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Der Verkehrssektor muss mehr als bisher seinen Beitrag zum Klimaschutz leisten.

Derzeit fahren rund 690.000 reine Elektroautos auf Deutschlands Strafl3en. Im Juli 2022
kamen Elektro-Pkw mit 28.815 Neuzulassungen auf ein Plus von 13,2 Prozent und einen
Anteil von 14,0 Prozent. Hochste Zeit, dass die Ladeinfrastruktur mit der Entwicklung
Schritt halt.

Wiesbaden bereitet sich auf den Markthochlauf mit dem Forderprojekt ,E-Mobility-Hub —
Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur” vor. Fiir das Jahr 2030 werden in Wiesbaden knapp
50.000 Elektroautos, 35 Prozent der Gesamtzulassungen, erwartet. Alle, die ein E-Auto
besitzen mdchten, sollen auch die Mdglichkeit haben dieses einfach und preiswert laden zu
konnen. Innenstadtbewohner*innen sind dabei in der Regel auf die 6ffentliche Ladeinfra-
struktur angewiesen. Deshalb ist hier der Ausbaubedarf besonders hoch.
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Um Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum zielgerichtet aufbauen zu kdnnen, hat die Stadt
Wiesbaden die Erarbeitung eines Fachkonzeptes mit einem Dialogprozess kombiniert. Auf
diese Weise konnte der Bedarf an Ladeinfrastruktur flr einzelne Ortsbezirke gut ermittelt

Stadtrat Andreas Kowol und die technischen Ausbauvoraussetzungen geklart werden.
Dezernent flr Bauen Mit diesem Vorgehen beschreitet die Landeshauptstadt Neuland. Im Prozess gewonnene
und Verkehr Erkenntnisse konnen als Blaupause fiir andere Stadte dienen. Ein neu erstellter ,Leitfaden

zum Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur” fasst die Ergebnisse des Projekts fir alle nach-
vollziehbar zusammen.

Besonders hervorzuheben im Dialogprozess sind die erfolgreichen Werkstattgesprache, die
in sechs unterschiedlich zusammengesetzten Gruppen wichtige Ergebnisse flr das weitere
\lorgehen erbracht haben. Die Zusammenarbeit der Stadt mit den Parkhausbetreibern, aber
auch mit Unternehmen, Einzelhandel und Wohnungsbaugesellschaften ist fiir den raschen
und effektiven Ausbau der Ladeinfrastruktur unerlasslich.

Es freut mich sehr, dass Wiesbaden baldmaglichst in die Umsetzungsphase geht, um neue
Ladesaulen im offentlichen Raum aufzubauen. Damit der Klimaschutz vorankommt, dirfen
wir keine Zeit verlieren. Wiesbaden geht voran bei der Verkehrswende!
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Aktuell beschaftigen sich viele deutsche Kommunen mit dem Aufbau von 6ffentlich zuganglicher Ladein-

frastruktur (LIS). Wahrend sich manche bereits seit einigen Jahren in der praktischen Umsetzung befinden
und mittlerweile von ersten Erfahrungswerten und gewonnenen Erkenntnissen berichten kdnnen — ste-

hen andere noch bei den ersten Uberlegungen und suchen nach konkreten Praxisbeispielen, um Ideen fiir
die ,richtige” Vorgehensweise zu sammeln.

Dieser Leitfaden adressiert in erster Linie kommunale Vertreter, die sich noch nicht fir eine konkrete Vor-
gehensweise entschieden haben und aktuell auf der Suche nach Praxisbeispielen und Impulsen fir die He-
rangehensweise beim Aufbau und Betrieb von offentlicher LIS sind. Er kann dabei als Orientierung dienen
und den interkommunalen Erfahrungsaustausch unterstitzen.

Im Leitfaden werden zunachst die Herausforderungen beim Aufbau und Betrieb von LIS beleuchtet.
Aspekte wie die Unterscheidung von Raumtypen, Ladetechnologien, allgemeinen Anforderungen an den
Aufbau von LIS und die Beschreibung verschiedener Ladeszenarien bilden eine Grundlage flr die Thematik.
Weiterflihrend werden Ergebnisse aus einer Interviewreihe zum Aufbau und Betrieb von offentlicher LIS in
Kommunen beschrieben. Mit den Interviews teilen neun deutsche Stddte ihre Erfahrungen mit dem Aufbau
offentlicher LIS.

Den Kern des Leitfadens bildet der Einblick in die Vorgehensweise der Landeshauptstadt Wiesbaden
(LHW). Im Rahmen der planerischen Vorgehensweise wird u. a. die Herangehensweise zur Bedarfs-
ermittlung skizziert, Planungsraume dargestellt und Musterstandorte aufgezeigt, bspw. Parkplatze im
StralRenraum und ein Mobilitatshub am Stadtrand. Weiterflihrend wird der Entscheidungsprozess in der
LHW dargestellt, dass dort gewahlte Beteiligungsverfahren (Dialogprozess) beschrieben und die Wahl fir
das Vergabeverfahren (Konzessionsvergabe) erlautert. Dieser Leitfaden dient dementsprechend in vielen
Punkten als Best Practice Beispiel und zeigt Herausforderungen und Fragen wahrend des Prozesses zum
Aufbau offentlicher LIS am Beispiel der LHW auf.



Herausforderungen
Im stadtischen Verkehr

Stadte im 21. Jahrhundert stehen vor enormen Herausforderungen, insbesondere was die Bereitstellung
eines breiten Infrastrukturangebotes angeht. Diese sollen vor allem im Zeichen von Umwelt- und Klima-
schutz, Energieeffizienz sowie einer breiten gesellschaftlichen Teilhabe stehen [1]. Elektrifizierte Antriebe,
neue innovative Mobilitdtskonzepte und emissionsfreie urbane Logistik sind mit Sicherheit grundlegende
Bausteine, um diesen Herausforderungen zu begegnen.

Im Folgenden werden Entwicklungen und Prognosen im Verkehr (z. B. Pkw-Bestand, OPNV, LIS) in der
Bundesrepublik Deutschland und speziell am Beispiel der Landeshauptstadt Wiesbaden beschrieben.

3.1 ENTWICKLUNG UND PROGNOSEN IN DEUTSCHLAND

In Deutschland entfallen etwa 23 % der CO,-Emissionen auf den Verkehrssektor, vor allem auf den
motorisierten Individualverkehr (MIV). Der Ausbau des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sowie
die Weiterentwicklung alternativer Antriebe und der Umstieg auf diese sind essenziell fir das Erreichen
der Klimaschutzziele des Pariser Abkommens [2]. Selbst im Jahr 2022 ist Benzin noch der meistgenutzte
Kraftstoff fir Autos in Deutschland, gefolgt von Diesel. Seit Anfang 2021 ist der Bestand der Pkw mit
Benzinmotor erstmals riicklaufig. Seit 2020 hat sich der Anteil der Plug-in Hybridfahrzeuge (PHEV) ver-
sechsfacht und der Anteil der rein elektrisch betriebenen Fahrzeuge (BEV) verflinffacht (vgl. Tabelle 1).

2020 2022
BEV / Anzahl Fahrzeuge 136.617 687.241 Tabelle 1: Entwicklung der Anzahl
an BEV und PHEV Fahrzeugen
PHEV / Anzahl Fahrzeuge 102.175 622.971 2020-2022[3]
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Alternative Kraftstoffe wie LPG (Autogas) und Erdgas als CNG (Compressed Natural Gas) und LNG (Lique-
fied Natural Gas) sind in Deutschland mit einem vergleichsweise geringen Anteil vertreten und der Trend
bei alternativen Kraftstoffen zeigt in Richtung Elektrifizierung, was u. a. an dem vergleichsweisen hohen
Wirkungsgrad der batterieelektrischen Fahrzeuge (BEV) liegt [4]. Seit 2021 hat etwa jedes vierte Fahr-
zeug, welches neu zugelassen wird, einen alternativen Antrieb. Hierbei muss berticksichtigt werden, dass
jene Fahrzeuge durch politische Einflussnahme unterstitzt und seit 2016 mit einer Kaufpramie gefordert
werden. Zusatzlich werden der Ausbau der LIS und die Forschung und Entwicklung zum Thema Elektromo-
bilitat von der Bundes- und Landesregierung geférdert. [5, 6]

Das Verkehrsaufkommen, gemessen an beforderten Personen und die Verkehrsleistung, gemessen in Per-
sonenkilometern, ist im OPNV in den letzten 20 Jahren stetig gestiegen (ausgenommen der Ausbruch der
Corona-Pandemie 2020, durch den die Fahrgastzahlen rapide gesunken sind). Dennoch tiberwiegt der M1V,
vor allem der private Pkw, im deutschen Verkehrsgeschehen. Im Jahr 2019 haben ca. 52 Mrd. Menschen
den MIV genutzt, 9,7 Mrd. Menschen wurden in Bussen und Stralsenbahnen befordert und ca. 3 Mrd. Men-
schen im Schienenverkehr. Im Jahr 2020 sind all diese Zahlen durch die geringe Personenmobilitat in Folge
der Corona-Pandemie zuriickgegangen. [7]

Gerade, weil der MIV so stark in Deutschland ausgepragt ist und noch langfristig Bestandteil des Modal
Splits sein wird, ist es notwendig, diesen klimafreundlicher zu gestalten, um die Klimaschutzziele erreichen
zu konnen. Daher ist es essenziell auch im MIV den Anteil an E-Fahrzeugen zu erhohen und das Angebot
eines klimafreundlichen OPNVs zu stérken.

Ein weiterer Baustein stadtischer Herausforderungen sind innerstadtische Lieferverkehre. Durch einen
anhaltenden Urbanisierungstrend sowie das Konsumverhalten der stadtischen Bevolkerung nimmt dieser
Verkehr weiterhin zu. Innovative Konzepte zur Gestaltung einer stadtvertraglichen Logistik sind dem-
entsprechend gefragt. Diese Ver- und Entsorgungskonzepte auf der so genannten ,letzten Meile” sollen
zukinftig klimafreundlicher gestaltet werden. Aus diesem Grund sind besonders alternative Antriebe an
dieser Stelle eine vielversprechende Losung. Auf diese Weise sollen innerstadtische Infrastruktur- und
Verkehrssysteme entlastet und Wirtschaftsverkehre nachhaltiger gestaltet werden. [8]
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3.2 ENTWICKLUNG UND PROGNOSEN IN WIESBADEN

Die LHW hat die Motivation, die Stadt im Rahmen der Umsetzung des Green City-Masterplans und des
Luftreinhalteplans flr die genannten Herausforderungen zu wappnen. Insbesondere, da Wiesbaden in der
Vergangenheit mehrfach die Grenzwerte des Stickstoffdioxid-Jahresmittelwerts (NO,) Uberschritten hat. [9]

Der Masterplan verbindet systemische Schnittstellen der (nachhaltigen) Mobilitat, urbanen Logistik mit
weiteren Daten und Informationen der Stadt verbinden. Zudem basiert der Masterplan auf Grundlagen
und Kriterien des Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP). Durch die exponierte Lage Wiesbadens im
polyzentrischen Rhein-Main-Gebiet und einer grof3en Arbeitgeberlandschaft ist der stadtische Verkehr,
insbesondere zu Stol3zeiten, maRgeblich von einpendelnden Personen gepragt. Dies verstarkt die chne-
hin angespannte Verkehrssituation der Stadt, belastet die Luft- und Lebensqualitat und wird zusatzlich
durch die naturraumlich gegebene, windarme Kessellage verstarkt.

