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DANK

Das Umsetzungskonzept Elektromobilitat fiir die Region Hannover wurde unter Beteiligung
verschiedener regionaler Akteure erstellt: Vertreterinnen aus Wirtschatft, Initiativen und Kom-
munalpolitik sowie regionale Expertinnen und Burgerinnen. Den Mitgliedern des Lenkungs-
kreises und allen Mitwirkenden danken wir herzlich fir das Engagement.

HAFTUNGSAUSSCHLUSS

Wir haben alle in dem hier vorliegenden Umsetzungskonzept Elektromobilitat bereitgestellten
Informationen nach bestem Wissen und Gewissen erarbeitet und gepruft. Es kann jedoch
keine Gewahr fur die Aktualitat, Richtigkeit und Vollstandigkeit der bereitgestellten Informa-
tionen Ubernommen werden. Die Inhalte dieses Konzeptes beziehen sich auf die Region
Hannover.
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1 Einleitung

Mobil sein ist ein Grundbedurfnis der Menschen und die Sicherung der Mobilitat aller Bevdlkerungs-
gruppen ein elementarer Bestandteil einer gerechten Gesellschaft und Vorrausetzung fur die Teil-
nahme am o6ffentlichen Leben. Gleichzeitig tragt die Umsetzung von Mobilitat oft zu einem erhéhten
Verkehrsaufkommen bei. Die negativen Effekte des Verkehrs wie Stau, Larm oder Luftverschmut-
zung mindern die Attraktivitat eines Ortes und l6sen bei vielen Menschen Stress aus. Zudem ist der
Verkehrssektor der einzige Sektor, in welchem die Treibhausgase in den letzten Jahrzenten nicht
zurlickgegangen — sondern teilweise sogar noch gestiegen sind!. Um die nationalen und internatio-
nalen Klimaschutzziele zu erreichen und gleichzeitig die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zu
ermdglichen, muss das Ziel sein: Mehr Mobilitdt mit weniger Verkehr. Sowohl Gebiete mit einer gu-
ten lokalen Nahversorgung kénnen dazu beitragen, Verkehr zu vermeiden. Aber auch eine Forde-
rung des Umweltverbundes (OPNV-Nutzung, Fahrradfahren, Zu-FuB-Gehen) und damit eine Verla-
gerung auf umweltvertragliche Verkehrsmittel leistet einen Beitrag. Allerdings werden auch zukunf-
tig nicht alle Wege vermieden oder mit dem Umweltverbund zurtckgelegt werden kdnnen — diese
Wege sollten umweltvertraglich abgewickelt werden. Neuartige Kraftstoffe bieten hierfur die bes-
ten Voraussetzungen. Insbesondere die Elektromobilitat bietet sich aufgrund ihres technologischen
Fortschritts und dem zu erwartenden Markthochlauf in den ndchsten Jahren hierfiir an. Elektrofahr-
zeuge sind leise und lokal emissionsfrei unterwegs und kénnen die Attraktivitdt von Stadte und Re-
gionen erhohen. Eine Vielzahl von Studien hat nachgewiesen, dass sie heute schon tber ihren ge-
samten Lebenszyklus gerechnet, ressourcenschonender und oft auch ginstiger sind als Verbrenn-
erfahrzeuge. Trotzdem herrscht in breiten Teilen der Bevdlkerung immer noch Ablehnung oder
Skepsis gegenuber dieser neuen Technologie. Kommunen kommt aufgrund ihrer Handlungsmaog-
lichkeiten eine besondere Rolle im Aufbau von Strukturen fur die Elektromobilitdt zu — auch die Re-
gion Hannover hat dies erkannt und mdchte mit dem Umsetzungskonzept Elektromobilitat ihre Akti-
vitdten im Bereich der Elektromobilitat weiter voranbringen.

1.1 Elektromobilitat in der Region Hannover

Schon seit den 1990er Jahren engagiert sich die Region Hannover aktiv im Klimaschutz. Mit dem
Masterplan 100% Klimaschutz wurde ein wichtiger Grundstein gelegt, um die Klimaschutzbemuihun-
gen der Region zu verstetigen. Der Verkehrssektor ist in der Region Hannover fir etwa ein Viertel
der Treibhausgase verantwortlich und spielt demnach eine entscheidende Rolle in den Klimaschutz-
aktivitaten?. Die Region Hannover setzt daher sowohl im Masterplan 100% Klimaschutz als auch im
Verkehrsentwicklungsplan pro Klima auf die Elektromobilitat als einen Baustein zur Emissionsre-
duktion.

Insgesamt leben ca. 1,18 Millionen Menschen in der Region Hannover, davon ca. 542.000 in der
Landeshauptstadt und ca. 636.000 Personen in den Kommunen3. Die Region Hannover stellt den
regionszugehoérigen Kommunen mit diesem Konzept einen Handlungsleitfaden fur die erfolgreiche
Entwicklung der Elektromobilitat in den kommenden Jahren zur Verfugung. Die Landeshauptstadt
Hannover als grofdte Regionskommune erstellte bereits im Jahr 2019 ein eigenes Elektromobilitats-
konzept. Dieses wird durch das Umsetzungskonzept der Region Hannover sinnvoll erganzt und er-
weitert, wobei Synergien zwischen den geschaffenen Strukturen und Entwicklungspfaden genutzt

1 Umweltbundesamt 2019 https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs#pkw-
fahren-heute-klima-und-umweltvertraglicher

2 Region Hannover 2015 https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Umwelt-Nachhal-
tigkeit/Klimaschutz-Energie/CO2-Bilanz/CO2-Bilanz-f%C3%BCr-die-Region-Hannover

3 Region Hannover 2019 https://www.hannover.de/content/download/808307/20653206/file/SK12019-
15 Bevoelkerung 2019 Ill.pdf
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werden. Die Ergebnisse des vorliegenden Konzeptes beziehen sich jedoch, aul3er anders vermerkt,
auf die Region Hannover ohne die Landeshauptstadt Hannover.

Die Region Hannover zeichnet sich durch eine starke Heterogenitét der einzelnen Kommunen aus.
Wahrend diejenigen Gemeinden im direkten Umfeld der Landeshauptstadt stark stadtisch gepragt
sind, sind die peripheren Kommunen eher landlich strukturiert. Dies hat unter anderem Auswirkun-
gen auf die Pkw-Dichte (vgl. Abbildung 1). Den unterschiedlichen Ausgangslagen in den Regions-
kommunen wird in diesem Konzept sowohl bei der Bedarfsermittlung fir Ladeinfrastruktur als auch
in der Betrachtung der kommunalen Flotten Rechnung getragen.

Abbildung 1: Pkw-Dichte (privat und gewerblich) je 1000 Personen mit Hauptwohnsitz in den Stadten und Gemein-
den der Region Hannover am 31.12.2018*

4 Region Hannover https://www.hannover.de/content/download/809805/20682314/file/SKI12019-
16 Verkehr.pdf
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1.2 Vorgehensweise und Ablauf

Die Erstellung des Konzeptes fand von Mai 2018 bis Februar 2020 statt.> Um die Thematik der
Elektromobilitéat moglichst umfassend zu bearbeiten und in der Region voranzubringen, wurden ver-
schiedene Themenfelder betrachtet. Hierzu z&hlen die Elektrifizierung des OPNV, die Identifikation
von Standorten fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur, die Elektrifizierung des kommunalen Fuhrparks so-
wie gewerblicher Fuhrparke und Offentlichkeitsarbeit.

1. Elektrifizierung des OPNVs

Zur Erreichung der Klimaschutzziele ist eine Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf
den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sinnvoll. Durch klimafreundliche Antriebsformen und
eine Elektrifizierung des OPNV konnen nicht nur Treibhausgasemissionen, sondern z.B. auch Stick-
oxid-Emissionen eingespart werden.

2. Regionale zukunftsfahige Ladeinfrastruktur

Auch im Pkw-Verkehr besteht ein deutliches Potenzial, den Anteil klimafreundlicher Antriebsformen
zu erhdhen. Eine besondere Bedeutung zur Forderung und Verbreitung der Elektromobilitat kommt
einer angemessenen 6ffentlichen Ladeinfrastruktur zu. Zum einen wird ein Ladenetz fur heutige Be-
sitzerlnnen von Elektro-Pkw geschaffen. Zum anderen kénnen potenzielle Nutzerinnen von Elektro-
Pkw, welche sich aufgrund der fehlenden Infrastruktur noch nicht zu einem Kauf entschliel3en konn-
ten, gewonnen werden.

3. Kommunaler Fuhrpark — Vorbild sein

In ihrem direkten Wirkungsfeld kann und mochte die Region Hannover vorbildlich vorangehen. Da-
her wurden Empfehlungen fir die Regionsverwaltung sowie die Kommunalverwaltungen der Kom-
munen erarbeitet, wie die eigenen Fuhrparke auf Elektrofahrzeuge umstellbar sind und was bei einer
Umstellung zu beachten ist.

4. Elektromobile Region — elektrisch fahren

Ein Grof3teil der Mobilitéat in der Region findet im Zusammenhang mit den Wegen von und zur Arbeit
statt. Betriebliches Mobilitdtsmanagement und Elektromobilitéat im Betrieb stellen dabei eine wichtige
Stellschraube dar. Hierbei gibt es eine Reihe von Ansatzpunkten, wie in Unternehmen nachhaltige
Mobilitat gefordert werden kann.

5. Offentlichkeitsarbeit — Bewusstsein schaffen

Um Vorbehalte abzubauen, die Akzeptanz von Elektromobilitat zu erhéhen und ein Bewusstsein in
der Bevdlkerung fiir nachhaltige Mobilitatsalternativen zu schaffen, ist eine gute Kommunikation und
Offentlichkeitsarbeit unabdingbar. Die wahrend der Erstellung des Konzeptes begonnenen Aktivita-
ten sollten daher auch unbedingt im Anschluss fortgefiihrt werden.

Begleitend zur gutachterlichen Erarbeitung des Umsetzungskonzepts war ein breiter Beteiligungs-
prozess angelegt. Dadurch wurde die Einbindung vieler Akteure ermdglicht (vgl. Abbildung 2). Ne-
ben anlassbezogenen Teilnahmen zur Information in bestehenden Gremien baut der Beteiligungs-
prozess vor allem auf der Einbindung eines Sachverstandigenrates (Lenkungskreises) auf. Diese

5 Dieses Konzept wurde von der Region Hannover in Auftrag gegeben, die Landeshauptstadt Hannover hat
bereits ein Elektromobilitatskonzept erstellen lassen. Die Ergebnisse und Empfehlungen fokussieren sich da-
her auf die Regionskommunen (ohne LHH).
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Gruppe steuerte die gesamte Konzeptentwicklung und war befugt, richtungsweisende Entscheidun-
gen zur inhaltlichen Ausrichtung zu treffen. Neben Verwaltungsmitarbeiterinnen waren hier auch
Personen und Institutionen aus dem Bereich Wissenschaft, Wirtschaft und Interessensvertretungen
eingebunden.

Im Rahmen des Arbeitspaketes ,Ladeinfrastruktur* wurden zwei Workshops abgehalten. Im ersten
wurde mit lokalen Expertinnen, die Berechnungsgrundlage fur die Ladeinfrastruktur der Region Han-
nover erarbeitet. Im zweiten Workshop zum Thema Ladeinfrastruktur wurde gemeinsam mit Vertre-
terinnen der Kommunen, Energieversorgungsunternenmen und Netzbetreibern das Rollenverstand-
nis der Kommunen diskutiert. Insbesondere die Rolle der Kommunen in der spateren Umsetzung
des Elektromobilitédtskonzepts wurde hierbei thematisiert. Zwei Regionalworkshops haben Vertrete-
rinnen der einzelnen Kommunen der Region Hannover die Chance gegeben, mégliche Standorte
fur Ladeinfrastruktur zu konkretisieren. In den Workshops zur ,elektromobilen Region* wurde Uber
das Projekt und den aktuellen Stand der Elektromobilitét informiert sowie die Ausgangssituation der
Kommunen erfasst und zum anderen potenzielle Malinahmen zu erarbeitet. Am Tag der Elektromo-
bilitat nutzte die Region Hannover die Chance das Konzept einer interessierten Offentlichkeit vorzu-
stellen. Bei Bedarf wurde das Konzept zuséatzlich in Gremien oder bestehenden Netzwerken wie
dem Akteursforum Elektromobilitat prasentiert.

Abbildung 2: Beteiligungsprozess zum Umsetzungskonzept Elektromobilitat in der Region Hannover
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2 Elektrifizierung des OPNV

2.1 Information zur E-Bus-Technik

E-Busse fahren leise, vibrationsarm und lokal emissionsfrei. Damit tragen sie erheblich zur Verrin-
gerung der Larm- und Abgasbelastung bei. Der primare Antrieb der E-Busse ist ein Elektromotor,
welcher von einer Hochvoltbatterie mit Strom versorgt wird. Die Verschaltung der Antriebstechnik ist
vereinfacht in Abbildung 3 dargestellt.

Als Elektrobusse werden drei verschiedene Arten von Bussen definiert (vgl. Abbildung 3)

6. Batteriebusse mit Depotladung (Depotlader): Die Batterie der Busse wird typischerweise
Uber Nacht im Depot aufgeladen.

7. Batteriebusse mit Gelegenheitsladung (Gelegenheitslader): Die Batterie der Busse wird
tagsuber wahrend der Betriebszeit ,bei Gelegenheit* — typischerweise an Endhaltestellen —
wieder aufgeladen.

8. Brennstoffzellenbus (BZ-Bus): Die Busse wandeln den Strom, der fur den Elektroantrieb
genutzt wird, an Bord mit Hilfe einer Brennstoffzelle um, die mit Wasserstoff betrieben wird.
Dazu werden die Busse mit Wasserstoff (H,) betank.

Abbildung 3 Komponenten und Funktion der verschiedenen E-Bustechnologien

Depotlader (Volllader, Nachtlader): Ein Batteriebus, der tiber Nacht geladen wird, ermdglicht eine
einfache und flexible Streckenplanung. Unter Beachtung einer garantierten Reichweite von ca. 150
km (mit nicht-elektrischer Zusatzheizung ca. 250 km, durch Technologieentwicklung langfristig ca.
250 km rein elektrisch) lasst sich ein Dieselbus grundsatzlich eins-zu-eins ersetzen. Fur diese La-
destrategie ist der Aufbau einer entsprechenden Ladeinfrastruktur im Depot notwendig. Depotlader
bendtigen weitaus grolRere Batteriekapazitaten als Gelegenheitslader und BZ-Busse. Die Reich-
weite ist nicht beliebig durch den Einsatz grol3erer Batterien zu erh6hen. Mit einer grof3eren Batterie
geht ein héheres Gesamtgewicht des Fahrzeugs einher, woraus ein héherer Energieverbrauch so-
wie eine geringere Fahrgastkapazitat resultieren kbénnen.
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Gelegenheitslader: Um hohere Tagesfahrleistungen (> 150 km pro Tag) zu erméglichen, kommt
fur Batteriebusse als Ladestrategie die sogenannte Gelegenheitsladung (engl.: ,Opportunity
Charging®) in Frage. Die Busse werden bei lAngeren Halten, z.B. an einer Endhaltestelle, konduktiv
(z.B. Uber einen Pantografen) oder induktiv (Uber Induktionsplatten im Boden) mit hoher Leistung
geladen. Die Batterie der Busse ist meist kleiner als die Batterie der Depotlader. Dieses Konzept
erfordert eine aufwendige Ladeinfrastruktur entlang der jeweiligen Linie (z.B. Pantographen oder
Induktionsplatten). Der Einsatz dieser Busse ist daher auf eine entsprechend ausgestattete Linie
begrenzt.

BZ-Bus: Brennstoffzellen(BZ)-Busse bieten eine weitere Option zur Erreichung héherer Fahrleis-
tungen pro Tag. Sie haben den Vorteil, dass sie wie Dieselbusse sehr flexibel auf verschiedenen
Linien eingesetzt und Reichweiten bis 400 km zurticklegen kénnen. Zudem werden sie wie gewohnt
in ca. 10 Minuten an einer Tankstelle betankt. Fir die Wasserstoffbetankung ist eine Wasserstoff-
Tankstelle (z.B. auf dem Depotgelande) und die Versorgung mit Wasserstoff erforderlich.

Welche der Varianten fur einzelne Linien und das Gesamtnetz wirtschaftlich glnstiger ist, hdngt
stark von den Randbedingungen ab. Daher sollte vor einer Entscheidung fiir eine Technologie eine
ausfuhrliche Linienanalyse sowie eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, welche die Lebenszykluskos-
ten (TCO) betrachtet, durchgefuhrt werden.

2.2 Linienanalyse und Bewertung der E-Bustechnologien

In diesem Abschnitt wird der derzeitige Busverkehr in der Region Hannover analysiert, um die Eig-
nung der einzelnen E-Bus-Technologien bewerten zu konnen. Uber 120 Linien in der Region und
der Landeshauptstadt Hannover werden wochentags mit insgesamt 275 Bussen auf ca. 460 Umlau-
fen bedient. Fur die Analyse und Bewertung wurde zwischen RegioSprinter-Linien (zukunftig ,Pre-
mium-Linien“) und Regionalbuslinien unterschieden.

Abbildung 4 RegioSprinter-Linien in der Region Hannover (gestrichelt = geplanter Verlauf)
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2.2.1 RegioSprinter-Linien

Die regiobus betreibt die sechs RegioSprinter-Linien 300, 400, 500, 600, 700 und 900. Diese Linien
binden die gréReren Orte aulRerhalb der Landeshauptstadt Hannover an die Stadtbahn oder an das
Stadtzentrum an. Die Linien fahren wahrend der Hauptverkehrszeit mindestens im 30-Minuten-Takt.

Linien 300, 500 und 700

In einem ersten Schritt sollen die Linien 300, 500 und 700 elektrifiziert werden. Eine entsprechende
Machbarkeitsstudie der VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH (VCDB) empfiehlt den Einsatz von
Gelegenheitsladern und die Ausristung der Linien mit entsprechender Ladeinfrastruktur. Da die Um-
laufe auf den RegioSprinter-Linien weitestgehend linientreu sind, bietet sich der Einsatz von Gele-
genheitsladern an. Die HV-Batterie kann jeweils an einer Endhaltestelle (z.B. ZOB, Peiner Strafie)
einige Minuten aufgeladen werden, so dass der Ladezustand (SOC) dauerhaft ausreichend ist. Hier
konnen Synergien mit der Ladeinfrastruktur der USTRA genutzt werden (z.B. Peiner StralRe).

Die Linien 500 und 700 enden beide am ZOB Hannover und bieten die Méglichkeit, die Umlaufe
optimal zu kombinieren und eine gemeinsame Ladinfrastruktur zu nutzen. Linie 700 endet zudem
nahe des aktuellen Betriebshofs in Wunstorf, was potenziell erforderliche Fahrzeugwechsel erleich-
tert.

Depotlader sind fur den Einsatz auf den RegioSprinter-Linien aufgrund der hohen Tagesfahrleis-
tungen (81 % der Tagesfahrleistungen liegen tber 150 km, 58 % der Tagesfahrleistungen gar tUber
250 km) nicht geeignet. Die ausschlie3liche Bedienung mit Depotladern wiirde also den Einsatz von
Zusatzfahrzeugen erfordern. BZ-Busse waren grundsatzlich geeignet, um die Umlaufe auf den Li-
nien zu bedienen. Allerdings ist die Errichtung einer Wasserstofftankstelle mit gro3em planerischem
Aufwand verbunden und kurzfristig (bis zum Linienstart in 2020) nicht zu realisieren.

