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1 Zielstellung und Vorgehen

I %‘ /

Aufgrund aktueller Fragestélingen um Feinstaub und Luftreinhaltung kommt nachhaltigen Mobili-
tatslésungen eine grofRe Bedeutung zuahrend die Verkehrswende im urbanen Raum bereits
begonnen hat, werden landliche Regionen aufgrund der vergleichsweise weiten Strecken immer
abhangiger wm eigenen Pkw.Die Ersetzung konventioneller durch elektrische Pkw stellt einen
wichtigen Baustein der Verkehrswende daElektrische Antriebe werden sich im kommenden Jahr-
zehnt sukzessive zur dominierendeAntriebsart fir Fahrzeuge entwickeln. Die Elekinobilitat be-
sitzt grof3es Potential fir eine deutliche Reduzierung der lokalen StickstoffdieiNQ) und Koh-
lenstoffdioxidBelastungen (C¢). Der Markthochlauf der Elektrofahrzeuge und deren Verbreitung
hangen dabei in hohem Mal3e von den vorhandenen Raknbedingungen ab. Langfristig ist diese
Ersetzungjedoch nicht ausreichend, um die Klimaschutzziele des Bundes zu erreichen. Es muss
ebenso die Verlagerung von Wegen auf alternative Verkehrsmittel, wi®zden 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) odeas Fahrrad, fokussiert werden und langfristig eine Reduzierung des
gesamten PkwBestandes erfolgen.

Die Universitats und Hansestadt Greifswald stellt sich dieser Herausforderung. Die
voranstehenden Konzepte und Leitziele stellen einen Bezug zu dieséadeinfrastrukturkonzept
(LISKonzept) her. Insbesondere der Masterplan 1006 Klimaschutz und das
Klimaschutzteilkonzept Mobilitat setzen die Rahmenbedingungen fir das #8nzept in der
Universitats und Hansestadt Greifswald. Elektromobilitat gilt hierbeilawesentliche Stitze zur
Erreichung des ambitionierten Ziels der Minimierung der Treibhausgasemissionen um%=%is
2050. In Kombination mit der Starkung des Umweltverbundes und der bestehenden Planung zur
Errichtung von Mobilitatsstationen sowie dem Zieur Verkehrsberuhigung der Innenstadt erfolgt
mit dem Ladeinfrastrukturkonzept der nachste Schritt, die notwendigen MalBhahmen zu ergreifen,
um den Verkehr nachhaltiger zu gestalten und die elektromobilen Verkehrsangebote langfristig zu
etablieren.

Um El&ktromobilitdt als Teilbaustein einer ganzheitlichen nachhaltigen Mobilititsstrategie zu
etablieren, ist die Auslegung und Ausgestaltung von Ladeinfrastruktur (LIS) essentiell. Ziel des
Konzeptes ist es, die Entwicklung des Ladebedarfes darzustellen und alafraufbauend geeignete
Standorte fir LIS zu ermitteln. Die Auslegung von LIS sollte bedarfsgerecht und netzdientlich
erfolgen. Im Rahmen des Konzeptes wurden die Stadtwerke Greifswald, die lokalen
Wohnungsunternehmen sowie weitere Akteure der lokalen Wahaft, der Politik und
Stadtverwaltung sowie interessierte Blrger*innen einbezogen, um die konkreten Anforderungen
an LIS zu identifizieren und passgenaue Losungen zu ermitteln.

10
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1.1 Veranstaltungen

Unterschiedliche Akteure wurden in die Projektbearbeiturginbezogen.Dies erfolgte durch ver-
schiedene FormateViele Absprachen fanden mit einzelnen Akteuren auf Arbeitsebereifgrund
der COVIEL9-Pandemie insbesondere via Videdzw. Telefonkonferenzen, statt-olgende Veran-
staltungen (Tabellel) wurden zu den einzelnerArbeitspaketen (APJurchgefiihrt

Tabelle 1 Veranstaltungen im Rahmen des Projektes

Veranstaltungen und Termine im Rahmen der Konzepterstellung

Kick Off Termin, 19.11.2019 Auftakttreffen mit der Stadtverwaltung Greifswald
Arbeitstermin 25.02.2020 Vorstellung der Prognoseergebnisse und des AP 1

Relevanz unterschiedlicher Ladeorte, Absprache bzgl. dem Umgan(

Arbeitstermin 04.03.2020 mit dem Denkmalschutz

Workshop mit der lokalen Wirt-  Workshop: Handlungsempfehlungen zur Bereitstellung von LIS und
schaft 05.06.2020 zur Elektrifizierung der Fuhrparks in den lokalen Unternehmen

Workshop mit den lokalen Verei-
nen und Verbanden ,
11.08.2020

28.11.2020 Ergebnisprasenta-
tion

Querschnittsthemen der Elektromobilitat, Anforderungen und Wi
sche weiterer Akteure in Greifswald

Vorstellung der Ergebnisse des Ladeinfrastrukturkonzeptes

1.2 Analysen

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurden verschiedemealysendurchgefihrt. Dabei kam das
SoftwareProdukt GISeLISder Mobilitatswerk GmbH zum Einsatz.uA das konkrete Vorgehen zur
Bearbeitung der einzelnen Arbeitsschwerpunkte wird in den folgenden Kapiteln eingegangen.

1 GISeLIS3 LISAnalyse

o Prognose von Elektrofahrzeugen und Ladebedarfen auf Gemeindeebene, differen-
ziert nach Ladeleistung (AC/DC) und Art des Ladens (Privatladen/Arbeitgeberla-
den/Anwohnerladen/(halb)6ffentliches Laden/Schnellladen)

o Prognose von Ladebedarfen fir 10@ 100 m-Raster und Ableitung von Standor-
tempfehlungen fiir den weiteren Ausbau der (hajldffentlichen LIS aufffentlichen
und halbéffentlichen Flachen

0 Strombedarfsprognose aufl00 m x 100 m Rasterzellenebene

1.3 Ergebnisaufbereitung

AlleTeilergebnissevurden durch das Projektteam in der vorliegenden Berichtsform aufbereitet und
als vollstandiger PPojektbericht Gbergeben. AlldProtokolle der Arbeitstermineind Workshops wur-
den dem Auftraggeber UbermitteltZusatzlich zum LISKonzept wurde eine Broschure erstellt, um
die Offentlichkeitsarbeit zum Thema Elektromobilitat in der Stadt Greifswald zu wuistétzen und
die Birger*innen zu informieren

11
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2 Bestandsanalyse

In ganz Deutschland wurden im vergangenen Jahrzehnt im Bereich Energie, Klimaschutz und Ver-
kehr bzw. Mobilitat zahlreiche Konzepte, Plane und Strategien erarbeitet, um MalRnahmen fur den
Umgangmit den zu erwartenden Herausforderungen durch den demografischen Wandel, den fort-
schreitenden Klimawandel, die Energi@ind Verkehrswende sowie die Erschdopfung der nattirlichen
Ressourcen zu entwickeln und umzusetzen. Ziele und MaRnhahmenprogramme wurdabed so-
wohl auf Bundesund Landes als auch auf Gemeindeebene festgelegt.

( ~

Auch fiir das Land Mecklenburyorpommern und die Universitataind Hansestadt Greifswaldvur-
den eine Vielzahl von Konzepten und Strategiegrarbeitet Da sich das vorliegende Konzépnit
Elektromobilitat als einem Bestandteil der zukinftigen Mobilitdt befasst, wurden im Folgenden
diesbeziiglich relevante Zielstellungen aus bestehenden Planen, Strategien und Konzepten zusam-
mengetragen. In Greifswald werden seit geraumer Zeit lokale uratjionale Projekte und MalRnah-
men fur eine klimafreundliche Stadt vorangetrieben. Ein wesentlicher Bestandteil dieser Bemuhun-
gen stellt die Blrgerschaft dar, welche sich aktiv an der Gestaltung der stadtisohPlanungspro-
zesse beteiligt.lm Rahmen de Ladenfrastrukturkonzepies werdenbereits bestehende Ziele und
Maflnahmen aufgegriffenund Planwerke der verschiedenen Verwaltungsebenemalysiert (vgl.
Abbildungl, Tabelle2). Da die bundesweiten Konzeptébergreifend sowie allgemeingultidormu-
liert sind, keine regionalen Herausforderungen beriicksichtigen und sich in den nachgeordneten
Ebenen wiederfinden, liegt der Fokus fiir die naheren Erlauterungen auf den Zielstellungen fir
MecklenburgVorpommern sowie fiidie Universitats und Hansestadt Greifswald.

L Leitbilder und
. Erneuerbare- Energien- L Klimaschutzplan 2050 a Mobilitats- und . | Handlungsstrategien far
Gesetz (EEG) (2017) (2016) Kraftstoffstrategie die Raumentwicklung
(2013) (2016)
Regionales Energiekonzept | Aktionsplan Klimaschutz Kompetenzzentrum
- = Elektromobilitat
Vorpommern (2014) (2010) v, | Landesentwicklungs-
Landesenergie- und programm M-V (2016)
Klimaschutzagentur M-V L Landesverkehrsplan
GmbH (LEKA) M-V (2018)
_ =~ Nahverkehrsplan (2017)
Integriertes Integriertes
— Klimaschutzkonz Klimaschutzteil- = Stadtentwicklungs-
ept 2010 konzept Mobhilitat konzept Greifswald
— (2015) _kombiniert 2030 + (2017)
mobil”
— Masterplan 100 % Klimaschutz (2017) Larmaktionsplan (2019)

Abbildung 1 Ubersicht bestehender Planwerke, Strategien und Konzepte

Das regionale Energiekonzept des Landes Mecklenbewgrpommern stellt die planerische Grund-
lage fur die Umsezung der Energiewende in den Kommunen Vorpommerdar. Der elektrische
Energiebedarf der Region Vorpommern soll ab 2030 200 % aus regenerativen Energien erzeugt
werden und eine Uberregionale Vorreiterrolle einnehmeitm Landesentwicklungsprogramm des
Landes MecklenburgvVorpommerns (2016) ist ebenfalls festgelegt, dass die Treibhausgasemissio-
nen, u.a. mit dem Ausbau erneuerbarer Energiewgitestgehend reduziert werden sollen. Mit dem
Ausbau von regenerativen Energien saudem die regionale Wertschopfug erhéht werden. Die
erneuerbaren Energietrager Windenergie, Photovoltaik und Bioenergie zur Stromerzeugung stehen
dabei besonders im Fokus.

12
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Auch im Masterplanl00 % Klimaschutz wrden die Ziele des Landes Mecklenburgorpommerns
aufgegriffen und MaRRnahmenrentwickelt, wie die Triebhausgasemissionen der Universitaisnd
Hansestadt Greifswald un®5 % reduziert und der Gesamtenergieverbrauch gegeniber 1990 hal-
biert werden koénnen.Die Strategie fur Elektromobilitat und Wasserstoff der Landesenergiand
Klimaschutzagentur (LEKAMV) stellt eine relevante Planungsgrundlage flir die Entwicklung der
nachhaltigen Mobilitdt auf Landesebene dar.

2.1 Energie, klima-und verkehrspolitische Zielstellungen
2.1.1 Verkehr und Mobilitat

Die Forderung von Elektromobilitét in Verbindungit erneuerbaren Energien ist ein essentieller
Baustein, um die Klimaschutzziele zu erreichen. Aus den Bestrebungen des Landes Mecklenburg
Vorpommerns heraus, wurde u.a. das Emevdompetenzzentrum fur ElektromobilitaM-V (seit
Méarz 2021 a Ko mp e t aum altereative MobilitatM-V ospwie die Landesenergieund Klima-
schutzagentur MV GmbHLEKA MVgegriindet, welche den bedarfsgerechten Ausbau vbadein-
frastruktur (LIS in MecklenburgVorpommern fokussieren und Kommunen dabei unterstitzen.
2019 wurde das Konzept fir eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur fiir-Bobilitéat und Wasser-
stoff in MecklenburgVorpommern entwickelt, welches die Rahmenbedingungen fir den 6ffentli-
chen LISAusbau auf Landesebene setzDarlber hinaus betreut der Landungsinnungsverbdrder
Elektro- und Informationstechnischen Handwerke Mecklenbufgorpommern e.V. die Kampagne
aMVv tankt Stromo. Durch diese Kampaghen, Net zwe |
Informationsangebot fur Privatpersonen, Unternehmen und Kommunen runchulas Thema Elekt-
romobilitat.

Im Masterplan100 % Klimaschutz werden zahlreiche anzustrebende Mal3hahmen, u.a. die Stér-
kung des SchienenpersonenverkehrsYPNY und des Offentlichen PersonennahverkehrsGPNY
sowie die Forderung von Elektromobilitdt im Stagkbiet konkret beschrieben, um die hochgesteck-
ten Klimaschutzzeile zu erreichefirabelle2). Des Weitererwird im Larmaktionsplandie Férderung
von Elektromobilitatals notwendige MaZnahme benanntum die verkehrsbedingten Larmerssio-
nen zu reduzieren.2019 bekam Greikwald vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung
den Zuschlag furein mehrstufiges Forschungsmjekt im Rahmen des WetthewerbesMobilitats-
WerkStadt2 0 2 Sn&usammenarbeit mit der Universitat Greifswald stehtednachhaltige Entwick-
lung einer klimafreundlichen Mobilitdt im FokusAus den bestehenden Planen und Konzepten sind
bereits Aktivitaten und MaBnahmen im Bereich Elektromobilitat in Angriff genommenrden So
hat die StadtverwaltungGreifswald bereitseine Konzeption zur Elektrifizierung des kommunalen
Fuhrparkserarbeitet. Die Stadtwerke, die Stadtverwaltung und die Universitat Greifswald verfligen
bereits Uber Elektrofahrzeuge ithren Fuhrparks. Mit der Reduzierung des motorisierten Individu-
alverkehrs inder Innenstadt sollenzudemverkehrsberuhigte Wohnquartiere entstehen. Dazu soll
das Potenzial fiir Radverkehr, OPNV und Carsharing in der Hansestadt gehoben werden.

13
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Tabelle 2 Uberblick mobilitatsrelevanter Zielsetzungen

Konzept ‘ Ziele

Integriertes Klimaschutzkonzept (2010) Beschaffung emissionsarmer Fahrzeuge im OPN\
Vorschlag fur Ladestation fur £ahrrader

Ausbau attraktiver Radverkehrsverbindungen

Forderung des betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments
Einrichtung eines CesharingAngebotes

Ausbau von P+RAnlagen

Explizite Férderung der #obilitat

Radverkehrsplan (2010) Verbesserung der Rahmenbedingungen fir Rad-
verkehr im Stadtgebiet
Optimierung des Radnetzes

Klimaschutzteilkonzept Mobilitét (2015) von | Einfliihrung einer Mobilitatskarte
der Initiativ € & Ko mb i 1B Veekehrsmitl Verkehrsverlagerung undvermeidung
tel vernetzeno

Veranderung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten
des Umweltverbundes
Forderung des Umweltverbundes

Vorschlag fur 20 Mobilitatsstatioen (Carsharing,
Bikesharing, 6ffentl. Luftpumpe, EEadesaulen); 10
mit Prioritat 1 und 10 mit Prioritat 2

Ausweitung der Konzepte zur intermodalen Mobili
tat auf das Umland

Steigerung des OPNX¥nteils am Gesamtverkehr

Masterplan 100 % Klimaschutz (201y Forderung des betrieblichen Mobilitatsund Fuhr-
parkmanagements + kommunales Fuhrparkma-
nagement

Starkung des OPNV

Forderung von BMobilitat in der Stadt

Unterstlitzung des Carsharingngebotes

Weiterentwicklungdes Radverkehrskonzeptes

Weiterentvicklung Parkraummanagement
Nahverkehrsplan 2027 (2017) Umweltfreundliche Fahrzeugantriebe
Senkung des C®-AusstoRes

Optimierung der OPN®trukturen

Zugang zu Mobilitat fir alle Personen
ISEK Greifswald 2030plus (2017) Sicherung bedarfsgerechter Mbilitat

Forderung von BMobilitat, Carsharing und Bikes
als weitere Glieder in der Mobilitatskette
Forderung der Fahrradnfrastruktur

Verfolgung der vorgeschriebenen G&missions
Minderung

Larmaktionsplan (2019) Erhaltung und Weiterentwicklungon OPNV Ange-
boten

Unterstitzung von Carsharing und Fahrgemein-
schaften

Mobilitatsberatung und Mobilitaitsmanagement

Forderung von Elektromobilitat im Radverkehr unc
MIV
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2.2 Aktuelle Situation Elektromobilitat in Greifswald

\ %‘ /

2.2.1 Demographische Situation

In MecklenburgVorpommern gelegen und mit direktem Zugang zur Ostsee, ist die Universitéitsl
Hansestadt Greifswald mit61 767 Einwohnetinnen die viertgrof3te Stadt des Bundeslandes.
Davon haben 57899 Einwohner*innen ihren Hauptwohnsitz und 868 ihren Nebenwvohnsitzin

der Stadt gemddet!. Greifswald tbernimmt als Kreisstadt des Landkreises Vorpommern
Greifswald administrative und oberzentrale Funktionen in den Bereichen Arbeit, Bildung, Kultur und
Tourismus. Mit einer Flache von 58mz2 zeichnet sich Greswald als eine Stadt der kurzen Wege
aus. Mit der Universitat Greifswaldist die Stadtein beliebter Hochschulstandort2020 waren

10 019 Student*innen an der Universitat eingeschrieben

Diese hohe Anzahl anStudierenden pragt die Bevolkerungsstruktur in @&ifswald. Das
Durchschnittsalter betragt 42,6 Jahre und liegt unter dem landesweiten Durchschr7 Jahre)
Greifswald verfligt Uber einen positiven Wanderungssald2019 wurden dabei mehr Zuziige
(5257) als Fortzige (#442) verzeichnet. Eine stabile, leht steigende Entwicklung der
Bevolkerungszahl ist seit 2005 charakteristisch fur die Stadt. Da die natirliche
Bevolkerungsentwicklung durch einen gréRer werdenden Anteil der alteren Einwohbimzren und
einen Rickgang an Kindern und Jugendlichen gepragt,ist der Bevolkerungszuwachs in erster
Linie durch Migration bestimmt. Die Zuzilige sind durch Stat*innen, einen steigenden Anteil der
Auslanderzahlen und eine Offnung des Arbeitsmarktes fur Burger bedingt.

