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Das vorliegende Berichtsdokument der BBHC AG, des IKEM e. V. und der eM-Pro GmbH enthalt
allgemeine, wissenschaftlich fundierte Informationen zu den behandelten rechtlichen Themen.
Es vermag eine individuelle Rechtsberatung zu konkreten rechtlichen Fragestellungen nicht zu
ersetzen. Insbesondere kénnen konkrete Vorfragen fiir politische oder unternehmerische Ent-
scheidungen durch das Gutachten nicht verbindlich gekldrt werden. Geduf3erte Rechtsmeinun-
gen entsprechen grundsdtzlich der wissenschaftlich fundierten Einschdtzung der Autoren, mis-
sen aber nicht der Rechtsmeinung oder Entscheidungspraxis von Behorden oder Gerichten ent-
sprechen, die mit Entscheidungen in Bezug auf den begutachteten Sachverhalt befasst sind
oder befasst sein werden. Insbesondere kann die BBHC AG, das IKEM e. V. und die eM-Pro
GmbH insoweit keinerlei Haftung Gbernehmen.

Natur- und wirtschaftswissenschaftliche Grundlagen der rechtlichen Argumentation sind all-
gemein zugdnglichen Publikationen zu den einschldgigen Themen entnommen oder aufgrund
der Befragung oder schriftlichen Auf3erungen von Projektpartnern mit entsprechender Exper-
tise bericksichtigt worden. Sie sollen beispielhaft mégliche rechtliche Argumentationslinien
aufzeigen, sind inhaltlich jedoch nicht wissenschaftlich durch die BBHC AG, das IKEM e.V. und
die eM-Pro GmbH Uberpriift worden. Soweit politische oder unternehmerische Entscheidungen
auf entsprechenden wissenschaftlichen Grundlagen der Argumentationen gestitzt werden,
sollten sie in eigenstdndigen Gutachten von ausgewiesenen Experten berpriift werden.

Redaktionelle Anmerkung:

Wegen der besseren Lesbarkeit wird im vorliegenden Text darauf verzichtet, sowohl die ménn-
liche als auch die weibliche Bezeichnung zu verwenden. Grundsdtzlich gilt die médnnliche
Schreibweise fir alle Geschlechter.
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Abkirzungsverzeichnis

AC

BEV
ChaDeMO
Cccs

DC
FCEV
FHEV
HEV
km
kw
kWh
PHEV
TCO
WOowI
BMVI

Alternating Current (Wechselstrom)
Battery Electric Vehicle (batterieelektrisches Fahrzeuq)
Charge de Move (Ladesteckerstandard)

Combined Charging System (kombiniertes Ladesystem —
Ladesteckerstandard)

Direct Current (Gleichstrom)

Fuel Cell Electric Vehicle (Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeug)
Full Hybrid Electric Vehicle (Vollhybrid-Fahrzeug)

Hybrid Electric Vehicle (Hybridfahrzeuq)

Kilometer

Kilowatt

Kilowattstunde

Plug-in Hybrid Electric Vehicle (Plug-in-Hybrid-Fahrzeug)

Total Cost of Ownership (Gesamtkosten des Betriebs)
Wohnungswirtschaft Frankfurt (Oder) GmbH

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
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1 Zusammenfassung

Aufgabe des Projekts , Elektromobilitatskonzept Frankfurt (Oder)" ist die Entwicklung von
Handlungsempfehlungen, mit denen die EinfGhrung der Elektromobilitdt in Frankfurt
(Oder) zielfUhrend strukturiert und effizient unterstitzt werden kann. Die Handlungsemp-
fehlungen richten sich primar an die Stadtverwaltung, insbesondere das Bauamt, die Stadt-
werke GmbH, die Stadtverkehrsgesellschaft mbH und die Wohnungswirtschaft GmbH.

Das Elektromobilitdtskonzept Frankfurt (Oder) konkretisiert Handlungsansatze und Mal3-
nahmen, die in folgenden Planwerken bereits thematisiert sind:

e Integriertes Kommunales Klimaschutzkonzept der Stadt Frankfurt (Oder) aus 2012,

e Luftreinhalteplan Frankfurt (Oder) aus 2012,

e Larmaktionsplan Stadt Frankfurt (Oder), Fortschreibung 2013,

e Regionales Energiekonzept Oderland-Spree aus 2014,

e Mobilitatsplan Frankfurt (Oder) 2030+, Leitbild und Ziele des Mobilitatsplans aus 2017.

Ein Schwerpunkt der Konzepterarbeitung bildet die Analyse der Elektrifizierungspotenziale
von gewerblichen Flotten, einschlieRlich der Beteiligungsunternehmen der Stadt Frankfurt
(Oder), sowie der Dienstfahrzeuge der Stadtverwaltung einschlieRRlich der Eigenbetriebe.
Bei 53 Fahrzeugen aus dem Bestand des kommunalen Fuhrparks besteht bereits jetzt ein
hohes Elektrifizierungspotenzial. Die Effizienzgewinne und Kostensenkungspotenziale ei-
nes zentralen Flottenmanagements sind geeignet, die infrastrukturellen und fahrzeugseiti-
gen Mehrkosten der Elektromobilitat — je nach Ausdehnung und Ausgestaltung — teilweise
bis Uberwiegend aufzufangen.

Der zweite Schwerpunkt der Konzepterarbeitung widmet sich der nachfragegerechten und
kosteneffizienten Erweiterung der Ladeinfrastruktur. Diese basiert auf einer Ableitung des
Gesamtbedarfs an Ladeinfrastruktur, der im offentlichen Raum fir das Jahr 2020 mit 7 bis
14 Ladepunkten und fir das Jahr 2022 mit 17 bis 34 Ladepunkten beziffert wurde.* Das kon-
zeptionelle Ziel, fUr jedes Elektrofahrzeug eine ,private" Lademdglichkeit auf privatem
Grund zu installieren, verdeutlicht die hohe Relevanz von Lademdglichkeiten auf privatem
Grund. Dementsprechend sollte Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichem Grund Uberwiegend
dem Nachladen bei hohem Bedarf an Reichweite dienen.

Das fur diesen Ladeinfrastrukturbedarf entwickelte Standortkonzept basiert im Wesentli-
chen auf einer stadtraumlich differenzierten Analyse der in 2019 erkennbaren Nachfragepo-
tenziale und deren raumlicher Bundelung einerseits sowie dem bestehenden Angebot an
offentlicher Ladeinfrastruktur, dem Angebot an Parkflachen und der Realisierbarkeit eines
kostenginstigen Anschlusses an das offentliche Elektrizitatsnetz andererseits. Die Ange-
botsseite wird vertieft durch detaillierte Analysen der verkehrlichen Erreichbarkeit, Ver-
kehrssicherheitsaspekte sowie der stadtebaulichen Vertraglichkeit und die Belange des
Denkmalschutzes. Auf Basis dieser Kriterien sind 13 Standorte im Hinblick auf den Aufbau
von Offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur ,potenziell geeignet".

FUr die Umsetzung von Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichem Strafenland ist ein kosteneffizi-
enter und ,schlanker" Antrags- und Genehmigungsprozess formuliert, der die beteiligten

* Als Ladepunkte werden Anschlussmdglichkeiten fir Ladekabel bezeichnet.
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Behorden (Strafdenbaulasttrager/Tiefbauamt und StraflRenverkehrsbehdrde) sowie den
Netzbetreiber einschliel3t.

Die weiteren Handlungsempfehlungen umfassen sieben sogenannte Demonstratoren und
vier sogenannte weitergehende Maf3nahmen. Diese haben teils kommunikativ-aktivieren-
den Charakter und bauen auf die im Rahmen des Projekts initiierten Aktivitaten auf. Hierzu
zahlt die Etablierung folgender Initiativen:

Runder Tisch Elektromobilitat Frankfurt (Oder),

Elektromobilitatstage Frankfurt (Oder) mit Automobil- und Zweiradhandel, Stadt-
werke GmbH und Wohnungswirtschaft GmbH im Rahmen des jahrlichen CityFRUH-
LING und/oder des HanseStadtFests,

Kommunikationsmaf3nahme ,Steuervorteile Dienstrad-Regelung nutzen®,
E-Taxi-Initiative der Stadtverwaltung mit der Stadtwerke GmbH und dem Automo-
bilhandel und

E-Carsharing-Tage mit Carsharing-Anbietern, Wohnungswirtschaft und Stadtver-
kehrsgesellschaft, z. B. im Rahmen von HanseStadtFest, CityFRUHLING und des
~Tages fir die Fahrgaste".

Starker umsetzungsorientiert sind die vier Handlungsempfehlungen:

Zentrales Flottenmanagement der Dienstfahrzeuge der Stadtverwaltung und Um-
stellung auf Elektroantrieb,

Forschungsprojekt Elektrifizierung des Busverkehrs der Stadtverkehrsgesellschaft
Frankfurt (Oder),

Laden ohne privaten Stellplatz,

Festschreibung eines CO2-Minderungsziels,

Vorbereitung der Stadtverwaltung, der Eigenbetriebe und der Beteiligungsunter-
nehmen der Stadt Frankfurt (Oder) auf die Anforderungen der EU-Richtlinie fir die
Beschaffung von ,sauberen und ,emissionsfreien" leichten und schweren Nutzfahr-
zeugen und

Ausbaupfad 6ffentlicher Ladeinfrastruktur.

Das Elektromobilitatskonzept Frankfurt (Oder) wurde von einem Konsortium, bestehend
aus der Becker Bittner Held Consulting AG, dem Institut fUr Klimaschutz, Energie und Mo-
bilitat e. V. und der eM-Pro Elektromobilitat GmbH erarbeitet, das vom Bauamt der Stadt
Frankfurt (Oder) nach einem wettbewerblichen Verfahren beauftragt wurde. Die Bearbei-
tung erfolgte im Zeitraum von Dezember 2018 bis Dezember 2019.
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2 Anlass, Aufgabenstellung und Vorgehen

In diesem Kapitel wird zundchst auf die Ausgangssituation, die Aufgabenstellung und Bear-
beiter eingegangen. Daraufhin wird die Identifizierung von Stakeholdern, deren Erfahrung
und Erwartung bei der Erstellung des Elektromobilitatskonzepts einbezogen wurde, erlau-
tert. Weiterhin wird auf den Lenkungskreis, Workshops und das grundsatzliche methodi-
sche Vorgehen zur Erstellung des Elektromobilitatskonzepts eingegangen.

2.1 Ausgangssituation

Die kreisfreie Stadt Frankfurt (Oder) ist mit rund 58.000 Einwohnern die viertgrofte Stadt
in Brandenburg. Nachdem die Einwohnerzahl Uber zwei Dekaden zurickgegangen war, ist
seit dem Jahr 2015 eine Stabilisierung der Einwohnerzahl zu erkennen. Vom benachbarten
Polen trennt die Stadt lediglich die Oder, an deren Ostufer das polnische Stubice liegt,
wodurch Frankfurt (Oder) auch die Funktion einer Grenzstadt zukommt.

FUr den Klimaschutz hat sich Frankfurt (Oder) im Rahmen des integrierten kommunalen Kli-
maschutzkonzepts ambitionierte Ziele und MaRnahmen gesetzt. Bis 2020 sollen die Emis-
sionen um 40 % und bis 2050 sogar um 8o bis 95 % gegenUber 1990 reduziert werden. Seit
1990 sind die Emissionen des Verkehrssektors in Frankfurt (Oder) verglichen mit den ande-
ren Sektoren (Wirtschaft, Haushalte) vergleichsweise schwach zuriickgegangen, sodass im
integrierten kommunalen Klimaschutzkonzept dem Sektor Verkehr ein grof3es Einsparpo-
tenzial attestiert wird.

2.2 Aufgabenstellung und Bearbeiter

Die beschleunigte und breite EinfGhrung der Kfz-Elektromobilitdt in Frankfurt (Oder) stellt
eine der Handlungsalternativen dar, um die politisch gesteckten Ziele zu erreichen. Das
Elektromobilitatskonzept hat die Aufgabe, lokalspezifische MaRnahmen fir eine zukinftig
verstdrkte Integration von Elektromobilitat in das Verkehrssystem von Frankfurt (Oder) zu
beschreiben. Frankfurt (Oder) wird damit die im Jahr 2002 durch die komplette Umstellung
der Busflotte auf Erdgasantrieb markierte Position als innovativer Vorreiter fur die Region
im Bereich des umweltschonenden Verkehrs weiter ausbauen.

Mit der Ausarbeitung des Auftrags wurde ein Konsortium bestehend aus der Becker Bittner
Held Consulting AG (BBHC), dem Institut fur Klimaschutz, Energie und Mobilitat e. V. (IKEM)
und der eM-Pro Elektromobilitdt GmbH (eM-Pro) beauftragt.

Die Bearbeitung des Elektromobilitatskonzepts orientierte sich an den Arbeitspaketen der
Leistungsbeschreibung.

2.3 ldentifizierung von Stakeholdern

Im Rahmen von Workshops, Arbeitstreffen, Umfragen und Erhebungen wurden die Kennt-
nisse, Erfahrungen und Erwartungen von wichtigen Stakeholdern zur Entwicklung des
Elektromobilitdtskonzepts einbezogen. Insbesondere die Wohnungswirtschaft Frankfurt
(Oder) GmbH (WOWI) unterstitzte das Projekt aktiv.

Die Identifizierung der Akteure basierte auf zwei Ansdtzen. Zum einen wurden Unterneh-
men, Verbdnde, Vereine, Institutionen, Einzelhandler, o6ffentliche Einrichtungen,
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Immobiliengesellschaften und Interessierte aus der Stadt Frankfurt (Oder) auf Basis von Re-
cherchen in Unternehmens- und Vereinsregistern, auf Webseiten und anderen &ffentlichen
Datenbanken aufgenommen. Zum anderen wurden im Rahmen von Vor-Ort-Terminen oder
Telefoninterviews Interviews mit Mitarbeitern der Stadt Frankfurt (Oder), weiteren assozi-
ierten Partnern sowie mit anderen identifizierten Stakeholdern gefihrt, um weitere Akteure
aufzuspiren und einzubinden. Insgesamt konnten mehr als 160 potenzielle Stakeholder fir
das Projekt identifiziert werden.

Die unmittelbare Ansprache der Stakeholder erfolgte am 13.03.2019 im Rahmen einer 6f-
fentlichen Auftaktveranstaltung im Rathaus der Stadt Frankfurt (Oder), zu der im Namen
der Stadt Frankfurt (Oder), der assoziierten Partner sowie der IHK Ostbrandenburg und der
Handwerkskammer Frankfurt (Oder) eingeladen worden war. An der Abendveranstaltung
nahmen insgesamt etwa 40 Reprasentanten teil*:

e Vertreter der Wirtschaft (Fahrzeug- und Fahrradhéandler, Fuhrparkbetreiber, Gewer-
betreibende)

e Vertreter der Wohnungswirtschaft (Wohnungswirtschaft Frankfurt (Oder) GmbH),

e Vertreter der Kammern und Interessenvertretungen (IHK, HWK, ADAC, Fachge-
meinschaft Bau),

e Vertreter der Stadtwerke Frankfurt (Oder) GmbH, Stadtverkehrsgesellschaft mbH
Frankfurt (Oder),

e Vertreter von Institutionen (Deutsche Rentenversicherung),

e Vertreter der Stadtverwaltung und der Wirtschaftsforderung Frankfurt (Oder).

Den Teilnehmern wurden der aktuelle Arbeitsstand und die Arbeitsplanung des Projekts
prasentiert. Alle Anwesenden wurden zum Dialog aufgefordert und dazu eingeladen, sich in
allen Punkten hinsichtlich der Elektromobilitat an das Projektteam als Erstkontakt wenden
zu konnen.

2.4 Lenkungskreis und Workshops

Die Ausarbeitung des Elektromobilitatskonzepts wurde durch einen Lenkungskreis kontinu-
ierlich begleitet. Diesem gehorten die Stadtverwaltung der Stadt Frankfurt (Oder), insbe-
sondere das Bauamt als Auftraggeberin, sowie die assoziierten Projektpartner Stadtwerke
Frankfurt (Oder) GmbH und Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt (Oder) an.

Es fanden insgesamt finf Sitzungen des Lenkungskreises und drei 6ffentliche Workshops
statt, erganzend zwei Workshops mit dem Bauamt sowie Telefonkonferenzen.

2.5 Grundsatzliches methodisches Vorgehen

Die von den Bearbeitern gewdhlte Methode ist charakterisiert durch ein auf die lokale Situ-
ation in Frankfurt (Oder) individuell abgestimmtes Vorgehen, d. h.,

a. ausgehend vom aktuellen Bestand an Kraftfahrzeugen bei Privathaushalten, im Handel
und Gewerbe sowie in der Stadtverwaltung, den Eigenbetrieben und den Unternehmen

2 Die Dokumentation des Workshops befindet sich im Anhang zum Elektromobilitatskonzept.
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mit Beteiligung der Stadt Frankfurt (Oder) und dem hieraus ableitbaren kurz- und mit-
telfristigen Elektrifizierungspotenzial,

b. ausgehend vom aktuellen Bestand an 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur auf 6f-
fentlichem Straf3enland und auf privatem Grund und dem aus Befragungen sowie Sze-
narien zur Entwicklung des Bestands an Elektro-Pkw ableitbaren Bedarf, das Angebot
an Ladeinfrastruktur zu erweitern,

c. ausgehend vom Angebot an Parkraum auf 6ffentlichem StrafRenland und auf privatem
Grund

wurde eine nachfragegerechte Erweiterung der Ladeinfrastruktur rdumlich differenziert
entwickelt.

Methodisch vergleichbar und ebenfalls raumlich differenziert wurde das Interesse an Car-
sharing-Angeboten erhoben und Vorschldage zur Umsetzung aufgezeigt.
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3 Elektrifizierung der Dienstfahrzeuge der Stadtverwaltung, der Eigenbetriebe
sowie der Firmenflotten der Beteiligungsunternehmen

Die hier als ,kommunale Flotte" zusammengefassten Kraftfahrzeuge schliel3en Dienstfahr-
zeuge der Stadtverwaltung und der Eigenbetriebe sowie die Firmenflotten der Beteiligungs-
unternehmen ein. Gemeinsam ist dieser Flotte, dass die Stadt Frankfurt (Oder) vollstdndig
oder teilweise Einfluss auf ihre Beschaffung nehmen kann. Im Hinblick auf das Ziel der Elekt-
rifizierung des Kraftfahrzeugverkehrs in Frankfurt (Oder) sowie die Vorbildfunktion der 6f-
fentlichen Hand wird diese Flotte trotz ihres geringen Volumens im Vergleich zum gesam-
ten Kfz-Bestand in Frankfurt (Oder) an dieser Stelle zuerst betrachtet.

Diese Fahrzeuge unterscheiden sich zudem nicht nur in der Rechtsform der Eigentimer
bzw. Halter, sondern beispielsweise in ihrer Versicherung, den Nutzungsbedingungen u. v.
m.

3.1 Fahrzeugbestand und Organisationsstruktur
Fahrzeugbestand

Der Bestand dieser Fahrzeuge umfasste zum Zeitpunkt der letzten Erhebung im Jahr 2018
158 Fahrzeuge (vgl. Tabelle 1). Dies sind insbesondere die Stadtwerke Frankfurt (Oder) mit
30, die Frankfurter Industrieservice GmbH mit 25, die Frankfurter Wasser- und Abwasserge-
sellschaft mit 22 und die Stadtverkehrsgesellschaft mit 21 Fahrzeugen (ohne Bus und
Schiene). Auch die Fahrzeuge dieser Organisationen werden perspektivisch mitbericksich-
tigt, um zu beurteilen, ob Synergieeffekte moglich sind. Die 158 Fahrzeuge schlUsseln sich
in 67 Personenkraftwagen, 23 Transporter, 13 Kleintransporter, 14 Lastkraftwagen und 41
sonstige Fahrzeuge, zu denen Spezialfahrzeuge oder auch Anhanger gehéren, auf. Im Zent-
rum der Betrachtung stehen allerdings die 43 Fahrzeuge der Stadtverwaltung.

Diese ,kommunale Flotte" erreicht damit rund o,55 % der in Frankfurt (Oder) mit dem Kenn-
zeichen FFO zugelassen rd. 28.000 Pkw und rund 3.500 Nutzfahrzeuge.
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Tabelle 1: Fahrzeugbestand kommunale Flotte

Organisation Anzahl Fahrzeugtyp Anzahl
Stadtverwaltung Frankfurt (Oder) 43 Personenkraftwagen (Pkw) 67
Stadtwerke Frankfurt (Oder) GmbH 30 Transporter 23
FIS Frankfurter Industrieservice GmbH 25 Kleintransporter 13
Frankfurter Wasser- und Abwassergesellschaft mbH 22 Lastkraftwagen 14
Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt Oder 21 Sonstiges 41
Messe und Veranstaltungs GmbH Frankfurt (Oder) 5

Sozialpadiatrisches Zentrum 5 Altersstruktur (Pkw) Anzahl
Kulturbetriebe Frankfurt (Oder) 3 VOr 2000 3
Gemeinnutzige Pflege- und Betreuungsgesellschaft 2 2000 bis 2009 10
Business and Innovation Centre 1 2010 bis 2015 25
Flugplatz EDAE 1 seit 2016 12
Gesamt 158 Gesamt 52

Organisationsstruktur der Dienstfahrzeuge der Stadtverwaltung

Die Fahrzeuge der Stadtverwaltung Frankfurt (Oder) werden aktuell dezentral verwaltet.
Dies bedeutet, dass die Zustandigkeit fir die Beschaffung und den Betrieb der Dienstfahr-
zeuge durch die jeweiligen Dezernate bzw. die Kdmmerei mit ihren Unterstrukturen (Am-
tern) wahrgenommen wird. Soist es moglich, dassin den einzelnen Bereichen ein oder meh-
rere Mitarbeiter sowohl fir die Beschaffung von Fahrzeugen als auch fir die Unterhaltung
und im Fall von Leasingvertragen fir die Rickgabe verantwortlich sind. So kann eintreten,
dass ein einzelner Mitarbeiter fUr die Verwaltung eines einzigen Fahrzeugs verantwortlich
ist, weshalb dieser selten mit den erforderlichen Prozessen der Fahrzeugunterhaltung be-
schaftigt sein durfte.

Aus diesem Umstand sind zwei zentrale Schlussfolgerungen moglich:

1. Synergieeffekte im Bereich der Fahrzeugverwaltung sind unter diesen Umstanden
kaum realisierbar—mit der sehr wahrscheinlichen Folge, dass der Unterhalt der Fahr-
zeuge der Stadtverwaltung UGberdurchschnittliche Kosten verursacht.

2. Die dezentrale Verwaltung der Fahrzeuge innerhalb der Stadtverwaltung stellt ein
Hemmnis fir die Elektrifizierung der Flotte dar.

Die Praxis in anderen Kommunen und in Unternehmen zeigt, dass fur die EinfGhrung und
den Einsatz von Elektrofahrzeugen ein hoherer Organisationsgrad der Fahrzeugverwaltung
von Vorteil ist. Die ideale Voraussetzung zur Uberprifung der Einsatzfahigkeit beziehungs-
weise zur EinfGhrung von Elektrofahrzeugen ist gegeben, wenn die Fahrzeuge durch ein
zentrales Flottenmanagement verwaltet werden. Zwar ist auch der Einsatz einzelner Elekt-
rofahrzeuge ohne ein Flottenmanagement ohne Zweifel mdglich, doch fir einen
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ambitionierteren Einsatz beziehungsweise Hochlauf stellt ein zentrales Flottenmanage-
ment eine wesentliche Grundlage dar.

3.2 Vorteile eines zentralen Flottenmanagements

Grundvoraussetzung fir die EinfUhrung von Elektrofahrzeugen ist, dass der Mobilitatsbe-
darf der Beschaftigten der Stadtverwaltung auch zukinftig vollstandig abgedeckt werden
kann. Zur Identifikation und Abdeckung des Mobilitdtsbedarfs ist es notwendig, Klarheit
Uber die taglichen Fahrleistungen der kommunalen Flotten zu schaffen. Dies ist allerdings
bei einer dezentralen Verwaltung der Fahrzeuge nur mit hohem Aufwand méglich, da in der
Regel, wie auch in der Stadtverwaltung Frankfurt (Oder), keine digitalen Fahrtenbicher vor-
handen sind. Praxiserfahrungen haben gezeigt, dass eine subjektiv gepragte Wahrnehmung
der zurickgelegten taglichen Wegstrecken sehr stark von objektiven Fahrtenbichern ab-
weicht. Dies fuhrt in der Regel zur Vermutung, dass die tdglichen Fahrstrecken nicht mit
Elektrofahrzeugen zuriickgelegt werden kénnen. Ohne eine objektive Entscheidungsgrund-
lage, basierend auf den erfassten Fahrten, fGhrt dies in der Regel zu einer voreiligen Ent-
scheidung gegen Elektrofahrzeuge.

Prozent
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Entfernung

0%

mmmm Frankfurt (Oder) = Kreisverwaltung (Beispiel) = - — Kumuliert

Abbildung 1: Tagesfahrleistung von Fahrzeugen

Dabei bestatigt die Hochrechnung der taglichen Fahrleistungen des kommunalen Fuhrparks
das theoretische Potenzial der Elektromobilitat. Abbildung 1 zeigt fir die Personenkraftwa-
gen des kommunalen Fuhrparks, dass 98 % der Fahrleistungen unter 200 km pro Tag liegen.3
Diese Fahrleistung erreicht nahezu jedes batterieelektrische Fahrzeug ohne Nachladung.

Nur etwa 2 % der Fahrzeuge legen in der Hochrechnung tagliche eine Strecke zwischen 100
und 200 Kilometer zuriick. Dies ist eine Strecke, die von vielen Elektrofahrzeugen auch noch
erreicht wird. Somit ist davon auszugehen, dass die meisten Personenkraftwagen des kom-
munalen Fuhrparks fur eine Elektrifizierung infrage kommen. Der kommunale Fuhrpark der
Stadt Frankfurt (Oder) liegt damit in etwa in dem Profil, das auch eine Kreisverwaltung aus

3Fir die Hochrechnung wurde die Jahresfahrleistung der Fahrzeuge auf 240 Einsatztage verteilt.
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Deutschland auf Basis einer elektronischen Auswertung der Fahrtenbicher ermittelt hat
(vgl. Abbildung 1).

Ein weiteres Erfolgskriterium fur die Elektrifizierung stellt das Pooling von Fahrzeugen in-
nerhalb eines gemeinsamen Fuhrparks dar. Poolings bedeutet, dass Fahrzeuge nicht mehr
exklusiv einem oder sehr wenigen Beschéftigten zur Verfigung stehen. Die Flotte der
Dienst- und Firmenfahrzeuge steht vielmehr allen fahrtberechtigten Beschaftigten mit ent-
sprechendem Bedarf zur Verfiigung und wird untereinander geteilt.

In dieser Konstellation ist es moglich, alle gewohnlichen Reichweiten mit einem elektrischen
Fahrzeug zurickzulegen. Fir alle Ubrigen deutlich langeren Wege stehen immer noch aus-
reichend konventionelle bzw. potenziell auch Hybridfahrzeuge zur Verfigung. Auf diese
Weise wird Sorge getragen, dass ein Teil der Flotte elektrifiziert werden kann und dennoch
den Mitarbeitern immer ein bedarfsgerechtes Fahrzeug zur Verfigung steht. Entscheidend
hierfur ist aber, dass die derzeitige dezentrale Verwaltung der Fahrzeuge in eine zentralere
Verwaltung Uberfihrt wird. Damit in diesem Szenario Mitarbeiter kinftig Fahrzeuge ent-
sprechend ihrem Bedarf reservieren und benutzen kénnen, ist dieses Pooling zwingend er-
forderlich.

Auch abseits der Elektrifizierung der Flotte ergeben sich Vorteile durch die Entwicklung ei-
nes zentralen Flottenmanagements. Durch eine zentrale Bewirtschaftung der kommunalen
Flotte konnteninsbesondere Kostensenkungspotenziale realisiert werden. Diese resultieren
aus effizienteren Prozessen bei der Beschaffung und dem Unterhalt der Fahrzeuge. Auch
eine Reduktion der Fuhrparks ist bei Umsetzung eines Fahrzeug-Pools wahrscheinlich, da
durch die zentrale Bewirtschaftung ersichtlich wird, ob alle Fahrzeuge permanent ausgelas-
tet sind.

Ferner besteht auf lange Sicht die Mdglichkeit, die Fahrzeuge aus der kommunalen Flotte in
ein Carsharing-Modell einzubringen. Damit wirde zum Beispiel den Mitarbeitern die Mog-
lichkeit er6ffnet, die Dienst- und Firmenfahrzeuge fir private Zwecke gegen ein Entgelt zu
nutzen. Ein vergleichbares Konzept wurde beispielsweise durch die Kreiswerke Barnim in
Form des E-Carsharing-Anbieters BARshare erreicht (vgl. Exkurs). Kennzeichen dieses Flot-
ten-Sharing-Modells ist, dass wahrend der Arbeitszeiten der Stadt (bzw. der Unternehmen)
ein Fahrzeug exklusiv als Teil der Flotte zur Verfigung steht und nach Feierabend und am
Wochenende den Birgern beziehungsweise den Mitarbeitern zur Verfigung gestellt wird.
Die Abwicklung erfolgt Gber eine Buchungsplattform und einen schlissellosen Zugang zum
Automobil per Smartphone.

Exkurs BARshare: Ein klimafreundliches E-Carsharing-Angebot im Landkreis Barnim

BARshare basiert auf einem stationsgebundenen E-Carsharing-Angebot der Kreiswerke
Barnim GmbH. Hauptnutzer des E-Carsharings sind der Landkreis Barnim sowie die Kreis-
werke selbst. Die elektrischen Fahrzeuge des BARshare-Fuhrparks werden fir die Haupt-
mieter daverhaft an Arbeitstagen reserviert, sodass keine weiteren Mitnutzer in dieser
Zeit auf die Fahrzeuge zugreifen kdnnen. Mitnutzer sind alle potenziellen Personen mit
privatem oder gewerblichem Hintergrund, die sich als Kunden bei BARshare registriert
haben und Fahrzeuge buchen konnen.

Ziel von BARshare ist es, Mobilitat im Landkreis durch ein neues Angebot zu verbessern
und gleichzeitig Klimaschutz und Ressourceneffizienz zu steigern. Hierfir wurden
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dienstliche Fuhrparke von Verwaltungen und Unternehmen Gbernommen, auf Elektro-
fahrzeuge umgestellt und das Carsharing zur Nutzung durch Interessierte ge6ffnet.

Auf diese Weise werden die Fahrzeuge zwischen den Haupt- und Mitnutzern geteilt. Die
Fahrzeuge stehen in Bernau, Eberswalde, Biesenthal, Britz und Melchow zur Nutzung be-
reit.