Tabelle 1 Eignung der Technologiealternativen fiir die Linien 300, 500 und 700

Linie
(Zeithorizont Depotlader Gelegenheitslader Brennstoffzelle
Umstellung)
Reichweiten Linienreine Umlaufe, mit . : .
" . Flexibler Einsatz mdglich,
700 ungenugend, mehrere Fahr- 500 kombinierbar, .
- et : kurzfristig Wasserstofftank-
(Kurzfristig) | zeuge und Fahrende noétig, zusatzliche Ladeinfrastruk- .
v . stelle erforderlich
Umlaufneuplanung noétig tur erforderlich
Reichweiten Linienreine Umlaufe, mit . : .
" - Flexibler Einsatz mdglich,
500 ungenugend, mehrere Fahr- 700 kombinierbar, .
- et . kurzfristig Wasserstofftank-
(Kurzfristig) | zeuge und Fahrende noétig, zuséatzliche Ladeinfrastruk- .
s . stelle erforderlich
Umlaufneuplanung notig tur erforderlich
Reichweiten Linienreine Umlaufe, Flexibler Einsatz méalich
300 ungeniigend, mehrere Fahr- Synergien mit USTRA bei Wasserstofftankstelle grfor:
(Mittelfristig) = zeuge und Fahrende noétig, Ladeinfrastruktur an der

Umlaufneuplanung noétig

Peiner StralRe

derlich

Linien 400, 600 und 900

Die RegioSprinter-Linien 400, 600 und 900 sollen langfristig ebenfalls mit E-Bussen betrieben wer-
den. Allerdings sind hierfir andere Randbedingungen zu beachten. So liegen die Endhaltestellen
der Linien in den AuRRenbezirken der Landeshauptstadt. Zudem sind die Umlaufe auf den Linien
groRtenteils nicht linienrein. Das bedeutet, dass die Busse pro Umlauf nicht nur auf den RegioSprin-
ter-Linien, sondern auch auf Regionalbuslinien eingesetzt werden.
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Dadurch ist der Betrieb mit Gelegenheitsladern zwar machbar, aber nur mit einigem Aufwand zu
realisieren. Grundsatzlich ist denkbar, dass die Umlaufe angepasst werden, so dass die Busse wei-
testgehend linienrein auf den RegioSprinter-Linien verkehren. Dies erfordert allerdings eine Neupla-
nung aller Umlaufe und fiihrt moglicherweise zu Konzessionskonflikten mit Subunternehmern, die
die Umlaufe der Linien aktuell bedienen. Zudem wére eine groRe Anzahl an Ladepunkten (mindes-
tens zwei pro Linie) zu errichten, um den Ladezustand fuir einen sicheren Betrieb zu gewahrleisten.
Dies beeintrachtigt zum einen die Wirtschaftlichkeit der Elektrifizierung, zum anderen kann bei La-
depunkten in landlicheren Gebieten die Bereitstellung einer Netzanschlussleistung von mehreren
hundert kW problematisch sein.

Fur den Betrieb mit Depotladern gilt dieselbe Bewertung wie fur die Linien 300, 500 und 700. Die
Reichweiteneinschrankung ermdglicht einen Einsatz nur unter der Bedingung, dass mehrere Fahr-
zeuge eingesetzt werden.

BZ-Busse hingegen eignen sich fir den flexiblen Einsatz auf den drei Linien. Ihre Reichweite von
bis zu 400 km sowie die Moglichkeit einer flexiblen Streckenplanung bieten die Méglichkeit, die Um-
laufe auf den Linien ohne Umstellung zu bedienen. Fir die Betankung der Busse ist eine Wasser-
stofftankstelle erforderlich. Diese wird idealerweise auf einem der Betriebshofe errichtet, von dem
aus die BZ-Busse operieren.

Tabelle 2 Eignung der Technologiealternativen bzgl. der Linien 400, 600 und 900

Linie
(Zeithorizont Depotlader Gelegenheitslader Brennstoffzelle
Umstellung)
Reichweiten Umlaufe nicht linienrein, Flexibler Einsatz mdglich,
400 ungentigend, mehrere Fahr- Ladeinfrastruktur erforder- Wasserstofftankstellen und
(Langfristig)  zeuge und Fahrende nétig, lich, Umlaufneuplanung né- Wasserstoffversorgung er-
Umlaufneuplanung noétig tig forderlich
Sfl(:;véezig mehrere Umlaufe nicht linienrein, Flexibler Einsatz mdglich,
600 genugend, Ladeinfrastruktur erforder- Wasserstofftankstellen und
- Fahrzeuge und Fahrende . .
(Langfristig) lich, Umlaufneuplanung n6- Wasserstoffversorgung er-
notig , Umlaufneuplanung . .
o tig forderlich
nétig
Reichweiten . - . . . .
u:invi\;elcta?\d mehrere Umlaufe nicht linienrein, Flexibler Einsatz mdglich,
900 Fa?wzel?e 'un d Fahrende Ladeinfrastruktur erforder- Wasserstofftankstellen und
(Langfristig) g lich, Umlaufneuplanung n6- Wasserstoffversorgung er-

noétig , Umlaufneuplanung

nétig tig forderlich

2.2.2 Regionalbuslinien

Weitere ca. 120 Regionalbuslinien werden mit Dieselbussen der regiobus sowie von Subunterneh-
men bedient. Die Umlédufe auf den Regionalbuslinien sind gré3tenteils nicht linientreu. Es finden
haufige Linienwechsel statt, teilweise werden RegioSprinter-Linien mit bedient. Die Umlaufe sind so
optimiert, dass moglichst wenig und mdglichst kurze Wende- bzw. Pausenzeiten auftreten.

Depotlader kbnnen perspektivisch nur ca. 44% der Dieselbusse eins-zu-eins ersetzen. Die Umstel-
lung der gesamten Regionalbusflotte auf Depotlader wirde in zusétzlich benoétigten Fahrzeugen
(insgesamt bis zu 400 statt 275) resultieren. Der Platzbedarf im Depot wurde durch Zusatzfahrzeuge
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und Ladeinfrastruktur steigen. Fur die gleichzeitige Ladung der Busse ist zudem eine hohe Gesamt-
ladeleistung bereitzustellen (erforderliche Anschlussleistung auf allen vier Betriebshoéfen der re-
giobus; voraussichtlich mehr als 15 MW fiir 275 Busse plus Zusatzfahrzeuge). Jeder Betriebshof
wird somit eine Erweiterung des Netzanschlusses und ggf. ein eigenes Umspannwerk bendtigen.
Von einer Umstellung des OPNV auf Depotlader wird daher fiir die mittel- bis langfristige Betrachtung
abgeraten, da dies aus heutiger Sicht nicht fur die gesamte Flotte geeignet ist.

Die Umstellung der gesamten Regionalbusflotte auf Gelegenheitslader ist nur mit einem unverhalt-
nismafig hohen Aufwand maoglich. Die aktuelle Umlauf- und Linienplanung und die Tatsache, dass
die Taktzeiten im Regionalverkehr zu gering und unregelmafig sind, sprechen gegen einen flachen-
deckenden Einsatz von Gelegenheitsladern. Fir eine Ausstattung aller Linien mit der Infrastruktur
fur Gelegenheitsladung waren zudem hunderte Ladepunkte im 6ffentlichen Raum zu errichten. Um
das Liniennetz fur Gelegenheitslader zu optimieren, misste das gesamte Fahrplanangebot neu ge-
dacht werden.

BZ-Busse kdnnen Dieselbusse in der Flotte fast eins-zu-eins ersetzen. Mittel- und langfristig sind
sie eine praktikable Option fir die Umstellung der gesamten Busflotte. Durch die &uf3erst flexiblen
Einsatzmdglichkeiten ist die Brennstoffzelle die bisher einzige Technologie, mit der es maglich ist,
eine Neuplanung des Liniennetzes zu umgehen. Aufgrund des planerischen und finanziellen Auf-
wands fir die notwendige Errichtung einer H2-Tankstelle und den Aufbau einer H2-Versorgung eig-
net sich die Technologie nicht fur ein Pilotprojekt mit wenigen Bussen. Falls BZ-Busse in Zukunft
eingesetzt werden sollen, sollte friihzeitig eine Strategie zur Wasserstoffversorgung ausgearbeitet
werden. Dies sollte unter der Einbeziehung lokaler Energieerzeuger und -versorger geschehen.
Tabelle 3 : Eignung der Technologiealternativen fiir die Regionalbuslinien

Linie

(Zeithorizont  Depotlader Gelegenheitslader Brennstoffzelle

Umstellung)

Reichweiten
Regional- ungenugend, mehrere  Uml&ufe nicht linienrein, Flexibler Einsatz mdglich,
L Fahrzeuge und Fahrende Sehr viel Ladeinfrastruktur Wasserstofftankstellen

buslinien e .

(Langfristig) notig Mehrfahr-%e'uge und erforderlich, Neuelgnung und Wassgrstoffversor-
mehr Fahrer nétig , Um- Fahrplanangebot notig gung erforderlich
laufneuplanung nétig

2.3 Kosten

Grundsatzlich muss bei der Betrachtung der Kosten die langfristige strategische Ausrichtung be-
ricksichtigt werden. Perspektivisch werden die Preise flr E-Busse in den nachsten Jahren stark
sinken und sich bis 2030 denen von Dieselbussen annahern. Wie bei jeder Beschaffung kénnen
Skaleneffekte einen grof3en Einfluss auf den Stickpreis haben. Daher kann eine finanzielle Entlas-
tung neben Forderprogrammen auch durch eine gemeinsame Beschaffung von Fahrzeugen und
Infrastruktur erreicht werden.

Fur den Gesamtkostenvergleich der in Frage kommenden Technologien werden die in Tabelle 4
aufgelisteten Berechnungsgrundlagen verwendet. Dabei werden zur Vereinfachung nur Solobusse
betrachtet. Aktuelle Overhead- und Fahrdienstkosten werden nicht berlicksichtigt — Mehrkosten bei
Personal und Planung hingegen schon. Férdersatze wurden fir die Berechnung nicht beriicksichtigt.
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Tabelle 4 Berechnungsgrundlagen fiir die Gesamtkostenrechnung

Anzahl an Bussen 275 Zuzuglich erforderliche Fahrzeuge
Kilometerleistung pro Jahr 60.000 km Mittelwert Gber die Solobus-Flotte
Abschreibungsdauer 10 Jahre Durchschnittliche Lebensdauer des Fahrzeugs
Preis Depotlader (12 m) 450.000 € Angenommener 10-Jahres-Mittelwert
Preis Gelegenheitslader (12 m) 400.000 € Angenommener 10-Jahres-Mittelwert
Preis BZ-Bus (12 m) 500.000 € Angenommener 10-Jahres-Mittelwert
Preis Dieselbus (12 m) 240.000 € Referenz, EURO IV

Strompreis 0,2 €/kWh Okostromtarif fiir Busbetreibende
Wasserstoffpreis 7,0 €/kg Abnahmepreis im Betreibermodell
Dieselpreis 1,0 €/ Referenz, netto, Tendenz steigend
Instandhaltung Batteriebus 0,35 €/km Inklusive evtl. anfallendem Batterie-Tausch
Instandhaltung BZ-Bus 0,45 €/km Inklusive evtl. anfallenden BZ-Tausch
Instandhaltung Dieselbus 0,24 €/km Referenz

Werkstattertiichtigung 250.000 — 1.000.000 € Pro Werkstatt, je nach Ausriistung

Mitarbeiterschulungen HV und H2, Fahrerende, Reinigung, Werkstattmitar-

200.000 — 400.000 € .
beiterinnen

Tabelle 4 vergleicht die Gesamtkosten (Total-Cost-of-Ownership, kurz TCO) pro Kilometer fir einen
Solobus mit den Antriebstechnologien Depotladung, Gelegenheitsladung, BZ und Dieselbus. Dabei
werden jeweils die Berechnungsgrundlagen aus Tabelle 4 herangezogen. Weiterhin wird vorausge-
setzt, dass die Flotte zu 100 % mit dem jeweiligen Fahrzeugtyp ausgestattet wird.

Durch Kombination zweier Technologien, etwa Gelegenheitslader plus BZ-Busse, kann eine Kos-
tenoptimierung erreicht werden. Hierbei ist zu bedenken, dass die Betriebsgesellschaft dann tber-
gangsweise drei verschiedene Fahrzeugtypen (z.B. Gelegenheitslader, BZ-Bus und Dieselbus) auf
dem Betriebshof hat.

|

Nachtlader rein  Gelegenheitslader BZ-Busse Dieselbusse
elektrisch

Abbildung 5 TCO-Vergleich Depotlader, Gelegenheitslader, BZ-Bus und Dieselbus ohne Férderung (Solobusse, 60.000
km/a, Abschreibung tber 10 Jahre, ohne Overhead- und Fahrdienstkosten)
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Anhand des Diagramms lassen sich folgende Aussagen treffen:

Die Fahrzeugkosten liegen bei allen neuen Technologien deutlich tber den Dieselbuskosten.
Gelegenheitslader sind in der Anschaffung aufgrund der relativ kleinen Batterie gunstiger als
Depotlader, wo eine erhebliche Menge an Zusatzfahrzeugen anfallen.

Die Instandhaltungskosten liegen bei allen E-Bussen auf einem ahnlichen Niveau, da alle
ihre spezifischen Kosten verursachen (Batteriewartung, Stromabnehmer, Brennstoffzelle).
Perspektivisch werden sie sich den Instandhaltungskosten von Dieselbussen annahern.

Die Kraftstoffkosten von Batteriebussen (Strombezugskosten) sind deutlich geringer als von
Bussen, die mit Diesel betrieben werden. Dies bietet Potential zur Reduktion von Betriebs-
kosten.

Die Wasserstoffkosten liegen in etwa auf gleichem Niveau wie Dieselkosten. Hierbei wurden
Abnahmekosten im Betreibermodell angenommen, sie beinhalten also alle Investitions- und
Instandhaltungskosten fur die Wasserstoffinfrastruktur.

Die Infrastrukturkosten sind bei den Gelegenheitsladern am hdchsten, da Ladeinfrastruktur
an den Linien (Pantografen) und im Depot errichtet werden muss.

Entsprechend hoher sind die Instandhaltungskosten fir die Infrastruktur.

Fur Depotlader und Gelegenheitslader ist ein Mehraufwand beim Personal zu erwarten. Dies
betrifft sowohl das Fahrpersonal als auch Personal zur Einsatz- und Linienplanung. BZ-Busse
konnen wie Dieselbusse eingesetzt werden.

Fazit

Aus wirtschaftlicher Sicht scheint die Umstellung auf BZ-Busse am sinnvollsten zu sein. Die Investi-
tionsmehrkosten fur die Infrastruktur sowie zusétzliche Personalkosten bei den Depot- und Gele-
genheitsladern beeintrachtigen die Wirtschaftlichkeit der Batteriebusse massiv.

Um die Mehrkosten fir die Verkehrsbetriebe und somit fir den Aufgabentréager zu minimieren, soll-
ten — gerade in der Anlaufphase — die aktuellen Férdermdglichkeiten beachtet werden. Zudem kann
die Nutzung von lokal erzeugtem Strom oder Wasserstoff zu einer lokalen Wertschépfung fuhren,
von der regionale Unternehmen (Energieerzeuger, -versorger, Netzbetreiber, Wasserstoffproduzen-
ten) sowie Kommunen, Land und Bund profitieren kénnen. Diese wirtschaftliche Komponente — und
der wirtschaftliche Vorteil im Vergleich zum Import von Diesel — lasst sich durch eine Analyse der
lokalen Wirtschaft auch monetér beziffern.

Generell sollten nicht nur die absoluten Kosten betrachtet werden, sondern der nicht-monetére
Mehrwert von Elektrobussen. So kénnen z.B. ein hoherer Komfort (elektrisches Fahren) und eine
hohere Akzeptanz des OPNV (Emissionsminderung) zu héheren Fahrgastzahlen fiihren. Fir eine
nachhaltig erfolgreiche und wirtschaftlich sinnvolle Umstellung auf E-Busse ist eine durchdachte und
eindeutig kommunizierte Strategie ebenso entscheidend wie die Finanzierung. Hierfir empfiehlt sich
die Durchfuhrung einer ausfuhrlichen Machbarkeitsstudie.
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2.4 Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

Als Ergebnis der Analyse wird zur wirtschaftlichen Umsetzung des emissionsfreien Busbetriebs in
Hannover eine Kombination von Elektrobustechnologien empfohlen: Gelegenheitslader plus Brenn-
stoffzellenbusse.

Kurz- bis mittelfristig soll bei der Einfiihrung von E-Bussen besondere Prioritat auf die Umstellung
der fahrleistungsstarksten Linien des stadtischen und regionalen OPNVs gelegt werden, da hier das
Ersparnispotential an Emissionen schnellstmdglich maximiert werden kann.

Die Umstellung auf E-Mobilitéat ist weiterhin nicht nur als einfaches ,Technologie-Upgrade” zu ver-
stehen, sondern als Baustein einer Mobilitatswende, welche die Akzeptanz im OPNV steigern kann
und weitere MalRnahme des OPNV-Angebots unterstiitzen soll (z. B. Mobility-on-demand, Erhéhung
der Fahrleistung, Erweiterung des Einsatzgebiets, usw.). Flr die Premium-Linien 300, 500 und 700
ist die Umstellung auf Gelegenheitslader geplant. Eine Umstellung der gesamten Regionalbusflotte
auf Gelegenheitsladung ist allerdings aus wirtschaftlicher und betrieblicher Sicht nicht sinnvoll. Flr
den flexiblen Einsatz im Regionalverkehr wird der Einsatz von Brennstoffzellenbussen empfohlen.

Die Umstellung der Flotte wird in drei zeitlich gestaffelten Phasen vorgeschlagen:

1. Pilotphase (kurzfristig)
Der kurzfristige Einstieg in die E-Bustechnik wird mittels Gelegenheitsladung realisiert. Ab
2020 sollen die ersten 15 Gelegenheitslader fur die Premiumlinien 500 und 700 zum Ein-
satz kommen. Die notwendigen Erweiterungsmafinahmen im Depot werden vorbereitet.
Der Ausbau der Ladeinfrastruktur an den ausgewahlten Haltestellen wird gemeinsam mit
der USTRA geplant und vorangetrieben. Parallel zur Pilotphase sollte die weitere Elektrifi-
zierung mittels Gelegenheitsladern und BZ-Bussen analysiert und organisiert werden. Hier-
fur kénnen weitere lokale Partner, wie z.B. Energieversorger, Netzbetreiber und Tankstel-
lenbetreiber einbezogen werden. Zur Vorbereitung der Umsetzung wird eine detaillierte
Machbarkeitsstudie empfohlen.

2. Anlaufphase (mittelfristig)
Bis 2025 sollen ca. 36 Gelegenheitslader auf den Premiumlinien 300, 500 und 700 einge-
setzt werden. Die Ladeinfrastruktur im Depot und auf der Strecke muss entsprechend ange-
passt werden. Im Anschluss sollen weitere Linien wie die Premiumlinien 400, 600 und 900
elektrifiziert werden. Hier bieten sich sowohl Gelegenheitslader als auch Brennstoffzellen-
busse an. Die durchgefihrten Machbarkeitsstudien dienen hierbei als Entscheidungshilfe.

3. Ausbauphase (langfristig)
Schliellich erfolgt die Vollumstellung der Regionalbusflotte auf bis zu 100 % Elektrobusse.
Fur die Regionalbuslinien wird der Einsatz von Brennstoffzellenbussen empfohlen. Diese
konnen die Dieselbusse nahezu eins-zu-eins ersetzen und die Umléaufe im Regionalverkehr
sinnvoll bedienen. Alle zuvor gewonnenen Erfahrungen und erstellten Machbarkeitsstudien
helfen, die bestmdgliche Umstellung von Diesel- auf Elektrobusse zielgerichtet und nach-
haltig realisieren zu kénnen.

