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2 Hintergrund und Ziel des Mobilitatskonzeptes

Der Kreis Ahrweiler hat sich zum Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2045 CQ-neutral zu werden. Damit auch
der Verkehrssektor seinen Beitrag auf dem Pfad zur CQ-Neutralit 2t leisten kann, haben das
Wuppertal Institut und EcoLibro fir den Landkreis Ahrweiler ein Mobilitatskonzept unter
besonderer Bertcksichtigung der Nutzung erneuerbarer Energien erstellt. Das Konzeptzeigt Wege auf,
wie Verkehre in der Region zukunftig klimaschonender erbracht werden kénnen. Ein besonderer
Fokus des Konzeptes liegt dabei auf der Substitution von Fahrzeugen mit konventionellen
Verbrennungsmotoren durch  Fahrzeuge mit alternativen Antriebskonzepten,
insbesondere mit batterieelektrischem Antrieb. Das Konzept zeig auf, wie diese Antriebswende
in der Region sowohl fur den stralBengebundenen Personen als auch fir den Giter- und
Wirtschaftsverkehr gelingen kann und welche Rahmenbedingungen dafir erforderlich sind. Das
Konzept beinhaltet konkrete Handlungsempfehlungen, mit deren Umsetzung die organisatorischen,
administrativen und technischen Rahmenbedingungen fir den Umstieg auf nachhaltige Mobilitat im
Landkreis geschaffen werden kdnnen. Auch Alternativen zur batterieelektrischen Mobilitat sind im
Rahmen der Konzepterstellung auf inre Anwendbarkeit und Praxistauglichk eit hin geprift worden.

Das hier vorgelegte Konzeptfokussiert auf die Nutzung erneuerbarer Energie im Verkehr und bildet
damit einen Handlungsrahmen des Landkreises fur die Energiewende im Verkehr. Es ist dabei kein
umfassendes, integriertes Konzept fur die Mobilitdt des Landkreises im Sinne eines
Verkehrsentwicklungsplans oder, in nachhaltiger Entwicklungsperspektive, eines Sustainable Urban
Mobility Plans. Nicht von diesem Konzept umfasst sind inshesondere Aspekte, die der Landkreis in
separaten Teilkonzepten adressiert i darunter etwa das OPNV-Angebot, das im Nahverkehrsplan
konkretisiert wird, und der Radverkehr, den das aktuell in Entwicklung befindliche Radverkehrskonzept
adressiert.

Das Konzept baut dabei auch auf Vorarbeiten zur Identifizierung rel evanter Zielgruppen fir
Elektromobilitat, die Elektrifizierung von Flotten und den Aufbau von Ladeinfrastruktur in der Region
auf. Die Vorarbeiten erfolgten unter anderem im Rahmen der vom Wuppertal Institut fur Klima,
Umwelt, Energie gGmbH gemeinsam mit Ernst & Young und der Boston Consulting Group im Auftrag
des Bundesministeriums des Innern und fur Heimat (BMI) erstellten Zukunftsstrategie fur die
Flutregionen in Rheinland -Pfalz. Diese Zukunftsstrategie umfasst Mal3nahmen fiir den transformativen
Wiederaufbau des Ahrtals. Im Rahmen der Zukunftsstrategie wurde (u.a.) eine Vorstudie zur Foérderung
elektrischer Mobilitat im Landkr eis entwickelt, die in diesem Konzept weiterentwickelt und vertieft
wurde. Die Erstellung des Konzeptes konnte sich auch auf umfangréche Vorarbeiten der EcoLibro
GmbH zum Aufbau eines flachendeckenden Netzes von Ladeinfrastruktur im Landkreis stutzen.

Die Entwicklung passgenauer Mal3nahmen, die den besonderen Rahmenbedingungen flir Mobilitat im
Landkreis Rechnung tragen, stellt einen der Schwerpunkte des Konzeptes dar.So ist diehohe Bedeutung
des Pkws in der Regioneine besondereHerausforderung auf dem Weg zu einer CO2neutralen Mobilitat
im Kreis. Die Mobilitat im Kreis ist stark auf das Auto ausgerichtet ; die Zahl der im Kreis zugelasseren
Pkws liegt sowohl Uber dem rheinland-pfalzischen Landesdurchschnitt als auch Uber dem
Bundesdurchschnitt. Auch die Rahmenbedingungen fir die Nutzung von Alternativen zum Pkw sind im
Landkreis eher schwierig und machen die Verlagerung von PkwFahrten auf klimaschonendere
Verkehrsmittel auf vielen Wegenzu einer gro3en Herausforderung. Eine bewegte Topographie und lange
Wege erschweren die Nutzung des Fahrrades fur viele Wegezwecke, rAumliche und zeitliche Licken im
Angebot die Nutzung 6ffentlich er Verkehrsmittel wie Bus und Eisenbahn. Insbesondere die Nutzung der
Eisenbahn in der Region wurde durch die Flutkatastrophe noch weiter erschwert. So zerstorte die
Flutkatastrophe grof3e Teile der Ahrtalbahn. Der Wiederaufbau soll nach Plan der DeutschenBahn bis
2025 abgeschlossen sein

Der Blick auf die im Kreis vom Verkehrssektor erzeugten CO-Emissionen zeigt, dass ein grof3er
Handlungsdruck fir ein klimaschonenderes Mobilitdtssystem im Kreis besteht. Mit rund 600.000
Tonnen jahrlich wird fast die Halft e aller CO-Emissionen im Kreis durch den Verkehr verursacht. Je
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Einwohner*in des Kreises entspricht dies fast 4,7 Tonnen pro Jahr. Hiermit liegt der Kreis sowohl
absolut als auch anteilig deutlich tiber dem Bundesdurchschnitt. Hier sind es rund zwei Tonnen pro Kopf
und Jahr und etwa 20 Prozent der gesamtenCO,-Emissionen, die der Verkehrssektor verursacht.
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3 Vorgehensweise, inhaltliche Schwerpunkte und Arbeitsschritte

Das Konzept behandelt finf im Landkreis relevante Handlungsfelder zur Mobilitat mit alterna tiven
Antrieben . Der Fokus liegt dabei auf der Elektromobilitét, die nach Auswertung des Forschungsstandes
sowie nach Einschatzung der Stakeholder vor Ort die sinnvollste Option der Antriebswende darstellt i
hinsichtlich der Technologieentwicklung, der Mar ktentwicklung und Verfligbarkeit von Produkten sowie
des Kosten-Nutzen-Verhéltnisses.

In diesen finf Feldern stellt das Konzept zum einen jeweils dar, wie der Status Quo im Landkreis ist und
welche MalRnahmen zur Forderung von Elektromobilitét bereits umgesetzt wurden und werden. Bei den
betrachteten Handlungsfeldern handelt es sich um die Umstellung des kreiseigenen und

gewerblicher Fuhrparks auf Elektromobilitat (AP1), die Elektrifizierung der Mobilitat von
Tourist*inne  n AP2), die Umstellung der Beruf  spendelverkehre auf Elektromobilitat (AP3),
den Ausbau der Ladesauleninfrastruktur (AP4) und die Umstellung des OPNVs auf
emissionsfreie Antriebe (AP5). Ergédnzend zur urspringlich ausgeschriebenen Leistung wurde im

Rahmen des Konzeptes zudem untersucht, we die intermodale Verknipfung 6ffentlicher Verkehrsmittel
insbesondere mit elektrischen Mobilitatsangeboten im Landkreis verbessert werden kann.

Um eine hohe Umsetzbarkeit der im Konzept enthaltenen MalRnahmen zu gewahrleisten und passgenaue
Lésungen auf spezifische Problemlagen und Handlungsbedarfe im Landkreis zu liefern, wurde ein
besonderer Wert auf die Einbindung regionaler Expertise gelegt. So wurde sichergestellt, dassvor Ort
bereits vorhandene MalRnahmenideen in das Konzept einflieBen und dass die Malinahmen auf die vor
Ort identifizierten Handlungsnotwendigkeiten aus gerichtet sind.

Die regionale Expertise wurde vor allem durch die Durchfiihrung von Expert*inneninterviews und
Fachworkshops im Landkreis in die Konzepterstellung integriert . Erganzt wurde die Erhebung von
Fachwissen und Handlungsbedarfen durch drei Online-Befragungen. Insbesondere fir die Bewerbung
der Befragungen und die Ansprache der jeweiligen Zielgruppen arbeitete das Projektteam intensiv mit
den kommunalen Verwaltungen und Interessensvertretersinnen zusammen. Eine der Befragungen
richtete sich an Tourist*innen, die ihren Urlaub in der Region verbringen . Unter anderem
wurde die Verkehrsmittelnutzungen auf der An - und Abreise und wahrend des Aufenthalts abgefragt,
zudem auch die Anforderungen und Winsche, die Tourist*innen an ein nachhaltigeres Mobil itatssystem
und die Ausweitung der Elektromobilitat richten. Die zweite Befragung richtete sich an die
Burger*innen des Landkreises . Auch hier wurde unter anderem erhoben, welche
Mobilitatsbe durfnisse in der Region bestehen und welche Rolle die Elektromobilitat fir ein zuklnftig
starker auf CO,-freie Mobilitat ausgerichtetes Mobilitatssystem im Landkreis spielen kann. Die dritte
Befragung richtete sich an die Beschéftigten der Kreisverwaltung . Mit ihr wurde das derzeitige
Mobilitatsverhalten auf dem Weg zum Arbeitsplatz erhoben.

Samtliche Erkenntnisse aus den dargestellten Arbeitsschritten wurden in umsetzungsorientierte
Handlungsempfehlungen Uberfiihrt. Diese stellen fur die kommenden Jahre dar, welche Akteur*innen
im Kreis welche MaRhahmen zur Férderung von Elektromobilitdt und zur Substitution von Fahrzeugen
mit konventionellen Verbrennungsmotoren durchfihren kénnen beziehungsweise durchfihr en sollen,
damit der Verkehrssektor im Kreis mehr als das dies derzeit der Fall ist in mengenmaRig bedeutendem
Umfang zur Minderung der CO ;-Emissionen beitragen soll.
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4 Ausgangsbedingungen flur eine nachhaltigere Mobilitat in der
Region

4.1 Untersuchung der Ausgangslage

Mit Beginn der Konzepterstellung wurde der aktuelle Stand ausgewabhlter Indikatoren des motorisierten
Personenverkehrsund der offentlichen Verkehrsmittel in der Region betrachtet. Das Ziel der Analyse ist
das Aufzeigender besonderen Herausforderungen, die generell mit einer Férderung klimaschonender
Mobilitat in der Region und insbesondere mit der Forderung der Elektromobilitét fur die verschiedenen
im Konzept adressierten Zielgruppen und vertieften Handlungsbereiche verbunden sind. Die Analyse
soll zum einen Hemmnisse bei der Elektrifizierung der Mobilitdt identifizieren, die bei der
Implementierung und Umsetzung von MalRnahmen Gberwunden werden missen. Sie identifiziert aber
auch die Rahmenbedingungen im Kreis, die einen Umstieg auf Elektromobilit &t beglinstigen kdnnen und
zeigt so, wo Malinahmen zur Foérderung von Elektromobilitédt andocken kénnen.

Zudem soll die Analyse aufzeigen in welchen Handlungsfeldern in nerhalb der Mobilitat im Kr eis eine
Elektrifizierung besonders geboten ist, um einen mengenmalig bedeutenden Beitrag zur Minderung der
im Kreis durch den Verkehr erzeugten CO,-Emissionen zu leisten.

4.2 Pkw-Mobilitat in der Region

4.2.1 Bestand und Entwicklung der Pkw-Flotte

Die Mobilitat der Burger*innen des Landkreisesist stark auf den Pkw ausgerichtet. Dies zeigt sich auch
an der Zahl der im Landkreis zugelassenenPkw. Am 01.012024 waren rund 87.200 Pkw im Landkreis

zugelasserd. Dies entspricht einer Pkw-Dichte im Landkreis von 677 Fahrzeugen je 1.000
Einwohner*innen . Die Pkw-Dichte liegt damit iber dem rheinland -pfalzischen Landesdurchschnitt von

638 Pkw je 1.000 Einwohner*innen - und Uber dem Bundesdurchschnitt von 581 Pkw je 1.000
Einwohner*in nen2. Schon die hohe Zahl der zugelassenen Fahrzeuge zeigt digro3e Bedeutung, die der

Pkw fur die Menschen in der Region und ihre Alltagsmobilitét besitzt, auch ist die Zahl der zugelassenen
Pkw bis 2024 gegeniiber dem Vorjahr nochmals um rund 700 Fahrzeuge gestiegen.

Abbildung 1: Personenkraftwagen je 1 000 Einwohner*innen in Rheinland-Pfalz

] unter 600 (15)
[] 600 bis unter620  (12)
[ ] 620 bisunter640  (17)
[] 640 bis unter660  (19)
[] 660 bis unter 680  (40)
680 bis unter 700 (31)
[ 700 bis unter 720  (25)
B 720 und mehr (11)

Quelle: Land Rheinland-Pfalz

! vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2024: Fahrzeugzulassungen i Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern nach
Zulassungsbezirken

2 Eigene Berechnung auf Basis der Bevilkerungsdaten des Statistischen Bundesamtes (Destatis)
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4.2.2 Elektrische Pkws im Landkreis

Von den etwas mehr als 8.000 Anfang 2024 im Landkreis zugelassenen Fahrzeugen waren B76
batterieelektrische Fahrzeuge und weitere 1.38 Plug in-Hybride. Wéhrend die Fahrzeuge mit
konventionellem Verbrennungsmotor die Flotte dominieren, hatten lediglich 2,3 Prozent der Pkw einen
batterieelektrischen Antrieb und 1,6 Prozent einen Plugin-Hybridantrieb. Der Anteil des
batterieelektrischen Antriebs liegt im Kreis damit etwas unter dem rheinland -pfalzischen
Landesdurchschnitt von 2,7 Prozent und auch unter dem Bundesdurchschnitt mit 2,9 Prozent
batterieelektrisch en Fahrzeugen an der Gesamtflotte3. Im Mai 2023 lag in Rheinland -Pfalz der Anteil
der neu zugelassenen batterieelektrischen Pkw mit 12,3 Prozent nur knapp unter dem
Bundesdurchschnitt. Hier waren im Mai 2023 etwa 12,5 Prozent der neuzugelassenen Fahrzeuge
batterieelektrisch 4.

4.2.3 Leichte Nutzfahrzeuge im Kreis

Am 01.01.2024 waren insgesamt 5.860 leichte Nutzfahrzeuge (LNFz) mit einem zulassigen
Gesamtgewicht bis 3,5 Tonnen im Landkreis zugelassen. LNFz machen somiiiber 86 Prozent aller im
Kreis zugelassenen Nutzfahrzeuge der Fahrzeugklasse der Lkw aus. Es kann davon ausgegangen werden,
dass diese Fahrzeuge Uberwiegend in Unternehmensflotten eingesetzt werdeh

Bei den im Kreis zugelassenen LNFz dominiert der Verbrennungsmotor. 92,2 Prozent der LNFz sind
Dieselfahrzeuge, 54 Prozent haben eine Benzinantrieb. Einen batterieelektrisch en Antrieb haben 1,3
Prozent der im Kreis zugelassen LNFz,ein Prozent einen Gas und 0,1 Prozent einen Hybridantrieb 6.

4.2.4 Offentliche und 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur im Landkreis

Aktuell existierten im Landkreis rund 100 6ffentliche und 6ffentlich zugangliche Ladepunkte.

Abbildung 2: Offentliche und 6ffentlich zugangliche Ladepunkte im Landkreis, Stand Oktober 2024
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Quelle: Bundesnetzagentur
P
8 vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2024: Fahrzeugzulassungen i Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern nach

Zulassungsbezirken

4 Vgl. Kraftfahrt.Bundesamt 2024: Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganh2ngern. Monatsergebnisse
September 2024

5 Daten Uber die Zahl von LNFz in kommunalen Flotten des Kreises und der Gemeinden liegen nicht vor.

% Diese Zahlen liegen nicht auf Kreisebene, sondern nur auf Ebene von Rheinland-Pfalz vor. > vgl. Kraftfahrt-Bundesamt: Bestand
an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen. Online verfugbar unter
https://www.kba.de/DE/Statistik/Produktkatalog/produkte/Fahrzeuge/fz13_b_uebersicht.html
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Ladeinfrastruktur fur Wasserstoffbrennstoffzellenfahrzeuge (als weitere Form der Elektromobilitét
existiert im Landkreis bisher nicht )7.

4.3 SPNV und OPNV in der Region

Die Struktur des Landkreises ist sehr heterogen. Diesbetrifft beispielsweise die Bevolkerungsdichte und
das Angebot an Verkehrsinfrastruktur. Wahrend die Rheinschiene mit ihren kompakten Stadten, der
Osten und die Mitte des Landkreises durch die Ahrtalbahn gut an das Eisenbahnnetz angebunden sind,
fehlt diese Anbindung im durch eine geringe Bevdlkerungsdichte und kleine Gemeinden gepragten
Westteil des Kreises. Hier tibernehmen Busse die Erbringung des OPNVs. Diese verschiedenen
Ausgangsbedingungen im Kreisgebiet stellen eine Herausforderung fur die Erbringung eines guten
OPNV-Angebotes dar. Trotz der nicht leichten Rahmenbedingungen erfolgte in den letzten Jahren eine
guantitative Ausweitung des OPNV-Angebotes im Kreis. Das ehemals in vielen Teilen des Kreises auf
Schilerverkehre von Montag bis Freitag ausgeiichtete Angebot ohne Angebot am Wochenende konnte
in Teilen des Kreises in ein konventionelles Linienangebot an Werktagen erganzt durch flexible /
bedarfsgesteuerte Angebote an den Wochenenden uberfiihrt werden. Grund hierfir war auch eine
Zunahme der Fahrgastzahlen als Resultat der qualitativen Verbesserung des Angebotesund dessen
dauerhaften Aufrechterhaltung .

Eine groBe Herausforderung fiir die Bereitstellung eines attraktiven Angebotes o6ffentlicher
Verkehrsmittel stellen immer noch die Folgen der Flutkat astrophe dar. Dies betrifft insbesondere die
Nutzung der Eisenbahn in der Region. Die Flutkatastrophe zerstorte acht Briicken, finf Bahnhofe und
20 Kilometer Strecke der Ahrtalbahn. Die Wiederinbetriebnahme des zerstérten Streckenabschnitts ist
nicht vor En de 2025 realistisch. Eine weitere Herausforderung ist, dass bestimmte Infrastrukturen nicht
Uberall im Kreisgebiet vorhanden sind. Die stillgelegten Abschnitte der Ahrtalbahn kdnnen nicht
reaktiviert werden, da diese Abschnitte bereits weitgehend abgebautund Uberbaut sind. Hier wird somit
dauerhaft der Bus (mit seinem Schwachen gegeniiber der Eisenbahn u.a. bezlglich seiner Reisezeiten)
den OPNV erbringen.

Positiv jedoch ist die im Rahmen des Wiederaufbaus der Ahrtalbahn erfolgende Elektrifizierung der
Strecke der Ahrtalbahn. Hierdurch wird der Einsatz groRerer Fahrzeuge und eine engere Taktung des
Eisenbahnangebotes mdglich. Dies wird auch der touristischen Nachfrage zu Gute kommen, da die
Eisenbahn so das vor allem an den Wochenenden stark durch Tourist*innen genutzte Busangebot im
Kreis starker entlasten kann.

4.4 Mobilstationen im Landkreis

Die bauliche Verknupfung von Eisenbahn, Bus, Fahrrad und teils auch Lademdglichkeiten fir
Elektromobilitat an den Bahnhofen entlang der Rheinschiene und der Ahrtalbahn umfassen schon
Ausstattungsmerkmale, die eine Mobilstation charakterisieren. Auch ohne die Benennung als solche
existiert im Landkreis somit bereits ein Grundangebot von Mobilstationen. Diese kdnnen je nach
Standortbedingungen und Mobilitdtsbedurfnissen entsprechend weiterentwickelt werden.

4.5 Sharing-Angebote im Kreis

4.5.1 Car-Sharing

Die Burgerenergie Rhein-SiegeG betreibt mit sechsbatterieelektrisch en Fahrzeugen dasvon eCB-Kreis
Ahrweiler initiierte Car-Sharing -Angebot im Landkreis. An zwei Stationen in Remagen, zwei
Stationen in Sinzig und einer in Adenau besteht derzeit die Mdoglichkeit, eines von derzeit sechs
elektrischen Car-Sharing-Fahrzeuge zu leihen. Das gemeinsame beziehungsweise kombinierte Buchen
von Sharing-Angeboten und Fahrscheinen fir den OPNV und die Eisenbahn ist noch nicht méglich. Das

7 https://www.elektromobilitaet.nrw/unser-service/wasserstofftankstellen-karte/
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Buchen des im Kreis verfiigharen CarSharing-Angebotes erfolgt Uber eine eigene App oder den
Internetauftritt des Anbieters. Eine zumindest raumliche Verknupfung des Car -Sharing-Angebotes mit
der Eisenbahn besteht nahe dem Bahnhof des Sinziger Ortsteils Bad Bodendorf.

4.5.2 Bike-Sharing

Seit Mérz 2024 betreibt nextbike das AW-bike als Leihangebot fir Elektrofahrrader im Kreis. Das

stationsgebundene Fahrradverleihangebot wurde vom VRM im Landkreis Ahrweiler im Auftrag des

Kreises eingefiihrt. Aufgabe des VRM war in Abstimmung mit den kreisangehérigen Kommunen und

dem Landkreis die Ausschreibung des Betriebs, die Wahl der Standorte fir Stationen sowie deren
Ausgestaltung. Derzeit umfasst das Angebot 15 Stationen inAdenau, Altenahr, Bad Breisig, Bad
Neuenahr-Ahrweiler, Kempenich, Niederzissen, Remagen, Grafschaft Ringen und Sinzigs.

Primér sind die Bewohner*innen der kreisangehérigen Gemeinden die Zielgruppe des Angebotes. Fir

sie sollen durch die bauliche Verkniipfung des Angebotes mit dem OPNV und SPNV Wegeketten ohne
Auto m°glich werden. Al Mde\Verorsrg ddr Statiendn as rielevanten SP&V- VR
und OPNV-Haltepunkten im Kreisgebiet, P&R -Standorte waren mogliche Erganzungsstandorte des
Angebotes. Tourist*innen sind die zweite Zielgruppe, die mit dem Angebot erreicht werden soll.

8 https://www.nextbike.de/aw-bike/de/standorte/
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5 Adressierte Zielgruppen und Handlungsfelder von
Elektromobilitat im Landkreis

5.1 Relevante Nutzer*inngruppen und Handlungsfelder von Elektromobilitat

Die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte im Landkreis adressiert verschiedene Nutzer*innengruppen.
Dabei handelt es sich a) um Menschen, die privat ein Fahrzeug nutzen, b) die kommunalen
Verwaltungen, Unternehmen und Einrichtungen, deren Beschaftigte zur Wa hrnehmung ihrer Aufgaben
Fahrzeuge nutzen sowie c) die im Kreis anséssigen und/oder wirtschaftlich aktive Unternehmen mit
eigener Fahrzeugdflotte. In diesem Kapitel wird erlautert, welche Anforderungen die im Landkreis
relevanten Nutzer*inngruppen an elektr ische Fahrzeuge und die daflr erforderliche Ladeinfrastruktur
stellen. Konkret ist dies die Darstellung, aus welcher Form der Nutzung batterieelektrisch er Fahrzeuge
(BEV) durch kommunale Verwaltungen, kommunale Eigenbetriebe, privatwirtschaftliche Unterneh men
und private Nutzer*innen welche Anforderungen an die Umstellung der Fahrzeuge von konventionellen
Verbrennerfahrzeugen auf batterieelektrisch en Antrieb resultieren.

5.2 Die Elektrifizierung privater Mobilitat

5.2.1 Voraussetzungen und Rahmenbedingungen in der Region

Die Burger*innen des Kreises, die auch zukinftig ein Auto nutzen méchten, stellen eine zentrale
Zielgruppe der Forderung der Elektromobilitét dar. Sie sind die mit Abstand grof3te Nutzer*innengruppe
von Pkw. Zwar liegen Kkeine kreisspezifischen Daten zu den Anteilen der verschiedene
Halter*innengruppen vor, in Rheinland -Pfalz jedoch sind fast 80 Prozent aller Pkw privat zugelassen.
Das bedeutet auch vor dem Hintergrund der Pendelverflechtungen, den damit einhergehenden
Berufspendelfahrten in der Region, der in landlichen Regionen hohen Modal Split -Anteile des Pkw und
im Vergleich zu stadtisch gepragten Raumen groReren Wegelangen, dass private PkviNutzer*innen die
bedeutendsten Verursacher*innen verkehrsbedingten CO, im Kreis sind. Entsprechend sind hier die
gréRten mit einer Elektrifizierung der Mobilitdt verbundenen Potenziale zur Minderung der
verkehrsbedingten CO,-Einsparungen vorhanden. Die im Landkreis dominierenden Siedlungsformen
sind dabei eine ginstige Voraussetzung. Die haufigste Wohnform im Kreis ist das Einfamilienhaus.
Dementsprechend hoch ist das Potenzial fir den Aufbau privater Ladeinfrastruktur, etwa in Form von
Wallboxen in oder an Garagen. Fur Bewohner*innen der hdher verdichteten Innenstadte des Kreises
kénnte in Quartiersgaragen, im offentlichen und im 6ffentlich zugénglichen Raum bereitgestellte
Ladeinfrastruktur, insbesondere Schnelladeinfrastruktur, den Umstieg auf Elektromobilitat
ermdglichen, beziehungsweise erleichtern.

