung, diese planerischen Instrumente so zu nutzen,
dass Ladeinfrastruktur friihzeitig in moglichen Bauplanungen berticksichtigt werden kann.

Im Rahmen eines Monitorings sollte der Ausbau von Ladeinfrastruktur entlang privatwirtschaftli-
cher Flachen erfasst werden. Nur so ist es maglich, den verbleibenden Ladebedarf zu identifizieren
und durch die Errichtung 6ffentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum zu decken.
Hierflr ist es zunachst erforderlich, geeignete 6ffentliche Flachen, wie Parkplatze oder stralenbe-
gleitende Stellplatze, zu identifizieren und bereitzustellen. Im Weiteren gilt es, die Prozesse der
Planung, Vergabe und Genehmigung von Ladestandorten sowie den Aufbau zu optimieren. Ab-
schliefRend obliegen der Gemeinde auch operative Aufgaben, wie z. B. die rechtssichere Beschilde-
rung der Ladeinfrastruktur inkl. der Beschréankung der Parkdauer sowie langfristig die Uberwa-
chung des Verkehrsraumes mit der Sanktionierung von widerrechtlich Parkenden und die Ladeinf-
rastruktur Blockierenden durch das Ordnungsamt.

EINZELHANDELSSTANDORTE

Die Ubliche Standzeit von Fahrzeugen an Einzelhandelsstandorten als halbéffentliche Flachen be-
tragt zwischen 20 min und 1 h und das Besucheraufkommen pro Tag ist hoch. Diese Situation ist
besonders gut mit der benétigten Ladedauer beim Schnellladen vertraglich. Da auch viele Einzel-
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handelsketten diesen Umstand bereits fur sich erkannt haben, zeichnen sich hier deutschland-

weite Ausbauaktivitaten ab. Einzelhandelsketten wie Aldi Std, Edeka oder Lidl haben deutschland-
weit bereits an vielen Filialstandorten Ladeinfrastruktur errichtet.

Im Ortsteil Losheim befindet sich einer der sechs Standorte mit Ladeinfrastruktur an der Lidl-Filiale,
jeweils ein weiterer an den beiden Standorten des Einzelhandelsunternehmens Globus.3! In der
Zukunft ist zu erwarten, dass sukzessive weitere Einzelhandelsunternehmen ihre Standorte in Los-
heim am See mit Ladeinfrastruktur ausstatten werden. Da der Ausbau in der Regel jedoch einem
bundesweiten Ausbauplan der Einzelhandelsketten folgt, auf den einzelne Kommunen keinen Zu-
griff erhalten, besteht eine Unsicherheit, wann in Losheim am See ein Ausbau erfolgen wird.

TANKSTELLEN

Auch Tankstellenstandorte sind halboéffentliche Flachen und stellen potenzielle Ladeinfrastruktur-
standorte dar. Sie sind jedoch abseits der Autobahnen als gegenuber Einzelhandelsstandorten
deutlich unattraktiver einzustufen. Begrundet liegt dies unter anderem in ihrer haufig abseits von
Pol gelegenen Lage und der somit fehlenden Verweilméglichkeit wahrend des Ladevorgangs. Den-
noch ist auch bei Tankstellenketten ein Trend zum Ladeinfrastrukturausbau zu erkennen. So hat-
ten Ketten wie Shell oder Aral im September 2022 deutschlandweit bereits an 11 % ihrer Standorte
Ladepunkte errichtet. Perspektivisch werden sich insbesondere die grofReren Tankstellenketten po-
sitionieren und Ladeinfrastruktur und ggf. auch Wasserstoff bereitstellen. Durch den bundesweit
langfristig angestrebten Rickgang des Gesamt-Pkw-Bestandes sinkt jedoch die Relevanz von Tank-
stellen. Es wird vermutet, dass ein Teil der Tankstellen sein Geschéaftsfeld anpassen, nachhaltige
Mobilitdt und Antriebe unterstitzen und dabei die Flachen gleichzeitig fur Carsharing-Stationen,
Logistik-Hubs oder fur Mietfahrzeuge zur Verfugung stellen wird. Die Ubrigen Tankstellen werden
langfristig verschwinden, aus dem Markt austreten und die Flachen werden anderweitig genutzt
werden.

LADEINFRASTRUKTURBETREIBER

Ladeinfrastrukturbetreiber sind fir die Errichtung und den Betrieb von Ladeinfrastruktur zustandig.
Der Besitz sowie die Unterhaltung von Ladeinfrastruktur durch die Gemeinde selbst werden nicht
empfohlen, da es dafur entsprechende Dienstleister am Markt gibt und die Aufgaben der Gemeinde
eher in der Steuerung und Koordinierung des Ausbaus liegen sollten. Die verschiedenen Betreiber
bieten grundsatzlich ahnliche technische Ladelosungen an, wenn klassische Ladesaulen mit je
zwei Ladepunkten errichtet werden. Tarifmodelle unterscheiden sich je nach Anbieter, der fur das
Backend und die Abrechnung zustandig ist (E-Mobility-Provider).

NETZBETREIBER

Als Basis flr den Ladeinfrastrukturausbau ist auch das ortliche Stromnetz bei der Planung zu be-
rucksichtigen. Somit ist auch der Stromnetzbetreiber - die Technischen Werke Losheim - ein wich-
tiger Akteur beim Ausbau der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur. Die Ergebnisse der Strom-
bedarfsprognose (vgl. Kapitel 4.4.2) sowie die identifizierten Standorte (vgl. Kapitel 4.7) sollten den
Technischen Werken zur Verfugung gestellt und in die weitere Netzplanung eingebunden werden.

Es gilt, das Stromnetz perspektivisch flr den zusatzlichen Strombedarf auszubauen und die néti-
gen NetzanschlUsse bereitzustellen. Die Kosten fir die Herstellung des Netzanschlusses tragt der
Errichter der Ladeinfrastruktur (i. d. R. gleichzeitig auch der Betreiber).

31 Stand: 05/2023

33



" Mobilitatswerk GmbH

Y
4.3.2 Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur
PRIVATE LADELOSUNGEN

Das Interesse an privaten Ladeldsungen ist hoch, da ein privater Ladepunkt fur Ladesicherheit
sorgt, dieser nicht von anderen E-Fahrzeugen belegt ist und sich die Preise an den Haushaltsstrom-
preisen orientieren. GroRes Potenzial bietet die Installation von Wallboxen in Kombination mit PV-
Anlagen und Speicherldésungen. Die Gemeinde sollte deshalb entsprechende Informationsange-
bote bereitstellen, welche die haufigsten Fragen zu diesem Thema beantworten (vgl. Kapitel 5.2).

Ein neutral agierendes Beratungsangebot seitens der Gemeinde ist nicht zwingend erforderlich und
Ubersteigt auch die personellen Kapazitaten der Verwaltung. Vielmehr sollten bestehende Informa-
tionsangebote auf der kommunalen Homepage zusammengetragen werden.

WOHNUNGSWIRTSCHAFT

Der Wohnort ist oftmals der von Elektrofahrzeugnutzer*innen bevorzugte Ladeort und die Méglich-
keit der Errichtung eines privaten Ladepunktes oft ein wesentliches Kriterium beim Umstieg auf ein
Elektrofahrzeug. Entsprechend wichtig ist die Rolle der Wohnungswirtschaft, d. h. Wohnungsunter-
nehmen und private Hauseigentimer*innen, beim Ladeinfrastrukturausbau im privaten Raum.
Durch lange Standzeiten Uber Nacht sind dafur nur geringe Ladegeschwindigkeiten notwendig.

Fir Neubauten mit einer gewissen Anzahl an Stellplatzen gibt es durch das Gebaude-Elektromobi-
litdtsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) gesetzliche Vorgaben in Bezug auf Ladeinfrastruktur an Neubau-
ten bzw. Sanierungsobjekten (vgl. Kapitel 3.1).

Dem Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz (WEMoG) zufolge hat der Mieter einen Anspruch
auf die Genehmigung des Vermieters zur Errichtung eines Ladepunktes. Die Errichtung der Lade-
moglichkeit erfolgt jedoch auf Kosten des Mieters bzw. der Mieterin. Auf Mieter*innen, die in einem
Mehrfamilienhaus wohnen, in dem keine entsprechende Leitungsinfrastruktur vorhanden ist, kann
deshalb ein grofler finanzieller Aufwand fiir die Errichtung eines Ladepunkts zu kommen.

Daher sollten relevante Vertreter*innen der Wohnungswirtschaft seitens der Gemeinde Uber Infor-
mationsangebote dazu motiviert werden, proaktiv selbst Lademoglichkeiten auf inren Mieterpark-
platzen zu errichten (vgl. Kapitel 5.2). Dafur ist es sinnvoll, wenn das Interesse an einer Lademaog-
lichkeit bei den aktuellen Mieter*innen erfragt wird. Bei groferen UmbaumaBnahmen sollte das
Thema Ladeinfrastruktur von vornherein mitgedacht werden. Ein langfristiger Ausbauplan spart
Kosten fur nachtragliche Installationen und Einzelanfragen kdnnen schneller bearbeitet werden.

TOURISMUSBETRIEBE

In der Gemeinde Losheim am See kommt zudem auch touristischen Einrichtungen eine Relevanz
beim Ausbau von Ladeinfrastruktur zu. Je nach Zuganglichkeit der Stellplatze handelt es sich dabei
um private oder halbéffentliche Ladeinfrastruktur. Aquivalent zu Privatpersonen sollten die Touris-
musbetriebe Uber Informationsangebote fir die Installation eigener Ladeldésungen fur Gaste sensi-
bilisiert werden. Dabei sollte auch darauf hingewiesen werden, dass sich das Vorhandensein von
Lademdglichkeiten an Stellplatzen zukunftig vermehrt zu einer Erwartungshaltung von Gasten ent-
wickeln wird. Uber eigene Ladeinfrastruktur der Tourismusbetriebe kann zumindest ein Teil des
touristisch bedingten Ladebedarfs gedeckt und 6ffentliche Ladeinfrastruktur entlastet werden.

UNTERNEHMEN MIT FIRMENWAGENFLOTTE UND/ODER ARBEITGEBERLADEN

Das Laden beim Arbeitgeber stellt neben dem Wohnort den beliebtesten Ladeort dar. Nicht nur die
unternehmenseigenen Flottenfahrzeuge kdénnen auf dem Betriebsgelande laden, auch kann die
Ladeinfrastruktur fur Gaste bzw. Besucher*innen und Beschaftigte zur Verfugung gestellt werden.
Es bestehen steuerliche Vergunstigungen, da das Laden beim Arbeitgeber bis Ende 2029 steuerfrei
erfolgen kann. Es handelt sich dabei um einen geldwerten Vorteil. Wird der Strom kostenlos zur

34



@ Mobilitatswerk GmbH
v

Verflugung gestellt, ist dies fur Arbeitnehmer*innen sozialversicherungsfrei. Damit diese Bestim-

mungen geltend werden, muss sich die Ladeeinrichtung auf dem Betriebsgelande des Arbeitgebers
befinden und dort fest installiert sein.

Unternehmen konnen ebenfalls vom GEIG betroffen sein. Die Vorgaben gelten jedoch nicht far
kleine und mittlere Unternehmen mit bis zu 249 Mitarbeitenden und einem Jahresumsatz von
hochstens 50 Millionen Euro oder einer Bilanzsumme von maximal 43 Millionen Euro.
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4.4 Ladebedarfsprognose

4.4.1 Hochlauf Elektrofahrzeuge

Mit dem Prognosemodell GISeLIS wurden drei verschiedene Szenarien flr den Markthochlauf der
Elektromobilitat bestimmt (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: Rahmenbedingungen und Auswirkungen auf den Markthochlauf der Elektromobilitat

Rahmen-
bedingungen

Technische
Aspekte

Nutzungsver-
halten

von Elektrofahrzeu-
gen und Ladeinfra-
struktur

Kraftstoffpreise

Ausbau der o6ffentli-
chen und privaten
Ladeinfrastruktur

Batteriekosten

Bedeutung von
Plug-in-Hybriden

Einstellung zu
Elektromobilitat

Stark

Steigend

Stark beschleunigter
Ausbau

Schnell fallend

Anteil der Plug-in-Hyb-
ride an den Neuzulas-
sungen geht zugunsten
von reinelektrischen
Fahrzeugen bereits vor
2035 deutlich zurtick

Die Mehrheit der Bevol-
kerung erkennt in den
nachsten Jahren zlgig
die Vorteile der Elektro-
mobilitat.

Auswirkungen | Markthochlauf Schnell
im Modell Elektrofahrzeuge

Mittel

Konstant

Leicht beschleu-
nigter Ausbau

Leicht fallend

Anteil der Plug-in-
Hybride an den
Neuzulassungen
geht im moderaten
Tempo zurlick

Die Vorteile der
Elektromobilitat
Uberzeugen zwar
mehr und mehr
Menschen. Dieser
Prozess verlauft je-
doch nur in einem
moderaten Tempo.

Moderat

Progressives Moderates Konservatives
Szenario Szenario Szenario

Staatliche Férderung

Gering

Sinkend

Weiterhin lang-
samer Ausbau

Konstant

Erst 2035 wer-

den keine Plug-
in-Hybride mehr
neu zugelassen

Die Mehrheit
der Bevolke-
rung bleibt
noch langere
Zeit gegenliber
der Elektromo-
bilitat skep-
tisch.

Langsam

Die erwarteten Anzahlen von E-Pkw fur das moderate Szenario in den Jahren 2025, 2030, 2035
und 2040 sind in der folgenden Abbildung 9 und Tabelle 7 aufgefihrt. Bis 2030 wird der Anteil der
E-Pkw am Bestand im moderaten Szenario bei etwa 22 % liegen.32 Erganzend wird in der Tabelle 7

die erwartete Anzahl an elektrischen leichten Nutzfahrzeugen (E-LNF) angegeben.

32 Vergleich: Durchschnitt in Deutschland: 28 %; Saarland: 26 %
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im jeweiligen Szenario
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Abbildung 9: Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw (im moderaten Szenario) sowie Anteil der E-Pkw am
Gesamtbestand (fiir jedes Szenario)33

Durch Faktoren auf3erhalb des Einflusses der Gemeinde Losheim am See, wie die Entwicklung der
Kraftstoffpreise oder politische FérdermafRnahmen, ist ein héherer oder niedrigerer Marktanteil
maoglich. Durch den Ausbau der Ladeinfrastruktur in Losheim am See sowie weitere harte oder
weiche MafRnahmen zur Férderung der Elektromobilitdt kann die Gemeinde Losheim am See je-
doch auch Einfluss auf den lokalen Markthochlauf der Elektromobilitdt nehmen.

33 ohne leichte Nutzfahrzeuge
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Tabelle 7: Prognose der erwarteten E-Pkw und E-LNF (moderates Szenario)

Summe | Anteil der E-Pkw am
208 138 346 2,9 25

2023

2025 544 236 780 6,8 50
2030 1.864 652 2.516 22,3 110
2035 3.890 678 4.568 41,5 431
2040 6.242 511 6.753 63,0 813

4.4.2 Zusatzlicher Strombedarf flr E-Pkw und Treibhausgaseinsparung

Durch den Markthochlauf der Elektromobilitat wird der Stromverbrauch in Losheim am See deutlich
steigen. Folgende Annahmen liegen der Prognose des zusétzlichen Strombedarfs durch Elektro-
fahrzeuge zugrunde:

e Es werden Pkw und leichte Nutzfahrzeuge berucksichtigt (vgl. Tabelle 7).

e Der jahrliche Stromverbrauch eines rein elektrischen Pkw (BEV) liegt zwischen ca. 2,6 und
4,4 MWh und der eines Plug-in-Hybrides (PHEV) bei ca. 1,4 bis 2,4 MWh (abhangig von
Szenario und Fahrer*in).

e Die Ladeverluste betragen im Durchschnitt 15 %.34

In der folgenden Tabelle 8 ist fur die Jahre 2023, 2025, 2030, 2035 und 2040 der zuséatzliche
Strombedarf durch das Laden von E-Pkw und E-LNF dargestellt.

Tabelle 8: Zusatzlicher Strombedarf durch das Laden von E-Pkw und E-LNF

Strommenge in MWh

2023 1.168
2025 2.961
2030 8.840
2035 17.857
2040 27.709

Da der Gesamtstromverbrauch auch aufgrund anderer Faktoren wie z. B. dem verstarkten Einsatz
von Warmepumpen steigen wird, ist ein zeitnaher Ausbau der erneuerbaren Energien unabdingbar,
um durch einen hohen Anteil erneuerbaren Stroms am Strommix moglichst hohe dkologische Ein-
spareffekte zu erreichen.

Unter den im integrierten Klimaschutzkonzept getroffenen Annahmen flr das Klimaschutzszenario
kénnten die bestehenden 17 Windkraftanlagen auf 29 erweitert werden. Durch die zusatzlichen
Windkraftanlagen wurden laut Berechnungen im Klimaschutzkonzept ab 2030 220.000 MWh und
ab 2040 366.000 MWh zusétzlichen erneuerbaren Stroms pro Jahr erzeugt werden.

Flr das moderate Szenario ergibt sich fur die Gemeinde Losheim am See im Vergleich zu einem
ausschliefllich konventionellen Pkw-Bestand das in der Tabelle 9 dargestellte Treibhausgas-Ein-
sparpotenzial.

34 Eine Datenanalyse der NOW zeigte Ladeverluste von 18-20 % (vgl. NOW GmbH 2020), eine ADAC-Studie ermittelte Werte von 10-
20 % (vgl. ADAC 2022)
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Tabelle 9: THG-Einsparpotenzial von E-Pkw und E-LNF gegeniiber konventionellen Pkw35

Anzahl THG-Einsparung in t COze THG-Einsparung in %

Okostrom Strommix Okostrom Strommix
2023 346 534 285 2 1
2025 780 1.274 704 4 2
2030 2.516 4.220 2.364 13 7
2035 4.568 8.147 4.714 26 15
2040 6.753 12.518 7.552 40 24

4.4.3 Use Cases fur das Laden von Elektrofahrzeugen

Nicht alle Ladevorgange finden im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum statt (vgl. Kapitel 4.1.2).
Es lassen sich sechs Ubergeordnete Use Cases unterscheiden (vgl. Tabelle 10). Wo Elektrofahr-
zeugbesitzer*innen im Alltag laden, hangt von vielen Faktoren ab. I. d. R. haben die Nutzer*innen
eine oder mehrere Ankerladeséaulen, an denen sie regelmagig laden.

Dies kann fur Mieter*innen ohne eigenen Stellplatz z. B. eine nah am Wohnort gelegene 6ffentliche
Ladesaule (Anwohnerladen) sein, aber auch eine Lademdoglichkeit beim Arbeitgeber (Arbeitgeber-
laden) oder auf einem Supermarktparkplatz oder an einer Freizeiteinrichtung (Gelegenheitsladen).
Bewohner*innen von Ein- und Zweifamilienhausern mit einem eigenen Stellplatz haben i. d. R. die
Méglichkeit, eine eigene Wallbox zu errichten und laden bevorzugt dort (Heimladen), da der Haus-
stromtarif i. d. R. glnstiger ist als die Ladetarife an offentlichen Ladesaulen. Optimal ist das Laden
zu Hause, wenn selbst gewonnener Strom aus einer Photovoltaik-Anlage genutzt werden kann.

Um auf langen Strecken die Batterie innerhalb weniger Minuten fur die Weiterfahrt zu laden
(Schnellladen), werden Schnellladesaulen genutzt, die sich i. d. R. an Bundesstraflen und Autobah-
nen befinden. Auch viele Unternehmen setzen vermehrt auf E-Pkw als Firmenwagen, die auf den
privaten Parkplatzen geladen werden (Flottenladen).

Welche Ladeleistung sich an den jeweiligen Standorten eignet, ergibt sich aus der jeweils dort Ub-
lichen Standzeit. An Orten, an denen Ublicherweise mehrere Stunden geparkt wird, wie z. B. am
Wohn- und Arbeitsort, reichen die an Normallladepunkten erreichbaren Ladeleistungen von i. d. R.
maximal 22 kW aus. Die maximal mogliche Ladeleistung beim Normalladen tendiert jedoch bei den
verfugbaren Fahrzeugmodellen eher zu 11 kW. Wenn die Batterie in moéglichst kurzer Zeit geladen
werden muss, eignen sich Schnellladesdulen, die aktuell Ladeleistungen von 50 bis 350 kW errei-
chen.

35 Annahmen: BerUcksichtigung der direkten (bei der Nutzung) und indirekten Emissionen (bei der Herstellung), Lebensfahrleistung:
200.000 km, mittlere Jahresfahrleistung: 13.323 km
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Tabelle 10: Use Cases fiir das Laden von Elektrofahrzeugen3é

(Halb-)6ffentliches Laden

Schnellladen Anwohnerladen Gelegenheitsladen

- ..

3

LA A0\ S§ \WIR\ \ARRN

l' >

T S i
(Halb-)offentliche Flachen mit hoher  In der Nahe des Wohnortes auf (Halb-)offentliche Flachen wah-

Ladeleistung (keine Aktivitat als (halb-)6ffentlichen Flachen rend einer Aktivitat (Freizeit,
Ziel, sondern Reichweiten- Einkaufen, Ubernachtung,
verlangerung) Erledigung)
50-350 kW 3,7-22 kW 3,7- 250 kW

Privates Laden

Arbeitgeberladen Heimladen

Flottenladen

e .|‘r, y

2 S5O ~

Privater Stellplatz beim Arbeitgeber Privater Stellplatz am Wohnort HERIE e gewgrbllchqn P &y
dem Betriebsgelande

3,7-11 kW

Auch das Tankverhalten von Besitzer*innen von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor fiel schon
immer unterschiedlich aus. Dies betrifft z. B. die Haufigkeit der Tankvorgange, die getankte Kraft-
stoffmenge sowie die Preissensibilitdt. Noch deutlich vielfaltiger stellt sich das Ladeverhalten der
Elektrofahrzeug-Nutzer*innen dar. Einflussgréfien fur das Ladeverhalten sind z. B.:

* Tarif und Preissetzung an den Ladesaulen,

* Ladegeschwindigkeit des Fahrzeuges,

* Akkukapazitat,

Relevanz der Batterieschonung durch niedrige Ladeleistungen (Leasing, Dienstwagen vs.
Kauffahrzeug privat),

* Dringlichkeit des Ladebedarfs,

* Verflgbarkeit von Alternativen (Heimladen/Arbeitgeberladen),

*  Wegezweck (privat, dienstlich, Urlaub etc.),

* Attraktivitat des Ladesaulenumfeldes fir den Vertreib der Ladeweile.

36 Bildquellen: eigene Aufnahmen, Flottenladen: www.stadtwerkedrive.de
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4.4.4 Prognostizierte Ladevorgange

Um die prognostizierte Anzahl an Ladevorgangen und darauf aufbauend im nachsten Schritt die
Anzahl der benétigten Ladepunkte berechnen zu kdnnen, muss die Verteilung der geladenen Ge-
samtstrommenge auf die Use Cases (vgl. Kapitel 4.4.3) beachtet werden. Aus der Abbildung 10
geht hervor, dass etwa 78 % des Strombedarfes durch E-Pkw und E-LNF im privaten Raum gedeckt
werden und somit etwa 22 % des Strombedarfes auf den offentlichen und halbéffentlichen Raum
entfallt. Verschiebungen der Anteile der Use Cases wie z. B. durch einen verstarkten Ausbau des
Arbeitgeberladens durch potenzielle zukunftige Férdermittel kénnen im Prognosemodell nicht dar-
gestellt werden.

