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VORWORT

Mobilitat, die Moglichkeit des raumlichen Fortbewegens, zahlt zu den wichtigsten Voraussetzungen
des modernen Lebens. Sie schafft soziale Zugange und gilt als Ausdruck von Freiheit und Unab-
hangigkeit. Wir werden auch zunehmend mit negativen Seiten der Mobilitdt konfrontiert. In wenigen
Politikfeldern liegen Chancen und Risiken so eng beieinander. Kein Wunder, dass Diskussionen
zur Organisation des Verkehrs vielerorts intensiv und haufig auch sehr kontrovers gefiihrt werden.
Diese Situation ist nicht neu, hat aber vor dem Hintergrund tiefgreifender Veranderungen durch die
technologischen Mdglichkeiten der Digitalisierung und dem wachsenden Angebot an lokal emissi-
onsfreien Fahrzeugen erheblich an Dynamik gewonnen. Es deuten sich Mdglichkeiten an, das
Stadtleben attraktiver zu machen, die Mobilitatswinsche der Einwohnerinnen und Einwohner zu
erfillen und gleichzeitig die Nachhaltigkeits- und Klimaschutzziele nicht aus den Augen zu verlie-
ren.

Elektromobilitat spielt in diesem Kontext eine herausragende Rolle. Fahrzeuge mit Elektroantrieb
fahren deutlich gerauscharmer, belasten lokal nicht die Luftqualitat und leisten, je nach Herkunft
des Fahrstroms, wichtige Beitrage zum Klimaschutz. Verbunden mit einer Verbesserung des An-
gebotes im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV), der Ausweitung von Sharing-Angeboten und
Steigerung des Radverkehrs kann sich die urbane Mobilitatswelt positiv verandern.

Natirlich kann dieser Umbau nicht durch Verwaltungsakte angeordnet werden. Wir stehen vor der
Aufgabe, den Wandel in den Verkehrstechnologien und Angeboten aktiv zu gestalten. Hannover
bietet sich als Stadt neuer urbaner Mobilitat an. Mit den Stérken der hiesigen Fahrzeugindustrie,
den wissenschaftlichen Einrichtungen und einem sehr gut entwickelten Angebot im 6ffentlichen
Verkehr bietet Hannover beste Voraussetzungen. Mit dem Leitbild Radverkehr hat sich die Lan-
deshauptstadt Hannover im Jahr 2010 ambitionierte Ziele gesetzt. Der Anteil des Radverkehrs an
allen Wegen an einem mittleren Werktag in Hannover liegt bei 19 Prozent. Damit wird das Fahrrad
in Hannover haufiger als im Bundesdurchschnitt (10 Prozent) genutzt.

Vor diesem Hintergrund legt die Landeshauptstadt Hannover hiermit ein umfassendes Konzept
vor, mit dem der Ausbau der Elektromobilitat wirksam unterstltzt werden kann. Bei der Erarbeitung
wurde auf den reichhaltigen Erfahrungen einer auf Nachhaltigkeit ausgerichteten Stadtentwicklung
aufgebaut. Besondere Beachtung fanden folgende Aspekte:

= Einbettung in die bestehenden stadtpolitischen Ziele und MaRhahmen — vorrangig in den
Bereichen Verkehr, Klimaschutz und Innenstadtentwicklung.

= Schaffen von Rahmenbedingungen, um die Moglichkeit zum Laden von Elektrofahrzeugen
fur Einwohnerinnen und Einwohner zu erhéhen.

= Aktives Agieren der Stadtverwaltung selber, um den Anteil der Elektrofahrzeuge der kom-
munalen Flotte zu erhéhen (Vorbild sein).

= Sicherung der Interessen der Wirtschaft, insbesondere des Einzelhandels und des Hand-
werks.

» Beachtung der auf Intermodalitét ausgerichteten Verkehrspolitik sowie der Barriere-freiheit.

= Ausrichtung an nationalen und regionalen Zielsetzungen im Bereich der Elektromobilitat
und den entsprechenden Verkehrs- und Entwicklungsplanungen.

Im Mittelpunkt unserer stadtischen Strategie zur Férderung der Elektromobilitét stehen die Steige-
rung der Lebensqualitat und der Ausbau der Wettbewerbsfahigkeit des Wirtschaftstandortes. Die
Definition von Zielen und MaRhahmen bildet die Basis flr erfolgreiches Handeln. Hier setzen wir
auch auf intensive Kommunikation mit den Einwohnerinnen und Einwohnern und der Wirtschaft
und erhoffen uns Unterstiitzung von denen, die bereits heute mit Elektrofahrzeugen unterwegs
sind.
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ZUSAMMENFASSUNG

Das Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat fir das Gebiet der Landeshauptstadt Hannover
liefert eine wichtige Grundlage fiir das stadtische Handeln in den kommenden Jahren.

Die Ziele und MaRnahmen orientieren sich an den ambitionierten Planungen zum Markthochlauf
und der Nutzung der Umwelteffekte auf der nationalen und internationalen Ebene. Die intensive
Auseinandersetzung mit den lokalen Rahmenbedingungen und die Entschlossenheit, die Chan-
cen der Elektromobilitat fir die Steigerung der Attraktivitat des Wohn- und Wirtschaftsstandortes
Hannover zu nutzen, pragen dieses Umsetzungskonzept.

Das Konzept stellt die Rahmenbedingungen kommunaler Aktivitdten zur Foérderung des Einsat-
zes von Elektrofahrzeugen dar. Dies umfasst die Auseinandersetzung mit der aktuellen Marktsi-
tuation in den verschiedenen Fahrzeugsegmenten sowie bei der Ladeinfrastruktur und wagt Prog-
nosen fur den Zeitraum bis zum Jahr 2020. Angesichts der enormen technologischen und 6ko-
nomischen Dynamik in den Feldern der Elektromobilitat und der mit ihr verbundenen Digitalisie-
rung ist es zwingend erforderlich, Ziele und MaRhahmen den Entwicklungen anzupassen.

Das Konzept verdeutlicht den hohen Anspruch der Landeshauptstadt bei der Nutzung von Elekt-
rofahrzeugen im eigenen Bereich und bei der Schaffung von optimalen Rahmenbedingungen fiir
den Einsatz von Elektrofahrzeugen durch Einwohnerinnen und Einwohner und durch Unterneh-
men.

Elektromobilitat ist mehr als der Austausch des Antriebsaggregates und konzentriert sich nicht
allein auf den PKW-Bereich. Das Konzept verknipft die Chancen der angestrebten Verkehrs-
wende mit den Erfordernissen der Steigerung des Anteils erneuerbarer Energiequellen bei Ver-
sorgung mit Strom. Die Kopplung des Verkehrs- und Energiesektors bildet eine Basis fur die Zu-
kunftsfahigkeit Hannover.

Wie fir ein kommunales Konzept nétig, werden konkrete Mal3nahmen in einzelnen Handlungs-
feldern benannt. Eine herausragende Rolle spielt hier die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur,
die in ihrer Vielfalt in erster Linie durch private Akteure errichtet werden wird. Die Stadt stellt sich
bei ihren Planungen auf die sich schnell verandernde Mobilitatswelt ein und wird Modelle des
Teilens von Fahrzeugen und Wegen, natirlich in erster Linie mit Elektrofahrzeugen férdern. Die
urbane Logistik und auch der Zweiradverkehr gilt die besondere Aufmerksamkeit dieses Kon-
zepts.

Intensiv beschaftigt sich das Konzept mit den Moglichkeiten der Steigerung der Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen in der Bevolkerung und den Unternehmen. Ohne die Ubernahme einer Vor-
bildrolle wird man hier nicht erfolgreich sein kdnnen. Sowohl im eigenen Flottenbereich wie auch
in der Funktion als Arbeitgeberin will die Landeshauptstadt Mal3stédbe setzen. Im Interesse der
Lebensqualitat in der Stadt und der Erflllung der lokalen Klimaschutzziele ist eine zligige Umset-
zung der definierten MaRnahmen anzustreben.
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1. EINLEITUNG

1.1 HANNOVER GIBT SICH EIN UMSETZUNGSKONZEPT ZUR ELEKTROMOBILITAT

Der Einsatz von Elektrofahrzeugen und Fahrzeugen mit anderen alternativen Antrieben ge-
winnt weltweit zunehmend an Bedeutung. Die Herausforderungen der Begrenzung der Erder-
warmung, der allgemeinen Ressourcenverknappung und der Urbanisierung stehen einem
wachsenden Bedirfnis nach Mobilitat gegentber. Zugleich verlangt die Energiewende nach
Mobilitatslésungen, die regenerativ erzeugte Energien sowie ihre Folgeprodukte nutzen kon-
nen. In diesem Spannungsfeld werden technische Lésungen bendtigt, die in Betrieb geringe
Treibhausgasemissionen erzeugen und sich durch eine lokale Emissionsfreiheit sowie einer
hohen Energieeffizienz auszeichnen. Von Elektromotoren angetriebene Fahrzeuge besitzen
diese Qualitaten. Die Realisierung der angestrebten Umwelteffekte hangen u. a. von der Her-
kunft des Fahrstroms, der bei der Fahrzeugproduktion verwendeten Materialien sowie dem
Umfang von Energie aus erneuerbaren Energiequellen im Produktionsprozess ab. Letzteres
gilt in besonderer Weise fiur die Herstellung von Batterien, die als 6konomisch und 6kologisch
wichtigste Komponente des Elektrofahrzeuges hdochste Aufmerksamkeit in der technischen
Entwicklung der Elektromobilitat verdienen. Die Preisentwicklung bei Batterien gilt als ent-
scheidend fir die Senkung der Kosten von Elektroautos und deren Marktdurchdringung.

Die niedersachsische Landeshauptstadt verfigt Gber eine hohe wissenschaftliche und indust-
rielle Kompetenz im Bereich der Elektromobilitdt. Hinzu kommt eine groRe Offenheit gegen-
Uber der Entwicklung und Nutzung neuer Mobilitatsformen. Vor diesem Hintergrund strebt
Hannover an, Labor, Fabrik und Einsatzort fir Elektromobilitat zu sein.

Um diesem Anspruch gerecht zu werden, besitzt die Stadt hohe Motivation, die Chancen der
Elektromobilitat fur die Steigerung der Attraktivitat als Wohn- und Wirtschaftsstandort konse-
quent zu nutzen. Elektrofahrzeuge reduzieren den Verkehrslarm und den Schadstoffgehalt in
der Luft. Uber das AusmaR der Effekte entscheiden die Zahl der Elektrofahrzeuge und das
Volumen der Fahrten, die mit ihnen im Stadtverkehr unternommen werden. Um eine splrbare
Senkung der Larm- und Luftbelastung zu erzielen, muss eine gré3ere Anzahl von derzeit kon-
ventionell angetriebenen Fahrzeugen durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden. Um die ge-
wilinschte Entwicklung voranzutreiben, wird der Aufbau einer bedarfsgerechten und anwen-
dungsfreundlichen Ladeinfrastruktur unterstitzt.

Es ist davon auszugehen, dass Elektrofahrzeuge in drei bis funf Jahren bereits bei der An-
schaffung Preisvorteile gegentber konventionell angetriebenen Fahrzeugen aufweisen wer-
den. Bei einer Gesamtkostenbetrachtung besitzen Elektrofahrzeuge bereits heute keine gra-
vierenden Kostennachteile mehr gegenuber Produkten mit konventionellen Antrieben. Gerin-
gere Kraftstoffkosten, geringe Aufwendungen fir Wartung und Reparaturen, Steuererleichte-
rungen und Parkgebuhrenbefreiungen wirken sich kostensenkend aus. Die Effekte sind von
der Fahrleistung und den Bedingungen des Strombezugs abhangig.

Es qilt als sicher, dass bei Erreichen einer Kostenparitat zwischen Fahrzeugen mit alternativen
und konventionellen Antrieben die Nachfrage nach Elektrofahrzeugen drastisch steigen wird.
Dafir sprechen die Erfahrungen aus Norwegen, wo Elektroautos schon heute einen Anteil von
rund 50 Prozent bei den Neuzulassungen einnehmen. Diese Marktsituation griindet auf steu-
erlichen Anreizen fur die Anschaffung eines Elektroautos, einer gut ausgebauten Ladeinfra-
struktur sowie weiteren Anreizen.
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Wie in Norwegen wird in vielen Staaten der Erde die Elektromobilitat staatlich geférdert und
damit die Attraktitvitat von Elektrofahrzeugen gesteigert. Dies erfolgt in der Regel durch einen
Mix aus Steuervorteilen, Kaufpreispramien sowie Bevorrechtigungen im StraRenverkehr.

Durch die starke Exportorientierung der deutschen Fahrzeugindustrie muss sich diese an den
Entwicklungen des Weltmarktes orientieren. Die stark wachsenden Fahrzeugmaérkte in Asien
setzen auf Elektromobilitat. Aufgrund der enorm hohen Schadstoffbelastung der Luft in den
urbanen Ballungsraumen ist die Fokussierung auf lokal emissionsfreie Fahrzeuge nachvoll-
ziehbar. Gepaart mit dem industriepolitischen Interesse des Aufbaus einer Elektrofahrzeug-
Industrie sprechen alle Anzeichen fir eine Férderung der Elektromobilitéat oder gar fir die ra-
dikale Eindammung der konventionell angetriebenen Autos in den fir die deutsche Fahrzeug-
industrie bedeutsamen Wachstumsmarkten.

Im Laufe des Jahres 2017 haben die deutschen Automobilkonzerne ihre Zukunftsstrategien
publiziert und darin ihre deutliche Zuwendung zur Elektromobilitat sichtbar gemacht. So hat
der Volkswagenkonzern in seiner ,Roadmap E* und der ,Strategie Transform 2025+" Investi-
tionen in Elektrofahrzeuge und neue Mobilitatskonzepte im hohen zweistelligen Milliardenbe-
reich angekindigt. Andere Hersteller wie Daimler, BMW oder Opel haben ebenfalls entspre-
chend ambitionierte Programme angekuindigt.

Das geringe Angebot an Elektrofahrzeugen sowohl in der Modellpalette als auch in der ver-
fugbaren Stuckzahl hat wesentlich zu einer Verzdgerung des Markthochlaufs gefihrt. Mit den
avisierten Aktivitaten wird sich anbieterseitig in den Jahren ab 2018 eine vollig veranderte
Marktsituation darstellen.

Schwer abschéatzbar sind die Auswirkungen der politischen und juristischen Auseinanderset-
zungen Uber die Einhaltung der Obergrenzen der Luftschadstoffe in vielen Grof3stadten in
Deutschland und der Européischen Union auf das Kaufverhalten von Privat- und Gewerbe-
kunden. Dies gilt auch fur die politischen Reaktionen auf Anforderungen nach Einhaltung der
Vorschriften.

Mittlerweile bestehen keine Zweifel mehr dartiber, dass sich Elektromobilitat durchsetzen wird.
Fur die Schaffung von Rahmenbedingungen fir den Betrieb von Elektroautos ist es unerheb-
lich, ob das Ziel von einer Million Elektroautos in Deutschland im Jahr 2020 fristgerecht erreicht
wird. Eine sprunghafte Marktentwicklung erscheint mittlerweile als wahrscheinlicher als ein
Verharren der Zahl der Elektrofahrzeuge auf einem niedrigen Niveau.

Vieles spricht fir eine Strategie, vorrangig die Fahrzeuge zu elektrifizieren, die betrachtliche
Wegstrecken in urbanen Zentren zurticklegen. Damit geraten Elektrobusse im Linienverkehr,
Lieferfahrzeuge fur Kurier-Express und Paketdienste sowie Taxen und Carsharing-Fahrzeuge
in den Fokus. Mit Verbesserung des Fahrzeugangebotes wird hier ein stark wachsendes Seg-
ment entstehen, das Vorteile der lokalen Emissionsfreiheit von Elektrofahrzeugen fiir das
Stadtleben deutlich demonstriert. Angesichts des offensichtlich auch weiterhin stark zuneh-
menden Lieferverkehrs und den Bestrebungen zur Steigerung der Nutzerzahlen im offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) ist hier mit einer breiten Akzeptanz in Politik und Offent-
lichkeit fur FordermalRnahmen zur Beschaffung von Elektrobussen oder der Bevorrechtigung
von Lieferfahrzeugen mit Elektroantrieb bei der Verkehrslenkung zu rechnen.

Die grofite Akzeptanz im Bereich der Elektromobilitét findet sich derzeit im Zweiradbereich.
Die offenkundigen Vorteile der Unterstitzung des Radfahrens durch Elektromotoren haben zu
einem dynamisch wachsenden Markt fir Pedelecs, Speed-Pedelecs, Elektrorollern und
elektrisch unterstiitzten Lastenfahrradern gefiihrt. Die wachsende Zahl von schneller und wei-
ter fahrenden Elektrofahrradern, die zusatzlich im Cargo-Bereich einen h6heren Raumbedarf
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haben, beeinflusst die Diskussion tber die Verteilung des StralRenraumes. Fir die Forderung
des Zweiradverkehrs sind eine Verbesserung der Wegfuhrung sowie die mogliche Bevorrech-
tigungen bei der Verkehrsreglung sehr bedeutsam. Losungen wie Radschnellwege gewinnen
vor dem Hintergrund der Elektrofahrrader an Attraktivitat.

Ein bisher wenig genutztes Potenzial wird im Bereich Elektroroller und -motorrader vermutet.
Im Elektrorollerbereich erweitert sich die Angebotspalette sowohl im Kauf- als auch im Ver-
mietbereich.

Mit der allgemeinen Verbesserung der Akzeptanz der Elektromobilitat, der Verbreitung positi-
ver Nutzererfahrungen und einer passenden Fahrzeugpalette wird sich der Trend zum Car-
sharing mit Elektrofahrzeugen weiter verstarken. Durch die notwendige Bereitstellung von La-
deinfrastruktur ist hier ein hoherer Aufwand notwendig. Gleichzeitig kann in diesem Kontext
die Frage der Platzierung von Elektrofahrzeugen im Carsharing angegangen werden.

Hinderlich fur die Akzeptanz der Elektromobilitdt erweisen sich die unterschiedlichen Bewer-
tungen und sehr kontrovers gefuhrten 6ffentlichen Debatten bezilglich der Umweltvertraglich-
keit bei Herstellung und Einsatz von batterieelektrischen Fahrzeugen. Als unstrittig gilt, dass
die Herkunft des Stromes fiir den Antrieb der Elektromotoren und fir die Produktion der Fahr-
zeuge, die bei der Produktion verwendeten Materialien sowie die Wiederverwertung von Roh-
stoffen entscheidenden Einfluss auf die 6kologische Vertraglichkeit der Elektromobilitat besit-
zen. Aktuelle Studien?® 2 belegen, dass in Deutschland bei bestehendem Deutschland-Strom-
mix Elektrofahrzeuge einen deutlichen Klimavorteil gegentiber Fahrzeugen mit konventionel-
len Antrieben besitzen. Im Zuge des zu erwartenden Ausbaus des regenerativen Kraftwerk-
parks wird sich der Klimaeffekt kontinuierlich verbessern. Der Aufbau eines Recyclingsystems
fur die im Elektrofahrzeugbau verwendeten Rohstoffe, die Okologisierung der Produktion der
Fahrzeuge (Batterien) werden sich positiv auf die Umweltbilanz der Elektromobilitat auswir-
ken3. Die Vorteile der lokalen Emissionsfreiheit von Elektroantrieben (Larm, Luft) gelten als
unstrittig und sind fur urbane Zentren die entscheidenden Argumente zur Forderung der Elekt-
romobilitat.

Durch den Betrieb von Elektrofahrzeugen wird der Strombedarf steigen. Auch wenn die Mark-
tentwicklung im Elektrofahrzeugsektor sprunghaft zunehmen sollte, wird die Elektrizitat aus-
reichen: Im Jahr 2016 wurde aus Deutschland eine Strommenge exportiert, die dem Energie-
bedarf von rund 20 Millionen Elektroautos bei einer Jahresfahrleistung von jeweils 10.000 Ki-
lometern entspricht. Die Herausforderung besteht in der Bereitstellung zusatzlicher Strommen-
gen aus erneuerbaren Energien und richtet sich auch an die Akteure der Elektromobilitat, sich
fur den Aufbau von Anlagen zur Erzeugung erneuerbarer Energie zu engagieren. Ein mindes-
tens ebenso starkes Engagement ist bei der Ertiichtigung der Stromnetze notwendig, um die
Versorgung der Ladeeinrichtung mit der erforderlichen Leistung sicherzustellen.

Ohne staatliche Forderung wird sich die Elektromobilitét nicht in dem angestrebten Tempo
durchsetzen. Staaten und Regionen, in denen eine héhere Marktdurchdringung im Privatfahr-
zeugsegment erzielt wurde, in denen Linienbusse und Carsharing-Fahrzeuge in grof3erer Zahl
mit Elektroantrieb unterwegs und in denen eine gute Infrastruktur an Stromladeeinrichtungen
besteht, haben diesen Status in erster Linie staatlichem und kommunalem Engagement zu
verdanken. In Einzelfallen hat ein besonderer Einsatz von Unternehmen diesen Prozess ver-
starkt. Dies hat zu deutlichen Unterschieden beim Entwicklungsstand in der Elektromobilitéat in
der Welt, in Europa und auch in Deutschland geflihrt.

Die Elektromobilitat wird die industrielle Landkarte verandern. Der Wettbewerb um Investitio-
nen in Produktionsstandorte, Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen, Modellférderungen
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und Kommunikationsmittel wird mit dem wirtschaftlichen Bedeutungszuwachs der Elektromo-
bilitdt entlang ihrer gesamten Wertschépfungskette erheblich an Scharfe gewinnen. In Regio-
nen mit starker wirtschaftlicher Pragung durch die Automobilproduktion, wie der Metropolre-
gion Hannover Braunschweig Goéttingen Wolfsburg, besitzt der durch die Elektromobilitat aus-
geldste Transformationsprozess hdchste Relevanz. Eine der zentralen industriepolitischen
Fragestellungen fur Deutschland wird die Entscheidung tber die Errichtung einer Zellproduk-
tion fur die Batterien sein.

Die global angestrebte Ausrichtung der Energiebereitstellung auf erneuerbare Energiequellen
hat die Bedeutung der Energiespeicherung und folglich auch der Speicherkapazitéat der Batte-
rien in den Elektrofahrzeugen enorm gesteigert. Uber den Erfolg der Elektromobilitat wird auch
entscheiden, wie sich die Kopplung der Sektoren Energie und Mobilitat entwickelt.

Fur die Bereitstellung von Strom in offentlich zugénglichen Ladesaulen gibt es bisher kein
tragfahiges Geschaftsmodell. Selbst bei Nutzung der von der Europaischen Union, dem Bund
und den Landern bereitgestellten Fordermitteln ist derzeit nur in Ausnahmeféllen ein wirt-
schaftlicher Betrieb von Ladesaulen moglich. Erfahrungen zeigen, dass der weit Uberwiegende
Teil der Ladevorgange an Regelladeplatzen — zu Hause oder am Arbeitsplatz — erfolgt. Ein-
zelhandels- und Gastronomieunternehmen engagieren sich zunehmend fir die Bereitstellung
von Ladeinfrastruktur. Das zur Kundenbindung genutzte Instrument der kostenlosen Abgabe
von Ladestrom verengt einerseits die Mdglichkeiten fiir einen Verkauf von Ladestrom, schafft
jedoch andererseits einen weiteren Anreiz zur Nutzung von Elektrofahrzeugen.

In erster Linie wird die Attraktivitat der Elektromobilitat von der Verflugbarkeit des Fahrzeugan-
gebotes und den Bedingungen des Ladens der Batterien abhéngen. Der Ladebedarf und das
Ladeverhalten werden von den Fahrleistungen, dem Strombedarf der Fahrzeuge und deren
Batteriekapazitaten, der Ladetechnik sowie den Geschéafts-Modellen der Bereitstellung von
Ladestrom bestimmt. In der Mittel- und Oberklasse wird in den néchsten zwei bis vier Jahren
eine groéere Zahl von vollelektrischen Fahrzeugen im Angebot sein, die im Realbetrieb Reich-
weiten von 250 bis 600 km ermdglichen und damit ein wesentliches Akzeptanzproblem von
vollelektrischen Fahrzeugen l6sen. Batteriekapazitaten von 40 bis 80 kwWh beeinflussen quali-
tativ und quantitativ die Nachfrage fur Ladeinfrastruktur. Einerseits entsteht ein geringerer Be-
darf an Ladevorgangen, anderseits wird im Bedarfsfall eine hohe Ladeleistung gefragt sein.
Fahrzeuge mit geringerer Batteriekapazitat kdnnen zu glinstigeren Preisen angeboten werden
und so eine Attraktivitat im Zweit- und Drittwagensegment entwickeln. Fir diese Fahrzeuge
sind Mdglichkeiten der Schnellladung, sofern technisch tberhaupt méglich, von deutlich gerin-
gerer Relevanz als etwa die sichere Mdglichkeit der Regelladung.

Fur die Entwicklung von Strategien zur Forderung der Elektromobilitat ist zu beachten, dass
verlassliche Aussagen zur Technologieentwicklung bei Fahrzeugen, beim Laden von Strom,
bei der Batterieentwicklung und anderer relevanter Faktoren wohl nur fiir einen Zeitraum von
drei bis funf Jahren halbwegs verlasslich zu treffen sind. Grofl3er Unsicherheit unterliegen auch
Prognosen zu den Auswirkungen neuer Mobilitdtskonzepte und der durch Informationstech-
nologien gestitzten Vernetzung von Verkehrstragern. Gleiches gilt fir die Entwicklung von
Fahrassistenzsystemen bis hin zum autonomen Fahren sowie der Bereitschaft der Bevolke-
rung, im Interesse des Klimaschutzes das Mobilitatsverhalten zu verandern. Vor diesem Hin-
tergrund erscheint es unabdingbar, den Planungszeitraum nicht zu weit zu fassen, die Pla-
nungsgrundlagen laufend zu Uberprifen und die Ziele und MaRnahmen entsprechend anzu-
passen.

Die verschiedenen staatlichen und kommunalen Ebenen sind bei der Férderung der Elektro-
mobilitat vielfaltig gefordert. Bund und Lander sind — unter Beachtung der wiinschenswerten
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europaischen Harmonisierung — im Hinblick auf die Schaffung des gesetzlichen Rahmens, der
Bereitstellung von Férdermitteln fir Investitionen, Forschung und Entwicklung und der Kom-
munikation beziiglich der Vorteile der Elektromobilitat gefordert. Der Gesetzgeber kann zu-
satzlich Mdéglichkeiten schaffen, um den Einsatz von Elektrofahrzeugen und die Anwendung
neuer Mobilitatskonzepte voranzutreiben. In regulatorischen Experimentierraumen kénnen
technische und soziale Innovationen kombiniert und deren Praxistauglichkeit erprobt werden.

Stadten und Regionen kommt ebenfalls eine hohe Bedeutung bei der Entwicklung der Elekt-
romobilitat zu. Sie kdnnen Rahmenbedingungen fir den Betrieb von Elektrofahrzeugen set-
zen, die den Markthochlauf unterstiitzen und durch vorbildliches Agieren im eigenen Wirkungs-
kreis wichtige Beitrage zur Steigerung der Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Bevolke-
rung leisten. Dazu passt vor allem der Einsatz von Elektrofahrzeugen in den eigenen Fuhr-
parks, die Einflussnahme auf die Beschaffung von Elektrobussen und die Bereitstellung von
offentlichem Raum fur Lademoglichkeiten. Bei allen relevanten Planungsprozessen sollten die
Bedurfnisse der Elektromobilitdt Beriicksichtigung finden. Fir eine optimale Nutzung der Vor-
teile der Elektromobilitat fir den Erhalt lebenswerter Stadte ist es bedeutsam, die Elektromo-
bilitdt nicht auf den Austausch des Antriebssystems zu reduzieren. Die Einpassung in die Pro-
zesse der Energiewende, die Forderung eines multimodalen Verkehrssystems und -verhaltens
sowie die Nutzung des Trends zum Teilen von Fahrzeugen wirken sich gesamtheitlich positiv
auf die Lebensqualitat in den Stadten aus.

1.2 DAS PROJEKT ,, UMSETZUNGSKONZEPT ZUR ELEKTROMOBILITAT IN HANNOVER"

Zur Implementierung der Elektromobilitat in der Stadt Hannover wurde das vorliegende Um-
setzungskonzept zur Elektromobilitat erarbeitet*.

Anlass

Die Landeshauptstadt Hannover ist seit 2010 in diverse Projekte zur Elektromobilitat einge-
bunden. Die dabei gesammelten praktischen Erfahrungen, aber auch die getatigten Beschaf-
fungen an Ladestationen und Fahrzeugen folgten eher den Gelegenheiten als einer aktiven,
strukturierten Planung. Diese soll mit dem Umsetzungskonzept ermdglicht werden.

Das Konzept baut weitgehend auf vorhandenen Zielvorstellungen auf:

= Vorgabe der Bundesregierung fur 2020: Eine Million Elektrofahrzeuge auf deutschen
Stral3en.

= Annahmen im ,Masterplan Stadt und Region Hannover 100 Prozent fur den Klima-
schutz” bis 2050: Anteil am Gesamtaufkommen der Kraftfahrzeuge bei elektrisch an-
getriebenen PKW 30 Prozent und bei elektrisch angetriebenen Nutzfahrzeugen 40 Pro-
zent.

=  Masterplan Mobilitat 2025“ der Landeshauptstadt Hannover und Verkehrsentwick-
lungsplan ,pro Klima“ der Region Hannover: Forderung der Elektromobilitat als zu-
kunftsfahige Mobilitatsfacette mit dem Ziel effizienter, umwelt- und sozialvertraglicher
Mobilitat.

= Luftqualitatsplan der Landeshauptstadt Hannover: Reduzierung der verkehrsbedingten
Schadstoffemissionen, insbesondere bei Feinstaub und Stickoxiden.

= Larmaktionsplan: Reduzierung der verkehrsbedingten Larmbelastung.

Fur die Konzepterstellung werden die bisherigen Entwicklungen einbezogen und bewertet.
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Handlungsfelder

Um ambitionierte Ziele fir 2020 zu erreichen, sind in der Stadtverwaltung und dartber hinaus
erhebliche Anstrengungen erforderlich. Diese missen das elektrische Fahren und Laden um-
fassen, mehr Bewusstsein in der Bevolkerung und bei Wirtschaftsbetrieben schaffen und die
Stadt als Vorbild herausstellen.

Fur das Elektromobilitdtskonzept wurden daher folgende Handlungsfelder festgelegt:

FAHREN UND LADEN
Hierbei geht es um kommunale MalRnahmen zur Forderung elektrisch angetriebenen Fah-
rens in der Stadt sowie um die Verbesserung der erforderlichen Ladeinfrastruktur.

VORBILD SEIN
Die Rolle der hannoverschen Stadtverwaltung als Vorbild bei der sinnvollen Nutzung elektri-
scher Fahrzeuge und Antriebe steht hier im Vordergrund. Zugleich wird die , Elektrofreund-
lichkeit®, d. h. die Berilicksichtigung der Elektromobilitét in den Immobilien und Leistungen
der Stadt, behandelt.

BEWUSSTSEIN SCHAFFEN
Die Offentlichkeitsarbeit fiir eine sinnvolle Elektromobilitat steht hier im Vordergrund. Dar-
Uber hinaus beschéftigt sich das Kapitel mit Mainahmen der direkten Ansprache von Ziel-
gruppen und der Uberwindung von Schwierigkeiten bei der Organisation der Elektromobili-
tat.

Umfang und Abgrenzung

Das vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) geforderte Konzept
beschaftigt sich mit Zielen und MalRnahmen zur Férderung der Elektromobilitat auf dem Gebiet
der Landeshauptstadt Hannover. Hinsichtlich der kunftigen Entwicklung der Mobilitat in der
Stadt ist dies eine Teilaspekt, der andere Aufgabenfelder, z. B. die Verbesserung des Modal
Split weg vom motorisierten Individualverkehr hin zur vermehrten Nutzung unmotorisierter o-
der offentlicher Verkehrsmittel positiv begleitet. Bei Schnittmengen mit diesen Aufgabestellun-
gen, z. B. bei der Forderung des Radverkehrs oder beim Carsharing, die es beide auch mit
elektrischen Antrieben gibt, werden Maflinahmen teilweise in diesem Konzept ausgearbeitet,
teilweise aber auch nur als Schnittstelle aufgezeigt.

2. RAHMENBEDINGUNGEN DER ELEKTROMOBILITAT

2.1 ELEKTROMOBILITAT IN DEUTSCHLAND UND WELTWEIT

Weltweit

Insbesondere in den Weltregionen mit hoher Luftschadstoffbelastung spielt die lokale Emis-
sionsfreiheit der Elektrofahrzeuge eine bedeutende Rolle. Dies gilt in erster Linie fir die Bal-
lungsréaume in China und Indien. Diese bevoélkerungsreichsten Staaten der Erde verfolgen sehr
ambitionierte Zielsetzungen im Bereich der Elektromobilitat, die von der Einfiihrung von Quo-
ten fir Elektrofahrzeuge in China bis zur Diskussionen Uber ein Verbot der Zulassung von
konventionell betriebenen Fahrzeugen zum Ende des kommenden Jahrzehnts in Indien rei-
chen. Angesichts des Marktvolumens und der erwarteten Steigerung des Motorisierungsgra-
des dieser Staaten ist die dortige Entwicklung von héchster Bedeutung fir die Automobilher-
steller und richtungsweisend fur die globale Marktentwicklung.

Mit der Férderung der Elektromobilitét verfolgen Staaten wie China und Indien auch industrie-
politische Zielsetzungen, die Uber die Deckung des Bedarfs des heimischen Marktes hinaus-
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gehen. Verschiedene Unternehmen aus diesen Staaten haben sich bereits als ernsthafte Kon-
kurrenz zu den etablierten Global-Playern im Fahrzeugbau platziert. Dies gilt im Bereich der
Elektromobilitat vorrangig im Segment vollelektrischer Busse. Im Bereich der Batteriezellen-
fertigung werden Unternehmen aus Europa offensichtlich nur unter groRen Anstrengungen
den Vorsprung asiatischer und US-amerikanischer Unternehmen aufholen kénnen.

Zu beobachten ist, dass Staaten mit hohen Lithiumvorkommen, wie beispielsweise Chile und
Bolivien, sich seit einiger Zeit fur die Elektromobilitat engagieren und sowohl das Angebot wie
auch die Nachfrage nach Elektrofahrzeugen stimulieren werden.

Sehr interessant ist das Verhalten der groRen Stadte sein: So haben die in der C 40 Gruppe
organisierten 90 GroR3stadte in einer Erklarung ihren Willen bekundet, ab dem Jahr 2025 nur
noch Elektrobusse beschaffen zu wollen. Wie bei den allgemeinen Aktivitaten zur Bekampfung
des Klimawandels und der Erreichung der globalen Klimaschutzziele ist ein starkes kommu-
nales und regionales Engagement erkennbar. Deutsche Stadte befinden sich hier nicht in der
internationalen Spitzengruppe.

Der ,Index Elektromobilitat* des Beratungsunternehmens Roland Berger, einem regelmafig
aktualisierten Zahlenwerk, wird nach der Positionierung von Wirtschaftsraumen und Staaten
in den Segmenten Industrie, Technologie und Markt unterschieden. Hier zeigt sich ein dif-
ferenziertes Bild der Wirtschaftsraume Asien, Nordamerika und Europa. Deutschland wird da-
nach als Technologiefiihrer der Elektromobilitat (Technologische Leistungsfahigkeit und Preis-
Leistungs-Verhaltnis und Nationale F&E-Programme) dargestellt, wahrend der deutsche
Elektromobilitdtsmarkt (Aktueller Marktanteil von Elektrofahrzeugen am Gesamtfahrzeug-
markt) weltweit den vierten und seine Elektromobilitatsindustrie (Nationale Fahrzeugproduk-
tion (Pkw, leichte Nutzfahrzeuge) 2014-2018 BEV und PHEV und Nationale Batteriezellenpro-
duktion) den fiinften Rang einnimmt.

“Index Elektromobilitat” - Ranking nach Indikator
Industrie Technologie
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Abbildung 1: Index Elektromobilitdt Ranking nach Indikator, Roland Berger 1.Q. 2017
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Marktentwicklung Elektro-PKW weltweit
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Abbildung 2. Quelle: Eigene Berechnungen Zentrum fir Sonnenenergie- und Wasserstoff-Forschung Baden-Wiirttemberg
(ZSW) nach Kraftfahrtbundesamt, European Alternative Fuel Observatory, Hybridcars.com, EV Sales, EV Norway, Avere
France, Department for Transport UK, CA CAAM, RIJKSDIENST VOOR ONDERNEMEND NEDERLAND, BIL SWEDEN

Europa

Die Entwicklung der Elektromobilitéat erfolgt in Europa sehr unterschiedlich. Zwischen dem Pi-
onierstaat Norwegen mit einem Elektro-Anteil von fast 50 Prozent an den Neuzulassungen
und den meisten anderen Staaten ist ein sehr deutliches Gefélle erkennbar. Das starkste staat-
liche Engagment findet in den skandinavischen Staaten, den Niederlanden, Deutschland und
Frankreich statt. Verschiedene Staaten haben Zeitpunkte definiert, nach denen eine Zulas-
sung von Fahrzeugen mit konventionellem Antrieb nicht mehr erlaubt sein soll. Auch innerhalb
dieser Staaten ist ein unterschiedliches Engagement zu beobachten. So gelten Stadte wie
Oslo, Paris und Amsterdam als Vorzeigeregionen, die sich ambitionierte Zielsetzungen im Ver-
kehrssektor gesetzt haben und dabei einen besonderen Fokus auf den Einsatz von Elektro-
fahrzeugen legen.

Die Europaische Union hat sich verpflichtet, die Treibhausgasemissionen bis 2020 um min-
destens 20 Prozent gegenliber dem Stand von 1990 zu reduzieren®. Nunmehr hat die EU-
Kommission im November 2017 neue Klimaschutzvorgaben auf den Weg gebracht. Auf das
Instrument der Einflihrung einer Elektroauto-Quote wurde verzichtet, jedoch die Zielwerte fir
den CO»-Ausstold von Neufahrzeugen deutlich verscharft. Dieser soll bis 2030 gegentber
2021 im Schnitt um 30 Prozent reduziert werden. Die Werte werden aus heutiger Sicht nur mit
einem hoheren Anteil von vollelektrischen Fahrzeugen zu erreichen sein. Zur Vermeidung von
Strafzahlungen sind die Hersteller zu einem starken En-
gagement gezwungen, das aller Voraussicht nach von der il
Européischen Union und den einzelnen Staaten finanziell
unterstutzt werden wird.

20.178% 30.4615

Wie stark sich die gezielte Férderung von Elektrofahrzeu-
gen auf die Marktentwicklung auswirkt, kann beispielhaft

in Norwegen beobachtet werden. In der Regel werden Abbildung 3: Anschaffungskosten vergleichbare Fahrzeuge

Elektrofahrzeuge zu geringeren Preisen als vergleichbare Fahrzeuge mit konventionellen An-
trieben angeboten. In Deutschland zeigt die Kaufpramie jedoch bisher eine wesentlich gerin-
gere Wirkung. Norwegen und die Niederlande sind zwar Staaten mit einer geringen Bedeutung
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der Automobilindustrie, nehmen aber bei der Nutzung der Elektromobilitat eine fuhrende Po-
sition ein. In beiden Landern schaffen die von 6ffentlicher Seite gewahrten Vorteile flr den
Kauf und Betrieb in ihrem Zusammenspiel eine hohe Attraktivitat flr Elektrofahrzeuge.

Deutschland

In der deutschen Politik besteht seit Jahren eine weitgehende Ubereinstimmung in der Ein-
schatzung der Bedeutung der Elektromobilitat. Sie gilt als ein Schliissel zur nachhaltigen Um-
gestaltung der Mobilitat und als wichtiger Baustein der Energiewende. Vor diesem Hintergrund
wurde im Jahr 2010 mit der ,Nationalen Plattform Elektromobilitat* (NPE) ein aus rund 150
Mitgliedern aus Politik, Wirtschaft und Wissenschaft besetztes Beratungsgremium installiert.
In einer Art Doppelstrategie strebt die deutsche Elektromobilitatspolitik sowohl die Schaffung
eines Leitmarktes fur Produkte der Elektromobilitat wie auch die Positionierung der deutschen
Wirtschaft als Leitanbieter in diesem Segment an.