Fir Berufspendler*innen mit eingeschrankten Lademoglichkeite n am Wohnort kdnnte
Ladeinfrastruktur am Arbeitsplatz dies unterstitzen. Fir deren Aufbau sind die Betriebe im Landkreis
die zentralen Akteure. Hierbei bestehen Synergien mit der Elektrifizierung gewerblicher Flotten und
dem Aufbau entsprechender Ladeinfrastruktur (vgl. Kapitel 4.4).

Der Kreisverwaltung und den Verwaltungen der kreisangehdrigen Gemeinden bietet sich eine Reihe von
Handlungsmoglichkeiten, die Flottenumstellung bei den Burger*innen zu unterstitzen.
Grundvoraussetzung fir das Gelingen der Artriebswende im Landkreis ist die Bereitstellung eines
bedarfsgerechten Netzes von Ladeinfrastruktur. Zwar zéhlen der Aufbau und der Betrieb von
Ladeinfrastruktur nicht zu den Aufgaben der 6ffentlichen Verwaltung. Der Aufbau und Betrieb von
Ladeinfrastruktu r ist eine wirtschaftliche Tatigkeit und darf somit nicht durch die 6ffentliche Hand
erfolgen. Die Kommunen haben dennoch Pflichtaufgaben in diesem Themenfeld und kdénnen als
Moderator und Initiator das Thema Ladeinfrastruktur maf3geblich unterstitzen.

Zu den Pflichtaufgaben der Kommunen gehért im Themenfeld der 6ffentlich Ladeinfrastruktur vor allem
die transparente und diskriminierungsfreie Vergabe von Sondernutzungsgenehmigungen fur die
Errichtung und den Betrieb von Ladestationen im &ffentlichen Stralenr aum. Hier gilt es die nationalen
und europaischen Vorgaben wie z.B. des Sektorgutachtens des Bundeskartellamts und der européischen
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Dienstleistungsrichtlinie ggf. auch die des europdischen Vergabe und Beihilferechts, einzuhalten.
Zudem liegen wichtige Handlungsfelder im Bereich des Ordnungsrechts und vor allem auch im Baurecht
z.B. bei der Umsetzung des GebaudeElektromobilitatsgesetzes (GEIG).

Als Moderator und Initiator kann die 6ffentliche Verwaltung sowohl auf Kreis - als auch auf
Gemeindeebene privateAutonutzer*innen im Landkreis auch durch proaktiv kommunizierte Beratungs -
und Informationsangebote zur Elektromobilitat und zur Ladeinfrastruktur adressieren. So kdnnen sie
einen Beitrag zur Hebung des hohen Potenzials zum Aufbaus von eigenen Lademdoglich&iten durch die
Birger*innen auf ihren Grundstiicken leisten, insbesondere auch in Kombination mit einer
Eigenerzeugung erneuerbaren Stroms durch P\ Anlagen. Durch die proaktive Kommunikation kénnen
die Vorteile von E-Fahrzeugen hervorgehoben, Wissensdefizie und etwaige Vorbehalte gegen den
Umstieg auf Elektromobilitét ausgeraumt und somit die Flottenwende beschleunigt werden.

5.2.2 Relevanz verschiedener Nutzer*innengruppen

Da die Anforderungen an Elektromobilitdt und die Handlungsmdglichkeiten zum Umstieg auf
Elektromobilitat innerhalb der Gruppe der privaten Autonutzer*innen variieren, ist fur die Entwicklung
und erfolgreiche Umsetzung passgenauer LadeinfrastrukturmaRnahmen eine Differenzierung der
potenziellen Nutzer*innen privater Ladeinfrastruktur in verschi edene Nutzer*innengruppen sinnvoll.

Dies sind zum einen die Eigentimer*innen von Ein- und Zweifamilienhdusern mit Zugang zu eigener
Ladeinfrastruktur, die Bewohner*innen von Mehrfamilienhdusern mit Zugang zu Ladeinfrastruktur am
Wohnort und die Berufspendlertinnen ohne Zugang zu Ladeinfrastruktur am Wohnort. Ein - und
Zweifamilienhduser sind die dominierende Wohnf orm im Kreis. Besitzerinnen von Ein - und
Zweifamilienhdusern sind im Landkreis daher die grof3te Gruppe der potenziellen Nutzer*innen von
Elektromobilitat. Etwa 39.000 Geb&ude umfassen rund 45.000 Wohneinheiten. Dies macht 87 Prozent
aller Wohngebaude und 63 Prozent aller Wohneinheiten im Kreis aus. Aus Perspektive des Aufbaus von
Ladeinfrastruktur bietet diese Wohnform grof3e Vorteile gegeniiber anderen Formen des Wohnens. Dies
zeigt bereits auch schon die heutige Nutzung von Elektrofahrzeugen im Kreis, bei der die
Bewohner*innen von Ein- und Zweifamilienhdusern gegeniiber den Bewohner*innen von
Mehrfamilienhausern Uberrepréasentiert sind. Die Griinde hierfur liegen auf der Hand. Der in der Regel
verfugbare eigene Parkplatz in der eigenen Garage oder an andere6telle auf dem eigenen Grundstlick
erleichtert den Aufbau von Lademdglichkeiten. Insbesondere wenn die Bewohner*innen auch
Eigentimer*innen sind, bestehen keine administrativen Hirden fur den Aufbau von Ladeinfrastruktur.
Je nach Stromtarif ist zudem das private Laden meist deutlich giinstiger als das Laden an 6ffentlichen
Ladepunkten. In der Regel kénnen hier auch mit (vergleichsweise) wenig technischem und
administrativem Aufwand private Erzeugungsanlagen flr regenerativen Strom wie beispielsweise
Dachflachen- oder FassadenrPV mit Lademdglichkeiten fir elektrische Autos kombiniert werden.

Mit etwa 6.000 Geb&auden und 26.000 Wohneinheiten machen Mehrfamilienhéuser im Kreis Ahrweiler
13 Prozent der Wohngebaude und 37 Prozent aller Wohneinheiten aus. Die Bewoher*innen von
Mehrfamilienhdusern mit eigenem Pkw parken entweder in Quartiersgaragen oder im offentlichen
StralRenraum. Quartiersgaragen umfassen Parkh&auser im Umfeld der Wohngeb&ude sowie Tiefgaragen.
Wéhrend die Installation einer Ladestation an einem Ein familienhaus einfach ist und von jeder
Elektrofachkraft umgesetzt werden kann, ist die Umsetzung in Mehrparteienhdusern deutlich
komplexer. Hier stellen finanzielle und organisatorische Herausforderungen derzeit die grof3ten Hirden
dar. Technische Herausforderungen sind dabei weniger bedeutsam und eher selten, da in den meisten
Gebauden die Ladeinfrastruktur und der damit verbundene Energiebedarf Uber die bestehenden
Anschliusse abgebildet werden kdnnen. Die wesentliche Herausforderung besteht darin, dass firdie
Erstinstallation ein umfangreicher Eingriff in die Gebdudeelektrik notwendig ist und gesetzliche
Auflagen eine weitreichende Vorinstallation verlangen. Dies fiihrt zu erheblichen Investitionskosten, die
es in der Phase einer geringen Nachfrage nach Ladinfrastruktur fir den einzelnen Verbraucher,
Hausbesitzer oder Hausgemeinschaft finanziell unattraktiv machen, private Ladepunkte zu installieren.
Es ist notwendig, in Mehrparteienhdusern ganzheitliche Losungen zu implementieren, die fir alle zu
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deutlich geringeren Kosten fiihren als individuelle Losungen. Diese Umsetzung scheitert jedoch in der
Praxis daran, dass sich in Eigentimergemeinschaften in der aktuellen Friihphase der Elektromobilitat
kein einheitliches Interesse an einer Implementierung zeigt und somit eine gemeinschaftliche
Kostenteilung nicht zustande kommt. Bei Wohnbaugesellschaften bestehen Hindernisse hinsichtlich der
Finanzierung sowie gewerbesteuerliche Fragen im Hinblick auf den Betrieb. Zudem besteht aufgrund
vielfaltiger neuer Herausforde rungen in der Wohnungswirtschaft (Schaffung neuer Wohneinheiten,
energetische Sanierung, Warmeplanung etc.) wenig Interesse, sich mit diesem neuen Thema zu befassen.

Da die gesicherte Verfligbarkeit von Lademdéglichkeiten in der Regel Voraussetzung fir den Unstieg auf
Elektromobilitat ist, kann diese Nutzer*innengruppe nur dann auf Elektromobilitat umsteigen, wenn fur
sie alternative Lademdglichkeiten geschaffen werden. Dies betrifft vor allem sogenannten
AL aternenparker*innen fi denen keine privaten Moglichkeiten zum Laden der Elektrofahrzeuge zur
Verfugung stehen. Dies erfordert im Falle eines Umstiegs auf Elektromobilitat die Verfugbarkeit von
offentlicher Ladeinfrastruktur sowohl auf privaten Flachen wir z.B. Schnellader am Supermarkt,
Schnellladeparks und ggf. auch Ladeinfrastruktur am offentlichen Stral3enrand. Dennoch hat diese
Nutzer*innengruppe in diesen Fallen den Nachteil vergleichswiese hoher Ladekosten und 1 je nach
Netzdichte der offentlichen Lademdglichkeiten T unter Umstanden auch einen generell schwierigen und
nicht immer vollstindig sicherzustellenden Zugang zu Lademdglichkeiten. Ein attraktiver
Losungsansatz besteht flr Berufspendler*innen aus dieser Nutzer*innengruppe in der Nutzung von
Ladeinfrastruktur auf den Beschaftigtenparkplatze am Arbei tsort. Aus Perspektive der Beschéaftigten
wird so ein Umstieg auf Elektromobilitdt mdoglich, aus Arbeitgeber*innenperspektive kann die
Moglichkeit, am Arbeitsort die Fahrzeugbatterie zu laden, als Argument fur die Gewinnung von
Fachkraften genutzt werden. Auch aus Perspektive der Netzstabilitdt und der effizienten Nutzung
erneuerbaren Stroms ist das Laden am Arbeitsplatz sinnvoll, da die Ladezeiten dort mit den
Photovoltaik -Erzeugungsspitzen um die Mittagszeit herum harmonisiert werden kénnen.

5.3 Die Elektrifizierung kommunaler Mobilitat

5.3.1 Anforderungen an kommunale Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur

Neben der Unterstitzung der Elektrifizierung der privaten Pkw -Mobilitdt im Kreis besteht fir die
offentlichen Verwaltungen das Potenzial ihre eigene betriebliche Mobilitat zu elektrifizieren, vor allem
die Verkehre ihrer eigenen Flotten. Kommunale Flotten umfassen in diesem Kontext die Flotten der
kommunalen Verwaltung, kommunaler Unternehmen, kommunaler Eigenbetriebe und 6ffentlicher
Einrichtungen. Die Art des Einsatzes von Dienstfahrzeugen, d.h. das Nutzungs und Anforderungsprofil
von Fahrzeugen ist neben der Reichweite der Fahrzeuge ein zentrales Kriterium dafir, welche
konventionell betriebenen Fahrzeuge in Flotten der Verwaltung, kom munaler Unternehmen und
weiterer offentlicher Einrichtungen durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden kénnen. Eng verknupft mit
den Nutzungsanforderungen an die Fahrzeuge ist das Kriterium der Marktverfigbarkeit elektrischer
Fahrzeuge.

Viele Studien, wie auch dieses Konzept, zeigen jedoch auf, dass es technisch, organisatorisch und
wirtschaftlich in der Regel gut machbar ist, den Fuhrpark von Kommunen in einem sehr weitreichenden
Umfang auf Elektromobilitdt umzustellen. Es besteht heute ein umfangreiches Portfolio von
Nutzfahrzeugen der Fahrzeugklassen N1, N2, N3 mit unterschiedlichen Chassis und Aufbautenund der
Markt wéchst kontinuierlich. Insbesondere ab 2025 ist mit einer Attraktivierung des E -Fahrzeugmarktes
zu rechnen, da die Hersteller aufgrund der strengeren EU-Flottenzielwerte ab diesem Jahr héhere
Neuzulassungsanteile von EFahrzeugen erreichen missen.

Aus Sicht des Beraters ist es nicht sinnvoll, Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb in den Fuhrpark zu
integrieren. Neben der hinlanglich bekannten Problem atik der CO;-Bilanz in Bezug auf die Verfligbarkeit
bei grinem Wasserstoff, werden hierfir im Wesentlichen jedoch betriebswirtschaftliche und

organisatorische Aspekte gesehen. Da sich bei N{. N2- und zunehmend auch bei N3-Fahrzeugen die
batterieelektrische n-Alternativen durchsetzen, gibt es nur wenige Modelle in der Wasserstoff-Variante.
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Diese Fahrzeuge werden somit eine Aul3enseiterrolle im Fuhrpark einnehmen. Dennoch muss fur diese
Fahrzeuge eine spezielle und kostenintensive Betankungs und Werkstattinfra struktur vorgehalten
werden. Darliber hinaus bestehen fiir Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb héhere Beschaffungs, Betriebs-
und perspektivisch auch Kraftstoffkosten. Der bisher wesentliche Vorteil dieser Technologie lag in den
héheren Reichweiten verglichen mit batterieelektrischen Fahrzeugen. Mit der Weiterentwicklung der
Batterietechnologien ist dieser Vorteil jedoch nicht mehr gegeben.

Die groRRte Herausforderung liegt aufgrund der ungewissen Forderkulisse im finanziellen bzw.
haushalterischen Bereich, da de Umstellung, trotz einer langfristigen und auf die Gesamtkosten
bezogenen Sicht, kostenneutral, bzw. sogar kostengiinstiger ist, kurzfristig aber, aufgrund héhere
Beschaffungskosten bei den Fahrzeugen und der initial zu errichtenden Ladeinfrastruktur, zu héheren
Ausgaben fuhrt.

Eine Umstellung auf batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) istin den Segmenten Pkw, N1 und N2 mit Blick
auf die Gesamtkosten (Total Cost of Ownershipi TCO) auch heute ohne Férderungen ékonomisch
sinnvoll machbar. Ab 2025 kann davon ausgegangen werden, dass die Beschaffungskosten weiter fallen
werden, da die EU die CQ-Ziele fur Automobilhersteller deutlich verschéarfen wird. Vor diesem
Hintergrund sollte bei Pkw und N1 -Fahrzeugen auch eine Beschaffung tiber Leasing in Betracht gezogen
werden.

Im Segment N3 ist auf Grundlage der aktuellen Kostenstrukturen der Einsatz von elektrisch betriebenen
Fahrzeugen noch mit héheren Kosten verbunden. Aufgrund der langfristigen Nutzung der Fahrzeuge
und den sich perspektivisch positiv entwickelnden Energiekosten zugunsten der batterieelektrischen
Fahrzeuge ist auch hier aus Kostensicht eine Umstellung sinnvoll, da auch diese Fahrzeuge
voraussichtlich eine bessere Gesamtkostenentwicklung haben werden als vergleichbare Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor.

Unter Beriicksichtigung des bendétigten Energiebedarfs und der Standzeiten der kommunalen Fahrzeuge
ist der Aufbau und Betrieb von betrieblicher Ladeinfrastruktur unter Bertcksichtigung von
Lastmanagementsystemen i.d.R. problemarm umsetzbar.

Zur Umsetzung einer so weitreichenden Transformation bedarf es jedoch zunéchst umfangreicher
finanzieller Investitionen. Es muss das politische und gesellschaftliche Bewusstsein entstehen, das die
Ziele nur dann erreicht werden kdnnen, wenn die notwendigen personellen und finanziellen Ressourcen
durch die Politik bereitgestellt werden, um mittelfristig sowohl bei der Wirtschaftlichkeit als auch beim
Klimaschutz, positive Entwicklungen zu erreichen.

5.4 Die Elektrifizierung gewerblicher Mobilitat

5.4.1 Anforderungen an gewerbliche Fahrzeuge und deren Ladeinfrastruktur

Nach der privaten Nutzung stellt die Nutzung in Unternehmensflotten die zweitgrote Form der
Nutzung von Fahrzeugen im Landkreis dar. Zwar liegen keine kreisspezifischen Daten Uber die
Fahrzeughalter*innen vor, in Rhei nland-Pfalz jedoch sind etwa 20 Prozent aller zugelassenen Pkw und
59 Prozent der zugelassenen Nutzfahrzeuge Teil gewerblicher Flotten. Viele Tatigkeitsfelder von
Unternehmen in der Region &hneln denen der kommunalen Unternehmen in hohem Malie. Dies ist
insbesondere dann der Fall, wenn es um die Durchfiihrung baulicher MaRnahmen an Gebauden, Stral3en
und Wegen oder Grlnarbeiten geht, Arbeiten also, die sowohl durch Kommunen als auch durch
privatwirtschaftliche Unternehmen durchgefiihrt werden. Daher gleichen di e mit der Umstellung einer
betrieblichen Flotte oder Teilen davon auf Elektromobilitdt einhergehenden Potenziale denen der
Umstellung einer kommunalen Flotte in hohem Malie, beispielsweise beziiglich der Fahrzeugtechnik,
Fahrzeugausstattung, Disposition oder erforderlicher Ladeinfrastruktur.

Die Umstellung von gewerblich genutzten Pkw auf Elektromobilitat ist aufgrund der teilweise auch
privaten Nutzung etwas komplizierter, da hier oftmals noch Vorbehalte seitens der Beschéftigten
bestehen. Zudem besteht hier oftmals auch die Problematik des Ladens am Wohnort und der
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administrative Aufwand bei der Abrechnung von Stromkosten. Dennoch gibt es auch hier bereits
umfangreiche Mdglichkeiten und Beispiele wie eine Umstellung in diesem Bereich gut erfolgen kann.

Eine wesentliche Transformation wir d die Logistikbranche in den kommenden Jahren erleben, da der
Lkw-Guterverkehr eine entscheidende Rolle in der Reduzierung von CQ-Emissionen spielt und eine
wichtige Saule im Wandel hin zu nachhaltigeren Transportmitteln dar stellt. Aufgrund der guten
wirtschaftlichen Prognose im Bereich der Logistik und vor dem Hintergrund einer Verscharfung der
europdischen CQ-Flottenzielwerte, gehen deutsche Nutzfahrzeughersteller nach einer aktuellen
Veroffentlichung  zur  Marktentwicklung klimafreundlicher  Technologien im  schweren
StraRengiterverkehr 2024 der NOW GmbH? von einer hohen Geschwindigkeit bei der Steigerung der
Absatzzahlen bis zum Ende dieses Jahrzehnts aus. Der Batterid_kw ist nach dieser Vergffentlichung die
dominierende Technologie bei emissionsfreien schweren Nutzfahrzeugen. Fast die Halfte der im Jahr
2030 neuzugelassenen schweren Lkw (N3/>12 t) in Deutschland werden laut der Prognosen der
Nutzfahrzeughersteller batterieelektrisch sein. Die Hersteller sind sich einig, dass Technologie- und
Serienreife der Antriebsoption inzwischen auch im Fernverkehr gegeben sei.Die Reichweiten und
Ladebedarfe aktuell verfligbarer Fahrzeuge im Fernlastverkehr harmonieren dabei mit den gesetzlichen
Lenk- und Ruhezeiten. Mit Blick auf das Erreichen der vorgegebenen Klimaschutzziele im
Stra3engiterverkehr hat fiur die Hersteller der ziigige Ausbau der Oo6ffentlichen Infrastruktur,
insbesondere der Lkw-Ladeinfrastruktur, hdchste Prioritat. Er sei die wichtigste Rahmenbedingung fir
den Erfolg des Markthochlaufs. Aus diesem Grund wird im Folgenden die zentralen Ladeansatze wie
Depotladen, Kooperationen zwischen Unternehmen, HPC-Laden und Megawattladen beleuchtet, die
gemeinsam eine nachhaltige und effiziente Zukunft im Logistiksektor ermdglichen sollen .

Ein zentraler Aspekt ist die Frage, wie die elektrisch betriebenen Lkw zuverlassig und effizient geladen
werden konnen. Da die Anforderungen an Ladeinfrastruktur fir Lkw aufgrund ihrer hohen
Batteriekapazitat und der spezifischen Betriebsablaufe komplex sind, missen verschiedene Ladeansatze
entwickelt werden. Zu den wichtigsten Ansatzen gehoren das Depotladen, die Kooperation zwischen
Unternehmen beim Depotladen sowie das HPC (High Power Charging) und das sogenannte
Megawattladen. Diese Konzepte sollen héfen, den Anforderungen des Logistiksektors gerecht zu werden
und den elektrischen Lkw-Betrieb zu optimieren.

Depotladen: Effizienz durch Ladeprozesse am Standort

Das Depotladen ist ein zentraler Ansatz fir Lkw-Flotten, bei dem die Fahrzeuge hauptsachlichan den
Standorten des Logistikunternehmens geladen werden, wéahrend sie nicht im Einsatz sind. Diese
Standorte, meist die Betriebsdepots, bieten die Mdglichkeit, Ladeinfrastruktur gezielt aufzubauen und

fur die spezifischen Bedurfnisse des Betriebs anzupasen. Depotladen eignet sich insbesondere fir
Logistikunternehmen, deren Fahrzeuge regelmafRig zu festgelegten Zeiten und Orten im Depot
stationiert sind i etwa nachts oder an Wochenenden.

Der Vorteil des Depotladens liegt in der Planbarkeit und Effizienz. Da die Fahrzeuge immer wieder zur
selben Basis zuriickkehren, kann die Ladeinfrastruktur optimal auf die bendtigte Anzahl an
Ladepunkten, die Ladeleistung und die Betriebszeiten abgestimmt werden. Dies reduziert die Kosten im
Vergleich zum Aufbau 6ffentlich er Ladeinfrastruktur und ermdglicht eine gréf3ere Kontrolle tiber den
Ladevorgang. Die Ladung kann so auf die Betriebszeiten abgestimmt werden, und durch ein intelligentes
Lademanagement lasst sich der Strombezug besser steuern, um Lastspitzen zu vermeiden nd
glnstigere Stromtarife zu nutzen.

o https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/marktentwicklung-klimafreundlicher-technologien-im-
schweren-strassenqueterverkehr-2024/
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Allerdings sind auch Herausforderungen mit dem Depotladen verbunden, wie etwa der hohe

Strombedarf, der durch mehrere Lkw -Ladeplatze entsteht. Hier ist eine gute Abstimmung mit dem

Energieversorger entscheidend, um sicherzustellen, dass der Standort ausreichend mit Strom versorgt
werden kann. Zusatzlich bedarf es einer Analyse, ob die bestehende Netzstruktur den erhéhten
Strombedarf decken kann oder ob Investitionen in den Netzausbau nétig sind.

Kooperationen zwisch ~ en Unternehmen beim Depotladen

Eine interessante Mdglichkeit zur Optimierung der Ladeinfrastruktur besteht in der Kooperation
zwischen verschiedenen Unternehmen beim Depotladen. In stadtischen Gebieten oder in Gewerbeparks
kann es sinnvoll sein, dass mehree Unternehmen eine gemeinsame Ladeinfrastruktur nutzen, um
Kosten zu teilen und die Effizienz zu steigern. Diese Kooperation kann in Form von gemeinsam
genutzten Ladeparks oder durch Partnerschaften mit Logistikdienstleistern gestaltet werden. Besonders
kleinere Unternehmen, die keine eigene Ladeinfrastruktur aufbauen kénnen, profitieren von solchen
Kooperationen.

Ein weiterer Vorteil der Kooperation ist die Mdglichkeit, durch eine groRere Anzahl an geladenen

Fahrzeugen flexibler auf die Energienachfrage a1 reagieren. Unternehmen konnen ihre Ladezeiten

koordinieren, um Netzbelastungen zu minimieren, oder durch gemeinsame Nutzung einer

leistungsfahigen Ladestation Engpasse vermeiden. Zudem kann die gemeinsame Nutzung dazu
beitragen, die Investitionskosten fii r die Ladeinfrastruktur zu senken, da die Anschaffung und Wartung

geteilt werden.