Mitnutzer zahlen einen Betrag entsprechend der Nutzung. Wird das E-Carsharing nicht
genutzt, fallen keine weiteren Kosten an. Die Hauptnutzer zahlen entsprechend ihrer Re-
servierung (Stunden pro Woche) eine monatliche Pauschale zuziglich einer Kilometer-
pauschale.

Daruber hinaus besteht auch die Moglichkeit, E-Lastenrader zu mieten.

3.3 Elektrifizierungspotenzial der kommunalen Flotte

Im Folgenden wird auf die Elektrifizierungspotenziale der kommunalen Flotte eingegangen.
Dazu folgt zundchst eine Potenzialabschatzung, bevor konkrete Ergebnisse vorgestellt wer-
den.

3.3.1 Potenzialeinschatzung

Auf Basis des Fahrzeugbestands wurde fir die ,kommunale Flotte" das Elektrifizierungspo-
tenzial bewertet. Ausgangspunkt fir diese Bewertung bildete eine kommunale Gesamtdar-
stellung der derzeitigen Fuhrparks mit Informationen zu den einzelnen Fahrzeugen. Zur Ver-
figung standen im Wesentlichen Informationen Uber die Halterorganisation, den zugeord-
neten Bereich, das Kennzeichen, das Fahrzeugmodell, das Datum der Erstzulassung und,
sofern vorhanden, weitere Informationen in Form von Kommentaren. Auf Basis dieser In-
formationen wurde eine erste Einschatzung des Elektrifizierungspotenzials der Fahrzeuge
sowie eine Abschatzung der zu vermutenden Standorte vorgenommen.

Die erste vorlaufige Bewertung des Potenzials erfolgte somit auf Grundlage der Fahrzeug-
klasse sowie weiterer hilfreicher Hinweise, etwa ob das Fahrzeug Uber Allradantrieb verfigt,
besondere Funktionen wahrnimmt (z. B. Winterdienst, Geschwindigkeitsmessungen, Ab-
fallentsorgung etc.). Zudem wurde eine erste Abschatzung vorgenommen, ob die Fahr-
zeuge in Frankfurt (Oder) stationiert sind und der genaue Standort dokumentiert ist. Im
Rahmen der Bewertung wurden die Fahrzeuge in drei verschiedene Gruppen eingeteilt.
Diese sind nach dem Grad des Umstellungspotenzials separiert. Auf diese Weise werden
Fahrzeuge mit geringem, mittlerem und hohem Potenzial unterschieden.

Aufgrund der gegenwartigen Marktverfigbarkeit von Elektrofahrzeugen im Segment der
Personenkraftwagen wurden 53 Fahrzeugen aus dem Bestand des kommunalen Fuhrparks
mit einem hohen Elektrifizierungspotenzial bewertet (vgl. Tabelle 2). Diese werden in der
Regel vorwiegend fur die Personenbeférderung eingesetzt und haben keine schweren Las-
ten oder sonstigen Sonderaufgaben zu bewaéltigen. Fir diese Fahrzeugklasse (unter ande-
rem auch Pkw-ahnliche Kleinlieferwagen, sog. ,Caddys") gibt es aufgrund der vergleichs-
weise relativ einfachen Einsatzbedingungen (meist weniger als 100 km pro Tag) bereits
Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb, welche den alltdglichen Mobilitdtsbedarf, vorbehalt-
lich besonderer weiterer Anforderungen, abdecken kénnen.
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Tabelle 2: Einschatzung des Elektrifizierungspotenzials

Elektrifizierungs-

Standort potenzial
Stral3e
Insgesamt Frankfurt (Oden) (unklar) | hoch mittel gering
Personenkraftwagen 67 61 22 53 11 3
Transporter 23 14 8 0 20 3
Kleintransporter 13 11 2 o} 6 7
Lastkraftwagen 14 13 1 o 2 12
Sonstiges 41 38 13 0 0 41
Gesamt 158 137 46 53 39 66

Eine mittlere Eignung weisen rund 39 Fahrzeuge auf. Fahrzeuge dieser Kategorie dienen
insbesondere dem Transport von Gegenstanden bzw. Material und nur nachrangig dem
Transport von Personen. Damit geht einher, dass fir diese Kategorie hohere Anforderungen
gelten. Diese bestehen oftmals hinsichtlich der Nutzlast beziehungsweise des Laderaums,
welches zu einem héheren Gesamtgewicht (inklusive der Ladung) fUhrt. Diese Anforderun-
gen werden aktuell nur bedingt durch die am Markt erhdltlichen Elektrofahrzeuge erfillt.

Ein geringes Potenzial weisen 66 Fahrzeuge auf. Fahrzeuge dieser Kategorie werden insbe-
sondere fur bauliche, stralRenwirtschaftliche oder forstwirtschaftliche Zwecke eingesetzt.
Der Ersatz von Elektrofahrzeugen innerhalb dieser Kategorie ist ungleich schwieriger im
Vergleich zu den vorherigen Kategorien. Haufig sind Elektrofahrzeuge fur diese Einsatzzwe-
cke noch in der Entwicklung bzw. erst als Prototypen verfigbar. Dies liegt unter anderem
daran, dass diese Fahrzeugklassen und -kategorien nur einen Bruchteil des gesamten Fahr-
zeugmarktes ausmachen und sich Fahrzeughersteller derzeit auf Volumenmarkte konzent-
rieren.

Die Abschatzung des Potenzials mittels Klassifizierung in Kategorien stellt eine vorlaufige
grobe Anndherung an das tatsachliche Elektrifizierungspotenzial dar. Daher wurde in einem
weiteren Schritt eine Auswahl an Fahrzeugen genauer analysiert, um neben der abstrakten
Eignung und der relativen Marktverfigbarkeit auch andere Parameter mit bericksichtigen
zu kdnnen. Aus diesem Grund wurde zur Erfassung weiterer Rahmendaten ein Ubersichtli-
ches Datenerfassungsblatt erstellt und den dezentralen Verantwortlichen fir die Fahrzeuge
zur Verfigung gestellt. Alle Organisationen mit mehr als 2 Personenkraftwagen und einem
guten Elektrifizierungspotenzial wurden gebeten, an der Erhebung teilzunehmen (vgl. Ta-
belle 3). Hierzu zdhlten die Fahrzeugbestande der Stadtverwaltung, der Frankfurter Indust-
rieservice GmbH (FIS), der Frankfurter Wasser- und Abwassergesellschaft (FWA), der Stadt-
werke und der Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt (Oder) (SVF). Insgesamt verfigen
diese Unternehmen Uber 49 Fahrzeuge, welche sich durch eine ausgeglichene Altersstruktur
auszeichnen. Neben den bereits vorhandenen Basisangaben zu den Fahrzeugen (Kennzei-
chen, Fahrzeugtyp, Hersteller, Fahrzeugmodell und Erstzulassung) konnten weitere Infor-
mationen aktualisiert bzw. angegeben werden. Dies waren vor allem die Information Uber
den regularen (haufigsten) Abstellort des Fahrzeugs (Adresse), die Angabe der Anzahl der
Nutzer, die durchschnittliche Jahresfahrleistung in km, die durchschnittliche Tagesfahrleis-
tung in km, der Einsatzort (ausschlieRlich in Frankfurt (Oder), vorwiegend Frankfurt (Oder),
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regelmalig auswarts) und der Einsatzzweck (Personenbeférderung, Materialbeférderung,
Sonstiges). Zusatzlich war die Moglichkeit zum Kommentieren vorgesehen.

Auf Basis der Abfrage gab es einen Ricklauf von 52 konkreten Fahrzeugen (nicht nur aus-
schliefl3lich Personenkraftwagen). Aufgrund kontinuierlicher Veranderungen im Fahrzeug-
bestand des kommunalen Fuhrparks waren die rickgemeldeten Fahrzeuge nicht deckungs-
gleich mit den Fahrzeugen aus der vorlaufigen Potenzialanalyse. Hier wurden inzwischen
wieder einige Fahrzeuge abgeschafft und/oder neue Fahrzeuge erworben. Auch gab es nicht
von jeder Organisation eine Rickmeldung bzw. zum Teil unvollstandige Rickmeldungen.

Tabelle 3: Verteilung der Personenkraftwagen mit Elektrifizierungspotenzial

Alter Fahrzeuge

(Jahre)
Organisation Po}geurl)zial S;.‘;Zic:)rt <=3 <=5 <=10 >10
Stadtverwaltung Frankfurt (Oder) 19 1 7 4 3 2
Stadtwerke Frankfurt (Oder) GmbH 13 7 5 2 4 1
Frankfurter Wasser- und Abwassergesellschaft mbH 6 1 1 0 3 2
Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt Oder 6 4 o o 1 §
FIS Frankfurter Industrieservice GmbH 5 5 6 1 3 1
Messe und Veranstaltungs GmbH Frankfurt (Oder) 2 0 o 2 0 o
Business and Innovation Centre 1 0 0O 1 0 O
Flugplatz EDAE 1 1 o o o 1
Gesamt 53 19 13 10 14 12

3.3.2 Ergebnisse

FUr ein mogliches Pooling und Elektrifizierung der Fahrzeuge ist mitunter entscheidend, an
welchem Standort das Fahrzeug aus dem kommunalen Fuhrpark zum Einsatz kommt. Dass
dies innerhalb des kommunalen Fuhrparks zwangslaufig das Stadtgebiet von Frankfurt
(Oder) sein muss, bestatigt das Ergebnis der Erhebung. Insgesamt 44 (88 %) der Fahrzeuge
haben ihren reqularen Standort im Stadtgebiet von Frankfurt (Oder), wahrend 6 Fahrzeuge
andernorts stationiert sind (vgl. Tabelle 4). Dadurch, dass die Frankfurt Industrieservice
GmbH ihre Dienstleistungen regelmafig in ganz Brandenburg erbringt, stehen aktuell 6
Fahrzeuge an den Standorten Berlin, Cottbus und Briesen.

FUr die andernorts abgestellten Fahrzeuge kommt erschwerend hinzu, dass diese Fahr-
zeuge nicht gesichert dauerhaft an diesen Standorten verbleiben werden, was die Planbar-
keit und somit Elektrifizierung zusatzlich erschwert, da sich das Anforderungsprofil an das
Fahrzeug kurzfristig verandern konnte. Dies lief3e sich auRerhalb des Poolings nicht durch
die Grof3e der Flotte kompensieren, was die Elektrifizierung dieser Fahrzeuge erschwert.

Tabelle 4: Standorte der Fahrzeuge

Standort Anzahl Prozent

Frankfurt (Oder) A 88 %
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Berlin 2 4%
Cottbus 2 4%
Briesen 2 4 %

Insgesamt 50 100 %

Die verbleibenden 44 Fahrzeuge des erweiterten kommunalen Fuhrparks verteilen sich zu
einem grof3en Anteil etwa gleichmaRig auf die Stadtverwaltung Frankfurt (Oder) mit 10 (23
%) Fahrzeugen, die Stadtwerke Frankfurt (Oder) mit 11 (25 %) und die Frankfurter Wasser-
und Abwassergesellschaft mbH mit 12 (27 %). Diese stellen gemeinsam rund 75 % der be-
trachteten Fahrzeuge (vgl. Tabelle 5). Die Ubrigen 25 % entfallen gemeinsam auf die Stadt-
verkehrsgesellschaft mbH Frankfurt (Oder) mit 7 (26 %) und die FIS Frankfurter Industrieser-
vice GmbH mit 4 (9 %).

Tabelle 5: Halter der Fahrzeuge

Einsatzort Frankfurt (Oder)

Anzahl Fahrzeuge (max. Tagesfahrleistung in km)

regelmaf3ig
Organisation Anzahl (%) auswarts vorwiegend  ausschlieRlich

Stadtverwaltung Frankfurt (Oder) 10 (23 %) 7 (225 km) 3(52 km) /

Stadtwerke Frankfurt (Oder) GmbH 11 (25 %) 4 (42 km) 7 (33 km) /

Frankfurter Wasser- und Abwassergesellschaft mbH 12 (27 %) 5 (83 km) 7 (50 km) /
Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt Oder 7 (26 %) 1(38km) 3 (46 km) 3 (35 km)
FIS Frankfurter Industrieservice GmbH 4 (9 %) / 2 (63 km) 2 (20 km)
Insgesamt 44 (100 %) 17 (39 %) 22 (50 %) 5 (11 %)

Die genauere Betrachtung des Einsatzortes der Fahrzeuge zeigt, dass etwa 27 (61 %) der
Personenkraftwagen vorwiegend oder ausschlieRlich in Stadtgebiet von Frankfurt (Oder)
unterwegs sind. Diese Gruppe an Fahrzeugen weist somit grundsatzlich das gréf3te Elektri-
fizierungspotenzial aller Fahrzeuge aus dem kommunalen Fuhrpark auf. Auch die hochge-
rechneten*durchschnittlichen Tagesfahrleistungen der Fahrzeuge beider Kategorien liegen
ohne Weiteres im Einsatzbereich aktueller elektrischer Serienmodelle. Das Fahrzeug mit
der hochsten hochgerechneten Tagesfahrleistung legt pro Arbeitstag durchschnittlich etwa
52 km zurick (vgl. Tabelle 5). Gleiches gilt im Grunde auch fir Fahrzeuge, die regelmaflig
auswarts eingesetzt werden. Hier liegen die hochgerechneten durchschnittlichen Tages-
fahrleistungen der Fahrzeuge zwischen 38 und 125 km, sodass auch hier ein Elektrifizie-
rungspotenzial vermutet werden kann.

4 Bei der Betrachtung der durchschnittlich pro Tag gefahrenen Kilometer wurde angenommen, dass jedes
Fahrzeug 240 Einsatztage genutzt wird. Erfahrungen in anderen Kommunen zeigen deutliche geringere
Nutzungshaufigkeiten, beispielsweise sehr seltene Nutzungen an Freitagen. In Verbindung mit den Daten
zu den jahrlich zurickgelegten Kilometern konnten so die Tageswerte errechnet werden.
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Auch die Darstellung der kumulierten durchschnittlichen Fahrtstrecken pro Tag bestatigt
diesen Eindruck. Der deutlich Uberwiegende Anteil an Fahrzeugen (98 %) legt durchschnitt-
lich weniger als 100 km pro Tag zurick, was mit den vorldufigen Ergebnissen aus der Be-
standsanalyse Ubereinstimmt (vgl. Abbildung 1 und 2).

Im Ergebnis bestatigt die hochgerechnete Durchschnittsbetrachtung das vorhandene Elekt-
rifizierungspotenzial der Fahrzeuge aus der kommunalen Flotte hinsichtlich Gblicherweise
zurickzulegender Reichweiten.

Der betrachtete Fuhrpark besteht aus 30 gewdhnlichen Personenkraftwagen (68 %), 10 Cad-
dys/Vans (23 %) und 4 (9 %) Transportern. Diese werden im Wesentlichen zur Beférderung
von Personen (48 %) und weniger fir den Transport von Material (16 %) genutzt. Fir die
Ubrigen Fahrzeuge (36 %) wurde Sonstiges als Einsatzzweck oder keine Angabe getroffen.>

In Bezug auf ein zentrales Fahrzeugmanagement und potenzielles Fahrzeugpooling stellt
sich des Weiteren positiv dar, dass sich die kommunalen Fahrzeuge an etwa 5 Agglomerati-
onen des Stadtgebiets konzentrieren (vgl. Abbildung 3). Fir eine zukinftige mdgliche Bun-
delung der Fahrzeuge zur gemeinsamen Nutzung durch mehrere Mitarbeiter der Stadtver-
waltung und der kommunalen Unternehmen ist es dann aussichtsreich, wenn die Fahrzeuge
an einigen wenigen Standorten anzutreffen und nicht Gber das ganze Stadtgebiet verteilt
sind. Drei der Agglomerationen (1, 2, 4) stellen reine innerbetriebliche bzw. verwaltungsin-
terne Fuhrparks dar, in dessen Nahe kein anderer weiterer kommunaler Fuhrpark bestehend
aus Fahrzeugen liegt. Anders die Agglomerationen 3 und 5: Fir die Agglomeration 3, die sich
aus einem Personenkraftwagen der Stadtverwaltung und 7 Fahrzeugen der Stadtwerke
Frankfurt (Oder) ergibt, besteht die Moglichkeit einer organisationsibergreifenden Binde-
lung von Fahrzeugen. Gleiches gilt auch fir die Agglomeration 5, welche sich aus 7

5 Aus dem Kontext lasst sich schlief3en, dass die Fahrzeuge, fir die Sonstiges als Einsatzzweck angegeben
wurde, wahrscheinlich ebenfalls zur Personenbeférderung eingesetzt werden.
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Fahrzeugen der Stadtverkehrsgesellschaft Frankfurt (Oder) sowie 4 Fahrzeugen der Stadt-
werke Frankfurt (Oder) ergibt.
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Abbildung 3: Standorte und Agglomerationen kommunaler Fuhrparks

Ein wesentliches Erfolgskriterium fUr die Elektrifizierung der Fahrzeuge ist eine vorhandene
Maoglichkeit zur Errichtung von Ladeinfrastruktur. Zur groben Abschatzung der Situation
wurde die Stellplatzsituation der Fahrzeuge erhoben (vgl. Abbildung 4). Fir 12 (27 %) der 44
betrachteten Fahrzeuge sind keine Angaben zur Stellplatzsituation hinterlegt. Von den Gb-
rigen Fahrzeugen wird aktuell nur ein einziges Fahrzeug im offentlichen Raum (Straf3enrand
bzw. offentlicher Parkplatz) abgestellt, die Ubrigen 31 bzw. 70 % der Fahrzeuge steht ein
privater (bzw. nicht 6ffentlicher) Stellplatz zur Verfigung. Dies bedeutet, dass auf den pri-
vaten Fldchen fir die Uberwiegende Anzahl der Fahrzeuge potenziell eine Ladeinfrastruktur
errichtet werden kann.

FUr 23 Fahrzeuge steht aktuell gesichert ein fester Stellplatz zur Verfigung. Gleichzeitig be-
sitzen 8 Fahrzeuge keinen exklusiven Stellplatz und missen sich diesen gegebenenfalls mit
anderen Fahrzeugen teilen. Da fiUr die Planbarkeit des Wiederaufladens der Elektrofahr-
zeuge im besten Fall eine exklusive bzw. sichere Ladeinfrastruktur gegeben sein sollte, ist
im Bedarfsfall zu prifen, ob fir die Fahrzeuge mit flexiblem Stellplatz bei einer Elektrifizie-
rung ein exklusiver Stellplatz reserviert werden kann. Grundsatzlich bestatigt auch die Be-
trachtung der Stellplatzsituation, dass fur die Elektrifizierung der Fahrzeuge ausreichend
private Stellplatze vorhanden sind.
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Abbildung 4: Stellplatzsituation der Fahrzeuge

48% (21)

Ein Randergebnis der Erhebung war, dass heute bereits 33 Fahrzeuge (75 %) von mehr als
einer Person genutzt werden (vgl. Tabelle 6). Nur in etwa 11 Fallen (25 %) wurde das Fahr-
zeug von nur einer Person in Anspruch genommen. Dies zeigt, dass auch ohne ein zentrales
Fuhrparkmanagement heute bereits die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen im Vorder-
grund steht, sodass eine potenzielle Zusammenfihrung von Fahrzeugen zur gemeinsamen
Nutzung bereits heute mit der geibten Praxis im Wesentlichen Ubereinstimmt.

Tabelle 6: Nutzeranzahl der Fahrzeuge

Anzahl der Personen Anzahl der Fahrzeuge

1 Person 11 (25 %)

2 Personen 5 (11 %)

3 bis 4 Personen 6 (14 %)

5 bis g Personen 14 (32 %)

10 und mehr Personen 8 (18 %)
Insgesamt 44 (200 %)

Grundsétzlich besteht fir die kommunale Flotte ein hohes Elektrifizierungspotenzial. Die
Reichweiten der gewohnlichen Personenkraftwagen liegen im Wesentlichen im Bereich
heutiger Elektrofahrzeuge, sodass ein relativ grof3er Anteil der Fahrten vollelektrisch zu-
rickgelegt werden konnte.

FUr Reichweiten darUber hinaus sollte der kommunale Fuhrpark im einzelnen Bedarfsfall
auch Fahrzeuge vorsehen, die diese Reichweiten abdecken konnen. Dies konnten dann etwa
Erdgas-, Hybrid- oder konventionelle Fahrzeuge sein. Grundvoraussetzung fir die Herstel-
lung der Wahlfreiheit zwischen elektrischen und anderen Antrieben ist die Zusammenfih-
rung der dezentral bewirtschafteten Fahrzeuge in ein zentrales Fuhrparkmanagement,
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innerhalb dessen sich Mitarbeiter die Fahrzeuge entsprechend ihrem betrieblichen oder
dienstlichen Mobilitatsbedarf auswahlen konnen.

FUr das zentrale Fuhrparkmanagement der stadtischen Flotte sollte auch auf die kommuna-
len Unternehmen als Partner (beispielsweise die Stadtwerke Frankfurt (Oder) oder die
Stadtverkehrsgesellschaft Frankfurt (Oder)) zugegangen werden, da Ubergreifende Syner-
gien aus der gemeinsamen Nutzung der Fahrzeuge offenkundig maglich sind. Fir die De-
tailentscheidung, welche Fahrzeuge als Nachstes elektrifiziert werden sollten, eignen sich
besonders gut elektronische Fahrtenbicher. Diese sollten zukinftig durch ein zentrales
Fuhrparkmanagement generiert werden. Sofern dieses allerdings nicht zustande kommt,
sollten fUr die dezentral bewirtschafteten Fahrzeuge — fir einen gewissen Zeitraum (etwa
ein halbes Jahr) oder dauerhaft — elektronische Fahrtenbicher eingefihrt werden, um die
Bewertung der Elektrifizierung vornehmen zu kénnen.

3.4 Analyse der Firmenflotten der Beteiligungsunternehmen (Unternehmensum-
frage)

Ein wesentlicher Anteil des Mobilitatsbedarfs geht von privatwirtschaftlichen Unternehmen
aus. Dies gilt insbesondere auch fir den motorisierten Individualverkehr in Frankfurt (Oder).
Etwa 10 % der Personenkraftwagen in Frankfurt (Oder) entfallen auf gewerbliche Halter,
womit Frankfurt (Oder) etwa im Bundesdurchschnitt (12 %) liegt.* Demgegeniber steht die
Besonderheit, dassim Segment der Elektrofahrzeuge den gewerblichen Haltern in Branden-
burg etwa ein Anteil von derzeitig 38 % zukommt.” Dies legt nahe, dass die Unternehmen in
Frankfurt (Oder) als eine besondere Zielgruppe der Elektromobilitat gesehen werden kon-
nen, da diese Uberproportional Elektrofahrzeuge und Ladeinfrastruktur nachfragen.

Dies ist aller Voraussicht nach durch mehrere Umstande begrindet. Zu den wichtigsten
Grunden zahlt, dass elektrische Dienstfahrzeuge derzeit in besonderer Weise steuerlich pri-
vilegiert werden. So ist fir die private Nutzung elektrischer Dienstfahrzeuge aktuell und
wahrscheinlich bis mindestens 2030 nur noch die Halfte des geldwerten Vorteils zu versteu-
ern. Neben diesen finanziellen Aspekten steht auch ein Reputationsgewinn fir das Unter-
nehmen bei der Nutzung von Elektrofahrzeugen in Aussicht, wodurch die Investition anders
als im privaten Bereich ebenfalls begUnstigt wird.

Um das Potenzial der betrieblichen Elektromobilitdt zu ermitteln und zukinftigen Unter-
stUtzungs- bzw. Beratungsbedarf zu identifizieren, wurden Unternehmen aus Frankfurt
(Oder) zu der Teilnahme an einer Online-Befragung eingeladen. Aus dem vorhandenen Pool
potenzieller Unternehmen und Organisationen mit etwa 1.000 Eintragen wurden gemein-
sam mit den assoziierten Projektpartnern 74 Akteure ausgewahlt und per Anschreiben zu
der Teilnahme an der Befragung aufgefordert. Im Ergebnis wurde der Fragebogen von ins-
gesamt 9 Unternehmen vollstandig ausgefllt. Dies entspricht einer Rucklaufquote von 12
% und liegt im Rahmen des Erwartbaren von Online-Befragungen, jedoch stellt die Umfrage
keine ausreichende Grundgesamtheit dar, die als reprasentativ fir alle Unternehmen in
Frankfurt (Oder) angesehen werden kdnnte. Die neun Unternehmen, welche an der Um-
frage teilgenommen haben, beschéftigen in Frankfurt (Oder) mehr als 3000 Mitarbeiter und

6 Kraftfahrt-Bundesamt (2019).
7 Fur Zulassungsbezirke werden derzeitig leider keine Zahlen durch das Kraftfahrt-Bundesamt ver&ffentlicht.
FUr Deutschland insgesamt liegt der Anteil der gewerblichen Elektrofahrzeuge bei etwa 49 %.
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besitzen mehr als 8o Firmenfahrzeuge. Dennoch bleibt die Aussagekraft der Befragung auf
Einzelfalle beschrankt, bietet jedoch eine wichtige Orientierungshilfe.

Tabelle 7: Ergebnisse der Online-Befragung — Potenziale und Hemmnisse zur Elektrifizierung von be-
trieblichen Fahrzeugen (Gruppe I: Unternehmen 1 bis 6; Gruppe II: Unternehmen 7 bis g)

Nr. Fahrzeuge Potentla.l. .., Fordermittel Fihipari Kommunikation Stellflichen Herausforderung Einsatzorte
Elektromobilitat management

1 5 / / / / / Umland
Gemietete :

2 13 / / S Kosten Stadtgebiet

3 20 Kosten Stadtgebiet
4 13 Nutzung Umland
5 17 Reichweite Umland
6 3 / Umland
Land

7 2 / Brandenburg

8 1 Reichweite s

transporte

9 2 Bechwere T

transporte

Die Auswertung bestatigt grundsatzlich das Potenzial der Elektromobilitdt fir Unterneh-
men aus Frankfurt (Oder). Insbesondere jene Unternehmen aus der Befragung, die mitihren
Fahrzeugen im Stadtgebiet oder der naheren Umgebung unterwegs sind (vgl. Abbildung 5),
weisen ein hohes Potenzial zur Elektrifizierung von Betriebsfahrzeugen auf. Insgesamt
konnten 6 Unternehmen (Nummer 1 bis 6), welche insgesamt 61 Fahrzeuge in ihren Fuhr-
parks halten, mit einem derartigen Mobilitdtsmuster identifiziert werden (im Folgenden
Gruppe | genannt). Insgesamt bescheinigen 4 Unternehmen dieser Gruppe sich selbst ein
Potenzial fir den zukinftigen Einsatz von Elektrofahrzeugen. Aufgrund der durchschnittli-
chen Tagesfahrleistung der Fahrzeuge, die hochgerechnet® zwischen 23 und 144 km pro Tag
liegt (vgl. Abbildung 5), kann davon ausgegangen werden, dass auch fir die verbleibenden
zwei Unternehmen dieser Gruppe ein Elektrifizierungspotenzial besteht.

Kein Elektrifizierungspotenzial fUr ihre Fahrzeuge sehen die Unternehmen mit relativ hohen
Tagesfahrleistungen (Nummer 7 bis g, im Folgenden Gruppe Il genannt). Die Tagesfahrleis-
tungen dieser zweiten Gruppe liegen hochgerechnet bei etwa 152 bis 231 und somit in einen
Bereich, den Elektrofahrzeuge ohne Zwischenladen nicht mehr vollstandig abdecken kon-
nen. Dies gilt gerade dann, wenn vom Durchschnitt abweichende Fahrstrecken auf einmal
zurickgelegt werden muissen. Dies ist ein realistisches Szenario, da die Fahrzeuge dieser
Unternehmen fir Fahrten im Land Brandenburg oder Fernfahrten bzw. Ferntransporte ein-
gesetzt werden.

8In der Umfrage wurden lediglich Jahresfahrleistungen abgefragt. Basierend auf dieser Angabe und der An-
nahme, dass die Fahrzeuge 240 Tage im Jahr im Einsatz sind, ergibt sich die hochgerechnete Tagesfahrleis-
tung in km pro Tag.
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231

Hohes Potential Geringes Potential

Abbildung s5: Elektrifizierungspotenzial gemessen anhand der durchschnittlichen Tagesfahrtstrecke (in
km)

Die beiden Gruppen lassen sich Uberdies hinsichtlich ihrer erwarteten Herausforderungen
bei dem Einsatz von Elektrofahrzeugen unterscheiden. In der Gruppe Il wird das Reichwei-
tenproblem als die grof3te Herausforderung angesehen. Dies korrespondiert gut mit den er-
mittelten hohen Tagesfahrleistungen dieser Unternehmen und bestatigt, dass dieser Ziel-
gruppe an Unternehmen ein aktuell eher geringes Elektrifizierungspotenzial zu attestieren
ist. DemgegenUber stehen in der Gruppe | eher praktische Umsetzungsschwierigkeiten und
weniger die maximale Reichweite von Elektrofahrzeugen im Vordergrund. Dies sind insbe-
sondere die zu klarende Herausforderung der hoheren Anschaffungskosten von Elektrofahr-
zeugen sowie erforderliche Anderungen im Nutzerverhalten, beispielsweise bedingt durch
die vergleichsweise langen Ladezeiten der E-Fahrzeuge.

Dass Gruppe | weitere Beratung beziehungsweise Informationen zu Fordermitteln winscht,
passt im Kontext erwarteter Mehrkosten ebenfalls zum Gesamtbild. Fir die Themen Fuhr-
parkmanagement, Kommunikation und Ladestationen fir Pendler interessieren sich nur
vereinzelte Unternehmen, sodass diese Aspekte in der Umfrage eher ein Randthema dar-
stellen.

Die Stellplatzfrage scheint fir die befragten Unternehmen keine zentrale Frage darzustel-
len. Fir alle Fahrzeuge wurde angegeben, dass Stellplatze auf dem Betriebsgeldnde oder
privaten Flachen zur Verfigung stehen, sodass perspektivisch die Moglichkeit besteht, La-
deinfrastruktur zu installieren. Lediglich ein Unternehmen stellt die Fahrzeuge auf gemiete-
ten Stellflachen ab.