In den vergangenen Jahren wurde in Deutschland durch den Bund und die Lander ein einstel-
liger Milliardenbetrag fiir die Forderung der Elektromobilitdt bereitgestellt. Der Schwerpunkt
der Aktivitaten war im Bereich Forschung und Entwicklung angesiedelt. Mittlerweile haben der
Bund und verschiedene Lander Investitionsprogramme fiir den Aufbau von Ladeinfrastruktur
herausgegeben. Uber das Bundesverkehrsministerium wurden von 2009 bis 2016 Modellregi-
onen fur Elektromobilitdt geférdert. In einer Kooperation der vier Bundesministerien fur Ver-
kehr, Wirtschaft, Forschung und Umwelt forderte der Bund in den Jahren 2013 bis 2016 in vier
Regionen das Schaufenster Elektromobilitdt. Die Schaufensterinitiative hatte das Ziel, De-
monstrations- und Pilotprojekte auf definierten Gebietskulissen zu konzentrieren und dort eine
héhere Sichtbarkeit von Angeboten der Elektromobilitat zu erreichen. Die beteiligten Schau-
fensterregionen zahlen nach wie vor zu den Vorreiterregionen in Deutschland. Das Gesamt-
programm litt in Punkto Sichtbarkeit unter deutlich schwéacher als erwartet eingetretener Mark-
tentwicklung.

HAMB MECKLENBURG-
Z VORPOMMERN

7/ /"BERLIN/BRANDENBURG

i

-MAIN
SAARLAND g Z Abbildung 5: Die vier Schaufensterregionen

% =
MODELLREGIONEN ELEKTROMOBILITAT BMVI
_

777 SCHAUFENSTER DER BUNDESREGIERUNG
FRIEDRICHSHAFEN Z

REGIONEN MIT MODELLPROJEKTEN DES BMVI

Abbildung 5: Elektromobilitét in Deutschland: Modellregionen und Schaufenster Elektromobilitét
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Als ein wesentliches Hemmnis fur die Steigerung des Marktanteiles von Elektrofahrzeugen gilt
das fehlende Angebot in wichtigen Fahrzeugsegmenten. Diese Einschatzung trifft am starks-
ten auf Busse und Fahrzeuge fir die Kurier-Express-Paket-Dienste (KEP-Dienste) zu. Hier
sind erst fir 2018 von den etablierten deutschen Herstellern Serienmodelle angekiindigt. Neue
Anbieter leisten derzeit die Marktentwicklung (Beispiel Streetscooter der Deutschen Post oder
Sileo Elektrobusse, aber auch Anbieter aus dem Ausland wie Goupil).

Im PKW-Segment fehlt es bisher an einem breiteren Angebot an Fahrzeugen mit unterschied-
lichen Batteriekapazitaten, insbesondere im Klein- und Mittelklassesegment.

Die bevorstehenden Markteinfiihrungen verschiedener Hersteller in diesem Bereich, insbe-
sondere aber die Ankiindigungen der groRen Automobilkonzerne, ihr Angebot an Elektroautos
in den nachsten Jahren drastisch auszuweiten, wird aller Voraussicht nach flr einen starken
Anstieg der Verkaufszahlen sorgen. Hier ist auch bedeutsam, dass sich in dem volumenmaRig
starken Bereich der Firmenflotten mittlerweile eine starkere Hinwendung zu Elektrofahrzeugen
abzeichnet.
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Abbildung 6: Bestand Elektroautos inkl. Plug-in-Hybride und Hybride in Deutschland
Quelle: eigene Darstellung / KBA

Derzeit existiert kein offizielles Verzeichnis der Ladeinfrastruktur in Deutschland. Um einen
Uberblick zu erhalten, kénnen die wichtigsten Ladesaulendatenbanken wie e-stations.de,
plugfinder, chargemap, goingelectric.de, lemnet.org herangezogen werden.

Die nach eigener Auswertung von digitalen Nutzerportalen wie goingelectric in ihrem eigenen
Gebiet ermittelten Zahlen liegen bei 1.500 Ladepunkte. Es ist zu beachten, dass es keine
offizielle Erhebung der Ladeinfrastruktur in Deutschland gibt.

Seit dem April 2017 verdéffentlicht die Bundesnetzagentur die im Rahmen der Ladesaulenver-
ordnung (LSV) gemeldete Ladeinfrastruktur. Hier werden nur die seit diesem Zeitpunkt errich-
teten Vorrichtungen aufgefihrt.
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Im folgenden Diagramm wird die Anzahl der 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte je Bundes-
land dargestellt [Stand: 30. Juni 2017]. Allerdings werden hier nur die Ladesaulen ausgewie-
sen, die von Unternehmen des BDEW (Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft)
errichtet und entsprechend registriert worden sind.
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Abbildung 7: Quelle BDEW-Erhebung Ladeinfrastruktur, Stand 30. Juni 2017

Metropolregion Hannover Braunschweig Goéttingen Wolfsburg

Die Landeshauptstadt Hannover gehort zum Gebiet der Metropolregion Hannover Braun-
schweig Gottingen Wolfsburg, einer Region, die zu den global starksten Standorten der Fahr-
zeugindustrie gehdrt. Die Metropolregion hat sich als Organisation in ihrem Arbeitsprogramm
das Ziel gesetzt, eine der fuhrenden Regionen Europas bei der Entwicklung, der Produktion
und dem Einsatz von Elektrofahrzeugen zu werden. Dieses Vorhaben steht in enger Verbin-
dung mit ihrem Ziel, bis zum Jahr 2050 den Energiebedarf fir Strom, Warme und Mobilitéat
vollstandig aus erneuerbaren Energiequellen zu decken.

In den Jahren 2012 bis 2016 wurden im Gebiet der Metropolregion in dreil3ig Forschungs- und
Entwicklungs-Projekten Lésungen entlang der gesamten Wertschdpfungskette der Elektromo-
bilitdt erprobt. Unter dem Titel ,Unsere Pferdestarken werden elektrisch* engagierten sich im
Schaufenster Elektromobilitat® rund 200 Partner aus Wissenschaft, Wirtschaft, Land und Kom-
munen. Bund und Land Niedersachsen unterstitzten dieses Vorhaben mit circa 35 Millionen
Euro. In besonderer Weise wurde das Schaufenster Elektromobilitat von den beteiligten Kom-
munen gepragt. Mit der ,Flotte electric* wurde eine der gréfiten kommunalen Elektrofahrzeug-
flotten Europas auf die StralR3e gebracht. Auch nach der Schaufensterzeit konnte die Elektrifi-
zierung der kommunalen Fuhrparks fortgesetzt werden. Anfang 2018 laufen rund 200 voll-
elektrische Personenkraftwagen (PKW) und leichte Nutzfahrzeuge (LNFZ) in circa 80 Kommu-
nen und kommunalen Betrieben. Die im Schaufenster Elektromobilitdét gemachten Erfahrun-
gen zeigen, dass groRe Teile kommunaler Fuhrparks schon mit dem heute verfligbaren Fahr-
zeugangebot elektrifiziert werden kdnnen. Mit dem ,Amt electric hat die Metropolregion eine
Einrichtung geschaffen, die Stadte und Landkreise in allen Fragen kommunaler Elektromobili-
tat berat. Fur verschiedene Kommunen werden lokale Handlungskonzepte erstellt.
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Die Auswahl als Gebietskulisse fiur die Initiative der Bundesregierung Schaufenster Elektro-
mobilitat hat dazu gefihrt, dass in der zentralniedersachsischen Metropolregion deutlich bes-
sere Bedingungen fiir den Betrieb von Elektrofahrzeugen bestehen als in den meisten anderen
Orten Deutschlands. Dies gilt in erster Linie flr die Anzahl der 6ffentlich zugénglichen Lade-
punkte — circa 1.500 im September 2017 [eigene Erhebung Metropolregion tiber géngige Internetportale
siehe oben] — sowie fir die Umsetzung des Elektromobilitatsgesetzes (EmoG). In vielen Stadten
der 3,8 Millionen Einwohner starken Metropolregion kdnnen Elektrofahrzeuge gebihrenfrei
parken.

Die Metropolregion bleibt ein Schaufenster fir Elektromobilitdt und Plattform fir Modellvorha-
ben der neuen Mobilitat. Sehr stark wird sich der Blick auch auf den Bereich Elektrobusse und
urbane Lieferverkehre richten. Im Kontext mit den anderen deutschen Schaufensterregionen
und verschiedener Verbande engagiert sich die Metropolregion in einer Allianz fir die Mobili-
tatswende. Hier geht es auch um die Schaffung regulatorischer Experimentierraume, in denen
neue Mobilitatskonzepte praxisnah erprobt werden sollen. Weiterhin streben die in der Metro-
polregion verbundenen Kommunen die Entwicklung einer regionalen Elektromobilitatsstrate-
gie an, die im Laufe des Jahres 2018 entwickelt werden soll. Kernpunkte der Diskussion sind
die Empfehlungen, ab dem Jahr 2020 die Beschaffung von Neufahrzeugen weitgehend auf
Elektrofahrzeuge zu beschranken und ab dem Jahr 2025 nur noch vollelektrische Busse zu
beschaffen.

2.2 ELEKTROMOBILITAT IN HANNOVER

Die Landeshauptstadt Hannover bietet den Nutzern von Elektrofahrzeugen Rahmenbedingun-
gen, die deutlich besser sind als in den meisten vergleichbaren deutschen Grof3stadten.

In einer Erhebung der Wirtschaftsprifungsgesellschaft PricewaterhouseCoopers (PwC) wurde
im Frahjahr 2017 die Entwicklung der Elektromobilitat in der Stadt Hannover im Stadtever-
gleich sehr positiv eingeschatzt’. Nur die Stadt Stuttgart, die vom Engagement des Daimler-
Konzerns im Elektro-Carsharing profitiert, erhielt eine hohere Bewertung.

In Hannover besteht eine gut ausgebaute Ladeinfrastruktur im oOffentlichen und halbdéffentli-
chen Raum. Im Stadtgebiet befinden sich zum Zeitpunkt Juli 2017 an 45 Standorten Lademog-
lichkeiten mit fast 180 Ladepunkten. Rund ein Drittel der Ladepunkte bieten beschleunigtes
beziehungsweise schnelles Laden mit Leistungen Uber 20 Kilowatt (kW) an. Sehr positiv ist
die Verfugbarkeit von Ladetechnik an gut betreuten Orten. Auch Handelsunternehmen, Hotels
und Autoh&user bieten Lademdéglichkeiten an.

Insgesamt waren zum Herbst 2017 in der Stadt Hannover 744 Elektrofahrzeuge angemeldet,
darunter 490 rein elektrisch angetriebene und 254 Plug-In-Hybride.

Bestand an Kraftfahrzeugen im Zulassungsbezirk Landeshauptstadt Hannover am 31.10.2017

nach Kraftstoffarten
31.10.2017 Hybrid
. Benzinu. | Benzinu. ohne Hybrid Hybrid reiner
I t B ll Erd
Zul bezirk nsgesam enzin ussiggas ragas Flissiggas Erdgas Diesel Stecker | Benzin/Elektro | Diesel/Elektro | Elektro- KSE%"SIUET’EH
ulassungsbezir (bivalant (bivalant) bzw. vor mit Stecker mit Stecker antrieb raitstota
Stadt HANNOVER 202
Personenkraftwagen 214 842 142.695 2 452 2.059 182 67.933 889 237 13 337 43
Kraftrader 15.513 15.488 0 0 0 0 4 0 0 0 9 12
Kraftomnibusse 703 0 0 9 0 0 617 73 0 0 3 1
leichte Nutzfahrzeuge (N1) 5.839 334 0 33 10 8 5.383 0 0 0 [L] 1
Lastkraftwagen {ohne N1) 7732 537 0 52 45 30 7.045 1 0 0 22 0
Zugmaschinen 900 104 0 0 0 0 795 0 0 0 1 0
Sonstige Kiz [hieruntelr fallenm 3375 178 " 27 21 8 2786 0 1 0 18 3
z.B. Quads, also auch der "Twizy")
Summen 248.904 159.636 3 473 2135 228 84.563 963 241 13 480 59
Quelle: Landeshauptstadt Hannover E-Fahrzeuge insgesamt: 744 0,299%
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Die Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Hannover betreibt derzeit — einschlief3lich der finf
aufladbaren Plug-in-Hybrid-Dienstfahrzeuge des Oberbirgermeisters und der Dezernenten —
48 Elektrofahrzeuge in ihrem Fuhrpark. Mit einer Elektrifizierungsquote von rund 10 Prozent
im Segment der PKW und leichten Nutzfahrzeuge liegt die Landeshauptstadt Hannover deut-
lich Gber dem Durchschnitt deutscher Grof3stadte. Bei der Bewertung des Elektrifizierungsgra-
des ist zu beriicksichtigen, dass der Fuhrpark vor Einfiihrung der Umweltzone 2010 in erheb-
lichem Umfang modernisiert wurde, so dass in den letzten drei Jahren nur in geringerem Um-
fang Ersatzbeschaffungen notwendig waren.

In Zukunft ist geplant, bei der Ersatzbeschaffung im stadtischen Fuhrpark Elektrofahrzeugen
den Vorrang vor anderen Antriebstechniken einzuraumen. Sollten sich die bereits angekin-
digten Erweiterungen der Modellpalette an Elektrofahrzeugen verschiedener Hersteller, insbe-
sondere im oberen Segment der leichten Nutzfahrzeuge, mit dem kommunalen Bedarf decken,
kann die Zahl der Elektrofahrzeuge im stadtischen Fuhrpark schnell deutlich steigen.

Bei der Bewertung der Elektromobilitdt in Hannover
sticht positiv heraus, dass auch bei der Elektrifizierung
des OPNV und beim Zweiradverkehr erhebliche An-
strengungen unternommen wurden. Im Stadtgebiet ist
eine der groRten Hybridbusflotten Deutschlands mit 62
Fahrzeugen im Einsatz. Zudem bedienen seit 2016
drei vollelektrische Busse die Innenstadtlinien 100/200.

Abbildung 8: Quelle: Ustra - Elektrobus Hannover

Das Pedelec-Verleihsystem ,PedsBlitz* startete die Landeshauptstadt Hannover mit Férde-
rung durch das BMVI 2015 im Rahmen des Schaufenster-Projekts ,eRad in Freizeit und Tou-
rismus”. Seit dem 1. Juli 2016 wird ,PedsBlitz* ohne Bundesférderung unter Koordination der
Stadt weitergefiihrt. Die Pedelec-Vermietung wird von den drei Betreibern STEP gGmbH, ha-
nova GmbH und dem Verkehrsclub Deutschland (VCD) Landesverband Niedersachsen durch-
gefuhrt. ,PedsBlitz* kann inzwischen an neun Standorten ausgeliehen werden. Insgesamt 72
Pedelecs, darunter auch Dreirad-Pedelecs fiir mobilitatseingeschrankte Personen und Lasten-
Pedelecs konnen tber das Online-Buchungsportal www.pedsblitz.de gebucht werden.

In der Gesamtbewertung ist festzuhalten, dass Hannover ein grol3es Engagement fiir die lo-
kale Entwicklung der Elektromobilitdt gezeigt hat. Auch nach Abschluss der Bundesinitiative
Schaufenster Elektromobilitat engagiert sich Hannover deutlich weiter. Dies gilt bezlglich der
Sichtbarkeit vorrangig fur den Fahrzeugeinsatz im Fuhrpark, beim Aufbau der Ladeinfrastruk-
tur sowie beim Verleihsystem fir Pedelecs und Lastenpedelecs.
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Projekte und Aktivitaten zur Elektromobilitat in Hannover [Auswahl, nicht abschlieRend]®

In den vergangenen Jahren wurden verschiedene Forschungs- und Entwicklungs- sowie Kommunikationsprojekte in Hannover durchgefihrt:

Projekt

FIDEUS - Citylogistik neu gedacht

Elektro-Caddys fiir Hannover

Hybridbusflotte

E-Rad in Freizeit und Tourismus
Elektroflotten in der Erprobung
Erlebniswelten eMobilitat
Europdische Netzwerk: MEElecTric
Kommunen fiir Elektromobilitat

Emissionsfreier Nahverkehr

Standardisierte bedarfsgerechte
Ladeinfrastruktur

Vemetzte Mobilitat
Demand Response
ALiBaMA

ZieLE

MOBIL4e

Projektinitiative Urbane Mobilitat
und Logistik

USEfUL

Stationdrer Stromspeicher mit
Fahrstrombatterien, Erbringung von
Primarregelleistung (PRL)

Inhalte

Ein EU-Forschungsprojekt zur innovativen Lieferung von Giitern in européi-
schen Innenstadten: Umweltgerechtes Logistikmanagement auf der Grundlage
neuer Fahrzeugtechnologien im Einklang mit strategischen und verkehrspoli-
schen Zielen

Modellhafter Einsatz von sieben vollelektrischen
Volkswagen Caddys

Einsatz von 62 Hybridbussen
(Lasten-)Pedelec-Verleihsystem

Betrieb Elektrofahrzeuge bei der Polizei
Ausstellung: Hannover aufgeladen!
Internationale Kooperation und Wissenstransfer
Amt electric; Flotte electric

Anschaffung und Einsatz von drei Elektrobussen auf hannoverschen Buslinien

,.easy charge und park” - Integration einer e-Ladeinfrastruktur in ein vorhande-
nes Parkraumbewirtschaftssystem

Mobilitatsplattform Metropolregion

Das Auto als aktiver Speicher und virtuelles Kraftwerk

Automatische Lithium-lonen-Batterie-Modul-Assemblierung
Zielgruppenorientierte Lehr- und Lerninfrastruktur filr die Elektromobilitat

Hochschuloffensive eMobilitét fir die Fort- und Weiterbildung

Entwicklungen von Strategien zum Erreichen der EU-Ziele fiir den klimaneutra-
len innerstéadtischen Wirtschaftsverkehr (2030)

Untersuchungs-, Simulations- und Evaluations-Tool fir Urbane Logistik;

Betrieb des gréRten Batteriespeichers Europas mit elektroautomobilen Batte-
riesystemen.
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Tréager

FIAT ltalien, Fraunhofer Gesellschaft Berlin, Region Hanno-
ver, Region Hannover mit Landeshauptstadt Hannover

Landeshauptstadt Hannover, Stadtwerke Hannover AG, Ge-
sellschaft fir Bauen und Wohnen Hannover mbH und die

Deutsche Messe AG
Region Hannover

Landeshauptstadt Hannover

Polizei Niedersachsen

Landeshauptstadt Hannover
Metropolregion GmbH

Kommunen in der Metropolregion e.V.
Ustra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG
enercity Contracting

Ustra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG
enercity

Johnson Controls Power Solutions EMEA

Heinz-Piest-Institut fiir Handwerkstechnik Hannover

Leibniz Universitat Hannover

Landeshauptstadt Hannover, Leibniz Universitat und Hoch-
schule Hannover, Volkswagen Nutzfahrzeuge, DHL, enercity

Landeshauptstadt Hannover, Leibniz Universitdt Hannover

Mercedes-Benz Energy GmbH und Stadtwerke Hannover AG

Forderung

EU-6. Forschungsrah-
menprogramm

Land Niedersachsen
BMVI

Land Niedersachsen
Land Niedersachsen
BMVI bis 30.06.2016
BMVI bis 30.06.2016
BMUB

Land Niedersachsen
BMVI

BMWi

BMWi

BMBF

BMBF

g

BMBF

1.

Laufzeit

2005-2008

beendet

unbefristet
Fortfiihrung
beendett
beendet
Fortfiihrung
Fortfiihrung
unbefristet
beendet
beendet
beendet
beendet
beendet
beendet

1.

bis 2020



2.3 STATUS QUO — ELEKTROMOBILITATSRELEVANTE DATEN
LANDESHAUPTSTADT HANNOVER®

Bevolkerungsentwicklung

Die Bevolkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Hannover war in den letzten Jahren
sehr dynamisch. Die Einwohnerzahl stieg in funf Jahren um gut 25.000 Menschen auf knapp
541.000 Personen mit Hauptwohnsitz Ende 2016 an.

Im Umland gab es im gleichen Zeitraum ein Wachstum um gut 20.000 Personen. Fir die
Landeshauptstadt Hannover und das Umland kann auch bis 2030 insgesamt mit Wachstum
gerechnet werden, die hohe Dynamik der letzten Jahre dirfte dabei aber nicht durchgehend
gehalten werden.

Verkehrsemissionen

Gemal} der Energie- und CO;-Bilanz der Landeshauptstadt Hannover [Stand 2011] schlagt der
Verkehrssektor bei den Emissionen mit einem Anteil von 19 Prozent an den Gesamtemissio-
nen (ohne Abfall) zu Buche. Etwa 77 Prozent der CO»-Emissionen aus dem Verkehrssektor
entfallen auf die Nutzung von KFZ. Mehr als die Halfte der Emissionen aus dem Verkehrssek-
tor entfallen auf die Nutzung von PKW. Ein Teil der Verkehrsbelastungen resultiert aus dem
Durchgangsverkehr, verursacht durch Pendlerstréme aus dem Umland.

Modal Split*°

In der Landeshauptstadt Hannover liegt der motorisierter Individualverkehr (MIV) bei 38 Pro-
zent, der 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) bei 19 Prozent, der FuRverkehr bei 25 Pro-
zent und der Radverkehr bei 19 Prozent. Damit liegt der Modal Split der Landeshauptstadt
Hannover weit iber dem Bundesdurchschnitt.

Landeshauptstadt Hannover im Vergleich mit der Region Hannover und Deutschland insge-
samt:

24 10 9 28 Deutschland
21 15 14 49 Region Hannover
25 19 19 38 Hannaver

Abbildung 9: Quelle Stadt Hannover

Pendlerverflechtungent!

Der Pendlereinzugsbereich der Landeshauptstadt Hannover (291.150 sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigte am Arbeitsort (SvBA)) reicht vom Landkreis Géttingen im Siden bis zum
Heidekreis und Landkreis Uelzen im Norden, der Stadt Wolfsburg im Osten bis nach Nord-
rhein-Westfalen in den Raum Bad Oeynhausen. Insgesamt zahlt Hannover 160.240 Einpend-
ler, davon kommen 91.950 aus den Stadten und Gemeinden der Region Hannover und 68.290
von aul3erhalb. Abziglich der Auspendler ergibt sich ein positiver Pendlersaldo von +107.070,
das entspricht einer Zunahme von 58,2 Prozent zu den sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten am Wohnort (SvBW).

Die absolut gréf3ten Zustrome aus der Region stammen aus den Stadten Garbsen (10.960),
Langenhagen (9.100), Laatzen (7.380) und Seelze (6.440). AuRerhalb der Region kommen
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die groRten Pendlerstrome aus den Stadten Hildesheim (3.120), Sarstedt (2.180), Braun-
schweig (2.090) und Celle (1.990). Besonders hohe Auspendleranteile entfallen auf die Kom-
munen der Region (bis zu zwei Drittel der Auspendler je Kommune), die Stadte Hildesheim
und Celle (jeweils 25 Prozent) sowie die an die Region angrenzenden Samtgemeinden Nenn-
dorf, Rodenberg, Sachsenhagen (Landkreis Schaumburg), die Stadt Sarstedt und die Ge-
meinde Algermissen (Landkreis Hildesheim) sowie die Samtgemeinde Schwarmstedt (Heide-
kreis).

Parken

Das Zentrum der Landeshauptstadt Hannover ist in drei Parkbereiche aufgeteilt (Steintor,
Hauptbahnhof, Oper) und verfugt Gber circa 14.000 Stellplatze in 19 Parkhdusern und Tiefga-
ragen sowie im offentlichen Verkehrsraum.

Zahlreiche Park-and-ride-Anlagen befinden sich in unmittelbarer Néhe vieler Haltestellen und
Bahnhdfe im Grol3raum-Verkehr Hannover (GVH). Auch Bike-and-ride-Anlagen sind an vielen
Stationen verfligbar. Am Hauptbahnhof Hannover kbnnen Rader im Fahrradparkhaus mit Ser-
vicestation abgestellt werden. Diese Anlagen sind in der Tragerschaft der Region Hannover.

Shared Mobility*?

In Hannover sind 341 Carsharing-Fahrzeuge in Betrieb. Dabei sind 291 auf 135 Standorte
verteilt; weitere 50 ,Stadtflitzer" sind free-floating Fahrzeuge (ohne festen Standort). Es be-
steht ein zusatzlicher Bedarf seitens Stadtmobil; 67 weitere Fahrzeuge sollen auf verschie-
dene Stadtteile verteilt werden.

Anzahl der Fahrzeuge je Anbieter:
Stadtmobil Carsharing Hannover:*® 240 [Stand September 2017]
Greenwheels GmbH; Collect Car B.V.:'* 80 [Stand November 2016]

Flinkster Carsharing; Deutsche Bahn Connect GmbH:*® 21 [Stand September 2016]

2.4 RECHTLICHER RAHMEN UND FORDERBEDINGUNGEN1®

Elektromobilitatsgesetz (EmoG)

Die Etablierung von Regelungen, die Fahrzeuge mit E-Kennzeichen — d. h. batterieelektrische
Fahrzeuge (BEV) und Plug-in-Hybride (PHEV) — gegentber Fahrzeugen mit konventionellen
Antrieben privilegieren, bietet Anreize zum Kauf und Einsatz entsprechender Fahrzeuge.

Das seit Juni 2016 geltende Elektromobilitatsgesetz bietet Kommunen die Mdglichkeit, Fahr-
zeuge mit E-Kennzeichen von Parkgebihren zu befreien und ihnen die Mdglichkeit zur Nut-
zung von Busspuren zu ermdglichen. Beide Regelungen werden kontrovers diskutiert. Das gilt
in erster Linie fur die Nutzung von Busspuren. Von dieser Mdglichkeit haben bisher nur wenige
Stadte Gebrauch gemacht, zumal Stadte kaum noch tber Busspuren verfiigen. Die Ablehnung
dieser MaRnahme wird in erster Linie mit einer Beeintrachtigung des 6ffentlichen Busverkehrs
begriindet, der eine zentrale Rolle bei der Bewéltigung des Personentransports spielt. Vieler-
orts wird die Méglichkeit der Nutzung der Busspuren durch Elektrofahrzeuge als Indiz fir ein
Konterkarieren der stadtpolitischen Zielsetzung zur Reduzierung des motorisierten Individual-
verkehrs betrachtet.

In abgeschwachter Form gilt dies auch fir die Parkgeblhrenbefreiung der Fahrzeuge mit E-
Kennzeichen. Angesichts der Notwendigkeit zur Starkung der Attraktivitdt von Elektroautos
und deren geringer Marktanteil ist eine zeitlich befristete Gebuhrenbefreiung vertretbar. Mit
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der zu erwartenden Kaufpreisparitat der batterieelektrischen Fahrzeuge zu den Fahrzeugen
mit konventionellen Antrieben dirfte die Parkgebihrenbefreiung obsolet werden.

Als problematisch gilt die Einbeziehung von Plug-in-Hybriden in die Parkgebthrenbefreiung.
Die finanziellen Auswirkungen sind bisher nicht erfasst. Angesichts des noch geringen Markt-
anteils von Elektrofahrzeugen sind derzeit keine starken Rickgange auf der Einnahmeseite
Zu erwarten.

Um die Themen Laden und Parken voneinander zu trennen und dartber die Verflugbarkeit der
offentlichen Ladeinfrastruktur zu erhdhen, ist eine Parkgebihrenbefreiung sinnvoll. Eine zu-
satzliche Fordermdglichkeit fir Elektrofahrzeuge ist die Bereitstellung von Parkraum, der aus-
schlie3lich Fahrzeugen mit E-Kennzeichen vorbehalten ist.

In der Landeshauptstadt Hannover parken seit dem 25. Mérz 2016 Elektrofahrzeuge mit einem
E-Kennzeichen auf 6ffentlichen Stellplatzen gebihrenfrei. Der Bereich der Herrenhéuser Gar-
ten ist vom kostenlosen Parken ausgenommen. Diese Regelung ist bis zum 31. Dezember
2020 gultig.

Ladeséaulenverordnungen (LSV)

Mit der Ladesaulenverordnung vom Méarz 2016 setzte die Bundesregierung die EU-Richtlinie
2014/94/EU vom 22. Oktober 2014 in geltendes Gesetz um. Die Verordnung ist essentiell fir
den Aufbau der Ladesauleninfrastruktur, da darin erst der technische Standard zu Steckdo-
sentypen festgelegt wurde. Zudem mussen alle 6ffentlich zuganglichen Ladesaulen, welche
seit dem 18. Méarz 2016 in Betrieb genommen wurden, bei der Bundesnetzagentur durch die
Betreiber angezeigt werden.

Schnell wurde deutlich, dass Erganzungen und Prazisierungen der Rahmenbedingungen notig
wurden. Zum 12. Mai 2017 wurde die Ladesaulenverordnung Il vom Bundesrat gebilligt. La-
depunkte mit einer Ladeleistung von hdchstens 3,7 Kilowatt (kW) sind nunmehr von den An-
forderungen des punktuellen Aufladens ausgenommen. Gleiches gilt fir Ladepunkte, die
sechs Monate nach Inkrafttreten der Verordnung in Betrieb genommen wurden. Die Anforde-
rung des punktuellen Ladens schreibt vor, dass die Ladesaulenbetreiber Nutzungen ohne ver-
tragliche Bindungen erméglichen missen. Dabei steht es dem Betreiber frei, in welcher Form
die Bezahlung (EC-Karte, PayPal, Kreditkarte) sowie die Authentifizierung (z.B. QR-Code) er-
folgen soll.

Eichrechtliche Aspekte

Nach & 31 Mess- und Eichgesetz (MessEG) gilt Eichpflicht fir Messgerate, die im geschéftli-
chen oder amtlichen Verkehr zur Bestimmung von Messgrof3en (hier: bei der Lieferung von
Elektrizitat) verwendet werden. Diese Pflicht erstreckt sich auch auf Zusatzeinrichtungen, z. B.
auf ,Messgerate und Zusatzeinrichtungen zur Bestimmung der Zeit bei der Lieferung von
Elektrizitat fir Elektrofahrzeuge und an Ladepunkten®. Backend-Systeme sind ebenfalls Zu-
satzeinrichtungen im Sinne des MessEG.

Obiges gilt somit bei der Abrechnung von Ladestrom nach [kWh] oder nach Zeittarif [h]. Bei
einer pauschalen Abrechnung (Flatrate), einem Preis pro Ladevorgang oder bei kostenloser
Abgabe von Ladestrom ist das Mess- und Eichgesetz nicht anzuwenden.

Soll die Nutzung von ¢ffentlicher Ladeinfrastruktur kostenpflichtig erfolgen, missen eichrecht-
liche Aspekte berticksichtigt werden. Hier ist auf Seiten der Hersteller teilweise noch erhebli-
cher Arbeitsaufwand zu leisten. Wie mit dem Altbestand von Ladeinfrastruktur letztendlich ver-
fahren werden kann, muss noch abschlieRend geklart werden.
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Aktuell (September 2017) lauft eine bundesweite Befragung von Ladepunktbetreibern (,CPO,
Charge Point Operator”). Durch diese Befragung wollen die Eichbehdrden der Bundeslander
sich ein Bild tber den tatsachlichen Stand verschaffen und ihre Mithilfe bei der Lésung auftre-
tender Probleme anbieten.

Steuerliche Begunstigungen und Foérderprogramme

Elektrofahrzeuge werden steuerlich bevorzugt behandelt. Die verlangerte Kfz-Steuerbefreiung
sowie die Steuerverglnstigungen fur das Aufladen von Elektroautos sind Bestandteile des
Gesetzes zur steuerlichen Férderung von Elektromobilitat, das am 17. November 2016 in Kraft
getreten ist und bis zum 31. Dezember 2020 gelten soll. Das Gesetz erganzt das Mafinah-
menbiindel der Bundesregierung zur Foérderung der Elektromobilitat im Sektor StralRenver-
kehr. Seit Januar 2017 sind Elektroautos fur zehn Jahre von der Kraftfahrzeug-Steuer befreit.
Das gilt fur Elektrofahrzeuge, die in der Zeit vom 18. Mai 2011 bis zum 31. Dezember 2020
erstmals zugelassen wurden bzw. werden. Die zehnjahrige Kfz-Steuerbefreiung gilt auch fir
Fahrzeuge, die in der Zeit vom 18. Mai 2016 bis zum 31. Dezember 2020 verkehrsrechtlich
genehmigt zu reinen Elektro-Autos umgerustet wurden bzw. werden.

Anders als bei anderen Arbeitgeber-Vergtnstigungen (z. B. Tankgutscheine fur Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren) wird das Aufladen von Elektrofahrzeugen an betriebseigenen Ladesta-
tionen nicht als geldwerter Vorteil behandelt. Auch die Unterstitzung bei der Bereitstellung
von Lademdoglichkeiten durch den Arbeitgeber wird steuerlich bevorzugt. Sofern keine Uber-
eignhung erfolgt, fallen daftir keine Steuern fiir den Arbeitnehmer an.

Seit Juli 2016 stellt der Bund eine Pramie (Umweltbonus) fir den Erwerb von Elektroautos
(4.000 Euro fur BEV und 3.000 Euro fur PHV) zur Verfuagung. Diese Pramien sind steuerfrei
und werden tber das Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (Bafa) bewilligt. Diesen
Zuschuss teilen sich hélftig der Bund und die Hersteller. Fiir die Pramie stehen 600 Millionen
Euro bis Ende 2019 zur Verfiigung.

Neben steuerlichen Beglinstigungen existieren Forderprogramme auf Bundes- und Lénder-
ebene als auch durch lokale Akteure wie z. B. Kommunen und Energieversorger, um die vor-
gegebenen umwelt- und klimapolitischen Ziele zu erreichen.

3. HANDLUNGSFELD FAHREN UND LADEN

3.1 FAHREN

Das verfuigbare Angebot an Elektrofahrzeugen, deren relativ hohe Verkaufspreise sowie lange
Lieferzeiten sind zentrale Schliisselfaktoren und bisher die grof3ten Hindernisse fir das Errei-
chen der Markthochlaufziele. In einigen relevanten Marktsegmenten werden Elektrofahrzeuge
bisher gar nicht oder nur von Nischenanbietern angeboten. Angesichts dieser Situation konn-
ten staatliche FérdermaRnahmen wie die Umwelt-/Kaufpreispramie bisher nur eine geringe
Wirkung entfalten. Im Jahr 2017 haben sich die Verkaufszahlen der Elektroautos in Deutsch-
land gegenliber dem Vorjahr (Quartal 1 bis 3 2017/2016) mehr als verdoppelt?’.

Das Angebot an vollelektrischen Fahrzeugen wird sich in den kommenden Jahren deutlich
verbessern. Alle grof3en Hersteller werden neue Elektrofahrzeuge auf den Markt bringen. Zu-
satzlich werden neue Akteure den Markt beleben. Weiterhin entscheidend fur die Marktent-
wicklung wird der Preis fir Anschaffung und Betrieb der Elektrofahrzeuge sein. Die Batterien
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sind derzeit fur rund 50 Prozent der Kosten eines Elektrofahrzeuges verantwortlich. Skalenef-
fekte bei der Steigerung der Fahrzeugproduktion sowie ein verscharfter Wettbewerb werden
fur deutliche Preisreduzierungen sorgen.

Mit einer Kostenparitat (Gesamtkostenbetrachtung) zwischen Fahrzeugen mit konventionellen
und elektrischen Antrieben wird ab dem Jahr 2020/2021 gerechnet. Bei Fahrzeugen mit hoher
Jahreslaufleistung ist angesichts des Preisvorteils beziiglich des Kraftstoffes sowie der gerin-
geren Wartungskosten bereits deutlich friiher zu rechnen. Durch Modelle mit geringen Batte-
riekapazitaten, die insbesondere als Zweitauto geeignet sind, konnte die vielfach erwartete
disruptive Marktentwicklung entfacht werden.

Schwer einschatzbar ist die Reaktion des Marktes auf die anhaltende Unsicherheit beztiglich
der rechtlichen Regelungen zum Einhalt der Grenzwerte fir Luftschadstoffe, die zu Einschran-
kungen bei der Nutzung von Fahrzeugen mit Dieselmotoren fihren kénnen.

3.1.1 Fahrzeuge mit elektrischen Antrieben

Definition Elektrofahrzeuge

Es wird zwischen rein elektrisch angetriebenen Fahrzeugen (BEV) und Fahrzeugen, die so-
wohl Uber einen Verbrennungs- als auch einen Elektromotor verfligen (Hybride) unterschie-
den. Im Sinne des Elektromobilitatsgesetzes zahlen zu den Elektrofahrzeugen neben den BEV
auch von auf3en aufladbare Hybridfahrzeuge (Plug-in-Hybride), die eine Mindeststrecke von
30 Kilometern und ab 1. Januar 2018 mindestens 40 Kilometer im vollelektrischen Betrieb
zuriicklegen.

Technologie Abkirzung Kraftstoff  Energiespeicher Antriebsmaschine  Stecker
Batterie BEV Strom Batterie Elektromotor Ja
Elektrofahrzeug
Batterie- E-REV Benzin Kraftstofftank Elektromotor Ja
Elektrofahrzeug (Diesel) Batterie
mit Range Extender Strom
Plug-in-Hybridfahr- PHEV Benzin Kraftstofftank Verbrennungsmotor Ja
zeug (Diesel) Batterie Elektromotor
Strom
Voll-Hybridfahrzeug HEVfull Benzin Kraftstofftank Verbrennungsmotor  Nein
(Diesel) Batterie Elektromotor
Mild-Hybridfahrzeug HEVmild Benzin Kraftstofftank Verbrennungsmotor  Nein
(Diesel) Batterie Elektromotor

Abbildung 10: Quelle: Einfilhrung von Elektromobilitat in Unternehmen, Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung,
November 2017

Bei den batterieelektrischen Fahrzeugen wird die Batterie ausschlielich aus externen Quellen

aufgeladen. Bremsenergie und die im Schubbetrieb erzeugte Energie wird wieder in die Fahr-
zeugbatterie eingespeist, so dass ein hoher Wirkungsgrad erreicht wird.

Bei den Hybriden wird zwischen Mild- und Full-Hybriden sowie Plug-in-Hybriden unterschie-
den. Bei beiden ersteren wird die Hochvolt-Batterie nur durch den Verbrennungsmotor gela-
den, sie zahlen nicht zu den Elektrofahrzeugen im Sinne des Elektromobilitatsgesetzes. Bei
den Plug-in-Hybriden kann die Batterie auch aus dem Stromnetz aufgeladen werden. Der Ver-
brennungsmotor dient als Generator zum Nachladen der Batterie. Zuséatzliche Aggregate, die
die Reichweite eines Elektrofahrzeuges erhéhen, werden als Range Extender bezeichnet.
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Nutzfahrzeuge

Im Segment der Nutzfahrzeuge wird ein grof3es Potenzial fiir den Einsatz von Elektrofahr-
zeugen vermutet, das bisher angesichts des geringen Angebots an Fahrzeugen nur sehr un-
zureichend ausgeschopft wird. Im Sektor der schweren Nutzfahrzeuge — Lastkraftwagen
(LKW) grofRer 7,5 Tonnen — sind bisher keine rein elektrischen Serienmodelle verfligbar und
werden wahrscheinlich vor 2020/2022 auch nicht verfiigbar sein. In diesem Bereich wird auch
mit dem Einsatz von Wasserstoff-Fahrzeugen sowie von Losungen mit der Energiebereitstel-
lung Uber Oberleitungen gerechnet.

Einsatz von Elektro-Bussen in Deutschland

Der Einsatz von Elektrobussen gilt als eine sehr attraktive Losung fur die Nutzung der Elekt-
romobilitat im offentlichen Personentransport. Um die Hersteller zu einer Verbesserung ihres
Angebotes an Elektrobussen zu motivieren, haben verschiedene Stadte und Regionen welt-
weit ambitionierte Zielsetzungen beziiglich der Umristung der bestehenden Flotten formuliert.
Dazu zahlt die Willenserklarung der C40-Gruppe — zu der die 90 gré3ten Stadte der Welt zah-
len — ab dem Jahr 2025 nur noch Elektrobusse beschaffen zu wollen. In Europa hat vor allem
die franzosische Hauptstadt mit dem Planziel auf sich aufmerksam gemacht, die Busse auf
allen in Paris betriebenen Linien bis zum Jahr 2024 gegen Elektrobusse ausgetauscht zu ha-
ben.

Mit dem Einsatz von Elektrobussen kann der 6ffentliche Verkehr zusatzliche Attraktivitat ge-
winnen. Die lokale Emissionsfreiheit der Fahrzeuge erlaubt u. a. eine kundenfreundlichere
Haltestellenplatzierung, die gegebenenfalls auch in Geb&uden sein kann. Die geringere Luft-
schadstoffemissionen des Elektrobusses sowie dessen deutlich besseren Energieeffizienz ge-
genuber einem Dieselbus machen ihn zum zentralen Element einer Verkehrspolitik, die die
Luftqualitat verbessern und die gesteckten Klimaschutzziele erreichen will.