Unabhangig der einpendelnden Personen ist der Kfz-Bestand in Wiesbaden in den letzten Jahren konti-
nuierlich gestiegen, wobei sich der Bestand an Pkw nur marginal verandert hat. Ausschlaggebend fir die
steigende Anzahl an Kfz sind neu registrierte Lkw und Kraftrader. Im Jahr 2021 besal statistisch gesehen
fast jeder Haushalt in Wiesbaden einen Pkw (96,2 Pkw auf 100 Haushalte) und der Motorisierungsgrad der
Bevdlkerung lag 2021 bei 58,7 (Verhdltnis zwischen Anzahl Kfz und der Bevdlkerung in einer Stadt). [10]

Analog zum bundesweiten Durchschnitt dominiert in Wiesbaden der Kraftstoff Benzin bei den an-
gemeldeten Pkw, gefolgt von Pkw mit Dieselantrieb. Bei beiden Antriebsarten ist jedoch die Zahl der
angemeldeten Fahrzeuge riicklaufig. Zudem hat sich der Anteil der Hybridfahrzeuge in Wiesbaden ver-
dreifacht (Stichtag 31.12.2019 zu Stichtag 31.12. 2021) und der Anteil der reinen E-Fahrzeuge sogar
vervierfacht. Tabelle 2 zeigt das Verhdltnis der Antriebsarten in Wiesbaden. [10]

31.12.2019 31.12.2020 31.12.2021
Benzin 94.455 94.197 92.596
Diesel 42.019 40.685 39.108
BEV 533 1.125 2.098
PHEV 2.195 4.066 6.790
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Tabelle 2: Anzahl der Pkw in Wies-

baden nach Antriebsart [10]

Im Rahmen des Projektes wurde durch das Fraunhofer IML eine
Interviewreihe zum Thema ,Offentliches Laden von E-Fahr-
zeugen" im Zeitraum Dezember 2021 bis Februar 2022 durch-
geflihrt. Zu diesen Interviews wurden neun Expertinnen aus der
Stadtverwaltung der LHW, stadtischen Tochterunternehmen,
sowie der Wiesbadener Wirtschaft und Wissenschaft befragt.
Sofern in diesem Leitfaden auf Ergebnisse und Erkenntnisse
aus Expertlnnengesprachen verwiesen wird, so ist ebendiese
Interviewreihe gemeint und mit folgendem Symbol " gekenn-

zeichnet. Die Ergebnisse sind in anonymer Form dargestellt.

Insgesamt wird in der Wirkungsprognose des Verkehrsent-
wicklungsplans trotz eines erwarteten Markthochlaufs an
E-Fahrzeugen ein Rickgang des absoluten Pkw-Bestandes in
Wiesbaden erwartet. Dies ist auf die Umsetzung der Mobili-
tatsmalRnahmen aus dem Verkehrsentwicklungsplan und der
Forcierung der VVerkehrswende zurtickzufiihren.

Wiesbaden ist eine der wenigen deutschen GroRstddte ohne ein
U-Bahn- bzw. StraBenbahn-Netz. Der 6ffentliche Personennah-
verkehr wird in Form von Bussen und Schnell- bzw. Regional-
bahnen bedient. Die Fahrgastzahlen des lokalen Busbetreibers
ESWE Verkehr sind bis Ende 2019 konstant gestiegen und seit
2020 eingebrochen, was durch eine geringere Mobilitat durch
die Corona-Pandemie zu erklaren ist.

Die Linienlange in km ist in den Jahren 2017-2022 annahernd gleichgeblieben, die Anzahl der operie-
renden Fahrzeuge ist jedoch stetig gestiegen, was auf eine engere Taktung der Linien hindeutet [10].
Stand 2022 hat die ESWE Verkehr bereits einen wachsenden Anteil ihrer Busflotte elektrifiziert und eine
komplette Elektrifizierung aller Busse ist geplant [11].

Im Themenfeld der zuvor bereits erwahnten urbanen Logistik ist Wiesbaden bereits aktiv. Sowohl der
Green City-Masterplan der LHW, der Luftreinhalteplan des Ballungsraums Rhein-Main und verschiedene
Beschliisse der Stadtverordnetenversammlung fordern eine nachhaltige urbane Logistik durch verschie-
dene Mal3nahmen. So soll die Stickoxidbelastung in der Stadt gesenkt werden und weitere negative Aus-
wirkungen des innerstadtischen Lieferverkehrs (z. B. Gefahren durch haltende Lieferfahrzeuge in zweiter
Reihe) minimiert werden. Dazu wurde ein Stufenkonzept zur nachhaltigen Stadtlogistik erarbeitet, ver-
schiedene SofortmaBnahmen (z. B. Ladezonen, Mikrodepots) ergriffen sowie ein Kompetenzzentrum er-
richtet [12]. Zudem betrachtet das Konzept als MaBnahme die Errichtung eines E-Mobility-Hubs, welcher
als Parkhaus mit tberdurchschnittlicher Anzahl an LIS und weiteren Funktionen, wie etwa Infrastrukturen
fur die urbane Logistik, ausgestattet zu einer nachhaltigeren Stadtlogistik beitragen kann.

In der LHW fahren bereits viele E-Busse im OPNV und die stidtische Tochter ESWE Verkehrsgesellschaft plant

die gesamte Busflotte im OPNV zu elektrifizieren. Auch einige Handwerksbetriebe sind Vorzeigebetriebe, welche

ihre Fahrzeuge intrinsisch motiviert auf E-Fahrzeuge umstellen. Jedoch wiinschen sich die Expertinnen der

Interviewreihe, dass die Thematik in der Stadtverwaltung und Politik starker aufgenommen und behandelt wird.

So verlauft der Ausbau der LIS aus ihrer Sicht zu langsam und sie finden, dass dadurch aktuell zu wenig LIS ver-

fligbar ist. Eine groBe Herausforderung, vor der die Stadt steht, ist vor allem die Ausstattung der Innenstadt mit

offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur. Denn gerade in Bereichen mit vielen Mehrparteienhausern, besteht oft

keine Maglichkeit, dass die Bewohnerlnnen privat laden. Zudem wurden Incentivierungsansatze zur Férderung

der Elektromobilitdt genannt, wie z. B. Zufahrtsbeschrankungen fiir Verbrenner im Innenstadtbereich.
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Aufbau (halb-)offentlicher

Ladeinfrastruktur

Bei der Errichtung von LIS ist es sowohl relevant zwischen den verschiedenen Raumtypen (privat,
halboffentlich und 6ffentlich) zu unterscheiden, als auch die verschiedenen Nutzergruppen und deren
Bedurfnisse und Ladeszenarien zu kennen, um hierfiir die richtige Infrastruktur mit der entsprechenden
Ladetechnologie aufzubauen.

Raumtypen

Bei den Raumtypen wird zwischen LIS im privaten, halboffentlichen und offentlichen Raum unterschie-
den. Diese Begriffe werden bei der Stadtplanung in Bezug auf Freifldachen und umbaute Raume verwen-
det. Die Raumtypen fiir die Errichtung von LIS unterscheiden sich wie folgt:

Privater Raum

Als privater Raum in einem Stadtgebiet werden Flachen und Gebaude in privatem Besitz bezeichnet,
die nicht fiir die Offentlichkeit zugénglich sind. Dazu zahlen u. a. Stellplétze auf privatem Eigentum von
Birgerlnnen, Stellplatze auf Firmengelanden sowie private Stellplatze in Tiefgaragen und Parkhausern
(angemietete Stellpldtze und Stellplatze in Privatbesitz).

Halboffentlicher Raum

Als halboffentlicher Raum in einem Stadtgebiet werden Flachen und Gebaude in privatem Besitz be-
zeichnet, die eingeschrankt fiir die Offentlichkeit zuganglich sind. Dazu zahlen u. a. privat betriebene
Tiefgaragen und Parkhduser oder Parkpldtze von bspw. Supermarkten, Baumadrkten, Einrichtungshausern
und Schulen.

Offentlicher Raum

Als offentlicher Raum in einem Stadtgebiet werden Flachen und Gebaude im Besitz der 6ffentlichen Ver-
waltung bezeichnet, die uneingeschrénkt fiir die Offentlichkeit zugénglich sind. Voraussetzung ist, dass
die Flache einer Gemeinde oder einer Kdrperschaft des offentlichen Rechts gehort und von der Gemein-
de bewirtschaftet und unterhalten wird. Dazu zdhlen u. a. 6ffentliche Tiefgaragen und Parkhauser, der
o6ffentliche StraBenraum, P+R-Flachen oder Parkanlagen.

Die Zuordnung von Ladepunkten zu privater, halboffentlicher oder 6ffentlicher LIS ist somit von der Zu-
ganglichkeit bzw. den Eigentumsverhaltnissen der jeweiligen Errichtungsflache abhangig.

Ladetechnologien

Beim Laden von Elektro- und Plug-In-Hybridfahrzeugen wird zwischen verschiedenen Ladetechnologien
unterschieden [13]: dem Normalladen bzw. AC-Laden mit Wechselstrom und Schnelladen / Hochleis-
tungsladen bzw. DC-Laden mit Gleichstrom. Eine weitere, aktuell am Markt aber noch nicht umgesetzte
Technologie, stellt das induktive Laden dar. Hierbei erfolgt die Energietibertragung mittels des Transfor-
matorprinzips.

14

Normalladen oder AC-Laden

Normalladen oder AC-Laden meint eine Ladung bis zu einer Ladeleistung von 22 kW. Bei der Normalla-
dung wird das Fahrzeug an eine AC-Ladestation oder AC-Wallbox an Wechsel- bzw. Drehstrom ange-
schlossen und das im Fahrzeug integrierte AC Ladegerat wird verwendet. Das AC-Ladegerat bestimmt die
Ladeleistung. Wenn ein Fahrzeug bspw. mit einem 7,6 kW Ladegerat ausgerustet ist, ladt es auch an einer
Ladestation die 22 kW liefern kann, nur mit maximal 7,6 kW.

Schnellladen oder DC-Laden

Schnellladen oder DC-Laden meint eine Ladung mit einer Ladeleistung groRer 22 kW. Hochleistungsladen
beginnt ab einer Ladeleistung von 150 kW. Hierbei wird ein stationdres Ladegerat verwendet und die
Batterie Uber zusatzliche Gleichstromanschlisse verbunden. Die Ladeleistung wird von der Leistungsfa-
higkeit des stationaren Ladegerates und der Schnellladefdhigkeit der Batterie bestimmt. Das Batteriema-
nagement des Fahrzeugs steuert dabei die Leistung der Ladestation. Aktuelle DC-Schnellladestationen
liegen im Leistungsbereich zwischen 50 und 500 kW.

Induktives Laden

Im Gegensatz zu kabelgebundenen Ladetechnologien, beschreibt das induktive Laden die kontaktlose
Ubertragung elektrischer Energie mittels elektromagnetischer Induktion. Die Umsetzung eines solchen
Systems erfordert sowohl eine fahrzeugseitige Spule wie auch eine Spule auf Seiten der Ladestation.
Fahrzeugseitig wird die Spule an der Unterseite des Fahrzeugs montiert, wahrend die Spule der Lade-
station in Form einer Bodenplatte installiert wird. Das Fahrzeug muss dann in der richtigen Position tiber
der Bodenplatte parken und kann den Ladevorgang starten. Die Standardisierung sieht hierbei bisher
Leistungsklassen bis zu 22 kW vor.

Nutzergruppen

Die Nutzung von LIS im 6ffentlichen Raum erfolgt durch verschiedene Nutzergruppen. Im Speziellen sind
dabei folgende Gruppen innerhalb einer Stadt zu nennen:

= Blrgerlnnen

= Gaste und Touristen (privat und geschaftlich)
= Einpendlerinnen

= Mobilitatsanbieter (u.a. Carsharing)

= Logistikdienstleister (u.a. Lieferdienste)

Die Nutzergruppen unterscheiden sich hinsichtlich ihres Ladeverhaltens, ihrer Anforderungen an die LIS
und ggf. auch ihrer Zahlungsbereitschaft fur die Ladevorgange. Der Fokus dieses Leitfadens liegt auf

dem Aufbau 6ffentlich zuganglicher LIS fir die Nutzergruppe Burgerinnen. Speziell soll im Rahmen des
Forderprojektes ein Konzept fir den Aufbau von LIS fir Birgerlnnen geschaffen werden, die tiber keine
Lademoglichkeit am Wohnort oder beim Arbeitgeber verfligen. Das Ziel einer bedarfsgerechten und wirt-
schaftlichen LIS muss es sein, eine moglichst hohe Auslastung an den einzelnen Ladepunkten zu erzielen.
Daher werden weitere Nutzgruppen in die Betrachtung mit einbezogen.
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4.1 LADESZENARIEN FUR ELEKTROFAHRZEUGE

Wie, wo und wieviel LIS errichtet werden muss, Iasst sich in verschiedene Anwendungsbereiche aufteilen
(vgl. Abbildung 1). Diese Anwendungsbereiche werden als Ladeszenarien oder Lade-Use-Cases be-
schrieben. Die Ladeszenarien unterscheiden sich hinsichtlich der Eigentumsverhaltnisse, Zuganglichkeit,
Ladetechnologie und Nutzergruppen.