Solche Kooperationen erfordern jedoch eine enge Abstimmung der Betriebsablaufe zwischen den
Unternehmen, da Ladezeiten und Fahrzeugbedarfe aufeinander abgestimmt werden missen. Au3erdem
sind klare Absprachen Uber die Kostenverteilung und die Verwaltung der Ladeinfrastruktur notwendig,
um Konflikte zu vermeiden.

HPC Laden: Schnellladen fir erhdhte Flexibilitat

HPC (High Power Charging) bezeichnet das Schnellladen mit besonders hoher Ladeleistung, die
Ublicherweise im Bereich von 350 Kilowatt (kW) und mehr liegt. Fir Lkw ist das HPC-Laden eine
vielversprechende Madglichkeit, um die Ladezeit deutlich zu reduzieren und die Betriebszeiten zu
maximieren. Gerade fir Langstrecken-Lkw, die nur kurze Standzeiten an Raststatten oder Autobahn-
Tankstellen haben, ist dasHPC-Laden ideal, da es eine schnelle Ladung der Batterien ermdglicht und so
die Flexibilitat im Fernverkehr steigert.

Fur das HPC-Laden sind spezielle Ladepunkte notwendig, die eine hohe Leistung bereitstellen und
sowohl die Batterie des Lkw als auch dieLadeinfrastruktur entsprechend belasten. Technische Standards
und normierte Steckersysteme, wie das Combined Charging System (CCS), erleichtern die Kompatibilit&t
der Fahrzeuge mit den Ladestationen. Ein weiterer Vorteil des HPC-Ladens besteht darin, dasses
Unternehmen ermdoglicht, ihre Flotten wéhrend kurzer Standzeiten aufzuladen, was die Flexibilitat in
der Tourenplanung verbessert und die Betriebskosten senken kann.

Das HPGLaden ist jedoch mit Herausforderungen verbunden. Zum einen sind die Kosten fir den Bau
und Betrieb der Infrastruktur hoch, da leistungsféahige Ladestationen und eine entsprechende

Stromversorgung erforderlich sind. Zum anderen fiihrt das Schnellladen zu einer héheren Belastung der
Fahrzeugbatterien, was langfristig die Lebensdauer der Batterien verkiirzen kénnte. Dennoch ist das
HPC-Laden eine vielversprechende Lésung fur den Einsatz im Fernverkehr und bei besonders
zeitkritischen Transporten.
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Megawattladen: Die Zukunft des Lkw -Ladens

Eine der fortschrittlichsten Entwicklungen im Berei ch des elektrischen Lkw-Ladens ist das
Megawattladen, das in der Zukunft vor allem fiir schwere Nutzfahrzeuge auf Langstrecken von
Bedeutung sein kdnnte. Megawattladen (MCS, Megawatt Charging System) nutzt Ladeleistungen im
Megawatt-Bereich (ab 1.000 Kilowatt), um die Batterien der Lkw in kirzester Zeit zu laden und somit

auch fur den internationalen Fernverkehr einsatzfahig zu machen. Dieser Ansatz bietet die Moglichkeit,

selbst grof3e Batterien innerhalb weniger Minuten aufzuladen, was einen enormen Effizienzgewinn fir
den Logistiksektor bedeutet.

Das Megawattladen erfordert jedoch eine vdllig neue Infrastruktur und extrem leistungsfahige
Ladegerate, die speziell fir Lkw konzipiert sind. Diese Ladepunkte sind technisch anspruchsvoll und
bendtigen erhebliche Netzkapazitaiten sowie fortschrittiche Kihlungssysteme, um die
Warmeentwicklung bei der hohen Ladeleistung zu kontrollieren. Der Aufbau eines flachendeckenden
Megawatt-Ladenetzes wird daher Zeit und hohe Investitionen erfordern, doch die Vorteile fir den
Langstreckentransport mit Elektro -Lkw sind erheblich.

Grol3e Logistikunternehmen, Energieversorger und Fahrzeughersteller arbeiten bereits zusammen, um
die Standards und Infrastruktur fir das Megawattladen zu entwickeln. Ziel ist es, eine europaweite oder
sogar internationale Ladeinfrastruktur zu schaffen, die es ermdglicht, mit elektrisch betriebenen Lkw
lange Strecken zurlickzulegen. Dabei spielen auch staatliche Férderprogramme und Anreize eine
wichtige Rolle, um den Ausbau der Ladeinfrastruktur voranzutrei ben und den Ubergang zu einer
elektrischen Zukunft im Guterverkehr zu unterstitzen.

Fazit

Der elektrische Antrieb im Lkw -Sektor bietet grol3es Potenzial, um den CQ@-Ausstol3 im Guterverkehr zu
senken. Unterschiedliche Ladeansatze wie das Depotladen, HPE€.aden und das Megawattladen sind
dabei zentrale Elemente, um die verschiedenen Anforderungen des Logistiksektors abzudecken.
Wahrend das Depotladen sich fir planbare Ladeprozesse im Unternehmen eignet, ermdglichen
Kooperationen zwischen Unternehmen eine wirts chaftlichere Nutzung der Ladeinfrastruktur. HPC - und
Megawattladen bieten zudem Losungen fir den Fernverkehr und erhéhen die Flexibilitat und Effizienz
elektrisch betriebener Lkw.

Die Realisierung einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur fur Elektro -Lkw erfordert Investitionen,

technologische Weiterentwicklung und eine enge Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Akteuren.
Durch innovative Lésungen und Kooperationen ist es jedoch méglich, den Ubergang zu einer
nachhaltigen Logistikbranche voranzutreiben und d ie Herausforderungen der Zukunft zu meistern. Der
Erfolg der Elektrifizierung im Lkw -Verkehr wird maf3geblich davon abhangen, wie gut es gelingt,
Ladeinfrastruktur, Technologie und Betriebskonzepte auf die Bedirfnisse des Guterverkehrs
anzupassen.

5.5 Grundséatzliche Annahmen zur Entwicklung des Ladeinfrastrukturbedarfs

Unter 4.2 wurden bereits die Anforderungen und das Ladeverhalten von privatem Nutzer*innen
eingegangen. Nachfolgerd wird das Thema Ladeinfrastruktur fir Pkw und die Bedeutung des
offentlichen Ladens nochmals vertiefend betrachtet. Hierbei stellt sich die Grundsatzfrage, wo wird
wann, wie viel und wie oft geladen? Dies sind die Kernfragen zum Aufbau einer bedarfsorientierten
Ladeinfrastruktur. Damit dieser Aufbau nicht nach dem GielRkannenprinzip erfolgt, sondern zum Bedarf
kinftiger Nutzer*innen passtund somit auch wirtschaftlich nachhaltig betrieben werden kann, muss
zunachstder Ladebedarf betrachtet werden. Dieser wird im Wesentlichen durch das Nutzungsprofil und
die Reichweite bestimmt. Die Deckung des Bedarfs ist abhédngig von der Art des Ladens, dem
sogenannten Lade-Use-Case.
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5.5.1 Nutzungsprofile

Die durchschnittliche Laufleistung eines Pkw in Deutschland lag zum Zeitpunkt der Studie bei rd.
12.000 km pro Jahr0, Wird davon ausgegangen, dass davon ca. 3.000 km auf der Fernstrecke
zuruckgelegt werden, liegt die durchschnittliche Tagesfahrleistung bei rd. 25 km/Tag.

Zu einem vergleichbaren Wert kommt die aktuelle Untersuchung AMo b i ihDé &t s ¢ Hauaderd f
Jahr 2017, die im Auftrag des BMVI durchgefuhrt wurde und deren Ergebnisse 2019 veréffentlicht
wurden.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass im Jahr 2017 die durchschnittliche Wegelénge einer
Person bei zwdlf Kilometern lag. Multipliziert mit durchschnittlich 3,1 Wegen pro Person und Tag ergibt
sich daraus eine Tagesstrecke von 39 Kilometern. Die differenzierte Betrachtung von mobilen Personen
zeigt einen durchschnittlichen Wert von 3,7 Wegen pro Tag und eine durchschnittliche Tagesstrecke von
46 Kilometern. Die Studie zeigt auch, dass dietaglichen Wegstrecken in landlichen Regionen durch den
Einfluss des weniger guten Angebots an Arbeitsplatzen sowie Nahversorgungs und
Infrastruktureinrichtungen mit durchschnittlich 52 Kilometern rund zehn Kilometer Gber den von
mobilen Bewohner*innen in Grof3stadten und zentralen Stadten (Durchschnitt 42 km pro Tag) liegen.

Die Aktualisierung der MiD -Untersuchung, durchgefuhrt im Jahr 2023 liegt aktuell noch nicht vor.

Tab. 1: Wegeanzahl, Wegelange und Tagesstrecke nach Wochentag, Jahreszeit und Raumtyp

Wege  ldun- | Tagessireck
pro Person pro mobile schnittliche pro Person und | pro mobile
und Tag Person und Tag | Wegelange Tag Person und Tag

alle Personen, alle Wege | Anzahl Wege | Anzahl Wege | km | km | km

gesamt 31 3,7 12 39 46
Wochentag

Montag 33 3,7 12 38 44
Dienstag 34 3.8 11 37 41
Mittwoch 3.5 39 11 38 43
Donnerstag 34 38 12 40 45
Freitag 3,5 40 13 44 50
Samstag 29 35 13 39 48
Sonntag 21 2.8 18 38 52
lahreszeit

Winter 3,0 3.6 12 35 42
Frihjahr 31 3,7 13 40 46
Sommer 32 3.7 13 41 48
Herbst 3,2 3,7 13 40 47
Raumtyp

Stadtregion

Metropole 32 3.7 12 37 43
Regiopole und GroBstadt 3,2 3.7 11 36 42
Mittelstadt, stadtischer Raum 31 3,6 13 40 47
kleinstadtischer, dorflicher Raum 31 36 14 44 52
landliche Region

zentrale Stadt 3,2 37 11 36 42
Mittelstadt, stadtischer Raum 31 3.7 12 37 44
kleinstidtischer, dorflicher Raum 3.1 3.7 14 44 52

10 pressemitteilung des KBA Nr. 21/ 2024,
https://www.kba.de/SharedDocs/Downloads/DE/Pressemitteilungen/DE/2024/pm_21_2024_ Entw_Fahrleistung.pdf?__blob=
publicationFile&v=6

11 infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S.28 https://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/archive/pdf/MiD2017 Ergebnisbericht.pdf
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5.5.2 Reichweiten

Die durchschnittlichenAlltagsreichweitenvon Elektrofahrzeugenhaben sich in den vergangenenJahren
kontinuierlicherhéhtundliegenaktuellbei ca.400km!2 NachAussageronM. Fichtner,Direktor desHelmholtz
Instituts UIm (HIU) und Leiter der ForschungseinheiEnergy Storage Systemsam Karlsruher Institut fur
Technologie(KIT), kénnenwir mittelfristig A d u mdie Kombination von neuer Anodenchemieund dichtem
PackaginglerZellenReichweitervon 1.300Kilometerne r wa ¥t e n i

5.5.3 Lade-Use-Cases

Der Bedarf an Ladeinfrastruktur wird unmittelbar von den lokalen und regionalen Siedlungs - bzw.
Parkraumstrukturen bestimmt und ist somit fiir jeden Raum individuell zu bet rachten.

Die Studie AlLadeinfrastruktur nach 20 245ér hd@i@alen
Leitstelle Ladeinfrastruktur unterscheidet vor diesem Hintergrund sieben unterschiedliche Lade -Use-
Cases, die je nach Siedlungsstruktur und Aktivierbarkeit in der Praxis unterschiedliche Bedeutung
bekommen kénnen.

In der folgenden Tabelle eine Zuordnung von Wegezwecken zu diesen LaddJse-Cases und dem Anteil
an allen Wegen zu erkennen.

Tab. 2: Zuordnung der Wegezwecke zu den Lade-Use-Cases?®

1 Erreichen des Arbeitsplatzes o o 9.8%
2 Dienstlich/geschaftlich (5 ] 2.8%
3 Erreichen der Ausbildungsstatte o 15%
4 Einkauf (4] 12,0%
5 Private Erledigungen oo 10,7 %
6 Bringen/Holen/Begleiten von Personen o 6.5 %
1 Freizeitaktivitaten oo 14,3%
8 Nach Hause oeo 39,0%
9 Riickweg ooo 1.1%
10 Anderer Wegezweck o 2.3%

In der Neuauflage der Studie wird zwischen den nicht 6ffentlichen (privat und beruflichen) Lade -Use-
Cases sowie den offentlichen LadeUse-Cases innerorts und Uberregional unterschieden.

Zu den nicht ¢ffentlichen Lade -Use-Cases zahlen das Laden am Wohnort und Unternehmen. Diese drei
Lade-Use-Cases (13) dienen dabei der Versorgung von Elektrofahrzeugen fir den téglichen Bedarf.
Anforderungen sind dabei die sichere und planbare Verfugbarkeit, die Nahe zu Aufenthaltsorten mit
einer dem Leistungsbedarf korrespondierenden Aufenthaltsdauer (z. B. nahe Wohnort bzw.
Arbeitsstatte) und vor allem geringe Kosten. Grundsatzlich bendtigt jedes Elektrofahrzeug einen

P
12 ADAC, 2024, Elektroautos im Test: So hoch ist die Reichweite wirklich, https://www.adac.de/rund-ums-
fahrzeug/elektromobilitaet/elektroauto/stromverbrauch-elektroautos-adac-test/

13 Porsche Newsroom, 2023, https:/newsroom.porsche.com/de/2023/innovation/porsche-engineering-die-zukunft-der-zelle-
30801.html

14 Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, 2024, Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fiir den Markthochlauf,
https://nationale-leitstelle.de/wp-content/uploads/2024/06/Studie-LIS-2025-2030-Neuauflage-2024.pdf

15 ebd.

Szenari
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Ladepunkt zur Grundbedarfsversorgung an einem solchen nicht 6ffentlichen Lade-Use-Case, da das
Zwischendurchladen an éffentlichen Ladepunkten i.d.R. zu kostenintensiv und/oder nicht planbar ist.

Allgemein lasst sich festhalten, dass das nicht 6éffentliche Laden dem 6ffentlichen Laden priorisiert wird.

Die Grinde hierfir liegen in den deutlich erhdhten Reichweiten der Fahrzeuge, die das
Zwischendurchladen an offentlichen Ladepunkten Uberflissig machen, den hdheren Kosten der
offentlichen Lademdéglichkeiten und das hohe Verfugbarkeitsrisiko an 6ff entlichen Ladern durch die
begrenzte Planbarkeit. Das Zwischendurchladen an 6ffentlichen AG Ladern ist sowohl fiir Nutzer*innen

als inshesondere auch fur die Betreiber*innen von geringer Attraktivitat.

Das Uberregionale 6ffentliche Laden erfolgt auf der Mittel- und Langstrecke immer dann, wenn der
Mobilitatsbedarf die Reichweite des Fahrzeuges ubersteigt. Das heif3t. immer dann, wenn die Reichweite
nicht ausreicht, um das Ziel und wieder den privaten/ beruflichen Ladepunkt zu erreichen. Beim
Uberregionalen Laden kann zwischen LadeHubs an Achsen (Autohof / Raststatte etc.) und
innerdrtlichen Lade -Hubs (z.B. an Tankstellen) unterschieden werden.

Weitere Orte, an dem sich solche Schnelllader anbieten, sind touristische POR¢ mit weitraumigem

Einzugsbereich. Gerade im tagestouristischen Bereich kann ein Angebot zum Schnellladen von
existenzieller Bedeutung sein, da durch ein fehlendes Angebot ganze Nutzer*innengruppen aus weiteren
Einzugsbereichen, die den Zielpunkt nicht mehr aufsuchen kdnnten, wegfallen. Da touristische POl auch
nur periodische (Wochenenden/Jahreszeiten) oder episodische Nutzungsprofile aufweisen kénnen, sind
tragfahige Geschéftsmodelle in diesen Fallen kaum mdoglich. Hier sollte die Einrichtung von

Ladeinfrastruktur auch bei defizitirem Betrieb a Is Wirtschafts- bzw. Tourismusforderung verstanden

werden.

15point of Interest (POI): Points of Interest beschreiben Punkte innerhalb eines Raumes mit einer bestimmten Funktion oder einer
kontextabhangigen Bedeutung. POI kénnen eine besondere Rolle bei der Grundversorgung oder der Mobilitat ibernehmen
und grundsatzlich fir einen groRen Teil der Bevolkerung von Bedeutung sein. Hier sind dann POI wie Bushaltestellen,
Allgemeinmediziner oder Lebensmittelgeschéfte zu nennen. Darliber hinaus gibt es auch Standorte, die keine grundlegende
Funktion Ubernehmen, aber dennoch von Bedeutung sind. Dazu gehdren beispielsweise touristische Sehenswiirdigkeiten,
Telefonzellen und Bankautomaten. Dementsprechend kann alles was durch eine bestimmte Betrachtung von Interesse ist ein
POI sein. Quelle: Infas 360 https://www.infas360.de/points-of-interest-poi/

26 | Wuppertal Institut, EcoLibro



Mobilitatskonzept fur den Kreis Ahrweiler Adressierte Zielgruppen und Handlungsfelder von Elektromobilitét im Landkreis

=
s o
@ Eigenheim

NICHT GFFENTLICH

Privat und beruflich

g
@ Mehrparteienhaus

(,51 StraRenraum

é

@) Unternehmen OFFENTLICH

Innerarts

Uberregional

(3 Lade-Hub Achse

Abb. 1: Unterschiedliche Lade-Use-Case zur Ladung des eigenen E-Fahrzeugs?’

Nicht 6ffentliches Laden

1 Use Case 1: Eigenheim

Garage bzw. Stellplatz beim Eigenheim
1 Use Case 2Mehrparteienhaus

Parkplatze (z. B. Tiefgarage von Wohnanlagen, Mehrfamilienh&usern)
1 Use Case 3: Arbeitgeber/Unternehmen

Firmenparkplatze auf privatem Gelande

Offentliches Laden innerorts

1 Use Case 4: Bestehender Parkraum

Kundenparkplatze bzw. Parkhauser (z.B. Einkaufszentren)
1 Use Case 5: StralBenraum

Straenraum; 6ffentliche Parkplatze

Offentliches Laden tberregional

1 Use Case 6: LadeHub innerorts

DC-Lade-Hubs: (z. B. Tankstellen, Einkaufszentren)
1 Use Case 7: LadeHub Achse

Autohof, Raststatte, Autobahnparkplatze

Von besonderer Bedeutung werden sich die UseCases zum Laden am Eigenheim und im
Mehrparteienhaus (1+2) sowie am Arbeitsplatz (3) entwickeln. Die Nationale Plattform Elektromobilitat

7 Ladeinfrastruktur nach 2025/2030: Szenarien fir den Markthochlauf, 2024  https://www.now-gmbh.de/wp-
content/uploads/2024/06/Studie_Ladeinfrastruktur-2025-2030_Neuauflage-2024.pdf
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(NPE) erwartete schon 2014, dass tiber 85Prozent aller Ladevorgéange in diesen drei UseCases erfolgen
werden. Nach der Prognose werden weiterezehn Prozent im halboffentlichen Raum (davon 7.100
Schnellladepunkte) und lediglich finf Prozent der Ladeinfrastruktur im o6ffentlichen Raum (ca. 70.000

AC-Ladepunkte) verstandortet.

Eine &hnliche Einschéatzung teilt die NOW GmbH, welche im Jahr 2023 von einem Heimladeanteil von
70 bis 74 % ausgeht.Im Jahr 2030 wird dieser Wert auf 50 bis 70 % geschéatzt.Zusétzlich konnten bereits
2022 ca. 30 % der Elektrofahrzeuge beim Arbeitgeber geladen werden. In der Studie geht die NOW
GmbH davon aus, dassdieser Wert bis 2035 auf 50 % ansteigenwird.

5.5.4 Use-Case 1 Eigenheim und 2 Mehrparteienhaus

Verteilung Privater Aufstellort 85 % Offentlich zuginglicher Aufstellort 15%
Ladevorginge

Typische

Standorte
fiir Lade-
infrastruktur

Einzel-/Doppel- Parkplatze bzw. Firmenparkplatze/ Autohof, Einkaufszentren, StraRenrand/
garage bzw. Tiefgarage von Flottenhafe Autobahn- Parkhauser, offentliche
Stellplatz beim Wohnanlagen, auf eigenem Raststatte Kundenparkplatze Parkplatze
Eigenheim Mehrfamilien- Gelande

hausern,

Wohnblocks

Abb. 2: Prognose Bedarf Ladeinfrastruktur®®

Sofern ein elektrifizierbarer Parkplatz wie etwa Garage oder Carport bzw. Stellplatz auf dem Grundstiick
besteht, werden Ladevorgdnge von privaten Nutzer*innen kinftig dort erfolgen, wo die Fahrzeuge am
langsten stehen, namlich am Eigenheim, am Wohneigentum oder der Mietwohnung.

Fahrt

Parken bei der Arbeit
m Parken beim Einkaufen
m Parken zuhause

Parken an sonstigen Standorten

Abb. 3: Mittlere Fahrtzeiten und Standzeiten nach Standorten pro Pkw und Tag )*°

Nach der Untersuchung MiD 2017 (Mobilitat in Deutschland) liegt der Anteil der Fahrzeugabstellplatze
in Garagen, Carports und Stellplatzen auf Privatgrundstick en in Mittelstadten in Stadtregionen wie

18 Nationale Plattform Elektromobilitat, Fortschrittsbericht 2014,
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Downloads/F/fortschrittsbericht-2014-bilanz-der-marktvorbereitung.html

19 Eigene Darstellung, infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S.76
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017 Ergebnisbericht.pdf
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Bad Neuenahr-Ahrweiler bei ca. 77%. In kleinstadtischen/dorflichen Raumen wie beispielsweise
Nurburg oder Altenahr liegt dieser Wert sogar bei 90 %.

Art des Fahrzeugstellplatzes zuhause nach Raumtyp

W im &ffentlichen
StraSenraum Deutschland
W Parkhaus/Tiefgarage
W Garage/Carport/Steliplatz Raumtyp
auf Privatgrundstick
sonstiges Metropole
=
-%b Regiopole und Grofistadt
8 . -
2 Mittelstadt, stidtischer Raum
kleinstadtischer, dorflicher Raum
] zentrale Stadt
B
&
] Mittelstadt, stidtischer Raum
A
- . .
®  kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prazent; Fahrzeuge, Modul Rahrzeugmerkmale, nur CATI/ CAWI: Abweichungen 3n 100%: Rundungsdifferenzen

. MID 2017 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2017

Abb. 4: Art des Fahrzeugabstellplatzes zuhause nach Raumtyp?°

Diese Nutzer*innengruppe wird kiinftig zu Hause i.d.R. téglich und nachts geringe Mengen Strom zu
relativ geringen Kosten durch einfache Ladeinfrastruktur, giinstigen Nachtstrom sowie gleichmaRige
Leistungsaufnahme mit geringen Starken laden (geringe Netzbelastung). Bei einer durchschnittlichen

taglichen Fahrstrecke von 40-50 km liegt der Ladebedarf je nach Verbrauch und Ladeeffizienz, bei 7,5
bis 11kWh pro Tag. Bei einer Standzeit von mehr als 10 Stunden in der Nacht liegt der Leistungsbedarf
in diesem Use-Casebei nur 0,75 bis 1,4kW.

Die Auslegung des Leistungsbedarfs fur einen Ladepunkt in diesem Use-Casemit 11kW, wie esvon
vielen Netzbetreiber*innen und auch der KfW im abgelaufenenFdérderprogramm zugrunde gelegtwurde
und wird, erscheint deutlich Uberdimensioniert und kann schnell zu leicht vermeidbaren
Engpassenin den Niederspannungsnetzen fuhren.

Waéhrend der Aufbau von Ladeinfrastruktur fur Eigenheimbesitzer*innen i.d.R. relativ einfach mdglich
ist, kann esfur Mieter*innen in Mehrfamilienhdusern komplexer werden, und eskénnen hdhere Kosten
fur die Ladeinfrastruktur und den Betrieb durch einen Dienstleister*in anfallen. Auch wenn der
gesetzliche Rahmen bereits an vielen Stellen wie z. B. denfzebdude Elektromobilitatsinfrastruktur -
Gesetz (GEIG) oder dem Miet und Wohnungseigentiimer Recht angepasst wurde, ergeben sich in der
Praxis Herausforderungen bei der Finanzierung des Netzanschlusses in der Grundinstallation.

