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Vorwort

Seit vielen Jahren werden alternative Antriebe als notwendiges Mittel gegen
den Klimawandel propagiert. Lange passierte nur etwas in den umliegenden
Metropolen, doch langsam werden die Fahrzeuge mit Elektromotoren sicht-
barer. Hier und da findet man eigens fur E-PKW reservierte Parkplatze. Ver-
einzelt sieht man Ladesaulen oder es zischt ein verdachtig leises Fahrzeug
an einem vorbei — war das nicht ein Elektroauto?

Angeregt vom Kreis der Wirtschaftsforderer, die sich vor allem auch mit dem
Innovations- und Technologietransfer beschéaftigen, wurde Ende 2016 die
Elektromobilitat auch in den Fokus der landlichen Region Lineburg gertckt.
Immer mehr Fragen tauchten auf: Wie viele E-Autos und Ladesaulen gibt es
eigentlich? Wie entwickelt sich der Markt und wie muss die Infrastruktur da-
bei mithalten? Welche Chancen gibt es fiir die Region? Welche Risiken mus-
sen wir beriicksichtigen?

Spatestens ab diesem Punkt wurde klar, dass bei der Betrachtung der The-
matik ,Elektromobilitat fir den landlichen Raum® in einer so groRen Region,
mehr Akteure in den Prozess eingebunden werden miissen. Die LEADER-/
ILE-Region erwiesen sich dabei als passende Partner, da in ihren Gremien
viele lokale Multiplikatoren und Wissenstrager schon organisiert und einge-
bunden sind. So kam es nach einem Treffen der Arbeitsgruppe zu einem
Studienauftrag, der die vielen offenen Fragen beantworten und die Grund-
lage fur ein koordiniertes gemeinsames Vorgehen in der Region bieten soll.

Die Aufgabe war mehr als herausfordernd. Méglichst rasch, innerhalb eines
Jahres, sollten Ergebnisse unter gro3er Beteiligung von Vertretern und Akt-
euren der Region erarbeitet werden. Dabei sollten mdglichst viele Fragen
beantwortet und praktische Handlungshinweise von bereits erfolgreichen
Projekten abgeleitet werden, um die Elektromobilitat lokal zu unterstitzen.

Diese Studie liegt nun vor. Bei der Bearbeitung ist einerseits klargeworden,
dass das Ergebnis kein Kompendium sein wird, dass alle Fragen beantwor-
ten kann. Die nationale und internationale Entwicklung in diesem Thema
tragt weiterhin noch viele Unbekannte mit sich. Andererseits wurde mit der
Studie auch mehr erarbeitet als zunéachst erwartet werden konnte. Die Re-
gion hat nicht nur mehr tber sich selbst, sondern auch Uber die Technologie
und deren mdglichen Verlauf erfahren. Zudem wurden, gemeinsame Ziele
zum Thema Elektromobilitat entwickelt, Handlungsfelder identifiziert und
hierzu MalRnahmen entwickelt.

Alle Beteiligten aus der Lenkungsgruppe glauben, dass die Studie gentigend
,Greifbares” bietet, um lokal in der eigenen Gemeinde, der eigenen
LEADER-/ILE-Region oder im eigenen Landkreis Projekte anzustoRen. Viele
Ideen sind auch dazu geeignet, sie — wie diese Studie selbst — gemeinsam
fur die Region anzugehen. Hierzu wurden in den Workshop bereits die not-
wendigen Kontakte geknipft. Nun hoffen wir auf allgemeinen Zuspruch und
tatkraftige Unterstlitzung. In diesem Sinne wiinschen wir lhnen eine anre-
gende Lektlre!

Die Lenkungsgruppe der Studie ,,Elektromobilitdt in der Region Liineburg*
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Zusammenfassung

Mit der Elektromobilitat bricht flr den StralRenverkehr die Mdglichkeit einer  Elektromobilitat
technologischen Zeitenwende an: die Elektrifizierung der Antriebe bietet die gr?;fcr?:fr;;unn:m
Chance, den Energieverbrauch der Mobilitat zu senken, die Abhangigkeit

vom Ol zugunsten regional erzeugter erneuerbarer Energie zu reduzieren

und die lokalen Emissionen zu minimieren. Gerade fur den landlichen Raum

bietet die Elektromobilitat groRe Chancen, gesellschaftliche Teilhabe und Er-

reichbarkeit auch in Zukunft nachhaltig und klimaschonend sicherzustellen.

Fur den motorisierten Individualverkehr, der vorerst die wichtigste Mobilitats-

form im landlichen Raum bleiben wird, kdnnen Elektroautos einen Beitrag

zur Umweltvertraglichkeit leisten.

In der Region Lineburg gibt es bislang weder flichendeckende Infrastruktur ~ gemeinsame Stu-
noch einen strategisch ausgerichteten Plan zu deren Aufbau. Allerdings ge- S'nedallll_eEr_EigigrE];
hen wichtige Impulse von den Leader- und ILE-Regionen aus. In der aktuel-  und Landkreise der
len Integrierten Entwicklungsstrategie als Grundlage firr die laufende Férder- ~ Region Lineburg
periode ist der Ausbau der Elektromobilitdit im Kontext der Mobilitats-

sicherung im landlichen Raum sowie der Nutzung regional erzeugter erneu-

erbarer Energie vielfach genannt. 18 LEADER- und ILE-Regionen haben zu-

sammen mit den 11 Landkreisen der Region Lineburg diese Studie Elektro-

mobilitat erstellen lassen, um eine Ubersicht des aktuellen Zustands und der

Potenziale zu erhalten, welche sich in der Region bieten. Darauf aufbauend

wurde unter Mitwirkung von lokalen Akteuren eine Strategie mit MalBnahmen

erarbeitet, um den 6ffentlichen Raum fir die Elektromobilitat zu erschlieRen

und die sukzessive Adoption von Elektrofahrzeugen durch verschiedene

Nutzergruppen zu férdern.

Das Thema Elektromobilitat ist in der Region Lineburg bereits angekom-  Elektromobilitat in
men, allerdings auf einem sehr niedrigen Niveau. Die vorhandenen Aktivita- gﬁ:gReg'on Line-
ten sind raumlich sehr unterschiedlich ausgepragt. Sie reichen von der Er-

wahnung in kommunalen Klimaschutzkonzepten tber Birgerinformationen

durch Websites und Informationsveranstaltungen bis hin zu regionalen E-
Carsharing-Angeboten sowie touristischen Angeboten. Stand 1.1.2017 wa-

ren 575 reine Elektrofahrzeuge in der Region zugelassen. Insgesamt konn-

ten 238 offentlich zugangliche Ladestationen in der Region identifiziert wer-

den (Stand 12.09.2017). Unter der Annahme, dass jede dieser

Ladestationen Uber zwei Ladepunkte verfugt, stehen fir finf zugelassene E-

Fahrzeuge also ca. vier offentlich zugangliche Ladepunkte zur Verfigung.

Da anzunehmen ist, dass die E-Fahrzeugnutzer gréf3tenteils auch noch tber

nichtéffentliche Ladepunkte verfligen (zuhause oder am Arbeitspatz),

herrscht derzeit ein Uberangebot an Ladepunkten.

Die Region Lineburg ist aufgrund ihrer Lage sehr heterogen aber zumeist  Mobilitatsverhalten
landlich gepragt. Die angrenzenden Metropolen (Bremen, Hamburg, Bre- 'n”egi:gReg'on Li-
merhaven) haben aufgrund ihrer Wirtschaftskraft erheblichen Einfluss auf

die Entwicklung. Die Bevoélkerung und ihre Aktivitdten verteilen sich somit

auf die Randbereiche, aber auch auf Zentren wie Lineburg, Celle, Uelzen

und Rotenburg. Schon aufgrund der lAngeren Strecken zum Arbeitsplatz ist

hier der Pkw das Hauptverkehrsmittel (siehe Abbildung 1). Nur auf Kurzstre-

cken von bis zu 5 km ist man mit einem nennenswerten Anteil zu Fuf3 oder
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mit dem Fahrrad unterwegs. Auf Strecken Uber 20 km wird das Fahrrad fast
gar nicht mehr benutzt. Dieses Verhalten zeigt sich in der gesamten Region
unabhangig vom Gebietstyp. Auch beim Touristenverkehr ist das Auto mit
75 % Hauptanreisemittel.

100%
90%

80%
70%
60% Bus & Bahn
50% H Pkw
40% ® Fahrrad
30% mzu FulR
20%
10% .

|| || ||

0%
bis5km 5bis 10bis 20bis 50hbis 70bis Uber
10km 20km 50km 70km 100 km 100 km

Abbildung 1: Region Liineburg: Verkehrsmittelwahl Niedersachsen nach MiD (2008)

In landlichen Regionen ist der eigene Pkw also nach wie vor auf Platz 1. Bus  Intermodale Kno-
und Bahn werden haufig nur von Personen genutzt, die keine Alternative  '"PUnkte
haben. Dies tragt auch dazu bei, dass sich der 6ffentliche Personennahver-

kehr (OPNV) aus der Flache zuriickzieht. Doch viele stadtische Trends etab-

lieren sich friher oder spéater auch auf dem Land. Ein Wandel zu multi- und
intermodalem Verkehrsverhalten ist somit auch hier zu erwarten. Unter ver-
kehrsplanerischen Aspekten bietet gerade der landliche Raum mit unrentab-

len OPNV-Angeboten groRe Potenziale. Innovative, elektrisch angetriebene
Mobilitdtsangebote fir die ,erste bzw. letzte Meile* im Vor- und Nachlauf zum

OPNV verringern den Individualverkehr. Vor dem Hintergrund dieser Ent-
wicklungen liegt es nahe, multi- und intermodales Verkehrsverhalten und
Elektromobilitat auch im landlichen Raum zu férdern:

Die technischen Entwicklungen bei den Elektrofahrzeugen, der Batterie- und  Technischen Ent-
Speichertechnik sowie bei der Ladetechnik schreiten weiter voran. Viele Au-  “icklungen
tomobilhersteller bieten eine Reihe von Modellen an, insbesondere im Klein-

und Kompaktwagen-Segment. Ab 2018 werden am Markt mehrere massen-

taugliche Modelle mit Gber 300 km reeller Reichweite erhdltlich sein. Das

Optimum der Reichweite von Pkw wird vermutlich bei 400 bis 500 km liegen.

Elektrisch angetriebene leichte Nutzfahrzeuge bieten ein gro3es Potenzial,
insbesondere in der Citylogistik mit wenig taglicher Fahrleistung aber vielen

Stopps. Mit dem StreetScooter und dem eCanter sind in Europa bereits zwei

Modelle fur dieses Segment auf dem Markt verfugbar. Vollelektrisch betrie-

bene Lastwagen sind hingegen noch in der Test- bzw. der Studienphase.

Teil- oder vollelektrisch betriebene Busse sind heute schon in vielen deut-

schen Stadten im operationellen Einsatz. In der Regel werden sie aber noch

immer als Testbetrieb deklariert, um Erfahrungen mit den Bussen und der
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Ladetechnik zu sammeln. Die Vielzahl der Testbetriebe und die erfolgreiche
Einbindung in die betrieblichen Ablaufe zeigt aber, dass der Betrieb von
Elektrobussen im OPNV-Netz grundsatzlich moglich ist.

Bei den Nutzer- und Zielgruppen der Elektromobilitdt wird unterschieden in  Ladeverhalten
Privatpersonen, Unternehmen und Betriebe allgemein, Handwerks- und Lo- Ef;ﬁﬁgﬂ:ﬂ%ﬂﬁgtder
gistikbetriebe mit gut planbaren, kurzen Touren, Dienstleister, Handel, allge-

meine und touristische Personenbeférderungsunternehmen sowie Behérden

und offentliche Einrichtungen. Mehr als 90 % aller Fahrten sind maximal

50 km lang. Gut ein Viertel aller Fahrten entfallen auf den Arbeitsweg und

sonstige Dienstfahrten und die Aufenthaltsdauer am Arbeitsplatz liegt mit

mehr als 50 % bei Gber 8 Stunden. Damit stellt das Laden zu Hause oder am

Arbeitsplatz mit geringeren Leistungen einen zentralen Punkt dar. Fahrten

zu Einkaufs- oder Freizeitzielen stellen zusammen mit iber 60 % einen wei-

teren wichtigen Faktor dar. Die Aufenthaltsdauer ist hier aber entsprechend

kurzer. Insbesondere bei Einkaufszielen liegt die Standzeit von mehr als der

Halfte aller Besucher unter einer Stunde, was eher fur den Einsatz von
Schnellladestationen (fast charging) spricht. An Freizeitzielen halten sich

Uber 80 % der Besucher langer als eine Stunde auf, ein Drittel sogar Uber

drei Stunden. An solchen Zielen erscheint ebenfalls ein schnelles Laden mit

hoheren Leistungen und Smartcharging-Systemen zur zeitlich parallelen

oder seriellen Verteilung des Ladestroms auf mehrere Fahrzeuge sinnvoll.

Wie Abbildung 2 darstellt, wird in der Region Lineburg im Jahre 2035 der  Marktdurchdrin-
Anteil der Elektrofahrzeuge am Neuwagenmarkt voraussichtlich zwischen g;‘ﬂgeﬁ':?;?f;g‘
22 % (BAU) und 58 % (CFM), im mittleren TFM-Szenario bei 37 % liegen. gion

Die Unterschiede zwischen den Landkreisen sind nicht gro3. Aber in metro-

polnahen und stadtischeren Landkreisen startet die Wachstumsphase friher

und die maximale Wachstumsrate ist hoher als in landlich gepragten Land-

kreisen.

Elektromobilitatsszenarien Lineburg

100%

= CFM-Szenario

90%

= TFM-Szenario
80%

BAU-Szenario
70%

= Marktdaten bis 2017

60%

50%

Neuwagenmarkt

40%

%-Anteil Elektrofahrzeuge (BEV+PHEV)am

“
/
so% / _—
- / /

0%

2015 2020 2025 2030 2035

Abbildung 2: Marktdurchdringung der Elektrofahrzeuge in der Region Liineburg bis 2035 je Szena-
rio BAU (Business As Usual), TFM (Technology-Focused Mobility), CFM (Climate-Forced Mobility)
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Der Gesamtbestand an Elektrofahrzeugen in der Region Lineburg im Jahr
2035 bewegt sich je nach Szenario zwischen 113.000 (BAU) und 264.000
(CFM). Fur das Szenario TFM sind ca. 170.000 Elektrofahrzeuge zu erwar-
ten.

Beim Laden wird unterschieden zwischen home charging, workplace
charging, POI charging und fast charging. POI und fast charging sind
dadurch gekennzeichnet, dass mit hoheren Leistungen geladen wird (POI:
11 bis 50 kW; fast charging: bis zu 150 kW und mehr) als beim home und
beim workplace charging (3.7 bis 22 kW). Im Jahr 2035 ist mit ca. 35 Mio.
(Szenario BAU) bis zu 64 Mio. (Szenario CFM) Ladevorgangen in der Region
zu rechnen.

In Abbildung 3 ist der jeweilige Anteil der Ladearten am Gesamtstromver-
brauch aller Ladevorgédnge im Jahr 2035 fir die Region Luneburg dargestellt.
Der grof3te Anteil an Ladevorgangen wird in der Zukunft zuhause stattfinden,
der geringste Anteil an fast charging-Stationen.

Anteil des Ladebedarfs je Ladetyp, Region Liineburg
60%

50%
40%
30%
20%
10%

0%

Home Workplace POI fast

BAU sTFM mCFM

Abbildung 3: Anteile der Ladearten am Gesamtstromverbrauch aller Ladevorgange im Jahre
2035 in der Region Lineburg, abh&ngig vom Prognoseszenario (BAU: Business As Usual; TFM:
Technology-Focused Mobility, CFM: Climate-Forced Mobility)

Im Jahr 2035 liegt die Stromnachfrage der Elektromobilitat in der Region
LUneburg zwischen ca. 270 und 550 GWh. Fiir eine nachhaltige Elektromo-
bilitat sollte diese Strommenge durch erneuerbare Energie gedeckt werden.
Der bereits heute in der Region Lineburg aus erneuerbaren Energien pro-
duzierte Strom Ubersteigt den jahrlichen Ladebedarf der Elektromobilitat
2035 um ein Vielfaches (erneuerbare Stromproduktion 2015: ca.
9.400 GWh). Da diese Strommenge heute schon fir andere Nutzungen zur
Verfligung steht, ist ein Zubau der erneuerbaren Stromproduktion auch in
Zukunft weiterhin notwendig, insbesondere auch deshalb, weil der Energie-
bedarf der Elektromobilitat auch nach 2035 noch stark steigen wird.

Die Elektromobilitdt wird in der Zukunft die bereits heute und insbesondere
im Winter vorhandenen Lastspitzen der Stromnachfrage verstarken. Die Ver-
teilnetze werden in Zukunft daraufhin ausgebaut und abgestimmt werden
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missen. Die Digitalisierung bietet fiir die leistungsschwachen und damit
langsamen Ladearten home charging und workplace charging die Moglich-
keit von zeitversetztem bzw. smartem Laden. Es ist stark anzunehmen, dass
zukiinftig die Strompreise zum Laden sehr stark variieren werden zwischen
gunstigem Langsamladen und teurem Schnellladen.

Die Chancen und Risiken, die sich durch die Elektromobilitéat ergeben, sind  Chancen
ebenso vielfaltig wie komplex. Als gro3te Chancen kann man die Reduktion

der Klimagas-, Luftschadstoff- und Larmemissionen, die Reduktion des End-
energieverbrauchs, die Flexibilitdt und Integration von dezentral erzeugten
erneuerbaren Energien und die Minderung der Abhé&ngigkeit von fossilen
Treibstoffen neben weiteren nennen.

Als grofites Risiko der Elektromobilitéat fir die Region Lineburg sind die zu-  Risiken
satzliche Belastung und damit die mogliche Uberlastung des Stromnetzes
durch zu viele gleichzeitig stattfindende Ladevorgange zu sehen. Um diesem
Risiko zu begegnen, sind ein Zubau von erneuerbarer Energie und ein not-
wendiger Ausbau der Verteilnetze notwendig. Zudem besteht das Risiko,
dass ein grolRerer Bedarf an Ausgleichsenergie durch die Elektromobilitat
ausgeldst wird, und dadurch die Stromkosten generell steigen werden.
AuRerdem ist das Risiko negativer Auswirkungen auf den Wirtschaftsraum
als hoch zu bewerten, denn mit der Transformation vom heutigen Verbren-
nungsmotor zum Elektromotor kdnnen Arbeitsplatze in der Region verloren
gehen (Autoteilelieferer, Kfz-Werkstatten).

Forderung und Ausbau der Elektromobilitat in der Region stehen im Einklang  Synergien mit be-
mit verschiedenen regionalen und bundesweiten Zielen, wie zum Beispiel ~ Stehenden Zielen
die Erh6hung der Energie- und Ressourceneffizienz, die Reduktion der be-

stehenden Umweltbelastungen und gleichzeitig die Steigerung der Biodiver-

sitat sowie die Erhéhung des Umweltbewusstseins in Wirtschaft und Bevol-

kerung. Ebenso unterstitzt die Elektromobilitdt im Allgemeinen die
Wettbewerbsfahigkeit der Stadte und Gemeinden in der Region.

Einen Beitrag zur Erreichung weiterer Ziele kann die Elektromobilitat nur  Synergien in Kom-
dann leisten, wenn auch geeignete MaRnahmen umgesetzt werden. Hierbei 232?&%3%'&
sind beispielsweise die schnelle, bequeme und umweltfreundliche Erreich-

barkeit der Region, eine gute OPNV-Anbindung an die GroRstadte Hamburg,

Bremen und Hannover durch Bereitstellung bedarfsgerechter und intelligen-

ter OPNV- und weiterer Mobilitatsangebote, die Verringerung des CO,-Aus-

stol3es, die Erh6hung der Integration dezentraler erneuerbarer Energien, die

generelle Reduzierung des Flachenverbrauchs, die sinnvolle Bereitstellung

mobiler Infrastrukturen, die Férderung des Tourismus als Impulsgeber und
Leistungsanbieter regionaler Attraktivitat sowie die Vermeidung von Fehlin-

vestitionen bei Stromnetzen zu nennen.

Es bestehen durchaus Zielkonflikte zwischen der Férderung von Elektromo-  Zielkonflikte der
bilitat und dem Ziel, den ®PNV- und Langsamverkehrsanteil am Gesamtver- Erl]zggnm;z:git mit
kehr zu erh6hen. Studien zeigen, dass die Elektromobilitét einerseits zu
mehr Verkehr fihrt bzw. fihren kann und gleichzeitig bei den Nutzern das
Gefuhl mitfahrt, mit Elektrofahrzeugen generell nachhaltig und umweltscho-
nend unterwegs zu sein. Deshalb kann es passieren, dass E-Fahrzeugnut-
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zer seltener den OPNV und Langsamverkehrsmittel nutzen. Weiterhin be-
steht ein Zielkonflikt zwischen der Elektromobilitdt und dem generellen Ziel
der Bundesregierung, den Gesamtstromverbrauch zu reduzieren.

Die Region Luneburg sieht in der Schlusseltechnologie Elektromobilitat ei-  Strategie Elektro-
nen wichtigen Beitrag, um auch in Zukunft attraktiv fir ihre Bevélkerung und rl_"u.onb;'t')t::gReg'O"
den Wirtschaftsraum zu sein. Als Zentrum einer regionalen Strategie Elekt-

romobilitat fir die Region Lineburg wurden daher drei Oberziele mit folgen-

den Titeln beschlossen:

Ubergang gestalten Wirtschaftsraum starken Mobilitat

Die Ausformulierung der Oberziele findet sich in Kapitel 6.1. Um diese Ober-
ziele zu erreichen wurden Handlungsfelder benannt, die mit entsprechenden
Handlungsoptionen untersetzt sind und die teilweise bereits mit lokalen Akt-
euren zu konkreten, umsetzungsorientierten MalRinahmen ausgearbeitet
wurden. Diese Handlungsfelder heil3en:

Handlungsfelder

¢

— Mobilitat W"

Mit Hilfe der in Tabelle 1 aufgelisteten MalBhahmen soll die Verbreitung der
Elektromobilitat in der Region schneller vorangetrieben werden. Die damit
verbundenen Effekte leisten einen wichtigen Beitrag zur Energie- und Mobi-
litatswende und tragen gleichzeitig dazu bei, die Emissionen des Verkehrs
vor Ort zu reduzieren. Schlief3lich soll die Region Lineburg auch in Zukunft
fur Ihre Bewohner und Besucher gut erreichbar und gleichzeitig attraktiv blei-
ben.
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Nr.

MaBBnahme

w1

Technikfolgenabschéatzung

w2

Koordinationsstelle fur E-Mobilitat in der Region Liineburg schaffen

W3

Identifikation und Implementierung neuer Geschéaftsmodelle

EN1

Kombi-Produkte von EVU/OPNV mit kommunaler Férderung

EN2

Harmonisierung von Netzausbau & Ladeinfrastruktur

LIS1

Schulungen fur Architekten, Planer und Bauamter

LIS2

Identifikation von POI-Standorten

LIS3

Forderung von Ladestationen (Unternehmen/6ffentlicher Bereich)

DL1

E-Mobilitat fir Unternehmen

DL2

Umstellung der Stadtlogistik

MOB1

Ausbau der Radwegenetze fir E-Bikes

MOB2

Mobilitatszentrale

MOB3

Offentliche Flotten mit E-Carsharing

MOB4

Aktive Beratungsangebote fiir lokale Akteure

VB1

Mobilitatstage

VB2

Beschaffungsgenossenschaften fur E-Fahrzeuge

VB3

Lieferservice elektrifizieren

VB4

Info-Kampagne zu E-Mobilitat

Tabelle 1: MaBnahmen zur Forderung der Elektromobilitat in der Region Liineburg
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1. Einleitung

Mit der Elektromobilitat bricht fir den StraBenverkehr die Mdglichkeit einer
technologischen Zeitenwende an: die Elektrifizierung der Antriebe bietet die
Chance, den Energieverbrauch der Mobilitat zu senken, die Abhangigkeit
vom Ol zugunsten regional erzeugter erneuerbarer Energie zu reduzieren
und die lokalen Emissionen zu minimieren.

Gerade fur den landlichen Raum bietet die Elektromobilitat grof3e Chancen,  Elektromobilitat
gesellschaftliche Teilhabe und Erreichbarkeit auch in Zukunft nachhaltig und gﬁgfcr?:fgc:u”n:m
klimaschonend sicherzustellen. Fur den motorisierten Individualverkehr, der

vorerst die wichtigste Mobilitatsform im landlichen Raum bleiben wird, kén-

nen Elektroautos einen Beitrag zur Umweltvertraglichkeit leisten. Weiter

steht der OPNV mit dem demografischen Wandel vor groRen strukturellen
Herausforderungen, denn mit ricklaufigen Schilerzahlen bricht die wich-

tigste Finanzierungssaule fur den Busverkehr im landlichen Raum weg. Zu-

dem haben altere Menschen andere Anforderungen an den OPNV (Ziele,

Komfort usw.) als jiingere. Hier kann die Elektromobilitat dazu beitragen, den

OPNV in der Flache — auch durch verstarkte intermodale Angebote — lang-

fristig finanzierbar zu machen und damit sicherzustellen.

Die Bundesregierung unterstitzt vor dem Hintergrund der konjunktur-, ener- ~ Forderungen der
gie- und klimapolitischen Zielsetzungen den Auf- und Ausbau Deutschlands ~ BUndesregierung
zum Leitmarkt fir Elektromobilitdt, um in der Wissenschaft, der Automobil-

und Zulieferindustrie eine Fuhrungsrolle zu behaupten. Vor diesem Hinter-

grund wurden seit 2009 eine Reihe von Politikinstrumenten etabliert. In der

Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung werden die Ziele fir

den Sektor Verkehr des Energiekonzepts der Bundesregierung ubersetzt

und Wege aufgezeigt, wie die Energiewende im Verkehr langfristig umge-

setzt werden kann. Der Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitdt (NEP)

soll die Einfuhrung der Elektromobilitat vorbereiten und unterstiitzen; kon-

krete MalBnhahmen werden definiert durch das Regierungsprogramm Elekt-

romobilitdt. Im Rahmen der nationalen Plattform Elektromobilitéat werden re-

levante Akteure aus Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Gesellschaft Uber
Arbeitsgruppen in die politischen Prozesse eingebunden. Die Bundesregie-

rung hat zudem ein ganzes Paket von FordermalBhahmen geschnirt: das
Forderprogramm Elektromobilitdt im Rahmen von Konjunkturpaket II, die

Kaufpramie fir Elektroautos, das Bundesprogramm Ladeinfrastruktur zur

Forderung von Ladestationen im 6ffentlichen Raum sowie das Elektromobi-

litdtsgesetz zur Kennzeichnung und Privilegierung von E-Autos im Stral3en-

verkehr.

Die Region Luneburg entspricht in ihren Umrissen dem ehemaligen Regie-  Region Liineburg
rungsbezirk Luneburg. Sie besteht aus den elf Landkreisen Celle, Cuxhaven,

Harburg, Lichow-Dannenberg, Liineburg, Osterholz, Rotenburg (Wimme),

Heidekreis, Stade, Uelzen und Verden. Die Region Lineburg erstreckt sich

damit von Cuxhaven im Nordwesten bis zum Wendland im Osten sowie Celle

im Suden und liegt somit zwischen den beiden angrenzenden Metropolstad-

ten Bremen und Hamburg. Lage und AusmalRe der Region sind der Abbil-

dung 4 zu entnehmen.
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Abbildung 4: Ubersicht Region Liineburg mit allen Landkreisen

In der Region Lineburg gibt es bislang weder flachendeckende Infrastruktur ~ gemeinsame Stu-
noch einen strategisch ausgerichteten Plan zu deren Aufbau. Allerdings ge- ﬂ'nedallll_eEr_FLzEesigrE];
hen wichtige Impulse von den Leader- und ILE-Regionen aus. In der aktuel-  und Landkreise der
len Integrierten Entwicklungsstrategie als Grundlage firr die laufende Férder- ~ Region Lineburg
periode ist der Ausbau der Elektromobilitdit im Kontext der Mobilitats-

sicherung im landlichen Raum sowie der Nutzung regional erzeugter erneu-

erbarer Energie vielfach genannt. 18 LEADER- und ILE-Regionen haben zu-

sammen mit den 11 Landkreisen der Region Luneburg diese Studie fur die

Region Lineburg erstellen lassen. Diese soll:

— eine Ubersicht des Ist-Zustands und der Potenziale in der Region Liine-  Ziele der Studie
burg geben unter Beriicksichtigung existierender Ansatze, regionaler
Spezifika und des regionalen Mobilitatsverhaltens,

— eine Strategie mit MaBnahmen entwickeln zur ErschlieBung des o6ffentli-
chen Raums fur Elektromobilitat sowie zur Schaffung von Rahmenbedin-
gungen fur die sukzessive Adoption von Elektrofahrzeugen durch ver-
schiedene Nutzergruppen, unter Integration lokaler erneuerbarer
Energie,

— unter Einbezug wichtiger lokaler Akteure entstehen, damit diese die Maf3-
nahmen mittragen und voranbringen,

— sowohl die Umsetzung der Ziele der Regionalen Handlungsstrategie Re-
gion LiUneburg unterstitzen und die Gesamtregion im Themenfeld Elekt-
romobilitat positionieren.
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Die vorliegende Studie bezieht sich auf den gesamten geographischen  Raumliche System-
Raum der Region Liineburg plus dem landlich gepragten Bremer Ortsteil ~ 9¢"*°
Blockland, welcher tber die Landkreis-Landergrenze hinaus zur LEADER

Region Kulturlandschaften Osterholz gehort.

Die Bestandsanalyse bezieht sich auf den aktuellen Zustand bzw. den zu-  Zeitliche System-
letzt Giber vorhandene Datensatze verfiigbaren Zustand. Die Prognosen in ~ 9¢"%¢"
der Potenzialanalyse werden bis zum Jahr 2035 erstellt.
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Elektromobilitat in der Region Lineburg heute
Ubersicht aktuelle Aktivitdten und Projekte in der Region

Das Thema Elektromobilitat ist in der Region Luneburg bereits angekom-
men, allerdings auf sehr niedrigem Niveau und raumlich sehr unterschiedlich
ausgepragt.

In den vorhandenen kommunalen Klimaschutzkonzepten wird die Elektro-
mobilitéat generell als Chance fur den Klimaschutz erwéhnt, spielt aber eher
eine untergeordnete Rolle. Eine MalRBhahme ist zumeist die Umstellung der
kommunalen und kreiseigenen Fahrzeuge auf Elektroantrieb, wie sie derzeit
bereits umgesetzt wird (z. B. in der Stadt Lineburg). Zudem wird erwéhnt,
dass der Strom fur die Elektromobilitdt insbesondere aus erneuerbaren
Energien gespeist werden soll.

Die Energieagentur des Heidekreises informiert auf ihrer Homepage! die
Burger Uber klimafreundliche Mobilitat mit Elektroautos, E-Bikes und Pede-
lecs.

In der LEADER-Region Aller-Leine-Tal wurde in Kooperation mit den Ge-
meinden Dorverden, Hambihren, Wietze, Winsen (Aller) sowie den Samtge-
meinden Ahlden, Rethem (Aller) und Schwarmstedt am 10. August 2017 in
Hodenhagen ein Info-Tag Elektromobilitat fir die Bevdlkerung durchgefihrt.
Die Besucher hatten die Moglichkeit verschiedene E-Automodelle zu testen
und konnten sich so einen Eindruck vom Fahrverhalten und tGber deren La-
demaoglichkeiten verschaffen. Zudem wurde an Infostdnden und in der Road-
show Elektromobilitdt des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI) Uber die Chancen und Alltagstauglichkeit von
Elektromobilitat und auch Uber E-Fahrrader und elektrische Aufsitzrasenma-
her informiert.

Der Landkreis Rotenburg hat im Jahr 2017 zwei Elektroautos fur Birgerin-
nen und Birger zum kostenfreien Testen zur Verfiigung gestellt. Unter dem
Motto ,Zehn Tage unter Strom“ wurden quartalsweise jeweils zwei Gewinner
ausgelost, die jeweils zehn Tage lang die Autos testen konnten.? Mit der
Aktion wollte der Landkreis das Thema nachhaltige, umwelt- und klima-
freundlichen Mobilitat mehr in das Bewusstsein der Blrgerinnen und Blrger
ricken.

Von den etablierten Car-Sharing-Betreibern gibt es derzeit in der Region An-
gebote von Cambio und Flinkster. Davon bietet einzig Cambio an einem
Standort in der Stadt Lineburg ein Elektrofahrzeug an. Die Samtgemeinde
Lichow hat eine Machbarkeitsstudie fiir ein ,Dérfliches Carsharing Wend-
land“ erstellen lassen (Gadegast 2017). Die Umsetzung eines solchen Car-
Sharings mit Elektrofahrzeugen wird hier Gber Praxisbeispiele aus anderen
Regionen Deutschlands thematisiert. Die Regionale Energiegenossenschaft
Aller-Leine-Weser eG (REALWeG) initiiert derzeit ein E-Car-Sharing-Projekt

1 http://www.energieagentur-heidekreis.de/privatpersonen/energiewissen/klimafreundliche -mo-
bilitaet.htm| (abgerufen am 06.10.2017)

2 https://www.lk-row.de/portal/seiten/verlosung-zwei-e-autos-fuer-zehn-tage-1656-23700.html
(abgerufen am 1.11.2017)

Elektromobilitat in
kommunalen Kili-
maschutzkonzep-
ten

Websites

Info-Tag Elektro-
mobilitat

Aktion ,Zehn Tage
unter Strom*

Car-Sharing-Ange-
bote in der Region
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im Aller-Leine-Tal. Das Ziel dieses Projektes ist es, sich ein Elektroauto mit
anderen Menschen im Ort zu teilen, um dafur das Zweit- oder sogar Drittauto
abzuschaffen. In Tarmstedt in der ILE-Region Bérde Oste-Worpe ist man
schon einen Schritt weiter: Die E-Carsharing SG Tarmstedt bietet in der
Samtgemeinde Tarmstedt ein E-Carsharing mit 6 Elektro-Golfs in 5 Dorfern
an (siehe Best-Practice-Beispiel in Kapitel 3.2). Ziel ist es, die vielen Dorfer
in der Samtgemeinde Tarmstedt, die gar nicht oder kaum vom 6ffentlichen
Nahverkehr bedient werden, sinnvoll und finanziell tragbar einzubinden. Das
E-Carsharing wird von einzelnen Privatpersonen oder Gewerbetreibenden
angeboten.®

Auch in der Gemeinde Beverstedt im Landkreis Cuxhaven gibt es mit dem
,DORFFLITZER" der Firma BUSPUNKT ein regionales Carsharing-Angebot.
Als Fahrzeug dient hier mit einem Renault-Zoe ein Elektroauto.*

In Kooperation mit der E-Carsharing SG Tarmstedt bietet ein regionales Rei-  Touristisches
sebiiro auch ,Die e-mobile Landpartie* als kulturelle Wochenendreise mit "9¢P%
Erlebnis- und Wohlfuhlqualitat in der Region an.®

Im Bereich des stralRenbezogenen OPNV sind bislang keine elektrisch an-  Offentlicher Perso-
getriebenen Fahrzeuge in der Region im Einsatz. Auch von den diversen nennanverkehr
Blrgerbussen in der Region ist keiner mit einem Elektroantrieb im Einsatz.

Der Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (VBN) hat mit Unterstiitzung

des Zweckverbands Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN), des

Landes Niedersachsen und des Landkreises Osterholz abschlieRbare Fahr-
radabstellplatze mit Ladefunktion fir E-Bikes und Pedelcs sowie jeweils eine

Ladesaule fir E-Autos an allen Bahnhaltestellen des Landkreises Osterholz

sowie an zwei weiteren Bushaltestellen eingerichtet. Die Nutzung der Fahr-

rad- und der Autoabstellplatze mit Ladefunktion ist den VBN-Fahrgéasten vor-

behalten.

Stand Mitte September 2017 gibt es 213 o6ffentlich zugangliche Ladesaulen  Offentlich zugéngli-
in der Region Liineburg. Diese Ladesaulen sind tiber die ganze Region ver- SN badesaulen
teilt. Nahe den Uberregionalen Zentren Hamburg und Bremen und in den

stadtischen Zentren der Region (Celle, Cuxhaven, Lineburg, Uelzen und

Zeven) ist die Dichte an Ladeséaulen erhéht. In den landlichen Gebieten der
LEADER-Regionen Elbtalaue, Heideregion Uelzen, Naturpark Liineburger

Heide, Kulturraum Oberes Ortzetal, Wesermiinde Nord und Siid, Hadler Re-

gion und Kehdingen-Oste sowie der ILE-Regionen Lachte-Lutter-Oker,

Moorexpress Stader Geest und Bérde Oster-Wadrpe ist die rAumliche Abde-

ckung derzeit unterdurchschnittlich. Mehr zum Stand der Ladeinfrastruktur

in Kapitel 2.4.

3 https://de-de.facebook.com/ecarsharingtarmstedt/ (abgerufen am 06.10.2017)
4 http://www.buspunkt.net/index.php?id=61 (abgerufen am 09.10.2017)
5 http://www.e-mobile-landpartie.de/ (abgerufen am 06.10.2017)
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2.2

Akteursanalyse

Im Folgenden werden die heute eingebundenen Akteure der Region sowie
typische Akteure im Zusammenhang mit Elektromobilitdt charakterisiert. Die
Akteure lassen sich einteilen in die drei Dimensionen Private, Wirtschaft und
Organisationen sowie Behdrde und o6ffentliche Einrichtungen:

— Private: Dies sind Privatpersonen, die einerseits Elektrofahrzeuge besit-
zen oder benutzen, andererseits Eigenheimbesitzer und Vermieter. Fer-
ner sind dies Mitglieder von Vereinen, die lokale Initiativen betreiben
oder politischen Einfluss nehmen.

— Wirtschaft und Organisationen: Dazu gehdren Unternehmen von der
Fahrzeug- und Infrastrukturherstellung tUber den Verkauf bis hin zu
Dienstleistungen im Zusammenhang mit Elektromobilitdt. Weitere sind
verantwortlich fir den Bau und Betrieb von Immobilien. Generell sind zu-
dem alle Unternehmen gemeint, deren Arbeitnehmer und Kunden mobil
sind. Daneben gibt es diverse Organisationen mit indirektem Bezug zur
Elektromobilitat wie z.B. Verbande und NGOs.

— Behdrde und 6ffentliche Einrichtungen: Diese Akteure gestalten im Rah-
men ihrer legislativen, judikativen und exekutiven Tatigkeiten die Rah-
menbedingungen der Elektromobilitat. Des Weiteren gibt es aber auch
OPNV-Anbieter und Betreiber von Sehenswiirdigkeiten sowie allgemein
Verwaltungseinheiten, deren Arbeitnehmer und Besucher mobil sind.

Diese kdnnen unterschiedliche Rollen einnehmen, die sich in manchen Fal-
len auch Uberschneiden:

— Nutzung: Akteure dieses Typs nutzen Elektromobilitat und Ladeinfra-
struktur. Dazu gehéren insb. private Fahrzeugbesitzer, Nutzer von E-Car-
sharing-Angeboten und Nutzer von elektrischen Dienst- oder Kommunal-
fahrzeugen.

— Angebot: Akteure dieses Typs bieten Fahrzeuge, Infrastruktur und Dienst-
leistungen rings um Elektromobilitat an. Dazu gehéren inshesondere An-
bieter von Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur. Weiter sind dies Betreiber
von Ladeinfrastruktur, E-Mobilitatsangeboten und Dienstfahrzeug- oder
Kommunalfahrzeugflotten sowie Anbieter fir Instandhaltung und Service.
Mit letzterem sind Werkstatten mit qualifizierten KFZ-Mechanikern mit
Kenntnissen der Hochvolttechnik, aber auch Anbieter fiir Buchung- und
Bezahlung von Mobilitatsangeboten und Ladeinfrastruktur gemeint.

— Rahmenbedingungen: Akteure dieses Typs beeinflussen durch Regulie-
rung, Information und Sensibilisierung die Handlungsmaoglichkeiten und
Akzeptanz der Offentlichkeit. Dies sind insbesondere regulierende und
vollziehende Behdrden. Teilweise sind auch lokale Politiker und NGOs
durch ihre Unterstlitzung (oder Opposition) relevant.

In Abbildung 5 werden die Akteure mit Bezug zur Elektromobilitat in der Re-
gion LUneburg charakterisiert gemaf den beschriebenen Dimensionen und
Rollen.

Kategorien von

Akteuren

Rollen von Akteu-

ren
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Abbildung 5: Charakterisierung der Akteure mit Bezug zur Elektromobilitat in der Region Liine-
burg. Es wird nicht nach Typ des E-Fahrzeugs (Pkw, LNF, Lkw, Bus, Pedelec/E-Bike) unterschie-

den.

Am zahlreichsten und diversesten sind Akteure der Wirtschaft; insbesondere
beim Angebot. Die meisten der heutigen Aktivitaten im Bereich Elektromobi-
litdt in der Region Luneburg sind initiiert oder zumindest mitgetragen von
Akteuren dieses Typs. Akteure des Typs Behdrde und offentliche Einrichtun-
gen sind vergleichsweise weniger divers. Die Bedeutung der offentlichen
Hand geht weit Uber die Gestaltung der Rahmenbedingungen hinaus — es
gibt wichtige und verschiedene Akteure im Bereich Angebot und Nachfrage.
Die offentliche Hand ist derzeit schon aktiv mit der Veréffentlichung von
Empfehlungen und Aktivitdten im Bereich Information sowie in der teilweisen
Umstellung von kommunalen Fuhrparks auf Elektroantrieb. Private Akteure
sind hinsichtlich Diversitat tbersichtlich. Sie treten bereits als Nutzer und
Anbieter im Rahmen der heutigen Aktivitaten in Erscheinung.

— Beim Angebot ist erwahnenswert, dass der Wechsel des Fahrzeugan-
triebs von herkdmmlich auf elektrisch eine Reihe von neuen Angeboten
bestehender und neuer Akteure mit sich bringt. Entsprechend werden hier
ganz neue Erfahrungen gesammelt und Kompetenzen aufgebaut. Ak-
teure mit neuen und relevanten Kompetenzen und Angeboten sind z.B.
Bauunternehmer und Immobilienentwickler, deren Entscheidungen die
Elektrofahrzeugnutzung der Bewohner bedingen, oder aber Kommunen,
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2.3
2.3.1

die an E-Bikes angepasste Radschnellwege bauen. Akteure mit ganz
neuen Kompetenzen sind z.B. Energieversorger sowie private Fahrzeug-
besitzer, die ihre Elektrofahrzeuge fur Carsharing Angebote zur Verfi-
gung stellen. Dagegen sind Akteure, deren Produkte und Dienstleistun-
gen far herkdbmmliche Fahrzeuge sich Ubertragen lassen auf
Elektrofahrzeuge, z.B. Carsharing-Anbieter oder Tourismusanbieter.

— Die unterschiedlichen Akteure je nach Dimension und Rolle und die be-
reits gemachten Erfahrungen der Vorreiter in der Region Lineburg wer-
den bericksichtigt bei der Definition von MaRnahmen in Kapitel 7.

Siedlungs- und Mobilitatsstrukturen in der Region

Raum -und Siedlungsstrukturen

Die Region Luneburg® umfasst etwa ein Drittel der Flache, beherbergt jedoch
nur 21 % der Einwohner des Landes Niedersachsen (Stand: 31.12.2015).
Die Bevolkerungsdichte betragt ca. 110 Einwohnern je km2 und liegt damit
deutlich unter der durchschnittlichen Bevolkerungsdichte in Niedersachsen
(166 Einwohner je km?2) bzw. dem bundesdeutschen Mittelwert (277 Einwoh-
ner je km2). Mit Celle und LUneburg liegen zwei vergleichsweise kleine Ober-
zentren (rd. 70.000 bzw. 74.000 Einwohner) innerhalb der Region, wéhrend
die gréReren und fur die Region insgesamt bedeutenderen Oberzentren
Hamburg bzw. HH-Harburg, Bremen, Bremerhaven und Hannover nicht
mehr zur Region gehoren. Die Region Luneburg gehért damit zu den dinner
besiedelten und landlich gepragten Raumen in Deutschland. Bei genauerer
Betrachtung zeigen sich jedoch deutliche Unterschiede zwischen den Land-
kreisen in der Region Lineburg, zum Teil auch innerhalb der einzelnen
Landkreise.

Um die Siedlungs- und Mobilitatsstrukturen in der Region nach einheitlichen
Kriterien beschreiben und bewerten zu kénnen, wird die Gebietstypologie
des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) von 2009
angewendet. Diese Typologie bietet den Vorteil, dass die Studie ,Mobilitat in
Deutschland (MiD) 2008“ fiir die Regionstypen auch Mobilitatskenngrofien
ausweist, die sich auf die Region Lluneburg Ubertragen lassen.

Das BBSR ordnet die Landkreise in der Region Lineburg den drei Gebiets-
typen ,Agglomerationsrdume mit herausragenden Zentren“ (Typ 2), ,Ver-
stadterte Raume mittlerer Dichte mit grollen Oberzentren® (Typ 4) oder
,Landliche Raume geringerer Dichte” (Typ 7) zu. Diese Zuordnung erscheint
insbesondere fur jene Landkreise, die Anteil an den verdichteten Stadt-Um-
land-Bereichen der Metropole Hamburg und der Grof3staddte Bremen, Han-
nover und Bremerhaven haben, als zu grob. Gleiches gilt fir Landkreise mit
ausgepragten Zentren wie Celle oder Lineburg. Um ein differenzierteres
Bild zu erhalten, wurde die BBSR-Gebietstypologie anhand der Kriterien

6 Der Bremer Ortsteil Blockland zahlt zwar ebenfalls noch zum Untersuchungsraum, ist hier nicht
mitbetrachtet, was jedoch aufgrund des geringen Flachen- und Einwohneranteils (2 bzw. 0,2
Promille der Flache bzw. der Einwohner des Untersuchungsraums) keinen Einfluss auf die Sta-
tistik hat.

Region Lineburg:
dinn besiedelt und
landlich gepragt

Verwendung von
Gebietstypologie

BBSR
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,-Einwohnerdichte und ,Einwohner im Oberzentrum®“ auf die Stadte, Samt-
und Einheitsgemeinden in der Region heruntergebrochen. Betrachtet man
hierbei die vom BBSR fir diese Kriterien festgelegten Abgrenzungswerte
eher als Orientierung und nicht als starre Grenze und berticksichtigt zusatz-
lich noch Bedeutung und Ausrichtung der jeweiligen Berufspendlerstrome,
dann ergibt sich fur die Region das folgende Bild (vgl. Abbildung 6):

— Gemeinden in Agglomerationsraumen mit herausragenden Zentren (Typ
2): Aufgrund der hohen Einwohnerdichte und der starken Ausrichtung von
Berufspendlerstromen auf die nahen Zentren Hamburg, Bremen und Bre-
merhaven werden diesem Gebietstyp alle Gemeinden in den Landkreisen
Harburg und Osterholz sowie die jeweils angrenzenden Gemeinden in
den Landkreisen Lineburg, Stade und Verden zugeordnet.

— Gemeinden in verstadterten Rdumen mittlerer Dichte mit groRen Ober-
zentren (ab 100.000 Einwohner) (Typ 4): Zu diesem Gebietstyp gehdren
die an Bremerhaven angrenzenden Gemeinden im Landkreis Cuxhaven,
die Stadt Rotenburg (Wimme), die Samtgemeinden Sottrum und Tarm-
stedt im Landkreis Rotenburg sowie der Flecken Langwedel im Landkreis
Verden.

— Gemeinden in verstadterten Raumen mittlerer Dichte ohne grol3e Ober-
zentren (Typ 5): Den Kriterien dieses Gebietstyps entspricht die Hanse-
stadt Luneburg die an Lineburg angrenzenden Gemeinde Adendorf so-
wie die Stadt Celle.

— L&ndliche Rdume hdherer Dichte (Typ 6): Unter diesen Gebietstyp fallen
groRRere Stadte im landlichen Raum wie Cuxhaven und Uelzen. Aber auch
kleinere Stadte, wie Hemmoor im Landkreis Cuxhaven und Bremervorde
im Landkreis Rotenburg (Wimme) sowie Bad Fallingbostel und Soltau im
Heidekreis, entsprechen diesem Gebietstyp, ebenso wie fast alle tibrigen
Umlandgemeinden der Hansestadt Lineburg, die Gemeinde Bomlitz im
Heidekreis, die Gemeinde Dorverden im Landkreis Verden, die Samtge-
meinde Harsefeld im Landkreis Stade sowie alle an die Region Hannover
grenzenden Gemeinden im Landkreis Celle.

— Landliche Raume geringerer Dichte (Typ 7): Hierzu zéhlen alle tbrigen
Gemeinden in der Region Lineburg.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass sich in der Region Lineburg  Heterogenitét der
Teilraume mit verdichteten, suburbanen Raum- und Siedlungsstrukturen an ~ <edion Luneburg
den Randern der Region im Einzugsbereich der groRen Oberzentren einer-

seits und mehr oder weniger landlich gepragte Teilrdume im Zentrum und im

Siden der Region gegeniiberstehen. Die Bevolkerung und deren Aktivitaten

konzentrieren sich als auf die Randbereiche.
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BBSR-Regionstyp 2009 nach Einheits- bzw. Samtgemeinden

- Agglomerationsraume mit herausragenden Zentren

- Verstadterte Raume mittlerer Dichte mit groRen Oberzentren
- Verstadterte Raume mittlerer Dichte ohne gro3e Oberzentren
‘ - Landliche Raume hdherer Dichte

J ‘ Landliche Raume geringerer Dichte

‘ ' Kreisgrenzen Untersuchungsgebiet (Stand: 31.12.2015)

“==———, Hamburg
Landkreis Stade

© OpenStreetMap-Mitwirkende
erstellt am: 12.09.2017

Landkreis Rotenburg (Wumme)

Landkreis Liineburg
|
Landkreis Osterholz Landkreis Harburg

Bremen

| Landkreis Liichow-Dannenberg |

Landkreis Uelzen
Landkreis Heidekreis

Landkreis Celle

Abbildung 6: Region Liineburg — Ubertragung der BBSR-Regionstypen 2009 auf die Einheits- und Samtgemeinden
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2.3.2 Einwohner und MIV-mobile Personen

Auch wenn die raumliche Orientierung der Verkehrsbeziehungen (vgl. 2.3.4)  Definition MIV-mo-
und das relationsbezogene Verkehrsaufkommen im Individualverkehr (vgl. ~ P1er Personen
2.3.5) fur eine Abschéatzung der E-Mobilitatspotenziale in der Region Liine-
burg herangezogen werden, so ist die Einwohnerverteilung in der Region
dennoch ein wichtiger Anhaltspunkt fur die Potenzialverteilung. Ausgewertet
wurden Anzahl und Verteilung der Bevolkerung ab 18 Jahre, da mit dieser
Bevolkerungsgruppe alle Personen erfasst werden, die selbstandig einen
Pkw fahren dirfen (MIV7-mobile Personen). Die Bevdlkerungsgruppe ,80
Jahre oder alter” wurde nur zu 40 % angesetzt, weil davon auszugehen ist,
dass Hochbetagte nur zu einem geringeren Anteil selbststandig mobil sind.
Eine Auswertung nach Gebietstypen ergibt folgendes Bild: Auswertung MIV-
mobile Personen
— Die Bevoélkerung in der Region und damit auch die MIV-mobilen Personen  nach Gebietstypen
konzentrieren sich auf die Umlandbereiche von Hamburg, Bremen und
Bremerhaven. So leben in den Gemeinden, die dem Gebietstyp 2 — Ag-
glomerationsraume mit herausragenden Zentren zugeordnet sind, rd.
472.000 MIV-mobile Personen; das entspricht 35 % aller MIV-mobilen
Personen in der Region.

— In Gemeinden des Typs 4 ,Verstadterte Raume mittlerer Dichte mit gro-
Ren Oberzentren leben weitere 130.000 MIV-mobile Personen (10 %).

— Die rd. 124.000 MIV-mobilen Personen im Gebietstyp 5 ,Verstadterte
Raume mittlerer Dichte ohne grof3e Oberzentren® bilden mit 9 % den ge-
ringsten Potenzialanteil. Das Potenzial konzentriert sich jedoch auf nur
drei Kommunen (Stadte Celle und Lineburg und Gemeinde Adendorf).

— Die Gemeinden in ,Landlichen Raumen héherer Dichte* (Typ 6) tragen
mit rd. 227.000 MIV-mobilen Personen bzw. 17 % zum Gesamtpotenzial
bei.

— Von groRer Bedeutung sind aber auch die zahlreichen Gemeinden in
,Landlichen Raumen geringerer Dichte® (Typ 7). Sie beherbergen knapp

400.000 MIV-mobile Personen und bilden mit 29 % die zweitgré3te Po-
tenzialgruppe.

Gebietstyp MIV-mobile  Anteil
Personen
Agglomerationsraume mit herausragenden Zentren (Typ 2) 472.000 35%
Verstadterte Raumen mittlerer Dichte mit groBen Oberzentren (Typ 4) 130.000 10 %
Verstadterte Ra&ume mittlerer Dichte ohne groRe Oberzentren (Typ 5) 123.800 9%
Landliche Raume hoherer Dichte (Typ 6) 227.100 17 %
Alle 1.351.500 100 %

Tabelle 2: Region Lineburg — Verteilung der MIV-mobilen Personen nach Gebietstypen

7 MIV = motorisierter Individualverkehr
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Abbildung 7 zeigt die rdumliche Verteilung der MIV-mobilen Personen und
der Potenzialdichte in der Region Luneburg. Demnach haben 16 von 110
Stadten und Samt- bzw. Einheitsgemeinden (Gebietsstand 31.12.2015) eine
Potenzialdichte von tber 200 MIV-mobilen Personen je km2. Die rAumliche
Konzentration der Potenziale auf die nérdlichen und sidlichen Randbereiche
der Region Luneburg wird auch hier sehr deutlich. Vor allem die Umlandbe-
reiche von Hamburg und Bremen sowie Teile der Landkreise Luneburg und
Celle (einschlieRlich der beiden Kreisstadte) treten hervor. Im mittleren Be-
reich der Region erreicht lediglich die Stadt Cuxhaven eine ebenso hohe
Potenzialdichte.
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O Mobile Personen* pro Quadratkilometer und
je Einheits- bzw. Samtgemeinde
<=50

<=100

[ <=200

f\/ 7 I <=300

[ B <- 400
B > 400

Diagramm
' Mobile Personen*

Skalierung

60000
@ 15000
Kreisgrenzen Untersuchungsgebiet (Stand: 31.12.2015)

© *Personen 18 bis 79 Jahre und 40% der © OpenStreetMap-Mitwirkende
Personen ab 80 Jahre (Stand: 31.12.2015) erstellt am: 12.09.2017

Bremen

Landkreis Celle

Abbildung 7: Raumliche Verteilung von MIV-mobilen Personen und Potenzialdichte in der Region Lineburg in 2015
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2.3.3

Die Auswertung nach Landkreisen zeigt eine differenzierte Verteilung der
Verkehrsnachfragepotenziale in der Region Lineburg:

— Mit etwa 200.000 Einwohnern (2015) bzw. 17 % hat der Landkreis Har-
burg den grof3ten Anteil an allen MIV-mobilen Personen in der Region
Lineburg.

— Die sechs Landkreise Harburg, Stade, Cuxhaven, Lineburg Celle und
Rotenburg (Wimme) kommen zusammen auf rd. 930.000 MIV-mobile
Personen; das sind mehr als zwei Drittel aller Personen in dieser Bevol-
kerungsgruppe.

— Das dritte Drittel der Personen in dieser Gruppe verteilt sich auf die Ubri-
gen funf Landkreise der Region. Hierbei hat der Landkreis Lichow-Dan-
nenberg mit rd. 40.000 MIV-mobilen Personen bzw. 3 % — abgesehen von
Bremen-Blockland — den geringsten Anteil.

Landkreis MIV-mobile Anteil
Personen
Harburg 197.500 15%
Stade 158.900 12%
Cuxhaven 158.200 12%
Lineburg 143.800 11%
Celle 140.800 10%
Rotenburg (Wimme) 129.400 10%
Heidekreis 110.100 8%
Verden 106.700 8%
Osterholz 90.800 7%
Uelzen 74.800 6%
Luchow-Dannenberg 40.200 3%
Bremen-Blockland 300 0%
Region Luneburg 1.351.500 100%

Tabelle 3: Region Lineburg — Verteilung der MIV-mobilen Personen nach Landkreisen

Verkehrsmittelwahl

Bevor die Annahmen zur Verkehrsmittelwahl innerhalb der Region betrach-
tet werden, sollen einige allgemeine Vorbemerkungen dazu getroffen wer-
den.

Das genutzte Verkehrsmittel wird sowohl entfernungsabhéngig als auch an-
gebotsabhangig ausgewabhlt. Grol3e Entfernungen werden mit dem Pkw oder
mit Bus und Bahn zurlickgelegt, wohingegen kurze Wege zu gréReren Teilen
zu FuB und mit dem Fahrrad bewaltigt werden. Besteht im Offentlichen Ver-

Individuelle Wahl
des Verkehrsmit-
tels erfolgt auf-
grund der gegebe-
nen
Randbedingungen

Seite 29



Studie Elektromobilitat in der Region Liineburg /
Ein Verbundprojekt der Landkreise und LEADER-/ILE-Regionen
Schlussbericht vom 25.05.2018

kehr ein ungenigendes Angebot (zum Beispiel wenige Fahrten, lange Rei-
sezeit), spielt das Verkehrsmittel nur eine sehr untergeordnete Rolle. Bei
einem guten Angebot (beispielweise S-Bahnen in Metropolen) und haufigen
Stauerscheinungen und/oder Parkplatzknappheit im Pkw-Verkehr wird der
OPNV vermehrt genutzt. Dabei erfolgt die Wahl nicht bei jedem Weg neu,
sondern beruht haufig auf Routinen, die von Entscheidungen und Ereignis-
sen zu einem bestimmten Zeitpunkt erzeugt wurden (beispielsweise Wohn-
standortwahl, Arbeitsplatzstandort, Familiengrindungen usw.). Daraus
ergibt sich eine sogenannte Verkehrsmittelpraferenz.

Soll die Verkehrsmittelwahl gezielt beeinflusst werden (beispielweise weg
vom Pkw hin zu Fahrrad und OPNV), ist eine Veranderung der ,eingelibten®
Routinen notwendig, was aufwandige und dauerhafte MaRnahmen der Be-
wusstseinsbildung erforderlich macht.

Verkehrsmittelwahl in der Gesamtregion

Die Annahmen zur Verkehrsmittelwahl in der Region Lineburg wurden auf
Grundlage der Daten der Erhebung Mobilitat in Deutschland (MiD) von 2008
hergeleitet. Zunachst wird in Abbildung 8: die Verkehrsmittelwahl fur die Ge-
samtregion, auf Grundlage der Daten fir das Land Niedersachsen, darge-
stellt.

100%
90%

80%
70%
60% Bus & Bahn
50% B Pkw
40% = Fahrrad
30% ®mzu Ful3
20%
10% l

|| ||

0%
bis5km 5bis 10bis 20bis 50bis 70bhbis Uber
10km 20km 50km 70km 100 km 100 km

Abbildung 8: Region Liineburg — angenommene Verkehrsmittelwahl

Werden sehr kurze Wege zur Hélfte zu Ful? und per Fahrrad zuriickgelegt,
spielen FuBwege Uber funf Kilometer Lange keine Rolle mehr. Wege bis
zehn Kilometern werden noch zu knapp 10 % per Fahrrad zurlickgelegt, da-
nach geht der Anteil deutlich zurick (3 %). Bei Wegen ab 20 Kilometer
Lange spielt das Fahrrad als Verkehrsmittel keine Rolle mehr. Der OPNV
(Bus und Bahn) weist fir Niedersachsen einen Anteil (ab finf Kilometer We-
gelange) zwischen 12 % und 23 % auf, wobei der Anteil mit zunehmender
Wegeladnge ansteigt. Der Giberwiegende Teil dieser Wege wird mit dem Pkw
(als Fahrer und Mitfahrer) zurlickgelegt (zwischen 76 % und 85 %). Das Ma-
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ximum wird in der Wegelédngenklasse 20 bis 50 Kilometer erreicht. In héhe-
ren Wegeléangenklassen sinkt der Pkw-Anteil bis auf 77 % ab; im Gegenzug
gewinnen Bahn und (Fern-) Bus an Bedeutung.

Verkehrsmittelwahl nach Gebietstyp

Die Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl werden fir die Gebietstypen dif-
ferenziert vorgenommen. Aufgrund der geringen Fallzahlen fur das Land
Niedersachsen in der Erhebung MiD 2008 wurden die Daten zu drei Gebiets-
typen aggregiert und wie folgt zusammengefasst:

Agglomerationsraume: e Agglomerationsrdaume mit herausra-
genden Zentren
verstadterte Raume: o Verstadterte RAume mittlerer Dichte

mit Oberzentren
e Verstadterte Raume mittlerer Dichte
ohne Oberzentren
landliche Raume: e Landliche Raume hoherer Dichte

e Landliche Raume geringerer Dichte

Diese Aggregation wird aufgrund der Datenverfiigbarkeit ausschlieZlich fur
die Analyse der entfernungsabhangigen Verkehrsmittelwahl genutzt. Alle an-
deren Datenauswertungen und Berechnungen werden auf Grundlage der
funf Gebietstypen durchgefihrt.

100%

90%

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% I
0% |

5

Bus & Bahn
B Pkw
® Fahrrad

B zu Ful

Agglomerationsraume (Typ 2)
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landliche Raume (Typ 6 & 7)
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verstadterte Raume (Typ 4 & 5)
verstadterte Raume (Typ 4 & 5)
verstadterte Raume (Typ 4 & 5)
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10 km 10 bis 20 km 20 bis 50 km 50 bis 70 km 70 bis 100 km tber 100 km
Abbildung 9: Region Luneburg — angenommene Verkehrsmittelwahl nach Gebietstypen

Die Entwicklung der Anteile von Ful3- und Radwegen entspricht in allen be-
trachteten Gebietstypen in etwa dem Mittelwert des Landes Niedersachsen.

Im Gebietstyp ,Agglomerationsrdume mit herausragenden Zentren“ hat der
OPNV einen Anteil (ab finf Kilometer Wegelange) zwischen 16 % und 26 %
und liegt damit Uber dem Landesdurchschnitt. Diese Tatsache und die
schwankenden Werte in den Entfernungsklassen ab 20 Kilometer Wege-
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lange ergibt sich aus der regional unterschiedlichen Qualitat des OPNV-An-
gebots und den unterschiedlich groRen Einzugsbereichen der Zentren. Der
Uberwiegende Teil der Wege ab flnf Kilometer Lange wird mit dem Pkw (als
Fahrer und Mitfahrer) zurtickgelegt (zwischen 70 % und 82 %).

Im Gebietstyp ,verstadterte Rdume“ weist der OPNV einen Anteil (ab finf
Kilometer Wegelange) zwischen 7% und 19 % auf und liegt damit unter dem
Landesdurchschnitt. Hier wirkt die im Vergleich zum StraRennetz geringere
FlachenerschlieRung des OPNV. Der liberwiegende Teil der Wege ab finf
Kilometer Lange wird mit dem Pkw (als Fahrer und Mitfahrer) zuriickgelegt
(zwischen 78 % und 91 %).

Im Gebietstyp ,landliche Radume* weist der OPNV einen Anteil (ab fiinf Kilo-
meter Wegelénge) zwischen sieben und 19 % auf und liegt damit unter dem
Landesdurchschnitt. Hier wirkt die im Vergleich zum Stral3ennetz geringere
FlachenerschlieBung des OPNV, besonders in landlichen Raumen. Der
Uberwiegende Teil der Wege ab funf Kilometer Lange wird, als Fahrer und
Mitfahrer, mit dem Pkw zuriickgelegt (zwischen 81 % und 91 %).

2.3.4 Verkehrsbeziehungen

Fur die Untersuchung der Verkehrsbeziehungen liegen ausschlief3lich Daten  Daten zu Berufs-
zu Berufspendlern der Bundesagentur fir Arbeit (BA) aus dem Jahr 2014 Ssﬂgnder BA
vor. Daten fiir Verkehrsbeziehungen anderer Wegezwecke (beispielsweise

Einkauf und Freizeit) existieren nicht. Es ist zu prifen, ob die Berufspendler

stellvertretend fir andere Verkehrszwecke fir die Potenzialanalyse heran-

gezogen werden kénnen. Dafir ist entscheidend, ob sich die Ziele der Be-

rufspendler und des Einkaufs- und Freizeitverkehrs tberlagern.

Die Auswertungen zur Mobilitatsstruktur finden auf Ebene der Samt- bzw.
Einheitsgemeinden statt. RAumlich getrennte Schwerpunkte (zum Beispiel
Gewerbegebiete am Stadtrand und Einkaufszentren im Stadtzentrum) liegen
jedoch zumeist im gleichen Ort und werden daher der gleichen Stadt bzw.
Einheits- oder Samtgemeinde zugeordnet. Aus diesem Grund kénnen die
Berufspendler weitgehend als reprasentativ fur die Verkehrsverflechtungen
im Untersuchungsgebiet herangezogen werden.

Die verkehrlichen Verflechtungen werden am Beispiel der Berufspendler in  Verkehrsverflech-

der folgenden Abbildung 10 dargestellt. tglfgge” in der Re-
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Arbeitspendler

Darstellung der Pendlerstrome ab 300 Pendler je Werktag
10000
025003000

Kreisgrenzen Untersuchungsgebiet (Stand: 31.12.2015)
Einheits- bzw. Samtgemeinde (Stand: 31.12.2015)

[ ]

Quelle Arbeitspendler: BfA 2014 © OpenStreetMap-Mitwirkende

erstellt am: 04.10.2017

C
3 Region Hannover

Abbildung 10: Region Lineburg — Berufspendlerverflechtungen 2014 (Darstellung der Pendlerstrome ab 300 Pendler je Werktag)
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Erwartungsgemald existieren die aufkommensstarksten Verkehrsverflech-
tungen zwischen den Metropolen Hamburg, Hannover (inklusive Region)
und Bremen mit ihrem jeweiligen Umland. Diese Stadte sind wichtige Ziel-
punkte fur die Region Lineburg.

