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1 Relevanz und Entwicklung der Elektromobilitat

Die Klimaschutzziele Deutschlands sehen eine Senkung der Treibhausgasemissio-
nen von mindestens 40 % bis 2020, mit Bezug auf das Basisjahr 1990, vor.! Dieses
Ziel wird jedoch nicht erreicht werden kénnen. Der Kohlenstoffdioxid (CO3) -Aus-
stofB3 im Verkehrssektor lag 2018 bei 164 Mio. Tonnen und 2019 bei 163,5 Mio. Ton-
nen CO.. Im Vergleich zum Basisjahr 1990 (163 Mio. Tonnen CO; pro Jahr) entspricht
dies einer Steigerung von 0,31 % (vgl. Abbildung 1). Damit hat der Verkehrssektor
bisher keine Einsparungen beigesteuert, obwohl die Emissionen zwischen 2000 und
2010 reduziert werden konnten. Dies ist u. a. auf die Einsparungen durch neue effi-
zientere Motoren und weitere Verbesserungen der Automobiltechnologie zurlck-
zuflUhren. Die steigenden Emissionen seit 2010 sind auf hdhere Fahrleistungen und
starkere Motorisierungen zurlckzufthren.

Die weiteren Minderungsziele des Klimaschutzplans von mindestens 55 % bis 2030
bzw. 70 % bis 2040 bestehen trotzdem unverandert fort.? Bis zum Jahr 2050 soll
Deutschland weitgehend treibhausgasneutral sein.® Der Verkehrssektor mit einem
Anteil von rund 18 % an den aktuellen Treibhausgasemissionen muss dazu zwingend
einen Beitrag leisten. Relevante Emissionseinsparungen im Verkehrssektor kénnen
nur durch tiefgreifende Eingriffe erreicht werden. Neben der Verkehrsvermeidung,
-verlagerung und -optimierung sowie dkonomischen MafRnahmen stellt die Emissi-
onsminderung durch Elektromobilitat eine wirksame MalBnahme dar.

Treibhausgasentwicklung - CO, im Verkehrssektor
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Abbildung 1: Treibhausgasentwicklung - CO2 im Verkehrssektor:
Entwicklungen in Bezug zum Basisjahr 19904

Seit Anfang des Jahres 2020 schreibt die EU durch die Verordnungen Europadische
Union VO (EG) Nr. 443/2009 und VO (EU) Nr. 510/2011 einen H6chstwert flr den
AusstoB von CO2 von 95 Gramm je Kilometer Fahrleistung vor, den die Automobil-
hersteller bei Neuwagen bis zum Jahr 2021 einhalten mussen.

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

10
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2019 stiefen Neuwagen in der EU im Schnitt 108 Gramm CO2 je Kilometer Fahrleis-
tung aus und Uberstiegen damit deutlich diesen Grenzwert. Da ab 2021 fUr jedes
ausgestoBene Gramm CO2 Uber dem Grenzwert eine Strafe von 95 € flr jeden ver-
kauften Pkw fallig wird, sind die Automobilhersteller bemUht, dies u. a. durch den
Einsatz alternativer Antriebe zu vermeiden. Da die EU den Grenzwert bis 2030
schrittweise weiter auf 59 Gramm senkt, wirde die H6he der Strafzahlungen ver-
haltnismaBig stark ansteigen.® Durch die EU-Richtlinie sind Automobilhersteller
dazu gezwungen, mehr emissionsarme Fahrzeuge auf den Markt zu bringen. Der
notwendige Absatz von Elektrofahrzeugen solldurch attraktive Angebote der Her-
steller auf dem Markt erreicht werden.

1.1 Fahrzeugabsatz

Neuzulassungen rein batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge (BEV) erreichten im
Jahr 2011 mit 1 828 erstmals eine nennenswerte GréRenordnung. Mitte 2013 erschie-
nen neue Fahrzeugmodelle, wie der Tesla Model S und der Renault Zoe (1. Genera-
tion), die zu einem Anstieg der BEV-Neuzulassungen auf 5 464 fuhrten. Der Anteil
der Elektrofahrzeuge an den Neuzulassungen aller Pkw von fast 3 Mio. pro Jahr lag
damit weit unter 1%. Trotz eines seitdem fast kontinuierlichen Anstiegs der Zulas-
sungen an batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen fallen die Anteile noch ver-
gleichsweise gering aus (vgl. Abbildung 2).

Die Zulassungszahlen von Plug-in-Hybriden (PHEV) steigen seit 2011 kontinuierlich
an und Uberschritten 2016 erstmals die Zahl der neu zugelassenen BEV. Der hohe
Anteil von PHEV ist auf ein deutlich gréoR3eres Angebot im Vergleich zu BEV zurlck-
zufUhren. PHEV bieten vor allem in gréBeren, schweren Fahrzeugklassen deutlich
h&here Einsparungseffekte. Dies spiegelt sich in einem durchschnittlich héheren Ge-
samtfahrzeuggewicht von knapp 24 % gegenlber dem Mittel aller zugelassenen
Pkw wider. Der Elektroantrieb selbst erhdht das Gewicht meist nur um 80 bis 160
Kilogramm gegenlber dem Gewicht eines vergleichbaren Verbrennerfahrzeugs.

Fur die Fahrzeughersteller sind PHEV aufgrund der geringeren kombinierten Ver-
brauchswerte zur Erreichung der Vorgaben des Flottenverbrauchs des gesetzlichen
Verbrauchszyklus attraktiv. Die Gesetzgebung sieht flr das Prifverfahren eine Neu-
bewertung der Gewichtung vor, sobald eine breitere Datenbasis zu Fahrmustern bei
Plug-in-Hybriden vorliegt.® Da die Realwerte entscheidend vom Anteil der elektrisch
zurlickgelegten Fahranteile abhdngen, ergeben sich bei nicht passenden Fahrprofi-
len erhebliche Abweichungen. Langfristig sind daher regulatorische Anderungen zu
erwarten, die zu einer geringeren Attraktivitat der PHEV aus Herstellersicht fihren
werden.

5 vgl. Verordnung (EU) 2019/631 des Europaischen Parlaments und des Rates
6 Drucksache 19/11454 - DIP21 - Deutscher Bundestag
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Neuzulassungen BEV und PHEV in Deutschland
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Abbildung 2: Neuzulassungen BEV und PHEV in Deutschland
(Eigene Zusammenstellung nach EAFO und KBA7, Stand: August 2020)

Von Januar bis August 2020 wurden in Deutschland 77 181 BEV und 85 755 PHEV
neu zugelassen (vgl. Abbildung 2). Dies entspricht einem Anteil von 6,4 % bzw.
6,8 % aller Pkw-Neuzulassungen. Im Vergleich zum Vorjahr 2019 hat sich damit die
Neuzulassungsquote der batterieelektrischen Fahrzeuge um 221,5 % und der Plug-
in-Hybride um 132,7 % erhéht.® Damit wird derzeit eine ausreichende Menge an
Elektrofahrzeugen zugelassen, um insgesamt die aktuellen Vorgaben der Flotten-
verbrdauche theoretisch erflllen zu kénnen. Da die Hersteller unterschiedliche Stra-
tegien verfolgen, gilt dies flUr jeden Hersteller individuell.

Zudem wurde 2020 die Innovationspramie (Umweltbonus) fUr BEV und PHEV deut-
lich erhéht. Fir Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 000 € gelten fol-
gende Forderhéhen:

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

Damit ergeben sich Mindestbetrdage von 9 000 € (BEV) bzw. 6 750 € (PHEV). Bei
Fahrzeugen mit einem hdéheren Nettolistenpreis reduzieren sich die Férderhdhen
um jeweils 20 %. Die erhéhte Pramie gilt bis zum Ende des Jahres 2021. Anschlie-
Rend wird die Pramie bis 2025 mit einem reduzierten Bundesanteil von 50 % ge-
wahrt, solange bis die Bundesmittel in Hohe von 2,09 Mrd. € ausgeschopft sind.® Bei
gleichbleibenden Zulassungszahlen von Elektrofahrzeugen ist allerdings mit einer
Ausschépfung bis Ende des Jahres 2021 zu rechnen.

Deutschland lag 2019 mit einem E-Pkw-Anteil von 2,9 % an allen Pkw-Neuzulassun-
gen im Vergleich zu den fiuhrenden europdischen E-Pkw-Nationen zurlick.’® Auch

7 vgl. EAFO 2020, vgl. KBA 2020
8 vgl. KBA 2020
9 vgl. Bundesregierung 2019
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2020 weist Deutschland im Vergleich zu anderen europdischen Landern einen ge-
ringen E-Pkw-Anteil auf (vgl. Abbildung 3). Die Rahmenbedingungen bezlglich der
Forderung der Elektromobilitat sind in anderen Landern deutlich attraktiver.

Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassung BEV und PHEV)
in europaischen Landern in % (Stand: August 2020)
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Abbildung 3: Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassungen BEV und PHEV) in europaischen Landern
(Stand: August 2020)"

1.2 Praxistauglichkeit von E-Pkw

In der 6ffentlichen Diskussion werden E-Pkw teilweise als nicht praxistauglich und
fur viele Pkw-Besitzer*innen als nicht geeignet eingeordnet. Dies basiert verstandli-
cherweise auf den Gewohnheiten und Erfahrungen der Personen mit konventionel-
len Fahrzeugen. Die Uber ein Jahrhundert gewachsene Infrastruktur mit konventio-
nellen Fahrzeugen und zugehoérigen Unternehmen muss im Elektromobilitatsbe-
reich erst aufgebaut und Nutzungserfahrungen gesammelt werden.

E-Pkw sind in der Serienproduktion und kénnen die praktischen Anforderungen an
Mobilitat erftllen. Damit verbundene, verdanderte Ablaufe, wie das Laden beim Par-
ken im Vergleich zum Tanken an Tankstellen, erfordern eine ldangere Gewdhnungs-
phase. Hierflr mlssen attraktive Rahmenbedingungen und Konditionen fur Elektro-
fahrzeuge geschaffen werden. Der Fahrzeugpreis und die positiven Aspekte der E-
Pkw missen denen von Verbrennern Uberlegen sein. Dass dies funktioniert, zeigen
die Zulassungszahlen aus Kapitel 1.1. Fehlt dieser Anreiz fUr die Automobilindustrie
und die Kaufer*innen, bedingt dies eine Eigenmotivation bei den Kaufer*innen, die

1 vgl. PwC 2020
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aktuell nicht in ausreichendem Umfang vorhanden ist. Alle Hersteller missen ver-
gleichbare Absatze zwischen Elektro- und konventionellen Fahrzeugmodellen errei-
chen, um, unabhangig von den gesetzlichen Rahmenbedingungen, die notwendige
preisliche Attraktivitat erzielen zu kénnen.

E-Pkw sind in vielerlei Hinsicht Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren Uberlegen.
Neben Nachhaltigkeitsaspekten ist eine deutlich héhere Effizienz und Leistungsent-
faltung im Vergleich zu Fahrzeugen aller anderen Antriebsarten ein grundlegendes
Merkmal. Zudem sorgt eine geringere Komplexitat des Motors und des Antriebs-
stranges mit weniger Bauteilen flr einen geringeren Wartungsaufwand. Die Mdg-
lichkeit, unabhangig von einer ékologischen Stromerzeugung (die immer gewahlt
werden sollte), lokal emissionsfrei zu fahren, bietet grofBe Vorteile.

Far Automobilhersteller birgt die Inaktivitat im Bereich alternativer Antriebstechno-
logien, unabhangig von den potenziellen Strafzahlungen aufgrund des einzuhalten-
den Flottenverbrauchs, hohe Risiken. Die Modell- und Produktionsplanung sowie
Akkubestellungen sind langfristige Prozesse, die einen Vorlauf von zwei bis funf
Jahren bendétigen. Volumenhersteller, die nicht rechtzeitig eine Umstellung in der
Produktion vornehmen, werden auf regulatorisch beschrankten Markten kaum noch
Fahrzeuge absetzen kénnen. Durch die EinfUhrung der E-Pkw-Quote in China, Steu-
ererleichterungen in Norwegen und Kaufpramien in mehreren Landern sind erste
Rahmenbedingungen gesetzt. Zudem planen fast alle Ladnder Vorgaben flr niedri-
gere Flottenverbrauche, wozu E-Pkw einen wichtigen Beitrag leisten kédnnen. Einige
Lander diskutieren Uber das Verbot von Verbrennungsmotoren bzw. die freiwillige
Selbstverpflichtung der Industrie. Daher werden, wie am Markt sichtbar, die Produk-
tionskapazitaten bzw. -planungen fur Elektrofahrzeuge deutlich erhéht. Es wird er-
wartet, dass E-Pkw zwischen 2030 und 2040 die deutliche Mehrheit der Neuzulas-
sungen ausmachen werden. Namhafte Hersteller, wie z. B. VW, bekennen sich zur
Elektromobilitat und kiindigen an, die Produktion von Pkw mit Verbrennungsmoto-
ren langfristig einzustellen.

Elektromobilitdt wird fir enorme Anderungen bezilglich der Herstellerstrukturen
sorgen. Neue Anbieter, Angebote und Wertschdpfungsansatze werden sich entwi-
ckeln. Die Elektromobilitat fungiert daher als Treiber und Vorbote, bspw. auch flr
die digitale Vernetzung im Hinblick auf das autonome Fahren.

Neben der Speichertechnologie Batterie wird aktuell durch erhebliche Forschungen
und Investitionen die Brennstoffzellentechnik (Wasserstoff) vorangetrieben. Auf-
grund der noch zu vollziehenden Entwicklung und der aktuell hohen Kosten wird
ein relevantes Angebot am Markt in den nachsten Jahren nicht erwartet. Insbeson-
dere durch die erforderliche Tankinfrastruktur und den im Vergleich zum batterie-
elektrischen Antrieb geringen Wirkungsgrad? ergeben sich Herausforderungen fir
die Wasserstofftechnologie. Ein Angebot erscheint vorerst in geschlossenen Kreis-
[dufen und bspw. fUr Spezialfahrzeuge mit hohem Energieverbrauch und Eigenge-
wicht wahrscheinlicher. Der Massenmarkt wird daher wahrscheinlich erst in etwa

12 Der Wirkungsgrad von Brennstoffzellenfahrzeugen betragt etwa 50 % und unterscheidet sich damit geringflgig
von dem der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren mit 25-30 % (Ottomotor) bzw. 35-45 % (Dieselmotor). Elekt-
romotoren haben einen Wirkungsgrad von ca. 90 %.
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zehn Jahren adressiert werden kdénnen. Aufgrund der aktuell schon vorhandenen,
angeklndigten und zu erwartenden Produktionskapazitaten von Batterien sowie
der hohen Forschungsausgaben ist damit zu rechnen, dass die Batterie als Speicher
in den nachsten zehn bis 15 Jahren deutlich relevanter sein wird. Batterieelektrische
Fahrzeuge werden auf lange Sicht, d. h. in den nachsten 20 bis 30 Jahren, den gré3-
ten Anteil am Kraftfahrzeugmarkt einnehmen. Wenn batterieelektrische Fahrzeuge
als Alternative zu Verbrennern schon am Markt etabliert sind, stellen sich fur Brenn-
stoffzellenfahrzeuge und deren Infrastruktur die gleichen Herausforderungen hin-
sichtlich der Marktdurchdringung, wie aktuell bei batterieelektrischen Fahrzeugen.
Anwendungsbereiche wird es flr beide Technologien geben.

Der Durchbruch im Sinne des von der Bundesregierung herausgegeben 1-Mio.-Ziels
an zugelassenen Elektrofahrzeugen (BEV und PHEV) in Deutschland bis zum Jahr
2020" wird voraussichtlich erst 2022 bis 2023 erreicht werden.

1.3 Marktuberblick

Nachfolgend wird die aktuelle Verflgbarkeit von BEV dargestellt.' In den letzten
Jahren hat sich das Angebot an BEV-Modellen deutlich erweitert. Waren im Jahr
2016 noch mehrheitlich Modelle dem Kleinst- und Kleinwagensegment sowie der
Kompaktklasse zuzuordnen, kamen seitdem durch neue Hersteller E-Pkw-Modelle
in den Klassen Van und Crossover BEV dazu. Auch in der Oberklasse sind mittler-
weile mehrere Modelle verschiedener Hersteller verflgbar. Im Bereich der Transpor-
ter sind deutlich weniger Modelle als im Pkw-Bereich verflgbar. Hier existieren viele
kleinere Anbieter, die Umbauten vornehmen oder Kleinserien anbieten. Mittlerweile
sind nahezu 40 Modelle deutscher Unternehmen auf dem Markt.” Die zunehmende
Modellvielfalt fuhrt zu mehr potenziellen Kaufer*innen, die erreicht werden ké&nnen.
Alle Fahrzeugklassen mit relevantem Absatzvolumen sind vertreten, nur noch we-
nige Segmente sind nicht mit Elektrofahrzeugen abgedeckt.

Eine Herausforderung stellen, neben den etwa 40 bis 60 % héheren Preisen im Ver-
gleich zu dhnlichen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor, die tatsachliche Marktver-
flgbarkeit und in diesem Zusammenhang die langen Lieferzeiten der Elektrofahr-
zeuge dar. Tabelle 1 zeigt die von Januar bis Juli 2020 am haufigsten zugelassenen
E-Pkw mit der jetzt zu erwartenden Lieferzeit. Die Lieferzeiten schwanken meist
zwischen drei und zwolf Monaten.

13 vgl. Bundesregierung 2014

14 Plug-in-Hybride werden nicht ndher betrachtet, da diese in ausreichender Bandbreite auf dem Markt verfagbar
sind.

5 vgl. Klihne & Weber 2018
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Tabelle 1: Ubersicht der meistverkauften E-Pkw in Deutschland (Januar bis Juli 2020)

Ladeleistung und
-dauer

Reichweite
(in Kilometer)
Lieferzeiten
(in Monaten)

c
5}
<
©
N
n
o)
c
S
2]
(2]
©
>
N

Batteriekapazitat
(in Kilowattstunden)
(in Euro, brutto)
Anzahl Sitzplatze

(Januar bis Juli)

Vw e-Golf 9 953 16 h 52h = 230 35,8 5-6 31900 | 5

Renault Zoe Il | 9917 | 1497 h | 225h | 1,08 h | 390 41 3-5 21900 | 4

Tesla Model 3 | 4521 | 30,0h | 6,0h | 0,4h 350 50 10-12 | 46 380 | 2

VW e-up! 4387 | 16,5h 55h 55h 260 32,3 5-6 21975 | 5

T 2,75 h
U e 13889 | 75h | (max. [067h| 435 | 71 S | EPI0Y ]S
quattro kW)

Hyundai Kona 3686 | 18,0 h 9.5h 9,5h 289 39 4-6 | 34300 | 5

Elektro
BMW i3 3339 6,0 h 3h 0,5h 260 37,9 1,5-3 31950 | 5
Smart Fortwo | 3 079 6,0 h 3h 160 17,6 2-4 21490 | 2

Skoda Citigo | 2007 | 10,0 h 4 h 1,0 h 260 36,8 k.A. | 24990 | 5
eiVv

Mini Cooper 1560 | 9,25h | 4,75h | O0,5h 185 28,9 7 32500 | 4
SE

Es ist davon auszugehen, dass die Fahrzeuge kontinuierlich in deren Leistung und
Effizienz weiterentwickelt werden. Die Optimierung entsprechend der BedUurfnisse
der Kund*innen aufgrund von praktischen Erfahrungen, die in die Produktentwick-
lung einflieBen, und reduzierten Kosten durch Skaleneffekte wird zu einer erhéhten
Attraktivitat der Elektrofahrzeuge bei den Kund*innen fihren. Technologieseitig ist
insbesondere eine Elektrofahrzeugarchitektur mit skalierbaren und extrem flexiblen
Komponentenbaukdsten zu erwarten, welche modellibergreifend einsetzbar sind
und sich an die Winsche der Kund*innen anpassen lassen. Solche Basisarchitektur-
baukasten der Herstellergruppen eignen sich dann gleichermaf3en fir SUVs, Limou-
sinen, Coupés und weitere Modellreihen.

Abbildung 4 stellt die angeklindigten Modelle des Jahres 2021 mit den anvisierten
Reichweiten gemal Neuem Europdischem Fahrzyklus (NEFZ) dar. Die Reichweiten
nach dem neuen praktisch ermittelten Fahrzyklus Worldwide harmonized Light ve-
hicles Test Procedure (WLTP), die noch nicht flr alle Fahrzeuge verfligbar sind, sind
etwa zwischen 20 und 30 % niedriger.
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Abbildung 4: Auswahl batterieelektrischer Fahrzeuge in Grof3serienproduktion bis 20206

Es wird eine Reihe neuer BEV erwartet. Dazu zdhlen bspw. der Mercedes EQS, der
Aiways U5 sowie der Fiat E-Ducato als Nutzfahrzeug. Bis Ende 2022 sollen mindes-
tens 44 weitere Modelle unterschiedlicher Markenhersteller verfigbar sein.” Der
Markteintritt von neuen Herstellern, wie z. B. Airways oder NIO EC6, wird sich fort-

setzen.

Mit den angeklndigten Modellen werden auch die Reichweiten der Fahrzeuge stei-
gen. Trotz sinkender Gesamtfahrzeugpreise und des hohen Kostenanteils der Trak-
tionsbatterien wird erwartet, dass die Kapazitaten je Fahrzeug steigen. Mittelfristig
wird erwartet, dass die Batteriekapazitadten und damit die Fahrzeugreichweiten je
nach Anforderung der einzelnen Autokaufer*innen wahlbar sind.”®

16 Eigene Darstellung basierend auf eigener Recherche: Fahrzeugkategorien sind aufsteigend von unten nach oben
dargestellt, d. h. je héher ein Fahrzeug in der Grafik eingeordnet ist, desto groBer ist die zuzuordnende Fahrzeug-

klasse.
17 vgl. Autobild.de 2020
18 vgl. Weil3 2017
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Leichte Nutzfahrzeuge

In der derzeitigen Markthochlaufphase entwickelt sich das Angebot von elektri-
schen Nutzfahrzeugen im Vergleich zum Pkw-Bereich deutlich verzégert. Neben
lAngeren Strecken, die Nutzfahrzeuge im Vergleich zu Pkw haufig zurtcklegen, ist
auch das zulassige Gesamtgewicht von groBer Bedeutung. Die Batterien sind mit
einem hdéheren Eigengewicht der Fahrzeuge verbunden. Dies kann dazu flhren,
dass die erlaubte Zuladung unter Einhaltung der zuldssigen Gesamtmasse auf ein
ManR sinkt, das den Betrieb des Fahrzeugs nicht mehr attraktiv bzw. alltagstauglich
gestaltet.

Leichte Nutzfahrzeuge weisen eine zuldssige Gesamtmasse von maximal 3,5 Ton-
nen auf. Nach den Vorgaben der 3. EU-Flhrerscheinrichtlinie wird hierzu eine Fahr-
erlaubnis der Klasse B benétigt. Bei Uberschreitung der Gesamtmasse wird eine
Fahrerlaubnis der Klasse C oder C1 erforderlich.”® Die Fahrerlaubnis-Verordnung
lasst zu, dass elektrisch betriebene Fahrzeuge bis zu einer zulassigen Gesamtmasse
von 4,25 Tonnen mit einer Fahrerlaubnis der Klasse B gefahren werden, sofern diese
im Bereich des Gltertransports eingesetzt werden.

Elektrische leichte Nutzfahrzeuge sind bereits auf dem Markt verflgbar. Von Kas-
tenwagen bis hin zu Transportern ergibt sich ein breites Angebot (vgl. Tabelle 2).
Hybride Antriebskonzepte spielen in diesem Segment keine Rolle.

Tabelle 2: MarktUbersicht elektrischer leichter Nutzfahrzeuge < 3,5 Tonnen
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19 vgl. Europaisches Parlament und Rat 2006
20 Fahrgestell mit Sonderaufbauten
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Mittelfristig werden weitere Modelle folgen. Trotz NEFZ-Reichweiten zwischen 150
und 200 Kilometern sind im Praxiseinsatz oftmals Reichweiten zwischen 80 und
120 Kilometern realistisch. Bei speziellen Umrlstungen bzw. Ein- und Ausbauten
muss ggf. ein zusatzlicher Reichweitenverlust kalkuliert werden. Preislich ist bei
leichten Nutzfahrzeugen ein Aufschlag von meist etwa 100 % gegenlber den Ver-
brennern des jeweiligen Modells zu erwarten. Durch attraktive Leasingangebote und
Forderprogramme fUr KEP und KMU kann dieser Preisunterschied jedoch reduziert
werden, sodass die Anschaffungskosten denen der entsprechenden Verbrennermo-
delle nahezu gleich sind. Die Wartezeiten dhneln denen im E-Pkw-Bereich.?!

Schwere Nutzfahrzeuge

Der Markt elektrisch angetriebener, schwerer Nutzfahrzeuge mit einer zuldssigen
Gesamtmasse von mehr als 3,5 Tonnen befindet sich derzeit noch in der Entwick-
lung. Anders als bei leichten Nutzfahrzeugen sind derzeit kaum Serienfahrzeuge auf
dem Markt verflgbar. Die Zahl der Fahrzeugankiindigungen zeigt, dass die Herstel-
ler auch in diesem Segment aktiv und mittelfristig Fahrzeuge auf den Markt bringen
werden. Allerdings werden hier auch andere Technologien, wie die Brennstoffzelle
(Wasserstoff), eine deutlich héhere Relevanz haben.

Aktuell ist das Segment stark von Kleinserienanbietern oder UmrUstern, wie z. B.
EFA-S GmbH, FRAMO GmbH oder ORTEN Electric-Trucks GmbH, gepragt. Diese
risten neue und gebrauchte Nutzfahrzeuge auf Elektroantrielb um.

21 Erfahrungswert aus Gesprachen mit Fuhrparkverantwortlichen deutscher Kommunen
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Die Fahrzeuge haben laut den Herstellern Ublicherweise Reichweiten von maximal
200 Kilometern.?? Die Batteriekapazitat ist dabei aufgrund der UmrUstung bedarfs-
spezifisch modular anpassbar. Durch die Spezialanfertigungen und kleinen Serien
liegen die Kosten hier allerdings deutlich hoéher.

Einige GroRserienhersteller setzen Modelle schon im Praxisbetrieb ein. Es wird ak-
tuell ein breites Spektrum abgedeckt (vgl. Tabelle 3). Dennoch ist der Anteil der
elektrischen Lkw mit einem Anteil von unter 1% am Lastenverkehr bisher sehr ge-
ring.?*

Tabelle 3: MarktUbersicht elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge > 3,5 t

¢ 2
2c o O ~
g 0 ~ + T - .8 i c
— [0) o € = N € 0 o = @© =
o = n € O © © 3 f= OO ] + (o)}
= = o O c o H o 9 = n c
T o 33 od  3E o @ 3
et o)) V) ~ O N 2 o = ~
” %) nE| = 9o £ o = =
T 4 e~ 82 ¢ - o c
0w 9O Y o BX < £ > <
23 QO c =
N o
Kipp-
BYD | TI0ZT PP= L A kA | kA | 280 | KA | kA
laster
CF Zug- 40 Tonnen, ak-
DAF Electri ma- 9,7 210 170 100 | k. A. | k. A. | tuell zweite Er-
€ schine probungsphase
. ktuell zweite
- Koffer- - a
Dfe"r“ eAOZtr o 1285 k. A | 240 | 200 | k. A. | 2021 | Erprobungs-
aufbau Bhase
Mit-
- Koffer-
subishi e(tf:r” o 75 | 185 | 70 | 100 | k. A. 282
Fuso aurbau *
Mit-

subishi | Vision | Koffer- o A [k A | 350 | kA, | 2021
One aufbau

Fuso
2018 Erpro-
bungsphase;
eT- Zugma- 18- 202 6x2-Solo-Lkw
MAN ruck schine 26 250 | keas | 200 | e A 0 (Zugmaschine)
auf Basis TGM-
Reihe
Zug- 4x2-Solo-Lkw
eT- 202 (Zugmaschine)
MAN ruck n;;-a- 40 350 | k. A. 130 k. A. 0 auf Basis TGS-
schine Reihe
Met- Kon-
MAN ropo- zept- k.A. | kA, | k A. | k A. | k. A. | k. A. -
lis fahrzeug

22 vgl. Willms 2016
23 vgl. KBA 2020
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1.4 Foérdermdglichkeiten

Um den Markthochlauf von Elektromobilitat zu férdern und die Klimaschutzziele von
Bund und Landern zu erreichen, gibt es auf Bundes- und Landesebene eine attrak-
tive Forderlandschaft flr Elektromobilitat und die daflr notwendige Ladeinfrastruk-
tur (LIS). In diesem Unterkapitel werden die Férderprogramme vorgestellt, die far
eine Forderung der Elektromobilitat in Stadtgebiet Pforzheim geeignet sind und
verschiedene Nutzergruppen bzw. Antragsteller berlcksichtigen.

1.4.1 Bundesebene

Der Umweltbonus flr BEV und PHEV ist eine Kaufpramie der Bundesregierung und
der Industrie fir Neuwagen und junge gebrauchte E-Pkw. Die férderfahigen Fahr-
zeuge sind auf einer Fahrzeugliste des Bundesamtes flUr Wirtschaft und Ausfuhr-
kontrolle (BAFA) zu finden. Dieses Jahr wurde der Umweltbonus deutlich erhdht
(Innovationspramie). FUr Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 000 € gel-
ten folgende Forderhdhen:

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

Forderantragsberechtigt sind Privatpersonen, Unternehmen, Stiftungen, Kérper-
schaften und Vereine. Der Umweltbonus kann bis Ende 2025 beantragt werden.?*

Die Forderrichtlinie Elektromobilitat des BMVI fordert 40 % Investitionsmehrkos-
ten fUr E-Fahrzeuge sowie bis zu 40 % der Investitionskosten flr die dazugehérige
LIS. Férderantragsberechtigt sind Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft, wenn
die Kommune bestatigt, dass die MaRnahme Teil eines kommunalen Elektromobili-
tatskonzeptes ist und mindestens finf Fahrzeuge pro Fdérderantrag berlcksichtigt
werden.

24 Bundesregierung 2019
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Im Sommer dieses Jahres gab es einen Férderaufruf E-Nutzfahrzuge fir KMU und
Handwerker im Rahmen des Corona- Konjunkturprogrammes gemaf der Foérder-
richtlinie Elektromobilitdat des BMVI.. Férderantragsberechtigt sind KMU und Hand-
werksunternehmen. FUr E-Fahrzeuge der Fahrzeugklassen N1, N2 und N3 werden
die Mehrkosten bis zu 40 % gefdrdert. FUr die entsprechende LIS sind die Anschaf-
fungskosten forderfahig, jedoch nicht die Tiefbau-, Netzanschluss- oder Installati-
onskosten. Die Antragstellung erfolgt im ,,Windhundverfahren”. Die Nachfrage der
KMU und Handwerksunternehmen war sehr hoch, so dass mit einem weiteren Auf-
ruf2021 gerechnet werden kann. %°

Die NOW GmbH hat eine Ubersicht der fir 2021 angekindigten Férderprogramme
vorgestellt. Genauere Informationen werden bei der NOW GmbH verdffentlicht.

Fortfuhrung Férderprogramm Fordeeorarim
Forderrichtlinie LIS an prog Modellquartiere
i ) A Gewerbliche LIS
offentliche LIS Wohngebauden (ab LIS
ab 1. Quartal 2021,
(ab Januar 2021, (ab 4. Quartal 2020, bis 2024) (ab Sommer 2021)
bis 2025) bis 2023)

Abbildung 5: Ubersicht der bestehenden und angekindigten Férderprogramme des Bundes

Dieses Jahr fanden der flnfte und sechste Férderaufruf des Férderprogramms La-
deinfrastruktur statt, mit dem die Bundesregierung ihren Masterplan Ladeinfrastruk-
tur umsetzen méchte. FUr 2021 ist ein siebter Forderaufruf angekindigt. Aktuell
startet ein Forderaufruf fUr private LIS, der bis 2023 wiederholt werden soll. Aul3er-
dem hat die Bundesregierung mit der Foérderrichtlinie Elektromobilitat das Ziel ge-
setzt, in den kommenden Jahren bis zu 5 000 Schnellladesdulen entstehen zu las-
sen, um flachendeckend entlang von Autobahnen mit DC-LIS auch Langstrecken
elektromobil zurlcklegen zu kénnen, wozu weitere Forderaufrufe folgen werden. Es
kann davon ausgegangen werden, dass bis 2030 weitere Férderprogramme und -
aufrufe folgen werden, um das Ziel von einer Million 6ffentlich zuganglichen Lade-
punkten in Deutschland zu erreichen.

1.4.2 Landesebene

Auf Landesebene besteht seitens des Verkehrsministeriums Baden-Wdirttemberg
und der Landesbank ebenfalls eine Vielzahl an Férderprogrammen flr E-Fahrzeuge
und Ladeinfrastruktur. Diese richten sich in erster Linie an Unternehmen und Privat-
personen. Das Verkehrsministerium foérdert Ladeinfrastruktur mit dem Programm
Charge@BW.?® Ladepunkte werden mit 40 % der zuwendungsfédhigen Ausgaben
(maximal 2 500 € pro Ladepunkt) geférdert. Unternehmen, Gesellschaften sowie
Offentliche Anstalten und Stiftungen des 6ffentlichen Rechtes mit Sitz in Baden-

25 vgl. NOW GmbH 2020
26 Ministerium fUr Verkehr Baden-WUrttemberg (2020a)
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Wirttemberg sind férderberechtigt. So kann die Errichtung von LIS bezuschusst
werden. Eine Forderfrist ist noch nicht gesetzt. Die Stadt Pforzheim kann mit der
Forderantragstellung bei der L-Bank LIS bezuschussen lassen.

Mit dem BW-e-Gutschein sind kommunale Betriebe (mit einem kommunalen Be-
sitzanteil von mindestens 50 %), medizinische Dienste, Wach- und Sicherheits-
dienste, Lieferverkehre, Pflege- und Sozialdienste sowie CS-Unternehmen férderan-
tragsberechtigt. Der Gutschein umfasst eine Bezuschussung von 1 000 € flr E-Pkw,
die in Baden-Wirttemberg eingesetzt werden. Auch die entsprechende LIS kann
Uber den BW-e-Gutschein bezuschusst werden.?’

Der BW-e-Gutschein wurde um ein Angebot fUr Elektrobusse erweitert. Mit dem
BW-e-Bus-Gutschein werden Betriebs- und Unterhaltungskosten pauschal mit
10 000 € pro Elektro- oder Plug-in-Hybrid-Bus bezuschusst. Verkehrsunternehmen
sind férderantragsberechtigt. Fahrzeuge muissen mindestens fUnf Jahre ab dem
Zeitpunkt der Inbetriebnahme in Baden-Wdlrttemberg zugelassen sein. Es kénnen
maximal zehn Busse pro Antragsteller geférdert werden. 22 Um die Buselektrifizie-
rung geplant voranzutreiben sind ebenfalls Bezuschussungen in H6he von 2 500 €
fUr Beratungsleistungen zu Elektrifizierungsstrategien im Beratungsgutschein E-
Bus maglich. 2°Mit der Férderung fir E-Taxis werden die Méglichkeiten zur Elekt-
rifizierung des Stadtverkehrs erweitert. LIS-und Fahrzeuganschaffungskosten wer-
den mit bis zu 8 000 € bezuschusst. Die Férderung ist auch flr Leasingfahrzeuge
moglich. Férderberechtigt sind Taxi- oder Mietwagenunternehmen. Das E-Taxi muss
in Baden-Wurttemberg bereitgestellt werden. Die Einsatzdauer der Fahrzeuge muss
mindestens drei Jahre betragen. 3°

Die Stadt Pforzheim als Antragsteller hat die Méglichkeit E-Lastenrader gefdrdert
zu bekommen. Das E-Lastenrad muss mindestens drei Jahre flr die kommunalen
Zwecke vor Ort eingesetzt werden. Es sind bis zu 30 % der Anschaffungskosten,
jedoch maximal bis zu 3 000 € foérderfahig. Im Zuge der Fuhrparkelektrifizierung
unter Verwendung von E-Lastenradern sollte dieses Férderprogramm bertcksich-
tigt werden (vgl. Kapitel 4).%

Das Landesministerium fUr Verkehr fordert Beratungsleitungen zu Bevorrechti-
gung von E-Fahrzeugen in der Stadt. Die Umsetzungsberatung ist bis zu 80 % und
maximal bis zu 35 000 € fdérderfahig.*?Die Verankerung von stadtischen Vorgaben
im Parkraummanagement hat insbesondere zu Beginn des Markthochlaufes eine
hohe Relevanz. Langfristig k&énnen so Strategien zum Umgang mit (e-)MIV und
Parkdruck im Stadtgebiet verankert werden.

Auch férdert das Verkehrsministerium des Landes E-Roller- und E-Bike-Sharingsys-
teme. FUr das E-Roller-Sharing sind 50 % der Kosten, jedoch maximal 1 500€ pro E-
Roller foérderfahig. Pedelec-Verleihstationen werden zu 50 %, jedoch maximal

27 |_-Bank (2020a)
28 | -Bank (2020b)
29 |-Bank (2020¢)
30 |L-Bank (2020d)
31 L-Bank (2020e)
32 Ministerium fur Verkehr Baden-WuUrttemberg (2020b)
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1000 € je Pedelec geférdert.®® Dieses Forderprogramm wird im Zuge der Machbar-
keit fur E-Bike-Sharingsysteme im Kapitel 6.2 berlcksichtigt.

1.4.3 Zusammenfassung

Far die langfristige Verankerung von Elektromobilitat in Pforzheim sind Férderpro-
gramme unabdingbar. Der LIS-Ausbau ist ohne Férderungen aktuell kaum wirt-
schaftlich tragbar. Die Forderprogramme richten sich nicht nur an Kommunen, son-
dern auch an Unternehmen und Privatpersonen oder Vereine. Die jeweiligen Ziel-
gruppen sollten informiert und sensibilisiert werden, dass es Méglichkeiten zu Fér-
derungen gibt. Dies kann Uber Beratungsangebote passieren, aber auch Uber eine
Verteilung im Newsletter oder im Amtsblatt, um auf aktuelle Férderaufrufe aufmerk-
sam zu machen.

2 GesamtUberblick Elektromobilitat in Pforzheim

2.1 Energie-, klima- und verkehrspolitische Zielstellungen

In ganz Deutschland wurden im vergangenen Jahrzehnt im Bereich Energie, Klima-
schutz und Verkehr/Mobilitat zahlreiche Konzepte, Plane und Strategien entwickelt,
um das Land auf die zu erwartenden Herausforderungen durch den demografischen
Wandel, den fortschreitenden Klimawandel, die Energiewende und die Erschépfung
der natlrlichen Ressourcen vorzubereiten. Ziele und MafRnahmenprogramme wur-
den dabei sowohl auf Bundes- und Landes- als auch auf Gemeindeebene festgelegt.
Da die Ziele auf Bundesebene sehr allgemein und umfassend formuliert sind, keine
regionalen Herausforderungen berlcksichtigen und sich in den nachgeordneten
Ebenen wiederfinden, liegt der Fokus fur die nadheren Erlauterungen auf den Ziel-
stellungen flr das Land Baden-Wdlrttemberg und die Stadt Pforzheim. Abbildung 6
gibt einen Uberblick zu den analysierten Planwerken der verschiedenen Verwal-
tungsebenen.

FUr das Land Baden-Wilrttemberg und die Stadt Pforzheim existiert eine Vielzahl
an Konzepten und Strategien. Da sich das vorliegende Konzept mit Elektromobilitat
als einem Bestandteil der zuklnftigen Mobilitat befasst, wurden im Folgenden rele-
vante Zielstellungen aus den Themenbereichen Energie, Klimaschutz, Verkehr und
Mobilitat zusammengetragen. Im Rahmen der Erstellung des Elektromobilitatskon-
zeptes werden bereits bestehende MaBnahmen aufgegriffen.

33 Ministerium flr Verkehr Baden-WUrttemberg (2020c)
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Abbildung 6: Ubersicht zu bestehenden Planungen und Konzepten

2.1.1 Energie

Das Integrierte Energie- und Klimaschutzkonzept des Landes Baden-Wduirttem-
berg von 2014 rlckt die Energiewende in den Mittelpunkt. Das Konzept sieht eine
Verringerung der Treibhausgasemissionen um 25 % bis 2020 und um 90 % bis 2050
vor. Langfristig, bis 2050, soll die Versorgung der Bevdlkerung Uber erneuerbare
Energien sichergestellt werden, um das Land Baden-Wdlrttemberg dauerhaft als
nachhaltigen und attraktiven Industriestandort zu sichern.

2011 beschloss die Stadt Pforzheim das Klimaschutzkonzept. Darin sind der Ausbau
der Fernwarme sowie die Férderung von Photovoltaik-Anlagen (PV-Anlagen) im
privaten Bereich vorgesehen. Zudem ist der Ausbau der Wasserkraftnutzung sowie
neuer Windkraftstandorte geplant.

2.1.2 Klimaschutz

Das Land Baden-Wirttemberg verfligt mit dem Beschluss des Klimaschutzgeset-
zes im Jahr 2013 Uber eine wichtige Handlungsgrundlage, die nationalen Klima-
schutzziele in den Stadten und Gemeinden umzusetzen. Das Gesetz sieht eine mas-
sive Reduktion der Treibhausgasemissionen von 90 % bis 2050 vor. Der Fortschritt
der MalBBnahmen wird regelmafig in Monitoring-Berichten durch das Land festgehal-
ten.

Die Stadt Pforzheim beschloss 2019 strenge Klimaziele. Ziel des Klimaaktionsplans
ist eine Klimaneutralitat bis 2050. Bis 2030 soll der COz-Aussto3 um 55 % gesenkt
werden. Um diese Klimaschutzziele zu erreichen und eine Reduzierung der Emissi-
onen zu erzielen, wurden folgende Handlungsbereiche festgelegt:

e Energieeffizienz im Bestand und im Neubau,
e Erneuerbare Energien und Energieversorgung,
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e Strukturlbergreifende MalBnahmen der Stadtentwicklung,
e Mobilitdt und Verkehr.

2.1.3 Verkehr und Mobilitat

Die Forderung von Elektromobilitat in Verbindung mit erneuerbaren Energien ist ein
essenzieller Baustein, um die Klimaschutzziele zu erreichen. Der Bund legt mit dem
2020 verodffentlichten Masterplan Ladeinfrastruktur eine wichtige Grundlage flr
die Ausweitung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur (LIS). Das Land Baden-Wurttem-
berg hat mit der Landesinitiative Elektromobilitat Il im Jahr 2017 einen Rahmen
fur die Forderung und den Ausbau einer flachendeckenden LIS geschaffen.

Das 2011 entwickelte Klimaschutzkonzept der Stadt Pforzheim thematisiert die
nachhaltige Gestaltung des stadtischen Verkehrs. Im Linienverkehr soll der Einsatz
von Hybridbussen erprobt werden. Pro Bus kann eine Ersparnis von 20 Tonnen CO,
erreicht werden. Ubergeordnetes Ziel ist die Attraktivitatssteigerung im Offentli-
chen PersonenstraBenverkehr (OPSV) und im Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV). Die Férderung und Etablierung von Elektromobilitat soll in Zusammenar-
beit mit den Stadtwerken erreicht werden. Das Klimaschutzkonzept sieht den Aus-
bau von Carsharing (CS)-Systemen und eine Entwicklung im Parkraummanagement
vor. Das stadtische Radwegenetz soll erweitert werden. Bisher wurde mit dem On-
Demand-Service PforzheimShuttle eine attraktive Alternative zum Pkw geschaffen.
Dieser kann unter der Woche mit dem OPNV-Ticket genutzt werden. Ein CS-System
mit ca. 26 Fahrzeugen wurde erfolgreich gegriindet und steht den BlUrger*innen zur
Verflgung.

Mit dem Radverkehrskonzept von 2013 wird die Entwicklung des Radverkehrsnet-
zes fUr den Alltagsverkehr thematisiert. Das Konzept geht aus dem Klimaschutz-
konzept der Stadt hervor. Die Radverkehrsfiihrung soll méglichst direkt und umwe-
gefrei erfolgen. Dazu sollen auch bisher ausgesparte HauptverkehrsstraBen mit
Schutzstreifen und Radwegen ausgestattet werden. Langfristig soll der Anteil der
Radfahrer*innen im Stadtgebiet und die Erreichbarkeit der Innenstadt erhdéht wer-
den. Daran knUpft das aktuelle Realisierungsprogramm Radverkehr an, welches im
Sommer 2020 vom Gemeinderat beschlossen wurde. Konkrete MalBnahmen aus
dem Radverkehrskonzept wurden beschlossen. Darunter sind u. a. die Schaffung ei-
ner Verbindung einer Sldstadt-Innenstadt-Verbindung sowie einer Ost-West-Ver-
bindung. Vorfahrtsregeln sollen zugunsten des Radverkehrs angepasst werden.

Das Nutzungskonzept Innenstadt von 2018 unterteilt Pforzheim in neun Stadt-
raume unterschiedlicher Entwicklungskonzepte. Bspw. sollen der Bahnhof und das
Bahnhofsviertel als Mobilitatshub ausgebaut werden. Die FuBwege in der Innenstadt
sollen ausgebaut werden, um den Anteil an FuBganger*innen in der Innenstadt zu
erhdhen. AuBBerdem sollen eine gut erkennbare Beschilderung und ein digitales Leit-
system den Verkehrsfluss und die Verkehrsleitung unterstutzen.

Mit dem Masterplan Pforzheim wurde 2012 ein integriertes strategisches Stadtent-
wicklungskonzept flr 15 Jahre beschlossen, welches ebenfalls die Mobilitat in der
Stadt thematisiert. Eine vorgeschlagene Navigationsapp fur den Nahverkehr und die
Mobilitatsbildung flr Kinder wurde bereits umgesetzt. AuBerdem wurde die Einflh-
rung eines Kurzstreckentickets im OPNV 2012 beschlossen. Der 2014 fertiggestellte
Innenstadtring mit seinen vierspurigen StraBen entlastet den innerstadtischen Be-
reich vom reinen Durchgangsverkehr. Durch diese Verkehrsverlagerung sollen die
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Attraktivitat und die Entwicklung der Innenstadt geférdert werden. Die Westtan-
gente Pforzheim, welche aktuell gebaut wird, soll flir eine weitere Entlastung der
Weststadt und Brétzingen sorgen.

Aktuell wird ein integrierter Mobilitatsentwicklungsplan erstellt, der die Mobilitats-
ziele in Pforzheim bis 2035 festschreiben soll. Ab 2023 soll dieser Mobilitatsentwick-
lungsplan dann festgeschrieben werden.

Tabelle 4: Ubersicht mobilitdtsrelevanter Zielstellungen auf Stadtebene

Aktive Férderung der Elektromobilitat durch Zusammenarbeit mit
Klimaschutzkon- den Stadtwerken Pforzheim
zept Pforzheim

(2011) Einfihrung und Erprobung von Hybridbussen im OPNV zur Ein-
sparung von CO:

Férderung des Radverkehrs in Pforzheim

Radverkehrskon-
zept
(2013)

Erhdhung des Radverkehranteils am Gesamtverkehr durch sichere
und attraktive Radwege

Direkte, umwegefreie Radverkehrsfihrung

Verbindungen Stdstadt-Innenstadt sowie Ost-West

SR e el de il Verbesserung der Radabstellanlagen

gramm Radver-
kehrskonzept

(2020) Freigabe von EinbahnstraBen fur Radverkehr

Offentlichkeitsarbeit und Mitwirkung der Blrger fur die Gestal-
tung des Radverkehrs

Ausbau der FuBwege zum Bahnhof fUr ein attraktiveres Stadtbild

Nutzungskonzept

Innenstadt (2018) Installation einer gut erkennbaren und einfachen Beschilderung

Installation eines digitalen, grafischen Leitsystems flr Parkvor-
gange, Veranstaltungen und Verkehrsfluss

Organisation von Mobilitatsbildungsveranstaltungen fur Kinder

Masterplan Pforz-

heim Erstellung eines neuen Konzepts fur den Radverkehr, um das
(2012) Fahrrad als Verkehrsmittel attraktiver zu machen

Einfihrung eines Kurzstreckentickets im OPNV
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Mit den bestehenden Konzepten hat die Stadt Pforzheim bereits die Notwendigkeit
von elektromobilen Einsatzméglichkeiten zur Erreichung der Klimaschutzziele und
zur Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitat erkannt. Mithilfe der Konzepte soll
Pforzheim zu einer klimaneutralen Stadt werden. Mit dem Klimaschutzkonzept ist
die Férderung der Elektromobilitat geplant. Das vorliegende Elektromobilitatskon-
zept knUpft an diese Ziele an und nutzt bestehende Synergien, um darauf aufzu-
bauen und Netzwerke zu knUpfen. Flr den integrierten Mobilitatsentwicklungsplan
stellt das Elektromobilitdtskonzept eine gute Voraussetzung, die Elektromobilitats-
ziele in der Stadt Pforzheim darin zu verankern.