Prognostizierter Strombedarf pro Jahr
in der Gemeinde Losheim am See eGlseLIS

20000

Strombedarf auf (halb-)

offentlichem Grund:
15000 Schnellladen

. Anwohnerladen

. Gelegenheitsladen

10000 Strombedarf auf
privatem Grund:

Arbeitgeberladen

. Heimladen

5000
. Flottenladen

. _-_l L I

2023 2025 2030 2035 2040

Strombedarf in MWh pro Jahr

Abbildung 10: Prognostizierter Strombedarf pro Jahr durch E-Pkw und E-LNF unterschieden nach Use Cases
(moderates Szenario)

Zudem gibt es Ausgestaltungsmaglichkeiten bzgl. der gewahlten Ladetechnologie bei den 6ffentlich
zuganglichen Ladesaulen. Wahrend beim Use Case Schnellladen zur zigigen Reichweitenverlange-
rung nur hohe Ladeleistungen in Frage kommen, kann je nach strategischer Ausrichtung der Ge-
meinde oder auch der Betreiber der Strombedarf beim Anwohner- und Gelegenheitsladen entweder
durch Normal- oder Schnellladeinfrastruktur gedeckt werden (vgl. Tabelle 11).

Tabelle 11: Annahmen zum Verhaltnis von Normal- und Schnellladen beim Strombedarf
fiir das Anwohner- und Gelegenheitsladen

o0
Normalladestrategie 100 % 0% 100 % 0%
Hybrid-Strategie 100 % 0% 80 % 20 %

Schnellladestrategie 70 % 30 % 50 % 50 %

Eine Hybrid-Strategie mit sowohl Schnell- als auch Normallladen ist sinnvoll, um die verschiedenen
Bedurfnisse der Nutzer*innen zu befriedigen. Je nach individuellem Ladeverhalten und Preissen-
sitivitat fallen die Praferenzen unterschiedlich aus. Alle nachfolgend dargestellten Prognoseergeb-
nissen beziehen sich auf die Hybrid-Strategie.
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Aus dem Strombedarf pro Use Case sowie der jeweiligen Ladeleistung und somit -dauer ergibt sich
die Anzahl an Ladevorgangen fur jeden Use Case. Die prognostizierte Anzahl der taglichen Lade-
vorgange ist fur das moderate Szenario und die Hybrid-Strategie in der folgenden Abbildung 11
dargestellt. Bei einem hoheren Schnellladeanteil beim Anwohner- und Gelegenheitsladen waren
weniger Ladevorgange notwendig, da die an Schnellladepunkten durchschnittlich abgegebene
Strommenge pro Ladevorgang deutlich héher ist. Ein Schnellladepunkt ersetzt etwa vier Normallla-
depunkte.

Fur das moderate Szenario und die Hybrid-Strategie werden in der Gemeinde Losheim am See im
Jahr 2030 pro Tag ca. 1.190 Ladevorgange erwartet, davon ca. 260 auf 6ffentlichem und halb6f-
fentlichem Grund (vgl. Abbildung 11, Tabelle 12).

Die zu erwartende Anzahl an Ladevorgangen resultiert im Wesentlichen aus der prognostizierten
Anzahl von E-Pkw und E-LNF in der Gemeinde Losheim am See, dem beobachteten Mobilitatsver-
halten sowie einer detaillierten Analyse der Wegeziele (z. B. Einkaufszentren, Schwimmbader, Ho-
tels etc.). Touristischer Verkehr und Durchgangsverkehr werden ebenfalls berlcksichtigt.

Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange
in der Gemeinde Losheim am See eGISELIS

Ladevorgange auf (halb-)

2000 offentlichem Grund:

Schnellladen
. Anwohnerladen

. Gelegenheitsladen
Ladevorgange auf
1000 privatem Grund:
Arbeitgeberladen
. Heimladen
. Flottenladen
0 _--I . I

2023 2025 2030 2035 2040

Anzahl der Ladevorgange pro Tag

Abbildung 11: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange (moderates Szenario, Hybrid-Strategie)

Tabelle 12: Prognose der erwarteten Ladevorgange pro Tag (moderates Szenario, Hybrid-Strategie)

Jahr | Schnellladen Anwohners G(_elegen- AT Heimladen Flottenladen
laden heitsladen laden
8 1 23 12 69 37

2023

2025 20 5 59 35 206 74
2030 62 24 180 110 633 178
2035 119 51 341 212 1.190 319
2040 179 78 514 325 1.787 439
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4.4.5 Bedarf an 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten

Zusammenfassend werden die Ergebnisse der Ladebedarfsprognose fur die Gemeinde Losheim
am See in der Tabelle 13 fur das moderate Szenario und die Hybrid-Strategie vereinfacht darge-
stellt und daraus die bendtigte Anzahl an 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten bzw. -stationen (im
halbéffentlichen oder 6ffentlichen Raum) fur E-Pkw und E-LNF abgeleitet.

Tabelle 13: Zusammenfassung der Prognose fiir 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur
(moderates Szenario, Hybrid-Strategie)

E-Pkw-Anteil in % 22,3 41,5

Einwohner*innen 15.484 15.129 14.805
Pkw-Bestand 11.534 11.269 11.006
E-Pkw inkl. E-LNF 2.626 4.999

Strombedarf an (halb-)
offentlich zuganglicher Lade- 1.160 708 3.732 2.150 7.331 4.107
infrastruktur pro Tag in kWh

Bendtigte Ladepunkte 23 4 76 12 148 24
Derzeit vorhandene
Ladepunkte3”?

Verbleibender Mindestbedarf an
Ladepunkten

Verbleibender Mindestbedarf an
Ladestationen

E-Pkw und E-LNF pro (halb-)6f-
fentlich zuganglichem Lade- 31:1 30:1 29:1
punktss

12 2 12 2 12 2
11 2 64 10 136 22

6 1 32 5 68 11

4.4.6 Raumliche Verteilung des Ladebedarfes im (halb-)o6ffentlichen Raum

Neben der bendtigten Anzahl an Ladepunkten spielt auch die raumliche Verteilung der Ladeinfra-
struktur in den einzelnen Ortsteilen eine Rolle, damit diese bedarfsgerecht und fur die Nutzer*in-
nen attraktiv ist. Das genutzte Prognosemodell GISeLIS arbeitet auf Basis eines 100x100m-Ras-
ters und berlcksichtigt Parameter wie z. B. Points of Interest (Pol), Points of Sale (PoS), Einwohner-
dichte, Pendlerverkehr, Mobilitatsverhalten sowie soziodemografische Faktoren.

In Abbildung 12 sind die sich daraus ergebenden Planungsraume fur Ladeinfrastruktur dargestellt.
Dort besteht je nach farblicher Abstufung ein mittlerer, hoher oder sehr hoher Ladebedarf. In Los-
heim am See besteht an folgenden Orten ein relevanter 6ffentlicher Ladebedarf:

e touristische Schwerpunkte,
e Zentrum des Ortsteils Losheim,

e (verkehrlich) stark frequentierten Standorten des alltaglichen Lebens (insbesondere Einzel-
handel und Baumarkte).

37 Stand: 01.02.2023
38 Verhaltnis ergibt sich aus Anzahl der erwarteten E-Pkw und E-LNF und den benétigten 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten
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. A Standortpotential fiir Ladeinfrastruktur - Planungsraum

Gemeinde Losheim am See, Prognosehorizont 2030

Prognose (Jahr 2030)
Standortpotential (erwartete
© (halb-)sffentliche Ladevorgange
pro Tag im Jahr 2030)
1-2
3-5
Il 6-10
Il > 10
Planungsraume
Eignung fur LIS
3 sehrhoch
[ Hoch
Mittel
Ladeinfrastruktur
® Vorhandene Ladestation
© Bewilligte Ladestation
® Potentielle LIS-Betreiber
® Wunschstandorte

[ Losheim am See
Hintergrund: TopPlusOpen

0 0,5 1 km

b/ Prognose basierend auf GISeLIS, moderates Szenario ﬁ -
%, L , Lemnet und GoingElectric, Stand 06/2023 Mobilititswerk GmbH

Bewilligte Ladestation: StandortTool lNaW GmbH), Stand 05/2023
LIS-Standortwunsch: Auf Basis der Auswrtung der Biirgerumfrage, Stand 06/2023

Abbildung 12: Planungsraume und Standortpotenziale fiir Ladeinfrastruktur in der Gemeinde Losheim am See

Im Kapitel 4.7 wird die Auswahl konkreter Standorte auf Basis der Planungsraume naher beschrie-
ben.
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4.5 Beteiligung

Vom 13.04. bis 05.06.2023 konnten die Burger*innen der Gemeinde Losheim am See Standorte
fUr Ladeinfrastruktur vorschlagen. Die Verbreitung erfolgte Uber die Webseite der Gemeinde sowie
Social Media. Insgesamt gingen 23 Standortwiinsche fiir Ladeinfrastruktur ein (vgl. Abbildung 13).
Der geringe Rucklauf lasst sich mit der geringen Relevanz von o6ffentlicher Ladeinfrastruktur fir
Personen, die in Ein- und Zweifamilienhdusern wohnen, erklaren.

Standortwiinsche fiir Ladeinfrastruktur Detallansicht Losheim ‘:;Q,' i
Gemeinde Losheim am See P
,»/
s
v o ¥
Se ’me! i See T
= =
..... | 5
N t —
g . Y

® Vorhandene Ladestation
® Bewilligte Ladestation
® |IS-Standortwunsch

Einwohnerdichte (EW pro ha)
1-25
26 -50
Il 51-75
I >75
Gemeinde Losheim am See
Hintergrund: TopPlusOpen

0] 1 2 km
e — |

v Grenzen: fiir Kartographie und Geodasie, Stand 01/2023 ﬁ Mobilitatswerk GmbH
LIS-Standortwiinsche: Auf Basis der Auswerlung der Birgerumfrage, Stand: 06/2023

L  Bundesnelzagentur, Lemnet und Stand 06/2023 V

Bewlligte Ladestation: StandortTool (NOW GmbH), Stand 05/2023

Abbildung 13: Standortwiinsche der Bevolkerung fiir Ladeinfrastruktur

Mit Blick auf die Verteilung der Standortwinsche féllt Folgendes auf: Einerseits zeigt sich eine
raumliche Konzentration auf den Ortsteil Losheim. Aber auch in den Ortsteilen Bachem, Hausbach,
Rimlingen und Rissenthal lassen sind Standortwinsche fur Ladeinfrastruktur verortet.
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4.6 Strategie fur den Ausbau der Ladeinfrastruktur in Losheim am See

Der Gemeinde Losheim am See wird beim Ladeinfrastrukturausbau folgende Strategie empfohlen:

» Fokus auf zentrale Schnellladeinfrastruktur (bevorzugt an Einzelhandelsstandorten) und
erganzender Ladeinfrastruktur zum langsamen Laden an touristischen Hotspots

Aufgrund des hohen Ein- und Zweifamilienhausanteils von 82 % und somit Uberwiegend
der Moglichkeit zur Errichtung einer eigenen Wallbox entsteht durch die Einwohner*innen
der Gemeinde Losheim am See nur ein geringer offentlicher Ladebedarf. Der Fokus der
Errichtung von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum liegt deshalb auf dem touristischen
Ladebedarf. Geeignete Standorte fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur sind in der Gemeinde
Losheim am See daher grundsatzlich vor allem folgende:

e Schnellladen (DC): Supermarkt- und Baumarktstandorte
e Langsames Laden (AC): Zentrum des Ortsteils Losheim, Stausee, Camping-Platz

» Die Gemeinde Losheim am See sollte Ausbauaktivitdten im privaten und halbéffentlichen
Raum durch Informationsangebote unterstiitzen

Mehr als drei Viertel des gesamten Ladebedarfes werden voraussichtlich im privaten Raum,
d. h. zu Hause oder beim Arbeitgeber gedeckt werden. Um dies zu gewahrleisten, sollte die
Gemeinde Losheim am See Informationsangebote fur private Eigentimer*innen bereitstel-
len, welche diese fur die Installation von Lademaoglichkeiten fir Elektrofahrzeuge sensibili-
siert. Neben Privatpersonen sollten daher auch lokale Unternehmen sowie v. a. Gastrono-
mie- und Hotelleriebetriebe adressiert werden, um besonders Ladebedarfe von Tourist*in-
nen und Besucher*innen abzudecken.

» Maoglichst keine finanzielle Beteiligung der Gemeinde

Im halboéffentlichen und privaten Raum ist mit Hochlauf der Elektromobilitat zu erwarten,
dass daflr notwendige Ladeinfrastruktur dquivalent dazu durch die Privatwirtschaft eigen-
standig entsteht. Daher sollte ein Ausbau der Offentlichen Ladeinfrastruktur ohne finanzi-
elle Beteiligung oder Zuschisse seitens der Gemeinde Losheim am See angestrebt werden.
An stark frequentierten Orten wie den touristischen Schwerpunkten und zentral gelegenen
Standorten sollte ein eigenwirtschaftlicher Betrieb durch Ladeinfrastrukturbetreiber ange-
strebt werden. Hierflur sollte die Gemeinde Losheim am See Angebote von verschiedenen
privatwirtschaftlichen Betreibern einholen.

» Grundprinzip: Stehen = Laden > Ladeleistung passend zur Standzeit am Standort

Um das Entstehen zusatzlicher Ladesuchverkehre vermeiden zu kénnen, gilt das Grund-
prinzip: Stehen = Laden. Hierfur sollte die Ladeleistung von Ladestationen zur Standzeit der
Fahrzeuge am Standort passen. An Supermarkten und sonstigen Orten mit vergleichsweise
kurzer Standzeit ist daher eine hdhere Ladeleistung (Schnellladen/DC) zu empfehlen, fur
touristische Schwerpunkte, wie etwa am Stausee, mit tendenziell langeren Standzeiten rei-
chen auch geringere Ladeleistungen (Normalladen/AC) aus. Standorte mit hoher touristi-
scher Attraktivitat sind auch hier zu fokussieren.
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4.7 Standortplanung

4.7.1 Standortkriterien

Bei der konkreten Auswahl geeigneter Stellplatze fir Ladeinfrastruktur sollten folgende Standort-
kriterien beachtet werden:

e Gute Sichtbarkeit
e Auflerhalb des Kronenradius von Baumen
o Befestigte Oberflache - relevant fiir die Bodenmarkierung
o Ausreichender Abstand zu StrafRenlaternen, Hydranten und sonstigen Einbauten
o MafRe der Stellplatze (Abweichungen maoglich):
o Senkrechtparken: méglichst 5 m Lange und 2,5 m Breite
o Langsparken: moglichst 6 m Lange und 2,3/2,1 m Breite
e Vermeidung umfangreicher Netzanschlussarbeiten durch frihzeitige Abstimmung mit dem
Stromnetzbetreiber

4.7.2 Standortprufung hinsichtlich Realisierbarkeit

Um konkrete Standorte mit Eignung fur Ladeinfrastruktur zu identifizieren und spater vor Ort auf
die im Kapitel 4.7.1 beschriebenen Standortkriterien zu prifen, wurden die Standortwlnsche der
Barger*innen sowie die Vorschlage der Verwaltung mit den Ergebnissen der Ladebedarfsanalyse
abgeglichen. Die Begehung der 18 identifizierten, potenziellen Standorte fand am 23.08.2023
statt. Die Ergebnisse aus dieser Vor-Ort-Prifung sind in der Abbildung 14 dargestellt.

Acht der Standorte eignen sich grundsatzlich fur Ladeinfrastruktur (vgl. Tabelle 14), jedoch besteht
nur am Stausee, am Rathaus und an der Dr.-Roder-Halle aktuell ein relevanter Ladebedarf von 2-
3 Ladepunkten. Fiur die Standorte am Stausee und am Rathaus hat die Gemeinde Losheim am See
bereits einen Betreiber gefunden.

Alle seitens der Gemeinde erwlnschten Standorte kdnnen ins FlachenTOOL der NOW hochgeladen
werden: https://flaechentool.de/.

47


https://flaechentool.de/

n Mobilitatswerk GmbH

v

Losheim
N am See

&/

z

z =

Geeignete Standorte im offentlichen Raum

Gemeinde Losheim am See

(oo e o - S

oo A5

B
g

b &

Ladeinfrastruktur

@® Vorhandene Ladestation
Geeignete Standorte

im offentlichen Raum

® Ja

4 )
@® Nein

demt N [ Losheim am See
Hintergrund: TopPlusOpen

0 0,5 1 km
L 1 1

: n Mobilitatswerk GmbH

Vorhandene Ladestation: Bundesnetzagentur, Lemnet und GoingElectric, Stand 06/2023 y
Geeignete Standorte: Ergebnis der Begehung, Stand 08/2023

Abbildung 14: Gepriifte potenzielle Ladeinfrastrukturstandorte
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10

11

12

14

16

Standort

Rimlingerstr.

Auf Kellerchen

Wahlener Str.

Brittener Str.

Dr.-Roéder-Halle

Tourist Information

Gemeinde Losheim
am See

Niederlosheimer Str.,
Bahnhof

Geeignete
Lade-
leistung

AC
AC
AC
AC
AC

AC

AC

AC

Tabelle 14: Standortauswahl zur Eintragung ins FlachenTOOL

Charakteristika Standort Platzverhéltnisse

Potenzielle
Nutzer-

gruppen

Anwohner

Besucher Kirche und
Friedhof, Touristen

Anwohner, Personal
Grundschule

Besucher Kirche,
Anwohner

Besucher Sporthalle

Touristen

Besucher Gastrono-
mie und Geschafte,
Gemeindeverwaltung
Anwohner,
Besucher

Platzierung Ladesaule

Sperrflache
im Parkraum

Sperrflache
im Parkraum

Grunstreifen,
ggf. Sperrflache

Sperrflache
im Parkraum

Grunstreifen

Grunstreifen,
ggf. Sperrflache

Grunstreifen,
ggf. Sperrflache

Sperrflache
im Parkraum
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Ausrichtung

Stellplatze |Einschrankung der

Senkrecht
Senkrecht
Senkrecht
Senkrecht
Schrag

Schrag

Senkrecht

Senkrecht

Madgliche Lade-
punkte ohne

Kriterien

10

12

Losheim
N am See

Mégliche Lade-
punkte mit
teilweiser Ein-
schrankung der
Kriterien

10

12

Empfohlene
Mindestanzahl
an Lade-
punkten bei
Ausbau
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Das vollstandige Protokoll sowie Fotos zu allen gepriften Standorten wurden der Verwaltung in
Tabellenform, als Geodaten sowie in einem WebGIS bereitgestellt. Dabei wurden die gepruften
Stellplatze je Standort bezogen auf mogliche Konflikte farblich unterschieden (vgl. Abbildung 15).

e
[ steliplatze ohne Konflikte

I stellplatze mit Konflikten
Hintergrund: Bing

25 50 m

n Mobilitatswerk GmbH

Stellplatze: Standortbegehung 08/2023

Abbildung 15: Beispiel fiir Geodaten zur konkreten Flacheneignung fiir Ladeinfrastruktur
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4.8 Gestaltung der Ladeinfrastruktur

Mit einer einheitlichen Beschilderung, Anordnung und Bodenmarkierung der 6ffentlichen E-Stell-
platze kann die Gemeinde ein einheitliches Bild und einen Wiedererkennungswert der Ladeinfra-
struktur im 6ffentlichen Raum schaffen. Zudem kann die Gemeinde verschiedene Vorgaben zu den
maximalen Maf3en der Ladestation und zur Farbgebung in einer Gestaltungsrichtlinie vorgeben. Die
farbliche Gestaltung kann an weitere Mobilitdtsangebote (z. B. Corporate Design fur Mobilitatssta-
tionen) angeglichen werden, um einen héheren Wiedererkennungswert aufzuweisen. Auch die In-
tegration in eine Kommunikationskampagne ist denkbar.

Auf Werbung auf den Ladesaulen sollte verzichtet werden. Die Gemeinde kann Maximalmafe vor-
geben, wie grof} das Logo des Betreibers bzw. der Betreiberin auf der Ladesaule sein darf. Sofern
die Gemeinde Losheim am See lediglich die Flachen bereitstellt, sollte auf ein Logo der Gemeinde
verzichtet werden, da der Betrieb bei einem/einer bzw. mehreren externen Dienstleister*innen
liegt. Sofern eine Mitfinanzierung durch die Gemeinde erfolgt, kann auch das Logo der Gemeinde
auf der Ladesaule platziert werden.

BESCHILDERUNG

Hinsichtlich der Beschilderung sind Vorgaben durch die Gemeinde Losheim am See zu treffen, um
konsequentes Abschleppen von Falschparkern zu erméglichen (Abbildung 16). Die nachfolgende
Abbildung 17 zeigt, wie die Beschilderung der Ladeinfrastruktur in Losheim am See derzeit erfolgt.

Elektrofahrzeuge
wahrend des
. = - \ Ladevorgangs ‘.R o ;i i
| B 2t
L - - . Name des
Mo-Fr - Carsharing
8-20 h -betreibers

Abbildung 16: Varianten zur rechtssicheren Beschilderung fiir E-Fahrzeuge (links und mittig) und fiir Carsharing-
Stationen (rechts)

Abbildung 17: Derzeitige Beschilderung von E-Stellplatzen in Losheim am See
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Grundlage fur eine rechtssichere Beschilderung stellen die Straflenverkehrsordnung (StVO) und
das Elektromobilitatsgesetz (EMoG) dar. Dabei werden die Stellplatze mit dem Verkehrszeichen
314 (Parken) mit den Zusatzschildern E-Pkw (Z 1010-66) oder der ausgeschriebenen Variante (Z
1050-32) beschildert. Dabei gilt fur das Zusatzschild mit dem Piktogramm des E-Pkw (Z 1010-66),
dass nur E-Pkw mit E-Kennzeichen dort parken kénnen. E-Fahrzeuge, die ggf. vor der Einfuhrung
dieser Regelung 2015 zugelassen wurden oder aus anderen Griinden kein E-Kennzeichen haben,
aber dennoch als BEV oder PHEV zugelassen sind, durften dort nicht parken. Demnach schlief3t
das Zusatzschild , Elektrofahrzeuge wéahrend des Ladevorgangs“ (Z1050-32) alle Elektrofahrzeuge
ein und bestimmt auch, dass die Fahrzeuge dort nicht nur parken sondern auch laden sollen. Wei-
tere Zusatzbeschilderungen, die eine zeitliche Beschrankung angeben, sind optional. Um das Blo-
ckieren von Ladepunkten zu vermeiden, wird eine Limitierung der Standzeiten auf 2-4 Stunden
empfohlen. Diese Standzeitregulierung kann durch eine weitere Zusatzbeschilderung Uber Nacht
aussetzen, damit ein Umparken nachts nicht erforderlich ist und die nachtlichen Standzeiten mit
einem Ladevorgang verknipft werden kénnen.