Weiterhin sind die Oberzentren Celle und Lineburg relevante Zielpunkte der
Pendlerstréme mit zum Teil landkreistibergreifenden Pendlerverflechtungen.

Die Mittelzentren Cuxhaven, Soltau, Stade, Rotenburg (Wimme) und Uel-
zen sind zusétzliche Zielpotenziale fir Pendlerstrome innerhalb der Land-
kreise. Zudem zeigen sich innerhalb der Landkreise Harburg und Stade zum
Teil deutliche Pendlerverflechtungen zwischen den jeweiligen Einheits- und
Samtgemeinden. Auf den nicht dargestellten Relationen weisen die weitge-
hend zwischengemeindlichen Pendlerverflechtungen Werte zwischen 10
und 300 Pendlern je Werktag auf. Diese stellen ein zusatzliches verkehrli-
ches Potenzial dar, welches im Rahmen dieser Studie jedoch rdumlich nicht
naher zu quantifiziert wird.
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Abbildung 11: Region Lineburg — Berufspendleraufkommen (am Wohnort)

Die Landkreise Harburg, Stade und Cuxhaven sind die aufkommensstéarks-
ten Wohnstandorte der Berufspendler. Die tbrigen Landkreise in der Region
LUneburg weisen — mit Ausnahme der Landkreise Lichow-Dannenberg und
Uelzen — ein relativ dhnliches Pendleraufkommen auf (siehe Abbildung 12).
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2.3.5
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Abbildung 12: Region Lineburg — Pendleraufkommen (am Arbeitsort)

Fur die Berufspendler am Arbeitsort sind die Hansestadte Hamburg und Bre-
men die aufkommensstarksten Arbeitsorte der Berufspendler. Innerhalb der
Region Lineburg haben viele Landkreise einen relativ ahnlichen Pendlerzu-
strom. Ausnahmen mit deutlich geringeren Einpendlerzahlen zum Arbeitsort
bilden die Landkreise Cuxhaven, Uelzen, Osterholz und Lichow-Dannen-
berg.

Verkehrsaufkommen nach Entfernungsklassen

Das Verkehrsaufkommen wurde auf Basis der Berufspendlerverflechtungen
und mithilfe einer Hochrechnung Uber zurliickgelegte Wege in Pkw-Fahrten
abgeschatzt. Diese Hochrechnung erfolgte auf Grundlage von Daten fiir das
Land Niedersachsen in der MiD 2008 fiir die 0.g. Gebietstypen.

Im ersten Schritt wurden die Berufspendlerverflechtungen in Berufspendler-
wege umgerechnet, in dem mit einem Faktor 2 die Riickwege von der Ar-
beitsstelle hinzugefligt wurden. Im zweiten Schritt wurde von den Berufs-
pendlerwegen auf alle Wege (inklusive beispielsweise Freizeit und
Einkaufsverkehr) hochgerechnet. Hierbei lag der Anteil der beruflich zurlck-
gelegten Wege an allen Wegen in Niedersachsen bei 13,8 %. Da Berufs-
pendlerwege tendenziell Gberdurchschnittlich lang sind, erfolgte eine Kor-
rektur der Wegelangen anhand der MID-Daten. Weiterhin unterreprasentiert
bleiben Wege bis 10 Kilometer Lange, da diese zumeist Verkehre innerhalb
einer Gemeinde darstellen und in den Berufspendlerverflechtungen nicht
enthalten sind. Diese Wege wurden aus der Berufspendlerstatistik des Jah-
res 2010 abgeleitet, in der diese Ortsbinnenpendler noch enthalten sind. Da-
raus ergibt sich tUber alle Verkehrsmittel eine Gesamtwegezahl fir die Re-
gion LlUneburg von etwa 5,16 Mio. Wegen je Werktag (einschl. Ein- und
Auspendler). Uber die entfernungsabhangige Verteilung der Verkehrsmittel-
wabhl (vgl. Kapitel 2.3.3) ergibt sich eine Gesamtzahl von rd. 3,19 Mio. Pkw-
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Fahrten, das heil3t Pkw-Bewegungen mit Start und/oder Ziel in der Region
Lineburg.

Verkehrsaufkommen nach Entfernungsklassen Gesamtregion

Das relevante Verkehrsaufkommen der Gesamtregion betragt etwa
3,19 Mio. Pkw-Fahrten. In diesem Wert sind die Durchgangsverkehre nicht
enthalten, also Verkehre, bei denen der Startpunkt und das Ziel aul3erhalb
der Region Lineburg liegt.

Entfernungsklasse Verkehrsaufkommen Anteilswert [%]

[Pkw-Fahrten je Werktag] (gerundet)
bis 10 km 710.000 22 %
bis 20 km 1.088.000 34 %
bis 50 km 1.057.000 33%
bis 70 km 173.000 5%
bis 100 km 59.000 2%
Uber 100 km 100.000 3%
Alle 3.187.000 100 %

Tabelle 4: Region Lineburg — Angenommenes Verkehrsaufkommen in Pkw-Fahrten je Werktag,
ohne Durchgangs- und AulRenverkehre

Pkw-Bestand und Elektromobilitat

Zum 01.01.2017 waren in der Region Lineburg (ohne Bremen-Blockland)
575 Pkw mit Elektromotor zugelassen. Hinzu kamen weitere 2.823 Pkw mit
Hybridantrieb.® Die meisten ,reinen“ E-Pkw gab es in den Hamburg-nahen
Landkreisen Harburg (98), Stade (79) und Lineburg (73). Die geringste Zahl
an E-Pkw haben die stark landlich gepréagten Landkreise Heidekreis (31),
Uelzen (28) und Luchow-Dannenberg (21) (vgl. Abbildung 13).

8 Quelle: Kraftfahrtbundesamt (2017): Fahrzeugzulassungen (FZ) — Bestand an Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhéangern nach Zulassungsbezirken 1. Januar 2017 FZ 1)
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Abbildung 13: Region Lineburg — zugelassene Pkw mit Elektromotor in 2017

Landkreis LI

Bestand an Pkw mit Elektromotor (2017)
Kreisgrenzen Untersuchungsgebiet (Stand: 31.12.2015)
Abc

Diagramm
W Anzahl Pkw mit Elektromotor (Stand: 2017)
Skalierung
100
50
25!
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt © OpenStreetMap-Mitwirkende

erstellt am: 12.09.2017
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Die Zahl der E-Pkw in der Region Lineburg hat seit der erstmaligen Erfas-
sung dieser Antriebsart in der Zulassungsstatistik in 2014 im Mittel um jahr-
lich 60 % zugenommen. Im Bundesdurchschnitt waren es im gleichen Zeit-
raum lediglich 49 % im Durchschnitt. Die hohe Steigerungsrate relativiert
sich jedoch vor dem Hintergrund sehr geringer Ausgangswerte (vgl. Abbil-
dung 14).

700
600
500
400

300

Anzahl Fahrzeuge

200

100
1)

2013 2014 2015 2016 2017
Jahr
1) Schatzwert [Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt]

Abbildung 14: Region Luneburg — Entwicklung des Bestands an Pkw mit Elektromotor im Zeit-
raum 2013 bis 2017

Trotz der zunehmenden Verbreitung von E-Pkw flhrt diese Antriebsart mit
einem Anteil von 0,06 % an allen zugelassenen Pkw in der Region Liineburg
(Stand: 01.01.2017) noch immer ein Nischendasein (Hybrid-Pkw: 0,27 %).
Zum Vergleich: Im Land Niedersachsen und in Deutschland insgesamt lag
der Anteil der E-Pkw bei jeweils 0,07 % (Hybrid-Pkw: 0,28 % bzw. 0,36 %).
Die Region Liineburg weicht damit nicht signifikant vom Landes- bzw. Bun-
desdurchschnitt ab.

Bezogen auf die Landkreise in der Region Lineburg liegt der Anteil der E-
Pkw zwischen 0,04 % und 0,07 %, wobei kein Zusammenhang zwischen Ge-
bietstyp bzw. Raumstruktur und Verbreitung von E-Pkw zu erkennen ist (vgl.
Tabelle 5).

Entsprechende Daten fur Bremen-Blockland lagen nicht vor.
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2.3.7

Landkreis Anteil E-Pkw an allen Pkw (2017)
Cuxhaven, Heidekreis 0,04 %
Celle, Rotenburg (Wimme), Uelzen, Verden 0,05 %
Harburg 0,06 %
Lichow-Dannenberg, Lineburg, Osterholz, Stade 0,07 %
Region Lineburg 0,06 %

Tabelle 5: Region Luneburg — Anteil der Pkw mit Elektromotor an allen zugelassenen Pkw zum
01.01.2017

Touristische Mobilitat

Gastepotenziale in der Region Lineburg

Die Region Lineburg ist mit den Seebadern an Unterelbe und Unterweser,
der Luneburger Heide, den historischen Altstadten von Celle, Lineburg,
Buxtehude und Stade sowie dem Hamburger Naherholungsgebiete ,Altes
Land“ auch eine wichtige touristische Destination. Neben der Mobilitat der
ortsansassigen Bevolkerung tragt daher auch die touristische Mobilitat zu
einem guten Teil zum Verkehrsaufkommen in der Region bei. Im Jahr 2015
wurden rd. 3,07 Mio. Gasteanklnfte und 9,45 Mio. Gastelilbernachtungen re-
gistriert. Die mittlere Aufenthaltsdauer lag bei 3,1 Tagen je Gast. Zum Besu-
cheraufkommen tragen vor allem bei (vgl. Abbildung 15 und Tabelle 6):

— Landkreis Cuxhaven: Stadt Cuxhaven (rd. 357.000 Gasteankiinfte) und
der Gemeinde Wurster Nordseekiste (rd. 92.000 Gasteankiinfte)

— Heidekreis: Stadt Soltau (rd. 169.000 Gasteankinfte) und der Gemeinde
Bispingen (rd. 267.000 Géasteankiinfte)

— Landkreis Lineburg: Hansestadt Lineburg (rd. 154.000 Géasteankiinfte)
— Landkreis Celle: Stadt Celle (rd. 135.000 Gasteankiinfte)
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Bremen

Abbildung 15: Region Luneburg — Gasteankiinfte und mittlere Aufenthaltsdauern 2015
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Tourismus in der Region
mittlere Aufenthaltsdauer

1Tag

2 Tage
- 3 Tage
I 4 Tage
- 5 Tage
B -5 Tage

Diagramm
' Gasteankinfte je Jahr

Skalierung

400000
@ 100000
Kreisgrenzen Untersuchungsgebiet (Stand: 31.12.2015)

Quelle: isti L i 15EN ‘@ OpenStreetMap-Mitwirkende
Monatserhebung im Tourismus in Niedersachsen i 1.11.2016) erstellt am: 04 10 2017
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Landkreis Gasteankiinfte Gastelber- durchschnittl.
nachtungen Aufenthaltsdauer
Celle 272.698 627.043 2,3 Tage
Cuxhaven 589.643 2.528.318 4,3 Tage
Harburg 283.354 638.083 2,3 Tage
Heidekreis 92.844 252.053 2,7 Tage
Lichow-Dannenberg 274.052 610.970 2,2 Tage
Lineburg 57.898 150.694 2,6 Tage
Osterholz 212.919 583.178 2,7 Tage
Rotenburg (Wimme) 807.435 2.596.753 3,2 Tage
Stade 178.061 420.791 2,4 Tage
Uelzen 155.930 749.038 4,8 Tage
Verden 140.006 293.455 2,1 Tage
Region Luneburg 3.064.840 9.450.376 3,1 Tage

Quelle: Landesamt fiur Statistik Niedersachsen: Monatserhebung im Tourismus in Niedersach-
sen (Gebietsstand: 1.11.2016): Geoffnete Beherbergungsbetriebe mit mindestens 10 Betten
und gedffnete Campingléatze mit mindestens 10 Stellplatzen

Tabelle 6: Region Luneburg — Gasteanklnfte, Gastelibernachtungen und mittlere Aufenthaltsdau-
ern 2015

Zu den registrierten Ubernachtungsgasten kommt eine unbekannte Zahl an
Ubernachtungsgasten in Unterkiinften mit weniger als 10 Betten sowie an
Tagesgasten (v.a. im Freizeitverkehr) aus den nahen Zentren. Damit kom-
pensieren die landlich strukturierten Bereiche ihr geringeres, verkehrserzeu-
gendes Einwohnerpotenzial zumindest teilweise durch Gaste und Besucher
und deren Mobilitatsbedarf.

Da die Tourismusdestinationen in der Region Uberwiegend auf sommerliche
Freiluftaktivitaten ausgerichtet sind (Bade-, Rad- und Wandertourismus), ist
eine ausgepragte Saisonalitat der Gasteanklinfte zu beobachten: Etwa zwei
Drittel der Géaste besuchen die Region in der Sommersaison (Mai bis Okto-
ber) und nur rund ein Drittel in der Wintersaison (November — April).

Verkehrsmittelwahl im Tourismus

Genaue Daten zur Verkehrsmittelwahl der Gaste und Besucher in der Region
Lineburg liegen nicht vor. Eine von der Zeitschrift ,fairkehr* veréffentlichte
Statistik zum Deutschland-Urlaub® zeigt, dass im Durchschnitt aller Urlaubs-
arten etwa 74 % der Urlauber ein Auto (eigenes Auto oder Mietauto) als An-
reise-Verkehrsmittel nutzen. Dieser Durchschnittswert beinhaltet auch den
hoéheren Anteil von Bahn, Fernbus und Flugzeug im Stadtetourismus. Fir die
Region Lineburg ist anzunehmen, dass diese Verkehrsmittel keine groRere
Bedeutung bei der Mobilitat von Urlaubern haben, so dass der Anteil des

9 https://www.fairkehr-magazin.de, Titel 3/2016 (abgerufen am 27.09.2017) https://www.fairkehr-
magazin.de, Titel 3/2016 (abgerufen am 27.09.2017)
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Pkw als Anreiseverkehrsmittel noch weit héher liegen dirfte. Bei Tagesgas-
ten im Freizeitverkehr, die Uberwiegend aus den benachbarten groRen Zen-
tren kommen, diirfte jedoch der Anteil der OPNV-Verkehrsmittel Bahn und —
in deutlich geringerem Umfang — Regionalbus sowie von Fahrrad bzw. Pe-
delec hoher sein.

In den meisten Fallen steht den Gasten damit ein Pkw zur Verfigung, der
dann in der Regel auch fur die Vor-Ort-Mobilitat genutzt wird. Es sei denn,
den Gasten wird ein attraktiver, auf touristische Bedurfnisse ausgerichteter
OPNV angeboten, z.B. der Stadtbusverkehr in Cuxhaven oder das Busan-
gebot ,Heide-Shuttle“ im Naturpark Lineburger Heide, oder aber die touris-
tischen Freizeitaktivitditen (Wanderungen mit unterschiedlichen Start- und
Zielpunkten, Kombination von Bus/Bahn und Fahrrad) oder eine Parkraum-
bewirtschaftung legen die Nutzung anderer Verkehrsmittel nahe.

Verkehrsaufkommen im Tourismus

Eine genaue, raumliche differenzierte Quantifizierung des touristischen Ver-
kehrsaufkommens (Pkw-Fahrten) wéare auf Basis der vorliegenden Daten-
grundlage nicht seriés. Mithilfe von statistischen KenngréRen lasst sich je-
doch Uberschlagig abschatzen, dass die Gaste in der Region (einschl.
Geschaftsreisende) jahrlich rd. 6,1 Mio. touristisch motivierter Pkw-Fahrten
durchfiihren (vgl. Tabelle 7). Analog zu saisonalen Verteilung der Gastean-
kiinfte findet auch das jahrliche touristische Verkehrsaufkommen zu zwei
Drittel wahrend der Sommersaison statt. Bisher gibt es keine wissenschaft-
liche Erhebung dariiber, ob bzw. wie viele Besucher der Region mit einem
Elektroauto anreisen.

GroRRe Wert Annahme

Anzahl Gasteankinfte 2015 3.064.840

mittlere Aufenthaltsdauer (Tage) 3,1

Verkehrsmittelwahl Pkw 85% Annahme: Pkw-Anteil bei der Verkehrsmit-
telwahl héher als im Durchschnitt des
Deutschland-Urlaubs, da weniger Stadtetou-

rismus.
mittlere Anzahl Pkw-Fahrten pro 1,5 Annahme: aufgrund der touristischen Aktivi-
Tag wahrend des Aufenthalts tatsmuster im Untersuchungsraum nicht tag-

lich eine Hin- und Rickfahrt im Pkw

Pkw-Besetzungsgrad 2 Annahme: Pkw-Besetzungsgrad im Touris-
mus hoéher als im Bundesdurchschnitt (MiD
2008: 1,5), da hoherer Familienanteil unter
den Gasten.

jahrliche Pkw-Fahrten der Gaste  ca.
6.057.000

Tabelle 7: Region Luneburg — Abschéatzung des touristischen Pkw-Fahrtenaufkommens

Ladestationen in der Region heute

Die Ladeinfrastruktur ist die wichtigste Grundlage, damit sich Elektrofahr-
zeuge auf dem Markt durchsetzen kénnen und eine echte Alternative zu
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Fahrzeugen mit herkémmlichen Antrieben (ICE, siehe Kapitel 4.1) darstel-
len. Sie gibt dem Halter eines Elektroautos (EV) die Sicherheit, das Fahr-
zeug ohne grofRe Umstande gemal seiner Erwartung und seinen Gewohn-
heiten nutzen zu kdnnen. Deutschlandweit wachst die Anzahl Ladestationen
jahrlich um ca. 7 % und erreichte im dritten Quartal 2017 einen Hochststand
von 7.179 (Statista, 2017).

In Abbildung 16 ist die Lage der aktuell (Stand 12.09.2017) vorhandenen  Bestand der Lade-
sowie einiger weniger in Planung befindlichen Ladestationen in der Region gg;sotr:“fyr’]reg]u?ger
Lineburg visualisiert. Blaue Punkte beschreiben Normalladestationen und
rote Punkte Schnellladestationen. Insgesamt wurden 238 Ladestationen er-
fasst und dargestellt. Die Daten wurden aus den folgenden Quellen erhoben:

— GoingElectric!® (213 Ladestationen)

— LEMnet!! (14 zusatzliche Ladestationen, die bei GoingElectric nicht er-
fasst sind)

— Umfrage in allen Landkreisen und Forderregionen der Region Luineburg??
(11 weitere in der Region geplante Ladestationen; angenommen wurden
hier jeweils Ladeleistungen von 22 kW)

Sobald der Markt reifer ist (also mehr EV auf den Stral3en unterwegs sind), réaumliche Dichte
wéchst die Wichtigkeit der Angebotsdichte. Schon heute kann beobachtet 98" Ladestationen
werden, dass es zu Staus an Ladesaulen kommt, wenn die Anzahl Lade-

punkte zu gering ist. Jede Ladesaule vermag — Uber eine durchschnittliche

Woche berechnet — eine begrenzte Anzahl Fahrzeuge zu bedienen. Je ge-

ringer die maximale Ladeleistung, desto langer die Standdauer und desto

geringer die Zahl bedienbarer Fahrzeuge. Mit der Information der Anzahl La-

depunkte je Ladesaule wurde die Dichte der Ladepunkte im Raum bestimmt

und visualisiert (siehe Abbildung 16). Dazu wurde eine sogenannte Kern-
dichteschatzung umgesetzt mit einem Analyseradius von 7,5 km. Anhand

dieser Karte lasst sich die raumliche Dichte des Angebots an Ladepunkten

aufzeigen; sie verfeinert somit die Aussagen der Karte der Lage der Ladesta-

tionen (siehe Abbildung 17).

In Abbildung 18 ist die Erreichbarkeit der Ladestationen abgebildet. Jede  Erreichbarkeit der
Ladesaule deckt ein gewisses geographisches Gebiet ab. Der maximale Ra- ~ -adestationen
dius dieses Gebiets hdngt von der maximalen an der Ladesaule angebote-

nen Ladeleistung ab. Die Radien entsprechen der Reichweite, die man bei

einem Ladevorgang in 90 Sekunden laden kann. Innerhalb dieses Radius ist

es fur den Nutzer eines Elektrofahrzeuges attraktiv, den Weg zu dieser La-

destation auf sich zu nehmen. Die roten Kreise der Schnellladestationen sind

um einiges grof3er als die blauen der Normalladestationen, da sie einen gro-

Beren Anreiz bieten, einen weiteren Weg auf sich zu nehmen.

Die Karte in Abbildung 18 kann dazu genutzt werden, um festzustellen, ob
die aktuelle Ladeinfrastruktur flr die momentane Anzahl EV genligend ist

oder nicht. Der selbe Abgleich kann auch mit der prognostizierten Anzahl

der Elektroautos fir ein Jahr in der Zukunft erfolgen (siehe Kapitel 5.2).

10 www.going-electric.de (abgerufen am 12.09.2017)

11 www.lemnet.org/de (abgerufen am 12.09.2017)
12 Die Umfrage im Rahmen dieser Studie wurde im August/September 2017 durchgefihrt.
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. Schnellladestationen, inklusive
geplante bzw. im Bau befindliche

>
Normalladestationen, inklusive
geplante bzw. im Bau befindliche
.

Bremerhaven Hamburg

Bremen

Ladestationen: goingelectric.de, LEMnet

Abbildung 16: Beriicksichtigte Ladestationen (inklusive geplante) der Region Lineburg. Normalladestationen weisen Ladeleistungen bis und mit 22 kW aus
(blaue Punkte), Schnellladestationen oberhalb von 22 kW (rote Punkte)
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Ladepunktdichte
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Abbildung 17: Ladepunktdichte in der Region Liineburg
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Ladestationen: goingelectric.de, LEMnet

Abbildung 18: Erreichbarkeit der Ladestationen der Region Liineburg
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3.
3.1
3.1.1

Elektromobilitat in Deutschland
Stand Uberregionaler Entwicklungen

Entwicklungen in der Bundesrepublik Deutschland

Die Mobilitat ist fur 29 % des Deutschen Endenergieverbrauchs 2016 ver-
antwortlich (AGEB, 2017). Der StraRenverkehr ist heute nahezu vollstandig
von fossilen Energietragern abhangig und verursacht ca. 20 % der CO»-
Emissionen Deutschlands (UBA, 2017). Wahrend im Zeitraum 1990-2010
die gesamten CO,-Emissionen um knapp 18 % gesenkt werden konnten, be-
trug der Riickgang im StralRenverkehr lediglich 3.3 %. Im Jahr 2016 wurden
4 % des Endenergieverbrauchs des Verkehrs mit erneuerbaren Energien ge-
deckt; weitere 1.5 % mit Strom (AGEB, 2017).

CO,- Endenergieverbrauch
Emissionen 2016
.4 71°/
o
lVerkehr
CO, - Reduktion
-18%
\p
= Anteil Rest
-3,3%
e
u Anteil Verkehr
1990 2010

Abbildung 19: Anteil des Verkehrs am Endenergieverbrauch und der Entwicklung der CO,-Reduk-
tion

Der Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung (BMUB, 2016) weist Ziele
und MalRnahmen im Bereich Klimaschutz aus. Der Elektromobilitat wird eine
zentrale Bedeutung zur Reduktion der THG-Emissionen zugesprochen.3
Ohne sie ware das Sektorziel im Bereich Mobilitat nicht zu erreichen. Daflr
ist es allerdings zentral, dass Elektrofahrzeuge mit erneuerbarem Strom an-
getrieben werden (UBA, 2014). Elektrofahrzeuge verursachen zwar keine di-
rekten CO,-Emissionen, aber die Bereitstellung der Energie (Stromherstel-
lung) und die Herstellung des Fahrzeugs fihren wie bei konventionellen
Fahrzeugen auch zu Emissionen. So emittiert gemaf einer Beispielrechnung

13 http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten BMU/Download PDF/Klimaschutz/klimaschutz
plan_2050 bf.pdf, siehe dort insbesondere Kapitel 5.3 (abgerufen am 06.10.2017)

Elektromobilitat hat
zentrale Bedeutung
fur Klimaschutz in
Deutschland
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ein dieselbetriebenes Fahrzeugmodell ca. 200 g CO2 pro km, ein vergleich-
bares Elektrofahrzeug mit Strommix ab Steckdose ca. 80 g CO; pro km und
eines mit Okostrom ca. 35 g CO pro km (UBA, 2014). Der Strommix von
Deutschland hat einen wachsenden Anteil aus Erneuerbaren Energien; im
Jahr 2016 stammten 18,8 % des Energieeinsatzes zur Stromproduktion aus
erneuerbaren (AGEB, 2017). Damit werden die Voraussetzungen, Elektro-
fahrzeuge umweltschonend anzutreiben, immer glnstiger.

Elektrofahrzeuge treten auf dem Markt bereits erfolgreich in Erscheinung.
Fast alle Autohersteller bieten Elektrofahrzeugmodelle an und die ersten
massentauglichen Modelle mit Reichweiten iber 300 km sind erschienen.
Die Elektromobilitat steht in Deutschland damit an der Schwelle zum Markt-
durchbruch.

Aktivitaten von Bund und Landern

Die Bundesregierung unterstitzt vor dem Hintergrund der konjunktur-, ener-
gie- und klimapolitischen Zielsetzungen den Auf- und Ausbau Deutschlands
zum Leitmarkt fur Elektromobilitat, um in der Wissenschaft, der Automobil-
und Zulieferindustrie eine Fihrungsrolle zu behaupten. Vor diesem Hinter-
grund wurden seit 2009 eine Reihe von Politikinstrumenten und Férdermal3-
nahmen sowie in Abstimmung mit der EU auch Rechtsgrundlagen und Nor-
men etabliert. Erstere werden hier beschrieben, letztere werden ausfihrlicher
in Kapitel 3.3 beschrieben.

Die Ziele des Energiekonzepts der Bundesregierung werden in der Mobili-
tats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung fur den Sektor Verkehr
Ubersetzt (BMVBS, 2013). Darin werden Wege aufgezeigt, wie die Energie-
wende im Verkehr langfristig umgesetzt werden kann. Unter anderem soll
dazu die Marktfahigkeit der Elektromobilitat unterstiitzt werden, etwa durch
die Bildung strategischer Allianzen. Der Nationale Entwicklungsplan
Elektromobilitat soll die Einfihrung der Elektromobilitat vorbereiten und un-
terstlitzen (Bundesregierung, 2009). Er umfasst wesentliche Zielsetzungen
wie die Erarbeitung von Normen und Standards auf européischer Ebene.
Zudem beinhaltet er das oft zitierte Ziel, dass bis 2020 eine Million Elektro-
fahrzeuge auf den deutschen StraRen unterwegs sein sollen. Im Rahmen
der Nationalen Plattform Elektromobilitat (NPE, 2017) werden relevante
Akteure aus Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Gesellschaft iber Arbeits-
gruppen in die politischen Prozesse eingebunden.

Im Rahmen der politischen und rechtlichen Zielsetzungen und Rahmenbe-
dingungen werden seit 2009 grofRe Forderprogramme fr die Elektromobilitat
umgesetzt. Das Regierungsprogramm Elektromobilitat (Bundesregierung
2011) definiert konkrete MaBnahmen auf der Basis des NEP. In diesem Rah-
men wurde 2011-2016 das ,Schaufensterprogramm Elektromobilitat*
durchgefuhrt, um im Rahmen von 90 Verbundvorhaben Elektromobilitéat
sichtbar und erfahrbar zu machen. Die jeweiligen Bundeslander bezuschuss-
ten dabei die bundesgeforderten Projekte mit eigenen Férdermitteln. Zudem
wurden in allen Schaufensterregionen assoziierte Vorhaben ohne Bundes-
mittel umgesetzt. Eines der vier Schaufenster war im Bundesland Nieder-
sachsen?®, entsprechend fanden auch einige Projekte und Aktivitaten in der

14 http://www.metropolregion.de/project/schaufenster-elektromobilitaet/
(abgerufen am 05.10.2017)
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Region Lineburg statt. So nahm beispielsweise die Polizei an einem Projekt
teil (siehe Kapitel 3.2 Best Practice Beispiele). Das Land Niedersachsen for-
dert den OPNV, im Rahmen allgemeiner Mobilitatsforderprogramme, mit zu-
satzlichen Geldern, wenn es um reinelektrische Antriebe geht.'®> Auch dem
Ladeinfrastrukturausbau nahe OPNV-Stationen werden Zuwendungen ge-
wahrt.16

Seit 2015 werden ,Leuchtturmprojekte” mit einem Gltesiegel ausgezeich-  Konjunkturpaket I
net fir besonders bedeutende Betrage zum technologischen Fortschritt und

der Kostensenkung der Elektromobilitéat. Im Férderprogramm Elektromobili-

tat im Rahmen von Konjunkturpaket Il wurde ab 2009 anwendungsorien-

tierte Forschung im Bereich Mobilitat geférdert sowie konkrete Demonstrati-

ons- und Pilotprojekte und MalRnahmen zur Marktentwicklung,
Umweltwirkungen und Nutzerakzeptanz. In diesem Rahmen wurde die erste

Phase des Programms ,Modellregionen Elektromobilitat“ fir die Markt-

und Technologievorbereitung der Elektromobilitat geférdert. Es wurden ins-

gesamt 70 Demonstrationsprojekte in acht Modellregionen geférdert.

Mit der Forderrichtlinie Elektromobilitat vom 16. Juni 2011 und vom Q9.  Forderrichtlinie
Juni 2015 unterstiitzt das BMVI die Beschaffung von Elektrofahrzeugen und ~ E'ektromobilitat
Ladeinfrastruktur sowie die Verknipfung der Fahrzeuge mit dem Stromnetz

in Kombination mit dem Ausbau erneuerbarer Energien. Im Zentrum stehen

Kommunen, bei denen MalRBhahmen einen hohen Verbreitungseffekt haben:

Sie haben einerseits eigene Flotten, andererseits sind sie fur die Mobilitats-

planung vor Ort zustandig. Im Rahmen dieser Foérderrichtlinie werden die

zweite Phase der Modellregionen Elektromobilitat sowie die aktuell lau-

fende dritte Phase umgesetzt. Die zweite Phase dauerte von 2011 — 2015

mit insgesamt 284 Vorhaben in vier Modellregionen, die dritte dauert von

2015 — 2019, mit bisher 131 Vorhaben in vier Modellregionen.

Ab Mai 2016 fihrte die Bundesregierung eine Kaufpramie fir Elektroautos  Kaufpramie fur
ein. Dies ist ein ,Umweltbonus* von 4.000 Euro fiir rein elektrische Fahr- ~ Elektroautos
zeuge und 3.000 Euro fur Plug-In Hybride, der zur Hélfte von der Bundesre-

gierung und von der Industrie finanziert wird. Daflr stehen insgesamt

1.2 Mrd Euro bereit, je zur Halfte von Bund und Industrie finanziert. Damit

der Bund mit guten Beispiel vorangehen kann, soll der Anteil von Elektro-

fahrzeugen am bundeseigenen Fuhrpark auf 20 % erhoht werde. Dazu stellt

die Bundesregierung weitere 100 Millionen Euro bereit.

Ein Jahr darauf wurde zudem das Bundesprogramm Ladeinfrastruktur zur  Bundesprogramm
Férderung von Ladestationen im 6ffentlichen Raum gestartet. Hierzu wird ~ -@deinfrastrukiur
die Errichtung von 5.000 Schnellladestationen mit 200 Millionen Euro und
die Errichtung von 10.000 Normalladestationen mit 100 Millionen Euro ge-
fordert. Zwischen dem 01. Marz 2017 und dem 28. April 2017 konnten pri-
vate Investoren im Rahmen des ersten Forderaufrufs Antrage einreichen.
Bis 2020 sollen 7.000 Schnellladestationen und 36.000 Normalladestationen

15 http://www.nds-voris.de/jportal/;jsessionid=925EE36EC897EODAFFBF38CB665EDASA.jp11?
quelle=jlink&gquery=VVND-932000-MW-20150601-SF&psml=bsvorisprod.psml&max=true#ivz7
(abgerufen am 05.10.2017)

16 https://www.mobilitaet-nds.de/files/nwm/content/downloads/Zuwendun-
gen%20fuer%20die%20Beschaffung%20von%20Ladegeraeten%20fuer%20Elektrofahrra-
eder%20und%20Elektroautos.pdf
(abgerufen am 05.10.2017)
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im offentlichen Raum errichtet werden. Gemal Aussage des BMVI wurden
mit Stand vom 19.02.2018 insgesamt 779 Fdorderbescheide fir 7.575 Nor-
malladepunkte und 1.380 Schnellladepunkte mit einem Gesamtférdervolu-
men von 40 Mio. Euro erteilt.%’

3.1.3 Internationale Aktivitaten

Von Interesse sind sowohl lAndertiberspannende Initiativen als auch Aktivi-
taten in Landern mit besonders vielen Neuzulassungen von Elektrofahrzeu-
gen.

Besonders bedeutend flr den internationalen Austausch ist die Internatio-  Internationale Ko-
nale Energieagentur (IEA) mit der Initiative IA-HEV. Deren Ziel ist die For-  °rdination
derung der Elektromobilitat und Koordination der Aktivitaten von Mitglieder-

landern und Industriepartnern aus der ganzen Welt (IEA, 2016). Von

Bedeutung sind ferner eine Reihe von internationalen Kongressen zum

Thema Elektromobilitat, wie beispielsweise der European Battery, Hybrid

and Fuel Cell Electric Vehicle Congress.

Abbildung 20 zeigt die sieben Lander, in denen am meisten Elektrofahrzeuge  Landervergleich
verkauft werden. Im Jahr 2016 stehen China, die USA und Norwegen an der

Spitze; Deutschland liegt auf Platz 7 (IEA, 2017). Eine aktuelle Studie von

McKinsey (2017) nennt Norwegen als wichtigsten Markt fur Elektrofahr-

zeuge, gefolgt von den Niederlanden und Schweden; Deutschland ist auf

Platz 13. Allerdings steht Deutschland derselben Studie zufolge beziiglich

der Bedeutung seiner Industrie rings um Elektromobilitéat an dritter Stelle,

hinter Japan und China (Platz eins und zwei).
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Abbildung 20: Elektrofahrzeugverkéufe, Marktanteile und BEV versus PHEV Anteile in ausgewahl-
ten Landern, 2010-16. Quelle: IEA, 2017

Die Aktivitaten der Spitzenreiter China und Norwegen werden im Folgenden
kurz beschrieben:

China ist mittlerweile der grof3te Markt fur Elektrofahrzeuge mit iber 300.000  Entwicklungen in
Neuzulassungen im Jahr 2016, davon 75 % BEV und 25 % PHEV. Es hat °""?

zudem einen grofRen Anteil an den weltweit 6ffentlich zuganglichen und pri-

vaten Ladestationen: 81 % der Schnell- und Uber 25 % der langsamen La-

destationen (IEA, 2017). Die Emissionsprognosen sind allerdings aufgrund

der vergleichsweise COgz-intensiven Energiebereitstellung wenig optimis-

tisch: je nach Szenario emittieren Elektrofahrzeuge in China 2030 ca. 70—

140 g CO2/km. Der Technologiewechsel ist Regierungsprioritat (FAZ, 2017),

17 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur-elektrofahr-
zeuge.html (abgerufen am 01.03.2018)
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3.2

chinesische Anbieter sollen eine fihrende Position in der Automobilindustrie
einnehmen. Die Regierung setzt Férdermittel fir Forschung und Entwicklung
sowie Anreize entlang der gesamten Wertschépfungskette ein und ist dabei
experimentierfreudig. Zu den MaflRnahmen gehdren z.B. einfache Zulassung
von Elektrofahrzeugen in Grol3stadten statt Lossystem fiur konventionelle
Pkw, oder eine Elektroauto-Mindestquote fir alle in China aktiven Automo-
bilbauer. Gefdrdert werden auch Zukunftstechnologien fir autonomes Fah-
ren und intelligente Verkehrssysteme.

Norwegen liegt mit ca. 50.000 Neuzulassungen im 2016 zwar deutlich hinter
China, allerdings liegt der Anteil Elektrofahrzeuge am Neuwagenbestand mit
knapp 30 % um fast eine GrolRenordnung Uber dem zweitplatzierten, den
Niederlanden (IEA, 2017). Bis Mitte 2017 stieg dieser Anteil gemal3 Medien-
angaben sogar bis tber 50 %'8 . Beziiglich CO2-Emissionen der Elektromo-
bilitdt sind die Aussichten angesichts eines Anteils von Uber 95 % Wasser-
kraft am Strommix gut (EWI, 2017). Das Land plant ab 2025 nur noch «zero
emission vehicles» zuzulassen. Als Haupttreiber fur die Entwicklung gelten
Fordergelder fur den Kauf von Elektrofahrzeugen, kombiniert mit freigege-
benen Busspuren und finanziellen Erleichterungen im Alltag wie Steuerre-
duktionen, freie Fahrfahrten und Erlass von Parkgebthren und der Stral3en-
maut. Beispielrechnungen zeigen, dass dies die Kosten des
Fahrzeugbesitzes fur ein Elektroauto unter die eines vergleichbaren Autos
mit Verbrennungsmotor driickt — besonders beim Einsatz in Ballungsgebie-
ten mit Mautpflicht. Die Regierung plant angesichts der hohen Anzahl Elekt-
roautos den schrittweisen Abbau der Vergiinstigungen. So sind die Busspu-
ren Oslos mittlerweile aufgrund von Staus fur Elektroautos wieder gesperrt,
ab 2018 fallen einige Steuerverginstigungen und die Mautbefreiung weg.

Bedeutung fur Deutschland: Der Blick auf internationale Vorreiter zeigt,
dass kombinierte MalRnahmenpakete mit erheblichen finanziellen Anreizen
zur Férderung von Elektromobilitat wirken, auch wenn sie zeitlich oder bis
zur Erreichung einer Quote von Fahrzeugen beschrénkt sind. Daher kdnnten
auch die FordermaRnahmen Deutschlands zur Erhéhung des Elektrofahr-
zeugbestands fruchten. In Bezug auf die Auswirkungen von Férdermaf3nah-
men fir die Elektromobilitat fiir die Region Lineburg kdnnen die zwei nach-
folgenden Best Practice Beispiele konkretere Einblicke geben.

Best Practice Beispiele

Beispiel 1: Elektrifizierung der Flotten in der kommunalen Verwaltung
Die offentliche Hand kann mit ihren Flotten eine Vorreiterrolle einnehmen.
Dazu gehort auch die Polizei. Aufgrund des Einsatzes zu allen Tageszeiten
und in allen Quartieren sind Polizeifahrzeuge sehr sichtbar. Gleichzeitig de-
monstriert dieses Einsatzgebiet glaubwiirdig die Belastbarkeit und Zuverlas-
sigkeit von Elektrofahrzeugen.

Die Polizei Niedersachsens begann 2013 im Rahmen des Schaufensterpro-
gramms Elektromobilitat mit der Erprobung elektrischer Fahrzeuge!®. Nach

18 https://www.elektroauto-news.net/2017/norwegen-elektro-und-hybridantrieb-bei-neuzulassun-
gen-auf-53-gestiegen (abgerufen am 05.10.2017)

19 http://www.zpd.polizei-nds.de/Einsatzmittel/polizei-niedersachsen-sieht-elektromobilitaet-als-
chance-110321.html (abgerufen am 24.08.2017)
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Projektende fuhrte die Polizei den Ersatz von Dieselfahrzeugen durch
Elektro- und Hybridfahrzeuge sowie die Ergdnzung der Flotte um Pedelecs
weiter. Sie kommen fur Streifenfahrten und Verwaltungsfahrten zum Einsatz.
2016 startete das Projekt ,lautlos&einsatzbereit“?°, bei dem die integrierte
Planung und Steuerung von Flotten, Energie- und Ladeinfrastruktur im Zent-
rum steht. Aus rechtlicher Sicht steht der Umstellung einer Flotte auf Hybrid-
und Elektrofahrzeuge nichts im Wege, da Ausschreibungen grundsatzlich
auch die Beschaffung alternativ angetriebener Fahrzeuge zulassen. Derzeit
sind zwar noch nicht viele — im Vergleich mit Diesel- oder Benzinfahrzeugen
— kostengiinstige Fahrzeugmodelle mit hoher Reichweite verfligbar. Dies ist
allerdings kein Grund, mit der Umstellung nicht zu beginnen: Zum einen kann
bei der Fahrzeug-Disposition ein Elektrofahrzeug fiir entsprechende Ein
satze mit geringer Distanz oder Lademoglichkeiten in den Pausen/ Schicht-
wechseln eingeplant werden. Zum anderen kann eine Polizeiflotte nach und
nach im Rahmen der AuRerverkehrssetzung bestehender Fahrzeuge um
Elektroautos ergénzt werden. Mit zunehmend besseren verfligbaren Fahr-
zeugmodellen sind fir neue Fahrzeuge immer anspruchsvollere Einsatze
maoglich.

Beispiel 2: Carsharing der SG-Tarmstedt
E-Carsharing im landlichen Raum kann die geringe/ fehlende Anbindung von
Dorfern durch den offentlichen Nahverkehr ergdnzen. Damit es funktioniert,
sind engagierte lokale Akteure sehr wichtig.

Die landliche Samtgemeinde Tarmstedt hat 2015 ein E-Carsharing Angebot
gestartet, das aktuell in finf Dérfern angeboten wird. Die folgenden Angaben
stammen von der Webprasenz des Angebots?! sowie aus Auskiinften von
Herr Warncke vom gleichnamigen Autohaus??. Im Rahmen eines Forderpro-
gramms der Modellregion Hamburg wurden sechs Fahrzeuge angeschafft;
im Rahmen des Projekts SLAM der Universitat Stuttgart wurde zudem eine
CCS-Schnellladestation mit 50 kW im Autohaus Warncke installiert. Die Au-
tos und Ladeinfrastruktur werden betrieben von Privaten und Kleinunterneh-
men, oft aus dem Bereich erneuerbare Energie sowie Autohauser. Diese ha-
ben die Ladeinfrastruktur, zumeist sind das Wallboxes, auf eigene Rechnung
installiert. Die Schnellladestation im Autohaus Warncke wird vom lokalen
Energieversorger EWE betrieben. Sie ist primér attraktiv fir Langstrecken-
nutzer, die Carsharing Fahrzeuge laden dagegen zu geschatzt 90 % lang-
sam.

Die meisten Nutzer benétigen das Angebot einmal wéchentlich. Es sind pri-
mar Private, insb. Junge ohne eigenes Fahrzeug, die z. B. zur Berufsschule
missen. Weiter gibt es Firmen, die Spitzenlasten abdecken, wenn der ei-
gene Fuhrpark nicht ausreicht und Ehrenamtliche, die Betagte z. B. zu Be-
sorgungen fahren. Kommunen treten dagegen kaum als Nutzer in Erschei-
nung, da sie tendenziell zu viele Fahrzeuge haben. Verhandlungen zur
Freigabe deren E-Fahrzeuge flirs E-Carsharing sind im Gange.

Das Angebot ist bisher informell und «lowtech». Nutzer missen nicht Mit-
glied werden, es genliigt bei der Erstnutzung den Fihrerschein vorzuweisen.

20 https://www.mobilitaet-nds.de/aktuelles.html (abgerufen am 24.08.2017)

21 https://de-de.facebook.com/pg/ecarsharingtarmstedt/about/?ref=page_internal
(abgerufen am 04.10.2017)

22 https://de-de.facebook.com/autohauswarncke/ (abgerufen am 04.10.2017)
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Der Bedarf fur ein Fahrzeug wird jeweils telefonisch angemeldet bei den Be-
treibern, die dem Nutzer dann den Autoschlissel aushandigen. Die Ladein-
frastruktur kann nicht reserviert werden, aber die Verfigbarkeit der Schnell-
ladestation wird oft telefonisch abgeklart von Langstreckenfahrern. Die
Authentifikation und Abrechnung fiir die Fahrzeugnutzung ist derzeit han-
disch, zumeist wird mit einem Fahrtenbuch abgerechnet. Die Schnellladesta-
tion war lange gratis, wird aber neu abgerechnet Uber eine Ladekarte der
EWE und Uber Roaming mit weiteren Anbietern. Die Verantwortlichen erwa-
gen eine Professionalisierung des Angebots, um die Hirden zur Nutzung zu
senken. Eine einheitliche Buchungsplattform wirde z. B. néchtliche Fahr-
zeugbuchungen ermdglichen. Weiter wére eine Authentifikation des Nutzers
am Fahrzeug und an den Ladepunkten praktisch.

Das Angebot bekommt positive Resonanz. Es ist aber nicht leicht, die Leute
zum Umsteigen zu bewegen: Die Fahrzeuge werden zunehmend besser ge-
bucht, aktuell ist es aber noch nicht zufriedenstellend. Der Schnitt liegt bei
ca. einer Nutzung pro Tag, mehrheitlich durch Eigennutzung des jeweiligen
Anbieters zuzlglich 2 — 3 gebuchter Fahrten pro Woche. Die Nutzung der
Schnellladestation hat seit Einflhrung der Bezahlung leicht abgenommen
von geschatzten 1.8 Ladevorgangen pro Tag auf ca. einen pro Tag.

Fur andere landliche Gemeinden werden folgende Empfehlungen gemacht:
Man sollte klein anfangen, «die Latte nicht zu hoch zu legen», ausprobieren
und nachjustieren. Zuerst einmal braucht es mutige Einzelakteure, die selber
investieren, eine ,Wallbox“ hinstellen und ein Auto zum Verleih freigeben,
sowie Leute, die sich als «Ankermieter» verpflichten und das Fahrzeug re-
gelmafiig mitnutzen. Spater kann man einen Verein griinden, weitere Autos
anschaffen, Formalismen einfiihren und eine online-Plattform einrichten. Die
rechtlichen Rahmenbedingungen, die zwingend zu beachten sind, sind da-
gegen kein Hindernis, da sie Gberschaubar sind — so muss z. B. der Fuhrer-
schein der Nutzer abgefragt werden.

Beispiel 3: E-Carsharing in Kommunen Niederdsterreichs

Gerade landliche Kommunen haben ein Interesse daran, ihre Attraktivitat far
Bewohner und Besucher durch Erganzungen zum oft wenig ausgebauten
OPNV zu steigern. Gleichzeitig konnten diverse Versuche mit E-Carsharing
Angeboten einen wirtschaftlichen Erfolg erzielen. Entsprechend tiberzeugen
die Erfahrungen mit landlichem E-Carsharing in einer wachsenden Anzahl
Kommunen Niederdsterreichs.

Das Angebot wurde vor dem eigentlichen Start aufwandig vorbereitet im
Rahmen des von Niederdsterreich geforderten Projektes ELISA?3. Es wur-
den Betreiberkonzepte erarbeitet und rechtliche Aspekte geprift. In der
Folge wurde eine vertragliche Regelung der Zustandigkeiten ohne steuer-
rechtliche Probleme flr die Gemeinde bzw. den Tragerverein ausgearbeitet
sowie ein professionelles Schadensmanagement mit klaren Rollen?*. Zudem
flossen die Erkenntnisse in eine Steuerreform ein, die E-Autos als Privat-

23 https://www.innoz.de/de/elisa-elektrofahrzeuge-durch-intelligente-sharingkonzepte-anbieten
(abgerufen am 24.08.2017)

24 https://lwww.innoz.de/sites/default/files/artikel melanie herget.pdf (abgerufen am 24.08.2017)
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und Dienstfahrzeug bevorzugt?®. Das Angebot wurde 2012 in Zusammenar-
beit mit einem erprobten Carsharing-Anbieter bei interessierten Kommunen
gestartet — so konnte die Qualitdt des Angebots hinsichtlich Fahrzeug- und
Abrechnungstechnik sowie auch hinsichtlich Service von Anfang an uber-
zeugen. Je Gemeinde fahren ein bis zwei Autos flr einen Nutzerkreis von
20 — 30 Personen: Private, Angestellte von Betrieben und der Gemeinde und
Mitglieder von Vereinen. Die Kommune lbernimmt jeweils das Leasing der
Fahrzeuge und sorgt je nach Abmachung mit dem Carsharing-Anbieter meis-
tens auch fir die Vermarktung und Betreuung des Angebots. Dabei ist es
zentral, dass es eine Person gibt, die sich kimmert, ein sogenannter ,Kim-
merer“. Das Angebot wird gezielt vermarktet als regional und gut furs Ge-
meinwohl. Es erfreut sich wachsenden Zuspruchs: Anfang 2016 waren be-
reits 37 Gemeinden dabei. Als Vorzeigegemeinde gilt z. B. Gaubitsch?® 27
wo die Gemeinde zusammen mit dem lokalen Dorferneuerungsverein ein
haufig genutztes Elektroauto und eine Stromtankstelle mit eigener PV-An-
lage bereitstellt.

3.3 Rechtliche Rahmenbedingungen in Deutschland

Hier werden Rechtsgrundlagen aufgefihrt sowie ergdnzend und zur Konkre-
tisierung dazu Strategiepapiere. Rechtlich bindende Grundlagen finden sich
aufgelistet in Anhang Al.1, alle Gbrigen im Anhang Al1.2. Im Folgenden wer-
den Regulierungen zu Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur, zur Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur und zu Gebauden, zum Klimaschutz- und Energiever-
brauch und zu FérdermaRnahmen beschrieben. Grundlagen, die ausschliel3-
lich fur den Luftverkehr oder den Schiffsverkehr gelten, werden hier nicht
genannt. Anschlieend werden deren Konsequenzen fir die Region Liine-
burg diskutiert.

3.3.1 Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur

Elektrofahrzeuge und deren Bestandteile werden geregelt durch die Rahmen-
richtlinie (EU, 2007). Eine Vielzahl von DIN-Normen und -Spezifikationen (wel-
che mit DIN EN 61851 beginnen) spezifizieren die elektrische Ausrlistung der
Fahrzeuge.

Mit der Ladesaulenverordnung (LSV) setzt Deutschland die Europaischen Ladesaulenverord-
Vorgaben tiber den Aufbau von Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe um ™" LSV

(EU, 2014a), insb. in Bezug auf Ladestecksysteme an Ladepunkten. Die La-
desaulenverordnung (BMJV, 2016) regelt die technischen Mindestanforde-

rungen an den sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb von 6ffent-

lich zugénglichen Ladepunkten fur Elektrofahrzeuge. Dazu gehdrt auch die
Authentifizierung, Nutzung und Bezahlung. Gegenstand der LSV sind neu

gebaute, resp. umgebaute 6ffentliche Ladepunkte. Fur diese gilt folgende

Definition:

25 http://www.enu.at/images/doku///broschuere_e-carsharing-2016-web.pdf
(abgerufen am 24.08.2017)

26 http://www.umweltgemeinde.at/e-carsharing-angebote (abgerufen am 24.08.2017)

27 http://lwww.umweltgemeinde.at/best-practice-neu/mobilitaet-best-practice/alternative-mobili-
taet-best-practice/gaubitscher-stromgleiter (abgerufen am 24.08.2017)
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Ein Ladepunkt ist eine Einrichtung, an der zur gleichen Zeit nur ein Elektro-  Definition Lade-
fahrzeug aufgeladen werden kann. An einer Ladesaule kénnen sich einer  PuTk®

oder mehrere Ladepunkte befinden. Ladepunkte sind 6ffentlich, wenn sich

der dazugehorige Parkplatz entweder im 6ffentlichen StraRenraum oder auf

privaten Grund befindet und von einem unbestimmten Personenkreis ange-

fahren werden kann. Nicht dazu zéhlen Ladepunkte in privaten Carports oder
Garageneinfahrten.

Die LSV schreibt vor, dass ein liickenloses Ladepunktverzeichnis bei der liickenloses Lade-
Bundesnetzagentur fiir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Ei- Egrggeéﬁggg'_s
senbahnen (BNetzA) zu errichten ist, mit Meldefristen bei Inbetriebnahme,  netzagentur
Veranderungen und Aul3erbetriebsetzung. Fir jeden neu errichteten Lade-

punkt — aul3er kabellos und induktiv betriebene sowie Ladepunkte bis 3,7 kW

— gilt eine Ausstattungspflicht mit folgenden geforderten Steckertypen:

— Stecker- und Kupplungssysteme mussen nach DIN EN 62196 Teil 2 und  Ausstattungspflicht

. L fur Ladestecker an
Teil 3 genormt sein, in Form von Typ-2- und Combo-2-Steckern. Ladepunkten

— Jeder Ladepunkt mit > 3,6 kW Wechselstromladeleistung (AC) hat einen
Anschluss nach IEC 62196 Typ 2 zu erhalten

— Jeder Ladepunkt mit > 22 kW Gleichstromladeleistung (DC) hat einen An-
schluss nach Combined Charging System (CCS) zu erhalten

— Fir jeden Ladepunkt gelten Anforderungen an die technische Sicherheit
von Energieanlagen; d.h. erist so zu errichten und zu betreiben, dass die
technische Sicherheit gewahrleistet ist (BMJV, 2005).

Fur die Authentifikation und Bezahlung gilt folgendes:

— Der Betreiber von Ladepunkten muss jedem Nutzer von Elektromobilen  Anforderungen Au-
das punktuelle Laden ohne vorherige Authentifizierung erméglichen. Als ?:Zn;';'lﬁigon und
punktuell gilt jede Leistung aul3erhalb eines Dauerschuldverhaltnisses
zwischen dem Nutzer und einem Elektrizitdtsversorgungsunternehmen
oder einem Betreiber eines Ladepunktes.

— Die Ladung kann kostenlos oder gegen Bezahlung erfolgen: in unmittel-
barer Nahe zum Ladepunkt mittels Bargeld, mittels eines gangigen kar-
tenbasierten Zahlungssystems bzw. Zahlungsverfahrens oder mittels ei-
nes gangigen webbasierten Systems (in Deutsch oder Englisch).

Fur Betreiber von Ladepunkten gilt folgendes:

— Als Betreiber gilt, wer unter Berlcksichtigung der rechtlichen, wirtschaft-  Definition Betreiber
lichen und tatsachlichen Umstande bestimmenden Einfluss auf den Be-  VOnadepunkten
trieb eines Ladepunkts ausiibt.

— Jeder neu gebaute oder aul3er Betrieb genommene Ladepunkt ist der
BNetzA zu melden und hat Nachweise/Prifpflichten gegentiber der
BNetzA zur Einhaltung der in der LSV gestellten technischen Anforderun-
gen zu erbringen. Die Fristen dafir sind vorgegeben in 8 5, LSV.

Eine Reihe von Normen der Internationalen Elektrotechnischen Kommission  Normen
(IEC), resp. der Internationalen Organisation fir Normung (1ISO) regelt tech-

nische Spezifikationen. Dazu gehtéren Normen zu Steckdosen (u. A. IEC
60309-2, IEC 62196-2), die Kommunikation zwischen Elektrofahrzeug und
Ladeinfrastruktur inkl. Abrechnung (u. a. IEC/ ISO 15118, IEC 61851) bzw.
zwischen Ladepunkten (u. a IEC 63110).
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Ferner gibt es eine Reihe von technischen Leitfaden zur Errichtung und zum  Technische Leitfa-
Betrieb von Ladeinfrastruktur. Zu den neueren Leitfaden, welche in den letz- den

ten fanf Jahren veroéffentlicht wurden, gehdren z.B. der Technische Leitfaden
Ladeinfrastruktur Elektromobilitat (BDEV, 2015). Dieser richtet sich an eine

breite Zielgruppe von Immobilienplanern, -verwaltern und -besitzern tUber

Behdrden bis hin zu Handwerkern. Weiter gibt es den kostenpflichtigen tech-

nischen Leitfaden Elektromobilitat - Ladeinfrastruktur in Wohngebauden

(HEA, 2017). Etwas Alter ist der Technische Leitfaden Ladeinfrastruktur

(GGEMO, 2013).

3.3.2 Nutzung der Verkehrsinfrastruktur und Beschilderung

Anfang 2015 ist das Elektromobilitatsgesetz | (EmoG) zur Kennzeichnung  Elektromobilitats-
und Privilegierung von E-Autos im StraRenverkehr mit befristeter Geltung bis ~ 98¢t ' EMo6G
zum 30. Juni 2030 in Kraft getreten. Dieses ermdéglicht die Bevorzugung

elektrisch betriebener Fahrzeuge (BEV, PHEV und Brennstoffzellenfahr-

zeuge) insbesondere beim Parken und bei der Nutzung von Busspuren.

Die StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) regelt Umstande zur Bevorrechtigung  StraBenverkehrs-
der Elektromobilitat und zur entsprechenden Beschilderung (BMJV, 2013),  ©rdnung Stvo
Zur Beschilderung kann ein entsprechendes Sinnbild als Zusatzzeichen un-

mittelbar unter einem weiteren Verkehrszeichen (Gefahrzeichen, Vorschrift-

zeichen und Richtzeichen, insb. zum Parken oder zu Busspuren) angebracht

werden (siehe Abbildung 21 und Abbildung 22). Als Bevorrechtigung kommen

Ausnahmen von Verkehrsbeschrankungen, Verkehrsverboten oder Verkehr-

sumleitungen in Frage sowie fur die Benutzung von Busspuren. Ferner muss

die Vorgabe, Verkehrsbeschrankungen nur aufgrund zwingender Umsténde

anzuordnen, nicht eingehalten werden, wenn sie zugunsten der Férderung der
Elektromobilitat erfolgt.

=Y =’

s 8 frei

Abbildung 21: Zusatzzeichen fiir Elektrofahr- Abbildung 22: Zusatzzeichen fiir Elektrofahr-

zeuge gem. StVO: Elektromobilitat zeuge gem. StVO: Zulassung von E-Fahrzeu-
gen auf Bussonderfahrstreifen, zum Parken
auf gekennzeichneten Flachen, oder zur Aus-
nahme von Ge- und Verboten

3.3.3 Gebaude

Die Baugesetzgebung in Deutschland, resp. im Bundesland Niedersachsen,
aulRert sich bis anhin noch nicht zu Aspekten, die fir die Elektromobilitat
bedeutend sind. Im geplanten Elektromobilitatsgesetz Il sollen unter ande-
rem bau,- miet- und eigentumsrechtliche Vorschriften angepasst werden, um
einen schnellen und einfacheren Aufbau von Ladeeinrichtungen zu ermdgli-
chen. Dazu gehort z. B. die standardmafige Verlegung von Leerrohren fir
die Versorgung von Ladeinfrastruktur in Neubauten. Derzeit wird der Stand
der Technik durch die VDI Richtlinie 2166, Blatt 2, vorgegeben (VDI, 2015).
Sie bietet eine Hilfe, Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in oder an Ge-
bauden zu integrieren. Sie definiert technische Aspekte wie die Stromver-
sorgung und Software und den Brandschutz, aber auch die Ausstattung von
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3.3.4

3.3.5

3.3.6

Ladeinfrastruktur und Stellplatzen inkl. Beschilderung. Ferner werden darin
Angaben zu Betreibermodellen und Nutzungskonzepten sowie zur Instand-
haltung von Ladeinfrastruktur gemacht.

Klimaschutz und Energieverbrauch des Verkehrs

Es bestehen Emissionsvorschriften fir den Neuwagenverkauf: Im Jahr 2020
betragt der Zielwert im Durchschnitt Gber die EU fir Pkw 95 g CO2 pro km,
der fur leichte Nutzfahrzeuge 147 g CO; pro km (EU, 2009a).

Weiter besteht die Verpflichtung den Endenergieverbrauch im Verkehrssek-
tor um 6 % zu vermindern, zusatzlich kénnen bis zu 4 % durch Zertifikathan-
del eingespart werden. Dabei werden auch die Vorkettenemissionen zur Be-
reitstellung der Treibstoffe einbezogen (EU, 2009b). Der Anteil erneuerbarer
Energie im Verkehr soll — allerdings ohne Kerosin und Schwerél — gemar
Rechtsgrundlage im Jahr 2020 10 % betragen (EU, 2009c¢), resp. 13.2 % ge-
man nationalem Aktionsplan der Bundesregierung (BMU, 2009).

Gemal Strategien der Europdischen Kommission besteht das Ziel, bis 2050
Pkw mit Verbrennungsmotor aus europaischen Innenstadten zu verbannen
(EC, 2012) und die Effizienz zu steigern. Der Energiebedarf je Verkehrsleis-
tung im stadtischen StraRenverkehr soll bis 2030 um 44 % gegeniiber 2010
abnehmen. Der Energiebedarf je Transportleistung im Langstrecken- und
StraBenguterverkehr soll bis 2030 um 29 % gegenuber 2010 gesenkt wer-
den (ERTRAC, 2012).

Beziglich einer nachhaltigen Verkehrsleistung gibt es keine Regulierungen,
aber Strategien und Ziele von Bedeutung zur Erreichung der Energie- und
Klimaschutzziele. Bis 2020 sollen gegeniiber 1999 20 % weniger Personen-
km und 5 % weniger Tonnen-km in Relation zum BIP gefahren werden (Bun-
desregierung, 2012). Weiter soll der StraRengiterverkehr verlagert werden:
2020 soll der Anteil des Schienenverkehrs an der Giterverkehrsleistung fir
Strecken ab 50 km mindestens 25 % betragen und der Anteil Binnenschiff
14 % (Bundesregierung, 2012).

FordermalRnahmen

Die Vergabe von Zuwendungen im Rahmen von Férderrichtlinien und Forder-
paketen unterliegt europaischen und deutschen Regelungen. Die Bundes-
haushaltsordnung (BHO), 88 23 und 44 und dazu erlassene Verwaltungsvor-
schriften regeln Zuwendungen. Verschiedene EU-Rechtsgrundlagen regeln
die Vergabe von Fordermitteln: Art. 107 und 108 des Vertrags Uber die Ar-
beitsweise der Européaischen Union (AEUV) (EU, 2012), Abschnitte 4 und 7
der Gruppenfreistellungsverordnung (EU, 2014b) sowie die Verordnung zur
Anwendung von Art. 107 und 108 des AEUV (EU, 2013).

Konsequenzen fir die Region Lineburg

Ubergeordnete Regulierungen und Ziele zum Energieverbrauch und zu den
Emissionen von Fahrzeugen haben einen Einfluss auf die Region Lineburg.
Bei neu zugelassenen Pkw und leichten Nutzfahrzeugen soll und wird der
Anteil an Fahrzeugen mit alternativen Antrieben, insb. von mit Okostrom be-
triebenen Elektrofahrzeugen, stark ansteigen, um die durchschnittlich er-
laubten CO»-Emissionen pro km Uber die gesamte Flotte einzuhalten. Dies
tragt bei zur Einhaltung des Ziels zur Senkung des Endenergieverbrauchs

Klimaschutzziele

Verkehr
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und des Ziels zur Steigerung des Anteils erneuerbarer Energien im Ver-
kehrssektor. Die Region Lineburg muss sich daher einerseits auf einen zu-
nehmenden Anteil Elektrofahrzeuge einstellen, kann aber auch zu deren
Verbreitung und COz-neutraler Ladung einen wichtigen Beitrag leisten.

Zur Nutzung von Parkpléatzen und Busspuren durch Elektrofahrzeuge gibt es
spezifische Rechtsgrundlagen, die deren Bevorzugung erlauben. Auf diese
Rechtsgrundlagen kénnen sich auch MaRnahmen zur Bevorzugung von Elek-
trofahrzeugen in der Region Luneburg stitzen.

Ladeinfrastruktur und Fahrzeuge werden durch eine Vielzahl an Normen und
Standards reguliert, die derzeit in hohem Tempo weiterentwickelt werden.
Gerade in Bezug auf Normen fir Steckersysteme sind bereits sehr spezifi-
sche Vorgaben vorhanden, die zu berticksichtigen sind. Die aktuelle Situa-
tion ist fir Nutzende, die ein Elektroauto an einem o6ffentlich zugénglichen
Ladepunkt laden wollen, dennoch vielfach unbefriedigend?®. Wie ein ZEIT-
Artikel beschreibt, ist es in der Praxis zwar grundsatzlich méglich zu bezah-
len, allerdings wird daflir meist eine bestimmte Ladekarte oder App bendtigt.
Es gibt zwar internationale Anbieter von Ladekarten und Apps, tUber die weite
Teile der Ladeinfrastruktur zugénglich sind, allerdings verrechnen diese ana-
log zu internationalen Mobilfunkverbindungen hohe ,Roaming“-Gebuhren.
Entsprechend wird Nutzern geraten, 2 — 3 Apps und Karten lokaler Anbieter
anzuschaffen, um zu gunstigen Konditionen in ihrer Gegend laden zu kon-
nen und 1 — 2 weitere Ladekarten/ Apps von Uberregionalen Anbietern, die
selber keine Ladestationen betreiben und entsprechende Roaming-Gebiih-
ren verlangen. In der Region Liineburg ist es entsprechend wichtig, bei der
Errichtung von Ladeinfrastruktur und bei der Beschaffung von Fahrzeugen
darauf zu achten, dass deren Technik moglichst kompatibel mit Giberregional
eingesetzter Infrastruktur und Technologien ist: Insbesondere Abrechnungs-
und Bezahlsysteme sollten fir Nutzer mdglichst barrierefrei und ohne vor-
géangige Anmeldung, aber auch standardisiert sein. So ist z.B. zu vermeiden,
dass Nutzer zum Laden in der Region mehrere Ladekarten und Apps bend-
tigen. Dagegen ist die Authentifikation und Ladung mittels Kreditkarte oder
Uberregional weit verbreiteten Ladekarten nutzerfreundlich. Ebenso die Bu-
chung lber tberregional verbreitete Webpages oder Apps. Hier ist unter Um-
standen eine Koordination mit anderen Regionen zu prifen.

Bei MaRnahmen mit finanzieller Férderung durch die 6ffentliche Hand ist zu
prifen, welchen Einfluss die Vorgaben der BHO und weiterer Regulierungen
haben.