2.2 Verkehr und Mobilitat in Pforzheim
2.2.1 Pendler*innen

Die Stadt Pforzheim verzeichnet 31 385 Ein- und 23 881 Auspendler*innen. 27 596
Beschéaftige sind Binnenpendler*innen. Damit weist Pforzheim einen positiven Pend-
lersaldo von 7 504 auf. Knapp 36 % der Pendler*innen legen pro Strecke zwischen
elf und 20 Kilometern zurlck, was einer taglichen Strecke von ca. 22 bis 40 Kilome-
tern entspricht.>* 33 % der Pendler*innen beschreiten eine Strecke zwischen 42 und
100 Kilometern pro Tag. Die durchschnittliche Pendlerdistanz liegt bei 25 (Einpend-
ler*innen) bzw. 35 (Auspendler*innen) Kilometern.

Wichtigste Pendlerstréme der
Stadt Pforzheim

Karlsruhe Karlsruhe;

Ludwigsbuag

Enzkreis,

Anzahl der Pendler
{Summe beider Richtungen)
— 500 - 1000
1000 - 2000
= 2000 - 3000
N 3000 - 3500
Verhaltnis von Ein- & Auspendlern
[ Einpendler
Stuttgart | Auspendier
Pendersaldo
[] Negativ
Rastatt [ Positiv
Calw Béblingen

Pforzheim

[ stadt Pforzheim

0 5 10 km
a L TN _

Abbildung 7:relevante Pendlerstréme aus und nach Pforzheim auf Basis des Pendleratlas der Bunde-
sagentur far Arbeit (Stichtag 30.06.2019)

34 vgl. Bundesagentur fur Arbeit, Stichtag 30.06.2019. Die Berechnung der Wegeldnge basiert auf der Luftlinien-
distanz zwischen den Mittelpunkten des Wohnortes und des Arbeitsortes sowie einem Umwegefaktor von 1,2.
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Pforzheim ist ein moderner und zukunftsorientierter Produktions- und Dienstleis-
tungsstandort und weist eine hohe Konzentration hochinnovativer mittelstandi-
scher Unternehmen sowie ein breites Arbeitsplatzangebot auf.®®

In Pforzheim sind 3 401 Betriebe angesiedelt. Mit der Hochschule Pforzheim stehen
der lokalen Wirtschaft hochqualifizierte Fachkrafte zur Verflgung. Diese ver-
schreibt sich einer nachhaltigen Wirtschaftsweise sowie Lehre und hat zur Bekrafti-
gung dieses Vorhabens ebenso die Principles for Responsible Management Educa-
tion unterzeichnet.®® Einen internationalen Bekanntheitsgrad hat sich Pforzheim auf-
grund der langen Erfahrungen im Bereich der Uhren- und Schmuckindustrie auf-
bauen kdénnen. Die grof3ten Arbeitgeber im Stadtgebiet sind der nachstehenden Ta-
belle zu entnehmen.

Tabelle 5: GréBte Unternehmen in der Stadt Pforzheim nach Beschéaftigtenzahl 202037

Beschaftigtenzahl | Anschrift

WITZENMANN GmbH 4 600 Ostliche Karl-Friedrich-Str. 134
75175 Pforzheim

Stadt Pforzheim 2 300 Ostliche Karl-Friedrich-Str. 2
75175 Pforzheim

K - Mail Order GmbH & 2 255 SachsenstrafB3e 23

Co. KG (Klingel Gruppe) 25177 Pforzheim

Sparkasse Pforzheim 1750 PoststraBe 3
Calw _
75172 Pforzheim
Amazon Pforzheim 1300 AmazonstraBe 1
H
Sl 75172 Pforzheim
G. RAU GmbH & Co. KG 1100 Kaiser-Friedrich-StralRe 7

75172 Pforzheim

Bruno Bader GmbH & Co. 1090 Maximilianstrafe 8

KG .
75172 Pforzheim

Avedo || GmbH 1069 Wilhelm-Becker-StrafRe 11a
75179 Pforzheim

HELIOS Klinikum Pforz- 966 KanzlerstraBe 2 - 6

heim GmbH

75175 Pforzheim

STOBER Antriebstechnik 700 Kieselbronner Straf3e 12

H K
GmbH & Co. KG 75177 Pforzheim

35 vgl. Stadt Pforzheim 2020
36 vgl. Stadt Pforzheim 2020
37 vgl. berufsstart.de
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Die Pendlerzahlen verdeutlichen die Beschaftigungszentren und die Mobilitatsnach-
frage in der Region. Daraus ergibt sich auch eine symbolische Vorbildfunktion der
Stadt Pforzheim fur die Region in den Angelegenheiten der umweltfreundlichen Mo-
bilitdt zur Reduzierung von Larm- und Schadstoffemissionen.

2.2.2 CO,-Bilanz des Verkehrssektors

Die COz-Emissionen durch den Verkehr in Pforzheim stiegen in den letzten Jahren
kontinuierlich an und lagen bei den letzten Messungen 2017 bei 347 000 Tonnen
(vgl. Abbildung 8). Um einen weiteren Anstieg von CO; im Verkehrssektor zu ver-
meiden, ist die Etablierung von Elektromobilitat im Stadtgebiet ein effektiver Hebel.
Im Rahmen der LIS-Prognose wird auf die Okobilanz und die Einsparpotenziale
durch einen erhdhten Anteil elektrischer Fahrzeuge eingegangen (vgl. Kapitel 7.3.5).
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Abbildung 8: CO2-Emissionen im Verkehr in Pforzheim38

2.2.3 Mobilitatsangebote

Pforzheim verfligt Uber ein gutes OPNV-Netz. Selbst die weniger dicht besiedelten
Gebiete, die sich insbesondere im Slden der Stadt befinden, haben ein relativ dich-
tes Netz an Bushaltestellen (vgl. Abbildung 9). Die durchschnittliche Entfernung
zwischen den Haltestellen betrdgt 1,25 Kilometer. Der OPNV ist Teil des Verkehrs-
verbundes Pforzheim-Enzkreis (VPE). 15 Buslinien bedienen den Stadtverkehr in
Pforzheim. Zentrale Umsteige- und Mobilitadtsknotenpunkte bilden der ZOB/Haupt-
bahnhof und der Leopoldplatz. Die Stadt verflgt UGber einen Rufbus (Linie 9), der
die Strecke Pforzheim-Birkenfeld sowie Eutingen-Mauerach bedient. Der Regional-
busverkehr SGdwest GmbH (RVS) betreibt ebenfalls einen Rufbus, den PforzheimS-
huttle. Dieser erganzt das bestehende Linienkonzept des Stadtverkehrs mit mehr
als 21 mdéglichen Haltestellen ohne feste Routen. Das Angebot ist fest in den VPE-
Tarif integriert. Der PforzheimShuttle kann telefonisch oder per App gebucht wer-
den.

38 vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg 2019
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Es besteht Anschluss an das Schienennetz. Der Hauptbahnhof befindet sich nérdlich
der Enz. Die Bahnlinien verbinden Pforzheim mit Karlsruhe und Stuttgart (IRE1 und
RB17a), Bietigheim, Vaihingen, Muhlacker, Wilferdingen und Karlsruhe (S5), Neuen-
blrg und Bad Wildbad (S6), Bretten, MlUhlacker und Stuttgart (RE17b bzw. RB17¢c)
sowie Calw, Nagold und Horb (R61). DarlUber hinaus verbindet der Klosterstadtex-
press Pforzheim mit Maulbronn. Der Enztaler Freizeitexpress verbindet Stuttgart,
Pforzheim und Bad Wildbad miteinander. Die IC-Verbindung zwischen Stuttgart
und Karlsruhe fahrt ebenfalls den Bahnhof Pforzheim an. Die hochfrequentierte A 8
befindet sich im nérdlichen sowie 6stlichen Randbereich des Stadtgebietes. Pforz-
heim weist darlber hinaus ein moderates Angebot an CS-Mdglichkeiten vom An-
bieter stadtmobil vor. Insgesamt stehen 26 Fahrzeuge an zwolf Standorten zur Ver-
flgung.

Mobilitatsangebote in
der Stadt Pforzheim
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Abbildung 9: Mobilitdtsangebote in der Stadt Pforzheim
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3 Mitarbeiterbefragung der Stadt Pforzheim zum Mobili-
tatsverhalten

Unter den Beschaftigten der Stadt Pforzheim wurde im Zeitraum vom 17.02.2020
bis zum 13.03.2020 eine Umfrage zu deren betrieblicher und privater Mobilitat
durchgefuhrt. Es nahmen 517 von etwa 2 300 Beschaftigten teil. Diese Quote ist im
Vergleich mit dhnlichen Stadten durchschnittlich.

Die Anzahl der Befragten ermdglicht keine Reprasentativitat, da nicht sichergestellt
ist, dass alle Merkmalsauspragungen, in denen sich die Beschaftigten unterscheiden,
ausreichend vertreten sind. Dennoch kann davon ausgegangen werden, dass die
Umfrage eine grundlegende Aussagekraft und Belastbarkeit besitzt.

3.1 Analyse der Arbeitswege

Unter der Arbeitswege-Mobilitat werden alle Wege zwischen dem Wohn- und dem
Arbeitsort zusammengefasst.

Die Wohnorte von 63 % der Befragten liegen auf3erhalb der Stadt Pforzheim. Sehr
arbeitsnah, in maximal zehn Kilometern Entfernung zur Arbeitsstelle, wohnen 44 %
aller Befragten (vgl. Abbildung 10). Diese Distanz eignet sich besonders flr den
Nicht-Motorisierten Individualverkehr (NMIV). Bei Arbeitswegen bis zu 1,5 Kilome-
tern handelt es sich um Strecken, die von den meisten Beschaftigten problemlos zu
FuBB zurlckgelegt werden kénnen. 32 % der Befragten muissen eine Distanz zwi-
schen elf und 20 Kilometern zurlcklegen, wahrend 21 % zwischen 21 und 50 Kilome-
ter absolvieren mussen. Lediglich 3 % der Pendler*innen besitzen einen Arbeitsweg
von mehr als 50 Kilometern Lange.
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Abbildung 10: Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort der Beschéaftigten

Das Mobilitatsverhalten wird mafB3geblich vom FlUhrerscheinbesitz und der Pkw-Ver-
flgbarkeit beeinflusst. Mehr als 98 % der Befragten besitzen einen FUhrerschein. Bei
Uber 91 % von ihnen steht ein Pkw zur freien Verflgung bereit. Nur 3 % der Pkw
verflgen Uber einen alternativen Antrieb. Der hohe FlUhrerscheinbesitz und die hohe
Pkw-VerflUgbarkeit stellen die Rahmenbedingungen flr eine hohe Pkw-Nutzung auf
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dem Arbeitsweg dar. In Abbildung 11 ist der Modalsplit, d. h. die Verteilung der auf
dem Arbeitsweg genutzten Fortbewegungsmittel, dargestellt.

1%

10%

m M|V-Alleinfahrer
13% 36% = Fahrgemeinschaften

= OPNV
= Radverkehr
\ FuBverkehr
Intermodal

Abbildung 11: Modal Split Anteil der Arbeitswege

Mit 37 bzw. 36 % pragen der OPNV bzw. der MIV den Arbeitsweg. Der NMIV, beste-
hend aus Rad- und FufB3verkehr, stellt mit 13 bzw. 10 % einen wesentlichen Anteil der
Arbeitswege dar. Unter Berlcksichtigung, dass nur 33 % der Beschéaftigten in Pforz-
heim wohnen, ist insbesondere der FuBverkehrsanteil hervorzuheben. Zur Modal
Split-Erhebung aller Anwohner*innen der Stadt Pforzheim, die letztmalig 2017 im
Rahmen der Mobilitdt in Deutschland (MiD) erhoben wurde, ist eine hdhere Fahrrad-
und OPNV-Nutzung der Mitarbeiter*innen, bei gleichzeitig geringerer MIV-Nutzung
zu konstatieren. 39 Ein Erkldrungsansatz flr den Anteil des OPNV kénnte die Nadhe
des Verwaltungsstandortes zum Hauptbahnhof und das schon im Jahr 2009 einge-
fUhrte Jobticket im VPE sein.

Anteile der geclusterten MIV-Fahrer (N=230) an allen MIV-Fahrern (N=257)

Strecke in km

Fahrzeitin h

Abbildung 12: Anteil der MIV-Fahrten unter Berlicksichtigung der Reisezeiten und Streckenlange

Abbildung 12 zeigt die analysierten Reisezeiten und Streckenldangen, anhand derer
sich Potenzialabschatzungen zur Verkehrsverlagerung treffen lassen. Es wurden

39 vgl. MiD Baden-Wrttemberg, 2017
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funf Cluster gebildet, die etwa 90 % der MIV-Arbeitswege beinhalten. Das gréf3te
Cluster und den starksten Ansatzpunkt bildet das Cluster in der Nahe des Koordi-
natenursprungs. Der Arbeitsweg der MIV-Fahrer liegt hier unter zehn Kilometern
und nimmt weniger als 25 Minuten Zeit in Anspruch. Daher eignet sich dieses Cluster
zur Verlagerung auf den NMIV.

Far knapp 51 % der MIV-Nutzer*innen liegen die Grlinde in zusatzlichen privaten Er-
ledigungen oder Transporten, die mit dem Arbeitsweg verbunden werden. So ver-
binden z. B. knapp 21 % der Befragten den Arbeitsweg mit der Befdérderung von
Kindern. Besonders in landlichen Regionen im Umland Pforzheims und bei langeren
Strecken sind diese Wege ohne Pkw schwer zu bewerkstelligen. Andere Grinde,
wie Komfort (38 %) oder Gewohnheit (7 %), lassen dagegen grundsatzlich eine Ver-
lagerung zu.

Etwa 22 % der MIV-Nutzer*innen nutzen den privaten Pkw auch fur Dienstwege und
somit auch fur den Arbeitsweg. Eine intensivere Nutzung der Poolfahrzeuge bzw.
des CS-Systems flur dienstliche Zwecke bietet hierbei einen Hebel, um fir den Ar-
beitsweg andere Verkehrsmittel zu nutzen.

Die Nutzung des OPNV als Alternative zum Pkw scheidet flir 38 % der MIV-Nut-
zer*innen aufgrund der hohen Fahrtzeit aus. 10 % der Befragten nennen hierflr eine
schlechte Taktung und Anschlussgewé&hrleistung sowie haufige Ausfalle des OPNV
als Hindernisgriinde. Ahnlich viele Befragte bemangeln zudem den Zustand der
Radwegeinfrastruktur.

Nach eigenen Angaben besteht fUr 32 % der regelmaflig fUr den Arbeitsweg den
Pkw Nutzenden die Mdglichkeit, Alternativen des Umweltverbundes in Anspruch zu
nehmen.

3.2 MIV-Reduzierung durch Verkehrsvermeidung und -verlagerung

Die Herausforderung bezlglich der Verkehrsvermeidung und -verlagerung liegt da-
rin, wirksame MaBBnahmen abzuleiten, um die bisherigen Gewohnheiten zu andern.
Neben einer Umsetzbarkeit der Verkehrsverlagerung kann auch eine Konkurrenz
zwischen den verschiedenen Alternativen entstehen. Daher ist in einer Gesamtbe-
trachtung abzuwagen, welche Alternativen priorisiert geférdert werden sollten und
den héchsten Effekt versprechen. Auch die dienstliche Nutzung der Pkw ist ein re-
levanter Punkt, der bedacht werden muss. Teilweise ist dies in Arbeitsvertragen vor-
gesehen und bewusst gefordert. FUr einige Mitarbeiter*innen und potenzielle Inte-
ressenten hat ein Stellplatz ggf. Auswirkungen auf die Attraktivitat als Arbeitgeber.
Dies gilt auch fur alternative Angebote. Die Nutzung von Fahrgemeinschaften kén-
nen sich mehr als 25 % der Befragten vorstellen. Aktuell wird dies nur von 3 % in
Anspruch genommen. Als Motive nennen die Interessierten insbesondere den Um-
weltschutz (74 %), die Verkehrsvermeidung (72 %), die Geselligkeit und Hilfsbereit-
schaft (37 %) sowie finanzielle Griinde (34 %). Als Herausforderungen werden die
eingeschrankte zeitliche Flexibilitat (61 %), der hohe Planungsaufwand (50 %) und
die wegfallende Privatsphare gesehen (26 %).
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Abbildung 13: Bewertung der Angebote zur Férderung von Fahrgemeinschaften

Abbildung 13 zeigt die Bewertung potenzieller Angebote zur Férderung bzw. Un-
terstltzung von Fahrgemeinschaften durch den Arbeitgeber. Als am wichtigsten
wird die Koordination der Fahrgemeinschaften eingeschatzt. Aus bisherigen Erfah-
rungen gaben 18 % der Befragten an, keine Personen mit einem passenden Arbeits-
weg gefunden zu haben. 55 % der Befragten wlnschen sich Anreize zur Nutzung
von Fahrgemeinschaften in Form einer bevorzugten Stellplatzvergabe. Die Halfte
der Befragten wlinscht sich finanzielle Anreize. Fahrgemeinschaften fihren zu einer
spUrbaren und wirksamen Reduktion des Pkw-Aufkommens. Allerdings ist die Um-
setzung aufgrund unterschiedlicher Wohn- und Arbeitsorte, Arbeitszeiten und még-
licher Zusatzwege eine Herausforderung. Angebote von Arbeitgebern kédnnen wirk-
same Impulse setzen. Es bedarf einer hohen Stringenz und permanenten Sensibili-
sierung, um Erfolge zu erzielen. Daher bleiben die Erfolge oft deutlich unter den
Erwartungen.

Fur Home-Office sprechen sich 66 % der Befragten aus. Sofern die Erflllung der
dienstlichen Tatigkeiten nicht an das BlUro gebunden ist, macht die teilweise hohe
Zeit- und Kostenersparnis aufgrund des wedfallenden Arbeitsweges dies flr Be-
schaftigte attraktiv. Gangige Modelle beinhalten festgelegte Prasenzzeiten, sodass
BlUrgerkontakt oder Absprachen mit Kolleg*innen sichergestellt sind. Leistungsver-
einbarungen mit den einzelnen Beschaftigten helfen dabei, das Vertrauen in die Pro-
duktivitat zu wahren. Entsprechende Voraussetzungen flr eine produktive Arbeits-
platzausstattung (Arbeitsraum, Laptop, Headset, Webcam, ausreichende Bild-
schirme, stabile Internetverbindung etc.) sollten bei den Beschéaftigten geprift wer-
den. In den Dienstraumen sollten gleiche Voraussetzungen geschaffen werden. Da-
mit kann schlieBBlich auch die Anzahl der Dienstreisen reduziert werden. Trotz wenig
praktischer Erfahrung sehen 33 % der Befragten solche Digitalisierungsmalnahmen
als zielfUhrend an. Aktuell werden 13 % aller Arbeitswege der Befragten mit dem
Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec zurlickgelegt. MalRnahmen, die diesen Anteil
aus Sicht der Befragten erhéhen wirden, sind in Abbildung 14 ersichtlich.
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Abbildung 14: Bewertung der Angebote zur Férderung des Radverkehrs

MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs sollten in der Hoheit der Stadt Pforz-
heim als Arbeitgeber liegen. Diese kdnnen schneller umgesetzt werden. Dies trifft
bspw. auf die Bereitstellung hochwertiger Abstellanlagen zu, die Uber 60 % der Be-
fragten als wichtig erachten. Uberdachte, ohne Umwege leicht erreichbare, beleuch-
tete und sichere Fahrradabstellplatze bieten einen hohen Effekt. Eine attraktive
Radwegeinfrastruktur in der Stadt Pforzheim und in den umliegenden Kreisen und
Stadten stellt die Basis flr die Nutzung durch die Beschaftigten dar. FUr Duschen
und Umkleiden sprechen sich 45 % der Befragten aus.

42 % der Befragten wiinschen sich ein Ticket zur Fahrradmitnahme im OPNV. Im
VPE ist dies in der S-Bahn und in Nahverkehrszligen von Montag bis Freitag auBBer-
halb des morgendlichen Berufsverkehrs (zwischen 6:00 und 9:00 Uhr) bereits un-
entgeltlich moglich. Innerhalb dieser Zeiten wird daflr jedoch ein separates Ticket
bendtigt. In Bussen ist eine Fahrradmitnahme ab 19:00 Uhr kostenfrei méglich. Au-
Berhalb der festgelegten Zeiten ist dies nicht gestattet. An Wochenenden und an
gesetzlichen Feiertagen kdnnen Fahrrader in allen Fahrzeugen ganztags kostenfrei
beférdert werden. Mit 37 % besitzt der OPNV einen hohen, jedoch noch ausbaufi-
higen Anteil. Aufgrund der zentralen Lage der groBen Standorte in der Nahe des
Hauptbahnhofes hat der OPNV grundsatzlich ein hohes Potenzial. Auf Faktoren, wie
Angebote, Parkplatze, Abstellmdglichkeiten, Taktung, PlUnktlichkeit, Verldsslichkeit,
Anschliisse und Sauberkeit der Fahrzeuge, welche die Bewertung des OPNV aus
Sicht der einzelnen Beschaftigten bestimmen, hat die Stadt Pforzheim als Arbeitge-
ber keinen direkten Einfluss. Diese Themen obliegen dem Verkehrsverbund.

Zusatzliche MaBnahmen zur Starkung des OPNV wurden erfragt und sind in Abbil-
dung 15 aufgeflhrt. Mehr als 85 % der Befragten empfinden ein preislich attraktives
Jobticket als wichtig. Es kann abgeleitet werden, dass das Jobticketangebot trotz
der umfanglichen Bekanntmachung, bspw. in Stellenanzeigen, noch nicht allen be-
kannt ist. Glinstigere Konditionen sowie eine Ausweitung auf die anschlieBenden
VerblUnde sind gewlnscht. In den Freitextantworten wurde der Wunsch nach Ab-
fahrtsmonitoren fir den OPNV in den Eingangsbereichen gedufert.
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Abbildung 15: Bewertung der Angebote zur Férderung des OPNV

Wenn die Nutzung anderer Mobilitdtsangebote nicht méglich ist oder die Mitarbei-
ter*innen diese nicht annehmen, kann ein Pkw mit alternativem Antrieb eine Redu-
zierung der lokalen Emissionen herbeifUhren. Die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf
umweltvertragliche Antriebe bildet die letzte Stufe von potenziellen Ma3nahmen.
Die Beschaftigten der Stadt Pforzheim zeigen sich Uberwiegend offen gegenlber
der Elektromobilitat. Ca. 46 % der Befragten haben sich mit dem Thema bereits aus-
einandergesetzt. Die Umweltfreundlichkeit und der Innovationscharakter von Elekt-
rofahrzeugen werden hervorgehoben. Mehr als die Halfte der Beschaftigten hat Be-
denken bezlglich der LIS sowie geringen Reichweiten und einer zu langen Lade-
dauer der Fahrzeuge.

Angebote zur Férderung der Elektromobilitat
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Abbildung 16: Bewertung der Angebote zur Férderung von Elektromobilitat

Bisher haben sich 41 % der Befragten mit dem Kauf eines Elektrofahrzeugs ausei-
nandergesetzt. Eine kostenlose Lademdglichkeit am Arbeitsort kann durchaus Kauf-
absichten verstarken. In Abbildung 16 ist ersichtlich, dass die Mehrheit der Befragten
Lademdglichkeiten fUr private Elektrofahrzeuge und mit leichten Einschrankungen
eine bevorzugte Stellplatzvergabe als UnterstitzungsmalRnahme angibt. Mit Infor-
mationsveranstaltungen oder Probefahrten kann Vertrauen in die Technologie ge-
schaffen werden. Diese Angebote empfinden jeweils knapp 50 % der Befragten
wichtig.
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3.3 Beinflussung des Mobilitatsverhaltens

Um Vorurteile gegenlber alternativen Mobilitatsldsungen abzubauen und positive
Erfahrungen zu sammeln, bedarf es erfolgreicher Nutzungserlebnisse bei den Be-
schaftigen. Die Herausforderung besteht darin, dass vermeintlich minimale Grinde
zur Nicht-Nutzung alternativer Mobilitatsldsungen und zur Entscheidung flr den
Pkw fUhren. Neben den konkreten Verbesserungen des Angebots bedarf es einer
Veranderung der Einstellung der potenziellen Nutzer*innen. Dies ist eine langfristige
Aufgabe und benoétigt umfangreiche Informationen und Kommunikation. Haufig lie-
gen die Gestaltungsmoglichkeiten des Angebots nicht in der Hoheit der Stadt.

Gunstige und gut erreichbare Stellplatze stellen einen groBen Anreiz dar, um mit
dem MIV zur Arbeit zu kommen. Daher sollten die Parkplatze flr Mitarbeiter*innen
primar Mobilitatseingeschrankten und Personen, bei denen keine Alternative zum
MIV existiert, bereitgestellt werden. Hierflr bedarf es einer neuen Vergaberichtlinie.
Eine Orientierung bietet der Handlungsleitfaden des Umweltbundesamtes zum Mo-
bilitdtsmanagement in der Bundesverwaltung?®. Eine Bewirtschaftung zu modera-
ten Preisen (25 €/Monat) wird empfohlen. Der Handlungsleitfaden sieht vor, die
Stellplatze in Parkraumzonen einzuteilen, je nach Anbindung und OPNV-Erreichbar-
keit. AnschlieBend sollen phasenweise die Stellplatzgeblhren erhdéht werden, be-
ginnend in der Zone mit der besten OPNV-Erreichbarkeit. Gestaffelte Parkgebiihren
bspw. nach Tarifentgeltgruppe sorgen flr eine sozialgerechte Kostenverteilung. Ein
Punktesystem fUr Personen mit kérperlichen Einschrankungen oder familiagren Ver-
pflichtungen berucksichtigt Hartefdlle und sollte in der Héhe der Stellplatzsatzung
berlcksichtigt werden. Erwlinschten und nachhaltigen Mobilitatsformen sollten ein-
gangsnahe und gut erreichbare Stellplatze zugewiesen werden. Es ist zu empfehlen,
die Beschéftigten und den Personalrat in eine Uberarbeitung der Vergaberichtlinie
einzubinden, um Verstandnis zu erzeugen und eine belastbare Lésung zu finden.

Mobilitatstage und Informationsveranstaltungen schaffen ein Bewusstsein flr
nachhaltige Mobilitat und bauen gleichzeitig Hemmnisse ab. Mitmachangebote, wie
z. B. die Ausstellung und das Anbieten von Testfahrten von Pedelecs, Falt- und Las-
tenradern; das Testen von CS-Angeboten oder Elektrofahrzeugen inklusive Anlei-
tung zur Nutzung; Fahrrad-Checks; Ausrlstungs- und Ergonomie-Beratung zum
Thema Radfahren sowie OPNV-Beratung zu Verbindungen und Tarifen flhren zu
einer hohen Kenntnis und zum Aufbau von Erfahrungswerten. Personalrate sollten
aktiv in die Organisation eingebunden werden.

Die schon empfohlenen Mobilitdtstage und Informationsveranstaltungen sollten mit
Aktionen, wie z. B. einer Aktionswoche zum Testen von Fahrgemeinschaften, ver-
bunden werden. Die Beschaftigten mit eigenem Pkw sollten mdglichst beim Ankom-
men oder Abfahren direkt angesprochen werden. AuBerdem sollten befristet An-
reize, z. B. in Form von Wettbewerben, gesetzt werden. Basis daflir bildet ein ein-
fach zu bedienendes und regelmaBig kommuniziertes Mitfahrerportal. Flr Sicherheit
sorgt eine Mobilitdtsgarantie in Form von Taxi-Gutscheinen bei Notfallen, die jedoch
kaum auftreten. Eine wichtige Anregung flr die Informationskampagne ist, dass

40 ygl. Umweltbundesamt 2019
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Fahrgemeinschaften nicht zwingend jeden Tag genutzt werden miuissen. Fahrge-
meinschaften an bestimmten Wochentagen sorgen fUr die notwendige Flexibilitat
und fUhren zu relevanten Einsparungen.

FUr Beschaftigte mit einem vom Wohnort weiter entfernten Arbeitsplatz kann das
Home-Office bei einer diesbezlglich geeigneten Tatigkeit erhebliche Fahrtzeiten
und -strecken einsparen. Es bietet sich insbesondere flr den Anteil der Beschaftig-
ten an, die Arbeitswege von mindestens 30 Minuten haben. Daher sollte dies im
Rahmen der Dienstvereinbarungen forciert werden. Wichtig sind eine gute IT-Infra-
struktur und Schulungen der Beschaftigten.

Eine passende Abstellanlage schitzt ohne zeitaufwendige Prozedur vor Witte-
rungseinflissen, Vandalismus und Diebstahl und verdeutlicht die Relevanz des Rad-
verkehrs. Es ist darauf zu achten, dass die Abstellanlagen barrierefrei sind und ver-
mehrter Raumbedarf fir Lastenrader oder Fahrradanhanger zur Verflgung steht.
Eine Servicestation mit Fahrradpumpen und Werkzeug rundet ein attraktives Ange-
bot ab. Je ndher die Abstellanlagen am Arbeitsort bzw. Eingang installiert werden,
desto attraktiver sind sie. Hier kommt dem Vergleich mit den Pkw-Abstellflachen
eine hohe Relevanz zu.

In Verbindung mit den Abstellanlagen sollten Umkleiderdume mit Duschen, Trock-
nungsmoglichkeiten fur Kleidung/Schuhe und Spinde bzw. SchlieBfacher bereitge-
stellt werden. Am Standort Heinrich-Witzmann-Stra3e 13 sind bereits Umkleide- und
Sanitarraume verflgbar. Diese sollten auch in den Rathdausern ermdglicht werden.

Ein Laden der Pedelecs ist aufgrund der Entfernungen nicht zwingend notwendig,
um die Arbeitswege zu absolvieren. Dennoch geht von einem solchen Angebot ein
Anreiz aus. Die Befragten wilnschen sich ein Laden am Arbeitsplatz oder, bei fest
eingebautem Akku, an den Abstellflachen. GroRRere Investitionen sollten vorerst ver-
mieden werden, um die reale Nachfrage abzuschatzen. Daher sollte mit den jeweili-
gen (Brandschutz-)Sicherheitsbeauftragten ein E-Check flr die Ladegerate bespro-
chen werden. Damit kdnnte ein Laden der Akkus an den Arbeitsplatzen moéglich
werden. Wenn dies abgeschlossen ist, sind Schrankldésungen zu prifen. Méglich sind
zudem Ladestationen in den Abstellblgeln.

Ein Jobrad-Angebot eignet sich gut, um eine Verlagerung vom MIV zu erwirken,
und wird von den Beschaftigten erfahrungsgemal gut angenommen. Es wird emp-
fohlen, das Thema weiter zu verfolgen, da ein relevantes Verlagerungspotenzial flr
die Mobilitat auf dem Arbeitsweg besteht. Besonders die im Vergleich zu Fahrra-
dern teuren Pedelecs eignen sich flr ein solches Finanzierungmodell. Problematisch
hierbei ist, dass dies aktuell nur fir Beamte, nicht aber fur tariflich Beschaftigte még-
lich ist. Aufgrund der schwierigen Kommunikation sollte eine anvisierte L6sung des
Landes abgewartet werden. Nur eine Gleichstellung der beiden Beschaftigtengrup-
pen ist in der internen Kommunikation vermittelbar. Dass das Angebot daher kurz-
fristig nicht verflgbar ist, muss den Beschéaftigten erklart und auch das weitere Vor-
gehen kommuniziert werden. Bei allen Beschaftigten sollten Mobilitatsalternativen
des OPNV geférdert werden. Daher sollte geprift werden, ob der Zuschuss fir das
Jobticket nicht gesteigert werden kann, insbesondere befristet flir neue Interessen-
ten. AuBerdem sollte die Méglichkeit geprift werden, dies auch Uber den Verkehrs-
verbund hinaus flUr Pendler*innen anzubieten.
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Es wurde erhoben, inwieweit die Beschéaftigten ein Budget zur Nutzung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes annehmen. Dabei ist es den Beschaftigten beim
sogenannten Mobilitatsbudget selbst Uberlassen, wie sie es einsetzen. Im Gegen-
satz zum Jobticket ist es bspw. mdglich, dass ein Wochenticket erworben und bei
Bedarf ein CS-Angebot genutzt wird. Es existieren bereits zahlreiche Anbieter, die
digitale Mobilitatsbudgets per App zur Verfiigung stellen®'. Je nach Ausgestaltung
des Mobilitatsbudgets missen rechtliche Rahmenbedingungen berlcksichtigt wer-
den. Empfohlen wird, dass Mobilitatsbudget in Form einer Mobilitatskarte ahnlich
einer Prepaid-Kreditkarte zu gestalten. Den Beschaftigten wird monatlich ein Gut-
haben auf die Mobilitatskarte geladen, welches die Beschaftigten zur freien Verf-
gung zum Zwecke der Fortbewegung nutzen kénnen. Sofern keine Bargeldauszah-
lung oder -abhebung mit der Mobilitatskarte méglich ist, wird die Leistung als Sach-
bezug versteuert??. Somit ist das Mobilitatsbudget bis zur Freigrenze von 44 € pro
Monat steuerfrei, vorausgesetzt den Beschaftigten werden keine weiteren Sachbe-
zUge gewahrt*3, Wird ein Budget von Uber 44 € in Betracht gezogen, sollte ein*e
Steuerberater*in kontaktiert werden, um alle méglichen Szenarien der Besteuerung
zu berlcksichtigen und zu bewerten. Ca. 50 % der Befragten bekunden Interesse an
einem Mobilitatsbudget, wahrend ca. 20 % es als irrelevant empfinden. Im Rahmen
eines Pilotprojektes mit besonders interessierten Beschaftigten kdnnten erste Er-
fahrungen erprobt werden.

FUr unmittelbar Beschaftigte des Landes Baden-Wilrttemberg ist es mdéglich, das
JobTicket BW zu erwerben*. Das JobTicket BW wird von den Verkehrsverblnden
bzw. Verkehrsunternehmen angeboten und kann je nach Anbieter unterschiedlich
ausgestaltet sein. Zusatzlich zur verglinstigten Abo-Fahrkarte erméglich das Job-
ticktet des VPE weitere Vorteile, wie die Mitnahme von Familienmitgliedern am Wo-
chenende oder die Ubertragbarkeit auf andere Personen“s. Der Zuschuss zum Job-
Ticket BW betragt monatlich 25 €. Der grundsatzlich steuerpflichtige geldwerte
Vorteil aus dem Sachbezug (Arbeitgeberzuschuss und zusatzlicher Rabatt des Ver-
kehrsverbunds bzw. -unternehmens) bleibt nach & 8 Abs.2 Satz11 EStG steuerfrei,
wenn er 44 € monatlich nicht Uberschreitet. Weitere moégliche geldwerte Vorteile
mussen diesbezlglich berlcksichtig werden. Detaillierte Informationen zur steuerli-
chen Behandlung von zweckgebundenen Zuschissen kénnen dem Merkblatt des
Landesamtes flr Besoldung und Versorgung Baden-Wirttemberg entnommen wer-
den?®,

Dienstliche Fahrzeuge sollten als Impuls genutzt werden, um fUr Elektroantriebe zu
sensibilisieren. An Fahreinweisungen bei zuklnftigen Neubeschaffungen sollten sich
Termine zur Informationsvermittlung anschlieBen. Die empfohlenen Mal3nahmen
werden in Kapitel 10 zusammengefasst.

41 vgl. Digital Affin 2020

42 yvgl, LapID 2020

43 vgl. Landesamt fur Besoldung und Versorgung Baden-Wirttemberg 2019
44 ygl. Ministerium fUr Verkehr Baden-Wirttemberg 2019

45 vgl. VPE 2019

46 vgl. Landesamt fur Besoldung und Versorgung Baden-Wirttemberg 2019
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3.4 Potenzielle Effekte der MaBnahmen auf die MIV-Reduzierung

Eine genaue Aussage zu den Verlagerungspotenzialen ist nur schwer moglich.
Grundlage zur Abschatzung des Verlagerungspotenzials sind die Angaben der Be-
schaftigten zur Verkehrsmittelwahl, Lange des Arbeitsweges, Grinden der Pkw-
Nutzung und dem jeweiligen Interesse gegenUlber alternativen Verkehrsmitteln und
deren MafBBnahmen. In einem ersten Schritt werden die Verkehrsmittelalternativen
des jeweiligen Beschaftigten bewertet und alle zumutbaren Fortbewegungsmittel
des Umweltverbundes vermerkt. Dieses Grundpotenzial wird anschlieBend mit den
Interessen der Befragten zusammengefihrt. Das entstandene Verlagerungspoten-
zial umfasst alle Befragten, bei denen eine echte Alternative des Umweltverbundes
zum Pkw besteht und gleichzeitig Interesse an der Nutzung dieser Alternative und
der dazugehorigen MaBnahmen bekundet wurde. Um die in Fehler! Verweisquelle
konnte nicht gefunden werden. dargestellte Veranderung des Modal Splits der Ar-
beitswege zu erreichen, sollten alle MaBnahmen des kommunalen Mobilitdtsmana-
gements (vgl. Kapitel 10.2.2) umgesetzt werden, die den Prioritdten ,hoch” und
,mittel” entsprechen.

Modal Split der Arbeitswege Modal Split der Arbeitswege
vorher nachher
0% 7 LI

24%

36% 15%

‘6%

44%

= MIV-Alleinfahrer = Fahrgemeinschaften = OPNY
s Radverkehr Fuverkehr Intermodal
Abbildung 17: Modal Split vor und nach Realisierung der MaBnahmen

Werden die MaBnahmen entsprechend umgesetzt, kann von folgendem
Verlagerungspotenzial ausgegangen werden:

. Radverkehr (+2 %)

OPNV (+7 %)

. Fahrgemeinschaften (+3 %)

MIV-Alleinfahrer (-12 %)
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Der erweiterte Umweltverbund aus FuBverkehr, Radverkehr, OPNV und
Fahrgemeinschaften k&nnte somit auf einen Gesamtanteil von 75 % aller
Arbeitswege kommen.

4 Kommunale Fuhrparkanalyse

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Fuhrparkanalyse erlautert. Ziel der
Analyse des Fuhrparks der Stadt Pforzheim ist es, die Eignung von alternativen An-
trieben auf Basis von erhobenen Fahrprofilen zu bestimmen. Zudem wurde das Ef-
fizienzpotenzial untersucht und eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung durchgefiihrt.
Dabei wurde auf die Ergebnisse der Mitarbeiterbefragung (vgl. Kapitel 3) Bezug ge-
nommen.

4.1 Vorgehen und Schwerpunkte

Zur Verbesserung der Lebensqualitat strebt die Stadt Pforzheim die Reduzierung
von Larm- und Schadstoffemissionen sowie eine Verkehrsentlastung an. Neben den
stadteigenen Klimaschutzzielen hat die EU mit der ,,Clean Vehicle Directive” ver-
bindliche Ziele fur die Beschaffung emissionsfreier und -armer (sauberer) Fahr-
zeuge bei 6ffentlicher Auftragsvergabe festgelegt. Die Richtlinie ist bis Mitte August
2021 in nationales Recht umzusetzen und von da an gultig. Fir Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge ergeben sich verbindliche Beschaffungsquoten von 38,5 % an sau-
beren*’ Fahrzeugen in der Neubeschaffung. Allerdings hat die Einhaltung der Richt-
linie in der Stadt nur Relevanz fUr Fahrzeuge, die Uber die Stadtverwaltung be-
schafft werden.

Konventionell durch Verbrennungsmotoren angetriebene Fahrzeuge liegen aktuell
Uber dem anvisierten Grenzwert von 50 Gramm CO2z pro Kilometer flr saubere Fahr-
zeuge. Neue Kleinfahrzeuge erreichen teilweise Emissionswerte von 84 Gramm CO:z
pro Kilometer. Dies bedeutet, dass eine Einhaltung der Grenzwerte nur durch alter-
native Antriebstechnologien erfolgen kann.

Aktuell besteht der Fuhrpark der Stadt Pforzheim aus 91 Fahrzeugen (Stand:
31.12.2019). Davon wurden 49 Fahrzeuge an funf Standorten analysiert. Von der
Analyse wurden 42 Nutzfahrzeuge und Kipper ausgeschlossen. Diese Fahrzeuge be-
durfen einer individuellen Prifung der technischen Voraussetzungen, der konkreten
Einsatzzwecke und der Marktverfligbarkeit von geeigneten alternativ angetrieben
Fahrzeugen.

Die Analyse erfolgte in Stufen mit RUckkopplungen zu den jeweiligen Ansprechpart-
ner*innen. Die Erhebung der Fahrprofile erfolgte Uber die Fahrtenblcher. Nutzungs-
und fahrzeugspezifische Anforderungen wurden mittels einer Fahrzeugliste erho-
ben, welche vom Fuhrparkverantwortlichen der Technischen Dienste ausgeflllt und
bereitgestellt wurde (vgl. Anhang C 1.1). Es erfolgte zunachst eine Fahrtenbuchaus-
wertung des kompletten Fuhrparks von 49 Fahrzeugen an funf Standorten durch
Digitalisierung analoger Fahrtenblcher. FUr jedes analysierte Fahrzeug wurden
Elektrifizierungs- und Effizienzpotenziale bestimmt und diese 6konomisch sowie

47 Ab 02.08.2021 CO2-Grenzwert 50 Gramm CO2 pro Kilometer. Ab 01.01.2026 CO2-Grenzwert O Gramm CO2 pro
Kilometer.
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okologisch bewertet. Darlber hinaus erfolgte die Bestimmung des Potenzials eines
CS-Angebotes mit Fahrzeugen aus dem stadtischen Fuhrpark. Aus diesen Analy-
seergebnissen wurden Handlungsempfehlungen und Ma3nahmen abgeleitet. Die Er-
gebnisse wurden im Rahmen eines Workshops vorgestellt und diskutiert. Diese wer-
den im Folgenden vorgestellt.

4.2 Aktueller Stand der dienstlichen Mobilitat der Stadt Pforzheim

Dienstliche Mobilitat im Allgemeinen

Das Ergebnis der Mitarbeiterbefragung zeigt einen vergleichsweise hohen Anteil der
OP(N)V-Nutzung mit 22 % und des FuBverkehrs mit 30 %. Zusammen mit dem Rad-
verkehr (7 %) wird der Uberwiegende Anteil der dienstlichen Wege mit einer dieser
Mobilitatsformen erbracht. Dennoch ist der MIV mit einem hohen Anteil vertreten.
Bei den MIV-Nutzer*innen ist wiederum eine bevorzugte Nutzung des Privat-Pkw
zu beobachten. 44 % der Befragten gaben an, den MIV flr dienstliche Wege zu
nutzen. Davon bezogen sich 57 % auf den privaten Pkw. Die Pool-Fahrzeuge der
Stadt Pforzheim werden zu 41 % genutzt. Den anderen Verkehrsmitteln kommt eine

sehr geringe Rolle zu (vgl. Abbildung 18).

MIV
1%
A44%
41%
4% 56%
22%
= MIV-Alleinfahrer OPNV Privater Pkw = Pool-Fahrzeug
Radverkehr FuRverkehr Roller Carsharing

Abbildung 18: Modal Split der dienstlichen Wege

Mit knapp 49 % entfallt der gréBte Anteil der dienstlich gefahrenen Strecken auf die
Privat-Pkw. Dies ist damit zu bergrinden, dass der Privat-Pkw bevorzugt flr Dienst-
reisen genutzt werden soll, um den Fahrzeugpool zu entlasten. Der hohe Anteil des
OP(N)V (22 %) am Modal Split, mit dem ebenfalls hohen Anteil (29 %) an zurlickge-
legten Strecken, sollte weiter gestarkt werden (vgl. Tabelle 6). Der Radverkehr hat
nur einen sehr geringen Anteil am Modal Split und an den gefahrenen Kilometern,
woraus sich Potenziale flr dieses Verkehrsmittel ergeben. Darlber hinaus ist zu be-
obachten, dass die dienstliche Mobilitat bereits multimodal gepragt ist, da aktuell
mehr als 70 % der Befragten mehrere Verkehrsmittel nutzen. CS ist sowohl beim
Modalsplit als auch bei den zurlckgelegten Strecken kaum existent. Dies bestatigt
auch die Auswertung der Abrechnungsdaten vom Anbieter stadtmobil. Im Jahr 2019
wurde CS nur far 41 Fahrten genutzt und dabei insgesamt eine Strecke von 4 363
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Kilometern zurlckgelegt. Diese Laufleistung liegt deutlich unter der Laufleistung ei-
nes durchschnittlichen Fuhrparkfahrzeugs.

Tabelle 6: Monatliche Laufleistung pro Verkehrsmittel

Verkehrsmittel Anteil in %

Privater Pkw 48,8

OP(N)V 29,1

Pool-Fahrzeug 13,3

FuBverkehr 50

Fahrrad 1,7

E-Bike/Pedelec 1,0

Roller 0,8

Carsharing 0,2
Fuhrpark

Der Fuhrpark der Stadt Pforzheim umfasst 91 Fahrzeuge (Stand: 31.12.2019). Da
Nutzfahrzeuge im Rahmen dieser Untersuchung nicht betrachtet werden, wurden
daher insgesamt 49 Fahrzeuge analysiert. Diese verteilen sich auf finf Standorte im
Stadtgebiet von Pforzheim. In Abbildung 19 sind die Standorte der Flotte darge-
stellt. Von den 49 analysierten Fahrzeugen stehen 22 am Standort Am Waisenhaus
Platz 6 am Rathaus, 15 in der Heinrich-Witzemann-Str. 13, zehn in der Eutinger Str.
4, eines in der Ispinger Str. 42 und ein weiteres am Standort Blumenhof 4. Eine Be-
sonderheit stellt der Standort Am Waisenhaus Platz 6 dar. Hier existieren am selben
Standort drei Fahrzeugpools des Alten Rathauses, des Neuen Rathauses sowie des
Technischen Rathauses. Somit dienen sie jeweils unterschiedlichen Nutzerkreisen.
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Carsharing-Stationen mit Anzahl der Fahrzeuge ki y Hintergrund: TopPlusOpen, BKG
A: Hauptbahnhof Pforzheim - 5 Fahrzeuge S *
B: Landratsamt Enzkreis - 5 Fahrzeuge
C: Alter Wasserturm - 3 Fahrzeuge % 3 J 0 250 500 750 m
D: Kreuzsteinallee - 2 Fahrzeug =
E: Kupferdachle - 2 Fahrzeug Fuhrparkstandorte mit Anzahl der Fahrzeuge
F: Emma-Jager-Strae - 1 Fahrzeug 1: Am Waisenhausplatz 6, Pforzheim - 22 Fahrzeuge
G: Kronprinzen - 1 Fahrzeug 2: Heinrich-Witzemann-Str. 13, Pforzheim - 15 Fahrzeuge | . ﬁ Mobi“tdtswerk GmbH
H: Luisenstrafe Sparkasse - 1 Fahrzeug 3: Eutinger Strae 4, Pforzheim - 10 Fahrzeuge
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Abbildung 19: Analysierte Fuhrparkstandorte der Stadt Pforzheim

15 Fahrzeuge verteilen sich auf die drei Fahrzeugpools der Rathauser. Zwolf Fahr-
zeuge werden innerhalb ihrer Amter genutzt. Die restlichen 22 Fahrzeuge sind per-
sonenbezogene Fahrzeuge, d. h. nur eine bestimmte Person fahrt das Fahrzeug.
Daruber hinaus sind zwolf als Abteilungsfahrzeuge zu verzeichnen, sodass diese nur
innerhalb der Abteilung genutzt werden kdénnen.

