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Lkw Lastkraftwagen

LLUR Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche RGume

LSV Ladesaulenverordnung

MELUND Ministerium fur Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digitalisierung des Landes

Schleswig-Holstein

VI



Y

MIV
MVG
MWh
NEFZ
NFC
Nfz
NOW GmbH
NOx
NPE
OCPP
ODA
OPNV
P+R
PGV
PHEV
Pkw
PM
Pol
PoS
PV
PwC
RASt
StBA
Suv

t

TAR
TWh
UBA
UVP
VDE
VDV
WEG
WLTP

<,
STADT HEIDE & 1

ﬁ Mobilitatswerk GmbH ot/ %y

Nove

a
ENTWICKLUNGSAGENTUR $"-v
REGION HEIDE

Motorisierter Individualverkehr

Minchner Verkehrsgesellschaft
Megawattstunde

Neuer Europaischer Fahrzyklus

Near Field Communication

Nutzfahrzeug

Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur
Stickstoffoxide

Nationale Plattform Elektromobilitat

Open Charge Point Protocol

Offentlicher Dienstleistungsauftrag
Offentlicher Personennahverkehr

Park and Ride

Planungsgemeinschaft Verkehr
Plug-in-Hybrid Electric Vehicle
Personenkraftwagen

particulate matter

Point of Interest

Point of Sale

Photovoltaik

PricewaterhouseCoopers

Richtlinien fur die Anlage von StadtstrafRen
Statistisches Bundesamt

Sport Utility Vehicle

Tonne

Technische Anschlussregeln
Terawattstunden

Umweltbundesamt

Unverbindliche Preisempfehlung

Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V.
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Wohnungseigentumsgesetz

Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure
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Gender-Erklarung

Zur besseren Lesbarkeit wird im vorliegenden interkommunalen Elektromobilitatskonzept (IEMK)
auf die gleichzeitige Verwendung mannlicher und weiblicher Sprachformen verzichtet. Es wird das
generische Maskulinum verwendet, wobei alle Geschlechter gleichermafen gemeint sind.
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1 Zielstellung und Vorgehen

In diesem einleitenden Kapitel werden die Zielstellungen, die das vorliegende IEMK verfolgt, veranschaulicht.
Es wird aufgezeigt, welche Veranstaltungen zur Einbeziehung verschiedener Akteure (vgl. Kapitel 1.1) und
Analysen zur Erarbeitung der Inhalte (vgl. Kapitel 1.2) durchgefiihrt wurden. AbschlieSend wird zusammen-
gefasst, welche Dokumente zusatzlich zum Projektbericht zur Verfugung gestellt wurden (vgl. Kapitel 1.3).

Aufgrund aktueller Fragestellungen um Feinstaub und Luftreinhaltung kommt nachhaltigen Mobili-
tatslésungen eine grofe Bedeutung zu. Wahrend die Verkehrswende im urbanen Raum bereits
begonnen hat, werden landliche Regionen aufgrund der vergleichsweise weiten Strecken immer
abhangiger vom eigenen Pkw. Die Ersetzung konventioneller durch elektrische Pkw stellt einen
wichtigen Baustein der Verkehrswende dar. Elektrische Antriebe werden sich im kommenden Jahr-
zehnt sukzessive zur dominierenden Antriebsart fur Fahrzeuge entwickeln. Die Elektromobilitat be-
sitzt grofRes Potential fur eine deutliche Reduzierung der lokalen Stickstoffdioxid- (NO2) und Koh-
lenstoffdioxid-Belastungen (CO2). Der Markthochlauf der Elektrofahrzeuge und deren Verbreitung
hangen dabei in hohem Maf3e von den vorhandenen Rahmenbedingungen ab. Langfristig ist diese
Ersetzung jedoch nicht ausreichend, um die Klimaschutzziele des Bundes zu erreichen. Es muss
ebenso die Verlagerung von Wegen auf alternative Verkehrsmittel, wie z. B. den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) oder das Fahrrad, fokussiert werden.

Die Region Heide will sich dieser Herausforderung stellen. Um flr zukUnftige Planungen einen stra-
tegischen Rahmen zu setzen und ganzheitlich nachhaltige Mobilitdtsansatze zu verfolgen, wurde
aufbauend auf den Ergebnissen des Masterplans Mobilitat fur die Region Heide (2017) das vorlie-
gende interkommunale Elektromobilitdtskonzept fiir die Region Heide (IEMK) in Auftrag gegeben.
Das vordergrundige Ziel des Konzeptes ist es, die Region und ihre Kommunen auf die zukunftigen
Herausforderungen und Chancen bezuglich der sich verandernden Mobilitat vorzubereiten, vorteil-
hafte Rahmenbedingungen flr den Markthochlauf der Elektromobilitat zu schaffen und sich damit
den Bedarfen vor Ort adaquat zu stellen. Der Kreis Dithmarschen und die Kommunen der Region
Heide besitzen entscheidende Mdoglichkeiten, um die Attraktivitat der Elektromobilitat zu erhdhen
und die Verbreitung von Elektrofahrzeugen zu fordern. Um zukunftsorientiert zu planen und den
kunftigen Mobilitatsanforderungen gerecht zu werden, wurde eine Strategie flir den Ausbau der
Ladeinfrastruktur (LIS) fur Elektrofahrzeuge in der Region Heide entwickelt. Relevant sind hierbei
u. a. die Dimensionierung bzw. Vorkehrungen fir eine spatere Aufristung sowie die perspektivische
Elektrifizierung von Fuhrparkfahrzeugen der Kommunen der Region Heide.

Eine Skizze zum Projektverlauf und zu den relevanten Etappen ist in Abbildung 1 dargestellt. Die
Projektbearbeitung erfolgte im Zeitraum von Dezember 2020 bis Juli 2021.

- . R Elektrifizierung und
Projektbearbeitung Bxkurs: Wasserstoff Bedarfsverkehre im OPNV

MaBnahmen
und -ausbauplanung

rr Forderung und Etablierung Elektrifizierung

von Sharing-Angeboten kommunaler Fahrzeuge

} Ladeinfrastrukturbedarf

Akteursbeteiligung

Akteursbeteiligung

Arbei ach Ar ach Workshop
SVG Sudwestholstein Stadtwerke Heide Bevolkerungs- Elektrifizierung Unternehmens-
' OPNV-Verwaltungs- GmbH & Schleswig- umfrage kommunaler umirage

'r gemeinschaft Holstein Netz AG Fuhrparkfahrzeuge

Meilensteine
Auftaki- _ . Abschluss-
' ’ } veranstaltungen Burgenmeisterrunde prasentation

&

12/2020 02/2021 04/2021 06/2021 07/2021

Abbildung 1: Projektverlauf
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1.1 Veranstaltungen

Unterschiedliche Akteure wurden in die Projektbearbeitung einbezogen. Dies erfolgte durch ver-
schiedene Formate. Viele Absprachen fanden mit einzelnen Akteuren auf Arbeitsebene, aufgrund
der COVID-19-Pandemie insbesondere via Video- bzw. Telefonkonferenzen, statt. Folgende Veran-
staltungen wurden zu den einzelnen Arbeitspaketen (AP) veranstaltet:

Tabelle 1: Veranstaltungen im Rahmen des Projektes

Zielgruppe und Inhalte

Ubergeordnet

Entwicklungsagentur Region Heide, Stadt Heide, Amt Kirchenspiels-
Interne Auftaktveranstaltung - landgemeinde Heider Umland
16.12.2020 e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans

e Klarung von Zustandigkeiten und offenen Fragen

Entwicklungsagentur Region Heide, Stadt Heide, Amt Kirchenspiels-
Externe Auftaktveranstaltung - landgemeinde Heider Umland, Klimaschutzmanagement des Kreises
13.01.2021 e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans

e Klarung offener Fragen

Entwicklungsagentur Region Heide, Stadt Heide, Amt Kirchenspiels-

landgemeinde Heider Umland, SVG Sudwestholstein OPNV-Verwal-
Abschlussprasentation - tungsgemeinschaft, Dithmarschen Tourismus e.V., Zukunftsland Dith-
28.06.2021 marschen e.V.

e Vorstellung der Ergebnisse
e Klarung offener Fragen

AP - Elektrifizierung kommunaler Fahrzeuge

Entwicklungsagentur Region Heide, Stadt Heide, Amt Kirchenspiels-

landgemeinde Heider Umland
Auftaktveranstaltung -

13.01.2021 e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans
e Klarung von Zustandigkeiten
e Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung

Entwicklungsagentur Region Heide, Stadt Heide, Amt Kirchenspiels-

| i Hei |
Workshop - 27.05.2021 andgemeinde Heider Umland

e Vorstellung der Ergebnisse
e Klarung offener Fragen

AP - Elektrifizierung und Bedarfsverkehre im OPNV

Entwiqklungsagentur Region Heide, Stadt Heide, SVG Sudwesthol-
stein OPNV-Verwaltungsgemeinschaft, Klimaschutzmanagement des
Auftaktveranstaltung - Kreises
14.01.2021 e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans
e Klarung von Zustandigkeiten
e Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung

SVG Stidwestholstein OPNV-Verwaltungsgemeinschaft

e Vorstellung der Zwischenergebnisse
Arbeitsgesprach - 15.03.2021  ,  Efassung (geplanter) Ausbauaktivititen im OPNV
e Erfassung von Informationen und Daten zum Rufbus Dithmar-
schen (RuDi)

AP - Ladeinfrastrukturbedarf und -ausbauplanung

Entwicklungsagentur Region Heide, Stadt Heide, Amt Kirchenspiels-
landgemeinde Heider Umland, Stadtwerke Heide GmbH, Klima-

Auftaktveranstaltung - schutzmanagement des Kreises

14.01.2021
o Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans

e Klarung von Zustandigkeiten

2
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e  Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung
Entwicklungsagentur Region Heide

Arbeitsgesprach - 31.03.2021 o  pjskussion der Prognoseergebnisse
o Klarung offener Fragen und erforderlicher Nacharbeiten

. . . . Stadtwerke Heide GmbH & Schleswig-Holstein Netz AG
Arbeitsgesprach mit Netzbetrei-

ber - 28.04.2021 & e Diskussion der Prognoseergebnisse
14.05.2021 e Beurteilung des Netzanschlusses an exemplarisch vorgeschlage-
nen Standorten fur LIS

Burgermeister der Kommunen der Region Heide, Entwicklungsagen-
Burgermeisterrunde - tur Region Heide

17.05.2021 e Vorstellung der Ergebnisse
e Klarung offener Fragen

AP - Forderung und Etablierung von Sharing-Angeboten
Entwicklungsagentur Region Heide, Stadt Heide, Amt Kirchenspiels-

landgemeinde Heider Umland, Klimaschutzmanagement des Krei-
Auftaktveranstaltung - ses, Dithmarschen Tourismus e.V., Zukunftsland Dithmarschen e.V.

14.01.2021 e Vorstellung des geplanten Vorgehens und Zeitplans
e Klarung von Zustandigkeiten
e  Konkretisierung der inhaltlichen Ausarbeitung

1.2 Analysen

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurden verschiedene Analysen durchgefihrt. Dabei kamen die
Software-Produkte der Mobilitadtswerk GmbH zum Einsatz. Im Folgenden werden diese kurz vorge-
stellt. Auf das konkrete Vorgehen zur Bearbeitung der einzelnen Arbeitsschwerpunkte wird in den
folgenden Kapiteln eingegangen.

e GISeLlS - LIS-Analyse

o Prognose von Elektrofahrzeugen und Ladebedarfen auf Gemeindeebene, differen-
ziert nach Ladeleistung (AC/DC) und Art des Ladens (Privatladen/Arbeitgeberla-
den/Anwohnerladen/(halb-)éffentliches Laden/Schnellladen)

o Prognose von Ladebedarfen fur 100 x 100 m-Raster und Ableitung von Standor-
tempfehlungen fur den weiteren Ausbau der (halb-)6ffentlichen LIS auf Gemeinde-
ebene

o Strombedarfsprognose auf Gemeindeebene

e eOptiFlott - Fuhrparkoptimierung und Elektrifizierungspotential

o Fuhrparkanalyse fur die Fahrzeuge des Abwasserzweckverbandes und des Baube-
triebshofes der Stadt Heide sowie der kommunalen Verwaltungen! der Region
Heide

o Ermittlung von Einspar- und Optimierungspotentialen der Fuhrparkfahrzeuge unter
Berucksichtigung der Nutzung von Privat-Pkw-Fahrten sowie Carsharing-Fahrzeu-
gen zu dienstlichen Zwecken

e eBus-ChargeOptimizer - Analyse zur Buselektrifizierung
o Linienanalyse der betrachteten Umlaufplane hinsichtlich Elektrifizierungspotential

1 Zu der Region gehdren die Kreisstadt Heide sowie die elf Umlandgemeinden Hemmingstedt, Lieth, Lohe-Rickelshof, Neuenkirchen,
Nordhastedt, Ostrohe, Stelle-Wittenwurth, Weddingstedt, Wesseln und Wéhrden.
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1.3 Ergebnisaufbereitung

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

e Anhang zum Projektbericht inklusive:
o Erklarung zur LIS-Prognose
o Vorgehen zur Standortprufung fur die Errichtung von LIS inklusive finf Steckbriefe
der Vor-Ort-Begehungen fur potentielle Standorte fur LIS
o Grundannahmen zur Kostenstruktur der Fuhrparkanalyse
e Kurzfassung der LIS-Prognose als Factsheet je Kommune
e Leitungsauskunfte fur die untersuchten Mikrostandorte in Hemmingstedt, Wesseln und
Wohrden
e Broschure zum Thema Elektromobilitat fir die Bevolkerung
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2 Relevanz und Entwicklung der Elektromobilitat

Im vorliegenden Kapitel wird die Relevanz der Elektromobilitat als Antriebstechnologie verdeutlicht. Die der
positiven Entwicklung zugrunde liegenden Gesetze, Strategien und Konzepte werden sowoh! auf globaler
und europdischer als auch auf Bundes-, Landes- und regionaler Ebene vorgestellt (vgl. Kapitel 2.1). Nach
einem Uberblick Giber aktuell und kiinftig am Markt verfligbare Modelle (vgl. Kapitel 2.2) wird auf die Absatz-
entwicklung von Elektrofahrzeugen in den vergangenen Jahren eingegangen (vgl. Kapitel O). Eine Beurtei-
lung deren Praxistauglichkeit schlieft das Kapitel ab (vgl. Kapitel 2.4).

Die nachfolgende Abbildung zeigt, dass der CO2-Ausstof im Verkehrssektor 2019 bei 164 Mio. t
CO2 lag. Im Vergleich zum Basisjahr 1990 entspricht dies einer Steigerung von 0,61 %. Obwohl die
Emissionen zwischen 2000 und 2010 aufgrund von Einsparungen durch neue effizientere Motoren
und weitere Verbesserungen der Automobiltechnologie reduziert werden konnten, hat der Ver-
kehrssektor bisher keine relevanten Einsparungen zur Erreichung der Klimaschutzziele beigesteu-
ert. Zwischen 2010 und 2017 stiegen die verkehrsbedingten Emissionen aufgrund hoherer Fahr-
leistungen und starkeren Motorisierungen wieder an. Fur das Jahr 2020 ist der CO2-Ausstof’ im
Verkehrssektor mit 146 t CO2 erstmals geringer als im Basisjahr 1990. Dies ist u. a. auf die COVID-
19-Pandemie zurtuckzuflhren, die mit einem geringeren Verkehrsaufkommen einhergeht.

Treibhausgasentwicklung - CO, im Verkehrssektor
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Abbildung 2: Treibhausgasentwicklung - CO2 im Verkehrssektor?

Der Verkehrssektor mit einem Anteil von rund 20 % an den aktuellen Treibhausgasemissionen
Deutschlands muss nun zwingend einen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele leisten. Rele-
vante Emissionseinsparungen kbnnen nur durch tiefgreifende Eingriffe erreicht werden. Neben der
Verkehrsvermeidung, -verlagerung und -optimierung sowie 6konomischen MaRnahmen stellt die
Emissionsminderung durch Elektromobilitat eine wirksame MafSnahme dar.

2.1 Rahmenbedingungen
Um sich auf die Herausforderungen im Zusammenhang mit dem fortschreitenden Klimawandel,

der Erschopfung der natlrlichen Ressourcen und der Energiewende vorzubereiten, wurden sowohl
auf globaler und europaischer als auch auf Bundes- und Landesebene Gesetze, Strategien und

2vgl. UBA (2021), vgl. BMU (2021)
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Konzepte mit entsprechenden Zielstellungen und MaRnahmenprogrammen entwickelt. Nachfol-
gend werden einige Gesetze, Strategien und Konzepte vorgestellt, die fur die Entwicklung der Elekt-
romobilitat eine bedeutende Rolle spielen.

2.1.1 Global

Bei der UN-Klimakonferenz in Paris im Jahr 2015 einigten sich 197 Staaten, darunter auch die EU
und ihre Mitglieder, auf ein neues globales Klimaschutzabkommen. Mit der Unterzeichnung des
Ubereinkommens von Paris (2015) setzten sich diese Staaten das Ziel, die globale Durchschnitts-
temperatur deutlich unter 2°C zu halten und durch weitere MaRnahmen sukzessive auf 1,5 °C zu
begrenzen. Als Beitrag zur Erreichung dieses Ziels haben die Lander umfassende nationale Akti-
onsplane zur Reduzierung der Emissionen vorgelegt. Die Staaten kommen alle funf Jahre zusam-
men, um die diesbezlglichen Fortschritte gemeinsam zu bewerten und ggf. Anpassungs- und Ver-
besserungsbedarfe zu bestimmen.3

2.1.2 Europaische Union

Die 2018 in Kraft getretene Richtlinie Giber die Gesamtenergieeffizienz von Gebauden (EU-Richtli-
nie 2018/844) enthalt Vorgaben, welche die Gebaudesanierung in Richtung energieeffizienter Sys-
teme beschleunigen und diese intelligenter machen sollen. Die Mitgliedsstaaten erhalten damit
u. a. Vorgaben zur Umsetzung in nationales Recht, welche die Bereitstellung von LIS fur Elektro-
fahrzeuge in Gebauden unterstutzen.

Seit Anfang des Jahres 2020 schreibt die Europaische Union (EU) mit der Verordnung zur Festset-
zung von CO2-Emissionsnormen fir neue Personenkraftwagen und flir neue leichte Nutzfahrzeuge
(EU-Richtlinie 2019/631) CO2-Flottengrenzwerte flir neue Pkw und leichte Nutzfahrzeuge vor. Fur
die gesamte EU-Flotte gelten damit die durchschnittlichen Zielwerte von 95 g CO2/km Fahrleistung
far Pkw bzw. 147 g CO2/km fir leichte Nutzfahrzeuge. Fir jeden Hersteller wird dabei ein individu-
eller, aus dem jeweiligen durchschnittlichen Fahrzeuggewicht abgeleiteter, Wert berechnet. Da ab
2021 fur jedes ausgestofRene Gramm CO2 Uber dem Grenzwert eine Strafe von 95 € fir jeden ver-
kauften Pkw fallig wird und die Strafzahlungen durch die schrittweise Absenkung des Grenzwertes
bis 2030 bis auf 59 g fur die EU-Flotte verhaltnismagig stark ansteigen, sind die Automobilherstel-
ler bemuht, dies u. a. durch den Einsatz alternativer Antriebe zu vermeiden. Deshalb wird ange-
nommen, dass E-Pkw zwischen dem Jahr 2030 und 2040 die deutliche Mehrheit der Neuzulassun-
gen ausmachen werden. Namhafte Hersteller, wie z. B. Volkswagen, bekennen sich zur Elektromo-
bilitat und kindigen an, die Produktion von Pkw mit Verbrennungsmotoren langfristig einzustellen.

2.1.3 Deutschland

Aus den klimapolitischen Zielen des Bundes ergibt sich ein dringender Bedarf zur Forderung der
Elektromobilitdt. Nach dem Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat der Bundesregierung
(2009)4 soll Deutschland zu einem Leitmarkt der Elektromobilitat werden. Um den stadtischen Ver-
kehr bis 2050 Uberwiegend emissionsfrei zu gestalten, wurde das Ziel von 1 Mio. zugelassenen
Elektrofahrzeugen bis 2020 festgesetzt. Dieses Ziel wird voraussichtlich erst 2022 bis 2023 er-
reicht werden.5 Zudem soll flachendeckend LIS in den wichtigsten Ballungsgebieten bereitgestellt
werden.

Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung (MKS) (2013)¢ ist als Beitrag zum Er-
reichen der im Energiekonzept der Bundesregierung 2050 (2010) festgelegten Ziele fur den Ver-
kehrssektor zu verstehen. Sie gibt einen umfassenden Uberblick iiber verschiedene alternative

3 Vgl. European Commission (o. J.).
4 Vgl. Die Bundesregierung (2009)
5 Vgl. NPE (2018)

6 Vgl. BMVBS (2013)
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Technologien und dient somit als Informations- und Orientierungsgrundlage. In diesem Zusammen-
hang wird auch die Elektromobilitat als alternative Technologie bertcksichtigt.

Mit dem 2015 in Kraft getretenen Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betrie-
bener Fahrzeuge (Elektromobilitatsgesetz) (EmoG) wurden die grundlegenden Rahmenbedingun-
gen zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat mit Elektrofahrzeugen geschaffen. Eine wichtige
Regelung war dabei die Einfuhrung einer verbindlichen Kennzeichnung von Elektrofahrzeugen und
die Definition von Umweltkriterien fur PHEV. Kommunen erhalten darUber hinaus durch das EmoG
die Moéglichkeit, elektrischen Fahrzeugen im Stralenverkehr Privilegien einzurdumen, sofern sie
die Kriterien erfullen. Folgende Privilegien fur Elektrofahrzeuge sind maglich:

o Ausweisung von Sonderparkplatzen auf 6ffentlichen StraRen oder Wegen

Freigabe von Sonderspuren
e Ausnahme bei Zufahrtsbeschrankungen und Durchfahrtsverboten
e Besondere Parkgebuhrenordnung

Die aus dem Ubereinkommen von Paris abgeleiteten und im Klimaschutzplan 2050 (2016)7 fest-
geschriebenen Klimaschutzziele Deutschlands sehen eine Senkung der Treibhausgasemissionen
von mindestens 65 % bis 2030 bzw. 88 % bis 2040, mit Bezug auf das Basisjahr 1990, vor. Bis
2045 soll Deutschland weitgehend klimaneutral sein. Um dies zu erreichen, sieht der Klimaschutz-
plan 2050 neben der Etablierung neuer Mobilitatsangebote, wie z. B. Car- und Bikesharing, u. a.
die zunehmende Energieversorgung des Strafien- und Schienenverkehrs mit Strom aus erneuerba-
ren Energien vor. Auerdem besteht das Ziel darin, eine global wettbewerbsfahige Batteriezellfer-
tigung in Europa zu schaffen und Forschungs- und Entwicklungsvorhaben im Bereich der Batterie-
und Speichertechnologien starker zu foérdern. Auch das Netz an Lademaglichkeiten fur Elektrofahr-
zeuge soll zigig und vor allem flachendeckend ausgebaut werden.

Die 2016 in Kraft getretene Verordnung liber technische Mindestanforderungen an den sicheren
und interoperablen Aufbau und Betrieb von 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten fiir Elektromobile
(Ladesaulenverordnung) (LSV) schreibt technische Mindestanforderungen fur 6ffentlich zugangli-
che Ladepunkte vor. Zudem wurde festgelegt, dass die Betreiber die entsprechenden Ladepunkte
der Bundesnetzagentur anzeigen mussen. Mit der Novellierung der LSV am 12.05.2017 wurde
auflerdem beschlossen, dass die Nutzung von Ladepunkten ohne vertragliche Bindung (punktuel-
les Laden) mdglich sein muss, um den Zugang zur LIS zu erleichtern.

Das Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) (2019) enthalt Emissionsziele fur jeden Wirtschaftssektor,
um die deutschen Klimaschutzziele zu erreichen. Nach der Novelle des KSG (2021) sollen die Jah-
resemissionsmengen des Verkehrssektors im Jahr 2021 145 Mio. t CO2-Aquivalent (CO2e) nicht
Uberschreiten. Dieser Wert wird schrittweise niedriger angesetzt und betragt im Jahr 2030
85 Mio. t COze.

Im 2019 beschlossenen Klimaschutzprogramm 2030 wurde u. a. als Ziel genannt, dass durch ent-
sprechende Forderprogramme bis 2030 1 Mio. 6ffentlich zugéngliche Ladepunkte geschaffen wer-
den sollen. In diesem Zusammenhang wurde der Masterplan Ladeinfrastruktur (2019)8 entwickelt.
Dieser definiert, wie ein flachendeckender Aufbau mit gezielten Férderungen, verbesserten gesetz-
lichen Rahmenbedingungen sowie einer aktiven Koordination zwischen Bund, Ladndern und Kom-
munen auf der einen und der Industrie auf der anderen Seite erreicht werden kann.

Um den Ausbau privater LIS voranzutreiben, wurde am 1. Dezember 2020 das Wohnungseigen-
tumsgesetz (WEG) novelliert. Damit wird Wohnungseigentiimern das Recht eingeraumt, die Geneh-
migung fur den Einbau einer Ladevorrichtung auf dem eigenen Stellplatz auf dem Geldnde der

7Vgl. BMU (2016)
8 Vgl. Die Bundesregierung (2019)
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Wohnanlage oder in der Tiefgarage zu veranlassen. Vorher war hierfir die Zustimmung aller Mit-
glieder der Wohnungseigentimergemeinschaft notwendig, kinftig reicht eine einfache Mehrheit
aus. Miteigentiimer kdnnen nunmehr lediglich Gber die Art der Durchfiihrung der BaumaSnahme
bestimmen. Die Novellierung inkludiert auch die Belange der Mieter. Diese erhalten somit das
Recht auf die Errichtung eines Ladepunktes. Die Zustimmung des Vermieters ist jedoch erforderlich
und die Kosten sind selbst zu tragen.®

Zum 1. Januar 2021 ist das novellierte Gesetz fiir den Ausbau erneuerbarer Energien (Erneuerbare-
Energien-Gesetz) (EEG) in Kraft getreten. Darin wird das Ziel verankert, dass Deutschland hinsicht-
lich des erzeugten und verbrauchten Stroms noch vor dem Jahr 2050 treibhausgasneutral wird.
Die Novellierung enthalt verschiedene MafSnahmen, um dieses Ziel zu erreichen. Dazu gehdren
bspw. die Moglichkeit der finanziellen Beteiligung von Kommunen beim Ausbau von Onshore-Wind-
energieanlagen sowie Erleichterungen bei der Eigenversorgung. So werden z. B. PV-Anlagen mit
einer installierten Leistung bis zu 30 kW im Umfang von 30 MWh komplett von der EEG-Umlage
befreit. Das Gesetz sieht ebenfalls vor, dass die Herstellung von grinem Wasserstoff voll von der
EEG-Umlage befreit werden kann.

Mit dem am 25.03.2021 in Kraft getretenen Gesetz zum Aufbau von Lade- und Leitungsinfrastruk-
tur fir Elektromobilitat in Gebduden (GEIG) (2021) wird die EU-Richtlinie 2018/844 in nationales
Recht umgesetzt. Demnach muissen Gebaude kinftig mit Anschlissen fur LIS ausgestattet werden.
Das Gesetz regelt, dass bei neu zu errichtenden oder umfassend zu sanierenden Wohngebauden
mit mehr als funf Stellplatzen jeder Stellplatz und bei Nichtwohngebauden1® mit mehr als sechs
Stellplatzen jeder dritte Stellplatz mit Schutzrohren fir Elektrokabel auszustatten ist. Bei Nicht-
wohngebauden mit mehr als 20 Stellplatzen (dies betrifft im Gegensatz zu Wohngebauden den
gesamten Bestand) muss zudem ab dem 1. Januar 2025 mindestens ein Ladepunkt errichtet wer-
den. Eigentimer von mehreren Nichtwohngebduden haben dabei die Moglichkeit, die Gesamtzahl
der zu errichtenden Ladepunkte an einer Stelle zu bindeln.11

2.1.4 Schleswig-Holstein

BEREICH ENERGIE

Das Integrierte Energie- und Klimaschutzkonzept (2011) des Landes Schleswig-Holstein beschreibt
Potentiale und MaRnahmen fur eine erfolgreiche Energiewende und fasst bereits durchgefihrte
und zukunftige Manahmen zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen zusammen. Dabei wird
Elektromobilitat als ein moglicher Weg benannt, um die Klimaschutzziele zu erreichen.12

Das Energiewende- und Klimaschutzgesetz (2017) des Landes Schleswig-Holstein rickt die Ener-
giewende in den Mittelpunkt und stellt damit eine wichtige Handlungsgrundlage auf Landesebene
dar. Das Gesetz sieht eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 80 bis 95 % bis 2050 vor.
Bis 2025 sollen mindestens 37 TWh Strom bzw. 22 % der Warmeversorgung aus erneuerbaren
Energien stammen.13 Das Gesetz schreibt zudem die regelmagige Erstellung von Energie- und Kili-
maschutzberichten vor.14

BEREICH KLIMA

Das Konzept Anpassung an den Klimawandel - Fahrplan fiir Schleswig-Holstein (2017)15 be-
schreibt verschiedene Handlungsfelder und entsprechende Mafnahmen, um dem Klimawandel zu

9 Vgl. Immobilienverband IVD Bundesverband e.V. (2020)

10 Ausgenommen hiervon sind Gebaude von kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) und 6ffentliche Gebaude.

11 Vgl. electrive.net (2021)

12 Vgl. Ministerium fir Landwirtschaft, Umwelt und landliche Rdume des Landes Schleswig-Holstein (2011)

13 Insgesamt erzeugte Energiemenge (Strom) in Schleswig-Holstein im Jahr 2019: 37,6 TWh

14 Vgl. Ministerium fur Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und landliche RGume des Landes Schleswig-Holstein (2017)
15 Vgl. MELUND (2017)
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begegnen. Basierend darauf werden zukunftige Handlungsschritte, Strategien und Pilotprojekte zur
Umsetzung der Maf3nahmen erlautert.

BEREICH VERKEHR

Der Untersuchungsbericht Mobilitdt der Zukunft in Schleswig-Holstein (2017)16 thematisiert ver-
schiedene Handlungsfelder rund um umweltfreundlichen Verkehr. Hierzu gehdren bspw. integrierte
und vernetzte Mobilitatslosungen.

Das Ubergeordnete Ziel der Strategie der Landesregierung zur Elektromobilitdt (2014)17 besteht
darin, den Endenergieverbrauch im Verkehrssektor durch erneuerbare Energien zu decken. In die-
sem Zusammenhang sollen alternative Technologien, wie die Elektromobilitat, geférdert werden.
Zur Umsetzung dieser Strategie wurden in der Fortschreibung der Strategie (2018) die nachfolgen-
den funf Leitlinien mit entsprechenden Handlungsfeldern und Maf3nahmen entwickelt:

1. Klima- und ressourcenschonende Gestaltung der Transformation des Verkehrssektors
2. Ermdglichung des Zugangs zur Elektromobilitat (verkehrstrageriubergreifend)

3. Starkung des Technologie- und Wissenstransfers

4. Erhohung der Sichtbarkeit der Elektromobilitat

5. Aktive Gestaltung der Elektromobilitdt mithilfe von Innovationen

Auch in der Radstrategie Schleswig-Holstein 2030 (2020)18 wird Elektromobilitdt thematisiert. Da-
bei wird angenommen, dass sich der Aktionsradius von Fahrradern durch den Einsatz elektrischer
Antriebe zukiinftig noch deutlich ausweiten wird. Die besonderen Anforderungen von Pedelecs sol-
len u. a. beim Ausbau von Fahrradabstellanlagen berlcksichtigt werden.

GESAMTUBERGREIFEND

Die Fortschreibung des Landesentwicklungsplans Schleswig-Holstein (2018)1° entwickelt die im
Landesentwicklungsplan beschriebenen Grundsatze der Raumentwicklung in Schleswig-Holstein
und in diesem Zusammenhang mobilitats- und verkehrsrelevante Grundsatze weiter. So soll bspw.
auf eine intermodale Verknupfung der Verkehrstrager, alternative Antriebe und den Ausbau der
entsprechenden LIS geachtet werden.

2.1.5 Region Heide

BEREICH ENERGIE

Das Konzept Erneuerbare Energje fiir die Region Heide (2015)20 thematisiert die weitere Entwick-
lung und den Ausbau erneuerbarer Energien im Betrachtungsgebiet. Zu den Bausteinen zur Errei-
chung der von Bund und Land festgelegten Ziele zahlt das Konzept Repowering, Solarstrom und -
warme, Geothermie, Biomasse, Biogas sowie die Speicherung von Windstrom Uber Wasserkraft.

BEREICH KLIMA

Die Region Heide hat mehrere Teilkonzepte fur den Klimaschutz entwickelt. Das Teilkonzept Mehr
Klimaschutz im Gewerbepark Westkdiste und in der Raffinerie Heide (2015)21 soll die vollen Poten-
tiale der Uberbetrieblichen Energie- und Ressourceneffizienz aufzeigen und so eine Kooperation
fur einen aktiven Klimaschutz zwischen den anséassigen Unternehmen voranbringen.

16 Vgl. Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Holstein (2016)

17 Vgl. Ministerium fiir Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und landliche Rdume des Landes Schleswig-Holstein (2014)
18 Vgl. PGV-Alrutz GbR (2020)

19 Vg|. Ministerium fur Inneres, landliche RGume und Integration des Landes Schleswig-Holstein (2018)

20 Vg|. Entwicklungsagentur Region Heide (2020a)

21 Vg|. Entwicklungsagentur Region Heide (2020b)
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Mit dem Teilkonzept Mehr Klimaschutz durch ein klimagerechtes Flachenmanagement (2016)22
sollen zukUnftige Bauvorhaben in der Region unter Berucksichtigung von Klimaschutzaspekten er-
folgen. So stehen die Integration von erneuerbaren Energien, die energetische Sanierung sowie die
klimatische Betrachtung von Bestand und Neubau im Vordergrund.

Das Teilkonzept Mehr Klimaschutz in den Liegenschaften des Amtes Kirchspielslandgemeinde Hei-
der Umland (2016)23 sieht eine energetische Bestandsaufhnahme aller Liegenschaften in der Re-
gion vor und soll daraus ein Energiecontrolling und -management entwickeln, um Emissionen zu
mindern.

BEREICH VERKEHR

Durch die Projektgesellschaft Nordelbe mbH Regionalmanagement Regionale Kooperation West-
kuste/Unterelbe wurde die Machbarkeitsstudie Schnellladenetz Westkliste/Unterelbe (2015)24 er-
stellt, in deren Rahmen fur die Region Heide vier geeignete Mikro-Standorte fur Schnellladesaulen
identifiziert wurden.

Um u. a. alternative Mobilitatsformen zu férdern und den CO2-Ausstof3 im Verkehrssektor zu redu-
zieren, wurde der Masterplan Mobilitat fur die Region Heide (2017)25 erarbeitet. Dieser ist ein ver-
kehrstragerubergreifender Gesamtplan und fasst das Leitbild und die Leitziele der verkehrlichen
Entwicklung fur die Region Heide bis 2025 und darliber hinaus zusammen. Zu diesen zahlen:

e Planungsqualitat: integriertes, regionales Gesamtverkehrskonzept im Kontext mit der Sied-
lungsentwicklungsplanung

e Anbindung: Sicherung und Aufbau einer guten (Uber-)regionalen Erreichbarkeit mit einer
hochwertigen Verkehrsinfrastruktur

e Vertraglichkeit: konsequente Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und Verringe-
rung des Kraftfahrzeug-Verkehrs (Kfz-Verkehrs) in sensiblen Bereichen

e Vernetzung und Kommunikation: Ausbau eines regionalen Verkehrs- und Mobilitdtsmana-
gements zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und zur Optimierung von Verkehrsab-
l[dufen

Zur Erreichung der Leitziele wurden folgende Handlungsfelder festgelegt:

e Stadt- und Umfeldvertraglichkeit

e Nichtmotorisierter Individualverkehr

e Offentlicher Personennahverkehr

e Motorisierter Individualverkehr und ruhender Verkehr

o Verknupfung der Verkehrstrager und moderne Mobilitdtsformen

Die Handlungsfelder sind mit Manahmen untersetzt, welche zur Erreichung der Leitziele dienen
sollen. In diesem Zusammenhang wird bspw. die Einfihrung von Elektrofahrzeugen in der Verwal-
tung und im OPNV, die Erprobung von alternativen Mobilitatsldsungen im Berufsverkehr (z. B. Park
and Ride (P+R), Bedarfsverkehre) sowie die Schaffung von LIS genannt.

Im Radverkehrskonzept Stadt Heide (2019)26 wird das Ziel verankert, den Radverkehrsanteil in der
Stadt signifikant zu erhéhen. Im Jahr 2025 soll der Anteil des Radverkehrs am Modal Split 26 %

22 Vg|. Entwicklungsagentur Region Heide (2020c)

23 yg|. Entwicklungsagentur Region Heide (2020d)

24 Vgl. Projektgesellschaft Nordelbe mbH Regionalmanagement Regionale Kooperation Westkuste/Unterelbe (2015)
25 Vgl. Entwicklungsagentur Region Heide (2017)

26 Vg|l. Stadt Heide (2019)
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betragen (zum Vergleich: 2017 lag der Radverkehrsanteil noch bei 16 %). Um dieses Ziel zu errei-
chen, werden verschiedene Maf3nahmen benannt. Dazu zahlen u. a.:

o Festlegung einer fur den Radverkehr zustandigen Ansprechperson

o Verbesserung der Radwegeverbindungen und -infrastruktur auf ausgewahlten Strecken
e Unterhaltung/Instandhaltung von Radverkehrsanlagen

e Errichtung einer Fahrradstation am Bahnhof

e Schaffung einer Ladestation fur E-Bikes am Rathaus

o Imageverbesserung (z. B. Informationsangebote, Internetauftritt, Kampagnen)

GESAMTUBERGREIFEND

Die Kommunen der Region Heide haben ein Stadt-Umland-Konzept (2012)27 fir die Region erar-
beitet, welches Zielkonzepte fur die Bereiche Wohnen, Wirtschaft und Gewerbe, Einzelhandel,
Schulen und soziale Infrastruktur, Verkehr sowie Landschaft und Erholung beschreibt. Das Zielkon-
zept Verkehr knlpft an die o. g. Leitziele des Masterplans Mobilitat fur die Region Heide an.

Das Interkommunale Flachenmanagement (2018)28 stellt die Fortschreibung des Stadt-Umland-
Konzeptes fur die Region Heide dar. Darin wird festgeschrieben, dass nur an Orten gebaut werden
darf, an denen eine nachhaltige Energieversorgung garantiert werden kann und damit eine Verrin-
gerung der Treibhausgasemissionen moglich ist. Zudem sieht das Konzept eine aktive Forderung
des Fuf3- und Radverkehrs zur Entlastung der dicht besiedelten und stadtischen Bereiche vor.

27 Vgl. Entwicklungsagentur Region Heide (2020e)
28 yg|. Entwicklungsagentur Region Heide (2020f)
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2.2 Marktuberblick

Die Auswahl und Vielfalt der Elektrofahrzeuge nimmt stetig zu. Mittlerweile gibt es elektrische Mo-
delle in jeder Fahrzeugklasse. Nachfolgend wird ein kurzer Marktuberblick Uber elektrische Pkw,
leichte und schwere Nutzfahrzeuge gegeben.

2.2.1 Personenkraftwagen

In den letzten Jahren hat sich das Angebot von rein elektrischen Pkw-Modellen am Markt deutlich
erweitert.2?2 Waren 2016 mehrheitlich Modelle dem Kleinst- und Kleinwagensegment sowie der
Kompaktklasse zuzuordnen, kamen seitdem durch neue Hersteller E-Pkw-Modelle in den Klassen
Van und Crossover dazu. Auch in der Oberklasse sind mittlerweile mehrere Modelle verschiedener
Hersteller verflgbar. Schlussendlich sind alle Fahrzeugklassen mit relevantem Absatzvolumen ver-
treten, nur noch wenige Segmente sind nicht mit Elektrofahrzeugen abgedeckt. Die zunehmende
Modellvielfalt fihrt zu mehr potentiellen Kaufern. Neben den etwa 40 bis 60 % héheren Preisen im
Vergleich zu ahnlichen Verbrennern stellen die tatsachliche Marktverfugbarkeit und die langen Lie-
ferzeiten der Elektrofahrzeuge eine Herausforderung dar. Die nachfolgende Tabelle zeigt die von
Januar bis Juli 2020 am haufigsten zugelassenen E-Pkw mit der zu erwartenden Lieferzeit.

Tabelle 2: Ubersicht iiber die meistverkauften E-Pkw in Deutschland (Januar bis Juli 2020)

Ladeleistung und -dauer
(in h)

Reichweite
Batteriekapazitat
Lieferzeiten
(in Monaten)
(in €, brutto)
Anzahl Sitzplatze

o
AN
o
N =
c S
Q"
< 2
© 8
}
S S
e S
5 c
]
0N 2
©
>
N

VW e-Golf 9953 6,20 6,20 K. A 230 35,8 5-6 31900 5
Renault Zoe Il 9917 14,97 2,25 1,08 390 41,0 3-5 21900 4
Tesla Model 3 4521 30,00 6,00 0,40 350 50,0 1012 46380 2

VW e-up! 4 387 5,50 5,50 5,50 260 32,3 5-6 21975 5

Audi e-tron quattro 3889 7,50 2,7530 0,67 435 71,0 5 69 100 5

Hyundai Kona 3686 18,00 9,50 9,50 289 39,0 4-6 34300 5

Elektro
BMW i3 3339 6,00 3,00 0,50 260 37,9 1,5-3 31950 5
Smart Fortwo 3079 6,00 3,00 K. A. 160 17,6 2-4 21 490 2

Skoda Citigo e iV 2007 10,00 4,00 1,00 260 36,8 K. A 24990 5

Mini Cooper SE 1560 9,25 4,75 0,50 185 28,9 7 32500 4

29 PHEV werden nicht néher betrachtet, da diese in ausreichender Bandbreite auf dem Markt verfiigbar sind.
30 Maximal 11 kW
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Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die im Jahr 2020 neu auf den Markt gebrachten und die
fUr die Jahre 2021 und 2022 angekundigten E-Pkw-Modelle, geordnet nach Fahrzeugklassen, ge-
maf dem neuen praktisch ermittelten Fahrzyklus Worldwide harmonized Light vehicles Test Proce-
dure (WLTP).31

@ sw

@ MercedesEQS
|

@ MazdaMX 30
@ MGZSEV

| @
@ Tesla Model S Maximum Range @ Ai
@ Mittelklasse | 18 : @ Luicid Air
600 | @ svw ia, BWM IX
@ Oberklasse . d
»é\ = @ Tesia Model 3 Long Range | @ Tesia Model X Maximum Range |
g | @ Tesia Model Y I
E: - @ win4 @ wing
: | @ skoda ENVAQ @ nissanArya |
|
= @ HyundaiKona @ ~uwi e—tron. Polestar 2 # Byton M-Byte
5 @ «ia eNiro S 8MW|>43
© 400 @ TesiaModel 3 S @ \ovoxc4o @ ~udiQaetron |
iways U |
g ey :). Mercedes EQC @ | Porsche Taycan @ rord MachE |
Pt |
g |
eugeot e
5 300 Peugeot e2008 {
o) I
o
|
|
|

|
|
|
| @ Lewsuxaoo
|
|
|
I
|

2020 2021 2022

Abbildung 4: Angekiindigte BEV-Modelle (SUV, Mittelklasse, Oberklasse) fiir 2021 und 2022
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Abbildung 5: Angekiindigte BEV-Modelle (Kleinstwagen, Kleinwagen, Kompaktwagen) fiir 2021 und 2022

Es wird deutlich, dass eine Vielzahl neuer E-Pkw-Modelle erwartet wird. Der Markteintritt von neuen
Herstellern, wie z. B. Airways, wird sich fortsetzen. Bis Ende 2022 sollen mindestens 44 weitere
Modelle unterschiedlicher Markenhersteller verfligbar sein.32 Es ist davon auszugehen, dass die
Fahrzeuge kontinuierlich hinsichtlich deren Leistung und Effizienz weiterentwickelt werden. Trotz
sinkender Gesamtfahrzeugpreise und des hohen Kostenanteils der Traktionsbatterien wird erwar-
tet, dass mit den angekindigten Modellen auch die Reichweiten der Fahrzeuge steigen werden.
Technologieseitig ist insbesondere eine Elektrofahrzeugarchitektur mit skalierbaren und extrem
flexiblen Komponentenbaukasten zu erwarten, welche modellibergreifend einsetzbar sind und
sich an die Wunsche der Kunden anpassen lassen. So ist mittelfristig davon auszugehen, dass die
Batteriekapazitdten und damit die Reichweiten je nach Anforderung des einzelnen Autokaufers
wahlbar sind.33 Solche Basisarchitekturbaukasten der Herstellergruppen eignen sich dann gleich-
ermafden fiir SUV, Limousinen, Coupés und weitere Modellreihen. Die Optimierung entsprechend

31 Stand: Mérz 2021
32 Vgl. Autobild (2020)
33 Vgl. Wei (2017)
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der Kundenbedurfnisse und reduzierte Kosten durch Skaleneffekte werden zu einer erhdhten At-
traktivitat der Elektrofahrzeuge flhren.

2.2.2 Leichte Nutzfahrzeuge

Tabelle 3: Ubersicht iiber elektrische leichte Nutzfahrzeuge < 3,5 t

< )
E (O [T} ©
0 < = = a % mc
5 | &5 | ps| 82| 3 S |8 ¢
17 | 83 | 83| 3 £ s | €] g
o % = = S (%) @ ®
- < | NE £ = £ 5 £
2 @ > <
(O]
Daily 3.20- 60,0/ Ab
_— Electric 500 A 800 cmamn | E | HE A
y 200
axus
SAIC iy 350 92 56,0 Ab39900 M KW
eVito <360 84 414 47 588
e
Ab
eSprinter  '* 350 K.A. 550 KB
51 400
Nissan  e-NV200 225 80 400 280  Ab34105 E
Renault MgsEter <3,50 33,0 200 71281 KB, KW
Work L 218 54 085
. 205 o
Street-  WorkLP- KA 400 51705 o
scooter ckup C
Work L S J h
or e nac
Pure Aufbau e
P
Volks-
e-Crafter 4,20 43.0 208 82 705 E KB
wagen
29900
eCaddy HK kA 3730 220 _ KW
(Leasing)
ABT 82
eT6 P 320 Sl sty K. A, KB

74,60 400

Elektrische leichte Nutzfahrzeuge sind bereits auf dem Markt verfigbar.3” Das Angebot entwickelt
sich im Vergleich zu Pkw in der derzeitigen Markthochlaufphase jedoch deutlich verzégert. Neben
langeren Strecken, die Nutzfahrzeuge haufig zurtcklegen, ist auch das zulassige Gesamtgewicht
von grofier Bedeutung. Die Batterien sind mit einem héheren Eigengewicht der Fahrzeuge verbun-
den. Dies kann dazu fihren, dass die erlaubte Zuladung unter Einhaltung der zulassigen Gesamt-
masse auf ein Mafd sinkt, das den Betrieb des Fahrzeugs nicht mehr attraktiv bzw. alltagstauglich
gestaltet. Leichte Nutzfahrzeuge weisen eine zuldassige Gesamtmasse von maximal 3,5 t auf. Nach

34 HK = Hochdachkombi, PU =Pickup, TP = Transporter

35 E = erhaltlich, M = Miete, TB = Testbetrieb

36 KB = Kleinbus, KW = Kastenwagen

37 Hybride Antriebskonzepte spielen in diesem Segment keine Rolle.
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den Vorgaben der 3. EU-Fuhrerscheinrichtlinie wird hierzu eine Fahrerlaubnis der Klasse B bené-
tigt. Bei Uberschreitung der Gesamtmasse wird eine Fahrerlaubnis der Klasse C oder C1 erforder-
lich.38 Die Fahrerlaubnis-Verordnung lasst zu, dass elektrische Nutzfahrzeuge bis zu einer zulassi-
gen Gesamtmasse von 4,25 t mit einer Fahrerlaubnis der Klasse B gefahren werden, sofern diese
im Bereich des Gutertransports eingesetzt werden. Mittelfristig werden weitere Modelle folgen. Im
Praxiseinsatz sind oftmals Reichweiten zwischen 80 und 120 km realistisch. Bei speziellen Umris-
tungen bzw. Ein- und Ausbauten muss ggf. ein zuséatzlicher Reichweitenverlust kalkuliert werden.
Preislich ist bei leichten Nutzfahrzeugen ein Aufschlag von meist 100 % gegenuber Verbrennern
des jeweiligen Modells zu erwarten. Durch attraktive Leasingangebote und Férderprogramme fir
Kurier-Express-Paket-Dienste (KEP) und kleine und mittlere Unternehmen (KMU) kann dieser Preis-
unterschied jedoch reduziert werden, sodass die Anschaffungskosten denen der entsprechenden
Verbrennermodelle nahezu gleich sind. Die Wartezeiten ahneln denen im E-Pkw-Bereich.3°

2.2.3 Schwere Nutzfahrzeuge

Tabelle 4: Ubersicht iiber elektrische schwere Nutzfahrzeuge > 3,5 t

Hersteller
Kategorie0
Zulassiges

bl Gesamtgewicht (in t)

Leistung

(in kW)
Batteriekapazitat
Reichweite
UVP
(in €, brutto)
Verkaufsstart41
Anmerkungen

BYD T10ZT KL K

K. A. K.A 280 =

K. A. -
DAF  CFElectic ZM 97 210 170 100 SO el ZuelE

Erprobungsphase
Daim- 18,0- Aktuell zweite Er-
ler eActros 25.0 K. A. 240 200 2021 probungsphase
Mitsu- eCanter KA 75 185 70 100 E -
bishi
Fuso Vision One 23,0 K.A 350 2021 =
K. A. 2018 Erprobungs-
18,0- phase, 6x2-Solo-
26,0 250 200 Lkw (ZM) auf Basis
eTruck  ZM E TGM-Reihe
MAN KA. 4x2-Solo-Lkw (ZM)
40,0 350 130 auf Basis TGS-
Reihe
Metropolis
(Hybrid) KF K. A. K. A. K. A. -
KA 480/ 131000
Tesla Semi ZM 40,0 800 178 500 2021 -
100/ Einsatzbereiche
FL Electric KA 16,0 185 300 300 auch Abfallentsor-
Volvo K. A. E gung und Recycling
. 2x 200- In Hamburg im Ein-
FE Electric  AF 27,0 370 300 200 satz

38 Richtlinie 2006/126/EG des europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Dezember 2006 Uber den Flhrerschein (Neufassung)
39 Erfahrungswert aus Gesprachen mit Fuhrparkverantwortlichen deutscher Kommunen

40 AF = Abfallentsorgungsfahrzeug, KA = Kofferaufbau, KF = Konzeptfahrzeug, KL = Kipplaster, ZM = Zugmaschine

41 E = erhaltlich, M = Miete, TB = Testbetrieb
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Derzeit befindet sich der Markt elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge noch in der Entwicklung. An-
ders als bei leichten Nutzfahrzeugen sind derzeit kaum Serienfahrzeuge am Markt verfligbar. Das
Segment ist aktuell stark von Kleinserienanbietern oder UmrUstern, wie z. B. EFA-S GmbH, FRAMO
GmbH oder ORTEN Electric-Trucks GmbH, gepragt. Diese rusten neue und gebrauchte Nutzfahr-
zeuge auf Elektroantrieb um. Die Fahrzeuge haben laut den Herstellern Ublicherweise Reichweiten
von maximal 200 km. Die Batteriekapazitat ist dabei aufgrund der Umrustung bedarfsspezifisch
modular anpassbar. Durch die Spezialanfertigungen und kleinen Serien liegen die Kosten hier al-
lerdings deutlich héher. Auch einige GrofRserienhersteller setzen Modelle schon im Praxisbetrieb
ein. Dennoch ist der Anteil der elektrischen Lkw mit einem Anteil von unter 1 % am Lastenverkehr
bisher sehr gering.42 Die Zahl der Fahrzeugankindigungen zeigt, dass die Hersteller auch in diesem
Segment aktiv sind und mittelfristig Fahrzeuge auf den Markt bringen wollen. Allerdings werden
hier auch andere Technologien, wie z. B. Wasserstoff, eine deutlich hbhere Relevanz haben.

2.3 Fahrzeugabsatz

2011 erreichten die Neuzulassungen von BEV mit 1 828 erstmals eine nennenswerte Gréfenord-
nung. Mitte 2013 erschienen neue Fahrzeugmodelle, wie der Tesla Model S und der Renault Zoe
(1. Generation), die zu einem Anstieg der BEV-Neuzulassungen auf 5 464 flhrten. Der Anteil der
elektrischen Neuzulassungen an allen Pkw von fast 3 Mio. pro Jahr lag damit weit unter 1 %.

Seit 2011 steigen die Zulassungszahlen von PHEV kontinuierlich an und Uberschritten 2016 erst-
mals die Zahl der neu zugelassenen BEV. Der hohe Anteil ist auf ein deutlich grofieres Angebot im
Vergleich zu BEV zuriickzufihren. PHEV bieten vor allem in gréeren, schweren Fahrzeugklassen
deutlich héhere Einsparungseffekte. Dies spiegelt sich in einem durchschnittlich hdheren Gesamt-
fahrzeuggewicht von knapp 24 % gegenuber dem Mittel aller zugelassenen Pkw wieder. Der Elekt-

roantrieb erhdht das Gewicht meist nur um 80 bis 160 kg gegenuber einem vergleichbaren Verb-
rennerfahrzeug.

Entwicklung der monatlichen Neuzulassungen von BEV und PHEV
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15 =
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C
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= 1l 1
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m BEV PHEV Anteil an E-Neuzulassungen

Abbildung 6: Entwicklung der monatlichen Neuzulassungen von BEV und PHEV43

Aufgrund der COVID-19-Pandemie, welche im Marz 2020 begann, ist die Anzahl der elektrischen
Neuzulassungen an allen Pkw-Neuzulassungen im April 2020 vergleichsweise stark gesunken (vgl.

42Vgl. KBA (2020a)
43 Eigene Zusammenstellung nach EAFO (2020) und KBA (2021)
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Abbildung 6). Seitdem ist sie Uber das Jahr 2020 hinweg fast kontinuierlich angestiegen (Aus-
nahme: August). Im Jahr 2020 wurden in Deutschland 194 154 BEV und 200 539 PHEV neu zuge-
lassen. Im Dezember 2020 entspricht dies einem sehr hohen elektrischen Neuzulassungsvorteil
von 26,7 %. Dies ist darauf zurtUckzufuhren, dass viele Privatpersonen den bis Ende des Jahres
2020 verringerten Mehrwertsteuersatz von 16 % nutzen wollten. Zudem ist davon auszugehen,
dass viele Automobilhersteller zum Ende des Jahres eine Vielzahl an Elektrofahrzeugen zugelassen
haben, um Strafzahlungen durch die aktuellen Vorgaben der Flottenverbrauche (vgl. Kapitel 2.1.2)
zu vermeiden. Im Januar 2021 ist nicht nur die Anzahl der elektrischen Neuzulassungen im Ver-
gleich zum vorherigen Monat stark zurlickgegangen, sondern auch die Gesamtzahl der Pkw-Neuzu-
lassungen. In den Folgemonaten konnte ein Anstieg verzeichnet werden. Im April 2021 ist die An-
zahl der elektrischen Neuzulassungen leicht gesunken und lag bei 23 816 BEV und 26 988 PHEV.
Dies entspricht einem Neuzulassungsanteil von Elektrofahrzeugen von 22,1 %. Damit wird derzeit
eine ausreichende Menge an Elektrofahrzeugen zugelassen, um die aktuellen Vorgaben der Flot-
tenverbrauche theoretisch erfullen zu kénnen. Da die Hersteller verschiedene Strategien verfolgen,
gilt dies fUr jeden Hersteller individuell.

Far Elektrofahrzeuge mit einem Listenpreis von max. 40 000 € erhielten Kaufer durch die Richtlinie
zur Forderung des Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen den sogenannten Umweltbo-
nus in Hohe von zunachst 4 000 € und ab 2018 von 6 000 € (50 % Anteil Bund, 50 % Anteil Auto-
mobilhersteller). Mit der am 19.12.2020 eingefuhrten Innovationspramie, die zur Erreichung der
Klimaschutzziele bis 2030 beitragen soll, wurde der Bundesanteil am Umweltbonus deutlich er-
hoht. Fur Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 000 € gelten nun folgende Forderhéhen:

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

Damit ergeben sich Mindestférderbetrage von 9 000 € (BEV) bzw. 6 750 € (PHEV). Bei Fahrzeugen
mit héherem Nettolistenpreis reduzieren sich diese um jeweils 20 %. Die erhdhte Pramie gilt bis
zum Ende des Jahres 2021. AnschlieRend wird bis 2025 ein reduzierter Bundesanteil von 50 %
gewahrt, solange bis die Bundesmittel in Hohe von 2,09 Mrd. € ausgeschopft sind.44 Bei gleichblei-
benden Zulassungszahlen ist allerdings mit einer Ausschopfung bis Ende 2021 zu rechnen.

Dass die Rahmenbedingungen bezuglich der Férderung der Elektromobilitdt in anderen européi-
schen Landern deutlich attraktiver sind, zeigt die nachfolgende Abbildung. 2020 lag Deutschland
mit einem E-Pkw-Anteil von 10 % (PHEV und BEV) an allen Pkw-Neuzulassungen im Vergleich zu
bspw. Schweden (26,9 %) und Norwegen (70,8 %) weit zurick.

44Vgl. Die Bundesregierung (2019)
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Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassung PHEV und BEV)
in europaischen Landern in %
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Abbildung 7: Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassungen PHEV und BEV) in europdischen Landern45

2.4 Praxistauglichkeit

Elektrofahrzeuge werden in der 6ffentlichen Diskussion teilweise als nicht praxistauglich und un-
geeignet eingeordnet. Dies basiert verstandlicherweise auf den Gewohnheiten und Erfahrungen
der Personen mit konventionellen Fahrzeugen. Die Uber ein Jahrhundert gewachsene Infrastruktur
mit konventionellen Fahrzeugen und zugehdrigen Unternehmen muss im Elektromobilitatsbereich
erst aufgebaut und Nutzungserfahrungen gesammelt werden. Damit verbundene, veranderte Ab-
ldufe, wie das Laden beim Parken im Vergleich zum Tanken, erfordern eine langere Gewdhnungs-
phase.

E-Pkw sind in der Serienproduktion und kénnen die praktischen Anforderungen an Mobilitat erful-
len. Sie sind in vielerlei Hinsicht Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren tberlegen. Die Méglichkeit,
unabhangig von einer dkologischen Stromerzeugung (die immer gewahlt werden sollte) lokal emis-
sionsfrei zu fahren, bietet grole Vorteile. Neben Nachhaltigkeitsaspekten ist zudem eine deutlich
héhere Effizienz und Leistungsentfaltung im Vergleich zu Fahrzeugen aller anderen Antriebsarten
ein grundlegendes Merkmal. Auf3erdem sorgt eine geringere Komplexitat des Motors und des An-
triebsstranges mit weniger Bauteilen fir einen geringeren Wartungsaufwand.