(1) Eigenheim

.

(3) Arbeitgeber

(@) Lade-Hub innerorts

Schnellladen

OFFENTLICH

Zwischendurchladen

(2) Mehrfamilienhaus

(5) Lade-Hub an Achsen

(6) Kundenparkplatz

StraBenraum
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Abbildung 1: Ladeszenarien fiir Elek-

trofahrzeuge; eigene Darstellung in

Anlehnung an [14]

Eigenheim

bspw. in Garage bzw. Stellplatz
beim Eigenheim (Einfamilien-
oder Doppelhaus)

Mehrfamilienhaus

bspw. an Parkplatzen in Tief-
garagen, Parkhausern sowie
Quartiersgaragen von Mehr-
familienhausern und Wohn-

anlagen

@) Arbeitgeber

bspw. Firmenparkplatz, Tief-
garage oder Parkhaus auf
privatem Gelande

Lade-Hub innerorts

bspw. auf 6ffentlichen Park-
platzen wie P+R, an Tankstel-
len oder in Parkhausern

(& Lade-Hub an Achsen

bspw. an Raststatten, Autoho-
fen oder Autobahnparkplatzen

(8 Kundenparkplatz

bspw. auf Parkplatzen und in
Parkhadusern von Einkaufszen-
tren, Supermarkten oder POls

StraBenraum

bspw. auf 6ffentlichen Park-
pldtzen oder im StraBenraum

Die Unterscheidungen der Ladeszenarien stellen sich unter Berlicksichtigung von [14] wie folgt dar:

Eigentumsverhaltnis

privat

privat

privat

privater, halboffent-
licher oder offentli-
cher Grund

halboffentlicher oder
offentlicher Grund

halboffentlicher oder
offentlicher Grund

offentlicher Grund

Zuganglichkeit

keine zeitliche
Einschrankung

keine zeitliche
Einschrankung

teilweise zeitliche
Einschrankung
(Arbeitszeit)

teilweise zeitliche
Einschrankung
(Offnungszeiten)

keine zeitliche
Einschrankung

teilweise zeitliche
Einschrankung
(Offnungszeiten)

keine zeitliche
Einschrankung

Nutzergruppen

Birgerlnnen

Blrgerlnnen

Burgerinnen;
Einpendlerlnnen;
Geschaftsreisende

Birgerinnen; Einpendler

Innen; Gaste und Touristen;
Geschaftsreisende; Mobilitats-

anbieter; Lieferdienste

Pendelnde; Gaste und
Touristen; Geschafts-
reisende

Birgerinnen; Gaste
und Touristen; Mobili-
tatsanbieter

Birgerlnnen; Gaste
und Touristen; Mobili-
tatsanbieter

Ladetechnologie

Normalladen
bis 11 kW

Normalladen
bis 11 kW

Normalladen
bis 22 kW

Schnelladen
bis 150 kW

Schnelladen
bis 350 kW

Normalladen bis
22 kW und Schnell-
laden bis 150 kW

Normalladen bis
22 kW und Schnell-
laden bis 150 kW
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Der Leitfaden fokussiert sich auf die bedarfsgerechte, dffentliche Bereitstellung von LIS fiir Blrgerinnen,
die Uber keinen Zugang zu privater LIS verfligen (Ladeszenarien 4 und 7). Es ist zu beachten, dass der
Bedarf an Ladepunkten im (halb-)ffentlichen Raum im direkten Zusammenhang mit den Ladepunkten
im privaten Raum steht. Steigt die Verfligbarkeit in einem der Rdume, sinkt der Bedarf an Ladepunkten
im anderen Raum. Werden beispielsweise mehr urbane Lade-Hubs (Ladeszenario 4) errichtet, sinkt der
Bedarf an Ladevorgdngen im StraBenraum (Ladeszenario 7). Lediglich das Ladeszenario 5 (Lade-Hubs

an Achsen) hat auf Grundlage der aktuellen Kenntnisse keinen signifikanten Einfluss auf die anderen
Ladeszenarien [14]. Diese beschriebenen Abhdngigkeiten haben zur Folge, dass der Aufbau von LIS eines
Ladeszenarios immer in Abstimmung mit dem Ausbau in den anderen Ladeszenarien erfolgen muss.

4.2 ANFORDERUNGEN AN OFFENTLICHE
LADEINFRASTRUKTUR

Der Markt fir LIS entwickelt sich schnell und dynamisch. Um aus der Vielzahl von Herstellern und
Modellen eine Auswahl treffen zu kdnnen, wurden folgende technische Mindestanforderungen fir LIS
entsprechend den zuvor beschriebenen, relevanten Ladeszenarien — Lade-Hub innerorts und Laden im
StralRenraum — definiert:

= Eichrechtskonformitat

= Kommunikation zwischen Ladesaule und Backend tiber OCPP 1.6 oder héher

= Kommunikation zwischen Ladestation und E-Auto gemaR ISO 15118

= Nutzerauthentifizierung mittels App, RFID und Kartenleser flir gangiges Kartensystem
(Mastercard, \Visa, Girocard) (VDE-AR-E 2532-100)

= [T-Kommunikationsschnittstellen mindestens Ethernet, RS485 (primar fir Anwendungen
in Parkhausern oder Tiefgaragen) oder GSM (zur Nutzung im AuRenbereich)

= Unterstitzung von Lastmanagement

= Jeder Ladepunkt muss tUber mindestens einen Steckertyp gemaf DIN EN 62196 verfligen
(Typ 2 fuir AC; Typ 2 Combo fir DC)

= AC-Ladepunkte mussen mindestens 11 kW und DC-Ladepunk-
te mindestens 50 kW Ladeleistung pro Ladepunkt bereitstellen

= Schutzart mindestens IP 54

= Schlagfestigkeit mindestens IK 8
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Abbildung 2: Zeitlicher Uberblick
zu den Planungsanfangen offentli-

cher Ladeinfrastrukturen

Welche Rolle wird 6ffentliches Laden spielen?

Sieben von acht befragten Expertinnen halten 6ffentliches Laden fiir notwendig. Insbesondere spielt dies fir die Bewohn-
erlnnen von Mietwohnungen, die keine private LIS zur Verfiigung haben sowie flir Ein- und Auspendelnde eine Rolle. Zu-
dem wurde der Aufbau von offentlicher LIS als ein Baustein zur Aktivierung der Innenstadte genannt. Als Ladetechnologie
wird DC-Laden bevorzugt, da AC-Laden von den Befragten als ineffizient angesehen wird. Als Erganzung zum offentlichen
Laden wurde hier auch das Arbeitgeberladen als Chance zum flachendeckenden Aufbau von LIS vorgeschlagen. Zwei von
acht Befragten sehen das offentliche Laden als kritisch (somit ist eine interviewte Person in beiden Stimmgruppen vertre-
ten). Offentliches Laden ist laut dieser Meinungen wirtschaftlich nicht tragbar, da es wesentlich teurer als privates Laden
ist. Zudem wurden die sich aktuell verdndernden Arbeitsformen durch z. B. Homeoffice und die sich dadurch verandernde

Mobilitdt als Gegenstimme zum offentlichen Laden genannt.

4.3 UMSETZUNGSBEISPIELE DEUTSCHER STADTE

Im Zeitraum von April bis Juni 2022 wurde durch das Fraunhofer IML eine Interviewreihe zum Thema Auf-
bau offentlicher LIS durchgeflhrt. Insgesamt fanden neun Interviews mit Vertreterinnen aus Kommunen
statt, die bereits 6ffentliche LIS aufgebaut haben bzw. die sich aktuell in der Planungsphase befinden. Die
Interviews wurden anhand eines einheitlichen Leitfadens mit verschiedenen Kategorien, u. a. planerische
Vorgehensweise, Betrieb und Lessons Learned durchgefiihrt. Die Zeitleiste (vgl. Abbildung 2) veranschau-
licht, seit wann sich die Kommunen mit der Planung bzw. dem Aufbau von offentlicher LIS beschaftigen.

Dresden, Darmstadt,
[M'LinchenJ [Braunschweig ] ' Diisseldorf '

2009 2011 2013 2016

2010 2012 2018

( Hannover) ( Stuttgart)
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Planerische Vorgehensweise

Der konkreten Umsetzung in den einzelnen Kommunen liegen unterschiedliche planerische VVorgehens-
weisen zugrunde, die in den folgenden Absatzen skizziert werden.

Braunschweig

In Braunschweig war das Schaufensterprojekt Elektromabilitat der Auftakt fir den Aufbau der LIS im
6ffentlichen Raum. Im Rahmen dessen wurden 36 Ladepunkte aufgebaut. Die Nachfrage besteht sowohl
seitens Palitik als auch seitens Zivilbevdlkerung. Aktuell werden weitere Planungen und Konzepte mithilfe
einer Bedarfsanalyse bis 2030 durch ein Planungsbliro erstellt. Bis 2030 sollen 400 Ladepunkte aufge-
baut sein, wobei zwei Ladepunkte pro statistischen Bezirk als Grundversorgung betrachtet werden.

Darmstadt

In Darmstadt erfolgte der Aufbau der ersten Ladepunkte auf eine Initiative der Zivilgesellschaft in Ko-
operation mit dem lokalen Energieversorger hin. Dabei stellte die Kommune entsprechende Flachen zur
Verflgung. Weitere 20 Ladesdulen wurden danach durch den Energieversorger errichtet. Mittlerweile
arbeitet die Stadt mit dem Energieversorger an einem Ausbau, konkret an flinfzehn weiteren Ladesaulen.
Basis hierfir bildet ein LIS-Konzept, das durch ein Planungsbiiro entwickelt wurde.

Dresden

In der Landeshauptstadt Dresden gibt es die Zielrichtung, den MIV nicht nur zu elektrifizieren, sondern
insgesamt herunterzufahren. Dafiir wurden 76 MOBIpunkte (Mobilitatspunkte) vom Stadtplanungsamt
eruiert, vom Stadtrat Anfang 2017 beschlossen und als Hub aufgebaut. MOBIpunkte vernetzen unter-
schiedliche Verkehrsmittel, bspw. Bike- und Car-Sharing, OPNV und Elektromobilitat. Die Entfernung zu
einer OPNV-Haltestelle sollte dabei 200 Meter nicht iiberschreiten.

Diisseldorf

Die Landeshauptstadt Disseldorf passt ihr Handlungskonzept E-Mobilitat kontinuierlich an. Die Pla-
nungsgrundlagen hierfiir sind aktuelle Daten vom Amt fUr Statistik (Zulassungszahlen), die Bebauungs-
struktur (Differenzierung Einfamilienhauser mit potenzieller Wallbox-Ausstattung und Innenstadtberei-
che) und Literaturrecherche.

Hannover

Im Umsetzungskonzept der Landeshauptstadt Hannover ist vorgesehen, dass mit einem Ladepunkt 12,5
Elektroautos versorgt werden. Zudem sollen pro Stadtbezirk mindestens zwei Ladestationen (mit je zwei
Ladepunkten) - mindestens aber einer pro Stadtteil realisiert werden. Neben diesen ZielgroBen dient die
sog. 3-Nachbarn-Regel zur konkreten Standortwahl: Wenn drei Nachbarn Bedarf angemeldet haben und
keine andere LIS zur Verfligung steht oder zumutbar ist, wird im Umkreis von 500 Metern eine Ladesta-
tion aufgebaut.
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Kodln

In KéIn soll pro Stadtteil mindestens eine Ladesaule verfiighar sein. Neben dieser ZielgroRe wurde ein
Kriterienkatalog mit Potenzialindizes auf Basis soziodemografischer Daten erstellt, um den Bedarf
moglichst realitatsnah zu ermitteln. Zur Standortbestimmung wurden zudem aktuelle Befahrungsbilder
ausgewertet. Die \Vorgehensweise erfolgte je Bezirk und unter Einbindung aller relevanten Akteure (Be-
zirksplaner, Griinflachenamt, Radplaner etc.) mit klaren Aufgaben und Zustandigkeiten.