Esist festzustellen, dass ein deutliches Elektrifizierungspotenzial unter den Teilnehmern der
Umfrage vorhanden ist. Einer groben Abschdtzung nach, kénnten sich mindestens 5o % der
Fahrzeuge fir eine Elektrifizierung eignen, tendenziell sogar mehr. Positiv unterstitzt wer-
den konnten diese Unternehmen bei ihren ElektrifizierungsbemUhungen durch die
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Bereitstellung, Identifizierung und Beratung von Fordermitteln fir den Kauf, Miete/Leasing
von Elektroautos und der erforderlichen Ladeinfrastruktur. Ferner konnte es sinnvoll sein,
auf vergleichbare Unternehmen zuzugehen und diese Uber die Potenziale der Elektromobi-
litat zu informieren. Hierzu eignen sich gerade Unternehmen, die normalerweise im Stadt-
gebiet oder im naheren Umland unterwegs sind.
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4 Zukunftiger Ladeinfrastrukturbedarf in Frankfurt (Oder)

Nachdem die Unterscheidung von privater und 6ffentlicher Ladeinfrastruktur erlautert wird,
soll im folgenden Kapitel zundchst die zukinftige Entwicklung des Bestands von E-Pkw in
Frankfurt (Oder) prognostiziert werden. Daraufhin wird anhand dieser Prognosen und des
derzeitigen Ladeinfrastrukturbestands der zukinftige Bedarf an privater und offentlicher
Ladeinfrastruktur abgeleitet. Anschlief3end werden die wesentlichen Kostentrdger der Er-
richtung und des Betriebs von Ladeinfrastruktur skizziert.

4.1 Private und 6ffentliche Ladeinfrastruktur

FUr den Betrieb von batterieelektrischen Elektrofahrzeugen ist es von zentraler Bedeutung,
dass fur das Wiederaufladen der Fahrzeugbatterie eine Lademdglichkeit zur Verfigung
steht. Dies geschieht nahezu ausschlief3lich durch konduktives Laden, also durch die kabel-
basierte Verbindung eines Elektrofahrzeugs mit einer Ladeinfrastruktur. Mit der Batterie-
wechseltechnik oder dem induktiven Laden stehen Alternativen zur Verfigung, jedoch ha-
ben sich diese Technologien bisher nicht durchgesetzt und stehen praktisch nicht zur Verfu-

gung.

Exkurs: Begriffsdefinitionen zur Ladeinfrastruktur

Ladepunkt: Eine Einrichtung, die zum Aufladen von Elektrofahrzeugen geeignet und be-
stimmt ist und an der zur gleichen Zeit nur ein Elektromobil aufgeladen werden kann.

Ladesdule: Eine Ladesdule ist eine Lademdglichkeit fir Elektromobile, die aus einem oder
mehreren Ladepunkten bestehen kann.

Normalladepunkt: Ein Ladepunkt, an dem Strom mit einer Mindestladeleistung von 3,7
und hochstens 22 Kilowatt an ein Elektromobil Gbertragen werden kann.

Schnellladepunkt: Ein Ladepunkt, an dem Strom mit einer Mindestladeleistung von 50
Kilowatt an ein Elektromobil Gbertragen werden kann.

Netzanschluss: Ein Netzanschluss ist die technische Verbindung des Ladestandortes an
das Energieversorgungsnetz (Nieder- und Mittelspannungsnetz).

Da heutige Elektrofahrzeuge mit einer aufgeladenen Batterie durchschnittlich Reichweiten
von 100 bis 300 km zuricklegen konnen, ist der regelméRige Zugang zu einer Ladeinfra-
struktur zwingende Voraussetzung fir den Betrieb eines Elektrofahrzeugs. Wesentliche Un-
terscheidungsmerkmale von Ladeinfrastrukturen sind ihr Aufstellungsort und ihr Zugang
(vgl. Abbildung 6).

Wie die Begriffe der &ffentlichen, halboffentlichen und privaten Ladeinfrastruktur abzu-
grenzen sind, wird anhand von Abbildung 7 schematisch differenziert. Je nachdem wie sich
die Merkmale unter den Gesichtspunkten des Zugangs durch den Nutzer beziehungsweise
des Eigentums an der Fldche unterscheiden, befindet sich die Ladeinfrastruktur im 6ffentli-
chen, halboffentlichen oder privaten Raum. Wird eine Unterteilung lediglich in ,&ffentli-
cher" oder ,privater" Raum vorgenommen, so sind die halbéffentlichen Bereiche eher dem
privaten Bereich zuzuordnen. Auch ist es mittlerweile gangig, 6ffentliche und halboffentli-
che Ladeinfrastruktur unter ,6ffentlich zugdnglicher" Ladeinfrastruktur zusammenzufassen
und gemeinsam zu betrachten.
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Abbildung 6: Ubersicht Gber die Standorte der Ladeinfrastruktur
Quelle: Nationale Plattform Elektromobilitat (2015)
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Abbildung 7: Definition 6ffentlicher, halboffentlicher und privater Ladeinfrastruktur
Quelle: BMVI (2014): Offentliche Ladeinfrastruktur fur Stadte, Kommunen und Versorger
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Ladeinfrastrukturen an privaten Aufstellungsorten, die der Offentlichkeit prinzipiell nicht
zuganglich sind und ausschliefRlich einem eingeschrankten Nutzerkreis zur Verfigung ste-
hen, werden als ,private Ladeinfrastruktur® bezeichnet. Im Durchschnitt entfallen in
Deutschland aktuell etwa 85 % der Ladevorgange auf diese Ladeinfrastrukturen?.

Anders verhdlt es sich mit der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur, die an 6ffentlich zuganglichen
Aufstellungsorten (bspw. am StraRenrand oder 6ffentlichen Parkplatzen) theoretisch der
ganzen Offentlichkeit zur Verfigung steht. Fir die Benutzung der &ffentlichen Ladeinfra-
struktur wird durch einen Betreiber in der Regel eine Nutzungsgebihr erhoben. Im Durch-
schnitt entfallen aktuell etwa 15 % der Ladevorgange auf diesen Bereich.

Bei einer groben Verallgemeinerung der derzeitigen Situation stellt sich die Praxis so dar,
dass fir jedes Elektrofahrzeug eine private Ladeinfrastruktur bereitsteht. Diese befindet
sich in unmittelbarer Nahe des Ublichen privaten Stellplatzes des Elektrofahrzeugs. Fahr-
zeughalter, die nicht Uber die Moglichkeit eines privaten Stellplatzes mit Zugang zu einem
elektrischen Anschluss verfigen, werden sich in diesem Szenario gegen ein batterieelektri-
sches Fahrzeug entscheiden.

Der Zugang zu einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur stellt heute in der Regel keinen ausrei-
chenden Ersatz fir eine private Ladeinfrastruktur dar. Hierfir sprechen unterschiedliche
Grinde: Ein Grund ist etwa, dass die Nutzung privater Ladeinfrastruktur in der Regel deut-
lich wirtschaftlicher ist als die Nutzung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur. Zum anderen befin-
den sich 6ffentliche Ladeeinrichtungen nur selten in unmittelbarer Nahe zum Gblichen Fahr-
zeugstellplatz, was einen zusatzlichen Zeitaufwand bedeutet. Ein weiterer Grund ist, dass
die o6ffentlichen Ladeinfrastrukturen nur wahrend des Ladevorgangs belegt sein sollten.
Nach dem Ladevorgang misste das Fahrzeug entsprechend wieder umgestellt werden, was
ebenfalls erhebliche Umstande bedeuten kann. Diese und weitere Grinde sprechen dafir,
dass sich potenzielle Interessenten von Elektrofahrzeugen im Allgemeinen nur dann ein
Fahrzeug zulegen, wenn sie gesichert Uber eine private Ladeinfrastruktur verfigen kdnnen.

Offentliche Ladeinfrastrukturen werden gegenwartig in der Regel dann in Anspruch genom-
men, wenn die Reichweite des Elektrofahrzeugs nicht mehr ausreicht, um zurick zur priva-
ten Ladeinfrastruktur zu gelangen. Dies tritt insbesondere dann auf, wenn langere Fahr-
wege zurUckgelegt werden.

Entsprechend lasst sich der Bedarf an privaten und 6ffentlichen Ladeinfrastrukturen unmit-
telbar aus der Anzahl von Elektrofahrzeugen ableiten. Jedes Elektrofahrzeug hat gemaf der
groben Verallgemeinerung Bedarf an einer privaten Ladeinfrastruktur, wahrend sich im
Schnitt mehrere Elektrofahrzeuge eine 6ffentliche Ladeinfrastruktur teilen kdnnen. Die Eu-
ropdische Union hat fur das Verhdltnis zwischen den Elektrofahrzeugen und der Ladeinfra-
struktur die RichtgrofRe von etwa 15 Elektrofahrzeugen pro Ladepunkt definiert.

9 Nationale Plattform Elektromobilitat (2015).
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4.2 Nachfrage nach privater und offentlicher Ladeinfrastruktur in Frankfurt (Oder)

Im Fokus dieses Elektromobilitatskonzepts steht der Bedarf an 6ffentlicher Ladeinfrastruk-
tur, da die Stadt Frankfurt (Oder) dessen Erfillung wesentlich steuern kann. Im Gegensatz
dazu steht die Erfillung des Bedarfs an privater Ladeinfrastruktur im Einfluss unterschiedli-
cher privater Akteure, wie beispielsweise der Wohnungswirtschaft Frankfurt (Oder).

Um den heutigen Bedarf an &ffentlicher Ladeinfrastruktur in Frankfurt (Oder) zu erschlie-
Ren, ist eine Erfassung des aktuellen Bestands an Elektrofahrzeugen nétig. Zukinftige Be-
darfe lassen sich aus heutiger Perspektive mittels Prognosen auf den Bestand der Elektro-
fahrzeuge hochrechnen. Diese Prognosen stellen einen zukinftigen Bedarf aus heutiger
Sicht dar und sind nach der Veroffentlichung aktuellerer Bestandszahlen entsprechend zu
aktualisieren.

In Frankfurt (Oder) waren Anfang Januar 2019 insgesamt 51 E-Pkw gemeldet, darunter 27
Plug-in-Hybridfahrzeuge. Demzufolge stellten E-Pkw Anfang 2019 einen Anteil von 0,2 %
der gesamten, in Frankfurt (Oder) zugelassenen Pkw dar*. Im Vergleich dazu waren in
Deutschland zu diesem Zeitpunkt ungefahr 150.000 E-Pkw zugelassen, die einen Anteil von
0,3 % am Pkw-Gesamtbestand reprdsentierten. Neuere veroffentlichte Zahlen liegen der-
zeitig nur fir Gesamtdeutschland, jedoch nicht explizit fir Frankfurt (Oder) vor. Zwischen
Januar und September 2019 wuchs der Gesamtbestand etwa um 5o %. Hochgerechnet fir
das Gesamtjahr 2019 bedeutet es ein Wachstumspotenzial von etwa 66 %. Werden diese
Zahlen auf Frankfurt (Oder) hochgerechnet, konnte der Bestand an E-Pkw etwa 78 betra-
gen, davon circa 31 Plug-in-Hybridfahrzeuge.

Bis 2022 werden gemal? von aktuellen Prognosen der Nationalen Plattform Elektromobili-
tat etwa 1 Mio. Elektrofahrzeuge erwartet. Ausgehend von dem aktuellen Bestand an E-Pkw
in Frankfurt (Oder) und der Gesamtzahl an E-Pkw in Deutschland bedeutet dies ein Poten-
zial von 340 batterieelektrischen Pkw in Frankfurt (Oder) im Jahr 2022 (vgl. Tabelle 8). Die-
ses Szenario | geht davon aus, dass der Anteil von E-Pkw in Frankfurt (Oder) weiterhin unter
dem Bundesdurchschnitt liegt, allerdings mit derselben Zuwachsquote wachst wie in Ge-
samtdeutschland. Dieses Szenario entspricht somit dem Fortschreiben des derzeitigen Sta-
tus quo.

Erganzend zu diesem Szenario | wurde ein weiteres optimistischeres Szenario Il bestimmt.
Szenario Il geht davon aus, dass die Zuwachsquote von E-Pkw in Frankfurt (Oder) zukinftig
hoher ausfallt als in Gesamtdeutschland und dass der Anteil von E-Pkw am Pkw-Gesamtbe-
stand in Frankfurt (Oder) somit dem Bundesdurchschnitt entsprechen wird. Falls Frankfurt
(Oder) im Jahr 2022 einen Pkw-Elektrifizierungsanteil wie im Bundesdurchschnitt erreichen
sollte, wirde dies ein Potenzial von 596 E-Pkw in Frankfurt (Oder) ergeben (vgl. Tabelle 8).

FUr Frankfurt (Oder) ist es wahrscheinlich, dass 2022 eine Anzahl von Elektrofahrzeugen er-
reicht wird, die zwischen den Szenarien | und Il liegt. Der Zuwachs an Elektrofahrzeugen in
Deutschland erfolgt seit mehreren Jahren einem relativ stabilen Muster, welches darauf hin-
deutet, dass bis 2022 etwa 1 Millionen E-Pkw neu zugelassen werden kdnnen.

° Kraftfahrt-Bundesamt (2019): Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganh@ngern nach Zulassungs-
bezirken.
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Tabelle 8: Bestande von E-Pkw in Frankfurt (Oder) und Deutschland — aktuelle Entwicklungen und zu-
kiinftige Prognosen

Frankfurt (Oder) Deutschland
Plug-in- Batterie- Insgesamt | Insge- Wachstum
Hybrid elektrisch samt
2017 15 19 34 98.280
2018 27 24 51 150.172 53%
Sep. 2019 31 46 78 224.562 50 %
 brogrosezors 3 52 s | 29359 66%
Prognose 2020 138 398.974 60 %
Prognose 2021 220 638.358 60 %
Prognose 2022 353 1.021.373 60 %
2022Szenariol 180 160 340 |lLooo.ooo
2022 Szenarioll 316 280 596 1.000.000

Auf der Grundlage der prognostizierten Elektrofahrzeuge lasst sich fir Frankfurt (Oder) die
potenzielle Nachfrage nach privaten und 6ffentlichen Ladeinfrastrukturen ermitteln (vgl.
Tabelle 9). Gemaf3 der konservativen Prognose des Szenarios | und einer Fahrzeug-Lade-
punkt-Quote von genau 1:1 werden 2022 etwa 340 private Ladepunkte nachgefragt.

Tabelle 9: Nachfrage nach privater und 6ffentlicher Ladeinfrastruktur in Frankfurt (Oder)

Jahr 2019 2020 2021 2022

Elektrofahrzeuge

(Szenariol) 86 138 220 340

Private Ladeinfrastruktur 86 138 220 340

Offentliche Ladeinfrastruktur
Quote 10 9 14 22 34

Quote 20 4 7 11 17

Bei der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur fallt der Bedarf geringer aus; in Abhdngigkeit der Ein-
schatzung, welche Fahrzeug-Ladepunkt-Quote als angemessen zu beurteilen ist, kann die-
ser jedoch variieren. GemalR der EU-AFID-Richtlinie aus dem Jahr 2014 sollen die Mitglied-
staaten eine Fahrzeug-Ladepunkt-Quote von mindestens 10:1 anstreben. Mit rund 10 Elekt-
rofahrzeugen pro Ladepunkt erfillt Deutschland diese Anforderung derzeit.** Dagegen
kommen in Norwegen, dem Land mit dem hochsten Anteil von elektrisch betriebenen

* Bundesregierung (2018), 21.100 Ladepunkte (Stand: 18.11.2019) bei ca. 220.000 Elektrofahrzeugen.
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Autos an allen Pkw (10 %), auf einen &ffentlichen Ladepunkt ungefahr 23 Fahrzeuge.*2 Folgt
man dem 10:1-Verhaltnis, so wirde sich in Frankfurt (Oder) im Jahr 2020 bei 340 Elektro-
fahrzeugen eine Nachfrage von 34 Ladepunkten ergeben. Orientiert man sich stattdessen
grob an der Situation in Norwegen, mit etwas mehr als 20 Elektrofahrzeugen pro Lade-
punkt, sollten bei einem Verhaltnis von 20:1im Jahr 2022 17 Ladepunkte kommunal bereit-
gestellt werden.

4.3 Aktueller Bestand von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur in Frankfurt (Oder)

Betreiber: Stadtwerke Frankfurt
Lebug (Oder) GmbH

Berliner Chaussee 91, . Standort: Marktplatz 4,

15234 Frankfurt (Oder) D' geta . 15230 Frankfurt (Oder)

Stecker:  2x11 ACTyp2

Betreiber: Autohaus Bothe OHG
Standort:

Stecker:  2x22 ACTyp2

Hansa Nord .
: |
ll!
Betreiber: Stadtwerke Frankfurt < :'fl,-”;“;-|_u
Lilihot (Oder) GmbH Halbe Stad!
Standort: Dr. Hermann-Neumark- Ohere Stad \
e Strafie 1, ; % Frankfurt (Oder)
o 15230 Frankfurt (Oder) [ = -\
Stecker:  2x22ACTyp2 S | Gubene! }i’n.' rstadt
Rosenganan = : B Y .
Allberesinthen . ]i
Winzerviertel =
Y “Y\ 1 . Ih !‘.'
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Markend orf-Siedlung e Talmihk

Abbildung 8: Karte 6ffentlicher Ladepunkte in Frankfurt (Oder)
Quelle: Bundesnetzagentur, Bundesamt fir Kartographie (2019)

Der Bestand an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur wird aktuell auf dem Portal der Bundesnetz-
agentur veroffentlicht (vgl. Abbildung 8). Fur Frankfurt (Oder) wird derzeit eine Anzahl von
insgesamt acht Ladepunkten angegeben.*3 Davon entfallen insgesamt 6 Ladepunkte auf die
Stadtwerke Frankfurt (Oder) GmbH mit einer Ladeleistung von jeweils 22 kW und weitere 2
halboffentliche Ladepunkte auf die Digital Energy Solutions GmbH & Co. KG mit einer La-
deleistung von 11 kW. Neben der Bundesnetzagentur veroffentlichen auch weitere Plattfor-
men zugangliche Ladepunkte. Werden diese ebenfalls hinzugezahlt, steigert sich die Anzahl

22 NOBIL (2018), 12.074 Ladepunkte (Stand 20.12.2018) bei ca. 280.000 Elektrofahrzeugen.
3 Bundesnetzagentur (2019) Ladesdulenregister, Stand 15.10.2019.
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um 7 weitere halboffentliche Ladepunkte (vgl. Tabelle 10). Von diesen liegen drei Lade-
punkte in der Otto-Hahn-Strafse 22 und 25, zwei weitere Ladepunkte in der Wildenbruch-
stral3e 5 sowie ein Ladepunkt in der Josef-Gesing-Straf3e 10. Diese Ladepunkte haben je-
weils eine Ladeleistung von 22 kW. Dariber hinaus befindet sich an der Brauerei 1 ein Lade-
punkt mit einer Ladeleistung von 3 kW. Somit erhéht sich die Anzahl der aktuell insgesamt
zuganglichen 6ffentlichen und halbéffentlichen Ladepunkte auf 15. Gemessen am derzeiti-
gen Bedarf von etwa vier bis neun &ffentlichen Ladepunkten stehen somit ausreichend La-
depunkte zur Verfigung, unabhangig davon ob eine Fahrzeug-Ladepunkt-Quote von zehn
oder 20 angestrebt wird.

Tabelle 10: Zugéngliche Ladeinfrastruktur in Frankfurt (Oder)

Betreiber Ladepunkte (LP) Standorte

Stadtwerke Frankfurt (Oder) 6 LPx22kW Hermann-Neumark-Strafde 1, 15230
Marktplatz 4, 15230
Im Technologiepark 25, 15236

Digital Energy Solutions GmbH & Co. 2LPx11kW Berliner Chaussee 91, 15234
KG (BMW Autohaus Bothe)
Elektro Jahn GmbH & Co. KG 3LPx22kW Otto-Hahn-Str. 22 & 25, 15236
K&S Oder/Spree Autohandelsges. mbH 1LPx3kW AnderBrauereiz, 15234
SeiringDesign Werbeagentur GmbH 1LPx22 kW Josef-Gesing-Str. 10, 15234
has.to.be GmbH 2LPx22kW Wildenbruchstral3e 5, 15230
Gesamt 15 LP
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Abbildung 9: Geplante 6ffentliche Ladestationen der Stadtwerke Frankfurt (Oder) (eigene Darstellung)

Neben den bestehenden Ladepunkten befinden sich derzeit sechs weitere Ladestationen
der Stadtwerke Frankfurt (Oder) in der Planungsphase. Diese sechs Ladestationen umfas-
sen zwei Kombiladesdulen (1x 22 kW AC und 1x 5o kW DC) sowie vier AC-Ladesaulen mit
jeweils maximal 22 kW Leistung. Im November 2019 wurde der Férderantrag fir diese La-
desdulen durch das Bundesamt fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA) bestdtigt. Ab-
bildung g illustriert die Standorte der sechs geplanten offentlichen Lades&ulen.

4.4 Ausbaubedarf an Ladeinfrastruktur in Frankfurt (Oder)

Ein moglicher erforderlicher Ausbau der Ladeinfrastruktur sowie der derzeitige Bestand an
6ffentlicher Ladeinfrastruktur ist in Abbildung g dargestellt. Abgebildet wird die Fahrzeug-
Ladepunkt-Quote von 20:1 als angestrebte Untergrenze bzw. die Fahrzeug-Ladepunkt-
Quote von 10:1 als angestrebte Obergrenze. Zwischen Ober- und Untergrenze liegt der
mogliche und anzustrebende Ausbaukorridor fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur. Gegenwar-
tig, im Jahr 2019, wird die Obergrenze unter Einbezug der halboffentlichen Ladepunkte
Uberschritten, sodass der vorhandene Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur fir den ak-
tuellen Bestand an Elektrofahrzeugen zahlenmafRig als sehr gut zu bewerten ist. Sofern sich
die Anzahl an Elektrofahrzeugen in Frankfurt (Oder) anders entwickelt als erwartet, miss-
ten die Szenarien fUr die Ladeinfrastruktur dementsprechend aktualisiert werden, um wei-
terhin ein bedarfsgerechtes Angebot gewahrleisten zu konnen.
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Abbildung 10: Ausbaukorridor 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Der Bedarf an privater Ladeinfrastruktur belduft sich fir das Szenario | auf etwa 340 Lade-
punkte, fir das Szenario Il auf etwa 596 Ladepunkte und entspricht der Anzahl an erwarte-
ten Elektrofahrzeugen fUr Frankfurt (Oder) im Jahr 2020 fir die Szenarien [ und Il

Aufstellorte von Ladeinfrastruktur im privaten Raum lassen sich nach drei typischen Stand-
orten differenzieren (vgl. Abbildung 6). Dies sind Ladeinfrastrukturen in Garagen oder am
Stellplatz im Eigenheim (Situation 1), Parkplatze oder Tiefgaragen von Wohnanlagen,
Mehrfamilienhdusern und Wohnblocks (Situation 2) sowie Firmenparkplatze auf einem Be-
triebsgeldnde (Situation 3). Auf diese typischen Standorte verdichten sich Gblicherweise die
zu errichtenden privaten Ladeinfrastrukturen fur Elektrofahrzeuge.

Entscheidend fur das Errichten von Ladeinfrastruktur im privaten Raum sind die vorhande-
nen Verfigungsrechte der Eigentimer Uber die Grundsticke, Bauten und sonstigen Gege-
benheiten, welche fir die Errichtung der Ladeinfrastruktur zwingende Voraussetzung sind.
Esist grundsatzlich nicht moglich, dass eine Infrastruktur ohne Mitwirkung des Eigentimers
(beziehungsweise der Miteigentimer) errichtet werden kann. Daher stellt Situation 1 den
einfachsten denkbaren Fall dar, in dem der Eigentimer eines Grundsticks mit Stellplatz
oder Garage fir sich selbst eine Ladeinfrastruktur aufbaut. Dagegen stellen sich Situation 2
und 3 schwieriger dar. Hier sind aktuell gegebenenfalls Miteigentimer um Zustimmung zu
bitten, welche dann auch verwehrt werden kann. Sollte des Weiteren der Bedarf an Ladein-
frastruktur nicht von einem Eigentimer, sondern von einem Mieter ausgehen, so hat der
Mieter den Eigentimer um Zustimmung zu bitten und dieser ggf. wiederum seine Miteigen-
tomer.

Die Konstellation in Situation 2 und 3 ist aktuell mit dafir verantwortlich, dass die Errichtung
von Ladeinfrastruktur in Mehrfamilienhdusern oder gewerblichen Immobilien mit grof3en
Schwierigkeiten und Widerstanden verbunden ist. Potenzielle Losungen hierfir werden vor
dem Hintergrund einer aktuell vorbereiteten Gesetzesinitiative gegebenenfalls 2020 zur
Verfigung stehen (vgl. ,Exkurs: Bereitstellung von Stellflachen durch eine kommunale Ge-
sellschaft").
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Exkurs: Bereitstellung von Stellflachen durch eine kommunale Gesellschaft

Ein grof3er Gestaltungsspielraum entsteht, wenn die Stellplatze von einer kommunalen
Gesellschaft in privater Rechtsform vermarktet werden. Eine Kommune kann Uber die
Nutzung der in ihrem Eigentum stehenden umgewidmeten Flachen im Grundsatz frei
verfigen. Sie kann daher auch eine bislang ungenutzte Flache, die zukinftig als Park-
raum genutzt werden soll, zur Vermarktung an eine kommunale Gesellschaft des Privat-
rechts Ubertragen. Die Besonderheit ist dabei, dass kommunale privatrechtliche Gesell-
schaften bei der Vermarktung nicht an die Bestimmungen des Straf3enverkehrsrechts
gebunden sind. Eine privatrechtliche Gesellschaft kann deshalb sowohl die Gebihren-
hohe fir Kurzzeitparken als auch die Hohe der langfristigen Stellplatzmiete marktge-
recht festlegen.

Mdglich ist es grundsatzlich auch, eine bestehende 6ffentliche Parkplatzflache in eine
privatrechtliche Vermarktung zu GberfGhren. Dazu muss die Flache zundchst entwidmet
werden. Erst in einem zweiten Schritt kann die Flache dann an die kommunale Gesell-
schaft Ubertragen und von dieser vermarktet werden. Eine solche Gestaltung ist daher
nur dann zulassig, wenn die Voraussetzungen fir eine Einziehung vorliegen. Dabei be-
steht zwar fir die Kommune ein verhaltnismafRig grofRer Spielraum. Fraglich ist aber, ob
allein das Ziel einer privatrechtlichen Vermarktung der Parkfldchen ein ausreichendes
offentliches Interesse fir eine Einziehung der Parkflachen begriinden kann. Gegen eine
solche Gestaltung wird insbesondere angefihrt, dass es sich um eine unzuldssige Umge-
hung des StraRBenverkehrsrechts mit Mitteln des Stral3enrechts handelt. Ob die Uber-
fuhrung von Parkraum in eine privatwirtschaftliche Vermarktung zuldssig ist, muss daher
jeweils im Einzelfall beurteilt werden. Es spricht aber insbesondere dann vieles fir die
Zulassigkeit, wenn raumlich von dem Straf3enraum abgetrennte Parkflachen im Zusam-
menhang mit einer umfassenden stadtebaulichen oder verkehrlichen Planung eingezo-
gen werden sollen.

Quelle: Agora Verkehrswende (2018)

Dennoch besteht fir die Situationen 1 bis 3 grundsatzlich eine relativ hohe Chance, dass die
Elektrofahrzeuge der Eigentimer und Mieter eine entsprechende Ladeinfrastruktur bekom-
men werden. Anders sieht es fir EigentUmer und Mieter aus, die Uber keinen Stellplatz oder
Garage verfigen und ihr Fahrzeug am Straldenrand oder auf 6ffentlichen Parkplatzen ab-
stellen. FUr diese Gruppe an Interessenten besteht die grof3te Herausforderung, eine private
Ladeinfrastruktur zu realisieren, da fir diese Gruppe keine privaten Grundsticke zur Verfu-
gung stehen. Die Nutzung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur ist jedenfalls keine ginstige
Alternative. Damit kann davon ausgegangen werden, dass ohne den Zugang zu einem Stell-
platz oder einer Garage EigentUmer oder Mieter sich gegen ein Elektrofahrzeug entschei-
den werden, wenn keine Alternativen existieren.

Diese Konstellation ist wahrscheinlich in allen Gemeinden in Deutschland anzutreffen. In
Frankfurt (Oder) verstarkt sich dieser Umstand jedoch, da viele Mehrfamilienhduser ohne
eigene Stellflachen fur Fahrzeuge errichtet wurden. Dies unter anderem auch deswegen,
weil der Bedarf nach Stellpldtzen zum Zeitpunkt der Planung und des Baus der Immobilien,
aufgrund der reduzierten Verfugbarkeit von Fahrzeugen in der DDR, deutlich geringer war.
Die zunehmende Motorisierung nach der Wiedervereinigung fuhrte aufgrund dessen zu ei-
nem erhohten Stellplatzbedarf, wodurch heute Hemmnisse bei der Elektrifizierung von
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Fahrzeugen bestehen. Exemplarisch kann diese Situation anhand eines konkreten Beispiels
aufgezeigt werden:

Beispiel: Wohnungswirtschaft Frankfurt (Oder)

Der Gebdudebestand der Wohnungswirtschaft Frankfurt (Oder) GmbH (WOWI) repra-
sentiert einen grof3en Anteil des Frankfurter Immobilienbestands und gibt daher einen
guten Einblick in die Gesamtsituation. Insgesamt sind in Frankfurt (Oder) ca. 28.000
Fahrzeuge (Pkw) gemeldet. Hiervon entfallen hochgerechnet etwa 9.200 Fahrzeuge auf
die Mieter der Wohnungswirtschaft.** Demgegeniber stehen insgesamt 1.100 (private)
Stellpldtze, welche durch die WOWI den Mietern zur Verfigung gestellt werden kdnnen.
Fir die Gbrigen rund 8.100 Fahrzeuge konnen keine Stellplatze durch die Vermieter be-
reitgestellt werden, sodass ein Grof3teil dieser Fahrzeuge aller Voraussicht nach im 6f-
fentlichen StrafRenraum oder auf &6ffentlichen Parkplatzen abgestellt ist (vgl. Abbildung
11). Dies entspricht der Kategorie von Stellplatzen, fir die es die gréf3te Herausforde-
rung darstellt, Ladeinfrastruktur bereitzustellen. Demnach ist es eher unwahrscheinlich,
dass sich diese Einwohnergruppe von Frankfurt (Oder) im derzeitigen Status quo fir ein
Elektrofahrzeug entscheiden wird, wenn nicht ein Ladeinfrastrukturangebot fir diese
Bedarfskategorie gefunden wird. Hochgerechnet auf Basis der Szenarien | und |l besteht
ein potenzieller Bedarf nach 112 bzw. 196 privaten Ladevorrichtungen der Mieter der
WOWI. Wirde der Bestand an Elektrofahrzeugen bis 2030 zehn Mio. Fahrzeuge in
Deutschland Uberschreiten, wie es auch aktuelle Ziele der Bundesregierung vorsehen,
wachst die Anzahl der Fahrzeuge in Frankfurt (Oder) nach den Szenarien | und Il auf 1.117
bzw. 1.959 potenzielle Elektromobile. Dringender Handlungsbedarf besteht heute noch
nicht, aber es ist in den nachsten Umsetzungsschritten zu diskutieren, wie diesem zu-
kiunftigen potenziellen Bedarf begegnet werden kann.