Fir die Planung und Vorbereitung der Beschaffung ist zu beachten, dass aufgrund der momentan
hohen Nachfrage fir Elektrobusse Lieferzeiten von tber 12 Monaten mdglich sind. Fir die Errichtung
der Infrastruktur ist ebenso ausreichend Planungs- und Projektierungszeit einzuplanen (Bauantrége,
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Genehmigungsverfahren, Lieferzeiten). Gerade in den ersten beiden Phasen kann dies zu Verzo-
gerungen fihren.

NOL alalbrévicsrh faliran 1NN alabtricrh fahran

Abbildung 6 Kurz-, mittel- und langfristige Umsetzungsphase fiir die Umstellung auf Elektrobusse

2.5 Ausblick

Im Fruihjahr 2019 beschloss das EU-Parlament die Anderung der Richtlinien 2009/33/EC beziiglich
des Einsatzes sauberer Fahrzeuge im OPNV. Die neue Richtlinie verpflichtet die EU-Mitgliedstaaten
bestimmte Quoten bei der Neubeschaffung von Bussen im 6ffentlichen Personennahverkehr zu er-
fullen. So sollen im Zeitraum 2021 bis 2025 in Deutschland 45% der neubeschafften Busse umwelt-
freundliche Busse sein. Im Zeitraum 2026 bis 2030 sollen 65% der Busse emissionsarm unterwegs
sein. Daruiber hinaus sollen 50% dieser sauberen Busse lokal emissionsfrei betrieben werden.

Die EU definiert ,saubere Busse' in der Richtlinie 2014/94/EU als Busse, die mit ,alternativen Kraft-
stoffen’ angetrieben werden. Diese Kraftstoffe dienen zur Reduzierung der CO2-Emissionen. Hierzu
zahlt die EU folgende Energietrager:

Elektrizitat
Wasserstoff
Biokraftstoffe (im Sinne der Richtlinie 2009/28/EG)
Synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe
Erdgas, einschlie3lich Biomethan CNG und LNG
Flissiggas (LPG)
Des Weiteren werden die Null-Emissions-Busse als Fahrzeuge definiert, die mit den oben aufgelis-

teten Kraftstoffen betrieben werden und dartiber hinaus entweder keinen Verbrennungsmotor nut-
zen oder einen Verbrauch von weniger als 1 g CO2/kWh bzw. 1 g CO2/km vorweisen kénnen.
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3 Konzept fur eine regionale zukunftsfahige Ladeinfrastruktur

3.1 Bestandsaufnahme

Wallboxen und Ladesaulen zum Laden von Wechselstrom (AC-Laden) sind in der Beschaffung, der
Installation und im Betrieb deutlich glinstiger als Schnellladestationen zum Laden mit Gleichstrom
(DC-Laden). Da die Berechnung der erforderlichen o6ffentlichen Ladeinfrastruktur auf der Grundan-
nahme basiert, dass die Nutzerlnnen von Elektromobilitat kostenbewusst agieren, wird davon aus-
gegangen, dass in erster Linie dort geladen wird, wo die Fahrzeuge lange stehen und somit langsam
laden (bis 22 kW Ladeleistung) kénnen. Es ist folglich davon auszugehen, dass der grof3te Anteil
des Ladens zuhause stattfinden wird. Aufgrund der vergleichsweise langen Standzeiten eignen sich
weiterhin folgende (halb-)6ffentliche Orte zum Laden von Elektrofahrzeugen:

Arbeitsorte . Freizeiteinrichtungen
Parkplatze . touristische Orte
P&R-Parkplatze . Hotels

Bau- und Supermarkte

Als Grundlage fur die spatere Berechnung der bendtigten offentlichen Ladeinfrastruktur wurde in
einem ersten Schritt eine Bestandsaufnahme durchgefuhrt. In dieser wurden die Standorte der oben
genannten Kategorien, fiir die die Kommunen der Region Hannover ermittelt. Einige werden nach-
folgend exemplarisch dargestellt.

Parkplatze: Wie bereits erwéhnt, werden die Elektrofahrzeuge dort aufgeladen, wo sie tber langere
Zeit stehen. Dies ist insbesondere auf Parkplatzen der Fall. In der gesamten Region Hannover (ohne
LHH) existieren viele groRere, tffentliche Parkplatze (mit mehr als 10 Stellflachen). Diese sind in der
Abbildung eingezeichnet. Insbesondere in den gréReren Orten wie beispielsweise Langenhagen,
Laatzen und Garbsen gibt es viele grof3e Parkplatze.

Abbildung 7: Parkplatze in der Region Hannover (ohne LHH)
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Geschafte: Geschafte, wie zum Beispiel groRere Supermarkte oder auch Baumarkte mit entspre-
chenden Parkflachen bieten sich an, um wéhrend eines Einkaufs das Elektroauto nachzuladen. Ge-
schafte in Wohngebieten kdnnten sich ebenfalls anbieten, um das E-Fahrzeug tber Nacht aufzula-
den und am nachsten Tag zu nutzen, sofern man keine Mdglichkeit besitzt, zu Hause zu laden.
Somit waren die Ladepunkte nicht nur tagstiber im Einsatz, sondern kénnten auch nachts genutzt
werden. In der nachfolgenden Grafik sind die grof3eren Geschéfte der Region abgebildet.

Abbildung 8: Geschéfte in der Region Hannover (ohne LHH)

Bestehende Ladeinfrastruktur: Da zur Berechnung der benétigten Ladeinfrastruktur insbesondere
die bereits bestehende Ladeinfrastruktur eine Rolle spielt, wurde diese ebenfalls kartografisch sowie
tabellarisch erfasst. Nachfolgend die Ubersicht der bestehenden Ladeinfrastruktur in der Region
Hannover (Stand H1/2019). Es gab zum Zeitpunkt der Aufnahme bereits 75 Standorte mit insgesamt
166 Ladepunkten in der Region Hannover (ohne LHH). Bei den Ladepunkten handelt es sich um
offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur jeder Leistungsklasse inkl. 15 Schuko-Steckdosen. Im
Stadtgebiet Hannover wurden wahrend der Erstellung des Elektromobilitdtskonzept fiir die Landes-
hauptstadt (,hannover stromert) im Juli 2017 an 45 Standorten fast 180 Ladepunkte erfasst.®

6 Region Hannover: Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover https://www.hannover.de/Leben-in-
der-Region-Hannover/Umwelt-Nachhaltigkeit/Klimaschutz-Energie/Akteure-und-Netzwerke/Klima-Allianz-
Hannover/Umweltfreundlich-mobil/Elektromobilit%C3%A4t-in-Hannover
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Abbildung 9: Bestehende Ladeinfrastruktur in der Region Hannover (ohne LHH)

3.2 Ermittlung des Bedarfs an offentlicher Ladeinfrastruktur

Um den Bedarf an o6ffentlicher Ladeinfrastruktur zu ermitteln, ist es zunachst erforderlich, die Ent-
wicklung der Anzahl von Elektrofahrzeugen zu prognostizieren.

Hierbei wird davon ausgegangen, dass Elektromobilitdt sowohl angebots- als auch nachfrageseitig
in den nachsten Jahren eine starke Dynamik erhdlt und sich die Verkaufszahlen sehr schnell zuneh-
men werden.

Gleichzeitig wird diese Entwicklung von anderen Faktoren beeinflusst, die zu einer Veranderung des
Gesamtfahrzeugbestandes fiihren:

Demografischer Wandel

Laufende Erneuerung des Fahrzeugbestandes

Automatisiertes bzw. autonomes Fahren

Entwicklung des CarSharings

Entwicklung des OPNVs

Im Rahmen eines Expertinnenworkshops wurden unterschiedliche Szenarien des Markthochlaufs
der Elektromobilitat bewertet. Zu den Teilnehmenden gehorten Fachleute aus dem Bereich der
Elektromobilitdt aus der Region Hannover bzw. dem raumlichen Umfeld. Die Expertinnen kamen
dabei von der enercity AG, dem TUV Nord, der Hochschule Hannover, der hannoverimpuls GmbH,
der Metropolregion Hannover Braunschweig Goéttingen Wolfsburg GmbH, der Klimaschutzagentur
Region Hannover GmbH, der Klimaschutzagentur Region Hannover GmbH sowie der Landeshaupt-
stadt Hannover.

Zentrales Ergebnis des Workshops war, dass fur die Berechnung des Ladeinfrastrukturbedarfs im
Jahr 2025 von einer E-Fahrzeugquote von 40%’ ausgegangen werden sollte.

7 Anteil der Elektro-Pkw an den neu zugelassenen Pkw
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Es wird davon ausgegangen, dass neben der Entwicklung der Elektrofahrzeuge der Bedarf von
halboffentlicher und o6ffentlicher Ladeinfrastruktur von der zukinftigen Anzahl von Ladepunkten ins-
besondere an folgenden Standorten abhangt:

Beschaftigungsstarke Unternehmen
Geschaften

P&R-Parkplatzen

Parkplatzen

Touristische Orten

Um auch dies in die Berechnung mit einflie3en zu lassen, wurde eine Einschéatzung durch Expertin-
nen vorgenommen. Hierbei wurden folgende Einschatzungen getroffen:

Laden beim Arbeitgeber

Es wird angenommen, dass

2025 10 Ladepunkte fur 100 Beschaftigte vorgehalten werden
2030 20 Ladepunkte fur 100 Beschaftigte vorgehalten werden

Das bedeutet fir die betrachteten Unternehmen mit mehr als 200 Beschéftigten, dass auf Basis der
Ubermittelten Anzahl der Beschaftigten 60.000 Mitarbeiterinnen zu bericksichtigen wéren. Dies
hatte 2025 6.000 Ladepunkte und 2030 12.000 Ladepunkte bei Arbeitgebern zur Folge.

Es sollte weiterhin der Modal Split Beriicksichtigung finden, da nur die Beschéftigten Ladeinfrastruk-
tur (LIS) bendétigen, die mit dem Pkw zur Arbeit fahren. Bei einer 80%igen Pkw-Nutzung wiirde dies
im Jahr 2025 4.800 Ladepunkte und im Jahr 2030 9.600 Ladepunkte bedeuten.

Aufgrund der steigenden Reichweiten der E-Pkw und der durchschnittlichen Fahrleistung von 14.000
km pro Jahr® wird nur einmal die Woche geladen, so dass sich 5 Mitarbeiterinnen einen Ladepunkt
teilen kdnnen. Das bedeutet, dass 2025 von 960 Ladepunkten und 2030 von 1.920 Ladepunkten bei
Arbeitgebern ausgegangen werden kann. Es findet ein schrittweises Wachstum statt.

Laden durch Dritte beim Arbeitgeber

Wir gehen davon aus, dass sich ein relevanter Anteil der Unternehmen in integrierter Lage befindet,
so dass in 2020 5%, 2025 10% und 2030 25% der vorhandenen Ladepunkte an Dritte vermietet
werden.

Es wird von einem schrittweisen Ausbau ausgegangen.

Laden bei Geschaften

Es wird davon ausgegangen, dass 2025 5% der Stellplatze elektrifiziert sein werden, und im Jahr
2030 10%. Es wird eine schrittweise Expansion angenommen.

Hinweis: Aktuell verfigen wir bei neun von 80 Geschaften Uber die Stellplatzanzahl. Die fehlenden
werden Uber Internet-Recherche ermittelt

8 | aut Kraftfahrbundesamt
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Laden an P&R-Parkplatzen

Es wird davon ausgegangen, dass 2025 zwei Ladepunkte pro Parkplatz zur Verfigung stehen wer-
den und im Jahr 2030 sechs Ladepunkte pro Parkplatz. Es wird ein schrittweiser Ausbau angenom-
men.

Das wiirde bei 45 P&R-Parkplatzen 2025 90 Ladepunkte und 2030 270 Ladepunkte bedeuten.
Die Berechnung der benétigten Ladeinfrastruktur fihrt zu folgendem Ergebnis:

Variante 1: Bedarf an 911 6ffentlichen Ladepunkten im Jahr 2027

Variante 2: Bedarf an 630 6ffentlichen Ladepunkten im Jahr 2027

Die Berechnungsvarianten unterscheiden sich hinsichtlich der Annahme der zukiinftigen Ladeinfra-
struktur auf den P&R-Parkplatzen. In der Variante 2 wird hierbei von einer héheren Anzahl an Lade-
punkten auf P&R-Parkplatzen ausgegangen.

Gemal den durchgeflihrten Berechnungen besteht vor dem Jahr 2027 nur ein geringer Bedarf an
oOffentlicher Ladeinfrastruktur, da davon ausgegangen wird, dass in einem ausreichenden Umfang
im privaten und halboffentlichen Bereich Ladeinfrastruktur entstehen wird.

Tabelle 5: Prognostizierte Ladeinfrastruktur fir das Jahr 2027
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3 B g = g |83 _| s
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®© = — (] o c 2 5 =
< N [5) S c
= = ‘g © % 3 SR8 £
R a T i o 0] <o E O
Variante 1 |48.473 1.098 4.844 1.004 135 1.174 154 911
Variante 2 |48.473 1.098 4.844 1.004 416 1.174 154 630

In der abschlieRenden Lenkungskreissitzung wurde die Wirkung des ermittelten Bedarfes an offent-
lichen Ladepunkten intensiv diskutiert. Um ein klares Zeichen zur Férderung von Elektromobilitat in
der Region Hannover zu setzen, wurde sich dafir ausgesprochen, die Werte der Variante 1 als
Grundlage der weiteren Betrachtung zu berticksichtigen. Weiterhin wurde sich dafiir ausgesprochen,
dass bis zum Jahr 2022 50% des errechneten Bedarfs an Offentlichen Ladepunkten errichtet werden
sollten.

3.3 Verteilung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur auf die einzelnen Kommunen

Vor dem Hintergrund, dass die 20 Kommunen der Region Hannover u.a. hinsichtlich Einwohnerin-
nenzahl, Eigenheimquote, Anzahl Pkw und Anzahl Unternehmen sehr heterogen sind, war es erfor-
derlich, diese Unterschiede bei der Verteilung der zukunftigen Bedarfe an offentlicher Ladeinfra-
struktur zu bertcksichtigen. Aus diesem Grund wurde zur bedarfsgerechten Verteilung der fir das
Jahr 2027 prognostizierten Ladepunkte ein Strukturfaktor je Kommune ermittelt. Berlicksichtigt wur-
den hierbei die Anzahl der Einwohnerlnnen, der Pkw, der P&R-Parkplatze, der Geschafte, der gro-
Ben Unternehmen sowie der Eigenheime.

Bei der Berechnung dieser Strukturfaktoren spielten insbesondere die Anzahl der Pkw sowie die
Anzahl der Eigenheime in den Kommunen die grofdte Rolle. Hier reichte die Spannbreite der ange-
meldeten Pkw von ca. 8.600 in Gehrden bis ca. 30.400 in Langenhagen. In Gehrden gibt es rund
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3.800 Ein- bzw. Zweifamilienh&user, wahrend es hiervon in Langenhagen rund 10.700 gibt. Somit
kommen in Gehrden auf ein Ein- bzw. Zweifamilienhaus ca. 2,3 Pkw, in Langenhagen ca. 2,8 Pkw.

Unter Berucksichtigung der bereits vorhandenen Ladepunkte ergibt sich auf diese Weise in den
beiden Szenarien folgender Bedarf fur die einzelnen Kommunen:

Tabelle 6: Prognostizierter Bedarf an Ladepunkten je Kommune (auf Basis der Variante 1)
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pd
Beno-
tigteLIS | 47 | 43 | 31 |99 | 21 | 27|33 |66 |84 | 68|67 |20 |31 |48 | 31|41 | 26| 44 | 20 | 60 | 909
Bereits
errichtet 1 11 | 14 | 15 6 5 13 8 21 | 16 | 14 0 5 2 6 7 0 2 6 14 | 166
Zu er-
richten 46 | 32 | 17 | 84 | 15| 22 | 20 | 58 | 63 | 52 | 53 | 20 | 26 | 46 | 25 | 34 | 26 | 42 | 14 | 46 | 743

3.4 Raumliche Verteilung der Ladeinfrastruktur

Im Rahmen zweier Regionalworkshops gemeinsam mit Vertreterinnen von 11 Kommunen wurden
erste potenzielle Orte fur die zu errichtende Ladeinfrastruktur identifiziert. Zu diesem Workshop wur-
den alle Kommunen der Region Hannover eingeladen. Die Auswahl der potenziellen Orte fand an-
hand von folgenden Kriterien statt:

Anzahl der Stellplatze
Durchschnittliche Auslastung an normalen Tagen
Ubliche Park- / Verweildauer
Anteil mit einer Anreise von mehr als 30 km
Standortattraktivitat fir bestimmte Nutzerlnnengruppen
Einkommensstruktur um den Standort
Sicht- und Erreichbarkeit des Standortes
Auf diese Weise wurden 59 potenzielle Standorte fir Ladeinfrastruktur ermittelt und in Steckbriefform

dokumentiert. In einem Folgeschritt wurden diese Standorte den regionalen Netzbetreibern zur Ver-
fligung gestellt, um eine erste grobe Einschatzung der Anschlussleistung vorzunehmen.

Den kommunalen Vertreterinnen wurde im Rahmen des Workshops eine Methode néahergebracht,
mit der sie zu einem spateren Zeitpunkt auch weitere Standorte identifizieren kénnen. Der hierfir
nutzbare Steckbrief findet sich in Anlage 2.

Die folgende kartografische Darstellung zeigt die bereits bestehenden, geplante sowie im Workshop
vorgeschlagene Ladeinfrastruktur. Eine detailliertere Darstellung befindet sich in Anlage 3.
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Abbildung 10: Bestehende, vorgeschlagene und bereits geplante Ladeinfrastruktur

3.5 Magliche Betreibermodelle

Offentliche Ladeinfrastruktur wird insbesondere dort benétigt, wo private Lésungen nicht in der not-
wendigen Geschwindigkeit und in ausreichendem MalRe entstehen werden. Bei der Planung von
maglichen Standorten ist es somit von wesentlicher Bedeutung, auf einem Bedarfskonzept aufzu-
bauen. Bei jedem Ladepunkt ist die wesentliche Frage, wer dort laden soll. Hierbei sind mégliche
alternative Ladepunkte (z. B. am Wohnort), 6konomische Aspekte wie Ladekosten, Einzugsberei-
che, d. h. der notwendige Ladebedarf / -druck, verlassliche Verfligbarkeit des Ladepunkts (z. B.
Blockierungen und Fehlbelegung) sowie die Aufenthaltsdauer einzubeziehen. Bei allen Uberlegun-
gen muss immer die Entscheidung zwischen wirtschaftlicher Tragfahigkeit und einer ggf. defizitaren
offentlichen Daseinsvorsorge getroffen werden. Zum Betrieb offentlicher Ladeinfrastruktur bedarf es
eines umfangreichen organisatorischen und technischen Systems. Neben der Installation, also dem
Aufbau der Ladeinfrastruktur, muss der technisch einwandfreie Betrieb, Kundenservice wie Ver-
trage, Hotline, Zugangsmedien sowie die Interoperabilitat zwischen den Ladepunkten unterschiedli-
cher Anbieter und Betreiber organisiert werden. Hierzu haben sich in den letzten Jahren unterschied-
liche Rollen entwickelt, die in der Praxis in unterschiedlichen Kombinationen und durch verschiedene
Akteure ibernommen werden. Welche Variante fir die jeweilige Kommune am besten geeignet ist,
kann nur anhand der lokalen und regionalen Bedingungen entschieden werden.
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Abbildung 11: Rollenverteilung beim Betrieb von Ladeinfrastruktur

Roaming-Provider: Als Roaming-Provider wird der Betreiber eines IT-Systems (Roaming-Platt-
form) bezeichnet, tiber das unterschiedliche Backendsysteme vernetzt werden. So soll sichergestellt
werden, dass Endkundinnen unabh&ngig vom E-Mobility-Providers (EMP) an jeder 6ffentlichen La-
destation laden koénnen.