Drei Fahrzeuge (6 %) sind 2015 mit einer Haltedauer von zehn Jahren gekauft und
46 (94 %) im Rahmen von Leasingvertragen 2019 mit einer Laufzeit von vier Jahren
beschafft worden. Somit wird eine vollstandige Ersetzung der Leasingfahrzeuge in
2023 erforderlich.

In Tabelle 7 sind die Antriebsarten der Flotte nach den Fahrzeugklassen dargestellt.
Mit 32 Fahrzeugen ist der Benzinantrieb die am haufigsten vorkommende Antriebs-
art, gefolgt von 13 Dieselfahrzeugen. Des Weiteren hat die Stadt bereits vier voll-
elektrische Fahrzeuge im Einsatz.
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Tabelle 7: Antriebs- und Beschaffungsart der Flotte nach Fahrzeugklasse

PF

Fahrzeugklasse Anzahl Diesel Elektro

Kleinwagen 20 16 4
Kompaktwagen 16 16
Hochdachkombi / Van 8 8
Transporter 5 5
1 ) 1 1
> 49 13 32 4

Der Fuhrpark der Stadt Pforzheim weist im Vergleich zum kommunalen Schnitt eine
unterdurchschnittliche Jahreslaufleistung auf, welche bei vergleichbaren Kommu-
nen bei knapp 10 000 Kilometern liegt. Im Schnitt absolviert ein Fahrzeug im Fuhr-
park der Stadt Pforzheim eine Jahreslaufleistung von 6 837 Kilometern, 259 Fahrten
und eine Distanz von 26,4 Kilometern pro Fahrt. Bei ndaherer Betrachtung der Jah-
reslaufleistungen, die in Tabelle 8 nach Einheit und Fahrzeugklasse dargestellt sind,
werden grof3e Unterschiede deutlich.

Tabelle 8: Anzahl der Fahrzeuge und durchschnittliche Jahreslaufleistung je Einheit und Fahrzeug-
klasse

: @ Jahres-kilo-
Anzahl delieside- meter

Standort Amt/ Einsatzgebiet Dienst-PKW meter pro Dienst-

Dienst-PKW PKW

Pool AR, NR, TR 15 128.104 8.531
Am Waisenhausplatz 6 Gebadudemanagement 4 19.536 4.094
Rathaus
Botenmeisterei, GTA,
AFEO 3 24130 8.043
> 22 171.770 7.808
Technischer Dienst 8 61.598 7.700
REtieh= WEARMIENT=| &y oy enmregenen: 4 23.961 5.990
StraBe 13
Veterinardienst 3 1.122 3.707
> 15 96.681 6.445
S;ng;at‘:he” LIRS T 9 50.115 5.742
Eutinger Str. 4
Kulturamt 1 3.891 3.891
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> 10 54.006 5.401
Jescher Dl |
Weitere pring ’
Arge (Blumenhof) 1 5.525 5.525
> 49 334.996 @ 6.837

Bspw. weisen die 15 Fahrzeuge der Rathauspools mit 8 531 Kilometern die hdchste
Jahreslaufleistung auf. Im Gegensatz dazu absolvieren die drei Dienstwagen des Ve-
terinardienstes im Mittel nur eine Jahreslaufleistung von 3 707 Kilometern. Auf Basis
von Erfahrungswerten aus Analysen vergleichbarer Kommunen und der errechne-
ten Durchschnitte weist die Flotte Auslastungsreserven auf. Um ein genaues Bild
Uber die Effizienz der Flotte zu erlangen, wurden die Fahrprofile der Flotte im Fol-
genden detailliert analysiert.

Abbildung 20 stellt die Haufigkeit der gefahrenen Strecken der Pkw im Fuhrpark an
allen Standorten dar. 99,6 % der Fahrten sind kleiner gleich 300 Kilometer und lie-
gen damit im Bereich marktUblicher Realreichweiten von Elektrofahrzeugen. Ledig-
lich 54 von insgesamt 12 678 Fahrten liegen Uber dieser Reichweite. Im Mittel absol-
viert ein Pkw eine Strecke von 26 Kilometern pro Fahrt. Dies bedeutet, dass die
Fahrzeuge bei Elektrifizierung nicht jeden Tag geladen werden mussten. Da bei der
Einflottung von Elektrofahrzeugen haufig Vorbehalte gegenlber der tatsachlichen
Reichweite bestehen, ist dennoch zu empfehlen, die Fahrzeuge immer bei Ankunft
zu laden.

In der Mitarbeiterbefragung zeigen ca. 80 % der Befragten Interesse daran, Elektro-
fahrzeuge im Fuhrpark zu nutzen. Nur 20 % sind dem Thema Elektromobilitat ge-
genlber skeptisch. Der hohe Anteil der Interessierten bietet damit eine gute Vor-
rausetzung fur die Etablierung von Elektrofahrzeugen im Fuhrpark.

Mit 35,2 % wird eine Strecke von fUnf bis 15 Kilometern Hin- und Ruckfahrt am hau-
figsten gefahren. Mit 54 % ist ca. die Halfte aller Fahrten maximal 15 Kilometer lang.
Besonders diese Kurzstrecken eignen sich gut zur Verlagerung auf den Umweltver-
bund. HierfUr bietet sich besonders der Einsatz von Pedelecs bzw. Lastenradern an,
um Kurzstrecken zu bewaltigen. Zudem muss keine Zeit flr die Suche eines Park-
platzes aufgewendet werden, sodass das Ziel im Stadtverkehr auch schneller er-
reicht werden kann.*®

48 vgl. UBA 2014
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Haufigkeit der gefahrenen Strecke
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Abbildung 20: Haufigkeit der gefahrenen Strecken (Hin- und RUickfahrt) der Pkw mit festem Standort

Fahrrader bzw. Pedelecs sollten starker in den Fokus der Mobilitdt des Stadtkon-
zerns gerlckt werden, da hier grof3e Potenziale zur Verlagerung bestehen. Um eine
hohe Akzeptanz zu erreichen, muss ein einfacher Zugang ermodglicht werden. Die
Fahrrader bzw. Pedelecs sollten in unmittelbarer Nahe der Zugange der Liegen-
schaften platziert sein. Zudem sollte ein schneller Buchungs- und Ausleihvorgang
ermoglicht werden.

Die Beschéaftigten wurden befragt, wie zufrieden sie mit der aktuellen Verflgbarkeit
der Fahrzeuge und dem Reservierungssystem des Fuhrparks sind. 35 % der Befrag-
ten sind mit dem Buchungsprozess der Fuhrparkfahrzeuge zufrieden. Lediglich 5 %
waren unzufrieden. Ein Grof3teil der Befragten (60 %) ist weder zufrieden noch un-
zufrieden. Des Weiteren ergab die Befragung, dass 34 % mit der VerfUgbarkeit der
Fahrzeuge zufrieden sind. Ein GroBteil der Befragten (592 %) war damit weder zu-
frieden noch unzufrieden. 7 % der Befragten sind mit der aktuellen Verflgbarkeit
unzufrieden.
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4.3 Effizienz des Fuhrparks und Einsatzmodglichkeiten alternativer An-
triebsarten

4.3.1 Tauglichkeit alternativer Antriebe

Den grofRten Effekt, um den CO.-Verbrauch der Flotte zu reduzieren, bieten rein
elektrische Fahrzeuge, welche mit Strom aus erneuerbaren Quellen betrieben wer-
den. Dazu gehdéren auch Wasserstofffahrzeuge. Der Markthochlauf von Wasser-
stofffahrzeugen verlauft jedoch deutlich verzégert im Vergleich zu rein batterie-
elektrischen Fahrzeugen. Neben Herausforderungen hinsichtlich der Energieeffizi-
enz, einer ausreichenden Tankstelleninfrastruktur und einer noch nicht praxistaugli-
chen Technologie flr den MIV werden aktuell kaum Serienfahrzeuge mit Brennstoff-
zellenantrieb produziert. Daher kann eine Minderung der Emissionen der Flotte min-
destens mittelfristig nur in gréBeren Umfang mit der Ersetzung mit vollelektrischen
und passend eingesetzten Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen erreicht werden. Aufgrund
der begrenzten Reichweite und spezifischer Nutzungsanforderungen (z. B. Anhan-
gerkupplung und Zuladung) ist nicht jedes Fahrzeug flr eine Ersetzung mit voll-
elektrischem Antrieb geeignet. Plug-in-Hybride mit einem durchschnittlichen CO2-
Verbrauch von 50 Gramm pro Kilometer im Flottenmix bieten gegenlber rein kon-
ventionellen Antrieben, die durchschnittlich deutlich Gber 95 Gramm CO:2 pro Kilo-
meter, im Idealfall 84 Gramm CO:2 pro Kilometer emittieren, gute Einsparungen.

Erdgasfahrzeuge kénnen ebenfalls zur Reduzierung der CO2-Werte im Flottenmix
beitragen, jedoch ist der Einfluss nur geringfligig, da die Fahrzeuge durchschnittlich
mehr als 95 Gramm CO2 pro Kilometer emittieren. Im Vergleich zu reinen Verbrenn-
erfahrzeugen schneiden diese Fahrzeuge besser ab und stellen eine gute Alterna-
tive dar, sollten keine geeigneten Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb am Markt zur
Verflgung stehen.

Prinzipiell kann jedes Fahrzeug durch einen Plug-in-Hybrid ersetzt werden. Um die
NEFZ-Verbrauche von durchschnittlich 50 Gramm CO; pro Kilometer rechnerisch
zu erreichen, mussen ca. 60 bis 70 % der Fahrten eines Plug-in-Hybrid-Fahrzeugs
rein elektrisch sein. Daflir bedarf es auch eines passenden Fahrprofils, um die CO,-
Reduzierung der Flotte zu erzielen.

4.3.2 Methodik

Die Grundlage zur Fuhrparkanalyse bildet die Datenerfassung von Fahrprofilen der
einzelnen Fahrzeuge auf Basis von Fahrtenbucheintragen und fahrzeugspezifischen
Angaben. Diese wurden mittels Fragebogen von jeder Einheit erhoben und zusam-
men mit den Fahrtenblchern ausgewertet. Um saisonal bedingte Schwankungen
bei der Fuhrparknutzung mit abzudecken, erfolgte die Erfassung der Fahrtenblcher
Uber ein gesamtes Jahr im Betrachtungszeitraum 01.09.2018 bis 31.08.2019. Sowohl
die Ermittlung des Effizienz- als auch des Elektrifizierungspotenzials erfolgte mit
der Fuhrparkanalysesoftware eOptiflott.

Effizienzpotenzial

Zur Bestimmung des Effizienzpotenzials wurden zwei Szenarien entwickelt und ana-
lysiert. In Szenario 1 erfolgte die Effizienzuntersuchung auf Basis der bestehenden
Poolzuordnung mit den drei Fahrzeugpools der Rathauser, drei Poolfahrzeugen des
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Veterindrdienstes, drei des Grlnflachen- und Tiefbauamtes sowie drei Poolfahrzeu-
gen des Gebdaudemanagements. Alle bestehenden Fahrzeugpools wurden separat
voneinander betrachtetet. Fahrzeuge mit festen Personenbezug wurden nicht ge-
poolt. Eine Liste der bestehenden Poolfahrzeuge ist dem Anhang C 1.2 zu entneh-
men. Innerhalb der Pools werden die Fahrten ohne zeitliche Verschiebung auf die
Fahrzeuge verteilt, sodass dies maximal ausgelastet werden. Damit kann die bend-
tigte Anzahl an Fahrzeugen im Auslastungspaek bestimmt werden. Dies beschreibt
zugleich die mindestens bendtigte Fahrzeuganzahl zur Abwicklung aller Fahrten im
Erfassungszeitraum.

In Szenario 2 erfolgte die Zusammenlegung der Fahrzeugpools der Rathduser zu
einem Gesamtpool. Die Buchung eines Fahrzeuges aus dem Pool eines anderen Rat-
hauses ist zwar bereits moglich, eine Buchung kann jedoch nicht Uber die eigene
Poolverwaltung erfolgen. Im Szenario 2 soll aufgezeigt werden, welche Potenziale
durch eine zentrale Buchung und Verwaltung gehoben werden kdnnen.

4.3.3 Elektrifizierungspotenzial

Das Elektrifizierungspotenzial wurde anhand der Effizienzszenarien nachgelagert
bestimmt, d. h. es wurde anhand der méglichen Einsparung von Fahrzeugen be-
trachtet. Die Fahrprofile wurden softwaregestltzt analysiert, sodass unter Annahme
von Reichweitenrestriktion und Ladeleistung bestimmt werden kann, welche Fahr-
zeuge fUr eine Elektrifizierung geeignet sind. Wahrend der Standzeiten werden La-
devorgange simuliert und es wird gepruft, ob der Ladezustand flr die Folgefahrt
ausreichend ist. Es wird von der sehr konservativen Annahme ausgegangen, dass
nur am festen Standort des Fahrzeuges Ladevorgange erfolgen. Zwischenladungen
auf gefahrenen Strecken an 6ffentlicher LIS oder am Zwischenziel wurden nicht si-
muliert. Werden diese berlcksichtigt, sind deutlich héhere Elektrifizierungspotenzi-
ale méglich. Die konservative Annahme basiert auf der Pramisse, eine EinfUhrung
ohne Eingriff in die bisherigen Ablaufe vorzunehmen.

Bei der Ladeleistung und der damit verbundenen Ladegeschwindigkeit sind auf-
grund der langen Standzeiten Uber Nacht Ladeleistungen von 3,7 kW ausreichend.
Eine Erhéhung der Ladeleistung fUhrt zu keiner Erhdhung der Elektrifizierungs-
guote.

Tabelle 9: Reichweitenszenarien

Fahrzeugklasse Elektrische Reichweite in Kilometer

Kleinstwagen

Kleinwagen
Kompaktwagen
Hochdachkombi 200 300 400
Pick-Up/ SUV
Personentransporter
Empfehlung
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Die angenommenen Reichweiten flr die Fahrzeuge sind in Tabelle 9 dargestellt. Da
Ersetzungen erst in 2023 erfolgen sollen, wird fUr Pkw eine Mindestreichweite von
300 Kilometern im Realbetrieb, respektive mehr als 300 Kilometer nach der ver-
pflichtenden WLTP-Angabe der Hersteller empfohlen. Dabei ist auch berlcksichtigt,
dass die Akkus Leistungsverluste Uber die Lebensdauer aufweisen und die Reich-
weiten auch vom Fahrverhalten der einzelnen Nutzer*innen sowie der Jahreszeit
abhangig sind.

FUr die Realreichweiten der Pkw mit 300 und 400 Kilometern sowie der Nutzfahr-
zeuge mit 150 und 200 Kilometern existieren zwar bereits Fahrzeuge am Markt, al-
lerdings noch nicht in der gewlnschten Angebotsbreite. Es wird davon ausgegan-
gen, dass sich diese bis zum Ersetzungszeitpunkt 2023 deutlich verbessern wird.
Bei Nutzfahrzeugen besteht die Besonderheit, dass geprift werden muss, ob die
Nutz- und Anhangelast der am Markt verflgbaren Fahrzeuge fur den Einsatzzweck
genlgt. Zudem stehen Aufbauvariationen, wie bei Verbrennerfahrzeugen, nur ein-
geschrankt zur Verfigung.

4.3.4 Effizienz durch Pooling

Das Ergebnis der Effizienzanalyse Uber alle Szenarien ist in Abbildung 22 visualisiert.
Einsparpotentiale kdnnen nur am Standort Tiefgarage Rathaus (Am Waisenhaus-
platz 6) innerhalb der Fahrzeugpools der Rathauser gehoben werden. Die Analyse
zeigt auf, dass bis zu vier Fahrzeuge eingespart werden kénnen. Insgesamt werden
von den Poolfahrzeugen 1.846 Fahrten pro Jahr absolviert. Bei Bestimmung der Pea-
kauslastung kann festgestellt werden, dass 97 von 1.846 Fahrten im Jahr nur von
vier Fahrzeugen absolviert werden. Im Realbetrieb verteilen sich die Fahrten gleich-
mafRig auf die Fahrzeuge, allerdings kann durch die Verdichtung der Fahrten aufge-
zeigt werden, dass vier Fahrzeuge nur sehr gering ausgelastet sind und diese ein-
gespart werden sollten. Hierfur ist eine Verlagerung oder zeitlichen Verschiebung
dieser Fahrten notwendig. Zur Einordnung der 97 Fahrten liegt der durchschnittli-
che Wert pro Fahrzeug im Jahr bei 259 Fahrten.

Bei einer zeitlichen Verschiebung dieser Fahrten, einer Verlagerung auf den Um-
weltverbund oder einer Nutzung von CS kénnen die Fahrzeuge eingespart werden.
Es bestehen dabei verschiedene Méglichkeiten. Aufgrund der hohen Anzahl von 58
Fahrten (60 %) mit einer maximalen Distanz von bis zu 15 Kilometer besteht ein ho-
hes Potenzial zur Verlagerung auf den Umweltverbund. 35 Fahrten (36 %) werden
Bereich von 16 bis 100 Kilometern absolviert und eigenen sich fur eine Verlagerung
auf Carsharing. Nur bei vier Fahrten (4 %) wurde eine Strecke langer als 100 km
gefahren. FUr solche Strecken sollte vordergrindig die Bahn genutzt werden (vgl.
Abbildung 21).
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Abbildung 21: Zu verlagernde Fahrten im Auslastungspeak

Durch die Zusammenlegung der Pools der Rathduser kénnen weitere vier Fahrzeuge
eingespart werden. Hierflr sind bis zu 149 Fahrten pro Jahr zeitlich oder auf den
Umweltverbund zu verschieben. Das Einsparpotenzial besteht ausschlie3lich bei
den Fahrzeugpools der Rathduser. An den Ubrigen Standorten wird das Pooling
durch die Uberwiegend vorhandene Personengebundenheit der Fahrzeuge verhin-
dert, sodass kein Einsparpotenzial gehoben werden kann.

Status quo Effizienz Zusammenlegung der
(Szenario 1) Rathaus-Pools

(Szenario 2)
- 4 Fahrzeuge

« 15 Fahrzeugen auf
3 Fahrzeugpools verteilt
(Rathaus)

Effizienzanalyse des - 4 Fahrzeuge
Status quo

Zusammenlegung der
Fahrzeugpools der
Rathauser

* 22 Fahrzeuge mit

Personenbezug « Zeitliche

Verschiebung oder
Verlagerung von 97
Fahrten im Jahr

« 12 Abteilungsfahrzeuge

« Zeitliche Verschiebung
oder Verlagerung von
149 Fahrten im Jahr
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Abbildung 22: Ergebnis der Effizienzanalyse

4.3.5 Elektrifizierungspotenziale aus der Erhebung der Fahrprofile

Wie eingangs erwahnt, wurde das Elektrifizierungspotenzial anhand der Effizienz-
szenarien nachgelagert bestimmt. So kdnnen in Szenario 1, Effizienz” nach Einspa-
rungen von vier Fahrzeugen insgesamt 37 von 45 Fahrzeugen elektrifiziert werden
(vgl. Abbildung 23). Werden die Fahrzeugpools der Rathduser zusammengelegt
und acht Fahrzeuge eingespart, kdnnen noch 33 der 41 Fahrzeuge elektrifiziert wer-
den.
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Das Elektrifizierungspotenzial bei der Zusammenlegung der Pools reduziert sich
dementsprechend um die Anzahl der Fahrzeuge, die eingespart werden. In beiden
Szenarien ist das Elektrifizierungspotenzial durch die Annahmen einer Reichweite
von 300 Kilometern sowie der Disposition Uber ein Buchungssystem bedingt. Aus
der Erhebung der Fahrprofile werden somit signifikante Elektrifizierungspotenziale
ersichtlich, da in den jeweiligen Szenarien der GrofBteil der Fahrzeuge vollelektrisch
betrieben werden kann.

Status quo Effizienz Zusammenlegung der
Pools
Gesamtfahrzeuganzahl 49 45 41
Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge

Anz. eFahrzeuge 4 37 33
eFahrzeuge eFahrzeuge eFahrzeuge
Anz. Verbrenner 45
8 Verbrenner 8 Verbrenner
Verbrenner

Abbildung 23: Elektrifizierungspotenzial

Bei den Pkw ist die Elektrifizierung der Flotte unproblematisch. Der Markt bietet
schon heute Fahrzeugmodelle, die sich teilweise flr die Fahrprofile der Stadtver-
waltung eignen. Da Ersetzungen erst in 2023 notwendig werden, kann hier zuklnftig
von Verbesserungen der mdglichen Reichweiten profitiert werden. Unter der An-
nahme der Nutzung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur und des Ladens am Zwi-
schen- und Zielort kénnen zudem fast alle Fahrzeuge elektrifiziert werden.

Mit der Umsetzung der Clean Vehicles Directive ist zu erwarten, dass von der Stadt
feste Beschaffungsquoten gefordert werden. Der Gesetzentwurf hierzu wurde am
20. Januar 2021 beschlossen und gilt ab 2. August 2021. Wie eine Ausgestaltung auf
Landerebene erfolgen wird, ist noch unklar. Dennoch ist zu erwarten, dass die Be-
schaffungsquote von sauberen Pkw mit 38,5 % an Kommunen weitergegeben wird.

Far die Stadt Pforzheim wirde dies bedeuten, dass flr die anstehende Beschaffung
2023 mindestens 16 vollelektrische Fahrzeuge oder Plug-in-Hybride beschafft wer-
den mussten (vgl. Kapitel 4.1.) Mit Umsetzung der Potenziale kann dies Quote Uber-
erfullt werden.

4.3.6 Okologische Wirkung
In Abbildung 24 sind die 6kologischen Effekte, welche sich durch die Elektrifizierung
in den aufgezeigten Szenarien ergeben, dargestellt. Durch die Elektrifizierung kdén-

nen hohe Minderungspotenziale entstehen. So ist eine CO2-Reduktion von bis zu
45,5 Tonnen und eine NOx-Reduktion von bis zu 45,67 Kilogramm maoglich.
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Die Verwendung von Okostrom erwirkt einen deutlichen Unterschied bei der CO»-
Reduktion im Vergleich zum Strommix. Hier kbnnen bis zu 21 Tonnen CO2 mehr als
bei der Verwendung von Strommix reduziert werden. Bei Elektrifizierung der Flotte
sollte daher fUr das Laden der Fahrzeuge Okostrom verwendet werden, um eine
positive Gesamtbilanz der Fahrzeuge zu erwirken.

61t 62t
37t
16t
56 kg
10 kg

Ausgangssituation Ausschopfung Elektrifizierungspotenzial

CO,int
NOy in kg

mmmm CO2 (Okostrom) — mmmmm CO2 (Strommix) e NOX

Abbildung 24: Okologische Bilanz pro Jahr

4.3.7 Potenziale eines Carsharingangebotes mit Fahrzeugen aus den stadtischen

Fuhrpark

GRUNDSATZLICHE EINSATZMOGLICHKEITEN

Die als Poolfahrzeuge eingesetzten Pkw eigenen sich hinsichtlich der Auslastung,
die hauptsachlich in den Dienstzeiten liegt, fUr eine Carsharingnutzung durch Pri-
vatpersonen. Ubliche Nutzungszeiten liegen dort im Schwerpunkt in den Abendzei-
ten und an Wochenenden. Die Nutzungszeiten wirden sich demnach erganzen. Eine
Mehrkilometeranzahl ist schwer abschatzbar, was auch flr die Leasingvertrage eine
Herausforderung darstellt. Es ist dennoch nur mit vergleichsweise geringen Mehr-
kosten zu rechnen. Da It. § 2 des Gesetzes Uber die Pflichtversicherung fur Kraft-
fahrzeughalter eine Kfz-Versicherung flr die Stadt Pforzheim nicht zwingend ist,
besteht formal kein Problem. Allerdings besteht damit auch kein Versicherungs-
schutz fUr die Carsharingnutzer*innen. Diese entstehenden Mehrkosten missten be-
ricksichtigt werden.
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Aufgrund der hohen Fahrzeuganzahl an den Fuhrparkstandorten (Rathaus) wilrde
ein sehr hohes Angebot bestehen. Selbst fur ein éffentliches CS ldge das Angebot
aufgrund der Konzentration weit Uber dem Bedarf.

Ein Angebot zur privaten Nutzung und/oder 6ffentlichen Nutzung wirde zudem
eine minimal héhere Anzahl an Fahrzeugen bedingen, da flr die Falle von Ver-
spatungen, Defekten oder Reinigungen mindestens ein Fahrzeug mehr als der mini-
male Bedarf vorgehalten werden mdusste.

Eine 6ffentliche Nutzung und damit ein unternehmerisches Angebot von Seiten der
Stadt scheidet aufgrund des schon vorhandenen Anbieters stadtmobil aus. Eine Ab-
wicklung wilrde unabhangig davon zu sehr hohen Logistikaufwanden und einem
notwendigen Kundenmanagement fUhren. Generell ist fraglich, ob die Aufwande
hinsichtlich Abrechnung und den Mehraufwand unterhalb eines erfahrenen Betrei-
bers wie stadtmobil liegen.

ANGEBOT FUR DIE MITARBEITER*INNEN

Das vorhandene Carsharingangebot in Pforzheim ist in Abbildung 25 dargestellt.
Aktuell nutzen 22 % der Mitarbeiter*innen den eigenen Wagen als Dienstwagen. Das
Fahrzeug wird also nur gelegentlich genutzt. Dass ein GroBteil (67 %) der Mitarbei-
tenden*® auBerhalb von Pforzheim wohnhaft ist, sollte bei der Ausgestaltung be-
dacht werden. Flr diese Pendler*innen ware nur sinnvoll, wenn diese das Fahrzeug
von Dienstende bis zum Dienstbeginn ,mitnehmen®. Klirzere Mietzeiten wilrden auf-
grund der Wege von Arbeitsstelle und Wohnort hohe Fahrtzeiten bedeuten. Eine
Herausforderung stellen dann nicht die Mietdauer, sondern die gefahrenen Kilome-
ter dar. Steuerrechtlich missen alle Kosten des Fahrzeuges durch die Kilometer ge-
teilt werden. Da die Fahrzeuge dienstlich vergleichsweise wenige Kilometer zurlck-
legen, fUhren langere Strecken zu einem vergleichsweise hohen Preis bzw. geldwer-
ten Vorteil flr die Mitarbeitenden. Bei Elektrofahrzeugen existieren dabei befristete
Reduktionen bei der Heranziehung des Fahrzeugwertes. Diese werden aber auf-
grund der Langfristigkeit der Betrachtungen nicht berlcksichtigt.

Da mehr als 90 % der Mitarbeiter*innen einen Pkw zur freien Verfligung besitzen
und 98 % der Befragten einen FUhrerschein besitzen, existieren eingeschrankte Nut-
zungsszenarien bzw. —perspektiven:

e Fahrzeugmodelle die sich nicht im Eigenbesitz befinden z.B. Transporter o-
der 9 Sitzer fUr besondere Ereignisse

e Abschaffung des eigenen Fahrzeuges da Carsharingfahrzeuge vorhanden
sind (das Angebot stadtmobil wird nicht als ausreichend gesehen)

e Die restlichen 8 % der Mitarbeiter*innen ohne Pkw nutzen sehr intensiv das
Angebot

4% Es wird auf die durchgeflihrte Umfrage unter den Beschéaftigten referenziert.
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Fuhrparkstandorte mit Anzahl der Fahrzeuge
1: Am Waisenhausplatz 6, Pforzheim - 22 Fahrzeuge

3: Eutinger Strafe 4, Pforzheim - 10 Fahrzeuge
4: Ispringer StraRe 42. Pforzheim - 1 Fahrzeug
5: Blumenhof 4, Pforzheim - 1 Fahrzeug

2: Heinrich-Witzemann-Str. 13, Pforzheim - 15 Fahrzeuge |=

Carsharing-Stationen mit Anzahl der Fahrzeuge g
A: Hauptbahnhof Pforzheim - 5 Fahrzeuge
B: Landratsamt Enzkreis - 5 Fahrzeuge o
C: Alter Wasserturm - 3 Fahrzeuge
D: Kreuzsteinallee - 2 Fahrzeug P
E: Kupferdachle - 2 Fahrzeug 7
F: Emma-Jager-Strafe - 1 Fahrzeug 1
G: Kronprinzen - 1 Fahrzeug

Stadtverwaltung Pforzheim

Fuhrparkstandorte der

e

~ 1 Carsharing-Stationen mit
i | der Anzahl der Fahrzeuge

1@ 5
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stein 2

o n Mobilitatswerk GmbH
H: Luisenstrae Sparkasse - 1 Fahrzeug AN
I: Post Brétzingen - 1 Fahrzeug 5 ‘ '

J: Schellingstrasse - 1 Fahrzeug

Datengrundlage:
Carsharing: Stadtmobil, Stand 05/2020

Abbildung 25: Carsharingstationen und Fuhrparkstandorte

VORGEHEN

Mitarbeiter*innen mussten die Fahrzeuge nur mit dem Vermerk auf eine private
Fahrt buchen und intern dann auch abrechnen. Die Fahrten wirden mit dem jewei-
ligen ermittelten Kostensatz abgerechnet werden. Es ware zudem eine Versiche-
rungserweiterung mit Mehrkosten erforderlich. Reinigungen waren wahrscheinlich
bei einem geschlossenen Mitarbeiter-CS nicht relevant.

EMPFEHLUNG

Aufgrund der Spezifika der Mitarbeitereinzugsgebiete und der sich daraus ergeben-
den geringen Nutzung, der Erfahrung, dass solche Angebote bisher nur in geringen
MaBe angenommen werden sowie den Aufwanden (Mehrkosten flUr Leasing und
Versicherung) das Angebot bereitzustellen, wird von einer EinflUhrung abgeraten.
Es wird im Rahmen der Neuaufstellung des Fuhrparks empfohlen, dass jeder Mitar-
beiter*in, die den Fuhrpark nutzt bzw. nutzen will auch einen CA-Zugang des lokalen
Anbieters erhalt. Dieser Zugang kann dann auch fur private Nutzungen mit direkter
Abrechnung zwischen Mitarbeiter und CS-Unternehmen verwendet werden.

4.3.8 Einfuhrung eines Buchungs- und Fuhrparkmanagementsystems

Es wird empfohlen, ein Buchungs- und Fuhrparkverwaltungssystem einzufthren,
damit die dargestellten Effizienzpotenzial voll ausgeschdpft werden kénnen. Der
Buchungsprozess sollte so einfach wie moglich gestaltet werden. Daflir eignen sich
webbasiertes Systeme, die ggf. auch eine Buchung Uber das Smartphone ermogli-
chen. Pedelecs und Lastenrdder sollten ebenfalls eingebunden werden. Zudem
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sollte die Integration von elektronische Fahrtenblcher méglich sein. Diese minimie-
ren den Aufwand entgegen eines konventionellen Fahrtenbuchs erheblich und er-
moglichen ein kontinuierliches Monitoring. Mégliche Ineffizienzen kénnen so eruiert
werden und die Flottendimensionierung angepasst werden.

Jeder Standort sollte mit einem SchllUsselkasten mit Schnittstelle zum Buchungssys-
tem ausgestattet sein. Am Hauptstandort mit dem gréRten Pool sollte eine Ad hoc
Buchungsmaéglichkeit via Touchscreen bestehen.

Neben Buchungsfunktionalitadten sollte auch die Fahrzeugverwaltung Uber das Sys-
tem erfolgen.

FUr das Buchungs- und Fuhrparkmanagementsystems wurden Anforderungen for-
muliert die als Basis flir die Erstellung eines Lastenheftes dienen (vgl. Anhang C 1.6).

4.3.9 Empfehlung fur den Fuhrpark

Generell sind folgende Empfehlungen zu treffen:

e Das Pooling sollte weiter vorangetrieben und separate Pools an gleichen
Standorten aufgeldst werden. Ebenfalls sind die Fahrzeugzuordnungen re-
gelmafig zu Uberprifen. Wenn keine feste Zuordnung aus Griinden des Fahr-
zeuges oder des Einsatzes erforderlich ist, sollte ein Pooling erwogen wer-
den.

e Fahrzeuge im Pool sollten flr alle Mitarbeiter an allen Standorten buchbar
sein.

e Als Buchungstool wird ein webbasiertes Tool empfohlen, welches u. a. vorab
die Streckenlange abfragt. Es sollte eine sofortige Bestatigung erfolgen. Je-
der Standort sollte mit einem SchlUsselkasten ausgestattet sein. Am Haupt-
standort mit dem gréBten Pool sollte eine Ad hoc Buchungsméglichkeit via
Touchscreen bestehen.

e Die Nutzung von privaten Fahrzeugen sollte in Richtung Fuhrpark verlagert
werden. D.h. auch langere Fahrten sind mit Dienstfahrzeugen abzuwickeln.
Ggf. auftretende Mehrbedarfe sollten dann mit CS-Fahrzeugen fur kurze Stre-
cken gedeckt werden.

e FUr Spitzenbedarfe sollte ein Rahmenvertrag mit einem Carsharingunterneh-
men geschlossen werden. An allen Standorten mit Pkw wo aktuell keine Car-
sharingstation in Laufweite vorhanden ist, sollte geprift werden, ob ein Pkw
nicht zugunsten einer Ankernutzung bei einem Carsharingunternehmen re-
duziert werden kann. Bei einer Ankernutzung wird ein festes Kontingent an
Zeit und Kilometern gebucht. Der Carsharingbetreiber muss damit in der
Startphase des neuen Standortes nur wenig Umsatz erwirtschaften.

Es sollten, vorbehaltlich der finanziellen Mittel, zum neuen Beschaffungszeitpunkt
des Leasingvertrages die mdgliche Anzahl an Elektrofahrzeugen beschafft werden.
Dafur sind im Vorfeld die entsprechenden Voraussetzungen hinsichtlich der Lade-
moglichkeiten an den Standorten zu schaffen. Dabei bendtigen die Fahrzeuge eine
Leistung von 5 kW je Ladepunkt. Die Ladepunkte sollten ein Lastmanagement auf
Basis einer Verteilung und moglichen Priorisierung bis 22 kW ermdglichen. Die An-
zahl der Ladepunkte sollte dem der Fahrzeuge im Verhaltnis 1:1 entsprechen. Laut
der TAR Niederspannungsverordnung des VDE ist bei der Planung der Netzspan-
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nung mit einem Gleichzeitigkeitsfaktor von eins auszugehen. Der Grof3teil der Elekt-
rofahrzeuge wird zuklUnftig max. 11 kW AC (Normalladen) laden kénnen. Demnach
ist zur Einhaltung der Verordnung mit dieser Ladeleistung von 11 kW zu rechnen.
Auf Nachfrage beim Netzbetreiber kann der Verordnung einer evtl. zusatzlich not-
wendigen Trafostation durch ein Lastmanagement entgegengewirkt werden. Hier
sollte der Netzversorger frihzeitig in der Planung mit einbezogen werden.

FUr die Fahrzeuge sind intensive Schulungen und Unterweisung zu planen. Ggf.
sollte im Vorfeld schon ein Bedienungs- und Erfahrungsvideo bereitgestellt werden.

An den Standorten wird folgende Auslegung empfohlen:

Rathaus Tiefgarage (Am Waisenhaus- 8 Poolfahrzeuge
platz 6) 7 Dienstfahrzeuge
2 Lastenrader
3 Pedelecs
Heinrich- Witzenmann- StraB3e 13 15 Dienstfahrzeuge
1 Lastenrad
2 Pedelec
EutingerstralRe 4 10 Dienstfahrzeuge

1 Lastenrad

2 Pedelecs

Eine Reduktion der Pkw ist darstellbar und wird Uber die neuen Angebote mehr als
aufgefangen. Durch CS besteht eine Option fUr Spitzenauslastungen. Die Lastenra-
der und Pedelecs sollten per Wartungsvertrag in permanent guter Qualitat bereit-
gestellt werden. In den Sommermonaten sollten einige Fahrzeuge neben Kommuni-
kationsmafRnahmen in den Wartungsmodus geschoben werden, um die Nutzung
von Lastenrdadern und Pedelecs zu forcieren. Es sollte eine Verschiebung der ,,Ra-
der” zwischen den Standorten erfolgen, wenn die Nutzung starker oder schwéacher
als erwartet ausfallt.

Bei den Pedelecs und Lastenradern sollte beachtet werden, dass diese von Mitar-
beitern einer groBen Bandbreite von KérpergréBen gefahren werden kénnen. Sie
sollten direkt Uber das Buchungssystem buchbar sein. Als Abstellort sollten még-
lichst standortnahe bzw. ndhere Raumlichkeiten, genutzt werden. Es sollten grof3e
und ebenerdige Abstellanlagen mit (Gitter-)TUlren bereitgestellt werden, die mdég-
lichst durch Chips zu &ffnen sind. Die SchlUssel flr das Fahrradschloss und den Ab-
stellort sollten im Schllsselkasten hinterlegt werden.
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4.3.10 Kostenbetrachtung der Empfehlung

Leasing vs. Kauf

Es wird empfohlen, die Fuhrparkfahrzeuge auch zuklnftig zu leasen. Allerdings
sollte die Leasinglaufzeit auf 3 Jahre verklrzt werden, da so eine schnellere Erneu-
erung der Fahrzeuge gewahrleitet werden kann, was bei dem sich schnell entwickel-
ten Markt an Elektrofahrzeugen von Vorteil ist. Aktuell werden die besten Konditio-
nen flr ein Einjahresleasing von den Herstellern in den Markt gebracht. Ein solch
kurzer Zeitraum ist jedoch nicht zu empfehlen, da ein hoher administrativer Auf-
wand durch Beschaffung und RuckfUhrung der Fahrzeuge besteht. Die Vorteile des
Leasings bestehen darin, dass evtl. auftretende Schwachen von neuen Fahrzeug-
modellen nur fUr einen Uberschaubaren Zeitraum in Kauf genommen werden. Es
entstehen auch keine Nachteile hinsichtlich Batteriealterung und deren Gewahrleis-
tung. Zudem kdénnen die vorhergesagten sinkenden Preise fUr Elektrofahrzeuge
frihzeitig in Anspruch genommen werden und der Gebrauchtwagenmarkt flr Elekt-
rofahrzeuge wird angeschoben. Des Weiteren bleibt eine Technologieoffenheit der
Antriebsart erhalten.

Im Vergleich zum Kauffahrzeug liegen die Leasingraten fir Kommunen oft unter
dem Faktor 0,75 des Verhaltnisses zwischen Kaufpreis und Leasingrate. Wird ein
solcher Faktor erreicht, entspricht dies einer Gesamtnutzungsdauer von 11 Jahren
des Fahrzeuges. Verbunden mit geringen Unterhaltskosten ist dies wirtschaftlich zu
praferieren, wenn an den Fahrzeugen keine UmbaumaBnahmen vorgenommen wer-
den und die Nutzung zu keinen relevanten absehbaren Beschadigungen fuhrt.

Kosten bei Potenzialausschépfung

Werden die Fahrzeugpools der Rathduser zu einem gemeinsamen Pool zusammen-
gelegt und das gesamte Effizienzpotenzial ausgeschépft, kbnnen acht Fahrzeuge
eingespart und somit die Fuhrparkkosten reduziert werden. Pro Jahr belauft sich
das Kosteneinsparpotenzial auf 29 362 €.

Die durchschnittliche monatliche Kostenreduktion betragt ca. 306 € pro eingespar-
tem Fahrzeug, welche sich aus Einsparungen der Leasingrate, Wartung, Versiche-
rung, Stellplatzkosten, Steuern sowie Abgas-und Hauptuntersuchungen zusammen-
setzt. Den Kosteneinsparungen stehen jedoch auch Mehrkosten gegentlber, welche
notwendig sind, um die Effizienzpotenziale umzusetzen. So wird fUr die Buchungs-
software 9 360 € pro Jahr kosten. Flr einen Schllsselschrank missen mit einmali-
gen Kosten von 6 OO0 € gerechnet werden.

Fur die Elektrifizierung der Flotte ist mit hdheren Leasingraten zu rechnen, die meist
1,4 bis 1,6 Mal teurer sind als bei konventionellen Fahrzeugen. Demgegenlber stehen
geringere variable Kosten innerhalb des Lebenszyklus der Elektrofahrzeuge. Auf3er-
halb von Férderprojekten ist ein Kostenvorteil im Vergleich zu Verbrennerfahrzeu-
gen haufig nicht gegeben. Dies spiegelt sich in der Kostenstruktur in Abbildung 26
wider. Zudem entfallen weitere Zusatzkosten auf die Beschaffung der sieben Pede-
lecs und funf Lastenrdader inkl. der Kosten flr Abstellboxen und Ladeinfrastruktur.
FUr Fahrrader gilt eine Abschreibung von sieben Jahren, sodass die Vollkosten ohne
Strom bei einem Pedelec durchschnittlich 1284 € betragen und flr ein Lastenrad
1956 €.
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Status Quo Fahrzeugeinsparung und Elektrifizierung
e —m
Fahrzeugklasse je Fahrzeug Fahrzeugklasse Fahrzeug
Kleinwagen 16 3.897€ Kleinwagen 3 3.987€ =y
Kompaktwagen 16 4779€ Kompaktwagen 4 4.882¢€ §
&
3
Hochdachkombi / Van 8 5.212€ Hochdachkombi / Van 1 5.314€ 2
Transporter 5] 5.690€
Kleinwagen 11 4.300€
Kleinwagen 4 6.979€ Kompaktwagen 11 5.941€
Jahrliche Gesamtkosten 49 236.879€ 2
Hochdachkombi / Van 6 6.965€ _5‘
Transporter 5 8.154¢€
Jahrliche Kosten Flotte 41 232.011€
Pedelec 7 1.284€
IST
- q Last d 4 1.956€
Jahrliche astenra
q Jahrliche Kosten Dienstrader 11 16.812¢€
Zusatzkosten I.H.v. Jahriiche Gesamitkost 52 248.823€
ca. 21.904 € ahrliche Gesal en .
253é783 + Buchungsplattform 180¢€ je Fahrzeug 9.360€
+ Schli Einmalig 6000 € 600€
e Jahrliche Gesamtkosten 258.783€
Abbildung 26: Kostenstruktur Elektrifizierung nach Einsparung durch Poolzusammenlegung (Lea-
sing)

Bei vollstdndiger Umsetzung der Potenziale muss mit jahrlichen Mehrkosten in Hohe
von 21 904 € gerechnet werden. Diese setzen sich einerseits aus den jahrlichen Zu-
satzkosten flr die Beschaffung von Dienstlastenrader und -pedelecs 16 812 € zu-
sammen. Anderseits kénnen durch die Einsparung der Fahrzeuge trotz hdhere Kos-
ten der Elektrifizierung pro Jahr 4. 868 € eingespart werden. Hinzu kommen die
Kosten flr die Buchungsplattform und den Schllsselkasten, sodass insgesamt flr
die Flotte mit Mehrkosten in H6he von 5 092 € pro Jahr zu rechnen ist (vgl. Tabelle
10).

Bei der Kostenaufstellung sind die Kosten fUr Strom und Kraftstoff enthalten. Diese
Kosten sind bei Elektrofahrzeugen glnstiger als beim Verbrennerfahrzeug. Aktuell
kédnnen die Anschaffungskosten bzw. die Leasingraten der Elektrofahrzeuge durch
die Nutzung von Férdermitteln reduziert werden. Daher sollten vor den jeweiligen
Beschaffungen die Férdermdglichkeiten von Bund und Land geprUft werden.

Tabelle 10: Kostendarstellung der Einsparung und Elektrifizierung

Fuhrparkkosten @ janrliche Kosten

Gesamtkosten Statusquo 49 236.879 €
- Gesamtkosten nach Einsparung und Elektrifizierung 41 232.011 €
Kostenersparnis nach Einsparung und Elektrifizierung -4.868 €
+ Buchungsplattform 9.360€
+ Schlisselkasten 600 €
Mehrkosten 5.092 €

Es ist zu erwarten, dass mit zunehmendem Markthochlauf die Mehrkosten der An-
schaffung sinken und sich ein Kostenvorteil der Elektrofahrzeuge gegentlber her-
kédmmlichen Verbrennerfahrzeugen einstellen wird. Eine detaillierte Aufstellung
der Kosten ist dem Anhang zu entnehmen.*°

50 Vgl. Anhang C (1.4) - Grundannahmen zur Kostenstruktur
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5 Erweiterung des Carsharingangebotes in der Stadt
Pforzheim

Elektrofahrzeuge lassen sich gut in eine CS-Flotte integrieren. Die Reichweiten der
E-Pkw eignen sich Uberwiegend fur die im CS zurlickgelegten Wege. Darlber hinaus
wissen CS-Nutzer*innen, fUur welche Strecken sie das Fahrzeug bendtigen und kén-
nen dementsprechend planen und abschatzen, ob die Reichweite eines E-Pkw aus-
reicht oder eine Ladung notwendig wird. Neben den MIV-Entlastungen und Flachen-
einsparungen tragen Elektrofahrzeuge im CS zudem zur Reduzierung von Luft- und
Larmemissionen bei. Daflir werden jedoch Lademéglichkeiten und flachenmaBig
groBere CS-Stationen bendtigt, an denen die Wahlméglichkeit zwischen konventi-
onellen und elektrischen Fahrzeugen besteht. Hierbei kann die Stadt Pforzheim mit
Flachen an Verwaltungsstandorten und als Ankernutzer einen entscheidenden Bei-
trag leisten (vgl. Kapitel 4). Wirtschaftliche Vorteile fir den Betreiber bestehen ak-
tuell nicht. Dies sollte ggf. durch die vorherigen Punkte ausgeglichen werden.

5.1 Potenzialanalyse

Letztendlich entscheidet die Stadt Uber die Verortung der CS-Stationen. Wichtig ist
dabei, dass die Standorte sichtbar und gut zuganglich positioniert werden. Aus die-
sem Grund sind Flachen im &6ffentlichen StraBenraum notwendig, da diese Standorte
mehr Aufmerksamkeit erlangen und dadurch eine bessere Nutzung erfolgen kann.
Wie bereits beschrieben, ist die flachendeckende Verfligbarkeit von CS einer der
ausschlaggebenden Faktoren bei der Abschaffung des privaten Pkw.

Bei der Wahl geeigneter Standorte wurden daher demographische und soziodko-
nomische Kriterien (z. B. Einwohnerdichte, Einkommen und Altersstruktur), bauliche
(z. B. Pol/PoS, Bebauungsart/-dichte und Zentralitdt) sowie infrastrukturelle Fakto-
ren (z. B. VerknUpfungspunkte zum OPNV) bericksichtigt. Bspw. sind CS-affine Be-
volkerungsgruppen meist in dicht bebauten Quartieren anzutreffen. Die rdumliche
Nahe von CS-Angeboten zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes bzw. multimo-
dalen Knotenpunkten beeinflusst u. a. die Auslastung der CS-Fahrzeuge positiv. Da-
bei ist eine mdglichst hohe Auslastung zu forcieren. Ungenutzte Fahrzeuge sind
nicht wirtschaftlich und blockieren die Stellflachen.

Mit der zunehmenden Verbreitung der Elektromobilitdt und dem Ausbau der LIS
kann ebenfalls die Standortwahl von Elektrofahrzeugen im CS angegangen werden.
Dabei sollte die Nahe zu bereits existierender LIS genutzt werden. Andersrum soll-
ten bestehende CS-Standorte mittelfristig mit LIS ausgestattet und die Fahrzeuge
elektrifiziert bzw. um E-CS-Angebote erganzt werden.

Das Ziel der Potenzialanalyse zum CS in der Stadt Pforzheim ist das Identifizieren
geeigneter CS-Standorte. Um den Grad der Eignung auch quantitativ beschreiben
zu kdnnen, wurde dazu ein Entscheidungsmodell entwickelt, welches auf der Nutz-
wertanalyse basiert.