28 http://www.zeit.de/2017/38/elektroautos-ladestation-chaos-entwicklung
(abgerufen am 13. Sep. 2017)
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4,
4.1

Technologien und Anwendungen

Fahrzeuge

Elektrofahrzeuge (EV, Electric Vehicle) werden nach dem Grad der Elektrifi-
zierung unterschieden:

— BEV (Battery Electric Vehicle) sind voll batterie-elektrische Fahrzeuge
ohne internen Verbrennungsmotor oder Brennstoffzelle (z.B. BMW i3,
Opel Ampera-e, Renault Zoe, Nissan Leaf, Tesla Model S).

— PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle) sind Plug-in-hybridelektrische
Fahrzeuge. Sie kombinieren einen Elektromotor mit einem Verbren-
nungsmotor, wobei die Batterie extern aufgeladen werden kann (Plug-in).
Es existieren Vollhybrid- und Serienhybrid-Konzepte. Beim Vollhybrid ist
— neben dem Elektromotor — auch der Verbrennungsmotor direkt mecha-
nisch mit der Antriebsachse verbunden (z.B. Toyota Prius Plug-in). Beim
seriellen Hybrid dient der Verbrennungsmotor nur noch der Stromerzeu-
gung fur den Elektromotor, welcher die Rader antreibt. PHEV gelten in
dieser Studie immer als Elektrofahrzeuge. Grund ist, dass mit Reichwei-
ten zwischen 20 und 80 km bereits Uber die Hélfte der Jahresfahrleistung
elektrisch zurlickgelegt werden kann. Serieller Hybrid: Siehe REEV.

— REEV (Range Extended Electric Vehicles REEV) sind serielle Plug-in-
Hybride (z.B. BMW i3 Range Extender): Nur der Elektromotor treibt die
Réader an; wenn der Ladestand der Batterie nicht ausreicht, kann zur
Stromerzeugung entweder ein optimierter Verbrennungsmotor (der einen
Generator antreibt) oder eine Brennstoffzelle zugeschaltet werden
(Brennstoffzellenfahrzeuge haben zurzeit noch keine Plug-in Funktion).
Im Gegensatz zu BEV haben REEV kleinere, leichtere Batteriepakete,
dafir zur Stromerzeugung zusatzlich einen Verbrennungsmotor oder eine
Brennstoffzelle.

Folgende Antriebsarten gelten dagegen nicht als Elektrofahrzeuge:

— HEV (Hybrid Electric Vehicle): Hybridelektrische Fahrzeuge verfligen
Uber eine Kombination aus Elektro- und Verbrennungsmotor, wobei die
Batterie nicht extern aufgeladen werden kann (u.a. Toyota Prius). Getankt
wird nur Benzin oder Diesel (im Prinzip ware auch Erdgas mdglich, solche
Fahrzeuge sind aber aktuell nicht auf dem Markt erhéltlich), die Batterie
wird nur intern aufgeladen durch Rekuperation und wenn der Verbren-
nungsmotor ,lberschiissige” Energie produzieren kann.

— ICE (Internal Combustion Engine): Die klassischen Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor tanken Benzin, Diesel, LPG («Autogas») oder Erdgas.
Sie werden hier zusammen mit den HEV betrachtet.

— FCEV (Fuel Cell Electric Vehicle) sind Brennstoffzellenfahrzeuge (z.B.
Hyundai ix35, Toyota Mirai), die aus den Energietragern Wasserstoff oder
Methanol in einer Brennstoffzelle elektrische Energie erzeugen und mit
dem Elektroantrieb in Bewegung umwandeln. Zeitweise wird die elektri-
sche Energie in einer Traktionsbatterie zwischengespeichert. Somit ist
der Antrieb wie ein serieller Hybridantrieb aufgebaut.

Definition der
Elektrofahrzeuge

Definition von nicht
Elektrofahrzeugen
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Die limitierte Reichweite wird oft als Hemmnis fir den Markterfolg von BEV  Reichweiten
erwahnt. Dazu kommt, dass sich die vom Hersteller angegebenen Reichwei-
ten im Alltag je nach Fahrweise reduzieren kénnen. Vor allem die elektrische
Heizung im Winter kann die Reichweite reduzieren. Dank besserer Batterien
werden die Reichweiten neuer Autos steigen. Vor einigen Jahren wurden
Elektroautos mit 120 bis 180 km Reichweite angeboten. Schon 2017 erhal-
ten die meisten dieser Autos neue Batteriepakete mit Gber 200 km, ab 2018
werden am Markt mehrere massentaugliche Automodelle mit Gber 300 km
reeller Reichweite erhéltlich sein (heute gibt es bereits Modelle mit 500 km
Reichweite im Oberklasse-Segment, z.B. Tesla Model S und X). Ubrigens:
Immer mehr Reichweite ist nicht optimal. Daflir braucht es schwere Batte-
rien, was wiederum den Energieverbrauch des Autos belastet. Zudem sind
die Grenzkosten des zusatzlichen Batteriegewichts sehr hoch. Das Batterie-
groRe-Optimum durfte somit bei Batterien fir eine Reichweite von
400 — 500 km liegen.

Im Bereich der Elektro-Nutzfahrzeuge erschlief3t sich hier ein grof3es Poten-  Leichte Elektro-
tial; egal, ob Lieferverkehr in GroRstadten, der 6ffentliche Nahverkehr oder ~ NUtZfahrzeuge
Kommunalfahrzeuge: Gerade auf regelmafigen Streckentouren kann die

Entfernung gut abgeschatzt und die Fahrleistung geplant werden. Besonders

in dieser Branche wird das Fahrzeug um ein vielfaches 6fter abgebremst als

im Normalfall. Durch die Riuckverstromung von Bremsenergie kann einiges

gespart werden. Aus diesem Grund und wegen des gewerblich geringeren

Strompreises ist schon jetzt ein Wandel im privaten Sektor zu erkennen. Ein
Leuchtturmprojekt ist hierbei der StreetScooter der Post. Zuerst in Bonn, in-

zwischen in Bochum, Kdln, Stuttgart, Hamburg, Miinchen und Berlin sowie

in Osterreich unterwegs, beliefert die Post voll-elektrisch.2® Mit dem Mitsub-

ishi Fuso eCanter produziert der Daimler-Konzern seit Juli 2017 einen leich-

ten Hybrid-LKW bereits in Kleinserie. Die Reichweite soll 100 km betragen

bei einer Nutzlast von 2 bis 3 Tonnen.

Mehrere Automobilhersteller haben bereits Konzepte und Prototypen flir  Elektro-LKW
vollelektrische LKW vorgestellt. So prasentierte beispielsweise Daimler be-
reits 2016 einen vollelektrischen LKW. Die Reichweite soll bei 200 km liegen.
Nach eigenen Angaben ist mit einer Serienfertigung aber nicht vor Anfang
des nachsten Jahrzehnts zu rechnen.®® Auch MAN testet einen vollelektri-
schen 26-Tonnen-LKW, welcher als Solofahrzeug ebenfalls eine Reichweite
von 200 km und als Sattelzugmaschine von 130 km aufweist.3! Fir die in-
nerstadtische Logistik und Lastwagen auf kurzen Routen sind vollelektrische
Fahrzeuge also eine reale Option. Ansatze wie induktive Autobahnspuren
oder Stromoberleitungen fiir Lastwagen sind eher unrealistisch, da sie einen
hohen Grad an Standardisierung und hohe Investitionen verlangen wirden.
Fur den Langstreckengtterverkehr kommt der Einsatz alternativer Treib-
stoffe in Frage: Erneuerbar produzierter Wasserstoff, Biotreibstoffe der zwei-
ten Generation, allenfalls synthetisches Erdgas aus erneuerbarem Strom.

29 http://www.dpdhl.com/de/presse/specials/elektromobilitaet.html (abgerufen am 21.11.2017)

30 https://www.daimler.com/produkte/lkw/mercedes-benz/mercedes-benz-elektro-lkw.html (abge-
rufen am 21.11.2017)

31 http://blue-rocket.de/e-lkw-von-man-leise-in-richtung-zukunft/ (abgerufen am 21.11.2017)
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4.2

In zahlreichen deutschen Stadten gibt es Erfahrungen mit E-Bussen im
OPNV, so z.B. in Hamburg, Bremen, Hannover und Braunschweig, aber
auch in Berlin, Muinchen, Koln, Dusseldorf, Mannheim und vielen weiteren.32

Batterien

Die Speicherung von Elektrizitat gewinnt im zukinftigen Stromsystem mit
einem hohen Anteil an erneuerbaren Energietragern und Elektromobilitat
weiter an Bedeutung. Energiespeicher lassen sich vielféltig klassifizieren.
Die gangigste Art und Weise ist die Unterteilung der verschiedenen Spei-
chertechnologien nach ihrem physikalischen Wirkungsprinzip beziehungs-
weise der Energieform:

— elektrische Energie: elektrostatische (Kondensatoren) oder elektromag-
netische (Spulen) Energiespeicher.

— chemische Energie, auch Bindungsenergie (zum Beispiel chemische
Energietrager aus Power-to-Gas, Power-to-Liquid, Elektrodenmaterialien
in elektrochemischen Batteriespeichern)

— mechanische Energie, auch kinetische und potenzielle Energie (zum Bei-
spiel Pumpspeicher)

— thermische Energie: Warme und Kalte (zum Beispiel Warmespeicher,
Power-to-Heat)

Sekundare, wiederaufladbare Batterien, wie sie in Elektrofahrzeugen vor-
kommen, gehodren zur Gruppe der chemischen Energiespeicher. Genauer
sind es elektrochemische Energiespeicher, auch Akkumulatoren genannt
(Agora Energiewende 2014).

Bei den Batterien haben sich Lithium-lonen-Akkumulatoren in den letzten
Jahren aufgrund ihrer hohen Leistungs- und Energiedichte als dominierende
Technologie durchgesetzt. Sie werden heute in Smartphones, Computern,
Elektrofahrzeugen und stationdren Speichern eingesetzt. Durch die breite
Anwendung der gleichen Technologie in unterschiedlichen Méarkten (z.B.
Smartphones und Fahrzeuge) ist die Nachfrage stark gestiegen. Die Batterie
ist die teuerste Komponente eines Elektroautos und stellt zurzeit den wich-
tigsten limitierenden Faktor fur den Erfolg dar. Der Lithium-lonen-Batterie-
Markt wird von einigen wenigen, grof3en Akteuren dominiert (beispielsweise
mit der «Gigafactory» von Tesla), welche von den Skaleneffekten profitieren.
Diese Kombination fuhrt heute zu rasant sinkenden Herstellungskosten der
Lithium-lonen-Batterien. Innerhalb von sieben Jahren sind die Preise um bei-
nahe zwei Drittel gesunken. Der Preisriickgang hat sich in den letzten drei
Jahren jedoch stark abgeschwacht (Abbildung 23). Die weitere Steigerung
der Produktion und die Erh6hung der Kapazitat der einzelnen Batteriemo-
dule von 60 auf 100 kWh, und somit Reduzierung des Verpackungsanteils
pro Batteriemodul, soll die angestrebte Preisreduktion ermdglichen
(OECD/IEA 2017). Wahrend die Preise der Batterien gesunken sind, steigt
die Energiedichte der Batterien (siehe Abbildung 24). Die Energiedichte soll
bis 2022 um weitere 15 % gesteigert werden. Mit der hoheren Energiedichte
steigt auch die Reichweite der Elektrofahrzeuge.

32 https://www.vdv.de/ebus-projekt.aspx (abgerufen am 21.11.2017)
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Abbildung 23: Entwicklung der Batteriekosten von 2010-2035, historische Daten und Szenarien aus

diversen Studien (eigene Graphik, EBP 2017).
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Abbildung 24: Entwicklung der Energiedichte von Lithium-lonen-Batterien 2010-2035, historische
Daten und Zukunftsszenarien aus diversen Studien (eigene Graphik, EBP 2017).

Aufgrund der breiten Anwendung von Lithium-lonen-Batterien in verschiede-
nen Branchen und den stark sinkenden Preisen durften Lithium-lonen-Bat-
terien die dominierende Batteriespeichertechnologie im ndchsten Jahrzehnt
bleiben. Innovationen bei der Herstellung und bei den verwendeten Materi-
alien werden die Energiedichte von Lithium-lonen-Batterien weiter erhdhen
bei gleichzeitig sinkenden Preisen (Wood 2016). Selbst unter extremen An-
nahmen fur die Nachfrage nach Lithium bis 2050 muss nicht mit einer Knapp-
heit der Lithium-Reserven gerechnet werden (Fraunhofer ISI 2009). Lithium
kommt etwas seltener als Zink, Kupfer und Wolfram sowie etwas haufiger
als Kobalt, Zinn und Blei in der Erdkruste vor. Obwohl Lithium haufiger als
beispielsweise Blei ist, ist seine Gewinnung durch die stéarkere Verteilung in

seltene Erden in
der Lithium-lonen-
Batterie
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den Rohstoffen schwierig. Es ist zu berilicksichtigen, dass sich die gré3ten
Reserven auf wenige Lander, namentlich Argentinien, Chile und China, fo-
kussieren und mit dem Abbau von Lithium teilweise in sensible Okosysteme
eingegriffen wird.

In der Batterie liegt Lithium als lon vor. Daher wird eher wenig Lithium beno-  Funktionsweise ei-
tigt, aktuell in etwa 150 g pro kWh. Das Lithium wird nicht als Metall verar- girtt'é':ig'um"onen'
beitet, sondern als Lithiumsalz (z.B. LiCl) bei der Elektrodenmaterialherstel-

lung zu den Metalloxiden beigegeben. Die Lithium-lonen werden vom

Kristallgitter der Metalloxide aufgenommen und kénnen wahrend der Ent-

und Aufladevorgange zwischen den Elektroden hin- und her bewegt werden

und transportieren somit die chemische Energie im System. Im Gegensatz

zu frihen Batterien liegt Lithium in der Batterie daher nie in metallischer

Form vor. Bei sehr geringen Temperaturen oder schneller Ladung kdénnen

sich metallische Lithiumdendriten, kleine Verastelungen aus Lithium, auf den
Elektrodenoberflachen bilden. In der Vergangenheit hat dies teilweise zu

Kurzschliussen in der Batterie und somit zum Brand gefiihrt. Dieses Verhal-

ten wird heute durch Zuséatze in den Elektrolyten unterdriickt und ermdglicht

den Einsatz von Elektrofahrzeugen auch im Winter.

Weitere kritische Rohstoffe aufgrund ihres Vorkommens oder ihrer Herstel-  Das 2. Leben einer
lung sind seltene Erden wie Kobalt, Nickel, Kuper und Aluminium, die haufig ~ AutoPaterie
in den Elektrodenmaterialien zur Stabilisierung eingesetzt werden. Daher

gibt es Bestrebungen eine moglichst lange Nutzungsdauer der Autobatterien

zu erreichen. Mit zunehmender Nutzungsdauer verlieren Akku-Batterien

langsam ihre Kapazitat. Bei Elektroautos sinkt damit die Reichweite. Die Ga-
rantiegrenzen auf Autobatterien liegen zwischen 70 und 80 % der Ur-
sprungskapazitat. Darunter gilt die Batterie fir den Gebrauch im Fahrzeug

als nicht mehr einsatzfahig und wird ausgetauscht. Ihr «2. Leben» beginnt.

Da sie technisch nicht defekt ist, kann sie beispielsweise als stationérer Zwi-
schenspeicher im Haus weiterverwendet werden, um Strom aus Photovolta-

ikanlagen zu puffern. Zusammengesetzt aus mehreren Modulen kann sie

auch als Pufferspeicher flir gréRere Wind- und Photovoltaikanlagen dienen.

Die Lebensdauer einer Autobatterie kann so vermutlich auf 20 Jahre und

mehr verlangert werden.

Anschlieend ist es das Ziel die Batterien zu rezyklieren und méglichst viele  Batterie-Recycling
Rohstoffe zuriickzugewinnen. Fur Lithium-lonen-Akkumulatoren ist die

groRte Recyclingstelle die Firma Umicore in Belgien®. Im speziellen
Schmelzverfahren werden vor allem die Metallkomponenten und seltenen

Erden zurickgewonnen. In Deutschland stellt sich beispielsweise die Firma

Accurec mit der neuen Recyclingzentrale fiir Li-lonen Batterien in Krefeld auf

den zukunftig wachsenden Markt ein.3

33 http://pmr.umicore.com/en/batteries/ (abgerufen am 30.09.2017)

34 http://www.accurec.de/news (abgerufen am 05.10.2017)
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4.3 Ladetechnik

Es wird zwischen vier Lademdoglichkeiten unterschieden, die vier Ladestati-
onstypen entsprechen:

— home charging: Aufladen am Wohnort oder in unmittelbarer Néhe des
Wohnortes mit Wechselstrom (AC); Dauer von 8 bis 12 Std.; Leistungen
von 3.7 bis 11 kW.

— workplace charging: Aufladen am Arbeitsplatz mit Wechselstrom (AC);
Dauer von 6 bis 8 Std.; Leistungen von 3.7 bis 22 kW

— Points of Interest (POI) charging: Ladestelle mit Wechselstrom (AC) oder
Gleichstrom (DC); Dauer von 1 bis 2 Std.; wahrend man einer Aktivitat
(Einkaufen, Sport, Kultur) nachgeht; Leistungen von 11 bis 50 kW

— fast charging: Ladestelle mit Wechselstrom (AC) oder Gleichstrom (DC);
eine Schnellladung wird innerhalb von 20 bis 30 Minuten ermdglicht; Leis-
tungen bis 150 kW (AC bis maximal 43 kW)

Typische Ladezeiten fiir 100 km zusatzliche Reichweite sind: 25 Minuten mit
50 kW, 1 Stunde mit 22 kW, 2 Stunden mit 11 kW, mehr als 5 Stunden mit
3.7 KW.

Ladezeiten fiir 100 km
5 Std

2 5td

60 Min

25 Min

3,7 kw 11 kw 22 kW 50 kw
Abbildung 25: Typische Ladezeiten fur ca. 100 km zusétzliche Reichweite

Gemal EU-Richtlinie 2014/94/EU «Aufbau der Infrastruktur» werden im  Definition Normal-
Rahmen dieser Studie folgende Begriffe verwendet: und Schnellladen

— Als Normalladen werden alle AC-Ladevorgange mit einer Ladeleistung
von bis zu 22 kW klassifiziert,

— Als Schnellladen werden alle Ladevorgange (AC oder DC) mit Ladeleis-
tungen von mehr als 22 kW klassifiziert.

Alle Batterien laden sich ausschlieZlich mit Gleichstrom (DC), das Stromnetz
funktioniert aber mit Wechselstrom (AC) — es findet also immer eine Um-
wandlung statt. Bei DC-Ladestationen erfolgt diese in der Ladestation, bei
AC-Ladestationen hingegen im Fahrzeug. AC-Laden ist begrenzt auf maxi-
mal 43 kW. Gleichstrom (DC) ermdglicht Ladeleistungen bis 150 kW, in Zu-
kunft bis 350 kW. Solche hohen Leistungen erfordern aber netzseitig Anpas-
sungen und sogar Kihlung der Ladekabel.
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Fur AC-Ladestationen gibt es drei verschiedene Stecker:

— Typ 1 (u.a. Mitsubishi, KIA, Chevrolet, Nissan)
— Typ 2 (u.a. VW, BMW, Mercedes, Tesla, Volvo, Hyundai, Opel, Renault)

— Typ 23 (nur fur e-Bikes, e-Roller sowie Leichtfahrzeuge wie den Renault

Twizy).
Typ 1 Typ 2 Typ 23
o0
C?O% OOOOO «normale Steckdose»

Abbildung 26: Steckertypen fir Laden mit Wechselstrom (AC); Quelle: EBP

Fur das Laden mit Gleichstrom (DC) gibt es:
— CHAdeMO (u.a. Nissan, Mitsubishi, KIA, Citroén und Peugeot);
— CCS (u.a. BMW, VW, Hyundai, Opel)

— Tesla Supercharger, eine proprietare Lésung der Firma Tesla Motors

CHAdeMO CCs Tesla Supercharger
® 00 o 0
Q00 Q00O
O®O 00 00
(O O)

Abbildung 27: Steckertypen fur Laden mit Gleichstrom (DC); Quelle: EBP

Exkurs: Zukinftige Entwicklungen der Schnellladestationen Entwicklungen der
Schnellladestatio-

Die Firma IONITY — ein Joint Venture aus BMW Group, Daimler AG, Ford nen
Motor Company und Volkswagen Konzern mit Audi und Porsche — plant
die Errichtung und den Betrieb von insgesamt rund 400 Schnellladestati-
onen in Europa bis 2020. Ziel ist es die Elektromobilitat auch auf Lang-
strecken zu gewahrleisten und sie damit im Markt zu etablieren. Die Leis-
tung der Ladestationen soll bis zu 350 kW betragen, womit die Ladezeiten
gegenliber heute Ublichen Ladelésungen signifikant verringert werden
kann. IONITY verspricht eine markenunabhéangige Kompatibilitdt mit den
meisten Elektrofahrzeugen der heutigen und nachsten Generationen
durch CCS-Stecker. Die heutige Generation von verfugbaren Elektrofahr-
zeugen ist nicht kompatibel mit derartig hohen Ladeleistungen. D.h. die
Fahrzeugindustrie soll sich zukiinftig auf derart hohe Ladeleistungen von
bis zu 350 kW einstellen, wobei bei den Personenwagen die géangigen,
maximalen Aufnahmeleistungen sich hdchstwahrscheinlich auf 150 kW
beschranken werden. Schnellladungen mit Leistungen jenseits der
150 kW sind mit zusatzlichem Aufwand verbunden: Die Ladekabel mus-
sen entsprechend gekiihlt werden, da hohe Temperaturen entstehen. Es
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ist anzunehmen, dass eine Ladung im beschriebenen Schnellladenetz
deutlich teurer sein wird als heute tbliche Kosten fiir eine Batterieladung.

Sind Schnellladungen fiir die Batterien schéadlich? Die heutige Technolo-
gie der Lithium-lonen-Batterien ist fir ungefahr 5.000 Ladezyklen konzi-
piert. Man kann davon ausgehen, dass das Schnellladen fur die Batterien
nicht schadlich ist, auch wenn haufig mit der maximal zugelassenen Auf-
nahmeleistung des Fahrzeugs geladen wird. (Bdden, 2017)

Mittel- bis langfristig ist zu erwarten, dass On-Board-Umwandler eher bei
3.7 kW limitiert sein werden (kleineres und leichteres Geréat als Notfalllo-
sung im Auto) oder sogar ganz verschwinden, was fir DC-Ladestationen
auch im home charging Bereich mit niedrigen Ladeleistungen sprechen
wirde (Wallboxen mit AC/DC-Umwandler). (Bdden, 2017)

Die Kosten der Installation einer Ladestation steigen je nach Ladestationstyp
bzw. maximale Ladeleistung, es gibt aber eine sehr hohe Variabilitat.
Schéatzkosten flur einfachere Ladeboxen von 3.7 bis 22 kW (ohne Verrech-
nungssystem) sind EUR 500 bis 1.500 35; fur Schnellladen ab 50 kW zwi-
schen EUR 20.000 % und 100.000 ¥. Weitere Kostenfaktoren kommen zu-
satzlich zur Ladesaule hinzu: Als Faustregel kann man davon ausgehen,
dass die Kosten der Tiefbauarbeiten (Anschluss der Ladesaule ans Strom-
netz) mindestens die Hélfte der Totalkosten ausmachen. Zur Reduktion der
Kosten ist es deshalb wichtig, die zu elektrifizierenden Parkplatze nicht pri-
mar aus einer verkehrlichen Optik zu wahlen, sondern aus der Sicht des
mdglichst kostenginstigen Anschlusses an das Stromnetz. Der ortliche
Stromversorger ist deshalb friihzeitig beizuziehen. Die totalen Kosten han-
gen von weiteren unbekannten Faktoren ab, wie zum Beispiel:

— Tiefbauarbeiten und Kabelanschluss. Was sind die genauen Standorte?
— Projektfihrung und nétige Zulassungen
— Elektro-Installationsarbeiten, Logistik und Inbetriebnahme

— Integration in Abrechnungssystem, IT-Anbindung und Wartung

Die Europaische Union hat sich mit dem Typ-2-Stecker, ggf. kombiniert mit
CCS, fur ein einheitliches Lade-System fiir Elektrofahrzeuge entschieden.
Mittelfristig ist zu erwarten, dass alle neuen Elektroautos (auch jene japani-
scher Hersteller) in Europa mit diesem Steckertyp angeboten werden. Bei
der Installation einer Ladestation soll man somit gewahrleisten, dass alle
mdglichen Elektrofahrzeuge aufladen kénnen.

Von Batterieaustauschsystemen ist zwar bisweilen die Rede. Es ist aber da-
von auszugehen, dass die Automobilhersteller die Batterie stets auf das ein-
zelne Fahrzeugmodell optimal auslegen werden. MaRgeschneiderte, in zahl-
reichen Versionen vorhandene Batterien kénnen aber nicht gut ausgetauscht
werden. Nach dem Konkurs der Firma «better place» 2013, welche friihzeitig

35 http://www.mobilityhouse.com/de/checkliste-zur-kostenabschaetzung-fuer-die-installation-ei-
ner-ladestation/ (abgerufen am 09.10.2017)

36 http://www.elektromobilitaet.nrw.de/elektromobilitaet/laden-ladeinfrastruktur/
(abgerufen am 09.10.2017)

37 https://www.rmi.org/news/pulling-back-veil-ev-charging-station-costs/
(abgerufen am 09.10.2017)
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eine globale Fuhrungsrolle und eine Standardisierung der Batterien zu errei-
chen versuchte, hat es entsprechend keine neuen Versuche mehr gegeben.

Beim induktiven Laden erfolgt die Energielibertragung kabellos durch ein  Induktives Laden
elektromagnetisches Feld, ahnlich wie bei einem Induktionskochfeld oder ei-
ner elektrischen Zahnbuirste, zum Beispiel Giber eine Bodenplatte in der Mitte
des Parkfeldes. Diese Technologie ist aktuell noch nicht kommerziell fur
Elektrofahrzeuge verfugbar. Falls Fahrzeuge nur noch induktiv geladen wer-
den konnten (d.h. kein Stecker mehr), machen solche Ansatze nur Sinn,
wenn ein Grof3teil der Fahrzeuge die gleiche Technologie einsetzt. Damit ist
der langerfristige Erfolg sehr unsicher. Es ist fraglich, ob sie sich je wird
etablieren kdénnen. Wenn die Induktionsspulen von Fahrzeug und Boden-
platte nicht perfekt aufeinander ausgerichtet und sehr nahe zueinander ge-
bracht werden kdnnen, sinkt die Energieeffizienz des Aufladevorgangs stark.
Es wird deshalb in Zukunft ausschlaggebend sein, dass entweder das Fahr-
zeug automatisch (nicht manuell durch den Benutzer) positioniert wird oder
die Bodenspule sich nach-adjustieren lasst. Das induktive Laden wéare des-
halb fur das Laden zu Hause (statt Wallbox) geeignet, da weniger Kompati-
bilitatsprobleme vorhanden waren. Anders sieht es aus, wenn Elektrofahr-
zeuge sowohl manuell Uber einen Stecker wie auch (allenfalls nachgeriistet)
induktiv geladen werden kénnten. Im Falle von (teil)automatisierten Fahr-
zeugen konnte das Fahrzeug dann nachgeladen werden, ohne dass
menschliche Fahrer manuell eine Steckverbindung herstellen missen. Fur
den vorliegenden Bericht wird davon ausgegangen, dass induktives Laden
bis 2035 keine entscheidende Rolle fiir die Marktdurchdringung der Elektro-
mobilitat spielen wird.

Exkurs Smart Charge und Vehicle2grid Smart Charge und
Vehicle2grid

Die Grundidee beim Smart Charge ist, dass der Energieversorger die
Elektrofahrzeuge bei Energieliberschuss (ginstiger Stromtarif) als Batte-
rien nutzen kann (zeitversetztes Laden). Dies betrifft vor allem die nacht-
liche Bandenergie, mogliche nachtliche Windenergie-Uberproduktion oder
allfallige Mittagsspitzen der Photovoltaik-Uberproduktion. Dadurch lassen
sich Strommengen dynamisch verschieben und die Nachfrage dem Ange-
bot entsprechend formen.

Vehicle-2-Grid macht sich den umgekehrten Vorgang zu Nutze: Die Elekt-
rofahrzeuge geben in Zeiten von elektrischer Unterproduktion einen Teil
ihrer geladenen Energie an das System ab, um es zu stabilisieren. Diese
Riickspeisung macht aber nur zur kurzen (15 Minuten) Abgabe von Re-
gelenergie Sinn, da die Batterien zwar eine hohe Leistung abgeben kon-
nen, die gespeicherte Energie jedoch verhaltnismafig klein ist. Wenn der
Strom an das Netz abgegeben wird, wird der Fahrzeugbesitzer flir den
teureren Strom entlohnt, oder er braucht ihn privat und geniel3t so den
glnstigen Tarif des Stromiberschusses.

Hindernisse: Der Energieversorger muss die Zustimmung des Benutzers
erhalten, damit er Zugriff auf die Fahrzeugbatterie erhalt. Damit dieses
System rentieren kann, muss das Fahrzeug eine bestimmte Mindeststand-
zeit haben, weshalb nur ein Teil der Ladevorgange dafur in Frage kom-
men. Zuhause und wéahrend der Arbeit lieBe es sich implementieren, fir
kurze Ladevorgédnge (Einkaufen, Fast Charging) aber nicht. Ein Elektro-
fahrzeug kann nicht zu einer beliebigen Zeit angezapft werden — wahrend
es sich an der Ladestation befindet, da der Fahrer zu einem gewissen
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4.4

Zeitpunkt einen vollen Tank erwartet. Eine weitere Schwierigkeit ist, dass
die Verflgbarkeit der Autos nicht garantiert ist (sie kbnnen unterwegs sein,
soeben mit niedrigem SOC zuriickgekehrt sein oder sollten mit voller Bat-
terie fur eine Autofahrt bereitstehen). In solchen Momenten muss sowieso
ein alternativer Puffer fur die Uberschiissige Energie gefunden werden.
Zudem benotigen die Fahrzeuge bidirektionale Ladegeréate, welche den
Strom in beide Richtungen flieRen lassen kdnnen. Solche Fahrzeuge sind
bis anhin nur wenige auf dem Markt zu finden. Die Marke «Nissan» wirbt
als einzige, dass alle ihre CHAdeMO-fahigen Fahrzeuge (Baujahr 2013
und neuer) mit einem solchen Ladegerat ausgeristet sind.

Fazit: Smart Charge und Vehicle-2-Grid lassen sich im Grunde in ein
Smart Grid System einbinden. Wie sehr es sich jedoch durchsetzt, ist frag-
lich, wenn konkurrierende Technologien (direkt-elektrische Wasserwar-
mer, Warmepumpen, Kihl- und Gefriergerate) bei niedrigeren Grenzkos-
ten gleich groRe Potenziale aufweisen betreffend Stromaufnahme und
-abgabe, und dabei weniger technologische Hindernisse auftreten. Elek-
trofahrzeuge haben trotz wachsendem Marktanteil bislang einen nur sehr
kleinen Bestand in der Gesamtflotte. Weshalb das Einbinden von Fahr-
zeugbatterien in das Stromnetz heute nicht oder kaum relevant ist. Falls
sich Elektrofahrzeuge in der Zukunft weiter etablieren werden, wird Smart
Charging und Vehicle-2-Grid allenfalls zu einer validen Ausweichméglich-
keit.

Betreibermodelle

Ein Betreibermodell fur Ladeinfrastruktur muss einerseits private oder ge-
schéftliche Nutzer mit der Vielzahl an bendtigten Anbietern zusammenbrin-
gen und andererseits die Funktionen der verschiedenen Akteure klaren. Zu
den Anbietern zahlen Flottenbetreiber, Carsharing Anbieter und Anbieter
von Ladesaulen, Abrechnungs- und Betriebssystemen, Stellflachen sowie
grinen Energiegewinnungsanlagen. Folgende Funktionen sind zentral fir
ein Betreibermodell und das daraus folgende Betriebskonzept und missen
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geklart werden:

Aspekt Beschreibung

Ladegeschéft, Betrieb der Der Betrieb der Ladeséule ist eine Geschéftstatigkeit mit
Ladeséaule Ubernahme aller unternehmerischen Chancen und Risi-
ken, die damit verbunden sind.

Eigentum der Ladesé&ule Die Ladesaule (ohne Netzanschluss) gehort in der Regel
unabhangig vom Eigentum des Parkplatzes dem Betrei-
ber. Méglich sind auch Leasingmodule, die im Eigentum
des Leasinggebers bleiben, wéhrend der Leasingnehmer
das Nutzungsrecht hat.

Planung (inkl. Bewilligungs- Diese Aspekte liegen im Verantwortungsbereich des Ei-

verfahren), Installation und  gentimers. Wenn Ladeinfrastruktur im éffentlichen Raum

Unterhalt der Ladesaule errichtet wird, muss beriicksichtigt werden, dass zuerst die
notwendigen Bewilligungen eingeholt werden missen. Die
Planungs-, Installations- und Unterhaltsarbeiten kénnen im
Auftragsverhaltnis an externe Fachkréfte vergeben wer-
den.
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Aspekt

Beschreibung

Standort

Die Ladesaulen kdnnen grundsétzlich an eigenen oder
fremden Standorten bzw. auf privaten oder &ffentlichen
Standorten erstellt werden.

Offentlich zugangliche Lades&ulen sind i.d.R. gebiihren-
freie und gebtihrenpflichtige Parkplatze im 6ffentlichen
StralRenraum und bei Bahnhéfen. Sie kénnen aber auch
im halboéffentlichen oder privaten Raum in Parkhausern,
bei Arbeitgebern, Einkaufszentren, Tourismus-/ Freizeit-
destinationen, etc. liegen.

Strombeschaffung

Der Strom kann aus Eigenproduktion des Ladestellenbe-
treibers stammen. Meist wird er jedoch vom lokalen Ener-
gieversorger beschafft.

Anbindung ans Energie-
netz, Einbezug regenerativ
erzeugter Energie und Last-
management

Die Leistung der verfligbaren Elektroinstallationen sowie
die Bereitstellung lokaler, regenerativ erzeugter Energie ist
mit einem Elektromeister resp. dem zustéandigen EVU zu
klaren. Allenfalls muss zusatzliche Leistung bereitgestellt
werden. Ein zentrales Lastmanagement vermindert Last-
spitzen und erlaubt die Einspeisung nicht benétigter rege-
nerativer Energie.

Abrechnung

Die Abrechnung wird meist vom Ladegeschéftsbetreiber
Gibernommen. Sie kann jedoch auch an spezialisierte Un-
ternehmen ausgelagert werden.

Stecker, Bedien- und Steu-
erelemente

Fir die 6ffentliche Nutzung werden in der Regel Ladestati-
onen mit Bedien- und Steuerelementen verwendet (Bedie-
nungsdisplays fur den Kunden, Kommunikation mit Apps,
Reservationsmdglichkeit, Steuerung der Ladung nach Zeit,
Leistung, oder Preis). Zur Abrechnung kann ein Miinzein-
wurf oder eine Benutzeridentifizierung verwendet werden.

Es kénnen mehrere Ladepunkte pro Ladeséule ange-
bracht werden. Durch Satellitenldsungen, bei denen meh-
rere Ladesdulen an ein zentrales Bedien- und Steuerele-
ment angeschlossen werden, kénnen die Kosten gesenkt
werden.

Authentifizierung, Bezah-
lung und Abrechnung (als
Teil vom Betriebskonzept)

Es gibt personen- und fahrzeugbezogene Identifizierungs-
moglichkeiten Gber Fingerprint, PIN, RFID-Karte, Schlissel
oder SMS-Identifizierung.

Die Abrechnung erfolgt auf der Basis der verbrauchten
Energie oder Zeit, z.B. in Parkh&usern in Kombination mit
Parkgebuhr. Die Bezahlung erfolgt per App, Bar- oder Kar-
tenzahlung.

Datenmanagement Der Betreiber muss entscheiden, welche Betriebsdaten
gesammelt und wie sie gespeichert und genutzt werden
sollen. Dazu gehéren in der Regel Energiebezug, Zeit-
punkt und Dauer der Ladung und Kunden-ID.

Kundendatenbank Fur das Kundenmanagement muss in der Regel eine Kun-

dendatenbank gefiihrt werden.

Marketing und Kommunika-
tion

Die Ladestationen mussen vermarktet und deren Standort
fur Nutzer einfach kommuniziert werden.

Zudem eignen sich Ladestationen als Marketinginstrument
fur Elektromobilitdt und Nachhaltigkeit. Sie kdnnen Anwoh-
ner, Kunden, Mieter oder Arbeitnehmer anziehen.

Tabelle 8: Komponenten eines Betreibermodells fur 6ffentlich zugéangliche Ladeséulen
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In der Praxis werden eine Vielzahl von Betreibermodellen angewandt. Typi-  Darstellung typi-
sche Anwendungen von Bedeutung fiir home-, workplace-, POI- und fast- ZzzerAnwe”d“”’
charging sowohl im stadtischen als auch im [andlichen Raum werden im Fol-

genden dargelegt. Bei allen besteht die Mdglichkeit, lokal PV-Strom zu er-

zeugen und einen Speicher zu installieren.

— E-Carsharing in Kombination mit Ladeinfrastruktur in Wohngeb&u-
den: Es handelt sich primar um home-charging. Das Betreibungskonzept
fur Ladeinfrastruktur ist verknipft mit einem E-Carsharing/ Pedelec-An-
gebot. Wohnbaugenossenschaften kooperieren mit privaten Carsharing-
Anbietern: Erstere entwickeln das Finanzierungsmodell und betreiben die
Ladeinfrastruktur, letztere stellen die Fahrzeuge. Auch hier ist die Ergan-
zung durch lokale regenerative Energieerzeugung mdoglich. In Frage
kommt z. B., dass Bewohner nur einen Parkplatz pro Haushalt erhalten,
aber dafir eine Mitgliedschaft am Carsharing (HafenCity Hamburg,
2013).

Bedeutung fiir die Region Lineburg: Hoch in Stadten, insb. Quartieren
mit vielen Mehrfamilienhausern.

— Ladeinfrastruktur in Parkhdusern (6ffentlich und privat betrieben):
Dies betrifft home- work- und teilweise auch POI-charging. Ein Teil der
Parkplatze eines Parkhauses wird mit Ladepunkten ausgestattet, sie wer-
den entweder bereits bei der Planung beriicksichtigt oder nachgeriistet.
Der Betreiber ist der Parkhausbetreiber. Eingesetzt werden mehrheitlich
Wallboxes, kombiniert mit einer oder mehreren Schnellladestationen —
abhangig von der Parkdauer der Nutzer (z.B. Anwohner, Arbeitnehmer
oder Kunden). Die Abrechnung kann je nach Anforderung des Tiefgara-
genbetreibers in Kombination des Parktarifs erfolgen (Kreditkarte/ RFID-
Identifizierung). Ein Vorteil dieses Betriebskonzeptes ist, dass Standort-
suche und Bewilligungen fur das Errichten von Ladeinfrastruktur im 6f-
fentlichen Raum entfallen (HafenCity Hamburg, 2013).

Bedeutung fiir die Region Liineburg: Hoch im stadtischen Raum sowie
bei groR3en Arbeitgebern oder Points of Interest mit Parkhausern.

— Gemeindebasiertes E-Carsharing (siehe best practice Beispiel in Kapi-
tel 3.2): Hier geht es primar um home-charging. Das Betreiberkonzept fir
Ladeinfrastruktur ist verknlpft mit einem E-Carsharing/ Pedelec-Angebot.
Gemeinden, in manchen Fallen auch Vereine oder Unternehmen, betrei-
ben ein bis wenige Fahrzeuge und die zugehdrige Ladeinfrastruktur. Ab-
gerechnet wird Gber eine Buchungsplattform.38
Bedeutung fur die Region Liuneburg: Hoch in landlichen Gebieten.

— Kostenpflichtiges Schnellladen an SchnellstralBen/ Autobahnen: Das
Konzept stammt aus Norwegen, es geht um fast-charging. Schnellstra-
Ren/ Autobahnen werden im Abstand von max. 50 km mit Schnellladesta-
tionen ausgerustet, diese werden von EVUs betrieben (Colmenar-Santos,
2014). Die Abrechnung und Bezahlung erfolgt entweder lber eine Lade-
karte des nationalen Elektromobilitatsvereins oder per SMS.

Bedeutung fir die Region Lineburg: Hoch aufgrund des landlichen Cha-
rakters in weiten Teilen der Region.

38 http://www.enu.at/images/doku/zbiral e-carsharing_seminar_20062017.pdf
(abgerufen am 04.10.2017)
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Weitere Betreibermodelle von Interesse fiir die Region Lineburg beinhalten
z.B. Ladeinfrastruktur an Tankstellen und Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
Raum. Die Betreibermodelle, die fur die Region Lineburg in Frage kommen,
werden primar dadurch bestimmt, was fir Akteure in der Region als Betrei-
ber bereits aktiv sind oder es werden mdchten. Mdgliche Akteure, die je nach
Betreibermodell als Betreiber und Anbieter von Mobilitdtsdienstleistungen
fungieren kbénnen, werden im Rahmen der Akteuranalyse in Kapitel 2.2 dar-
gelegt.
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B. Potenziale der Elektromobilitat in der Region
Lneburg

5.1 Nutzungs- und Zielgruppenanalyse Nutzungsanalyse

Die Akteursanalyse (vgl. Kapitel 2.2) sieht in der Rolle der ,Nutzer drei Ak-
teurstypen, die E-Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur nutzen:

.Private“ (private Fahrzeugbesitzer)
~Wirtschaft/Organisationen“ (Arbeitnehmer bzw. Mitarbeiter und Kunden)

,Behorde und o&ffentliche Einrichtungen® (Fuhrparkbetreiber und Nutzer
von elektrischen Dienst- oder Kommunalfahrzeugen sowie Besucher)

Die nachfolgende Nutzungsanalyse bezieht sich auf diese Akteurstypen.

Akteurstyp ,,Private”

Im Rahmen der Forschungs- und Foérderinitiative ,Schaufenster Elektromo-
bilitat* (vgl. Kapitel 3.1.2) hat die Begleit- und Wirkungsforschung verschie-
dene Nutzungsszenarien fir Elektromobilitat im Alltag herausgearbeitet. Das
Ergebnispapier®® beschreibt die relevanten Einflussfaktoren auf die All-
tagstauglichkeit von Elektrofahrzeugen, die Privatpersonen bei einer Sys-
tementscheidung bericksichtigen sollten:

(1) Einsatzmerkmale

Reichweite: Die Einsatzmerkmale sind im Kontext der realistischen
Reichweite eines Elektroautos mit einer Akkuladung zu betrachten. Die
derzeitige durchschnittliche Reichweite der meisten Fahrzeuge liegt bei
100 bis 200 Kilometer im Sommer und bei 80 bis 150 Kilometer im Win-
ter.* Man kann davon ausgehen, dass sich diese in wenigen Jahren
verdoppeln werden.

Fahrleistungen: Aufgrund der notwendigen Ladepausen beginstigen
regelmaRige tagliche Fahrleistungen den Einsatz von Elektrofahrzeu-
gen (z.B. Berufspendler). Elektroautos eignen sich hingegen weniger
bei schlecht im Voraus planbaren und/oder langeren Fahrten. Die Ge-
samtjahresfahrleistung hat keinen Einfluss.

Fahrgeschwindigkeiten: Elektroautos sind vor allem im Stadtverkehr
und auf kurzen und mittellangen Fahrten (< 100 Kilometer) auf Uber-
landstralRen ohne groR3en Autobahnanteil besonders effizient. Dies trifft
auf weite Teile der Region Liineburg zu. Hohe Geschwindigkeiten bzw.
lange Autobahnfahrten sind hingegen energieintensiv und reduzieren
die ohnehin durch die Batterie begrenzte Reichweite der Fahrzeuge.

Routenflexibilitat: Mdglichst fixe und im Voraus planbare Fahrtrouten
(mit Ladepausen) sind optimale Einsatzfelder fur Elektroautos.

39 Schaufenster Elektromobilitat: Elektrofahrzeuge im Alltag. Ubersicht {iber interessante Nut-
zungsszenarien. Ergebnispapier 23. Erscheinungsdatum: April 2016

40 In Deutschland legt ein Pkw im Jahr durchschnittlich rd. 14.300 km zuriick, was bei einem tag-
lichen Einsatz weniger als 40 km pro Tag oder jeden zweiten Tag 80 km entspricht. Diese
Entfernungen kdnnen Elektroautos also heute bereits mit einer Akkuladung zuriicklegen.
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(2)

©)

(4)

Laden des Elektroautos

Die Ladetechnologie von Elektroautos beeinflusst die Alltagstauglichkeit
von Elektroautos im Hinblick auf die erforderliche Ladedauer und die
Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur (Dichte, Verteilung und Techno-
logie der Ladeinfrastruktur). Auch hier spielen Aspekte wie Planbarkeit
bzw. Flexibilitat eine groRe Rolle. Wichtig ist das bedarfsgerechte Zu-
sammenspiel der Ladeoptionen des Fahrzeuges mit der zur Verfligung
stehenden Ladeinfrastruktur.

Personliche Situation

Der Einsatz eines Elektroautos erfordert vom Nutzer (gegeniber der
Nutzung von herkémmlichen Pkw) in jedem Fall eine Verhaltensande-
rung und somit auch die Bereitschaft, sich auf eine solche Anderung
einzulassen. Awareness-Kampagnen der ¢ffentlichen Hand kénnen hier
zu einer Bewusstseinsbildung und zu ausgewogeneren Entscheidungs-
prozessen beitragen.

Fahrzeuge

Das Modellangebot an Elektrofahrzeugen hat in den letzten Jahren
splrbar zugenommen, ist aber noch nicht vergleich mit dem Angebot
bei Fahrzeugen mit Verbrennungsantrieb. Die Mehrzahl der Elektrofahr-
zeugmodelle finden sich im Klein- und Kompaktwagen-Segment, was
wiederum mit den optimalen Einsatzmerkmalen (s.0.) korrespondiert.

(5) Wirtschaftlichkeit

Elektroautos sind hinsichtlich Anschaffungspreis derzeit noch deut-
lich teurer als konventionelle Pkw. In allen anderen Kostenkategorien
sind sie aber mindestens gleichwertig, meistens sogar giinstiger als
konventionelle Pkw (Steuer und Versicherung, Kraftstoff-/Stromkosten,
Wartung, Reparaturen, Reifen/Pflege). Alle genannten Kostenfaktoren
konnen sich jedoch jederzeit andern, so dass sich die Wirtschaftlich-
keit von Elektroautos fur den Nutzer mittel- bis langfristig auch ganz an-
ders darstellen kann (z. B. Kosten bei Batterieaustausch nach Ablauf
der Herstellergarantie (5—8 Jahre) vs. Betrieb des Elektroautos mit
preiswertem selbst erzeugtem, regenerativem Strom). Insbesondere bei
der Nutzung als Zweitwagen schlagen die vergleichsweise héheren An-
schaffungskosten hdher ins Gewicht.

Gleicht man die Einflussfaktoren der Alltagstauglichkeit von Elektrofahrzeu-
gen mit ihren (derzeitigen) Systemeigenschaften ab, ergeben sich die in Ta-
belle 9 dargestellten optimalen Nutzungsmdéglichkeiten fur die Nutzer in der
Akteursgruppe ,Private”.
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Akteure Nutzungsmaoglichkeiten von Elektrofahrzeugen

Privatpersonen e  Erstwagen fur Haushalte mit begrenztem Aktionsradius (u.a.
Senioren), bei Bedarf erganzt durch ein konventionelles Car-
sharing-Fahrzeug oder einen Mietwagen

e Pendelfahrzeug fir den Arbeitsweg (Optimal sind einfache
Wegestrecken bis 50 Kilometer bzw. bis 100 Kilometer, so-
fern am Arbeitsplatz geladen werden kann.)

e  Zweit- oder Drittwagen im Haushalt (Lademdglichkeit zu
Hause)

e  Carpooling / Privates Carsharing (vgl. Kapitel 5.1.3)

Tabelle 9: Nutzungsmadglichkeiten von Elektrofahrzeugen in der Akteursgruppe ,Private”

Akteurstyp ,,Wirtschaft/Organisationen®

Aus Sicht von Wirtschaftsunternehmen bietet die Elektromobilitdt auch im
gewerblichen Bereich zahlreiche Chancen, wie z.B. die Mdéglichkeit, umwelt-
bewusste Kunden zu bedienen und zu binden, die CO,-Bilanz des Fuhrparks
zu verbessern oder aber Zufahrtsbeschrankungen und temporare Fahrver-
bote zu vermeiden. Mal3geblich fur eine Entscheidung pro Elektromobilitat
ist jedoch deren Alltagstauglichkeit und Rentabilitat im Wirtschaftsverkehr.
Als problematisch erweist sich diesbeziiglich derzeit noch die Tatsache,
dass die Fahrzeugindustrie erst wenige Modelle in dem fir gewerbliche An-
wendungen interessanten Segment der kleinen Transporter anbietet (vgl.
Kapitel 4.1).

Im Rahmen der Forschungs- und Férderinitiative ,Schaufenster Elektromo-
bilitat“ (vgl. Kapitel 3.1.2) ist ein Ergebnispapier zum ,Querschnittsthema
Wirtschaftsverkehr“4! entstanden, das die wesentlichen Anforderungen der
Unternehmen an Elektromobilitatsflotten zusammenfasst. Demnach spre-
chen folgende Aspekte dafiir, dass sich Elektromobilitat in gewerblichen An-
wendungen schneller rechnen kann als in der privaten Nutzung durch:

— hoéhere Jahresfahrleistungen (Diese kompensiert die héheren Anschaf-
fungskosten durch die geringeren Betriebs- und Wartungskosten bei der
Elektromobilitat.),

— zumeist transparentere und gleichméaRigere Fahrleistungen und bessere
Planbarkeit

— die Entscharfung der Reichweiten-Problematik durch gemischte Flotten
aus Fahrzeugen mit Verbrenner- und Elektromotor,

— den Wegfall der Mehrwertsteuer und Abschreibungsmaglichkeiten fiir ge-
werblich genutzte Fahrzeuge.

Damit ein breiter wirtschaftlicher Einsatz von Elektrofahrzeugen im Wirt-
schaftsverkehr moglich ist, sind jedoch Bedingungen zu erfillen:

— Eine deutliche Ausweitung des Fahrzeugangebots (Typenpalette) ist er-
forderlich, insbesondere in der Fahrzeugklasse 3,5 bis 7,5 t.

— Die Anschaffungskosten fir Elektrofahrzeuge missen sinken.

41 Schaufenster Elektromobilitét: Ergebnispapier ,Querschnittsthema Wirtschaftsverkehr — 10
Thesen zur Elektromobilitat in Flotten Erscheinungsdatum: Juni 2016
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— Die Zuverlassigkeit der flachendeckenden Lademd&glichkeit von Elektro-
fahrzeugen im Alltagsbetrieb ist zu gewahrleisten.

— Regulieren statt subventionieren: Die Wettbewerbsfahigkeit von Elektro-
fahrzeugen kann auch Uber eine Einpreisung der Klima-, Umwelt- und
Gesundheitsauswirkungen des konventionellen Verkehrs erreicht wer-
den.

— Eine schrittweise Umstellung auf gemischte Fahrzeugflotten mit voll-
elektrischen Fahrzeugen und Verbrennerfahrzeugen ist anzustreben.
Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge eignen sich hierfir nur bedingt.

— Die Flotten-Elektrifizierung ist mit der Energiewende zu verknipfen, alle
relevanten Umweltwirkungen des Wirtschaftsverkehrs sind zu analysie-
ren.

— Elektrofahrzeuge sind mit offenen, standardisierten Schnittstellen fur das
Auslesen wichtiger Fahrzeug- und Zustandsdaten auszustatten (analog
zu den Verbrennerfahrzeugen).

Sind diese Voraussetzungen erfillt, ergeben sich die in Tabelle 10 dargestell-
ten Nutzungsmaoglichkeiten fir die Akteursgruppe ,Wirtschaft/Organisatio-

nen-.
Akteure Nutzungsmdéglichkeiten von Elektrofahrzeugen
Unternehmen / e Mitarbeiter-Dienstwagen in Unternehmen

Betriebe allgemein Poolfahrzeug in Unternehmen

e Unternehmensfuhrpark/Werksverkehr

Handwerker mitgut e  z.B. Elektriker, Maler, Heizung/Klima/Sanitar, Backer,

planbaren, kurzen Schornsteinfeger
Touren
Dienstleister e Fahrschulen

e  Kurier-Express-Paket-Dienstleister

e Sicherheitsdienst

e  Gebaudereinigung

e  Apothekenbelieferung

e |T-Service

e  Service und Wartung

e Pflegedienst

¢ Mobile Kosmetik/Nagelpflege/Friseur

Handel e Verleih von Elektrofahrzeugen fir kurze Transporte

Tabelle 10: Nutzungsmdglichkeiten von Elektrofahrzeugen in der Akteursgruppe ,Betriebe, Hand-
werker, Dienstleister, Handel*

Als Vorreiter fir einen wirtschaftlichen Einsatz von Elektrofahrzeugen eignen
sich insbesondere Unternehmen und Dienstleister, die Pkw oder Kleintrans-
porter einsetzen und gut planbare Touren von kurzer bis mittlerer Lange
(< 100 bis zukunftig auch 200 km) bei gleichzeitig hoher Jahresfahrleistung
haben. Dies sind beispielsweise Kurier-Express-Paket-Dienstleister
(KEP-Bereich) mit Fahrzeugen bis zu 3,5 t Nutzlast. Kommunen kdénnen die-
sen Einsatz gezielt férdern, indem sie ihre rechtlichen Moglichkeiten fir An-
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reizmaRnahmen nutzen, z.B. Ausweitung der Lieferzeitfenster, Ausnah-
meregelungen fur Zufahrtsbeschrankungen. Als weitere Vorreiter bieten sich
die Fahrzeugflotten von sozialen Einrichtungen bzw. der Gesundheits-
wirtschaft an. Ambulante Pflegedienste sind in der Regel lokal tatig und
organisieren die Arbeit in Touren zu verschiedenen Tageszeiten (morgens,
mittags, abends), so dass sich die Nutzungspausen fir das Zwischenladen
nutzen lassen.*?

Eine ebenfalls filhrende Rolle bei der Einfihrung von Elektromobilitat kon-
nen Unternehmen aus dem Bereich Mobilitdt und Personenbeférderung ,jen-
seits” des 6ffentlichen Personennahverkehrs (vgl. Abschnitt Akteurstyp ,Be-
hérden und offentliche Einrichtungen® unten) sein. Dabei kann es sich
sowohl um allgemeine Personenbefdrderung als auch um die Beférderung
bestimmter Personengruppen handeln. So hat die touristische Personenbe-
forderung gerade in der Region Lineburg eine hohe Bedeutung (vgl. Tabelle
11).

Akteure Nutzungsmdglichkeiten von Elektrofahrzeugen (Pkw, Kleinbus)

Unternehmen der e Taxi

allgemeine Perso- Carsharing (vgl. Kapitel 5.1.3)

nenbeférderung . .
e Shuttle-Verkehre und alternative Mobilitdtsangebote (vgl. Ka-
pitel 5.1.3)
Touristische e Hotelfahrzeug
Personenbeforde- | paprservice fiir mobilitatseingeschrankte Gaste
rung

e  Carsharing-Fahrzeug oder Mietwagen fir Gaste ohne Pkw-
Verfligbarkeit vor Ort (Vermarktung als Urlaubsdestination mit
nachhaltiger Mobilitatsstrategie)

e Erlebnismobilitat (Verleih-E-Bike, Verleih-Segway, E-Rikscha/
E-Bike-Taxi)

Tabelle 11: Nutzungsmdoglichkeiten von Elektrofahrzeugen in der Akteursgruppe ,,Personenbe-
forderung”

Der Handel und auch sonstige Dienstleistungsbetrieb sind auch wichtige
Standorte fur Ladeinfrastruktur als Service fur ihre Mitarbeiter und Kunden.
Hierflr bieten sich insbesondere die Einrichtungen an, bei denen die Ver-
weildauer der Kunden eine Stunde oder langer ist, z.B. Einkaufszentren, Mo-
belhauser, Fitnesscenter, Freizeitparks, Tourismusattraktionen etc. (vgl. Ta-

belle 12).
Akteure Angebot von Ladeinfrastruktur
Handel, e Angebot von Ladesaulen fir Kunden

Dienstleister

Tabelle 12: Angebot von Ladeinfrastruktur in der Akteursgruppe ,Handel, Dienstleister”

42 Schaufenster Elektromobilitat: Elektrofahrzeuge im Alltag. Pflegedienst. Ergebnispapier 25. Er-
scheinungsdatum: April 2016
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Akteurstyp ,,Behoérden und offentliche Einrichtungen*

Bei der Umstellung der Fahrzeugflotten von Behérden und o6ffentlichen Ein-
richtungen gelten im Prinzip die gleichen Anforderungen wie in der privaten
Wirtschaft (s.0.). Auch hier werden haufig Pkw oder Kleintransporter einge-
setzt, die Touren sind gut im Voraus planbar und von kurzer bis mittlerer
Lange (< 100 km) bei gleichzeitig hoher Jahresfahrleistung, was diese Ak-
teursgruppe fir den verstarkten Einsatz von Elektrofahrzeugen besonders
pradestiniert (vgl. Tabelle 13). Hinzu kommt die Chance, als Institution der
offentlichen Hand eine Vorreiterrolle bei der Anwendung von Elektromobilitat
einnehmen zu kdnnen.

Akteure Nutzungsmaoglichkeiten von Elektrofahrzeugen (Pkw, Kleinbus)
Behorden und 6f- e Dienstfahrzeuge (Birgermeister, leitende Beamte)
fentliche Einrich-

e  Fuhrpark der Verwaltung (z.B. Pkw-Flotte fir den AuRen-
dienst / fur Dienstfahrten, kommunaler Bauhof, Grunflachen-
oder Friedhofsamter)

tungen

e Fahrzeuge der Stadtwerke
e Fahrzeuge fir Botendienste
e Fahrzeuge zur Verkehrsuberwachung

Tabelle 13: Nutzungsmaoglichkeiten von Elektrofahrzeugen in der Akteursgruppe ,Behérden und
offentliche Einrichtungen®

Besonders hervorgehoben werden soll an dieser Stelle noch die Rolle von
Landkreisen und kreisfreien Stadten als Aufgabentrager fir den 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV). Denn kommunalpolitische Entscheidungstra-
ger fordern immer haufiger den Einsatz von Elektrofahrzeugen im OPNV.
Uber die Regelungsinstrumente ,Nahverkehrsplan“ und ,Verkehrsvertrag*
konnen die Aufgabentrager unmittelbar Einfluss auf die im OPNV eingesetz-
ten Fahrzeuge nehmen (Ausstattung, Emissionen). Nicht zuletzt treten Land-
kreise und kreisfreie Stadte zum Teil auch selbst als Betreiber kommunaler
Verkehrsunternehmen auf.

Die von der Industrie angebotenen elektrisch angetriebenen GroZraum-Pkw
oder Kleinbusse lassen deren Einsatz fur flexible Bedienungsformen im
OPNV aufgrund der Planbarkeit und der kurzen bis mittleren Tourenlangen
grundsatzlich zu (vgl. Kapitel 5.1.4). Im Busbereich gibt es bislang aber nur
wenige Prototypen, deren Beschaffung fur die Verkehrsunternehmen zurzeit
noch mit erheblichen Mehrinvestitionen verbunden ist. Sie resultieren aus
den hohen Anschaffungskosten der Fahrzeuge (E-Bus ist doppelt so teuer
wie Dieselbus), der neu zu errichtenden Ladeinfrastruktur, dem Fahrzeug-
mehrbedarf infolge noch nicht erreichter Serienreife und einschrdnkenden
Rahmenbedingungen im Betrieb aufgrund der Ladevorgange; dem stehen
nur relativ geringe Betriebskosteneinsparungen gegentber.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) hat daher in einem Po-
sitionspapier die Anforderungen an eine Gesamtstrategie formuliert, die sich
vor allem an den Bund und die Lander richtet*3. Sie sieht im Kern drei Kom-
ponenten vor, um den Einsatz von Elektrobussen im OPNV zu férdern:

43 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): Positionspapier ,Elektromobilitat im OPNV
weiter fordern”. Mérz 2016
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(1) Bund und Lander sollten sich auf ein gemeinsames und abgestimmtes
Vorgehen zur Férderung der Elektrobus-Beschaffung einigen. Ein sol-
ches Forderprogramm musste sich lickenlos an die bisherige For-
schungsforderung zur Prototypentwicklung anschlieRen. In diesem Zu-
sammenhang wird hervorgehoben, dass die Elektrobus-Forderung
insgesamt preiswerter ist als die von Seiten der Automobilindustrie ge-
forderte Kaufpramie fur Elektroautos.

(2) Die Forderprogramme sollten mit Anreizen zur Standardisierung der
derzeit technisch sinnvollsten Systeme verknipft werden. Nur mit gréi3t-
mdglichen Standardisierungen lassen sich Skaleneffekte und damit we-
sentlich niedrigere Beschaffungspreise erzielen.

(3) Bislang sind fiir Elektrobusse der volle Stromsteuersatz und die volle
EEG-Umlage zu zahlen. Die Forderung nach Erleichterungen bei den
Betriebskosten zielt daher darauf ab, dass Strom, der im o6ffentlichen
Personenverkehr verbraucht wird, verkehrsmittelunabhéngig den glei-
chen Regelungen unterliegen. Konkret wird eine Angleichung der Erma-
RBigung bei der Stromsteuerung sowie auf eine Ausweitung der Begren-
zung der EEG-Umlage 2016 (bislang nur fiir den Schienenverkehr
gultig) gefordert.

Erst wenn diese Rahmenbedingungen geschaffen sind, sieht der VDV auch
realistische Handlungsmaoglichkeiten auf Seiten der Kommunen.

5.1.2 Analyse der relevanten Zielgruppen

Die Zielgruppen fir Elektromobilitat werden anhand der Wegezwecke und
der hierbei zu beobachtenden mittleren Reiseweiten ermittelt. Dazu wird zu-
nachst die Verteilung der Wegezwecke auf Grundlage von Daten aus der
Erhebung ,Mobilitat in Deutschland (MiD) 2008“ analysiert. Diese Daten lie-
Ben keine signifikanten Unterschiede bei der Wegezweckverteilung zwi-
schen den in der Region Liineburg auftretenden Gebietstypen erkennen. Da-
her wird stellvertretend die Datenauswertung fiir das Bundesland
Niedersachen ohne eine Unterscheidung nach Gebietstypen dargestellt (vgl.
Abbildung 28).

Arbeit / dienstlich

23%

= Ausbildung
27%

Einkauf / Erledigung

Freizeit

m sonstige
34%

Abbildung 28: Verteilung der Wegezwecke (MiD 2008, Auswertung fir den Datensatz Niedersachsen)
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Demnach wird knapp ein Viertel aller Wege von bzw. zur Arbeit und — in
geringem Anteil — bei Dienstfahrten zuriickgelegt. Die Wegezwecke Einkauf
und private Erledigungen machen rund ein Drittel aller Wege aus. Freizeit-
wege haben einen Anteil von rund 27 %. Der Rest verteilt sich auf Ausbil-
dung und sonstige Wegezwecke.

In der folgenden Abbildung 29 ist die Reiseweitenverteilung der Wegezwe-
cke dargestellt. Erkennbar ist, dass der Wegezweck ,Arbeit* die Wege ab
20 km L&nge dominiert (40 bis 59 %). Im Entfernungsbereich bis etwa 10 km
finden Einkaufs- und Freizeitwege (31 bis 41 %) statt. Im Entfernungsbereich
10 bis 20 km sind die Wegezwecke ,Arbeit” einerseits sowie ,Einkaufen® und
“Freizeit* andererseits in etwa gleich stark vertreten. Dies bedeutet, dass
Eink&ufe und Erledigungen eher im Nahbereich durchgefuhrt werden, wah-
rend fir Fahrten zum Arbeitsplatz auch weitere Wege in Kauf genommen
werden. Daraus lasst sich folgern, dass der Ladebedarf am Arbeitsplatz ten-
denziell héher ist als an Einkaufs- und Freizeitzielen. Diese allgemeinen
Aussagen gelten jedoch nicht fir Wegeketten aus verschiedenen Aktivitaten;
hier ist eine differenzierte Betrachtung erforderlich.

3%
9% 10% 8% 8%

60% 20%
9%
50% o 3%
9%
20% 41%
)0/
30% %
20%
7%
10%

0%
bis 5 km 5 bis 10 km 10 bis 20 km 20 bis 50 km 50 bis 70 km 70 bis 100 km tber 100 km

100%

90%

80%

70%

= Arbeit / dienstlich ~ ® Ausbildung Einkauf/ Erledigung ™ Freizeit ™ sonstige

Abbildung 29: Verteilung der Wegezwecke Uber die Reiseweitenklassen (MiD 2008, Auswertung fir
den Datensatz Niedersachsen)

Nachfolgend wird das Fahrtenpotenzial fur die verschiedenen Wegezwecke
und Entfernungsklassen in der Region Lineburg Uberschlagig quantifiziert.
Diese Abschatzung setzt auf die ebenfalls Uberschlagige Berechnung der
Pkw-Fahrten je Werktag in der Region Luneburg auf (vgl. Tabelle 4). Hierfur
wurde die Berufspendlermatrix 2014 der Bundesagentur flr Arbeit** verwen-
det. Diese enthélt jedoch keine Ortsbinnenverkehre. Fahrten in den Entfer-
nungsklassen bis 10 km sind aus methodischen Griinden also unterrepré-
sentiert bzw. nicht enthalten. Allerdings ist auch der Ladebedarf fiur E-Pkw
in diesen Entfernungsklassen als gering einzuschatzen. Damit fehlt aber
auch eine Datengrundlage zur Abschatzung der fir Radverkehrs- bzw. E-
Bike-Potenziale typischen Entfernungsbereiche.