Fur die Bevolkerungsprognose dédniversifits- und HansestadtGreilswald wird die zukinftige Ent-
wicklung der Universitat und den damit verbundenen Studierendenzahlen einen grof3en Einfluss
haben. Zuwanderung kann so auch in umliegende Gemeinden erfolgen, wetndierende nach
ihrem Abschluss Famiin grinden und in der Region bleiberSeit 2015 wird fir die Stadt Greis-
wald eine Bevolkerungsprognose fittas Bezugsjah2030 aufgestellt. Daflir wurden drei Szenarien
bertcksichtigt. Es wird davon ausgegangen, dass sichrgositive Zuwanderungssaldaler Stadt-
bevolkerungfortsetzen wird. Jedoch wird der demographische Wandel aufgrund der Altersstruktur
weiterhin Einfluss auf den Bevélkerungsriickgang habeso dass die Bevolkerungsentwicklung re-
lativ stabil bleiben wird undein geringer Anstiegler Bevolkaungbis 2030 auf 62 309 zu erwarten
ist3. Aufgrund dieser Entwicklungimmt die Hansestadt tiberregional eine besondere Rolle ein, da
fur den umliegenden Landkreiswie auch firdas Land Mecklenburgvorpommernund fur viele
ostdeutsche Stadte mit hohen Alwanderungszahlen und einem damginhergehendenRiickgang
der Bevoélkerung zu rechnen ist.

2.2.2 Verkehrsinfrastruktur und Mobilitatsverhalten

Greifswald ist durch seine hohe Fahrradnutzung gepragt. Sowohl die topographische Lage als auch
die kurzen Wege in der ca50 km? grof3en Stadt begtinstigen diesen Umstand. 2014 wurde der
Modal-Split in Greifswald ermittelt, mit dem Ergebnis, dass das Fahrrad fur 39 der Greifswalder
Bewohnerinnen das beliebteste und haufigste Verkehrsmittel ist. Das gesamte Kernsiedlungsge-
biet befindet sich innerhalb eines 5,5%m Luftlinienradius und schafft somit ideale Voraussetzun-
gen, Wege in der Stadt mit dem Rad oder zu Ful3 zuriickzulegerese fahrradfreundlichen Bedin-
gungen begunstigen den Einsatz vdPedekcs und EBikes inkl. der ddlir notwenigen LIS\{gl. Ka-

pitel 4).

Das lokale VerkehrsunternehmeWerkehrsbetriebGreifswald GmbHVBGunterhdlt drei Buslinien
im Stadtgebietund bedient dabei69 Haltestellen. Zusatzlich besteht die Moglichkeit zur Nutzung

1 Stadt Greifswald (2@0a)
2 Universitat Greifswald (2020)
3 Auf Basis des Szenarios 2 zur Bevolkerungsprognose der kommunalen Statistikstelle, Neuberechnung 2020
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von Fernbussenund Verbindungen in die umliegenden Gemeinden des Landkreisa® ZOB Die
Verkehrsbetrieb Greifswald GmbiHedient den innerstadtischen Busverkehr mit drei Hauptlinien
und ca. 100 Haltestellen im StadtgebietGreifswald ist mit zwei Haltepurtien an das Schienennetz
der Deutschen Bahn angebunden. Mit der Fernzugverbindung MincHgerlinSeebad Binzbe-
steht Anschlussan das Uberregionale Schienennetz.

In der Universitatsund Hansestadt Greifswalaxistiert ein standortgebundenes Carsharingnge-

bot an sechs Stationen. Diese sind Uber Drive Carsharing an mehreren Stationen im Stadtgebiet
buchbar. Mit dem Anbieter UsedorRad verfligt die Hansestadt tiber ein Bikesharirgngebot. Mit

dem KI i mas c h uKombineritrhokilo\ferkehrpnitteldntellg e nt vernet zeno wu
Standorte ermittelt, die fir die Errichtung von Mobilitdtsstationen infrage kommen. Dabei wurden

zehn Standorte mit hoher bis sehr hohdPrioritit eingeschatzt. Diese wuen bei der Standortkon-

zeptionfur die LISPlanung berticksittigt und auf inre Eignung gepriftvgl. Kapitel 7).Zusammen

mit Stralsund bildet Gre$wald eines der vier Oberzentren in Mecklenbuképrpommern. Die damit
verbundene Uberregionale Versorgungsfunktion spiegelt sich einerseitisdem Verkehrsaufkom-

men in der Stadt wider, andereseits in dem Pendlerverhalten.

Knapp 172 % der Pendler*innen legen fir den Arbeitsweg zwischen 11 und 20 km pro Strecke
zurtick, also zwischen 22 und 40 km pro Tag (v@ibbildung2) 4 Ein relevanter Anteil von ca. 456
entfallt auf Tagesfahrleistungen von 42 bis 100 km fir Pendlerwege. Die durchschnittliche Pend-
lerdistanz liegt fur die Auspendler*innen bei 113 und fur die Einpendler*innen bei 35 km (der
bundesweite Durchschnitt kgt bei ca. 36 km}. In der Stadt Greifswald sind 1532 Einpendlefin-
nenund 7 239 Auspendlerinnen zu verzeichnen, 16174 Beschéftigte sind Binnenpendletinnen.

Die Stadt Greifswald/erzeichnet mit einelEinpendlerquote von 44% sowie einerAuspendlerqute
von 31 % einen positiven Pendlersaldo

In Abbildung3 sind die wichtigsten Einund Auspendlerdestinationen abgebildet. Fittie Auspend-
lertinnen Greifswalds sind Stralsund und Rubenow die wichtigsten Ausperndiele mitjeweils 709
und 458 Auspendler*innen.Die meisten Einpendlerstrome sind aus den umliegendémndkreisen
VorpommernGreifswald,VorpommernRigen und Mecklenburgische Seenplatte zu verzeichnen.

Der Pendlerverkehr in Greifswald sorgt fur ein erh@g Verkehrsautfkommen im Stadtgebiet und
steht somit den Zielen einer Verkehrsberuhigung und der Senkung der-&missionen entgegen.
Mit dem ForschungspropROéRboaMabi diem? ay/We klehtr adton .
sollen diese Herausforderungen idngriff genommen werden. Als Losung zur Verkehrsreduzierung,
d.h. den hohen Anteil dedMotorisierter Individualverkehs (MIV) im Stadtgebiet zu verringern, wird
die Errichtung von Pendlerbussen und Park&RidRarkplatzen gesehen. Das Auslagern des Park-
raums auf P+RParkplatze ist grundsatzlich zu begriien. Dldgnternehmensstandorte sollterje-
doch bei der LISErrichtung fur Rndler*sinnen im Fokus stehen, da i.d.R. die Mdéglichkeit am Ar-
beitsort besteht, EPkw unzuparkenund Ladepunkte nicht Gber lagere Zeithume zu blockieren

wie dies anP+RStellplatzender Fall ist. Dortwerden Uber langere Zeitraume Ladepunkte blockiert
und kénnen erst nach Feierabend freigegeben werden. Ein wirtschaftlicher Betrieb von LIS an die-
sen Standorten gestaltet sich demnach schierig. Langfristig kdnnen an diesen P+Stellplatzen
Ladehubs entstehen, die Uber Lastmanagementsysteme verfligen und gesteuertes Laden ermdgli-
chen.

4 Bundesagentur fir Arbeit, Stichtag 30.06.2020 (umfasst alle Angaben zu Pendlern in diesem Absatz); Die Berechden@/egelange
basiert auf der Luftliniendistanz zwischen den Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und der des Arbeitsortes und einem
Umwegefaktor von 1,2.

5 Mittlere Fahrtstrecke der Einund Auspendler, ohne Beriicksichtigung der Binnenpendler

6 Anteilder Einpendler gemessen an den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Arbeitsort

7 Anteil der Auspendler gemessen an den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Wohnort
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Pendlerverflechtung fiir die Stadt Greifswald
Einpendler: 12 632 Auspendler: 7 239 (Stichtag 30.06.2020)
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M Auspendler (Mittlere Distanz: 113 km) ! Einpendler (Mittlere Distanz: 35 km)

Abbildung 2 Mittlere Wegelangen im Pendlerverkehr fiir die Universitats und Hansestadt Greifswald
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Abbildung 3 Pendlerverflechtungen der Stadt Greifswald8

8 Die Berechnung der Wegelénge basiert auf der Luftliniendistanz zwisctdam Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und der
des Arbeitsortes und einem Umwegefaktor von 1,2.
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2.2.3 Tourismus

Durch de direkte Lage am Greifswalder Bodden, zwischen den Inseln Rigen und Usedom ist der
Tourismus von grof3er Bedeutung fir digniversitats und Hansestadt.Greifswald verfugt tiber 36
Unterkinfte (davon 12 Hotel®) mit insgesamt 2190 Betten, in denen im Jah2019 etwa 104 000
Gaste ibernachteteri® Dies entspricht einem Anteil von 766 Ubernachtungsgésten pro 000
Einwohnetinnen im Jahr 2019, was unter dem bundesweiten Durchschnitt von @75 Ubernach-
tungsgasten pro 1000 Einwohnerinnen liegt. Da Ubernachtugsgéaste, welche mit einem eigenen
E-Pkw anreisen, auf Ladeinfrastruktur angewiesen sind, kommt insbesondere gréf3eren Beherber-
gungsbetrieben eine wichtige Funktion als Standort von LIS zu. Betrefioemen kleinerer Beher-
bergungsbetriebe sind auf die Erriching einer eigenen Wallbox oder (halidffentlicher LIS in
nachster Umgebung angewiesen. In jedem Falle steigert die Zahl der Ubernachtungsgéste den La-
debedarf in der Region, weshalb eine gute Erreichbarkeit von LIS ein wesentlicher Standortfaktor
im Tourignus sein wird da so eine kaufkraftige Zielgruppe angesprochen und ein zusatzlicher Ser-
vice fur Gasteangeboten wird. Dies kann ein Alleinstellungsmerkmal gegeniiber anderen Unter-
kiinften darstellen.

In der Stadt Greifswald gibt es 72 Restaurants und weited Ausflugsziele und Sehenswurdigkei-
tenl. Aufgrund der mittleren Verweildauer von rund 2 Stunden eignen sich Restaurants ebenfalls
sehr gut als Ladeort. Ausflugsziele missen individuell auf ihre Eignung gepriift werden. Beispiels-
weise lasst sich bei starksaisonal schwankenden Besucherzahlen ein wirtschaftlich tragfahiger
Betrieb von LIS nur schwer realisieren bzwur unter erhdhten finanziellenForderungen.

Basierend auf der Anzahl der Bewertungdaut Tripadvisor(als Indikator fir Besucherzahlen und
damit potentiellen Ladevorgange), sind dies die drei beliebtesten Hotels, Restaurants und Ausflugs-
ziele (Tabelle3) in der Stadt Greifswald:

Tabelle 3 Die Top 3 der touristischen Ziele in der Stadt Greifswald(Quelle: Tripadvisor)

Hotel Restaurant Ausflugsziel

Mercure Hotel Greifswald Am | Fritz Braugasthaus mit 158 | Museumshafen mit 75 Re-
Gorzberg mit 256 Reviews (Rat| Reviews (Rating: 3,5/5) views (Rating: 4/5)

ing: 4/5)
Hotel Galerie mit 98 Reviews | Fischer Hitte mit 155 Re- | Dom St, Nikolai mit 57 Re-

(Rating: 4,55) views (Rating: 4/5) views (Rating: 4/5)

Europa Hotel Greifswald mit 71| Restaurant Tischlerei mit | Heimattierpark Greifswald mit

Reviews (Rating: 3,5/5) 85 Reviews (Rating: 4,5/5) | 43 Reviews (Rating: 4,55)
2.2.4 EPkw

Zu Beginn des Jahres 202Qvaren laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) 2842 Pkw in Greifswald zu-
gelassen (davon 91 % private und 9 % gewerbliche Hatianen).12 Dies entspricht einem Motori-
sierungsgrad von 410 Pkw pro D00 Einwohnerinnen (der Bundeslurchschnitt betragt 575 Pkw
pro 1000 Einwohnerinnen). Die PkwNeuzulassungen im Landkreis Vorpommef@reifswald fur
das Jahr 2019 von 23 Neuzulassungen pro @00 Einwohnerinnen lagen unter dem Bundes-
durchschnitt von 44 Neuzulassungen pro 000 Einwohna*inne n. Dies ist ein Indikator flr einen
gebremsten Markthochlauf von Elektrofahrzeugen.

9 vgl. Tripadvisor (2019)

10 Statistisches Bundesamt, berucksichtigt wurden Beherbergungsbetriebe mit 10 oder mehr Schlafgelegenheiten und deren Géste.
11 \gl. Tripadvisor, 2020

12 Zahlen zum Bestand und Neuzulassungen stammen vom KBA, Stand 01.01.2020
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Die aktuellen Zulassungszahlen der -Bkw liegen lediglich auf Kreisebene vor. Von deam
01.01.2020 im Kreis zugelassenernl24 990 Pkwwaren 217 elektrifizierte Pkw E-Pkw) (verteilt
auf 117 BEV(Battery Electric Vehiclelind 100 PHEMPIlugin-ElectricVehicle), was einem EPkw
Anteil von 031 % entspricht. Zum Vergleich: der bundesdeutsche Durchschnitt liegt bei @@EFr
die Universitats und HansestadtGreifswaldentspricht dies, anteilig der Einwohnerzahl, einem Be-
stand von ca. 42 EPkw (davon 23 BEV und 19 PHEW).

2.2.5 Ladeinfrastruktur

In der Stadt Greifswald befinden sich zum Star@/2021 zehnlLadestationen mit 17 Normallade-
punkten und dreiSchnellladepunkten(Tabelle4). Auf einen Ladepunkt kommen demnachwei E-
Pkw, was unter dermbundesweiten Durchschnitt von funE-Pkw liegt (vgl.Tabelle5)14. Basierend
auf einer RoutingAnalyse wurde die mittle Distanz zur nachsten Ladestation berechnet, welche
bei 1,6 km (siehe auchAbbildung4) und damit unter dembDurchschnitt der mitteldeutschen Stadte
von 2,3 km liegt. Ausbauplane derStadtwerkewurden flr die weitere Projektbearbsiing berick-
sichtigt.

Es befinden sich derzeit keine HTankstellert5, jedoch zweimit Bio-Methan durch die Stadtwerke
Greifswald betriebeneErdgastankstelles im Stadtgebiet.

Ladeinfrastruktur und deren Erreich-
barkeit in der Stadt Greifswald

Vorhandene Ladeinfrastruktur
Ladeleistung
B <11kW(AC)

22-43 kW (AC)
W =43kW(DC)

Anzahl der Ladepunkte

1

13

Entfernung zur nachsten
Ladesaule in km
—_<1

—_— 12
— 35

>5
. Geplante Ladesaulen
[ stadt Greifswald
Hintergrund: TopPlusOpen

Datengrundlage 0O 05 1 15 2km

Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie
und Geodasie, Stand 12/2018

Ladeinfrastruktur: Bundesnetzagentur, GoingElectric n s

und Lemnet, Stand 01/2020 Mobilitétswerk GmbH
Entfernungen: Shortest-Path-Analyse basierend auf ‘ '

Strafennetz von OpenStreetMap

Abbildung 4 Ladeinfrastruktur und deren Erreichbarkeit in der Universitéts- und HansestadtGreifswald

13 PkwNeuzulassungen und Pkw differenziert nach Kraftstoffart werden durch das KBA nur fiir Kreise ausgewiesen, nicht aber fur
Gemeinden.

14 Eine Empfehlung in de Européischen Richtlinie fir den Ausbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe (AFID) geht von einem
Verhéltnis von 1:10 aus (1 LP versorgt 10-Bkw).