Miinchen

In der Landeshauptstadt Minchen wurden zwei Bedarfsstudien erstellt. Die erste Studie wurde fur die
erste grolRere Ausbauphase (2016 bis 2020) eingesetzt. Darin wurden Ladebedarfe auf Quartiersebene
ermittelt, die dann zur exakten Verortung unter Beteiligung der Bezirksausschiisse umgesetzt wurde. Die
zweite Studie ist Bestandteil der laufenden Ausschreibung und beinhaltet ein agentenbasiertes Modell,
wobei verschiedene Individuen (Fahrleistung usw.), die Verknipfung mit dem Verkehrsmodell und ver-
schiedene Strukturdaten bertcksichtigt wurden.

Beim Aufbau der LIS werden standardmaliig vier Ladesaulen pro Standort errichtet. Zunachst war die
N&he zu einer OPNV-Haltestelle ein ausschlaggebendes Standortkriterium, mittlerweile ist es der Ab-
stand zwischen zwei Ladesdulen von 300 Metern.

Offenbach

Die Stadt Offenbach befindet sich aktuell in der Planungsphase und bereitet sich mit der vorliegenden
Machbarkeits- und Bedarfsanalyse auf den Aufbau von LIS vor. Unter der planerischen Annahme nur
das Notwendige mit offentlicher LIS abzudecken (als Zusatz zu privater und halboffentlicher LIS) werden
einzelne Stadtgebiete katalogisiert.

Stuttgart

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat sich zum Ziel gesetzt, alle Stadtteile mdglichst nach den Beddirf-
nissen der Bevolkerung mit LIS auszustatten. Dabei besteht die Notwendigkeit die einzelnen Stadtteile
differenziert zu betrachten. Dartber hinaus werden die Gestattungsvertrage zum Aufbau von LIS je nach
Flacheneigner in einzelnen Stadtteilen, bspw. mit Universitatsstandorten, nicht mit dem StralRenbaulast-
trager, sondern mit dem Land Baden-Wtrttemberg geschlossen.
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Einzelstandorte versus Lade-Hubs

Bei der Organisation von Ladepunkten wird zwischen Einzelstandorten und Lade-Hubs unterschieden.
Unter einem Lade-Hub wird die Anordnung mehrerer Ladesaulen an einer Ladestation verstanden. Tabel-
le 3 zeigt die Organisationsformen der befragten Stadte.

Einzelstandorte Lade-Hubs

Hannover E

-
Dresden
Kéln [

-
Diisseldorf [

-~
Offenbach @

-~
Stuttgart z.T. mit Sharing-Nutzung E

-
Miinchen @

-

Tabelle 3: Organisationsformen

Darmstadt E offentlicher Ladeinfrastruktur —

S

Umsetzung von Einzelstandorten

Braunschweig @ und Lade-Hubs

-

Der GroBteil der befragten Kommunen hat LIS bisher ausschlieBlich in Form von Einzelstandorten auf-
gebaut. Die Landeshauptstadt Dresden setzt bei ihrem Angebot auf das Tankstellenprinzip und hat dies
in Abhangigkeit von der Verflgbarkeit 6ffentlicher Flachen vorrangig in Form von Lade-Hubs umgesetzt.
Dusseldorf stellt ihre LIS sowohl an Einzelstandorten als auch in Lade-Hubs zur Verfligung. In Miinchen
wird LIS derzeit an Einzelstandorten angeboten, Hubs werden im Grundsatz durchaus auch angestrebt.
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Abbildung 3: Uberblick zur
aktuellen Vergabepraxis

offentlicher Ladeinfrastruktur

Vergabe und Genehmigung von Ladeinfrastruktur

Es existieren verschiedene Vergabemaoglichkeiten beim Aufbau und Betrieb 6ffentlicher LIS. Abbildung 3
gibt einen Uberblick zur Vielféltigkeit in der aktuellen Praxis.

e A e A e N e N
Hannover Dresden Diisseldorf Koln
Konzessionsvertrag Gestattungsvertrag Sondernutzung Direktvergabe
seit 2018
Konzessionsvertrag nach mit Aussetzung der da LIS Teil der Straen-
Sondernutzungserlaubnise Zweckbindung im Sondernutzungsgebiihr infrastruktur (Basis bayer.
ohne Geblihr Betreibervertrag Verwaltungsurteil)
\. J \. J L / L /
4 ) ( \ 4 ) 4 )
Stuttgart Minchen Darmstadt Braunschweig
Konzessionsausschreibung Betrauuung Sondernutzung Konzessionsvertrag
1. Phase 1. Phase
Gestattungsvertrag Gestattungsvertrag
zur Sondernutzung Konzessionsvertrag in Klarung zur Flachennutzung
2. Phase 2. Phase
L / \. J L / L /
e N
Offenbach
in juristischer Klarung

Es gibt verschiedene kommunale Handlungsinstrumente, die den organisatorischen Rahmen fiir den
Aufbau offentlicher LIS schaffen kdnnen. Die befragten Stadte haben dabei unterschiedliche Verfahren
gewahlt, um den Aufbau und den Betrieb der 6ffentlichen LIS zuzulassen, bspw. hat sich Hannover fir
eine europaweite Konzessionsausschreibung entschieden, Koln hat sich fiir eine Inhouse-Direktvergabe
an die eigenen Stadtwerke entschieden und Disseldorf hat den Weg der Sondernutzung gewahlt.

Wie aus den Interviews hervorging, werden fiir weitere Ausbaustufen teilweise andere Verfahren ge-
wahlt. So erwagt die Stadt Dresden nach der Vertragslaufzeit des aktuellen Betreibervertrags einen
Konzessionsvertrag, die Stadt Minchen maochte nach einer Betrauung im Rahmen der ersten Umset-
zungsstufe die zweite Umsetzungsstufe durch einen Konzessionsvertrag organisieren.
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Konzessionsausschreibung

Bei der Konzessionsvergabe handelt es sich um
die ,Vergabe des Nutzungsrechtes an einem Ge-
meingut” [15]. Wahrend der Laufzeit erhalt der
bzw. erhalten die Auftragnehmer das Recht, LIS
im offentlichen Verkehrsraum aufzubauen und

zu betreiben. Die Konzession beschreibt eine ver-
tragliche Regelung, die sich zur Auftragsvergabe
dahingehend abgrenzt, dass das betriebliche Risi-
ko auf den Konzessionsnehmer (ein oder mehrere
Unternehmen) tibergeht. Bei einer Konzessions-
vergabe muss bei Uberschreitung des EU-Schwel-
lenwerts von aktuell 5.382.000 Euro europaweit
ausgeschrieben werden [15]. Liegt der Vertrags-
wert darunter, ist eine nationale Ausschreibung
ausreichend.

_/

Inhouse-Vergabe

Die sog. Inhouse-Vergabe beinhaltet die Beson-
derheit, dass sie keiner 6ffentlichen Ausschreibung
bedarf und somit auch kein Vergabeverfahren
durchgefiihrt werden muss. Der 6ffentliche Auf-
trag wird unabhangig vom privatwirtschaftlichen
System direkt an eine eigenstandige juristische
Person erteilt [18, 19]. Dabei gelten folgende
Voraussetzungen: ,Der offentliche Auftraggeber
muss Uber die juristische Person eine dhnliche
Kontrolle wie Uber seine eigenen Dienststellen
auslben (Kontrollkriterium). [...] Das zu beauftra-
gende Unternehmen muss seine Tatigkeit [...] zu
mehr als 80 % fiir den offentlichen Auftraggeber
verrichten, der seine Anteile inne hat (Wesentlich-
keitskriterium)." [20]

_/
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Gestattungsvertrag/Sondernutzung

Fir den Aufbau offentlicher LIS werden (halb-)
offentliche Flachen beansprucht. Ein Gestattungs-
vertrag regelt die Ubertragung entsprechender
Nutzungsrechte an einen oder mehrere Dienstleis-
ter. Damit sind die Gestattungsnehmer berechtigt,
LIS im 6ffentlichen StraRenraum aufzubauen und
zu betreiben. Zusatzlich ist die Erteilung einer Son-
dernutzung erforderlich, da es durch den Aufbau
und Betrieb von Ladesaulen zu einer Beeintrdch-
tigung des Gemeingebrauchs der Verkehrsflachen
kommt. [16, 17] Die Erteilung einer Sondernut-
zung ist auch bei einer bestehenden Konzession
fir jeden Standort notwendig, wohingegen die
Gestattung in die Konzession einflieRt.

Abbildung 4: Organisation und
Zustandigkeiten beim Aufbau und
Betrieb 6ffentlicher Ladeinfra-

struktur

Aufbau und Betrieb von Ladeinfrastruktur

Der Aufbau und Betrieb 6ffentlicher LIS kann tiber unterschiedliche Wege erfolgen (vgl. Abbildung 4),
bspw. tiber Dritte, also private Anbieter aus dem Markt, oder tiber ein kommunales Unternehmen, meist
die Stadtwerke.

Durch stadtische Tochter /

Durch Dritte finanzielle Beteiligung

4 2\

Offenbach Koln

Inhouse-vergabefdhige Stadtwerke; in nachster Aus-

Hannover
Stadtwerke ist keine 100%-Tochter;

erfolgreiche Bewerbung tiber Konzes- baustufe auch private Anbieter geplant

Stuttgart

sionsausschreibung

Diisseldorf

Dresden

Darmstadt Inhouse-vergabefahige Stadtwerke; LIS ist in Mobi-

Vs

Punkte integriert, die von den DVB betrieben werden

Momentan fiinf, bald sechs Anbieter; Flachen sollen (iber now- Minchen

Flachentool angeboten werden, um bspw. Betrieb einer attraktiven Uberwiegend Stadtwerke (finanzielle Unterstiitzung

Innenstadt-Flache an eine Flache im AuBenbereich zu koppeln durch die Stadt Munchen), kleiner Teil privat (Qwello)

In sechs von den neun befragten Kommunen erfolgt der Aufbau und der Betrieb der offentlichen LIS
durch Dritte. Die Stadt Disseldorf setzt hier bspw. auf fiinf — bald sechs — private Anbieter. In Dresden
hingegen wird die 6ffentliche LIS durch die Inhouse-vergabefahigen Stadtwerke aufgebaut und betrieben,
in Koln in der ersten und zweiten Ausbaustufe ebenfalls. Anhand einer wissenschaftlichen Studie wird
derzeit bewertetet, wie private Dienstleister im Rahmen der dritten Ausbaustufe einbezogen werden
sollen. In Minchen sind die Stadtwerke die ausfihrende Kraft und werden derzeit mit finanziellen Mitteln
der Stadt unterstutzt.

Fur alle neun Kommunen war es vorteilhaft, Forderprogramme vor allem des Bundes, aber auch der
Lander in Anspruch zu nehmen.
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In den befragten Kommunen scheint die groRte Herausforderung beim Aufbau offentlicher LIS im Innen-
stadtbereich zu liegen. Hier gibt es bislang wenig Ansatze, die eine flachendeckende Versorgung mit
Ladeinfrastruktur ermaglichen.

In den Interviews wurde deutlich, wie unterschiedlich die Stadte mit privaten und halb-offentlichen Lade-
punkten umgehen. Wahrend fiinf der neun Kommunen keinen Austausch mit entsprechenden Anbietern
forcieren, ist die Stadt Dusseldorf auf diesem Gebiet sehr aktiv. Dort gibt es Abstimmungen mit Anbietern
von LIS auf halb-6ffentlichen Flachen, um Parallelplanungen zu vermeiden und auch um Anwaohnern im
Innenstadtbereich nachts die Moglichkeit einzurdumen, leerstehende Flachen (bspw. Supermarkt-Park-
platze mit Ladepunkten) zur Verfligung zu stellen.