Seit der Novellierung der StVO im Sommer 2020 gibt es eine amtliche Beschilderung, um Carsha-
ring-Stellplatze im offentlichen Raum auszuweisen. Optional kann der Name des Carsharing-Betrei-
bers hinzugefugt werden.

AUSSCHILDERUNG

Neben einer einheitlichen und rechtssicheren Beschilderung ist auch die Ausschilderung der vor-
handenen Ladeinfrastruktur - insbesondere flr Ortsfremde - relevant und sollte in das Parkleit-
system integriert werden. Es wird empfohlen, ein Konzept fur die Ausschilderung der verfigbaren
Ladeinfrastruktur zu erstellen, damit diese leicht auffindbar ist.

BODENMARKIERUNG

Durch eine Bodenmarkierung von E-Stellplatzen kann dem Falschparken durch Verbrennerfahr-
zeuge entgegengewirkt und Ladesuchverkehre reduziert werden, da die E-Stellplatze deutlich als
solche markiert sind. Dabei kommen in der Praxis das Bodenpiktogramm der Ladesaule oder des
E-Pkws zum Einsatz. Wie bei der Beschilderung gilt das Piktogramm des E-Pkw nur fur Elektrofahr-
zeuge mit E-Kennzeichen. Die farbige Bodenmarkierung ist optional und schafft eine hohe Sicht-
barkeit. Andererseits passt die farbige Bodenmarkierung kaum in die Gemeindegestaltung. Da
diese Bodenmarkierungen auch mit hdheren Kosten verbunden sind und dabei oftmals frihzeitig
Abnutzungsspuren aufzeigen, kann von einer farbigen Bodenmarkierung abgesehen werden.

-

Abbildung 18: Varianten fiir eine Bodenmarkierung von E-Stellplatzen

ANORDNUNG

In Abhéngigkeit von der verbleibenden Restgehwegbreite kommen verschiedene Méglichkeiten fir
die Anordnung der E-Stellplatze am jeweiligen Standort in Frage (vgl. Tabelle 15).
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Tabelle 15: Moglichkeiten zur Anordnung der E-Stellplatze bei Senkrecht-, Schrag- und Langsparken (Regel-/Mindestbreiten)

Restgeh- " -
Senkrechtparken Langsparken Schragparken

Ladesaule auf dem Gehweg bei mind. 1,8 m Restgehwegbreite oder auf Rand-/Grlnstreifen, normale Stellplatzlange/-breite

[ [
N
Mind. 1,8 m 12m ®@ g
oder Rand-/ . - - A e
Grunstreifen (4,5 n:n) 2,3m 3 2
” )
vorhanden (21 m) % S
- g S
v S x| v
S — o o,
2,5m 25m = < : - >
! ’ ~6 m (je nach Winkel
(23m) (23 m) i )
e d:am Partfstrelfen — Ladeséaule auf dem Parkstreifen und schmale
schmale Sperrflache zwischen den Schmale Gehwegnase R . .
. Sperrflache zwischen den Stellplatzen
Stellplatzen
y )
< :.L,8 m und 6m 2m 6m
kein Rand-/ 5m * P " ~4,5 m
Griinstreifen ENESN0) — zzgl.~1 m
m 23m Uberhang
% - (2,1 m)

“25m Imbis 25m
(23m) 15m (23m) ~7,5 m (je nach Winkel)
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4.9 Vergabe und Genehmigung

4.9.1 Vergabemoglichkeiten

Far die Vergabe von offentlicher Ladeinfrastruktur gibt es drei grundlegende Moglichkeiten:

Vergabe von Errichtung und Betrieb

Was bedeutet das?

e Gemeinde finanziert Errichtung und Betrieb der Ladesaulen (Full-Contracting)
o Betriebsrisiko liegt bei der Gemeinde, Einnahmen gehen an die Gemeinde
e Ggf. Inhouse-Vergabe moglich
Vorteile
* Eingesetzte Ladetechnik, Gestaltung oder Tarifgestaltung konnen genau nach den Winschen der
Gemeinde ausgelegt werden (z. B. Ladetarif in Verbindung mit Abo-Monatskarten fur den OPNV)

e Ermoglicht Schaffung von Ladeinfrastruktur trotz (noch) geringer Attraktivitat der Standorte flr
Betreiber

Nachteile

e Honher finanzieller Aufwand fir die Gemeinde > Komplettfinanzierung

Vergabe von Sondernutzungserlaubnissen
Was bedeutet das?

e Von der Gemeinde vorgeprifte Standorte, Standortbtindel oder Bereiche mit einem bestimmten
Bedarf an Ladepunkten werden veroffentlicht und Betreiber kdnnen Antrag auf Sondernutzungs-
erlaubnis stellen

e Umsetzung z. B. in Bergisch Gladbach, Bochum, Stuttgart
Vorteile

o Wettbewerbsumfeld (mehrere Betreiber)

e Gemeinde behalt Option zur Anpassung der Vorgaben fur die Erteilung der Sondernutzungserlaub-
nis und somit Gestaltungsspielraum, falls Ladebedarf und -technologie sich anders entwickeln als

erwartet
e Durch Standortbiindel kann gute Flachenabdeckung erreicht und Rosinenpicken verhindert wer-
den
Nachteile

e Kommunikation mit mehreren Betreibern notwendig
e Permanentes Monitoring des Ausbaus im 6ffentlichen und halbé6ffentlichen Raum notwendig

e Wenn Standortbundel fur Betreiber zu unattraktiv sind, geht Zeit fir neue Veroffentlichung ange-
passter Bundel verloren
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Dienstleistungskonzession

Was bedeutet das?

|c

e Alleinige Konzession flir Ladeinfrastruktur im o6ffentlichen Raum fur einen Betreiber
e laufzeiti. d. R. mind. 8 Jahre
o Festlegung der Standorte, Anzahl an Ladepunkten und Ausbaustufen
e Umsetzung z. B. in Braunschweig, Hannover
Vorteile

e Einheitlichkeit (Tarife, Ladekarten, ein Ansprechpartner)
e Kein dauerhaftes Vorprufen von Standorten bzw. Prifung von Anfragen auf Sondernutzung
e Durch Zuschuss ist Ausbau vor Bedarf méglich

Nachteile

e Alles muss im IST-Zustand fixiert werden
- Komplexe vertragliche Regelung, lange Laufzeit, feste Ausbaustufen
e Reaktion auf dynamische Anderungen erschwert

o Ggf. finanzielle Aufwande der Gemeinde zur SchlieBung von Wirtschaftlichkeitsliicken beim Be-
treiber

4.9.2 Empfehlung fur die Vergabe und Genehmigung

Der Gemeinde Losheim am See wird empfohlen, Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum weiter-
hin als Sondernutzung zu genehmigen. Dieses Verfahren ist grundsatzlich wettbewerbsoffen, d.h.
nicht alle Ladeinfrastruktur muss vom selben Ladeinfrastrukturbetreiber errichtet werden.

Im Gegensatz zum starreren Vertragskonstrukt einer Dienstleistungskonzession erhalt sich die
Gemeinde bei der Genehmigung als Sondernutzung die Flexibilitat, zu einem spateren Zeitpunkt
unkompliziert weitere Standorte zu veroffentlichen oder bei Bedarf Genehmigungen zu entziehen.
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5 Empfohlene Umsetzung

5.1 Festlegung einer verantwortlichen Stelle fur Elektromobilitat und Ladeinfra-
strukturausbau in der Gemeindeverwaltung

Um die Elektromobilitat in der Gemeinde Losheim am See zu férdern, sollte eine zustandige Stelle
langfristig festgelegt bzw. neugeschaffen werden. Diese Person soll die Umsetzung aller nachfol-
gend aufgefihrten Maf3nahmen in diesem Elektromobilitatskonzept koordinieren und dariber hin-
aus als Ansprechperson flr interessierte Ladeinfrastrukturbetreiber, aber auch die Bevolkerung
sowie Unternehmen fungieren.

Der personelle Aufwand zur Koordinierung bzw. Umsetzung aller nachfolgenden Aufgaben wird auf
ca. 5 Stunden pro Woche geschatzt. Teile der Aufgaben (z. B. die Aktualisierung der Ladebedarfs-
prognose) kdnnen ggf. ausgelagert werden. Relevante Amter sind bei Bedarf zu beteiligen.

5.2 Sensibilisierung halbo6ffentlicher und privater Flacheneigentimer hinsichtlich
des Ladeinfrastrukturausbaus

Mehr als drei Viertel des Ladebedarfes durch Elektrofahrzeuge werden im privaten Raum gedeckt.
Relevante Akteure sind dabei v. a. Unternehmen mit ihren eigenen Flotten und als Arbeitgeber,
Akteure der Wohnungswirtschaft bzw. die Blrger*innen selbst. Zusatzlich gibt es viele private, aber
auch offentlich zugangliche Flachen (z. B. Einzelhandelsflachen und Baumarkte, zum Teil auch
sonstige zentral gelegene Unternehmensparkplatze), die fur Ladeinfrastrukturbetreiber sehr attrak-
tiv sind. Dies betrifft auch Tourismusbetriebe.

Um den Ladeinfrastrukturausbau auf privaten und halbéffentlichen Flachen zu férdern, sollte des-
halb zielgruppenspezifisches Informationsmaterial bereitgestellt werden. Um Aufwand und Kosten
Zu sparen, bieten sich FAQs auf der Homepage der Gemeinde Losheim am See an, in denen die
haufigsten Fragen zu einem Thema beantwortet werden und fir weiterfihrende Informationen auf
bestehende Angebote, Ubersichten und Leitfaden des Kreises oder des Saarlandes verlinkt wird.

Folgende Inhalte werden empfohlen, kénnen jedoch bei Bedarf oder neuen Entwicklungen erganzt
werden:

e Best-Practices zu Ladelésungen fur bestimmte Einsatzzwecke,

o Verweis auf die lokalen Fachbetriebe zur Beratung und Installation von Ladelésungen (auch
in Kombination mit PV-Anlagen),

e Aufruf zur Eintragung geeigneter 6ffentlich zuganglicher Flachen ins FlachenTOOL,

e Informationen zum Wallbox-Sharing,

e Hinweise auf aktuelle Férderrichtlinien.

Sobald diese Informationen zusammengetragen und auf der Homepage bereitgestellt wurden, soll-
ten bereits vorhandene Newsletter oder Veranstaltungen genutzt werden, um die Informationen
der jeweiligen Zielgruppe zuganglich zu machen:

e Unternehmen: Wirtschaftsforderung, IHK und WHK,

e Tourismuseinrichtungen: Tourismusverbande,

e Beherbergungs- und Gastronomiebetriebe: DEHOGA Saarland,

e Wohnungswirtschaft: Verband der saarlandischen Wohnungs- und Immobilienwirtschaft,
e Bulrger*innen: Pressemitteilung, Social Media, Informationskampagne.
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Uber das Streuen von Informationsangeboten hinaus sollte die Gemeinde Losheim am See gezielt
auf einzelne Eigentimer geeigneter halbdffentlichen Flachen zugehen und diese bei Interesse ggf.
bei der Eintragung ins FI&chenTOOL unterstutzen.

5.3 Rechtliche Rahmensetzung und Veroffentlichung von Standorten fur 6ffentli-
che Ladeinfrastruktur

Der Gemeinde Losheim am See wird empfohlen, Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum als Son-
dernutzung zu genehmigen und aktiv geeignete und vorgeprufte Standorte aktiv bereitzustellen.

ANPASSUNG DER SONDERNUTZUNGSSATZUNG

Um interessierten Betreibern transparent Informationen zum vorgesehenen Ablauf bei der Bean-
tragung von Ladeinfrastrukturstandorten in Losheim am See bereitstellen zu kdnnen und dieses
Verfahren auch wettbewerbsoffen zu gestalten, wird vorgeschlagen, folgende Regelungen zum
Thema Ladeinfrastruktur in die Sondernutzungssatzung zu integrieren:

e lLaufzeit der Sondernutzung,
e Regelungen zum Widerruf der Sondernutzung,
e Hohe der Sondernutzungsgebuhr.

VEROFFENTLICHUNG DER STANDORTE

Im Rahmen dieses Konzeptes wurden durch die Mobilitdtswerk GmbH acht Standorte fur den Aus-
bau von Ladeinfrastruktur identifiziert. Die finale Entscheidung, welche Standorte schliefllich hier-
flr genutzt werden, obliegt der Gemeinde Losheim am See.

Die ausgewahlten vorgepruften Standorte sollten von der verantwortlichen Stelle (vgl. Kapitel 5.1)
auf der kommunalen Homepage und im Amtsblatt veroffentlicht sowie im FldchenTOOL des Bun-
des39 eingetragen werden, um diese interessierten Ladeinfrastrukturbetreibern anzubieten.

Gleichzeitig sollten die Informationen, wie die weitere Genehmigung erfolgt, auf der kommunalen
Homepage transparent fur alle interessierten Betreiber einsehbar sein. Darliber hinaus kénnen
Betreiber proaktiv angesprochen und auf die Standorte aufmerksam gemacht werden. Eine per-
manente Antragstellung soll erméglicht werden.

ANTRAGSTELLUNG DURCH INTERESSIERTE LADEINFRASTRUKTURBETREIBER

Interessierte Betreiber kdnnen sich auf die Standorte bewerben, in dem sie einen Antrag auf Son-
dernutzung stellen. Dieser Antrag sollte die folgenden Informationen enthalten, die im Vorfeld
durch die Gemeinde kommuniziert werden:

e Angaben zum/zur Antragsteller*in,

e Verweis auf Referenzprojekte (bereits betriebene Ladepunkte),
e Informationen Uber die geplante Anlage,

e Abmessungen der Ladestation,

e Anzahl an Ladepunkten,

e Ladeleistung,

e Art der Ladeeinrichtung,

e Angaben zur Zeitplanung bis zur Inbetriebnahme,

e Angaben zum Ladetarif,

39 https://flaechentool.de
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e Angaben zur Service-Einsatzzeit im Stérungsfall.

Diese Informationen sollten als PDF-Dokument per E-Mail oder Uber ein Formular auf der Webseite
der Gemeinde einzureichen sein.

BEWERTUNG DER ANTRAGE

Der Antrag auf Sondernutzung wird durch die Gemeinde bearbeitet und die Genehmigung ausge-
stellt. Da die Standorte durch die Gemeinde vorgepruft sind, ist lediglich eine systematische PrU-
fung der Antrage erforderlich, sofern die Inhalte der oben genannten Richtlinie eingehalten werden.

Es erfolgt keine qualitative Abstufung in der Bewertung der Antrage. Die Unterlagen werden von der
Gemeinde Losheim am See auf ihre Vollstandigkeit geprift. Essentiell sind die Einhaltung und An-
erkennung der begleitenden Richtlinie. Die Bewertung der Antrage folgt dem Windhundprinzip. Das
heif3t, jener Betreiber, der zuerst alle erforderlichen Unterlagen einreicht, erhalt den Zuschlag flr
die Sondernutzung.

UMGANG MIT AUSBLEIBENDEN ANTRAGEN

Der verbleibende Mindestbedarf an Ladepunkten bis zum Jahr 2025 ist in Losheim am See mit nur
11 AC-Ladepunkten und 2 DC-Ladepunkten recht gering. Es ist deshalb nicht notwendig, dass bis
2025 an allen acht identifizierten Standorten sofort Ladeinfrastruktur entsteht. Sofern nicht zeit-
nah Anfragen von interessierten Ladeinfrastrukturbetreibern fur alle Standorte eingehen, sollte ab-
gewartet werden, bis der Bestand an Elektrofahrzeugen steigt und somit auch der Ladebedarf und
folglich die Wirtschaftlichkeit weiterer Ladesaulen in Losheim am See. Insbesondere angesichts
der erwarteten Ausbauaktivitdten auf halboffentlichen Flachen, besteht keine Notwendigkeit, den
Ladeinfrastrukturausbau durch finanzielle Anreize fir Ladeinfrastrukturbetreiber anzuschieben.

5.4 Etablierung eines Monitorings fur den Ladeinfrastrukturausbau

Die Gemeinde sollte die Anzahl der Elektrofahrzeuge sowie die Anzahl und Auslastung der beste-
henden éffentlichen Ladepunkte monitoren. Sofern die 6ffentliche Ladeinfrastruktur nicht ausge-
lastet ist, ist kein weiterer Ausbau notwendig. Falls doch, kdnnen die bestehenden Ladeorte um
weitere Ladepunkte erweitert werden oder aber weitere Ladeinfrastrukturstandorte entstehen.

Forderprogramme sowie neue gesetzliche Vorgaben, technische Entwicklungen oder Anforderun-
gen sollten ebenfalls Teil des Monitorings sein.

Mit der Aktualisierung der Ladebedarfsprognose alle ca. 3 bis 5 Jahre kann bei Bedarf ein Dienst-
leister beauftragt werden, um eine aktuelle Datenbasis fir weitere Entscheidungen zu schaffen.

5.5 Beschilderung und Ausweisung der Ladeinfrastruktur

Eine korrekte Beschilderung der E-Stellplatze ist essentiell, um Falschparken und somit ein Blo-
ckieren der Ladeinfrastruktur zu vermeiden.

Die folgende Abbildung 19 gibt einen Uberblick (iber Méglichkeiten der Beschilderung. Bei Normall-
ladeinfrastruktur wird eine Begrenzung der maximalen Standzeit je nach Standort auf 2 bis 4 Stun-
den empfohlen. Um Ladevorgange tber Nacht und somit eine bessere Auslastung der Ladesaule
zu ermoglichen, sollte der Zeitraum zwischen z. B. 20 und 9 Uhr von der zeitlichen Begrenzung
ausgenommen sein.
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Hier die gangigsten Zusatzzeichen:

Bf‘ 1010-66, Bevorrechtigung flr Fahrzeuge
- mit E-Kennzeichen ([[AuR-umzE)

i

Elektro- 1050-33, Schild zur Bevorrechtigung aller
fahrzeuge | Flektrofahrzeuge 365-65,
+ Hinweisbeschilderung:
Elektrofahrzeuge 1050_32' Bevorrechtlgung a“er I’emer HInWEIS auf daS
wiahrend des .
314 Ladevorsangs | Elektrofahrzeuge wahrend des Ladens Vorhandensein von
! Ladesdulen
Parkplatz

\J
2Std.|  1040-33, Schild mit Parkuhr und

werktags zeitlicher Begrenzung
9-20 Uhr

Abbildung 19: Méglichkeiten fiir die Beschilderung von Ladeinfrastruktur4?

Analog zur Beschilderung von E-Stellplatzen ist bei den dazugehoérigen Bodenmarkierungen zu be-
achten, dass die Verwendung des Zusatzzeichens 1010-66 auf blauem Hintergrund nur Fahrzeuge
mit E-Kennzeichen dazu berechtigt, auf den markierten Flachen zu parken. Da jedoch nicht alle
Fahrzeuge, die eine Ladesaule bendtigen, zwingend Uber ein E-Kennzeichen verfugen (insbeson-
dere E-Pkw mit auslédndischem Kennzeichen), ist eine Markierung des Stellplatzes mit einem wei-
3en Ladesaulensymbol (Abbildung 20, links) grundsatzlich zu bevorzugen. Hier dirfen alle Elektro-
fahrzeuge unabhangig des Kennzeichens stehen. Hinweis: Einige Forderrichtlinien fiur Ladeinfra-
struktur verlangen jedoch zwingend das Zusatzzeichen 1010-66 (Abbildung 20, rechts) als Boden-
markierung.

Die farbige Bodenmarkierung ist optional und schafft hohe Sichtbarkeit. Auf eine farbige Boden-
markierung kann verzichtet werden. Das Piktogramm ist jedoch herzustellen.

= = T
'] [ — T

w
o)
s

H

Abbildung 20: Bodenmarkierungen fiir E-Stellplatze41

Wichtig ist neben der zweckmafiigen Beschilderung, dass die Ladeinfrastruktur fur die Nutzer*in-
nen gut auffindbar ist. Auch wenn es mittlerweile zahlreiche Webseiten und Apps mit Ubersichten
zu vorhandenen Ladesaulen gibt, bleibt eine adaquate Ausweisung, insbesondere fur Ortsfremde

40 Darstellung: Mobilitdtswerk GmbH
41 Quelle (links): http://www.vzkat.de/2018/Elektrofahrzeuge/LiS-Grafiken/Z314-Parkbucht StVG-Tankstelle.jpg,
Quelle (rechts): http://www.vzkat.de/2018/Elektrofahrzeuge/LiS-Grafiken/Z314-Parkbucht EmoGblau.jpg
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fur die kleinrdumige Orientierung, aber auch als Mittel zur Starkung der Elektromobilitat in der 6f-
fentlichen Wahrnehmung, essentiell.

Das Zeichen 365-65 kann eingesetzt werden, um Ladestationen voranzukundigen bzw. darauf hin-
zuweisen (vgl. Abbildung 21).

v
2k — —
[ [ [

Vorankiindigung Vorankiindigung Wegweiser

=

=

Abbildung 21: Vorankiindigung bzw. Hinweis auf eine Ladestation42

5.6 Errichtung von Ladeinfrastruktur auf gemeindeeigenen Liegenschaften gemafd
GEIG

Als Flacheneigentimer hat die Gemeinde Losheim am See beim Thema Ladeinfrastruktur den
grofdten direkten Handlungsspielraum auf den kommunalen Liegenschaften. Fur den Ausbau der
Ladeinfrastruktur ist einerseits das GEIG zu beachten und andererseits auch eine strategische
Ubererfillung der gesetzlichen Vorgaben zu prifen.

VORGABEN DES GEIG zZUR BEREITSTELLUNG VON LADEINFRASTRUKTUR

Das Gesetz zum Aufbau einer gebaudeintegrierten Lade- und Leitungsinfrastruktur fur Elektromo-
bilitat (Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG)) verpflichtet Eigentimer*innen von
Wohn- und Nichtwohngebauden zur Errichtung von Lade- und Leitungsinfrastruktur an Stellplatzen,
wenn bestimmte Schwellenwerte erfullt werden.