Grundsatzlich lassen sich CS-Stationen flr zwei Nutzertypen unterscheiden, anhand
derer die Auswahl geeigneter Standortfaktoren erfolgte:

a) Anwohner*innen: bei wohnortnahen CS-Stationen, insbesondere in verdich-
teten Quartieren, bilden Anwohner*innen die primdre Nutzergruppe. Die
Standortfaktoren sind Folgende:
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e demographische und soziodkonomische Faktoren (Einwohnerdichte,
Altersstruktur, HaushaltsgréBe, Einkommen, Bildungsgrad),

e Lage und Art der Wohngebiude (Bebauungsdichte, Ndhe zum OPNV
und zur Nahversorgung, Zentralitat).

b) Beschaftigte, Pendler*innen, Tourist*innen: an zentralen CS-Stationen in der
Nahe von multimodalen Knotenpunkten, Unternehmen und Behdrden oder
Hotels. Die Standortfaktoren 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/Behdérden (Erganzung/Al-
ternative zum Dienstwagen) und Gastgewerbe (Nutzung durch Tou-
rist*innen).

Die Standortfaktoren wurden mithilfe des Standortmodells GISellS des Projekt-
teams gewichtet, wobei sowohl die Perspektive der Anbieter als auch der Nutzer*in-
nen berlcksichtigt wurde. Dabei wird das Potenzial gewichtet und ein Scoringsys-
tem bewertet die Gebiete in einem 200m x 200m Raster. Daraus ergeben sich Ge-
biete ohne, mit mittlerem und mit hohem Potenzial.

Die Potenzialanalyse fUr die Stadt Pforzheim stellt eine hohe Eignung fur CS-Stati-
onen im Innenstadtbereich sowie im Enz- und Nagoldtal heraus (vgl. Abbildung 27).
FUr den GroBteil der umliegenden Wohngebiete wird von einer mittleren Eignung
far CS-Stationen ausgegangen. Auf Basis dieser Analyse sind vier bis sechs CS-Sta-
tionen mit gutem bis sehr gutem Standortpotenzial kurzfristig sinnvoll umsetzbar.
Langfristig ist Potenzial fUr eine Erweiterung in den Randbereichen und far die
Nachverdichtung in Pforzheim vorhanden.
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Abbildung 27: Standortpotenzial fur CS in der Stadt Pforzheim

In Pforzheim gibt es aktuell zwélf CS-Stationen mit insgesamt 26 Fahrzeugen des
Anbieters stadtmobil. Diese liegen zentral im Stadtgebiet (vgl. Abbildung 25). Die
Stadt Pforzheim hat Anfragen von stadtmobil und deer mobility als weiteren poten-
ziellen Anbieter erhalten. Zudem méchte stadtmobil sein Angebot in Pforzheim er-
weitern. DarlUber hinaus haben die Stadtwerke Pforzheim ebenfalls Bestrebungen,
ein CS-Angebot zu etablieren. Die bestehenden Synergien, Anfragen und Bestre-
bungen sollten genutzt werden und CS weiter ausgebaut werden.

Der Anbieter deer mobility ist auf eine Etablierung von CS im ldndlichen Raum spe-
zialisiert und nutzt ausschlieBlich E-Pkw. Dabei verwendet deer mobility eigene Mo-
bilitatsldsungen und eigene LIS. Die Etablierung eines umfassenden CS-Angebotes
durch mehrere Anbieter sollte forciert werden. Mit den interessierten Betreibern
sollten in ersten Gesprachen geeignete Standorte identifiziert werden. Diese kénnen
Uber eine Sondernutzungsvergabe bzw. Uber Ausschreibungen vergeben werden.

Durch die Berucksichtigung von Ankernutzern (vgl. Kapitel 4) ist eine deutliche Er-
héhung der Nachfrage und Steigerung der Akzeptanz méglich. Die Nutzungshau-
figkeit ist jedoch stark einzelfallabhangig und kann nicht prognostiziert werden.

In der Stadt Pforzheim erhéhen Unternehmen und die dichte Besiedelung primar
das CS-Nutzungspotenzial im Bereich der Innenstadt, da in den Randlagen Uberwie-
gend eine funktionale Trennung (zwischen Wohnen und Arbeiten bzw. Gastge-
werbe) besteht. Dabei handelt es sich um eine Gegebenheit, die in vielen Stadten so
oder so ahnlich vorzufinden ist. Die funktionale Trennung zwischen Wohnen und
Arbeiten in den Randlagen hat dabei Auswirkungen auf die Attraktivitat der Stand-
orte in den Randlagen. Sind wenige Unternehmen vorhanden, welche Ankernutzer
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sein kénnten, ist die Eignung gegenlber Rdumen mit einer héheren Anzahl an Un-
ternehmen geringer. Das hei3t allerdings nicht, dass die Randlagen ungeeignet sind.
Es stellt lediglich eine gréf3ere Herausforderung dar, die Grundauslastung, vor allem
an Werktagen, zu sichern, damit die Station wirtschaftlich betrieben werden kann.

Im Zuge dessen kommt der Stadt Pforzheim eine relevante Aufgabe zur Steuerung
und Lenkung der Ausgestaltung des CS-Angebotes dar. Als Entscheidungshilfe, an
welchen Standorten CS betrieben werden soll, dient Abbildung 10. Es sollten nicht
nur Standorte in zentralen Lagen mit CS-Stationen ausgestattet werden. Um eine
breite Nutzerakzeptanz zu erzielen, ist eine Abdeckung des gesamten Stadtgebie-
tes auch in Randlagen zu forcieren.

Um die Ausgestaltung des CS-Angebotes dimensionieren zu kénnen, wurden an-
dere Stadte zum Vergleich herangezogen. Der Bundesverband flr CarSharing e.V.
verdffentlicht jahrlich ein Ranking deutscher Stadte zu CS-Fahrzeugen je 1 000 Ein-
wohner*innen. Stadte mit dhnlicher Bevdlkerungszahl, wie Géttingen, Tubingen und
Darmstadt, verfligen Uber durchschnittlich 1,21 CS-Fahrzeuge pro 1000 Einwoh-
ner*innen. Im Bezug zur Gesamtbevdlkerung bedeutet dies, dass ca. 100 CS-Fahr-
zeuge in Tubingen und ca. 200 CS-Fahrzeuge in Gottingen zum Einsatz kommen.
Allein die Einwohnerzahlen sind flr diesen Vergleich nicht ausreichend, da andere
Nutzeraffinitaten und Rahmenbedingungen in den Vergleichsstadten vorliegen.

In Pforzheim kommen 0,20 CS-Fahrzeuge auf 1 000 Einwohner*innen. In Verschnei-
dung mit den Ergebnissen der Potenzialanalyse flr die Standorte, der weiteren
Nachfrage von Anbietern und der Betrachtung anderer Stadte zeigt sich, dass das
CS-Angebot in Pforzheim weiter ausgebaut werden sollte. Der Stadt Pforzheim
kommt die Aufgabe zu, eine Zielvorgabe zu entwickeln, welche Bedeutung dem CS
zur Reduzierung des MIV durch private Pkw zukommen soll. Eine erste Zielvorgabe
ist der nachstehenden Tabelle zu entnehmen. Dieser Zielpfad ist als realistische und
mogliche Strategie zu verstehen und kann bei breiter Akzeptanz und Steuerung er-
héht werden.
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Tabelle 11: Mdgliche Entwicklung der CS-Fahrzeuge in Pforzheim

Zeithorizont Anzahl an CS-Fahrzeugen

PF

2020 25
2021 9
2025 48
2027-2030 > 100

Im Zuge der in Kapitel 7.6.2 durchgeflUhrten Standortanalysen wurden die Standorte
auf ihre Eignung als CS-Stationen geprift. Dabei konnten 50 % der untersuchten
Standorte als geeignet bewertet werden. Auf Basis der Potenzialanalyse und der
geplanten Gesprache mit Betreibern sollten seitens der Stadt Wunschstandorte aus-
gewahlt und gemeinsam diskutiert werden.

Es sollte seitens der Stadt geprift werden, wann die bestehenden Sondernutzungen
fUr den CS-Betrieb ablaufen. Zu diesem Zeitpunkt sollten rechtzeitig die Ausschrei-
bung weiterer CS-Stationen erfolgen und mit den Betreibern Gebiete definiert wer-
den, in denen das Angebot erweitert werden soll. Der Vorteil der Ausschreibung
liegt darin, dass die Stadt Vorgaben zu Fahrzeugklassen, Anzahl der Fahrzeuge und
Standorten machen kann.

Der Einfluss der Stadt endet, wenn Betreiber CS-Stationen auf halbéffentlichen und
privaten Flachen errichten. Die Anzahl und Verteilung der CS-Stationen sollte dann
von der Stadt betrachtet werden, um ggf. weitere &6ffentliche Flachen bereitzustel-
len und auszuschreiben.

5.2 Fazit und Handlungsempfehlungen

Der Einsatz und Ausbau von CS bietet Potenzial flr die Stadt Pforzheim, kommunale
Zielsetzungen, wie die Reduktion von Luftschadstoffen und Larmemissionen, anzu-
gehen. Die Nutzung von Elektrofahrzeugen ist sinnvoll, da die zurlGckgelegten Stre-
cken innerhalb der Stadt i. d. R. mit einem Elektrofahrzeug mdglich sind. Die Fahr-
zeuge tragen zur Einsparung von (lokalen) Emissionen bei und fihren durch die
niedrigen Nutzungshurden zu einer breiteren Akzeptanz der Technologie. CS sollte
daher als Teil einer LOsung im Verkehrsbereich begriffen werden. Das stationare CS
sollte insbesondere in Wohnquartieren (im privaten sowie &ffentlichen Bereich)
massiv ausgebaut und die Entwicklung Uber eine hohe Prasenz der Stadt und ggf.
Foérderung in der Etablierungsphase der ersten zwei bis drei Jahren unterstttzt wer-
den. Kurzfristig sollte sich die Stadt Pforzheim auf den Ausbau des stationsabhan-
gigen CS fokussieren. Mittel- bis langfristig kann dann eine Erganzung durch den
weiteren Ausbau durch Free-floating-CS erfolgen.

Eine gemischte CS-Nutzung von privaten sowie gewerblichen Kund*innen empfiehlt
sich. Dies ist darauf zurlGckzufUhren, dass bspw. eine reine private Nutzung zu glei-
chen Bedarfsfallen fUhrt - meist am Abend oder am Wochenende. TagsUber bleiben
die Fahrzeuge ungenutzt. Das Einbeziehen von Ankernutzern aus dem gewerbli-
chen Bereich und somit die Verwendung der CS-Fahrzeuge fUr Dienstfahrten ist da-
her sinnvoll. Dies gilt ebenfalls fUr die kommunale Verwaltung der Stadt Pforzheim
(vgl. Kapitel 4). Insbesondere flUr Fahrten innerhalb des Stadtgebietes sollte die
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kommunale Verwaltung selbst als Ankernutzer CS-Fahrzeuge flUr dienstliche Fahren
nutzen. DarUber hinaus sollte die Stadt als Vermittler tatig sein und Unternehmen
fUr das Thema sensibilisieren. Dies kann im Rahmen von thematisch passenden Ver-
anstaltungen und Schulungen oder anderweitigen Veranstaltungen erfolgen.
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6 Steigerung des Radverkehrsaufkommens durch E-
Fahrrader

FUr eine nachhaltige Mobilitat in Pforzheim muissen eine Reduktion des Verkehrs-
aufkommens und eine Verlagerung von MIV-Wegen auf Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes erfolgen. Ein bloBer Ersatz von Verbrennern durch Elektrofahrzeuge ist
daher nicht das priméare Ziel.

Elektrische Fahrrader bieten stattdessen ein groBBes Potenzial fUr eine gewlinschte
Verlagerung. Aufgrund des geringeren Kraftaufwandes kénnen auch lange, an-
spruchsvolle Strecken in vergleichsweise kurzer Zeit absolviert werden. Dadurch
wird der Einzugsbereich von Bahnhéfen bzw. Haltepunkten in der Region deutlich
vergrofert. Studienergebnisse zeigen, dass 60 % der Nutzer*innen von Elektrofahr-
radern die Ublichen Ziele vom Wohnort aus sehr gut erreichen kénnen.®' Mehr als
drei Viertel aller Wege liegen im Entfernungsbereich von bis zu zehn Kilometern und
eignen sich grundsatzlich fir die Nutzung eines Elektrofahrrads.>? Mittlerweile kann
auch bei Wegen von bis zu 20 Kilometern von einer Eignung ausgegangen werden.
Die Attraktivitat, den taglichen Weg zur Arbeit intermodal und ohne den privaten
Pkw zurlckzulegen, steigt dadurch deutlich an.

Neben der alltaglichen Mobilitat bieten Elektrofahrrader auch fur den Tourismus
neue Impulse. Attraktive Tourenstrecken mit separaten Fahrradwegen kénnen mit
Freizeitangeboten kombiniert werden. Neben dem Fahrradtourismus, der sich aus
der Ansprache neuer Zielgruppen durch Elektrofahrrader ergibt, entstehen durch
die Ausweitung der Destinationen und des Tourenangebotes weitere Chancen, die
touristische Frequentierung in der Region mit passenden Angeboten zu steigern.

Durch einen potenziell hdheren Anteil der Fahrradnutzung am Modal Split ergibt
sich fur lokale Geschafte die Méglichkeit, mehr Laufkundschaft zu generieren. Dies
liegt daran, dass aufgrund der geringeren Fahrgeschwindigkeit der Elektrofahrrader
im Vergleich zum Pkw und durch den Wegfall der Parkplatzsuche die Hlrde sinkt,
spontan anzuhalten.

Die Umweltwirkung von Elektrofahrradern ist deutlich geringer als die der Pkw. Bei
einem Elektrofahrrad ist mit einem CO»-AusstoB®® von etwa 0,864 Kilogramm pro
100 Kilometer flr die Batterieproduktion, etwa 0,452 Kilogramm pro 100 Kilometer
fur die Ladung und einem Energieverbrauch von etwa einer Kilowattstunde auszu-
gehen.> Ein E-Pkw hingegen verbraucht ca. 16 Kilowattstunden pro 100 Kilometer
bei einem Ausstof3 von ca. 15 Kilogramm CO;, (Strommix) bzw. ca. sieben Kilo-
gramm CO; (regenerative Energie) pro 100 Kilometer.>® Bei einem konventionellen
Pkw sind es 22,08 Kilogramm (Ottomotor) bzw. 19,14 Kilogramm (Dieselmotor) CO;
pro 100 Kilometer. Im Vergleich zum konventionellen Fahrrad entstehen bei der

51 vgl. Lienhop et al. 2015

52 vgl. Follmer et al. 2008

53 Annahmen: Reichweite 30 Kilometer, Laufleistung 15 000 Kilometer
54 vgl. European Cyclists* Federation 2011

55 vgl. ADAC 2018a
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Nutzung eines Elektrofahrrads zwar mehr CO2-Emissionen. Diese Effekte sind je-
doch durch die deutlich héhere Reduktion von Pkw-Fahrten vernachlassigbar.

Durch die Reduktion von L&rm, den geringeren Flachenverbrauch und die positiven
gesundheitlichen Aspekte stellen Elektrofahrrader einen groBen Mehrwert dar. Mit
einem Raumanspruch, der etwa dem von konventionellen Fahrradern entspricht,
kédnnen Flachen deutlich effizienter genutzt werden als dies bei der Bereitstellung
von Pkw-Parkplatzen der Fall ist.°® Damit ergibt sich eine nachhaltige Mobilitdt mit
deutlich attraktiveren Lebens- und Wohnraumen.

Die zunehmende Beliebtheit von Elektrofahrradern spiegelt sich im entsprechenden
Absatz sowie Marktanteil in Deutschland wieder. Von 2015 bis 2019 ist bei der An-
zahl der verkauften Elektrofahrrader eine mittlere jahrliche Wachstumsrate von
26 % zu beobachten.®” Von 2018 zu 2019 stieg der Absatz sogar um 39 % an. Laut
dem Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) wurden 2019 insgesamt 1360 000 Elektro-
fahrrader verkauft, was einem Anteil am Gesamtmarkt von 31,5 % entspricht. Unter
den Elektrofahrradern sind vor allem E-Trekkingrader (36 %) und E-Cityrader
beliebt (31 %).8 Hinsichtlich des Absatzes sowie der Produktion beobachtet der ZIV
groBe Zuwéchse.

Laut einer Umfrage des Focus E-Bike-Magazins planen 46 % der Befragten eine An-
schaffung eines Elektrofahrrads.>® Innerhalb dieser Gruppe gaben 62 % an, damit
Pkw-Fahrten ersetzen zu wollen.®® Das Durchschnittsalter der Fahrer*innen von
Elektrofahrradern betragt 48,1 Jahre.?’ Im Schnitt legen diese eine Strecke von 9,4
Kilometern pro Fahrt zurtick (durchschnittliche Strecke mit herkdmmlichem Fahr-
rad: 4,8 Kilometer).5? Vor allem Elektrofahrradfahrer*innen, die ihr bisherigen Stre-
cken mit dem MIV oder OPNV absolvierten, profitieren von einer deutlich gesteiger-
ten kérperlichen Aktivitat.s3

6.1 Grundsatzliche Rahmenbedingungen

Aktuelle Modelle vom Elektrofahrradern weisen mit einer steigenden Tendenz
Reichweiten zwischen 80 und 150 Kilometern im Realbetrieb auf. Da wenige Nut-
zer*innen diese Distanzen auf einer Strecke ausreizen, ist 6ffentlich zugangliche LIS
nicht zwingend erforderlich. Vielmehr stellt diese ein zusatzliches Leistungsangebot
und einen Anziehungspunkt fUr die Nutzer*innen dar. Bei Pedelecs ist der Akku oft-
mals abnehmbar, was die Bedeutung von LIS fUr Elektrofahrrader zusatzlich relati-
viert. LIS fUr Elektrofahrrader spricht unterschiedliche Nutzergruppen, wie z. B. Tou-
rist*innen, Pendler*innen oder Studierende, an. Um geeignete Standorte flr LIS zu
identifizieren, sollten die Wege folgender Nutzergruppen berlcksichtigt werden:

1. Tourist*innen,

2. Nutzer*innen mit dem Wegezweck Freizeit/Einkaufen,

56 vgl. Umweltbundesamt 2014
57 vgl. ZIV 2019

58 vgl. ebd.

59 vgl. Focus E-Bike 2019

60 vgl. ebd.

61 vgl. t3n - digital pioneers 2019
62 vgl. ebd.

63 vgl. ebd.
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3. Nutzer*innen mit dem Wegezweck Beruf/Ausbildung.

Je nach Nutzergruppe sind andere Gebiete relevant. FUr touristische Wege eignen
sich vor allem Unterklnfte und Herbergen als Standorte fUr LIS sowie Fahrradladen
und -verleihstationen. Flr Freizeit- und Einkaufswege sind primar zentrale Bereiche
mit Einkaufs- und Aufenthaltsmdglichkeiten, wie z. B. Supermarkte, sinnvoll.

Far Berufs- und Ausbildungswege sind Firmengeldande grdéferer Arbeitgeber oder
P+R-Parkplatze als potenzielle LIS-Standorte relevant. In der Stadt Pforzheim bietet
es sich an groBBen Unternehmensstandorten sowie an der Hochschule an, Lademog-
lichkeiten fUr Elektrofahrrader zu errichten. Aufgrund der langen Reichweiten der
E-Fahrrader ist ein Zwischenladen meist nicht notwendig. Der Verflgbarkeit siche-
rer Abstellanlagen kommt jedoch eine hohe Bedeutung zu. Es gibt Pedelecmodelle,
die Uber herausnehmbare Akkus verfligen. Die Modellentwicklung vieler elektrisch
betriebener Rader zeigt jedoch, dass der Trend zu fest verbauten Akkus geht. Si-
chere Abstellanlagen fur Pedelecs und E-Bikes in Form von Radboxen sollten in der
Stadt Pforzheim errichtet werden.

Anforderung an Radwegeinfrastruktur

Die Nutzung von Fahrradern bedingt eine attraktive Radwegeinfrastruktur und ein
angemessenes Sicherheitsgeflhl. Je unerfahrener die potenziellen Nutzer*innen
sind, desto héher sind die HUrden und damit die Anspriiche an die Radwegeinfra-
struktur.

Durch die Nutzung von Elektrofahrradern ergeben sich neue Anforderungen an
diese. Hierbei sind erh6hte Geschwindigkeiten, dltere Nutzer*innen und geringere
Fahrraderfahrung als wichtige Aspekte flr die Radwege zu berlcksichtigen. Die er-
héhten Fahrtgeschwindigkeiten von Pedelec- und E-Bikenutzer*innen sind zu be-
achten. Verkehrssichere Uberholvorgdnge von Radfahrer*innen missen mdéglich
sein.®* Befragte einer Studie gaben zu dem Punkt Erschwerende Regelungen und
Infrastrukturmerkmale an, dass aufgrund des Gewichts und der Geschwindigkeit
von Elektrofahrradern die Oberflachenmangel der Fahrbahn den Fahrkomfort und
die Sicherheit stark beeinflussen.®®> So sind eine entsprechende Breite der Fahrbahn,
ein rutschfester Belag sowie weite Kurvenradien zu berucksichtigen, um die Stre-
ckenfUhrungen nicht nur sicher, sondern auch attraktiv fUr die BUrger*innen zu ge-
stalten. Die Beschilderung muss eine ausreichende GréBe haben und frihzeitig er-
kennbar sein. Treppen und Absatze sollten vermieden werden bzw. es missen Al-
ternativen zur Verflgung stehen, die kein Anheben der Elektrofahrrader erfordern
(bspw. Rampen ohne enge Kurven oder starke Anstiege, Fahrstlhle). Weitere Ge-
fahrdungen entstehen durch den Nachlauf des Motors beim Halten oder durch
Bremsvorgange auf nasser Fahrbahn.®® Dabei ist, bedingt durch das héhere Gewicht
der Elektrofahrrader, von einem gréBeren Verletzungspotenzial auszugehen.

Die Wahl der Radverkehrsfihrung bzw. die Vereinbarkeit von Rad- und Pkw-Ver-
kehr auf StraBen hangt wesentlich von der Kfz-Belastung, der Geschwindigkeit so-
wie der Breite der Fahrbahn ab. Grundsatzlich sollte sich hierbei an den Richtlinien

64 vgl. BMVI 2012
65 vgl. PGV-Alrutz/IWU 2015
66 vgl. PGV-Alrutz/IWU 2015
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der technischen Regelwerke (Richtlinien flir die Anlage von StadtstraBen (RASY),
Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen (ERA)) orientiert werden. Die Anforderun-
gen des technischen Regelwerks ERA sind flr Fahrtgeschwindigkeiten bis 30 Kilo-
meter pro Stunde konzipiert. Jedoch bedirfen einige Anforderungen der kritischen
Betrachtung. Der Sicherheitsabstand zu Gehwegen kann moglicherweise bei zu-
kinftig steigendem Elektrofahrradanteil und somit hdéheren Geschwindigkeiten
nicht mehr ausreichend sein. Zudem sollten auch Bremswege, besonders bei nasser
Fahrbahn, kritisch hinterfragt werden.

Grundsatzlich ergeben sich drei Fihrungsformen:

e Mischverkehr: Rad- und Kfz-Verkehr auf einer Fahrbahn

e Mischverkehr mit Teilseparation: durch Schutzstreifen, Gehweg/Radfah-
rer*innen frei

e Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr: z. B. Radfahrstreifen, Radweg, gemein-
samer Geh- und Radweg

Bei einer Fahrbahnbreite zwischen sechs und sieben Metern und Kfz-Belastungen
von 400 Kfz pro Stunde gestaltet sich der Mischverkehr durchaus schwierig. Jedoch
sind Uberholvorgdnge noch gestattet. Die ERA liefert Mindestvorgaben zur Ausge-
staltung von Radverkehrsanlagen®’. Diese mUssen in jedem Fall eingehalten werden.
Aufgrund der héheren Altersstruktur von Pedelec- und E-Bike-Nutzern, den hohen
Geschwindigkeiten und Gewichten der Rader sollte die Verbreiterung von Radwe-
gen geprift werden. Zudem wurde in Kapitel 4.3.9 die Anschaffung von (e-)Lasten-
radern thematisiert. Diese Rader sind breiter als konventionelle Fahrrader. Entlang
von beidseitig befahrbaren Radwegen sollte auch hier auf eine Verbreiterung der
Radanlagen geachtet werden.

Radwege in FuBgangerbereichen sollten nur dann in Frage kommen, wenn kaum
gemeinsamer Verkehr besteht. FuBganger*innen werden von Radfahrer*innen ver-
unsichert und teilweise auch gefahrdet. Nutzer*innen von Elektrofahrradern passen
auch bei hohem Aufkommen von FuBganger*innen nicht immer ihre Fahrgeschwin-
digkeiten an und unterschatzen zudem Bremswege.%8

Der Ausbau von breiten Radwegen entlang den Hauptverkehrsachsen in Pforzheim
bietet sich besonders an. Schwierig gestaltet sich jedoch die RadverkehrsfUhrung in
sehr dicht besiedelten Stadtteilen, wie in der Innen- und in der Nordstadt. Hier sind
Lésungen notig, die den Radverkehr férdern und langfristig attraktiver gestalten als
den Pkw-Verkehr, um neben den positiven Umweltwirkungen eine Reduzierung des
Flachenverbrauchs zu erreichen.

Um eine hohe Akzeptanz des Radverkehrs zu erreichen, sollten die Radwege in gu-
tem Zustand sein. GemanR den landesgesetzlichen Regelungen unterliegen Radwege

67 Vgl. FGSV, 2010
68 vgl. PGV-Alrutz/IWU 2015
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und Radverkehrsanlagen der Versicherungspflicht. Dies bedeutet, dass die Bereini-
gung bspw. von Laub oder Schnee durch den StraBenbaulasttrager gewahrleistet
werden muss.

Anforderung an Abstellplatze fur Elektrofahrrader

Bereits heute ist fast jedes dritte verkaufte Fahrrad ein Elektrofahrrad. Diese sind in
relevanter Anzahl verbreitet und kénnten auf taglichen Wegen eingesetzt werden.
Verhindert wird dies aktuell noch durch die geringe Anzahl an sicheren Abstellmdg-
lichkeiten, insbesondere bei ldangeren Standzeiten. Aus diesem Grund besteht hier
Handlungsbedarf, um die tagliche Nutzung von Elektrofahrradern zu steigern.

Abstellmdglichkeiten fUr Elektrofahrrader kommt aufgrund ihres Wertes, der Uber-
proportional wahrgenommenen Diebstahlwahrscheinlichkeit und des abnehmbaren
Akkus eine hohe Relevanz zu. Die Abstellméglichkeiten missen sowohl am Wohnort
und beim Arbeitgeber als auch an (halb-)éffentlichen Fahrtzielen mit langeren
Standzeiten barrierefrei und diebstahlgeschltzt vorhanden sein. Daflir eignen sich
einzeln abschlieBbare Fahrradboxen/-kafige deutlich besser als Fahrradbiigel und
werden von den meisten Nutzer*innen préaferiert. Das Material der Fahrradboxen/-
kafige sollte Aufbruchsversuchen standhalten kénnen.

Bei Bautatigkeiten sollten die Bauherren im Rahmen der Kommunikation (Bauher-
renmappe) fUr die Bereitstellung von entsprechenden Abstellanlagen sensibilisiert
werden. So kénnen die Anforderungen an Fahrradabstellplatze, ggf. auch mit ent-
sprechender LIS, im privaten (und halb&ffentlichen) Bereich in der Stellplatzsatzung
festgelegt werden. In der aktuellen Fassung der Pforzheimer Stellplatzsatzung sind
derzeit Anforderungen an die Abstellanlagen festgesetzt. Denkbar ist auch die Ver-
offentlichung von Richtlinien flr Abstellplatze fur Fahrrader.

Im &ffentlichen Bereich eignen sich besonders stark frequentierte Umstiegspunkte
oder Pol bzw. PoS fur die Errichtung von Abstellanlagen. Dies ist an den S-Bahn-
Haltepunkten in Pforzheim denkbar. Die Aufgabe der Stadt Pforzheim besteht darin,
geeignete Flachen zu ermitteln und diese zudem zur Verflgung zu stellen. Dabei
sollten die Abstellanlagen barrierefrei, diebstahl- und wettergeschutzt sowie ggf.
beleuchtet sein und insbesondere an Standorten mit langen Standzeiten méglichst
Uberwacht werden. Die Bereitstellung von LIS fur die Akkus ist aufgrund der Reich-
weiten, wie bereits dargelegt, nicht zwingend. Dies ist nur fUr den touristischen Be-
reich in Teilen interessant und sollte von der Gastronomie Ubernommen werden.
Daher sind entsprechende Akteure durch die Stadt daflr zu sensibilisieren.

6.2 Elektrofahrrad-Sharingsystem

Ein Fahrrad-Sharingsystem benétigt Nutzer*innen mit hoher Wiederholungsquote.
Die Einstiegsbarrieren sind fur bisherige Nicht-Fahrradfahrer*innen jedoch hoch. Fur
Personen, die in Pforzheim haufig ein eigenes Fahrrad nutzen, wlrde ein &6ffentliches
Fahrradsharing-System nur geringe Mehrwerte bieten. Es misste flr die einzelnen
Nutzer*innen eine verlassliche Verflgbarkeit fUr die regelmaf3ig zu absolvierenden
Wege gegeben sein. Nur dann kann auch ein Umstieg zur regelmaBigen Nutzung
und breiten Akzeptanz erfolgen. Daher bedingt dies eine Station in Arbeits-, Woh-
nort und/oder Bahnhofsn&dhe mit ausreichender Anzahl an Fahrrddern. AuBBerdem
muss ein passendes, attraktives Preissystem implementiert sein. Da die Mietdauer
bei den meisten Tarifen einen entscheidenden Einfluss auf den Preis der einzelnen
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Fahrt hat, sind Zwischenstopps, z. B. fUr Erledigungen, meist mit einem Mietende
verbunden. Danach muss die Weiterfahrt gesichert sein. Es ist nicht davon auszu-
gehen, dass bisherige Fahrradnutzer*innen aus Pforzheim in groBem Umfang auf ein
Fahrradsharing-System umsteigen werden. FUr den Klimaschutz wirde sich daraus
zudem kein Mehrwert ergeben. Relevant waren hierflr insbesondere Umsteiger*in-
nen aus dem MIV.

Aufgrund der Topologie der Stadt Pforzheim bietet sich ein &6ffentliches Elektro-
fahrrad-Sharingsystem an. Im Grundsatz mussen fUr dieses die folgenden Rahmen-
bedingungen vorliegen:

e Wege, die von der Streckenlange und -dauer passend sind,

e Mehrwert aufgrund von Zeitersparnis oder touristischer Attraktivitat,

e attraktive und sichere Radwegefihrung,

e affine potenzielle Nutzer*innen,

e attraktives Preismodell und méglichst Verbindung mit Zeitkarten des OPNV
oder Mitarbeiterstatus.

Um das Potenzial zur EinfUhrung eines Elektrofahrrad-Sharingsystems zu beurtei-
len, kommen daher der Radwegeinfrastruktur und dem Preissystem ein entschei-
dender Stellenwert zu.

Status Quo der Radwegeinfrastruktur

Anders als die Radwege fur Tourist*innen in den Talern von Wirm, Nagold und Enz
ist die Radwegeinfrastruktur fUr Alltagswege in Pforzheim nicht ausreichend attrak-
tiv ausgebaut (vgl. Abbildung 28). So belegt die Stadt beim ADFC Fahrradklimatest
2018%° einen der hinteren Range.

Die Stellung des Radverkehrs in Pforzheim spiegelt sich entsprechend im Modal
Split wider. Der Radverkehrsanteil der Stadt weist einen vergleichsweise geringen
Anteil von lediglich 3 % auf und hat sich seit 1990 nur marginal gesteigert (vgl. Ab-
bildung 29).7° In Baden-Wirttemberg lag der Anteil des Radverkehrs im Jahr 2017
hingegen bei 10 %.”" Durch den hohen Anteil des MIV bestehen Mischverkehre und
ein hohes Verkehrsaufkommen, wobei haufig sichere Radwege entlang der Alltags-
wege fehlen. Dieses Problem wurde bereits im Radverkehrsplan 2013 thematisiert.
Grundsatzliches Ziel des Radverkehrskonzeptes 2013 ist die Bereitstellung eines zu-
sammenhangenden Radverkehrsnetzes flir den Alltagsverkehr. Dies wurde noch
nicht erreicht, ist jedoch fur die Nutzung von Pedelecs unabdingbar.

69 vgl. ADFC 2018
70 vgl. INFAS GmbH 2017
71 vgl. ebd.
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Abbildung 28: Ausgangssituation der Radwegeinfrastruktur in der Stadt Pforzheim
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Abbildung 29: Modal Split der Stadt Pforzheim 1990-2017
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Das Radverkehrskonzept 2013 wurde unter dem Grundsatz erstellt, dass maximale
Steigungen von 7 % bei einem gleichzeitigen H6henunterschied von > 30 Meter ein-
zuhalten sind. Dies bedeutet, dass einige Quell- und Zielorte aufgrund der Steigung
nicht in der Radwegeplanung berlcksichtigt wurden. Mit Pedelecs kénnten diese
Hohenunterschiede mittlerweile grundsatzlich Gberwunden werden. Die im Realisie-
rungsprogramm Radverkehrskonzept beschlossenen MafRnahmen sollten diese An-
forderungen fur die Pedelecnutzung in der Umsetzung berlcksichtigen und ggf. die
Radwegebreite erhdhen, um Uberholvorgange sicher zu gestalten.

Dementsprechend ist der Ausbau einer attraktiven Radwegeinfrastruktur Grundvo-
raussetzung flr weiterfilhrende Uberlegungen. Es bedingt einen Gleichklang von
einer attraktiven Radwegeinfrastruktur, einer sensibilisierten BlUrgerschaft - insbe-
sondere bezlglich einer gegenseitigen RUcksichtnahme im Verkehr zur Reduzie-
rung von Sicherheitsbedenken - und einem attraktiven Angebot, um ein Fahrrad-
Sharingsystem erfolgreich zu einzuflhren.

Kosten

Die Herausforderung bei der EinfUhrung eines (Elektro-)Fahrrad-Sharingsystems
liegt in der Etablierung einer ausreichenden Nutzungsintensitat und damit einer an-
nehmbaren Kostengestaltung flUr Nutzer*innen. Bei einem attraktiven Sharingsys-
tem mit ca. 250 R&adern und einem Pedelec-Anteil von 50 % bei einem Vollservice’?
eines externen Dienstleisters kann von ca. 300 000 bis 400 000 Euro ausgegangen
werden. FUr einen Betreiber stellt die Anzahl von 150 Radern, davon 50 Pedelecs,
die Mindestgrofe des Sharingangebotes dar und sollte im Laufe der Zeit erhéht
werden. Die Vertragslaufzeit betragt Ublicherweise drei Jahre. Der groiRte Kosten-
anteil ist dabei den Pedelecs zuzuschreiben. Die Zahlungsbereitschaft der Nut-
zer*innen fUr die Pedelecs wird dabei die Mehrkosten dieser Rader nicht Ubersteigen
(abgesehen bei einer touristischen Nutzung). Daher sind die oben ausgewiesenen
Kosten flr den Betrieb des Sharingsystems erforderlich.

6.3 Handlungsempfehlung

Zur méglichen Umsetzung und zum schrittweisen Ausbau des (Elektro-)Fahrrad-
verleihsystems in Verbindung mit einem Ausbau der Radwegeinfrastruktur werden
folgende Schritte vorgeschlagen:

e Phase O: Es sollten Gesprache mit potenziellen Anbietern und Experten ge-
fuhrt werden. Dabei sollte eine Detailprojektierung der Ausbaustufen vorge-
nommen werden. Hierbei empfiehlt sich die Einbindung der Offentlichkeit
und der Hochschule. AuBerdem bietet sich eine Besichtigung erfolgreicher
Best-Practices durch Politik und Verwaltung an, da erfahrungsgemal die
Zahlungsbereitschaft bei Student*innen nicht sehr hoch ist. H6here War-
tungs- und Investitionskosten der Pedelecs spiegeln sich in der Tarifgestal-
tung wider, so dass potenzielle Nutzer*innen durch die Hochschule vorrangig
glinstigere konventionelle Rdder nutzen werden.

72 Stationskosten, Fahrradversetzung, Wartung, Reparatur, Kundenbetreuung etc.
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Phase 1: Am Bahnhof und an der Hochschule sollte jeweils eine Fahrrad-Sha-
ringstation errichtet werden. Damit wird eine sehr affine Zielgruppe ange-
sprochen. Ggf. ist eine weitere Station im Stadtgebiet sinnvoll, wo eine hohe
Konzentration von Studierenden vorhanden ist. Zu diesem Zeitpunkt wird
von 50 Fahrradern ausgegangen. Der Anteil der Pedelecs sollte hier bei 75 %
liegen. Fahrradstraf3en sind soweit als Radwegeflhrung zu ertlchtigen, dass
eine hohe Attraktivitat geschaffen wird. Es sollte eine Co-Finanzierung durch
den Asta geprift werden.

Phase 2: Unternehmen sollten hinsichtlich eines Mitarbeiterangebotes und
einer Co-Finanzierung angesprochen werden. Parallel sollten der Ausbau der
Radwegeinfrastruktur und die Erneuerung des Radverkehrskonzeptes voran-
getrieben werden. Daraufhin bietet sich eine Erprobung mit Testwochen und
Stationen fUr einzelne Unternehmen an.

Phase 3: Unternehmen sollten als Startnutzer des Sharingsystems fungieren.
Zunehmend wird das Sharingsystem in die Flache des Stadtgebietes ausge-
baut und fur alle Blrger*innen gedffnet. Eine Integration in das bestehende
Tarifsystem des Verkehrsverbundes muss angestrebt werden.

In den nachstehenden Abbildungen wurden die gréBten Unternehmen in Pforzheim
sowie deren Distanz zum Hauptbahnhof Pforzheim unter Berlcksichtigung der zu
bewaltigenden Steigung dargestellt. Darin wird die grundsatzliche Eignung von Pe-
delecs flr den Alltagsradverkehr in Pforzheim verdeutlicht. Im Zuge einer EinfUh-
rungsstrategie sollten relevante Ankernutzer flr die regelmaBige Nutzung bzw. ei-
ner Testphase sensibilisiert und aktiviert werden.

Hohe [m]

Entfernung zum Bahnhof Pforzheim potentieller Ankernutzer eines
E-Bikesharingsystems unter Berucksichtigung des Hohenprofils

400-

350-

Die Zielpunkte und der Aufstieg in m
Hochschule Pforzheim: 121
Amazon: 94
HELIOS Klinikum: 10
Allgemeine Gold- und Silberscheideanstalt AG: 14
DODUCO Solutions: 133
Kramski: 80
inovex: 83
R + E ARCUS Klinik: 88
DODUCO Contacts and Refining: 133

250-

0 1 2 3 4 5
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Abbildung 30: Entfernung relevanter Unternehmen zu Bahnhof Pforzheim unter Berlcksichtigung des
Hohenprofils
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Abbildung 31: Distanz und Hbhenprofil zwischen dem Hauptbahnhof Pforzheim und der Hochschule
Pforzheim

Insbesondere die Hochschule Pforzheim eignet sich als Ankernutzer, da hier 6 000
Student*innen immatrikuliert sind und nachhaltige Mobilitat ein relevanter For-
schungsschwerpunkt an der Hochschule darstellt. Im Zuge von Forschungsprojek-
ten wurde bereits 2017 die EinfUhrung eines E-Bike-Sharingsystems geprft. Da dies
aufgrund zu hoher Kosten nicht umgesetzt wurde, kommt einer attraktiven Preis-
setzung eine hohe Relevanz zu. Die Student*innen als Hauptnutzergruppen repra-
sentieren ein regelmafiiges Nutzerverhalten und eine hohe Auslastung, verfligen je-
doch nur Uber eine geringe Zahlungsbereitschaft. Finanzierungsmoglichkeiten Uber
die Férderprogramme der L-Bank, der Stadt und der Hochschule sowie aus der Stu-
dierendenvertretung sollten im Zuge einer EinfUhrungsstrategie geprift werden.

Es existiert mittlerweile eine Vielzahl an Beispielen von 6ffentlichen Fahrradverleih-
systemen in unterschiedlichen StadtgréBen und Betreiberkonstellationen.”® Ahnlich
wie die Uberlegungen in Pforzheim, Student*innen als Hauptnutzergruppen festzu-
legen, wurde in Heilbronn das Projekt Campusrad eingeflUhrt. An zwei Campus-
standorten befinden sich dort Verleihstationen. Die Zuganglichkeit ist GUber eine App
gesteuert. Erst ab 121 Minuten kostet die Nutzung 1 € pro 30 Minuten. Eine Nutzung
Uber 24 h kostet 12 €. Durch diese attraktive Preisgestaltung werden Nutzungs-
hemmnisse abgebaut und die Bereitschaft zum Testen wird erhéht.

73 z. B. Dresden, Leipzig, Freiburg, Karlsruhe, Heidelberg
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7 Ladeinfrastruktur

7.1 Status Quo Pforzheim

Zu Beginn des Jahres 2020 waren laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) 62 092 Pkw in
der Stadt Pforzheim zugelassen (davon 87 % private und 13 % gewerbliche Halter).
Dies entspricht einem Motorisierungsgrad von 495 Pkw pro 1 000 Einwohner, was
unter dem Bundesdurchschnitt von 571 Pkw pro 1 000 Einwohner liegt. Von den
62 092 Pkw waren zu Beginn des Jahres 2020 350 elektrifizierte Pkw (E-Pkw) zu-
gelassen (verteilt auf 189 BEV und 161 PHEV), was einem E-Pkw-Anteil von 0,56 %
entspricht. Der Anteil liegt leicht Uber dem bundesdeutschen Durchschnitt von
0,5 %.”4

Der Ausbau der 6ffentlichen LIS belduft sich aktuell auf 30 Ladestationen mit insge-
samt 59 AC- und zehn DC-Ladepunkten. Das Verhaltnis von AC- und DC-Ladepunk-
ten liegt deutschlandweit bei 1:8. In Pforzheim liegt dieses Verhaltnis bei etwa 1:6.
Auf einen Ladepunkt kommen sechs E-Pkw, was dem bundesweiten Durchschnitt
entspricht.

In der Abbildung 32 ist die bestehende LIS mit entsprechenden Erreichbarkeiten
dargestellt. Basierend auf einer Routinganalyse wurde die mittlere Distanz zur
nachsten Ladestation berechnet, welche bei einem Kilometer und damit unter dem
bundesweiten Durchschnitt von 4,7 Kilometern liegt. Neben der LIS fir E-Pkw be-
findet sich eine Wasserstofftankstelle im Stadtgebiet (Im Buchbusch 12, stadtaus-
warts Richtung Kieselbronn).

74 vgl. KBA 2019
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Abbildung 32: Vorhandene LIS und deren Erreichbarkeit in der Stadt Pforzheim (Stand: 09/2020)

Datengrundlage:
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand
12/2018
Ladeinfrastruktur: GoingElectric und Lemnet, Stand 07,/2020

Die nachfolgende Tabelle 12 ordnet Kennwerte zur Elektromobilitdt in der Stadt
Pforzheim in einen landes- und bundesweiten Vergleich ein. Die Anzahl zugelasse-
ner E-Pkw liegt in der Stadt Pforzheim unter dem landes- und Uber dem bundeswei-
ten Schnitt. Auch die Anzahl an Ladestationen pro 1000 Einwohner*innen liegt
leicht unter dem landes- und leicht GUber dem bundesweiten Schnitt. Hinsichtlich der
mittleren Distanz zur ndchsten Ladestation weist Pforzheim eine deutlich geringere
Entfernung gegenlber Land und Bund auf.

Tabelle 12: Vergleich der Kennwerte zur Elektromobilitat

Pforzheim | Baden- Deutsch- Kommunen des
Wirttem- land Typs GroBstadt
berg
E-Pkw-Anteil in % 0,56 0,65 0,50 0,69
Neuzulassungsanteil in % 7,10 6,10 4,90 9,60
Mittlere Distanz zur nachsten 1,01 2,64 4,95 1,88

Ladestation in Kilometer

Ladestation pro 1 000 Einwoh- 0,22 0,27 0,21 0,45
ner*innen

E-Pkw pro Ladepunkt 6,14 6,61 5,94 6,92
LIS pro 100 Kilometer StraBBe 5,53 3,38 2,50 6,75
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Einfamilienhaus-Anteil in % 24,61 47,24 44,87 19,95

7.2 notwendige Ladeleistung

Die an einem Ladepunkt verflgbare Ladeleistung bedingt die Dauer eines Ladevor-
gangs. Je héher die Ladeleistung, desto schneller ist die Ladung der Batterie bis zu
einem bestimmten Flllstand erreicht. Folgende Differenzierung wird vorgenom-
men:

¢ Normallladen mit Wechselstrom (AC) mit einer Ladeleistung von 3,7 bis 43
Kilowatt (kW),

e Schnellladen mit Gleichstrom (DC), meist mit einer Ladeleistung von aktuell
50 bis zukinftig voraussichtlich 150 bis 350 kW75,

Neben der verflgbaren Ladeleistung am Ladepunkt ist ebenfalls relevant, welche
Leistung auf Seiten des Fahrzeuges unterstltzt wird. Fahrzeuge, die nur einphasig
bis 4,6 kW laden kdnnen, 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 Ladeleistungen vieler E-
Pkw-Modelle kleiner sind, da dadurch auch die BatteriegréBen und das Gewicht der
Fahrzeuge geringer sind. Mit einem kleineren Gewicht und geringeren Ladeleistun-
gen kdnnen die Fahrzeugpreise fur E-Pkw dementsprechend auch niedriger gestal-
tet werden (vgl. Abbildung 33). Insbesondere im Klein- bis Mittelklassesegment ge-
hen die Ladeleistungen zurlick. Diese befinden sich bei ca. 7,4 kW. Die Notwendig-
keit von beschleunigten Ladeleistungen im Bereich zwischen 22 und 50 kW nimmt
somit ab.

75 Da LIS immer zu den technischen Standards der Fahrzeuge passen muss und in diesem Bereich aktuell noch viel
Forschungsarbeit geleistet wird, sind zuklnftige Entwicklungen, vor allem im Schnellladebereich, noch nicht mit
Gewissheit vorherzusehen.
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Maximale AC-Ladeleistung der vorhandenen und geplanten
Elektroautos
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Abbildung 33: Maximale AC-Ladeleistung der marktverfligbaren und angekindigten E-Pkw

Notwendige Ladeleistung/-geschwindigkeit

Befindet sich diese an einem Ort, an dem Aufenthaltsdauern von mehreren
Stunden oder langer Ublich sind (z. B. Restaurants, Freizeiteinrichtungen,
Ubernachtungsunterkiinfte) ist einphasiges Laden mit bis zu 4,6 kW aus Sicht
der Nutzer*innen ausreichend.

An Standorten mit klrzerer Standdauer von ca. 15 bis 60 Minuten (z. B. Su-
permarkte, weitere PoS) sollte dreiphasiges Laden forciert werden und damit
Ladeleistungen von 11 kW zur Verflgung stehen.

Um eine einheitliche Nutzbarkeit mit verschiedenen Fahrzeugen zu gewdahr-
leisten, wird eine Ausstattung mit 22 kW auch in Hinblick auf zuklUnftige Fahr-
zeuge als sinnvoll erachtet.

Standorte, an denen ausschlief3lich geladen wird, um Reichweite flr die Wei-
terfahrt zu erlangen (insbesondere an Autobahnen, Bundes- und Landstra-
Ben) bendtigen Schnellladeinfrastruktur. Ladeleistungen von 50 kW werden
dabei zwar als ausreichend erachtet, wirklich praktikabel sind aus Sicht der
Nutzer*innen jedoch Ladeleistungen zwischen 100 und 150 kW, um einen re-
levanten Reichweitenzuwachs in weniger als 30 Minuten zu generieren.

Das Laden im DC-Bereich ist aufgrund der notwendigen Hardware flr das
Laden mit Gleichstrom in der Installation und in der Beschaffung teurer als
das AC-Laden, weshalb auch die Preissetzung an DC-Ladepunkten hdéher ist
als an AC-Ladepunkten.

An Normalladestationen sollte der Typ-2-Standard vorhanden sein. Schnell-
ladestationen sollten, um einen diskriminierungsfreien Zugang auch fur altere
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Fahrzeuggenerationen zu gewdhrleisten, sowohl Uber einen Combined
Charging System (CCS)- als auch Uber einen Chademo-Anschluss verflgen.

e An Standorten mit hoher Frequentierung und langer Aufenthaltsdauer sollte
eine entsprechend hohe Anzahl an Ladepunkten vorhanden sein, um ausrei-
chende Kapazitaten bereitstellen zu kdnnen. Unter Berlicksichtigung der stei-
genden Fahrzeugzahlen kommt dem eine hohe Relevanz zu.