Bezogen auf die Gesamtsituation in Deutschland dominieren Einfamilienhduser den Wohnungsbestand
in Deutschland mit einem Anteil von rund zwei Drittel (66,8 %) aller Wohngeb&ude im Jahr 2022.
Gemeinsam mit den Zweifamilienhdusern betrug der Anteil sogar rund 83 %2,

20 infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI) http://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/publikationen2017.html

2 Deutsche Energie Agentur GmbH, 2023, DENA GEBAUDEREPORT 2024. Zahlen, Daten, Fakten zum Klimaschutz im
Gebaudebestand. https://www.dena.de/fileadmin/dena/Publikationen/PDFs/2023/dena-Gebaedereport _2024.pdf
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5.5.5 Use-Case 3 Laden am Arbeitsort/ Unternehmen

Fur private Nutzer*innen, die nicht die Mdglichkeit haben, am Eigenheim zu laden, bietet sich aufgrund
der langen StehzeitendasLaden am Arbeitsplatz an. Vergleichbar zum Eigenheim kann auch hier kiinftig
tagsuber mit geringer Leistung durch einfache Ladeinfrastruktur geladenwerden. In Abh&éngigkeit vom
Stromtarif der Arbeitgebenden kann dies sogar giinstiger sein als zu Hause. Das Arbeitsplatzladen bietet
zudem Vorteile aus Stromnetzperspektive, da das Laden hier zu einem Teil wahrend der PV-
Erzeugungspeaksum die Mittagszeit herum stattfinden kann.

Unter der Annahme deso.a. Ladebedarfsvon 7,5 bis 11kWh pro Tag (rd. 50-80 kWh pro Woche) sollte
essomit ausreichen, wenn Beschéftigte je nach Leistung ein bis zweiMal pro Wochefir 9 Stunden laden,
sodasssich die Ladeinfrastruktur durchschnittlich mit mindestens vier weiteren Beschéftigten geteilt
werden kann.

5.5.6 Use-Case 4 Bestehender Parkraum

Insbesondere in  verdichteten innerstédtischen, urbanen Quartieren (Ortszentren und
Innenstadtbereiche), die heute durch starkes Stralenrandparken und zum Teil auch hohen Parkdruck
gekennzeichnet sind, stellt sich die Herausforderung ein fir alle Stakeholder (Kommune,
Elektrofahrer*innen, Betreiber*innen (CPO 22)) attraktives Ladeangebot zu schaffen. Hier bietet es sich
an, private oder halboéffentliche Stellflachen zu aktivieren, auf denen AC-Ladeinfrastruktur
privatwirtschaftlich errichtet und betrieben werden kann. Es erscheint sinnvoll, auf diesen Flachen
Ladeparks mit AC-Ladeinfrastruktur aufzubauen, die durch die uml iegende Wohnbevélkerung genutzt
werden kénnen. Optimalerweise kdnnen Co-Nutzungsmodelle auf Parkflachen von Unternehmen oder
offentlichen Einrichtungen (z. B. Verwaltungen, Krankenhauser 0.A.) entstehen, die nachts eine
geringere Auslastung als tags aufwesen.

Wesentlich fur die Nutzbarkeit und als deutlicher Vorteil gegenuber klassischer 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur sind hierbei:

Fir Kommunen:

1 kein neuer Flachenverbrauch und geringere Belastung des 6ffentlichen Stral3enraums

Fir Betreiber*innen:

1 geringere Installationskosten

1 hohere Auslastung durch Zugangsregulierung (z. B. Schrankensysteme) und den Einsatz von
Reservierungssystemen

1 hohere Wirtschaftlichkeit bei kund*innenorientierten Preismodellen

Fir die Nutzer*innen:

91 hoéherer Nutzwert durch Planbarkeit durch den Einsatz von Reservierungssystemen
91 geringere Kosten durch attraktive Preismodelle

22 CPO (Charge Point Operator): Die Kernaufgabe des CPO besteht darin, dass die technische Ausstattung entsprechend den
gesetzlichen Vorgaben verantwortet wird. Der CPO ist somit fiir den gesamten operativen Betrieb von Ladepunkten, inkl. der
Anbindung an ein IT-Backend, verantwortlich. Nach Ladesaulenverordnung (LSV) ist CPO, wer unter Beriicksichtigung der
rechtlichen, wirtschaftlichen und tatsachlichen Umstande bestimmenden Einfluss auf den Betrieb eines Ladepunkts ausubt.
Der CPO st Letztverbraucher im Sinne des EnWG und in der Regel sowohl Messgerateverwender als auch
Messwertverwender im Sinne des Mess- und Eichrechts. Die Rolle des CPO kann auch nur rein formal tbernommen werden.
In diesem Fall wird die operative Abwicklung auf einen Dienstleistenden ubertragen. Erfolgt dies nicht, fallen die formale und
die operative Abwicklung zusammen.
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5.5.7 Use-Case 5 Offentlicher StraRenraum

Auch wenn dieser Use Case in der dffentlichen Wahrnehmung und Debatte derzeit eine hervorgehobene
Stellung einnimmt, wird er ten denziell im Gesamtkontext der Ladeinfrastruktur eine eher geringe
Bedeutung einnehmen. Hemmnisse fur diesen Use Case liegen:

a) in der geringen Verfugbarkeit von geeigneten Flachen im Spannungsfeld von
infrastrukturellen Gegebenheiten (z. B. Netzverflugbarkeit, Parkraumstruktur u.a.),
planerischen Zielen der Verkehrs- und Stadtplanung bzw. Nutzungskonkurrenzen mit
alternativen Mobilitdétsangeboten wie Fahrradinfrastruktur, Sharing -Angeboten, Citylogistik
u.a.

b) in der geringen Attraktivitat fur Elektrofahrer*innen aufgrund der geringen
Nutzungssicherheit (Planungssicherheit bei der Verfligbarkeit) sowie hoher Kosten

c) in der geringen Attraktivitat fir Betreiber*innen (CPO) aufgrund hoher Installations - und
Betriebskosten sowie geringer Auslastung im Wesentlichen durch Fehlbelegungen
(Falschparker).

Vor diesem Hintergrund ging die NPE schon 2014 davon aus, dassnur rd. 5 % aller Ladevorgange an
offentlicher Ladeinfrastruktur erfolgen werden23, und ein wirtschaftlicher Betrieb offentlicher
Ladeinfrastruktur, auch bei hoher Nachfrage bis 2030, nicht realistisch sein wird, da die spezifischen
Vollkosten pro Kilowattstunde an diesen Ladepunkten hoher wéren als etwa an der heimischen
Ladestation.

Die Entwicklung in der Praxis bestétigt diese prognostizierte Tendenz teilweise. Nach einer
Rickentwicklung von privatwirtschaftlichen Betreiber*innen zu Beginn der 2020er Jahre gibt es zwar
wieder zunehmend privatwirtschaftliche Betreiber*innen, die diesen Use-Case als Geschaftsmodell
entwickeln, jedoch zu deutlich hdheren Kosten als im privaten Bereich und nur an ausgewahlten
Standorten mit einem hohen Umsatzpotenzial. Eine flachendeckendeVersorgung tber den StralRenrand
wird esin der Zukunft nicht geben.Auch wenn Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum im Gesamtbild
nur eine unter geordnete Rolle spielen wird, so kommt dem Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur jedoch
die Rolle als Initialziinder flr die allgemeine 6ffentliche Wahrnehmung zu. Eine weitere Bedeutung fir
den Markthochlauf kann o6ffentlich Ladeinfrastruktur dort haben, wo private Losungen nicht in der
notwendigen Geschwindigkeit und in ausreichendem MaRe entstehen, und somit keine gleichwertige
Bedingung fur aller Burger/innen entstehen. Durch den zunehmenden Ausbau der Schnelladenetzes
wird dies jedoch immer seltener.

5.5.8 Use-Case 6 Lade-Hub innerorts

Innerstadtische DC-Lade-Hubs an bestehenden Tankstellen oder Einkaufszentren zielen im
Wesentlichen auf die Nutzer*innengruppe der Wohnbevdlkerung in Quartieren ohne Moglichkeit einer

Nutzung der Use-Cases 1 und 2, also ohneigenen Ladepunkt am Ein- oder Mehrparteienhaus. Optimal

geeignet fur diesen UseCase sind Parkflachen des Lebensmitteleinzelhandels. Wéhrend eines
Ladevorgangs von 45 Minuten kénnen an einem DG Ladepunkt mit einer Leistung von 100 kW unter

Bericksichtigung von Ladeverlusten und individuellen Ladekurven der Fahrzeuge ca. 60kW geladen
werden, was einer Reichweitevonrd. 300k m ent spri cht. Durch die Kdaitbi nat i
Tatigkeiten des téglichen Bedarfs mit der Mdoglichkeit groRe Mengen Strom zu laden, kénnen die
Ladebedirfnisse dieser Zielgruppe optimal bedient werden. Ein wichtiger Einflussfaktor in Bezug auf
die Akzeptanz sind dabei die durchschnittlichen Kosten je kWh, die sich in der Regel aus einer
Verbrauchs- und einer Zeitkomponente zusammensetzen. Bei einem attraktiven Preismodell kann dieser

2 Nationale Plattform Elektromobilitét, Fortschrittsbericht 2014,

https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Downloads/F/fortschrittsbericht-2014-bilanz-der-marktvorbereitung.htmi
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Use-Case auch fur Zwischendurchladen von Nutzer*innengruppen attraktiv sein, die lhren Grundbedarf
ansonsten Uber die UseCases 1,2,3 oder 4 versorgen.

Eine weitere Nutzer*innengruppe fiir diesen Use-Case kann die Nutzer*innengruppe der sogenannten
Zielpunktlader*innen oder Nutzer*innen auf der Fernstrecke darstellen. Wichtig ist hierbei die
Verfugbarkeit von gastronomischen Einrichtungen und die Lage zum Fernstral3ennetz.

Fur Betreiber*innen bietet die ser Use-Case durch die hohe Fluktuation mit geringen Fehlbelegungen
trotz hoher Investitionskosten das Potenzial fiir ein interessantes Geschaftsmodell.24

Zusatzlich werden durch eine Gesetzesanderung grof3e TankstellerStandorte ab 2028 verpflichtet,
min destens einen o6ffentlich zuganglichen Schnellladepunkt mit einer Mindestleistung von 150 kW zu
betreiben?s.

Eine grundsatzliche Herausforderung fir diesen Use-Case stellt aufgrund des hohen Leistungsbedarfs
die Netzanbindung dar.

Der Use-Case steht imWettbewerb mit Use-Case 5.

5.5.9 Use-Case 7 Lade-Hub an Achsen

DC-Ladeinfrastruktur ~an  Autohdfen, Raststatten, Autobahnparkplatzen zielt auf die
Nutzer*innengruppe Fernstrecke. Der Use-Case bildet das Ruckgrat der Elektromobilitt in Bezug auf
die Thematik Reichweite. Ein gut ausgebautes Schnellladenetz fiir die Mittel- und Langstrecke ist
Grundlage fir die Nutzung von Elektromobilitat in Deutschland. Mit der 2021 erfolgten Ausschreibung
des Deutschlandnetze$6 erhalt der Ausbau einen deutlichen Schub. Im Septembe 2023 wurden die
Ausschreibungen der RegionatStandorte und im Februar 2024 die Ausschreibungen der Autobahn-
Standorte vergeber??, sodass mit dem Aufbau der Standorte begonnen werden kann.

PP
24 vgl. hierzu auch

ARewe pl ant hunder-8ttandoSdlnel | hiad e Partnernh in el ectri v
https://www.electrive.net/2021/11/08/enbw-und-rewe-planen-hunderte-schnelllade-standorte/

AAl di S¢d plant 1.500 weitere Ladestationenfi in electrive.net 09/ 202

https://www.electrive.net/2020/09/04/aldi-sued-plant-1-500-weitere-ladestationen/

AHier kénnen Sie beim Einkaufen oder Essen lhr E-Auto aufladeni in Autobild-Online 11/2021:
https://www.autobild.de/artikel/ladesaeulen-vor-restaurants-und-supermaerkten-aldi-lidI-kaufland-ikea-
mcdonald-s-930292.html

AStrom tanken bei Lidl: Erste-LadpearedtizarignerL eibrenBentintited e/i nGred Qtasmmsd eE wi
bei Lidl-Online 10/2020: https://unternehmen.lidl.de/pressreleases/2020/201013 supercharger

% Tagesschau, 2024, Kabinett billigt Gesetz Ladesaulen-Pflicht fir groRe Tankstellen,
https://www.tagesschau.de/inland/ladesaeulen-pflicht-tankstellen-100.html

26 vgl . hierzu: ABMVI startet Ausschreibung fer das L
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/117-scheuer-ausschreibung-deutschlandnetz.html

27 Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, 2024, Das Deutschlandnetz, https:/nationale-leitstelle.de/deutschlandnetz/
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6 Umstellung des kreiseigenen und gewerblicher Fuhrparks auf
Elektromobilitat

6.1 Kreisverwaltung

Fur die Untersuchung der dienstlichen Personenmobilitdt mit Poolfahrzeugen sowie der dienstlich
genutzten Privatfahrzeuge wurde auf Grundlage von Fahrdaten eines reprasentativen neunwéchigen
Zeitraums (01.04.2024 i 31.05.2024) die Nutzung dieser betrachtet. Untersucht wurden die
Dienstfahrzeuge, welche aufgrund des Zwecks der Personenbeférderung als poolféahig eingeschatzt
wurden. Hierbei ist eine Poolfahigkeit des Fahrzeugs gegeben, wenn es sich um ein Fahrzeug zur
Personenbefrderung handelt, dass Uber keine festen Einbauten (z. B. fir Werkzeug und Material)
verflgt. Die genauen Fahrzeuge wurden im Vorfeld mit der Auftraggeberin abgestimmt.

6.1.1 Ausgangssituation

Mittels der durchgefiihrten Analyse wurden insgesamt 678 dienstliche Fahrten analysiert, die wéahrend
des Untersuchungszeitraums unternommen worden sind. Die Fahrten wurden mit insgesamt 41
Fahrzeugen (16 DienstPkw und 25 dienstlich genutzte Privat-Pkw) durchgefthrt.

Insgesamt wurden 413 Fahrten von Poolfahrzeugen erfasst ul ausgewertet. Hochgerechnet auf ein Jahr
legen diese Fahrzeuge eine Laufleistung von 146.67%m/a zurlick, was einer durchschnittlichen
Jahresfahrleistung von 9.167 km/a pro Fahrzeug entspricht. Weiterhin konnte festgestellt werden, dass
die Dienst-Pkw im Durchschnitt 61 km pro Fahrt zuricklegen und wahrend des
Untersuchungszeitraums im Schnitt 0,6 -mal pro Werktag eingesetzt wurden.

Neben den DienstPkw wurde auch die Fahrzeugnutzung der dienstlich genutzten Privat-Pkw
untersucht. Bei Hochrechnung der Laufleistung auf ein Jahr werden 69.772km/a von den 25

untersuchten Privat-Pkw zurlickgelegt. Umgerechnet fiihrt dies zu einer jahrlichen Fahrleistung von

2.791km/a pro Fahrzeug. Es fiel auf, dass die dienstlich genutzten Privat-Pkw mit 46 km pro Fahrt fur

die deutlich kirzeren Strecken genutzt wurden. Zudem wurden die Fahrzeuge wahrend des
Untersuchungszeitraums im Schnitt nur 0,2 -mal pro Werktag genutzt, wie es die folgende Abbildung
zeigt.

Parameter i il
(dienstlich) (privat)

Erfassungsdauer 9 Wochen

Anfang 01.04.2024

Ende 31.05.2024

Ferienzeiten wahrend der Erfassung* 01.04. — 02.04. / 18.05. — 30.05.

Feiertage wahrend der Erfassung* 01.04. /01.05. / 09.05. / 20.05. / 30.05.

Anzahl der Fahrzeuge 16 25

Fahrten im Zeitraum 413 265

@ Fahrten pro Fahrzeug (werktaglich) 0,6 0,2

Fahrleistung (jéhrlich) 146.675 km 69.772 km

@ Fahrleistung pro Fahrzeug (jahrlich) 9.167 km 2.791 km

@ Fahrleistung pro Fahrt 61 km 46 km

*Ferienzeiten und Feiertage in Rheinland-Pfalz

Abbildung 6-1: Datenuberblick der FLEETRIS-Potenzialanalyse

Von den 678 ausgewerteten Fahrten waren 1®6 unter 10 km, einschlie3lich Hin - und Ruckfahrt. Es zeigt
sich zugleich, dass nur 3% der Fahrten oberhalb der Grenzen von 200 km liegen. Die Verteilung der
Fahrten nach Nutzungsdauer zeigt auf, dass 39% der untersuchten Fahrten eine Nutzungsdauer bis zu
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2 h aufweisen. Weitere 25% der Fahrten konnten einem Zeitraum zwischen 2 h und 3 h zugeordnet
werden, so dass rund zwei Drittel der Fahrten maximal 3 h dauerten.

Im Durchschnitt sind ungefahr neun Fahrzeuge zeitgleich im Einsatz. Zu Spitzenzeiten waren maximal
13 Fahrzeuge im Einsatz. Die Hauptnutzungszeiten liegen in der Regel am spaten Vormittag. Es lasst
sich fur alle Arbeitstage eine abnehmende Nutzung ab dem friilhen Nachmittag erkennen, so dass ab
ungefahr 18 Uhr fast keine Fahrzeugnutzung mehr stattfand.

6.1.2 Entwicklungsperspektive

Auf Grundlage der derzeitigen Nutzungs- und Fahrprofile von den untersuchten Fahrten der Privat - und
Poolfahrzeuge, lassen sich Perspektiven fir eine optimierte und effizientere Nutzung ableiten. Anhand
der Tatsache, dass die Fahrzeuge grof3tenteils eine Nutzungsdauer von maximal 8 pro Tag aufweisen,
besteht die Méglichkeit einzelne Fahrzeuge mehrfach am Tag nutzen zu kénnen. Im Normalfall wurden
die Fahrzeuge einmal bzw. maximal zwemal am Tag eingesetzt. Diese Erkenntnis zeigt, dass der Bedarf
an Poolfahrzeugen, sowie die Notwendigkeit einer Nutzung von Privatfahrzeugen reduziert werden
kann. Die Nutzungsanalyse ergab, dass in Spitze maximal 13 der 41 verwendeten Fahrzeuge zeitgleich
genutzt wurden. Bei einer optimierten Nutzung und Auslastung der Poolfahrzeuge kénnen alle
durchgefuhrten Dienstfahrten von insgesamt zehn Poolfahrzeugen gedeckt werden. Die Nutzung von
Privatfahrzeugen ist bei einer optimierten Auslastung der Poolfahrzeuge nicht mehr notwendig. Zum
Abdecken von Spitzenzeiten kann auf CarSharing Angebote zurlickgegriffen werden. Hinzu kommen
noch zwei Fahrzeuge, welche nicht Teil der Analysen waren, sowie der Dienstwagen der derzeitigen
Landrétin, welcher ebenfalls nicht T eil des Fahrzeugpools ist. Dementsprechend besteht zukiinftig ein
Bedarf von 13 Fahrzeugen.

Neben Elektrofahrzeugen bieten sich fir kleine Strecken von bis zu 10 km (Hin- und Ruckfahrt) auch E-
Pedelecs an. Dies entlastet die Poolfahrzeuge, sodass der Einsat eines externen CarSharing
gegebenenfalls nicht notwendig ist.

Eine Elektrifizierung der Flotte ist schon jetzt méglich, da bereits ein breites Angebot unterschiedlichster
Hersteller und Fahrzeugmodellen von kompakten Elektrofahrzeugen bis hin zu elektri sch angetriebenen
SUVs am Markt verfugbar ist. Auch die Fahrleistungen der zuklnftigen Poolfahrzeuge stellen keine
Probleme fir eine Elektrifizierung dar. Aufgrund der Reduzierung des Fahrzeugpools ergibt sich eine
hohere Laufleistung der Einzelfahrzeuge, welche im Durchschnitt bei ca. 21.377km/a liegt, was bei 230
Nutzungstagen einer taglichen Strecke von ca. 93km/d entspricht. Die Laufleistungen der zwei weiteren
Fahrzeuge, welche nicht Teil der Analysen waren, liegen ebenfalls in diesem Bereich. Derz¢ig gangige
Elektrofahrzeuge weisen Batteriekapazitaten auf, mit denen Fahrleistungen von bis zu 300 km realisiert
werden konnen. Es zeigt sich, dass eine Elektrifizierung der Flotte aufgrund des vorhandenen
Marktangebotes und der Laufleistungen einzelner Fahrzeuge moglich ist

6.1.3 Herausforderungen

Im Fuhrpark der Kreisverwaltung befinden sich einige Gelandefahrzeuge. Die Elektrifizierung dieser
Fahrzeuge stellt zum derzeitigen Stand eine Herausforderung dar. Sollten diese Fahrzeuge weiterhin als
Gelandewagen beschafft werden muissen, ist deren Elektrifizierung zu einem spéateren Zeitpunkt zu
empfehlen. Der Grund ist, dass der Markt von elektrisch angetriebenen Gelandewagen im Vergleich zu
den genannten Fahrzeugklassen schwach aufgestellt ist. Jedoch ist auch hieeine Veranderung in der
Zukunft zu erwarten.

Wie bereits angesprochen kénnen auch Pedelecs fur geringe Fahrtstrecken verwendet werden, hier ist
jedoch die Akzeptanz der Mitarbeitenden wichtig, da diese gerade in kélteren Jahreszeiten geringeren
Komfort u nd auch weniger Stauraum bieten. Eine Nutzung ist jedoch zu empfehlen, da so Kosten und
Emissionen weiter reduziert werden kdnnen.
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6.1.4 MalRnahmen

Um die vorgestellten Ergebnisse und Perspektiven umsetzten zu kénnen, sind verschiedene MaRnahmen
notwendig. Zum einen sind die Fahrzeuge anhand der geplanten Nutzungsdauer gegen elektrisch
betriebene Fahrzeuge zu ersetzen bzw. auslaufen zu lassen. Aufgrund der Umstrukturierung des
Fuhrparks ist es zukiinftig notwendig, eine passende Buchungssoftware zu verwenden. Mit dieser
werden Fahrzeuge von den jeweiligen Mitarbeitenden im Vorfeld fir den gewiinschten Zeitraum
gebucht, sodass die Fahrzeuge optimal verwendet werden kénnen. So ist garantiert, dass das Fahrzeug
bei geplanter Fahrt zur Verfligung steht und genutzt werden kann.

Um zu verhindern, dass die Fahrzeuge nicht vollgeladen sind, ist der Aufbau einer passenden und
bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur notwendig. Dies bedeutet, dass die Anzahl der Ladepunkte an den
Fahrzeugen orientiert ist (1 Ladepunkt pro Fahrzeug). Darliber hinaus ist bei einer Installation von
mehreren Ladepunkten ein Lastmanagement einzusetzen, welches die Ladevorgange steuert und
reguliert, um eine Uberlast oder Stromausfélle am Anschluss verhindern zu kénnen. Ebenso kann ein
solches System helfen mdogliche Ertiichtigungen der Elektroinfrastruktur am Stromanschluss zu
reduzieren. Empfohlen wird zuséatzlich die Installation von Ladestationen, welche eine maximale
Leistung von 11kW bereitstellen kdnnen, da dies die gangige Ladeleistung bei Elektrofahrzeugen ist.
Damit die Belastung am Gebaudeanschluss so gering wie mdglich ist, sollten die Ladevorgédnge mdglichst
in der Nacht durchgefiihrt werden. Zu dieser Zeit ist die Belastung durch das Gebaude am geringsten
und eine Uberlastung am Anschluss ist geringer. AuRerdem sollten die Fahrzeuge, wenn moglich jeden
Tag nach Arbeitsende, an die Ladeinfrastruktur angeschlossen werden, auch wenn diese nur geringfugig
genutzt wurden. Dadurch wird garantiert, dass die Fahrzeuge jeden Tag zu 100% einsatzféahig sind.

6.2 Abfallwirtschaftsbetriebe (AWB)

Als Teil des Projektes werden neben der Kreisverwaltung auch die Abfallwirtschaftsbetriebe aus
Ahrweiler bei der Umstellung ihres Fuhrparks beraten. Der Fokus liegt in diesem Fall beim
Nutzfahrzeugfuhrpark. Es wird analysiert , inwieweit eine Elektrifizierung dieser Fahrzeuge umgesetzt
werden kann.