Noch stérker als im PKW-Segment ist das mangelnde Angebot fir die geringe Nutzung von
Elektrobussen in Deutschland und in den EU-Staaten verantwortlich. Die grof3en etablierten
Bus-Hersteller werden nicht vor 2019 Serienfahrzeuge anbieten. Mit Blick auf die Aktivitaten
chinesischer GrofRunternehmen wie BYD, die inzwischen auch auf den européischen Markt
drangen, ist eine deutliche Steigerung des Engagements bei den etablierten Herstellern in
Europa erkennbar. Es gilt als sehr wahrscheinlich, dass die Zahl der Elektrobusse mit Markt-
eintritt der in Deutschland fihrenden Hersteller deutlich in die Hohe gehen wird. Zusétzlich
angetrieben wird diese Entwicklung durch die Bereitstellung von Fordermitteln fir die Beschaf-
fung von Elektrobussen. Die Fordermittelbereitstellung ist in vielen Bundeslandern bereits er-
folgt, kann jedoch aufgrund des fehlenden Fahrzeugangebotes nicht genutzt werden.

Als offen gilt, welche Technologie sich bei den vollelektrischen Bussen (Depotlader, Bedarfs-
lader oder induktive Ladungen) durchsetzen wird und welche Rolle die Wasserstoffbusse spie-
len werden. Angesichts der von den Depotladern erreichten Reichweite von mehr als 200 Ki-
lometern spricht viel fir diese Variante, insbesondere mit Blick auf die Mdglichkeit der Nacht-
ladung. Gleichwohl wird es auch fiir die anderen Lésungen sinnvolle Einsatzméglichkeiten ge-
ben. Entscheidend durften die jeweilige Streckenfiihrung und die Wirtschaftlichkeitsberech-
nung sein. Die verschiedenen derzeit in Deutschland laufenden Modellversuche werden hier
Entscheidungsgrundlagen liefern.

In der Stadt Hannover wurde im Zuge des Schaufensters Elektromobilitéat mit Forderung des
Landes Niedersachsen eine grof3e Hybridbusflotte mit 62 Fahrzeugen angeschafft. Ein vom
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit unterstitzter Modell-
versuch mit drei vollelektrischen Linienbussen und Bedarfsladetechnik lauft seit zwei Jahren
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ebenfalls in der Landeshauptstadt. In der Stadt Braunschweig lauft seit vier Jahren eine Test-
phase mit Elektrobussen, die induktiv geladen werden. In der Stadt Salzgitter und den Land-
kreisen Helmstedt und Wolfenbittel befinden sich drei Depotlader-Elektrobusse seit einem
Jahr im Einsatz. In dieser raumlichen Ballung, zu der bedingt auch der Einsatz von Wasser-
stoffoussen in Hamburg gerechnet werden muss, finden Testlaufe mit den unterschiedlichen
Technologien der Elektrobusse statt.

Angesichts des bisherigen Engagements ist davon auszugehen, dass die vollstandige Elektri-
fizierung des Busverkehrs in Hannover eine starke Rolle spielen wird. Verantwortlich fir das
Angebot im Linienverkehr ist die Region Hannover als Aufgabentrager fir den offentlichen
Personennahverkehr.

3.1.2 Regulierung und Bevorrechtigung

Um potentiellen Nutzern den Umstieg auf elektromotorische Mobilitét zu erleichtern und der
Marktdurchdringung Vorschub zu leisten, kbnnen Kommunen auf der Basis des Elektromobi-
litatsgesetzes (EmoG) vom 5. Juni 2015 Bevorrechtigungen bei der Teilnahme am Stral3en-
verkehr ermdglichen.

Bevorrechtigungen sind moglich fir das Parken auf 6ffentlichen Strafl3en und Wegen, bei der
Nutzung von fur besondere Zwecke bestimmten 6ffentlichen StralRen oder Wegen oder Teilen
von diesen (z. B. Busspuren), durch das Zulassen von Ausnahmen von Zufahrtsbeschrankun-
gen oder Durchfahrtsverboten und im Hinblick auf das Erheben von Geblihren fiir das Parken
auf offentlichen StralRen oder Wegen.

MARNAHME REGULIERUNG UND BEVORRECHTIGUNG

3.1.2.1 Parkgebuhrenbefreiung fur Fahrzeuge mit E-Kennzeichen

3.1.3 Zweirdder und ,leichte Elektro-Mobilitat"

Pedelecs

Die Zahl der Pedelecs (Fahrrader mit elektrischer Antriebsunterstiitzung) hat in den vergan-
genen Jahren deutlich zugenommen. Pedelecs fihren zu einer erh6hten Nutzung von Fahrré-
dern, da sie das Fahren erleichtern. Es kdnnen langere Distanzen auch von kérperlich weniger
belastbaren Personen zuriickgelegt werden. Bei der Schaffung von Rahmenbedingungen fir
den elektrisch gestitzten Radverkehr ist die Bereitstellung von Lademdglichkeiten an 6ffent-
lich zuganglichen Ladesaulen von nachrangiger Bedeutung. Um regulédre Lademdéglichkeiten
wahrend der Arbeitszeit oder eine Wiederaufladung — und somit vergréRerte Reichweite — bei-
spielsweise beim Einkaufen oder bei Behdrdengéngen zu erméglichen, kénnen Ladeschréanke
fur Zweirdder eine sinnvolle Erg&nzung eines Ladeinfrastrukturkonzeptes sein.

Im Stadtgebiet Hannover wurden in den letzten Jahren an drei Stellen Pedelec-Ladeschranke
aufgestellt. Nach Anmeldung und Registrierung beim Betreiber enercity erhalten interessierte
Nutzer eine Zugangskarte. Die Nutzung ist kostenfrei, wird derzeit aber nur in einem geringen
Umfang genutzt; da die Hersteller auf unterschiedliche Systeme setzen und die Nutzer ihr
Ladegerét in der Regel nicht mitnehmen, sondern eher zu Hause laden.

Sharing (Lasten-)Pedelecs in Hannover

(Lasten-)Pedelecs verzeichnen ein dynamisches Wachstum, das in den kommenden Jahren
vermutlich deutlich zunehmen wird. Aktuelle Marktforschungen (Fahrradmonitor 2017) haben
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ergeben, dass sowohl der Kauf als auch das Ausleihen von Lastenpedelecs an Akzeptanz
gewinnt. Derzeit nutzt nur ein Prozent der Radfahrenden Lastenpedelecs. Zum geplanten Nut-
zungszweck geben potentielle Lastenrad-Nutzer den Transport von Einkdufen (91 Prozent)
und sperrigen Gegenstéanden (60 Prozent) an. Erst danach folgt der Transport von Personen
(30 Prozent). Die Zahl der elektrisch unterstitzten Lastenfahrrader machen hier nur einen sehr
geringen Anteil aus; gerade hier wird ein erheblicher Zuwachs erwartet. Verlassliche Daten
liegen bisher nicht vor. Nicht nur fir Kéufer, sondern auch fur zeitweilige Nutzer gibt es eine
e-mobile Zweirad-Option.

Elektro-Motorrader

Die Nutzung von Motorradern hat sich in Deutschland weitgehend auf den Freizeitbereich ver-
lagert. Das Volumen der Neuzulassungen zeigt riicklaufige Tendenzen und angesichts des
hohen Altersdurchschnitts von Motorradnutzern ist von einem schrumpfenden Markt auszuge-
hen. Das Angebot an Elektromotorradern ist weltweit sehr gering und hat sich trotz des Enga-
gements verschiedener Hersteller bisher nicht nennenswert erweitert. Auf dem deutschen
Markt sind die Zulassungszahlen fur Zweirdder mit Elektroantrieb mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von mehr als 45 km/h sehr gering. Die Elektromotorrader bieten aufgrund ihrer Ge-
rauscharmut eine attraktive Alternative flir Regionen, in denen der Einsatz der larmenden kon-
ventionellen Motorréder zu erheblichen Konflikten fuhrt. In diesem Kontext wurden im Harz
wertvolle Erfahrungen Uber die Akzeptanz von Elektromotorradern in Tourismusregionen ge-
sammelt. Die Bedeutung des Elektromotorrades fur urbane Verkehre ist derzeit schwer ab-
schatzbar. Mit der erwarteten Erweiterung des Modellangebotes kann es zu einer Steigerung
der Zulassungszahlen kommen.

Elektro-Roller

Elektroroller werden eine wachsende Rolle im urbanen Ver-

kehr einnehmen. Verschiedene global agierende Unterneh- DeUtSCh_Iand e
men treiben das Verleihgeschaft mit Elektrorollern an. Hier Frankreich 2'1b0
entwickelt sich neben dem Car- und Bikesharing eine dritte | >P2nien 1.491
Sparte des Verleihsystems, das sich bisher in erster Linie auf ~ USA 500
die Millionenstadte konzentriert. Wie beim Carsharing steht |Italien 350
zu erwarten, dass auch in Grof3stadten mit weniger als eine | Mexico 300
Million Einwohner Verleihangebote mit Elektrorollern plat- | Osterreich 215
ziert werden. Taiwan 200
Gleichzeitig wird sich die Zahl der Elektroroller auch auRer- | Portugal 170
halb des Verleihgeschéfts erhohen, da das Modellangebot | Polen 100
rapide wachst und weitere Preissenkungen zu erwarten sind.  |Belgien 65
Schwer einschatzbar ist aufgrund des geringen Erfahrungs- Libanon 15

schatzes Uber Nutzerverhalten und der unterschiedlichen
Ladetechniken der Bedarf an Ladeinfrastruktur.

Abbildung 11: Leih-Roller-Bestand je
Land; Quelle: InnoZ | BLZ/Galanty

Weitere Elektrofahrzeuge

Im Zuge der Ausbreitung der Elektromobilitdt sind verschiedene neue Fahrzeugtypen entwi-
ckelt worden. Dazu z&hlen Produkte wie das Ein-Personen-Transportmittel Segway (das in
ahnlicher Form auch von anderen Herstellern angeboten wird) oder elektrische Ein- und Zwei-
rader wie das Ninebot. Eine Relevanz fir den Personen- oder Gitertransport haben diese
Mobile nicht, sondern eher fur den Tourismus- und Eventbereich. Gleichwohl empfiehlt es sich,
die Entwicklung zu beobachten und womdglich zu nutzen.
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3.1.4 Planungen zu elektrisch betriebenen Taxen

Die Elektrifizierung von Taxen gewinnt vor dem Hintergrund, dass die Fahrzeuge mit hoher
innerstadtischer Laufleistung vorrangig als lokal emissionsfreie Fahrzeuge angeboten werden
sollen, an Bedeutung. Es wird erwartet, dass Hersteller ein entsprechendes Fahrzeugangebot
platzieren und zielgerichtete Férderungen von Bund und Land bereitgestellt werden. Verschie-
dene Initiativen in Hannover haben dieses Thema aufgegriffen.

MARNAHME ELEKTRISCH BETRIEBENE TAXEN

3.1.4.1 Umstellung der hannoverschen Taxenservices auf Elektrofahrzeuge

3.2 LADEN

Das Laden der Elektrofahrzeuge, die Versorgung mit ,Antriebsenergie” ist neben der Fahr-
zeugauswahl einer der Schliisselfaktoren bei der weiteren Entwicklung der Elektromobilitat.
Ausreichende und adaquate Lademoglichkeiten sind eine elementare Voraussetzung.

3.2.1 Ladeinfrastruktur

Ladeinfrastruktur-Systeme bzw. Ladevorrichtungen sind in vielféaltigen Ausfiihrungen und Va-
rianten verfigbar. Man unterscheidet im Wesentlichen zwischen AC- und DC-Ladern [siehe auch
Glossar], zwischen Ladesaulen und Wallboxen (Wandgeréte) sowie anhand der verwendeten
Steckersysteme und Ladebetriebsarten (,Mode*). Ein weiteres Unterscheidungsmerkmal ist
die Einteilung in ,Normal“- und ,Schnell“-Ladesysteme.

Bedeutung fur die Entwicklung der Elektromobilitat

Als weitgehend unstrittig gilt, dass die Errichtung und der Betrieb von Ladeinfrastruktur keine
von kommunalen Gebietskorperschaften zu erfillende Aufgabe ist. Gleichwohl tragen Kom-
munen eine Verantwortung fir die Existenz einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur in ihren
Gebieten. Dies gilt vorrangig fur die Bereitstellung von Flachen im &ffentlichen Raum. Eine
besondere Herausforderung stellt die Schaffung von Ladeinfrastruktur in verdichteten Innen-
stadtquartieren dar. Bei allen relevanten Neubauvorhaben sind die Anforderungen der Elekt-
romobilitat zu bertcksichtigen.

Kommunen sollten sich der Aufgabe der Mobilisierung des privaten Engagements beim Auf-
bau von Ladeinfrastruktur stellen. Die Auswahl der Standorte fur Ladesaulen sollte unter den
Gesichtspunkten der Zuganglichkeit und Risikominimierung des Falschparkens durch Fahr-
zeuge mit konventionellen Antrieben erfolgen. Zur Steigerung der Verfiigbarkeit der bestehen-
den Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum sind die auffallige Kennzeichnung der Flachen, die
sinnvolle raumliche Platzierung und das Vorgehen gegen die regelwidrige Nutzung durch
Fahrzeuge mit konventionellen Antrieben notwendig. Im Rahmen der Parkgebihrenbefreiung
sollte eine zeitliche Obergrenze fir Ladevorgange festgelegt werden.

Es gilt als gesichert, dass die weit Uberwiegende Zahl der Ladevorgange an Regelladeplatzen
erfolgt. Regelladeplatze sind meist am Wohnort oder Arbeitsplatz, wo ein gesicherter Zugang
fir mehrere Stunden mdoglich ist. Dies ist die bequemste und batterievertraglichste Form des
Ladens. Mit Ausnahme der Gratisladungen in Handel und Gastronomie handelt es sich hier
auch um die wirtschaftlichste Losung. Die Erfahrungen zeigen, dass der Kauf eines Elektro-
fahrzeuges aktuell nur von Personen erfolgt, die Uber einen Regelladeplatz verfiigen.

Fir die Bereitstellung von offentlicher Ladeinfrastruktur ist zu bertcksichtigen, dass derzeit
Uber den Stromverkauf keine Refinanzierung des Investments, geschweige denn das Erzielen
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von Gewinnen mdaglich ist. Die Bereitschaft zur Zahlung entsprechender Preise fiir Ladestrom
ist offensichtlich nur bei Schnellladestationen bei Fernfahrten oder in Kombination mit attraki-
ven Innenstadt-Parkmdglichkeiten zu erwarten.

Das Nutzerverhalten unterscheidet sich vom Benzin- bzw. Diesel-Tanken. Das Fahrzeug wird
in der Regel wahrend langerer Standzeiten geladen. Aus wirtschaftlichen Griinden wie Halt-
barkeit der Batterie und Kosten der Ladeinfrastruktur wird das langsame/beschleunigte AC-
Laden (11 bzw. 22 kW) grundséatzlich bevorzugt. Das Schnellladen (ab 22 kW) — insbesondere
Uber Gleichstrom — ist in der Regel auf die Bedarfe wahrend der Fernfahrten beschrankt. Ak-
tuelle Entwicklungen beim Angebot von Elektrofahrzeugen zeigen, dass auch fur Laden au-
Berhalb der Regelladeplatze das AC-Laden wieder an Bedeutung gewinnt; dies wurde auch
durch den Abruf staatlicher Fordermittel fir Ladeinfrastruktur dokumentiert.

Es besteht eine groR3e Unsicherheit bezlglich des kinftigen Ladebedarfs von Elektrofahrzeu-
gen und der Entwicklung der Ladetechniken. Der Ladebedarf ist in besonderer Weise von der
Reichweite der Modelle abh&ngig. Hier ist zu erwarten, dass der Trend zu Modellen mit einer
Reichweite von deutlich tber 200 Kilometern zunehmen wird; auch der Verfall der Batterie-
preise sowie die Steigerung der Energiedichte weisen darauf hin. Im Gegentrend wird das
Angebot an niedrigpreisigen Elektrofahrzeugen mit geringen Batteriegré3en zunehmen. Hier-
fur ist mit groRer Sicherheit keine aufwandige Ladetechnik notwendig und lasst die Annahme
einer verstarkten Nachfrage nach einfacher Ladetechnik zu.

An Attraktivitat wird die Nutzung von selbsterzeugtem regenerativem Strom z.B. aus Photo-
voltaik gewinnen. Angesichts auslaufender Abnahmegarantien bzw. geringer werdender Ein-
speisevergutungen und wachsender Wirtschaftlichkeit stationéarer Batterie-Speicher wird der
Kauf von Elektrofahrzeugen fur die entsprechende Zielgruppe interessant. Hier wird der Anreiz
der Nutzung des Eigenstromes bei gleichzeitigem Verzicht auf kostenpflichtiges Laden im Vor-
dergrund stehen.

Eine Herausforderung stellt die Bereitstellung des Ladestroms lber das Stromnetz ab dem
Zeitpunkt eines hohen Marktanteils von batterieelektrischen Fahrzeugen dar. Ab einem héhe-
ren Marktanteil wird die Rolle des Elektroautos als rollender Energiespeicher fir den Erfolg
der Energiewende an Bedeutung gewinnen.

Nicht abschatzbar ist derzeit die Entwicklung der induktiven Ladetechnik oder die Einsatzfa-
higkeit von Batteriewechselsystemen. Vor dem Hintergrund der Unwagbarkeiten der Techno-
logieentwicklung und der hohen Innovationsdynamik ist es zwingend erforderlich, die Markt-
und Technologieentwicklung stetig zu verfolgen.

Bedarfsanalyse fir die Ladeinfrastruktur 2020 fir die Landeshauptstadt Hannover

Der Rat der Landeshauptstadt Hannover hat mit Drucksache 0607/2016 die Verwaltung be-
auftragt, ein Grundkonzept fir ein flaichendeckendes Netz von Ladestationen fur Elektrofahr-
zeuge zu erarbeiten. Um diesem Auftrag Rechnung zu tragen und gleichzeitig auch ékonomi-
sche Perspektiven fir Investoren und Betreiber zu ermdglichen, bedarf es einer Prognose, die
mdglichst viele, gut prognostizierbare Parameter berilicksichtigt. Eine allgemeingtiltige Me-
thode existiert bis dato nicht.

Fur Hannover wurde folgendes Vorgehen zur Ermittlung des Bedarfs an Ladeinfrastruktur bis
2020 gewabhilt.

a) Auswahl eines Szenarios fur Elektromobilitat in Deutschland.
b) Prognose der Anzahl von Elektrofahrzeugen fur Hannover 2020 und 2025.
c) Ermittlung des Bedarfs fur die 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur.
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Daraus ergeben sich folgende Schritte:

= Vergabe einer Konzession fir den Aufbau der Ladeinfrastruktur
= Verortung des Bedarfs an Ladeinfrastruktur.
= Aufbau und Betrieb der Ladesaulen durch die Konzessionarin bzw. Konzessionar

Fur eine mdglichst realitatsnahe Bedarfsermittlung wurden folgende Faktoren untersucht und
sind in die Bewertung eingeflossen:

Kunftige Marktentwicklung von Elektrofahrzeugen im Betrachtungszeitraum

= Welche Modelle sind aktuell und perspektivisch verfugbar?
=  Welche technischen Randbedingungen liegen vor (Reichweite, Ladeleistung)?

a) AUSWAHL EINES SZENARIOS FUR ELEKTROMOBILITAT IN DEUTSCHLAND

Die Bundesregierung hat im Jahr 2011 als Ziel ,eine Million Elektrofahrzeugen auf bundes-
deutschen Stral3en bis 2020 vorgegeben. Die aktuelle Marktentwicklung bleibt bisher deutlich
hinter den Erwartungen zuriick; die Zielerreichung ist dennoch nicht ausgeschlossen.

AuBerdem wurden Veréffentlichungen unterschiedlicher Marktakteure wie beispielsweise
Fahrzeughersteller, Mineral6lwirtschaft, Institute zur Verkehrsplanung etc. zur zukinftigen
Marktentwicklung von Elektrofahrzeugen betrachtet. Fir die Bedarfsanalyse werden neben
dem Ziel der Bundesregierung exemplarisch zwei weitere Marktentwicklungs-Szenarien fir
Elektrofahrzeuge in Deutschland zugrunde gelegt:
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Abbildung 12: Drei Szenarien zum Markthochhlauf von Elektrofahrzeugen
Quelle: http://www.shell.de/medien/shell-publikationen/shell pkw -szenarien -bis -2040.html, Stand: 12.05.2017
Quelle: Regierungsprogramm Elektromobilitéat 2011: https://www.bmbf.de/files/programm_elektromobilitaet.pdf, Stand 05.07.2017

Shell-Trend-Szenario

Ausgangslage/Randbedingungen: Anlehnung an langfristige zuriickliegende Trends; Verbrau-
cherpraferenzen andern sich nur allméahlich. Politik: Neuwagen dirfen im Schnitt 70g CO2/km
ausstolRen. Es werden moderate energie- und verkehrspolitische Ziele angenommen.
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Shell Alternativ-Szenario

Ausgangslage/Randbedingungen: Massiver Wandel der Umweltbedingungen. Innovation und
technischer Fortschritt schreiten schneller voran. Politik: Staatliche Akteure verfolgen an-
spruchsvolle energiepolitische Ziele mit drastischen Eingriffen in den Individualverkehr. Neu-
wagen dirfen im Schnitt nur 50g CO2/km ausstof3en. Verbraucher wollen méglichst uneinge-
schrankt sein und nicht auf das Automobil verzichten. Aber sie wollen es auch mdglichst nach-
haltig nutzen. Die Autofahrer setzen auf sparsame und umweltschonende PKW. Ein PKW mit
einem neuartigen Antrieb flhrt zu Prestige in der Gesellschaft. Auf der anderen Seite knnen
zusatzliche Lithium- und Platinvorkommen wirtschaftlich erschlossen werden. Die Leistung
elektrischer Antriebe und Speicher wird schnell und deutlich gesteigert. Skaleneffekte flihren
zu sinkenden Produktionskosten fur Elektrofahrzeuge. Hierdurch wird ein breiterer Markteintritt
von Plug-in-Hybriden und rein batterieelektrischen Antrieben mdglich.

b) PROGNOSE DER ANZAHL VON ELEKTROFAHRZEUGEN FUR HANNOVER 2020/2025

Die Landeshauptstadt Hannover strebt an, in der Elektromobilitat eine proaktive Rolle einzu-
nehmen und — auch im Vergleich zu anderen Kommunen — eine Vorreiter-Rolle zu besetzen.
Deshalb wird fur die weiteren Betrachtungen vom ambitionierten, in 2011 von der Bundesre-
gierung postulierten Ziel, eine Million Elektroautos bis 2020 und sechs Millionen Elektroautos
bis 2030 auf die Stral3e zu bringen, ausgegangen.

Die Zielzahlen fir die Stadt Hannover wurden mit Hilfe der aktuellen Zulassungszahlen der
Elektrofahrzeuge in Hannover zu der Zulassungszahl aller Elektrofahrzeuge im Bundesgebiet
extrapoliert.

Hieraus ergibt sich folgende Prognose:
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Elektrofahrzeuge

Abbildung 13: Prognose angemeldeter Elektroautos in Hannover fiir 2020 und 2015; Darstellung AGE eCG & Kommunen in der Metropolregion Hannover
Braunschweig Gottingen Wolfshurg e.V. [Stand: 5. Juli 2017]
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¢) ERMITTLUNG DES BEDARFS FUR DIE OFFENTLICH ZUGANGLICHE LADEINFRASTRUKTUR

Prognose

Ausgehend von der Prognose fir Hannover 2020 von 6.000 Elektrofahrzeugen (2025: 21.000)
und unter Bertlicksichtigung des Pendlersaldos wird die Zielzahl fir Ladeinfrastruktur abgelei-
tet. Zusétzlich wurden folgende Aspekte mit einbezogen:

Anzahl von Ladepunkten und Parkplatzen

Nutzerverhalten der Elektroautofahrer

durchschnittliche Fahrleistungen

zeitliches und raumliches Ladeverhalten

Kapazitat und Volumen eines Ladevorgangs

Erfahrungswerte zum Nutzerverhalten vorhandener Elektrofahrzeuge
Einsatzbereich/-gebiete der Elektrofahrzeuge

Statistische Erfahrungswerte bereits existierender Ladeinfrastruktur

Hieraus resultieren insbesondere folgende Annahmen:

Ladesdulen

Der Bedarf an Ladeinfrastruktur errechnet sich aus der Prognose fir die Anzahl der
zugelassenen Elektrofahrzeuge der Landeshauptstadt Hannover (2020: 6.000 | 2025:
21.000). Zusatzlich wird der Pendlersaldo an Elektrofahrzeugen beriicksichtigt.

Die Ladevorgange finden zu 20 Prozent im 6ffentlich zuganglichen Raum und zu je 40
Prozent zu Hause und am Arbeitsplatz statt.

Ladesaulen im offentlich zuganglichen Raum sollen tber zwei gleichzeitig nutzbare La-
depunkte verfligen.

Ladesaulen werden taglich genutzt.

80 Prozent der Ladesaulen sind fur das Normalladen (bis 22 kW/AC) und 20 Prozent
fur das Schnellladen (AC/DC) ausgelegt.

Fur eine gute Versorgungssicherheit ist Ladeinfrastruktur zu 20 Prozent im 6ffentlichen
und halboéffentlichen Raum und 80 Prozent im privaten Raum — zu Hause oder am
Arbeitsplatz — vorzuhalten.

Ladesaulen im offentlichen und halboffentlichen Raum
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Abbildung 14: Prognose der fiir den prognostizierten Bestand angemeldeter Elektrofahrzeuge in Hannover fiir 2020 und 2025
bendtigten Ladesdulen; Darstellung AGE eCG & Kommunen in der Metropolregion Hannover Braunschweig Géttingen Wolfs-
burg e.V. [Stand: 5. Juli 2017]

FAzIT: 2020 werden in Hannover 240 Ladesaulen im 6ffentlichen und

halboffentlichen Raum bendotigt.

Bestand
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Auf den genannten Bedarf sollen die vorhandenen Ladeeinrichtungen angerechnet werden.
Bertcksichtigt wird hier nur Ladeinfrastuktur, die jederzeit heidt 24 Stunden / sieben Tage
(24/7) diskriminierungsfrei zugénglich ist. Zu beachten ist insbesondere, dass nicht alle Lade-
punkte einer Saule auch gleichzeitig nutzbar sind. Mit Stand Juli 2017 verfligt Hannover Uber
vier Ladesaulen im offentlichen und 18 Ladesaulen/-stationen im halbéffentlichen Raum, die
24 Stunden / sieben Tage diskriminierungsfrei 6ffentlich zuganglich sind. Dariiber hinaus gibt
es 31 halboéffentliche Ladesaulen, die eingeschrankt zuganglich sind und hier bei der Bedarfs-
ermittlung der Ladeinfrastruktur nicht mit einflieRen.
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Abbildung 15: www.goingelectric.de (Stand Juli 2017)
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Verteilung des Bestandes im Stadtgebiet

Legende:

e Beschluss im Stadtbezirksrat

[..] Bestand offentlicher Ladestationen

(..) Bestand halbéffentlicher Ladestatio-
nen (diskriminierungsfreier Zugang
24]7)

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 16: Ladeeinrichtungen in den Stadtbezirken und Bezirksratsheschliisse zur Ladeinfrastruktur (Stand Juli 2017)
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Diskriminierungsfreier Zugang zur Ladeinfrastruktur

Die einzuhaltenden Randbedingungen zur Abrechnung von Ladestrom sind unter “eichrechtli-
che Aspekte” bereits aufgefuhrt. Weiterhin muss der Ladevorgang im o6ffentlichen Bereich
nach der Ladesaulenverordnung diskriminierungsfrei sein, d. h. Ad-hoc-Laden muss ohne vor-
herige Vertragsbindung mdglich sein. Die Anbindung der Ladestation an bestehende Ro-
aming-Plattformen dient ebenfalls der Nutzerfreundlichkeit und entlastet den Betreiber. Wei-
tere Informationen zu Roaming-Funktionalitaten siehe Glossar.

Geschaftsmodelle

Aus Sicht der potentiellen Betreiber der Ladeinfrastruktur stellt sich die Frage, wie die 6kono-
mische Perspektive zu bewerten ist. Wo und wie lasst sich bei einer Investition in Ladeinfra-
struktur ein wirtschaftlicher Erfolg erzielen? Der reine Hardware-Verkauf (Verkauf von Lade-
saulen/Wallboxen) inklusive Installation ist ein klassisches Geschaftsfeld fur den Elektro-Fach-
handel. Der reine Ladestrom-Verkauf an den Betreiber der Ladeinfrastruktur ist ein Geschéafts-
feld fur Energieversorgungsunternehmen, jedoch ist derzeit kein kostendeckender Betrieb
moglich.

Bei den Elektrofahrzeugnutzern gibt es die Erwartungshaltung, die Fahrzeug-Anschaffungs-
mehrkosten Uber eine Kosteneinsparung bei den Ladestromkosten kompensieren zu kénnen.
Dabei wird oft der Haushaltsstromtarif als Orientierungsmarke gesehen. Somit ist es bei den
Ladestrom-Preisfindungen haufig schwierig, kostendeckende Bereiche zu erreichen. Nach ak-
tuellem Stand sind fur eine positive 6konomische Perspektive Fordermittel unerlasslich. Das
spiegelt sich auch in den derzeitigen Férderprogrammen wider.

Die Hauptmotivation von Betriebsgesellschaften fir offentliche Ladeinfrastruktur liegt aktuell
in der friihzeitigen Besetzung kinftig geschaftstrachtiger Standorte. Dazu gehoren innerhalb
der Grof3stadt vor allen touristisch und konsumorientierte Zielpunkte, die einen angemessen
langen Aufenthalt zur Ladezeit (,Ladeweile) ermdglichen, und die Bedarfsdeckung in Berei-
chen der Stadt, in denen die Bewohner keinen Zugang des Elektroautos zu einer eigenen
Stromquelle haben.

Konzession

Die Stadt hat im Wesentlichen zwei Mdglichkeiten, diese Ladeinfrastruktur aufbauen zu las-
sen: die Entwicklung dem Markt zu Gberlassen und mit der Zulassung von einzelnen Ladesta-
tionen im 6ffentlichen Verkehrsraum bestmdoglich zu begleiten oder durch Vergabe einer Kon-
zession.

Im ersten Fall kann die Stadt nur auf Antrage von Betreibern reagieren, die ihre Ladesaulen
im offentlichen Verkehrsraum platzieren wollen. Regelungsinhalte der Sondernutzungserlaub-
nis sind auf das Verkehrsrecht beschrénkt, d. h. Gesamtzahl, Ausstattung oder eine optische
Angleichung kdnnen nicht beeinflusst werden.

Die Ziele der Stadt gehen aber weiter: Zum einen soll die als Bedarf ermittelte Anzahl und
Qualitat an Ladeeinrichtungen zunachst bis Ende 2020 gesteuert werden. Zum anderen sollen
die Saulen im 6ffentlichen Raum klinftig ein hannoversches Erscheinungsbild aufweisen. Dies
kann nur mithilfe einer Konzession erreicht werden.

Sondernutzungserlaubnis

Zur Umsetzung des Konzessionsvertrags wird die / der Konzessionsnehmer auch Platze im
offentlichen Verkehrsraum bendétigen. Dazu wird die Stadtverwaltung ein einheitlicher Gestat-
tungstext gestalten.
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Ladeinfrastruktur an StraRenlaternen

Auf dem so genannten Laternenladen liegen hohe Erwartungen, denn hierin wird ein wesent-
liches Instrument zur Bereitstellung einer 6ffentlich zugénglichen, preisginstigen Ladeinfra-
struktur gesehen. Die versuchsweise praktische Anwendung soll Erkenntnisse und Erfahrun-
gen generieren, auf deren Grundlage weitere Entscheidungen getroffen werden sollen.

Sofern spater weitere Straf3enlaternen mit Ladeeinrichtungen ausgestattet werden sollen, sind
diverse technische Voraussetzungen zu beachten, z. B. dass die Laternen direkt am Stellplatz
steht (ohne Gehweg dazwischen und dass die Laterne bei Tage nicht stromlos geschaltet ist.

Innovative Losungen zur E-Mobilitat: Modellprojekte unterstitzen

Projekte fur innovative Losungen im Zusammenhang mit der Elektromobilitat (z. B. USEFUL
oder das geplante Forschungsvorhaben der Hochschule Hannover zum kontaktlosen indukti-
ven Laden von E-Taxis) werden von Dritten an die Stadt herangetragen. Die Stadt prift an-
lassbezogen im Einzelfall, ob und ggf. wie sie diese Projekte unterstiitzt, um technische Ent-
wicklungen selbst mitzuverfolgen.

Quartiersinitiativen flir Ladeinfrastruktur unterstiitzen

Anlasslich diverser Anfragen von Anwohnergruppen und Gruppen von Wirtschaftsteilnehmern
(Bedarfstrager) wird die Stadtverwaltung prifen, ob und wie sie Projekte Dritter in Hannovers
Quartieren zur Verbesserung der Ladeinfrastruktur unterstiitzen kann.

MARNAHMEN:

3.2.1.1 Konzession fur die 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur
3.2.1.2 Ausgestaltung der Gestattung (Sondernutzungserlaubnis)
3.2.1.3 Ladeinfrastruktur an Stral3enlaternen

3.2.1.4 Innovative Losungen zur E-Mobilitat: Modellprojekte unterstiitzen

3.2.1.5 Quartiersinitiativen fur Ladeinfrastruktur unterstitzen

3.2.2 Beschilderung und Markierung der Parkplatze

Bedeutung fur die Entwicklung der Elektromobilitat

Ein groRes Hemmnis fur den Umstieg auf Elektrofahrzeuge ist die Angst des Mobilitatsverlus-
tes. Um dem entgegenzuwirken ist es notwendig, 6ffentliche Ladeinfrastruktur vorzuhalten und
ihre zuverlassige Erreichbarkeit und Verfligbarkeit fur Elektrofahrzeuge zu sichern. Um zu ver-
hindern, dass nicht berechtigte Fahrzeuge die Parkplatze fur Elektrofahrzeuge besetzen, ist
eine eindeutige Kennzeichnung und Beschilderung notwendig. Diese Kennzeichnung muss so
gestaltet sein, dass allen Verkehrsteilnehmern deutlich wird, dass das Parken auf diesem
Parkplatz nur mit Elektrofahrzeugen fur die Zeitdauer des Ladevorgangs bzw. der maximalen
Parkdauer gestattet ist. Grundsatzlich sind verschiedene Mdglichkeiten einer Ausschilderung
gegeben. Regional bzw. kommunal wird dies unterschiedlich gehandhabt. Ein absolutes Hal-
teverbot mit einer Ausnahme fiir ladende Elektrofahrzeuge hat sicherlich die effektivste Sig-
nalwirkung.
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Situation in Hannover

Derzeit werden die Stellplatze fur Elektrofahrzeuge mit Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum
in Hannover wie folgt gekennzeichnet:

Sdddduaagazgais

A4

Eine schnelle visuelle Erkennung der Beschilderung sowie der Untergrundkennzeichnung ist
schwierig.

Ziele und Herausforderungen

Ziel ist es, den vorgehaltenen Parkraum nur fur Elektrofahrzeuge freizuhalten und Ladeein-
schrankungen durch widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge weitgehend auszuschlieRen. Dabei
ist ein strikter Umgang mit Falschparkern Voraussetzung.

Rechtliche Rahmenbedingungen / Richtlinien / Studien

Um Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb zu férdern, trat im Jahr 2015 das Elektromobilitatsge-
setz (EmoG) in Kraft [siehe auch Kapitel 2]. Das EmoG gibt die Ermé&chtigungsgrundlage zur
Ermafigung von Parkgebihren oder auch zur bevorzugten Nutzung von Parkraumen.

Um Ermalfigungen von Parkgebihren in Anspruch zu nehmen, muss das Elektrofahrzeug eine
passende Kennzeichnung haben. Auf den zugeteilten Kennzeichen von Elektrofahrzeugen,
welche eine deutsche Erstzulassung erhalten, wird der Buchstabe ,E" im Anschluss der Er-
kennungsnummer hinzugefigt.

Laut der Fahrzeug-Zulassungsverordnung werden Elektrofahrzeuge, die nicht
aus Deutschland stammen, mit einer Plakette gekennzeichnet.

§ 39 der StralRenverkehrsordnung besagt, dass die Bevorrechtigung elektrischer
Fahrzeuge an Stellplatzen mit dem folgenden Sinnbild gekennzeichnet werden kénnen:

=
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MalRnahmen

In der Hansestadt Hamburg werden verkehrswidrig abgestellte, nicht elektrische Fahrzeuge
abgeschleppt und zusatzlich ein Verwarnungs- bzw. Bul3geld erhoben. Diese Vorgehensweise
sichert effizient, dass Parkflachen fir Elektrofahrzeuge verfigbar sind. Derzeit werden in Han-
nover ausschlief3lich Verwarnungen ausgesprochen. In Stuttgart wird dariber nachgedacht,
anstatt der Parkplatzschilder Halteverbotsschilder mit Ausnahme fir Elektrofahrzeuge anzu-
bringen.

1biDesign und Beschilderung der Lade-Stellplatze

Eine einheitliche und gut erkennbare Beschilderung der Stellplatze fur Elektro-
fahrzeuge an Ladeinfrastruktur ist notwendig. Eingesetzt wird das Sinnbild, wel-
ches von der StVO vorgeschlagen wird, Ubergestellt wird das StVO- Zeichen 314
mit entsprechendem Zusatzzeichen. Eine zusatzliche Bodenmarkierung wird
ebenfalls eingesetzt.

3.3 STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Der Einsatz von Elektrofahrzeugen hat ein groRes Potential fir die Verbesserung der Lebens-
qualitat in der Stadt und ist ein wesentliches Instrument zur Erreichung der auf den verschie-
denen politischen Ebenen formulierten Klimaschutzziele. Die Reduzierung des Verkehrslarms
wird in allen Stadtquartieren, insbesondere jedoch in den besonders belasteten Quartieren,
die Aufenthalts- und Wohnqualitat deutlich steigern und die negativen Auswirkungen auf die
Gesundheit der betroffenen Bevoélkerung senken. Gleiches gilt fur die Belastung der Luft mit
Schadstoffen, die eine erhebliche Gesundheitsgefahrdung fir die Bevolkerung darstellen.

Das gewachsene Verkehrsaufkommen und die steigende Anzahl der gefahrenen Kilometer
haben dazu gefiihrt, dass trotz der Verbesserungen der Fahrzeugtechnologien die Gesamtbe-
lastung der Bevélkerung durch Emissionen des Verkehrssektors in den letzten Jahren nicht
gesunken ist.

Hannover zahlt zu den Stadten in Deutschland, die sich beim Wiederaufbau der im Zweiten
Weltkrieg weitgehend zerstérten Stadt stark am Leitbild einer ,autogerechten Stadt” orientiert
hat. Die starksten Impulse zur Stadt- und Verkehrsentwicklung der jingsten Vergangenheit
gingen von der Ausrichtung der Weltausstellung EXPO 2000 aus, die zum Ausbau des Nah-
verkehrs (S-Bahnen), einem Umbau der Innenstadt, zur Ertlichtigung der Schnellwege und zur
Siedlungsentwicklungen wie dem Stadtquartier Kronsberg gefuhrt hat. Ein starker aktueller
Trend liegt in der starkeren Akzeptanz und Nutzung des Fahrrades als vollwertiges Verkehrs-
mittel mit vielen positiven Auswirkungen, u. a. gesundheitlich, 6konomisch und 6kologisch so-
wie die Lebensqualitat in Stadten.

Bei allen relevanten Entscheidungen der Stadt- und Verkehrsplanung sind die Belange der
Elektromobilitat angemessen zu bertcksichtigen. Bei Entscheidungen der Verkehrsplanung ist
zu berlicksichtigen, dass die Elektrifizierung des Verkehrs dem Staat voraussichtlich nicht ein
anndhernd so hohes Aufkommen an steuerlichen Einnahmen sichern wird, wie heute die Be-
steuerung von Benzin und Diesel. Daher mussen fur die Finanzierung des Auf- und Ausbaus
von Verkehrsinfrastruktur neue Konzepte gefunden werden.

Bei den Planungsprozessen ist ebenfalls zu beriicksichtigen, dass die kinftige Verkehrsinfra-
struktur starker auf multimodale und gemeinschaftlich genutzte Mobilitdt ausgerichtet sein
wird. Neben der fir die Elektromobilitat erforderlichen Ladeeinrichtungen werden auch deutlich
héhere Investitionen in digitale Infrastruktur notwendig.

UMSETZUNGSKONZEPT ELEKTROMOBILITAT LANDESHAUPTSTADT HANNOVER 2018

37




Ein schnelles und flachendeckend stabil verfligbares Breitband- und Mobilfunknetz, das Uber-
tragungsraten jenseits der 50 Mbit/s und mobilen Internetempfang der flinften Generation (5G)
ermdglicht, ist fur technologiebasierte Innovationen im Verkehrssektor zwingend erforderlich.
Dies gilt fir das vernetzte, (teil-)automatisierte und mittelfristig auch das vollautonome Fahren
im Personen- und Guterverkehr, was eine zuverlassige Echtzeitkommunikation erfordert.