* Anzahl der Fahrzeuge hochgerechnet auf Basis der Anzahl an Wohnungen, Mietern pro Wohnung und
durchschnittliche Anzahl von Fahrzeugen pro Einwohner.
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Abbildung 11: Bedarf an privater Ladeinfrastruktur in Frankfurt (Oder)

Eine denkbare Losung dieses historisch gewachsenen Problems besteht darin, zukUnftig auf
weiteren potenziell zur Verfigung stehenden Flachen neue private Stellflachen aufzubauen.
HierfUr sind geeignete Grundsticke zu identifizieren, die sich fir die Errichtung von Ladein-
frastruktur anbieten. Dies konnen beispielsweise aktuell ungenutzte Flachen oder kommu-
nale Flachen sein, die bisher nicht 6ffentlich nutzbar gemacht wurden. Fir die Umsetzung
wird es einen oder mehrere Betreiber brauchen, welche die Entwicklung eines Konzepts zur
Versorgung der Stellplatze mit Ladeinfrastruktur und Strom sowie das Vermietungsge-
schaft Gbernehmen.

4.5 Kosten von Ladeinfrastruktur

Die Kosten fir die Errichtung der Ladeinfrastruktur schwanken sehr stark. Das Hauptkrite-
rium stellt die Auswahl der entsprechenden Ladeleistung am Ladepunkt dar. Je hoher die
Ladeleistung, desto hoher die Kosten fir die Investition. Dies gilt sowohl fir die Ladetechnik
als auch fir die Bereitstellung des Netzanschlusses. Je nach Ausgangssituation kann die Er-
richtung von Ladeinfrastruktur mit der Erweiterung des Netzanschlusses verbunden wer-
den. Sofern die Netzkapazitdt nicht mehr ausreicht, kann sogar der Wechsel auf die néchst-
hohere Netzebene (Mittelspannung) erforderlich werden. Auch der konkrete Standort und
die damit verbundenen Bauarbeiten haben einen grofRen Einfluss, etwa wenn Tiefbaumaf3-
nahmen fur den Netzanschluss erforderlich werden. Eine erste grobe Einschatzung der Kos-
ten bietet die Abbildung 12.

Verallgemeinert stellt die Errichtung offentlicher Ladeinfrastruktur die kostenintensivste
Losung fur potenzielle Betreiber dar. Dies fuhrt zu der Herausforderung, fir einen ausrei-
chenden Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur zu sorgen. Zum heutigen Zeitpunkt lie-
gen die Erlose und Kosten, die mit dem Betrieb der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur einher-
gehen, so weit auseinander, dass ein wirtschaftlicher Betrieb kaum maglich ist. Aus diesem
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Grund fordert die Bundesregierung zunachst weiterhin die Errichtung 6ffentlicher Ladeinf-
rastruktur, da fUr den Aufbau und Betrieb bisher nur wenige gewinnbringende Geschafts-
modelle existieren wirden.*s

Ladetechnik Smarte Ladebox Ladesaule

Smart Meter und
. la la Ia
Energiemanagement
Ladeleistung (kW) >370 11 oder 22 50
2015 "szzmn 2015 "m"gz“gﬂ 2015 2020

Hardware komplett,
inkl. Kommunikation und Smart  1.200 €' 700 € 5000€ 2500€ 25.000€ 15.000€
Meter

Metzanschiusskosten 0-2.000€ O0-2.000€ 2.000€ 2.000€ 5.000€ 5.000€
Cenehmigungf Planung| : ;

e ' € o€ 1 1.0 1.50 1.500
s 500 50c 000 € 00 € 500 € 500 €
Montage| Baukosten/ ; :

: : € o€ 2 2, 0 500
Beschilderung 500 500 D00 € ooo€  3.500€ 2 3.500€
Gesamteivestition (caPEx) | 2200¢ | 1700¢ | 10000¢ | 7300¢ | 35000¢ | 2u000¢
Sondemutzung Beizpiel Ausschreibung Berlin: 180 €

Hotline, Wartungs-, )

- van Marktiibliche Wartungsvertrage| Erfahrungen aus Ladesiulenbetriel
Kommunikationskosten Marktiibliche Mobilfunkvertrage| Erfahrungen aus Ladesaulenbetrieb
Vertragsmanagement| ot

Annahme; ¥z bis 1 Mitarbeiter
Abrechnung ; : L

Mach Eigenaufwand bzw. Marktangebot

e i 0765 1 mooot [ seo€ [ Tame | rioe | somwe | tame-

! Ohne Kommunikation/Energiemanagement/Abrechnungsmaglichkeit b ca. 500 €

? Erste Kostenschitzungen fir Netzanschiuss fir 3x 150kW und entsprechend 630k inklusive Investition in Tratostation
ergeben 150.000 €

* Aktueile Farderprojekte haben gezeigt, dass die Errichtungskosten Hir DC-Ladesgulen je nach Standort zwischen 20,0006 und
30.000€ Hegen. Im Einzelfall kinnen jedoch auch die Emrichiungskosten deutlich hiher sein.

Abbildung 12: Schatzung der Nettokosten der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur fir 2020
Quelle: Nationale Plattform Elektromobilitat (2015)

5 Bundesregierung (2019): Masterplan Ladeinfrastruktur.
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5 Standortkonzept Ladeinfrastruktur fir Frankfurt (Oder)

In diesem Kapitel wird ein Standortkonzept fir Ladeinfrastruktur in Frankfurt (Oder) herge-
leitet und vorgestellt. Es werden zunachst die Methodik und die Datenerhebung beschrie-
ben. Darauf aufbauend werden Suchrdume mit einem hohen Nachfragepotenzial definiert.
In einer detaillierten Standortanalyse der Suchraume werden diese mit Blick auf eine Stand-
orteignung fur Ladeinfrastruktur bewertet. Ergdnzend werden Mdglichkeiten einer effizien-
ten Organisation von Antrags- und Genehmigungsprozessen fur Ladeinfrastrukturen im 6f-
fentlichen Raum beschrieben.

5.1 Vorbemerkung - Interessenunterschiede

Ein Standortkonzept fUr die Errichtung und Erweiterung von Ladeinfrastruktur auf offentli-
chem StrafRenland soll die Interessen verschiedener Akteure bericksichtigen:

o Auf der Nachfrageseite wiinschen sich die Nutzer und Nutzerinnen von Elektro-Kfz
ein dichtes Angebot an Ladeinfrastruktur, dessen Ladepunkte jederzeit frei zugang-
lich sind und alle Ladetechniken sowie ginstige Nutzungstarife bieten.

o Auf der Angebotsseite strebt der Ladeinfrastrukturbetreiber eine maoglichst hoch
ausgelastete Ladeinfrastruktur und kostendeckende Tarife an.

o Die Kommune hat ein Interesse daran, Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Straf3en-
raum, Verkehrssicherheitsrisiken, zusatzlichen Uberwachungsaufwand sowie Zu-
schisse zum Betrieb der Ladeinfrastruktur zu vermeiden.

o Der Netzbetreiber achtet darauf, dass Lastspitzen in seinem Stromnetz vermieden
werden und Phasenverschiebungen durch einen hohen Anteil einphasiger Ladevor-
gange klein bleiben.

Das planerische Standortkonzept stellt allen Akteuren transparente Grundlagen fur eine
Kompromissfindung zur Verfigung.
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[ Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichem StralRenland: Akteure und ihre Interessen ]
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Abbildung 13: Interessenkonflikte bei der Planung von Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichem StralRenland
(LI: Ladeinfrastruktur)

Die Interessenunterschiede bei der Errichtung und dem Betrieb von Ladeinfrastruktur auf
privatem Grund sind weitgehend identisch; an die Stelle der Kommune tritt ein privater
Grundstickseigentimer oder Nutzungsberechtigter.

5.2 Methode

Das Standortkonzept fur Frankfurt (Oder) gibt Auskunft Uber zwei Fragen:

1.
forderlich?

den?

Wie viel Ladeinfrastruktur ist in Frankfurt (Oder) zu einem bestimmten Zeitpunkt er-

Wo soll die Erweiterung des Ladeinfrastrukturangebots in Frankfurt (Oder) stattfin-

Die Beantwortung dieser Frage bericksichtigt folgende Rahmenbedingungen:

1.

Der ,Ladeparkplatz" und die Ladeinfrastruktur bilden eine Einheit. Nachfrage nach La-

deinfrastruktur kann nur dort erfillt werden, wo ein Parkplatz verfigbar ist.

2.

Ladeinfrastruktur und ,Versorgungsinfrastruktur" bilden ebenfalls eine Einheit. Nach-

frage nach Ladeinfrastruktur kann nur dort erfillt werden, wo ein Anschluss an das

Stromnetz verfigbar ist oder kostenginstig hergestellt werden kann.
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Ladeinfrastruktur-Nachfrage Infrastruktur-Voraussetzungen

| Parkraum-Angebot |
| stomnetAngebot
e

’ Suchraum

Stadttechnik
(Strom, Gas, Fernw., Wasser,

Erreichbarkeit
Abwasser, Telekom, StraRen- — <:| ‘ : ’ ‘

beleuchtung) <:I ‘ Verkehrssicherheit ‘

Stadtebauliche Integration, t <:l ‘ Baume, Stadtgriin ‘

Denkmalschutz

‘ Standort ‘

Abbildung 14: Methode zur Bestimmung von Ladeinfrastrukturstandorten

Das Standortkonzept konkretisiert die Nachfrageschwerpunkte bis auf die Ebene von Such-
rdumen. In diesen werden Parkraumangebote und Netzverfigbarkeiten bericksichtigt. So-
mit verfolgt das Standortkonzept einen integrativen Ansatz, indem sowohl angebotsseitige
als auch nachfrageseitige Faktoren enthalten sind. Dies wird durch Abbildung 14 veran-
schaulicht. Die fur eine spatere Umsetzung, d. h. Festlegung konkreter Standorte innerhalb
der ermittelten Suchrdume (Straf3e und Hausnummer), erforderlichen Prifungen und Ab-
stimmungen®*® werden im Rahmen des Standortkonzepts nicht durchgefGhrt (vgl. Abbil-

dung 14).

Ausgehend von dem in Kapitel 4 ermittelten Bedarf an privater und offentlicher Ladeinfra-

struktur |asst sich ein MengengerUst etablieren, welches den kalkulierten Gesamtbedarf auf

die unterschiedlichen Aufstellorte von Ladeinfrastruktur aufteilt. Dieses Geriust wird in Ab-
bildung 15 dargestellt.

1. FUrden Bedarf zwischen 340 und 596 Ladepunkten auf privaten Aufstellorten bieten sich
neben privaten Grundsticken mit Einzelzugang oder nur eingeschrankten Nutzerkreisen
zuganglichen, privaten Grundsticken auch bisher ungenutzte, kommunale Flachen an,
sofern diese nur einem definierten Nutzerkreis zuganglich gemacht werden.

2. Der Bedarf zwischen 23 und 40 Ladepunkten auf 6ffentlichen Aufstellorten lasst sich ne-
ben dem 6ffentlichen Straf3enland, 6ffentlichen Grundstiicken, die als Ladeparkplatz be-
schildert sind, und bisher ungenutzten kommunalen Flachen (z. B. Baulicken) auch auf
private Grundsticke verteilen, sofern diese uneingeschrénkt oder zumindest begrenzt
offentlich zuganglich sind (vgl. Abbildung 15).

% U..a. mit dem StralBenbaulasttrager (Tiefbauamt) und der StraRenverkehrsbehérde, ggf. mit dem Stadt-
entwicklungsamt (Erhaltungssatzungen) und der Denkmalschutzbehérde fir Ladeinfrastruktur auf 6f-
fentlichem Straf3enland, bzw. mit Grundstickseigentimern bzw. Verfigungsberechtigten fir Ladeinfra-
struktur auf privatem Grund.
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Mit Ausnahme von privaten Grundsticken mit Einzelzugang, welche nicht als Standort fur
Schnellladeeinrichtungen geeignet sind, ist auf allen anderen vier Grundsticksunterkatego-
rien grundsatzlich sowohl der Aufbau von Normalladeinfrastruktur als auch der Aufbau von
Schnellladeinfrastruktur denkbar.

[ spezieller Fall fur bisher ungenutzte kommunale Flachen: Parkraumerweiterung

g R -~ )
Privates Grundstuck Offentliches Grundstick
- > . J
/ aterGrond \' kommunaler ﬁffentlicherGrund, - \
: privaterrund, Grund, als Lade-Parkplatz ; :
privater Grund, Lade-Parkplatz nur Lade- beschilderts sitlich offentliches
Lade-Parkplatz definiertem Parkplatz nur ein esch’rénkt Straf3enland, Lade-
nur privat Nutzerkreis einem zug snalich Parkplatz
zuganglich zugéanglich defnierten bew?rtscghaftlet Gemeingebrauch
(Garage, Carport) (WOWI, Stadt- NUberkreis (Behérden, Freizeit- (,Laternenparken®)
K Uity Gewerbe)j \_ zugénglich / \ einrichtungen) \ /

[AC [ACJ DC [L][L][AC]DC [AC]DC

'. b
f 23-40 Ladepunkte fir FFO in 2022
340-596 Ladepunkte fur FFO in 2022

Abbildung 15: Mengengerist und mégliche Verteilung auf privaten und 6ffentlichen Grund

Das folgende Ladeinfrastrukturkonzept ermittelt, wo der Ausbau der 23 bis 40 6ffentlichen
Ladepunkte stattfinden soll. Das Konzept untersucht jedoch nicht, wo geeignete Standorte
fur den Ausbau von privater Ladeinfrastruktur liegen, da diese Entscheidung bei privaten
Akteuren liegt und nicht unter Einfluss der Stadt Frankfurt (Oder) steht.

Um die Frage zu beantworten, wo mit dem Ausbau der bestehenden Ladeinfrastruktur be-
gonnen werden soll, greift das Ladeinfrastrukturkonzept auf ein schrittweises, methodi-
sches Vorgehen zurick, das in Abbildung 16 bzw. in Abbildung 17 beschrieben wird.

Dieses Vorgehen teilt die Analyse, welche fur die Ermittlung von Ladeinfrastruktur-Such-
rdumen notwendig ist, in angebots- und nachfrageseitige Arbeitsschritte auf. Zudem stellt
es den methodischen Schritt der Analyse des Parkflachenangebots gezielt vor die Kosten
und Netzanschlussanalyse, da mit Letzteren ein hoherer Abstimmungsbedarf sowie ein ho-
herer Zeitaufwand fir die Beschaffung von teilweise nur eingeschrankt zuganglichen Daten
verbunden wird.

1. Imersten Schritt wird die potenzielle Nachfrage nach Ladeinfrastruktur durch Umfragen
bei Wohnungsunternehmen, im Gewerbe und in Behorden ermittelt. Durch Clusterung
werden die Nachfrageschwerpunkte rdumlich eingegrenzt.

2. Im zweiten Schritt erfolgt eine Analyse des Parkraumangebots auf privatem Grund.
Diese erfolgt auf der Grundlage von Daten der Wohnungsunternehmen, Recherchen zu
Parkflachen von Handel und Gewerbe auf privatem Grund sowie zu den Parkflachen auf
kommunalen Liegenschaften.
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Das Parkraumangebot wird mit den Nachfrageclustern Uberlagert. Hierbei werden die
Nachfragecluster ggf. korrigiert und neu geschnitten, indem Hemmnisse durch er-
schwerte oder fehlende Erreichbarkeit des Parkraumangebots (z. B. durch Barrieren wie
Bahntrassen, Gewdsser, mehrspurige Straf3en) bericksichtigt werden.
Hieraus werden Suchrdume abgeleitet, in denen das infrastrukturelle Angebot detailliert
untersucht wird.

3. Imdritten Schritt werden die Moglichkeiten zum Anschluss von Ladeinfrastruktur an das
offentliche Netz oder — im Fall von Ladeinfrastruktur auf privatem oder kommunalem
Grund — an einen Hausanschluss hinsichtlich kostenginstiger Losungen geprift.

’

Schritt 1: Analyse der Ladeinfrastruktur-Nachfrage
4 Gewerbe-Umfrage: Behdrden-Erhebung: )
WOWI-Umfrage: privater Grund, kommunaler Grund,
privater Grund, gewerbliche Kfz = lange und kurze kommun. Kfz = lange und
Wohnort = lange Stand- Stand-/Ladezeit; kurze Stand-/Ladezeit;
[Ladezeit Beschéftigte: lange Stand- Beschéftigte: lange Stand-
k /Ladezeiten /Ladezeiten )

s ™

Schritt 2: Analyse des Parkflichenangebots

WOWI-Parkplatze ] [ Gewerbe-Parkplatze ] [ Offentliche Parkplatze

Schritt 3: Analyse des Netzanschlusses und der Kosten

Verhandlung mit Grundstickeigentimer und Errichtung

Abbildung 16: Methodisches Vorgehen — Ladeinfrastruktur auf privatem Grund

Sofern in einen Suchraum das Parkflachenangebot auf WOWI- oder Gewerbeparkpldtzen
sowie Offentlichen Parkplatzen als zu gering einzuordnen ist, erfolgt im zweiten Arbeits-
schritt eine Analyse des Parkflachenangebots auf 6ffentlichem StraRenland unter verkehr-
lichen und stadtebaulichen Kriterien, was in Abbildung 17 genauer dargestellt ist.
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[ Schritt a: Analyse der Ladeinfrastruktur-Nachfrage ]

Gewerbe- und Behérdennachfrage

(1.1 Analyse der auf privatem und kommunalem Grund nicht realisierbaren Potenzials der WOWI-,

(1.2 Analyse des méglichen und auf privatem und kommunalem Grund nicht realisierbaren
Potenzials der Nachfrage im Pkw-Fernverkehr (z.B. Oderbriicke, BAB A 12, B 5, B 87, B 112)

V

\.

1.3 Analyse des Nachfragepotenzials an besonderen POI: Freizeiteinrichtungen wie Helene-See,...

Schritt 2: Analyse des Parkflichefi-Angebots auf éffentlichem StraRenland
unter verkehrlichen undstadtebaulichen Kriterien
Erreichbarkeit, . : stadtebauliche Vertraglichkeit,
[ Auffindbarkeit ] [ Verkehirssicherheit ] [ Denkmalschutz
[ Schritt 3: Analyse des Netzanschlusses und der Kosten ]

Klarung mit StraBenbaulasttriager und StraBenverkehrsbehérde, ggf. Denkmalschutz

Abbildung 17: Methodisches Vorgehen — Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichem StrafRenland

Die unterschiedlichen Analyseschritte basieren zudem auf verschiedenen internen oder ex-
ternen Datenquellen, welche in Tabelle 11 zusammengefasst sind. Die nachfolgenden Un-
terkapitel erldutern die Durchfihrung und die Ergebnisse der Analyseschritte des Standort-
konzepts, bevor geeignete Standorte fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur vorgestellt und dif-

ferenziert bewertet werden.

Tabelle 11: Wesentliche Datenquellen der unterschiedlichen Analyseschritte

Analyseschritt Datenquelle
Analyse des Parkraumangebots Geoportal Frankfurt (Oder)
und OpenStreetMap

Nachfragepotenzial durch Mieter der Woh-
nungswirtschaft

Wohnungswirtschaft Frankfurt (Oder) und
eigene Mieterumfrage

Nachfragepotenzial durch Angestellte von
Unternehmen

Interne Unternehmensdatenbank und eigene
Unternehmensbefragung

Nachfragepotenzial durch Angestellte und
Besucher von Behorden und kommunalen
Unternehmen

Geoportal Frankfurt (Oder) und eigene Erhe-
bung des Kfz-Bestands
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5.3 Umfrage in Mieterhaushalten der Wohnungswirtschaft Frankfurt (Oder)

Im Rahmen dieses Arbeitspakets wurden Mieterhaushalte der Liegenschaften der Woh-
nungswirtschaft Frankfurt (Oder) (WOWI) zu ihrem Mobilitdtsverhalten befragt. Ein
Schwerpunkt der Umfrage lag in der Erhebung des Interesses an Elektromobilitat und Car-
sharing. Um eine raumliche Zuordnung der wesentlichen Ergebnisse, insbesondere die po-
tenzielle Nachfrage nach Elektrofahrzeugen und Carsharing-Angeboten, zu ermdglichen,
wurden ergdnzend die Adressen (Straflse, Hausnummer, PLZ) der Umfrageteilnehmenden
erhoben.

5.3.1 Allgemeine Informationen und Methodik

Um Informationen zum bisherigen Mobilitatsverhalten sowie zum Interesse an Elektromo-
bilitat und Carsharing-Angeboten zu erheben, wurde vom 13. September bis zum 6. Oktober
2019 eine Online-Befragung (Mixed-Mode-Design) der Bewohner der Liegenschaften der
Wohnungswirtschaft Frankfurt (Oder) durchgefihrt. Die Einladung zur Umfrage wurde
durch die WOWI an alle 7.628 Haushalte versandt. Der Umfragebogen enthielt iberwiegend
geschlossene Fragen sowie einzelne ,Hybridfragen™ mit der ergdnzenden Méglichkeit, eine
individuelle Antwort zu geben. Auf Antwortskalen wurde verzichtet. Hinzu kam die Erhe-
bung einzelner sozialstatistischer Merkmale (HaushaltsgrofRe, Geschlecht, Beschaftigung).
Die Umfrage wurde in drei Themenbereiche gegliedert. Zunachst wurden Angaben zum
Haushalt, darauf aufbauend zum Fahrzeugbestand und Mobilitatsverhalten und letzten En-
des personliche Angaben abgefragt.

Am Stichtag der Auswertung wurden 194 Ricklaufe verzeichnet, wovon 181 (Nettostich-
probe) verwertbar sind.”” Die rechnerische Ricklaufquote belduft sich dabei auf lediglich
2,4 %, weshalb zunachst mit einer eingeschrankten Aussagekraft der Ergebnisse zu rechnen
ist. Aus statistischer Sicht waren bei einer angenommenen Irrtumswahrscheinlichkeit von a
= 0,05 mindestens 365 RiUcklaufe ndtig, um die Ergebnisse als reprdsentativ einzustufen.
Weiterhin ist ein RUckschluss von der Stichprobe auf die Grundgesamtheit aus statistischer
Sicht nicht maglich, da die Stichprobenauswahl aufgrund der Selbstselektion nicht nach
dem Zufallsprinzip zustande kam. Im Zuge einer Validierung der Ergebnisse wurden einige
Umfrageergebnisse mit Stammdaten der Wohnungswirtschaft (FFO) abgeglichen (vgl. Ta-
belle 12). Hierbei wurde festgestellt, dass bei den verglichenen Fragen eine geringe Abwei-
chung zu den Stammdaten besteht. Demnach scheinen die Ergebnisse dennoch eine hohe
Reprasentativitat zu bieten.

7 13 Umfrageteilnehmende haben der Datenschutzerklarung nicht zugestimmt, was zu einem Ausschluss der
Umfrageteilnahme gefihrt hat.

Elektromobilitdtskonzept Frankfurt (Oder) AP 8 40



BECKER BUTTNER HELD

e IKEM o

Tabelle 12;: Abgleich der Umfrageergebnisse mit Stammdaten der WOWI

Frage WOWI-Umfrage | WOWI-Stammdaten

PLZ der Teilnehmenden

15230 46 % 50 %

15232 8% 11 %

15234 27 % 20 %

15236 19% 19 %

HaushaltsgroRe @ 1,88 D 1,84
Personen Personen

Residenzielle Mobilitat
,Seit finf Jahren oder langer" 51% 56 %

~Seit weniger als einem Jahr" 7% 7%

5.3.2 Ergebnisse — Angaben zum Haushalt und personliche Angaben

Einsteigend wurde die PLZ der befragten Haushalte erhoben. Diese Frage wurde von n = 175
Haushalten beantwortet. Von diesen wird von 46 % der teilnehmenden Haushalte ein Haus-
halt im Postleitzahlgebiet 15230 Frankfurt (Oder), von 8 % in 15232, 27 % in 15234 und 19 %
in 15236 bewirtschaftet (Frage 2).

Die Anzahl der Ein-Personen-Haushalte belduft sich unter den n = 160 teilnehmenden Haus-
halten auf 41 %. Weitere 40 % gaben an, dass ihr Haushalt von zwei Personen bewohnt wird.
Weitere Auspragungen sind Drei-, Vier-, Finf- und Sechs-Personen-Haushalte, die insge-
samt 19 % ausmachen. Insgesamt ergibt sich eine durchschnittliche Bewohneranzahl von
1,88 pro Haushalt (Frage 7).

In Bezug auf die Altersstruktur der Bewohner sind die Altersgruppen 60 und alter" mit 28 %
und , 45 bis 59" mit 26 % am starksten ausgepragt. Weitere Gruppen sind ,,1 bis 17" mit 18 %,
»18 bis 24" mit 5%, , 25 bis 34" mit12 % und 35 bis 44" mit 11 %. Durch n = 160 teilnehmende
Haushalte wurde fir insgesamt 314 Personen ein Alter angegeben (Frage 8).

Die durchschnittliche Wohndauer der Umfrageteilnehmenden in ihrer derzeitigen Wohnung
wurde von 51 % mit ,Seit finf Jahren oder [dnger" angegeben. Weitere 20 % haben angege-
ben, ,Seit zwei bis unter finf Jahren" in ihrer derzeitigen Wohnung zu leben. 12 % leben
,Seit einem bis unter zwei Jahren™ und 7 % ,Seit weniger als einem Jahr" in ihrer derzeitigen
Wohnung (Frage 9).

Das Geschlecht wurde von 58 % der Umfrageteilnehmenden als ,mannlich" angegeben.
Weitere 39 % sind ,weiblich" und 3% ,divers" (Frage 37). Dominierende Arten der Beschéf-
tigung sind ,Vollzeit" (53 %) und ,Rentner/Pensionar" (27 %) (Frage 38). Um potenzielle
Pendlerstrome zu erkennen, wurde die PLZ der Beschaftigten erfragt: 69 % der erwerbsta-
tigen Umfrageteilnehmenden arbeiten demnach in Frankfurt (Oder) (Frage 39).

Elektromobilitdtskonzept Frankfurt (Oder) AP 8 41



“EEs apo |KEM I

BECKER BUTTNER HELD

novation in City Logistics

5.3.3 Ergebnisse — Fahrzeugbestand und Mobilitatsverhalten

Mit Blick auf vorhandene Fahrzeuge in den n = 113 befragten Haushalten (ohne Pkw) ist ganz
klar das Fahrrad mit 89 % das dominierende Verkehrsmittel (Frage 10). Weiterhin haben von
n = 154 Haushalten 7 % ein Elektrofahrrad und 1% zwei Elektrofahrrader (Frage 11). Der Be-
stand an Elektrofahrradern ist demnach gering. Die wesentlichen Fahrzwecke der Elektro-
fahrrader sind ,Zu Freizeitzwecken" mit einer Mehrheit von 54 %, die ,Fahrt zur Arbeits-
stelle" mit 38 % und ,Zum Einkauf" mit 8 % (Frage 12).

1%

7%
6%
m Fahrt zur Arbeitsstelle Fur dienstliche Fahrten
Sonstige Zwecke Zu Einkauf-/Transportzwecken
Ho N1 2 3 m Zu Freizeitzwecken

Abbildung 18: Anzahl Pkw pro Haushalt (n = 154) Abbildung 19: Hauptwegzweck pro Fahrzeug (n =

Weiterhin wurde nach dem Besitz von elektrischen Rollstihlen gefragt. Unter den teilneh-
menden Haushalten wurden jedoch keine identifiziert. In den Liegenschaften der WOWI be-
sitzen lediglich 25 % der Mieter keinen Pkw (n = 154). Weitere 56 % besitzen einen Pkw, 18 %
zwei und 1 % drei Pkw (vgl. Abbildung 18; Frage 14).

Unter den Pkw-Besitzern befinden sich 52 % im Beschaftigungsverhaltnis ,Vollzeit" (Frage
14/38). Unter den n = 116 Haushalten mit Pkw besitzen lediglich 11 % einen Dienst-Pkw, die
restlichen Pkw sind private Pkw (Frage 15/16). Unter allen Pkws haben 94 % einen konven-
tionellen Antrieb (Benzin/Diesel/Autogas/Erdgas). Weitere 5% der Pkw sind mit einem Hyb-
rid-Antrieb ausgestattet und 1 % stellen batterieelektrische Fahrzeuge dar (Frage 17). Die
jahrliche Fahrleistung der Pkw belduft sich mehrheitlich (bei 36 % der n = 111 Teilnehmen-
den) auf bis zu 10.000 km (Frage 18). Eine weitere dominante Auspragung mit 19 % ist eine
Fahrleistung von bis zu 15.000 km im Jahr. Die Verteilung der wesentlichen Wegzwecke der
Fahrzeuge ist in Abbildung 18 dargestellt (Frage 19). Eindeutig dominierend ist dabei die
LFahrt zur Arbeitsstelle™ mit 46 %.

In Bezug auf Carsharing wurde erhoben, dass derzeit lediglich 2 % der Befragten Carsharing-
Angebote nutzen (Frage 21). Dennoch wurde von 46 % der Befragten ein Interesse an Car-
sharing-Angeboten im Wohnquartier angegeben (Frage 22). Von den Interessenten wirden
61 % ein stationares Carsharing-Angebot der WOWI in ihrem Wohnquartier bevorzugen
(Frage 23).
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Weiterhin wurde erhoben, dass 50 % aller Umfrageteilnehmenden grundsatzlich Interesse
an der Anschaffung eines Elektrofahrzeugs bei der Anschaffung ihres nachsten Pkw haben
(Frage 24). Fur die Teilnehmenden, die kein Interesse an einem Elektrofahrzeug haben, sind
~Anschaffungskosten" (27 %), , Geringe Reichweiten" (18 %) und ,Sonstiges" (26 %) die we-
sentlichen Grinde, die vom Kauf eines Elektrofahrzeugs abhalten. Unter den Interessenten
sind eine ,Lademadglichkeit der WOWI" (65 %) und eine ,Ladesdule am Straf3enrand" (21 %)
wesentliche bevorzugte Ladeorte (vgl. Abbildung 21). Weiterhin wurde erhoben, dass ein
lokales Angebot von Ladeinfrastruktur durch die WOWI die Kaufentscheidung von 93 % der
Interessenten positiv beeinflussen wirde (Frage 26).

Als bevorzugte Ladezeiten an Werktagen wurde insbesondere die ,Nacht (22 bis 6 Uhr)" mit
52 % und der ,Abend (17 bis 22 Uhr)" mit 31 % aller Befragten Interessenten angegeben (Ab-
bildung 20). In Bezug auf Ladezeiten am Wochenende ergibt sich eine dhnliche Verteilung.
Die Bereitschaft, auch am ,Morgen (6 bis 10 Uhr)" oder auch ,Vormittag (10 bis 12 Uhr)" zu
laden, ist geringfigig hoher als werktags (Frage 28/29).