Um Elektrofahrzeuge zu férdern, mussen attraktive Rahmenbedingungen und Konditionen ge-
schaffen werden. Der Fahrzeugpreis und die positiven Aspekte mussen denen von Verbrennern
Uberlegen sein. Fehlt dieser Anreiz fir die Automobilindustrie und die Kaufer, bedingt dies eine

45 Vgl. PwC (2020)
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Eigenmotivation, die aktuell nicht in ausreichendem Umfang vorhanden ist. Alle Hersteller missen
vergleichbare Absatze zwischen Elektro- und konventionellen Fahrzeugen erreichen, um unabhan-
gig von den gesetzlichen Rahmenbedingungen die notwendige preisliche Attraktivitat erzielen zu
kénnen. Die Inaktivitat im Bereich alternativer Antriebstechnologien, unabhangig von den potenti-
ellen Strafzahlungen aufgrund des einzuhaltenden Flottenverbrauchs, birgt flur Automobilhersteller
hohe Risiken. Die Modell- und Produktionsplanung sowie Akkubestellungen sind langfristige Pro-
zesse, die einen Vorlauf von zwei bis funf Jahren bendtigen. Volumenhersteller, die nicht rechtzeitig
eine Umstellung in der Produktion vornehmen, werden auf regulatorisch beschrankten Markten
kaum noch Fahrzeuge absetzen kdnnen. Durch die EinflUhrung der E-Pkw-Quote in China, Steuer-
erleichterungen in Norwegen und Kaufprdmien in mehreren Ladndern sind erste Rahmenbedingun-
gen gesetzt. Immer mehr Lander diskutieren Uber das Verbot von Verbrennerfahrzeugen. So wird
bspw. auf den Balearen ab 2025 die Neuzulassung von Fahrzeugen mit Diesel- und ab 2035 von
Fahrzeugen mit Benzinmotor verboten.46

Daher werden, wie am Markt sichtbar, die Produktionskapazitaten bzw. -planungen fur Elektrofahr-
zeuge deutlich erhéht. Es wird erwartet, dass E-Pkw zwischen 2030 und 2040 die deutliche Mehr-
heit der Neuzulassungen ausmachen. Namhafte Hersteller, z. B. Volkswagen, bekennen sich zur
Elektromobilitdt und kandigen an, die Produktion von Pkw mit Verbrennungsmotoren langfristig
einzustellen. Elektromobilitat wird fiir enorme Anderungen beziiglich der Herstellerstrukturen sor-
gen. Neue Anbieter, Angebote und Wertschdpfungsansatze werden sich entwickeln.

46 Vgl. Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG (2019)
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3 Bestandsaufnahme in der Region Heide

Im vorliegenden Kapitel wird die Ausgangssituation in der Region Heide hinsichtlich relevanter demografi-
scher und sozioékonomischer Kriterien (vgl. Kapitel 3.1), Entwicklungen im Bereich Elektromobilitat (vgl.
Kapitel 3.2), Pendelverkehr (vgl. Kapitel 3.3) und Tourismus (vgl. Kapitel 3.4) strukturiert aufbereitet. Dies
dient als Basis flir die weitere Projektbearbeitung und die zielgerichtete Entwicklung von MaBnahmen zur
Férderung der Elektromobilitét.

Die Region Heide liegt im Nordwesten des Bundeslandes Schleswig-Holstein im Kreis Dithmar-
schen und ist nur wenige Kilometer von der Nordsee entfernt. Zur Region gehdren die Kreisstadt
Heide sowie die elf Umlandgemeinden Hemmingstedt, Lieth, Lohe-Rickelshof, Neuenkirchen,
Norderwohrden, Nordhastedt, Ostrohe, Stelle-Wittenwurth, Weddingstedt, Wesseln und Wohrden.
Die Region ist fihrende Wirtschaftsregion an der Westkuste und beabsichtigt, europaischer Vorrei-
ter fur die Produktion und die Verarbeitung von grinem Wasserstoff zu werden.47

Die Region Heide weist eine gute Uberortliche Verkehrsanbindung an die A23 (Abfahrten Heide-
Sud, Heide-West) sowie die B203 und B5 auf. Der Bahnhof im Zentrum der Stadt Heide sichert die
Anbindung an den SPNV. Als Mittelstadt fungiert die Stadt Heide fur die umliegenden Kommunen
als Mittelzentrum und ist zentraler Bildungs-, Arbeits-, Einkaufs- und Dienstleistungsstandort. Das
Umland ist insbesondere von Landwirtschaft und Energieproduktion gepragt.

3.1 Bevolkerung

In der Region Heide wohnen 37 554 Einwohner (davon rund 22 000 in der Stadt Heide). Im Jahr
2018 zogen 3 217 Personen hinzu und 3 035 fort, was einem positiven Wanderungssaldo von 182
Personen entspricht. Im Jahr 2030 wird mit einem Bevdlkerungsstand von ca. 38 475 Einwohnern
gerechnet, was einem Zuwachs von 921 Personen bzw. von 2,5 % entspricht.48 Das Durchschnitts-
alter betragt 46 Jahre (der bundesweite Durchschnitt liegt bei 44 Jahren).4°

Die nachfolgende Tabelle ordnet die Indikatoren zum demografischen Wandel in der Region Heide
in einen landes- und bundesweiten Kontext ein.

Tabelle 5: Vergleich der Indikatoren des demografischen Wandels

Region Schleswig- Deutsch-
Heide Holstein land

Bevolkerungssaldo gegenuber 2012 in % -2,2
Wanderungssaldo je 1 000 Einwohner in % 4,8 6,3 4,8
Durchschnittsalter in Jahren 46,3 45,1 44,3
Jugendquotient (Anzahl der unter 18-Jahrigen pro 100

18-65-Jahrige) AE2 Al e
Alterlqu_otient (Anzahl der Uber 65-Jahrigen pro 100 18- 38,6 38,2 35,2
65-Jahrige)

Beschaftigtenquote in %°° 95,1 95,0 95,0

47 GrofRe Unternehmen und weitere wichtige Akteure kdnnen dem Kapitel 8.2.3 entnommen werden. Mehr zum Thema Wasserstoff wird
im Kapitel 9 erlautert.

48 Stand: Dezember 2019, vgl. StBA (2019a)

49 Stand: Dezember 2017, vgl. ebd.

50 Stand: Dezember 2020, vgl. Bundesagentur fir Arbeit (2020)

21



<
STADT HEIDE 5 1>

R REGION HEIDE
ﬁ Mobilitatswerk GmbH oAl p
A«A AMT HEIDER UMLAND ;% é
‘J ENTWICKLUNGSAGENTUR v"-v 1 REGION HEIDE
REGION HEIDE l”’g‘w{‘.m/,/z/

3.2 (E-)Pkw-Zulassungen

Zu Beginn des Jahres 2020 waren laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) 22 365 Pkw in der Region Heide
zugelassen (davon 91 % private und 9 % gewerbliche Halter).51 Dies entspricht einem Motorisie-
rungsgrad von 596 Pkw pro 1 000 Einwohner (der bundesweite Durchschnitt betragt 573 Pkw pro
1 000 Einwohner).

Zu Beginn des Jahres 2021 waren in der Region Heide 231 elektrifizierte Pkw (E-Pkw) (verteilt auf
139 BEV und 92 PHEV) zugelassen, was einem E-Pkw-Anteil von 0,97 % entspricht. Zum Vergleich:
der bundesweite Durchschnitt liegt bei 1,2 %. Dies spricht fur einen verlangsamten Markthochlauf
der Elektromobilitat in der Region Heide.

3.3 Pendelverkehr

In der Region Heide sind 11 186 Einpendler und 9 501 Auspendler zu verzeichnen (4 396 davon
sind Binnenpendler). Damit ergeben sich fur die Region ein positiver Pendlersaldo von 1 685 Be-
schéaftigten, eine Einpendlerquote von 72 % und eine Auspendlerquote von 68 %. Knapp 33 % der
Pendler legen fur den Arbeitsweg zwischen 11 und 20 km pro Strecke zurick, also zwischen 22
und 40 km pro Tag (vgl. Abbildung 8).52 Ein relevanter Anteil von ca. 21 % entfallt auf Tagesfahr-
leistungen zwischen 42 bis 100 km fur Pendlerwege. Die durchschnittliche Pendlerdistanz liegt fur
die Auspendler bei 26 km und fir die Einpendler bei 17 km (der bundesweite Durchschnitt liegt bei
ca. 36 km).%3

Pendlerverflechtung fiir die Region Heide
Auspendler: 9 501 Einpendler: 11 186 (Stichtag 30.06.2019)
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Abbildung 8: Pendlerverflechtung fiir die Region Heide

51 Vgl. KBA (2020a)

52 Die Berechnung der Wegelénge basiert auf der Luftliniendistanz zwischen den Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und der
des Arbeitsortes sowie einem Umwegefaktor von 1,2, vgl. ebd.

53 Mittlere Fahrtstrecke der Ein- und Auspendler, ohne Berlcksichtigung der Binnenpendler
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3.4 Tourismus

Die Region Heide verfugt tber elf Unterklinfte (davon drei Hotels) mit insgesamt 331 Betten54, in
denen im Jahr 2019 rund 50 200 Gaste Ubernachteten.55 Dies entspricht einem Anteil von 1 338
Ubernachtungsgasten pro 1 000 Einwohner, was unter dem bundesweiten Durchschnitt von 5 500
Ubernachtungsgasten pro 1 000 Einwohner liegt. Da Ubernachtungsgaste, welche mit dem eige-
nen Elektrofahrzeug anreisen, auf LIS angewiesen sind, kommt insbesondere grofleren Beherber-
gungsbetrieben diesbeziglich eine wichtige Funktion zu. Betreiber kleinerer Beherbergungsbe-
triebe sind hingegen auf die Errichtung einer eigenen Wallbox oder LIS im (halb-)6ffentlichen Raum
in der nahen Umgebung angewiesen. In jedem Fall steigert die Zahl der Ubernachtungsgéste den
Ladebedarf in der Region, weshalb eine gute Erreichbarkeit von LIS ein wesentlicher Standortfaktor
im touristischen Bereich sein wird. Der hohe Anteil des touristischen Ladebedarfs in der Region
Heide von 24 % am gesamten (halb-)6ffentlichen Normalladebedarf unterstreicht die Bedeutung
dieser Zielgruppe. Aufgrund der mittleren Verweildauer von rund zwei Stunden eignen sich auch
Restaurants sehr gut als Ladeort. Ausflugsziele hingegen mussen individuell auf ihre Eignung hin
gepruft werden. Bspw. lasst sich bei stark saisonal schwankenden Besucherzahlen ein wirtschaft-
lich tragfahiger Betrieb von LIS nur schwer realisieren bzw. sind erhdhte Forderungen notwendig.

Die nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht (iber Hotels, Restaurants und Ausflugsziele in der
Region Heide. Als Indikator fur Besucherzahlen und damit potentielle Ladevorgange dienen die
Bewertungen auf Tripadvisor und Google.

Tabelle 6: Ubersicht iiber beliebte touristische Ziele in der Region Heide56

Bewertungen (Anzahl)
Name, Ort

nordica Hotel Berlin, Heide 5 (88 3,9 (318)
Hotel ManusFaktur Waldcafé und Hotel 5,0 (1) 5,0 (1)
Landhotel Gasthof Oldenwohrden, Wohrden 4,0 (20) 4,5 (208)
MARKTPIRAT, Heide 146 (4,0) 4,4 (1 472)
Restaurant Rhodos, Heide 4,5 (55) 4,5 (588)
Alex Kitchen Heide, Heide 4,5 (56) 4,5 (582)
Eisbude 54 Grad, Hemmingstedt k. A. 4,7 (312)
Brummis Imbiss, Hemmingstedt k. A. 3,9 (188)
Diethard Pankonin, Hemmingstedt k. A. 4,6 (89)
P, Uhl Trucks Diner, Hemmingstedt k. A. 4,5 (13)
Alte Schule, Lieth k. A. 4,4 (187)
Dorpshus, Lohe-Rickelshof k. A. 4,3 (123)
Ratatouille Nordhastedt, Nordhastedt k. A. 4,1 (145)
Hussis Eiscafe, Nordhastedt k. A. 4,9 (130)
Karstens Gasthof, Nordhastedt 4,4 (14) 4.5 (124)
Koll“s Gasthof, Weddingstedt 3,5 (2) 4,3 (136)
Kirchspielkrug, Weddingstedt k. A. 4,5 (28)

54 Vgl. Tripadvisor (2021)
55 Berlicksichtigt wurden Beherbergungsbetriebe mit zehn oder mehr Schlafgelegenheiten und deren Gaste, vgl. StBA (2019b)
56 Bei den aufgelisteten touristischen Zielen handelt es sich um eine exemplarische Auswahl.
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Dithmarscher Wasserwelt, Heide 3,0 (1) 4,0 (630)
Wasserturm Heide, Heide 4,5 (15) 4.5 (134)
Konzert & Ballhaus Tivoli, Heide k. A. 4,2 (59)
Museumsinsel Luttenheid, Heide k. A. 4,4 (37)
Marktplatz Heide, Heide 3,5 (7) 3,5 (7)
Stadtpark Heide, Heide 4,5 (2) 4.5 (2)
Ausflugsziel

Landesdenkmal Dusendduwelswarf, Hemmingstedt k. A. 4,6 (124)
Freibad Hemmingstedt, Hemmingstedt k. A. 4,4 (96)
Windmiuhle ,Margaretha“, Hemmingstedt k. A. 5,0 (2)
Deutsche Zweiradsammlung Walter Thede, Ostrohe k. A. 5,0 (7)
Windmduhle ,Aurora“, Weddingstedt k. A. 5,0 (4)
Windmuhle ,,Germania“, Wohrden k. A. 3,5 (2)

Basierend darauf stellt die Abbildung 9 das touristische Ladepotential in der Region Heide dar.
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Abbildung 9: Touristisches Ladepotential in der Region Heide
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4 Akteursbeteiligung

Im vorliegenden Kapitel werden Akteure der Region Heide vorgestellt, die fur die Elektromobilitdt und den
Ausbau von Lademdglichkeiten von hoher Relevanz sind (vgl. Kapitel 4.1). Im Rahmen des Projektes wurden
mit ausgewéhlten Unternehmen Telefongesprdche durchgefuhrt, um deren Erfahrungen im Umgang mit
Elektrofahrzeugen aufzunehmen und deren Interesse an bzw. Nutzungsméglichkeiten von Sharing-Angebo-
ten zu erfassen (vgl. Kapitel 4.2). Auch die Bevolkerung wurde mittels einer kartenbasierten Online-Umfrage
hierzu befragt (vgl. Kapitel 4.3). Die Ergebnisse werden nachfolgend vorgestellt.

Die Beteiligung regionaler Akteure in der Region Heide sowie die Kenntnis und Berucksichtigung
praktischer Erfahrungen sind von hoher Relevanz fur eine umsetzungsorientierte Entwicklung des
vorliegenden IEMK. Durch das frihzeitige Initiieren von Netzwerken und den Austausch zwischen
den beteiligten Akteuren untereinander werden die Ausbildung regionaler Kompetenzen sowie die
Entwicklung von Produkt- und Dienstleistungsbiindeln, die dem Kunden einen einfachen Zugang
zur Elektromobilitat gewahren, gefdrdert und die Basis flr den Markthochlauf in der Region gebil-
det.

4.1 Relevante Akteure in der Region Heide

Zur Einschatzung der Rahmenbedingungen fur Elektromobilitat in der Region Heide wurden rele-
vante Akteure recherchiert, die bereits auf diesem Gebiet aktiv sind oder in Zukunft zur Férderung
der Elektromobilitat beitragen kénnten. Dabei handelt es sich sowohl um Akteure, die bereits im
Bereich Elektromobilitat tatig sind, als auch um branchenfremde Akteure, die aufgrund der Quer-
schnittsfunktion der Elektromobilitat Synergien aufweisen und LIS bereitstellen kdnnen. Einige Ak-
teure aus verschiedenen Bereichen wurden im Rahmen der Projektbearbeitung partizipativ einge-
bunden.5? Die Akteure werden nachfolgend tabellarisch, gruppiert nach Geschaftsbereichen, sowie
in einer Akteurslandkarte dargestellt.

Tabelle 7: Relevante Akteure in der Region Heide58

Stadtwerke und Energieversorgungsunternehmen

Schleswig-Holstein Netz AG Schleswag-HeinGas-Platz 1 25451 Quickborn
Stadtwerke Heide GmbH Hinrich-Schmidt-Strafle 16 25746 Heide
Industrie- und Wirtschaftsunternehmen

Boyens Medien GmbH & Co. KG Wulf-Isebrand-Platz 1-3 25746 Heide
ighﬁ’ger Bauzentrum GmbH, Heide & ¢, Thiedemann-Ring 39 25746 Heide
TC-Hydraulik GmbH Rlsdorfer Strale 8 25746 Heide

Vishay BCcomponents Beyschlag GmbH RungholtstrafRe 8-10 25746 Heide
VR_Bank WestkUste eG Hauptstelle Markt 73-75 25746 Heide

Heide

Bruf Bau GmbH Kringelkrug 13 25746 Ostrohe

DT Energiesysteme GmbH Todienwisch 9 25792 Neuenkirchen
Peter Timmermann GmbH Boéddinghusener Weg 1 25792 Neuenkirchen

57 Vgl. griine Markierung

58 Eine Darstellung der vorhandenen potentiellen Akteure ist nie endglltig. Im Prozess ergeben sich immer wieder neue Synergien und
Geschaftsbereiche, welche neue Akteure hervorbringen. Die Ausfiihrungen sind daher als temporéar zu betrachten und kénnen nur
einen Uberblick liefern. Wichtig ist es, fortwahrend fiir eine Sensibilisierung der Akteure zu sorgen und diese aktiv einzubeziehen, um
die Elektromobilitat stets voranzutreiben. Akteure zu eigenem Handeln zu motivieren ist daflr ein wesentlicher Baustein.
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Friedrich Koster GmbH & Co. KG
Raffinerie Heide GmbH

Friedrichswerk 1
Meldorfer StrafRe 43

Immobilienwirtschafts- und Wohnungsbauunternehmen

BUWOG Immobilien Treuhand GmbH

Schroder Immobiliengesellschaft mbH &
Co. KG

Modulus Real Estate GmbH

Wohnungsunternehmen Dithmarschen
eG

WILL WOBAU Projektentwicklungsgesell-
schaft

Verkehrsunternehmen
DB Regjo Bus Nord GmbH

NBE Nordbahn Eisenbahngesellschaft
mbH & Co. KG

Norddeutsche Verkehrsbetriebe GmbH

SVG Siidwestholstein OPNV-Verwaltungs-
gemeinschaft der Kreise Dithmarschen,
Pinneberg und Segeberg

Vineta Autobus GmbH

Taxi- und Mietwagenunternehmen

Das Taxi GmbH

Pusch GmbH & Co. KG Autovermietung
SIXT Autovermietung Heide

Taxi Tamms

2507 Taxi Kristen

AVIS Autovermietung Wucherpfennig &
Krohn GmbH Heide

Autohéduser

Auto-Center Soliman GmbH

Autohaus Ford Lundt

Autohaus Freese

Emil Frey Kiistengarage Heide
Nord-Ostsee Automobile Center Heide
Autohaus Udo & Hinnerk Kaulen e.K.
Fahrradhandler

Heider Fahrradhaus

Rad und Service

Bottcher Fahrrader GmbH
Gesundheits- und Pflegeeinrichtungen
Domicil - Seniorenpflegeheim Am Markt
Pflegezentrum Juhlsche Villa
Westkustenklinikum Heide
Wibe-Junge-Haus

Alten- und Pflegeheim Kohlsaat

Lilly-Wolff-Strafle 2
Fritz-Thiedemann-Ring 39
Grof3e Johannisstrafie 7

Hindenburgstrafie 14a

Ostroher StrafRe 15

Schanzenstraie 2
Gruner Deich 15

Theodor-Heuss-Platz 4

Ochsenzollerstrafie 147

Segeberger Landstrafie 2b

EsmarchstraBe 35
Husumer Strafle 3
Meldorfer Strafe 36
Schanzenstrafie 2
Hamburger StraRe 6

Oeverwisch 5

Meldorfer StraRe 103
SchanzenstraRe 1
Suderdamm 8
Suderdamm 1-3
Lise-Meitner-Strafie 1-3
Bundesstrafie 53

Marschstrale 36
Markt 7
WaldstraRe 3

Markt 52

Hamburger StraRe 78
Esmarchstrafie 50
Dietrich-Bonhoeffer-Strafie 1
Dorfstrafle 27

26

25746 Lohe-Rickelshof
25770 Hemmingstedt

25746 Heide
25746 Heide
20457 Hamburg

25704 Meldorf

25795 Weddingstedt

25746 Heide
20097 Hamburg

25524 ltzehoe

22848 Norderstedt

24145 Kiel

25746 Heide
25746 Heide
25746 Heide
25746 Heide
25746 Heide

25746 Norderwohrden

25746 Heide
25746 Heide
25746 Heide
25746 Heide
25746 Heide
25795 Weddingstedt

25746 Heide
25746 Heide
25746 Wesseln

25746 Heide
25746 Heide
25746 Heide
25746 Heide
25770 Lieth
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Senioren- und Pflegeheim Stelle-Witten-

wurth GmbH

Hotels und Pensionen

nordica Hotel Berlin

Karstens Gasthof

ManusFaktur Waldcafé und Hotel
Koll‘s Gasthof

Landhotel Gasthof Oldenwdhrden Grof3e Strafe 17 25797 Wohrden
Supermarkte

Edeka Center Frauen Lattenheid 31 25746 Heide
Kaufland Heide Marschstrafie 1 25746 Heide
Lidl Heide Meldorfer Strafle 151 25746 Heide
Lidl Heide SchanzenstraRe 9 25746 Heide
Marktkauf Heide HafenstrafRe 2 25746 Heide
Netzwerke, Verbande und Beratungsunternehmen

Diakonie Sozialstation Heide Dietrich-Bonhoeffer-Strale 1 25746 Heide
FuLuth, Kirchenkreises Dithmarshen  Mark! 26 25746 Helde
Dithmarschen Tourismus e.V. Markt 10 25746 Heide
DRK Kreisverband Dithmarschen e.V. Hamburger Strafle 73 25746 Heide
Rentnerwonnheimverband Dithmar Feldstrae 39-41 25746 Heide
Stiftung Mensch Aufienstelle Heide Rusdorfer Strafle 15a 25746 Heide
Stiftung Mensch Wascherei Heide Neuwerkstrafle 1-3 25746 Heide
Stiftung Mensch Wohnstatte Heide Landvogt-Johannsen-StrafRe 13 25746 Heide
Zukunftsland Dithmarschen e.V. Hindenkamp 43 25746 Heide
Bildungs- und Forschungseinrichtungen

S;::gi"he Schule des Kreises Dthmar 4 gschisBehenstrae 4852 25746 Heide
gg%;ﬁi;gi WS el AR A i StiftstraBe 83 25746 Heide
Fachhochschule Westkuste Fritz-Thiedemann-Ring 20 25746 Heide
Volkshochschule Heide Markt 29 25746 Heide

Allee 32

Osterstrae 18
Heider Strafe 9
Hohenhain 2 a
Bundesstrafie 5-11

25795 Stelle-Wittenwurth

25746 Heide

25785 Nordhastedt
25785 Nordhastedt
25795 Weddingstedt

Stadtwerke und Energieversorgungsunternehmen nutzen die Elektromobilitdt zunehmend zur Er-
weiterung des eigenen Kerngeschéftes. In der Region Heide sind die Stadtwerke Heide GmbH so-
wie die Schleswig-Holstein Netz AG als relevante Netzbetreiber zu nennen, welche in die Projektbe-
arbeitung eingebunden wurden. Die Stadtwerke Heide GmbH betreibt Ladepunkte in der Stadt
Heide und bietet Kunden Wallboxen und spezielle Elektromobilitatstarife an.

Ebenso in der Region vertreten und von hoher Relevanz sind Industrie- und Wirtschaftsunterneh-
men. Hier ist bspw. die TC-Hydraulik GmbH in Heide zu nennen, auf deren Firmengelande ein La-
depunkt fir Elektrofahrzeuge errichtet wurde. Dieser soll u. a. den Fahrzeugen des durch den Zu-
kunftsland Dithmarschen e.V. betriebenen E-Carsharing-Angebotes zur Verfigung stehen. Die Er-
richtung des Ladepunktes wurde durch einen Zuschuss durch die VR Bank WestkUuste eG maglich.
Weitere relevante Industrie- und Wirtschaftsunternehmen sind z. B. die Vishay BCcomponents
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Beyschlag GmbH in Heide mit ca. 420 Beschaftigten und die Raffinerie Heide GmbH in Hem-
mingstedt mit ca. 560 Beschaftigten, welche sich kunftig u. a. auf die Produktion von grinem Was-
serstoff spezialisieren will.5®

Mit der Novellierung des WEG und mit dem GEIG wird der Anspruch auf Lademoglichkeiten fur
Elektrofahrzeuge fur Privatpersonen gesetzlich verankert und es mussen bei neu zu errichtenden
bzw. umfassend zu sanierenden Gebauden Ladepunkte vorgesehen werden. Daher sind auch Im-
mobilienwirtschafts- und Wohnungsunternehmen wichtig fur das Vorantreiben der Elektromobilitat.
Als relevanter Akteur in diesem Bereich in der Region Heide ist z. B. die Wohnungsunternehmen
Dithmarschen eG zu nennen.

Auch fUr Verkehrsunternehmen spielt die Elektromobilitdt selbstverstandlich eine bedeutende
Rolle. Mit der Elektrifizierung von Fahrzeugen konnen diese den Verkehr vor Ort umweltfreundlicher
gestalten. In der Region Heide sind die DB Regio Bus Nord GmbH sowie die Vineta Autobus GmbH
als OPNV-Betreiber als wichtige Akteure anzufilhren. Zu nennen ist ebenso die SVG Siidwesthol-
stein OPNV-Verwaltungsgemeinschaft der Kreise Dithmarschen, Pinneberg und Segeberg als Auf-
gabentrager. Diese Akteure wurden in die Projektbearbeitung einbezogen.

Weitere relevante Akteure aus dem Bereich Verkehr und Mobilitat stellen Taxi- und Mietwagenun-
ternehmen, Autohauser und Fahrradhandler dar. Sie bilden eine wichtige Schnittstelle zwischen
der Elektromobilitat als Antriebstechnologie und den Nutzern, denen sie entsprechende Fahrzeuge
zur Verfugung stellen. In der Region Heide sind zahlreiche Akteure aus diesem Bereich vertreten.
Diese sind hauptsachlich in der Stadt Heide angesiedelt.

Auch Gesundheits- und Pflegeeinrichtungen konnen die Elektromobilitdt in der Region Heide vo-
rantreiben, elektrisch betriebene Fahrzeuge in deren Flotten integrieren und entsprechende LIS
bereitstellen. Als wichtige Akteure sind neben dem Westkuistenklinikum Heide mit ca. 2 200 Be-
schaftigten bspw. das Pflegezentrum Juhlsche Villa in Heide, das Alten- und Pflegeheim Kohlsaat
in Lieth oder die Senioren- und Pflegeheim Stelle-Wittenwurth GmbH in Stelle-Wittenwurth zu nen-
nen.eo

Haufig stellen Hotels und Pensionen insbesondere fir touristische Zwecke Lademaoglichkeiten flr
Elektrofahrzeuge bereit und erweitern damit ihr Kerngeschéaft. In der Region Heide gibt es bspw.
das nordica Hotel Berlin in Heide, Karstens Gasthof in Nordhastedt, Koll's Gasthof in Weddingstedt
und das Landhotel Gasthof OldenwOhrden in Wohrden, welche mit der Bereitstellung von Lademag-
lichkeiten flr Touristen ihr Kerngeschaft erweitern konnen.

Auch Supermarkte nutzen LIS zur Erweiterung des Kerngeschaftes und als Kundenbindungs- bzw.
-akquiseinstrument. Die gréfiten Supermarkte der Region befinden sich in der Stadt Heide. Hier
gibt es bspw. das Edeka Center Frauen, Kaufland und zwei Lidl-Filialen. Vor allem Kaufland und
Lidl setzen sich bereits mit LIS als zusatzlicher Dienstleistung fir ihre Kunden auseinander und
bieten diese an verschiedenen Standorten an. Im Rahmen der Projektbearbeitung konnte erhoben
werden, dass Kaufland in Heide bereits Uber die Errichtung von LIS im Parkhaus nachgedacht hat.
Zudem haben einzelne Supermarkte in der Region bereits vorgeplant und starkere Netzanschllisse
erhalten, um in Zukunft ggf. LIS zu errichten.

Netzwerke, Verbdnde und Beratungsunternehmen besitzen ebenso einen groflen Hebel, um die
Elektromobilitat in der Region zu starken. Sie kénnen z. B. die damit verbundenen touristischen
Potentiale ausschdpfen oder alternative Mobilitdtsangebote, wie Carsharing, stérken. In der Region
sind bspw. das Diakonische Werk Dithmarschen des Ev.-Luth. Kirchenkreises Dithmarschen, der

59 Vgl. Entwicklungsagentur Region Heide (2020g)
60 Vgl. ebd.
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DRK Kreisverband Dithmarschen e.V. und die Stiftung Mensch als relevante Akteure vertreten. Di-
rekt in die inhaltliche Projektbearbeitung wurden der Dithmarschen Tourismus e.V., der Zukunfts-
land Dithmarschen e.V. und der DRK Kreisverband Dithmarschen e.V. eingebunden.

Bildungs- und Forschungseinrichtungen bieten grofRes Potential, um Uber die Elektromobilitat als
alternative Antriebstechnologie zu informieren und fir die Thematik zu sensibilisieren. Die Fach-
hochschule Westkuste in Heide gibt im Rahmen des Masterstudiengangs Green Energy Einblicke
in die Elektromobilitdt. Weitere Bildungs- und Forschungseinrichtungen in der Region sind bspw.
die Berufliche Schule des Kreises Dithmarschen und das Bildungs- und Technologiezentrum
gGmbH Heide.

Diese Akteure werden zusammenfassend in einer Akteurslandkarte®! dargestellt:

61 Nicht alle der in Tabelle 34 aufgeflhrten relevanten Akteure sind in der Akteurslandkarte zu sehen. Diese zeigt lediglich Akteure,
welche in der Region Heide angesiedelt sind.
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Die Elektromobilitat ist ein Querschnittsthema und bedingt die Partizipation neuer Akteure. Unter-
nehmen, die bisher nicht im Bereich Mobilitat tatig waren, die Elektromobilitat jedoch in ihr Kern-
geschaft integrieren kdnnen, sollten durch die Region aktiv einbezogen werden. Die Verbreitung
von Elektrofahrzeugen kann nur erfolgen, wenn entsprechende Angebote in Form von Fahrzeugen,
LIS, Okostrom-Tarifen etc. zur Verfiigung stehen. Ohne die Entwicklung und Bewerbung solcher An-
gebote vor Ort wird die Elektromobilitat nicht fir die breite Masse in der Region zuganglich. Nicht
zu vernachlassigen sind zudem kommunale Verwaltungen. Diese haben eine grofde Vorbildfunktion
und sollten eine positive Vorreiterrolle in der 6ffentlichen Wahrnehmung einnehmen.

4.2 Unternehmensumfrage

Um die Bereitschaft lokaler Akteure zur Férderung der Elektromobilitdt und zur Nutzung von Sha-
ring-Angeboten zu ermitteln, wurden von der Entwicklungsagentur Region Heide ausgewahlte Un-
ternehmen im Rahmen eines Telefongespraches hierzu befragt. Der Verdffentlichung im Rahmen
des vorliegenden Projektberichtes wurde zugestimmt.

Modulus Real Estate GmbH (12.05.2021)

Im Jahr 2018 hat die Modulus Real Estate GmbH mit Sitz in Hamburg den Koopmannshof in der Stadt
Heide erworben. Der Koopmannshof ist ein innenstadtnaher Nahversorgungsstandort und beherbergt die
Mieter Kik, Tedi, einen Sonderpreisbaumarkt und ein tlrkisches Restaurant. Im dritten Quartal 2021 er-
offnet ein Aldi am Standort, wodurch neue Kundenstrome erzielt werden sollen. Die Modulus Real Estate
GmbH hat sich zum Ziel gesetzt, den Koopmannshof zu revitalisieren und als attraktiven Nahversorgungs-
standort zu gestalten.

Parkraum

Der Parkplatz am Koopmannshof beherbergt 165 Pkw-Stellplatze, welche sich in Privatbesitz der Modulus
Real Estate GmbH befinden und rund um die Uhr 6ffentlich zuganglich sind. Dadurch parken auch Anwoh-
ner auf dem Parkplatz. Aufgrund der beengten Parkraumverhaltnisse treten haufig Parkrempler-Falle auf.
Der Parkplatz wird nicht (video-)iberwacht. Aufgrund der hohen Stellplatzanzahl besteht seitens der Mo-
dulus Real Estate GmbH die Moglichkeit, mehrere Stellplatze fur Elektro- und/oder fur Carsharing-Fahr-
zeuge auszuweisen.

Elektrofahrzeuge und LIS

Das turkische Restaurant setzt ein Elektrofahrzeug zur Kundenbelieferung ein. Da sich am Koopmannshof
keine offentlich zugangliche Lademoglichkeit fur Elektrofahrzeuge befindet ist davon auszugehen, dass
das Fahrzeug im privaten oder (halb-)6ffentlichen Raum geladen wird. Die nachstgelegene offentlich zu-
gangliche Ladestation befindet sich in ca. 200-300 m Entfernung (Postelweg 4). Die Modulus Real Estate
GmbH ist gern bereit, den LIS-Ausbau am Koopmannshof finanziell zu unterstitzen, um damit weitere
Kundengruppen anzusprechen. Der LIS-Betrieb, alle damit verbundenen Aufgaben und insbesondere die
Haftungspflicht sind bei einem externen Betreiber anzusiedeln. Mit Aldi als kiinftigem Mieter fanden be-
reits Gesprache hinsichtlich der Errichtung und des Betriebes von LIS statt. Hier konnte kein Ergebnis
erzielt werden, sodass ein anderer Betreiber gefunden werden muss. Hinsichtlich der technischen Mach-
barkeit ist der private Stromanbieter GETEC Energie GmbH zu kontaktieren. Zentral auf dem Parkplatz
gelegen befindet sich eine Trafostation.

Carsharing

Die Errichtung einer Carsharing-Station am Koopmannshof ist denkbar. Die Modulus Real Estate GmbH
stellt am Standort gern die entsprechenden Flachen fiir Carsharing-Stellplatze bereit. Da die Mieter des
Koopmannshofes keine Dienstfahrten absolvieren, kommen sie als Ankernutzer fir das Carsharing-Ange-
bot des Zukunftsland Dithmarschen e.V. voraussichtlich nicht infrage.
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(Lasten-)Fahrrader

Da viele Kunden den Koopmannshof mit dem Fahrrad besuchen, ist bereits ein attraktives Angebot an
Fahrradabstellmoglichkeiten am Standort vorhanden. Ein Lastenradverleih-Angebot mit einer entspre-
chenden Station am Koopmannshof ist denkbar, damit die Kunden ihre Einkaufe von dort nach Hause
transportieren kénnen. Eine groRe Herausforderung wird jedoch in dem damit verbundenen Personalauf-
wand gesehen.

Westkustenklinikum Heide (28.05.2021)

Die Westkustenkliniken Brunsbuttel und Heide gGmbH besitzt jeweils einen Standort in Brunsbuttel und
in Heide. Am Standort Heide sind etwa 2 200 der insgesamt 2 700 Angestellten beschaftigt.

Parkraum

Zum Westkustenklinikum Heide gehort ein zentraler Parkplatz mit etwa 600 Pkw-Stellplatzen, welcher von
den Beschaftigten und Besuchern kostenlos genutzt werden kann. Rund um das Klinikgelande stehen
weitere, teilweise kostenpflichtige Stellplatze zur Verfugung. Eine ParkraumUberwachung erfolgt derzeit
nicht und ist aufgrund des damit verbundenen Aufwands zukinftig nicht vorgesehen. Die Dienstfahrzeuge
der Beschaftigten sind in Carports untergebracht.

Fuhrpark

Am Standort Heide gibt es ca. 30 Fuhrparkfahrzeuge mit konventionellem Antrieb. Dabei handelt es sich
sowohl um Pool- als auch um Dienstfahrzeuge mit privater Nutzung. Dienstfahrten finden in erster Linie
zwischen den beiden Standorten Brunsbuttel und Heide (ca. 40 km pro Einzelfahrt) sowie fur Besorgungen
im Heider Stadtgebiet statt. Seltener werden mit den Dienstfahrzeugen Strecken zu externen Veranstal-
tungen, wie z. B. zu Seminaren in weiter entfernten Gebieten Deutschlands, zurlickgelegt. Hierfir werden
teilweise der OPNV bzw. SPNV genutzt. Es wird geschatzt, dass mit einem Fuhrparkfahrzeug durchschnitt-
lich knapp 10 000 km pro Jahr zurtckgelegt werden.

Elektrofahrzeuge und LIS

Es wurde bereits Uber die Beschaffung von Elektrofahrzeugen nachgedacht, die Umsetzung wurde jedoch
noch nicht in die Hand genommen. Sollten Elektrofahrzeuge in den Fuhrpark des Westkustenklinikums
integriert werden, mussen Wallboxen in den Carports installiert werden. Derzeit gibt es am Standort Heide
eine von der Stadtwerke Heide GmbH betriebene Doppelladesdule mit zwei Ladepunkten auf dem zent-
ralen Parkplatz, die grofitenteils durch die Beschéftigten tber den gesamten Arbeitstag hinweg belegt wird
und weiteren potentiellen Nutzern damit nicht zur Verfigung steht. Die Auslastung der Ladesaule ist ver-
gleichsweise gering, da die Privatfahrzeuge der Beschaftigten auch nach Beendigung des Ladevorgangs
auf dem Stellplatz stehen bleiben und erst nach Feierabend wieder abgeholt werden. Eine zeitliche Ein-
schrankung des Ladevorgangs gibt es derzeit nicht, sollte in Anbetracht der Situation vor Ort jedoch zwin-
gend eingefluhrt und bei Verstoflen entsprechend sanktioniert werden. Aufgrund der Moglichkeit eine
80 %-ige Forderung in Anspruch zu nehmen, wird noch dieses Jahr eine weitere Doppelladesaule am
Standort Heide in Betrieb genommen. Betreiber ist die Westkustenkliniken Brunsbittel und Heide gGmbH.

Carsharing

Die Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen fur Dienstfahrten wurde noch nicht in Betracht gezogen. Das
Carsharing-Angebot des Zukunftsland Dithmarschen e.V. war bisher nicht bekannt. Insbesondere fur Kurz-
fahrten im Heider Stadtgebiet, fiir Spontanfahrten oder zu Spitzenzeiten ist die Nutzung von Carsharing-
Fahrzeugen fir Dienstfahrten durchaus vorstellbar, sollte eine Station in der Nahe des Standortes Heide
mit entsprechender LIS geschaffen werden. Daher sollte zwingend Kontakt zwischen dem WestkUstenkli-
nikum Heide und dem Zukunftsland Dithmarschen e.V. hergestellt werden. Die Sensibilisierung der Be-
schaftigten fur die Carsharing-Nutzung wird als Herausforderung empfunden. Eine intensive Einfuhrung
der Angestellten kann vom WestkUstenklinikum nicht geleistet werden, weshalb bspw. (Elektro-)Mobili-
tatstage, welche von externen Akteuren organisiert werden, genutzt werden sollten.

(Lasten-)Fahrrader

Da haufig entweder Personenbeférderungs- oder Transportbedarfe mit einem umfanglichen Transportvo-
lumen bestehen, wird die Nutzung von Lastenrddern fiir Dienstfahrten am Westkustenklinikum Heide
nicht als sinnvoll erachtet. Stattdessen ist die Nutzung von E-Bikes insbesondere fir Kurzfahrten im Hei-
der Stadtgebiet denkbar, wenn entsprechende Modelle direkt am Haupteingang platziert und beworben
werden. Hier sollte eine Verknupfung zum E-Bike-Verleihangebot (vgl. Kapitel 8.2.3) hergestellt werden.
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Darlber, inwieweit die Beschaffung von E-Bikes in Eigenleistung des Westklstenklinikums vorgenommen
werden kann, konnte keine Auskunft gegeben werden.

DRK Kreisverband Dithmarschen e.V. (28.05.2021)

Der DRK Kreisverband Dithmarschen e.V. ist ein Dienstleistungsunternehmen im sozialen Bereich des
Kreises Dithmarschen und hat seinen Sitz in der Stadt Heide.

Fuhrpark

Der Fuhrpark des Kreisverbandes setzt sich aus ca. 60 Fuhrparkfahrzeugen zusammen. Diese werden vor
allem fir Hausbesuche der ambulanten Pflege im gesamten Kreisgebiet eingesetzt. Eine Aussage zu den
damit zurtickgelegten Kilometern konnte nicht getroffen werden.

Elektrofahrzeuge und LIS

Es wird bereits intensiv gepruft, inwieweit Elektrofahrzeuge im Fuhrpark eingesetzt werden kénnen. Eine
konkrete Fahrzeuganzahl und ein festgelegter Zeitpunkt zu deren Einfihrung bestehen noch nicht. Bei
Erweiterungen werden erforderliche Anschlisse flir Lademoglichkeiten direkt mit vorgesehen - das
Thema Elektromobilitat findet beim Kreisverband umfassend Bertcksichtigung.

Carsharing

Das Carsharing-Angebot des Zukunftsland Dithmarschen e.V. ist bereits bekannt, eine Nutzung von Car-
sharing-Fahrzeugen fir Dienstfahrten ist jedoch nicht vorstellbar, da die Fuhrparkfahrzeuge 365 Tage im
Jahr im Einsatz sind und bspw. fiir eventuelle Notfalle stets verfligbar sein mussen. Zudem bestehen be-
sondere Anforderungen an die Fahrzeuge, bspw. zur Beférderung von Rollstuhlfahrern. Dies erschwert ein
Teilen mit weiteren Personen/Nutzergruppen.

(Lasten-)Fahrrader

Lastenrader und Fahrrader sind ungeeignet, um damit Dienstfahrten des Kreisverbandes zu realisieren.

4.3 Bevolkerungsumfrage

Im Rahmen des Projektes wurden Burgerinnen und Burger im Zeitraum vom 26.03.-15.04.2021
mittels einer kartenbasierten Online-Umfrage zu ihren Mobilitdtsbedurfnissen befragt. Sie sollten
angeben, wo sie sich Verbesserungen hinsichtlich des OPNV und des Bedarfsverkehrsangebotes
RuDi (vgl. Kapitel 6.3) winschen. Zudem konnten Standortvorschlage fur Bike- und Carsharing-
Stationen sowie fUr Ladeséaulen fur Elektrofahrzeuge im (halb-)6ffentlichen Raum gemacht werden.
Die Ergebnisse zu den genannten Schwerpunkten sind in die entsprechenden Berichtskapitel ein-
geflossen.

Insgesamt wurden 122 Fragebdgen vollstandig ausgefullt und in der Auswertung berlcksichtigt.
Die Anzahl der Teilnehmenden lasst keine flr die gesamte Region reprasentative Ergebnisdarstel-
lung zu. Es ist jedoch trotzdem méglich, eine erste Indikation fur die Einstellung der Befragten ein-
zuholen und darzustellen, wo in der Region Handlungsbedarfe aus Sicht der Bevolkerung bestehen.

Der Grof3teil der Teilnehmenden (53 %) wohnt in der Stadt Heide. Auch 19 Personen mit Wohnsitz
auflerhalb der Region Heide haben an der Umfrage teilgenommen (16 %) (vgl. Tabelle 8).
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Tabelle 8: Wohnorte der Teilnehmenden

Anzahl der Teilnehmenden Anzahl der Teilnehmenden

Heide
Hemmingstedt

Lohe-Rickelshof

7
4
Nordhastedt 7
Ostrohe 2

2

Stelle-Wittenwurth

Weddingstedt

Wesseln 4
Wéhrden 2
AuBerhalb der Region 19
Keine Angabe 3
Gesamt 122

An der Umfrage haben sich Personen verschiedener Altersgruppen beteiligt. Die meisten Teilnah-
men verzeichnet die Altersgruppe 27 bis 36 Jahre (30 %). Die Teilnahmen verteilen sich relativ
gleichmafig Uber die weiteren Altersgruppen (vgl. Abbildung 11).

Altersverteilung der Teilnehmenden

16

18 bis 26 Jahre
27 bis 36 Jahre
37 bis 46 Jahre
= 47 bis 56 Jahre
= 57 bis 66 Jahre

m 67 bis 76 Jahre

Abbildung 11: Altersverteilung der Teilnehmenden
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5 Elektrifizierung kommunaler Fahrzeuge

Im vorliegenden Kapitel werden die Ergebnisse der Fuhrparkanalyse vorgestellt. Nach einer kurzen Erklérung
der Methodik (vgl. Kapitel 5.1) wird der Status Quo des kommunalen Fuhrparks der Region Heide (vgl. Kapitel
5.2) dargelegt. In Kapitel 5.4 wird das Elektrifizierungspotential vorgestellt. Eine Kostenbetrachtung schliefSt
das Kapitel ab (vgl. Kapitel 5.6).

In der Clean Vehicles Directive (CVD)¢2 sind flr die Mitgliedsstaaten der EU bis 2025 bzw. 2030
einzuhaltende Mindestquoten emissionsarmer und -freier Fahrzeuge festgelegt.

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

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

Am 20. Januar 2021 wurde der Gesetzentwurf zur Umsetzung der EU-Richtlinie 2009/33/EG be-
schlossen. Dadurch werden bei der 6ffentlichen Auftragsvergabe verbindliche Mindestquoten fur
die Beschaffung emissionsarmer und -freier Pkw, leichter und schwerer Nutzfahrzeuge (Nfz) sowie
Busse im OPNV vorgegeben. Fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ergeben sich verbindliche Beschaf-
fungsquoten von 38,5 % an sauberen Fahrzeugen in der Neubeschaffung. Konventionell durch
Verbrennungsmotoren angetriebene Fahrzeuge liegen aktuell Gber dem anvisierten Grenzwert von
50 g CO2pro km flr saubere Fahrzeuge. Neue Kleinfahrzeuge erreichen teilweise sogar Emissions-
werte von 84 g CO2 pro km. Dies bedeutet, dass eine Einhaltung der Grenzwerte nur durch alterna-
tive Antriebstechnologien erfolgen kann. Die Richtlinie hat in der Region Heide nur Relevanz fir
Fahrzeuge, die Uber die kommunalen Verwaltungen beschafft werden.

5.1 Methodik

Das Ziel der Analyse des kommunalen Fuhrparks der Region Heide ist es, die Eignung von alterna-
tiven Antrieben zu bestimmen. Damit wird an den Masterplan Mobilitat fur die Region Heide ange-
knupft, in welchem die Prifung der Anschaffung von Elektrofahrzeugen in den kommunalen Ver-
waltungen als MaRnahme verankert und beschlossen wurde.

Die Grundlage bildet die Datenerfassung von Fahrprofilen der einzelnen Fahrzeuge auf Basis von
Fahrtenbucheintrédgen und fahrzeugspezifischen Angaben. Diese wurden mittels Fragebogen erho-
ben und zusammen mit den Fahrtenblichern softwaregestitzt analysiert und ausgewertet (14 Fahr-
zeuge). Da nicht fur alle Fahrzeuge Fahrtenblcher zur Verfigung gestellt werden konnten, erfolgte
die Erfassung der Fahrprofile alternativ Gber einen Fragebogen, basierend auf Schatzwerten der
Haufigkeit der Fahrten und der dabei zurtckgelegten Strecken (11 Fahrzeuge). Fur die Pkw und
Nutzfahrzeuge des Amtes Kirchspielslandgemeinde Heider Umland konnten keine Daten zu Fahr-
profilen bereitgestellt werden, sodass eine Schatzung der Fahrprofile auf Basis von Interviews mit
den Fuhrparkverantwortlichen erfolgte (10 Fahrzeuge). Anders als Pkw und leichte Nutzfahrzeuge
werden Spezialfahrzeuge vorwiegend auf kurzen Strecken eingesetzt, dies jedoch mit einer hohen
Leistungsintensitadt durch zuséatzlich durch den Motor betriebene An- und Aufbauten. FUr diese
Fahrzeuge erfolgte ein Marktabgleich®3 unter Berlcksichtigung der spezifischen Einsatzzwecke (24
Fahrzeuge).

Far jedes Fahrzeug wurde mithilfe einer Detailanalyse mit der Fuhrparkanalysesoftware eOptiflott
das Elektrifizierungspotential bestimmt und bewertet. Dartiber hinaus wurde die Flotte auf die ge-

62 Vg|. Amtsblatt der Europaischen Union (2009)
63 Die Prasentationsfolien des Fuhrparkworkshops wurden dem Auftraggeber separat bereitgestellt.
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meinsame Nutzung in einem Ubergreifenden Fahrzeugpool untersucht. Anhand der Ergebnisse wur-
den Handlungsempfehlungen und MaBnahmen abgeleitet, die im Rahmen eines Workshops vor-
gestellt und diskutiert wurden.

Um saisonal bedingte Schwankungen abzudecken, erfolgte die Erfassung der Fahrtenbucher Uber
ein gesamtes Jahr im Betrachtungszeitraum April 2020 bis Marz 2021. Zusatzlich erfolgte ein Ab-
gleich mit den Daten aus dem Jahr 2019, da aufgrund der COVID-19-Pandemie von einer geringe-
ren Fahrzeugnutzung auszugehen ist. Da kein signifikanter Unterschied festgestellt werden konnte,
wurden der Fuhrparkanalyse die jingsten Daten zugrunde gelegt.

5.2 Status Quo der dienstlichen Mobilitat in der Region Heide

Der kommunale Fuhrpark der Region Heide umfasst insgesamt 59 Fahrzeuge, welche sich auf 17
Standorte verteilen (vgl. Abbildung 12).

Fuhrparkstandorte und Carsharing-Stationen
in der Region Heide

Fuhrparkstandorte mit
Anzahl der Fahrzuege

Fuhrparkstandorte mit Anzahl der
Fahrzeuge:

A-Postelweg 1, Heide
B-Vogelweide 7, Heide
C-Hinrich-Schmidt-Strafe 16, Heide
D-Im Grlnen 13, Wesseln
E-Hochfeld 4, Heide
F-Léken 5, Linden
G-Kirchspielsweg 6, Heide
H-Hemmingstedt

I-Lieth

J-Neuenkirchen
K-Wesseln

L-Wéhrden
M-Lohe-Rickelshof
N-Nordhastedt

0-Ostrohe
P-Stelle-Wittenwurth
Q-Weddingstedt

3 Fahrzeuge
16 Fahrzeuge
4 Fahrzeuge
1 Fahrzeug
1 Fahrzeug
1 Fahrzeug
4 Fahrzeuge
4 Fahrzeuge
2 Fahrzeuge
2 Fahrzeuge
3 Fahrzeuge
5 Fahrzeuge
2 Fahrzeuge
5 Fahrzeuge
1 Fahrzeug

1 Fahrzeug

4 Fahrzeuge

Datengrundlage:

Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie
und Geodéasie. Stand 01/2020

Carsharing-Station: OSM, Stand 01/2021

Carsharing-Station
[ Region Heide
Hintergrund: TopPlusOpen

0 1 2 3 4km

@ Mobilititswerk GmbH
v

Abbildung 12: Fuhrparkstandorte und Carsharing-Stationen in der Region Heide

Darunter befinden sich 26 Pkw, 24 Spezialfahrzeuge (z. B. Zugmaschinen) und neun leichte Nutz-
fahrzeuge. Diesel ist die haufigste Antriebsart (48 Fahrzeuge). Im Bereich alternativer Antriebe hat
sich im kommunalen Fuhrpark der Region Heide bereits eine positive Entwicklung vollzogen und
erste Erfahrungen wurden gesammelt. Es wurden insgesamt sechs BEV, ein PHEV und vier Erdgas-
fahrzeuge beschafft.

49 der Fahrzeuge wurden gekauft und neun per Leasing beschafft. Ein Fahrzeug wird gemietet. Die
Kauffahrzeuge sind im Durchschnitt acht Jahre alt. Generell betragt die Haltedauer zwischen sechs
und 17 Jahren. Bei den Leasingfahrzeugen liegt die bisherige Laufzeit Uberwiegend zwischen zwei
und drei Jahren, ein Fahrzeug (BEV) hat eine Leasinglaufzeit von funf Jahren.

Die Tabelle 9 zeigt die Fahrzeuge des kommunalen Fuhrparks der Region Heide mit den Jahres-
laufleistungen, aufgeteilt nach Standort und Organisationseinheit sowie Fahrzeugklasse.
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Tabelle 9: Ubersicht kommunaler Fuhrpark der Region Heide

Fahrzeuganzahl

= £
2 L ¥og
T c = ? 6 o0 O — 3 >
53 c| G| Els5| ¥5(329 28682
55 gl d|s|se|gge (Bl O
c . = | x = NE | c & 5 9 °©
2% Sl2|5| 85|55 |88 g g
g2 cE(g|18|2¢ fe|T3% 83N
! clE|g|8%|"25|BES £c 8
— = ©
S 22| €| FL|H2R mE
= = N
Rathaus Heide 2 0 1 0 0 0 5 667
A-Postelweg 1, Heide 2 0 1 0 0 0 5 667
Baubetriebshof Heide 1 0 2 4 7 2 16 7312
B-Vogelweide 7, Heide FB 3 1 0 2 4 7 2 16 7 312
Abwasserzweckverband Heide 0O 0 7 0 0 0 7 15418
C-I-_Imnch-Schmldt-StraBe 16, 0o 0 4 0 0 0 4 20 250
Heide
D-Privatadresse, Wesseln 0O 0 1 1 4 890
Technik
E-Privatadresse, Heide O 0 1 1 6617
F-Privatadresse, Linden GF 0O 0 1 0 0 0 1
Amt Kirchspielslandgemeinde 2 1 2 a 2 29 33 6000**
Heider Umiland
Amt KLG
G-Kirchspielsweg 6, Heide Heider 2 1 1 0 0 0 4
Umland
H-Hemmingstedt 0O O O 0 1 3 4
I-Lieth 0O 0 O 1 0 1 2
J-Neuenkirchen O 0O O 0 1 1 2
K-Wesseln 0O 0 0 1 0 2 3 *f
Schat-
L-Wohrden Ge- O 0 1 0 0 4 5 zung
M-Lohe-Rickelshof meinde o o o0 0 0 2 2
N-Nordhastedt O O O 2 0 3 5
0O-Ostrohe O O O 0 0 1 1
P-Stelle-Wittenwurth O O O 0 0 1 1
Q-Weddingstedt 0O O O 0 0 4 4
[/} 8 300
Summe 5 1 12 8 9 24 59

Der Stadtverwaltung Heide stehen zwei Kleinwagen und ein Hochdachkombi zur Verfligung, wovon
zwei Fahrzeuge elektrisch und eins mit Erdgas betrieben werden. Die Fahrzeuge werden durch den
Baubetriebshof bereitgestellt und sind am Standort Postelweg 1, Heide stationiert. Der Baube-
triebshof selbst nutzt einen Kleinwagen, zwei Hochdachkombis, vier Transporter, sieben leichte
Nutzfahrzeuge und zwei Spezialfahrzeuge am Standort Vogelweide 7, Heide. Der Abwasserzweck-
verband Heide hat sieben Hochdachkombis in seiner Flotte, welche sich auf insgesamt vier Stand-
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orte verteilen. Am Standort Kirchspielsweg 6, Heide stehen vier Fahrzeuge des Amtes Kirchspiels-
landgemeinde Heider Umland. Daruber hinaus betreiben die Gemeinden der Region Heide einen
eigenen kleinen Fuhrpark. Der Grof3teil der Fahrzeuge sind Spezialfahrzeuge (22), welche fir Ar-
beiten in den Gemeinden eingesetzt werden. Zudem werden ein Hochdachkombi, drei Transporter
und zwei leichte Nutzfahrzeuge zum Transport von Materialien genutzt. Ein weiterer Transporter ist
in der Gemeinde Lieth als Schulbus im Einsatz.

Die durchschnittliche Jahreslaufleistung der Flotte liegt bei 8 300 km. Die mit Abstand hdchste
durchschnittliche Jahreslaufleistung von 20 250 km weisen die Fahrzeuge vom Abwasserzweck-
verband Heide am Standort Hinrich-Schmidt-StraBe 16, Heide auf. Demgegenuber haben die Fahr-
zeuge der Stadtverwaltung Heide am Standort Postelweg 1, Heide mit 5 667 km die geringste
durchschnittliche Jahreslaufleistung. Der Durchschnitt der Jahreslaufleistung des gesamten kom-
munalen Fuhrparks der Region Heide liegt im mittleren Bereich (zwischen 6 000 und 10 000 km)
vergleichbarer Kommunen.

100%
90%
80%
70%
60%
50% 21 22
40%
30%

20%

10%
z 2
0% N
<15km 16-50km 51-100km 101-150km 151-200km > 200 km

mTaglich ® Mehrmals pro Woche mEinmal in 14 Tagen
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Abbildung 13 stellt die Haufigkeit der gefahrenen Strecken (Hin- und Rickweg) der Fuhrparkfahr-
zeuge mit Fahrprofilen dar.
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Abbildung 13: Haufigkeit der gefahrenen Strecken der Fuhrparkfahrzeuge (Fahrprofile)

Der Grof3teil der Fahrten findet auf Strecken unter 15 km statt. Nur drei Fahrzeuge fahren Strecken
Uber 100 km. Keines der Fahrzeuge legt eine Strecke von mehr als 200 km zuruck.

Abbildung 14 zeigt die Haufigkeit der gefahrenen Strecken (Hin- und Ruckweg) der Fuhrparkfahr-
zeuge mit Fahrtenbiichern.
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Abbildung 14: Haufigkeit der gefahrenen Strecken der Fuhrparkfahrzeuge (Fahrtenbiicher)

Rund 99 % der Fahrten sind kleiner gleich 200 km und liegen damit Gberwiegend im Bereich markt-
ublicher Realreichweiten von Elektrofahrzeugen. Lediglich 0,8 % der Fahrten liegen Uber dieser
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Reichweite. Mit 25,5 % bzw. 28,1 % wird eine Strecke zwischen 1-5 km bzw. 26-50 km (Hin- und
Rackfahrt) am haufigsten gefahren.

40 % der Fahrten sind kleiner gleich 15 km. Besonders diese Kurzstrecken eignen sich, je nach
Zweck, zur Verlagerung auf den Umweltverbund. Hierflr bietet sich besonders der Einsatz von Pe-
delecs an. Zudem muss in diesem Fall keine Zeit fur die Suche eines Parkplatzes aufgewendet
werden, sodass ein Ziel tendenziell auch schneller erreicht werden kann. Dieser Zeitvorteil besteht
vorwiegend bei innerstadtischen Fahrten. Pedelecs sollten starker in den Fokus der dienstlichen
Mobilitat in der Region gerlickt werden, da hier grofle Verlagerungspotentiale bestehen.

5.3 Einsatzmoglichkeiten alternativer Antriebsarten

Den grofiten Effekt, um den CO2-Verbrauch der Flotte zu reduzieren, bieten BEV, welche mit
Okostrom bzw. aus erneuerbaren Energiequellen betrieben werden. Dazu gehéren auch Wasser-
stofffahrzeuge. Deren Markthochlauf verlauft jedoch vergleichsweise deutlich verzégert. Neben
Herausforderungen hinsichtlich der Energieeffizienz, einer ausreichenden Tankstelleninfrastruktur
und weiterer Punkte werden aktuell kaum Serienfahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb produziert.
Daher kann eine Minderung der Emissionen mittelfristig nur in grofRerem Umfang mit der Ersetzung
mit BEV und passend eingesetzten PHEV erreicht werden. Erdgasfahrzeuge kdnnen ebenfalls zur
Reduzierung der Emissionen beitragen, jedoch ist der Einfluss nur geringflugig, da die Fahrzeuge
durchschnittlich mehr als 95 g CO2 pro km emittieren. Im Vergleich zu Verbrennern schneiden diese
Fahrzeuge besser ab und stellen eine gute Alternative dar, sollten keine geeigneten elektrischen
Fahrzeuge am Markt zur Verfugung stehen.

Auch PHEV mit einem durchschnittlichen CO2-Verbrauch von 50 g pro km im Flottenmix bieten ge-
genuber rein konventionellen Antrieben, die durchschnittlich deutlich Gber 95 g CO2 pro km, im
Idealfall 84 g CO2 pro km emittieren, gute Einsparungen. Prinzipiell kann jedes Fahrzeug durch
einen PHEV ersetzt werden. Um die NEFZ-Verbrauche (Neuer Europaischer Fahrzyklus) von durch-
schnittlich 50 g CO2 pro km rechnerisch zu erreichen, missen ca. 60 bis 70 % der Fahrten eines
PHEV rein elektrisch sein. Daflir bedarf es auch eines passenden Fahrprofils, um die CO>-Reduzie-
rung der Flotte zu erzielen.