Diese Infrastruktur erméglicht Bepreisungssysteme fiir die StralRennutzung, erméglicht die Be-
rechnung optimierter inter- und multimodaler Wegeketten oder leichte Nutzung von Carsha-
ringfahrzeugen. Natdrlich bietet die Digitalisierung der klassischen Verkehrsinfrastruktur viele
Maoglichkeiten fur die Vernetzung und Effizienzsteigerung des Verkehrs. Diese Aktivitaten sind
immer in Verbindung zu den Erfordernissen der Elektromobilitdt zu betrachten.

Zur Verknupfung der Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung ist deshalb in Hannover der
Masterplan Mobilitdt unmittelbar mit den Fachplanungen von Stadt und Region Hannover ver-
bunden: — Flachennutzungsplan (FNP) — Larmaktionsplan (LAP) — Luftreinhalteplan (LRP) —
Nahverkehrsplan (NVP) — Integrierter regionaler Verkehrsentwicklungsplan ,pro Klima*
(IVEP).

Der Masterplan Mobilitat bildet die Grundlage der Verkehrsplanung der Landeshauptstadt
Hannover auf der Ebene der Flachennutzungsplanung. Mit dem auch fur die Landeshauptstadt
Hannover gultigen Nahverkehrsplan 2014 der Region Hannover liegt fir den OPNV ein Plan-
werk vor. Es enthalt sowohl die Ebene der Verkehrsentwicklungsplanung — die Netzplanung
und die strategische Ausrichtung der Planung fir den OPNV — als auch detaillierte MaRnah-
menvorschldge zu Verkehrsanlagen und betrieblichen Vorgangen.

3.3.1 Multimodalitat

Mobilitat ist ein wesentlicher Teil unserer Gesellschaft, der Teilhabe und der Erfullung unserer
Bedurfnisse des taglichen Lebens. Ohne leistungsfahige Verkehrssysteme kdmen Menschen
nicht punktlich zur Arbeit und kénnten ihre Freizeit nicht so flexibel gestalten wie heute. Doch
die Art, wie wir uns in Stadten fortbewegen, steht vor einem tiefgreifenden Wandel.

Urbane Mobilitat umfasst den innerstadtischen Personen- und Wirtschaftsverkehr unter Be-
ricksichtigung des gesamten Modal Split: private Pkw, Carsharing-Fahrzeuge, offentlicher
Personennahverkehr (OPNV), Taxis, E-Hailing (App-basierte Taxi- und Transportdienstleis-
tungen), Fahrrader und zu Ful3 gehen.

Hannover verflgt Uber ein qualitativ hochwertiges Angebot im 6ffentlichen Personenverkehr,
das weiterhin die Basis flr die Gewéhrleistung der Mobilitat im Stadtgebiet bilden soll. Da die
Stadtbahnen bereits vollstandig mit Strom angetrieben werden, kann im Zuge der Umristung
der Linien-Busflotte mittelfristig ein komplett elektrischer OPNV in Hannover entstehen. Elekt-
romobilitat bietet das Potenzial, die Attraktivitit des OPNV noch zu verbessern: Elektrobusse
fahren ruhiger und in Betrieb emissionsfrei. In sensiblen Innenstadtbereichen und Wohnquar-
tieren kénnen sie die Akzeptanz von Durchfahrten und Haltestellen erhéhen; im Vergleich zu
Dieselbusflotten kdnnen mit elektrisch angetriebenen Bussen erhebliche Verbesserungen bei
der Luftqualitat erzielt werden, insbesondere in Innenstadten mit hohen Feinstaub- und Stick-
stoffdioxidkonzentrationen.

Die Stadt Hannover hat ambitionierte Zielsetzungen bei der Steigerung des Anteils des Rad-
verkehrs am Modal-Split auf mindestens 25 Prozent im Jahr 2025. Die Entwicklung der Elekt-
romobilitat bietet keinen Anlass, diese Ausrichtung in Frage zu stellen. Durch den Einsatz von
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Fahrradern mit Elektroantrieb wird sich die Attraktivitat des Radverkehrs, auch durch ein wach-
sendes Angebot an Modellen, die den Personen- und Gutertransport erleichtern, nochmals
erhéhen.

Mit Hannovermobil kdnnen Einwohnerinnen und Einwohner der Landeshauptstadt ein Ange-
bot nutzen, das multimodales Verkehrsverhalten unterstiitzt. Zuséatzlich zum Abo des OPNV
(GVH) erhalten Hannovermobil-Kunden Preisvorteile bei Fernreisen mit der Bahn, der Nutzung
von Taxen und Carsharing.

Hannover sollte sich intensiv mit den wirtschaftlichen Effekten der neuen Mobilitatswelt ausei-
nandersetzen. Es werden Arbeitspléatze in Mobilitatsunternehmen entstehen, die sich veran-
dernden Nutzerbedurfnissen anpassen. Um dieses Arbeitsplatzpotenzial zu erschlief3en, sollte
sich Hannover auf dem Markt fir urbane Multimodalitat positionieren. Dies kann durch Forde-
rung von Grundungen neuer Unternehmen, Unterstiitzung von markthahen Forschungs- und
Entwicklungsprojekten und eine gezielte Ansiedlungspolitik erfolgen.

Multimobiles Verkehrsverhalten wird durch die Verbreitung von Smartphones und die starkere
Vernetzung von Informationen geférdert. Mobile Gerate erlauben den schnellen Zugang zu
Fahrplan- und Tarifinformationen sowie die Verfugbarkeit von Mietfahrzeugen und ermdgli-
chen die sofortige Erledigung von Bestellvorgangen. App-basierte Angebote erleichtern es zu-
dem, verschiedene Verkehrsmittel innerhalb einer Mobilitatskette zu kombinieren.

3.3.2 Stadtebauliche Regelungen und Grundstiicksvertrage

Durch Regelungen zu Elektromobilitdtsthemen in privatrechtlichen (Grundsttickskaufvertrage
oder Erbbaurechtsertrage) und 6ffentlich-rechtlichen Vertragen (stadtebauliche Vertrage oder
Durchfuihrungsvertrage) kann die Gemeinde die erforderliche Infrastruktur starken und so mit-
telbar die Anzahl an Elektrofahrzeugen im Stadtgebiet steigern.

In der Landeshauptstadt Hannover werden aufgrund der ,Standards zum 6kologischen Bauen
im stadtischen Einflussbereich, Teil: ,Energie” (6kologische Standards) alle Investoren, die ein
Grundsttick zur Bebauung erwerben oder einen 6ffentlich-rechtlichen Vertrag abschliel3en, zu
energetischen Themen eingehend beraten. Schon seit 2015 ist die Elektromobilitat Teil dieser
Beratung. Bestimmte Ausstattungsmerkmale eines geplanten Geb&udes kdénnen Eingang in
das entsprechende Vertragswerk finden. Sie tragen zur Sicherung der Zukunftsfahigkeit und
damit des Wertes der Immobilie bei. Hierzu gehért beim Neubau von Mehrfamilienhausern die
Ausstattung von Gemeinschafts-Garagen und Gemeinschafts-Einstellplatzen mit Ladeeinrich-
tungen fur die zukinftigen Bewohner. AuRerdem werden durch eine rechtzeitige Planung der
erforderlichen elektrischen Infrastruktur teure Nachriistungen vermieden. Sinnvoll sind Festle-
gungen, dass Stellplatze sofort mit einer Lademadglichkeit auszustatten und fur alle anderen
Stellplatze geeignete Vorkehrungen (z. B. Leerrohre) zu treffen sind, um sie spater kosten-
gunstig nachzuriisten. Dasselbe gilt fir den Einbezug ebenerdiger, wettergeschutzter Stell-
platze fir Pedelecs, (elektrisch unterstitzte) Lastenfahrrader und Fahrradanhénger, die we-
gen ihres Gewichts und/oder ihrer Abmessungen nicht gut in die tblichen Fahrradkeller ein-
gestellt werden kénnen, in den architektonischen/hochbaulichen Entwurfsprozess. Bei Nicht-
wohngeb&uden erstreckt sich die Beratung vor allem auf die Ladeeinrichtungen fiir eine even-
tuelle elektrische Betriebsflotte sowie auf die Stellplatze fur Mitarbeiter und Besucher. Auch
zusatzlich installierte offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur kann unter Marketingaspekten
Vorteile fiir die Firma bringen. Auch hier sind Fahrradabstellméglichkeiten einschliel3lich eines
Ladeangebots fir Pedelecs inbegriffen.
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MARNAHMEN STADTEBAULICHE REGELUNGEN UND GRUNDSTUCKSVERTRAGE:
3.3.2.1 Investorenberatung im Rahmen der Okologischen Standards /Vertragsinhalte

3.3.2.2 Vertragstexte (Grundstiickskauf, Erbbaurecht, Stadtebauliche und Durchfiih-
rungsvertrage) fur Neubau von Mehrfamilienhausern

3.3.3 Sharing-Modelle

Zu den in den letzten Jahren weltweit an Bedeutung gewonnenen Trends gehort die ,Sharing
Economy®. Unter diesem Begriff ordnet man (Geschafts-)Modelle ein, die durch Teilung die
Aktivierung ungenutzter Ressourcen ermdglichen. Fur den Verkehrsbereich besitzt die Teil-
nutzung eine besondere Relevanz, da sie multimodales Verkehrsverhalten fordert und die Zahl
der Fahrzeuge erkennbar reduzieren kann. Studien des deutschen Carsharing-Verbandes
sprechen von bis zu 20 Privat-PKW, die durch ein stationsbasiertes Carsharing-Fahrzeug er-
setzt werden. Privat-PKW werden in der Regel 90 Prozent der Zeit nicht genutzt. Diese Stand-
zeiten bieten Ansatzpunkte fir Mobilitatsdienstleistungen, die auf den Einsatz untergenutzter
Privat-PKW beruhen. Die langen Standzeiten stellen zudem die Sinnhaftigkeit des Privatbesit-
zes eines Fahrzeuges in Frage, insbesondere wegen der Kostenbelastung eines PKW. Es
wird gemeinhin mit einer starken Zunahme der Carsharing-Angebote gerechnet. Prognosen
sprechen davon, dass 2030 bereits jedes zehnte verkaufte Fahrzeug ein geteiltes Auto sein
konnte. Grol3e Potentiale liegen hierbei auch in sogenannten on-demand Services und per-
spektivisch in autonomen Fahrdiensten.

Anfang 2017 waren rund 10 Prozent der Fahrzeuge in deutschen Carsharing-Flotten batterie-
elektrische Fahrzeuge oder Plug-in-Hybride. Dieser Anteil liegt sehr deutlich tber dem elektri-
fizierten Anteil in privaten oder gewerblichen PKW-Flotten. Dies ist bemerkenswert, da Elekt-
rofahrzeuge in Carsharing-Flotten derzeit in der Regel nicht wirtschaftlich betrieben werden
kénnen. Ohne die Bereitstellung von Foérdermitteln fir den Aufbau von Ladeinfrastruktur und
wohl auch fir die Subventionierung der Beschaffung von Elektrofahrzeugen ist ein wirtschaft-
licher Betrieb eines Carsharing-Systems mit Elektrofahrzeugen nicht darstellbar. Aus diesem
Grunde fahrt die Uberwiegende Zahl der Elektrofahrzeuge im Carsharing mit staatlicher oder
kommunaler Unterstiitzung oder sie werden von Eigentimerseite subventioniert.

Ein stationsbasiertes Carsharing-Angebot mit Elektrofahrzeugen ist in Hannover bisher weit-
gehend nur im Kontext von Férderprojekten angeboten worden und hat zu keiner nachhaltigen
Etablierung entsprechender Angebote gefihrt. Angesichts des sehr gut ausgebauten offentli-
chen Verkehrs und guter Bedingungen zum Radfahren sind die Marktchancen fir das Carsha-
ring in Hannover weniger gut als in den meisten vergleichbaren Grol3stadten. Gleichwonhl sollte
die Unterstitzung der Anbieter eine kommunale Aufgabe sein. Im Zuge der Entwicklung der
Elektromobilitat wird die Unterstiitzung in erster Linie eine fiir die Nutzer glinstige Platzierung
der Carsharing-Stationen und die Ausriistung mit notwendiger Ladeinfrastruktur umfassen
mussen. Fur die Etablierung eines elektrischen Carsharing—Angebotes ist die Nutzung durch
die Stadtverwaltung eine sinnvolle Aktivitat.

Neben dem Verleih von PKW und Nutzfahrzeugen findet der Verleih von Fahrradern in urba-
nen Zentren zunehmend mehr und mehr Verbreitung. Der Einsatz von Elektrofahrradern ist
bisher nur in einem relativ geringen Umfang daran beteiligt. Die hohen ,,Anschaffungspreise®,
die damit verbundenen Diebstahlsicherungsmal3hahmen sowie die hotwendigen Ladeaktivita-
ten erschweren die Etablierung der Verleihsysteme mit Pedelecs.
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In Hannover ist mit dem Projekt ,,PedsBlitz* ein bundesweit beachtetes Verleihsystem mit (Las-
ten-)Pedelecs etabliert worden, aktueller Bestand:

43 Hartje i:SY Bosch RBN 2015/16
10 Winora eLoad 2015
10 Hartje Pfautec Carrier 2015
3 PF Mobility Therapierader Disco
6 i:SY e-cargo Lastenpedelecs

MARNAHMEN SHARING-MODELLE:

3.3.3.1 Ausweisung von e-Carsharing Stellplatzen (Konzept)
3.3.3.2 e-Carsharing - Unterstitzung der Betreiberinnen
3.3.3.3 PedsBlitz

3.3.3.4 e-Bike to go

3.3.4 URBANE MOBILITAT, LOGISTIK UND NETZINFRASTRUKTUR

Urbane Logistik

Das Thema ,Urbane Mobilitat* und insbesondere ,Urbane Logistik” riickt aufgrund des dyna-
mischen Wachstums, der Bedeutung im (inter-)nationalen und regionalen Standortwettbewerb
sowie der Umweltauswirkungen als dringlich zu I6sendes Problem in Stadten auf der Agenda
nach oben; nicht zuletzt auch getrieben durch die auf EU-Ebene gesetzten Ziele (CO2, NOx,
PM, Larm etc.). Fur die Landeshauptstadt Hannover sind folgende einzuhaltende Anforderun-
gen und prognostizierte Entwicklungen maf3geblich fur die zukinftige Mobilitatsentwicklung:

» die Reduktion der CO2-Emissionen von 40% bis 2020 gegeniiber 1990

= die Einhaltung des NO;-Jahresmittelgrenzwertes von 40 pg/ms3 wurde auch in Hanno-
ver trotz Einfihrung einer Umweltzone im Jahr 2008 noch nicht erreicht, Strafzahlun-
gen in Hohe von rund 10.000 Euro pro Tag und Kommune drohen.?° 21

» ein prognostiziertes Wachstum des Anteils des Stral3enguterverkehrs in der Region
Hannover um 12 Prozentpunkte auf 85 Prozent des gesamten Guterverkehrs aller Ver-
kehrstrager im Bezugszeitraum 2010 bis 2030, wobei allein der Binnenverkehr bis 2030
um 6 Prozent zulegen wird.?

* Die Zunahme der Stadtbevoélkerung Hannovers bis 2030 um 3,7 Prozent.?3

Intelligente Vernetzung und smarte Mobilitatslosungen kénnen Liefer- und Logistikverkehr ef-
fizienter und ressourcenschonender gestalten und zum Erhalt lebenswerter Stadte beitragen.
Digitale Kommunikations- und Steuerungstechniken helfen bedarfsgerechte und nachhaltige
Losungen zu entwickeln und umzusetzen. Der Einsatz von elektrisch angetriebenen Liefer-
fahrzeugen kann einen Beitrag zur Luftreinhaltung in den Stadten leisten. Dazu sind vorhan-
dene oder innovative technologische Ansatze zusammenzufuhren und praxistaugliche Losun-
gen fur urbane Rdume anzuwenden.

Die Landeshauptstadt Hannover hat sich deshalb zusammen mit lokaler Wissenschaft und
Wirtschaft zu einer bundesweit bisher einmaligen Projektinitiative ,Urbane Logistik® zusam-
mengeschlossen.?* lhren Ursprung hat diese im Stadtdialog ,Mein Hannover 2030 in dem
der Handlungsbedarf fur die Zukunft im Bereich der stadtischen Mobilitat, insbesondere auch
des stadtische Personen-, und Lieferverkehrs deutlich wurde.
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Die Projektinitiative Urbane Logistik hat sich eine Roadmap fir zunachst drei Jahre gegeben,
um die Vision mit Leben zu fullen und sich als internationale Kompetenzregion fir urbane Lo-
gistik zu etablieren. Orientiert an den Bedurfnissen der Menschen einer lebenswerten Stadt,
soll die Zukunft der Logistik in Hannover ein Beispiel fur leise, emissionsfreie und sichere
Transportldsungen sowie eine innovative Infrastruktur im urbanen Raum werden und ihren
Beitrag zum Erreichen des EU-Ziels einer weitestgehend CO»-freien Logistik in Jahr 2030 leis-
ten.

Nach einer intensiven Vorbereitungsphase befindet sich das Projekt ,Urbane Logistik* nun-
mehr in der Umsetzungsphase. Das von der Bundesregierung (BMBF) geftrderte Forschungs-
projekt USEfUL? soll Liefer- und andere Wirtschaftsverkehre analysieren und am Beispiel
hannoverscher Stadtviertel (Living Lab) in neue Lieferkonzepte minden lassen. Ziel ist eine
auch fur andere Kommunen nutzbare Web-Applikation als Entscheidungshilfe flr zukunftssi-
chere Logistikkonzepte in den Stadten. Eine wesentliche Rolle spielen fur den kinftigen Lie-
ferverkehr schadstofffreie Elektrofahrzeuge. Diese sollen in Hannover schon bald verstarkt
zum Einsatz kommen.

Netzstabilitét sicherstellen und intelligente Lastmanagement-Systeme

Durch den Ausbau der Elektromobilitdt miussen die Netze verstarkt werden. Um diese Verstar-
kung so gering wie mdglich zu halten und damit die volkswirtschaftlichen Kosten zu begrenzen,
ist der Einsatz von intelligenten Lastmanagement in Ladevorgdngen unabdingbar.

Beim offentlichen Ladevorgang ist dieses Flexibilitdtspotenzial nicht vorhanden, da die Erfor-
dernis einer sofortigen Ladung besteht. Aber 80 % der Ladevorgéange finden zu Hause, beim
Arbeitgeber und in den Betrieben statt. Die Bereitschaft, den Ladevorgang flexibel zu gestal-
ten, ist insbesondere bei privaten und gewerblichen Laden vorhanden.

Die Landeshauptstadt Hannover wird im Rahmen ihrer Offentlichkeitsarbeit den Vorteil von
intelligenten Lastmanagement-Systemen kommunizieren und darauf hinwirken, dass der Ge-
setzgeber Anreize zum Einsatz von intelligenten Lastmanagement-Systemen flr den privaten
und gewerblichen Ladevorgang schafft.

Fur Neubaugebiete und Neubauprojekte ist zur Sicherstellung einer zukunftigen Ladeinfra-
struktur eine bedarfsgerechte Netzinfrastruktur erforderlich. In Planungsprozessen zu Bebau-
ungen stimmt sich die Landeshauptstadt Hannover eng mit der enercity Netzgesellschaft mbH
(eNG) hinsichtlich der Erfordernisse zur Stromversorgung fur die kiinftige Ladeinfrastruktur ab.
Dabei werden die abrufbare elektrische Leistung im Quartier, die dafir erforderliche Infrastruk-
tur (z. B. Trafos) und die zeitliche Entwicklung behandelt.

MARNAHMEN URBANE MOBILITAT UND LOGISTIK:
3.3.4.1 Absprache mit der enercity Netzgesellschaft mbH (eNG) tber Netzinfrastruktur

4. HANDLUNGSFELD VORBILD SEIN

Durch symbolhaftes Handeln, durch Rechtssetzungen und durch die Bereitstellung von Haus-
haltsmitteln kann Politik die Bedeutung eines Politikfeldes bestimmen. Im Bereich der Elektro-
mobilitat ist die Landeshauptstadt Hannover bisher in diesen drei Aktionsebenen aktiv gewor-
den und unterstreicht damit die hohe Relevanz, die sie dem Thema beimisst. Die Nutzung von
Elektrofahrzeugen auch durch die Stadtspitze, die relativ hohe Zahl von Elektrofahrzeugen im
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Fuhrpark der Stadt und den stadtischen Betrieben, die Beteiligung an Modellprojekten, die
Durchfuihrung von Kommunikationsmafnahmen, wie die Halbjahres-Ausstellung zur Elektro-
mobilitat im Historischen Museum sowie die Verabschiedung einer Satzung, die Elektrofahr-
zeugen gebihrenfreies Parken ermdoglicht, sind Beispiele fur vorbildliches stadtisches Handeln
in Hannover.

Vorbildliches Handeln stérkt die Glaubwiirdigkeit der Akteure in Politik und Verwaltung und gilt
als wesentliche Voraussetzung fiir das Erreichen von politischen Zielen. In Feldern wie der
Mobilitat, die die tagliche Lebenswelt der Einwohnerinnen und Einwohner stark beriihren,
spielt das Verhalten von Politik und Verwaltung eine herausragende Rolle. Das Ausrufen einer
ambitionierten Zielsetzung im Mobilitatssektor darf nicht durch Aktivitaten dementiert werden,
die im Kontrast zu der verfolgten Strategie stehen. Der Umstieg in Richtung Elektromobilitat
kann nur gelingen, wenn Einwohnerinnen und Einwohner, Unternehmen und gesellschaftliche
Institutionen den Kurs unterstitzen und beispielsweise durch Verhaltensanderungen oder
Kaufentscheidungen vorantreiben. Dabei wird das Verhalten mit grof3er Sicherheit mit dem der
Stadt abgeglichen. Angesichts der Herausforderungen des Umbaus des Mobilitdtssektors ist
anzuerkennen, dass dieser Prozess nicht als Verwaltungsakt angeordnet und gerichtsfest im-
plementiert werden kann. Letztlich handelt es sich um ein mutiges Unterfangen, neue Fahr-
zeugtechnologien und Mobilitatsdienstleistungen in einer friihen Marktphase zu erproben. Vor
diesem Hintergrund kann stadtisches Verhalten viel zum Erfolg der Entwicklung der Elektro-
mobilitdt in Hannover beitragen.

4.1 ELEKTRIFIZIERUNG DER STADTISCHEN FAHRZEUGFLOTTE

4.1.1 PKW, leichte Nutzfahrzeuge und Sonderfahrzeuge

Die grof3te Aufmerksamkeit bei stadtischem Handeln erfahrt sicher der Einsatz von Elektro-
fahrzeugen im stadtischen Fuhrpark. Die Erfahrungen zeigen, dass auch bei der derzeit vor-
handenen Modellauswahl von elektrischen Serienfahrzeugen problemlos mindestens 30 Pro-
zent eines kommunalen Fuhrparks aus vollelektrischen Fahrzeugen bestehen kénnen. In der
Regel kommen die Fahrzeuge ohne Schnellladungen aus und bieten auch bei kalteren Tem-
peraturen den notwendigen Fahrkomfort. In der Regel ist die Nutzerakzeptanz vorhanden.
Gleichwohl waren haufiger Wissensliicken bei bedeutenden Aspekten der Fahrzeugnutzung
zu verzeichnen. Wie beim allgemeinen Markthochlauf ist die Angebotslage das entscheidende
Hindernis. Es ist davon auszugehen, dass die Elektrifizierung der 6ffentlichen Fuhrparke von
den politischen Ebenen im Bund und den Landern als sinnvolle Strategie bei der Unterstiitzung
des Markthochlaufs von Elektrofahrzeugen angesehen werden und kinftig wirkungsvolle For-
derprogramme aufgelegt werden.

Als beispielhaft ist hier die Stadt Hamburg zu nennen, die bereits seit 2014 Elektrofahrzeugen
in der behdrdlichen Beschaffung den Vorrang vor Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben
einrdumt. In diesem Kontext wurde eine Beweislastumkehr eingefihrt, d. h. bei der routinema-
Bigen Ersatzbeschaffung muss nicht mehr begriindet werden, weshalb ein Elektrofahrzeug
beschafft werden soll, sondern es muss begriindet werden, warum ausnahmsweise kein Elekt-
rofahrzeug in Betracht kommt.

Fir eine Strategie zur Elektrifizierung des Fuhrparks der Landeshauptstadt ist zu beachten,
dass die Beschaffung von Fahrzeugen in der Regel Giber den aha Zweckverband Abfallwirt-
schaft erfolgt. Die Beschaffung erfolgt als Kauf und wird nicht zentral geregelt. Die einzelnen
Fachbereiche kénnen nach eigenem Ermessen im Rahmen ihrer Budgets die Beschaffung
von Fahrzeugen veranlassen. Eine verbindliche Beschaffungsstrategie besteht ebenso wenig
wie ein allgemeines Fuhrparkmanagement.
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In der Regel erfolgt die Ersatzbeschaffung spatestens nach acht bis zehn Jahren; ein Grof3teil
insbesondere im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge (Modell u. a. Volkswagen T5) ist jedoch
wesentlich langer in Betrieb.

Der Fuhrpark der Landeshauptstadt Hannover (inklusive Stadtentwéasserung, Hannover Con-
gress Centrum, Stadtische Hafen und Feuerwehr Hannover) setzt sich derzeit aus 1.527 Fahr-
zeugen zusammen (PKW, LKW bis 3,5 t sowie Arbeits-/ Zugmaschinen, Anhanger etc.). Mit
Stand September 2017 sind hierin 485 PKW und leichte Nutzfahrzeuge (31,8 Prozent) enthal-
ten. Nur in diesem Segment kann angesichts des bestehenden und bis 2019 zu erwartenden
Fahrzeugangebotes eine Elektrifizierungsstrategie entwickelt werden. Sonderfahrzeuge bei-
spielsweise der Feuerwehr wurden nicht bericksichtigt. Sofern fir die Sonderfahrzeuge sinn-
volle Elektro-Varianten zur Verfigung stehen, muss dies im Einzelfall geprift werden; ggf.
auch im Hinblick auf die Mdglichkeit der Umriistung vorhandener Fahrzeuge mit konventionel-
len Antrieben mit Elektromotoren. Dies gilt insbesondere auch fiir die Fahrzeugtypen, fur die
derzeit keine adaquaten Elektro-Varianten zur Verfigung stehen (Beispiel Doppelkabine mit
Pritsche).

Die Zahl der 485 fur die Elektrifizierung in Frage kommenden Fahrzeuge muss um die Zahl
der Fahrzeuge bereinigt werden, die bereits als Elektrofahrzeug vorhanden (47 Fahrzeuge)
sind oder die Uber einen Erdgasantrieb verfugen (15 Fahrzeuge). Damit sind hier im ersten
Schritt 423 Fahrzeuge hinsichtlich einer mdglichen Elektrifizierung zu betrachten.

Es bietet sich an, die Elektrofahrzeuge weiterhin im Fuhrpark zu nutzen. Bezogen auf die 485
PKW und leichte Nutzfahrzeuge betrégt die Elektrifizierungsquote rund 10 Prozent. Die Quote
der umweltfreundlichen Fahrzeuge (BEV/PHEV/Erdgas) betragt dann sogar 12,8 Prozent.
Weiterhin bestehen Nutzungsvertrage einzelner Fachbereiche mit Stadtmobil fir Bedarfsbu-
chungen. Der Bund strebt im Rahmen seiner Strategie zur Elektrifizierung seines Fuhrparks
eine Quote von 20 Prozent an.

Zur Umsetzung der Ausweitung der Elektrofahrzeuge in der stadtischen Flotte mithilfe der Be-
weislastumkehr bedarf es dauerhaft einer organisatorischen Struktur.

Winschenswert ware ein Mobilitats- oder zumindest ein Fuhrparkmanagement im zentralen
Verwaltungsbereich, das verwaltungsweit einheitliche Standards organisieren und umsetzen
kann. Hier kdnnten darUber hinaus alle wesentlichen Transport- und Mobilitdtsbedarfe der
Stadtverwaltung erfasst sein und auf die jeweils wirtschaftlichste Weise — Jobticket, Leistungs-
vergabe, Fahrrad und Elektrofahrrad, Pooling und Carsharing (auch fir mehrere Fachberei-
che), eigenes Kraftfahrzeug, Leasing oder Kauf geregelt werden.

Ladeinfrastruktur fir stadtische Elektroflotte

Zeitgleich zur Beschaffung der Elektrofahrzeuge sind auch nichtéffentliche Ladeeinrichtungen
an den Liegenschaften aufzubauen. Diese sollten im Allgemeinen nur mit niedrigen Lade-Leis-
tungen ausgestattet sein, da die Fahrzeuge genligend Zeit haben zu laden und die Ladeein-
richtung und Netzanbindung dann gunstiger sind. Dafir sind finanzielle Mittel im Haushalt zur
Verfligung zu stellen. Es ist geplant Arbeitshilfen und Verfahrenshinweise zur Einrichtung von
Ladeeinrichtungen fur unterschiedliche Standortbedingungen auszuarbeiten.

Versorgung der Ladeeinrichtung mit Strom aus erneuerbaren Energiequellen

Damit die Elektromobilitat der Stadtverwaltung emissionsarm und auf diesem Feld als Vorbild
wirkt, ist geplant, die benétigte Jahresmenge des Ladestroms als zertifizierten Okostrom ein-
zukaufen. Dies sollte spatestens im Rahmen der ndchsten Ausschreibung erfolgen. Bis dahin
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soll geprift werden, ob die bengtigte jahrliche Strommenge aus erneuerbaren Quellen vorerst
als Pilotprojekt separat eingekauft werden kann.

Nutzung von E-Carsharing als Erganzung zum Fuhrpark

Da durch Carsharing die Stillstandszeiten der Fahrzeuge stark reduziert und die Fahrzeuge
optimal genutzt werden, soll geprift werden, ob anstatt der Beschaffung von Fahrzeugen im
Einzelfall auch E-Carsharing sinnvoll, das heif3t auch giinstiger, ist.

Einflihrung von Mitarbeiterinnen-E-Carsharing

Eine weitere Mdoglichkeit zur optimalen Ausnutzung von Elektrofahrzeugen ist die Einfihrung
des Mitarbeiterinnnen-E-Carsharings. Bei diesem Modell teilen sich die Stadtverwaltung und
ein Mitarbeiter bzw. eine Mitarbeiterin jeweils ein geleastes Fahrzeug, die anfallenden Kosten
werden aufgeteilt. So ist das Fahrzeug fur die Stadt und fir die Bediensteten gtinstiger.

MARNAHMEN ELEKTRIFIZIERUNG DER STADTISCHEN FAHRZEUGFLOTTE:
4.1.1 Beschaffung von PKW und leichten Nutzfahrzeugen

4.1.2 Beschaffung von LKW, Sonderfahrzeugen und mobilen Maschinen

4.1.3 Ladeinfrastruktur fir stadtische Elektroflotte

4.1.4 Versorgung der Ladeeinrichtungen mit Strom aus erneuerbaren Energiequellen
4.1.5 Nutzung von E-Carsharing als Erganzung zum Fuhrpark

4.1.6 Einfuhrung von Mitarbeiterinnen- E-Carsharing (z.B. e2work)

Elektrifizierung des Fuhrparks:

Fur die Elektrifizierungsstrategie kommen derzeit rund 423 Fahrzeuge in Betracht. Dabei han-
delt es sich um folgende Fahrzeugmodelle [Stand November 2017]:

Fahrzeugklasse Anzahl | Elektrifizierungsperspektive
Kleinst-/Kleinwagen 93  Fahrzeuge kénnen durch BEV-Modelle ersetzt werden. Es bietet sich die
Volkswagen Fox (3) durchgehende Ausstattung mit den Volkswagen e-up (4-Sitzer) und e-load
Volkswagen Polo (66) up (2-Sitzer mit Laderaum) an. Sofern ein Diversifizierungssignal gesen-
Volkswagen up (2) det werden soll, konnen Modelle von deutschen Startups (Sion von Sono
BEV: Motors oder E.GO) erwogen werden. Fir groRerer Reichweitenanforde-
WH(swagen e-up (22) rungen kann auf den Volkswagen e-Golf/Renault ZOE zuriickgegriffen
werden.
Kompaktklasse 12 In der Kompaktklasse existiert mit dem Volkswagen e-Golf als BEV und
Volkswagen Golf (10) Plug-in-Hybrid ein einsatzfahiges Modellangebot. Alternative Fahrzeuge
BEV: sind der BMW i3, der Nissan Leaf oder der Renault ZOE. Hybridvarianten
Nissan Leaf @) durften keine Rolle spielen, da die Fahrzeuge mit Mindestreichweiten von
200 km auch in der kalten Jahreszeit bzw. héheren Geschwindigkeiten
dem Fahrprofil der bisher genutzten Fahrzeuge entsprechen dirften.
Mittelklasse 14 ' Im Zuge der Elektrifizierung sollten Mittelklasse und obere Mittelklasse zu-
Volkswagen Passat (6) sammengefasst werden. Hier diirfte mit dem Passat Plug-in-Hybrid des
MB C (2) Oberbiirgermeisters / der Dezernenten der MaRstab gesetzt sein. Bezlig-
Audi A4 (1) lich der geforderten Reichweite und den besonderen Anforderungen an
PHEV: Fahrzeuge in. oberen Leitungsebenen ist der Einsatz von Plug-in-Hybrid-
Volkswagen Passat GTE (5) fahrzeugen sinnvoll. Wegen der hohen Symbolwirkung dieser Fahrzeuge

ist ggf. eine schnelle Elektrifizierung ratsam.
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Obere Mittelklasse 4 Siehe Mittelklasse

BMW 5er (1)

Audi A6 (3)

Hochdachkombi/ 332 | Die Elektrifizierung dieses Bereichs stellt die groRte Herausforderung dar.

Kleintransporter Ursé&chlich hierfiir sind die grofle Stuickzahl und das beschrankte Markt-

Volkswagen Caddy (74) angebot. Mit dem Renault Kangoo Z.E. und dem Nissan e-NV200 stehen

Volkswagen T5/T6 (167) im leichten Nutzfahrzeugbereich zwei Modelle zur Verfigung, die den

Volkswagen Vito (4) stadtischen Einsatzprofilen vollumfanglich entsprechen diirften. In der

Volkswagen Crafter (22) Sprinter-Klasse sind Serienmodelle (voraussichtlich mit Ausnahme des

MAN Kombi 4m? (2) Renault Master) erst ab 2019/20 zu erwarten. Der fiir die Deutsche Post

MB Sprinter (38) gebaute Streetscooter wird wohl ab dem Jahr 2018 auch fiir den allgemei-

BEV: nen Markt zur Verfligung stehen. Die ersten Vorserienmodelle des von

Nissan e-NV 200 ) Volkswagen Nutzfahrzeuge Crafter werden fir 2018 erwartet. Hier bietet

Renault Kangoo Z.E. (3) sich ggf. eine Vereinbarung mit dem Hersteller an. Priifenswert ist die
Mdglichkeit der Umrlistung von Fahrzeugen. Dies betrifft in erster Linie die

Erdgas: T5 Doppelkabinen, die in groRer Stiickzahl im stadtischen Fuhrpark ein-

Volkswagen Caddy (15) gesetzt werden.

SUV / PickUp /Kompaktvan 6 | Aufgrund der geringen Stiickzahl ist dieses Segment zu vernachlassigen.

Volkswagen Touran (1) Ggf. konnte der Umbau von Serienfahrzeugen yvie dem.Nissan. e-Nv200

Volkswagen Taro (1) die Anforderungen erfiillen. Im SUV-Segment ist derzeit nur ein Serien-

Nissan Navarra (2) modell (Mitsubishi Outlander) verfiigbar. Ab 2019 wird die Angebotslage

Nissan X-Trail (1) aller Voraussicht nach besser sein.

Dacia Duster (1)

L-Kategorie26 24 Fir die Elektrifizierung der ,kommunalen Sonderfahrzeuge* im leichten

Goupil (2) Nutzfahrzeug-Segment spricht vorrangig der Vorteil der Gerduscharmut

Multicar M30 (10) der Elektro-Variante.

Schmitz MK 2204 (2)

Pfau S 85 (1)

Kubota RTV-X900EX (1)

BEV:

Goupil (3) 46

Schmitz MK 1700E (2)

ISEKI Mega e-Worker (1)

PHEV:

Goupil (2)

4.2 Stadt als Arbeitgeberin
Ladeeinrichtung fur Mitarbeiterinnen

Das Laden beim Arbeitgeber nimmt im Gesamtkonzept zum Aufbau der notwendigen Ladein-
frastruktur eine zentrale Rolle ein. Wie bereits in diesem Konzept dargestellt, gehen alle Prog-
nosen davon aus, dass rund 40 Prozent der Berufspendler ihr Elektrofahrzeug wéahrend der
Arbeitszeit beim Arbeitgeber aufladen werden. Die Landeshauptstadt Hannover mit derzeit
rund 11.000 Bediensteten kann beim ,Mitarbeiterladen” nicht nur einen aktiven Part wahrneh-
men, sondern vielmehr auch eine Vorbildrolle tbernehmen, um andere Arbeitgeber zu animie-
ren, ihren Mitarbeitern ebenfalls eine Lademdglichkeit anzubieten.

Hierzu stehen der Landeshauptstadt Hannover als Arbeitgeberin auf Basis des Gesetzes zur
steuerlichen Forderung der Elektromobilitéat nachfolgende Optionen zur Verfligung:

» Unentgeltliches/verginstigtes Laden beim Arbeitgeber flr private Elektrofahrzeuge
und Dienst-Elektrofahrzeuge bei privater Nutzung.

= Erstattet werden die Kosten durch den Arbeitgeber fur das Laden des Dienst-Elektro-
fahrzeugs beim Arbeitnehmer zu Hause. Dies gilt fiir dienstliche als auch private Nut-
zung des Dienstfahrzeugs.
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* Unentgeltliche/vergiinstigte ,Uberlassung” und ,Ubereignung* der Ladeinfrastruktur
durch den Arbeitgeber.

= Nutzung der Ladesaule beim Arbeitgeber durch Dritte.

Die Herausforderung hinsichtlich der technischen Umsetzung konzentriert sich im Wesentli-
chen auf die Bereitstellung der notwendigen Stromleistung fiir die Versorgung der Ladeinfra-
struktur. Hierzu hat das Gebadudemanagement der Landeshauptstadt Hannover bereits im
Sommer 2017 eine erste Aussage gemacht, dass derzeit je Liegenschaft eine maximale La-
deleistung von 3,7 kW (16A/240V) verfiigbar ist. Eine detaillierte Voruntersuchung wurde je-
doch noch nicht vorgenommen.

Bei ndherer Betrachtung der einzelnen Liegenschaften kénnten hier durch den Einsatz des
dynamischen Lastmanagements die freien Kapazitaten in der Strom-Unterverteilung optimiert
werden und ggf. ohne grof3en technischen Aufwand wesentlich gro3ere Ladeleistungen reali-
siert werden. Sollte die freie Kapazitat der Unterverteilung wider Erwarten nicht ausreichend
sein, muss ggf. eine Verstarkung des Hausanschlusses vorgenommen oder ein weiterer Haus-
anschluss aufgebaut werden. Vor dem Hintergrund, dass der Aufbau der Ladeinfrastruktur in
aller Regel mit einer Bereitstellung einer Gberproportional hohen zu installierenden Stromleis-
tung verbunden ist, bieten mittlerweile viele Strom-Netzgesellschaften die Option eines zwei-
ten Hausanschlusses fir ein Flurstiick an. Ein zweiter Hausanschluss mit einem separaten
Stromzahler fir die Ladeinfrastruktur bietet zum einen die Mdglichkeit, diesen Anschlusspunkt
mit regenerativ erzeugtem Strom zu versorgen und zum anderen ausreichend Leistung fir die
notwendige Ladeinfrastruktur bereitzustellen. Die Vorgehensweise zur Ladeinfrastruktur fir
die Mitarbeiterparkplatze hinsichtlich der technischen Ausstattung und Zuganglichkeit muss
noch erarbeitet werden. Es sind verschiedenen Abrechnungsoptionen mit dem Mitarbeiter
denkbar.

E-Fahrschulung

Die Stadtverwaltung wird ihren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern interne Fortbildungen an-
bieten, in der das Fahren mit Elektrofahrzeugen kompetent vermittelt wird. Die Informationen
und praktischen Erfahrungen dienen dem Abbau von méglichen Hemmnissen und férdern
die Akzeptanz.