Backend-Provider: Als Backend-Provider wird der Betreiber eines IT-Systems (Plattform) bezeich-
net, Gber das alle technischen Services rund um den Betrieb der Ladeinfrastruktur abgewickelt wer-
den konnen. Dies sind u. a. die technische Betriebstiberwachung, das Controlling und die Abrech-
nung von Ladevorgangen. Der Backend-Provider kann gleichzeitig auch die Rolle des EMP Uber-
nehmen. Viele Backendbetreiber stellen lhre IT-Systeme aber auch als White-Label anderen Unter-
nehmen zur Verfigung, die dann die Rolle des EMP tubernehmen (z. B. Stadtwerke).

Electro-Mobility-Provider: Als Electro-Mobility-Provider (EMP) werden Anbieter von Ladeservices
bezeichnet, die Endkunden einen Zugang zu Ladestationen bieten. Sie geben Ladekarten aus oder
stellen Apps als Zugangsmedien zur Nutzung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur bereit und bilden als
Vertragspartner das Bindeglied zwischen Endkunden und Charge Point Operator(CPO) diesen bei-
den.

Charge Point Operator: Als Charge Point Operator (CPO) wird der Betreiber einer Ladestation
bezeichnet. Er ist fur die Installation sowie den Betrieb und den Service der Ladestation verantwort-
lich, muss aber nicht unbedingt auch Besitzer oder Investor der Ladestation sein. Es besteht grund-
satzlich die Moglichkeit, dass diese operativen Aufgaben an einen externen Dienstleister abgegeben
werden, der CPO aber formal als Betreiber nach au3en auftritt. Die Strombelieferung muss ebenfalls
nicht durch den Betreiber erfolgen.

Grundsatzlich ist die in Variante 1 dargestellte Kombination theoretisch méglich, jedoch aufgrund
des hohen Aufwands, der bei der Kommune verbleibt, nicht zu empfehlen. Variante 2 bietet sich an,
wenn die Kommune aufgrund von besonderen Forderbedingungen bessere Beschaffungskonditio-
nen hat als ein externer Dienstleister in den Varianten 3 und 4. Die Variante 3 und Variante 4 unter-
scheiden sich nur auf der formalen Ebene, also hinsichtlich der Fragestellung, wer nach auf3en als
Betreiber erscheint.
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3.6 MalRnahmen zur Férderung des Ausbaus vom Ladeinfrastruktur in der Region
Hannover (ohne LHH)

Mit Blick auf die definierte Zielsetzung bis 2022, also innerhalb von zwei Jahren, 50% des errechne-
ten Bedarfs an offentlicher Ladeinfrastruktur in der Region Hannover zu errichten, ist nunmehr Eile
geboten. Im folgenden Abschnitt wird eine mégliche Vorgehensweise dargestellt.

Um auch im privaten und halbéffentlichen Raum Ladeinfrastruktur im ausreichenden Mal3e entste-
hen zu lassen, werden in der Folge MalRBhahmen beschrieben, die durch die Region Hannover er-
griffen werden sollten, um in diesen Bereichen Ladeinfrastruktur zu férdern.

3.6.1 Ausschreibung eines regionsweites Backendsystems

Ein regionsweit einheitliches Zugangs- und Abrechnungssystem ist ein erstrebenswerter Zustand,
um das offentliche Laden in der Region mdglichst einfach zu gestalten. Aus diesem Grund konnte
ein regionsweit einheitliches Backendsystem ein sinnvoller Lésungsansatz sein. Die Ausschreibung
eines solchen System wirde dann in der Zustandigkeit der Regionsverwaltung liegen. Der Aufbau
und damit eine mdgliche Ausschreibung der erforderlichen Ladepunkte sowie das Einrdumen von
Sondernutzungsrechten fur offentliche Flachen wirde in der Zustandigkeit der Verwaltungen der
Kommunen liegen. Dieser Prozess sollte allerdings durch die Regionsverwaltung gesteuert werden.

Eine wesentliche Anforderung an den zukinftigen Betreiber des Backendsystems wird sein, die be-
reits bestehenden Ladepunkte in sein System zu integrieren. Die betrachteten Kommunen hingegen
werden auf der Grundlage, der in diesem Konzept erarbeiten Bedarfszahlen an offentlichen Lade-
punkten eine sinnvolle rAumliche Verteilung vornehmen missen.

3.6.2 Einrichtung einer zentralen Beratungsstelle Ladeinfrastruktur

Damit Ladeinfrastruktur in einem ausreichenden Mal3e gerade auch im privaten Raum entsteht, be-
darf es einer intensiven und unabhangigen Beratung von Birgerinnen und Unternehmen. Derzeit
wird diese Beratung durch die Energieversorger in unterschiedlichem Mal3e wahrgenommen. Ein
Ubergreifendes Beratungsangebot existiert bisher noch nicht. Bei vielen Birgerinnen und Unterneh-
men bestehen noch sehr grol3e Unsicherheiten beim Thema Elektromobilitat, insbesondere bei den
Unterthemen Reichweite und Ladeinfrastruktur (z.B. technische, wirtschaftliche und rechtliche Fra-
gen). Ohne Ubergreifende und individuelle Beratung werden die Umstellung auf Elektromobilitat und
der damit verbundene Aufbau der privaten Ladeinfrastruktur nicht erfolgen. Vor dem Hintergrund
des in den kommenden Jahren stark anwachsenden Bedarfs werden die bestehenden Strukturen
nicht ausreichen. Aus diesem Grund wird empfohlen, eine zentrale und unabhangige Beratungs-
stelle, in Kooperation mit den wesentlichen Akteuren aus den Bereichen Energieversorgung, Netze,
Wirtschaftsforderung, Mobilitdt, Automobilhandel und ggf. Verbraucherschutz einzurichten.

3.6.3 Einrichtung einer zentralen Koordinierungsstelle Ladeinfrastruktur

Ein unzureichender Aufbau der Ladeinfrastruktur stellt, wie in Norwegen 2017 geschehen®, ein
Hemmnis des Markthochlaufs fur Elektromobilitat dar. In Oslo waren die Kommunen aufgrund des
starken und schnellen Zuwachses von Elektrofahrzeugen, nicht mit dem Ausbau von Ladestationen
nachgekommen.

Um dem vorzubeugen, ist eine intensive Begleitung sowohl im planerischen Bereich als auch bei
der Koordination der unterschiedlichen Akteure (z.B. Regionsverwaltung, Energieversorger, Netz-

9 https://www.spiegel.de/auto/aktuell/norwegen-oslo-ist-dem-e-auto-boom-ueberfordert-a-1168468.html|
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betreiber, Wohnungswirtschaft, Unternehmen, Parkhausbetreiber etc.) notwendig. Eine Ubergrei-
fende Koordination existiert bisher nicht. Es wird empfohlen, eine feste Koordinierungsstelle und
Strukturen fur einen regelmafligen Austausch zu etablieren.

3.6.4 Installation einer Méglichkeit zur Online-Bedarfsmeldung

Uber die bereits dargestellte Analyse konnte ein potenzieller Bedarf ermittelt werden, der eine grobe
Richtung der Entwicklung aufzeigt und eine Planungsgrundlage liefert, die in den nachsten Jahren
immer wieder an die realen Entwicklungen angepasst werden muss. Um den in der Praxis entste-
henden Bedarf zu identifizieren, zu bindeln und zu bewerten, bedarf es eines Verfahrens zur Auf-
nahme von Bedarfsmeldungen fir 6ffentliche Infrastruktur von Birgerlnnen und Unternehmen und
zur Einbindung dieser in die Umsetzungsstrategie und den MaRnahmenplan.

Hierzu wird empfohlen, eine/n Ansprechpartnerin und ggf. ein Internetportal zur Online-Beteiligung
und Bedarfsmeldungen fir éffentliche Infrastruktur einzurichten (,Wunsch-Ladesédulenmelder” z. B.
be-emobil.de, parkship.de, enercity/vorfahren.de etc.). Die Bedarfsmeldungen sind dabei die Grund-
lage fur weitere Planungen. Bspw. soll ab zehn Meldungen in einem Abstand von 500 Metern mal
500 Metern die Errichtung von Ladeinfrastruktur geprift werden. Wichtig dabei ist, zu beachten, wie
mit méglichen Erwartungshaltungen der Birgerinnen und deren ggf. nicht Nichterfillung umgegan-
gen wird.

3.6.5 Berucksichtigung Elektromobilitat bei der Konzessionsvergabe Stromnetz

Insbesondere auf den Netzsektor kommen in den néchsten Jahren erhebliche Anforderungen in den
Bereichen Ladeinfrastrukturausbau und regenerative Energien zu. Es wird empfohlen, diese neuen
Anforderungen an den Netzbetreiber z. B. durch Vorlage eines Konzepts sowie einer Mittel- und
Langfristplanung zum Ausbau der Verteilnetze unter Einbeziehung der Anforderungen aus dem
Markthochlauf von Elektromobilitét bei der kiinftigen Konzessionsvergabe zu bertcksichtigen.

3.6.6 Schaffung von rechtlichen Rahmenbedingungen

In vielen Bereichen wurden bereits wichtige rechtliche Anpassungen vorgenommen. Mit der Lade-
saulenverordnung wurden die Grundlagen fir ein standardisiertes und einfach zu nutzendes La-
destationsnetz in Deutschland gelegt. Auch im Strom- und Energierecht wurden wichtige Anpassun-
gen vorgenommen. Es besteht aber groRer Bedarf, weitere Regelungen fur die bisher noch nicht
angepassten Bereiche vorzunehmen.

Wesentliches Handlungsfeld fur die Region Hannover ist hierbei die Erarbeitung von Vorgaben zum
Aufbau von Ladeinfrastruktur in die Bebauungsplanung z.B. Stellplatzsatzung, stadtebauliche Ver-
trdge und Umsetzung der EU-Richtlinie zur Gesamtenergieeffizienz von Geb&uden ab voraussicht-
lich 2020.

In dem Umsetzungskonzept Elektromobilitat der Landeshauptstadt Hannover wird ebenfalls auf Be-
deutung der stadtebaulichen Regelungen hingewiesen. Als Mal3hahme wird in diesem Zusammen-
hang die Anpassung von Vertragstexten (Grundstiickskauf, Erbbaurecht, Stadtebauliche und Durch-
fuhrungsvertrage) fir den Neubau von Mehrfamilienhausern empfohlen.°

10 vgl. Umsetzungskonzept zur Elektromobilitat in Hannover — Hannover stromert: S.39, Anlage 3
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3.7 Exkurs: Einbindung in die Grundsticksvermarktung und Bauleitplanung

Derzeit finden sich weder im Bauplanungs- noch im Bauordnungsrecht ausdriickliche Regelungen
zum Thema Ladeinfrastruktur. Im Rahmen der Begleitforschung zu den Schaufenstern Elektromo-
bilitat wurde jedoch festgestellt, ,dass der geltende Rechtsrahmen zur Bauleitplanung, insbesondere
das BauGB, kein evidentes Hemmnis bei der Errichtung von Ladeinfrastruktur darstellt. Durch eine
explizite rechtliche Verankerung von Ladeinfrastruktur und der Verpflichtung zu ihrer Errichtung bei
der Bauleitplanung kénnte aber ein Impuls zur Errichtung von (mehr) Ladeinfrastruktur gesetzt wer-
den.” Vorgaben fir die Errichtung von Ladeinfrastruktur sind theoretisch in einem gewissen Mal3e
auch schon heute im Rahmen des Bauleitplanung- und des Bauordnungsrechts umsetzbar, auch
wenn keine implizite BerlUcksichtigung der Elektromobilitat vorliegt. Impulse kénnen beispielsweise
durch Anpassung der Stellplatzsatzungen und Garagenverordnungen gesetzt werden. Ein Beispiel
hierfur ist die Hessische Garagenordnung, die bereits heute vorschreibt, dass Garagen eine ausrei-
chende Anzahl von Einstellplatzen haben missen, die tber einen Anschluss an Ladestationen fir
Elektrofahrzeuge verfligen. Der Anteil dieser Einstellplatze, bezogen auf die Gesamtzahl der Ein-
stellplatze, muss mindestens 5 Prozent betragen. Gemeinden kénnen neben der Anwendung des
Bauplanungs- und Bauordnungsrechts auch mit Hilfe von Vertrdgen und Ausschreibungen auf die
Errichtung von Ladeinfrastruktur hinwirken. DarUber hinaus kann auch eine Beratung von Investoren
zu dem Thema Elektromobilitat den Ausbau von Ladeinfrastruktur positiv beeinflussen.

Zukunftig missen mit der Umsetzung der EU-Richtlinie zur Gesamtenergieeffizienz von Gebauden
in nationales Recht baurechtliche Regelungen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur durch die jeweili-
gen Bundeslander aufgestellt werden.

EU-Richtlinie zur Gesamtenergieeffizienz von Gebauden

Die EU-Richtlinie sieht vor, dass alle neuen und grundlegend sanierten Wohngebaude, welche tber
mehr als zehn Stellplatze verfuigen, mit Leitungsinfrastruktur (Schutzrohre fur Elektrokabel) ausge-
stattet werden, um die spatere Errichtung der Ladeinfrastruktur zu ermoéglichen. Fir alle neuen Nicht-
wohngebéaude und grundlegend sanierte Nichtwohngebaude soll mindestens ein Ladepunkt sowie
fur mindestens 20% der Stellplatze die Leitungsinfrastruktur errichtet werden. Die verabschiedete
Richtlinie muss bis Anfang 2020 in nationales Recht umgesetzt werden. Die jeweiligen Details sind
der Richtlinie zu entnehmen.

11 Quelle:

https://www.mitteldeutschland.com/sites/default/files/uploads/2017/02/09/170130handlungsempfehlun-
geneckpuntkerechtlicherrahmendere-mobilitaetschaufensterl.pdf & http://edoc.sub.uni-ham-
burg.de/hcu/volltexte/2018/423/pdf/e _Quartier Hamburg Teilbericht D Rechtliche Aspekte.pdf
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4 Steigerung der E-Fahrzeuge im Fuhrpark der Regionsverwaltung und
Handlungsempfehlungen fir die Kommunen — Vorbild sein

In diesem Projektbaustein ging es darum, Empfehlungen fiir die Regionsverwaltung sowie die Kom-
munalverwaltungen der Kommunen zu erarbeiten, um im Rahmen der dienstlichen Aufgabenerfiil-
lung die Elektromobilitat als Teil einer nachhaltigen Mobilitat zu férdern. Auf diese Weise soll es
gelingen, beispielgebend fir die Burgerinnen der Region zu sein.

Bei der Bewertung der Ausgangssituation hinsichtlich der aktuellen Mobilitatspraxis wurde auf die
Erkenntnisse des parallellaufenden Prozesses der Umsetzung des Masterplans Shared Mobility zu-
rickgegriffen. Hierbei wurden in der Regionsverwaltung und 11 Kommunen ,Fuhrpark-Checks*
durchgefuhrt. Um auch die Ist-Situation weiterer Kommunen zu erfassen, wurden mit Vertreterinnen
der Zentralen Dienste aus vier Verwaltungen Telefoninterviews gefuhrt.

Auf dieser Basis wurde in einem halbtagigen Workshop mit acht Vertreterinnen der Kommunen so-
wie der Regionsverwaltung potenzielle Malinahmen erarbeitet.

4.1 Zusammenfassung der Ergebnisse der bereits durchgefuhrten Fuhrpark-
Checks

Bei den Fuhrpark-Checks handelt es sich um Fahrdatenanalysen, die mit Hilfe der Software FLEET-
RIS durchgefuhrt wurden. Mittels der Analysen wurde das Potenzial fir die Einbindung von CarSha-
ring in die dienstliche Mobilitdt von zehn Kommunalverwaltungen sowie der Regionsverwaltung auf-
gezeigt. Hierzu wurden in der Regel vorhandene Fahrdaten fir einen Zeitraum von acht Wochen
erfasst und analysiert.

Mit Blick auf die immer noch begrenzten Reichweiten der Elektrofahrzeuge wurden im Rahmen der
Analysen auch die Fahrleistungen dahingehend betrachtet, dass Aussagen Uber eine potenzielle
Elektrifizierbarkeit der Fahrten getatigt werden konnten. Die nachfolgende Grafik zeigt eine solche
Analyse beispielhaft.

Abbildung 12: Anteil der Fahrten in den unterschiedlichen Entfernungsclustern

Unter der Annahme, dass Entfernungen bis zu zehn Kilometer grundsatzlich auch mit dem Pedelec
zuriickgelegt werden konnten, kénnten in dem dargestellten Beispiel 33% der Fahrten theoretisch
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statt bisher mit dem Dienst- oder Privat-Pkw mit einem Pedelec zurtickgelegt werden. Wenn weiter
davon ausgegangen wird, dass auch mit kleineren und damit umweltvertraglicheren Akkus auch
gesichert Reichweiten von 200 km zurtickgelegt werden kénnen, dann wéren in dem Beispiel alle
Fahrten elektrifizierbar.

Die in dem oben dargestellten Beispiel ermittelten Werte stellen anndhernd den Durchschnitt der
betrachteten Kommunen dar. Das heil3t, dass hinsichtlich der Fahrleistungen im Schnitt jede dritte
Fahrt (35%) mit einem Pedelec stattfinden kénnte und grundsétzlich jede Fahrt (99%) mit einem E-
Pkw leistbar ware.

Ein weiteres relevantes Ergebnis der Fuhrpark-Checks ist, dass Uber alle betrachten Kommunen
und die Regionsverwaltung 43% der dienstlich zurtickgelegten Kilometer mit Privat-Pkws zurlickge-
legt werden. Das ist insbesondere vor dem Hintergrund interessant, dass auf diesen Anteil der Fahr-
ten kein unmittelbarer Einfluss der Kommunalverwaltungen besteht, wenn es um die Elektrifizierung
geht.

Wie sich eine Substitution der Privat-Pkw-Nutzung wirtschaftlich auswirken wirde, war ebenfalls
Gegenstand der Fuhrpark-Checks. Mittels der FLEETRIS-Analyse wurde in Einzelberatungen ermit-
telt, wie viele Dienstfahrzeuge im Falle eines Fahrzeugpoolings im Grundbedarf bendtigt werden
wurden. Die folgende Darstellung stellt dies beispielhaft dar.

Abbildung 13: Beispielhafte FLEETRIS-Analyse fiir den Zeitraum von sechs Wochen

In diesem Beispiel konnte der Mobilitatsbedarf, der bisher mit drei Dienst-Pkw und 18 Privat-Pkw
gedeckt wird, durch sechs gepoolte Dienst-Pkw fur den Grundbedarf und CarSharing-Fahrzeugen
fur die Spitzenbedarfe, gedeckt werden.

Mittels dieser Methode wurde ein zukinftiger Fahrzeugpool unter Einbindung von CarSharing-Nut-
zung fir die betrachteten Kommunen und die Regionsverwaltung simuliert. In der ebenfalls durch-
gefuihrten Kostenvergleichsrechnung konnten regelmafiig Einsparpotenziale von ca. 20 % aufge-
zeigt werden.
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4.2 Ergebnisse der Telefoninterviews

In Vorbereitung auf den durchzufiihrenden Workshop mit den Vertreterinnen der Kommunen wurden
allen, die bisher keinen Fuhrpark-Check erhalten haben, die Moglichkeit eines Telefoninterviews
eingeraumt. Auf diesem Weg sollte auch die Ist-Situation der dienstlichen Mobilitat dieser Kommu-
nen erfasst werden. Mit Wunstorf, Barsinghausen, Isernhagen und Lehrte machten vier Kommen
von der Moglichkeit Gebrauch. In den ca. 30-minultigen Gesprachen wurden im Schwerpunkt Fragen
zur aktuellen Organisation der dienstlichen Mobilitat gestellt. Weiterhin wurde erfasst, in welchem
Umfang Elektromobilitat bereits in die dienstliche Mobilitat integriert wurde.