44 Matrix Wohnort <> Arbeitsort der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Personen fir 2014
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Pkw-Fahrtenpotenzial fir Arbeitswege

Das Pkw-Fahrtenpotenzial flr Arbeitsweg wurde direkt aus den Daten der
Berufspendlermatrix 2014 abgeleitet. Aus der Matrix sind Wohnort und Ar-
beitsort bekannt. Somit Iasst sich auch die ungefahre Lange der Arbeitswege
ermitteln. Darlber hinaus liegt eine Zuordnung der Wohngemeinden zu ei-
nem Gebietstyp vor (vgl. Abbildung 6), fir die wiederum eine gebietstypische
Verteilung der Verkehrsmittelwahl nach Reiseweitenklassen vorliegt (vgl.
Abbildung 9). Uber die Verkniipfung der Daten ist es méglich, das Pkw-Fahr-
tenpotenzial fir die Arbeitsorte zu ermitteln.

Kreis Arbeitswege Arbeitswege
[Fahrrad- und E-Bike-Fahr- [Pkw-Fahrten je Werktag]
ten
je Werktag]

Langein bis 10 10-20 20-50| bis 10 10-20 20-50 50-70 70-100 > 100
Km
Celle 2.720 300 10 5.540 6.550 7.760 1.520 320 590
Cuxhaven 1.720 230 10 4.170 6.110 3.840 250 100 160
Harburg 2.290 170 50 5.620 6.330 9.520 320 120 200
Lichow- 70 0 1.770 1.740 270 10 20
Danne- 540 1.420
berg
Luneburg 2.740 200 10 9.080 5.150 5.290 1.500 420 170
Osterholz 1.020 130 20 2.200 4.890 3.040 140 110 160
Rotﬂenburg 2190 300 10 5080 7.600 7.670 470 200 210
(Wiumme)
Heidekreis 1.830 270 0 4.040 6.550 5.880 590 220 170
Stade 2.670 260 20 6.800 7.450 9.420 480 220 40
Uelzen 1.250 170 0 2.870 4.170 3.240 590 530 120
Verden 1.830 220 50 4.300 6.070 7.520 1.450 70 700

Alle |20.800 2.320 180 |51.120 62.640 64.920 7.580 2.320 2.540

Tabelle 14: Region Liineburg — angenommenes Verkehrsaufkommen in Pkw-Fahrten je Werktag
fir Wege zur Arbeitsstelle innerhalb der Region Lineburg

Entsprechend der Tabelle 14 ergibt sich ein Potenzial von Pkw-Fahrten zum
Arbeitsplatz in der Region Liineburg von etwa 191.000 Fahrten je Werktag.
Die in der Tabelle dargestellte Werte enthalten Fahrten zur Arbeitsstelle, die
innerhalb der Region Lineburg liegt.

Die Mehrzahl der Berufspendlerwege in der Region Lineburg ist kiirzer als
50 Kilometer.

Pkw-Fahrtenpotenzial fir Wege zu Einkaufs-, Erledigungs- und Frei-
zeitzielen

Fur diese Wegezwecke lagen keine relationsbezogenen Daten vor. Anhand
Uberschlagiger Berechnungen der Pkw-Fahrten je Werktag in der Region

4 Fahrten zur Arbeitsstelle, die auRerhalb der Region Lineburg liegt, (also Auspendler aus der
Region) sind nicht enthalten.
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LUneburg (vgl. Tabelle 4) und der in Abbildung 29 dargestellten Wegezweck-
verteilung je Entfernungsklasse lasst sich fiir die Gesamtregion ein Potenzial
an Pkw-Fahrten je Wegezweck und Entfernungsklasse abschatzen (vgl. Ta-

belle 15).
Entfernungs- Verkehrsaufkommen davon Einkaufs- und davon Freizeitverkehr
klasse insgesamt Erledigungsverkehr
[Pkw-Fahrten je Werktag] [Pkw-Fahrten je Werktag] [Pkw-Fahrten je Werktag]

bis 10 km 710.000 277.000 203.000
10 bis 20 km 1.088.000 220.000 251.000
bis 50 km 1.057.000 207.000 184.000
bis 70 km 173.000 24.000 41.000
bis 100 km 59.000 9.000 15.000
Uber 100 km 100.000 8.000 29.000

Alle 3.187.000 745.000 723.000

Tabelle 15: Region Liineburg — angenommenes Verkehrsaufkommen in Pkw-Fahrten je Werktag
fur Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitverkehre (ohne Durchgangs- und AuRenverkehre)

Wege zur Schule und Ausbildung wurden aufgrund des geringen Pkw-Anteils
und sonstige Wege (z. B. Begleitwege zur Kinderbetreuung, holen/bringen
zum Zug usw.) und der geringen Anteile dieser Wegezwecke nicht naher
betrachtet.

Durchschnittliche Aufenthaltsdauer am Zielort

Fur die Verteilung der Aufenthaltsdauer am Zielort von Wegen wurden Daten
aus dem Forschungsprojekt ,metropol-E“4¢ ausgewertet. Die Unterschiede
in den Werten fir die dort untersuchten Raumtypen waren so gering, dass
von einer Ubertragbarkeit der Mittelwerte auf die Region Liineburg ausge-
gangen werden kann.

Ziel Arbeitsplatz
Die Aufenthaltsdauer am Arbeitsplatz differiert je nach Gebietstyp (siehe Ka-
pitel 2.3.1) noch am deutlichsten:

10 bis 20 % der Wege: 3 Stunden oder kurzer4’
30 bis 35 % der Wege: 3 bis 8 Stunden
50 bis 55 % der Wege: 8 Stunden oder langer

Die Mehrzahl der Arbeitsplatzaufenthalte korrespondiert mit dem Ladestati-
onstyp workplace charging (Ladedauer: 6 bis 8 Std.) (vgl. Kapitel 4.3)

Ziele fur Einkauf / private Erledigung
Die Aufenthaltsdauer am Ort des Einkaufs oder der Erledigung weist fol-
gende Verteilung auf:

28 % der Wege: 20 Minuten oder kirzer
39 % der Wege: 20 Minuten bis 1 Stunde

46 Elektromobilitatstest metropol-E (2012-14): Lade- und Flottenmanagementsystem fiir den Ein-
satz von Elektrofahrzeugen in einer kommunalen Flotte.

47 Oder es wurde angegeben, der Arbeitsplatz sei der letzte Weg des Tages gewesen.
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23 % der Wege: 1 bis 3 Stunden

10 % der Wege: 3 Stunden oder langer

Die Mehrzahl der Arbeitsplatzaufenthalte korrespondiert mit dem Ladestati-
onstyp Points of Interest (POI) charging (Ladedauer: 1 bis 2 Std.) bzw. dem
Typ fast charging (Ladedauer: 20 — 30 Min.) (vgl. Kapitel 4.3).

Freizeitziele

Die Aufenthaltsdauer am Freizeitziel weist folgende Verteilung auf:

— 5 % der Wege: 20 Minuten oder kirzer

— 14 % der Wege: 20 Minuten bis 1 Stunde

— 45 % der Wege: 1 bis 3 Stunden

— 36% der Wege: 3 Stunden oder langer

Die Mehrzahl der Arbeitsplatzaufenthalte korrespondiert mit dem Ladestati-
onstyp POI charging (Ladedauer: 1 bis 2 Std.) (vgl. Kapitel 4.3).

Verteilung der Fahrten je Wegezweck lGber den Tag

Die tageszeitliche Verteilung der Wege unterscheidet sich grundsatzlich
nach dem Wegezweck. In Abbildung 30 sind die Anteile der zurlickgelegten
Wege im Tagesverlauf differenziert nach den Wegezwecken Arbeit, Ausbil-
dung, Einkauf, Freizeit und sonstiges dargestellit.

Tagesganglinie
35%

30%
25%

20% Arbeit / dienstiich
@ A\ushildung
15% Einkauf/ Erledigung

Freizeit

@ sonstige
10%

Anteil der zuriickgelegten Wege je Tagesstunde

5%

0%
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Tagesstunde

Abbildung 30: Tagesganglinien der zuriickgelegten Wege je Wegezweck (Quelle: MiD 2008)

Fokus: Carsharing im landlichen Raum

.,Carsharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahr-
zeugen.“*® Die heutigen Geschéaftsmodelle lassen sich im Wesentlichen an-
hand von drei Kriterien unterscheiden:

48 Definition geméafR bcs Bundesverband CarSharing e.V.
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Standorte der Carsharing-Fahrzeuge

Das stationsbasierte Carsharing ist derzeit (noch) der Regelfall und
deutschlandweit in fast 400 (meist groReren) Stadten und Gemein-
den verbreitet. Neben bundesweit auftretenden Unternehmen (z.B.
stadtmobil Carsharing) gibt es auch zahlreiche regionale und lokale
Anbieter in grol3en und kleinen Stadten und Gemeinden. Der organi-
satorische Aufwand fir stationsbasiertes Carsharing ist begrenzt, da
die Fahrzeuge festen Standorten zugewiesen sind und daher in den
meisten Fallen vom Nutzer wieder an die Anmietstation zurlickge-
bracht werden missen. Demgegenliber beschrankt das stationsun-
abhangige ,free floating“ Carsharing derzeit noch auf den Stadtkern
weniger Grol3stadte (Anbieter z.B. DriveNow, car2go, multicity, drive
by), wo aufgrund des Nutzeraufkommens auch eine hohe Wahr-
scheinlichkeit besteht, dass die Fahrzeuge standig zirkulieren und
nicht aufwandig vom Anbieter in das Hauptnutzungsgebiet umge-
setzt werden missen. AuRRerhalb der grof3en Zentren ist nur das sta-
tionsgebundene Carsharing von Bedeutung (Anbieter z.B. Stadtmo-
bil, Flinkster, Cambio, Greenwheels).

Organisation und Kommerzialitat des Carsharing-Angebots

Beim kommerziellen Carsharing verfligt der Anbieter Uber eigene
Fahrzeuge, auf die registrierte Kunden zugreifen kénnen. Die Orga-
nisation des Angebots (Registrierung, Buchung, Bezahlung) erfolgt
heute meist Uber die Internetseite des Anbieters, haufig aber auch
noch direkt vor Ort. Die Anbieter (entweder eigenstandige Carsha-
ring-Unternehmen oder Autohersteller oder Verkehrsunternehmen)
verfolgen in der Regel Gewinnerzielungsabsichten, aber auch Mar-
ketingzwecke. Kommerzielles Carsharing lasst sich in der Regel erst
ab einer gewissen Fahrzeugzahl (> 20) gewinnbringend organisie-
ren*®. Zum nicht-kommerziellen Carsharing gehéren einerseits die in
den letzten Jahren vermehrt von der offentlichen Hand (z.B. Ge-
meinde) initiierten Carsharing-Angebote und das private Carsha-
ring/Auto-teilen. Letzteres ist das gemeinschaftliche Nutzen eines
Fahrzeugs durch einen kleinen Kreis einander bekannter Privatper-
sonen. Im Gegensatz zum kommerziellen Carsharing-Anbieter geht
es in beiden Fallen nicht um Gewinnerzielung, sondern um das De-
cken bzw. gemeinschaftliche Teilen der anfallenden Fahrzeugkos-
ten. AuRerhalb der Grol3stadte gibt es aufgrund des bislang geringen
Nutzerpotenzials nur wenige kommerzielle Carsharing-Anbieter (z.B.
Flinkster), immer haufiger aber nicht kommerzielle Angebote.

Nutzergruppen des Carsharing-Angebots

Als Carsharing-Nutzer treten Privatnutzer und Geschéaftskunden auf.
Immerhin zahlt rund ein Viertel aller Carsharing-Nutzer zu den Ge-
schaftskunden. Viele kommerzielle und nicht-kommerzielle Anbieter
haben beide Nutzergruppen im Auge. Es gibt aber auch spezialisierte

49 http://www.verkehrswende-ev.de/konzepterstellung.html (abgerufen am 14.11.2017)
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Anbieter wie das Unternehmen Fleetster (Kombination von Corpo-
rate Carsharing, Flottenmanagement und Travelmanagement flr Un-
ternehmen)0.

In den Uberwiegend kleinstadtisch bis landlich gepragten Gemeinden der
Region Luneburg ist Carsharing bislang noch ein Nischenprodukt. Die Re-
gion gehort — mit wenigen Ausnahmen — nicht zum Geschéaftsgebiet kom-
merzieller Carsharing-Anbieter. Carsharing mit E-Fahrzeugen findet sich so
gut wie gar nicht (vgl. Kapitel 2.1).

Dennoch gibt es fiir einige Carsharing-Modelle in Kombination mit Elektro-
mobilitéat auch in der Region Liineburg ein Potenzial. Denn E-Carsharing in
Kleinstadten und im landlichen RAumen kann dazu beitragen, Versorgungs-
licken im offentlichen Nahverkehr teilweise auszugleichen. Nachfolgend
werden vier mogliche Organisations- und Geschaftsmodelle skizziert, die
auch mit E-Fahrzeugen funktionieren.

Modell 1: Kombination von kommerziellem Carsharing-Angebot
und Ehrenamt

Fur kommerzielles Carsharing ist das Nachfragepotenzial in den meisten
Stadten und Gemeinden der Region Liineburg zu gering. Die Einnahmen
aus dem Carsharing-Betrieb kénnen die anfallenden Vorhaltekosten fir
Fahrzeuge und die Personalkosten nicht erwirtschaften. Als klassischer
kommerzieller Anbieter ist daher derzeit nur das Unternehmen cambio
CarSharing mit seinem Angebot in der Hansestadt Lineburg in der Region
Luneburg vertreten. Der Anbieter Flinkster (Deutsche Bahn) verfolgt mit
seinem Partnernetzwerk ein anderes Geschéaftsmodell und hat in der Re-
gion immerhin auch kleinere Standorte wie Munster, Lineburg, Buxte-
hude, Stade, Otterndorf, Cuxhaven und Osterholz-Scharmbeck.

Damit Kleinstadte und landliche Raume auch fir kommerzielle Carsha-
ring-Anbieter attraktiv werden, missten also die Betriebskosten deutlich
sinken. Dies ware beispielsweise moglich, wenn sich das kommerzielle
Carsharing-Unternehmen und ehrenamtlich engagierte Personen die Auf-
gaben teilen:

— Kommerzielle Carsharing-Unternehmen stellen die Fahrzeuge mit der
Bordtechnik (Bordcomputer, Kartenlesegerate), den Zugang zu Bu-
chungs- und Verwaltungssystemen und verwalten die Buchungen. Da-
mit ist ein professionelles und komfortables Carsharing-Angebot wie in
Grol3stadten ublich gewahrleistet.

— Die Vor-Ort-Betreuung Ubernimmt ein Carsharing-Verein. Die ehren-
amtlich tatigen Vereinsmitglieder sind verantwortlich fir die aktive Be-
werbung des Angebots und die Kundenberatung, vernetzen die Initia-
tive lokal und kimmern sich um den Zustand der Fahrzeuge
(Fahrzeugreinigung, einfache technische und visuelle Checks, Melden
von Beschadigungen usw.)

Carsharing-Unternehmen und Carsharing-Verein schlie3en einen Koope-
rationsvertrag. Wichtige Voraussetzung fir das Gelingen sind eine Min-
destzahl an aktiven Freiwilligen in der Gemeinde (mind. 5 Personen) so-
wie eine Mindestzahl von Personen, die das Carsharing verbindlich nutzen
mochten (mind. 20 Personen).!

50 https://www.fleetster.de/ (abgerufen am 14.11.2017)
51 http://www.verkehrswende-ev.de/konzepterstellung.html (abgerufen am 14.11.2017)
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Der Verein ,Verkehrswende in kleinen Stadten e. V.“ in Leipzig unterstitzt
entsprechende Initiativen mit Beratungsdienstleistungen.

Modell 2: Carsharing als erweitertes Geschéaftsfeld von
Mobilitatsanbietern

Seit einiger Zeit engagieren sich auch Verkehrsunternehmen ebenso wie
Automobilhersteller im Carsharing-Markt und méchten sich so als umfas-
sender Mobilitatsanbieter prasentieren:

— Offentlichen Verkehrsunternehmen, z. B.: Carsharing-Angebote flow>k
und stat>k des lokalen Carsharing-Anbieters Stadtteilauto OS GmbH.
Stadtteilauto OS GmbH ist eine Beteiligungsgesellschaft der Stadt-
werke Osnabriick (75 %) und des Vereins Stattverkehr e.V. (25 %).5?

— Private Verkehrsunternehmen, z. B.: Das Angebot ,Dorfflitzer” in Be-
verstedt, Landkreis Cuxhaven, ist ein E-Carsharing-Angebot des priva-
ten Verkehrsunternehmens BUSPUNKT (vgl. Kapitel 2.1).

— Automobilhersteller: Der Autohersteller Ford engagiert sich mit seinem
Produkt Ford-Carsharing auch im Carsharing-Markt und kooperiert da-
bei mit dem Anbieter Flinkster (Buchungsplattform). Die Fahrzeuge
werden in der Regel Uber einen oértlichen Ford-Handler bereitgestellt
und gewartet. In der Region Liineburg gibt es entsprechende Angebote
z.B. in Otterndorf und Cuxhaven, bislang jedoch noch ohne E-Fahr-
zeuge.

Kommunen kdnnen solche Initiativen unterstiitzen, indem sie Stellplatze
fur Carsharing-Fahrzeuge an zentral gelegenen Standorten im Ort aus-
weisen und diese mit Ladeinfrastruktur ausstatten. Eine gute Erreichbar-
keit der Fahrzeuge ist wichtig flr die Akzeptanz des Angebots (das neue
Carsharing-Gesetz eréffnet hierfliir neue Handlungsspielraume).

Modell 3: Carsharing-Angebot von Gemeinden

Um Carsharing und Elektromobilitat zu férdern, bieten kleinere Gemein-
den im landlichen Raum ihren Blrgern und Gasten immer haufiger ein von
der o6ffentlichen Hand getragenes Carsharing-Angebot, wenn kommerzi-
elle Anbieter hier kein Geschéftsfeld sehen:

— Im Jahr 2015 startete die Samtgemeinde Tarmstedt ihr E-Carsharing-
Angebot, das derzeit Giber das ortsansassige Autohaus Warncke in flinf
Orten der Samtgemeinde angeboten wird (vgl. Kapitel 3.2). Die Nutzer
sind vor allem Privatpersonen sowie (seltener) ortsansassige Betriebe.

— Im Pilotprojekt ,Spurwechsel“ haben drei Gemeinden im Schwarzwald-
Baar-Kreis (Deif3lingen, Niedereschbach, Dauchingen) jeweils ein E-
Fahrzeug beschafft, welches multifunktional genutzt wird: als Erweite-
rung der kommunalen Fahrzeugflotte (wdhrend der Arbeitszeiten der
Gemeindeverwaltungen), als Fahrzeug fiir einen ehrenamtlichen Fahr-
dienst (mehrmals wéchentlich) und als Carsharing-Fahrzeug (Ubrige
Zeiten). Die Carsharing-Nutzung ist zwar relativ gering. Durch die mul-
tifunktionale Nutzung sind jedoch ein kontinuierlicher Fahrzeugeinsatz
und damit auch die Finanzierung des laufenden Betriebs gesichert. Das
Konzept wurde mittlerweile von anderen Gemeinden Glbernommen.

52 Quelle: PTV: Telefoninterview mit Stadtteilauto OS GmbH 2015
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In beiden Beispielen wurde die Beschaffung der E-Fahrzeuge Uber For-
derprogramme finanziert. Auch hier kbnnen Kommunen Uber die Bereit-
stellung eines zentralen Fahrzeug-Stellplatzes mit Ladeinfrastruktur sowie
Uber ihre Rolle als Fahrzeugnutzer (multifunktionale Nutzung) die Akzep-
tanz und den Erfolg solcher Angebote fordern. Es empfiehlt sich jedoch
die Kooperation mit einem professionellen Plattformanbieter.

Modell 4: Privates Carsharing

Bei privatem Carsharing ist zu unterscheiden zwischen dem sogenannten
Peer-to-Peer-Carsharing zwischen zwei Privatpersonen, von denen einer
der Fahrzeughalter ist, und dem Konzept des Gemeinschaftsautos; in die-
sem Fall gehort das Fahrzeug einem Verein bzw. den Vereinsmitgliedern.
Beide Formen eignen sich grundsatzlich fur Gebiete, in denen es keine
kommerziellen Carsharing-Angebote gibt. Da sie im Hinblick auf Voraus-
setzungen und Organisationsanforderungen niederschwellig sind, eignen
sie sich insbesondere fir l[andliche Raume.

Als Hirde fir das Peer-to-Peer-Carsharing in diinn besiedelten Raumen
erweisen sich jedoch die meist groBen Distanzen. So kdénnen die Mieter
den Fahrzeugstandort haufig nicht ohne gréReren Zeitaufwand erreichen,
was die Attraktivitat sehr einschrankt. Deshalb findet man Angebote dieser
Art vor allem in groReren Stadten.

Wie viele Praxisbeispiele zeigen (z. B. Vaterstetter Auto-Teiler e.V.53 oder
Amranger Autogemeinschaft e.V.%4), eignet sich die Idee von Gemein-
schaftsautos auch fiur kleinere Gemeinden (> 5.000 Einwohner). Voraus-
setzung dieses Organisationsmodells ist, dass Privatpersonen einen Ver-
ein oder eine Genossenschaft grinden, der bzw. die Beschaffung,
Versicherung, Pflege, Wartung sowie die Verleihorganisation und Dispo-
sition der Fahrzeuge Gbernimmt. In der Regel dirfen die Fahrzeuge aber
nur von den Vereinsmitgliedern genutzt werden und sind damit nicht all-
gemein zuganglich. Vorteil des Modells ist, dass die Vereinsmitglieder
schon aus Eigeninteresse fiur eine kontinuierliche Auslastung der Fahr-
zeuge sorgen.

Auch hier kbnnen Kommunen ein solches Projekt tiber die Bereitstellung
eines zentralen Fahrzeug-Stellplatzes mit Ladeinfrastruktur oder die Un-
terstlitzung des Vereins bei der Fahrzeugbeschaffung fordern.

Die Beispiele zeigen die grof3e Bandbreite fiir Carsharing-Modelle jenseits
des klassischen kommerziellen Carsharings. Auch Mischformen sind denk-
bar. Welche Nutzungspotenziale diese Angebote erreichen, ist abhangig von
der konkreten Ausgestaltung des Angebots (insbesondere Zugang, Verflg-
barkeit und Nutzerkosten) sowie der Bewerbung bzw. Vermarktung und lasst
sich daher nicht generell quantifizieren. Allerdings kann E-Carsharing eine
attraktive Alternative zur Anschaffung eines Zweit- oder Drittfahrzeugs im
Haushalt sein und sollte daher in erster Linie auf die Mobilitatsbedirfnisse
der Bevolkerung ausgerichtet sein. In Regionen mit touristischer Relevanz
(vor allem Nordseekiste und LiUneburger Heide) kann E-Carsharing auch

53 https://www.carsharing-vaterstetten.de/ (abgerufen am 14.11.2017)
54 http://amag-online.de/ (abgerufen am 14.11.2017)
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dazu beitragen, die Gastemobilitat zu verbessern. Jede multifunktionale Nut-
zung der Fahrzeuge verbessert dabei die wirtschaftliche Tragfahigkeit des
Organisationsmodells.

Fokus: Intermodalitat im landlichen Raum

Bereits seit vielen Jahren zeichnet sich eine Entwicklung zu einer immer in-
dividuelleren Lebensweise ab. Flexiblere Arbeitszeiten und -orte oder auch
langere Offnungszeiten von Laden und Dienstleistungsangeboten begiinsti-
gen die Individualisierung. Der Tagesrhythmus der Menschen wird unein-
heitlicher. Hinzu kommt der demografische Wandel in der Bevolkerung, der
gerade auch im landlichen Raum spiirbar wird. Altere Menschen wiederum
haben andere Ziele und Zeiten, zu denen sie unterwegs sind, als jlingere.
Zudem sind die Anforderungen an Erreichbarkeit und Beférderungskomfort
unterschiedlich, was fir individuellere Mobilitdtsangebote spricht. Zu be-
obachten ist aber auch ein Wertewandel, der sich in der riicklaufigen Bedeu-
tung des Autos als gesellschaftliches Statussymbol ausdriickt. So nimmt der
Pkw-Besitz bei jingeren Menschen bzw. in jungen Haushalten seit Jahren
kontinuierlich ab, was sich vor allem mit 6ékonomischen Grinden erklaren
lasst.

Die Veranderungen bei den Einstellungen sind bislang vor allem in stadti-
schen Raumen zu beobachteten, insbesondere in Gro3stadten. Sie wirken
sich auch auf das Mobilitdtsverhalten aus. So erkennt das Deutsche Mobili-
tatspanel (MOP) bereits einen Trend hin zu einem multimodaleren Mobili-
tatsverhalten (d.h. die Nutzung vieler unterschiedlicher Verkehrsmittel
(,multi modi“) und nicht nur genau eines Verkehrsmittels).> Vor allem Pkw-
Besitzer nutzen vermehrt auch andere Verkehrsmittel. Intermodales Mobili-
tatsverhalten hingegen (also die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel auf den
verschiedenen Etappen eines Wegs) ist bislang noch eine Randerschei-
nung. Dies kdnnte u.a. daran liegen, dass die physische und organisatori-
sche Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel als unzureichend empfun-
den wird.

In landlichen Regionen ist der eigene Pkw aber nach wie vor noch das do-
minierende Verkehrsmittel. Bus und Bahn werden praktisch nur von Perso-
nen genutzt, die keine Alternative haben (v.a. Schiler). Dies tragt auch dazu
bei, dass sich der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) aus der Flache
zurtckzieht und auf nachfragestarke Strecken bzw. Zeiten konzentriert, wo
eine Blindelung der Verkehrsnachfrage noch maéglich ist. Doch viele stadti-
sche Trends etablieren sich friher oder spater auch auf dem Land, so dass
auch hier ein Trend zu multi- und intermodalem Verkehrsverhalten zu erwar-
ten ist.

Mittlerweile haben sich neue Anbieter und Allianzen im Markt etabliert, die
die klassischen Anbieter (v.a. Automobilkonzerne, OPNV- und Taxiunter-
nehmen) und deren Angebote bzw. Geschéaftsmodelle erganzen, haufig je-
doch unter Druck setzen. Unter 6konomischen Aspekten haben diese Player
vor allem die Ballungsrdume im Visier. Unter verkehrsplanerischen Aspekten
bietet aber gerade der landliche Raum mit unrentablen OPNV-Angeboten

55 Chlond, B.: Multimodal unterwegs — Was heil3t das eigentlich aus der Sicht von Verkehrsteil-
nehmern?: S. 15. Zugriff: http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/cmsl/images/sto-
ries/Chlond.pdf (abgerufen am 9.3.2017)
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grofRe Potenziale. Hier setzt man daher groRe Hoffnungen in innovative Mo-
bilitatsangebote und neue Geschéaftsmodelle fir die ,erste bzw. letzte Meile*
im Vor- und Nachlauf zum OPNV oder als Alternative zum eigenen Pkw, fiir
die auch der Einsatz von Elektro-Pkw oder Elektro-Kleinbussen infrage
kommt. Dies sind u.a.:

— flexible OPNV-Angebote, wie z.B. Rufbus oder Anrufsammeltaxi

— zielgruppenbezogene Mobilitatsangebote, z.B. spezielle Fahrtangebote
fur Patienten, Marktkunden oder mobilitatseingeschrankte Personen

— Angebote des bilrgerschaftlichen Engagements, wie z.B. Blirgerbusse

— Carsharing und offentliche Fahrradverleihsysteme von kommerziellen
und nicht-kommerziellen Anbietern sowie fiir private Zwecke nutzbare ge-
meindeeigene Fahrzeuge (z.B. Vereinsbus)

Vor allem die Verkniipfung von OPNV und elektrisch angetriebenen Sharing-

Angeboten bietet groRe Potenziale. Im Forschungsprojekt 1leMM?®¢ wurden

die Nachfragewirkungen solcher Angebote in unterschiedlichen Raumkon-

texten unter realistischen Bedingungen flur drei E-Fahrzeugkategorien simu-

liert und ausgewertet: ,light* (Pedelec, Segway), ,medium*“ (e-Scooter, e-

Leichtkraftfahrzeug) und ,premium*“ (E-Pkw). In der Simulation war der Anteil

der E-Sharing-Angebote am Gesamtverkehrsaufkommen prozentual zwar

sehr gering, aber die relativ hohe Zahl von Leihvorgéangen zeigt, dass ein

Potenzial fiir solche Systeme unter den gewahlten Voraussetzungen vorhan-

den ist. Vor allem das Konzept ,light* wies in der Simulation die besten Nut-

zungszahlen auf.

Die grof3te Veranderung in den kommenden Jahren wird jedoch das auto-
nome Fahren bzw. der Einsatz vollautonomer und elektrisch angetriebener
Fahrzeugflotten bringen. Derzeit ist allerding noch nicht absehbar, wie
schnell und erfolgreich die Entwicklung sein wird.

Begleitet und geférdert wird multimodales Mobilitatsverhalten durch Techno-
logietrends. Der Ausbau der digitalen Infrastruktur (z. B. Breitbandausbau,
Mobilfunkstandard 5G), Initiativen zur allgemeinen Verfiigbarkeit verschie-
denster Daten (Open Data) sowie die Verbreitung von Smartphones schaf-
fen neue Mdaglichkeiten, um Informationen, Angebote und Dienstleistungen
im Mobilitatsbereich miteinander zu vernetzen und erleichtern ein multimo-
dales Verhalten. Die sogenannte Plattform-Okonomie wiederum bietet Mo-
bilitatsplattformen, Uber die entweder Mitfahrmdglichkeiten vermittelt werden
oder die ihren Nutzern individuelle und aktuelle Mobilitdtsinformationen mog-
lichst Ubersichtlich bereitstellen.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen liegt es nahe, multi- und intermo-
dales Verkehrsverhalten und Elektromobilitdt auch im landlichen Raum zu
fordern:

— Eine Mdglichkeit hierbei ist der verstarkte Einsatz von E-Fahrzeugen fur
neue Mobilitatsdienstleistungen als Zu- und Abbringerverkehre auf
nachfrageschwachen Relationen. Diese Fahrzeuge eignen sich aufgrund
ihrer vergleichsweise geringen GroRe (Pkw, Kleinbus) sehr gut flir die Be-
forderung kleiner Nachfragegruppen. Voraussetzung ist der Aufbau einer

56 Intermodales eMobilitdtsmanagement (leMM), Teilprojekt eMobilititsangebot und -nachfrage
im Nahverkehr (2012 — 2015)
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entsprechenden Ladeinfrastruktur, um einen zuverlassigen und wirt-
schaftlichen Fahrzeugeinsatz zu gewahrleisten.

— Eine weitere Mdoglichkeit ist die bessere Verkniipfung verschiedener Mo-
bilitatsangebote durch deren raumliche Bindelung an sogenannten Mo-
bilitatsstationen. Sie stellen eine Weiterentwicklung der bereits seit lan-
gem auch im landlichen Raum etablierten Bike+Ride- bzw. Park-Ride-
Anlagen dar. Empfehlungen fir die Planung und Gestaltung von Mobili-
tatsstationen liegen vor.>” In kleinen landlichen Stadten und Gemeinden
findet man — mit Ausnahme weniger Tourismusregionen — bislang zwar
kaum Mobilitatsstationen, weil es praktisch auch keine (kommerziellen)
Sharing-Angebote gibt. Wenn jedoch mit den innovativen Mobilitatsange-
boten zukilnftig mehr Mobilitdtsoptionen bestehen, bieten sich kleine Mo-
bilitatsstationen an zentralen Punkten auch in diesen Rdumen an und
dann sollten sie auch mit Ladeinfrastruktur fir E-Kleinbusse, E-Pkw und
E-Bikes ausgestattet sein.

Szenarien Elektromobilitat in der Region Liineburg

Ausgehend von Szenarien der Elektromobilitat fir Deutschland werden die
Szenarien mithilfe von ortlichen Strukturdaten auf die Region Liineburg an-
gepasst bzw. regionalisiert und anschlieBend kommunalisiert. Die drei Sze-
narien der Elektromobilitat Deutschland unterscheiden sich in ihrer Auspré-
gung der Rahmenbedingungen, wie sie bis ins Jahr 2035 angenommen
werden. Nachfolgend werden sie grob charakterisiert:

BAU (Business As Usual)
Das BAU-Szenario unterstellt, dass sich an den aktuellen Rahmenbe-
dingungen und Entwicklungen auch in der Zukunft nichts Grundlegen-
des andert. Die aktuell beschlossenen Gesetzgebungen, Férderungen
und MalBnahmen und die aktuell zu verzeichnenden Entwicklungen
werden aber bertcksichtigt.

TFM (Technology-Focused Mobility)
Das TFM-Szenario unterstellt eine technologie-fokussierte Entwick-
lung, die vonseiten der Wirtschaft eine beschleunigte Technologieent-
wicklung und vonseiten der Regierung eine darauf hinweisende For-
derung und Regelung beinhaltet.

CFM (Climate-Forced Mobility)
Das CFM-Szenario unterstellt eine Klima-getriebene Entwicklung, die
insbesondere darauf abzielt, dass das Klimaziel der Bundesregierung
im Sektor Verkehr erreicht wird (Weitgehende Dekarbonisierung des
Verkehrs bis 2050%8).

57 Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2017): Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen. Kéin
58 Gemall BMUB (2016)

Seite 89



5.2.1

Seite 90

Definition der Szenarien

Studie Elektromobilitat in der Region Luneburg /
Ein Verbundprojekt der Landkreise und LEADER-/ILE-Regionen
Schlussbericht vom 25.05.2018

Die drei bottom-up gerechneten Szenarien BAU, TFM und CFM werden im

Folgenden néaher beschreiben:

BAU (Business As Usual)

Rahmenbedingung

Beschreibung

Forderung Elektromobilitat

E-Mob Forderung im heutigen Rahmen: Kaufpramie fur EV, Férderung von
Konzepten (bis 2019)

Zentrale Koordination der LIS

Koordination der Ausbauprojekte im heutigen Rahmen

Forderung von LIS

Forderbeitrage fur Schnell- und Normalladesdulen im heutigen Rahmen (bis
2020)

Energie- und Mobilitétspreise

Energiepreise bleiben generell auf heutigem Niveau

Autokauf- und Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung

Autokauf- und Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung bleibt gleich.

Ziele des Bundes (Klima, Energie)

Am Ausbaupfad Erneuerbare Energien wird festgehalten - keine Anderun-
gen gegeniber heute

Die Klimaziele 2050 im Verkehrssektor werden deutlich verfehlt -> keine An-
derung gegenuber heute

Intermodale Mobilitat: Funktionalitat
und Nutzung

Keine Anderungen gegeniiber heute

Diesel-Fahrverbote/Umweltzonen

Keine

Emissionszielwerte (CO5)

Keine Anderungen gegeniiber heute

Emissionsziel seit 2015: 130 g CO,/km fir neue Personenwagen ab dem Jahr
Emissionsziel ab 2020: 95 g CO,/km. Fahrzeuge mit einem CO,-Ausstol klei-
ner 50 g kdnnen mehrfach auf die Flotte der Hersteller angerechnet werden.

Steuer & Ordnungsrecht

Keine Anderungen gegeniiber heute

Verkaufsverbote Verbrenner Keine
Maut fur ICE Keine
Kredite Keine
Kaufpreise fur EV sinken Ja

Markenverfugbarkeit

Ausreichendes Angebot an EV nur in Klein- und Kompaktwagenklasse

Reichweite > 500 km (mit elektrischer
Reichweite > 100 km)

Nein. Keine Anderungen gegeniiber heute.
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TFM (Technology-Focused Mobility)

Rahmenbedingung

Beschreibung

Forderung Elektromobilitat

E-Mob Forderung im heutigen Rahmen: Kaufpramie fur EV, Férderung von
Konzepten (bis 2019)

Zentrale Koordination der LIS

Koordination der Ausbauprojekte mit Fokus auf Schnellladen und ein Uberan-
gebot von LIS.

Forderung von LIS

Forderbeitrage fur Schnell- und Normalladesaulen im heutigen Rahmen (bis
2020); Barrierefreiheit fur Nutzer und Stromproduzenten wird gewahrleistet

Energie- und Mobilitatspreise

Energiepreise bleiben generell auf heutigem Niveau

Autokauf- und Mobilitatsverhalten der
Bevdlkerung

Technologischer Fortschritt beeinflusst den Neuwagenkauf hin zu mehr EV.

Der Effekt wird durch den fortschreitenden gesellschaftlichen Wandel bzgl. ei-
nes geéanderten Mobilitéats- und Besitzverhaltens verstarkt.

Ziele des Bundes (Klima, Energie)

Am Ausbaupfad Erneuerbare Energien wird festgehalten - keine Anderun-
gen gegeniber heute

Die Klimaziele 2050 im Verkehrssektor werden verfehlt, aber positivere Ent-
wicklung gegeniiber BAU.

Intermodale Mobilitat: Funktionalitat
und Nutzung

Starkere Forderung von intermodaler Mobilitat und Fokus auf Ausbau von in-
termodalen Knotenpunkten und OPNV-Kombi-Angebote.

Weil langere Strecken mehr durch die Kombination von Auto und Bahn zu-
riickgelegt werden, braucht es weniger lang-streckenféahige Personenwagen.
Fur die Vergleichbarkeit wird in diesem Szenario dennoch mit der gleichen
Anzahl Fahrzeugkilometer gerechnet, jedoch wird neu ein Teil dieser Fahr-
leistung durch Kleinwagen (Fahrzeugklassen L5e, L6e, L7e statt M1) er-
bracht.

Diesel-Fahrverbote/Umweltzonen

Keine

Emissionszielwerte (COy)

EU verscharft weiter die Emissionsgrenzwerte:

— Emissionsziel seit 2015: 130 g CO,/km fiir neue Personenwagen

Emissionsziel ab 2020: 95 g CO,/km. Fahrzeuge mit einem CO,-AusstoR3
kleiner 50 g kdnnen mehrfach auf die Flotte der Hersteller angerechnet wer-
den.

Emissionsziel 2025: -15% gegeniber 2020, d.h. ca. 81 g CO./km im NEFZ,
Bonus fur Hersteller, welche mehr als 15% der Fahrzeuge mit weniger als
50g CO2 verkaufen

Emissionsziel 2030: -30% gegeniber 2020, d.h. ca. 67 g CO./km im NEFZ,
Bonus fiir Hersteller, welche mehr als 30% ihrer Fahrzeuge mit weniger als
50 g COy/km verkaufen

Steuer & Ordnungsrecht

Privilegien in der StVo und im Steuerrecht (gemafR Shell 2014: Alternativsze-
nario)

Verkaufsverbote Verbrenner

Keine

Mautbefreiung fir Elektro-Fahrzeuge

Keine

Kredite

Fur den Kauf von BEV/PHEV werden KfW-Kredite mit giinstigeren Konditio-
nen als generell Ublich auch fur Privatpersonen angeboten.

Kaufpreise fur EV sinken

Ja

Markenverfiigbarkeit

Ausreichendes Angebot an EV in allen Fahrzeugklassen

Reichweite > 500 km (mit elektrischer
Reichweite > 100 km)

Mehr als 30% der verfugbaren EV haben eine Reichweite von mind. 500 km
mit elektrischer Reichweite > 100 km
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CFM (Climate-Forced Mobility)

Rahmenbedingung

Beschreibung

Forderung Elektromobilitat

E-Mob Foérderung mit heutigen Férderquoten und einem verlangerten Pro-
gramm bis 2030: Kaufpramie fur EV, Férderung von Konzepten

Zentrale Koordination der LIS

Koordination der Ausbauprojekte mit Fokus auf ein deutliches Uberangebot
von Schnell- und Normalladestationen

Forderung von LIS

Forderbeitrage fur Schnell- und Normalladesaulen mit einem Nachfolgepro-
gramm bis 2030); Barrierefreiheit fir Nutzer und Stromproduzenten wird ge-
wahrleistet

Energie- und Mobilitatspreise

Strompreis bleibt auf heutigem (niedrigem) Niveau; Kraftstoffe werden deut-
lich teurer (,5 €/Liter").

Autokauf- und Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung

Hohere Energie- und Mobilitatspreise fithren zu Anderungen im Kauf- und
Mobilitatsverhalten.

Der Effekt wird durch den fortschreitenden gesellschaftlichen Wandel bzgl. ei-
nes geanderten Mobilitats- und Besitzverhaltens verstarkt.

Ziele des Bundes (Klima, Energie)

Ausbaupfad Erneuerbare Energien wird korrigiert = Ziele werden erreicht.
Die Klimaziele 2050 im Verkehrssektor werden erreicht.

Intermodale Mobilitat: Funktionalitat
und Nutzung

Aufbau eines funktionstiichtigen intermodalen Mobilitatsnetzes (mehr als
TFM) und OPNV-Kombi-Angebote:

Weil langere Strecken mehr durch die Kombination von Auto und Bahn zu-
riickgelegt werden, braucht es weniger lang-streckenféahige Personenwagen.
Fur die Vergleichbarkeit wird in diesem Szenario dennoch mit der gleichen
Anzahl Fahrzeugkilometer gerechnet, jedoch wird neu ein gro3erer Teil (mehr
als TFM) dieser Fahrleistung durch Kleinwagen (Fahrzeugklassen L5e, L6e,
L7e statt M1) erbracht.

Diesel-Fahrverbote/Umweltzonen

Diesel-Fahrverbote gelten in deutschen Umweltzonen

Emissionszielwerte (CO5)

Gleich wie TFM-Szenario

Steuer & Ordnungsrecht

Privilegien in der StVo und im Steuerrecht (gemafR Shell 2014: Alternativsze-
nario)

Verkaufsverbote Verbrenner

Verkaufsverbot flir Kfz mit reinem Verbrennungsmotor ab 2030

Mautbefreiung fir Elektro-Fahrzeuge

EV werden von der Maut auf Autobahnen befreit.
(Kosten fur inlandische Pkw heute bzw. geplant:

Kosten der Jahresvignette fir inlandische Pkw (je angefangene 100 cm?®

Hubraum)
Emissionsklasse Benzinmotor Dieselmotor
Euro0,1,2,3 6,90 € 990€
Euro 4, 5 2€ 2€
Euro 6 1,80 € 480€
Wohnmobile 16 € je angefangene 200 kg zulassiges Gesamtgewicht
Oldtimer 130 € pauschal

Die Kosten sind auf maximal 130 € beschrankt.

Kredite

Fur den Kauf von BEV/PHEV werden KfW-Kredite mit giinstigeren Konditio-
nen als generell Gblich auch fur Privatpersonen angeboten.

Kaufpreise fur EV sinken

Ja

Markenverfugbarkeit

GroRRes Angebot an EV in allen Fahrzeugklassen

Reichweite > 500 km (mit elektrischer
Reichweite > 100 km)

Mehr als 30 % der verfligbaren EV haben eine Reichweite von mind. 500 km
mit elektrischer Reichweite > 100 km
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5.2.2

Prognosen zum Fahrzeugbesitz und Neuwagenmarkt

Die zuklnftige Entwicklung des MIV wird anhand von Prognosen zur Wohn-
bevdlkerung, Motorisierungsgrad, Personenwagenbestand und vom Anteil
Neuzulassungen am Bestand und Neuzulassen pro Jahr modelliert.

Die Entwicklung der Anzahl Neuwagen wird auf der Grundlage von histori-
schen Neuzulassungen und der Bevdlkerungsentwicklung modelliert. Die
stadndige Wohnbevdélkerung in der Region Liineburg von 1990 bis 2016 wird
den Erhebungen des Statistischen Bundesamtes entnommen. Die Prognose
der zukunftigen Bevolkerungsentwicklung bertcksichtigt die Variante 1-W2
des StBA (2013) fur Deutschland.
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Lineburg: Stdandige Wohnbevdlkerung [*1000]
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1'200
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Abbildung 31: Historischer Verlauf und angenommene kiinftige Entwicklung der standigen Wohn-
bevoélkerung in der Region Lineburg. Quelle: Variante 1-W2 des Statistischen Bundesamts 2013.

Der Personenwagenbestand von 1990 bis 2016 wird aus Angaben des Kraft-
fahrtbundesamts (KBA 2017) entnommen. Der zukiinftige Personenwagen-
bestand resultiert aus dem Bevdlkerungsstand und dem Motorisierungsgrad.
Der Motorisierungsgrad wird, von 1990 bis 2016, historischen Daten entnom-
men (KBA 2017), und fir die Zukunft als konstant fortgeschrieben (Abbildung
32). Es resultiert der Gesamt-Personenwagenbestand (Abbildung 33).
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Abbildung 32: Historischer Verlauf und angenommene kiinftige soziodemographische Entwicklung
in der Region Luneburg.
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Abbildung 33: Historischer Verlauf und angenommene kinftige Entwicklung des statistischen
Fahrzeugbestands (nur Personenwagen) in der Region Lineburg. Quelle KBA (2017).

Die historischen Daten fir die inverkehrgesetzten neuen Personenwagen in
der Region Lineburg werden den Erhebungen des Kraftbundesamtes ent-
nommen. Um die zukinftige Entwicklung der Neuzulassungen zu berech-
nen, wird das mittlere, historische Verhaltnis zwischen Neuzulassungen und
Fahrzeuggesamtbestand (und damit die mittlere Lebensdauer der Fahr-
zeuge) fur die Zukunft als konstant angenommen (Abbildung 34). Es resul-
tiert der jahrliche Neuwagenmarkt (Abbildung 35).
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Abbildung 34: Historischer Verlauf und angenommenes kiinftiges Verhaltnis der jahrlichen Anzahl
an Neuwagen zum Gesamtbestand der Personenwagen in der Region Lineburg.
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Abbildung 35: Historischer Verlauf und modellierte kiinftige Entwicklung des Neuwagenmarkts in
der Region Lineburg.
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5.2.3

Regionalisierung: fur die Elektromobilitét relevante Faktoren

Aufgrund diverser Faktoren unterscheiden sich die Voraussetzungen fur und
die «Affinitat» zur Elektromobilitéat von Landkreis zu Landkreis. Die Verbrei-
tung der Elektromobilitdt wird daher kinftig, je nach Landkreis, unterschied-
liche Verlaufe aufweisen. Bei den Faktoren unterscheiden wir zwischen so-
ziodemographischen Gro3en und dem Mobilitdtsverhalten einerseits sowie
Standortfaktoren anderseits.

Die Unterschiede in den verschiedenen Faktoren werden lber eine quanti-
tative Analyse von verschiedenen Daten ausgewiesen. Insbesondere wur-
den die folgenden Quellen verwendet: Kraftfahrtbundesamt (KBA), Statisti-
sches Bundesamt (StBA) und Agentur fur Erneuerbare Energien (AEE). Die
folgenden Faktoren beeinflussen die regionalen Marktdurchdringungen be-
treffend Geschwindigkeit der Innovationsdiffusion®®:

— Anteil Elektrofahrzeuge am Gesamtbestand,

— Anteil an Euro6-Fahrzeugen am Gesamtbestand,

— Motorisierungsgrad,

— Anzahl Ladepunkte pro km? (BL-Ebene®),

— Beflrwortung der Energiewende (BL-Ebene),

— Anteil der Bevolkerung mit Fachhochschul- oder Universitatsabschluss
(BL-Ebene).

Die verbleibenden, folgenden Faktoren haben einen Einfluss auf der langer-
fristigen maximalen Wachstumsrate:

— Einwohnerdichte,

— Anteil gewerblicher Fahrzeughalter,

— Hubraum,

— OPNV-Stammkunden (BL-Ebene),

— Jahresfahrleistung pro Haushalt (BL-Ebene),
— Klima (BL-Ebene),

— Topografie (BL-Ebene).

Fur jedes der obigen Kriterien wird der Landkreis im Vergleich zum deut-
schen Durchschnitt jeweils einer Kategorie (von «+ +», «+» Uber «0» zu «—
» und «— —») zugeordnet. Dies geschieht anhand einer quantitativen Analyse
der Standardabweichungen. Die Modellierung der Marktdurchdringung der
Elektromobilitat je nach Landkreis wird anhand der Faktoren den lokalen Vo-
raussetzungen und «Affinitaten» angepasst. Es wird angenommen, dass
sich die Faktoren mit der Zeit nicht verdndern, und dass die Unterschiede
fur alle drei Szenarien innerhalb eines Landkreises gleichermaf3en gelten.

59 Innovationsdiffusion = Jahr der Wachstumsphase: im Resultat eine zeitliche Verschiebung der
Kurve der Marktdurchdringung hin zu friheren oder spéateren Jahren.

60 BL-Ebene = Kriterium, welches sich auf Bundesland-Ebene differenzieren lasst. Fur die Region
Laneburg wurden Werte fur das Bundesland Niedersachsen bertcksichtigt.
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5.2.4 Ergebnisse fir die Region Liineburg

Abbildung 36 zeigt die Marktdurchdringungen von Elektrofahrzeugen
(Summe der Kategorien BEV und PHEV) fir die drei Szenarien bis 2035 in
der Region Luneburg, fur die in der Region zugelassenen Fahrzeuge. Im
Jahre 2035 wird der Anteil der Elektrofahrzeuge am Neuwagenmarkt zwi-
schen 22 % (BAU) und 58 % (CFM), im mittleren TFM-Szenario bei 37 %
liegen.

Fur die Region Luneburg ist die maximale Wachstumsrate im Jahr 2035 auf-
grund der rdumlichen, topographischen und verkehrlichen Voraussetzungen
Uberdurchschnittlich (+10 %) im Vergleich zum deutschen Durchschnitt. Die
Wachstumsphase (Jahr mit dem hdchsten Marktanteilzuwachs) setzt rech-
nerisch jedoch 1 Jahr spater als in Deutschland insgesamt ein.

Elektromobilitdtsszenarien Liuneburg
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Abbildung 36: Marktdurchdringung der Elektrofahrzeuge je nach Szenario in der Region Lineburg
bis 2035.

Abbildung 37 und Abbildung 38 zeigen die Marktdurchdringungen in der Re-
gion Luneburg und je Landkreis. Insgesamt sind die Unterschiede zwischen
den Landkreisen nicht grof3, verschiedene Verlaufe lassen sich jedoch er-
kennen. Es zeigen sich zum Beispiel Unterschiede zum Landkreis Harburg,
wo die Wachstumsphase friher startet und die maximale Wachstumsrate
hoher ist, wahrend in landlichen Landkreisen die Wachstumsphase spater
startet und die Wachstumsrate etwas niedriger liegt.
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Region Liineburg
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Abbildung 37: Marktdurchdringung der Elektrofahrzeuge je nach Szenario fur die Region Lune-
burg und die Landkreise Celle, Cuxhaven, Harburg, Lichow-Dannenberg und Liineburg bis 2035.
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LK ROTENBURG(WUEMME)
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Abbildung 38: Marktdurchdringung der Elektrofahrzeuge je nach Szenario fir die Landkreise Os-
terholz, Rotenburg (Wimme), Heidekreis, Stade, Uelzen und Verden bis 2035.
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Vergleich der Ergebnisse mit anderen Prognosen aus der Literatur

PricewaterhouseCoopers (pwc) hat 2016 im VDA Konjunkturbarometer
den Beitrag ,Mit Elektrifizierung und Verbrennungsmotoren auf dem Weg
in die Zukunft der Mobilitat” (pwc 2016) veréffentlicht. Das dort vorgestellte
Szenario basiert auf den Ankiindigungen, Strategien und Zielen der Auto-
mobilhersteller zur Massenelektrifizierung. Nach diesem Szenario wiirden
bereits 2025 gut 20 % der Neuzulassungen ein Elektrofahrzeug oder ein
Plug-In-Hybrid sein. 2030 steigt die Quote dann bereits auf fast 50 %.

2017 hat pwc die Studie ,eacsy — Die funf Dimensionen der Transforma-
tion der Automobilindustrie* (pwc, 2017) verdffentlicht, welche insbeson-
dere die Entwicklung des Automatisierten Fahrens thematisiert. Darin wird
unter anderem davon ausgegangen, dass die Automatisierung und die
Elektrifizierung des Verkehrs sich gegenseitig unterstiitzen werden. Dies
wird insbesondere fur urbane geteilte Mobilitdtsformen gelten — also fur
automatisiert oder autonom fahrendes E-Carsharing in Stadten. In dieser
Studie werden 2030 gut 55 % reine Elektrofahrzeuge als Neuwagen prog-
nostiziert. Der Anteil der Plug-In-Hybride wird nicht angegeben. Basierend
auf den Annahmen von pwc (2016) l&asst sich vermuten, dass in der eacsy-
Studie ca. 67 % E-Fahrzeuge und Plug-In-Hybride neu zugelassen wer-
den.

Diese Werte liegen deutlich Uber denen des oben dargestellten CFM-Sze-
narios, welches davon ausgeht, dass 2030 ca. ein Drittel der Neufahr-
zeuge Elektrofahrzeuge und Plug-In-Hybride sein werden.

Die Hauptunterschiede in den Annahmen liegen darin, dass pwc ganz Eu-
ropa betrachtet wobei nicht klar ist, ob damit der Kontinent oder die EU
gemeintist. In der vorliegenden Studie werden Szenarien fiir Deutschland
verwenden, welche fir die Raum LiUneburg regionalisiert werden. Pwc
geht in seinen Studien weiter davon aus, dass es 20 Jahre braucht, bis
der Fahrzeugpark in ganz Europa erneuert ist. Bei den CFM-Szenarien flr
die Region Luneburg gehen wir von einem Wert fir Deutschland von ca.
14 Jahren aus. Pwc setzt das Ziel fest, dass ganz Europa im Jahr 2050
die Klimaziele gemald dem Pariser Abkommen einhélt. Im Szenario CFM
fur die Region Luneburg wird das Ziel festgesetzt, dass Deutschland im
Jahre 2050 sein nationales Klimaziel einhalt. Durch diese unterschiedli-
chen Annahmen erklart sich, dass die pwc-Szenarien bereits in den 20er
Jahren einen steilen Anstieg der E-Fahrzeug-Anteile bei den Neuwagen
erfahren, der aus Sicht der Szenarien fiir die Region Liineburg erst zum
Ende der 30er Jahre einsetzen wird.

In der Studie Blackout — E-Mobilitat setzt Netzbetreiber unter Druck (Oliver
Wyman 2018) wird die E-Autoquote in Deutschland in drei Szenarien be-
trachtet: Der konservative Ausblick sieht im Jahr 2035 ca. 15 % E-Fahr-
zeuge als Neuzulassungen, der optimistische Ausblick sieht 63 % und der
mittlere Oliver-Wyman-Ausblick sieht 37 % voraus. Diese Prognosen lie-
gen alle in der selben GréRenordnung wie die drei Szenarien BAU, TFM
und CFM fiur die Region Lineburg, welche dieser Studie zugrunde liegen.
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Abbildung 39 zeigt die Zusammensetzung des Neuwagenmarkts und des
Fahrzeugparks in den verschiedenen Szenarien in der Region Lineburg in
Jahresschritten bis 2035. Die Abbildungen auf der linken Seite zeigen die
absolute Anzahl an Elektrofahrzeugen (BEV und PHEV) je nach Szenario,
die neu zugelassen werden. Diese erreichen 14.000, 24.000 beziehungs-
weise 38.000 im Jahr 2035 im Szenario BAU, TFM und CFM.

Die Abbildungen auf der rechten Seite zeigen die Anzahl der Elektrofahr-
zeuge (BEV, PHEV) im Gesamtbestand. Aufgrund der Bestandsumwalzung
(jahrlich werden ca. 7.5 % der Gesamtflotte durch Neuwagen ersetzt) dauert
es ca. 10 Jahre, bis sich Entwicklungen am Neuwagenmarkt im Gesamtbe-
stand manifestieren. Im Jahr 2035 werden je nach Szenario 113.000,
170.000 bzw. 264.000 Elektrofahrzeuge auf den Stral3en sein.
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Abbildung 39: Darstellung des Elektrofahrzeug-Anteils am Neuwagenmarkt und Gesamtbestand
der elektrisch betriebenen Personenwagen in der Region Liineburg.

Fur die einzelnen Landkreise der Region Liuneburg ist die Anzahl BEV und
PHEV im Neuwagenmarkt und im Fahrzeugbestand in allen drei Szenarien
fur die Jahre 2020, 2025, 2030 und 2035 aus den Tabellenim Anhang A4.2.1
zu entnehmen.
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5.2.5

Ableitung des Ladebedarfs in der Region Liineburg

Die Marktdurchdringung der Elektromobilitat wird den Stromverbrauch in der
Region Luneburg erhdéhen. Je nach Szenario betragt die durch die Elektro-
mobilitéat des MIV nachgefragte Strommenge im Jahr 2035 273 bis 551 GWh
jahrlich — das sind 2 bis 4 % des Stromverbrauchs der Region Lineburg (Ba-
sisjahr 2015), wie in Abbildung 40 ersichtlich.

Durch den groRen Schub der Elektromobilitat um 2030 steigt die jahrliche
Stromnachfrage rasch an. Zwischen 2030 und 2035 verdoppelt sich die
Stromnachfrage der Elektromobilitéat in der Region Lineburg mit weiter stei-
gender Tendenz.
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Abbildung 40: Jahrlicher Elektrizitatsverbrauch in der Region Liineburg im Jahr 2015 und Mehrver-
brauch aufgrund der Elektromobilitat im Jahr 2035 je nach Szenario.

Anhand der bendétigten Strommenge pro Ladevorgang und der Verluste in
den Ladestationen wird die Anzahl Ladevorgange je Szenario und Jahr be-
rechnet. Diese wird anschlieBend auf die vier Ladetypen (siehe Kapitel 4.3)
aufgeteilt. Abbildung 41 zeigt die Aufteilung der Ladevorgange je Ladestati-
onstyp (siehe auch Kapitel 4.3), Stichjahr und Szenario bis 2035. Aus den
Grafiken ist ersichtlich, dass home charging Ladevorgange eine prominente
Rolle im BAU-Szenario spielen werden (ungefahr 54 % aller Ladevorgange)
und im Jahr 2035 knapp 20 Mio. Ladevorgange ausmachen. In den Szena-
rien TFM beziehungsweise CFM werden im Jahr 2035 home charging Lade-
vorgange 52 % bzw. 47 % ausmachen, wahrend der Anteil an fast charging
wachsen wird (3 % in BAU, 4 % in TFM bzw. 5 % in CFM). Der Anteil work-
place Ladevorgange bleibt in allen Szenarien auf 33 % stabil, wahrend POI
charging Ladevorgange 8 %, 11 % und 15 % (Szenarien BAU, TCM resp.
CFM) im Jahre 2035 ausmachen werden.
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Abbildung 41: Anzahl Ladevorgéange je nach Szenario, Stichjahr und Ladestationstyp fur die Re-
gion Liineburg.

Fur die Stadte, Samt- und Einheitsgemeinden der Region Liineburg ist der
abgeleitete jahrliche Ladebedarf in allen drei Szenarien fur die Jahre 2020,
2025, 2030 und 2035 aus den Tabellen im Anhang A4.2.2 zu entnehmen.
Zudem wird der Ladebedarf und die Aufteilung nach Ladestationstyp im
Jahre 2035 (Szenario CFM) je Landkreis und je Forderregion im Anhang
A4.3 grafisch dargestellt.
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5.2.6

Stundliche Lastprofile der Elektromobilitat

Die stiindliche Stromnachfrage der Elektromobilitat in der Region Lineburg
wird durch das Ladeverhalten und die Ladestationstypen bestimmt. Je nach-
dem mit welcher Leistung und an welchen Standorten die 113.000-264.000
Elektrofahrzeuge im Jahr 2035 geladen werden, gestaltet sich das akkumu-
lierte Ladeprofil der Elektromobilitat.

Es werden die vier Ladestationstypen home, workplace, POI und fast unter-
schieden (siehe Kapitel 4.3). Es wird angenommen, dass 2035 rund die
Halfte der Ladevorgadnge zuhause vorgenommen werden. Rund jeder dritte
Ladevorgang findet am Arbeitsplatz statt. Bis zu einem Finftel aller Lade-
vorgange werden 2035 an POI und fast charging Ladepunkten stattfinden.
Diese Ladevorgange weisen eine deutlich hhere Ladeleistung gegeniber
home und workplace auf. Die Ladeleistung wird entweder durch die Aufnah-
meleistung des Fahrzeugs oder der moglichen Anschlussleistung bei der La-
deinfrastruktur limitiert. Es wurde angenommen, dass home und workplace
Ladevorgange in einem Bereich zwischen 3.7 und 11 kW stattfinden, POl mit
durchschnittlich 35 kW und fast mit 80 kW.

In der Folge wird die Interaktion der Elektromobilitdt mit dem Stromsystem
jeweils fir das Szenario CFM im Jahr 2035 beschrieben. Die anderen Sze-
narien weisen folglich in Bezug auf die Resultate eine geringere Auspragung
auf. Durch den groRen Schub der Elektromobilitat um 2035 steigt die jahrli-
che Stromnachfrage jedoch rasch an. Zwischen 2035 und 2045 vervielfacht
sich die Stromnachfrage der Elektromobilitat in der Region Lineburg um
mehr als Faktor 2, so dass die hier gezeigten Resultate mit einer zeitlichen
Verzogerung auch fiir die anderen Szenarien Gliltigkeit haben.

Die Ladeprofile je Ladestationstyp zeigen, dass workplace charging unter
der Woche am Morgen in der Region Lineburg eine Lastspitze hervorruft.
Am Feierabend fallen home und POI und fast charging zeitgleich zusammen
und verursachen eine deutliche Abendspitze. Am Wochenende, vor allem
am Sonntag, durfte zukinftig POI charging eine deutliche Nachfragespitze
am Mittag und Nachmittag ausldsen, wie in Abbildung 42 zu sehen ist. Die
stindliche maximale Last durch POI charging erreicht im Jahr 2035 im Sze-
nario CFM tber 100 MW in der Region Lineburg.

Seite 103



Studie Elektromobilitat in der Region Luneburg /

Ein Verbundprojekt der Landkreise und LEADER-/ILE-Regionen
Schlussbericht vom 25.05.2018

120
Home Work e PO| = Fast
100
80
2 60
40
20
0
IS < £ £ £ £ £ I= £ £ £ £ £ E
) ) ) ) ) ) ) > =) =) =) D ) )
o N o [qV) o N o N o N o N o N
o — o — o — o -« o — o - o -
s s o [a) = = I} a L [ 1] 1] %] 1]

Abbildung 42: Stindliche Ladeprofile der Elektromobilitat in der Region Luneburg je Ladestations-
typ in einer Juniwoche im Jahr 2035 geméaf Szenario CFM.

Das stiindliche Lastprofil der gesamten Stromnachfrage in der Region Line-
burg weist im Winterhalbjahr eine Morgen- und Abendspitze auf, wie in Ab-
bildung 43 in grau ersichtlich ist. Diese Lastspitzen verstarken sich durch die
Elektromobilitat, welche ebenfalls Morgen- (workplace) und Abendspitzen
(home, POI und fast) hervorbringt. Diese treten insbesondere im Winterhalb-
jahr ungefahr zeitgleich auf (Abbildung 43). Die jahrliche Hoéchstlast der
stlindlichen Stromnachfrage in der Region Liineburg erhéht sich dadurch um
Uber 130 MW oder um rund 5 % im Jahr 2035 (Szenario CFM). Mit der wei-
teren Durchdringung der Elektromobilitdt steigt die Belastung der Verteil-
netze nach 2035 stark an.

Mit den hier prasentierten vorliegenden Elektromobilitatsszenarien und den
stindlichen Ladeprofilen stehen Datengrundlagen zur Verfigung, um mit
weiterfihrenden Simulationen die Auswirkungen auf die Verteilnetze zu un-

tersuchen.
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Abbildung 43: Stiundliches Lastprofil der Gesamtstromnachfrage (grau) mit Elektromobilitat (griin)
in einer Novemberwoche in der Region Lineburg im Jahr 2035 im Szenario CFM.
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5.3

53.1

Im Jahr 2015 betrug die jahrliche Stromerzeugung aus erneuerbaren Ener-
gien in der Region Lineburg rund 9.400 GWh. Zum Vergleich: Im Jahr 2035
liegt die Stromnachfrage der Elektromobilitat zwischen 273-551 GWh. Die
erneuerbare Stromproduktion wird aber nicht nur fir die zusatzliche Strom-
nachfrage der Elektromobilitdt eingesetzt, so dass ein weiterer Zubau der
erneuerbaren Stromproduktion in der Region Lineburg deshalb fir eine
nachhaltige Elektromobilitatsstrategie notwendig und sinnvoll ist.

Integration Erneuerbarer Energie in Wertschopfungskette
Elektromobilitat

Integration lokal produzierter Strom aus Erneuerbaren Ener-
gien

Die Elektromobilitat fihrt zwar zu einer héheren Stromnachfrage, gleichzei-
tig ergeben sich aber auch neue Moglichkeiten, wie zum Beispiel eine bes-
sere Integration von dezentral produziertem erneuerbarem Strom. Erfolgen
die Ladevorgange kontrolliert, kann der Nutzen aus der dezentralen Strom-
produktion maximiert werden. So kdnnen bei hoher erneuerbarer Strompro-

duktion und gleichzeitig geringer Nachfrage die Stromnetze durch die Elekt-
romobilitat entlastet werden.

Abbildung 44 zeigt das stiindliche Einspeiseprofil der erneuerbaren Energien
in der Region Luneburg im Jahr 2035 unter Berlicksichtigung eines weiteren
Zubaus der erneuerbaren Energien unter Beriicksichtigung des Szenario-
rahmens flr die Netzentwicklungsplane Strom 2030 (NEP Strom, Szenario
C, regionalisiert: +635 MW Photovoltaik, +450 MW Wind onshore in der Re-
gion Lineburg bis 2035). Im Jahr 2035 zeigen sich deutliche Spitzen der
erneuerbaren Stromproduktion von tber 4.000 MW, rund 700 MW hoher als
im Jahr 2015.