Schulung e-Pferdchen

Die Stadtverwaltung wird auf3erdem in Kooperation mit der Metropolregion Hannover Braun-
schweig Goéttingen Wolfsburg fur Entscheidungstragerinnen die Fortbildung ,.e-Pferdchen” an-
bieten, in der das Fahren mit Elektrofahrzeugen kompetent vermittelt wird.

Mitarbeiterinnen-Leasingmodelle fir Fahrrader

Unterstitzung der Beschéftigten beim Kauf eines Fahrrades oder Pedelecs durch Modelle
mit Entgeltumwandlung. Zurzeit fehlt eine tarifrechtliche Offnungsklausel fiir die Entgeltum-
wandlung. Sobald es die Mdglichkeit gibt, wird die Landeshauptstadt Hannover eine Umset-
zung des Projektes vorantreiben.
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MARNAHMEN STADT ALS ARBEITGEBERIN:
4.2.1 Ladeeinrichtungen fur Mitarbeiterinnen

4.2.2 E-Fahrschulung
4.2.3 Schulung e-Pferdchen (fur Entscheidungstragerinnen)

4.2.4 Mitarbeiterlnnen-Leasingmodelle, z. B. JobRad
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4.3 Stadt als Immobilienbesitzerin und Auftraggeberin

Stadt als Immobilienbesitzerin

Die Liegenschaften der Landeshauptstadt Hannover, die zum Grof3teil mit 6ffentlich zugangli-
chen Parkplatzen ausgestattet sind, kénnen fur den Aufbau 6ffentlich zuganglicher Ladeinfra-
struktur herangezogen werden. Auch hier misste die Stromanschlussleistung und die mogli-
che Zuleitung zu den Ladestationen der einzelnen Liegenschaft untersucht werden. Vor dem
Hintergrund, dass die offentlich zugénglichen Parkplatze dieser Liegenschaften vorwiegend
an Flurstick-/Grundsttickgrenzen liegen, kénnte aus betriebswirtschaftlicher Sicht ein weiterer
separater Hausanschluss sinnvoll sein. Die technische Ausstattung und Zuganglichkeit der
Lademdglichkeit sollte identisch mit der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur [vgl. 3.2.1] sein.

Insbesondere kann auch Ladeinfrastruktur auf den Parkplatzen von stadtischen Badern und
Sportstatten fir den Betrieb von o6ffentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur bereitgestellt wer-
den. So werden Lademdoglichkeiten fur Sportstattennutzerinnen und -besucherinnen geschaf-
fen, dies dient zur Steigerung der Akzeptanz und der Attraktivitat von E-Mobilitat.

Stadt als Auftraggeberin

Die Landeshauptstadt Hannover als Auftraggeberin kénnte im Rahmen von offentlichen Aus-
schreibungen die Elektromobilitatsoffensive positiv beeinflussen. Ausschreibungen sind immer
an Bedingungen geknipft, wobei hier nur Ausschreibungen unterhalb von Schwellenwerten
erwahnt werden. Sie kénnte bei 6ffentlichen Ausschreibungen Bedingungen definieren, dass
Unternehmen mit Elektrofahrzeugen im Fuhrpark bevorzugt bei der Vergabe beriicksichtigt
werden.

MARNAHMEN STADT ALS IMMOBILIENBESITZERIN UND AUFTRAGGEBERIN:
4.3.1 Ladeeinrichtungen an stadtischen Gebauden

4.3.2 Einrichtung von Ladeinfrastruktur auf Parkplatzen an Badern und Sportstatten

4.4 Tochter und Beteiligungen der Landeshauptstadt Hannover

Die Landeshauptstadt Hannover sollte darauf hinwirken, dass die unter Punkt 4.2 ,Stadt als
Arbeitgeber” und Punkt 4.3 ,Stadt als Immobilienbesitzer und als Auftraggeberin“ dargestellten
Mafnahmen und Mdoglichkeiten auch fr ihre Tdchter und Beteiligungen Anwendung finden.

Die gesetzlichen Anforderung und Moglichkeiten beim Mitarbeiterladen sind ebenso allge-
meingultig, als auch der Aufbau von LIS bei den Liegenschaften und auf 6ffentlich zugangli-
chen Parkflachen.

Sollten die vorgenannten Optionen von der Landeshauptstadt Hannover und deren T6chtern
und Beteiligungen realisiert werden, hétte dies eine enorme Signalwirkung in die Wirtschaft
und wiurde Unternehmen motivieren, ebenfalls LIS fir Mitarbeiter und fir den halbéffentlichen
Raum bereit zu stellen.

MARNAHMEN TOCHTER UND BETEILIGUNGEN:

4.4.1 Abfrage und Auswertung der Beteiligungen der Landeshauptstadt Hannover
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5. HANDLUNGSFELD BEWUSSTSEIN SCHAFFEN

5.1 KOMMUNIKATION UND OFFENTLICHKEITSARBEIT

Die optimale Nutzung der Chancen der Elektromobilitat fir die Lebensqualitat und die Entwick-
lung des Wirtschafts- und Wissenschaftsstandortes erfordert eine ausgefeilte Kommunikati-
onsstrategie mit Benennung der Ziele und Zielgruppen sowie der méglichst konkreten Defini-
tion umsetzbarer MaBnahmen. Zur Unterstiitzung der Kommunikations- und Offentlichkeitsar-
beit wurde die Marke ,Hannover stromert” fur die drei Fahrzeuge Auto, Fahrrad und Lastkraft-
wagen/Busse entwickelt. Sie soll ab 2018 eingefuhrt werden:

?A@ v IO
ANNoVER HANNoVER HANNoVER
STROMERT STROMERT ST P\om! RT

Abbildung 17: Die drei Varianten der Wort-Bild-Marke ,HANNOVER STROMERT"

Ziele
Die Kommunikationsstrategie orientiert sich an sieben Zielsetzungen:

1. Informationen Uber die Bedingungen der Nutzung von Elektrofahrzeugen und multimo-
dalem Verkehrsverhalten sind in der breiten Offentlichkeit bekannt, leicht zuganglich
und flr unterschiedliche Zielgruppen verstandlich dargestellt.

2. Die Einwohnerinnen und Einwohner, Unternehmen und Organisationen unterstiitzen
die Ziele und MalRnahmen der LHH zur Férderung der Elektromobilitat.

3. Verkehrsangebote, die im Kontext der Elektromobilitat in Hannover angeboten werden,
verzeichnen eine hohe Nutzerfrequenz.

Unternehmen und Organisationen engagieren sich beim Aufbau von Ladeinfrastruktur.

In Hannover erreichen Elektrofahrzeuge im Privatkunden- und Unternehmenskunden-
segment einen Marktanteil, der deutlich tber dem Bundesdurchschnitt liegt.

6. Regional, national und international wird Hannover als herausragender Standort fur die
Entwicklung, die Produktion und den Einsatz von Elektrofahrzeugen wahrgenommen.

7. Hannover nutzt die Elektromobilitét zur Imagebildung in den Sektoren Modernitat und
Technologieorientierung.

Fur diese Ziele tbernimmt die Stadt Hannover im Rahmen ihrer Bedurfnisse und Moglichkeiten
eine Vorbildfunktion. Die Mehrzahl dieser Ziele lassen sich an Kriterien wie Marktanteile von
Elektrofahrzeugen, Nutzerakzeptanz von multimodalen Angeboten, Bewertung in nationalen
und internationalen Rankings etc. messen. Es bietet sich an, die Zielerreichung jahrlich zu
bewerten und aus der Analyse Ruckschlisse auf Zieldefinitionen und Malinahmeentwicklun-
gen abzuleiten.
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MalRnahmen

DIE DEFINITION DER EINZELMARNAHMEN ERFOLGT AUF DER GRUNDLAGE FOLGENDER ASPEKTE:

= Bei MaRnahmen, die auf das Verhalten von Bevélkerung und Unternehmen abzielen,
wird davon ausgegangen, dass die Entwicklung der Elektromobilitat tiber die Schaffung
von Anreizen fir die Nutzung von Elektrofahrzeugen und nicht tiber regulatorische Ein-
schrankungen fur Fahrzeuge mit thermischen Antrieben erfolgen wird. Dies gilt fir alle
Regelungen, die in der Entscheidungsgewalt der Stadt bzw. der Region Hannover lie-
gen.

= In den Mittelpunkt der Kommunikation soll die Thematisierung der Chancen der Elekt-
romobilitat fir die Steigerung der Lebensqualitat in der Stadt — weniger Larm, bessere
Luft — gestellt werden. Auf diesem Weg kénnen auch Bevdlkerungsgruppen mit einer
geringeren Affinitat zu Umwelt- und Klimaschutzschutzmafnahmen fur Elektromobilitat
gewonnen werden.

= In der offentlichen Diskussion tber die stadtischen Ziele und MalRnahmen im Bereich
der Elektromobilitat werden die Umwelt- und Klimaeffekte eine wichtige Rolle spielen.
Fur die Kommunikation ist die seriése Darstellung der Umwelt- und Klimaeffekte der
Elektromobilitdt bedeutsam. Offensichtlich besteht in weiten Teilen der Stadtbevolke-
rung — auch aufgrund der langjahrigen Kommunikationsaktivitdten der Landeshaupt-
stadt Hannover im Umweltbereich — eine hohe Akzeptanz fir Malinahmen zum Schutz
des Klimas und der Verbesserung der Umweltqualitat. Eine fundierte und glaubwiirdige
Argumentation soll die Vorbehalte gegentber der Elektromobilitdt entkraften. Hier spie-
len Elektromobilitat, die Herkunft des Fahrstromes sowie die Produktions- und Recyc-
lingstrategien in dem Energiewendeprozess eine herausragende Rolle.

= Die Nutzung von Elektrofahrzeugen im stadtischen Fuhrpark stérkt in der Bevolkerung
das Vertrauen in diese neue Technologie. Durch die Fahrpraxis werden die Beschaf-
tigten der Stadtverwaltung zu Botschafterlnnen der Elektromobilitat. Damit wird der An-
wendungsnutzen von Elektrofahrzeugen im Alltag bewiesen.

= Erfahrungen belegen, dass Elektrofahrzeuge bei Nutzern einen hohen Fahrspald ver-
ursachen. Dies tragt zur Steigerung der Akzeptanz der Fahrzeuge bei und befreit die
Elektromobilitdt von Imagezuweisungen wie Einschrankung und Verzicht. Fir die Kom-
munikation kann dies die Vermittlung der Elektromobilitat als Mittel zur Steigerung der
urbanen Lebensqualitat unterstitzen.

= Eine starke Steigerung der Zahl von Elektrofahrzeugen im Unternehmens-, aber auch
im Privatsegment wird nur dann gelingen, wenn durch die Nutzung keine gravierenden
wirtschaftlichen Nachteile gegeniuiber Fahrzeugen mit thermischen Motoren entstehen.
Hier wird es darauf ankommen, dass bei der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung nicht nur
die Anschaffungspreise, sondern auch die Kosten fir Wartung und Kraftstoff verglichen
werden. Die Betrachtung auf die Lebenszykluskosten zu lenken, ist eine wichtige Kom-
munikationsaufgabe.

=  Durch die Gewahrung von Vorteilen wie die Parkgebihrenbefreiung gewinnt der Ein-
satz von Elektrofahrzeugen zusatzlich an Attraktivitat. Eine fundierte Information tber
die Kosten des Betriebs von Elektrofahrzeugen und tber die Vorteile bei der Nutzung
kann erheblich zu ihrer Verbreitung beitragen. In diesem Kontext sind auch der Kos-
tenvorteil multimodaler Mobilitat und die Nutzung von Sharing-Fahrzeugen zu themati-
sieren.
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Far die Erreichung der Kommunikationsziele spielt die Sichtbarkeit von Elektromobilitat
im Stadtbild eine wichtige Rolle. Hier qilt es ,elektromobile* Einrichtungen wie Lade-
saulen oder Elektrofahrzeuge (PKW, Zweirdder, Busse, Stadtbahnen) als Werbetrager
mit der Marke ,Hannover stromert” zu nutzen.

Das Engagement fir Elektromobilitat gilt als geeignete Mdglichkeit, das Image einer
Stadt in den Punkten Modernitat, Technikaffinitat, Zukunftsfahigkeit zu schérfen.

Die Kommunikation der Ziele und MalRhahmen muss eine klare Zielgruppenorientie-
rung besitzen. Hervorzuheben sind hier die Gruppen, die in besonderer Weise wirt-
schaftlich von den Verkehrsbedingungen in der Stadt abhangig sind. Dazu z&hlen der
Innenstadthandel, das Handwerk, die Logistik- und Taxibranche. Deshalb sollen die
Belange der Erreichbarkeit der Innenstadt fiir Kunden des Einzelhandels und fir das
Handwerk sowie fr die Logistiker mit grof3er Intensitat bearbeitet werden. Hier ist auf-
zuzeigen, welche Chancen zum Erhalt der Mobilitat durch lokal emissionsfreie Antriebe
genutzt werden konnen. Fir die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur und die Umset-
zung innovativer Fahrzeug-Verleihkonzepte ist eine enge Zusammenarbeit mit dem
Einzelhandel und der Gastronomie notwendig.

Fir die Platzierung als eine herausragende Region bei Entwicklung, Produktion und
Einsatz von Elektrofahrzeugen spielt die Einwerbung von staatlichen Férdermitteln und
die Beteiligung an Modellprojekten eine bedeutende Rolle. Die Mitwirkung in nationalen
und internationalen Netzwerken und Modellkonsortien verschafft fachliche Anerken-
nung und Medienprdsenz. In diesem Prozess ist eine enge Kooperation mit den wis-
senschaftlichen Einrichtungen in der Stadt und den Forschungs- und Entwicklungsab-
teilungen von Unternehmen unerlasslich.

Angesichts der industrie- und beschaftigungspolitischen Relevanz fir den Wirtschafts-
standort Hannover erfolgt bereits eine Einbeziehung der industriellen Akteure wie
Volkswagen Nutzfahrzeuge, Continental und Johnson Controls.

Zum Zeitpunkt der grof3en Leitmessen bietet sich die Chance, Hannover auf einem
hohen internationalen Level als Stadt der zukunftsfahigen Mobilitat zu prasentieren.

Die Vielschichtigkeit der Stadtgesellschaft muss bei der Entwicklung der Kommunika-
tionsstrategie beachtet werden. Hier muss eine Orientierung an den Beddrfnissen der
Stadtbezirke und einzelner Stadtquartiere erfolgen.

Fur die Entwicklung gebietsbezogener Konzepte ist eine Bericksichtigung der stadte-
baulichen und sozialen Situation der Stadtquartiere notwendig. Hier ist zu kléaren, ob
einzelne Stadtquartiere modellhaft Themen wie Laden, Fahrzeugsharing etc. der Elekt-
romobilitat behandeln.

EinzelmalRnahmen

Zur Erreichung der Kommunikationsziele und unter Beriicksichtigung der aufgefiihrten Grund-
lagen sind konkrete Maflinahmen zu entwickeln und umzusetzen. Nachfolgend werden bei-
spielhaft MaRnahmen vorgeschlagen.

1.

Schaffung eines ausfihrlichen Informationsportals zur Elektromobilitat in Hannover auf
der Website Hannover.de.

Einrichtung einer zentralen Ansprechstelle fir die Fragen rund um die Nutzung von
Elektrofahrzeugen und den Aufbau von Ladeinfrastruktur.
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3. Schaffung eines Angebotes zur Testnutzung der im stadtischen Fuhrpark laufenden
Elektrofahrzeuge (fir Beschéftigte, Ratsmitglieder, ggf. auch fur weitere Interessierte).

4. Durchfuihrung einer Informationsveranstaltung fur Gewerbe (Fortsetzung Angebot han-
noverimpuls).

5. Laufende Aktualisierung der relevanten Daten zur Elektromobilitét in Hannover (Lade-
moglichkeiten, Zulassungszahlen, Modellprojekte etc.) als Grundlage fiir Vergleiche
mit anderen Stadten und fur Medienvertreter.

6. Regelmalige Berichte zur Entwicklung der Elektromobilitdt in Hannover an die Rats-
gremien.

7. Fortbildungen fur die Entscheidungstrager (e-Pferdchen) und fir die Mitarbeiter der
Stadtverwaltung.

Weitere MaRnahmen kdnnen entwickelt werden. Erste ldeen sind:

e Auftaktveranstaltung fur die Umsetzung des Elektromobilitatskonzeptes.
e Aktion unter dem Titel ,stille Nacht* zur Betonung der Gerauscharmut von Elektrofahr-
zeugen.

e Online-Fotowettbewerb zur Elektromobilitat in Hannover, mit Bildungseinrichtungen als
Partner.

¢ Pramierung des hannoverschen Unternehmens, das sich am stéarksten fur die Entwick-
lung der Elektromobilitét engagiert.

e Electric Summer Lounge* als stationdres Informationsangebot wéhrend eines Som-
mermonates (in Kooperation mit Unternehmen).

o Werbefinanziertes Verleihangebot mit elektrisch unterstiitzten Lastenfahrradern.

e Informationsveranstaltungen fur Frauen (Vorbild Elektromobilitat ist weiblich — Ostfalia
Hochschule).

Die Kommunikationskampagne soll so friih wie mdglich beginnen, um effektiv wirken und die
groRen Malinahmen wie den Aufbau der Ladeinfrastruktur im Sinne der Sichtbarkeit der Stadt
rechtzeitig begleiten zu kénnen. Die Finanzierung daftir muss schon im Jahr 2018 ermdéglicht
werden.

MARNAHMEN KOMMUNIKATION UND OFFENTLICHKEITSARBEIT:
5.1.1 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit einschlieRlich
5.1.2 Kommunikation intern in der Stadtverwaltung

5.1.3 Regionales Akteursforum Elektromobilitat

5.2. MOTIVATION

Uber die dargestellten KommunikationsmalRnahmen hinaus werden Aktivititen vorgeschla-
gen, die sich an definierte Zielgruppen wenden und auch an bestehende Formate sowie er-
folgreiche Verwaltungspraxis ankntipfen. Diese gilt als besonders erfolgversprechend, da hier
auf einen breiten Erfahrungsschatz auf einer belastbaren Basis mit Personen, Organisationen
und Unternehmen agiert werden kann.

Uber Forderprogramme kann die Stadt Einfluss auf die Schaffung weiterer Lademéglichkeiten
nehmen. Die Parkplatze an Vereinssportstatten kénnten so attraktiver gemacht werden. Ein
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Hindernis stellen auch Gemeinschaftsstellplatze und Garagenhotfe ohne elektrischen Strom-
anschluss an Mehrfamilienhausern dar. Hier sollten Erleichterungen fur den Hausanschluss
geschaffen werden. Auch die Elektrifizierung von Betriebsflotten kdnnte voriibergehend eine
Unterstltzung erfahren, da hier mit jeder Malinahme eine gréf3ere Anzahl von Elektrofahrzeu-
gen initiiert wird. Eine weitere ldee ist die Erweiterung von HannoverMobil um die Vernetzung
von Pedelec-Verleih, CarSharing und OPNV evtl. mittels einer App.

Lokale Okonomie und Elektromobilitat

Um Unternehmen und Interessierte fiir das Thema sensibilisieren zu kbnnen, nehmen Exper-
ten der Elektromobilitat an Gewerbefesten und dhnlichen Veranstaltungen der lokalen Okono-
mie teil. Durch aktive Ansprache und Aktionen soll Wissenswertes Uber die Elektromobilitét
vermittelt werden.

Elektromobilitéat im Gewerbegebiet List

Unternehmen im Pilotprojekt ,Klimaneutrales Gewerbegebiet im Gewerbegebiet List werden
aufgesucht um die Angebote zum Thema Elektromobilitdt zu kommunizieren und Informatio-
nen rund um die Elektromobilitat in die Unternehmen zu bringen. Hierbei sollen auch Interes-
sen und zukunftige Planungen der Unternehmen abgefragt werden, um den Unternehmen eine
optimale Unterstiitzung bieten zu kdnnen.

Elektromobilitat fir OKOPROFIT-Betrieb

In den drei OKOPROFIT Netzwerken wird das Thema Elektromobilitat in den Workshops mit
aufgenommen. Insbesondere sollen die Vorteile, Beratungsangebote und Foérderméglichkei-
ten herausgestellt werden. Die OKOPROFIT Berater und Lenkungsgruppenmitglieder werden
in den vor- Ort- Terminen im Betrieb das Thema aufgreifen und bei Interesse der Unternehmen
einzelne Projektumsetzungen begleiten.

MARNAHMEN MOTIVATION:

5.2.1 Lokale Okonomie und Elektromobilitat
5.2.2 Elektromobilitat im Gewerbegebiet List
5.2.3 Elektromobilitat fiir OKOPROFIT-Betriebe

5.2.4 Einrichtung von Ladeinfrastruktur auf Parkplatzen ans Sportvereinsstatten /
e.coSport

5.2.5 Erweiterung HannoverMobil
5.2.6 Garagenhofe und Stellplatzanlagen im Bestand elektrifizieren

5.2.7 Forderung nichtoffentlicher Ladeinfrastruktur fir Betriebsflotten und Mitarbeiterin-
nenparkplatze
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GLOSSAR

Begriffe aus der Welt der Elektromobilitat
Antriebsstrang

Als Antriebsstrang werden die Komponenten bezeichnet, die fur die Antriebsleistung verant-
wortlich sind. Der Antriebsstrang eines Elektrofahrzeugs besteht aus dem Elektromotor, der
Leistungselektronik und der Hochvolt-Batterie.

Autonomes Fahren

Die Nutzung von Assistenzsystem in Fahrzeugen ist neben der Elektrifizierung des Antriebs
einer der grofRen Trends im Mobilitatsbereich. Die Nutzung wird in funf Stufen eingeteilt:

Level 1: Einzelne Assistenzsysteme unterstitzen die Fahrzeugfiihrung (z.B. Abstandsre-
gelung)

Level 2 — Teilautomatisierung: Funktionen wie automatisches Einparken, Spurhalten, all-
gemeine Langsfuhrung, Beschleunigen, Abbremsen werden von den Assistenzsystemen
Ubernommen.

Level 3 — Hochautomatisierung: Das Fahrzeug fuhrt eigenstandig Funktionen wie Spur-
wechsel oder Spurhalten durch. Der Fahrer wird mit einer Vorwarnzeit vom System auf-
gefordert, die Fiihrung zu Glbernehmen. Diese Form der Autonomie ist auf Autobahnen in
Deutschland technisch machbar.

Level 4 — Vollautomatisierung: Die Fihrung des Fahrzeugs wird vollstandig von den As-
sistenzsystemen tbernommen. Werden die Fahraufgaben vom System nicht mehr bewal-
tigt, kann der Fahrer aufgefordert werden, die Fihrung zu tbernehmen.

Level 5: Kein Fahrer erforderlich. Au3er dem Festlegen des Ziels und dem Starten des
Systems ist kein menschliches Eingreifen erforderlich.

Batteriemanagementsystem

Das Batteriemanagementsystem sorgt u.a. fir den Temperaturausgleich zwischen den einzel-
nen Modulen, die Begrenzung der Zellenspannung, die Steuerung des Lade- und Entladepro-
zesses.

Batteriepackwechsel

Beim Batteriepackwechsel werden geladene gegen entladene Batterien getauscht. Diese Lo-
sung wurde von dem — inzwischen insolventen — Unternehmen ,better place” in den Jahren
2008 bis 2012 in Israel und Danemark vorangetrieben. Hemmend wirkten sich die Vorgaben
fur einen einheitlichen Tauschmechanismus aus. Darin sahen sich die Hersteller in ihrer Kon-
struktionsfreiheit behindert. Verschiedene Hersteller erproben derzeit Batteriewechselsys-
teme. Diese gilt vornehmlich fir Taxen oder Busse.

Brennstoffzellenfahrzeuge

Brennstoffzellenfahrzeuge (fuel cell hybrid electric vehicles) sind Fahrzeuge mit Elektroantrieb,
die eine Brennstoffzelle als Energiequelle nutzen. Als Brennstoff kommt in der Regel Wasser-
stoff zum Einsatz, der mit Sauerstoff unter Freisetzung elektrischer Energie zu Wasser rea-
giert. Die Technologie besitzt mit einer deutlichen schlechteren Energieeffizienz Nachteile ge-
genuber batterieelektrischen Losungen und konnte bisher keine nennenswerten Marktanteile
erobern.
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Batterie — Lebensdauer

Als Lebensdauer wird bei aufladbaren Batterien die Zeitspanne bezeichnet, in der eine Batterie
fur eine definierte Anwendung eingesetzt werden kann. Das Ende der Lebensdauer besagt
nicht, dass eine Batterie nicht mehr funktionstichtig ist, sondern nur, dass die fiir die Nutzung
definierten Parameter (i.d.R. Speicherkapazitat) unterschritten wurden. Fur Elektroautos gilt
dies in der Regel bei einen Kapazitatsverlust von etwa 20 Prozent, der sich dann entsprechend
auf die Reichweite des Fahrzeuges auswirkt. Danach kdnnen diese Batterien einer anderen
Nutzung zugefuhrt werden (i.d.R. als stationarer Speicher) und danach dem Recycling zuge-
fuhrt werden. Die Zweitnutzung und das Recyceln haben erhebliche Auswirkungen auf die
Umweltbilanz der Elektromobilitét. Die Lebensdauer ist von verschiedenen Faktoren wie La-
deverhalten, Entladetiefen und Umgebungstemperaturen abhangig. Diese Faktoren erschwe-
ren generelle Aussagen zur Lebensdauer (Grundsatz Haltbarkeit).

Lithium-lonen-Batterie

Die Mehrzahl der Elektrofahrzeuge werden derzeit mit Lithium-lonen-Batterien ausgestattet.
Diese Technik zeichnet sich durch eine sehr hohe Energiedichte aus und gilt als thermisch
stabil und unterliegt nahezu keinem Memory-Effekt. Lithium ist ein chemisches Element mit
dem Symbol Li und der Ordnungszahl 3 und in ausreichender Menge verflgbar.

Car-to-X Kommunikation

Car-to-X (auch Car2X) bezeichnet Kommunikationssysteme zwischen dem Fahrzeug und ei-
ner weiteren Komponente. Durch diese Systeme werden wichtige Informationen fir die FUh-
rung eines Fahrzeuges verfugbar.

C-Faktor

Der C-Faktor beschaftigt sich mit dem Verhéltnis Batteriekapazitat und Ladeleistung. Wird eine
Batterie mit einer hoheren Ladeleistung in kW als das Doppelte seiner Speicherkapazitat in
kWh geladen, droht eine Beschleunigung des Alterungsprozesses der Batterie. Beispiel: eine
Batterie mit 40kWh Kapazitat sollte mit max. 80 kW geladen werden. Die meisten Autoherstel-
ler bleiben bei der maximalen Ladeleistung des Fahrzeuges aus Sicherheitsgriinden bei <2C.
Beispiel: Der Volkswagen e-Golf (35,8 kwWh Batterie) kdnnte nach der ,2C-Formel* mit max.
71 kW laden, ist aber werksseitig auf 40 kW maximale Ladeleistung begrenzt worden. Andere
Hersteller Uberschreiten den 2C-Faktor geringfiigig (Hyundai IONIQ). Entscheidend ist dabei,
auf welche Weise die Akkus wéahrend des Ladens gekihlt werden.

Effizienzlabel

Laut PKW-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung (Pkw-EnVKYV) muss seit 2011 jeder
Neuwagen mit einem solchen Label gekennzeichnet sein. Die CO,-Effizienzklassen werden
in Abhangigkeit vom Fahrzeuggewicht vergeben.

Energiedichte

Energiedichte bezeichnet die Energiemenge, die pro Masseneinheit in einer Batterie gespei-
chert werden kann.

Europaische CO;-Flottenzielwerte

Die europaischen CO.-Flottenzielwerte (Verordnung Nr. 443/2009 vom 23. April 2009) besa-
gen, dass der durchschnittliche CO2-Ausstol? bei Neuwagen in der EU bis zum Jahr 2015 auf
130 Gramm CO- pro Kilometer gesenkt werden soll. Diese Absenkung soll stufenweise erfol-
gen (z.B. bis 2012 sollen 65 Prozent der Neuwagen die Vorgaben der Verordnung erfillen).
Weitere 10 Gramm pro Kilometer sollen durch andere technische Verbesserungen und einen
erhdhten Einsatz von nachhaltigen Biokraftstoffen eingespart werden.
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Elektromobilitatsgesetz

Das EmoG (Elektromobilitdtsgesetz) gilt seit Juni 2015 und regelt bundesseitig die Bevorrech-
tigung von Elektrofahrzeugen. Dazu werden die Erméachtigungen des Stral3enverkehrsgeset-
zes (StVG) erganzt. Bevorrechtigungen dirfen eingefihrt werden hinsichtlich des Parkens,
der Nutzung von fur besondere Zwecke bestimmte offentliche StralRen oder Wegen, der Zu-
lassung von Ausnahmen von Zufahrtsbeschrankungen oder Durchfahrtverboten sowie bei
Parkgebihren.

Elektromobilitat

In der allgemeinen politischen Diskussion bezeichnet man unter Elektromobilitat all jene Fahr-
zeuge die von einem Elektromotor angetrieben werden und extern aufladbar sind. Dazu geho-
ren rein elektrisch betriebene Fahrzeuge (BEV), eine Kombination von Elektro-Motor und klei-
nem Verbrennungsmotor (Range Extender, REEV) und am Stromnetz aufladbare Hybridfahr-
zeuge (PHEV).

Elektrofahrzeuge
Der Elektroantrieb ist mittlerweile in fast allen Fahrzeugarten und -typen vertreten.
Elektrofahrzeuge — Zweirader

Umgangssprachlich wird fur Fahrrader mit Elektromotor haufig der Begriff E-Bike verwendet.
Rechtlich ist jedoch eine Unterscheidung zwischen Pedelecs, S-Pedelecs, E-Bikes und
Elektro-Motorrader notwendig. Hinzu kommt die Kategorie der elektrisch unterstiitzten Lasten-
rader, die auch E-Cargo-Bikes genannt werden.

Pedelec

Beim Pedelec (Pedal Electric Cycle) wird das Fahren mit einem Elektromotor bis maximal 250
Watt, wahrend des Tretens und nur bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h unterstitzt. Der
Unterstiitzungsgrad ist in mehreren Stufen einstellbar. Das Pedelecs ist nach StralRenver-
kehrsgesetz dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt. Rund 95% aller Elektro-Zweirdder gehéren
zu dieser Kategorie. Einige Modelle verfiigen Uber eine Anfahrhilfe bis sechs km/h — d.h. bis
zu dieser Geschwindigkeit ist kein eigener Krafteinsatz notig.

S-Pedelecs

S-Pedelecs werden rechtlich den Kleinkraftrddern zugeordnet. Das Fahren wird — wie bei den
Pedelecs- durch einen Elektromotor unterstitzt. Hier erfolgt eine Unterstlitzung bis zu einer
Geschwindigkeit von 45 km/h. Die Motorleistung ist auf 4000 Watt und eine Vervierfachung
der Tretgeschwindigkeit begrenzt. Das S-Pedelec braucht ein Versicherungskennzeichen
(rund 70 Euro Kosten p.a.).

Die Nutzung ist ab dem 16. Lebensjahr zulassig und es wird eine Fahrerlaubnis der Klasse
AM bendtigt (bzw. enthalten bei PKW-Fuhrerschein Klasse B). Menschen, die vor dem 1. April
1965 geboren wurden, bendtigen keine Fahrerlaubnis. Es durfen Radwege auch auf3erorts
nicht (!) befahren werden. Fahrradstraf3en dirfen mit “S-Klasse-Pedelecs” nur dann befahren
werden, wenn sie fur Kraftfahrzeuge allgemein oder fur Kraftrader freigegeben sind. Eine Frei-
gabe fir Mofas reicht nicht aus. Einbahnstraf3en: Keine Nutzung von entgegen der (fir Rad-
fahrer freigegebenen) Fahrtrichtung. Fur die Mitnahme im Nahverkehr bestehen unterschied-
liche Regelungen. Der Transport von Kindern im Anhanger ist nicht gestattet. Es besteht eine
Helmpflicht (normale Radhelme). Die Alkoholgrenze liegt wie beim Fiihren eines PKWs bei 0,5
Promille bzw. 0,3 Promille bei Unfall.
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E-Bikes

Bei E-Bikes handelt es sich Elektromofas, die vollstandig durch Elektroantrieb fahren. Wird die
Motorleistung von 1000 Watt und eine Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h nicht Gberschritten,
gelten diese Fahrzeuge als Kleinkraftrad. Die E-Bikes bendétigen ein Versicherungskennzei-
chen. Eine Mofa-Priufbescheinigung ist notwendig. Wenn das E-Bike schneller als 20 km/h
fahren kann, ist ein Motorradhelm Pflicht. E-Bikes sind nur in einer sehr geringen Sttickzahl in
Deutschland unterwegs.

E-Cargo — Bikes

E-Cargo-Bikes sind Lastenrader mit einem Elektromotor, die je nach Einsatz mit unterschied-
lichen Aufbauten ausgeristet sind. Die Motorisierung der Lastenrader ermdglicht eine erheb-
liche Erweiterung des Einsatzspektrums.

Es bestehen verschiedene Bauformen. Etwa das Béackerrad mit Gepacktrager vorne. Das
Postfahrrad mit meist tiefem Einstieg und speziellen Boxen. Longtails mit verlangertem Rad-
stand. Vorderlader mit einer tiefen Ladeflache zwischen Lenker und Vorderrad. Haufig werden
Dreirader mit Lastentrager hinten eingesetzt. Insbesondere Rikschas und Fahrradtaxis nutzen
diese Ldsung. Dreirader mit Ladeflache vorn besitzen den Vorteil, dass sich die Last im Sicht-
bereich des Fahrers befindet. Bezliglich der elektrischen Unterstlitzung gelten die Regeln wie
bei Pedelec, S-Pedelecs und E-Bikes. Eine Sonderregelung bei der Radwegnutzung besteht
fur mehrspurige Lastenrader. Hier soll, wenn die Benutzung des Radweges nach den Umstan-
den des Einzelfalles als unzumutbar anzusehen ist, die Nichtnutzung des Radweges nicht
beanstandet werden.

Hybrid-Fahrzeuge

HEV (hybrid electric vehicle) sind Fahrzeuge, die einen verbrennungsmotorischen Antrieb mit
einem elektromotorischen Antrieb kombinieren. Im Gegensatz zum Plug-In kann die Batterie
fur den Elektroantrieb nicht von auf3en geladen werden. Von Mild Hybrid spricht man, wenn
die elektrische Komponente nur einen kleinen Anteil am Antriebskonzept besitzt.

Laden von Elektroautos

Fur das Verstandnis des Ladens Elektrofahrzeugen ist es wichtig, die Unterschiede zum Tan-
ken von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren darzustellen. Im Gegensatz zum Tanken von
Benzin oder Diesel ist das Laden Elektroautos deutlich vielféltiger. Es kann an verschiedenen
Orten, mit unterschiedlicher Leistung und zu unterschiedlichen Preisen (ggf. sogar gratis) ge-
laden werden. In der Regel werden Elektroautos dann geladen, wenn sie ohnehin abgestellt
werden (Wohnhaus, Arbeitsplatz, Parkhaus). Das ist ein fundamentaler Unterschied zum Tan-
ken fossiler Kraftstoffe, bei denen ein Verbleib des Nutzers am Fahrzeug wahrend des Tank-
vorganges zwingend ist.

Zum Laden der Batterie von Elektrofahrzeugen ist eine Gleichspannung/Gleichstrom (DC) er-
forderlich. Wenn die Ladevorrichtung keinen Gleichstrom, sondern Wechselstrom anbietet,
muss eine Umwandlung im Fahrzeug vorgenommen werden. Die Fahigkeit zur Umwandlung
der Leistung variiert zwischen den einzelnen Fahrzeugmodellen.

Ladeleistung

Die Ladeleistung ist das wichtigste Kriterium daflr, wie lang das Elektro-Auto zum Volltanken
an das Stromnetz muss. Eine Haushaltssteckdose stellt eine Ladeleistung von rund 2,3 kW
zur Verfligung, eine normale Ladesaule oder Wallbox in der Regel rund 10 bis 22 kW, eine
Schnellladesaule bis zu 50 kW, 62,5 kW (CHAdeMO), 120 kW (Tesla Supercharger) oder 170
kW (CCS). Um einen heute Ublichen Elektro-Auto-Akku mit einer Kapazitat von 24 kWh zu
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laden, misste er also — vereinfacht gerechnet — rund sieben Stunden an die Haushaltsteck-
dose, wahrend er am Supercharger schon nach wenig mehr als zehn Minuten voll wére. In der
Praxis sind die Ladezeiten aber oft langer. Unter anderem, weil l&ngst nicht jedes Auto die von
der Ladeséule bereitgestellte Leistung komplett nutzen kann und weil mit wachsendem Akku-
Fullstand die Ladegeschwindigkeit abnimmt. Zudem wird an Schnelladesaulen aus Rucksicht
auf die Akku-Lebensdauer nur bis zu einem Fullstand von 80 Prozent geladen.

Ladezustand / State of charge (SOC)
Menge der gespeicherten Energie in Prozent der Batteriekapazitat
Ladung / AC

Die Ladung mit Wechselstrom kann ein- oder auch mehrphasig erfolgen. Somit kénnen ver-
schiedene Ladeleistungen erzielt werden. Die normale Haushaltssteckdose (Schuko) stellt
einphasig bis zu 2,3 kW bereit. Uber Ladevorrichtungen (Wallbox, Ladesaule) kénnen von 3,7
kW bis zu 44 kW bereitgestellt werden. Die tatsachliche Energieaufnahme ist von den Fahig-
keiten des Fahrzeuges abhangig.

Ladung / DC

Gleichstromladestationen stellen derzeit in der Regel Ladeleistungen von bis zu 50 kwh (CCS
oder CHAdeMO) bereit. Die von dem Hersteller Tesla fur seine Fahrzeuge angebotene Lad-
einfrastruktur bietet Gleichspannung von 480 V mit einer Spitzenleistung von 145 kW an. In
Modellvorhaben werden auch derzeit auch Ladeleistungen mit bis zu 170 kW getestet.

Lademanagementsystem

IT-System zur Steuerung des Ladevorgangs, z.B. um zeitlich optimiert mehrere Elektrofahr-
zeuge zu laden oder eine gesetzte kW Grenze beim parallelen Laden von mehreren Elektro-
fahrzeugen nicht zu tberschreiten.

Ladepunkt

Ein Ladepunkt bietet die Mdglichkeit, ein mit einer entsprechenden Schnittstelle ausgestatte-
tes Elektrofahrzeug an das Stromnetz anzuschlieRen. Eine Ladesaule verfugt in der Regel
uber mehrere Ladepunkte.

Ladesaule

Als Ladeséaule bezeichnet man Vorrichtungen zur Abgabe von Ladestrom fiir Elektrofahrzeuge.
Die Gestaltung der Ladeséulen ist unterschiedlich, orientiert sich jedoch meist an den Formen
der Zapfsaulen fir fossile Treibstoffe. Deshalb werden Ladesaulen haufig auch als Stromtank-
stellen bezeichnet. Ladesaulen werden uberwiegend in den offentlichen- sowie halboffentli-
chen Bereichen eingesetzt.

Die Modelle unterscheiden sich in der Bereitstellung der Leistung, der angebotenen Ladetech-
nik, sowie der Zahl der Ladepunkte. Gesteuert wird der Ladevorgang von einem Ladecontrol-
ler, der mit dem Elektrofahrzeug und einem IT-Backend kommuniziert. AuRerdem sind elektri-
sche Schutzeinrichtungen in Ladesaulen unabdingbar.

Laden konduktiv
Als konduktives Laden bezeichnet man das kabelgebundene Laden.
Laden induktiv

Die Induktionsladung erméglicht das kabellose Laden von Elektro-Fahrzeugbatterien. Fur die
Induktionsladung ist im Boden (Parkplatzes/Fahrbahn) und im Fahrzeug eine Spule eingebaut.
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So wird die Energie wird kontaktlos tbertragen. Bisher sind keine marktfahigen Modelle vor-
handen. Die einfache Mdglichkeit des induktiven Nachladens bietet auch die Mdglichkeit der
Reduzierung der in den Fahrzeugen verbauten Batteriekapazitaten.

Laden bidirektional

Das bidirektionale Laden wird auch als V2G-Konzept bezeichnet: ,vehicle to grid“ (Fahrzeug
zu Stromnetz®). Es beschreibt eine Technik, die die in den Autobatterien gespeicherte elektri-
sche Energie wieder in das Stromnetz eingespeist werden kann. Im Rahmen intelligenter
Stromnetze (Smart Grid) sollen die Akkus als Puffer fir Strom aus regenerativen Energien wie
Solar- und Windanlagen dienen: Zuviel produzierter Strom wird in den Akkus gespeichert und
im Fall von Spitzenlasten wieder in das Netz Ubertragen. Heutige Serienfahrzeuge kénnen nur
bidirektional laden, wenn sie tber einen CHAdeMo-Anschluss verfiigen.