Durch die Interviews wurde deutlich, dass die vier betrachteten Kommunalverwaltungen im Bereich
der dienstlichen Mobilitat zumeist &hnlich organisiert sind. Und zwar findet aktuell eine Mischung
aus Dienst-Pkw und Privat-Pkw-Nutzung statt, wobei ein Teil der Dienst-Pkw innerhalb eines kleinen
Fahrzeugpools (vier bis funf Fahrzeuge) vorgehalten wird. Die Fahrzeugbuchung findet Gber Out-
look- bzw. Groupewise-Kalender statt.

Im Bereich der Elektromobilitat haben die betrachteten Kommunen bereits erste Schritte unternom-
men. So gibt es bereits in allen Fuhrparks ein bis zwei E-Pkw bzw. E-Fahrzeuge befinden sich in der
Bestellung. Weiterhin kommen bereits Pedelecs und E-Lastenrdder zum Einsatz. Im Zusammen-
hang mit den vorgehaltenen Elektrofahrzeugen gibt es ebenfalls einzelne Ladepunkte im Bereich
der Kommunalverwaltungen.

Die aktuelle Fahrzeugbeschaffung der Kommunen beinhaltet bisher noch keine gesonderte Forde-
rung von Elektromobilitdt. Wenn Elektrofahrzeuge gezielt beschafft werden sollen, dann wird dies
Uber die definierten Anforderungskriterien sichergestellt.

Weder in den interviewten Kommunen noch in den Kommunen, in denen die Fuhrpark-Check durch-
gefuihrt wurden, gibt es bisher definierte Regeln, wann welche Fahrzeuge (Dienst-Pkw, Privat-Pkw
und CarSharing) genutzt werden sollten.

4.3 Malnahmen zur Elektrifizierung der kommunalen Fuhrparks

Die oben beschriebenen Ergebnisse der Fuhrpark-Checks sowie der Telefoninterviews skizzieren
die aktuelle Ausgangssituation der betrieblichen Mobilitét, inklusive der Elektromobilitat, in den Ver-
waltungen der Kommunen sowie der Regionsverwaltung. In einem Workshop mit Vertreterinnen der
zentralen Dienste der Kommunalverwaltungen wurden am 14.11.2019 Mal3nahmen diskutiert, die
zu einer verstarkten Elektrifizierung fuhren kénnen.

4.3.1 Workshop mit kommunalen Vertreterinnen

Zu dem halbtagigen Workshop wurden Vertreterlnnen der zentralen Dienste eingeladen, da davon
ausgegangen wird, dass eine relevante Elektrifizierung der dienstlichen Mobilitat lediglich mit orga-
nisatorischen Veranderungen realisiert werden kann.

In einer Mischung aus Input- und Arbeitsphasen wurde zunachst tber das Projekt und den aktuellen
Stand der Elektromobilitat informiert, um dann zum einen die Ausgangssituation der Kommunen und
zum anderen potenzielle Malinahmen zu erarbeiten.

In der ersten Arbeitsphase wurden die bereits ergriffenen sowie die geplanten Malinahmen im Be-
reich der Elektromobilitéat benannt. Hierbei wurde regelmafRig die Beschaffung von einzelnen E-Fahr-
zeugen sowie die dazugehdrigen Ladeinfrastruktur genannt. Bei den bereits geplanten MaRhahmen
wurde neben der zukiinftigen Beschaffung von E-Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur ebenfalls erste
organisatorische Uberlegungen genannt. So wurde hier die Abschaffung der dienstlichen Nutzung
der Privat-Pkw sowie die Einfihrung von CarSharing genannt.
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Als wesentliche Hemmnisse, die einer starkeren Elektrifizierung entgegenstehen, wurden mit hohen
Anschaffungskosten, fehlender Ladeinfrastruktur und geringer Reichweite der Elektrofahrzeuge die
gangigen Argumente vorgebracht. Es wurde aber auch die starke Nutzung der Privat-Pkw, ebenso
wie der fehlende politische Wille genannt.

In der zweiten Arbeitsphase sollten im Wesentlichen organisatorische MaRnahmen zur Starkung der
Elektromobilitat im kommunalen Fuhrpark erarbeitet werden. Die folgende Abbildung stellt das Er-
gebnis der beiden Arbeitsgruppen dar:

Abbildung 14: Ergebnisse der zweiten Arbeitsphase

Als organisatorische Mafihahmen wurden durch die Workshopteilnehmenden beispielsweise die ho-
here Auslastung der Dienstfahrzeuge und der gezielte Einsatz von CarSharing aufgefihrt. Um dies
zu erreichen sollte aus Sicht der Workshopteilnehmenden die dienstliche Nutzung der Privat-Pkw
spirbar reduziert werden. Eine Reduzierung konnte beispielsweise dadurch geschehen, dass diese
Form der Mobilitat im Vergleich zu anderen Mobilitdtsarten weniger attraktiver gestaltet wird, als es
derzeit haufig der Fall ist Dies konnte beispielsweise dadurch geschehen, dass die Prozesse zur
Nutzung von gepoolten Dienstfahrzeugen bewusst vereinfacht werden und zeitgleich die Genehmi-
gung der Nutzung von Privat-Pkw an hohere Anforderungen gekntpft wird. Als weiterer relevanter
Baustein wurde eine gezielte Information der Nutzerlnnen genannt. Hierbei kénnten beispielsweise
Einweisungen in die Besonderheiten der Elektrofahrzeuge Berihrungsangste abbauen.

4.3.2 Empfehlungen zur Elektrifizierung der kommunalen Fuhrparks

Aus den im Workshop erarbeiteten Anséatzen lassen sich vier zentrale Empfehlungen fir die Verwal-
tungen der Kommunen sowie die Regionsverwaltung ableiten. Diese sollen hier kurz skizziert wer-
den.
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Reduzierung Privat-Pkw-Nutzung

Die durchgefiihrten Fuhrpark-Checks sowie die Telefoninterviews haben deutlich gemacht, dass die
dienstliche Nutzung der Privat-Pkw ein gewachsenes System im Bereich der dienstlichen Mobilitat
der Kommunen und der Regionsverwaltung darstellt. Dieses System ist teuer, ineffizient und hin-
sichtlich umweltrelevanter Wirkungen nicht steuerbar. Aus diesem Grund lautet eine Empfehlung,
diese Form der Mobilitat signifikant zu reduzieren bzw., falls méglich, ganzlich zu vermeiden. Der
Mobilitatsbedarf soll stattdessen mit hochausgelasteten Dienstfahrzeugen gedeckt werden. Eine
entsprechend hohe Auslastung schafft dartber hinaus die Moglichkeit, Elektrofahrzeuge wirtschaft-
lich zu betreiben, da sie ihren Betriebskostenvorteil ausspielen kénnen.

Durch das simulierte Fahrzeugpooling (mittels FLEETRIS-Analyse) ist im Rahmen der Fuhrpark-
Checks ein relevantes Optimierungspotenzial aufgezeigt worden. Weiteres Potenzial schlummert
noch in der Fahrleistungsreduzierung durch die Substitution der Privat-Pkw-Nutzung. In anderen
Projekten konnte die Kilometerlaufleistung in relevantem Umfang reduziert werden (z.B. Stadt Muns-
ter ca. 20 %). Dieses Optimierungspotenzial wurde in diesem Projekt noch nicht bertcksichtigt.

Fahrzeugpooling unter Einbindung von CarSharing

Das in den Fuhrpark-Checks aufgezeigte Optimierungspotenzial lasst sich lediglich dann realisieren,
wenn ein konsequentes Fahrzeugpooling umgesetzt wird. Bei dem Fuhrpark der Regionsverwaltung
(ca. 20 Dienst-Fahrzeuge) empfiehlt sich der Einsatz einer vollautomatisierten Dispositionssoftware.
Wichtigste Anforderung an eine einzusetzende Dispositionssoftware ist, dass diese Uber einen Op-
timierungsalgorithmus verfligt, der die gepoolten Fahrzeuge nach unterschiedlichen Kriterien (z.B.
Auslastung und/oder Laufleistung) automatisch disponiert. Weiterhin wichtig ist eine einfache Be-
dienbarkeit von der Buchung bis zur Ubernahme bzw. Riickgabe der Fahrzeuge. Bei der Ubernahme
bzw. Rickgabe kénnten dabei Tresorlésungen oder Bordcomputer zum Einsatz kommen.

Bei den Verwaltungen der Regionskommunen (ohne LHH), die auch nach einer Substitution der
privat-Pkw-Nutzung durch Dienst-Pkw weiterhin tber deutlich weniger als 10 Poolfahrzeuge verfi-
gen sollten, missen die vergleichsweise hohen Kosten einer automatisierten Dispositionssoftware
mit den Einsparungseffekten abgeglichen werden. Unter Umstanden kann eine kostengiinstige Bu-
chungssoftware eine sinnvolle Alternative darstellen.

Fir die in der Fahrdatenanalyse des Fuhrpark-Checks aufgezeigten Bedarfsspitzen wére ein Vor-
halten von eigenen Fahrzeugkapazitaten unwirtschaftlich. Aus diesem Grund ist es erforderlich, eine
externe Ressource in den Prozess der Bedarfsdeckung einzubinden. Hierbei bietet sich das System
CarSharing mit seinen einfachen Prozessen bei der Fahrzeugiibernahme und -riickgabe sowie den
stundengenauen Tarifen an. Da die Region Hannover mittlerweile einen Rahmenvertrag mit der
Deutschen Bahn Connect GmbH geschlossen hat, konnen die Kommunen ebenfalls tber diesen
Anbieter auf das CarSharing-Angebot zugreifen, wenn sie dem Rahmenvertrag beitreten.

Private Nutzung der Dienstfahrzeuge

Dienstfahrzeuge stehe in der Regel auRerhalb der Dienstzeit ungenutzt auf dem Parkplatz. Durch
eine private Nutzung konnte die Auslastung erhoht und Einnahmen generiert werden. Weiterhin tragt
auch diese Auslastungssteigerung zur wirtschaftlichen Nutzung von Elektrofahrzeugen bei.

Im Rahmen einer Umsetzung mit Elektrofahrzeugen miisste aber auch die Ladeproblematik geldst
werden. So missten ggf. Ladelésungen an den Heimatorten der Beschéftigten geschaffen werden
und/oder Ladezeiten am Dienstort eingeplant werden, bevor das Fahrzeug wieder dienstlich einge-
setzt werden kann.

Eine weitere Fragestellung ist die Bepreisung. Es ist ein Preissystem erforderlich, dass zum einen
die Nutzung fir die Beschéftigten attraktiv macht und zum anderen aber auch keinen geldwerten
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Vorteil entstehen lasst. Da die Abrechnung von Fahrleistungen nicht zu den Kernaufgaben einer
Regionsverwaltung gehdrt, konnte es sinnvoll sein, einen Dienstleister diese Aufgabe zu Gbertragen.
Die Stadt Paderborn und der Schwalm-Eder-Kreis sind Praxisbeispiele fiir ein solches Vorgehen.

Anpassung der Dienstanweisung fur die dienstliche Mobilitat

Die in den Verwaltungen im Zusammenhang mit Mobilitat bestehenden Dienstanweisungen sollten
in der Form angepasst werden, dass fur Fahrten, fur die ein Pkw erforderlich ist, in erster Prioritat
die vorhandenen Dienstfahrzeuge zu nutzen sind. Wenn kein Dienst-Pkw zur Verfligung stehen
sollte, ist — wenn verfugbar — auf CarSharing zurtickzugreifen. Die dienstliche Nutzung der Privat-
Pkw sollte als absolute Ausnahme dargestellt werden. Die Umsetzung dieser Dienstanweisung sollte
in der Folge Uberprift werden, da sich in der gelebten Praxis alte Gewohnheiten wieder einschlei-
chen kénnten.

Beweislastumkehrung im Rahmen der Fahrzeugbeschaffung

Die Fahrdatenanalysen haben es verdeutlich, dass selbst bei konservativer Betrachtung nahezu alle
Dienstfahrten der betrachteten Kommunen und der Regionsverwaltung elektrifizierbar sind. Die Lan-
deshauptstadt Hannover hat die Beweislastumkehrung im Rahmen der Beschaffung von Pkw und
leichten Nutzfahrzeugen als eine MalRhahme in ihr Elektromobilitdtskonzept aufgenommen. Hierbei
hat sich die Landeshauptstadt, an der seit 2014 gelibten Praxis in der Freien und Hansestadt Ham-
burg orientiert. Die Beweislastumkehrung, also eine erforderliche Begrindung, warum bei einer Er-
satzbeschaffung kein am Markt verfliigbares Elektrofahrzeug beschafft wird, erscheint auch fur die
Region Hannover empfehlenswert.

4.4 Ladeinfrastruktur fir die Dienstfahrzeuge am Campus der Regionsverwaltung

Ebenfalls mit der Methode FLEETRIS wurde fir die Regionsverwaltung der zukinftige Bedarf an
Dienst-Pkw ermittelt. Diese Analyse hatte zum Ergebnis, dass bei einer Substitution der momentan
mit Privat-Pkw durchgefuhrten Dienstfahrten der Fahrzeugpool von 20 auf 35 Dienstfahrzeuge an-
wachsen misste. Eine ebenfalls in diesem Zusammenhang durchgefiihrte Fahrleistungsanalyse
ergab, dass 98% aller Fahrten weniger als 200 km betragen. Es ist also davon auszugehen, dass
nahezu alle Dienst-Pkw elektrifiziert werden konnten.

Auf dieser Grundlage und vor dem Hintergrund anstehender Stellplatzreduzierungen auf den Park-
platzen des Campus der Region Hannover wurde in einer Arbeitsbesprechung der erforderliche La-
deinfrastrukturausbau diskutiert. In dieser Diskussion wurden die zukinftige Fuhrparkausgestaltung,
das Mobilitatsprofil, Ausgestaltung der Ladeinfrastruktur sowie die vorhandene Infrastruktur beleuch-
tet.

Als Ergebnisse wurden notiert, dass von einer Elektrifizierung von 50% des Fuhrparks bis 2025
ausgegangen wird und fur die Fahrzeuge in einer 1:1-Beziehung Ladepunkte zu errichten sind. Fur
die weitere Ausweitung des Anteils an E-Pkw soll bereits die Vorbereitung (z.B. Leerrohre) fur einen
spateren Ausbau der Ladeinfrastruktur getroffen werden. Es wird weiterhin davon ausgegangen,
dass Uber die Ladepunkte mit einer Ladeleistung von bis zu 22 kW geladen werden kann. Die La-
depunkte sollen dabei Uber ein dynamisches Lastmanagement gesteuert werden.

Es wird noch zu klaren sein, in welchem Umfang Beschéftigte der Region Hannover zukunftig ihre
Privat-Pkw an der zu errichtenden Ladeinfrastruktur laden diirfen. Das Ergebnis dieser Klarung wird
Auswirkungen auf die Beschaffenheit der Ladeinfrastruktur hinsichtlich der Eichrechts- und Mess-
rechtskonformitat der Ladeinfrastruktur haben.
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5 Die elektromobile Region — elektrisches Fahren

Ein Grof3teil der Mobilitat findet im Zusammenhang mit den Wegen von und zur Arbeit statt. Aus
diesem Grund befindet sich ein wichtiger Baustein zur Elektrifizierung der Region im Bereich des
Betrieblichen Mobilititsmanagements. Hierbei gibt es eine Reihe von Ansatzpunkten, wie in Unter-
nehmen nachhaltige Mobilitat gefordert werden kann.

In zwei aufeinander aufbauenden Workshops sollte gemeinsam mit den teilnehmenden Unterneh-
men, aufbauend auf den bereits gemachten Erfahrungen im Bereich des Betrieblichen Mobilitats-
managements, zundchst mégliche Handlungsfelder und MalRnahmen vorgestellt werden, um in ei-
nem zweiten Workshop ausgewahlte Handlungsfelder und MaRRnahmen vertiefend zu diskutieren
und weiterzuentwickeln. Am Ende des zweiten Workshops sollen erste Ma3nahmensteckbriefe ent-
stehen, die sowohl eine grobe Zeitplanung, Verantwortlichkeiten und eine konkrete Beschreibung
der Vorgehensweise beinhalten.

Im Rahmen der Einladung zu den beiden Workshops konnte auf die bereits bestehenden Verteiler
der Wirtschaftsforderung der Region Hannover sowie der hannoverimpuls GmbH zuriickgegriffen
werde.

Da die im Juli und September durchgefiihrten Workshops sowohl in der Anzahl der teilnehmenden
Unternehmen als auch in der Zusammensetzung sehr unterschiedlich waren, wurde das geplante
Workshopkonzept modifiziert. So wurde der Schwerpunkt des ersten Workshops darauf gelegt, wel-
che MaRRnahmen des Betrieblichen Mobilitatsmanagements bereits ergriffen wurden. Im zweiten
Workshop wurde mit den Unternehmen dartber diskutiert, durch welche Mal3hahmen die Elektrifi-
zierung der Mobilitat gestarkt werden kénnte.

5.1 Bereits in Unternehmen umgesetzte MalBnahmen des Betrieblichen Mobilitats-
managements

An dem ersten Workshop im Juli nahmen sechs Unternehmen, zwei Wirtschaftsférderungen sowie
die Leibniz Universitat Hannover teil. Nach einer Vorstellung des Projektes und der bisherigen Er-
gebnisse wurden in einer Arbeitsphase die bisherigen MalRhahmen des Betrieblichen Mobilitatsma-
nagements erfragt, die in den einzelnen Organisationen bisher ergriffen wurden. Es wurde weiterhin
erfragt, welche MalRBhahmen dabei bewusst im Zusammenhang mit der Elektromobilitat ergriffen
wurden.

Besonders interessant an dem Ergebnis war, dass in allen Organisationen, die an dem Workshop
teilgenommen haben, bereits Malinahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements ergriffen wur-
den. Dabei wurden bisher sehr unterschiedliche Malihahmen umgesetzt. Im Einzelnen waren dies:

Die Einbindung des ortlichen Fachhandels bei der Beschaffung von Pedelecs und Fahrradern
fur die Mitarbeiterlnnen, um auf diese Weise gunstige Beschaffungskonditionen zu erzielen.
Durchfiihrung einer ,BikeChallenge®, in der die Mitarbeiterinnen Uber einen definierten Zeit-
raum Fahrrad-/Pedelec-Kilometer fur einen guten Zweck erfahren.

Schaffen von Ladeinfrastruktur (24 Ladepunkten) am Unternehmensstandort, um damit das
kostenfreie Laden den Mitarbeiterinnen zu erméglichen.

Einfuhrung eines JobRad-Angebotes fir die Beschéftigten. In diesem haben die Beschaftig-
ten im Rahmen eines Gehaltsumwandlungsmodells die Méglichkeit hochwertige Fahrrader
bzw. Pedelecs zu nutzen.
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Einsatz von E-Pkw und Pedelecs im Fuhrpark. Hierbei hat beispielsweise die UmweltDruck-
haus Hannover GmbH bereits den kompletten Fuhrpark auf nachhaltige Antriebstechnik um-
gestellt. Neben E-Pkw und E-Roller kommen auch noch zwei Pkw mit Erdgasantrieb zu Ein-
satz.

Angebot eines Jobtickets tber die GVH. Durch dieses im Abo den Mitarbeiterinnen angebo-
tene OPNV-Ticket profitieren die Beschéftigten von den attraktiven Rabatten auf den regula-
ren Tarif.

Teilnahme an dem Programm ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber” des ADFC. In diesem Pro-
gramm wird in sechs Aktionsfeldern bewertet, wie gut die durch den Arbeitgeber geschaffe-
nen Rahmenbedingungen fir die Fahrradfahrerinnen sind.