2%

4%
3%
3%
® Im halboffentlichen Raum (Supermarkt, Tankstelle etc.)
Abend (27 bis 22 Uhr) Mittag (22 bis 14 Uhr) m Lademéglichkeit der WOWI Frankfurt (Oder)
Morgen (6 bis 10 Uhr) Nachmittag (14 bis 17 Uhr) Lademéglichkeit des Arbeitgebers
® Nacht (22 bis 6 Uhr) ® Vormittag (20 bis 12 Uhr) Ladesaule am StralRenrand

Abbildung 20: Bevorzugte Ladezeiten werktags (n=  Abbildung 21: Bevorzugte Ladeorte (n = 75)
74)

Erganzend wurde die Bereitschaft zur Teilnahme am gesteuerten Laden (Verschiebung der
favorisierten Ladezeit auf nach 22.00 Uhr) erhoben. Unter den Umfrageteilnehmenden sind
30 % zu einer Teilnahme bereit, wenn sie beim Ladevorgang 10 % gutgeschrieben bekom-
men. Weitere 26 % waren bei 40 % Ersparnis bereit und 25 % bei einer Ersparnis von 20 %
(Frage 30). Als Kommunikationskanal fur solche Angebote wird von 53 % der Umfrageteil-
nehmenden ein ,Anschreiben durch die WOWI" gewinscht. Weitere 38 % wirden einen
~Aushang im Wohnhaus" favorisieren (Frage 31).
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5.4 Erhebung des Kfz-Bestands bei Behorden, Eigenbetrieben, Beteiligungsge-
sellschaften und Gewerbe

Die kommunale Flotte bestand zum Zeitpunkt der letzten Erhebung aus etwa 158 Fahrzeu-
gen. Bei dieser Betrachtung finden nicht nur Automobile der Stadtverwaltung Eingang, son-
dern auch der Fahrzeugbestand von Eigenbetrieben und Unternehmen, an denen die Stadt
Frankfurt (Oder) Anteilseigner ist (vgl. Tabelle 13). Dies sind insbesondere die Stadtwerke
Frankfurt (Oder) mit 30, die Frankfurter Industrieservice GmbH mit 25, die Frankfurter Was-
ser- und Abwassergesellschaft mit 22 und die Stadtverkehrsgesellschaft mit 21 Fahrzeugen
(ohne Bus und Schiene).

Tabelle 13: Fahrzeugbestand kommunale Flotte

Organisation Anzahl
Stadtverwaltung Frankfurt (Oder) 43
Stadtwerke Frankfurt (Oder) GmbH 30
FIS Frankfurter Industrieservice GmbH 25
Frankfurter Wasser- und Abwassergesellschaft mbH 22
Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt (Oder) 21
Messe und Veranstaltungs GmbH Frankfurt (Oder) [
Sozialpadiatrisches Zentrum 5
Kulturbetriebe Frankfurt (Oder) 3
GemeinnUtzige Pflege- und Betreuungsgesellschaft 2
Business and Innovation Centre 1
Flugplatz EDAE 1
Gesamt 158

Die 158 Fahrzeuge schlisseln sich in 67 Personenkraftwagen, 23 Transporter, 13 Kleintrans-
porter, 14 Lastkraftwagen und 41 sonstige Fahrzeuge, zu denen Spezialfahrzeuge oder auch
Anhanger gehoren, auf (vgl. Tabelle 14). Eine detaillierte Liste der 158 Fahrzeuge mit weite-
ren Angaben wie Kennzeichen, Erstzulassung sowie Modell findet sich im Anhang.

Tabelle 14: Fahrzeugtyp kommunale Flotte

Fahrzeugtyp Anzahl
Personenkraftwagen (Pkw) 67
Transporter 23
Kleintransporter 13
Lastkraftwagen 14
Sonstiges 41
Gesamt 158
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5.5 Erhebung des Parkraumangebots

In der Erhebung des Parkraumangebots wurden in QGIS offentliche und private Parkfla-
chen in dem Stadtgebiet von Frankfurt (Oder) ermittelt.

Die Datenbasis dieser Erhebung stellen mit dem Tag ,Parking" versehene Polygone® der
OSM-Datenbank dar. Die Polygone enthalten allerdings noch keine Informationen hinsicht-
lich des Eigentimers der Liegenschaft (bzw. der Parkflache).

Deshalb wurden zusatzlich Polygone mit den Flachen, welche sich im Eigentum der Stadt
befinden, der GIS-Analyse hinzugefigt. Diese Polygone wurden in Zusammenarbeit mit
dem Geoportal der Stadt erstellts.
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Abbildung 22: Offentliche und private Parkplatze im Zentrum von Frankfurt (Oder) mit Parkflache in m?
(eigene Darstellung, Datenquelle: OpenStreetMap)

Anschliel3end wurden mithilfe der Ausschneiden-Funktion in QGIS die Parkflachen ausge-
wahlt, welche innerhalb der Flachen liegen, die sich im Eigentum der Stadt befinden. In der
Folge wurde angenommen, dass alle Parkplatze, welche innerhalb dieser Flachen liegen, 6f-
fentliche Parkplatze sind. Auf der anderen Seite wurden alle Parkplatze, welche aufRerhalb
dieser Flachen gelegen sind, als private Parkplatze gekennzeichnet. Abbildung 22

8 Wiki OpenStreetMap (2019): DE:Tag:amenity=parking. Online abrufbar unter: https://wiki.openstreet
map.org/wiki/DE:Tag:amenity%3Dparking.

9 Geoportal Stadt Frankfurt (Oder) (2019): Stadtkarte. Online abrufbar unter: https://www.frankfurt-
oder.de/Birger/Verwaltung-Politik/Geoportal/Daten-und-Dienste/index.php?La=1&object=tx,
2616.6324.1&kat=&kuo=28&sub=0.
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veranschaulicht das Ergebnis dieser GIS-Analyse sowie zusatzlich anhand von Satellitenbil-
dern?° identifizierte Parkstande fur das Stadtzentrum von Frankfurt (Oder).

5.6 Erhebung des Nachfragepotenzials fir Ladeinfrastruktur

Im Folgenden wird erldutert, wie das raumliche Nachfragepotenzial fir 6ffentliche Ladeinf-

rastruktur ermittelt wurde. Dabei wurden drei unterschiedliche Nachfrageebenen unter-
schieden:

a. Nachfrage durch Mieter der Wohnungswirtschaft (WOWI). Dieser Nachfrage wurde
innerhalb der Nachfrageebenen die héchste Prioritat beigemessen.
b. Nachfrage durch Angestellte lokal ansdssiger Unternehmen.

Nachfrage durch Angestellte und Besucher von Behérden und kommunalen Unter-
nehmen.

5.6.1 Nachfragepotenzial durch Mieter der Wohnungswirtschaft
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Abbildung 23: Liegenschaften der Wohnungswirtschaft im Zentrum von Frankfurt (Oder) mit Anzahl der
Wohneinheiten pro Standort (eigene Darstellung)

In der Analyse des Nachfragepotenzials durch Mieter der WOWI wurden die Ergebnisse der
Mieterumfrage georeferenziert und rdumlich dargestellt.

20 Google Maps (2020): Satellitenbilder von Frankfurt (Oder).
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Der erste Arbeitsschritt dieser Erhebung war die Erstellung eines Punkte-Layers in QGIS,
welcher die Liegenschaften der WOWI beinhaltet. Die Datenbasis der Liegenschaften stellte
eine Liste mit allen Standorten der WOWI dar. Diese enthalt unter anderem die genauen
Adressen als auch die Anzahl der Wohneinheiten oder Stellplatze pro Standort und wurde
mit dem Punkte-Layer verknUpft. Abbildung 23 illustriert die Visualisierung dieser Verknip-
fung inklusive der Anzahl an Wohneinheiten pro Standort fir das Stadtzentrum von Frank-
furt (Oder).

Im Anschluss wurden die Ergebnisse der Mieterumfrage auf die einzelnen Standorte der
WOWI summiert und ebenfalls mit dem Layer der Liegenschaften verbunden. Infolgedessen
ist ein erstes rdumliches Muster der Umfrageergebnisse erkennbar, beispielsweise mit Hin-
blick auf die absolute Ricklaufanzahl mit einem Interesse an der zukinftigen Anschaffung
eines E-Pkw, wie durch Abbildung 24 veranschaulicht.
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Abbildung 24: Liegenschaften der Wohnungswirtschaft im Zentrum von Frankfurt (Oder) mit Anzahl der
Wohneinheiten pro Standort und Anzahl der Ricklaufe mit Interesse am Kauf eines E-Pkw
(eigene Darstellung)

5.6.2 Nachfragepotenzial durch Angestellte von Unternehmen

In der Analyse des Nachfragepotenzials durch Angestellte von lokal ansassigen Unterneh-
men wurden die Ergebnisse der Unternehmensbefragung georeferenziert und raumlich dar-
gestellt. Aufgrund der geringen Anzahl von Ricklaufen wurden zusatzlich die Standorte von
allen lokalen Unternehmen mit mehr als 20 Angestellten georeferenziert und raumlich dar-
gestellt.
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HierfUr wurden zunachst die Hauptstandorte der Unternehmen anhand von Adressdaten in
einem Punkte-Layer in das GIS integriert. Uber die Adressdaten wurden anschlieBend auch
die weiteren unternehmensbezogenen Informationen der Datenbank, wie beispielsweise
die Belegschaftsgrofée, mit dem Standort-Layer im GIS verknUpft. Gleichermaléen wurden
auch die Ergebnisse der Unternehmensbefragung mit dem Standort-Layer verbunden. Auf
diese Weise ist eine erste raumliche Struktur der potenziellen Nachfrage fUr Ladeinfrastruk-
tur durch Angestellte zu erkennen. Abbildung 25 veranschaulicht diese Struktur fir jene
Rucklaufe der Umfrage, welche die Planung der Anschaffung von E-Pkw bei der nachsten
Beschaffung von Firmenautos bekundeten.
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Abbildung 25: Hauptstandorte ausgewéahlter Unternehmen im siidlichen Zentrum von Frankfurt (Oder)
mit Belegschaftsgr6Re** und Ricklaufen mit geplanter Anschaffung von E-Pkw (eigene Darstellung)

5.6.3 Nachfragepotenzial durch Angestellte und Besucher von Behorden und kom-
munalen Unternehmen

Die Analyse des Nachfragepotenzials durch Angestellte und Besucher von Behdrden sowie
kommunalen Unternehmen umfasst die Georeferenzierung und rdumliche Darstellung der
Ergebnisse der Erhebung des Kfz-Bestands dieser Organisationen. Aufgrund der relativ ge-
ringen Aussagekraft der Erhebung des Kfz-Bestands wurden auch die Standorte von Gebau-
den mit ausgewahlten 6ffentlichen Zwecken in die Analyse des Nachfragepotenzials einbe-
zogen.

1 Die Belegschaftsgrof3e bezieht sich zum Teil nicht nur auf den dargestellten Unternehmensstandort, son-
dern auch auf das gesamte Stadtgebiet von Frankfurt (Oder).
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Um das Nachfragepotenzial zu ermitteln, wurden einerseits die Standorte jener Behorden
und kommunalen Unternehmen, welche an der Erhebung teilgenommen haben, auf Basis
von Adressdaten in einem Punkte-Layer zum GIS hinzugefigt. Gleichermaléen wurden die
weiteren Informationen der Erhebung, wie beispielsweise die Anzahl von Firmenfahrzeugen
pro Standort, mit dem Punkte-Layer des GIS verbunden.
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Abbildung 26: Ausgewahlte Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken sowie Standorte von Behérden und

kommunalen Unternehmen mit Anzahl von Firmenfahrzeugen im Zentrum von Frankfurt (Oder) (eigene
Darstellung)

Andererseits wurden in Zusammenarbeit mit dem Geoportal der Stadt Polygone mit Ge-
bduden fir 6ffentliche Zwecke erstellt. AnschlieRend wurden einige Geb&udetypen, wie
beispielsweise Kindertagesstatten oder Gotteshduser, in einem zweiten Arbeitsschritt von
der weiteren Analyse ausgeschlossen, da diese im Hinblick auf die Ermittlung des Nachfra-
gepotenzials keine signifikante Relevanz aufweisen. Zusammen erzeugen diese beiden Er-
hebungen — Standorte von Gebauden mit 6ffentlichen Zwecken und Standorte von Firmen-
fahrzeugen —ein erstes raumliches Muster der potenziellen Nachfrage fur Ladeinfrastruktur
durch Angestellte und Besucher von Behoérden und kommunalen Unternehmen. Dieses
Muster wird in Abbildung 26 beispielhaft fir das Zentrum von Frankfurt (Oder) dargestellt.

5.7 Erstellung von Suchraumen mit hohem Nachfragepotenzial

Die Ergebnisse der Mieterbefragung besitzen im Hinblick auf potenzielle Standorte fur
Ladeinfrastruktur aufgrund der sehr geringen absoluten Anzahl von Ricklaufen pro Stand-
ort (vgl. Kapitel 5.3) nur eine geringe raumliche Aussagekraft. Demzufolge wurden die
WOWI-Standorte auf Basis eines Algorithmus (,Nearest-Neighbour-Methode") geclustert.
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Die Cluster wurden im Anschluss unter Einbezug von physischen Barrieren, wie beispiels-
weise Hauptverkehrsstraflden oder Bahngleisen, individuell angepasst. Auf diese Weise wur-
den 21 Cluster mit bis zu 1.149 Wohneinheiten pro Cluster erstellt, wie in Abbildung 27 dar-
gestellt.
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Abbildung 27: Cluster von den Standorten der WOWI-Liegenschaften mit Anzahl der Wohnungseinhei-
ten pro Cluster (eigene Darstellung)

Gleichzeitig wurden die Ergebnisse der Mieterbefragung jedes WOWI-Standortes auf die
Clusterraume summiert. Auf diese Weise konnten die Cluster in Abhangigkeit der Anzahl
bestimmter Ricklaufauspragungen unterschieden werden. Das heif3t, dass beispielsweise
fur bestimmte Cluster mehr als zehn Ricklaufe (oder gar keiner) mit einem grundsatzlichen
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Interesse an der zukunftlgen Anschaffung eines E-Pkw erhoben wurden, was

i
3
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10 bis12

Abbildung 28 veranschaulicht. Demzufolge stellen die Cluster einer relativ hohen Anzahl
derartiger Rucklaufe die Ausgangssuchraume mit hohem Nachfragepotenzial fir 6ffentli-
che Ladeinfrastruktur dar.

In den Suchrdaumen mit hohem Nachfragepotenzial wurden im Anschluss sowohl die Analy-
seergebnisse der beiden weiteren Nachfrageebenen als auch die Ergebnisse der Analyse des
Parkraumangebots detaillierter untersucht. Zu diesen Suchraumen zahlen folgende Cluster:

e mehr als sieben Rickldufe, welche ein Kaufinteresse an E-Pkw bekundeten (insge-
samt vier Suchraume)

e mehr als vier Ricklaufe, welche ein Kaufinteresse an E-Pkw bekundeten, und eine
hohe Anzahl an Wohneinheiten (mehr als 800, insgesamt zwei Suchraume)
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Legende
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Abbildung 28: Cluster von den Standorten der WOWI-Liegenschaften mit Anzahl der Wohneinheiten pro
Cluster und Anzahl der Rickldufe mit Interesse am Kauf eines E-Pkw pro Cluster (eigene Darstellung)
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5.8 Detaillierte Standortanalyse der Suchraume mit hohem Nachfragepotenzial

In diesem Arbeitsschritt wurde das Parkraumangebot innerhalb oder in unmittelbarer Nahe
zu den Suchraumen mit relativ hohem Nachfragepotenzial im Hinblick auf die Standorteig-
nung fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur bewertet. Hierzu wurden unterschiedliche Standort-
kriterien in die Analyse miteinbezogen, welche in Tabelle 15 zusammengefasst sind.

Tabelle 15: Kriterien der detaillierten Standortauswahl

Nachfrageseitige Faktoren Angebotsseitige Sonstige
Faktoren Faktoren
e Nahe zu Wohneinheiten e Abstand zu bereits | ® Erreichbarkeit
e Nahe zu ausgewihlten Gebduden mit 6ffentlichen existierender  bzw. | | Sichtbarkeit
Zwecken geplanter Ladeinfra-

struktur im offentli-
chen und halboffent-
lichen Raum (s. Ab-
bildung 8 und Abbil-

e Sonstige Nachfragegruppen (zum Beispiel durch dung 9)
Kunden)

e Nahe zu Standorten von Behorden und kommuna-
len Unternehmen mit Firmenfahrzeugen

e Nahe zu ausgewahlten Unternehmen

e Anschlussmaglich-
keiten an das o6ffent-
liche Stromnetz

lIKEM

Stendaler StraRBe

An der Alten Universitat
MBschulstraBe Sid
N\

Grof3e Oderstraf3e Nord

Wollenweberstralle Mitte Q
ForststralRe

Grof3e Oderstralle Mitte
Stiftsplatz ‘ \
a8 Wollenweberstrale Sud

Frankfurt

Ferdinanstralle Mitte“Ferd inandstrale Ost

Gorlitzer StraRe

Leipiiger StralBe West
a

Autor: Maxim Blankschein g . Lg_ggﬂ_d_e
. Datum: 22.02.2020 6 500 60 1500 2060 it

Projektion: EPSG-3857 2 M Potenzielle Standorte von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
Hintergrundquelle: Wikimedia [ —EEaaaaa— "

Abbildung 29: Ausgewahlte Standorte fiir die Errichtung von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur auf 6ffentli-
chen oder privaten Parkplatzen (eigene Darstellung)
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Im Folgenden werden die ausgewahlten Standorte anhand von kartografischen Visualisie-
rungen (s. Abbildung 30—-Abbildung 37) dargestellt und deren Eignung durch kurze Steck-
briefe (s. Tabelle 16-Tabelle 23), welche die in Tabelle 15 zusammengefassten Standortkri-
terien bericksichtigen, erlautert. Die Auswertung der einzelnen Kriterien erfolgt hierbei an-
hand eines Ampelsystems. Ferner gibt Abbildung 29 einen Uberblick Gber die 13 fur die de-
taillierte Auswertung ausgewahlten Standorte. Die Auswahl wurde in enger Zusammenar-
beit mit der Abteilung Stadtentwicklung/Stadtplanung der Stadt Frankfurt (Oder) durchge-
fuhrt.

5.8.1 Suchraum 1 - Zentrum SiUdost - 444 Wohneinheiten

Datum;21.01.2020 14
Projektion: EPSG-3857

Hinzerrun duelfe: Google

8 Potenzielle Standorte von offentlicher Ladeinfrastruktur f&

[ Ladeinfrastruktur 150m-Umkreis

Abbildung 30: Visualisierung von drei potenziellen Standorten fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur im sid-
ostlichen Zentrum von Frankfurt (Oder) (eigene Darstellung)
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Tabelle 16: Steckbrief mit Bewertung der drei potenziellen Standorte fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur
im sUdostlichen Zentrum

Grof3e Oderstraf’e Nord - Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)**

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m)

Angebotsseitige Faktoren

Sonstige Faktoren

® 436 Wohneinheiten und sehr hohes Kauf-
interesse von E-Pkw in der Mieterumfrage

® Keine Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken

® Kein Standort von Behérden und kommu-
nalen Unternehmen mit Firmenfahrzeu-
gen

® Kein Standort der ausgewdhlten Unter-
nehmen

® Nachste bestehende
oder geplante Lade-
sduleinca.7om

® Sehrgute Anbindung an
das Niederspannungs-
netz?3

® Quartiers-
strale/Sammel-
stralle

® Direkte Sichtbarkeit
von der Quartiers-
stralde/Sammel-
stralRe (Grofse Oder-
stral3e)

Grol3e OderstralRe Mitte — Parkplatz auf 6ffe

ntlichem Grund — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)*

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m)

Angebotsseitige Faktoren

Sonstige Faktoren

® 437 Wohneinheiten und sehr hohes Kaufin-
teresse von E-Pkw in der Mieterumfrage

® 3 Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken

® Kein Standort von Behdérden und kommu-
nalen Unternehmen mit Firmenfahrzeu-
gen

® 1 Unternehmen mit o Mitarbeitern

® Naichste bestehende
oder geplante Lade-
saulein ca. 160 m

® Sehrgute Anbindung an
das Niederspannungs-
netz

WohnstralRe
(Einbahnstrale)

Keine direkte Sicht-
barkeit von der Gro-
[3en OderstralRe

Forststraf3e — Parkplatz auf o6ffentlichem Grund — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)*?

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m)

Angebotsseitige Faktoren

Sonstige Faktoren

® 414 Wohneinheiten und sehr hohes Kauf-
interesse von E-Pkw in der Mieterumfrage

® 3 Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken

® Kein Standort von Behoérden und kommu-
nalen Unternehmen mit Firmenfahrzeu-
gen

® 1 Unternehmen mit o Mitarbeitern

® Nachste bestehende
oder geplante Lade-
saulein ca.150m

® Sehrgute Anbindung an
das Niederspannungs-
netz

Wohnstralse

Keine direkte Sicht-
barkeit von der Gro-
3en Oderstralde

22 Diese drei Standorte stellen direkte Alternativen dar, es wird daher empfohlen, nur eine Ladestation auf

einem dieser drei Standorte zu errichten.

23 Die Anschlussmaglichkeiten an das Niederspannungsnetz wurden durch die Infrastrukturplanung der Stadt

Frankfurt (Oder) bewertet.
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Autor: Maxim Blankschein
Datum: 22.03.2020
Projektion: EPSG-3857
H‘intergrundquel!e: Google

M Potenzielle Standorte von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

[ Ladeinfrastruktur 150m-Umkreis

Abbildung 31: Visualisierung von zwei potenziellen Standorten fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur im sid-
westlichen Zentrum von Frankfurt (Oder) (eigene Darstellung)
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Tabelle 17: Steckbrief mit Bewertung der zwei potenziellen Standorte fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur
im sUdwestlichen Zentrum

Wollenweberstraf3e Mitte — Parkplatz auf WOWI-Liegenschaft - Normalladestation (AC, 2x 11 kW)*+

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m)

Angebotsseitige Faktoren

Sonstige Faktoren

430 Wohneinheiten und sehr hohes Kaufin-
teresse von E-Pkw in der Mieterumfrage

Kein Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken

Kein Standort von Behorden und kommuna-
len Unternehmen mit Firmenfahrzeugen

Kein Standort der ausgewdhlten Unterneh-
men

Nachste bestehende
oder geplante Lade-
sdulein ca. 2056 m

Sehr gute Anbindung an
das Niederspannungs-
netz?s

Wohnstral3e
(Einbahnstral3e)

Keine direkte
Sichtbarkeit der
Hauptgeschafts-
strafRe (Karl-Marx-
Stralse)

Wollenweberstraf3e Siid — Parkplatz auf WOWI-Liegenschaft — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)*

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m)

Angebotsseitige Faktoren

Sonstige Faktoren

334 Wohneinheiten und sehr hohes Kaufin-
teresse von E-Pkw in der Mieterumfrage

2 Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken
7 Firmenfahrzeuge der Stadtwerke

2 Unternehmen mit 145 Mitarbeitern

Nachste bestehende
oder geplante Lade-
sdulein ca.100m

Sehr gute Anbindung an
das Niederspannungs-
netz

Wohnstrale
(Einbahnstral3e)

Keine direkte
Sichtbarkeit der
Hauptgeschafts-
strafRe (Karl-Marx-
Strafl3e)

2 Diese beiden Standorte stellen direkte Alternativen dar, es wird daher empfohlen, nur eine Ladestation auf

einem dieser beiden Standorte zu errichten.

25 Die Anschlussmdglichkeiten an das Niederspannungsnetz wurden durch die Infrastrukturplanung der Stadt

Frankfurt (Oder) bewertet.
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5.8.3 Suchraum 3 -Zentrum Nord - 467 Wohneinheiten
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Abtor: Maxim Blankschein L
Datum: 21.01.2020

Projektion: EPSG-3857 j &
Hinter réndquelle: Google , =,

M Potenzielle Standorte von o6ffentlicher Ladeinfrastruktur =
[ Ladeinfrastruktur 150m-Umkreis

Abbildung 32: Visualisierung von zwei potenziellen Standorten fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur im
ndrdlichen Zentrum von Frankfurt (Oder) (eigene Darstellung)
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Tabelle 18: Steckbrief mit Bewertung der zwei potenziellen Standorte fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur
im nordlichen Zentrum

An der Alten Universitat - Parkplatz auf WOWI-Liegenschaft — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m)

Angebotsseitige Faktoren

Sonstige Faktoren

® ;23 Wohneinheiten und sehr hohes Kaufin- ® Nachste bestehende WohnstralRe
teresse von E-Pkw in der Mieterumfrage oder geplante Lade- (EinbahnstraRe)
1 Gebaude mit &ffentlichen Zwecken . saulein ca. 31(? m Keine direkte

® Kein Standort von Behoérden und kommuna- Sehrgu.te Anbindung an Sichtbarkeit von
len Unternehmen mit Firmenfahrzeugen :ZizzeNlederspannungs- der Hauptge-

® Kein Standort der ausgewdhlten Unterneh- schaftsstrale

men

(Karl-Marx-Stralse)

Schulstrafle Sid - Parkplatz auf 6ffentlich

em Grund - Schnellladestatio

n (DC, 3x 50 kW)*7

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m)

Angebotsseitige Faktoren

Sonstige Faktoren

® >71 Wohneinheiten und sehr hohes Kaufin- ® Naichste bestehende ® Sammel-
teresse von E-Pkw in der Mieterumfrage oder geplante Lade- strale/Quartiers-
® 3 Gebiude mit 6ffentlichen Zwecken sdulein ca. 180 m strale
® Kein Standort von Behérden und kommuna- | ° Sehrgu.te Anbindungan (Einbahnstraf3e)
len Unternehmen mit Firmenfahrzeugen da: Niederspannungs- Keine direkte
netz
® Kein Standort der ausgewdhlten Unterneh- Sichtbarkeit von

men

der Hauptver-
kehrsstralie
(Slubicer Stral%e)

26 Die Anschlussméglichkeiten an das Niederspannungsnetz wurden durch die Infrastrukturplanung der Stadt
Frankfurt (Oder) bewertet.

27 Alternativ ist auch die Errichtung einer Normalladestation mit 2 Ladepunkten mit je 11 kW an diesem
Standort moglich. Aus rein raumlicher Perspektive ist die Errichtung einer Schnellladestation aufgrund
der Nahe zu der Slubicer Stral3e angemessen. Jedoch sollte die Eignung des Standortes fir eine Schnell-
ladesdule aufgrund der eingeschrankten Anbindung (Einbahnstral3e in Richtung der Slubicer Strafe) und
der unklaren Sichtbarkeit von der Slubicer Stralée genauer geprift werden.
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5.8.4 Suchraum 4 - Sportzentrum — 173 Wohneinheiten
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Avutor: Maxim Blankschein
Datum: 21.01.2020
Projektion: EPSG-3857
Hintergrundquelle: Google

Legende

& Potenzielle Standorte von offentlicher Ladeinfrastruktur

[ Ladeinfrastruktur 150m-Umkreis

Abbildung 33: Visualisierung von einem potenziellen Standort fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur am
Sportzentrum in Frankfurt (Oder) (eigene Darstellung)

Tabelle 19: Steckbrief mit Bewertung des potenziellen Standortes fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur am
Sportzentrum

Stendaler StrafRe — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m) Angebotsseitige Faktoren | Sonstige Faktoren
® g7 Wohneinheiten und sehr hohes Kaufin- | ®  Nachste bestehende ® Sammelstrafie
teresse von E-Pkw in der Mieterumfrage oder geplante Lade-

Keine direkte Sicht-
barkeit von der

® 3 Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken saule in ca. 2060 m

® Kein Standort von Behérden und kommu- ® Setlr gulfl'e gnbindung Hauptverkehrs.
nalen Unternehmen mit Firmenfahrzeu- an das Niederspan- Re (Kiel
nungsnetz® stralse (Kieler
et Stral3e)

® Kein Standort der ausgewahlten Unter-
nehmen

® Zusatzliche Nachfrage durch Besucher des
Sportzentrums

28 Die Anschlussméglichkeiten an das Niederspannungsnetz wurden durch die Infrastrukturplanung der Stadt
Frankfurt (Oder) bewertet.
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5.8.5 Suchraum 5 - KopernikusstraRe-Leipziger StralRe — 934 Wohneinheiten
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Autor: Maxisn Blafikschein
Datum: 23.01.2020

Projektion: EﬁSG~3é§7
Hintergrundquelle: Google

Legende

M Potenzielle Standorte von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

[ Ladeinfrastruktur 150m-Umkreis

Abbildung 34: Visualisierung von einem potenziellen Standort fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur am Siid-
ring in Frankfurt (Oder) (eigene Darstellung)

Tabelle 20: Steckbrief mit Bewertung des potenziellen Standortes fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur am
Sidring

Leipziger StraBe West — Parkplatz auf privatem Grund - Normalladestation (AC, 2x 11 kW)2®

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m) Angebotsseitige Faktoren | Sonstige Faktoren
® 3 Wohneinheiten und geringes Kaufinte- | ®  Nachste bestehende ® Hauptstrafe
resse fir E-Pkw in der Mieterbefragung o.<.je|r geplan};ce I_Iade- e Direkte Sichtbarkeit
1 Gebdude mit 6ffentlichen Zwecken ‘:’:U €Ih menhrais 2000 von der Hauptstrafe
® Kein Standort von Behdrden und kom- ) (Leipziger Straf3e)
munalen Unternehmen mit Firmenfahr- ° Sehrgu.te Anbindung an
zeugen das Niederspannungs-

netz3°
1 Unternehmen mit 28 Mitarbeitern

® Zusatzliche Nachfrage durch Kunden des
Einkaufszentrums

29 |n Absprache mit dem lokal ansassigen Einzelhandel sollte an diesem Standort ggf. auch die Errichtung
einer Schnellladestation geprift werden.