6.2.1 Ausgangssituation

Der analysierte Fuhrpark der AWB Ahrweiler besteht aus insgesamt 38 Fahrzeugen. Derzeitig befinden
sich im Fuhrpark vier Pkw sowie 26 Nutzfahrzeuge der Klasse N1, N2 und N3 sowie acht
Sonderfahrzeuge nach§ 4 Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz Der gréf3te Vertreter im Fuhrpark
ist demnach die Fahrzeugklasse N3, von denen die Abfallsammelfahrzeuge mit 14 Fahrzeugen den
Groliteil ausmachen. Bei den restlichen Fahrzelwgen handelt es sich um verschiedene Lkw. Mit 33
Fahrzeugen ist Diesel der vorrangig genutzte Kraftstoff im Fuhrpark, lediglich zwei Pkw besitzen einen
Benzinmotor, hinzu kommen bereits zwei elektrisch angetriebene Fahrzeuge. Die Antriebsarten spiegeln
sich ebenfalls im Kraftstoffverbrauch wider. Der Jahrliche Dieselverbrauch liegt bei tber 260.000 I/a,
wahrend der Benzinverbrauch rund 1.100 I/a betragt. Fir die Elektrofahrzeuge ist ein Energiebedarf von
rund 70.000 kWh/a notwendig. Die derzeitigen CO »-Emissionen des analysierten Fuhrparks betragen
ca. 702 t/a. Es handelt sich bei dem analysierten Fuhrpark um einen vergleichsweise jungen Fuhrpark,
bei denen das élteste Fahrzeug seit 2011 vorhanden ist. Mit 784 ist der Fuhrpark weitgehend jinger als
8 Jahre.

6.2.2 Entwicklungsperspektive

Der analysierte Fuhrpark der AWB wird zum Jahresbeginn 2025 um elf Abfallsammelfahrzeuge
erweitert. Zehn dieser Fahrzeuge werden mit konventionellen Dieselantrieb beschafft, ein weiteres
Fahrzeug soll bereits als Elektrovariante (BEV) beschafft werden. Ebenfalls wird ein weiterer Lkw des
Fuhrparks kurzfristig durch eine BEV -Alternative ausgetauscht. Im Rahmen der Fuhrparkumstellung
mit Fokus auf klimaneutralen Antrieben hat die AWB bereits erste Schritte unternommen. Um die

Auswirkun gen der Neubeschaffung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben bestimmen zu kénnen,
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sind vier verschiedene Szenarien zur Umstellung des zukunftigen Fuhrparks untersucht worden. Das
Szenario 1 orientiert sich an den Vorgaben der CVDRIichtlinie bzw. dem Saubere-Fahrzeuge
Beschaffungs Gesetz. Dabei zielt das Gesetz nicht auf die Reduktion vorgegebener C&Mengen ab,
sondern definiert verpflichtende Quoten fir die Neubeschaffung von Fahrzeugen mit alternativen resp.
sauberen Antrieben. Die CO;-Reduktion des Fuhrparks, die mit dem Ersatz von Verbrennerfahrzeugen
einhergeht, wird in diesem Szenario beispielhaft quantifiziert. Zum Einhalten der gesetzlichen Vorgaben
sind die CO,-Emissionsminderungen jedoch nicht entscheidend.

Im zweiten Szenario werden die Vorgaben des Bundesklimaschutzgesetz beriicksichtigt. Zwar werden
Unternehmen im allgemeinen und Betreiberinnen von Fuhrparks im speziellen nicht direkt
verpflichtet, die CO»-Reduktionsvorgaben zu erfiillen, allerdings ist zu erwarten, dass der Gesetzgeber
seine Strategie der Forderung und Lenkung bei gesamtgesellschaftlicher Nichteinhaltung der
Klimaschutzziele zunehmend modifiziert und verbindliche Regelungen auch fir Nutzfahrzeuge
festschreibt. Dies deutet sich bereits dadurch an, dass die EUKommission eine Direktive vorbereitet,
welche Hersteller von schweren Nutzfahrzeugen verpflichtet, ihren CO;-Flottenausstol3 bis 2040 um
90 % zu reduzieren. Das Szenarid zeigt auf, ob die angestrebten Ziele des KSG zur C&Reduktion
AJuis-ti meid eingehalten werden k°nnen

Im dritten Szenario werden zwei Varianten (A und B) betrachtet, welche den vom Intergovernmental
Panel on Climate Change (IPCC) angeratenen Ansatz der tiefgreifenden und zusatzlich schnellen
Reduktion von Treibhausgasen hin zum 1,5°C-Ziel vor dem Hinte rgrund der sog. Klima-Kipppunkte in
eine Neubeschaffungsstrategie fir Fahrzeuge mit alternativem Antrieb Uberfihren. Beide Varianten
unterscheiden sich dabei in der Sequenz der Neubeschaffung. In den Szenarien 1, 2 und 3 (A) erfolgt der
simulierte Austausch des Fahrzeugs anhand der Nutzungsdauer des jeweiligen Fahrzeugs, Szenario 3 (B)
bertcksichtigt neben der Nutzungsdauer auch den spezifischen CQ-Ausstol? eines Fahrzeugs, sodass
Fahrzeuge mit héheren CQ-Emissionen friher ersetzt werden.

Sonderfahrzeuge werden in allen Szenarien als nicht ersetzbar eingestuft. Dies liegt in der Tatsache
begriindet, dass eine Analyse mit Fokus auf Elektromobilitat durchgefiihrt wurde, fir Sonderfahrzeuge
jedoch kaum bis keine batterieelektrischen Fahrzeuge verflgbar sind. Diese Fahrzeuge sollten zukunftig
dennoch klimaneutral betrieben werden, was entweder mit biologischen oder synthetischen Kraftstoffen
erreicht werden kann oder mit BEV -Alternativen, sobald diese am Markt verflgbar sind.

Die angesprochenen zusatzlichen Abfalsammelfahrzeuge sind in den folgenden Ergebnissen
mitbertcksichtigt. Dies sorgt daflr, dass die CO.-Einsparpotenziale nur bedingt mit den derzeitigen
Emissionen verglichen werden kdénnen.

Die Analyse zur Umstellung des Fuhrparks auf klimaneutrale Antriebe ergab, dass bei einer Umsetzung
der CVD Richtline lediglich 19 % (218t/a) der derzeitigen CO»-Emissionen eingespart werden kénnen.
Wird sich bei der Umstellung des Fuhrparks streng an die Richtlinien des Klimaschutzgesetztes
orientiert, so kdnnen alle Ziel vorgaben eingehalten werden. Bis Ende 2035 werden so bereits 626 der
Emissionen eingespart. Obwohl im Szenario 3 mdglichst 100 % der Emissionen gesenkt werden missen,
wurde sich bei der Simulation an der derzeitigen Marktverfiigbarkeit von alternativen Fah rzeugmodellen
mit Fokus auf batterieelektrischen Fahrzeugen orientiert, weshalb Sonderfahrzeuge nicht mitbetrachtet
wurden. Auch ohne diese Fahrzeuge kdnnen im Jahr 2031 die C@-Emissionen um 96 % (1.077 t/a)
gesenkt werden. Zum Erreichen der Klimaneutrali td&t missen die Sonderfahrzeuge entweder im Laufe
der Zeit durch alternative Fahrzeugmodelle ersetzt werden oder biologische / synthetische Kraftstoffe
verwendet werden. Uber alle Szenarien hinweg ist es wichtig, dass sich an die Nutzungsdauer gehalten
wird und nur noch Fahrzeuge mit alternativem Antrieb beschafft werden.

6.2.3 Herausforderungen

Neben der theoretischen Umstellung ist die Marktverfugbarkeit der Fahrzeuge ein wichtiger Baustein
zum Erreichen der Klimaschutzziele. Fur alle Nutzfahrzeuge, sprich Kasten-/ Pritschenwagen, Lkw mit
Kofferaufbau oder Sattelzugmaschinen sind verschiedenste Modelle unterschiedlichster Hersteller
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bereits jetzt am Markt verfiigbar. Auch fur den grof3ten Teil der Flotte, den Abfallsammelfahrzeugen,
haben verschiedenste Hersteller elektrische Modelle am Markt. Zu diesen zahlt unteranderem Volvo,
von denen bereits elektrisch betriebene Modelle im Fuhrpark vorhanden oder bestellt sind. Der tagliche
Energiebedarf der N2-/ N3-Fahrzeuge liegt bei durchschnittich 207 kwh/d und kann von
marktgangigen Modellen gedeckt werden. Zu beachten sind jedoch hohe Ladeleistungen von tiber 2«XW
fur die Mehrheit dieser Fahrzeuge, welche bei einem Ladezeitraum von 12h notwendig sind. Zwar weisen
gangige Fahrzeuge Batteriekapazitaten mit héheren Speichemengen als den analysierten taglichen
Energiebedarf auf, da es sich jedoch um einen Durchschnitt handelt und zusatzliche Aggregate am
Fahrzeug den Energiebedarf gegebenenfalls erhéhen, ist ein Ladevorgang nach jedem Arbeitstag zu
empfehlen.

6.2.4 MalRnahmen

Aus den Analysen ergeben sich MalRnahmen, welche die AWB umsetzen sollte, um den GEFul3abdruck
des Fuhrparks zu reduzieren.

Zum einen ist es zu empfehlen, jedes Fahrzeug am Ende der jeweiligen Nutzungsdauer auszutauschen
und durch ein Fahrzeug mit alternati vem Antrieb zu ersetzten. Der Fokus sollte hier auf
batterieelektrischen Fahrzeugen liegen, da zum einen die Hersteller vermehrt auf diese Technik setzten,
zum anderen ist die derzeitige Technologie bereits gut genug, um Batterien mit ausreichender Kapazitit
zur Verfigung zu stellen. Ebenfalls sorgt dies fir eine Homogenitat im Fuhrpark. Sind fir einzelne
Fahrzeuge keine Alternativen am Markt verfligbar, so ist ein Einsatz von klimafreundlichen Kraftstoffen
zu prufen. Hier kdnnen synthetische Kraftstoffe auf Wasserstoffbasis verwendet werden, oder Kraftstoffe
mit biologischem Ursprung. Neben der Umstellung des Fuhrparks ist ein bedarfsgerechter Aufbau der
Ladeinfrastruktur notwendig, um die zuklnftig anfallenden Energiebedarfe der Fahrzeuge versorgen zu
kénnen.

Fur eine vereinfachte Organisation durch verschiedene Mitarbeitende wird die Installation von einem
Ladepunkt pro Fahrzeug empfohlen, sodass jedes Fahrzeug nach Arbeitsende an einem vorgesehenen
Stellplatz laden kann und am néchsten Tag einsatzbereit ig. Aufgrund der hohen Ladeleistungen der
einzelnen Fahrzeuge ist der Einsatz eines Lastmanagements essenziell. Dies schiitzt den Stromanschluss,
an dem die Ladeinfrastruktur angeschlossen wird und reguliert die Ladevorgénge so, dass alle Fahrzeuge
am nachsten Tag vollgeladen sind. Die Analyse ergab, dass Ladeleistungen von bis zu 3kRW notwendig
sind. AC-Ladestationen konnen diese Leistung nicht bereitstellen, da sie eine maximale Leistung von
22 kW abgeben kdnnen. Aus diesem Grund sollten DGLadestationen verwendet werden.

Um die Belastung des Anschlusses zu reduzieren, kdnnen zwei Methoden umgesetzt werden. Die
organisatorisch einfachere ist es, die Ladezeitrdume der schweren Nutzfahrzeuge wenn maoglich zu
verlangern, sodass ein gréRerer Zeitraum zur Verflgung steht und die dauerhafte Ladeleistung pro
Fahrzeug reduziert wird. Alternativ konnen Zwischenladungen am Tag den Energiebedarf in der Nacht
reduzieren. Um solche Ladevorgéange durchfihren zu kodnnen, ist es jedoch wichtig, dass die
Arbeitsablaufe nicht gestort werden, weshalb diese an Schnellladern in den Pausenzeiten der
Mitarbeitenden durchgefuhrt werden missten. Wichtig ist hier, dass dementsprechend ein Schnelllader
zur Verfligung steht.

6.3 wolfcraft GmbH

Neben den kommunalen Fuhrparks wurde der Fuhrpark des in Kempenich anséssigen Unternehmens
wolfcraft GmbH analysiert. Untersucht wurden dabei 24 Fahrzeuge, welche von
AuRendienstmitarbeitenden, der Leitung der Finanzabteilung und der Geschéftsfuhrung genutzt
werden.

6.3.1 Ausgangssituation

Bei den untersuchten Fahrzeugen handelt es sich um klassische Firmenwagen, welche auch zu privaten
Zwecken verwendet werden kénnen. Die Fahrzeuge der Geschéftsfihrung und Finanzleitung stehen
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gelegentlich am Standort in Kempenich, bei den restlichen Fahrzeugen handelt es sichausschlie3lich um
Fahrzeuge, welche im privaten Umfeld oder bei Geschaftskund*innen stehen. Der analysierte Fuhrpark
setzt sich zu je 50% aus Fahrzeugen der Mittel/ Oberklasse sowie SUVs zusammen. Mit 22 Fahrzeugen
ist ein Grof3teil der Flotte dieselbetri eben, auerdem besitzen zwei Fahrzeuge einen Benzinmotor. Da es
sich vorrangig um Fahrzeuge im AufRendienst handelt, weisen diese vergleichsweise hohe
Jahresfahrleistungen auf. Von den zwdlf Fahrzeugen der Mittel-/ Oberklasse weisen funf eine jéhrliche
Lauleistung von bis zu 40.000 km/a auf, was bei einem Abzug von 5.000 km/a fur Urlaub und
Sonderfahrten ca. 159km/d entspricht. Vier Pkw zeigen eine Laufleistung von bis zu 70.000 km/a auf,
was ca. 300km/d sind. Fir drei weitere Fahrzeuge dieser Klasse wurde eine Laufleistung von tber
70.000 km/a analysiert, was tber 340 km/d entspricht. Fur die SUVs wurde bei sechs Fahrzeugen eine
Jahreslaufleistung von bis zu 30.000 km/a identifiziert, dies entspricht ca. 114 km/d. Zwei weitere Pkw
weisen eine Laufleistung von bis zu 60.000 km/a auf (250 km/d). Drei Fahrzeuge legen jéhrlich eine
Strecke von bis zu 70.000 km/a (295 km/d) zuriick. Fir ein Fahrzeug ist eine Laufleistung von tber
70.000 km/a identifiziert worden. Die hohen Laufleistungen spiegeln sich auch im der zeitigen CO,-
Aussto3 wider. Zum derzeitigen Zeitpunkt werden ca. 215t COy/a durch die analysierte Flotte
ausgestolRen.

6.3.2 Entwicklungsperspektive

Um die Emissionen im Fuhrpark reduzieren zu kénnen, ist eine Umstellung der Antriebstechnologie
notwendig. Im Fahrzeugsegment der Mittel-/ Oberklasse herrscht bereits ein breites Angebot
verschiedenster Hersteller, gleiches gilt fir Fahrzeuge der SUVKlasse. Mit den derzeitig am Markt
verfugbaren Fahrzeugen kdnnen reale Reichweiten von bis zu 300km bei voller Batteriekapazitéat
realisiert werden. Es ist davon auszugehen, dass sich die Reichweiten der Fahrzeuge mit einem Hochlauf
der Elektromobilitat und der technologischen Entwicklung weiter erh6hen werden. Eine generelle
Umstellung auf Basis der durchschnittlichen F ahrleistung ist bei allen untersuchten Fahrzeugen
moglich. Durch eine Elektrifizierung der 24 analysierten Fahrzeuge lassen sich bei einem derzeitigen
Strommix bis zu 127t COx/a (59 %) einsparen. Anzumerken ist, das Lokal 100% der Emissionen
eingespart werden. Da die derzeitige Stromerzeugung jedoch nicht emissionsfrei ist, fallen Global
weiterhin CO»-Emissionen an, fur die Klimawirkung ist der Ort dabei egal, sodass bei einem Wechsel der
Antriebstechnologie nicht automatisch alle derzeitigen CO»-Emissionen eingespart werden. Um nahezu
100 % der Emissionen zu reduzieren, ware es notwendig, das zum Laden der Fahrzeuge ausschlief3lich
Strom aus erneuerbaren Energien verwendet wird.

6.3.3 Herausforderungen

Herausfordernd ist die Elektrifizierung von Pkw mit Laufleistungen von tUber 300 km/d. Ab dieser

Fahrleistung sind Zwischenladevorgange im o6ffentlichen Netz an Schnellladern notwendig bzw. zu
empfehlen. Da die Fahrzeuge selten am Betriebsstandort vorzufinden sind, ist eine Ladeinfrastruktur im

privaten Umfel d notwendig. Hier ist zu beachten, dass die Erstattung der selbstgetragenen Stromkosten
tber einen steuerfreien Auslagenersatz nach 8 Nummer 50 Einkommensteuergesetz (EstG)
durchzufiihren ist.

6.3.4 MalRnahmen

Wie angesprochen, bestehen Herausforderungen beim Aufbau von Ladeinfrastruktur im privaten
Umfeld, wenn mit dieser ebenfalls dienstliche Leistungen abgerechnet und erstattet werden sollen. Hier
sollte auf ein System gesetzt werden, bei dem die Ladestatiorvon den Mitarbeitenden privat gekauft und
installiert wird und vom Unternehmen wolfcraft GmbH ein spezielles Ladekabel zur Verfligung gestellt
wird, welches zum Laden der dienstlichen Zwecke verwendet wird. Mit diesem Ladekabel ist es fur das
Unternehmen mao glich, die nachgeladene Energie zu erfassen und die Kosten korrekt abzurechnen. Ein
solches System bietet die Firma Locio an. Das Ladekabel ermdglicht es, die Ladedaten per Bluetooth
Ubertragung via App an den Arbeitgeber zu ibermitteln, sodass seitens desArbeitgebers eine Erstattung
der selbstgetragenen Stromkosten durchgefiihrt werden kann. Die Dateniibermittlung geschieht dabei
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unabhéngig vom eigenen Netzwerk. Ebenfalls wird die Bereitstellung einer Ladekarte fir die Nutzung
offentlicher Ladeinfrastruktur mit Schwerpunkt DC-Ladetarif empfohlen, sodass Mitarbeitende im

AuRendienst gegebenenfalls an 6ffentlichen Schnellladern nachladen kénnen. Nicht Teil der Analysen
war eine mogliche Installation von Ladepunkten am Unternehmensstandort in Kempenich. Hier ka nn
jedoch der Aufbau einer Ladeinfrastruktur fir die Geschéftsfihrung geprift werden. Der notwendige

Wechsel von konventionellen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor sollte beim Ablauf der geplanten
Nutzungsdauer erfolgen. Alle neu zu beschaffenden Fahrzeuge allten dementsprechend als BEV-
Variante beschafft werden.
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7 Elektrifizierung der Mobilitat von Tourist*innen

Im Rahmen dieses Arbeitspaketes wurden Mafinahmen entwickelt, mit deren Umsetzung der Landkreis
und die kreisangehotrigen Gemeindenzur Elektrifizierun g touristischer Mobilitat in der Region beitragen
kénnen. Touristische Verkehre, fiir die derzeit noch Fahrzeuge mit konventionellen
Verbrennungsmotoren genutzt werden, sollen durch elektrische Fahrzeuge substituiert werden.
Adressiert wurde hierbei die Mobilitdt der Besucher*innen bei der An- und Abreise als auch ihre
Mobilitat wahrend des Aufenthaltes. Bei der Entwicklung von MaflRnahmen fir eine nachhaltigere
touristische Mobilitéat sind im Kreis z wei Zielgruppen relevant. Dies sind die Tagesgaste unddie
Ubernachtungsgéaste mit ihren jeweils spezifischen Anforderungen an eine nachhaltige touristische
Mobilitat.

7.1 Ausgangslage touristischer Mobilitat

Der Tourismus ist ein bedeutender Wirtschaftszweig in Kreis und Region und wurde durch die

Flutkatastrophe schwer getroffen. Dies war beispielsweise die Zerstérung und Beschadigung vieler
Hotels, Pensionen, Campingplatze gastronomischer Angebote, vieler weiterer touristisch bedeutender

Angebote und Einrichtungen und nicht zuletzt auch die Zerstérung oder Beschadigung der auch fir die

touristischen Nutzung erforderlichen verkehrlichen Infrastruktur . Die Auswirkungen der Flut auf den

Tourismus sind im Kreis bis heute spirbar und der Tourismus hat noch nicht wieder den Stand von vor

der Flut erreicht. Zahlte der Kreis 2019 rund 637.000 Ubernachtungsgaste, so waren es2023 etwa
350.000. Die Zahl der Ubernachtungen im Kreis Ahrweiler betrug 2019 noch tiber 1.731.@0 und in 2023

erst wieder etwa 912.000. Die durchschnittliche Verweildauer der Besucher*innen im Kreis lag 2019 bei

2,72 und 2023 bei 2,61 Tagen.

Um passgenaue Lésungen fir eine generell nachhaltigere touristische Mobilitét in der Region und die
Elektrifizierung touristischer Mobilitat im Besonderen zu entwickeln, bedarf es spezifischen Wissens
Uber das Mobilit atsverhalten der Besucher*innen der Region. Dies gilt sowohl fir deren Weg in die
Region als auch uber ihr Mobilitatsverhalten wahrend des Aufenthaltes. Gleiches gilt auch fur die
Wiunsche und Bedurfnisse der Tourist*innen bezuglich eines nachhaltigeren und stérker elektrifizierten
Mobilitatsangebotes. Bisher gibt es jedoch kaum Daten und Informationen dazu, wie die Tourist*innen
in die Region kommen und wie sie wahrend des Aufenthaltes mobil sind. Daher wurde im Rahmen der
Erstellung des Konzeptes eine Onlhe-Befragung der Besucherinnen und Besucher des Kreises zu deren
Verkehrsmittelwahl und ihrem Mobilitatsverhalten durchgefuhrt.  Von Anfang Juli bis Ende September
2024 hatten Tourist*innen die Mdglichkeit, an dieser Befragung teilzunehmen.

Abgefragt wurde beispielsweise die Verkehrsmittelwahl bei der An- und Abreise, die wahrend des
Aufenthaltes genutzten Verkehrsmittel, die Anforderungen der Tourist*innen an eine Mobilitdt ohne
Auto fur die Anreise und wahrend des Aufenthaltes, die Bedingungen zum Umstiegauf Elektromobilitat
wahrend des Urlaubs und die notwendige Ausgestaltung von (elektrischen) Alternativen zum eigenen
Auto, um dieses wahrend des Aufenthaltes im Kreis weniger oder gar nicht zu nutzen Die Befragung
lieferte Hinweise darauf, wie die Menschen in die Region reisen, wie sie sich vor Ort fortbewegen, welche
(elektrischen) Alternativen zur Nutzung des Autos sie sich wiinschen und wie diese ausgestaltet werden
mussten, damit sie von den Tourist*innen als vollwertige und praxistaugliche Alternative n zum eigenen
Auto wahrgenommen und akzeptiert werden. Nachfolgend werden erste Ergebnisse der Befragung
dargestellt und erlautert.
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7.1.1 Ergebnisse der Online-Befragung

Fast zwei Drittel der befragten Personen gaben als Grund fir ihre Reise in den Kreis Urlaub oder Ausflug
an, 16 Prozent den Besuch von Freunden oder Verwanden.

Abbildung 6-1: Grund der Fahrt in den Landkreis

= Urlaubsreise / Ausflug

m Besuch von Freunden / Verwandten

u Dienstreise / Arbeitsauftrag

Sonstiges

n=134

Das fur die Reise in den Kreis am haufigsten genutzte Verkehrsmittel stellt dabei nicht unerwartet der
eigene Pkw dar. Etwa zwei Drittel der Teilnehmer*innen gaben an, mit ihm in den Kreis gereist zu sein.
Ebenfalls von Bedeutung ist die Anreise mit der Eisenbahn, mit 18 Prozent der Befragten anreisten.
Weniger Bedeutung haben der Bus und dasFahrrad mit jeweils vier Prozent. Auf Grund der Ansprache
der befragten Personen in erster Linie Uber das Beherbergungsgewerbe (der Hinweis auf die Befragung
erfolgte meist beim Einchecken ins Hotel) kann davon ausgegangen werden, dass es sich beim
tiberwiegenden Teil der Teilnehmertinnen an der Befragung um Ubernachtungs- und nicht um
Tagesgaste handelt.Mit Blick auf die zu entwickelnden MalRnahmen ist dies auch ein Hinweis darauf,
fur Ubernachtungsgéste zum einen MalRnahmen zu entwickeln, die die Nutzung d@nes elektrischen Pkws
auf der Anreise begunstigen als auch MalRnahmen, die vor dem Hintergrund der Pkw-Verfugbarkeit
wahrend des Aufenthaltes attraktive und funktionale Alternativen darstellen, die eine gleiche oder sogar
hohere Flexibilitat in der Nutzung bieten.
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Abbildung 6-2 Genutzte Verkehrsmittel

80% 100%

Eigenes Auto 66%
Eigenes Wohnmobil
Mietfahrzeug
Motorrad / Motorroller
Eisenbahn

Bus

Fahrrad

Pedelec / E-Bike

andere

Die Nutzung von Pkws mit konventionellem Verbrennungsmotor dominier t als Antriebsart bei den
Befragten. Insgesamt liegt der Anteil bei den genannten Antriebsarten bei den Verbrennerfahrzeugen
unter und bei den batterieelektrisch en Fahrzeugen tber dem Bundesdurchschnitt. Dennoch zeigt der
immer noch hohe Anteil der Verbrennerfahrzeuge die Notwendigkeit des Landkreises und Kommunen
im Kreis, MalBnahmen zur Unterstiitzung der Antriebswende in der Pkw-Flotte der Tourist*innen

durchzufiihren.