Zusdtzlich werden dort Laternen in den nachsten Jahren schrittweise umgeriistet, um den Vorgaben fir
Laternenladen zu entsprechen. Diese Ladeform wird sehr unterschiedlich aufgenommen. Wahrend in
Minchen, Darmstadt, Offenbach und Stuttgart das Laternenladen aufgrund technischer oder infrastruk-
turbedingter Aspekte bisher ausgeschlossen wird, findet in Hannover und KoIn derzeit eine Erprobung
statt, vgl. Abbildung 5. In Braunschweig wird die Moglichkeit des Laternenladens aktuell gepruft.

Laternenladen wird derzeit technisch oder infra- Laternenladen wird umgesetzt, erprobt
strukturbedingt nicht umgesetzt oder gepriiftin
(Mi.inchen ) (Darmstadt) (Offenbach) Diisseldorf Braunschweig
schrittweise Umsetzung Priifung der Moglichkeit
Stuttgart
Kéln Hannover
Erprobung in einem StralRenzug Notlosung

Mit Ausnahme der Stadt Braunschweig war die Netzverflgbarkeit in keiner der interviewten Kommunen
eine nennenswerte Hirde. Generell scheint aber ein friihzeitiger Austausch zwischen Kommune und
Netzbetreiber ratsam. Unter Umstanden konnen durch eine abgestimmte bzw. leicht angepasste Stand-
ortwahl Kosten fiir neue Netzanschlisse vermieden werden.
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Abbildung 5: Ubersicht zur
aktuellen Umsetzungspraxis

beim Laternenladen

Laternenladen ”

Beim Laternenladen wird eine StralRenlaterne mit einer Steckdose ausgestattet, sodass ein Elek-
troauto daran angeschlossen werden kann. Die Steckdose ist witterungsbestandig und gegen
Vandalismus geschitzt. Die Herausforderung dabei liegt in den bestehenden Anschlissen der
StraBenlaternen an das Stromnetz. So sind in manchen wenigen Stadten alle Stral3enlaternen
mit jeweils einem eigenen Kabel an das Stromnetz angeschlossen, wohingegen in einer Vielzahl
der deutschen Stadte die Stral3enlaternen gruppenweise mit der Hauptleitung verbunden sind.
Durch die gruppenweise Anbindung ergeben sich sehr niedrige Anschlussleistungen je StraBenla-
terne und dadurch ebenfalls sehr geringe Ladeleistungen, die beim Laternenladen verfigbar sind.
Dadurch entstehen lange Ladezeiten. [21]

_/
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Lessons Learned: Planung und Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

\/on den befragten Vertreterinnen der Kommunen wurden folgende Aspekte, gerade zu Beginn der

Planungsphase zum Aufbau offentlicher LIS, als wichtig erachtet.
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Kontinuierliche Kommunikation nach innen und auRen

Es wird eine frihzeitige Einbindung aller relevanten Akteure empfohlen
(bspw. Denkmalschutz, Verkehrsplanung, Energieversorger, Grinflachen-
planung). Damit lassen sich unterschiedliche Planungen an einem Ort
vermeiden. Einige der befragten Kommunen haben von guten Erfahrun-
gen bei der Etablierung von interdisziplinaren Task Forces berichtet. Diese
sind durch eine transparente Vorgehensweise und klare Commitments
gekennzeichnet und haben einen zielorientierten und wirkungsvollen
Prozess ermoglicht.

= Erfahrungsaustausch mit anderen Stadten

Sieben von neun der befragten Stadte haben sich vor und wahrend der
Planungsphase intensiv mit anderen Stadten ausgetauscht. Der Erfah-
rungsaustausch wird sehr positiv bewertet und empfohlen.

Beriicksichtigung privater Ladeinfrastruktur

Analog zum Austausch mit Anbietern halb-6ffentlicher LIS wird empfoh-
len, sich einen Uberblick tiber die private Ladesaulenverteilung zu ver-
schaffen, in der auch Arbeitgeber-Laden berlcksichtigt wird. Ggf. kristalli-
sieren sich damit einzelne Straf3enzlige oder Viertel heraus, in denen kein
zusatzlicher Bedarf an offentlicher LIS besteht.

Austausch zum Aufbau halb-6ffentlicher Ladeinfrastruktur

mit Flacheneigentiimern

Die Bereitstellung offentlicher LIS wird in den befragten Kommunen
meist als Zusatz gesehen. Den Grundstock bilden private und halb-
offentliche LIS. Um einen etwaigen Parallelaufbau von LIS zu ver-
meiden, ist ein Austausch mit Anbietern halb-6ffentlicher LIS, bspw.
Einzelhandel und Baumarkte, essenziell. Erst mit einer vollstandigen
Information Uber die geplanten Vorhaben kdnnen Synergien genutzt
und offentliche LIS gezielt und bedarfsaorientiert aufgebaut werden.

= Weitere Aspekte

Zeitverlust zwischen Beschluss, Ausschreibung und Standortfindung
vermeiden

Erstellung einer Bedarfsanalyse durch ein unabhangiges Planungsbtiro
Leerrohre fir spatere LIS-Einrichtung beim Bau neuer Parkhauser
einplanen

Ggf. Unterstitzung durch Rechtsberatung

Flexibilitat in der konkreten Ausgestaltung durch Sondernutzung

Da jede Kommune unterschiedliche Rahmenbedingungen hat, konnen die zuvor genannten Punkte ledig-
lich zur Orientierung dienen und eine Hilfestellung bei den ersten Uberlegungen geben. Ein individuelles
Konzept, das den lokalen Rahmenbedingungen gerecht wird, kann ausschlieRlich von der betreffenden
Kommune selbst erstellt werden. Hierbei sollte berticksichtigt werden, dass es nicht bei einem ersten
starren Konzept bleiben sollte, sondern dass ein flexibler Prozess entstehen kann. Durch die ersten
Erfahrungen in der Umsetzung kénnen Lessons Learned abgeleitet und das Vorgehen flr die weiteren
Umsetzungsschritte entsprechend angepasst werden.
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Vorgehen der

Landeshauptstadt Wiesbaden

In Deutschland sind bereits viele Kommunen aktiv in der Planung oder Umsetzung offentlicher LIS.
Neben der konzeptionellen Erstellung liegt die Bedarfsermittlung sowie die Steuerung des Aufbaus im
Aufgabengebiet der Kommune [22]. Die LHW hat sich im Rahmen des Forderprojektes E-Mobility-Hub
mit Moglichkeiten zum Aufbau und Betrieb von LIS beschaftigt. Wie aus dem Austausch mit anderen
Kommunen hervorgeht, gibt es eine Vielzahl an Herangehensweisen, LIS umzusetzen. Ebenso existieren
eine VVielzahl an Herausforderungen fir jede Kommune, wie bspw. eine unklare Datenlage aufgrund des
Datenschutzes, Flachenverfligbarkeit und Flachennutzungskonflikte zum Aufbau von LIS sowie bauliche
Anforderungen und die Prifung der Netzverfligharkeit an geplanten Standorten.

Da jede Kommune unterschiedliche Rahmenbedingungen und Herausforderungen besitzt, hat sich die
LHW ein eigenes Vorgehen erarbeitet und auf die lokalen Rahmenbedingungen abgestimmt. Es handelt
sich dabei nicht um ein feststehendes Konzept, sondern um einen iterativen Prozess, bei dem bspw. friih-
zeitig relevante Akteursgruppen vor Ort eingebunden wurden und nach der Umsetzung erster Mal3nah-
men Erfahrungswerte abgeleitet und Anpassungen fiir die weiteren Schritte vorgenommen werden kon-
nen und sollten. Dabei hat sich gezeigt, dass der Aufbau von LIS im 6ffentlichen Raum flr eine Kommune
allein nur schwer umsetzbar ist, es ist vielmehr eine Gemeinschaftsaufgabe aller relevanten Akteure.

Die folgenden Kapitel geben Einblicke in die verschiedenen Schritte der planerischen Vorgehensweise —
von der Bedarfsermittlung bis hin zur Identifikation von Musterstandorten. Zudem wird das von der LHW

durchgefiihrte Beteiligungsformat sowie die Wahl des Vergabeverfahrens als Konzessionsausschreibung
vorgestellt.
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Abbildung 6: Bestehende Lade-
infrastruktur in Wiesbaden; eigene

Darstellung nach [24]

5.1 BESTEHENDE LADEINFRASTRUKTUR
IN WIESBADEN

Im ersten Quartal 2022 konnte die LHW 86 Ladestationen mit insgesamt 230 Ladepunkten im halb-of-
fentlichen sowie offentlichen Raum verzeichnen. Diese teilen sich auf in 210 Normalladepunkte (AC) und
20 Schnellladepunkte (DC). Eine Ubersicht der bestehenden Ladepunkte (vgl. Abbildung 6) zeigt, dass die
meisten Ladepunkte der LHW im Innenstadtbereich und in den umliegenden Ortsbezirken zu finden sind.
Als Grundlage fir die Bestandsanalyse dienen die Angaben der Bundesnetzagentur, das Stromtankstel-
lenverzeichnis auf GoingElectric und die Ubersichtskarte der ESWE Versorgungs AG.

A o A = 7
//’Lderunkte nach Planungsraumen Legende

L e Ladepunkt
Ladepunkte nach Planungsraum
0-1
2-3
4-6
7-12
13-16

31



5.2 VORGEHEN ZUR BEDARFSERMITTLUNG

Um die positive Entwicklung der Elektromobilitat in Wiesbaden nicht zu gefahrden, ist es unumgang-
lich die Ladebedarfe der nachsten Jahre zu kennen und die bestehende LIS zu erweitern. Die LHW wurde
im Rahmen der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans in 144 Planungsrdume unterteilt. Auf dieser
Grundlage hat das Unternehmen Drees & Sommer SE den Bedarf an offentlicher LIS bis 2030 unter Ab-
zug von privater/halboffentlicher LIS und auf Basis spezifischer Daten der LHW ermittelt. Diese Ermitt-
lung hat in drei Schritten stattgefunden, waobei die taglich benotigte Energiemenge bei dieser Auflistung
eine entscheidende PrognosegroRe darstellt:

1. Prognose des Hochlaufs der E-Pkw bis 2030 in Wiesbaden
2. Ermittlung der taglich stattfindenden Ladevorgange dieser Pkw
- Bendtigte Energiemenge fur private und offentliche Ladegange
- Ableitung der bendtigten Energiemenge im offentlichen Raum
3. Daraus resultiert die notwendige Anzahl an 6ffentlichen Ladepunkten zur Bereitstellung
der bendtigten Energiemenge.

Unter Berlcksichtigung und Analyse dieser genannten Punkte, ergibt sich folgender Bedarf an offentli-
chen Ladepunkten in Wiesbaden:

Normalladen / AC Schnellladen / DC

2022 560 Ladepunkte 151 Ladepunkte
2025 1.284 Ladepunkte 269 Ladepunkte
2030 1.686 Ladepunkte 332 Ladepunkte

Die Tabelle 4 zeigt den Bedarf an offentlichen Normalladepunkten (AC) oder an 6ffentlichen Schnelllade-
punkten (DC), da davon ausgegangen werden kann, dass durch einen DC-Schnellladepunkt verhdltnisma-
Rig mehr Bedarf gedeckt werden kann als durch einen Normallladepunkt (AC). Das Verhaltnis von AC- zu
DC-LIS kann je nach Standort zwischen 3:1 bis 8:1 liegen.

Die fuir Wiesbaden prognostizierte Anzahl an E-Pkw im Jahr 2030 liegt bei 49.698 Fahrzeugen (35 % des
gesamten Pkw-Bestandes), was ca. 4 % Uber den Zielen der Bundesregierung fiir 2030 liegt. Es gilt zu
beachten, dass neben den spezifischen Gegebenheiten der Stadt Wiesbaden die bisher tiberdurchschnitt-
liche Entwicklung der Elektromobilitat in Wiesbaden in diese Prognose mit eingeflossen ist.
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Tabelle 4: Prognose des Bedarfs an
offentlichen Ladepunkten in Wies

baden bis 2030

Abbildung 7: Prognostizierter Be-

darf an Ladepunkten im Jahr 2030;

eigene Darstellung nach [24]

Die Anzahl der taglichen Ladevorgange im offentlichen Raum stagniert It. Prognose ab dem Jahr 2025 bzw.
nimmt nicht parallel zum Hochlauf der Fahrzeugzahlen mit elektrischem Antrieb und der taglich abgerufenen
Energiemenge zu. Dies liegt u. a. an einer Zunahme der privaten Ladevorgange und einer allgemeinen Stei-
gerung der Akkukapazitat, was zu selteneren Ladevorgangen fihrt. Besonders wird der Anteil der BEV an
den Elektrofahrzeugen zukinftig steigen, wohingegen der Anteil an PHEV mit geringer Akkukapazitat sinken
wird. Bei weiter steigender Anzahl an rein batterieelektrischen Fahrzeugen nach 2030 (nach Prognoseraum)
steigt auch wieder die Anzahl an taglichen Ladevorgangen, was der Menge an BEV insgesamt geschuldet ist.