Einfuhrung einer Parkraumbewirtschaftung. Durch die Einfihrung von Gebihren fiir die Be-
reitstellung von Parkplatzen wird die Nutzung eines Pkw in Alleinfahrt teurer und damit unat-
traktiver.

5.2 Potenzielle MaBnahmen der Unternehmen zur Férderung von Elektromobilitat

Der zweite Workshop mit den Unternehmen der Regionskommunen fand im September statt. Der
Workshop fand dabei unter Beteiligung von 20 Unternehmen aus unterschiedlichsten Branchen
statt. Wie bereits oben beschrieben, lag der Schwerpunkt der Veranstaltung in der Diskussion von
MalRnahmen, mit denen Unternehmen Elektromobilitat fordern konnen. Die Ma3hahmen wurden in
den Handlungsfeldern ,MalRnahmen des Betrieblichen Mobilitatsmanagements®, Ladeinfrastruktur®,
.Fuhrpark® und ,Anreizsysteme" verortet. Nachfolgend werden ausgewahlte Maflinahmen kurz be-
schrieben:

MalRnahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements

Einfihrung eines Mobilitatsbudgets fur Dienstwagennutzerinnen. Als Alternative oder Erganzung
zum bisherigen Dienstwagen erhalten die Nutzerinnen einen Geldbetrag, den sie Uber das Gehalt
oder ein alternatives Zahlungsmittel (z.B. Kreditkarte) zur Verfigung gestellt bekommen. Auf diese
Weise kdnnen mit dem Budget alternative Verkehrsmittel genutzt werden, so dass der Dienstwagen
verkleinert, elektrifiziert oder abgeschafft werden konnte.

Informationsangebote fiir die Beschaftigten schaffen. Da Mobilitat haufig in Routinen stattfindet, wis-
sen die Beschéftigten zumeist nicht, welche Alternativen Ihnen auf dem Arbeitsweg oder auf Dienst-
reisen zur Verfigung stehen. Einfach zugéngliche Informationen kénnten hier die Vorteile alternati-
ver Mobilitatsarten transparent machen.

Fahrradleasing-Angebote (z.B. JobRad, BusinessBike oder mein-dienstrad.de) fur die Beschéftigten
im Rahmen von Gehaltsumwandlungsmodellen schaffen.

Den Beschéftigten mobiles Arbeiten erméglichen. Durch das Schaffen der Moglichkeit, tageweise
von zuhause aus arbeiten zu kénnen, reduziert sich die Notwendigkeit den Weg zur Arbeitsstatte
zuriickzulegen. Auch dies kann ein Baustein zur Anderung des Mobilitatsverhaltens sein.

Ladeinfrastruktur

Kostenloses bzw. kostenglnstiges Mitarbeiterinnenladen auf attraktive Parkplatze. Durch die M6g-
lichkeit, am Arbeitsort zu glnstigen Konditionen laden zu kdnnen, wiirden auch die Beschaftigten
verstarkt Uber den Kauf eines E-Pkw nachdenken, die nicht die Mdglichkeit haben, am Wohnort zu
laden. Wenn die mit Ladeinfrastruktur ausgestatteten Parkplatze auch noch nah am Eingangsbe-
reich gelegen sind, erhoht das weiterhin die Attraktivitét.
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Die vorhandene Ladeinfrastruktur wird ebenfalls fir Anwohnerinnen verfugbar gemacht. In integrier-
ten Lagen kdnnen Unternehmen ihre bereits vorhandene Ladeinfrastruktur Gber Nacht und an den
Wochenenden Anwohnerinnen zur Verfigung stellen, die Uber keine eigene Ladeinfrastruktur ver-
fugen. Auf diese Weise lassen sich die eigenen Ladeinfrastrukturkosten leichter amortisieren.

Fuhrpark

Durch Fahrzeugpooling unter Einsatz einer Dispositionssoftware bzw. eines Corporate CarSharing-
Dienstleisters lassen sich die vorhandenen Fahrzeuge besser auslasten, so dass Elektrofahrzeuge
ihren Betriebskostenvorteil besser ausspielen kénnen. Auf diese Weise kdnnen Elektrofahrzeuge
trotz hoherer Anschaffungskosten wirtschaftlich eingesetzt werden. Ein solcher Fahrzeugpool sollte
dann heterogen zusammengesetzt sein, so dass bedarfsgerecht das richtige Fahrzeug fur den rich-
tigen Zweck genutzt werden kann. Hierzu gehdren auch Pkw mit Verbrennungsmotor, die beispiels-
weise fur Langstrecken zum Einsatz kommen, wie auch Pedelecs und (E-)Lastenrader fur Fahrten
im Nahbereich.

Neben dem Pooling tragt weiterhin die Reduzierung der FahrzeuggrofRe zu einem wirtschaftlichen
Einsatz von Elektrofahrzeugen bei. Die Masse der Fahrten findet im dienstlichen Kontext als Allein-
fahrt statt. Aus diesem Grund besteht durchaus die Mdglichkeit, die Fahrzeuge in ihrer Gro3e zu
reduzieren.

Die Car Policy der Unternehmen missen um Elektrofahrzeuge erweitert werden. Derzeit findet man
in den Car Policies der Unternehmen in den seltensten Fallen Elektrofahrzeuge. Dies hangt auch
mit dem aktuell noch geringen Angebot zusammen. Unter Bertcksichtigung, dass Plug-In-Hybride
und batterieelektrische Pkw bei der Versteuerung des geldwerten Vorteils begunstigt werden, sind
die verfuigbaren Modelle in die Car Policies aufzunehmen.

Anreizsysteme

Durchfiihrung von Informationstagen und Schulungen fur Mitarbeiterinnen. Durch das Heranfiihren
an die neue Antriebstechnologie, aber auch an andere Mobilitatsarten, kbnnen Mitarbeiterinnen
schnell begeistert werden. Dies ist besonders wichtig, da Mobilitéat von Begeisterung lebt.

Bereitstellung von weiteren Mobilitditsangeboten durch den Arbeitgeber. Durch die einfache Verfig-
barkeit von alternativen Verkehrsmitteln kénnte die Attraktivitat des Pkws sinken, so dass die ge-
wuinschten Verkehrsmittel eine starkere Nutzung erfahren konnten.

Einfuhrung eines Parkraumbewirtschaftungssystems. Durch die Bepreisung von Stellplatzen wird
ein negativer Anreiz geschaffen. Hierbei handelt es sich um eine Push-Malinahme, die dazu fihrt,
dass das Autofahren unattraktiver gemacht werden soll.

5.3 Empfehlungen zur Elektrifizierung der gewerblichen Fuhrparks

Laut Kraftfahrbundesamt betrug der Anteil der gewerblichen Halterlnnen an den neuzugelassenen
Pkw im Land Niedersachsen im Jahr 2018 67 %. Zweidrittel der neuzugelassenen Pkw werden also
durch Unternehmen genutzt. Somit liegt der wesentliche Hebel zur Elektrifizierung der Pkw-Mobilitét
bei den Unternehmen des Landes und damit auch der Region Hannover.

Ziel dieses Bausteins war es, eine konkrete Vorstellung davon zu entwickeln, mit welche Maf3nah-
men Elektromobilitdt in Kombination mit dem Betrieblichen Mobilititsmanagement in gewerblichen
Fuhrparks gefordert werden kann. Mit Blick auf die Ergebnisse der beiden Workshops ergeben sich
somit folgende Empfehlungen.
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Entwicklung eines Netzwerks zur Forderung des Betrieblichen Mobilitatsmanagements und
der Elektromobilitat in den Unternehmen

In dem zweiten Workshop wurde durch Unternehmensvertreterinnen der Wunsch nach regelmafi-
gen Treffen formuliert. Unter regelmaRig wurden in diesem Zusammenhang zwei Treffen pro Jahr
verstanden. In diesen Treffen sollte u.a. eine gegenseitige Information Uber Aktivitdten im Bereich
des Betrieblichen Mobilitditsmanagements stattfinden.

Auf dieser Basis wird empfohlen, ein Unternehmensnetzwerk der Region Hannover aufzubauen, das
sich einmal pro Halbjahr trifft, um sich zum Thema Betriebliches Mobilitatsmanagement und Elekt-
romobilitat auszutauschen. Es kénnte eine Art ,Mobilitats-Klub“ entstehen, der @hnlich wie das Sys-
tem von OKOPROFIT aufgestellt wird. OKOPROFIT ist ein Kooperationsprojekt zwischen Kommu-
nen und der 6rtlichen Wirtschaft mit dem Ziel der Betriebskostensenkung unter gleichzeitiger Scho-
nung der natlrlichen Ressourcen. Im OKOPROFIT Klub wird die Vernetzung unter den Teilnehmen-
den, der Erfahrungsaustausch und die Weitergabe von Best Practice-Beispielen forciert. Zudem fin-
den dort weitere Workshops statt, deren Themen von den Teilnehmenden selbst gewéhlt werden
kénnen. Im Kontext der betrieblichen Mobilitat konnte sich das zu entwickelnde Unternehmensnetz-
werk in den regelmaRigen Treffen Gber neue Entwicklungen und Best Practice-Beispiele im Betrieb-
lichen Mobilitatsmanagement sowie der Elektromobilitéat informieren.

Fir die Organisation des Netzwerkes konnten sowohl die Wirtschaftsférderung, der Fachbereich
Verkehr, als auch die Klimaschutzagentur der Region Hannover in Frage kommen.

In dem abschlieRenden Lenkungskreis wurde die Sorge gedul3ert, dass das zuklnftige Netzwerk
mit den die bereits vorhandenen Netzwerken in Konkurrenz treten kénnte. Hier ware eine klare Ab-
grenzung erforderlich.

Forderung des Betrieblichen Mobilitatsmanagements durch Erstberatungen von Unterneh-
men der Region

Zur Forderung des Betrieblichen Mobilitatsmanagements und der Elektromobilitat wird die Durch-
fuhrung von kostenlosen Erstberatungen von Unternehmen empfohlen. Nach dem Vorbild des Fuhr-
park-Checks in den Kommunalverwaltungen und dem bundesweiten Programm ,mobil gewinnt* wird
durch die Erstberatungen das grundséatzlich Potenzial in den Unternehmen aufgezeigt.

Die Erstberatungen bestehen hierbei aus einer Bestandsaufnahme vor Ort beim Unternehmen, einer
anschlielenden Datenanalyse (z.B. Wohnstandort, Fahrdatenanalyse), einem Workshop sowie ei-
nem kurzen Ergebnisbericht.

Durch diese Erstberatungen werden die Unternehmen an die Themen Betriebliches Mobilitditsma-
nagement und Elektromobilitat herangefuhrt und kénnen ggf. ebenfalls fir das 0.g. Netzwerk ge-
wonnen werden.

Erstellung von Informationsbroschtren

Auch wenn es die Elektromobilitét in Form der Pkw-Mobilitat bereits seit mehreren Jahren gibt, stellt
sie immer noch eine Nische dar. Aus diesem Grund sind die Nutzerinnen, aber auch die Fuhrpark-
verantwortlichen in der Regel unzureichend informiert. Aus diesem Informationsmangel entsteht
eine Unsicherheit, die wiederum dazu fuhrt, dass im Zweifel weiterhin die bekannte, konventionelle
Technik beschafft und genutzt wird. Dieses Informationsdefizit wurde ebenfalls im zweiten Unter-
nehmensworkshop benannt.
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Um das beschriebene Informationsdefizit zu beseitigen, kdnnten zielgruppenspezifische Informati-
onsbroschuren hilfreich sein. Zielgruppen kénnen hier beispielsweise Unternehmen, Privatpersonen
oder Kommunen sein.

Die Bundeslander Hessen und Thiringen haben bereits solche Broschiren auf den Weg gebracht.
Es ware voraussichtlich fir die Region Hannover ebenfalls sinnvoll, den Schulterschluss mit dem
Land Niedersachen zu suchen.

Theoretischen und praktischen Information zum Thema Elektromobilitat

Mobilitat lebt von Begeisterung, dieser Grundsatz kommt insbesondere bei der Elektromobilitdt zum
Tragen. In diesem Zusammenhang gibt es in Hannover bereits erste gute Losungen. So bietet die
enercity AG (enercity) eine kleine Elektroflotte!?, bestehend aus unterschiedlichen Fahrzeugtypen,
die private und gewerbliche Nutzerinnen mieten kénnen. Weiterhin bietet die Metropolregion GmbH
gemeinsam mit der BKFA Nord GmbH das Programm ,e-Pferdchen“!® an. In diesem Schulungspro-
gramm wird in einer eintagigen Schulung theoretisches und praktischen Wissen zum Thema Elekt-
romobilitat vermittelt.

Es wird empfohlen in einer vergleichbaren Art und Weise, wie in dem oben genannten Beispiel Elekt-
romobilitat in Unternehmen erlebbar bzw. erfahrbar zu machen.

Forderung der Installation von Ladeinfrastruktur an den Unternehmensstandorten

Wie bereits im Zusammenhang mit dem zweiten Workshop oben beschrieben, sehen die Unterneh-
men in der Installation von Ladeinfrastruktur fir die Mitarbeiterinnen ein relevantes Potenzial zur
Forderung der Elektromobilitéat. Das Potenzial wird in diesem Zusammenhang noch erhéht, wenn
die installierte Ladeinfrastruktur ebenfalls Dritten (z.B. Anwohnern) zur Verfligung gestellt wird, so
dass auch diejenigen laden kénnen, die Uber keine eigene Ladeinfrastruktur am Wohnort verfligen.

Die enercity AG verfugt aus dem ,Sofortprogramm Sauber Luft* Gber Fordermittel zur Installation
von ca. 400 Ladepunkten fir Gewerbekunden. Da in diesem Forderprogramm die Abschreibungen
gefordert werden, ist es erforderlich, dass die Ladeinfrastruktur im Jahr 2020 installiert wird.

Um die vorhandenen Fordermittel zielgerichtet nutzen zu kdnnen, verbleibt somit ein kleines Zeit-
fenster. Es wird empfohlen, dass die Region Hannover in Zusammenarbeit mit enercity gezielt Ver-
anstaltungen fir Unternehmen durchfiihrt, in denen das Forderprogramm sowie die Vorteile der
Elektromobilitdt beworben werden. Diese moderierende Rolle ware auch tber den Zeitraum der For-
derung hinaus fir die Region empfehlenswert.

In dem abschlieRenden Lenkungskreis wurde von den Teilnehmerinnen in diesem Zusammenhang
auch die finanzielle Férderung von Ladeinfrastruktur fir Unternehmen gefordert, die nicht 6ffentlich
zuganglich ist.

12 https://www.enercity.de/privatkunden/produkte/elektromobilitaet
13 https://e-pferdchen.de/
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6 Offentlichkeitsarbeit — Bewusstsein schaffen

Neben der Umsetzung von Mal3nahmen ist eine begleitende Kommunikation fur die 6ffentliche Sicht-
barkeit und Steigerung der Akzeptanz unabdingbar. Die Chancen, die Elektromobilitat fir das Ge-
lingen der Mobilitdtswende mit sich bringt, sollten auf eine Weise kommuniziert werden, dass Bur-
gerlnnen und Beteiligte in der Region Hannover diese als positiv wahrnehmen. Die Region sollte
hier ihre Rolle als Multiplikatorin wahrnehmen und mit verschiedenen Mitteln die Elektromobilitat
fordern. Unterstiitzend gibt die vorliegende Strategie einen kurzen Uberblick erfolgreicher Kommu-
nikationsprojekte, die der Region Hannover als Inspiration fur eigene Vorhaben im Bereich der Elekt-
romobilitat dienen kann.

6.1 Handlungsmadglichkeiten der Region Hannover

Die Mdglichkeiten der direkten Einflussnahme der Region Hannover auf die Verbreitung und ver-
starkte Nutzung der Elektromobilitat sind auf den eigenen Fuhrpark, die eigenen Stellplatze und auf
eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung beschrankt. Deshalb ist es umso wichtiger, gegentuber Biir-
gerlnnen und Unternehmen als Impulsgeber, Motivator und Aktivator aufzutreten. Auch die Kom-
munen innerhalb der Region Hannover kdnnen diese Rolle in Bezug auf die Elektromobilitat in Zu-
kunft noch starker einnehmen. Da die Region Hannover jedoch bereits jetzt als neutrale Informati-
onsvermittlerin wahrgenommen wird und eine Ubergeordnete Funktion hat, bietet sich z.B. die Ein-
richtung einer zentralen Ansprechstelle fur die Thematik Elektromobilitat direkt bei der Region Han-
nover an. Folgende iibergeordnete Ziele sind dabei im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit und Bera-
tung besonders zu verfolgen (Deutsches Institut fir Urbanistik, 2011):

Wissensvermittlung (Information)

Uberzeugung (Persuasion)

Beteiligung (Partizipation)

Abbildung 15: Handlungsmdoglichkeiten der Region (B.A.U.M. Consult, 2018)
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Zur Erreichung dieser Ziele bieten sich die in Abbildung 16 dargestellten Instrumente an. Mit diesen
Instrumenten kann der Bekanntheitsgrad des E-Mobilitatskonzepts gesteigert und der Klimaschutz
sowie die Mobilitatswende kdnnen dauerhaft auf der Tagesordnung platziert werden. Die Instru-
mente sollten abhéngig vom Kommunikationsziel eingesetzt werden und entsprechend der Ziel-
gruppe gewahlt werden.

l l

Informations- Aktionen Bildungs- und Beratungs-
materialien und Diskussions- angebote
Informations- veranstaltungen
medien
Kampagnen Kongresse Energieberatung
Aktionstage Workshops Verkehrsheratung
Gedruckte Infostinde Seminare Abfallberatung
Informati- Ausstellungen Vortrige Cesundheits und
onen Mitmach-Aktionen Erndahrungsberatung
Flver Filrre
Infohefte Presse
Broschiren Lokalrundfunk
[VeKinospols

Abbildung 16: Kommunikative Instrumente fiir die Offentlichkeitsarbeit (Deutsches Institut fir Urbanistik, 2011)

6.2 Akteure im Prozess mitnehmen

Eine gezielte und systematische Offentlichkeitsarbeit in Kombination mit Informations-, Beratungs-
und Partizipationsangeboten sowie zielgruppenspezifischen Kampagnen sorgt dafir, dass ,der
Funke Uberspringt* und das Engagement fir klimaschonende Mobilitat im privaten und gewerblichen
Bereich steigt. Die Begeisterung fir Klimaschutz und Mobilitatswende etabliert sich erst dann, wenn
sich Burgerinnen mit ihnren Wiinschen, Hoffnungen, Vorbehalten und Angsten ernst genommen fiih-
len. Hierfur ist der Austausch mit der lokalen Bevolkerung notwendig. Neben zielgruppenspezifi-
schen Ansprachen sollten hierbei auch Einflisse, wie das Wohnumfeld mit einflie3en. Auf vorherr-
schende Werthaltungen und mégliche Handlungsbereitschaft kann so mit geeigneten Instrumenten
und Aktivitaten effektiv reagiert werden. Das bedeutet auch, dass die Informationen in beide Rich-
tungen flieRen, also von der Region zu den Birgerlnnen und umgekehrt.