7.3 Ladeinfrastrukturprognose

Der Verflgbarkeit von LIS kommt eine wichtige Rolle zu. Die Anschaffung eines E-
Pkw setzt Vertrauen in die Verfugbarkeit eines Hauptladepunktes voraus. Dieser
sollte Zuhause oder an einem oft angesteuerten Punkt liegen. Alternativ bedarf es
eines Ladenetzwerkes mit hoher Abdeckung, um eine dhnliche Ladesicherheit her-
zustellen. Die Flachenabdeckung daflr ist aktuell noch nicht im gewlnschten De-
tailgrad gegeben, sodass diese Option nicht zielfUhrend ist. An allen hochfrequen-
tierten Parkorten sollte auch LIS vorhanden sein. An grof3en Verkehrsachsen ist LIS
(insbesondere im Bereich des Schnellladens) mittlerweile gut ausgebaut.

FuUr die LIS ausbauenden Unternehmen stellt die wirtschaftliche Komponente die
grofRe Herausforderung dar. Der langsame Markthochlauf fihrt zu einer geringeren
Anzahl potenzieller Nutzer*innen. Zudem besteht hinsichtlich der Preissetzung eine
weitere Herausforderung. Offentliche LIS muss, sofern ein Entgelt verlangt wird, u. a.
eichrechtskonform sein. Diese Anforderungen fUhren zu erhdhten Bereitstellungs-
kosten gegenlber ggf. vorhandener eigener LIS. Diese gilt jedoch hinsichtlich der
Preissetzung als Referenz flr die Kund*innen. Daraus ergeben sich erhebliche Preis-
unterschiede, die bisher im Kraftstoffbereich nicht Ublich waren. Der Strombezug
Zuhause, aus eigenerzeugtem direktem PV-Strom, kann bereits bei 12 ct/kWh oder
etwa 30 ct beim Strombezug zum Haushaltstarif liegen. Der Preis an einem Hoch-
geschwindigkeitsschnelllader liegt inklusive Steuern bei bis zu 1 €/kWh. Es wird er-
wartet, dass sich die Preissetzung flr einmalige Ladevorgange bei den Anbietern
ohne Vertrag bei 45 bis 60 ct fUr ein Normalgeschwindigkeitsladen und 90 ct bis
1,20 €/kWh fur Hochgeschwindigkeitsladen einpendeln wird. Tarife mit Grundge-
bUhr werden einen geringeren kWh-Preis haben.

Die Preissetzung wird Auswirkungen auf das individuelle Ladeverhalten haben. Fir
wenige langere Strecken ohne Alternative wird eine hohe Zahlungsbereitschaft vor-
handen sein, um die Ladezeit kurz zu halten. Bezogen auf die Akkukapazitaten be-
stehen relevante Unterschiede fUr die Durchflhrung von Ladevorgdngen. An Zielen
mit langerer Standzeit stellt eine geringere Ladegeschwindigkeit bei geringeren
Kosten die optimale Lésung fur die Nutzer*innen dar. Der Preissetzung kommt da-
her eine wesentliche Rolle zu. Hier wird es neben reinen Fahrstromanbietern auch
Angebote von Betreibern geben, die Lademodglichkeiten zur Kundengewinnung ein-
setzen. Diese werden kostenfreies oder subventioniertes Laden aus dem Kernge-
schaft anbieten.

Der aktuell wahrgenommene Mangel an LIS im Vergleich zu den vorhandenen Elekt-
rofahrzeugen ist nicht absolut in der Anzahl, sondern in der Verteilung der Lade-
moglichkeiten begrindet. Die noch geringe Auslastung sorgt allerdings nicht flr die
notwendigen RuUckflUsse, weswegen der Ausbau haufig nur mit Férdergeldern er-
folgt.

Eine detaillierte Standortanalyse und Bedarfsprognose von LIS wirkt dem entgegen.
Einerseits unterstitzt sie den Betreiber dabei, eine hdhere Auslastung durch das
Ausweisen geeigneter Standorte und eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung
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des Netzanschlusses zu erreichen. Andererseits erhdht ein geeigneter Standort die
Erreichbarkeit und Wahrnehmung durch die Nutzer*innen.

In der Stadt Pforzheim wird durch die Kenntnis der rdumlichen Verortung des zu
erwartenden Ladebedarfes die Mdglichkeit geschaffen, den LIS-Ausbau bedarfsori-
entiert und proaktiv zu gestalten. Die Prognose des raumlich und zeitlich differen-
zierten Ladebedarfes dient als Steuerungsinstrument und erméglicht die kapazitive
Auslegung von Standorten.

Der Ausbau sollte nicht durch die Stadt selbst durchgefihrt werden. Der lokale
Netzbetreiber und die jeweiligen Betreiber Ubernehmen diesen. Die Stadt selbst
sollte bei Bedarf, d. h. wenn keine ausreichenden Gelder oder kein Interesse flr den
Ausbau vorhanden ist, die Wirtschaftlichkeitsllicke schlieBen. Um dies zu realisieren
sind verschiedene Konzepte modglich. Diese missen jedoch zwingend die Ubrige LIS
im nichtoffentlichen Bereich einbeziehen. Der Stadt Pforzheim kommt eine zentrale
Rolle dabei zu, die Akteure flir den weiteren Ausbau und den Betrieb von LIS zu
sensibilisieren und entsprechende Anreize daflir zu setzen.

7.3.1 Methodik

Um eine raumlich und zeitlich differenzierte Abschatzung zum Markthochlauf und
zu dem damit verbundenen Ladebedarf durchflihren zu kénnen, wird das Standort-
modell fUr LIS GISelLlS verwendet. Das Modell besteht aus drei Modulen, welche im
Folgenden naher erlautert werden (vgl. Abbildung 34).

>

Datengrundlage Module

Statistische Kennzahlen, A 0
PKW- und E-PKW-Bestand Avne R e 1. Prognosg zur Anzahl und
und deren zeitl. Entwicklung : RO e Ll S

Geodaten zu Lade- und ' e : R R ‘ 2. Auswertung des
Verkehrsinfrastruktur, & Rk e E e J Mobilitats- und
POI/POS, Wohngebaude e Ladeverhaltens

Routingfahiges Straennetz N 3. Standortanalyse

Raumliche Verteilung und
Spezifizierung der Ladevorgange

Abbildung 34. Funktionsweise des Standortmodelles fur LIS GISelLIS

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

Der Markthochlauf von E-Pkw wird durch eine Vielzahl an Einflussfaktoren be-
stimmt. Dies zeigt die derzeitige Bandbreite an Szenarien von Studienergebnissen
zum Markthochlauf (vgl. Abbildung 35).
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Abbildung 35: Studienergebnisse zu Markthochlauf-Szenarien von E-Pkw in Deutschland sowie die
drei verwendeten Szenarien (optimistisches, moderates und konservatives Szenario)

Die wesentlichen Einflussfaktoren flUr die Prognose des Markthochlaufs sind:

- Produktionskapazitaten an Elektrofahrzeugen und deren Bestandteile (Bat-
terien etc.)

- Flottenverbrauche und die Wertung von PHEV (Plug-in Hybrid-Fahrzeugen)

- Relevanz von anderen alternativen Antrieben wie Wasserstoff

- Vorgaben und Kaufanreize in den Zielmarkten der Automobilunternehmen

- Anreize der Fahrzeughandler in deren Herstellervertragen

- Akzeptanz bei den Verbraucher*innen

Die vorhandene und potenzielle LIS stellt auch eine EinflussgréRe fUr die Attraktivi-
tat bei den Kaufer*innen dar. Das Potenzial an Kaufergruppen, die bereits Uber ei-
gene LIS als primdren Ladepunkt verflgen oder diese relativ einfach installieren
kdnnen, erscheint hoch. Bei 3,6 Mio. Neuzulassungen im Jahr stellen Firmen als Hal-
ter fast 64 % der neuzugelassenen Fahrzeuge.’® Darin sind Fahrzeuge enthalten, die
auch privat genutzt werden. 36 % aller Haushalte mit Gberdurchschnittlicher Fahr-
zeuganzahl leben in Ein- und Zweifamilienhdusern.”” Diese stellen zu Beginn des
Markthochlaufs der Elektrofahrzeuge eine relevante Zielgruppe dar.

Um Unsicherheit in der Prognose abzubilden, wurden drei Szenarien unter Berlck-
sichtigung von politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen sowie Strategien
und Aktivitaten der Hersteller entwickelt. Neben den absoluten Zahlen an E-Pkw ist
fUr eine Modellierung des Ladebedarfes der Anteil der unterschiedlichen Fahrzeug-

76 vgl. KBA 2020
77 vg|. Statistisches Bundesamt 2019
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konzepte (BEV und PHEV) relevant. Auch die zur Verflgung stehenden Produkti-
ons- und Akkukapazitaten am Markt flieBen ein (vgl. Tabelle 13). Daraus wurden die
folgenden drei Szenarien abgeleitet:

e Das optimistische Szenario geht von schnell fallenden Batteriekosten und
damit sinkenden Fahrzeugkosten bzw. steigenden Reichweiten sowie ver-
scharften CO,-Grenzwerten aus, was zu einem hohen elektrischen Neuzulas-
sungsanteil in Deutschland von 60 % bis 2030 fuhrt (ca. 10 Mio. E-Pkw bei
einem gesamten Pkw-Bestand von 57,3 Mio.). Aufgrund der geringen Batte-
riekosten und eines zUgigen flachendeckenden Aufbaus eines europaweiten
Schnellladenetzes werden PHEV langfristig aus dem Markt verdrangt und da-
her reine BEV bis 2030 mit 80 % den E-Neuwagenanteil dominieren.

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

e Das konservative Szenario geht von einer nur geringen Kostenreduktion bei
der Batterieherstellung, konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals
deutlich verbesserten konventionellen Antrieben aus, wodurch CO2;-Grenz-
werte eingehalten werden kénnen. Dies fihrt insgesamt zu einem langsamen
Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulassungsanteil von 18 % bis 2030
(ca. 3,5 Mio. E-Pkw). Aufgrund der unglinstigen Rahmenbedingungen flr
Elektromobilitat werden sich PHEV als technologischer Kompromiss am
Markt etablieren kdnnen, weshalb von einem konstanten Marktanteil der
PHEV von 45 % am E-Neuwagenanteil ausgegangen wird.

Tabelle 13: Rahmenbedingungen und deren Auswirkung auf den Markthochlauf
der Elektromobilitat in den drei Szenarien

Szena-

rio

Rahmenbedingungen

Auswirkung

e schnell fallende Batteriekosten geringere Fahrzeugkosten
- e verscharfte CO,-Grenzwerte Ausweitung der elektri-
optimis- o  Einfiihrung einer CO,-Steuer schen Modellpalette
tisch e Abschaffung von Diesel-Sub- Anstieg der Kraftstoff-
ventionen preise
e Eintreten einiger der 0. g. MaB3- gemaligter Markthochlauf
moderat nghmen, die sic‘h‘ férderlic'h auf
die Elektromobilitat auswirken
e geringe Kostenreduktion bei Einhaltung der CO,-Grenz-
der Batterieherstellung werte auch mit geringem
e konstante fossile Kraftstoff- Anteil an Elektrofahrzeu-
konser- preise gen
vativ

Verbesserung konventioneller
Antriebe
langsamer Ausbau von LIS

Etablierung von PHEV
langsamer Markthochlauf

Der Bestand an E-Pkw variiert in Deutschland derzeit raumlich noch sehr stark (vgl.
Abbildung 36). Grund daflr sind lokal unterschiedliche Voraussetzungen flr die

84



— Stadt e
PF — Pfgrzheim ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Y

Moglichkeiten und Motivationen zum Kauf eines E-Pkw, wie Einkommen, Neuwa-
genquote, Umweltbewusstsein und Lademdglichkeiten. Trotz der Anreize, die Her-
steller ihren Handler setzen, wird diese raumliche Heterogenitat im E-Pkw-Bestand
auch zukUnftig erwartet. Das Prognosemodell setzt auf ein kleinrBumiges Bewer-
tungsverfahren, um lokale Unterschiede abbilden und die Wahrscheinlichkeit flr
den Besitz eines E-Pkw abbilden zu kénnen.

Das Bewertungsverfahren berlcksichtigt die finanzielle Méglichkeit zum Kauf eines
E-Pkw (abgebildet u. a. durch amtliche statistische Daten zu Bruttoverdienst, Haus-
haltseinkommen, Bodenrichtwert und Anteil an Beschaftigten), das potenzielle In-
teresse an Elektromobilitat (abgebildet durch Bildungsabschluss, den derzeitigen
Anteil an E-Pkw und die Wahlbeteiligung) sowie die Mdglichkeit zum Laden (abge-
bildet durch die Distanz zur nachsten Ladestation und den Anteil von Wohnungen
in Ein- und Zweifamilienhdusern’®).

Weiterhin werden die kommunalen Bestandsentwicklungen von Pkw der letzten
Jahre, die Bevélkerungsprognose jeder Gemeinde sowie der prognostizierte Moto-
risierungsgrad in Deutschland”® bis zum Jahr 2030 beriicksichtigt. Eine langfristig
abnehmende Motorisierungsquote wird insbesondere durch Sharing-Angebote,
neue Mobilitatsdienstleistungen sowie ein sich veranderndes Mobilitdtsverhalten
getragen.

Anteil der E-Pkw am gesamten
Pkw-Bestand in Deutschland
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Abbildung 36: Anteil der E-Pkw am Pkw-Bestand in Deutschland

78 Ein- und Zweifamilienhduser verfigeni. d. R. Uber einen eigenen Stellplatz auf dem Grundstick und damit Gber
die Méglichkeit einer eigenen Wallbox.
79 vgl. Shell Deutschland Oil GmbH 2019
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2) Auswertung des Mobilitats- und Ladeverhaltens

Im zweiten Schritt wird fur jeden E-Pkw (unterschieden nach BEV und PHEV sowie
privaten und gewerblichen Haltern), in Abhangigkeit von der Siedlungsstruktur
(Kernstadt, Umland oder landlicher Raum), die mittlere Anzahl an Wegen, differen-
ziert nach Wegezweck und -ldnge, berechnet. Primare Grundlage daflr ist die Ver-
kehrserhebung Mobilitdt in Deutschland 2017. Aus einer Befragung von E-Pkw-Fah-
rer*innen kann abgeleitet werden, wie haufig &6ffentliche bzw. halb6ffentliche LIS
pro Weg, in Abhangigkeit von der Weglange, genutzt werden wird.8° In Kombina-
tion mit der Aufenthaltsdauer kann so flUr jede Wegekombination die Wahrschein-
lichkeit fUr einen Ladevorgang abgeschatzt werden. Da gewerblich zugelassene
Elektrofahrzeuge haufig als Flottenfahrzeuge betrieben werden und oft Gber eigene
LIS verflgen, werden diese differenziert betrachtet.

3) Raumliche Verteilung der Ladevorgange und Standortanalyse

Diese klassifizierten Wege bzw. Ladevorgange werden anhand eines zweiten Be-
wertungsverfahrens auf die umliegenden Gemeinden und Stadte verteilt. Dabei wird
jede Gemeinde bzw. Stadt hinsichtlich ihrer Attraktivitat bezlglich eines Wegezwe-
ckes bewertet. Bspw. wird die Attraktivitat fir den Wegezweck Freizeit bzw. Tou-
rismus durch die Anzahl an Freizeiteinrichtungen, Cafés und Restaurants bei O-
penStreetMap, touristischen Ubernachtungen sowie Eintrdgen und Rezensionen
u. a. bei Tripadvisor abgebildet. Neben dem Laden am Wohnort werden auch der
Bedarf von Beschaftigten und Pendler*innen, der Durchgangsverkehr sowie das Po-
tenzial fir Gelegenheits- und Flottenladen (gewerbliche E-Pkw) analysiert (vgl. Ab-
bildung 37).

Abbildung 37: Differenzierung der Ladeorte nach Zuganglichkeit des Standortes
(6ffentlich oder privat)

80 vgl. Vogt/Fels (2017)
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Die Anteile an den Ladearten variieren nach den regionalen Gegebenheiten. Landli-
che Gemeinden weisen bspw. aufgrund der Verflgbarkeit privater Stellplatze einen
hdéheren Anteil an privaten Ladevorgangen auf. Gemeinden, in denen sich Auto-
bahnraststatten oder Autohéfe befinden, haben einen héheren Anteil an Schnellla-
devorgangen. Gemeinden und Stadte mit einer Uberdértlichen Versorgungsfunktion
oder frequentierten Sehenswirdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischerweise
einen hohen Anteil an (halb-)6ffentlichen Normalladevorgangen auf.

Zur BerUcksichtigung lokaler Gegebenheiten und bestehender Konzepte sowie zur
Validierung der bestehenden Ladepunkte wurden Informationen zu Ausbauplanen
und Erfahrungen im Bereich der Elektromobilitdt eingeholt. Darlber hinaus wurde
im Vorfeld Kontakt zu den Stadtwerken in Pforzheim geknUpft, um die Anforderun-
gen an das Konzept aus Betreibersicht einzuholen.

7.3.2 Prognose der Elektrofahrzeuge

In Pforzheim wird bis Ende 2020 mit einer Zunahme der Anzahl der E-Pkw von 350
(Stand: 01.01.2020) zunachst langsam auf 888 gerechnet. Bis 2030 werden flr die
Stadt 8 231 E-Pkw erwartet (vgl. Abbildung 38), was einem E-Pkw-Anteil von 13,5 %
entspricht (Bundesdurchschnitt: 12,7 %; Baden-Wilrttemberg: 14,3 %). Je nach Ent-
wicklung der Fahrzeugpreise, Batterietechnologie, Rohstoffpreise, politischen For-
dermaBnahmen und anderen Einflussfaktoren ist ein hdherer oder niedrigerer
Marktanteil moéglich. Aktuelle Entwicklungen deuten darauf hin, dass ggf. das opti-
mistische Szenario erreicht werden kann. Die Zulassungsanteile in den ersten drei
Quartalen des Jahres 2020 liegen deutlich Uber den Prognosen. Es wird dennoch
eine Naherung in den Folgejahren erwartet. Die Ergebnisse der Szenarien werden
vom Projektteam als realistische Spannweite betrachtet.

Tabelle 14: Prognose der erwarteten E-Pkw im moderaten Szenario

Jahr BEV PHEV Anteil der E-Pkw am Bestand in
%

2020 189 161 0,5

2025 2164 1443 54

2030 5 350 2 881 13,5
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Abbildung 38: Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw in der Stadt Pforzheim
unterschieden nach BEV und PHEV (moderates Szenario) sowie Anteil der E-Pkw
am Gesamtbestand (alle Szenarien)

Aufbauend auf der prognostizierten Anzahl an E-Pkw werden nachfolgend die er-
warteten Ladevorgange, unterschieden nach der Ladeart, in Pforzheim analysiert.

7.3.3 Ergebnisse

Auf Basis der durchgefuhrten Prognosen zum Markthochlauf von E-Pkw sowie zum
klinftigen Ladebedarf ergibt sich fUr Pforzheim eine raumlich detaillierte und zeitlich
differenzierte Prognose des Bedarfes an LIS. Diese Prognose schlief3t 6ffentliche so-
wie halbo6ffentliche Normal- und Schnellladevorgange, das Anwohner-, Privat- und
Arbeitgeber- sowie das betriebliche Laden mit ein. Zwischen den Ladevorgangen in
den zwei Saulen kénnen sich gréBere Verschiebungen, je nach der Bereitstellung
durch die Arbeitgeber, einstellen.
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Abbildung 39: Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgdange unterschieden nach Ladeort bzw.
-leistung in der Stadt Pforzheim bis zum Jahr 2030 (moderates Szenario)

7.3.31 Laden am Wohnort

Das Laden am Wohnort wird je nach Verflgbarkeit eines Stellplatzes und einer
privaten Wallbox in Heimladen und Anwohnerladen unterschieden. Das Heimladen
findet an der eigenen Wallbox auf einem privaten Stellplatz bzw. in der heimischen
Garage statt. Anwohner*innen, meist in Mehrfamilienhdusern, ohne die Mdglichkeit
einer privaten Ladelésung am Wohnort, sind auf Park- und Ladeorte im &ffentlichen
und halbéffentlichen Stra3enraum angewiesen, sodass hier vom Anwohnerladen
gesprochen wird. Der Wohnort ist fUr die Mehrheit der Nutzer*innen der wichtigste
Ladeort. Dies erklart sich aus dem Mobilitatsverhalten, da der Wohnort das
haufigste Wegeziel ist und der (E-)Pkw dort am langsten steht. Das Heimladen ist
darUber hinaus eine glnstige Lademdglichkeit (insbesondere in Verbindung mit
einer PV-Anlage) mit einer VerfUgbarkeitsgarantie und damit einer maximalen
Planbarkeit der Ladevorgdnge. Daraus ergeben sich zwei Schlussfolgerungen:

1. Da die VerflUgbarkeit von LIS im &ffentlichen Raum von Wohngebieten der-
zeit noch sehr gering, die Lademéglichkeit am Wohnort allerdings flr die
Mehrheit der Nutzer*innen der wichtigste Ladeort ist, stellt der Ausbau von
LIS in Wohnqguartieren eine wichtige Voraussetzung fUr den Markthochlauf
der Elektromobilitat dar.

2. Beglnstigend wirken sich die VerflUgbarkeit eines privaten Stellplatzes und
damit die Moéglichkeit zur Installation einer Wallbox aus. Der vergleichsweise
geringe Anteil von Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhdusern im Stadtge-
biet Pforzheims von 25 % (Bundesdurchschnitt: 45 %) und die aktuellen ge-
setzlichen Rahmenbedingungen hinsichtlich der Installation von Ladem&g-
lichkeiten fUhren dazu, dass das private Laden am Wohnort nur fUr wenige
Einwohner*innen vor Ort eine Option und der Bedarf an (halb-)&ffentlicher
LIS (insbesondere Anwohner-LIS) in Pforzheim umso gréBer ist (vgl. Abbil-
dung 40).
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Abbildung 40: Prognostizierte Anzahl an Ladevorgdngen in den Stadtteilen der Stadt Pforzheim un-
terteilt nach &ffentlichen und privaten Ladevorgdngen

Far ca. 75 % der Bevdlkerung in der Stadt ohne Stellplatz in Privatbesitz sinkt die
Wahrscheinlichkeit fUr die Anschaffung eines E-Pkw, falls sich keine LIS in der Ndhe
des Wohnortes befindet. Unter der Voraussetzung verflgbarer LIS am Wohnort
wird bis 2030 folgende Anzahl an Heim- und Anwohnerladevorgangen in der Stadt
Pforzheim erwartet (vgl. Abbildung 41):

¢ Im moderaten Szenario werden mindestens 700 Ladevorgdnge pro Tag
durch Heimladen prognostiziert. Dieser Wert kann aufgrund unterschiedli-
cher Rahmenbedingungen deutlich abweichen.

e Aus den erwarteten Ladevorgangen ergibt sich ein mittlerer Strombedarf von
ca. 6 140 MWh im Jahr 2030, was einem Mehranteil gegenlber dem derzeiti-
gen Stromverbrauch von Haushalten i. H. v. 3 % entspricht.

e Dasich heimisches Laden am Strompreis flr Privatkund*innen orientiert, kon-
nen die Ladevorgadnge insbesondere im Markthochlauf durch preiswerte oder
kostenfreie halbdffentliche LIS in geringem Umfang substituiert werden. Glei-
ches gilt flir das Laden beim Arbeitgeber.

Der Bedarf an Anwohner-LIS im &ffentlichen StraBenraum kann durch andere Lade-
orte teilweise kompensiert werden. So ist bspw. die exklusive Nutzung halb&éffentli-
cher LIS (z. B. an Supermarkten) durch Anwohner*innen in Absprache mit dem Be-
treiber méglich. In jedem Fall ist die zuverlassige Verflgbarkeit einer Lademdglich-
keit am Wohnort oft die Voraussetzung fur die Anschaffung eines E-Pkw.

Der Ausbau sollte in enger Abstimmung mit den Blrger*innen und in Zusammenar-
beit mit den Wohnungsunternehmen erfolgen. So setzt z. B. Amsterdam seit meh-
reren Jahren auf einen partizipativen Prozess, bei welchem Anwohner*innen einen
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Standort vorschlagen kénnen.® In Kapitel 7.4 werden konkrete Anwohnerladekon-
zepte und die Rahmenbedingungen des Anwohnerladens in Pforzheim vorgestellt.
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Abbildung 41: Prognostizierte Anzahl an Ladevorgdngen am Wohnort in der Stadt Pforzheim unter-
schieden nach Heim- und Anwohnerladen

FUr die Prognose der Ladevorgange durch Anwohnerladen in Wohnortnahe im Jahr
2030 ergeben sich fur die Stadt Pforzheim folgende Ergebnisse:

¢ |Im moderaten Szenario werden rund 294 Ladevorgange pro Tag prognosti-
ziert. Daraus resultiert ein Strombedarf von ca. 1900 MWh im Jahr 2030.

7.3.3.2 Laden am Arbeitsplatz

Das Arbeitgeberladen ist nach dem Heimladen der einfachste und meist der finan-
ziell attraktivste Ladeort flr private Nutzer*innen. Lange Standzeiten dominieren
und die Verflgbarkeit ist meist gut. Fahrzeuge stehen an Arbeitstagen oft lang und
kénnen daher auch mit geringen Ladegeschwindigkeiten laden. Zudem liegen die
Standzeiten meist in den Spitzenzeiten der PV-Erzeugung.

Dadurch, dass kein zu versteuernder, geldwerter Vorteil entsteht, besteht eine hohe
Attraktivitat fUr das meist kostenlose Laden beim Arbeitgeber.

Fur die Prognose der Ladevorgange beim Arbeitgeber im Jahr 2030 ergeben sich
fir die Stadt Pforzheim folgende Ergebnisse:

8 vgl. Vertelmann & Badrdok 2018
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e |Im moderaten Szenario werden rund 518 Ladevorgange pro Tag prognosti-
ziert. Daraus resultiert ein Strombedarf von ca. 4 240 MWh im Jahr 2030.

Eine Lademd&glichkeit am Arbeitsplatz kann Voraussetzung fur die Anschaffung ei-
nes E-Pkw sein. Zusatzlich kénnen E-Pkw-Nutzer*innen mit einer heimischen Lade-
moglichkeit und langen Arbeitswegen (Pendler*innen) einen Bedarf haben bzw.
kann die Arbeitgeber-LIS die Anschaffung von Fahrzeugen mit geringeren Akkuka-
pazitaten ermdoglichen. FlUr BEV-Nutzer*innen mit der Méglichkeit zum privaten La-
den an der eigenen Wallbox wird der heimische Tarif die Referenz darstellen. Ande-
rerseits bietet sich ein Vorteil fUr Besitzer*innen von PHEV, deren elektrische Reich-
weite durch die tagliche Fahrtstrecke Uberschritten wird. Durch Arbeitgeber-LIS
kann daher insbesondere flr Pendler*innen mit langen Arbeitswegen der elektrische
Fahranteil von PHEV erhéht werden. Die prognostizierte Anzahl der Ladevorgange
am Arbeitsplatz ist daher variabel und weist hohe Substitutionseffekte mit dem hei-
mischen Laden auf.

Wie in der nachstehenden Abbildung zu sehen ist, ist Pforzheim fur die umliegenden
Stadte und Gemeinden eine relevante Pendlerdestination. Mit 31 385 Einpendler*in-
nen und 23 881 Auspendler*innen herrscht ein positiver Pendlersaldo. Bei einer Ein-
wohnerzahl von ca. 125 542 stellen die Pendler*innen einen relevanten Anteil am
Gesamtverkehrsaufkommen dar (vgl. Abbildung 42). Der Bereitstellung von LIS an
P+R-Parkplatzen, Bahnhdfen und Unternehmensstandorten kommt somit eine hohe
Bedeutung zu. Insbesondere die Unternehmensstandorte sollten bei der LIS-Errich-
tung flr Pendler*innen im Fokus stehen. Neben der Mitarbeiterbindung und dem
geldwerten Vorteil ist es modglich, dass E-Pkw umgeparkt werden kénnen und La-
depunkte nicht Uber ldngere Zeitraume blockiert werden, wie dies an P+R-Stellplat-
zen der Fall ist. Den Arbeitnehmer*innen ist es an diesen Standorten nicht méglich,
die Fahrzeuge umzuparken. So werden Uber langere Zeitrdume Ladepunkte blo-
ckiert und kénnen erst nach Feierabend freigegeben werden. Ein wirtschaftlicher
Betrieb von LIS an diesen Standorten gestaltet sich demnach schwierig. Die Unter-
nehmen in Pforzheim sollten fUr die Errichtung von LIS fUr die Mitarbeitenden sen-
sibilisiert, informiert und aktiviert werden.
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Abbildung 42: Wichtigste Pendlerstréme nach und aus der Stadt Pforzheim

7.3.3.3 Gelegenheitsladen

Das Gelegenheitsladen umfasst das Laden wahrend einer Aktivitat (z. B. Einkauf,
Arztbesuch, Ausflug). Dieser Ladevorgang kann im 6ffentlichen StraBenraum oder
im halbo6ffentlichen Raum stattfinden. Dabei handelt es sich i. d. R. um privat bewirt-
schaftete Flachen, welche uneingeschrankt oder begrenzt &ffentlich nutzbar sind
(z. B. Parkhauser, Einzelhandel, Tankstellen. In Pforzheim kommt dem Laden wah-
rend des Einkaufs im halbo6ffentlichen Bereich eine hohe Relevanz zu. Tages- und
Ubernachtungsgéste sind auf die Verfligbarkeit von LIS am Zielort angewiesen. Den
touristischen Aktivitaten entsprechend ist LIS an Ausflugszielen, Restaurants und
insbesondere an Hotels und Herbergen von hoher Relevanz (vgl. Abbildung 43).
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Abbildung 43: Touristische Angebote und vorhandene LIS in der Stadt Pforzheim

Datengrundlage:
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand
12/2018
Tripadvisor: www.tripadvisor.de, Stand 07/2020

Die Prognosewerte der 6ffentlichen Normalladevorgange kénnen sich durch attrak-
tive Angebote, wie z. B. kostenfreies Laden oder Freizeit- und Einkaufsméglichkei-
ten in der Umgebung der Standorte, deutlich erhéhen bzw. bei unglnstigen Rah-
menbedingungen reduzieren. Der Ladebedarf ist variabel und kann oft auch an an-
dere Orte oder an den Heimladepunkt verlegt werden. Zudem kd&nnen Ladevor-
gange aufgeteilt werden, sodass bei Gelegenheit geringe Mengen an Strom nach-
geladen werden, obwohl dies nicht notwendig ist. Entscheidend sind die Verflgbar-
keit und ggf. die Kosten flr einen Ladevorgang. Die Ladevorgange kénnen auch an
Schnellladeinfrastruktur erfolgen, wenn dies zu ahnlichen Konditionen angeboten
wird. Jedoch bringen DC-Ladepunkte deutlich hdhere Kosten bei der Installation,
insbesondere beim Netzanschluss, mit sich. Diese Kosten werden i. d. R. durch hé-
here Tarife an die Kund*innen weitergegeben.

FUr die Prognose der Ladevorgange durch Gelegenheitsladen im Jahr 2030 erge-
ben sich flr die Stadt Pforzheim folgende Ergebnisse:

e |Im moderaten Szenario werden rund 616 Ladevorgange pro Tag prognosti-
ziert. Daraus resultiert ein Strombedarf von ca. 2 520 MWh im Jahr 2030.

7.3.3.4 Schnellladen

Der Schnellladung kommt durch die hohe Ladeleistung und die damit verbundene
kurze Ladedauer bezlglich der Reichweitenertlichtigung eine wichtige Rolle zu.
Dies ist eine Voraussetzung flr langere Fahrten, aber auch Spontan-/Notfallladen
im Stadtgebiet. Im Prognosezeitraum wird LIS auch mit deutlich héheren Ladeleis-
tungen von 150 bis 350 kW erwartet. Flr die Prognose der Schnellladevorgange im
Jahr 2030 ergeben sich fur die Stadt Pforzheim folgende Ergebnisse:
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e Es werden im moderaten Szenario 120 Schnellladevorgange pro Tag prog-
nostiziert. Der damit verbundene Strombedarf betragt im Mittel 1 070 MWh
im Jahr 2030.

e Schnellladevorgdnge werden insbesondere bei langen Fahrtdistanzen durch
Zwischenladungen generiert, also in der Nahe von Bundesautobahnen und
BundesstraBen. Da die Bundesautobahn A 8 um das Stadtgebiet verlauft,
kann eine Verlagerung des Ladebedarfes erfolgen.

e Insbesondere durch die sehr hohe Verkehrsmenge entlang der A 8 sowie auf
den BundesstraBen B 10, B 294, B 463 ergibt sich ein erhdhtes Potenzial fur
Schnellladen, bspw. an Autohéfen entlang der Autobahnzufahrten.

e Je nach Bestandsanteil von PHEV, Reichweiten von BEV und GebuUhren an
Schnellladepunkten kann die Anzahl der Ladevorgdnge von den Prognosen
abweichen.

7.3.3.5 Flottenladen

Das Flottenladen beschreibt das Laden von gewerblich zugelassenen E-Pkw auf
dem Firmengeldnde. FUr die Prognose im Jahr 2030 ergeben sich fur Pforzheim
folgende Ergebnisse (vgl. Abbildung 39):

e |Im moderaten Szenario wird von ca. 569 Ladevorgdngen pro Tag ausgegan-
gen.
e Dies entspricht ca. 20 % aller getdtigten Ladevorgange in Pforzheim.

FUr den hohen Anteil an betrieblichen Ladevorgangen gibt es im Wesentlichen drei
Grunde:

1. Die Jahresfahrleistung von gewerblichen Pkw liegt mit ca. 24 500 Kilometern
deutlich Uber der von privaten Nutzer*innen mit 12 300 Kilometern.8? Damit
sind entsprechend auch der Stromverbrauch und die Anzahl der bendtigten
Ladevorgange hoher.

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

3. Die Ladeorte von privat genutzten Pkw kénnen sehr unterschiedlich sein. Ge-
werbliche Pkw hingegen werden meist so beschafft, dass die Akkukapazita-
ten fUr die tagliche Nutzung ausreichen und das Laden aus Kostengrinden
am Unternehmensstandort durchgefiihrt werden kann. Nur ein geringer Teil
von Dienstwagen wird (im Rahmen der privaten Nutzung) am Wohnort oder
an (halb-)o6ffentlicher LIS geladen.

Insbesondere bei dem betrieblichen Laden kann es bei der Prognose zu gréBeren
Abweichungen kommen, da sich das Fuhrparkmanagement weniger gro3er Unter-
nehmen oder Behdrden wesentlich auf die Gesamtzahl der zugelassenen E-Pkw aus-
wirkt. Spezifische Bedarfe kénnen daher von den Prognosen abweichen.

7.3.4 Energiemengen und Netzkapazitaten
Bei der Prognose des Strombedarfs durch Elektrofahrzeuge wurden private und ge-

werbliche Pkw berlcksichtigt, jedoch keine Lkw oder Busse. Das Laden von gewerb-
lichen Pkw auf dem Firmengeldande (Flottenladen) kann je nach Fuhrpark variieren

82 vg|. BASt 2014
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und sich anteilig auf andere Ladeorte verlagern.83 Ausgehend von einem jahrlichen
Stromverbrauch eines BEV von ca. 2,6-4,4 MWh und eines PHEV von ca.
1,4 - 2,4 MWHh (je nach Szenario und Halterin/ Halter), werden der Gesamtverbrauch
und dessen rdumliche Verteilung anhand der Ladevorgédnge berechnet.?4 Ein Lade-
verlust in Hohe von 10 % ist bereits berlcksichtigt.8®

Durch die schrittweise Elektrifizierung des MIV wird in der Stadt Pforzheim ein zu-
satzlicher Strombedarf von 1940 MWh im Jahr 2020 erwartet, welcher bis auf
20 300 MWh im Jahr 2030 ansteigt (vgl. Abbildung 44). Basierend auf dem Strom-
verbrauch von Baden-Wdrttemberg pro Kopf ergibt sich fUr das Stadtgebiet ein
prozentualer Anstieg i. H. v. 2,5 % bis zum Jahr 2030. Der zusatzliche Strombedarf
im Jahr 2030 entspricht ungefahr der Jahresleistung von 6 779 PV-Anlagen.8® In der
Stadt Pforzheim befinden sich rund 18 381 Wohngebdude. Wlrde sich auf 37 % aller
vorhandenen Wohngebadude eine PV-Anlage befinden, kénnte damit der durch E-
Pkw entstehende Stromdarf vollstandig gedeckt werden.

Der Strombedarf von Privathaushalten betragt derzeit rund 205 200 MWh pro Jahr
und wird sich durch das Laden an der hauseigenen Wallbox um 582 MWh im Jahr
2020 erhodhen, was einem Mehranteil von 0,28 % entspricht. Bis zum Jahr 2030
steigt der zusatzliche Strombedarf durch das private Laden auf 6 140 MWh, was
einem Mehrbedarf gegenlber dem derzeitigen Stromverbrauch von Haushalten
i. H. v. 3 % entspricht.

Durch Gelegenheitsladen wird bis 2030 ein jahrlicher Strombedarf von 2 520 MWh
erwartet (zuztglich 1 900 MWh durch Anwohnerladen), an Schnellladestationen
1070 MWh und beim Arbeitgeber weitere 4 240 MWh. Der Privatkundenbereich ist
bezlglich des Strombedarfs durch Elektromobilitdat mit einem Anteil von 30 % das
zweitgrofte Geschaftsfeld.

Intelligente Ladeldsungen werden bereits in umfangreichen Pilotprojekten umge-
setzt, wie z. B. im Projekt Flexpower Amsterdam.®’” Dabei wird fur rund 450 Lade-
saulen die Ladeleistung auf den Stromverbrauch und die Stromerzeugung abge-
stimmt.

83 Einerseits fehlen detaillierte Informationen zur Grée und Fahrtleistung der gewerblichen Fahrzeugflotten und
andererseits sind der Umfang und der Zeitpunkt der Elektrifizierung des Fuhrparks unternehmensspezifisch und
lassen sich nicht genau prognostizieren.

84 Annahmen setzen sich zusammen aus der mittleren Jahreskilometerleistung privat zugelassener Pkw von 12 300
Kilometer und 24 500 Kilometer fUr gewerbliche Pkw (vgl. BASt 2014), einem mittleren Verbrauch von 20-25
kWh/100 Kilometer sowie einem elektrischen Fahranteil von 33-55 % bei PHEV. Diese Werte decken sich mit den
Annahmen ahnlicher Studien, wie z. B. Auswirkung der Elektromobilitat auf die Haushaltsstrompreise in Deutsch-
land des Fraunhofer ISI (No. S 21/2018).

85 Eine Auswertung des ADAC zeigt fUr Klein- und Mittelklassewagen einen mittleren Ladeverlust von 15 %, flr
Oberklassefahrzeuge von 7 %. (vgl. Elektroautos im Test: So hoch ist der Stromverbrauch (12.10.2018)).

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

87 vgl. Vertelmann, B./Bardock 2018
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Abbildung 44: Prognostizierter Strombedarf pro Jahr durch E-Pkw in der Stadt Pforzheim
unterschieden nach Ladeort bzw. Leistung (moderates Szenario)

In Abbildung 45 wird ein idealisiertes Lastprofil ausgegeben, wie sich die ermittelten
Ladevorgange Uber den Tagesverlauf verteilen und welchen Einfluss diese auf das

Stromnetz haben.
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Abbildung 45: ungeregeltes Lastprofil fr die Stadt Pforzheim Uber einen Tagesverlauf (werktags)
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7.3.5 Okobilanz

Zahlreiche Studien belegen die bessere Klimabilanz von Elektrofahrzeugen gegen-
Uber Verbrennern, wobei sich die einzelnen Ergebnisse je nach Datengrundlage und
Annahmen signifikant unterscheiden.®8 Bei der Erstellung der Treibhausgasbilanz
(THG-Bilanz) wird einerseits zwischen direkten Emissionen unterschieden, welche
bei der Nutzung des Fahrzeuges lokal entstehen. Diese liegen bei Diesel-Pkw im
Mittel bei 170 g CO.-Aquivalent (COze), bei BEV fallen keine Emissionen an.8? Ledig-
lich bei PHEV entstehen je nach elektrischem Fahranteil mehr oder weniger direkte
Emissionen. Andererseits entstehen bei allen Fahrzeugen indirekte Emissionen, wel-
che bei der Rohstoffgewinnung, Produktion, Energiebereitstellung und Entsorgung
anfallen. Da BEV deutlich héhere THG-Emissionen bei der Herstellung und Entsor-
gung aufweisen als Verbrenner (ca. 13,2 t COze gegenlber 7,5t COze bei Verbren-
nern), haben E-Pkw erst ab einer Laufleistung von 60 000-80 000 Kilometer eine
bessere Gesamtbilanz als Verbrenner.®° Die indirekten Emissionen von E-Pkw Uber-
steigen daher die von Verbrennern, werden jedoch durch die Einsparungen der di-
rekten Emissionen Uberkompensiert (vgl. Abbildung 46). Je nach Annahme der Le-
bensfahrleistung, des Strommixes und weiterer Faktoren variiert folglich die THG-
Gesamtbilanz.

In der vorliegenden Berechnung wird von einer Lebensfahrleistung von 200 000
Kilometern ausgegangen. Entscheidend flr die THG-Bilanz von E-Pkw ist weiterhin
der Strommix, mit dem das Fahrzeug betrieben wird. Aktuell belduft sich die Klima-
wirkung der Stromerzeugung in Deutschland im Mittel auf 570 g COze pro kWh, bei
PV-Anlagen liegt sie bei 101 g und bei Windenergie bei 12 g pro kWh.°' Daher wurden
in der folgenden Analyse zwei Szenarien mit a) dem nationalen Strommix und b)
mit 100 % Okostrom durchgefiihrt.

Elektromobilitat besitzt ein groBes Potenzial zur Reduzierung der Luftschadstof-
femissionen im StrafRenverkehr. Die Abbildung 46 zeigt den prognostizierten RUck-
gang der THG-Emissionen durch E-Pkw gegenlber einem konventionellen Fahr-
zeugbestand bezogen auf den gesamten Lebenszyklus. Dabei wird zwischen direk-
ten und indirekten Emissionen unterschieden. Flr die Stadt Pforzheim ergeben sich
erhebliche 6kologische Einspareffekte, die sich im Jahr 2030 im moderaten Szena-
rio beim erwarteten Strommix auf ca. 6 950 t COse und bei der Verwendung von
Okostrom auf ca. 13 600 t COze belaufen.?? Durch den erwarteten Anteil von E-Pkw
ergibt sich im moderaten Szenario eine Einsparung von 3,9 % beim erwarteten
Strommix gegenlber einem ausschlieBlich konventionellen Pkw-Bestand und von
7,6 % bei der Verwendung von Okostrom. Somit stellt der Umstieg auf Elektromo-
bilitat einen relevanten Ansatz flr lokale Emissionseinsparungen und den Klima-
schutz in der Stadt Pforzheim dar.

88 vgl. Agora 2019

89 vgl. Umweltbundesamt Osterreich 2019

90 vgl. Klimabilanz von Elektroautos der Agora-Verkehrswende
91 vgl. Pehnt et al. 2018

92 vgl. KBA 2018
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Abbildung 46: Prognostizierter Riickgang der Emissionen durch E-Pkw in der Stadt Pforzheim ge-
genlber einem ausschlieBlich konventionellen Pkw-Bestand (moderates Szenario) sowie die THG-
Einsparung in Abhangigkeit der Stromerzeugung

7.3.6 Zusammenfassung

Zusammenfassend werden die Ergebnisse der mittelfristigen (bis zum Jahr 2025)
und langfristigen (bis zum Jahr 2030) LIS-Prognose flur die Stadt Pforzheim in Ta-
belle 6 fUr das moderate Szenario dargestellt und daraus die bendtigte Anzahl an
Ladepunkten bzw. -stationen abgeleitet. Ausgehend von dem prognostizierten E-
Pkw-Anteil, der Bevdlkerungsentwicklung und dem Motorisierungsgrad ergibt sich
die Anzahl der erwarteten E-Pkw. Daraus wiederum ergibt sich Uber das typische
Fahr- und Ladeverhalten ein Ladebedarf, anhand dessen die bendtige Anzahl an
Ladepunkten bzw. -stationen abgeschatzt wird. FUr die Gewahrleistung eines at-
traktiven und bedarfsgerechten Ausbaus von LIS ergibt sich flr die Stadt Pforzheim
eine prognostizierte Mindestanzahl von ca. 152 (halb-)6ffentlichen AC-Ladepunkten
(zzgl. 8 DC-Ladepunkte) bis 2025 und 403 AC-Ladepunkten (zzgl. 20 DC-Lade-
punkte) bis 2030.93

Die ermittelte Anzahl an Ladestationen ist als bedarfsorientierte Abdeckung zu ver-
stehen. Flr eine erhdhte AuBenwirkung der Elektromobilitat und zur Steigerung des
Sicherheitsempfindens der Blrgerinnen und Blrger sowie der Besucher*innen der
Stadt Pforzheim kann ggf. die Installation weiterer Lademdglichkeiten zielfUhrend
sein bzw. sollte der Ausbau der prognostizierten Anzahl an Ladestationen von einer
offentlichkeitswirksamen Vermarktung begleitet werden. Die Ausbauaktivitaten von
Akteuren, wie z B. Supermarktketten, regionalen Einzelhdndlern und Unternehmen,
sollten von der Stadt Pforzheim verfolgt werden. Da neben der absoluten Anzahl an

93 ohne Berlcksichtigung der vorhandenen Ladepunkte
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Ladestationen auch deren Verteilung im Gebiet relevant fUr eine bedarfsgerechte
Versorgung ist, sollte die Stadt diesbezlglich ggf. koordinierend tatig werden. Die
Bereitstellung einer DC-Ladestation sollte mit geeigneten Akteuren, bspw. den lo-
kalen Stadtwerken, thematisiert und geprift werden.

Tabelle 15: Zusammenfassung der Prognose flr (halb-)6ffentliche LIS

Mittelfristig Langfristig

Ladeleistung

Einwohnerinnen und Einwohner

125 812 124 620

Davon E-Pkw

3607 8 23]

Mittlerer Verbrauch in kWh pro 100
Kilometer

Mittlere Ladeleistung in Kilo-
wattstunden an (halb-)éffentlicher
LIS

Mittlere Nutzungsdauer pro Tag je 3 3 3 3
Ladepunkt in Stunden

Derzeit vorhandene Ladepunkte 47 10 47 10

94 Der verbleibende Bedarf an Ladestationen ergibt sich aus zwei Ladepunkten pro Ladestation. Der rein rechne-
risch verbleibende Bedarf unter Berlicksichtigung der vorhandenen Ladepunkte wird in Klammern angegeben.
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7.4 Anwohnerladen in dicht besiedelten Gebieten

Wie bereits in Kapitel 7.3.3.1 erwahnt, stellt das Laden am Wohnort flr den Grof3teil
der Anwohner*innen der Innenstadt und im Norden von Pforzheim eine Herausfor-
derung dar. Aus der hohen Bebauungsdichte resultiert ein hoher Parkdruck, verbun-
den mit geringen Méglichkeiten fur privates Laden. Um den Anwohner*innen das
Laden bzw. den Umstieg auf einen privaten E-Pkw zu ermdglichen, ist die Errichtung
von Anwohner-LIS notwendig. Bei einem bedarfsgerechten Versorgungsangebot
muss gewahrleitet werden, dass keine (Fremd-)Nutzung durch parkende und nicht
ladende Fahrzeuge erfolgt. Das begrenzte Stell- und Parkflachenangebot fUhrt
sonst zu einem primaren Parkzweck. Mit der Schaffung von Lademd&glichkeiten soll-
ten folgende Ziele verfolgt werden:

e Sicherheit und Verflgbarkeit von LIS

e Vermeidung von zusatzlichen Parksuchverkehren

e Keine Reduzierung des Parkdrucks durch Schaffung weiterer Stellplatze (La-
demodglichkeiten fir Anwohner*innen sollen den Umstieg auf Elektromobilitat
erleichtern, jedoch nicht den MIV férdern)

¢ Wahrnehmung von LIS als Zeichen fur Elektromobilitat im Alltag starken

Zudem werden Ausbaustrategien durch das GEIG und die Novellierung des Woh-
nungseigentimergesetzes (WEG) gesetzlich erleichtert. (Mit-)Eigentimer und Mie-
ter wird die Gestattung von baulichen Veranderungen durch die Novellierung des
WEG erleichtert. Eine einfache Mehrheit der Miteigentimer*innen ist ausreichend,
um bauliche Veranderungen, bspw. in Form der Errichtung eines Ladepunktes, zu
ermodglichen. Die Kosten sind jedoch von den potenziellen Nutzer*innen selbst zu
tragen. Die WEG-Reform inkludiert auch die Belange der Mieter*innen. Diese erhal-
ten somit das Recht auf die Errichtung eines Ladepunktes. Die Zustimmung des Ver-
mieters ist jedoch erforderlich und die Kosten sind selbst zu tragen.