In vielen Mittagsstunden ubersteigt die Stromproduktion aus erneuerbaren
Energien im Jahr 2035 die Gesamtstromnachfrage der Region Liineburg. Die
Stromnachfrage der Elektromobilitat, welche bereits ungesteuert gut mit der
Einspeisung der Photovoltaik korreliert (Korrelationskoeffizient von 0.4 im
Jahr 2035 in der Region Lineburg), hilft in diesen Stunden diese erneuerba-
ren Strommengen ins Stromsystem zu integrieren. Ein Indikator dafir ist die
Residuallast.

Die Residuallast ist die Differenz zwischen der bendétigten Leistung und der
Leistung, welche die nicht regelbaren, erneuerbaren Energietrager, wie z.B.
Photovoltaik und Windkraft, erbringen. Sie weist mehr oder weniger starke
zeitliche Schwankungen auf, einerseits weil die Stromnachfrage schwankt
(z. B. zur Mittagszeit und am Abend hdher als am Nachmittag) und anderer-
seits, weil die Einspeisung erneuerbarer Energie entsprechend den Wetter-
bedingungen schwankt. Eine hohe Residuallast zeigt an, dass die Strom-
nachfrage in der betrachteten Stunde viel hoher ist als die gleichzeitige
lokale Produktion aus erneuerbaren Energien und viel Strom aus konventio-
nellen Kraftwerken bereitgestellt oder aus anderen Region Deutschlands
oder Europas importiert werden muss. Umgekehrt kann die Residuallast
auch negativ werden. Bei negativer Residuallast Ubersteigt die lokale Pro-
duktion aus erneuerbaren Energien den aktuellen Stromverbrauch in der Re-
gion Lineburg. In diesem Fall muss/kann Strom exportiert werden. Dies
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wirde jedoch eine Umrilstung der Verteilnetze erfordern, da die Strompro-
duktion der erneuerbaren Energien hauptséachlich in den lokalen Verteilnet-
zen (Niederspannungsebene) stattfindet und fiir den Export aus der Region
Lineburg in hohere Netzebenen (z. B. tiberregionales Verteilnetz oder Uber-
tragungsnetz) rickgespeist werden miisste. Zeiten mit negativer Residual-
last — also Schwachlastzeiten mit hoher erneuerbarer Stromproduktion stel-
len fur Verteilnetze die grofdte Belastung dar und machen Investitionen in die
Netzinfrastruktur erforderlich. Die Elektromobilitat kann hier zu einer Entlas-
tung beitragen. Bereits bei ungesteuerten Ladevorgéangen erhdht die Elekt-
romobilitat die tiefste negative Residuallast im Jahr 2035 um tber 110 MW
(Szenario CFM).
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Abbildung 44: Stiindliche Einspeisung von Biomasse, Laufwasser, Windkraft und Photovoltaik ins
Stromsystem in der Region Lineburg fir eine Maiwoche im Jahr 2035 mit einem weiteren Zubau
der erneuerbaren Energien (NEP Strom Szenario C 2030).

Soll die Elektromobilitat in der Region Lineburg mit erneuerbarem Strom
versorgt werden, missen der Ladebedarf und die Stromerzeugung aus er-
neuerbaren Energien zeitgleich vorhanden sein.

Abbildung 45 zeigt den zeitechten Grinstromanteil auf Stundenbasis in der
Region Luneburg in einer Februarwoche im Jahr 2035 (Szenario CFM) mit
weiterem Zubau der erneuerbaren Energien. Ohne weiteren Zubau der Pho-
tovoltaik kdnnte nur rund 65 % zeitgleich gedeckt werden. Mit einem weite-
ren Zubau der Erneuerbaren Energien kdnnten 73 % des Ladebedarfs mit
erneuerbarem Strom abgedeckt werden, wie in Abbildung 46 ersichtlich.

Der Griunstromanteil der Elektromobilitdt hangt stark vom Ladeverhalten ab.
Da Photovoltaik nur tagsiiber anfallt, kann mit einem hohen Anteil an work-
place und POI charging der Grinstromanteil und die Integration des Photo-
voltaikstroms maximiert werden. Schwieriger wird es beim home charging im
Winterhalbjahr. Der gro3te Ladebedarf beim home charging zeigt sich in den
Abendstunden nach der Riuckkehr nach Hause. Zu dieser Zeit ist die Sonne
im Winterhalbjahr bereits untergegangen, so dass kein Photovoltaikstrom
zur Verfugung steht. Entsprechend sinkt der Griinstromanteil mit steigendem
Anteil an home charging.

Gesteuertes Laden, vor allem eine Verschiebung des work charging in die
Mittagsstunden, kann den Grinstromanteil noch deutlich erhéhen und
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5.3.2

gleichzeitig die Integration der Photovoltaikproduktion unterstiitzen. Durch
den Einsatz von dezentralen Batteriespeichern kann die Photovoltaikproduk-
tion aus den Mittagsstunden in den Abendstunden zur Lastdeckung des
home charging bereitgestellt werden.
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Abbildung 45: Grinstrom-Anteil der Elektromobilitét in der Region Lineburg in einer Februarwoche
im Jahr 2035 im Szenario CFM mit weiterem Zubau der erneuerbaren Energien (NEP Strom Sze-
nario C 2030. Photovoltaik: +635 MW, Windkraft onshore: +450 MW).
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Abbildung 46: Zeitgleicher Griinstromanteil am gesamten Ladebedarf der Elektromobilitat in der
Region Lineburg im Jahr 2035 (Szenario CFM). Links ohne weiteren Zubau von Photovoltaik und
Wind. Rechts mit Zubau geméafl NEP Strom Szenario C 2030, Zubau der Photovoltaik (+635 MW)
und Windkraft onshore (+450 MW) bis 2035.

Starkung regionaler Wertschopfungsketten

Betrachtet man die Wertschopfungskette fir Elektrofahrzeuge, ist vor allem
die Anderung zur bestehenden Wertschopfungskette von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren von Interesse.

Die wichtigsten Punkte zum Strukturwandel der automobilen Wertschop-
fungskette fir Elektromobilitat werden hier erwogen: Den gro3ten Effekt ha-
ben die sich verdndernden Antriebssysteme der Fahrzeuge. Der Verbren-
nungsmotor, das Getriebe, das Abgassystem, die Nebenaggregate sowie
der Tank fallen komplett weg. Daflir werden neu die Batterie, der Elektromo-
tor und die Leistungselektronik eingebaut. Im Durchschnitt (Vergleich eines
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Mittelklassewagens mit Verbrennungsmotor und eines rein batteriebetriebe-
nen Fahrzeugs derselben Klasse) fuhrt das zu einer Kostenerh6hung der
Fahrzeugkomponenten um ungefahr 50 % (Seeberger 2016). Der Haupt-
grund fir diese Steigerung der Wertschépfung der Komponenten ist dabei
die Batterie, welche ca. 85 % der Kosten der neuen Teile macht.

Weitere Veradnderungen der Wertschoépfungskette wie zum Beispiel For-
schung und Entwicklung oder Fahrzeugproduktion bleiben bei &hnlichen
Werten wie beim Verbrennungsmotor. Die Investitionen in F&E sind zu Be-
ginn wahrscheinlich leicht héher, dafiir ist das Zusammenfiihren der Einzel-
teile etwas einfacher und deshalb glinstiger. Weiter kann gesagt werden,
dass beispielsweise Arbeitsplatze in der klassischen Automobilindustrie ver-
loren gehen. Auf der anderen Seite entstehen neue Arbeitsplatze in dieser
neuen Aufzweigung derselben Industrie bzgl. Elektromobilitat. BEV haben
niedrigere Kosten fir Betrieb und Unterhalt, was sich direkt auf die regionale
Wertschopfung auspragt, da weniger Mechaniker u.A. aufgesucht werden
mussen.

Die Frage, die sich stellt, sobald die Veranderung der Wertschépfungskette
ermittelt wurde, ist ob diese Veranderung zu einer regionalen Starkung oder
Schwachung fihrt. Um diese Frage beantworten zu kénnen, schaut man sich
am besten die Batterie — und ihre Herstellung — an, da diese den grof3ten
Einfluss auf die Veranderung der Wertschépfung (ICEV vs. BEV) hat. Die
Herstellung der Batterien erfolgt heute jedoch weder in der Region Liineburg
noch sonst wo in Europa. Es gibt nur wenige Projekte, welche versuchen die
Produktion der Batterien nach Deutschland zu holen (z.B. Gigafactory®?),
doch die Mehrheit der Lithium-lonen-Akkumulatoren kommt heute weiterhin
aus Asien.

Es kann aber erwartet werden, dass eine Reihe von neuen Arbeitsplatzen in
der Energiewirtschaft und Mechatronik entstehen, die aber die wegfallenden
Arbeitsplatze im Automobilzulieferbereich und im Handwerk (z. B. Autowerk-
statten) kaum kompensieren kénnen oder aber zumindest mit anders ausge-
bildeten Arbeithehmern ersetzt werden. Es kann angenommen werden, dass
die Region Luneburg durch den Umstieg auf Elektrofahrzeuge nicht direkt
gestarkt wird.

Die Ladeinfrastruktur kann dagegen einen grof3en Einfluss auf die Wert-
schopfungskette «Treibstofflieferung» haben. Abhangig von der Durchdrin-
gung alternativer Antriebsformen (z.B. BEV) der Fahrzeugflotte, sinkt die
Nachfrage nach klassischen Kraftstoffen wie Benzin und Diesel. Dieser Ef-
fekt ist indirekter Natur, da er nicht direkt auf die Wertschopfungskette der
Ladesaulen einen Einfluss hat oder von dieser abhéngt. Dasselbe kann fir
den Rickgang von Tankstellen ebendieser Kraftstoffe gesagt werden. Die
Herstellung von herkdmmlichen Kraftstoffen wird zumindest teilweise durch
die heimische Stromherstellung ersetzt und kodnnte einen nachhaltigen
Wachstumsimpuls fur die lokale Energiewirtschaft bedeuten.

61 http://www.zeit.de/mobilitaet/2017-10/elektroautos-batterien-produktion-terra-e (abgerufen am
04.12.17)
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5.3.3

Die Marktdurchdringung der Elektromobilitéat kbnnte den Zubau der Photo-
voltaik und der Windkraft in der Region Lineburg verstarken. Die Kombina-
tion Elektromobilitat und Photovoltaik, respektive Windkraft, verbessert die
Integration der lokal produzierten erneuerbaren Energie.

Bei der Windkraft fallt rund 27 % der Wertschdpfung in der Region Lineburg
an, weitere rund 68 % in Deutschland. Bei der Photovoltaik sind es rund
30 % der Wertschopfung, welche in der Region Lineburg anfallen, weitere
rund 23 % in Deutschland. Von einem starkeren Zubau der Photovoltaik und
der Windkraft in Folge der Elektromobilitat profitieren folglich lokale Anbieter,
Planer und Installateure.

Die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur fir die Elektromobilitéat hat weitrei-
chende gesamtwirtschaftliche Effekte. Investitionen in die Okologisierung
der Gesellschaft konnen [...] positive Wachstumseffekte haben (Fraunhofer
IS12017).

Der Betrieb und Unterhalt sowie die Installation der privaten und 6ffentlichen
Ladesaulen wird zu einer neuen Dienstleistungsmaoglichkeit flr lokale Ak-
teure. Bei der momentanen Vielfalt an Ladesaulen- und Steckertypen ist es
schwierig zu erahnen, wo (geographisch) die Produktion der Komponenten
den groften Einfluss haben wird. Eine Vereinheitlichung dieser wiirde auch
bedeuten, dass die Produktion zentralisiert wiirde. Die Lades&ulenverord-
nung hat den ersten Schritt in Richtung dieser Vereinheitlichung gemacht
und die rechtlichen Grundlagen geschaffen.

AbschlieRend kann angenommen werden, dass die Region Lineburg vor al-
lem durch die Installation der Ladesaulen und den Unterhalt der Ladeinfra-
struktur sowie der Elektrofahrzeuge eine regionale Starkung erfahren kann.

Einbindung regionaler Stromversorger

Die Verbreitung der Elektromobilitat und der vermehrte Einsatz von Elektro-
fahrzeugen o6ffnen neue Mdoglichkeiten fir die Stromversorger. Neue Ge-
schéftsfelder sind mdoglich, weil Elektrofahrzeug-Nutzer ein zahlungskréfti-
ges Kundensegment in einem wachsenden Markt sind. Elektromobilitats-
Geschéaftsmodelle sind somit kundenintensiv, kapitalextensiv und haben
eine mittlere Umsatzrendite. Es lohnt sich bereits heute, erste Schritte zu
machen, um den Markt zu erschlieBen und Erfahrungen zu sammeln. Mog-
liche Geschaftsmodelle zeigen sich im Bereich Smart Charge und Vehicle-
2-Grid.

Die Grundidee beim Smart Charge ist, dass der Energieversorger die Elek-
trofahrzeuge bei glnstigen Stromtarifen (Energietiberschuss) als Batterie-
speicher nutzen kann. Das Elektroauto wird damit zeitversetzt geladen, also
dann, wenn es fiur den Energieversorger am gtinstigsten ist. Der Elektroau-
tobesitzer kann dem Energieversorger einen Teil der Speicherkapazitat sei-
nes Elektroautos (z.B. 10 %) zur Verfiigung stellen und damit eine jahrliche
Vergitung erhalten. Diese Mdglichkeit besteht beispielsweise durch Leis-
tungsspitzen der Photovoltaik Gber Mittag. Dadurch lassen sich Strommen-
gen dynamisch verschieben und die Nachfrage dem Angebot entsprechend
formen. Umgekehrt kann der Ladevorgang von Elektrofahrzeugen unterbro-
chen und zu einem spateren Zeitpunkt fortgesetzt werden, um damit Last-
spitzen zu glatten.
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Vehicle-2-Grid macht sich den umgekehrten Vorgang zu Nutze: Die Elek-
trofahrzeuge geben in Zeiten mit hoher Stromnachfrage (und hohen Strom-
preisen) einen Teil ihrer geladenen Energie an das System ab, um es zu
stabilisieren. Diese Ruckspeisung ist aber nur kurz (bis 15 Minuten) sinnvoll,
da die Batterien zwar eine hohe Leistung abgeben kdnnen, die gespeicherte
Energie jedoch verhaltnismaRig klein ist. Wenn der Strom an das Netz ab-
gegeben wird, wird der Fahrzeugbesitzer fir den Strom und seine Dienst-
leistung entlohnt oder er geniel3t den giinstigen Tarif, wenn er bei Uber-
schuss den Strom vom Netz bezieht.

Hindernisse: Der Energieversorger muss die Zustimmung des Benutzers
erhalten, damit er Zugriff auf die Fahrzeugbatterie erhalt. Damit dieses Sys-
tem rentieren kann, muss das Fahrzeug eine bestimmte Mindeststandzeit
haben, weshalb nur ein Teil der Ladevorgange dafir in Frage kommt. Zu-
hause und wéahrend der Arbeit liel3e es sich implementieren, fir kurze Lade-
vorgange (POI, fast Charging) aber nicht. Ein Elektrofahrzeug kann nicht zu
einer beliebigen Zeit angezapft werden — wéhrend es sich an der Ladestation
befindet, da der Fahrer zu einem gewissen Zeitpunkt eine volle Batterie er-
wartet. Eine weitere Schwierigkeit ist, dass die Verfugbarkeit der Autos nicht
garantiert ist: Sie kbnnen unterwegs sein, soeben mit niedrigem SoC (State
of Charge) zuriickgekehrt sein oder sollten mit voller Batterie flir eine Auto-
fahrt bereitstehen. In solchen Momenten muss ein alternativer Puffer fir die
Uberschissige Energie gefunden werden. Zudem bendétigen die Fahrzeuge
bidirektionale ,on Board“ Ladegerate, welche den Strom in beide Richtungen
flieBen lassen kénnen. Solche Fahrzeuge sind bislang nur wenige auf dem
Markt zu finden. Die Marke ,Nissan“ wirbt als einzige, dass alle ihre
CHAdeMO-fahigen Fahrzeuge (Baujahr 2013 und neuer) mit einem solchen
Ladegerat ausgeristet sind.

Fazit: Smart Charge und Vehicle-2-Grid lassen sich im Grunde in ein Smart
Grid System einbinden. Wie gut sich die Konzepte aber durchsetzen, ist —
vor allem bei Vehicle-2-Grid — fraglich. Elektrofahrzeuge machen heute nur
einen sehr kleinen Anteil an der Gesamtflotte in der Region Liineburg aus.
Deshalb ist das Einbinden von Fahrzeugbatterien in das Stromnetz heute
nicht oder kaum relevant. Fir Eigentimer von Photovoltaikanlagen (PV-An-
lagen) kann es jedoch heute schon eine gute Mdglichkeit sein, den Eigen-
verbrauch zu maximieren. Und falls sich Elektrofahrzeuge in der Zukunft
durchsetzen, kénnen sich Smart Charging und Vehicle-2-Grid allenfalls zu
einer interessanten Geschaftsmoglichkeit fir Energieversorger entwickeln.
Im Bereich von stationaren Batterien existieren bereits ahnliche Angebote.
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5.4

5.4.1

Chancen und Risiken der Elektromobilitat

Die Elektromobilitat weist fur die Region LUneburg zahlreiche Chancen wie
auch Risiken auf. Es ist wichtig, durch rechtzeitiges Handeln und frihzeitige
gesamtheitliche Koordination die Chancen zu wahren und die Risiken zu mi-
nimieren. Nur so wird Elektromobilitat ihren Beitrag zu einer vertraglichen
Zukunftsmobilitat leisten kénnen.

Analyse von Chancen und Potenzialen der Elektromobilitat

Im Folgenden werden die Chancen und Vorteile der Elektromobilitat in der
Region Liuneburg aufgelistet. Dadurch wird sichtbar, auf welche Aspekte bei
der Identifikation der Handlungsfelder (siehe Kapitel 6) und der MaRnahmen
(siehe Kapitel 7) geachtet werden muss, um die richtigen Rahmenbedingun-
gen fur die Verwirklichung der Chancen zu setzen.

Reduktion des Endenergieverbrauchs

Die Elektromobilitat eréffnet dank ihrer hohen Effizienz neue Chancen zur
Reduktion des Energieverbrauchs in der Mobilitdt. Der Elektromotor ist 3-
bis 5-mal effizienter als ein Benzin- oder Dieselmotor, das heif3t der Strom
kann ohne grof3e Verluste in Bewegungsenergie (Nutzenergie) umgewandelt
werden. Die zurlickgelegten Tagesdistanzen mit dem MIV sind, vor allem in
den landlichen Gebieten, Gberdurchschnittlich lang, so dass die Einsparpo-
tenziale durch die Elektromobilitat entsprechend hoch sind.

Beitrag zum Klimaschutz

In der Studie TA-Swiss (2013) sowie der Transport&Environment-Studie von
Messagie (2017) wurde eine vollstandige Lebenszyklusanalyse durchfihrt,
inklusive Herstellung und Entsorgung/ Recycling sowie Bereitstellung des
Stroms. Wichtigstes Ergebnis ist, dass Elektromobilitat im gesamten Le-
benszyklus deutlich niedrigere Treibhausgasemissionen aufweist als Ver-
brennungsmotoren; besonders bei Nutzung von Okostrom. Auch wenn der
heutige EU-Strommix eingesetzt wird, «lohnt» sich die Elektromobilitat aus
Sicht der Treibhausgasemissionen. Damit die Elektromobilitat aber ihre «KiIi-
maschutz-Funktion» voll erfiillen kann, ist Okostrom zwingend erforderlich
und sollte auch bei allfalligen Férderinstrumenten vorausgesetzt werden.

Verbesserung Luftqualitat

Die Nutzung von Elektrofahrzeugen ist lokal emissionsfrei. Dadurch beste-
hen gro3e Potenziale fur die Verbesserung der Luftqualitdt, besonders in
urbanen Gebieten. Gerade die Verminderung von Luftschadstoffen, wie
Stickoxide und lungengéngiger Feinstaub, hat einen positiven Effekt auf die
Gesundheit der Bevolkerung. Im landlich gepragten Raum profitieren vor al-
lem die Regionen entlang der Verkehrsachsen.

Reduktion LArmbelastung im Stadtverkehr

Der durch Fahrzeuge verursachte Larm setzt sich aus dem Abrollgerdusch
der Reifen auf dem Asphalt und den Larmemissionen der Motoren zusam-
men. Bei Pkw mit klassischem Verbrennungsmotor ist das Antriebsgerausch
bis etwa 25 km/h dominant. Bei héheren Geschwindigkeiten ist dagegen das
Reifen-Fahrbahn-Gerausch bestimmend. Elektroautos sind also prinzipiell
bei sehr niedrigen Geschwindigkeiten deutlich leiser als herkémmliche Per-
sonenwagen. Gerade beim Beschleunigen, z.B. an Ampeln sind die
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Larmemissionen durch den Verbrennungsmotor somit dominant. Bei schwe-
ren Nutzfahrzeugen ist das Antriebsgerausch bis zu einer Geschwindigkeit
von etwa 50 km/h dominant, also im gesamten innerdrtlichen Geschwindig-
keitsbereich, allerdings sind schwere Nutzfahrzeuge hauptséchlich aul3er-
orts im Einsatz. Interessant ist vor allem die Elektrifizierung von Millsam-
melfahrzeugen, OPNV-Bussen und anderen Nutzfahrzeugen, wenn sie
innerorts bewegt werden und sehr héufig anfahren und wieder abbremsen.
Bei Mopeds und Motorradern ist das Antriebsgerausch unabhéangig von der
Geschwindigkeit stets die dominante LArmquelle, so dass durch eine Elekt-
rifizierung dieser Fahrzeuge eine enorme Minderung der Gerauschemissio-
nen von 20 dB(A) und mehr erreicht werden kann (UBA 2013).

Allerdings sieht die EU Verordnung Nr. 540/2014 die verbindliche Einfliihrung
eines sogenannten Akustischen Fahrzeugwarnsystems (Acoustic Vehicle
Alerting System, AVAS) bis Juli 2019 vor. Dann mussen alle Modelle, die
komplett neu auf den Markt kommen, mit Kunstlarm ausgestattet sein, zwei
Jahre spater gilt die Regel auch fir alle Modelle, die schon vor dem Stichtag
auf dem Markt waren und neu verkauft werden. Dadurch wird die vorhan-
dene Chance zum Teil wieder zunichtegemacht.

Minderung der Abhangigkeit von fossilen Treibstoffen

Die Elektromobilitat bietet die Mdglichkeit, die Abhangigkeit von fossilen
Treibstoffen aus dem Ausland massiv zu reduzieren. Dank lokal erzeugtem
erneuerbarem Strom bietet die Elektromobilitat beispielsweise fur den Ei-
gentimer einer Photovoltaik-Anlage die Méglichkeit, den Strom fiir das Fahr-
zeug selber zu produzieren.

Flexibilitdt und Integration von dezentralen, erneuerbaren Energien

Die Elektromobilitat bietet Chancen fir die Bereitstellung des notwendigen
Stroms mit lokal erzeugter erneuerbarer Energie. Eine lokale Stromproduk-
tion aus erneuerbaren Energien (vor allem Photovoltaik) stimmt gut mit dem
dezentralen Ladebedarf der Elektromobilitat iberein. Elektromobilitat kann
eine hohe Flexibilitdt anbieten, die in der Energiewirtschaft kiinftig gefragt
ist. Durch ein zeitversetztes oder gesteuertes Laden kann der Anteil erneu-
erbarer Energien fir die Elektromobilitéat in der Region maximiert werden.
Wenn es moglich ist, den Strom genau dann zu verwenden, wenn er zur
Verfigung steht, wird die Integration der stochastisch anfallenden Produk-
tion aus Photovoltaik optimiert. Elektrofahrzeuge kdnnen durch ihre Batterie
den Strom dann aufnehmen, wenn er zur Verfligung steht. Somit tragt die
Elektromobilitat zur Integration von erneuerbarem Strom von Sonne, Wind,
Wasser in das Stromsystem bei. Dies ist vor allem deshalb interessant, weil
die Batterie eines durchschnittlich genutzten Elektrofahrzeugs in der Regel
nicht jeden Tag vollgeladen werden muss, sondern flexibel geladen werden
kann und trotzdem eine gute Verfligbarkeit des Fahrzeugs garantiert ist.

Dezentrale Speicherung von Strom und Stabilisierung der Netze

Neben dem zeitversetzten Laden kdnnen die Batterien von Elektrofahrzeu-
gen, falls sie am Netz angeschlossen sind, auch Strom ins Netz zuriickspei-
sen (vehicle2grid). Damit stellen sie positive Regelenergie zur Netz-Stabili-
sierung bereit. Allerdings ist dies aufwandiger als das zeitversetzte Laden,
welches negative Regelenergie darstellt. Es braucht im Fahrzeug ein bidi-
rektionales Ladegerét. Die Energiemenge in einer Elektroauto-Batterie ist
nicht sehr hoch; die Leistung jedoch schon. Die Riickspeisung ist deshalb
im kurzfristigen Bereich interessant. Die technischen Voraussetzungen fir
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vehicle2grid missen fahrzeug- und netzseitig noch geschaffen und entwi-
ckelt werden (BDEW 2017). Zurzeit wirbt nur die Marke «Nissan» damit,
dass alle ihre CHAdeMO-fahigen Fahrzeuge mit einem bidirektionalen La-
degerat ausgeristet sind.

Diversifizierung der Fahrzeugtypen

Elektromobilitat erlaubt die Verbreitung einer neuartigen Klasse von elektri-
schen Kleinstwagen in Leichtbauweise am Markt. Diese neuen Kleinstwagen
erlauben den vermehrten Einsatz von jeweils optimalen Fahrzeugtypen an-
stelle von «Alleskdnnern», was signifikant Energie einsparen kann.

Forderung der inter- und multimodalen Mobilitat

Die Reichweitenbeschrankung von Elektrofahrzeugen kann als Chance ge-
sehen werden, weil sie vor allem in Kombination mit der Verwendung des
OPNV fur langere Distanzen geeignet ist. Anreizprogramme wie Vergiinsti-
gungen oder Kombi-Tickets (Laden, Fahren, Carsharing) kdnnen die Attrak-
tivitat des OPNV stark steigern und erheblich zum Umweltschutz beitragen.

Vermeidung von Kosten durch frihzeitiges und stufengerechtes Han-
deln

In zehn bis fuinfzehn Jahren, je nach Szenario, wollen zahlreiche Besitzer
ihre Elektrofahrzeuge laden, zuhause und/oder am Arbeitsplatz. Die betref-
fenden Parkplatze sind heute nicht mit einer hinreichenden Leistung elektri-
fiziert und die bezogene Strommenge kann nicht anwohner- oder arbeitneh-
merscharf abgelesen werden. Wenn die Marktdurchdringung der Elektro-
mobilitat rechtzeitig geplant wird, kann sie die natirlichen Erneuerungszyk-
len der Infrastruktur ausnutzen. Auch findet sich die heutige Ladeinfrastruk-
tur schon in 5 bis 7 Jahren in einem gewandelten Umfeld. Weiter kdnnen
Einsparungen im Netzausbau durch vorausschauende Planung mdglich ge-
macht werden.

Investitionen in die Infrastruktur schafft Wertschépfung

Ob Ladeinfrastruktur, Speicher und Netze: Die Elektromobilitat verlangt nach
Investitionen in neue und bestehende Infrastruktur. Diese haben expansive
Effekte und bringen lokale Wertschdpfung. Frihzeitige lokale Investitionen
bieten besonders regionalen Unternehmen einen Erkenntnisvorteil, den sie
im Markt nutzen kdnnen.

Niedrige Gesamtkosten

Elektrofahrzeuge haben zwar haufig (noch) einen héheren Anschaffungs-
preis als ahnliche Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren. Die Gesamtkosten
Uber die Lebensdauer (Total Cost of Ownership) sind vor allem bei Kleinwa-
gen ahnlich wie bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren, die sehr effizient
sind. Die niedrigen Service- und Unterhaltskosten sowie die deutlich gerin-
geren Treibstoffkosten (Strom vs. Benzin/Diesel) halten die Gesamtkosten
der Elektrofahrzeuge klein. Entscheidend ist hier aber das Ladeverhalten der
Nutzer und die Verteilung der Ladevorgange zwischen home charging (eher
glnstig) und beschleunigtem Laden (eher teurer).

Neue Geschaftsfelder flir Energieversorger

Die Verbreitung der Elektromobilitat und der vermehrte Einsatz von Elektro-
fahrzeugen 6ffnen neue Moglichkeiten fir die Stromversorger. Neue Ge-
schéftsfelder sind moglich, weil E-Mobility-Nutzer ein zahlungskraftiges Kun-
densegment in einem wachsenden Markt sind. Elektromobilitats-
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Geschaftsmodelle sind somit kundenintensiv, kapitalextensiv und haben
eine mittlere Umsatzrendite. Es lohnt sich bereits heute, erste Schritte zu
machen, um den Markt zu erschlieBen und Erfahrungen zu sammeiln. Die
Elektromobilitat hat folgende positive Nebeneffekte fiir Energieversorger:

1. Positionierung im einen neuen Marktsegment (first-mover advantage),
wo andere Akteure eintreten werden (Autohersteller, ICT- und Mobili-
tatsanbieter)

2. Marketing, Imagegewinn und Kundenbindung

3. Erhdhung des internen Know-hows und Sammlung von Erfahrung durch
den Einsatz von eigenen Elektrofahrzeugen

Folgende Schwerpunkte fir Geschaftsfelder sind denkbar:

— Verkauf von Oko-Ladestrom. Das vorhandene Naturstrom-Angebot
kann erweitert werden, beispielsweise mit unterschiedlichen Modulen fir
die Kunden: Elektrofahrzeuge, Ladesaule, Lieferung von zeitgleichem
Naturstrom aus der Region, PV-Anlagen und dezentrale Speicher.

— Betrieb von Elektrofahrzeugen und der Ladeinfrastruktur. Méglichkei-
ten bestehen bei der Planung, der Realisierung und dem Betrieb der La-
deinfrastruktur (sowohl 6ffentliche als auch private), Leasing von La-
destationen, Elektrofahrzeugen, Batterien sowie Verkauf von E-Bikes.
Abrechnungssysteme wie Flatrates oder e-Roaming fiir den Zugang zu
offentlichen Ladestationen kénnen eingefiihrt werden.

— Innovative (Kombi-)Angebote. Energieversorger kdnnen Flotten von
Elektrofahrzeugen vermieten; Flotten-Management oder Flotten-Contrac-
ting.

Risiken der Elektromobilitat

Im Folgenden werden die Risiken und Gefahren der Elektromobilitat in der
Region Lineburg aufgelistet. Dadurch wird sichtbar, auf welche Aspekte bei
der Identifikation der Handlungsfelder (siehe Kapitel 6) und der MaBhahmen
(siehe Kapitel 7) geachtet werden muss, um die richtigen Rahmenbedingung
zur Minderung und Minimierung der Risiken zu setzen.

Beschreibung der externen Risiken

El: Verlagerung der Schadstoffemissionen in die Vorketten der Fahr-
zeugproduktion und dadurch héhere Schadstoffemissionen in der Re-
gion

Wahrend die Nutzung von Elektrofahrzeugen lokal nahezu emissionsfrei ist,
findet der Grolteil der Umweltbelastung bei der Herstellung der Batterie,
vornehmlich im Ausland, statt. Die Berlicksichtigung des ganzen Lebenszyk-
lus®? zeigt, dass die Vorteile der Elektrofahrzeuge gegentiber Verbrennungs-
motorfahrzeugen nur gering sind, wenn die in der Produktionskette verwen-
dete Energie nicht vollstandig aus erneuerbaren Quellen stammt (UBA
2016). Der Einsatz von erneuerbarem Strom beim Betrieb der Elektrofahr-
zeuge sowie bei der Produktion der Batterien ist der entscheidende Faktor,

62 Okobilanz: die systematische Analyse der Umweltauswirkungen von der Produktion bis zur Ent-
sorgung der Elektrofahrzeuge
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ob ein Elektroauto bedeutend 6kologischer ist als ein vergleichbares Fahr-
zeug mit Verbrennungsmotor.

E2: Zunahme der Nachfrage nach kritischen Rohstoffen

Einige kritische Rohstoffe, wie z.B. Kobalt, werden vorwiegend in Landern
mit hochst fragwirdigen Arbeitsbedingungen und/oder durch Kinderarbeit
abgebaut. Mit einer Knappheit der Lithium-Reserven ist auch unter extremen
Annahmen in den néachsten vier Jahrzehnten nicht zu rechnen. Allerdings
beschréanken sich die Reserven auf wenige Lander. Auch wird beim Abbau
von Lithium in bislang weitgehend unberiihrte Okosysteme eingegriffen. Der
Einfluss der Rohstoffherstellung kann wesentlich reduziert werden, wenn re-
cyceltes Material verwendet wird. Dies ist bei einer starken Zunahme von
Elektroautos sehr wahrscheinlich. Die friihzeitige Etablierung eines ausrei-
chenden Recyclingsystems fiur die in Elektrofahrzeugen verwendeten Roh-
stoffe wiirde zur Reduktion dieses Risikos beitragen.

E3: Sicherheitsrisiken beim Umgang mit Elektroautos

Um ausreichend hohe elektrische Leistung fiir den Fahrzeugbetrieb sicher-
zustellen, muss die Energie im Fahrzeug in Hochvoltbatterien oder Hoch-
voltkondensatoren (Supercaps) gespeichert werden. Bei Wartungs- und Un-
terhaltsarbeiten an Hybrid- und Elektrofahrzeugen stellt die hohe Spannung
des Energiespeichers ein erhebliches Gefahrdungspotenzial dar. Auch fir
Rettungs- und Bergungskrafte sind Einsétze nach Unféllen an solchen Fahr-
zeugen nicht ungeféhrlich. Wenn bei einem Unfall das Chassis eines Elek-
trofahrzeugs verformt wird, besteht die Mdglichkeit, dass die Batteriezelle
derart deformiert ist, dass es (zeitverzogert) zu einem Kurzschluss und
Brand kommt. Hochvoltbatterien und -kondensatoren sind nicht abschalt-
bare Energiespeicher und stellen bei unsachgemafRem Umgang grol3e Si-
cherheitsrisiken dar (EKAS 2015). Die Sicherheitsbedenken sollen kiinftig
abnehmen: Neue und wenig kritische Batterie-Zellchemien befinden sich be-
reits in Entwicklung und werden in absehbarer Zeit auf dem Markt erschei-
nen (VDE 2017).

Beschreibung der internen Risiken

I1: Zuséatzliche Belastung und Uberlastung des Stromnetzes

Die herkdmmliche Mobilitdt basiert auf einer unabhéangigen Energie-infra-
struktur, wahrend sich die Elektromobilitat auf das bereits heute intensiv ge-
nutzte Stromnetz abstiitzt. Ortlich kann dies zu einem Bedarf nach Kapazi-
tatserweiterung fihren. Dies wirkt sich unmittelbar auf die Netzkosten aus
und kann dadurch die Endkundenstrompreise erhéhen. In der Region Liine-
burg erhoht sich die jahrliche Hochstlast um bis zu 130 MW im Jahr 2035.
Dies entspricht einer Zunahme um rund 5 % (siehe Kap 5.2.6). Durch zeit-
versetztes oder gesteuertes Laden kann das Risiko reduziert werden.

I12: Finanzielles Risiko fur Schnellladestationen

Die Attraktivitat von Schnellladestationen ist hoch und die Anschlussleistung
durfte sich stetig erh6hen. Anbieter versuchen 6ffentliche Ladestationen mit
kurzen Ladezeiten und hoher Leistung anzubieten, um die Gunst der Kunden
zu gewinnen. Die Folge: Hohe Lastspitzen belasten die Verteilnetze. Zudem
ist das Flexibilitatspotenzial von Schnellladestationen aufgrund der kiirzeren
Ladezeiten geringer, so dass sich dies negativ auf die Netzstabilitat und auf
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die Integration erneuerbarer Energien auswirkt. Die teuren Investitionen in
Schnellladestationen bergen zudem kurzfristig finanzielle Risiken.

I3: Hohere Kosten fur Ausgleichsenergie

Damit die Elektromobilitat zum Erreichen der Klimaziele beitragt, benétigt sie
fur ihren Betrieb erneuerbaren Strom. In der Region Lineburg muss dies mit
dem weiteren Zubau von Photovoltaik und Wind begleitet werden. Der star-
kere Zubau an Photovoltaikanlagen zieht unweigerlich weitere Herausforde-
rungen in der Ausgleichsenergie mit sich. So wird die tagliche Last- und Ein-
speiseprognose schwieriger. Prognoseabweichungen missen Uber Regel-
energie ausgeglichen werden. Die dadurch verursachten Kosten tragen nicht
nur Elektrofahrzeughalter, sondern alle Stromkonsumenten.

I14: Kosten der Ladeinfrastruktur

Wenn in einem Einfamilienhaus wenige bauliche MalRhahmen nétig sind und
nur eine Ladestation fir den Eigenverbrauch installiert werden soll, fallen die
Kosten nicht stark ins Gewicht. Eine einfache Ladestation kostet in der Regel
mehrere hundert Euro. Sind jedoch teure Lademdglichkeiten notwendig, bei-
spielsweise fiir Nutzer ohne eigene Garage oder Stellplatz und miissen die
zusatzlichen Ladeinfrastrukturkosten von dem Nutzer finanziell selbst getra-
gen werden, so fallen die Kosten fur die Ladeinfrastruktur deutlich ins Ge-
wicht. Sind gro3ere bauliche MaRnahmen notwendig, kann es sein, dass
Elektrofahrzeuge nicht in jedem Fall wirtschaftlicher sind als Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren. Bei Neubauten und Sanierungen ist es aus diesem
Grund empfehlenswert, flr eine in Zukunft mogliche Nutzung von Elektro-
fahrzeugen vorauszuplanen.

I5: Mehrverkehr / Ersatz von OV-Fahrten / Ersatz Langsamverkehr
(Rebound-Effekte)

Werden Fahrzeuge effizienter, besteht die Gefahr, dass sie auch mehr ge-
fahren werden. Zum einen wegen der als geringer wahrgenommenen Um-
weltbelastung. Zum anderen kdnnen die niedrigen marginalen Energiekos-
ten Mehrverkehr generieren. Die Literatur geht davon aus, dass 10 % bis
30 % der erhofften Energieeinsparungen im Bereich der Mobilitat durch
Rebound-Effekte kompensiert werden (de Haan et al. 2015). Die Region LU-
neburg weist eine Uberdurchschnittlich intensive Nutzung des MIV auf. Die
Elektrifizierung des MIV hat daher ein gro3es Effizienzpotenzial, aber birgt
gleichzeitig auch eine grofl3e Gefahr von Zielkonflikten. Zur Einddmmung des
Rebounds ist es vor allem wichtig, dass Privilegien und Anreize fiir Elektro-
fahrzeuge nur temporar ausgestaltet werden; z.B. allenfalls bestehende
Parkplatze am Bahnhof nur zeitlich befristet exklusiv den Elektrofahrzeugen
zur Verfigung zu stellen, und keine zusatzliche Parkmdglichkeit zu schaffen.
Weiter sollte der MIV gegeniiber dem OV und dem Langsamverkehr nicht
bevorzugt behandelt werden.

16: Risiken flr Energieversorger

Die Elektromobilitdt macht kurzfristig noch kein gro3es Volumen aus. Das
bedeutet, dass die neuen Geschaftsmodelle eher mittelfristig rentabel sein
werden und dass Vorinvestitionen notwendig sind. Zudem sind folgende Ri-
siken damit verbunden:

— Entwicklung von IT-Konzepten (Know-how nétig, kostenintensiv)

— Markteintritt von Konkurrenten (ICT- oder Mobilitdtsanbieter)
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5.4.3

— Fehlende technische Standards fir Ladesaulen sowie konkurrierende,
nicht interoperable Abrechnungssysteme

— Die Mobilitat ist schnelllebiger als die Verteilnetze angepasst werden kén-
nen.

— Trade off zwischen «gratis» aufladen als Forderung der Elektromobilitat
und Erhéhung des Stromabsatzes.

I7: Risiken fur den Wirtschaftsraum

Die Automobilzulieferbetriebe in der Region Lineburg sind direkt betroffen.
Ein Verbrennungsmotor besteht heute aus gut 5-mal mehr Teilen als ein
Elektromotor. Je weniger Teile ein Motor ben6tigt, desto weniger Teile muss
ein Automobilhersteller selber entwickeln oder sich zuliefern lassen. Diese
Entwicklung wird sich auf die Beschéftigten der Autobranche auswirken,
auch auf jene in der Region Lineburg. Zudem wird auch der Kfz-Servicebe-
reich betroffen sein, denn mit der Elektromobilitat sind langere Wartungsin-
tervalle angezeigt. Zudem wird durch die Digitalisierung eine Ferndiagnose
bzw. -wartung immer haufiger moglich sein.

Risikoanalyse: interne und externe Risiken

Bei der folgenden Risikoanalyse werden die Ri-
siken der Elektromobilitat charakterisiert und

hoch
]
=
o

zwei Haupttypen von Risiken beriicksichtig: Die

«externen Risiken», die von Umfeld-Verande- % ; °

rungen abhangig und wenig beeinflussbar sind § R .

sowie die «internen Risiken», die gesteuertund 3 ©

mit geeignete MaRnahmen reduziert werden % 2 4 6 8 10

konnen. Die Risiken wurden anhand der jewei- »

ligen Eintrittswahrscheinlichkeit (EW: 1 bis 5) ‘.:. ]2 _ : * °

sowie des Schadenausmalies beurteilt (SA: 1 niedrig mittel hoch
bis 5). Das Risiko ergibt sich aus der Multipli- Eintrittswahrscheinlichkeit

kation der zwei Dimensionen EW und SA, welches dann anhand der recht-
stehenden Matrix in den entsprechenden Beurteilungsfarbcode libertragen
wird:

— Grin: geringes Risiko

— Gelb: mittleres Risiko

— Rot: hohes Risiko

Externe Risiken

Risiko E1 Verlagerung der Schadstoffemissionen in die Vorketten der

EW: 1; SA: 3 Fahrzeugproduktion und dadurch héhere Schadstoffemissio-
nen in der Region

Risiko E2 Zunahme der Nachfrage nach kritischen Rohstoffen

EW: 4; SA: 2

Risiko E3 Sicherheitsrisiken beim Umgang mit Elektroautos

EW: 1; SA: 5

Tabelle 16: Bewertung der externen Risiken
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Interne Risiken

Risiko 11 Zusétzliche Belastung und Uberlastung des Stromnetzes
EW: 4; SA: 5

Risiko 12 Finanzielles Risiko fur Schnellladestationen

EW: 2; SA: 5

Risiko 13 Hohere Kosten fir Ausgleichsenergie

EW: 4; SA: 4

Risiko 14 Kosten der Ladeinfrastruktur

EW: 3; SA: 2

Risiko 15 Mehrverkehr / Ersatz von OV-Fahrten / Ersatz Langsamver-
EW: 3; SA: 2 kehr (Rebound-Effekte)

Risiko 16 Risiken fur Energieversorger

EW: 3; SA: 2

Risiko 17 Risiken fur den Wirtschaftsraum

EW: 5; SA: 3

Tabelle 17:Bewertung der internen Risiken

Begriindungen der Risikobewertungen

El: Verlagerung der Schadstoffemissionen in die Vorketten der Fahr-

zeugproduktion und dadurch héhere Schadstoffemissionen in der Re-

gion

— Geringe EW, da die Produktion nur teilweise in der Region stattfindet und
insbesondere die energie- und emissionsreiche Batterieproduktion gar
nicht in der Region stattfindet. Insofern wird die Region eher von den ge-
ringeren lokalen Schadstoffemissionen des Verkehrs profitieren.

— Mittleres SA, da auch mit heutigem Strommix die Mehremission bei Ober-
klassewagen nur gering héher ist als bei heutigen Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotoren. (UBA 2016, Kapitel 4.1.3.6).

E2: Zunahme der Nachfrage nach kritischen Rohstoffen

— Mittelhohe EW: Mit dem Angebot von Elektrofahrzeugen in allen Klassen
wird zwangslaufig auch indirekt die Nachfrage aus der Region nach kriti-
schen Rohstoffen steigen.

— Mittelniedriges SA, da der Schaden nicht direkt in der Region stattfindet,
sondern in anderen Landern. Wenn Uberhaupt sind die Schéaden z.B. Gber
Entwicklungshilfen etc. des Bundes zu tragen.

E3: Sicherheitsrisiken beim Umgang mit Elektroautos
— Niedrige EW, da die Falle von explodierten Batterien sehr selten auftre-
ten.

— Hohes SA, welches zum einen direkt Menschenleben kosten kann, zum
anderen aber auch der Reputation der Elektromobilitat bedeutenden
Schaden zufigt.

I1: Zuséatzliche Belastung und Uberlastung des Stromnetzes

— Mittelhohe EW, da es sehr wahrscheinlich ist, dass es ohne entsprechen-
den Netzausbau und ohne die Méglichkeit von zeitversetztem oder ge-
steuertem Laden ortlich und zeitlich zu Uberlastungen des Stromnetzes
kommen wird.
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— Hohes SA, da ein Zusammenbruch des Netzes, also eine Unterbrechung
der Stromversorgung regionale bis Uberregionale Folgen haben kann.

I12: Finanzielles Risiko fiuir Schnellladestationen
— Mittelniedrige EW, da in den kommenden Jahren mit einem deutlichen
Anstieg der neuzugelassenen Elektrofahrzeuge zu rechnen ist.

— Hohes SA, da die Investition von Schnellladestationen fiir den Betreiber
um ein Vielfaches hoher ist als fir Normalladestationen. Wurden die
Schnellladestationen vom Bund geférdert, so amortisieren sie sich be-
triebswirtschaftlich gesehen eher, volkswirtschaftlich gesehen sind aber
die Gesamtkosten zu betrachten.

I3: Hohere Kosten fir Ausgleichsenergie

— Mittelhohe EW, da der Zubau von Erneuerbarer Energie auch ohne Elek-
tromobilitat vollzogen wird und dadurch auch der Bedarf an Ausgleichs-
energie steigt.

— Mittelhohes SA, da der steigende Bedarf an Regelenergie eine Stromkos-
tensteigerung fur den Verbraucher verursachen wird.

14: Kosten der Ladeinfrastruktur

— Mittlere EW, da hohe Kosten fir Ladeinfrastruktur nicht tGberall anfallen
werden. Beispielsweise sind die notwendigen Investitionskosten fir ein-
faches home charging, welches in 2035 ca. 50% aller Ladevorgange aus-
machen werden (siehe Kapitel 5.2.5), moderat.

— Mittelniedriges SA, da die hohen Kosten nur fur einen Teil der home
charging Punkte eintreffen werden.

I5: Mehrverkehr / Ersatz von OV-Fahrten / Ersatz Langsamverkehr

(Rebound-Effekte)

— Mittlere EW, da das Potenzial fiir Reboundeffekte groR3 ist, diese aber mit
vorausschauender Planung und Regelung auch wieder minimiert werden
kénnen.

— Mittelniedriges SA, da die Kosten beim Nutzer anfallen, der die neue Mo-
bilitatsform selber auswahlt. Sollten Busfahrten aufgrund geringer Nach-
frage eingestellt werden, so fallen auch nur wenige zusatzlichen Kosten
an.

16: Risiken fur Energieversorger

— Mittlere EW, da die Risiken abhangig sind von den Geschaftsmodellen
der einzelnen Energieversorger. Die Spannbreite der Eintrittswahrschein-
lichkeit kann aber auch geringer oder héher sein.

— Mittelniedriges SA, da grundsatzlich héchstens ein Verdrangungskampf
stattfindet. Es ist anzunehmen, dass neue Firmen im Bereich Abrech-
nungssysteme Marktanteile erkampfen werden. Investitionen sind zu tati-
gen, aber grundsatzlich werden die Umsétze der Energieversorger eher
steigen auf Kosten der Mineral6lfirmen.

I7: Risiken fur den Wirtschaftsraum

— Hohe EW, da zukiinftig mit gro3er Sicherheit deutlich weniger Automobil-
teile benttigt und nachgefragt. Zudem sind E-Fahrzeuge deutlich war-
tungséarmer und weniger reparaturanfallig als herkdmmliche Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotoren.
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— Mittleres SA, da bei Eintreten Arbeitsplatze verloren gehen, die Automo-
bilindustrie und -branche aber keine Schwerpunktbranche der Region LU-
neburg ist.

5.4.4 Zielkonflikte und Einbettung in Zielsetzungen

Die Elektromobilitt soll nicht isoliert betrachtet werden. Deshalb wird an-
hand eines Zielsystems aufgezeigt, welche Synergien mit bestehenden Ziel-
setzungen vorhanden sind und welche Zielkonflikte auftreten kénnen.

Um die Resultate des vorliegenden Berichts optimal mit bestehenden regio-
nalen und bundesweiten Zielsetzungen in Einklang zu bringen, werden fir
die Elektromobilitat relevante, bestehende Zielsetzungen den Dimensionen
Verkehr (V), Energie (E), Umwelt (U) und Wirtschaft (W) zugeordnet. Die
Elektromobilitat in der Region Lineburg soll sich an den bestehenden Zielen
orientieren und messen. Zielkonflikte sollen aufgezeigt werden und wenn
maoglich minimiert werden.

Folgende strategische Ziele aus der Regionalen Handlungsstrategie 2014 —
2020 fur die Region Luneburg sind relevant:

— Attraktivitat des Lebens- und Wirtschaftsraumes
— Schnelle, bequeme und umweltfreundliche Erreichbarkeit der Region

— Zukunftsfahigkeit im Sinne von 6konomisch, 6kologisch und sozial nach-
haltiger Tragfahigkeit

— Mitverantwortung durch Mobilisierung im Sinne von aktiver Einbeziehung
lokaler Akteure

Daraus ergeben sich aus den sechs Handlungsfelder Infrastruktur, Innova-
tion, Wettbewerbsfahigkeit Wirtschaft, Wissenschaft, Region, Natur / Um-
welt / Klimaschutz, Bildung / Qualifizierung und Gesellschaftliche Teilhabe
folgende in Bezug auf Elektromobilitét relevante operationelle Ziele der Re-
gion Luneburg:

Verkehr
— V1: Schnelle, bequeme und umweltfreundliche Erreichbarkeit der Region,
ihrer TeilrAume und der Orte

— V2: Gute OPNV-Anbindung an die GroRstadte Hamburg, Bremen und
Hannover durch Bereitstellung bedarfsgerechter und intelligenter OPNV-
/ Mobilitatsangebote in allen Landkreisen, auch mit flexiblen Bedienfor-
men

Wirtschaft
— WH1: Sinnvolle Bereitstellung ,mobiler Infrastruktur zur Daseinsvorsorge

— W2: Wetthewerbsfahigkeit der Stadte und Gemeinden innerhalb der Re-
gion aber auch gegeniiber Orten aul3erhalb der Region sicherstellen.
Dazu gehort die Attraktivitat des Lebens- und Wohnraumes, aber auch
der Betriebe als Arbeitsgeber.

— W3: Forderung des Tourismus in der Region einschlie3lich des Stadte-
und Gesundheitstourismus als Impulsgeber und Leistungsanbieter der re-
gionalen Attraktivitat.
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Energie
— E1: Erh6hung der Energie- und Ressourceneffizienz

— EZ2: Verringerung des COz-Ausstol3es

Umwelt
— U1: Steigerung der Biodiversitat

— U2: Reduzierung des Flachenverbrauchs

— U3: Erhéhung des Umweltbewusstseins in Wirtschaft und Bevélkerung

Dartiber hinaus lassen sich weitere generelle und bundesweite Ziele formu-
lieren:

— V3: Erhéhung des OPNV- und LV-Anteils am Gesamtverkehr

— E3: Reduktion des Gesamtstromverbrauchs (Energiekonzept der Bun-
desregierung, 2010)

— E4: Erhéhung der Integration dezentraler erneuerbarer Energien (Ener-
giekonzept der Bundesregierung, 2010)

— U4: Reduktion bestehender Umweltbelastungen und Einhaltung gesetzli-
cher Immissionsgrenzwerte (Umweltschutzgesetzgebung)

— W4: Vermeidung von Fehlinvestitionen bei Stromnetzen aufgrund fehlen-
der vorausschauender Planung

Diese Ubergeordneten Zielsetzungen werden in Bezug auf die Elektromobi-
litdt bewertet in 3 Kategorien und in Tabelle 18 dargestellt.

Kategorie 1: Ziele, deren Erreichung in der Region Lineburg durch die
Elektromobilitat unterstiitzt werden (grin). Darunter fallen die Ziele E1, U1,
U3, U4 und W2.

Kategorie 2: Ziele, fur deren Erreichung die Elektromobilitat nur einen sinn-
vollen Beitrag leistet, sofern geeignete Malinahmen umgesetzt werden. An-
dernfalls kann die Elektromobilitdt die Zielerreichung sogar erschweren
(blau). Darunter fallen die Ziele V1, V2, E2, E4, U2, W1, W3 und W4,

Kategorie 3: Ziele, in denen ein Systemwechsel zur Elektromobilitat die Er-
reichung erschwert (rot). Darunter fallen die Ziele E3 und V3
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Verkehr

Energie

Umwelt

Wirtschaft

V1: Schnelle, be-
queme und umwelt-
freundliche Erreich-
barkeit der Region,
ihrer Teilraume und
der Orte

E1: Erh6hung der
Energie- und Res-
sourceneffizienz

U1: Steigerung der
Biodiversitat

W1: Sinnvolle Bereit-
stellung ,mobiler Inf-
rastruktur” zur Da-
seinsvorsorge

V2: Gute OPNV-An-
bindung an die Grof3-
stadte Hamburg, Bre-
men und Hannover
durch Bereitstellung
bedarfsgerechter und
intelligenter OPNV- /
Mobilitdtsangebote in
allen Landkreisen,
auch mit flexiblen Be-
dienformen

E2: Verringerung des
CO,-Ausstol3es

U2: Reduzierung des
Flachenverbrauchs

W2: Wettbewerbsfa-
higkeit der Stadte und
Gemeinden innerhalb
der Region aber auch
gegeniiber Orten au-
Rerhalb der Region
sicherstellen. Dazu
gehort die Attraktivitat
des Lebens- und
Wohnraumes, aber
auch der Betriebe als
Arbeitsgeber.

V3: Erhéhung des
OPNV- und LV-An-
teils am Gesamtver-
kehr

E3: Reduktion des
Gesamtstromver-
brauchs

U3: Erhéhung des
Umweltbewusstseins
in Wirtschaft und Be-
volkerung

W3: Férderung des
Tourismus in der Re-
gion einschlieBlich
des Stadte- und Ge-
sundheitstourismus
als Impulsgeber und
Leistungsanbieter der
regionalen Attraktivi-
tat.

E4: Erh6hung der In-
tegration dezentraler
erneuerbarer Ener-
gien

U4: Reduktion beste-
hender Umweltbelas-
tungen und Einhal-
tung gesetzlicher
Immissionsgrenz-
werte

W4: Vermeidung von
Fehlinvestitionen bei
Stromnetzen auf-
grund fehlender vo-
rausschauender Pla-
nung

Tabelle 18: Teilziele fur Verkehr, Energie, Umwelt und Wirtschaft. Grin: Ziele mit Synergien zur
Elektromobilitat; blau: Ziele, fiir deren Erreichung die Elektromobilitat nur mit MaBnahmen einen

Beitrag liefert; rot: Ziele, die im Konflikt mit der Elektromobilitat stehen.

Mit der Umsetzung geeigneter MalBnahmen kdnnen die Potenziale der Elekt-
romobilitat voll ausgeschopft und die bestehenden Risiken reduziert werden,
da mit ihnen die Art und Weise, wie sich die Elektromobilitat entwickelt, mit-
gestaltet werden kann. Bei der Entwicklung und Bewertung von Malinahmen
(Tendenz & Ausmal) sind die dargestellten Synergien und Zielkonflikte zu

beachten.
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6.

6.1

Strategie Elektromobilitat in der Region Liineburg

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde eine Uibergeordnete Strategie der
Region Lineburg zur ErschlieBung der Elektromobilitdt erarbeitet. Hierfur
wurde am 22. Januar 2018 auf Basis der Kenntnisse aus der Studie (siehe
Kapitel 2 bis 1) ein eintagiger Workshop mit Vertretern von Landkreisen, For-
derregionen, der IHK Liineburg-Wolfsburg und der IHK Stade und einzelnen
Wirtschaftsvertretern durchgefiihrt. Es wurden die Oberziele festgelegt, die
Rolle der Forderregionen und Landkreise geklart und die im Fokus stehen-
den Handlungsfelder sowie entsprechende Handlungsoptionen definiert. In
der Zeit vom 19. bis 27. Februar wurden die Oberziele und die Handlungsop-
tionen in elf regionalen Informationsveranstaltungen den Vertretern der
Landkreise und Gemeindeburgermeistern, der Forderregionen sowie weite-
ren geladenen Gasten aus der Energie- und Elektromobilitatsbranche vor-
gestellt und diskutiert. Anhand dieser Diskussionen wurden die Oberziele
nochmals punktuell angepasst.

Die Strategie soll als Kompass dienen und einen einheitlichen Handlungs-
rahmen fur die Region Lineburg geben, der es ermdglicht, Kapazitaten zu
bindeln, um aus der Region heraus das Fundament fur eine zukunftsfahige
Weiterentwicklung im Bereich Mobilitdt zu schaffen. Sie soll damit eine
Grundlage fur kommunale Umsetzungskonzepte darstellen.

Oberziele

Die Region Luneburg soll fur die Schlisseltechnologie Elektromobilitat er-
schlossen werden. Damit mdchte die Region auch in Zukunft attraktiv fir ihre
Bevolkerung und den Wirtschaftsraum sein. Durch eine schnelle Verbreitung
der Elektromobilitat innerhalb der Region méchte sie einen relevanten Bei-
trag zur Energiewende leisten und gleichzeitig die lokalen Emissionen des
Verkehrs reduzieren. Dabei soll die Region Lineburg auch in Zukunft fir lhre
Bewohner und Besucher gut erreichbar bleiben.

Neben diesen allgemeinen Zielen werden drei Oberziele definiert:

Oberziel 1: Ubergang gestalten

Die Region Liineburg will den integrierten Ubergang zur Elektromobilitat als
ein Teil der zukinftigen Mobilitat aktiv gestalten. Sie mochte einerseits Wis-
sensgrundlagen schaffen und bereitstellen und andererseits notwendige
Rahmenbedingungen auf politischer Ebene schaffen. Zudem sollen die Be-
vlOlkerung, die Wirtschaftsteilnehmer und die Umsetzungsakteure gleicher-
mafen sensibilisiert werden fir die Chancen und Risiken, die mit der Elekt-
romobilitdt verbunden sind. Mit geeigneten Foérderungen kdnnen
Geschaftsmodelle unterstitzt und auf den Weg gebracht werden, um die
sich bietenden Chancen der Elektromobilitat in der Region Liineburg zu nut-
zen. Der notwendige Ausbau von Stromnetzen und Erneuerbarer Energie
wird von politischer Seite in geeigneten Gremien mitgestaltet.

Oberziel 2: Wirtschaftsraum stérken

Die wirtschaftlichen Chancen, welche mit dem Ubergang von der heutigen
Mobilitat zur Elektromobilitéat verbunden sind, sollen in der Region genutzt
werden. Mit neuen Geschéaftsmodellen, die im Zusammenhang mit der Elek-

Allgemeine Ziele

Entwicklung mitge-

stalten

Wirtschaftsraum

starken
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tromobilitat stehen, soll die Region Lineburg auch in der Zukunft wirtschaft-
lich fit und innovativ bleiben. Das betrifft einerseits die Automobilzuliefe-
rungsbranche und die Energiebranche als solche, aber auch die 6ffentliche
und private Personenbefdrderung, den Tourismus und das regionale Ge-
werbe.

Oberziel 3: Mobilitat

Die Region Liineburg will eine bezahlbare Mobilitat im l[andlichen Raum auch
in Zukunft mit nachhaltigen Methoden sicherstellen. Deshalb soll eine abge-
stimmte, flachendeckende und bedarfsangepasste offentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur vorhanden sein, denn sie bildet den Nahrboden fur eine
elektromobile Zukunft der Region. Zudem mdchte die Region die Entwick-
lung von intelligenten, intermodalen Mobilitatsstationen fiir den Personen-,
aber auch fir den Giiterverkehr unterstiitzen und férdern und insbesondere
mit Elektromobilitditsangeboten verknipfen.

Handlungsfeldcluster und Handlungsoptionen

Zur raschen ErschlieBung der Elektromobilitat in der Region Liineburg mis-
sen Mallnahmen ergriffen werden. Diese MalRnhahmen sollten insbesondere
in die nachfolgend aufgefiihrten Cluster von Handlungsfeldern passen:

Abbildung 47: Strategie Elektromobilitat der Region Lineburg: Handlungsfeldcluster von oben
links nach unten rechts: Wirtschaft, Ladeinfrastruktur, Vorbildfunktion, Dienstleister, Energie und
Netze, Mobilitat

Nachfolgend werden die Handlungsfeldcluster erlautert und die dazuge-
horenden Handlungsfelder sowie mdgliche Handlungsoptionen aufgefuhrt.

Mobilitatsoptionen
unterstiitzen und
fordern
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Handlungsfeldcluster: Wirtschaft
Handlungsfelder: Wirtschaftliche Folgen; Starkung des Wirtschaftsraums; Transformation Industrie/Handel

In diesem Cluster geht es darum, die Folgen der Elektromobilitat auf die Wirtschaftsteilnehmer abzuschatzen, tiber die Risiken aufzuklaren und
Maoglichkeiten fir eine geeignete Transformation des Wirtschaftsraumes aufzuzeigen, damit dieser seine Chancen nutzt.

Handlungsoption Erklarung Zielgruppe Werkzeuge Akteure Oberziel
Technikfolgenabschéatzung fur Eine Studie uber die wirtschaftlichen Folgen der — Unternehmen  Studie — Wirtschaftsférde-  Gestaltung
Wirtschaftsraum Liineburg Elektromobilitat in der Region Liineburg soll auf- rungen der

zeigen, in wie weit und wie stark die Automobilzu- Landkreise

lieferbetriebe in der Region sowie deren Mitarbei-
tende von der Transformation betroffenen sind.

— Industrie- und
Handelskammern

— Branchenverbéande

Wissenstransfer sicherstellen Uber einen geeigneten Wissenstransfer soll Unter- — Unternehmen  — beraten — Wirtschaftsférde-  Geschéaftsmodelle

nehmen darin begleitet werden, neue Geschafts- — begleiten rungen der

modelle fur die elektromobile Zukunft zu entwi- Landkreise

ckeln — vernetzen
Best Practices Gute Initiativen und Projekte sollen identifiziert — Kommunen Transparenz — Wirtschaftsférde-  Geschaftsmodelle
__ identifizieren und begutachtet werden, um deren Nachahmung __ Unternehmen (Studie E-Mobilitat) rungen der

in der Region zu unterstitzen. Landkreise

— unterstitzen und

— multiplizieren

— Industrie- und Han-
delskammern

— Leader Arbeits-
gruppen (LAG’s)

Neue Geschaftsmodelle identi-
fizieren und implementieren

(z.B. Konzept fur Mobilitatssta-
tionen und Mobilitéatszentralen)

Unternehmen und Existenzgriinder sollen darin
unterstitzt werden, neue Geschaftsmodelle im
Themenfeld der Elektromobilitat bzw. unter Einbe-
ziehung der Elektromobilitat zu entwickeln und zu
implementieren. Dies kann insbesondere im Be-
reich von Mobilitatsstationen und Mobilitatszentra-
len angesiedelt sein.

— Unternehmen  — beraten
— Existenzgriinder — begleiten
— vernetzen

— Kommunen

— Leader Arbeits-
gruppen (LAG’s)

Mobilitat
Geschaftsmodelle

Tabelle 19: Handlungsoptionen des Handlungsfeldclusters ,Wirtschaft”

Seite 125



Seite 126

Handlungsfeldcluster: Energie und Netze
Handlungsfelder: Ausbau Erneuerbare Energie; Ausbau Netze; Kommunikation E-Versorger

Studie Elektromobilitat in der Region Luneburg /
Ein Verbundprojekt der Landkreise und LEADER-/ILE-Regionen
Schlussbericht vom 25.05.2018

Handlungsoption Erklérung Zielgruppe Werkzeuge Akteure Oberziel
Mitarbeit in Gremien Die Politik kann in den Gremien der Energiever- — EVUs — Landkreise Gestalten
(z.B. Netzbeirat, Gesellschaf- sorger mitwirken und solle das auch wahrnehmen. — Kommunen
terversammlung)
Politik sensibilisieren, Die politischen Vertreter sollen informiert und auf- — Politische — Vortrage — WiFds Gestalten
Uber Zusammenhange geklart werden Uber die Zusammenhéange der Vertreter __ Diskussionsrunden _ EVU Information
aufklaren Elektromobilitat, der Stromnetze und der Energie- in Gremien Studie E-Mob Redi ol

erzeugung. — (Studie E-Mob) — Regionalplaner
Servicedienstleistungen identi-  Uber Kampagnen kénnten Privatpersonen, aber — Private — Kampagnen — EVUs Information
fizieren, unterstitzen, fordern auch Firmen aufgeklart werden zu den Themen — Gewerbe — WiFés

Bedienung und Ladung von E-Fahrzeugen, Nut-
zung und Kosten von E-Fahrzeugen in der betrieb-
lichen Flotte, Installation von nicht-6ffentlichen La-
depunkten etc.