Mit der Erstellung des Elektromobilitdtskonzepts ist bereits ein Beteiligungsprozess in Gang gesetzt
worden. Lokale Akteure haben das Konzept mitgestaltet. Dieser Prozess sollte kontinuierlich weiter-
gefuhrt werden. Barrieren und Treiber der Mobilitatswende, gute Beispiele und konkrete Projek-
tideen sollen so frihzeitig identifiziert werden. Die Mobilitaitswende erhélt eine lokale Komponente
und den Akteuren in der Region Hannover wird eine aktive Teilnahme, mit der sie ihr Wissen ein-
bringen kénnen, ermdglicht. Nur so kénnen Transparenz und Akzeptanz geschaffen und eine lang-
fristige Anderung der Verhaltensweise gewahrleistet werden.
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Tabelle 7: Mégliche Zielgruppen und Instrumente

Informationsma- Mobil gewinnt Best-Practice-Broschiire

Unterneh- terialien
men
Aktignsiag Taqg der e*mobilitdt Hannover
Aktionstag Tag der e*mobilitat Hannover
Burgerin-
nen

: Informationsma- Bildungsmaterialien von Umwelt im Unterreicht
Kinder und terialien

Jugendliche

Zielgruppe Wirtschaft

Die Wirtschaft wird am besten mit dem Angebot eines Betrieblichen Mobilitdtsmanagements
adressiert. Ausgewahlte Betriebe kénnen eine Vorbildfunktion als Best Practice Beispiel Uberneh-
men und zum Erfahrungsaustausch hinzugezogen werden. Ziel ist es, mehr Unternehmen fur einen
Beitrag zu einer nachhaltigeren Mobilitdt zu motivieren und ihnen den Nutzen von Elektromobilitat,
Mitfahrgelegenheiten etc. darzulegen, aktiv Unternehmen bei ihren Entscheidungen und Aktivitaten
zu unterstiutzen und die erreichten Erfolge zu verbreiten. Dazu ist es wichtig, die Unternehmen um-
fangreich zu informieren und geplante Veranstaltungen dementsprechend zu bewerben, um eine
hohe Beteiligung zu erzielen.

Auch spezielle Infoveranstaltungen und Weiterbildungen fur Unternehmen stellen eine Mdglichkeit
dar, das Thema Elektromobilitét in der Wirtschaft voranzubringen. Insbesondere Beratungen zur
Inanspruchnahme von Forderprogrammen bieten sich aufgrund der Nachfrage von Unternehmen
an. Gute bestehende Angebote, wie zum Beispiel der E-Mobilitats-Check der Klimaschutzagentur
sollten bekannter gemacht werden und durch neue Angebote, z.B. von der Wirtschaftsforderung
erganzt werden. Diese neuen Angebote kdnnen zusammen mit weiteren Informations-, Beratungs-
und Veranstaltungshinweisen zur Elektromobilitat auf der Website der Wirtschaftsforderung prasen-
tiert werden. Neben der Wirtschaftsférderung kénnten auch die Industrie- und Handelskammer oder
Handwerkskammer Hannover eine starkere Rolle einnehmen und z.B. branchenspezifische Veran-
staltungen zur Elektromobilitat anbieten.

Zielgruppe Biirgerschaft

Um ein hohes Mal3 an Transparenz und Akzeptanz zu erzielen, spielt die allgemeine Aufklarungs-
und Sensibilisierungsarbeit zum Thema Mobilitditswende und Klimaschutz eine wesentliche Rolle.
Im Rahmen dieser Offentlichkeitsarbeit wird die Bevolkerung in folgenden Rollen adressiert:

als Kundinnen (z.B. private Anschaffung von Elektrofahrzeugen)
als Nutzerinnen lokaler Dienstleistungen (z.B. Carsharing)
als Verkehrsteilnehmerinnen

Je nach Rolle sollte die Ansprache unterschiedlich ausfallen, um die gré3tmogliche Wirkung zu er-
zielen.
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Eine Zielgruppe mit besonderem Potenzial sind Kinder und Jugendliche. Bewusstseinsbildende
Aktivitdten schlagen sich zum einen im eigenen Handeln der Kinder und Jugendlichen nieder, zum
anderen beeinflussen sie auch Eltern, Freundinnen und Bekannte und haben damit einen nicht zu
unterschatzenden Multiplikationseffekt. Beispielsweise kénnen Spiele oder Arbeitsmaterialien mit
Bezug zu Klimaschutz und Mobilitat Verwendung finden. Eine weitere wichtige Saule sind einzelne
Aktivitaten, beispielsweise Schulwettbewerbe oder Aktionstage. So wurde das Umsetzungskonzept
Elektromobilitét bereits wahrend der Erstehung beim Tag der e*mobilitat, welcher 2019 auf dem
Opernplatz stattfand, in einem gréReren Rahmen der Offentlichkeit prasentiert. So konnten bereits
frihzeitig verschiedene Personengruppen tber das Projekt informiert werden. Eine Weiterfiihrung
bei zuklnftigen Aktionstagen bietet sich an.

Abbildung 17: Stand zum Tag der e*mobilitat in Hannover

6.3 Informationskampagne Elektromobilitat

Im Rahmen der Erarbeitung des Umsetzungskonzepts wurden verschiedene Best-Practice Beispiele
zur Elektromobilitéat grafisch und textlich aufgearbeitet (vgl. Abbildung 18). Diese kdnnen fur die In-
formationskampagne Elektromobilitdt verwendet werden. Materialien kdnnen Unternehmen und In-
teressierten in den Kommunen als Inspiration und Umsetzungsanreiz fir eigene Projekte im Bereich
der Elektromobilitat dienen.

Informationen zur Elektromobilitat und ihre Nutzung sind zwar leicht erhaltlich, aber die Einschétzung
der Seriositat und die Einordnung in einen gréReren Kontext fallt vielen Blrgerlnnen schwer. Daher
sollte die Region Hannover ihre neutrale und glaubwurdige Position nutzen, um Interessierten Infor-
mationen bereitzustellen.
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Dabei ist es wichtig, zunachst zu klaren, ob die Region Uber ausreichend finanzielle Mittel verfugt,
um eine Informationskampagne durchzufiihren und wie viel sie in diese investieren méchte. Im
nachsten Schritt muss festgelegt werden, wie viele personelle Ressourcen eingesetzt und welche
Kommunikationskanale auf welche Weise bespielt werden sollen.

Abbildung 18: Best Practice-Bespiel ,Kommunale Fahrzeugflotte”

Unterschiedliche Medien bieten vielfaltige Mdglichkeiten sich mit dem Thema Elektromobilitat aus-
einanderzusetzen. Von der einfachen Einbettung externer Links auf der Website der Region Han-
nover bis zur vollstandigen Erstellung selbst recherchierter Dossiers, gibt es eine riesige Bandbreite
an Beispielen. Die nachfolgende Tabelle 8 enthalt Beispiele fir verschiedene Kommunikationswege,
die um weitere Ideen erganzt werden konnen. Anhand dieser kann eine Diskussion in der Region
Hannover angestof3en werden, in welche Richtung sich eine eigene Informationskampagne entwi-
ckeln soll.
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Tabelle 8: Beispiele fir Kommunikation via Print- und digitalen Medien

Digitales Informationsportal zur Elektromo-

https://www.strom-bewegt.de/service

Digital bilitat des Landes Hessen

Vergleichsrechner fur Elektromobilitat https://emob-kostenrech-
ner.oeko.de/#/

Karte Ubersicht Lades&ulen in Hannover https://www.hannover.de/Service/Mo-
bil-in-Hannover/%C3%9Cbersicht-E-
Ladestationen

Informationen des Landes Nordrhein-West-  https://www.elektromobili-

Print falen zu Ladeinfrastruktur taet.nrw/fileadmin/Daten/Down-
load Dokumente/Bro-
sch%C3%BCren_Flyer/Ladeinfra-
struktur_kurz_erklaert.pdf

Informationsbroschiire zur Elektromobilitdt https://www.wirtschaft.nrw/si-

in Nordrhein-Westfalen tes/default/files/asset/document/bro-
schuere elektromobilitaet kurz er-
klaert 01.17.pdf

Informationsbroschiire zur Umweltbilanz  http://www.umweltbundes-

alternativer Antriebe amt.at/fileadmin/site/publikatio-
nen/REP0572.pdf

Informationen zur Elektromobilitat vom  https://www.bmwi.de/Redak-

BMWI tion/DE/Publikationen/Industrie/flyer-
elektromobilitaet.pdf? _blob=publica-
tionFile&v=35

) Politikerlnnen und Unternehmen unterstut-  https://www.haz.de/Hannover/Aus-
Offent- zen Elektromobilitat in der Region Hanno- der-Stadt/Initiative-von-Enercity-und-
lich/Per- ver proaktiv Uestra-Hannover-wird-Hauptstadt-
sonlich fuer-Elektromobilitaet

6.4 Anreizsysteme

Ein weiteres Instrument, Birgerlnnen und weitere Akteure zur Nutzung der Elektromobilitdt zu be-
wegen, sind finanzielle Anreize. Diese kénnen zum einen zur Anschaffung und Nutzung von Elekt-
rofahrzeugen geschaffen werden und zum anderen zur Bereitstellung von geeigneten Abstell- und
Lademdglichkeiten. Hierfur sollte die Region Hannover zunachst Ziele und potenziell nutzbare Res-
sourcen fur das Anreizsystem identifizieren und abstimmen.

Denkbar ware etwa die Forderung privater Wallboxen in Zusammenarbeit mit lokalen Energiever-
sorgungsunternehmen. Durch ein Co-Branding der Boxen mit den Logos der Unternehmen und ei-
nen Zuschuss durch das regionale Forderprogramm ware ein starker Anreiz flr potenzielle Kaufin-
teressentinnen geschaffen. Zudem unterstitzt das kommunale Forderprogramm die regionale Wert-
schopfung durch die Bindung der Kundinnen an den Energiebezug des regionalen Versorgungsun-
ternehmens. Ebenso denkbar wére eine Kopplung an die Installation durch einen regionalen Elekt-
rofachbetrieb.
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http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/REP0572.pdf
http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/REP0572.pdf
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Industrie/flyer-elektromobilitaet.pdf?__blob=publicationFile&v=35
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Industrie/flyer-elektromobilitaet.pdf?__blob=publicationFile&v=35
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Industrie/flyer-elektromobilitaet.pdf?__blob=publicationFile&v=35
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Industrie/flyer-elektromobilitaet.pdf?__blob=publicationFile&v=35
https://www.haz.de/Hannover/Aus-der-Stadt/Initiative-von-Enercity-und-Uestra-Hannover-wird-Hauptstadt-fuer-Elektromobilitaet
https://www.haz.de/Hannover/Aus-der-Stadt/Initiative-von-Enercity-und-Uestra-Hannover-wird-Hauptstadt-fuer-Elektromobilitaet
https://www.haz.de/Hannover/Aus-der-Stadt/Initiative-von-Enercity-und-Uestra-Hannover-wird-Hauptstadt-fuer-Elektromobilitaet
https://www.haz.de/Hannover/Aus-der-Stadt/Initiative-von-Enercity-und-Uestra-Hannover-wird-Hauptstadt-fuer-Elektromobilitaet

Tabelle 9: Anreizsysteme

Forderung La- https://www.sab.sachsen.de/f%C3%B6rderprogramme/sie-
destationen m%C3%B6chten-ein-haus-bauen-kaufen-oder-modernisieren/strom-
speicher-mit-ohne-ladestation.jsp

6.5 Elektromobilitat , erfahrbar® machen

Es gibt unterschiedliche Zielgruppen in der Region Hannover, die mit den Angeboten der Elektro-
mobilitat, ihren Interessen entsprechend, vertraut gemacht werden sollen. Neben neutralen Informa-
tionen und Anreizsystemen mussen die Vorzuge der Elektromobilitéat fur die Birgerlnnen ,spurbar”
werden. Hierzu kann unter anderem eine gute und sichtbare 6ffentliche Ladeinfrastruktur beitragen.
Diese ist essenziell fir die Akzeptanz von Elektromobilitdt und kann der ausschlagende Faktor sein,
fur die Anschaffung eines Elektrofahrzeuges. Interessierte sollten zudem niedrigschwellige Ange-
bote erhalten, Elektrofahrzeuge selbst auszuprobieren. Die genaue Ausgestaltung der Angebote ist
abhangig von Faktoren, etwa dem verfligbaren Budget, den personellen Ressourcen und méglichen
Synergieeffekten mit anderen Aktivitaten der Region. Tabelle 10 mit Best Practice Beispielen bietet
einen Diskussionsansatz.

Tabelle 10: Kommunikationswege fiir die einzelnen Zielgruppen

Elektromobilitdtstag mit Ange- https://aachengoeselectro.de/  Birgerinnen
boten zum Ausprobieren
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https://www.strom-bewegt.de/elotsen_verzeichnis
https://www.strom-bewegt.de/elotsen_verzeichnis
https://e-pferdchen.de/

6.6 Weiter machen in der Umsetzungsphase

Der Beteiligungsprozess sollte nicht auf den Zeitraum der Konzepterstellung begrenzt, sondern kon-
tinuierlich weitergefiihrt werden. Eine Jahrhundertaufgabe wie die Mobilitdtswende ist ohne die Be-
teiligung der Burgerinnen und ohne Konsistenz und Durchhaltevermdgen nicht umsetzbar. Die Ak-
teure der Region Hannover sollen deshalb auch zukinftig die Mdglichkeit erhalten, ihre Ideen, Be-
dirfnisse sowie ihr Wissen zur Elektromobilitat einzubringen. Sie tragen damit zur Entwicklungsstra-
tegie ihrer Region bei. Identifikation, Akzeptanz und vor allem das Verantwortungsbewusstsein fur
das Vorhaben steigen.

Der fur die Erstellung des Umsetzungskonzepts gegriindete ,Lenkungskreis Elektromobilitat* sollte
weiter konsolidiert werden. Die stetige Neubewertung und Reaktion auf Entwicklungen, gerade in
langfristigen Projekten, durch ein interdisziplinéares, politikiibergreifendes Sachverstandigengre-
mium wird dadurch sichergestellt. Der ,Lenkungskreis Elektromobilitat* begleitet den Umsetzungs-
prozess, unterstutzt die Arbeit der beteiligten Verwaltungseinheiten und gibt der Politik Entschei-
dungsempfehlungen. Als Multiplikator in verwaltungsexterne Kreise sorgt der ,Lenkungskreis Elekt-
romobilitat” fur zielgruppenspezifische und schnelle Verbreitung von Informationen. Erfolgsbeispiele,
innovative Projektideen und neuste technische sowie forderpolitische Entwicklungen werden in den
Umsetzungsprozess eingebracht. Durch die Einbindung von Akteuren aus den beteiligten Kommu-
nen und die interkommunale Kooperation wird das Netzwerk gestarkt. Durch Beteiligung, Erfah-
rungsaustausch, Vernetzung und Verantwortungsiubernahme wird das Thema Elektromobilitat fest
in den verwaltungsexternen und -internen Strukturen verankert.
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7.1 Anlage 1. MaBnahmensteckbriefe

Um den Ubergang von der Erstellung des Konzeptes zur Umsetzung zu ebnen wurde fiir jedes
Handlungsfeld ein Ubersichtlicher Malinahmensteckbrief entworfen.

7.1.1 OPNV

Elektrifizierung des OPNV

[Situationsbeschreibung]

Innenstadtische Busverkehr: Die USTRA betreibt neben der Stadtbahn auch das Stadtbusli-
niennetz in der Stadt Hannover und den umliegenden Gemeinden und Stadten. Hybridbusse
und Elektrobusse sind bereits heute Teil der Flotte. Mit der Elektrobusoffensive mdchte die
USTRA bis zum Jahr 2023 innerhalb der Umweltzone Hannovers komplett elektrisch fahren
(Innenstadtbuslinien 100/200, 120, 121, 128 und 134).

RegioSprinter-Linien:

Die regiobus betreibt die sechs RegioSprinter-Linien 300, 400, 500, 600, 700 und 900, welche
die gréReren Orte auBerhalb der Landeshauptstadt Hannover an die Stadtbahn oder an das
Stadtzentrum anbinden.

[Ziele]

e Kurz-, mittel- und langfristige Umstellung des OPNV auf Elektroantriebe

[Kurzbeschreibung: Worum geht es?]

Innenstadtische Busverkehr:
Mit 18 Elektro-Gelenkbussen (18 m) und 30 Elektrostandardbussen (12 m) sollen bis 2023 ins-
gesamt 48 neue Fahrzeuge angeschafft werden.

RegioSprinter-Linien:

In einem ersten Schritt sollen die Linien 300, 500 und 700 elektrifiziert werden. Da die Umlaufe
auf den RegioSprinter-Linien weitestgehend linientreu sind, bietet sich der Einsatz von Gele-
genheitsladern an. Hier kdnnen Synergien mit der Ladeinfrastruktur der USTRA genutzt werden
(z.B. Peiner Stral3e).

Die RegioSprinter-Linien 400, 600 und 900 sollen langfristig ebenfalls mit E-Bussen betrieben
werden. BZ-Busse eignen sich ideal fur den flexiblen Einsatz auf den drei Linien. Ihre Reichweite
von bis zu 400 km sowie die Mdglichkeit einer flexiblen Streckenplanung bieten die Mdglichkeit,
die Umlaufe auf den Linien praktisch ohne Umstellung zu bedienen. Fir die Betankung der
Busse ist eine Wasserstofftankstelle erforderlich. Diese wird idealerweise auf einem der Be-
triebshofe errichtet, von dem aus die BZ-Busse operieren.

[Erste Schritte]

1. Pilotphase (kurzfristig)
Der kurzfristige Einstieg in die E-Bustechnik wird mittels Gelegenheitsladung realisiert.
Ab 2020 sollen die ersten 15 Gelegenheitslader fur die Premiumlinien 500 und 700 in
Einsatz kommen. Die notwendigen Erweiterungsmaf3nahmen im Depot werden vorbe-
reitet. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur an den ausgewahlten Haltestellen wird gemein-
sam mit der USTRA geplant und vorangetrieben. Parallel zur Pilotphase sollte die wei-
tere Elektrifizierung mittels Gelegenheitsladern und BZ-Bussen analysiert und organi-
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siert werden. Hierflr kbnnen weitere lokale Partner, wie z.B. Energieversorger, Netzbe-
treiber, Tankstellenbetreiber einbezogen werden. Zur Vorbereitung der Umsetzung wird
eine detaillierte Machbarkeitsstudie empfohlen.

Anlaufphase (mittelfristig)

Bis ca. 2025 sollen ca. 36 Gelegenheitslader auf den Premiumlinien 300, 500 und 700
eingesetzt werden. Die Ladeinfrastruktur im Depot und auf der Strecke muss entspre-
chend angepasst werden. Im Anschluss sollen weitere Linien wie die Premiumlinien 400,
600 und 900 elektrifiziert werden. Hier bieten sich sowohl Gelegenheitslader als auch
Brennstoffzellenbusse an. Die durchgefihrten Machbarkeitsstudien dienen hierbei als
Entscheidungshilfe.

Ausbauphase (langfristig)

SchlieBlich erfolgt die Vollumstellung der Regionalbusflotte auf bis zu 100 % Elektro-
busse. Fir die Regionalbuslinien wird der Einsatz von Brennstoffzellenbussen empfoh-
len. Diese koénnen die Dieselbusse nahezu eins-zu-eins ersetzen und die Uml&ufe im
Regionalverkehr sinnvoll bedienen. Alle zuvor gewonnenen Erfahrungen und erstellten
Machbarkeitsstudien helfen, die bestmdégliche Umstellung von Diesel- auf Elektrobusse
Zielgerichtet und nachhaltig realisieren zu kénnen.

[Verantwortlich] [Zielgruppen]

[Einzubindende Partner]

Aufgabentrager der e Birgerlnnen
OPNV-Leistungen e OPNV-Nutzerlnnen

Verkehrsunternehmen, Energieversor-
gungsunternehmen, Netzbetreiber,
Tankstellenbetreiber, Stadtplanung

[Kosten] [Status]

Hoch (kurzfristig) o Erste Linie umgesetzt (Stadt), weitere
Mittel bis niedrig (langfristig) Umsetzung in Planung.