15 vgl. H2LIVE (2020)

16 vgl. Zukunft Erdgas (2020)
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Tabelle 4 Ubersicht der bestehenden 6ffentlich zugéanglichen Ladeinfrastruktur in der Universitats und Hansestadt

Greifswald

Ladeort Anzahl der Ladepunkteind
max. Ladeleistung

Bahnhof Greifswald
Bahnhofstral3e 38, 17489 Greifswald

Martin- AndersenNexoPlatz
17489 Greifswald

Freizeitbad
Pappelallee 3, 17489 Greifswald

Rathaus
Marktplatz in 17489 Greifswald

Stadtwerke Greifswald
Gutzkower LandstralRe 2117489 Greifswald

Ryck Hotel
RosenstraRe 17B17493 Gredfswald

Greifswalder Holzkontor GmbH
An der Thonpost 4, 17489 Greifswald

Digital Energy Solutions
An den Backerwiesen 10, 17489 Greifswald

Kichenstudio Greifswald
Am Koppellerg 19, 17489 Greifswald

Universitatsmedizin Greifswald

WaltherRathenauStralRe 46, 17489 Greifswald

2.2.6 Fazit

2 AGLadepunkte mit je 22 kW

2 ACLadepunkte mit je 22 kW

1 ACLadepunkte mit 43 kW

1 DGLadepunkt(Stecker:CCS
und CHAdeM®Pmit 50 kW

2 ACLadepunkte mit je 22 kW
5 SchukoSteckdosen (230

Volt)
1 AGiLadepunkt mit 43 kW

1 ACLadepunkte mit3 kW

1 ACGLadepunkt mit 11 kW

2 ACLadepunkte mit je 22 kW

1 DCLadepunkte mit 22 kW

2 ACLadepunkte mit je 22 kW

Die nachfolgendeTabelle5 ordnet ausgewahlte Indikatoren zur Elgékomobilitat in Greifswald in
einen landes und bundesweiten Kontext ein. Bezliglich der AnzZahugelassener EPkw liegt

Greifswald knapp Uber dem landesaber deutlich unter dem bundesweiten Schnitt. Ebenso liegt
die Anzahl an Ladestationen pro 000 Einwchner unter dem landes und bundesweiten Schnitt.
Hinsichtlich der mittleren Distanz zur ndchsten Ladestation weist Greifswald hingegen eine deutlich
geringere Entfernung gegentber Land und Bund auf.
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Tabelle 5 Vergleich der Indkatoren zur E-Mobilitat (Neuzulassungsanteil: Anteil der Neuzulassungen von Pkw im
Jahr 2020 an allen Pkw; EHAnteil: Anteil der Wohnungen in Einrund Zweifamilienhdusern an allen Wohnungen)

Stadt MecklenburgVor- | Deutschland| Kommunen des
Greifswald pommern Typs Mittelstadt
E-PkwAnteil in % 0,31 0,22 0,50 0,45
Neuzulassungsanteil 4,40 4,10 5,00 6,40
2019 in %
Mittlere Distanz zur 1,63 8,47 4,58 2,03

nachsten LS in km

LS pro 1000 EW 0,17 0,23 0,28 4,36
E-Pkw pro LP 2,11 2,63 4,62 4,11
LS pro 100 km 5,70 1,56 3,23 4,35
Stral3en

EHAnNteil in % 13,55 40,59 44,84 45,36

Die relativ stabile Entwicklung der Einwohnerzahlen ist durch die Standortattraktivitat als
Hochschut, Wohn und Arbeitsort bedingt, sodass es zu einerstabilen Wanderungssaldo und
einem positiven Pendlersaldo kommt. Ach die hohe Anzahl an Tourish und Tourisinnen sorgt

fir ein erhohtes Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet. Die Herausforderungen fir Greifswald
bestehen in der Lenkung der Verkehrsstrome und dem Schaffen attraktivedternativer
Mobilitdtsangebote, um das Verkehrskommen insgesamt zu reduzieren.

Als ein hemmender Faktor fir den Markthochlauf von E-Pkw wird die geringe Mdéglichkeit des Ladens
an der heimischen Wallbox gesehen. Indikator hierfir ist der geringe Anteil an Wohnungen in Ein- und
Zweifamilienhdusern (13,5 %), welche i.d.R. Uber einen eigenen Stellplatz verfligen. Andererseits stel-
len diese 13,5 % eine Uberschaubare Nutzergruppe dar, die konzentriert angesprochen werden kann.
Der Wohnungswirtschaft kommt bei der Schaffung von Lademadglichkeiten in Wohnortnahe eine zent-
rale Rolle zu. Auch die geringe Anzahl an Neuzulassungen von E-Pkw verlangsamt die Elektrifizierung
des Pkw-Bestandes, da im Vergleich zu anderen Kommunen des Typs Mittelstadt weniger neue Fahr-
zeuge zugelassen werden und der Anstieg der Zulassungszahlen leicht verzégert stattfindet. Auch wenn
der Gesamt-Pkw-Bestand in den vergangenen Jahren gestiegen ist, kann angenommen, dass dieser
bis 2030 sinkt, wenn alternative Mobilitdtsangebote geschaffen werden, die leicht erreichbar bzw. bar-
rierearm und gunstiger sind als MIV.
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3 Ladeinfrastrukturprognose

%‘J
<

Der Verfiigbarkeit vorLadeinfrastruktur 1S kommt eine wichtige Rolle zu. Die Anschaffung eines
E-Pkw setzt Vertrauen in die Verfligbarkeit eines Hauptladepunktes vasaDieser sollte Zuhause
oder an einem oft angesteuerten Punkt liegen. Alternativ bedarf es eines Ladenetzwerkes mit ho-
her Abdeckung, um eine ahnliche Ladesicherheit herzustellen. Die Flachenabdeckung dafir ist ak-
tuell noch nicht im gewiinschten Detailgradegeben, sodass diese Option nicht zielfihrend ist. An
allen hochfrequentierten Parkorten sollte auch LIS vorhanden sein. An gro3en Verkehrsachsen ist
LIS (insbesondere im Bereich des Schnellladens) mittlerweile gut ausgebaut.

Furdie LIS ausbauenden Untemehmen stellt diewirtschaftliche Komponente die grol3e Herausfor-

derung dar. Der langsamévarkthochlauffuihrt zu einer geringeren Anzahl potenzieller Nutzer*in-

nen. Zudem besteht hinsichtlich der Preissetzung eine weitere Herausforderung. Offentliche LIS

muss, sofern ein Entgelt verlangt wirdj.a. eichrechtskonform sein. Diese Anforderungen flhren

zu erhohten Bereitstellungskosten gegeniber ggf. vorhandengnivater LIS. Diese gilt jedoch hin-

sichtlich der Preissetzung als Referenz fir die Kued und Kundinren. Daraus ergeben sich erheb-

liche Preisunterschiede, die bisher im Kraftstoffbereich nicht Ublich waren. Der Strombezug

Hause liegt bei ca.30 ct/ kWh beim Strombezug zum Haushaltstarif. Der Preis an einem Hochge-
schwindigkeitsschnelllader liegt inklusie Steuern bei bis zu 1 / k Wh . Es wird erwart
die Preissetzung flir einmalige Ladevorgange bei den Anbietern ohne Vertrag bei 45 bistoflir

ein Normalgeschwindigkeitsladen und 9@t bis 1,200/ k Wh f ¢r Hochgeschwindig
pendeln wid. Tarife mit Grundgebuhr werden einen geringeren kWheis haben.

Die Preissetzung wird Auswirkungen auf das individuelle Ladeverhalten haben. Fir wenige langere
Strecken ohne Alternative wird eine hohe Zahlungsbereitschaft vorhanden sein, um die Ladezei
kurz zu halten. Bezogen auf die Akkukapazitaten bestehen relevante Unterschiede fiir die Durch-
fihrung von Ladevorgdngen. An Zielen mit langerer Standzeit stellt eine geringere Ladegeschwin-
digkeit bei geringeren Kosten die optimale Losung fir die Nutzertian dar. Der Preissetzung
kommt daher eine wesentliche Rolle zu. Hier wird es neben reinen Fahrstromanbietern auch Ange-
bote von Betreibern geben, die Lademdglichkeiten zur Kundengewinnung einsetzen. Diese werden
kostenfreies oder subventioniertes Laden audem Kerngeschéft anbieten.

Der aktuell wahrgenommene Mangel an LIS im Vergleich zu den vorhandenen Elektrofahrzeugen
ist nicht absolut in der Anzahl, sondern in der Verteilung der Lademdglichkeiten begriindet. Die
noch geringe Auslastung sorgallerdings nicht fir die notwendigen Ruckflissaind eine ausrei-
chende Wirtschaftlichkeif weswegen delLISAusbau haufig nur mit Férdergeldern erfolgt. Im Ver-
gleich zum Vorjahr hat sicl2020 der EPkwBestand mehr als verfiinffacht. 2019 waren gerade
einmal 38 EPkw inder UHGW zugelassefi.Ein Jahr spater bereits 21728 Auf diese Entwicklungen
und den damit verbundenen steigenden Ladebedarf muss reagiert werden.

Eine detaillierte Standortanalyse und Bedarfsprognose vatiSwirkt dem entgegen. Einerseits un-
terstiitzt sie den Betreiber dabei, eine hdhere Auslastung durch das Ausweisen geeigneter Stand-
orte und eine bessere Planbarkeit der Dimensionierung des Netzanschlusses zu erreichen. Ande-
rerseits erhoht ein geeigneter Standort die Erreichbarkeit und Wahrnehmung durca Nutzer*in-

nen.

In der Universitats und HansestadtGreifswaldwird durchdie Kenntnis der raumlichen Verortung
des zu erwartenden Ladebedarfes die Moglichkejeschaffen den LISAusbaubedarfsorientiert
und proaktiv zu gestalten. Die Prognose des raurtiaind zeitlich differenzierten Ladebedarfes
dient als Steuerungsinstrument und erméglicht dikapazitive Auslegungon Standorten

Aufgabe der Stadt ist es dabei, den Ausbau zu koordinieren und attraktive Rahmenbedingungen zu
schaffen. Mit denStadtwerken(SWG)alslokalen Stromnez-und LISBetreiber, hat die Stadt einen
proaktiven und kompetenten Partner an ihrer Seite, die fur den operativen Betrieb von LIS die
Hauptverantwortung bernehmen kdénnerDie Stadt selbst sollte bei Bedarf, d.h. wenn keine aa+
reichenden Gelder oder kein Interesse fur den Ausbau vorhandsind, Mdglichkeiten prifen, wie

17 vgl. Kraftfahrtbundesamt (2019)
18 vgl. Krafthrtbundesamt (2020)
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die Wirtschaftlichkeitslickegeschlossen werden kannUm dies zu realisieren sind verschiedene
Konzepte moglich. Diese missen jedoch zwingend die tbrige LIShiehtoffentlichen Bereich ein-
beziehen. DerStadt Greifswaldkommt eine zentrale Rolle dabei zu, die Akteure fir den weiteren
Ausbau und den Betrieb von LIS zu sensibilisieren.

Die Prognose des raumlich und zeitlich differenzierten Ladebedarfes dient deonkmunen als
Steuerungsinstrument und erméglicht die gezielte Abdeckung von Standorten zum Zeitpunkt der
steigenden Nachfrage. Der Ausbau wird meist in Zusammenarbeiit den lokalen Energieversor-
gern und Netzbetreibernder SWQund durch Dritte durchgefuht, anstatt durch dieStadt selbst.

3.1 Methodik

Um eine rdumlich und zeitlich differenzierte Abschatzung zum Markthochlauf und dem damit ver-
bundenen Ladebedarf durchfuhren zu konnen, wurde das Standortmodell fur Ladeinfrastruktur
GlSeLlSentwickelt. Das Moddkonzept besteht aus drei Modulen, welche im Folgenden néher er-
l&utert werden (vgl Abbildung5).

GlSellS,
Datengrundlage D 52

Statistische Kennzahlen, /J< e b s
PKW- und E-PKW-Bestand |] A9 B e 1. Prognose zur Anzahl und

und deren zeitl. Entwicklung n[][ly : S P Verteilung der E-PKW

Module

Geodaten zu Lade- und 3 e A ¥ 2. Auswertung des
Verkehrsinfrastruktur, : el e G gt Mobilitats- und
POI/POS, Wohngebaude RS ; Ladeverhaltens

3. Standortanalyse

Routingfahiges Strafiennetz

Raumliche Verteilung und
Spezifizierung der Ladevorgange

Abbildung 5 Funktionsweise des Standortmodelles fiir Ladeinfrastruktur GISeLIS

1) Prognosezur Anzahl und rdumlichen Verteilung derkw

Der Markthochlauf von EPkw wird durch eine Vielzahl an Einflussfaktoren bestimmt, wodurch sich
dessen Entwicklung nur schwer abschétzen lasst. Dies zeigt die derzeitige Bandbreite an Szenarien
von Studienergbnissen zum Markthochlauf (vglAbbildung6).

Um diese Unsicherheit im Prognosemodell zu beachten, wurden drei Szenarien unter Beriicksich-
tigung von politischen und rechtlichen regulatorischen Rahmenbedingungen $e8trategien und
Aktivitdten der Erstausrister entwickelt. Mit den Gesetzesédnderungen, wie dem Gebaudeelektro-
mobilitatsinfrastrukturgesetz (GEIG), der Novellierung d&§ohnungseigentimergesetzes (WEG)
und des Wohnungsmodernisierungsgesetzes (WoModG) sodéen Anfang 2021 verabschiedeten
Schnellladegesetz werden die gesetzlichen Rahmenbedingungen gesetzt, um denAusbau im
privaten und offentlichen Raum zu starken. Neben den absoluten Zahlen a#Ew, ist fur eine
Modellierung des Ladebedarfes der Antedler unterschiedlichen FahrzeugkonzepteAfteile BEV
und PHEYrelevant, weshalb dieser Aspekt ebenfalls in den Szenarien bertcksichtigt wurde.
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Abbildung 6 Studienergebnisse zu MarkthochlautSzenarien von EPkw in Deutschland sowie die drei verwendeten

Szenarien progressives, moderatesund konservatives Szenario)

Auch die zur Verfugung stehenden Produktionsnd Akkukapazitdten am Markt flie3en ein (vgl.
Tabelle6). Daraus wurden die flgenden drei Szenarien abgeleitet:

)l

Das optimistische Szenario geht von schnell fallenden Batteriekosten und damit sinkenden
Fahrzeugkosten bzw. steigenden Reichweiten sowie verscharften@@enzwerten aus,
was zu einem hohen elektrischen Neuzulassungsatitén Deutschland von 60% bis 2030
fuhrt (ca. 10 Mio. EPkw). Aufgrund der geringen Batteriekosten und einem ztgigen flachen-
deckenden Aufbau eines europaweiten Schnellladenetzes werden PHEV langfristig aus
dem Markt verdrangt und daher reine BEV bis 203@it 80 % den ENeuwagenanteil domi-
nieren.

Das erwartete Szenario geht von einem mittleren elektrischen Neuzulassungsanteil von
35 % bis 2030 aus (ca. 6 Mio. Pkw). Aufgrund der fallenden Batteriepreise und einer gut
ausgebauten offentlichen Ladeinfrastrutur setzen sich BEV mit einem Marktanteil von
65 % bis 2030 durch. Dank hoher Reichweiten erzielen PHEV einen hohen elektrischen
Fahrtanteil von rund 50 %.

Das konservative Szenario geht von einer nur geringen Kostenreduktion bei der Batterie-
herstellung, konstanten fossilen Kraftstoffpreisen und nochmals deutlich verbesserten
konventionellen Antrieben aus, wodurch G&renzwerte eingehalten werden kénnen. Dies
fuhrt insgesamt zu einem langsamen Markthochlauf bei einem elektrischen Neuzulas-
sungsanteil von B % bis 2030 (ca. 3,5 Mio. EPkw). Aufgrund der ungiinstigen Rahmenbe-
dingungen fur Elektromobilitdt werden sich PHEV als technologischer Kompromiss am
Markt etablieren kdnnen, weshalb von einem konstanten Marktanteil der PHEV auf %5
am ENeuwagenanteil asgegangen wird.

24



Universitéts- und Hansestadt

n Mobilitatswerk GmbH .
Greifswald

v

Tabelle 6 Rahmenbedingungen und deren Auswirkung auf den Markthochlauf der B1obilitat in den Szenarien

1 schnell fallende Batteriekosten 1 geringere Fahrzeugkosten
1 verschéarfte CQ-Grenzwete 1 Ausweitung der elektrischen
Optimistisch  Einflihrung einer C@Steuer Modellpalette
9 Abschaffung der DieselSubvention 1 Anstieg der Kraftstoffpreise
I Verbot von Verbrennungsmotoren
1 Fallende Batteriekosten 1 gemaRigter Markthochlauf
Erwartet 1 Einhaltung der WLTH-lottenverbrauchs-
wertel®
1 geringe Kostenreduktion bei der Batterie- { Einhaltung der C@Grenzwerte
herstellung auch mit geringem Anteil an
Konservatiy 1 Konstante fossile Kraftstoffpreise Elektrofahrzeugen
1 Verbesserung konventioneller Antriebe i Etablierung von PHEV
1 langsamer Ausbau von Ladeinfrastruktur ~ langsamer Markthochlauf

Der Bestand an EPkw variiert derzeit in Deutschland raumlich sehr stark (v@ibbildung7). Grund
dafiir sind lokal unterschiediche Voraussetzungen fur die Moéglichkeiten und Motivationen zum
Kauf eines EPkw wie Einkommen, Umweltbewusstsein und Lademdglichkeiten. Da diese raumli-
che Heterogenitat im EPkwBestand auch zukinftig erwartet wird, basiert das Prognosemodell auf
einem Keinraumigen Bewertungsverfahren zur Abschéatzung der Wahrscheinlichkeit fir den Besitz
eines EPkw.

Das Bewertungsverfahren beriicksichtigt die finanzielle Moglichkeit zum Kauf einePlav (abge-
bildet durchu.a.amtliche statistische Daten zu BruttoverdiertsHaushaltseinkommen, Bodenricht-
wert und Anteil an Beschéftigten), das potenzielle Interesse an Elektromobilitat (abgebildet durch
die Anzahl der Beschéftigen mit akademischem Abschluss, den derzeitigen Anteil &kt und die
Wahlbeteiligung) sowie die Biglichkeit zum Laden (abgebildet durch die Distanz zur nachsten La-
destation und den Anteil von Wohnungen in Eiand Zweifamilienhauserge).