5.3 VERTEILUNG DER BEDARFE IM STADTGEBIET

Im Zuge der Bedarfsermittlung wurden den 144 im Verkehrsentwicklungsplan definierten Planungs-
raumen der LHW die bereits vorhandenen Ladepunkte zugeordnet. Anhand dieser Zuordnung konnte die
Bestandsinfrastruktur vom Bedarf je Planungsraum subtrahiert werden, um den absoluten Ausbaubedarf
zu ermitteln. AnschlieBend konnten die Planungsrdume durch eine Ermittlung der notwendigen Lade-
punkte je Quadratkilometer priorisiert werden (da die Planungsraume unterschiedlich grof3 sind und so
eine einheitliche Betrachtung gewahrleistet werden konnte).

Insgesamt lasst sich festhalten, dass gerade in innerstadtischen Planungsraumen der Bedarf an Lade-
saulen im Jahr 2030 besonders hoch ist, da hier von einer geringen Verflgbarkeit von privaten Lademdg-
lichkeiten ausgegangen wird. Abbildung 7 verdeutlicht die verschiedenen Bedarfe an LIS im Wiesbadener
Stadtgebiet nochmals graphisch:
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5.4 GESETZLICHE ANFORDERUNGEN ZUM AUFBAU
OFFENTLICHER LADEINFRASTRUKTUR

Beim Aufbau offentlicher LIS sind einige gesetzliche Rahmenbedingungen auf Bundes- und Landesebene
zu beachten, welche im Folgenden kurz erlautert werden.

Ladesaulenverordnung (LSV)

Die LSV wurde durch das Bundesministerium flr Wirtschaft und Energie verordnet. In §3 werden die
technischen Mindestanforderungen flir einen sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb von offent-
lich zuganglichen Ladepunkten geregelt. Themen rund um Authentifizierung, Nutzung und Bezahlung an
Ladepunkten werden darin ebenfalls aufgegriffen. [25]

Eine novellierte Fassung der Ladesaulenverordnung trat zum 1. Januar 2022 in Kraft. Sie sieht u. a. vor,
dass ab 1. Juli 2023 alle neuen Ladepunkte den neuen Anforderungen in Hinblick auf Datenibermittelung
und Zahlungsmaoglichkeiten entsprechen miussen. Allerdings sind bestehende Ladesaulen von der Rege-
lung ausgenommen und mussen nicht nachgertstet werden. [26]

Ausgenommen von den genannten Anforderungen der LSV sind Ladepunkte mit einer Ladeleistung von
hochstens 3,7 W [27].

Erganzt wird die LSV durch die VDE-AR-E 2532-100 [28], welche einheitliche Standards bei der Abwick-
lung der Authentifizierung und bei Abrechnungsvorgangen an Ladesdulen vorgibt. Konkret geht es um
die datenschutzkonforme Authentifizierung iber Remote Backend-Losungen wie Apps und RFID-Trans-
ponder und wie Kredit-Debit oder Ladekarten. Die VDE sorgt somit dafir, dass die Mindeststandards fir
kontaktlose Zahlungen nach der LSV mit hochstmaoglicher Datensicherheit eingehalten werden konnen.

Gesetz zum Aufbau einer Lade- und Leitungsinfrastruktur (GEIG)

Im Gesetzentwurf zum Aufbau einer gebaudeintegrierten Lade- und Leitungsinfrastruktur (GEIG) fir die
Elektromobilitdt (Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz — GEIG [Umsetzung der Richtlinie (EU)
2018/844]) werden Eigentiimern von Revitalisierungs- oder Repositionierungsprojekten sowie von Neu-
bauprojekten verschiedene Mindestanforderungen hinsichtlich E-Mobilitat auferlegt. Das Gesetz ist fir
den vorliegenden Ladeszenarien vor allem beim Aufbau von LIS in Parkhausern oder Quartiersgaragen zu
beachten. [29]

Garagenverordnung (GaV) am Beispiel Hessen
Die GaV schreibt einen Mindestausbau von Ladestationen in Garagen vor. So missen gemaf §2 Allge-

meine Anforderungen Absatz (3) der GaV im Land Hessen 5 % der Stellpldtze mit Ladepunkten versehen
werden [30].
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5.5 MUSTERSTANDORTE

Um die Auswahl von potenziellen Standorten fir die Errichtung von LIS im Stadtgebiert zu erleichtern
und die standortspezifischen technischen und baulichen Anforderungen aufzuzeigen hat die LHW sechs
Musterstandorte definiert. Die Musterstandorte decken dabei Standorte auf Freiflachen und umbauten
Raumen im Stadtgebiet ab. Hierbei wird zwischen folgenden Typen unterschieden:

= Parkhduser in der Innenstadt bieten ein gro3es Potenzial, um eine hohe Anzahl an Ladepunkten in
einem Gebiet mit hohem Ladebedarf bereitzustellen. Insbesondere kdnnen bereits an Anwohnerlnnen
vermietete Stellplatze fiir das Nachtparken mit Ladepunkten ausgerlstet werden, um Parken und Laden
miteinander zu verbinden. Zusdtzlich fokussiert das Parkraummanagementkonzept eine Lenkung des
Parkverkehrs in Richtung Parkhaus. Damit steht der knappe offentliche Raum im Bereich der Innenstadt
attraktiveren Nutzungen zur Verfigung.

= Die Quartiersgarage deckt einen hohen Anteil des im Quartier benétigen Stellplatzbedarfs der Anwohn-
erlnnen und reduziert den Fahrzeuganteil im 6ffentlichen Raum. Gleichzeitig bietet sie ideale \Vorausset-
zungen zur Installation einer grof3en Anzahl an Ladepunkten.

= Park-and-Ride-Parkplatze (P+R) entlasten den innerstadtischen Verkehr, indem sie an Verkehrs-
kontenpunkten zwischen Innenstadt und AuBenbezirken einen Anschluss an den OPNV bieten. Der
P+R-Parkplatz steht somit nicht alleine, sondern ist Bestandteil eines vernetzten Mobilitats- und Park-
systems. Die Verfligbarkeit von LIS erhoht die Attraktivitat des P+R-Parkplatzes.

= Der Lade-Hub (innerorts) deckt aufgrund der Fokussierung auf DC-LIS einen hohen Ladebedarf auf
einer kleinen Parkplatzflache. Die Anwohnerlnnen konnen ihr Fahrzeug am Lade-Hub aufladen und
mussen das Fahrzeug anschliel3end auf einem 6ffentlichen Parkplatz abstellen. Dieser Ladehub-Typ ist
sensibel im Quartier zu verorten, um Park-Such-\Verkehre zu vermeiden.

= Beim Aufbau von LIS auf Parkpldtzen im 6ffentlichen StraBenraum wird zwischen der Ausstattung
einzelner Parkplatze oder einer groRen Anzahl an Ladepunkten in StraBenziigen unterschieden. Die
Anordnung von LIS im StraBenraum ist insbesondere flir Anwohnerlnnen interessant, da diese ihr Auto
bspw. Uber Nacht an der Ladestation aufladen kdnnen. Durch die langen Standzeiten bietet sich die
Verwendung von AC-LIS an. Des Weiteren sind die Abmessungen von AC-Ladesaulen im Vergleich zu
DC-Ladesaulen geringer, wodurch der Aufbau im bestehenden Stra3enraum erleichtert wird. Der wirt-
schaftliche Betrieb von AC-LIS ist jeweils im Einzelfall zu priifen.

= Ein Mobility-Hub ist ein Ort oder eine Immobilie (bspw. Parkhaus), an dem unterschiedliche Mobilitats-
angebote und Services miteinander verknipft werden und ein einfacher Zugang zu diesen gewahrt wird.
Dieser Zugang ermoglicht die Inanspruchnahme unterschiedlichster Mobilitatsangebote an einem Ort wie
bspw. Car Sharing, OPNV, LIS mit der Nutzung von Services der City-Logistik wie bspw. Paketstationen.

Fur jeden der sechs Musterstandorte wurde durch Drees & Sommer anhand eines beispielhaften Standorts

in Wiesbaden ein ausfuhrlicher Steckbrief ausgearbeitet, welcher eine Standortbeschreibung, den Ladebe-
darf, eine Grobkostenindikation sowie die technischen und baulichen Anforderungen beinhaltet.
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5.6 DIALOGPROZESS ALS BETEILIGUNGSFORMAT

Die LHW hat sich fiir die Umsetzung eines Dialogprozesses entschieden, der durch eine breite Offentlich-
keitskampagne begleitet und unterstiitzt wird. Durch den Dialogprozess sollen die eigenen Planungen
zum Aufbau von offentlicher LIS durch die Vorhaben und konkreten Planungen anderer Akteure im Stadt-
gebiet Wiesbaden erganzt, Synergien geschaffen und Parallelplanungen vermieden werden.

Die LHW hat dafiir zunachst stadtverwaltungsexterne und -interne Akteursgruppen identifiziert, die sich
bereits in der Praxis mit dem Aufbau von (halb-)offentlicher oder privater LIS beschaftigen. Zu Beginn
des Dialogprozesses nahmen rund 50 Teilnehmende aus den zuvor identifizierten Akteursgruppen an der
Auftaktveranstaltung im Mai 2022 teil. Hierbei wurden im Rahmen einer Podiumsdiskussion zum Aufbau
6ffentlicher LIS in Kommunen zentrale Chancen und Herausforderungen flir Wiesbaden diskutiert und
ein mogliches Roll-Out-Konzept vorgestellt. Dartiber hinaus wurden von den einzelnen Teilnehmenden
konkrete Orte flr den Aufbau 6ffentlicher LIS im Stadtgebiet Wiesbaden aufgezeigt.

In einem weiteren Schritt des Dialogprozesses fanden im Juni 2022 sechs sog. Werkstattgesprache statt,
die einen grof3en Erkenntnisgewinn fur alle Beteiligten mit sich brachten. Damit konnten die vielfaltigen
Ideen und die grol3e Bandbreite an Anforderungen einzelner Akteursgruppen strukturiert und prazisiert
erarbeitet werden. In den einzelnen Werkstattgesprachen wurden folgende stadtverwaltungsexterne und
-interne Akteursgruppen adressiert:

= Ortsbeirate

= Private und stadtische Parkhausbetreiber

= Handel und Gewerbe

= Unternehmen

= Stadtische und private Wohnungsbaugesellschaften
»  Stadtische Amter und Gesellschaften

In den einzelnen Werkstattgesprachen wurde das Geoportal der LHW vorgestellt. Es dient der LHW zur
Unterstitzung bei der Standortsuche und bildet bestehende und geplante offentliche und private LIS ab.
Die Teilnehmenden der Werkstattgesprache hatten im Nachgang die Maglichkeit, die bestehende und ge-
plante LIS ihrer Organisation in das Tool einzutragen, um die Planung der LHW zu erganzen.