Fur die Nichtwohngebaude auf kommunalen Liegenschaften sind folgende Vorgaben relevant (vgl.
Tabelle 16):

e Bei neu zu errichtenden Nichtwohngebauden mit mehr als sechs Stellplatzen muss mindestens je-
der dritte Stellplatz mit Leitungsinfrastruktur ausgestattet werden. Zusatzlich muss mindestens ein
Ladepunkt errichtet werden. (§ 7 GEIG)

o Bei gréfReren Renovierungen bestehender Nichtwohngebaude43 mit mehr als zehn Stellplatzen, wel-
che den Parkplatz oder die elektrische Infrastruktur des Gebaudes umfassen, muss mindestens je-
der funfte Stellplatz mit Leitungsinfrastruktur ausgestattet werden. Zusatzlich muss mindestens ein
Ladepunkt errichtet werden. (§ 9 GEIG)

e Bei bestehenden Nichtwohngebduden mit mehr als 20 Stellplatzen muss nach dem 01. Januar
2025 ein Ladepunkt errichtet werden. (§ 10 GEIG)

42 Quelle: http://www.vzkat.de/2018/Elektrofahrzeuge/Elektrofahrzeuge-Ladestationen.htm
43 Umfasst Renovierungen eines Gebaudes, bei der mehr als 25 % der Oberflache der Gebaudehiille Renovierung unterzogen wird.
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e Zudem gibt das GEIG den Eigentimer*innen mehrerer betroffener Gebaude die Moéglichkeit, die Er-
richtung von Ladepunkten und Verlegung von Leitungsinfrastruktur an einer oder mehreren Liegen-
schaften zu bindeln (§ 10 Absatz 2). Insbesondere fur Kommunen erscheint dies interessant, wenn
zahlreiche Liegenschaften im Stadtgebiet verteilt sind, da hier ein planerischer Freiraum gewahrt
wird. Laut GEIG muss dabei dem bestehenden und zukinftig zu erwartenden Ladebedarf an der
jeweiligen Liegenschaft Rechnung getragen werden. Liegt ein rdumlicher Zusammenhang der Ge-
baude vor, ist § 12 GEIG (Quartiersansatz) zu berlcksichtigen, bei welchem die gemeinsame Aus-

stattung von Stellplatzen mit Leitungsinfrastruktur und Ladepunkten an zusammenhangenden Ge-
bauden geregelt ist.

Tabelle 16: Schwellenwerte fiir die Ausstattung von Wohn- und Nichtwohngebauden mit Ladeinfrastruktur44

Schwellen- Wohngebaude Nichtwohngebaude

Stellplatze Mehr als 5 Mehr als 10 Mehr als 6 Mehr als 10 Mehr als 20

Leitungs- Jeder Jeder Jeder 3. Jeder 5. -
infrastruktur

. . Mind 1.
Ladepunkte - - Mind. 1 Mind. 1 (ab 2025)

Die erforderliche Leitungsinfrastruktur muss dabei eine geeignete Leitungsfiuhrung aufweisen, die
den geltenden elektro-, bau- und datentechnischen Vorschriften entspricht. Explizit erwahnt wer-
den dabei Leerrohre, Kabelschutzrohre, Bodeninstallationssysteme oder Kabelpritschen. Ebenfalls
muss Raum fur den Zahlerplatz, Messsysteme und Schutzelemente fir das Lademanagement vor-
gehalten werden (§ 4 GEIG). Ein Ladepunkt hingegen muss den gesetzlichen Mindestanforderun-
gen an Aufbau und Betrieb entsprechen und rechtzeitig dem Netzbetreiber mitgeteilt werden (§ 5
GEIG). Das GEIG nimmt darUber hinaus keine weiteren Konkretisierungen vor, etwa, was die Zu-
ganglichkeit, den Zeitpunkt der Inbetriebnahme oder konkrete Mindestanforderungen von Lade-
punkten betrifft. Die vorgenommenen Planungen oder Vereinbarungen sind gemafl des GEIG der
zustandigen Behorde auf Verlangen vorzulegen. Auch an dieser Stelle wird nicht weiter ausgefihrt,
auf welche Behdrde dies zutrifft und inwiefern genau die Umsetzung an betroffenen Gebauden
durch diese Behorde kontrolliert wird.

Das GEIG macht keine Vorgaben, fur welche Nutzergruppe die geforderten Ladepunkte zuganglich
sein mussen. Sofern ein Ladepunkt nicht nur von Dienstfahrzeugen genutzt, sondern auch fur das
Laden von Privatfahrzeugen der Beschéftigten der Gemeinde zur Verflgung stehen soll, bestehen
grundsatzlich drei Optionen fur die Ausgestaltung der Zuganglichkeit:

a) Ladeinfrastruktur darf lediglich durch Beschaftigte der Gemeinde genutzt werden. Dritte
haben keinen Zugang.

b) Ladeinfrastruktur wird primar fir alle Beschaftigten am jeweiligen Standort bereitgestellt,
die wahrend der Dienstzeiten laden. Aufierhalb dieser Dienstzeiten ist diese dann auch fir
die Offentlichkeit nutzbar. Dies ist nur méglich, wenn die Zugénglichkeit der betroffenen
Parkflachen aufRerhalb der Dienstzeiten fur Dritte gewahrleistet ist (keine Schranken o. a.,
passende Beschilderung).

¢) Ladeinfrastruktur ist grundsatzlich zu jeder Zeit fir alle Nutzergruppen zuganglich, dabei
auch flr die Beschaftigten der Gemeinde. Eine Nutzer-Priorisierung erfolgt nicht. In diesem
Fall missen die Flachen durchgangig 6ffentlich zuganglich sein.

44 Vg|. BMWK (2021a)
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EMPFOHLENES VORGEHEN

Um die entstehenden Kosten zur Erfullung der Vorgaben des GEIG fir die Gemeinde Losheim am
See moglichst gering zu halten, wird folgendes Vorgehen empfohlen:

Tabelle 17: Empfehlungen fiir die Errichtung von Ladeinfrastruktur auf den kommunalen Liegenschaften

Vorbereitende Handlungsschritte

e  FUr jede Liegenschaft erfassen:

o Anzahl der bestehenden Stellplatze und deren Zuganglichkeit (6ffentlich zuganglich ja/nein, nicht
auf kommunaler Liegenschaft sowie Beschilderung) fir Dienstfahrzeuge, Privatfahrzeuge von Be-
schéftigten und die Offentlichkeit
Geplante Bau- oder RenovierungsmafRnahmen

o Bereits vorhandene Ladeinfrastruktur
-> Ermittlung der Anzahl zu errichtender Ladepunkte bzw. Vorriistungen nach Vorgaben des GEIG

e  Ermittlung des heutigen und ggf. zukunftigen Ladebedarfes an den kommunalen Liegenschaften durch
Dienstfahrzeuge

Bestandsgebaude mit Parkflache (Gber 20 Stellplatze) und verpflichtendem Ladepunkt ab 2025

e Eintragung der kommunalen Liegenschaften mit 6ffentlich zuganglichen Parkflachen ins FlichenTOOL
o Ziel: 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur ohne finanzielle Beteiligung der Gemeinde
o Regionale Betreiber gezielt auf diese Flachen aufmerksam machen
o Pachtvertrag zwischen Ladeinfrastrukturbetreiber und Gemeinde (Verzicht auf Erhebung einer
Pachtgebuhr erhoht potenzielle Wirtschaftlichkeit fur den Ladeinfrastrukturbetreiber)
o Gut sichtbare Stellplatze auswahlen
e Verbleibende Liegenschaften, flr die sich bis Mitte 2024 kein Betreiber findet
o Ausschreibung der Errichtung 6ffentlich zuganglicher Wallboxen mit 1-2 Ladepunkten (nur Schlie-
Bung der Wirtschaftlichkeitsliicke, Betrieb erfolgt ohne Zuschuss der Stadt durch den Ladeinfra-
strukturbetreiber, kein Rickfluss der Einnahmen)
o Entscheidung Uiber Nutzergruppe: nur fiir Dienstfahrzeuge, Beschéftigte oder auch fiir die Offent-
lichkeit
o Je nach Beschilderung der Parkflachen: Beschrankung der Nutzung wahrend der Dienstzeiten auf
die Beschéaftigten oder ganztagige Zuganglichkeit durch die Offentlichkeit

Neubauten oder Renovierungen von Nichtwohngebauden, die auch Parkflachen oder elektrische Infrastruktur be-

treffen

e Ladepunkte und Leitungsinfrastruktur/Leerrohre entsprechend der Vorgaben des GEIG (oder darlber hin-
aus) in Ausschreibung fir den Neubau bzw. die Renovierung integrieren (Umsetzung wie oben beschrieben)
-> sinnvolle Platzierung entscheidend fiir Zuganglichkeit fiir potenzielle Nutzer*innen

o  Ggf. erganzende Aktivitaten, die nicht durch das GEIG vorgegeben sind

5.7 Ladeinfrastruktur fur Nutzfahrzeuge

Elektromobilitédt beginnt aktuell, sich zunehmend auch im Schwerlastverkehr durchzusetzen. Der
Markthochlauf verlauft ca. zehn Jahre zeitversetzt hinter dem Hochlauf der E-Pkw. Es wird jedoch
eine deutlich héhere Dynamik der weiteren Entwicklung erwartet.

Der entstehende Ladebedarf muss in Abhangigkeit von den Betriebsablaufen entweder auf dem
jeweiligen Betriebsgelande oder aber zum Teil an geeigneten Standorten im 6ffentlichen Raum zum
Zwischenladen gedeckt werden. Dabei gibt es im Hinblick auf die Stellplatzgréfien und Ladeleis-
tungen andere Anforderungen an die notwendige Ladeinfrastruktur. Bis Ende 2023 soll eine Aus-
schreibung des Bundes fur ein initiales Ladenetz fir E-Lkw an Autobahnen erfolgen.

Die Gemeinde Losheim am See sollte Uber die Wirtschaftsférderung mit den relevanten Unterneh-
men mit Nutzfahrzeugen in den Austausch kommen, Informationen zu aktuellen Férderrichtlinien
bereitstellen und einen engen Austausch mit dem Stromnetzbetreiber anstreben. Neben den deut-
lich héheren Anschaffungskosten fur elektrische Nutzfahrzeuge sind die verfugbaren Kapazitaten
im Stromnetz oft ein Hindernis fur das Errichten von groeren Mengen an bendtigter Ladeinfra-
struktur an Gewerbestandorten. Dies muss jedoch standortspezifisch gepruft werden.
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6 Elektrifizierung des Gemeindefuhrparks

Die strategische Elektrifizierung des Gemeinde-Fuhrparks der Stadt Losheim am See stellt eine
wichtige Schlisselmafnahme dar, um einen Beitrag zu den nationalen und internationalen Klima-
schutzzielen zu leisten. Im folgenden Kapitel wird analysiert, welche rechtlichen Rahmenbedingun-
gen fur die Anschaffung emissionsarmer Fahrzeuge bestehen, wie der aktuelle Gemeindefuhrpark
aufgebaut ist und welches Elektrifizierungspotenzial dieser besitzt. Aufbauend auf dieser Analyse
und der Betrachtung der finanziellen und 6kologischen Auswirkungen wird ermittelt, bis wann eine
vollstandige Elektrifizierung des Fuhrparks erreicht werden kann.

6.1 Status Quo zum Gemeindefuhrpark

Im Rahmen der Fuhrparkanalyse wurden insgesamt 20 Dienstfahrzeuge und 13 dienstlich aner-
kannte Privat-Pkw) analysiert. Andere von Beschaftigten der Gemeinde Losheim am See genutzte
Mobilitatsformen wurden nicht erfasst. Die Ergebnisse der Fuhrparkanalyse werden im Folgenden
vorgestellt.

Die Grundlage zur Erfassung des Status Quo bildet die Datenerfassung von Fahrprofilen der einzel-
nen Dienstfahrzeuge auf Basis von nutzungs- und fahrzeugspezifischen Angaben. Diese wurden
mittels Fragebogen in Form einer Fahrzeugliste erhoben und nachfolgend analysiert und ausgewer-
tet. Die verwendete Fahrzeugliste stammt vom Juni 2023. Von den Privat-Pkw konnte aus Daten-
schutzgrinden keine fahrzeugscharfe Analyse erfolgen. Hier wurden standortbezogene Jahreslauf-
leistungen fur die Analyse herangezogen.

Der Gemeindefuhrpark besteht aus 20 Dienst- sowie 13 Privat-Pkw, die an drei Standorten abge-
stellt werden (vgl. Abbildung 22).

Fuhrparkstandorte :
Gemeinde Losheim am See Sy Fuhrpar} dorte mit G ahl
At S e b der Fahrzeuge
c = f m 19
2 N B9
% 0L

/ zo o “ Hintergrund: TopPlusOpen

P A: Baubetriebshof, StreifstrafSe 3a
e -1 privates Kfz
'y - 18 dienstliche Kfz
A B : Rathaus, Merziger Str. 3
4 f - 9 private Kfz
C : Zum Stausee 200
- 3 private Kfz
- 2 dienstliche Kfz

/ ‘ \A R 5

P R il TN S s 0 0,5 1km
2 —— # ] & Nt g ;
o 2 ey & e
. | v, ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Quelle Fuhrparkstandorte: Gemeinde Losheim am See 4 2 j o v
i F. % < =

Abbildung 22: Betrachtete Fahrzeuge und deren Standorte
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Die 20 Dienstfahrzeuge besitzen alle einen Dieselantrieb. Benzin- und Elektrofahrzeuge sind nicht
vorhanden. Mit den Dienstfahrzeugen werden jahrlich insgesamt 186.000 km zurlckgelegt. Dies
ergibt eine Jahreslaufleistung von durchschnittlich 10.333 km pro Fahrzeug.45 Die durchschnittli-
che Jahreslaufleistung aller eingesetzten Fahrzeuge liegt im Vergleich zu ahnlichen Fuhrparks im
Mittelwert (zwischen 7.000 und 12.000 km).

Die 13 Privat-Pkw, welche flir Dienstzwecke genutzt werden, besitzen im Vergleich zu den Dienst-
fahrzeugen eine geringe jahrliche Fahrleistung von durchschnittlichen 4.300 km und eine maxi-
male Laufleistung von 10.000 km.

Tabelle 18: Standortiibersicht Fahrzeuge

Standort Privat-Pkw Kfz am Standort
Rathaus Merziger Str.3 9 9
Eigenbetrieb Zum Stausee 200 3 2 5
Touristik
Baubetriebshof StreifstraBe 3a 1 18 19

Gesamt 13 20 33

Die folgende Tabelle 19 zeigt die Dienstfahrzeuge und Privat-Pkw mit den entsprechenden durch-
schnittlichen Jahreslaufleistungen, aufgeteilt nach Standort und Bereich. Anzumerken ist hierbei,
dass die Fahrzeuge der Ortspolizeibehdrde teils auch am Carl-Dewes-Platz, unweit des Betriebsho-
fes abgestellt werden.

Tabelle 19: Ubersicht @-Jahreslaufleistung Dienstfahrzeuge

Anzahl Fahrzeuge

@-Jahreslauf-

Standort Bereich/Privat 'g = 2 e = leistung
Pkw 3 5 o 2 o 2 o) A
= < g < g 4 = N (in km)
5 = e c e c I8 =
) © Qo o O S &
= o] = c Z o
a = e e o
8 e |FE &
T o o N
Rathaus Privat-Pkw 9 9 4.000
Eigenbetrieb
Zum Stausee oo 1 1 0 0 2 12.000
At Privat-Pkw 3 3 3.333
Gartner FB 4 3 3 10.000
StreifstraBe 3a gitube’lcrlel.obshof 5 2 6 13 10.545
hééj%o 1zetoe- 2 2 8.000
Privat-Pkw 1 1 10.000
> 13 > 20 @ Privat-Pkw 4.308
@ Dienst-
Fzg. 10.333
@ Gesamt 7318

45 Ohne Traktoren & Bagger
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In der folgenden Abbildung 23 wird die Haufigkeit der Ublichen taglichen Fahrleistung der Dienst-
fahrzeuge dargestellt.

Ubliche tagliche Fahrleistung Dienstfahrzeuge
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
0,00%
0-20 km 20 - 40 km 40 - 60 km 60 - 80 km >80 km

Abbildung 23: Haufigkeit der gefahrenen Strecken

Den in dieser Abbildung dargestellten Anteilen liegen die Angaben der ausgeflliten Fahrzeugliste
von 20 Fahrzeugen zugrunde. Die Ubliche Fahrtstrecke aller betrachteten Dienstfahrzeuge ist kir-
zer als 150 km und liegt damit im Bereich marktublicher Realreichweiten sowohl von Pkw als auch
von Nutzfahrzeugen (vgl. Abbildung 24, Abbildung 25). Die Reichweitenrestriktion fur die Elektrifi-
zierung ist damit weitestgehend unproblematisch. Die Herausforderung besteht in der Marktver-
fugbarkeit, der zulassigen Anhangelast sowie der Zuladung von Elektro-Nutzfahrzeugen. Diese gilt
es im Detail naher zu betrachten. Ein Auszug der aktuell am Markt verfigbaren vollelektrischen
Pendants und deren Realreichweiten wird in den folgenden beiden Abbildungen gegeben. Wahrend
die Reichweiten von E-Pkw alle Bedarfe mittlerweile sinnvoll abdecken, bestehen bei Nutzfahrzeu-
gen noch Herausforderungen.

Reichweite
(Real) A
© W DBuz
S00km (O Wercedes Eqv 300 @ Fat coucato
" Opel Vivaro-e Cargo
O Citroen e-Jumpy O O Toyota Proace Electric
Renault Kangoo e-Tech O Mercedes eVito Nissan Townstar Maxus eDeliver 9
Nissan e-NV200 Evalia (L) Gitroen e Berlingo () Peugeot e-Bxpert Opel Combo e-Cargo
200km Peugeat e-Boxer Opel e-Movano Citroen e-Jumper
O Maxus eDeliver 3 . & . . Pe
. Iveco Daily Electric
@ am Markt
150km verflghare Reichweite
. Renault Master E-Tech
VW Abt e-Caddy . Mercedes eSprinter Hochdachkombi
100km © vw At e T 6.1 Kombi 1)
@ vwecater @ manerce UETEEAE)
. Leichtes Nutzfahrzeug Fshrgestell/ Pritsche
Verfigbhar

Abbildung 24: Marktiiberblick mit Reichweiten vollelektrischer Pendants (Nutzfahrzeuge, Auszug)
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Abbildung 25: Marktiiberblick mit Reichweiten vollelektrischer Pendants (Pkw, Auszug)

6.2 Elektrifizierungspotenzial der Dienstfahrzeuge

Um die Einfihrung vollelektrischer Fahrzeuge im Fuhrpark unproblematisch zu realisieren, wird von
konservativen Annahmen im Rahmen der Reichweiten- und Marktentwicklung ausgegangen, die
sich im Zeithorizont an die sich entwickelnden Rahmenbedingungen anpassen.46

Tabelle 20: Reichweitenszenarien im Zeithorizont

Heute Kurzfristig Mittelfristig Langfristig
Fahrzeugart .
(2023) (2024) (2025) (bis 2030)
PK Anhangelast [Reichweite Reichweite
W <15t | <250km < 250 km
Anhangelast Anhangelast
<15t <15t Anhangelast
Reichwei ' Reichwei ' Reichweite | nicht mehr
Hochdachkombi elchweite eichweite . Schnellladenetz
< 200 km <200 km < 400 km ggl.
. auf allen
. Konventionellen BT -
<A2,:] ab?;gglasii Reichweite Fahrzeugen
Pickup J = x eingeschrankt
<
300 km | Anhangelast <300 km Anhangelast
<3,5t <3,5t
Transporter Reichweite Reichweite
< 150km < 300km
Nutz-/ .
Fahrzeugspezifisch
Sonderfahrzeuge

* stark eingeschrankte Marktverfigbarkeit

Fuar vollelektrische Pkw wird aktuell eine Reichweite von 250 km im Realbetrieb angenommen. Die
Realreichweite von vollelektrischen Nutzfahrzeugen liegt aktuell bei 150 km. Dabei wird berick-
sichtigt, dass die Akkus Leistungsverluste Uber die Lebensdauer aufweisen und die Reichweiten
auch vom Fahrverhalten der Nutzer*innen sowie von der Jahreszeit abhangig sind.

Mit Blick auf die bendétigten Spezifikationen der Nutzfahrzeuge im Fuhrpark ist die Anhéngelast von
grofier Bedeutung. Zum aktuellen Stand gibt es nur vereinzelte Fahrzeuge, welche Anhangelasten
von bis zu 3,5 t ziehen kénnen. In den nachsten Jahren wird die Anzahl verfligbarer Fahrzeugmo-
delle jedoch steigen. Durch eine breitere Marktverfligbarkeit bietet sich dann eine Elektrifizierung
von Fahrzeugen mit entsprechend benétigter Anhangelast mittelfristig (bis 2025) an.

46 Modelle sind ausreichend am Markt verfugbar (notwendige Ausstattung); durchschnittliche Reichweitenannahmen tber &hnliche
Fahrzeugklassen oder Einsatzgebiete
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Die folgende Tabelle 21 fasst die Detailergebnisse zusammen und gibt einen geordneten Blick auf
die Anzahl der ersetzbaren Fahrzeuge im Zeithorizont je Fahrzeugklasse. Die Summe der ersetzba-
ren Fahrzeuge stellt das maximal mdgliche Elektrifizierungspotenzial der Verwaltungsfahrzeuge
dar, abgeglichen mit der erwarteten Marktentwicklung vollelektrischer Fahrzeugmodelle.

Tabelle 21: Zusammenfassung Elektrifizierungspotenzial

Zeithorizont Elektrifizierung
(frihester Ersetzungszeitpunkt fur
vollelektrischen Antrieb)

Fahrzeugart Anzahl o 2o o)
A 9D N a2
= EQ £
<L se G

Hochdachkombi 2 1 1

Pickup 1 1

Transporter,

Pritsche, Kipper 4 1 & 1
Nutz-/

Sonderfahrzeuge & 6
Summe 20 2 1 10 7

In der nachfolgenden detaillierten Analyse der einzelnen Abteilungen werden die spezifischen
Merkmale der Fahrzeuge gemaf der Fahrzeugliste veranschaulicht. Zudem erfolgt eine Bewertung
hinsichtlich der aktuellen Eignung fur eine Elektrifizierung anhand des Fahrprofils und der techni-
schen Anforderungen.

6.2.1 Gartner FB 4

Aufgrund der geringen Marktverfugbarkeit von Nutzfahrzeugen, wie dem Iveco eDaily mit einer An-
héngelast von bis zu 3,5 Tonnen, ist eine Elektrifizierung von zwei Fahrzeugen im Fachbereich 4
zum aktuellen Zeitpunkt nur bedingt geeignet. Im Zuge des Markthochlaufes wird die Verfligbarkeit
von Fahrzeugen in den ndchsten Jahren steigen, sodass eine Elektrifizierung ab 2025 empfehlens-
wert wird. Fahrzeuge, welche nicht Gber eine hohe Nutz- und Anhangelast verfugen, kdbnnen auch
aufgrund der geringen Ublichen Fahrleistung bereits heute ersetzt werden (vgl. Tabelle 22).
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Tabelle 22: Detailanalyse Gartner FB 4

Legende (Bewertung wurde aus heutiger Sicht (06/2023) vorgenommen
v- Ja X - Nein Angaben in Klammern - nur bedingt

Beschaf- | Notwendige Spezifika Aktuelle Elektrische Eignung

Aktuelle fung &

Fahrzeug | Antriebs- Em;ittzzzlme;k/ Nachster | Reichweite Frihestmogi-
art Ersetzungs- (tagllch: che elektr.
zeitpunkt | Fahrprofil) Ersetzung
Ford Transit . Kauf,
Diesel . 40 km 2,8 v (V) 2025
(MZG-GL 50) Grinanlagen 2023
Renault Master . . Kauf,
Diesel Grinanlagen 40 km 3,5 v W) 2025
(MZG-GL 51) 2030
Fiat Ducato Kauf,
Diesel Grunanlagen 40 km 0,75 N N 2023
(MZG-GL 27) 2022

6.2.2 Ortspolizeibehorde

Beide Hochdachkombis der Ortspolizeibehdrde lassen sich bereits heute elektrifizieren. Da jedoch
erst im Jahr 2023 Fahrzeuge wie der Renault Kangoo E-Tech oder der Mercedes EQT 200 mit ent-
sprechender Anhangelast auf den Markt kommen, ist erst ab dem folgenden Jahr mit einer breiten
Marktverfugbarkeit zu rechnen (vgl. Tabelle 23).