3° Die Anschlussmdglichkeiten an das Niederspannungsnetz wurden durch die Infrastrukturplanung der Stadt
Frankfurt (Oder) bewertet.
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5.8.6 Suchraum 6 — Altberesinchen — 415 Wohneinheiten

AUtor” Manuwnksnl »

Datum: 21.01.2020 —
Projektion: EPSG-3857
Hintergrundquelle: Google

M Potenzielle Standorte von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

[ Ladeinfrastruktur 150m-Umkreis

Abbildung 35: Visualisierung von einem potenziellen Standort fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur in
Altberesinchen/Hauptbahnhof Siid, Frankfurt (Oder) (eigene Darstellung)

Tabelle 21: Steckbrief mit Bewertung des potenziellen Standortes fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur in
Altberesinchen

Gorlitzer Straf3e — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m) Angebotsseitige Faktoren | Sonstige Faktoren

® 7 Wohneinheiten und geringes Kaufinte- | ® Nachste  bestehende | ® Quartiersstrafe
resse fir E-Pkw in der Mieterbefragung oder geplante Lade-

. ® Direkte Sichtbarkeit
saulein ca. 480 m

® Kein Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken von der Quartiers-

® Sehrgute Anbindung an
das Niederspannungs-
netz:*

® Kein Standort von Behérden und kom-
munalen Unternehmen mit Firmenfahr-
zeugen

stralRe (Furstenberger
Straf3e)

® > Unternehmensstandorte mit insge-
samt 87 Mitarbeitern

3 Die Anschlussmoglichkeiten an das Niederspannungsnetz wurden durch die Infrastrukturplanung der Stadt
Frankfurt (Oder) bewertet.
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5.8.7 Suchraum 7 - FerdinandstrafRe-Gubener StralRe — 461 Wohneinheiten
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M Potenzielle Standorte von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

[] Ladeinfrastruktur 150m-Umkreis

Abbildung 36: Visualisierung von zwei potenziellen Standorten fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur am Ger-
traudenpark, Frankfurt (Oder) (eigene Darstellung)
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Tabelle 22: Steckbrief mit Bewertung der zwei potenziellen Standorte fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur
am Gertraudenpark

Ferdinandstraf3e Mitte — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)3?

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m)

Angebotsseitige Faktoren

Sonstige Faktoren

90 Wohneinheiten, aber sehr geringes Kauf-
interesse fir E-Pkw in der Mieterbefragung

Kein Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken

Kein Standort von Behorden und kommuna-
len Unternehmen mit Firmenfahrzeugen

3 Unternehmensstandorte mit insgesamt
242 Mitarbeitern

Nachste  bestehende
oder geplante Lade-
sdulein ca. 1770 m3

Sehr gute Anbindung an
das Niederspannungs-
netz34

Wohnstralse/Sam-
melstral3e
(Einbahnstral3e)

Keine direkte
Sichtbarkeit der
Quartiersstralse
(Lindenstral3e)

Ferdinandstraf3e Ost — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)3?

Nachfrageseitige Faktoren (in 150m)

Angebotsseitige Faktoren

Sonstige Faktoren

97 Wohneinheiten, aber sehr geringes Kauf-
interesse fir E-Pkw in der Mieterbefragung

1 Gebaude mit 6ffentlichen Zwecken

Kein Standort von Behorden und kommuna-
len Unternehmen mit Firmenfahrzeugen

3 Unternehmensstandorte mit insgesamt
242 Mitarbeitern

Nachste bestehende
oder geplante Lade-
sdulein ca. 220 m33

Sehr gute Anbindung
an das Niederspan-
nungsnetz

WohnstralRe/Sam-
melstral3e
(Einbahnstral3e)

Keine direkte
Sichtbarkeit der
Quartiersstralse
(Lindenstral3e)

einem dieser beiden Standorte zu errichten.
in der Ferdinandstralse nochmals zu Gberprifen.

Frankfurt (Oder) bewertet.

Elektromobilitdtskonzept Frankfurt (Oder)

32 Diese beiden Standorte stellen direkte Alternativen dar, es wird daher empfohlen, nur eine Ladestation auf
3 Um diese Bewertung abzuschlieRen, gilt es, den finalen Standort der geplanten Ladesdule der Stadtwerke

34 Die Anschlussmoglichkeiten an das Niederspannungsnetz wurden durch die Infrastrukturplanung der Stadt
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5.8.8 Suchraum 8 - Rosa-Luxemburg-Straf3e —1.149 Wohneinheiten
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M Potenzielle Standorte von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

[] Ladeinfrastruktur 150m-Umkreis

Abbildung 37: Visualisierung von einem potenziellen Standort fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur am
Stiftsplatz in Frankfurt (Oder) (eigene Darstellung)

Tabelle 23: Steckbrief mit Bewertung des potenziellen Standortes fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur am
Stiftsplatz

Stiftsplatz — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation (AC, 2x 11 kW)

Nachfrageseitige Faktoren (in 150 m) Angebotsseitige Faktoren | Sonstige Faktoren
251 Wohneinheiten, aber geringes Inte- | ® Néachste  bestehende WohnstraRe/Sammel-
resse fur E-Pkw in der Mieterbefragung oder geplante Lade- stralRe

® > Gebiude mit 6ffentlichen Zwecken sduleinca.7om (EinbahnstraRe)

¢ Sehrgute Anbindungan Keine direkte Sichtbar-
das Niederspannungs-

® Kein Standort der ausgewahlten Unter- netz3s keit der Quartiersstrale
nehmen (Franz-Mehring-Straf3e)

1 Fahrzeug der Stadtverwaltung

35 Die Anschlussmaglichkeiten an das Niederspannungsnetz wurden durch die Infrastrukturplanung der Stadt
Frankfurt (Oder) bewertet.
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5.9 Zusammenfassung der detaillierten Standortauswertung

Um die Auswertungen der Steckbriefe besser miteinander vergleichen zu kénnen, wurde
jeder Standort zusatzlich mit einem Punktesystem bewertet, welches auf dem Ampelsys-
tem basiert. Das angewendete Bewertungssystem ist in Tabelle 24 dargestellt.

Tabelle 24: Ubertragung des Ampelsystems auf eine Bewertung mit Punktesystem

Auswertung im Ampelsystem: ° °

Bewertung im Punktesystem: 2 1 )

Die Auswertung der Nachfrage durch Mieter der Wohnungswirtschaft wurde dabei doppelt
gewichtet, da diese Nachfrageebene im Vergleich zu den anderen Nachfrageebenen —zum
Beispiel die Nachfrage durch Angestellte und Besucher von (kommunalen) Unternehmen
oder Behorden —in diesem Ladeinfrastrukturkonzept hoher priorisiert ist. In dieser Hinsicht
ist zu betonen, dass die Auswertung bei Anwendung eines anderen Bewertungssystems
moglicherweise zu einem anderen Resultat gekommen ware. Demzufolge dienen die durch
Tabelle 25 zusammengefassten Ergebnisse lediglich dem besseren Uberblick der Auswer-
tung und sind nicht als unmittelbare Standortempfehlung dieser Studie zu verstehen. Des-
halb sollte ein Standortkonzept einen systematischen Ansatz verfolgen, welcher Synergie-
und Abhangigkeitseffekte von potenziellen Ladeinfrastrukturstandorten bericksichtigt.
Dennoch soll hervorgehoben werden, dass die drei betrachteten Standorte mit der héchs-
ten Punktzahl sowohl mit einer derartigen, systematischen Perspektive als auch mit den
Zielen dieses Ladeinfrastrukturkonzepts im Einklang stehen. Gleichrangig eingeschatzte
Standorte sind dementsprechend bezeichnet.

Tabelle 25: Bewertung der potenziellen Standorte fir Ladeinfrastruktur auf Parkplatzen nach dem
Punktesystem mit Rangliste der Standorte

Name des ausgewerteten Standortes Punktzahl | Rang
Grof3e OderstralRe Nord — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation 10 6
Grof3e OderstralRe Mitte — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation 10 6
Forststraf3e — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation 10 6
Wollenweberstrafie Mitte — Parkplatz auf WOWI-Liegenschaft — Normalladestation 9 11
Wollenweberstrafie Sid - Parkplatz auf WOWI-Liegenschaft - Normalladestation 13 2
An der Alten Universitat — Parkplatz auf WOWI-Liegenschaft — Normalladestation 11 4
Schulstrae Sud - Parkplatz auf éffentlichem Grund — Normalladestation3® 11 4
Stendaler StrafRe - Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation 15 1
Leipziger StraBe West — Parkplatz auf privatem Grund — Normalladestation3® 12 3
Gorlitzer Strafde — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation 10 6
Ferdinandstral3e Mitte — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation 8 13
Ferdinandstral3e Ost — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation 10 6
Stiftsplatz — Parkplatz auf 6ffentlichem Grund — Normalladestation 9 11

3¢ Méglicherweise ist an diesem Standort auch die Errichtung einer Schnellladestation denkbar (s. Abschnitt
5.8.3. bzw. 5.8.5)
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5.10 Organisation eines effizienten Antrags- und Genehmigungsprozesses fir
Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum

Im Folgenden wird der Prozess einer effizienten Beantragung und Genehmigung von Lade-
infrastruktur im offentlichen Raum skizziert. Darauf aufbauend wird ein alternativer 3-Stu-
fen-Prozess erlautert, welcher die Nachteile des Standardverfahrens Uberwindet.

5.10.1 Standardverfahren

Die Beantragung von Sondernutzungserlaubnissen fur Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichem
Straf3enland und von strafRenverkehrsrechtlichen Anordnungen zur Beschilderung und Mar-
kierung erfolgt in den Kommunen in der Regel entsprechend einem bei allen Gbrigen Son-
dernutzungen des Straf3enlands Ublichen Vorgehen (vgl. Abbildung 38). In allen Fallen ist ein
gemeinsamer Ortstermin mit dem Straf3enbaulasttrager (Tiefbauamt), der Straf3enver-
kehrsbehorde, den Stadtwerken bzw. dem Betreiber der Ladeinfrastruktur sowie dem Netz-
betreiber zu empfehlen. Dabei kénnen die unterschiedlichen Anforderungen betrachtet und
ein unter verkehrlichen, stadtebaulichen und Kostengesichtspunkten maoglichst optimaler
Standort festgelegt werden.

Schritt 1: u-Betreiber Schritt 2: u-setreiber .
beantragt Anordnung fiir Schritt 3: u-getreiber

beantragt
Sondernutzungsgenehmigung ‘ Wunsch-Standort bei der beantragt Netzanschluss fiir
fiir Wunsch-Standort beim StraRenverkehrsbehorde Wunsch-Standort beim

» StraRenbaulasttriger/TBA, legt mit Kennzeichen- und Netzbetreiber mir Leitungsplan
Standortplan vor Markierungsplan
Stral;;inet;::luaasrt‘::ager ’ StraBenverkehrsbehérde { Netzbetreiber
¥ - uft Wunsch-Standort
priift Wunsch-Standort pruft Wunsch-Standort pri unsch-Stando

Abbildung 38: Standardprozess zur Beantragung und Genehmigung von LI-Standorten
auf offentlichem StraRenland

1. Im ersten Schritt beantragt der Ladeinfrastrukturbetreiber eine Sondernutzungsgeneh-
migung fUr einen Wunschstandort beim zustandigen Straf3enbaulasttrdger, in der Regel
das Tiefbauamt.

Die Sondernutzungsgenehmigung ist erforderlich, da jede Nutzung des 6ffentlichen
Stral3enlandes, die Gber die Ublichen Formen des StraRenverkehrs hinausgeht (Gemein-
gebrauch), eine Sondernutzung darstellt und unbeschadet sonstiger Vorschriften einer
gesonderten Erlaubnis des StrafRenbaulasttragers bedarf.
Dem Antrag sind verschiedene Unterlagen beigefigt:
a. Fotos des Standortes, aus dem die Ausstattung des Gehwegs sowie nach Mog-
lichkeit die bestehende Beschilderung erkennbar ist.
b. Ein Ubersichtsplan zur Verortung des Standortes auf der Grundlage des amtli-
chen Liegenschaftsplans (ALK), Mal3stab 1:500 bis 1:1.000.
c. Ein Lageplan im Mal3stab 1:100; dieser ist in der Regel gesondert anzufertigen
und soll mindestens folgende Darstellungen umfassen: angrenzende Bebauung
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mit Hausnummer, Gehwegbefestigungen (i. d. R. Oberstreifen, Untersteifen,
Gehbahn), Bordfihrung, Einbauten (Leuchten, Kasten, Masten, Banke, Abde-
ckungen etc.), Baume mit dufRerer Begrenzung der Krone, bestehende Beschil-
derungen, Fahrbahn und Fahrbahnmarkierungen.

Die detaillierte Darstellung kann auf einen Umgriff von ca. 5 m beiderseits der
beantragten Stellplatze und auf die StralRenmitte begrenzt werden. Als Format
des Plans soll DIN A3 gewahlt werden.

d. EinPlan des Leitungsbestands: Der Leitungsbestand (insbesondere Wasser, Ab-
wasser, Gas, Elektro, Telekommunikation, Daten, Fernwarme, Lichtsignalanla-
gen) sowie ggf. vorhandene unterirdische Einbauten sind bei den jeweiligen Ei-
gentUmern oder Betreibern aktuell abzufragen.

Der Straf3enbaulasttrager prift den Standortwunsch hinsichtlich seiner Eignung nach
verschiedenen Kriterien.

2. Im zweiten Schritt legt der Ladeinfrastrukturbetreiber einen Antrag auf strafRenver-

kehrsbehordliche Anordnung der Verkehrszeichenregelung und der Markierung (§ 45
Abs. 6 StVO) der zustandigen Stral3enverkehrsbehorde vor.
Dem Antrag ist ein Vorschlag zur Beschilderung entsprechend der ortlichen Situation
und nach den Vorgaben der StraRenverkehrsordnung in einem gesonderten Lageplan
darzustellen. Sofern bestehende Verkehrszeichen verandert werden mussen, ist es fur
die Prifung ginstig, diese Anderungen mit darzustellen.

3. Imabschliel3end dritten Schritt stellt der Ladeinfrastrukturbetreiber beim Betreiber des
lokalen Stromnetzes — in Frankfurt (Oder) bei der Netzgesellschaft Frankfurt (Oder)
mbH — einen Antrag fir einen Netzanschluss. Der Netzbetreiber prift die mogliche Ver-
sorgung der Ladeinfrastruktur am gewinschten Standort aus dem Niederspannungs-
netz und erstellt ein verbindliches Angebot fir einen Netzanschluss einschliel3lich der
erforderlichen Bau- und Anschlussarbeiten. Ein entsprechender Vertragsschluss ist Vo-
raussetzung fir den Anschluss und den Betrieb der Ladeinfrastruktur.

Dieses Vorgehen ist in der Regel zeitlich aufwendig und mit Kostenrisiken verbunden. Risi-
ken entstehen dadurch, dass im zweiten oder dritten Schritt eine Ablehnung des Antrags
erfolgen konnte. Diese umfassen die Verwaltungsgebihren der Behérden und die Bearbei-
tungsgebihren des Netzbetreibers. Bei Ablehnung im zweiten und dritten Schritt wird eine
kostenintensive Neuanfertigung der Antragsunterlagen erforderlich und es entstehen wei-
tere Gebuhren.

5.10.2 Alternativer effizienter 3-Stufen-Prozess

Der alternative 3-Stufen-Prozess hat das Ziel, die Nachteile des Standardverfahrens zu
Uberwinden, den Antrags- und Genehmigungsprozess zu beschleunigen sowie die Kosten
und Kostenrisiken zu senken. Der Prozess ist durch eine informelle Vorprifung und eine
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verwaltungsinterne Koordination der beiden beteiligten Behérden Tiefbauamt und Stra-
Renverkehrsbehorde charakterisiert, bei dem das Tiefbauamt die Koordination Ubernimmt.
Der Netzbetreiber erhdlt erst dann einen Antrag fur einen Netzanschluss, wenn die infor-
melle Vorprifung durch die beteiligten Behdrden die Genehmigungsfahigkeit des Standor-
tes ergab (vgl. Abbildung 39 und Abbildung 40). Fir die informelle Vorprifung steht dem
Ladeinfrastrukturbetreiber eine Checkliste zur Verfigung (siehe Anhang), die er selbst be-
arbeitet und den Behorden zusammen mit Fotos und einer Skizze des Standortes vorlegt.
Die formalen Antrage mit vollstdndigen, den Vorgaben entsprechenden Unterlagen (Uber-
sichtsplan, Lageplan, Plan des Leitungsbestands, Kennzeichen- und Markierungsplan) wer-
den erst angefertigt und bei den beteiligten Behorden eingereicht, wenn der Netzbetreiber
dem Antrag auf Netzanschluss zugestimmt hat.

. ) Stufe 2: u-Betreiber Stufe 3: u-Betreiber
Stufe 1: u-Betreiber _ beantragt Netzanschluss fiir beantragt Sondernutzungs-
beschreibt Wunsch-Standort Wurschistandort beim genehmigung und StraRen-
anhand der Checkliste Netzbetreiber mit Leitungsplan verkehrsbehérdliche Anordnung
Schritt 1: Tiefbauamt Schritt 1: Tiefbauamt
prift Wunsch-Standort informell Netzbetreiber erteilt Sondernutzungs-
anhand der Checkliste und prift Wunsch-Standort genehmigung und beteiligt
beteiligt StraRenverkehrsbehorde StraBenverkehrsbehorde
Schritt 2: Schritt 2:
StraBenverkehrsbehorde StraBenverkehrsbehdrde
prift Wunsch-Standort informell ordnet Beschilderung und
anhand der Checkliste Markierung an

Abbildung 39: Effizienter 3-Stufen-Prozess zur Beantragung und Genehmigung von LI-Standorten
auf offentlichem StraRenland

[ 1. Stufe: informelle, behérdenintern koordinierte Vorpriifung ]

[ 1. Schritt: LI-Betreiber priift Eignung des Wunsch-Standorts an hand der Checkliste, fertigt Standortskizze und Fotos an ]

2. Schritt: StraBenbaulasttrager prift informell die grundsétzliche Genehmigungsfahigkeit des Wunsch-Standorts und beteiligt
StraBenverkehrsbehérde, beide anhand der vom LI-Betreiber ausgefiiliten Checkliste, Standortskizze und Fotos

[ 2. Stufe: Antrag beim Netzbetreiber und Gestattung }

[ LI-Betreiber beantragt Netzanschluss beim Netzbetreiber mit Leitungsplan 1

[ 3. Stufe: regelgemafRe Beantragung und Genehmigung }

[ 1. Schritt: LI-Betreiber beantragt Sondernutzungsgenehmigung fiir Wunsch-Standort beim StraRenbaulasttrager/TBA, legt Standortplan vor ]

2. Schritt: LI-Betreiber beantragt straBenverkehrsbehordliche Anordnung fir Wunsch-Standort bei der StraBenverkehrsbehorde
mit Kennzeichen- und Markierungsplan

Abbildung 4o: Arbeitsschritte im alternativen 3-Stufen-Prozess zur Beantragung und Genehmigung von
LI-Standorten
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5.10.3 Steuerungsinstrument Sondernutzungsgenehmigung

In den vorangegangenen Abschnitten wurde der Prozess der Standortfindung beschrie-
ben. Aus Sicht des Stadtebaus steht insbesondere die Gestaltung des 6ffentlichen Raums
im Vordergrund: Ladeinfrastruktur soll sich in die Umgebung einfigen. Eine Kommune
kann diesem Ziel entsprechend eine Sondernutzungsgenehmigung mit Auflagen versehen.
Hierzu zahlen:

a. Vorgaben zur Farbgebung der Ladeinfrastruktur und zu den maximal zulassigen Au-

fenmalien,

b. Vorgaben zur Nutzung der Ladeinfrastruktur als Werbeanlage im 6ffentlichen Raum
Dagegen ist aus Kundensicht eine einheitliche ,Benutzeroberflache" der Ladeinfrastruktur
von Vorteil. Diese umfasst moglichst einfache und stadtweit einheitliche Nutzungspro-
zesse. Der Nutzungsprozess umfasst alle Schritte von der Information Uber Standorte der
Ladeinfrastruktur und deren Zustand in Echtzeit, Uber die Authentifizierung als nutzungs-
berechtigter Kunde bis hin zu einem einfachen und stadtweit einheitlichen Tarifsystem.
Periodische Informationen Uber die Nutzung der Ladeinfrastruktur erleichtern einer Kom-
munalverwaltung zudem die Einschatzung des Erweiterungsbedarfs.

Eine Kommune kann die Erteilung einer Sondernutzungsgenehmigung auch mit Auflagen
versehen, die diesen Zielen dienen. Hierzu zahlen:

Vorgaben zur Einbindung in Informations- und Roaming-Plattformen
Vorgaben zur Authentifizierungstechnik als Mindestanforderung
Vorgaben zum Tarifsystem

a0 oo

Vorgabe zur periodischen Bereitstellung von Nutzungsdaten
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5.11 Beantragung und Genehmigung von Ladeinfrastruktur auf privatem Grund

Ladeeinrichtungen auf privaten Grundsticken sind die fir den Markthochlauf der Elektro-
mobilitat entscheidende Voraussetzung, die durch Ladeinfrastrukturangebote im offentli-
chen Raum sinnvoll erganzt werden muss.

Die Ladeinfrastrukturen auf privaten Grundsticken bedirfen der Zustimmung des Grund-
stUckseigentUmers und des Verfigungsberechtigten, eine straf3enverkehrsbehordliche
Sondernutzungserlaubnis ist nicht erforderlich. Eine Beschilderung entsprechend den Re-
gelungen im 6ffentlichen Straf3enland istim jeweiligen Einzelfall zu prifen.

Wie auf 6ffentlichem Strafenland ist auch hier ein gemeinsamer Ortstermin mit dem Eigen-
tUmer, den Stadtwerken, dem Ladeinfrastrukturbetreiber und dem Netzbetreiber empfeh-
lenswert. Hierbei sollte der Anschluss der Ladeinfrastruktur an den Hausanschluss geprift
werden, da hier teils deutliche Kostensenkungspotenziale liegen.

Die vielféltigen technischen Anforderungen fir einen sicheren Betrieb sowie die Anforde-
rungen der Bauordnung des Landes Brandenburg sind vom Betreiber einzuhalten. Sobald
die Ladeinfrastruktur auf privatem Grund mehr als einem Nutzer zur Verfigung steht (z. B.
Unternehmensparkplatze, Parkplatze des Einzelhandels, Behordenparkplatze) und eine in-
dividuelle Abrechnung erforderlich wird, ist eine Harmonisierung der Zugangs-/Authentifi-
zierungstechniken mit den Anforderungen fir Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum emp-
fehlenswert. Fir die Nutzer von Elektrofahrzeugen entsteht damit eine ,einheitliche Benut-
zeroberflache"; Hirden durch mangelnde Interoperabilitdt von Ladekarten (RFID-Karten)
und mobilen Applikationen werden damit vermieden.
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6 Elektro-Carsharing

Das Unternehmen ,app2drive™ hat in Kooperation mit der Stadtverkehrsgesellschaft Frank-
furt (Oder) ein stationsbasiertes Carsharing mit einer Station in der August-Bebel-Str. 12
angeboten, dessen Betrieb im Februar 2019 eingestellt wurde. Seither gibt es kein Carsha-
ring-Angebot in Frankfurt (Oder).

Im Rahmen einer Analyse (vgl. Abbildung 41) der von der Stadtverkehrsgesellschaft bereit-
gestellten Informationen wurden die Nutzungen fur die Jahre 2016 bis 2018 ausgewertet. In
diesem Betrachtungszeitraum war die Nachfrage konstant gering. Die maximale Anzahl an
Nutzern pro Monat belduft sich auf finf. Aufs Jahr kumuliert belduft sich die Nachfrage auf
ca. 20 Nutzungen in allen Jahren. Die durchschnittliche Anzahl an Nutzern erreicht in den
betrachteten Jahren ca. 1,8 Nutzer pro Monat.

6

A

1 2 3 4

w

Kunden
N

)

1 12
Monat

2016 2017 2018

Abbildung 41: Carsharing-Kunden pro Monat fiir die Jahre 2016 bis 201837

Der Nachfrage entsprechend fiel der erwirtschaftete Umsatz fur die betrachteten Jahre
ebenfalls gering aus und belduft sich fir den gesamten Betrachtungszeitraum auf ca.
2.340 €. Es wurde festgestellt, dass 52 % des gesamten Umsatzes aus den Jahren 2016 bis
2018 auf 3 von insgesamt 19 identifizierten Nutzern zurickzufihren sind (vgl. Abbildung 41).
Das Carsharing-Angebot wurde demnach nur von wenigen Nutzern regelmaf3ig benutzt,
woraus sich ein geringes Interesse an Carsharing ableiten lasst. Dieser Zusammenhang lasst
sich auch in den Ergebnissen der Anwohnerbefragung an den WOWI-Liegenschaften erken-
nen. In Abbildung 42 wird deutlich, dass der bisherige Standort der Carsharing-Station Au-
gust-Bebel-Str. 12 auf3erhalb der ermittelten Nachfrageschwerpunkte lag. Die geringe Zahl
der Kunden und die niedrigen Umsatze sind hierdurch erklarlich.

3 Fir Monate mit dem Wert ,null" lagen keine Informationen zur Auswertung vor.
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Abblldung 43: Interesse an Carsharing-Angeboten nach Standort

Analog zur Methodik der Erhebung und Bewertung der Standorte fir Ladeinfrastruktur er-
folgt die Definition von Standorten mit Potenzial fir Carsharing-Stationen. Im Rahmen der
in Abschnitt 5.3 vorgestellten Mieterbefragung wurden Standorte der WOWI ermittelt, an
denen die Umfrageteilnehmer Interesse an Carsharing-Angeboten gedufRert haben. Die Er-
gebnisse sind in Abbildung 43 visualisiert. Das ermittelte Interesse an einem Carsharing-An-
gebot in Stadtmitte deckt sich lokal mit dem Interesse an Elektromobilitat und somit poten-
ziellen Ladeinfrastruktur-Standorten. Mit der Installation von Ladeinfrastruktur in diesem
Teilraum der Stadt wéren die infrastrukturellen Voraussetzungen fur ein elektrifiziertes Car-
sharing-Angebot gegeben. Demnach ist im Stadtzentrum das grof3te Potenzial fir ein Car-
sharing-Angebot erkennbar.
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7  Offentlicher Nahverkehr

Kapitel 7 befasst sich mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Frankfurt (Oder):
Neben einer Bestandsaufnahme der aktuellen Fahrzeugflotte werden die zukinftigen ge-
setzlichen Rahmenbedingungen erlautert. DarUber hinaus werden betriebliche Vorausset-
zungen fir einen Einsatz von Elektroomnibussen erldutert und in einer Marktanalyse geeig-
nete elektrifizierte Busmodelle fir den Betrieb in Frankfurt (Oder) herausgearbeitet.

7.1 Bestandsaufnahme

Die Stadtverkehrsgesellschaft mbh Frankfurt (Oder) SVF ist der Betreiber des Stral3enbahn-
und Busnetzes der Stadt Frankfurt (Oder). Auf funf Stral3enbahnlinien und elf Buslinien wer-
den jahrlich rd. 987 beziehungsweise rd. 1.405 Tausend Nutzwagenkilometer erbracht. Der
Fahrzeugbestand auf dem Betriebshof Bottnerstrafle 1 umfasst 26 Omnibusse sowie
23 StralRenbahnwagen einschlieRlich der zugehdrigen Infrastruktur. Die im Jahr 1990 ge-
grindete Stadtverkehrsgesellschaft hat sich von Beginn an einem hohen Qualitdts- und
Umweltstandard verpflichtet.

So beteiligte sich die Stadtverkehrsgesellschaft im Jahr 2001 an dem Aufruf zur Interessen-
bekundung und Teilnahme am bundesweiten Wettbewerb des Pilotprojekts ,Anspruchs-
volle Umweltstandards im OPNV Wettbewerb" durch das Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit. Nach Zugang des Fordermittelbescheides begann die
SVF Ende 2002 mit der Umstellung ihrer Omnibusflotte auf Erdgasbetrieb mit deutlich re-
duzierten Partikel- und Stickoxidemissionen gegeniber den bisherigen mit Diesel betriebe-
nen Omnibussen. Der aktuelle Omnibusbestand der Stadtverkehrsgesellschaft ist in Tabelle
26 dargestellt.

Tabelle 26: Busflotte der Stadtverkehrsgesellschaft

davonin Lange x zulassiges

Fah
anrzeugtyp o irieb Breite Gesamtgewicht

MAN A21 (Solo) - NL 243 CNG 4
MAN A23 (Gelenk) - NG 313 CNG 8

MAN A21 (Solo) - Lion's City NL 273 CNG Euro 6 6 12X3 18.000 kg
MAN A23 (Gelenk) - Lion's City NG 313 CNG Euro 6 8

12X3 18.000 kg

18X 3 28.000 kg

18x3 28.000 kg

Insgesamt betreibt die Stadtverkehrsgesellschaft in Frankfurt (Oder) 26 erdgasbetriebene
Busse des Herstellers MAN, von denen 10 Fahrzeuge Uber eine Lange von 12 Metern und 16
Fahrzeuge Uber eine Lange von 18 Metern verfiigen. Die dltesten Busse der Flotte wurden
2002 und 2003 erstmals zugelassen und sind damit 16 bis 17 Jahre im Einsatz. Von diesen
gibt es insgesamt zehn Fahrzeuge. Die neueren Busse der Stadtverkehrsgesellschaft wur-
den in den Jahren 2018 und 2019 in Betrieb genommen und sind damit erst 1 bis 2 Jahre in
Betrieb. Hiervon sind sechs im Bestand.
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Abbildung 44: Altersstruktur der Erdgasbusflotte

Der Abschreibungszeitraum der Fahrzeuge betragt 12 Jahre, jedoch kdonnen diese ohne
Grof3instandsetzung bis zu 16 Jahre genutzt werden. Nach einer durchgefUhrten Grof3in-
standsetzung bleiben die Busse auch bis zum Nutzungsende der Erdgasdrucktankflaschen
bis zu 20 Jahre im Einsatz. Ausgehend vom Fahrzeugbestand stehen vier Eindeckomni-
busse, Baujahr 2002, sowie sechs Gelenkomnibusse, Baujahr 2003, spatestensin den Jahren
2022 und 2023 zur Neubeschaffung an (vgl. Abbildung 44: Altersstruktur der Erdgasbus-
flotte).

7.2 Zukuinftige gesetzliche Rahmenbedingungen

Frankfurt (Oder) z&hlt — auch aufgrund des Einsatzes von Erdgasbussen3® — nicht zu den
Stadten und Kommunen, in denen die Grenzwerte der Stickoxid-Konzentrationen im Jah-
resmittel Uberschritten wurden. Allerdings besteht im Hinblick auf neu zu beschaffende
Busse angesichts strenger werdender gesetzlicher Anforderungen perspektivisch moglich-
erweise ein Handlungsbedarf.

Dieser Handlungsbedarf resultiert aus der im Juni 2019 verabschiedeten Uberarbeitung3?
der EU-Richtlinie 2009/33/EG, der sog. ,Clean Vehicles Directive". In dieser sind Mindest-
quoten fur die Neuzulassung ,sauberer" und ,emissionsfreier" Nutzfahrzeuge und spezielle

38 Erdgasomnibusse weisen gegeniber vergleichbaren Dieselomnibussen der Schadstoffklassen Euro lll, IV, V
und EEV systembedingt geringere Stickoxidemissionen auf.
39 RICHTLINIE (EU) 2019/1161 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 20. Juni 2019 zur

Anderung der Richtlinie 2009/33/EG Uber die Férderung sauberer und energieeffizienter StralRenfahr-
zeuge.
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Quoten fir Busse festgelegt. Diese Quoten steigen in zwei Schritten an. Fir Deutschland
gelten folgende Vorgaben (Tabelle 27):

e Inderersten Phase (2. August 2021 bis 31. Dezember 2025) sollen 45 Prozent der neu
zu beschaffenden Busse ,,sauber" sein und mindestens die Halfte davon einen emis-
sionsfreien Antrieb haben.

e In der zweiten Phase (1. Januar 2026 bis 31. Dezember 2030) steigt die Quote fir
~Saubere" Busse auf 65 Prozent, davon soll mindestens die Halfte ,,emissionsfrei* an-
getrieben werden.