Weiterhin wird die kommunale Bestandsentwicklung von Pkw der letzten Jahre, die Bevolkerungs-
prognose jeder Gemeindsowie der prognostizierte Motorisierungsgrad in Deutschladdis zum
Jahr 2030 berlcksichtigt. Einelangfristig abnehmende Motorisierungsquote wird insbesondere
durch SharingAngebote, neue Mobilitatsdienstleistungen sowie ein sisleranderndesMobilitats-
verhalten getragen.

19 WLTP: von der EU vorgegebenes Testverfahren zur Messung des Kraftstoffverbrauchs mit Vorgabe von Referenzwerten

20 Ein-und Zweifamilienhduser verfugen i.d.R. Uber einen eigenen Stellplatz auf dem Grundstiick und damit Uiber die Méglicainer
eigenen Wallbox.

21 vgl. Shell (2019)
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Abbildung 7 Anteil der E-Pkw am Pkw-Bestand in Deutschland

2) Auswertung des Mobilititsund Ladeverhaltens

Im zweiten Schritt wird fir jeden kw (unterschieden nach BEV und PHEV und privaten und ge-
werblichenHalter), in Abhéngigkeit von der Siedlungsstruktur (Kernstadt, Umland oder landlicher
Raum), die mittlere Anzahl an Wegen, differenziert nach Wegezweck déwlge, berechnet. Primare
Grundlage daftr ist die Verkehrserhebungobilitat in Deutschland 2017. Aus einer Befragung von
E-PkwFahrern konnte abgeleitet werden, wie haufig offentliche bzw. halboffentliche LIS pro Weg,
in Abhangigkeit von der Weglénge, verwendet widIn Kombination mit der Aufenthaltsdauer
kann so fir jede Wegekombination die Wahrseimlichkeit fur einen Ladevorgang abgeschéatzt wer-
den. Da gewerblich zugelassene Elektrofahrzeuge haufig als Flottenfahrzeuge betrieben werden
und oft Gber eigene LIS verfiigen, werden diese differenziert betrachtet.

3) Raumliche Verteilung der Ladevorgange urtandortanalyse

Diese klassifizierten Wege bzw. Ladevorgéange werden anhand eines zweiten Bewertungsverfah-
rens auf die umliegenden Gemeinden und Stadte verteilt. Dabei wird jede Gemeinde bzw. Stadt
hinsichtlich ihrer Attraktivitat beziglich eines Wegezweek bewertet. Beispielsweise wird die At-
traktivitat fur den Wegezweck-reizeit bzw. Tourismuslurch die Anzahl an Freizeiteinrichtungen,
Cafés und Restaurants beDpenStreetMap touristischen Ubernachtungen sowie Eintragen und
Rezensionen beilripadvisorabgebildet. Neben dem Laden am Wohnort wird auch der Bedarf von
Beschaftigten und Pendlern, dem Durchgangsverkehr, sowie das Potential fir Gelegenheitsladen
und Flottenladen (gewerbliche kw) analysiert (vglAbbildung 8).

22 vgl. Vogt/Fels (2017)
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Abbildung 8 Differenzierung der Ladeorte nach Zugéanglichkeit des Standortes (6ffentlich oder privat)

Je nach regionalen Gegebenheiten, variieren die Anteile an den Ladearten. Landliche Gemeinden
weisen bspw. aufgrund der Verfligbarkieprivater Stellplatze einen héheren Anteil an privaten La-
devorgéngen auf. Gemeinden, in denen sich Autobahnraststétten oder Autohdfe befinden, haben
einen hoheren Anteil an Schnellladevorgéngen. Gemeinden und Stadte mit einer Uberdrtlichen Ver-
sorgungsfunkion oder frequentierten Sehenswurdigkeiten bzw. Ausflugszielen weisen typischer-
weise einen hohen Anteil an (halffentlichen Normalladevorgéngen auf.



\  Universitats- und Hansestadt

ﬁ Mobilitétswerk GmbH ‘ .
) Greifswald

v

3.2 Ergebnisse der Prognose

Zur Universitats und Hansestadt Greifswald gehdren 16 Ortsteil&ir die Aralysedes Ladeinfra-
strukturbedarfes und die Ermittlungder geeigneten Positionen fir LIS in der Stadt Greifswald wur-
den im StandortmodellGISeLlSausschlief3lichdie Ortsteile des Innenstadtbereicheginnenstadt,
Steinbeckervorstadt, Fleischervorstadt, NoOldhe Muhlenvorstadt, Sudliche Mduhlenvor-
stadt/ Obstbausiedlung, FettenvorstadtStadtrandsiedlung)und die direkt angrenzenda Ortsteile
(Ostseeviertel, Schonwalde I5udstadt, Schonwalde 11, Industriegebiet, Ladebow, Wieck, Eldena,
Grol3 Schonwalde, Friedthshagen)betrachtet, insgesamt 15 Ortsteile(Abbildung9). Der Ortsteil
Riems/ Insel Koosliegt auRerhalb des eigentlichen Stadtgebietes Greifswalthd wurde nicht in
die GISeLlIShasierte Analyse einbezogen.

Stadtteile in der Stadt Greifswald

Ladebow

Eldena

Friedrichshagen

S

[ stadtteil 0 05 1 15 2km
[ stadt Greifswald
Hintergrund: TopPlusOpen n Mobilitatswerk GmbH

Datengrundlage: ‘J
Administrative Grenzen: Bundesamt fir Kartographie und Geodasie, Stand 01/2020

Abbildung 9 Ubersicht der Stadtteile Greifswalds

Auf Basis der durchgefiihrten Prognosen zur ASIslastung sowie dem kiinftigen Ladebedarf ergibt
sich fur die KernstadtGreifswald eine raumlich detaillierte und zeitlich differenzierte Prognose des
Bedarfes an LS. Diese Prognose schlief3t 6ffentliche sowie halboffentliche Normahd Schnellla-
devorgénge, das AnwohnerPrivat und Arbeitgeberladen sowie das betriebliche Laden mit ein.
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3.2.1 Elektrofahrzeuge

Im moderaten Szenaridqvgl. Abbildung10) werden bis 2030 fir Greifswald 260 E-Pkw erwartet,
was einem EPkwAnteil von 13,5% entspricht (Vergleich: bundesdeutscher Durchschnitt von
16,3 % und in Mecklenburg/orpommern 11,5%). Je nach weiterer Entwicklung der Fahrzeug-
preise, Batterietechnologie, Rohstoffpreise, politischen Férdermal3nahmen und anderen Einfluss-
faktoren, ist ein héherer oder niedrigerer Marktanteil moglich (vé@ibbildung10). Je nach lokalem
Gestaltungswillen und Beibehaltung der ataktiven Férderméglichkeiten auch nach 2025 ist ein
hoherer Marktanteil von ca. 18,26 im optimistischen Szenario moglich.

Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw
in der Stadt Greifswald GlSEU;/

3000 20

Anzahl der E-Pkw im
moderaten Szenario
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Abbildung 10 Prognostizierte Anzahl der privat und gewerblich zugelassenen £kw in der Stadt Greifswald (unter-
schieden nach der Antriebsart im erwarteten Szenario) sowie der Anteil der BPkw am gesamten PkwBestand in %
(fur jedes Szenario)

In Abbildung 11 ist die rdumliche Verteilung der prognostizierten offentlielm Ladevorgange in
Greifswald visualisiert. Besonders in der Innenstadt, Grol3 Schonwalde und dem Industriegebiet im
Sudwesten der Stadt wird mit einem erhtéhten Ladebedarh 6ffentlichen bzw.halboffentlichem
Raumgerechnet.In den StadtteilenEldena, Frielrichshagen und Ladebow, in denen der Einfamili-
enhausanteil im Vergleich zum Ubrigen Stadtgebiet groRRer ist, kommt dem privaten Laden eine
grol3ere Bedeutung zu.

29



' &

v

Universitéts- und Hansestadt

Greifswald

Mobilitatswerk GmbH

< —
ﬁ Mobilitétswerk GmbH

Prognose des Ladebedarfes

2020 in der Stadt Greifswald 2025

2030

Anzahl der prognostizierten
offentlichen Ladevorgange
pro Tag im Jahr 2030
[Jo-05

[Jos-25
[[25-55

Bl 55-105

Il 105-15

Steinbeckervorstadt Ladebow

fettenvorstadt:
Stadtrandsiedlung Schonwaldelll}
@bstbausiedlung| Friedrichshagen
Schonwalde]] Eldena

Abbildung 11 Prognose des Ladebedarfs in der Universitatsund Hansestadt Greifswald

Aufbauend auf den prognostizierten-Bkw-Zulassungenwerden nachfolgend die erwarteten Lade-
vorgange, unterschieden nach der Ladeatffiir Greifswald vorgestellt.

3.2.2 Lademdglichkeiten am Wohnort

Das Laden am Wohnort wird unterschieden in Aotnerladen,welches an(halb-)6ffentlicher LIS
durch Anwohnerdurchgefiihrt wird und dem Heimladen an der eigenen Wallbox. Die Lademdéglich-
keit am Wohnort ist flr die Mehrheit der Nutzer der wichtigste Ladeort. Dies erklart sich aus dem
Mobilitatsverhalten,da der Wohnort das haufigste Wegeziel ist, der Ladeort bekannt ist und hier
das Auto am langsten steht. Fir das Heimladen ist es dartber hinaus eine ginstige Lademaoglich-
keit (insb. in Verbindung mit einer PXnlage) mit einer Verfligbarkeitsgarantie und dait einer ma-
ximalen Planbarkeit der Ladevorgange. Daraus ergeben sich zwei Schlussfolgerungen:

1.

2.

Da die Verfuigbarkeit von 6ffentlicher LIS in Wohngebieten derzeit noch sehr gering ist, stellt
der Ausbau in diesen Quartieren eine wichtige Voraussetzung funddarkthochlauf dar.
Begunstigend wirken sich die Verfigbarkeit eines privaten Stellplatzes und damit die MAg-
lichkeit zur Installation einer Wallbox aus. Durch den sehr geringen Anteil von Wohnungen
in Ein-und Zweifamilienhdusered in der Stadt Greifswaldron 13,5 % (Bundesdurchschnitt:

45 %) hat folglich nur ein geringer Anteil der Einwohner die Mdglichkeit zur Installation einer
privaten Lademoglichkeit (vglAbbildung12). Durch dieWEGReformund durch die Einfih-
rung des Gebaudelektromobilitatsinfrastrukturgesetzes (GEI&rgeben sichfur Bewoh-
ner*innen von Mehrfamilienhdusern attraktivere Rahmenbedingungen fiir die Anschaffung
eines EPkw. Fur Bewohner*innen ohne eigenen Stellplatz, die auf das Parken (und Laden)
im offentlichen Raum angewiesen sind, missen Anwohnerladelésungen geschaffen wer-
den.

23 umfasst sowohl Miet als auch Eigentumswohneinheiten
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Abbildung 12 Anteil der Wohnungen in Einr oder Zweifamilienhdusern in der Stadt Greifswald

Entsprechend gering wird die Anzahl der taglichen Ladevorgangeheimischer LIS bis zum Jahr
2030 prognostiziert:

1 Im erwartetenSzenario werderca. 253 Ladevorgange pro Tagn der heimischen Wallbox
angenommen Dies entspricht einer Strommenge von ca.970 MWhim Jahr 2030.

Da heimisches Laden sich am Strompreis fiRrivatkunden orientiert, kbnnen die Ladevorgange,
insbesondere im Markthochlauf, durch preiswerte oder kostenfreie halbdffentliche LIS in geringem
Umfang substituiert werden. Gleiches gilt fiir das Laden beim Arbeitgeber.

Fir ca. 87% der Bevdlkerung in deBtadt Greifswald ohne eigenen Stellplatz in Privatbesitz sinkt
die Wahrscheinlichkeit fiir die Anschaffung einesfkw, falls sich keine LIS in der N&he des Woh-
nortes befindet (vgl. Kapitel8.3). Unter der Voraussetzung verfuglar LIS am Wohnort, wird bis
2030 folgende Anzahl an Anwohnerladevorgadngen erwartet (vgbbildung13):

T Im erwarteten Szenario werden cd39 Ladevorgange pro Tag prognostiziert. Dieser Wert
kann aufgrund unterschiedlichster Rahmebedingungenfir die Bereitstellung von LIS in
Wohnortn&hedeutlich abweichen.

1 Aus den erwarteten Ladevorgangen ergibt sich ein mittlerer Strombedarf von 883 MWh
im Jahr 2030.

Der Bedarf an AnwohneLIS im 6ffentlichen Stral3enraum kann in Einzelfalledurch andere Lade-
orte teilweise kompensiert werden. So ist beispielsweise die exklusive Nutzung halbéffentlicher LIS
(z.B. an Supermarkten) durch Anwohner in Absprache mit dem Betreiber mdglich. In jedem Falle ist
die zuverlassige Verfugbarkeit einer Ladeiglichkeit am Wohnort oft die Voraussetzung fur die
Anschaffung eines FPkw (siehe Kapitel8.3).

Der Ausbau sollte in enger Abstimmung mit den Burdgemen und in Zusammenarbeit mit den
Wohnungsunternehmen erfolgen. Beispielswss setzt Amsterdam seit mehreren Jahren auf einen
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partizipativen Prozess, bei welchem Anwohner einen Standort vorschlagen konnen, welcher an-
schlieend in einem mehrstufigen Verfahren geprift wird und im Falle eines positiven Bescheides
gebaut wird?4 In Kapitel 8.3 werden unterschiedliche Anwohnerladekonzepte genauer betrachtet.

*| Potential flir Anwohnerladen
in der Stadt Greifswald
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Abbildung 13 Ladebedarf von Anwohnern in der Stadt Greifswald fur das Jahr 2030 im erwarteten Szenario

3.2.3 Laden am Arbeitsplatz

Grundsatzlich ist das Laden beim Arbeitgeberach dem Heimladen der #raktivste Ladeort fiir
private Nutzeriinnen von EPkw, da auch hier lange Standzeiten dominieren und die Verfligbarkeit
sehr gut planbar ist. Der Vorteil fir die Stromabnahme beim Artggiber liegt darin, dass die Fahr-
zeuge in der Woche zu den Spitzenzeiten der Photovoltaikerzeugung laden kénnen und meist rund
acht Stunden auf dem Parkplatz stehen. Zudem besteht durch die aktuelle steuerliche Beurteilung
des Arbeitgeberladens eine hohetfkaktivitat, da eine Abgabe durch den Arbeitgeber auch ohne
Netznutzungsentgelte erfolgen kann.

Fur die Prognose der Ladevorgange beim Arbeitgeber im Jahr 2030 ergeben sich fur Greifswald
folgende Ergebnisse:

1 Im erwarteten Szenario werden run@00 Ladevogange pro Tag prognostizierDaraus re-
sultiert ein Strombedarf von cal 580 MWhim Jahr 2030.

Der Ladebedarf am Arbeitsplatz ist einerseits fur-BkwNutzerinnen ohne Lademdoglichkeit am
Wohnort der wichtigste Ladeort und oftmals Voraussetzung fur diesthaffung. Zusatzlich kbnnen
E-PkwNutzerinnen mit einer heimischen Lademdglichkeit und langen Arbeitswegen (Pendief
nen) einen Bedarf generieren bzw. kann die ArbeitgebelS die Anschaffung von Fahrzeugen mit
geringeren Akkukapazitaten ermdglichen. FBEVNutzerfinnen mit der Mdglichkeit zum privaten
Laden an der eigenen Wallbox wird sich die Nutzung der ArbeitgebEs nach dem Preis richten,

24 Vgl. Vertelmann/ Bardock (2018)
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wobei der heimische Tarif die Referenz darstellt. Andererseits bietet sich ein Vorteil fur Besfiaer
nen von PHEV, deren elektrische Reichweite durch die tagliche Fahrtstrecke Gberschritten wird.
Durch Arbeitgebett IS kann daher insbesondere fur Pendler mit langen Arbeitswegen der elektri-
sche Fahranteil von PHEV erhoht werden. Die prognostizierte Anzahl der Ladginge am Arbeits-
platz ist daher sehr variabel und kann insbesondere durch das heimische Laden substituiert wer-
den.

Auch wenn die Exklave Riems im Konzept nicht betrachtet wurde, so ergibt sich aufgrund des Stan-
dortes des FriedricH_offler-Institutes ein Ladebedarf fiir das Arbeitgeberladen. Mit knapp 500 An-
gestellten kann davon ausgegangen werden, dass mindestens 50 Mitarbeiter*innen langfristig mit
dem EPkw zur Arbeit pendeln werden. Zudem stehen mit dem Mitarbeiterparkplatz mehr als 200
Stellplatze zu Verfiigung, von denen langfristig mindestens % als EStellplatze genutzt werden
sollten. Das offentliche Laden spielt in Bms eine untergeordnete Rolle, weshalb keine 6ffentli-
chen Ausbauempfehlungen ausgegeben werden.