Tabelle 23: Detailanalyse Ortspolizeibehorde

Legende (Bewertung wurde aus heutiger Sicht (06/2023) vorgenommen
v- Ja X - Nein Angaben in Klammern - nur bedingt

Notwendige Spezifika | Aktuelle elektrische Eighung

Beschaffung
Aktuelle Ei K sch
art Nutzung | Ersetzungs- | (tzglich, liche elektr.
zeitpunkt | Fahrprofil) Ersetzung
Peugeot Part- E'rmittlungs- Kauf
ner/Ranch ) dienst, KOD, ,
Diesel Aufstellung 50 km 1,4 v ) 2024
(MZG-GL 43) Blitzertrailer 2022
Peugeot Bipper Ermittlungs- Kauf,
Diesel . 50 km - v v 2023
(MZG-GL 49) dienst, KOD 2024

6.2.3 Eigenbetrieb Touristik

Aufgrund der hohen benétigten Anhangelast kann der Ford Ranger (vgl. Tabelle 24) derzeit nicht
durch ein elektrisches Modell ersetzt werden. Es gibt jedoch bereits Optionen auf dem Markt, wie
zum Beispiel den Maxus T9O EV, der eine Anhangelast von einer Tonne bietet. Ford hat auRerdem
den F-150 EV und Rivian den R1T angekundigt, die voraussichtlich ab 2025 auch fur den europai-
schen Markt verflgbar sein kdnnten. Diese elektrischen Pickups kdnnten Anhéngelasten von tber
3 t ermdglichen. Alternativ sollte gepruft werden, ob eine andere Fahrzeugklasse wie z. B. Hoch-
dachkombi oder kleinere Pritschenwagen (EVUM, Alke) zum Einsatz kommen kénnen.

Eine elektrische Alternative zum Ford Transit mit einer bendétigten Anhangelast von 1,5 t ist der
Iveco eDaily, der kurzlich eingefuhrt wurde. Die Verfugbarkeit ist derzeit noch begrenzt, wird sich
jedoch in den kommenden Jahren voraussichtlich ausweiten. Es ist anzunehmen, dass ab 2025
der lveco eDaily sowie weitere Fahrzeuge mit dem Markthochlauf als elektrische Pendants zum
Ford Transit genutzt werden kdnnen.
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Tabelle 24: Detailbetrachtung Eigenbetrieb Touristik

Legende (Bewertung wurde aus heutiger Sicht (06/2023) vorgenommen
v- Ja X - Nein Angaben in Klammern - nur bedingt

Notwendige Spezifika Aktuelle elektrische Eignung

Aktuelle | Einsatz- | Beschaffung & : : Frihest-
Fahrzeug | Antriebs- | zweck/ | néchster Erset- | Reichweite mégliche
art Nutzung | zungszeitpunkt | (taglich, elektr. Er-
Fahrprofil) setzu.ng
Ford Ranger . Kauf,
& Diesel ~ ‘Vander 60 km 3 v X 2025
(MZG-GL 40) wege 2025
Ford Transit . Kauf,
Diesel ~ Material 30 km 15 v ) 2025
(MZG-GL 190) transport 2031

6.2.4 Baubetriebshof

Da der Peugeot Partner keine bendétigte Anhangelast aufweist und es bereits ausreichend Fahr-
zeugmodelle mit hoher Reichweite auf dem Markt gibt, kann er bereits heute problemlos durch ein
elektrisches Modell ersetzt werden. Allerdings ist eine uneingeschrankte Empfehlung zur Elektrifi-
zierung der weiteren Transporter aufgrund ihrer benétigten Anhangelasten nicht sofort moéglich. Es
gibt derzeit nur begrenzt verfugbare Alternativen, wie z. B. der Iveco eDaily, der als Pendant dienen
konnte. Daher kann eine solche Empfehlung erst ab dem Jahr 2025 ausgesprochen werden, wenn
voraussichtlich eine breitere Auswahl an elektrischen Transportern mit ausreichender Anhangelast
auf dem Markt sein wird (vgl. Tabelle 25).

Tabelle 25: Detailbetrachtung Baubetriebshof - Transporter, Pritschen, Kipper (1)

Legende (Bewertung wurde aus heutiger Sicht (06/2023) vorgenommen
v- Ja X - Nein Angaben in Klammern - nur bedingt

Notwendige Spezifika | Aktuelle elektrische Eignung

Aktuelle : Beschaffung & Reich-
Fahrzeug Antriebs- | Einsatzzweck/ | o ior Eroet- e Frahestmogli-
Nutzung - che elektr
art zungszeitpunkt | (i5gjich, pat :
Fahrprofil) rsetzung
Mercedes Vito ; _ Kauf,
Diesel ~ SPielplatzkon 60 km 2 W) 2025
(MZG-GL 30) trolle 2023
VW Crafter 2 - Kauf,
Diesel ~ CePaudeun 70 km 2 v W) 2025
(MZG-GL 90) terhaltung 2023
Peugeot K
. . auf,
Boxer Diesel Millfahrzeug 80 km 2,5 v W) 2025
(MZG-GL 600) 2027
Citroén
Jumper Gebaudeun- Kauf,
Diesel terhaltung, Be- . 50 km 2,5 v ) 2025
(MZG-GL 4) reitschaft 2026 ggf fro-
her/spater
Iveco 70C18 Baukolonne, Kauf,
Diesel Materialtrans- 40 km 3,5 v ) 2025
(MZG-GL 6) porte 2035
Peugeot
Partner Diesel (i‘;?ﬁ;‘sj: - haut 50 km - v W) 2025
(MZG-GL 140) € 2026
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Als Pendant fir den Kompakttraktor gibt es derzeit keine Alternativen auf dem Markt, die Uber
entsprechende Anhangelasten verfugen. Es gibt zwar bereits erste Traktoren wie den Kubota Lxe-
261 oder den Fendt €100 Vario mit geringeren Betriebszeiten, jedoch wird es noch einige Jahre
dauern, bis Modelle mit ausreichend langen Betriebszeiten und entsprechenden Anhangelasten
verflugbar sind. Im Bereich der Geratetrager gibt es bereits vereinzelt Fahrzeuge wie den Meili
Beat.e, die Uber Anhangelasten von 3,5 t verfligen. Mit dem erwarteten Markthochlauf und techni-
schen Entwicklungen wird sich dieser Markt in den nachsten Jahren vergréflern, sodass eine un-
eingeschrankte Empfehlung zur Elektrifizierung ausgesprochen werden kann. Was den Zweischal-
engraber betrifft, gibt es derzeit kein entsprechendes Pendant auf dem Markt. Klassische Bagger,
wie der Volvo ECR25 Electric, haben noch eine begrenzte Betriebszeit von bis zu vier Stunden,
sodass es voraussichtlich noch einige Zeit dauern wird, bis spezialisierte elektrische Fahrzeuge mit
langeren Betriebszeiten verfugbar sind (vgl. Tabelle 26).

Tabelle 26: Detailbetrachtung Baubetriebshof - Transporter, Pritschen, Kipper (2)

Legende (Bewertung wurde aus heutiger Sicht (06/2023) vorgenommen
v- Ja X - Nein Angaben in Klammern - nur bedingt

Notwendige Spezifika Aktuelle elektrische Eignung

Aktuelle Einsores Be%chaffu ng &
Fahrzeug | Antriebs- zweck/ nachster Er- | pejchweite Friihestmog-
art Nutzung ey (taglich, liche elektr.
punkt Fahrprofil) Ersetzung
John Deere Mahaufga- Kauf,
(MZG-GL Diesel ben, Winter- 20 km 2,5 v X 2030
130) dienst 2030
Bonetti Material- Kauf,
transport,
MZG-GL Diesel Straflenun- 30 km S5 v X 2030
120) terhaltung, 2030
Winterdienst
Multicar Straflenun- Kauf
Fumo terhaltung/- ’
. reinigung,
mzaex D' Winterdienst, 2029 30 km 35 v ) 2030
482) Material-
transport
Hansa APZ Grabaushub, Kauf
(mzeelL 2 wasserschutz 2032

6.3 Ersetzungsplan fur die Umstellung auf alternative Antriebe

Von den Dienstfahrzeugen unterliegen 14 von 20 Fahrzeugen dem SaubFahrzeugBeschG. Hiervon
ausgenommen sind im Fuhrpark die Geratetrager, Traktoren sowie Bagger. Im Beschaffungszeit-
raum bis Ende 2025 wird das SaubFahrzeugBeschG aufgrund bereits beschaffter bzw. bestellter
Fahrzeuge nicht erfullt.

Keines der sieben Fahrzeuge, welche im Zeitraum 2021-2025 neu beschafft bzw. bereits bestellt
wurden, ist ,sauber”. Ein weiteres Fahrzeug steht fur die Beschaffung an. Dabei handelt es sich
um den Pick-up des EBT, welcher 2025 regular zur Beschaffung ansteht.
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Tabelle 27: Beschaffungsiibersicht der Dienstfahrzeuge im Beschaffungszeitraum 02.08.2021 - 31.12.2025

Beschaffungszeitraum 02.08.2021 - 31.12.2025

Beschaffte Gepl. Beschaffungsquote Erfallun
Fahrzeug- Anz. Fahrzeuge4” | Beschaffung saubere Fahrzeuge S:uub g

klasse
Bfisncrg:]f— Antrich Ist (geplante Fahrzeug
2 Antrieb | Antrieb offen BB S AL BeschG
sauberes Fahrzeug)
Pkw und
'ef'Chte Nutz- 8 7 0 1 38,5% | 0% 13% nein
ahrzeuge
(M1, M2, N1)
Schwere Nutz-
fahrzeuge 1 0 0 1 10% offen 100 % offen
(N2, N3)

Um die Beschaffungsquote von 38,5 % zu erreichen, musste mindestens die Halfte der acht Fahr-
zeuge mit sauberem Antrieb beschafft werden.

In der Klasse der schweren Nutzfahrzeuge wird im aktuellen Beschaffungszeitraum nur ein Fahr-
zeug beschafft. Um die Vorgaben einzuhalten, muss ein Fahrzeug mit sauberem Antrieb beschafft
werden.

Um eine fortlaufende Dekarbonisierung der Dienstfahrzeuge voranzubringen und den gesetzlichen
Vorgaben und Klimaschutzzielen sorgezutragen, wurden im Weiteren zwei Ersetzungsstrategien
mit alternativen Antrieben erarbeitet.

Im ,Szenario 1: Regelersetzung*” erfolgt die Umstellung auf alternative Antriebe gemaf der geplan-
ten Regelersetzung. Dieses Szenario wird empfohlen. Alternativ werden im ,Szenario 2: Erflllung
Mindestanforderung SaubFahrzeugBeschG“ die Mindestanforderungen des SaubFahrzeugBeschG
bei Regelersetzung der Fahrzeuge umgesetzt.

Bei der Erstellung des Ersetzungsplans werden die festgelegten regularen Ersetzungszyklen aus
der Fahrzeugliste berucksichtigt. Nutzfahrzeuge bleiben weiterhin im Kaufplan enthalten und wer-
den auch zuklnftig entsprechend ihrer bisherigen Haltedauer einbezogen. Hochdachkombis sollen
zukUnftig mit einer Leasingdauer von drei Jahren geleast werden. Fahrzeuge im aktuellen Bestand
sollen um ein Jahr langer gehalten werden, falls gemafd den bisherigen Ersetzungszyklen eine Elekt-
rifizierung erst im folgenden Jahr moglich ist. Die Zeitpunkte flr die Elektrifizierung der einzelnen
Fahrzeugklassen wurden im vorherigen Abschnitt erlautert und basieren auf den angegebenen An-
forderungen, wie beispielsweise:

e Anhéngelast,

e Nutzlast,

e Serienreife und Verflgbarkeit passender Fahrzeuge mit alternativem Antrieb,
e Notwendige Reichweite bzw. Einsatzdauer.

Die Untersuchung erfolgte fahrzeugscharf. Gibt es am Markt voraussichtlich elektrische Pendants
zu den Fahrzeugen und der reguldre Ersetzungsplan sieht eine Neuanschaffung vor, sollte das je-
weilige Fahrzeug gegen ein elektrisches Pendant ersetzt werden. Ist voraussichtlich noch kein
elektrisches Fahrzeug, welches die Anforderungen erfullt, vorhanden, kann das Fahrzeug erst in
einem weiteren Ersetzungszyklus elektrifiziert werden.

47 FUr die Berechnung der Mindestziele fiir die Beschaffungsvorgénge fur den jeweiligen Bezugszeitraum ist nach § 6 SaubFahrzeug-
BeschG das zu berlcksichtigende Datum der Vergabe des 6ffentlichen Auftrags das Datum, an dem der Zuschlag erteilt wird. Die
Anrechnung erfolgt daher unabhangig von der Lieferung des Fahrzeugs.

71



r‘ Mobilitatswerk GmbH
Y

Szenario 1: Regelersetzung (Empfehlung):

100% 0 0 0 1
3
90% 4 5 5
80% 10
70%
60%
50% 20 20 20 19
17
40% 16 15 15
30% G
20%
10%
0%
Status Quo 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
konventionell vollelektrisch

Abbildung 26: Umsetzung Elektrifizierungspotenzial nach regularer Ersetzung (Szenario 1)

Durch die Umstellung auf alternative Antriebe gemaf der reguldren Ersetzungszyklen kénnen bis
2030 50 % der Fahrzeuge bei Beibehaltung der Ersetzungszyklen und unter BerlUcksichtigung der
theoretisch méglichen Ersetzungszeitpunkte durch vollelektrische Fahrzeuge ersetzt werden. Eine
vollstandige Elektrifizierung des Fuhrparks kdnnte bis 2042 umgesetzt werden. Das SaubFahrzeug-
BeschG kann im Beschaffungszeitraum 01.01.2026 bis 31.12.2030 eingehalten werden und fuhrt
zu einer Ubererfiillung der Mindestvorgaben. Dem Anhang A.1 ist eine detaillierte Aufbereitung der
jahrlichen Antriebswechsel nach Fahrzeugklasse und Abteilung zu entnehmen.

Szenario 2: Erfillung Mindestanforderung SaubFahrzeugBeschG

Um die Mindestanforderungen des SaubFahrzeugBeschG im Beschaffungszeitraum 01.01.2026
bis 31.12.2030 zu erfullen, missen mindestens zwei von den insgesamt funf zu beschaffenden
Pkw bzw. leichten Nutzfahrzeugen einen alternativen Antrieb besitzen. Im Beschaffungszeitraum
02.08.2021 bis 31.12.2025 kann das SaubFahrzeugBeschG nicht eingehalten werden, dennoch
steht ein noch nicht beschafftes Fahrzeug zur Ersetzung an. Es wird empfohlen, dieses Fahrzeug
zu elektrifizieren, sodass 2030 drei vollelektrische Fahrzeuge im Bestand zu verzeichnen waren.

In der Klasse der schweren Nutzfahrzuge sind keine Ersetzungen geplant, sodass das SaubFahr-
zeugBeschG fur diesen Zeitraum keine Anwendung findet.

Bis 2030 werden somit lediglich 15% der Fahrzeuge vollelektrisch ersetzt. Die vollstandige Elektri-
fizierung des Fuhrparks verzdgert sich bei Einhaltung der Ersetzungszyklen bis ins Jahr 2057, auf-
grund von langen Haltedauern der Fahrzeuge. Bisher sind noch keine Beschaffungsquoten fur den
Zeitraum nach 2030 festgelegt worden. Aufgrund der Klimaschutzziele der Europaischen Union ist
von einer Verscharfung der Quoten auszugehen, weshalb im Szenario nach 2030 von einer Re-
gelersetzung ausgegangen wird.
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Abbildung 27: Umsetzung Elektrifizierungspotenzial nach regularer Ersetzung nach Szenario 2
(Erfilllung Mindestanforderungen)

Okologische Wirkung

Durch die Verschneidung der erhobenen Jahreslaufleistung, der Antriebsart und den jeweiligen
Emissionswerten48 kann die 6kologische Wirkung pro Jahr abgeleitet werden (vgl. Abbildung 28).
In die Berechnung wurden alle 20 Dienstfahrzeuge einbezogen.

Szenario 1: Regelersetzung (Empfehlung)

Bei Einhaltung des empfohlenen Ersetzungsplans kénnen im Ergebnis durch eine vollstandige
Elektrifizierung des Fuhrparks 15 t CO2 (-31 %) bis 46,8 t CO2 (-95 %) pro Jahr eingespart werden
(Abbildung 28).49 Des Weiteren kann der Ausstof3 von bis zu 170 kg (-97 %) NOx verhindert werden.
Es kdnnen Einsparungen erzielt werden, die weit Uber die Durchschnittsflottenverbrauche hinaus-
gehen. Kiinftig ist 100 % Okostrom zum Betrieb des Fuhrparks zu verwenden, um positive 6kologi-
sche Effekte zu erzielen.

50 180
45 160
L 40 140 &
£ c
=¥ 120 =
2 30 o
] 100 §
‘» 25 @
2 80 ©
£ 20 5
15 0 %
U O
5 20
0 0
O M < 1N O N 0 OO O 4 N N < 1N O N0 OO O d N O < 1D O IN 0 O O
S AN N NNN®OMOOHOOOOHOOOONOHOO S ST IT ST SIS TSI S O
o O O O O O o O O O OO OO0 OO0 o o oo o o o O O O
n N AN AN AN NN AN AN AN AN AN NN AN NN NN NN NN~
> Py
E CO2 Strommix Konv. CO2 Strommix BEV CO2 Okostrom Konv.
wv
CO2 Okostrom BEV e NOX

Abbildung 28: Okologische Bilanz nach Szenario 1 (Empfehlung)

48 Diese werden zur Ermittlung 6kologischer Effekte innerhalb der unternehmenseigenen Software fir Fuhrparkanalysen (eOptiFlott)
genutzt und daher nicht detailliert aufgeflihrt. Die Emissionswerte setzen sich aus durchschnittlichen Verbrauchen (je Fahrzeug-
klasse) und der Vorkettenemissionen der verwendeten Treibstoffe bzw. des Stroms zusammen.

49 Bej aktuellem Strommix vs. Bezug von Okostrom
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Szenario 2: Erflllung Mindestanforderung SaubFahrzeugBeschG
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Abbildung 29: Okologische Bilanz nach Szenario 2: Erfiillung Mindestanforderungen

Bei Ersetzungen entsprechend der Mindestanforderungen des SaubFahrzeugBeschG nach Szena-
rio 2 kdnnen bis 2042 11,5 t CO2 (-23 %) bis 38,5t CO2 (-78 %) pro Jahr eingespart werden (Abbil-
dung 29). Ebenso kann der Ausstof3 von 101 kg (-58%) NOx verhindert werden. Auch bei diesem
Szenario ist Okostrom aufgrund der damit einhergehenden signifikanten CO»-Einsparungen zu be-
Ziehen.

Fazit

Neue Angebote flr elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge bis 3,5 t sind ab 2025 einzuholen, um das
Elektrifizierungspotenzial erneut zu prifen. Je nach Kostenentwicklung und Verflugbarkeit der Fahr-
zeugmodelle kdnnen diese Fahrzeuge ab dann elektrifiziert werden. FUr Fahrzeuge Uber 3,5 t sowie
Sonderfahrzeuge ist eine Elektrifizierung ab 2026 bzw. 2030 wahrscheinlich. Wird der stufenweise
Ausbau gemafd den Ersetzungszeitraumen der Fahrzeuge vorgenommen und eine erneute Ange-
botsprufung von Nutzfahrzeugen nach 2025 durchgeflihrt, kann eine vollstandige Elektrifizierung
der Gemeindefuhrparks bis spatestens 2042 erreicht werden.
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6.4 Entstehende Kosten

Fur die Elektrifizierung der Dienstfahrzeuge ist mit hdheren Anschaffungskosten zu rechnen, die meist 1,2- bis 1,8-mal héher sind als bei konventionellen
Fahrzeugen. Es ist zudem zu erwarten, dass die gezeigten Mehrkosten innerhalb der Anschaffung mit zunehmendem Markthochlauf sinken und sich ein
Vollkosten-Vorteil der Elektrofahrzeuge gegenuber Verbrennern einstellen wird. Die variablen Kosten innerhalb des Lebenszyklus sind bei Elektrofahrzeugen
bereits geringer als bei Verbrennern und bei den aktuellen Spritpreisen fast ausreichend, um die hoheren Fahrzeugpreise auszugleichen. Dementgegen
steht die Errichtung der Ladeinfrastruktur; es missen gunstige Konditionen/Sonderaktionen beachtet und variable Beschaffungszeitpunkte genutzt wer-
den. Aufgrund der Vorteile in unterschiedlichen Kostenpositionen der vollelektrischen Fahrzeuge gegenlber konventionellen Fahrzeugen ist eine Vollkos-
tenermittlung erforderlich. In Abbildung 30 sind die im weiteren berticksichtigten Kostenpositionen dargestellt.

o U g '
Fuhrparkkosten ‘ Ladeinfrastruktur

Abbildung 30: Einbezogene Kostenposition der (Voll-)Kostenermittlung
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6.4.1 Fahrzeuge

MEHRKOSTEN DURCH DIE UMSTELLUNG

Die Kosten beinhalten die Fahrzeugbeschaffung, den fur den Betrieb der Fahrzeuge notwendigen
Ladeinfrastruktur-Aufbau (AfA-Abschreibung Uber zehn Jahre) und die notwendigen Treibstoffe
(Benzin, Diesel, Strom) inkl. deren Preisentwicklung im zeitlichen Verlauf. Flotten- oder Kommunal-
rabatte wurden nicht bertucksichtigt. Der Markt von Elektrofahrzeugen entwickelt sich stetig weiter,
daher sollten bei der Neubeschaffung vorher immer verfugbare Modelle und mogliche Férderungen
gepruft werden. Bei passenden Anforderungen und mindestens Kostenparitat sollten Fahrzeuge
mit elektrischem Antrieb beschafft werden. In den folgenden Tabellen werden die laufenden Kos-
ten bei Umsetzung der gezeigten Ersetzungspotenziale abgetragen. Kosten fur die Ladeinfrastruk-
tur sind in dieser Betrachtung nicht enthalten.

Bei Einhaltung der abgeleiteten Ersetzungszeitpunkte entsprechend dem empfohlenen Ersetzungs-
plan (Szenario 1, Tabelle 28) ist im Jahr 2042 (vollsténdige Elektrifizierung) mit Gesamtfahrzeug-
kosten i.H.v. 622.447 € zu rechnen. Gegenuber der Beschaffung von konventionellen Fahrzeugen
steigen die jahrlichen Kosten im Jahr 2042 um 28 %. Im Jahr 2030 ist der Fuhrpark zu 50 % elektri-
fiziert, was zu 11 % héheren Kosten fuhrt.