Aufgrund der begrenzten Reichweite und spezifischer Nutzungsanforderungen ist nicht jedes Fahr-
zeug fur eine Ersetzung mit vollelektrischem Antrieb geeignet. Neben der Reichweite muss beson-
ders bei Nutzfahrzeugen auf die notwendige Zuladung und Anhangelast geachtet werden. Diese
Informationen wurden Uber den Fragebogen erhoben, sodass ein Abgleich mit den am Markt ver-
fugbaren Fahrzeugen erfolgen konnte. Vor allem Fahrzeuge mit Anhangerkupplung werden noch
nicht ausreichend am Markt angeboten. Zwar sind die relevanten Kriterien ,Drehmoment® und
»ausreichend hohes Gewicht” fir die Bereitstellung von Anhangerkupplungen bei vollelektrischen
Fahrzeugen erfullt. Dennoch stellt die tatsachliche Verfligbarkeit entsprechender Fahrzeugmodelle
derzeit noch eine Ausnahme dar. Tabelle 10 zeigt geeignete elektrische Hochdachkombis, Trans-
porter und leichte Nutzfahrzeuge mit der entsprechenden Zuladung und Anhangelast.s4

64 |n Kapitel 2.2.2 und 2.2.3 wird ein Uberblick {iber am Markt verfiighare elektrische leichte und schwere Nutzfahrzeuge gegeben.
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Tabelle 10: Geeignete elektrische Hochdachkombis, Transporter und leichte Nutzfahrzeuge (Auszug)

Anzahl Sitze
Zuladung
(int)
Zusétzliche An-
hangelast (in t)
Realreichweite

==
3
23
©

< £
ap o0
35 3
o O
N N
= 4=
© ©
w L=

Hochdachkombis

VW ABT E-Caddy 2-5 0,6 = 130
Citroen Berlingo Electric L2 3 0,7 - 150
Nissan e-NV200 25 0,7 0,5 200
Renault Kangoo Maxi Z.E. 25 0,6 - 200
Transporter

Opel/I-See e-Movano Kipper 3 1,0 - 120
Maxus EV80 Chassis-Kabine 2-3 1,0 1,2 150
Opel Vivaro-e Cargo (kurz) 2-3 1,2 1,0 200
VW ABT E-Transporter T6.1 2-9 1,0 - 120
MB eVito Kasten 2-3 1,0 - 150
MB eVito Tourer 5-8 1,0 - 400

Leichte Nutzfahrzeuge

I-See e-Movano Kombi 9 0,9 = 200
MAN eTGE Kombi (Hochdach) 9 0,9 - 110
| See e-Movano DoKa Kipper 3-7 Offen®5 Offen 150
Orten Electric-Truck E 46 D Gazelle Doka 3-7 1,8 1,75 200

5.4 Elektrifizierungspotentiale aus der Erhebung der Fahrprofile

Die Fahrprofile wurden softwaregestutzt analysiert, sodass unter Annahme von Reichweitenrestrik-
tion und Ladeleistung bestimmt werden kann, welche Fahrzeuge fir eine Elektrifizierung geeignet
sind. Wahrend der Standzeiten werden Ladevorgange simuliert und es wird gepruft, ob der Lade-
zustand fur die Folgefahrt ausreichend ist. Um eine Einfuhrung ohne Eingriff in die bisherigen Ab-
laufe vorzunehmen, wird von der sehr konservativen Annahme ausgegangen, dass nur am festen
Standort des Fahrzeuges Ladevorgange erfolgen. Zwischenladungen auf gefahrenen Strecken an
Offentlicher LIS oder am Zwischenziel wurden nicht simuliert. Werden diese berucksichtigt, sind
deutlich héhere Elektrifizierungspotentiale méglich.

65 TUV-Priifung ausstehend
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Tabelle 11: Reichweitenszenarien

Fahrzeugklasse Elektrische Reichweite in km

Kleinwagen
Kompaktwagen
200 300 400
Hochdachkombi
Transporter
Leichte Nutzfahrzeuge 100 150 200
Empfehlung

Fur elektrische Pkw®6 wird eine Mindestreichweite von 200 km im Realbetrieb angenommen. Dabei
ist auch berucksichtigt, dass die Akkus Leistungsverluste Uber die Lebensdauer aufweisen und die
Reichweiten auch vom Fahrverhalten der einzelnen Nutzer sowie von der Jahreszeit abhangig sind.
Fir die Realreichweiten der Pkw mit 300 und 400 km existieren zwar bereits Fahrzeuge am Markt,
allerdings noch nicht in der gewlnschten Angebotsbreite. Es wird davon ausgegangen, dass sich
diese mittelfristig deutlich verbessern wird.

Elektrische leichte Nutzfahrzeuge weisen aktuell deutlich geringere Reichweiten auf, da ein Kom-
promiss zwischen den schweren Akkus und der moéglichen Zuladung gefunden werden muss, um
das zulassige Gesamtgewicht nicht zu Uberschreiten. Im Rahmen des Projektes wird von einer Re-
alreichweite von 100 km ausgegangen. Auch fur elektrische leichte Nutzfahrzeuge gibt es bereits
hohere Reichweiten bis etwa 200 km.

Wenn mindestens 60 % der mit den Fuhrparkfahrzeugen zurtckgelegten Strecken unter 50 km
liegen - dies trifft auf den kommunalen Fuhrpark der Region Heide zu -, ist ein 6kologisch sinnvol-
ler Einsatz von PHEV madglich. Dies entspricht einer marktublichen vollelektrischen Reichweite von
PHEV. Aktuell sind jedoch nur PHEV aus den Fahrzeugklassen Kompaktwagen bis SUV in ausrei-
chender Modellvielfalt am Markt verfugbar.

Tabelle 12 stellt das Elektrifizierungspotential der Fuhrparkfahrzeuge der Region Heide dar. Insge-
samt besteht das Potential, 24 der 59 analysierten Fahrzeuge (41 %) zu elektrifizieren. Da bereits
sechs Fahrzeuge elektrisch sind, kbnnen weitere 18 Fahrzeuge elektrifiziert werden. Die Realreich-
weite der Fahrzeuge mit Elektrifizierungspotential liegt Gberwiegend zwischen 150 und 200 km.
Lediglich drei Fahrzeuge eignen sich auf Grundlage ihres Fahrprofils nicht fir eine Elektrifizierung.
Sieben Fahrzeuge benotigen eine Anhangelast, die Uber der von am Markt verfligbaren Elektrofahr-
zeugen liegt, und fur die restlichen Fahrzeuge gibt es aktuell kein geeignetes Alternativfahrzeug am
Markt. Wie bereits erwahnt, ist mit zunehmender Marktentwicklung zu erwarten, dass die Anhan-
gelasten flr Elektrofahrzeuge steigen werden. Damit waren 21 zusatzliche Fahrzeuge elektrifizier-
bar.

66 Pkw umfassen die Fahrzeugklassen Kleinwagen, Kompaktwagen, Hochdachkombi und Transporter
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Tabelle 12: Elektrifizierungspotential der Fuhrparkfahrzeuge

Fahrzeuganzahl ETup:h-

=
(]
=
==
(0}
o 2
55
25
© .82
=
<N ©
0
o

Kleinwagen
Kompaktwagen

Rathaus Heide 2| 087
2|0
1|0

110

A-Postelweg 1, Heide
Baubetriebshof Heide
B-Vogelweide 7, Heide
Abwasserzweckverband Heide

C-Hinrich-Schmidt-StrafRe 16,
Heide

D-Privatadresse, Wesseln
E-Privatadresse, Heide
F-Privatadresse, Linden
Heider Umland 2|0

210

1|0
G-Kirchspielsweg 6, Heide 110
H-Hemmingstedt

I-Lieth

J-Neuenkirchen

K-Wesseln

L-Woéhrden

M-Lohe-Rickelshof

N-Nordhastedt

O-Ostrohe

P-Stelle-Wittenwurth

Q-Weddingstedt

Summe

Hochdachkombi

110
110
210
210
710

110
110
110
210
110

110

Transporter
(Kasten, Pritsche)

04
014

410

44

X
3
) uoE
o) S JE =
(3] 3]
g8g|E29 2|8
Eca|da? c | B
oe® ~| & c B x )
N S| &< 3] >
/52| Hod i S
- - N
| PE
o
=]
=
3 3
3
0|7 0]2 16 3 13
0|7 0]2 16 3 13
7 7 (0]
4 4 0
1 1
1 1
1 1
2|0 0]22 33 11 22
4 4 0
110 013 4 1 3
0|1 2 1 1
e | @l | 2] 4| @
0]2 3 1 2
0|4 5 1 4
0]2 2 0 2
013 5 2 3
0|1 1 0 1
0|1 1 0 1
0|4 4 0 4

SR

67 Elektrifizierungspotential (elektrischer Antrieb) | Kein Elektrifizierungspotential (konventioneller Antrieb)
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5.5 Zusammenfassung/Empfehlungen

FUR EINE OPTIMALE FAHRZEUGNUTZUNG SOLLTE EIN GEMEINSAMER FAHRZEUGPOOL GEBILDET WERDEN

Um die Fahrzeuge optimal auszulasten, sollten die am Standort Postelweg 1, Heide stationierten
Fuhrparkfahrzeuge mit dem nur 700 m entfernten Fahrzeugpool des Amtes Kirchspielslandge-
meinde Heider Umland am Standort Kirchspielsweg 6, Heide zu einem gemeinsamen Pool zusam-

mengelegt werden.
Gemeinsamer Fahrzeugpool

Amt Kirchspielslandgemeinde
Heider Umland (Kirchspielsweg 6)

Rathaus Heide (Postelweg 1)

2 Kleinwagen 1 Kleinwagen
1 Hochdachkombi 1 Kompaktwagen
2 Pedelecs 2 Pedelecs

Abbildung 15: Gemeinsamer Fahrzeugpool

Weiterflihrend sollte geprift werden, inwieweit die Fuhrparkfahrzeuge der Kreisverwaltung Dith-
marschen am ca. 1,3 km entfernten Standort Stettiner StraRe 30, Heide in den gemeinsamen Fahr-
zeugpool am Standort Postelweg 1, Heide integriert werden kénnen. Es ist davon auszugehen, dass
auch die Kreisverwaltung dadurch mittelfristig Fahrzeuge einsparen kann.

Die Fahrzeuge sollten fur alle Beschéftigten an allen Standorten buchbar sein. Hier sollte ein web-
basiertes Buchungstool zum Einsatz kommen, welches vorab u. a. die Streckenlénge abfragt. Die
Schlusselausgabe sollte an den beiden Standorten zentral erfolgen. Nach einer EinfUhrungsphase
besteht mittelfristig die Mdglichkeit, ein Fahrzeug im Pool einzusparen. Dies kann testweise erprobt
werden, indem ein Fahrzeug in der webbasierten Buchungsplattform fir einen langeren Zeitraum
in den Wartungszustand versetzt wird, sodass es nicht mehr gebucht werden kann. Kénnen weiter-
hin alle Fahrten abgedeckt werden, lasst sich das Fahrzeug einsparen. Um den Mobilitatsbedarf zu
Spitzenzeiten abzudecken und moégliche Reserven zu schaffen, wird eine Kooperation mit dem Zu-
kunftsland Dithmarschen e.V. zur Carsharing-Nutzung empfohlen. Uber einen Rahmenvertrag sollte
eine Ankernutzung vereinbart werden (vgl. Kapitel 8.1.4).

ES WIRD EINE SCHRITTWEISE ELEKTRIFIZIERUNG GEMAR ERSETZUNGSPLAN EMPFOHLEN

Bei der Realisierung der Elektrifizierungspotentiale wird eine schrittweise Umsetzung empfohlen.
Dafur wurde ein individueller Ersetzungsplan®® erstellt. Es wird empfohlen, die Pkw und Nutzfahr-
zeuge (auch) zuklnftig zu leasen. Dabei wird eine Leasinglaufzeit von zwei Jahren empfohlen, da
so eine schnellere Erneuerung der Fahrzeuge gewahrleitet werden kann, was bei dem sich schnell
entwickelnden Markt von Vorteil ist. Aktuell werden die besten Konditionen fir ein Jahresleasing
von den Herstellern in den Markt gebracht. Ein so kurzer Zeitraum ist jedoch nicht zu empfehlen,
da ein hoher administrativer durch Beschaffung und Rickflihrung der Fahrzeuge besteht. Die Vor-
teile des Leasings bestehen darin, dass ggf. auftretende Schwachen von neuen Fahrzeugmodellen
nur fUr einen Uberschaubaren Zeitraum in Kauf genommen werden. Es entstehen auch keine Nach-
teile hinsichtlich Batteriealterung und Gewahrleistung. Zudem kénnen die vorhergesagten sinken-
den Preise fur Elektrofahrzeuge fruhzeitig in Anspruch genommen werden und der Gebrauchtwa-
genmarkt fur Elektrofahrzeuge wird angeschoben. Des Weiteren 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

68 \g|. Anhang D
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Faktor erreicht, entspricht dies einer Gesamtnutzungsdauer des Fahrzeugs von elf Jahren. Verbun-
den mit geringen Unterhaltskosten ist dies wirtschaftlich zu praferieren, wenn an den Fahrzeugen
keine Umbaumafinahmen vorgenommen werden und die Nutzung zu keinen relevanten Beschadi-
gungen fuhrt.

Erste Erfahrungen im Umgang mit Elektrofahrzeugen sind bereits vorhanden. Im Bereich der Trans-
porter und Nutzfahrzeuge, welche eine Anhangelast bendtigen, soll mit je einem Testfahrzeug be-
gonnen werden, um weitere Erfahrungen zu sammeln. Mit Inbetriebnahme der Elektrofahrzeuge
sollten Schulungen mit den Beschaftigten durchgefluhrt werden, die bisher noch keine Erfahrungen
mit Elektrofahrzeugen gesammelt haben. Diese sollen in erster Linie dazu dienen, Vorbehalte ge-
genuber der Elektromobilitat abzubauen und ein erstes Fahrerlebnis zu schaffen.

MIT DER ELEKTROFAHRZEUGBESCHAFFUNG MUSS DIE LIS ENTSPRECHEND AUSGEBAUT WERDEN

Mit der Beschaffung der Elektrofahrzeuge muissen entsprechende Lademdéglichkeiten 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 berlcksichtigt werden. Aufgrund der langen Standzeiten Uber Nacht sind La-
deleistungen von 5 kW ausreichend. Eine Erhéhung der Ladeleistung fihrt zu keiner Erhdhung der
Elektrifizierungsquote. Um einen zukunftssicheren Ausbau zu garantieren, sollte eine Erhéhung der
Ladeleistung auf 11 kW maglich sein. Um Lastspitzen aufgrund gleichzeitig ladender Elektrofahr-
zeuge zu vermeiden, ist ein Lastmanagement zu berucksichtigen. Zum Lastmanagement wird eine
statische Drosselung auf 5 kWh empfohlen, welche spater durch eine dynamische Ansteuerung
aus der Fuhrparksoftware bedarfsgerecht angepasst werden kann. Daflir muss eine Kompatibilitat
der Wallboxen mit dem Open Charge Point Protocol (OCPP) gegeben sein. Bei vorhandenen Stell-
platzen an den einzelnen Liegenschaften kann die anliegende Anschluss-leistung ggf. vereinzelt
nicht ausreichend sein. Eine damit verbundene, erforderliche Aufristung des Netzanschlusses und
aufwendige Neuverkabelung muss gepraft werden. Die Umsetzung ware in diesem Fall mit sehr
hohen Kosten verbunden, weshalb alternative Zwischenspeicherldsungen in Betracht gezogen wer-
den sollten.

Bei der Fahrzeugbeschaffung und beim LIS-Ausbau sollte stets gepruft werden, welche Fordermég-
lichkeiten in Anspruch genommen werden kdnnen.

INSBESONDERE ZUR VERLAGERUNG VON KURZSTRECKEN SOLLTEN PEDELECS AN BEIDEN FUHRPARKSTAND-
ORTEN IN DER STADT HEIDE BESCHAFFT WERDEN

Zusatzlich sollten am Standort Postelweg 1, Heide und Kirchspielsweg 6, Heide je zwei Pedelecs
beschafft werden, um den hohen Anteil der Kurzstrecken (unter 15 km) auf diese zu verlagern. Die
Pedelec-Nutzung bietet die Mdglichkeit einer Zeitersparnis im Vergleich zum Pkw, da die Parkplatz-
suche entfallt. Dieser Zeitvorteil besteht vorwiegend bei innerstadtischen Fahrten. Bei Uberland-
fahrten kann es aufgrund der i. d. R. weit zurlickzulegenden Strecken ggf. zu einem zeitlichen Nach-
teil kommen, sodass flr jede Fahrt genau abgewogen werden muss, ob ein Pedelec oder ein Kfz
genutzt wird. Fur die Pedelec-Nutzung sollten folgende Voraussetzungen an den Standorten ge-
schaffen werden:

e Unterschiedliche Rahmengrofien fur verschiedene Korpergréfien

e Eingangsnahe Bereitstellung von ebenerdigen Abstellanlagen mit (Gitter-)TUren

e Installation von Schllsseln fUr Fahrradschloss und Abstellort im Schlisselkasten

e Integration der Dienstrader in webbasierte Buchungsplattform

e Wartung und Instandhaltung durch einen Dienstleister mithilfe eines Wartungsvertrags
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e Intensive Bewerbung des Angebots und Sensibilisierung bei den Beschaftigten insbeson-
dere im Fruhjahr bis Herbst

MITHILFE EINER GEANDERTEN DIENSTANWEISUNG SOLLTEN DIE BESCHAFTIGTEN FUR EINE NACHHALTIGERE
MOBILITAT SENSIBILISIERT WERDEN

Neue Nutzungsablaufe und gesetzte Ziele missen den Beschaftigten klar kommuniziert werden.
Um das Ziel der Beschaftigtensensibilisierung zu erreichen bietet es sich an, die Dienstanweisung
entsprechend zu éndern. Hier sollte festgelegt werden, dass die angestrebte Verkehrsmittelwahl
der Beschaftigten mit abnehmender Prioritat folgende Reihenfolge einnimmt: zu Fuf3, mit dem
Fahrrad, mit dem OPNV, mit Fuhrparkfahrzeugen, mit Carsharing-Fahrzeugen, mit Privatfahrzeu-
gen. Es ist unbedingt darauf zu achten, dass keine Gleichstellung zwischen Privat- und Dienstfahr-
zeugen besteht. Es sollten klare Grenzen der einzelnen Verkehrsmittel aufgezeigt werden, um die
Bedeutung des Mobilitats-Controllings zu unterstreichen. Die Eignung der jeweiligen Verkehrsmittel
unter energetischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten sollte dargestellt und auch der Einfluss
von Witterungsverhaltnissen klar diskutiert werden.

5.6 AbschlieRende Kostenbetrachtung

Bei vollstandiger Umsetzung der Potentiale ist mit jahrlichen Mehrkosten in Hohe von 26 699 € zu
rechnen (vgl. Tabelle 13).6° Fur die Buchungssoftware werden 15 € je Fahrzeug bzw. insgesamt
1 620 € pro Jahr fallig. Fur Pedelecs gilt eine Abschreibung von sechs Jahren, sodass die Vollkosten
ohne Strom bei einem Pedelec durchschnittlich 1 087 € (in Summe 4 349 €) betragen. Die Kosten
fUr entsprechende LIS und Fahrradboxen sind hierbei bereits inkludiert. Im Ergebnis betragen die
Kosten fur die Flotte inklusive der Pedelecs und ohne die Spezialfahrzeuge 197 121 €.

Far die Elektrifizierung der Flotte ist mit hGheren Leasingraten zu rechnen, die meist 1,4 bis 1,6
Mal héher sind als bei konventionellen Fahrzeugen. Demgegenuber stehen geringere variable Kos-
ten innerhalb des Lebenszyklus der Elektrofahrzeuge. Aktuell kdnnen die Anschaffungskosten bzw.
die Leasingraten der Elektrofahrzeuge durch die Nutzung von Férdermitteln reduziert werden. Da-
her sollten vor den jeweiligen Beschaffungen die Fordermdglichkeiten von Bund und Land gepruft
werden. Es ist zu erwarten, dass die Mehrkosten der Anschaffung mit zunehmendem Markthoch-
lauf sinken und sich ein Kostenvorteil der Elektrofahrzeuge gegenuber Verbrennern einstellen wird.

Mittelfristig kann ein Fahrzeug im neu formierten Fahrzeugpool eingespart werden, sodass sich die
jahrlichen Mehrkosten um 4 168 € auf 22 532 € verringern wirden.

Tabelle 13: Kostenstruktur Elektrifizierung nach Einsparung durch Poolzusammenlegung (Leasing)

Kostenkalkulation Status Quo Elektrifizierung Elr?dkté::;:e;rjl? r%g

Fahrzeuganzahl

Fahrzeugkosten/Jahr (Werteverzehr) 112 011 € 126 608 € 124 208 €
Betriebskosten (Kraftstoff/Strom, Stellplatz) 26 407 € 22441 € 21 283 €
Fahrzeugsteuer 3626 € 1414 € 1414 €
Fahrzeugversicherung 15231 € 21089 € 20569 €
Inspektion 10 350 € 10 700 € 10500 €
LIS 2797€ 9590 € 9191¢€

69 Darin sind auch die Kosten fiir Strom und Kraftstoff enthalten. Die Kosten fir Spezialfahrzeuge wurden nicht berlicksichtigt. Eine
detaillierte Aufstellung der Kosten ist dem Anhang C zu entnehmen.
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Buchungsplattform (180 €/Fahrzeug)
@ Flottenkosten/Jahr

@ Flottenkosten/Jahr bei Forderung
Pedelecs (1 087 €/Pedelec)

Flottenkosten inklusive Pedelecs

Flottenkosten inklusive Pedelecs bei Férderung

Differenz zum Status Quo

Differenz zum Status Quo bei Foérderung
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170421 € 191152 € 187 164 €
170 055 € 164 088 €
20731€ -16 743 €
1620€ 1440 €
192772 € 188 604 €
171 675€ 165 528 €
4349 € 4349 €
197 121 € 192 953 €
176 023 € 169 877 €
-26 699 € -22 532 €
-5602€

* Gemas Férderrichtlinie Elektromobilitat des BMVI vom 14.12.2020 (aktueller Aufruf am 31.03.2021 ausgelaufen)
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6 Elektrifizierung und Bedarfsverkehre im OPNV

Im vorliegenden Kapitel wird ein Uberblick (iber verschiedene Arten von Elektrobussen (E-Bussen) gegeben
und Projekte bzw. Erfahrungen im Zusammenhang mit der Elektrifizierung im OPNV werden vorgestellt (vgl.
Kapitel 6.1.3). AnschlieBend wird das Elektrifizierungspotential des OPNV anhand der von der DB Regio Bus
Nord GmbH und der Vineta Autobus GmbH zur Verfligung gestellten Umldufe ermittelt (vgl. Kapitel 6.2). In
diesem Zusammenhang werden exemplarisch die mit der Elektrifizierung verbundenen Kosten und pas-
sende Férderprogramme aufgezeigt. Das Kapitel schlieBt mit einer kurzen Untersuchung der OPNV-Versor-
gung sowie Empfehlungen hinsichtlich des Bedarfsverkehrsangebotes vor Ort ab (vgl. Kapitel 6.3).

6.1 Grundlagen

Aufgrund ihrer hohen Laufleistungen bieten Busse einen guten Ansatzpunkt, um Emissionen effek-
tiv und nachhaltig mithilfe von alternativen Antrieben einzusparen. Die vom Europaischen Parla-
ment bestéatigte CVD treibt den Einsatz alternativer Antriebsarten im OPNV an. Da die Umstellung
auf Elektro- und/oder Wasserstoffbusse teilweise stark in die bestehenden betrieblichen Ablaufe
eingreifen kann und die Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen vor neue finanzielle Herausfor-
derungen stellen wird, stehen diese zunehmend unter Druck.

6.1.1 Clean Vehicles Directive

Aus der CVD (vgl. Kapitel 5) ergeben sich fur Deutschland Beschaffungsquoten fur emissionsarme
Busse von 45 % bis zum 31.12.2025 und von 65 % bis zum 31.12.2030.70 Die 6ffentliche Hand
und bestimmte privatrechtliche Unternehmen, wie z. B. Post- und Paketdienste, sind entsprechend
dazu verpflichtet, diese Mindestquoten einzuhalten. Gemafd dem Entwurf sind die MaRnahmen ab
dem 2. August 2021 anzuwenden und gelten bei der Ausschreibung sowie bei der Vergabe in den
folgenden Fallen:

o \Vertrage, bei denen Strafienfahrzeuge gekauft, geleast oder angeschafft werden
e Vergabe von 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen im OPNV
o Dienstleistungsauftrage Uber Verkehrsdienste (Post-/Paketdienste, Mullabfuhr etc.)

Ausnahmen sind Fahrzeuge, welche im Forstbetrieb, in der Landwirtschaft, auf Baustellen, bei der
Polizei, an Flughafen oder in Schifffahrtshafen eingesetzt werden.

Wie die nachfolgende Abbildung zeigt, gibt es zwei Referenzzeitrdume, in denen eine feste Quote
fur die Beschaffung von Pkw und Nfz festgelegt ist. Dabei kdnnen vorhandene Pkw und leichte Nfz,
welche bereits die Grenzwerte einhalten, bei den Neubeschaffungen angerechnet werden. Schwere
Nfz und Busse werden hingegen nicht Uber Grenzwerte, sondern Uber die Nutzung alternativer
Kraftstoffe definiert. FUr Busse gilt zudem, dass mindestens die Halfte der anzuschaffenden Fahr-
zeuge emissionsfrei sein muss.

70Vg|. Ley (2019)
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Tabelle 14: Mindestquoten der CVD71

Beschaffungsquote

Fahrzeugklasse Emissionsgrenzwerte far _ :
& emissionsarme Fahrzeuge 02.08.2021 bis 01.01.2026 bis
31.12.2025 31.12.2030

Pkw 50 g CO2/km
Bis zu 80 % .
Ab 2026:
Leichte der geltenden 0 8 COz/km 38,5%
Nfz (< 3,5 1) Grenzwerte fur
NOx und PM
Schwere
10 % 15 %
Nfz (> 3,51) Alternative Kraftstoffe** 0 0
Busse (> 5 t) 45 %* 65 %*

* Mindestens die Halfte der beschafften Busse muss emissionsfrei sein (z. B. Elektro- oder Brennstoffzellenbusse)

** Z. B. Strom, Wasserstoff, Erdgas, Biomethan oder Flissiggas (dlrfen nicht mit konventionellen Kraftstoffen ge-
mischt werden)

Nach Angaben der NOW GmbH werden die Fordermittel nicht fur alle Busse ausreichen, um die
Nachfrage durch die CVD abwickeln zu kdnnen. Es wird jedoch darauf verwiesen, dass der Haus-
haltstitel aktuell bis Ende 2023 lauft.72

6.1.2 Arten von E-Bussen

Grundsatzlich gibt es vier verschiedene Arten von E-Bussen (vgl. Abbildung 16).

Batteriebusse Plug-in-Hybridbusse Brennstoffzellenbusse Oberleitungsbusse
Voll-/Depotlader Diesel-Hybridbusse Brennstoffzellen- Voll-
(overnight charging) (seriell/parallel) Hybridbusse Oberleitungsbusse
Gelegenheitslader Erdgas-Hybridbusse Brennstoffzellen- Hybrid-
(opportunity charging) (seriell/parallel) Range-Extender Oberleitungsbusse

Abbildung 16: Uberblick iiber verschiedene Arten von E-Bussen

Batteriebusse beziehen ihre Antriebsenergie ausschliefilich aus der integrierten Traktionsbatterie.
Je nach gewahlter Ladestrategie und damit verbundener Grof3e der im Fahrzeug verbauten Batterie
wird zwischen sogenannten Voll-/Depotladern und Gelegenheitsladern unterschieden. Bei Depot-
ladern wird angestrebt, dass die Fahrzeuge ihre tagliche Fahrleistung mit einer vollstandig aufge-
ladenen Batterie absolvieren kdnnen. Das Aufladen findet daher typischerweise ausschlieBlich im
Depot statt, weswegen die Batterie entsprechend gréfRer zu dimensionieren ist. Gelegenheitslader
werden nicht nur im Depot, sondern auch im weiteren Tagesverlauf bei entsprechenden Gelegen-
heiten (insbesondere Warte- und Wendezeiten an (End-)Haltestellen) zwischengeladen. Aufgrund
der Zwischenladungen ist es mdglich, eine im Vergleich zu Depotladern kleinere Batterie einzuset-
zen. Daruber hinaus bieten Gelegenheitslader die Moglichkeit, in gewissem Umfang auch ver-
gleichsweise hbhere Tagesfahrleistungen umzusetzen.”3 Sie haben jedoch den Nachteil, dass zu-
satzliche LIS auRerhalb des Betriebshofs geschaffen werden muss, was in wirtschaftlicher Hinsicht
Kkritisch ist.

71Vgl. BMVI (2021)
72Vgl. NOW GmbH (2020)
73 Es ist davon auszugehen, dass im Jahr 2025 bei Bussen mit voll aufgeladener Batterie eine Fahrleistung von ca. 250 km mdglich ist.
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Plug-in-Hybridbusse kdnnen ihre Antriebsenergie hingegen sowohl aus einer Traktionsbatterie als
auch aus einem Verbrennungsmotor beziehen. Sie stellen somit eine Mischform zwischen konven-
tionellen Diesel- bzw. Erdgas- und batterieelektrischen Bussen dar.

Brennstoffzellenbusse sind ebenfalls mit einem Elektromotor ausgestattet, jedoch beziehen sie
ihre Energie mittels Elektrolyse aus Wasserstoff. Diese Art von E-Bussen lasst sich anhand des
Anteils der Energiegewinnung aus der Elektrolyse in zwei weitere Untergruppen unterscheiden:
Brennstoffzellen-Hybridbusse und Brennstoffzellen-Range-Extender. In Brennstoffzellen-Hy-
bridbussen ist eine Brennstoffzelle und zusatzlich eine vergleichsweise kleine Batterie verbaut, wo-
bei der Brennstoffzellenantrieb den Grof3teil der Energiegewinnung tbernimmt. In Brennstoffzellen-
Range-Extendern nimmt die Brennstoffzelle im Gegensatz dazu eine eher untergeordnete Rolle ein.
Sie dient lediglich dazu, die Reichweite des Fahrzeugs, das seine Energie hauptsachlich aus der
Traktionsbatterie erhalt, zu erhéhen, indem mittels Elektrolyse Strom erzeugt wird. Der Vorteil von
Brennstoffzellenbussen gegenlber Batteriebussen besteht in der hdheren Reichweite.”4 Jedoch ist
das Marktangebot der Brennstoffzellenbusse deutlich geringer und die dafir notwendige Infra-
struktur verhaltnismagig aufwandig. Zudem erfordert die Erzeugung des Wasserstoffs einen hohen
Energieeinsatz, weshalb aktuelle Anwendungsfalle haufig dort zu finden sind, wo Wasserstoff als
Abfall- oder Nebenprodukt erzeugt wird. Im Vergleich zu E-Bussen weisen Wasserstoffbusse auf-
grund eines niedrigeren Wirkungsgrades (ca. 30 % vs. 70 %) eine deutlich geringere Effizienz auf.

Oberleitungsbusse sind ein seit vielen Jahrzehnten verwendetes System, bei dem die Fahrzeuge
ihre Energie wahrend der Fahrt aus einer Oberleitung beziehen. Sie kdnnen zusatzlich mit einer
Batterie ausgestattet sein (Hybrid-Oberleitungsbusse), sodass kurze Strecken auch ohne Oberlei-
tung zuriickgelegt werden kdnnen.

Die fiir E-Busse relevanten Ladetechnologien?s lassen sich prinzipiell nach der Art der Energiezufiihrung in konduk-
tiv und induktiv einteilen (vgl.

Tabelle 17).
Energiezufuhrung (elektrisch)
Konduktiv Induktiv
Dynamisch Stationar '”d“ktF',?:s_sUCph'e'fe/
Docking Plug-in
Oberleitung (Docking-Station, (Ladegerat Fahrzeug,
Ladepunkt-Oberleitung) Ladegerat stationar)

Abbildung 17: Uberblick iiber Ladetechnologien

Bei der konduktiven Ladung kann zwischen dynamischer und stationarer Ladung unterschieden
werden. Bei der dynamischen Ladung erfolgt die Energiezufiihrung Uber eine Oberleitung. Bei der
stationaren Ladung kommen sowohl Docking- als auch Plug-in-Systeme zum Einsatz. Docking-Sys-
teme arbeiten i. d. R. mit Pantografen, die auf dem Fahrzeugdach verbaut werden, sodass die Ener-
giezufuhrung von oben erfolgt. Plug-in-Systeme arbeiten mit Steckern, die im Fahrzeug in eine ent-
sprechende Ladebuchse eingesteckt werden. Das induktive Laden bezeichnet das kontaktlose La-

74 Brennstoffzellenbusse haben derzeit eine Reichweite von bis zu 350 km.

75 Die Betrachtung beschrankt sich auf Fahrzeuge, bei denen die elektrische Energie von aufen zugefihrt wird. Brennstoffzellenbusse
werden hier nicht berticksichtigt, da diese an einer Tankstelle mit Wasserstoff betankt werden, welcher anschlieRend im Fahrzeug in
elektrische Energie umgewandelt wird.

50



«4
STADT HEIDE & 1

oA Same REGION HEIDE
ﬁ Mobilitatswerk GmbH oAl <
A«A AMT HEIDER UMLAND $ é
‘J ENTWICKLUNGSAGENTUR v"-v 1 REGION HEIDE
REGION HEIDE h/g‘m,{f/////"‘/

den unter Nutzung elektromagnetischer Felder. Zwei Spulen (eine im Fahrzeug und eine im Unter-
grund) sind fur die Energietbertragung verantwortlich. Der Vorteil besteht in der weitestgehend im
Untergrund versenkten Infrastruktur und somit der Moglichkeit des Zwischenladens. Diese Art der
Ladung ist allerdings mit erheblichen Kosten verbunden.

6.1.3 Projekte und Erfahrungen

Verschiedene Kommunen haben bereits mit unterschiedlichen Technologien gearbeitet, um Uber
teils umfangreiche Tests und Pilotprojekte die Vorteile und Herausforderungen beim Einsatz von E-
Bussen zu analysieren. Nachfolgend wird ein kurzer exemplarischer Uberblick gegeben.

Tabelle 15: Ausgewiéhlite Projekte und Erfahrungen im Zusammenhang mit der Elektrifizierung im OPNV 76

Raumt Kommune Fahrzeughersteller | Inbetrieb- Batteriekapa- | Anzahl Anzahl
yP und -modell nahme zitat (kWh) Fahrzeuge | Ladepunkte
90 4 4

Berlin Solaris Urbino 12 09/2015
g AR Herbst
Metro Hamburg Rampini/Alé EL 180 1 2
2014
pole
Munchen Ebusco Typ 2.1 07/2016 311 2 2
Dresden Solaris Urbino 12 06/2015 200 1 2
Ober-
zentrum Mercedes Benz
Wiesbaden : 11/2019 292 10 56
e-Citaro
Herten VDL Citea SLF 120 06/2019 127 1 2
Mittel- Eberswalde  Solaris Trollino 18 06/2012 72 1 |18 0 (Ol
zentrum eitung
Rottweil HeuliezGX 337 o7/5019 360 1 1
Elec
BediLane i N leois 12 11/2019 225 1 1
Unter- salza
zentrum Iveco/Heuliez GX  Herbst
Uetersen 337 elec 2020 360 1 1

6.1.4 Planungen zur Umstellung auf wasserstoffbetriebene Busse in der Region Heide

Wasserstoffbetriebene Busse entsprechen aufgrund ihrer héheren Reichweite im Vergleich zu E-
Bussen in gréRerem Mafle den aktuellen Nutzungsmustern im OPNV und kénnen die derzeit (ibli-
chen Umlaufe eines Tages ohne Zwischentanken absolvieren. Durch die Kosten flir grinen Was-
serstoff von 7,30 bis 10,70 €/kg Ubersteigen die jahrlichen Betriebskosten fir Wasserstoffbusse
jedoch signifikant die Kosten fur Dieselbusse bzw. E-Busse.”” Zudem birgt insbesondere die Was-
serstoffinfrastruktur gravierende operative Probleme, da die Menge an konsekutiven Tankvorgan-
gen aufgrund von Druckeigenschaften beschrankt ist. Somit wird fur die Alternative Wasserstoff
eine komplexe Infrastruktur bendétigt. Aus Cluster- und Forschungsgriinden ist die Nutzung von was-
serstoffbetriebenen Bussen in der Region Heide durchaus sinnvoll. Rein unter Kostengesichts-
punkten eignet sich der Betrieb von E-Bussen jedoch deutlich besser.

76Vgl. VDV (2021)
77 Kosten um 38,3 bis 86,3 % hoher als bei Dieselbussen bzw. um 67,5 bis 115,4 % hoher als bei E-Bussen
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2019 haben die Bundeslander Schleswig-Holstein, Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern
und Niedersachsen eine gemeinsame ,Norddeutsche Wasserstoffstrategie“ verabschiedet. Die
norddeutschen Bundeslander bieten fir den Ausbau einer Wasserstoffwirtschaft besondere Vo-
raussetzungen. Diese basiert auf Vorteilen entlang der Kistenregionen, u. a. durch die Hafen (Ver-
teilung Wasserstoff), den unmittelbaren Zugang zu erneuerbaren Energien (On- und Offshore-Wind-
strom), unterirdische Speichermdoglichkeiten sowie wissenschaftliche Expertise vor Ort.78 Dabei ist
geplant, die gesamte Wertschopfungskette regional zu verankern.

Durch das Buro BPV Consult GmbH wurde im Rahmen der Machbarkeitsstudie ,Einsatz von was-
serstoffbetriebenen Bussen in den Kreisen Dithmarschen und Steinburg” die Umsetzbarkeit unter-
sucht.”® Die Studie betrachtet zunachst die Ausgangslage anhand der bestehenden Linienverkehre
in den Kreisen. Der Uberwiegende Anteil der Linien ist kreisintern, jedoch oftmals von hohen Stre-
ckenlangen gepragt, sodass eine Umstellung auf E-Busse aufgrund von starkeren Restriktionen bei
den Reichweiten mit Herausforderungen behaftet ist. Mit Wasserstoff betriebene Busse unterlie-
gen hingegen weniger starken Restriktionen hinsichtlich der Streckenldnge der Umlaufe bzw. der
zu befahrenden Linien. Eine Grundvoraussetzung fur die erfolgreiche Umstellung auf wasserstoff-
betriebene Busse stellen die bereits in Betrieb befindliche Wasserstofftankstelle in Brunsbuttel und
die fur 2021 geplante Inbetriebnahme von Wasserstofftankstellen in Heide-Std und am Fritz-Thie-
demann-Ring in Heide dar. Werden diese errichtet, kdnnten in Heide Elektrolyseure mit einer Ge-
samtleistung von ca. 700 MW realisiert werden.8® Davon sind rund 50 % fur die Produktion von
synthetischem Kerosin vorgesehen. Weitere geeignete Standorte fur Wasserstofftankstellen wur-
den in Meldorf, Itzehoe und Glickstadt identifiziert.

Um den Energiebedarf zu ermitteln, wurden die OPNV-Nutzfahrten auf Basis vorhandener Fahrplan-
daten bewertet. Leerfahrten und Fahrzeugbedarfe wurden aufgrund fehlender Daten geschatzt und
kalkuliert. Zur Ermittlung der benétigten Energie wurden zwei InputgréfRen verwendet:

e Laufleistung der Fahrzeuge in einem konkreten betrieblichen Kontext
e Belastbare Grundlagen fur den Energiebedarf der Fahrzeuge

In die Analyse flossen 102 Linien aus den Kreisen Dithmarschen und Steinburg ein. Basierend auf
diesen Linien wurden acht Teilnetze definiert, welche in ihrer Gesamtheit das Untersuchungsgebiet
darstellen. Diese acht Teilnetze umfassen Gebiete in und um die Stadt Heide (HEI 1, HEI 2 und
HEI 3), ltzehoe (Mitte), Glucksstadt (Sid), Wilstermarsch (West), Schenefeld (Nord) sowie
Kellinghusen (Ost). Die beiden grofiten Teilnetze stellen HEI 1 und HEI 2 dar und decken zusammen
54 der 102 betrachteten Linien im Untersuchungsgebiet ab. Zu den kleineren Teilnetzen zéhlen
HEI 3 sowie Itzehoe mit lediglich 4 bzw. 6 Linien. Aufgrund der unterschiedlichen Zahl an Linien im
jeweiligen Teilnetz konnten so unmittelbar von der Antriebstechnologie abhangige Energieverbrau-
che berechnet und damit die benétigte Infrastruktur abgeleitet werden. In der Machbarkeitsstudie
wird angenommen, dass Brennstoffzellenbusse eine gesonderte Motorentechnik besitzen, wohin-
gegen in Wasserstoffbussen ein umgebauter konventioneller Motor verbaut ist (sogenannter Was-
serstoffverbrennungsmotor/Wasserstoff-Verbrenner). Werden alle acht Teilnetze betrachtet, ergibt
sich ein um 14 % hoherer Energiebedarf fur Busse mit Wasserstoffmotor im Vergleich zu Brenn-
stoffzellenbussen. So bendtigt bspw. das Teilnetz HEI1 fur Brennstoffzellenbusse zwischen 1 043
und 1 130 kg und fir Busse mit Wasserstoffmotor zwischen 1 192 und 1 292 kg Wasserstoff pro
Tag. Fur dieses Teilnetz wird die meiste Energie im Untersuchungsgebiet bendétigt, was mit der ho-
hen Anzahl an Linien (insgesamt 30 der 102 Linien) begrindet werden kann. Auch das Teilnetz
HEI 2 bendtigt fur Brennstoffzellenbusse bis zu 923 kg bzw. fur Busse mit Wasserstoffmotor bis zu

78 Vgl. Wirtschafts- und Verkehrsministerien der norddeutschen Kistenlander Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Nieder-
sachsen, Schleswig-Holstein (2019)

79 Vgl. Projektgesellschaft Nordelbe mbH Regionalmanagement Regionale Kooperation Westkuste/Unterelbe (2020)

80 Zur einfacheren Einordnung: Die Wasserstofftankstelle in Heide-Stid wiirde es erméglichen, 60 Lkw pro Tag zu betanken.
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1 055 kg Wasserstoff pro Tag. Zum Vergleich: das kleinste Teilnetz HEI 3 bendtigt fir Brennstoff-
zellenbusse zwischen 61 und 64 kg und fir Busse mit Wasserstoffmotor zwischen 70 und 73 kg
Wasserstoff pro Tag.

Weiterfuhrend wurde in der Machbarkeitsstudie die kurz- und mittelfristige Umstellung der Fahr-
zeuge untersucht. Daflr flossen Bestandsanalysen der Infrastruktur, Tankstellen, Linienanalysen
nach Start-/Endhaltestellen und Energiebedarf sowie Routinganalysen geeigneter Betriebspunkte
zu den Tankstellen ein. Daraus ergeben sich verschiedene Szenarios, aus denen ersichtlich wird,
welche Linien kurz- und mittelfristig umstellbar sind:

o Kurzfristig ist demnach, ohne Kapazitatserhndhung, die Tankstelle in Brunsbuttel mit
200 kg Wasserstoff pro Tag nutzbar. Damit ist es moglich, eineinhalb Linien (6606 und ei-
nen Teil der Linie 258x) umzustellensl, was zu Einsparungen von bis zu 617 t CO2 fUhren
kann. In diesem Szenario ist es moglich, neun Busse inklusive Reserve umzustellen.

e In der zweiten kurzfristigen Variante, bei welcher zusatzlich zwei Tankstellen (Ausfahrt 23
und Fritz-Thiedemann-Ring) in Heide genutzt werden, steigt die verfigbare Menge auf
400 kg Wasserstoff pro Tag an, sodass drei Linien (6602, 6606 und 258x) versorgt werden
konnen. Die potentiellen CO2-Einsparungen kénnen in diesem Szenario nochmals verdop-
pelt werden. Die mégliche Anzahl an auf Wasserstoff umstellbaren Bussen betragt in die-
sem Szenario 16 inklusive Reserve.

o Im mittelfristigen Szenario steigt die verflugbare Menge an Wasserstoff auf 1 120 kg, so-
dass 15 Linien im Untersuchungsgebiet in und um Heide umgestellt werden kdnnen. Damit
kénnen rund 3 500 t CO2 pro Jahr eingespart werden. In diesem Szenario kdnnen mit den
drei vorhandenen Tankstellen demnach 37 Busse inklusive Reserve mit Wasserstoff betrie-
ben werden, was einer Laufleistung von 2,2 Mio. km entspricht.

Die Autoren der Studie gehen davon aus, dass der Betrieb eines Busses mit Brennstoffzelle in etwa
doppelt so teuer wie ein Dieselbus ist.82 Die Fahrzeugkosten basieren auf Anschaffungs-, Energie-
und Wartungs- sowie Instandhaltungskosten. Um vor allem langfristig den bendtigten Energiebe-
darf decken zu kdnnen, missen mehrere Tankstellen aufgebaut werden. Dabei werden Kosten von
ca. 3,5 Mio. € je Tankstelle bei Fremdbezug des Wasserstoffs und von ca. 8,0 Mio. € je Tankstelle
bei eigener Wasserstoffproduktion angesetzt. Diese Kosten muss nicht der OPNV allein tragen, so-
fern Wasserstoff zukUnftig auch fur andere Straenverkehrsmittel eingesetzt wird. Die Kosten ba-
sieren jedoch auf nicht-groSindustriellen Mafdstéaben und Kleinserienpreisen. Durch Skaleneffekte
ist es somit moglich, deutliche Kostensenkungspotentiale zu realisieren.

Zusammenfassend wird die Umstellung des OPNV auf wasserstoffbetriebene Busse als sehr gut
eingeschatzt. Zusatzlich mussen wesentliche betriebliche und 6konomische Voraussetzungen flr
den OPNV geschaffen werden. Dazu zéhlt die Reservierung einer Zapfsaule ausschlieflich fir den
OPNV, sodass Wartezeiten fiir Busse vermieden werden, sowie die Reservierung einer bestimmten
Menge an Wasserstoff pro Tag, die dem OPNV garantiert wird. Das Umstellungskonzept wurde
durch die Kreise beschlossen und wird nun weiter konkretisiert. Es beinhaltet u. a. einen operativen
Umsetzungsplan. Im Jahr 2022 soll das Konzept in die Umsetzung gehen.

6.2 Exemplarische Ermittlung des Elektrifizierungspotentials

Im Rahmen des IEMK fur die Region Heide wurde exemplarisch fir die DB Regio Bus Nord GmbH
und die Vineta Autobus GmbH das Elektrifizierungspotential bestimmt. Zur Pilotierung eines OPNV-
Elektrifizierungsprojekts sollen spezifische Voraussetzungen bei der Linienauswahl erfillt werden.
Zu den Bedingungen zahlen u. a. die Lange sowie das Hohenprofil (wenig Tal-/Bergfahrten). Diese

81 Die in der Machbarkeitsstudie der BPV Consult GmbH betrachteten Linien sind nicht mehr aktuell. Im Dezember 2020 sind die Linien
2582, 2583 und 2584 zur gemeinsamen Linie 2500 verschmolzen.
82 Dieselbus: ca. 1,50 €/km; Brennstoffzellenbus: etwa 3,00 €/km
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ergeben sich aus der begrenzten Reichweite in Kombination mit den begrenzten Lademaoglichkei-
ten sowie dem erhdhten Energiebedarf aufgrund zu Gberwindender Steigungen beim Einsatz von
E-Bussen. Daher sind kurze Umlaufe fur eine Elektrifizierung aktuell besser geeignet. Ein weiteres
Kriterium, welches insbesondere die Planung betrifft, ist die Auswahl einer Linie, die moglichst li-
nienrein betrieben werden kann. Weiterhin stellt neben dem reinen Betrieb der Linien auch die
Sichtbarkeit der Elektrofahrzeuge ein wichtiges Kriterium dar. Insbesondere bei der Auswahl einer
hochfrequentierten Stadtlinie, welche das Zentrum bedient, ist diese Sichtbarkeit fiir die Bevolke-
rung gegeben. In Kombination mit einer Regionallinie werden in diesem Gesichtspunkt zudem die
Effizienz, Reichweite und allgemeine Einsatzfahigkeit von E-Bussen demonstriert.

6.2.1 DB Regio Bus Nord GmbH

Das Elektrifizierungspotential wurde anhand von Umlaufen des taglichen Betriebs ermittelt, welche
durch die DB Regio Bus Nord GmbH zur Verfugung gestellt wurden. Diese ist 100 % Tochtergesell-
schaft der DB.83 Insgesamt wurden 70 Umldufe untersucht. Es wurden ausschlielich die Nutzfahr-
ten (keine Leerfahrten, wie z. B. Ein- und Aussetzfahrten) Gbermittelt, wodurch die nachfolgenden
Ergebnisse nur eingeschrankt aussagefahig sind. Die DB Regio Bus Nord GmbH setzt im Untersu-
chungsgebiet sowohl Klein-, Midi-, Solo- als auch Gelenkbusse ein. In der Umlaufanalyse werden
daher die bestehenden Umlaufe bei Elektrifizierung der Flotte mit den jeweils eingesetzten Busty-
pen untersucht (vgl. Tabelle 16).

Tabelle 16: Verwendete Bustypen fiir die Umlaufe der DB Regio Bus Nord GmbH

Bust Lange | Batterickapa- | Reichweite unter maxima- | Anzanhl
yp (m) zitat (kWh) ler Laderestriktion84 (km) | Passagiere

Kleinbus Rampini E60 6,00 143

Midibus VDL Citea LLE - 99 10,75 315 180 60
Solobus VDL Citea SLF-120 12,00 350 200 75
Gelenkbus VDL-Citea SLFA-180 14,20 420 240 135

Das in der Analyse verwendete Tool definiert und bericksichtigt fur die Potentialabschatzung rele-
vante Parameter, wie z. B. die Batteriekapazitat, den Energieverbrauch und die Rekuperationsrate

(vgl.

Tabelle 17). Unter zusatzlicher Betrachtung linienabhangiger Variablen, wie z. B. dem Hohenprofil,
werden die Strecken zwischen den jeweiligen Haltestellen in Abschnitte eingeteilt. Auf Basis des
Fahrplans wird fir diese errechnet, mit welcher Soll-Geschwindigkeit die Elektrofahrzeuge welche
Distanz und welchen Hohenunterschied zurucklegen muissen. Aus den abschnittsgenauen Ge-
schwindigkeits- und Aufwandswerten werden der Energieverbrauch und die daflir benétigte Batte-
rieleistung errechnet. Um zu positiven Verbrauchswerten der Fahrzeuge entgegenzuwirken, wird
ein Verbrauchsrealismusfaktor implementiert, der mit dem Nominalwert 1,5 relativ hoch ist. Nach
fachlicher Abwagung wird zudem eine Batteriereservemenge von 30 %85 angenommen, welche vor
allem fir den ganzjahrigen Einsatz durch einen erhéhten Verbrauch im Winter als nétig zu erachten
ist. AuBerdem dient diese Batteriereservemenge als Alterungspuffer, da die Batteriekapazitat mit
der Lebensdauer abnimmt.

83 Vg|. DB Regio Bus Nord GmbH (2021)
84 Annahmen: durchschnittlicher Verbrauch: 1,4 kWh/km; maximaler Ladezustand der Batterie: 80 %
85 Nach Ende des Umlaufs soll das Fahrzeug mindestens noch eine Batteriekapazitat von 30 % besitzen.
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Tabelle 17: Verwendete Parameter in der Analyse

Batteriegrofle (kWh) Fahrzeugabhangig
Energieverbrauch (kWh/km) Fahrzeugabhangig
Verbrauchsrealismusfaktor 1,5
Rekuperationsrate (%) 75

Fahrzeugdaten
Beschleunigungsrate (m/s) 1,5
Batteriereservemenge (%) 30
Steigungsmarge (%) 10
Beschleunigungsmarge (%) 10
Distanz zwischen Haltestellen Variabel
Maximale Hohendifferenz der Linie Linienabhangig
Anzahl Haltestellen Linienabhangig

Streckendaten
Anzahl Kreuzungen Linienabhangig
Kreuzungshaltefaktor (%) 50
Haltestellenfaktor (%) 100
Ladedauer Akkustand 30 bis 100 % (h) 4

Sonstige .

Annahmen Haltezeit pro Haltestelle (s) 16
Verspatung pro km (s) 10

Grundsatzlich sind 57 der 70 Umlaufe bei den gewahlten Bustypen elektrifizierbar. Die restli-
chen 13 Umlaufe weisen eine zu grofle Lange auf, sodass bei einer Elektrifizierung die Batterie-
kapazitat nicht ausreichen wurde.

Von den 70 Umlaufen gelten 34 als unkritisch und kdénnen bei der Umstellung auf die gewahlten
Bustypen ohne Anderungen im Umlaufplan Fahrgéste beférdern. Die restlichen 36 Umlaufe weisen
nach dem jeweiligen Ende eine Ladekapazitat von unter 30 % auf. Darin enthalten sind auch die
13 Umlaufe, welche zu lang fur eine Elektrifizierung sind. Fir diese wurde weiterfuhrend gepruft,
ob in Pausen eine Aufladung der Batterie moglich ware. Betrachtet wurde hier nur die langste Pau-
sendauer (vgl. Abbildung 18). Diese gilt als geeignet, wenn sie langer als 1 h ist. Mehr als die Halfte
der als kritisch geltenden Umldufe weist eine Pause von mehr als 3 h auf. Sieben Umlaufe weisen
eine Pausenzeit auf, die mindestens 1-2 h dauert auf. Lediglich funf der 36 kritischen Umlaufe
haben eine geringere Pausenzeit als 1 h.
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Histogramm der langsten Pausenzeiten der Umlaufe der DB Regio Bus Nord
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Abbildung 18: Histogramm der langsten Pausenzeiten der Umlaufe der DB Regio Bus Nord GmbH

6.2.2 Vineta Autobus GmbH

Das Elektrifizierungspotential wurde anhand der Fahrplane ermittelt, welche durch die Vineta Au-
tobus GmbH (Betreiber), im Folgenden Vineta genannt, zur Verfugung gestellt wurden. Insgesamt
wurden vier Umlaufe untersucht. Die Vineta operiert auf den Linien 2901 und 2902 mit jeweils
zwei Bussen pro Linie. Daraus ergeben sich sowohl wochentags als auch samstags vier Umlaufe.

Aufgrund der aktuellen Verflugbarkeit von E-Bussen mit einer Reichweite von meist 200 km ergeben
sich starke Begrenzungen hinsichtlich des Elektrifizierungspotentials auf den zwei betrachteten
Linien. Aktuell werden diese mit Sprintern bedient, da aufgrund der Streckenfihrung in Heide nur
Fahrzeuge mit einer maximalen Lange von 10,8 m infrage kommen und somit der Einsatz von Stan-
dardbussen mit einer Lange von 12 m nicht moglich ist. Derzeit gibt es am Markt nur wenige Bus-
modelle, welche zu den vor Ort vorherrschenden Bedingungen passen (vgl. Tabelle 18).

Tabelle 18: Marktangebot elektrischer Mini- und Midibusses6é

Bust Lange | Batteriekapa- | Reichweite unter maxima- | Anzahl
yp (m) zitat (kWh) ler Laderestriktion8” (km) | Passagiere

Karsan Jest Electric 5,80 62 25
MAN eTGE 5,90 35,8 26
Minibus
Mercedes Benz eVito 5,14 35 25
Rampini E6GO 6,00 143 102 29
Sileo S10 10,75 225 160 90
Midibus Solaris Urbino 8 8,90 121 86 64
VDL Citea LLE-99 9,95 315 225 60

Das in der Analyse verwendete Tool definiert und bericksichtigt fir die Potentialabschatzung rele-
vante Parameter, wie z. B. die Batteriekapazitat, den Energieverbrauch und die Rekuperationsrate
(vgl. Tabelle 19). Unter zusatzlicher Betrachtung linienabhangiger Variablen, wie z. B. dem H6hen-
profil, werden die Strecken zwischen den jeweiligen Haltestellen in Abschnitte eingeteilt. Auf Basis

86 Vgl. Osterreichische Energieagentur - Austrian Energy Agency (2016), vgl. Rampini (0. J.), vgl. Sileo GmbH (0. J.), vgl. VDL Bus & Coach
BV (2020)
87 Annahmen: durchschnittlicher Verbrauch: 1,4 kWh/km; maximaler Ladezustand der Batterie: 80 %
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des Fahrplans wird fur diese errechnet, mit welcher Soll-Geschwindigkeit die Elektrofahrzeuge wel-
che Distanz und welchen Héhenunterschied zuricklegen mussen. Aus den abschnittsgenauen Ge-
schwindigkeits- und Aufwandswerten werden der Energieverbrauch und die daflr bendétigte Batte-
rieleistung errechnet. Um zu positiven Verbrauchswerten der Fahrzeuge entgegenzuwirken, wird
ein Verbrauchsrealismusfaktor implementiert, der mit dem Nominalwert 1,5 relativ hoch ist. Nach
fachlicher Abwagung wird zudem eine Batteriereservemenge von 30 %88 angenommen, welche vor
allem fir den ganzjahrigen Einsatz durch einen erhohten Verbrauch im Winter als notig zu erachten
ist. Auflerdem dient diese Batteriereservemenge als Alterungspuffer, da die Batteriekapazitat mit
der Lebensdauer abnimmt.

Da die Umlaufe Streckenlangen bis zu 312 km aufweisen, wurde eine moglichst hohe Batterieka-
pazitat, orientiert am VDL Citea LLE 99, als Grundlage fur die Analyse angenommen. Dementspre-
chend wurde eine Batteriegroe von 315 kWh (Bruttokapazitdt) mit einem Verbrauch von
1,4 KWh/km im Modell implementiert.8®

Tabelle 19: Verwendete Parameter in der Analyse

Batteriegrofe (kWh) 315
Energieverbrauch (kWh/km) 1,4
Verbrauchsrealismusfaktor 1,5
Rekuperationsrate (%) 75
Fahrzeugdaten
Beschleunigungsrate (m/s) 1,5
Batteriereservemenge (%) 30
Steigungsmarge (%) 10
Beschleunigungsmarge (%) 10
Distanz zwischen Haltestellen Variabel
Maximale Hohendifferenz der Linie Linienabhangig
Anzahl Haltestellen Linienabhangig
Streckendaten
Anzahl Kreuzungen Linienabhangig
Kreuzungshaltefaktor (%) 50
Haltestellenfaktor (%) 100
Ladedauer Akkustand 30 bis 100 % (h) 4
SRR Haltezeit pro Haltestelle (s) 16
Annahmen
Verspatung pro km (s) 10

Die Abbildung 19 zeigt beispielhaft einen der analysierten Umlaufe der Vineta. Dabei ist ersichtlich,
dass die Restkapazitatsrestriktion nach 10:29 Uhr nicht mehr erfullt wird, da die Batteriekapazitat
nur noch 26 % und weniger entsprechen wirde. Nach funf weiteren Fahrten zwischen Heide, Am
Galgenberg und Wesseln, Wendeplatz ist die Batterie ganzlich leer. Zwar verlangern sich die mog-
lichen Fahrten an Samstagen und Feiertagen dadurch, dass die erste Fahrt spater erfolgt als unter
der Woche. Dies fuhrt jedoch nur zu einer sehr geringen Verschiebung des in Abbildung 19 gezeig-
ten Verlaufs. Fast analoge Ergebnisse ergeben sich aus den analysierten Umlaufen zwischen Ost-
rohe, Im Dorfe und Wesseln, VoSwurth.

88 Nach Ende des Umlaufs soll das Fahrzeug mindestens noch eine Batteriekapazitat von 30 % besitzen.
89 Vgl. electrive.net (2020a)
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Umlaufanalyse der Linie 2091 Ostrohe - Wesseln (wochentags)
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Abbildung 19: Umlaufanalyse der Linie 2901 Ostrohe - Wesseln (wochentags)

Eine Elektrifizierung der von der Vineta betriebenen Umlaufe ist aufgrund der Reichweiten der
derzeit am Markt vorhandenen Mini- und Midibusse sowie der Umlaufcharakteristika vor Ort
nicht méglich.

Eine Elektrifizierung wéare grundsatzlich nur dann realisierbar, wenn vereinfacht angenommen die
Lange der Umlaufe halbiert wird. Dies hatte allerdings zur Folge, dass zum einen zusatzliche E-
Busse angeschafft werden missten und dadurch héhere laufende Kosten entstehen, und zum an-
deren mehr Personal zum Einsatz kommen musste, was wiederrum zu hdheren Personalkosten
fihren wurde. Zudem wurden lediglich Daten aus dem Fahrplan analysiert. Dadurch stehen nur die
tatsachlichen Nutzfahrten zur Verflgung. Informationen Uber Ein- oder Aussetz- bzw. Leerfahrten
sind nicht bekannt. Damit ist die Elektrifizierung noch schwieriger durchzuflhren, da zusatzliche
Kilometer in der Realitat durchgefliihrt werden, welche in die obige Analyse nicht eingeflossen sind.