3.2.4 Gelegenheitsladen

Das Gelegenhegladen umfasst das Laden wéahrend einer Aktivitat (z.B. Einkaufen, Arztbesuch,
Ausflug). Dieser Ladevorgang kann im Offentlichemd im halbéffentlichen Raum durchgefihrt
werden Halboffentliche Flachersind in der Regel privat bewirtschaftet undineingeschrankt oder
begrenzt offentlich nutzbar sind (z.B. Parkhduser, Einzelhandler, Tankstellen u.a.). In Greifswald
kommt zudem dem touristischen Laden im halbéffentlichen Bereich eine hohe Relevanz zu. Tages
und Ubernachtungsgaste sind auf die Verfligbarkeit nd_IS am Zielort angewiesen. Den touristi-
schen Aktivitaten entsprechend, ist LIS an Ausflugszielen, Restaurants und insbesondere an Hotels
und Herbergen von hoher Relevanz (véibbildungl14).

Touristische Angebote und
LIS in der Stadt Greifswald
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Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und 2B nn

Geodasie. Stand 12/2018 ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Tripadvisor: www.tripadvisor.de, Stand 03/2019 ‘

LIS: Bundesnetzagentur, Lemnet und GoingElectric, Stand 01/2020

Abbildung 14 Touristische Angebote und vorhandene LIS in der Stadt Greifswald

Aus der Prognose der 6ffentlichen Normalladevorgéange ergeben sich variable Werte, die sich durch
attraktive Angebote, wie z.B. kostenfreies Laden oder Freizeihd Einkaufsmoglichkeit@ in der
Umgebung der Standorte, deutlich erhéhen bzw. bei schlechten Rahmenbedingungen reduzieren
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konnen. Ladebedarf ist variabel und kann auch an andere Orte oder an den Heimladepunkt verlegt
werden. Zudem konnen Ladevorgange aufgeteilt werden, sodass Beelegenheit geringe Mengen

an Strom nachgeladen werden, obwohl dies nicht notwendig ist. Entscheidend sind die Verflgbar-
keit und ggf. die Kosten fir einen Ladevorgang. Die Ladevorgange kénnen auch an Schnellladein-
frastruktur erfolgen, wenn dies zu &hnlieen Konditionen angeboten wird. Jedoch bringen B@-
depunkte deutlich héhere Kosten bei der Installation, insbesondere dem Netzanschluss, mit sich.
Diese Kosten werden in der Regel durch héhere Tarife an den Kunden weitergegeben.

Fur die Prognose der (halwffentlichen AGLadevorgange im Jahr 2030 ergeben sich fur Greifswald
folgende Ergebnisse (vgRbbildungl5):

1 In Summe betragt der Durchschnitt der taglichen Normalladevorgédnge pro Tag L2l.
Daraus resultiert ein Strombedarffon 716 MWhim Jahr 2030 im erwarteten Szenario.
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Abbildung 15 Gelegenheitsladevorgange und Einzelhéndler in der Stadt Greifswald

Da es sich um Prognosen handelt, missen die Ergebnisse hinsichtlich Schwankungen und Auswir-
kungenvon Einzelféllen interpretiert werden. Spezifische Bedarfe kénnen daher von den Progno-
sen abweichen.

3.2.5 Schnellladen

Der Schnellladung kommt durch die hohe Ladeleistung und damit verbundene kurze Ladedauern
bzgl. der Reichweitenertiichtigung eine wichtige Rokzu. Dies ist eine Voraussetzung fir langere
Fahrten oder fur kurzfristig notwendigesSpontan/Notfallladen im Stadtgebiet. Im Prognosezeit-
raum wird Ladeinfrastruktur auch mit deutlich héheren Ladeleistungen mit 18850 kW erwartet.
Fur die Prognose deBchnellladevorgdnge im Jahr 2030 ergeben sich fur Greifswald folgende Er-
gebnisse:

1 Es werden im erwarteten Szenari@7 Schnellladevorgange pro Tag prognostiziert. Der da-
mit verbundene Strombedarf betrage24 MWhim Jahr 2030.
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1 Schnellladevorgange werden inssondere bei langen Fahrtdistanzen durch Zwischenla-
dungen generiert, also in der Nahe von Bundesautobahnen und Bundesstraf3en. Von der
A 20 bis in das Stadgebiet Greiswald sind es ca. 10km. Eine Verlagerung des Ladebedar-
fes ist also weder realistisch ndg erstrebenswert.

1 Insbesondere durch die sehr hohe Verkehrsmenge von knap®@0 Pkw pro Tag auf der
B 109, der L26 Wolgaster Straf3eund der B105 ergibt sich ein erhthtes Potential fr
Schnellladen, beispielsveise im Stadtteil Grof3 Schonwdé und dem dot befindlichen Ein-
kaufszentrum Elisen Park.

1 Je nach Bestandsanteil von PHEV, Reichweiten von BEV und Gebiihren an Schnellladepunk-
ten kann die Anzahl der Ladevorgénge von den Prognosen abweichen.

3.2.6 Flottenladen

Aktuell sind ca. 2190 Pkw in Greifswald gewerlgh zugelassen. Die gréf3ten Arbeitgeber in der
UHGW sind das Universitatdkikum, die Universitat, Hansé/achts sowie die Johann&debrecht
Stiftunges. Fir die Elektrifizierung von Fuhrparkflotten besteht bis 2030 eine attraktive Forderland-
schaft seitens ces Bundes.2020 wurden im Zuge des Corondonjunkturprogrammes der Umwelt-
bonus und die Innovationspramie erhéhtit dem Forderprogramnsozial&mobildes Bundes wer-
den gezielt Einrichtungen im Gesundheitsind Pflegewesen angesprochen, ihre Flottenfalezge
zu elektrifizierer#s. Der Einsatz von Eahrzeugen in den Fuhrparkflotten stellt einen relevanten
Hebel zur Verminderung der Schadstoffemissionen im Stadtgebiet d&¥as Flottenladen be-
schreibt das Laden von gewerblich zugelasseneddkw auf demFirmengeldde. Firdie Prognose
im Jahr 2030 ergeben sich fir Greifswald folgende Ergebnisse (Vghbildungl6):

1 Im erwarteten Szenario werden ca. 227 Ladevorgange pro Tag erwartet.
9 Dies entspricht ca.24 %aller getétigten Ladevorgange iGreifswald.

Fur den hohen Anteil an betrieblichen Ladevorgéangen gibt es im Wesentlichen drei Grinde:

1. Die Jahresfahrtleistung von gewerblichen Pkw lieigh bundesweiten Durchschnitmit ca.

24 500 km deutlich Gber der von privaten Nutzern mit 1L733km. Mit einer PrivatPkw
Fahrleistung pro Jahr von ca. 1879 km liegt M-V deutlich Gber dem bundesweiten
Schnitt27 Damit sind entsprechend auch der Stromverbrauch und die Anzahl der bendtig-
ten Ladevorgéange hoéher.

2. Der Anteil der gewerblichen Halt&innen ist im bundesweiten Durchschnitbei EPkw sehr
hoch (bei BEV 496 und bei PHEV 586). Dieser Anteil wird sich zwar in den kommenden
Jahren verringern, jedoch weiterhin deutlich ber dem Anteil von gewerblichen Haltern am
gesamten PkwBestand von 10% liegen.

3. Die ladeorte von privat genutzten Pkw kdnnewariieren Gewerbliche Pkw hingegen wer-
den meist so beschafft, dass die Akkukapazitaten fur die tagliche Nutzung ausreichen und
das Laden aus Kostengriinden am Unternehmensstandort durchgefihrt werden kann. Nur
ein geainger Teil von Dienstwagen wird (im Rahmen der privaten Nutzung) am Wohnort oder
an (halb)offentlicher LIS geladen.

Insbesondere bei dem betrieblichen Laden kann es bei der Prognose zu Abweichungen kommen,
da sich das Fuhrparkmanagement weniger grof3er ténnehmen oder Behérden wesentlich auf die
Gesamtzahl der zugelassenen-Bkw auswirkt. Spezifische Bedarfe kénnen daher von den Progno-
sen abweichen.Typische Ladeprofé von Flottenfahrzeugen sind im bereitgestellten Ladeprofil-
rechner dargestellt, sodass de Planbarkeit fir das kommunale Stromnetz gegeben ist. Da die
Stadtwerke Greifswaldir Ladelésungen an Fuhrparkstandorten Ansprechpartner und Dienstleis-

25 vgl. Ploch und Ziebarth (2019)
26 vgl. BMU (2020)
27 vgl. Check24 Vergleichsportal fur KfZerscherungen 2020
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ter sind, kdnnen hier eine hohe Planbarkeit und ein Monitoring gewahrleistet werden, da Informa-

tionen zu elektrifizierten Fuhrparks vorliegenUnternehmen sollten gezielt tber Angebote infor-
miert werden.

Prognostizierte Anzahl der taglichen Ladevorgénge
in der Stadt Greifswald GI5ell ;/
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Abbildung 16 Prognostizierte Ladevorgange im Zeitverlauf differenziert nach Ladeart (immoderaten Szenario)

3.2.7 Strombedarf

Furdie Prognose des Strombedarfes durch Elektrofahrzeuge wurden private und gewerbliche Pkw
bertcksichtigt, jedoch keine Lkw oder Busse. Das Laden von gewerblichen Pkw auf dem Firmenge-
lande (betriebliches Laden) kann je nach Fuhrpark variieren und sich atigeauf andere Ladeorte
verlagernz8 Ausgehend von einem jahrlichen Stromverbrauch eines BEV von ca.-2.gt MWh und
eines PHEV von ca. 1,42,4 MWh (je nach Szenario und Halter), wird der Gesamtverbrauch und
dessen raumliche Verteilung anhand der Ladekginge berechnee?®. Ein Ladeverlust in Hohe von

10 % ist bereits berlcksichtigg?

Durch die schrittweise Elektrifizierung des motorisierten Individualverkehrs wird in der Stadt Greifs-
wald ein zusatzlicher Strombedarf von 7MWh im Jahr 202 erwartet, welcker bis auf 6400 MWh

im Jahr 2030 ansteigt ¢gl. Abbildung17). Dier verteilt sich auf 1813 MWh durch 6&ffentliches La-
den und auf 4587 MWh durch privates LadenVergleicht man dies mit dem Stromverbrauch von
MecklenburgVorpommernpro Kop#t, ergibt sich fur die Stadt Greifswald ein prozentualer Anstieg
i.H.v. 2,8% bis zum Jahr 2030Im Rahmen des Masterplans 1006 Klimaschutz wurden 1873
Dachflachen in Greifswald als wirtschaftlich fiir PAhlagen geeignet augewiesen. Dies entspcht

ein jahrlicher Energieertraggon etwa 93 GWH2 Bilanziell konnen somit in etwa 47 % des jahrlichen

28 Einerseits fehlen detaillierte Informationen zur GréRe und Fahrtleistung der gewerblichen Fahrzeugflotten und andererseitkeis
Umfang und Zeitpunkt der Elektrifizierung des Fuhrparks unternehmensspezifisch und lasst sich nicht gerragmostizieren.

29 Annahmen setzen sich zusammen aus der mittleren Jahreskilometerleistung privat zugelassener Pkw von 12 300 km und 24 500
km fur gewerbliche Pkw (vgl. Bast 2014), einem mittleren Verbrauch von 2B5 kWh/100 km sowie einem elektrischen Fartanteil
von 33 -55 % bei PHEV. Diese Werte decken sich mit den Annahmen &hnlicher Studien, z.B. Auswirkung der Elektromobilitat auf die
Haushaltsstrompreise in Deutschland des Fraunhofer ISI (N©21/2018)

30 Eine Auswertung des ADAC zeigt fur Kleimd Mittelklassewagen einen mittleren Ladeverlust von 15 %, fur Oberklassefahrzeuge
von 7 %. vgl. ADAC 2020

31 vgl. Landesamt fiir Innere Verwaltung Statistisches Amt (2018)

32Stadt Greifswald,2017 S. 42 ff
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Strombedarfs der Stadt Greifswald gedeckt werdeber zusatzliche Strombedarf durch-Bkw im
Jahr 2030 betragt 6 400 MWh pro JahrP\fAnlagen aufl 367 Dachern der Stadt kénnten diesen
Mehrbedarf decken.

Der Strombedarf von Privathaushalten betragh Greifswaldderzeit rund 72100 MWh pro Jahr
und wird sich durch das Laden an der hauseigenen Wallbox um 21 MWh im Jahr 2@2hd6hen,
was einem Mehranteilvon 0,03 % entspricht33 Bis zum Jahr 2030 steigt der zusatzliche Strombe-
darf durch das private Laden auf B70 MWh, was einem Mehranteil gegenuber dem derzeitigen
Stromverbrauch von Haushalten i.H.v. 2% entspricht.

Durch Gelegenheitsladen wird bis 203@in jahrlicher Strombedarf von 718MWh erwartet (zuzlg-
lich 873 MWh durch Anwohnerladen), an Schnellladestationen 224Wh und beim Arbeitgeber
weitere 1580 MWh. Der Privatkundenbereich ist beztiglich des Strombedarfes durch Elektromobi-
litat mit einem Anteilvon 31 % das gro3te Geschaftsfeld.

Intelligente Ladelésungen werden bereits in umfangreichen Pilotprojekten umgesetzt, wie z. B. in
dem ProjektFlexpower Amsterdarst, bei welchem die Ladeleistungon ca.450 Ladesaulenauf
den Stromverbrauch und Stromerzegung abgestimmt wird.

Prognostizierter Strombedarf pro Jahr
in der Stadt Greifswald GI5ell ;/

4000

Strombedarf auf (halb-)
offentlichen Grund:

Schnellladen
Anwohnerladen
. Gelegenheitsladen

3000

2000 Strombedarf auf
privaten Grund:

Arbeitgeberladen
Heimladen
. Flottenladen

Strombedarf in MWh pro Jahr

1000

S - B

2020 2025 2030

Abbildung 17 Prognostizierte Ladevorgange im Zeitverlauf differenziert nach Ladeort (im erwarteten Szenario)

33 Annahme basierend auf der Einwohnerzahl und einemttiéren Jahresverbrauch von 1, MWh pro Kopf
34 vgl. AmsterdamSmart City (2019)
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ElektroPkw sind Teil desMotorisierten Individualverkehs und haben in ihrer Hersellung einen
groReren C@ Abdruck als konventionelle PkwZahlreiche Studien belegen die bessere Klimabilanz
von EPkw gegeniber Verbrennern, wobei sich die einzelnen Ergebnisse je nach Datengrundlage
und Annahmen signifikant unterscheidef Fir einen Vegleich der Treibhausgasbilanz (THE-
lanz) von konventionellen und alternativen Antriebstechnologien ist, aufgrund der sehr unter-
schiedlichen Energieaufwandein den einzelnen Phasen, eine Lebenszyklusanalyse (LCA, auch
Cradleto-Grave) erforderlichDiesebertcksichtigt neben der Nutzungsphase (mit We#-Tank und
Tankto-Wheel) auch die Herstellung (Cradte-Gate) und die Verwertung. Die Tark-Wheel Emis-
sionen (imFolgenden direkte Emissionen genannt) liegen bei Verbrennern im Mittel bei 160 gz€O
Aquvalent (CQe), bei BEV fallen keine Emissionen &f.Lediglich bei PHEV entstehen je nach
elektrischem Fahrtanteil mehr oder weniger direkte Emissionen (der Durchschnitt liegt bei 75 g
CQe). Andererseits entstehen bei allen Fahrzeugen indirekte Emissiongrelche bei der Rohstoff-
gewinnung, Produktion, Energiebereitstellung und Entsorgung anfallen. Da BEV und PHEV deutlich
héhere THEmMissionen bei der Herstellung aufweisen als Verbrenner (ca. 13,2 t2€@egentber
7,51 CQe), haben EPkw erst ab einer Lafleistung zwischen60 000 und 80 000 km eine bessere
Gesamtklimabilanz als Verbrenné. Di ese -@v@H aakl|l ei stungo6é unterschei
Szenario, Fahrzeugsegment und Studie sehr stark und variiert von 20 000 km bis 300 000 Rén.
Die indirekten Enissionen von EPkw Ubersteigen daher die von Verbrennern, werden jedoch durch
die Einsparungen der direkten Emissionewahrend der Nutzungiberkompensiert (vgl Abbildung

18). Je nach Annahme der Lebensfahrleistung, des StrommixEsjissionen bei der (BatterigHer-
stellung und weiterer Faktoren variiert folglich die TH&@esamtbilanz.

In der vorliegenden Berechnung wird von einer Lebensfahrleistung von 200 000 km und einer mitt-
leren Jahresfahrleistung vorl3 602 km3® ausgegangen. Entsheidend fir die TH&@ilanz von E
Pkw ist weiterhin der Strommix, mit welchem das Fahrzeug betrieben wird. Aktuell belauft sich die
Klimawirkung der Stromerzeugung in Deutschland im Mittel auf ca. 401 g £&®ro kWHh°, Tendenz
sinkend, bei PVYAnlagen liegtsie zwischen 49 und 61 g pro kwWh und bei Windenergie bei 9 g pro
kWh341 Daher wurden in der folgenden Analyse zwei Szenarien mit a) dem nationalen Strommix und
b) mit 100 % Okostrom durchgefiihrt.

Elektromobilitat besitzt ein gro3es Potential zur Reduzierudgr Luftschadstoffemissionen im Stra-
Renverkehr.Abbildung18 zeigt den prognostizierten Riickgang der THEBnissionen durch EPkw
gegenuber einem konventionellen Fahrzeugbestand bezogen auf den gesamten Lebenszyklus. Da-
bei wird zwighen direkten und indirekten Emissionen unterschieden. Fir die Stadt Greifswald er-
geben sich erhebliche dkologische Einspareffekte, die sich im Jahr 2030 im moderaten Szenario
beim erwarteten Strommix auf ca. 698 CQe und bei der Verwendung von Okostromuf ca.