Um die Mindestanforderungen gemaf dem SaubFahrzeugBeschG erflillen zu kénnen (Szenario 2,
Tabelle 29), ergeben sich im Jahr 2030 Gesamtfahrzeugkosten i.H.v. 362.910 €. Im Bestand wird
von Elektrofahrzeugen ausgegangen, welche sogar zu geringeren Kosten im Vergleich zu den Ver-
brennern fihren. Im Jahr 2042 kann der Grof3teil der Flotte elektrifiziert werden, sodass nur drei
Verbrenner im Fuhrpark verbleiben. Es entstehen jahrliche Mehrkosten von 21 %.

Szenario 1: Regelersetzung (Empfehlung)

Tabelle 28: Jahrliche Fuhrparkkosten bis zur vollstandigen Elektrifizierung 2042 nach Szenario 1 (Empfehlung)

Gesamter Fuhrpark 2025 2030 2035 2040 2042

Anzahl Fahrzeuge

(vollelektrisch | AL

4 0 (20 1|19 10|1o 14|6 19|1 20|o
onventionell)

gesamieNiZeU&  310190€ 326549€ 407.206€ 500.738€ 594.362€ 630.157€

THG-Prémiest 0€ 255 € 3455€  5255€  -7.310€  -7.710€

Gesamt 310.190€ 326.294€ 403.751€ 499.688€ 587.052€ 622.447 €

E:f;e” konv. Fuhr-— 310.190€ 327.886€ 363.979€ 411.891€ 464.900€ 488.023 €

Mehrkosten 0% 0% 11 % 21 % 26 % 28 %

50 Elektrifizierung, Umstellung auf Leasing, Anstieg Sprit- & Strompreis
51 255 € pro Elektrofahrzeug und Jahr
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Szenario 2: (Erfillung Mindestanforderung SaubFahrzeugBeschQ)

Tabelle 29: Jahrliche Fuhrparkkosten bis zur vollstandigen Elektrifizierung 2042 nach Szenario 2
(Mindestanforderungen)

Gesamter Fuhrpark | Status Quo 2025 2030 2035 2040 2042

Anzahl Fahrzeuge

(vollelektrisch | <0

0|20 1|19 3|17 7|13 16|4 17|3
konventionell)
ﬁ::tz’:tfahrze”g' 310.190€ 326.549€ 363.565€ 447.831€ 578.344€ 595.662€
THG-Pramie 0€ 255 € -655 € 2455€  6110€  -6510€
Gesamt 310.190€ 326.294€ 362.910€ 445376€ 572.234€ 589.152€
g;’rsl;‘e” konv. Fuhr- 310190€ 327.886€ 363.979€ 411.891€ 464.900€ 488.023€
Mehrkosten 0% 0,5% 0,3% 8% 23 % 21 %

6.4.2 Gesamtkosten inkl. Ladeinfrastruktur

Die Errichtung von Ladeinfrastruktur ist kostenintensiv. Fir den Aufbau der Ladeinfrastruktur mit
einem dynamischen Lastmanagement mussen bei einem 1:1-Ausbau 20 Ladepunkte an zwei
Standorten aufgebaut werden.

Szenario 1 (Empfehlung):

Fir das empfohlene Szenario 1 sind Investitionen von 122.048€ im Laufe der Zeit (zzgl. 7.362€
Betriebskosten pro Jahr) noétig (Tabelle 30). Bei den Kosten wurde eine jahrliche Preissteigerung
angenommen. Der angenommene Aufbau der Ladeinfrastruktur erfolgt entsprechend des empfoh-
lenen Ersetzungsplans. Die Verteilung der Kosten auf die Jahre ist in der Abbildung 31 dargestellt.

Tabelle 30: Ladeinfrastruktur- und Gesamtkosten fiir die vollstandige Elektrifizierung nach Szenario 1 (Empfehlung)

Jahrliche
Kosten ohne
Elektrifizie-
rung

Jahrliche
Kosten
bei Elektrifizie-
rung (2042)

Investitions-
kosten ohne
Elektrifizierung
bis 2042

Investitionskos-
ten bei Elektrifi-
zierung bis 2042

Kostenfaktoren

Aufbau Ladeinfrastruktur

(AfA-Haltedauer 10 Jahre) 12210083 ) s S i

Ladeinfrastruktur Nebenkosten

(Wartung) - 7.362 €

Kosten Ladeinfrastruktur

(abziigl. Férderung inkl. AfA) PP i LR i
ohne dynami-

ohne dynamisches sches Lastma-

Lastmanagement

13.747€ glinstiger ”ag;.ﬂi?itg;fm
Gesamtfahrzeugkosten 4.773.026 € 2.783.421 € 630.157 € 487.979 €
CO2-Zertifikate - - -7.710€ 0€
Kosten abziigl. Reduktion CO>-Zert-

. 4.773.02 2.783.421 € 622.447 €

fikate 3.026¢ 83 487.979 €
Gesamtkosten ohne Forderung 4.895.074 € 2.783.421 € 637.035 €
Gesamtkosten mit 80 % Forderung 979.015 € 2.783.421 € 127.407 € 487.979 €
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Im Szenario 1 fir die Umstellung des Fuhrparks (empfohlen) ergeben sich jahrliche Mehrkosten in
Hoéhe von rund 149.000€ sowie Investitionsmehrkosten in Hohe von rund 2.112.000€. Diese kdn-
nen kanftig ggf. durch Férdermittel reduziert bzw. Uberkompensiert werden. Die Férdermdglichkei-
ten von Bund und Land sollten vor den jeweiligen Beschaffungen gepruft werden. Zu Grunde gelegt
wurde hierbei der Férderaufruf ,Klimaschonende Nutzfahrzeuge und Infrastruktur®, welcher fur das
dritte Quartal 2023 geplant ist. Diese Richtline fordert bis zu 80 % der Ausgaben flr die Anschaf-
fung klimaschonender Nutzfahrzeuge der Fahrzeugklassen N1, N2 und N3 sowie der Errichtung
einer zugehorigen Tank-/Ladeinfrastruktur.52
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Abbildung 31: Investitionskosten in den Jahren bis zur vollstandigen Elektrifizierung nach Szenario 1 (Empfehlung)

Szenario 2 (Erfullung Mindestanforderung SaubFahrzeugBeschG)

Im Szenario 2, Erflllung der Mindestanforderungen des SaubFahrzeugBeschG, sind im gleichen
Zeitraum (bis 2042) Investitionen in H6he von 86.439€ (zzgl. 7.362€ Betriebskosten pro Jahr)
notwendig (vgl. Tabelle 31).

52 Vgl. Bundesministerium flr Digitales und Verkehr: https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2023/046-wissing-
foerderung-sauberer-lkw.html (Stand: August 2023)
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Tabelle 31: Ladeinfrastruktur- und Gesamtkosten fiir die vollstandige Elektrifizierung nach Szenario 2
(Erfiillung Mindestanforderungen)

Investitionskosten | Investitionskosten | Jahrliche Kosten | Jahrliche Kosten

Kostenfaktoren bei Elektrifizierung | ohne Elektrifizie- | bei Elektrifizie- | ohne Elektrifizie-
bis 2042 rung bis 2042 rung (2042) rung

Aufbau Ladeinfrastruktur
(AfA-Haltedauer 10 Jahre) SRAcE ) AESE2 i
Ladeinfrastruktur Neben-
kosten (Wartung) ) 1382
Kosten Ladeinfrastruktur
(abzugl. Forderung inkl. 86.439 € - 20.894 € -
AfA)

ohne dynamischem Sﬁagfndg:;m;_

Lastmanag,ement nagement 1.633€

10.793€ glinstiger giinstiger
Gesamtfahrzeugkosten 4.104.902 € 2.783.421 € 595.662 € 487.979 €
COx-Zertifikate - - -6.510 € 0€
Kosten abzgl. Reduktion 4.104.902 € 2.783.421 € 589.152 €
CO2-Zertfikate 487.979 €
GesaMhostenahine 4.191.342€ 2.783.421€ 602.684 €
Foérderung
Eg;ae’:‘lf:‘fte” I 838.268 € 2.783.421 € 120.537 € 487.979 €

Im Szenario 2, ergeben sich jahrliche Mehrkosten in Hohe von rund 115.000€, sowie Investitions-
mehrkosten in Hohe von rund 1.408.000€. Diese kdnnen, wie auch in Szenario 1, kinftig ggf. durch
Fordermittel reduziert bzw. Gberkompensiert werden. 53
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Abbildung 32: Investitionskosten in den Jahren bis zur vollstandigen Elektrifizierung nach Szenario 2
(Erfiilllung Mindestanforderungen)

53 Vgl. Bundesministerium flr Digitales und Verkehr: https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2023/046-wissing-
foerderung-sauberer-lkw.html (Stand: August 2023)
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Durch die Beschaffung von vollelektrischen Fahrzeugen kann am CO2-Zertifikatehandel teilgenom-
men werden, wodurch sich die jahrlichen Kosten senken. Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick
gegeben.

Elektroautohalter kdnnen CO2-Zertifikate verkaufen. Dies betrifft nur rein elektrisch betriebene
Fahrzeuge. Es sind grundsatzlich alle Halter von BEV berechtigt, somit kdnnen auch Kommunen
CO2-Zertifikate verauflern. Antragsteller*in muss die Person im Fahrzeugschein sein, fir Unterneh-
men und Kommunen muss der bzw. die Antragsteller*in zeichnungsberechtigt sein. Je nach Anbie-
ter, Marktwert und EG-Fahrzeugklasse betragt der Zertifikaterlds fur das Jahr 2023 255-600 € pro
Fahrzeug. Es wird empfohlen, die Zertifikate von darauf spezialisierten Unternehmen bindeln zu
lassen und sie anschliefend kollektiv zu verkaufen. Die Einnahmen sind steuerpflichtig. Pramien
zahlen in der Regel zu ,Einklnften aus sonstigen Leistungen®. Durch den Verkauf der CO2-Zertifi-
kate kdnnen jahrliche Ersparnisse von ca. 7.710 € erzielt werden.55

6.5 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Neben der Optimierung und Elektrifizierung des Fuhrparks gilt es auch, Alternativen zum MIV zu
schaffen und zu starken. Der Forderung des Umweltverbundes kommt dabei eine hohe Relevanz
zu, um nachhaltige Mobilitatsverbesserungen zu erzielen.

Ein betriebliches Mobilitdtsmanagement berlcksichtigt die verwaltungsseitigen Aktivitaten des Mo-
bilitditsmanagements. Uber eine effizientere Organisation und Koordination sollen die vorhandene
Infrastruktur und die bestehenden Angebote besser genutzt werden. Kernaufgabe der Kommunal-
verwaltungen und politischen Gremien ist es, Angebote zur Befriedigung der Mobilitatsbedlrfnisse
in einem integrierten Mobilitatsmanagement zusammentragen und diesen Prozess federfuhrend
ZU organisieren.

Kommunikative und organisatorische Mafnahmen sind von grofer Bedeutung, da es viel Sensibi-
lisierung bedarf, um Gewohnheiten bzgl. der Mobilitdt zu verandern. Neben den dkologischen Ef-
fekten, die durch die Verlagerung erwirkt werden, veranlasst ein nachhaltiges Mobilitdtsmanage-
ment eine moderne Positionierung des Arbeitgebers. Eine zunehmende Digijtalisierung und eine
Ausweitung von Homeoffice und Telearbeit sparen Wege ein und fuhren zu einer hoheren Zufrie-
denheit bei den Beschaftigten.

6.6 Empfehlungen

Fazit

Neue Angebote flr elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge bis 3,5 t sind ab 2025 einzuholen, um das
Elektrifizierungspotenzial erneut zu prifen. Je nach Kostenentwicklung und Verfugbarkeit der Fahr-
zeugmodelle kdnnen diese Fahrzeuge ab dann elektrifiziert werden. FUr Fahrzeuge Uber 3,5 t sowie
Sonderfahrzeuge ist eine Elektrifizierung ab 2026 bzw. 2030 wahrscheinlich. Wird der stufenweise
Ausbau gemaf} den Ersetzungszeitraumen der Fahrzeuge vorgenommen und eine erneute Ange-
botsprufung von Nutzfahrzeugen nach 2025 durchgefuhrt, kann eine vollstandige Elektrifizierung
der Gemeindefuhrparks bis spatestens 2042 erreicht werden.

54 Vgl. ZOLL (2022); Bundesministerium der Justiz (2017)
55 Bei vollstandiger Umstellung der 20 Fahrzeuge
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6.6.1 Umstellung des Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge nach Ersetzungsplan

Fahrzeuge

Bei der Realisierung der Elektrifizierungspotenziale wird eine schrittweise Umsetzung empfohlen.
Dafur wurde ein individueller Ersetzungsplan erstellt. Mit Ausnahmen der Sonderfahrzeuge (Trak-
toren, Bagger, Geratetrager und Nutzfahrzeuge) wird empfohlen, die Pkw ohne besondere Aufbau-
ten zukunftig zu leasen. Dabei wird eine Leasinglaufzeit von drei Jahren empfohlen, da so eine
zugigere Erneuerung der Fahrzeuge gewahrleistet werden kann (im Hinblick auf den sich schnell
entwickelnden Markt kann dies einen Vorteil darstellen). Aktuell bestehen die besten Konditionen
von den Herstellern am Markt fUr ein Jahresleasing. Ein so kurzer Zeitraum ist jedoch nicht zu
empfehlen, da ein hoher administrativer Aufwand durch Beschaffung und Ruckfihrung der Fahr-
zeuge besteht. Die Vorteile des Leasings bestehen darin, dass ggf. auftretende Schwéachen von
neuen Fahrzeugmodellen nur fUr einen Gberschaubaren Zeitraum in Kauf genommen werden mus-
sen. Es entstehen zudem keine Nachteile hinsichtlich Batteriealterung und Gewahrleistung. Auf3er-
dem koénnen die vorhergesagten sinkenden Preise fir Elektrofahrzeuge fruhzeitig in Anspruch ge-
nommen werden und der Gebrauchtwagenmarkt flr Elektrofahrzeuge wird angeschoben. Des Wei-
teren bleibt eine Technologieoffenheit der Antriebsart erhalten.

Im Vergleich zum Kauffahrzeug liegen die Leasingraten fur Kommunen oft unter dem Faktor 0,75
des Verhaltnisses zwischen Kaufpreis und Leasingrate. Wird ein solcher Faktor erreicht, entspricht
dies einer Gesamtnutzungsdauer des Fahrzeugs von elf Jahren. Verbunden mit geringen Unter-
haltskosten ist dies wirtschaftlich zu praferieren, wenn an den Fahrzeugen keine Umbaumafinah-
men vorgenommen werden und die Nutzung zu keinen relevanten Beschadigungen fuhrt. Erste
Erfahrungen im Umgang mit Elektrofahrzeugen sind bereits vorhanden. Im Bereich der Transporter
und Nutzfahrzeuge, die eine Anhangelast bendtigen, wird sich der Markt zunehmend weiterentwi-
ckeln. Die ersten Hersteller haben bereits Fahrzeuge mit Anhangelasten bis 3,5 t auf den Markt
gebracht.56 Besonders im Bereich der Batterietechnologie ist innerhalb der nachsten zehn Jahre
mit weiteren Entwicklungsspringen zu rechnen. Laut Prognosen werden die Batterien aufgrund
hoherer Energiedichten leichter und die Herstellungskosten werden sinken, was den Markt beson-
ders im Bereich der Nutz- und Sonderfahrzeuge vorantreiben wird. Daher sollte auch bei diesen
Fahrzeugkategorien vor jeder Beschaffung gepruft werden, ob verfligbare Fahrzeuge mit elektri-
schem Antrieb die Anforderungen erflllen und die Beschaffung wirtschaftlich darstellbar ist. Zudem
sollten mégliche Férdermittel bereits vor der eigentlichen Bestellung beantragt werden. Zu beruck-
sichtigen ist ebenso, dass bei einigen Herstellen aktuell Lieferzeiten von bis zu zehn Monaten be-
stehen kdnnen. Die Prifung und Beantragung von Fordermitteln sollte fester Bestandteil des Be-
schaffungsprozesses sein.

Ladeinfrastruktur

Mit der Beschaffung der Elektrofahrzeuge missen entsprechende Lademéglichkeiten am jeweili-
gen Standort ausgebaut werden. Es wird eine 1:1-Verteilung (Fahrzeug zu Ladepunkt) empfohlen.
Es sollte ein langfristig orientierter Ausbau mehrerer Wallboxen mit je zwei Ladepunkten erfolgen,
auch, wenn erst spater weitere Elektrofahrzeuge eingeflottet werden. Mindestens jedoch sollten
Leerrohre und die erforderliche Anschlussleistung vorgesehen werden, um die Kosten bei einem
nachtraglichen LIS-Ausbau zu verringern. Arbeitgeber- und Gasteladen sollten bei der LIS- und
Back-End-Auslegung bertcksichtigt werden. Aufgrund der langen Standzeiten Uber Nacht sind La-
deleistungen von 5 kW ausreichend. Eine Erhdhung der Ladeleistung fuhrt zu keiner Erhdhung der
Elektrifizierungsquote. Um einen zukunftssicheren Ausbau zu garantieren, sollte eine Erhéhung der
Ladeleistung auf 11 kW maoglich sein.

56 lveco eDaily
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Um Lastspitzen aufgrund gleichzeitig ladender Elektrofahrzeuge zu vermeiden, ist ein Lastmanage-
ment zu berlcksichtigen. Zum Lastmanagement wird eine statische Drosselung auf 5 kWh emp-
fohlen. Dafur muss eine Kompatibilitat der Wallboxen mit dem Open Charge Point Protocol mindes-
tens in der Version 1.6 (OCPP 1.6) gegeben sein. Des Weiteren sollte bei der Ausschreibung der
Wallboxen darauf geachtet werden, dass diese mit einer technischen Zugangsbeschrankung, bspw.
mit einem RFID-Lesegerat, ausgestattet sind. So kann sichergestellt werden, dass ein Ladevorgang
nur vom berechtigten Beschaftigten gestartet werden kann. Hier kbnnen auch Dienstausweise oder
bestehende Schlissel mit RFID-Technologie angelernt werden. Bei vorhandenen Stellplatzen an
den einzelnen Liegenschaften kann die anliegende Anschlussleistung ggf. vereinzelt nicht ausrei-
chend sein. Eine damit verbundene erforderliche Aufristung des Netzanschlusses und aufwendige
Neuverkabelung muss gepruft werden. Die Umsetzung ware in diesem Fall mit sehr hohen Kosten
verbunden, weshalb alternative Zwischenspeicherlésungen in Betracht gezogen werden sollten. Al-
ternativ sollte fir jeden Standort gepruft werden, ob die baulichen Vorrausetzungen fur die Instal-
lation einer PV-Anlage bestehen. In Verbindung mit einem Zwischenspeicher kdnnen so hohe In-
vestitionen fur eine hohe Anschlussleistung vermieden werden. Unabhangig davon, ob der Strom
mit einer PV-Anlage produziert oder vom Stromanbieter bezogen wird, ist der Einsatz von Okostrom
zwingend, um positive 6kologische Effekte zu erzielen.

Bei der Fahrzeugbeschaffung und beim Ladeinfrastruktur-Ausbau sollte stets gepruft werden, wel-
che Forderung in Anspruch genommen werden kann.

Zudem sollten folgende rechtliche Vorgaben fur den Aufbau im privaten (nicht 6ffentlichen) Raum
berucksichtigt werden:

e Ladeanschluss vor Ausbau dem Netzbetreiber anzeigen (unter 12 kW) und
e genehmigen (Uber 12 kW) — It. Niederspannungsanschlussverordnung § 19
e Denkmalschutzvorgaben (wenn LIS an denkmalwurdigen Gebauden)

Die bestehenden Vorgaben sind abhangig vom Stand- und Aufbauort.

6.6.2 Information und Sensibilisierung fur die Nutzung von Elektrofahrzeugen

Mit Inbetriebnahme der Elektrofahrzeuge sollten Schulungen mit den Beschaftigten durchgefihrt
werden, die bisher noch keine Erfahrungen mit Elektrofahrzeugen gesammelt haben. Diese sollen
in erster Linie dazu dienen, Vorbehalte gegenlber der Elektromobilitat abzubauen und ein erstes
Fahrerlebnis zu schaffen.

6.6.3 Einrichten eines zentralen Fahrzeugpools

Um die Nutzung von Privat-Pkw fur Dienstfahrten zu reduzieren, sollte ein zentraler Fahrzeugpool
am Rathaus eingerichtet werden, der von 61 Beschaftigten genutzt werden kann. Hierbei sollten
vier Kleinwagen mit vollelektrischem Antrieb angeschafft werden. Zur effizienten Buchung und Ver-
waltung der Poolfahrzeuge sollte der Einsatz einer Fuhrparksoftware in Erwagung gezogen werden.

Dadurch kénnen die Beschéaftigten bei Bedarf ein Fahrzeug reservieren und Uber einen Schlissel-
kasten Zugang zu den Fahrzeugen erhalten. Es ist ratsam, eine Dienstanweisung zur klaren Nut-
zung des Fahrzeugpools zu etablieren. Nach einer erfolgreichen Erprobungsphase sollte in Betracht
gezogen werden, den Nutzerkreis Uber den Standort des Rathauses hinaus zu erweitern.

Eine weitere Option zur Verringerung von Privat-Pkw-Fahrten kann die Nutzung von Dienst-Pedelecs
sein. Es wurden bereits zwei Dienst-Pedelecs flr die Touristinformation und das Rathaus ange-
schafft. Die Buchung dieser Dienstrader sollten analog zu den Fuhrparkfahrzeugen Uber die Bu-
chungsplattform maéglich sein.

Eine Kostenauflistung fir diese Mobilitdtsangebote wird in der folgenden Tabelle 32 gegeben.
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Tabelle 32: Kostenaufschliisslung Pooling-MafRnahmen

Kostenfaktoren Anzahl Einmalkosten Jahrliche Kosten
Pool-Fahrzeuge .
(Vollkosten Leasing) 4 Kleinwagen 18.800 €
.. 1 Schlusselkasten
Schlisselkasten (10 Steckplatzen) 3.500 € 500 €
Buchungssoftware 4 Fzg. + 2 Pedelecs 1.080 €
Ladeinfrastruktur 4 Ladepunkte 30.000 € 1.400 €
Gesamtkosten 33.500€ 21.780 €

6.6.4 Prifung von MafSnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

Die Sensibilisierung der Mitarbeiter flir nachhaltige Mobilitat ist von grofRer Bedeutung. Um dieses
Ziel zu erreichen, sollten verschiedene MaRnahmen ergriffen werden. Dazu gehéren Informations-
kampagnen, Schulungen und organisatorische Schritte, die dazu beitragen kénnen, bestehende
Verhaltensgewohnheiten im Bereich der Mobilitat positiv zu verandern. Es ist wichtig, die Mitarbei-
ter daruber aufzuklaren, wie sie nachhaltige Verkehrsmittel in ihren taglichen Arbeitsablauf integ-
rieren kénnen.