— Dienstleister

— KFZ-Werkstatten

Tabelle 20: Handlungsoptionen des Handlungsfeldclusters ,Energie und Netze*
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Handlungsfeldcluster: Mobilitat
Handlungsfelder: Mobilitatsstationen; E-Carsharing; MIV-Vermeidung

Handlungsoption Erklérung Zielgruppe Verkehrsmittel Akteure Oberziel
Radwegenetz und B+R fordern  Ausbau des Radwegenetzes, vor allem im Zulauf — Pendler Fahrrad (E-Bike) Offentliche Hand,  Mobilitat
auf die Bus- und Bahn-Stationen, in Verbindung Infrastrukturbetrei-
mit einem Ausbau des B+R-Angebotes ber von Bahnhofs-
Beriicksichtigung der Bedirfnisse von Elektrofahr- umfelder bzw.
radern (z. B. Diebstahlschutz und Lademdglichkei- OPNV-Stationen
ten)
Offentliche Flotten fiir kommu- Freigabe o¢ffentlicher Flotten fir kommunales Car- — Private Pkw Offentliche Hand,  Mobilitat & Geschéafts-
nales Carsharing freigeben sharing zu Zeiten, in denen diese Fahrzeuge nicht _ geagycher Betreiber von Car- Modelle
bendtigt werden (z. B. abends, Wochenende) sharingflotten
und/oder Vermitt-
lungsplattformen
Shuttleangebote initiieren (halb-) 6ffentliche Beférderungen von bestimmten ~ — Private (Klein-)Busse Offentliche Hand,  Mobilitat
Personengruppen auf3erhalb des konventionellen _ Pendler Verkehrsunterneh-
OPNV (z. B. Anbindung von Gewerbestandorten men
) — Gewerbestand- !
an Bus-/Bahn-Stationen)
orte Gewerbestandorte,
interessierte Unter-
nehmen
Entwicklung von Mobilitatsstati- physische, tarifliche und vertriebliche Verkniipfung — Private Bus & Bahn, Pkw, Offentliche Hand Mobilitat & Geschéfts-
onen und Mobilitatszentralen verschiedener Mobilitdtsangebote, wie z. B. _ Pendler Fahrrad Verkehrsunterneh- modelle
fordern OPNV, Carsharing, Bikesharing Shuttle- und Lie- B h men
ferdienste, P+R, B+R, offentliche Ladeinfrastruktur esucher ) )
Carsharinganbieter
Tourismusverbande
0.4.
Bedingt stationsgebundenes Carsharingangebote, wie z. B. ein Dorfauto, wel- — Private Pkw Leader Mobilitat & Geschéfts-

E-Carsharing initiieren

ches innerhalb eines definierten Gebietes im Dorf
stationiert entliehen und wieder abgegeben wer-
den kann

(private) Initiativen,
Carsharinganbieter,

Verkehrsunterneh-
men

modelle
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Betriebliches Mobilitdtsma- Anreize fur Arbeitnehmer zur Nutzung von Alterna- — Arbeitnehmer  Fahrrad, Bus & Bahn Offentliche Mobilitat
nagement fordern und initiieren  tiven zum Pkw (z. B. verglnstigte Tickets, Forde- Unternehmen
(z.B. Deputate, Jobrad, Jobti- rung des Fahrradkaufes Uber eine Gehaltsum- Sffentlich
ckets, Dienstrader etc.) wandlung, Bereitstellen von Fahrradern fur entliche
bestimmte Dienstgange etc.) Verwaltungen,
Private
Unternehmen
E-Mobilitdtszonen einrichten exklusiver Zugang fir Elektrofahrzeuge innerhalb — Private E-Pkw, E-Lieferfahrzeuge Kommunen Mobilitat

bestimmter gekennzeichneter Bereiche __ Unternehmen

Tabelle 21: Handlungsoptionen des Handlungsfeldclusters ,Mobilitat*
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Handlungsfeldcluster: Vorbildfunktion
Handlungsfelder: Elektrifizierung 6ffentlicher Flotten; Elektrifizierung OPNV; Privilegien fiir E-Fahrzeuge; Aufklarung, Umweltbildung

Handlungsoption Erklérung Zielgruppe Verkehrsmittel Akteure Oberziel
Umstellen der Busflotten auf Festlegung von diesbeziiglichen Vorgaben in Nah-  Verkehrsunter- — Bus Aufgabentrager Gestalten
Elektro- und Hybridbusse verkehrsplanen, Ausschreibungsunterlagen und nehmen (Landkreise und
(NVP, Vergabe, Finanzierung) offentlichen Dienstleistungsauftragen, Finanzie- Stadte)

rung des zusatzlichen Investitionsbedarfes Leader
Umstellen offentlicher Flotten Beschaffung und Flottenmanagement, ggf. Aufbau  Verwaltung/ — Pkw Kommunen Gestaltung
auf Elektrofahrzeuge von Ladeinfrastrukturen, Finanzierung sicherstel- Flottenmanager — Transporter, Landkreise Geschaftsmodelle

len, Generieren von Skaleneffekten durch koordi- offentlicher Lieferwagen

. . Leader
nierte gemeinsame Beschaffung Unternehmen
— LKW
— Miillfahrzeuge

E-Fahrzeug-férdernde Park- Bereitstellen exklusiver attraktiver Stellpléatze fir Private — Pkw Kommunen, Gestaltung
raumbewirtschaftung einrichten  Elektrofahrzeuge (. B. erste Reihe vor Einkaufs- Kommunale Unter-

zentren, Verwaltungseinrichtungen usw.), nehmen

kostenlose oder kostenreduzierte Stellplatze fur Handel

Elektrofahrzeuge (gilt nicht fir Ladeplatze, damit

diese nicht durch Parkvorgange zweckentfremdet

genutzt werden)
Vernetzung individueller und Vorteile fur z. B. OPNV-Kunden von Stadtwerken Private — vor al- - Kommune, kommu- Gestaltung,
offentlicher Mobilitat férdern, in anderen Geschéaftszweigen (z. B. Schwimmbad, Ilem OV-Nutzer, nale Unternehmen, Geschaftsmodell
Flexibilisierung des Verkehrs kulturelle Einrichtungen, Ladeinfrastruktur, Ener- Carsharing-Nutzer Handel
fordern gieversorgung, ...)
Offentlichkeitsarbeit, Aufklaren uber alternative Mobilitatsangebote fur Bauherren, - Offentliche Hand Gestaltung
administrative Angebote die Zielgruppen Einwohner/Neublrger, Bauherren, jnternehmen

Unternehmen .

Private

Umweltbildung mit Kampagnen férdern. Aufkla-
rungsarbeit bei der Bevolkerung aktiv leisten.

Anpassen von Stellplatzvorgaben fur Neubauten,
wenn alternative Angebote, wie z. B. Carsharing
dafur angeboten werden

Tabelle 22: Handlungsoptionen des Handlungsfeldclusters ,Vorbildfunktion®
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Handlungsfeldcluster: Ladeinfrastruktur
Handlungsfelder: Ausbau home charging; Ausbau workplace charging; Ausbau 6ffentlich zugéangliches POI charging

Studie Elektromobilitat in der Region Luneburg /

Ein Verbundprojekt der Landkreise und LEADER-/ILE-Regionen

Schlussbericht vom 25.05.2018

Handlungsoption Erklérung Zielgruppe Verkehrsmittel Akteure Oberziel
Beriicksichtigung der Elektro- Eine vorausschauende Planung verhindert Kosten ~— Bauherren — Private Pkw — Baugenehmigungs- Gestalten
mobilitat bei Bauprojekten fur eine Nachrustung. Mégliche Themen sind: Ver- _ 4ffentliche behdrden Geschiftsmodelle

legen von Leerrohren, Mindestanteile elektrifizier- Liegenschaften

ter Parkpléatze bei Neubauvorhaben und Bestands-

bauten bei gréReren Einstellhallen, Empfehlungen

fur Mindestanforderungen an Ladestationen, ab-

schlieBbare Boxen mit Steckern zur Ladung von

E-Bike-Batterien.
Elektromobilitat bei Gewerbe-  Eine Ladeinfrastruktur am Arbeitsort motiviert Ar- ~ — Unternehmen — — Pkw — Kommunen Gestalten
entwicklung (inkl. Bestandsge-  beitnehmer von Verbrenner- auf Elektrofahrzeuge  _ Arbeitnehmer — Lieferwagen — Wirtschaftsférde-  Geschaftsmodelle
werbegebieten) umzusteigen. Das Laden am Arbeitsplatz ermdg- run

_ . . gen der
licht die optimale Integration dezentraler erneuer- (privat und gewerblich) Landkreise

barer Energien.

— Industrie- und
Handelskammern

Laden an halb-6ffentlichen Installation von Ladestationen an halb-6ffentlichen — Bevolkerung — Pkw — Unternehmen Geschaftsmodelle
Parkplétzen ermdglichen (Ge- Parkplatzen — Gaste — Kommunen als
meinschaftsparkanlagen) Initiatoren

— Standorteigen- — Pkw

Identifikation von POI-Standor-
ten

Geeignete, verkehrstechnisch optimale Standorte
sind wirtschaftlicher und tragen dazu bei, ein at-
traktives Ladenetz aufzubauen.

timer

LIS-Betreiber

— Tourismusorganisa- Geschaftsmodelle
tion
— Gemeinden

— Leader-Regionen

Tabelle 23: Handlungsoptionen des Handlungsfeldclusters ,Ladeinfrastruktur*
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Handlungsfeldcluster: Dienstleister
Handlungsfelder: Elektrifizierung gewerblicher Flotten; Elektrifizierung Citylogistik; Tourismus

Handlungsoption Erklérung Zielgruppe Verkehrsmittel Akteure Oberziel
Infrastruktur bei Tourismus- Tourismus-Zentren sind fur POI charging gut ge- Touristen Pkw — Betreiber der Geschaftsmodelle
Zentren (inkl. Kombi-Angebote) eignet. Denkbare MaRnahme ist die Kombination e-Bikes Einrichtungen

mit z.B. Rabatten fur den Eintritt (Museum, usw.).
Elektrifizierung logistischer Die Fahrten in der Logistik sind gut planbar und Kommunale Ein- Pkw — Einrichtungen von  Geschéaftsmodelle
Dienstleistungen regelmafig, was fir eine schnelle Elektrifizierung richtungen (z.B. Lieferwagen Gemeinden

spricht. Sensibilisierung von Flottenbetreibern, An- Handwerk, Pri- LKW

passung von Beschaffungskriterien usw. sind vate, Politik)

denkbare MalRnahmen.
Schaffung touristischer Ange- Einflhrung von Elektrofahrzeugen (z.B. Carsha- Pkw — Kommunen Geschéftsmodelle
bote zum Kennenlernen E-Mo-  ring-Systeme) in touristischen Angeboten, was ei- e-Bikes
bilitat/Hotels nerseits die Mobilitéat nachhaltiger macht und an-

dererseits die Elektromobilitat naherbringt. Des

Weiteren kdnnen Hotels Ladestationen fir die

Kunden zur Verfigung stellen.
Verlangerte Lieferzeiten fir Elektrische Lieferwagen sind leiser, vor allem im Handel, Logistiker Lieferwagen — Kommunen Geschéaftsmodelle

Elektrofahrzeuge

Stadtzentrum. Verlangerte Lieferzeiten kdnnen
elektrische Lieferwagen und Fahrzeuge attraktiver
machen.

Tabelle 24: Handlungsoptionen des Handlungsfeldclusters ,Dienstleister”
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7.

MafRnahmenplan

Longlist MaRnahmen

Im Rahmen der Studie wurde ein MalRBhahmenkatalog zur Forderung der
Elektromobilitat in der Region Lineburg erarbeitet. Am 05. April 2018 trafen
sich hierzu ca. 50 Teilnehmende in Winsen (Luhe) zu einem eintagigen
Workshop mit dem Ziel mégliche MaRhahmen zur Erreichung der Oberziele
auszuarbeiten. Der Teilnehmerkreis setzte sich zusammen aus der Len-
kungsgruppe, dem Fachbeirat, Regionalpolitikern, Vertretern der Kreis- und
Kommunalverwaltung, LEADER- und ILE-Managern, Vertretern der IHK
Stade und der IHK Lineburg-Wolfsburg, Mitgliedern von lokalen Aktions-
gruppen, Klimaschutzmanagern, Vertretern von Energieversorgern und
Netzbetreibern, aus dem Transportgewerbe und der Fahrzeugherstellung.
Am Workshop wurde zunachst anhand der in Kapitel 6.2 aufgefiihrten Hand-
lungsoptionen eine Liste von mdglichen MalRnhahmen erarbeitet und den
Handlungsfeldclustern Wirtschaft (W), Energie und Netze (EN), Ladeinfra-
struktur (LI1S), Dienstleister (DL), Mobilitat (MOB) und Vorbildfunktion (VB)
zugeordnet. Diese Longlist ist in Tabelle 25 aufgefuhrt.

Handlungs- MalRnahme

feldcluster

W Technikfolgenabschéatzung

w Koordinationsebene schaffen

W Wissenstransfer sicherstellen

W] Neue Geschaftsmodelle identifizieren und implementieren
EN Mitarbeit in Gremien

EN Kennenlernangebot tiber EVU und Autohduser

EN Kombi-Produkte von EVU mit kommunaler Férderung

LIS Forderung von Ladestationen bei Park-and-Ride-Anlagen
LIS Forderung Ladestellen der Unternehmen

LIS Kommunales Kompetenzzentrum ,E-Mobilitat*

LIS Schulung fur Architekten, Planer, Bauherren

LIS Merkblatt fir mégliche Nutzer von E-Fahrzeugen

LIS Quartalsweise Arbeitskreistreffen zur Harmonisierung der Ziele zw. Kommu-

nen, Unternehmen und Netzbetreibern

LIS Identifikation von POI-Standorten (halbéffentlich und 6ffentliche Ladestationen)
DL Infoveranstaltung fur Unternehmen

DL Ausschreibungen zugunsten von E-Fahrzeugen gestalten

DL Verleih von E-Lieferfahrzeugen an Unternehmen

DL Umstellungen der Stadtlogistik (Abfall, Post)

DL Verlangerte Anlieferzeiten fur E-Fahrzeuge
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Handlungs- MaRRnahme

feldcluster

DL Carsharing-Angebot am Tourismus-Zentren

DL Pedelec-Verleihsystem aufbauen

MOB Ausbau Radwegenetz fir schnelle E-Bikes

MOB E-Fahrzeugsharing férdern durch Kooperation mit gewerblichen Nutzern

MOB Offentliche Flotten mit Carsharing verbinden

MOB E-Burgerbus-Fahrzeuge fur E-Carsharing 6ffnen und
Vergiinstigung fur Birgerbus-Vereine

MOB E-Busflotte (Studie zu Anforderungen + Mdglichkeiten)

MOB Fahrradboxen mit E-Lademd&glichkeiten

MOB Mobilstationen: Standard und Standortkonzept erstellen

MOB Mobilitéatszentralen: Digitale Plattform fiir Fahrzeugsharing

MOB Mobilitadtszentralen: Beratung zu multimodaler Mobilitat

MOB Aktive Beratungsangebote fir lokale Akteure

VB Gebuhrenfreies Parken fiir E-Pkw

VB Leuchtturmprojekte identifizieren

VB Sponsoring von E-Mobilen Angeboten

VB Beschaffungsgenossenschaften fur E-Fahrzeuge

VB Vereinsbus als E-Fahrzeug beschaffen

VB Info-Kampagne zu E-Mobilitéat mit Wirtschaftsforderern (Vorteile)

VB Info-Tage ,Mobilitat*

VB Lokale Klimaschutzforen mit Fokus auf E-Mobilitat

VB Betriebliches Mobilitatsmanagement fordern unter Integrationsaspekten
(multimodal)

VB Mobilitatszentrale: Aktive Beratung von lokalen Akteuren zur E-Mobilitat

Tabelle 25: Longlist von MaRnahmen zur Férderung der Elektromobilitat in der Region Liineburg
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7.2

Malnahmenkatalog

Im Folgenden wurde eine Auswabhl der zu bearbeitenden Mal3hahmen durch
die Workshop-Teilnehmenden durchgefuhrt. Insgesamt wurden 18 MalRnah-
men ausgewahlt, welche in Kleingruppen charakterisiert, stichwortartig aus-
gearbeitet und nachtraglich stilistisch harmonisiert wurden. Die Auswabhl
stellt die Shortlist von MaBnahmen dar und ist als Kurzubersicht in Tabelle
26 bis Tabelle 43 beschrieben und mit Zielgruppe und Akteuren benannt.
Hiermit soll die Verbreitung der Elektromobilitat in der Region schneller vo-
rangetrieben werden. Die damit verbundenen Effekte leisten einen wichtigen
Beitrag zur Energie- und Mobilitadtswende und tragen gleichzeitig dazu bei,
die Emissionen des Verkehrs vor Ort zu reduzieren. Schliellich soll die Re-
gion Liuneburg auch in Zukunft fir Ihre Bewohner und Besucher gut erreich-

bar und gleichzeitig attraktiv bleiben.

w1

MASSNAHME

TECHNIKFOLGENABSCHATZUNG

©)

Beschreibung der MaBnahme

In der Ubergangsregion Liineburg soll eine qualitative Befragung der be-
troffenen Unternehmen und eine strukturpolitische Analyse durchgefiihrt wer-
den, um Aussagen dariiber treffen zu kénnen, welche Unterstiitzungsange-
bote zukinftig fir Unternehmen angeboten werden, um den Strukturwandel
zu bewaltigen (Aufzeigen von Chancen und Risiken).

4

Zielgruppe

Unternehmen der Wertschdpfungskette «Verbrennungsmotor» und ergéan-
zende Dienstleistungen

®)

Akteure

Kammern, Wirtschaftsforderung der Landkreise, Transferzentrum Elbe-We-
ser TZEW, Amt fir regionale Landesentwicklung Lineburg ArL, Verbande,
Wirtschaftsministerium Niedersachsen (Referat 44: Schiene, Offentlicher
Personennahverkehr, Herr Eckermann)

Tabelle 26: Kurzibersicht MaRnahme: W1

w2

MASSNAHME

KOORDINATIONSSTELLE FUR E-MOBILITAT IN DER REGION LUNE-
BURG SCHAFFEN

©)

Beschreibung der MaBnahme

Die Koordinationsstelle soll MaBnahmen und Projekte initiieren, vorantrei-
ben, koordinieren und begleiten. Sie soll vorhandene Doppelstrukturen ver-
binden, Inhalte von MaRnahmen und Projekten mit einander abstimmen und
Zustandigkeiten klaren. Zudem sollen die MaRnahmen von der Koordinati-
onsstelle hinsichtlich ihrer Wirkung und Kosten evaluiert werden. Die Koor-
dinationsstelle ist als dauerhafte Einrichtung zu verstehen.

]

Zielgruppe

Unternehmen, Kommunen, Vereine, Birger

)

Akteure

— Landkreise, Kommunen, Verbande, LEADER / ILE-Regionen

— spéatere Akteure/Partner: NBank, Landesverband Erneuerbare Energien
Niedersachsen, Hamburger Verkehrsverbund (HVV), GroRBraumverkehr
Hannover (GVH), Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (VBN), Ver-
kehrsgemeinschaft Nordost-Niedersachsen (VNN), Verkehrsgesellschaft
Nord-Ost-Niedersachsen (VNO), Netzbetreiber und Energieversorger u.w.

— IHK Luneburg-Wolfsburg, IHK Stade, Transferzentrum Elbe-Weser
TZEW, Blndnis fur eine innovationsorientierte Wirtschaftsférderung
in Nord-Ost-Niedersachsen ARTIE, HWK

Tabelle 27: Kurzubersicht MaRnahme: W2
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(3) Beschreibung der Malinahme In einem einwéchigen «Camp» (Workshop) sollen Forschungseinrichtungen
aus der Region Lineburg gemeinsam mit Initiatoren / Erfahrungstréagern
und erfolgreichen Geschéaftsmodelldesignern an neuen Modellen arbeiten
bzw. schon bestehende Modelle aus anderen Branchen libertragen. Wichtig
ist dabei, bereits erlangte Erkenntnisse mit einflieRen zu lassen oder aus
anderen Branchen auf die E-Mobilitat zu Ubertragen.

(4)  Zielgruppe Unternehmensgriinder, Studenten, Start-Ups

(5) Akteure — Professoren, Studenten, Jungunternehmer

— «Design Thinker»

— Nutzer der Geschéftsmodelle (Unternehmer aus der Region)

Tabelle 28: Kurziibersicht Malinahme: W3

Kommunen erstellen mit EVU- und OPNV-Unternehmen Kombi-Produkte (La-
destrom, Hausstrom, OPNV, Carsharing), die auf die Kommunen zugeschnit-
ten sind (Produkte je nach Nachfragepotenzial). Eine Férderung durch Kom-
munen muss nicht zwangslaufig monetar sein. Hohe Abnahmemengen kénnen
bezuschusst werden. Dadurch erreicht man eine Bundelung der Nachfrage.

(3) Beschreibung der Malinahme

(4)  Zielgruppe Privathaushalte (potenzielle E-Autofahrer), Unternehmen (Mittelstand), KMU’s

(5) Akteure — EVU
— Kommunen (LEADER-Regionen)

— Betreiber von E-Ladestationen

Tabelle 29: Kurzibersicht MalRnahme: EN1

(3) Beschreibung der Mallnahme Durch das Etablieren einer Plattform sollen agierende Akteure zum Aus-
tausch und zu regelmaRigen Absprachen angehalten werden. Ein Dialog-
treffen zwischen Wirtschaft, Netzbetreiber und Kommunen wird regelmaRig
durch ein Organisationsteam vorbereitet und einberufen.

(4)  Zielgruppe Bauverantwortliche aus den Kommunen, Wirtschaftsforderer, Netzplaner,
Technische Leiter der Netzbetreiber, Klimaschutzbeauftragte, Energiebeauf-
tragte, Wohnungsbaugesellschaften, potenziell «groRe» Arbeitgeber

(5) Akteure Akteure der Zielgruppe (siehe Pkt. 4) plus Automobilhersteller, regionale
Autohauser, Verkehrsbetriebe, E-Carsharing-Anbieter, Landes- und Bun-
desstralRenbaulasttrager

Tabelle 30: Kurziibersicht MaRnahme: EN2
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(3) Beschreibung der Malinahme

Uber Schulungsreihen/Fortbildungen sollen der Zielgruppe fachspezifisches
Wissen und bereits vorhandene Informationen vermittelt werden, damit diese
in ihren Planungen frihzeitig die Entwicklung bei der E-Mobilitat bertcksichti-
gen konnen. Die Schulungsinhalte missen zielgruppenorientiert erfasst und
vorbereitet werden. Folgeschulungen und Newsletter sollen tUber neue Ent-
wicklungen informieren.

(4)  Zielgruppe

Architekten, Planer, Bauherren, Kommunale Bauamter etc.

(5) Akteure

Energieagentur, Kreisentwicklung, Fortbildungsinstitute, Netzbetreiber, IHK,
Kammern

Referenten kdnnen bei Bedarf engagiert werden (Energieversorger, Architek-
ten, Lehrstuhle, sonstige Fachleute)

Tabelle 31: Kurzibersicht MaBnahme: LIS1

(3) Beschreibung der Malinahme

POI's werden anhand verschiedener Kriterien, u. a. Zuganglichkeit, Aufent-
haltsdauer etc., charakterisiert. Diese Kriterien sind die Grundlage fir eine fla-
chendeckende Analyse in der Region Liineburg. Die Klassifizierung soll auch
als Richtlinie zum Ausbau von Ladeinfrastruktur und Leistung dienen, um einen
nachhaltigen und kostensparenden Ausbau zu gewahrleisten.

(4)  Zielgruppe

— Betreiber, Kommunen, Netzbetreiber

— alle weiteren Interessenten, die Ladeinfrastruktur bauen bzw. konzeptio-
nieren wollen

(5) Akteure

Auftragsausfuhrende seitens der Region Luneburg (Ingenieurbiiros, Raum-
Analysen)

Tabelle 32: Kurzubersicht MaBnahme: LIS2

(3) Beschreibung der Malinahme

Offentlich zugéngliche Orte, an denen Pkw ldngere Standzeiten haben, sol-
len mit 6ffentlicher Ladeinfrastruktur ausgestattet werden. Dies betrifft auch
Firmenparkplatze. Durch eine entsprechende Infrastruktur wird eine Umstel-
lung des Fuhrparks begunstigt; auch die Mitarbeiter profitieren davon.

(4)  Zielgruppe

Arbeitnehmer, Pendler, Fuhrparkbetreiber, Anrainer

(5) Akteure

Unternehmen, OPNV-Unternehmen, Pendler, EVU, Installateure, Betreiber
und Digitalisierer

Finanzierer: Erst- und Drittmittelgeber, Banken

Tabelle 33: Kurzubersicht MaBnahme: LIS3
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(3) Beschreibung der Malinahme

In Infoveranstaltungen werden Unternehmen tber die Vor- und Nachteile
der E-Mobilitat aufgeklart. Attraktive Angebote fiir die Anschaffung einer
E-Fahrzeugflotte /E-Bike /E-Carsharing werden aufgezeigt.

(4)  Zielgruppe

— Unternehmen (Logistiker, Handwerker etc.)

— Dienstleister (Citypost, Taxiunternehmen)

— Lieferservices (Caterer, Lebensmittel), Hausmeisterservice, Pflege-
dienste, sonstige mobile Dienstleister mit gut planbaren Touren

(5) Akteure

— Landkreise/Kommunen (Planung)
— Carsharing-Unternehmen (= Information/Beratung Unternehmen)

— fachkundige externe Berater zur E-Mobilitat (= Information/Beratung der
Unternehmen)

— Automobilhersteller (individuelle Leistungen von Transportmdglichkeiten)

— Beratung nach Branche (Unterstitzung IHK/HWK)

Tabelle 34: Kurziibersicht Malinahme: DL1

(3) Beschreibung der Malinahme

Es soll der Austausch von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren gegen E-
Fahrzeuge geférdert werden.

(4)  Zielgruppe

Transport-/Kurierdienste, Paketdienste, Lebensmittel-/Frischelogistik, Liefer-
services und Bring-Dienste, Handel (Food/non-Food), Apotheken-Lieferser-
vice, Handwerker, Betriebsfahrzeuge Stadtreinigung, Kommunen generell

(5) Akteure

Kommunen, Kurier-/Express-Dienste, Lieferdienste, Logistik-Verbande

Tabelle 35: Kurziibersicht MalRnahme: DL2

MOB1 MASSNAHME

AUSBAU DER RADWEGENETZE FUR E-BIKES

3) Beschreibung der MaBnahme

Uber eine Bestandsaufnahme in der Region Liineburg kann der Ist-Zustand
der Radwege aufgenommen werden. Hier wird auch der Bedarf an neuen
Relationen (Strecken) bzw. neuer Infrastruktur ermittelt. Anhand dessen
und festgelegter Ausbaustandards (Breite/Qualitat) kann der Ausbau der
Radwegnetze geplant werden. Hauptverkehrsstrecken sind von besonderer
Bedeutung fir diesen Wandel.

4) Zielgruppe

Pendler, Schiler, Einkaufende, Freizeitverkehr, Touristen

Merkmale: alle Personen, die schon oder noch Fahrrad fahren kdnnen

(5) Akteure

Kommunen und Land (jeweilige Straenbaulasttrager), Gemeinde, Stadte,
Landkreise, Landesbehdérde NLStV

Wirtschaftswege-Nutzung: Realverbénde, Bodenverbande, Deichverbéande

Tabelle 36: Kurziibersicht MaBnahme: MOB1
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MOB2 MASSNAHME MOBILITATSZENTRALE

3) Beschreibung der MaBnahme Uber den Aufbau von Mobilitatszentralen sollen Kommunikationsméglich-
keiten geschaffen werden, um Birger Gber multimodale Reiseméglichkeiten
zu informieren (reale Stationen mit App). Diese sollen digital, persénlich
und telefonisch zuganglich sein.

— auf Kreisebene mit OPNV-/SPNV-Anbindung
— virtuell/App: 24/7

— face-to-face / telefonische Beratung: 8-18 Uhr

4) Zielgruppe Birger, Pendler, Touristen, Wirtschaftsbetriebe

(5) Akteure Kommunen, Mobilitatsdienstleister (inkl. Deutsche Bahn und Carsharing—
Anbieter), ortliche Verkehrsverbinde, Pendler-Portale, lokale Energiever-
sorger, Tourismuszentralen

Tabelle 37: Kurztibersicht MaRnahme: MOB2

MOB3 MASSNAHME OFFENTLICHE FLOTTEN MIT E-CARSHARING

Durch das Offnen von &ffentlichen E-Flotten fiir Carsharing wird das Mobili-
tatsangebot erweitert. Fur weite Teile der Bevdlkerung wird damit ein nieder-
schwelliger Erstkontakt zur E-Mobilitat moglich. Aul3erdem wird eine bessere
Auslastung der Flotten erzielt. Zwei Varianten hierfur sind:

3) Beschreibung der MaBnahme

— Kommunale Fahrzeugmiete fir ein kommerzielles Carsharing (Var. A)
— Offnung kommunaler Trager Fahrzeuge fir ergénz. (priv.) Nutzung (Var. B)

Dies ist besonders in Kleinstadten und im landlichen Raum von Interesse.

Private, Kommunen, Vereine (Kleinbusse -> Vereine), potentielle Umsteiger/

4) Zielgruppe
an E-Mobilitat Interessierte, Biurgerbus-Vereine

(5) Akteure Kommunen, Anbieter / Dienstleister fur Carsharin.g (Plattform, Abwicklung,
Versicherung), sonstige Mobilitatsanbieter (u. a. OPNV-Unternehmen, Biir-
gerbusvereine), Stadtwerke, Autohauser, soziale Trager, interessierte Un-
ternehmen vor Ort

Tabelle 38: Kurzuibersicht MaBnahme: MOB3
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MOB4 MASSNAHME AKTIVE BERATUNGSANGEBOTE FUR LOKALE AKTEURE

3) Beschreibung der MaBnahme Durch Informationskampagnen (Website, Flyer, Info-Tage.) und individuelle
Beratungsangebote von Sachverstéandigen sollen Akteure (Betriebe, Sozial-
trager u. w.) zu verschiedenen Aspekten der E-Mobilitat sensibilisiert und
aufgeklart werden (neutral, d. h. unabhéangig von Anbieter/Fzg.-Hersteller).

— individuelle Beratung durch Sachverstandige
— Gestaltung von Medien (Internet, Flyer)
— Erlebnisberatung (vergleichbar mit «Schaufenster Elektromobilitét»)

Info-Tage: offentlichkeitswirksame Veranstaltungen (im Gewerbegebiet)

(4) Zielgruppe Wirtschaftsunternehmen, Birger, Sozialtrager, Bauherren, Wohnungsbau-
genossenschaft/-gesellschaften

(5) Akteure Kommunen, Kommunale Verbénde, regionale Klimaschutzagenturen

Partner: IHK, Verbande, Innungen, Dienstleister, unabhéngige Sachver-
standige, Multiplikatoren

Tabelle 39: Kurzubersicht MaBnahme: MOB4

VB1 MASSNAHME MOBILITATSTAGE

(3) Beschreibung der Malinahme Bei Mobilitatstagen werden Biirger mit Vortragen, Présentationen und Vor-
fuihrungen Gber Elektromobilitat informiert; durch Angebote zum aktiven
Ausprobieren soll Begeisterung geweckt werden.

Durchfiihrung: mindestens 1x jéhrlich je Landkreis

(4)  Zielgruppe Bevdlkerung, Unternehmen

(5) Akteure Klimaschutzmanager, Vorreiter /Anwender mit Praxisbezug, Energieversor-
ger, «Uberzeugungstéter», tiberregionale Multiplikatoren, engagierte Unter-
nehmer, Carsharing-Anbieter

Tabelle 40: Kurziibersicht Malinahme: VB1

VB2 MASSNAHME BESCHAFFUNGSGENOSSENSCHAFTEN FUR E-FAHRZEUGE

(3) Beschreibung der Malinahme Uber eine Genossenschaft sollen GroRbestellungen ermoglicht und Preisre-
duzierungen erreicht werden, die den Kauf von Elektromobilen attraktiver
machen. Ein gréReres Bestellvolumen verbessert die Verhandlungsposition
in Bezug auf Preisabschlage. Auch Leasingmodelle sind méglich.

(4)  Zielgruppe Privat, Vereine, kleine Gewerbebetriebe (Handwerker etc.)
(5) Akteure mind. 3 naturliche oder juristische Personen MOB 3, (84 Genossenschafts-
gesetz)

Tabelle 41: Kurztbersicht MaRnahme: VB2



Studie Elektromobilitat in der Region Lineburg /
Ein Verbundprojekt der Landkreise und LEADER-/ILE-Regionen
Schlussbericht vom 25.05.2018

VB3 MASSNAHME LIEFERSERVICE ELEKTRIFIZIEREN

(3) Beschreibung der Malinahme Eink&ufe von Privatpersonen werden nach Hause geliefert. Die Bestellun-
gen werden online oder vor Ort getatigt. Lieferdienste ibernehmen die Ver-
packung und die Auslieferung mit E-Fahrzeugflotten.

(4)  Zielgruppe Familien mit Kindern, Familien mit Handicap, Personen ohne Auto, Senio-
ren, Bewohner von Seniorenh&dusern

(5) Akteure Supermarkte, Logistiker

Tabelle 42: Kurziibersicht Malinahme: VB3

VB4 MASSNAHME INFO-KAMPAGNE ZU E-MOBILITAT

(3) Beschreibung der Malinahme Durch Multikanalkampagnen sollen MalRnahmen umgesetzt werden, die
Elektromobilitat erlebbar und greifbar machen. Zudem sollen Grundlagen
der E-Mobilitat vermittelt und Vorurteile abgebaut werden.

(4)  Zielgruppe «Silver Surfer», «Double-Income/No-kids», Speckgtrtel-Familien, Kommu-
nen, lokale Einrichtungen (Pflegedienst, Lieferdienste, Botendienste etc.)

(5) Akteure Autohauser, Energieversorgungsunternehmen, Kommune, Klimaschutza-
genturen, LEADER-LAG's

Tabelle 43: Kurziibersicht MaBnahme: VB4

Viele der MaRnahmen kdnnen auf kommunaler Ebene durchgefiihrt werden
(W3, EN1, EN2, LIS1, LIS2, LIS3, DL1, DL2, MOB1, MOB2, MOB4, VB1,
VB3, VB4). Bei gewissen MalRnahmen empfiehlt es sich aber, diese inter-
kommunal anzugehen, um sich im Verbund Kosten zu teilen und Lésungen
einheitlich und standardisiert anzubieten (W3, EN1, EN2, LIS1, LIS2, LIS3,
DL1, MOB1, MOB2, MOB4, VB1, VB2, VB4). Eine grundsatzliche Absprache
zwischen benachbarten Kommunen, Landkreisen und Foérderregionen ist so-
mit bei vielen MalRnahmen allgemein sinnvoll, weshalb sich eine Koordinati-
onsstelle (MalRnahme W2, siehe auch Tabelle 27) fir eine friihzeitige Um-
setzung anbietet. Zudem ist eine regionsweite Abstimmung, Planung und
Umsetzung von weiteren MalRhahmen empfehlenswert (W1, W3, LIS1, LIS2,
LIS3, DL1, DL2, VB2 und VB4). Eine Empfehlung der MalRhahmenarten ist
Tabelle 44 zu entnehmen. Fir einige Projekte gibt es gegenwartig schon
Forderprogramme, die genutzt werden kénnen (z.B. Forderrichtlinie Elektro-
mobilitat63).

63 http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/su-
che.html?get=views;document&doc=11466&typ=RL
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Nr. MaRnahme: kommunal inter Region
kommunal Lineburg

w1 Technikfolgenabschatzung X

W2 Koordinationsstelle fir E-Mobilitat in der Re- X X
gion Lineburg schaffen

W3 Identifikation und Implementierung neuer Ge- X X X
schaftsmodelle

EN1 Kombi-Produkte von EVU/OPNV mit kommu- X X
naler Forderung
EN2 Harmonisierung von Netzausbau & Ladeinfra- X X
struktur
LIS1 Schulungen fir Architekten, Planer und Bau- X X X
amter
LIS2 Identifikation von POI-Standorten X X X
LIS3 Forderung von Ladestationen (Unternehmen/ X X X

offentlicher Bereich)

DL1 E-Mobilitat fur Unternehmen X X X
DL2 Umstellung der Stadtlogistik X X
MOB1 Ausbau der Radwegenetze fir E-Bikes X X

MOB2  Mobilitatszentrale X X

MOB3  Offentliche Flotten mit E-Carsharing X

MOB4  Aktive Beratungsangebote fur lokale Akteure X X

VB1 Mobilitatstage X X

VB2 Beschaffungsgenossenschaften fir E-Fahr- X X

zeuge
VB3 Lieferservice elektrifizieren X
VB4 Info-Kampagne zu E-Mobilitat X X X

Tabelle 44:Einordnung der MalRnahmenarten

Der ausgearbeitete MalRnahmenkatalog ist im Anhang A3 zu finden.
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infrastructures/ (abgerufen am 23.08.2017)

— Wood, Prof. Vanessa (2016): Energy Storage of the Future: Innovation in
the Lithium lon Battery Space
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A2  Abklrzungsverzeichnis

AC Wechselstrom

ArL Amt fir regionale Landesentwicklung

ARTIE Arbeitsgemeinschaft Technologie- und Innovationsférderung Elbe-Weser Region

BA Bundesagentur fur Arbeit

BAU Business as Usual - Szenario

BBSR Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung

BEV Battery Electric Vehicle

BHO Bundeshaushaltsordnung

BMJIV Bundesministerium der Justiz und fur Verbraucherschutz

BMU/BMUB  Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

BMVBS Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

BMVi Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

BMWi Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie

B+R Bike and Ride

CCS Combined Charging System

CFM Climate Forced Mobility
Handelsname einer markenibergreifenden elektrischen Schnittstelle eines Batte-

ChAdeMO riemanagementsystems fiir Elektroautos

DC Gleichstrom

DIN Deutsche Institut fir Normung

EE Erneuerbare Energien )
Elektrofahrzeuge durch intelligente Sharingkonzepte anbieten (Osterreichisches

ELISA Projekt)

EnWG Energiewirtschaftsgesetz

EU European Union

EV Electric Vehicle

EVU Elektrizitatsversorgungsunternehmen

EWE Versorgungsunternehmen in Niedersachsen

FCEV/FCV  Fuel Cell Electric Vehicle

GWh Gigawattstunden

HEV Hybrid Electric Vehicle

HWK Handwerkskammer

ICE Internal Combustion Engine

IHK Industrie- und Handelskammer

ILE Integrierte Landliche Entwicklung

KFZ Kraftfahrzeug

kW Kilowatt

LEADER Liaison eqtre actions de Qéveloppemgnt qe I'éconpmie rurale, ,Verbindung zwi-
schen Aktionen zur Entwicklung der Iandlichen Wirtschaft*

LIS Ladeinfrastruktur

LNF Last- und Nutzfahrzeuge

LPG Liquefied Petroleum Gas, "Autogas"

LSA Lichtsignalanlage

LSV Ladesaulenverordnung

LV Langsamverkehr
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MiD
MIV
NEP
OPNV
PHEV
PIN
POI
PV
P+R
REEV

RFID

SLAM
SMS
SOC
SPNV
StVo
TFM
VBN
VDI
ZVBN
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Mobilitat in Deutschland

Motorisiert Individualverkehr

Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitat
offentlicher Personennahverkehr
Plug-in-Hybrid

Personliche Identifikationsnummer

Point of Interest

Photovoltaik

Park and Ride

Range Extended Electric Vehicle
Radio-frequency Identification, "ldentifizierung mit Hilfe elektromagnetischer Wel-
len"

Schnellladenetz fir Achsen und Metropolen

Short Message Service

State of Charge - Ladezustand
Schienenpersonennahverkehr

Stral3enverkehrsordnung

Technology Focused Mobility

Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen

Verein Deutscher Ingenieure

Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
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A3  MaBnahmenkatalog

1) Oberziel: UBERGANG GESTALTEN, WIRTSCHAFTSRAUM STARKEN
2) Ziel der MaBnahme: Chancen und Risiken des e-mobilen Strukturwandels und Unterstutzungsprofil
erkennen

3) Beschreibung der MaBnahme In der Ubergangsregion Liineburg soll eine qualitative Befragung der be-
troffenen Unternehmen und eine strukturpolitische Analyse durchgefiihrt wer-
den, um Aussagen darilber treffen zu kénnen, welche Unterstutzungsange-
bote zukinftig fur Unternehmen angeboten werden, um den Strukturwandel
zu bewaltigen (Aufzeigen von Chancen und Risiken).

4) Zielgruppe Unternehmen der Wertschdpfungskette «Verbrennungsmotor» und ergan-
zende Dienstleistungen

(5) Akteure Kammern, Wirtschaftsforderung der Landkreise, Transferzentrum Elbe-We-
ser TZEW, Amt fir regionale Landesentwicklung Lineburg ArL, Verbande,
Wirtschaftsministerium Niedersachsen (Referat 44: Schiene, Offentlicher
Personennahverkehr, Herr Eckermann)

(6) Konkrete Handlungsschritte — Markterkundung
— Klarung der Leistungsbeschreibung
— Ausschreibung der Leistungen

— Durchfiihrung und Begleitung der Studie

(@) Zeithorizont 2019 - 2020

(8) Notwendige Voraussetzun- Finanzierungs- und Umsetzungsbereitschaft fir Personalaufwand muss ge-
gen /Umsetzbarkeit: klart werden (z. B. bei ARTIE, LEADER-Regionen).

9) Kosten und Finanzierung: Kostenschéatzung fur die Studie ist wichtig > abh&ngig vom Umfang der Be-

fragung (Anzahl der Gesprache) und der Strukturanalyse
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W2

MASSNAHME

KOORDINATIONSSTELLE FUR E-MOBILITAT IN DER REGION LUNE-
BURG SCHAFFEN

(€]

Oberziel:

UBERGANG GESTALTEN

&)

Ziel der Malinahme:

Griindung eines Projektbiros E-Mobilitat (Kompetenzzentrum) fur die Re-
gion. Aufgaben:

— Koordination und Abstimmung von Vorhaben
— Verbesserung des Informationsflusses zwischen verschiedenen Initiativen

— Wahrnehmung der Multiplikator-Funktion

3

Beschreibung der MaBnahme

Die Koordinationsstelle soll MaBnahmen und Projekte initiieren, vorantrei-
ben, koordinieren und begleiten. Sie soll vorhandene Doppelstrukturen ver-
binden, Inhalte von MalRnahmen und Projekten mit einander abstimmen und
Zustandigkeiten klaren. Zudem sollen die MaRnahmen von der Koordinati-
onsstelle hinsichtlich ihrer Wirkung und Kosten evaluiert werden. Die Koor-
dinationsstelle ist als dauerhafte Einrichtung zu verstehen.

4

Zielgruppe

Unternehmen, Kommunen, Vereine, Blrger

®)

Akteure

— Landkreise, Kommunen, Verbande, LEADER / ILE-Regionen

— spatere Akteure/Partner: NBank, Landesverband Erneuerbare Energien
Niedersachsen, Hamburger Verkehrsverbund (HVV), GroRraumverkehr
Hannover (GVH), Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (VBN), Ver-
kehrsgemeinschaft Nordost-Niedersachsen (VNN), Verkehrsgesellschaft
Nord-Ost-Niedersachsen (VNO), Netzbetreiber und Energieversorger u.w.

— IHK Lineburg-Wolfsburg, IHK Stade, Transferzentrum Elbe-Weser
TZEW, Bindnis fir eine innovationsorientierte Wirtschaftsférderung
in Nord-Ost-Niedersachsen ARTIE, HWK

(6)

Konkrete Handlungsschritte

— Info-Runde als Basis zur Abstimmung der Rahmenbedingungen
— Einladung an o.g. Akteure
— ARTIE ladt ein, Organisation gemeinsam mit ArL

— Etablieren eines Organisationsteams / Diskussion zur Finanzierung und
Aufgabenteilung

— Definition und Festlegung des Aufgabenspektrums

0

Zeithorizont

Beginn der Umsetzung: sofort (Kick-off im Jahr 2018)

Der Start der Koordinierungsstelle sollte vor allen anderen MaRnah-
men/Projekten starten um Koordination und Kommunikation zu erleichtern.
Dies ist aber keine notwendige Bedingung..

®

Notwendige Voraussetzungen
/Umsetzbarkeit:

— Fordermdglichkeiten prifen
— Bereitschaft der wichtigsten Akteure, sich zu beteiligen

— sonst keine relevanten K.o.-Kriterien

9

Kosten und Finanzierung:

— kein Startkapital notwendig
— Personal und -Raumkosten

— Kaosten werden zunéchst zu gleichen Teilen von Partnern getragen bzw.
Uber eigene Kapazitaten kompensiert

— Budget nach Schaffung einer Koordinationsstelle: ca. 100.000 € /a

— Langfristige Finanzierung des Buros und des Personals tber LEADER-
Mittel
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1) Oberziel: WIRTSCHAFTSRAUM STARKEN, UBERGANG GESTALTEN

(2)  Ziel der MaBnahme: Neue Geschéaftsmodelle fir E-Mobilitét sollen erarbeitet bzw. erfolgreiche Mo-
delle aus andere Branchen oder Regionen Ubertragen werden - Wissens-
transfer

(3) Beschreibung der Malinahme In einem einwéchigen «Camp» (Workshop) sollen Forschungseinrichtungen
aus der Region Lineburg gemeinsam mit Initiatoren / Erfahrungstréagern
und erfolgreichen Geschéaftsmodelldesignern an neuen Modellen arbeiten
bzw. schon bestehende Modelle aus anderen Branchen Ubertragen. Wichtig
ist dabei, bereits erlangte Erkenntnisse mit einflieBen zu lassen oder aus
anderen Branchen auf die E-Mobilitat zu Ubertragen.

(4)  Zielgruppe Unternehmensgriinder, Studenten, Start-Ups

(5) Akteure — Professoren, Studenten, Jungunternehmer
— «Design Thinker»
— Nutzer der Geschéaftsmodelle (Unternehmer aus der Region)

(6) Konkrete Handlungsschritte — ldentifizieren relevanter Forschungseinrichtungen
— ldentifizieren von Wissenstragern (u.a. erfolgreiche Businessmodelle/

Jungunternehmer Uber Lehrstihle und IHK finden)

— konzeptionelle Erarbeitung eines Camp-Ablaufes (Camp mit Sprints)
— Préasentation vor Auftraggebern, Investoren, Zielgruppen

(7)  Zeithorizont bis 2 Jahre

(8) Notwendige Voraussetzungen — Kooperationsbereitschaft von allen Akteuren

/Umsetzbarkeit:
(9) Kosten und Finanzierung: Finanzierung tber Energieversorgungsunternehmen, OEMs und Lehrstiihle
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1) Oberziel: UBERGANG GESTALTEN, MOBILITAT

(2)  Ziel der MaBnahme: Durch Kombi- bzw. Paket-Produkte soll ein glinstigerer Einstieg in die E-Mo-
bilitat gewahrleistet bzw. eine dauerhafte Reduzierung der Kosten fur den
Endverbraucher erreicht werden.

(3) Beschreibung der Manahme Kommunen erstellen mit EVU- und OPNV-Unternehmen Kombi-Produkte (La-
destrom, Hausstrom, OPNV, Carsharing), die auf die Kommunen zugeschnit-
ten sind (Produkte je nach Nachfragepotenzial). Eine Forderung durch Kom-
munen muss nicht zwangslaufig monetér sein. Hohe Abnahmemengen kénnen
bezuschusst werden. Dadurch erreicht man eine Bindelung der Nachfrage.

(4)  Zielgruppe Privathaushalte (potenzielle E-Autofahrer), Unternehmen (Mittelstand), KMU’s

(5) Akteure — EWU
— Kommunen (LEADER-Regionen)

— Betreiber von E-Ladestationen

(6) Konkrete Handlungsschritte — Definition: Anforderungen an die Ausstattungen von Mobilitatsstationen

— KI&rung von Finanzierungskonzepten in Zusammenarbeit mit dem Nutzer-
kreis

— Zielfestlegung

— Ausarbeitung einer Forderrichtlinie

— Vertrag zwischen EVU-, OPNV-Unternehmen und Kommunen

— POl (Standorte) festlegen

(7)  Zeithorizont bis 2 Jahre
Laufzeit des Forderprogramms langer als 2 Jahre

(8) Notwendige Voraussetzungen — Kil&rung, welche Angebote inkl. Konditionen vertrieben werden kénnen

/Umsetzbarkeit: — mind. 2 unterschiedliche Mobilitatsangebote schaffen (Wettbewerb)
— Datenschutzfragen klaren, v.a. die Weiterverwendung von Nutzerdaten
— Verfugbarkeit der POI (Standorte)
(9) Kosten und Finanzierung: Die Kosten sind abhéngig vom konkreten Geschéaftsmodell und inwieweit Kom-

munen Finanzierungsmittel zur Verfigung stellen kénnen
— unter 10.000 € fir Beratungsdienstleistungen
— Werbungskosten

— Kosten fir Konzept
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(1) Oberziel: MOBILITAT, UBERGANG GESTALTEN

(2)  Ziel der MaBnahme: Ein koordinierter und effizienter Ausbau der Ladeinfrastruktur und der bendo-
tigten Netzinfrastruktur soll erreicht werden.

(3) Beschreibung der MaBnahme Durch das Etablieren einer Plattform sollen agierende Akteure zum Aus-
tausch und zu regelmaRigen Absprachen angehalten werden. Ein Dialog-
treffen zwischen Wirtschaft, Netzbetreiber und Kommunen wird regelmaRig
durch ein Organisationsteam vorbereitet und einberufen.

(4)  Zielgruppe Bauverantwortliche aus den Kommunen, Wirtschaftsférderer, Netzplaner,
Technische Leiter der Netzbetreiber, Klimaschutzbeauftragte, Energiebeauf-
tragte, Wohnungsbaugesellschaften, potenziell «groRe» Arbeitgeber

(5) Akteure Akteure der Zielgruppe (siehe Pkt. 4) plus Automobilhersteller, regionale
Autoh&user, Verkehrsbetriebe, E-Carsharing-Anbieter, Landes- und Bun-
desstralRenbaulasttrager

(6) Konkrete Handlungsschritte — Organisation regelmaRiger Treffen: Abgleich des Arbeitsstandes, aktuelle

Projekte, Herausforderungen beim Thema E-Mobilitat

— Offenlegung der Interessen, um Synergien zwischen den einzelnen Ziel-
gruppen zu realisieren

— Teilnehmer der Zielgruppen sind gezwungen, konkrete Ziele zu erarbeiten
(Bedarfe vorab offenlegen)

(7)  Zeithorizont Bis auf weiteres.

— Die Plattform ist schnellst méglich zu etablieren.

— grundsétzlich ohne konkretes Laufzeitende, aber abhangig von der Markt-
durchdringung der E-Mobilitat

(8) Notwendige Voraussetzungen — Interesse aller Beteiligten am Thema E-Mobilitdt muss gegeben sein

/Umsetzbarkeit: — Offener Austausch ohne ein Zuriickhalten von Informationen zu Zielen,
Strategien und konkreten Bauprojekten
— Sensibilisierung aller Teilnehmer
— Vorab-Klarung der Organisation (abhangig von regionalen Strukturen bei
Kommunen und Netzbetreibern)
9) Kosten und Finanzierung: Derzeit sind noch keine Aussagen maoglich.
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(1) Oberziel: UBERGANG GESTALTEN

(2)  Ziel der MaBnahme: Akteure aus den Bereichen Planung und Bauen sollen sensibilisiert werden,
und damit eine vorrausschauende Planung hinsichtlich der Elektromobilitat
erreichen werden.

- Vermeidung unnétiger Mehrkosten.

(3) Beschreibung der Manahme Uber Schulungsreihen/Fortbildungen sollen der Zielgruppe fachspezifisches
Wissen und bereits vorhandene Informationen vermittelt werden, damit diese
in ihren Planungen frihzeitig die Entwicklung bei der E-Mobilitat bertcksichti-
gen koénnen. Die Schulungsinhalte missen zielgruppenorientiert erfasst und
vorbereitet werden. Folgeschulungen und Newsletter sollen tUber neue Ent-
wicklungen informieren.

(4)  Zielgruppe Architekten, Planer, Bauherren, Kommunale Bauamter etc.

(5)  Akteure Energieagentur, Kreisentwicklung, Fortbildungsinstitute, Netzbetreiber, IHK,
Kammern

Referenten kénnen bei Bedarf engagiert werden (Energieversorger, Architek-
ten, Lehrstihle, sonstige Fachleute)

(6) Konkrete Handlungsschritte — Trager der Schulungsangebote finden
— Potenzial und Bedarf der Zielgruppe ermitteln

— Schulungskonzept entwickeln mit bedarfsgerechten Schulungsinhalten
nach Zielgruppen

— Finanzierungsfrage klaren (ggf. Férderprogramm nutzen)
— Schulungen organisieren und bewerben
— Schulungen durchfiihren

— fortlaufende Information bei Neuerungen ggf. Folgeschulung (bspw.
Newsletter durch Trager)

(7)  Zeithorizont bis zu 2 Jahre bis zur ersten Schulung; anschlieRend kontinuierlich
Schnittstelle zu anderen Projekten/MafRnahmen:

— Sensibilisierungs- und Offentlichkeitswirksame MaRnahmen machen auf
das Projekt aufmerksam

— Koordinationsplattform unterstitzt bei der Bewerbung der Malinahme

— Kammern erfassen den Bedarf (Energieversorgungsunternehmen unter-

(8) Notwendige Voraussetzungen ;
stutzen Uber Abfrage bei Installateuren)

/Umsetzbarkeit:
— Veranstalter

— Ra&aumlichkeiten (gut erreichbar)

— Finanzierung; Vorfinanzierung und ggf. «Restbetrage»

— Zeit fir Bedarfserfassung

— pro Schulung: 2.000 — 5.000€

(9) Kosten und Finanzierung:

— Finanzierung Uiber Schulungsteilnehmer
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(1) Oberziel: MOBILITAT, UBERGANG GESTALTEN, WIRTSCHAFT STARKEN

(2)  ziel der MaRnahme: Es soll ein einheitliches System zur Identifizierung von POI's (relevante Stand-
orte) geschaffen werden. Damit soll eine flachendeckende Erfassung der po-
tenziellen Standorte erfolgen, an denen sich der Ausbau der Ladeinfrastruktur
orientiert.

(3) Beschreibung der Manahme POI's werden anhand verschiedener Kriterien, u. a. Zugénglichkeit, Aufent-
haltsdauer etc., charakterisiert. Diese Kriterien sind die Grundlage fir eine fla-
chendeckende Analyse in der Region Lineburg. Die Klassifizierung soll auch
als Richtlinie zum Ausbau von Ladeinfrastruktur und Leistung dienen, um einen
nachhaltigen und kostensparenden Ausbau zu gewahrleisten.

(4)  Zielgruppe — Betreiber, Kommunen, Netzbetreiber
— alle weiteren Interessenten, die Ladeinfrastruktur bauen bzw. konzeptio-

nieren wollen

(5) Akteure Auftragsausfiihrende seitens der Region Lineburg (Ingenieurbiiros, Raum-
Analysen)

(6)  Konkrete Handlungsschritte — Datenquellen eruieren (POI-Liste, Datenbanken)

— Abgleich mit kommunalen Vertretern aufgrund der Ortskenntnisse (saiso-
nale POI’s (z.B. Freibad, Eishalle etc.)
— Abgleich mit Zugénglichkeit (Offnungszeiten (im halbéffentlichen Raum)
— Differenzierung der POI’'s nach Aufenthaltsdauer der Nutzer / Ladezeiten
- DC oder AC
(7)  Zeithorizont bis 2 Jahre
(8) Notwendige Voraussetzungen — Interesse seitens der Regionen
/Umsetzbarkeit: — Sensibilisierung der Kommunen fiir das Thema
— verlassliche Datenquellen zur Identifizierung der POl’s
— Festlegung auf ein gemeinsames Format zur Datensammlung (Excel etc.)
(9) Kosten und Finanzierung: Kostenfaktoren:

— Zugriff auf bzw. Erfassung von Daten / Datenbanken (falls nicht veroffent-
licht)

— Auswertung (Aufarbeitung)
— Abstimmungen und Vor-Ort-Besuche
Finanzierung:

— Finanzierungsmaoglichkeiten uber Férdermittel
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1) Oberziel: MOBILITAT, UBERGANG GESTALTEN
(2)  Ziel der MaBnahme: Bedarfsgerechter Ausbau von Ladepunkten
(3) Beschreibung der MaBnahme Offentlich zugéngliche Orte, an denen Pkw ldngere Standzeiten haben, sol-
len mit 6ffentlicher Ladeinfrastruktur ausgestattet werden. Dies betrifft auch
Firmenparkplatze. Durch eine entsprechende Infrastruktur wird eine Umstel-
lung des Fuhrparks begunstigt; auch die Mitarbeiter profitieren davon.
(4)  Zielgruppe Arbeitnehmer, Pendler, Fuhrparkbetreiber, Anrainer
(5) Akteure Unternehmen, OPNV-Unternehmen, Pendler, EVU, Installateure, Betreiber
und Digitalisierer
Finanzierer: Erst- und Drittmittelgeber, Banken
(6) Konkrete Handlungsschritte — Potentialanalyse
— Bedarfsermittlung
— Ansprache der Zielgruppen und Akteure (gut vorbereitet!!)
— Konkretisierung (Flachenverfugbarkeit, Stellplatz, Netzanschluss)
— Kostenvoranschlag
— Umsetzungsentscheidung
(7)  Zeithorizont 2 bis 5 Jahre (gilt fur die technische Umsetzung, nicht fir Férderzeitraume)
(8) Notwendige Voraussetzungen — KIléarung / Schaffung der rechtlichen Rahmenbedingungen
/Umsetzbarkeit: — Zustimmung der Akteure
— neue Infrastrukturbetreiber und Anbieter digitaler Geschaftsmodelle
— Ausbau/Integration der Netzinfrastruktur
— Ausbau der Drittmittelunterstiitzung (neue Férderung)
— steuerrechtliche Forderungen
(9) Kosten und Finanzierung: Kosten:

— sind erst nach Konkretisierung seriés abschatzbar

Misch-Finanzierung aus:

— private Finanzierung
— offentliche Finanzierung
— Umlage auf Netzentgelte (Allgemeinheit)

— Nutzerfinanzierung
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@

Oberziel:

WIRTSCHAFTSRAUM STARKEN

)]

Ziel der MaRnahme:

Unternehmen Uber die Elektromobilitat informieren

©))

Beschreibung der MaRnahme

In Infoveranstaltungen werden Unternehmen tber die Vor- und Nachteile
der E-Mobilitat aufgeklart. Attraktive Angebote fiir die Anschaffung einer
E-Fahrzeugflotte /E-Bike /E-Carsharing werden aufgezeigt.

4

Zielgruppe

— Unternehmen (Logistiker, Handwerker etc.)

— Dienstleister (Citypost, Taxiunternehmen)

— Lieferservices (Caterer, Lebensmittel), Hausmeisterservice, Pflege-
dienste, sonstige mobile Dienstleister mit gut planbaren Touren

®)

Akteure

— Landkreise/Kommunen (Planung)
— Carsharing-Unternehmen (= Information/Beratung Unternehmen)

— fachkundige externe Berater zur E-Mobilitat (= Information/Beratung der
Unternehmen)

— Automobilhersteller (individuelle Leistungen von Transportmdglichkeiten)

— Beratung nach Branche (Unterstitzung IHK/HWK)

(6)

Konkrete Handlungsschritte

— Termin planen

— Einladungen schreiben (Unternehmen direkt ansprechen)
— Raum organisieren

— Motivatoren / Fachkundige einladen

— Eyecatcher entwickeln

— Werbung z.B. Flyer, Medienbericht

™

Zeithorizont

bis 2 Jahre
kurzfristige MaRnahme: nicht abh&ngig von anderen Malinahmen
branchenspezifische Veranstaltungen (Post, Backer, Handwerker)

8

Notwendige Voraussetzungen
/Umsetzbarkeit:

— vorab zu klaren: Wer sind Akteure und Partner? - Recherche

— Wer braucht welche Transportlésungen? (z. B. Pflegedienste, Essen auf
Radern, Backereien, Post)

— Nutzlasten und Ladevolumen? - individuelle Lésungen anbieten

— aktive Werbung/Ansprache von Unternehmen

C)

Kosten und Finanzierung:

Personaleinsatz fir Beratung/Info von Unternehmen
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(1) Oberziel: WIRTSCHAFTSRAUM STARKEN

(2)  Ziel der MaBnahme: Reduzierung der Schadstoffemissionen und der Larmbelastungen in den
Stadten

(3) Beschreibung der Malinahme Es soll der Austausch von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren gegen E-
Fahrzeuge gefordert werden.

(4)  Zielgruppe Transport-/Kurierdienste, Paketdienste, Lebensmittel-/Frischelogistik, Liefer-
services und Bring-Dienste, Handel (Food/non-Food), Apotheken-Lieferser-
vice, Handwerker, Betriebsfahrzeuge Stadtreinigung, Kommunen generell

(5) Akteure Kommunen, Kurier-/Express-Dienste, Lieferdienste, Logistik-Verbande

(6) Konkrete Handlungsschritte — Erhebung von Marktdaten (Was wird angeboten?)

— Bedarfsklarung der Akteure (Welche Fahrzeuge kénnen ersetzt werden?)

— Forderung ausloben

— Kommunikation

— restriktive MaBnahmen (z. B. Fahrverbote, Zufahrtsbeschrankungen) mit-
tel- bis langfristig planen

— Vorurteile abbauen (Anschaffungs- und Betriebskosten)

(7)  Zeithorizont 2 bis 5 Jahre
(bestehende Vertrage, Laufzeiten, Leasingdauer)

(8) Notwendige Voraussetzungen — finanzielle und/oder personelle Ressourcen zur Erhebung der Marktdaten

/Umsetzbarkeit: — finanzielle und/oder personelle Ressourcen zur Bedarfsermittiung
— gesetzliche Restriktionen beschleunigen die MaBnahme
(9) Kosten und Finanzierung: — Studie (5.000 - 10.000 €)

Kommunikation (10.000 — 20.000 €)
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MOB1 MASSNAHME

AUSBAU DER RADWEGENETZE FUR E-BIKES

1) Oberziel:

MOBILITAT

2) Ziele der MaRnahme:

— Verringerung des MIV durch die Erh6hung des Radverkehrsanteils
— Verkniipfung mit OPNV-Haltestellen/Bahnhaltepunkte

— Forderung der multimodalen Mobilitat in der Region

3) Beschreibung der MaBnahme

Uber eine Bestandsaufnahme in der Region Liineburg kann der Ist-Zustand
der Radwege aufgenommen werden. Hier wird auch der Bedarf an neuen
Relationen (Strecken) bzw. neuer Infrastruktur ermittelt. Anhand dessen
und festgelegter Ausbaustandards (Breite/Qualitat) kann der Ausbau der
Radwegnetze geplant werden. Hauptverkehrsstrecken sind von besonderer
Bedeutung fir diesen Wandel.

4) Zielgruppe

Pendler, Schiiler, Einkaufende, Freizeitverkehr, Touristen
Merkmale: alle Personen, die schon oder noch Fahrrad fahren kénnen

(5) Akteure

Kommunen und Land (jeweilige StraBenbaulasttrdger), Gemeinde, Stadte,
Landkreise, Landesbehérde NLStV

Wirtschaftswege-Nutzung: Realverbénde, Bodenverbande, Deichverbénde

(6) Konkrete Handlungsschritte

— Ermittlung von Programmen, die den Radwegeausbau unterstitzen
— Planungsschritte fur Bestandsaufnahme klaren

— Bestandsaufnahme beinhaltet: Umfang und Qualitat vorhandenes Netz
und Verkehrsbedeutung

— Standards festlegen (Breite, Qualitat)

— Ausschreibung und Vergabe des Ausbaus
— Ausfuhrungsplanung und Umsetzung

— Politische Beschlussfassung vorbereiten

— Kommunikation in der Offentlichkeit

@) Zeithorizont

2 bis 10 Jahre
kontinuierliche Umsetzung in den nachsten 2 — 10 Jahren
Vergabe/Beschreibungszeit erforderlicher planerischer Vorlauf

(8) Notwendige Voraussetzungen
/Umsetzbarkeit:

— Festlegung des Umsetzungsraums

— Koordinierungsstelle

— politische Beschlussfassungen

— Sicherung der Finanzierung

— Flachenverfugbarkeit

— rechtlicher Aspekt: notwendige Planungsverfahren

Grenzen: Flachenverfugbarkeit und Finanzierung

9) Kosten und Finanzierung:

Ausbau Netz:
— Kosten sind unbekannt, werden durch Bestandsaufnahme ermittelt

— Kosten héngen auch von den definierten Standards ab

Kostenfaktoren:
— Flachenerwerb

— Ausbaustandards
— technische Beschleunigungssysteme flr Radfahrer, z.B. an LSA

Fordermoglichkeiten sind zu prufen und zu nutzen (Finanzierung z. B. Uber
Klimaschutzteilkonzept)
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MOB2 MASSNAHME MOBILITATSZENTRALE

2) Oberziel: MOBILITAT

2) Ziel der MaRnahme: Beratungsleistung zur Férderung multimodaler Mobilitat inkl. E-Mobilitat
3) Beschreibung der MaBnahme Uber den Aufbau von Mobilitatszentralen sollen Kommunikationsméglich-

keiten geschaffen werden, um Birger Gber multimodale Reiseméglichkeiten
zu informieren (reale Stationen mit App). Diese sollen digital, persoénlich
und telefonisch zugénglich sein.