Eine wesentliche Voraussetzung fUr eine hohe Ladesicherheit fUr Anwohner*innen
ist die Moglichkeit einer Reservierung. Daher wird dieser Aspekt naher erlautert.

Reservierungsmoglichkeit fir eine verbesserte Planbarkeit und Sicherheit

Aus den Fahrprofilen der Mobilitatsdaten wird deutlich, dass typische Standzeiten
von Pkw in Wohngebieten zwischen 8:00 und 9:00 sowie zwischen 16:00 und 18:00
Uhr sind. Insbesondere Uber Nacht ist es wichtig, eine Verlasslichkeit Uber die Ver-
flgbarkeit von LIS fUr Anwohner*innen zu schaffen. Die M&glichkeit, regulierende
Parameter in eine LIS-Konzeptgestaltung einflieBen zu lassen, spielt somit eine be-
deutende Rolle. Es ist ein wirksamer Hebel notwendig, um in den abendlichen bis
nachtlichen Zeitfenstern die Verfligbarkeit von LIS fir Anwohner*innen hoch zu hal-
ten. Einen entscheidenden Hebel stellen dabei preisliche Instrumente im Parkraum-
management dar. Auch kdénnen Zeitslots exklusiv fur die LIS-Nutzung zugewiesen
werden. Diese exklusive Nutzung bedingt jedoch die Notwendigkeit eines Bu-
chungs- bzw. Vergabesystems flr diese Zeitfenster. Die Vergabe von Slots kann
durch preisdifferenzierte Vergabe erfolgen. Online kénnen diese bspw. gegen Geld
gebucht werden. Nutzer*innen kdnnen ihre Winsche flr bestimmte Zeitrdume auch
in einem Ranking eintragen. Die Winsche werden nach Nutzer*innen und Ranking
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abgearbeitet. Auch Uber eine rotierende Los-Vergabe kann die Zuweisung von La-
dezeitslots erfolgen. Jede*r Nutzer*in bekommt pro Woche einen fixe Anzahl fester
Zeitslots zum Laden zugewiesen. Alle vier bis sechs Wochen werden die Lose neu
vergeben.

All diese Moglichkeiten haben jeweils Vor- und Nachteile. Ein praxisrelevantes Sys-
tem sollte der Zielerreichung, der sicheren Bereitstellung und Verfligbarkeit von LIS
dienen. Das System sollte skalierbar sein, sodass auch im wachsenden Nutzerkreis
eine DurchflUhrbarkeit gewahrleistet ist. Die Lenkung beliebter und unbeliebter Zei-
ten ist durch Preissetzung steuerbar. Preisdifferenzierte Ladesysteme stellen eine
Herausforderung dar, da somit auch das indirekte Erkaufen eines Stellplatzes erfol-
gen kann, auch wenn kein Ladebedarf besteht. Wird ein Ladepunkt nicht genutzt
und der Stellplatz nur zum Parken verwendet, kann dies flr eine Abnahme der Ak-
zeptanz bei anderen Nutzer*innen fUhren. Um dieses Problem zu [&sen, kann eine
Verrechnung der ReservierungsgeblUhr mit dem Ladestrom erfolgen, indem eine
Mindestabnahmemenge festgeschrieben wird. So werden Nutzer*innen ohne Lade-
bedarf mit zusatzlichen Kosten gestraft. Ladeslots Uber Tag haben eine geringe Re-
servierungsgeblhr, somit muss in dieser Zeit weniger Strom abgenommen werden.
In kritischen Zeitrdumen ab 16:00 Uhr sollte die ReservierungsgebUhr erheblich hé-
her gesetzt werden, damit die Lademoglichkeit auch nur von Fahrzeugen genutzt
wird, die tatsachlich Ladebedarf haben und Strom abnehmen. Zwischenladungen
werden somit an alternativen Ladeorten substituiert und der Missbrauch von Stell-
platzen kann dadurch reduziert werden. Um dieses Reservierungssystem einzuset-
zen, sollten folgende Rahmenbedingungen gesetzt werden:

e Maximale Vorbuchzeit

e Anzahl reservierbarer Slots

e Erlaubte maximale Standzeit und Ladedauer differenziert nach Tag und
Nacht

e Mindestabnahmemenge nach Tag und Nacht

e Ggf. Strafen bei Regelbrichen

Fur die Umsetzbarkeit von Reservierungsmdglichkeiten ist eine App notwendig.
Ladehubs

Im Laufe der Marktdurchdringung von Elektrofahrzeugen bietet sich der Ausbau
von Ladehubs am Rand von dicht besiedelten Quartieren an. Ladehubs stellen
zentrale Ladeorte dar, an welchen mehrere Ladepunkte (ca. funf bis zehn) zur Ver-
flgung stehen. Mitnahmeeffekte, wie das Laden ohne bestehenden Ladebedarf als
Parkplatz, und der Parksuchverkehr kénnen so reduziert werden. In Quartieren mit
hohem Parkdruck und Motorisierungsgrad bieten Ladehulbs einen generellen An-
laufpunkt zur Ladung.

Laternenladepunkte

Einige Stadte in Deutschland setzen auf Laternenladepunkte, darunter die Stadte
Iserlohn, Schwert und Dortmund sowie die Stadte Hannover und KoIn.®> 96 97 Unter

95 vgl. Enercity 2020
% vgl. E-fahrer 2019
97 vgl. Elektrik Automotive 2018
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Einbeziehung des Stadtmobiliars kann die Installation von Ladelésungen erfolgen.
Der 6ffentliche Raum wird nicht mit weiterem Stadtmobiliar eingeschrankt. Mé6g-
lichkeiten sind StraBenlaternen, Masten oder Stromkasten. Die Vorteile des Lade-
systems liegen in einem geringen Platzbedarf und einer recht einfachen Installation.
Beleuchtungsmasten sind im gesamten Stadtgebiet bereits installiert, sodass theo-
retisch nur wenige infrastrukturelle MaBnahmen notwendig sind. Besonders flr
dicht besiedelte Gebiete, in denen Anwohner*innen im 6ffentlichen Raum parken,
stellt das Laternenladen eine vorteilhafte L&sung dar.

Um das Laternenladen zu etablieren, missen verschiedene Anforderungen an das
Beleuchtungsnetz erflllt sein. Die baulichen Voraussetzungen umfassen einen Min-
destdurchmesser des Mastes von 11,5 cm und eine Mindestwandstarke von 5 mm.
I. d. R. stehen am Beleuchtungsnetz sehr geringe Ladeleistungen zur Verfligung, die
an die anliegende Leitung fur die Beleuchtung fUr geringe Strommengen ausgelegt
sind. FUr die Ladung von E-Pkw sollten mindestens 3,7 kW gewahrleistet sein. Den-
noch sind die Ladezeiten dann relativ lang und lediglich fUr das Laden Uber Nacht
geeignet. Zudem muss ein Ladepunkt im &éffentlichen Raum eichrechtskonform sein,
sodass ein geeichter Zahler sowie eine Vorrichtung zur Datenkommunikation einzu-
bauen bzw. in den Ladekabeln bereitzustellen sind. Die Nutzer*innen kaufen beim
Hersteller dann ein sogenanntes smart cable, welches an dem Ladepunkt der La-
terne angeschlossen wird. In diesen Kabeln ist oftmals ein mess- und eichrechtskon-
formes Messelement eingebaut. Im Zuge einer Modernisierung bzw. Sanierung des
Beleuchtungsnetzes bietet sich eine Prifung zur Aufristung zum Laternenladen an.
Ein Hemmnis, welches flr die Etablierung von Laternenladen bisher nicht geldst
werden konnte, stellt die Behinderung des Gehweges durch das Ladekabel dar. Da-
fUr mUssen Parkbuchten und die dazugehoérigen Gehwegbereiche deutlich gekenn-
zeichnet werden. Vorlagen daflr sollten in die stadtischen Satzungen Ubernommen
werden.

Zudem werden die Beleuchtungsnetze oftmals von Schaltuhren gesteuert, sodass
tagstiber oftmals kein Strom an den Masten anliegt. Es ist eine Abwagung zwischen
Kosten zur Nachrlstung der StrafBenbeleuchtung und dem Aufbau zusatzlichen
Stadtmobiliars abzuwdgen. Der Einbau von Ladepunkten in Beleuchtungsmasten im
offentlichen Raum bedarf ebenfalls einer straBenrechtlichen Sondernutzungserlaub-
nis. Es gelten die gleichen Anforderungen zur Zugdnglichkeit und Beschilderung,
wie bei der Errichtung von Ladestationen. Im Rahmen von neuen Ausbauten von
Stadtmobiliar kdbnnen Hybridkonzepte umgesetzt werden.

Nutzung von alternativen Flachen

Halboffentliche Flachen, wie Schulen, Supermarkte oder Behdrdenstandorte, die
Uber LIS verflgen und diese zu bestimmten Uhrzeiten nicht nutzen, kénnen auf3er-
halb der Betriebszeiten fir Anwohner*innen freigegeben werden. Die organisatori-
sche Umsetzung muss fur jeden mdglichen Standort im Einzelfall geprift werden.
Dazu sind das jeweilige Einzugsgebiet der Standorte und die Wohngebaude im Um-
feld zu betrachten. Die Doppelnutzung von LIS ist gerade zu Beginn des Markthoch-
laufes sinnvoll, um eine hdéhere Auslastung der Lademo&glichkeiten zu erzielen und
solche Pilotprojekte in Kooperation mit Flacheneigentlimern zu erproben.
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7.5 Kleinrdumiges Standortpotenzial

Aufbauend auf der LIS-Prognose auf kommunaler Ebene wurde in einem zweiten
Schritt eine Detailanalyse flr die gesamte Stadt in einem 100-m-Raster®® durchge-
fGhrt. Hierbei flossen kleinrdumige statistische Daten auf Ebene der Planungsraume,
eine umfassende Analyse des Einzelhandels, mehrere Datensatze zu Parkflachen,
Geodaten zu Point of Interests (Pol), Verkehrsmengen und weitere Datensatze ein.
Anhand der rdumlichen Verteilung der erwarteten Ladevorgdnge wurden geeignete
Gebiete fUr den LIS-Ausbau ermittelt. Basierend auf der Summe der taglichen La-
devorgdnge an (halb-)6ffentlicher Normal-, Schnell- und Anwohnerladeinfrastruktur
im Jahr 2030 wurden Planungsraume ausgewiesen, welche sich aufgrund des Uber-
durchschnittlichen Ladebedarfes flr die Errichtung von LIS eignen. Die Planungs-
raume wurden in drei Kategorien unterteilt:

e sehr hohe Eignung: in einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich min-
destens 20 Ladevorgdnge erwartet

e hohe Eignung: in einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindestens
zehn Ladevorgange erwartet

e mittlere Eignung: in einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mindes-
tens fUnf Ladevorgange erwartet

Diese Planungsraume beschreiben lediglich die Eignung fur die Errichtung von LIS
hinsichtlich deren erwarteter Auslastung. Um eine Priorisierung von Gebieten flr
den LIS-Ausbau zu definieren, wurde in einem zweiten Schritt die vorhandene LIS
einbezogen. Dabei wurde angenommen, dass diese LIS den lokalen Bedarf im Um-
kreis von 300 m deckt.?® Diese Gebiete werden als Bedarfsrdume definiert und die-
nen einer ersten Ubersicht, wo mit Versorgungsliicken zu rechnen ist (vgl. Abbil-
dung 48). Analog zu den Planungsraumen wurde auch hier eine Priorisierung vor-
genommen.

Die Standortanalyse basiert auf zahlreichen detaillierten Datensatzen, welche regel-
mafig aktualisiert werden. Neben amtlichen Daten und Geodaten von Unternehmen
(z. B. Stationsdaten der Deutschen Bahn) werden auch freie Geodaten verwendet,
welche durch Nutzer*innen erstellt werden (z. B. OpenStreetMap). In allen drei Fal-
len kbnnen die Daten fehler- oder lUckenhaft, veraltet oder unprazise kartiert sein,
was wiederum im Standortmodell zu einer ungenauen Abbildung der Wirklichkeit
fGhrt. Diese hochauflésenden Ergebnisse sind daher als Orientierungshilfe gedacht,
welche hinsichtlich der Anzahl an prognostizierten Ladevorgangen als auch deren
Lage abweichen kénnen.

Neben der Erfullung des Ladebedarfes kommt LIS auch die Funktion zu, die Sicht-
barkeit und Zuverlassigkeit der Elektromobilitat zu steigern. Dies ist von hoher Be-
deutung fur die Etablierung der Elektromobilitat, da nur mit stetiger Prasenz und
positiver Wirkung die Anzahl an Elektrofahrzeugen in einer Region gesteigert wer-
den kann. Zusatzlich zur ErfUllung der funktionalen Aufgaben sollte die Errichtung
von LIS auch unter diesem Blickwinkel forciert werden.

98 Fur das 100-m-Raster wurden die Zensus-Daten aus dem Jahr 2011 zu Einwohnerinnen und Einwohnern sowie
zu Wohngebauden verdffentlicht.
99 unter der Annahme, dass die vorhandene LIS zuklnftig bedarfsgerecht ausgebaut wird
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7.5.1 Planungs- und Bedarfsraume fUr Ladeinfrastruktur

Basierend auf der detaillierten Mikroanalyse kénnen fUr die Stadt Pforzheim insge-
samt 86 Planungsraume mit einer Gesamtflache von 21 km? ausgewiesen werden, in
welchen der Betrieb von LIS sinnvoll ist (vgl. Abbildung 47). Unter Berlcksichtigung
der bereits vorhandenen LIS verbleiben 59 Bedarfsrdume mit einer Gesamtflache
von 14,8 km?, in denen die Errichtung von LIS empfohlen wird (vgl. Abbildung 48).
Davon werden 23 Bedarfsraume mit einer hohen und funf mit einer sehr hohen Pri-
oritat eingestuft (vgl. Tabelle 16).

Tabelle 16: Ubersicht der prognostizierten Planungs- und Bedarfsrdume

‘ Planungsraum Bedarfsraum

Prioritat Anzahl Flache in km? Anzahl Flache in km?
Sehr hoch 10 4,89 5 1,08
Hoch 28 6,47 23 4,78
Mittel 48 9,36 31 8,94

Daraus ergibt sich weiterhin ein geschatzter Bedarf an Ladeorten, um eine attraktive
Versorgung in den Bedarfsrdumen zu gewahrleisten. Unter der Annahme, dass ein
Ladeort den lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt, wurden mithilfe einer
Clusteranalyse mégliche Ladeorte bestimmt und diese basierend auf der erwarteten
Anzahl an Ladevorgangen priorisiert. Insgesamt werden 130 Ladeorte vorgeschla-
gen, davon 42 mit hoher und zehn mit sehr hoher Prioritat (vgl. Tabelle 17).

Tabelle 17: Ubersicht zur notwendigen Anzahl von Ladeorten zur Deckung des Ladebedarfes

Prioritat ‘ Anzahl der Ladeorte

Sehr hoch 10
Hoch 42

Mittel 78
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Abbildung 47: Ubersicht der prognostizierten Planungsraume fiir LIS unter Berlicksichtigung der vorhandene Ladestationen (Stand 02/2020)

106



PF

Prognose basierend auf GISeLIS, Erwartetes Szenario
Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, Lemnet und
GoingElectric, Stand 02/2020

Stadt ﬂ Mobilitatswerk GmbH
Pforzheim v
Standortpotential fur Ladeinfrastruktur
in der Stadt Pforzheim
- Bedarfsraum -
Bedarfsraum
Prioritat flr den LIS-Aushau
l | Sehr hoch
[ Hoch
[ Mittel
_ Potentielle Ladeorte und deren
/ Prioritat
/ M Sehr hoch
. n B Hoch
\ I Mittel
Anzahl der erwarteten
Ladevorgange pro Tag
1
= H a'gil'ee n s c h iehR :"‘;10
= ','- , 3 z_\\ ]* ) 20
5 i ‘-\ -
r ¥ ® Vorhandene Ladestation
7 f it Hintergrund: TopPlusOpen
f ¢ [ stadt Pforzheim
: GRS P 0 1. 2 3 km
GISellS,
“ Mobilitatswerk GmbH
Datengrundlage:

'V

© Stadt Pforzheim, August, 2020

Abbildung 48: Ubersicht der prognostizierten Bedarfsrdume fir LIS unter Beriicksichtigung der vorhandenen Ladestationen (Stand 02/2020)
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7.5.2 Ausbau von LIS in Tiefgaragen und Parkhdusern

Im Stadtgebiet in Pforzheim gibt es 13 Tiefgaragen und Parkhduser, die stark von
Besucher*innen, Gasten und Kund*innen frequentiert sind und flr welche sehr hoher
Ladebedarf (mindestens zehn Ladevorgange pro Tag) prognostiziert wird. An zent-
ralen Tiefgaragen und Parkhausern kénnen aufgrund der Lage und der umfassenden
Stellplatzanzahl grundsatzlich attraktive Bedingungen flr LIS geschaffen und diese
auch wirtschaftlich betrieben werden. Im Rahmen der LIS-Prognose wurde der zu
erwartende Ladebedarf an diesen 13 Standorten ermittelt (vgl. Tabelle 18). Bei die-
sen Ergebnissen handelt es sich um den rechnerischen Mindestbedarf. Im Zuge von
SanierungsmafBnahmen bis 2030 wird die Ertlichtigung von LIS fUr diese Parkhauser
gemal dem ,,Gesetz zum Aufbau von Lade- und Leitungsinfrastruktur flr Elektro-
mobilitat in Gebaduden” (GEIG) als Mindeststandard vorausgesetzt. Da es sich hier-
bei um Stellplatze von Nichtwohngebauden handelt, muss jeder flinfte Stellplatz mit
Schutzrohren flr Elektrokabel ausgestattet werden. Zusatzlich muss mindestens ein
Ladepunkt errichtet werden, sofern mindestens 20 Stellplatze zu dem Parkplatz ge-
héren. Um diese Vorgaben flr die Parkhauser und Tiefgaragen zu konkretisieren,
wurde im Zuge der LIS-Prognose der konkrete Ladebedarf an diesen Standorten
ermittelt:

Tabelle 18: Ubersicht der prognostizierten Anzahl an Ladevorgdngen an den ausgewahlten Standor-
ten far 2025 und 2030

Stellplatze Ladevorgange

2025 2030
Tiefgarage Landratsamt 315 25 60
Parkhaus Sparkasse 485 17 39
Parkhaus am Bahnhof 250 19 41
Parkhaus Schdéssle Galerie 374 30 67
Tiefgarage Hilda Gymnasium 98 24 55
City Parkhaus 140 25 57
Goetheparkhaus 318 24 55
Parkhaus Volksbank Haus 285 29 64
Central Parkhaus Schober 295 31 70
Parkhaus Post / Cineplex 62 28 62
Tiefgarage im Parkhotel 155 16 35
Theater Tiefgarage 244 17 37
Tiefgarage Marktplatz 375 17 39
Parkhaus Alfons-Kern- 80 13 29
Schule
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Diesen Parkraumen kommt aufgrund ihrer zentralen Lage eine besondere Bedeu-
tung zu. Sie sind teilweise bis zu 24 Stunden 6ffentlich zuganglich und kdnnen einen
Teil des Ladebedarfs flUr das Gelegenheits- und Anwohnerladen decken. Insbeson-
dere flr Letzteres kdnnen hier attraktive Tarifstrukturen entwickelt werden, um An-
wohner*innen im Umfeld eine attraktive Lademoglichkeit Uber Nacht zu schaffen.
Auch im Zuge von grof3eren SanierungsmalBnahmen oder Anpassungen der Gestat-
tungsvertrage kdnnen Ausgestaltungsmoéglichkeiten fUr eine nachhaltige und zu-
kunftsfahige Mobilitat in Pforzheim ausgeschopft werden. Die Nutzervielfalt ist sehr
hoch. Demzufolge variieren die Parkdauern zwischen Langzeit- und Kurzzeitpar-
kern. Grundsatzlich ist die Bereitstellung von AC-LIS mit einer Ladeleistung zwi-
schen 11 und 22 kW ausreichend. Die Nutzung und Attraktivitat der LIS hangt stark
von der Preissetzung ab. Nicht jeder E-Pkw, der das Parkhaus befahrt, hat auch
zwingend Ladebedarf. Die Referenz flr die Attraktivitat der LIS ist der Hausstrom-
preis, den E-Pkw-Nutzer*innen an der privaten Wallbox zahlen wirden. Dieser liegt
bei ca. 30 Cent je kWh. Fiur die Preissetzung an den Tiefgaragen und Parkhausern
wird ein Preis von ca. 40 bis 45 Cent je kWh an AC-LIS empfohlen. Ggf. kdnnen
diese Tarife gemal den Marktpreisen angepasst werden, sollten jedoch die Markt-
preise nicht Ubersteigen, um die Attraktivitat dieser Ladeorte zu sichern. Auch eine
VerknUpfung mit den bestehenden ist Parktarifen mdglich. Fur die Nutzung von LIS
kdnnen Pauschaltarife angeboten werden, wodurch kein Abrechnungssystem an
den Ladepunkten notwendig ist.Tabelle 18 stellt die rechnerische MindestgrdBen
dar, mit welchem Ladebedarf zu rechnen ist. Bei Schaffung von attraktiven Rahmen-
bedingungen kann dieser Bedarf weiter steigen und eine héhere Auslastung der LIS
erzielt werden. Werden diese Ladeorte nur maBig von E-Pkw genutzt, kbnnen ein-
zelne Stellflachen befristet wieder konventionellen Fahrzeugen bereitgestellt wer-
den. Grundsatzlich wird die Errichtung von mindestens 4 LP in den Tiefgaragen und
Parkhausern bis 2030 empfohlen. Im Zuge von Sanierungsarbeiten sind die Netzan-
schlussbedingungen gemeinsam mit den Stadtwerken Pforzheim zu Uberprifen. Da-
rauf aufbauend sollten gemeinsame Ladelésungen entwickelt werden.

Das Thema des Brandschutzes ist im Zuge der LIS-Planung in Tiefgarage zu bertck-
sichtigen. Dabei gilt es, LUftungen auf den aktuellen Stand der Technik zu halten.
Grundsatzlich sind die entstehenden Brandgase von E-Pkw dhnlich gefahrlich wie
die von konventionellen Pkw. Die Konzentration der Brandgase wurde im Zuge von
Studienergebnissen untersucht und diese war stetes unterhalb des kritischen Berei-
ches. Die lokalen Feuerwehren sollten darltber in Kenntnis gesetzt werden, wo LIS
in Tiefgaragen besteht. Herausforderungen flr die Feuerwehr besteht in der Kon-
tamination des L&schwassers.

7.6 Bewertung ausgewahlter Standorte

Um innerhalb der Bedarfsraume geeignete Standorte fUr die Errichtung von LIS fest-
zulegen, wurden im Rahmen einer Mikrostandortuntersuchung mittels Vor-Ort-Be-
gehungen acht exemplarische Standorte auf ihre technische und rdumliche Eignung
geprift. Die Ergebnisse und das Vorgehen der Bewertung werden in diesem Kapitel
erldutert. Innerhalb von den ermittelten 59 Bedarfsraumen wurde nach verfligbaren
Offentlichen Parkflachen geschaut. Dabei konnten insgesamt 82 potenzielle Stand-
orte ermittelt werden. Diese sind im Zuge der weiteren LIS-Planung als Standort-
vorschlage zu verstehen und bei Bedarf zu prifen. Es wurde eine Priorisierung je
nach GréBe der verflgbaren Parkflachen und Bedarf vorgenommen. Das Vorgehen
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zur Standortbewertung dient als Leitfaden flr Akteure in der Stadt Pforzheim zur
Errichtung von LIS.

7.6.1 Kriterien der Standortbewertung

Standorte mussen grundsatzliche Kriterien erflllen, um LIS bereitstellen zu kénnen.
Die zu betrachtenden Kriterien werden in Ausschluss-, Installations- und Nutzungs-
kriterien unterteilt. Werden nicht alle Ausschlusskriterien erflllt, ist der LIS-Ausbau
an diesem Standort sehr aufwendig und bspw. mit sehr hohen Netzanschlusskosten
oder relevanten, unumgehbaren Belangen des Denkmalschutzes verbunden (vgl.
Tabelle 19). In diesem Fall ist eine Einzelfallpriifung notwendig, um den Ausbau von
LIS an diesem Standort abzuwagen. Ggf. mUssen alternative Standorte in Betracht
gezogen werden.

Tabelle 19: Erlauterung der Ausschlusskriterien

Ausschlusskriterien Erklarung

Verflgbarkeit der Fla- Prifung, ob die bendtigte Flache flr die geplante Lade-
che I6sung inklusive der bendtigten Stellplatze bereitge-
stellt werden kann.

Stadtebau Hierbei werden Denkmalschutz- und stadtebauliche As-
pekte gemeinschaftlich betrachtet. Es muss geklart
werden, ob sich die geplante Ladeldsung in das Ortsbild
einbinden lasst. Denkmalschutzbereiche sind auszu-
schlieBen oder ggf. von der unteren Landesbehérde zu
prufen.

rechtliche Normen Normen und rechtliche Vorgaben, welch__e sich auf
Baumschutzsatzungen, Bebauungsplane o. A. beziehen,
werden an dieser Stelle gepruft.

Nutzungsrecht Prifung der offentlichen Zugdnglichkeit: ggf. kdnnen
Nutzergruppen, wie Anwohner*innen oder Kund*innen
diese Flachen nutzen. Die Offnung der Zugdnglichkeit
fr Dritte wird in diesem Punkt Uberprift.

Zufahrtsmoglichkeit Untersuchung von bestehenden Wendemodglichkeiten,
Rettungswegen, Ein- und Ausfahrten flr gréBere Fahr-
zeuge etc. LIS sollte diese Bereiche nicht behindern.

flieBender Verkehr Die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs mlssen ge-
geben sein. Die Errichtung von LIS darf dies nicht ein-
schranken. Es wird gepruft, ob enge Kurven, Sichtbe-
grenzungen oder weitere Behinderungen bestehen.

technische Eignung Prifung des Netzanschlusses und der damit verbunde-
nen, maximal méglichen Leistungen und Netzanschluss-
bzw. Ausbaukosten.

Daruber hinaus fallen Beschaffenheits- und Nutzungsaspekte in die Bewertung der
Bedarfsraume. Anders als bei den Ausschlusskriterien wurde hier eine Bewertung
mit Abstufungen vorgenommen, da den einzelnen Kriterien eine unterschiedliche
Wertigkeit zukommt (vgl. Tabelle 20). Erhalt ein Standort eine Bewertung < 3, wird
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von einem Ausbau abgeraten und alternative Flachen im Umfeld sollten ermittelt

werden.

Tabelle 20: Bewertungskriterien potenzieller Standorte von LIS

Kriterium, Wertigkeit

technischer/ baulicher

Aufwand

datentechnische Anbin-
dung

Akzeptanz

Auslastung des Parkplat-
zes

Erweiterbarkeit

Sichtbarkeit und Erreich-
barkeit

Verkehrsmenge im Um-
feld

Ladeweile

Nutzervielfalt

Kund*innen und Gaste

Intermodalitat

10 %

Betrachtung

Parkraumbefestigung (Schotter/ As-
phalt/ Pflaster)

Aufwand der Grabungsarbeiten

Score

geschutzter Baumbestand

15 %

kabelgebunden (Breitbandversor-
gung)

kabellos (LTE VerfUgbarkeit)

10 %

Parkdruck

Anwohnerakzeptanz

Fremdnutzung des Ladeplatzes

15 %

Auslastung zum Begehungszeitpunkt

erwartete bzw. empfundene Auslas-
tung

15 %

freie Flachen und Anzahl| der gesam-
ten Stellflachen betrachten, ob meh-
rere Stellplatze fur E-Pkw vorgehal-
ten werden kdnnen

20 %

Einsehbarkeit des Parkplatzes von
der StraBe

Einsehbarkeit von LIS auf dem Park-
platz

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

15 %

Fahrzeuge pro funf Minuten im an-
grenzenden StraBenraum > Wie
hoch wird die Frequentierung des
Standortes eingeschatzt?

20 %

Point of Interests (Pol) und Point of
Sales (PoS) sowie Attraktivitat des
Umfelds

15 %

Diversitat an potenziellen Nutzer*in-
nen

10 %

FlUr Kund*innen vorgehalten oder
auch fur Dritte moglich?

15 %

Distanz zum nachsten Bahnhof/ P+R
Station
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Relevanz fur den Durch- 10 % Distanz zur nachsten Autobahnaus-
gangsverkehr ° fahrt, Lage an BundesstraBen
Beleuchtung
Sicherheit 10 % Umfeld
Parkraumuberwachung
Elnstfernung AUF MEE D20 10 % Distanz zur nachsten Ladestation
weitere Profiteure 10 % zusatzlicher Nutzen fUr das direkte
° Umfeld

Wurde ein Standort nach Einschatzung aller o. g. Kriterien als geeignet bewertet,
kann die Planung zur Ausgestaltung des Aufbaus von LIS beginnen.

7.6.2 Ergebnisse der betrachteten Mikrostandorte

Es wurden acht Standorte im Stadtgebiet exemplarisch untersucht und auf ihre Eig-
nung zur Errichtung von LIS Uberpruft. Die Ergebnisse werden in diesem Unterkapi-
tel vorgestellt. Die ausfUhrlichen Vor-Ort-Protokolle sind dem Anhang beigefligt.
Fur die Auswahl der Standorte wurde auf eine gleichmafRige Verteilung im Stadtge-
biet, eine Diversitat im Nutzerverhalten und auf Unterschiede bezliglich der Prog-
noseergebnisse des zu erwartenden Ladebedarfs geachtet. Zudem wurde ein priva-
ter Einzelhandelsstandort betrachtet, um die Bedeutung von halb&ffentlichen Fla-
chen fUr den Ausbau von Lademéglichkeiten zu veranschaulichen. Die Standorte
unterscheiden sich somit in méglichst vielen Aspekten, um die verschiedenen Aus-
gestaltungsmoglichkeiten des LIS-Ausbaus aufzuzeigen.
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Abbildung 49: Untersuchte Mikrostandorte in der Stadt Pforzheim
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Tabelle 21: Zusammenfassende Bewertung der untersuchten Mikrostandorte0©

Prognose der Gesamtbe-
bendtigten La- wertung (O-
depunkte 2030 5)

Beschreibung

Einkaufszent-
rum Strietweg/

Strietweg/ Ecke
StraBe des 3. Hu-

1 StraRe des 3. sarenregiments, 4,12
Husarenregi- 75181 Pforzheim
ments
. Marienburger-
2 e L straBe 18, 75181 4,02
Haidach ;
Pforzheim
3 Parkplatz Voge- Vogesenallee 58, 445
senallee 75173 Pforzheim ’
. Maximilianstral3e
4 PRIBIEZ Mer e | e e s 4,15
milianstralBe :
Pforzheim
Parkplatz Kurze Kurze Steig/
5 Steig/ Wallber- Wallbergallee, 3,93
gallee 75179 Pforzheim
. Ludwigsplatz,
2 HUetig iR 75180 Pforzheim 4,32
Tiefenbronner-
7 *;’e.eha“s ROz e R RE 5 75 2 4,2
eim ;
Pforzheim
8 BleichstraBe ElelesiEie -l 4 4.4

75173 Pforzheim

Alle Standorte weisen eine grundsatzliche Eignung flr LIS auf. Die Realisierbarkeit
hangt jedoch stark von den Netzanschlusskosten ab. Die Informationen liegen den
Stadtwerken Pforzheim vor und miussen fUr eine tatsdachliche Errichtung gepruft
werden. Bei dem Ausbau von LIS ist stets neben den o. g. Kriterien auf die H6he der
Netzanschluss- und Installationskosten zu achten.

Im Zuge der Standortbewertung wurde mit dem Parkplatz am Strietweg auch eine
halbéffentliche Flache betrachtet. Halbdffentlichen Flachen kommt im Zuge des
LIS-Ausbaus eine hohe Bedeutung zu. Diese verflgen meist Uber ausreichende Stell-
platzkapazitaten, werden haufig von (E-)Pkw angefahren und die Aufenthaltsdauer
an den entsprechenden Standorten betragt durchschnittlich 30-90 Minuten, sodass
sich dies zur Tatigung eines Ladevorgangs lohnt. Zudem stellt die Bereitstellung von
LIS ein wichtiges Kundenbindungs- bzw. -akquiseinstrument dar. Seitens der Stadt

100 Dije grUn hinterlegten Standorte wurden im Rahmen der Vor-Ort-Begehung als geeignete Standorte flr Carsha-
ringstationen ausgewiesen
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sollte aktiv auf diese Flacheneigentimer zugegangen werden, um ggf. vorhandene
Ausbauplane zu erfragen. Dabei kbnnen auch Gesprache zur Nutzung dieser Lade-
orte auBerhalb von Offnungszeiten geflhrt und Pilotprojekte erprobt werden. Ne-
ben Einzelhandelsstandorten kénnen auch Behérden- und Schulstandorte als halb-
Offentliche Flachen mit LIS ertlchtigt werden. AuBBerhalb der Betriebszeiten kdnnte
die LIS auch von Anwohner*innen genutzt werden.

Um zu prifen, ob die genannten Standorte tatsachlich mit Lademdglichkeiten aus-
gestattet werden kdnnen, ist ein enger Austausch in der Stadtverwaltung notwen-
dig. Dabei sollten das Grinflachen- und Tiefbauamt, das Stadtplanungsamt und die
Verkehrsbehorde einbezogen werden, um alle unterschiedlichen Belange zu ber(ck-
sichtigen.

Im Rahmen der Vor-Ort-Begehung wurden die Standorte auch auf ihre Eignung als
Mobilitatsstation bzw. als Stationen fur E-CS Uberprift, da eine Erweiterung des CS-
Angebotes in der Stadt Pforzheim vorgesehen ist. Daflr eignen sich aufgrund ihrer
Stellplatzkapazitaten die in der Tabelle grin hinterlegten Standorte. Darlber hinaus
wurde in AP 3 bereits das Potenzial fur CS-Standorte im Stadtgebiet untersucht
(vgl. Kapitel 4.3.7).

8 Zusammenfassung

Die Stadtverwaltung schafft mit dem Elektromobilitatskonzept die Voraussetzung
flr einen bedarfsgerechten Ausbau der LIS. Als Inhaber des Planungsrechts wird die
Stadt Pforzheim Haupttreiber der Umsetzung in Zusammenarbeit mit den Stadtwer-
ken Pforzheim sein. Die ermittelte Anzahl an Ladestationen ist als bedarfsorientierte
Abdeckung zu verstehen. FlUr eine erhdhte AuBenwirkung im Sinne der Wahrneh-
mung der Elektromobilitat und zur Steigerung des Sicherheitsempfindens der Ein-
wohner*innen und Besucher*innen der Stadt Pforzheim kann ggf. die Installation
weiterer Lademoglichkeiten zielfUhrend sein bzw. sollte der Ausbau der prognosti-
zierten Anzahl an Ladestationen von einer 6ffentlichkeitswirksamen Vermarktung
begleitet werden. FUr die Priifung geeigneter Standorte weisen die Steckbriefe erste
relevante Ladeorte aus. Innerhalb dieser Raume sollten bestehende Stellflachen auf
ihre Eignung zur Errichtung von LIS mithilfe der o. g. Kriterien untersucht werden.
Zudem stehen der Stadt Pforzheim weitere Standortvorschlage als Geodaten zur
Verflgung, die als Grundlage flUr eine bedarfsgerechte Abdeckung von LIS zu ver-
stehen und nach den o. g. Kriterien zu prufen sind. Die Ausbauaktivitaten von Akt-
euren, wie z. B. Supermarktketten, regionalen Einzelhdandlern und Unternehmen,
sollten von der Stadt aktiv verfolgt und erfragt werden. Der Stadt Pforzheim kommt
an dieser Stelle die Aufgabe zu, bei ihren Einrichtungen flr die entsprechenden Ka-
pazitaten hinsichtlich der (halb-)éffentlichen LIS und des Arbeitgeberladens Sorge
zu tragen.
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9 Handlungsleitfaden Ladeinfrastruktur

Nachfolgend werden Handlungsempfehlungen fur die Errichtung und den Betrieb
von Lademoéglichkeiten fir Wohnungsbau- und weitere Unternehmen sowie flr Be-
sitzer*innen von Einfamilienhdusern gegeben.

Wohnungsbauunternehmen

Durch die Bereitstellung von Ladelésungen flr Mieter*innen kénnen Wohnungsbau-
unternehmen ihr Image verbessern und zugleich positive Effekte auf die Wohnum-
feldqualitat erzielen, da Elektromobilitat langfristig zur Vermeidung von Verkehrs-
[arm und Emissionen und somit zu einer Aufwertung des Wohnquartiers fUhrt. Zu-
dem kann ein Wohnungsbauunternehmen, das seinen Mieter*innen LIS anbietet,
eine Best-Practice-Funktion flr weitere Unternehmen in diesem Bereich wahrneh-
men, ggf. bestehende Herausforderungen des Prozesses kommunizieren und so den
Austausch und die Netzwerkbildung férdern.

Daher sollten sich Wohnungsbauunternehmen bereits im Vorfeld bzw. zu Beginn
der Bauphase damit auseinandersetzen, wie stark die Nachfrage der kinftigen Mie-
ter*innen nach Lademoéglichkeiten fur Elektrofahrzeuge ist und an welchen Stand-
orten sich deren Errichtung eignet. Bei Bedarf ist die Abstimmung mit den Stadt-
werken Pforzheim sinnvoll, welche erste Ansprechpartner*innen rund um die The-
men Elektromobilitdt und LIS sind.

Die Errichtung und der Betrieb von LIS kénnen entweder durch das Wohnungsbau-
unternehmen selbst oder durch einen dritten Betreiber Gbernommen werden. Der
Umfang und die Ausgestaltung der LIS sollte stets unter Abgleich des tatsachlichen
Bedarfs vor Ort erfolgen. Wenn ein Wohnungsbauunternehmen zu Beginn der Bau-
phase keine Errichtung von LIS plant, sollte in jedem Fall die daflr notwendige An-
zahl an Leerrohren in geeignetem Durchmesser und/oder die Verkabelung zu ge-
eigneten Standorten realisiert werden'?'. Dies spart bei einer nachtraglichen Errich-
tung Kosten und Arbeitsaufwand. Die Zuganglichkeit und Bestimmung des Nutzer-
kreises muss im Vorfeld bestimmt werden. LIS kann flr eine*n bestimmte*n Mie-
ter*in bereitgestellt werden. Bei dieser LIS ist keine separate Abrechnung und Be-
achtung des Eichrechts notwendig. Die abgenommene Strommenge kann mit dem
Zahler der Mieter*in verknUpft und abgelesen werden. Soll LIS in einer Tiefgarage
bzw. auf dem Parkplatz fur Anwohner*innen eines Mehrfamilienhauses errichtet
werden, muss ebenfalls der Nutzerkreis festgelegt werden. Wenn zu Beginn nur eine
geringe Nachfrage bei den Mieter*innen vorhanden ist, empfiehlt sich die Errichtung
einer Lademédglichkeit mit entsprechendem E-Stellplatz, der mehreren Mieter*innen
zur VerflUgung gestellt wird. Dieser muss eichrechtskonform sein und die Abrech-
nung nutzerspezifisch erfolgen. Die genutzte LIS-Hardware bendtigt somit eine
eichrechtskonforme Schnittstelle. Die Stadtwerke Pforzheim dienen hier als erste
Ansprechpartner rund um Produkte und Anschlussbedingungen. Mit der Bereitstel-
lung eines Stellplatzes sind gerade zu Beginn des Markthochlaufes kurzfristige Ab-
sprachen zwischen zwei bis vier Nutzer*innen problemlos médglich und Mieter*innen
kdnnen zeitnah so eine Community-L&sung nutzen. Wachst die Nachfrage im Zuge
des Markthochlaufes weiter, sollten weitere Stellplatze mit LIS ausgestattet werden.

101 GemaRl dem GEIG mUssen ab 2025 bei allen Wohngebaduden mit mehr als zehn Stellplatzen alle Stellplatze mit
Schutzrohren flr Elektrokabel zur Ladung von Elektrofahrzeugen ausgestattet werden.
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Der Austausch mit Wohnungsunternehmen, die Uber Erfahrungen verfligen, und
Rlcksprache mit den Stadtwerken Pforzheim sind hier zielfUhrend, um die passende
Ausgestaltungsmoglichkeit festzulegen.

Die VerknUpfung mit einem E-CS-Angebot ist ebenfalls denkbar, welches sowohl
den Mieter*innen als auch weiteren Personen zur Verfligung steht und somit zu einer
hohen Auslastung des Fahrzeugs fUhrt. Durch das CS wird zum einen ein attraktives
Angebot flr die Mieter*innen ohne privaten Pkw geschaffen. Zum anderen kommen
die Nutzer*innen mit Elektromobilitat in Berihrung und werden daflr sensibilisiert.

Bei steigender Nachfrage im Zeitverlauf sollte eine Lademéglichkeit direkt auf dem
zum Gebdude gehdrenden Grundstlck platziert und somit nur den Mietern des
Wohnkomplexes zuganglich gemacht werden (privates Laden). Dies sollte an einem
gut zuganglichen Parkplatz oder, wenn moglich, in der Tiefgarage erfolgen, da hier
eine platzsparende und geschltzte Umsetzung moglich ist. Durch die Eingrenzung
des Nutzerkreises muss sich bei der Errichtung und bei dem Betrieb der Ladestati-
onen nicht an den Vorgaben der Ladesaulenverordnung (LSV) orientiert werden.
Zudem ist kein Genehmigungsverfahren notig, wie dies im 6ffentlichen Raum der
Fall ist. Dies reduziert den Aufwand fur das Wohnungsbauunternehmen erheblich.
Zudem ergibt sich fur Elektrofahrzeugnutzer*innen der Vorteil, dass das Fahrzeug
mit demselben Stromtarif geladen werden kann, wie im Haushalt. Dies ist mit einer
gréBeren Akzeptanz der Nutzer*innenverbunden, da sich diese bei der Preissetzung
von Ladestrom i. d. R. am heimischen Stromtarif orientieren.

Liegt das Geschaftsmodell eines Wohnungsbauunternehmens darin, eine Vergltung
des Ladestroms zu erzielen, eignet sich ein privater Ladepunkt mit einem begrenz-
ten Nutzerkreis jedoch weniger gut. Hier ist 6ffentlich zugangliche LIS sinnvoll, wel-
che durch eine Vielzahl an Nutzer*innen und eine hohe Auslastung gekennzeichnet
ist.

Bezlglich der Zuteilung der einzelnen Ladepunkte bestehen grundsatzlich zwei
Méglichkeiten, welche sich an der aktuellen und der erwarteten Nachfrage nach LIS
vor Ort richten sollten:

1. Es gibt einen oder mehrere gemeinschaftlich nutzbare Ladepunkte und ent-
sprechende E-Stellplatze, die allen Mieter*innen des Wohnkomplexes zur
VerflUgung stehen. Dabei muss die Authentifizierung der Nutzer*innen modg-
lich sein, damit der bezogene Strom den jeweiligen Mieter*innen eindeutig
zugeordnet werden kann. Dies erfolgt bspw. Uber eine Ladekarte oder eine
Smartphone-App.

2. Den Mieter*innen wird ein einzelner Stellplatz zugeteilt und bei Bedarf eine
separate Lademoglichkeit zur Verflgung gestellt, welche an den entspre-
chenden Wohnungsstromzahler angeschlossen wird. Hier ist keine Authenti-
fizierung noétig.

Es ist darauf hinzuweisen, dass Mieter*innen und Eigentimer*innen von Wohnungen
mit dem WEG, welches voraussichtlich noch 2020 umgesetzt wird, Anspruch auf
eine private Lademdglichkeit am eigenen Stellplatz haben und dies ohne die Zu-
stimmung weiterer Parteien des Wohnkomplexes erwirken kénnen. Daher sollte das
Wohnungsbauunternehmen stets in Abstimmung mit den Mieter*innen stehen, um
deren Nachfrage nach LIS zu kennen und entsprechend reagieren zu kbnnen.
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Im Vorfeld der LIS-Errichtung sollte durch das Wohnungsbauunternehmen gepruift
werden, ob das Stromnetz derzeit genligend freie Leistung besitzt, um LIS anzu-
schlieBen. Zudem mussen die Ladepunkte dem Netzbetreiber und ab einer Leistung
von mindestens 3,8 kW pro Ladepunkt der Bundesnetzagentur angezeigt werden.
Bei einer hohen Nachfrage nach LIS und einer Vielzahl an Nutzer*innen wird der
Einsatz eines Lastmanagements empfohlen. Dieses kann ggf. entstehende Lastspit-
zen und damit verbundene Kosten vermeiden.

LIS ist besonders umweltfreundlich, wenn der dadurch bereitgestellte Strom aus ei-
ner PV-Anlage stammt. Die Umsetzung einer PV-Anlage auf dem Wohngebaude
sollte daher bereits zu Planungsbeginn durch das Wohnungsbauunternehmen be-
ricksichtigt und eine mdégliche Umsetzung geprift werden. Dadurch kann eigener-
zeugter Mieterstrom zur Verflgung gestellt werden. Dieser ist i. d. R. gUnstiger als
der Strom des ortlichen Energieversorgers und daher mit einer groRen Akzeptanz
der Nutzer*innen verbunden.

Im Rahmen des Férderprogramms Charge@BW wird die Installation von Ladepunk-
ten inklusive Netzanschluss mit anschlieBendem Betrieb sowohl im &ffentlichen als
auch im nichtéffentlichen Raum mit maximal 2 500 Euro pro Ladepunkt geférdert.
Forderberechtigt sind u. a. Wohnungsbauunternehmen und -genossenschaften in
Baden-Wirttemberg. Die Voraussetzung zur Férderung liegt darin, dass es sich um
Strom aus erneuerbaren Energien handelt und der Ladepunkt mindestens drei Jahre
betrieben wird.

Unternehmen

Unternehmen verschiedener Branchen elektrifizieren vermehrt ihre Fuhrparks. Dies
bedeutet, dass konventionelle Verbrennerfahrzeuge zunehmend durch Elektrofahr-
zeuge ersetzt werden. Beabsichtigt ein Unternehmen eine Fuhrparkelektrifizierung,
sollte eine Schulung fur Mitarbeiter*innen angeboten werden, um die Fahrzeugnut-
zung und die Funktionsweise der LIS zu erldautern und vor Ort zu zeigen.

AuBerdem kénnen Unternehmen LIS fUr Mitarbeiter*innen anbieten, die ihre priva-
ten Elektrofahrzeuge wahrend der Arbeitszeit beim Arbeitgeber laden kdnnen. Da
es sich hierbei um privates Laden handelt, mUssen die Regularien der LSV nicht be-
ricksichtigt und kein Genehmigungsverfahren eingeleitet werden. Auch die Bereit-
stellung von Lademoglichkeiten fur Pedelecs im Rahmen des sogenannten Jobrad-
Leasings kann eine geeignete Losung fur Unternehmen sein.