[Weitere Hinweise]

Finanzierung und Férdermdglichkeiten auf Europaischen, Bundes- und Landesebene
vorhanden

Die vorhandenen Dieselbusse (ab EURO V und alter) kénnen umgeristet werden, um
eine kurzfristige NOx-Reduktion zu erreichen. Die Nachristung von Katalysator-syste-
men ist ebenfalls forderfahig.

Bei der Errichtung eines neuen Depots bietet sich die Méglichkeit, eine Wasserstofftank-
stelle auf dem Gelédnde bzw. in unmittelbarer Néhe des Depots zu errichten (Gehrden).
Vor dem Hintergrund der Klimaziele der Bundesregierung ist die Produktion und Nut-
zung von griinem, COz-neutralem Wasserstoff sinnvoll bzw. empfehlenswert.
Voraussetzungen hierfir ist das Vorhandensein von Erzeugungsanlagen, z. B. Elektro-
lyseuren (Nutzung vom Strom aus Wind- oder Solarenergie) oder Anlagen fur die Ver-
garung bzw. Vergasung von Biomassen. Dies dient weiterhin zur Férderung der loka-
len Wertschopfung.
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Forderprogramme &ndern sich regelmaRig, diese Ubersicht ist daher nicht abschlieRend und
muss gelegentlich Uberpruft und aktualisiert werden.




7.1.2 Offentliche Ladeinfrastruktur

Aufbau offentlicher Ladeinfrastruktur

[Situationsbeschreibung]

Der Anteil der Elektromobilitat an der gesamten Mobilitat steigt stetig an und somit auch der
Bedarf an Ladeinfrastruktur. Insbesondere in den nachsten Jahren wird mit dem lange erwarte-
ten Markthochlauf gerechnet. Um die Nachfrage an 6ffentlicher Lademaoglichkeiten zu decken,
sind in der Region Hannover (ohne die Landeshauptstadt Hannover) bereits 166 Ladepunkte
errichtet worden. Allerdings wurde im Rahmen des Umsetzungskonzepts Elektromobilitat wei-
terer Ladeinfrastrukturbedarf flr die Region Hannover ermittelt. Hierbei handelt es sich konkret
um rund 900 Ladepunkte, welche fur das Jahr 2027 prognostiziert wurden. Dariiber hinaus hat
sich der projektbegleitende Lenkungskreis dafiir ausgesprochen bis zum Jahr 2022 bereits 50%
der prognostizierten Ladeinfrastruktur aufzubauen. Dieser beschleunigte Ausbau soll Elektro-
mobilitat in der Region férdern, indem mdglichen Reichweitendngsten der Nutzerlnnen begeg-
net wird.

[Ziele]

o Aufbau von offentlicher Ladeinfrastruktur zur Bedarfsdeckung und gleichzeitiger Mini-
mierung maglicher Reichweitenéngste in der Bevolkerung:
0 Beschleunigter Ausbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur (50% bis Jahr 2022)
0 Ausbau von offentlicher Ladeinfrastruktur auf ca. 900 Ladepunkte bis Jahr 2027
0 RegelmaRige Kontrolle der bereits errichteten und der bendtigten Ladeinfrastruk-
tur (IST / SOLL Abgleich) unter Bertcksichtigung des aktuellen Bedarfs

[Kurzbeschreibung: Worum geht es?]

In der Region Hannover (ohne LHH) soll 6ffentliche Ladeinfrastruktur errichtet werden. Im Rah-
men des Umsetzungskonzepts wurden hierfir fir die einzelnen Kommunen Bedarfszahlen er-
mittelt und fur die Halfte der Kommunen im Rahmen eines Workshops erste potenzielle Orte fir
die zu errichtende Ladeinfrastruktur identifiziert. Im ersten Schritt sollen bis zum Jahr 2022 rund
280 Ladepunkte in der Region Hannover errichtet werden. Bis zum Jahr 2027 folgt dann der
Ausbau auf ca. 900 Ladepunkte.

[Erste Schritte]

Mdgliches Vorgehen am Beispiel Landkreis Minchen (siehe Link):
Verwaltung der Region Hannover:
o Definition eines zeitlich gestaffelten Handlungsplans zur operativen Umsetzung
e Vorbereitung und Ausschreibung eines geeigneten Backendsystems flr die gesamte
Region Hannover (ohne LHH)
e Schaffung weiterer notwendiger Rahmenbedingungen (z.B. Einrichtung der Koordinie-
rungsstelle, Koordination der Ausschreibung der Kommunen)

Verwaltung der Regionskommunen:
e Priorisierung bzw. Auswahl der Standorte flr den beschleunigten Ausbau von Ladeinf-
rastruktur
e Detailbetrachtung und Prifung der bereits im Rahmen des Projektes vorgeschlagenen
Standorte fur Ladeinfrastruktur
e Bereitstellung von éffentlichen Flachen mit ausreichend Anschlussleistung, inklusive Ein-
raumung von Sondernutzungsrechten
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o Prufung der aktuellen Férdermdglichkeiten und ggf. Antragsstellung
e Ausschreibung der Leistungen: Planung, Errichtung und Betrieb der Ladeinfrastruktur

[Verantwortlich] [Zielgruppen]
o Koordination: Verwaltung Region Han- e Birgerinnen
nover

e Umsetzung: Verwaltung der Regions-
kommunen (ohne LHH)

[Einzubindende Partner]

o Netzbetreiber, Energieversorger

[Kosten] [Status]

e Hoch e Zu prifen

[Weitere Hinweise]

e Mogliches Umsetzungsmodell als Best Practice:
o https://www.sueddeutsche.de/muenchen/landkreismuenchen/elektromobilitaet-
landkreis-gibt-bei-lade-saeulen-gas-1.4408018
e Mogliche Forderung:
o Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge des BMVI
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/foerderrichtlinie-ladeinfrastruk-
tur-elektrofahrzeuge.htmi

Forderprogramme &dndern sich regelméRig, diese Ubersicht ist daher nicht abschlieRend und
muss gelegentlich Uberprift und aktualisiert werden.
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7.1.3 Vorbild sein: E-Fahrzeuge im Fuhrpark

Konsequentes Fahrzeugpooling und weitestgehender Verzicht auf die dienstliche Nutzung von

Privat-Pkw

[Situationsbeschreibung]

In den Verwaltungen der Regionskommunen (ohne LHH), aber auch in der Regionsverwaltung,
findet aktuell die dienstliche Mobilitat weitestgehend unabgestimmt statt. Das heif3t, dass Dienst-
Pkw, dienstlich genutzte Privat-Pkw und andere Mobilititsarten (z.B. CarSharing, OPNV, Zwei-
radnutzung) in unterschiedlichem MalRe zum Einsatz kommen und die Nutzung keinen definier-
ten Regeln folgt. Insbesondere die dienstliche Nutzung der Privat-Pkw findet regelmafig in ei-
nem erheblichen Umfang statt. Dies flhrt u.a. zu schlecht ausgelasteten Dienst-Pkw, hohen
Mobilitatskosten und hohen CO»-AusstélRe. Eine Elektrifizierung der dienstlichen Mobilitat und
der Ausbau von CarSharing wird auf diese Weise nicht untersttitzt.

Die durchgefiihrten Fuhrpark-Checks in elf Kommunen sowie der Regionsverwaltung im Rah-
men des Masterplans ,Shared Mobility” stellen bereits eine gute Grundlage fir das vorhandene
Potenzial dar. Auch die Einfihrung von CarSharing in vier Kommunen stellt einen sinnvollen
Umsetzungsschritt dar.

[Ziele]

e Durch die MalRBnahme soll der wirtschaftliche Einsatz von Elektromobilitat und CarSha-
ring in den Verwaltungen der Kommunen und der Region Hannover unterstitzt werden

o Der verstarkte Einsatz von Elektromobilitat und CarSharing soll beispielgebend fur die
Unternehmen und Burgerinnen der Region wirken

[Kurzbeschreibung: Worum geht es?]

Den Verwaltungen wird ein konsequentes Fahrzeugpooling unter Einsatz einer Dispositionssoft-
ware empfohlen. Abhéngig von der FuhrparkgroRe (z.B. mehr als zehn Fahrzeuge) sollte die
Software eine automatisierte Disposition bieten. Fur kleinere Fuhrparks kann auch eine einfache
Buchungssoftware ausreichend sein. Alternativ zu dem Einsatz von Softwarelésungen kbénnte
auch ein Corporate CarSharing-Dienstleister eingebunden werden. Neben dem Fahrzeugpoo-
ling ist der Einsatz von CarSharing-Fahrzeugen fur die entstehenden Bedarfsspitzen sowie eine
verstarkte Elektrifizierung der Fuhrparks empfehlenswert. Der dienstliche Einsatz von Privat-
Pkw sollte auf die absoluten Ausnahmefélle reduziert werden.

[Erste Schritte]

e Wo noch nicht geschehen, sollte eine auf Fahrdaten basierte Bedarfsanalyse (vergleich-
bar Fuhrpark-Check der Region Hannover) durchgefihrt werden

e Erstellung eines Anforderungskatalogs an eine Dispositionslosung

e Beschaffung und Einfihrung einer Software oder Dienstleistung

e Einbindung eines CarSharing-Dienstleisters Uber den bestehenden Rahmenvertrag der
Region Hannover

o Anpassung der Dienstanweisung und der Prozesse zur signifikanten Reduzierung der
Privat-Pkw-Nutzung

[Verantwortlich] [Zielgruppen]

VII



Konsequentes Fahrzeugpooling und weitestgehender Verzicht auf die dienstliche Nutzung von
Privat-Pkw

Die Zustandigkeit liegt regelmaRig im
Bereich der zentralen Dienste

[Einzubindende Partner]

Externe Beraterlnnen zur Erstellung
der Bedarfsanalyse sowie des Anfor-
derungskatalogs

Ggf. weitere Betriebe zur gemeinsa-
men Nutzung der Software und des
CarSharing-Angebotes

Intern: Beschéftigte der Verwaltungen
Extern: Burgerinnen, die ebenfalls auf
das CarSharing-Angebot zuriickgreifen
kénnen

[Kosten]

Mittel (im Zusammenhang mit der Soft-
wareeinfiihrung)

Niedrig (im Zusammenhang mit den zu
erwartenden Kostenreduzierungen)

[Status]

e In Prufung (in den Verwaltungen der
Kommunen)
In Planung (in der Verwaltung der Re-
gion Hannover)

[Weitere Hinweise]

Best-Practice-Beispiele: Stadt Bielefeld (allerdings noch in der Pilotphase der Umset-
zung) Stadt Paderborn (in der Umsetzung bereits vorangeschritten)
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7.1.4 Elektromobile Region: Elektrisch Fahren

Entwicklung eines Netzwerks zur Férderung des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements

und der Elektromobilitat in den Unternehmen

[Situationsbeschreibung]

Unternehmen zeigen ein immer groReres Interesse an den Themen Betriebliches Mobilitdtsma-
nagement und Elektromobilitat. In den Workshops des Projektes wurde deutlich, dass nahezu
alle teiinehmenden Unternehmen bereits erste Malinahmen unternommen haben. Es fehlt den
Unternehmen allerdings noch an einem abgestimmten Konzept sowie einer Einbettung der
Elektromobilitat in das Betriebliche Mobilitdtsmanagement.

Auch wenn es bereits ein durch die hannoverimpuls GmbH initiiertes Netzwerk zum Thema
Elektromobilitat in der Landeshauptstadt Hannover gibt, so gibt es noch keins zum Thema Be-
triebliches Mobilitatsmanagement

[Ziele]

o Zielist die langfristige Forderung des Betrieblichen Mobilitatsmanagements in Unterneh-
men und zeitgleich die Starkung der Elektromobilitéat

e Weiterhin ist es das Ziel Unternehmen miteinander in der Form zu vernetzen, dass sie
durch den regelmaRigen Austausch voneinander lernen

[Kurzbeschreibung: Worum geht es?]

Es wird empfohlen, ein Unternehmensnetzwerk der Region Hannover aufzubauen, das sich re-
gelmafig (z.B. einmal pro Halbjahr) trifft, um sich zum Thema Betriebliches Mobilitatsmanage-
ment und Elektromobilitdt auszutauschen. Es kdnnte eine Art ,Mobilitats-Klub* entstehen, der
ahnlich wie das System von OKOPROFIT aufgestellt wird. Wie im OKOPROFIT Klub kénnte in
dem zu grindenden Netzwerk die Vernetzung unter den Teilnehmenden, der Erfahrungsaus-
tausch und die Weitergabe von Best Practice-Beispielen forciert werden. Zudem kénnten Work-
shops stattfinden, deren Themen von den Teilnehmenden selbst gewahlt werden kdnnen.

Um die Unternehmen bei der Konzeption des Betrieblichen Mobilitditsmanagements zu unter-
stitzen, kénnten den Netzwerkmitgliedern Erstberatungen angeboten werden.

Im Rahmen dieser Erstberatung werden auf Basis eines Vor-Ort-Termins (Interview und Stand-
ortanalyse), ausgewahlter Analysen (z.B. Wohnstandortanalyse, Fahrdatenanalyse) und eines
Workshops erste Empfehlungen flr das Betriebliche Mobilitdtsmanagement ausgesprochen.

[Erste Schritte]

o Prufung, ob ein externer Dienstleister die Organisation und Moderation Gbernehmen
sollte

e Definition der einzuladenden Unternehmen durch Wirtschaftsférderung und Industrie-
und Handelskammer

e Planung der Themenschwerpunkte flr die ersten Veranstaltungen

e Planung einer Auftaktveranstaltung inkl. der Bewerbung dieser

[Verantwortlich] [Zielgruppen]
Wirtschaftsforderung der Region Hannover
Fachbereich Verkehr oder die Klimaschutza-
gentur der Region Hannover [Einzubindende
Partner]

e Unternehmen der Region Hannover,
die Uber eine gewisse Grol3e (z.B. min.
50 Beschéftigte und/oder 10 Fahr-
zeuge) verfligen

e Mobilitatsdienstleister




Entwicklung eines Netzwerks zur Forderung des Betrieblichen Mobilitd&tsmanagements
und der Elektromobilitat in den Unternehmen

o Wirtschaftsforderung der Kommunen
o Externer Dienstleister zur Organisation
und Moderation

[Kosten] [Status]

e mittel e zu prifen

[Weitere Hinweise]

e Best-Practice-Beispiele: OKOPROFIT




7.1.5 Offentlichkeitsarbeit: Bewusstsein schaffen

Offentlichkeitsarbeit

[Situationsbeschreibung]

In der Region Hannover gibt es verschiedenste Angebote zum Thema Elektromobilitat. So bie-
tet z.B. die Klimaschutzagentur einen E-Mobilitdts-Check an, hannoverimpuls fuhrt einen ,Tag
der e*mobilitat* durch und verschiedene Informationen befinden sich auf der Website der Re-
gion Hannover. Viele dieser Angebote sind jedoch noch nicht ausreichend bekannt und sollten
zukUnftig starker kommuniziert werden.

Die Landeshauptstadt Hannover besitzt mit ,hannover stromert” bereits eine Kommunikations-
strategie und Marke zur Kommunikation der Elektromobilitat in der Landeshauptstadt.

[Ziele]

e Ausbau der Offentlichkeitsarbeit und Steigerung der Akzeptanz der Elektromobilitat in
der Region Hannover
e Forderung des Bewusstseins fir nachhaltige Mobilitét

[Kurzbeschreibung: Worum geht es?]

Um die Angebote in der Region Hannover zum Thema Elektromobilitéat bekannter zu machen,
bietet sich die Schaffung einer zentralen Stelle fir Elektromobilitat in der Region Hannover an.
Diese kann die Informationen zu den einzelnen Angeboten bundeln und Interessenten an die
jeweilige Stelle verweisen. Auch verwaltungsintern kann sie bei der Umsetzung der Elektromo-
bilitat unterstitzen.

Aufbauend auf der bestehenden Offentlichkeitsarbeit bietet sich zudem die Ausarbeitung einer
Kommunikationsstrategie an. Dies kann in Kooperation mit der Landeshauptstadt Hannover
geschehen, die mit ,hannover stromert* eine Marke bereits erfolgreich etabliert hat.

[Erste Schritte]

e Festlegen, wie die zukiinftige Kommunikationsstrategie gestaltet werden soll — z.B. ei-
gene Kommunikationsstrategie oder Anschluss an hannover stromert

o Gesprache mit der Landeshauptstadt zu gemeinsamen Kommunikationsaktivitaten
Politischer Beschluss und Beantragung von Finanzmitteln

e Schaffung einer zentralen Stelle fiir Elektromobilitat (eventuell in Zusammenarbeit mit
der Landeshauptstadt Hannover)

e Schaffung einer Ubersicht der bestehenden Aktivitaten
RegelmaRige Teilnahme am Tag der e*mobilitét

[Verantwortlich] [Zielgruppen]

e Region Hannover e Burgerinnen

[Einzubindende Partner] * Unternehmen
e Verwaltung

¢ Landeshauptstadt Hannover

e Kommunikationsagentur

[Kosten] [Status]
o Mittel e zu prufen
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Offentlichkeitsarbeit

[Weitere Hinweise]

Marke ,Hannover stromert* der Landeshauptstadt Hannover https://www.hanno-
ver.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Politik/B%C3%BCrgerbeteiligung-Engage-
ment/Mein-Hannover-2030/Das-Arbeitsprogramm/Programm-Elektromobilit% C3%A4t-

%E2%80%9EHannover-stromert%E2%80%9C
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https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Politik/B%C3%BCrgerbeteiligung-Engagement/Mein-Hannover-2030/Das-Arbeitsprogramm/Programm-Elektromobilit%C3%A4t-%E2%80%9EHannover-stromert%E2%80%9C
https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Politik/B%C3%BCrgerbeteiligung-Engagement/Mein-Hannover-2030/Das-Arbeitsprogramm/Programm-Elektromobilit%C3%A4t-%E2%80%9EHannover-stromert%E2%80%9C
https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Politik/B%C3%BCrgerbeteiligung-Engagement/Mein-Hannover-2030/Das-Arbeitsprogramm/Programm-Elektromobilit%C3%A4t-%E2%80%9EHannover-stromert%E2%80%9C
https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Politik/B%C3%BCrgerbeteiligung-Engagement/Mein-Hannover-2030/Das-Arbeitsprogramm/Programm-Elektromobilit%C3%A4t-%E2%80%9EHannover-stromert%E2%80%9C

7.2 Anlage 2: Steckbrief: Standortauswabhl fr LIS

Gemeinde/Stadt:

Flllen Sie bitte den folgenden Steckbrief je moglichen Ladesaulenstandort aus. Sie kdnnen sich an
den vorgegebenen Beispielen orientieren, dirfen diese gerne erganzen und Ihre persdnliche Mei-

nung auf3ern.
Angaben zum Standort:
Bezeichnung / Name:

Stral3e, Hausnummer:

PLZ, Ort:

Bewertungskriterien

Hinweise

e Anzahl der Stellplatze des Parkplatzes

e Durchschnittliche Auslastung an normalen Ta-

gen

e Ubliche Parkdauer / Verweildauer

e Anteil mit einer Anreise von mehr als 30 km

e Standortattraktivitat fur best. Nutzergruppen

¢ Einkommensstruktur um den LIS-Standort

e Sicht- und Erreichbarkeit des LIS-Standortes

Grobe Einschatzung der verfligbaren Stell-

platze

Grobe Einschatzung Auslastung in % des
Parkplatzes

Wie lange in Stunden koénnte geladen werden?

Wie viel % kommt nicht aus dem Nahbereich?

Koénnen die Parkenden die Zeit verbringen?

Niedriges, normales oder gehobenes Einkom-

men?

Ist der Standort von der StralRe aus gut zu se-
hen und gut erreichbar?
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7.3 Anlage 3: Bestehende Ladeinfrastruktur in der Region Hannover
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7.4 Anlage 4: Best-Practice-Broschuren
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