— auf Kreisebene mit OPNV-/SPNV-Anbindung
— virtuell/App: 24/7

— face-to-face / telefonische Beratung: 8-18 Uhr

4) Zielgruppe Birger, Pendler, Touristen, Wirtschaftsbetriebe

(5) Akteure Kommunen, Mobilitéatsdienstleister (inkl. Deutsche Bahn und Carsharing—
Anbieter), ortliche Verkehrsverbiinde, Pendler-Portale, lokale Energiever-
sorger, Tourismuszentralen

(6) Konkrete Handlungsschritte — Standort(e) identifizieren

— Aufgaben festlegen

— App entwickeln bzw. bestehende App anpassen

— Zielgruppenanalyse

— Investitions- und Betriebskostenanalyse

— Personalbedarf ermitteln

— Beschaffung von Hard- und Software, Blroausstattung

— kontinuierliche Weiterentwicklung

(@) Zeithorizont 2 bis 5 Jahre
parallele Betrachtung: Entwicklung alternativer Mobilititsangebote

— Runder Tisch der Akteure

(8) Notwendige Voraussetzungen
/Umsetzbarkeit: — Akteure, Partner, Finanzierungsméglichkeiten
— K.o.-Kriterium: fehlendes Interesse der Politik und der Mobilitatsanbieter
9) Kosten und Finanzierung: — abhangig von Forderkulisse

— ggf. Sponsoring

— ca. 40.000 € fur App-Entwicklung
— Personalkosten

— Raumkosten

— Betriebskosten

Zusammen: 250.000 €/a
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MOB3 MASSNAHME

OFFENTLICHE FLOTTEN MIT E-CARSHARING

(1) Oberziel: MOBILITAT
2) Ziel der MaRnahme: MIV mit eigenem Pkw reduzieren, erste Kontakte zur Elektromobilitat herstel-
len (Schnuppern), héhere Auslastung von o6ffentlichen Flotten
3) Beschreibung der MaRnahme Durch das Offnen von éffentlichen E-Flotten fiir Carsharing wird das Mobili-
tatsangebot erweitert. Fir weite Teile der Bevoélkerung wird damit ein nieder-
schwelliger Erstkontakt zur E-Mobilitdt moglich. AulRerdem wird eine bessere
Auslastung der Flotten erzielt. Zwei Varianten hierfir sind:
— Kommunale Fahrzeugmiete fir ein kommerzielles Carsharing (Var. A)
— Offnung kommunaler Trager Fahrzeuge fir ergénz. (priv.) Nutzung (Var. B)
Dies ist besonders in Kleinstadten und im landlichen Raum von Interesse.
(4) Zielgruppe Private, Kommunen, Vereine (Kleinbusse -> Vereine), potentielle Umsteiger/
an E-Mobilitat Interessierte, Burgerbus-Vereine
(5) Akteure Kommunen, Anbieter / Dienstleister fir Carsharing (Plattform, Abwicklung,
Versicherung), sonstige Mobilitatsanbieter (u. a. OPNV-Unternehmen, Bir-
gerbusvereine), Stadtwerke, Autohauser, soziale Trager, interessierte Un-
ternehmen vor Ort
(6) Konkrete Handlungsschritte — Bestandserhebung der Flotten,
— zunachst 1 bis 2 kommunale Fahrzeuge freigeben (Erfahrungen sammeiln)
— Erhebung und Ansprechen weiterer potentieller Nutzer
— Auswabhl eines Anbieters (lokal/regional)
— Ansprechpartner vor Ort finden
— Management-Tool erstellen
siehe auch:
— Leitfaden Schleswig-Holstein «Dorpsmobil SH» mit einem Verleih- und
Buchungssystem)
— «Masterplan «Shared Mobility», Car- und Ride-Sharing in der Region
Hannover»
(@) Zeithorizont bis 3 Jahre
— kontinuierliche Bewerbung und Ausbau
Abhangigkeiten zu
— Betriebliches Mobilitdtsmanagement
— LIS-Ausbau
— Ersatz von Flottenfahrzeugen
) Notwendige Voraussetzungen  — Ansprechpartner vor Ort fiir Service
/Umsetzbarkeit: — Motivator /Antreiber vor Ort
— Vergaberechtliche Anforderungen beachten!
— Versicherung, Haftung
— ausreichendes Nutzungspotential durch Kommunen und Birgern
— ausreichende halb-/6ffentliche Ladeinfrastruktur
— soziale Einbindung vor Ort
— Marketing und Sichtbarkeit, Presse, personliche Empfehlung und face-to-
face-Uberzeugung
(9 Kosten und Finanzierung: — Kosten sind abhéngig vom Modell: Grundauslastung (Ankernutzer), Platt-

form, Betriebssystem

— Kaosten fur LIS
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— Kosten fiir Koordinator, Service
— Best Practices recherchieren
— Fordermittel fur LIS und Fahrzeuge Uber Bund, Leader, ArL

— neue Fordermdglichkeiten entwickeln und etablieren
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MOB4 MASSNAHME AKTIVE BERATUNGSANGEBOTE FUR LOKALE AKTEURE
(1) Oberziel: UBERGANG GESTALTEN
2) Ziel der MaRnahme: Nutzung und Verbreitung/Férderung der E-Mobilitét, Beseitigung von Hemm-

nissen und Vorurteilen

) Beschreibung der MaBnahme Durch Informationskampagnen (Website, Flyer, Info-Tage.) und individuelle
Beratungsangebote von Sachverstéandigen sollen Akteure (Betriebe, Sozial-
trager u. w.) zu verschiedenen Aspekten der E-Mobilitat sensibilisiert und
aufgeklart werden (neutral, d. h. unabhéangig von Anbieter/Fzg.-Hersteller).

— individuelle Beratung durch Sachverstandige
— Gestaltung von Medien (Internet, Flyer)
— Erlebnisberatung (vergleichbar mit «Schaufenster Elektromobilitét»)

Info-Tage: offentlichkeitswirksame Veranstaltungen (im Gewerbegebiet)

(4) Zielgruppe Wirtschaftsunternehmen, Burger, Sozialtrager, Bauherren, Wohnungsbau-
genossenschaft/-gesellschaften

(5) Akteure Kommunen, Kommunale Verbéande, regionale Klimaschutzagenturen

Partner: IHK, Verbande, Innungen, Dienstleister, unabhéngige Sachver-
standige, Multiplikatoren

— konkreten Beratungsbedarf erfassen und definieren
- Beratungsleistung definieren

(6) Konkrete Handlungsschritte
— kompetente Beratungspartner suchen und einbinden
— Finanzierungskalkulation aufstellen
— EinzelmaRnahmen ausarbeiten
— Marketing und Offentlichkeitsarbeit

— kontinuierliche Weiterentwicklung und Evaluation des Beratungsangebotes

(@) Zeithorizont bis 2 Jahre
— Realisierung so bald wie méglich

— 1 Jahr Vorbereitungszeit
— Evaluation nach 3 Jahren

Abhangigkeit zu Forderperioden priifen und beriicksichtigen

(8) Notwendige Voraussetzungen ~ — Bereitschaft der Kommunalpolitik und der sonstigen Partner
/Umsetzbarkeit: — Beschluss, Partnerschaftsvertrag
— Umsetzungskonzept muss vorliegen

— ggf. Ausschreibung, Personalanstellung

(9)  Kosten und Finanzierung: Kosten:

— Personal 1,5 Vollzeitaquivalent ca. 100.000 € pro Jahr und Landkreis

— variable Marketingkosten: ca. 100.000 €/a fir die Region Liineburg (ARTIE)
— variable Mobilitatskosten, Overhead

Finanzierung:

— Fordermittel

— maoglicherweise Eigenanteil der Beratenden (ist zu prifen)
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VB1 MASSNAHME

MOBILITATSTAGE

@

Oberziel:

UBERGANG GESTALTEN

)]

Ziel der MaBnahme:

Burger informieren und fur Elektromobilitat begeistern.

©))

Beschreibung der MaBnahme

Bei regionalen Mobilitatstagen werden Burger mit Vortragen, Présentatio-
nen und Vorfihrungen uber Elektromobilitat informiert; durch Angebote zum
aktiven Ausprobieren soll Begeisterung geweckt werden.

Durchfiihrung: mindestens 1x jéhrlich je Landkreis

4

Zielgruppe

Bevdlkerung, Unternehmen

(5

Akteure

Klimaschutzmanager, Vorreiter /Anwender mit Praxisbezug, Energieversorger,
«Uberzeugungstéater», iberregionale Multiplikatoren, engagierte Unternehmer,
Carsharing-Anbieter

(6)

Konkrete Handlungsschritte

— Terminplanung
— Programm erstellen und Akteure gewinnen

— kritischer Vergleich verschiedener Mobilitatsldsungen mit Elektromobilitat
(durch lokale Klimaschutzmanager)

— Innovationen uber Hochschule und Forschung
— Kinderprogramm organisieren z. B. eMobil (Spielzeuge)

— Checkliste «Tag der offenen Tir» (u.a. Einladung, Medieninformation,
Catering)

™

Zeithorizont

bis 2 Jahre
kurzfristig moglich
wiederkehrende Angebote mit Méglichkeit eines Ortswechsels

8

Notwendige Voraussetzungen
/Umsetzbarkeit:

— Unabdingbar: motivierte Fachleute vor Ort
— ideal: in Kombination mit anderen Veranstaltungen (z.B. Gewerbeschau)

— Klarung von Versicherungs- und Haftungsfragen (bzgl. Ausprobieren der
Fahrzeuge)

C)

Kosten und Finanzierung:

— geschatzte Kosten: 2.000 € pro Event

— Konzepterstellung: 2.000 € einmalig fur Standard-Flyer/ -Einladung/ -Vor-
lagen

— evtl. Sponsoren (Netzbetreiber, Unternehmen), Bauherren, Sparkassen
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VB2 MASSNAHME BESCHAFFUNGSGENOSSENSCHAFTEN FUR E-FAHRZEUGE
(1) Oberziel: UBERGANG GESTALTEN
(2)  Ziel der MaBnahme: Anschaffung von E-Fahrzeugen durch Skaleneffekte bezahlbar machen, An-

reiz zum Kauf und zur Nutzung von E-Autos schaffen

(3) Beschreibung der MaBnahme Uber eine Genossenschaft sollen GroRbestellungen ermdglicht und Preisre-
duzierungen erreicht werden, die den Kauf von Elektromobilen attraktiver
machen. Ein groReres Bestellvolumen verbessert die Verhandlungsposition
in Bezug auf Preisabschlage. Auch Leasingmodelle sind méglich.

(4)  Zielgruppe Privat, Vereine, kleine Gewerbebetriebe (Handwerker etc.)
(5) Akteure mind. 3 natirliche oder juristische Personen (84 Genossenschaftsgesetz)
(6) Konkrete Handlungsschritte — Initialgruppe griinden und Feinkonzept erstellen (ggf. an vorhandene

Struktur andocken)
— Gesellschaftervertrag und rechtliche Fragen klaren
— Mitgliederwerbung
— Personal (mogliche Férderungen prifen)
— Finanzierung / Kredit
— Fahrzeuge kaufen

— Corporate Identity fir Marketing-Zwecke

(7)  Zeithorizont 2 — 5 Jahre
Sensibilisierungs- und OffentlichkeitsmaRnahmen unterstiitzen die Genos-
senschaft
(8) Notwendige Voraussetzungen — Initialgruppe mit verbindlichen Griindungsmitgliedern muss sich finden
/Umsetzbarkeit: — Startkapital: 150.000 €

— Marketing / Mitgliederwerbung

(9) Kosten und Finanzierung: — Startkapital 150.000 €
— eine Vollzeitstelle inkl. Biro & Co

— ZielgroRe Genossen fur Start: 800-1000 Stiick
— angestrebter Rabatt pro Fahrzeug: 17 — 20 %
— Kredit, bspw. bei GroRunternehmen / Klarung von Finanzfragen

— Prifung: CO,-Zertifikat fur die Finanzierung?
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(1) Oberziel: UBERGANG GESTALTEN

(2)  Ziel der MaBnahme: Verringerung des MIV, Elektrifizierung von Flotten, Starkung des regionalen
Einzelhandels, Férderung der OPNV-Nutzung

(3) Beschreibung der MaBnahme Einkaufe von Privatpersonen werden nach Hause geliefert. Die Bestellun-
gen werden online oder vor Ort getatigt. Lieferdienste ibernehmen die Ver-
packung und die Auslieferung mit E-Fahrzeugflotten.

(4)  Zielgruppe Familien mit Kindern, Familien mit Handicap, Personen ohne Auto, Senio-
ren, Bewohner von Seniorenhdusern

(5) Akteure Supermarkte, Logistiker

(6) Konkrete Handlungsschritte — Einzelhandler finden, Warenflisse analysieren
— ggf. notwendige Umbauten planen
— Logistiker mit E-Fahrzeugflotte akquirieren (Track+Trace System)

— Aktion bewerben (vorher Marktbefragung)

(7)  Zeithorizont 2 bis 5 Jahre

(8) Notwendige Voraussetzungen — spezielle Einkaufs-/Lieferfahrzeuge, Zwischenkihlung im Supermarkt

/Umsetzbarkeit: — automatisches Beladen der Fahrzeuge

— Zustellung per Elektro-Lieferwagen (z. B. StreetScooter)

(9) Kosten und Finanzierung: — Zuschuss zu Anschubfinanzierung (Gratistest)
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VB4 MASSNAHME INFO-KAMPAGNE ZU E-MOBILITAT

(1) Oberziel: UBERGANG GESTALTEN

(2)  Ziel der MaBnahme: Aufklarung, Vorurteile abbauen, Wissenstransfer, zum Erleben animieren
(3) Beschreibung der MaBnahme Durch Multikanalkampagnen sollen MaRnahmen umgesetzt werden, die

Elektromobilitat erlebbar und greifbar machen. Zudem sollen Grundlagen
der E-Mobilitat vermittelt und Vorurteile abgebaut werden.

(4)  Zielgruppe «Silver Surfer», «Double-Income/No-kids», Speckgurtel-Familien, Kommu-
nen, lokale Einrichtungen (Pflegedienst, Lieferdienste, Botendienste etc.)

(5) Akteure Autoh&user, Energieversorgungsunternehmen, Kommune, Klimaschutza-
genturen, LEADER-LAG's

(6)  Konkrete Handlungsschritte — Internetseite > Imagefilm (Youtube) > Responsive Design
— Testimonials

— Info-Tage / Road-Show

— Multiplikatoren / Influencer / Stammtische kontaktieren

— «Guerilla-Marketing»

(7)  Zeithorizont bis 2 Jahre
moglichst zligig angehen («First Mover»)

Infokampagne kommt vor allem andern!

(8) Notwendige Voraussetzungen — Umsetzbarkeit ist prinzipiell Gberall gegeben-> Anpassen an lokale Bedin-
/Umsetzbarkeit: gungen

— zentrale Koordination vor Ort (Kommune)
— Veranstaltungsflachen

— Agentur(Online)

— Fachwissen vor Ort sicherstellen

— Finanzierung klaren

— etablierte Strukturen nutzen (Gewerbevereine, Innungen)

(9) Kosten und Finanzierung: Kosten:
— Internetseite (ca. 5.000 € - 10.000 €)

— QR-Badges (ca. 5.000 €)

— Imagefilm (ca. 10.000 €)

— Standgebuhren, Personalkosten fir Standbetreuung (ca. 5.000 €)

— Ausstellungsstiicke (E-Pkw, E-Scooter, Pedelec) von lokalen Handlern

Finanzierung:
— Jjeweils anteilig: Handler, EVUs, Kommune (LEADER), Handwerkskammer
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Ad
A4l

A411

Ladebedarf in der Region Liineburg
Methodik und Modellbeschreibung

Ausgehend von Szenarien der Elektromobilitat fir Deutschland werden die
Szenarien mithilfe von drtlichen Strukturdaten regionalisiert und anschlie-
Rend kommunalisiert. Dies geschieht in einem ersten Schritt auf Ebene der
Landkreise und in einem zweiten Schritt auf Gemeindeebene.

Regionalisierung auf Ebene Landkreis

Die Marktdurchdringung der Elektromobilitat in Deutschland wird, je nach
Landkreis, unterschiedliche Verlaufe aufweisen. Die Unterschiede ergeben
sich aufgrund von soziodemographischen und rdumlichen Faktoren. Die
Faktoren gelten auf Ebene Landkreis oder Gibergeordnet auf Ebene Bundes-
land.

Der Einfluss soziodemographischer GréRen wird mittels einer Analyse der
Ergebnisse der Mobilitat in Deutschland (MID 2008) bestimmt. Es werden
jene Kriterien identifiziert, welche die Marktdurchdringung fur Elektromobili-
tat beeinflussen kdnnen. Zusatzlich werden weitere Faktoren untersucht, die
einen Einfluss auf die Verbreitung der Elektromobilitat haben.

Die folgenden Faktoren beeinflussen die Marktdurchdringung auf Ebene
Landkreis betreffend Geschwindigkeit der Innovationsdiffusion (es handelt
sich um eine Verschiebung der Kurve der Marktdurchdringung hin zu frihe-
ren oder spateren Jahren):

— Anzahl Elektrofahrzeuge

— Ladestationsdichte

— Motorisierungsgrad

— Erneuerungsrate des Fahrzeugbestands

— Beflrwortung der Energiewende in der Bevolkerung

— Anteil der Bevélkerung mit Fachhochschul- oder Universalitdtsabschluss

Weiter haben die folgenden Faktoren einen Einfluss auf den langerfristigen
Elektrofahrzeuge-Marktanteil in den Landkreisen:

— Anzahl Haushalte mit mehr als zwei Fahrzeuge

— Anteil Personen mit mehr als 25‘000 km MIV-Jahresfahrleistung
— Anteil OPNV-Stammkunden

— Einwohnerdichte

— Topografie

Fur jeden Faktor werden relative, prozentuale Abweichungen der Landkreise
vom deutschlandweiten Durchschnitt berechnet und es wird ein Landkreis
Ranking erstellt. Unterschieden wird zwischen Faktoren, welche die Ge-
schwindigkeit der Marktdurchdringung beeinflussen und solchen, welche die
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Hohe der maximalen Marktdurchdringung beeinflussen. Es wird angenom-
men, dass sich diese Faktoren mit der Zeit nicht verédndern und dass die
Unterschiede fir alle drei Szenarien innerhalb eines Landkreises gelten.

Anhand dieser Landkreis-Faktoren werden die drei Deutschland-Szenarien
auf die jeweiligen Landkreise regionalisiert. Die landkreisspezifischen An-
nahmen zur Marktdurchdringung ermdglichen die Berechnung des Neuwa-
genmarkts und des daraus resultierenden Fahrzeugbestands auf Ebene
Landkreis, welche die Grundlagen fur die Ermittlung des Landkreis-Ladebe-
darfs darstellen.

Fur die Modellierung der (statischen) Fahrzeugflotte wird ein Flottenmodell
verwendet: Jahrlich kommen die Neuzulassungen hinzu, wéhrend ein Teil
der alteren Flotte ausscheidet. Dies wird liber sogenannte Uberlebensraten
je Kohorte simuliert: In Abh&angigkeit von der Fahrzeuggré3enklasse sowie
dem Alter wird jedes Jahr ein Teil jeder Kohorte auRer Dienst gesetzt. Damit
dauert es langer als zehn Jahre, bis der Bestand umgewalzt wird; erst nach
mindestens funf Jahren zeigen sich technologische Trendbriiche auch im
Gesamtbestand deutlich.

Ausgehend von der statischen Fahrzeugflotte wird sodann die so genannte
dynamische Landkreis-Flotte berechnet. Dazu wird den Fahrzeugkohorten
eine jahrliche Fahrleistung zugeordnet — in Abhangigkeit vom Fahrzeugalter.
Je alter ein Auto ist, desto mehr nimmt seine jahrliche Fahrleistung ab. Diese
Schritte ermdglichen Aussagen auf Landkreisebene zu Strombedarf und An-
zahl Ladevorgénge.

Die Anzahl Ladevorgange und das Ladeverhalten — also wie haufig Elektro-
fahrzeuge an unterschiedlichen Ladestationstypen geladen werden — variie-
ren je nach Szenario (BAU, TFM, CFM). Es wird zwischen vier Ladetypen
unterschieden:

— Home charging: Aufladen am Wohnort oder in unmittelbarer Nahe des
Wohnortes mit Wechselstrom (AC), Ladeleistung 3.7 — 11 kW, durch-
schnittliche Strommenge pro Ladevorgang 5 — 14 kwh.

— Workplace charging: Aufladen am Arbeitsplatz (Mitarbeiter und Flotten-
fahrzeuge) mit Wechselstrom (AC), Ladeleistung 3.7 — 22kW, durch-
schnittliche Strommenge pro Ladevorgang 5 — 14 kWh.

— Point of Interest (POI) charging: Aufladen mit Wechselstrom (AC) oder
Gleichstrom (DC) wahrend einer Aktivitat (Einkaufen, Sport, Kultur, Res-
taurant), Ladeleistung 11 — 50 kW, durchschnittliche Strommenge pro La-
devorgang 12 — 18 kWh.

— Fast charging: Ladestelle mit Gleichstrom (DC) oder Wechselstrom (AC),
die eine Schnellladung ermdglicht, Ladeleistung 22 — 150 kW, durch-
schnittliche Strommenge pro Ladevorgang 13-20 kWh.

Es wird angenommen, dass mehr als die Hélfte aller Ladevorgange in der
Region LUneburg zuhause am Wohnort (Home) stattfinden, siehe Abbildung
48. Im Szenario BAU ist dieser Anteil mit 56% am hdchsten. In den Szena-
rien TFM und CFM sinkt der Wert auf 55%, respektive 53%. Das workplace
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charging am Arbeitsplatz zieht in allen Szenarien rund 30% der Ladevor-
gange auf sich. Das POI charging ist im tiefsten Szenario BAU weniger stark
ausgepragt als in den hoheren Szenarien TFM und CFM. Der Anteil des POI
chargings an allen Ladevorgangen in der Region Lineburg steigt Uber die
Szenarien von 8% auf 11%. Schnellladungen (fast charging) machen rund
5% aller Ladevorgénge aus. Dieser Wert liegt in den héheren Szenarien
leicht hoher.

Anteil der Ladevorgénge je Ladetyp, Region Lineburg
60%

50%
40%
30%
20%
10%
» ll mm

Home Workplace fast

EBAU BTFM ®CFM

Abbildung 48: Anteile der Ladearten an der Gesamtzahl aller Ladevorgénge im Jahre 2035 in der
Region Liuneburg, abhangig vom Prognoseszenario (BAU: Business As Usual; TFM: Technology
Focused Mobility, CFM: Climate Forced Mobility)

Es wird angenommen, dass im Durchschnitt an 6ffentlichen Ladestationen
groRere Strommengen pro Ladevorgang geladen werden als zuhause und
am Arbeitsplatz. Am Wohnort und Arbeitsplatz wird grundsatzlich taglich ge-
laden. Entsprechend sind die geladenen Strommengen klein (die zurtickge-
legte Tagesdistanz wird nachgeladen). Nur selten werden komplett leere
Batterien wieder aufgeladen. An 6ffentlichen Ladestationen wird weniger re-
gelméaRig geladen, also nur dann, wenn die Batterie starker entleert ist. Ent-
sprechend ist die durchschnittlich geladene Strommenge pro Ladevorgang
an POI- und fast charging Stationen im Durchschnitt doppelt so hoch wie
zuhause oder am Arbeitsplatz (siehe oben).

Die Kombination aus Anzahl Ladevorgange und durchschnittlich geladene
Strommenge pro Ladevorgang ergibt die Aufteilung des Gesamtladebedarfs
der Region Luneburg je Ladestationstyp, siehe Abbildung 49. Der grofite Teil
des Ladebedarfs (geladene Strommenge) entféllt auf das Laden zuhause am
Wohnort (BAU: 52%, TFM: 46%, CFM: 41%). An Arbeitsplatzen in der Re-
gion Luneburg werden rund 20% des Ladestroms nachgefragt. An offentli-
chen POI-Ladestationen wird im Szenario BAU 17% des Ladestroms gela-
den. Im hochsten Szenario CFM steigt dieser Anteil auf 28%. Auf
Schnellladestationen (fast charging) entfallen je nach Szenario 9 — 11% des
Gesamtladebedarfs in der Region Liineburg.
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Anteil des Ladebedarfs je Ladetyp, Region Liineburg
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Abbildung 49: Anteile der Ladearten am Gesamtstromverbrauch aller Ladevorgénge im Jahre 2035
in der Region Lineburg, abhdngig vom Prognoseszenario (BAU: Business As Usual; TFM: Tech-
nology Focused Mobility, CFM: Climate Forced Mobility)

Das Ladeverhalten, also die relativen Anteile aller Ladevorgange und des
Gesamtladebedarfs je Ladetyp, bleibt in allen Landkreisen Lineburgs gleich.
Die Szenarien auf Ebene Landkreis unterscheiden sich folglich hinsichtlich
der Marktdurchdringung der Elektromobilitat, statischer und dynamischer
Neuwagenmarkt und Fahrzeuggesamtbestand sowie in der Gesamtzahl an
Ladevorgangen und der Hohe der Stromnachfrage. Beim relativen Ladever-
halten gibt es aber zwischen den Landkreisen in Lineburg keine Unter-
scheide.

A4.1.2 Regionalisierung auf Ebene Gemeinde

Ausgehend von den Szenarien der Elektromobilitat auf Landkreisebene wer-
den die Szenarien weiter auf Gemeindeebene regionalisiert.

Die Regionalisierung auf Gemeindeebene geschieht anhand von gemeinde-
spezifischen Daten:

— Anzahl Wohnbevdlkerung je Gemeinde
— Anzahl Arbeitsplatze je Gemeinde

— Anzahl POls (Restaurants, Sehenswiurdigkeiten, Touristenattraktionen,
Fitnesscenter, Museen, Schwimmbader, Einkaufsladen, Hotels, Kinos,
etc.) je Gemeinde

— Anzahl konventionelle Tankstellen je Landkreis

Mithilfe dieser Daten kénnen Aussagen zum Strombedarf der Elektromobili-
tat je Gemeinde sowie zur Aufteilung des Ladebedarfs je Ladestationstyp
(Home, Workplace, POI und fast) auf Gemeindeebene gemacht werden.
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A4.2 Tabellen zum Ladebedarf in der Region Liineburg

Ad4.21

Landkreisibersicht
Celle 2020 2025 2030 2035

BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]
ICE/HEV 6.60 6.58 6.55 6.24 6.12 5.81 5.80 5.35 4.48 5.28 4.26 2.79
PHEV 0.13 0.14 0.16 0.28 0.34 0.49 0.47 0.67 1.00 0.69 1.06 1.45
EV 0.12 0.13 0.14 0.27 0.33 0.48 0.46 0.71 1.25 0.69 1.33 2.42
Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]
ICE/HEV 97.44 9741 9735 | 9460 9425 93.30 | 9037 8850 8441 | 84.79 79.14 69.16
PHEV 0.49 0.50 0.53 1.58 1.75 2.23 3.36 4.24 6.02 5.77 8.12 11.60
EV 0.46 0.48 0.51 1.47 1.64 2.12 3.18 4.17 6.48 5.62 8.92 15.42
Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]
Home 1.57 1.43 1.43 4.83 4.41 5.15 9.20 9.52 12.61 14.32 16.89  22.93
Workplace 0.61 0.56 0.57 1.90 1.79 2.16 3.70 4.02 5.63 5.88 7.44 10.98
POI 0.36 0.37 0.42 1.27 1.46 2.09 2.74 3.88 6.79 4.79 8.36 16.07
fast 0.23 0.22 0.24 0.76 0.78 1.02 1.53 1.89 2.97 2.53 3.76 6.45
Gesamt 2.77 2.59 2.66 8.77 8.44 10.42 17.18 19.31 28.00 | 27.52 36.45 56.42
Cuxhaven 2020 2025 2030 2035

BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]
ICE/HEV 7.54 7.52 7.48 7.13 6.99 6.64 6.62 6.11 5.12 6.02 4.87 3.19
PHEV 0.15 0.16 0.18 0.32 0.39 0.56 0.54 0.76 1.14 0.79 1.22 1.66
EV 0.14 0.15 0.17 0.31 0.37 0.55 0.52 0.81 1.42 0.79 1.52 2.76
Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]
ICE/HEV 111.28 111.24 111.17 | 108.04 107.63 106.55] 103.20 101.07 96.40 | 96.83 90.38 78.98
PHEV 0.56 0.58 0.61 1.80 2.00 2.54 3.84 4.84 6.87 6.59 9.27 13.25
EV 0.53 0.54 0.58 1.68 1.88 2.42 3.64 4.76 7.40 6.42 10.19 17.61
Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]
Home 1.79 1.63 1.64 5.52 5.03 5.88 10.51 10.87 14.40 | 16.35 19.29 26.19
Workplace 0.69 0.64 0.65 2.17 2.05 2.47 4.23 4.59 6.43 6.72 8.50 12.54
POI 0.41 0.43 0.48 1.45 1.67 2.38 3.13 4.43 7.76 5.47 9.55 18.35
fast 0.27 0.26 0.27 0.87 0.89 1.16 1.75 2.15 3.39 2.89 4.29 7.36
Gesamt 3.17 2.96 3.04 10.02 9.64 11.89 19.61 2205 31.98 | 3143 4162 64.43
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Harburg 2020 2025 2030 2035
BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]

ICE/HEV 9.88 9.88 9.83 9.27 9.16 8.72 8.51 7.97 6.73 7.59 6.30 4.19
PHEV 0.21 0.22 0.24 0.47 0.52 0.74 0.80 1.03 1.50 1.20 1.64 2.18
EV 0.19 0.19 0.22 0.45 0.50 0.73 0.78 1.09 1.87 1.20 2.06 3.63

Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]

ICE/HEV 146.21 146.19 146.11| 141.65 141.37 140.03 | 134.53 132.55 126.70| 124.92 118.11 103.80
PHEV 0.75 0.76 0.80 2.54 2.67 3.34 5.59 6.50 9.03 9.83 1249 17.41
EV 0.71 0.72 0.76 2.37 2.51 3.18 5.33 6.40 9.72 9.61 13.75 23.14

Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]

Home 2.41 2.16 2.15 7.80 6.72 7.72 15.39 14.61 1892 | 24.49 26.02 34.42
Workplace 0.93 0.85 0.86 3.07 2.73 3.24 6.19 6.17 8.45 10.06 11.46 16.48
POI 0.56 0.56 0.63 2.05 2.22 3.13 4.59 5.96 10.20 8.20 12.89 24.11
fast 0.36 0.34 0.36 1.23 1.19 1.53 2.56 2.89 4.46 4.32 5.79 9.68
Gesamt 4.26 3.91 4.00 14.15 12.87 15.63 | 28.73 29.64 42.03 | 47.07 56.15 84.68
Lichow 2020 2025 2030 2035
Dannenberg BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]

ICE/HEV 1.86 1.85 1.85 1.75 1.72 1.64 1.61 1.50 1.26 1.45 1.18 0.79
PHEV 0.04 0.04 0.04 0.08 0.10 0.14 0.14 0.19 0.28 0.21 0.31 0.41
EV 0.03 0.04 0.04 0.08 0.09 0.14 0.14 0.20 0.35 0.21 0.39 0.68

Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]

ICE/HEV 27.45 27.44 2743 | 26.62 2654 2629 | 2534 2488 23.78 | 23.64 2217 19.49
PHEV 0.14 0.14 0.15 0.46 0.50 0.63 1.01 1.22 170 175 2.35 3.27
EV 0.13 0.14 0.14 0.43 0.47 0.60 0.96 1.20 1.82 1.71 2.58 4.34

Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]

Home 0.45 0.40 0.40 1.42 1.26 1.45 2.76 2.74 3.55 4.36 4.88 6.46
Workplace 0.17 0.16 0.16 0.56 0.51 0.61 1.11 1.16 1.59 1.79 2.15 3.09
POI 0.10 0.11 0.12 0.37 0.42 0.59 0.82 1.12 191 1.46 242 4.53
fast 0.07 0.06 0.07 0.22 0.22 0.29 0.46 0.54 0.84 0.77 1.09 1.82
Gesamt 0.79 0.73 0.75 2.58 2.42 2.93 5.16 5.56 7.89 8.37 10.54  15.90
Liineburg 2020 2025 2030 2035

BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]

ICE/HEV 6.25 6.24 6.21 5.88 5.79 5.51 5.43 5.04 4.25 4.89 3.98 2.65
PHEV 0.13 0.14 0.15 0.28 0.33 0.47 0.48 0.65 0.95 0.71 1.04 1.38
EV 0.12 0.12 0.14 0.27 0.32 0.46 0.47 0.69 1.18 0.72 1.30 2.29

Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]

ICE/HEV 9239 9237 9231 | 8.59 83.32 8847 | 8530 8375 80.05| 79.56 74.63 65.59
PHEV 0.47 0.48 0.51 1.56 1.69 211 3.38 4.11 571 5.90 7.89 11.00
EV 0.44 0.45 0.48 1.45 1.58 2.01 3.22 4.05 6.14 5.75 8.68 14.62

Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]

Home 151 1.36 1.36 4.78 4.25 4.88 9.30 9.23 1196 | 1466 1644 21.74
Workplace 0.58 0.53 0.54 1.88 173 2.05 3.74 3.90 5.34 6.02 7.24 10.41
POI 0.35 0.36 0.40 1.26 1.40 1.98 2.77 3.77 6.44 4.91 8.14 15.23
fast 0.22 0.21 0.23 0.75 0.75 0.97 1.55 1.83 2.82 2.59 3.66 6.11
Gesamt 2.66 2.47 2.52 8.68 8.13 9.88 17.36 18.73 26,55 | 28.19 35.48 53.50
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Osterholz 2020 2025 2030 2035

BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]
ICE/HEV 4.33 4.32 4.30 4.07 4.01 3.82 3.76 3.49 2.94 3.38 2.75 1.83
PHEV 0.09 0.09 0.10 0.20 0.23 0.32 0.33 0.45 0.65 0.49 0.72 0.95
EV 0.08 0.09 0.10 0.19 0.22 0.32 0.32 0.48 0.82 0.50 0.90 1.59
Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]
ICE/HEV 63.95 63.94 63.90 | 62.01 61.83 61.24 | 59.04 57.97 55.41 | 55.07 51.66 45.40
PHEV 0.33 0.33 0.35 1.08 1.17 1.46 2.34 2.84 3.95 4.08 5.46 7.61
EV 0.31 0.31 0.33 1.01 1.10 1.39 2.23 2.80 4.25 3.98 6.01 10.12
Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]
Home 1.04 0.94 0.94 3.31 2.94 3.38 6.44 6.39 8.28 10.15 11.38 15.05
Workplace 0.40 0.37 0.37 1.30 1.20 1.42 2.59 2.70 3.70 417 5.01 7.21
POI 0.24 0.25 0.28 0.87 0.97 1.37 1.92 2.61 4.46 3.40 5.64 10.55
fast 0.16 0.15 0.16 0.52 0.52 0.67 1.07 1.27 1.95 1.79 2.53 4.23
Gesamt 1.84 1.71 1.75 6.01 5.63 6.84 | 12.01 1296 1838 | 19.51 24,56 37.04
Rotenburg 2020 2025 2030 2035

BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]
ICE/HEV 6.66 6.64 6.60 6.31 6.20 5.86 5.88 5.45 4.52 5.38 4.41 2.82
PHEV 0.13 0.14 0.16 0.28 0.33 0.50 0.45 0.65 1.01 0.67 1.02 1.46
EV 0.12 0.13 0.15 0.26 0.32 0.49 0.44 0.68 1.26 0.67 1.28 2.44
Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]
ICE/HEV 98.25 98.22 9815 | 9544 9511 9407 | 91.31 893.54 8511 | 8591 80.53 69.73
PHEV 0.49 0.50 0.54 1.56 1.72 2.24 3.29 4.12 6.07 5.61 7.84 11.69
EV 0.46 0.48 0.51 1.45 1.61 2.14 3.11 4.04 6.53 5.45 8.60 15.55
Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]
Home 1.57 1.43 1.44 4.77 4.33 5.19 8.99 9.23 12.71 | 13.89 16.28 23.12
Workplace 0.61 0.56 0.57 1.88 1.76 2.18 3.61 3.90 5.68 5.71 7.17 11.07
POI 0.36 0.37 0.42 1.26 1.43 2.10 2.68 3.77 6.85 4.65 8.06 16.20
fast 0.23 0.22 0.24 0.75 0.76 1.03 1.50 1.83 2.99 2.45 3.62 6.50
Gesamt 2.78 2.59 2.68 8.66 8.28 10.50 | 16.78 18.73 28.23 | 26.70 35.14 56.88
Heidekreis 2020 2025 2030 2035

BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]
ICE/HEV 5.26 5.25 5.22 4.96 4.87 4.64 4.60 4.24 3.57 4.16 3.35 2.23
PHEV 0.11 0.12 0.13 0.23 0.28 0.39 0.39 0.55 0.80 0.58 0.87 1.16
EV 0.10 0.10 0.12 0.22 0.27 0.39 0.38 0.58 0.99 0.58 1.09 1.93
Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]
ICE/HEV 77.70 77.68 77.63 | 7539 75.12 7440\ 7191 7043 67.32 | 67.28 62.76 55.15
PHEV 0.39 0.40 0.43 1.28 1.42 1.78 2.76 3.46 4.80 4.77 6.64 9.25
EV 0.37 0.38 0.40 1.19 1.33 1.69 2.62 3.40 5.17 4.65 7.30 12.30
Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]
Home 1.26 1.15 1.14 3.93 3.57 4.10 7.56 7.76 10.05 | 11.85 13.82 18.29
Workplace 0.49 0.45 0.45 1.55 1.45 1.72 3.04 3.28 4.49 4.87 6.09 8.76
POI 0.29 0.30 0.34 1.04 1.18 1.66 2.25 3.17 5.42 3.97 6.85 12.81
fast 0.19 0.18 0.19 0.62 0.63 0.81 1.26 1.54 2.37 2.09 3.07 5.14
Gesamt 2.23 2.08 2.12 7.14 6.84 8.31 14.12 1575 2233 | 22.78 29.84 44.99
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Stade 2020 2025 2030 2035
BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]

ICE/HEV 7.45 7.43 7.39 7.04 6.91 6.56 6.54 6.03 5.06 5.95 4.81 3.15
PHEV 0.15 0.16 0.18 0.32 0.39 0.56 0.53 0.76 113 0.78 1.20 1.64
EV 0.14 0.14 0.16 0.30 0.37 0.55 0.51 0.80 1.41 0.78 1.50 2.73

Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]

ICE/HEV 109.94 109.91 109.84 | 106.74 106.35 105.27| 101.96 99.86 95.25 | 95.67 89.30 78.04
PHEV 0.55 0.57 0.60 178 1.98 251 3.79 4.78 6.79 6.51 9.16 13.09
EV 0.52 0.54 0.57 1.66 1.85 2.39 3.59 4.70 7.31 6.34 10.07  17.40

Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]

Home 1.77 1.61 1.62 5.45 4.97 5.81 10.38 10.74 1423 | 16.15 19.06 25.87
Workplace 0.68 0.63 0.64 2.15 2.02 244 4.18 4.54 6.35 6.64 8.40 12.39
POI 0.41 0.42 0.48 1.44 1.65 2.36 3.09 4.38 7.67 541 9.44 18.13
fast 0.26 0.25 0.27 0.86 0.88 1.15 1.73 2.13 3.35 2.85 4.24 7.27
Gesamt 3.13 2.92 3.00 9.90 9.52 11.75 | 19.38 21.78 31.60 | 31.05 41.13 63.66
Uelzen 2020 2025 2030 2035

BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]

ICE/HEV 3.42 341 3.39 3.24 3.18 3.01 3.02 2.80 2.32 2.76 2.27 1.45
PHEV 0.07 0.07 0.08 0.14 0.17 0.26 0.23 0.33 0.52 0.34 0.53 0.75
EV 0.06 0.07 0.08 0.13 0.16 0.25 0.23 0.35 0.65 0.34 0.66 1.25

Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]

ICE/HEV 50.46 50.45 50.41 | 49.02 48.85 4832 | 46.90 4599 4371 | 4413 4136 35.82
PHEV 0.25 0.26 0.28 0.80 0.89 115 1.69 2.12 3.12 2.88 4.03 6.01
EV 0.24 0.24 0.26 0.74 0.83 1.10 1.60 2.08 3.35 2.80 4.42 7.99

Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]

Home 0.81 0.73 0.74 2.45 2.22 2.66 4.62 4.74 6.53 7.13 8.36 11.87
Workplace 0.31 0.29 0.30 0.97 0.90 1.12 1.86 2.00 2.92 2.93 3.68 5.69
POI 0.19 0.19 0.22 0.65 0.73 1.08 1.38 1.93 3.52 2.39 4.14 8.32
fast 0.12 0.12 0.12 0.39 0.39 0.53 0.77 0.94 1.54 1.26 1.86 3.34
Gesamt 1.43 1.33 1.38 4.45 4.25 5.39 8.62 9.62 14.50 | 13.71 18.05 29.22
Verden 2020 2025 2030 2035

BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM BAU TFM CFM
Neuwagenmarkt (absolut) [1000 PKW/a]

ICE/HEV 5.19 5.18 5.16 4.91 4.82 4.58 4.57 4.21 3.53 4.15 3.36 2.20
PHEV 0.11 0.11 0.13 0.22 0.27 0.39 0.37 0.53 0.78 0.55 0.84 1.14
EV 0.09 0.10 0.11 0.21 0.26 0.38 0.36 0.56 0.98 0.55 1.05 1.90

Fahrzeugbestand - statisch [1000 PKW]

ICE/HEV 76.70 76.68 76.63 | 74.47 7419 73.44 | 7113 69.66 66.45 | 66.74 62.30 54.44
PHEV 0.38 0.40 0.42 1.24 1.38 1.75 2.64 3.34 4.74 4.54 6.39 9.13
EV 0.36 0.38 0.40 1.15 1.29 1.67 2.51 3.28 5.10 4.42 7.02 12.14

Ladebedarf (Fahrstrom inkl. Verluste je Typ) [GWh/a]

Home 1.24 1.13 1.13 3.80 3.47 4.05 7.24 7.49 9.92 11.27 13.29 18.05
Workplace 0.48 0.44 0.45 1.50 141 1.70 291 3.16 4.43 4.63 5.86 8.64
POI 0.29 0.29 0.33 1.00 115 1.64 2.16 3.06 5.35 3.77 6.58 12.65
fast 0.18 0.18 0.19 0.60 0.61 0.80 1.21 1.48 2.34 1.99 2.96 5.07
Gesamt 2.18 2.04 2.10 6.90 6.64 8.20 13.52 1520 22.04 | 21.66 28.69 44.41
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A4.2.2 Gemeindelbersicht

Sze n a ri o BAU 2020 2025 2030 2035
Lademenge | Home | Work | POI | Fast |Ladi | Home | Work | POI | Fast |Lad\ | Home | Work | POI | Fast |Ladi | Home | Work | POI | Fast
Gwh/al | (1 | 1 [ &1 [ [ Gwhal | 1 | &1 [ 1 | @ iGwh/al | [1 [ 1 [ 1 | @ Gwh/al | 1 | 1 [ 1 [ @
Landkreis Celle
Bergen, Stadt 0.20 58.5% 15.5% 13.8% 12.3% 0.62 56.8% 15.3% 15.3% 12.6% 1.22 55.1% 15.2% 16.7% 13.0% 1.96 53.4% 15.0% 18.2% 13.3%
Celle, Stadt 1.24 49.5% 31.3% 11.8% 7.5% 3.91 48.2% 31.1% 13.1% 7.7% 7.65 46.8% 30.8% 14.4% 7.9% 12.25 45.5% 30.6% 15.7% 8.2%
Falberg 0.10 53.1% 12.4% 22.9% 11.7% 0.33 50.9% 12.1% 25.1% 11.9% 0.66 48.8% 11.9% 27.2% 12.1% 1.07 46.8% 11.6% 29.3% 12.3%
Hambiihren 0.13 68.1% 12.8% 10.0% 9.1% 0.42 66.7% 12.8% 11.2% 9.4% 0.81 65.2% 12.7% 12.3% 9.7% 1.30 63.7% 12.7% 13.5% 10.1%
Wietze 0.12 60.3% 20.6% 5.6% 13.5% 0.37 59.1% 20.6% 6.2% 14.1% 0.72 57.9% 20.6% 6.9% 14.6% 1.15 56.7% 20.6% 7.6% 15.1%
Winsen (Aller) 0.16 70.0% 12.6% 12.5% 4.9% 0.52 68.4% 12.6% 13.9% 5.1% 1.01 66.8% 12.5% 15.4% 5.3% 1.60 65.2% 12.5% 16.9% 5.4%
Eschede 0.09 57.0% 8.6% 25.7% 8.7% 0.30 54.7% 8.4% 28.1% 8.8% 0.59 52.4% 8.2% 30.5% 8.9% 0.96 50.1% 8.0% 32.8% 9.0%
Sidheide 0.18 56.1% 20.1% 17.3% 6.5% 0.59 54.4% 19.8% 19.1% 6.7% 1.15 52.6% 19.6% 20.9% 6.9% 1.85 50.9% 19.4% 22.7% 7.0%
Flotwedel, SG 0.15 67.5% 9.2% 15.2% 8.1% 0.47 65.6% 9.1% 16.9% 8.4% 0.92 63.8% 9.0% 18.6% 8.6% 1.48 61.9% 9.0% 20.3% 8.8%
Lachendorf, SG 0.18 61.5% 12.0% 13.2% 13.3% 0.57 59.7% 11.9% 14.7% 13.7% 1.12 58.0% 11.8% 16.1% 14.1% 1.80 56.3% 11.7% 17.6% 14.5%
Wathlingen, SG 0.19 72.1% 14.2% 9.4% 4.2% 0.60 70.8% 14.2% 10.6% 4.4% 1.16 69.4% 14.2% 11.8% 4.6% 1.83 68.1% 14.3% 12.9% 4.7%
Lohheide, gemfr. Bezir 0.02 29.3% 29.8% 24.2% 16.7% 0.08 27.9% 28.9% 26.3% 16.8% 0.16 26.6% 28.1% 28.4% 17.0% 0.25 25.3% 27.3% 30.3% 17.1%
Gesamt Landkreis Celle 2.77 8.77 17.18 27.52
Landkreis Cuxhaven
Cuxhaven, Stadt 0.87 50.4% 31.7% 11.4% 6.5% 2.75 49.1% 31.5% 12.6% 6.7% 5.38 47.8% 31.3% 13.9% 6.9% 8.61 46.5% 31.1% 15.2% 7.1%
Loxstedt 0.24 61.4% 13.0% 17.1% 8.5% 0.75 59.5% 12.9% 18.9% 8.7% 1.48 57.6% 12.7% 20.7% 9.0% 2.38 55.7% 12.6% 22.5% 9.2%
Schiffdorf 0.20 62.2% 17.4% 8.5% 11.9% 0.64 60.8% 17.3% 9.5% 12.4% 1.24 59.4% 17.3% 10.5% 12.8% 1.98 58.0% 17.2% 11.5% 13.2%
Beverstedt 0.19 63.5% 17.1% 8.8% 10.5% 0.61 62.2% 17.1% 9.9% 10.9% 1.18 60.8% 17.1% 10.9% 11.2% 1.88 59.4% 17.0% 12.0% 11.6%
Hagen im Bremischen 0.16 63.1% 18.5% 8.3% 10.2% 0.50 61.8% 18.5% 9.2% 10.6% 0.97 60.4% 18.4% 10.2% 10.9% 1.54 59.1% 18.4% 11.2% 11.3%
Wurster Nordseekiiste 0.27 56.1% 17.1% 13.5% 13.3% 0.87 54.4% 16.9% 15.0% 13.7% 1.70 52.7% 16.8% 16.4% 14.0% 2.73 51.1% 16.6% 17.9% 14.4%
Geestland, Stadt 0.47 59.9% 19.6% 11.8% 8.6% 1.47 58.4% 19.5% 13.2% 8.9% 2.88 56.9% 19.4% 14.5% 9.2% 4.60 55.4% 19.3% 15.8% 9.5%
Borde Lamstedt, SG 0.10 52.7% 20.1% 19.5% 7.8% 0.33 50.9% 19.7% 21.5% 7.9% 0.66 49.0% 19.4% 23.4% 8.1% 1.06 47.3% 19.1% 25.4% 8.3%
Hemmoor, SG 0.22 59.4% 20.2% 9.2% 11.2% 0.68 58.1% 20.1% 10.3% 11.6% 1.33 56.7% 20.0% 11.3% 12.0% 2.12 55.3% 19.9% 12.4% 12.4%
Land Hadeln, SG 0.44 55.0% 19.1% 21.3% 4.5% 1.42 53.1% 18.8% 23.5% 4.6% 2.80 51.1% 18.5% 25.6% 4.7% 4.52 49.3% 18.2% 27.7% 4.8%
t Landkreis Cuxh 3.17 10.02 19.61 31.43
Landkreis Harburg
Buchholzi.d.Nordheide 0.71 53.1% 23.1% 16.0% 7.8% 2.36 51.4% 22.8% 17.7% 8.1% 4.82 49.8% 22.5% 19.4% 8.3% 7.92 48.2% 22.3% 21.1% 8.5%
Neu Wulmstorf 0.33 61.6% 22.1% 8.8% 7.5% 1.08 60.3% 22.1% 9.8% 7.8% 2.19 59.0% 22.1% 10.9% 8.1% 3.56 57.6% 22.0% 12.0% 8.4%
Rosengarten 0.23 57.2% 15.8% 21.7% 5.4% 0.76 55.1% 15.5% 23.8% 5.5% 1.56 53.1% 15.2% 26.0% 5.7% 2.58 51.1% 15.0% 28.1% 5.8%
Seevetal 0.69 58.1% 26.8% 8.8% 6.3% 2.27 56.9% 26.8% 9.9% 6.5% 4.57 55.6% 26.7% 10.9% 6.8% 7.45 54.4% 26.7% 12.0% 7.0%
Stelle 0.18 58.2% 23.1% 8.6% 10.1% 0.61 56.9% 23.0% 9.6% 10.5% 1.23 55.6% 22.9% 10.7% 10.8% 2.00 54.3% 22.9% 11.7% 11.2%
Winsen (Luhe),Stadt 0.61 53.9% 30.5% 7.5% 8.1% 2.02 52.8% 30.5% 8.4% 8.4% 4.08 51.6% 30.4% 9.3% 8.7% 6.64 50.5% 30.4% 10.2% 9.0%
Elbmarsch, SG 0.19 61.5% 11.8% 20.4% 6.3% 0.65 59.4% 11.6% 22.5% 6.5% 1.33 57.3% 11.4% 24.6% 6.6% 2.20 55.3% 11.3% 26.7% 6.8%
Hanstedt, SG 0.25 54.6% 16.6% 16.4% 12.4% 0.83 52.9% 16.4% 18.1% 12.7% 1.70 51.1% 16.2% 19.8% 13.0% 2.81 49.3% 16.0% 21.4% 13.3%
Hollenstedt, SG 0.21 53.8% 20.3% 14.0% 11.9% 0.69 52.2% 20.1% 15.5% 12.2% 1.41 50.6% 19.9% 17.0% 12.6% 2.3 49.0% 19.6% 18.5% 12.9%
Jesteburg, SG 0.18 60.4% 18.9% 10.3% 10.3% 0.59 59.0% 18.9% 11.5% 10.7% 1.20 57.5% 18.8% 12.7% 11.0% 1.96 56.0% 18.7% 13.9% 11.4%
Salzhausen, SG 0.24 585% | 16.7% | 11.8% | 13.0% 0.79 56.9% | 16.6% | 13.1% | 13.4% 1.61 55.3% | 16.5% | 14.5% | 13.8% 2.63 53.7% | 16.3% | 15.8% | 14.2%
Tostedt, SG 0.44 57.1% 15.0% 19.5% 8.4% 1.48 55.1% 14.8% 21.5% 8.6% 3.03 53.2% 14.6% 23.5% 8.8% 5.00 51.3% 14.4% 25.4% 8.9%
Gesamt Landkreis Harburg 4.26 14.15 28.73 47.07
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Szenarlo BAU 2020 2025 2030 2035
Lademenge | Home | Work | POI | Fast |Lademenge | Home | Work | POI | Fast |Lademenge | Home | Work | POI | Fast |Lademenge | Home | Work | POI | Fast
ewhal | B | 6 [ 0 [ © Gwhal [ 0 [ 0 [ o [ @O ewhal [ 0 [ b [ & [ o ewhal [ (1 [ 11 [ 01 [ @

Landkreis Liichow-Dannenberg

Gartow, SG 0.07 45.7% 16.0% 26.6% 11.8% 0.24 43.6% 15.5% 28.9% 11.9% 0.50 41.6% 15.1% 31.2% 12.0% 0.83 39.7% 14.7% 33.4% 12.2%
Elbtalaue, SG 0.33 57.0% 24.0% 11.1% 7.8% 1.09 55.6% 23.9% 12.4% 8.0% 2.17 54.2% 23.8% 13.7% 8.3% 3.51 52.8% 23.7% 15.0% 8.6%
Liichow (Wendland), SG 0.38 58.4% 21.1% 12.2% 8.3% 1.25 56.9% 21.0% 13.5% 8.6% 2.49 55.4% 20.9% 14.9% 8.8% 4.04 53.9% 20.7% 16.3% 9.1%
Gesamt Liichow-Dannenberg 0.79 2.58 5.16 8.37
Landkreis Liineburg
Adendorf 0.14 63.9% 15.5% 12.1% 8.6% 0.46 62.3% 15.4% 13.5% 8.9% 0.91 60.7% 15.3% 14.8% 9.2% 1.48 59.1% 15.2% 16.2% 9.4%
Bleckede, Stadt 0.13 60.8% 13.1% 17.0% 9.2% 0.43 58.9% 12.9% 18.8% 9.5% 0.86 57.0% 12.8% 20.6% 9.7% 1.41 55.1% 12.6% 22.3% 9.9%
Liineburg, Hansestadt 1.25 49.0% 33.1% 10.7% 7.2% 4.08 47.7% 32.9% 11.9% 7.5% 8.14 46.5% 32.7% 13.1% 7.7% 13.20 45.2% 32.5% 14.4% 7.9%
Amt Neuhaus 0.07 56.1% 12.7% 22.7% 8.4% 0.24 54.0% 12.5% 25.0% 8.6% 0.48 51.9% 12.2% 27.1% 8.8% 0.79 49.8% 12.0% 29.3% 8.9%
Amelinghausen, SG 0.12 59.0% 12.9% 13.0% 15.2% 0.39 57.3% 12.7% 14.4% 15.7% 0.78 55.5% 12.6% 15.8% 16.1% 1.27 53.8% 12.5% 17.2% 16.5%
Bardowick, SG 0.21 68.5% 14.4% 11.3% 5.7% 0.69 67.0% 14.4% 12.7% 5.9% 1.37 65.5% 14.4% 14.0% 6.1% 2.21 64.0% 14.3% 15.4% 6.3%
Dahlenburg, SG 0.10 50.9% 17.0% 14.1% 17.9% 0.33 49.2% 16.8% 15.6% 18.4% 0.67 47.6% 16.6% 17.0% 18.8% 1.09 45.9% 16.4% 18.4% 19.3%
Gellersen, SG 0.15 74.4% 9.7% 11.8% 4.1% 0.48 72.9% 9.7% 13.2% 4.2% 0.95 71.3% 9.7% 14.6% 4.4% 1.54 69.7% 9.7% 16.1% 4.5%
lImenau, SG 0.13 66.6% 9.3% 10.3% 13.8% 0.43 65.0% 9.2% 11.5% 14.2% 0.85 63.4% 9.2% 12.7% 14.7% 1.38 61.8% 9.1% 13.9% 15.2%
Ostheide, SG 0.13 67.6% 9.0% 14.0% 9.3% 0.42 65.8% 8.9% 15.6% 9.6% 0.85 64.0% 8.9% 17.2% 9.9% 1.37 62.2% 8.8% 18.8% 10.2%
Scharnebeck, SG 0.22 58.7% 8.4% 24.7% 8.2% 0.73 56.4% 8.3% 27.1% 8.3% 1.49 54.1% 8.1% 29.4% 8.4% 2.45 51.9% 7.9% 31.6% 8.6%
Gesamt Landkreis Liindeburg 2.66 8.68 17.36 28.19

Landkreis Osterholz

Grasberg 0.12 60.3% 19.2% 12.5% 8.0% 0.38 58.7% 19.1% 13.9% 8.2% 0.76 57.2% 19.0% 15.3% 8.5% 1.24 55.6% 18.9% 16.7% 8.8%
Lilienthal 0.32 55.3% 25.8% 11.5% 7.4% 1.03 53.9% 25.6% 12.8% 7.7% 2.05 52.5% 25.5% 14.1% 7.9% 3.32 51.1% 25.3% 15.4% 8.2%
Osterholz-Scharmbeck, Stadt 0.55 51.6% 26.5% 12.4% 9.5% 1.78 50.2% 26.3% 13.8% 9.7% 3.57 48.7% 26.1% 15.2% 10.0% 5.79 47.3% 25.9% 16.5% 10.3%
Ritterhude 0.24 57.1% 22.6% 12.5% 7.9% 0.78 55.6% 22.5% 13.9% 8.1% 1.56 54.1% 22.3% 15.3% 8.4% 2.52 52.6% 22.2% 16.7% 8.6%
Schwanewede 0.29 62.9% 18.7% 15.2% 3.2% 0.96 61.2% 18.5% 16.9% 3.3% 1.91 59.6% 18.4% 18.6% 3.4% 3.10 57.9% 18.3% 20.4% 3.5%
Worpswede 0.17 51.6% 16.5% 17.9% 14.1% 0.55 49.7% 16.2% 19.7% 14.4% 1.11 47.9% 15.9% 21.5% 14.7% 1.82 46.1% 15.7% 23.2% 14.9%
Hambergen, SG 0.16 66.7% 11.0% 10.8% 11.4% 0.53 65.2% 11.0% 12.0% 11.8% 1.06 63.6% 10.9% 13.3% 12.2% 1.72 62.0% 10.9% 14.5% 12.6%
Gesamt Landkreis Osterholz 1.84 6.01 12.01 19.51

Landkreis Rotenburg (Wiimme)