Abbildung 6-3: Antriebsarten der Pkws

m Konventionell (Benzin, Diesel)

m Batterieelektrisch

Plug-In-Hybrid
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Die Anreise mit dem Pkw bedingt eine dauerhafte Verfligbarkeit des Pkws wahrend desAufenthaltes am
Urlaubsort. Diese generelle Verfugbarkeit stellt eine grol3e Herausforderung fir die Veranderung des
Mobilitatsverhaltens vor Ort dar. Dennoch gaben nur rund 30 Prozent der befragten Nutzer*innen des
Autos an, gar nicht auf die Nutzung des Fkws bei ihrer Reise in den Landkreis verzichten zu wollen. Bei
den befragten Personen, bei denen eine generelle Bereitschaft auf den Verzicht des Autos vorhanden ist,
ist diese bei der An- und Abreise mit etwa einem Drittel geringer und der Mobilitat wahre nd des
Aufenthalts. Wahrend des Aufenthaltes gaben 64 Prozent der Befragten an, generell bereit zu sein, auf
das Auto zu verzichten.

Abbildung 6-4: Bereitschaft zum Pkw-Verzicht

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ja, und zwar auf der Anreise

Ja, und zwar wahrend meines
Aufenthalts

Nein

—

Um passgenaue MalRnahmen zuentwickeln, um die generelle Bereitschaft zum Verzicht auf das Auto in
konkretes Handeln zu Uberfihren, wurden die Voraussetzungen abgefragt, die flr den Verzicht auf die
Autonutzung im Landkr eis gegeben sein mussten. Hier zeigt sich, dass vor allem ein dtaktives Angebot
der Eisenbahn ein Schlussel fir weniger touristischen Autoverkehr im Landkreis sein kann. Fast 60
Prozent der Befragten gaben an, dass ein besseres und zuverlassigeres Eisenbahnangebot die
Bereitschaft zum Autoverzicht erhéhen kann. Dass mit fast 50 Prozent mehr und bessere Rad und
FuBwege als dritthaufigster Grund genannt wurden, kann als Hinw eis auf die noch nicht Gberall
attraktiven Bedingungen fir die Nutzung des Fahrrades und das ZufuRgehen aufgenommenwerden.
Einen geringeren Einfluss auf die Bereitschaft zum Autoverzicht haben elektrische Sharing-oder
Shuttleangebote.

Abbildung 6-5: Voraussetzungen fur den Verzicht auf das Auto
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Bessere Anbindung mit der Bahn

Zuverlassigere Bahnverbindung

Kostenfreier Shuttle-Transfer vom Bahnhof zur Unterkunft
Verleihangebote fiir Elektro-Fahrrader
Verleihangebote fur Elektro-Tretroller

Verleihangebote fiir Elektro-Roller

Besseres Busangebot

Ausweitung der Fahrradmitnahme in Bus und Bahn
Besseres Taxiangebot

Carsharing-Angebot

Umfassende Informationen zu Alternativen zum Auto in...
Bevorzugung von Alternativen zum Auto (z.B. Rabatte)
Gute, sichere und flichendeckende Rad- und FuRwege
Diebstahlgeschiitzte Moglichkeiten zum Abstellen von...

Sonstiges
n=64

Um konkrete Handlungsbedarfe fiir die Elektrifizierung der touristischen Mobilitat zu identifizieren,
wurden die Teilnehmenden, die angegeben haben, mit einem konventionell angetriebenen Pkw angereist
zu sein, welche Voraussetzungen fiir eine zukinftige Nutzung elektrischer Pkws gegeben sein misse.
Etwas mehr als @n Viertel gaben an, dass hierfir mehr Ladeinfrastruktur vorhanden sein misste. Als
weniger wichtig wurden besondere Angebotefir Elektroautos wie verguinstigte Parkmdglichkeiten mehr
Informationen Uber die Elektromobilitat in der Region angesehen. 62 Prozent der befragten jedoch
gaben an, auch zukiinftig kein Elektroauto auf der Reise in den Landkreis nutzen zu werden.

Abbildung 6-6: Voraussetzungen fir die starkere Nutzung elektrischer Pkws

Es miisste genug Lademoglichkeiten
geben

Es musste besondere Angebote fiir
Elektroautos im Kreis geben (z.B.
verglinstigtes Parken)

Es mussten mehr Informationen
iber die Nutzung von Elektroautos
in der Region vorhanden sein

Ich wiirde auch zukinftig nicht mit
einem Elektroauto anreisen.

Sonstiges

n=78

Die Befragung lieferte wie bereits dargestellt Hinweise darauf, dass es neben der Forderung der
Elektromobilitat vor allem ein attraktives Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel ist, das bei Tourist*innen
zu einem im Sinne von mehr Nachhaltigkeit veranderten Mobilitdtsv erhalten beitragen kann.

Abbildung 6.7: Voraussetzungen fir die stéarkere Nutzung des Busangebotes
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Gutes Angebot auch abends

Sonstiges

n=25

Ein elektrisches Fahhradverleihangebot musste aus touristischer Perspektive vor allem einfach
handhabbar und gunstig sein und Uber ein dichtes Netz von Leihstationen verfigen, um haufiger an
Stelle des Autos genutzt zu werden.

Abbildung 6.8: Voraussetzungen fir die starkere Nutzung des Verleihangebotes fiir Elektrofahrrader

[dichtes Netz von Stationen] Was ist lhnen bei den
Verleihangeboten fiir Elektro-Fahrrader wichtig?

einfache Handhabung

gunstige Tarife

gute Erreichbarkeit der Ziele mit Elektro-Fahrradern

organisatorische Verkniipfung mit anderen Angeboten

Sonstiges

n=15

7.1.2 Fazit der Befragung

Die Ergebnisse der Befragung haben, auch wenn eine generelle Reprasentativitdt nicht unbedingt
gegeben ist, wertvolle Hinweise fir die MalRnahmenentwicklung geliefert. Die betrifft sowohl den

aktuellen Stand der touristischen Mobilitat im Kreis bezuglich der derze it genutzten Verkehrsmittel als

auch die inhaltliche Ausrichtung von MafRnahmen, mit deren Umsetzung ein im Sinne von mehr

Nachhaltigkeit veranderten Verkehrsverhaltens bei den Tourist*innen im Kreis erreicht werden kann.
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7.2 Entwicklungsperspektive fir nachhaltigere touristische Mobilitat

Die Nachhaltigkeit von touristischen Angeboten ist fir immer mehr Menschen ein
Entscheidungskriterium bei der Wahl ihres Urlaubsziels 28. Die Mdglichkeit, sich wahrend des Urlaubs
nachhaltig verhalten zu kdnnen und nachhaltig mobil zu sein, ist somit ein Kriterium fur die
wirtschaftliche Zukunftsfahigkeit von Regionen mit hoher touristischer Bedeutung. Eine Reihe von
tourismusrelevanten Akteur*innen in Kreis und Region hat dies bereits erkannt und mit der
Transformation der Region hin zu einer stark auf nachhaltige touristische Angebote ausgerichteten
Region begonnen. Beispielsweise hat sich die AhrtalTourismus Bad Neuenahr-Ahrweiler e.V. mit dem
Nachhaltigen Tourismuskonzept 2025 die Umsetzung von Nachhaltigkeitsprojekten zur Aufgabe
gemacht. Das Ziel des Konzeptes ist es, das Ahrtal durch die Umsetzung der im Konzept verankerten
MafRnahmen zu einer nachhaltigen und innovativen Natur - und Weinregion zu machen2°,

7.3 Herausforderungen und fordernde Faktoren fur nachhaltigere touristische
Mobilitat

Die touristische Mobilitat und vor allem ihrer nachhaltigeren Gestaltung steht bei vielen relevanten
Akteur*innen im Kreis derzeit noch nicht im Fokus. Es kann davon ausgegangen werden, dassler
Wiederaufbau finanzielle und personelle Ressourcen bindet und die Aufmerksamkeit auf andere
Themenschwerpunkte lenkt. Auch im Nachhaltigen Tourismuskonzept 2025 spielen Mobilitatsthemen
eine eher untergeordnete Rolle. Dennoch werden bereits erste MalBhahmen fir eine nachhaltigere
tourist ische Mobilitat im Landkreis umgesetzt. Dies umfasst auch MalRnahmen, die in erster Linie die
Bewohner*innen des Kreises zur Zielgruppe haben und somit nicht primér touristische Mobilitat

adressieren, die jedoch dazu beitragen kénnen, auch touristische Moblitat nachhaltiger zu gestalten.

Beispiele fur bereits in der Umsetzung befindliche MaBnahmen fiir einen nachhaltigere Mobilitat von
Tourist*in nen im Kreis sind (Auswahl): beispielsweise die

1 Gastecard fur Tourist*innen, die wahrend des Aufenthaltes die kogenlose Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel im Verbundgebiet des VRM ermdglicht,

f die Verbesserung und Ausweitung des OPNVAngebotes im Kreis durch den VRM in den
vergangenen Jahren, beispielsweise die Verbesserung der Anbindung touristischer Ziele

I dasset Mai 2024 vom Kreis betriebene kreisweites Verleihangebot fir E-Bikes.

f Die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur fiir Ubernachtungsgéste auf Gasteparkplatzen
durch Teile des Beherbergungsgewerbes und

9 der beginnende Aufbau von Ladeinfrastruktur auch an touristisch relevanten Zielen /
Standorten.

Beim Aufbau von Ladeinfrastruktur an touristischen Zielen gilt jedoch, dass diese beim jetzigen Stand
der Reichweite batterieelektrischer Fahrzeuge fir Tagesgaste, von denen, so das Nachhaltige
Tourismuskonzept 2019, rund 3,4 Millionen das Ahrtal besuchten 30, weniger relevant sind. Fur den ganz
Uberwiegenden Teil der Tagesgéste wirdgeschatzt, dass diese in einem Einzugsbereich von nicht mehr
als 100 Kilometern leben und so eine Anreise mit einem Elektrofahrzeug kein Zwischenlanden erfordert,
sondern dass An und Abreise mit einer Akkuladung bewaéltigt werden kénnen. Die nachfolgende Karte
verdeutlicht nochmals den Einzugsbereich, innerhalb dem fir Tagesbesucher*innen mit elektrischem
Pkw aller Voraussicht nach kein Zwischenladen im Kreis erforderlich ware.

Abbildung 6-9: Einzugsgebiet des Landkreises (100 km)

P
2 ygl. Booking.com: Sustainable Travel Report 2022: Nachhaltiges Reisen ist fiir 72 Prozent der Reisenden in Deutschland wichtig

2 ygl. Kreis Ahrweiler 2024

30 Zur Zahl der jahrlichen Tagesgaste im gesamten Kreisgebiet liegen keine Daten vor
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Hieraus wird nochmals deutlich, dass fiir Tagesbesucher*innen der Schwerpunkt der MaRnahmen zur
Elektrifizierung ihrer Mobilitat in erster Linie auf der Gestaltung der An - und Abreise und guten
Maoglichketen zur elektrischen Mobilitat vor Ort liegen sollte, wahrend fir Ubernachtungsgaste (mit
langerem Aufenthalt) auch die Verfiigbarkeit von Ladeinfrastruktur an Bedeutu ng gewinnt.

7.4 Malnahmenempfehlungen

Folgende MaRnahmen zur Elektrifizierung der touristischen Mobilitdt , deren Umsetzung in die
Zustandigkeit des Kreises und der kreisangehérigen kommunen fallt, werden empfohlen. Die detaillierte
und umsetzungsorientierte Darstellung der MaRhahmen erfolgt im Kapitel Malinahmenempfehlungen.

1 Ausbau des Netzes von Mobilstationen an relevanten Standorten

Ladeinfrastruktur fir Ubernachtungsgaste

Forderung der Nutzung von Pedelecs und EBikes im Tourismusverkehr

Ausweitung der Gastecard zu einer kreisweiten Mobilitatscard

Ausbau und Ausrichtung des bestehenden ECar-Sharing-Angebotes auch auf die
touristische Nutzung

=A =4 =4 =
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8 Umstellung der Berufspendelverkehre auf Elektromobilitat

Die starken Pendelverflechtungen in der Region sind sicherlich mitverantwortlich fir den Umfang der
verkehrlichen CO,-Emissionen. Etwa 24.800 Birger*innen des Kreises pendeln taglich aus dem Kreis
in die Region. Die relevantesten Ziele dieser Auspendler*innen sind die Stadt Bonn (7.500), der Kreis
Mayen-Koblenz (3.500), der Rhein-Sieg-Kreis (3.500) und die Stadt Ko&ln (1.700)3%. Den
Auspendler*innen stehen etwas mehr als 12.000 Einpendler*innen gegeniber. Aus
Klimaschutzperspektive besonders problematisch ist dabei der hohe Anteil des Pkw bei den
Berufspendelfahrten. Zwar liegen fir die Ein - und Auspendler*innen keine kreisspezifischen Daten zur
Verkehrsmittelnutzung vor, in Rheinland -Pfalz insgesamt jedoch wird fiir rund 70 % der Wege zum
Arbeitsplatz das Auto genutzt32. Fiir den Kreis Ahrweiler kann angenommen werden, dass dieser Anteil
auch aufgrund der bereits dargestellten besonders schwierigen Bedingungen fiir die Alternativen zum
Auto eher noch Uber dem Landesdurchschnitt liegt als darunter. Auch liegt die Lange der Wege zur
Arbeit im Kreis mit Giber 22 Kilome tern tiber dem Bundesdurchschnitt von rund 17 Kilometern 33,

Fur Berufspendler*innen, die mit dem eigenen Fahrzeug zur Arbeit kommen, ist der Arbeitsplatz ein Ort,
an dem das Fahrzeug regelmafig und Uber einen langeren Zeitraum steht. Daher wird das Laden prater
Elektrofahrzeuge der Beschaftigten beim Arbeitgeber kiinftig besonders wichtig sein. Insbesondere
dann, wenn Beschaftigte nicht am Wohnort laden kdnnen, stellt der Ladepunkt an der Arbeitsstelle eine
gute Alternative dar. Es ist davon auszugehen, dass durch ein derartiges Angebot die
Arbeitgeberattraktivitat kiinftig deutlich aufgewertet werden bzw. dass das Fehlen sich auf diese sogar
nachteilig auswirken kann.

Um die Umstellung der Berufspendelverkehre auf Elektromobilitdit anzustof3en, wurde eine
Ladebedarfsanalyse Arbeitgeberladen sowie eine Beschaftigtenbefragung Arbeitgeberladen
durchgefihrt.

Im Rahmen der Beschéftigtenbefragung der Kreisverwaltung wurden insgesamt 725 Beschéftigte
kontaktiert. Von diesen flllten 307 den Fragebogen aus, was einer Rud&laufquote von ca. 43%
entspricht. Die Befragung fand im Zeitraum vom 20. September 2024 bis zum 11. Oktober 2024 statt.
Die Befragung diente dazu, die Beschéaftigten der Kreisverwaltung aktiv einzubeziehen und somit einen
Uberblick (iber die aktuelle Situation hinsichtlich Elektromobilitit zu erhalten. Hierfiir wurden
verschiedene Aspekte untersucht. Zunachst wurde die Einstellung der Beschaftigten zur
Elektromobilitdt und zum elektrischen Dienstwagen sowie die dazugehoérigen Beweggriinde abgefragt.
Des Weiteren wurden Fragen zum Wohnort und zum Wohnverhdltnis der Beschaftigten gestellt.
Zusatzlich dazu wurde die Installation von Ladeinfrastruktur am Wohnort erdrtert, um festzustellen, ob
die Mitarbeitenden bereits Uber die notwendige Infrastruktur zum Laden vo n Elektrofahrzeugen
verfligen oder die Mdglichkeit haben, diese zu installieren.

Die Ladebedarfsanalyse untersucht die Wohnstandorte der Beschéftigten und gibt im Ergebnis dartber
Auskunft, wie viele Beschéftigten einen Ladebedarf beim Arbeitgeber haben und wie oft diese laden
mussen. So kann die Anzahl an bendtigten Ladepunkten sowie die bendétigte Ladeleistung auf der
Zeitachse abgeleitet werden.

8.1 Ausgangslage

Die Kreisverwaltung des Landkreises Ahrweiler ist in der Stadt Bad Neuenahr-Ahrweiler angesiedelt.
Geografisch befindet sie sich im Norden von Rheinland-Pfalz, rund 30 Kilometer sidlich von Bonn. Der
Verwaltungssitz ist direkt im Stadtgebiet von Bad Neuenahr-Ahrweiler gelegen. Die Nahe zur Eifel und
die Lage am Rhein verleihen der Region eine Mischung aus stadtischen und landlichen Gebieten, in

P E
Shttps://pendleratlas.de/rheinland-pfalz/landkreis-ahrweiler/

S2https://www.statistik.rlp.de/fileadmin/dokumente/pm/bev/presse/pm06016.html
Shttps://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/startseite/topmeldungen/pendeln-2021.html
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denen sich die Wohnstandorte der Beschéftigten befinden. Die Kreisverwaltung Ahrweiler beschéftigt
derzeit 725 Mitarbeitende, die sich in verschiedenen Distanzen um den Standort verteilen. Die
Ergebnisse Befragung spiegeln diese Gegebenheiten ebenfalls wider. Die Umfrage ergab, dass die
Mehrheit (64 %) in einem eigenen Haus oder einer Doppelhaushélfte wohnt. 25% der Befragten leben
in einer Mietwohnung, 7 % in einer Eigentumswohnung und 3 % in sonstigen Wohnformen.

100%

80%

64%
60%
40%
25%
20% 204
° 3%
Eigenes Haus / Mietwohnung  Eigentumswohnung Sonstige
Doppelhaushélfte

Abbildung 10: Was trifft auf lhnr Wohnverhaltnis zu?

In Ubereinstimmung damit wird auch der private Pkw hauptséchlich auf einem privaten Stellplatz zu
Hause geparkt. Von den Teilnehmenden parken 56% ihr Auto auf einer eigenen Stellflache bei einem
Einfamilienhaus, wéhrend 20 % eine eigene Stellflache bei einem Mehrfamilienhaus nutzen. 15% der
Befragten geben an, ihr Auto im o6ffentlichen Raum, einschlieBlich Parkh&usern, abzustellen. Der
restliche Anteil von 8 % parkt an sonstigen Orten.

= Eigene Stellfliche Einfamilienhaus = Eigene Stellflache Mehrfamilienhaus
= Offentlicher Raum (auch Parkhaus) = Sonstige

Abbildung 11: Wo parken Sie lhr Auto hauptséchlich an lhrem Zuhause?

Das folgende Kreisdiagramm zeigt, ob die Befragten bereits eine Lademdglichkeit an ihrem Zuhause
haben. 23% der Teilnehmer gaben an, dass sieeine Lademdglichkeit besitzen, wéhrend 77% dies
verneinten.
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= Ja = Nein

Abbildung 12: Haben Sie bereits eine Lademdglichkeit an Ihrem Zuhause?

Die Befragungsergebnisse zeigen, dass die Mehrheit der Teilnehmenden in Eigenheimen lebt,
insbesondere in Einfamilienhdusern oder Doppelhaushalften, was haufig mit der Verfugbarkeit eines
privaten Stellplatzes einhergeht. Auch die Parksituation spiegelt diese Wohnverhaltnisse wider: Ein
grol3er Teil der Befragten nutzt einen privaten Stellplatz zu Hause, entweder bei einem Einfamilienhaus
oder einem Mehrfamilienhaus. Nur ein kleinerer Anteil parkt im 6ffentlichen Raum oder an anderen
Orten.

Trotz dieser Voraussetzungen, die eigentlich giinstig fur die Installation einer Ladeinfrastruktur wéren,
gaben die meisten Befragten an, dass sie aktuell keine Lademdglichkeit am Wohnort haben. Diese
Diskrepanz deutet darauf hin, dass selbst Personen mit geeigneten Parkmdéglichkeiten noch mit anderen
Huarden konfrontiert sind, die moglicherweise die Entscheidung flr ein Elektrofahrzeug beeinflussen.

8.2 Entwicklungsperspektive

Die folgenden Kartendarstellungen zeigen die Wohnorte der Beschéftigten der Kreisverwaltung
Ahrweiler in einem Umkreis von 100 und 30 Kilometern. Die Wohnstandorte sind in Cluster unterteilt,
die auf der Fahrdistanz mit dem Pkw basieren, wobei der Standort der Kreisverwaltung als
Ausgangspunkt dient.

Griine Punkte reprasentieren die Beschaftigten, die ihre Fahrzeuge zu Hause laden kénnten
(Heimladende), wahrend rote Punkte jene darstellen, die aufgrund fehlender privater Parkplatze, keine
Madglichkeit haben, Ladeinfrastruktur zu installieren (Nicht -Heimladende).

Die meisten Beschaftigten wohnen in einer relativ nahen Umgebung zur Arbeitsstatte: Die
Wohnstandorte liegen nahezu vollstandig innerhalb eines Umkreises von etwa 40Kilometern
Entfernung zum Arbeitsort. Potenziell ermdglicht dies kurze Pendelzeiten sowie die Bereitschaft zur
Nutzung alternativer Verkehrsmittel zum Verbrenner -Pkw. Da die Reichweiten moderner Elektroautos
ca. 300 km betragen, koénnte eine einzelne Aufladung héaufig fur mehrere Tage oder sogar eine ganze
Woche ausreichen.

Viele Beschéftigte, die innerhalb dieses Umkreises wohnen, haben moglicherweise auch die technische
Méoglichkeit, ihr Fahrzeug zu Hause zu parken und eine private Lademaoglichkeit zu installieren. Diese
Gruppe wird im Folgenden als AHeimladendefd betitel
Mehrheit der Beschaftigten zu dieser Gruppe zahilt.

Die Nicht-Heimladenden Beschéftigten der Kreisverwaltung Ahrweiler wohnen hauptséchlich in den
Stadten Bad NeuenahrAhrweiler, Bad Breisig und Bonn. In den urbanen Gebieten fehlen oft die
Voraussetzungen fur eine Heimlademdglichkeit, da viele Menschen in Mehrfamilienhdusern oder
Wohnungen ohne direkten Zugang zu privaten Parkplétzen oder Garagen wohnen, was die Installation
einer Heimladestation erschwert oder unmdglich macht. In solchen Fallen sind die Beschéftigten auf
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offentliche oder Arbeitsplatzladestationen angewiesen, da sie keine eigene Infrastruktur fir das Laden
zu Hause schaffen kénnen.

| Kreisverwaltung Ahrweiler - Wohnstandortanalyse 100 km Ubersicht Efqghlgmio"/{

Wohnorte Beschaftigte
®  Heimladende

@  Nicht Heimladende
A

Hitergrandharte:
© Bundesamt fi Karlographi und Geadisie

N Kreisverwaltung Ahrweiler - Wohnstandortanalyse 30 km Ec_oLibro*‘%
NSy - T R R— ] o]

Wohnorte Beschaftigte
® Heimladende

®  Nicht Heimladende

| A

0 4

Hintergrundharte:
© Bundesamtfir Karlographi und Geadisie
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Abbildung 14: Wohnstandortanalyse 30 km

Die in den Kartendarstellungen veranschaulichten Informationen werden in der f olgenden Tabelle
nochmals in Zahlen dargestellt.

. Anteil derer, die
Nicht - .
Cluster . Gesamt nicht zuhause
Heimladende
laden
5 km 78 181 43%
10 km 9 117 8%
15 km 27 122 22%
20 km 14 110 13%
30 km 10 86 12%
40 km 5 74 7%
50 km 3 11 27%
80 km 0 3 0%
100 km 0 0 0%
Gesamt 146 704 21%

Insgesamt wurden 704 Beschatftigte untersucht, von denen 146 ihr Fahrzeug nicht zu Hause laderi das

entspricht einem Anteil von 21 %. Der groRte Anteil an Personen, die ihr Fahrzeug aufRerhalb des
Zuhauses laden, befindetsich in einem Umkreis von fiinf Kilometern: Von 181 Personen laden hier 78

nicht zu Hause, was einem Anteil von 43 % entspricht.