Viele Unternehmen stellen ihren Kund*innen, Blrger*innen und Besucher*innen LIS
zur Verflgung und stUtzen damit ein umweltfreundliches Image. FUr diesen Einsatz-
zweck muss die LIS &6ffentlich zuganglich sein. Befindet sich diese auf einer Flache
im Eigentum des Unternehmens, muss sich nicht an den Vorgaben der LSV orientiert
werden. Wird die LIS jedoch vor dem Gebdaude im &6ffentlichen Stra3enraum errich-
tet, ist ein Genehmigungsverfahren notwendig. Die LSV gilt hier als Grundlage flr
die Errichtung und den Betrieb der Ladevorrichtung.

Bei der Planung von LIS ist eine Abstimmung mit dem &rtlichen Energieversorger
sinnvoll, welcher als Ansprechpartner zum Thema Elektromobilitat fungiert. Es ist
zu prufen, ob das Stromnetz fUr den beabsichtigen Zweck derzeit gentigend freie
Leistung besitzt. Zudem mussen die Ladepunkte dem Netzbetreiber und ab einer
Leistung von mindestens 3,8 kW pro Ladepunkt der Bundesnetzagentur angezeigt
werden.

18



PF — Stadt @ Mobilititswerk GmbH
— Pforzheim ‘J

Die Ladeleistung hangt vom Einsatzzweck der Fahrzeuge ab. Bei planbaren, klrze-
ren Strecken, die mit langeren Aufenthaltszeiten der Fahrzeuge auf dem Firmenge-
lande verbunden sind, ist Normalladeinfrastruktur ausreichend. Ladevorgange, die
vorwiegend nachts stattfinden, sind sinnvoll. Sind die Fahrzeuge beinahe rund um
die Uhr im Einsatz und werden haufig fUr Spontanfahrten genutzt, sollten Schnellla-
desdulen berlicksichtigt werden, um eine gewisse Anzahl an Fahrzeugen immer im
maximalen Ladezustand halten zu kénnen.

Generell empfiehlt sich fur Unternehmen, die ihren Fuhrpark elektrifizieren oder LIS
anbieten wollen, der Einsatz eines Lastmanagements, um ggf. entstehende Lastspit-
zen und damit verbundene Kosten zu vermeiden. Auch hier ist auf die Kombination
des Ladevorgangs mit der Nutzung einer PV-Anlage hinzuweisen, wodurch der be-
zogene Strom umweltfreundlich erzeugt wird und die Kosten i. d. R. geringer sind.

Neben dem bereits erwahnten Férderprogramm Charge@BW kommt fUr Unterneh-
men, die &ffentlich zugangliche LIS schaffen wollen, auch das Bundesférderpro-
gramm Ladeinfrastruktur flr Elektrofahrzeuge in Frage, dessen Férdermittel in For-
deraufrufen vergeben werden. Hierbei wird nicht nur Normal-, sondern auch
Schnellladeinfrastruktur (inklusive Netzanschluss) geférdert. Voraussetzung zur In-
anspruchnahme der Fordermittel sind die Nutzung von Strom aus erneuerbaren
Energien, eine Mindestbetriebsdauer von sechs Jahren und eine Zuganglichkeit der
Ladesaulen von mindestens zwolf Stunden pro Tag.

Einfamilienhaus-Besitzer*innen

Die Ladung eines Elektrofahrzeugs Zuhause erfolgt idealerweise in der eigenen Ga-
rage oder im Carport. Einfamilienhaus-Besitzer*innen missen bei der Errichtung ei-
ner Lademoglichkeit weniger Regularien berlcksichtigen.

Beim privaten Laden Zuhause ist eine Ladeleistung zwischen 3,7 und 11 kW i. d. R.
ausreichend, da das Fahrzeug eine langere Ladedauer in Anspruch nehmen und ins-
besondere nachts aufgeladen werden kann. Die Zeit fUr eine Vollladung liegt zwi-
schen ca. 3,5 und 11 Stunden'?,

Fur die Ladung empfiehlt sich der Anschluss einer Wallbox mit Starkstromanschluss.
Je nach Modell und Leistung variieren die Kosten fur eine Wallbox zwischen etwa
500 und 2 000 Euro'™3. Aufgrund von ggf. bestehenden Sicherheitsrisiken sollte das
Laden an der Haushaltssteckdose nur im Notfall in Betracht gezogen werden.

Bei Interesse an einer Ladevorrichtung sollten sich EFH-Besitzer an den értlichen
Netzbetreiber, in diesem Fall die Stadtwerke Pforzheim, wenden. Dieser fungiert als
erster Ansprechpartner rund um das Thema Elektromobilitat. Das Laden Zuhause
erfolgt normalerweise Uber den heimischen Zahler und die Kosten entsprechen
demzufolge denen des Hausstromtarifs. Einige Netzbetreiber, so auch die Stadt-
werke Pforzheim, bieten spezielle Ladestromtarife fUr Zuhause an, die i. d. R. durch
einen verglnstigen Strompreis gekennzeichnet sind. Hierflr ist ein zusatzlicher Zah-
ler notwendig. Die Installation der Ladevorrichtung sollte in jedem Fall durch eine
Fachkraft ausgefUhrt werden.

102 vgl. ADAC 2020
103 vgl. ebd.
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Besonders umweltfreundlich ist die Kombination des Ladevorgangs mit einer PV-
Anlage. Der Einsatz eines Hausspeichers ist hier sinnvoll, um den gewonnenen Strom
zwischenspeichern und bei Bedarf nutzen zu k&nnen.

Die Installation der Wallbox ist von einer Elektrofachkraft durchzufihren und in Be-
trieb zu nehmen. Der Ladepunkt bzw. die Wallbox ist laut Niederspannungsverord-
nung beim Netzbetreiber zu melden. Das betrifft Ladeinstallationen mit einer Leis-
tung bis einschlieBlich 12 kW. Werden grdRere Ladeleistungen installiert, ist fUr die
Errichtung eine Genehmigung beim Netzbetreiber einzuholen. Dieser hat zwei Mo-
nate Zeit, auf die Anfrage zu reagieren. Die Meldepflicht ist notwendig, damit die
Stabilitat des Stromnetzes gewahrleistet werden kann.
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10 MafBnahmenkatalog und Priorisierung

Die Stadt Pforzheim hat mit der Errichtung von 30 Ladestationen und einem E-Pkw-
Anteil von ca. 0,5 % am gesamten Pkw-Bestand bereits elektromobile Aktivitaten
zu verzeichnen. Um die lokalen Klimaschutzziele zu erreichen und die verkehrsbe-
dingten Schadstoffemissionen zu reduzieren, stellt Elektromobilitat einen wichtigen
Hebel dar. Im Konzept wurden die Potenziale flr Elektromobilitat im Bereich von E-
Carsharing, der Elektrifizierung des kommunalen Fuhrparks, der EinflUhrung eines E-
Bikesharingsystems und der Notwendigkeit und Ausgestaltung von LIS betrachtet.
Laut Prognoseergebnissen kann mit einem E-Pkw-Anteil von ca. 13, 5 % am gesam-
ten Pkw-Bestand gerechnet werden. Flr E-Bikes und Pedelecs entwickelt sich der
Fahrradmarkt sehr dynamisch- fast jedes zweite verkaufte Fahrrad verfligt Uber ei-
nen elektrischen Antrieb. Erstmals konnten altere Nutzer*innen flr das Radfahren
begeistert werden. Diese Entwicklung wurde durch die aktuellen COVID-19-Um-
stdnde verstarkt, da viele Nutzer das (e-)Fahrrad dem OPNV vorgezogen haben.
Um auf all diese Entwicklungen im Bereich der Elektromobilitat gerlstet zu sein,
minden alle durchgeflihrten Analysen in Handlungsfeldern mit konkreten MaBBnah-
men, die der Stadt Pforzheim als Arbeitsgrundlage dienen sollen, Elektromobilitat
langfristig in Pforzheim zu etablieren und die lokalen CO2-Emissionen zu senken und
Mobilitdt im gesamten Stadtgebiet nachhaltig zu gestalten.

In der folgenden wird in Tabelle 22 eine Gesamtlbersicht der 37 Ma3hahmen gege-
ben.

Im Kapitel 10.2 werden diese MaBnahmen detailliert beschrieben und die einzelnen
Umsetzungsschritte aufgelistet. Es erfolgt zudem eine Priorisierung der MaBnah-
men, eine Bewertung deren Wirkungshorizonte und Wirkung auf die Elektromobili-
tat sowie eine Auflistung flr die Umsetzung relevanter Akteure.
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10.1 MaBnahmenulbersicht

Tabelle 22: Ubersicht der empfohlenen MaBnahmen

Bewertung

Wirkung zur
Durchsetzung
von E-Mobilitat

Potenzial Prioritat
Umweltschutz

MaBnahmentitel Wirkungs-
horizont

Gering,
Lokal/kleinrdumig, mittel,
regional/groB3flachig hoch, sehr

Kurz-, mit- Keine, gering, mit-
Nr. Titel tel-, lang-  tel, hoch, sehr

fristig hoch hoch

Information und Kommunikation
Festlegung eines Ansprechpartners flr Elektro-

1 mobilitat in der Stadt Pforzheim Langfristig Mittel Lokal/kleinradumig Sehr hoch

2 Ausbau der Mobilitats- und NeubUlrgerberatung :?éttelf”s_ Gering Regional/groBflachig Mittel

3 Imtuergr_g eines Unternehmensnetzwerkes Elekt- urAtistie | Hed ReslonsfareiiSeits | Hocl
romobilitat

kommunales Mobilitatsmangement

4 Prqaktlve Unterstatzungizur Bildung von Fahrge- Langfristig Gering Lokal/kleinradumig mittel
meinschaften

5 Flexible Arbeitsorganisation [?;ttelfns_ Gering Lokal/kleinraumig Gering

6 Schaffung hochwertiger Abstellanlagen fir den Mlttelfrls- Mittel Lo kel /M e Hoch
Radverkehr tig
Kommunikation zum Thema Fahrrad-Leasing Mittelfris- . C .

7 Hlser Gl Arseigeber e Mittel Lokal/kleinraumig Mittel

8 Berelt:c,tellung von Umkleiden, Duschen und Tro- Mlttelfrls- Earing | lall/ideimrEuie Mittel
ckenrdumen tig

9 Finanzielle Férderung fUr das Radfahren Kurzfristig Gering Lokal/kleinraumig Gering

122



PF = gf‘g?ztheim

10 Vermarktung des Firmentickets

1 Installation von Abfahrtsmonitoren

Stellplatzmmanagement und Parkraumbewirtschaf-
12 tung

Information und Bewusstseinsbildung der Be-

e schaftigten

14 Kommunikation von Mangeln und Hinweisen

ﬁ Mobilitatswerk GmbH

LV
Mittelfris-
tig
Langfristig
Langfristig
Mittelfris-
tig
Mittelfris-
tig

Gering
Gering

Hoch

Mittel

Gering

Regional/grofflachig

Lokal/kleinraumig

Lokal/kleinradumig

Lokal/kleinraumig

Lokal/kleinraumig

Hoch

Gering

Hoch

Mittel

gering

Kommunaler Fuhrpark
Effizienzsteigerung und Elektrifizierung des Fuhr-

e parks und Ausbau der Ladeinfrastruktur
16 Auslastungssteigerung durch Pooling und Car-
sharing-Nutzung
Errichtung eines Fahrradfuhrparks / Beschaffung
17 : 5
von Dienstfahrradern und -pedelecs
18 Anderung der Dienstreiserichtlinie

Langfristig

Langfristig
Mittelfris-
tig
Langfristig

Hoch

Hoch

Hoch
Hoch

Lokal/kleinraumig
Regional/grofBflachig

Lokal/kleinraumig

Lokal/kleinraumig

Hoch

Mittel

Hoch

mittel

E-Carsharing

Erweiterung des Carhsharingangebotes im Stadt-

E gebiet

Mittelfris-
tig

Hoch

Regional/grofRflachig

Hoch

Radverkehr und E-Bikesharing
Planung Ausbau Infrastruktur und Erweiterung

28 des Radverkehrskonzepts

21 Pilotprojekt Elektrofahrradverleihsystem

22 Errichtung von Fahrradabstellanlagen

23 Ausbau von LIS im Zuge der Parkhaussanierung

o4 Sensibilisierung von Unternehmen flr Mitarbei-
terangebote bzgl. Radverkehr

25 Winterdienst zur Steigerung der Sicherheit auf

Strecken

Langfristig

Langfristig
Langfristig
Langfristig
Mittelfris-
tig
Mittelfris-
tig
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Gering

Hoch
Mittel
Hoch

Gering

Gering

Lokal/kleinraumig

Lokal/kleinraumig
Lokal/kleinraumig
Lokal/kleinrdumig

Lokal/kleinraumig

Lokal/kleinradumig

Hoch

Hoch
Mittel
Hoch

Mittel

gering
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Einbindung von Fahrradhandlern und Werkstat-

LV

ﬁ Mobilitatswerk GmbH

26 ten Langfristig Mittel Lokal/kleinraumig mittel
57 Angeb_ot Fah"rradtralnmgs zur Forderung des Si- Mlttelfrls- Mittel Ll M uiTe mittel
cherheitsgefiihls tig
Starkere Einbindung der Radverkehrs-Welbsite L. : : .y :
28 o Alleesverals Kurzfristig Gering Regional/grofflachig Gering
29 Angebot von Mobilitatstagen/ E-Bike-Testtagen  Kurzfristig Mittel Lokal/kleinradumig gering
Ladeinfrastruktur
20 Prtfung und Priorisierung des 6ffentlichen LIS- langfristig | Hoch Lolll/ideimEurmie hoch
Ausbaus
31 Verankerung in Satzungen der Stadt Pforzheim Langfristig Hoch Lokal/kleinraumig hoch
Aktivierung und Sensibilisierung von Flachenei- . L .
32 semilme Winsientfien ces LS Ausseis Langfristig Hoch Lokal/kleinrdumig hoch
33 LIS an Tiefgaragen und Parkhausern Langfristig Hoch Lokal/ kleinrdumig hoch
Sensibilisierung und Erstberatung regionaler Un-
34 ternehmen hinsichtlich Installation und Betrieb Langfristig Hoch Regional/grofBflachig mittel
von LIS unter Einbindung von PV-Anlagen
Informationen flr Privatpersonen hinsichtlich In-
35 stallation und Betrieb von LIS unter Einbindung Langfristig Hoch Lokal/kleinraumig Mittel
von PV-Anlagen
Informationen zur Berlcksichtigung von LIS bei
36 Neubauprojekten fUr Gewerbe- und Privatperso- Langfristig Mittel Lokal/kleinraumig mittel
nen
Berulicksichtigung des Beleuchtungsnetzes flr La- Mittelfris-
37 . Hoch
ternenladepunkte tig
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10.2 Detaillierte MaBnahmenbeschreibung

10.2.1 Information und Kommunikation

Um Veranderungen im Mobilitatsverhalten zu erreichen, muss die Blrgerschaft sen-
sibilisiert und ein Bewusstsein flr die Elektromobilitat geschaffen werden. Flr den
Erfolg ist es notwendig, dass die Etablierung der Elektromobilitat als Gemein-
schaftsaufgabe von Blrgern, Unternehmen und Stadt gesehen wird. Daflr ist eine
umfassende Offentlichkeitsarbeit und Vernetzung stadtweiter Kompetenzen nétig.
Es mussen Informationen bereitgestellt und damit die Offentlichkeitswirksamkeit er-
zielt werden. Diese zielt darauf ab, Vorurteile oder Unsicherheiten gegenlber elekt-
romobiler Angebote abzubauen und offene Fragen zu Elektrofahrzeugen, deren LIS,
den rechtlichen Rahmenbedingungen und existierenden Angeboten in Pforzheim zu
beantworten.
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Festlegung eines Ansprechpartners fur Elektromobilitat innerhalb der

Stadt

Prioritat Sehr hoch Umsetzungshorizont | Kurzfristig

Beschreibung

Die Elektromobilitdt wird sich auch ohne Einwirkung und UnterstUtzung der Verwal-
tung im Stadtgebiet entwickeln und etablieren. Durch das Einnehmen einer aktiven
Rolle kann die Stadt diese Entwicklung jedoch positiv beeinflussen, um so zum einen
mehr Elektrofahrzeuge im Stadtgebiet auf die Stralle zu bringen und zum anderen
die Ausbildung regionaler Kompetenzen zu unterstitzen und die Wertschdpfung zu
steigern. Der Information und Kommunikation sowie der umfangreichen Offentlich-
keitsarbeit zum Thema Elektromobilitdt kommt dabei mit zeitlicher Dringlichkeit eine
hohe Relevanz zu.

Dafur bedarf es einer eigenstandigen Einheit, die sich um die Belange der Elektro-
mobilitdt kimmert. Deren Ubergeordnete Zielstellung ist die Sensibilisierung und
Aufklarung von Burgern und Unternehmen, um durch Informationen Unklarheiten
beseitigen zu ké&nnen. Auch sollten die Ergebnisse des erstellten Konzeptes nach
auBBen getragen und die an der Umsetzung zu beteiligenden Akteure aktiviert wer-
den.

Privatpersonen und Unternehmen kénnen sich zu Fragen rund um das Thema Elekt-
romobilitat an die zustdndige Stelle wenden und erhalten Informationen zu Dienst-
leistungen, Produkten oder entsprechenden Aktivitaten in Pforzheim Auch die Er-
richtung von LIS und die Verwaltung der amtsinternen Abstimmung sollte bei dieser
Person liegen.

Umsetzungsschritte

Die Aufgabenbereiche des Ansprechpartners sollten mindestens folgende Aspekte
umfassen:
e Neutrale, fachlich fundierte Beratung zu den Themen E-Pkw-Nutzung und
LIS-Ausbau fur die Stadt, die Stadtwerke, Unternehmen und Privatpersonen
o Beratungsinhalte: beispielhaftes Vorgehen bei Fuhrparkelektrifizie-
rung/LIS-Ausbau, realisierte Best-Practice-Beispiele, Vermittlung Basis-
wissen (keine technische Beratung)
e Ausarbeitung und Umsetzung des Internetauftrittes fUr die Elektromobilitat
auf der Homepage Klimaschutz Pforzheim
e Ausarbeitung, Zusammenstellung und Verbreitung von Informations- und
Schulungsmaterialien
e Planung, Organisation und DurchfUhrung von Veranstaltungen
e Elektromobilitat durch praktische Erfahrungen erlebbar machen
e Monitoring der Aktivitdten im Bereich LIS, Fahrzeuge und Produkt- und
Dienstleistungsangebote
o Offentlichkeitswirksame Darstellung der positiven Entwicklung der Elektro-
mobilitat in der Region, bspw. durch die vierteljahrliche Verdffentlichung der
absoluten Anzahl zugelassener Elektrofahrzeuge
o Erstellung, Aktualisierung und Verbreitung einer FérdermittellUbersicht
e VerknUpfung und Schaffung von Synergien mit den Aktivitaten der Smart
City Pforzheim

Bewertung




Stadt
Pforzheim

PFE

r‘ Mobilitatswerk GmbH
LV

Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro-
mobilitat

Wirkungsho-

Mittel :
rizont

Langfristig

Potenzial fur Um-
weltschutz

Lokal/kleinraumig

Anmerkungen

Verantwortliche Ak-
teure

Digitalisierungsbeauftragter, Klimaschutzmanagement o.a.

Zu beteiligende Ak-
teure

OPNV, interessierte Burger*innen und Burger, Energiever-
sorger und LIS Betreiber

Kosten

e Personalkosten
e Mittel zur DurchfUhrung von Veranstaltungen ca.
25 000-50 000 € p. a.

Fordermoglichkei-
ten

Personalstellenféorderung Klimaschutzmanagment
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Nr. 2  Ausbau der Mobilitats- und NeubuUrgerberatung

Umsetzungshori-

Prioritat Mittel
zont

2021/2022

Beschreibung

In anderen Stadten erfreut sich die NeubUrgerberatung positiver Evaluationsergeb-
nisse. Der Ausbau der NeubUrgerberatung hinsichtlich der Mobilitatsberatung ver-
bessert die Wahrnehmung des Umweltverbundes. Damit kdnnen unterschiedliche
Zielgruppen adressiert und der Wirkungsradius in Kooperation mit Dritten deutlich
erhdht werden.

Gezielte Beratungen und Starterpakete fur NeubUrger haben einen grof3en Hebel auf
die Ausrichtung des Mobilitatsverhaltens. Umfangreiche Informationen zum OPNV
und zu Sharing-Angeboten, Radrouten sowie Fahrgutscheinen sind ein gutes Mittel,
um den Umweltverbund zu bewerben. Bestehende Materialien, wie die NeubUrger-
broschure, sollten aktualisiert werden. Die Reichweite der Beratung kann durch In-
formationsangebote fur weitere Gruppen, wie Pendler (Uber Arbeitgeber) oder Um-
ziehende (Uber Ummeldung) sowie durch spezifische Angebote fur weitere Gruppen
mit besonderen Beratungsbedarfen (z. B. Kinder und Jugendliche, Familien und Ge-
fluchtete) vergrodfRRert werden.

Umsetzungsschritte

e [estlegung der personellen Verantwortung (ggf. Neuschaffung der Stelle o-
der Personal aus der Kompetenzstelle Mobilitat)

Entwicklung und Konzeption der Beratungsinhalte

Uberarbeitung der NeubuUrgerinformationsmaterialien

Gezielte Beratungen und Starterpakete fUr NeubUrger

Etablierung der Beratung, auch fUr innerstadtisch Umziehende

Spezifizierung von Angeboten fur bestimmte Gruppen (z. B. Kinder/Jugendli-
che, Familien, Pendler u. A)

e Sichtbarmachung und Bewerbung des Beratungsangebotes

Bewertung
Wirkung zur Durch- .
setzung der Elektro- | Gering erkungsho Mittelfristig

A rizont
mobilitat
Potenzial fur Um- . .
weltschuty Regional/groRflachig

Hohe verkehrliche Potenziale, Hinweis bereits im Integrier-

Anmerkungen

ten Klimaschutzkonzept gegeben

Verantwortliche Ak- Meldeamt der Stadt

teure

Zu beteiligende Ak- Wohnbau, Energieversorger

teure

Kosten Personalkosten. (Annahme: 0,5-1 Angestellte)

Fordermoglichkei-
ten
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Nr. 3 | Initilerung eines Unternehmensnetzwerkes Elektromobilitat

Umsetzungshori-

Ab Mitte 2021
zont

Prioritat Hoch

Beschreibung

Ziel eines Unternehmernetzwerkes ist es, die regionale Vernetzung, Zusammenar-
beit und Informationsweitergabe zu starken. Durch die Querschnittsfunktion der
Elektromobilitdat kommt dem Wissens- und Erfahrungsaustausch zwischen den Akt-
euren besondere Relevanz zu. Die Unternehmen geben lhre Erfahrungen und ihr
Wissen im Bereich der Kernkompetenzen untereinander weiter und férdern so den
Kompetenzaufbau und die Entwicklung von Produkten und Dienstleistungen in
Pforzheim.

Umsetzungsschritte

e Organisation von Netzwerktreffen mit Akteuren rund um das Thema Elektro-
mobilitat
e Aufbau auf bestehenden Kontakten zu Unternehmen, die bereits E-Pkw oder
E-Bikes in ihren Flotten nutzen bzw. LIS ihren Kunden bereitstellen
e Unternehmen aus den Bereichen Mobilitat und Verkehr, aus der Elektro- und
Energiebranche sowie weitere Akteure, flUr die sich aus der Elektromobilitat
heraus neue Geschaftsfelder bilden, sollten eingebunden werden, bspw.:
o Elektroinstallateure
o Energieberatung
o Energieversorger/Stadtwerke
o Elektrofachhandel
o Autohauser/ Autowerkstatten
e Mobgliche Themenfelder kbnnen sein:
o Kennenlernen der gegenseitigen Kompetenzen und Wissenstransfer
o Herstellung von Synergien durch Kooperation miteinander
o Ubersichtliche und kundenfreundliche Darstellung vorhandener Ange-
bote
o BUndelung von Produkten und Dienstleistungen
- Schaffung ganzheitlicher Angebote/modularer Produktangebote

Bewertung

Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Hoch
mobilitat

Wirkungsho-

rizont Kurzfristig

Potenzial fur Um-

weltschutz Regional/groBflachig

Verantwortliche Ak- | Regionalmanagement, Wirtschaftsforderung der Stadt
teure Pforzheim

Zu beteiligende Ak-

teure IHK, Energieversorger, interessierte Unternehmen

Kosten fur Organisation und DurchfUhrung der Netzwerk-

Aesiter treffen

Fordermoglichkei-
ten
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10.2.2 Kommunales Mobilitdtsmanagement

Die im Rahmen der Beschéftigtenbefragung erhobenen Informationen kénnen nur
einen Eindruck vom Mobilitatsverhalten sowie den BedUrfnissen und Wiinschen der
Befragten der Stadt Pforzheim geben. Dennoch ist es mdglich, daraus Empfehlun-
gen abzuleiten. Auf Basis zusammengefassten Ergebnisse der Beschéaftigtenbefra-
gung werden nachfolgend MaBnahmen aufgelistet, die einerseits eine Verkehrsver-
meidung unterstltzen und andererseits zur Férderung der Nutzung umweltfreund-
licher Alternativen zum MIV beitragen. Zu beachten ist, dass die Mobilitat der Be-
schaftigten nur einen geringen Anteil an der Mobilitat aller Blrger und Besucher der
Stadt ausmacht. MaBnahmen, die auf die Mobilitit der Offentlichkeit einwirken und
die private Mobilitdt der Beschéaftigten haben einen deutlich gréBeren Effekt. Den-
noch muss die Stadt Pforzheim ihrer Vorbildfunktion gerecht werden und zukunfts-
weisende MalRhahmen des Mobilitatsmanagements initiieren.
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Nr. 4 ‘ Proaktive Unterstltzung zur Bildung von Fahrgemeinschaften

Prioritat Mittel Umsetzungshorizont | Sofort

Beschreibung

Um die Bildung von Fahrgemeinschaften proaktiv voranzutreiben, ist die Einrich-
tung und anschlieBende Vermarktung eines Mitfahrerportals von hoher Relevanz.
Im Rahmen des Parkraummanagements sollten reservierte Stellplatze fUr Fahrge-
meinschaften eingerichtet bzw. ausgeweitet werden. Werden diese Stellplatze an
bevorzugten, fuBldufig gut erreichbaren Orten eingerichtet, entsteht ein signifikan-
ter Nutzen fUr die Beschaftigten. Zudem signalisiert die MaBnahme eine hohe Wert-
schatzung gegenlber den Beschaftigten, die eine Fahrgemeinschaft nutzen. Die
teilweise dienstliche Nutzung der Pkw und die Relevanz eines Stellplatzes fur die
Attraktivitat eines Arbeitgebers missen dennoch bedacht werden. Taxigutscheine,
die den NutzerbedUrfnissen in Form einer Mobilitatsgarantie entgegenkommen,
kdnnen ausgefallene Fahrgemeinschaften abfangen. Beschaftigte mit einem eige-
nen Pkw sollten direkt angesprochen und mit Informationen Uber die dkologischen,
rechtlichen und finanziellen Aspekte von Fahrgemeinschaften sensibilisiert werden.

Umsetzungsschritte

e Einrichtung eines Portals zur Fahrgemeinschaftsvermittlung

e Vermarktung des Mitfahrerportals Uber verschiedene Kanale (Intranet, Mitar-
beiterzeitung, Veranstaltungen)

e Bevorzugte Stellplatzvergabe mit reservierten Stellplatzen fir Fahrgemein-
schaften

e Mobilitatgarantie in Form von Taxigutscheinen gewahrleisten

e Persdnliche Ansprache der Pkw-Nutzer (temporare Fahrgemeinschaften
maoglich)

e Informationsveranstaltung und Wettbewerbe initiieren

Bewertung

Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Gering
mobilitat

Wirkungsho-

rizont Langfristig

Potenzial fir Umwelt-

schutz Lokal/kleinrdumig

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak-

Personal- und Organisationsamt
teure

Zu beteiligende Ak- Geschaftsbereich Kommunikation, Geschaftsbereich Digi-
teure talisierung

Kosten flr Taxigutscheine - Notfalle treten erfahrungsge-
Kosten maf selten auf
Geringe Kosten unter 200 € im Monat zu erwarten

Fordermoglichkeiten | -
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Nr. 5 @ Flexible Arbeitsorganisation

r‘ Mobilitatswerk GmbH
LV

Prioritat

Gering

Umsetzungshorizont

Ab Ende 2020

Beschreibung

Arbeiten im Homeoffice ist oft eine Frage der Aufgabenstruktur, entsprechende
Voraussetzungen kénnen jedoch vom Arbeitgeber geschaffen werden. Festgelegte
Prasenzzeiten sorgen daflr, dass Blrgerkontakt und Absprachen mit Kollegen si-
chergestellt sind. Leistungsvereinbarungen helfen dabei, das Vertrauen in die Pro-
duktivitat zu wahren. Entsprechende Voraussetzungen fUr eine produktive Arbeits-
platzausstattung (Arbeitsraum, ergonomische Ausstattung,
Webcam, ausreichende Bildschirme, stabile Internetverbindung etc.) sollten bei den
Beschaftigten geprift werden.

Laptop, Headset,

Umsetzungsschritte

e Ermoglichen von Telearbeit (sofern Aufgabenstruktur dies zuldsst)

e Schaffung klarer Regelungen zu Prasenzzeiten und Leistungsvereinbarungen

¢ Richtlinie und Information zu Voraussetzungen flr eine produktive Arbeits-
platzgestaltung (Beschaffungsliste fur Hard- und Software) und produktives
Arbeiten im Homeoffice

e Bereitstellung von eventuell fehlender Hard- und Software

Bewertung

mobilitat

Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Gering

Wirkungsho-
rizont

Mittelfristig

schutz

Potenzial fir Umwelt-

Lokal/kleinrdumig

Anmerkungen

teure

Verantwortliche Ak-

Personal- und Organisationsamt

teure

Zu beteiligende Ak-

Geschaftsbereich Digitalisierung

Kosten

Personalaufwand, 2 O00 € pro Neueinrichtung eines Ar-
beitsplatzes

Fordermoglichkeiten | -
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Nr. 6 ‘ Schaffung hochwertiger Abstellanlagen fir den Radverkehr

Prioritat Hoch Umsetzungshorizont | Sofort

Beschreibung

Das sichere und komfortable Abstellen von Fahrradern ist eine wichtige Vorausset-
zung fUr die Attraktivitat des Radverkehrs. Die Stadt Pforzheim sollte den Beschaf-
tigten Uberdachte, ohne Umwege leicht erreichbare, beleuchtete und diebstahlsi-
chere Fahrradabstellplatze bereitstellen. Eine passende Abstellanlage schitzt vor
Witterungseinflissen, Vandalismus und Diebstahl und bekundet &ffentlichkeits-
wirksam die Relevanz des Radverkehrs. Es ist darauf zu achten, dass die Abstellan-
lagen barrierefrei sind sowie vermehrter Raumbedarf flr Lastenrader oder Fahrrad-
anhanger zur Verflgung steht. Optimal ist die Kombination aus hochwertigen Fahr-
radabstellanlangen mit einer Servicestation flr die Radfahrenden, damit kleine Re-
paraturen und Wartungsarbeiten sofort durchgefUhrt werden kénnen. Die LIS sollte
ertlchtigt werden, sodass das Laden am Arbeitsplatz oder an einem Teil der Ab-
stellflachen méglich ist. Da aus Erfahrungen angenommen werden kann, dass die
Nutzung der Lademodglichkeiten eher gering ausfallt, sollten gréBere Investitionen
vorerst vermieden werden.

Umsetzungsschritte

¢ |nstallation hochwertiger Radabstellanlagen (lberdacht, barrierefrei, be-
leuchtet, diebstahlsicher)

e Berlcksichtigung des vermehrten Raumbedarfs flur Lastenrader oder Fahr-
radanhanger

e Installation einer Servicestation flr Reparaturen und Wartungsarbeiten

e ErtlUchtigung der LIS fur Elektrofahrrader

e Beraumung der Abstellanlagen

Bewertung
Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Mittel
mobilitat
Potenzial fir Um-
weltschutz

Anmerkungen -

Wirkungsho-

rizont Mittelfristig

Lokal/kleinraumig

Ve AL RS e Personal- und Organisationsamt

teure

tZ;u:):telllgende — Gebdudemanagement, Grinflachen- und Tiefbauamt
Fahrradblgel: 100 €, Fahrradboxen: 1 000 €, Servicesta-

Kosten

tion: ab 200 € pro Stuck

Fordermoglichkei-
ten




Stadt @ Mobilititswerk GmbH
Pforzheim
Y

PF

Nr. 7 ‘ Kommunikation zum Thema Fahrrad-Leasing GUber den Arbeitgeber

Prioritat Mittel Umsetzungshorizont | Sofort

Beschreibung

Seit 2012 gilt das Dienstwagen-Privileg auch fUr Zweirdder. Dank Gehaltsumwand-
lung und neuer ,,0,25 % - Regelung” kdnnen Beschéaftigte inr Wunschrad Uber den
Arbeitgeber leasen. Das Angebot wird dabei gut von den Beschaftigten angenom-
men. Besonders beliebt dabei sind Pedelecs. Das Dienstfahrrad muss als geldwerter
Vorteil versteuert werden. Das kann sich gegenliber dem Privatkauf oder Privatlea-
sing des Rades jedoch lohnen. In einigen Unternehmen nutzen bis zu 30 % der Be-
schaftigten die Méglichkeit des Fahrrad-Leasings Uber den Arbeitgeber.

Nach der Novellierung des Landesbesoldungsgesetzes im Jahr 2017 besteht diese
Moéglichkeit der Entgeltumwandlung flir Beamte, nicht aber fUr Tarifangestellte.
Aufgrund der schwierigen Kommunikation sollte eine anvisierte Lésung des Landes
abgewartet werden. Nur eine Gleichstellung der beiden Beschaftigtengruppen ist
in der internen Kommunikation vermittelbar. Dass das Angebot daher kurzfristig
nicht verfUgbar ist, muss den Beschaftigten erklart und auch das weitere Vorgehen
kommuniziert werden.

Umsetzungsschritte

e Proaktive Kommunikation zum Sachverhalt, dass das Angebot aktuell nicht
zur Verflgung steht

e Grunde benennen: Gehaltsumwandlung fUr Beamte méglich, nicht aber fur
Tarifangestellte

e Anvisierte Lésung des Landes abwarten und das weitere Vorgehen kommu-
nizieren

Bewertung

Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro-
mobilitat

Wirkungsho-

rizont Mittelfristig

Potenzial far Um-

weltschutz Lokal/kleinraumig

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak-

Personal- und Organisationsamt
teure

Zu beteiligende Ak-

Landesregierung, Geschaftsbereich Kommunikation
teure

Kosten -

Fordermoglichkei-

JobRad
ten
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Nr. 8 Bereitstellung von Umkleiden, Duschen und Trockenrdumen

Prioritat Mittel Umsetzungshorizont | Sofort

Beschreibung

Radfahrer bendtigen je nach Jahreszeit spezielle Bekleidung, die ggf. vor Arbeits-
beginn gewechselt werden muss. Um die Bedingungen flr Radfahrer zu verbessern,
kdnnen an den Dienstorten Umkleiderdaume mit Spinden und SchlieBfachern einge-
richtet werden. Eine Duschmoglichkeit ermdglicht es den Beschaftigten, sich vor
Arbeitsbeginn wieder frisch zu machen. In Trockenrdumen kann nasse Kleidung
komfortabel wahrend der Arbeitszeit getrocknet werden. Am Standort Heinrich-
Witzenmann-Straf3e 13 sind bereits Umkleide- und Sanitarmoglichkeiten vorhanden

Umsetzungsschritte

¢ |nstallation von Umkleiderdumen mit Spinden und Schlie3fachern
¢ |nstallation einer Duschmdglichkeit fur Radfahrer
¢ Installation eines Trockenraumes flr nasse Radbekleidung

Bewertung

Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Gering
mobilitat

Wirkungsho-

rizont Mittelfristig

Potenzial fur Um-

weltschutz Lokal/kleinréumig

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak= Personal- und Organisationsamt

teure
21 BRI s Gebaudemanagement
teure
Kosten stehen in starker Abhdngigkeit von rdumlichen Vo-
Kosten

raussetzungen

Fordermoglichkei-
ten
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Nr. 9 ‘ Finanzielle Forderung fir das Radfahren

Prioritat Gering Umsetzungshorizont | Ab Ende 2020

Beschreibung

Um eine langfristige Nutzung des Fahrrades zu erreichen, sind kontinuierliche finan-
zielle Mittel flr die Radverkehrsférderung vorzusehen. Dazu zdhlen neben der Még-
lichkeit des Fahrrad-Leasings Belohnungssysteme flUr Beschaftigte, die nicht mit
dem Pkw zum Dienstort kommen. Dies beinhaltet Verglinstigungen oder Gut-
scheine fUr Fahrradfahrgeschafte, Rlckerstattungen oder Zuschlsse zur Fahrrad-
wartung bzw. kostenlose Fahrrad-Checks und eine Reinigung der Fahrrader im
Frihjahr. Das kostenlose Laden von Elektrofahrradern stellt keinen geldwerten Vor-
teil dar und sollte den Beschaftigten ermdglicht werden.

Umsetzungsschritte

e Belohnungssysteme schaffen, die einen Anreiz zur intensiven Fahrradnut-
zung darstellen

e Vergunstigungen oder Gutscheine flr Fahrradfachgeschafte anbieten

e ZuschUsse zur Fahrradwartung gewahrleisten oder kostenlose Fahrrad-
Checks anbieten

e Entgeltfreies Laden von Elektrofahrradern erméglichen

Bewertung
Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Gering
mobilitat
Potenzial far Um-
weltschutz

Anmerkungen -

Wirkungsho-

rizont Kurzfristig

Lokal/kleinrdumig

Verantwortliche Ak-
teure
Zu beteiligende Ak-
teure

Personal- und Organisationsamt

Kosten Ca. 5 000 € jahrlich

Fordermoglichkei-
ten
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Nr. 10 Vermarktung des Firmentickets

Prioritat Hoch Umsetzungshorizont | Sofort

Beschreibung

Die Stadt Pforzheim férdert bereits das Jobticket flr die Beschaftigten. Die Ver-
marktung und aktive Kommunikation des Firmentickets steht im Vordergrund, ins-
besondere da eine hohe Nachfrage nach dem Firmenticket bekundet wurde. Zu-
satzlich zu einer direkten Ansprache der Beschaftigten sollten weitere Kandle, wie
das Intranet oder die Mitarbeiterzeitung, genutzt werden, um die Vermarktung des
Firmentickets weiter zu intensivieren. Informationsveranstaltungen ermdéglichen es,
auf die Fragen und Anregungen der Beschaftigten einzugehen. Zudem sollten die
Vorteile des Firmentickets bestehend aus Ubertragbarkeit, Mitnahme weiterer Per-
sonen, Mobilitatsgarantie und Rabatte fUr weitere Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes kommuniziert werden.

Umsetzungsschritte

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

Bewertung
Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Mittel
mobilitat
Potenzial fir Um-
weltschutz

Anmerkungen -

Wirkungsho-

rizont Mittelfristig

Regional/groRflachig

VeI AL Al Personal- und Organisationsamt

teure

Zu beteiligende Ak- Geschéaftsbereich Kommunikation
teure

Kosten Personalaufwand fUir Kommunikation

Fordermoglichkei-
ten
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Nr. 11 | Installation von Abfahrtsmonitoren

Prioritat Gering Umsetzungshorizont | Ab Ende 2020

Beschreibung

Arbeitgeber k&dnnen aktuelle Anbindungsinformationen Uber Abfahrtsmonitore mit
Echtzeit-Anzeigen in Eingangs- und Aufenthaltsbereichen bereitstellen. Diese in-
formieren Uber die nachsten abgehenden Bus- und Bahnverbindungen, eventuelle
Stérungen und zeigen glnstige Verbindungen zu den haufigsten Wohnorten auf.
Zusatzlich zur reinen Informationsdarstellung unterstlitzt diese MaBnahme die
Sichtbarmachung des OPNV fiir Beschéaftigte und Birger.

Umsetzungsschritte

e Installation von Abfahrtsmonitoren mit Echtzeitinformationen im Eingangs-
bereich von Gebauden oder Aushang von Fahrplanen

Bewertung

Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Gering
mobilitat

Wirkungsho-

rizont Langfristig

Potenzial far Um-

weltschutz Lokal/kleinraumig

Anmerkungen -

VeI AL Al Personal- und Organisationsamt

teure

Zubeteiligende Ak= Gebdudemanagement, Verkehrsverbund
teure

Kosten Ab 750 € je Abfahrtsmonitor

Foérdermodglichkei-
ten
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Nr. 12 ‘ Stellplatzmanagement und Parkraumbewirtschaftung

Prioritat Hoch Umsetzungshorizont | Sofort

Beschreibung

Die Vergabe von Stellplatzberechtigungen ist an den Standorten nicht stringent
geregelt. Zudem stellen glinstige und gut erreichbare Stellplatze einen groBen An-
reiz dar, um mit dem MIV zur Arbeit zu kommen. Parkplatze sollten demnach priméar
Personen mit Mobilitdtseinschrankungen und Personen, bei denen keine Alternative
zum MIV existiert, bereitgestellt werden. Es ist zu empfehlen, die Beschaftigten in
die Entwicklung der Vergaberichtlinie einzubinden, um Verstandnis zu erzeugen
und eine belastbare Lésung zu finden.

Die Erfahrung zeigt, dass eine alleinige Fdérderung der Pkw-Alternativen weitaus
weniger erfolgreich ist, wenn nicht gleichzeitig restriktive MaBnahmen gegen den
MIV eingefUhrt werden. Die Erhdhung der Geblhren stellt daher ein Steuerungs-
instrument zur MIV-Reduzierung dar, wobei die dienstliche Nutzung der Privat-Pkw
und die Attraktivitat als Arbeitgeber berlcksichtigt werden muissen. Erwlinschten
und nachhaltigen Mobilitatsformen, wie Fahrgemeinschaften, Carsharing oder
Elektrofahrzeugen (befristet), sollten eingangsnahe und gut erreichbare Stellplatze
zugewiesen werden. Die Parkflachen sollten regelmaBig kontrolliert werden, um pri-
vilegierte Stellplatze zu schltzen und Falschparker zu vermeiden.

Umsetzungsschritte

e Erstellung der Vergaberichtlinie unter Einbeziehung der Beschaftigten

e Erhdéhung der Kosten fur eine Dauerparkberechtigung

e Eingangsnahe, gut erreichbare Stellplatze fir gewlnschte Mobilitatsformen
vorhalten

¢ RegelmaBige Kontrolle der privilegierten Stellplatze auf Falschparker

Bewertung
Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Hoch
mobilitat
Potenzial far Um-
weltschutz

Anmerkungen -

Wirkungsho-

rizont Langfristig

Lokal/kleinrdumig

Ve AL RS e Personal- und Organisationsamt

teure
Zu beteiligende Ak- Grunflachen- und Tiefbauamt
teure
Keine, da Einnahmen durch Parkraumbewirtschaftung ge-
Kosten

neriert werden kénnen

Fordermoglichkei-
ten
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Nr. 13 ‘ Information und Bewusstseinsbildung der Beschaftigten

Prioritat Mittel Umsetzungshorizont | Sofort

Beschreibung

Der Anderung von Gewohnheiten geht eine Bewusstseinsbildung voraus. Aus die-
sem Grund ist es besonders wichtig, die Beschéaftigten fUr das Thema der nachhal-
tigen Mobilitat und ihre diesbezligliche Vorbildwirkung zu sensibilisieren. Die mobi-
litdtsbezogenen Probleme und Zielstellungen der Stadt Pforzheim muissen klar an
die Beschaftigten kommuniziert werden. Gleichzeitig soll das Interesse bezlglich
nachhaltiger Verkehrsmittel geweckt und eine intensivere Nutzung erreicht werden.
Informationen Uber die vorhandenen Mobilitdtsangebote unterstltzen die Beschaf-
tigten dabei, geeignete Alternativen des Umweltverbundes flr sich zu entdecken.
Die Vereinbarung von Leitzielen bspw. zur Erhdhung des Radverkehrsanteils helfen
den Beschéftigten, indem sie sich an festen ZielgréBen orientieren kdnnen. Neuen
Beschaftigten sollte eine individuelle Mobilitatsberatung bei Dienstantritt ermdg-
licht werden, da diese insbesondere Umbruchsituationen einen positiven Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten haben. Zusatzlich spielt die Schulung von Betriebs- und
Personalraten bezlglich der EinfUhrung und Verankerung des Mobilitatsmanage-
ments eine wichtige Rolle. Aktionstage und Informationsveranstaltungen helfen
den Beschaftigten dabei, ein Bewusstsein flir nachhaltige Mobilitat zu entwickeln.
Mitmachangebote, wie Testfahrten von Pedelecs oder Elektrofahrzeugen, und per-
sdnliche Mobilitatsberatungen bauen Nutzungsbarrieren ab und starken das Ver-
trauen in die Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Umsetzungsschritte

Sensibilisierung der Beschéaftigten flr nachhaltige Mobilitat
Vereinbarung von Leitzielen zur Férderung alternativer Verkehrsmittel
Mobilitatsberatung flr neue Beschaftigte - Mobilitdts-Onboarding
Schulung zu Mobilitdtsmanagement von Betriebs- und Personalraten
Aktionstage und Informationsveranstaltungen durchfihren

Bewertung
Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Mittel
mobilitat
Potenzial fir Um-
weltschutz

Anmerkungen -

Wirkungsho-

rizont Mittelfristig

Lokal/kleinrdumig

Verantwortliche Ak-
teure

Zu beteiligende Ak- | Geschaftsbereich Kommunikation, Externe Mobilitatsbera-
teure ter

Personal- und Organisationsamt

Kosten Personalaufwand fir Kommunikation

Fordermoglichkei-
ten
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Nr. 14 Kommunikation von Mangeln und Hinweisen

Prioritat Gering Umsetzungshorizont | Ab Ende 2020

Beschreibung

Damit konkrete Hinweise und Verbesserungsvorschlage der Beschaftigten berlck-
sichtigt werden, sollte eine Meldeplattform im Intranet geschaffen werden. Mithilfe
dieser Meldeplattform kdnnen die Anregungen der Beschaftigten aktiv in generelle
Planungsprozesse aufgenommen werden. Neben Mangeln an der Infrastruktur (Zu-
stand der FuB- und Radwege, fehlende Durchgangigkeit, bauliche Mangel etc.) kdén-
nen sachdienliche Hinweise zur Qualitadtsverbesserung des OPNV gegeben werden.
Die Beschaftigten bekommen zudem die Méglichkeit, Wiinsche und BedUrfnisse be-
zUglich ihrer Arbeits- und dienstlichen Mobilitat zu duBern. Entsprechende Hinweise
sind zu sammeln und an die verantwortlichen Einrichtungen weiterzugeben.