Laternen laden

Verschiedene Anbieter stellen Losungen zur Bereitstellung von Ladestrom an Straf3enlaternen
zur Verfugung. Der Nutzen dieser Losung ist stark von den technischen Randbedingungen
(durchgangige Versorgung mit Strom, Entfernung zu Parkmdglichkeiten) abhangig.

Ladestecker

Zur Verbindung des Elektrofahrzeugs mit der Ladeinfrastruktur hat das Steckersystem Typ 2
der Firma Mennekes in der europaischen Automobilindustrie durchgesetzt. Dieser genormte
Steckverbinder (wegen des Herstellers auch Mennekes-Stecker genannt) ist fir Bemessungs-
spannung von 110 V bis 480 V und Stromen von bis zu 63 Aim Wechselspannungsbetrieb und
79 A im Gleichspannungsbetrieb geeignet.

Nicht-europaische Autohersteller verwenden teilweise den Typ 1 Stecker. Dieser Steckertyp
ist mit dem standardisierten Typ 2 Stecker nicht kompatibel. Der Typ 1 Stecker ist nur fur ein-
phasiges Laden mit maximal 32 A ausgelegt.

Die Schnellladung mit Gleichstrom hat noch keine allgemein gtiltige Steckerverbindung. DC-
Ladungen mit einer maximalen Ladeleistung von 120 kW kénnen mit dem Steckertyp 2 durch-
gefuhrt werden. Die hdheren Ladeleistungen bendtigen Schnellladestecker. Hier exisiteren die
beiden Systeme: Combined Charging System (CCS) und das CHAdeMO. Das universelle
Stecksystem CCS bendtigt nur eine Ladeschnittstelle an der Fahrzeugseite, um die verschie-
denen Lademdglichkeiten wie AC- und DC-Laden abzudecken. Es steht in Konkurrenz zu dem
ebenfalls genormten CHAdeMO Gleichstromladeverfahren, welches in Japan entwickelt
wurde und sowohl in Japan als auch in den USA sehr verbreitet ist. Allerdings ist das
CHAdeMO Ladeverfahren nur fir die DC-Schnellladung geeignet und das Elektrofahrzeug be-
notigt somit zwei verschiedene Schnittstellen.

Laden / diskriminierungsfrei

Bei der Ladeinfrastruktur wird zwischen offentlicher, halboffentlicher und privater Platzierung
unterschieden. Bei 6ffentlicher Ladeinfrastruktur handelt es sich um Vorrichtungen, die sich im
offentlichen Raum befinden und keinerlei raumlicher Zugangsbeschrénkung unterliegen. In der
Regel befindet sich diese Ladeinfrastruktur an StraBenréndern, 6ffentlichen Parkpléatzen und
im Umfeld 6ffentlicher Einrichtungen.

Halboffentliche Ladeinfrastruktur befindet sich auf privatem Grund, ist jedoch (jederzeit) zu-
ganglich. In der Regel handelt es sich hier um private Parkplatze von Handels- und Gastrono-
mieunternehmen, in Parkh&usern und auf dem Gelande von Tankstellen.
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Private Ladeinfrastruktur befindet sich auf privatem Grund und ist fur Dritte nicht frei zugang-
lich. Hier handelt es sich in der Regel um Lademdglichkeiten in und an Garagen und auf Fir-
menparkplatzen. Meist verfiigen Nutzer von Elektroautos tber eine Lademaglichkeit an einem
der beiden Orte.

Fur die Entwicklung der Elektromonbilitat ist ein diskriminierungsfreier Zugang fiir alle 6ffentli-
chen und halbo6ffentlichen Ladestationen sehr férderlich. Zum Einsatz kommt tGiberwiegend das
S0 genannte E-Roaming System.

E-Roaming Kunde erhalt Gber seinen Vertrag mit einem Fahrstromdienstleister Zugang zu al-
len, im Roaming-Verband integrierten Ladestationen. Uber eine Kunden-ID werden die Lade-
daten an den Fahrstromdienstleister zur Abrechnung weitergegeben. Die verbreitetste Me-
thode den Kunden iber seine ID zu identifizieren ist der Einsatz von Ladekarten mit RFID-
Chip. Weitere Moglichkeiten sind die Identifikation mittels Handy/SMS/Telefon oder Uber eine
Smartphone App, aber auch der Zugang uber das Internet ist maglich.

Nach Ladesaulenverordnung mussen offentlich geférderte Ladepunkte einen diskrimierungs-
freien Zugang garantieren. Eine gerichtsfeste Definition der Diskriminierungsfreiheit bei Lade-
saulen liegt bislang nicht vor. Es ist aber unstrittig, dass ein Zugang auch fir Personen maoglich
sein muss, die nicht als Kunde des Anbieters registriert sind. Beim Ad-hoc Laden muss der
Kunde keinen Vertrag mit einem Fahrstromdienstleister eingehen sondern kann direkt z.B. mit
Paypal oder Kreditkarte den Fahrstrom beziehen. Eine weitere Transaktionsmoglichkeit ist
das digitale Zahlen Uber die Blockchain Technologie. Die Abrechnung erfolgt automatisch
zwischen dem Lades&ulenbetreiber und dem Kunden in einer digitalen Wahrung. Uber einpro-
grammierte Vertrage, sogenannte Smart Contracts, werden die Lade- und Bezahlvorgange
selbstandig ausgelost.

Multimodales (intermodales) Verkehrssystem*

Ein multimodales Verkehrssystem beschreibt die Nutzung verschiedener Verkehrstrager. Es
ist darauf ausgerichtet, die spezifischen Vorteile zu nutzen und zu einem Gesamtsystem zu
integrieren. Eine besondere Form des multimodalen Verkehrs ist der intermodale Verkehr. Im
Personenverkehr wird so die Verkettung der Verkehrsmittel innerhalb eines Weges bezeichnet.
Im Guterverkehr werden Transporteinheiten (Container, Wechselbehélter, Sattelanhanger) ge-
nutzt, die beim Verladen zwischen verschiedenen Verkehrstragern bewegt werden.

Modularer Elektro Baukasten

Der MEB (Modulare- Elektro-Baukasten) ist eine Beispiel fir das das technische Fundament
von Elektrofahrzeugen eines Herstellers (in diesem Fall Volkswagen). Durch das Baukasten-
system lassen sich Skaleneffekte erzielen, die wesentlich zur Kostensenkung von E-Fahrzeu-
gen beitragen.

Monowheel /Solowheel

Elektrisches Einrad bei dem man auf zwei Plattformen steht und durch Gewichtsverlagerung
steuern muss. Gehdrt in die Kategorie der ,Fun-Mobile" ohne (bisherige) Relevanz fir den
Personentransport.

Netzintegration

Netzintegration bezeichnet den Vorgang, elektrische Energie aus externen Quellen in das re-
gulare Stromnetz einzuspeisen. Dies erfolgt in einer Form, die Stabilitat dieses Netzes nicht
beeintrachtigt. Bei fluktuierenden Energieeintragen (z.B. Solar, Wind) gilt dies als besondere
Herausforderung.

Rekuperation
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Bei Rekuperation handelt es sich um die Riickgewinnung von Energie, die beim Bremsen in
Form von Warme verloren gehen wirde. Pkw mit Start-Stopp-System nutzen die Technik
ebenso wie Elektroautos, wo sie eine gréRere Bedeutung hat, da die Energie fir den Antrieb
des Fahrzeuges genutzt wird.

Radnabenmotor

Ein Radnabenmotor ist ein Elektromotor direkt am Rad eingebaut wird. Die Technik wird bisher
wenig genutzt, spielt aber bei verschiedenen Neuentwicklungen eine Rolle.

Rohstoffreserven

Die Beachtung der Rohstofflage, deren Volumen, Lage und Herstellung ist bei allen Industrie-
produkten wichtig. In der Elektromobilitat wird dies haufig thematisiert, um neue Abhangigkei-
ten und negative Umweltwirkungen zu vermeiden.

Range Extender

Als Range Extender bezeichnet man Antriebe, die die Reichweite von Elektrofahrzeugen tber
die aus der Batterie resultierende Reichweite erhthen. Hier handelt es sich in der Regel um
Verbrennungsmotoren.

Reichweite

Die Reichweite gibt an, wie weit ein Elektroauto mit der maximalen Energiemenge in der ein-
gebauten Batterie fahren kann. Die Reichweite ist vor allem stark abhangig von Fahrstil, Ge-
schwindigkeit und Topographie. Moderne Elektrofahrzeuge passen ihre Reichweitenprognose
immer der aktuellen Fahrsituation an.

Smart Meter

Unter Smart Meter versteht man einen intelligenten, mit Zusatzfunktionen ausgestatteten,
elektronischen Stromzahler. Als Zusatzfunktion kann dabei auch die Fahigkeit implementiert
werden, den Energieabruf zu steuern oder an tbermittelte Begleitinformationen zu koppeln,
wie beispielsweise die aktuelle Verfligbarkeit von Windenergie (was die gezielte Betankung
von Elektrofahrzeugen mit Strom aus regenerativen Energien ermoglicht).

Smart Grid

Smart Grid ist ein intelligentes Stromnetz, in dem Stromerzeuger, Stromspeicher und Strom-
verbraucher Uber moderne Informations- und Kommunikationstechnik auf der Basis eines
Energiemanagementsystems miteinander vernetzt. Elektrofahrzeuge kénnen in Smart Grid als
Verbraucher und als mobile Speicher auftreten und im Rahmen einer intelligenten Steuerung
des Lade- (und zukunftig voraussichtlich auch Energiertickspeise-) Vorgangs Erzeugungs-
und Verbrauchsschwankungen ausgleichen helfen. Sind mehrere dezentrale Stromerzeuger
und -speicher miteinander gekoppelt, spricht man von einem virtuellen Kraftwerk.

Segway

Als Segway bezeichnet man ein einachsiges E-Fahrzeug auf dem stehend eine Person trans-
portiert werden kann. Bezeichnung nach der Herstellerfirma Segway. Mittlerweile bieten auch
andere Unternehmen vergleichbare Fahrzeuge an. Im Transportbereich ist das Fahrzeug weit-
gehend bedeutungslos geblieben. Einsatz eher in touristischen Bereichen.

Strommix

Der Strommix gibt an, zu welchen Anteilen der Strom aus den einzelnen Primarenergietragern
— also aus den einzelnen fossilen Rohstoffen (Kohle, Erd6l und Erdgas), aus Atomenergie oder
aus Erneuerbaren Energien — erzeugt worden ist.
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Smart Home

Als Smart Home bezeichnet man die Vernetzung und Steuerung der technischen Systeme
eines Wohngebaudes durch ein Energiemanagementsystem. Elektrofahrzeuge kénnen auch
in das System als Verbraucher und als Speicher auftreten.

Stationare Energiespeicher

Fest installierte Batterien, die der Speicherung von i.d.R. lokal erzeugtem Strom dienen be-
zeichnet man als stationare Speicher. Im Zuge der Umstellung der Energieversorgung auf er-
neuerbare Energiequellen gewinnt die Speicherung von Strom (stationar und mobil) zuneh-
mend an Bedeutung. Mit sinkenden Batteriepreisen entwickeln sich neue wirtschaftliche Per-
spektiven fir die stationare Speicherung.

Tiefentladung
Vollstandige Entladung einer Batterie
Umweltbonus/Kaufpreispramie

Der Kauf von Elektrofahrzeugen wird seit Juli 2016 bezuschusst. Fur die Pramie wurde seitens
des Bundes 600 Millionen Euro bereitgestellt. Die Regelung gilt bis Ende 2019. Gefordert wer-
den reine Batteriefahrzeuge (BEV) und Plug-In Hybride, die eine Kohlendioxid-Emission von
hdchstens 50 Gramm je gefahrenen Kilometer haben oder dessen Reichweite unter aus-
schlieBBlicher Nutzung der elektrischen Antriebsmaschine mindestens 40 Kilometer betragt.
Der Listenpreis darf maximal 60.000 Euro betragen. BEV erhalten eine Forderung von 4.000
Euro. Plug-In Hybride von 3.000 Euro. Davon jeweils die Halfte durch Zuschuss vom Bund
(BAFA) und durch Reduzierung des Listenpreises durch den Hersteller. Antragsstellung durch
den Kaufer beim Bundesamt fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, auf der Internetseite
www.bafa.de Uber ein dort bereit gestelltes Online-Formular.

Vehicle to Grid

Vehicle to Grid — Konzepte sehen vor, die Batterien von Elektrofahrzeugen als Netzpuffer ein-
zusetzen. Dies unterstitzt ein effektives Last- und Speichermanagement um um beispiels-
weise Fluktuationen aus den Energieeintragen Erneuerbarer Energien auszugleichen.

Verbrauch

Der Stromverbrauch eines Elektrofahrzeugs wird nach standardisierten Methoden gemessen
und in Kilowattstunden pro 100 Kilometer angegeben. Der durchschnittliche Verbrauch liegt
derzeit bei ca. 15 kWh/100 km; ist jedoch — wie bei konventionellen Fahrzeugen auch — stark
abhangig von Modell, Ausstattung, Beladung und Umweltbedingungen.

Well-to-Wheel

Well-to-Wheel bewertet die Effekte der Gesamtkette von der Kraftstoffbereitstellung (Whell:
Bohrloch) bis zur Verwendung in Fahrzeugen (Wheel =Rad).

Wirkungsgrad

Der Wirkungsgrad ist ein Parameter fur die Effektivitdt der Umwandlung einer Energieform in
eine andere. Er ist gewdhnlich mit dem griechischen Buchstaben »Eta« gekennzeichnet. Ma-
thematisch beschrieben wird er als Verhaltnis von abgegebener zu aufgenommener Leistung
(in Prozent).

Wallbox

Die Wallbox ist eine an einer Wand befestigte Anschlussmaoglichkeit zum Laden von Elektro-
autos. Diese Geréate kdnnen das Auto ein- oder mehrphasig mit Wechselstrom versorgen.
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http://www.bafa.de/

Wegekette

Als Wegekette bezeichnet man die Aneinanderreihung der Strecken, die man im Laufe eines
Tages aus unterschiedlichen Motiven zurtcklegt.

Zyklenfestigkeit

Zyklenfestigkeit bezeichnet die Anzahl der Lade- und Entladezyklen, welche eine Batterie
durchlaufen kann, bevor die Kapazitéat der Batterie unterhalb eines bestimmten Prozentsatzes
der Anfangskapazitat abgefallen ist.
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A.1 Auszug aus dem derzeitigen Elektro-Ladestationssortiment

The New Motion

Mennekes Amtron
Xtra Wallbox

Keba AG KeContact
P30 x-series

waibe

wallbe Pro

Einsatzgebiet

Fir die private und

Fir die private und

Fir die gewerbliche

Fir die private und

halboffentliche halboffentliche Nutzung halboffentliche

Nutzung Nutzung Nutzung
Ladeleistung 3,7-7,4 kW oder Bis 22 kW bis 22 kW bis 11 kW

11-22 kW optional bis 22 kW
Anschlussart Ladesteckdose Ladesteckdose Ladesteckdose Ladesteckdose

Typ 1 oder Typ 2

Typ 1 oder Typ 2

Typ 1 oder Typ 2

Typ 2, Schuko

Benutzerfithrung

Dateniibermittlung

GPRS/GSM, Ethernet

WLAN, LAN, RS485

GSM, W-LAN, LAN,
usB

RJ45, RS485

Freigabe/Authentifizierung

Plug & Charge, RFID
(NFC) Mifare 13,56
MHz

App, Schlussel

RFID-Karte

Ein/Aus Taster,
Schlissel, RFID

Abmessung in mm
(HxBxT)

503 x 200 x 137

475x259x 163

240 x 495 x 163

350x350x170

wallbe ZAS222

Wallbe Master M3

chargelT mobility

ABL Sursum eMC2

Ladesdule Smart 44 kW

Einsatzgebiet Ideal fiir Stadtwerke  Offentliche und Offentliche Offentliche

und Netzbetreiber halboffentliche Infrastruktur Infrastruktur

(6ffentliche Nutzung

Infrastruktur)
Ladeleistung 2 x22 kW 2 x22 kW bis 22 kW 22 kW
Anschlussart Ladesteckdose Ladesteckdose Ladesteckdose Ladesteckdose

2x Typ 2 Typ 1 und Typ 2 2x Typ 2 2x Typ 2, Schuko
Benutzerfithrung Display
Dateniibermittlung RJ45, UMTS RJ45, RS485 GSM GSM
Freigabe/Authentifizierung App Wallbe cloud, RFID App, RFID-Karte, SMS, RFID-Karte

Anruf, SMS

Abmessung in mm
(HxBxT)

2100 x 5850 x 280

1250 x 560 x 200

1.868 x 544 x 444

1.460 x 440 x 200

Alle Angaben ohne Gewéahr



| |

ALFEN TBIICU Eve = Mennekes Smart SN  EBG HighlineE BM EBG Cito BM
22
Einsatzgebiet Offentliche Offentliche Offentliche Offentliche
Infrastruktur Infrastruktur Infrastruktur Infrastruktur
Ladeleistung bis 22 kW bis 22 kW bis 22 kW AC 43 kW
DC 50 kw
Anschlussart Ladesteckdose 2x Ladestecker Ladesteckdose Ladesteckdose
Typ 2 2x Typ 2, 2x Schuko  Typ 2, Schuko Typ 2, CCS,
CHAdeMO
Benutzerfiihrung Display Klartext Display Klartext Display Display
Dateniibermittlung GPRS/GSM GPRS/GSM GPRS/GS GPRS
TCP/IP
Freigabe/Authentifizierung Ein/Aus Taster, SMS, RFID-Karte SMS, RFID-Karte RFID-Karte,
Schliissel, RFID Mobilfunk

Abmessung in mm (H
xBxT)

590 x 338 x 230

1.600 x 400 x 300

1.450 x 410 x 207

460 x 1.530 x 330

Walther-Werke

ABL Sursum eMC2

ABB Terra 53 multi-

ebee Ladepunkt

Wallbox EVOLUTION Smart 44 kW standard DC "Berlin"
350 charging station
Einsatzgebiet Fiir private und Offentliche Offentliche Offentliche
halboffentliche Infrastruktur Infrastruktur Infrastruktur (an
Nutzung StralRenlaternen)
Ladeleistung bis 22 kW 2x 22 kW AC 43 kW Bis 22 kW
DC 50 kw
Anschlussart Ladesteckdose Ladesteckdose Typ 2, CCS, Ladesteckdose
2x Typ 2, Schuko 2x Typ 2, 2x Schuko CHAdeMO Typ 2
Benutzerfithrung Display Display

Dateniibermittlung

LAN

GSM

Ethernet, GSM/3G
Modem

GSM, GPRS, Edge,
UMTS, LTE, USB

Freigabe/Authentifizierung

Schliissel, RFID-Karte

SMS, RFID-Karte

RFID-Karte, App, SMS

RFID-Karte, App, SMS

Abmessung in mm (H
xBxT)

446 x 366 x 184

1.460 x 440 x 200

1900 x 780 x 565

1040 x 180 x 180

Alle Angaben ohne Gewahr



A.2 Aktuell verfugbare Elektro-Serienfahrzeuge

Audi A3 Sportback

Audi Q7 e-tron BMW i3 BMW i8
e-tron

T Plug-in-Hybrid Plug-in-Hybrid Battery Electric Plug-in-Hybrid

P Electric Vehicle Electric Vehicle Vehicle Electric Vehicle
Motorleistung in kW/PS 110/150 94/127 125/170 96/131
Drehmoment in Nm 250/1500 350 (elektrisch) 250 250
E i b h/100 km i

nergieverbrauch/ min 115 186 12.9 11.9

kWh

Batterie Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen
Kapazitit in kWh 8,8 17,3 22/33 7

Elektrische Reichweite in km 50 56 190 37
Ladestecker Typ 2 Typ 2 Typ 2, CCS Typ 2
CO2-Wert in g/km 38 48-50 13 49

—

Citroen Berlingo
Electrigue

Citroen C-Zero

Citroen E-Mehari

Ford Focus Electric

Typ Battery Electric Battery Electric Battery Electric Battery Electric
Vehicle Vehicle Vehicle Vehicle

Motorleistung in kW/PS 49/67 49/67 50 107/145

Drehmomentin Nm 200 180 250

Energieverbrauch/100 km in

kWh 18,7 12,6 41,3 15,4

Batterie Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen

Kapazitat in kWh 225 145 30 23

Elektrische Reichweite in

km 170 150 200 162

Ladestecker Typ 1,CHAdeMO  Typ 1, CHAdeMO  Typ 1 Typ 1

CO2-Wert in g/km 0 0 0 0

Alle Angaben ohne Gewahr



Hyundai loniq . Mercedes-Benz Mercedes-Benz
Electric Kia Soul EV B 250 e C350e
Typ Battery Electric Battery Electric Battery Electric Plug-in Hybrid

Vehicle Vehicle Vehicle Electric Vehicle
Motorleistung in kW/PS 88/120 81/110 132/179 279/380
Drehmoment in Nm 205 285 340 340
Energieverbrauch/100 km
in kWh 11,5 14,7 16,6 11
Batterie Lithium-lonen- Lithium-lonen-

Lithium-lonen

Lithium-lonen

Polymer Polymer
Kapazitat in kWh 28 27 28 6.2
Elektrische Reichweite in
km 280 212 200 31
Ladestecker Typ 2, CCS Typ 1, CHAdeMO  Typ 2 Typ 2
CO2-Wert in g/km 92 0 0 48

Mitsubishi i-MiEV Mitsubishi Nissan E-NV200 Nissan Leaf
Qutlander

Typ Battery Electric Plug-in Hybrid Battery Electric Battery Electric

Vehicle Electric Vehicle Vehicle Vehicle
Motorleistung in kW/PS 49/67 60/82 80/109 80/109
Drehmoment in Nm 180 195 254 254
Energieverbrauch/100 km in
kWh 13,5 13,4 16,5 15
Batterie

Lithium-lonen

Lithium-lonen

Lithium-lonen

Lithium-lonen

Kapazitat in kWh

16

12

24

24

Elektrische Reichweite in
km

150

52

170

199

Ladestecker

Typ 1, CHAdeMO

Typ 1, CHAdeMO

Typ 1, CHAdeMO

Typ 1, CHAdeMO

CO2-Wert in g/km

0

44

0

0

Alle Angaben ohne Gewahr



Porsche Cayenne S

Peugeot Partner

Opel Ampera-e Peugeot iOn

Electric E-Hybrid

Typ Battery Electric Battery Electric Battery Electric Plug-in Hybrid

Vehicle Vehicle Vehicle Electric Vehicle
Motorleistung in kW/PS 111/150 49/67 49/67 70/95
Drehmoment in Nm 370 196 200 310
Energieverbrauch/100 km in
kWh 11,5 11,3 18 20,8
Batterie Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen
Kapazitat in kWh 60 14,5 225 10,9
Elektrische Reichweite in
km 520 150 170 36
Ladestecker Typ 2, CCS Typ 1, CHAdeMO Typ 2
CO2-Wert in g/km 0 0 0 79

Porsche Renault Kangoo
Panamera S E- 7E 9 Renault Twizy Renault ZOE Life
Hybrid T
Typ Plug-in Hybrid Battery Electric Battery Electric . .
Electric Vehicle Vehicle Vehicle Battery Electric Vehicle
Motorleistung in kW/PS 70/95 44/60 13/18 68/91
Drehmoment in Nm 310 295 57 220
Energieverbrauch/100 km in
kWh 16,2 15,5 11 14,6
Batterie Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen
Kapazitat in kWh 9.4 33 6.1 40
Elektrische Reichweite in
km 36 270 100 400
Ladestecker Typ 2 Typ 2 Schuko Typ 2
CO2-Wert in g/km 71 0 0 0

Alle Angaben ohne Gewahr



Smart Fortwo ED

Tesla Model S 75

Tesla Model X 75D

Volvo V60 Plug-in
Hybrid

Typ \B/:tr:irl)é Electric \B/:tr:irl)é Electric (B/:trfzi Electric Battery Electric Vehicle
Motorleistung in kW/PS 60/82 235/320 245/628 208/283
Drehmoment in Nm 160 441 525 440
Energieverbrauch/100 km

in kWh 12,9 18,1 17,5 13,3

Batterie Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen Lithium-lonen
Kapazitat in kWh 17.6 75 75 11,2
Elektrische Reichweite in

km 160 480 417 50
Ladestecker Typ 2 Typ 2 Typ 2 Typ 2
CO2-Wert in g/km 0 0 0 48

VW e-Golf

VW e-up!

VW Golf GTE

Typ

Battery Electric
Vehicle

Battery Electric
Vehicle

Plug-in Hybrid
Electric Vehicle

Motorleistung in KW/PS

100/136 60/82 75/102
Drehmoment in Nm

290 210 350
Energieverbrauch/100 km in
kWh 12,7 11,7 11,4

Batterie

Lithium-lonen

Lithium-lonen

Lithium-lonen

Kapazitat in kWh

35,8 18,7 8,7
Elektrische Reichweite in
km 300 160 50
Ladestecker

Typ 2, CCS Typ 2, CCS Typ 2
CO2-Wert in g/km

0 0 36

Alle Angaben ohne Gewahr



A.3 Elektromobilitatsgesetz (EmoG)

Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch
betriebener Fahrzeuge (Elektromobilitdtsgesetz - EmoG)

https://www.gesetze-im-internet.de/emog/EmoG.pdf

A.4 Ladeséaulenverordnung (LSV)

Verordnung Uber technische Mindestanforderungen an den sicheren und interoperablen
Aufbau und Betrieb von offentlich zugénglichen Ladepunkten fur Elektromobile
(Ladesaulenverordnung - LSV)

https://www.gesetze-im-internet.de/lsv/BJNR045700016.html

A.5 Forderung der Ladeinfrastruktur

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur:
Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge in Deutschland
vom 13. Februar 2017

mit Anderung vom 28. Juni 2017 #

https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/konsolidierte-foerderrichtlinie-lis-29-06-
2017.pdf? blob=publicationFile

Zweiter Aufruf zur Antragseinreichung vom 14.09.2017

gemal der

Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge in Deutschland
des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur

https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/zweiter-aufruf-zur-antragseinreichung-
foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur.pdf? blob=publicationFile



https://www.gesetze-im-internet.de/emog/EmoG.pdf
https://www.gesetze-im-internet.de/lsv/BJNR045700016.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/konsolidierte-foerderrichtlinie-lis-29-06-2017.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/konsolidierte-foerderrichtlinie-lis-29-06-2017.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/zweiter-aufruf-zur-antragseinreichung-foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/zweiter-aufruf-zur-antragseinreichung-foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur.pdf?__blob=publicationFile

A.6 Standortanalyse (Beispiel)
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A.7 Checkliste Standort-Vorpriufung (Beispiel)

Standort:

StralRe, Hausnummer: PLZ und Stadtteil:

Anzahl der Ladepunkte und Parkstande: bei Beleuchtungsmasten: LSN-Nr.:



Kriterium

Litd, Kriterien der Standortprifung Krlterlum nicht Begriindung G i s
Nr. erfullt .
erfullt
1. Lage im Hauptverkehrsstrallennetz
1.1 Parkstand im Hauptverkehrsstrallennetz
1.2 Einzelfall in untergeordneter StraBe nahe an Einmindung zu Haupt-verkehrsstral3e,
da kein Standort im Hauptverkehrsstral3ennetz wegen anderen verkehrlichen
Nutzung méglich oder ausschlieBender straRenverkehrsrechtlicher Anordnung
2. Verfuigbarkeit von Parkraum
2.1 Parkstand im Parkraum ohne spezifische Nutzungszuweisungen (z.B.
Bushaltestellen) oder zeitliche Nutzungseinschrankungen
(Parkstand mit anderen ggf. zeitlich begrenzten, straRenverkehrsrechtlichen
Anordnungen, z.B. Abbiege-, Bus- und Lieferspur, Halt- und Parkverbote scheidet
aus)
2.2 Parkstand ist nicht im Parkraumbewirtschaftungsgebiet (Parkscheinautomat)
2.3 Parkstand nimmt nicht FlAchen mit Nutzungszuweisungen in Anspruch (Taxi, Bus)
2.4 | bei Einmiindungen: Mindestabstand von 5 m von der Markierung des ersten
Parkstands bis zum (gedachten) Schnittpunkt der Fahrbahnkanten (Borde)
2.5 Parkstand parallel oder senkrecht zum Fahrbahnrand -> eintragen
(Schragparken nur als Einzelfallentscheidung)
3. Sichtbarkeit und Erreichbarkeit des Standortes
3.1 Parkstand fiir Autofahrende von der Straf3e aus und Nutzende, die zu Ful3 kommen
gut auffindbar
3.2 Parkstand an Ecken sowie am Anfang oder am Ende einer Parkspur
3.3 Parkstand mit dem Auto und zu Fu3 ohne Umwege direkt erreichbar
34 Parkstand ist nicht hinter Barrieren, z.B. langen Abschnitten mit Schutzgittern im

Mittelstreifen




Lfd. e " Kriterium Kriterium . Anmerkung/Kommentar

NI Kriterien der Standortprifung erfillt nicht erfillt Begrundung

4. Flexible Fahrtrichtungswahl

4.1 Parkstand fur beide Fahrtrichtungen geeignet

4.2 Parkstand liegt nicht in Quartieren mit EinbahnstraBensystem oder an langeren
Strecken mit Wende- und Abbiegeverboten

4.3 Parkstand fiir beide Fahrtrichtungen geeignet

), Rammschutz

5.1 mind. 0,5 m Abstand der Ladeséaule zur Bord/Kante

6. AbstandsmafRe/Belag

6.1 im Gehwegbereich: Mindestabstand zw. Séule und Fahrbandrand von 50 cm bei
Langs- und 75 cm bei Senkrechtparkstanden eingehalten

6.2 in vorhandenen Plattenbelag wird nicht eingegriffen

7. Radwege

7.1 Funktion von Radwegen wird nicht beeintrachtigt

7.2 Mindestabstand von 25 cm zw. Ladesaule und Radwegrand wird eingehalten

7.3 Radwege bzw. Gehweg wird nicht unmittelbar am Fahrbahnrand gefiihrt

8. Strallenbdume

8.1 Seitlicher Abstand der Ladesaule zu Strallenbdaumen liegt auerhalb des
Kronenbereichs

9. Abstand zu Einbauten und Leitungen

9.1 Abstand zu Einbauten im Unterstreifen (z.B. Verteilerkésten, Briefkasten) betragt
seitlich mindestens 100 cm, zu StraRenleuchten i.d.R. mindestens 150 cm

9.2 Leitungen und unterirdische Einbauten sind bei Standortwahl bertcksichtigt

(Leitungsauskunft eingeholt?)




Kriterium

Lfd. o . Kriterium . . Anmerkung/Kommentar
Kriterien der Standortprufung " nicht Begrindung 9
Nr. erfullt s
erfullt
10. Denkmal- und Stadtbildschutz
10.1 | Kein Standort innerhalb besonderer historischer Ensembles, in Sichtachsen oder
vor wichtigen Ansichten (Umgebungsschutz nach DSchG)
11. Beleuchtungsmasten
11.1 | Angabe der Leuchtstellen-Nr. (LSN)
11.2 | Eignung (ja/nein) (Beleuchtungsmast direkt am Parkplatz, Anschlussbedingungen)
12. Ladeweile
12.1 | POI's in ndherer Umgebung (500 m)
12.2 | Offentliche Verkehrsmittel in naher Umgebung (200 m)
13. Anlagen
13.1 | Anzahl eingereichter Fotos
13.2 | Skizze zum Wunschstandort
13.3 | Abfrage Netzanschluss beim Netzbetreiber
13.4 | Ergebnis Leitungsauskinfte

Sonstiges / Anmerkungen




A.8 Mallhahmen

Kapitel, Nummer, Titel

Status

geschatzter
Finanzbedarf
(inkl. Personal)

3. Fahren und Laden

(LIS = Ladeinfrastruktur)

3.1. Fahren

3.1.2 Regulierung und Bevorrechtigung

3.1.2.1 Parkgebuhrenbefreiung fir Fahrzeuge mit
E-Kennzeichen

In Umsetzung

2.000 €
(bereits geleistet)

3.1.3 Zweirader und leichte , E-Mobilitat”

(s. 3.3.3.3.und 3.3.3.4)

3.1.4.1 E-Taxen

Umstellung der hannoverschen Taxiservices auf
Elektrofahrzeuge

Zu prifen

3.2. Laden

3.2.1 Ladeinfrastruktur

3.2.1.1 Konzession fur die ¢ffentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur

In Planung

ca. 30.000 €
fur externe Kanzlei

3.2.1.2 Ausgestaltung der Gestattung
(Sondernutzungserlaubnis)

In Planung

3.2.1.3 Ladeinfrastruktur an StraRenlaternen

In Umsetzung

unterstitzen

(Versuch)
3.2.1.4 Innovative Lésungen zur E-Mobilitat: Zu prifen -
Modellprojekte unterstitzen
3.2.1.5 Quartiersinitiativen fir Ladeinfrastruktur Zu prifen -

3.3. Stadt- und Verkehrsplanung

3.3.2 Stadtebauliche Regelungen und
Grundstucksvertrage

3.3.2.1 Investorenberatung im Rahmen der
Okologischen Standards / Vertragsinhalte

In Umsetzung

3.3.2.2 Vertragstexte (Grundsttickskauf,
Erbbaurecht, Stadtebauliche und
Durchfuihrungsvertrage) fir Neubau von
Mehrfamilienhdusern

Zu prifen

3.3.3. Sharing-Modelle

3.3.3.1 Ausweisung von e-Carsharing Stellplatzen
(Konzept)

In Planung

30.000 €
fur Modellrechnung

3.3.3.2 e-Carsharing — Unterstiitzung der
Betreiberlnnen

In Planung

3.3.3.3 PedsBlitz

In Umsetzung /
Erweiterung zu
prifen

Betrieb: 240.000 €
Beschaffung: 210.000 €

mbH (eNG) Uber Netzinfrastruktur

3.3.3.4 e-Bike to go Zu prifen K. A.
3.3.4 Urbane Mobilitat und Logistik
3.3.4.1 Absprache mit der enercity Netzgesellschaft | Zu prifen -




Kapitel, Nummer, Titel

Status

geschatzter
Finanzbedarf
(inkl. Personal)

4. Vorbild sein

4.1 Elektrifizierung der stadtischen
Fahrzeugflotte

fur Betriebsflotten und Mitarbeiterinnenparkplatze

4.1.1 Beschaffung von PKW und leichten In Umsetzung / k. A.
Nutzfahrzeugen Beweislast-

umkehr in

Planung
4.1.2 Beschaffung von LKW, Sonderfahrzeugen und | In Planung k. A.
mobilen Maschinen
4.1.3 Ladeinfrastruktur fir die stadtische Elektroflotte | In Umsetzung k. A
4.1.4 Versorgung der Ladeeinrichtungen mit Strom Zu prifen 1.300 € p. a.
aus erneuerbaren Energiequellen
4.1.5 Nutzung von E-Carsharing als Ergédnzung zum | Zu prifen -
Fuhrpark
4.1.6 Einfihrung von Mitarbeiterinnen-E-Carsharing | Zu prufen -
(z. B. e2work)
4.2 Stadt als Arbeitgeberin
4.2.1 Ladeeinrichtungen fur Mitarbeiterinnen Zu prifen k. A.
4.2.2 E-Fahrschulung In Planung 600 € p. a.
4.2.3 Schulung e-Pferdchen (fur In Umsetzung 3.200 € p. a.
Entscheidungstragerinnen)
4.2.4 Mitarbeiterinnen-Leasingmodelle, z. B. JobRad | Zu prifen -
4.3 Stadt als Immobilienbesitzerin und als
Auftraggeberin
4.3.1 Ladeeinrichtungen an stadtischen Gebauden Zu prifen -
4.3.2 Einrichtung von Ladeinfrastruktur auf Zu prifen -
Parkplatzen an B&dern und Sportstétten
4.4 Tochter und Beteiligungen der
Landeshauptstadt Hannover
4.4.1 Abfrage und Auswertung der Beteiligungen der | In Umsetzung -
Landeshauptstadt Hannover
5. Bewusstsein schaffen
5.1 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
5.1.1 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit In Planung 135.000 € p. a.
5.1.2 Kommunikation intern in der Stadtverwaltung In Planung 45.000 € p. a.
5.1.3 Regionales Akteursforum Elektromobilit&t In Umsetzung -
5.2 Motivation
5.2.1 Lokale Okonomie und Elektromobilitat In Planung 500 €
5.2.2 Elektromobilitat im Gewerbegebiet List In Planung -
5.2.3 Elektromobilitat fir OKOPROFIT-Betriebe In Planung -
5.2.4 Einrichtung von Ladeinfrastruktur auf Zu prifen -
Parkplatzen an Sportvereinsstatten / e.coSport
5.2.5 Erweiterung Hannover Mobil In Planung -
5.2.6 Garagenhofe und Stellplatzanlagen im Bestand | Zu prifen -
elektrifizieren
5.2.7 Forderung nichtoffentlicher Ladeinfrastruktur Zu prifen -

Verfligbare Forderprogramme werden nach Mdéglichkeit berticksichtigt.




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.1.2.1

Titel Parkgebuhrenbefreiung fir Fahrzeuge mit
E-Kennzeichen

Status In Umsetzung

Zusammenfassung Elektrisch betriebene Fahrzeuge mit einem E-Kennzeichen werden von
den Parkgebtihren befreit.

Zweck Forderung der Elektromobilitat, Anreiz zum Kauf von Fahrzeugen mit
einem E-Kennzeichen.

Zielgruppe Alle Fahrerlnnen von Fahrzeugen mit E-Kennzeichen.

Ziel | Datum Méarz 2016

verantwortlich | mit  |66.1

Beschreibung /
Erlauterung

Zur Forderung der Elektromobilitat werden elektrisch betriebene Fahr-
zeuge mit einem E-Kennzeichen in den Parkgebihrenzonen I, 1l und 11
von den Parkgebihren auf 6ffentlichen Stellplatzen befreit. Die Park-
hdchstdauer von 2,5 Stunden gilt aber auch fir elektrisch betriebene
Fahrzeuge und wird durch die Benutzung der Parkscheibe geregelt. Die
Regelung wird bis zum 31.12.2020 befristet.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Am 19.11.2015 hat die Ratsversammlung zur Férderung der Elektromo-
bilitat beschlossen, elektrisch betriebene Fahrzeuge mit entsprechenden
Fahrzeugkennzeichen bis zum 31.12.2020 von den Parkgebiihren zu
befreien (DS-Nr. 2380/2015). Die dafiir erforderliche Anderung der Park-
gebuhrenordnung wurde von der Ratsversammlung am 26.02.2016
beschlossen. Nach in Krafttreten der Regelung erhielten die
Parkscheinautomaten Aufkleber mit den notwendigen Informationen.

Kosten |
Finanzierung

2.000 € fur die Info an den Parkscheinautomaten, es entstehen
Einnahmeausfalle.

Nachverfolgung

Anfang 2019 die Auswirkungen prtfen, ggf. Verlangerung der Regelung.

Autor | Datum

66.1/ Freiwald | 19.10.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.14.1

Titel

Umstellung der hannoverschen Taxenservices
auf Elektrofahrzeuge

Status

Zu prifen

Zusammenfassung

Taxi-Fahrdienstleistungen werden derzeit mit Mittelklasselimousinen und
Kombis bzw. GroRraumtaxen*! (iberwiegend mit Dieselantrieb*?
durchgefiuhrt. U. a. zur Fahrzeuggrol3e gibt es eine gesetzliche Mindest-
standardregelung (BOKraft). Den regionalen Markt (ca. 600 Taxilizenzen
in der LHH) teilen sich viele Klein- und Kleinstunternehmen, die die Fahr-
ten Uber eine gemeinsame Funkzentrale organisieren. Die durchschnitt-
liche Tagesfahrleistung liegt bei 150-250 km/d mit Spitzen zu
Messezeiten oder Feiertagen von 450 km/d*3. Diese werden
Uberwiegend im Mehrschichtbetrieb abgeleistet, was Stand- bzw.
Ladezeiten beeinflusst. Das Personenbeférderungsgewerbe ist
margenschwach, Fahrer verdienen gerade einmal den Mindestlohn.
TCO (Gesamtkosten) inkl. Gebrauchtwagenerlts, Reichweite,
Zuverlassigkeit sowie Akzeptanz des Antriebs beim Fahrer sind wichtige
Entscheidungskriterien fur die Fahrzeugwahl. Das Marktumfeld bietet
aktuell keine inlandischen Elektrofahrzeuge der o. g. GroRenkategorien
mit hinreichender Reichweite fur den Spitzenbereich (>300 km/drea). Ein
Zwischenladen im 6ffentlichen Bereich bedingte eine Ausstattung von
(ausgewahlten) Taxistanden mit bedarfsgerechter exklusiver Ladeinfra-
struktur (LIS) zzgl. eines Aufbaus der LIS auf den Betriebshofen.
Reichweitenstarkere Elektrofahrzeuge sind industrieseitig in der
Entwicklung**. Elektrofahrzeuge mit Wechselakkus sind im
Prototypenstatus.