Um das Radfahren zu férdern, sollten sichere Fahrradabstellanlagen sichtbar und leicht zuganglich
sein. Informationen zu Projekten und Kampagnen wie "Mit dem Rad zur Arbeit" (AOK) kbnnen Mit-
arbeiter motivieren, vermehrt auf das Fahrrad als Fortbewegungsmittel umzusteigen. Falls vorhan-
den, sollten auch Ladestationen fir E-Pedelecs bereitgestellt werden, um die Nutzung von elektri-
schen Fahrradern zu unterstltzen.

Eine weitere Moglichkeit zur Unterstitzung des Radfahrens ist es, Dienstrad-Leasing fir die Be-
schaftigten anzubieten. In Form einer Gehaltsumwandlung ermoéglicht es den Beschaftigten, attrak-
tive Fahrrader zu leasen und fur den Arbeitsweg oder dienstliche Wege zu nutzen. Dieses Angebot
wurde karzlich bereits eingefuhrt. Ein Jobticket soll ab Anfang 2024 angeboten werden. Dafur lau-
fen aktuell die Vorbereitungen.

Ein offener Austausch und gezielte Informationskampagnen zu Mobilitatsangeboten sind ebenfalls
forderlich, um den Umweltverbund, der den 6ffentlichen Verkehr, das Radfahren und das Gehen
umfasst, weiter auszubauen und dessen Nutzung fir die Mitarbeiter attraktiver zu gestalten. Diese
ganzheitliche Herangehensweise kann dazu beitragen, nachhaltige Mobilitat in der Organisation zu
fordern und umweltfreundliche Verkehrsoptionen zu etablieren.
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7 Carsharing

7.1 Carsharing im landlichen Raum

VORTEILE VON CARSHARING

Die geteilte Nutzung von Fahrzeugen stellt einen Baustein fur die Mobilitatswende dar. Carsharing-
Angebote bringen verschiedene Vorteile mit sich (vgl. Tabelle 33).

Tabelle 33: Vorteile von Carsharing

Beschreibung ’I:Ir‘ct)gtlgende

Private Pkw werden im Durschnitt nur eine Stunde am Tag bewegt,

Carsharing-Fahrzeuge dagegen drei bis vier Stunden. Auch in Fuhr- Ui iEe )

. o
el parks von Unternehmen werden einzelne Fahrzeuge oft lediglich MBI
Kosten . . . und Unterneh-
sporadisch genutzt. Infolge einer erhdhten Fahrzeugauslastung
. .2 Lo . men
konnen die Fixkosten je Kilometer reduziert werden.
. Aufgrund der effizienteren Fahrzeugnutzung durch Carsharing werden
Reduzierter . . o . .
- insgesamt weniger Fahrzeuge bendtigt. Dadurch lassen sich Abstell- Gemeinde und
Flachenver- - o . . . - .
flachen im 6ffentlichen Raum reduzieren und flir Begegnungsorte Burger*innen
brauch .
oder Begrunungen nutzen.
o Bei der Einfuhrung eines Carsharing-Angebotes kann als Beitrag zum
Emissions- . 2 .
armere Fahr Klimaschutz bewusst auf emissionsarmere Fahrzeuge gesetzt wer- Gemeinde und
zeuge den. Wenn Elektrofahrzeuge eingesetzt werden, unterstitzt dies die Burger*innen

Sichtbarkeit von Elektromobilitat.

Zusatzliches
Mobilitats-
angebot fur
Tourist*innen

Tourist*innen kénnen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und ohne
eigenes Fahrzeug nach Losheim am See anreisen und bei Bedarf vor  Tourist*innen
Ort auf das Carsharing-Angebot zurlickgreifen.

HEMMNISSE BEI DER UMSETZUNG VON CARSHARING IM LANDLICHEN RAUM

Die Grundherausforderung von Carsharing besteht darin, genligend Nutzer*innen flirr die Fahr-
zeuge zu gewinnen, um nach der Etablierung der Fahrzeuge langfristig eine wirtschaftliche Auslas-
tung zu erzielen. Die Schwelle fir die Wirtschaftlichkeit eines Carsharing-Fahrzeugs hangt neben
dem Fahrzeug selbst auch von den Ubrigen Betriebskosten ab. Als Richtwert gilt ein monatlicher
Umsatz mindestens ca. 600 € angestrebt, was je nach Tarifgestaltung ca. 100-150 Nutzungsstun-
den im Monat entspricht. Diesen Wert zu erreichen, ist in [&ndlichen RGumen mit einer geringen
Bevolkerungs- und Bebauungsdichte schwieriger als in grofReren Stadten, da im unmittelbaren Ein-
zugsgebiet der Fahrzeuge weniger Menschen wohnen. Hinzu kommt, dass ein Grof3teil der Bevol-
kerung taglich, beispielsweise fur den Arbeitsweg, auf einen privaten Pkw angewiesen ist, da das
Angebot offentlicher Verkehrsmittel oft sehr rudimentar ausfallt und Wege fur den nichtmotorisier-
ten Verkehr vielfach zu lang oder zu schlecht ausgebaut sind. Sobald eine tagliche Fahrzeugnut-
zung notwendig ist, insbesondere in Kombination mit langen Standzeiten entfernt von der Sharing-
Station, kann ein Carsharing-Fahrzeug fur die Nutzer*innen gegenulber einem privaten Pkw keinen
Kostenvorteil erzielen.

Insgesamt kommt kommerziellen Carsharing-Anbietern und ehrenamtlichen Vereinen die hdchste
Relevanz und Prasenz am Markt zu. Kommerzielle Carsharing-Anbieter, wie z. B. Stadtmobil, Flinks-
ter oder cambio CarSharing, organisieren das Angebot professionell und betreiben dieses als Kern-
geschaft. Aufgrund der damit verbundenen komplexen Prozesse gehen mit diesem Betreibermodell
sowohl ein grofler Aufwand als auch vergleichsweise hohe Kosten einher. Da fur den Betreiber die
Wirtschaftlichkeit im Vordergrund steht, eignen sich Carsharing-Angebote kommerzieller Anbieter
i. d. R. nicht fUr wirtschaftlich unattraktive Lagen, wie z. B. diinn besiedelte Gebiete.
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LOSUNGSANSATZE FUR CARSHARING IM LANDLICHEN RAUM

Um die Wirtschaftlichkeit von Carsharing im Iandlichen Raum fur Carsharing-Anbieter zu erhéhen,
besteht jedoch die Moglichkeit, eine vertragliche Mindestnutzung fir die Fahrzeuge durch die Ge-
meindeverwaltung zu vereinbaren. Dadurch sichert die Gemeinde dem Betreiber gewisse Einnah-
men durch das Fahrzeug zu. Sofern die Nutzung am Ende des Jahres nicht ausreichend hoch war,
wurde die Gemeinde fur die Unkosten aufkommen.

Auch Vereine oder Genossenschaften kdnnen Carsharing betreiben und ihren Mitgliedern Fahr-
zeuge gegen eine Gebuhr zur Verfigung stellen. Der Vorteil dieser Losung liegt zudem darin, die
Starken des landlichen Raums, Gemeinschaft und Vertrautheit, zu nutzen und zu intensivieren.
Dieses Betreibermodell eignet sich jedoch weniger, wenn mit dem Carsharing-Angebot auch Tou-
rist*innen angesprochen werden sollen, weil dies starker als die professionellen Ansatze auf die
gemeinsame Pflege der Fahrzeuge und eine regelméafige Nutzung abzielt.

Gemeindeverwaltungen oder Unternehmen kdnnen neben der Mindestnutzungsvereinbarung auch
als Ankernutzer eines Carsharing-Angebotes auftreten. Dabei schlieSt die Gemeindeverwaltung
oder das Unternehmen mit dem Betreiber einen Vertrag Uber die feste Buchung von Nutzungskon-
tingenten ab. In diesem Vertrag konnen beispielsweise bestimmte Nutzungszeiten und pauschal
reservierte Fahrzeugkapazitaten vereinbart werden. Dies gibt dem Betreiber eine Planungssicher-
heit fUr die Auslastung der Fahrzeuge und ermdglicht es der Gemeindeverwaltung oder Unterneh-
men, den eigenen Fuhrpark zu verkleinern.

Wie auch in anderen Branchen sind qualitativ hochwertige und langfristig ausgelegte Strukturen zu
praferieren. Die Kundenzufriedenheit und die Ausrichtung des Carsharing-Angebotes auf diese
muss im Mittelpunkt stehen, wenn neue Zielgruppen erreicht werden sollen. Bei einer touristischen
Ausrichtung des Angebots ist eine Integration in bestehende Carsharing-Netzwerke essentiell.

BEST PRACTICES

Auch wenn Carsharing als Geschaftsmodell primar in verdichteten Raumen Anwendung findet, gibt
es auch einige erfolgreiche Carsharing-Initiativen im landlichen Raum. Zu den bekanntesten gehort
das Dorpsmobil in Schleswig-Holstein, das inzwischen auf 29 Fahrzeuge, verteilt Gber das Bundes-
land, angewachsen ist. Dies zeichnet sich durch hohes ehrenamtliches Engagement vor Ort und
eine landesweite Koordinierungsstelle aus. Fir den Aufbau von neuen Carsharing-Systemen steht
ein umfangreicher Leitfaden zur Verfligung.5?

Etwas starker auf touristische Nutzung ausgelegt ist das Angebot von BARshares8 im Barnim. Dort
findet eine aktive Nutzungsmischung durch Haupt- und Nebennutzende statt. Das bedeutet, dass
Ankernutzer die Fahrzeuge fur einen zeitlichen Umfang von 40 h/Monat in Anspruch nehmen und
daruber einen Grofdteil der Fahrzeugkosten Ubernehmen. Auflerhalb der Nutzungszeitraume der
Hauptnutzer (abends und an Wochenenden) kdnnen Privatpersonen die Fahrzeuge nutzen. Die Re-
gistrierungsmaoglichkeit an Tourismusinformationen ist insbesondere fur Tourist*innen attraktiv.

Im Hochschwarzwald wird auf Initiative der Hochschwarzwald Tourismus GmbH das Carsharing
Hochschwarzwald betrieben. Auch hier sind Registrierung und Fuhrerscheinprifung bei den ortli-
chen Tourismusinformationen maéglich. Anders als bei BARshare ist das Angebot jedoch ausschlief3-
lich an Privatpersonen gerichtet (sowohl Einheimische als auch Tourist*innen).

57 Link zum Leitfaden: https://www.doerpsmobil-sh.de/downloads
58 Link zur Webseite: https://www.barshare.de
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7.2 Akteursubersicht

In der Gemeinde Losheim am See kdnnen verschiedene Akteure in die Entwicklung eines Carsha-
ring-Angebots eingebunden werden. Neben potenziellen professionellen Anbietern, zahlen hierzu
die Gemeindeverwaltung, die Vereinigung Losheimer Unternehmen, die Wirtschaftsférderung, die
Bevélkerung sowie ortliche Autohduser und Autovermietungen.

Tabelle 34: Ubersicht méglicher Akteure fiir das Carsharing in Losheim am See

Professionelle Anbieter

Ortliche Autohauser/

-vermietungen

Weitere lokale Akteure

Stadtmobil Trier/Saarbriicken
Flinkster Saarlouis (Ford)
Cambio Saarbrucken

Deer Carsharing

Mikar

Autohaus Klinkner GmbH
Autohaus Hissler GmbH

Mobilcar Autovermietung GmbH
Free2Move Rent R. Muller GmbH
Gemeindeverwaltung
Tourismusverband

Vereinigung Losheimer Unternehmen

Wirtschaftsforderung
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7.3 Beteiligung
Im Rahmen der Burgerbefragung wurden 16 Wiinsche fiir Carsharing-Standorte eingetragen (vgl.

Abbildung 33). Erneut zeigt sich eine starke Konzentration auf den groften Ortsteil Losheim -
wenngleich die Anzahl an Standortwinschen insgesamt gering ist.

Standortwiinsche fiir Carsharing Detailansicht Losheim

Gemeinde Losheim am See

P
G .
S8 e

‘Losheim am See

® Vorhandene Ladestation
® Bewilligte Ladestation
e Carsharingwunschstandort
(mit Haufigkeiten)
Gemeinde Losheim am See
Hintergrund: TopPlusOpen

0 1 2 km
— 1

Administrative Grenzen: Bundesamt fir Kartographie und Geodasie, Stand 01/2023
Carsharingstandortwinsche: Auf Basis der Auswertung der Biirgerumirage, Stand: 06/2023
L uktur: Bundesnelzagentur, Lemnet und El Sland 06/2023 v
Bewilligte Ladestation: StandortTool (NOW GmbH), Stand 05/2023
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Abbildung 33: Standortwiinsche der Bevolkerung fiir Carsharing
7.4 Raumliche Potenzialanalyse

Die Potenzialanalyse zum Carsharing in Losheim am See gliedert sich in zwei Teile. Eine quantita-
tive Analyse Uber die Abfrage und Kombination von Geodaten sowie eine qualitative Uber eine kar-
tenbasierte Umfrage in der Bevilkerung.

METHODIK

Das Ziel der Potenzialanalyse ist das Identifizieren von Gebieten mit einem hohen Potenzial fiir
Carsharing und die grobe Quantifizierung der wirtschaftlich betreibbaren Fahrzeuganzahl. Aus-
gangspunkt ist eine Wirtschaftlichkeitsberechnung basierend auf Angaben von teilAuto (schriftliche
Mitteilung), nach welcher mindestens eine Buchung pro Tag pro Kleinwagen notwendig ist, um die-
ses Angebot wirtschaftlich betreiben zu kénnen.

Davon ausgehend wurden folgende vier Nutzergruppen identifiziert und hinsichtlich ihrer Carsha-
ring-Nutzungshaufigkeit bewertet (vgl. Tabelle 35).
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Tabelle 35: Datengrundlage zur Abschatzung der Carsharing-Nutzungshaufigkeit fiir vier Nutzergruppen

Nutzergruppe | Datengrundlage und Methodik

e Anzahl der Einwohner*innen zwischen 18 und 65 Jahren (Zensusdaten im 100 m-
Raster von 2011)
e Mittlere Erreichbarkeit von Alltagszielen (z. B. Schule, Lebensmitteleinzelhandel

E:rv’gi(:]hr;en oder Bahnhof) und Bebauungsdichte (als Indikator flr Parkdruck)
- Unterscheidung der Wohnorte nach Sharing-Affinitat
e Je hoher die Sharing-Affinitat, desto hoher ist die angenommene Anzahl an Bu-
chungen pro 1.000 Einwohner*innen
e Points of Interest aus OpenStreetMap = je nach Kategorie (Museum, Restaurant,
Fitnessstudio, Apotheke etc.): Zuweisung gemittelter Kunden- bzw. Besucherzah-
. len pro Tag
Kund*innen PR .o . . .
= o Abfahrtshaufigkeiten fur jede Haltestelle im Untersuchungsgebiet und jedes Ver-
und OV-Nut- - . N ;
B — kehrsmittel (Verbindungsabfrage Uber die Deutsche Bahn)

e Zuweisung einer geschatzten Anzahl an Ein- und Aussteigern pro Verkehrsmittel
und Halt in Abhangigkeit vom Gemeindetyp (mehr Passagiere in Grofdstadten als
in Landgemeinden)

e Anzahl an touristischen Ubernachtungen auf Gemeindeebene (Statistisches Bun-
desamt)

Tourist*innen e  Gesamtzahl der Ubernachtungsgaste und hochgerechneten Tagesgéste wird auf
touristische Destinationen (basierend auf Tripadvisor) und Abfahrten im SPV ver-
teilt

Falls bekannt, kdnnen potenzielle Ankernutzer wie Behorden, Vereine oder Unter-

Al nehmen beriicksichtigt werden = hier nicht berlicksichtigt, da nicht bekannt

Als Ergebnis ergibt sich ein 100x100 m-Raster mit der Anzahl an potenziellen Carsharing-Fahrten
pro Tag fir jede Nutzergruppe. Unter der Annahme, dass eine fufSlaufige Erreichbarkeit von 300 m
von den Nutzer*innen akzeptiert wird, werden alle potenziellen Fahrten im Umkreis von 300 m
aufsummiert. Anschliefend kdnnen Gebiete hinsichtlich ihrer Eignung ausgewiesen werden, soge-
nannte Potenzialrdume, welche eine bestimmte Mindestanzahl an Fahrten bzw. Fahrzeugen auf-
weisen (Mindestauslastung von einer Fahrt je Fahrzeug pro Tag). Weist ein Gebiet beispielsweise
mehr als 2 potenzielle Carsharing-Fahrzeuge auf, kann Uberall im Gebiet ein Carsharing-Standort
mit zwei Fahrzeugen errichtet werden. Der Bedarf im Umkreis von 300 m sinkt damit auf O. Ist der
Potenzialraum allerdings gréfler, kdonnen weitere Standorte im Abstand von ca. 600 m errichtet
werden.

Das Modell wurde mit realen Buchungsdaten von Uber 500 Fahrzeugen in unterschiedlichen Ge-
meindetypen kalibriert und validiert. Dennoch bleibt das Modell nur ein grobes Abbild der Wirklich-
keit, da das Nutzungsverhalten der Bevolkerung variieren kann und lokale Besonderheiten unbe-
rucksichtigt bleiben. Daher ist jeder Standort unter Einbeziehung lokaler Akteure zu prufen. Das
ausgegebene Standortpotenzial dient damit als erste Orientierung, zur Unterstltzung einer Priori-
sierung des Ausbaus sowie zur Abschatzung des Gesamtpotenzials.

ERGEBNIS

In der Abbildung 34 sind die Potenzialraume flr Carsharing in der Gemeinde Losheim am See dar-
gestellt. Erwartungsgemaf befindet sich das hdchste Potenzial im Ortsteil Losheim. Ohne Ankernut-
zung durch die Gemeindeverwaltung oder Unternehmen ist jedoch nicht mit einem wirtschaftlichen
Betrieb eines Carsharing-Angebotes zu rechnen.
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Standortpotential fiir Carsharing

Gemeinde Losheim am See

Potentialanalyse
Bedarfsraum nach Anzahl der
potentiellen Fahrzeuge
D >2
)12
05-1
Standortpotential (Anzahl der prog.
Carsharingfahrten pro Tag)
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Il 025-05
W >05
Vorhandene Infrastruktur
@ Verwaltungsstandort
e Vorhandene Ladestation
[] Losheim am See
Hintergrund: TopPlusOpen

0 1 2 3 km

L L L |

Prognose basierend auf GISetiS ﬂ Mobilitétswerk GmbH
Ladeinfrastruktur: Lemnet, GoingElectric, ‘

Bundesnetzagentur, Stand 05/2023 J

Verwaltungsstandorte: OpenStreetMap, Stand 04/2023

Abbildung 34: Standortpotenzial fiir Carsharing

7.5 Mogliche Ausgestaltung eines Carsharing-Angebotes

SZENARIO 1: NUTZUNG EINES CARSHARING-FAHRZEUGES ALS ERSATZ FUOR FAHRTEN DER GEMEINDEVERWAL-
TUNG MIT PRIVAT-PKW

Gerade in Regionen mit einem hohen Motorisierungsgrad ist ein wirtschaftliches Carsharing-Ange-
bot i.d.R. nur moéglich, wenn entweder die kommunale Verwaltung oder Unternehmen als Ankernut-
zer fungjeren. Dabei wird ein bestimmtes Zeitfenster am Tag oder auch nur an bestimmten Wo-
chentagen fest reserviert, wodurch ein Grundumsatz fiir den Carsharing-Anbieter entsteht.

Grundsatzlich ist es denkbar, in Losheim am See anstelle von gemeindeeigenen Fuhrparkfahrzeu-
gen, die immer nur zu festen Zeiten genutzt werden (keine Notfalleinsatze), ein derartiges Carsha-
ring-Fahrzeug einzusetzen, sofern ein Carsharing-Betreiber dafur gefunden wird. Dieses wlrde
dann auRerhalb der Dienstzeiten fiir die Offentlichkeit zur Verfiigung stehen. Die entstehenden
Kosten mussten verglichen werden und sind stark von den sonstigen zu erwartenden Einnahmen
beim Carsharing-Anbieter abhangig.

SZENARIO 2: VEREINSBASIERTES CARSHARING

Carsharing-Angebote kdnnen auch von Vereinen und Genossenschaften betrieben werden, die ih-
ren Mitgliedern Fahrzeuge gegen eine Gebuhr zur Verfigung stellen. Im Gegensatz zu kommerziel-
len Angeboten oder durch die Gemeinde betriebenen Carsharing-Systemen bietet sich hier der Vor-
teil, dass die Fahrzeuge i. d. R. nicht nur zu vorher festgelegten Zeitfenstern verfugbar sind, son-
dern, ebenso wie die entsprechenden Stationen, an den Bedarf vor Ort angepasst werden kdnnen.
Neben der Flexibilitat im Einsatz zeichnet sich diese Form des Carsharings auch dadurch aus, dass
auch finanziell unattraktive Lagen abgedeckt werden kénnen, da im Gegensatz zu Angeboten pri-
vatwirtschaftlicher Betreiber kein Gewinn erwirtschaftet, sondern lediglich laufende Kosten ge-
deckt werden mussen.
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7.6 Empfehlungen zum Carsharing

Aufgrund der geringen zu erwartenden Auslastung eines Carsharing-Fahrzeuges in der Gemeinde
Losheim am See ist ein eigenwirtschaftlicher Betrieb unwahrscheinlich. Sofern politisch gewollt,
kann anstelle eines anzuschaffenden Fahrzeuges fir den Fahrzeugpool testweise ein Carsharing-
Fahrzeug eingesetzt werden, um das Interesse in der Bevolkerung und durch Tourist*innen abzu-
prafen und Uber ein langerfristiges Angebot zu entscheiden. Hierflir mussten verschiedene regional
aktive Carsharing-Betreiber um einen Kostenvoranschlag gebeten werden. Die entstehenden Kos-
ten mussen mit der Anschaffung eines gemeindeeigenen Poolfahrzeuges verglichen werden.

Bei Veranstaltungen mit lokalen Unternehmen kann das Thema Carsharing ebenfalls angespro-
chen und das Interesse an einer Ankernutzung abgefragt werden. Abgefragt werden sollten in die-
sem Fall die folgenden Aspekte:

e Gewulnschte Nutzungszeiten,
e Bendtigte Fahrzeugtypen,

o Geeigneter Standort,

e Preisliche Vorstellung.

Parallel sollte jedoch auch geprift werden, inwiefern eine vereinsbasierte Losung durch ehrenamt-
liches Engagement der Bevolkerung, ggf. durch Unterstitzung der Gemeindeverwaltung oder Ak-
teure aus dem Tourismus in Frage kommt, um eine starkere lokale Verankerung des Angebots zu
schaffen.

90



ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Y
8 Weitere Ansatze flr eine nachhaltige Mobilitat

Im Rahmen der Bemihungen um Nachhaltigkeit und Klimaneutralitdt durfen sich die Aktivitaten
im Mobilitdtssektor nicht ausschliellich auf die Elektrifizierung des Pkw-Verkehrs und Carsharing
beschranken. Zwar sind Problemstellungen, wie Emissions- und Larmbelastung oder Fldchenkon-
kurrenz in Gemeinden wie Losheim am See weniger akut, dennoch sollten gerade vor dem Hinter-
grund des Erhalts der Daseinsvorsorge im landlichen Raum noch weitere Mobilitatsalternativen in
den Blick genommen werden, um eine nachhaltige Mobilitat gewahrleisten zu kdnnen. Die Ge-
meinde Losheim am See sollte deshalb auch abseits der Antriebswende im Pkw-Segment aktiv
werden und weitere Ansatze wie die Elektrifizierung des OPNV, die Férderung des Rad- und FuRver-
kehrs, des Parkraummanagements und der On-Demand-Verkehre naher in den Blick nehmen.