6.2.3 Hinweise bezuglich der Ladeinfrastruktur

E-Busse bendtigen passende LIS. Meist sind dies Ladestationen an Betriebshéfen oder Linienend-
punkten mit langerer Standzeit aufgrund von Pausen. Je 6fter und je langer Busse laden, desto
wirtschaftlicher ist der Ladevorgang an der Ladestation. Handelt es sich nicht um Pausenzeiten,
sondern um Standzeiten in einer normalen Streckenbedienung, ist die bezogene Strommenge je
Ladevorgang sehr gering. Die Bereitstellung von Lademaoglichkeiten an den Haltestellen wlrde zu
enorm hohen Kosten bei zu geringer Auslastung fuhren.

Um den aktuellen Anforderungen an die Flexibilitdt des Buseinsatzes gerecht zu werden, sollte es
Zwischenladestationen®0 auf der Strecke geben. Dabei sollten mindestens 15 Minuten-Slots vor-
gesehen werden. Dies ist die Untergrenze, ab welcher eine DC-Ladestation der Batterie eine aus-
reichend grofle Energiemenge zuflihren kann. Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit bestehen hier al-
lerdings grofle Herausforderungen. Der Aufgabentrager hat die Verantwortung fiir die Beschaffung

90 Da der Transformationsprozess sukzessive erfolgt ist anzunehmen, dass die Reichweiten von E-Bussen steigen werden, wodurch
zukunftig weniger bis keine Zwischenladungen mehr nétig sein werden.
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und Finanzierung der E-Busse und entsprechender LIS inne. Die Unternehmen selbst haben auf-
grund des Verkehrsvertrages bzw. des offentlichen Dienstleistungsauftrages (ODA) nur fiir einen
begrenzten Zeitraum Interesse an der LIS, wahrend LIS-Betreiber kostendeckende Preise bendti-
gen. Durch die Bundelung der LIS an zentralen Haltestellen ergeben sich zudem Herausforderun-
gen hinsichtlich der Disposition und des Platzes bei der Nutzung durch unterschiedliche Verkehrs-
unternehmen.

6.2.4 Kostenbetrachtung und Férdermaoglichkeiten

Die nachfolgende Tabelle bietet eine beispielhafte Ubersicht iber die Investitionskosten fiir die
Anschaffung von E-Bussen.®! Es wird davon ausgegangen, dass die Umwandlung in E-Busse erfolgt
und mit identischem Personaleinsatz moéglich ist. Es wurden entsprechend Kostenstellen vergli-
chen. Dabei wird beispielhaft angenommen, dass zunachst die Beschaffung von sechs BEV-Bussen
erfolgt, da gemaf der Forderrichtlinie des BMU mindestens fiinf Fahrzeuge beschafft werden mis-
sen. Weiterhin wird davon ausgegangen, dass es sich um Depotlader handelt, bei denen ein voll-
standiges Laden Uber Nacht auf dem Betriebsgelande erfolgt. Dies stellt i. d. R. die kostenguns-
tigste Variante dar.

91 Vgl. Knote et al. (2017)
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Langfristiges Ziel ist es, dass sich die Kosten durch potentielle Einsparungen sowohl im Betrieb als
auch in der Wartung der Fahrzeuge amortisieren. Kurzfristig stellt die Umstellung jedoch einen er-
heblichen Kostenfaktor dar. Trotz einer 80 %-Férderung kdnnen die mit dem Einsatz von BEV-Bus-
sen verbundenen Kosten durch die dargestellten Betriebskosteneinsparungen erst nach ca. 20
Jahren ausgeglichen werden. Erfahrungsgemar sind die Busunternehmen bereit, die Vorgaben der
Politik bezuglich der Elektromobilitat und die Anforderungen der Aufgabentrédger umzusetzen. Um
Elektromobilitédt zu ermdglichen und voranzutreiben, bedarf es entsprechender Ausgleichszahlun-
gen. Grundsatzlich definieren die Aufgabentrager, was Verkehrsunternehmen an Qualitat und
Quantitat leisten sollen. Diese stehen dabei im Rahmen von gemeinwirtschaftlichen Verkehren in
der Pflicht, dies zu bezahlen (Ausgleichszahlungen).

Nur die Inanspruchnahme von Férdermitteln von Bund und Landern ermoglicht eine weitgehende
Uberlegung hinsichtlich der Elektrifizierung im OPNV. Dazu bietet sich u. a. die Richtlinie zur Férde-
rung der Anschaffung von E-Bussen im 6ffentlichen Personennahverkehr des Bundesministeriums
far Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) an. Die Geltungsdauer lauft im Dezember
2021 aus, jedoch befindet sich eine neue Forderrichtlinie in Abstimmung. Es ist geplant, weiterhin
eine 80 %-Forderung der Mehrkosten vorzunehmen, wobei es sich um eine technologieoffene For-
derausschreibung handeln soll.

Tabelle 22: Richtlinie zur Forderung der Anschaffung von E-Bussen im éffentlichen Personennahverkehr

Richtlinie zur Férderung der Anschaffung von E-Bussen im 6ffentlichen Personen-

Forderrichtlinie nahverkehr

;f;;ﬁ:mde Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU)
Férder- o Dieselelektrische Hybridbusse (PHEV-Busse)
gegenstand e Batterieelektrische Busse (BEV-Busse)
o LIS
Forderfahig ist die Anschaffung von BEV-/PHEV-Bussen, sofern:
Farder- e Essich um Nfzim OPNV handelt
voraussetzung e Mindestens finf Fahrzeuge beschafft werden
e Die Lieferzusage des Herstellers vorliegt
e Weitere Mindeststandards fur PHEV-Busse eingehalten werden
Gefordert wird als Investitionszuschuss (Anteilsfinanzierung). Grundlage bilden die
Investitionsmehrkosten. Beihilfefahig sind:
e Mehrkosten flr die Anschaffung von BEV-/PHEV-Bussen
e Kosten fur Batteriegarantie oder Batterieleasing
Art und Umfang e Notwendige Investitionen fur Fahrer (maximal 300 € pro Person) und Werk-
der Forderung stattschulung (maximal 1 500 € pro Person)
e Personalkosten bei zusatzlichem Aufwand durch die Integration
e Anteilige Abschreibung gemaf Absetzung fur Abnutzung (AfA) (z. B. fir Dach-
arbeitsbuhnen, Diagnosegerat)
e Kosten fur die notwendige LIS (ohne Netzanschluss)
e MafRnahmen zur Ergebnisverbreitung des Projektes
Beihilfen- e Maximal 80 % fir BEV-Busse
e e Maximal 40 % fir PHEV-Busse

e Maximal 40% fur LIS
5. Marz 2018 bis 31. Dezember 2021

Geltungsdauer Aktuell befindet sich eine neue Férderrichtlinie in Abstimmung. Geplant ist eine
technologieoffene Férderung mit weiterhin 80 % der Mehrkosten.

Grundsatzlich ist es dem Aufgabentrager vergaberechtlich méglich, umweltbezogene Anforderun-
gen, wie die Erbringung der Verkehrsdienstleistungen durch E-Busse, aufzunehmen. Hierflr ist
durch den Aufgabentrager zunachst zu prifen, ob die auszuschreibenden Linien durch E-Busse
erbracht werden kénnen. Zudem sollte er sich vorab mit den Férdermdglichkeiten befassen und
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diese auf die Ausschreibungsunterlagen abstimmen. Grundsatzlich kommen diesbezuglich die
nachfolgenden Mdéglichkeiten in Frage:92

e Der Aufgabentrager beantragt und empfangt die Fordermittel. Dies muss vor Zuschlagser-
teilung erfolgen. So erhalt der Aufgabentrager die Férdermittel zur Finanzierung der Dienst-
leistung. Dies ist jedoch eher selten der Fall.

e Das Verkehrsunternehmen beantragt und erhalt die Férderung. Sollte dieses keinen Dienst-
leistungsauftrag erhalten, mussen die Fordergelder nicht genutzt werden.

o Bei Pilotprojekten: Der Fordermittelgeber sichert dem Aufgabentrager zu, dass das Ver-
kehrsunternehmen einen ermittelbaren Férderbetrag erhalten wird, sodass der Angebots-
preis mit der Férderung verrechnet werden kann.o3

6.3 Bedarfsverkehre in der Region Heide

Mit Ausnahme der Stadt Heide ist die Region mafgeblich vom landlichen Raum gepragt. Damit
gehen besondere Herausforderungen fiir den OPNV einher. Aus Griinden der Daseinsvorsorge
muss auch in diinn besiedelten Gebieten ein Grundangebot des OPNV zur Verfigung gestellt wer-
den. Geringe Fahrgastzahlen erschweren allerdings die politische Begrundung und kénnen zur
Nichterreichung der 6kologischen Ziele und zu hohen Kosten je beférdertem Fahrgast fuhren. Eine
regelmafiige Bedienung stellt bei sehr geringen Nutzungszahlen daher eine Herausforderung dar.
Hinzu kommt der demografische Wandel, der mit rlicklaufigen Schulerzahlen verbunden ist. Diese
stellen jedoch mit Abstand die gréfte Kundengruppe des OPNV im landlichen Raum dar. Ein attrak-
tives Angebot fir Einwohner, die ihre alltaglichen Wege ohne einen Pkw absolvieren oder auf den
OPNV angewiesen sind, ist daher schwierig bereitzustellen.

Um eine ausreichende Bedienung der Bevilkerung mit Verkehrsangeboten, insbesondere im land-
lichen Raum, sicherzustellen, bieten sich zur Erganzung und Verdichtung von bestehenden Ange-
boten sogenannte Bedarfsverkehre bzw. nachfrageorientierte Angebotsformen an. Diese bieten
eine gute Moglichkeit, um den klassischen Linienverkehr in landlichen Regionen zu erganzen und
somit die Daseinsvorsorge zu verbessern. Grundsatzlich unterscheiden sich nachfrageorientierte
Angebote anhand der Fahrplanbindung (mit oder ohne) und ihres Bediengebietes (Linie, Flache
etc.).

6.3.1 OPNV-Versorgung in der Region Heide

Der Grof3teil der Haltestellen in der Region Heide deckt die bewohnten Gebiete ab, sodass die
Mehrheit der Bevolkerung gut an das Netz angebunden ist (vgl. Abbildung 20). Unter Berucksichti-
gung der im Nahverkehrsplan des Kreises Dithmarschen angegebenen Einzugsbereiche fir Halte-
stellen®4 verbleiben jedoch vier groBere Gebiete (hauptsachlich Einfamilienhausgebiete) im Nord-
osten bzw. Suden des Heider Stadtgebietes, welche nicht an das Netz angebunden sind. Dies be-
trifft insgesamt etwa als 2 300 Einwohner (ca. 6 %).95 Weitere bewohnte Gebiete aufierhalb des
Heider Stadtgebietes, welche nicht in den Einzugsbereichen der Haltestellen liegen, kdnnen auf-
grund der dispersen Siedlungsstruktur nur schwer gebundelt werden.

92 Vg|. Kudella/Wolf (2017)

93 Dies wurde bspw. im Jahr 2005 im Rahmen der BMU-Férderung von Demonstrationsvorhaben Pilotausschreibung OPNV-Leistungen
Frankfurt am Main zur Férderung von Bussen mit EEV-Abgasstandard praktiziert.

94 OPNV-Haltestelle: 300 m; SPNV-Haltestelle: 300 m (innerstéadtisch) bzw. 500 m (auRerhalb der Stadt), vgl. Kreis Dithmarschen (2019)

95 Gebiet 1: 542 Einwohner, Gebiet 2: 957 Einwohner, Gebiet 3: 396 Einwohner, Gebiet 4: 443 Einwohner
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Einzugsbereiche des OPNV in der
Region Heide

o U s

[ Bewohnte Gebiete ginzuygsbereich
auferhalb des

Einzugsgebietes il Bahnhof

o Haltestelle Haltestelle

B Bahnhof D Region Heide
Datengrundlage: Hintergrund: TopPlusOpen
Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und
Geodasie, Stand 01/2020 —_—
Einwohner: Zensus 2011 9 i 2 Bk @R  Mobilititswerk GmbH
Bahnhofe, Linien und Haltestellen: Deutsche Bahn, V

Stand 02/2021

Abbildung 20: Einzugsbereiche des OPNV in der Region Heide

Die im Nahverkehrsplan des Kreises Dithmarschen festgelegten Haltestelleneinzugsbereiche sind
vergleichsweise gering. Die Forschungsgesellschaft fur Stralen und Verkehrswesen (FGSV) emp-
fiehlt folgende Einzugsbereiche fiir Haltestellen des OPNV bzw. SPNV:

Tabelle 23: Empfohlene Einzugsbereiche fiir Haltestellen des OPNV bzw. SPNV96

Haltestelleneinzugsbereich*

Gemeindeklasse ..
(0]3\\% SPNV

Oberzentrum 300-500 m 400-800 m
Mittelzentrum 300-500 m 400-800 m
Unterzentrum 400-600 m 600-1 000 m
Grundzentrum 500-700 m 800-1 200 m

* In den AuRenbereichen der Zentren sind auch gréf3ere Haltestelleneinzugsbereiche maoglich.

Zahlreiche Landkreise orientieren sich an den Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fur Stra-
en- und Verkehrswesen (FGSV). Der Nahverkehrsplan des Landkreises Nienburg/Weser (ca.
120 000 Einwohner) sieht bspw. flur die Stadt Nienburg (Mittelzentrum) einen Haltestelleneinzugs-
bereich von 400 m und fir das sonstige Kreisgebiet (Unter-, Grundzentren) einen Haltestellenein-
zugsbereich von 750 m vor.97 Im Nahverkehrsplan des Landkreises Ebersberg (ca. 140 000 Ein-

9 Vg|. FGSV (2009)
97 Vgl. Landkreis Nienburg/Weser (2020)
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wohner) wird ein Haltestelleneinzugsbereich von 400 m fir das gesamte Kreisgebiet als angemes-
sen angesehen.®® Wirden die fur den Kreis Dithmarschen festgelegten Haltestelleneinzugsberei-
che entsprechend der FGSV-Empfehlungen angepasst werden, waren die nicht optimal an den
OPNV angebundenen Bereiche in der Region Heide dementsprechend kleiner. Bei einem Einzugs-
bereich von bspw. 400 m fir Haltestellen in der Stadt Heide und von 600 m (OPNV) bzw. 1 000 m
(SPNV) in den Ubrigen Gemeinden der Region waren lediglich ca. 1 240 Personen (ca. 3 %) nicht
gut an den OPNV angebunden. Wichtig ist es zudem, durch kurze Wege eine gute Erreichbarkeit
der Haltestellen zu gewéhrleisten, um die Attraktivitdt des OPNV, insbesondere fiir dltere und mo-
bilitatseingeschrankte Personen, zu erhéhen.

Mit maximal 25 Abfahrten pro Tag sind die Taktungen in den Gemeinden Hemmingstedt, Nord-
hastedt und Weddingstedt im Verhaltnis zur Bevdlkerungsdichte im Betrachtungsgebiet als ver-
gleichsweise gering einzustufen, stellen fur den landlichen Raum jedoch einen Ublichen Takt dar
(vgl. Abbildung 21). Unter zehn Abfahrten pro Tag stellen auch im landlichen Raum eine kritische
GréRenordnung dar und fiihren zu Hindernissen fiir Personen, die auf den OPNV angewiesen sind.
Die Attraktivitat des OPNV wird damit soweit reduziert, dass fast nur Personen diesen nutzen, die
keine Alternative besitzen.

OPNV-Haltestellen,
Abfahrtshaufigkeiten und Einwohner
in der Region Heide

Anzahl der Abfahrten  Einwohner pro 100 m*

(pro Tag) 1-25

o 3-10 5850
e ripsde 75
© 25-50 Bl 76- 100
e 50-100 e

e 100-200

Hintergrund: TopPlusOpen

Datengrundlage: [J Region Heide

Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und e
Geodéisie, Stand 01/2020 0 1 2 3km "‘ Mobilitatswerk GmbH

Anzahl der Abfahrten: Deutsche Bahn, Stand 01/2021
Einwohner im 100m-Raster: Zensus 2011

Abbildung 21: OPNV-Haltestellen, Abfahrtshiufigkeiten und Einwohner in der Region Heide

Das OPNV-Netz in der Region Heide setzt sich aus einigen Grundnetz- und Ergénzungslinien mit
héherwertigem Angebot zusammen. Alle Grundnetzlinien weisen wochentags einen Betriebszeit-
raum von ca. 5:00/6:00 Uhr bis etwa 23:00/0:00 Uhr auf. Die Taktung in den Abend- und Nacht-
stunden ist im Vergleich zum Tag stark ausgediinnt, was eine Ubliche Gegebenheit - insbesondere
in landlich gepragten Regionen - darstellt. Die OPNV-Versorgung in der Stadt Heide ist deutlich

98 Vgl. MWV Consulting (2019)
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attraktiver als im Umland. Zur Ergdnzung und Verdichtung des Linienverkehrsangebotes bestehen
bereits Planungen in der Region Heide, welche nachfolgend beschrieben werden.

6.3.2 Bestehende Bedarfsverkehrsangebote

ANRUF-LINIEN-TAXI (ALT) RUFBUS DITHMARSCHEN (RUDI)

Seit (iber zehn Jahren gibt es in der Region Heide das ALT RuDi.?® RuDi ist ein in den OPNV des
gesamten Kreisgebietes integriertes Angebot und fahrt einige Fahrten nach einem fest vorgegebe-
nen Fahrplan (haltestellengebunden) auf ausgewéhlten reguldren OPNV-Verbindungen.100 Der Ser-
vice ist somit als Taktverdichtung des OPNV zu verstehen. In der Region Heide bedient RuDi insge-
samt neun Linien (vgl. Abbildung 22).

Y \ RuDi-Liniennetz in der Region Heide

nnnnn

RuDi-Linien
- 2500
— 2504
— 2581
2610
— 2612
—_— 2617
— 2618
— 2820
— 2511
O Haltestellen

[l Bewohnte Gebiete auBerhalb
der OPNV-Einzugsgebiete

[ Region Heide
Hintergrund: TopPlusOpen, BKG

0 1 2 3 4 km

Datengrundlage:

Bewohnte Gebiete: Zensus 2011 ﬁ —

Linien & Haltestellen: Deutsche Bahn: Stand 03/2020 Mobilitgtswerk GmbH
Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie V

und Geoddsie, Stand 01/2020 Q

Abbildung 22: RuDi-Liniennetz in der Region Heide

Ziel dieses Services ist es, vor allem verkehrliche Randzeiten abzudecken.10t Der gréfite Teil der
Nachfrage wird in den frihen Abend- bis Nachtstunden vernommen. Mdchte ein Kunde auf den
bedienten Linien zwischen den Haltestellen beférdert werden, muss er mindestens 45 Minuten vor
dem gewlnschten Fahrtantritt einen Anruf bei einer dafur zustdndigen zentralen Stelle tati-
gen.102103 Gehen keine Bestellungen ein, wird die Fahrt nicht bedient. Seit dem 1. August 2020
gelten fUr die Nutzung reduzierte Kosten. Flr eine Einzelfahrt fallt nun lediglich ein Preis von 1,50 €
anstatt von 1,85 € an, wenn eine Beférderung innerhalb derselben Tarifzone stattfindet. Auch an-
dere Tarife, wie Kinder-, Tages- und Gruppenkarten, wurden im Preis reduziert. Bis zum 1. August
2020 musste neben dem Fahrticket zusatzlich ein Komfortzuschlag in Héhe von 2,00 € gezahlt

99 Vgl. Schleswig-Holsteinische Zeitungsverlag (2010)

100 |iniennetzplan: https://www.nordseetourismus.de/freizeitangebote/a-rufbus-im-kreis-dithmarschen
101 Vg, Entwicklungsagentur Region Heide (2017)

102 vg|. DB Regjo Bus Nord GmbH (0. J.)

103 Vgl. Nordsee-Tourismus-Service GmbH (2021)
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werden. Der Kauf von Tickets kann im Rufbus selbst erfolgen, aber auch an offiziellen Verkaufs-
stellen, Fahrkartenautomaten sowie Uber die Smartphone-App des Nahverkehrsverbunds Schles-
wig-Holstein GmbH (NAH.SH).104 Im Masterplan Mobilitat fir die Region Heide wurde explizit fest-
gehalten, dass eine Weiterflihrung der telefonischen Bestellung und eine Aufwertung des Services
durch die Integration in eine Smartphone-App (z. B. Heider City-App) vorgenommen werden sollen,
um damit auch jlingere Zielgruppen anzusprechen und mehr Nachfrage zu generieren. In der
Smartphone-App soll neben einem Routing auch der Countdown angezeigt werden, bis zu dem RuDi
gebucht werden muss.105

Mit ca. 300 000 bis 320 000 km pro Jahr macht RuDi aktuell weniger als 10 % der gesamten
OPNV-Leistung aus. Die grofte Herausforderung besteht derzeit darin, dass das Angebot nicht aus-
reichend bekannt ist. Ca. 66 % der Befragten der Bevolkerungsumfrage (vgl. Kapitel 4.3) gaben an,
das Angebot nicht zu kennen. Rund 23 % davon kénnen sich eine Nutzung jedoch grundsatzlich
vorstellen. Derzeit wird ein kreisweites Marketingkonzept entwickelt, um den OPNV und damit auch
RuDi als dessen Bestandteil starker zu fordern.

KONZEPT HALBFLEXIBLER BUS-SHUTTLES

Im Amtsentwicklungskonzept des Amtes Kirchspielslandgemeinde Eider wurde das Konzept halb-
flexibler Bus-Shuttles thematisiert.106 Diese sollen ihre Quellen und Senken zu bestimmten Zeiten
an einem von funf festgelegten Verknupfungspunkteni07 von Bus und Bahn im Amtsgebiet haben
(vgl. Abbildung 23). Im gesamten Amtsgebiet sind sechs Bediengebiete definiert, in denen jeweils
zwischen den festgelegten Quellen und Senken alle zwei Stunden in beide Richtungen ein halbfle-
xibles Bus-Shuttle verkehren soll. Zwischen den Verknupfungspunkten soll der zu befahrene Weg
im Gegensatz zu RuDi nicht vorgegeben sein, sondern sich flexibel an die Kundenbedurfnisse an-
passen. Dabei soll darauf geachtet werden, die planmafiige Ankunft am Endpunkt gewahrleisten
zu konnen. Es sollen vorwiegend Kleinbusse, bei starker Nachfrage jedoch auch grofiere Fahr-
zeuge, eingesetzt werden. Buchbar soll das Bus-Shuttle per Telefon oder Smartphone-App sein.

104 Vgl. Kreis Dithmarschen (2020)

105 Vg|. Entwicklungsagentur Region Heide (2017)

106 Vg|. Raum & Energie - Institut fur Planung, Kommunikation und Prozessmanagement GmbH (2018a)
107 Barkenholm, Hennstedt, Lunden, Pahlen, Tellingstedt
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Abbildung 23: Neustrukturierung des OPNV im Amt Eider108

Das Konzept des halbflexiblen Bus-Shuttles soll analog im ca. 16 km von Heide entfernten Amt
Blusum-Wesselburen angewandt werden.19 Es ist geplant, dass Fahrten an drei festgelegten Ver-
knlUpfungspunkten110 von Bus und Bahn im Amtsgebiet zu definierten Zeiten beginnen und enden

(vgl. Abbildung 24).
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Abbildung 24: Neustrukturierung des OPNV im Amt Biisum-Wesselbureni11

108 Vgl. Raum & Energie - Institut fir Planung, Kommunikation und Prozessmanagement GmbH (2018a)
109 Vg|. Raum & Energie - Institut fir Planung, Kommunikation und Prozessmanagement GmbH (2018b)
110 Bahnhof Wesselburen. Bahnhof Heide, Haltestelle Tiebensee Neuenkirchen

111 Vgl. Raum & Energie - Institut fir Planung, Kommunikation und Prozessmanagement GmbH (2018b)
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Auch in diesem Amtsgebiet sind sechs verschiedene Bediengebiete definiert, in denen alle zwei
Stunden ein Bus-Shuttle in beide Richtungen verkehren soll. Der Weg zwischen den VerknlUpfungs-
punkten ist flexibel und orientiert sich an den Kundenbedirfnissen. Da es Uberschneidungen die-
ser sechs Bediengebiete mit dem Bediengebiet von RuDi gibt, ist eine Koppelung beider Dienste
zukunftig zu evaluieren.

Beide Konzepte halbflexibler Bus-Shuttles sind als Entwicklungsmafinahmen im Regionalen Nah-
verkehrsplan des Kreises Dithmarschen enthalten.

6.3.3 Zusammenfassung/Empfehlungen

Mit dem RuDi existiert bereits ein gutes Angebot, welches insbesondere in den Randzeiten nach-
gefragt wird. Der Nachteil des Angebotes liegt darin, dass dieses an die bestehenden Linien und
somit an die Haltestellen des OPNV gebunden ist und damit weniger flexibel auf die Beférderungs-
bedarfe der Bevolkerung reagieren kann. RuDi ist folglich flexibler in den Fahrzeiten, durch die
Linien- bzw. Haltestellenbindung jedoch ebenso starr wie der klassische Linienverkehr.

RUDI SOLLTE UM EINEN FLACHENBETRIEB ERWEITERT UND ZU EINEM VOLLFLEXIBLEN ANGEBOT AUSGEBAUT
WERDEN, WELCHES VERKNUPFUNGSMOGLICHKEITEN MIT DEM OPNV UND SPNV BERUCKSICHTIGT

Die Erweiterung um einen Flachenbetrieb (vollflexibles Angebot), welches Personen von Tir zu Tur
befordert, ist aufgrund der hohen Flexibilitdt und Kundenfokussierung mit grofden wirtschaftlichen
Herausforderungen verbunden und stellt ein Konkurrenzangebot zum Linienverkehr dar. Zudem
gestaltet sich aufgrund der dezentralen Strukturen in der Region Heide die Bindelung von Fahr-
gasten schwierig. Eine 1-zu-1-Belegung von Fahrzeugen besteht bereits durch das Taxigewerbe,
sodass auch hier ein Konkurrenzangebot entstehen wirde. Bei der Umsetzung eines vollflexiblen
Angebotes sollten daher Verkniipfungsméglichkeiten mit dem OPNV und SPNV geschaffen werden,
um Synergien zu dem bestehenden Verkehrssystem auszuschdpfen und das schon vorhandene
Angebot zu starken. Zur Konkurrenzvermeidung werden digitale On-demand-Services haufig mit
sogenannten virtuellen Haltestellen ausgestattet, wodurch eine Bedienung von TUr zu Tur in Ab-
grenzung zum Taxi ausgeschlossen wird. Mit dem Angebot soll vor allem die letzte Meile eines We-
ges Uberwunden werden. Der bedarfsgerechten Bedienform kommt entsprechend eine Zu- bzw.
Abbringerfunktion zum Ubrigen Mobilitatsverbund zu, welche die 6ffentliche Grundstruktur fordert.
Dafiir sind Abstimmungen der Fahrplane, Ubergangspunkte und Tarifstrukturen nétig. Zudem sollte
die Ausgestaltung mit einer dynamischen Vorbestellung und automatischen Optimierung erfolgen,
um mit geringen Personalkapazitaten operieren zu kbnnen.

MITHILFE EINER KUNDENBEFRAGUNG KANN DAS RUDI-ANGEBOT BEDARFSGERECHT ERWEITERT WERDEN

Um die Bekanntheit des Angebotes zu erfragen und aufzunehmen, unter welchen Voraussetzungen
(potentielle) Kunden das Angebot nutzen wiirden, sollte der OPNV-Aufgabentrager eine Kundenbe-
fragung durchfUhren. Ziel ist es, mithilfe einer intensiven Befragung eine bedarfsgerechte Auswei-
tung des Angebotes insbesondere in den Abendstunden und am Wochenende umzusetzen. Bei der
Entwicklung des Fragebogens sollte auf den Ergebnissen der im Rahmen des Projektes durchge-
fuhrten Bevolkerungsumfrage (vgl. Kapitel 4.3) aufgebaut werden. Die nachfolgende Abbildung
zeigt, an welchen Standorten sich die Burgerinnen und Blrger der Region Heide Haltestellen als
Erweiterung des RuDi-Liniennetzes winschen wurden. Dabei wird deutlich, dass insbesondere
nach Norden in Richtung Weddingstedt und weiterfihrend nach Stelle-Wittenwurth sowie nach
Sudosten in Richtung Nordhastedt eine Abdeckung mit Haltestellen gewlinscht wird, um einen Zu-
gang zum RuDi-Liniennetz zu erhalten. Derzeit erfolgt die Uberplanung der Linie 2614 Heide - Lun-
den - Karolinenkoog - Tonning zur Grundnetzlinie. Damit wird auch in Weddingstedt und Stelle-
Wittenwurth voraussichtlich ab Dezember 2021 ein RuDi-Angebot zur Verfigung stehen.112 Zudem

112 Vorbehaltlich der politischen Beschlussfassung im zweiten Halbjahr 2021
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wurde der Bahnhof als Wunschstandort fur eine RuDi-Haltestelle angegeben. Dies wird bereits mit

den Linien 2581, 2610 und 2820 realisiert und spricht daflr, dass das Angebot bzw. dessen Lini-
enflhrung zu wenig bekannt ist.

Makroebene Gewiinschte Standorte fiir RuDi-Haltestellen

in der Region Heide

Mikroebene| - o

B

@ Standortvorschlag fir [ Region Heide
ghenRubthaltepunke Hintergrund: TopPlusOpen
= RuDi-Linie
Datengrundlage: " Mobilitdtswerk GmbH
Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie, Stand 01/2020 0 1 2 3km
Standortvorschldge basierend auf der Bevilkerungsumfrage in der Region Heide — — u
RubDi-Linien: Deutsche Bahn, Stand 03/2021

Abbildung 25: Ergebnisse der Bevilkerungsumfrage - Gewiinschte Standorte fiir RuDi-Haltestellen
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7 Ladeinfrastrukturbedarf und -ausbauplanung

Im vorliegenden Kapitel wird das unter Beteiligung relevanter Akteure entwickelte Konzept zum Ausbau der
LIS in der Region Heide vorgestellt. Nach einer kurzen Erlauterung der technischen Anforderungen an eine
Ladeséule (vgl. Kapitel 7.1) wird der aktuelle Ausbaustand der LIS in der Region Heide dargelegt (vgl. Kapitel
7.2). Danach wird die Methodik der LIS-Prognose umfassend erldutert (vgl. Kapitel 7.3). Aufbauend auf der
prognostizierten Anzahl von Elektrofahrzeugen werden der notwendige Lade- und Strombedarf prognostiziert
(vgl. Kapitel 7.4). Am Ende des Kapitels werden die im Rahmen einer Mikrostandortprifung betrachteten,
potentiellen Standorte fiir LIS vorgestellt und priorisiert (vgl. Kapitel 7.5).

Der Verfugbarkeit von LIS kommt eine wichtige Rolle zu, denn die Anschaffung eines Elektrofahr-
zeugs setzt Vertrauen in die Verfugbarkeit eines Hauptladepunktes, bspw. Zuhause oder beim Ar-
beitgeber, voraus. Alternativ ist ein 6ffentlich zugangliches Ladenetz mit hoher Abdeckung notwen-
dig. Der aktuell wahrgenommene Mangel an 6ffentlich zuganglicher LIS ist nicht absolut in der An-
zahl, sondern in der Verteilung begrindet. Die noch geringe Auslastung sorgt jedoch nicht fur die
notwendigen Ruckflisse, weshalb der Ausbau haufig nur mit Férdergeldern erfolgt. Fur die LIS aus-
bauenden Unternehmen besteht zudem hinsichtlich der Preissetzung eine grofle Herausforderung,
Offentliche LIS muss, sofern ein Entgelt verlangt wird, eichrechtskonform sein. Diese Anforderun-
gen flhren zu erhdéhten Bereitstellungskosten gegenulber ggf. vorhandener privater LIS, welche hin-
sichtlich der Preissetzung als Kundenreferenz dient. Daraus ergeben sich erhebliche Preisunter-
schiede, die bisher im Kraftstoffbereich nicht Gblich waren. Der Strombezug Zuhause kann bereits
bei etwa 0,30 €/kWh liegen. Der Preis an einer Schnellladesaule liegt inklusive Steuern bei bis zu
1 €/kWh. Es wird erwartet, dass sich die Preissetzung fur einmalige Ladevorgange bei den Anbie-
tern ohne Vertrag bei 0,45 bis 0,60 €/kWh fur einen Normallade- und 0,90 bis 1,20 €/kWh fur
einen Schnellladevorgang einpendeln wird. Tarife mit Grundgebuhr werden einen geringeren kWh-
Preis haben. Die Preissetzung wird Auswirkungen auf das individuelle Ladeverhalten haben. Flr
wenige langere Strecken ohne Alternative wird eine hohe Zahlungsbereitschaft vorhanden sein, um
die Ladezeit kurz zu halten. An Standorten mit langerer Standzeit stellt eine geringere Ladege-
schwindigkeit bei niedrigeren Kosten die optimale Losung fur die Nutzer dar. Neben reinen Fahr-
stromanbietern wird es auch Angebote von Betreibern geben, die Lademaéglichkeiten zur Kunden-
gewinnung einsetzen. Diese werden kostenfreies oder subventioniertes Laden aus dem Kernge-
schaft anbieten.

Eine detaillierte Standortanalyse und Bedarfsprognose unterstutzt LIS-Betreiber einerseits dabei,
eine hohere Auslastung und eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung des Netzanschlusses
zu erreichen. Andererseits erhoht ein geeigneter Standort die Erreichbarkeit und Wahrnehmung. In
der Region Heide wird durch die Kenntnis der raumlichen Verortung des zu erwartenden Ladebe-
darfs die Moglichkeit geschaffen, den LIS-Ausbau bedarfsorientiert und proaktiv zu gestalten. Die
Prognose dient als Steuerungsinstrument und ermdéglicht die kapazitive Auslegung von Standorten.
Der Ausbau sollte nicht von der Region bzw. ihren Kommunen selbst lbernommen, sondern an den
Energieversorger Ubertragen werden. Die Kommunen sollten jedoch, wenn keine ausreichenden
Gelder oder Interesse fur den LIS-Ausbau vorhanden sind, die Wirtschaftlichkeitslticke schliefien,
die Akteure fur den weiteren Ausbau sensibilisieren und entsprechende Anreize dafur setzen.

7.1 Technische Anforderungen

7.1.1 Ladeleistung

Die an einem Ladepunkt verfugbare Ladeleistung bedingt die Dauer eines Ladevorgangs. Je héher
die Ladeleistung ist, desto schneller ist die Ladung der Batterie bis zu einem bestimmten Lade-
stand erreicht. Folgende Differenzierung wird vorgenommen:

e Normallladen mit Wechselstrom (AC) mit einer Ladeleistung von 3,7-43 kW
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e Schnellladen mit Gleichstrom (DC) mit einer Ladeleistung von 50 bis ca. 150-350 kW113,

Neben der verfigbaren Ladeleistung ist ebenfalls relevant, welche Leistung auf Seiten des Fahr-
zeugs unterstitzt wird. Fahrzeuge, die nur einphasig bis 4,6 kW laden kénnen, laden auch an einem
Ladepunkt mit 22 kW verflgbarer Ladeleistung nicht mit mehr als 4,6 kW. Die Entwicklung auf dem
Automobilmarkt zeigt, dass die On-Board-Ladegerate oftmals nur ein- oder zweiphasiges Laden un-
terstutzen. Die Grinde daflr sind einerseits Kosteneinsparungen von rund 1 000 € pro Fahrzeug
gegenuber dreiphasigen Ladernii4 und andererseits die Tatsache, dass viele Lander Gber kein drei-
phasiges Drehstromnetz verfugen. Aktuell liegt die maximale AC-Ladeleistung der rein batterie-
elektrischen Fahrzeuge (BEV) im Bestand bei durchschnittlich 12,1 kW, wobei die meisten Fahr-
zeuge derzeit mit 11 kW laden kénnen. Der hohe Durchschnittswert ergibt sich durch den groflen
Marktanteil des Renault Zoe, welcher mit 22 kW laden kann, dafiir jedoch keine serienmafiige DC-
Lademadglichkeit besitzt. Bei den PHEV ist die maximale Ladeleistung geringer.

Bei den geplanten BEV-Modellen dominiert 11 kW als maximale AC-Ladeleistung, wobei diese Mo-
delle Uberwiegend im Bereich der Oberklasse bzw. SUV anzusiedeln sind (vgl. Abbildung 16). Die
zulassungsstarkeren Segmente der Klein- und Mittelklasse verfugen aus Grinden der Kosten- und
Gewichtsreduktion meist Uber 3,7-7,4 kW Ladeleistung.

Maximale AC-Ladeleistung der vorhandenen und geplanten E-Pkw

“ N B
0 — - - - . . -
3,6 3,7 4,6 6,6 7,2 7.4 11 16,5 22

Ladeleistung in kW m VerfUgbar ™ Geplant

Abbildung 26: Maximale AC-Ladeleistung der vorhandenen und geplanten E-Pkw

An Standorten mit hoher Frequentierung und langen Standdauern sollte eine entsprechend hohe
Anzahl von Ladepunkten vorhanden sein, um ausreichende Kapazitaten bereitstellen zu kdnnen.
Unter Berucksichtigung der steigenden Fahrzeugzahlen kommt dem eine hohe Relevanz zu. Befin-
det sich LIS an einem Ort, an dem Standdauern von mehreren Stunden oder langer Ublich sind
(z. B. Restaurants, Freizeiteinrichtungen, Ubernachtungsunterkiinfte), ist einphasiges Laden mit
bis zu 4,6 kW theoretisch ausreichend. Da die Investitionskosten flr Ladepunkte mit einer Ladel-
eistung von 11 kW allerdings nur geringfugig hdher sind, die Attraktivitat fur die Nutzer jedoch gro-
er ist, Schieflasten im Stromnetz (insbesondere durch einphasiges Laden) reduziert werden kon-
nen und netzdienliche Ladeleistungen durch Lastmanagement immer méglich sind, ist der Ausbau
mit 11 kW-Ladepunkten zu bevorzugen.

113 Da LIS immer zu den technischen Standards der Fahrzeuge passen muss und in diesem Bereich aktuell noch viel Forschungsarbeit
geleistet wird, sind zukunftige Entwicklungen, vor allem im DC-Bereich, noch nicht mit Gewissheit vorherzusehen.
114 Kosteneinsparung entstehen, da weniger Gleichrichter-Leistungselektronik verbaut werden muss
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Auch an Standorten mit klirzerer Standdauer von ca. 15-60 Minuten (z. B. Supermarkte) sollte drei-
phasiges Laden forciert werden und Ladeleistungen von mindestens 11 kW zur Verfigung stehen.
Um eine einheitliche Nutzbarkeit mit verschiedenen Fahrzeugen zu gewahrleisten, wird im 6ffentli-
chen Raum eine Ausstattung mit 22 kW auch in Hinblick auf zuklnftige Fahrzeuge als sinnvoll er-
achtet. An offentlicher AC-LIS muss gemaf der Ladesaulenverordnung (LSV) der Typ-2-Standard
vorhanden sein.

Standorte, an denen ausschliefllich geladen wird, um Reichweite fir die Weiterfahrt zu erlangen,
(insbesondere an Autobahnen, Bundes- und Landstraflen) bendtigen DC-LIS. Ladeleistungen von
50 kW werden dabei zwar als ausreichend erachtet, wirklich praktikabel sind aus Nutzersicht je-
doch Ladeleistungen Uber 100 kW, um einen relevanten Reichweitenzuwachs in weniger als 30
Minuten zu generieren. Erst das High Power Charging (HPC) mit bis zu 350 kW ist mit einem kon-
ventionellen Tankvorgang vergleichbar, was Langstreckenfahrten mit hohem Komfort ermdglicht
und perspektivisch den Bedarf an PHEV wesentlich reduziert. Aufgrund der notwendigen Hardware
und der hohen Kosten fur den Netzanschluss ist das DC-Laden in der Beschaffung und Installation
jedoch wesentlich teurer als das AC-Laden, weshalb auch die Preissetzung fUr die Nutzer hoher ist.
Offentliche DC-LIS muss Uber einen Combo-2-Stecker (CCS) verfiigen.

7.1.2 Bezahlsystem

Mit der Novellierung der LSV im Sommer 2021 werden Anforderungen an ein einheitliches Bezahl-
system an offentlich zuganglicher LIS verankert. Als Mindestvoraussetzungen zahlen gangige Debit-
und Kreditkartenabrechnungen entweder physisch per Kartenleser, kontaktlos per Near Field Com-
munication (NFC), per mobilem Endgerat oder webbasiert per mobilen Webseiten. Bis Ende 2022
mussen diese Mindestvoraussetzungen geschaffen werden.

7.1.3 Datenverarbeitung

Daruber hinaus wird in der Novellierung der LSV festgeschrieben, dass eine standardisierte Schnitt-
stelle zur Verarbeitung von Daten vorhanden sein muss. Diese ist notwendig, um Autorisierungs-
und Abrechnungsprozesse zu verarbeiten und den Belegstatus von Ladepunkten zu erfassen.
Dadurch werden Kommunikationseinheiten in der Ladesaule so verbaut, dass kunftig intelligente
Ladestationen zum Ladestandard gehéren kdnnen. So kdnnen Informationen zur Belegung von La-
depunkten an dritte Anbieter weitergeleitet werden, um den Suchverkehr nach frei verfugbaren
Ladepunkten zu erleichtern. Weit verbreitet ist das OPCC, welches auch in eine kinftige Norm Uber-
fuhrt werden soll.115 Der Grofdteil der 6ffentlichen LIS verflgt bereits Uber eine solche Schnittstelle.

7.1.4 Stromnetz

Je nach Auslegung der LIS ergeben sich unterschiedliche Anforderungen an das Stromnetz. Da im
6ffentlichen Raum vorrangig AC-LIS installiert wird, sind Kapazitaten des Niederspannungsnetzes
erforderlich. Fur die Installation von DC-LIS wird oftmals auf das Mittelspannungsnetz zurtckgegrif-
fen. Laut den Technischen Anschlussregeln (TAR) des Verbands der Elektrotechnik Elektronik In-
formationstechnik e.V. (VDE) ist bei der Planung der Netzspannung mit einem Gleichzeitigkeitsfak-
tor von eins auszugehen. Bei der Errichtung von Ladehubs (Ladeorte mit mehreren Ladepunkten
und héherer Wahrscheinlichkeit des gleichzeitigen Ladens) empfiehlt sich die Installation von Last-
managementsystemen, um gesteuertes Laden zu ermoéglichen und Lastspitzen zu reduzieren. Dies
sollte ab etwa sechs Fahrzeugen, die theoretisch gleichzeitig laden, vorgesehen werden. Der zu-
kunftige LIS-Betreiber muss frihzeitig die Netzanschlussinformationen beim Netzbetreiber einho-
len und die geplante Ladeleistung angeben. Es sollte die installierte Leistung erfragt werden, um
das Nachverdichtungspotential eines Standortes zu kennen und so langfristig weitere Ladepunkte
an einem Standort zu erganzen zu kénnen. Der Netzbetreiber ist schlieflich flur die Bereitstellung
des Netzanschlusses bis zum Ubergabepunkt verantwortlich. Dieser Ubergabepunkt liegti. d. R. an

115Vg|, VDE (2019)
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der Trafostation oder direkt am Fuf der LIS. Ca. vier Wochen vor Inbetriebnahme einer Ladestation

sollte diese bei der Bundesnetzagentur fir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisen-
bahnen (BNetzA) gemeldet werden.

ZukuUnftig kann auch die Batterie des Fahrzeuges als Zwischenspeicher so genutzt werden, dass
eine Rlckspeisung in das Stromnetz méglich ist. Diese Vehicle-to-Grid-Anwendungen sind derzeit
nur bei wenigen Fahrzeugmodellen méglich. Mittel- und langfristig kann dadurch zu einer Stabili-
sierung des Stromnetzes beigetragen werden.

7.2 Ausbaustand der Ladeinfrastruktur

In der Region Heide befinden sich derzeit 22 Ladestationen mit 40 AC- und vier DC-Ladepunkten
(vgl. Abbildung 27).116 Auferdem gibt es in der Region eine Erdgastankstelle.117

Ladeinfrastruktur und deren
Erreichbarkeit
in der Region Heide

Vorhandene Ladeleistung
W <11 kW{AC)
22-43 kKW (AC)
W =43 kW (DC)
Anzahl der Ladepunkte

Entfernung zur nachsten
Ladesaule in km

—
—_—1-3
—4-6
—7-9
/ [ >9
L (T LE] [JRegion Heide
S Hintergrund: TopPlusOpen

0 A i 2 3 4 km

Datengrundlage:

Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie
und Geodasie, Stand 01/2020

Ladeinfrastruktur: GoingElectric und Lemnet, Stand
01/2021

ﬁ Mobilitatswerk GmbH

1Y 4

Abbildung 27: LIS und deren Erreichbarkeit in der Region Heide

Die nachfolgende Tabelle ordnet die Indikatoren zur Elektromobilitat in der Region Heide in einen
landes- und bundesweiten Kontext ein. Bezlglich der Anzahl zugelassener Elektrofahrzeuge liegt
die Region unter dem landes- und Uber dem bundesweiten Schnitt. Die Anzahl von Ladestationen
pro 1 000 Einwohner liegt mit 0,56 Uber dem landes- und bundesweiten Schnitt (0,38 bzw. 0,28).
Auf einen Ladepunkt kommen flinf Elektrofahrzeuge, was unter dem bundesweiten Durchschnitt
von elf Elektrofahrzeugen liegt. Basierend auf einer Routing-Analyse wurde die mittlere Distanz zur
nachsten Ladestation berechnet, welche bei rund 2,7 km und damit unter dem bundesweiten
Durchschnitt von rund 4,6 km liegt. Der Anteil der Wohnungen in Ein- bzw. Zweifamilienhdusern
liegt in der Region Heide bei ca. 68 % und damit deutlich Uber dem bundesweiten Schnitt von ca.

116 Stand: Februar 2021
117 Vg|. Zukunft ERDGAS GmbH (2019)
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46 %.118 Damit geht die Moéglichkeit der Installation privater LIS einher, was insbesondere im Markt-
hochlauf eine attraktive Voraussetzung fir die Elektromobilitat darstellt. In Kombination mit PV-
Anlagen und ggf. stationaren Speichermaoglichkeiten ergibt sich fur Privatpersonen eine hohe At-
traktivitat in der Nutzung eines Elektrofahrzeugs.

Tabelle 24: Vergleich der Indikatoren der Elektromobilitat

. . Schleswig- Deutsch-

E-Pkw-Anteil in % 0,97 1,13 1,23
Neuzulassungsanteil in % 3,98 4,70 5,10
Mittlere Distanz zur ndchsten Ladestation in km 2,69 4,29 4,57
Ladestationen pro 1 000 Einwohner 0,56 0,38 0,28
E-Pkw pro Ladepunkt 5,12 8,01 11,38
Ladestationen pro 100 km StrafRe 4,76 3,50 3,24
Einfamilienhausanteil in % 67,86 53,71 46,03
7.3 Methodik

Um eine rdumlich und zeitlich differenzierte Abschatzung zum Markthochlauf und zu dem damit
verbundenen Ladebedarf durchfuhren zu kdnnen, wird das Standortmodell GISeLIS verwendet. Es
besteht aus drei Modulen, welche im Folgenden naher erldutert werden.119

GISellS,
Datengrundlage R N Methodik

Statistische Kennzahlen, AL ; ‘ : 3] / 1. Prognose zur Anzahl
(E-)Pkw-Bestand und ‘ AR v 1 3 und raumlichen Verteilung
zeitliche Entwicklung e, £ der Elektrofahrzeuge

Geodaten zu Lade- und \ 5 %5 ‘ 2. Auswertung des
Verkehrsinfrastruktur, , B, o e 2w | Mobilitats- und
Pol/PoS, Wohngebaude ; CRgEae g g \ Ladeverhaltens

R . / 3. Raumliche Verteilung
Routingfahiges StraBennetz foi e ey | der Ladevorgange und
AN i o Standortanalyse

Raumliche Verteilung und
Spezifizierung der Ladevorgange

Abbildung 28: Funktionsweise des Standortmodells GISeLIS

118 Vg|. StBA (2019a)
119 Eine umfassende Erklarung zur LIS-Prognose ist dem Anhang A zu entnehmen.
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1) Prognose zur Anzahl und raumlichen Verteilung der Elektrofahrzeuge

Der Markthochlauf wird durch eine Vielzahl von Einflussfaktoren bestimmt. Dies zeigt die derzeitige
Bandbreite an Szenarios von Studienergebnissen zum Markthochlauf (vgl. Abbildung 29).

Markthochlaufszenarien fur E-Pkw in Deutschland
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= O
= (0]
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I= z Ausgewertete Studien
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0- -0

2020 2022 2024 2026 2028 2030
Abbildung 29: Markthochlaufszenarios fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland

Die wesentlichen Einflussfaktoren fir die Prognose des Markthochlaufs sind:

o Produktionskapazitédten von Elektrofahrzeugen und deren Bestandteilen (Batterien etc.)
e Flottenverbrauche und Wertung von PHEV

e Relevanz anderer alternativer Antriebe, wie z. B. Wasserstoff

e Vorgaben und Kaufanreize in den Zielmarkten der Automobilunternehmen

e Anreize der Fahrzeughandler in deren Herstellervertragen

o Akzeptanz bei den Verbrauchern

Die vorhandene und potentielle LIS stellt auch eine Einflussgrofe fir die Attraktivitat bei den Kau-
fern dar. Das Potential an Kaufergruppen, die bereits Uber eigene LIS als primaren Ladepunkt ver-
fugen oder diese relativ einfach installieren kdnnen, erscheint hoch. Bei 3,6 Mio. Neuzulassungen
im Jahr stellen Firmen als Halter fast 64 % der neuzugelassenen Fahrzeuge dar.120 Darin sind Fahr-
zeuge enthalten, die auch privat genutzt werden. 36 % aller Haushalte mit Uberdurchschnittlicher
Fahrzeuganzahl leben in Ein- und Zweifamilienhdusern.121 Diese stellen zu Beginn des Markthoch-
laufs der Elektrofahrzeuge eine relevante Zielgruppe dar.

Um Unsicherheiten in der Prognose abzubilden, wurden drei Szenarios unter Berlcksichtigung von
politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen sowie Strategien und Aktivitdten der Hersteller
entwickelt. Neben den absoluten Zahlen von Elektrofahrzeugen ist fur eine Modellierung des Lade-
bedarfs der Anteil der unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte (BEV und PHEV) relevant. Auch die zur

120 Vg|. KBA (2020a)
121 Vg]. StBA (2019a)

76



STADT HEIDE $1$

A'nme REGION HEIDE
ﬁ Mobilitatswerk GmbH oAt s p
A«A AMT HEIDER UMLAND ; e
‘J ENTWICKLUNGSAGENTUR v"v 1 REGION HEIDE
REGION HEIDE M%y{v‘/f’l‘”"‘/

Verfligung stehenden Produktions- und Akkukapazitaten am Markt flieBen ein (vgl. Tabelle 25).
Daraus wurden die folgenden drei Szenarios abgeleitet:

Das progressive Szenario geht von schnell fallenden Batteriekosten und damit sinkenden
Fahrzeugkosten bzw. steigenden Reichweiten sowie verscharften CO2>-Grenzwerten aus,
was zu einem hohen elektrischen Neuzulassungsanteil in Deutschland von 60 % bis 2030
fuhrt (ca. 10 Mio. E-Pkw bei einem gesamten Pkw-Bestand von 57,3 Mio.). Aufgrund der
geringen Batteriekosten und eines zugigen flachendeckenden Aufbaus eines europaweiten
DC-Ladenetzes werden PHEV langfristig vom Markt verdrangt und daher BEV mit 80 % bis
2030 den elektrischen Neuwagenanteil dominieren.

Das moderate Szenario geht von einem mittleren elektrischen Neuzulassungsanteil von
40 % bis 2030 aus (ca. 6 Mio. E-Pkw). Aufgrund der fallenden Batteriepreise und eines gut
ausgebauten offentlichen Ladenetzes setzen sich BEV mit einem Marktanteil von 65 % bis
2030 durch. Dank hoher Reichweiten erzielen PHEV einen hohen elektrischen Fahrtanteil
von rund 50 %.

Das konservative Szenario geht von einer nur geringen Kostenreduktion bei der Batterie-
herstellung, konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals deutlich verbesserten
konventionellen Antrieben aus, wodurch CO2-Grenzwerte eingehalten werden kdnnen. Dies
fihrt insgesamt zu einem langsamen Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulas-
sungsanteil von 30 % bis 2030 (ca. 3,5 Mio. E-Pkw). Aufgrund der ungunstigen Rahmenbe-
dingungen fur Elektromobilitdt werden sich PHEV als technologischer Kompromiss am
Markt etablieren kdnnen, weshalb von einem konstanten Marktanteil der PHEV von 45 %
am elektrischen Neuwagenanteil ausgegangen wird.

Tabelle 25: Rahmenbedingungen und Auswirkungen auf den Markthochlauf der Elektromobilitat

e Schnell fallende Batteriekosten e Geringere Fahrzeugkosten
. o Verscharfte CO>-Grenzwerte e Ausweitung der elektrischen Modell-
Progressiv . .
e Einfuhrung einer CO2-Steuer palette
e Abschaffung von Diesel-Subventionen e Anstieg der Kraftstoffpreise
e Eintreten einiger der 0. g. Mafinah- o GemafRigter Markthochlauf
Moderat men, die sich forderlich auf die Elekt-
romobilitat auswirken
o Geringere Kostenreduktion bei der e Einhaltung CO2-Grenzwerte auch mit
Batterieherstellung geringem Anteil von Elektrofahrzeugen
Konservativ e Konstant fossile Kraftstoffpreise e Etablierung von PHEV

e Verbesserung konventioneller Antriebe
e Langsamer Ausbau von LIS

Langsamer Markthochlauf

Elektrofahrzeugbestand variiert in Deutschland derzeit rGumlich noch sehr stark (vgl. Abbildung
30). Grund dafur sind lokal unterschiedliche Voraussetzungen fir die Moglichkeiten und Motivati-
onen zum Kauf eines Elektrofahrzeugs, wie Einkommen, Neuwagenquote, Umweltbewusstsein und
Lademoglichkeiten. Trotz der Anreize, die Hersteller ihren Handlern setzen, wird diese rdumliche
Heterogenitat im Elektrofahrzeugbestand auch zukunftig erwartet
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Abbildung 30: Anteil der E-Pkw am gesamten Pkw-Bestand in Deutschland

Das Prognosemodell setzt auf ein kleinraumiges Bewertungsverfahren, um lokale Unterschiede
und die Wahrscheinlichkeit fur den Besitz eines E-Pkw abbilden zu kdnnen. Es berlcksichtigt die
finanzielle Moglichkeit zum Kauf eines E-Pkw (abgebildet durch amtliche statistische Daten zu Brut-
toverdienst, Haushaltseinkommen, Bodenrichtwert und Anteil an Beschaftigten), das potentielle
Interesse an Elektromobilitat (abgebildet durch den Bildungsabschluss, den derzeitigen Anteil an
E-Pkw und die Wahlbeteiligung) sowie die Moéglichkeit zum Laden (abgebildet durch die Distanz zur
nachsten Ladestation und den Anteil von Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhdusern). Weiterhin
werden die kommunalen Pkw-Bestandsentwicklungen der letzten Jahre und die Bevolkerungsprog-
nose sowie der prognostizierte Motorisierungsgrad in Deutschland122 bis zum Jahr 2030 beruck-
sichtigt. Eine langfristig abnehmende Motorisierungsquote wird insbesondere durch Sharing-Ange-
bote, neue Mobilitdtsdienstleistungen und ein sich veranderndes Mobilitdtsverhalten getragen.
Dies sollte gezielt mit (politischen) Manahmen erwirkt werden.

2) Auswertung des Mobilitdts- und Ladeverhaltens

Im zweiten Schritt wird fir jeden E-Pkw (unterschieden nach BEV und PHEV sowie privaten und
gewerblichen Haltern) in Abhangigkeit von der Siedlungsstruktur (Kernstadt, Umland oder landli-
cher Raum) die mittlere Anzahl von Wegen, differenziert nach Wegezweck und -lange, berechnet.
Priméare Grundlage daflr ist die Verkehrserhebung Mobilitat in Deutschland 2017 .

Aus Studien zum Ladeverhalten von E-Pkw-Fahrern kann abgeleitet werden, wie haufig 6ffentliche
bzw. halbdffentliche LIS pro Weg, in Abhangigkeit von der Weglange, genutzt werden wird.123 In
Kombination mit der Aufenthaltsdauer kann so fir jede Wegekombination die Wahrscheinlichkeit
flr einen Ladevorgang abgeschatzt werden. Da gewerblich zugelassene Elektrofahrzeuge haufig

122g|. Shell Deutschland Oil GmbH (2019)
123Vgl. Hardman et al. (2018), vgl. The New Motion BV (2020)
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als Flottenfahrzeuge betrieben werden und Uber eigene LIS verflugen, werden diese differenziert
betrachtet.

3) R&umliche Verteilung der Ladevorgange und Standortanalyse

Diese klassifizierten Wege bzw. Ladevorgange werden anhand eines zweiten Bewertungsverfah-
rens auf die umliegenden Kommunen verteilt. Dabei wird jede Kommune hinsichtlich ihrer Attrak-
tivitat bezuglich eines Wegezweckes bewertet. Bspw. wird die Attraktivitat fir den Wegezweck Frei-
zeit bzw. Tourismus durch die Anzahl von Freizeiteinrichtungen, Cafés und Restaurants bei OpenSt-
reetMap, touristischen Ubernachtungen sowie Eintrdgen und Rezensionen u. a. bei Tripadvisor ab-
gebildet. Neben dem Laden am Wohnort werden auch der Bedarf von Beschaftigten und Pendlern,
der Durchgangsverkehr sowie das Potential fir Gelegenheits- und Flottenladen (gewerbliche E-Pkw)
analysiert (vgl. Abbildung 31).

Abbildung 31: Differenzierung der Ladeorte nach Zugéanglichkeit124

Die Anteile an den Ladearten variieren nach den regionalen Gegebenheiten. Landliche Gemeinden
weisen aufgrund der Verfugbarkeit privater Stellplatze einen hdheren Anteil an privaten Ladevor-
gangen auf. Kommunen, in denen sich Autobahnraststatten oder Autohdfe befinden, haben einen
héheren Anteil an DC-Ladevorgangen. Kommunen mit einer Uberortlichen Versorgungsfunktion
oder frequentierten Sehenswdurdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischerweise einen hohen
Anteil an (halb-)6ffentlichen AC-Ladevorgangen auf. Zur Berucksichtigung lokaler bzw. regionaler
Gegebenheiten und bestehender Konzepte sowie zur Validierung der bestehenden Ladepunkte
wurden Informationen zu Ausbauplanen und Erfahrungen im Bereich der Elektromobilitat einge-
holt. Dartber hinaus wurde im Vorfeld Kontakt zu der Stadtwerke Heide GmbH geknUpft, um kon-
krete Netzanschlussinformationen im Zuge der Mikrostandortprifung (vgl. Kapitel 7.5) einzuholen.

124 Offentlicher Raum: fiir Jedermann zu jeder Zeit zuganglich (z. B. StraRen), halbdffentlicher Raum: i. d. R. privat bewirtschaftet, unein-
geschrankt oder begrenzt 6ffentlich zuganglich (z. B. Parkhaus, Supermarktparkplatz)
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7.4 Prognoseergebnisse

7.4.1 Elektrofahrzeuge

Ausgehend vom moderaten Szenario steigt die Anzahl der Elektrofahrzeuge in der Region Heide
von derzeit125 231 bis zum Jahr 2025 auf insgesamt 2 008 und bis zum Jahr 2030 auf insgesamt
4 962 an. Dies entspricht einem E-Pkw-Anteil von 8,3 bzw. 21,2 % (vgl. Tabelle 26). Je nach Ent-
wicklung der Fahrzeugpreise, Batterietechnologie, Rohstoffpreise, politischen Férdermafnahmen
und anderen Einflussfaktoren ist ein hdherer oder niedrigerer Marktanteil moglich.