FUr eigenwirtschaftliche Verkehre gelten die Vorgaben nur, wenn das jeweilige Verkehrsun-
ternehmen als Sektorenauftraggeber anzusehen ist. Die in der Richtlinie genannten Quoten
beziehen sich auch nicht auf jeden einzelnen Auftrag, sondern auf den Durchschnitt der ver-
gebenen Auftrage im Mitgliedstaat.

Tabelle 27: Mindestquoten fir neu zu beschaffende Busse

Deutschland Busse (Fahrzeugklasse M3)

Zeitraum 02.08.2021 bis 31.12.2025 01.01.2026 bis 31.12.2030
,,I\anudbees:g‘ugzise 45% 65%

davon Mindest-

quot.e fUr 50.% 50.%

~emissions-

freie" Busse

Ein Fahrzeug wird als ,sauber" eingestuft, wenn es alternative Kraftstoffe oder Energietra-
ger nutzt. Hierzu zdhlen u. a. Strom, Wasserstoff und verschiedene Gase (CNG, LNG, LPG,
Biomethan), die in der sog. ,Alternative-Fuels-Infrastructure-Richtlinie® 4° definiert sind.
Auch Plug-in-Hybridbusse gelten als ,sauber".

Als ,emissionsfrei* gelten Fahrzeuge, wenn sie keinen Verbrennungsmotor haben — oder
der Verbrennungsmotor weniger als 1 g CO2/km bzw. 1 g CO2/kWh emittiert. Damit sind
nur Busse mit reinen Elektroantrieben (Batterie-, Trolley-, Brennstoffzellenbus) emissions-
frei im Sinne der Richtlinie.

Die Umsetzung in das nationale Recht ist noch offen, muss jedoch bis zum 2. August 2021
erfolgen. Es ist aktuell nicht erkennbar, wie die nationalen Quoten umgesetzt werden.
Denkbar ist eine Anwendung der Quoten auf Bundesldnder, die Neuzulassungen der

4 RICHTLINIE 2014/94/EU DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 22. Oktober 2014
Uber den Aufbau der Infrastruktur fUr alternative Kraftstoffe.
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jeweiligen Fahrzeughersteller, aber auch eine Fokussierung auf Stadte mit Uberschreitung
der Stickoxid-Grenzwerte.

Die EinfGhrung von ,sauberen" und ,emissionsfreien®, d. h. alternativen Busantrieben erfor-
dert einen zeitlichen Vorlauf von mehreren Jahren, indem strategische Entscheidungen ge-
troffen und mit dem Aufgabentrager abgestimmt werden missen, die Planung und Errich-
tung entsprechender Energieversorgungsinfrastruktur erfolgen und die Busse beschafft
werden. Nicht zuletzt ist die Finanzierung dieser Umstellung zu klaren.

7.3 Betriebliche Voraussetzungen

FUr die Stadtverkehrsgesellschaft bedeutet dies, dass mindestens finf der zehn Neuan-
schaffungen, welche voraussichtlich ab 2022 und 2023 getédtigt werden, diesen Ansprichen
potenziell gerecht werden mussen. Abgesehen von der Maglichkeit der Verwendung alter-
nativer CO2-neutraler Kraftstoffe mit dem aufgrund des Verbrennungsprozesses bedingten
lokalen Schadstoffemissionen besteht die Méglichkeit, durch den Einsatz von mit Batterie
betriebenen Elektroomnibussen die lokalen Emissionen auf null und bei Verwendung von
regenerativ erzeugtem Strom auch die CO2-Emissionen deutlich gegeniber dem Betrieb
mit Erdgas zu reduzieren.

Wichtig fur einen Betrieb mit Elektrobussen ist die notwendige Batteriekapazitat zur Bewal-
tigung der taglich erforderlichen Kilometerleistung. Die Wagentageskilometerleistung der
einzelnen Omnibusse liegt bei der Stadtverkehrsgesellschaft gegenwartig zwischen 58 und
360 Kilometern, wobei von den 51 Tagesumlaufen nur zwei Gber 300 Kilometern liegen, alle
Ubrigen Umldufe sind deutlich kiirzer, sodass sich ein Durchschnittswert von 170 Kilometern
ergibt.

Dies ist fur eine schrittweise erfolgende EinfGhrung von Batteriebussen eine gute Voraus-
setzung, da die Abstellzeit der Omnibusse auf dem Betriebshof mindestens sechs Stunden
und ldnger betragt. Bezogen hierauf wird das Nachladen auf der Strecke, welches auch als
,Opportunity Charging" bezeichnet wird, nicht notwendig. Das Aufladen auf dem Betriebs-
gelande wahrend der Nacht, das sogenannte ,Overnight Charging", ist ausreichend.

7-4 Marktanalyse

FUr den Einsatz in Frankfurt (Oder) eignen sich in besonderer Weise die Elektrobusse von
zwei Herstellern. Aktuell betreibt die Stadtverkehrsgesellschaft ausschlieRlich Omnibusse
des Herstellers MAN. Die Werkstatt ist auf die Instandhaltung der erfahrungsgemaf? haufig
ausfallenden Tiren und anderer Karosseriebauteile ausgelegt. Aus diesem Grund bezieht
sich die Auswahl der Betrachtung auf die Hersteller MAN und Solaris. Letzterer kann auch
Teile, welche von MAN verbaut werden, liefern.
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Fahrzeug Beforderungskapazitdt ~ Batteriekapazitdt =~ Reichweite (laut
Hersteller)

MAN Lion’s City12 E 25 Sitzplatze, 88 gesamt 480 kWh 200 km

(Solobus)

MAN Lion's City 18 E 43 Sitzplatze, 120 ge- 640 kWh 200 km

(Gelenkbus) samt

Solaris Urbino 12 max. 37 + 1 Sitzplatze 400 kWh 150 km

electric (Solobus)

Solaris Urbino 18 max. 47 + 1 Sitzplatze 550 kW 250-300 km

electric (Gelenkbus)

Abbildung 45: MAN Lion’s City 12 E

Den Elektrobus des Minchner Unternehmens MAN gibt es mit dem Lion’s City 12 E in einer
Solobus- und dem Lion’s City 18 E in einer Gelenkbusvariante. Wahrend die Solobusausfih-
rung Uber sechs Batteriemodule mit insgesamt 480 kWh verfigt, konnen die Module des
sechs Meter langeren Lion’s City 18 E 640 kWh fassen. Den Herstellerangaben zufolge kon-
nen beide Fahrzeugvarianten damit eine Reichweite von rund 200 km erzielen; Witterungs-

einflUsse sind hierbei nicht bericksichtigt.
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Abbildung 46: Solaris Urbino electric 18

Den Urbino electric des polnischen Unternehmens Solaris gibt es ebenfalls in zwei Ausfih-
rungen. Der Solobus, der den Namen Urbino electric 12 tragt, stellt eine Kapazitat von 300
kWh in 5 Batteriemodulen bereit. Der 18 Meter lange Gelenkbus hat eine Kapazitat von 550
kWh inne, die sich auf 7 Module aufteilt. Laut Solaris kann die kleinere Variante hiermit eine
Strecke von rund 150 km zuriicklegen, die grof3ere eine von 250 bis 300 km. Die Busse beider
Hersteller sind erweiterungsfahig. Das heif3t, dass auch kinftige Batteriegenerationen in
ihnen verbaut werden konnen, was mit Reichweitensteigerungen einhergeht.

Tabelle 29: Reichweitenabschatzung

MAN Lion’s City 12 E MAN Lion’s City 18 E

Energiegehalt und 384 kWh (80 % von 480 kWh) 512 kWh (80 % von 640 kWh)
Batteriekapazitat

Energieverbrauch 1,8 kWh 2,5 kWh
pro km
Reichweite 213 km 204 km

Am Beispiel dieser Elektrobusse ergibt sich die Reichweitenabschatzung ausgehend von ei-
ner vollgeladenen Batterie einschlief3lich der elektrischen Wageninnenraumklimatisierung
und Beheizung wie folgt: Es wird von einem maximal nutzbaren Energieinhalt von 8o % aus-
gegangen. Erfahrungsgemal liegt der Energieverbrauch beim Solobus bei ca. 1,8 kWh/km
und beim Gelenkomnibus bei rd. 2,5 kWh/km. Legt man dem die Batteriekapazitaten von
480 und 640 kWh zugrunde, ergibt sich fir den Lion’s City 12 E eine Reichweite von 213 und
fUr den 18 E eine Reichweite von 204 Kilometern.
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Abbildung 47: Batteriekapazitat

Mit diesen auch vom Hersteller zu garantierenden Reichweiten ist der Betrieb von vier Elekt-
roomnibussen unter Zuweisung der Umlaufe kleiner 200 Kilometer ohne betriebliche Ein-
schrankungen maglich. Bei einer weiteren beziehungsweise vollen Elektrifizierung Uber das
Jahr 2030 hinaus ist auf die Erweiterbarkeit fir kinftige Batteriegenerationen und damit
eine Reichweitensteigerung zu setzen.

7.5 Kostenvergleich

Erfahrungsgemaf3 sind neben der Reichweite auch die Kosten Grund fir Vorbehalte gegen-
Uber der Anschaffung von Elektrobussen. Die Kosten von Elektro- und Erdgasbussen pro
Jahr werden in der Fahrzeugkostenrechnung nach einem bestimmten Schema erfasst und
deren Ergebnisse in diesem Fall fir die Ermittlung der Kostenabweichungen bei gleicher
Fahrzeuggrole (12 m Busldange) unter gleichen Einsatzbedingungen benétigt.

Gleichartige Kosten werden fir die Fahrzeugkostenrechnung dabei in Gruppen zusammen-
gefasst:

1. Kilometerabhangige Kosten: Diese fallen nur an, wenn das Fahrzeug bewegt wird,
und werden auch variable Kosten genannt. Hierzu gehoren die im Kostenvergleich be-
trachteten Kraftstoff- und Energiekosten sowie die Lebenszykluskosten (Life Cycle
Costs — LCQ).

2. Zeitabhangige Kosten: Sie werden auch Fixkosten genannt. Diese fallen unabhangig
vom Einsatz des Fahrzeugs an. Hierzu gehéren die Abschreibung und die Verzinsung.
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Tabelle 30: Ausgangsdaten fir Kostenvergleich (Schatzungen, Annahmen)

Ausgangsdaten

Jahresfahrleistung je Bus

Kapitalverzinsung

60.000 km/a

2,5 % (Annahme)

Kaufpreis 12 m Erdgasbus
Nutzungszeit

LCC (Life Cycle Costs: Wartung, Reparatur,
Verschleil3teile)

Kraftstoffkosten

300.000 € (Schatzung)
12 Jahre

0,27 €/km (Schatzung)

1,00 €/kg, Verbrauch (38,5 kg / 100 km),
jahrliche Kostensteigerung 2,8 %
(McKinsey)

Kaufpreis 12 m Elektrobus
Nutzungszeit

LCC

Energiekosten

Kosten fir Werkstattausristung
Maogliche Forderung

Nutzungszeit

560.000 € (Schatzung)
10 Jahre

0,23 €/km, wegen geringeren Bremsver-
schleif3es und Wartungsaufwandes des
Elektromotors

0,18 €/kWh, Verbrauch: 200 kWh /100 km,
jahrliche Kostensteigerung 1,0 % (1VI)

80.000 €
80 % (aktuell, Férderprogramm BMVI)

10 Jahre

Weitere Anmerkungen:
1. Batterie 480 kWh, Gewahrleistung 10 Jahre
2. Ladestation fir 2 Busse im Depot: rd. 80.000 € (Anschluss 400V/ 125A)
3. Mitarbeiterqualifikation nach DGUV Stufe 1-3 erforderlich

Der aktuelle Risiko- und Kostenfaktor bei Elektrobussen ist die Batterie, die meist eine Li-
thium-lonen-Batterie ist und pro Kilowatt Leistung bis zu 700 € kosten kann. Bei einem E-
Bus mit angenommenen 480 kWh Leistung konnen dann bis zu 336.000 € anfallen. Dies gilt
auch fir die Ersatzbeschaffung nach Erreichung der 80%-Leistungsgrenze. Wann diese er-
reicht wird, hangt stark vom Einsatz- und Ladeprofil des Busses ab und dabei ist man noch
auf die praktische Erprobung im téglichen Fahrbetrieb angewiesen.

Innerhalb des Kostenvergleichs wird angenommen, dass fur die Traktionsbatterie eine Ge-
wahrleistung Uber zehn Jahre abgeschlossen werden kann. Wird fir die Batterie nur der
Zeitraum von sieben Jahren gewahrt, ware eine Zusatzinvestition von rd. 190.00 € erforder-
lich, welche wiederum die Life Cycle Costs der Elektrobusse erheblich erhéht, die ansonsten
durch ihre niedrigen Energiekosten und geringen Wartungskosten ginstiger im Betrieb sind
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als Dieselbusse. Zur Amortisation der Kosten misste das Fahrzeug dann 14 Jahre genutzt

werden. Aber auch eine andere Finanzierungsmaoglichkeit, wie zum Beispiel das Leasen der

Batterie, kann verhandelt werden. Es empfiehlt sich daher, bei der Beschaffung von batte-

rieelektrischen Bussen darauf zu achten, dass die Nutzungszeit des Busses etwa gleich ist

mit der Garantiezeit der Batterie. Dies kann dazu fihren, dass dies dann durch einen hohe-

ren Kaufpreis kompensiert wird. Mittelfristig werden die Batterien preisginstiger und lang-

lebiger werden.

Tabelle 31: Kostenvergleich ohne Forderung

Kostenvergleich ohne Forderung Erdgas Elektro
Abschreibung: Kaufpreis / Nutzungszeit 25.000 €/a 56.000 €/a
300.000 € /12 a = 25.000 €/a

560.000 € /10 a =56.000 €/a

Verzinsung: Kaufpreis / 2,5 % 3.750 € 7.000 €
(300.000€/2)x2,5% =3.750 €

(560.000 € /2)x2,5% =7.000 €

LCC: LCC x km/a (Life Cycle Cost) 16.200 €/a 13.800 €/a
0,27 €/km x 60.000 km/a = 16.200 €/a

0,23 €/km x 60.000 km/a = 13.800 €/a

Kraftstoff-/Energiekosten 27.720 €/a 20.520 €/a
Kraftstoffkosten x Verbrauch [ 100 km x 400

1,20 €/l x 38,5 kg / 100 km x 600 km/a = 27720 €/a

0,19 €/kWh x 180 kWh [ 100 km x 600 km/a = 20.520 €/a

Infrastruktur 5.000 €/a
Abschreibung Infrastruktur 80.000 / 20 a = 4.000 €/a £4.000 €/a
Verzinsung Infrastruktur (80.000/2 a) x 2,5 % = 1.000 €/a 1.000 €/a
Summe 72.670 €/a 102.320 €/a
Kilometerkosten (Summe / 60.000 km) 1,21 €/km 1,71 €/km
Mehrkosten Elektrobus rd. + 41 %

Durchschnittliche Kraftstoff- und Energiekosten:

Kn=Kox(1+p/100)"

Diesel: Kn =1,00 € (1 + 0,028)*?=1,393€-1,00€=0,393€/2=0,20€+1,00€£=1,20 €

Strom: Kn=0,18 € (1+0,01)*° =0,2198 €- 0,18 € =0,0188 € / 2 =0,0094 € + 0,18 € = 0,19 €

Kn = Kosten mit jahrlicher prozentualer Steigerung nach n Jahren

Ko = Kosten Ausgangswert
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Ausgehend von den geschatzten Beschaffungskosten fir einen 12m-Diesel- bzw. Elektro-

bus von bekannten Fahrzeugherstellern ergeben sich Mehrkosten in Hohe von 41 % fir den

Elektrobus. Hierin sind eine Preissteigerung der Energiekosten, die prognostizierte Batte-

rienutzungszeit und anteilig der zusdtzliche Infrastrukturaufwand bericksichtigt. Deutlich

gunstigere Beschaffungskosten fur einen Elektrobus, mittels fallender Batteriekosten, las-

sen sich aktuell nur schwer prognostizieren. Die Mehrkosten lief3en sich durch eine deutlich

hohere Jahreskilometerleistung aufgrund der geringeren Energiekosten reduzieren. Dies ist

fur E-Busse grundsatzlich vorstellbar, da der elektrische Antrieb sehr wartungsarm ist und

die Fahrzeugbremsen aufgrund der Rekuperation des Elektroantriebs ebenfalls pro Zeitein-

heit weniger abgenutzt werden als bei einem Dieselbus.

Tabelle 32: Kostenvergleich mit Férderung

Kostenvergleich mit Forderung Erdgas Elektro
Abschreibung: Kaufpreis / Nutzungszeit 25.000 €/a 35.200 €/a
300.000 € /12 @ = 25000 €/a

Mehrkosten Elektrobus abzgl. 8o %: 260.000 € x 0,2 = 52.000 €

(300.000 € + 52.000 €) [ 10 a = 35.200 €/a

Verzinsung: Kaufpreis / 2,5 % 3.750 € 4.400 €
(300.000€/2)x2,5% =3.750 €

(352.000 €/2) X 2,5% = 4.400 €

LCC: LCC x km/a (Life Cycle Cost) 16.200 €/a 13.800 €/a
0,27 €/km x 60000 km/a = 16200 €/a

0,23 €/km x 60000 km/a = 13800 €/a

Kraftstoff-/Energiekosten 27.720 €/a 20.520 €/a
Kraftstoffkosten x Verbrauch [ 100 km x 400

1,20 €/l x 38,5 kg / 100 km x 600 km/a = 27720 €/a

0,19 €/kWh x 180 kWh [ 100 km x 600 km/a = 20.520 €/a

Infrastruktur 1.000 €/a
Kosten Infrastruktur abzgl. 8o %: 80.000 € x 0,2 = 16.000 €

Abschreibung Infrastruktur 16.000 [ 20 a = 800 €/a 800 €/a
Verzinsung Infrastruktur (16.000 / 2 @) x 2,5 % = 200 €/a 200 €/a
Summe 72.670 €/a 74.920 €/a
Kilometerkosten (Summe [/ 60.000 km) 1,21 €/km 1,25 €/km
Mehrkosten Elektrobus rd. +3%

Eine erhebliche Senkung der Mehrkosten von Elektrobussen lief3e sich durch die Nutzung

nationaler Fordermittel fUr die Beschaffung von E-Bussen und Ladeinfrastruktur realisieren.
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Die ,Richtlinie zur Forderung der Anschaffung von Elektrobussen im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr", wie im Bundesanzeiger vom Marz 2018 verdffentlicht, gilt bis Ende 2021 und
sieht eine Forderung von bis zu 80 % der Investitionsmehrkosten vor. Interessierte Verkehrs-
unternehmen kdnnen Projektskizzen einreichen, die Anforderungen und Fristen sind aus-
fuhrlich in den Forderrichtlinien und in dem Informationsblatt fur Verkehrsbetriebe erldu-
tert.

Ausgehend von einer moglichen Férderung von 8o % der Investitionsmehrkosten bei Elekt-
robus und Ladeinfrastruktur ergeben sich in der Kostenvergleichsrechnung deutlich gerin-
gere Mehrausgaben. So verbleibt ein zusatzlicher finanzieller Aufwand in Hohe von 2.250 €
bzw. 3%, statt der um 29.650 € bzw. 41 % hoheren Kosten eines Elektrobusses ohne Forde-
rung, wie auch Tabelle 33 zu entnehmen ist.

Tabelle 33: Ubersicht Kostenvergleich

Erdgas EIe"ktro ohne Eliektro mit

Forderung Forderung
Abschreibung Kaufpreis 25.000 €/a 56.000 €/a 35.200 €/a
Verzinsung Kaufpreis 3.750 € 7.000 € 4.400 €
Life Cycle Cost 16.200 €/a 13.800 €/a 13.800 €/a
Kraftstoff-/Energiekosten 27.720 €/a 20.520 €/a 20.520 €/a
Infrastruktur - 5.000 €/a 1.000 €/a
Summe 72.670 €/a 102.320 €/a 74.920 €/a
Kilometerkosten 1,21 €/km 1,71 €/km 1,25 €/km
Mehrkosten Elektrobus rd. + 41 % rd. +3%

FUr einen Testbetrieb und um Erfahrungen mit der Elektromobilitdt zu sammeln, besteht
alternativ auch die Moglichkeit, Uber ein potenzielles Forschungsprojekt einen Elektrobus in
Frankfurt (Oder) einzusetzen. Durch die Nutzung dieser Férderung wére die Stadtverkehrs-
gesellschaftin der Lage, die Elektrobusse auch ohne Mehrkosten betreiben zu kdnnen.** Die
Nutzung beider Fordermaglichkeiten ist jedoch nicht moglich. Unter Bericksichtigung der
Projektvorgaben, wie sie in Tabelle 34 dargestellt sind, wirde ein Elektrobus gemaf3 der
Fahrzeugkostenrechnung nach neun Jahren gegeniber einem Erdgasbus kostenneutral
sein.

4* Am 22. Juli 2019 fand hierzu ein Treffen zwischen eM-Pro und der Stadtverkehrsgesellschaft in Frankfurt
(Oder) statt.
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Tabelle 34: Projektvorgaben

Abschreibung: Kaufpreis / Ausgangsbasis Demonstrator Demonstrator
eieneset Frdgeshus L obus Elekrobus
Projektlaufzeit 3 Restnutzung 6
Jahre Jahre
25.000 €/a 133.333 €/a 0 €/a
Verzinsung: Kaufpreis / 2,5 % 3.750 €/a 5.000 €/a 5.000 €/a
LCC Kosten: LCC x km/a 16.200 €/a 6.900 €/a (50 %) 13.800 €/a
Kraftstoff-/Energiekosten 27.720 €/a 20.520 €/a 20.520 €/a
Abschreibung Infrastruktur 13.333 €/a 0 €/a
Verzinsung Infrastruktur 500 €/a 500 €/a
Projektpersonalkosten - 41.666 €
Summe 72.670 €/a 137.920 €/a 39.820 €/a
Ergebnis 72.670 €/a
Mittelwert (137.920 x3 +

39.820x6) /9

72.520 €/a

Die fur die Sicherung einer potenziellen Forderung erforderlichen Schritte wurden bereits in

die Wege geleitet, indem die Stadtverkehrsgesellschaft an einer Skizzeneinreichung zu ei-

nem potenziellen Forschungsvorhaben teilgenommen hat. Die Entscheidung fur oder ge-

gen ein solches Vorhaben kann noch in Zuge einer formellen Antragsstellung abschliel3end

durch die Stadtverkehrsgesellschaft getroffen werden.

Tabelle 35: Forschungsvorhaben

Projektziel: Batterietechnologieentwicklung im Rahmen eines vorhan-
denen Elektroomnibusses als Demonstrator mit der Ta-
geskilometerleistung eines Erdgasomnibusses

Forderquote: 50 %, 3 Jahre Projektlaufzeit, mindestens weitere sechs

Jahre Nutzungszeit

Fahrzeugkosten: Neufahrzeug 8oo T€ (oder Nutzung eines kostenginstige-
ren Testfahrzeugs), 100 % Abschreibung in den ersten drei
Projektjahren inkl. der neuen Hochleistungsbatterie

Projektbezogene zusatz- 250.000 €

liche Personalkosten:

Ladestation 100 kW: 80.000 €

Elektromobilitdtskonzept Frankfurt (Oder)

85



e JIKEM oh

BECKER BUTTNER HELD

ation in City Logistics

Zum jetzigen Zeitpunkt ist die Bewilligung zur Einreichung eines Projektantrages nicht er-
folgt. Das weitere Vorgehen muss im Konsortium abgestimmt werden.

Die notwendige Leistungsbeschreibung fir eine Omnibusausschreibung sollte unter Be-
ricksichtigung der betrieblichen Anforderungen der Stadtverkehrsgesellschaft in Anleh-
nung an die neue VDV 230/1 ,Rahmenempfehlung fur elektrisch betriebene Stadt-Nieder-
flur-Linienbusse" des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. erfolgen. Die VDV-
Schrift 230/1 bericksichtigt die langjahrigen betrieblichen Erfahrungen der VDV-Mitglieder
und legt hinsichtlich der kommerziellen Vertragsbedingungen ein besonderes Augenmerk
auf LCC, Ersatzteilverfigbarkeit und Systemintegration. In der VDV-Schrift 230/1 (E-Bus)
werden zusatzlich zur VDV-Schrift 230 ,Rahmenempfehlung fir Stadt-Niederflur-Linien-
busse" die technischen Fahrzeuganforderungen definiert, die fir den Einsatz von elektri-
schen Bussen notwendig sind. E-Busse umfassen alle Fahrzeugkonzepte, die mit elektri-
schen Antrieben fahren kénnen. Anforderungen an den Stadt-Niederflur-Linienbus, die
auch fir den E-Bus angewendet werden konnen, gelten sinngemaf’ und werden nicht noch
einmal aufgefihrt. Die Gliederung der VDV-Schrift 230/1 E-Bus orientiert sich an der VDV-
Schrift 230.
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8 Handlungsempfehlungen

In diesem Arbeitspaket werden die im Elektromobilitatskonzept bearbeiteten Ansatze fur
die Umsetzung in Form von steckbriefartig skizzierten Maldnahmen zusammengefasst. Ad-
ressat sind alle relevanten Akteure der Stadtgesellschaft.

Ziel aller Maf3nahmen ist die Etablierung, Stabilisierung und Weiterentwicklung der Elekt-
romobilitat in allen tangierten Feldern der Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung, der
Fahrzeugbeschaffung von Gewerbe, Industrie und der 6ffentlichen Verwaltung sowie dem
Aufbau der erforderlichen Versorgungsinfrastruktur. Damit werden die Grundlagen fir den
Einstieg in einen mittel- und langfristig angelegten Entwicklungskorridor gelegt.

Die Handlungsempfehlungen sind in drei Kategorien gegliedert:

1. MalRnahmen, die der mittel- und langfristigen Verstetigung des Markthochlaufs und
dem sukzessiv breiteren Einsatz der Elektromobilitat sowie der Erweiterung der Ladein-
frastruktur in Frankfurt (Oder) dienen. Diese verfolgen primar das Ziel einer initialen
Etablierung und einer verstarkten Sichtbarkeit der Elektromobilitat in Frankfurt (Oder).
Die Initiativen gehen von der Stadtpolitik und Stadtverwaltung aus, diese Ubernimmt
zudem eine moderierende und bindelnde Aufgabe.

2. Mafl3nahmen, die sich ausschlief3lich an die Stadtverwaltung, die Eigenbetriebe und die
Beteiligungsunternehmen richten.

3. Maf3nahmen, fir die eine rechtliche Verpflichtung besteht bzw. absehbar ist.

8.1 MalRnahmen zur Verstetigung des Markthochlaufs und zum sukzessiv breite-
ren Einsatz der Elektromobilitat

Nachfolgend werden finf Maf3nahmen steckbriefartig skizziert, mit denen eine sukzessive
EinfUhrung der Elektromobilitat in Frankfurt (Oder) unterstitzt und bei der Bevolkerung,
beim Handel und im Gewerbe sowie in allen Bereichen der 6ffentlichen Verwaltung etabliert
werden soll.

MafRnahmen zur Verstetigung des Markthochlaufs und zum suk- Prioritat
zessiv breiteren Einsatz der Elektromobilitat

1.1 RunderTisch Elektromobilitat Frankfurt (Oder) hoch

1.2 Elektromobilitatstage im Rahmen des jahrlichen CityFRUHLING/ hoch
HanseStadtFests

1.3 Initiative Steuervorteile Dienstrad-Regelung nutzen hoch

1.4 E-Taxi-Initiative der Stadtverwaltung mit der Stadtwerke GmbH und mittel

dem Automobilhandel

1.5 E-Carsharing-Tage mit Carsharing-Anbieter, Wohnungswirtschaft mittel
und Stadtverkehrsgesellschaft
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8.1.1 Runder Tisch Elektromobilitat FFO

Malnahme 1.1 | Bezeichnung: Runder Tisch Elektromobilitat Frankfurt (Oder)

Kurzbeschreibung

Die fur die EinfGhrung und Erweiterung der Elektromobilitat in Frankfurt (Oder) relevan-
ten Akteure werden jéhrlich von der Stadtverwaltung auf der Ebene Dezernent zur Infor-
mation Uber den Stand der Elektromobilitdt in Frankfurt (Oder), die Entwicklung der La-
deinfrastrukturnutzung und deren Ausbau, die Nutzung von Elektro-Zweirddern sowie
zu einem Austausch Uber die Erfahrungen eingeladen. Informationen Uber Fordermittel
und steuerliche Regelungen bilden den zweiten Schwerpunkt der Veranstaltung.

Die Vorstellung des Elektromobilitatskonzepts und dessen Umsetzung stellt eine geeig-
nete Grundlage fur die Etablierung dieses Formats dar.

Zeitraum

Die erste Veranstaltung wird im Frihjahr 2020 nach der Vorstellung des Elektromobili-
tatskonzepts in der Stadtverordnetenversammlung terminiert. Ein jahrlicher Turnus
wird angestrebt.

Kosten

Kosten entstehen durch ein Catering-Angebot (Kaltgetranke) sowie ggf. externe Refe-
renten zu Fragen der Fordermdglichkeiten und den steuerlichen Regelungen.

Akteure

a. Stadtverwaltung (Bauamt, Wirtschaftsférderung)
b. Stadtwerke GmbH
c. Wohnungsunternehmen

Zielgruppe
a. Automobil- und Zweiradhandel

b. Gewerbliche Flottenbetreiber
c. Arbeitgeber

Handlungsschritte

Politische Entscheidung zur Etablierung des Formats
Terminierung, Einladung und Programm
Durchfihrung

Q0 T o

Nachbereitung durch die Akteure

Prioritat
hoch
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8.1.2 Elektromobilitatstage

Bezeichnung: Elektromobilitatstage mit Automobil- und Zweirad-
MalRnahme 1.2 | handel, Stadtwerke GmbH und Wohnungswirtschaft GmbH im Rah-
men des jahrlichen CityFRUHLING und/oder des HanseStadtFests

Kurzbeschreibung

Im Zusammenhang mit dem jahrlichen CityFRUHLING und/oder HanseStadtFest ,Bun-
ter Hering" findet eine Gemeinschaftsaktion ,Elektromobilitdtstage" des lokalen Auto-
mobil- und Zweiradhandels, der Stadtwerke GmbH und der Wohnungswirtschaft GmbH
zur Elektromobilitdt statt. Neben Informationsangeboten fir E-Pkw und E-Zweirdder
sowie Ladeinfrastruktur werden Probefahrten mit E-Pkw und E-Zweirddern angeboten.