ELEKTRIFIZIERUNG DES OPNV

Mit Blick auf den zunehmenden Markthochlauf von E-Pkw und der entsprechenden Ladeinfrastruk-
tur setzt die Antriebswende im OPNV bisher nur zeitlich stark verzdgert ein. Die Umstellung des
OPNV auf alternative, emissionsarme bzw. emissionsfreie Antriebe ist jedoch ein wichtiger Bau-
stein, um die verkehrsbedingten CO2-Emissionen zu senken. Neben der Entscheidung fur die ge-
eignete Antriebstechnologie und die damit verbundenen ékonomischen Herausforderungen, sind
die Schaffung der Lade- und Tankinfrastruktur, die Schulung des Personals, die Anpassung der
Linienplanung und die Einbindung in Betriebsabldufe wesentliche, zu bertcksichtigende Aspekte.

Mit dem Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG) sind den OPNV-Unter-
nehmen rechtliche Rahmenbedingungen zur Beschaffung von Fahrzeugen mit alternativen Antrie-
ben gesetzt. Am 20. Januar 2021 wurde der Gesetzentwurf zur Umsetzung der EU-Richtlinie
2009/33/EG (Clean Venhicles Directive (CVD)%°) beschlossen und in Form des SaubFahrzeugBe-
schG ins nationale Recht Gberfuhrt. Daraus ergeben sich Beschaffungsquoten flr emissionsarme
Busse von 45 % bis zum 31.12.2025 und von 65 % bis zum 31.12.2030. Mindestens die Halfte
der beschafften emissionsarmen Busse muss auerdem emissionsfrei sein®o (vgl. Abbildung 35):

e Emissionsarm (sauber) sind Fahrzeuge dann, wenn sie u. a. alternative Kraftstoffe wie
Strom, Wasserstoff, Erdgas, Biomethan oder Fllssiggas verwenden. Es handelt sich hierbei
also um Fahrzeuge, die keine Null-Emissionen aufweisen.

e Emissionsfrei sind Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotor, die weniger als 1 g CO2/kWh aus-
stoRen, bspw. Elektro- und Brennstoffzellenfahrzeuge. Emissionsfreie Fahrzeuge sind so-
mit eine Teilgruppe der emissionsarmen Fahrzeuge.

memissionsfrei ®sauber M keine Vorgaben

Zeitraum:
02.08.2021 -
31.12.2025

Zeitraum:
01.01.2026 -
31.12.2030

Abbildung 35: Mindestbeschaffungsquoten im OPNVe1

59 Vgl. Amtsblatt der Europdischen Union (2009)
60 Vgl. Ley (2019)
61 Vg|. Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (2022)
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Mangels Zustandigkeit der Gemeinde Losheim am See ist der Handlungsspielraum im Bereich der
Elektrifizierung des OPNV hier sehr begrenzt. Empfohlen wird daher zundchst ein Austausch mit

den Verkehrsunternehmen und dem Saarlandischen Verkehrsverbund (saarVV) Uber geplante Neu-
beschaffungen, die Einhaltung gesetzlicher Vorgaben und Inanspruchnahme von Férderoptionen.

FORDERUNG VON RAD- UND FURVERKEHR

Abseits motorisierter Verkehrsmittel sollte ein weiterer Schwerpunkt der Gemeinde Losheim am
See sein, Rad- und FuBverkehre als nachhaltigste Formen der Fortbewegung zu férdern und mog-
lichst ebenblrtig bspw. in StraRenbauvorhaben zu berlcksichtigen. Auch wenn der Pkw als flexib-
les, jederzeit einsetzbares Verkehrsmittel in landlichen Regionen wie Losheim am See weiterhin
dominant vertreten sein wird, darf die Nahmobilitat der Bevolkerung nicht aus dem Blickfeld gera-
ten.

Um einen Uberblick tGber den Status Quo der Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur zu erhalten und
somit mogliche Anderungsbedarfe und Gefahrenstellen zu erlangen, wird der Gemeinde Losheim
am See daher zunachst die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes bzw. ein generelles Konzept
zur Starkung der Nahmobilitdt empfohlen. Dies kann intern oder auch extern (dann moglichst ge-
meindeubergreifend fur den gesamten Landkreis) erarbeitet werden und ist insbesondere vor dem
Hintergrund der touristischen Verkehre vor Ort und in der Region relevant. Langerfristiges Ziel sollte
es sein, eine Anreise in die Gemeinde Losheim am See und die Erledigung touristischer Aktivitaten
ohne eigenes Fahrzeug fur Tourist*innen zu attraktivieren.

PARKRAUMMANAGEMENT

Einen weiteren Ansatz zur Realisierung nachhaltigerer Mobilitat stellt das Instrument des Park-
raummanagements dar. Ziel sollte es sein, insbesondere zur Lenkung des Tourismus in Losheim
am See beizutragen. So soll bspw. vermieden werden, dass sich die Verkehrsbelastung zu den
Hochzeiten touristischer Aktivitaten (v. a. in den Sommermonaten) zulasten der Wohn- und Lebens-
bedingungen der Bevolkerung vor Ort auswirkt. Die Gemeinde sollte dabei diese Ziele verfolgen:

e Vermeidung zusatzlicher Belastung durch das Abstellen von Fahrzeugen am Straflenrand,

e Bundelung der touristischen Nachfrage nach Parkraum auf abgegrenzten Parkflachen,

e Attraktivierung der Anreise ohne eigenes Fahrzeug (umfangreiche Information Uber Zug-
und Busverbindungen, Bewerbung von Anreisealternativen, ggf. Verglinstigungen),

e Erhohung der Parkgebuhren an zentralen Orten und touristischen Destinationen,

e Ggf. Anpassungen bei der Ausschilderung von Parkflachen, dynamische Parkinformation.

ON-DEMAND-VERKEHRE

In das Blickfeld weiterer Ansatze fur nachhaltige Mobilitat geraten auch On-Demand-Verkehre, die
insbesondere im l&ndlichen Raum eine Erganzung zum klassischen OPNV-Angebot und Alternative
zum Pkw darstellen kdbnnen. On-Demand-Mobilitdtsangebote umfassen samtliche Verkehre, die auf
Abruf fur die Mobilitatsteilnehmer*innen erreichbar sind. Aus planerischer Sicht bestehen bei On-
Demand-Verkehren vor allem dann Potenziale, wenn mit ihnen das Ziel verfolgt wird, eine enge
VerknUpfung mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln herzustellen und Mobilitatsbedarfe aufierhalb
der Betriebszeiten und Abdeckungsrdume klassischer Nahverkehrsangebote zu bedienen. Daher
kommen diese auch in weniger dicht besiedelten Regionen in Betracht, in welchen ein Ausbau des
Nahverkehrsangebots wirtschaftlich wenig verhaltnisméagig fur Betreiber und Kommune erscheint.

Bei On-Demand-Verkehren sind verschiedene Formen zu unterscheiden. Zu den haufigsten Ange-
boten zahlen hierbei Anruf-Sammeltaxis, Rufbusse, Sammelbusse, Blrgerbusse und Multibusse.

Mit dem Anruf-Sammel-Taxi gibt es in einigen Ortsteilen von Losheim am See bereits flir Schwach-
lastzeiten ein On-Demand-Angebot. Ein grofler angelegtes System auf Landkreisebene sollte hier
angestrebt werden.
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O Aktuelle Forderprogramme

In den Feldern Ladeinfrastruktur, Fuhrpark und Carsharing existieren Forderprogramme des Bun-
des und des Saarlandes, die auch von Kommunen in Anspruch genommen werden konnen (vgl.
Tabelle 36). Diese unterscheiden sich vor allem in Umfang und Art der Férderung.

Tabelle 36: Aktuelle Forderprogramme des Bundes und des Saarlandes®2

Férderprogramm

Ladeinfrastruktur

Offentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur fiir Elektro-
fahrzeuge®s 64

(bis 31.12.2025)

Elektrofahrzeuge

Férderrichtlinie Elektromobili-
tat des BMDV65
(bis 31.12.2025)

Férderung von leichten und
schweren Nutzfahrzeugen mit
alternativen, klimaschonen-
den Antrieben und dazugehé-
riger Tank- und Ladeinfra-
struktur fiir elektrisch betrie-
bene Nutzfahrzeuge des
BMDVeé6

(bis 31.12.2024)

62 Stand: 05/2023

Beschreibung und Férdergegenstand

Bundesweit einheitliche Kriterien sicherstellen, Anschubfinanzierung
Fordergegenstand: Beschaffung und Errichtung von Ladeinfrastruktur, Er-
satzbeschaffung und Modernisierung, Netzanschluss

Antragsberechtigt: Natlrliche und juristische Personen

Férderumfang: Bemessungsgrundlage sind férderfahige Gesamtausgaben,
Anteilsfinanzierung, Kumulierungsverbot

Anforderungen: u. a. Einhaltung aktueller LSV-Vorgaben, Verwendung von
Okostrom, Kennzeichnung nach StVO, éffentliche Zuganglichkeit gemaf
LSV, Mindestbetriebsdauer 6 Jahre

Forderumfang je nach Ladeleistung bzw. Anschlussgréfe

Fordergegenstand: Umsetzung von Elektromobilitdtskonzepten, Umstellung
von Fahrzeugflotten, Entwicklung von Konzepten fir klimafreundliche Mobi-
litét

Antragsberechtigt: Kommunen, 6ffentliche Einrichtungen, Unternehmen,
Verbande und Vereinigungen, Forschungseinrichtungen

Richtlinie ist Grundlage fir wiederkehrende Forderaufrufe mit unterschiedli-
chen Forderschwerpunkten und eigenen angelegten Fristen

Zuschuss hangt von Antragssteller und Art des Vorhabens ab
Fordergegenstand: Anschaffung von leichten und schweren Nutzfahrzeugen,
Umrustung bestehender Dieselfahrzeuge auf einen Elektroantrieb, Errich-
tung und Erweiterung der dazugehérigen Tank- und Ladeinfrastruktur,
Machbarkeitsstudien fur Einsatzmoglichkeiten von Nutzfahrzeugen
Antragsberechtigt: Kommunen, Unternehmen, Verband/Vereinigung
Férderumfang:

o Bis zu 80 % der zuwendungsfahigen Ausgaben flur Anschaffung von
geforderten Fahrzeugen der EG-Fahrzeugklassen N1, N2 und N3
mit Elektroantrieb

o Bis zu 80 % der zuwendungsfahigen Ausgaben fur Errichtung oder
Erweiterung der zugehoérigen Tank- und Ladeinfrastruktur

o Bis zu 50 % der zuwendungsfahigen Ausgaben fur Machbarkeits-
studien, Studien oder Analysen

63 https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/ladeinfrastruktur-elektrofahrzeuge-in-deutsch-

land.html

64 https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Land/Baden-Wuerttemberg/oeffentliche-ladeinfrastruktur-

elektrofahrzeuge.html

65 https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/elektromobilitaet-bund.html

66 https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/nutzfahrzeuge-antriebe-lade-tankinfra-

struktur.html
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Losheim
N am See

A - Ladeinfrastruktur

MafRnahme

Umsetzungsschritte

Prioritat
im Hand-
lungsfeld

Akteure/Beteiligte

Nahere
Erlauterungen
im Konzept

Festlegung einer
verantwortlichen
Stelle flr Elektro- Festlegung der verantwortlichen Stelle Gemeinde Losheim
A1 | mobilitat und Lad- Abgrenzung des Aufgabenbereichs und Priorisierung der um- | 1 : Vgl. Kapitel 5.1
. . (verantwortliche Stelle)
einfrastrukturaus- zusetzenden MaRnahmen aus diesem Konzept
bau in der Gemein-
deverwaltung
Sensibilisierung Bereitstellung von zielgruppenspezifischem Informationsma-
halboffentlicher und terial auf der Gemeinde-Homepage als FAQ ) .
privater Fl&chenei- Aufruf zur Eintragung geeigneter offentlich zuganglicher Fl- SO MEiElli) .

A2 . . . . 1 (verantwortliche Stelle, | Vgl. Kapitel 5.2
gentimer hinsicht- chen ins Fld&chenTOOL Wirtschaftsforderung)
lich des Ladeinfra- Verbreitung der Informationen Uber Newsletter und direkte
strukturausbaus Ansprache von Flacheneigentimern
Rechtliche Rahmen- | o Anpassung der Sondernutzungssatzung Gemeinde Losheim
setzung und Verof- Auswahl der Standorte fir die 1. Verdffentlichung (zustandiger Fachbe-

A3 fentlichung von o Verdffentlichung vorgepriifter Standorte auf der Gemeinde- 1 reich fir die Genehmi- Vgl. Kapitel 5.3
Standorten fiir 6f- Homepage, im Amtsblatt und im FldchenTOOL gung von Sondernut- ' '
fentliche Ladeinfra- Begleitende Offentlichkeitsarbeit mit Informationen zum Ver- zungen, Offentlich-
struktur fahren keitsarbeit)

Etablierung eines Monitoring der Entwicklung der E-Pkw sowie der Auslastung der

Ad Monitorings fur den offentlichen Ladepunkte 9 Gemeinde Losheim Vgl. Kapitel 5.4
Ladeinfrastruktur- Monitoring von Férderprogrammen, neuen gesetzlichen Vorga- (verantwortliche Stelle) ’ ’
ausbau ben, technischen Entwicklungen oder Anforderungen
Beschilderung und Korrektg.Beschilderung und Bodenmarkierung (Piktogramm) der ) _

) E-Stellplatze Gemeinde Losheim .

A5 Ausweisung der La- - . . 2 ) Vgl. Kapitel 5.5

el s Ausweisung der pestehfendep un.d neuen !_adelnfrastruktur flr (verantwortliche Stelle)
Ortsfremde und Offentlichkeitswirksamkeit
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e Analyse der gemeindeeigenen Liegenschaften: Stellplatzan-
zahl, Zuganglichkeit, bereits vorhandene Ladeinfrastruktur,

o Gezielte Anfragen zu Netzausbaukapazitaten an Gewerbe-
standorten beim Netzbetreiber

Errichtung von geplante Bau- oder RenovierungsmafRnahmen Gemeinde Losheim
Ladeinfrastruktur e Ermittlung der Anzahl zu errichtender Ladepunkte bzw. Vor- (zustandige Stelle,
A6 | auf gemeindeeige- rastungen nach den Vorgaben des GEIG 2 Gebdudemanage- Vgl. Kapitel 5.6
nen Liegenschaften e Eintragung der gemeindeeigenen Liegenschaften mit 6ffent- ment), Ladeinfrastruk-
gemafd GEIG lich zuganglichen Parkflachen ins FldchenTOOL turbetreiber
o Ab Mitte 2024: Ausschreibung der verbleibenden Ladepunkte
zur Erfullung der Vorgaben des GEIG bei Bestandsgebauden
e Austausch mit lokalen Unternehmen zum Thema Umstellung
Ladeint ) derfNuE[zfakr;rzeugzte) im Fuhrpark auf Elektrofahrzeuge und Lad- Gemeinde Losheim
adeinfrastruktur einfrastrukturausbau . . .
A fur Nutzfahrzeuge e Bereitstellen von Informationen zu Férderprogrammen . OIS HETIRNG, || Wk Nl

Stromnetzbetreiber)

B - Elektrifizierung des Gemeindefuhrparks

Prioritat
MafRnahme Umsetzungsschritte im Hand-
lungsfeld

Umsetzung

Akteure/Beteiligte

Néhere
Erlauterungen
im Konzept

e Schrittweise Umstellung des Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge
(nach Regelersetzung)
Umstellung des e Berucksichtigung der Mindestanteile fir Elektrofahrzeuge aus
ung dem SaubFahrzeugBeschG Gemeinde Losheim .
B1 AIPELES EUiflaliss e Zukunftig: Leasing der Pkw 1 (Fuhrparkverantwortli- Ll
rofahrzeuge nach : . by 6.6.1
Ersetzungsplan e Analog zur Umstellung der Fahrzeuge: Errichtung der notwen- che*r)
digen Ladeinfrastruktur
e Prufung der Installation einer PV-Anlage zur Eigenerzeugung
und -nutzung
Inforr_nqun Ui . e Durchfuhrung von Schulungen zur Nutzung der elektrischen Gemeinde Losheim :
B2 Sensibilisierung flur Dienstfahrzeu 1 1 Vgl. Kapitel
. ge (Fuhrparkverantwortli
die Nutzung von R . i o 6.6.2
e e o Aufklérung von Vorurteilen/Angsten che*r)
Einrichten eines e Erprobungsphase mit 4 Kleinwagen und 2 Pedelecs ClEnENEE OiE . .
. . . (Fuhrparkverantwortli- Vgl. Kapitel
B3 | zentralen Fahrzeug- o Ausweitung des Nutzerkreises und ggf. Erweiterung der Flotte | 2 R Bl e 6.6.3
pools e Buchungssoftware und Schlisselkasten haltun,g) a
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e Anpassung der Dienstanweisung zur Forderung der Fahr-

Prifung von Maf- radnutzung flr Dienstwege sowie der Nutzung des Fahrzeug- Gemeinde Losheim

B4 nahmen des be- pools anstelle von Privat-Pkw > s, Vgl. Kapitel
t[ieblichen Mobili- e Errichtung sicherer Radabstellanlagen che*r) 6.6.4
tatsmanagements e Erweiterung der Homeoffice-Méglichkeiten und von Telearbeit

Fahrradleasing-Angebot flr die Beschaftigten

C - Carsharing

Umsetzung
Prioritat Nahere

MafBnahme Umsetzungsschritte im Hand- Akteure/Beteiligte Erlauterungen
lungsfeld im Konzept

e Prifung des Einsatzes eines Carsharing-Fahrzeuges (als An- Gemeinde Losheim
Prufung eines Car- kernutzung) anstelle eines gemeindeeigenen Poolfahrzeuges ’ .
Cc1 ) > . | 3 lokale Unternehmen, Vgl. Kapitel 7.6
sharing-Angebotes o Abfrage des Interesses an einer Carsharing-Ankernutzung bei Carsharing-Anbieter
lokalen Unternehmen
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Anhang

A.1 Bestandsplan und Ubersicht zum Antriebswechsel fiir zwei Szenarien

Tabelle 37: Ubersicht Antriebswechsel Szenario 1 (Empfehlung)

Aktuell | 2023 [ 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2030 | 2031|2032 (2035 2040 | 2042 | Summe

Fahrzeugklasse

Hochdachkombi

Ortspolizeibehorde 0o 2 1 1 2 0 |
Pickup

Eigenbetrieb Touristik 0 1 1 1 O |
Transporter, Pritschen, Kipper

Baubetriebshof 0O 7 2 1 1 1 2 7 O
Gartner FB 4 0O 3 1 1 1 3 O
Eigenbetrieb Touristik 0O 1 1 1 O
Nutz-/Sonderfahrzeuge

Baubetriebshof 0O 6 4 1 1 6 O
Gesamt 0O 20 0 1 2 1 1 5 2 1 1 2 3 0 1 20 O
Fahrzeugbestand (konv. | elektr.) 0]20 1]19 3|17 4]16 5|15 10|10 12|8 413|7 14|6 16]4 19|1 19]|1 20]0
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Tabelle 38: Ubersicht Antriebswechsel Szenario 2 (Erfiillung Mindestanforderungen)

2023 | 2025 | 2027 | 2028 [ 2031 | 2032 | 2035 | 2036 | 2037 | 2039 | 2040 | 2042 | Summe

Fahrzeugklasse

Hochdachkombi

Ortspolizeibehdrde 0o 2 1 1 2 0|
Pickup

Eigenbetrieb Touristik 0o 1 1 1 0|
Transporter, Pritschen, Kipper

Baubetriebshof 0 7 1 1 1 1 2 6 1
Gartner FB 4 0 3 1 1 1 3 O
Eigenbetrieb Touristik 0 1 1 1 0
Nutz-/Sonderfahrzeuge

Baubetriebshof 0 6 1 1 2 4 2
Gesamt 0O 20 0 1 1 1 2 1 1 2 1 3 3 1 17 3
Fahrzeugbestand (konwv. | elektr.) 0|20 1|19 2|18 3|17 5|15 6|14 7|13 9|11 10|10 13|7 16|4 17]|3
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A.2 Standortbezogene Ladeinfrastrukturkosten
Anz. Einheit Bezeichnung Preis
Einmalkosten

§ 2 Stk. Wallboxen, die die gewahlten Kriterien erfillen 3.200,00 €
o 62,5m Kabel 313,00€
:5; 62,5m Kabelrohre und sonstiges Verkabelungsmaterial 3.035,00 €
?é)' 31,25 m Grabungsarbeiten 1.875,00 €
N 1 Wandbohrung 200,00 €
_§ 1 Installationskosten 513,00 €
§ 2 Stk. Witterungsschutz pro Stellplatz 100,00 €
- 2 Stk. StandfiiRe Wallbox 720,00 €
S 1 Leitungsschutzschalter und FI-Schalter inkl. Installation 350,00 €
% 1 Anmeldung fur 11 kW Ladeleistung beim Netzbetreiber 75,00 €
§ 1 Lokales Lastmanagement 1.500,00 €
E 1 Dynamisches Lastmanagement 4.000,00 €
o Ohne dynamisches Lastmanagement 11.881,00 €

= Gesamtsumme Einmalkosten ] ]
S Mit dynamischem Lastmanagement 15.881,00 €

§ Jahrliche Kosten

:‘—r,:’) 1 Lademanagement 1.000,00 €
1 Unterhaltungskosten Wartung 195,00 €
Gesamtsumme jahrliche Kosten 1.195,00 €
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Anz. Einheit Bezeichnung Preis
Einmalkosten
18 Stk. Wallboxen, die die gewahlten Kriterien erflllen 28.800,00 €
176 m Kabel 1.760,00 €
175 m Kabelrohre und sonstiges Verkabelungsmaterial 8.110,00 €
151 Grabungsarbeiten 9.060,00 €
1 Wandbohrung 200,00 €
1 Installationskosten 863,00 €
18 Stk. Witterungsschutz pro Stellplatz 900,00 €
18 Stk. Standfifle Wallbox 6.480,00 €
1 Leitungsschutzschalter und FI-Schalter inkl. Installation 350,00 €
1 Anmeldung flr 11 kW Ladeleistung beim Netzbetreiber 75,00 €
1 Errichtung einer Anschlusssaule 1.200,00 €
1 Lokales Lastmanagement 3.000,00 €
1 Dynamisches Lastmanagement 5.500,00 €
Ohne dynamisches Lastmanagement 60.798,00 €
Gesamtsumme Einmalkosten
Mit dynamischem Lastmanagement 66.298,00 €
Jahrliche Kosten
1 Lademanagement 1.000,00 €
1 Unterhaltungskosten Wartung 1.675,00 €
Gesamtsumme jahrliche Kosten 2.675,00 €