Tabelle 26: Prognostizierte Anzahl der E-Pkw (moderates Szenario)126

Anteil der E-Pkw am Pkw-Bestand in %

2025 1104 904 8,3
2030 2977 1985 21,2
Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw
in der Region Heide @GISeLIS

6000 >
2 Anzahl der E-Pkw im
20 &  moderaten Szenario
> m Plug-In-Hybrid (PHEV)
= 2y :
o 4000 2 . Reines Elektroauto (BEV)
w ©
@ 3
= ©  Anteil am Gesamtbestand
E @ im jeweiligen Szenario
< w % — Konservativ
2000 % Moderat
3 Progressiv
l )
0 —=] 0

2021 2025 2030
Abbildung 32: Prognostizierte Anzahl der E-Pkw (moderates Szenario)127

7.4.2 Ladebedarf

Far die Region Heide ergibt sich eine raumlich detaillierte und zeitlich differenzierte Prognose des
Ladebedarfs. Diese schliefit 6ffentliche sowie halbdffentliche AC- und DC-Ladevorgange, das An-
wohner-, Privat- und Arbeitgeber- sowie das betriebliche und das Flottenladen mit ein. Es handelt
sich dabei um einen Mindestbedarf. Zwischen den Ladevorgéngen in den zwei Sdulen kdnnen sich
grofBere Verschiebungen, je nach Bereitstellung und Kosten von LIS im (halb-)6ffentlichen Raum
und beim Arbeitgeber, ergeben.

125 Stand: Januar 2021
126 Jeweils zum Jahresende
127 Vgl. ebd.
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Tabelle 27: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgéiange (moderates Szenario)128

Anwohner- Arbeitgeber- Gelegen- Schnell- Flotten-
laden laden heitsladen laden laden
2025 306 28 116 131 36 190
2030 798 78 277 297 96 337
Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange
g 9 gang QaGlISeLls

in der Region Heide

Ladevorgange auf
privaten Grund:

1000 Arbeitgeberladen

. Heimladen
. Flottenladen

Ladevorgénge auf (halb-)
offentlichen Grund:

(44
o
o

Schnellladen

. Anwohnerladen
I B Gelegenneitsiaden
— .

2021 2025 2030

Anzahl| der Ladevorgénge pro Tag

Abbildung 33: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgange (moderates Szenario)129

Die zu erwartende Nutzungszeit unterscheidet sich wesentlich zwischen den einzelnen Ladearten
(vgl. Abbildung 34).

Mittlere Ankunftszeit nach Wegezweck

35%
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Anteil der Wege

Tagesverlauf
== Freizeit und Einkaufen == Flottenfahrzeuge == Arbeiten Wohnort == Raststatte

Abbildung 34: Mittlere Ankunftszeit nach Wegezweck30

128 Vgl. ebd.
129 Jeweils zum Jahresende
130 Vg|. KIT Institut fir Verkehrswesen (2020)
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Die mittlere Ankunftszeit beim Arbeitgeber ist auf einen sehr kurzen Zeitraum zwischen ca. 6:00
und 8:00 Uhr konzentriert. Der Ladebedarf wird sich folglich, je nach Ladedauer, auf den Vormittag
konzentrieren. Dem gegenuber steht das Heimladen, wobei die Ankunftszeiten wesentlich hetero-
gener verteilt sind. Hier liegt der Peak zwischen 16:00 und 19:00 Uhr. Da ein Ladepunkt unter-
schiedliche Ladebedarfe (z. B. Anwohner- und Gelegenheitsladen) abdecken kann, Uberlagern sich
die Nutzungsprofile fur einen Standort teilweise.

LADEN AM WOHNORT

Das Laden am Wohnort wird je nach Verfugbarkeit eines Stellplatzes und einer privaten Wallbox in
das Heim- und Anwohnerladen unterteilt. Das Heimladen findet an der privaten Wallbox auf einem
eigenen Stellplatz bzw. in der heimischen Garage statt. Anwohner ohne die Moglichkeit einer priva-
ten Lademaoglichkeit am Wohnort (meist in Mehrfamilienhausern) sind auf Ladeorte im 6ffentlichen
und halbéffentlichen StraRenraum angewiesen, sodass hier vom Anwohnerladen gesprochen wird.

Der Wohnort ist neben dem Arbeitsort fir die Mehrheit der Nutzer der wichtigste Ladeort. Dies
erklart sich aus dem Mobilitdtsverhalten, da der Wohnort das haufigste Wegeziel ist und das Fahr-
zeug dort am langsten steht. Das Heimladen ist dartber hinaus eine ginstige Lademoglichkeit
(insbesondere in Verbindung mit einer PV-Anlage) mit einer Verflgbarkeitsgarantie und damit einer
maximalen Planbarkeit der Ladevorgange. Daraus ergeben sich folgende Schlussfolgerungen:

e Da die Verfugbarkeit von LIS im 6ffentlichen Stralenraum von Wohngebieten derzeit noch
sehr gering, die Lademoglichkeit am Wohnort allerdings fur die Mehrheit der Nutzer der
wichtigste Ladeort ist, stellt der LIS-Ausbau in Wohngebieten eine wichtige Voraussetzung
flr den Markthochlauf der Elektromobilitat dar.

e Begunstigend wirken sich die Verfligbarkeit eines privaten Stellplatzes und damit die Mog-
lichkeit zur Installation einer eigenen Wallbox aus. Der vergleichsweise hohe Anteil von
Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhdusern in der Region Heide von ca. 68 % fuhrt dazu,
dass das private Laden am Wohnort eine hohe Relevanz hat und Lademaoglichkeiten fur
Privatpersonen starker kommuniziert werden mussen.

e Fur die Bevolkerung ohne Stellplatz in Privatbesitz sinkt die Wahrscheinlichkeit fur die An-
schaffung eines Elektrofahrzeugs, falls sich keine LIS in der Nahe des Wohnortes befindet.

Ausgehend vom moderaten Szenario werden unter der Voraussetzung verfligbarer LIS am Woh-
nort bzw. in der Nahe im Jahr 2030 876 tagliche Heimladevorgange in der Region Heide erwar-
tet. Daraus resultiert ein mittlerer jahrlicher Strombedarf von ca. 5 130 MWh im Jahr 2030.

Der Bedarf an Anwohner-LIS im 6ffentlichen StraRenraum kann durch andere Ladeorte teilweise
kompensiert werden. So ist bspw. die exklusive Nutzung halboéffentlicher LIS (z. B. auf Supermarkt-
parkplatzen) durch Anwohner in Absprache mit dem Betreiber maglich. In jedem Fall ist die zuver-
Iassige Verfugbarkeit einer Lademadglichkeit am Wohnort oft die Voraussetzung fur die Anschaffung
eines Elektrofahrzeugs.

LADEN AM ARBEITSPLATZ

Das Arbeitgeberladen ist nach dem Laden am Wohnort der einfachste und meist finanziell attrak-
tivste Ladeort aus Nutzersicht. Lange Standdauern dominieren und die Verfugbarkeit ist meist gut.
Die Fahrzeuge stehen an Arbeitstagen oft lang und kdnnen daher auch mit geringen Geschwindig-
keiten laden. Zudem liegen die Standzeiten meist in den Spitzenzeiten der PV-Erzeugung. Dadurch,
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dass kein zu versteuernder geldwerter Vorteil entsteht, besteht eine hohe Attraktivitat fir das meist
kostenlose Laden beim Arbeitgeber.131

Ausgehend vom moderaten Szenario werden im Jahr 2030 277 tagliche Arbeitgeberladevor-
gange in der Region Heide erwartet. Daraus resultiert ein mittlerer jahrlicher Strombedarf von
ca. 2 090 MWh im Jahr 2030.

Eine Lademoglichkeit am Arbeitsplatz kann Voraussetzung fur die Anschaffung eines Elektrofahr-
zeugs sein. Zusatzlich kann Arbeitgeber-LIS insbesondere Arbeitnehmern mit langen Arbeitswegen
(Pendler) und einer heimischen Lademadglichkeit die Anschaffung von Elektrofahrzeugen mit gerin-
geren Akkukapazitdten ermoglichen. FUr PHEV-Besitzer, deren elektrische Reichweite durch die
tagliche Fahrtstrecke Uberschritten wird, bietet sich durch Arbeitgeber-LIS ein Vorteil, denn der
elektrische Fahranteil des Fahrzeugs kann dadurch erhdht werden. Die prognostizierte Anzahl der
Ladevorgange am Arbeitsplatz ist variabel und weist hohe Substitutionseffekte mit dem heimischen
Laden auf.

GELEGENHEITSLADEN

Das Gelegenheitsladen umfasst das Laden wahrend einer Aktivitat (z. B. Einkauf, Arztbesuch). Die-
ser Ladevorgang kann im offentlichen oder halbdffentlichen Raum stattfinden. Der wichtigste
Zweck fur (halb-)6ffentliches Laden in der Region Heide ist das Einkaufen mit einem Anteil von ca.
48 %. AuBerdem sind Tages- und Ubernachtungsgéste auf die Verfiigbarkeit von LIS am Zielort
angewiesen, weshalb den touristischen Aktivitdten entsprechend LIS an Ausflugszielen, Restau-
rants und insbesondere an Hotels und Herbergen eine hohe Bedeutung zukommt.

Ausgehend vom moderaten Szenario werden im Jahr 2030 297 tagliche Gelegenheitsladevor-
gange in der Region Heide erwartet. Daraus resultiert ein mittlerer jahrlicher Strombedarf von
ca. 1 180 MWh im Jahr 2030.

Die Prognosewerte der AC-Ladevorgange kénnen sich durch attraktive Angebote, wie z. B. kosten-
freies Laden oder Einkaufs- und Freizeitmoglichkeiten in der Umgebung der Standorte, deutlich
erhbéhen. Der Ladebedarf ist variabel und kann haufig auch an andere Orte, wie z. B. den Heimla-
depunkt, verlegt werden. Zudem kénnen Ladevorgange aufgeteilt werden, sodass bei Gelegenheit
geringe Mengen an Strom nachgeladen werden, obwohl dies nicht notwendig ist. Entscheidend
sind die Verfugbarkeit und die ggf. auftretenden Kosten flr einen Ladevorgang. Die Ladevorgange
kénnen auch an DC-LIS erfolgen, wenn dies zu ahnlichen Konditionen angeboten wird.

SCHNELLLADEN

Dem DC-Laden kommt durch die hohe Ladeleistung und die damit verbundene kurze Ladedauer
bezuglich der Reichweitenertlichtigung eine relevante Rolle zu. Dies ist eine Voraussetzung fir lan-
gere Fahrten, aber auch Spontan-/Notfallladen. DC-Ladevorgange werden insbesondere bei langen
Fahrtdistanzen durch Zwischenladungen generiert, also in der Nadhe von Autobahnen und Bundes-
straflen. Da die A23, die B203 und die B5 direkt durch die Region Heide fuhren und wichtige Haupt-
verkehrsachsen darstellen, kann das DC-Laden entlang dieser relevanten Strecken stattfinden. Im
Prognosezeitraum wird LIS mit deutlich hdheren Ladeleistungen zwischen 150-350 kW erwartet.
Je nach Bestandsanteil von PHEV, Reichweiten von BEV und Gebuhren an DC-LIS kann die tatséch-
liche Anzahl der Ladevorgange von den Prognosen abweichen.

131 Die Steuerbefreiung fur das Laden von privaten Elektrofahrzeugen beim Arbeitgeber gilt bis zum 31.12.2030, vgl. JPST GmbH Steu-
erberatungsgesellschaft (2021)
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Ausgehend vom moderaten Szenario werden im Jahr 2030 96 tagliche Schnellladevorgange in
der Region Heide erwartet. Daraus resultiert ein mittlerer jahrlicher Strombedarf von ca. 829
MWh im Jahr 2030.

FLOTTENLADEN

Das Flottenladen beschreibt das Laden gewerblich zugelassener Elektrofahrzeuge auf dem Firmen-
gelande.

Ausgehend vom moderaten Szenario werden im Jahr 2030 337 tégliche Flottenladevorgange in
der Region Heide erwartet. Daraus resultiert ein mittlerer jahrlicher Strombedarf von ca. 2 671
MWh im Jahr 2030.

Far diesen Anteil an betrieblichen Ladevorgangen gibt es im Wesentlichen drei Grande:

e Die Jahresfahrleistung von gewerblichen Pkw liegt mit ca. 24 500 km deutlich Uber der von
privaten Nutzern mit 12 300 km.132 Damit sind entsprechend auch der Stromverbrauch
und die Anzahl der bendtigten Ladevorgange hoher.

e Der Anteil der gewerblichen Halter ist bei E-Pkw sehr hoch (BEV: 48,3 %, PHEV: 53 %).133
Dieser Anteil wird sich zwar in den kommenden Jahren verringern, jedoch weiterhin deutlich
Uber dem Anteil von gewerblichen Haltern am gesamten Pkw-Bestand von 10 % liegen.

e Die Ladeorte von privat genutzten Fahrzeugen kdnnen sehr unterschiedlich sein. Gewerbli-
che Fahrzeuge hingegen werden meist so beschafft, dass die Akkukapazitaten fur die tag-
liche Nutzung ausreichen und das Laden aus Kostengriinden am Unternehmensstandort
durchgefihrt werden kann. Nur ein geringer Teil von gewerblichen Fahrzeigen wird (im Rah-
men der privaten Nutzung) am Wohnort oder an (halb-)6ffentlicher LIS geladen.

Insbesondere beim betrieblichen Laden kann es bei der Prognose zu grofReren Abweichungen kom-
men, da sich das Fuhrparkmanagement weniger grofRer Unternehmen oder Behérden wesentlich
auf die Gesamtzahl der zugelassenen Elektrofahrzeuge auswirkt.

7.4.3 Strombedarf

Ausgehend von einem jahrlichen Stromverbrauch eines BEV von ca. 2,6-4,4 MWh und eines PHEV
von ca. 1,4-2,4 MWh (je nach Szenario und Halter) wurden der gesamte Stromverbrauch und des-
sen raumliche Verteilung anhand der Ladevorgénge berechnet. Ein Ladeverlust i. H. v. 10 % ist
bereits berlcksichtigt.134

Ausgehend vom moderaten Szenario wird durch die schrittweise Elektrifizierung des MIV in der
Region Heide ein zusatzlicher Strombedarf von 504 MWh im Jahr 2021 und von 11 900 MWh
im Jahr 2030 erwartet. Wird dies mit dem Stromverbrauch von Schleswig-Holstein pro Kopf13s
verglichen, ergibt sich fur die Region ein prozentualer Anstieg i. H. v. 6,3 % bis zum Jahr 2030.

132 Weiterhin wird von einem mittleren Verbrauch von 20-25 kWh/100 km sowie einem elektrischen Fahrtanteil von 33-55 % bei PHEV
ausgegangen, vgl. BASt (2014)

133 Vgl. KBA (2020a)

134 Eine Auswertung des Allgemeinen Deutschen Automobil-Club e. V. (ADAC) zeigt fur Klein- und Mittelklassewagen einen mittleren
Ladeverlust von 15 %, fir Oberklassefahrzeuge von 7 %.

135 Vgl. Landerarbeitskreis Energiebilanzen (2018)
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Der zusatzliche Strombedarf durch E-Pkw im Jahr 2030 entspricht ungefahr der Jahresleistung von
3 960 PV-Anlagen.136 In der Region Heide befinden sich rund 11 800 Wohngebaude. Wirde sich
auf 34 % aller vorhandenen Wohngebaude eine PV-Anlage befinden, kdnnte damit der durch E-Pkw
entstehende Strombedarf vollstandig gedeckt werden. Der Strombedarf von Privathaushalten be-
tragt in der Region Heide derzeit rund 76 700 MWh pro Jahr und wird sich durch das Laden an der
privaten Wallbox um 202 MWh im Jahr 2021 erhéhen, was einem Mehranteil von 0,26 % ent-
spricht. Bis zum Jahr 2030 steigt der zusatzliche Strombedarf durch das Laden am Wohnort auf
5 130 MWh, was einem Mehranteil gegenlber dem derzeitigen Stromverbrauch von Privathaus-
halten i. H. v. 6,7 % entspricht. Durch das Gelegenheitsladen wird bis 2030 ein jahrlicher Strombe-
darf von 1 180 MWh (zuziglich 507 MWh durch Anwohnerladen), durch das DC-Laden von 829
MWh und durch das Arbeitgeberladen von 2 090 MWh erwartet. Der Privatkundenbereich ist be-
zUglich des Strombedarfs durch Elektromobilitdt mit einem Anteil von 43 % das groflte Geschafts-
feld. Intelligente Ladelésungen werden bereits in umfangreichen Pilotprojekten umgesetzt, wie z.
B. in dem Projekt Flexpower Amsterdam, bei welchem bei rund 450 Ladesaulen die Ladeleistung
auf den Stromverbrauch und die Stromerzeugung abgestimmt wird.137

Prognostizierter Strombedarf pro Jahr
in der Region Heide QGISeLIS
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Arbeitgeberladen
2500 Heimladen

. Flottenladen
0 — — -. .
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Strombedarf in MWh pro Jahr

Abbildung 35: Prognostizierter Strombedarf durch E-Pkw (moderates Szenario)138

7.4.4 Klimabilanz

Zahlreiche Studien belegen die bessere Klimabilanz von Elektrofahrzeugen gegenuber Verbren-
nern, wobei sich die einzelnen Ergebnisse je nach Datengrundlage und Annahmen signifikant un-
terscheiden.13° Bei der Erstellung der Treibhausgasbilanz wird einerseits zwischen direkten Emis-
sionen unterschieden, welche bei der Nutzung des Fahrzeugs lokal entstehen. Diese liegen bei
Verbrennern im Mittel bei 160 g CO2e, bei BEV fallen keine Emissionen an.140 Lediglich bei PHEV

136 Eine typische PV-Dachflachenanlage wird mit einer Jahresleistung von 3 000 kWh und einer Flache von ca. 24 m2 bzw. 15 PV-
Modulen angenommen.

137 Vgl. Amsterdam Smart City (2019)

138 Jeweils zum Jahresende

139Vg|. Agora Verkehrswende (2019)

140 Basierend auf den Emissionswerten des Handbuches fiir Emissionsfaktoren fiir StraRenverkehr (HBEFA)
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entstehen je nach elektrischem Fahrtanteil mehr oder weniger direkte Emissionen (der Durch-
schnitt liegt bei 75 g CO2¢e). Andererseits entstehen bei allen Fahrzeugen indirekte Emissionen bei
der Rohstoffgewinnung, Produktion, Energiebereitstellung und Entsorgung. Da BEV und PHEV deut-
lich héhere Treibhausgasemissionen bei der Herstellung und Entsorgung aufweisen als Verbrenner
(ca. 13,2t CO2¢e gegenuber 7,5 1 CO2¢e), haben Elektrofahrzeuge erst ab einer Laufleistung zwischen
60 000 und 80 000 km eine bessere Gesamtbilanz als Verbrenner.141 Die indirekten Emissionen
von Elektrofahrzeugen Ubersteigen daher die von Verbrennern, werden jedoch durch die Einspa-
rungen der direkten Emissionen Uberkompensiert (vgl. Abbildung 36).

Je nach Annahme der Lebensfahrleistung, des Strommixes und weiterer Faktoren variiert folglich
die Treibhausgasbilanz. In der vorliegenden Berechnung wird von einer Lebensfahrleistung von
200 000 km und einer mittleren Jahresfahrleistung von 13 602 km ausgegangen.142 Entscheidend
ist weiterhin der Strommix, mit welchem das Fahrzeug betrieben wird. Aktuell belauft sich die Kli-
mawirkung der Stromerzeugung in Deutschland im Mittel auf 570 g CO2e pro kWh, bei PV-Anlagen
liegt sie bei 101 g, bei Windenergie bei 12 g pro kWh.143 Daher wurden in der folgenden Analyse
zwei Szenarios mit dem nationalen Strommix und 100 % Okostrom durchgefiihrt.

Abbildung 36 zeigt den prognostizierten Ruckgang der Treibhausgasemissionen durch Elektro- ge-
genuber konventionellen Fahrzeugen bezogen auf den gesamten Lebenszyklus.

Ausgehend vom moderaten Szenario ergeben sich 6kologische Einspareffekte flir die Region
Heide von ca. 3 910 t CO2e beim erwarteten Strommix und von ca. 7 760 t CO2¢e bei der Verwen-
dung von Okostrom im Jahr 2030. Durch den erwarteten Elektrofahrzeuganteil ergibt sich damit
eine Einsparung von 5,8 % beim erwarteten Strommix gegeniiber einem ausschliefllich konven-
tionellen Pkw-Bestand und von 11,6 % bei der Verwendung von Okostrom.

Prognostizierter Rickgang der Emissionen
durch E-Pkw in der Region Heide QGISeLIS
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Abbildung 36: Prognostizierter Riickgang der Emissionen durch E-Pkw (moderates Szenario)144

141 Vgl. Agora Verkehrswende (2019)
142 Vg|. KBA (2020b)

143 Vgl. Pehnt et al. (2018)

144 Jeweils zum Jahresende
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7.4.5 Zusammenfassung der Ergebnisse

Ausgehend vom moderaten Szenario werden die Ergebnisse der mittelfristigen (bis zum Jahr 2025)
und langfristigen (bis zum Jahr 2030) LIS-Prognose flr die Region Heide in Tabelle 28 zusammen-
gefasst und daraus die bendétigte Anzahl von Ladepunkten bzw. Ladestationen abgeleitet. Aus der
prognostizierten Anzahl der Elektrofahrzeuge kann Uber das typische Fahr- und Ladeverhalten ein
Ladebedarf abgeleitet werden, anhand dessen die bendétige Anzahl der Ladepunkte bzw. Ladesta-
tionen abgeschatzt wird.

Far die Gewahrleistung eines attraktiven und bedarfsgerechten LIS-Ausbaus ergibt sich fur die
Region Heide eine prognostizierte Mindestanzahl von 55 (halb-)6ffentlichen AC-Ladepunkten
(zuzlglich sechs DC-Ladepunkten) bis 2025 und von 154 AC-Ladepunkten (zuziglich 15 DC-
Ladepunkten) bis 2030.

Tabelle 28: Zusammenfassung der Prognose fiir (halb-)offentliche LIS (moderates Szenario)

Mittelfristig Langfristig

Bezugszeitraum 2025 2030
Ladeleistung AC DC AC DC
E-Pkw-Anteil in % 8,3 21,2
Einwohner 38 066 38475
Pkw-Bestand 22 670 22913
Davon E-Pkw 2008 4962
Mittlere Tagesfahrleistung in km 38

Mittlerer Verbrauch in kWh pro 100 km 24

Strombedarf an (halb-)6ffentlicher LIS pro Tag in kWh 1654 837 4613 2271
Mittlere Ladeleistung in kWh an (halb-)6ffentlicher LIS 10 50 10 50
Gesamtladedauer an (halb-)6ffentlicher LIS pro Tag in Stunden 165 11 461 45
Mittlere Nutzungsdauer pro Tag je Ladepunkt in Stunden 3 3 3 3
Bendtigte Ladepunkte 55 6 154 15
Derzeit vorhandene Ladepunkte 40 4 40 4
Offener Mindestbedarf an Ladepunkten 15 2 114 11
Mindestbedarf an 6ffentlichen Ladestationen145 8 1 57 6

7.5 Standortpotential

Aufbauend auf der LIS-Prognose wurde in einem zweiten Schritt eine Detailanalyse fur die gesamte
Region Heide in einem 100 m Raster4é durchgefuhrt. Hierbei flossen kleinrdumige statistische
Daten auf Ebene der Planungsraume, eine umfassende Analyse des Einzelhandels, mehrere Da-

145 Der verbleibende Bedarf an Ladestationen ergibt sich aus zwei Ladepunkten pro Ladestation.
146 F(ir das 100 m Raster wurden die Zensus-Daten aus dem Jahr 2011 zu Einwohnern sowie zu Wohngebauden veroéffentlicht.

87



STADT HEIDE 5 1>

. REGION HEIDE
ﬁ Mobilitatswerk GmbH Mol <
‘ AA AMT HEIDER UMLAND $ é
J ENTWICKLUNGSAGENTUR v’-"ggmm"gmg Vi 1 REGION HEIDE

Norisenrd

tensatze zu Parkflachen, Geodaten zu Points of Interest (Pol), Verkehrsmengen und weitere Da-
tensatze ein.147, Diese hochauflésenden Ergebnisse sind als Orientierungshilfe zu verstehen, wel-
che hinsichtlich der Anzahl der prognostizierten Ladevorgange als auch deren raumlicher Lage ab-
weichen kdnnen.

Basierend auf der Summe der taglichen Ladevorgange an (halb-)offentlicher AC- und DC-LIS im Jahr
2030 wurden Planungsraume ausgewiesen, welche sich aufgrund des Uberdurchschnittlichen La-
debedarfs fur die Errichtung von LIS eignen. Diese wurden in drei Kategorien unterteilt:

e Sehr hohe Eignung: in Gebiet von 300 x 300 m taglich mindestens acht Ladevorgange
e Hohe Eignung: in Gebiet von 300 x 300 m taglich mindestens vier Ladevorgange
e Mittlere Eignung: in Gebiet von 300 x 300 m taglich mindestens zwei Ladevorgange

Diese Planungsraume beschreiben lediglich die Eignung fur die Errichtung von LIS hinsichtlich de-
ren erwarteter Auslastung. Um eine Priorisierung der Gebiete vorzunehmen, wurde in einem zwei-
ten Schritt die vorhandene LIS einbezogen. Dabei wurde angenommen, dass diese den lokalen
Bedarf im Umkreis von 300 m deckt.148 Diese Gebiete werden als Bedarfsraume definiert und die-
nen einer Ubersicht, wo mit Versorgungsliicken zu rechnen ist. Analog zu den Planungsréumen
wurde auch hier eine Priorisierung vorgenommen.

Neben der Erfullung des Ladebedarfs kommt LIS auch die Funktion zu, die Sichtbarkeit und Zuver-
lassigkeit der Elektromobilitat zu steigern. Dies ist von hoher Bedeutung fir deren Etablierung, da
nur mit stetiger Prasenz und positiver Wirkung die Anzahl von Elektrofahrzeugen in der Region ge-
steigert werden kann. Zusatzlich zur Erfillung der funktionalen Aufgaben sollte die Errichtung von
LIS auch unter diesem Blickwinkel forciert werden.

7.5.1 Planungs- und Bedarfsraume

Basierend auf einer detaillierten Mikroanalyse kdnnen fur die Region Heide insgesamt 61 Pla-
nungsraume (Gesamtflache ca. 9,3 km?2) ausgewiesen werden, in welchen der Betrieb von LIS sinn-
voll ist. Unter BerUcksichtigung der bereits vorhandenen LIS verbleiben 28 Bedarfsrdume (Gesamt-
flache ca. 5,3 km?2), in denen die Errichtung von LIS empfohlen wird. Davon werden zehn Bedarfs-
raume mit einer hohen und finf mit einer sehr hohen Prioritat eingestuft (vgl. Tabelle 29).

Tabelle 29: Ubersicht der prognostizierten Planungs- und Bedarfsrdume

Planungsraum Bedarfsraum
Prioritat Anzahl Fléche in km Anzahl Flache in km
Sehr hoch 7 2,92 5 0,81
Hoch 24 3,08 10 1,69
Mittel 30 3,27 13 2,75

Aus der Mikroanalyse ergibt sich weiterhin ein geschatzter Bedarf an Ladeorten, um eine attraktive
Versorgung in den Bedarfsraumen zu gewahrleisten. Mithilfe einer Clusteranalyse wurden maégliche
Ladeorte bestimmt und basierend auf der erwarteten Anzahl von Ladevorgangen priorisiert. Insge-
samt werden 45 Ladeorte vorgeschlagen, von denen 15 eine hohe und acht eine sehr hohe Prioritat

147 Die Standortanalyse basiert auf zahlreichen detaillierten Datensétzen, welche regelmégig aktualisiert werden. Neben amtlichen Da-
ten und Geodaten von Unternehmen (z. B. Stationsdaten der Deutschen Bahn) werden auch freie Geodaten verwendet, welche durch
die Nutzer erstellt werden (z. B. OpenStreetMap). In allen Fallen konnen die Daten fehler- oder llickenhaft, veraltet oder unprazise
kartiert sein, was wiederum im Standortmodell zu einer ungenauen Abbildung der Wirklichkeit flhrt.

148 Unter der Annahme, dass die vorhandene LIS zukinftig bedarfsgerecht ausgebaut wird
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aufweisen (vgl. Tabelle 27). Die Ergebnisse fur die Region Heide und ihre Kommunen sind zudem
in der bereitgestellten WebGIS-Kartel49 einsehbar.

Tabelle 30: Ubersicht der prognostizierten Ladeorte zur SchlieBung der Bedarfsraume

Prioritat | Anzahl Ladeorte
Sehr hoch 8

Hoch 15

Mittel 22

149 https://giselis.shinyapps.io/region_heide_lis/
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7.5.2 Anwohnerladen

Die Rahmenbedingungen fur das Laden von Bewohnern von Mehrfamilienhdusern wurden in den
vergangenen Monaten deutlich verbessert. Mit der KfW-FOrderung150, der Modernisierung des WEG
und der Einfihrung des GEIG (vgl. Kapitel 2.1.3) wird die Zuganglichkeit zur Elektromobilitat stark
vereinfacht. Voraussetzung dafur ist jedoch die Verflugbarkeit eines Stellplatzes, der sich im priva-
ten Raum befindet.

Fuar Bewohner ohne privaten Stellplatz sind Ladekabel, die vom Grundstuck Uber den Gehweg zum
Elektrofahrzeug flihren, welches im &ffentlichen Straenraum parkt, naheliegend. Aus baurechtli-
cher und stadtgestalterischer Sicht sollte dies jedoch dringend vermieden werden. Auch die Bereit-
stellung eines privaten Ladepunktes im 6ffentlichen Raum ist rechtlich nicht mdéglich, da Ausstat-
tungen zur Sondernutzung der Allgemeinheit bereitgestellt werden missen und nicht der privaten
Nutzung ausgewahlter Personen obliegen durfen. Bewohner ohne privaten Stellplatz sind demnach
auf das Offentliche Laden angewiesen. Sollen gleichwertige Zugangsvoraussetzungen zur Elektro-
mobilitat geschaffen werden, muss attraktive 6ffentliche LIS bereitgestellt werden. Aus Nutzersicht
sind folgende Anforderungen an 6ffentliche LIS zu erflllen:

e Preissetzung entspricht Haushaltsstrompreis, um regelmafige Nutzung zu ermoglichen
o Keine Schaffung von neuen, sondern Umwidmung von bestehenden Stellplatzen

e Reduzierung von Parksuchverkehren

e Offentliche Wahrnehmung von LIS

Eine wesentliche Voraussetzung flir eine hohe Ladesicherheit ist die Méglichkeit einer Reservie-
rung. In verschiedenen Studien wird deutlich, dass typische Ankunfts- bzw. Abfahrtszeiten von Pkw
in Wohngebieten zwischen 8:00 und 9:00 Uhr morgens bzw. 16:00 und 18:00 Uhr abends sind.151
Uber Nacht sollten Anwohner verlasslich laden kdnnen. Um diese Verlasslichkeit zu schaffen, sind
steuernde Elemente notwendig. Einen entscheidenden Hebel stellen dabei preisliche Instrumente
im Parkraummanagement dar.

Wahrend der stark nachgefragten Ladezeit von 16:00 bis 21:00 Uhr kann vom Ladesaulenbetrei-
ber eine Blockierungsgebiihr erhoben werden, sofern Ladepunkte Uber den Ladevorgang hinaus
blockiert werden. Diese Gebuhr kann Uber Nacht ausgesetzt werden, da in dieser Zeit die Umpark-
bereitschaft sinkt. Einige Anbieter (z. B. EnBW Energie Baden-Wurttemberg, MAINGAU Energie
GmbH) nutzen diese preislichen Instrumente, um einer Blockierung von Ladesaulen entgegenzu-
wirken.152

Bewohnern kdonnen exklusive Zeitslots fur die LIS-Nutzung zugewiesen werden. Hierfur ist ein Bu-
chungs- bzw. Vergabesystem notwendig. Die Zeitslots kdnnen im Rahmen einer preisdifferenzierten
Vergabe zugeteilt werden. Bspw. kann eine Ladesaule online gegen Geld gebucht werden. Nutzer
kdnnen ihre Winsche fir bestimmte Zeitrdume auch in einem Ranking eintragen. Auch Uber eine
rotierende Los-Vergabe kann die Zuweisung von Zeitslots erfolgen. Jeder Nutzer bekommt dann
pro Woche eine feste Anzahl von Zeitslots zum Laden zugewiesen. Alle vier bis sechs Wochen wer-
den die Lose neu vergeben.

Ein praxisrelevantes System sollte der sicheren Bereitstellung und Verfugbarkeit von LIS dienen.
Das System sollte skalierbar sein, sodass auch bei einem wachsenden Nutzerkreis eine Durchfihr-
barkeit gewahrleistet ist. Die Vergabe beliebter und unbeliebter Zeiten zum Laden ist durch Preis-
setzung steuerbar. Preisdifferenzierte Ladesysteme stellen eine Herausforderung dar, da somit

150 Die Kreditanstalt fir Wiederaufbau (KfW) fordert den Kauf und die Installation von privat genutzten Ladestationen (900 € pro Lade-
punkt) an Stellplatzen und in Garagen von Wohngebauden sowie Energiemanagement-Systeme zur Steuerung der Ladestationen.
Forderberechtigt sind Eigentumer, Wohnungseigentimergemeinschaften, Mieter und Vermieter, vgl. KfW (o. J.)

151Vgl. BMVI (2017)

152 Vgl. electrive.net (2020b)
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auch das indirekte Erkaufen eines Stellplatzes erfolgen kann. Wird ein Ladepunkt nicht genutzt,
sondern der Stellplatz dient lediglich zum Parken, kann dies flur eine Abnahme der Akzeptanz bei
anderen Elektrofahrzeug-Nutzern fuhren. Um dieses Problem zu I6sen, kann eine Verrechnung der
Reservierungsgebuhr mit dem Ladestrom erfolgen, in dem eine Mindestabnahmemenge festge-
schrieben wird. So werden Nutzer ohne Ladebedarf mit zusatzlichen Kosten gestraft. Ladeslots
Uber den Tag sollten mit einer geringeren Reservierungsgebuhr verbunden sein. Zu kritischen Zeit-
raumen ab ca. 16:00 Uhr sollte die Reservierungsgeblhr hdher angesetzt werden, damit die LIS
auch nur von Fahrzeugen genutzt wird, die tatsachlich Ladebedarf haben und Strom abnehmen.
Zwischenladungen werden somit an alternative Ladeorte verlegt und der Missbrauch von E-Stell-
platzen wird reduziert. Um dieses Reservierungssystem einzusetzen, sollten folgende Rahmenbe-
dingungen gesetzt werden:

e Maximale Vorbuchzeit

e Anzahl reservierbarer Zeitslots

e Erlaubte maximale Standzeit und Ladedauer differenziert nach Tag und Nacht
e Mindestabnahmemenge differenziert nach Tag und Nacht

e Ggf. Strafen bei VerstoRen

Wird LIS an hochfrequentierten Standorten geplant, sollten die Mdglichkeit zur Reservierung im
Vorfeld geprift und entsprechende Schnittstellen geschaffen werden. Aktuell gibt es bereits Apps,
wie Hubject, die solche Schnittstellen nutzen und Reservierungen ermdglichen. In Stuttgart wurde
in einem Modellprojekt ein automatisiertes Parkhaus realisiert, in dem eine Reservierung von La-
depunkten ebenfalls moéglich ist.253 In den aktuellen Fahrzeugnavigationssystemen werden eben-
falls diese Schnittstellen innerhalb der LIS genutzt, um Reservierungen vorzunehmen.

7.5.3 Mikrostandortprifung

Es wurden flunf Standorte innerhalb der ermittelten 28 Bedarfsraume in der Region Heide unter-
sucht und auf ihre Eignung zur Errichtung von LIS Uberpruft.154 Deren Auswahl erfolgte unter Be-
rucksichtigung der Prognoseergebnisse und in Absprache mit der Stadt Heide sowie mit dem Amt
Kirchspielslandgemeinde Heider Umland in Vertretung der Gemeinden in der Region. Im Rahmen
einer Vor-Ort-Begehung wurden Ausschluss-, Installations- und Nutzungskriterien untersucht. Das
nachfolgend vorgestellte Vorgehen zur Bewertung der Standorte dient als Leitfaden fir die Akteure
in der Region Heide zur Errichtung von LIS.

Ausschlusskriterien dienen dazu, die grundsatzliche Eignung einer Parkflache fur LIS zu bestim-
men. Werden nicht alle Ausschlusskriterien erfullt, ist der LIS-Ausbau an einem Standort sehr auf-
wendig und bspw. mit hohen Netzanschlusskosten oder relevanten, unumgehbaren Belangen des
Denkmalschutzes verbunden. In diesem Fall ist eine Einzelfallprifung notwendig, um den Ausbau
an diesem Standort abzuwagen. Ggf. mussen alternative Standorte in Betracht gezogen werden.

153 Vgl. e-mobil BW GmbH (2015)
154 Die umfassenden Mikrostandort-Steckbriefe sind im Anhang B zu finden.
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Tabelle 31: Erlauterung der Ausschlusskriterien

Erklarung

Prafung, ob die bendétigte Flache fur die geplante Ladelésung inklusive der bend-
tigten Stellplatze bereitgestellt werden kann.

Hierbei werden Denkmalschutz- und stadtebauliche Aspekte gemeinschaftlich
betrachtet. Es muss geklart werden, ob sich die geplante Ladeldésung in das Orts-
bild einbinden lasst. Denkmalschutzbereiche sind auszuschliefen oder ggf. von
der unteren Denkmalschutzbehérde zu prifen.

Vorgaben, welche sich auf Baumschutzsatzungen, Bebauungsplane o. a. bezie-
hen, werden an dieser Stelle gepruft.

Prifung der 6ffentlichen Zuganglichkeit: Ggf. konnen Nutzergruppen, wie Anwoh-
ner oder Kunden, diese Flachen nutzen. Die Offnung der Zuganglichkeit fur Dritte
wird in diesem Punkt Uberpruft.

Untersuchung von bestehenden Wendemadglichkeiten, Rettungswegen, Ein- und
Ausfahrten. LIS sollte diese Bereiche nicht behindern.

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

Prufung des Netzanschlusses und der damit verbundenen, maximal moglichen
Leistungen und Netzanschluss- bzw. Ausbaukosten.

Daruber hinaus fallen Installations- und Nutzungskriterien in die Bewertung der Bedarfsraume. An-
ders als bei den Ausschlusskriterien wurde hier eine Bewertung mit Abstufungen (in %) vorgenom-
men, da den einzelnen Kriterien eine unterschiedliche Wertigkeit zukommt. Basierend auf der pro-
zentualen Gewichtung wird ein Score ausgegeben, der von 0 bis 5 reicht und eine Priorisierung der
potentiellen LIS-Standorte ermdglicht. Erhalt ein Standort eine Bewertung von 5 Punkten (Maximal-
punktzahl), ist er in allen aufgelisteten Kriterien optimal fur die Errichtung von LIS geeignet. Erhalt
ein Standort eine Bewertung von unter 3 Punkten, wird von einem Ausbau abgeraten und alterna-
tive Flachen im Umfeld sollten ermittelt werden.

Tabelle 32: Erlauterung der Bewertungskriterien

Kriterium, Wertigkeit Betrachtung

Installationskriterien

Parkraumbefestigung (Schotter/Asphalt/Pflaster)

Technischer/

baulicher Aufwand 10 % Aufwand der Grabungsarbeiten
Geschutzter Baumbestand
D_atentechnische An- 15 % Kabelgebunden (Breitbandversorgung)
bindung Kabellos (LTE Verfiigbarkeit)
Parkdruck
Akzeptanz 10 % Anwohnerakzeptanz
Fremdnutzung des Ladeplatzes
Auslastung des Park- 15 % Auslastung zum Begehungszeitpunkt
platzes Erwartete bzw. empfundene Auslastung
Erweiterbarkeit 15 % Freie Fléch?n un.gl Anzahl der Stellflachen betra9hten, ob meh-
rere Stellplatze fir E-Pkw vorgehalten werden kénnen
20 % Einsehbarkeit des Parkplatzes von der Straie
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Einsehbarkeit von LIS auf dem Parkplatz

Positionierung der LIS im Sinne der Anfahrbarkeit (frontales
oder seitliches Anfahren) bewerten

Fahrzeuge pro 5 min im angrenzenden StraRenraum: Wie hoch
wird die Frequentierung des Standortes eingeschatzt?

Ladeweile 20 %
Intermodalitat 10 %
Relevanz fiir den o
Durchgangsverkehr £
Sicherheit (LIS sowie 10 %
Nutzer)

Kunden und Gaste 10 %
Nutzervielfalt 15 %
Entfernung zur nachs- o
ten LIS W%
Weitere Profiteure 10 %

Pol und PoS sowie Attraktivitat des Umfelds

Distanz zum nachsten Bahnhof/P+R Parkplatz
Distanz zur Autobahnausfahrt, Lage an Bundesstrafien

Beleuchtung

Umfeld

Parkraumuberwachung

Fur Kunden vorgehalten oder auch fur Dritte moglich?

Diversitat an potentiellen Nutzern
Distanz zur nachsten Ladestation

Zusatzlicher Nutzen fur das direkte Umfeld

Wourde ein Standort nach Einschatzung aller o. g. Kriterien als geeignet bewertet, kann die Planung
zur Ausgestaltung des LIS-Ausbaus beginnen.

7.5.4 Zusammenfassung der Ergebnisse

Mikrostandorte in der Region Heide

@ Mikrostandorte

[ Region Heide
Hintergrund: TopPlusOpen

0 1 2 3 km

Datengrundlage:

Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 01/2020 ‘J

ﬁ Mobilitétswerk GmbH

Abbildung 39: Mikrostandorte in der Region Heide
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Tabelle 33: Bewertung der Mikrostandorte in der Region Heide

Parkplatz Tannenstrafie, Heide

TannenstraRe 6, 25746 Heide s
Parkplatz Fehrsplatz, Heide 4.2
Fehrsplatz, 25746 Heide !
Parkplatz Pastor-Harder-Strafe Hemmingstedt 4.6
Klint/Pastor-Harder-Strafle, 25770 Hemmingstedt ’
Parkplatz An der Bundesstrafie, Wesseln 4.4
An der Bundesstrafle 5, 25746 Wesseln !
Parkplatz Materialienstraf3e, Wohrden 4.0

Materialienstrafie 4, 25797 Wohrden

Im Abgleich mit den Bedarfsraumen (vgl. Kapitel 7.5.1) ist zu vermerken, dass am Standort Tan-
nenstrafe in Heide und am Standort in Hemmingstedt hoher Ladebedarf, am Standort Fehrsplatz
in Heide und am Standort in Wesseln sehr hoher Ladebedarf vorherrscht.

Der Standort TannenstrafRe in Heide liegt zentrumsnah. Aufgrund seiner Lage, der Stellplatzkapa-
zitdt und der potentiell hohen Nutzerdiversitat weist der Standort die héchste Eignung aller unter-
suchten Standorte auf. Wird am Parkplatz Fehrsplatz in Heide LIS errichtet, wird diese vermutlich
vorrangig von Anwohnern genutzt. Es kann davon ausgegangen werden, dass im Jahr 2025 an
diesem Standort Ladebedarf vorhanden sein wird. Der Standort in Hemmingstedt befindet sich
zentral im Ortszentrum und in unmittelbarer Nahe zur Bundesstraie 5. Aufgrund der Marktnutzung
sind Teile des Parkplatzes nicht zur Errichtung von LIS geeignet. Im nérdlichen Bereich des Park-
platzes kann jedoch eine Ladesaule mit zwei Ladepunkten errichtet werden. Darlber hinaus befin-
det sich direkt am Standort eine Trafostation. Sofern die Netzanschlusskapazitaten ausreichend
sind, kann von geringen Anschlusskosten ausgegangen werden. Mit dem Standort An der Bundes-
straSe 5 in Wesseln wurde eine halboéffentliche Flache betrachtet, um die Bedeutung dieser flr
den LIS-Ausbau zu veranschaulichen. Halboffentliche Flachen verfligen meist Uber ausreichende
Stellplatzkapazitaten, werden haufig von (E-)Pkw angefahren und die Aufenthaltsdauer an den ent-
sprechenden Standorten betrdgt durchschnittlich 30-90 Minuten, sodass sich dies zur Tatigung
eines Ladevorgangs lohnt. Zudem stellt die Bereitstellung von LIS ein wichtiges Kundenbindungs-
bzw. -akquiseinstrument dar. Mit einem Scoring von 4,4 weist der Parkplatz in Wesseln eine hohe
Eignung auf. Die Ubergeordneten Zentralen von LIDL und ALDI haben eigene Ausbauplane, die ggf.
an diesem Standort umgesetzt werden kdnnen. Die Einzelhandler an diesem Standort sollten ge-
zielt von der Gemeinde bzw. der Stadtwerke Heide GmbH angesprochen und bezlglich ggf. vorhan-
dener Ausbauplane befragt werden. LIS an diesem Standort wiirde vorrangig Kunden zur Verfugung
stehen. AuRerhalb der Offnungszeiten kénnte diese auch fiir Dritte gegen Entgelte bereitgestellt
werden. In ca. 400 m Entfernung des untersuchten Standortes in Wéhrden befindet sich eine La-
desaule, sodass davon ausgegangen wird, dass diese den Grofdteil des vorherrschenden Ladebe-
darfs bereits deckt. Um ein attraktives Angebot zu schaffen, kann an diesem Standort bis 2030
grundsatzlich weitere LIS errichtet werden. Dies sollte jedoch nur realisiert werden, wenn die Aus-
lastung der bestehenden Ladesdule mindestens 70 % betragt.

Alle Standorte weisen einen Score von > 4,0 (bei einem Maximalscore von 5,0) und damit eine
grundsatzliche Eignung fur LIS auf. Die Realisierbarkeit hangt jedoch stark von den Netzanschluss-
kosten ab. Die Standorte wurden von den jeweiligen Netzbetreibern diesbezlglich beurteilt. Die
untersuchten Standorte in der Stadt Heide liegen im Netzgebiet der Stadtwerke Heide GmbH. Sei-
tens des Netzbetreibers wurde der Standort TannenstrafSe als einfach realisierbar eingestuft. Eine
Trafostation befindet sich in der Nahe. Es kann eine Ladeleistung von 22 kW je Ladepunkt ohne
groRe Umstande zur Verflgung gestellt werden. Unter Bericksichtigung des ausgegebenen Lade-
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bedarfs bis 2025 ist die Realisierung am Fehrsplatz ebenso einfach méglich. Um den zunehmen-
den Ladebedarf bis 2030 decken zu kdnnen, sind allerdings erhebliche Netzausbaumafinahmen
notwendig, welche mit hohen Kosten verbunden sind. Die Standorte in Hemmingstedt, Wesseln
und Woéhrden liegen im Netzgebiet der Schleswig-Holstein Netz AG. Eine abschlieRende Beurteilung
der untersuchten Standorte konnte nicht erfolgen.1%s Der Standort TannenstrafSe in Heide und der
Standort in Hemmingstedt sollten flr den weiteren LIS-Ausbau priorisiert betrachtet werden. Bis
2025 sollten auch der Standort Fehrsplatz in Heide und der Standort in Wesseln mit LIS ertlchtigt

werden. Im Zuge der weiteren Ausbauplanung sollten zusatzlich Wunschstandorte der Blrgerinnen
und Burger erfasst werden.

155 Die Leitungsauskiinfte wurden von der Schleswig-Holstein Netz AG zur Verfugung gestellt und dem Auftraggeber mit dem vorliegen-
den Projektbericht bergeben.

97



STADT HEIDE ;m‘lg

. REGION HEIDE
ﬁ Mobilitatswerk GmbH oAt s p
AA AMT HEIDER UMLAND ; é
‘J ENTWICKLUNGSAGENTUR v’v Ll REGION HEIDE
REGION HEIDE h"f"w/{mwﬂ/

8 Forderung und Etablierung von Sharing-Angeboten

Im vorliegenden Kapitel werden die Grundlagen zum Thema Carsharing erlautert. Unter Berticksichtigung
der bisherigen Erfahrungen vor Ort erfolgt eine Potentialanalyse flur die Schaffung weiterer Carsharing-Sta-
tionen in der Region Heide (vgl. Kapitel 8.1). Zudem wird untersucht, unter welchen Bedingungen ein E-
Bikesharing-System in der Region Heide eingeflhrt werden kann (vgl. Kapitel 8.2). Es wird erléutert, wie die
Bevdlkerung mithilfe von Testangeboten sukzessive an die Nutzung von Lastenréddern herangeftihrt werden
kann (vgl. Kapitel 8.3). AbschlieBend wird ermittelt, an welchen Standorten Potential fiir die Errichtung von
Mobilitatsstationen besteht (vgl. Kapitel 8.4).

8.1 Carsharing

Insbesondere die gute SPNV- und OPNV-Anbindung in weiten Teilen der Region Heide bieten dem
Alltagsverkehr eine gute Ausgangssituation. Die Wege in der Stadt Heide selbst sind vergleichs-
weise kurz, sodass theoretisch auf einen eigenen Pkw verzichtet werden kann. Da fUr einige Wege
jedoch teilweise die Beférderung mehrerer Personen oder der Transport von grofReren Gegenstan-
den notwendig wird und fur diesen Anwendungsfall Lastenrader aus Nutzersicht nicht immer ge-
eignet sind, bedarf es der Moglichkeit, auf einen Pkw zurlckgreifen zu kdnnen.

Eine mogliche Losung und Alternative zum Privat-Pkw stellt Carsharing dar. Carsharing beschreibt
die organisierte und gemeinschaftliche Nutzung von Kfz. Es hat einerseits eine den 6ffentlichen
Verkehr ergdnzende Funktion und steigert die Attraktivitdt des Umweltverbundes, andererseits re-
duziert es den Flachenverbrauch, da aufgrund der insgesamt geringeren Anzahl von Fahrzeugen
auf der Straf3e Stellplatze frei werden. Zudem sind die Carsharing-Fahrzeuge im Vergleich zum Pri-
vat-Pkw besser ausgelastet und haufiger in Bewegung. Durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen
in der Carsharing-Flotte, welche mit erneuerbaren Energien (Okostrom) aufgeladen werden, kdnnen
die Emissionen auf den gefahrenen Strecken zusatzlich reduziert werden. Elektrofahrzeuge im Car-
sharing tragen zudem zu einer groReren Offentlichkeitswirksamkeit bei und senken die Nutzungs-
hirde. Dies fUhrt zu einer breiteren Akzeptanz der Elektromobilitat als alternative Antriebstechno-
logie. Carsharing sollte daher als relevanter Teil eines nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitatsange-
botes verstanden werden.

Die Stadt Heide verfolgt die Zielstellung, das Carsharing-Angebot des Zukunftsland Dithmarschen
e.V. langfristig vor Ort zu etablieren und damit sowohl der Bevolkerung und den Kommunen als
auch den Unternehmen und Besuchern/Touristen die bedarfsgerechte Organisation der eigenen
Mobilitat zu ermdglichen.

8.1.1 Grundlagen

CARSHARING-MODELLE UND MARKTUBERBLICK

Der Carsharing-Markt ist in den vergangenen Jahren sehr dynamisch gewachsen. Dies lasst sich
durch den Trend der Sharing Economy156, technologische Entwicklungen und die zunehmende Re-
levanz von (alternativen) Mobilitatsangeboten begriinden. Grundsatzlich wird zwischen folgenden
Carsharing-Modellen unterschieden:

156 Geteilte Nutzung von Ressourcen
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Beispielhafte

Die Carsharing-Fahrzeuge stehen an einer

Gelegentliche Fahr-

Anbieter157

Stadtmobil, cam-

Stations- festen Vermietstation und missen nach ten (z. B. Einkaufe, bio CarSharing,
gebunden der Mietdauer wieder dort abgestellt wer- Erledigungen, Frei- teilAuto, book-n-

den. zeitausfllge) drive, DB Connect

Die Carsharing-Fahrzeuge stehen in einem Spontane Fahrten Share Now. We
Free- begrenzten Nutzungsgebiet. Sie kdnnen und beliebiger Ein- share. Sixt 'share
floatin nach der Mietdauer an einer beliebigen bau in alltagliche book-h-drive ’

g Stelle im Nutzungsgebiet wieder abgestellt Wege (z. B. Arbeits-, -
i MILES Mobility

werden. Heimweg)

Beim privaten Carsharing stellt ein Eigentu-

mer sein privates Fahrzeug anderen Perso-

nen fur eine begrenzte Zeit zur Verfugung. )
(Privat) Diese Form des Carsharings kann professi- Unterschiedlich, da \?vg;arso::s;:’)gaerta

onell von einem Betreiber organisiert wer-
den, welcher gegen Bezahlung den Bu-
chungs- und Abrechnungsprozess uber-
nimmt.

einzelfallabhangig Turo

In Deutschland gibt es aktuell etwa 228 Carsharing-Anbieter, die eine Flotte von ca. 26 200 Fahr-
zeugen an Uber 855 Orten betreiben und damit rund 2,9 Mio. Nutzern ihre Dienstleistung anbieten.
An allen Orten, an denen Carsharing angeboten wird, existiert mindestens auch ein stationsgebun-
denes Angebot (ca. 12 000 Fahrzeuge). Bei den 223 Anbietern des stationsgebundenen Carsha-
rings handelt es sich sowohl um grofie gewerbliche Anbieter, wie Stadtmobil oder teilAuto, als auch
um ehrenamtliche Vereine und Genossenschaften. Der Grof3teil der Fahrzeuge wird allerdings von
gewerblichen Anbietern betrieben. Das stationsgebundene Carsharing verzeichnet etwa 724 000
Nutzer. Die funf free-floating-Carsharing-Anbieter in Deutschland hingegen bieten ihr Carsharing
rund 2,15 Mio. registrierten Nutzern an. Sie betreiben an iber 35 Orten (vor allem in groRen Met-
ropolen) etwa 14 200 Carsharing-Fahrzeuge. Es handelt sich dabei Gberwiegend um grofRe gewerb-
liche Anbieter.158

Carsharing-Angebote gibt es inzwischen auch in kleinen Gemeinden und landlichen Regionen. Eine
untere Grenze gibt es nicht, allerdings sinkt mit der Einwohnerzahl auch die Verbreitung von Car-
sharing. In rund 45 % aller Orte mit 20 000 bis 50 000 Einwohnern (wozu auch die Stadt Heide
gehort) gibt es derzeit ein Carsharing-Angebot. Mittlerweile wird auch in rund 5 % der Orte mit we-
niger als 20 000 Einwohnern (wozu die Gemeinden in der Region Heide gehbren) ein stationsge-
bundenes Carsharing angeboten.159

In dicht besiedelten Gebieten besteht mit dem Carsharing durch die héhere Anzahl von potentiellen
Nutzern und das haufig bessere Mobilitatsangebot meist ein in kurzerer Zeit etablierbares, tragfa-
higes Geschaftsmodell. Im [&ndlichen Raum hingegen wird das Angebot meist von den Kommunen,
ehrenamtlichen Vereinen oder Genossenschaften teilfinanziert und dient ausschlieflich als Mehr-
wert fr die Bevolkerung. Umso weniger Voraussetzungen vor Ort vorhanden sind, desto langwieri-
ger gestaltet sich der Aufbau des Angebotes inklusive der daflr erforderlichen finanziellen Mittel.
Ein Carsharing-Angebot muss langfristig etabliert werden, da eine additive Nutzung des Carsharing-
Fahrzeugs zuséatzlich zum eigenen Pkw nur selten gegeben ist. Damit ist verbunden, dass Kenntnis
Uber das Angebot und dessen Funktionsweise geschaffen und bestehende Verhaltensweisen und

157 Bei den beispielhaft genannten Carsharing-Anbietern handelt es sich um die funf grofiten des jeweiligen Betreibermodells, vgl. Bun-
desverband CarSharing e. V. (2020)

158 Stand: Januar 2021, vgl. Bundesverband CarSharing e. V. (2021)

159Vgl. ebd.
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Gewohnheiten der potentiellen Nutzer verandert werden mussen. Aufgrund des vergleichsweise
langen Zeitraums sind hierflr groRe personelle Kapazitaten und hohe Kosten notwendig.

GEFRAGTE FAHRZEUGMODELLE

Das Interesse der Nutzer nach bestimmten Fahrzeugmodellen unterscheidet sich deutlich. Einer-
seits sind Fahrzeuge gefragt, die einen Mehrwert zum eigenen Fahrzeug bieten und somit eine
grofdere Zielgruppe erreichen. So sind insbesondere geraumige und Fahrzeuge mit Anhangerkupp-
lung, wie z. B. Neunsitzer, Kastenwagen oder Transporter, beliebt, um mehrere Personen zu befor-
dern bzw. grofBere Gegenstande zu transportieren. Andererseits spielt der Preis eine entscheidende
Rolle, wodurch kleine, in der Nutzung gunstigere Fahrzeuge intensiver nachgefragt werden. Exis-
tiert ein Carsharing-Angebot mit nur einem Fahrzeug und sind keine spezifischen Nutzungsbedurf-
nisse vorhanden, sollte daher ein Fahrzeug im Klein- bis Kompaktklassebereich genutzt werden.

Zudem wachst das Interesse an Elektrofahrzeugen im Carsharing. Der Anteil von elektrisch betrie-
benen Fahrzeugen in der deutschen Carsharing-Flotte steigt kontinuierlich und betragt, insbeson-
dere durch die free-floating-Anbieter, derzeit 18,5 %.160 Aufgrund von Unsicherheiten der potentiel-
len Nutzer, welche sich insbesondere durch unterschiedliche Anbieter von Lademaoglichkeiten und
Tarife ergeben, ist in den kommenden zwei bis drei Jahren die Kombination von konventionell und
elektrisch betriebenen Fahrzeugen (bei mehreren Fahrzeugen) in der Carsharing-Flotte sinnvoll.

NUTZERGRUPPEN

Jedes Carsharing-Modell ist fr unterschiedliche Nutzergruppen interessant. Der prototypische Car-
sharing-Nutzer ist sowohl beim stationsgebundenen als auch beim free-floating-Carsharing mann-
lich und lebt in einem Haushalt mit einer durchschnittlichen Grofe von 2,1 bis 2,2 Personen. Er
hat eine akademische Ausbildung abgeschlossen und benutzt den Dienst zwei- bis viermal pro Mo-
nat. Unterschiede in den beiden Modellen lassen sich beim Alter des Nutzers feststellen. Wahrend
der prototypische Nutzer des stationsgebundenen Carsharings durchschnittlich 44 Jahre alt ist, ist
das Durchschnittsalter beim free-floating-Carsharing-Nutzer mit 33 Jahren niedriger.

Ebenso unterscheiden sich die Wegezwecke und die in Anspruch genommene Zeit. Das stations-
gebundene Carsharing wird vor allem fur Einkaufe, Erledigungen (wie z. B. Arztbesuche) oder Frei-
zeitausflige genutzt, wodurch die durchschnittliche Distanz zwischen 30-70 km bei einer Dauer
von 3-5 h pro Fahrzeug pro Tag liegt. Dabei besteht eine grofie Bandbreite vom typischen Wochen-
endeinkauf (z. B. ca. 2 h und 5 km) bis hin zur Wochenmiete fir eine Urlaubsfahrt (z. B. mehrere h
und mehrere 100 km). Beim free-floating- Carsharing steht vor allem die spontane und flexible
Nutzung im Mittelpunkt. Hauptsachlich werden die entsprechenden Fahrzeuge auf dem Arbeits-
und Heimweg sowie fur Freizeitwege eingesetzt. Die mittlere Nutzungsdauer pro Fahrzeug pro Tag
liegt bei rund 0,5 h bei einer durchschnittlichen Streckenlange von 14 km.161, 162,163

NUTZUNG UND AUSLASTUNG

Das stationsgebundene Carsharing weist unter der Woche insbesondere zwischen 7:30 und 9:00
Uhr morgens bzw. 17:00 und 19:30 Uhr am frilhen Abend die h6chste Auslastung auf. Dies ist auf
die Arbeitszeit eines reguldren Arbeitstages zurlckzuflhren, vor dessen Beginn bzw. nach dessen
Ende Erledigungen mit einem Carsharing-Fahrzeug getatigt werden. Am Wochenende steigt die
Auslastung im zeitlichen Verlauf stetig an und ist zwischen etwa 13:00 und 19:30 Uhr ganzheitlich
auf einem vergleichsweise hohen Niveau.