4 140 t CQe belaufen.Durch den erwarteten Anteil an kw ergibt sich im moderaten Szenario
eine Einsparung von P46 beim erwarteten Strommixnd von 6% bei der Verwendung von Okostrom
gegenuber einem ausschlief3lich konventionellen PiBestand Somit stellt der Umstieg auf Elekt-
romobilitét einen relevanten Ansatz fir lokale Emissionseinsparungen und den Klimaschutz in der
Stadt Greifswald darDie Stadtwerke Greifswald bieten fur ihre Kundschaft im Bereich Privathaus-
halte und Gewerbe seit 01.01.2@1 ausschlieRlich 100% Okostrom an, so dass Stadtwerke Greifs-
wald Kunden den gréf3ten Umweltnutzen haben.

35 Vgl. Agora Verkehrswende 2019; BMU, 2021

36 Basierend auf den Emissionswerten des Handbuches fimissionsfaktoren fur StraBenverkehr (HBEFA)
37 Vgl. Agora Verkehrswende 2019

38 Vgl. Helmers et al., 2020; TU Eindhoven, 2020

39 Vgl. KBA 2020b

40 Vgl. UBA 2020

41 Vgl. GEMIS 2017
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Abbildung 18 Prognostizierter Rlickgang der Emissionen durch EPkw gegenliber einem ausschlief3lich konventionel-
len Pkw-Bestand (moderates Szenario) sowie die TH&insparung in Abhangigkeit der Stromerzeugung bis 2030

Aufbauend auf der LISPrognose auf kommunaler Ebene wurde in einem zweiten Schritt eine De-
tailanalyse fur die gesamte Region auf Basis eines 188-Rasters duchgefihrt. Hierbei flossen
kleinrAumige statistische Daten (auf Ebene der statistischen Bezirke), eine umfassende Analyse
des Einzelhandels, Datenséatze zu Parkflachen, Geodaterr x(erteilung von Pol (Point of Interest)
und PoS (Point of SalesVerkehrsmegen, Bebauungsplane und weitere Datensétze efagl. Ab-
bildung 19).
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Abbildung 19 Ubersicht der verwendeten ModellgroRen
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Anhand der rAumlichen Verteilung der erwarteten Ladevorgange wurden geeignetbi€te fiir den
LISAusbau ermittelt. Basierend auf der Summe der téaglichen Ladevorgange an (Réitéentlicher
Normal, Schnelt und Anwohnerladeinfrastruktur im Jahr 2030 wurden Planungsrdume ausgewie-
sen, welche sich aufgrund des tberdurchschnittlichen Lededarfes fir die Errichtung von LIS eig-
nen (vgl. Abbildung 20). Die Planungsraume wurden in drei Kategorien unterteilt:

1 Sehr hohe Eignung: In einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mind. 8 Ladevorgange

erwartet.

1 Hohe Eignungin einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mind. 4 Ladevorgange
erwartet.

1 Mittlere Eignung: In einem Gebiet von 300 x 300 m werden taglich mind. 2 Ladevorgange
erwartet.

Diese Planungsraume beschreiben lediglich die Eignung fur die Errichtung vorhiSichtlich ihrer
erwarteten Auslastung. Um eine Priorisierung von Gebieten fur den-Al&bau zu definieren, wurde

in einem zweiten Schritt die vorhandene Ladeinfrastruktur einbezogen. Dabei wurde angenommen,
dass diese LIS den lokalen Bedarf im Umkrei®n 300 m deckt42 Diese Gebiete werden als Be-
darfsraume definiert und dienen einer ersten Ubersicht, wo zukunftig mit VVersorgungslicken zu
rechnen ist (vglAbbildung21). Analog zu den Planungsraumen wuraeich hier eine Priorisierung
vorgenommen.

Basierend auf der detaillierten Mikroanalyse kénnen fur Greifswald insgesamt 20 Planungsraume
ausgewiesen werden (mit einer Gesamtflache von 6,1 km?), in welchen der Betrieb Yoalb-) 6f-
fentlicher LIS sinnvoll is. Unter Bertcksichtigung der bereits vorhandenen LIS verbleiben 14 Be-
darfsrdume, in denen die Errichtung von LIS empfohlen wird (mit einer Gesamtflache von 4,9 km?2).
Davon werden sieben Bedarfsraume mit einer hohen und einer mit einer sehr hohen Prioréidt
gestuft (vgl. Tabele 7). In Planungsrdumen mit bereits vorhandener LIS ergibt sich durch den stei-
genden Ladebedarf zukinftig ein weiterer Bedarf an LIS. Da hier bereits Akteure aktiv sind, wird
davon ausgegangen, dass diesemen bedarfsgerechten Ausbau sicherstelleAuch auf3erhalb die-
ser Planungsraume kann die Errichtung von LIS notwendig sein, um die Versorgungssicherheit zu
gewadhrleisten. Allerdings kann hier nicht von einem marktgetriebenen Ausbau ausgegangen wer-
den.

Tabele 7 Ubersicht der prognostizierten Planungs und Bedarfsraume

Planungsraum Bedarfsraum

Prioritat Flache in kn? Flache in kn?

Sehr hoch 2 0,51 1 0,27
Hoch 11 1,96 7 1,33
Mittel 7 3,6 6 3,33

Aus der Mikroanalyseergibt sich weiterhin ein geschétzter Bedarf an Ladeorten, um eine attraktive
Versorgung in den BedarfsrAumen zu gewahrleisten. Unter der Annahme, dass ein Ladeort den
lokalen Bedarf im Umkreis von 300 m deckt, wurden mithilfe einer Clusteranalyse mégtidtade-
orte bestimmt und diese basierend auf der erwarteten Anzahl an Ladevorgangen priorisiert. Fur
eine adressscharfe Standortempfehlung muss darauf aufbauend eine individuelle Untersuchung
mit einer VorOrtBegehung durchgefihrt werden.

42 Unter der Annahme, dass die vorhandene LIS zukiinftig bedarfsgerecht ausgelvaind.
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Abbildung 20 Ubersicht der prognostizierten Planungsraume fiir Ladeinfrastruktur (ohne Beriicksichtigung der vorhandenen oder geplanten
Ladestationen in Greifswald)
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Abbildung 21 Ubersicht der prognostizierten Bedarfsraume fiir Ladeinfrastruktur unter Beriicksichtigung der vorhandenen und geplanten

Ladestationen in Greifswald
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3.2.9 Zusammenfassung

Zusammenfassend werden die Ergebnisse der mittelfristigen (bis zum Jahr 2025) und langfristigen
(bis zum Jahr 2030) LISPrognose flr die Stadt Greifswald iabelle8 fiir das erwartete Szenario
vereinfacht dargestellt und daaus die benétigte Anzahl an Ladepunktetzw. dstationen abgelei-
tet. Ausgehend von dem prognostiziertenfBkw-Anteil, der Bevélkerungsentwicklung und dem Mo-
torisierungsgrad ergibt sich die Anzahl der erwarteteAHkw. Daraus wiederum ergibt sich Giber das
typische Fahrund Ladeverhalten ein Ladebedarf, anhand dessen die benétige Anzahl der Lade-
punkte bzw. Ladestationen abgeschéatzt wird. Bei deéfrgebnissen handelt es sich um Minimal-
werte, die denlaut Modell zuerwartendenLadebedarf abdecken. Fir eine Féetung des Markt-
hochlaufes, um die Klimaschutzzeilen Greifswald zu erreichen, ist ein Ausbau von Ladeinfrastruk-
tur Uber die prognostizierten Ladepunkte hinaus zu empfehlen. Fir die Gewéhrleistung eines at-
traktiven und bedarfsgerechten Ausbaues von LadermaStruktur ergibt sich fur Greifswald eine
prognostizierte Mindestanzahl vo8 (halb-)6ffentlichen AGLadepunkten bis 2025 und145 AG

Sicherheitsempfindens der Birgémnen und Besuchetinnen der Universitts- und Hansegadt
Greifswald, kann ggf. die Installation weiterer Lademdglichkeiten zielfiihrend sein bzw. sollte der
Ausbau der prognostizierten Anzahl an Ladestationen von einer 6ffentlichkeitswirksamen Vermark-
tung begleitet werden. Die Ausbauaktivititevon Akteuren, bspw. Supermarktketten, regionalen
Einzelhéndlern und Unternehmen, sollten von der Staderfolgt werden. Da neben der absoluten
Anzahl an Ladestationen auch deren Verteilung im Gebiet relevant fur eine bedarfsgerechte Ver-
sorgung ist, solle die Stadt diesbezlglich ggf. koordinierend tatig werden. Die Bereitstellung einer
DGCLadestation sollte mit geeigneten Akteurg bspw. den lokalen Stadtwerken, thematisiert und
geprift werden.

Tabelle 8 Zusammenfassung der Prognse fir (halb)offentliche LIS (Einbeziehung des Norma) Schnell und
Anwohnerladens)
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44 Der verbleibende Bedarf an Ladestationen ergibt sich aus 2 Ladepunkten pro Ladestation
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4 LIS fur Pedelecs und EBikes

Greifswald hat bundesweit den hochsten Anteil an FahrradfahreB89 % der Bewohner*innen nut-
zen das Fahrrad fur Alltagsweg®.Als Stadt der kurzen Wegesinemhohen Arteil an Studierenden
sowie einerstetigen Fdderung des Radverkehrs durch die Stadt Iasst sich dieser hohe Anteil be-
grunden. Es kann davon ausgegangen werden, dass der Anteil aBikes und Pedelecs in Greifs-
wald ebenfalls zunehmen wird, so dass ein Ladebedarf besteht, den es zu decken gilt.

DeutscHand gehdrt zu einem der grofdten Absatzmarkte fiExFahrraderin Europa. Der Markt ent-
wickelt sich seit einigen Jahren dynamisch. Im Jahr 2019 wurden 1,3 Miek&hrraderin Deutsch-
land verkauft ¢gl. Abbildung22). Diesentspricht einer Steigerung von 3% im Vergleiclzu 2018
und einem Anteil von 31,5% bezogen auf die Gesamtanzahl verkaufter Fahrrad@&er Zweirad
Industrie-Verband (ZIV) geht mittelfristig (finf Jahre) von einem Verkaufsanteil Bdfahrradervon
23 bis 25 % undlangfristig (acht bis zehn Jahre) von 3% aus4 Diese Prognosen wurden nun
schon viel eher erreicht. Mit einem Bestand von ca. 5Mio. elektrisch unterstutzten Fahrradern
ergibt sich ein Anteil von 7,26 am Gesamtbestand von Fahrradern (75Mio.) in Deuschland 47

Absatz von BFahrradern in Deutschland
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Abbildung 22 Absatz von EFahrradern in Deutschland (2009 bis 1. Halbjahr 2020)

Elektrofahrrader werden in drei Kategorien aufgeteilt (vglabelle9). Pedelecs unterstiitzen den
Fahrer mit énem Elektromotor wahrend des Tretvorgangs bis maximal RE/h. Im StralRenver-
kehrsgesetz(StVG) ist das Pedelec dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt, denn es werden weder
Kennzeichen und Zulassung noch Fahrerlaubnimenotigt. Schnelle Pedelecs ($edelecs)leisten
jedoch eine Motorunterstitzung bis zu 4%km/h. Bei EBikes wird der Fahrer auch ohne Treten
elektrisch unterstitzt. EBikes gelten als Kleinkraftrader, wenn eine Motorleistung vonD0 W
und eine Hochstgeschwindigkeit von 2m/h nicht Gberschritten werden. Laut deniZIVsind 99 %
aller verkauften Elektrofahrrader Pedelecs. Im Sprachgebrauch ist jedoch der BegriBike ver-
breitet, womit im weiten Sinne Eahrrader aller drei Kategorien gemeint sind.

45 Stadt Greifswald (2019)
46 vgl. ZIV 2018
47 vgl. ZIV 2020
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Tabelle 9 Arten von Elektrofahrradern im Vergleich

Motorleistung 250 W 500 W 4 000 W+s
Unterstiitzung bis 25 km/h 45 km/h 45 km/h
< Tretabhéngig Tretabhangig Tretunabhéngig

Fahrzeugtyp Fahrrad Kleinkraftrad Kleinkraftrad

Fuhrerschein Nein Ja, KlasseAM Ja, Klasse M

Helm Empfohlen Verpflichtend Verpflichtend

Versicherung Nein Ja Ja

Nutzung der Radver- Ja Nein Nein

kehrsanlagen
Der durchschnittliche Preis eines ahrraces liegt beirund 2550 4, w o.0.R. zwischéne s e
500und 1500 G tne alsrFahrrader bhne elektrischen Antrieb. Es sind auch gunstige Mo-
delleabca6000 am Mar kt verfg¢sggbar. Der Trend ent wickel

len mit SmartphoneAnbindung oder Bordcomputer. Die teuerste Komponente einedBhrrades
ist, wie auch beim EPkw, der Akku. Mit sinkenden Kosten fir LithiuvlonenBatterien ist auch mit
einer Kostenreduktion der BBikes zu rechnen.

Aktuelle EFahrradModelle weisen mit steigender Tendenz Reichweiten zwischen 80 und 1&H

im Realbetrieb aufDa wenige Nutzer*innen diese Distanzen auf einealltdglichen Strecke benoti-
gen, ist offentlich zugéangliche LIS nicht zwingend erforderlichm Einkaufszentrum Gleis Vier in
Greifswald bestehtbereits die Mdglichkeit, in Bahnhofsnahe Bike-Akkus zu laden. Diestellt ein
zusatzliches Leistungsangebot und einen Anziehungspunkt fur die Nutzer*innen dar. Vorausset-
zung zur Nutzung ist, dass das entsprechende Ladekabel mitgefuihrt und der Akku abnehmbar ist.
Das dauerhafte Mittragen des Kabels wird lediglich von Géastsowie vonTourisen und Tourisin-
nen genutzt, da langere Strecken geplant und gefahren werden.

Zudem ermdglichen die geringen Ladegeschwindigkeiten nur bei langeren Aufenthalten signifi-
kante Reichweitengewinne. Des Weiteren bedingt ein Ladevorgang iffiesitichen Raum aufgrund
spezifischer Systeme die Mitnahme des eigenen Ladegerétes. Aufgrund dessen GroRRe und Ge-
wichts wird dieses nur selterdurch die Nutzer*innen auf ausreichenden Streckenlangen mitge-
fuhrt. Lademaglichkeiten im 6ffentlichen Raum untddgen oft einer geringen oder nicht sachge-
rechten Nutzung. Beschadigungen sind verbreitet und entsprechen nicht einem angemessenen
Verhaltnis zum Nutzungsgrad. Lademdglichkeiten im offentlichen Raum stellen aus Marketingas-
pekten jedoch einenAnziehungspunk fir E-Bike-Nutzersinnen dar. Die Bereitstellung von LIS fir
E-Fahrrader im offentlichen Bereich sollte vorrangig durch Gastronomie und Hotellerie abgedeckt
werden. Herausforderungen bestehen aktuell in der nicht genormten Ladehardware, wodurch
grundsétzich eine erhthte Brandgefahr besteht. Die Akkus sollten demnach auf3erhalb der Zimmer
an sicheren Abstellanlagen aul3erhalb des Gebaudes geladen werden. Daflr bieten sich Fahrrad-
boxen an.Angebote zum hden von EFahrréadern sollten offentlichkeitswirksam tbedie Home-
page derUniversitats und Hansestadtplatziert werden.Die entsprechenden Akteuraus Hotellerie

und Gastgewerbesind demnach zu aktivieren und zu sensibilisieretunternehmen, die solche La-
demaglichkeiten anbieten, kdnnen tber ein einheitlichekabel oder Sticker darauf aufmerksam
machen.Bisher gibt es keine Ankiindigungen der-Eahrradhersteller, einheitliche Normungen vor-
zunehmen und einheitliche Ladekabel bzw. Akkus zu verbauen.

48 E-Bikes kdnnen auch mit starkeren Motoren ausgestiet sein und somit eine héhere Leistung erzielen. Ist dies der Fall, werden sie
als Kraftrad eingestuft.
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ANFORDERUNGEN ARHRRADABSTELLPLATZE

\/

Der Verfiigbarkeitsicherer und ebenerdigerAbstellmdglichkeitenkommt eine hohe Relevanz zu,
da der Wert von Erahrradern hoch ist. Eildmstellender EFahrrader in Keller odedas Transpor-
tieren Uber Treppen ist aufgrund des hohen Gewichtes oftmals nicht mogli¢us diesem Grund
besteht hier Handlungsbedarf, um die tégliche Nutzung vorF&ahrradernzu steigern.Hinsichtlich
der Flachenbereitstellung bestehen jedoch Herausforderungedier muss progressiv vorgegangen
werden. Abstellanlagen missen sowohl ardVohnort und beim Arbeitgber als auch an (halb)of-
fentlichen Fahrtzielen mit langeren Standzeiten vorhanden sein. Im 6ffentlichen Bereich eignen
sich besonders stark frequentierte Umsigepunkte oder POI bzw. POS flr die Errichtung von Ab-
stellanlagen.Die Stadt Greifswald hat begits eine Radstation am Bahnhof geférdert bekommen,
die in den nachsten Monaten errichtet wirdDie Aufgabeder Stadtbesteht weiterhin darin, geeig-
nete Flachen zu ermitteln undliese zur Verfiigung zu stelleDer fur die Fahrrader benétigte Platz
sollte mit einer Reduktion der PkwStellplatze einhergehen.ln Zuge vorBauplanungensollten die
Bauherren im Rahmen der Kommunikation (Bauherrenmappe) fur die Bereitstellung von entspre-
chenden Abstellanlagen sensibilisiert werden.