Mit zunehmender Entfernung nimmt dieser Anteil kontinuierlich ab. Im 10 -km-Cluster laden nur noch
8 % der befragten Personen ilr Fahrzeug nicht zu Hause (9 von 117 Personen). Bei einer Entfernung von
15 km sind es 22% (27 von 122 Personen), und im 20km-Cluster laden 13% (14 von 110 Personen)
aullerhalb des Zuhauses. Der Anteil sinkt weiter auf 12% im 30-km-Radius (10 von 86 Personen) und
erreicht im 40 km-Cluster mit 7 % (5 von 74 Personen) einen der niedrigsten Werte.

Einzig das 50-km-Cluster zeigt mit 27 % einen verhaltnismafig hohen Anteil, wobei hier die absolute
Zahl mit drei von elf Personen klein bleibt. In den Clustern f tr 80 km und 100 km Entfernung ist kein
Bedarf fur aul3erhausliches Laden zu erkennen.

Insgesamt verdeutlicht die Analyse, dass der Anteil derer, die nicht zu Hause laden kénnen, mit
zunehmender Entfernung vom Wohnort tendenziell abnimmt, wobei besonders im nahen Umkreis von
funf km ein grof3er Anteil auBerhalb des Zuhauses ladt.

Da bei geringer Entfernung zum Wohnort der Ladebedarf in der Regel ebenfalls niedrig bleibt, miussen
die Beschéftigten nicht téglich eine Ladestation nutzen. Dies wirkt sich auf die Anzahl der benétigten
Ladepunkte aus. Die Ladepunkte sollten also bedarfsgerecht und in Relation zur Pendelstrecke sowie der
Haufigkeit der Nutzung geplant werden.
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8.3 Herausforderungen

Die Installation einer Ladeinfrastruktur am eigenen Haus oder in der eigene n Wohnung stellt viele
Menschen vor erhebliche Herausforderungen, die oft dazu filhren, dass diese Malinahme nicht
umgesetzt wird. Die Ergebnisse der Befragung verdeutlichen, dass der haufigste Grund fir das Fehlen
einer solchen Infrastruktur die hohen Inves titionskosten sind, die von 61 % der Befragten als
ausschlaggebender Faktor genannt wurden. Dies zeigt, dass die finanzielle Belastung, die mit der
Anschaffung und Installation von Ladestationen verbunden ist, fir viele Haushalte eine erhebliche
Hurde darstellt. Die Kosten fur die Installation einer privaten Ladestation konnen stark variieren und
hangen unter anderem vom vorhandenen Stromnetz, der notwendigen technischen Ausstattung und den
baulichen Voraussetzungen ab.

Insgesamt zeigt die Befragung, dass finanzielle Hurden, fehlender Bedarf, technische und
organisatorische Einschréankungen sowie Unsicherheiten tber die Durchfihrbarkeit die Hauptgriinde
dafir sind, dass viele Haushalte noch keine Ladeinfrastruktur installiert haben.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%  70%

Hohe Investitionskosten NG G1%
Kein Bedarf bisher [ 13%
Sonstige I 13%
Installation ist technisch nicht moglich [l 7%

Keine Probleme bekannt [l 4%

Abbildung 15: Warum hat bisher keine Installation einer Ladeinfrastruktur an lhrem Haus / lhrer
Wohnung stattgefunden?

Umso wichtiger fur das Vorantreiben der Elektromobilitdt bei Pendelverkehren ist die Moglichkeit zum
Laden der privaten Pkw an der Kreisverwaltung. Hier bestehen ebenfalls einige Herausforderungen
bezuglich der organisatorischen und rechtlichen Rahmenbedingungen: Da der Betrieb von
Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in den Bereich der gewerblichen Dienstleistungen fallt, darf die
Kreisverwaltung selbst nicht Betreiberin der Ladeinfrastruktur sein. Stattdessen sollte ein externer
Betreiber beauftragt werden, der die Installation und den Betrieb der Ladestationen bernimmt und so
den Beschéftigten der Kreisverwaltung eine Lademdglichkeit am Arbeitsplatz bietet, ohne dass die
Verwaltung selbst als Betreiberin fungieren muss.

Beschaftigte der Kreisverwaltung Ahrweiler kénnen i.d.R. innerhalb eines Zeitfensters wahrend der
individuellen Arbeitszeit von bis zu neun Stunden laden. Da davon auszugehen ist, dass die privaten
Fahrzeuge in Zukunft Uber eine Reichweite von zum Teil Gber 300 km verfigen werden und die
durchschnittliche Fahrleistung in Deutschland bei ca. 40 km pro Tag liegt, ist es fur die meisten
Beschéftigten bzw. deren Fahrzeugeausreichend, wenn diese alle vier bis funf Tage einen ganztagigen
oder nachtlichen Ladevorgang nutzen. Bei einer optimierten und bedarfsorientierten Nutzung, d.h. dass
nur dann geladen wird, wenn auch ein Ladebedarf (z.B. etwa ein Restakkustand [SoC] von 35 %)
vorliegt, ist es nicht notwendig, fir alle Beschéaftigten mit Elektrofahrzeug einen eigenen Ladepunkt
vorzuhalten. Da so weniger Ladepunkte installiert werden miussen, verringert dieses Vorgehen
Investitions - und Betriebskosten. Eine wesentliche Herausforderung im Bereich der Organisation
besteht darin, ein Anreizsystem zu schaffen, dass die Ladepunkte bedarfsorientiert genutzt werden, also
nur dann, wenn ein realer Ladebedarf besteht.
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8.4 MalRnahmen

Es wird empfohlen, ein Ladepunkt -Sharing einzufiihren, mit dem die Ladepunkte geteilt und

bedarfsorientiert genutzt werden kénnen. Dafir ist es unabdingbar, dass die Ladepunkte verbindlich

vorreserviert werden kénnen. So kann sichergestellt werden, dass Nutzer*innen einen Ladepunkt nutzen
kénnen, wenn dies notwendig ist und somit diesen erst dann anfahren, wenn ihr Akku schon relativ leer
ist. Besteht diese Sicherheit nicht und es ist ein sog. Windhundprinzip (First Come / First Serve), ist

davon auszugehen, dass Nutzer*innen einen Ladepunkt immer dann belegen, wenn dieser frei ist,
unabhédngig davon, ob ein wirklicher Ladebedarf besteht. Es erscheint ebenfalls als sinnvoll, ein
Tarifsystem  mit einer Grundpauschale zum Start des Ladevorganges zu nutzen, damit nur dann
geladen wird, wenn wirklich ein Ladebedarf besteht.

Variante 1: taglicher Wechsel

Das Ladepunkt-Sharing in Form eines taglichen Wechsels bedeutet, dass ein Ladevorgang grundsatzlich
mit dem Beginn der Arbeitszeit startet und mit dem Arbeitsende endet. Wahrend dieser Zeit wird die
Ladeinfrastruktur dauerhaft durch diese Nutzer*in blockiert. Das Sharing kdnnte in diesem Fall
tageweise erfolgen, z. B. Montag: Nutzer*in A / Dienstag: Nutzer*in B / Mittwoch: Nutzer*in C /
Donnerstag: Nutzer*in A / Freitag Nutzer*in D.

Variante 2: untertagiger Wechsel

Das Sharing in Form eines untertagigen Wechsels ist organisatorisch aufwendiger umsetzbar, da es
hierfir zum einen einer Kommunikation zwischen mehreren Prozessbeteiligten und evtl. der
Ladeinfrastruktur sowie zum anderen auch einer konsequenten Handlung der Beteiligten (zeitgleiches
Umstellen / Umparken der Fahrzeuge) bedarf (Achtung: Diese Form der Nutzung wird nicht
empfohlen).

Ein optimiertes Sharing sollte mit einer elektronischen Reservierungsfunktion verbunden werden,
die optimalerweise Uber eine webbasierte Reservierungsfunktion im Backend des EMP (EMobility
Service Provider) erfolgt. Laden ist dann nur bei erfolgter Reservierung moglich. Hierdurch wird die
Moglichkeit zum Nachladen verbindlich sichergestellt, sodass fir die Nutzer*innen ke in Risko besteht,
dass eine Ladestation belegt ist. Dies ist die Grundlage fur eine optimierte und bedarfsorientierten
Nutzung, d.h. dass nur dann geladen wird, wenn auch ein Ladebedarf (z. B. ein Restakkustand von 30%)
vorliegt.

Hierbei ist es von sehr groRer Bedeutung, dass eine Fehlbelegung von Stellplatzen an reservierten
Ladepunkten verhindert wird. Unter Fehlbelegung wird das Parken von Fahrzeugen ohne Reservierung
verstanden.

Madogliche Vorgehensweisen bei Fehlbelegung sind:

- Hervorheben durch Markieru ng

- Physische Sperren (Schranken oder Poller)
- Abschleppen

- Ordnungsdienst

- Geldstrafen

Neben einem gangigen, bargeldlosen Zahlungssystem kann der Zugang zum Ladepunkt Uber ein im
Betrieb schon weit verbreitetes Medium (z. B. RFID-Schliisselanhénger, Dienstausveis mit RFID -Chip
u.a.) oder uber eine spezielle Ladekarte (RFID-Karte) des eigenen EMP erfolgen. Die Nutzung dieser
Varianten kann jedoch zu einem operativen und/oder monetaren Aufwand fiihren, da hierdurch ein
Ausgabe und Verwaltungsprozess in der Verwaltung oder zusatzliche Kosten beim EMP verursacht
werden kénnen. Grundsatzlich wird empfohlen, das Zugangssystem zukunftsorientiert auszurichten und
schon auf die Nutzung von Plug & Charge und somit auf die ISO 15118 vorzuristen.

Die Nutzung von Ladekarten externer EMP sollte in diesem geschlossenen Nutzungssystem nicht
erfolgen, da hierliber u.a. zum einen keine eigenen Preismodelle genutzt werden knnen und man an das
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Preismodell des Roaming-Verbundes gebunden ist. Zum anderen kdénnen zusétzliche Kosten desROP
anfallen.

In der folgenden Abbildung ist die Anzahl der E-Fahrzeuge, welche einen Ladebedarf haben, sowie der
Bedarf an Ladepunkten (bei Variante 1: taglicher Wechsel) und Ladeleistungen fiir die Jahre ab 2025 bis
zur maximalen Ausbaustufe (bei 100 % Hektromobilitat) dargestellt.

Die Berechnung des Leistungsbedarfs erfolgt auf Basis der zuvor genannten Parameter sowie auf der
prozentualen Verteilung von Voll- und Teilzeitbeschaftigten am Standort Kreisverwaltung (Vollzeit:
57 %, Teilzeit: 43 %) und dem Gleichzeitigkeitsfaktor von 80 %. Daraus ergibt sich eine durchschnittliche
Ladeleistung von 7,4 kW pro Fahrzeug.

Fir das Jahr 2035 wird an der Kreisverwaltung demnach ein Leistungsbedarf von 88 kW benétigt, um
die berechneten 52 Fahrzeuge an den nétigerewélf Ladepunkten laden zu kdnnen. Dieser Wert spiegelt
die Gesamtleistung wider, welche die Beschéftigten zum Laden ihrer Fahrzeuge bendtigen.

Es wird auRerdem deutlich, dass von den insgesamt ca. 700 betrachteten Beschéaftigten in der maximalen
Ausbaustufe bei 100 % Elektromobilitat nur 104 Beschéftigte einen Bedarf fiir das Laden am Arbeitsplatz
haben. Demnach bedarf es nach aktuellem Stand maximal 23 Ladepunkte und 172 kW an Leistung, wenn
alle Beschaftigten elektrisch fahren.

172 kwW

104
88 kW

83 kW
68KW 68KW  (3KW
52 kW 52 KW 52
31kw 31kw SBKW o 31 36 i “ *
13 16 19 z 27 1 ’
4I 4I 5 6 7 7 9 9 1 1

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 Max

E-Fahrzeuge Ladepunkte Gesamt  mLeistungsbedarf Mid-Case

Abbildung 16: Ladebedarf der Beschéaftigten am Standort Kreisverwaltung
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9 Ausbau der Ladeinfrastruktur

In Kapitel acht wird der 6ffentliche Ladeinfrastrukturbedarf im Landkreis Ahrweiler behandelt. Daftr
wird zunéchst die Methodik der durchgefuhrten komparativen Ladeinfrastrukturanalyse erlautert. Im
Anschluss wird der Workshop zusammengefasst, in welchem de Ergebnisse vorgestellt und mit
unterschiedlichen Akteur*innen diskutiert wurden. Im dritten Teil des Kapitels werden die Ergebnisse
jeder Verbandsgemeinde und verbandsfreien Gemeinde des Landkreises vorgestellt und der Bedarf
analysiert. Zuletzt werden die Ergebnisse in einem Fazit zusammengefasst.

9.1 Methodik der Analyse des Ladeinfrastrukturbedarfs

Bei der vorliegenden komparativen Ladeinfrastrukturanalyse wurde durch einen Vergleich mit bereits
durchgefuhrten Ladeinfrastrukturprojekten der EcoLibro GmbH der Ladeinfrastrukturbedarf in den
Gemeinden des Landkreises Ahrweilers abgeschétzt. Die Auswahl der Vergleichsgemeinden erfolgte
anhand verschiedener Faktoren, dazu zahlen:

- Anzahl der Einwohner*innen

- Flache

- Bevoblkerungsdichte

- Anzahl von Elektrofahrzeugen und Plug-In-Hybriden
- Regionalstatistische Raumtypologie

- Anteil Ein - und Zweifamilienhauser

Final wurden fir die Gemeinden des Landkreises Ahrweilers folgende Vergleichsgemeinden gewabhilt:

Tab. 3: Ubersicht Vergleichsgemeinden

Grafschaft Ruppichteroth (Rhein -Sieg-Kreis)
Bad Neuenahr-Ahrweiler Rheinbach (Rhein-Sieg-Kreis)
Remagen WeiRenthurm (LK Mayen -Koblenz)
. Odenthal (Rheinisch-Bergischer
Sinzig .
Kreis
Verbandsgemeinde Adenau Much (Rhein-SiegKreis
Verbandsgemeinde Altenahr Weigendorf (LK Amberg -Sulzbach)
Rhei Ni k I- Rhein-Si
Verbandsgemeinde Bad Breisig e.ldt (Niederkasse ein-Sieg:
Kreis)
Verbandsgemeinde Brohltal Poppenricht (LK Amberg -Sulzbach)

Grafschaft stellt hierbei eine Ausnahme dar, da fir diese Gemeinde bereits 2023 ein Konzept zum Aufbau
einer bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur von der EcoLibro GmbH erstellt wurde. Nichtsdestotrotz
wurde fur Grafschaft eine Vergleichsgemeinde analysiett, um anhand dieses Vergleichs die Methodik
und die Ergebnisse der komparativen Ladeinfrastrukturanalyse darzustellen (vgl. Kap. Grafschaft).

Die komparative Ladeinfrastrukturanalyse erfolgte aufbauend auf den oben dargestellten
Bedarfsberechnungen der Vergleichsgemeinden in vier Schritten, deren Methodik im Folgenden néaher
beleuchtet wird:
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1. Analyse der Raum- und Siedlungsstruktur der Gemeinden und Vergleichsgemeinden

Zunachst erfolgte eine Analyse der raum und siedlungsstrukturellen Kriterien der
Untersuchungsgemeinden des Landkreises Ahrweiler und der Vergleichsgemeinden. Ziel war es hier
aufzuzeigen, in welchen Punkten sich die zwei Gemeindenédhneln, aber auch welche Unterschiede
vorliegen und welche Auswirkungen diese Unterschiede auf den Ladebedarf haben kénnen. Hier wurde
insbesondere die Einwohner*innenzahl, die Flache, die Bevoélkerungsdichte, die Infrastruktur, die POI,
der Bestand an Ladeinfrastruktur, aber auch die Gebaudestruktur behandelt.

Insbesondere in  den Verbandsgemeinden wurden zum Teil fir die komparative
Ladeinfrastrukturanalyse Teile der Verbandsgemeinde fiir die Analyse ausgewahlt und nicht die gesamte
Verbandsgemeinde analysert. Dies begriindet sich durch die landliche Struktur der Gemeinden und die

Prognose, dass nur in den grolReren und damit verdichteten Orten ein Bedarf an offentlicher
Ladeinfrastruktur erwartet wird. Der Bedarf an Achsen wie Bundesautobahnen oder Bundesstral3en,
ausgelost durch den flieBenden Verkehr, wird hier nicht betrachtet. Falls nicht die gesamte Gemeinde
untersucht wurde, wurde dies in diesem Schritt angemerkt, begriindet und das untersuchte Gebiet, wie
oben beschrieben, analysiert.

2. Darstellung der prognostizierten Ladepunkte auf offentlichen Stellflachen der
Vergleichsgemeinde

In einem zweiten Schritt wurden die prognostizierten Ladepunkte auf offentlichen Stellflachen im Jahr
2030 der Vergleichsgemeinde dargestellt. Die Methodik dieser Berechnung ist der beigelegten
EECHARGIS-Produktbeschreibung zu entnehmen. Das Ergebnis wurde erlautert und der Ursprung des
Ladebedarfs in den Gebieten mit der hdchsten Anzahl an prognostizierten Ladepunkten erklart. Des
Weiteren wurden die Ergebnisse der Vergleichsganeinde auf die Untersuchungsgemeinde des
Landkreises Ahrweiler tbertragen.

3. Ggf. Darstellung der prognostizierten Ladepunkte auf o6ffentlichen Stellflachen der
Vergleichsgemeinde mit einer DC-Substitution

Zum Teil wurde in den Vergleichsgemeinde untersucht, welchen Einfluss die bestehenden DGLader auf
die prognostizierten Bedarfe an 6ffentlichen Ladepunkten haben kénnen. Falls dies der Fall ist, wurde
das Ergebnis fur das Jahr 2030 ohne DG Substitution mit dem Ergebnis der Analyse mit DC -
Substitution vergli chen. Ebenso wurde die Anzahl und Leistung der DGCLader in den
Untersuchungsgemeinden des Landkreises Ahrweilers mit denen der Vergleichsgemeinde verglichen
und so die mégliche DG-Substitution in der Untersuchungsgemeinde abgeschatzt.

4. Analyse des Ergebnises des StandortTOOLSs der Gemeinde des LK Ahrweilers

Auch die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur bietet mit dem StandortTOOL eine Prognose des Bedarfs
an offentlichen Ladepunkten 34, Dabei unterscheidet sich die Methodik des StandortTOOLSs in einigen
Punkten von der Methodik der EcoLibro GmbH. Die Methodik des StandortTOOLs ist auf der
entsprechenden Website35 dargestellt. Diese Prognose der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur,
dargestellt im StandortTOOL, wurde im letzten Schritt fir die einzelnen Geme inden herangezogen und
mit den Ergebnissen dieser Analyse aus Schritt 2 verglichen.

Final erfolgte eine Zusammenfassung der wichtigsten Gegebenheiten und Ergebnisse fir jede Gemeinde.

P
34 Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, Bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur i daran arbeiten wir. https://standorttool.de/

% Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, Methodik, https://standorttool.de/daten-and-methodik/pkw
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9.2 Workshop

Im Rahmen der komparativen Ladeinfrastrukturanalyse wurde am 03.09.2024 ein vierstindiger

Workshop mit Akteur*innen aus dem Landkreis Ahrweiler durchgefiihrt, in dem die Ergebnisse der
Analyse betrachtet und diskutiert wurden.

Teilnehmer*innen:

- Kreisverwaltung Landkreis Ahrweiler

- Abfallwirtschaftsbetrieb Landkreis Ahrweiler

- Stadt Remagen

- Stadt Sinzig

- Verbandsgemeinde Altenahr

- Ortsgemeinde Nirburg

- Ehemaliges Mitglied der Stadtratsfraktion Bad Neuenahr -Ahrweiler
- IHK -Regionalgeschéftsstelle Bad NeuenahrAhrweiler

- Kreissparkasse Ahrweiler

- Kompetenznetzwerk "Wissenschaft fir den Wiederaufbau"
- Verkehrsverbund Rhein-Mosel Koblenz

- Energieversorgung Mittelrhein AG

- Energieagentur Rheinland-Pfalz

- Solarverein Goldene Meile e.V.

- BlirgerEnergie Rhein-Sieg eG

- eCB-KreisAhrweiler

- Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie gGmbH

Nach ei nem Vortrag

zum Thema

AAl Il gemeine

Einf¢ghrung

Vorstellung der Methodik, wurden die Teilnehmenden in zwei Arbeitsgruppen unterteilt. Dabei erfolgte
die Einteilung nach den Gemeinden des Landkreis Ahrweilers. Die Zuordnung in die Arbeitsgruppen

erfolgte selbstandig durch die Teilnehmenden. Die Einteilung ist in folgender Abbildung dargestellt:
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Abb. 5: Einteilung der Arbeitsgruppen

In den Arbeitsgruppen wurden die Ergebnisse der jeweiligen Gemeinden vorgestellt. Dabei wurden die
raumlichen Besonderheiten der Gemeinden, der aktuelle LIS-Bestand, die Merkmale der
Vergleichsgemeinden, die Ergebnisse der 6ffentlichen LIS Bedarfsberechnung der Vergleichsgemeinden
und die Ergebnisse aus dem StandeTOOL thematisiert. Diese Ergebnisse sind im Kapitel Ergebnisse
der Gemeinden des Landkreises Ahrweiler dargestellt.

Nach dieser Gruppenarbeit wurden die Ergebnisse zusammengefasst und mit allen Teilnehmenden
diskutiert. Dabei gab es einige Nachfragen, bei welchen es sich um Verstandnisfragen zur Methodik und
den Grunddaten handelte. Ebenso gab es insgesamt drei Themen, die den Grof3teil der Diskussion
ausgemacht haben. Diese sind im Folgenden zusammengefasst:

Verknupfung von Erneuerbaren Energien und Elektromobilitat

Bei dem ersten Thema handelt es sich um die Moglichkeit der Verkniipfung von Erneuerbaren Energien
und Elektromobilitat. Ein Praxisbeispiel fir eine solche Verkniipfung stellen Supermarktparkplatze dar,
die mit einer Photovoltaikanlage Uberdacht sind. Es wurde herausgestellt, dass die Mobilitdts- und
Energiewende zwei Prozesse sind, die gleichzeitig beginnen missen. Es sollte das Ziel sein
Ladeinfrastruktur mit Strom aus erneuerbaren Quellen zu betreiben. Dabei ist es jedoch wichtig
anzumerken, dass es sich bei der Stromquelle um ein bilanzielles Thema handelt und es kaum einen
direkten Einfluss auf den Strommix gibt, die die Ladeinfrastruktur tatsachlich bezieht. Als problematisch
werden der zeitliche Unterschied zwischen der Produktion von Strom aus erneuerbaren Energien
(insbesondere Photovoltaik) und der Abnahme durch Elektrofahrzeuge angesehen. Hier haben
Elektrofahrzeuge, die tagsiiber am Wohnhaus oder am Unternehmen stehen, das Potenzial kurzfristig
als Stromspeicher in Erscheinung zu treten.

Vergabe der Standorte fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur

Das Thema der Erneuerbaren Energien wurde auch mit dem Thema Vergabe von Standorten fir
offentliche LIS kombiniert, wo jedoch festgehalten wurde, dass bei der Vergabe keine Nutzung von
erneuerbaren Energien vorgeschrieben werden kann. Allgemein ist festzuhalten, dass eine Vergabe ein
rechtlich komplexes Thema darstellt. Fir die Kommunen des Landkr eises Ahrweiler wird empfohlen
eine Rechtsberatung zu dem Thema in Anspruch zu nehmen.

Handlungsempfehlungen fir den Kreis und die Kommunen

Zuletzt wurden einige allgemeine Handlungsempfehlungen fiir den Kreis und die (Verbands-)
Gemeinden formuliert.

Um immer auf dem aktuellen Stand der Entwicklungen im Gemeinde - bzw. Kreisgebiet zu sein, sollte
der Kontakt mit den Netzbetreibern gesucht werden, die in den meisten Fallen schon friih wissen, an
welchen Stellen neue Ladeinfrastruktur geplant wird. Ebenso sollte der Kontakt mit Tankstellen und den
grof3en Supermarktketten gesucht werden. Bei solchen Einrichtungen handelt es sich um Orte, wo
insbesondere ein Betrieb von DG Ladeinfrastruktur fiir alle Seiten Vorteile bietet. Bereits heute gibt es
an diesen POI im Landkreis Ahrweiler diverse DC-Ladeinfrastruktur, sodass hier davon ausgegangen
werden kann, dass auch in Zukunft weitere hinzukommen.