160 Vgl. Bundesverband CarSharing e. V. (2021)
161 Vgl. Riegler et al. (2016)

162 Vg|. Sunderer et al. (2018)

163 Vgl. Kramer/Bongaerts (2019)
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Abbildung 40: Tagesgang fiir stationsgebundenes Carsharing unter der Woche und am Wochenende164

Beim free-floating-Carsharing ist die Auslastung unter der Woche vergleichsweise gering und gleich-
magig Uber den Tag und in die Abendstunden hinein verteilt (vgl. Abbildung 41). Ebenso wie beim
stationsgebundenen Carsharing tritt die hochste Auslastung zwischen 7:30 und 9:00 Uhr morgens
auf. Die erhdhte Auslastung zu diesem Zeitpunkt ist auch in diesem Fall auf die regulare Arbeitszeit
zuruckzufihren. Am Wochenende ist beim free-floating-Carsharing eine signifikant hohere Auslas-
tung zu vernehmen als unter der Woche. Zwischen 9:30 und 10:30 Uhr ist die Auslastung am
hochsten. Ein zweiter Hochpunkt zeigt sich gegen 14:30 Uhr.

Tagesgang flr free-floating-Carsharing
12% -

ap
c
10% 1 2
3
8% 1w
=)
6% 1 <
4% -+
2% /\
—_—
O% \\ T T I | T T T T T T T T T T T T T T T T T I 1
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Wochenende ——Woche
Abbildung 41: Tagesgang fiir free-floating-Carsharing unter der Woche und am Wochenende165
BETREIBERMODELLE

Es bestehen verschiedene Betreibermodelle (vgl. Abbildung 42).166

164 Analyse der Technischen Universitat Dresden basierend auf Carsharing-Daten aus Berlin, Hamburg, KéIn, Minchen, Disseldorf;
Auslastung = prozentuale Angabe der Buchungen eines Tages

165 Vgl. ebd.

166 Vg|. AktivRegionen-Netzwerk Schleswig-Holstein (2017)
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Dabei kommt kommerziellen Carsharing-Anbietern und ehrenamtlichen Vereinen die hdchste Re-
levanz und Prasenz am Markt zu. Kommerzielle Carsharing-Anbieter, wie z. B. Stadtmobil oder cam-
bio CarSharing, organisieren das Angebot professionell und betreiben dieses als Kerngeschaft. Auf-
grund der damit verbundenen komplexen Prozesse gehen mit diesem Betreibermodell sowohl gro-
Ber Aufwand als auch vergleichsweise hohe Kosten einher. Da fiir den Betreiber die Wirtschaftlich-
keit im Vordergrund steht, eignen sich Carsharing-Angebote kommerzieller Anbieter i. d. R. nicht fur
wirtschaftlich unattraktive Lagen, wie z. B. dinn besiedelte Gebiete.

Far den landlichen Raum kommen daher andere Betreibermodelle infrage. So kdnnen u. a. Ge-
meinden oder Unternehmen als Betreiber eines Carsharing-Angebotes fungieren und ihren Ange-
stellten Gemeinde- bzw. Dienstfahrzeuge aufRerhalb der Arbeitszeiten zur Verfugung stellen. Hierbei
ist eine niederschwellige Organisation des Angebotes moglich. Zudem sind damit vergleichsweise
geringe Kosten verbunden. Die private Nutzung von Gemeinde- bzw. Dienstfahrzeugen ist jedoch
nur in Ausnahmefallen zielfihrend, da die Fahrzeuge nur zu bestimmten Zeiten verfigbar sind und
hinsichtlich der Halterhaftung und Abwicklung der Vermietvorgange versicherungsrechtlich grofle
Herausforderungen bestehen. Daher ist es sinnvoller, wenn die interessierten Akteure als Nutzer
auf ein Carsharing-Angebot zurlckgreifen.

Auch Vereine oder Genossenschaften kénnen Carsharing betreiben und ihren Mitgliedern Fahr-
zeuge gegen eine Gebuhr zur Verfugung zu stellen. Im Vergleich zum durch die Gemeinde bzw.
Unternehmen betriebenen Carsharing bietet sich hierbei der Vorteil, dass die Fahrzeuge i. d. R.
nicht nur zu vorher festgelegten Zeitfenstern verfligbar sind und, ebenso wie die entsprechenden
Stationen, an den Bedarf vor Ort angepasst werden kdnnen.

Eine weitere Moglichkeit fur das Anbieten eines Carsharings besteht darin, dass eine Privatperson
ihr Fahrzeug weiteren Personen, wie z. B. Nachbarn, gegen eine Gebihr oder Tankfullung ausleiht.
Der Fahrzeugbesitzer ist entsprechend flr die dahinterstehenden Organisationsprozesse und Ab-
rechnungsmodalitaten verantwortlich. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass das Fahrzeug nur zu be-
stimmten Zeiten zur Verfligung steht. Auch geklart werden muss in diesem Zusammenhang, wie
bei einem spontan auftretenden Fahrzeugbedarf oder in Notfallen des Fahrzeugbesitzers mit der
Vermietung umgegangen wird.

Wie auch in anderen Branchen sind professionelle und langfristig ausgelegte Strukturen zu préfe-
rieren. Die Kundenzufriedenheit und die Ausrichtung des Carsharing-Angebotes an dieser mussen
im Mittelpunkt stehen, wenn neue Zielgruppen erreicht werden sollen.

KOSTEN

Die Kosten, die ein Anbieter fur die Bereitstellung des Carsharings hat (vgl. Tabelle 35), missen
sich mittelfristig aus den Einnahmen flr die Fahrzeugmiete und/oder Mitgliedschaftsbeitrage er-
geben. Da im Gegensatz zur pauschalen Kostenwahrnehmung des eigenen Pkw jede Nutzung eines
Carsharing-Fahrzeugs separat bepreist wird, spielt ein niedriger Preis flr die Neukundengewinnung
eine wichtige Rolle. Bei Bestandskunden ist aufgrund der bereits vorhandenen Erfahrungen mit
dem Angebot und der tendenziell mit der Zeit abnehmenden Nutzungsintensitat des Carsharings
die Preissensitivitat deutlich geringer ausgepragt.
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Tabelle 35: Beispielkosten eines stationaren Carsharing-Angebotes fiir Anbieter167

100 € Leasingrate (VW Polo)

25 € Beitrag flir DB-System (Beispiel flr Backend-Software)
25 € Onboard-Unit (Offnen des Fahrzeugs)

25 € Stellplatzmiete

80€ Versicherung

50 € Wartung und Reinigung

230 € Kraftstoff (ca. 10 bis 15 €/km)168

535 € Gesamt

Die angebotenen Tarife fur den Nutzer unterscheiden sich je nach Carsharing-Anbieter (vgl. Tabelle
36). Haufig stellt ein Anbieter verschiedene Tarife bereit, um eine an den Bedarf des Nutzers ange-
passte Carsharing-Nutzung zu erméglichen. Die einmalige Aufnahmegebduhr, die i. d. R. monatliche
Grundgebuhr, die Nutzungsdauer (Zeitpreis) sowie die zurtuckgelegte Strecke (Kilometerpreis) stel-
len hierbei die wichtigsten Bestandteile dar. Die Kosten fir den Kraftstoff bzw. die Stromkosten
sind bereits enthalten. Je nach Anbieter gibt es verschiedene Optionen, wie z. B. Sicherheitspakete,
die hinzugebucht werden kdnnen und bspw. die Selbstbeteiligung im Fall eines Unfalls reduzieren.

Tabelle 36: Beispielkosten eines stationaren Carsharing-Angebotes fiir Privatnutzer
bei unterschiedlichen Anbietern und Tarifen

Gebiihren16®
Zeitpreis 7:00 | Kilometerpreis ,
Aufnahme' Grund' bls 2p400 bZW (pro Kilometer) S|Cher'
gebihr gebihr 23:00 .Uhr ) heitspaket
(einmalig) | (pro Monat) ’ < > (pro Jahr)*
(pro Stunde) 100 km | 100 km
Stadt Mikro - 2,90 bis 4,90 €
3 i i 49,00 €
mo- Standard 10,00 € 1,90 bis 3,90 € 8’38 g's 8’%2 2‘5
bil170 29,00 € ’ ’
Plus 1,40 bis 3,12 €
Campus
cambio  Basis ; 1,70 bis 4,90 € : :
CarSha- 30,00 € 8’%‘7‘ 2° 8';; 2% 50,00€
ringt7t  Aktiv 10,00 € 0 0
Comfort 25,00 €
* Optional

Ein wirtschaftlicher Betrieb eines Carsharing-Angebotes erfordert je hach Fahrzeugklasse mindes-
tens 600 € Umsatz pro Monat pro Fahrzeug. Dies entspricht ca. 4 bis 5 h taglicher Nutzungsdauer
(ca. eine bis zwei Kurzstrecken oder 2/5-Tagesmiete). Dafur sind Ublicherweise zwischen 25 und
40 Nutzer je Fahrzeug erforderlich, die beim Anbieter registriert sind und monatlich zwischen 15
und 24 € fur die Nutzung zahlen.

167 Monatliche Schatzgrofen

168 Angenommene Jahreslaufleistung: 27 000 km (entspricht 2 300 km Monatslaufleistung)
169 Spannen je nach Fahrzeugklasse

170 Am Beispiel der Stadt Hannover, vgl. Stadtmobil (2021)

171 Vg|. cambio Mobilitdtsservice GmbH & Co KG (2021)
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8.1.2 Bisherige Erfahrungen in der Region Heide

Im Rahmen des Forschungsprojektes QUAREE100 wird die Zielstellung verfolgt, den Rusdorfer
Kamp zu einem CO2-neutralen Quartier zu entwickeln (vgl. Kapitel 9). Hierbei soll der Verkehrssek-
tor eine wichtige Rolle spielen. In der Region Heide wurde ein elektrisches Carsharing-Angebot ins
Leben gerufen. Dieses wird vom Zukunftsland Dithmarschen e.V. betrieben und soll Bewohnern
eine Alternative zum eigenen Fahrzeug bieten. Primar adressiert es Personen, die ihr Fahrzeug nur
selten nutzen oder den Zweitwagen ersetzen wollen.

Im Rahmen von Arbeitsgesprachen mit dem Zukunftsland Dithmarschen e.V. wurden bisherige Er-
fahrungen und Herausforderungen hinsichtlich des Betriebs aufgenommen. Durch die Sammlung
und Zusammenfassung der bisherigen Erfahrungen soll eine Weiterentwicklung des Angebotes und
dessen langfristiger Betrieb gesichert werden. Eine intensive Auseinandersetzung mit der Thematik
wird angestrebt.

Bisherige Erfahrungen in der Region Heide172

Status Quo

Anbieter Von dem 2019 gegriindeten Zukunftsland Dithmarschen e.V. wird in der Region Heide
ein stationsgebundenes E-Carsharing-Angebot zur Verfiigung gestellt.173

Fahrzeuge Es wird ein elektrisch betriebenes Fahrzeug (Renault ZOE) zur Nutzung angeboten. Die-
ses tragt den Namen ,Zukunftsmobil®.

Stationen Es gibt eine Carsharing-Station fir das Zukunftsmobil. Diese befindet sich in der Ris-

dorfer Strafe 19 (P+R-Parkplatz) in der Stadt Heide.

Voraussetzun- Um das Angebot nutzen zu kdnnen, ist eine Mitgliedschaft im Zukunftsland Dithmar-
gen schen e.V. notwendig. Der Mitgliedsbeitrag fur Privatpersonen liegt bei 60 € pro Jahr.
Juristische Personen, wie z. B. Unternehmen oder Vereine, mussen hdhere Beitrage
zahlen (je nach Anzahl der Beschaftigten zwischen 120 und 200 €). Fur Studierende
gilt ein reduzierter Beitrag in Hohe von 30 € pro Jahr.

Abwicklung Um das Zukunftsmobil ausleihen zu kdnnen, wird zudem die Registrierung in der Smart-
phone-App MOQO bendtigt.
Auslastung Der Verein besitzt mittlerweile 32 Mitglieder, welche das Angebot nutzen kénnen. Der-

zeit wird das Angebot von sechs Personen dauerhaft (d. h. etwa ein- bis zweimal pro
Woche Uber einen Zeitraum von mehreren Stunden) und von drei Personen gelegentlich
(d. h. etwa einmal pro Monat) genutzt. Laut dem Zukunftsland Dithmarschen e.V.
musste das Angebot fir einen kostendeckenden Betrieb durchschnittlich etwa vier
Stunden pro Tag genutzt werden.

Kosten Die Kosten fir eine Fahrt mit dem Zukunftsmobil sind abhangig von der zurtckgelegten
(nutzerseitig) Strecke und der Nutzungsdauer. Pro Stunde werden flr die Nutzung 4 € berechnet.
Darin sind 30 Freikilometer enthalten. Fir jeden weiteren Kilometer wird ein Entgelt
von 0,45 € fallig.

Kosten Folgende Kosten tragt der Zukunftsland Dithmarschen e.V. pro Monat fur den Betrieb
(anbieterseitig) = des Angebotes:

MOQO-App (Buchungssystem): ca. 63 €

Leasinggebulhr: ca. 190 €

Versicherung: ca. 80 €

Wartungskosten: ca. 50 €

Stromkosten: ca. 40 bis 80 €

Die Gesamtkosten liegen damit zwischen ca. 420 und 460 € pro Monat.

Herausforderungen

172 Informationen vom Zukunftsland Dithmarschen e.V.
173 Vgl. Biindnis 90 / Die Griinen Kreisverband Dithmarschen (2019)
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Die derzeitige Auslastung des Zukunftsmobils ist fiir einen langfristigen wirtschaftlichen Betrieb des An-
gebotes nicht ausreichend.

Der ursprungliche Plan bestand darin, gemeinsam mit einem Kooperationspartner als Ankernutzer mit
zwei Carsharing-Fahrzeugen zu starten. Diese sollten vom Kooperationspartner so genutzt werden, dass
der Betrieb dadurch bereits annahernd kostendeckend funktioniert hatte. Die Fahrzeuge hatten somit den
Vereinsmitgliedern insbesondere am Nachmittag/Abend und am Wochenende zur Verflgung gestanden.
Durch Schwierigkeiten in der Kommunikation konnte der Kooperationspartner schliellich nicht als An-
kernutzer fungieren, sodass ein Mitglied des Zukunftsland Dithmarschen e.V. eines der beiden schon ge-
leasten Carsharing-Fahrzeuge zur Dauermiete Ubernahm, um dessen laufende Kosten zu decken.
Aktuell ist die Auslastung auch mit nur einem Fahrzeug zu gering, um einen wirtschaftlichen Betrieb zu
ermoglichen. Durch die COVID-19-Pandemie hat sich die Situation zusatzlich verscharft. Im Jahr 2020 war
das E-Carsharing-Angebot lediglich in den Monaten Juli und August anndhernd kostendeckend. Nur durch
Privatzahlungen von Vereinsmitgliedern konnte das Projekt starten. Der Umweltbonus sichert derzeit den
Betrieb.

Die flr den Betrieb des Angebotes bendtigte LIS ist mit enormen finanziellen Aufwanden verbunden, die
der Zukunftsland Dithmarschen e.V. allein nicht stemmen kann.

In der Vergangenheit bestanden Uberlegungen, auf dem Firmengelande des genannten Kooperationspart-
ners eine Ladesaule mit zwei Ladepunkten fiir die Ladung der E-Carsharing-Fahrzeuge zu errichten. Dies
ware mit Kosten in Hohe von ca. 15 000 € verbunden und fir den Zukunftsland Dithmarschen e.V. ohne
finanzielle Unterstitzung nicht leistbar gewesen. Ein Forderantrag bei der AktivRegion wurde zwar als for-
derfahig eingestuft, erhielt jedoch ein niedriges Ranking, sodass die Mittelbereitstellung fir dieses Projekt
nicht ausreichte. Daher wurde das Zukunftsmobil in der Vergangenheit an einer von der Stadtwerke Heide
GmbH betriebenen Ladesaule in Bahnhofsnahe kostenfrei geladen. Fir das E-Carsharing-Angebot ist dies
in der Hinsicht problematisch, dass die Ladesaule auch fur weitere E-Mobilisten &éffentlich zuganglich ist
und somit keine sichere Verflgbarkeit fur das Laden des Zukunftsmobils garantiert werden kann. Aus
diesem Grund wurde auf dem Firmengelande eines kooperativen Partners in Bahnhofsnahe ein nicht 6f-
fentlich zugéanglicher Ladepunkt errichtet, an welchem das Zukunftsmobil laden kann. Dies wurde durch
einen Zuschuss von der VR Bank Westkuste eG maglich.

Eine Intensivierung der Biirgerbeteiligung und Netzwerkbildung ist von hoher Relevanz!

Mit dem E-Carsharing-Angebot verfolgt der Zukunftsland Dithmarschen e.V. das Ziel, die Bevolkerung an
die Antriebstechnologie Elektromobilitat heranzufuhren, 6kologische Einspareffekte zu erzielen und damit
eine nachhaltige Entwicklung vor Ort zu férdern. Seit Beginn betreibt der Verein intensive Offentlichkeits-
arbeit Uber verschiedene Kanale (z. B. Flyer, Veranstaltungen), um das Angebot in der Region Heide aktiv
voranzutreiben. Auch in diesem Zusammenhang wurden die Aktivitaten durch die COVID-19-Pandemie
stark ausgebremst, da Termine vor Ort mit ,eCarsharing zum Anfassen® dadurch nicht méglich sind. Um
die derzeitige Auslastung des Zukunftsmobils zu erhéhen und das Angebot zu starken, sind zuklinftig noch
intensivere und proaktive Formate zur Beteiligung der Blrgerinnen und Burger notwendig, sofern die ak-
tuelle Situation dies zuldsst. Auch eine starkere Auflenkommunikation des Angebotes ist relevant und
sollte bspw. Uber die Webseiten der Stadt Heide und der Entwicklungsagentur Region Heide realisiert
werden.

8.1.3 Potentialanalyse

Das Ziel der Potentialanalyse zum Carsharing ist das ldentifizieren weiterer geeigneter Carsharing-
Standorte in der Region Heide. Um den Grad der Eignung auch quantitativ beschreiben zu kdnnen,
wurde ein Modell verwendet, welches auf der Nutzwertanalyse basiert. Grundsatzlich lassen sich
Carsharing-Stationen fir zwei Nutzertypen unterscheiden, anhand derer die Auswahl geeigneter
Standortfaktoren erfolgte:

b) Anwohner: bei wohnortnahen Carsharing-Stationen, insbesondere in verdichteten Quartie-
ren, bilden Anwohner die primare Nutzergruppe. Die Standortfaktoren sind folgende:

e Demografische und soziobkonomische Faktoren (Einwohnerdichte, Altersstruktur,
Haushaltsgréfle, Einkommen, Bildungsgrad),

e Lage und Art der Wohngeb&ude (Bebauungsdichte, Ndhe zum OPNV und zur Nah-
versorgung, Zentralitat).
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c) Beschéftigte, Pendler, Besucher/Touristen: an zentralen Carsharing-Stationen in der Nahe
von multimodalen Knotenpunkten, Unternehmen, Behdrden und Hotels. Die Standortfak-
toren sind folgende:

e Nahe zu multimodalen Knotenpunkten (Gewichtung nach Anzahl der Passagiere
und des Verkehrsmittels),

e Hohe funktionale Dichte (viele Pol/PoS),

e Nahe zu Ankernutzern, wie Unternehmen/Behdrden (Erganzung/Alternative zum
Dienstwagen) und Gastgewerbe (Nutzung durch Touristen).

Bei der Wahl geeigneter Standorte wurden demografische und sozio6konomische Kriterien, bauli-
che (z. B. Pol/PoS, Bebauungsart/-dichte und Zentralitat) sowie infrastrukturelle Faktoren (z. B.
Verkniipfungspunkte zum OPNV) beriicksichtigt. Bspw. sind in dicht bebauten Quartieren ver-
gleichsweise mehr Personen im Einzugsgebiet einer Carsharing-Station vorhanden. Die raumliche
Nahe einer Carsharing-Station zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes bzw. zu multimodalen
Knotenpunkten beeinflusst die Auslastung der Carsharing-Fahrzeuge aufgrund von mehr potenti-
ellen Nutzern, die nicht den MIV nutzen, positiv. Mit der zunehmenden Verbreitung der Elektromo-
bilitat sollte beim Stationsaufbau zudem auf die Nahe zu bereits existierender LIS geachtet werden.
Andersherum sollten bestehende Carsharing-Standorte mittelfristig mit LIS ausgestattet und die
Fahrzeuge elektrifiziert bzw. das Carsharing-Angebot um Elektrofahrzeuge erganzt werden.

Zusatzlich wurden die Ergebnisse der Bevélkerungsumfrage (vgl. Kapitel 4.3) bei der Standortwahl
berucksichtigt. Die meisten der 26 Standortvorschlage fir Carsharing-Stationen konzentrieren sich
auf die Stadt Heide (vgl. Abbildung 43). Insbesondere am Marktplatz, am Bahnhof und an der Fach-
hochschule Westkuste haufen sich diese. Am Bahnhof befindet sich bereits die Carsharing-Station
des Zukunftsmobils. Es ist davon auszugehen, dass das Angebot noch nicht hinreichend bekannt
ist. Mehr als die Halfte der Befragten (66 Personen, ca. 54 %) gab an, das Carsharing-Angebot des
Zukunftsland Dithmarschen e.V. nicht zu kennen. Im Bereich der Fachhochschule Westkuste wur-
den mehrere Wunschstandorte fir Carsharing-Stationen eingetragen. Die Befragten auflerten,
dass ein Carsharing-Angebot fur Studierende interessant sei. Zudem wurde darauf hingewiesen,
dass die in der Nahe befindlichen Einkaufsmdglichkeiten eine besondere Attraktivitat fir eine Car-
sharing-Station erwirken wurden. Es wurden auch Standorte fur Carsharing-Stationen in den stad-
tischen Randbereichen, wie z. B. Hohenheide (vier Angaben) und Suderholm (eine Angabe) vorge-
schlagen. Weiterhin wurde je ein Standortvorschlag in Ostrohe und in Nordhastedt abgegeben.
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Abbildung 43: Ergebnisse der Bevilkerungsumfrage - Gewiinschte Carsharing-Standorte

Die Standortfaktoren wurden mithilfe des Standortmodells GISeLIS gewichtet, wobei sowohl die
Perspektive der Anbieter als auch der Nutzer berlcksichtigt wurde. Dabei wurde das Potential ge-
wichtet und mithilfe eines Scoringsystems in einem 200 x 200 m Raster bewertet. Daraus ergeben
sich Gebiete ohne, mit geringem, mittlerem und hohem Potential. Auf Basis dieser Analyse existiert
an vier Standorten in der Region hohes Potential fur die Errichtung von Carsharing-Stationen (vgl.
Abbildung 40).174 Diese befinden sich in der Stadt Heide. Exemplarisch werden nachfolgend Berei-
che vorgeschlagen, welche sich aufgrund der in der Potentialanalyse untersuchten Standortkrite-
rien besonders fur die Errichtung von Carsharing-Stationen eignen:175

e (Bereich Bahnhof Heide)176
e Bereich Fachhochschule Westkiste
e Bereich Bushaltestelle Fehrsplatz
o Bereich Westkustenklinikum Heide
e Bereich Vishay BCcomponents Beyschlag GmbH
Innerhalb dieser Bereiche missen konkrete Park- bzw. Stellplatze identifiziert und hinsichtlich de-

ren tatsachlicher Eignung fur die Errichtung einer Carsharing-Station gepruft werden. Dabei gilt es
insbesondere, folgende Kriterien zu bertcksichtigen:

e Wohnortnahe Lage

174 Die Potentialanalyse stellt lediglich das Standortpotential fir weitere Carsharing-Stationen heraus. Die aktuelle (wirtschaftliche) Si-
tuation des bestehenden Carsharing-Angebotes bleibt dabei unberiicksichtigt. Empfehlungen flr eine starkere Férderung und lang-
fristig sinnvolle Erweiterung des Carsharing-Angebotes werden in Kapitel 8.1.4 gegeben.

175 Zudem ist es sinnvoll, zusatzlich zu den vorgeschlagenen Bereichen aufgrund des Modellcharakters des QUARREE100 (vgl. Kapitel
9) die Errichtung von Carsharing-Stationen vor Ort mitzudenken und zu prufen.

176 Hier befindet sich bereits eine Carsharing-Station.
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e Leichte Auffindbarkeit und Sichtbarkeit (von der Strafle aus ersichtlich und nicht z. B. in
einem Hinterhof gelegen)

e Direkte Zuganglichkeit (frei von z. B. Toren oder Schranken)
e Zuverlassige und barrierefreie Nutzung

Bevor das Carsharing-Angebot in der Region Heide weiter ausgebaut wird, muss zuerst die Auslas-
tung und damit verbunden der langfristige Betrieb des Zukunftsmobils in der Stadt Heide durch die
Gewinnung neuer Kunden und Ankernutzer sichergestellt werden. Aufgrund des zentralen Standor-
tes des Carsharing-Angebotes in der Stadt ist dies gut umsetzbar. Erst im Anschluss daran ist ein
weiterer Ausbau im Stadtgebiet sinnvoll. Langfristig sollte eine Erweiterung in die umliegenden Ge-
meinden stattfinden. Die Potentialanalyse stellt hierfir eine mittlere Eignung in Hemmingstedt,
Nordhastedt, Ostrohe, Weddingstedt und Wohrden heraus. In den Randbereichen der Kommunen
und im dunn besiedelten Umland besteht hingegen nur eine geringe Eignung. Es sollte darauf ge-
achtet werden, mdglichst nur einen Anbieter bzw. Betreiber vor Ort zu positionieren, um von den
vorhandenen Erfahrungen der Nutzer und den zugehorigen Kommunikationsmoglichkeiten weiter-
hin zu profitieren.
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8.1.4 Zusammenfassung/Empfehlungen

Ein klassisches Carsharing-Angebot mit Uberwiegend privater Nutzung fihrt meist zu gleichen Be-
darfsfallen, sodass die Fahrzeuge haufig am Abend oder am Wochenende, jedoch verhaltnismasig
selten tagsuber genutzt werden (vgl. Kapitel 8.1.1). Bei lediglich einem E-Carsharing-Fahrzeug in
der Flotte des Zukunftsland Dithmarschen e.V. stellt die Verflugbarkeit bei ahnlichem Nutzerverhal-
ten eine grofRe Herausforderung hinsichtlich der Erhéhung der Einnahmen dar.

ZUR BESSEREN AUSLASTUNG DES ZUKUNFTSMOBILS SOLLTE EINE ERGANZUNGSNUTZUNG DURCH EINEN AN-
KERNUTZER UMGESETZT WERDEN

Um die aktuell zu geringe Auslastung des Zukunftsmobils zu kompensieren, muss es das Ziel sein,
die Nutzerstruktur von privaten auf gewerbliche Nutzer zu erweitern (Ergdnzungsnutzung durch An-
kernutzer). Als Ankernutzer wird in diesem Zusammenhang ein Nutzer bezeichnet, der fir das Car-
sharing-Angebot eine Grundauslastung sicherstellt.177 Ankernutzungen erfolgen meist zu den ubli-
chen Arbeitszeiten. AuBerhalb dieser Zeitraume stehen die Carsharing-Fahrzeuge ausschliefllich
privaten Nutzern zur Verfugung. Durch die Einbindung eines Ankernutzers wird das Carsharing-An-
gebot einem weiteren Personenkreis bekanntgemacht und kann gleichzeitig auch die Nutzung im
Privatkundenbereich anregen.

Als Ankernutzer kbnnen bspw. Unternehmen fungieren, welche die Carsharing-Fahrzeuge als Alter-
native oder Ergdnzung zum Dienstwagen nutzen und so zu einer zufriedenstellenden Auslastung
beitragen. In der Region Heide sind insbesondere die folgenden Akteure geeignet, um eine Funk-
tion als Ankernutzer wahrzunehmen:178

e Vishay BCcomponents Beyschlag GmbH

o Westkustenklinikum Heide17®

e Diakonisches Werk Dithmarschen des Ev.-Luth. Kirchenkreises Dithmarschen
e Fachhochschule Westkuste

o Raffinerie Heide GmbH

e Stadtwerke Heide GmbH

e Stiftung Mensch

e TC Hydraulik GmbH

e VR Bank Westkuste

o WILL WOBAU Projektentwicklungsgesellschaft
e Kreisverwaltung Dithmarschen

e Stadtverwaltung Heide

e Kommunale Verwaltungen der Region Heide180

Die Einfuhrung eines Carsharing-Systems flir Beschaftigte gegenulber einer klassischen Dienstwa-
gennutzung sorgt fur eine effiziente Auslastung der Fahrzeuge und erhéht die Kostentransparenz,
da die Mobilitatskosten pro Weg anfallen und einzelnen Personen zugeordnet werden kénnen. Zu-
dem entfallt der Wartungs- und Reinigungsaufwand. Den Beschaftigten sollten regelmafige Ein-
weisungen angeboten werden, um sie an die Carsharing-Nutzung heranzufihren. Fur die Akteure

177 Die Nutzungshaufigkeit ist allerdings stark einzelfallabhéngig und kann nicht prognostiziert werden.

178 Exemplarische Aufzéhlung unter Einbezug der Ergebnisse der Potentialanalyse (vgl. Kapitel 8.1.2). Eine umfassendere Ubersicht
Uber relevante Akteure in der Region Heide ist dem Kapitel 4.1 zu entnehmen.

179 Wahrend der Projektbearbeitung wurde eine Unternehmensumfrage mit dem Westklstenklinikum Heide durchgefuhrt (vgl. Kapitel
4.2). Grundsatzlich ist eine Carsharing-Nutzung fur Dienstfahrten denkbar, weshalb hier weiterfihrend Kontakt geknupft werden
sollte, um eine moégliche Ankernutzung zu vereinbaren.

180 Hemmingstedt, Lieth, Lohe-Rickelshof, Neuenkirchen, Nordhastedt, Ostrohe, Stelle-Wittenwurth, Weddingstedt, Wesseln, Wohrden
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lohnt sich der Ersatz von Fuhrparkfahrzeugen durch Carsharing-Fahrzeuge, wenn die Fuhrparkfahr-
zeuge weniger als 1,5 Stunden pro Tag genutzt werden. Bei kleinen Unternehmen, Verwaltungen
und zentralen Diensten gréferer Unternehmen kann es sogar wirtschaftlich sein, den gesamten
Fahrzeugpool abzuschaffen und ausschlieBlich auf ein Carsharing-Angebot umzusteigen. Nicht zu
vernachlassigen ist, dass aus Grinden der Daseinsvorsorge und des Klimaschutzes wichtige Argu-
mente bestehen, um ein Carsharing-Angebot grundsatzlich zu férdern.

Der Zukunftsland Dithmarschen e.V. ist bereits auf einzelne potentielle Ankernutzer in der Regjon
hinsichtlich der Nutzung des E-Carsharing-Angebotes zugegangen. Die Fachhochschule Westkuste
stellt dabei einen interessanten Multiplikator dar. Damit wirde das E-Carsharing-Angebot nicht nur
den Beschaftigten zur Verfligung stehen, sondern auch etwa 2 000 Studierenden zu verglnstigten
Preisen.181 Die Fachhochschule Westkuste hat bereits zugesagt, einen Stellplatz mit entsprechen-
der Ladesaule zur Verfligung zu stellen. Eine vertragliche Regelung diesbeziglich wurde noch nicht
beschlossen. An dem proaktiven Vorgehen des Zukunftsland Dithmarschen e.V. sollte festgehalten,
der Kontakt zu weiteren potentiellen Ankernutzern gesucht und durch den Kreis Dithmarschen und
die Stadt Heide flankiert werden. In einem gemeinsamen Gesprach sollte der Zukunftsland Dith-
marschen e.V. die Akteure Uber das E-Carsharing-Angebot, deren Nutzungsmaglichkeiten und Vor-
teile der Inanspruchnahme informieren. Hierfr bieten sich thematisch passende Veranstaltungen
(z. B. (Elektro-)Mobilitadtstage) an, bei welchen die E-Carsharing-Fahrzeuge getestet werden kdnnen
und die Buchungs- und Abrechnungsprozesse vorgefuhrt bzw. erlautert werden. Es sollte gepruft
werden, ob die potentiellen Ankernutzer Beférderungsbedarfe haben, die im Rahmen der E-Car-
sharing-Nutzung gedeckt werden kdnnen.

Die kommunale Verwaltung der Stadt Heide sollte als Ankernutzer tatig werden. Mit der Carsharing-
Nutzung besteht fur diese das Potential, mittelfristig ein Fuhrparkfahrzeug einzusparen (vgl. Kapitel
0) und das Angebot des Zukunftsland Dithmarschen e.V. in der Stadt Heide aufrechtzuerhalten.
Sinnvoll ist es, zunachst fir einen begrenzten Zeitraum von ca. drei Jahren als Ankernutzer zu fun-
gieren und feste Kapazitaten zu buchen, bis sich das Carsharing-Angebot in Heide etabliert hat und
eine fur einen wirtschaftlichen Betrieb ausreichende Auslastung aufweist.

FUR EINE VERLASSLICHE VERFUGBARKEIT SOLLTE EIN WEITERES E-CARSHARING-FAHRZEUG BESCHAFFT UND
EINE CARSHARING-STATION IN DER NAHE DES ANKERNUTZERS ERRICHTET WERDEN

Konnte ein Ankernutzer fur das E-Carsharing-Angebot gewonnen werden, muss ein entsprechender
Rahmenvertrag zur Nutzung aufgesetzt werden. Es sollte ein weiteres Fahrzeug in die Carsharing-
Flotte integriert und eine entsprechende Station in der Nahe des Standortes bzw. am Standort des
Ankernutzers geschaffen werden. Dies ist ggf. auch im 6ffentlichen Raum maéglich, sofern keine
andere gut zugangliche Moglichkeit besteht. Hierbei sollte die Stadt Heide eingebunden werden.
Neben einer Ankernutzung kann die Stadt dem Zukunftsland Dithmarschen e.V. auch eine Ausfall-
garantie fur die Fahrzeugbeschaffung gewahren. Dies bedeutet, dass sie in einer zeitlich begrenz-
ten Pilotphase (ca. zwei bis vier Jahre) die Differenz der anfallenden Sachkosten eines weiteren E-
Carsharing-Fahrzeugs abziglich der Uber die Nutzungsentgelte eingefahrenen Einnahmen zahit.

Um das E-Carsharing-Fahrzeug am neuen Standort laden zu kdnnen, muss eine Ladesaule an dem
entsprechenden Stellplatz geschaffen werden. Hierbei sollten die Stadt Heide und/oder die Stadt-
werke Heide GmbH, wenn mdglich, finanzielle Unterstitzung leisten. Sinnvoll ist eine Ladesaule
mit zwei Ladepunkten, wovon einer fur das E-Carsharing-Angebot und einer sonstigen E-Mobilisten
zur Verfugung steht. Es sollte auf die Verwendung von Strom aus erneuerbaren Energien geachtet
werden.

181 Vgl. Entwicklungsagentur Region Heide (2020g)
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Der Ankernutzer sollte nicht nur die Nutzungsabsicht erklaren, sondern zu einem monatlichen Min-
destumsatz verpflichtet werden, um die Fahrzeugbeschaffungs- und laufenden Kosten des E-Car-
sharing-Angebotes zu decken.182 Daflir kann der Ankernutzer eine bestimmte Anzahl von Nutzungs-
kilometern, Zeiteinheiten oder feste Nutzungszeitfenster beim Zukunftsland Dithmarschen e.V. ein-
kaufen. Wird das E-Carsharing-Fahrzeug Uber die vorher vereinbarten Nutzungskilometer oder Zeit-
einheiten hinaus bendtigt, muss fur die erweiterte Nutzung entsprechend der vereinbarten Preis-
liste nachgezahlt werden.

LANGFRISTIG SOLLTE EINE ERWEITERUNG DES E-CARSHARING-ANGEBOTES VON DER STADT HEIDE IN DIE UM-
LIEGENDEN GEMEINDEN FORCIERT WERDEN

Vorerst sollte das Ziel darin bestehen, das E-Carsharing-Angebot in der Stadt Heide zu verstetigen
und mittelfristig auszubauen. Auf die raumliche Verteilung der Carsharing-Stationen sollte geachtet
werden. Langfristig ist eine Erweiterung in die umliegenden Gemeinden in der Region Heide denk-
bar. Hierfur sollte der Zukunftsland Dithmarschen e.V. in einem ersten Schritt und unter Beruck-
sichtigung der Ergebnisse der Potentialanalyse (vgl. Kapitel 8.1.2) Gesprache mit den Gemeinden
Hemmingstedt, Nordhastedt, Ostrohe, Weddingstedt und Woéhrden fuhren, um das Interesse an der
Nutzung von E-Carsharing in der kommunalen Verwaltung zu schaffen und fir das Angebot zu sen-
sibilisieren. Es sollte stets kommuniziert werden, dass sich interessierte Gemeinden jederzeit an
den Zukunftsland Dithmarschen e.V. wenden kdnnen.

EXKURS: CARSHARING IN DER WOHNUNGSWIRTSCHAFT

Flr die Attraktivitat eines Wohnquartiers spielt neben dem Wohnumfeld die Erreichbarkeit eine
wichtige Rolle. Mit einem Carsharing-Angebot kbnnen Wohnungsbauunternehmeni183 den Wert ih-
rer Immobilie steigern und die Erreichbarkeit verbessern, da den Bewohnern ein zusatzliches, at-
traktives Mobilitatsangebot zur Verfigung gestellt wird. Durch die Integration von Elektrofahrzeu-
gen kann ein noch groRerer Beitrag zur Wohnumfeldqualitat geleistet werden (Reduzierung der
Luft- und Larmemissionen). AuBerdem kénnen Wohnungsbauunternehmen eine Vorbildfunktion
fur weitere Unternehmen in diesem Bereich einnehmen, bestehende Herausforderungen des Pro-
zesses kommunizieren und so den Austausch und die Netzwerkbildung fordern. Die Zusammenar-
beit mit der Wohnungswirtschaft bietet auch Carsharing-Anbietern Potentiale, denn sie kénnen
neue Zielgruppen akquirieren und erhalten einen Zugewinn an Planungssicherheit.

Viele Wohnungsbauunternehmen haben das Potential bereits erkannt. Die Vonovia stellt in Zusam-
menarbeit mit dem offentlichen Carsharing-Anbieter Flinkster und dem Shared Mobility Anbieter
MOQO HOME ein Carsharing-Angebot zur Verfligung. Wahrend sich die Kooperation mit Flinkster in
Stuttgart, Berlin, Frankfurt, Disseldorf und Dresden an alle Interessierten richtet, steht das Ange-
bot mit MOQO HOME ausschlieRlich den Mietern der Vonovia zur Verfigung. Es stehen Fahrzeuge
verschiedener Modelle direkt in den Wohnquartieren bereit, die via Smartphone-App gedffnet und
wieder abgeschlossen werden. Die Abrechnung erfolgt nach der tatsachlichen Fahrzeugnutzung,
d. h. nach Zeit und Kilometer.184 Das Angebot wird bisher vor allem in Neubauquartiere integriert,
soll zukunftig aber auch im Bestand ausgebaut werden. Es ist von hoher Relevanz, die Bewohner
durch intensive Gesprache in den Prozess der Angebotsschaffung einzubeziehen. In einem Pilot-
projekt erhebt die Vonovia mittels Umfragen derzeit den Bedarf an einem Carsharing-Angebot in
einem bestehenden Wohngebiet.185

182 Hinweis: Laut dem Zukunftsland Dithmarschen e.V. muss fir eine komplette Refinanzierung des Carsharing-Angebotes jedes Fahr-
zeug durchschnittlich mindestens vier Stunden pro Tag genutzt werden.

183 Unter dem Begriff Wohnungsbauunternehmen werden Wohnungsbaugenossenschaften, kommunale und 6ffentliche Wohnungsun-
ternehmen sowie Wohnungsunternehmen der Privatwirtschaft zusammengefasst.

184Vg|. Wohnungswirtschaft Heute Verlagsgesellschaft mbH (2018)

185 Information aus Gesprachen mit der Vonovia
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Die Kontrola Treuhandgesellschaft mbH entwickelte im Kdlner Stadtteil Nippes eine autofreie Sied-
lung und hat sich auf eigene Initiative mit dem Carsharing-Anbieter cambio zusammengeschlossen.
Spezielle Mietertickets, welche den Mietern die Fahrzeugnutzung zu Sonderkonditionen gewahren,
bewerben das Carsharing-Angebot. Die Bewohner der autofreien Siedlung sind von den Anmelde-
und monatlichen Gebuhren flr das Carsharing befreit. Die Kosten fallen nur fir die tatsachliche
Nutzung nach Zeit und Kilometer an. Die Nutzer kdnnen aus drei verschiedenen Fahrzeugangebo-
ten wahlen und die Fahrzeuge rund um die Uhr per Telefon, online oder per Wireless Application
Protocol (WAP) reservieren. Der Zugang erfolgt Uber Chipkarte. Weitere Kooperationsprojekte zwi-
schen dem Carsharing-Anbieter cambio und Unternehmen der Wohnungswirtschaft sind z. B. in
Aachen und in Hamburg vorzufinden. 186

Die Wohnungswirtschaft besitzt einen groRen Hebel, um Carsharing langfristig zu etablieren. Die
Stadt Heide sollte in Zusammenarbeit mit dem Zukunftsland Dithmarschen e.V. als Betreiber des
Zukunftsmobils auf die in der Region ansassigen Wohnungsbauunternehmen18? zugehen und
diese fUr das Anbieten eines Carsharings fur Bewohner sensibilisieren. Ein solches Angebot bietet
sich insbesondere an Standorten an, an denen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes mit einem
ausreichend attraktiven Angebot zur Verfugung stehen. Insbesondere neue Wohnquartiere bieten
extrem grofles Potential fiir ein neues Carsharing-Angebot, da die klnftige Bewohnerschaft direkt
von Beginn an fir dessen Nutzung sensibilisiert und das Carsharing bei einem Umzug direkt in die
Mobilitatsplanung mit einbezogen wird. Eine frihzeitige Einbindung und ein hoher Grad der Parti-
zipation ermdéglichen eine bedarfsorientierte Ausgestaltung und sind von mafRgeblicher Bedeutung
flr den Erfolg des Carsharings. Die Carsharing-Stationen und entsprechenden Stellplatze sollten
schon vor der Vermietung bzw. dem Verkauf eingerichtet und durch die Wohnungsbauunterneh-
men vertrieben werden. Wenn maoglich, sollten die Carsharing-Fahrzeuge schon vor Ort platziert
werden, um das Angebot sichtbar zu machen. Mithilfe von regelmafligen Einweisungen und einer
Erprobung des Mietprozesses der Carsharing-Fahrzeuge kdnnen ggf. bestehende Vorbehalte auf-
geldst und Nutzungshirden gesenkt werden. Zudem sollten die Anmeldegebuhren bei Einzug er-
lassen werden. Ein neues Carsharing-Angebot bendtigt Ublicherweise etwa zwei bis vier Jahre, bis
es sich etabliert hat und wirtschaftlich ist. Bei neuen Quartieren kann dies deutlich schneller reali-
siert werden, wenn die Bewohnerschaft sowohl durch die Kommune als auch durch die Wohnungs-
bauunternehmen entsprechend sensibilisiert wird.

Einige Landesbauordnungen und Stellplatzsatzungen sehen die Méglichkeit vor, durch ein Carsha-
ring-Angebot bei neuen Wohnprojekten die Anzahl der herzustellenden Pkw-Stellplatze zu reduzie-
ren. Pkw-Stellplatze, die aufgrund eines Carsharing-Angebotes nicht errichtet werden mussen, ste-
hen somit als Flache fur weiteren Wohnraum oder als Frei- und Grunflachen, welche das Wohnum-
feld erheblich aufwerten, zur Verfugung (vgl. Abbildung 45). Der Nutzungszweck der ,frei geworde-
nen“ Flachen ist von der Situation vor Ort abhangig und sollte entsprechend der kommunalen Ziel-
setzungen bestimmt werden. Die Baukosten fir die Wohnungswirtschaft reduzieren sich dadurch
deutlich. Die Wohnungsbaugenossenschaft Wonego Munchen eG geht von einem Einsparpotential
von rund 10 000 € pro nicht errichtetem Pkw-Stellplatz aus.188

186 \Vg|. cambio Mobilitédtsservice GmbH & Co KG (2015)
187 Relevante Akteure aus dem Bereich der Wohnungswirtschaft sind dem Kapitel 4.1 zu entnehmen.
188 Vgl. Bundesverband CarSharing e. V. (2015)
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Abbildung 45: Mogliche Effekte der Flacheneinsparung durch Carsharing189

Gemaf der Landesbauordnung flir das Land Schleswig-Holstein (LBO) dirfen Bauherren mit Zu-
stimmung der Kommune in bestimmten Fallen die Anzahl der notwendigen Stellplatze reduzieren
oder ganz auf deren Herstellung verzichten, insbesondere ,wenn eine gunstige Anbindung an den
Offentlichen Personennahverkehr besteht oder ausreichende Fahrradwege vorhanden sind oder
die Schaffung oder Erneuerung von Wohnraum [...] erschwert oder verhindert wirde“190, Eine Re-
duzierung aufgrund eines Carsharing-Angebotes wird nicht explizit genannt. Trotzdem gab es in
Schleswig-Holstein bereits Bauvorhaben, bei denen eine Reduzierung des Stellplatzschlissels
durch die Schaffung eines Carsharing-Angebotes erwirkt werden konnte. So sieht die Kieler Stell-
platzsatzung vor, dass mit der Errichtung eines Carsharing-Stellplatzes finf Pkw-Stellplatze ersetzt
werden kdnnen.191 Eine Stellplatzreduzierung durch Carsharing kann auch von Wohnungsbauun-
ternehmen erwirkt werden - obwohl diese Méglichkeit nicht explizit in der entsprechenden Landes-
bauordnung oder Stellplatzsatzung verankert ist. Als Beispiel ist die Arbeitsgemeinschaft Flrther
Baugenossenschaften GmbH (ARGE) zu nennen. Die ARGE konnte den erforderlichen Schlussel
von 30 Pkw-Stellplatzen auf 28 reduzieren, wenn gleichzeitig zwei bis drei CS-Stellplatze geschaf-
fen werden.192

Die Kommunen der Region Heide besitzen derzeit keine Stellplatzsatzungen. Grundsatzlich wird
dies jedoch empfohlen, um die Schaffung von Parkméglichkeiten und die damit verbundene Fla-
chenversiegelung zu managen und nachhaltige Verkehrslésungen, wie Carsharing, zu fordern. Eine
Stellplatzsatzung mit der Moéglichkeit eines reduzierten Stellplatzschlussels ist sinnvoll, um Anreize
fUr die Nutzung des Umweltverbundes zu schaffen. Aufgrund der erheblichen Kosteneinsparungen,
die sich dadurch flr Bauherren ergeben, sollten diese an den Kosten fur das Carsharing-Angebot
beteiligt werden. Dies unterstitzt den Carsharing-Betreiber dabei, die i. d. R. zwischen zwei und
vier Jahren andauernde Wirtschaftlichkeitslicke zu Uberbricken.193

189 Vg|. Bundesverband CarSharing e. V. (2015)

190 § 50 Abs. 1 LBO

191 Vgl. Bund fiir Umwelt und Naturschutz Kreisgruppe Kiel (2018)

192 Vg|. Verlag Nurnberger Presse Druckhaus Nirnberg GmbH & Co. KG (2019)
193 Vgl. cambio Mobilitétsservice GmbH & Co KG (2018)
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AKTUELL WIRD E-CARSHARING IM LANDLICHEN RAUM SCHLESWIG-HOLSTEINS GEFORDERT

(Potentielle) Betreiber von Carsharing-Angeboten sollten passende Forderprogramme auf Bundes-
und Landesebene stets im Blick behalten. Neben der Richtlinie zur Férderung des Absatzes von
elektrisch betriebenen Fahrzeugen (Umweltbonus) zur Fahrzeugbeschaffung (vgl. Kapitel 0) und
der Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge zur Errichtung der notwendigen LIS ist
flr das Angebot des Zukunftsland Dithmarschen e.V. insbesondere das Landesforderprogramm
Dorpsmobil SH von hoher Relevanz.

Dérpsmobil SH

Was? Im Rahmen dieses Férderprogramms werden der flr den Betrieb eines Dérpsmobils bendétigte
Hardwareeinbau und die Softwarenutzung sowie ein Fahrrad pro Betreiber (Gemeinde oder
Verein) gefordert. Als Dérpsmobil wird ein elektrisch betriebenes Carsharing-Angebot im land-
lichen Raum bezeichnet, welches den 6ffentlichen Verkehr erganzt.

Wer? Die Forderung erfolgt durch die Akademie fir die Landlichen Raume Schleswig-Holsteins.194
Zu den Fordermittelgebern zahlen die Gesellschaft fir Energie und Klimaschutz Schleswig-
Holstein GmbH; das Ministerium fur Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digita-
lisierung des Landes Schleswig-Holstein (MELUND) sowie das Ministerium fur Inneres, landli-
che Raume und Integration des Landes Schleswig-Holstein.

Wo? Die Forderung gilt fur elektrisch betriebene Carsharing-Angebote im landlichen Raum Schles-
wig-Holsteins.

Wann? Bis Dezember 2021 kann die Férderung beantragt werden. Die Nutzung ist auf zwei Jahre ab
dem Zeitpunkt der Bereitstellung befristet.

Wie? Interessierte Betreiber mussen sich an die Akademie fur die Landlichen Rdume Schleswig-
Holsteins wenden. Die Fordervoraussetzungen liegen darin, dass das Angebot allen Blrgerin-
nern und Burgern der jeweiligen Kommune zur Verfligung steht und das E-Carsharing-Fahr-
zeug mit Strom aus erneuerbaren Energien aufgeladen wird.195

Warum?  Ziel ist es, Betreiber von E-Carsharing im landlichen Raum zu unterstiitzen und den Liicken-
schluss im landlichen Mobilitatsgeflige zu férdern.

8.2 E-Bikesharing

Ein bloRer Ersatz von Verbrennern durch Elektrofahrzeuge flihrt nicht zur Reduktion des Verkehrs-
aufkommens oder zur Verlagerung von MIV-Wegen auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Je-
doch ist es insbesondere diese Verlagerung, die zu einer nachhaltigeren Mobilitdt in der Region
Heide fuhrt. E-Bikes bieten aufgrund ihrer hohen Akzeptanz und der Méglichkeit, neue Zielgruppen
zu akquirieren, ein grofRes Potential, um die gewlinschte Verlagerung mit zu tragen. Die Reduktion
von Larm, der geringere Flachenverbrauch im Vergleich zur Pkw-Nutzung und gesundheitliche As-
pekte bieten einen groflen Mehrwert. Dies gilt auch fiir konventionelle Fahrrader.

Aufgrund dieser Attraktivitdt werden E-Bikes zunehmend auch in Bikesharing-Flotten integriert. Bi-
kesharing ist eine Form des Fahrradverleihs, bei dem die Fahrréader im 6ffentlichen Raum eigen-
standig rund um die Uhr ausgeliehen und wieder zurlickgegeben werden kdnnen.

Die Stadt Heide verfolgt die Zielstellung, E-Bikes als alternatives Verkehrsmittel vor Ort zu etablie-
ren und damit insbesondere Besuchern/Touristen ein attraktives Angebot fur Ausflige zur Verfu-
gung zu stellen. Nachfolgend wird erlautert, inwieweit sich ein 6ffentliches E-Bikesharing-System
dafur eignet.

194 Gemeinnutziger Verein, dessen Ziel die Erhaltung und nachhaltige Entwicklung der landlichen Rdume in Schleswig-Holstein ist, vgl.
Akademie fur die Landlichen Rdume Schleswig-Holsteins e.V. (0. J.)
195 Vgl. ebd.
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8.2.1 Grundlagen

BIKESHARING-MODELLE UND MARKTUBERBLICK

Der Bikesharing-Markt ist in den vergangenen Jahren sehr dynamisch gewachsen. Dies lasst sich
insbesondere durch die Ubernahme von Wirtschaftlichkeitsliicken durch Verkehrsunternehmen
oder Kommunen begrinden. Auch der Trend der Sharing Economy196, technologische Entwicklun-
gen und die zunehmende Relevanz von (alternativen) Mobilitatsangeboten haben dazu beigetra-
gen. Grundsatzlich wird zwischen folgenden Bikesharing-Modellen unterschieden:

Tabelle 37: Erlauterung der verschiedenen Bikesharing-Modelle

.. Haufigster Beispielhafte

Es existieren feste Vermietstationen, an de-
nen die Entleihe und Riickgabe der Fahrra-
der erfolgt. Dabei kann es sich auch um ei- Gelegentliche Fahr-

S arlan= nen kleinen Bereich, z. B. einen Platz, han- P Nevilpilis, Celll
gebunden deln. Die Entleih- und Riick - ten (z. B. Einkaufe, Bike
e"n. ie .nt e_l ur_1d uc.gabestatlon Erledigungen), teil-

mussen nicht |d"en.t|sch_ sein, wodurch One- weise auch spontane

Way-Fahrten moglich sind.* Fahrten und beliebi-

Die Fahrrader kénnen nach der Mietdauer ~ 8€r Einbau in alitagli-

an einer beliebigen Stelle in einem festge- che Wege (z. B. Ar- Nextbike, Call a
Free- legten Gebiet zuriickgegeben werden. beits-, Heim-, Freizeit-  gjke | ime Bike,
floating Meist wird dies mit einem Netz von festen wege) Donkey Republic,

Vermietstationen in einer Kommune kombi- tretty

niert.

* Stationen kdnnen auch virtuell, d. h. nicht physisch sichtbar, sein und werden in der entsprechenden
Smartphone-App angezeigt.

In Deutschland sind bspw. die Bikesharing-Anbieter Nextbike, Call a Bike, Donkey Republic, FlexBee
Bike, GREEN4RENT, Konrad Konstanz, Lime Bike, MOQO, tretty und Velocity Aachen GmbH be-
kannt.197 Die zwei grofiten Bikesharing-Anbieter in Deutschland sind Nextbike und Call a Bike. Next-
bike bietet derzeit in ca. 76 deutschen Stadten198 mehr als 55 000 Fahrrader® zum Ausleihen an.
Call a Bike stellt in Uber 70 deutschen Stadten rund 16 000 Fahrrader fir ca. 1 Mio. Kunden zur
Verfligung.2°0 Um eine passende Ansprache potentieller Nutzer und eine Identifikation mit dem
Angebot zu ermdéglichen, werden teilweise lokale/regionale Namen verwendet. Nextbike nennt sei-
nen Service in der KielRegion bspw. ,SprottenFlotte“. Haufig werden auch Namen von Verkehrsun-
ternehmen genutzt.

Aufgrund der héheren Anzahl von potentiellen Nutzern und des haufig besseren Mobilitatsangebo-
tes haben sich Bikesharing-Angebote bisher vorwiegend in grofleren Stadten etabliert. Mittlerweile
gibt es aber auch in Klein- und Mittelstadten, wie z. B. in Eppelheim (ca. 15 000 Einwohner),
Schorndorf (ca. 40 000 Einwohner) und Waiblingen (ca. 56 000 Einwohner), entsprechende Ange-
bote. In der KielRegion werden voraussichtlich im Juli 2021 insgesamt 80 Bikesharing-Stationen
mit etwa 500 Fahrradern und zwdIf Lastenradern, verteilt auf die Kommunen Eckernférde (ca.
22 000 Einwohner), PIon (ca. 9 000 Einwohner), Preetz (ca. 16 000 Einwohner) und Rendsburg

196 Geteilte Nutzung von Ressourcen

197 Vgl. Fahrrad-XXL.de GmbH & Co. KG (2019)

198 Stand: April 2021, vgl. Nextbike GmbH (2021a)
199 Stand: Dezember 2018, vgl. BMVI (2019a)

200 \/g|. Deutsche Bahn Connect GmbH (2021)
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(ca. 29 000 Einwohner), betriebsbereit sein.201 Mit der Einwohnerzahl sinkt die Verbreitung von
Bikesharing.

GEFRAGTE FAHRZEUGMODELLE

Bei einem Grof3teil der im Bikesharing eingesetzten Fahrrader handelt es sich um konventionelle
Fahrrader. Diese weisen einen geringeren Investitions- und Organisationsaufwand im Vergleich zu
E-Bikes auf. Dies ergibt sich aus der fur E-Bikes notwendigen LIS, den hoheren Beschaffungskos-
ten, Diebstahlquoten, Logistikaufwanden fur die Versetzung der Fahrrader und Wartungskosten.

Das Interesse an E-Bikes im Bikesharing wachst allerdings. Nextbike, Call a Bike, Donkey Republic,
GREEN4RENT und Lime Bike bieten in einigen Kommunen Deutschlands E-Bikes in der Bikesha-
ring-Flotte an. Nextbike stellt z. B. im Karlsruher Verkehrsverbund, im Bergischen Land, im Kdélner
Raum und im linksrheinischen Rhein-Sieg-Kreis E-Bikes zur Verfugung. Im Sommer dieses Jahres
sollen auch in der KielRegion insgesamt mehr als 80 E-Bikes betrieben werden.202 Call a Bike setzt
in Hamburg und in Stuttgart seit einigen Jahren erfolgreich E-Bikes €in.203 Der Anbieter Donkey
Republic bietet in Berlin ca. 300 E-Bikes zum Ausleihen an.204 Zur Bikesharing-Flotte von Velocity
Aachen gehdren rund 1 000 E-Bikes.205 Lime Bike betreibt in Berlin, Hamburg und Midnchen insge-
samt etwa 1 300 E-Bikes im Bikesharing-System.206,207 208 Es sollen bis zu sechs weitere deutsche
Stadte hinzukommen. Auch der dsterreichische Anbieter GREEN4ARENT stellt in zahlreichen Orten
in Deutschland, z. B. auf Rlgen, in Leipzig und in Ingolstadt, E-Bikes zum Ausleihen zur Verfu-
gung.29° Durch E-Bikes in der Bikesharing-Flotte kdnnen weitere Zielgruppen, wie altere und mobi-
litatseingeschrankte Personen, angesprochen werden.210 Mithilfe der Tretunterstitzung der E-Bi-
kes kdnnen Steigungen ohne grofe Anstrengung und langere Strecken einfacher zurlickgelegt wer-
den. FlUr den Betrieb von E-Bikes eignen sich vor allem stationsbasierte Angebote, um die Akkus
aufladen zu kénnen.

Zunehmend werden auch (E-)Lastenrader in Bikesharing-Flotten integriert (vgl. Kapitel 8.3). Wah-
rend es bspw. in Norderstedt schon 24 Lastenrader und 15 E-Lastenrader gibt, soll das Bikesha-
ring-Angebot in der KielRegion zeitnah um insgesamt zwolf Lastenrader und funf E-Lastenrader
erweitert werden.211

NUTZUNG UND AUSLASTUNG212

Die Halfte der Bikesharing-Nutzer ist zwischen 25 und 44 Jahren alt. 71 % der Nutzer sind mann-
lich.213 Typische Nutzergruppen sind Anwohner, Besucher/Touristen, Pendler und Studierende. Be-
sucher/Touristen stellen in der Region Heide eine wichtige Zielgruppe flr ein potentielles Bikesha-
ring-System dar. Auch die Fachhochschule Westkuste bietet mit etwa 2 000 Studierenden eine
Vielzahl an potentiellen Nutzern. Bikesharing-Fahrrader werden zunehmend von Anwohnern nach-
gefragt. Wahrend im Jahr 2018 noch rund 68 % der Berliner Nutzer Besucher/Touristen waren,
erfolgte die Ausleihe im Jahr 2019 hauptsachlich von Anwohnern (ca. 64 %). Auch in Minchen stieg
der Anteil der Anwohner-Nutzer von ca. 33 % (2018) auf 60 % (2019).214 Dies liegt vor allem an der

201 Vg|. KielRegion GmbH (0. J.a)

202 V/g|. falkemedia Regional GmbH (2021)

203 Vg|. inside-intermedia Digital GmbH (2021)

204 Vg|. BMVI (2019a)

205 Vg|. EnergieAgentur.NRW GmbH (2017)

206 \V/g|. Innovation Factory (0. J.)

207 Vg|. yeebase media GmbH (2020a)

208 Vg|. yeebase media GmbH (2020b)

209 Vg|. GREEN4ARENT GmbH (2021)

210 Vgl. BMVI (2019b)

211 Vg|. KielRegion GmbH (0. J.a)

212 Die nachfolgenden Informationen beziehen sich auf Bikesharing-Angebote in Grofstadten. Die Nutzungs- und Auslastungsdaten
kénnen groe Unterschiede zu kleineren Kommunen aufweisen.