Bremervorde, Stadt 0.35 52.3% 26.4% 13.3% 8.0% 1.08 50.8% | 26.2% 14.8% 8.2% 2.09 49.3% 26.0% 16.2% 8.5% 3.34 47.9% | 25.7% 17.7% 8.7%
Gnarrenburg 0.14 64.0% 13.1% 14.4% 8.5% 0.43 62.2% 13.0% 16.0% 8.8% 0.84 60.5% 12.9% 17.6% 9.1% 1.34 58.7% 12.8% 19.1% 9.3%
Rotenburg (Wiimme), Stadt 0.44 46.8% 34.1% 11.9% 7.2% 1.37 45.6% | 33.8% 13.2% 7.4% 2.66 44.3% 33.5% 14.5% 7.6% 4.22 43.0% | 33.3% 15.8% 7.9%
ScheeRel 0.20 63.8% 19.4% 12.7% 4.0% 0.61 62.3% 19.3% 14.2% 4.2% 1.18 60.8% 19.3% 15.7% 4.3% 1.86 59.2% 19.2% 17.2% 4.5%
Visselhovede, Stadt 0.17 57.0% 19.2% 9.7% 14.1% 0.53 55.6% 19.1% 10.8% 14.5% 1.02 54.1% 19.0% 11.9% 15.0% 1.61 52.7% 18.9% 13.0% 15.5%
Bothel, SG 0.12 68.8% 17.7% 13.5% 0.0% 0.36 67.2% 17.7% 15.1% 0.0% 0.69 65.7% 17.6% 16.7% 0.0% 1.09 64.1% 17.6% 18.3% 0.0%
Fintel, SG 0.12 57.9% 11.8% | 23.8% 6.4% 0.39 55.7% 11.6% | 26.1% 6.5% 0.76 53.5% 11.4% | 28.4% 6.6% 1.23 51.4% 11.2% | 30.7% 6.8%
Geestequelle, SG 0.09 66.7% 11.9% 17.1% 4.2% 0.29 64.8% 11.8% 19.0% 4.4% 0.57 63.0% 11.7% | 20.9% 4.5% 0.90 61.1% 11.6% | 22.7% 4.6%
Selsingen, SG 0.15 62.8% 15.1% 16.7% 5.4% 0.46 61.0% 15.0% 18.6% 5.5% 0.90 59.2% 14.8% | 20.4% 5.7% 1.43 57.3% 14.7% | 22.2% 5.8%
Sittensen, SG 0.19 56.4% 19.8% 11.2% 12.7% 0.59 54.9% 19.6% 12.4% 13.0% 1.13 53.4% 19.5% 13.7% 13.4% 1.80 51.9% 19.3% 14.9% 13.8%
Sottrum, SG 0.23 61.2% 14.7% 13.7% 10.4% 0.71 59.5% 14.6% 15.2% 10.7% 1.38 57.8% 14.5% 16.7% 11.0% 2.20 56.1% 14.3% 18.2% 11.3%
Tarmstedt, SG 0.16 64.0% 10.0% 13.9% 12.2% 0.51 62.2% 9.9% 15.4% 12.5% 0.99 60.4% 9.8% 16.9% 12.9% 1.57 58.6% 9.7% 18.5% 13.2%
Zeven, SG 0.43 51.4% 28.5% 10.0% 10.2% 1.33 50.1% | 28.4% 11.1% 10.5% 2.58 48.8% 28.2% 12.2% 10.8% 4.10 47.5% | 28.0% 13.4% 11.2%
Landkreis Rc b 2.78 8.66 16.78 26.70
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Szenario BAU g 203
Lademenge I Home | Work | POI I Fast |Lademenge | Home I Work I POI | Fast |Lademenge I Home | Work | POI I Fast [Lademenge | Home I Work I POI | Fast
Gwhal | 1 [ 1 | 1 [ Gwhal [ 1 [ =1 [ 11 [ 1 Gwhial [ 1 | © [ 11 [ W Gwh/al | 1 [ 0 [ B | @O
Landkreis Heidekreis
Bispingen 0.14 43.2% 17.0% 22.5% 17.3% 0.44 41.3% 16.6% 24.6% 17.5% 0.89 39.5% 16.2% 26.6% 17.7% 1.46 37.7% 15.8% 28.5% 17.9%
Bomlitz 0.11 60.0% 28.2% 6.2% 5.5% 0.34 59.0% 28.3% 7.0% 5.7% 0.66 57.9% 28.3% 7.8% 5.9% 1.06 56.8% 28.4% 8.6% 6.2%
Bad Fallingbostel, Stadt 0.19 53.7% 26.8% 6.9% 12.6% 0.59 52.6% 26.7% 7.7% 13.1% 1.17 51.4% 26.7% 8.5% 13.5% 1.87 50.1% 26.6% 9.3% 14.0%
Munster, Stadt 0.22 63.2% 20.7% 9.5% 6.6% 0.71 61.9% 20.6% 10.6% 6.8% 1.39 60.5% 20.6% 11.8% 7.1% 2.22 59.2% 20.6% 12.9% 7.3%
Neuenkirchen 0.09 56.5% 11.9% 21.8% 9.8% 0.29 54.4% 11.6% 24.0% 10.0% 0.58 52.3% 11.4% 26.1% 10.1% 0.95 50.3% 11.2% 28.2% 10.3%
Schneverdingen, Stadt 0.30 57.9% 17.6% 19.6% 4.9% 0.96 56.0% 17.4% 21.6% 5.0% 1.91 54.1% 17.1% 23.6% 5.2% 3.10 52.2% 16.9% 25.6% 5.3%
Soltau, Stadt 0.39 50.5% 32.0% 12.3% 5.3% 1.24 49.2% 31.8% 13.6% 5.4% 2.46 47.9% 31.5% 15.0% 5.6% 3.96 46.5% 31.3% 16.4% 5.8%
Walsrode, Stadt 0.36 59.9% 23.8% 10.6% 5.7% 1.14 58.6% 23.7% 11.8% 5.9% 2.25 57.2% 23.6% 13.0% 6.1% 3.62 55.8% 23.6% 14.3% 6.3%
Wietzendorf 0.06 58.5% 13.3% 19.1% 9.1% 0.21 56.5% 13.1% 21.1% 9.3% 0.41 54.6% 12.9% 23.0% 9.5% 0.67 52.6% 12.7% 25.0% 9.7%
Ahlden, SG 0.12 52.2% 17.6% 20.7% 9.5% 0.40 50.2% 17.3% 22.8% 9.7% 0.80 48.3% 17.0% 24.8% 9.9% 1.30 46.5% 16.7% 26.8% 10.0%
Rethem/Aller, SG 0.06 73.2% 13.8% 7.9% 5.1% 0.18 72.0% 13.8% 8.9% 5.3% 0.36 70.8% 13.9% 9.9% 5.5% 0.57 69.5% 13.9% 10.9% 5.7%
Schwarmstedt, SG 0.19 60.7% 14.1% 6.5% 18.6% 0.60 59.3% 14.1% 7.3% 19.3% 1.19 58.0% 14.1% 8.1% 19.9% 1.90 56.6% 14.0% 8.8% 20.6%
Osterheide, gemfr. Bezirk 0.01 66.1% 11.4% 22.5% 0.0% 0.03 63.9% 11.2% 24.9% 0.0% 0.05 61.7% 11.1% 27.2% 0.0% 0.09 59.6% 10.9% 29.5% 0.0%
Gesamt Landkreis Heidekreis 2.23 7.14 14.12 22.78
Landkreis Stade
Buxtehude, Hansestadt 0.65 55.2% 24.3% 13.0% 7.4% 2.04 53.8% 24.1% 14.5% 7.6% 4.00 52.3% 23.9% 15.9% 7.9% 6.41 50.8% 23.8% 17.4% 8.1%
Drochtersen 0.15 66.9% 16.9% 8.2% 8.0% 0.47 65.6% 16.9% 9.2% 8.3% 0.91 64.2% 16.9% 10.2% 8.6% 1.45 62.9% 16.9% 11.2% 8.9%
Jork 0.18 59.0% 15.0% 12.7% 13.3% 0.57 57.4% 14.8% 14.1% 13.6% 1.12 55.7% 14.7% 15.5% 14.0% 1.80 54.1% 14.6% 16.9% 14.4%
Stade, Hansestadt 0.86 47.6% 34.5% 10.3% 7.6% 2.72 46.4% 34.3% 11.4% 7.9% 5.33 45.2% 34.1% 12.6% 8.1% 8.52 44.0% 33.9% 13.8% 8.4%
Apensen, SG 0.12 64.6% 13.8% 11.9% 9.7% 0.39 63.0% 13.7% 13.2% 10.1% 0.76 61.4% 13.6% 14.6% 10.4% 1.21 59.8% 13.6% 15.9% 10.7%
Fredenbeck, SG 0.16 68.7% 12.3% 15.3% 3.6% 0.52 67.0% 12.2% 17.1% 3.8% 1.02 65.2% 12.2% 18.8% 3.9% 1.63 63.4% 12.1% 20.5% 4.0%
Harsefeld, SG 0.31 59.8% 15.2% 15.3% 9.7% 0.98 58.0% 15.1% 17.0% 9.9% 1.93 56.2% 14.9% 18.6% 10.2% 3.09 54.5% 14.8% 20.3% 10.5%
Horneburg, SG 0.18 62.4% 14.9% 15.9% 6.8% 0.55 60.6% 14.8% 17.6% 7.0% 1.09 58.8% 14.6% 19.4% 7.2% 1.75 57.0% 14.5% 21.1% 7.4%
Liihe, SG 0.15 58.3% 14.8% 14.9% 12.0% 0.47 56.5% 14.6% 16.5% 12.3% 0.93 54.8% 14.4% 18.1% 12.7% 1.50 53.0% 14.3% 19.7% 13.0%
Nordkehdingen, SG 0.13 51.1% 14.4% 20.5% 14.0% 0.41 49.1% 14.1% 22.5% 14.2% 0.82 47.2% 13.9% 24.5% 14.5% 1.32 45.3% 13.6% 26.4% 14.7%
Oldendorf-Himmelpforten, SG 0.24 66.1% 11.0% 15.3% 7.5% 0.76 64.3% 11.0% 17.0% 7.7% 1.48 62.5% 10.9% 18.7% 7.9% 2.38 60.6% 10.8% 20.4% 8.2%
Gesamt Landkreis Stade 3.13 9.90 19.38 31.05
Landkreis Uelzen
Bienenbiittel 0.09 64.6% 11.4% 14.4% 9.6% 0.28 62.8% 11.3% 16.0% 9.9% 0.54 61.0% 11.2% 17.6% 10.2% 0.86 59.2% 11.1% 19.2% 10.5%
Uelzen, Stadt 0.56 51.7% 31.3% 9.3% 7.6% 1.75 50.5% 31.2% 10.4% 7.9% 3.38 49.3% 31.1% 11.5% 8.1% 5.35 48.1% 30.9% 12.6% 8.4%
Rosche, SG 0.09 63.2% 16.4% 11.2% 9.2% 0.29 61.7% 16.3% 12.5% 9.5% 0.56 60.2% 16.2% 13.8% 9.8% 0.89 58.6% 16.1% 15.1% 10.1%
Suderburg, SG 0.11 55.0% 12.5% 16.7% 15.8% 0.34 53.1% 12.3% 18.4% 16.2% 0.66 51.2% 12.1% 20.1% 16.5% 1.06 49.4% 11.9% 21.8% 16.9%
Bevensen-Ebstorf, SG 0.37 62.6% 18.9% 11.5% 7.0% 1.15 61.1% 18.9% 12.9% 7.2% 2.21 59.6% 18.8% 14.2% 7.4% 3.51 58.1% 18.7% 15.5% 7.7%
Aue, SG 0.20 53.9% 13.3% 24.4% 8.4% 0.64 51.7% 13.0% 26.8% 8.6% 1.26 49.5% 12.7% 29.0% 8.7% 2.04 47.5% 12.4% 31.3% 8.8%
Gesamt Landkreis Uelzen 1.43 4.45 8.62 13.71
Landkreis Verden
Achim, Stadt 0.49 58.6% 23.2% 10.6% 7.5% 1.53 57.2% 23.1% 11.8% 7.8% 2.99 55.8% 23.0% 13.1% 8.1% 4.77 54.4% 22.9% 14.3% 8.3%
Dérverden 0.13 65.3% 11.4% 16.0% 7.2% 0.40 63.5% 11.3% 17.7% 7.4% 0.79 61.6% 11.2% 19.5% 7.7% 1.26 59.8% 11.1% 21.2% 7.9%
Kirchlinteln 0.14 65.3% 11.3% 13.6% 9.7% 0.45 63.6% 11.3% 15.1% 10.1% 0.87 61.8% 11.2% 16.6% 10.4% 1.40 60.1% 11.1% 18.2% 10.7%
Langwedel, Flecken 0.20 66.5% 13.1% 11.3% 9.2% 0.63 64.9% 13.0% 12.6% 9.5% 1.23 63.3% 12.9% 13.9% 9.8% 1.96 61.7% 12.9% 15.2% 10.1%
Ottersberg, Flecken 0.22 52.8% 23.2% 11.4% 12.7% 0.69 51.3% 23.0% 12.7% 13.0% 1.35 49.8% 22.8% 13.9% 13.4% 2.16 48.4% 22.6% 15.2% 13.8%
Oyten 0.24 59.3% 21.4% 15.5% 3.8% 0.76 57.7% 21.2% 17.2% 3.9% 1.50 56.0% 21.0% 18.9% 4.0% 2.40 54.4% 20.8% 20.6% 4.1%
Verden (Aller), Stadt 0.56 44.6% 32.4% 14.0% 9.0% 1.77 43.2% 32.0% 15.5% 9.3% 3.49 41.8% 31.6% 17.0% 9.5% 5.61 40.5% 31.3% 18.5% 9.8%
Thedinghausen, SG 0.21 64.7% 12.0% 14.6% 8.7% 0.67 62.9% 11.9% 16.2% 9.0% 1.31 61.2% 11.8% 17.8% 9.2% 2.10 59.4% 11.7% 19.5% 9.5%
Gesamt Landkreis Verden 2.18 6.90 13.52 21.66
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Szenario TFM 2020 2025 2030 2035
Lad [ Home | work | Poi [ Fast [iad [ Home | work | Pol [ Fast [iad [ Home | work | POl [ Fast [Lademenge | Home | work [ Pol [ Fast
Gwhal [ 1 [ B [ 1 [ [ Gwhal | 1 [ B [ 1 [ [ Gwhal [ 1 [ [ [ B | [ Gwh/al | 1 | 11 | ©1 | ©
Landkreis Celle
Bergen, Stadt 0.18 56.9% | 15.3% | 15.2% | 12.6% 0.60 53.6% | 14.9% | 18.1% | 13.4% 138 50.4% | 14.6% | 21.0% | 14.1% 2.62 47.1% | 14.2% | 23.8% | 14.8%
Celle, Stadt 115 483% | 31.0% | 13.0% | 7.7% 375 45.8% | 30.4% | 15.6% | 8.2% 8,58 43.2% | 29.9% | 18.2% | 8.7% 16.17 40.7% | 29.4% | 207% | 9.2%
FaRberg 0.10 51.0% | 12.1% | 25.0% | 11.9% 033 47.0% | 11.5% | 29.1% | 12.3% 0.77 433% | 11.0% | 33.0% | 12.7% 1.48 39.7% | 10.6% | 36.7% | 13.1%
Hambiihren 0.12 66.7% | 12.7% | 11.1% | 9.4% 0.40 63.8% | 12.6% | 13.4% | 10.1% 0.90 60.9% | 12.5% | 15.8% | 10.8% 1.68 57.9% | 12.4% | 18.2% | 11.6%
Wietze 0.11 59.2% | 205% | 6.2% | 14.1% 035 56.9% | 20.4% | 7.5% | 15.2% 0.80 54.5% | 203% | 8.9% | 16.3% 1.48 52.0% | 20.2% | 103% | 17.5%
Winsen (Aller) 0.15 68.6% | 12.5% | 13.8% | 5.1% 0.49 65.5% | 12.4% | 16.7% | 5.5% 112 62.3% | 12.3% | 19.6% | 5.8% 2.09 50.1% | 12.1% | 22.6% | 6.2%
Eschede 0.09 54.8% | 8.4% | 28.0% | 8.8% 030 50.4% | 8.0% | 32.6% | 9.1% 0.69 46.2% | 7.6% | 36.8% | 9.4% 135 42.2% | 7.3% | 40.9% | 9.6%
sidheide 0.17 54.5% | 19.8% | 19.0% | 6.7% 0.57 51.1% | 19.2% | 22.5% | 7.1% 1.31 47.8% | 187% | 26.0% | 7.4% 2.50 44.6% | 18.2% | 29.4% | 7.8%
Flotwedel, SG 0.14 65.7% | 9.1% | 16.8% | 8.4% 0.45 62.1% | 8.9% | 201% | 8.9% 1.04 58.6% | 8.7% | 23.3% | 9.4% 1.96 55.0% | 8.5% | 26.6% | 9.9%
Lachendorf, SG 0.17 59.8% | 11.8% | 14.6% | 13.7% 055 56.4% | 11.6% | 17.4% | 14.6% 127 53.1% | 11.3% | 202% | 15.4% 2.40 49.8% | 11.1% | 23.0% | 16.2%
Wathlingen, SG 0.18 70.9% | 14.2% | 105% | 4.4% 0.56 68.3% | 14.1% | 12.8% | 4.8% 127 65.6% | 14.1% | 15.2% | 5.1% 2.35 62.7% | 14.1% | 17.6% | 5.5%
Lohheide, gemfr. Bezir 0.02 28.0% 28.8% 26.2% 16.9% 0.08 25.5% 27.2% 30.1% 17.2% 0.19 23.1% 25.6% 33.7% 17.5% 0.36 20.9% 24.2% 37.1% 17.8%
Gesamt Landkreis Celle 2.59 8.44 19.31 36.45

Landkreis Cuxhaven

Cuxhaven, Stadt 0.81 49.3% 31.5% 12.6% 6.7% 2.64 46.8% 31.0% 15.1% 7.2% 6.01 44.3% 30.5% 17.6% 7.6% 11.31 41.8% 30.0% 20.2% 8.0%
Loxstedt 0.22 59.6% 12.9% 18.8% 8.8% 0.73 55.9% 12.5% 22.3% 9.2% 1.68 52.4% 12.2% 25.8% 9.7% 3.20 48.8% 11.8% 29.2% 10.2%
Schiffdorf 0.19 60.9% 17.3% 9.5% 12.4% 0.61 58.2% 17.1% 11.4% 13.3% 1.38 55.4% 17.0% 13.4% 14.2% 2.58 52.6% 16.8% 15.5% 15.1%
Beverstedt 0.18 62.3% 17.0% 9.8% 10.9% 0.58 59.6% 16.9% 11.9% 11.7% l, il 56.8% 16.7% 14.0% 12.5% 2.44 54.0% 16.6% 16.1% 13.3%
Hagen im Bremischen 0.15 61.8% 18.4% 9.2% 10.6% 0.47 59.2% 18.3% 11.1% 11.4% 1.07 56.6% 18.1% 13.1% 12.2% 2.00 53.9% 18.0% 15.1% 13.0%
Wurster Nordseekiiste 0.26 54.5% 16.9% 14.9% 13.7% 0.84 51.3% 16.5% 17.7% 14.5% 1.93 48.1% 16.1% 20.5% 15.2% 3.66 45.0% 15.7% 23.3% 16.0%
Geestland, Stadt 0.44 58.5% 19.5% 13.1% 8.9% 1.41 55.6% 19.2% 15.7% 9.5% 3.22 52.6% 18.9% 18.4% 10.1% 6.05 49.7% 18.6% 21.0% 10.7%
Borde Lamstedt, SG 0.10 51.0% 19.7% 21.4% 8.0% 0.32 47.5% 19.0% 25.2% 8.3% 0.75 44.1% 18.4% 28.9% 8.7% 1.44 40.9% 17.7% 32.4% 9.0%
Hemmoor, SG 0.20 58.2% 20.0% 10.2% 11.6% 0.65 55.5% 19.8% 12.3% 12.4% 1.47 52.7% 19.6% 14.4% 13.3% 2.76 50.0% 19.3% 16.6% 14.1%
Land Hadeln, SG 0.42 53.2% 18.8% 23.4% 4.7% 1.39 49.5% 18.1% 27.5% 4.9% 3.22 46.0% 17.5% 31.5% 5.1% 6.18 42.5% 16.9% 35.4% 5.3%
Gesamt Landkreis Cuxhaven 2.96 9.64 22.05 41.62

Landkreis Harburg

Buchholzi.d.Nordheide 0.65 51.6% 22.7% 17.6% 8.1% 2.16 48.4% 22.1% 20.9% 8.5% 5.02 45.3% 21.5% 24.2% 8.9% 9.59 42.3% 21.0% 27.4% 9.4%
Neu Wulmstorf 0.30 60.4% 22.0% 9.8% 7.8% 0.97 57.9% 21.9% 11.8% 8.4% 2.22 55.3% 21.7% 14.0% 9.0% 4.14 52.6% 21.6% 16.1% 9.6%
Rosengarten 0.21 55.3% 15.4% 23.7% 5.6% 0.71 51.4% 14.9% 27.9% 5.8% 1.65 47.7% 14.4% 31.9% 6.0% ik 44.1% 13.8% 35.8% 6.3%
Seevetal 0.63 57.0% 26.7% 9.8% 6.5% 2.04 54.6% 26.5% 11.9% 7.0% 4.63 52.2% 26.3% 14.0% 7.5% 8.66 49.7% 26.1% 16.2% 8.1%
Stelle 0.17 57.0% 22.9% 9.6% 10.5% 0.55 54.5% 22.7% 11.6% 11.2% 1.25 51.9% 22.5% 13.6% 12.0% 2.34 49.3% 22.3% 15.7% 12.8%
Winsen (Luhe),Stadt 0.56 52.9% 30.4% 8.4% 8.4% 1.82 50.7% 30.2% 10.1% 9.0% 4.13 48.4% 30.0% 11.9% 9.7% 7.72 46.1% 29.8% 13.8% 10.3%
Elbmarsch, SG 0.18 59.5% 11.6% 22.4% 6.5% 0.60 55.5% 11.2% 26.5% 6.8% 1.40 51.7% 10.8% 30.4% 7.1% 2.70 47.9% 10.5% 34.2% 7.4%
Hanstedt, SG 0.23 53.0% 16.4% 18.0% 12.7% 0.77 49.5% 15.9% 21.3% 13.3% il.75) 46.2% 15.4% 24.5% 13.9% 3.43 42.9% 14.9% 27.6% 14.6%
Hollenstedt, SG 0.19 52.3% 20.0% 15.4% 12.3% 0.63 49.2% 19.5% 18.3% 13.0% 1.46 46.2% 19.0% 21.2% 13.6% 2.79 43.1% 18.5% 24.0% 14.3%
Jesteburg, SG 0.16 59.1% 18.8% 11.4% 10.7% 0.54 56.2% 18.6% 13.8% 11.4% 1.23 53.4% 18.3% 16.1% 12.2% 231 50.5% 18.1% 18.5% 12.9%
Salzhausen, SG 0.22 57.0% 16.5% 13.1% 13.4% 0.72 53.9% 16.2% 15.6% 14.2% 1.66 50.9% 15.9% 18.2% 15.0% 3.14 47.8% 15.6% 20.8% 15.9%
Tostedt, SG 0.41 55.2% 14.8% 21.4% 8.6% 1.37 51.5% 14.3% 25.2% 9.0% 3.19 47.9% 13.8% 29.0% 9.4% 6.14 44.4% 13.3% 32.6% 9.7%
Gesamt Landkreis Harburg 3.91 12.87 29.64 56.15
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Szenarlo TFM 2020 2025 2030 2035
Lad | Home | Work | POI | Fast |Ladi Home | Work | POI | Fast |Ladi ge | Home | Work | POI | Fast |Ladi ge | Home | Work | POI | Fast
Gwhial | 11 | & | @ | W [GWh/a] e[ Gwhial | 11 | W | @ | W 6Wh/al | 1 | [ | 1 | [

Landkreis Liichow-Dannenberg

Gartow, SG 0.07 43.7% 15.5% | 28.8% 12.0% 0.24 39.9% 14.7% | 33.2% | 12.2% 0.57 36.3% 13.9% | 37.3% 12.5% 1.11 33.0% 13.1% | 41.1% 12.7%

Elbtalaue, SG 0.31 55.8% | 23.8% 12.3% 8.1% 1.01 53.0% | 23.5% 14.8% 8.6% 2.32 50.3% | 23.2% 17.4% 9.2% 4.37 47.5% | 22.8% | 19.9% 9.7%

Lichow (Wendland), SG 0.35 57.0% | 20.9% 13.5% 8.6% 1.16 54.1% | 20.6% 16.1% 9.2% 2.67 51.2% | 20.3% 18.9% 9.7% 5.05 48.2% 19.9% | 21.6% 10.3%
Liichow-D: berg 0.73 2.42 5.56 10.54

Landkreis Liineburg

Adendorf 0.13 62.4% 15.3% 13.4% 8.9% 0.43 59.3% 15.1% 16.1% 9.5% 0.98 56.2% 14.9% 18.8% 10.1% 1.85 53.1% 14.7% 21.6% 10.7%
Bleckede, Stadt 0.12 59.0% 12.9% 18.7% 9.5% 0.41 55.3% 12.5% 22.1% 10.0% 0.94 51.8% 12.2% 25.6% 10.5% 1.80 48.3% 11.8% 28.9% 11.0%
Lineburg, Hansestadt 1.16 47.9% 32.8% 11.9% 7.5% 3.80 45.5% 32.3% 14.3% 8.0% 8.73 43.1% 31.8% 16.7% 8.5% 16.47 40.6% 31.3% 19.1% 9.0%
Amt Neuhaus 0.07 54.1% 12.4% 24.8% 8.6% 0.23 50.1% 11.9% 29.1% 9.0% 0.53 46.2% 11.4% 33.1% 9.3% 1.03 42.5% 11.0% 36.9% 9.6%
Amelinghausen, SG 0.11 57.3% 12.7% 14.3% 15.7% 0.37 54.0% 12.4% 17.0% 16.6% 0.85 50.7% 12.1% 19.7% 17.5% 1.62 47.5% 11.8% 22.4% 18.3%
Bardowick, SG 0.20 67.1% 14.3% 12.6% 5.9% 0.64 64.2% 14.2% 15.2% 6.4% 1.45 61.2% 14.1% 17.9% 6.8% 2.72 58.2% 14.0% 20.6% 7.3%
Dahlenburg, SG 0.09 49.3% 16.8% 15.5% 18.4% 0.31 46.1% 16.2% 18.3% 19.3% 0.73 43.0% 15.7% 21.0% 20.2% 1.41 39.9% 15.3% 23.7% 21.1%
Gellersen, SG 0.14 73.0% 9.6% 13.1% 4.2% 0.44 70.0% 9.6% 15.9% 4.6% 1.01 66.8% 9.5% 18.8% 4.9% 1.89 63.7% 9.4% 21.7% 5.2%
IlImenau, SG 0.12 65.1% 9.2% 11.4% 14.3% 0.40 62.0% 9.1% 13.7% 15.2% 0.91 58.8% 8.9% 16.1% 16.2% 1.72 55.6% 8.8% 18.4% 17.2%
Ostheide, SG 0.12 65.9% 8.9% 15.5% 9.6% 0.40 62.4% 8.7% 18.6% 10.2% 0.91 58.9% 8.6% 21.7% 10.8% 1.73 55.4% 8.4% 24.7% 11.4%
Scharnebeck, SG 0.21 56.5% 8.2% 26.9% 8.3% 0.71 52.1% 7.9% 31.4% 8.6% 1.67 47.9% 7.5% 35.6% 8.9% 3.24 44.0% 7.2% 39.7% 9.1%
Gesamt Landkreis Liindeburg 2.47 8.13 18.73 35.48

Landkreis Osterholz

Grasberg 0.11 58.9% 19.0% 13.8% 8.3% 0.36 55.9% 18.7% 16.6% 8.8% 0.82 52.9% 18.4% 19.4% 9.3% 1.55 49.8% 18.1% 22.2% 9.9%
Lilienthal 0.29 54.0% 25.6% 12.7% 7.7% 0.96 51.3% 25.2% 15.3% 8.2% 2.20 48.6% 24.8% 17.8% 8.7% 4.14 45.9% 24.4% 20.4% 9.3%
Osterholz-Scharmbeck, Stadt 0.51 50.3% 26.2% 13.7% 9.8% 1.67 47.5% 25.7% 16.4% 10.4% 3.85 44.8% 25.2% 19.1% 11.0% 7.31 42.1% 24.7% 21.7% 11.5%
Ritterhude 0.22 55.7% 22.4% 13.8% 8.1% 0.73 52.8% 22.0% 16.5% 8.6% 1.67 49.9% 21.6% 19.3% 9.2% 3.16 47.0% 21.3% 22.0% 9.7%
Schwanewede 0.27 61.4% 18.5% 16.9% 3.3% 0.89 58.1% 18.1% 20.2% 3.5% 2.06 54.9% 17.8% 23.5% 3.7% 3.89 51.7% 17.5% 26.9% 3.9%
Worpswede 0.16 49.8% 16.2% 19.6% 14.4% 0.52 46.4% 15.6% 23.0% 15.0% 1.23 43.0% 15.0% 26.4% 15.6% 2.36 39.7% 14.5% 29.6% 16.2%
Hambergen, SG 0.15 65.2% 11.0% 12.0% 11.9% 0.50 62.1% 10.8% 14.4% 12.7% 1.14 59.0% 10.7% 16.9% 13.5% 2.14 55.8% 10.5% 19.4% 14.3%
Gesamt Landkreis Osterholz 1.71 5.63 12.96 24.56

Landkreis Rotenburg (Wiimme)

Bremervorde, Stadt 0.32 50.9% | 26.1% 14.7% 8.3% 1.03 48.1% | 25.6% 17.6% 8.8% 2.34 45.3% | 25.0% | 20.4% 9.3% 4.40 42.5% | 24.5% | 23.2% 9.8%
Gnarrenburg 0.13 62.3% 13.0% 15.9% 8.8% 0.42 58.9% 12.7% 19.0% 9.4% 0.94 55.6% 12.5% | 22.1% 9.9% 1.76 52.2% 12.2% | 25.2% 10.4%
Rotenburg (Wiimme), Stadt 0.41 45.7% | 33.7% 13.2% 7.5% 1.31 43.2% | 33.1% 15.7% 7.9% 2.96 40.8% | 32.5% 18.3% 8.4% 5.55 38.4% | 31.9% | 20.9% 8.8%
ScheeRel 0.18 62.4% 19.3% 14.1% 4.2% 0.58 59.5% 19.0% 17.0% 4.5% 1.30 56.5% 18.8% 19.9% 4.8% 2.42 53.5% 18.6% | 22.9% 5.1%
Visselhévede, Stadt 0.16 55.7% 19.1% 10.7% | 14.6% 0.50 52.8% 18.8% 12.9% | 15.5% 1.13 50.0% 18.5% 15.0% 16.5% 2.11 47.2% 18.2% | 17.2% 17.5%
Bothel, SG 0.11 67.4% 17.6% 15.0% 0.0% 0.34 64.4% 17.4% 18.2% 0.0% 0.76 61.4% 17.3% | 21.4% 0.0% 1.41 58.3% 17.1% | 24.6% 0.0%
Fintel, SG 0.12 55.8% 11.6% | 26.0% 6.5% 0.38 51.7% 11.1% | 30.4% 6.8% 0.88 47.7% 10.7% | 34.6% 7.0% 1.69 43.8% 10.2% | 38.7% 7.3%
Geestequelle, SG 0.09 65.0% 11.8% 18.9% 4.4% 0.28 61.3% 11.5% | 22.5% 4.6% 0.64 57.7% 11.3% | 26.2% 4.9% 1.20 54.1% 11.0% | 29.8% 5.1%
Selsingen, SG 0.14 61.1% 14.9% 18.5% 5.5% 0.44 57.6% 14.6% | 22.0% 5.8% 1.01 54.1% 14.2% | 25.5% 6.2% 1.90 50.7% 13.9% | 29.0% 6.5%
Sittensen, SG 0.17 55.0% 19.5% 12.4% | 13.1% 0.56 52.1% 19.2% 14.8% | 13.9% 1.26 49.2% 18.8% 17.3% 14.7% 2.37 46.3% 18.5% | 19.7% 15.5%
Sottrum, SG 0.21 59.6% 14.5% 15.1% | 10.7% 0.68 56.3% 14.2% 18.1% | 11.4% 1.55 53.0% 13.9% | 21.0% 12.0% 2.90 49.8% 13.6% | 23.9% 12.7%
Tarmstedt, SG 0.15 62.3% 9.9% 15.3% | 12.5% 0.49 58.8% 9.7% 18.3% | 13.3% 1.11 55.3% 9.4% 21.2% 14.0% 2.08 51.9% 9.2% 24.2% 14.8%
Zeven, SG 0.40 50.2% | 28.3% 11.0% 10.5% 1.27 47.7% | 27.8% 13.3% 11.2% 2.86 45.2% | 27.4% 15.5% 11.9% 5.35 42.6% | 27.0% 17.7% 12.6%
Landkreis R burg 2.59 8.28 18.73 35.14
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Szenarlo TFM 2020 2025 2030 2035
Lad | Home | Work | POI | Fast |Lad Home | Work | POI | Fast |Ladi Home | Work | POI | Fast |Ladi ge Home | Work | POI | Fast
Gwh/al | 11 [ 6 | 1 [ @ [GWh/a] Bl e oo Gwh/al | 11 [ 6 | 1 [ @ Gwhal | 11 [ 1 | 61 [ [

Landkreis Heidekreis

Bispingen 0.13 41.4% 16.6% 24.5% 17.6% 0.44 37.9% 15.7% 28.3% 18.0% 1.04 34.7% 14.9% 31.9% 18.5% 2.03 31.6% 14.2% 35.3% 18.9%
Bomlitz 0.10 59.1% 28.2% 7.0% 5.7% 0.32 57.1% 28.2% 8.5% 6.2% 0.72 54.9% 28.2% 10.1% 6.7% 1.33 52.7% 28.3% 11.8% 7.2%
Bad Fallingbostel, Stadt 0.17 52.7% 26.6% 7.6% 13.1% 0.56 50.3% 26.4% 9.2% 14.0% 1.28 48.0% 26.2% 10.8% 15.0% 2.40 45.6% 25.9% 12.5% 16.0%
Munster, Stadt 0.21 62.0% 20.6% 10.6% 6.9% 0.67 59.4% 20.4% 12.8% 7.4% 1.52 56.7% 20.3% 15.1% 7.9% 2.84 54.0% 20.1% 17.4% 8.4%
Neuenkirchen 0.08 54.5% 11.6% 23.9% 10.0% 0.28 50.5% 11.1% 28.0% 10.4% 0.67 46.7% 10.7% 31.9% 10.8% 1.30 43.0% 10.3% 35.6% 11.1%
Schneverdingen, Stadt 0.28 56.1% 17.3% 21.5% 5.1% 0.93 52.5% 16.8% 25.4% 5.3% 2.17 48.9% 16.3% 29.2% 5.5% 4.15 45.5% 15.8% 33.0% 5.8%
Soltau, Stadt 0.36 49.3% 31.7% 13.6% 5.5% 1.19 46.8% 31.2% 16.3% 5.8% 2.73 44.2% 30.6% 19.0% 6.2% 5.16 41.7% 30.1% 21.7% 6.5%
Walsrode, Stadt 0.33 58.7% 23.6% 11.7% 5.9% 1.09 56.1% 23.4% 14.2% 6.4% 2.48 53.4% 23.2% 16.6% 6.8% 4.65 50.7% 22.9% 19.2% 7.2%
Wietzendorf 0.06 56.6% 13.1% 21.0% 9.3% 0.20 52.8% 12.6% 24.8% 9.8% 0.47 49.2% 12.2% 28.4% 10.2% 0.91 45.6% 11.8% 32.0% 10.6%
Ahlden, SG 0.12 50.4% 17.2% 22.7% 9.7% 0.39 46.7% 16.6% 26.6% 10.1% 0.92 43.2% 15.9% 30.4% 10.5% 1.77 39.8% 15.3% 34.0% 10.8%
Rethem/Aller, SG 0.05 72.1% 13.8% 8.8% 5.3% 0.17 69.7% 13.8% 10.8% 5.7% 0.39 67.1% 13.8% 12.8% 6.2% 0.72 64.5% 13.9% 15.0% 6.7%
Schwarmstedt, SG 0.18 59.4% 14.0% 7.2% 19.3% 0.57 56.7% 13.9% 8.7% 20.7% 1.31 53.9% 13.7% 10.3% 22.1% 2.46 51.1% 13.6% 11.8% 23.5%
Osterheide, gemfr. Bezirk 0.01 64.0% 11.2% 24.8% 0.0% 0.03 59.9% 10.8% 29.3% 0.0% 0.06 55.8% 10.5% 33.7% 0.0% 0.12 51.9% 10.2% 38.0% 0.0%
Gesamt Landkreis Heidekreis 2.08 6.84 15.75 29.84

Landkreis Stade

Buxtehude, Hansestadt 0.60 53.9% 24.1% 14.4% 7.7% 1.97 51.0% 23.6% 17.3% 8.1% 4.49 48.1% 23.2% 20.1% 8.6% 8.48 45.3% 22.7% 22.9% 9.1%
Drochtersen 0.14 65.7% 16.9% 9.2% 8.3% 0.45 63.1% 16.8% 11.1% 9.0% 1.00 60.5% 16.8% 13.1% 9.6% 1.87 57.8% 16.7% 15.2% 10.3%
Jork 0.17 57.5% 14.8% 14.1% 13.7% 0.55 54.3% 14.5% 16.8% 14.5% 1.26 51.1% 14.2% 19.5% 15.3% 2.39 47.9% 13.9% 22.2% 16.1%
Stade, Hansestadt 0.80 46.5% 34.2% 11.4% 7.9% 2.61 44.2% 33.7% 13.7% 8.4% 5.94 41.9% 33.2% 16.0% 8.9% 11.17 39.5% 32.7% 18.3% 9.5%
Apensen, SG 0.11 63.1% 13.7% 13.1% 10.1% 0.37 60.0% 13.5% 15.8% 10.8% 0.85 56.8% 13.3% 18.5% 11.4% 1.59 53.7% 13.1% 21.2% 12.1%
Fredenbeck, SG 0.15 67.1% 12.2% 17.0% 3.8% 0.50 63.6% 12.0% 20.3% 4.0% 1.14 60.2% 11.8% 23.7% 4.2% 2.14 56.7% 11.6% 27.2% 4.5%
Harsefeld, SG 0.29 58.1% 15.0% 16.9% 10.0% 0.95 54.7% 14.7% 20.1% 10.5% 2.18 51.3% 14.3% 23.3% 11.1% 4.14 48.0% 14.0% 26.4% 11.6%
Horneburg, SG 0.16 60.7% 14.7% 17.6% 7.0% 0.54 57.2% 14.4% 20.9% 7.5% 1.23 53.8% 14.0% 24.3% 7.9% 2.33 50.4% 13.7% 27.6% 8.3%
Lihe, SG 0.14 56.6% 14.6% 16.4% 12.4% 0.46 53.2% 14.2% 19.5% 13.0% 1.06 49.9% 13.8% 22.6% 13.7% 2.01 46.6% 13.5% 25.6% 14.4%
Nordkehdingen, SG 0.12 49.2% 14.1% 22.4% 14.2% 0.41 45.5% 13.5% 26.2% 14.8% 0.95 41.9% 13.0% 29.8% 15.3% 1.83 38.6% 12.4% 33.3% 15.8%
Oldendorf-Himmelpforten, SG 0.22 64.4% 10.9% 17.0% 7.7% 0.73 60.9% 10.7% 20.3% 8.2% 1.67 57.3% 10.5% 23.5% 8.7% 3.16 53.8% 10.3% 26.8% 9.1%
Gesamt Landkreis Stade 2.92 9.52 21.78 41.13

Landkreis Uelzen

Bienenbdttel 0.08 62.9% 11.3% 15.9% 9.9% 0.27 59.4% 11.0% 19.0% 10.5% 0.60 56.0% 10.8% 22.1% 11.1% 1.13 52.5% 10.6% 25.2% 11.7%

Uelzen, Stadt 0.52 50.6% 31.1% 10.4% 7.9% 1.66 48.3% 30.7% 12.5% 8.4% 3.72 45.9% 30.4% 14.7% 9.0% 6.93 43.5% 30.0% 16.9% 9.6%

Rosche, SG 0.09 61.8% 16.2% 12.4% 9.5% 0.28 58.9% 16.0% 15.0% 10.2% 0.62 55.9% 15.8% 17.5% 10.8% 1.16 52.8% 15.6% 20.1% 11.5%

Suderburg, SG 0.10 53.2% 12.3% 18.3% 16.2% 0.33 49.6% 11.8% 21.6% 17.0% 0.76 46.1% 11.4% 24.8% 17.7% 1.44 42.7% 11.1% 27.8% 18.4%

Bevensen-Ebstorf, SG 0.34 61.2% 18.8% 12.8% 7.2% 1.09 58.3% 18.6% 15.4% 7.7% 2.45 55.4% 18.3% 18.1% 8.2% 4.56 52.4% 18.1% 20.8% 8.7%

Aue, SG 0.19 51.8% 13.0% 26.7% 8.6% 0.63 47.7% 12.4% 31.0% 8.9% 1.47 43.8% 11.8% 35.2% 9.1% 2.82 40.2% 11.3% 39.1% 9.4%
Gesamt Landkreis Uelzen 1.33 4.25 9.62 18.05

Landkreis Verden

Achim, Stadt 0.45 57.3% 23.1% 11.8% 7.8% 1.46 54.6% 22.8% 14.2% 8.4% 3.33 51.9% 22.5% 16.6% 8.9% 6.23 49.2% 22.2% 19.1% 9.5%
Dérverden 0.12 63.6% 11.3% 17.6% 7.5% 0.39 60.0% 11.1% 21.0% 7.9% 0.89 56.4% 10.8% 24.4% 8.3% 1.69 52.9% 10.6% 27.8% 8.8%
Kirchlinteln 0.13 63.7% 11.2% 15.0% 10.1% 0.43 60.3% 11.0% 18.0% 10.7% 0.98 56.9% 10.8% 21.0% 11.3% 1.85 53.5% 10.6% 23.9% 12.0%
Langwedel, Flecken 0.19 65.0% 13.0% 12.5% 9.5% 0.60 61.9% 12.8% 15.1% 10.2% 1.37 58.8% 12.6% 17.7% 10.8% 2.57 55.7% 12.5% 20.3% 11.5%
Ottersberg, Flecken 0.20 51.4% 22.9% 12.6% 13.1% 0.66 48.6% 22.5% 15.1% 13.9% 1.52 45.8% 22.0% 17.5% 14.7% 2.87 43.0% 21.6% 20.0% 15.5%
Oyten 0.23 57.8% 21.1% 17.1% 3.9% 0.73 54.6% 20.7% 20.5% 4.2% 1.68 51.5% 20.3% 23.8% 4.4% 3.18 48.3% 19.9% 27.1% 4.6%
Verden (Aller), Stadt 0.52 43.3% 31.9% 15.5% 9.3% 1.72 40.7% 31.1% 18.4% 9.8% 3.96 38.1% 30.3% 21.2% 10.3% 7.52 35.6% 29.5% 24.1% 10.8%
Thedinghausen, SG 0.20 63.0% 11.8% 16.1% 9.0% 0.64 59.6% 11.6% 19.3% 9.5% 1.47 56.1% 11.4% 22.4% 10.1% 2.79 52.7% 11.1% 25.6% 10.6%
Gesamt Landkreis Verden 2.04 6.64 15.20 28.69
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Sze hario c F M 2020 2025 2030 2035
Lad | Home INorkaac4 POI | Fast |Lad 1ge | Home | Work | POI | Fast |Lad ge | Home | Work | POI | Fast |Lad 1ge | Home | Work | POI | Fast
Gwhal [ 1 [ B [ #1 [ Gwhal [ 1 [ @ [ B[ ewhal [ 1 [ 6 [ H o Gwhal | 1 | 1 | |
Landkreis Celle
Bergen, Stadt 0.19 55.3% 15.1% 16.6% | 13.0% 0.75 50.5% 14.5% | 20.9% | 14.1% 2.02 45.7% 14.0% | 25.1% 15.2% 4.10 41.0% 13.4% | 29.3% 16.3%
Celle, Stadt 1.19 47.1% | 30.7% 14.3% 8.0% 4.62 43.3% | 29.8% 18.1% 8.7% 12.40 39.6% | 28.9% | 22.0% 9.5% 24.93 35.8% | 28.1% 25.8% 10.3%
FaBberg 0.10 49.1% 11.8% | 27.0% | 12.1% 0.41 43.4% 11.0% | 32.9% | 12.8% 115 38.1% 10.3% | 38.3% 13.3% 2.41 33.2% 9.6% 43.4% 13.8%
Hambiihren 0.13 65.4% 12.6% 12.2% 9.8% 0.49 61.0% 12.5% 15.7% | 10.8% 129 56.5% 12.3% 19.3% 11.9% 2.55 51.8% 12.1% 23.1% 13.1%
Wietze 0.11 58.1% | 20.4% 6.9% 14.6% 0.43 54.6% | 20.2% 8.9% 16.3% 113 50.9% | 20.1% | 11.0% 18.1% 2.23 47.0% 19.9% 13.2% | 20.0%
Winsen (Aller) 0.16 67.1% 12.4% 15.2% 5.3% 0.60 62.4% 12.2% 19.5% 5.8% 1.60 57.6% 12.0% | 24.0% 6.4% 3.18 52.7% 11.8% | 28.5% 7.0%
Eschede 0.09 52.6% 8.2% 30.3% 9.0% 0.37 46.3% 7.6% 36.7% 9.4% 1.05 40.5% 7.1% 42.7% 9.8% 2.20 35.2% 6.6% 48.1% 10.1%
Sudheide 0.18 52.9% 19.5% | 20.7% 6.9% 0.71 48.0% 18.7% | 25.9% 7.5% 1.92 43.2% 17.9% | 31.0% 8.0% B03) 38.5% 17.1% | 35.9% 8.5%
Flotwedel, SG 0.14 64.0% 9.0% 18.4% 8.6% 0.56 58.7% 8.7% 23.2% 9.4% 1.51 53.4% 8.4% 28.1% 10.2% 3.05 48.1% 8.1% 32.9% 10.9%
Lachendorf, SG 0.17 58.2% 11.7% 16.0% | 14.2% 0.69 53.2% 11.3% | 20.1% | 15.4% 1.85 48.3% 10.9% | 24.3% 16.6% BY5 43.4% 10.5% 28.4% 17.8%
Wathlingen, SG 0.18 69.6% 14.1% 11.6% 4.6% 0.68 65.7% 14.1% 15.1% 5.1% 179 61.5% 14.0% 18.8% 5.7% 3.51 57.0% 13.9% | 22.7% 6.3%
Lohheide, gemfr. Bezir 0.02 26.8% 28.0% 28.2% 17.1% 0.10 23.2% 25.6% 33.7% 17.6% 0.28 20.0% 23.4% 38.5% 18.0% 0.60 17.1% 21.5% 42.9% 18.4%
Gesamt Landkreis Celle 2.66 10.42 28.00 56.42
Landkreis Cuxhaven
Cuxhaven, Stadt 0.83 48.1% | 31.2% 13.8% 6.9% 3.24 44.4% | 30.4% 17.6% 7.6% 8.67 40.7% | 29.6% | 21.4% 8.3% 17.37 36.9% | 28.8% 25.3% 9.0%
Loxstedt 0.23 57.8% 12.7% | 20.5% 9.0% 0.91 52.5% 12.1% | 25.7% 9.7% 2.47 47.3% 11.6% | 30.7% 10.4% 5.03 42.2% 11.1% | 35.6% 11.1%
Schiffdorf 0.19 59.6% 17.2% 10.4% | 12.8% 0.74 55.5% 16.9% 13.4% | 14.2% 1.97 51.3% 16.6% 16.4% 15.6% 3.92 47.0% 16.3% 19.6% 17.1%
Beverstedt 0.18 61.0% 16.9% 10.8% | 11.3% 0.70 56.9% 16.7% 13.9% 12.5% 1.86 52.7% 16.4% 17.1% 13.8% 3.70 48.3% 16.2% 20.4% 15.1%
Hagen im Bremischen 0.15 60.6% 18.3% 10.1% | 11.0% 0.58 56.7% 18.1% 13.1% | 12.2% 1.53 52.6% 17.8% | 16.1% 13.5% 3.02 48.4% 17.6% | 19.2% 14.8%
Waurster Nordseekiiste 0.26 52.9% 16.6% 16.3% | 14.1% 1.04 48.2% 16.0% | 20.5% 15.3% 2.82 43.6% 15.4% | 24.6% 16.4% 5.72 39.1% 14.8% 28.6% 17.6%
Geestland, Stadt 0.45 57.1% 19.3% 14.4% 9.3% 1.74 52.7% 18.8% 18.3% | 10.2% 4.64 48.3% 18.3% | 22.3% 11.1% 9.30 43.9% 17.8% 26.3% 12.0%
Bérde Lamstedt, SG 0.10 49.3% 19.3% | 23.2% 8.1% 0.41 44.2% 18.3% | 28.8% 8.7% 112 39.4% 17.3% | 34.0% 9.2% 2.30 34.8% 16.4% 39.1% 9.7%
Hemmoor, SG 0.21 56.9% 19.9% 11.2% | 12.1% 0.80 52.8% 19.5% 14.4% 13.3% 2N 48.7% 19.1% | 17.6% 14.6% 4.21 44.5% 18.7% 20.9% 15.9%
Land Hadeln, SG 0.43 51.4% 18.4% | 25.4% 4.8% 1.74 46.1% 17.4% | 31.4% 5.1% 4.78 41.0% 16.5% | 37.1% 5.4% 9.87 36.2% 15.6% | 42.6% 5.7%
Landkreis Cuxh 3.04 11.89 31.98 64.43
Landkreis Harburg
Buchholzi.d.Nordheide 0.67 50.0% | 22.4% 19.2% 8.3% 2.65 45.5% | 21.5% | 24.1% 9.0% 7.20 41.0% | 20.6% | 28.8% 9.6% 14.67 36.6% 19.7% | 33.5% 10.2%
Neu Wulmstorf 0.30 59.2% | 21.9% 10.8% 8.1% 117 55.4% | 21.7% 13.9% 9.0% 3.08 51.5% | 21.4% 17.2% 10.0% 6.09 47.4% | 21.1% 20.6% 11.0%
Rosengarten 0.22 53.4% 15.1% | 25.8% 5.7% 0.87 47.8% 14.3% | 31.8% 6.1% 2.40 42.5% 13.5% | 37.6% 6.4% 4.96 37.4% 12.8% | 43.1% 6.7%
Seevetal 0.64 55.9% | 26.5% 10.8% 6.8% 2.44 52.3% | 26.2% 13.9% 7.6% 6.44 48.6% | 25.9% 17.2% 8.4% 12.73 44.7% | 25.5% 20.6% 9.2%
Stelle 0.17 55.8% 22.8% 10.6% 10.9% 0.66 52.0% 22.4% 13.6% 12.0% 1.74 48.1% 22.0% 16.7% 13.2% 3.46 44.1% 21.6% 19.8% 14.5%
Winsen (Luhe),Stadt 0.57 51.9% | 30.2% 9.2% 8.7% 2.18 48.5% | 29.9% 11.9% 9.7% 5.74 45.1% | 29.5% | 14.7% 10.7% 11.34 41.5% | 29.1% | 17.6% 11.8%
Elbmarsch, SG 0.19 57.6% 11.4% | 24.4% 6.7% 0.74 51.8% 10.8% | 30.3% 7.1% 2.03 46.3% 10.2% | 35.9% 7.6% 4.18 40.9% 9.7% 41.3% 8.0%
Hanstedt, SG 0.24 51.3% 16.1% 19.6% | 13.0% 0.94 46.3% 15.3% | 24.4% | 14.0% 2.58 41.5% 14.6% | 29.0% 14.9% 5.29 36.8% 13.9% | 33.5% 15.8%
Hollenstedt, SG 0.20 50.8% 19.7% 16.8% | 12.6% 0.77 46.3% 19.0% | 21.1% | 13.7% 2.10 41.8% 18.2% | 25.3% 14.7% 4.26 37.4% 17.5% 29.5% 15.7%
Jesteburg, SG 0.17 57.7% 18.6% 12.6% 11.1% 0.65 53.5% 18.2% 16.1% 12.2% 173 49.2% 17.8% 19.6% 13.4% 3.45 44.8% 17.4% 23.2% 14.5%
Salzhausen, SG 0.22 55.5% 16.3% 14.3% | 13.8% 0.88 51.0% 15.8% 18.1% | 15.1% 2.36 46.4% 15.3% | 21.9% 16.3% 4.75 41.9% 14.8% | 25.7% 17.6%
Tostedt, SG 0.42 53.4% 14.5% | 23.3% 8.8% 1.68 48.0% 13.7% | 28.9% 9.4% 4.63 42.8% 13.0% | 34.2% 10.0% 9.52 37.8% 12.3% 39.3% 10.5%
Gesamt Landkreis Harburg 4.00 15.63 42.03 84.68
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Sze n a r 0 c F M 2020 2025 2030 2035
Lad | Home lNorkaac4 POI | Fast |Lad | Home | Work | POI | Fast |Lad | Home | Work | POI | Fast |Lad 1ge | Home | Work | POI | Fast
Gwhal [ 1 [ 1 [ B[ Gwhal [ 1 [ B [ B[ ¢ Gwhal | 1 [ B [ B[ @ wh/al | 1 | | ¢ | ©
Landkreis Liichow-Dannenberg
Gartow, SG 0.07 41.8% 15.1% 31.0% 12.1% 0.30 36.4% 13.8% 37.2% 12.5% 0.85 31.5% 12.7% 42.8% 12.9% 1.79 27.1% 11.8% 47.9% 13.2%
Elbtalaue, SG 0.32 54.5% 23.6% 13.6% 8.3% 1.22 50.4% 23.1% 17.3% 9.2% 3.27 46.3% 22.6% 21.1% 10.0% 6.53 42.1% 22.0% 25.0% 10.9%
Lichow (Wendland), SG 0.36 55.6% 20.7% 14.8% 8.9% 1.41 51.3% 20.2% 18.8% 9.7% 3.78 46.9% 19.6% 22.8% 10.6% 7.58 42.5% 19.1% 26.9% 11.5%
Liichow-Dar berg 0.75 2.93 7.89 15.90
Landkreis Liineburg
Adendorf 0.13 60.9% 15.2% 14.7% 9.2% 0.52 56.3% 14.8% 18.7% 10.1% 1.38 51.7% 14.5% 22.8% 11.0% 2.77 47.0% 14.1% 27.0% 11.9%
Bleckede, Stadt 0.13 57.2% 12.7% 20.4% 9.7% 0.50 51.9% 12.1% 25.5% 10.5% 1.35 46.7% 11.6% 30.4% 11.2% 2.76 41.6% 11.1% 35.3% 12.0%
Lineburg, Hansestadt 1.18 46.7% 32.5% 13.0% 7.8% 4.60 43.2% 31.7% 16.6% 8.5% 12.30 39.6% 30.9% 20.2% 9.3% 24.62 36.0% 30.1% 23.9% 10.1%
Amt Neuhaus 0.07 52.1% 12.2% 26.9% 8.8% 0.28 46.3% 11.4% 33.0% 9.3% 0.78 40.9% 10.7% 38.7% 9.8% 1.62 35.8% 10.0% 44.0% 10.2%
Amelinghausen, SG 0.11 55.7% 12.5% 15.6% 16.2% 0.45 50.8% 12.0% 19.6% 17.5% 1.21 46.0% 11.6% 23.6% 18.8% 2.46 41.2% 11.1% 27.5% 20.1%
Bardowick, SG 0.20 65.7% 14.2% 13.9% 6.1% 0.77 61.3% 14.0% 17.8% 6.8% 2.03 56.8% 13.8% 21.9% 7.5% 4.02 52.1% 13.6% 26.1% 8.2%
Dahlenburg, SG 0.10 47.8% 16.5% 16.9% 18.9% 0.39 43.1% 15.7% 21.0% 20.3% 1.06 38.6% 14.9% 24.9% 21.6% 2.17 34.2% 14.2% 28.7% 22.8%
Gellersen, SG 0.14 71.5% 9.6% 14.5% 4.4% 0.53 67.0% 9.5% 18.7% 4.9% 1.41 62.2% 9.4% 23.0% 5.4% 2.78 57.2% 9.2% 27.6% 5.9%
llImenau, SG 0.12 63.6% 9.1% 12.5% 14.8% 0.48 58.9% 8.9% 16.0% 16.2% 1.29 54.1% 8.7% 19.5% 17.7% 2.57 49.2% 8.5% 23.1% 19.3%
Ostheide, SG 0.12 64.2% 8.8% 17.0% 9.9% 0.48 59.0% 8.5% 21.6% 10.8% 1.29 53.8% 8.3% 26.1% 11.8% 2.61 48.6% 8.0% 30.7% 12.7%
Scharnebeck, SG 0.22 54.3% 8.0% 29.1% 8.5% 0.83 48.1% 7.5% 35.5% 8.9% 2.45 42.2% 7.0% 41.5% 9.3% 5.12 36.8% 6.6% 47.0% 9.7%
Gesamt Landkreis Liineburg 2.52 9.88 26.55 53.50
Landkreis Osterholz
Grasberg 0.11 57.4% 18.9% 15.2% 8.5% 0.43 53.0% 18.4% 19.3% 9.4% 1.16 48.5% 17.9% 23.5% 10.2% 2.33 43.9% 17.4% 27.7% 11.0%
Lilienthal 0.30 52.8% 25.3% 13.9% 8.0% 1.16 48.8% 24.7% 17.8% 8.8% 3.09 44.7% 24.1% 21.6% 9.6% 6.19 40.6% 23.5% 25.6% 10.4%
Osterholz-Scharmbeck, Stadt 0.52 49.0% 25.9% 15.0% 10.1% 2.03 44.9% 25.1% 19.0% 11.0% 5.47 40.9% 24.3% 23.0% 11.9% 11.04 36.8% 23.5% 26.9% 12.8%
Ritterhude 0.23 54.3% 22.2% 15.1% 8.4% 0.88 50.0% 21.6% 19.2% 9.2% 2.36 45.7% 21.0% 23.3% 10.0% 4.75 41.4% 20.4% 27.4% 10.8%
Schwanewede 0.28 59.8% 18.3% 18.5% 3.4% 1.08 55.1% 17.8% 23.5% 3.7% 2.91 50.3% 17.2% 28.4% 4.1% 5.85 45.5% 16.7% 33.5% 4.4%
Worpswede 0.16 48.1% 15.8% 21.3% 14.7% 0.65 43.1% 15.0% 26.3% 15.7% 1.78 38.3% 14.1% 31.0% 16.6% 3.68 33.7% 13.4% 35.5% 17.4%
Hambergen, SG 0.15 63.7% 10.9% 13.1% 12.3% 0.60 59.1% 10.6% 16.8% 13.5% 1.60 54.3% 10.4% 20.5% 14.8% 3.19 49.5% 10.1% 24.3% 16.1%
Gesamt Landkreis Osterholz 1.75 6.84 18.38 37.04
Landkreis Rotenburg (Wiimme)
Bremervorde, Stadt 0.33 49.6% 25.8% 16.1% 8.5% l, Sl 45.4% 25.0% 20.3% 9.3% 3.54 41.3% 24.1% 24.6% 10.0% 7.15 37.2% 23.3% 28.7% 10.8%
Gnarrenburg 0.13 60.7% 12.8% 17.4% 9.1% 0.53 55.7% 12.4% 22.0% 9.9% 1.42 50.7% 12.0% 26.6% 10.7% 2.86 45.7% 11.6% 31.2% 11.5%
Rotenburg (Wimme), Stadt 0.42 44.5% 33.4% 14.4% 7.7% 1.66 40.9% 32.4% 18.3% 8.4% 4.45 37.3% 31.4% 22.1% 9.1% 8.96 33.7% 30.4% 26.0% 9.8%
ScheeRel 0.19 61.0% 19.1% 15.5% 4.3% 0.73 56.6% 18.7% 19.9% 4.8% 1.94 52.1% 18.3% 24.3% 5.2% 3.86 47.5% 17.9% 28.8% 5.7%
Visselhovede, Stadt 0.16 54.3% 18.9% 11.8% 15.1% 0.63 50.1% 18.4% 15.0% 16.5% 1.69 45.9% 17.9% 18.2% 18.0% 3.39 41.6% 17.4% 21.5% 19.5%
Bothel, SG 0.11 66.0% 17.5% 16.6% 0.0% 0.43 61.5% 17.2% 21.3% 0.0% 4113 56.9% 16.9% 26.2% 0.0% 2.24 52.2% 16.7% 31.2% 0.0%
Fintel, SG 0.12 53.8% 11.3% 28.2% 6.7% 0.49 47.8% 10.6% 34.5% 7.1% 1.37 42.2% 10.0% 40.5% 7.4% 2.85 36.9% 9.3% 46.0% 7.7%
Geestequelle, SG 0.09 63.2% 11.6% 20.7% 4.5% 0.36 57.8% 11.2% 26.1% 4.9% 0.96 52.5% 10.8% 31.4% 5.3% 1.95 47.2% 10.4% 36.7% 5.7%
Selsingen, SG 0.14 59.4% 14.7% 20.2% 5.7% 0.56 54.2% 14.2% 25.4% 6.2% 1.53 49.1% 13.7% 30.6% 6.6% 3.10 44.1% 13.1% 35.7% 7.1%
Sittensen, SG 0.18 53.6% 19.3% 13.6% 13.5% 0.71 49.3% 18.8% 17.2% 14.8% 1.90 45.0% 18.2% 20.8% 16.0% 3.83 40.6% 17.6% 24.5% 17.3%
Sottrum, SG 0.22 58.0% 14.4% 16.6% 11.1% 0.87 53.2% 13.9% 20.9% 12.1% 2.34 48.3% 13.4% 25.2% 13.0% 4.72 43.5% 13.0% 29.5% 14.0%
Tarmstedt, SG 0.16 60.6% 9.7% 16.8% 12.9% 0.62 55.4% 9.4% 21.1% 14.0% 1.67 50.3% 9.1% 25.5% 15.2% 3.39 45.2% 8.7% 29.8% 16.3%
Zeven, SG 0.41 49.0% 28.0% 12.1% 10.9% 1.60 45.3% 27.3% 15.4% 11.9% 4.29 41.5% 26.7% 18.8% 13.0% 8.58 37.7% 26.0% 22.2% 14.1%
Landkreis R burg 2.68 10.50 28.23 56.88
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Szenario CFM 2030

2025 2030 2035
Lad | Home Workplac4 POI | Fast |Ladi | Home | Work | POI | Fast |Ladi ge | Home | Work | POI | Fast |l ge | Home | Work | POI | Fast
Gwhal | 1 [ 1 [ 1 [ Gwhal [ 1 [ B [ [ Gwhal | 1 [ @ [ # [ o Gwh/al | 1 | 1 | ¢ | ©
Landkreis Heidekreis
Bispingen 0.13 39.7% 16.1% 26.4% 17.8% 0.55 34.7% 14.9% 31.8% 18.5% 1.54 30.2% 13.8% 36.8% 19.2% 3.25 26.1% 12.8% 41.3% 19.8%
Bomlitz 0.10 58.2% 28.2% 7.7% 6.0% 0.38 55.1% 28.1% 10.1% 6.7% 0.98 51.8% 28.1% 12.6% 7.5% 1.92 48.3% 28.1% 15.2% 8.4%
Bad Fallingbostel, Stadt 0.18 51.6% 26.5% 8.4% 13.6% 0.68 48.1% 26.1% 10.8% 15.0% 1.79 44.5% 25.6% 13.3% 16.6% 3.55 40.8% 25.2% 15.8% 18.1%
Munster, Stadt 0.21 60.8% 20.5% 11.6% 7.1% 0.80 56.8% 20.2% 15.0% 7.9% 2.12 52.8% 20.0% 18.5% 8.7% 4.18 48.6% 19.7% 22.2% 9.6%
Neuenkirchen 0.09 52.6% 11.3% 25.9% 10.2% 0.35 46.8% 10.7% 31.8% 10.8% 0.98 41.3% 10.0% 37.3% 11.3% 2.03 36.2% 9.4% 42.5% 11.9%
Schneverdingen, Stadt 0.29 54.4% 17.0% 23.4% 5.2% 1.14 49.1% 16.2% 29.1% 5.6% 3.12 44.0% 15.5% 34.7% 5.9% 6.40 39.0% 14.7% 40.0% 6.3%
Soltau, Stadt 0.37 48.1% 31.4% 14.9% 5.6% 1.44 44.4% 30.5% 18.9% 6.2% 3.86 40.6% 29.7% 23.0% 6.7% 7.74 36.8% 28.9% 27.1% 7.3%
Walsrode, Stadt 0.34 57.4% 23.5% 12.9% 6.1% 1.31 53.5% 23.1% 16.6% 6.8% 3.46 49.5% 22.7% 20.4% 7.5% 6.88 45.3% 22.3% 24.2% 8.2%
Wietzendorf 0.06 54.8% 12.8% 22.8% 9.6% 0.25 49.3% 12.2% 28.3% 10.2% 0.68 44.0% 11.6% 33.6% 10.8% 1.40 38.9% 11.0% 38.6% 11.4%
Ahlden, SG 0.12 48.6% 16.9% 24.6% 9.9% 0.48 43.3% 15.9% 30.3% 10.5% 1.34 38.4% 15.0% 35.6% 11.1% 2.77 33.7% 14.1% 40.7% 11.6%
Rethem/Aller, SG 0.05 70.9% 13.8% 9.8% 5.5% 0.20 67.2% 13.8% 12.8% 6.2% 0.53 63.3% 13.8% 16.0% 6.9% 1.04 59.1% 13.8% 19.4% 7.7%
Schwarmstedt, SG 0.18 58.1% 13.9% 8.0% 20.0% 0.69 54.0% 13.7% 10.2% 22.1% 1.83 49.8% 13.4% 12.5% 24.2% 3.65 45.5% 13.1% 14.9% 26.4%
Osterheide, gemfr. Bezirk 0.01 62.0% 11.0% 27.0% 0.0% 0.03 56.0% 10.5% 33.6% 0.0% 0.09 50.1% 10.0% 39.9% 0.0% 0.18 44.5% 9.5% 46.0% 0.0%
Gesamt Landkreis Heidekreis 2.12 8.31 22.33 44.99

Landkreis Stade
Buxtehude, Hansestadt 0.62 52.5% 23.8% 15.8% 7.9% 2.42 48.3% 23.1% 20.0% 8.6% 6.51 44.0% 22.4% 24.3% 9.4% 13.11 39.8% 21.7% 28.5% 10.1%
Drochtersen 0.14 64.4% 16.8% 10.1% 8.6% 0.54 60.6% 16.7% 13.1% 9.6% 1.42 56.5% 16.6% 16.2% 10.7% 2.80 52.3% 16.4% 19.5% 11.8%
Jork 0.17 55.9% 14.6% 15.4% 14.1% 0.68 51.2% 14.1% 19.4% 15.3% 1.84 46.4% 13.6% 23.4% 16.5% 3.72 41.8% 13.1% 27.4% 17.8%
Stade, Hansestadt 0.82 45.4% 33.9% 12.5% 8.2% 3.21 42.0% 33.1% 16.0% 9.0% 8.56 38.5% 32.3% 19.4% 9.8% 17.14 35.0% 31.4% 23.0% 10.6%
Apensen, SG 0.12 61.6% 13.5% 14.4% 10.4% 0.46 56.9% 13.2% 18.4% 11.5% 1.22 52.2% 12.9% 22.4% 12.5% 2.44 47.4% 12.5% 26.5% 13.5%
Fredenbeck, SG 0.16 65.4% 12.1% 18.6% 3.9% 0.61 60.3% 11.8% 23.7% 4.3% 1.65 55.2% 11.4% 28.7% 4.6% 3.30 50.0% 11.1% 33.9% 5.0%
Harsefeld, SG 0.30 56.5% 14.8% 18.5% 10.3% 1.18 51.4% 14.3% 23.2% 11.1% 3.19 46.5% 13.7% 27.8% 11.9% 6.48 41.7% 13.2% 32.4% 12.8%
Horneburg, SG 0.17 59.0% 14.5% 19.2% 7.3% 0.66 53.9% 14.0% 24.2% 7.9% 1l.7/%) 48.9% 13.5% 29.1% 8.5% 3.63 43.9% 13.0% 34.0% 9.1%
Lihe, SG 0.14 55.0% 14.3% 18.0% 12.7% 0.57 50.0% 13.8% 22.5% 13.7% 1.55 45.1% 13.2% 27.0% 14.7% 3.15 40.3% 12.7% 31.3% 15.7%
Nordkehdingen, SG 0.13 47.4% 13.8% 24.3% 14.5% 0.51 42.0% 12.9% 29.7% 15.3% 1.42 37.1% 12.1% 34.8% 16.1% 2.96 32.4% 11.3% 39.5% 16.8%
Oldendorf-Himmelpforten, SG 0.23 62.7% 10.8% 18.6% 8.0% 0.90 57.4% 10.4% 23.4% 8.7% 2.43 52.2% 10.1% 28.3% 9.4% 4.92 47.0% 9.7% 33.2% 10.1%

Gesamt Landkreis Stade 3.00 11.75 31.60 63.66
Landkreis Uelzen
Bienenbdttel 0.09 61.2% 11.1% 17.4% 10.2% 0.34 56.1% 10.8% 22.0% 11.1% 0.91 51.0% 10.4% 26.6% 12.0% 1.84 45.9% 10.0% 31.1% 12.9%
Uelzen, Stadt 0.54 49.5% 30.9% 11.4% 8.2% 2.09 46.0% 30.3% 14.6% 9.0% 5.54 42.5% 29.7% 17.9% 9.9% 11.03 38.8% 29.1% 21.3% 10.8%
Rosche, SG 0.09 60.4% 16.1% 13.7% 9.8% 0.35 56.0% 15.7% 17.5% 10.8% 0.93 51.4% 15.4% 21.3% 11.8% 1.85 46.9% 15.0% 25.2% 12.9%
Suderburg, SG 0.11 51.4% 12.0% 19.9% 16.6% 0.43 46.2% 11.4% 24.7% 17.7% 1.17 41.2% 10.8% 29.2% 18.8% 2.40 36.4% 10.2% 33.5% 19.8%
Bevensen-Ebstorf, SG 0.35 59.8% 18.6% 14.1% 7.5% 1.37 55.5% 18.3% 18.0% 8.2% 3.65 51.1% 17.9% 22.0% 9.0% 7.28 46.6% 17.5% 26.1% 9.8%
Aue, SG 0.20 49.8% 12.6% 28.8% 8.7% 0.82 44.0% 11.8% 35.1% 9.2% 2.30 38.6% 11.0% 40.9% 9.6% 4.80 33.6% 10.3% 46.2% 9.9%

Gesamt Landkreis Uelzen 1.38 5.39 14.50 29.22
Landkreis Verden
Achim, Stadt 0.46 56.0% 22.9% 13.0% 8.1% 1.79 52.0% 22.4% 16.6% 8.9% 4.77 47.9% 22.0% 20.3% 9.8% 9.51 43.7% 21.5% 24.1% 10.7%
Dérverden 0.12 61.8% 11.2% 19.3% 7.7% 0.48 56.5% 10.8% 24.3% 8.4% 1.30 51.3% 10.4% 29.3% 9.0% 2.63 46.1% 10.0% 34.2% 9.7%
Kirchlinteln 0.14 62.0% 11.1% 16.5% 10.4% 0.53 57.0% 10.8% 20.9% 11.4% 1.42 52.0% 10.4% 25.3% 12.3% 2.87 46.9% 10.1% 29.7% 13.3%
Langwedel, Flecken 0.19 63.5% 12.9% 13.8% 9.8% 0.74 58.9% 12.6% 17.6% 10.8% 1.97 54.3% 12.3% 21.5% 11.9% 3.93 49.5% 12.0% 25.5% 12.9%
Ottersberg, Flecken 0.21 50.0% 22.6% 13.8% 13.5% 0.82 45.9% 21.9% 17.5% 14.7% 2.20 41.8% 21.2% 21.1% 15.9% 4.45 37.7% 20.5% 24.7% 17.1%
Oyten 0.23 56.3% 20.9% 18.8% 4.1% 0.91 51.6% 20.2% 23.7% 4.4% 2.44 47.0% 19.6% 28.7% 4.8% 4.93 42.3% 18.9% 33.6% 5.1%
Verden (Aller), Stadt 0.54 42.1% 31.5% 16.9% 9.6% 2.13 38.3% 30.2% 21.2% 10.3% 5.79 34.5% 29.0% 25.4% 11.1% 11.78 30.9% 27.8% 29.5% 11.8%
Thedinghausen, SG 0.20 61.4% 11.7% 17.7% 9.3% 0.80 56.3% 11.3% 22.3% 10.1% 2.14 51.2% 10.9% 27.0% 10.9% 4.32 46.1% 10.6% 31.6% 11.7%

Gesamt Landkreis Verden 2.10 8.20 22.04 44.41
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A4.3 Karten zum Ladebedarf in der Region Liineburg

Alle nachfolgenden Karten zeigen den Ladebedarf im Szenario CFM fir das
Jahr 2035.

A4.3.1 Ladebedarf pro Stadt, Samt- und Einheitsgemeinde im
Szenario CFM 2035

Ladebedarf pro Samt-
und Einheitsgemeinde
[Lademenge

W 15-25

W 915

Lineburg.

Rotenburg

Lichow-Dannenberg

Heidekreis

Gemeindegrenzen @ GeoBasis-DE / BKG 2018
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A4.3.2 Ladebedarf pro Stadt, Samt- und Einheitsgemeinde und Auf-
teilung je Ladetyp in den Forderregionen, Szenario CFM 2035

Gesun{drerg‘idkﬁ‘
Wiimme-Wieste-
Niederung

Sottrum
4.7 GWh

Thedinghausen Kirchlinteln

i 25 GWh
43 GWh \J,\,A-\f”ﬁ“\f 29 GWh X _ Ladebedarf
Gemeindegren eoBasis-DE / BKG 2018 \?ﬁ? /) f;)}rﬂlilz —
i stel
\ 11,8 GWh |ﬂ/ owh gy 3.5GWh

|
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