Zeitraum

Jahrlich am zweiten Wochenende im Juli

Kosten
gering
Akteure
a. Messe und Veranstaltungs GmbH Frankfurt (Oder)
b. Stadtverwaltung
c. Automobilwirtschaft
d. Zweiradhandel
e. Stadtwerke GmbH
f.  Wohnungswirtschaft Frankfurt (Oder) GmbH

Zielgruppe

Private Haushalte

Handlungsschritte

Politische Entscheidung zur Etablierung des Formats

Initiative der Stadtverwaltung zur Konzeptvorstellung

Vorstellung des Konzepts im ,Runden Tisch Elektromobilitat" (Demonstrator 2)
Operative Planung und Umsetzung durch Messe und Veranstaltungs GmbH Frank-
furt (Oder) in Kooperation mit den Stadtwerken und dem Handel

e. Mediale Begleitung durch Medienpartner

Q 0 T o

Prioritat
hoch
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8.1.3 Initiative Steuervorteile Dienstrad-Regelung nutzen

Bezeichnunag: Initiative Steuervorteile Dienstrad-Regelung
nutzen

MalRnahme 1.3

Kurzbeschreibung

Die analog zu den steuerlichen Regelungen fur Dienst-Pkw festgelegten steuerlichen
Regelungen fir Dienst-Zweirader sind in Unternehmen und in der 6ffentlichen Verwal-
tung kaum bekannt. lhre Anwendung eréffnet relevante Potenziale zur Uberwindung
der preislichen Hirden beim Kauf von Elektro-Zweirddern und zur Substitution von
Pkw-Fahrten von Berufspendlern in einem Entfernungsbereich bis ca. 15 km. E-Zweira-
der kdnnen haufig Zweit-Pkw ersetzen, die Uberwiegend fir Arbeitswege von Pendlern
angeschafft werden.

Eine Initiative der Stadtverwaltung bindelt die verfigbaren Informationen und Ak-
teure und organisiert gemeinsame InformationsmafRnahmen.

Zeitraum
Beginn nach Verdffentlichung des Elektromobilitatskonzepts und politischem Auftrag
zur Umsetzung

Kosten
je nach Aufwand, gering

Akteure
a. Stadtverwaltung

b. Industrie- und Handelskammer sowie Handwerkskammer
c. Steuerberatungs- und Lohnbiros in FFO
d. Zweiradhandel

Zielgruppe
Industrie, Gewerbe, Handel und &ffentliche Verwaltung, insbes. mit Berufspendlern

Handlungsschritte
a. Politische Entscheidung zur Erarbeitung eines Konzepts in Kooperation mit den ge-

nannten Akteuren

b. Gesprache mit dem Personalrat der Stadtverwaltung und Abschluss einer
Dienstvereinbarung zum Umgang mit den tarif- und beamtenrechtlichen Hirden
(Beispiel u. a. Stadtverwaltung Bottrop)

c. Erste Umsetzung mit politischer und medialer Begleitung

Prioritat
hoch
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8.1.4 E-Taxi-Initiative der Stadtverwaltung mit der Stadtwerke GmbH und dem Auto-

mobilhandel

Bezeichnung: E-Taxi-Initiative der Stadtverwaltung mit der Stadt-

MaRnahme 1.4 werke GmbH und dem Automobilhandel

Kurzbeschreibung

Die Stadtverwaltung und die Stadtwerke GmbH schaffen eine Plattform fir das Taxige-
werbe in Frankfurt (Oder) und den Automobilhandel, um die Potenziale des Elektroan-
triebs in diesem Gewerbe zu nutzen, die erforderliche Ladeinfrastruktur an den Unter-
nehmensstandorten sowie im 6ffentlichen Raum (z. B. am Bahnhofsvorplatz) zu instal-
lieren und ggf. organisatorische Vorteilsregelungen fir E-Taxen im Aufstellbereich des
Taxiverkehrs (,Benutzervorteile") mit dem Gewerbe zu vereinbaren, festzulegen und
umzusetzen. Die Nutzung von Férdermoglichkeiten soll ausgelotet werden.

Zeitraum

Beginn nach Veroffentlichung des Elektromobilitatskonzepts und politischem Auftrag
zur Umsetzung

Kosten

je nach Ausgestaltung der Ladeinfrastruktur

Akteure
a. Stadtverwaltung
b. Stadtwerke GmbH
c. Automobilhandel
d. Taxigewerbe

Zielgruppe

Taxiunternehmen

Handlungsschritte

a. Politische Entscheidung zur Etablierung der Taxi-Plattform
Erarbeitung eines Konzepts durch die Stadtverwaltung und die Stadtwerke

c. Ansprache des Automobilhandels und des Taxigewerbes durch die politische Spitze
der Stadtverwaltung

d. Umsetzung und Weiterentwicklung der Plattform

Prioritat

mittel
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8.1.5 E-Carsharing-Tage

Bezeichnung: E-Carsharing-Tage mit Carsharing-Anbieter, Woh-

MafSnahme 1.5 nungswirtschaft und Stadtverkehrsgesellschaft

Kurzbeschreibung

Ein Carsharing-Anbieter in Kooperation mit der Wohnungswirtschaft GmbH und der
Stadtverkehrsgesellschaft mbH |adt die Mieter der WOWI im Rahmen einer 6ffentlichen
Veranstaltung (z. B. HanseStadtFest, CityFRUHLING und des , Tages fUr die Fahrgaste")
zur ,Probemitgliedschaft" ein und informieren Uber Carsharing-Stationen und das Car-
sharing-Angebot.

Zeitraum

Beginn nach Veroffentlichung des Elektromobilitatskonzepts und politischem Auftrag
zur Umsetzung

Kosten

gering

Akteure

a. Stadtverwaltung

b. Carsharing-Anbieter

c. Wohnungswirtschaft GmbH
d. Stadtverkehrsgesellschaft mbH

Zielgruppe
Mieter der Wohnungswirtschaft mbH

Handlungsschritte

a. Politische Entscheidung zur Etablierung des Formats

b. Gesprach der Stadtverwaltung, der Stadtverkehrsgesellschaft und der Wohnungs-
wirtschaft mit Carsharing-Anbietern

c. Ausschreibung eines Carsharing-Angebots fir Mieter der Wohnungswirtschaft (ggf.
durch die Stadtverkehrsgesellschaft mbH)

d. Umsetzung der ersten Station in Stadtmitte und mediale Begleitung

e. Vorstellung des Konzepts ,E-Carsharing-Tage" im ,Runden Tisch Elektromobilitat"
(Demonstrator 2)

f. Operative Planung und Umsetzung der ,E-Carsharing-Tage" durch Messe und Ver-
anstaltungs GmbH Frankfurt (Oder) in Kooperation mit dem Carsharing-Anbieter,
der Wohnungswirtschaft GmbH und der Stadtverkehrsgesellschaft mbH

g. Nachbereitung durch die Akteure

Prioritat

mittel
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8.2 MaRnahmen der Stadtverwaltung, der Eigenbetriebe und der Beteiligungsun-
ternehmen

Neben denin Abschnitt 8.1 steckbriefartig skizzierten primar kommunikativen Maf3nahmen
werden nachfolgend weitere Malinahmen mit konzeptionellem Charakter formuliert, die
sich an die Stadtverwaltung, die Eigenbetriebe und die Beteiligungsunternehmen richten.
Mit diesen kommen die 6ffentliche Verwaltung und die Unternehmen mit Beteiligung der
Kommune ihrer Verpflichtung zu vorbildhaftem Handeln nach (2.1), entwickeln MafRnah-
men, die neuen Handlungsspielraum durch Kostensenkung eréffnen (2.2), und schaffen
langfristig wirkende Planungs- und Investitionssicherheit (2.3). Zudem werden Fordermdg-
lichkeiten genutzt, um eigene Praxiserfahrungen zu sammeln (2.5).

MafRnahmen der Stadtverwaltung, der Eigenbetriebe und der Prioritat
Beteiligungsunternehmen

2.1 Festschreibung eines CO2-Minderungsziels fir die kommunale hoch
Dienstwagenflotte

2.2 Zentrales Flottenmanagement der Dienstfahrzeuge der Stadtver- hoch
waltung und Umstellung auf Elektroantrieb

2.3 Ausbaupfad offentliche Ladeinfrastruktur hoch
2.4 Laden ohne privaten Stellplatz mittel
2.5 E-Bus-Projekt der Stadtverkehrsgesellschaft mbH mittel
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8.2.1 Festschreibung eines CO2-Minderungsziels

Bezeichnung: Festschreibung eines CO2-Minderungsziels fir die

MaRRnahme 2.1 ,
kommunale Dienstwagenflotte

Kurzbeschreibung

Mit kommunalen Klimaschutzkonzepten verpflichten sich Kommunen freiwillig, ein
langfristiges Minderungsziel und Meilensteine der Klimagasminderung bei ihren Pla-
nungs- und Beschaffungsmalinahmen zu bericksichtigen. Fir die Operationalisierung in
der kommunalen Dienstwagenflotte sind zwei Ansatze maglich:

1. Elektrifizierungsquote einschlief3lich Vorgaben zur Stromqualitdt oder
2. eintechnikneutraler CO2-Flotten-Grenzwert

Die Festschreibung von schrittweise steigenden Elektrifizierungsquoten und die Festlequng
der Stromqualitét fir das Laden von Elektrofahrzeugen ist ein einfach zu dokumentierender
Ansatz. Die Klimaneutralitdt des Stroms ist durch einen Nachweis entsprechend dem Her-
kunftsnachweisregister sichergestellt.

Ein kommunaler CO2-Flotten-Grenzwert entspricht dem Vorgehen der Europdischen Union
im Automobilmarkt. Die EU hat festgelegt, dass die neu zugelassenen Pkw jedes Herstellers
im Jahr 2021 im Durchschnitt den CO2-Grenzwert von 95 g/km einhalten missen. Ein ver-
gleichbares freiwilliges Ziel kann die Stadt Frankfurt (Oder) sich fir die kommunale Dienst-
wagenflotte vorgeben. Dieser technikneutrale Ansatz ermdéglicht, dass neben Elektrofahr-
zeugen auch andere klimaschonende Antriebskonzepte (bspw. Wasserstoff, Biogas, Erdgas)
beschafft werden kénnen.

Zeitraum

a. Voraussetzung ist eine vollstandige Erfassung der Dienstwagenflotte (Erstzulas-
sung, Fahrleistung, CO2-Emissionswerte); diese ist kurzfristig moglich.

b. Die Abschatzung der kurz- und mittelfristigen Neu- und Ersatzbeschaffungen von
Dienstwagen kann kurzfristig auf der Grundlage der Bestandsanalyse und der mit-
telfristigen Haushaltsplanung erfolgen.

c. Die Festschreibung eines CO2-Minderungsziels fir die kommunale Dienstwagen-
flotte setzt eine politische Entscheidung voraus.
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Bezeichnung: Festschreibung eines CO2-Minderungsziels fir die

MaRnahme 2.1 :
kommunale Dienstwagenflotte

Kosten

a. Die Vorbereitung (Bestandsanalyse und Haushaltsplanung) kann verwaltungsintern
erbracht werden.

b. Die Umsetzungskosten (Fahrzeuge und Infrastruktur) kdnnen aus dem Ziel und den
daraus abzuleitenden Maf3nahmen verwaltungsintern abgeschatzt werden.

Akteure

a. Stadtpolitik
b. Stadtverwaltung Frankfurt (Oder)

Zielgruppe

Verantwortliche fir die Beschaffung der kommunalen Dienstwagenflotte

Handlungsschritte

a. Auftrag an die Stadtverwaltung zur Vorbereitung eines politischen Beschlusses
Vollstandige Erfassung der Dienstwagenflotte (Erstzulassung, Fahrleistung, CO2-
Emissionswerte)

c. Abschdtzung der kurz- und mittelfristigen Neu- und Ersatzbeschaffungen von
Dienstwagen auf der Grundlage der Bestandsanalyse und der mittelfristigen Haus-
haltsplanung

d. Politische Entscheidung zur Festschreibung eines CO2-Minderungsziels fir die
kommunale Dienstwagenflotte

e. Umsetzung des Konzepts, Monitoring und regelmafRige Berichterstattung

Prioritat
hoch
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8.2.2 Zentrales Flottenmanagement der Dienstfahrzeuge der Stadtverwaltung und

Umstellung auf Elektroantrieb

MafRnahme 2.2

Bezeichnung: Zentrales Flottenmanagement der Dienstfahrzeuge
der Stadtverwaltung und Umstellung auf Elektroantrieb

Kurzbeschreibung

a.

EinfUhrung eines zentralen Flottenmanagements fur Pkw und leichte Nutzfahr-
zeuge der Stadtverwaltung.

Derzeitig werden die Fahrzeuge dezentral beschafft und verwaltet, sodass zahlreiche
Beschdiftigte in den Dezernaten bzw. in der Kimmerei mit der Beschaffung von Fahr-
zeugen, deren Unterhaltung und im Fall von Leasingvertrdgen mit deren Riickgabe be-
fasst sind.

Analysen in vergleichbaren Gebietskdrperschaften zeigen meist eine geringe Auslas-
tung der Fahrzeuge und damit hohe fahrstreckenbezogene Kosten, hohe Verwaltungs-
aufwendungen durch Dezentralisierung der Verwaltungsprozesse und eine erschwerte
Elektrifizierung der kommunalen Flotte.

Installation von Ladeinfrastruktur auf dem Parkplatz des Stadthauses und an weite-
ren Behordenstandorten mit Dienstfahrzeugbestand.

Schrittweise Umstellung auf E-Antrieb.

Idealerweise besteht zu Beginn der Umstellung auf E-Antrieb bereits ein zentrales
Fuhrparkmanagement. Damit kénnen das Elektrifizierungspotenzial und die Umstel-
lungskosten auf Basis von elektronischen Fahrtenbiichern analysiert werden. Sofern
nicht vorhanden, besteht die Mdglichkeit, auf die jeweiligen dezentralen Verantwortli-
chen zuzugehen, und das Elektrifizierungspotenzial im Einzelfall konkret zu prifen und
umzusetzen.

Zeitraum

Beginn nach politischer Entscheidung und Beauftragung der Stadtverwaltung.

FUr die Etablierung eines Flottenmanagements ist etwa ein Jahr zu veranschlagen.

Die Umstellung auf Elektroantrieb kann kosteneffizient nach Umstellung auf ein zentra-
les Flottenmanagement mittel- bis langfristig umgesetzt werden; moglich ist auch eine
kurzfristige Elektrifizierung als EinzelmaflRnahme bei dringend notwendigen Ersatzbe-
schaffungen.
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Bezeichnung: Zentrales Flottenmanagement der Dienstfahr-
MafRnahme 2.2 zeuge der Stadtverwaltung und Umstellung auf Elektroan-
trieb
Kosten

gering; Ziel: Kompensation der Mehrkosten fir Ladeinfrastruktur und Elektroantrieb durch
die Effizienzgewinne des Flottenmanagements, geringere Verbrauchskosten und Nutzung
von Fordermitteln

Durch ein Flottenmanagement der Dienstfahrzeuge besteht ein Kostensenkungspotenzial ge-
genuber dem Status quo. Eine genaue Kostenschdtzung sollte Gber ein von der Kimmerei zent-
ral gesteuertes Projekt initiiert werden, um das Konzept zu detaillieren und die erforderlichen
Investitionskosten zu quantifizieren. Die Kosten hierfir hdngen stark von den Eigenleistungen,
den involvierten Partnern und Fordermdéglichkeiten ab. Eine vergleichbare Mafinahme, die fir
den Landkreis Barnim entwickelt wurde (BARshare), ist zu 9o % mit etwa 55.000 € geférdert
worden.

Fiir die Beschaffung von Elektrofahrzeugen fallen beim Fahrzeugkauf bzw. Leasing entspre-
chend Mehrkosten gegeniiber konventionellen Fahrzeugen an. Sofern méglich, sollte stets der
Kauf eines Elektrofahrzeugs erwogen werden, da derzeitig ein Forderprogramm des Bundes fiir
Kommunen bis zu 9o % der Mehrkosten finanziert. Eine Forderung fir das Leasing ist derzeit
nicht durch das Land Brandenburg oder den Bund moglich. Potenziell besteht die Moglichkeit,
direkt auf die Leasinggesellschaften der Hersteller zuzugehen und mit dem Hinweis auf das
Bundesférderprogramm eine Verginstigung zu verhandeln.

Akteure

Politische Spitze der Stadtverwaltung
Stadtverwaltung

Personalrat

Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt (Oder)
Stadtwerke GmbH

P oo T oo

Zielgruppe

Die Zielgruppe ist die vorhandene kommunale Kfz-Flotte und deren Nutzer.
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Bezeichnung: Zentrales Flottenmanagement der Dienstfahr-

Maltnahme 2.2 zeuge der Stadtverwaltung und Umstellung auf Elektroantrieb

Handlungsschritte

a. Politische Entscheidung zur Prifung von Flottenmanagement und E-Car-Pooling und
Auftrag an die Verwaltung zu einem Umsetzungskonzept

b. Konzeptentwurf durch die Verwaltung, Abstimmung mit der Haushaltsplanung, Pri-
fung einer Einbeziehung der SVF GmbH fir operative Aufgaben (Buchungssoftware,
Fahrzeugbeschaffung, -wartung und -service), ggf. Beauftragung einer externen Unter-
stUtzung, Akquise von Fordermaoglichkeiten

c. Gesprache mit dem Personalrat der Stadtverwaltung und Abschluss einer Dienstverein-
barung

d. Politische Entscheidung zur Umsetzung des Konzepts
Einbeziehung weiterer interessierter Dienstfahrzeuge und Nutzer (Eigenbetriebe, Be-
teiligungsunternehmen, u. a. Stadtwerke GmbH, Stadtverkehrsgesellschaft mbH sowie
Europa-Universitat Viadrina).

Prioritat
hoch
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8.2.3 Ausbaupfad offentlicher Ladeinfrastruktur

MaRRnahme 2.3 Bezeichnung: Ausbaupfad 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Kurzbeschreibung

Es wird ein Ausbaukorridor fir die Erweiterung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur mit
einer Quote der Elektrofahrzeuge pro Ladepunkt und einer Ober- und Untergrenze poli-
tisch festgelegt. Diese Eckpunkte werden im ein- bis zweijahrigen Abstand auf der
Grundlage der mengenmal3igen und stadtraumlich verteilten Nachfrageentwicklung so-
wie der technischen Entwicklung Gberprift.

Fur die Umsetzung des Ausbaupfads stehen der Stadtverwaltung in erster Linie folgende
Gestaltungsmaoglichkeiten zur Verfigung.

a. Die Quote stellt lediglich einen Appell an potenzielle Investoren dar.
Die Stadt Frankfurt (Oder) vergibt eine Konzession fir die Bewirtschaftung der 6f-
fentlichen Ladeinfrastruktur und knipft dies an die Bedingung, dass der Ausbau-
pfad einzuhalten ist.
c. Die Stadt unterstitzt den Ausbau der Ladeinfrastruktur mit 6ffentlichen Mitteln
oder errichtet diese selbst.
Fir eine nachfragegerechte Bereitstellung von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur sollten eine
Fahrzeug-Ladepunkt-Quote als Ziel und ein Korridor fir die Umsetzung angestrebt wer-
den. Der Korridor kann beispielsweise mit der Obergrenze von 10 und der Untergrenze von
20 Elektrofahrzeugen pro Ladepunkt markiert werden.

Zeitraum

Der Beschluss eines Ausbaupfads fur die 6ffentliche Ladeinfrastruktur ist kurzfristig
moglich (innerhalb eines halben Jahres).

Kosten
Folgekosten ergeben sich entsprechend den verschiedenen Gestaltungsoptionen:

a. Indiesem Fall sind keine Folgekosten zu erwarten.

b. Im Fall b. sind abhangig von der Konzession Kosten moglich. Erlése sind derzeit
keine zu erwarten, da mit dem Betrieb 6ffentlicher Ladeinfrastruktur aktuell in der
Regel keine Gewinne erwirtschaftet werden.

c. Indiesem Fall sind Kosten zu erwarten. Erste Hinweise auf die zu erwartenden Kos-
ten kdnnen aus einer Erhebung der Nationalen Plattform Elektromobilitat abgelei-
tet werden (vgl. Abbildung 12).
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Malnahme 2.3 | Bezeichnung: Ausbaupfad 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Akteure

a. Stadtpolitik
b. Stadtverwaltung Frankfurt (Oder)
c. Potenzielle Investoren und Konzessionare, u. a. die Stadtwerke Frankfurt (Oder)

Zielgruppe

Nutzer von Elektrofahrzeugen im Raum von Frankfurt (Oder)

Handlungsschritte

a. Auftrag an die Stadtverwaltung zur Vorbereitung eines politischen Beschlusses mit
dem Ziel, die Gestaltungsoptionen zu prifen

b. Ausarbeitung der vollstandigen Gestaltungsoptionen, u. a. Ansprache potenzieller
Investoren und Konzessionare, um Handlungsspielraum auszuloten

c. Politische Entscheidung zur Umsetzung

Prioritat
hoch

8.2.4 Laden ohne privaten Stellplatz

Malnahme 2.4 | Bezeichnung: Laden ohne privaten Stellplatz

Kurzbeschreibung

Die Stadtverwaltung (Bauamt) identifiziert freie private und kommunale Grundsticke,
die fUr die Errichtung von Stellplatzen und Ladeinfrastruktur geeignet sind. Fir diese Fla-
chen wird mit interessierten Betreibern ein Konzept zur Herrichtung als Parkraum und zur
Installation von Ladeinfrastruktur sowie deren Vermietung entwickelt. Kommunale Un-
ternehmen werden als mogliche Kooperationspartner einbezogen.

Voraussetzung fir den Kauf eines Elektro-Pkw ist die Erreichbarkeit und Verfigbarkeit einer
Ladeinfrastruktur, an der das private E-Fahrzeug wéhrend der Zeiten ohne Nutzung (meist
nachts) geladen werden kann. Fir Wohnungseigentimer und Mieter ohne einen ,privaten"
Stellplatz oder eine Garage, d. h. insbesondere im GeschofSwohnungsbau, besteht die Her-
ausforderung, eine quasi private oder nur einem eingeschrénkten Nutzerkreis zugcingliche
Ladeinfrastruktur zu realisieren. Die Nutzung der Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichem Stra-
JSenland ist eine mdgliche, aber kostenintensive Alternative.

Ein Ansatz besteht darin, auf freien Fliichen privaten Parkraum mit Ladeinfrastruktur aufzu-
bauen. Das Bundesverkehrsministerium plant, im Jahr 2020 ,Modellquartiere Ladeinfra-
struktur" zu férdern. Die Stadtverwaltung Frankfurt (Oder) kénnte sich gemeinsam mit Part-
nern fir eine Férderung des Konzepts und der Infrastruktur bewerben.
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Malinahme 2.4 | Bezeichnung: Laden ohne privaten Stellplatz

Zeitraum

Beginn der Konzeptentwicklung nach Veroffentlichung des Elektromobilitdtskonzepts
und politischem Auftrag zur Umsetzung; diese sollte kurzfristig (2020) erfolgen, da das
Angebot mittel- bis langfristig erforderlich wird (ab 2022).

Kosten

Die Bereitstellung und der Betrieb des Parkraums und der Ladeinfrastruktur sollten von
der Stadt an einen Betreiber vergeben werden. Die Konzepterstellung, die vertraglichen
Vereinbarungen und die Vergabe sollten von der Stadtverwaltung unterstitzt werden.
Hierfur sollten im Jahr 2020 Fordermittel des Bundes eingeworben werden.

Akteure

1. Stadtverwaltung Frankfurt (Oder)
2. Immobilien- und Energiewirtschaft (beispielsweise die Wohnungswirtschaft Frank-
furt (Oder) und die Stadtwerke Frankfurt (Oder))

Zielgruppe

Potenzielle Halter von Elektro-Pkw, die Uber keine gesicherte Park- und Lademdglich-
keit verfigen

Handlungsschritte

a. Politische Entscheidung zur Entwicklung des Konzepts
Bedarfsanalyse: Quartiere, in denen weitere private Park- und Lademadglichkeiten
geschaffen werden missen, Identifikation geeigneter Flachen und Herstellung pri-
vater Park- und Lademaoglichkeiten fir Einwohner

c. Moderation und Unterstutzung des Prozesses durch die Stadtverwaltung, mit dem
Ziel, Kooperationspartner zusammenzufihren, die ein passendes Betreibermodell
darstellen konnen

d. Akquise von Fordermitteln fir Konzeptentwicklung und vertragliche Vereinbarung
Ggf. Vergabe an einen Betreiber oder ein Konsortium

Prioritat

mittel
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8.2.5 Elektrifizierung des Busverkehrs der Stadtverkehrsgesellschaft Frankfurt (Oder)

Malnahme 2.5 | Bezeichnung: E-Bus-Projekt der Stadtverkehrsgesellschaft mbH

Kurzbeschreibung

Weiterverfolgung der in einem zweistufigen, wettbewerblichen Antragsverfahren beim
Bundesverkehrsministerium eingereichten Forschungsskizze fir das Projekt
+~REPOWER". Ziel ist die Sammlung von Erfahrungen mit einem Elektrobus mittels
Durchfihrung eines Praxistests mit innovativer Batterietechnik.

Zeitraum

Beginn nach Férdermittelzusage

Kosten

abhangig von der Forderquote; gering bei der moglichen Forderung von 8o % der Inves-
titionsmehrkosten bei Elektrobus und Ladeinfrastruktur; unter diesen Voraussetzungen
grofdenordnungsmallig 2.250 €

Akteure
a. Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt (Oder)
b. Fraunhofer-Institut fir Produktionsanlagen und Konstruktionstechnik (IPK)
c. e.telligent GmbH
d. Stadtwerke GmbH
Zielgruppe

Stadtverkehrsgesellschaft Frankfurt (Oder) mbH

Handlungsschritte

a. Antragserarbeitung im Projektkonsortium nach Aufforderung durch den Projekttra-
ger und Einreichung

b. Abstimmung mit dem Gesellschafter

c. Umsetzung nach der Fordermittelzusage

Prioritat

mittel

8.3 Verpflichtende Maf3nahmen

Neben den seit Jahrzehnten bestehenden und sukzessive fortgeschriebenen schadstoff-
und larmseitigen, fahrzeugtechnischen Anforderungen sowie den ebenfalls seit Jahrzehn-
ten bestehenden immissionsschutzrechtlichen Regelungen, die Grenzwerte fir die Belas-
tung der Bevdlkerung mit Luftschadstoffen und Verkehrslarm festlegen, sind auf europdi-
scher Ebene erstmals Regelungen fir die Beschaffung von klimaschonenden Kraftfahrzeu-
gen festgelegt worden. Diese sind in ihrer ersten Stufe ab 2. August 2021 anzuwenden.
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Auch wenn deren Umsetzung in das nationale Recht noch nicht konkretisiert ist, besteht auf
kommunaler Ebene hinsichtlich der Haushalts- und Beschaffungsplanung Klarungsbedarf.

ﬂ Verpflichtende MalRnahmen

3.1 Vorbereitung der Stadtverwaltung, der Eigenbetriebe und der Betei- hoch
ligungsunternehmen der Stadt Frankfurt (Oder) auf die Anforderun-
gen der EU-Richtlinie fir die Beschaffung von ,sauberen® und ,,emis-
sionsfreien" leichten und schweren Nutzfahrzeugen

8.3.1 Vorbereitung der Stadtverwaltung, der Eigenbetriebe und der Beteiligungsun-
ternehmen der Stadt Frankfurt (Oder) auf die Anforderungen der EU-Richtlinie
fur die Beschaffung von ,,sauberen" und ,,emissionsfreien" leichten und schwe-
ren Nutzfahrzeugen

Bezeichnung: Vorbereitung der Stadtverwaltung, der Eigenbetriebe
MaRnahme 3.1 und der Beteiligungsunternehmen der Stadt Frankfurt (Oder) auf die
Anforderungen der EU-Richtlinie fir die Beschaffung von ,sauberen*
und ,emissionsfreien" leichten und schweren Nutzfahrzeugen

Kurzbeschreibung

Ziel ist die strategische Vorbereitung der Stadtverwaltung, der Eigenbetriebe und der Be-
teiligungsunternehmen der Stadt Frankfurt (Oder) im Hinblick auf die ab August 2021
geltenden Vorgaben an die Beschaffung von leichten und schweren Nutzfahrzeugen.
Durch diese werden absehbar Investitionen in Tankstellen- und/oder Ladeinfrastruktur
erforderlich.

Die EU-Richtlinie 2019/1161 legt fiir die Beschaffung von leichten und schweren Nutzfahr-
zeugen durch die éffentliche Hand Quoten fir ,,saubere" und , emissionsfreie" Kraftfahr-
zeuge fest, die zwischen dem 02.08.2021 und 31.12.2025 sowie in einer zweiten Stufe zwi-
schen dem 01.01.2026 und 31.12.2030 beschafft werden.

Zeitraum

Beginn nach Veroffentlichung des Elektromobilitdtskonzepts und politischem Auftrag
zur Umsetzung.

Vorlage eines Konzepts bis Ende 2020, um die fallweise langen Lieferzeiten von ,saube-
ren" und ,emissionsfreien" Fahrzeugmodellen zu bericksichtigen.

Kosten

Hohere Aufwendungen fUr leichte und schwere Nutzfahrzeuge, die die Anforderungen
an ,saubere" und ,emissionsfreie" Fahrzeugtypen erfillen, sowie fir Tankstellen- und /
oder Ladeinfrastruktur.

Akteure

a. Stadtverwaltung
b. Beteiligungsunternehmen
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Bezeichnung: Vorbereitung der Stadtverwaltung, der Eigenbetriebe
MaRnahme 3.1 und der Beteiligungsunternehmen der Stadt Frankfurt (Oder) auf die
Anforderungen der EU-Richtlinie fur die Beschaffung von ,,sauberen®
und ,emissionsfreien" leichten und schweren Nutzfahrzeugen

Zielgruppe
a. Stadtverwaltung (Beigeordnete und Beschaffer)

b. Geschaftsfuhrung und Einkaufer der Eigenbetriebe und Beteiligungsunternehmen

Handlungsschritte

a. Politische Entscheidung zur Vorbereitung eines Umsetzungskonzepts
Konzeptentwurf durch die Verwaltung, Abstimmung mit der Haushaltsplanung,
Prifung einer Einbeziehung der Eigenbetriebe und Beteiligungsunternehmen, ggf.
Beauftragung einer externen Unterstitzung

c. Politische Entscheidung zur Umsetzung des Konzepts

Prioritat
hoch
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