213 Vgl. Nextbike GmbH (2018)

214 Vg|. Velototal GmbH (2020)
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starkeren Vermarktung von Bikesharing-Angeboten durch die Verkehrsunternehmen und die Ein-
bettung in die entsprechenden Tarifsysteme. Auch Pendler stellen eine relevante Nutzergruppe von
Bikesharing-Angeboten dar. Unter der Woche finden ca. 7 % aller Fahrten mit den Fahrradern von
Call a Bike zwischen 8:00 und 9:00 Uhr morgens und ca. 9 % zwischen 17:00 und 18:00 Uhr am
frihen Abend statt.215 Die Fahrrader von Nextbike sind vor allem zwischen 8:00 und 10:00 Uhr
morgens bzw. gegen 18:00 Uhr abends in Bewegung. Am Wochenende verteilt sich der Grofteil
der Fahrten gleichmafig Uber die Mittagszeit.216 Aufgrund dieser zeitlichen Einordnung ist anzu-
nehmen, dass die Fahrrader auf dem Arbeitsweg genutzt werden.

Etwa 30 % der Fahrrader von Nextbike in Berlin werden taglich genutzt. Jedes Fahrrad legt dabei
im Durchschnitt 1,8 Fahrten pro Tag zurlck und wird vor allem fir kirzere Wege eingesetzt.217 Eine
Fahrt mit einem Nextbike in Berlin ist im Median ca. 2,4 km lang und dauert etwa 30 Minuten.218
Eine Fahrt mit einem Fahrrad von Call a Bike ist im Median nur ca. zwolf Minuten lang.21° Unter
Berucksichtigung der Nord-Sid-Ausdehnung von ca. 4 km und der Ost-West-Ausdehnung von ca.
6 km des Heider Stadtgebietes ist das Stadtzentrum vom Stadtrand aus innerhalb von wenigen
Minuten mit dem Fahrrad erreichbar. Das Fahrrad stellt damit ein geeignetes Verkehrsmittel dar,
um die alltdglichen Wege zurickzulegen, weshalb ein Bikesharing-System - unter diesem Gesichts-
punkt - in der Stadt Heide sinnvoll sein kann. Bikesharing-Fahrrader dienen aufRerdem als Ver-
kehrsmittel auf der letzten Meile und somit als Zubringer zum OPNV. In Berlin starten bzw. enden
15 % aller Bikesharing-Fahrten in einem Radius von 100 m einer Haltestelle. Wird die Bikesharing-
Nutzung in den OPNV-Tarif vor Ort integriert, férdert dies die Nutzungsbereitschaft.220

KOSTEN

Die angebotenen Tarife fur den Nutzer unterscheiden sich je nach Bikesharing-Anbieter (vgl. Ta-
belle 38). Haufig stellt ein Anbieter verschiedene Tarife bereit, um eine an den Bedarf des Nutzers
angepasste Bikesharing-Nutzung zu ermdglichen. Die Grundgebuhr und die Nutzungsdauer (Zeit-
preis) stellen hierbei die wichtigsten Bestandteile dar. Vorhandene OPNV-Zeitkarten oder Abonne-
ments von Tageszeitungen inkludieren teilweise schon einen speziellen Tarif ohne Grundgebdhr.

Tabelle 38: Beispielkosten eines Bikesharing-Angebotes fiir Privatnutzer
bei unterschiedlichen Anbietern und Tarifen

Anbieter Tarif

1,00 €/30 Minuten; 1,50 €/weitere 30 Minuten;

Bl maximal 15,00 €/24 Stunden
Nextbike222 T ! . . .
agestarif 3,00 €/Tag 0,00 €/30 Minuten; 1,00 €/weitere 30 Minuten;
Wochentarif 15,00 €/Woche maximal 12,00 €/24 Stunden
Light - 0,10 €/Minute; maximal 9,00 €/24 Stunden
Call a Bike223 Basis 3,00 €/Jahr 1,00 €/30 Minuten; maximal 9,00 €/24 Stunden
Komfort 48,00 €/Jahr 0,00 €/30 Minuten; 1,00 €/weitere 30 Minuten;

maximal 9,00 €/24 Stunden

215 Vg|. BMVI (2019b)

216 Vgl. Technologiestiftung Berlin (2019)

217 Vgl. ebd.

218 V/g|. ebd.

219 Vg|. BMVI (2019b)

220 \/g|. Technologiestiftung Berlin (2019)

221 Spannen je nach Fahrzeugklasse

222 Am Beispiel der Stadt Berlin, stationsbasiertes und free-floating-Angebot, vgl. Nextbike GmbH (2021b)
223 Stationsbasiertes Angebot, vgl. Deutsche Bahn Connect GmbH (2021)
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Meist kdnnen die Einnahmen aus den Nutzungsgebihren die Kosten fur den Betrieb eines Bike-
sharing-Angebotes nicht decken. Die hochste Kostenposition stellt nicht die Beschaffung der Fahr-
rader, sondern deren kontinuierliche Instandhaltung mit dem dafur bendtigten Personal dar. Die
Fahrrader mussen eingesammelt, repariert und an den Vermietstationen bzw. in den entsprechen-
den Gebieten neu verteilt werden.224 Bikesharing-Angebote mussen daher meist von 6ffentlichen
Geldern, Werbemafnahmen oder weiteren Finanzierungsquellen kofinanziert werden.225 Das Kon-
zept der meisten Anbieter (z. B. Call a Bike, Nextbike) basiert auf Sponsoring und Kooperationen
mit Kommunen, Verkehrsunternehmen, Hochschulen und Unternehmen. Diese Einrichtungen die-
nen mit deren Beschaftigten/Studierenden/etc. als GroSkunden. Ihnen werden pauschale Vertrage
mit sehr geringen Grundkosten je Person angeboten. Bspw. wird Call a Bike aufgrund entsprechen-
der Sponsoring-Vertrage in Berlin Lidl-Bike genannt. In Frankfurt arbeitet Nextbike mit Visa zusam-
men, weshalb das Bikesharing-System hier den Namen VisaNextbike tragt. Nextbike ist auRerdem
Auftragnehmer der Munchner Verkehrsgesellschaft (MVG-Rad) und mit den Kdlner Verkehrsbetrie-
ben (KVB-Rad).226

ANFORDERUNGEN AN DIE RADWEGEINFRASTRUKTUR

Die Nutzung von konventionellen Fahrradern und E-Bikes profitiert erheblich von einer attraktiven
Radwegeinfrastruktur und einem guten Sicherheitsgefuhl. Je unerfahrener die potentiellen Nutzer
sind, desto hbher sind die Hirden und damit die Anspriche an die Radwegeinfrastruktur. Da neue
Zielgruppen erreicht werden sollen, kommt diesem Punkt eine hohe Relevanz zu. Es muss zwischen
subjektiver Wahrnehmung und objektiver Situation unterschieden werden. Die subjektive Wahr-
nehmung fuhrt zur Nutzung der E-Bikes oder verhindert diese. Insbesondere Sicherheitsaspekte
werden meist deutlich schlechter wahrgenommen als die objektive Situation ist.

Durch die Nutzung von E-Bikes ergeben sich neue Anforderungen an die Radwegeinfrastruktur. Die
hoéheren Geschwindigkeiten, altere Nutzer sowie die durch weniger Fahrraderfahrungen verur-
sachte, geringere Fahrradbeherrschung sind die wichtigsten Aspekte. Besonders aufgrund der Ge-
schwindigkeitsunterschiede zwischen den Radfahrern miissen verkehrssichere Uberholvorgange
moglich sein.227 Befragte einer Studie gaben zu dem Punkt Erschwerende Regelungen und Infra-
strukturmerkmale an, dass aufgrund des Gewichts und der Geschwindigkeit von E-Bikes die Ober-
flachenmangel der Fahrbahn den Fahrkomfort und die Sicherheit stark beeinflussen.228 So sind
eine entsprechende Breite der Fahrbahn, ein rutschfester Belag sowie weitere Kurvenradien zu
berucksichtigen, um die Streckenflhrungen nicht nur sicher, sondern auch attraktiv zu gestalten.
Die Beschilderung muss eine ausreichende Gréf3e haben und frihzeitig erkennbar sein. Treppen
und Absatze sollten vermieden werden bzw. mussen Alternativen zur Verfigung stehen, die kein
Anheben der E-Bikes erfordern. Weitere Gefahrdungen entstehen durch den Nachlauf des Motors
beim Halten oder durch Bremsvorgange auf nasser Fahrbahn.229 Dabei ist, bedingt durch das ho-
here Gewicht der E-Bikes, von einem grofReren Verletzungspotential auszugehen.

Die Wahl der Radverkehrsfihrung bzw. die Vereinbarkeit von Rad- und Kfz-Verkehr hangt wesent-
lich von der Kfz-Belastung, der Geschwindigkeit sowie der Fahrbahnbreite ab. Grundsatzlich sollte
sich hierbei an den Richtlinien der technischen Regelwerke (Richtlinien fur die Anlage von Stadt-
strafRen (RASt), Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA)) orientiert werden. Die Anforderun-
gen des technischen Regelwerks ERA sind fur Fahrtgeschwindigkeiten bis 30 km/h konzipiert, je-
doch bedurfen einige Anforderungen der kritischen Betrachtung. Der Sicherheitsabstand zu Geh-

224 \/g|. Frankfurter Rundschau GmbH (2018a)
225 V/g|. Frankfurter Rundschau GmbH (2018b)
226 \Vgl. BMVI (0. J.)

227 Vgl. BMVBS (2012)

228Vg|. PGV-Alrutz/IWU (2015)

229 Vgl. ebd.
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wegen kann maglicherweise bei zukunftig steigendem E-Bike-Anteil und folglich héheren Geschwin-
digkeiten nicht mehr ausreichend sein. Zudem sollten auch Bremswege, besonders bei nasser
Fahrbahn, kritisch hinterfragt werden. Grundsatzlich sind drei Fihrungsformen maoglich:

o Mischverkehr (Rad- und Kfz-Verkehr auf einer Fahrbahn)
e Mischverkehr Teilseparation (z. B. durch Schutzstreifen, Gehweg fur Radfahrer frei)
e Trennung Rad- und Kfz-Verkehr (z. B. Radfahrstreifen, gemeinsamer Geh- und Radweg)

Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6 und 7 m und Kfz-Belastungen von 400 Kfz/h gestaltet sich
der Mischverkehr durchaus schwierig. Jedoch sind Uberholvorgénge noch gestattet. Ubersteigt die
Kfz-Belastung 700 Kfz/h, diirfen Radfahrer nicht Gberholt werden. Ist die Strafle mehr als 7,5 m
breit, ist der Ausbau eines Schutzstreifens (mindestens 1,25 m, i. d. R. 1,5 m breit) denkbar und
sollte gepruft werden.230 Radwege in FuRgangerbereichen sollten nur dann in Frage kommen, wenn
kaum gemeinsamer Verkehr besteht. FuRganger werden von Radfahrern schnell verunsichert und
teilweise auch gefahrdet.

ANFORDERUNGEN AN FAHRRADABSTELLANLAGEN

Far den Erfolg eines Bikesharing-Systems ist eine ausreichende Anzahl von Fahrradabstellanlagen
inklusive der dafur erforderlichen Flachenbereitstellung notwendig. Wohnorte, Arbeitgeber und
(halb-)offentliche Fahrtziele mit 1angeren Standzeiten weisen die hochste Eignung dafur auf. Im
offentlichen Bereich eignen sich besonders stark frequentierte Umstiegspunkte oder Pol bzw. PoS.
Die Aufgabe der Kommunen besteht darin, geeignete Flachen zu ermitteln und diese zur Verfligung
zu stellen. Der fur die Fahrrader bendtigte Platz sollte langfristig durch eine Reduktion der Pkw-
Stellplatze erfolgen. Entfalten die E-Bikes ihre gewlinschte Wirkung, fallen Pkw in ausreichender
Anzahl weg.

Fahrradabstellanlagen fur E-Bikes kommt aufgrund ihres Wertes, der Uberproportional wahrgenom-
menen Diebstahlwahrscheinlichkeit und des abnehmbaren Akkus eine hohe Relevanz zu. Sie soll-
ten barrierefrei, diebstahl- und moglichst witterungsgeschitzt sowie ggf. beleuchtet sein. Dafur eig-
nen sich Abstellorte mit einzeln abschlieSbaren Fahrradboxen/-kafigen deutlich besser als Fahr-
radblgel und werden von den meisten Nutzern préferiert. Das verwendete Material sollte Auf-
bruchsversuchen standhalten kénnen. Folgende Voraussetzungen sollten Fahrradabstellanlagen
grundsatzlich erflllen:

e Ausreichende Anzahl und Verfligbarkeit an relevanten Start- und Zielorten

e Gute Zuganglichkeit (Barrierefreiheit, ohne Umwege erreichbar)

e Hohe Standsicherheit (Stabilitat)

e Bedienungskomfort (z. B. Sicherung des Rahmens auch mit kurzem Schloss)

e Ausreichender Abstand zwischen den Fahrradern

e Schutz vor Diebstahl und Vandalismus (z. B. durch Beleuchtung, Uberwachung)
e Witterungsschutz durch Uberdachung insbesondere bei langeren Standzeiten

Bei Bautatigkeiten sollten Bauherren im Rahmen der Kommunikation (Bauherrenmappe) fur die
Bereitstellung von Fahrradabstellanlagen sensibilisiert werden. In einer Stellplatzsatzung kdnnen
zudem die Anzahl von und Anforderungen an Fahrradabstellanlagen festgelegt werden.

Die Bereitstellung von &ffentlichen Lademéglichkeiten fir E-Bikes ist nur fur den touristischen Be-
reich in Teilen interessant und kann von Gastronomie- und Beherbergungsbetrieben sowie vom
Einzelhandel Gbernommen werden. Die entsprechenden Akteure sind von der Region Heide und

230Vgl. FGSV (2010)
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ihren Kommunen daflr zu sensibilisieren. Zur Reduzierung der Reichweitenangst stellt die Stadt
Heide am Bahnhof bereits Lademdglichkeiten flr E-Bikes bereit.

8.2.2 Potentialanalyse

Das Ziel der Potentialanalyse zum Bikesharing ist das Identifizieren geeigneter Bikesharing-Stand-
orte in der Region Heide. Um den Grad der Eignung auch quantitativ beschreiben zu kbnnen, wurde
ein Modell verwendet, welches auf der Nutzwertanalyse basiert. Grundsatzlich lassen sich Bikesha-
ring-Stationen fur zwei Nutzertypen unterscheiden, anhand derer die Auswahl geeigneter Standort-
faktoren erfolgte:

d) Anwohner: bei wohnortnahen Bikesharing-Stationen, insbesondere in verdichteten Quartie-
ren, bilden Anwohner die primare Nutzergruppe. Die Standortfaktoren sind folgende:

e Demografische und soziobkonomische Faktoren (Einwohnerdichte, Altersstruktur,
Haushaltsgrofie, Einkommen, Bildungsgrad),

e Lage und Art der Wohngeb&ude (Bebauungsdichte, Ndhe zum OPNV und zur Nah-
versorgung, Zentralitat),

e Radwegeinfrastruktur.

e) Beschéftigte, Pendler, Besucher/Touristen: an zentralen Bikesharing-Stationen in der Nahe
von multimodalen Knotenpunkten, Unternehmen, Behdrden und Hotels. Die Standortfak-
toren sind folgende:

e N&he zu multimodalen Knotenpunkten (Gewichtung nach Anzahl der Passagijere
und des Verkehrsmittels),

e Hohe funktionale Dichte (viele Pol/PoS),

e Na&he zu Ankernutzern, wie Unternehmen/Behdrden (Ergdnzung/Alternative zum
Dienstwagen) und Gastgewerbe (Nutzung durch Touristen),

¢ Radwegeinfrastruktur.

Bei der Wahl geeigneter Standorte wurden demografische und sozioOkonomische Kriterien, bauli-
che (z. B. Pol/PoS, Bebauungsart/-dichte und Zentralitat) sowie infrastrukturelle Faktoren (z. B.
Radwegeinfrastruktur, Verkniipfungspunkte zum OPNV) ber{icksichtigt. Bspw. sind in dicht bebau-
ten Quartieren vergleichsweise mehr Personen im Einzugsgebiet einer Bikesharing-Station vorhan-
den. Die Qualitat der Radwegeinfrastruktur spielt eine zentrale Rolle fUr die Eignung eines Bikesha-
ring-Systems. Die raumliche Nahe einer Bikesharing-Station zu den Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes bzw. zu multimodalen Knotenpunkten beeinflusst die Auslastung der Fahrrader auf-
grund von mehr potentiellen Nutzern positiv.

Zusatzlich wurden die Ergebnisse der Bevélkerungsumfrage (vgl. Kapitel 4.3) bei der Standortwahl
berucksichtigt. Alle der 33 Standortvorschlage fur Bikesharing-Stationen konzentrieren sich auf die
Stadt Heide (vgl. Abbildung 43). Insbesondere am Marktplatz, am Bahnhof und an der Fachhoch-
schule WestkUlste haufen sich diese. Im Bereich der Fachhochschule Westklste wurden mehrere
Wunschstandorte flir Bikesharing-Stationen eingetragen. Die Befragten duflerten, dass ein Bike-
sharing-Angebot fir Studierende interessant sei. Zudem wurde darauf hingewiesen, dass die in der
Nahe befindlichen Einkaufsmoglichkeiten eine besondere Attraktivitat fur eine Bikesharing-Station
erwirken wurden. Das Westklstenklinikum Heide als grofer Arbeitgeber sowie die Dithmarscher
Wasserwelt als Pol wurden ebenfalls als Wunschstandorte fur Bikesharing-Stationen angegeben.
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Abbildung 46: Ergebnisse der Bevolkerungsumfrage - Gewiinschte Bikesharing-Standorte

Die Standortfaktoren wurden mithilfe des Standortmodells GISeLIS gewichtet, wobei sowohl die
Perspektive der Anbieter als auch der Nutzer berlcksichtigt wurde. Dabei wurde das Potential ge-
wichtet und mithilfe eines Scoringsystems in einem 100 x 100 m Raster bewertet. Daraus ergeben
sich Gebiete ohne, mit geringem, mittlerem und hohem Potential.

Auf Basis dieser Analyse weist die Region Heide kein hohes Potential flr die Errichtung von Bike-
sharing-Stationen auf. An acht Standorten in der Region besteht mittleres Potential flr die Errich-
tung von Bikesharing-Stationen (vgl. Abbildung 47). Diese befinden sich in der Stadt Heide und in
den Gemeinden Hemmingstedt, Nordhastedt und Wohrden. Exemplarisch werden nachfolgend Be-
reiche vorgeschlagen, welche sich aufgrund der in der Potentialanalyse untersuchten Standortkri-
terien grundsatzlich fur die Errichtung von Bikesharing-Stationen eignen:

e Bereich Marktplatz, Heide

e Bereich Bahnhof, Heide

e Bereich Fachhochschule Westkuste, Heide

e Bereich Westkustenklinikum Heide, Heide

e Bereich Vishay BCcomponents Beyschlag GmbH, Heide
e Bereich Ev. luth. Kirchengemeinde, Hemmingstedt

e Bereich Karstens Gasthof, Nordhastedt

e Bereich Landhotel Gasthof Oldenwdhrden, Wéhrden

Innerhalb dieser Bereiche mussen konkrete Flachen flr entsprechende Fahrradabstellanlagen
identifiziert und hinsichtlich deren tatsachlicher Eignung flr die Errichtung einer Bikesharing-Sta-
tion gepruft werden. Dabei gjlt es insbesondere, folgende Kriterien zu bertcksichtigen:

e Wohnortnahe Lage
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e Leichte Auffindbarkeit und Sichtbarkeit (von der StrafRe aus ersichtlich und nicht z. B. in
einem Hinterhof gelegen)
o Direkte Zuganglichkeit (frei von z. B. Toren oder Schranken)

e Zuverlassige und barrierefreie Nutzung

Nach einer Einfuhrung kann schliefllich nachverdichtet werden.
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8.2.3 Zusammenfassung/Empfehlungen

In der Region Heide gibt es bisher kein offentliches Bikesharing-System. Auch Verleihangebote,
bspw. von Fahrradgeschaften, sind nicht bekannt. Im Rahmen der Projektbearbeitung wurde deut-
lich, dass die Eignung von E-Bikesharing insbesondere fur Besucher/Touristen von der Stadt Heide
als hoch eingestuft wird. Nachfolgend wird erlautert, wie ein E-Bike-Verleihangebot231 in der Region
Heide ausgestaltet werden kann, um dieses Potential auszuschopfen.

EIN OFFENTLICHES E-BIKESHARING-SYSTEM IN DER REGION HEIDE IST NICHT WIRTSCHAFTLICH ZU BETREIBEN

Ein Bikesharing-System bendtigt Nutzer mit einer hohen Wiederholungsquote. Die Einstiegsbarrie-
ren fir bisherige Nicht-Fahrradfahrer sind hoch. Fir Personen, die in der Region Heide haufig ein
eigenes Fahrrad nutzen, wirde ein Offentliches Bikesharing-System nur einen geringen Mehrwert
bieten. Dies zeichnet sich auch in den Ergebnissen der Bevolkerungsumfrage (vgl. Kapitel 4.3) ab.
Ca. 58 % der Befragten gaben an, kein Interesse an der Bikesharing-Nutzung zu haben. 44 % davon
begrinden dies mit der Nutzung des eigenen Fahrrads.232 Es ist nicht davon auszugehen, dass
bisherige Fahrradfahrer aus der Region Heide in groBem Umfang auf ein offentliches Bikesharing-
System umsteigen werden. Aufgrund der Tatsache, dass die Winterhalfte des Jahres touristisch
vergleichsweise schwach frequentiert ist, stellen Besucher/Touristen ebenso keine ausreichend
attraktive Zielgruppe fur ein E-Bikesharing-System vor Ort dar. Hinzu kommen die vergleichsweise
hohen Aufwande und Kosten, die mit dem Betrieb eines 6ffentlichen E-Bikesharing-Systems ein-
hergehen wirden. Neben der Anschaffung der E-Bikes mussten der Bau von qualitativ hochwerti-
gen Fahrradabstellanlagen (idealerweise abschlieRbare Fahrradboxen) finanziert und die Ladevor-
gange organisiert werden. Diese zusatzlichen Investitionen flihren zu einem groflen monetaren Auf-
wand. Daher ist ein kommerzielles E-Bikesharing in der Region Heide nicht moglich.

INSBESONDERE BEHERBERGUNGS- UND GASTRONOMIEBETRIEBE SOLLTEN DEN VERLEIH VON E-BIKES ALS
ZUSATZLICHEN SERVICE ANBIETEN

Um Besuchern/Touristen und weiteren Interessierten vor Ort trotzdem ein attraktives E-Bike-Ange-
bot zur Verfigung zu stellen, sollte der Verleih von E-Bikes als zusétzlicher Service forciert werden.
Hierflir kommen vor allem Beherbergungs- und Gastronomiebetriebe233, touristische Einrichtungen
(z. B. Dithmarschen Tourismus e.V., Tourist-Information Heide und Umgebung, Camping-Club Dith-
marschen Johann Todt) und lokale Fahrradgeschafte infrage. In den nahegelegenen Kommunen
BlUsum, Friedrichskoog und Ténning werden (E-)Bikes bspw. von Gastehausbetreibern zum Auslei-
hen angeboten.234

Die Stadt Heide sollte eine initiative Rolle einnehmen und fir das Verleihangebot geeignete Ver-
leihstationen bzw. relevante Akteure identifizieren. Nach Rlcksprache mit diesen sollte die Stadt
u. a. bei lokalen Fahrradgeschéaften entsprechende Angebote einholen. Im Rahmen eines gemein-
samen Auftakttermins fur den E-Bike-Verleih sollten die Akteure sensibilisiert werden. Von grofler
Bedeutung ist es, den Akteuren ihre Méglichkeiten und Vorteile aufzuzeigen, denn mit dem Ver-
leihangebot machen sie auf sich aufmerksam und kdnnen potentielle Kunden akquirieren. Die Um-
setzung und Finanzierung des Verleihangebotes erfolgen durch die als Verleihstation fungierenden

231 Zwar sind die topografischen Bedingungen vor Ort nicht als kritisch einzustufen, allerdings wird von der Stadt Heide vor allem im E-
Bike-Bereich grofies Potential gesehen. Die Nutzung von E-Bikes ist u. a. aufgrund von Marketingaspekten und im Zusammenhang
mit dem vorliegenden IEMK sinnvoll.

232 Als weitere Grinde fur die Nicht-Nutzung wurden der komplizierte Buchungsvorgang (elf Angaben), die hohen Nutzungskosten (zehn
Angaben), die unsichere Verfligbarkeit der Fahrrader an den Stationen (acht Angaben) und der unzureichende Zustand der Fahrrader
(vier Angaben) genannt.

233 Eine Ubersicht Gber Hotels und Restaurants in der Region Heide ist dem Kapitel 3.4 zu entnehmen.

234 Vg|. meinestadt.de GmbH (o. J.)
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Akteure. In dem Auftakttermin sollte die Stadt Heide den Ablauf (Anschaffung der E-Bikes, Inan-
spruchnahme von Férdermaoglichkeiten, Organisation des Buchungs- und Verleihprozesses etc.) er-
ldutern. Es sollte eine gemeinsame Strategie zur Offentlichkeitsarbeit entwickelt werden.

VERLEIHSTATIONEN SOLLTEN BESTIMMTE VORAUSSETZUNGEN ERFULLEN

Eine wichtige Voraussetzung flir den Erfolg eines E-Bike-Verleihangebotes ist die Verfugbarkeit von
Stationen und E-Bikes. Akteure, die als Verleihstation fungieren, sind flr die Unterbringung, Aus-
gabe und Annahme der E-Bikes sowie flur das Aufladen der Akkus verantwortlich. Eine gute Organi-
sation des Buchungs- und Verleihprozesses ist von grofser Bedeutung fiir den Erfolg des E-Bikesha-
rings. Die Buchung der E-Bikes erfolgt vor Ort oder idealerweise online Uber eine/mehrere Websei-
ten. Die E-Bikes werden am entsprechenden Standort zu der gebuchten Zeit von den Nutzern ab-
geholt. Eine geeignete Verleihstation sollte mindestens folgende Voraussetzungen erfullen:

o Verleihzeiten von mindestens sechs Stunden pro Tag, moglichst auch am Wochenende

Der Verleihprozess ist tiblicherweise an die reguldren Offnungszeiten der Verleihstation gebunden,
weshalb diese transparent kommuniziert werden muissen. Zusatzlich kdnnen auch auflerhalb der
Offnungszeiten Zeitrdume festgelegt werden, in denen der Verleih der E-Bikes méglich ist. Es soll-
ten insbesondere diejenigen Akteure als Verleihstationen fungieren, die den Verleihprozess auch
am Wochenende ermdglichen kdnnen. Die E-Bikes sollten sowohl stunden- als auch (halb-)tage-
weise ausleihbar sein.

o Verflgbarkeit zeitlicher Ressourcen fur Ausleihvorgange

An jeder Verleihstation sollte eine Ansprechperson zur VerflUgung stehen, um den Verleihprozess
zu Ubernehmen. Technische Hilfestellung sollte durch ein lokales Fahrradgeschaft geleistet wer-
den. Pro Ausleihvorgang ist mit einem zeitlichen Aufwand von rund zehn Minuten zu rechnen.

¢ Sichere und gut sichtbare Absteliméglichkeiten flir E-Bikes

Wenn moglich, sollten die E-Bikes wahrend der Verleihzeiten sicher im Aulenraum platziert wer-
den, um eine ausreichende Sichtbarkeit zu erlangen. AuRerhalb der Offnungszeiten sollten die E-
Bikes in der Geschaftsstelle der Verleihstation untergebracht werden. Sollte eine Platzierung im
Auflenraum nicht méglich sein, sind alternativ gut sichtbare Hinweisschilder anzubringen, um auf
das Angebot aufmerksam zu machen. Auffallig gestaltete und gut sichtbare Werbemafinahmen
sind in jedem Fall von grofRer Bedeutung.

DIE FINANZIELLE UNTERSTUTZUNG SEITENS DER KOMMUNEN BESCHLEUNIGT DEN PROZESS

Die Finanzierung des Verleihangebotes erfolgt durch die als Verleihstation fungierenden Akteure.
Durch die finanzielle Unterstiitzung durch die Kommunen in einer begrenzten Startphase von ca.
zwei Jahren kann der Aufbau des Verleihangebotes beschleunigt werden. Neben der Beschaffung
der E-Bikes kénnen u. a. die Versicherung sowie die Wartung und Reparatur der E-Bikes, welche in
Zusammenarbeit mit den lokalen Fahrradgeschaften durchgeflhrt werden sollten, geférdert wer-
den.

Mindestens vierteljahrlich sollten die E-Bikes gewartet werden. Fur kleinere Reparaturen wahrend
der Ausleihe sollte das Fahrradgeschaft auch kurzfristig zur Verfigung stehen. Die Kontaktdaten
sollten gut sichtbar auf den E-Bikes angebracht werden. Wahrend die Akkus der E-Bikes nach etwa
vier Jahren ausgetauscht werden sollten, haben die Motoren bei regelmafRiger Wartung eine durch-
aus langere Lebensdauer. Die als Verleihstation fungierenden Akteure sollten die Fahrrader aller-
dings schon eher ausmustern, um den Verschlei méglichst gering zu halten und stets aktuelle
Fahrrader anbieten zu kdnnen.
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FUR DEN ERFOLG DES VERLEIHANGEBOTES IST EINE INTENSIVE OFFENTLICHKEITSARBEIT ESSENZIELL

Den Kommunen, weiteren relevanten Einrichtungen der Region, wie z. B. der Entwicklungsagentur
Region Heide oder dem Zukunftsland Dithmarschen e.V., sowie den als Verleihstation fungierenden
Akteuren kommt die wichtige Funktion zu, intensive Offentlichkeitsarbeit zu betreiben, um auf das
Angebot aufmerksam zu machen und fir dessen Nutzung zu sensibilisieren. Hilfreich ist eine ziel-
gruppenspezifische Ansprache, bspw. in Form von Flyern, mit einer Ubersicht (iber die Verleihstati-
onen, Routeninformationen und Kartenmaterial sowie Einkehr- und Freizeitangeboten. Die Stadt
Heide sollte hierbei eine Ubergeordnete Rolle einnehmen und das Werbematerial erstellen. Dieses
sollte darauf ausgerichtet werden, dass der Transport des eigenen Fahrrades fir einen Aufenthalt
in der Region Heide fur wenige Tage nicht lohnenswert und ein attraktives Angebot vor Ort bereits
vorhanden ist. Die zusatzliche Bewerbung des Angebotes auf den Webseiten der Kommunen/Ein-
richtungen und ggf. in den sozialen Medien ist sinnvoll.

Durch ein stetiges Monitoring kdnnen der Erfolg des E-Bike-Verleihsystems Uberpruft und die Aus-
gestaltung an den jeweiligen Stationen entsprechend angepasst werden.

EINE ATTRAKTIVE RADWEGEINFRASTRUKTUR UND QUALITATIV HOCHWERTIGE FAHRRADABSTELLANLAGEN
STELLEN EINE GRUNDVORAUSSETZUNG FUR DIE REGELMARIGE NUTZUNG VON (E-)BIKES DAR

Der weitere Ausbau einer attraktiven Radwegeinfrastruktur und qualitativ hochwertiger Fahrradab-
stellanlagen235 an relevanten Punkten in der Region Heide ist eine Grundvoraussetzung fur die
regelmafige Nutzung von (E-)Bikes. Im Fahrradklima-Test des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-
Clubs e. V. (ADFC) wird die Bevilkerung im Abstand von zwei Jahren zur Situation des Radverkehrs
vor Ort befragt. Die Stadt Heide schnitt im Jahr 2020 mit einer Bewertung von 4,1 (Schulnote) im
Vergleich zu anderen Stadten der gleichen Groflenklasse23¢ mit einer durchschnittlichen Bewer-
tung von 3,9 etwas schlechter ab. Positiv zu vermerken ist, dass die Stadt seit geraumer Zeit das
Fahrrad als umweltfreundliches Verkehrsmittel fordert und entsprechende Investitionen tatigt,
bspw. durch umfangreiche Werbemafinahmen oder die Bereitstellung von Fahrradabstellanlagen
im Offentlichen Raum.237 Damit knlpft sie an die MaRnahmen des Radverkehrskonzeptes Stadt
Heide (2019) an.

Um daruber hinaus attraktive Rahmenbedingungen fur die Nutzung von (E-)Bikes bereitstellen zu
kdnnen, sollte der Fokus auf dem Ausbau der vorhandenen Radwegeinfrastruktur sowie dem Aus-
bau des Serviceangebotes liegen. Es sollte ein grofder Wert auf die Bereitstellung eines zusammen-
hangenden Radverkehrsnetzes gelegt werden, da dies flr die regelmaRige Nutzung von (E-)Bikes
(und Lastenradern) in der Region unabdingbar ist. Es bedingt einen Gleichklang von einer attrakti-
ven Radwegeinfrastruktur, einer sensibilisierten Burgerschaft - insbesondere bezuglich einer ge-
genseitigen Rucksichtnahme im Verkehr zur Reduzierung von Sicherheitsbedenken - und einem
attraktiven Angebot, um die Nutzung von (E-)Bikes (und Lastenradern) langfristig zu starken.

DURCH DIE UMSETZUNG WEITERER MABNAHMEN SOLLTE ZUR ERHOHUNG DER FAHRRADNUTZUNG BEIGETRA-
GEN WERDEN

Neben dem Ausbau der Radwegeinfrastruktur und der Schaffung qualitativ hochwertiger Fahr-
radabstellanlagen sollten weitere Maflnahmen umgesetzt werden, um eine Mobilitatswende im
Radverkehr zu erreichen. Dazu zahlen z. B.:

o Kostenfreie Testangebote fur (E-)Bikes und (E-)Lastenrader
e Einweisungen und Schulungen

235 Attraktive, grof¥flachige Fahrradabstellanlagen sollten im Rahmen von B-Planungen berticksichtigt werden.
236 Zwischen 20 000 und 50 000 Einwohner
237 Vg|. ADFC Landesverband Bremen e.V. (2021)
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e Sensibilisierung in Kindertagesstatten und Schulen: Klassensatzrader, Schulungstage,
Wettbewerbe, MaRnahmen zur Reduktion des unmittelbaren ,Elterntaxiverkehrs“ um die
Einrichtungen herum

e Sensibilisierung in Unternehmen: JobRad-Angebote
o Beteiligung an Stadt- und Gesundheits-Radelaktionen (z. B. Stadtradeln)

8.3 Lastenradverleih/-sharing

MuUssen mit dem Arbeits- bzw. Heimweg weitere Erledigungen (z. B. Wocheneinkauf) verknupft wer-
den, kdnnen Lastenréder238 eine Alternative zum Privat-Pkw darstellen. Im privaten Bereich eignen
sich diese vor allem fir den Transport von (groReren) Gegenstanden und die Beférderung von Kin-
dern. Im gewerblichen Bereich werden Lastenrader in Kombination mit Mikro-Depots239 zuneh-
mend bei der Zustellung von Paketsendungen eingesetzt. Zudem existieren vielerorts kommunale
Konzepte zur Lastenradbelieferung, um Waren im Stadtgebiet zu vertreiben. Durch die steigende
Anzahl von Lieferungen und Anbietern hat die Anzahl kommunaler Lastenradbelieferungen zuge-
nommen.

Die Stadt Heide verfolgt die Zielstellung, Lastenrader als alternatives Verkehrsmittel vor Ort zu etab-
lieren und dadurch Pkw langfristig zu ersetzen. Derzeit ist in der Diskussion, ein Lastenradbeliefe-
rungssystem fur Handler in der Stadt Heide aufzubauen. Hierzu sollte die Stadt Heide Unterneh-
men, die Dienstfahrten mit Kfz absolvieren, hinsichtlich einer Testphase ansprechen und ihnen
Lastenrader fur einen begrenzten Zeitraum zur Nutzung zur Verfigung stellen. Ziel ist es, durch die
testweise Bereitstellung die Unternehmen an die Lastenradnutzung heranzufihren und gemein-
sam zu eruieren, ob sich Lastenrdder grundsatzlich fur deren Dienstfahrten eignen. Konnten aus-
reichend interessierte Unternehmen identifiziert werden, sollte die Stadt in Zusammenarbeit mit
dem Gewerbeverein Heide e.V. eine Testphase konzipieren, um ein stadtisches Lastenradbeliefe-
rungssystem zu erproben.

Da davon auszugehen ist, dass ein stadtisches Lastenradbelieferungssystem langfristig nur mit
einem groflen Ankernutzer anndhernd kostendeckend betrieben werden kann, wird nachfolgend
erldutert, wie die Stadt die Sichtbarkeit von Lastenrddern deutlich erhdhen und die Bevolkerung
far deren Nutzung sensibilisieren kann. Mit ca. 53 % hat die Mehrheit der Befragten der Bevolke-
rungsumfrage (vgl. Kapitel 4.3) angegeben, Interesse an der Nutzung eines Lastenrades zu ha-
ben.240

KOSTENFREIE TESTANGEBOTE SENSIBILISIEREN DIE BEVOLKERUNG FUR DIE NUTZUNG

Niederschwellige und kostenfreie Testangebote sind von groRer Bedeutung, um der Bevilkerung
eine einfache, nicht verkaufsorientierte Nutzung von Lastenradern zu ermdéglichen. Sie bieten die
Méglichkeit, mit dem Lastenrad in Berihrung zu kommen und auszuprobieren, ob es sich fur die
zurickgelegten Strecken eignet. Dafur ist eine 1angere (und nicht stundenweise) Nutzung erforder-
lich. Ein Testangebot dient dem Kennenlernen und ist idealerweise mit einer intensiven Einflhrung
verbunden. Es sollte von einer Erstnutzung ausgegangen werden. Daher ist ein solches Angebot
von der regelmafiigen Miete eines Lastenrades abzugrenzen.

Im Rahmen der Initiative freies Lastenrad des ADFC wurden in mehr als 90 deutschen Stadten
kostenfreie Testangebote fir Lastenrader aufgebaut. Die nachfolgende Tabelle zeigt beispielhaft
einige Best-Practices auf.

238 Unter dem Begriff Lastenrad werden nachfolgend sowohl konventionelle als auch elektrisch betriebene Modelle zusammengefasst.

239 Bei Mikro-Depots handelt es sich um Flachen mit Lagermoglichkeiten, an denen zuzustellende Sendungen fiir den Transport auf der
letzten Meile von einem gréfReren Transportfahrzeug auf kleinere Fahrzeuge umgeschlagen werden.

240 Rund 33 % haben kein Interesse, 13 % machten keine Angabe
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Tabelle 39: Best-Practices kostenfreier Testangebote fiir Lastenrader

m Raumtyp Flotte Stationen und Ausleihe

Radchen fiir alle(s) Grofistadt 8 (E-)Lastenrader Feste Stationen
Oldenburg241 (z. B. Geschéfte, Cafés)
Start: 2014 Lastenradmodelle rotieren

regelmafig an den Stationen
Ausleihe maximal 2x pro Mo-

nat moglich
Fienchen Grof3stadt 9 E-Lastenrader Feste Stationen und extra
Wuppertal242 6 E-Bikes stationierte Container
Start: 2016 Container rund um die Uhr
zuganglich
Fietje Bremen243 Grofstadt 4 Lastenrader Rotierende Stationen
Start; 2017 4 E-Lastenrader Spezialrader nur an speziel-
3 Spezialrader zur len Standorten (z. B. Fahrrad-
Personenbefdrderung handler)
fLotte Berlin244 Metropole 158 Lastenrader (davon Feste Stationen
Start: 2018 ca. 10 % E-Lastenrader)
Dein Deichrad Landliche Region (Ent- 2 E-Lastenrader Feste Stationen
Wilhelmshaven245  fernungen zwischen 1 Rollstuhlfahrrad zur
Start: 2018 20-30 km dblich) Personenbeforderung

Die ehrenamtlich tatigen Initiativen arbeiten haufig mit Partnereinrichtungen, wie z. B. Geschaften
und Cafés, zusammen, welche als Verleihstationen fungieren. Die Finanzierung kann sowohl iber
Forder- und Spendengelder als auch Uber Crowdfunding erfolgen. Mit Dein Deichrad Wilhelms-
haven hat sich eine erste freie Lastenradinitiative im landlichen Raum bzw. auf regionaler Ebene
etabliert. Die wichtigsten Erfahrungen aus den genannten Best-Practices werden in die nachfolgen-
den Empfehlungen flir die Stadt Heide eingebracht.

DER BETRIEB DES TESTANGEBOTES SOLLTE BEI EINER ZENTRALEN STELLE LIEGEN

Von groRer Bedeutung ist, dass alle mit dem Betrieb des Testangebotes verbundenen organisato-
rischen Prozesse bei einer zentralen Stelle liegen. Insbesondere in der Anfangsphase fallt ein hoher
organisatorischer Aufwand an, fur den ausreichende Kapazitaten eingeplant werden mussen. Laut
den ehrenamtlich tatigen Initiativen (vgl. Tabelle 39) stellen personelle Kapazitaten die grofite Her-
ausforderung bei der Bereitstellung dar.

Der Betrieb des Testangebotes kann bei der Stadt Heide angesiedelt werden. Es wird jedoch emp-
fohlen, diese Aufgabe an eine externe Stelle (z. B. ADFC, Dithmarschen Tourismus e.V.) zu verge-
ben. Einige Einrichtungen Gbernehmen dies ehrenamtlich.246 Ob die Bereitschaft bzw. die Moglich-
keit hierzu bei den Akteuren in Heide vorhanden ist, sollte die Stadt in Erfahrung bringen. Anderen-
falls kann die Stadt die Stellenschaffung bei einer externen Stelle férdern, welche schliefllich fur
den Betrieb und die Organisation des Testangebotes zustandig ist.

241 Vg|. Radchen fur alle(s) e.V. (0.J.)

242 \/g|. Utopiastadt gemeinn(tzige GmbH (o. J.)

243 Vg|. ADFC Landesverband Bremen e.V. (0. J.)
244 Vg|. fLotte Berlin (0. J.)

245 Vg|. Dein Deichrad e.V. (0. J.)

246 Erfahrung aus den genannten Best-Practices
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DER BETREIBER HAT DIE AUFGABE, POTENTIELLE PARTNEREINRICHTUNGEN AN EINEN TISCH ZU BRINGEN

Dem Betreiber kommt die Rolle zu, koordinativ und vernetzend tatig zu werden und die relevanten
Akteure miteinander in Kontakt zu bringen. Akteure, welche in der Region bereits in diesem Bereich
tatig sind, sollten mit potentiellen Partnereinrichtungen, die als Verleihstation fungieren kdnnen,
an einen Tisch gebracht werden. Eine Verknupfung des Testangebotes mit dem bei Einwohnern
und Touristen beliebten Heider Wochenmarkt, welcher samstags zwischen 7:00 und 13:00 Uhr auf
dem Marktplatz stattfindet, ist sinnvoll, da hier gréfRere Transport- und Beférderungsbedarfe anfal-
len.247 In einem ersten Schritt sollten die hier ansassigen Akteure kontaktiert werden. Daflr bieten
sich die dort befindlichen Fahrradgeschafte und Lebensmittelladen (z. B. Bioladen, Reformhaus)
an. Der Dithmarschen Tourismus e.V. und die Tourist-Information Heide und Umgebung mit Sitzam
Heider Marktplatz sollten ebenso angesprochen werden, um insbesondere Touristen das Angebot
naherzubringen. In einem zweiten Schritt sollte die Stadt Akteure ansprechen, welche ihren Sitz
nicht unmittelbar im Zentrum haben, um eine breite Abdeckung im Stadtgebiet zu gewahrleisten.
Neben den genannten Akteuren sind bspw. Bau- und Gartenmarkte, soziale Einrichtungen, Woh-
nungsbauunternehmen sowie Hotels und Pensionen geeignet, um als Verleihstation zu fungie-
ren.248

Der Betreiber ist dafur verantwortlich, die Ersteinweisung der Partnereinrichtungen durchzufihren
und die fur den Verleihprozess notwendigen Schritte zu erlautern. Von grofier Bedeutung ist es,
den Partnereinrichtungen ihre Méglichkeiten und Vorteile aufzuzeigen, denn mit dem Verleihange-
bot machen sie auf sich aufmerksam und kdnnen potentielle Kunden akquirieren.

PARTNEREINRICHTUNGEN/VERLEIHSTATIONEN SOLLTEN BESTIMMTE VORAUSSETZUNGEN ERFULLEN

Akteure, die als Verleihstation fungieren, sind fur die Unterbringung sowie die Ausgabe und An-
nahme der Lastenrader verantwortlich. Eine gute Organisation des Buchungs- und Verleihprozes-
ses ist von grofRer Bedeutung fur den Erfolg des Testangebotes. Die Buchung der Lastenrader er-
folgt vor Ort oder online. Die Lastenrader werden am entsprechenden Standort zu der gebuchten
Zeit von den Nutzern abgeholt. Eine geeignete Verleihstation sollte mindestens folgende Voraus-
setzungen erfullen:

o Wohnortnahe Lage im Stadtgebiet mit hoher Einwohnerdichte

Zu Beginn sollten in der Stadt Heide vier feste Stationen mit jeweils einem Lastenrad, verteilt Gber
das Stadtgebiet, platziert werden. Lastenrader werden vor allem dann haufig genutzt, wenn sich
eine Station in Wohnortnahe befindet. Ein Radius von maximal 200 m hat sich als besonders er-
folgreich erwiesen.249

o Verleihzeiten von mindestens sechs Stunden pro Tag, méglichst auch am Wochenende

Der Verleihprozess ist tiblicherweise an die reguldren Offnungszeiten der Partnereinrichtungen ge-
bunden, weshalb diese transparent kommuniziert werden muissen. Zusatzlich kdnnen auflerhalb
der Offnungszeiten Zeitrdume festgelegt werden, in denen der Verleih der Lastenrdder méglich ist.
Es sollten insbesondere diejenigen Akteure als Verleihstationen fungieren, die den Verleihprozess
taglich fir mindestens sechs Stunden, idealerweise auch am Wochenende, ermdglichen kénnen.

o Verflgbarkeit zeitlicher Ressourcen fiir Ausleihvorgange

An jeder Verleihstation sollte eine Ansprechperson zur Verfigung stehen, um den Verleihprozess
zu Ubernehmen. Technische Hilfestellung sollte durch ein lokales Fahrradgeschaft geleistet wer-
den. Der Betreiber sollte den Partnereinrichtungen die mit der Funktion als Verleihstation verbun-
denen Pflichten und den entsprechenden Aufwand offen kommunizieren. Pro Ausleihvorgang ist

247 Vg|. Stadt Heide (2020)
248 Eine umfassende Ubersicht Uber relevante Akteure in der Region Heide ist dem Kapitel 4.1 zu entnehmen.
249 Erfahrung aus den genannten Best-Practices
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mit einem zeitlichen Aufwand von rund zehn Minuten zu rechnen. Um einem maoglichst groRen Per-
sonenkreis das Testangebot zuganglich zu machen, sollte das Ausleihen eines Lastenrades pro
Nutzer maximal zwei Mal im Monat fur héchstens drei zusammenhangende Tage mdglich sein.

o Sichere und gut sichtbare Abstellméglichkeiten fiir Lastenrader

Wenn maoglich, sollten die Lastenrader wahrend der Verleihzeiten sicher im Auflenraum platziert
werden, um eine ausreichende Sichtbarkeit zu erlangen. AuBerhalb der Offnungszeiten sollten die
Lastenrader in der Geschaftsstelle der Partnereinrichtung untergebracht werden. Sollte eine Plat-
zierung im AufRenraum nicht méglich sein, sind alternativ gut sichtbare Hinweisschilder anzubrin-
gen, um auf das Angebot aufmerksam zu machen. Auffallig gestaltete und gut sichtbare Werbe-
maBnahmen sind in jedem Fall von grofer Bedeutung. So kann bspw. ein Ubergeordnetes Logo fur
das Testangebot entwickelt werden, welches auf den Lastenradern und an den entsprechenden
Verleihstationen angebracht wird.

UNTERSCHIEDLICHE LASTENRADMODELLE BEDIENEN VERSCHIEDENE KUNDENBEDURFNISSE

Es sollten unterschiedliche Lastenradmodelle zur Verfigung stehen, um gezielt auf verschiedene
Kundenbedurfnisse einzugehen und den Nutzern ein gutes Gesamtbild Uber die Modellvielfalt zu
geben. Mittlerweise existiert eine Vielzahl von Modellen mit unterschiedlichen Transportsystemen
und Mafien, welche sich flr jeweils verschiedene Nutzungszwecke besonders eignen. Damit vari-
ieren auch die Preisklassen. Grundsatzlich kann unterschieden werden zwischen:

e Zwei- bzw. Dreiradern
e Offenen bzw. geschlossenen Kisten
e Konventionellen bzw. elektrisch betriebenen Lastenradern

Bei der Auswahl der Lastenradmodelle sollten die lokalen Fahrradgeschafte einbezogen werden.
Wichtig ist, dass die Lastenrader robust und komfortabel zu fahren sowie marktgangig und preis-
glnstig sind (z. B. Bakfiet, Christiana, Bullit).250 Auch Zusatzaufbauten, bspw. in Form eines Regen-
daches fur die Beférderung von Kindern, sind moglich. Elektrische Modelle erleichtern den Nutzern
den Warentransport und die Personenbeférderung, sind fur die Anbieter jedoch mit hdheren Kosten
und Wartungsaufwanden verbunden. Wenn es die topografischen Gegebenheiten vor Ort (viele
Steigungen etc.) erfordern, sollten E-Lastenrader eingesetzt werden. In der Stadt Heide sind die
Wege zwar Uberwiegend flach, sodass konventionelle Lastenrader grundsatzlich geeignet sind. Um
der Bevolkerung ein moglichst positives Nutzungserlebnis zu bieten und aus Marketingaspekten
im Zusammenhang mit der Elektromobilitat ist es allerdings sinnvoll, auch E-Lastenrader in das
Testangebot zu integrieren.

DIE FINANZIELLE UNTERSTUTZUNG SEITENS DER STADT HEIDE BESCHLEUNIGT DEN PROZESS

Durch die finanzielle Unterstiitzung der Stadt Heide kann der Aufbau des kostenfreien Testange-
botes flr Lastenrdder beschleunigt werden. Neben der Beschaffung der Lastenrader kdnnen u. a.
die Versicherung, die digitale Buchungsplattform sowie die Wartung und Reparatur der Lastenra-
der, welche in Zusammenarbeit mit den lokalen Fahrradgeschaften durchgeflhrt werden sollten,
durch die Stadt geférdert werden.

Es wird von jahrlichen Wartungskosten von ca. 200 € pro Lastenrad ausgegangen. Viele Fahrrad-
geschafte Ubernehmen diese Kosten.251 Die Stadt kann bei Bedarf zusatzlich spezielle Schulungen
fUr die Fahrradgeschafte finanzieren, damit diese die Lastenrader gut reparieren und die Kunden
umfassend beraten kdnnen. Etwa alle vier bis sechs Wochen sollten die Lastenrader gewartet wer-
den. Fir kleinere Reparaturen wahrend der Ausleihe sollte das Fahrradgeschaft auch kurzfristig

250 Erfahrung aus den genannten Best-Practices
251 Vgl. ebd.

133



<«
STADT HEIDE & |

ooy un ’
ﬁ Mobilitatswerk GmbH e

Ny ifseii” o

‘ ‘&«A AMT HEIDER UMLAND ; N
ENTWICKLUNGSAGENTUR V}*v REGION HEIDE

Vipalt %
REGION HEIDE 4‘1/”(,.,,,,,/“/

zur Verfigung stehen. Die Kontaktdaten sollten gut sichtbar auf den Lastenradern angebracht wer-
den. Nach etwa drei Jahren nimmt der Wartungsaufwand der Lastenrader deutlich zu. Der Abnut-
zungsgrad hat Auswirkungen auf das Buchungsverhalten der Nutzer. Neuwertige Lastenrader wer-
den haufiger gebucht und mit ihnen wird sorgfaltiger umgegangen.252 Nach etwa vier bis funf Jah-
ren sollten die im Verleihsystem gefuhrten Lastenrader ausgetauscht werden.

FOR DEN ERFOLG DES TESTANGEBOTES IST EINE INTENSIVE OFFENTLICHKEITSARBEIT ESSENZIELL

Wahrend E-Bikes im StrafRenverkehr und vor allem in touristischen Regionen mittlerweile eine hohe
Sichtbarkeit erreicht haben, sind Lastenrader in Deutschland noch nicht sehr weit verbreitet. Eine
reprasentative Online-Befragung im Juni 2019 ergab, dass nur 2 % der Radfahrenden bereits ein
Lastenrad nutzen.253 Dies liegt vor allem daran, dass entsprechende Angebote nicht ausreichend
bekannt sind. Dem Betreiber des Testangebotes kommt die wichtige Funktion zu, in Zusammenar-
beit mit weiteren Einrichtungen der Region, wie z. B. der Stadt Heide, der Entwicklungsagentur Re-
gion Heide oder dem Amt Kirchspielslandgemeinde Heider Umland, Offentlichkeitsarbeit zu betrei-
ben, um auf das Angebot aufmerksam zu machen und fur dessen Nutzung zu sensibilisieren. Dies
kann bspw. im Rahmen des Heider Stadtfestes in Form eines Informationsstandes erfolgen, wobei
verschiedene Lastenradmodelle getestet werden kdnnen. Zudem sollten soziale Medien und Web-
seiten lokaler und regionaler Akteure genutzt werden. Die Offentlichkeitsarbeit schlieft auch das
Werben um Spendengelder ein. Es besteht eine Spendenempfehlung von 5 € pro Ausleihtag. Es
bietet sich an, Kontakt mit dem ADFC aufzunehmen, um die Offentlichkeitsarbeit zu unterstiitzen.

LANGFRISTIG IST DIE UBERFUHRUNG IN EIN KOSTENPFLICHTIGES LASTENRADSHARING-SYSTEM MOGLICH

Wenn ausreichend Akzeptanz und Nachfrage generiert werden konnte, ist die Uberfiihrung in ein
kostenpflichtiges Lastenradsharing-System denkbar. Dieses ist jedoch nur begrenzt geeignet. Eine
hohe Eignung gibt es in Quartieren. Lastenradsharing-Systeme werden aktuell vorwiegend in gro-
f3eren Stadten angeboten, wobei die Lastenrader in ein schon etabliertes Bikesharing-System inte-
griert werden. Sie stehen i. d. R. an festen Stationen und kénnen rund um die Uhr gebucht werden.
Die nachfolgende Tabelle zeigt beispielhaft einige Best-Practices auf.

Tabelle 40: Best-Practices kostenpflichtiger Lastenradsharing-Systeme

TINK Mittelstadt Stadt Norderstedt 24 Lastenrader Erste 30 Minuten: kostenfrei
Norderstedt254 in Zusammenar- 15 E-Lastenrader Jede weitere angebrochene
Start: 2016 beit mit Nextbike halbe Stunde: 1,00 €
GmbH
RegioRad Grofstadt Stadt Stuttgart in 10 E-Lastenrader Basis-Tarif: 0,14 €/Minute
Stuttgart255 und landli- Zusammenarbeit bzw. 19,00 €/Tag
Start: 2019 che Region mit DB Call a Bike PolygoCard-Tarif: 0,12 €/Mi-
(Umland) nute (maximal
5,00 €/Stunde) bzw.
12,00 €/Tag
HRO-Bike Grofstadt Stadt Rostock in 3 Lastenrader Erste 6 Stunden: kostenfrei
Rostock?256 Zusammenarbeit Ab 6 Stunden: 100,00 € ein-
Start: 2020 mit Transportrad- malig
MV und pironex
GmbH

252 Erfahrung aus den genannten Best-Practices
253 Sinus-Institut (2019)

254 Vg|. nextbike GmbH (0. J.)

255 Vgl. Deutsche Bahn AG (2021)

256 \V/g|. pironex GmbH (o. J.)
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KOMMUNALE FORDERUNGEN REGEN DIE PRIVATE ANSCHAFFUNG VON LASTENRADERN AN

Wenn Lastenrader als Alltagsverkehrsmittel dienen sollen, missen sie rund um die Uhr zur Verfu-
gung stehen. Es ist davon auszugehen, dass Personen, die die Nutzung des Lastenrades auf all-
taglichen Wegen beabsichtigen, zur privaten Anschaffung tendieren. Um dies zu férdern und Las-
tenrader in der Region Heide langfristig zu etablieren, sollte die Stadt Heide die Entwicklung eines
kommunalen Férderprogramms in Erwagung ziehen.257 Hiervon machen bereits zahlreiche Kom-
munen in Deutschland Gebrauch (z. B. Erlangen, Mannheim). Die Mehrheit der Kommunen vergibt
eine Forderung von 25 % der férderfahigen Kosten mit Maximalbetragen von 500 € fir Lastenra-
der, 1 000 € fur E-Lastenrader und 100 € fur Lastenanhanger. Das Férdervolumen unterscheidet
sich erheblich. Aufgrund der hohen Nachfrage waren viele Forderprogramme innerhalb von weni-
gen Tagen bis Wochen aufgebraucht. Einige Kommunen haben deshalb bereits Budgets fir weitere
Forderaufrufe festgelegt.

8.4 Zusammenfuhrung: Mobilitatsstationen

Die Starke und das Potential eines Carsharing- und Bikesharing-Angebotes in der Region Heide ist
eng mit Multi- und Intermodalitat verknupft. Daher ist es von wichtiger Bedeutung, diejenigen
Standorte zu identifizieren, an denen das Bereitstellen der Services den hdchsten Nutzen bringt.
Standortempfehlungen hierzu wurden in den Kapiteln 8.1.3 und 8.2.2 gegeben.

Aus der Verknupfung der verschiedenen Angebote hat sich in den letzten Jahren der Trend hin zu
Mobilitatsstationen entwickelt. Dabei werden verschiedene Mobilitatsdienstleistungen raumlich an
einem Punkt bzw. in rdumlicher Nahe konzentriert. Das Ubergeordnete Ziel dieser Stationen ist es,
den Umstieg zwischen den Verkehrsmodi zu vereinfachen und ein nutzerfreundliches Mobilitats-
system bestehend aus dem kompletten Umweltverbund zu schaffen. Je nach Bedarf ist es dem
Nutzer so moglich, denjenigen Modus auszuwahlen, der am besten flr seinen Weg geeignet ist
(Multimodalitat). Durch die raumliche Blindelung kann der Nutzer zudem die Wegekette wesentlich
vereinfachen (Intermodalitat).258, 259

8.4.1 Grundlagen

POSITIVE ASPEKTE VON MOBILITATSSTATIONEN

Ein Netz aus Mobilitatsstationen und Standorten fir einzelne Mobilitatsangebote bietet neben den
reinen Nutzungsaspekten eine hohe 6ffentliche Wahrnehmung. Es ist darauf zu achten, dass Mo-
bilitdtsstationen auffallen und gut sichtbar sind. Ein hoher Wiedererkennungswert macht insbeson-
dere zu Beginn auf die verschiedenen Mobilitdtsangebote aufmerksam, erhoht die Nutzungswahr-
scheinlichkeit und unterstitzt die Imagebildung des Umweltverbundes. Nachfolgend werden wei-
tere Argumente fur die Schaffung von Mobilitatsstationen aufgefuhrt:

e \Verbesserte, einfachere, nachhaltigere Mobilitat fir Einwohner, Touristen und Beschéftigte
e Abbau von Nutzungshurden

e Starkung des Umweltverbundes

o Bessere Erreichbarkeit umliegender Gebiete

e Integrationsmoglichkeiten weiterer Dienstleistungen (z. B. Paketstationen)

e Uberwindung der letzten Meile bei passender Ausgestaltung

e Ausbau und Foérderung der Elektromobilitdt méglich

e Reduktion von Parkflachen

257 Einfache Lastenrader kosten zwischen ca. 1 500 und 2 000 €, E-Lastenrader zwischen ca. 2 500 und 5 000 €
258 \Vg|. KielRegion GmbH (2020)
259 Vg|. Landeshauptstadt Kiel (2016)
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e Erhohung der Aufenthaltsqualitat, Starkung des sozialen Raums
e Durch die Nutzung Minimierung verkehrsbedingter Luft- und L&rmemissionen

PLATZIERUNG UND DIMENSIONIERUNG

Meist werden Mobilitatsstationen an Standorten mit einer hohen Nutzerfrequenz (Bewohner, Pend-
ler, Touristen) platziert. Dazu zahlen insbesondere Innenstadt- und Verkehrsknotenpunkte (z. B.
Bahnhofe). Aber auch Gewerbegebiete (Unternehmen als Ankernutzer) und Wohnquartiere eignen
sich, wobei sich hier allerdings meist ein etwas anderes Nutzungsprofil ergibt. Weiterhin ist die
Platzierung in der Ndhe von OPNV-Haltestellen ein elementarer Bestandteil der meisten Mobilitats-
stationen, um den intermodalen Charakter zu férdern.

