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.

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.

Abbildung 6: Bestehende Lade-
infrastruktur in Wiesbaden; eigene

Darstellung nach [24]
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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
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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.
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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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