Insgesamt wurde festgestellt, dass ein Beteiligungsformat fiir Akteure einen grolRen Mehrwert schaffen
konnte — sowohl fiir die LHW als auch fir die beteiligten Akteursgruppen. Neben dem Dialogprozess
konnte die LHW von einem Erfahrungsaustausch mit anderen Kommunen profitieren, welcher durch die
vom Fraunhofer IML durchgefiihrte Interviewreihe untermauert wurde.
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Erkenntnisse der Werkstattgesprache

Die Ziele der Werkstattgesprdche mit den stadtverwaltungsexternen Akteuren (bspw. private und stadti-
sche Parkhausbetreiber, Handel und Gewerbe, Unternehmen) waren vor allem der Austausch der einzel-
nen Akteure zu aktuellen und geplanten Aktivitaten im Bereich der E-Mabilitat und die Erfassung der be-
stehenden sowie geplanten LIS im Geoportal der LHW. Zudem wurde diskutiert, inwiefern diese LIS auch
Wiesbadener Blrgerlnnen nutzen konnen und wie die LHW die einzelnen Akteure beim Aufbau der LIS
unterstltzen kann. Im Gegensatz dazu, diente das Werkstadtgesprdach mit den stadtverwaltungsinternen
Akteuren (stadtische Amter und Gesellschaften) dem Austausch der verschiedenen Amter, welche am
Prifprozess zum Aufbau 6ffentlicher LIS involviert sind. Zum einen wurden die einzureichenden Unter-
lagen und eine Optimierung des Priifprozesses besprochen und zum anderen wurde eine tberschlagige
Vorabprifung fr zehn Standorte interaktiv durchgefihrt. Dies diente vor allem der Nachvollziehbarkeit
der Prifkriterien fir zukinftige Antrage. Nachfolgend sind die wesentlichen Ergebnisse und nachsten
Schritte der einzelnen Werkstattgesprache zusammengefasst.

Private und stddtische Parkhausbetreiber

= Parkhauser bauen zunehmend LIS auf

= Parken und Laden sind zurzeit noch nicht tariflich gekoppelt, wodurch Herausforderungen entstehen:
- Roaming flr gekoppelte Tarife
- Zuganglichmachen der LIS flir Kunden fremder Anbieter
- Kassensysteme in bestehenden Parkhausern noch nicht fiir gekoppelte Tarife ausgelegt

= Viele Parkhduser bieten Dauer- und Nachtparken fir Anwohner und Pendelnde zu attraktiven Preisen an

= Moglichkeit nachts in Parkhausern zu parken und zu laden wird bislang nicht nachgefragt, jedoch sind
sichere Lade- und Parkmdglichkeiten attraktiv fir Anwohner (Erhebungen weisen auf mangelnde
Kenntnis der Nutzer hin)

= Parkhausbetreiber sind grundsatzlich offen fir flexible Tarife — Wirtschaftlichkeit ist dabei eine
Herausforderung

= LHW kann z. B. durch Informationskampagnen zu LIS in Parkhausern untersttitzen

Handel und Gewerbe

= Flacheneigentum der Supermarktparkplatze stellt eine Herausforderung dar, da der Handel
oft nur Mieter und nicht Besitzer der Flache ist

= Einzelhandel und Gewerbe bauen zunehmend LIS auf

= Aufbau von LIS besitzt bei inhabergeflihrtem Handel und Gewerbe nachrangige Prioritat

= Integration von LIS bei Neubau von Markten einfacher als bei Bestandsmarkten

= Nutzung nach den Offnungszeiten der LIS durch Anwohner aus Verkehrssicherungspflicht/
Haftungspflicht, z. B. Winterdienst, eine zentrale Herausforderung

= LHW kann Einzelhandel z. B. hinsichtlich Informationen zu gesetzlichen Anforderungen oder
bei der Vorbereitung der Netzanschluss-Antrage unterstitzen

37



Unternehmen

= Arbeitgeber konnen in Abhangigkeit ihrer Rechtsform den Arbeitnehmern LIS kostenfrei
(als geldwerten Vorteil) oder mit Bezahlung zur Verfligung stellen

= Der Aufbau von LIS bei Wiesbadener Unternehmen ist sehr heterogen

= Nutzung der Ladepunkte auf dem nicht 6ffentlich zuganglichen Firmengelande durch Anwohner
nicht realisierbar

= Die Zurverfigungstellung halboffentlicher Zufahrtsbereiche wird positiv diskutiert (interessante
Potentialflachen)

= Kommune kénnte Erfahrungsnetzwerk zwischen Unternehmen der Stadt organisieren

= Kommune kénnte Investitionsférderung durch das Land unterstiitzen

Stddtische und private Wohnungsbaugesellschaften

= Wohnbaugesellschaften sind zustimmungspflichtig, wenn Mieterinnen eine Elektrifizierung ihrer
Stellplatze wiinschen

= Grundproblematik: bei Neubauten ist die Berticksichtigung von LIS gut realisierbar; bei Bestands-
bauten gibt es teils massive Probleme (z. B. Verfligbarkeit Netz und Parkplatze sowie die Stellplatz-
satzung durch Anderung der Parkplatzanzahl entfillt der Bestandsschutz, dadurch miissen zusatzlich
neue Parkpldatze geschaffen werden)

= Kriterien, die mit LIS im Wohnungsbau erfiillt werden missen, sind bislang nicht gesetzlich geregelt
und landesweite bzw. koordinierte Infoangebote fehlen

= Abrechnung (u. a. Art des Geschaftsmodells) muss geklart werden, bspw. Wohnbaugesellschaft selbst
als Betreiber

= Geringe Wirtschaftlichkeit, wenn Mieterinnen ber Nacht an LIS parken
- Monatsgebthr fir Stellplatz inkl. Strom denkbar
- Schnellladepunkt mit Blockiergebuhr als Option

= Kommune konnte Ansprechpartner klar benennen und den Genehmigungsprozess vereinfachen

Stidtische Amter und Gesellschaften

= Erstellung einer Checkliste aller einzureichenden Unterlagen zum Aufbau von LIS

= Erstellung einer Checkliste mit den Prifkriterien

= Prifprozess klaren und digitalisieren bzw. standardisieren (relevante Amter aus Sicht der LHW:
Stadtplanungsamt, Untere Denkmalschutzbehorde, StraRenverkehrsbehorde, Umweltamt, Tiefbau-
und Vermessungsamt)

= Erstellung diverser Mustervorlagen fur Beschilderungen und Markierungen der E-Parkflachen und
Gestaltung der LIS

= Die Zustandigkeiten bei der Stadtverwaltung und den stadtischen Gesellschaften zum Thema LIS
sollten klar auf der Homepage ersichtlich sein
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5.7 KONZESSIONSAUSSCHREIBUNG
ALS VERGABEVERFAHREN

Die LHW richtet sich beim flachendeckenden Aufbau offentlicher LIS nach den Prognosen von Drees &
Sommer flir 2025/2030 und forciert bei der Umsetzung eine Basisversorgung fiir die Gesamtstadt mit
Schwerpunkt auf die Bevolkerung ohne eigenen Stellplatz. Im Kontext der Vergabemaoglichkeiten hat

sich die LHW flr eine Konzessionsausschreibung entschieden. Eine Inhouse-Vergabe war nicht moglich,
da mit der ESWE Versorgungs AG keine Inhouse-Vergabefdhigkeit gegeben ist. Eine ausschliel3liche
Regelung des Aufbaus offentlicher LIS Gber eine Sondernutzungserlaubnis in Verbindung mit einem Ge-
stattungsvertrag wurde aufgrund geringer Gestaltungsmaoglichkeiten ebenfalls ausgeschlossen. Zudem
fordert das Bundeskartellamt einen freien Wettbewerb beim Aufbau von LIS. Dies wird in den Kommunen
aktuell durch eine Sektoruntersuchung tberprift.

Mit der gewahlten Vergabeform, einer Konzessionsausschreibung, vergibt die LHW das Recht im Stadt-
gebiet LIS aufzubauen und zu betreiben. Bis auf die Verwaltungskosten entstehen keine weiteren Kosten
fur die Stadt. Der Konzessionsnehmer verantwortet die Kosten und das Risiko fur den Aufbau und Betrieb
der LIS und ist flr die Standortsuche und -beantragung zustandig.

Im Rahmen der Konzessionsausschreibung werden die Bieter aufgefordert u. a. Konzepte zur Standortsu-
che und -auswahl sowie zur Wahl der Ladetechnologie einzureichen. Diese werden anhand einer auf

die Anforderungen der LHW angepassten Wertungssystematik bewertet, wodurch die LHW eine gewisse
Steuerungsmoglichkeit zur Auswahl des Konzessionars erhalt, z. B. bei der Berticksichtigung von privaten
Flachen zum Aufbau von LIS. Durch einen oder wenige Konzessionsnehmer ist die Vereinheitlichung der
Preise im Stadtgebiet einfacher umzusetzen, ebenso eine einheitliche Gestaltung der Ladesaulen sowie
eine einheitliche Bedienbarkeit und identische Abrechnungsoptionen. Ein weiterer Vorteil der Konzes-
sionsausschreibung liegt fir die LHW in ihrem gestaffelten, bedarfsorientierten Aufbau. So kann mit dem
Aufbau einer geringen Anzahl an Ladepunkten begonnen und nach Bedarf und in enger Abstimmung mit
dem Konzessiondr kontinuierlich nachgeristet werden.
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E-Mobility-Hub
Im urbanen Raum

Das Konzept des E-Maobility-Hubs beschreibt einen innovativen Ort oder eine Immobilie bspw. ein Park-
haus flr elektrisch betriebene Fahrzeuge verschiedener Kategorien fir die private, gewerbliche und
kommunale Nutzung. Besonderes Merkmal eines E-Mobility-Hubs ist zum einen die Verknipfung von
privater Mobilitat und Logistik und zum anderen der hohe Anteil an LIS. Zudem soll durch ein intelligentes
Flachennutzungskonzept, das sich an den Bedrfnissen der unterschiedlichen Nutzer orientiert, eine zeit-
lich optimierte Ausnutzung zwischen Tag- und Nachtbetrieb ermoglicht werden.

Aktuelle Entwicklungen fordern nicht nur einen Umstieg auf den OPNV, sondern auch Lsungsansatze fiir
eine umweltfreundlichere Nutzung von privaten Pkw und Nutzfahrzeugen im StraBenverkehr im stadti-
schen Raum. Im Vergleich zu klassischen Mobilitatsstationen verfligt ein E-Mobility-Hub Uber eine deut-
lich groBBere Flache und bietet sowohl Stellplatze fir private Pkw als auch Sharing-Fahrzeuge inklusive
Lademéglichkeiten an. Er verkniipft somit den privaten Pkw-Verkehr, den OPNV und Sharing-Angebote.
Durch seine Vielzahl an Ladestellen fiir verschiedene Fahrzeugtypen soll er dabei unterstitzen den Ver-
kehr umweltfreundlicher zu gestalten und einen Wechsel zur Elektromobilitat erleichtern. Zusatzlich zum
Privatverkehr kann ein E-Maobility-Hub den Lieferverkehr adressieren. Die Verknipfung zur Logistik kann
durch die Einrichtung eines Mikrodepots zur Nutzung von Lastenradern in der Paket-Zustellung und einer
Paketstation zur Abholung und Aufgabe privater Pakete geschaffen werden.

e i

Mikrodepots beschreiben einen definierten Ort

fur den Umschlag und die Zwischenpufferung von
Transportgutern, wie bspw. Pakete. Sie ermoglichen
ein gesichertes Abstellen von Lastenradern, Kleinst-
fahrzeugen oder sonstigen Transporthilfen. Mikro-
depots erganzen das bestehende Logistiknetzwerk
eines Dienstleisters und die ,erste bzw. letzte Meile
wird verklrzt — eine wesentliche Voraussetzung
fur den wirtschaftlichen Einsatz von alternativen
Fahrzeugkonzepten. Sie sind Start- und Endpunkt
fUr die stadtvertragliche und ressourcenschonende
empfangernahe Zustellung bzw. Abholung. [31]

"
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Abbildung 8: Potenzielle Funktionen

eines E-Mobility-Hubs

6.1 FUNKTIONEN DES E-MOBILITY-HUBS

Ein E-Mobility-Hub erfiillt eine Vielzahl von Funktionen (vgl. Abbildung 8). Als multimodaler Knotenpunkt
biindelt er an einem Standort gezielt die Bedarfe von verschiedenen elektrischen Fahrzeugkategorien

mit Dienstleistungen wie Shared-Economy-Angeboten, dem OPNV, dem Wirtschaftsverkehr sowie dem
Privatverkehr. Seine Hauptfunktion dient dem Parken und Abstellen von Pkw. Die oberen Ebenen gleichen
einem normalen Parkhaus mit der Ausnahme, dass ein hoher Anteil an Stellplatzen mit LIS ausgestattet
ist. Diese Stellflachen dienen zum einen Pendlern zum Abstellen ihrer Pkw und einem Umstieg auf den
OPNV oder anderen Sharing-Angeboten als auch den angrenzenden Unternehmen als Stellplatze fiir ihre
Mitarbeiterlnnen. Ebenso kdnnen Anwohnerinnen ihre Fahrzeuge dort bspw. tiber Nacht zum Laden ab-
stellen.