Da der gr6i3te Teil der Ladvorgénge an privaten Ladepunkten durchgefuhrt werden wird, sollte der Kreis
dafur sorgen, dass auch hier der Hochlauf an Ladepunkten beginnt. Um dies sicherzustellen, wird
empfohlen eine Arbeitsgemeinschaft Laden am Wohnort zu grinden, die sich regelméafig mit diesem
Thema auseinandersetzt.

Zuletzt wurde auch im Workshop deutlich, dass an vielen Stellen wie z.B. im Gastgewerbe noch
Informationen zu den Themen Ladeinfrastruktur und Elektromobilitat fehlen. Daher bieten sowohl
Inform ationsveranstaltungen als auch Beratungsstellen ein grof3es Potenzial.
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Diese Handlungsempfehlungen werden in dem Kapitel AMaCn
und genauer erlautert.

9.3 Ergebnisse der Gemeinden des Landkreises Ahrweiler

Im vorliegenden Kapitel werden die Ergebnisse aus der komparativen Ladeinfrastrukturanalyse fir jede
Verbandsgemeinde und verbandsfreien Gemeinde des Landkreises vorgestellt.

9.3.1 Grafschaft

Als Vergleichsgemeinde der Gemeinde Grafschaft wurde die Gemeinde Ruppichteroth im Rheén-Sieg
Kreis gewahlt. Da sowohl fir Grafschaft als auch Ruppichteroth bereits eine
Ladeinfrastrukturbedarfsberechnung durchgefiihrt wurde, wird in diesem Kapitel gezeigt, wie die

Ergebnisse der Vergleichsgemeinde auf die Gemeinde des Landkreises Ahrweiletibertragbar sind.

Grafschaft hat 10.9866 Einwohner*innen auf einer Flache von rund 58 km2 und weist damit eine
Bevolkerungsdichte von ca. 190 Einwohner*innen/km 2 auf. Die Gemeinde z&hlt als kleinstadtischer,
dorflicher Raum in einer Stadtregion und weist den fir dorfliche Raume typischen hohen Anteil von Ein -
und Zweifamilienh&usern auf. In Grafschaft gibt es bereits AC- (2 LP) und DC-Ladeinfrastruktur (4 LP).
Die Gemeinde wird insbesondere durch die drei Autobahnen gepragt, welche durch Grafschaft verlaugen,
bzw. hier beginnen/ enden (vgl. Abb. 6).

Grafschaft (Rheinland) (Landkreis Ahrweiler) - vorhandene & geplante LIS EcoLibro %=

stotegische & operative Mobilrsberatung

LIS-Bestand (BNetzA Stand: 16.07.2024)
(erganzt)

BY Ac-Lader (2LP)

B) oc-Lader (2LP)

N o 1 2km
A

Hintergrundharts:
©OpenStestiap wed Beragende

Abb. 6: Grafschaft - vorhandene & geplante Ladeinfrastruktur

Ruppichteroth wei st 10.619 Einwohner*innen auf einer Flache von 62 km2 und eine Bevdlkerungsdichte
von 171 Einwohner*innen/km 2 auf. Im Gegensatz zu Grafschaft handelt es sich bei Ruppichteroth zwar
auch um einen kleinstadtischen, dérflichen Raum, jedoch in einer landlichen Region. Der Anteil an Ein-
und Zweifamilienh@usern ist mit 93 % identisch mit dem Anteil in Grafschaft. In der Gemeinde befindet
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sich, wie in Abb. 7 zu sehen, ebenso bereits A€(4 LP) und DC-Ladeinfrastruktur (2 LP). Ruppichteroth
erstreckt sich inshesondere entlang der Bundesstralle 478.

Ruppichteroth (Rhein-Sieg-Kreis) - vorhandene LIS Ecolibro=Z

strategische & operative Mobiiotsberotung

LIS-Bestand (BNetzA Stand: 16.07.2024)
(erganzt)
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B oc-Lader (2LP)

N o 1 2km
e
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Abb. 7: Ruppichteroth - vorhandene und geplante Ladeinfrastruktur

Die prognostizierten L adepunkte auf offentlichen Stellflachen im Jahr 2030 in Grafschaft sind in Abb. 8
dargestellt. Es ist zu erkennen, dass ein Bedarf an 6ffentlichen Ladg@unkten insbesondere in den Zentren
der Ortsbezirke prognostiziert wird und zwischen ein und drei Ladepunkten im Jahr 2030 betragt. In
diesen Bereichen befinden sich typischerweise die meisten Unternehmen und POI und es existiert ein
héherer Parkdruck, sodass Mitarbeitende, Anwohner*innen und Besucher*innen auf offentlichen
Parkflachen parken und dann entsprechend auch laden mussen.

Obwohl der Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten in Grafschaft raumlich gleichmafig verteilt ist, werden,
laut der Studie, 6ffentliche Ladepunkte im Jahr 2030 nur 1 % aller Ladepunkte ausmachen. Der Grof3teil
der Ladepunkte wird auf privaten Parkflachen (94 %) und auf gewerblichen Parkflachen (4 %)
prognostiziert.
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Grafschaft (Rhld.) (Landkreis Ahrweiler) - Prognostizierte Ladepunkte auf gffentlichen Stellflachen & vorhandene LIS Ecolibro o]

stotegische & operaiive Mobiltotsberatung
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Abb. 8: Grafschaft - Prognostizierte Ladepunkte auf 6ffentlichen Stellflachen und vorhandene LIS

Ein &hnliches Bild wie in Grafschaft, zeigt sich auch in Ruppichteroth (s. Abb. 9). Hier befindet sich der
Bedarf an o¢ffentlichen Ladepunkten insbesondere in zwei von den drei Hauptorten der Gemeinde: In
Ruppichteroth und Winterscheid werden im Jahr 2030 je LIS -Zelle maximal drei Ladepunkte
prognostiziert. Im Hauptort Schdneberg ist im Jahr 2030 dageg en kein bzw. nur ein sehr geringer Bedarf
errechnet. Dies ist dadurch zu erklaren, dass die hier zu findenden POI und Unternehmen im Grof3teil
eigene gewerbliche und halbéffentliche Parkflachen besitzen und die Bebauung insbesondere aus Ein
und Zweifamilie nhdusern mit eigenen privaten Parkflachen wie Garagen besteht.

Auch in Ruppichteroth liegt der Anteil der prognostizierten 6ffentlichen Ladepunkte im Jahr 2030 nur
bei einem Prozent. Auf privaten und gewerblichen Parkflachen werden zusammen rund 98 % der
Ladepunkte erwartet.

Es ist zu erkennen, dass sich die Ergebnisse der Gemeinden Grafschaft und Ruppichteroth sehr &hneln,
sowohl im Aufwuchs des Bedarfs je LIS Zelle als auch der raumlichen Verteilung dieser Bedarfsgebiete.
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Ruppichteroth - Prognostizierte Ladepunkte auf dffentlichen Stellfléichen & vorhandene LIS Ecolibro £

stategische & operaiive Mobiorsberatung
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Abb. 9: Ruppichteroth - Prognostizierte Ladepunkte auf 6ffentlichen Stellflachen und vorhandene LIS

Final erfolgte ein Vergleich der dargestellten Ergebnisse mit denen des StandortTOOL. Es ist zu
erkennen, dass auch beim StandortTOOL der Grof3teil der Gemeinde Gafschaft im 2030 als gedeckt
oder nur mit einem geringen Bedarf an offentlichen Ladepunkten definiert wird. Es gibt jedoch auch
einige Bereiche mit einem mittleren Bedarf, bei denen es sich um Vettelhoven, Ringen sowie Leimersdorf
handelt. Dies sind Ortsbezirke, in denen auch in der Bedarfsberechnung der EcoLibro GmbH ein Bedarf
festgestellt wurde.
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Abb. 10: Grafschaft - Ergebnisse Bedarf StandortTOOL

Zusammenfassend wird festgehalten, dass sowohl die Ergebnisse der EcoLibro GmbH von
Ruppichteroth gut mit den Ergebnissen Grafschafts verglichen werden kénnen. Ebenso identifiziert das
StandortTOOL dieselben Bereiche mit einem mittleren Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten wie die
EcoLibro GmbH. Somit ist hinlanglich gezeigt, dass die komparative Analyse eine sehr gute Methodik
ist, um den Ladebedarf in l&ndlich gepragten Regionen hinreichend abzuschétzen.

Allgemein ist zu erkennen, dass kein hohea Bedarf an o6ffentlichen Ladepunkten im Jahr 2030
prognostiziert wird, da der Grof3teil des Ladebedarfs durch private und gewerbliche Ladepunkte gedeckt
wird. Daher ist es wichtig, den Hochlauf auf diesen Flachen sicherzustellen und als Gemeinde oder auch
Kreisverwaltung beispielsweise Informationen fir die Birger*innen aber auch Unternehmen zur
Verflugung zu stellen.

Bei den Gebieten mit einem Bedarf an offentlichen Ladepunkten handelt es sich um die Ortsbezirks-
bzw. Hauptortszentren, wo durch Unternehmen und POI Besucher*innen Bedarfe erzeugen und nicht
alle Bewohner*innen privat parken kdnnen. Die AC- und insbesondere DCLadesaulen, welche es in
beiden Gemeinden gibt, wurden dabei noch nicht beriicksichtigt, sodass der Bedarf an neuen
Ladepunkten in der Realitdt noch geringer sein dirfte als in den Karten dargestelit.

9.3.2 Bad Neuenahr-Ahrweiler

Bad Neuenahr-Ahrweiler ist mit 28.874 Einwohner*innen die bevdlkerungsreichste Stadt des
Landkreises. Sie hat eine Flache von rund 63 kn? und somit eine Bevdlkerungsdichte von circa 455
Einwohner*innen/km 2. Nach der regionalstatistischen Raumtypologie 7 des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr handelt es sich bei Bad NeuenahrAhrweiler um eine Mittelstadt/ einen

stadtischen Raum in einer Stadtregion.
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Anfang 2024 waren bereits 704 Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride in der Stadt gemeldet. Ebenso
gibt es bereits 33 AGLadepunkte, sowie vier geplante DGLadepunkte. Die genauen Standorte von
diesen ist in Abb. 11zu erkennen.

Bad Neuenahr-Ahrweiler (Landkreis Ahrweiler) - vorhandene & geplante LIS Ecolibro s

strategische & operoiive Mobiitotsberatung
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Abb. 11: Bad Neuenahr-Ahrweiler - vorhandene und geplante Ladeinfrastruktur

Als Vergleichsgemeinde fiir Bad NeuenahrAhrweiler wird in dieser Studie Rheinbach gewéhlt. Die Stadt
im Rhein-Sieg-Kreis besitzt eine &hnliche Einwohner*innenzahl (27.238), eine geringflgig grof3ere
Flache (70 km?) und eine vergleichbare Bevdélkerungsdichte (391 Einwohner*innen/km 2). Anfang 2024
waren hier 15 PlugIn-Hybride bzw. Elektrofahrzeu ge mehr gemeldet als in Bad NeunahrAhrweiler.
Nach der Einteilung des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr handelt es sich bei Rheinbach
ebenso um eine Mittelstadt/ einen stadtischen Raum in einer Stadtregion.

Wie in Abb. 12 zu sehen, gibt es in Rheinbach bereits AC und DC-Ladeinfrastruktur. Insgesamt 17
Normallladepunkte und 15 Schnellladepunkte (von denen jedoch 8 direkt an der Bundesautobahn
liegen) waren am 16.7.24 in der Stadt zu finden.
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Rheinbach (Rhein-Sieg-Kreis) - vorhandene LIS Ecolibro =

sttategische & operofive Mobitatsberatung
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Abb. 12: Rheinbach - vorhandene Ladeinfrastruktur

Bei bloRRer Betrachtung der genannten Zahlen, sollte der Bedarf an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur in den
beiden Stadten &hnlich sein. Unterschiede ergeben sich jedoch zum einen aus der grof3eren Bedeutung
Bad Neuenahr-Ahrweilers u.a. als einwohnerstéarkste Stadt des Kreises als auch als Sitz der
Kreisverwaltung. Rheinbach ist dagegen nur die neuntgréf3te Stadt des RheinSieg-Kreises und ihr
kommt durch die Nahe zur Grof3stadt Bonn eine vergleichsweise geringere Bedeutung in der
Nahversorgung zu. Zum anderen ist durch die Siedlungsstruktur davon auszugehen, dass die
Elektrifizierung der privaten PKW in Rheinbach einfacher erfolgen kann als in Bad Neuahr -Ahrweiler.
In Bad Neunahr-Ahrweiler handelt es sich bei rund 75 % der Geb&ude um Ein- und Zweifamilienh&auser,
in Rheinbach bei 86 %. Die PKW von Ein- und Zweifamilienhdusern sind grundsatzlich einfacher zu
elektrifizieren als solche von Mehrfamilienh&usern, da diese in den meisten Fallen private Parkflachen
wie Garagen bedtzen, die einfach mit der nétigen Ladeinfrastruktur auszurtisten sind.

Der prognostizierte Bedarf an offentlichen Ladepunkten in Rheinbach ist in Abb. 13 dargestellt. Dabei
istin Rheinbach die Kernstadt gut zu erkennen. Aul3erhalb von dieser treten nur Bedarfe von ein bis zwei
offentlichen Ladepunkten im Jahr 2030 auf, welche insbesondere aus den im oOffentlichen Raum
parkenden privaten PKW in den eher auf3erhalb liegenden Ortschaften entstehen. Der prognostizierte
hohe Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten entsteht dagegen eher in der Kernstadt Rheinbachs mit ein bis
max. 16 prognostizierten Ladepunkten je Wabe im Jahr 2030. Dabei sind zwei Bereiche besondes
auffallig und haben einen hohen Bedarf an offentlicher Ladeinfrastruktur:

- Die Innenstadt von Rheinbach (In der Innenstadt ergibt sich der hohe Bedarf aus einem
hohen Parkdruck und dem hohen Anteil von dffentlich parkenden PKW, sowie durch die
grof3e Anzahl hier anséssiger Unternehmen und dadurch hohe Besucher*innenzahlen)

- Das Gebiet rund um das Erlebnisbad Monte Mare (Da das Erlebnisbad eine sehr hohe
Besucher*innenanzahl und offentliche Parkflaichen besitzt, entsteht hier ein hoher
Bedarf an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur)
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Besonders wichtig ist festzuhalten, dass 6ffentliche Ladepunkte in Rheinbach nach der durchgefiihrten
Prognose nur einen sehr geringen Anteil an allen Ladepunkten ausmachen (2 %). Die meisten
Elektrofahrzeuge werden an den Haushalten direkt (93 %) und an Unternehmen (4 %) geladen werden.

Rheinbach - Prognostizierte Ladepunkte auf dffentlichen Stellflachen & vorhandene LIS EcoLibro =

stotegische & operative Mobidtsberatung
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Abb. 13: Rheinbach - Prognostizierte Ladepunkte auf 6ffentlichen Stellflachen und vorhandene LIS

Diese prognostizierten Ergebnisse sind auf Bad NeuenahrAhrweiler wie folgt zu Giber tragen: Die grof3ten

Bedarfe entstehen vermutlich in den Stadtteilen Bad Neuenahr und Ahrweiler. Die eher aul3erhalb

liegenden Stadtteile wie Ramersbach oder Kirchdaun werden keinen bis einen sehr geringen Bedarf an
offentlichen Ladepunkten aufweisen. Gebiete, wie die Innenstadt Rheinbachs, mit einem hohen

Parkdruck und einer hohen Anzahl an POl und Unternehmen weisen dagegen einen hdheren Bedarf auf.
Dies betrifft z. B. die Hauptstraf3e in Bad Neuenahr. Zuletzt kdnnen insbesondere POI einen sehr hohen
Bedarf ausldsen. Hier ist jedoch mit einzubeziehen, wie viele Besucher*innen es taglich gibt, wie viele
von diesen mit dem PKW anreisen, wie weit das Einzugsgebiet ist und auf welchen Parkflachen geparkt
wird. In Bad Neuenahr-Ahrweiler gibt es zwar diverse POI, diese werden aber vermutlich einen

geringeren Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten als das Erlebnisbad in Rheinbach erzeugen.

Auch in Rheinbach gibt es bereits DG Ladeinfrastruktur, welche den 6&ffentlichen Bedarf substituieren
kann. In Abb. 14ist zu sehen, dass durch die sieben bestehenden D@ adepunkte, welche sich nicht an
einer Autobahn befinden, der prognostizierte Bedarf stark substituiert werden kan n. In Bad Neuenahr-
Ahrweiler sind vier DC-Ladepunkte geplant, welche auch eine Substitutionswirkung haben werden.
Diese wird durch die geringere Anzahl und Leistung jedoch als nicht so hoch wie in Rheinbach
eingeschatzt.
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Rheinbach - Prognostizierte Ladepunkte auf dffentlichen Stellflichen & vorhandene LIS (mit DC-Substitution) Ecolibro =

strategische & operative Mobilatsberatung
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Abb. 14: Rheinbach - Prognostizierte Ladepunkte auf dffentlichen Stellflachen und vorhandene LIS (mit
DC-Substitution)

Die Ergebnisse des StandortTOOLs fur Bad NeuenahrAhrweiler (vgl. Abb. 15 zeigen, dass auch die
NOW GmbH davon ausgeht, dass die hochsten Bedarfe in Bad Neuenahr und Ahrweiler liegen. In den
Ubrigen Stadtteilen wird fur 2030 der Bedarf als gedeckt oder gering angesehen. Der hdchste Bedarf wird
hier auch in dem Gebiet rund um die HauptstraRe in Bad Neuenahr prognostiziert. Dies ist besonders
erfreulich, da in diesem Gebiet die vier thematisierten DC-Ladepunkte geplant wurden.
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Abb. 15: Bad Neuenahr-Ahrweiler - Ergebnisse Bedarf StandortTOOL

Zusammenfasend lasst sich fir Bad NeuenahrAhrweiler festhalten, dass die gréRten Anteile der
Elektrofahrzeuge an privaten oder gewerblichen Ladepunkten geladen werden. Im 6ffentlichen Bereich
wurde durch die bereits bestehenden AGLader und die geplanten DC-Lader bereits eine gute Grundlage
geschaffen. Aktuell besteht der gréRte Handlungsbedarf darin den Hochlauf an privaten Ladepunkten
sicherzustellen, inshesondere da es in Bad NeuenahtAhrweiler einen hohen Anteil an
Mehrfamilienhdusern gibt. Im 6ffentlichen Raum k ann die weitere Entwicklung zunachst abgewartet
werden. Da DC-Ladeinfrastruktur diverse Vorteile gegeniiber AC-Ladeinfrastruktur aufweist, konnte das
Gesprach mit Supermarkt- und Tankstellen-Betreibenden im Stadtgebiet gesucht werden, da diese
haufig selbst DC-Ladeinfrastruktur aufbauen und die Stadt und ihre Bewohner*innen von solchen
halbéffentlichen DC -Ladern sehr profitieren kdnnte.

9.3.3 Remagen

In diesem Kapitel wird der Ortsbezirk Remagen mit der Stadt Weil3enthurm verglichen. Die genauen
Untersuchungsgebiete sind in den folgenden zwei Abbildungen dargestellt. Grund fur die Entscheidung
nicht die gesamte Stadt Remagen zu betrachten ist, dass sich in diesen Gebieten der Grof3teil der
Haushalte, Unternehmen und POI befindet und damit auch der grofte Bedarf an offentlichen
Ladepunkten entstehen wird. Auerdem sind diese Gebiete homogener, sodass der Vergleich sinnvoller
als ein Vergleich der gesamten Stadt Remagen mit der Stadt Weil3enthurm oder gar der
Verbandsgemeinde WeiRenthurm ware. Dies last sich durch die dichte Bebauung Wei3enthurms
erklaren, wohingegen die Stadt Remagen auch zahlreiche Wald und Agrarflachen bietet
(Bevdlkerungsdichte Remagen: ca. 525 Einwohner*innen/km 2 Bevdlkerungsdichte Weil3enthurm: ca.
2.321 Einwohner*innen/km 2).

Remagen beheimatet ca. 18.402 Einwohner*innen auf einer Flache von rund 33 km?. Anfang des Jahres
2024 waren hier bereits 525 Elektrofahrzeuge bzw. PlugIn-Hybride zugelassen. Die Stadt z&hlt als
Mittelstadt bzw. stadtischer Raum in einer Stadtregion. Im 6f fentlichen Raum standen in der gesamten
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Stadt im Juli 2024 22 AC-Ladepunkte und acht DC-Ladepunkte zur Verfugung (vgl. Abb. 16). Weiterhin
sind zwei DC-LP im Ortsbezirk Rolandseck geplant.

Ecolibro =

stolegische & operaiive Mobiisberotung

[Remagen (Ortsbezirk) (Landkreis Ahrweiler) - vorhandene & geplante LIS
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Abb. 16: Remagen - vorhandene und geplante Ladeinfrastruktur

In der Stadt WeiRenthurm leben ca. 9.300 Einwohner*innen auf einer Flache von 4km 2. Hier gab es im
Januar 2024 147 Elektrofahrzeuge und Plug-In-Hybride. Die Regionalstatistische Raumtypologie ist
dieselbe wie in Remagen. Ein Unterschied zwischen den Stéadten ist, dass Weillenthurm mit nur zwei AC
Ladepunkten eine deutlich geringere Anzahl an 6ffentlichen Ladepunkten aufweist, was in Abb. 17
ersichtlich wird. Die weiteren Unterschiede insbesondere die der Flache und Bevdlkerungsdichte sollten
durch die ausschlieRliche Betrachtung des Ortsbezirks Remagens ausgeglichen werden. Ahith sind
sich die Stadte insbesondere auch durch den @hnlichen Anteil an Ein und Zweifamilienhausern (79 bzw.
83 %) sowie der Lage am Rhein und der Bundesstral3e 9.
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WeiBenthurm (Stadt) (Landkreis Mayen-Koblenz) - vorhandene LIS Ecolibro =

stotegische & operative Mobilotsberatung
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Abb. 17: WeiBenthurm 7 vorhandene Ladeinfrastruktur

Die prognostizierten 6ffentlichen Ladepunkte in Weil3enthurm im Jahr 2030 sind in  Abb. 18 dargestellt.
Es ist zu sehen, dass es ein Gebiet im Stadtzentrum gibt, in @m es einen vergleichsweise hdheren Bedarf
von zwei bis vier Ladepunkten gibt und, dass es um dieses Gebiet herum einen prognostizierten Bedarf
von maximal zwei Ladepunkten gibt. Dies lasst sich durch die hohe Anzahl an Unternehmen und POI
insbesondere ander Hauptstral3e Weil3enthurms erklaren. Ebenso gibt es in diesen Waben mit einem
hohen Bedarf einen héheren Anteil an privaten PKW, die auf 6ffentlichen Stellflachen geparkt werden.
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WeiBenthurm - Prognostizierte Ladepunkte auf dffentlichen Stellflachen & vorhandene LIS Ecolibro =

stotegische & operaiive Mobilttsberatung
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Abb. 18: Weillenthurm - Prognostizierte Ladepunkte auf 6ffentlichen Stellflachen und vorhandene LIS

Fur den Ortsbezirk Remagen ist von einer &hnlichen Verteilung auszugehen. Auch hier kann im
Stadtzentrum ein Bedarf von bis zu vier oder funf offentlichen Ladepunkten je LIS -Zelle bis 2030
erwartet werden. In den Gebieten mit eher weniger Unternehmen und POI und vielen privaten
Parkflachen ist dagegen von einem geringen Bedarf (bis max. zwei Ladepunkten) auszugehen. Dies
betrifft auch die weiteren Gebiete der Stadt, welche von einer Wohnbebauung von Ein und
Zweifamilienhdusern und kleineren Unternehmen gepragt sind, was keinen oder nur einen geringen
Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten erzeugt. Im Gewerbepark Remagen Sud gibt es zwar einige grof3ere
Unternehmen, jedoch besitzen diese in den meisten Féllen eigme Parkflachen, sodass der Bedarf an
Ladeinfrastruktur auf diesen und nicht den 6ffentlichen Parkflachen entsteht.

Das Gebiet mit dem hdheren Bedarf im Ortsbezirk Remagen erstreckt sich vermutlich nordéstlich des
Bahnhofes Remagens, indem sich auch die Alstadt und das Rathaus sowie etwas weiter entfernt das
Friedensmuseum Briicke von Remagen befindet.

Die Ergebnisse des StandortTOOLSs sind leicht abweichend von den oben dargestellten Ergebnissen (vgl.
Abb. 19). Es ist zu sehen, dass auch im StandortTOOL die grof3ten Teile des Ortsbezirks Remagens im
Jahr 2030 gedeckt sind bzw. nur einen geringen Bedarf aufweisen. Auch hier gibt es ein Gebiet mit einem
hoheren Bedarf, welcher sich jedoch nicht norddstlich, sondern eher sidlich des Bahnhofs befindet.
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