Fir den Durchbruch der E-Mobilitat ist es unausweichlich, dass die
offentliche Hand in Kooperation mit Ladestromanbietern eine
flachendeckende und ausreichende Ladeinfrastruktur, inshesondere mit
Schnellladekapazitaten bereitstellt. Hierzu ist es der Wunsch des
Personenbefdrderungsgewerbes, ein ihm vorbehaltenes Netz von
Ladeeinrichtungen aufzubauen. Betriebshéfe von Unternehmen der
gewerblichen Personenbefdrderung sollten in die offentliche Férderung
der E-Mobilitéat - einschlieRlich der Ladeinfrastruktur — eingebunden
werden.

Ein Pilotprojekt auf Basis des derzeitigen Forschungsstandes mit
ausgewahlten Taxiunternehmen soll dazu dienen, die Umsetzbarkeit zu
prifen und die Akzeptanz bei der Taxenwirtschaft zu erhéhen, ohne
diese wirtschaftlich schlechter zu stellen.

Zweck

Forderung der Elektrifizierung von Taxen-Betriebsflotten

Zielgruppe

Taxen- und Mietwagengewerbe

Ziel | Datum

Pilotumsetzung | Mitte 2019**

verantwortlich | mit

67.11 | Dez. V, OB, hannoverimpuls

Beschreibung /
Erlauterung




Vorgehen und 1. Ausarbeitung eines Pilotversuchskonzepts i. V. m. Taxengewerbe,
erforderliche Energiewirtschaft und der Automobilindustrie

Handlungsschritte Prufung der Forderkulisse

Zeitlich begrenzte Lockerung des TaxigroRenstandards falls

w N

notwendig
Kosten | noch zu prufen
Finanzierung
Nachverfolgung
Autor | Datum hi /Hagemann, 67.11 /Konerding (abgestimmt mit GVN e. V.) |
08.02.2018

*1 Anteil ca. 10%, 9-Sitzer-Busse

*2 ca. 25 Hybridfahrzeuge (Toyota Prius/Prius+); Erdgastaxen sind mangels Angebot der
Autoindustrie stark ricklaufig

*3 Die durchschnittlichen Fahrleistungen sind wesentlich abhangig davon, ob das Fahrzeug im Ein-
oder Mehrschichtbetrieb eingesetzt wird. Bei den Spitzenwerten sind Fernfahrten nicht
bertcksichtigt. Insbesondere GroRRraumtaxen erreichen hier z.B. durch Auftragsfahrten der DB
deutlich héhere Werte (zuletzt z.B. in erheblichem Umfang an den Sturmtagen im Oktober)

*4 Nach Aussagen von Volkswagen gegentber der Fachvereinigung Taxi und Mietwagen im
Gesamtverband Verkehrsgewerbe Niedersachsen GVN e.V. ist mit einer Markteinfiihrung
geeigneter Fahrzeuge auf der neuen ,Elektromobil-Plattform* ab 2021 zu rechnen.




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.21.1

Titel Konzession fur die 6ffentlich zugéngliche
Ladeinfrastruktur

Status In Planung

Zusammenfassung Zum Aufbau und Betrieb der offentlich zugénglichen Ladeinfrastruktur
bis 2020 wird eine Konzession vergeben.

Zweck Praktische Umsetzung des Ladeinfrastrukturkonzepts

Zielgruppe einschlagige Anbieterlnnen / Konzessionsnehmerin

Ziel | Datum Vergabe | 2018

verantwortlich | mit

FB 67 | FB 66 und 61 sowie FB 30 und externe Kanzlei

Beschreibung /
Erlauterung

Die Konzession wird in einem Los ausgeschrieben, nach vordefinierten
Kriterien vergeben und lber die gesamte Vertragslaufzeit nachverfolgt
und gesteuert

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

- verwaltungsinterne Entscheidung fir Konzession, gegen Einzelfall-
Sondernutzungserlaubnisse, keine Losaufteilung (03.11.2017)

- Entscheidung zur Konzession (Drucksache Nr. 3172/2017)

- Vorgaben zur Leistungsbeschreibung

- Beauftragung einer Rechtsanwaltskanzlei fir die Ausarbeitung der
Vergabe unterlagen und zur Unterstiitzung im Vergabeverfahren

- Ausschreibung mit Leistungsbeschreibung, raumlicher Vorgaben,
Vergabekriterien, Vertrags-Vorentwurf erarbeiten

- Konzession ausschreiben, nach vordefinierten Kriterien vergeben

- Konzessionsvertrag schlie3en

Kosten |
Finanzierung

- ca. 30.000 € fur externe/n Dienstleisterin (Kanzlei)
- Bezuschussung von Ladeinfrastruktur und / oder deren Betrieb ist
nicht vorgesehen

Nachverfolgung

Konzession begleiten, controllen

Autor | Datum

67.11 Konerding | 15.11.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.21.2

Titel Ausgestaltung der Gestattung
(Sondernutzungserlaubnis)

Status In Planung

Zusammenfassung Zur Umsetzung des Konzessionsvertrags wird die / der
Konzessionsnehmer auch Platze im offentlichen Verkehrsraum
bendtigen. Dazu ist ein einheitlicher Gestattungstext vorzubereiten

Zweck Umsetzung der Konzessionsvorgaben in der einzelnen
Sondernutzungserlaubnis

Zielgruppe Konzessionsnehmerin

Ziel | Datum wahrend des Vergabeverfahrens, vor erster Sondernutzungserlaubnis

verantwortlich | mit

FB 66 | FB 61 und 67

Beschreibung /
Erlauterung

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

o Mitarbeit bei / Beobachtung der Entstehung des
Konzessionsvertragstextes

o Entwurf des Textes fur die Sondernutzungserlaubnis (nur Regelungen,
die nicht schon im Konzessionsvertrag getroffen wurden)

¢ Umsetzung im einzelnen Sondernutzungsfall

Kosten |
Finanzierung

keine externen Kosten erkennbar

Nachverfolgung

Autor | Datum

66.1|14.11.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Fahren und Laden

MafRnahme Nr.

3.2.1.3

Titel Ladeinfrastruktur an Straf3enlaternen

Status In Umsetzung (Versuch)

Zusammenfassung Versuchsweise Bereitstellung von offentlicher Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge an einer Stral3enlaterne

Zweck Probebetrieb zur Untersuchung der Eignung und Bewertung von
Ladetechnik im 6ffentlichen Verkehrsbereich

Zielgruppe Vorwiegend Anwohnerinnen, die keine Mdglichkeit haben, ihr
Elektrofahrzeug im hauslichen Umfeld an einer eigenen Steckdose zu
laden.

Ziel | Datum Bewertung des Laternenladens als kostengtinstiger Baustein einer

offentlichen/halboffentlichen Ladeinfrastruktur |

verantwortlich | mit

FB 66 | FB 61

Beschreibung /
Erlauterung

Auf dem so genannten Laternenladen liegen hohe Erwartungen, denn
hierin wird ein wesentliches Instrument zur Bereitstellung einer 6ffentlich
zuganglichen, preisgiinstigen Ladeinfrastruktur getrachtet. Die
praktische Anwendung in wenigen Fallen soll Erkenntnisse und
Erfahrungen generieren, auf deren Grundlage weitere Entscheidungen
getroffen werden sollen.

Sofern spater weitere StraRenlaternen mit Ladeeinrichtungen
ausgestattet werden sollen, sind diverse technische Voraussetzungen zu
beachten, z. B. dass die Laternen direkt am Stellplatz steht (ohne
Gehweg dazwischen und dass die Laterne bei Tage nicht stromlos
geschaltet ist).

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

- Installation und Probebetrieb einer Ladeeinrichtung fur einen
Ladepunkt (seit Oktober 2017 durch enercity Contracting GmbH vor
dem Haus Bothfelder StrafRe 10 eingerichtet)

- Bewertung von Daten und Erfahrungen nach 12 Monaten Betrieb

- Empfehlung an die Konzessionarin / den Konzessionar zur Steuerung

Kosten |
Finanzierung

Keine Kosten fiur die Stadt

Nachverfolgung

(s. Punkt 2 beim Vorgehen)

Autor | Datum

67.11 Konerding / 20.11.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)
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Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.21.4

Titel Innovative Losungen zur E-Mobilitat:
Modellprojekte unterstitzen

Status Zu Prifen

Zusammenfassung Die Stadt prift anlassbezogen im Einzelfall, ob sie Projekte Dritter fur
innovative Losungen in der E-Mobilitat unterstutzt (z. B. USEFUL,
Forschungsvorhaben der Hochschule Hannover zum kontaktlosen
induktiven Laden von E-Taxis)

Zweck Beteiligung an interessanten Fragestellungen und Lésungen

Zielgruppe Hochschulen, hannoverimpuls, Automotive-Industrie u. a.

Ziel | Datum Auf aktuellem Stand bleiben | laufend

verantwortlich | mit

67.11|61.15

Beschreibung /
Erlauterung

Stadtische Mitwirkung an innovativen Entwicklungen prifen und nach
Mdoglichkeit sicherstellen

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Reaktion auf Informationen und Anfragen Informationen Dritter:

- Einordnung in bestehende Projekte und Strukturen

- Bewertung von Aufwand und Nutzen fir die Stadt

- Vorentscheidung tber Beteiligung, Mitarbeit oder sonstige ideelle
und materielle Férderung

- Herbeifiihren einer Entscheidung unter Beriicksichtigung
personeller und finanzieller Ressourcen

- Ausfuhrung der Entscheidung

Kosten |
Finanzierung

(Entscheidung im Einzelfall)

Nachverfolgung

Autor | Datum

67.11 / Konerding | 08.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.2.1.5

Titel Quartiersinitiativen fir Ladeinfrastruktur
unterstutzen

Status Zu Prifen

Zusammenfassung Die Stadt prift anlassbezogen im Einzelfall, ob und wie sie Projekte
Dritter in Hannovers Quartieren zur Verbesserung der Ladeinfrastruktur
unterstitzen kann

Zweck Bedarfsbezogener Ausbau der Ladeinfrastruktur

Zielgruppe Private und gewerbliche Initiative zum Ausbau der 6ffentlich
zuganglichen Ladeinfrastruktur

Ziel | Datum Private Initiativen fordern | laufend

verantwortlich | mit

67.11|66.1

Beschreibung /
Erlauterung

Funktion einer zentralen Ansprechstelle zum Thema Ladeinfrastruktur
fur Einwohnerlnnen und Wirtschaft. Bei Vergabe einer Konzession ist die
/ der Konzessionsnehmerln einzubeziehen.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Reaktion auf Anfragen von Anwohnergruppen und Gruppen von
Wirtschaftsteilnehmern (Bedarfstrager):

- Anlass: private Gruppe oder Wirtschaftsteilnehmerlin tragt
Anliegen zur Schaffung von 6ffentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur an die Stadt heran

- Vorpriufung von Ladebedarf, Wissensstand und
Umsetzungsstand

- Beratung zur bestmdglichen Umsetzung

Kosten |
Finanzierung

Ideelle Hilfe, keine stadtische Infrastrukturférderung

Nachverfolgung

Nachhalten der Einzelfalle

Autor | Datum

67.11./ Konerding | 08.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld Fahren und Laden

MalRnahme Nr. 3.3.21

Titel Investorenberatung im Rahmen der Okologischen
Standards

Status In Umsetzung / Vertragsinhalte zu prufen

Zusammenfassung Im Rahmen der Investorenberatung fir Grundstiickskauf-,
Erbbaurechts-, Stadtebauliche und Durchfuihrungsvertrage fur Ein- und
Zweifamilienh&user sowie Nichtwohngeb&ude wird das Thema
Ladeinfrastruktur und Elektromobilitat (einschl. Pedelecs) bereits
behandelt. Vertragsinhalte sind noch zu prifen.

Zweck Private Ladeinfrastruktur fir die Nutzung von Elektrofahrzeugen von
Bewohnerlnnen, Besucherlnnen, Firmenflotten bei Neubauten anregen,
Anzahl der Elektrofahrzeuge im Stadtgebiet steigern.

Zielgruppe Investoren und Bauherren
Ziel | Datum E-Mobilitét | laufend

verantwortlich | mit  |67.11 | proKlima

Beschreibung / Thema im Rahmen der Beratung behandeln, Handout tbergeben, im
Erlauterung Protokoll benennen und ggf. Vertragsinhalt

Vorgehen und Handout tberarbeiten

erforderliche Aufnahme von Vertragsinhalten auch fir andere als Mehrfamilienhauser

Handlungsschritte (s. 3.3.2.2) prifen

Kosten | -
Finanzierung

Nachverfolgung Im Rahmen der Vertrags-Nachverfolgung
Autor | Datum 67.11 Konerding | 08.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)
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Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.3.2.2

Titel

Vertragstexte (Grundstickskauf, Erbbaurecht,
Stadtebauliche und Durchfihrungsvertrage) far
Neubau von Mehrfamilienh&usern

Status

zu priufen

Zusammenfassung

Festlegungen in den genannten Vertragen zur Ausstattung von
Gemeinschafts-Garagen und Gemeinschafts-Einstellplatzen mit
Ladeinfrastruktur (Normal-Laden auf Regelladeplatzen) fur
Elektrofahrzeuge an Mehrfamilienhausern im Neubau. Durch
Bereitstellung von solchen Regelladeplatzen wird fir die zukinftigen
Bewohner die Moéglichkeit geschaffen, ein Elektrofahrzeug statt einem
Verbrenner zu fahren.

Zweck

Anzahl der Elektrofahrzeuge im Stadtgebiet steigern durch Schaffung
von Regelladeplatzen auf privatem Stellplatz.

Durch vorzeitige Einplanung der nétigen elektrischen Leitungen werden
spatere teurere Nachristungen vermieden.

Zielgruppe

Investoren und Bauherren

Ziel | Datum

Forderung der Elektromobilitat | laufend

verantwortlich | mit

67.11|61.1, 23.1

Beschreibung /
Erlauterung

Ziel ist es, auch mit Hilfe der genannten Vertrage, Losungen daftr zu
finden, dass ein Anteil an Stellplatzen mit Lademdglichkeit ausgestattet
wird und dass weitere Stellplatze durch geeignete Vorkehrungen (z. B.
Leerrohre) kostenginstig nachristbar sein sollen.

AuRerdem wird im Rahmen der Investorenberatung (vgl. 3.3.2.1) fir
Grundstiuckskauf-, Erbbaurechts-, Stadtebaulichen und
Durchfuhrungsvertrdgen das Thema Ladeinfrastruktur und E-Mobilitat
(einschl. E-Fahrrader) behandelt. Vertragsinhalte werden individuell
angepasst. Ein Handout wird Ubergeben.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Abstimmung mit 61 und 23: Elektromobilitat als Vertragsinhalt

Kosten |
Finanzierung

Nachverfolgung

Im Rahmen der Vertrags-Nachverfolgung

Autor | Datum

67.11 Luth | 22.01.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)
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Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.33.1

Titel Ausweisung von e-Carsharing-Stellplatzen
(Konzept)

Status In Planung

Zusammenfassung Stellplatzkonzept

Zweck Stellplatzausweisung

Zielgruppe Nutzer/innen des e-Carsharing

Ziel | Datum 2017/18

verantwortlich | mit  |61.15

Beschreibung /
Erlauterung

Forderung des Carsharing

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Bedarfsermittlung, anschliel3end weitere Schritte

Kosten |
Finanzierung

30.000 £ fur die Modellrechnung
(fur Carsharing-Stellplatze gesamt inkl. e-Carsharing)

Nachverfolgung

Noch zu klaren

Autor | Datum

61.15. / Clausnitzer / Goerzig-Swierzy | 13.10.2017
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Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.3.3.2

Titel e-Carsharing — Unterstltzung der Betreiberinnen
Status In Planung
Zusammenfassung Unterstitzung Carsharing-Betreiber
Zweck Ladeinfrastruktur fir e-Carsharing (teilw. berticksichtigt im Rahmen der
Konzessionsvergabe) und
zusatzliche Ausristung noch zu schaffender e-Carsharing-Stellplatze
Zielgruppe Betreiber, Nutzer/innen des e-Carsharing
Ziel | Datum 2017/18
verantwortlich | mit  |61.15

Beschreibung /
Erlauterung

Forderung des Carsharing, Kommunikation mit Betreibern

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Bedarfsermittlung, Kommunikation

Kosten |
Finanzierung

Nachverfolgung

Noch zu klaren

Autor | Datum

61.15./ Clausnitzer / Goerzig-Swierzy | 13.10.2017
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Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr. 3.3.3.3

Titel PedsBlitz

Status In Umsetzung / Erweiterung zu prifen
Zusammenfassung Pedelec-Verleihsystem

Zweck Forderung Radverkehr

Zielgruppe Pedelec-Interessierte

Ziel | Datum 2017/18

verantwortlich | mit  |61.15

Beschreibung /
Erlauterung

Fortfihrung des bestehenden Pedelec-Verleihs und Erweiterung,
z. B. (Lasten-)Pedelecs fir weitere Freizeitheime sowie eine zusatzliche
Verleihstation (aha) und Lasten-Pedelecs Wertstoffhofe

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Koordination des Verleihbetriebs

Kosten |
Finanzierung

240.000 € Finanzierung Betrieb, Wartung, Buchungsportal usw. und
210.000 € Beschaffung Pedelecs

Nachverfolgung

Noch zu klaren

Autor | Datum

61.15 / Clausnitzer / Goerzig-Swierzy | 17.01.2018
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Handlungsfeld

Handlungsfeld Fahren und Laden

Maflinahme Nr. 3.3.34

Titel e-Bike to go

Status Zu prifen

Zusammenfassung Forderung von Anbietern fUr das Sharing und den Verleih von Zwei-
/Dreirddern mit E-Antrieb (Pedelecs, Cargo-Bikes, Scooter, Roller)

Zweck Forderung emissionsfreier Alltags- und Freizeitmobilitat sowie der
Multimodalitat in Verknipfung mit dem OPNV

Zielgruppe Personen ab 16 Jahren; Schilerinnen, Azubi, Erwerbstéatige; Kunden
des OPNV

Ziel | Datum 500 e-Zweirader | 2019 — 2020ff

verantwortlich | mit

61.15 | 66.1

Beschreibung /
Erlauterung

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Konzepterarbeitung

Kosten |
Finanzierung

Noch zu klaren

Nachverfolgung

Noch zu klaren

Autor | Datum

61.15 / Clausnitzer / Goerzig-Swierzy | 18.01.2018
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Handlungsfeld

Fahren und Laden

MalRnahme Nr.

3.34.1

Titel Absprache mit der enercity Netzgesellschaft mbH
(eNG) Uber Netzinfrastruktur

Status Zu prifen

Zusammenfassung Fur Neubaugebiete und Neubauprojekte ist zur Sicherstellung einer
zukilnftigen Ladeinfrastruktur eine bedarfsgerechte Netzinfrastruktur
erforderlich.

Zweck Bedarfsbezogener Ausbau der Ladeinfrastruktur im privatem Raum
ermdglichen durch Sicherstellen einer bedarfsgerechten
Netzinfrastruktur

Zielgruppe Private und gewerbliche Investoren zum Ausbau der Ladeinfrastruktur

Ziel | Datum Stromversorgung fur private Ladeinfrastruktur sicherstellen | laufend

verantwortlich | mit

67.11.| 66.1

Beschreibung /
Erlauterung

Standardmafiige Abfrage und bei Bedarf anschliel3ende Verhandlung mit
enercity Netzgesellschaft (eNG), um die erforderliche elektrische
Leistung fur die langfristig flaichendeckende LIS im privaten Bereich
(Wohngebaude, Tiefgaragen, Firmenflotten) sicherzustellen. Durch den
Einsatz von intelligenten Lastmanagement in Ladevorgangen kann die
Netzbelastung geringer gehalten werden. Damit werden Kosten
begrenzt.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Absprache eines Verfahrens, wie 67.11 in Planungsprozesse der
enercity Netzgesellschaft mbH (eNG) eingebunden wird und sich

- intern mit 66.1 und

- extern mit der eNG

hinsichtlich der Erfordernisse zur Stromversorgung und einer
intelligenten kinftigen Ladeinfrastruktur abstimmt. Dabei wird die
abrufbare elektrische Leistung im Quartier, die daftr erforderliche
Infrastruktur (z. B. Trafos) und die zeitliche Entwicklung behandelt.
67.11 wird die Ergebnisse in Beratungen zu den Okologischen
Standards mit Investoren bericksichtigen (3.3.2.1/3.3.2.2)

Kosten |
Finanzierung

Nachverfolgung

Autor | Datum

67.11 / Konerding | 08.02.2018
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Handlungsfeld

Vorbild sein

Malnahme Nr.

41.1

Titel Beschaffung von PKW und leichten Nutzfahrzeugen

Status In Umsetzung / Beweislastumkehr in Planung

Zusammenfassung Jeder Ersatz und jede Neuanschaffung von Fahrzeugen im Fuhrpark
erfolgt soweit marktverfiigbar mit E-Fahrzeugen. Als Standard soll in
Zukunft das E-Fahrzeug gelten, in begriindeten Fallen kann auf
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor zuriickgegriffen werden.

Zweck e Emissionsarme Fahrzeuge in allen Bereichen der Stadtverwaltung

voranbringen (E-Fahrzeuge fahren mit regenerativem Strom CO»-frei).

o Reduzierung des fossilen Kraftstoffverbrauchs

Zielgruppe Fuhrpark der LHH und deren Nutzerlnnen in den Fachbereichen

Ziel | Datum Stufenweiser Ersatz von ca. 400 PKW und leichten Nutzfahrzeugen.

verantwortlich | mit

FB 18, 20.1, alle selbst beschaffenden Fachbereiche und aha | alle
Fachbereiche mit Dienstfahrzeugen

Beschreibung /
Erlauterung

Der Fuhrpark der LHH umfasst insgesamt 1.527 Fahrzeuge, davon 485
PKW und leichte Nutzfahrzeuge — Stand 9/2017. Der Fuhrpark soll
langfristig auf moderne, nachhaltige und emissionsfreie Techniken bzw.
Elektromobilitat umgestellt werden. Durch Verschleild oder
Unfallschdden missen Fahrzeuge laufend ausgesondert und erneuert
werden. Daher wird bei jeder Neuanschaffung immer erst geprft,
inwiefern benzin-, oder dieselbetriebene Fahrzeuge gegen elektrisch
betriebene ersetzt werden kdénnen.

Die Malinahme hat mit der Nutzung von 27 Elektrofahrzeugen im Jahr
2015 begonnen.

Stand 9/2017: 47 Elektrofahrzeuge (einschl. 26 Leasingfahrzeugen).

Im Betrieb kénnen pro E-PKW bei einer jahrlichen Fahrleistung von
10.000 km etwa 1,9 Tonnen CO2 vermieden werden.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

¢ Bei Erforderlichkeit der Neuanschaffung wird ein Elektrofahrzeug
beschafft. Nur wenn dies nicht moéglich ist (Begrindung/Nachweis
erforderlich!), kann ein Erdgasfahrzeug (CNG, vorrangig) oder ein
Benzinfahrzeug angeschafft werden. Diese Beweislastumkehr wird
als Standard eingefuhrt

e Das Interesse der Fahrzeughersteller an der Entwicklung von E-
Fahrzeugen wird durch eine verstarkte Nachfrage im Rahmen der
offentlichen Ausschreibungen von E-Fahrzeugen gesteigert

¢ Die Verwaltung wird, soweit verfligbar, Fordermittel zur Anschaffung
von E-Fahrzeugen einwerben (aktueller Antrag fur 75 % der
Investitionsmehrkosten fir mindestens 40 Elektrofahrzeuge)

Kosten |
Finanzierung

Ein Wechsel auf die Elektromobilitat wird auf absehbare Zeit noch mit
einem hoheren Investitionsaufwand verbunden sein. Die Betriebskosten
bei E-Fahrzeugen sind im Allgemeinen insgesamt niedriger.

Nachverfolgung

Zahl der durch E-Fahrzeuge ersetzten Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren.

Autor | Datum

67.11 Schottkowski-Bahre, Luth | 19.01.2018
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Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

4.1.2

Titel

Beschaffung von LKW, Sonderfahrzeugen und
mobilen Maschinen

Status

In Planung

Zusammenfassung

Jeder Ersatz und jede Neuanschaffung von Fahrzeugen im Fuhrpark
erfolgt soweit serienmafig marktverfigbar mit Elektrofahrzeugen. Dies
betrifft auch alle Sonderfahrzeuge wie Fahrzeuge der Feuerwehr, des
Tief- und Gartenbaus der Stadtentwasserung etc. sowie mobile
Maschinen.

Zweck

e Emissionsarme Fahrzeuge in allen Bereichen der Stadtverwaltung
voranbringen (E-Fahrzeuge fahren mit regenerativem Strom CO»-frei).
o Reduzierung des fossilen Kraftstoffverbrauchs

Zielgruppe

Fuhrpark der LHH und deren Nutzerlnnen in den Fachbereichen

Ziele | Datum

Stufenweiser Ersatz von LKW, Sonderfahrzeugen und mobilen
Maschinen

verantwortlich | mit

FB 18, 20.1, alle selbst beschaffenden Fachbereiche und aha | alle
Fachbereiche mit Dienstfahrzeugen

Beschreibung /
Erlauterung

Der Fuhrpark der LHH umfasst insgesamt 267 Sonderfahrzeuge der
Feuerwehr, 9 LKW sowie 764 mobile Maschinen — Stand 9/2017. Der
Fuhrpark soll langfristig auf moderne, nachhaltige und emissionsfreie
Techniken bzw. Elektromobilitdt umgestellt werden. Durch Verschleil3
oder Unfallschaden oder aufgrund neuer Anforderungen (Feuerwehr)
muissen Fahrzeuge laufend ausgesondert und erneuert werden. Daher
wird bei jeder Neuanschaffung immer erst geprift, inwiefern benzin-,
oder dieselbetriebene Fahrzeuge gegen elektrisch betriebene (oder
zumindest gegen erdgas-[CNG-]betriebene) sinnvoll ersetzt werden
kénnen.

Momentan kénnen keine konkreten Aussagen zur tatsachlichen
Weiterentwicklung der Technik gemacht werden.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

¢ Die LHH fuhrt Marktbeobachtung durch.

e Marktneuerungen werden von fir stadtischen Einsatz getestet.

e Die LHH wird, soweit verfigbar, Férdermittel zur Anschaffung
Elektrofahrzeugen einwerben.

e Sukzessiver Ersatz der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren durch
Elektrofahrzeuge je nach Verfugbarkeit und der Zweckerfillung.

e Das Interesse der Fahrzeughersteller an der Entwicklung von E-
Fahrzeugen muss durch eine verstarkte Nachfrage auch bei den
offentlichen Verwaltungen gesteigert werden.

Kosten |
Finanzierung

e Ein Wechsel auf die Elektromobilitat wird auf absehbare Zeit noch
mit einem hoheren Investitionsaufwand verbunden sein. Die
Betriebskosten bei Elektrofahrzeugen sind insgesamt niedriger.

Nachverfolgung

Zahl der durch Elektrofahrzeuge ersetzten Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren.

Autor | Datum

67.11 Schottkowski-Bahre | 29.11.2017
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Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

41.3

Titel Ladeinfrastruktur fur stadtische Elektroflotte

Status In Umsetzung

Zusammenfassung Bereitstellung von nichtéffentlichen Ladeeinrichtungen fir
Elektrofahrzeuge und fir mobile Maschinen im Fuhrpark sowie dienstlich
genutzte Privatfahrzeuge.

Zweck Zuverlassige Stromversorgung fur E-Fahrzeuge

Zielgruppe Nutzerinnen der Elektrofahrzeuge

Ziel | Datum Aufbau einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur | laufend

verantwortlich | mit

FB 18, 19, Eigenbetriebe, Immobilien verwaltende FB, 67.11 | FB mit
Dienstfahrzeugen

Beschreibung /
Erlauterung

Parallel zum Ausbau der stadtischen E-Fahrzeugflotte muss die
Ladeinfrastruktur am Stellplatz bereitgestellt werden. Fir die vorhanden
E-Fahrzeuge wurden dezentral bereits Ladeeinrichtungen aufgebaut.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

o Feststellen der Bedarfe und Qualitéaten fur Ladeeinrichtungen an
stadtischen Liegenschaften. (18, 67.11, FB mit Dienstfahrzeugen)

o Prifen der technischen Moglichkeiten vor Ort. (19, Eigenbetriebe,
Immobilienverwaltende FB)

o Erstellen von Arbeitshilfen/ Verfahrenshinweisen zur Einrichtung von
Ladeeinrichtungen fur unterschiedliche Standortbedingungen. (alle)

o Sukzessiver Aufbau der erforderlichen Ladeeinrichtungen. (19,
Eigenbetriebe, Immobilienverwaltende FB)

¢ Die Landeshauptstadt Hannover wird, soweit verfiigbar, Fordermittel
zum Aufbau von Ladeeinrichtungen einwerben. (18, 67.11)

Kosten |
Finanzierung

Die Kosten fiir den Bau und die Einrichtung der Ladeinfrastruktur in den
Liegenschaften der Landeshauptstadt missen im Einzelnen vor
Erstellung ermittelt werden. Sie sind u. a. abhangig von der
Anschlussleitung der Liegenschaft.

Die finanziellen Mittel fur die Ladeinfrastruktur missen parallel zum
Ausbau der E-Flotte im Haushalt zur Verfiigung gestellt werden.

Die Koordination der MalRhahme erfolgt durch die neu zu installierende
Projektleiterstelle bei der LHH.

Nachverfolgung

Qualitat der Ladepunkte sowie Anzahl der Ladeeinrichtungen

Autor | Datum

67.11 Schottkowski-Bahre | 16.01.2018




Landeshauptstadt Hannover - Koordination Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt , Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover* 2017 — 2020

Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

414

Titel Versorgung der Ladeeinrichtungen mit Strom aus
erneuerbaren Energiequellen

Status Zu prifen

Zusammenfassung Damit die Elektromobilitat der Stadtverwaltung emissionsarm und auf diesem
Feld als Vorbild wirkt, soll die bendétigte Jahresmenge des Ladestroms als
zertifizierter Okostrom eingekauft werden.

Zweck Verbesserung der Umweltbilanz von Elektrofahrzeugen durch die Nutzung
regenerativ erzeugten Stroms. Voraussetzung des Fordermittelgebers BMVI
bei Forderung von Elektrofahrzeugen.

Ziel | Datum 100 % des Ladestroms bilanziell als Okostrom | 2018/2019

verantwortlich

67.11, 20, 19

Beschreibung /
Erlauterung

Bis der deutsche Strommix einen hinreichend hohen Anteil an regenerativ
erzeugtem Strom aufweist, soll die Umweltbilanz der Elektromobilitat im
Bereich der Stadtverwaltung durch Verwendung von Strom aus erneuerbaren
Energiequellen verbessert werden. Bei einer geschéatzten Fahrleistung von
10.000 km pro Jahr wird pro PKW ein Strombedarf von 2.000 kWh
angenommen.

Es ist zu prifen, auch fur vermietete Parkplatze Ladeeinrichtungen
anzubieten. Daher soll mittelfristig auch dieser zusatzliche Bedarf mit
erneuerbarem Strom gedeckt werden.

Vorgehen

Einkauf der erforderlichen Menge Okostroms spatestens im Rahmen der
nachsten Ausschreibung.

erforderliche
Handlungsschritte

e Prifung der Modalitaten fiir den Zukauf von zertifiziertem Okostrom
(67.11/19)

Ermittlung des jahrlichen Strombedarfs durch beispielhafte Messung (67.11)
Hochrechnung der jahrlich benétigten Strommenge (67.11)

Einkauf der Gesamtstrommenge pro Jahr evtl. vorerst als Pilotprojekt (19)
ggf. Nachsteuerung im Folgejahr (s. Nachverfolgung) (67.11/19)

gof. Anpassung im Haushalt (Erdgas/Benzin/Diesel/Strom) (20)

Kosten |
Finanzierung

Geschatzte jahrliche Stromkosten pro Fahrzeug: 530,- €,

geschatzte jahrliche Stromkosten fiir 43 Fahrzeuge (Stand 9/2017): 22.800 €.
Darin enthalten sind die Mehrkosten flr Strom aus erneuerbaren Energien von
1.300 € (bei Mehrkosten: 1,5 Cent/kWh).

Zum Vergleich: Jahrliche Kosten fir Benzin pro PKW rd. 1.100 €, damit
Einsparung von 570 €/Jahr pro Fahrzeug.

Nachverfolgung

Anhand einer Messung von Stromverbrauch / Ladeverhalten (kiinftig bei 67 /
ArndtstralRe 1 vorgesehen) soll der gesamtstadtische Ladestromverbrauch
hochgerechnet werden.

Autor | Datum

67.11 Schottkowski-Bahre, Lith | 16.01.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

415

Titel Nutzung von E-Carsharing als Erganzung zum
Fuhrpark

Zusammenfassung Anstatt fir einen Mobilitdtsbedarf ein Kraftfahrzeug zu beschaffen,
kénnen durch Carsharing die Stillstandszeiten der Fahrzeuge stark
reduziert und die Fahrzeuge optimal genutzt werden. Hierbei sollen auch
Elektrofahrzeuge eingesetzt werden.

Status Zu prifen

Zweck Optimale Ausnutzung von Elektrofahrzeugen. Steigerung der
Wirtschaftlichkeit, Reduzierung von Fahrzeugen und Emissionen

Zielgruppe Mitarbeiterinnen, die Fahrzeuge zur Erledigung von Dienstgeschaften
bendtigen.

Ziel | Datum Optimale Ausnutzung der Fahrzeugflotte | 2018 — 2020

verantwortlich | mit

FB 18, 67.11 | Fachbereiche, die Fahrzeuge nutzen

Beschreibung /
Erlauterung

Die Landeshauptstadt Hannover nutzt E-Carsharing-Modelle zur
Deckung von Bedarfen, fur die die Beschaffung zusatzlicher Fahrzeuge
sich nicht lohnt.

Vorgehen

Erstellen eines Konzeptes zur erganzenden Nutzung von E-Carsharing
fur die Mobilitat der Beschaftigten.

erforderliche
Handlungsschritte

Prufen von E-Carsharing Modellen und Angeboten externer Anbieter
Darstellen der Wirtschaftlichkeit, Bedarfskennzahlen

Bein neuen Bedarfen, Prifung, ob dieser Uber E-Car-Sharing gedeckt
werden kann.

Teilnahme an E-Carsharing Modellen mit E-Fahrzeugen

Kosten |
Finanzierung

Reduzierung der Kosten fur Kauf und Bewirtschaftung von Fahrzeugen,
Die Koordination der MalRhahme erfolgt durch die neu zu installierende
Projektleiterstelle bei der LHH.

Nachverfolgung

genutzte Fahrzeiten im E-Carsharing

Autor | Datum

67.11 Schottkowski-Bahre | 10.11.17




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

4.1.6

Titel Einfihrung von Mitarbeiterinnen-E-Carsharing
(z. B. e2work)

Status Zu prifen

Zusammenfassung Ein definierter Kreis von Fahrberechtigten der LHH und ein Kreis von
Mitarbeiterinnen teilen sich ein bzw. mehrere geleaste Elektrofahrzeuge,
die anfallenden Kosten werden aufgeteilt. Stillstandzeiten der Fahrzeuge
werden stark reduziert, die Fahrzeuge optimal genutzt.

Zweck Optimale Ausnutzung von Elektrofahrzeugen. Reduzierung der Kosten
fur die Stadt. Steigerung der Wirtschaftlichkeit, Reduzierung von
Fahrzeugen und Emissionen, auch bei den Mitarbeiterinnen.

Zielgruppe Mitarbeiterinnen der Stadtverwaltung

Ziel | Datum Optimale Ausnutzung von Elektrofahrzeugen |

verantwortlich

FB 18, 67.11

Beschreibung /
Erlauterung

Ein definierter Fahrzeugpool bei der LHH und jeweils eine / ein
MitarbeiterIn teilen sich ein Elektrofahrzeug. Das Fahrzeug steht
tagsiiber der LHH-Fahrzeugflotte und aul3erhalb der Arbeitszeit der /
dem Mitarbeiterin zur alleinigen Nutzung zur Verfligung. Rechtlich ist
derzeit die private Nutzung eines Dienstwagens fur Mitarbeiterinnen der
LHH nicht mdglich. Daher sind andere rechtliche Gestaltungsmadglich-
keiten noch zu prufen.

Vorgehen

Rechtliche Prifung, Mitarbeiterabfrage zur Interesse / Akzeptanz

erforderliche
Handlungsschritte

Erstellen eines Konzeptes

Juristische und steuerliche Priifung

Entwickeln eines Angebotes

Veréffentlichung, Anmeldeverfahren, Vertragsgestaltung

Kosten |
Finanzierung

Reduzierung der Kosten |

Nachverfolgung

Akzeptanz und Attraktivitat fur Mitarbeiterinnen, Flottenauslastung und
Kostenreduzierung fur LHH.

Die Koordination der MalRhahme erfolgt durch die neu zu installierende
Projektleiterstelle bei der LHH

Autor | Datum

67.11 Schottkowski-Bahre | 07.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

42.1

Titel Ladeeinrichtungen fur Mitarbeiterinnen
Status Zu prifen
Zusammenfassung Bereitstellung von Ladeeinrichtungen fur Mitarbeiterinnen mit
Elektrofahrzeug, die einen Parkplatz am/im Dienstort haben.
Zweck e Stromversorgung der Elektrofahrzeuge
¢ Madglichkeit des Betriebs eines Elektrofahrzeugs ohne private
Lademoglichkeit
¢ Steigerung der Akzeptanz und der Attraktivitat von E-Mobilitat
Zielgruppe Mitarbeiterinnen mit Elektrofahrzeug
Ziel | Datum Aufbau einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur |

verantwortlich | mit

FB 18, 67.11 | FB 19, Immobilien verwaltende FB (Immob. FB), alle
Fachbereiche mit Mitarbeiterparkplatzen

Beschreibung /
Erlauterung

Parallel zum Ausbau der stadtischen Elektrofahrzeugflotte soll ein
Angebot fir interessierte, motorisierte Mitarbeiterinnen geschaffen
werden, die bereits ein Elektrofahrzeug fahren bzw. an einer
Anschaffung interessiert sind. Dafur werden an Parkplatzen am Dienstort
einfache Ladeeinrichtungen bedarfsgerecht eingerichtet. Bei der
Auswahl der Standorte und der jeweiligen Stellplatze sind die
technischen Moglichkeiten vor Ort und die Verfligbarkeit von Stellplatzen
zu prufen. Eine Einschrankung der Vermietbarkeit durch die
Bereitstellung der Ladeeinrichtung ist zu vermeiden.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Abfrage der Mitarbeiterlinnen zum Bedarf von Ladeinfrastruktur (18, 67.11)
Festlegung der Standorte/Stellplatze

Klarung, wer die Investitionskosten tragt (18, 67.11)
Abrechnungsmodalitaten klaren / prufen (erh6htes pauschales
Parkplatzentgelt, direkte pauschale Bezahlung im Fachbereich,
Vorschlag: kostenfreies Laden bis 2020) (18, 67.11)

e Abschluss einer Dienstvereinbarung mit Abrechnungsmodalitaten (18)
o Prifen der technischen Moglichkeiten vor Ort (19, Immobilien
verwaltende FB) Feststellen der erforderlichen Qualitaten, Quantitaten
und Kosten von Ladeeinrichtungen an den individuellen Standorten
(19, Immobilien verwaltende FB) Aufbau der erforderlichen
Ladeinfrastruktur. (19, Immobilien verwaltende FB) Schaffung einer
dauerhaften Regelung ab 2020 (18, 67.11)

Kosten |
Finanzierung

Die Kosten fiir den Bau und die Einrichtung der Ladeinfrastruktur in den
Liegenschaften der Landeshauptstadt missen im Einzelnen vor
Erstellung ermittelt werden. Sie sind u. a. abhangig von der
Anschlussleitung der Liegenschaft.

Angestrebt wird eine Vorfinanzierung aus dem Haushalt der LHH,
Gegenfinanzierung aus der Parkplatzbewirtschaftung.

Die Koordination der MalRhahme erfolgt durch die neu zu installierende
Projektleiterstelle bei der LHH.