Die Dimensionierung von Mobilitatsstationen ist variabel gestaltbar. Verschiedene Stationen kén-
nen unterschiedliche Bedarfe und Nutzungsszenarien adressieren. Um eine komfortable Nutzung
zu ermoglichen und einen Mehrwert fur die Nutzer zu schaffen, sollte das Angebot entsprechend
den lokalen Gegebenheiten (Bedarf, Nachfrage, verfUgbarer Raum) angepasst werden. Dabei soll-
ten die Ruckgabemaglichkeiten der eingebundenen Mobilitatsangebote besonders berlcksichtigt
werden. Grof3e Mobilitatsstationen26® mit einem breiten Angebot bedlrfen stark frequentierten Be-
reichen (z. B. Innenstadt, groRer Bahnhof). Fliir dezentrale Standorte eigenen sich kleinere Mobili-
tatsstationen261 mit einem entsprechend reduzierten Angebot. Dieses kann wiederum bedarfsge-
recht und individuell fur die einzelnen Mobilitatstationen ausgestaltet werden. Meist werden Stell-
flachen fur Carsharing-Fahrzeuge und Bikesharing-Fahrrader zur VerflUgung gestellt. Auflerdem
kénnen Fahrradbugel und -abstellanlagen sowie weitere Mobilitadtsangebote (z. B. Mitfahrbanke, E-
Scooter, Halteflachen fUr Taxis) integriert werden. Um die Attraktivitat der Mobilitatsstationen ab-
seits deren Kernfunktionen sicherzustellen, kann die zusatzliche Einrichtung von Services (z. B.
Uberdachte Aufenthaltsbereiche, Informationsangebot zum Umfeld und zu den Fahrtstrecken,
freies WLAN, Verpflegungs- oder Fahrradreparaturstationen) vorgenommen werden. Auch die Ein-
bindung von Dienstleistungsangeboten (z. B. Packstationen) kann sinnvoll sein.

Auch in landlichen Regionen bestehen immer mehr konkrete Vorhaben zur Errichtung von Mobili-
tatsstationen. So wurden bspw. in der rund 1 300 Einwohner groRen Gemeinde Hamdorf die ersten
Mobilitatsstationen im landlichen Raum Schleswig-Holsteins geschaffen. Die zentrale Mobilitats-
station befindet sich in der Nahe des Hamdorfer Supermarktes. An der tberdachten, barrierefreien
OPNV-Haltestelle werden Abstellanlagen fiir 20 Fahrrader, eine Mitfahrbank, ein Carsharing-Stell-
platz und eine Ladesaule fur Elektrofahrzeuge bereitgestellt (vgl. Abbildung 48). Auch eine Pack-
station befindet sich unmittelbarer Nahe.262

260 Angebot bspw. bestehend aus Haltestelle, Fahrradblgel oder -boxen, Leihfahrradern, CS-Station, Mobilitatszentrale (Beratung, Aus-
stellen von Fahrtkarten)

261 Angebot bspw. bestehend aus Haltestelle zuzuglich Fahrradbugel oder -boxen

262 \/g|. KielRegion GmbH (0. J.b)
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Abbildung 48: Zentrale Mobilitatsstation in der Gemeinde Hamdorf

8.4.2 Potentialanalyse

Um das Potential fiir Mobilitdtsstationen in der Region Heide zu ermitteln, wurden die OPNV-Halte-
stellen anhand einer multikriteriellen GIS-Analyse untersucht. Diese setzt sich aus den in der Abbil-
dung 49 dargestellten Schritten zusammen.

1. Definition von Zielen und Teilzielen

2. Kriterienwahl

Soziodemografische Faktoren
(z. B. Einwohnerdichte, Haus-
haltsstruktur)

Verkehrsspezifische Faktoren
(z. B. Takthaufigkeit des OPNV,
Sharing-Angebote)

Infrastrukturelle Faktoren
(z. B. Pol, PoS)

3. Standardisierung und Datenauspragung

- Auspragung der einzelnen Indikatoren
- Vereinheitlichung unterschiedlicher Datentypen und Mafe

4. Gewichtung

- Gewichtung von Teilzielen
- Expertenbasierte Gewichtung der verwendeten Kriterien

5. Anwendung des Algorithmus

- Durchfihrung Sensitivitatsanalyse
- Plausibilisierung der Ergebnisse

Potentielle Standorte fiir Mobilitatsstationen

Abbildung 49: Modellvorgehen Standortanalyse

Die Abbildung 50 auf der nachfolgenden Seite zeigt das Ergebnis der Potentialanalyse. Wie sich
vermuten lasst, besteht vor allem in der Stadt Heide grofies Potential fiir Mobilitatsstationen. Unter
Berucksichtigung der in der Analyse betrachteten Kriterien eignen sich neben dem Bahnhof insbe-
sondere die Haltestellen Markt, Heide; Neue Anlage, Heide sowie ZOB Heide. Auch in den Gemein-
den Hemmingstedt, Nordhastedt und Weddingstedt sind potentielle Standorte vorhanden, wohin-
gegen das Potential in den weiteren Gemeinden der Region vergleichsweise gering ist. Eine Car-
sharing-Station und qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen sollten die Basiskonfiguration an
einer Mobilitatsstation darstellen. Daher sollten bei der konkreten Standortwahl die in Kapitel 8.1.3
vorgeschlagenen Carsharing-Standorte Berucksichtigung finden. Der konkrete Umfang an den ein-
zelnen Stationen bedarf einer detaillierten Umfeld- und Nutzeranalyse und wird in den dicht besie-
delten Gebieten der Stadt Heide voraussichtlich am grofiten sein.
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9 Exkurs: Wasserstoff

Im vorliegenden Kapitel werden ausgewéhlte innovative Projekte vorgestellt, welche sich in der Region Heide
mit der Wasserstofftechnologie beschéftigen.

Durch erhebliche Forschungen und Investitionen wird die Wasserstofftechnologie stark vorange-
trieben. Aufgrund der noch zu vollziehenden Entwicklung263 und der hohen Kosten (insbesondere
fUr die erforderliche Tankinfrastruktur) wird ein relevantes Angebot am Pkw-Massenmarkt in den
nachsten zehn Jahren nicht erwartet. Ein Angebot erscheint vorerst in geschlossenen Kreislaufen
und bspw. fur Spezialfahrzeuge mit hohem Energieverbrauch und Eigengewicht wahrscheinlicher.
Aufgrund der aktuell schon vorhandenen, angekindigten und zu erwartenden Produktionskapazi-
taten von Batterien sowie der hohen Forschungsausgaben ist damit zu rechnen, dass die Batterie
als Speicher in den nachsten Jahren deutlich relevanter sein wird. Batterieelektrische Fahrzeuge
werden auf lange Sicht, d. h. in den nachsten 20 bis 30 Jahren, den grofiten Anteil am Kfz-Markt
einnehmen. Wenn batterieelektrische Fahrzeuge als Alternative zu Verbrennern schon am Markt
etabliert sind, stellen sich fir wasserstoffbetriebene Fahrzeuge und deren Infrastruktur die glei-
chen Herausforderungen hinsichtlich der Marktdurchdringung, wie aktuell bei batterieelektrischen
Fahrzeugen. Anwendungsbereiche wird es fur beide Technologien geben.

Aufgrund der kustennahen Lage und regionalen Stromproduktion sind in der Region Heide ideale
Voraussetzungen zur Férderung von grinem Wasserstoff vorhanden. Im Kreis Dithmarschen, zu
welchem die Region Heide gehdrt, sind aktuell 879 Windkraftanalgen in Betrieb, mit deinen eine
Leistung von rund 2 GW erwirtschaftet wird.264 Ziel der Region Heide ist es, europaischer Vorreiter
fUr die Produktion und die Verarbeitung von grinem Wasserstoff zu werden. Hierzu sind bereits
gute infrastrukturelle Bedingungen vor Ort vorhanden (Salzkavernen zur Lagerung, Pipeline zwi-
schen Brunsbuttel und Hemmingstedt zum Transport von Wasserstoff, erste Projekte zur Wasser-
stoffveredelung). Diese Bedingungen werden kinftig weiter ausgebaut, um dadurch zunehmend
energieintensive Unternehmen in der Region anzusiedeln, die regionale Wertschdpfung zu starken
und eine Vorbildfunktion im Bereich der Energiewende einzunehmen. Dies soll mithilfe von innova-
tiven Projekten erreicht werden, welche die Bereiche Forschung, Entwicklung und Wirtschaft mitei-
nander verknupfen.265 Nachfolgend werden ausgewahlte innovative Projekte vorgestellt, welche
sich in der Region Heide mit der Wasserstofftechnologie beschaftigen.

Laufzeit
Start: 2016
Foérderung

IN-ENTREE 2.0 (Bundelung von Foérdermitteln: Europaischer Fonds flr regionale Entwicklung, Landesmit-
tel)

Ziele und Inhalte

Die Projektinitiative ENTREE100 in der Region Heide ist ein innovationsorientiertes Netzwerk fur die Um-
setzung von Projekten im Bereich der erneuerbaren Energien sowie fir die Projektvermittlung. In diesem
Zusammenhang spielt auch Wasserstoff eine bedeutende Rolle. Das Hauptaugenmerk liegt auf der voll-
standigen Integration von Projekten sowohl in ein Energie- als auch in ein gesamtwirtschaftliches System.

263 |m Vergleich zum batterieelektrischen Antrieb geringer Wirkungsgrad. Der Wirkungsgrad von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
betragt etwa 50 % und unterscheidet sich damit geringfligig von dem der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren mit 25-30 % (Ottomo-
tor) bzw. 35-45 % (Dieselmotor). Elektromotoren haben einen Wirkungsgrad von ca. 90 %.

264 Stand: Dezember 2020, vgl. LLUR (2020)

265 Vg|. Entwicklungsagentur Region Heide (2013)

266 \/g|. Entwicklungsagentur Region Heide (2020h)
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Ziel ist es, mithilfe der Sektorenkopplung und Schaffung von Synergien eine integrierte Energiewende in
der Region Heide zu demonstrieren. Die Projekte sollen dahingehend weiterentwickelt werden, dass sie
in der Region skalierbar und auf andere Standorte Ubertragbar sind. Das internationale Netzwerk soll
Fachkompetenzen bspw. aus den Bereichen Industrie, Wirtschaft, Politik und Wissenschaft verbinden,
potentielle Projektpartner miteinander vernetzen sowie lander- und branchenubergreifende Projektideen
entwickeln.

Akteure

Das Projekt verbindet zurzeit etwa 120 Partner. In der Region Heide sind dies u. a.:
=  Entwicklungsagentur Region Heide
= Raffinerie Heide GmbH
=  Fachhochschule Westkuste

WESTKUSTE100267

Laufzeit
01.08.2020 bis 31.07.2025

Forderung

Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie

Ziele und Inhalte

Das Projekt WESTKUSTEA100 zielt auf den Aufbau einer regionalen Wasserstoffwirtschaft in der Region
Heide ab. Aufgrund der Lage an der Kuste und des Vorhandenseins ausgezeichneter Speichermoglichkei-
ten fur Wasserstoff bietet die Region ideale Voraussetzungen fur die Entwicklung zu einem relevanten
Windenergiestandort. Die aus den Offshore-Windparks gewonnene Windenergie wird zur Herstellung von
grinem Wasserstoff genutzt, welcher anschliefend der Produktion von klimafreundlichem Treibstoff fir
Flugzeuge dient. Im Rahmen des Projektes wird eine Elektrolyseanlage mit einer Leistung von 30 MW
installiert, um den Betrieb zu erproben. Die dabei anfallende Prozesswarme wird in einem Warmenetz
gekoppelt und in einem Gewerbepark genutzt. Das Projekt wird als sogenanntes Reallabor betrachtet und
ermdglicht einen schnellen Transfer zwischen Forschung und Praxis. Bei einer erfolgreichen Erprobung
ware eine Elektrolyseanlage von bis zu 700 MW Leistung in der Region Heide denkbar.

Akteure

Schlusselakteur in dem Projekt ist die EDF Deutschland GmbH, welche sich mit ihrer Tochtergesellschaft
Hynamics auf die dekarbonisierte Wasserstoffproduktion spezialisiert hat. Das Unternehmen verfligt tber
eine grofe Expertise hinsichtlich multimodaler Wasserstoffprojekte und des netzdienlichen Betriebes von
Wasserstoffproduktionsanlagen. Weitere Partner in der Region Heide sind u. a.:
®=  Fachhochschule WestkuUste (Institut fUr die Transformation des Energiesystems): Gesamtsystem-In-
tegration als Erganzung zum Supply-Chain-Management, um die beteiligten Unternehmen in einem
Kreislauf zusammenzufassen und ihre wirtschaftlichen Aktivitdten hinsichtlich des Marktgesche-
hens anzupassen
= Raffinerie Heide GmbH: Bereitstellung des Standortes fur die Elektrolyseanlage, langjahrige Erfah-
rung im Umgang mit Wasserstoff, Besitz von Salzkavernen zur Lagerung von Wasserstoff

= Stadtwerke Heide GmbH: Bereitstellung von Datenanalysen und Verbrauchsdaten im Bereich Strom,
Wasser und Gas

=  Entwicklungsagentur Region Heide: Projektkoordination, Offentlichkeitsarbeit

KEROSYN100268,269

Laufzeit
01.07.2018 bis 01.06.2022

Férderung

267 \Vg|. WESTKUSTE100 (0. J.)
268 Vg|. Entwicklungsagentur Region Heide (2020i)
269 Vgl. DLR (2020)
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Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie

Ziele und Inhalte

Das Projekt KEROSyN100 untersucht die Moglichkeit der effizienten Produktion von strombasierendem
Kerosin und anderen flussigen Kraftstoffen. Ziel ist es, erneuerbare Energien durch die Umwandlung in
nachhaltige Kraftstoffe in den Verkehrssektor zu integrieren. Aufgrund ihrer langjahrigen Erfahrung in der
Kerosinherstellung (350 000 t) fur den in der Nahe befindlichen Flughafen Hamburg wurde die Raffinerie
Heide GmbH als Standort fur das Projekt ausgewahlt. Im Rahmen des Projektes sollen 20 000 t syntheti-
sches Kerosin hergestellt werden. Fur das Synthetisieren wird Wasserstoff bendétigt. Dieser stammt aus
dem Projekt WESTKUSTE100 und wird anschlieRend mit CO2 in Methanol und weiter in Kerosin umge-
wandelt. Das dafir benétigte CO2 stammt zu einem grofRen Teil aus der benachbarten Zementproduktion.

Akteure

Das Projekt wird vom Advanced Energy Systems Institute der Universitat Bremen geleitet. Weitere Partner
in der Region Heide sind u. a.:

=  Raffinerie Heide GmbH
= SKL Engineering & Contracting GmbH

CAMPUS100270

Laufzeit
Start: 2018
Férderung

Landesprogramm Wirtschaft (Bindelung von Fordermitteln: Europaischer Fonds fir regionale Entwick-
lung, Bund-Lander-Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur, Landesmittel
fUr die wirtschafts- und regionalpolitische Férderung in Schleswig-Holstein)

Ziele und Inhalte

Im Rahmen des Projektes CAMPUS100 wurde das Institut fur die Transformation des Energiesystems an
der Fachhochschule Westkuste aufgebaut. Das Institut agiert als Uberregionales und interdisziplinares
Forschungs- und Transferzentrum fur Technologien der Energiewende und setzt Schwerpunkte in den fol-
genden Bereichen: Gebaudetechnik, Sektorenkopplung, Netzintegration, Energiewende, Wirtschaft und
Gesellschaft. In diesem Zusammenhang spielt auch Wasserstoff eine bedeutende Rolle. Ziel ist es, eine
Infrastruktur aufzubauen, die eine verstarkte Beteiligung an Projekten im Bereich der Energiewende sowie
den Wissenstransfer und die Ansiedlung von Unternehmen in der Region ermdglicht. Wie oben beschrie-
ben, beteiligt sich das Institut an dem Projekt WESTKUSTE100. Es beherbergt bereits sechs Professoren,
zwoOlf Beschéftigte und mehrere Studierende.271

Akteure

=  Fachhochschule Westkuste (Institut fur die Transformation des Energiesystems)

QUARREE100272

Laufzeit
01.11.2017 bis 31.10.2022

Férderung

Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie, Bundesministerium fur Bildung und Forschung

Ziele und Inhalte

Ziel des Projektes QUAREE10O ist es, ein Energiesystem zu entwickeln, welches zu 100 % aus erneuerba-
ren Energien gespeist wird. Als Hauptenergiespeicher soll griner Wasserstoff dienen. Das Projekt wird

270 Vg|. Entwicklungsagentur Region Heide (2020j)
271 Stand: Juni 2020
272 \/g|. Entwicklungsagentur Region Heide (2020k)
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zunachst im Heider Stadtteil Risdorf am Risdorfer Kamp durchgefiihrt, soll jedoch anhand der daraus
gewonnenen Erkenntnisse auch in anderen Quartieren mit unterschiedlichen Bedingungen Anwendung
finden. Neben der Energieversorgung liegt ein weiterer wichtiger Fokus auf der Mobilitat. Im Rahmen des
Projektes ist es geplant, eine Tankstelle im Quartier zu errichten, welche die Fahrzeuge der Quartiersbe-
wohner mit Strom, griinem Wasserstoff und synthetisch hergestelltem Erdgas versorgt. Das Projekt setzt
auf eine intensive Beteiligung der Quartiersbewohner und einen starken Wissenstransfer bspw. Uber In-
formationsveranstaltungen.

Akteure

Am Projekt beteiligten sich mehr als 20 Partner. In der Region Heide sind dies:

= Stadt Heide: Vorbereitung, Koordinierung und Umsetzung anstehender Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren, Kommunikation zwischen den Projektverantwortlichen und Quartiersbewohnern

=  Entwicklungsagentur Region Heide: Koordinierung des Gesamtverbundes und Begleitung des Pro-
jektablaufs zusammen mit dem Advanced Energy Systems Institute der Universitat Bremen

= Fachhochschule Westkuste: Konzeption neuer Gerate und Anlagen sowie Auslegung von Netzen fur
Fluide und elektrischen Strom

= Stadtwerke Heide GmbH: Bereitstellung wichtiger Informationen und Daten Uber das Quartier
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10 MafRnahmen

In diesem abschlieBenden Kapitel werden die MaBnahmen vorgestellt, die der Region Heide zur Verbesse-
rung und Férderung der (Elektro-)Mobilitat empfohlen werden. Diese werden mit den jeweiligen Umsetzungs-
schritten untersetzt und in den entsprechenden Kapiteln abgeleitet und umfénglich erldutert. Neben einer
Priorisierung der MaSnahmen erfolgt zudem eine Zuordnung der Zustandigkeiten und beteiligten Akteure
sowie eine Angabe der jeweiligen Umsetzungshorizonte.

Das Thema Elektromobilitat ist derzeit noch mit vielen Vorurteilen behaftet. Geringe Reichweiten,
zu wenige Lademaéglichkeiten und die wahrgenommene Komplexitat des Okosystems Elektromobi-
litat flhren zu einer verbreiteten Skepsis in der Bevilkerung. Die Alltagstauglichkeit der Fahrzeuge
wird angezweifelt, wenngleich zahlreiche Praxisbeispiele das Gegenteil beweisen. Studienergeb-
nisse zeigen, dass Nutzer von Elektrofahrzeugen schon 2016 ahnliche Jahresfahrleistungen auf-
wiesen, wie die konventioneller Pkw. So legen Nutzer des Tesla Model S Gberwiegend 30 000 km
und mehr pro Jahr zurtck.273 Die Fahrleistung liegt ca. 50 % Uber der durchschnittlichen Jahres-
fahrleistung in Deutschland. Zwar gilt der kalifornische Hersteller als Pionier der Elektromobilitat,
der bisher hinsichtlich der Fahrzeugreichweite deutlich Gber den Werten Ubriger Modelle lag. Den-
noch wird deutlich, dass die Elektromobilitat generell in einem funktionierenden System, beste-
hend aus Fahrzeug, LIS und umfangreichem Informations- und Kommunikationssystem, schon seit
einigen Jahren alltagstauglich ist. Modelle anderer namhafter Hersteller, die seit 2020 auf den
Markt kamen, stehen den Tesla-Modellen in nichts mehr nach. Die Modellvielfalt wachst, ebenso
wie die Zuverlassigkeit und Reichweite etablierter Modelle.

Der Ausbau entsprechender Lademdglichkeiten geht seit 2014 kontinuierlich voran. Derzeit gibt es
in Deutschland mindestens so viele 6ffentliche Ladestationen fur Elektrofahrzeuge (ca. 22 900)274,
wie Tankstellen fUr Verbrennerfahrzeuge (ca. 14 500)275. Geringe Reichweiten und ein Mangel an
LIS sind heute nicht mehr die entscheidenden Kaufhirden. Limitierende Faktoren stellen vorrangig
die im Vergleich zu konventionellen Modellen hohen Anschaffungskosten und die langen Lieferzei-
ten der Hersteller aufgrund unzureichender Produktionskapazitaten dar. Es ist jedoch zu erwarten,
dass aufgrund von Skaleneffekten und steigender Nachfrage sowohl die Kosten flr die Fahrzeuge
sinken werden als auch deren zeitnahe Verflugbarkeit steigen wird.

Entscheidungen hinsichtlich der nationalen Etablierung der Elektromobilitdt werden nicht auf dem
deutschen Markt getroffen, sondern auf Markten mit deutlich groferem Druck hinsichtlich Schad-
stoffbelastungen und steigendem Verkehrsaufkommen. Mit den vorgeschriebenen Quoten fur
Elektrofahrzeuge, bspw. auf dem chinesischen Markt, wurde die Zukunft der Elektromobilitat defi-
niert. Fir Deutschland, seine Bundeslander, Landkreise und Kommunen stellt sich die Frage, ob
sie die Entwicklung der Elektromobilitat vor Ort mitgestalten wollen. MaRnahmen zur Férderung
und Gestaltung mussen jetzt umgesetzt werden, um als Region von den Chancen der Elektromobi-
litdt hinsichtlich Nachhaltigkeit und Wertschopfung profitieren zu kdnnen. In der folgenden Tabelle
wird eine Gesamtubersicht Gber die 22 MaRnahmen einschlieRlich beteiligte Akteure, Férderpro-
gramme?276, Prioritdt und Umsetzungshorizont gegeben, die der Region Heide und ihren Kommunen
zur Starkung der Elektromobilitat empfohlen werden.

273 Vgl. Vogt/Fels (2017)

274 Stand: Mai 2021, vgl. CHARGEMAP SAS (o. J.)

275 Stand: Januar 2021, vgl. Mineraldlwirtschaftsverband e. V. (2021)

276 Stand: Mai 2021. Uber Férderprogramme sollte sich regelmé&Rig informiert werden, da héufig neue Férderaufrufe gestartet werden
oder das Férdervolumen schon vor dem Auslaufen des Férderprogrammes ausgeschopft sein kann.
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. : Zustandigkeiten und Prioritat2?7 und Um-
Beschreibung/Umsetzungsschritte beteiligte Akteure setzungshorizont278
Ubergeordnet
1. Festlegung einer Ansprechperson fiir (Elektro-)Mobilitat
e Neuschaffung einer Stelle bei der Entwicklungsagentur Region Heide und/oder bei der Stadt Entwicklungsagentur Personalkosten 1
Heide279 = enge Zusammenarbeit und stetiger Austausch mit sowie Weitervermittlung an rele-  Region Heide (ca. 20-30 Stun-  Kurzfristig
vante Akteure (z. B. Klimaschutzmanagement des Kreises Dithmarschen) und/oder Stadt den/Woche)

e Neutrale, fachlich fundierte Beratung zum Thema (Elektro-)Mobilitat fir Kommunen, Unterneh- ~ Heide
men und Privatpersonen = Vermittlung von Basiswissen (keine technische Beratung)

e Koordinierung der Umsetzung der MaBnahmen des IEMK und weiterer fiir die (Elektro-)Mobili-  Kreis Dithmarschen,
tat relevanter Planwerke, Strategien und Konzepte (vgl. Kapitel 2.1) Kommunen, Amt

o Offentlichkeitsarbeit im Bereich (Elektro-)Mobilitat (vgl. MaRnahme 2) Kirchspielslandge-
o Initilerung eines Unternehmensnetzwerkes (Elektro-)Mobilitét (vgl. MaRnahme 3) meinde Heider Um-
o Proaktives Vorantreiben des LIS-Ausbaus (6ffentlicher Raum) (vgl. MaBnahme 12) land, Stadtwerke
o Ansprache von Flacheneigentimern (halbéffentlicher Raum) (vgl. MaBnahme 13) Heide GmbH,
o Sensibilisierung von Privatpersonen (privater Raum) (vgl. MaBnahme 14) Schleswig-Holstein
o Bereitstellung einer Online-Plattform zur Ladebedarfsmeldung und Finanzierung fir Ge- Netz AG und weitere

werbe- und Privatpersonen in der Region Heide (vgl. Mainahme 15)
o Schaffung eines E-Bike-Verleihangebotes (vgl. Manahme 20)
e  Monitoring der Aktivitaten im Bereich (Elektro-)Mobilitat

Im Rahmen des Férderprogramms Klimaschutzkonzepte und Klimaschutzmanagement wird die

Umsetzung erster MaBnahmen im Bereich klimafreundliche Mobilitat durch den Bund geférdert.

2. Offentlichkeitsarbeit im Bereich (Elektro-)Mobilitét

e Darstellung der positiven Entwicklung der Elektromobilitat in der Region, z. B. durch die viertel- ~ Ansprechperson fiir ~ Erarbeitung von 1

jahrliche Veroffentlichung der Anzahl der zugelassenen Elektrofahrzeuge und Ladesaulen (Elektro-)Mobilitat Informationsma-  Kurzfristig
e Ausarbeitung und Verbreitung von Informationsmaterialien und -angeboten, z. B.: terialien: ca.
o Monatlicher Newsletter zu lokalen/regionalen Aktivitdten und landes-/bundesweiten Mel- ~ Kommunen, Amt 3 000 €/Jahr
dungen im Zusammenhang mit der (Elektro-)Mobilitdt = Akteure kénnen der Ansprech- Kirchspielslandge-
person fiir (Elektro-)Mobilitat Inhalte zuarbeiten meinde Heider Um-
o Handlungsleitfaden fiir Unternehmen (z. B. Fuhrparkelektrifizierung, JobRad-Angebote) land, Zukunftsland

277 Prioritat 1 vs. Prioritét 2 vs. Prioritat 3

278 Zeitpunkt, an dem die Umsetzung beginnen soll: kurzfristig: 1-3 Jahre, mittelfristig: 4-6 Jahre, langfristig: > 6 Jahre

279 Aufgrund des komplexen Themenfeldes und des damit verbundenen hohen Arbeitsaufwandes wird empfohlen, eine Stelle zu schaffen. Die enge Zusammenarbeit und der stetige Austausch mit weiteren relevan-
ten Akteuren wird vorausgesetzt.
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o Ubersicht (iber zielgruppenspezifische Férderprogramme auf lokaler/regionaler, Landes- Dithmarschen e.V., Durchfiihrung
und Bundesebene Stadtwerke Heide von Veranstaltun-
e Ausarbeitung eines zentralen Internetauftritts fir die (Elektro-)Mobilitat in der Region und Biin-  GmbH, Schleswig- gen: ca.
delung aller damit verbundenen Informationen: Holstein Netz AG, 5 000 €/Jahr
o Pressemitteilungen Landeskoordinie-
o Aktivitdten und Best-Practices aus Region und Umgebung rungsstelle Elektro-
o Veranstaltungen mobilitét Schleswig-
o Kontaktdaten relevanter Akteure (vgl. Kapitel 4.1) Holstein und weitere
o Zielgruppenspezifische Férdermdglichkeiten in einer Ubersicht
o Wesentliche Erkenntnisse des IEMK und hervorgehende Mafinahmen (z. B. Veroffentli-

chung der Ergebnisse der Bevolkerungsumfrage (vgl. Kapitel 4.3))

o Einbindung der Online-Plattform zur Ladebedarfsmeldung und Finanzierung fir Gewerbe-
und Privatpersonen (vgl. Manahme 15)

e Werben flr den zentralen Internetauftritt auf den Webseiten relevanter Einrichtungen der Re-
gion (z. B. Stadt Heide, Entwicklungsagentur Region Heide, Amt Kirchspielslandgemeinde Hei-
der Umland) und in den sozialen Medien

e Verbreitung der Inhalte des IEMK Uber zentralen Internetauftritt sowie Druck und Verteilung der
Informationsbroschiire fiir die Bevolkerung an Pol und PoS mit hohem Kundenaufkommen
(z. B. Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe, Supermarkte, Einzelhandelseinrichtungen)

e Nutzung von Veranstaltungen (z. B. Heider Stadtfest) und/oder Planung und Organisation sepa-
rater thematisch passender Veranstaltungen (z. B. jahrlicher (Elektro-)Mobilitatstag)

o Akquise von Veranstaltungspartnern (z. B. Autohduser, Fahrradgeschafte, Stadtwerke
Heide GmbH, Zukunftsland Dithmarschen e.V.)

o Aufbau von Informationsstanden und Beratungsangeboten zu Mobilitatsthemen (z. B. Vor-
fihren des Ladens von E-Pkw)

o Schaffung von Partizipationsmaoglichkeiten (z. B. Umfragen auf Stellwanden bspw. zur Er-
fassung von Gefahrenstellen fir Radfahrer, Wettbewerbe in Kindertagesstatten und Schu-
len zur Sensibilisierung fir die Fahrradnutzung)

o Schaffung kostenfreier Testangebote (z. B. E-Pkw, E-Bikes, Carsharing-Fahrzeug, unter-
schiedliche Lastenradmodelle)

o Beteiligung an Stadt- und Gesundheits-Radelaktionen (z. B. Stadtradeln)

e Kontaktaufnahme mit Landeskoordinierungsstelle Elektromobilitat Schleswig-Holstein zur Un-
terstiitzung bei der Offentlichkeitsarbeit und Vernetzung

Im Rahmen des Férderprogramms Klimaschutz durch Radverkehr wird die Offentlichkeitsarbeit im
Bereich Radverkehr durch den Bund geférdert.

3. Initiierung eines Unternehmensnetzwerkes (Elektro-)Mobilitat in der Region Heide
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e Organisation von Netzwerktreffen an wechselnden Orten in der Region, um méglichst viele ver-  Ansprechperson fir - 2
schiedene Akteure einzubinden = Aufbau auf bestehenden Kontakten, welche wahrend der (Elektro-)Mobilitat Kurzfristig
Projektlaufzeit entstanden sind
o Kennenlernen gegenseitiger Kompetenzen, Erfahrungsaustausch, Wissenstransfer Industrie- und Han-
o Anbahnung und Durchfiihrung von Kooperationsprojekten delskammer, Unter-
o Bindelung von Produkten und Dienstleistungen = Synergien schaffen - Ubersichtliche, nehmen
kundenfreundliche Darstellung vorhandener Angebote

e Einbindung weiterer Unternehmen insbesondere aus den Bereichen Mobilitat und Verkehr so-
wie aus der Elektro- und Energiebranche, wie z. B.: Verkehrs- und Taxiunternehmen, Autohau-
ser und -werkstatten, Fahrradgeschafte, Energieberatungsunternehmen, Immobilienwirtschafts-

und Wohnungsbauunternehmen, Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe, Supermarkte

Ruhender Verkehr und Parkraummanagement

4. Erarbeitung einer Stellplatzsatzung fiir die Stadt Heide

Gemaf § 50 LBO mit den Schwerpunkten: Stadt Heide - 2

e Forderung des Radverkehrs Kurzfristig

o Festlegung der notwendigen Anzahl und Anforderungen an Fahrradabstellanlagen (z. B. Wohnungsbauunter-
eingangsnahe Platzierung, barrierefreie Zuganglichkeit, ausreichender Abstand) nehmen, Bauherren,

e Forderung der Elektromobilitat Eigentimer

o Berlcksichtigung der Vorgaben des GEIG (vgl. Kapitel 2.1.3)
o Einbezug der Prognoseergebnisse (vgl. Kapitel 7.4), um ggf. Uber die Vorgaben des GEIG
hinaus Regelungen zur Errichtung von Ladepunkten zu Gbernehmen
e Forderung von Carsharing
o Aufnahme der Méglichkeit der Reduzierung von Pkw-Stellplatzen durch die Errichtung von
Carsharing-Stellplatzen
o Orientierung an Best-Practices (vgl. Kapitel 8.1.1)

o Festlegung des Wirkungsbereichs (gesamtes Stadtgebiet vs. abgegrenzte Gebiete, z. B. Innen-
stadt > ggf. Differenzierung der Anforderungen entsprechend der unterschiedlichen Gebiete)

5. Abschaffung des Frei-Parken-Donnerstags in der Stadt Heide

e EinfUhrung von Parkgebiihren auf 6ffentlichen Parkplatzen am Marktplatz und an der Kleinen Stadt Heide = 2
Freiheit fir konventionelle Pkw an allen Tagen = Orientierung an den Ublichen Parkgebiihren Kurzfristig
in der Innenstadt, Ausnahme: Elektrofahrzeuge Gewerbeverein

e Stattdessen Erarbeitung anderer Manahmen zur Belebung der innerstadtischen Geschéfte Heide e.V., Heide
und Gastronomie = Verkniipfung mit E-Bike-Verleihangebot (vgl. MafRnahme 20) und Lasten- Stadtmarketing
rad-Verleihangebot (vgl. MaBnahme 21) GmbH

Elektrifizierung kommunaler Fahrzeuge
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6. Aufbau eines gemeinsamen Fahrzeugpools

e Gemeinsame Nutzung der Fahrzeuge am Standort Postelweg 1, Heide (Rathaus) und Kirch-
spielsweg 6, Heide (Amt Kirchspielslandgemeinde Heider Umland)

e Prufung der Integration der Fuhrparkfahrzeuge der Kreisverwaltung Dithmarschen am Standort
Stettiner Strafe 30, Heide

e Etablierung einer webbasierten Buchungsplattform fur Fuhrparkfahrzeuge an allen Standorten
fur alle Beschaftigten, welche vorab u. a. die Streckenlange abfragt

e Testweise Erprobung der Einsparung eines weiteren Poolfahrzeugs durch Versetzung in den
Wartungszustand fur einen bestimmten (langeren) Zeitraum

e Rahmenvertrag mit dem Zukunftsland Dithmarschen e.V. zur Carsharing-Nutzung im Bedarfsfall

7. Elektrifizierung des kommunalen Fuhrparks und Ausbau der Ladeinfrastruktur

o Elektrifizierung gemaf Ersetzungsplan (vgl. Kapitel 5.4) = Orientierung am Leasing mit einer
Laufzeit von zwei Jahren
o Uberpriifung der anliegenden Anschlussleistung an den Stellplatzen
e Bedarfsgerechte Bereitstellung von Lademoglichkeiten an den entsprechenden Standorten
o 1:1-Verteilung zwischen Elektrofahrzeugen und Ladepunkten
o Ladeleistung von 5 kW je Ladepunkt
o Lastmanagement aus Basis einer Verteilung und maéglichen Priorisierung bis 22 kW
Schulung der Beschaftigten zur Nutzung von Elektrofahrzeugen

Im Rahmen des Férderprogramms Kommunale und gewerbliche Elektromobilitdtskonzepte werden
die Beschaffung von Elektrofahrzeugen und entsprechender LIS durch den Bund geférdert.

8. Beschaffung von Dienstradern

e Beschaffung von je zwei Pedelecs an den Standorten Postelweg 1, Heide und Kirchspielsweg 6,
Heide mit unterschiedlichen Rahmengrofen flr verschiedene KérpergréRen = Die Stadt Heide
hat inzwischen drei Dienstrader beschafft.

Eingangsnahe Bereitstellung von ebenerdigen Abstellanlagen mit (Gitter-)Turen

Installation von Schllsseln fur Fahrradschloss und Abstellort im Schlusselkasten

Integration der Dienstrader in webbasierte Buchungsplattform

Wartung und Instandhaltung durch einen Dienstleister mithilfe eines Wartungsvertrags
Intensive Bewerbung des Angebots und Sensibilisierung bei den Beschaftigten insbesondere im
Frahjahr bis Herbst

9. Anderung der Dienstanweisung
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Buchungsplatt- 1

form: ca. Kurzfristig
15 €/Fahr-

zeug/Monat

Jahrliche Mehr- 1

kosten: ca. Kurzfristig
26 700 € ohne

Forderung, ca.

5 600 € mit For-

derung

Abhéangig vom 2

Modell: ca. Kurzfristig
1 100 €/Dienst-

rad
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e Neupriorisierung der angestrebten Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten und Verlagerung der Stadt Heide, Amt

Nutzung von privaten Fahrzeugen in Richtung Fuhrpark: zu FuR = Fahrrad = OPNV = Fuhr-
parkfahrzeuge = Carsharing-Fahrzeuge = Privatfahrzeuge

Elektrifizierung und Bedarfsverkehre im OPNV

Kirchspielslandge-
meinde Heider Um-
land

REGION HEIDE

M0y
st AMT HEIDER UMLAND ‘vg' @
. ///;‘ REGION HEIDE
Mﬁ/ﬁ/mﬁ/
- 2
Kurzfristig

10. Schaffung von Rahmenbedingungen zur Einfilhrung von E-Bussen im OPNV im Kreis Dithmarschen

e Berlicksichtigung der aktuellen Férderméglichkeiten bei Ausschreibungsunterlagen
e Einhaltung der Anforderungen der CVD bei der Vergabe von ODA
e Forderung der Angebotsverbesserung des derzeitigen OPNV vor Einfiihrung der E-Busse

Kreis Dithmarschen

SVG Sudwesthol-
stein OPNV-Verwal-

Im Rahmen der Richtlinie zur Férderung der Anschaffung von Elektrobussen im éffentlichen Perso- ~ tungsgemeinschaft,

nennahverkehr wird die Anschaffung von E-Bussen und zugehériger LIS durch den Bund geférdert. DB Regio Bus Nord

GmbH, Vineta Auto-

Im Rahmen des Férderprogramms Klimaschutzoffensive fir den Mittelstand wird die Anschaffung ~ ©us GmbH

von E-Bussen und zugehériger LIS durch den Bund geférdert.

Im Rahmen der Férderrichtlinie Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge wird die Anschaffung der fir

den Betrieb von E-Bussen im OPNV notwendigen LIS einschlieflich des erforderlichen Netzan-
schlusses und der Montage der Ladestation durch das Land Schleswig-Holstein geférdert.

11. Durchfiihrung einer Kundenbefragung zur Optimierung des RuDi-Angebotes im Kreis Dithmarschen

e Durchfuhrung einer Kundenbefragung zur Erfassung der Bekanntheit des Angebotes und zur

DB Regjo Bus Nord

Auswertung der Nutzung von RuDi am Wochenende und in den Abendstunden = Beriicksichti- ~ GmbH

gung von bzw. Aufbau auf den Ergebnissen der Bevolkerungsumfrage (vgl. Kapitel 4.3)
e Umsetzung einer dynamischen Vorbestellung und automatischen Optimierung (ein Fahrzeug

belegt mit Zustiegsoptionen)

e Bei Uberschneidung neuer Angebote (halbflexible Bus-Shuttles) ist eine Kopplung beider

Dienste zu evaluieren

SVG Sidwesthol-
stein OPNV-Verwal-
tungsgemeinschaft,
ggf. Amt Kirchspiels-
landgemeinde Eider,
Amt Blisum-Wessel-
buren

Mehrkosten: ca. 2

1,45 Mio. €/ Mittelfristig
6 E-Busse (mit

Foérderung)

Abhéangig von 3
Stichproben- Kurzfristig

grofle, Umfang
des Fragebo-
gens, Art der
Durchfihrung
etc.: ca. 1 000-
2500€

Ladeinfrastrukturbedarf und -ausbauplanung

12. Proaktives Vorantreiben des LIS-Ausbaus in der Region Heide (6ffentlicher Raum)

o Konkrete Identifizierung potentieller Standorte fur LIS im 6ffentlichen Raum anhand der Be-
darfs- und Planungsraume (vgl. Kapitel 7.5.1)
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Identifizierung, Ansprache und Sensibilisierung der verantwortlichen Ansprechpersonen inner-
halb der Kommunen

o Informieren: Férdermdéglichkeiten, zustandige Stellen bei technischen Fragen (Weiterver-

mittlung), LIS-Betrieb unter Einbindung von PV-Anlagen etc.

o Erfragen von Ausbaupléanen

o Verweis auf Online-Plattform zur Ladebedarfsmeldung (vgl. Malnahme 15)
Kommunikation mit dem lokalen/regionalen Netzbetreiber zur Klarung der Eignung des Strom-
netzes - Aufbau auf bestehenden Gesprachen
Kontinuierliches Monitoring der Auslastung der Ladepunkte, um Stellplatze bedarfsgerecht
nachruisten zu kbnnen

Im Rahmen der Férderrichtlinie Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge wird die Errichtung von LIS
im offentlichen Raum einschlieBlich des erforderlichen Netzanschlusses und der Montage der La-
destation durch den Bund gefordert.

Im Rahmen der Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge werden die Errichtung von
LIS im éffentlichen Raum einschliefSlich des erforderlichen Netzanschlusses und der Montage der

Ladestation sowie das Lastmanagement fiir mindestens drei Ladepunkte an einem Standort durch

das Land Schleswig-Holstein geférdert.

13. Ansprache von Flacheneigentiimern in der Region Heide (halbéffentlicher Raum)

Die Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge des Bundes richtet sich auch an Eigentu-
mer von halbéffentlichen Fldchen, sofern eine Zuganglichkeit der Lademéglichkeit von mindestens

Konkrete Identifizierung potentieller Standorte fur LIS im halbé6ffentlichen Raum anhand der
Bedarfs-und Planungsraume (vgl. Kapitel 7.5.1)
Identifizierung, Ansprache und Sensibilisierung der verantwortlichen Ansprechpersonen
o Informieren: Férdermdéglichkeiten, zustandige Stellen bei technischen Fragen (Weiterver-
mittlung), LIS-Betrieb unter Einbindung von PV-Anlagen etc.
o Sensibilisieren: LIS als Kundenbindungsinstrument - starkere Vermarktung von Produk-
ten und Dienstleistungen
o Erfragen von Ausbauplanen
o Verweis auf Online-Plattform zur Ladebedarfsmeldung (vgl. MaRnahme 15)
Kommunikation mit dem lokalen/regionalen Netzbetreiber zur Klarung der Eignung des Strom-
netzes = Aufbau auf bestehenden Gesprachen
Kontinuierliches Monitoring der Auslastung der Ladepunkte, um Stellplatze bedarfsgerecht
nachristen zu kénnen

zwolf Stunden gewéhrleistet werden kann.
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Im Rahmen des Férderprogramms Ladeinfrastruktur vor Ort wird die Errichtung von LIS im halbof-
fentlichen Raum einschlieSlich des erforderlichen Netzanschlusses und der Montage der Ladesta-
tion durch den Bund geférdert.
Im Rahmen des Férderprogramms Klimaschutzoffensive fur den Mittelstand wird die Errichtung
von PV-Anlagen durch den Bund geférdert.
14. Sensibilisierung von Unternehmen und Privatpersonen in der Region Heide (privater Raum)
e Schaffung von (weiteren) Beratungsangeboten Ansprechperson fur - 2
o Bereitstellung einer Fordermitteltbersicht (vgl. Manahme 2) (Elektro-)Mobilitat Kurzfristig
o Energieberatung zur Verknupfung von Wallboxen und PV-Anlagen sowie Speichersyste-
men - bei Interesse Weitervermittlung an lokalen/regionalen Netzbetreiber und/oder Unternehmen, Pri-
Energieberatungsunternehmen vatpersonen, Stadt-
o Verweis auf Online-Plattform zur Ladebedarfsmeldung (vgl. MaBnahme 15) werke Heide GmbH,
e Schaffung niederschwelliger und kostenfreier Testangebote (vgl. MaRnahme 2) Schleswig-Holstein
Netz AG, Energiebe-
Im Rahmen des Férderprogramms Ladestationen ftr Elektroautos - Wohngebéude werden der ratungsunterneh-
Kauf und die Installation von privat genutzten Ladestationen an Stellplétzen und in Garagen von men
Wohngebauden sowie Energiemanagement-Systeme zur Steuerung der Ladestationen durch den
Bund geférdert. (Privatpersonen)
Die Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge des Landes Schleswig-Holstein richtet
sich auch an Unternehmen, die ihren Beschéftigten LIS zur Verfligung stellen.
15. Bereitstellung einer Online-Plattform zur Ladebedarfsmeldung und Finanzierung flr Gewerbe- und Privatpersonen in der Region Heide
e Erstellung und Einbettung der Online-Plattform (GIS-basiert) auf dem zentralen Internetauftritt Ansprechperson fir  Bereitstellung 2
fir die (Elektro-)Mobilitat in der Region (vgl. Manahme 2) (Elektro-)Mobilitat der Plattform: ca.  Mittelfristig
e Dient als Schnittstelle/Verknulpfung von Angebot und Nachfrage fiir Flacheneigentiimer (Kom- i . i 500-3 000 €/
munen, Unternehmen, Eigentiimer, Privatpersonen), LIS-Betreiber (6ffentlich, privat = Wallbox- Flachene!gentumer, Jahr
Sharing) und Nutzer von Elektrofahrzeugen LIS-Betreiber, Stadt-
° MOg“Chkerten werke Heide GmbH,
o Anderen Personen LIS zuganglich machen Schleswig-Holstein
o Anderen Personen eine Flache fiir LIS zuganglich machen Netz AG

o Ohne eigene Moglichkeit zur Errichtung Nutzung von LIS anderer Personen
o Wunschstandorte fir (halb-)6ffentliche LIS angeben

e Ablauf: Interessensbekundung via Kontaktangabe - Vertragsabschluss beim LIS-Betreiber flir
Ladekarte > Mitfinanzierung der LIS

16. Berucksichtigung der Vorgaben des GEIG
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Ab sofort Berucksichtigung der Vorgaben des GEIG bei umfassenden Sanierungs- und Neubaupro-
jekten (vgl. Kapitel 2.1.3):
e Ertlchtigung der entsprechenden Leitungsinfrastruktur (Leerrohre) und Ladepunkte
o Wohngebaude > 5 Stellplatze: jeder Stellplatz ist mit der erforderlichen Leitungsinfra-
struktur auszustatten
o Nichtwohngebaude > 6 Stellplatze: jeder dritte Stellplatz ist mit der erforderlichen Lei-
tungsinfrastruktur auszustatten
o Nichtwohngebaude > 20 Stellplatze: mindestens ein Ladepunkt ist zusatzlich zu errichten
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17. Gewinnung von Ankernutzern und neuen Kunden fiir den Ausbau des Carsharing-Angebotes in der Region Heide

e Prufung einer Ankernutzung durch die Stadt Heide und Aufsetzen eines Rahmenvertrages fur
einen begrenzten Zeitraum von ca. drei Jahren
e |dentifizierung, Ansprache und Sensibilisierung weiterer potentieller Ankernutzer (z. B. Unter-
nehmen, Behorden) und entsprechender Ansprechpersonen (vgl. Kapitel 8.1.4)
o Erstberatungsgesprach: Sensibilisierung flr Carsharing fur Beschaftigte (und ggf. Kun-
den), Aufzeigen der Moglichkeiten und Potentiale, Weitergabe von Best-Practices
o Erklarung einer Nutzungsabsicht und Verpflichtung zu einem monatlichen Mindestabsatz
durch den Ankernutzer
e Beschaffung weiterer Carsharing-Fahrzeuge und Integration in die Carsharing-Flotte
o (1) Wenn moglich, Zuschisse durch Kommunen und/oder Unternehmen (z. B. in Form ei-
ner Ausfallgarantie fir die Fahrzeugbeschaffung)
o (2) Fahrzeugbeschaffung durch Kommunen und/oder Unternehmen
e Errichtung weiterer Carsharing-Stationen und entsprechender LIS in der Region Heide unter Be-
rucksichtigung der Ergebnisse der Potentialanalyse (vgl. Kapitel 8.1.3) und in der Nahe der
Standorte bzw. an den Standorten der Ankernutzer
o Mittelfristig in der Stadt Heide insgesamt vier Stationen sinnvoll umsetzbar insbesondere
an den folgenden Orten: Fachhochschule Westkuste, Bushaltestelle Fehrsplatz, WestkUs-
tenklinikum Heide, Vishay BCcomponents Beyschlag GmbH
o Langfristig in der Region Heide insgesamt weitere funf Stationen sinnvoll umsetzbar ins-
besondere in: Hemmingstedt, Nordhastedt, Ostrohe, Weddingstedt, Wohrden
Ansprache und Sensibilisierung von Wohnungsbauunternehmen
o Erstberatungsgesprach: Sensibilisierung fir Carsharing fur Anwohner, Aufzeigen der Mog-
lichkeiten und Potentiale, Weitergabe von Best-Practices
o Vorgehen bei neuen Wohnbauvorhaben:
= Bei Einzug: Nachfrage der Anwohner nach Carsharing erfragen, bspw. im Rahmen
von Veranstaltungen oder postalischen Umfragen > friihzeitige Einbindung und
hoher Grad der Partizipation
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= Wahrend Bauphase: Errichtung der Carsharing-Stationen (Markierung, Beschilde-
rung) und Platzierung der Carsharing-Fahrzeuge
= Schaffung spezieller Angebote fiir Anwohner (z. B. Mietertickets = Erlass der An-
meldegeblihren bei Einzug, Nutzung der Carsharing-Fahrzeuge zu Sonderkonditio-
nen, regelmagige Erprobung des Mietprozesses)
e Planung, Organisation und Durchfihrung von Veranstaltungen (vgl. MaRnahme 2)
e Schaffung niederschwelliger und kostenfreier Testangebote (vgl. MaSnahme 2)
e Ausarbeitung und Verbreitung von Informationsmaterialien und -angeboten (vgl. Manahme 2)

Im Rahmen der Richtlinie zur Forderung des Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen (Um-
weltbonus) wird die Beschaffung von Elektrofahrzeugen durch den Bund gefordert.

Im Rahmen der Férderrichtlinie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge wird die Errichtung von LIS
im offentlichen Raum einschlieBlich des erforderlichen Netzanschlusses und der Montage der La-
destation durch den Bund gefordert.

Im Rahmen der Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge werden die Errichtung von
LIS im éffentlichen Raum einschliefSlich des erforderlichen Netzanschlusses und der Montage der
Ladestation sowie das Lastmanagement fiir mindestens drei Ladepunkte an einem Standort durch
das Land Schleswig-Holstein geférdert.

Im Rahmen des Férderprogramms Dérpsmobil SH werden der flir den Betrieb eines Dérpsmobils
bendétigte Hardwareeinbau und die Softwarenutzung sowie ein Fahrrad pro Betreiber durch das
Land Schleswig-Holstein geférdert.

18. Ausbau der Radwegeinfrastruktur in der Region Heide

e Vorhaltung von Budget fiir die Instandhaltung und den Ausbau der Radwegeinfrastruktur Kreis Dithmarschen, Abhangig vom 1

e Ausbau der Radwegeinfrastruktur entsprechend des Radverkehrskonzeptes Stadt Heide Kommunen geplanten Vorha-  Mittelfristig
o Ausreichende Fahrbahnbreite und weitere Kurvenradien > kritische Prifung der in der ben, z. B. Rad-

RASt und ERA enthaltenen Vorgaben zum Sicherheitsabstand zu Gehwegen Ansprechperson flr  wegbau: ca.

Rutschfester Belag (Elektro-)Mobilitat, 200 000 €/km

Vermeidung von Treppen und Absétzen Amt Kirchspielsland-

Ausreichende Grofe und Sichtbarkeit der Beschilderung gemeinde Heider

Schaffung sicherer Querungsanlagen Umland

O O O O

Im Rahmen des Férderprogramms Klimaschutzoffensive fur den Mittelstand werden Investitionen
in die Radwegeinfrastruktur durch den Bund geférdert.
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Im Rahmen des Férderprogramms Nachhaltige Mobilitdt werden Verbesserungen der Radwegeinf-

rastruktur fur den Alltagsradverkehr durch den Bund geférdert.

19. Schaffung qualitativ hochwertiger Fahrradabstellanlagen in der Region Heide

*Im Rahmen des Forderprogramms Klimaschutzoffensive fir den Mittelstand werden Investitionen

Ermittlung geeigneter Flachen zur Schaffung qualitativ hochwertiger Fahrradabstellanlagen in
ausreichender Anzahl insbesondere wohnortnah, bei groSen Arbeitgebern und an stark fre-
quentierten Umstiegspunkten, Pol und PoS

o ldentifizierung, Ansprache und Sensibilisierung der Akteure und Ansprechpersonen
Barrierefrei und gut zuganglich
Hohe Standsicherheit (Stabilitat) und Bedienungskomfort
Witterungs- und diebstahlgeschitzt
Ggf. beleuchtet und videolberwacht

o O O O

in die Ausristung fur den Radverkehr durch den Bund gefordert.

Im Rahmen des Férderprogramms Nachhaltige Mobilitét wird die Schaffung von Fahrradabstellan-

lagen durch den Bund gefordert.
20. Schaffung eines E-Bike-Verleihangebotes in der Region Heide

Identifizierung potentieller Akteure (insbesondere Beherbergungs- und Gastronomiebetriebe,
touristische Einrichtungen) fiir das Anbieten eines E-Bike-Verleihangebotes anhand folgender
Voraussetzungen:

o Verleihzeiten: mindestens sechs Stunden pro Tag, méglichst auch am Wochenende

o Verfugbarkeit zeitlicher Ressourcen fur Ausleihvorgange

o Sichere und gut sichtbare Abstellméglichkeiten fur E-Bikes
Ansprache, Sensibilisierung und Vernetzung potentieller Akteure

o Méoglichkeiten und Vorteile - Werbung, Kundenbindungsinstrument

o Durchfuhrung der Ersteinweisung zum Verleihprozess

o Entwicklung einer gemeinsamen Offentlichkeitsstrategie
Zielgruppenspezifische Ansprache potentieller Nutzer Gber Flyer und Internetauftritt (vgl. Maf3-
nahme 2)
Finanzielle Unterstutzung durch die Kommunen in begrenzter Startphase von ca. zwei Jahren
(z. B. Beschaffung der E-Bikes, Versicherung, Wartung und Reparatur)
Kontinuierliches Monitoring der Auslastung der E-Bikes, um Verleihstationen und E-Bikes be-
darfsgerecht nachristen zu kdnnen

21. Schaffung eines kostenfreien Lastenradverleih-Angebotes in der Stadt Heide

153

>/
STADT HEIDE & |

Mim,

=
ENTWICKLUNGSAGENTUR W .~
REGION HEIDE

Kommunen

Ansprechperson fur
(Elektro-)Mobilitat,
Amt Kirchspielsland-
gemeinde Heider
Umland, Flachenbe-
sitzer, (Wohnungs-
bau-)Unternehmen

Ansprechperson fiir
(Elektro-)Mobilitat

Kommunen, Amt
Kirchspielslandge-
meinde Heider Um-
land, Potentielle Ak-
teure fur Verleihsta-
tionen (z. B. Beher-
bergungs- und Gast-
ronomiebetriebe,
touristische Einrich-
tungen), lokale Fahr-
radgeschafte

,/‘,/,/;;/;,,//' ok

REGION HEIDE

s AMT HEIDER UMLAND ;"é

i I////” REGION HEIDE
) Kf‘.,;,{mw//l/

Abhangig vom 1

Modell, z. B. An- Kurzfristig

lehnbugel: ca.

200-300 €/

Stiick

Durchfliihrung 2

von (Informa- Kurzfristig

tions-)Veranstal-
tungen: ca.
2 500 €/Jahr

E-Bike abhangig
vom Modell: ca.
1 500-5 000 €/
Stick



ﬁ Mobilitatswerk GmbH

Y

Bereitschaft zum Betrieb erfragen und Betreiber festlegen - Stadt Heide vs. externe Stelle
(z. B. ADFC, Dithmarschen Tourismus e.V.) (empfohlen)
Identifizierung potentieller Partnereinrichtungen anhand folgender Voraussetzungen:
o Wohnortnahe Lage im Stadtgebiet mit hoher Einwohnerdichte (insbesondere am Markt-
platz ansassige Akteure)
o Verleihzeiten: mindestens sechs Stunden pro Tag, méglichst auch am Wochenende
o Verfugbarkeit zeitlicher Ressourcen fiir Ausleihvorgange
o Sichere und gut sichtbare Abstellmoglichkeiten fur Lastenrader
Ansprache, Sensibilisierung und Vernetzung potentieller Partnereinrichtungen durch Betreiber
o Modglichkeiten und Vorteile > Werbung, Kundenbindungsinstrument
o Durchfuhrung der Ersteinweisung zum Verleihprozess
Kontaktaufnahme mit ADFC fiir intensive Offentlichkeitsarbeit
Schaffung niederschwelliger und kostenfreier Testangebote (vgl. Manahme 2)
Finanzielle Unterstutzung durch die Stadt Heide, z. B.:
o Beschaffung der Lastenrader und Buchungsplattform
o Versicherung, Wartung und Reparatur
o Schulungen flr lokale Fahrradgeschafte
o Ggf. Entwicklung eines kommunalen Férderprogramms
Werben um Spendengelder > Spendenempfehlung fiir Privatpersonen: 5 €/Ausleihtag

Prifung und Anschubfinanzierung der Erprobung eines Lastenradbelieferungssystems fur
Handler in der Stadt Heide—> Derzeit ist in der Diskussion, ein Lastenradbelieferungssystem fiir
Héndler in der Stadt Heide aufzubauen.
o ldentifizierung, Ansprache und Interessensabfrage bei Unternehmen zur Nutzung von Las-
tenradern fur Dienstfahrten
o Bereitstellung von Lastenradern und Erprobung der Nutzung fur Dienstfahrten fur einen
begrenzten Zeitraum

Im Rahmen des Férderprogramms E-Lastenfahrrédder wird die Anschaffung von Lastenfahrrédern
und -anhédngern mit elektrischer Antriebsunterstutzung durch den Bund geférdert.

22. Schaffung von Mobilitatsstationen in der Region Heide

Schaffung von Mobilitatsstationen in der Region unter Berlcksichtigung der Ergebnisse der Po-
tentialanalyse (vgl. Kapitel 8.4.2)
o Insbesondere in der Stadt Heide am Bahnhof und an den Haltestellen Markt, Neue An-
lage und ZOB besteht grofles Potential
o Potential auch in Hemmingstedt, Nordhastedt und Weddingstedt vorhanden = Kombina-
tion mit potentiellen Carsharing-Stationen (vgl. Kapitel 8.1.3)
Regelung der Flachenbereitstellung durch die Kommunen:
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o Bereitstellung von Flachen im 6ffentlichen Raum Umland, Ansprech- Unterhalt und Be-
o ldentifizierung und Ansprache relevanter (Wohnungs- person flr (Elektro- trieb/4 Stationen
bau-)Unternehmen und entsprechender Ansprechpersonen im halbéffentlichen Raum )Mobilitat, Zukunfts-
= Erstberatungsgesprach: Sensibilisierung fur den Ausbau, Aufzeigen der Moglichkei-  land Dithmarschen
ten und Potentialen, Weitergabe von Best-Practices e.V., Wohnungsbau-
o Festlegung der Rollenverteilung bei der Errichtung und beim Betrieb der Mobilitatsstationen unternehmen und
zwischen Kommunen und Verkehrsunternehmen/Mobilitatsdienstleistern weitere

o Festlegung des Leistungsumfangs an den einzelnen Mobilitatsstationen
o Qualitativ hochwertige Abstellmdglichkeiten fir private und Leihfahrrader plus Carsharing-
Station als Basiskonfiguration = Konkrete Ausgestaltung im Rahmen einer detaillierten
Umfeld-/Nutzeranalyse

Im Rahmen des Férderprogramms Nachhaltige Mobilitédt sowie Klimaschutzprojekte im kommuna-
len Umfeld (Kommunalrichtlinie) wird die Errichtung verkehrsmittellibergreifender Mobilitétsstatio-
nen durch den Bund geférdert.
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Anhang

Die Anhange sind in einem separaten Dokument beigefugt.
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