Abstellmdglichkeiten fiir B=ahriadern kommen aufgrund ihres Wertes, der tberproportional wahr-
genommenen Diebstahlwahrscheirghkeit und der nicht immerabnehmbaren Akkus eine hohe
Relevanz zu. Sie solltebarrierefrei, diebstaht und wettergeschitzt sowie ggf. beleuchtet sein und
insbesandere bei langen Standzeiten mdglichst Uberwacht werden. Daflr eignen sich Abstellorte
mit einzeln abschlieBbaren Fahrradboxenkafigen deutlich besser als Fahrradbiigel und werden
von den meisten Nutzermund Nutzerinnenpréaferiert. Das verwendete Materiadollte Aufbruchsver-
suchen standhalten konnen.

ERWEITERUNG DESNGEBOTS VOMBSTELLANLAGEN AN DENELLORTEMWOHNORTEN

Die meisten Wege der Birgeihnen beginnen und enden am Wohnort. Entsprechend wird bereits
am Wohnort entschieden, welches Verkehrsritét genutzt wird. Um das Rad stéarker zu férdern,
muss bereits am Wohnort der d&aReiseantrittswi
nicht unginstig im Keller stehen. Sie miissen eingangsnah, mdglichst ebenerdig, sicher sowie tber-
dacht abgestelltwerden kénnen.Aufgrund dichter Bebauung und einem hohen Anteil an Mehrfa-
milienhausern sind die Flachenverfigbarkeiten in Bestandsgebauden in Greifswald eher begrenzt.
Geeignete Flachen im Hof oder am Grundstiick sollten von Akteuren der Wohnungswirtsdtafi-
tifiziert werden. Die Anschaffung und Aufstellung von Abstellhduschen odboxen kann ggf. durch

die offentliche Hand unterstitzt werden, bspw. auch durch die kostenlose Sondernutzung von 06f-
fentlichen Flachen fir solche Anlagen. Oftmals kdnnen diegdstellanlagen fir B-ahrrader mit
Abstellmdglichkeiten fur Kinderwagen und Rollatoren verknupft werden. Darlber hinaus sollten
diese Anlagen auch mit einer SchukBteckdose ausgestattet werden, um Lademaoglichkeiten um-
zusetzen, unabhangig von der Befestigig des Akkus. Zudem kénnen Anlehnbtigel im Straenraum
installiert werden, ggf. auch durch den Ersatz von Pi&tellplatzen. Fir zukinftige Bauvorhaben
konnen verbindliche Regelungen in einer Stellplatzsatzufigyorgegeben werdenygl. Kapitel9.4).
Darin kdnnengenaue Angaben zur Anzahl, Grol3e und Ausstattung der Anlafgstgelegt werden.

ERWEITERUNG DESNGEBOTS VOMBSTELLANLAGEN AN DENELORTEN

Abstellanlagenspielenauch an den Zielorten eine wichtige Roll&Vichtige Zielorte sind bspwAus-
bildungsstétten, Arbeitsstatten,Freizeit und Kultureinrichtungen die Innenstadt, Stadtteilzentren,
Einzelhandelsgeschafte oder Gewerbegebietdm sukzessive die Anzahl sowie die qualitative Aus-
stattung von Abstellanlagerzu erhéhen wird es, wie bereits beschrieben, empfohlen, verbindli-
chere Regelungen in eineiStellplatzsatzungfestzulegen. Fur den Ausbau im 6ffentlichen Raum
konnen durch dieUniversitats und Hansestdt GreifswaldBedarfslisten angefertigt werden, wel-
cheim Zeitraum von einem Jahr umzusetzen sind. Die Hinweise konnen dabei aus der Bevdlkerung

49 Oder auch in einer Fahrradabstellplatzsatzung

46

der s



Universitats- und Hansestadt

r‘ Mobilitatswerk GmbH G reifswa Id

‘J \/
kommen und bspw. durch eine MéangelmeldApp oder Uber eine eingerichtete Website erfolgen.
Neben dem klassischen Anlehnbligel sollte, je nach ortlicher Gegebenheiicl die Realisierung
von Uberdachten und ebenerdigerabschlielRbarenEinheiten geprift werdenZudem sollten in der
Stellplatzsatzung sichere Abstellanlagen strenger definiert werden. Diese umfassen Radbuigel, die
das AnschlieRen am Fahrradrahmen ermdglichesowie die Errichtung von Fahrradboxen. Vorder-

radklemmen gelten nicht als sichere Abstellanlagen. Zudem besteht die Moglichkeit, Abstellanla-
gen fur Lastenrader ebenfalls in die Stellplatzsatzung aufzunehmen (siehe Kap@et).

5 Potentialbetrachtung Energieerzeugung unébedarf

Die Annahmen zum Mehrbedarf an Strom sind in Kapitgl2.7 angegeben.Damit Elektromobilitat
eine effektive Wirkung auf die Reduzierung der @Bmissionen haberkann, bedingt dies die Nut-
zung von Strom aus erneuerbaren Energien. Der weitere Ausbau von erneuerbaren Energieanlagen
ist n6tig, um im Zuge der klimaneutralen Energiewende auch Strom zu produzieren, der zur Dekar-
bonisierung beitragt. Dabei steht der Matkochlauf beim Ausbau von erneuerbaren Energien nicht
nur einem Akzeptanzproblem in der Bevolkerung gegentber, sondern auch der technischen Grenze
durch die Energienetze, die den produzierten Strom in Hochzeiten kaum mehr aufnehmen kénnen.
Dadurch musstenWindkraftanalgen (WKA) zeitweise abgestellt werden, was sich ggf. ebenso ne-
gativ auf die AuRBenwirkung der Anlagen bei der Bevdlkerung niederschlagt. Nur durch die erhdhte
Produktion von erneuerbaren Strom, kénnen auch die negativen Vorbehalte der Elektrbititéit
reduziert werden, dass die Fahrzeuge unter dem aktuellen Strosvlix nicht zur Dekarbonisierung
beitragen. Diese kann nur durch eine intensivierte Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energien
erreicht werden.

Der Ausbau erneuerbarer Energien stelind fallt jedoch auch mit den Marktund Férderbarrieren
sowie der Aufstockung der Ausbauziele von Bund und Landern. Insbesondere der kinstlich gede-
ckelte Ausbau von PManlagen durch Wegfall der Einspeisevergitung, burokratische Hurden bei der
Errichtung der Anlagen und auch die Kapazitatseinschrankungen, die Privatpersonen fir ihre Ei-
gennutzung produzieren dirfen, sind hier hinderlich. FAhlagen werden im Vergleich zu WKA in
der Bevolkerung starker akzeptiert.

Die Produktion von erneuerbaren Energien isbwohl saisonalen als auch tageszeitlichen Schwan-
kungen unterlegen, sodass der Starkung von Speichertechnologien eine immer bedeutendere Rolle
zukommt, um eine Versorgungssicherheit gewahrleisten zu kénnen. Daher erproben Energiever-
sorger zunehmend alterative Speichertechnologien. Aufgrund der aktuell vorhandenen und den
zu erwartenden, bereits angekiindigten Produktionskapazitdten von Batterien sowie den hohen
Forschungsausgaben ist damit zu rechnen, dass diese als Speichertechnologie in den nachsten
Jahen deutliche technische Fortschritte erfahren, kostenginstiger und damit relevanter werden
wird.

Neben alternativen Speichermethoden erfahren der weitere regionale Ausbau von Erzeugungsan-
lagen erneuerbarer Energien und die lokale Energienutzung eine delit Relevanz. Um diese ef-
fizient und mit moglichst geringem Verlust einsetzen und eine Versorgungssicherheit gewahrleisten
zu kénnen, spielt die Vernetzung eine wichtige Rqgllowohl das Zusammenspiel zwischen Ener-
gieerzeugern, Verbrauchern und Energietzesteht dabei im Vordergrund als auch die Vernetzung
von dezentralen Energieerzeugungsanlagen. Damit einher geht auch die erhéhte Relevanz von
Softwareunternehmen, die Schnittstellen zur Kommunikation der verteilten dezentralen Erzeu-
gungsanlagen und dem Bergienetz sowie den Anwendungsfallen bereitstellen.

Im August 2020 wurden die Rahmenbedingungen fiir den Ausbau vonf&\agen auf den Déachern
im Stadtgebietangepasst Das Solarkataster der Stadt soll aktualisiert und erweitert werden. Auf
gewerblichen und kommunalen Liegenschaften soll die Errichtung und Nachriistung von-RMa-
gen erleichtert und verpflichtend fur gewerbliche Neubauprojekte verankert werden. B/Gun-
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terstiitzen hierbei und bieten Okostromtarife sowie Beratungsangebote fiir interessieBigrger*in-
nen an. Im Masterplan Klimaschutz wurde ein wirtschaftliches Potenzfél die Ausstattung von
48 % der Dachflachemmit PVAnlagenin Greifswald ausgewiesenUnter der Annahme, dass diese
ca. 93 GWh Strom pro Jahr produzieren, kbnnen ca. 47 % dabrlichen Strombedarfes in Greifs-
wald gedeckt werdenMit dem Beschlussvom August 2020 (B\WP/07/0179) wurden Gestaltungs-
satzungen fir einzelne Stadtteile aufgehoben, um die Dachflachen mit-RiMagen ertlichtigen zu
konnen. Mit einer lokalen Stromerzeugumaus regenerativen Energien vor Ort kann Strom direkt
fir das Laden von EPkw genutzt werden.

5.1 Sektorenkopplung

Damit diese nachhaltige Gestaltung von erneuerbaren Energien gelingen kann, ist eine sinnvolle
Verknipfung von PVAnlagen, BFahrzeugen und Spiehermdglichkeiten notwendig. Die Elektromo-
bilitat basiert bereits auf der Sektorenkopplung von Mobilitat und Strom. Neben der direkten Nut-
zung von erneuerbarem Strom im-Eahrzeug (Poweto-Move) sind langfristig auch weitere Sekto-
renkopplungsoptionen duch Powver-to-X-Technologien in detadt Greifswaldrelevant. Der Ausbau
weiterer WKA in Greifswald und im Landkreis VommernGreifswald ist geplantDiese erneuerbar
erzeugten Energien koénnen fuKraft-Wamekopplungen, Wasserstoffelektrolyse und Elektrarbi-

litat verwendet werden. So kann nicht nur die Kopplung zu Mobilitat erfolgesgndern auch zur
Warmenutzung, d.h. Raumwarme, Prozesswarr@&bbildung23). Die SWG haben bereits alle Kun-
denstromtarife auf 100 % okpowerzertifizierten Strom umgestellt.

Speicher

Power to X

Abbildung 23 Schema Sektorenkopplung

5.2 Technische Machbarkeit fur das Stromnetz

Fur die Stadtwerkeergeben sich neben der Bereitstellung von Okostrom zum Betrieb der privaten
und Offentlichen Ladesaulen auch technische Anforderungen an das Stromnddze Deckung der
erwarteten Strommenge von 8100 MWh durch EPkw im Jahr 2030 stellt keine allzu gro3&ler-
ausforderungdar, vielmehrgibt es durchvereinzelte Engpasse auf Verteilnetzebertdandlungsbe-
darf. Der Einfluss des gleichzeitigen Lads je \erteilnetzgebiet stelltdabei eine weitere relevante
Herausforderung fir die Stadtwerke Greifswald dar
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In Reallaboren, die bereits den Einfluss der Gleichzeitigkeit erprobt haben, konnte ein Wert von

0,3- 0,4 ermittelt werderpo5L, Bei einer Gleichzeitigkeit von 1 wirden alle Falaage gleichzeitig
laden. Die Gleichzeitigkeit hangt unter anderem von folgenden Faktoren ab:

Zeitpunkt

Dauer

Leistung/Leistungsabnahme

Menge

Wahrscheinlichkeit zum Vornehmen des Ladevorgangs
Leistungsverluste

= =4 -4 —a —a -9

Die Ermittlung des Gleichzeitigkeitsfaktors $gt eine entscheidende Rolle bei der Netzanschluss-
planung, da es Lastspitzen zu vermeiden gille nach Anzahl der Wohneinheiten, Bevdlkerungs-
dichte und Anzahl der ansassigen Unternehmen je Verteilnetzebene ergeben sich unterschiedliche
Lade- und Nutzugserhalten der ElektromobilitatLaut den Technischen Anschlussregeln (TAR) des
Verbands der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V. (VDE) ist bei der Planung der Netz-
spannung mit einem Gleichzeitigkeitsfaktor von eins grundsatzlich auszugeheni &er Errichtung
von Ladehubs (Ladeorte mit mehreren Ladepunkten und héherer Wahrscheinlichkeit des gleichzei-
tigen Ladens) empfiehlt sich die Installation von Lastmanagementsystemen, um gesteuertes Laden
zu ermdglichen und Lastspitzen zu reduzieren. Dieslke ab etwa sechs Fahrzeugen, die theore-
tisch gleichzeitig laden, vorgesehen werdeblm die notwendig zu installierende Anschlussleistung
je \erteilnetzgebiet besser planen zu kénnen, wurde fiir die Stadt und d&WNGein Lastprofilrech-

ner entwickelt. Mitdiesemkdnnen die notwendige zu installierende Leistung in kW, die empfohlene
Anzahl an Ladepunkten sowie die maximale Anschlussleistung simuliert werderd damit die
technische Machbarkeit der Stromnetze geprtft werden. Ein Grof3teil der Ladevorgange mrd
Bereich der Niederspannung erwartet. Fur Ladevorgange im Schnellladebereich wird auf das Mit-
telspannungsnetz zuriickgegriffen. Je nach aktuellem Ausbaustand der Netze ist ein Anschluss an
das Nieder und Mittelspannungsnetz unter Bertlicksichtigung derl@chzeitigkeit problemlos még-
lich. Sollte es zu nicht ausreichenden Netzkapazitaten kommen, ist die Nutzung von Lastmanage-
mentsystemen ein erster Schritt, um die Gleichzeitigkeit zu senken und die vorhandenen Netzka-
pazitaten intelligent zu nutzen. Erst altetzte Mdglichkeit sollte der Ausbau des Stromnetzes um-
gesetzt werden, da dies die kostenintensivste Losung darstellt. Um die Mobilitat jedoch langfristig
elektromobil gestalten zu kénnen, wird der Netzausbau in einzelnen Gebieten notwendig sein. Auf
Basis der Prognoseergebnisse kann ein Abgleich mit den Verteilnetzgebieten erfolgen und der Aus-
bau friihzeitig in Planunge berticksichtigt werden.

Es wurden im Rahmen des Projektes auch platzsparende Lademodelle, wie Laternenladepunkte
diskutiert. Im Sinne desDenkmalschutzes und der Stadtgestaltung haben diese platzsparenden
Modelle natirlich einen Vorteil gegeniiber den massiveren Ladesaulen. Es ergeben sich jedoch
Anforderungen an das Stromnetz, die nicht ohne weiteres realisierbar silie baulichenVoraus-
setzungenumfassen einen Mindestdurchmesser des Mastegon 11,5 cm und eine Mindestwand-
starke von 5mm. In der Regel steheram Beleuchtungsnetz sehgeringe Ladeleistungen zur Ver-
figung, diean die anliegende leitung fur die Beleuchtung fir klein&sStrommengen ausgelegt sind.
Fur die Ladung von #kw sollten mindestens 3,7 kW gewahrleistet sein. Dennoch sind die Lade-
zeiten dann relativ lang und lediglich fir das Laden tber Nacht geeignudem muss ein Lade-
punkt im 6ffentlichen Raum eichrechtskonform sein,cglass ein geeichter Zahler sowie eine Vor-
richtung zur Datenkenmunikation einzubauen sind bzw. sind diese in den Ladekabeln bereitzu-
stellen. Die Nutzer kaufen beinHersteller dann ein sogenanntesmart cable welches an dem
Ladepunkt der Laterne angeschlosn wird.In diesen Kabeln ist oftmals ein messaund eichrechts-

50 vgl. Netze BW (2019)
51 ENSO (2017)
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konformes Messelement eingebautlm Zuge einer Modernisierung bzw. Sanierung des Beleuch-
tungsnetzes bietet sich eine Prufung zur Aufriistung zum Laternenladen Bm Hemmnis, welches
flr die Etablierung von Laternenladen bisher nicht geldst werden konnte, stellt die Behinderung
des Gehweges durch das Ladekabel dabafiir missen Parkbuchten und die dazugehdorigen Geh-
wegbereiche deutlich gekennzeichnet werden oder versicherungstechnische Verankeamgn
stadtischen Satzungen vorgenommen werden. Ein wirtschaftlicher Betrieb ist bei Laternenlade-
punkten mit geringen Ladeleistungen kaum mdglicZudem sind die Beleuchtungsnetze oftmals
von Schaltuhren gesteuert, so dass tagstiber oftmals kein Strom anrdiglasten anliegt.Es ist eine
Abwéagung zwischen Kosten zur Nachriistung der Stra3enbeleuchtung und dem Aufbau zusatzli-
chen Stadtmobiliars abzuwégen. Der Einbau von Ladepunkten in Beleuchtungsmasten im offentli-
chen Raum bedarf ebenfalls einer stral3enrechthen Sondernutzungserlaubnis.