y / /S S S S S S
y /4
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Neben der Nutzung flr den Privatverkehr kann der E-Mability-Hub auch dem Wirtschaftsverkehr dienen.
Die unterste Ebene eines Parkhauses wirde durch eine Bauhéhe von 3,50 m die Einfahrt leichter Nutz-
fahrzeuge und somit den Umschlag von Waren erméglichen. Je nach Lage des E-Mobility-Hubs im Stadt-
gebiet bietet sich diese Ebene daher zur Nutzung als Mikrodepot bzw. Multi-User-Mikrodepot an. Die
Verknlpfung eines Parkhauses mit der Logistik bietet zudem Potenziale einen Paketschrank aufzustellen
oder sogar einen Paketshop in dieser Ebene zu eroffnen. Auf diese Weise konnen sich die Nutzer des
Parkhauses ihre Pakete statt nach Hause an den E-Mobility-Hub schicken lassen bzw. sie hier aufgeben
und sie gewissermal3en auf dem Weg mitnehmen. Hierdurch entsteht ein Vorteil fir die Logistik und fiir
die Nachhaltigkeit. Denn auf diese Weise wird ein Teil der KEP-Haustirzustellungen reduziert bzw. an
einem Ort gebiindelt. Jedoch erfordert dies den Betrieb eines neutralen Paketshops bzw. Paketschrankes,
um hohere Einsparungen und eine groRere Akzeptanz bei den Nutzern zu erzielen.

Bei der Etablierung solch eines E-Mobility-Hubs sollte ebenfalls auf die Errichtung weiterer, erganzender
Infrastrukturen geachtet werden. Neben einer guten OPNV-Anbindung fiir den Umstieg der Pendler sind
auch Sharing-Angebote wie bspw. Fahrrader oder E-Bikes von Interesse. Daher ist eine Integration in das
bestehende bzw. die Errichtung einer Anbindung an das Radnetz ein weiterer wichtiger Aspekt. Je besser
der E-Mobility-Hub in das bestehende Personenverkehrsnetz einer Stadt integriert wird, desto starker
wird er frequentiert.

Welche weiteren Infrastrukturen sind neben einer GPNV-
Anbindung sinnvoll in Kombination mit zentralen Parkflachen/
Mobilitdtshubs?
Anschluss an das Radnetz mit entsprechender Beschilderung
Paketstation
Sichere Fahrradabstellmoglichkeiten
Gute Anbindung an die Innenstadt bzw. relevante Stadtgebiete
Fahrradstation und E-Bike-Sharing
Leihscooter
Die bewusste Gestaltung eines E-Mobility-Hubs zu praktischen
Umsteigeorten, steigert die Attraktivitdt des Angebots und fiihrt

demnach zu einer hoheren Akzeptanz.
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6.2 POTENZIELLE NUTZER

Die Errichtung eines E-Mobility-Hubs ist je nach seiner Lage im Stadtgebiet flr verschiedene Nutzergrup-
pen interessant. Im Speziellen sind dies folgende Gruppen:

= Blrgerlnnen

= (Gdste und Touristen (privat und geschaftlich)

= Pendelnde und Arbeitnehmer

= Mobilitatsanbieter (u. a. E-Carsharing, E-Bike-Sharing)
» Logistikdienstleister (z. B. KEP-Dienstleister)

Diese Nutzergruppen unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Park- und Verweildauer und somit ihres Lade-
verhaltens, wenn sie einen E-Pkw nutzen. Der E-Mobility-Hub kann somit zum einen von angrenzenden
Firmen und Unternehmen fir ihre Mitarbeitenden durch bspw. eine feste Buchung bestimmter Parkplat-
ze vor allem tagstber genutzt werden oder zum anderen von Birgerinnen und Touristen wahrend ihres
Besuchs in der Stadt bspw. zum Einkaufen oder wahrend eines Ausflugs. Wahrend der Nachtzeiten kann
die LIS im E-Mobility-Hub jedoch auch fiir die angrenzenden Anwohnerinnen zum Abstellen und Laden
ihrer Fahrzeuge von Interesse sein. Weitere Nutzer des E-Mobility-Hubs sind E-Sharing-Anbieter, die ihre
Fahrzeuge im Hub parken und laden kdnnen und somit einen Umstieg auf alternative Fahrzeuge ermog-
lichen. Sollte der E-Mability-Hub bspw. zusatzlich als Mikrodepot genutzt werden, konnen auch die Logis-
tikdienstleister ihre Fahrzeuge in der Nacht im Hub abstellen und laden bevor sie am nachsten Morgen fir
die Zustellung im Stadtgebiet wieder eingesetzt werden.

Ist es zielfiihrend LIS in zentralen Mobilitdtshubs an wichtigen Ein- und AusfahrtsstraBen zu organisieren?
Sieben von neun Befragten sind der Meinung, dass es sinnvoll ist, LIS an zentralen Mobilitatshubs zu organisieren.
Einige genannte Punkte werden im Folgenden aufgefiihrt:

Nachfrage entsteht durch die Schaffung eines Angebotes

Sinnvoll auf Pendlerstrecken

Politischer Druck erforderlich, um Hubs und OPNV attraktiver zu machen

Sinnvoll um den offentlichen Raum von LIS zu befreien, aber dennoch erreichbar zu machen

Lade-Hubs als P&R Standort nur sinnvoll, wenn Attraktivitdt anderer Verkehrsformen

(OPNV, Fahrrad etc.) auf letzter Meile vorhanden ist
Zwei von neun Expertinnen stehen E-Mobilitatshubs eher kritisch gegeniiber und sind der Meinung, dass es restrikti-
vere MaBBnahmen braucht, um die Menschen zum Umdenken zu bewegen und einen extra entwickelten Hub-Standort

zum Laden und Parken von E-Fahrzeugen zu etablieren.
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Fazit und Reflektion

Der Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur erfolgt in verschiedenen Schritten, die jedoch keiner standar-
disierten Vorgehensweise folgen. Der vorliegende Leitfaden kann aber als Orientierung und als Beispiel
fur den interkommunalen Erfahrungsaustausch zur Unterstiitzung dienen. Aufgrund der gegebenen
individuellen Rahmenbedingungen muss jede Kommune ihre eigene Vorgehensweise fiir den Aufbau von
LIS finden. Praxisbeispiele konnen dabei Ideen und Impulse geben, jedoch keinesfalls eine genaue Vorlage
fur die eigenen Planungen darstellen.

Am Beispiel der Landeshauptstadt Wiesbaden zeigt sich, dass es wichtig flir Kommunen ist den zukiinf-
tigen Bedarf an offentlicher Ladeinfrastruktur zu kennen bzw. zu erheben und ein Roll-out Konzept als
langfristige Planungsgrundlage zu erstellen. Insgesamt Iasst sich die Errichtung einer Ladesdule an einem
konkreten Standort im 6ffentlichen Stral3enraum fiir einen interessierten Betreiber in drei notwendige
Verfahrensschritte aufteilen.

1. Sondierung: Voranfrage und Vorpriifung

Da die Antragsbearbeitung recht aufwandig ist, sollten moglichst viele Fragen
vorab geklart werden. So werden unnotige Mehrfachbefassungen vermieden.
In der Regel kommt es dem Betreiber nicht darauf an, wo die angestrebte
Ladesaule exakt steht, sondern es geht eher um Bereiche innerhalb derer eine
gewisse Flexibilitat besteht. Ublicherweise kennt der potenzielle Betreiber vor
der Antragstellung z. B. die Leitungslagen und andere Zwangspunkte nicht
genau. Aus diesem Grund wird an den Anfang des Prozesses die Voranfrage
gesetzt, welche am Beispiel der LHW digital Uber eine Plattform erfolgt.

Notwendige Angaben sind hierbei u. a. Angaben zu Stral3e, Hausnummer,
Ortsbezirk, Gemarkung, Flur und Flurstick, Eigentumsverhaltnisse, Anzahl
der Ladesaulen pro Standort inkl. Leistungszahlen pro Typ und Anfrage und
Bestatigung der SW-Netz, dass Kapazitdt am Standort vorhanden ist. Hierbei
sind die Anforderungen fir den Aufbau von Ladeinfrastruktur (vgl. 4.2) bereits
zu beachten. Auf Basis dieser Unterlagen erfolgt eine Priifung durch die
notwendigen stéddtischen Amter und der Standort wird entweder bestétigt,
raumlich innerhalb eines akzeptablen Bereichs verschoben oder komplett ab-
gelehnt. Hierbei ist ein standardisierter Priifprozess wichtig, damit die
Genehmigungsphase moglichst kurzgehalten werden kann.
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2. Detailplanung durch den Errichter bzw. Betreiber

Nach erfolgreicher Vorprifung, wenn der konkrete Standort feststeht, muss
der Betreiber Unterlagen zur detaillierten Beschreibung des Vorhabens, wie
bspw. Planunterlagen, Baubeschreibung und technische Informationen zur LIS,
vorlegen. Das Verfahren wird dann mit der digitalen Einreichung eines Antrags
auf Errichtung und Betrieb von Ladeinfrastruktur im offentlichen Verkehrsraum
durch den potenziellen Ladesdulenbetreiber fortgesetzt, welcher wiederum
durch alle notwendigen stadtischen Amter gepriift werden muss. Hierbei ist zu
beachten, dass die Beantragung der Herstellung des Netzanschlusses bei der
Stromnetzbetreiberin flr jeden Standort erfolgen muss. Nach abgeschlossener
erfolgreicher Prifung wird der Standort Teil des Konzessionsvertrags und der
Konzessionsnehmer erhdlt das vertraglich gesicherte Recht fiir den Bau und den
Betrieb der entsprechenden Ladeinfrastruktur. Eventuell wird vertraglich eine
Frist bestimmt, innerhalb derer die Anlage in Betrieb genommen werden muss.

3. Errichtung der Anlage

Die Errichtung der Anlage richtet sich nach den Vorgaben der gewahlten Verga-
bevariante, in Wiesbaden daher nach den Vorgaben des Konzessionsvertrags

der Landeshauptstadt Wiesbaden sowie den eingereichten Planungen des Er-

A richters bzw. Betreibers. Zudem missen die technischen Mindestanforderun-
gen der Ladeinfrastruktur nach der Ladesaulenverordnung (LSV) in der jeweils
aktuellen Fassung ausgerichtet werden.

Insgesamt ist es wichtig bei der Entscheidungsfindung und bei der konkreten Konzepterstellung die per-
spektivische Gesamtentwicklung einer Kommune zu bertcksichtigen. Der Aufbau und Betrieb von LIS ist
ein Vorhaben, das bedeutende Auswirkungen auf die Lenkung der Verkehrsnachfrage der nachsten Jahre
hat. Bei der Standortwahl von LIS sollte in jedem Fall berticksichtigt werden, wie der MIV und nachhaltige
Mobilitatsformen in den folgenden Jahrzehnten in die Kommune integriert werden sollen.

Die Begleitung der LHW in diesem Prozess hat gezeigt, dass die Beteiligung relevanter Akteursgruppen in
Form eines moderierten Dialogprozesses einen grofsen Mehrwert fur eine effektive Umsetzung von LIS
hat. Durch die Zusammenarbeit mit diesen Akteuren lag eine umfassendere Informations- und Datenba-
sis vor, die in der konkreten Ausarbeitung einer LIS-Landschaft genutzt werden kann. Zudem konnten An-
forderungen an die Standortwahl seitens der Akteursgruppen berticksichtigt werden, Parallelplanungen
vermieden werden und durch eine kreative Zusammenarbeit ein gemeinsames Verstandnis und somit
auch ein wirksamer Losungsansatz erarbeitet werden.
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