Umsetzungsschritte

e Schaffung einer Meldeplattform im Intranet
e Weitergabe der gesammelten Hinweise an verantwortliche Einrichtungen

Bewertung

Wirkung zur Durch-
setzung der Elektro- | Gering
mobilitat

Wirkungsho-

rizont Mittelfristig

Potenzial fur Um-

weltschutz Lokal/kleinraumig

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak-

Personal- und Organisationsamt
teure

Zu beteiligende Ak- | Verkehrsverbund, Geschaftsbereich Digitalisierung, Pla-
teure nungsamt

Kosten Personalaufwand, ab 50 € im Monat

Fordermoglichkei-
ten
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10.2.3 Fuhrpark

Die Umstrukturierung des Fuhrparks ist die maBgebliche Basis fUr eine nachhaltige
dienstliche Mobilitat. Aus diesem Grund erfolgte eine Untersuchung des Fuhrparks
der Stadt Pforzheim, die Eignung von alternativen Antrieben auf Basis von erhobe-
nen Fahrprofilen zu bestimmen. Der Fuhrpark der Stadt besteht aus 91 Fahrzeugen.
Davon wurde im Schwerpunkt der Verwaltungsfuhrpark mit insgesamt 49 Fahrzeu-
gen analysiert. FUr jeden Standort wurde eine Detailanalyse durchgeflihrt und die
Auswertungsergebnisse an die Einheiten Ubermittelt. Neben einer Elektrifizierung
des Fuhrparks und dem bedarfsgerechten Ausbau der Ladeinfrastruktur an den
Standorten, wurde eine Potenzialanalyse zur Fuhrparkoptimierung durchgefihrt,
mit dem Ziel, Fahrzeuge einzusparen. Eine fahrzeugscharfe Potenzialermittlung er-
folgte. Der Fuhrpark soll dabei zusatzlich durch die Bereitstellung von Dienstfahrra-
dern nachhaltig erweitert werden. Durch eine Verankerung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes in den Dienstvereinbarungen kann der intensiven Privat-Pkw-
Nutzung entgegengewirkt werden.
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Effizienzsteigerung und Elektrifizierung des Fuhrparks und Ausbau der

= 12 Ladeinfrastruktur

Prioritat hoch Umsetzungshorizont | sofort

Beschreibung

Von 49 Fahrzeuge kénnen durch die Zusammenlegung der Fahrzeugpools der
Rathauser bis zu 8 Fahrzeuge eigespart werden. Daflr ist eine Buchungsplattform
notwendig. Als Buchungstool wird ein webbasiertes Tool empfohlen, was u.a.
vorab die Streckenlange abfragt. Fahrzeuge im Pool sollten fur alle Mitarbeiter an
allen Standorten buchbar sein. Es soll eine sofortige Bestatigung erfolgen. Je
Standort ein SchlUsselkasten ermdglicht dann den Zugang zum Fahrzeugschlis-
sel. Neben den Schlisselkasten sollte am Hauptstandort mit dem gréfi3ten Pool
eine Ad hoc Buchungsmoglichkeit via Touchscreen bestehen. Fir jedes Fahrzeug
das Elektrifizierungspotenzial bestimmt. Um der steigenden Anzahl an Elektro-
fahrzeugen Rechnung zu tragen, muss die Ladeinfrastruktur entsprechend ertlch-
tigt werden. Eine Ladeleistung von 3,7 kW ist derzeit ausreichend. Empfohlen wird
eine 1:1-Verteilung von Fahrzeugen und Wallboxen. Da einige Fahrzeuge erst spa-
ter eingeflottet werden, sollten Leerrohre flr die spatere Installation von Wallbo-
xen vorgesehen werden. Bei vorhandenen Stellplatzen an den einzelnen Liegen-
schaften kann die anliegende Anschlussleistung hoch ggf. vereinzelt nicht ausrei-
chend sein. Eine damit verbundene, erforderliche Aufristung des Netzanschlusses
und aufwendige Neuverkabelung muss jeweils geprift werden. Mit Inbetrieb-
nahme der Elektrofahrzeuge k&énnen Schulungen mit den Beschéaftigten, um Vor-
behalte abzubauen und erste Erfahrungen zu sammeln. Zudem sollten fur die Pri-
vat-Pkw der Beschaftigten kostenlose Lademoglichkeiten geschaffen werden.

Umsetzungsschritte

e Beschaffung Buchungsplattform

e Aufflottung nicht bendtigter Fahrzeug mit Leasingende

e Elektrifizierung des Fuhrparks

e Bedarfsgerechte Ertlichtigung der Ladeinfrastruktur (1:1-Verteilung; 3,7 kW La-
deleistung)

e Uberprifung der anliegenden Anschlussleistung an den Stellpldtzen

e Schulung der Beschéaftigten zum Thema Elektromobilitdt und Nutzung von
Elektrofahrzeugen

e Schaffen von kostenlosen Lademdglichkeiten flr Privat-Pkw

Bewertung

Relevanz Arbeitswege- | gering Relevanz dienstliche | hoch
mobilitat Mobilitat

Potenzial zur MIV-Re- | gering Wirkungshorizont langfristig
duzierung

Potenzial zur Co,-Ein- | hoch
sparung

Effekte auf private Mo- | mittel
bilitat / Offentlichkeit
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Verantwortliche Ak-
teure

Personal- und Organisationsamt

Zu beteiligende Ak-
teure

Hochbauamt, Fuhrparkverantwortliche

Kosten

Jahrliche Mehrkosten von 5 092 €

Fordermoglichkei-
ten

BW e-Gutscheine- Férderprogramm des Landes fir Kom-
munen bis zu 1 000€ pro Fahrzeug
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Nr. 16 ‘ Auslastungsteigerung durch Pooling und Carsharing-Nutzung

Prioritat mittel Umsetzungshorizont | sofort

Beschreibung

FUr Spitzenbedarfe sollte ein Rahmenvertrag mit einem Carsharingunternehmen
geschlossen werden. An allen Standorten mit Pkw wo aktuell keine Carsharingsta-
tion in Laufweite vorhanden ist sollte geprift werden ob ein Pkw nicht zugunsten
einer Ankernutzung bei einem Carsharingunternehmen reduziert werden kann. Bei
einer Ankernutzung wird ein festes Kontingent an Zeit und Kilometern gebucht.
Der Carsharingbetreiber muss damit in der Startphase des neuen Standortes nur
wenig Umsatz erwirtschaften.

Umsetzungsschritte

e Ergdanzende Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen

e Errichtung einer Carsharing-Station und Ersetzung von Dienstfahrzeugen durch
Carsharing-Fahrzeuge

e Anleitungen im Intranet oder Erfahrungsaustausch zum Thema Carsharing anre-

aen
Bewertung
Relevanz Arbeitswege- | gering Relevanz dienstliche | hoch
mobilitat Mobilitat
Potenzial zur MIV-Re- | mittel Wirkungshorizont langfristig
duzierung

Potenzial zur Coz-Ein- | mittel
sparung

Effekte auf private Mo- | mittel
bilitat / Offentlichkeit

Verantwortliche Ak- | Personal- und Organisationsamt
teure

Zu beteiligende Ak- | Carsharing-Anbieter, Fuhrparkverantwortliche
teure

Kosten Einsparungen durch bessere Auslastung erwartbar

Fordermoglichkei-
ten
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Errichtung eines Fahrradfuhrparks / Beschaffung von Dienstlastenrader

e 17 und -pedelecs

Prioritat hoch Umsetzungshorizont | sofort

Beschreibung

Firmeneigene Rader stellen ein kostenglinstiges und schnelles Verkehrsmittel flr
kurze Wegstrecken dar. Den Beschaftigten sollte ein attraktiver Fahrradfuhrpark
bestehend aus Pedelecs und Lastenradern als Alternative zu Dienstfahrzeugen und
dem Privat-Pkw geschaffen werden. Mittels der Bereitstellung von Dienstfahrradern
sollen die Beschaftigten dazu animiert werden, dienstliche Wege oder Teile des Ar-
beitsweges, mit diesen zu absolvieren. Daflr sollten dedizierte Stellplatze fur die
Dienstfahrrader an den Standorten vorgehalten werden. Dienstfahrrader mit eige-
nem Design fungieren als Werbetrager und sorgen fUr eine hohe Sichtbarkeit im
Stadtgebiet. Zusatzlich sollte ein Rahmenvertrag mit einem lokalen Fahrradhandler
abgeschlossen werden, um die regelmaflige Wartung der Rader zu gewahrleisten.
Die Fahrrader in die Buchungsplattform des Fuhrparks integriert werden.

Umsetzungsschritte

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

Bewertung

Relevanz Arbeitswege- | gering Relevanz dienstliche | hoch
mobilitat Mobilitat

Potenzial zur MIV-Re- | mittel Wirkungshorizont mittelfristig
duzierung

Potenzial zur Co,-Ein- | mittel
sparung

Effekte auf private Mo- | mittel
bilitat / Offentlichkeit

Verantwortliche Ak- | Personal- und Organisationsamt
teure

Zu beteiligende Ak-
teure

Kosten Jahrliche Mehrkosten 16 812 €

Fordermoglichkei- Férderprogramm der L-Bank E-Lastenrader
ten
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Nr.18 Anderung der Dienstreiserichtlinie

Prioritat mittel Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Das Thema der umweltvertraglichen dienstlichen Mobilitat wird immer wichtiger.
Dementsprechend ist es wichtig, Richtlinien und Rahmenbedingungen festzulegen,
die neben 6konomischen Faktoren auch Nachhaltigkeit und Umweltvertraglichkeit
berlcksichtigen. Die Privilegierung zur dienstlichen Nutzung des Privat-Pkw sollte
reduziert werden. Die Alternativen des Umweltverbundes bestehend aus dem Fahr-
radfuhrpark, der intensiveren Nutzung des OPNV sollten in der Dienstvereinbarung
priorisiert werden. Sind Fahrten mit diesen Verkehrsmitteln nicht realisierbar, sollte
auf die Pool- oder Carsharing-Fahrzeuge zurlckgegriffen werden.

Zusatzlich sollte eine zentrale Ansprechperson geschaffen werden, die den Be-
schaftigten bei Fragen zum Thema Mobilitat zu Seite steht.

Umsetzungsschritte

e Anderung der Dienstreiserichtlinie

e Reduzierung der Privat-Pkw-Nutzung flr dienstliche Zwecke

e Priorisierung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und der Poolfahrzeuge
e Schaffung einer zentralen Ansprechperson zum Thema Mobilitat

Bewertung

Relevanz Arbeitswege- | mittel Relevanz dienstliche | hoch
mobilitat Mobilitat

Potenzial zur MIV-Re- | mittel Wirkungshorizont langfristig
duzierung

Potenzial zur Coz-Ein- | mittel
sparung

Effekte auf private Mo- | gering
bilitat / Offentlichkeit

Verantwortliche Ak- | Personal- und Organisationsamt
teure

Zu beteiligende Ak-
teure

Kosten keine

Fordermoglichkei-
ten




PF —| Stadt . ﬁ Mobilitéatswerk GmbH
— Pforzheim
LV

10.2.4 Carsharing

Nr. 19 ‘ Erweiterung des Carsharing-Angebotes im Stadtgebiet

Prioritat Hoch Umsetzungshorizont kurzfristig

Beschreibung

CS stellt eine wertvolle Erweiterung der Mobilitatsangebote dar. Durch das Vorhan-
densein von CS erhéht sich die Attraktivitat der Mobilitatsangebote des Umwelt-
verbundes als Alternative zum Pkw. Neben der Férderung von multimodalen Mobi-
litdtsverhalten der BlUrger tragt CS wesentlich zur Reduzierung von privaten PKW-
Besitz bei. Vor allem stationsbasierte CS-Systeme verringern die Anzahl von priva-
ten PKW-Fahrten. Die Sensibilisierung und Information fUr die Nutzung von E-Pkw
kann auch Uber die Elektrifizierung und Ausweitung des CS-Angebots erreicht wer-
den.

Die Stadt Pforzheim hat Anfragen von mehreren Betreibern erhalten. In gemeinsa-
men Gesprachen sollten Standorte ermittelt werden. Langfristig ist auf eine gleich-
mafRige Verteilung der CS-Stationen zu achten, sodass auch Randgebiete erschlos-
sen werden. Die Vergabe kann auch in Standortpaketen erfolgen. Der Ausbau sollte
insbesondere in Wohnqguartieren erfolgen, jedoch sind entsprechende Ankernutzer
zu finden. Hier kann die Stadt als Vermittler fungieren. Die Standorte sollten zudem
gut sichtbar platziert werden, nicht versteckt in Tiefgaragen, sondern ebenerdig.

Die Stadt sollte sich Zielvorgaben setzen, wie viele Stellplatze fUr CS bereitzustellen
sind. Eine erste konservative Indikation wurde im Rahmen des Konzeptes vorge-
stellt.

Umsetzungsschritte

e Bereitstellung von 6ffentlichen Flachen via Sondernutzungsgenehmigung o-
far kurzfristige Anfragen von Betreibern

e Entwicklung von ZielgréBen, wie viele CS-Fahrzeuge im Stadtgebiet verbrei-
tet werden sollen

e VerknUpfung von LIS und E-CS-Fahrzeugen- wenn Anfragen von CS-Anbie-
tern kommen, sollten E-Pkw priorisiert und bevorzugt werden

e Langfristig sollte die Verteilung von CS-Fahrzeugen im Stadtgebiet unter-
sucht werden

e Uber Ausschreibungen hat die Stadt eine Steuerungsmdglichkeit, unange-
schlossenen Gebiete mit CS-Angeboten auszustatten und Fahrzeugmodelle
bzw. -klassen und Fahrzeuganzahlen je Standort vorzugeben

Bewertung

Wirkung zur Durchset- | hoch Wirkungshori- | langfristig
zung der Elektromobi- zont

litat

Potenzial fur Umwelt- | lokal/kleinraumig
schutz

Anmerkungen -
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Verantwortliche Ak- | Amt fUr Liegenschaften, Tiefbau- und Grinflachenamt
teure

Zu beteiligende Ak- | Deer mobility, stadtmobil, Stadtwerke fur LIS
teure

Kosten

Fordermoglichkeiten
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10.2.5 Radverkehr und E-Bikesharing

Der Radverkehr sollte in der Stadt Pforzheim strategisch geférdert werden, um eine
nachhaltige Verlagerung zu initiieren. Aufgrund ihrer aktiven Topologie ist die Ein-
flUhrung eines E-Bike-Sharingsystems in der Stadt Pforzheim naheliegend. Hierzu
mussen jedoch zundchst grundsatzliche Rahmenbedingungen geschaffen werden,
damit ein Fahrradverleihsystem erfolgreich etabliert und das Potenzial des Radver-
kehrs ausgeschopft werden kann. Allen voran muss die Radverkehrsinfrastruktur
umfanglich ausgebaut werden. Eingebunden in ein attraktives Angebot, kénnen
Elektrofahrrader ihr Potenzial zur Reduzierung und Verlagerung des Verkehrsauf-
kommens, insbesondere des MIV, entfalten. Die Attraktivitdt des Radverkehrs kann
mithilfe von verschiedenen MaBnahmen gesteigert werden.

Unter Betrachtung der Moéglichkeiten zur Steigerung des Fahrradaufkommens
wurde nachfolgender MaBnahmenkatalog erarbeitet. Dieser setzt sich aus zehn
MaBnahmenbeschreibungen zusammen. Neben der Erlduterung der MafBBnahmen
werden erste Umsetzungsschritte definiert und zu beteiligende Akteure benannt. Es
erfolgt eine Priorisierung und zeitliche Einordnung zur Umsetzung.
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Nr. Planung Ausbau Infrastruktur

20

Prioritat hoch Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Eine grundlegende Voraussetzung zur Férderung des Fahrradaufkommens ist der
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. Diese muss ausreichend attraktiv und sicher
ausgestaltet werden. Durch den Trend zur Nutzung von Elektrofahrradern muissen
zudem neue Anforderungen berlcksichtigt werden. Wichtige Aspekte sind hierbei
erhdéhte Geschwindigkeiten, altere Nutzer und geringere Fahrraderfahrung. Grund-
satzliches Ziel des Radverkehrskonzeptes 2013 ist die Bereitstellung eines zusam-
menhdngenden Radverkehrsnetzes flr den Alltagsverkehr. Das wurde noch nicht
erreicht, ist jedoch flr Pedelecnutzung unabdingbar. Daher ist besonders auf eine
konsequente Kontrolle der Zielerreichung der MaBnahmen zu achten. Die Anforde-
rungen an die Pedelecnutzung sollten im Realisierungsprogramm Radverkehrskon-
zept berlcksichtigt werden.

Umsetzungsschritte

e Prifung der infrastrukturellen Voraussetzungen fUr Pedelecs zwischen
Bahnhof und Hochschule

e Prifung von MaBBnahmen im Radverkehrskonzept auf Eignung fir E-Bike-
Nutzung

e Konsequente Kontrolle der Zielerreichung von Ma3nahmen aus dem Rad-
verkehrskonzept, um das Zielnetz im Alltagsradverkehr zu erreichen

e Sensibilisierung des MIV zur Férderung des Sicherheitsgefliihls im Mischver-

kehr
Bewertung
Wirkung zur Durch- | gering Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont
mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Verantwortliche Ak- | Grinflachen- und Tiefbauamt, Amt fur 6ffentliche Ordnung
teure

Zu beteiligende Ak- | Planungsamt, Amt fUr Liegenschaften. Blrger*innen
teure

Kosten

Fordermoglichkei-
ten
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Nr. 21 Pilotprojekt Elektrofahrradverleihsystem

Prioritat hoch Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Zur moglichen Umsetzung und zum schrittweisen Ausbau des Fahrradverleihsys-
tems, in Verbindung mit mehr Infrastruktur, wird die Initiierung eines Pilotprojekts
empfohlen. Hierbei bieten sich insbesondere Studierende der Hochschule sowie Un-
ternehmen als Testzielgruppe an. Essenziell ist dabei die Aktivierung von Ankernut-
zern in den jeweiligen Projektphasen und die proaktive Einbindung relevanter Ak-
teure.

Umsetzungsschritte

Phase O:
e Gesprache mit potentiellen Anbietern und Experten
e Vornahme einer _Detailprojektierung der Ausbaustufen
e Einbindung der Offentlichkeit und der Hochschule
e Besichtigung erfolgreicher Best-Practices-Projekte durch Politik und Ver-
waltung
Phase 1:

e Erdffnung erster Stationen am Bahnhof und an der Hochschule (ca. 50
Fahrrader, davon 75 % Pedelecs)

o Ggf. Ero6ffnung weiterer Stationen im Stadtgebiet mit hoher Konzentration
an Studierenden

. Igrt'uchtigung der Radwegeflhrung durch FahrradstraBBen
e Uberprufung einer Co-Finanzierung mit dem Asta Phase 2:
e Ansprache von Unternehmen flr Mitarbeiterangebote und Co-Finanzierung
e Erprobung mit Testwochen und Stationen fUr einzelne Unternehmen
Phase 3:

e EinfUhrung mit Unternehmen als A‘nkernutzer und zunehmender Ausbau in
die Flache des Stadtgebietes mit Offnung des Systems flr alle BlUrger
e Integration in das bestehende Tarifsystem des Verkehrsbundes

Bewertung

Wirkung zur Durch- | gering Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont

mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Anmerkungen -
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Verantwortliche Ak-
teure

Grinflachen- und Tiefbauamt, Amt fur 6ffentliche Ordnung

Zu beteiligende Ak-
teure

BlUrgerinnen und Bulrger, Hochschule und Unternehmen ,
Wirtschaft und Stadtmarketing Pforzheim

Kosten

50 - 200 T€ bzw. bis zu 400 O00€ bei Ausweitung auf die
gesamte Stadt

Fordermoglichkei-
ten

Verkehrsministerium BW: bis 1000 € / Rad flr Pedelecs in
Verleihstationen
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Nr. 22 ‘ Errichtung von Fahrradabstellanlagen

Prioritat hoch Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Um eine tagliche Nutzung der Fahrrader zu starken, sind sichere Abstellmdglichkei-
ten in Form von abschlieBbaren Fahrradboxen unabdingbar. FUr Elektrofahrrader
sind diese aufgrund ihres Wertes, der Uberproportional wahrgenommenen Dieb-
stahlwahrscheinlichkeit und des abnehmbaren Akkus besonders relevant. Abstell-
moglichkeiten muUssen in ausreichender Zahl an relevanten Standorten, wie z.B. an
stark frequentierten Umstiegspunkten, an Wohnungen, bei Unternehmen und an
(halb-)6ffentlichen Fahrtzielen, vorhanden sein. Dabei sollten die Abstellanlagen
neben Diebstahlschutz, Barrierefreiheit, Wetterschutz und ggf. Beleuchtung, be-
sonders an Punkten mit langen Standzeiten, moéglichst GUberwacht werden. Die Be-
reitstellung von Ladeinfrastruktur fur die Akkus ist aufgrund der Reichweiten, wie
dargelegt, nicht zwingend. Dies ist nur fUr den touristischen Bereich in Teilen inte-
ressant und sollte dort von der Gastronomie Ubernommen werden. Diese sind daflr
zu sensibilisieren.

Umsetzungsschritte

e Dialog mit Wohnungsgesellschaften, Bauherren, Einzelhandel zur Sensibili-
sierung und Kooperation bzgl. der Errichtung von Fahrradabstellanlagen

e Ermittlung geeigneter Flachen flr Abstellanlagen

e DurchfUhrung einer Bedarfsabschatzung

e Uberprifung der bestehenden Abstellmdglichkeiten auf Diebstahlschutz,
Barrierefreiheit, Wetterschutz und Beleuchtung

e Erweiterung bzw. Austausch nicht anforderungsgerechter Anlagen

Bewertung

Wirkung zur Durch- | gering Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont
mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Grinflachen- und Tiefobauamt, Amt fur 6ffentliche Ordnung
teure

Zu beteiligende Ak- | Blrgerinnen und Blrger, Bauherren, Unternehmen
teure

Kosten Fahrradboxen: 1 000 €

Fordermoglichkei- -
ten
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Nr. Ausbau von LIS im Zuge der Parkhaussanierung

23

Prioritat niedrig Umsetzungshorizont | ab 2021

Beschreibung

LIS ist bei den Reichweiten der Akkus nicht flachendeckend erforderlich. Um jedoch
die Attraktivitat des Radverkehrsangebots zu steigern, macht es im Zuge der Park-
haussanierung Sinn, Fahrradablagestellen zu integrieren, die lUber Lademéglichkei-
ten verflgen. Bei den Fahrradabstellanlagen sowie der LIS muss besonders die Si-
cherheit priorisiert werden, um Diebstahl vorzubeugen. Es bieten sich daher ab-
schlieBbare Fahrradboxen und Akkuschranke an.

Umsetzungsschritte

e Koordination und Steuerung des LIS-Ausbaus im Zuge der Parkhaussanie-
rung
e Aktivierung und Beratung potentieller Akteure und Beteiber fur LIS

Bewertung

Wirkung zur Durch- | mittel Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont
mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Amt fUr Liegenschaften
teure

Zu beteiligende Ak- | Bauherren, Stadtwerke Pforzheim

teure
Kosten ca. 500- 1500 € fur E-Bike-Akkuschranke
Fordermoglichkei- charge@BW Foérderung von Ladeinfrastruktur inkl. Instal-

ten lations- und Netzanschlusskosten
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Sensibilisierung von Unternehmen fir Mitarbeiterangebote bzgl. Rad-

verkehr

Prioritat mittel Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Unternehmen haben einen hohen Einfluss auf die Mobilitat ihrer Mitarbeiter. Ar-
beitsweg, Ausbildung und dienstliche Wege machen Uber einen Drittel der Wege
aus. Unternehmen sollten daher aktiv in eine Gesamtkonzeption zur Férderung des
Fahrradaufkommens eingebunden werden, da die Fahrradnutzung auf dem Weg
zur Arbeit ein grofRes Potenzial besitzt. Die zunehmende Nutzung von Elektrofahr-
radern ermoglicht es, weitere Strecken zu absolvieren, und stellen somit eine ernst-
zunehmende Alternative zum MIV fUr den Arbeitsweg sowie die dienstliche Nut-
zung dar. Unternehmen profitieren von der Verlagerung auf das (Elektro-)Fahrrad
von positiven Wirkungen auf die Mitarbeitergesundheit sowie von einer potentiellen
Raumersparnis durch weniger Pkw-Stellplatze.

Umsetzungsschritte

e Gezielte Ansprache von Unternehmen

e Sensibilisierung der Unternehmen fur mégliche MalBnahmen, z.B. Abstellan-
lagen, Reparaturméglichkeiten, Dienstrader etc.

e DurchfUhrung von Informationsveranstaltungen fir die Unternehmen der
Stadt Pforzheim

Bewertung

Wirkung zur Durch- | gering Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont
mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Geschaftsbereich Kommunikation und Internationales
teure

Zu beteiligende Ak- | Unternehmen
teure

Kosten Personelle Kapazitaten

Fordermoglichkei- -
ten
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Nr. Winterdienst zur Steigerung der Sicherheit auf Strecken

25

Prioritat mittel Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Um die Attraktivitat des Radverkehrs zu steigern und eine nachhaltige Verlagerung
zu etablieren, muss flr ausreichende Sicherheit auch vor Witterungsbedingungen
gesorgt werden. Oft nimmt der Alltagsradverkehr auBBerhalb der Sommerzeit ab.
Entsprechend sollte ein Winterdienst die Sicherheit sowie die Attraktivitat der
ganzjahrigen Fahrradnutzung sicherstellen.

Umsetzungsschritte

e Uberprufung des Winterdienstes entlang wichtiger Hauptverbindungen des
Radverkehrs

¢ Kommunikation der gewarteten Strecken an BlUrgerinnen und Blrger, um
das Bewusstsein und eine aktive Nutzung zu férdern

Bewertung

Wirkung zur Durch- | gering Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont
mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Amt fUr 6ffentliche Ordnung
teure

Zu beteiligende Ak- | -

teure

Fordermoglichkei- -
ten
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Nr. Einbindung von Fahrradhandlern und Werkstatten

26

Prioritat niedrig Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Die Steigerung des Radverkehrs bedingt einen héheren Bedarf flr die Wartung der
Fahrrader. Entsprechende Serviceangebote sind gefragt. Um die steigende Nach-
frage zu bedienen und die Nutzung des Fahrrads so sicher und sorglos wie moglich
zu gestalten, sollten Fachhandler sowie Werkstatte proaktiv angesprochen und ein-

Umsetzungsschritte

e Gezielte Ansprache von Handlern und Werkstatten
e Sensibilisierung der Handler und Werkstatte fUr mégliche Angebote, z.B. In-
spektion, Reparaturmaoglichkeiten, Aufpumpstationen

Bewertung

Wirkung zur Durch- | gering Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont
mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Wirtschaft und Stadtmarketing Pforzheim, Geschéaftsbe-
teure reich Kommunikation und Internationales

Zu beteiligende Ak- | Fachhandler, Werkstatte

teure

Kosten personelle Kapazitaten

Fordermoglichkei- -
ten
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Nr.27 Angebot Fahrradtrainings zur Férderung des Sicherheitsgefihls

Prioritat niedrig Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Fahrradtrainings kénnen das Sicherheitsgeflhl aller Verkehrsteilnehmer steigern.
Da Elektrofahrrader in ihrem Fahrverhalten teilweise von konventionellen Fahrra-
dern unterscheiden, z.B. aufgrund der potentiell hdheren Geschwindigkeiten, sind
Fahrtrainings dazu geeignet, das Fahren mit diesen zu lernen und Unsicherheiten

Umsetzungsschritte

e Initilerung und Koordination der Angebote
e Ansprache und Gewinnung von und Blrgerinnen und Blrgern, Vereinen
und Schulen zur DurchfUihrung entsprechender Trainings

Bewertung

Wirkung zur Durch- | gering Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont
mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Amt fUr Bildung und Sport
teure

Zu beteiligende Ak- | Blirgerinnen und Burger, Anbieter von Fahrradtrainings,
teure Schulen, Vereine

Kosten personelle Kapazitaten

Foérdermodglichkei- -
ten
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Nr. Starkere Einbindung der Radverkehrs-Website fiir Alltagsverkehr

28

Prioritat niedrig Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Eine Website zum Radverkehr in Pforzheim besteht bereits. Diese ist jedoch stark
auf den touristischen Radverkehr ausgelegt. Daher sollte im Zuge der MafRnah-
menumsetzung und Mobilisierung der Bevolkerung flr den Radverkehr der Fokus
starker auf den Alltagsverkehr gelegt werden.

Umsetzungsschritte

e Gesamtheitliche Darstellung von relevanten Informationen fir den Radver-
kehr in der Stadt Pforzheim

e Bereitstellung von Updates zu aktuellen und anstehenden Projekten,

e Ergdnzung von Informationen, welche flr den Alltagsverkehr relevant sind

e Listung kooperierender Unternehmen, Fachhandler, Werkstatten

Bewertung

Wirkung zur Durch- | gering Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont
mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Geschéaftsbereich Kommunikation und Internationales
teure

Zu beteiligende Ak- | Umweltamt
teure

Kosten personelle Kapazitaten

Fordermoglichkei- -
ten
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Nr. Angebot von Mobilitatstagen / Elektrofahrrad-Testtagen

29

Prioritat niedrig Umsetzungshorizont | ab Ende 2020

Beschreibung

Mobilitats- und Testtage kdénnen daflr genutzt werden, die Bevdlkerung und Un-
ternehmen flr den Radverkehr zu sensibilisieren, Informationen zu verbreiten und
Kooperationspartner zu gewinnen. Elektrofahrrader kdbnnen von einer breiten Be-
volkerung getestet werden. DarlUber hinaus setzt die Stadt Pforzheim mit diesen
Veranstaltungen ein Zeichen zur Starkung des Radverkehrs.

Umsetzungsschritte

e Akqguise von Veranstaltungspartnern
e Zielgruppen, insbesondere Nicht-Radfahrer, ansprechen

Bewertung

Wirkung zur Durch- | mittel Wirkungsho- | langfristig
setzung der Elektro- rizont
mobilitat

Potenzial far Um- | lokal/kleinrdumig
weltschutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Stadt Pforzheim
teure

Zu beteiligende Ak- | Blrgerinnen und Burger, Unternehmen, Fahrradhandler
teure

Kosten Personelle Kapazitaten

Foérdermoglichkei- -
ten
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10.2.6 Ladeinfrasruktur

Mit einer durchschnittlichen Entfernung von einem Kilometer zur nachsten Ladesta-
tion liegt die Stadt Pforzheim schon heute unter dem bundesweiten Durchschnitt
(4,7 Kilometer). Mit einem Ein- und Zweifamilienhausanteil von 36 % und der damit
verbundenen Moglichkeit der Installation privater LIS verflgt die Stadt Uber attrak-
tive Voraussetzungen fUr Erstnutzer von E-Pkw. Mit einer privaten Wallbox kénnen
fast alle Bewohner mit eigenem Stellplatz ihren taglichen Ladebedarf decken. Wird
zusatzlich auf auswartige LIS zurlckgegriffen, kann auch der Ladebedarf der Ubri-
gen Einwohner, die bspw. taglich lange Pendlerwege zurlicklegen, gedeckt werden.
In Kombination mit PV-Anlagen und ggf. stationaren Speicherméglichkeiten ergibt
sich fUr Privatpersonen eine hohe Attraktivitat fir die Nutzung eines E-Pkw. Auf-
grund hoher Pendlerbewegungen innerhalb und aus Pforzheim heraus bietet die
Verflgbarkeit von LIS beim Arbeitgeber neben der privaten Wallbox einen relevan-
ten Hebel fUr den Erfolg der Elektromobilitat. Daflr sind insbesondere gréBere Ar-
beitgeber zu sensibilisieren, die mit Pilotprojekten adressiert werden kd&nnen.

Der Stadt kommt vorrangig die Aufgabe zu, durch Information, Unterstlitzung und
Aufklarung der Blrger und Unternehmen positiv auf den Markt und die Zulassungs-
zahlen fur E-Pkw in Pforzheim einzuwirken und gemeinsam mit den Stadtwerken
eine effektive und nachhaltige Ausbaustrategie zu entwickeln. Eine attraktive Aus-
gestaltung (inkl. Preissetzung) von LIS sorgt zudem fir Offentlichkeitswirksamkeit.
Bei begrenzten finanziellen Mitteln sollte im ersten Schritt jedoch die Nachfrage und
Sichtbarkeit der E-Pkw erhéht werden. Dies kann bspw. durch die Einrichtung ver-
gunstigter privater Lademoglichkeiten erfolgen.
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Nr.
30

Prifung und Priorisierung der Standortvorschlage

Prioritat hoch Umsetzungshorizont Ende 2020

Beschreibung

Auf Basis der durchgefUhrten LIS-Mikrostandortanalyse sollten die Standortvorschlage ge-
prift und priorisiert werden. Die Vorgehensweise zur Bewertung erfolgt in Anlehnung an
die durchgefUhrte Vor-Ort-Begehung der acht Standorte. Gemeinsam mit den Akteuren des
Amtes fur 6ffentliche Ordnung, dem Grinflachenamt und den Stadtwerken Pforzheim sollte
eine gemeinsame Priorisierung der Standorte erfolgen.

Umsetzungsschritte

e Sichtung und Prifung der Standortvorschlage gemeinsam mit den beteiligten Akteuren
e Priorisierung der Standorte nach Ausbau fir 2025 und 2030

Bewertung

Wirkung zur Durchset- | hoch Wirkungshori- | langfristig
zung der Elektromobi- zont
litat

Potenzial fur Umwelt- | lokal/kleinrdumig
schutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Beteiligte Amter der Stadt Pforzheim, Stadtwerke Pforzheim als
teure Netzbetreiber

Kosten personelle Kapazitaten

Fordermoglichkeiten -
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Nr. 31 Verankerung in Satzungen der Stadt Pforzheim

Prioritat hoch Umsetzungshorizont Ende 2020

Beschreibung

Um Elektromobilitat in der Stadt Pforzheim zu férdern und zu etablieren, ist eine Veranke-
rung rechtlich méglicher Instrumente in stadtischen Satzungen notwendig. Seitens der Lan-
desbauordnung und des Elektromobilitdtsgesetzes bestehen Moglichkeiten, E-Pkw im
Stadtverkehr zu priorisieren und geeignete Rahmenbedingungen zu schaffen, um elektro-
mobile Angebote attraktiv zu gestalten. Einige Vorgaben, die die ParkgeblUhrenbefreiung
sind fur die Forderung des Markthochlaufes kurzfristig fur 2 bis 3 Jahre zu etablieren. Im
Markthochlauf kénnen wieder gleichwertige Bedingungen fur MIV und e-MIV geschaffen
werden.

Umsetzungsschritte

e Uberarbeitung der Stellplatzsatzung, um Stellplatzschlissel gem&B GEIG und ggof.
dartber hinaus fur E-Pkw anzupassen

e Bevorrechtigung von E- Pkw durch Erlass der ParkgebUhren wahrend des Ladevor-
gangs (Parkgebiuhrenverordnung)

e Bevorrechtigung von E-Pkw bei Zu- und Durchfahrtsbeschréankungen fir Hand-
werksunternehmen, Pflegedienste 0.4. Unternehmen mit elektrifizierten Fahrzeugen

e Konsequentes Vorgehen gegen konventionelle Pkw, die an E-Stellplatzen parken
und gegen E-Pkw die keine Ladevorgang tatigen gemaf StvVO

e Festschreibung der mit LIS ausgestatteten Stellplatze fur Neubauprojekte in Bebau-
ungsplanen und stadtebaulichen Vertragen

Bewertung

Wirkung zur Durchset- | hoch Wirkungshori- | langfristig
zung der Elektromobi- zont
litat

Potenzial fur Umwelt- | lokal/kleinraumig
schutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Personal- und Organisationsamt, Amt fUr 6ffentliche Ordnung
teure

Kosten personelle Kapazitaten
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32

Prioritat hoch Umsetzungshorizont Ende 2020

Ansprache von Flacheneigentimern hinsichtlich LIS-Ausbau

Beschreibung

Auf Basis der durchgeflUhrten LIS-Mikrostandortanalyse sollten die Ergebnisse an die jewei-
ligen Flacheneigentimer weitergetragen werden. Neben den einzelnen Steckbriefen betrifft
dies auch die Untersuchungen des Ladebedarfes fur die Tiefgaragen und Parkhauser. Auf
diese Weise erfolgt eine Sensibilisierung der Akteure und treibt den LIS-Ausbau in Gebieten
mit erhdhtem Ladebedarf proaktiv voran.

Das aktive Vorgehen kann flr die Stadt Pforzheim wertvolle Erfahrungen bei der Aktivie-
rung regionaler Akteure hinsichtlich des LIS-Ausbaus bringen. Es kann so herausgestellt
werden, wo weitere Unterstltzungsleistungen bzw. Beratungsbedarf sowie eventuell beste-
hende Ausbauplédne auf Seiten der Flacheneigentimer bestehen und Vorgadnge kénnen op-
timiert werden.

Umsetzungsschritte

Sichtung der Mikrostandort-Steckbriefe
Finden der verantwortlichen Ansprechpartner der Flacheneigentimer
Terminvereinbarung mit den Flacheneigentimern
Verbreitung der Ergebnisse durch Erstberatungsgesprach
o Ziel des Erstberatungsgesprach: Sensibilisierung durch Informationsweitergabe
(Steckbriefe, Info-Broschlren des Kompetenzzentrums Elektromobilitat
o Woeitervermittlung bei Interesse und technischen Fragen

Bewertung

Wirkung zur Durchset- | hoch Wirkungshori- | langfristig
zung der Elektromobi- zont
litat

Potenzial fur Umwelt- | lokal/kleinrdumig
schutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Geschaftsbereich Digitalisierung, Grinflachen- und Tiefbauamt
teure

Zu beteiligende Ak- | Amt fur 6ffentliche Ordnung und Amt fUr Liegenschaften
teure

Kosten personelle Kapazitaten

Fordermoglichkeiten Forderung des Bundes fur 6ffentliche LIS richtet sich auch an
halbéffentliche Flacheneigentimer, sofern Zuganglichkeit 12- 24
Stunden gewahrleistet werden kann
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[1]

LIS an Tiefgaragen und Parkhausern

Prioritat hoch Umsetzungshorizont Ab sofort

Beschreibung

Es liegt der Gesetzesentwurf der Bundesregierung vor, welcher besagt, dass bei umfassen-
den Sanierungs- und Neubauprojekten an Gebauden LIS bzw. die Leitungsinfrastruktur in-
stalliert werden muss (GEIG). Dies betrifft Wohn- und Nichtwohngebaude und tritt in Klrze
in Kraft. Auch fUr die Erneuerung und Verlangerung von Gestattungsvertragen u.a. stadte-
baulichen Vertragen sind die Vorgaben zu berlcksichtigen. FUr die Parkhauser und Tiefga-
ragen wurde im Rahmen der Konzepterstellung der Ladebedarf fiur 2025 und 2030 ermittelt.
Neben der Ertlchtigung von Leitungsinfrastruktur an jedem 5. Stellplatz sollte geman des
erwarteten Ladebedarfes Ladepunkte errichtet werden, um diesen Bedarf zu decken. Dabei
handelt es sich um rechnerische MindestgréBen. Um die Sichtbarkeit und somit eine héhere
Ladesicherheit zu erzielen, sollte darlber hinaus LIS errichtet werden. Es kbnnen durch die
Bereitstellung von LIS in Parkhdausern und Tiefgaragen Anwohnerlademodelle entwickelt
werden.

Umsetzungsschritte

e Festlegung der Anzahl an Stellplatzen, die mit Leitungsinfrastruktur ausgestattet wer-
den sollen (laut GEIG jeder 5. Stellplatz)

e Festlegung der Anzahl an Ladepunkten, die installiert werden sollen unter BerUcksichti-
gung der Prognoseergebnisse

e Festschreibung in den Gestattungsvertragen bzw. weiteren stadtebaulichen Vertragen

e Entwicklung von Ladetarifen fUr unterschiedliche Tageszeiten (Tag- Nachttarif) zur
Schaffung von Ladesicherheiten fir Anwohner*innen im Umfeld

e Bewerbung der Ladepunkte zu Beginn des Markthochlaufes, um héhere Auslastung zu
erzielen

e Monitoring zur Auslastung der Ladepunkte um bedarfsgerecht Stellplatze nachzurlsten,
die bereits mit Leerrohren versehen sind

Bewertung

Wirkung zur Durchset- | hoch Wirkungshori- | langfristig

zung der Elektromobi- zont

litat

Potenzial fur Umwelt- | regional/groRflachig

schutz

Akteure Geschaftsbereich Digitalisierung, Parkservice Hufner bzw. wei-
tere Dienstleister fUr Parkgaragen

Kosten Anschaffungskosten der Wallbox bzw. Ladesaulen, Ertlchtigung

der Leitungsinfrastruktur im Rahmen von UmbaumaBnahmen

Fordermoglichkeiten Forderung von LIS durch das Férderprogramm charge@BW o-
der durch regelméaBige Férderprogramme des Bundes
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Sensibilisierung und Erstberatung regionaler Unternehmen hinsichtlich

PF

[1]

Installation und Betrieb von LIS unter Einbindung von PV-Anlagen

Prioritat hoch Umsetzungshorizont Ab Ende 2020

Beschreibung

Um den Ausbau von LIS besonders in Gebieten mit erhdhtem erwarteten Ladebedarf pro-
aktiv voranzutreiben, ist ein umfassendes Informations- und Beratungsangebot, insbeson-
dere fUr regionale Unternehmen und Beherbergungsbetriebe, von hoher Relevanz.

Neben grundlegenden Informationen zur Entwicklung der Elektromobilitat und damit ein-
hergehenden Veranderungen im Mobilitdtsverhalten, missen die Unternehmen Uber ihre
Méglichkeiten hinsichtlich der Bereitstellung von LIS informiert werden. Dazu gehdren u. a.
die Bereitstellung von LIS fUr Mitarbeiter*innen und der Einsatz dieser als Kundenakquise-
und Kundenbindungsinstrument sowie die Vorteile, die sich aus der Einbindung von unter-
nehmenseigenen PV-Anlagen ergeben.

Informationen zu verfligbaren Angeboten hinsichtlich Hardware, Installation, Okostromver-
tragen, Abrechnungssystemen etc. sollten zur Verfligung stehen. Der Leitfaden flr Unter-
nehmen stellt daflr eine erste Grundlage dar. Bei den zustandigen Akteuren muss ein klares
Aufgabenverstandnis fur ihre Rolle als Erstberate, Produktdienstleister etc. herrschen. Flr
Ruckfragen sollte ein, fUr die gesamte Region zustandiger, Ansprechpartner (bspw. Stadt-
werke Pforzheim) benannt werden.

Umsetzungsschritte

e Bereitstellung von Informationen und Beratungsleistungen durch Experten vor Ort, z.B.
IHK, Stadtwerke Pforzheim, e-mobil BW

e persdnliche Ansprache der Unternehmen durch Einladungen zu Informationsveranstal-
tungen und Elektromobilitatstagen

e Sensibilisierung fur und Einbindung in ein Unternehmensnetzwerk, Vorstellung von Best
Practice- Unternehmen, die ihre Erfahrungen teilen kbnnen

Bewertung

Wirkung zur Durchset- | hoch Wirkungshori- | langfristig
zung der Elektromobi- zont

litat

Potenzial fur Umwelt- | regional/groRflachig
schutz

Verantwortliche Ak- | IHK, Wirtschaftsférderung, Tourismusverband, Unternehmen mit
teure elektrifizierten Fuhrparks, Energieberatungszentrum

Kosten Personalintensiv

Fordermoglichkeiten -
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Nr. Information von Privatpersonen hinsichtlich Installation und Betrieb von

[1]

35 LIS unter Einbindung von PV-Anlagen

Prioritat hoch Umsetzungshorizont Ab Ende 2020

Beschreibung

Auch private LIS ist eine relevante EinflussgréBe fur den Kauf eines Elektro-Pkw. Ein- und
Zweifamilienhaus-Besitzer verflgen Uber vereinfachte Moglichkeit der Installation einer pri-
vaten Lademoglichkeit, somit sind die Voraussetzungen, einen Elektro-Pkw anzuschaffen,
attraktiv.

Die BUrger mUssen Uber die Méglichkeiten der Elektromobilitadt in Verbindung mit privatem
Laden, PV-Anlagen und Speicherméglichkeiten informiert werden, um das vorhandene Po-
tenzial auszuschépfen.

Umsetzungsschritte

e Bereitstellung von Informationen und Beratungsleistungen durch die Beratungsstelle
Elektromobilitdt (vgl. MaBnahme 1) in Zusammenarbeit mit einer Energieberatung
(bspw. durch die Stadtwerke Pforzheim und dem Klimaschutzmanagement)

e persodnlichen Ansprache der Privatpersonen durch Einladungen zu Informationsveran-
staltungen, Workshops und Elektromobilitatstagen

e Erweiterung der Bauherrenmappe des Bauamtes um Informationen zur Errichtung einer
privaten Lademoglichkeit

Bewertung

Wirkung zur Durchset- | hoch Wirkungshori- | langfristig
zung der Elektromobi- zont
litat

Potenzial fir Umwelt- | lokal/kleinraumig
schutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Geschaftsbereich Digitalisierung, Geschéaftsbereich Kommunika-
teure tion

Zu beteiligende Ak- | Stadtwerke Pforzheim
teure

Kosten Kosten fUr Infoveranstaltungen, Workshops etc.

Fordermoglichkeiten -
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Nr. Informationen zur Berlcksichtigung von LIS bei Neubauprojekten fir

[1]

36 Gewerbe und Privatpersonen

Prioritat hoch Umsetzungshorizont ab Ende 2020

Beschreibung

Bei Neubau und Renovierungsprojekten sollten Informationen bereitgestellt werden, die
Bauherren Uber notwendige Ma3nahmen zur Vorbereitung fur LIS informieren. Dies betrifft
die Verlegung von Leerrohren sowie die vorbereitende Verkabelung. Zudem k&nnen Pro-
duktinformationen fur mégliche Ladeldésungen bereitgestellt werden sowie zustandige An-
sprechpartner in Pforzheim benannt werden. Daflr sind die Netzbetreiber (Stadtwerke
Pforzheim) wichtiger Ansprechpartner, da diese die Netzanschlussinformationen vorliegen
haben und Ausklnfte erteilen kbnnen. Zudem sind Ladepunkte, die installiert werden, beim
Netzbetreiber zu melden bzw. zu genehmigen.

Umsetzungsschritte

e Erweiterung der Bauherrenmappe
e Verteilung des Leitfadens fur Unternehmen und Eigenheimbesitzer

Bewertung

Wirkung zur Durchset- | mittel Wirkungshori- | langfristig
zung der Elektromobi- zont
litat

Potenzial fur Umwelt- | lokal/kleinraumig
schutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Baurechtsamt, Planungsamt
teure

Zu beteiligende Ak- | Wohnbau, Elektrotechniker u. &. Stadtwerke Pforzheim als
teure Netzbetreiber

Kosten -

Fordermoglichkeiten -
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Bericksichtigung des Beleuchtungsnetzes flr Laternenladepunkte

Prioritat hoch Umsetzungshorizont mittelfristig

Beschreibung

Um in dicht besiedelten Gebieten Ladeldsungen zu schaffen, ist die Umsetzbarkeit von La-
ternenladepunkten zu Uberprifen. So kann auf das Stadtmobiliar zurtckgegriffen und ver-
einzelte Ladepunkte installiert werden. Auch kénnen sich einzelne Anwohner*innen einen
Ladepunkt organisiert teilen. Der 6ffentliche Raum wird von zusatzlichen Einbauten ver-
schont, da auf bestehendes Stadtmobiliar zurlckgegriffen werden kann. Im Zuge von Sa-
nierungsarbeiten an Beleuchtungsnetzen sollten die VerknlUpfung mit Ladepunkten geprift
und umgesetzt werden. Zumal diese Ladepunkte in dicht besiedelten Quartieren relevant
sind. Laternenladepunkte stellen eine Erganzung zu fest installierten Ladesaulen im Zuge
von Modernisierungsarbeiten dar.

Umsetzungsschritte

Um die Infrastruktur des bestehenden Beleuchtungsnetzes nutzen zu kdnnen, sind folgende
Kriterien zu prifen:

e Prufung der Stromleitungen, ob ausreichende Leitungskapazitaten zur Verflgung ste-
hen

Prufung, ob Strom tagslber bereitgestellt werden kann

Prifung der zur VerflUgung stehenden Ladeleistungen fur E-Pkw mit mind. 3,7 kW
Mastdurchmesser von mind. 11, 5 kW und einer Wandstarke von 5 mm

Prufung der Erteilung von Sondernutzungsgenehmigungen unter Berlcksichtigung der
Kabel, die den Gehweg behindern kénnen

Neben der Prifung dieser Kriterien ist eine Kostenschatzung vorzunehmen. Oftmals ist die
Ertichtigung des StraBenbeleuchtungsnetzes sehr kostenintensiv, so dass die Installation
von festen Ladesdulen die kostenglnstigere Variante ist, an welcher auch héhere Ladeleis-
tungen bereitgestellt werden kénnen. Im Falle einer Erneuerung des Beleuchtungsnetzes
sollte die VerknUpfung mit Laternenladepunkten erneut geprift und umgesetzt werden.

Bewertung

Wirkung zur Durchset- | mittel Wirkungshori- | langfristig
zung der Elektromobi- zont
litat

Potenzial fir Umwelt- | lokal/kleinraumig
schutz

Anmerkungen -

Verantwortliche Ak- | Stadtwerke Pforzheim
teure

Kosten Abwagung der Kosten flUr fest installierte Ladesaulen gegentber
Umristung des Beleuchtungsnetzes

Fordermoglichkeiten Foérderprogramme zur Umrlstung der StraBenbeleuchtung
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