6 Exkurs Wasserstoffmobilitat

Das ThemaElektromobilitatumfasst auch die Nutzung votWasserstoffin der Brennstoffzellezur
Generierung elektrischen Stromes fir einen Elektroantrieldvasserstoff gilt als einer der Schlis-
selbausteine der Energiewende, sofern dieser moglichst grin erzeugt widch. durch die Elektro-
lyse von Wassemit Strom auserneuerbaren Energiergewonnen wird Insbesondere als Zwischen-
speicher flr erneuerbare Energien eignet sich Wasserstoff und ist somit flie Sektoren Verkehr,
Energie, Warme und Industrie von besonders hoher Relevahtit der 2020 verdéffentlichten Nati-
onalen Wasserstoffstrategie wurde ein Aktionsplan zur Férderung du schnelleren Etablierung der
Wasserstofftechnologie aufgestelfiz2 Mit dem Nationalen Investitionsprogramm Wasserstoff (NIP

Il) stellt das BMVI Fordergelder fur MaRnahmen im Bereich Forschung, Entwicklung und Innovation
sowie zur Marktaktivierung im Bereich Wasserstoff ber&it Die Forschung im Bereich der Nutzung
von Wasserstofwird seit einigen Jahren vorangetrieben, steckt aber derzeit im Vergleich zur Elekt-
romobilitat mit reinem Batteriebetriebnoch am Anfang der Etwicklung. So waren Anfang 2020
weniger als 1000 Brennstoffzellenfahrzeuge zugelasseén. Wasserstoff in der Vewvendung in
Brennstoffzellen eignet sich vorrangig fur die Nutzung in schweren Nutzfahrzeugen, den Schienen
, Last und Schiffsverkehr und allgemein in Fahrzeugen, die eine hohe Reichweite bendtigen und
dauerhaft in Betrieb sind. In Greifswald bestehen Eiazmoglichkeiten im Hafen fir den Schiffs-
verkehr oder fir Taxen im Stadtverkehr. Ob sich die Nutzung der Wasserstofftechnologie im Indivi-
dualverkehr durchsetzen wird, hangt stark von der preislichen Konkurrenzfahigkdin politischen
Rahmenbedingungen ud Regularien als.

In MecklenburgVorpommern soll eine regionale Wasserstoffwirtschaft entstehen. Die Region Ru-
genStralsund wurde im Rahmen des Bundesforderprogrammelylandals Region ausgewahlt, um
konkrete Wege aufzuzeigen, wie griiner Wasserstoff Vorerteugt und genutzt werden kann. Das
Leibnitz Institut fur Plasmaforschung und Technologie der UHGW forsatit dem Projekt CAMP-
FIREan der dezentralen Produktion von Ammoniak aus lokal erzeugten griinem Strom und der
Anwendung dafir fir die Dingerproduldn und als Schiffstreibstofié. Die Chancen fiir Wasserstoff
sind in MV sehr hoch, neue Wirtschaftszweige zu erschlieRen. Auf Basis dieser bestehenden Sy-
nergien und guten Voraussetzungen werden in Zukunft neben der batterieelektrischen Mobilitat
auch wassestoffbasierte Brennstoffzellentechnologien eine hohe Relevanz in Greifswald haben.
Um die notwendige Nachfrage dafir generieren zu kdnnen, sollten Pilotprojekte, bspw. am Hafen
oder in Gewerbegebieterentwickelt und umgesetziverden.

52 BMWi 2020

53 BMVI, 2021

54 vgl. DLR 2020

55 vgl. DLR 2020

56 vgl. Ministerium firr Energie, Infrastruktur und Digitalisierung (2020)

50



Universitats- und Hansestadt

r‘ Mobilitatswerk GmbH G reifswa Id

In diesen Zusammenhag ist auch auf dieBedeutungpolitischer Akteure auf Bundesebene hinzu-
weisen. Nur durch die Anpassung der regulatorischen Rahmenbedingungen kann eine Grundlage
fur Unternehmen geschaffen werden, um griinen Wasserstoff wirtschaftlich zu produzieren und

nicht auf grauen Wasserstoff Wasserstoffgewinnung aus Erdgagurtickgreifen zu missen. Dazu
zahlen:

1 Die Befreiung des zum Betrieb von Elektrolyseanlagen benétigten Stroms von den-EEG
Umlagen

1 Die anfallenden Prozesse\erflissigungund Verdichtung) sollten ebnfalls von den EEG
Umlagen befreit werdepr

1 Die Umlagebefreiung soll mit der aktuellen Reform des EEG dieses Jahr in Kraft treten

Die Befreiung wird dafiir sorgen, dass die Kosten des produzierten griinen Wasserstoffes deutlich
niedriger ausfallen werden, dalie EEGUmlage von 6,5 ct/kWh wegfalte. Damit kann die Wasser-
stoffenergie in Greifswald und der Region unter Erreichung der festgesetzten Klimaschutzziele der
UHGW insbesondere unter Einsatz von griinem Wasserstoff weiter vorangetrieben werden. Positive
Anreize zur Forderung dieser Technologien, wie z.B. eine stéarkere Befreiung von den Steuern und
starkere finanzielle Férderungen, kénnen geeignete Méglichkeiteain. Im Fahrzeugbestand wer-
den in Zukunft je nach Fahrzeugklasse und Einsatzzweck unterschiedé Antriebsarten zum Ein-
satz kommen. Anwendungsbereiche wird es sowohl fur Elektromobilitat (batterieelektrisch betrie-
bene Fahrzeuge) als auch fur die Brennstoffzellentechnologie (mit Wasserstoff betriebene Fahr-
zeuge) geben.

Batterieelektrische Fahrzeugewerden auf lange Sicht, das heil3t etwa in den nachsten 2fs

30 Jahren, den groften Anteil am Kraftfahrzeugmarkt einnehméhDies istu.a. darin begriindet,
dass Elektromobilitat aktuell vollumfanglich nutzbar und bereits als fertige Technologie auf dem
Markt fiir jeden Anwendungsbereich im Mobilitatssektor verfligbar ist. Durch den bereits erfolgten
Einstieg in die Massenproduktion fihren Kostenvorteile von batterieelektrischen gegeniber Brenn-
stoffzellen-Fahrzeugen mindestens mittelfristig zu einem erhebhien Vorteil.

Fur Distanzen bis ca. 200 bzw. 300 Kilometer eignen sich im Pkiais hin zum leichten Nutzfahr-
zeugSegment, je nach Fahrzeugmodell, insbesondere batterieelektrische Antriebe. Der Einsatz von
Batterien eignet sich Uberall dort, wo vergleichswse wenig Energie mit vergleichsweise hohem
Leistungsbedarf benotigt wirép.

Diese werden den Markt alternativer Antriebe in den kommenden Jahren aufgrund der Marktreife
des Systemsa EIl ekt r omobi | i tFahrzéug bndLiSauehweiterthin dorirseren. Die
Marktentwicklung im PkwSegment wird jedoch vorwiegend von der Produktpolitik der Hersteller
und den Kostenentwicklungen in der Bereitstellungzw. Erzeugung von Wasserstoff abh&ngen.
Zudem ist der Ausbawon LISfur batterieelektrische Fahrzeugdereits deutlich vorangeschritten
und wesentlicheinfacher zu realisierenals dies fur Wasserstofftankstellen der Fall ist.

Es gibt jedoch Anwendungen, in denen die ReichweitBroblematik auch durch den intelligenten
Einsatz von Elektromobilitat und unteBeriicksichtigung von Effizienaind Umweltkriterien nicht
I6sbar ist. Fur diese Anwendungen kann der Einsatz von griinem Wasserstoff eine sinnvolle Alter-
native sein, um Emissionen einsparen und den Auswirkungen des Klimawandels entgegenwirken
zu konnen.

Aufgrund des geringeren Eigengewichtes dewasserstofbasierten Antriebstechnologiem Ver-
gleich zum batterieelektrischen Antrieb eignen sichwasserstoffbetriebene Fahrzeugeorerst fir
lAngere Reichweiten bzw. hohe Verbrduche im Nutzfahrzeugbereich mit hohigengewicht der

57 Vgl. BMWI 2020

58 BMWI 2020

59 vgl. KIT Elektrotechnisches Institut 2019
60 vgl. ebd.
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Fahrzeuge. Die Eignung ist besonders hoch, wenn Produktionsd Nutzungsort von Wasserstoff
zusammenfallen (geschlossener Versorgungskreislauf).

ImPkwBer ei ch sollte es keinen aUmwego ¢(berrteWWassers
werden kann. Aufgrund des gegenwartig schlechten Wirkungsgrades haben Fahrzeuge mit Brenn-
stoffzellenantrieb einen hohen Primé&renergiebedarf und benétigen eine aufwandige Infrastruktur.

Daher beurteilen auch Forscher den Einsatz von Wasserstoff RkwMassenmarkt (noch) als un-

geeignesl.

Der Aufbau der Wasserstofihfrastruktur wird durch die WasserstofExperten haufig als einfach
und schnell umsetzbar bezeichnet. Durch die Erweiterung der bestehenden Tankstellenanlagen
und die Nutzung bestehender Gdsitungenist eine schnelle Anpassung auch mdglich. Hinter dem
Aufbau einer mdglichen Wasserstoffinfrastruktur stecken -Qind Gaslieferanten, die wirtschaftli-
che Interessen verfolgenDabei wird auch auf die Vermarktung von blauem Wasserstoff (aus
grauem Wasserstoff, wobei das entstehende G@bgeschieden und gespeichert wird) oder tirki-
sem Wasserstoff (thermische Spaltung von Methan und Abscheidung festen Kohlenstd¥fethan-
pyrolyse)gesetzt. Dies ist ein sinnvolles Geschaftsmodell im Sinne der Diversiérung. Es tragt
jedoch nicht zwingend zur Dekarbonisierung bei, da der kostenintensive Aufbau von Wasserstoff
Infrastruktur auch mit einem erhéhten Verkehrsaufkommen durch den Transport von gespeicher-
tem Wasserstoff einhergehen wirde.

Da sich Wasserstdfals Antriebsart aus Kostenund Umweltgriinden fiir den privaten PkBereich
nicht unbedingt zum aktuellen Entwicklungsstand eignet, sollte vielmehr ein Ausbau der Wasser-
stoff-Infrastruktur dort verfolgt werden, wo auch anwendungsnahe Produktionsstandoverhan-
den sind.

Daher solltenWasserstofftankstellenzunachst dort ausgebaut werden, wo dieser auch mit einem
Elektrolyseuraus Wasserproduziert werden kann und im besten Fall direkt weiterverwertet wird.
Solche geschlossenen Kreislaufe kénnen dem Wasseaff im Markthochlauf zu einer entsprechen-
den Wirtschaftlichkeit und damit verbundenen Energieeffizienz verhelfen.

Aktuell setzt auch die Bundesregierung im Mobilitdtsbereich weiterhin auf Elektromobilitat. Lang-
fristig kdnnen aber auch Wasserstoff und syhetische Kraftstoffe eine ebenso wichtige Rolle spie-
len. BrennstoffzellenFahrzeuge werden jedoch erst im Markthochlauf nach 2030 eine starkere
Relevanz erfahrenWenn batterieelektrische Fahrzeuge als Alternative zu Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor scha auf dem Markt etabliert sind, werden sich fir Brennstoffzelldfahrzeuge und
deren Infrastruktur ahnliche Herausforderungen hinsichtlich der Marktdurchdringung stellen, wie
fur batterieelektrische Fahrzeuge.

61 vgl. bizz energy 2019
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7 Offentliche Ladeinfrastruktur

Die Universiéits- und Hansestadt Greifswald kann mit dem Ausbau 6ffentlicher LIS den Blirger
und Burgeinnen emissionsarme Mobilitat zur Verfligung stellen und die Rahmenbedingungen zur
Auslegung von Ladeinfrastruktur stellerZudem stellt die Stellplatzverfuigbarkeit deAnwohner und
die damit einhergehende Verfluigbarkeit einer privaten Ladeldsung ein entscheidendes Kriterium
dar, ob ein EPkw angeschafft wird. Sofern keine private Heimladelésung und auch kein substitu-
ierter Ladeort, wie das Laden beim Arbeitgeber verfighbist, muss der Ladebedarf der Anwohner
auf (halb)o6ffentlichen Flachen gedeckt werdenAuch Gaste und Touristen sind auf 6ffentlich zu-
gangliche LIS angewiesen, sofern nicht an den Unterkinften LIS bereitgestellt wixié. Stadt sollte
gerade zu Beginn de Markthochlaufes allen potentiellen Nutzern die Zugéanglichkeit zu LIS sicher-
stellen. Offentliche LIS erhoht die Sichtbarkeit im Sinne einer deutlichen Wahrnehmung eines elekt-
romobilen Angebots in der Stadtuf Basis der Prognoseergebnisse werden in dieseKapitel po-
tentielle Standorte fur offentlihie Ladeinfrastuktur vorgestellt und priorisiert. Dabei handelt es
sich um Standortvorschlage, die je nach baulicher Machbarkeit auch verschiebbards Der Lade-
bedarf wird in 300 m Radien betrachtet und kann smit leicht verlagert werden. Es erfolgt ebefalls
eine Bewertung innerhalb der Bedarfsraume, ob die Errichtung von 6&ffentlicher bzw. halbdéffentli-
cher LIS zu bevorzugen isDie nachstehendeAbbildung24 Verteilung der 6ffentlichen und privaten
Ladevorgange unterteilt nach Stadtd@eten stellt die Bedeutung der offentlichen Ladeorte im
Stadtgebiet Greifswalds dar.

Prognostizierte Ladevorgange in den
Stadtteilen der Stadt Greifswald

Prognose
Prognostizierte Ladevorgénge
pro Tag im Jahr 2030
Ji1-15
[J16-30
[ 31-45
B > 45
Verteilung der Ladevorgange
auf Nutzergruppen
{Halb-)Offentlich
B Anwohner
Privat

[ stadtteile Greifswald
Hintergrund: TopPlusOpen, BKG
0 05 1 15 2km

‘ GISellS,

Bedarfsprognose fiir Ladeinfrastruktur basierend auf GISeLIS ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und ‘
Geodasie, Stand 12/2018 J

Abbildung 24 Verteilung der dffentlichen und privaten Ladevorgénge unterteilt nach Stadtgebieten

In der Innenstadt der UHGW ist der Ladedarf am hochsten. Dort werden 2030 mehr ald5 La-
devorgéngepro Tagerwartet. Aufgrund der architektonischen Besonderheiten greifen die Vorgaben
des Denkmalschutzes, so dass diese in die Bewertung einflieBs wird auf bestehende Parkraume
und unter Berucksichtigungorandschutztechniscler Aspekte aufTiefgaragenzurtickgegriffen, um
den offentlichen StraRenraum vor Uberfrachtung zu schitzen.
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Die meisten Ladevorgénge werden in den Stadtteilen Innenstadt, Flefsrvorstadt, Stdstadt und
Schonwalde | erwartet. Dies ist in erster Linie auf die hohe Besiedlungsdichwed Anzahl an Mehr-
familienhausernzuriickzufihren. In den zentralen Stadtgedten ist die private Stellplatzverfigbar-
keit gering, so dass dem Gelegenhisi und Anwohnerladen eine hohe Bedeutung zukommt. In den
Stadtteilen FriedrichshagenLadebowund Eldena sowie irder Fettenvorstadt kann aufgrund des
hohen Anteils an Einund Zweifamilienh&usern von einer hohen privaten Stellplatzverfugbarkeit
ausgegangn werden, so dass der Ladebedarf weitestgehend durch das privateimladen gedeckt
werden kann (vgl. Kapite8).

7.1 Standortvorschlage im offentlichen Raum

Zur Deckung des offentlichen Ladebedarfes wurden die bestehenden Parkliasie in Greifswald
untersucht. Grundsatzlich sollte LIS auf bestehendeParkflachen errichtet werden, die Uber gro-
Bere Stellplatzkapazitaten verfiigen und gut sichtbar sinBariiber hinaus wurden im Klimaschutz-
teilkonzept nachhaltige Mobilitikombiniert mobil Standorte fir die Errichtungzon Mobilstationen
ausgewahlt, die sich auch mit den ausgewiesenen Bedarfsraumé&ir LISdecken.Im Konzept wird
der Ansatz eines bedarfsgerechten und nicht eines flachendeckenden {A@sbaus verfolgt, da
eine Mindestauslasung von mindestens zwei Ladevorgangen prad erreicht werden sollteUnter
Betrachtung von halboéffentlichen und 6ffentlichen Flachen konntetD Standorte identifiziert wer-
den, an denen bis 2030 die Errichtung von LIS empfohlen werden kann (

Abbildung25). Dabei wurden I7 halboffentliche und 23 offentliche Standorte ausgewiesenWird

an all diesen Standorten eine Ladeséaule mit zwei Ladepunkten errichtet, kann der 6ffentlich prog-
nostizierte Ladebedarf zu 6 % gedeck werden. Weiterer Ausbau ist durchiizelhandler zu erwar-
ten, die LIS o6ffentlich zugénglich bereitstellen werden. Zudem sollte je nach Anschlussleistung das
Nachverdichtungspotenzial von Ladeorten gepriift werdetiamit perspektivischeine vollstandige
Bedarfsdeckungerreicht werden kann

Ein Teil derhier betrachteten Standor¢ werden von derder GreifswalderParkraumbewirtschaf-
tungsgesellschaft mbHGPGewirtschaftet. Auch wenn sich diese Parkflachen nicht im Eigentum
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