Nachverfolgung

Anzahl der Ladepunkte

Autor | Datum

67.11 Schottkowski-Bahre | 07.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

4.2.2

Titel E-Fahrschulung

Status In Planung

Zusammenfassung Die Stadtverwaltung wird ihren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern interne
Fortbildungen anbieten, in der das Fahren mit Elektrofahrzeugen
kompetent vermittelt wird. Die Informationen und praktischen
Erfahrungen dienen dem Abbau von mdglichen Hemmnissen und
fordern die Akzeptanz.

Zweck Vermitteln von Akzeptanz und Wissen
durch Information und praktische Erfahrung

Zielgruppe aktive und potenzielle Elektrofahrern und —Fahrerinnen bei LHH,
Tochtern, Klima-Allianz- und Okoprofit-Unternehmen und -Institutionen

Ziel | Datum 30 Geschulte = 2 Schulungen /a | 2017 — 2020

verantwortlich | mit

67.1 | 18.7, aha

Beschreibung /
Erlauterung

In einer ca. dreistlindigen Schulung werden folgende Inhalte vermittelt:
- Rahmen, Sinn, Umsetzungskonzept Elektromobilit&t

- praktische Fahribung unter Anleitung

- Maglichkeiten des Einsatzes von Elektrofahrzeugen im Fuhrpark

Vorgehen

Schulung im Rahmen der Mitarbeiterfortbildung

erforderliche
Handlungsschritte

- Konzept und Organisation (max. 16 Pers./Schulung)
- Veroffentlichung, Anmeldeverfahren

- Schulung(en), Nachverfolgung

- Nachbesserung, Wiederholung

Kosten |
Finanzierung

600 € p.a. |
Fortbildungsmittel von 18.1

Nachverfolgung

Akzeptanz, Lernerfolg, beabsichtigte Schritte
direkt nach der Schulung abfragen

Autor | Datum

67.11 Konerding | 08.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

4.2.3

Titel Schulung e-Pferdchen
(fir Entscheidungstragerinnen)

Status In Umsetzung

Zusammenfassung LHH bietet in Kooperation mit der Metropolregion Hannover
Braunschweig Goéttingen Wolfsburg fur Entscheidungstragerinnen und
Mitarbeiterinnen die Fortbildung ,e-Pferdchen” an, in der das Fahren mit
Elektrofahrzeugen kompetent vermittelt wird

Zweck Vermitteln von Akzeptanz und Wissen durch Information und Erfahrung

Zielgruppe Mitglieder von Rat und Bezirksraten, Multiplikatorinnen in der Verwaltung

Ziel | Datum 30 Geschulte = 2 Schulungen /a | 2017 — 2020

verantwortlich | mit

67.11/67.10 | 18.1, Metropolregion

Beschreibung /
Erlauterung

In einer drei- bis vierstindigen
stundigen Schulung werden
folgende Inhalte vermittelt:

All you need is torque and speed ...
Fahrspal muss man nicht unterdriicken, aber
beherrschen

Alles was ,Recht” ist ...
Regeln solite man kennen und sich daran
halten!

TCO ... oder die Kunst, die Kosten des
Autofahrens zu errechnen

Laden ist nicht Tanken ... lernt man schnell;
auch wenn die Lage noch etwas
uniibersichtlich ist.

Reichweitenangst ... Fakten & Praxis sind die
beste Therapie

Orange ist gefdhrlich ... ein bisschen mehr
sollte man iiber Strom schon wissen.

Das Elektroauto rettet nicht die Welt ... ist
aber eine sinn-volle Alternative zu Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotoren

Vom Concept Car zum Serienfahrzeug ... was
es zu kaufen gibt und worauf wir
(sehnstichtig) warten

CASE ... connected — autonomous — shared —
electric: Die Zukunft der Elektromobilitat

Was Sie schon iiber Elektromobilitit wissen
wollten ... und worauf Sie bisher keine
Antworten bekommen haben.

Vorgehen

Schulung im Rahmen der Mitarbeiterfortbildung

erforderliche
Handlungsschritte

o BKFA / Berufskraftfahrer-Akademie Nord beauftragen
(max. 15 Pers./Schulung)

o Vertffentlichung, Anmeldeverfahren

e Schulung(en), Nachverfolgung

e Nachbesserung, Wiederholung

Kosten |
Finanzierung

3.200 € p.a. | Fortbildungsmittel (fur 2018 nicht eingestellt)

Nachverfolgung

Akzeptanz, Lernerfolg, beabsichtigte Schritte
direkt nach der Schulung abfragen




Autor | Datum

67.11 Konerding | 08.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld Vorbild sein
Maflinahme Nr. 4.2.4
Titel Mitarbeiterlnnen-Leasingmodelle, z. B. JobRad

Zusammenfassung Unterstltzung der Beschéftigten beim Kauf eines Fahrrades oder
Pedelecs durch Modelle mit Entgeltumwandlung.

Status Zu prifen

Zweck Starkung der emissionsarmen Mobilitét der Beschaftigten

Zielgruppe Mitarbeiterinnen der LHH

Ziel | Datum Anreiz zur Steigerung der Fahrradnutzung | 2018 — 2020

verantwortlich | mit FB 18, 67.11

Beschreibung / Derzeit bestehen arbeitsrechtliche-, steuerrechtliche und

Erlauterung haftungsrechtliche Problematiken, die eine kurzfristige Umsetzung
ausschliel3en.

Vorgehen RegelmaRige Uberprifung der Rechts- und Sachlage

erforderliche e Konzept zur Umsetzung, wenn rechtskonforme Einflihrung moglich ist

Handlungsschritte

Kosten | Die Koordination der MalRhahme erfolgt durch die neu zu installierende

Finanzierung Projektleiterstelle bei der LHH |

Nachverfolgung Anzahl der umgesetzten Projekte

Autor | Datum 67.11 Schottkowski-Bahre | 07.02.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

43.1

Titel Ladeeinrichtungen an stadtischen Gebauden

Status Zu prifen

Zusammenfassung Bereitstellung von Ladeeinrichtungen fir Elektrofahrzeuge auf
stadtischen Liegenschaften

Zweck e Stromversorgung von privaten Elektrofahrzeugen fir Besucherlnnen,

Anwohnerinnen und sonstigen Elektromobilsten

e Steigerung der Akzeptanz und der Attraktivitat von Elektromobilitat

Zielgruppe Nutzerlnnen von Elektrofahrzeugen

Ziel | Datum Aufbau von Ladeinfrastruktur | 2018 - 2020

verantwortlich | mit

FB 19, Eigenbetriebe und Immobilien verwaltende Fachbereiche, 67.11

Beschreibung /
Erlauterung

Aufbau einer halboffentlichen Ladeinfrastruktur fir Besucherlnnen,
Anwohnerinnen und sonstige Elektromobilisten an stadtischen
Gebauden (Eigentum oder gemietet). Hierflr ist festzulegen, welche
Systeme an welchen stadtischen Liegenschaften zur Ausfihrung
kommen kénnen.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

o Prifen moglicher Systeme und Abrechnungsmodalitaten. (67.11)

o Bestandsaufnahme maoglicher Stellplatze, die permanent zur
Verfigung stehen (7 Tage/24 Stunden). (67.11)

o Prifen der rechtlichen Bedingungen (67.11)

¢ Prifen der technischen Méglichkeiten vor Ort. (FB 19, Eigenbetriebe
und Immobilien verwaltende Fachbereiche)

o Feststellen der erforderlichen Qualitaten, Quantitdten und Kosten von
Ladeeinrichtungen an den verschiedenen Standorten (67.11)

o Ggf. Vergabe der Bereitstellung und Bewirtschaftung der
Ladeeinrichtungen an einen Dienstleister (67.11)

Kosten |
Finanzierung

Die Koordination der MalRhahme erfolgt durch die neu zu installierende
Projektleiterstelle bei der LHH. Aufbau, Betrieb, Finanzierung und
Abrechnung der Ladeinfrastruktur kdnnen durch externe Dienstleister
umgesetzt werden.

Nachverfolgung

Anzahl der Ladepunkte

Autor | Datum

67.11 Schottkowski-Bahre | 16.01.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld Vorbild sein

MalRnahme Nr. 4.3.2

Titel Einrichtung von Ladeinfrastruktur auf Parkplatzen an
Badern und Sportstatten

Status Zu prifen

Zusammenfassung Bereitstellung von Platz auf Parkplatzen an stadtischen Grundstticken
von Badern und Sportstatten (auch Sportvereine) fiir den Betrieb von
offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur

Zweck Lademdglichkeit fir E-Fahrzeuge von Sportstattennutzerinnen
und -besucherinnen schaffen zur Steigerung der Akzeptanz und der
Attraktivitat von E-Mobilitat

Zielgruppe Nutzerinnen von Elektrofahrzeugen

Ziel | Datum Aufbau einer Ladeinfrastruktur fur die éffentliche Nutzung auf
stadtischen Liegenschaften

verantwortlich | mit  |FB 52 | FB 19 und 67 und den Sportvereinen

Beschreibung / Die Stadt (ggf. in Zusammenarbeit mit den anséssigen Sportvereinen)
Erlauterung stellt als Betreiberin bzw. Vermieterin von Immobilien 24/7 (6ffentlich
zugéangliche) Ladeplatze fiur Elektrofahrzeuge zur Verfigung. Externe
Dienstleister kdnnen dort Ladeinfrastruktur, die der
Ladesaulenverordnung entspricht, erstellen und betreiben. Die
Aufladung der Elektrofahrzeuge wird kostenpflichtig fir die Nutzer sein.

Vorgehen und ¢ Bestandsaufnahme maglicher Stellplatze, die permanent zur

erforderliche Verfiigung stehen (7 Tage / 24 Stunden).

Handlungsschritte e Prifen der technischen Méglichkeiten vor Ort.

e Priorisierung und Planung

¢ Prifen moglicher Systeme und Abrechnungsmodalitaten

o Betreiber fur die Ladeinfrastruktur gewinnen

o Ggf. Vergabe der Bereitstellung und Bewirtschaftung der
Ladeeinrichtungen an einen Dienstleister

Kosten | Die Koordination der MalRhahme erfolgt durch die neu zu installierende
Finanzierung Projektleiterstelle bei der LHH. Aufbau, Betrieb, Finanzierung und
Abrechnung der Ladeinfrastruktur kbnnen durch externe Dienstleister
umgesetzt werden.

Nachverfolgung Quantitat und Akzeptanz der Ladeinfrastruktur
Autor | Datum 52.2 / Schaefer, 67.11 / Luth | 16.01.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Vorbild sein

MalRnahme Nr.

441

Titel

Abfrage und Auswertung der
Beteiligungen der Landeshauptstadt Hannover

Status

In Umsetzung

Zusammenfassung

Die Beteiligungsunternehmen der Stadt Hannover sind Vorbild fur viele
Einwohnerlnnen Hannovers, wenn es um die Anschaffung von
Elektromobilen und Lademdglichkeiten geht. Die Abfrage dient zur
Erhebung der bisherigen Aktionen, z. B. angeschafften Elektromobilen
und Ladeeinrichtungen sowie zur Information, was die einzelnen Betrieb
zukilnftig planen.

Zweck

Unterstitzung der Beteiligungsunternehmen der LHH bei dem Ausbau
der Elektromobilitat im Unternehmen

Zielgruppe

Beschafferinnen, Umweltbeauftragte und Vorstande der hannoverschen
Beteiligungen

Ziel | Datum

Erhéhung des Anteils der E-Mobile und Lademdéglichkeiten in den
Beteiligungsunternehmen. Unterstutzung bei Schulungen und
Testfahrten, Angebote fur Mitarbeiterinnen |

verantwortlich | mit

67.11 | Beteiligungen (z.B. Ustra, hanova, enercity etc.)

Beschreibung /
Erlauterung

Die Abfrage fand bereits im Herbst 2017 statt. Die Beteiligungen haben
bis September 2017 insgesamt 56 PKWs, 10 Elektrofahrrader und

30 Ladestellen fur Autos und Fahrrader geschaffen.

OPNV: Die Ustra verfiigt derzeit tiber 62 Hybrid und 3 Elektrobusse. In
der Zukunft sollen weitere E-Busse angeschafft werden, da sie sich im
Betrieb bewéhrt haben.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Austausch Uber die Angebote der Stadt und der Beteiligungen,
Information u. a. Uber die Kommunikationskampagne (z. B. e2work,
Schulungsangebote)

Kosten |
Finanzierung

In der Kommunikationskampagne ,Hannover stromert” enthalten

Nachverfolgung

Anzahl der Schulungen fir und mit den Beteiligungen, Erhéhung der
Anzahl von Elektrofahrzeugen und Ladestellen, Angebote fur
Mitarbeiterinnen

Autor | Datum

67.11 Heda | 08.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld Bewusstsein schaffen

MalRnahme Nr. 51.1

Titel Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
Status In Planung (Marke ,Hannover stromert” liegt bereits vor)
Zusammenfassung

Die LHH initiiert eine Offentlichkeitsarbeitskampagne mit einer externen
Dienstleisterin / einem externen Dienstleister zur Kommunikation des
Themas Elektromobilitat in der Stadt Hannover. Die Kommunikation
innerhalb der Stadtverwaltung und mit der Wirtschaft/Unternehmen ist in
den separaten MaRhahmenblattern 5.1.2 und 5.2 folgende dargestellt.
Zudem wird eine zentrale Ansprechstelle rund um die Fragen zur
Elektromobilitéat geschaffen.

Zweck Die Kampagne hat den Zweck, den Anteil von Elektrofahrzeugen in der
Stadt Hannover sowie den Ausbau bedarfsgerechter und
anwenderfreundlicher Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet und in der
Stadtverwaltung zu erhéhen. Die Erhéhung des Anteils von
Elektrofahrzeugen in Hannover hat zur Folge, dass die Emissionen
(Treibhausgase, Stickoxide) und die Larmbelastigungen zurtickgehen.
Diese MalRnahmen tragen zur Erfullung des Luftreinhalteplans und des
Larmminderungsplans der LHH bei und damit zu einer lebenswerteren
Stadt. Weitere Punkte sind:

o fossile Kraftstoffe substituieren
e Stadtgesellschaft fur E-Mobilitdt gewinnen
Zur Erreichung sind verschiedene MafRnahmen vorgesehen.

Zielgruppe Allgemeine Offentlichkeit (Stadtgesellschaft mit wiederum
unterschiedlichen Zielgruppen, wie Fahrradfahrerinnen, Autofahrerinnen,
Unternehmen, Beteiligungen)

Ziel | Datum Ziel ist es, das Bewusstsein fur nachhaltige Mobilitat zu férdern. Hierzu

gehort, dass der Anteil emissionsfreier Fahrzeuge erhdht wird und die
Ladeinfrastruktur fir alle Arten von Fahrzeugen in Hannover bekannt ist.
Bausteine sind:

e Zielgerichtete Offentlichkeitsarbeit/Kommunikation an o.g.
Zielgruppe(n) ab 2018, zur Erhéhung des Anteils der elektrisch
betriebenen Fahrzeuge in Hannover auf 2 % der angemeldeten
Fahrzeuge bis 2020, sowie der E-Fahr- und Lastenrader.

¢ Einfiihrung und Anwendung der Wort-Bild-Marke ,,Hannover
stromert*

e Enge Vernetzung mit der Projektgruppe ,Urbane Logistik” fir den
Baustein Lieferfahrzeuge und hier insbesondere in Hinblick auf
die Forderung des elektrischen Lieferverkehrs

o Kommunikation der hannoverschen Ladeinfrastruktur mit
geplanten 240 o6ffentlich zuganglichen Ladesaulen.

e Beitrag zu den Klimaschutzzielen von Stadt, Region und Bund
deutlich machen.

verantwortlich | mit LHH, Klimaschutzleitstelle | in Absprache mit 67 OA/BS, 67.10, OE 15.3,
OE 23 und lokalen Akteuren (z.B. VCD, PG Urbane Logistik, ADFC,




Stadtmobil).

Beschreibung /
Erlauterung

Die LHH richtet eine zentrale Ansprechstelle fur Elektromobilitat in
Hannover ein, die sich um alle Belange hinsichtlich des Blirgerservices,
extern und interne Kommunikation kiimmert.

Die LHH schreibt eine Offentlichkeitsarbeitskampagne zum Thema
Elektromobilitéat in Hannover aus und vergibt einen Auftrag dazu an
eine/n externen Dienstleister/in. Die Kampagne richtet sich an die
Einwohnerinnen und Einwohner in Hannover, die wiederum in
verschiedene Zielgruppen unterteilt werden kdénnen. Erste Ideen und
Vorhaben sind:

1.

w

©NOoOA

10.

11.

12.

13.

14.
15.

Die Einfiihrung und Verbreitung der bereits erarbeiteten und
abgestimmten Wort-Bild-Marke ,Hannover stromert* mit einer
Auftaktveranstaltung in 2018

Die Gestaltung von Parkpléatzen und Ladesaulen (s. 3.2.1.2) mit
~-Hannover stromert*- Logo

Zuarbeit zur Aktualisierung eines Informationsportals unter
hannover.de

Kommunikation der Ladeinfrastruktur (App, Karte)

Kostenloses unabhangiges Beratungsangebot flir Interessierte
Aufbau eines Online-Dialogs z. B. mit ,Politik zum Anfassen“
Facebook

(Info) Veranstaltungen fur Einwohnerinnen und Einwohner sowie
Gewerbe und ein jahrlicher ,Tag der Elektromobilitat, ggf. im
Rahmen der ,Woche der Mobilitat* im September (z.B. mit einer
Rallye durch Hannover zu Umweltprojekten), Teilnahme am
Regionsentdeckertag, Autofreier Sonntag - Hannovers Klimafest,
Tag der Offenen Tur im Rathaus, Kulturfest, Aktion ,Stille Nacht*
zur Betonung der Gerauscharmut von Elektrofahrzeugen u.a.
Informationsveranstaltungen fir Frauen (Vorbild Elektromobilitat
ist weiblich — Ostfalia Hochschule)

Online-Fotowettbewerb zur Elektromobilitat in Hannover, mit
Bildungseinrichtungen als Partner.

Erstellung von Werbematerialien (Poster, Flyer, Give-aways fir
Veranstaltungen etc.)

Werbeclip/Stopp-Motion Clip fir E-Mob in Hannover
(Schornsteinfeger XY fahrt mit dem E-Lasten Rad, DHL liefert
elektrisch aus, neue Fahrradstation mit PV in...), Kurzfassung fur
X-city-Werbung

Mediaplan fur aktuelle Informationen/Artikel in Tageszeitungen,
Zeitschriften und Magazinen

Motiv ,Hannover stromert” auf Stral3enbahnen, Litfal3saulen etc.
Kunstprojekt in Zusammenarbeit mit dem Kulturbtro (auch fur
Kulturhauptstadt Hannover 2025)

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Kommunikationskurzkonzept mit Ideen und Marke liegen bereits
vor

Beantragung der notwendigen Finanzmittel und
Personalkapazitaten und Verabschiedung durch den Rat der
Landeshauptstadt Hannover zur Durchfihrung der Kampagne
Erstellung eines umfassenden Kommunikationskonzepts durch
einen externen Dienstleister/externe Dienstleisterin
Auftakt/Veranstaltung mit dem OB und Einfihrung der Marke
2018, mit weiteren Aktionen und Akteuren

Durchfiihrung von ausgewahlten MaRnahmen

Auswertung und Anpassung der Kampagne Ende 2018 und




Weiterarbeit bis 2020

Kosten | o Kaosten fur den externen Auftrag: 100.000 Euro/Jahr

Finanzierung e Personal bei 67.11 mit mindestens 19,25 h pro Woche mit einer
E 10 Stelle fur die Koordination, Kommunikation,
Offentlichkeitsarbeit und Beratungen.

¢ Die Finanzierung und die Personalkapazitadten missen von der
LHH auRRerplanmaRig in 2018 bereitgestellt, mindestens ab
2019/2020 im Haushalt von OE 67 eingestellt werden.

e Geschatzte Kosten: 135.000 Euro/Jahr inkl. Personalkosten.

Nachverfolgung e Erfolgt durch Klimaschutzleitstelle in Zusammenarbeit mit OE 67
OA/BS, 67.10 und OE 15.3

Autoren | Datum 67 OA: Beck, 67.11 Heda, 67.10 Schulz | Januar 2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Bewusstsein schaffen

MafRnahme Nr.

51.2

Titel Kommunikation intern in der Stadtverwaltung

Status In Planung

Zusammenfassung Die Stadtverwaltung hat Vorbildfunktion und ist damit eine der
Zielgruppen im Rahmen eines Kommunikationskonzepts zum Thema
Elektromobilitit. Beschafferinnen und Beschaffer, Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter (MA) sowie die Politik werden zum Thema informiert und
geschult. Angebote wie Carsharing oder e2work werden beworben und
in der Stadtverwaltung verbreitet.

Zweck Sensibilisierung der Stadtverwaltung fur Elektromobilitat (Fahrzeuge und
Angebote fur MA) und der Entscheidungstragerinnen

Zielgruppe Politikerlnnen, Beschafferinnen und Beschaffer, Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter

Ziel | Datum Erhohung von Wissen Uber und Akzeptanz der Elektromobilitat in der

Stadtverwaltung, Angebote fir die Mobilitat fir MA, Schulung der
Beschafferlnnen | 2018-2020

verantwortlich | mit

67.11 | mit 18.1 und Referentinnen

Beschreibung /
Erlauterung

e Erstellung eines Schulungskonzepts in Kooperation mit Anbietern
und Verbanden/Kammern fir MA und Beteiligungsunternehmen.

e Aktion Autotausch fur Ratsmitglieder und Verwaltung

e Konzipierung von Beratungsangeboten fur LHH Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter

e Unterstltzung und Beratung der Beteiligungsunternehmen der LHH
und Entwicklung der E-Mobilitat in den Tochtern

e E-Fahrschulung und ePferdchen fir MA und Politikerinnen

e Intranet Artikel, Flyer, Poster, Broschiren und MA-Zeitung 168...

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Uberarbeitung eines Teilkonzepts fiir die Stadtverwaltung mit den
Zielgruppen MA sowie der Politik und dessen Umsetzung

Kosten |
Finanzierung

19,25 h Stelle E 10 zur Koordination der internen Malhahmen wie
Schulungen, Beratungen und der Materialien (ca. 35.000 Euro brutto).
10.000 Euro werden fir Schulungen vorgesehen.

Die Personalkapazitaten missen von der LHH aufRerplanmaflig in 2018
bereitgestellt werden, ab 2019/2020 Einstellung der Personal- und
Finanzmittel in den Haushalt von OE 67.

Geschatzte Kosten: 45.000 Euro pro Jahr inkl. Personalkosten.

Nachverfolgung

Anzahl der Schulungen, Verdoffentlichungen, Angebote

Autor | Datum

67.0A Beck, 67.11 Heda, 67.10 Schulz | November 2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Bewusstsein schaffen

MafRnahme Nr.

5.1.3

Titel

Regionales Akteursforum Elektromobilitat

Status

In Umsetzung

Zusammenfassung

Im Zuge der nicht abgestimmten, parallelen und letztlich erfolglosen Be-
werbung von Akteuren rund um die Stadt bzw. Region Hannover um die
Forderkulisse ,Modellregion Elektromobilitat” ist 2010 die regionsweite
Koordination des Themas insbesondere aufgrund seiner industriepoliti-
schen Bedeutung an der Schnittstelle Energieversorgung und Automobil-
bau/Mobilitdt an die gemeinsame Wirtschaftsférdergesellschaft hanno-
verimpuls Ubertragen worden: hannoverimpuls initiilerte bzw. katalysierte
seitdem eine Reihe von Projekten erfolgreich:

- erster Langzeittest mit e-Caddys im Vorfeld Schaufensterbewerbung

- Vorbereitung der Bewerbung ums Schaufenster E-Mobilitat i.V.m. der
Wolfsburg AG, der Projektregion Braunschweig und Metropolregion

- Einwerbung von Teilprojekten zu Ladeinfrastruktur, Pedelecs, Einbind-
ung erneuerbarer Energie, Hybridbusse etc. im Wert von >20 Mio EUR

- Beratung zum Batteriebusprojekts der USTRA, bzw. H2-Bus mit der Re-
giobus (nicht umgesetzt)

- diverse Veranstaltungen (Design Thinking 2015, Fachforum E-Mobilitat
+ Energiewende, Juni 2016; Infotag Gewerb|e|Mobilitat 2016, 2017,
Fachforum Wasserstoff 2016; Forum Gewerbe|e|Mobilitat 2017 etc.

- jahrlich 6-8 Akteursforen zzgl. Fordermittelberatung

hannoverimpuls erreicht alle relevanten Akteure: LHH, Region, Land

Nds., Metropolregion, Klimaschutzagentur (KSA), enercity, Avacon, die

BBS, die Hochschulen, TUV Nord, VWN, USTRA, Regiobus, Versiche-

rungswirtschaft, VCD, viele KMU und StartUps (graphmasters, viaMAXI,

GITEC, ubitricity) und schlagt Bricken zu Projekten wie ,Urbane Logis-

tik“ und technologischen Pilotprojekten wie autonome Fahrsysteme.

Zweck

Vernetzung der Akteure, Identifikation von forderfahigen Innovations-
projekten (Technology-Push), Market-Pull-Aktivitdten i.V.m. KSA

Zielgruppe

Relevante Experten (Wirtschaft, Wissenschaft, Verwaltung, Verbande)

Ziel | Datum

4 — 6 Akteursforen (JourFix-Termine) p.a.

verantwortlich | mit

hannoverimpuls

Beschreibung /
Erlauterung

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Kosten |
Finanzierung

LHH: keine | -

Nachverfolgung

Autor | Datum

hi /Hagemann | 08.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Bewusstsein schaffen

MafRnahme Nr.

521

Titel Lokale Okonomie und Elektromobilitat

Status In Planung

Zusammenfassung Das Thema Elektromobilitat soll bei Veranstaltungen der lokalen
Okonomie integriert werden.

Zweck Sensibilisierung der Zielgruppe zum Thema Elektromobilitat

Zielgruppe Unternehmen der lokalen Okonomie, sonstige Interessierte.

Ziel | Datum Expertenteilnahme bei 30 % geeigneter Veranstaltungen der lokalen

Okonomie | 2017 — 2020

verantwortlich | mit

23.31 | 67.1 (bedarfsweise Kooperationspartner wie proKlima,
Klimaschutzagentur)

Beschreibung /
Erlauterung

Um Unternehmen und Interessierte fir das Thema sensibilisieren zu
kénnen, nehmen Experten an Veranstaltungen der lokalen Okonomie mit
Informationssténden teil. Durch aktive Ansprache und Aktionen soll
Wissenswertes Uber die Elektromobilitat vermittelt werden.

Vorgehen

Teilnahme von Experten der Elektromobilitat bei Gewerbefesten und
ahnlichen Veranstaltungen der lokalen Okonomie mit aktiver Ansprache
der Teilnehmerinnen und Teilnehmer.

erforderliche
Handlungsschritte

- Information Uber Veranstaltungstermine von Gewerbefesten und
anderen Veranstaltungen

- Abfrage Teilnahme bei den Organisatoren

- Teilnahme mit Infostand oder anderen Aktionen

- Reflektion der Veranstaltung

Kosten |
Finanzierung

Ggf. Standgebuhren, Stand, Material (aus dem Budget Wifd)
Geringe Kosten fur Stand, Material, etc. (geschatzt < 500 €/Jahr)

Nachverfolgung

Auswertung Kontakte/Kontaktaufnahme mit Interessenten

Autor | Datum

23.31 Tobschall | 10.07.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Bewusstsein schaffen

MalRnahme Nr.

522

Titel Elektromobilitat im Gewerbegebiet List

Status In Planung

Zusammenfassung LHH geht aktiv und gezielt auf Unternehmen im Pilotprojekt Lister
Damm/Am Listholze zu, um fir das Thema Elektromobilitat zu
sensibilisieren.

Zweck Vermittlung von Informationen und Klimaschutzangeboten in Hannover
und Abfrage von Interessensfeldern in den Unternehmen.

Zielgruppe Unternehmen im Gewerbegebiet List, die bereits Beriihrungspunkte zum
Thema Elektromobilitéat aufweisen oder sich durch Betriebsgroiie
und/oder Branche fir eine Ansprache pradestiniert sind.

Ziel | Datum 10 Unternehmen | 2017 — 2020

verantwortlich | mit

23.31 | 67.1 (bedarfsweise mit Kooperationspartner wie proKlima,
Klimaschutzagentur)

Beschreibung /
Erlauterung

Unternehmen im Gewerbegebiet List werden aufgesucht um die
Angebote zum Thema Elektromobilitdt zu kommunizieren und
Informationen rund um die Elektromobilitat in die Unternehmen zu
bringen. Hierbei sollen auch Interessen und zuklnftige Planungen der
Unternehmen abgefragt werden, um den Unternehmen eine optimale
Unterstiitzung bieten zu kénnen.

Vorgehen

Gezielte Unternehmensbesuche.

erforderliche
Handlungsschritte

¢ Identifikation der Unternehmen (nach Branche, Betriebsgrof3e und
bestehender Kontakte)

e Planung der Besuche

e Terminvereinbarung

e Ggf. Ubergabe an Fachberatung

e Nachbereitung/Nachfassen
Kosten | Keine

Finanzierung

Nachverfolgung

Erneute Ansprache interessierter Unternehmen, falls Prioritdt vom
Unternehmen verschoben wurde.

Autor | Datum

23.31 Tobschall | 13.07.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Bewusstsein schaffen

MafRnahme Nr.

5.2.3

Titel Elektromobilitat fur OKOPROFIT Betriebe

Status In Planung

Zusammenfassung Die am Programm teilnehmenden Betriebe werden im Laufe des
Projektes zum Thema Elektromobilitat differenziert informiert und im
Bedarfsfall vor Ort im Betrieb beraten.

Zweck Kern des OKOPROFIT Programms ist der Aufbau eines
Umweltmanagementsystems nach OKOPROFIT Kriterien sowie die
Pflege vorhandener Umweltmanagementsysteme. Betriebe in der
Region Hannover sollen somit im Rahmen eines Netzwerkes und
individueller vor-Ort-Beratung ihren betrieblichen Umweltschutz
verbessern. Die Elektromobilitat wird fiir viele Betriebe in den nachsten
Jahren dabei eine wichtigere Rolle einnehmen.

Zielgruppe OKOPROFIT Betriebe.

Ziel | Datum 70 Unternehmen | 2017 — 2020

verantwortlich | mit

23.31 | 67.1 (bedarfsweise mit Kooperationspartner wie proKlima,
Klimaschutzagentur, Lenkungsgruppe OKOPROFIT)

Beschreibung /
Erlauterung

In den drei OKOPROFIT Netzwerken wird das Thema Elektromobilitat in
den Workshops mit aufgenommen. Insbesondere sollen die Vorteile,
Beratungsangebote und Férdermdéglichkeiten herausgestellt werden. Die
OKOPROFIT Berater und Lenkungsgruppenmitglieder werden in den
vor- Ort- Terminen im Betrieb das Thema aufgreifen und bei Interesse
der Unternehmen einzelne Projektumsetzungen begleiten.

Vorgehen

Vertiefung des Themas in das laufende OKOPROFIT Programm

erforderliche
Handlungsschritte

e Kontinuierlich Betriebe fiir das Umweltprogramm OKOPROFIT
gewinnen

Das Thema mit in die vor-Ort- Beratung aufnehmen.
Zusatztermine im Bedarfsfall vereinbaren

Ggf. Ubergabe an Fachberatung
Nachbereitung/nachfassen/dokumentieren

Kosten |
Finanzierung

Laufende Projektmittel OKOPROFIT, ggf. konnen bei zusatzlichen
Veranstaltungen Mehrkosten anfallen.

Nachverfolgung

Erneute Ansprache interessierter Unternehmen, falls Prioritdt vom
Unternehmen verschoben wurde. Erfolgreich umgesetzte Projekte in der
OKOPROFIT Broschire herausstellen.

Autor | Datum

23.31 Weilienberg | 13.07.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Bewusstsein schaffen

MafRnahme Nr.

524

Titel Einrichtung von Ladeinfrastruktur auf Parkplatzen an
Sportvereinsstatten / e.coSport

Status Zu prufen

Zusammenfassung Installation von Lademdglichkeiten tberwiegend in Form von Wallboxen
fur Elektrofahrzeuge an den Sportvereinsstéatten zur Nutzung durch
Vereinsmitglieder und Besucher

Zweck Lademdglichkeit fur Elektrofahrzeuge von Sportstattennutzern und -
besuchern schaffen zur Steigerung der Akzeptanz und der Attraktivitat
von Elektromobilitat

Zielgruppe Nutzerlnnen von Elektrofahrzeugen

Ziel | Datum Aufbau von Lademoglichkeiten

verantwortlich | mit

FB 52 | 67.11, Vereine und Projektkoordination e.coSport

Beschreibung /
Erlauterung

Die Vereinssportstatten bieten ein gro3es Potenzial zur Installation von
Wallboxen. Nutzerlnnen der Sportstéatten kdnnten die Aufenthaltszeit
(mind. 2 Stunden entsprechend der Dauer einer Trainingseinheit) auf der
Sportanlage optimal zum Aufladen ihrer E-Fahrzeuge nutzen. Dartber
hinaus bieten Sportstatten mit E-Lademadglichkeiten dem Verein eine
positive Au3endarstellung und Werbemaglichkeit zur
Mitgliedergewinnung. Der Verein fungiert Gber die jugendlichen
Nutzerlnnen im Verein als dkologischer Multiplikator fur die neue
schadstoffarme Technologie. Es kdnnte ein gesondertes
Forderprogramm fir die Installation von einfacher Ladeinfrastruktur
aufgelegt werden. Als Ankntpfungspunkt kann dabei das Projekt
e.coSport dienen, in dem Vereinen im Stadtgebiet eine ganzheitliche
energetische Beratung zur energetischen Optimierung ihrer
Vereinsgebaude mit anschlieBenden finanziellen Zuschiissen angeboten
wird. Die Installation von Wallboxen kann zum Ziel des Projekts, den
CO2-Ausstol3 zu verringern, beitragen. Dazu wird vorgeschlagen in
2018, mindestens bei einem Pilotverein Wallboxen zu installieren. Nach
Auswertung des Pilotprojekts konnte die Installation von Wallboxen als
verpflichtende Prifung in die Aufgabenbeschreibung der Energieberater
aufgenommen werden.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

e Geeigneten Pilot-Verein aussuchen,

Prifen der technischen Moglichkeiten vor Ort.

Planung und Kostenkalkulation

Prifen moglicher Systeme und Abrechnungsmodalitéten
Bau begleiten

Aufnahme in die Projektbeschreibung e.coSport

Kosten |
Finanzierung

(Inhalt des Prufauftrags)

Nachverfolgung

Quantitat und Akzeptanz der Ladeinfrastruktur

Autor | Datum

52.22 / Helldobler, 67.11/Luth | 22.11.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Bewusstsein schaffen

MalRnahme Nr.

525

Titel Erweiterung Hannover Mobil
Status In Planung

Zusammenfassung | Vernetzung Verleih und OPNV

Zweck Mobilitatsmanagement

Zielgruppe Multimodale

Ziel | Datum 2017/18

verantwortlich | mit  |61.15

Beschreibung /
Erlauterung

Integration Fahrrad-/Pedelec-/e-Carsharing-Verleih in Hannover Mobil

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

Verhandlungen mit GVH und Verleih-Betreibern

Kosten |
Finanzierung

Noch zu klaren

Nachverfolgung

Noch zu klaren

Autor | Datum

61.15 Clausnitzer / Goerzig-Swierzy | 13.10.2017




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld

Bewusstsein schaffen

MafRnahme Nr.

526

Titel Garagenhdfe und Stellplatzanlagen im Bestand
elektrifizieren

Status Zu prifen

Zusammenfassung | |njtiative der Stadt zur Schaffung eines Férderprogramm um private
Lademdglichkeiten in gemeinsam genutzten Stellplatzanlagen sowie die
dafur nétigen Hausanschliisse (oder Hausanschlusserhéhung) zu
férdern, z. B. Uber proKlima.
Forderung von Expertenberatung soll mit Gberlegt werden.

Zweck Erhéhung der Anzahl der Elektrofahrzeuge durch Erweiterung der
Regellade-Mdglichkeiten im privaten Bereich.

Zielgruppe Reihenhausbesitzer, Stellplatz- und Garagenvermieter, Wohnungs-
Eigentiimer

Ziel | Datum

Forderprogramm proKlima / enercity / avacon | spatestens 2019

verantwortlich | mit

67.11

Beschreibung /
Erlauterung

Bewohner von Mehrfamilienh&usern, denen Stellplatzanlagen fiir ihre
Fahrzeuge zur Verfiigung stehen, kdnnen trotzdem ein Elektrofahrzeug
nicht laden, da die Stellplatze oder Garagen nicht elektrifiziert sind.
Neben den nicht unerheblichen Kosten fir den Hausanschluss
erschweren mdoglicherweise unterschiedliche Eigentumsverhéltnisse
eine Elektrifizierung zusatzlich. Durch Expertenberatung und Férderung
des Aufbaus von Regellademdglichkeiten (Langsames Laden) soll die
Bereitschaft zur Elektrifizierung erhéht werden.

Vorgehen und
erforderliche
Handlungsschritte

o Fordermittelgeber suchen

o Mit Fordermittelgeber Verhandlungen aufnehmen.

e Durch ein gemeinsames Pilotprojekt (ein Garagenhof) Erfahrungen
sammeln und Investitionsmittelbedarf ermitteln.

e Bundesfordermittel einbeziehen

e Aufnahme der Subventionierung von Hausanschlissen (zuséatzlich
zur Forderung der privaten Lademadglichkeiten) in die
Breitenforderung

Kosten |
Finanzierung

(Inhalt des Prifauftrags)

Nachverfolgung

Berichte von proKlima abfordern

Autor | Datum

67.11 Konerding, Lith | 08.02.2018




Landeshauptstadt Hannover — Koordination: Klimaschutzleitstelle (67.11)

Projekt ,Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover” 2017 — 2020

Handlungsfeld Bewusstsein schaffen

Maflinahme Nr. 5.2.7

Titel Forderung nichtoffentlicher Ladeinfrastruktur fur
Betriebsflotten und Mitarbeiterinnenparkplatze

Status Zu prifen

Zusammenfassung Betriebliche genutzte Fahrzeuge stehen meist auf nicht 6ffentlich zu-
ganglichen Betriebshofen. Sie werden als Betriebsmittel einzig nach dem
Kriterium Wirtschaftlichkeit eingekauft (Total Cost of Ownership/ TCO),
wobei fir die Treibstoffversorgung gemeinhin auf 6ffentliche Tankinfra-
strukturen zurtickgegriffen wird. Elektrofahrzeuge bendétigen lange Lade-
zeiten. Betrieblich genutzte Elektrofahrzeug-Flotten werden kaum an
vereinzelten offentlichen Ladestationen geladen werden (Verfligbarkeit
Stationen, Personalaufwand), sondern ausschlief3lich auf dem Be-
triebshof. Die Investitionen in diese nichtoffentliche Ladeinfrastruktur
sind trotz einfacherer Ladegeréte enorm (Planung, Kabelverlegung,
Lastmanagement, Hausanschlusserweiterung, Messung, Abrechnung
etc., z. T. funf- bis sechsstellige Eurobetrage). Die Investition in diese
Infrastruktur fallt bei der Umstellung eines Fuhrparks an und belastet
diese zum Start so stark, dass von einer Umstellung unternehmensseitig
insbesondere bei KMU aber auch bei GU oft Abstand genommen wird.
Erganzend kann eine betriebliche Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge
von Mitarbeiterlnnen nutzbar sein, um hier auch im privaten Umfeld
einen Kaufanreiz zu bieten.

Uber den gesamten Prozess des Aufbaus der nétigen Ladeinfrastruktur
soll eine staatliche Forderung eingerichtet werden, die die Landeshaupt-
stadt Hannover mit Unterstiitzung von Kompetenzstellen initiieren soll.

Zweck Forderung der Elektrifizierung von Betriebsflotten

Zielgruppe KMU und &hnlich groR3e Betriebe/Institutionen, unabhangig von der
Unternehmensform

Ziel | Datum Initiierung auf Landes- oder Bundesebene | Ende 2019

verantwortlich | mit  |67.11 | Dez. V, OB, hannoverimpuls

Beschreibung /
Erlauterung

Vorgehen und e Ausarbeitung eines Rohkonzepts fur die Férderung:
erforderliche Beratung, Planung, Investitionsférderung
Handlungsschritte fur Dimensionierung, Prifung techn. Voraussetzungen, Planung,

Bau, Monitoring

e Einbringung in staatliche Entscheidungsebenen

¢ Nutzung der FordermalRnahmen und Unterstttzung durch
Betriebsberatung

Kosten | LHH: keine | -
Finanzierung

Nachverfolgung
Autor | Datum hi /Hagemann, 67.11 /Konerding | 08.02.2018
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